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JINDROVA, V. (2012): KaZdodenni prostorova mobilita obyvatel v regionu Pisek: Analyza
vybranych procesti a geografickych podminénosti. Bakalarska prace, Jihoceska univerzita
v Ceskych Budé&jovicich, Pedagogicka fakulta, katedra geografie, Ceské Budé&jovice, 80 s.

Abstrakt:

Cilem této bakalaiské prace bylo sledovat kazdodenni pohyb obyvatel v regionu Pisek. Toto Setfeni
bylo provadéno pomoci dotaznikového Setfeni v jednotlivych domacnostech v POU Pisek. Na
zéklad¢ vysledki pak byly analyzované vybrané procesy a jejich geografické podminénosti
a nasledné porovnany s dostupnymi studiemi v Ceské republice a zahrani¢i. Smyslem vyzkumu
tedy bylo vypozorovat rozdily mezi obyvateli roziazenych do skupin, zjistit ucely cest, periodicitu,
vzdalenost, Cas a identifikovat zplsob prostorové mobility. Bylo zjiSténo, Ze se Zeny pohybuji
odliSné nez muzi a to za jinymi UcCely, Castéji, ale s kratSim casem i1 vzdalenosti a nejvice
prostfednictvim chiize. U jednotlivych v€kovych kategorii jsou také patrné rozdily. Nejvétsi
zastoupeni ve vzorku méli lidé ve véku 36 — 49 let a soucasné vykonali nejvice cest, za ucelem
do/z prace, s nejvétsim Casem 1 vzdalenosti a s pouzitim osobniho automobilu. Nejméné se naopak
pohybovaly osoby ve véku 65 a vice let, které mély pocetné nejmensi zastoupeni, nejvice cestovaly
do/z ndkupu a sluzby a také prostfednictvim osobniho automobilu. Z hlediska ekonomického
statusu, prevazovali pracujici zaméstnanci, ale nejvice cest urazily osoby samostatné vydélecné
¢inné s nejdelsim Casem 1 vzdalenosti a s vyuzitim osobniho automobilu. Nejmensi prostorovou
mobilitu mély osoby v diichodu, které shodné jako lidé ve véku 65 a vice let vykonaly minimum
cest a tomu odpovidal 1 ¢as a vzdalenost s tim, Ze také vyuzivaly pfedev§im osobni automobil. Na
zékladé¢ porovnani vysledkll sjinymi studiemi se také liSila prostorovd mobilita a dalsi
charakteristiky obyvatel podle oblasti, ve které ziji. Zaroven se ale mezi rliznymi regiony

objevovaly shodné ¢i podobné rysy kazdodenniho pohybu.
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of selected processes and geographic conditionalities. Bachelor’s thesis, University of South
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Abstract:

The aim of this thesis was to investigate the daily movement of people in the region Pisek. This
investigation was conducted through a questionnaire survey among households in the administrative
region of Pisek. Based on the results were then analyzed selected processes and their geographical
conditionalities and then compared with the available studies in the Czech Republic and abroad.
The purpose of this research is to observe differences among the population classified into groups,
determine the purpose of routes, frequency, distance, time, and to identify the spatial mobility. It
was found that women range different than men and for other purposes, frequently, but with
a shorter time and distance and most walk through. For each age group are also noticeable
differences. The largest representation in the sample were men aged 36 - 49 years and have done
most current paths in order to/from work, with the greatest time and distance with the use of a car.
At least the other hand, moving persons aged 65 years and over who had represented numerically
smallest, most traveling to/from shopping and services and also by car. In terms of economic status,
with the majority working employees, but most roads have gone self-employed persons with the
longest time and distance with the use of a car. The smallest spatial mobility had retired persons
who consistently as people aged 65 and over have done minimum paths and it corresponded with
the time and distance that also benefited mainly car. Based on comparison of results with other
studies also differed spatial mobility and other characteristics of the population by the area in which
they live, but also between different regions appear identical or similar features everyday

movements.
Key words:

Spatial mobility, time geography, tender, age, economic activity, Pisek
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Uvod a cile prace

Kazdodenni prostorova mobilita je proces, kterého se UcCastni kazdy z nas a také lidé
v nasem okoli. Z tohoto ditvodu jsem si vybrala zmiflované téma jako sovu bakalaiskou praci.
Zaroven pochazim pfimo z mésta Pisek a jiz pred zahajenim dotaznikového Setieni jsem méla
urcité predstavy o tom, jak se lidé v tomto regionu pohybuji. Zajimalo mé, zda si potvrdim
své domnénky, jaké dal$i procesy objevim a zda se bude region liSit od ostatnich oblasti.
Soucasné vim, Ze se Pisek neustale rozristd, vznikaji zde nova pracovni mista, zvySuje se
pocet obyvatel, rozsifuje se bytova zastavba a tim 1 celé mésto. Tento proces je doprovazen
zvySenou mobilitou lidi, a to 1 z ostatnich obci do centra okresu a v ur€ité mire i1 do krajského

meésta.

Cilem prace tedy bylo sledovat denni pohyb obyvatel POU Pisek pomoci zaznami
v dotaznikovém Setfeni a nasledné analyzovat vybrané procesy a jejich geografické
podminénosti. Cesky statisticky ufad zkouma pohyby z jednotlivych obci a ndkteré dalsi
aspekty (do zaméstnani, Skol), nas ale také zajimalo, jak se lidé pohybuji pfimo v dané obci
a pro¢, jaké dopravni prostiedky pii tom vyuziva apod. Proto byly stanoveny tii dil¢i Casti

cilu a to:

e Rozdélit respondenty do skupin podle pohlavi, véku a ekonomického statusu
a analyzovat jejich demografické znaky a jednotlivé charakteristiky. Nasledné

popsat rozdily, shody a provazanost kategorii v kazdodennim pohybu.

e Specifikovat predeslé déleni podle poctu cest, vzdalenosti, ¢asu, ucelu, dopravnich

prostiedkil a zdiiraznit odliSné €1 vyjimecné rysy pro danou skupinou osob.

e Porovnat vysledky s dostupnymi studiemi v Ceské republice a zahrani¢i. Pro
klasifikaci geografickych podminénosti také srovnat vysledky v periferiich,
suburbiich, oblastech regiondlni a nadregiondlniho vyznamu, s casti hlavniho

meésta Praha a s metropolemi v jinych statech.

Kazdy jednotlivec je tedy jedine¢nou soucasti prostorového kolobéhu obyvatel se svymi
charakteristickymi rysy, které jej s dals§imi faktory ovliviiuji kazdy den a soucasné na n¢j
pusobi 1 znaky osob v okoli, které se pohybuji stejn¢ jedinecné. Pii shromdzdéni dat uréenych
v cilech v§ak miZzeme urcit zdkladni principy a schémata pohybu lidi s pfevazujicimi Ci

stejnymi charakteristikami.



1. Teoreticka Cast

Tato Cast prace se bude vénovat teoretickym tezim daného tématu a ptiblizi nam dé&je,
které se v ni odehravaji. Zaroven se bude soustied’ovat na prace nékterych geografl, ktefi se

zabyvaji €1 zabyvali nasi problematikou nebo s ni Gizce souvisi.
1.1. Prostorova mobilita

S rozvojem techniky, dopravy, infrastruktury, atd. se zaroven znaén¢ rozvinul pohyb osob,
nakladii a informaci. Moderni spolecenstvi jsou mnohem rychlejsi a vyspélejsi s vétsi
ekonomickou Grovni a znaci se vyS$Sim stupném prostorové mobility. Zaroven je kazdy pohyb
jedince individualni a je ovlivnén mnoha faktory. Zalezi, v jakém prostiedi se nachazi, zda se
jedna o venkovskou oblast, suburbium, mésto a dalsi. Dale pak jaka jeho ekonomicka aktivita,
protoze napft. pracujici zaméstnanci museji konat cesty za praci, studujici do Skol apod. Roli
hraje také ve€k, pohlavi, pocet déti, postaveni v domécnosti, roding, ekonomicka uroven

a mnoho dalSich.

Maryas a Vystoupil (2004) rozdé¢lili 4 typy mechanickych prostorovych pohybt:

e Migrace obyvatelstva — spojuje se se zménou trvalého bydlisté¢ a to v ramci
sidelni struktury nebo je vazana na piekroceni hranic dané¢ho statu ¢i kontinentu.
M4 zaroven trvaly raz a je statisticky sledovdna. NejpfesnéjSi data jsou
shromazd’ovana pi1 zméné trvalého bydlisté v ramci statu, kdy se tato skute¢nost
ohlasuje ptislusSnému orgdnu. Déle jsou zaznamenavany Udaje o imigrantech,
kteti ptfi pfichodu zadaji o pracovni povoleni, azyl apod. a to srocni
periodicitou. Nejhilife se zaznamendvaji data o emigraci, jelikoz ji nikdo nemusi

oznamovat a ani uvadét do jaké zemé smétuje.

e Docasné zmény pobytu — sem patii sezonni a vikendové (¢i prazdninové)
migrace, kdy se jednd o pfechodnou zménu bydlist€¢ se zachovanim toho
trvalého. Od roku 2011 se v SLDB sleduji 1 mista obvyklého pobytu a to
zejména studentll vysokoSkoldkl, ktefi vetSi ¢ast roku travi v jiném méste.

(CSU, 2011)

e Dojizd’ka — do zamé&stnani ¢i Skol, kterd se odehrava pravidelné mezi bydlistém

a cilem cesty. Je statisticky sledovéana pti kazdém scitani a fadi se do kyvadlové



migrace (cirkulacni). Patfi sem také dojizdka za sluzbami, o které je ale

sloZit¢j$i zaznamenat data.

e Nepravidelné doc¢asné pohyby — napft. za ucelem cestovniho ruchu, odpocinku,
rekreace, nadvstévy pratel, atd. Jsou nepravidelné a to nejen v Cetnosti, ale 1 ve
vzdalenosti, ¢asu a sméru. I piesto, ze se jedna o nejfrekventovanéjsi pohyby,
sleduji se pouze na zéklad€é nékterych dotaznikovych Setfeni v urcité oblasti

a prave tyto pohyby jsou také predmétem naSeho prizkumu.

Zelinsky (1971), ktery mimo jiné vytvofil hypotézy o zménach mobility, definoval
prostorovou mobilitu jako uzemni mobilitu, kterd zahrnuje celkové socialni i fyzické pohyby.
Zaroven uvedl, ze je tento termin velmi rozsahly a obsahuje jak stalé, tak pfechodné zmény
bydlisté¢ a mize byt specifikovan i1 jako cirkulace pohybl vétSinou s kratkym trvanim,
opakovanim nebo s cyklickou povahou. MlZze dale zahrnovat vikendové €1 sezonni presuny
nebo naptiklad cesty v ramci odpocinku, ndkupy, navstévy pratel, 1ékate, kostela apod. Dale
konstatuje, ze izemni mobilita je zachycovana od kratkych, pfevazné rutinnich ¢i opakujicich

se pohybii az po mezikontinentalni cesty.

Jak bylo uvedeno mimo migrace, ktera souvisi se zménou trvalého bydlisté
a predstavuje nevratny pohyb, lidé cestuji v rdmci vratné mobility nazyvané cirkula¢ni pohyb
a to v delSim Casovém intervalu nebo v prib&hu dne, ktery se déle déli na dalsi podskupiny
(viz Obrazek 1). Nékteré druhy jsou statisticky sledované (napt. migrace), ale tato prace se

soustedi hlavné na ty, jejichZ zaznamy nejsou podrobné zpracované (viz Uvod a cile prace).

Dojizdka do zaméstnani ¢i do Skol je jedinou slozkou mobility, kterd je podrobné
statisticky zjiStovana. Zaroven patii mezi nejdilezitéjsi a nejCastéjSi formy cirkulacnich ¢i
kyvadlovych pohybi viibec. Kromé Ceského statistického ufadu se ji zabyvali geografové
jako napt. Macka (1962, 1964 a 1969), Hampl a Kiithnl (1967, 1983), Kvétoni (2011) a dalsi.

Dojizd’ka za praci ¢i do Skol, které se GiCastni velka Cast obyvatel, vétSinou predstavuje
pohyb pifes administrativni hranice obce, kde maji své trvalé bydlisté. Jiz od roku 1961 byla
u nas zjiStovana na zaklad¢ s€itani lidu a to pomoci anketarnich Setfeni a od tohoto roku je
zaznamenavana pravidelné. Pouzivd se pfedevSim pro vymezeni spadovych hranic obce
a intenzitu vztahu mezi centrem a jeho zazemim. Je ovlivnéna nestejnomérnym rozmisténim
ekonomicky aktivnich a pracovnimi ptileZitostmi popt. vzdélavacimi zatizenimi a soucasné

formuje prostorové vazby v sidelnim systému. (TouSek et al., 2006)
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Veskera prostorova mobilita se v Ceské republice zintenziviiuje zejména po roce 1989,
kdy postupné¢ dochédzi k vin€ automobilizace, zlepSeni infrastruktury, zméné sidelniho
systému a piechodu z vetejné dopravy na individualni. VSe se tim znacné zrychluje a lidé se
stavaji vice mobilngj$i. Mezi nejpouzivanéjsi zdroje informaci o prostorovych presunech patii
denikové zdznamy trasy. Zaroven se objevuji alternativni zdroje ziskdvani informaci
o dennich trajektoriich obyvatel vyuzivané hlavné¢ v zahrani¢i pomoci GPS (Global
positioning system) a mobilnich telefonti. Tento proces musi byt soucasné doprovazen
fizenymi rozhovory nebo dotaznikovym Setfenim. S tim ale ptichazeji problémy, jelikoz je
cely tento vyzkum velice financné ndkladny a ¢asové ndroCny nejen pro zpracovatele, ale
1 pro samotné ucastniky. Respondenti museji byt do velké miry zainteresovani v prizkumu
a pf1 zaznamenavani pomoci zatizeni pro urcovani polohy GPS ho museji neustdle nosit
usebe a kontrolovat jeho dobijeni apod. Mezi dal§i novodobé technologie zjiStovani
prostorové mobility patfi napfiklad pfenosné pocitace, bezdratové komunikacni sit€ nebo
mytné brany, které rozeznavaji poznavaci znacky automobili. Timto zplsobem je mozné

velmi podrobné zdokumentovat kazdodenni cestovani jednotlivcil. (Novak, Temelova, 2012)

Obr. 1: ZjednoduSené¢ ¢lenéni zakladnich forem prostorové mobility obyvatel

Prostorova mobilita obyvatel CR

(osoby s trvalym bydlistém)

Relativné nevratné pohyby Relativne vratné pohyby
(se zménou trvalého bydliste) (bez zmény trvalého bydliite)

V ramci Mezi obcemi, regiony, = e
administrativ-nich piip. staty . . Cirkulaéni pohyb
hranic obce (nitfni nebo zahranicni C1rk1.11°a0511 pohyb i dellsnn CASONEI
migrace v klasickém Vipgincineda: intervalu
Vritroméstskd, prip. ojeti,
: 1-‘niz'roobceni') ? s {napr'. dojizdka za
migrace) rekreaci, dojizdka
za praci a do skol
spojend s piechod-
V kazdodenni V nedenni periodé nebo jiny nym ubytovdnin,
periodé nepravidelny pohyb nedenni
vendlerstvi)
(nap¥. dojizdka za (dojizdka za ndkupy béného i
praci a do $kol, specializova-ného zboZi, dojizdka
Zdodenni za kulturou a verfeinymi sluzbami —

ndvstéva obvodniho lékare,
nemocHice,
ndavstéva na uradé)

Zdroj: www.czso.cz

Z Obrdzku 1 nés v této praci budou nejvice zajimat cirkulaéni pohyby v pribéhu dne,

kdy respondenti zaznamendvali pohyby v kazdodenni period€, kam patii napt. dojizd’ka za

11



praci a do Skol. Dale pak zapisovali pohyby v nedenni periodé¢ nebo jiny nepravidelny pohyb,
kam patii napt. cesty za sluzbami, kulturou, k 1ékafi apod. Tak ziskdme jasny ptehled, jak
cestuji a jak vyuzivaji ¢as béhem sledovaného obdobi. Nepravidelnymi pohyby se ve svych
vyzkumech zabyvali napt. Moya a Palomares (2012), Frageholm a Broberg (2009), Layos
(2007) a z ¢eskych geograft napi. Novak (2004), Skrottova (2009), Bajt (2011) a Tinkova
(2012). JelikoZ patti zanalyzovani 1 téchto pohybl mezi cile préace, teoreticky se budeme

zabyvat samotnou geografii ¢asu v nasledujici podkapitole.
1.2. Geografie ¢asu

Geografie ¢asu neboli time - geography se rozvijela zejména od 60. let 20. stoleti, kdy
jeji zéklady polozil Svédsky geograf Torsten Higerstrand. Navazoval tak na populacni teorie
ze 40. let. V jeho ¢lancich o migracich (1963) se objevily jedny z prvnich grafii zachycujicich
denni trajektorie. Zaroven si uvédomoval, ze se geografie nemuize soustiedit pouze na prostor,
ale musi také zohlednovat cas, lidsky faktor a limitovanost. Ve snaze odstranit tyto problémy
zacal s dal$imi spolupracovniky pracovat na projektu Vyuziti ¢asu a ekologicka organizace na
tzv. Lundské $kole v jiho$védském mésté Lund (Ira, 2001). Hégerstrand se zabyval také
biologii a cht&l povysit geografii ¢asu na ,situacni ekologii“. Clovéka pak chapal jako
jedine¢ného nositele informace a jako zakladni stavebni prvek, u kterého lze pochody sestrojit
na zakladé¢  systematického  piehravani  Casoprostorovych  udélosti v krajing.

(Roubalikova, 2009)

Time - geography podle Iry (2001) ptfedstavuje reprodukci a produkei spolecenského
zivota, ktera je zavisld na lidskych subjektech. Tyto subjekty si vytvareji cesty v prostoru

1 Case za ucelem docileni jednotlivych projekti, které jsou omezeny riiznymi strukturami.

Podle Iry (2001) v praci Cas, prostor a lidské podminky (1975) definoval Higerstrand
v navaznosti na pojeti geografie asu soubor podminek, které ovliviiuji lidsky zivot a také
spolecnost. SlouZzi pro popis skutecného Zivota, ve kterém studie probihaji a soucasné jsou

urcitym zplisobem limitovany. Zni takto:

e Nedélitelnost lidského byti a dalSich forem Zivota

e Casové omezeni délky Zivota jedince a dal$ich forem realného svéta

e Omezend schopnost ¢lovéka zicastiovat se vice jak jednoho déje soucasné
e Fakt, Ze tento d¢j ma omezené trvani

e Fakt, Ze pfemistovani mezi jednotlivymi body v prostoru spotfebovava cas
e Omezena schopnost lidi vméstnat se do urcitého prostoru
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e Ohraniend velikost prostoru potiebna pro uritou c¢innost vykonavanou
v urcitém Case

o Fakt, ze kazda situace je zakofenéna v situaci predeslé. Jinymi slovy, lidé jsou
schopni planovat a ovliviiovat svou budoucnost. Vyuzivaji pfi tom své minulé

zkuSenosti.

Geografii Casu se zabyvaji 1 CeSti geografové jako napt. Dan€k (2008:31, in Tousek

et al.), ktery ji definoval takto:

,, Geografie Casu je ptistup, ktery chdpe Cas a prostor jako zdroje, které jsou ptimou
souCdasti utvateni spoleCenského Zivota. (...) Vychazi z ptesvédCeni, Ze Cas a prostor spole¢né
vwytvateji ramec, ktery poskytuje lidem pftileZitost vstupovat do kontaktu s jinymi lidmi

I3

a institucemi.

Novak (2004) se ke geografii ¢asu vyjadiuje podrobnéji s uvedenim jasnych ptikladd.
Celozivotni drahu jednotlivce specifikuje jako posloupnou cestu skrz Casoprostor, kdy nelze
veskeré zaznamy a cCinnosti (aktivity, poznatky, zkuSenosti) zkomprimovat do jediné
casoprostorové linie. Denni zdznam mobility ¢loveka je pak jakousi mapou s mnoha cestami

a uzly. Pro podloZeni tohoto tvrzeni uvadi ve své praci nasledujici Obrazek 2.

Obr. 2: Nazornd ukazka dynamické mapy
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Obrazek 2 zndzornuje prostor a Cas v mobilité Clovéka. Cesty jsou zndzornény spojnice
a vazou se na jednotlivé uzly. Cim strm&jsi tyto spojnice jsou, tim rychleji probihal piesun
mezi jednotlivymi Casoprostorovymi uzly. Zaroven zobrazuji, jaky dopravni prostiedek byl
pouzit pro danou cestu. VySka valce u jednotlivych uzli pak pfedstavuje Cas, ktery clovek
v dané stanici stravil. Za jednotlivé stanice pak miizeme povazovat mista, ve kterych dochazi
k jednotlivym aktivitam jako napft. ndkupy, prace, Skole apod. Za jeden den muze jednotlivec

navstivit mnoho stanic, ale také zadnou. (Novak, 2004)

Toto schéma nam pomutze k pochopeni nékterych cili bakalarské prace, jelikoz se
v analytické ¢asti budeme zabyvat pravé kazdodennimi cestami jedince a jejimi

charakteristikami v souvislosti s rysy jednotlivce ¢i skupiny.
1.3. Feministicka geografie

Feministickd geografie se zacala vyvijet uz od 60. let 20. stoleti na zaklad¢ druhé viny
feministického hnuti v USA. Do povédomi se dostala také diky ¢lanku Alison Hayfordové
(The geography of women: an historical of introduction), ktery byl vydan vroce 1974
v radikalnim casopise. Do poloviny 70. let totiz socioekonomiéti (humanni) geografové
nahliZzeli na spoleCnost zhlediska chovani v prostoru jako na univerzalni, tvofenou
podobnymi a neutrdlnimi (rodov€) lidmi. Rozdily existovaly pouze na zdklad€ zdrojii moci
(radikalni ¢1 marxisticti geografové) nebo odlisnych svéti a mist (humanni geografove). Az
feministicka geografie prokdzala, ze existuji rozdilnosti mezi zenami a muzi, ale také mezi
détmi a dalSimi skupinami osob, které byly tvofeny odliSnou etnicitou, nadrodnosti, sexualni
orientaci apod. Kritizovala, ze chépani soucasné spolecnosti je znaéné¢ maskulinni a Ze
chovani v prostoru je ztotozilovdno s muzi. To se napf. projevovalo tim, Ze geografové
preferovali pii vyzkumu muzské ¢innosti jako hutnictvi a strojirenstvi pted péci o déti a staré
lidi. Dal§im ptikladem mohou byt rGizné, a¢ dobré a znamé, lokalizacni modely (Christallertv,
Webertiv a dalsi), které ale opomijely reproduktivni ¢innosti jako vychovu déti, vzdélani aj.

(Dan¢k, 2008)

Prostfednictvim feministické geografie se tedy zacaly soustiedit 1 na ¢innosti spojené
s béznym kazdodennim Zivotem (dojizd’ka za praci ¢i do Skol, péce o rodinu a dalSich). Také
zménila pohled na studium zékladnich lidskych potieb, mezi které napi. patii potrava,
vzdélani, zdravotni péCe a zaroven piisobila na zménu vyzkumnych metod v geografii.

(Skrottova, 2009)
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Ve vyvoji feministické geografie vznikly tfi hlavni proudy, které studuji vztahy mezi
muzi a Zenami v ramci prostoru. VSechny tyto proudy jsou stdle soucasti dnesSni geografie.
Patfi sem geografie Zen, geografie rodovych a socidlnich vztahti (marxistickd)

a poststrukturalisticka geografie diference. (Skrottova, 2009)

ktera se zabyva rozdily mezi muZi a Zenami z hlediska jejich zkuSenosti a klade si za cil
prosadit zeny v geografickém vyzkumu a zaroven poukazat na urcitou diskriminaci v riznych
oblastech (postaveni na trhu, plat apod). Soucasn¢ dokazuje, Ze zeny maji odlisné zkusenosti
avnimani. Zaobird se jejich roli matek a pecovatelek v geografickém kontextu. Vyuziva se
k porovnani rozdilti v izemnich jednotkach ato ze socioekonomickych charakteristik, mezi
které patii napt. zamestnanost a vzdélani a snazi se o jejich vysvétleni. To ptispiva kuptikladu
k pochopeni, jakou roli mize znamenat pro danou problematiku urcita oblast ¢i region.

(Dan¢k, 2008)

Z feministické geografie a zejména z proudu geografie zen vychazi pojem gender,
kterym se budeme zabyvat v analytické Casti, a proto je nutné jej definovat. Lisi od oznaceni
pohlavi tim, Ze se jednd o spoleCensky vytvofeny rozdil mezi muzi a zenami. Jinymi slovy se
jednd o kulturni rozdilnost, kdeZto pohlavi vychazi z biologické podstaty cloveka.
Feministicti geografové se ale od 80. let odpoutdvaji od zkoumani nadfazeného postaveni
muze ¢i vyluéné genderovych vztaht a soustied’uji se 1 na charakteristiky rasovych skupin,
etnicity, véku, ndboZenstvi atd. a na zdkladé€ téchto odliSnosti také zkoumaji vykofistovani
a zneuzivani Zen. Tento pfistup se oznacuje jako geografie diference — popf.

postrstrukturalisticka geografie diference. (Dan¢k, 2008)
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2. Doprava a promény dopravniho chovani v CR

Doprava ma velky vyznam a ovliviluje funkéni i prostorové vztahy. V poslednich
desetiletich se jeji vyznam stale zvySuje a dynamicky se proménuje. (Seidenglanz, 2008)
V Ceské republice a v jinych postkomunistickych statech se rozviji hlavné individualni

doprava a to zejména po padu komunismu, tedy po roce 1989.

Vystavba a rozvoj dopravni sité (zejména silni¢ni) v dneSni dobé probihd hlavné ve
spojeni se suburbanizaci a je také vyznamny pro hospodaisky riist daného regionu. Také patii
mezi lokaliza¢ni faktory zejména pro rozvoj primyslu, bytové zastavby a dalSich. Soucasné
napomaha k pfekonani bariér prostoru (vzdalenostni, rozdilna kvalita infrastruktury) a ke stale
rychlej$imu pfesunu osob, nakladl 1 informaci. Z hlediska funk¢nich vazeb utvaii i spadové
regiony, kde dochdzi napf. k interakcim mezi méstem a jeho zdzemim a to hlavné pti dojizd’ce
do zaméstndni, Skol a za sluzbami. Pochopitelné také dochdzi k propojenim vzdalenéjSich
geografickych oblasti (Seidenglanz, 2008). V Ceské republice existuje severo — jizni polarita,

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

S dopravou souvisi pojem akcesibilita neboli dostupnost, kterou miizeme definovat jako
urCity pocet prilezitosti, které jsou v ur€itém misté dostupné z hlediska vzdalenosti 1 Casu.
Pokud se tedy dané misto nachazi ve vétSi vzdalenosti od zdroji rtznych lidskych potieb
(obchody), ¢innosti (zaméstnani) a aktivit (sportovni haly apod.), je ¢lovek vice zavisly na své
vlastni schopnosti (napf. prostfednictvim automobilu) dopravit se na pozadované misto.
Neékteré oblasti se tak 1 diky nedostate¢né dopravni siti, neodpovidajicimu zajiSténi verejné

dopravy apod. stavaji perifernimi, kam mizeme zatadit napt. venkovska sidla.

V nasledujicich podkapitolach se tedy budeme zabyvat dvéma nejvyznamnégjSimi druhy

dopravy pro nas region a jejich proménami v poslednich desetiletich.
2.1. Silni¢ni doprava

Silni¢ni doprava patii mezi nejvyznamnégj$i druhy pozemni dopravy. Napomaha tomu
1 vystavba dalnic a rychlostni silnic, ktera zapocala jiz pted rokem 1989 (Blat’dk, 2011). Pted
rokem 1989 v dopravé ale ptevazovala hlavné vefejna doprava a soucasné se toto obdobi
znacCilo nizkou automobilizaci. Zména nastala v 90. letech, kdy nastoupil trend vyuzivani
individualni dopravy a vefejna doprava (autobusy a vlaky) ustoupily do pozadi.
V transformacnim obdobi tak doSlo k pteménam, které v jinych zapadnich zemich trvaly

130 let. (Marada, Kvéton, 2006)
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Expanze silni¢ni dopravy méla za néasledek nékteré geografické dopady, které mizeme

sledovat i v Ceské republice a Seidenglanz (2008) je popisuje takto:
e Flexibilazce pozemni dopravy — zvysil se pocet mist, které jsou dopravné dostupné

e Prostorova dekoncentrace — tyka se rozlozeni obyvatelstva a zaroven dalSich

socioekonomickych ¢innosti (proces suburbanizace)

e Rist prostorové mobility obyvatelstva — méni se zivotni styl a stim 1 cestovani

jednotlivet

Vsechny tyto geografické dopady silni¢ni dopravy jsou navzdjem provazany. Jistou roli
zde hraje 1 samotné rozlozeni dopravni sité, jelikoz primysl a dalsi ¢innosti byvaji situovany
v navaznosti na silni¢ni infrastrukturu. S tim se tedy mtze zvysit 1 ekonomickd a hospodarska
uroven oblasti a zaroven pocet pracovnich mist, tudiz i poCet obyvatel a prostorova mobilita.
Koncentraci nebo vznikem socioekonomickych cCinnosti v daném regionu se zvysi

1 akcesibilita.

Jak jiz bylo zminéno, v poslednich desetiletich se vyznamné navySila mira
automobilizace neboli pocet osobnich automobilll na jednu osobu. Prostorové se ale jeji mira
1181 (viz Priloha 1). V 90. letech prob&hla zna¢nd automobilizace a to zejména v trojihelniku
Cheb - Praha — Ceské Bud&jovice, do kterého spada i region POU Pisek. Tato oblast je
v dnes$ni dob¢ charakteristickd niz§im nartstem, jeji uroveil je ale stale vysoka. Nejvyssi je
tedy v jihozapadnich Cechach a ve velkych aglomeracich a pfesouva se i do suburbii a na
Moravu (Kvéton, 2011). Zaroven plati, ze v malych sidlech je vétsi automobilizace, kterd
nahrazuje nedostateCnou veiejnou dopravu. Poptavka po dopravé kvili Spatné dostupnosti je
vysoka, ale pocet potencidlnich cestujicich je maly. Vozovy park ve venkovskych oblastech
je ale starS$i. Ve méstech je to zpiisobeno hlavné vétsi ekonomickou urovni a pokrocilejSim
vyvojem. Oproti vysplym zapadnim statim méa ale Ceska republika stile niz§i miru

automobilizace. (Marada, Kvéton, 2010)

Vetejna autobusova doprava je tedy v soucasnosti vyuzivana méné. V 90. letech totiz na
trh nastoupili novi dopravci, jejichZ cilem byl zisk. Z ditvodu neefektivnosti tak bylo zruSeno
mnoho linkovych spojil a to plo$né v celém Cesku. Na zagatku transformaéniho obdobi byl
pomér mezi vefejnou dopravou a individudlni 80 : 20, kdeZto v dneSni dob¢ je to asi 50 : 50
(Kvéton, 2011). Stejné¢ jako u automobilizace nemizeme fici, Zze by mira vyuziti vefejné
dopravy byla stejna ve viech oblastech Ceské republiky. Poéet spojii se odviji od populaéni
velikosti a charakteru osidleni, aby dochazelo k ptijatelné efektivnosti. Vefejna doprava je
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tedy vice vyuzivana v kompaktnich sidlech, kde je nizs$i automobilizace (Morava a Slezsko).
Neéktera sidla téZi z toho, Ze se nachazeji na frekventované linii mezi vétSimi sidly, ktera jim
dava vice ptilezitosti k vyuziti tohoto druhu dopravy. Vefejna autobusova doprava také zavisi
na samotné preferenci jednotlivce, na financnich moznostech a na jeho vlastnim rozhodnuti,

kdy casto voli pohodli. (Marada, Kvéton, 2010)

Me¢éstska hromadnd doprava ma stale svou roli ve vétSich aglomeracich, popf. v jejich
zazemi, coz mizeme podlozit kupiikladu vysledky $etfeni Bajta (2011) na Ceskobudgjovicku,
kdy MHD vyuziva 4,6 % obyvatel. Ve vétSich méstech se vytvaieni riizna omezeni pti vyuziti
osobniho automobilu (Casova naro¢nost, zacpy, nemoznost zaparkovani vozidla na daném

misté apod.) a tak je ¢asto pro kazdodenni mobilitu vyhodné;jsi vyuzit MHD.
2.2. Zelezni¢ni doprava

Zelezniéni sit se zadala vyvijet snastupem primyslové revoluce, kdy méla zcela
zasadni vyznam pro rozvoj regionu. Rovnéz obyvatelstvo 1 socioekonomické Cinnosti se
koncentrovaly v jeji blizkosti. V Ceské republice je jasny rozdil mezi severni a jizni
polovinou, kde stejné jako u silnicni sit€¢ ma vEtsi hustotu pravé na severu, coz je dano
historickym vyvojem a také na Moravé, coz ovliviiuje samotné Brno (Hulinova, 2006). Jesté
pied rokem 1989 méla ale Zeleznicni doprava spolu s autobusovou své postaveni. Postupem
doby jeji vyznam zacal klesat a zacala se vyuzivat pfedevS§im pro pievoz velkych nakladt
(Seidenglanz, 2008). Nasledn¢ dochdzelo k ruSeni mnoha kilometrt trati a 1 ve venkovskych
regionech je efektivnéj$i vyuzivat autobusovou dopravu nez Zeleznici. Lokalni traté a jejich
frekvence totiz neuspokojuji poptavku obyvatel a stavaji se ztratovymi (Marada et al. 2006).
Aby obstala v souCasné konkurenci, elektrifikuji se hlavni tahy zeleznic, ale pfesto jsou

zeleznice na mnoha mistech ve Spatném stavu ¢i nedostacujici.
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3. Stru¢na charakteristika POU Pisek

Povéteny obecni ufad Pisek se nachdzi na severozapadé Jihoceského kraje, ktery spolu
s Plzetiskym krajem tvoii NUTS II. Jihozapad (statisticka izemni jednotka — sdruzené kraje).
Sklada se celkem z 25 obci (viz Mapa 1) a k 31. 12 2012 byl tvofen podle CSU 39 075
obyvateli. Samotné mésto Pisek pak ma 29729 obyvatel (CSU, 2012). Lezi ve
stejnojmenném okrese, ktery na severu sousedi se stfedoCeskym okresem Ptibram, v ramci
jiznich Cech méa vychodni hranici s okresem Tabor, jihovychodné s Ceskymi Budé&jovicemi

a od jthozéapadu po severozéapad hrani¢i s okresem Strakonice.

Mapa 1 Mapa 2

HUSTOTA ZALIDNENI V POU PISEK V ROCE 2011 SILNICNI A ZELEZNICNI ST V POU PISEK
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Cely JihoGesky kraj se zna¢i nizkou hustotou zalidnéni, kterd podle tdaju CSU
k 31. 12. 2011 byla 63 obyv./km’, coZ plati i pro POU Pisek, kde nejvétsi hustoty dosahuje
pochopitelné¢ samotné meésto Pisek (viz Mapa 1). Podrobnymi demografickymi udaji se
budeme zabyvat v jednotlivych kapitolach analytické casti. Samotné mésto Pisek ma
regionalni vyznam a je centrem dojiZzd’ky za praci 1 do Skol a to v ramci okresu. V mensi mite
do tohoto mésta dojizdi 1 obyvatelé z ostatnich oblasti (SLDB, 2001). V posledni dob¢ se
rozrustd, vznikd zde novéa bytova zéastavba 1 zastavba rodinnych domka na okrajich Pisku.
Postavila se zde nova primyslova zona, ktera piedstavuje pracovni mista 1 pro okoli
a modernizuji se prostory opusténych kasaren pro technologické centrum, ale i pro nové byty.

Pocet obyvatel se zde od roku 2006 zvy3uje hlavné diky poétu ptistdhovalych. (CSU, 2012)
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V Jihoceském kraji dominuji silnice III. tfidy s 62 % podilem z celkové délky silni¢ni
sit€. Na uzemi se nachdzi pouze 19,4 km useku déalnice D3, kterd by zvysila
konkurenceschopnost samotného kraje. Celkové se potykd snedostateCnym napojenim na
rychlostni silnice a dalnice, coz zplisobuje zatizeni alternativnich patefnich silnic jako je napf.
1/20 nachazejici se v POU Pisek, ktera se tahne od Karlovych Vart az do Ceskych Budg&jovic
a patfi mezi hlavni dopravni toky (Jihoc¢esky kraj, 2013). Tato silnice, ktera ma slouzit jako
hlavni spoj z POU Pisek (popt. Karlovych Vart &i Plzng) do krajského mésta, je ve velmi
$patném stavu. POU Pisek také prochazi rychlostni silnice R4 z Prahy, ktera se kiizi na
kiizovatce U Nové Hospody (kousek od obce Predotice) se silnici I/20 a pokracuje déle pies
Strakonice az do Strazného a na &esko - némecké hranice (Reditelstvi silnic a dalnic, 2012).

V POU Pisek se pak nachazeji dalii silnice, které ale nejsou tolik zatizené. (viz Mapa 2)

JihoCesky kraj disponuje pomérné dostacujici siti zelezni¢nich trati, znacna ¢ast z nich
je ale ve $patném stavu. Jak je patrné na Mapé 2, pies POU Pisek vede trat’ 190 z Ceskych
Bud¢jovice ptes Razice do Plznég, trat’ 200 na trase Protivin — Pisek — Zdice, a trat’ 201
z Tabora do Razic. Elektrifikovand je celd trat’ 190 a pak trat¢ 200 od Pisku do Protivina
a 201 také od Pisku do Razic. (viz Priloha 2)

Podle udajti o poctech spojli z Idosu je autobusova doprava zajisStovana hlavné ve sméru
Ceské Budgjovice a Praha. Spoje do mensich obci se redukuji z diivodu nerentability.
V samotném Pisku existuje méstska autobusova doprava, kterou vyuzivaji hlavné

zaméstnanci primysloveé zony.
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4. Metodika sbéru a analyzy dat v POU Pisek

4.1. Proces pripravy dotaznikového Seti‘eni

Pfed zahdjenim samotného dotaznikového Setfeni bylo nutné sestavit tabulku poctu
obyvatel rozfazenych do jednotlivych intervalli za vSechny obce (viz Tabulka 1) z tdajia ze
SLDB (2001) a aby byl vzorek reprezentativni, bylo potiebné zjistit ze stejného s¢itani pocet
domacnosti ve sledované oblasti, které musely byt v prizkumu zastoupeny alespoii 1 %.
Kuptikladu Moya a Palomares (2012) pracovali pfi Setfeni prostorové mobility v Madridu
s ptiblizné 0,5 % vzorkem, coz bylo zapfi¢inéno tim, Ze prizkum délali v mnohem vétSim
regionu s velkym poctem domécnosti, kde by bylo velice naro¢né analyzovat tak obsahly
vzorek respondentli. Nasledné bylo prostiednictvim kvotniho vzorku urceno, kolika
domacnostem v daném intervalu podle poctu obyvatel avjakych obcich budou dany
dotazniky k vyplnéni. Takto vyslo, 2¢ se vPOU Pisek provede dotaznikové Setfeni

v 72 domécnostech, kde vzhledem k poctu obyvatel v Pisku, nejvice dotaznik ptipadalo

praveé na toto mésto. (viz Tabulka 1)

Tab. 1: Poet dotaznikii v obcich v POU Pisek v roce 2012

Kategorie Pocet dotaznika Obce

0-99 1 Olesna, Temesvar, Vojnikov
100 - 199 1 Dolni Novosedly, Kfenovice, Vlastec, Vrcovice, Zvikovské Podhradi
200 - 499 6 Hefman, Oslov, Ostrovec, Podolil, Pfedotice, Putim, RaZice, Slab¢ice, Vraz
500 - 999 7 Albrechtice n. Vltavou, Cizova, Dobev, Drhovle, Kestfany, Kluky, Zahofi
1000 - 2999 0 X
3000 - 9999 0 X
10000 a vice 57 Pisek

Zdroj: SLDB 2001, vlastni zpracovani

Z Tabulky 1 je patrné, e je POU Pisek tvofen 25 obcemi a do uréité kategorie spadalo
vice obci, nez byl pozadovany pocet dotaznikli. Proto bylo vice moZnosti, v jaké obci se

provede dotaznikové Setteni, a také zalezelo na ochoté samotnych respondentt.
4.2. Dotaznik

Aby bylo mozné zacit s dotaznikovym Setfenim, bylo nutné vytvofit samotné dotazniky,
které odpovidaly pozadovanym cilim sledovani (viz Priloha 3 — 6). Soucésti kazdého
dotaznikl byl privodni dopis, aby osloveni respondenti védéli, jakého prizkumu se ucastni

a kam mohou smétovat piipadné dotazy. Dale obsahoval:
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e Formular A se zakladnimi udaji o domacnosti — pocet osob v domacnosti, celkovy
Cisty mésicni pifijem domadcnosti, poCet osobnich automobili, pohlavi, vékova

kategorie, postaveni v domacnosti, ekonomicka aktivita,
e Formular B se vzorem vyplnéného dotazniku,

e Formulafe B pro respondenty na vyplnéni dennich cest — pocatek, konec a trasa

cesty, dopravni prostiedek, ucel a periodicita cesty, vzdalenost a Cas.

Vsechny ¢asti dotazniku byly jednostrankové kromé formulare B pro respondenty, kde
byl pocet stran odvozen od poctu dnli Setfeni a néasledné pii samotném oslovovani od poctu
¢lent domacnosti. Vysledkem tedy bylo, ze tfi ¢lennd domacnost méla celkem 9 formuléait B
pro respondenty, jelikoZ Setfeni soucasné probihalo ve 3 dnech a to v pondéli, ve stfedu

a v sobotu. Jinymi slovy, kazdy jednotlivec mé¢l 3 formuléie B pro respondenty.

K tomu, aby osloveni mohli vyplnit dotaznik, museli spliovat zdkladni podminku a to
takovou, Ze se domacnost musela skladat alespoii ze tii ¢lenli a zaroveit museli byt starSi 12-ti

let. Samoziejmé museli bydlet v pozadované obci, kde probihalo Setieni.
4.3. Priibéh Setieni a analyzy dat

S takto vytvofenymi dotazniky a pfedem uréenymi podminkami bylo mozné zacit
s dotaznikovym Setfenim. Seteni se konalo v pondé&li 15. ijna 2012, ve stfedu 17. fijna 2012
a v sobotu 20. fijna 2012. Respondenti byli osloveni n€kolik dnli dopfedu, aby nadchazejici
tyden mohli zaznamenavat své cesty. Prizkumu se ucCastnili obyvatelé Albrechtic nad
Vltavou, Cizové, Dobevi, Dolnich Novosedel, Hefman&, Kluk, Oslova, Piedotic, RaZic,
Vojnikova, Zahoti, Zvikovského Podhradi a Pisku. V kategorii 100 — 199 obyvatel je
o 2 dotazniky vice, jelikoz zde byli lidé vstticni pfi dotazovani. V Pisku byl nejvétsi pocet
dotazniki, a proto byli osloveni i respondenti v priimyslové zoné¢ a po dohod¢ s feditelem
Utadu prace a tajemnici Mé&stského tfadu v Pisku byly dotazniky rozeslany v elektronické

podobé zaméstnanctim téchto instituci.

Posléze se tedy shromazdil potfebny pocet vyplnénych dotaznikii a veSkerd data byla
zaznamenana do elektronické podoby. Z velkého poctu dat byly zanalyzovany nékteré
vybrané procesy uvedené v kap. 5 vsouvislosti scily bakalafské prace, pro které byly
vytvoreny potiebné tabulky a grafy. V navaznosti na tyto procesy jsou v nasledujici
podkapitole uvedeny hypotézy a vysledky Setfeni jsou zaznamenany v kapitolach analytické

¢asti prace.
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4.4. Hypotézy

Na zaklad¢ teoretické prace Lawa (1999) lze ptedpokladat, Zze Zeny konaji mnohem
kratSi cesty pii své kazdodenni mobilité. Stejné vysledky se objevuji 1 v praci Ivana
a Tvrdého (2006) v Moravskoslezském kraji, kde Zeny byly napf. méné¢ ochotné
dojizdét do zaméstnani na vetsi vzdalenosti, které trvaji vice jak ptl hodiny. Moya
a Palomares (2012) zase tvrdi, Ze zeny méné pii svych cestach a to zejména do
zaméstnani vyuZzivaji automobil a vice chiizi. Zaroven pocet cest za Gcelem cesty za/z
nakupu, sluzeb je naopak vyss$i nez u muzi. Autofi se shoduji, Ze Zeny maji totiz razné
domaci povinnosti, jiné postaveni na trhu, dosahuji Casto nizSich pfijmi nez muzi
ataké zastavaji roli matky, kterd se stara o rodinu. Zena si dokaze cestu lépe
naplanovat, aby necinila zbytecné cesty navic, které zaberou vice Casu, ale zaroven
musi konat urcité cesty, které vyplyvaji zjeji role. Prizkumy byly provadény ve

vétSich regionech, ale stejné vysledky se mohou objevit 1 pfi hodnoceni tohoto vzorku.

Z hlediska prostorové mobility dle véku urazi malé vzdalenosti déti, které jsou
soucasti kategorie 12 - 17 let, jelikoz jejich mobilita se shlukuje kolem domova
a Skoly z ditvodu jejich vysoké zavislosti. Vykonavaji rtizné volnocCasové aktivity,
které jsou organizovany dospélymi a zaroven vykazuji urCitou miru bezpecnosti.
Tvrzeni lIze podlozit studii Fagerholm a Broberg (2011) provadéné ve mésté Turku ve
Finsku, které dosli k zavéru, Ze se déti do 14- ti let véku pohybuji v okruhu 0,5 — 1 km

od bydlisté a pokud cestuji na delsi vzdalenosti, tak ptfevazné s rodici.

vvvvvv

mobilitu. Pracujici zaméstnanec musi dochazet do prace, OSVC miiZe pracovat na
vice mistech a urazit za den vétSi vzdalenosti, studenti dochézeji ¢i dojizdi denné do
Skoly a naopak osoba na mateiské ¢i rodiCovské dovolené pecuje cely den o dité a jeji
prostorova mobilita bude odliSna. Prace Novaka (2004) napiiklad uvadi, ze matky
starajici se o malé¢ dit¢ malokdy opoustéji domov a cesty vykondvaji nejcastéji za
ucelem nakupu a v ramci volného ¢asu. Ekonomicky status respondentt tedy bude mit
znacny vliv na jejich prostorovou mobilitu a na Ucel, vzdalenost i ¢as vykonanych

cest.
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5. Analyticka ¢ast - vyhodnoceni dat v POU Pisek

5.1. Zakladni charakteristiky domacnosti a respondenti

Priizkumu se ucastnilo celkem 74 rodin tvotfené 237 respondenty. Pfevazny pocet rodin
byl tfi ¢lenny. Je tieba podotknout, ze se Setfeni mohly ucastnit pouze osoby starsi 12-ti let,
¢ili ve skutecnosti mohly mit vice ¢lenti. Za nimi byly rodiny ¢tyf ¢lenné a mizivy pocet péti
lennych. Zadna rodina neméla vice 6 a vice ¢leni, coz je v dne$ni dobé vyjimeény podet

objevujici se spise ve specifickych rodinach. (viz Tabulka 2)

Z Tabulky 2 je patrné, Ze celkovy €isty mési¢ni piijem domacnosti dosahoval nejcastéji
20 az 30 tis. K¢. Do 10 tis. KE neméla zadna rodina. Pro nejptesnéj$i vypocet celkového
¢istého pfijmu domacnosti byl vyuzit median, jehoz vysledkem bylo 29 375 K¢. Podle udajt
Ministerstva prace a socialnich véci z roku 2011 piipadalo na 1 domacnost v Ceské republice
27 305 K¢ celkového mési¢niho piijml. Z toho vyplyva, ze sledovany vzorek je ptijmovée
mirné¢ nadprimérny. Je nutné uvédomit si, Ze Setfeni bylo provadéno v mnohem menSim
vzorku, kde pfevazovaly zaméstnané osoby a vzorek neodpovidd takovému slozeni jaky je
vcelé Ceské republice (napf. odlisné regiony s jinym pijmem, rozdilnd nezaméstnanost
apod.) Zaroven prizkum byl provadén v roce 2012, kdy se piijmy oproti predeslému roku

mohly zménit.

Rodiny mély nejcastéji jeden osobni automobil. Hodnoty u dvou automobilii na
domacnost dosahovaly uz niz$ich pocti. Na jeden osobni automobil tedy piipada 2,37 osob
(viz Tabulka 2). Podle dat z Centralniho registru vozidel k 30. 6. 2012 ptipadéa v okresu Pisek
na jeden osobni automobil 2,08 osob. V tomto hodnoceni jsou tedy respondenti lehce
podprimérni a lIze pifedpokladat, ze ke svému cestovani budou méné vyuzivat osobni
automobil. Pii porovnani téchto dvou hodnot je opét nutné pocitat s tim, ze se nas vzorek byl
mensi, co se tyce poétu respondentd. Jak ale zmifuje Kvéto (2011), POU Pisek se nachézi
v trojuhelniku Cheb — Praha — Ceské Budé&jovice pro ktery je charakteristické, Ze se zde
zpomalil narast automobilizace, jelikoz tu probéhla jiz v 90. letech a v soucasnosti je trh

nasycen, ale i pfesto je na dobré urovni v ramci celé CR. (viz Priloha 1)
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Tab. 2: Zakladni charakteristiky domacnosti v POU Pisek v roce 2012

Pocet osob vdomacnosti * Pocet rodin Pocet os. automobill Pocet
3 61 fadny 5
4 11 1 43
5 2 2 21
6avice - 3 5
Celkovy Cisty mésicni pFijem X 4 avice -
do 10 tis. K¢ - Celkem rodin 74
10 - 20 tis. K¢ 7 Celkem respondenti 237
20 - 30 tis. K¢ 32 Pocet os. na 1 automobil 2,37
Primérny pocet os. v
30 - 40 tis. K¢ 25 domacnosti 3,20
40 - 50 tis. K¢ 8 Median cistého mésicniho 29375
nad 50 tis. K¢ 2 pFijmu (v K¢)
* Pouze starsi 12-ti let Zdroj: vlastni zpracovani

Z Tabulky 3 je mimo jiné patrné, Ze pocet muzll a Zen byl témét vyrovnany. Pocet muzi
na jednu Zenu ¢inil 1,03. Nejvice osob doséhlo véku 36 — 49 let a pti vypoctu medidnu véku
dojdeme k hodnoté 39,22 let, coz se pfiblizuje vékovému medianu v Ceské republice, ktery je
podle dat Ceského statistického tfadu (dale jen CSU) kroku 2011 40,1 let. Nejvice
zastoupenou slozkou z hlediska postaveni v domacnosti byly syn ¢i dcera a z hlediska

ekonomické aktivity pracujici zaméestnanci.

Tab. 3: Zakladni charakteristiky respondentii v POU Pisek v roce 2012

Pohlavi Pocet Postaveni vdomacnosti| Pocet Ekonomicka aktivita Pocet
Muz 119 Otec 66 Pracujici zaméstnanec 125
Zena 118 Matka 71 0osvC 15
R <. dcera 83 8
1Zenu Nezaméstnany

Vékova - .

kategorie X Babicka, déda 4 Studujici 69
12-17let 37 Stryc, teta 0 Materska/rodi¢ovska dovolena 7
18- 25let 46 Jiné 13 V diichodu 13
26- 35let 34 Mira ekonomické aktivity 1,66
36-49 let 87

50- 64 let 24

65avice 9

Median véku 39,22

Zdroj: vlastni prizkum, n =237

5.1.1. Celkové iidaje o prostorové mobilité respondentii v POU Pisek

Z dotaznikového Setfeni i z dat SLDB (2001) je patrné, ze POU Pisek piisobi nejen pro
samotnou obec, ale také pro pfilehlé obce jako dojizdkové mésto za praci, do Skol, za

sluzbami a ndkupem s regionalnim vyznamem. Téméf vSichni dotdzani z okolnich obci mimo
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Pisek pti svych cestach sméfovali pravé do tohoto mésta. V poslednich 10 letech se zde totiz
vystavila novéa primyslova zoéna jako zdroj pracovnich ptilezitosti i pro Siroké okoli. Zaroven
to ale vypovida o faktu, ze jsou lidé z okolnich oblasti nuceni vyjizdét ze svych obci

k zajisténi prace, Skoly ¢i zékladnich sluzeb.

Nejsiln€jsim dnem podle Tabulky 4 v poctu cest je pondéli, nejslabsim pak sobota. Je to
logické, jelikoz pondéli je zacatkem pracovnich a Skolnich dnii a sobota slouzi spiSe
k volnoCasovym aktivitam, navs§tévam pratel apod. Stfeda zastava roli prostfedniho dne
v pracovnim tydnu a snizeni poctu cest lze vysvétlit celkovou unavenosti respondentii v rdmci
celotydenniho procesu. Byva pravidlem, ze i trzby v ndkupnich stfediscich byvaji pravé

vtento den jedny z nejslabsich a navitdvuje je mensi pocet lidi. Cas i vzdalenost piimo

<

odpovida poctu cest za jednotlivé dny. Pouze v sobotu byla vzdalenost o néco vyssi nez b

<

odpovidalo ¢asu. V tento den rodiny cestovaly ¢asto spole¢né na delsi vzdalenosti a pfevazn

cestovaly osobni automobilem, coz zkratilo dobu cesty.

Tab. 4: Zakladni ukazatele prostorové mobility v POU Pisek v roce 2012

Den priuzkumu
Ukazatel — = Celkem Na osobu
pondéli stieda sobota
Pocet cest 643 575 342 1560 6,58
Vzdalenost (km) 5434,00 4 880,60 4 776,40 15 091,00 63,70
Cas (min) 12 329 11229 7976 31534 133,10
Zdroj: vlastni prizkum, n =237
Tab. 5: Periodicita cest podle jejich uéelu v POU Pisek v roce 2012
Ocel Periodicita
Cel cesty denné (7 x v tydnu) | denné (5xvtydnu) | €asto(2-3xvtydnu) [ méné ¢asto | nepravidelné | ndhodné
Do/z prace 24 381 42 10 18 8
Do/ze Skoly 180 37 22 - 6
Za/z nakupu, sluzby 17 65 73 37 9
Volny das 4 2 60 72 61 21
Navstéva pratel, rodiny - 11 40 65 19
Pracovni cesta, podnikani 8 17 16 11 28
Stravovani 65 12 5 8 2
Jiné 7 32 14 18 33

Zdroj: vlastni prizkum, n =237

V Tabulce 5 si muzeme ukazat déleni cest na nepravidelné a kazdodenni. U cest
do/z prace a do/ze Skoly jasn€ pievazuje periodicita denné (5 krat v tydnu), takze je 1ze zaradit
do kazdodennich cest, kdy je dojizd’ka do zaméstnani a do Skol statisticky sledovana. Stejné
periodicity dosahuje 1 stravovani, které souvisi s praci 1 se Skolou. Do nepravidelnych cest,
které jsou hire sledovatelné, pak tedy patii cesty za/z nakupu a sluzby, volny Cas, navstéva

ptatel a rodiny, pracovni cesta a podnikani a jiné.
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Z Grafu 1 je patrné, Ze z dopravnich prostiedkli vramci vSech cest respondenti
nejcastéji vyuzivali chlizi. Vzhledem k poctu obyvatel mésta Pisek nejvice dotaznika
vyplilovali ptimo jeho obyvatelé a z uvedenych adres je patrné, zZe lidé bydli ¢asto co nejblize
k mistim pravidelnych cest. Mésto Pisek navic neni tak rozlehlé a vétSina Skol, sluZeb,
obchodti apod. je v dostupné vzdalenosti. Vyjimku by mohla tvofit jiz zminénd pramyslova
zona, ktera se nachazi mimo centrum, kam lidé cestuji hlavné osobnim automobilem C¢i
vefejnou a méstskou hromadnou dopravou. Z hlediska ucelii cest cestovali nejvice do/z prace
¢1 do/ze Skoly a vramci vyuziti volného Casu (Graf 2). AvSak pokud se zaméiime na
jednotlivé dny, zaznamy cest jsou rozdilné. V Grafech 1 a 2 miizeme pozorovat, ze v pond¢li
a ve stfedu patii mezi hlavni aktivity cesty do/z prace ¢i do/ze Skoly a nejCastéji vyuzivaji
chiizi jako dopravni prostfedek. V sobotu naopak lidé vice vyuzivali pii svych cestach osobni
automobil a zaroven se proménily 1 ucely cest a to na volnoCasové aktivity, nadvstévu pratel
arodiny, ndkup a sluzby. Vzhledem k Casu zaznamenaného v dotaznicich, ktery stravili
predevSim pii nakupu, lze usuzovat, ze se jednalo o vétsi ndkupy, u kterych je potiebny
osobni automobil. Zaroven vikendové dny slouZi pro tyto nakupy zejména v supermarketech,
na kterych se podili vice ¢lenti rodiny, s ¢imZ se shoduji 1 vysledky prizkumu Novaka (2004)
provadéného v prazskych suburbiich. U navstév pratel a rodiny uvedli nejcastéji dotazujici
periodicitu nepravidelné (viz Tabulka 5), takze tyto cesty délaji spiSe vyjimecné a z dotaznika
lze usuzovat, ze jednim z faktort této periodicity byla také vzdalenost, a proto museli vyuzit
praveé osobni automobil. Pti traveni volného ¢asu béhem vSech tti dnl pfevazné vyuzili chizi,
ale v sobotu bylo velmi Spatné pocasi, coz je jeden z faktori, ktery mohl zaptiCinit pouziti
osobniho automobilu praveé v tento den. Volny ¢as a navstévu pratel a rodiny vétSinou konali
Clenové domécnosti spolecné, tim se také zvysil pocet cest prostfednictvim osobniho

automobilu.

Graf 1: Cesty podle vyuziti dopravniho prostfedku v jednotlivych dnech v POU Pisek v roce 2012

Pocet cest

BEiky Kl Autamatil Visk Autabus MHD
WD=n prizkumu pandii 340 14 227 4 a2 18

mDen prizkumu stfeda 283 & 230 4 34 13

Den Frl:ulmmn sobota 123 11 190 & ] &

Zdroj: vlastni prizkum, n =237
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Graf 2: Cesty podle uéelu v jednotlivych dnech v POU Pisek v roce 2012
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mDen prizkumu pondéh 242 126 33 50 20 34 45 43
mDen prizkumu stieda 222 107 55 56 24 40 34 37
mDen prizkumu sobota 13 12 63 114 a1 3 10 30

Zdroj: vlastni prizkum, n =237

Pokud porovname ucel cest a jejich pocet, vzdalenost a ¢as v souhrnu vsech tii dnti, tak
nejvyssich hodnot dosahuji cesty do/z prace a do/ze skoly, pii kterych urazi nejvice kilometr
a trvaji nejdéle. Dale pak nejvice cest zaznamenali u volného Casu a také touto aktivitou
stravili tieti nejdelsi Cas, ale nenajeli tolik kilometr jako u navstévy pratel ¢i rodiny nebo

pracovnich cest.

Graf 3: Procento cest podle uéelu v POU Pisek Graf 4: Procento cest podle ucelu ve VB
v roce 2012 vroce 2010

m Do/z prace

m Do/ze skoly
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W Dali volny £as

. W Dojizdka

W Navstéva pratel,
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M Pracovni cesta,
podnikani

W Stravovani

W Vzdélavani
m Podnikani

m Soukromé podnikani

Jiné

Zdroj: vlastni prazkum, n =237 Zdroj: National Travel Survey, 2010

Pro porovnani ucelt cest, které se lisi, je uveden Graf 3 a Graf 4 z National Travel
Survey (2010) ve Velké Britanii. Jak bylo jiz uvedeno, v regionu POU Pisek obyvatelé
nejcastéji cestuji do/z prace a do/ze skoly. AZ na tietim misté cestuji v ramci volného Casu. Ve
Velké Britanii vSak nejveétsi procento piipadd také na praci (pouze ale 20 %) a dalSim
dalezitym ucelem je nakupovani se stejnymi procenty, dal$i v potadi, pokud porovnavame

stejné ukazatele, je navstéva pratel a az poté cesty do/ze Skoly. Rozdily v ucelech cest lze
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odvodit od jiného stylu zivota, metodiky a regionu, pro které jsou typické nékteré znaky.
Naseho vyzkumu se ucastnil také mensi vzorek respondenti a zaroven byl zaznamenavan
pouze ve tfech riznych dnech, kdezto udaje za Velkou Britanii jsou udavany za cely rok.
Spojujicim prvkem, ktery se objevuje iu nas je, ze ve Velké Britanii pfipada vice cest na

pracovni dny nez na vikendy.

Srovnani lze uéinit i s vyzkumem v Ceské republice, presnéji v Jesenici, coZ je naopak
suburbanni zona, kde ptesuny do/z prace piedstavuji 40 %, druhou pficku zaujimala kategorie
ostatni s 27 %. V této studii byla také skupina sport a zébava, kterou lze zatadit do volného
Casu se 17 % a nakupy s 16 % (Pergl, Novak, 2010). S naSim dotaznikovym Setfenim se tedy
shoduje v cestach do/z prace, které také prevazuji. Sport a zébava (volny ¢as) a nakupy
predstavuji ptiblizné stejné procento. Skupina ostatni by v nasem piipadé zahrnovala vétsi

vycet uceld, takze je zavadéjici ji sluovat.

Graf 5: Procentualni vyuziti dopravnich prostiedkt Graf 6: Procentualni vyuziti dopravnich
v POU Pisek v roce 2012 prostiedkid ve VB v roce 2010
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mAutobus
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B Viak

Zdroj: vlastni pruzkum, n = 237 Zdroj: National Travel Survey, 2010

Pro srovnani vyuziti dopravnich prosttedkt pii cestovani je uveden Graf 5 a Graf 6 opét
z National Travel Survey (2010) ve Velké Britanii, ktery zobrazuje procentualni pocet cest
uskuteénénych danym dopravnim prostfedkem. Vysledky se zna¢né liSi. Ve Velké Britanii
vyuzivali pii cestich ze 64 % osobni automobilovou dopravu, v POU Pisek naopak prevazuje
chtize se 48 %. Ve Velké Britanii dosahuje pouze 22 %. Duvody pro¢ respondenti v naSem
Setfeni vyuzivaji hlavné chizi, jsou uvedené jiz vyse. K vysokému procentu pouziti osobnich
automobill, také prispiva, ze ve vyspélych zapadnich zemich se pocet obyvatel na
1 automobil pohybuje pod hranici 2, vnasem POU je to 2,37. Dalsim faktorem je také
vzdalenost, kterou pii svych cestach urazi, ktera je mnohem vyssi., jelikoz se jedna o vétsi
region. Pii porovnani dalSich dopravni prostfedky jako kolo, vlak, autobus ¢i MHD dosahuji
ob¢ oblasti podobnych hodnot.
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Srovnani lze provést i s bliz§im regionem a to s Ceskobud&jovickem. Tam prevaZuje
osobni automobil (67,3%), nadsledn¢ chiize (43,3%), dokonce 40,7 % jezdi na kole, coz je

typickym znakem pro danou oblast a 4,6 % vyhradné vyuziva MHD. (Bajt, 2011
]

Vsechny tyto udaje poukazuji na logické rozdily jednotlivych regiont a jejich obyvatel
v Casoprostorové mobilité. Soucasné je vyuzivana jind metodika, data jsou z jinych regiontl,
které maji své typické rysy apod. Zaroven kazdy jednotlivec ma odlisné znaky (ekonomicka
aktivita, v€k, postaveni v domacnosti, atd.) a je ovlivnén mnoha riznymi faktory, které
utvareji jeho jedineCnou mobilitu. Presto je mozné najit néktera stejnd pravidla, ktera se

shoduji pti porovnani dvou jinak naprosto odliSnych oblasti a lidi.

V nasledujicich kapitolach jsou tedy vyhodnoceny vysledky dotaznikového Setieni,
zaroven porovnangé s jinymi studiemi a s uvedenim rozdild. Jsou zaméfeny na charakteristiku
genderu, vékovych kategorii a ekonomického statusu. V téchto jednotlivych kategoriich je
uvedeno postaveni v domacnosti, vékové sloZeni, rozlozeni ekonomické aktivity, pocet,

vzdalenost a Cas cest, ucel, vyuziti dopravnich prosttedki a zaroven demografické udaje.
5.2. Genderové rozdily

Rozdilnost mezi muZzi a Zenami je zna¢nd v mnoha sférach Zivota a riznorodé chovani
lze zaznamenat 1 v Casoprostorové mobilité. Je obecné znamé, Ze zeny dokazou vice planovat
své cesty tak, aby v odpovidajicim ¢ase mohly zabezpeéit naroky rodiny a spoleénosti. Zena
zastava roli matky a pecuje o déti a domacnost, zdrovent miva jiné postaveni na trhu, zpravidla
jiné platové ohodnoceni apod. Méné pouzivaji automobil a vice vyuzivaji chlzi. Jejich
kazdodenni pohyb je zaroven ovlivnén vé€kem, ekonomickou aktivitou, pfijmem, vzdélanim,
statni prisluSnosti apod. (Moya, Palomares, 2012). Hlavnim nositelem piijmu v domacnosti
byva tedy zpravidla muz. Z tradi¢niho hlediska miva postaveni zivitele rodiny. Muzi vice
vyuzivaji osobni automobil a cestuji méné¢ s mensSim poctem uceld. Zaroven jsou vsak jejich
cesty delsi a také trvaji déle. Ke stejnym vysledkiim dosel 1 Layos (2007) v 10 rGznych

zemich Evropy.

Celkové postaveni v domacnosti je tfeba zhodnotit z demografického hlediska a ze
soucasnych spolecenskych trendti. Zpravidla se rodi vice chlapct nez divek, tudiz by mélo byt
vice synil nez dcer a ve véku 12 — 17 let také vice chlapcii. Tento pocet je ale témét
vyrovnany, kdy lehce ptevazuji zeny (viz Graf 8). Zaroven chybi tdaje o détech do véku 12-ti
let, kde by bylo mozné si tuto teorii potvrdit. Ve vé€ku 18 - 25 let zase prevladaji muzi a je zde

nejvetsi zastoupeni synti a deer, coz poukazuje na trend odsouvat rodi¢ovstvi az do pozdéjsiho
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veku. Naopak ve v€ku 26 — 35 let je vice zen a hlavné matek (viz Graf 8 a Tabulka 14.) Je
tfeba vzit v potaz, Ze se zkoumaly pouze doméacnosti, kde bylo podminkou souziti alespon tii
osob starSich 12-ti let. V soucasnosti je mnoho samozivitelek, se kterymi neZije partner
a zaroven otec, coz bylo Casto problémem pii rozdavani dotaznikli a zaroven pii splnéni
podminek pro vyplnéni, kdy zeny uvadély, ze ziji samy se svymi détmi, z kterych byly
nekteré mladsi 12-ti let. Pfi sCitdni lidi, doma a byt (SLDB) v roce 2001 bylo zjisténo, ze
24 % rodin s détmi v CR jsou vazany pouze na jednoho rodi¢e, kterého z 90 % zastupuje
matka. Jiz v roce 2001 se predpokladalo, Ze toto procento bude nadéale stoupat. Zpiisobuji to
dva faktory. Prvnim z nich je vysokéa rozvodovost, kdy se rozvadi kazdé druhé manzelstvi
a druhym vysoky pocet déti narozenych mimo manzelstvi. (Marhankova, 2011) To lze také
potvrdit, pokud se zamétime na ukazatel jiné v Grafu 7. Toto procento u Zen je o mnoho nizsi
nez procento jin€ u muzl. Samoziejmée do klasifikace jiné lze zatadit 1 osvojené dité apod., ale
pi1 zaméteni na vék (viz Graf 8), 1ze predpokladat, Ze se jedna spiSe o nevlastni matky ¢i otce
(popf. partnery). Pii tomto uvazovani by tedy v rodindch bylo vice nevlastnich otcti, coz je
typictéjsi jev. V prabehu Zivota se vSak pomér muzl a Zen vyrovnava a to kolem c¢tyficatého
roku véku. Pokud se tedy podivame celkové na pomér matek a otct (viz Graf 7), pocet matek
lehce prevlada. Ve véku 36 — 49 let se ale poCet Zen a muzli vyrovndva, coZ potvrzuje
demografické pravidlo (viz Graf 8). Z hlediska demografickych charakteristik se zeny
respondentli z hlediska postaveni domacnosti v Grafu 7 (babicka/déda). Ale podle veku
65 a vice (viz Graf 8) se toto pravidlo nepotvrzuje, coz lze vysvétlit tim, Ze v dneSni dob¢€ neni
zvykem, aby zili v jedné domacnosti tfi generace (déti, rodice a prarodice). Bylo tedy zjiSténo,
ze Casto ziji pospolu déti (resp. rodice) a rodice (resp. prarodice) a déti Ziji jinde nebo je ani
nikdy neméli ¢i se v jejich Zivoté odehrala jind udalost, coZ z dotaznikli nelze a ani to
neptislusi zjistovat. Z hlediska postaveni v domacnosti tedy respondenti vyplnili postaveni
otec ¢i matka, 1kdyZ v celé rodiné mohli zastdvat postaveni babicka/déda. To by tedy
ovlivnilo tento pomér. Mezi dotazujicimi starSimi 65-ti let bylo tedy vice muzi, coz
neodpovidd demografickym pravidlim avtomto sméru se liSi. Celkové se dotaznikové

Setfeni ucastnilo 119 muzu a 118 Zen.
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Graf 7: Postaveni respondenti v domacnostech v POU Pisek v roce 2012
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Zdroj: vlastni prizkum, n =237

Graf 8: Vékové kategorie respondent v POU Pisek v roce 2012
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Zdroj: vlastni prizkum, n =237

Pokud by se nahlizelo na roli muzl a zen z tradi¢niho hlediska, méla by byt Zena spise
zenou v domacnosti a muz pracujicim zivitelem rodiny. Tabulka 6 zobrazuje, ze mezi
pracujicimi Zenami a muzi neni ptiliSny rozdil v poctu, naopak nezaméstnanych muzi je vice.
Dnesni zena si v mnoha ptipadech nemuize dovolit ziistat doma a starat se o rodinu, protoze na
to nestaci ptijmy muze. V tomto sméru se znac¢n¢ upousti od tradi¢nich zptisobti zivota. Osob
samostatné vydéle¢né Cinnych je vice u muzi a soucasn¢ vice cestuji na del§i vzdalenosti
v ramci svého podnikani. Studujici jsou ve vyrovnaném poctu, stejné tak diichodci.

Tab. 6: Ekonomické aktivita respondentii v POU Pisek v roce 2012

Ekonomicka aktivita Zeny Muzi
Pracujici zaméstnanec 65 60
osvC 3 12
Nezaméstnany 3 5
Studujici 34 35
Matefrska/rodi¢ovska dovolena 7 -

V dichodu 6 7

Zdroj: vlastni prizkum, n =237
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V Tabulce 7 a 8 a to zejména v ukazateli hodnot na osobu je patrné, Ze se Zeny znaci
vétsim poctem cest, ale také kratSim ¢asem 1 vzdalenosti neZ muzi. Vyplyva to z jejich ulohy
v rodin€, kdy jsou sice zaméstnangé, ale maji vétsi odpovédnost a tlohu pii staréni se o dité
a domacnost a tim padem museji umét vice vyuzivat Cas a skloubit cesty s povinnostmi.
S témito poznatky se ztotoznuji 1 vysledky jiz zminovanych autort Moyi a Palomarese (2012)
provadéné v Madridu, s teoretickou praci Lawa (1999) a také s Hansenem (2008), jehoz
vyzkum probé&hl ve Francii s pouzitim GPS. Genderovymi rozdily se zabyval 1 Ivan a Tvrdy
(2006), kteti provedli Setfeni v Moravskoslezském kraji a zjistili, Ze Zeny s vysokoskolskym
vzdélanim jsou mnohem vice ochotné dojizdét za praci na delSi vzdalenosti nez Zeny
bez/s maturitou. V tomto Setfeni se Uroven vzdé€lani nezjiStovala, ale lze tak poukazat na
nehomogennost mezi zenami, kdy tato pravidla nelze vztdhnout na vSechny. V tabulkach je
také patrné, Ze z hlediska Casu strdvenému na cestadch pfevazuje stfeda, coZ se neobjevuje
u muzi ani v celkovém hodnoceni vSech cest. Dlivodem takového nariistu miize byt vyuzivani

A4

volného Casu, které prave v tento den dosahuje u Zen vyssich hodnot.

Tab. 7: Zakladni ukazatele prostorové mobility zen v POU Pisek v roce 2012

e Den prizkumu Celk Podil na N b
aza
ele pondéli stfeda sobota eliem celkuv % aosobu
Pocet cest 305,0 301,0 196,0 802,0 51,4 6,8
€as (min) 4.813,0 4974,0 4.463,0 14 250,0 45,2 120,8
Vzdalenost (km) 1304,5 1576,0 2667,4 5547,9 36,8 47,0
Zdroj: vlastni prizkum, n =118
Tab. 8: Zakladni ukazatele prostorové mobility muzi v POU Pisek v roce 2012
Den prazkumu Podil na
Ukazatele Celkem Na osobu

pondéli stfeda sobota celku v %
Pocet cest 335,0 274,0 149,0 758,0 48,6 6,4
Cas (min) 7 526,0 6313,0 3445,0 17 284,0 54,8 145,2
Vzdalenost (km) 4139,5 3322,6 2081,0 9543,1 63,2 80,2

Zdroj: vlastni prizkum, n =119

Byly zjistovany také ucely cest, které jsou také odlisSné a potvrzuji vySe zminované
vysledky studii. Muzi vice cestuji do/z prace a do/ze Skoly a za celem pracovni cesty
a podnikani. Zeny naopak konaji vice cest za/z nakupu, sluzby, vramci volného ¢&asu,
navstévy pratel a rodiny, stravovani a jiné. Z tohoto pohledu by to potvrzovalo postaveni
muze jako zivitele, ale bylo zminéno, ze Zeny maji stejnou ekonomickou aktivitu jako muzi,
coZ spolu s poctem cest, vzdalenosti a ¢asem vypovida o tom, zZe Zena radéji pracuje blize
k domovu, aby mohla zajistit potieby rodiny, a vyplyvaji pro ni dalsi cesty jako napt. ndkup,
které zastdva zpravidla Zena a zaroven vynaloZi s asem a vzdalenosti uspornéji, 1 kdyz
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frekvence cest je vyS$$i. Muz se naopak pohybuje ve vétSich vzdalenostech od bydlisté, vice

jezdi na pracovni cesty a urazi vice kilometrt s vét§im ¢asem.

Graf 9: Celkovy pocet cest podle tgela v POU Pisek v roce 2012
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Zdroj: vlastni prizkum, n =237

To dokazuje Tabulka 9, ktera zobrazuje procentualni podil jednotlivych ucelti cest
z celkového poctu, vzdalenosti a ¢asu cest u jednotlivych Gcelt u muzi a zen. Je zjevné, ze
jsou jednotlivé ucely cest vice rozdilné, pokud se zaméetime 1 na jejich pocet, vzdalenost a Cas.
Napft. u cesty do/z prace muzi urazili skoro jednou tolik vice kilometr nez Zeny i ptesto, ze
vykonali jen ptiblizn€ o 3 % cest vice. Z hlediska ¢asu uz takové rozdily nebyly patrné, ale
zde je nutné brat v uvahu, Ze Zeny cestuji Cast&ji prostfednictvim chiize, coz je popsano
v nasledujicim odstavci (viz Graf 10). Stejné tak u ucelu do/ze Skoly, kde je pomér mezi
poctem cest, vzdalenosti a ¢asu u obou pohlavi mnohem markantnéjs$i. Zaroven tato tabulka
zobrazuje, které cesty preferuji Zeny a které muzi a potvrzuje udaje z Grafu 9. Za nakupem
a sluzbami vice cestovaly Zeny a to vcelku vyrazné, coz se projevuje i ve vzdalenosti a Casu.
Pak jsou zde zase naopak ucely, které sice preferuji Zzeny (napt. volny Cas, navstéva pratel
a rodiny), ale v porovnani vzdalenosti a ¢asu, jsou na tom lépe ¢i srovnatelné¢ jako muzi.
Jedinou vyjimkou je stravovani, na kterém se podili prevazné Zeny s krat$i vzdalenosti, ale
s vétSim Casem. Stravovani je spojeno Casto se zaméstnanim ¢i Skolou. Z Grafu 10 je patrné,
ze zeny vyuzivaji Castéji chizi a z dotaznikli bylo zjisténo, Ze muzi 1 Zeny vyuzivaji za ucelem
stravovani prevazné chiizi. Podle adres uvedenych v dotaznicich se Zeny chodily stravovat do
nejblizsich restauraci apod., coz vysvétluje krats$i vzdalenost, ale v samotném misté stravovani

stravily vice Casu.
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Tab. 9: Procentualni podil G&elii cest z celkového po&tu u zen a muzi v POU Pisek v roce 2012

- Zenyv % Muzi v %
Ucel cesty p - p -
cesty vzdalenost Cas cesty | vzdalenost cas
Do/z prace 48,4 34,4 46,7 51,6 65,6 53,3
Do/ze $koly 47,8 21,9 35,6 52,2 78,1 64,4
Za/z nakupu, sluzby 63,2 60,7 61,6 36,8 39,3 38,4
Volny Cas 52,3 43,4 49,5 47,7 56,6 50,5
Navstéva pratel, rodiny 57,0 51,7 56,5 43,0 48,3 43,5
Pracovni cesta, podnikani 26,0 11,6 15,4 74,0 88,4 84,6
Stravovani 53,9 40,0 57,7 46,1 60,0 42,3
Jiné 58,2 68,1 65,4 41,8 31,9 34,6

Zdroj: vlastni prizkum, n =237

Z Grafu 10 je ale patrné, Ze muZi v ramci vSech cest vyuzivaji hlavné osobni automobil.
Ke stejnym vysledkiim dosli 1 Pergl a Novéak (2010) v dotaznikovém Setteni v Jesenici a to
v mnohem znatelnéjSim poméru 7 : 3 oproti Zenam. To vSe souvisi s jiZ zmilovanymi diivody
rozdili mezi Zenami a muZi jako napf. vzdalenost zaméstnani, planovani cest, jejich postaveni
atd. Muzi jezdi hlavné do/z prace osobnim automobilem, pouzivaji ho 1 pfi trdveni volného
¢asu, na pracovni cesty a podnikani, jiné a pii navstéve pratel a rodiny, kdy Casto jezdi cela
rodina spolecné. U ostatnich ucelti prevladd chize. Naopak Zeny chodi péSky nejCastéji
do/z prace, do/ze skoly, pi1 volném Case a stravovani. Za ucelem ndkupu a sluzeb, navstévy
ptatel, rodiny a pfi pracovnich cestach a podnikani a jiné pouZivaji zase vice automobil.
Diilezitym rozdilem je ale také vyuziti vefejné hromadné dopravy. Podle Bajta (2011), ktery
se zabyval vyuzitim méstské hromadné dopravy na Ceskobudé&jovicku, MHD vyuzivaly
jednozna¢né zeny. Ke stejnym zavérim dosel 1 Moya a Palomares (2012) v Madridu. Muzi
v nasem prizkumu ale vykonaly prostfednictvim MHD jednou tolik cest nez Zeny, coZ je
znacny rozdil. Vysvétleni je jednoduché, Zeny se pohybuji hlavné ve svém okoli, z diivodt jiz
zminovanych, muzi naopak vice cestuji a mnoho z nich pracuje v jiz uvedené primyslové
zoné Pisek, kam je dobré spojeni prostiednictvim MHD. Navic samotné mésto Pisek je
mnohem mensi nez regiony vyse uvedené a tento zpusob dopravy zde neni ptili§ rozSiten,
jelikoz skoly, sluzby atd. jsou zde v dostupné vzdalenosti. Pouze pokud ¢lenové domacnosti
cestuji napf. na véts$i ndkup do supermarketu, tak v Pisku jsou typicky pro posledni dobu tyto
obchodni centra na okraji mésta, kam ale jezdi pfevazné automobilem jak zeny, tak muZzi.
Zajimavym faktem je, ¢ muZi mnohem vice cestuji 1 vlakem, autobusem a na kole.
V ostatnim obcich mimo meésto neni mnoho pracovnich ptilezitosti a ani dostatecné sluzby
a zazemi. Proto mnoho osob dojizdi do Pisku, ktery zastava roli centra pro maly region. Na
zéklad¢ uvedenych adres v dotaznicich vyjizdé€ji za praci vice muzi a vyuzivaji bud’ osobni

automobil, nebo vetejnou hromadnou dopravu. V pouziti kola jako dopravni prostfedek by
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byly uréité vyssi hodnoty i u Zen, pokud by bylo ve sledovaném obdobi lepsi pocasi. Z tohoto

divod ztejmé kolo vyuzivali vice muzi.
Graf 10: Vyuziti dopravnich prostiedkid u zen a muzii v POU Pisek v roce 2012
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Zdroj: vlastni prizkum, n =237

5.3. Vékové kategorie
5.3.1.Veékova kategorie 12- 17 let

Pro dit¢ a jeho rozvoj je dulezita uréitda mira nezavislosti ve vlastnim prostiedi
z hlediska prostorové mobility. Samoziejme, ze do jisté miry je ovliviiovana pravé rodici,
ktefi urcuji détem, kam budou chodit do skoly, jejich krouzky, vozi je osobnim automobilem,
rozdiln¢ vnimaji, co je bezpecné apod. Mezi dalsi faktory ptisobici na kazdodenni pohyb patii
vek, pohlavi, vzdalenost Skoly, bydlisté, struktura fyzického prostfedi, den v tydnu a dalsi.

(Fagerholm, Broberg, 2011)

V nasem ptipadé se jedna o déti a mladistvé ve véku od 12 do 17 let, u kterych je
s postupem veéku mira nezadvislého pohybu a rozhodovani samoziejmé vysS$i avSak
individualni podle rodi¢l, mista bydlisté atd. Tato kategorie je tvofena détmi, které stale
dochazi do zakladni skoly a zaroven i mladistvymi, ktefi chodi na stiedni Skolu a ptipadné
dojizdi do jiného mésta. Mobilita zde bude tedy dvoji, kratsi v zavislosti na skolu v misté

bydlisté a delsi, ¢asoveé naro¢néjsi v zavislosti na Skolu mimo mésto.

Vsichni zastupuji postaveni syn/dcera a podle ekonomického statusu jsou vsichni
studenti. Z 1 560 celkovych cest se podileji na prostorové mobilit¢ jen nizkym procentem.
Stejné tak u ¢asu i vzdalenosti. Diivodem je, ze se na celkovém poctu korespondentti podileji
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pouze 15 % (37 studentii). Pokud se tyto ukazatele piepocitaji na osobu, jejich prostorova
mobilita vykazuje mnohem vys§i hodnoty (viz Tabulka 10). Zna¢ny vliv na to budou mit
pravé mladistvi, ktefi cestuji vice a na vétsi vzdalenosti. Pfimo v zaznamech cest
v dotaznicich u déti, které navstévuji zékladni Skolu, ale Casto plati, ze jejich bydlisté je
v blizkosti Skoly a pohybuji se pfimo s rodi¢i. Shodné vysledky lze najit 1 v praci Frageholm
a Broberg (2011), kde se déti nejcastéji pohybovaly na izemi bydlisté — Skola v okruhu 0,5 az
1 km. Vyzkum se ale zamé&foval jen na déti v nizSim véku navstévujicich zakladni Skolu.
Diilezité jsou jednotlivé dny. Stfeda vykazuje vEtsi hodnoty zejména v kilometrech, jelikoz
obsahuje jednu extrémné delsi cestu jednotlivce dlouhou 207 km (€as 195 min). Ostatnich

Vw7

cesty byly skratS$i vzdalenosti a niz§im casem. Piekvapujici je, ze kdyz se tato hodnota
odecte, vyrovnd se Cas s pond¢lim, ale vzdalenost zistava stile znatelné vyssi. Pii zaméteni
na ucel cest v jednotlivych dnech (viz Graf 11), traveni volného cCasu, tak ani jiné dalsi
ukazatele nemaji vysSi hodnotu. Pouze ucel jiné vykazuje vyznamny nartst v tento den. Blize
specifikovat nelze, ale z dotaznikil je patrné, Ze navysil pocet ujetych kilometra. Odlisna je
také sobota, kdy urazili nejméné cest za nejkrats$i dobu, ale s nejvetsi vzdalenosti. V sobotu
totiz nejvice cestovali za ucelem vyuziti volného Casu, navstévy rodiny a pratel a to s rodici

osobnim automobilem, coZ snizilo Cas, ale prodlouZilo najeté kilometry.

V porovnani s 10 zemémi Evropy (Belgie, Dansko, Estonsko, Mad’arsko, Slovinsko,
Finsko, Svédsko, Velka Britanie, Norsko) podle Layose (2007), ktery &erpal z Prizkumi
vyuziti Casu z Eurostatu je podle ¢asu straven¢ho na cestach na osobu (39 min) tato kategorie
podprimérna. O polovinu vice minut je zaznamenano u Estonska a Mad’arska, které dosahuji
nejnizsich hodnot ze vSech téchto zemi. To mize byt zplsobeno jinym délenim vEkovych
kategorii — v nasem vzorku 12 — 17 let, v ostatnich zemich 15 — 24 let a zaroven nizkym
poctem sledovanych dni a dotazovanych s vazbou pouze na dany region. Dané ukazatele jsou

totiz za celou zem. Zaroven mohla byt vyuzita odliSna metodika.

Tab. 10: Zakladni ukazatele prostorové mobility ve vkové kategorii 12 — 17 let v POU Pisek v roce 2012

Ukazatele — Den pr;uzkumu Celkem el s Na osobu
pondéli stfeda sobota celku v %
Pocet cest 95,0 94,0 38,0 227,0 14,6 6,1
Cas (min) 1413,0 1699,0 1176,0 4288,0 13,6 115,9
Vzdalenost (km) 263,8 627,7 921,8 1813,3 12,0 49,0

Zdroj: vlastni prizkum, n = 37

Jelikoz se jedna o déti a mladistvé ve véku 12 — 17 let nejcastéji tedy cestuji do/ze Skoly.

Ukazatel do/z prace respondenti vyplnili, pokud dochazeli na praxi v ramci studia. Nejcastéji pak
37



vyuzivali volny €as, navstévu pratel a rodiny a to zejména o vikendu, kdy neméli §kolni povinnosti

a podileli se na stejnych aktivitach také s rodici. (viz Graf'11)

Graf 11: Ugel cest ve vékové kategorii 12 — 17 let v POU Pisek v roce 2012
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Nejcastéji pravé v ndvaznosti na vzdalenost bydlisté a Skoly, jak bylo uvedeno vyse,
studujici vyuzivali chtizi jako dopravni prostiedek. U dopravy prostifednictvim autobusu je
patrné, Ze cast znich dojizdi mimo své bydlisté a jelikoz v sobotu jej nikdo nepouzil,
potvrzuje to, Ze slouzi pro dopravu do/ze Skoly (viz Graf 12). Naopak ve studii v obci Jesenice
studenti (ve v€ku 15 a vice let) nejvice vyuzivali osobni automobil. Kolo je spojené
s volnoCasovymi aktivitami a prostfednictvim automobilu je dopravovali rodi¢e do/ze Skol
a dalsich aktivit. U cestovani automobilem se projevuje zavislost na rodifich a vzdalenosti,
kterd ovliviiuje jejich kazdodenni prostorovou mobilitu. V naSem piipad¢ se fadi na druhé
misto (viz Graf 12), naopak ve studii v obci Jesenice studenti (ve véku 15 a vice let) nejvice

vyuzivali osobni automobil a vefejnou dopravu a to v obou ptipadech ze 40 %. (Pergl, Novak,
2010)

Pti srovnani dopravnich prostiedkl s vyzkumem ve mésté Turku ve Finsku (Frageholm
a Broberg, 2011), studenti shodné vyuzivali nejcastéji chiizi, také osobni automobil s rodici,
jen hodnoty u pouziti kola byly vyss$i, coz v naSem piipadé¢ mize byt zpusobeno také pocasim

a obdobim prizkumu.

Frageholm a Broberg (2011) ve svych studiich také uvadi, ze mobilitu déti ovliviuji
rodice 1 na zaklad¢ toho, jak vnimaji bezpecnost svého okoli. Zaroven se zminuje, ze ve Velké
Britanii se nejvice obavaji inosu déti a ve Finsku (blizeji ve mésté¢ Turku) spiSe silni¢niho
provozu a z toho plynou omezeni prostorové mobility. V POU Pisek se ale objevuji spise
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omezeni z diivodu vzdalenosti, coZ mizeme prokazat pii analyze provazanosti vzdalenosti,
ucelu a dopravniho prostfedkt zmifiovanych vySe. V naSem vzorku je zaroven vétsi rozpéti

veku, u kterého nelze presné urcit vSechny diivody, které omezuji pohyb.

Graf 12: Vyuziti dopravnich prostiedki ve vékové kategorii 12 — 17 let v POU Pisek v roce 2012
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5.3.2. Vékova kategorie 18 -25 let

Tato veékova kategorie se zna¢i velkym poctem studujicich a nezaméstnanych
v porovnani s celkovym poctem ve vzorku. Dfive by lidé v tomto véku zakladali rodiny a byli
Jiz zaméstnani. Soucasnym trendem je ale oddalovat manzelstvi 1 poceti ditéte do vysSiho
véku. Podle tdajii CSU se jesté v 90. letech narodilo matkam prvni dité z 55 % jiz ve véku
20 — 24 let, 30 % pak piipadalo na matky ve v€ku do 19 let. Primérny veék pii narozeni
prvniho ditéte je v souc¢asné dob¢ 26,5 let. V naSem priazkumu jsou ve véku 18 — 25 let pouze

4 % matek a pouze 2% otctl.

U ukazatele postaveni v domacnosti (viz Tabulka 11) tedy jasné ptevazuje syn ¢i dcera
a zaroven je zde nejvetsi pocet ze vSech kategorii v zatazeni jiné, coz muze byt s nejvetsi
pravdépodobnosti nevlastni otec/matka, ale také kamaradi a dal$i osoby, ktefi Ziji pohromadé,

coZ neni v tomto v€ku vyjimkou.

Polovina nezaméstnanych ze vSech kategorii piipada praveé na tuto vékovou kategorii. Je
to zpiisobeno obecnou nezaméstnanosti lidi ve véku 15 - 29 let v JihoCeském kraji, kterd
k31.12. 2012 ¢inila 5,6 % a je nejvyssi ze vSech veékovych kategorii, ale zaroven patii

k nejniz§im v CR.
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Prostorovd mobilita tedy neodpovida z hlediska ekonomické statusu (viz Tabulka 12)
pohybu pracujicich zaméstnancii ¢i matek na matetské ¢i rodiCovské dovolené, ale studujicim.
V ptedchozi kapitole byla uvedena urcita zavislosti studujicich na rodi¢ich, vzdéalenosti atd.,
kterda ovliviluje kazdodenni cestovani. V této kategorii se objevuji podobné faktory, které

nesou ale jiné vysledky.

Tab. 11: Postaveni v domacnosti ve vékové Tab. 12: Ekonomicka aktivita ve vékové
kategorii 18 - 25 let v POU Pisek v roce 2012 kategorii 18 - 25 let v POU Pisek v roce 2012
Postaveni vdomacnosti| Pocet Ekonomicka aktivita Pocet
Otec 1 Pracujici zaméstnanec 7
Matka 2 osvC 1
Syn/dcera 38 Nezaméstnany 4
Jiné 5 Studujici 32
Zdroj: vlastni priizkum, n = 46 Materska/rodi¢ovska )
dovolena

Zdroj: vlastni pruzkum, n = 46

Nejvice studujicich je ve véku 12 - 25 let, coz zahrnuje sice dvé kategorie, ale podle
ekonomického statusu by mély byt vysledky stejné. Pokud se ale podivame na Tabulku 13,
jsou patrné jasné rozdily. Lidé v tomto véku maji vétSi nezéavislost. Jedna se jiz o dospéle,
které spojuje studium. Na celkovém poctu cest se jiz podili vétSim procentem, stejné tak
u Casu 1 vzdalenosti, jelikoz jejich Skola se jiz prevazné nevaze na misto bydlisté, rozhoduji
samy o sob¢, o svych cestach, zajmech atd. Stejné vysledky vykazuji 1 hodnoty piepocitané na

osobu.

Pokud se zaméfime na jednotlivé dny v kombinaci s uCelem cest (viz Tabulka 13
a Graf'13), nejvice cestuji v pondé€li a urazi nejvice kilometrti s nejvySSim casem. V pondéli
totiz Casto odjizd¢ji do jinych mést za studiem, jelikoZ Pisek nabizi ve vysokém Skolstvi
pouze jednu Skolu a podle adres je patrné, ze se jednad pievazné o vysokosSkoldky. Zaroven
v tomto v€ku jsou pracujici ochotni dojizdét na vétsi vzdalenosti. Oba tyto tcely (do/z préace,
do/ze Skoly) maji pravé v pond€li nejvy$si hodnoty. Ve stiedu je zase nepomér mezi
vzdalenosti a stravenym Casem. V tento den se snizil pocet cest do z prace a do/ze Skoly, coz
by vysvétlovalo mensi vzdalenost, ale navySily se cesty vramci volného Casu, které trvaly
vice Casu. Sobota je typicka jako u ptedchozi kategorie. NejvysSich hodnot dosahuje volny
Cas, nakup a sluzby a navstéva pratel a rodiny a jiné. S tim, ze zde také plati, Ze podnikali
nékteré cesty srodinou, ale pfi osobnim rozhovoru s dotazujicimi bylo zjiSténo, Ze pokud

cestovali za zabavou, oznacili cestu jako sluzbu ¢i jiné.
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V porovndni s jiz zminovanymi zemémi Evropy (viz kap. 5.3.1.) je kategorie v Casu
straveném na cestach na den (54 min) opét podprimérna. Pouze pondé€li se piiblizuje
hodnotam Estonska a Mad’arska (cca 80 min) (Layos, 2007). Divody rozdilt byly uvedeny jiz
v ptedchozi skupin€. V ostatnich prizkumech jsou totiz zahrnuty pravé v tomto véku i osoby

od 15-t1 let.

Tab. 13: Zakladni ukazatele prostorové mobility u vékové kategorie 18 — 25 let v POU Pisek v roce 2012

Ukazatele — Den pr;uzkumu Celkem el s Na osobu
pondéli stfeda sobota celku v %
Pocet cest 116,0 91,0 81,0 288,0 18,5 6,3
Cas (min) 3342,0 2181,0 1945,0 7 468,0 23,7 162,3
Vzdalenost (km) 1790,6 918,5 1265,3 3974,4 26,3 86,4

Zdroj: vlastni prizkum, n = 46

Graf 13: Ugel cest ve vékové kategorii 18 — 25 let v POU Pisek v roce 2012
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Z dopravnich prostfedkii nejvice vyuzivali chizi (viz Graf 14), pouze v sobotu
pievazoval osobni automobil, coZ souvisi s uCelem cest a vzdalenosti. Oproti predchozi
kategorii vSak nejsou zavisli na rodi¢ich a automobilem cestuji sami. Vyuziti autobusu
podporuje tvrzeni, Ze respondenti dojizdi zejména za studiem do jinych mést, kdy ale vlakem

cestuji vyjimeéné. V téchto méstech vyuzivaji zaroveit MHD, v POU Pisek pouze minimalné.
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Graf 14: Vyuziti dopravnich prostiedki ve vékové kategorii 18 — 25 let v POU Pisek v roce 2012
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5.3.3. Vékova kategorie 26 - 35 let

Na této vekové kategorii lze potvrdit nékterd tvrzeni z ptfedchozich kapitol. Tato
generace je typickd oddalovanim siatkli na pozdéjsi veék, coz sebou piindsi i1 nasledné
rozvody. (CSU, 2011 a 2012). Vysledkem stale Gast&ji tedy byvaji neuplné rodiny, coz
dokazuje nejen nas vzorek a nepomér matek a otcl (viz Tabulka 14), ale 1 SLDB z roku 2001,
kdy bylo zjisténo, Ze je v Ceské republice 24 % rodin s jednim rodi¢em, kterého z 90 %
procent zastupuji zeny samozivitelky. (Marhankova, 2011) To ma samoziejmé¢ vliv na
mobilitu matek, jelikoz museji zastavat jesté vice povinnosti vroding, zdroveit musi Celit
riznym bariérdm na trhu prace (napf. problém tfi sménny provoz), Casto se potykaji

s finan¢nimi problémy a dalsi.

Zaroven ale spadd do pramérného véku matky pii narozeni prvniho ditéte v CR
(26,5 let), coz lze potvrdit 1 vnaSem vzorku na zékladé pocCtu matek na matefské ¢i
rodicovské dovolené (viz Tabulka 15) vztazené k celkovému poctu, ktery zde tvoii 71 %.
Soucasné to také podporuje jev oddalovani rodiCovstvi. Matka s malymi détmi mé 1 jinou

prostorou mobilitu (viz kap. 5.4.5.).

Oproti ptedchozi kategorii je znatelny véEtSi pocet pracujicich zaméstnanci (viz
Tabulka 15), kdy i podle udaji CSU k 31. 12. 2012 se snizuje poéet nezaméstnanych v této
kategorii v Jiho¢eském kraji na 3,7 %. V&k piesné nekoresponduje s vysledky CSU (tidaje pro
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stafi 30 — 39 let), ale ma shodné znaky. S tim souvisi pfedev§im mobilita do/z préace, kterd

24

bude vykazovat vySsi hodnoty.

Tab. 14: Postaveni v doméacnosti ve vékové Tab. 15: Ekonomicka aktivita ve vékové
kategorii 26 — 35 let v POU Pisek v roce 2012 kategorii 26 — 35 let v POU Pisek v roce 2012
Postaveni vdomacnosti | Pocet Ekonomicka aktivita Pocet
Otec 9 Pracujici zaméstnanec 25
Matka 16 osvC 2
Syn/dcera 6 Nezaméstnany 2
Jiné 3 Matefiska/rodicovska s
dovolena

Zdroj: vlastni prizkum, n = 34

Zdroj: vlastni pruzkum, n = 34

Pokud se zamétime na pocet cest (viz Tabulka 16) ve srovnani s pfedchozimi vékovymi
kategoriemi, je patrné, ze vek, postaveni v domacnosti, ekonomicky status a dal$i maji znacny
vliv jak na pocet cest, tak na Cas 1 vzdalenost. Lidé ve véku 26 — 35 let se znaky uvedenymi
vySe vykonaji o néco vice cest, ale s kratSi vzdalenosti a Casem. Hodnoty se podobaji
cestovanim déti ve véku 12 — 17 let. Zaroven je zde vétsi procento matek, které pokud pracuyi,
nebudou jezdit delsi trasy z divodit zminovanych diive (role v domécnosti, povinnosti, atd.)
a také tyto Zeny maji mladSi déti, se kterymi necestuji na del$i vzdalenosti, jelikoz napf.
zékladni Skolu maji vétSinou v blizkosti bydlisté. Nejvice cest tedy ptipada na pondéli, kde
opét musime piihlédnout na ucel cest (viz Graf 15), kdy v tento den respondenti prevazné
cestovali do/z prace, za/z nakupu a sluzby a za stravovanim, které se poji se zaméstnanim
a Skolou. AvSak hodnoty u prvni nejcastéjsi trasy jsou mnohem vyS$s§i nez u mladsich, coz
souvisi s ekonomickou aktivitou. Nakupy a sluZzby jsou zase mnohem pravidelnéjsi, jelikoz jiz
maji rodinu a je to soucast nezbytnych cest. Stfeda je srovnatelnd a vykazuje znaky rutinniho
pohybu kromé vyuziti volného casu, kdy je uprostied pracovniho tydne casto nutny
odpocinek. Sobota je opét typicka, rozdilnd je pouze v ucelech cestovani opét v souvislosti
s opakujicimi se faktory. NejvétSiho poctu dosahuje navstéva pratel a rodiny, nakup a sluzby

(pfevazné nakup) a volny cas.

Pokud srovname ¢as straveny na cestach na osobu a den (35 min) s vybranymi zemémi
uvedenymi v kap. 5.3.1., nejblize maji respondenti k Mad’arsku (60 min), ale celkové jsou
opét podprimérni (Layos, 2007). Vékova kategorie je totiz mnohem obsahlejsi a zahrnuje

osoby ve véku 25 — 44 let a dale jsou rozdily zptisobeny jiz zmiflovanymi diivody.
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Tab. 16: Zakladni ukazatele prostorové mobility ve vkové kategorii 26 — 35 let v POU Pisek v roce 2012

Ukazatele Den prizkumu Celkem Podil na Na osobu
pondéli stfeda sobota celkuv %
Pocet cest 87,0 83,0 61,0 231,0 14,8 6,8
Cas (min) 1073,0 1048,0 1425,0 3546,0 11,2 104,3
Vzdalenost (km) 423,1 313,5 665,4 1402,0 9,3 41,2

Zdroj: vlastni prizkum, n = 34

Graf 15: Ugel cest ve vékové kategorii 26 — 35 let v POU Pisek v roce 2012
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Vyuziti dopravnich prostiedkli je velmi podobné genderovému rozdé€leni u zen (viz
Graf 16 a Graf' 1), coz podporuje fadu piedchozich tvrzeni. Také vice vyuzivaji v tydnu chizi
nez osobni automobil a o vikendu zase naopak, coz je patrné 1 na pocCtu cest, vzdalenosti i Case
v jednotlivych dnech. Orientovali se spiSe na autobus a MHD, vlak vyuzili minimalnég.

Neshoduji se pouze v pouziti kola, které ma nejvétsi hodnoty u nésledujici vékové kategorie.
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Graf 16: Vyuziti dopravnich prostiedkti ve vékové Graf 17: Vyuziti dopravnich prostfedkit u zen

kategorii 26 — 35 let v POU Pisek v roce 2012 v POU Pisek v roce 2012
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5.3.4.Vekova kategorie 36 — 49 let

Tato vékova kategorie nese opét své specifické znaky jako kazda predchozi. Zastoupeni
otcti a matek je zde vyrovnané, ale pokud se zaméfime na tdaje z CSU (2011) vztaZené na
celou CR, vysledky nekoresponduji s poétem siatkil a rozvodi. Od 35-ti let lidé postupné
uzaviraji mén¢ manzelstvi, ale naopak vykazuji nejvétsi hodnoty u rozvoda. Pokud bychom
na pomeér otcll a matek (viz Tabulka 17) nahlizeli pouze z tohoto hlediska, tak by zde mé¢l
vznikat vyrazny nepomér. Nelze vSak zjistit, kdy respondenti vstoupili do manzelstvi. Je tedy
pravdépodobné, Ze to bylo pied vice lety, kdy byla siiate€nost mnohem vyssi a sou€asny pocet
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rozvodl v JihoCeském kraji, ktery patii mezi niz§i, nema v absolutnim métitku tak znacny

vliv na nas vzorek. (CSU, 2012)

Z hlediska ekonomické aktivity maji ze vSech kategorii nejvétsi zastoupeni pracujici
zaméstnanci i OSVC (viz Tabulka 16), coz je dilezity faktor pro mobilitu. Vysledky
odpovidaji i udajim vztazenym k JihoCeskému kraji, kdy je v rozmezi 36 — 49 let nizky pocet
nezaméstnanych (3,5 — 3,7 %). Zaroven se jedna o v€kové nejpocetnéjsi slozku vzorku

s poctem respondentti 87.
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Tab. 18: Ekonomicka aktivita ve vékové
kategorii 36 — 49 let v POU Pisek v roce 2012

Tab. 17: Postaveni v domacnosti ve vékové
kategorii 36 — 49 let v POU Pisek v roce 2012

Postaveni vdomacnosti Pocet Ekonomicka aktivita Pocet
Otec 9 Pracujici zaméstnanec 76
Matka 16 0osvC 10
Syn/dcera 6 Nezaméstnany 1
Jiné 3

Zdroj: vlastni prizkum, n = 87
Zdroj: vlastni prizkum, n = 87

U vSech ukazateli uvedenych v Tabulce 19 se projevuje znacny vliv zejména
ekonomické aktivity, ktera vyZaduje urcité denni cesty, které se rutinné opakuji (viz Graf 18).
Soucasné¢ se respondenti z dané skupiny procentudlné nejvice podili na celkové mobilité
u viech vékovych kategorii. Velky podil na tom maji i OSVC, ktefi denné vyjizdéji na dlouhé
a mnohocetné pracovni cesty v ramci podnikani a které navysily pocet ujetych kilometrti i ¢as.
Dals$im faktorem, ktery ovlivnil ujeté kilometry a Cas ve stfedu, bylo znatelné zintenzivnéni
navstévy pratel a rodiny oproti pondéli (viz Graf 18). Z hlediska ucelu ale ptevazuji presuny
do/z prace, za/z nédkupu, sluzby, pracovni cesty a podnikani, stravovani spojené hlavné se
zaméstnanim, které vyuzivaji v ramci pauzy a jiné. Béhem dne vykonavaji mnohotcelové
trasy, které u ostatnich vtakové mife nenajdeme. V pracovni dny tedy urazi nejvice cest
a kilometrii s nedel§im ¢asem (viz Tabulka 19). V sobotu se zase soustied’uji na jiné aktivity
a nejvétsich hodnot dosahuji volny ¢as a navstéva pratel a rodiny a poCty ostatnich ucell cest
se snizi (viz Graf 18). Divodem je, Ze cely tyden jsou zapojeni do povinnych a zaroven
rutinnich ¢innosti, které pro né¢ o vikendu kon€i a maji vice Casu na vlastni odpocinek i
cestovani s rodinou, coz je evidentni, pokud se podivime na adresy vypIlnéné vSemi Cleny

domacnosti.

V casu straveném na cestdch na osobu a den (51 min) se nejvice ptiblizuji Mad’arsku
(60 min). Podle jednotlivych dni je nejblize pond€li (59 min) a stieda je srovnatelna
s cestovanim v Estonsku (cca 75 min/nas$ vzorek 64 min). Je nutné podotknout, Zze vékova

kategorie byla rozdélena jinym zplisobem a to na 25 az 44 let. (Layos, 2007)

Tab. 19: Zakladni ukazatele prostorové mobility ve vékové kategorii 36 — 49 let v POU Pisek v roce 2012

Ukazatele — Den p‘r:uzkumu Celkem FECIlcE Na osobu
pondéli streda sobota celku v %
Pocet cest 282,0 267,0 131,0 680,0 43,6 7,8
Cas (min) 5183,0 5601,0 2701,0 13 485,0 42,8 155,0
Vzdélenost (km)] 24335 2701,9 1530,7 6 666,1 44,2 76,6

Zdroj: vlastni prizkum, n = 87
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Graf 18: Ugel cest ve vékové kategorii 36 — 49 let v POU Pisek v roce 2012
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Zdroj: vlastni prizkum, n = 87

V této skupiné poprvé za vSechny dny pifevazuje osobni automobil nad chizi, coz Ize
pozorovat v Grafu 19. Divodem je vzdalenost, kterou urazi do/z prace a v ramci podnikani.
Zaroven jsou zeny vice odprostény od povinnosti viic¢i rodiné, jelikoZ jejich déti dosahly jiz
vys$iho véku a tudiz mohou cestovat na delsi trasy 1 do zaméstnani. V jiz zminované studii
v Jesenici jsou typickym uzivatelem osobniho automobilu osoby ve veéku 35 — 54 let, coz je
podobné jako v nasem piipade (Pergl, Novak, 2010). Piekvapiveé rozdilné jsou ale jednotlivé
dny. V pondé€li vice vyuzivaji chiizi a ve stfedu a sobotu naopak osobni automobil. Uprostied
pracovniho tydne se totiz zvysila ujetd vzdalenost 1 ¢as (viz Tabulka 19) a zéroven se zvysily
cesty za ucelem navstévy pratel a rodiny, u kterych vime, Ze pievazuje osobni automobil.
Sobota nese stejné rysy v pouziti dopravnich prostfedki, které jsou uvedeny v piedchozich
kapitolach. Faktory, které ovliviiuji vyuziti osobniho automobilu, také negativné plisobi na
cestovani MHD, kterd je miziva. Vzhledem k poc¢tu osob vtomto vzorku jsou minimalni
hodnoty i u vetejné dopravy, coz je témef totozné s obci Jesenice, kde pouze 10 % pracujicich
(v této skupin€ maji nejveétsi zastoupeni) jsou ochotni cestovat hromadnou dopravou, kterd je
az na poslednim misté (Pergl, Novak, 2010). Kolo slouzi v mal¢ mite jako prostfedek pii

cest¢ do/z prace ¢i pti volném Casu.
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Graf 19: Vyuziti dopravnich prostiedkii ve vékové kategorii 36 — 49 let v POU Pisek v roce 2012

Poetcest

PEiky Kolo Automabal Viak Autobus MHD
WD=n prizkumu pandsli 138 10 120 3 11
W Cen prizkumu stfeda 109 & 13z 4 13

Den prizkumu sobota 45 7 74 3 1

Zdroj: vlastni prizkum, n = 87

5.3.5. Vékova kategorie 50 - 64 let

Tato vekova kategorie se op€t vyznacuje svymi urcitymi znaky. Z hlediska postaveni
v domacnosti v Tabulce 20 je vyrovnany pocet matek a otci a znac¢i se urCitou stabilitou.
I pocet rozvod podle CSU vroce 2011 byl vtomto véku na nizké Grovni. Zarovei jim
nastava obdobi, kdy se stavaji prarodi€i, nékteti jiz nastupuji do dichodu, i kdyz z celkového
poctu osob vtéto skupiné stale pracujici zaujimaji 79 % (viz Tabulka 21). Procento
nezaméstnanych v Jiho¢eském kraji k 31. 12. 2012 podle CSU je 3,7 stejné jako v piedchozi
kategorii, coz je oproti ostatnim krajim velmi nizkd hodnota. To vSe spolu s vékem ma

znacny vliv na jejich prostorovou mobilitu.

Tab. 20: Postaveni v domacnosti ve vékové Tab. 21: Ekonomicka aktivita ve vékové
kategorii 50 - 64 let v POU Pisek v roce 2012 kategorii 50 - 64 let v POU Pisek v roce 2012
Postaveni vdomacnosti |Pocet Ekonomicka aktivita Pocet
Otec 10 Pracujici zaméstnanec 17
Matka 10 osvC 2
Babicka/déda 2 Nezaméstnany 1
Jiné 2 V dichodu 4

Zdroj: vlastni prizkum, n = 24 Zdroj: vlastni prizkum, n = 24

Podle veskerych ukazateltl v Tabulce 22 se respondenti procentudlné podili na celkové
mobilit¢ méné nez ostatni, kromé lidi starSich 65-ti let, u kterych vySsiho podilu dosahuje jen
¢as. V prepoctu na osobu také dosahuji nejniz$ich hodnot, které jsou nizsi jen v kategorii

65 a vice let. Dokonce 1 ve véku 12 — 17 let je zaznamendno procentudlné o polovinu vice
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cest. Divodem miize byt hned nékolik fakti. Zenam, které v této kategorii lehce pievazuji, se
snizuji povinnosti v péci o rodinu a nékterym se méni role v domacnosti na prarodice, které
jsou zde ale zastoupeny jen nizkym poctem (viz Tabulka 20). Nemuseji tedy podnikat nékteré
cesty k zabezpeCeni domdcnosti. Postupné s vékem jsou méné ochotni dojizdét na vétsi
vzdalenosti do/z prace a celkové se zaCinaji soustfed'ovat spiSe na zdzemi domova, coz
potvrzuje 1 minimum vykonanych cest a kilometra (viz Tabulka 22). Mimo obec vyjizd¢ji
pouze minimdln¢, a pokud ano, tak pfevazné v ramci pracovni cesty a podnikani. Pokud se
podivame na ucel cest na zéklad¢ jejich poctu v Grafu 20, nejvice cestuji do/z préace
a nasledné za/z nadkupu a sluzby. Téchto cest ale neni mnoho a li§i se v jednotlivych dnech.
Pondé¢li ptipada hlavné na pohyby do/z prace a za/z ndkupu a sluzby, ve stiedu ale nakup
a sluzby nedosahuji takovych hodnot a ptedbihaji je pracovni cesty a podnikdni. Sobota opét
slouzi pro volny Cas a navstévu pratel a rodiny. Ze vSech ucell cest v ramci prazkumu se ale

procentuelné nejvice podili na pracovnich cestach a podnikani a ndkupech a sluzbach.

Cas straveny na cestach na osobu a den (49 min) je opdt srovnatelny pouze
s Mad’arskem (45 min) a Estonskem (60 min) a to jen vpondéli. Opét spadaji do Sirsi

kategorie, kterou Layos (2007) déli na skupinu 45 — 64 let.

Tab. 22: Zakladni ukazatele prostorové mobility ve vkové kategorii 50 - 64 let v POU Pisek v roce 2012

Den priizkumu Podil
Ukazatele 5 Celkem odiina Na osobu
T - celkuv %
pondéli stfeda sobota
Pocet cest 55,0 34,0 21,0 110,0 7,1 4,6
Cas (min) 1178,0 640,0 529,0 2347,0 7,4 97,8
Vzdalenost (km) 497,4 315,6 248,2 1061,2 7,0 44,2

Zdroj: vlastni prizkum, n = 24

Graf 20: Ugel cest ve vékové kategorii 50 — 64 let v POU Pisek v roce 2012
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nakupu, | Wolny das pratel, cmsta, Stravovani Jing
shiby rodimy podnikani
WDen prizkumu pandli 20 2 17 5 1 7 3
WD=n prickumu stheda 14 2 5 1 - El 3

Dafze

Dayz prace Skaly
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Zdroj: vlastni prizkum, n =24
49



V predchozich skupinach lidé na kratké vzdalenosti chodili prevazné pésky (zejména
zeny a déti), tudiz by chlize méla ptevazovat 1 v této kategorii, ale respondenti jako jedini
nejvice vyuzivali osobni automobil a to 1 v jednotlivych dnech a preferovali ho 1 pied
cestovanim prostiednictvim kola ¢i MHD (viz Graf 21). Z toho vyplyva, ze maly pocet
kilometri neni vzdy spojen s druhotnymi dopravnimi prostfedky. Zaroven zde totiz piisobi
1dalsi faktory jako pohodli, v€k, postaveni v domécnosti atd., které ovliviiuji prostorovou
mobilitu. To souvisi i1 s vefejnou autobusovou dopravou, kterou cestovali pouze jednou. Vlak
nepouzili ani jednou, coz ma spojitost s dalsi charakteristikou uvedenou vyse. Minimaln¢ totiz
vyjizdéli mimo obec, a pokud ano, tak v rdmci pracovni cesty €1 podnikani, pro které je lepsi

vyuZit osobni automobil.

Graf 21: Vyuziti dopravnich prostiedkii ve vékové kategorii 50 — 64 let v POU Pisek v roce 2012
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mDen prizkumu pondéli 20 - 34 - 1
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Zdroj: vlastni pruzkum, n = 24

5.3.6. Vékova kategorie 65 a vice let

Z hlediska postaveni v domacnosti v Tabulce 23 mizeme pozorovat pievahu otcu, Cili
muzi, coz bylo zjisténo jiz pti genderovych rozdilech a nekoresponduje to s demografickymi
pravidly, kdy by mélo byt ve vy$§im véku vice zen. To vSe bylo popsdno v kap. 5.2. VSichni

z dotazujicich jsou jiz v dichodu.

Tab. 23: Postaveni v domécnosti ve vékové kategorii 65 a vice let v POU Pisek v roce 2012

Postaveni vdomacnosti | Pocet
Otec 4
Matka 2
Babicka/déda 2
Jiné 1

Zdroj: vlastni prizkum, n =9
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Osoby star$i 65-t1 let se podileji na prostorové mobilité jen minimalné (viz Tabulka 24),
coZ je zpusobeno 1 jejich nizkym poctem v ramci celého celku. Cesty na osobu vSak dosahuji
nejnizsich hodnot. Své vlastni déti maji jiz dospélé a stavaji se prarodiCi a zaroven jsou
vSichni v diichodu, takZze nemuseji podnikat cesty do/z prace jako predeslé kategorie. Podle
Grafu 22 nejvice tedy cestuji za/z ndkupu a sluzeb a to ve stfedu, sobota je pak typicka pro
navstévu pratel a rodiny, kterd vykazuje i1 nejvyssi hodnoty ze vSech ukazatelii. V poctu cest je
atypickd oproti ostatnim kategoriim, dokonce i ve vySe zmiflovaném prizkumu ve Velké
Britanii ptipada vice cest na pracovni dny nez na vikendy (National Travel Survey, 2010).
Celkové je patrné, ze konaly minimum cest a zdrzovaly se hlavné v prostiedi vlastniho
domova. Podle Layose (2007) se s vékem snizuje Cas straveny na cestach a objevuji se

problémy s pohyblivosti, coZ také mizZe ovliviiovat tento trend.

Cas straveny na cestach na osobu a den (14,5 min) Ize porovnat s jinymi pouze v sobotu
(25 min) a to s Mad’arskem s ptiblizné stejnou hodnotou (Layos, 2007). Jelikoz 1 v ostatnich
pruzkumech se vyhodnocuji udaje za stejny vék jako v naSem piipadé, diivodem rozdila

kromé jiz zminovanych miize byt odliSny zplsob Zivota, metodika, rozsah vzorku apod.

Tab. 24: Zakladni ukazatele prostorové mobility ve vékové kategorii 65 a vice let v POU Pisek v roce 2012

Den prazkumu Podil na
Ukazatele s Celkem ! Na osobu
17 - celkuv %
pondéli stfeda sobota
Pocet cest 8,0 6,0 10,0 24,0 1,5 2,7
Cas (min) 140,0 60,0 200,0 400,0 25,6 44,4
Vzdalenost (km) 25,6 3,4 76,0 105,0 6,7 11,7

Zdroj: vlastni prizkum, n =9

Graf 22: Ugel cest ve vékové kategorii 65 a vice let v POU Pisek v roce 2012
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Na zékladé dotaznikového vyzkumu Bajta (2011) na Ceskobudéjovicku, kde 87,7 %
diachodcti vyuziva MHD a jsou hned za studenty druhymi nejcastéjSimi uZzivateli, se dalo
predpokladat, ze se podobné vysledky objevi 1 v tomto vzorku. Za cely tyden cestovaly MHD
pouze dvakrat (viz Graf 23) a nizka vyuzitelnost MHD se objevuje 1 ostatnich kategorii. Pisek
je totiz mnohem mensi region a tento zptisob piepravy zde neni tolik potfebny a k tomu je
piizpisobena 1 pravidelnost spoji. Ke stejnym vysledkiim u ostatnich prostifedkti dosli 1 Pergl
a Novak (2010) vobci Jesenice, kde vtomto véku MHD oslovila jen minimum osob.
Respondenti zde tedy vyuzivaji chizi (viz Graf 23) a pouze v sobotu je znatelny narist
osobniho automobilu, kdy urazili 1 nejvice kilometrli vramci navstévy ptatel a rodiny.

Celkov¢ je patrné, ze konaly minimum cest.

Graf 23: Vyuziti dopravnich prostfedki ve vékové kategorii 65 a vice let v POU Pisek v roce 2012
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Piiky Kaolo Automobil MHD

WDen prizkumu pandEli 3 2 3

W D=n prizhumu stieda 4 - - 2

Den prizkumu sobata - - io

Zdroj: vlastni prizkum, n =9

5.4. Déleni respondentii podle jejich ekonomického statusu

V této Casti bakalatské prace budou zohlednény veskeré poznatky z analytické casti
ptedchozich kapitol tykajicich se genderovych rozdili a v€kovych kategorii v souvislosti

s vysledky z dotaznikového Setieni.

Tato kapitola bude zamétena na jednotlivé aspekty ekonomické aktivity ¢i neaktivity
a jejich socialni funkce ve spole¢nosti, které vyrazné ovliviiuji kazdodenni mobilitu. Zaroven

budou porovnany s dostupnymi studiemi v Ceské republice a zahraniéi.
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5.4.1. Pracujici zaméstnanci

Nejveétsi zastoupeni v celém vzorku maji pracujici zaméstnanci (53 %). Ze vSech
ekonomicky aktivnich pak tvotfi 81 %. Pocet pracujicich se ale zna¢né lisi dle véku, kdy
nejvetsi zastoupeni maji v kategorii 36 — 49 let a to 61 % (viz Tabulka 26). Je zde patrny
1 nepom¢ér otcli a matek a nejvyssi pocet ve skupin€ jiné (viz Tabulka 25). Divody pro¢ tomu
tak je, byly zminovany u jednotlivych v€kovych kategorii a u genderovych rozdilti. Status syn
¢1 dcera byl nejCastéji uveden u studujicich, proto se objevuji vtak malém poctu

u zaméstnancu.

Tab. 25: Postaveni v domacnosti u pracujicich Tab. 26: Vékové kategorie pracujicich
zaméstnanct v POU Pisek v roce 2012 zaméstnanct v POU Pisek v roce 2012
Postaveni v domacnosti Pocet Vékova kategorie | Pocet
Otec 48 18- 25let 7
Matka 61 26-35let 25
Syn/dcera 9 36-49let 76
Babicka/déda 1 50- 64 let 17
Jiné 6
Zdroj: vlastni prizkum, n = 125 Zdroj: vlastni pruzkum, n = 125

Pracovni tyden zaméstnance vykazuje urcité pravidelné cesty prizptisobené pracovni
dobé. Pokud neni v zaméstnani, vétSinou travi volny ¢as doma. Také rozdil mezi pracovnimi
dny a vikendy nebyva tak znatelny. Zaroven uskutecnuji béZzné denni cesty v rdmci nakupu
v obci, kde pracuji a vétsi vikendové ndkupy v hypermarketech. (Temelova et al. 2011) Tato
tvrzeni vysla z dotaznikového Setfeni v perifernich lokalitach a v nékterych ptipadech se lisi
od vysledka, které se objevuji v POU Pisek. Je samoziejmé, Ze jsou se zam&stnanim spojené
periodicky se opakujici cesty, ale nelze fici, ze mimo zaméstnani kromé nakupt nekonaji
1dalsi trasy (viz Graf 24). Ptes tyden cestuji 1 v rdmci voln€ho Casu, stravovani, navstévy
pratel, rodiny a jiné, na cemz maji velky podil zeny (viz Tabulka 9). Pracujici 1idé patii mezi
nejmobilngjsi slozku a vykonavaji mnoho cest (viz Tabulka 27) za vice Gcely, coZ je patrné
z Grafu 24. Z tohoto grafu jsou patrné také rozdily mezi tydnem a vikendem, jelikoz nemuse;ji
konat rutinni cesty a znateln¢ vice vyuzivaji volny Cas, navstévu pratel a rodiny a cesty za/z
nakupu a sluzby. Shodn¢ uskuteciuji pravé o vikendu velké nakupy v supermarketech ve
meésté Pisek. V sobotu Casto cestuji spole¢né s rodinou a na vétsi vzdalenosti (viz Tabulka 27).
Nesoulad s uvedenym tvrzenim lze vysvétlit predev§im odliSnou oblasti Setfeni — periferni

oblast versus mésto regionalniho charakteru. Z ptedeslych kapitol je ziejmé, ze se vSichni
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pracujici zamé&stnanci nepohybuji podle stejnych schémat. Zalezi totiz na vékové kategorii,
pohlavi, postaveni v domdcnosti, dnu v tydnu, véku a poctu déti v domécnosti, vzdélanti,
piijmu a dalSich, které¢ dohromady ptisobi na mobilitu jednotlivce ¢i domacnosti. Pokud tedy
dva rizné vzorky nesou jiné charakteristiky osob ¢i uzemi a shoduji se pouze v jediném
predmétu zkoumani (v tomto piipadé pracujici zaméstnanci), mohou se jednotlivé studie lisit.
Vzhledem k tomu, Ze se zde objevuji nékteré shodné pravidelnosti, obsahuje 1 ve vyse

zminované Setfeni stejné znaky jednotlivel, 1 kdyZ se nachazi v jiné oblasti.

Ve sttedu stravili nejvice ¢asu na cestach (viz Tabulka 27). To mize byt zapti¢inéno
tim, Ze je zde o néco vice Zen (65 : 60) a 1 u nich se objevuje stejny vysledek, ktery souvisi
s nartistem vyuziti volného ¢asu. Soucasné ale pracujici ujeli v tento den nejvice kilometrt,

coz mohl ovlivnit zvySeny pocet pracovnich cest.

Tab. 27: Zékladni ukazatele prostorové mobility pracujicich zaméstnanci v POU Pisek v roce 2012

Ukazatele - Den ptuzkumu Celkem el Na osobu
pondéli stfeda sobota celku v %
Pocet cest 383,0 343,0 179,0 905,0 58,0 7,2
Cas (min) 5970,0 6014,0 4139,0 16 123,0 51,1 129,0
Vzdalenost (km) 2192,5 2524,0 2351,7 7 068,2 46,8 56,5

Zdroj: vlastni prizkum, n = 125

Graf 24: Ugel cest u pracujicich zam&stnanci v POU Pisek v roce 2012
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Zdroj: vlastni prizkum, n = 125

Z dopravnich prosttedkit v Grafu 25 v pracovni tyden vice vyuzivali chizi, coz je
typické pro zeny. Svij podil ma 1 nejvice zastoupena veékova kategorie 36 — 49 let (viz
Tabulka 26), u které ptevazovala chlize v pondé€li (viz Graf 19) av Grafu 25 je soucasné

znatelny narGst oproti ostatnim dnim. Tato kategorie méla podil 1 na vyuZziti kola (viz
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Graf 19). O vikendu stejné jako u uvedené skupiny cestovali hlavné osobnim automobilem

(viz Graf 19 a Graf 25).

Pergl a Novéak (2010), ktefi provedli prizkum v obci Jesenice, napt. uvedli, Zze pii
dopravnim chovéni hraje zna¢nou roli pracovni pozice, v€k, pohlavi a dokonce 1 typ bydlent,
ale Ze ze 75 % u cest do zaméstnani pouZili respondenti osobni automobil. Typickym
uzivatelem je muz ve v€éku 35 — 54 let. V této kategorii méli zna¢né zastoupeni muzi, coz se
také projevilo z hlediska uZivani osobniho automobilu do zaméstnani. Za vSechny tfi dny byla
sice vice vyuzivana chlize typickd pro zeny, ale to bylo ovlivnéno ostatnimi cestami nez do
zaméstnani. Zeny totiz pfevazné cestuji do/z prace na kratsi vzdalenosti a mohou tak chodit

pesky. To uvedli ve své praci napt. 1 Moya a Palomares (2012).

Graf 25: Vyuziti dopravnich prostfedkii u pracujicich zaméstnancti v POU Pisek v roce 2012

Pocet cest

50

T - | —
Pésky Kolo Automabil Viak Autobus MHD

mDen prizkumu pondéli 202 10 146 3 17
mDen prizkumu stieds 161 4 155 4 15 4
Den prizkumu sobota 56 5 38 5 1 4

Zdroj: vlastni pruzkum, n = 125

5.4.2. Osoby samostatné vydélecné cinné

Vétsinu charakteristik OSVC miizeme vysvétlit podle vysledki zjisténych v piedeslych
kapitolach. Jasna pievaha otcli (muzil) je spojena s ochotou a zdroven moznosti muzii cestovat
na del$i vzdalenosti (viz Tabulka 28). Zarovetr OSVC mohou vykonavat prace napf. ve
stavebnictvi, které nejsou vhodné pro zeny. Z 67 % jsou zastoupeny vékovou kategorii 36 az

49 let (viz Tabulka 29), ktera sama o sobé také nese urcité vlastnosti v kazdodenni mobilité.
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Tab. 28: Postaveni v domacnosti u OSVC Tab. 29: Vékové kategorie OSVC

v POU Pisek v roce 2012 v POU Pisek v roce 2012
Postaveni vdomacnosti | Pocet Vékova kategorie | Pocet
Otec 11 18- 25let
Matka 3 26- 35 let
i 1 36- 49 let 10
. - 2
Zdroj: vlastni prizkum, n = 15 Sl

Zdroj: vlastni pruzkum, n = 15

Podle Tabulky 30 se OSVC poétem, vzdalenosti a ¢asem vykonanych cest nijak
vyznamné nepodili na celkové mobilité, coz je zplisobeno tim, ze z 237 respondentli je pouze
15 podnikateld. Pokud se ale soustfedime na ukazatele vztaZzené na jednu osobu, zjistime, Ze
vykonavaji nejvice cest, s nejdelSim Casem 1 najetymi kilometry. Tim Ize dokazat pfedchozi
tvrzeni. Casové jsou tedy vtydnu velmi vytiZeni. Vysoka prostorova mobilita byla
zaznamenana i1 v prizkumu DoleZalové a Outednicka (2006) v suburbanni zon€ Prahy, 1 kdyz
vtomto piipadé se spiSe jednalo o podnikatele vlastnici rizné firmy apod. Celkové
nejvytizenéjsi bylo pondé€li a nejvEtsi podil maji logicky na pracovnich cestach a podnikéni
(viz Tabulka 26). 7 této tabulky je také patrné, Ze cestovaly i do/z prace. OSVC mize
vykonavat 1 takovou pozici, kterd nevyzaduje pracovni cesty a méd jedno urCené misto

pracovisté. Sobota typicky odpovida vikendovému dnu.

K vykonu své prace jsou do zna¢né miry zavisly na osobnim automobilu, ktery tak
jednoznaéné pievazuje nad ostatnimi dopravnimi prostiedky, coz je patrné z Grafu 27. To
ilustruje 1 Pergl a Novak (2010) v obci Jesenice, kde osobni automobil vyuzivalo 94 %

podnikateli. Chiizi a ostatni vyuzivaji jen minimalné.

Tab. 30: Zakladni ukazatele prostorové mobility OSVC v POU Pisek v roce 2012

Ukazatele X0 (LT Celkem Podil z Na osobu
pondéli stfeda sobota szl
Pocet cest 47,0 45,0 27,0 119,0 7,6 7,9
Cas (min) 1506,0 1262,0 580,0 3348,0 10,6 223,2
Vzdalenost (km) 1159,8 860,8 221,7 2242,3 14,9 149,5

Zdroj: vlastni prizkum, n = 15
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Graf 26: Ugel cest u OSVC v POU Pisek v roce 2012
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Graf 27: Vyuziti dopravnich prostiedki u OSVC v POU Pisek v roce 2012
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5.4.3. Nezaméstnani

V tomto typu ekonomické aktivity je znatelna nezaméstnanost absolventl ve veéku
18 az 25 let (viz Tabulka 32), kteti tvoti 50 % vSech nezaméstnanych v naSem vzorku. Podle
(2011)

v nezaméstnanosti, coz je zpusobeno celkovym stavem v Ceské republice na trhu prace,

Narodniho ftstavu odborného vzdélavani

vzdélanosti a oborovou strukturou. Jsou znevyhodnéni kvili praxi, minimu zkuSenosti, ale
také se na tomto jevu v nékterych ptipadech podileji sami neochotou pracovat za urcity plat
na dané pozici. Uplatnéni je také odvozeno podle jejich vzdélani. Zaroven ale maji aktualni

odborné znalosti na PC, cizich jazykl apod. Od 25-ti let se jejich situace zlepSuje, coz je

Zdroj: vlastni prizkum, n =15

57

tvofi jednu z rizikovych




patrné i z tohoto vzorku. Mira registrované nezaméstnanosti k 31. 12. 2012 podle CSU
v okresu Pisek je 7,86 %, ale celkové se JihoCesky kraj vyznaCuje nizkou nezaméstnanosti

oproti ostatnim, coz je patrné i podle absolutniho poc¢tu v nasem vzorku.

Tab. 31: Postaveni v domacnosti Tab. 32: Vékové kategorie nezameéstnanych
u nezaméstnanych v POU Pisek v roce 2012 v POU Pisek v roce 2012
Postaveni vdomacnosti| Pocet Vékova kategorie| Pocet
Otec 2 18- 25 let 4
Llatks 1 26- 35 let 2
S 4 36- 49 let 1
Jine ! 50- 64 let 1
Zdroj: vlastni prizkum, n =8 Zdroj: vlastni prizkum, n =8

Nasledujici Tabulka 33 jasné ukazuje velmi nizkou mobilitu téchto osob srovnatelnou
s osobami v diichodu ¢i matkami na matefské a to i1 pfesto, Ze se jedna pievazné o mladé
osoby. Nezamé&stnani nemuseji konat pravidelné cesty spojené se zaméstnanim, které se
spolu s dochdzkou do Skol tfadi mezi nejcastéj$i ucely mobility. 1 pfesto, Ze se jedna
o nezameéstnané, byly u jednoho respondenta zaznamenany cesty do/z prace (viz Graf 28), coz
muze byt vykonavano napt. formou brigady. Z tohoto grafu je také ziejmé, ze kromé vyuziti

volného Casu konaji jen vyjimecné cesty a zdrzuji se spiSe doma.

Cestovani prosttednictvim chiize s pfipadnym vyuZitim vetejné hromadné dopravy (viz
Graf 29) mize souviset s jejich financni situaci, kdy napt. nevlastni osobni automobil, coZ jim
stézuje cestovani. Naopak na Ceskobudgjovicku vyuziva 70,6 % nezaméstnanych osobni
automobil (Bajt, 2011). To mlze byt zplsobeno vyssi ekonomickou trovni velkych mést

a stupném automobilizace. (Marada, Kvéton, 2006, viz Priloha 1)

To, Ze je osoba nezaméstnand ale neznamend, Zze nema déti a nepohybuje se
v piizptisobeni s nimi (viz Tab. 31). Zarovenn muzZe nést rysy Zeny €1 muZe v prostorové
mobilité, ¢1 starSich osob apod. V tomto ptipad¢ lehce prevazovali muzi (viz Tabulka 6), kteti
cestuji mén¢, ale na del§i vzdalenosti s delSim Casem a tady lze potvrdit, Ze existuji jisté
charakteristiky, které mohou ovlivnit prostorovou mobilitu, protoze podle Tabulky 33 sice
vykonali minimum cest, ale v pfepoctu na osobu z hlediska vzdéalenosti a ¢asu jsou hodnoty
vys§i. Zaroven se zde stretava dal$i charakteristika muzi a charakteristika nezaméstnanych.
Muzi Castéji vyuzivaji osobni automobil, tudiz by mél pievazovat i1 v této skupin€. Naopak
nezaméstnani vyuzivali pfevazné chizi z moznych divodla uvedenych v predchozim odstavci

a pti delSich cestach vyuzili jiny dopravni prostiedek a to autobus (viz Graf 29).
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Tab. 33: Zakladni ukazatele prostorové mobility nezaméstnanych v POU Pisek v roce 2012

Den pruzkumu Podil a
Ukazatele 5 Celkem : Na osobu
T - celkuv %
pondéli stfeda sobota
Pocet cest 12,0 8,0 9,0 29,0 1,9 3,6
€as (min) 239,0 144,0 213,0 596,0 1,9 74,5
Vzdalenost (km) 75,2 55,8 61,3 192,3 1,3 24,0

Zdroj: vlastni prizkum, n = 8

Graf 28: Ugel cest nezaméstnanych v POU Pisek v roce 2012
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Graf 29: Vyuziti dopravnich prostiedki u nezaméstnanych v POU Pisek v roce 2012

Zdroj: vlastni prizkum, n = 8
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5.4.4. Studujici

VSsichni studenti zastupuji v postaveni v domacnosti syna ¢i dceru s tim, ze pomér muza
a zen je vyrovnany (35 : 34). Jsou zde zastoupeny dvé vekové kategorie (viz Tabulka 34),
mezi kterymi jsou patrné rozdily. Cast z nich mé stale povinnou $kolni dochézku, dalsi pak
navstévuji stfedni a vysokou Skolu. Jednotlivé charakteristiky byly podrobné uvedeny

v kapitolach vekovych kategorii. Studujici jsou druhou nejpocetnéjsi slozkou vzorku

zastoupenou 29 %.

Tab. 34: V&kové kategorie studujicich v POU Pisek v roce 2012

Vékova kategorie Pocet
12-17let 37
18- 25 let 32

Zdroj: vlastni prizkum, n = 69

Studenti se podili na celkové mobilité ptiblizné jednou tietinou (viz Tabulka 35). Po
piepoctu na osobu pii svych cestach ale urazi del$i vzdalenosti s vét§im ¢asem nez pracujici
zaméstnanci (viz Tabulka 27). V ptedchozich kapitolach bylo zminovano, ze déti jsou velmi
zavislé na misté¢ bydlisté v ndvaznosti na Skolu a sou€asné jsou omezeni na okoli domova
(Frageholm, Broberg, 2009). S postupem véku ale dojizd¢ji do jinych mést (zejména
vysokoskolaci), coz navySuje vzdalenost a ¢as. Opét podle Tabulky 35 je nejsiln€j$i pond¢€li,
kdy star$i studenti odjizdé€ji do jiného mésta, kde se vétSinou zdrzuji cely tyden. Sobota pak
slouzi pro volny c¢as, navstévu pratel a rodiny, zabavu (jiné) a casto ji stravi na cestach
v ramci celé rodiny (viz Graf 30). Tato skupina také pracuje zejména brigadné ¢i dochazi na

praxi, coz vysvétluje cesty do/z prace v Grafu 30.

Tab. 35: Zakladni ukazatele prostorové mobility studujicich v POU Pisek v roce 2012

Den pruzkumu Podil na
Ukazatele 5 Celkem Na osobu
1: = celkuv %
pondéli stfeda sobota
Pocet cest 179,0 162,0 101,0 442,0 28,3 6,4
Cas (min) 4089,0 3566,0 2775,0 10430,0 33,1 151,2
Vzdalenost (km) 1837,3 1415,0 1941,5 5193,8 34,4 75,3

Zdroj: vlastni prizkum, n = 69
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Graf 30: Ugel cest studujicich v POU Pisek v roce 2012
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To vSe souvisi 1 s vyuzitim dopravnich prostiedkt (viz Graf 31), jelikoz nejvice cest
podnikaji do/ze Skoly (viz Graf 30), tak se zde projevuje blizkost bydlisté a Skoly, kam chodi
pesky zejména osoby v mladSim v€ku. Osobni automobil pak vyuzivaji spolu s rodic¢i, pokud
je vzdalenost vétsi, nebo ptimo samy dle véku. Zaroven lze z uvedenych adres v dotaznicich
prokazat, ze dojizd€ji do jinych mést a pii téchto cestach preferuji autobus, coz plati jak
u starSich studentt, tak zaroven u déti, které bydli v okolnich obcich v POU Pisek. Také podle
jednotlivych dnii s propojenim ucelii cest v Grafu 30, 1ze potvrdit, ze o vikendu cestuji spolu
s rodi¢i. Méstskou hromadnou dopravu vyuzivaji hlavné vysokoSkolsti studenti v mistech
studia, coz lze podpofit i vysledky Setfeni Bajta (2011) na Ceskobud&jovicku, kde 94,2 %
dotazanych studentli vyuziva tento prostfedek. VéEtSina vysokoSkoldku ze Setieni podle

uvedenych adres totiz studuje pravé v Ceskych Budgjovicich.

V prizkumu Temelové et al. (2011) Skolaci dojizd€li do jinych mést, jelikoZ prizkum
byl provadén v perifernich oblastech, kde nefungovala zadna zakladni Skola. Pti dojizd’ce do
Skol vyuzivali vetejnou dopravu, popiipadé cestovali s rodi¢i. Tim, Ze byli zavisli na tomto
druhu dopravy, volny c¢as (krouzky, sport, atd.) vyuzivali jen v omezenych moZznostech.
Podobné¢ jako v tomto Setfeni, starsi studenti pak o vikendu travili volny ¢as v podobé& zabavy,
koncertl apod. a vyjimecné cestovali 1 do vétSich mést. Tady lze poukazat na znacny rozdil
mezi vét§im méstem a malou obci, kdy osoby se stejnym statusem odlisn€ vyuzivaji dopravni
prostiedky a zaroven se 1i8i 1 pocCet cest podle jednotlivych uceli (viz Graf 30). Lze tedy fici,

ze studenti ve méstech jsou vice nezavisli a mobilni.
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To lze také potvrdit, pokud se porovna POU Pisek, kde vétsina dotazniki byla vyplnéna
v Pisku, ktery zastava regionalni postaveni a Ceské Budgjovice s nadregionalnim postavenim.
Jedna se o vétsi mésto s typickymi charakteristikami, kde 53,5 % studujicich vyuZiva osobni

automobil a v POU Pisek o polovinu méné (26 %). (Bajt, 2011)

Graf 31: Vyuziti dopravnich prostfedki u studujicich v POU Pisek v roce 2012
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5.4.5. Matky na materské ¢i rodicovské dovolené

Z hlediska postaveni v domécnosti je patrna jasnd kolize (viz Tabulka 36). Pokud zeny
(matky) zily v domacnosti s vlastnimi rodi¢i (prarodiCi), vyplnily postaveni dcera. Pod
moznosti jiné se miZe skryvat postaveni v rodiné (sestfenice/bratranec apod.), 1 kdyz fakticky
v domacnosti zastavaji pozici matky. Je také mozné, ze se jednalo o osvojené dité, coz
z Setfeni nelze zjistit. Ve v€kové kategorii v Tabulce 37 si mizeme potvrdit trend oddalovani

rodicovstvi, které bylo popsano v piedchozich kapitolach.

Tab. 36: Postaveni v domacnosti Tab. 37: Vekova kategorie
u matek na MD & RD v POU Pisek u matek na MD & RD v POU Pisek
vroce 2012 vroce 2012
Postaveni vdomacnosti| Pocet Vékova kategorie Pocet
Matka 2 18- 25let
Dcera 4 26 - 35 let 5
Jiné 1
Zdroj: vlastni pruzkum, n =7 Zdroj: vlastni prizkum, n =7

Matky s malymi détmi se pohybuji podobn¢ jako nezaméstnani ¢i lidé v dichodu s tim
rozdilem, ze na osobu vykonaji vice cest k zajisténi potteb rodiny (viz Tabulka 38). Pecuji

o dit¢ a Casto travi Cas doma, poptipad¢ v okoli bydlisté. Zaroven je cely chod domacnosti
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piizpisoben ditéti. V dotaznikovém Setfeni nebylo mozné uvést, Ze matka na matetské ¢i
rodicovské dovolené zaroven pracuje, ale z ucelti cest (viz Graf 32) je patrné, ze nikoliv.
Vikendové dny jsou typické tim, ze je partner doma a konaji spolecné aktivity jako napf.

navstévu rodiny i pratel a zaroven sobota je typickym dnem pro nakupy.

Tab. 38: Zakladni ukazatele prostorové mobility matek na MD & RD v POU Pisek v roce 2012

Ukazatele = ,Den p:uzkumu Celkem pectins Na osobu
pondéli stifeda sobota celku v %
Pocet cest 15,0 8,0 13,0 36,0 2,3 5,1
Cas (min) 255,0 90,0 269,0 614,0 1,9 87,7
Vzdalenost (km) 52,4 5,4 130,0 187,8 1,2 26,8

Zdroj: vlastni prizkum, n =7

Graf 32: Ugelnost cest u matek na MD & RD v POU Pisek v roce 2012
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Ptesto, ze se jedna o Zeny, které vyuzivaji hlavné chiizi, lehce zde pievazoval osobni
automobil (viz Graf 33) a to zejména v sobotu, kdy cestovaly za ucelem navstévy rodiny
a pratel (viz Graf 32) na delsi vzdalenosti a na vétSi ndkupy. Souvisi to také s rocni dobou

Setfeni, kdy nemohly s détmi podnikat kviili pocCasi rtizné prochazky apod.
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Graf 33: Vyuziti dopravnich prostfedki u matek na MD & RD v POU Pisek v roce 2012
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V dotaznikovém Setifeni Tinkové (2012) provadéném v Jesenici a v Nové Harfé pii
vyjizd’ce z obce také prevazoval osobni automobil. V souvislosti s tim uvedla, Ze diivodem
této preference je hlavné pohodli a zarovei to, ze je Jesenice suburbanni oblasti, ve které neni
roz$ifena vetejnd doprava a je nutné vlastnit automobil. Soucasné 43 % matek dojizdélo do
prace, coz v POU Pisek neplatilo (viz Graf 32). Matky pievazné bydlely piimo v Pisku, kde je
mozné cestovat méstskou hromadnou dopravou a pfi cestich mimo obec mohly vyuzit vlak ¢i
autobus. Presto tyto dopravni prostiedky ani jednou nepouzily. Lze tedy piedpokladat, ze
mimo zminovaného divodu v pfedchozim odstavci, zde také velkou roli hralo urc€ité pohodli

a komfort.

Uvedena studie se shoduje zejména v tcelech cest. Matky také nejcastéji cestovaly
v ramci nakupt, navstévy rodiny, pratel a voln¢ho Casu (vylety). O vikendu vétSina z nich
travila ¢as s partnerem a sou¢asné vyjizdéla mimo Prahu, coZ se projevilo i v POU Pisek, kdy

urazily vice kilometri hlavné za i€elem névstévy a rodiny mimo své bydlisté.
5.4.6. Osoby v duchodu

Populace celkové starne, coZz znamena, Ze se snizuje pocet déti ve véku 0 — 14 let
a oproti ni soutasné nariistd skupina star$i 65—ti let. V POU Pisek neni tento rozdil zjevny,
jelikoz ve vétSiné dotazovanych domacnosti nezili prarodice spolu s dalSimi generacemi
a neodpovidali tak podminkdm k vyplnéni dotazniki. I z tohoto diivodu jsou zastoupeni pouze

6 %, coz je ale skoro jednou tolik nez procento matek na matetské ¢i rodicovské dovolené.
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Tab. 39: Postaveni v domacnosti u osob v dichodu Tab. 40: VE&kové kategorie osob v diichodu

v POU Pisek v roce 2012 v POU Pisek v roce 2012
Postaveni vdomacnosti| Pocet = . - -
Vékova kategorie Pocet

Otec 4 STl =
Matka 3 - - et
Babitka/déda 3 653 vice let =
Jiné 3

Zdroj: vlastni pruzkum, n = 13 Zdroj: vlastni pruzkum, n = 13

Snizena mobilita souvisi s jejich vékem (viz Tabulka 40) a doprovazenymi zdravotnimi
problémy, snizenou odolnosti, fyzickou zdatnosti apod. (Rocakova, 2008). To je patrné
v nasledujici Tabulce 41, kdy vykonaly viibec nejméné cest s nejkratSimi vzdalenostmi a ¢asy
ze vSech respondentl a ptevazné se nachdzely v zdzemi domova. Nejvétsi vzdalenost urazily
v sobotu, kde jasn¢ prevazovala navstéva pratel a rodiny (viz Graf 34) s vyuzitim osobniho
automobilu (viz Graf 35). Tato spojitost se objevovala i1 v ptedeSlych kapitolach. Chizi
vyuzivaly jako druhy nejcastéjsi dopravni prosttedek (viz Graf 35). Ke stejnym zaveéram dosli
1 Temelova et al. (2011) v perifernich lokalitach. Také zjistili, Ze ¢ast z nich je naopak velmi
aktivni a podnika rtizné prochazky, nakupy apod., coz Ize potvrdit 1 v této studii hlavné podle

cest za/z nédkupu, sluzby, které¢ dosahuji nejvyssich hodnot (viz Graf 34). Seniofi v malych

obcich a ve méste se v tomto piipadé tedy chovaji pti své mobilité v podstaté totozné.

Charakteristické je pond¢li, kdy vykonaly skoro stejny pocet cest jako v sobotu
s pfiblizné stejnym casem, ale s mnohem méné kilometry (viz Tabulka 41). Vysvétleni
podavaji nasledujici Grafy 34 a 35. V tento den totiz nejvice cestovaly za/z ndkupu a sluzeb
a souCasn¢ s tim vyuzivaly osobnim automobil a chizi. Je tedy mozné, ze navstévovaly
I€kate, urady apod., kde stravily vice ¢asu a také mohly d¢€lat vétsi nakupy v supermarketech,

které vyzaduji osobni automobil a delsi cas.

Nizky pocet vyuziti ostatnich dopravnich prostiedki byl podrobné popsan jiz

v piedchozich kapitolach u vékovych kategorii.

Tab. 41: Zakladni ukazatele prostorové mobility osob v diichodu v POU Pisek v roce 2012

Ukazatele = ,Den ptuzkumu Celkem aectine Na osobu
pondéli streda sobota celku v %
Pocet cest 15,0 8,0 13,0 36,0 2,3 2,8
Cas (min) 255,0 90,0 269,0 614,0 1,9 47,2
Vzdalenost (km) 52,4 5,4 130,0 187,8 1,2 14,4

Zdroj: vlastni prizkum, n = 13
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Graf 34: Ugel cest u osob v diichodu v POU Pisek v roce 2012
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Graf 35: Vyuziti dopravnich prostfedki u osob v diichodu v POU Pisek v roce 2012
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Shrnuti vysledkii dotaznikového Setreni:

V analytické Casti bakalaifské prace bylo uvedeno mnoho vysledkl z dotaznikového

Setfeni, a proto je nutné shrnout alespon ta nejdulezitéjsi podle déleni jednotlivych kapitol.

Z prizkumu je patrné, Ze Zeny konaji vice cest, ale s menSim ¢asem 1 vzdalenosti
nez muzi. Zaroven nejvyssich hodnot u zen dosahuji tcely cest jako napft. cesty
za/z nédkupu, volny Cas, navstéva pratel a rodiny apod. Z dopravnich prostiedkli
preferuji chlizi, nasledné osobni automobil a autobus. U muzil nejvyssich hodnot
dosahuji pracovni cesty, cesty do/ze Skoly a do/z prace. Z dopravnich prosttedka
jednoznaéné vice vyuzivaji osobni automobil, nasledné chlizi a ve vétSim
procentu nez zeny vefejnou a mestskou hromadnou dopravu. Ikolo pouzili

procentudlné vicekrat.

Kazda vékova kategorie ma své typické i1 shodné rysy prostorové mobility. Ve
vékové kategorii 12 — 17 let se déti s povinnou Skolni dochazkou pohybuji
v zavislosti na rodi¢ich a v blizkosti domova a Skoly. Nejvice vyuZivaji chlizi
vzdalenosti s niz8i zavislosti a dojizd€ji 1 do jinych mést a to zejména do Skol.
Vy vyuziti dopravnich prostiedkii se shoduji hodnoty s détmi niz§iho véku s tim,
ze se vice podili na vyuziti vefejné hromadné dopravy a to autobusii. Z hlediska
ucelt cest cela kategorie nejcastéji cestuje do/ze Skoly, cozZ je ovlivnéno jejich
ekonomickym statusem, v ramci volné¢ho Casu a navstévy pratel a rodiny. Ve
vekové kategorii 18 — 25 let jsou typickymi zastupci studujici a projevuje se zde
jev oddalovani rodiCovstvi a nezaméstnanosti absolventii. Z dopravnich
prostredkil nejvice vyuzivaji chiizi, ndsledn¢ osobni automobil a na tfetim misté
autobus. Z hlediska ucelti cest nejcastéji cestuji do/ze Skoly, vramci volné¢ho
Casu a do/z prace. Ve vekové kategorii 26 — 35 let je znacny nepomér matek
a otcil, coz ale zdroven znaci, ze v tomto véku jiz zakladaji rodinu. SniZuje se
zde nezaméstnanost a v souvislosti s predchozimi vysledky se proménuji 1 ucely
cest. Nejcastéji cestuji do/z prace, nasledné do/z ndkupu a sluzby a vramci
navstévy pratel a rodiny. Dalsi skupinou respondentt jsou osoby ve véku 36 az
49 let, kterd je typicka nejvy$Sim poctem pracujicich zaméstnanct, kde praveé
jejich ekonomicka aktivita ma znacny vliv na kazdodenni prostorovou mobilitu.
Konaji tak nejcastéj$i opakujici se pohyby do/z prace. Mezi nepravidelné
pohyby patfi cesty za/z nakupu a sluzby. Z dopravnich prostiedkl
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charakteristicky vyuZzivaji osobni automobil a nasledné chiizi. Osobni automobil
pievazuje ve stfedu a v sobotu. Ve vékové kategorii 50 — 64 let také pievazuji
pracujici zaméstnanci, ale uz neni tak pocetné¢ zastoupenou slozkou jako
pfedchozi skupina. Ve vSech dnech nejvice vyuZivali osobni automobil
a nasledné pak chtizi. Z tcelt cest uz tak znateln¢ neptevazuji cesty do/z préace
a tésné za nimi jsou cesty za/z nakupu a sluzby. Osoby ve v€ku 65 a vice let se
zdrzuji hlavné v zazemi domova, nejvice vyuzivaji osobni automobil, ale
v nékterych dnech ho nevyuzili viibec. V ucelech cest pievazuji cesty za/z
nakupu a sluzeb. Nejvice cest na osobu vykonali respondenti ve veékoveé
kategorii 36 — 49 let a nejméné ve skupin€ 65 a vice let. Nejvice €asu na cestach
na osobu pak stravi vékova kategorie 18 — 25 let a nejméné osoby v kategorii

65 a vice let a to plati i u vzdalenosti cest.

Pracujici zaméstnanci jsou nejpocetnéjsi slozkou vzorku. S jejich ekonomickou
aktivitou souvisi pravidelné cesty do/z prace, které znané ptevazuji.
Nasledujicimi cestami jsou cesty za/z nakupu a sluzby a cesty v ramci volného
Casu. Z dopravnich prostfedkii nejvice vyuzivaji chiizi a nasledné¢ osobni
automobil. OSVC jsou prevazné muzi a to ve véku 36 — 49 let. V souvislosti
s ekonomickou aktivitou nejvice cestuji vramci pracovni cest a podnikani
a jednozna¢né nejvice vyuzivaji osobni automobil. Nezaméstnani se zdrzuji
pievazné doma a nejvice cestuji v ramci volného ¢asu. Z dopravnich prostiedkt
pak vyuzivaji chiizi. Studujici jsou druhou nejpocetnéjsi slozkou vzorku.
Z jejich statusu vyplyva, ze nejvice cestuji do/ze Skoly a nasledné v rédmci
volného Casu. Pro cestovani nejvice vyuzivaji chiizi a poté osobni automobil.
Matky na matetské ¢i rodiCovské dovolené se se svymi détmi zdrzuji doma.
Nejvice pak cestuji do/z ndkupu a sluzeb a vyuZzivaji skoro ve stejném poctu
osobni automobil a chlizi. Osoby v diichodu se pohybuji podobné¢, také se Casto
zdrzuji doma a z ucelli cest nejvice cestuji za/z nakupu a sluzby a vyuzivaji
osobni automobil a nasledné chizi. Celkové nejvice cest na osobu vykonaji
OSVC a nejméné osoby v diichodu. Shodné vysledky jsou iu straveného ¢asu

a vzdalenosti na osobu.
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Z7.avér:

Kazdodenni prostorova mobilita je jev, kterého se ucastni kazdy z nas a i lidé v naSem
okoli, ktefi nds do jist¢ miry ovliviiuji. Je tedy utvafena jednotlivei sriznymi
charakteristikami, které v urcité skupin€ Ci oblasti pfevazuji a z toho mizeme vyvodit néktera
schémata pohybu. Zarovei jsou ale aktéti mobility limitovani riznymi faktory a tato schémata
neplati vzdy. Tato prace byla zaméfena na analyzu vybranych procest, kdy byli respondenti
rozfazeni do skupin podle pohlavi, v€kové kategorie a ekonomického statusu. Soucasné byly
jejich zdznamy z dotaznikového Setfeni porovndny s jinym studiemi v odliSnych regionech a

vvvvvv

v predeslé kapitole.

Prvni hypotéza se zabyvala genderovymi rozdily. Obsahovala pfedpoklad, Ze Zeny
konaji krat$i cesty, ale zaroven museji Cinit ncékteré cesty, které vyplyvaji z jejich role.
Soucasné cestuji za jinymi Ucely jako napt. za/z nakupu a sluzby a pfevazné vyuzivaji chizi.
Toto tvrzeni vychazelo z vysledkl jinych autort jako napt. Moya a Palomares (2012), ktefi
tyto rysy odavodnili jinym postavenim v domacnosti, na trhu, roli matky atd. Zmifiovana
hypotéza byla v této praci zcela potvrzena. Zeny vykonavaji vétsi pocet cest, s krat§im ¢asem
a vzdalenosti s vyuzitim chiize. Na osobu tak pfipada 6,8 cest, 121 minut a 47 kilometrd.
U muzl pak 6,4 cest, ale 145 minut a 80 kilometr(i a pfi cestovani u nich pfevazuje osobni
automobil. Lii se i udely cest. Zeny nejéastéji konaji cesty za/z nakupu, které zaujimaji
63,2 % ze vSech cest v tomto ucCelu, nasledné jiné (58,2 %) a navstévy rodiny a pratel (57 %).
MuzZi naopak nejvice cestuji v rdmci pracovni cesty a podnikani, na kterych se podili 74 %,
do/ze skoly (52,2 %) a do/z préace (51,6 %). Ve vzorku bylo 118 Zen a 119 muzi, takze jsou
hodnoty dobie porovnatelné. Tyto vysledky si vysvétluji tim, ze si Zeny skutecné dokazou
vice planovat své cesty a zaroven jsou matkami a staraji se o domacnost a ztoho pro né
vyplyvaji nékteré nutné cesty, které jsou pocetnéjsi nez u muzl. Také Casto pracuji v blizkosti
bydlisté, a proto nemuseji vyuZzivat osobni automobil. MuZi naopak pievazuji zejména
u OSVC, ktefi v Setfeni vykonavaly dlouhé, Gasové naroéné cesty a také vice cestovaly
do/z prace. To znaci 1 tradini pojeti role muze jako zZivitele rodiny, kdy péce o dité je
pienechdna Zenam a tak jsou ochotni cestovat na mnohem delsi vzdalenosti, pro které je nutny
osobni automobil. Je ale nutné si uvédomit, ze Setfeni bylo provedeno v malém regionu
s malym vzorkem lidi. N¢které charakteristiky se mohou tedy liSit a to napf. v poctu cest
u zen v perifernich oblastech a suburbiich, kde miize byt vice Zen v domdacnosti, které se

zdr7uji zejména doma a konaji tak méné cest nez muzi, ktery je Zivitelem rodiny.
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Druhé hypotéza se tykala prostorové mobility déti. Déti mély konat mensi vzdalenosti
a pohybovat se zejména v zdzemi domova a Skoly a zarovenn byt vice zavisly na rodicich
v kazdodennich pohybech. Tuto hypotézu Ize potvrdit jen Castecné, jelikoz déti byly zahrnuty
ve v€kové kategorii 12 — 17 let, kterou tvofi 1 mladistvi, ktetfi jsou jiz vice nezavisli
a mobilnéj8i. Z adres uvedenych v dotaznicich, bylo mozné v n€kterych ptipadech odlisit, zda
respondenti navstévuji zékladni ¢i stfedni Skolu, ale jednalo se spiSe o predpoklad, nez jisty
vysledek. Hodnoty tak byly vysS§i. Na osobu urazili dotazujici 6,4 cest, 151 minut
a 75 kilometrti. Z dotazniki 1ze ale potvrdit, Ze byli studenti do jisté miry zavisli na rodi¢ich
a to zejména, pokud bydleli v jiné obci, nez kam dojizdéli do Skoly a tak cestovali osobnim

automobilem spolu s rodi¢i.

vvvvvv

faktori prostorové mobility. Pokud ma osoba status zaméstnance, poji se stim cesty do
zaméstnani, OSVC zase cestuji na del3i vzdalenosti apod. Hypotéza byla analyzou potvrzena.
Pracujici zaméstnanci nejvice cestovali do/z prace a tyto cesty tvofily 49 % ze vSech uceli.
OSVC vykazovaly nejvétsi mobilitu a urazily 7,9 cest na osobu, na cestach stravily 223 minut
a ujely necelych 150 kilometri. Nezaméstnani ale uz tak mobilni nebyli. Hodnoty na osobu
byly 3,6 cest, 74,5 minut a 24 kilometri. To ovlivnila jejich ekonomické aktivita a s tim
souvisejici charakteristiky, kdy napt. nevlastnili osobni automobil a vyuzivali jiné dopravni
prostredky. Studujici pak nejcastéji cestovali do/ze Skoly. Matky na matetské ¢i rodiCovskeé
dovolené se zdrzovaly ¢asto doma a konaly minimum cest. Na osobu ptipadalo 4,1 cest, 89,7
minut a ujely 29,5 kilometra. Z Gceli cest ptfevazovaly nakupy a sluzby a cestovaly
vyrovnan¢ jak peSky, tak prostfednictvim osobniho automobilu. Dlchodci byli nejméné
mobilni skupinou s 2,7 cestami na osobu, 47 minutami a 14,4 kilometry. Zaroven je nutné
uvést, ze na prostorovou mobilitu jednotlivych skupin nemél vliv pouze ekonomicky status,
ale mnoho dalSich faktorti. Pracujici zaméstnanci byli napi. tvoieni Zenami, pro které je
typicka chiize, ktera pievazovala. OSVC byly zase naopak nejéast&ji muzi, ktefi cestuji na
veétsi vzdalenosti s delSim ¢asem. Nezaméstnani v tomto Setfeni vyuZivali osobni automobil
jen minimalng, ale napf. podle Setfeni Bajta (2011) na Ceskobud&jovicku stejna skupina
vyuzivala osobni automobil a to ze 70,6 %, coZz znamena, ze zde pusobil faktor
automobilizace ve vétSich aglomeracich. Matky na matefské ¢i rodiCovské dovolené by
ziejmé vykazovaly vét§i hodnoty u vyuziti chiize, kdyby bylo Setfeni provedeno v jiném ro¢ni
obdobi. Diichodci jsou zase limitovani riznymi zdravotnimi problémy, které je ovliviiuji pfi
cestovani. Z toho vyplyva, Ze ano, ekonomicky status ma svlij vliv a nese typické znaky

prostorové mobility, ale musime si uvédomit, Ze prostorova mobilita je tvofena jednotlivci,

70



ktefi sami o sobé maji své rysy a zaroven, jak bylo potvrzeno, existuje mnoho dalSich faktora
pusobicich na kazdodenni pohyb. Nas vzorek je také tvofen urCitymi typy lidi v daném

regionu a v jinych studiich se mohou objevovat odlisné vysledky.

Povazuji za potiebné vénovat se ve vice studiich zejména nepravidelnym pohybim,
které jsou nejvice frekventované, s vétSim vzorkem a ve vétSich regionech s pouzitim novych
technologii jako napt. GPS ¢i mobilni telefon s doprovodnymi dotazniky. Takové studie by
vSak obsahovaly velké mnozstvi dat, ktera museji byt kvalitn€ zpracovdna, aby mély
vypovidajici hodnotu. Tyto informace jsou totiz dilezité pro rozvoj regionu, protoze, pokud
vime, jak se lidé denné pohybuji, miZeme zaroven zjistit, co je nutné v dané oblasti
podporovat. Dulezita je také srovnatelnost vysledkl, protoze spolu mohou spolupracovat
obce, které spojuji stejna ¢i podobna schémata pohybtll. Zaroven se jedna o dilezity zdroj dat
pro ekonomické subjekty, které kupiikladu mohou investovat do zabavnych parki, dopravy,
nakupnich stfedisek apod. a soucasné by se jim finanéné mohlo vyplatit financovat takové

prazkumy.
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Pfiloha 3:

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

VaZend pani, vikeny pane,

dékujeme Vam za VAas zajem a Géast na dotaznikovém Setfend, které je souddsti vizkumného
projektu  Katedry geografie Pedagogické fakulty JihoSeské univerzity v Ceskych
Bud&jovicich. Vyzkumny projekt s ndzvem . Kafdodenni prostorovia mobilita obyvatel
Ceské republiky: analyza vybranych procesi a jejich geografickveh podminénosti* se
zaméfuje zejména na sumarizaci a analyzu Gdajl o prostorové mobilité a dopravnim chovéni
obyvatel Ceské republiky pomoci Setfeni v domdcnostech v typové odlisnych regionech.
Smyslem celého vyzkumu je identifikace hlavnich forem, cilh, ufeld a zplsobd cestovani
obyvatel Ceské republiky a hledénim jejich geografickych podminénosti. Kazda domdcnost a
kaZdy jeji élen jsou totiZ v zpisobu zajisiéni svych dopravnich potfeb unikdtnim elementem,
jehoZ moZnosti, zphsoby a cile dopravy jsou znafné specifick€. Rovnéz je kazdy jedinec ve
zpiisobu zajisténi svych dopravnich potfeb limitovan napiiklad lokalizaci bydleni, zaméstnani
nebo studia & napfiklad vlastnictvim osobniho automobilu apod. Dand problematika je viak
mnohem komplikovanéjii a zasluhuje si tak proto ndleZitou pozomost. Vyzkum, kiery by se
zabyval viemi t¥mito aspekty, nebyl v Ceské republice doposud proveden.

Zadame Vis timto o vyplnéni jednoduchého dotazniku spolu s tazatelem z nagi fakulty a
zaroven zdznamniku dennich cest, které jsou pro nad vyzkum nosné. Za vyplnéni dotazniku
nendlezi respondentim Zidnd odména. S vyplnénymi dotazniky zdrovefi nebude naklidino
Jinak nez pro vyzkumné ucely.

WVelmi Vam dékuji za ochotu a spolupraci.
S pozdravem Stanislav Kraft

Kontakt:

RNDr. Stanislav Kraft, Ph.D.

Jihoteski univerzita v Ceskych Budgjovicich
Pedagogicka fakulta, Katedra geografie
Jeromymova 10, 371 15 Ceské Bud&jovice
e-mail: kraft@pljeu.cz

tel.: +420 387 773 062
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Formulaf A
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KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Ohbec: _ﬁ"j’f{

Podet osob v domdcnosti starfich 12-ti let:

1] 2[] ]E 40 s 6avice [ ]

Celkovy &isty mésidni pfijem domdcnosti:
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30 -40tis. K& [ 40-50tis. K& [ nad 50 tis. K& []

Podet osobnich automobili v domdcnosti:

zadny [ 10 X i 4 avice []

Clenové domdenosti:

Pohlavi VEkova Postaveniv | Ekonomicka aktivita
kategorie domécnosti
|1 -Muz 1012217 let 1-Otec 1 - Pracujic] zamésinanec
Kéd respondenta | 2-Zena |20 18-25 et 2 - Matha _z-nssg
4 26 - 35 lat 3-5Syn, deera 3 - Nezaméstnany
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Formulif B VZOR VYPLNENEHO DOTAZNIKU

Kad domacenosti: " Kid respondenta: & Kad POU: 0000 0 Kad ohee: Ll

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY
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