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Abstrakt:

Bakalatska prace hodnoti kazdodenni prostorovou mobilitu obyvatel vybraného
regionu Ceské republiky, v tomto piipadé ORP Blatna, a to s vyuzitim dvou metod.
Podstatna cast vysledkii prace vychazi z dotaznikového Setfeni. Dale byla vyuzita také
data ziskana sledovdnim pomoci GPS loggerti. Teoretickd cast prace se zabyva
rozborem literatury geografie ¢asu, modernich geoinformacnich technologi, migrace
a dopravniho chovani obyvatel CR. V metodice jsou uvadény podminky a kritéria
vybéru obci, z nichz respondenti vyzkumu pochazi a v neposledni fad¢ téz samotny
vybér respondentli. Dale navazuje prizkum a jeho vyhodnoceni. Z dat o pohybu byly
vyhodnoceny charakteristiky chovani skupin obyvatel béhem zvolenych sledovacich
dnti. Hodnoceni vysledkl probihalo na zakladé pfedem stanovenych pravidel. Pravidla
urcuji faktory, které jsou i podle odborné literatury povazovany za podnéty ovliviiujici
pohyb lidi béhem dne. Mezi podnéty formujici pohyb ¢lovéka v pribéhu dne 1ze zminit
vék, druh zaméstnani, druh vyuzivané dopravy, ucel cesty atd. Vysledky jsou
interpretovany pro piisluSné kategorie skupin obyvatel dle pohlavi, véku, v dil¢ich
cilech pak pro skupiny odliSujici se mistem bydlisté a vysi Cistého mési¢niho piijmu.
Prace se téz snazi vysledovat divody rozdilného chovani obyvatel stejnych kategorii.
V zavéru jsou shrnuty veSkeré poznatky a vyhodnoceny vysledky a rozdily mezi
jednotlivymi kategoriemi obyvatel.
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Abstract:

This bachelor thesis evalues the everyday spatial mobility of population in
the selected region of the Czech Republic, in this case ORP Blatna using two methods.
Substantial part of the work is based on a questionnaire surfy. Data obtained by GPS
dogger monitoring was also used. The theoretical part of the thesis deals with
the analysis of literature on time geografy, modern geoinformation technologies,
migration and transport behavior of Czech Republic inhabitants. In the metodology the
conditions and kriteria are given for the selection of municipalities, of which research
respondents comes in and, not least, the very choice of respondents. Then follows
a surfy and evaluation. Behavioral characteristics were obtained from the movement
data of the population during selected days of surveillance. Evaluation of the results
wased based on predetermined rules. Rules identity the factors that are considered by
the specialized literature for stimuli affecting the movement of people during the day.
Among the stimuli shaping human movement during the day can mention age, type of
employment, type of transport, purpose of travel, etc. The results are interpreted for the
categories of the population by sex, age, then the intermediate objectives for groups
differing in place of domicile and the monthly income. The thesis is also trying to trace
the reasons for different behavior of inhabitants in the same categories. The conclusion
summarizes all the knowledge and interpretation of results and differences between
population groups.

Keywords:
spatial mobility, ORP Blatn4, path, inhabitants, countryside, city, respondent
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1. Obecny uvod a cile prace

Schopnost pohybu organismi je zdkladnim piedpokladem pro uspokojovani
jejich potfeb a zajmu nezbytnych i1 zbytnych pro Zivot. V piipadé lidi usnadiuje pohyb
mnoho dopravnich prostfedkt. Obtiznost pfemistovani mezi mistem bydlist¢ a mistem
uspokojeni potfeby ovliviiuje v prvni fad¢ poloha bydlisté jedince v zavislosti na mistu
poskytnuti uspokojeni potieby. Mezi dalsi faktory urcujici pohyblivost neboli mobilitu
Clovéka patii predev§im fyzicko-geografické a socioekonomické podminky oblasti,
regionu a statu. Stupen vyvoje dopravy, jeji dopravni infrastruktury a dostupnost
dalezitych stfedisek nabizejicich sluzby a funkce selektuje obyvatele planety
do riznych skupin. Rozdily l1ze spatfovat nejen mezi kontinenty i staty, ale i v ramci
mensiho tzemi, jako jsou naptiklad regiony ¢i kraje, ba dokonce ORP ¢i mikroregiony.

Rozdily mezi méstem a vesnici jsou také jisté¢ znaéné. Ve meéste, kde je vice
funkei, sluzeb, obchodt atd. koncentrovano na mensim prostoru, nemusi lidé vynalozit
takové Usili k pohybu pii cesté jako lidé na venkové. Dulezitou ulohu pii pohybu lidi
Z mista na misto za urcitym ucelem hraje ¢as. Ten na jedné stran¢ limituje piesuny a na
druhé nuti lidi sviij pohyb planovat, a to co mozna nejefektivnéji.

Tato bakalaiska prace nezistava pouze na trovni hodnoceni obtiznosti pfesunt
mezi misty, ale hlavnim cilem je zhodnotit pohyb jedince v ramci vymezeného prostoru,
V tomto piipad¢é prevazné venkovského izemi ORP Blatnd, v prib¢hu dne na zakladé
pozorovani jedince po presné¢ vymezenou dobu piedev§im pomoci dotaznikového
Setfeni a dale ¢astecné pomoci GPS lokatort a nasledné vyhodnoceni nashromazdénych
dat na zaklad¢ stanovenych kritérii. Hlavni motivaci pro volbu pravé tohoto tématu
bakalafské prace byl milj zajem o prozkoumani a porovnani rozdilnych lidskych aktivit
domnivam, Ze se 1 jejich pohyb a chovani pfimo ¢i neptimo dotykaji mne samotného.

Kazdodenni prostorovd mobilita, jak je tento jev nazyvan, je v naSem prostiedi
pomérné neprobadanou oblasti geografického vyzkumu. Jelikoz neexistuji Zadna
pravideln€ zjiStovand statistickd data, jedinym moZnym zpisobem jejich ziskani je
provedeni dotaznikového Setfeni v doprovodu sGPS Setfenim. Zakladnim
predpokladem pro uskute¢néni vyzkumu prostorové mobility obyvatel ORP Blatna je
vybér dostatecné reprezentativniho, pocetné silného vzorku obyvatel ORP, pokud
mozno nejlépe 1 zastupujicich rizné skupiny lidi.

e Hlavnim cilem prace je zhodnoceni kaZzdodenni prostorové mobility
obyvatel ORP Blatna. Na zaklad¢ komplikovanosti tématu a rozsahlym
moznostem, jak k problematice pfistupovat, kdy jiz v minulosti bylo
vypracovano nékolik praci zabyvajici se ur€itymi specifiky, byly zvoleny




k naplnéni hlavniho cile prace pouze dva dil¢i cile. Ty umozni dikladné
zaméieni se a prozkoumani konkrétni oblasti tohoto rozsahlého tématu
podrobnéji.

e Prvnim dil¢éim cilem je analyzovat kazdodenni pohyb obyvatel
Vv zavislosti na srovnani denni mobility jedincii s pobytem ve stfedisku
ORP, tedy ve mésté¢ Blatnd a jedinct Zijicich v obcich spadajicich pod
ORP Blatna, tedy obyvatel spiSe venkovského prostiedi.

e Jako druhy dil¢i cil bylo vymezeno zhodnoceni rozdilnosti pohybu lidi
béhem dne na zdkladé ekonomické situace domacnosti (Cisty méesicni
pfijem domadcnosti), kterd ovliviiuje moznosti vyuzivani dopravnich
prostfedkil a obtiznost pfesunu mezi misty.

Pro tspésné a kvalitni vypracovani prace a zhodnoceni vysledkl prizkumu bylo
V praci nutné stanovit nékolik kritérii, jako dny sledovani pohybu, minimélni vék
respondentl a skladbu celkového vzorku z jednotlivych obci v zavislosti na velikosti
obce z hlediska poctu obyvatel. Kritéria a podminky pro vypracovani prace na toto
zvolené téma jsou bliZze rozebrany v metodickych kapitolach vénovanych samotnému
vyzkumu.

V teoretické Casti se nejprve zamétuji na rozbor tématu v dostupné literatuie.
Hovoii se zde blize o geografii ¢asu, mobilit€¢ a dopravnim chovéni lidi. Stru¢né jsou
zde priiblizeny 1 vyhody a nevyhody vyuZiti GPS zatfizeni ve vyzkumu prostorové
mobility. V dalsi ¢asti prace je popsan Samotny prib&éh vyzkumu, prezentovany
a hodnoceny vysledky, které jsou shrnuty v samostatné kapitole a zavéru bakalaiské
prace.

Vysledky prace by mély piinést lepSi povédomi o mobilit¢ obyvatel ve
sledovaném Uzemi v zavislosti na case, kterd je vyznamné ovliviiovana fadou faktort
a lisi se tudiz napti¢ spolecnosti. Jednim z dil¢ich vysledkl je vytvotreni modelového
vzorce typického chovani jedné konkrétni rodiny ORP Blatnid. Vysledky prace
z venkovského typu prostiedi ORP Blatna mohou poslouZit jako zdroj dat pfi porovnani
s kazdodenni prostorovou mobilitou obyvatel méstského prostiedi.




2. Teoreticka ¢ast

Nasledujici kapitola tesi teoretickd vychodiska prace souvisejici s tématem
prace. Kapitoly jsou vénovany geografii ¢asu, modernim geoinformacnim technologiim
ve vyzkumu prostorové mobility, mobilité samotné a dopravnimu chovéni obyvatel.

2. 1. Cas v prostiedi geografie — geografie ¢asu

Geografie jako véda se zabyva predevsim studiem jevl v prostoru, ktery je také
jejim hlavnim polem pasobisté. Pokud ovSem chceme, jako i Vv pfipadé této
prace, zkoumat jev tykajici se lidi, tedy socidlni nebo i behavioralni geografie, musime
prostor propojit s ¢asem, jenZ nam poskytne novy pohled na studium. Toto spojeni
poskytuje moznost sledovat a blize analyzovat dynamiku a vyvoj aktivit a ¢innosti lidi,
ale nemusi se vzdy jednat pouze o aktivity spojené s lidmi. Cas ptedstavuje duleZity
aspekt ¢i faktor ovliviujici, limitujici a podminujici mnoho udalosti a jevii na Zemi
a nejde jej oproti prostoru, jenz byl a je hlavnim polem plisobisté geografie, upozad’ovat
(Frantal et al. 2012). Prostor bez propojeni s ¢asem postrada svou dynamicnost a jevi se
jako netvarny a strnuly. Geografie ¢asu vznikla (viz 2. 1. 1.) v podstaté jako reakce na
vyvoj technologii a Sifeni inovaci a rostouci miru globalizace a tim vyvolanou potitebu
sledovat interakce mezi jedinci ¢i skupinami lidské spolec¢nosti (Ira 2001; Dan¢k 2008).

2. 1. 1. Vznik geografie ¢asu

Nedélitelnost prostoru a casu jakozto dvou faktorG nezbytnych ptfi studiu
dynamickych jevl si uvédomili predstavitelé sociologie, ekonomie a predevsim
geografie jiz na prelomu 19. a 20. stoleti, kdy vznikaly prvni prace zabyvajici se Sifenim
inovaci mezi rozdilnymi prostfedimi Vv reakci na rozvoj dopravy a komunikacnich
technologii ve spole¢nosti. Jednim z prvnich ptedstaviteli byl Gabriel Tarde, ktery se
snazil prostfednictvim spojeni prostoru a ¢asu zkoumat vytvafeni a prenos kulturnich
a socialnich vzorci. Nov€ vznikla teorie difuze inovaci se postupem casu prosadila
I Vv prostfedi sociologie, kulturni antropologie a ekonomie. Mezi dalsi osobnosti
zajimajici se o teorii difuze inovaci patii napf. francouzsky geograf Paul Vidal de la
Blache ¢i ekonom Schumpeter. Prvky teorie difuze inovaci se daji oznalit za zaklady
pro pozdg&ji vzniklou geografii ¢asu (Frantal et al. 2012).
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Pojem geografie casu cili time-geography podle Danka (2008), piedstavuje
disciplinu geografie, jez nahliZi na ¢as a prostor jako na zdroje, které se piimo podileji
na vyvoji lidského Zivota jedince, ale i spolecnosti jako celku.

Jako prvni se spojenim Casu a prostoru v prostfedi geografického vyzkumu
spoleCenskych jevii zabyval v 60. letech 20. stoleti Svédsky geograf Torsten
Hégerstrand pusobici na Univerzité v Lundu. Hégerstrand reagoval svymi pracemi na
vznikly problém z difivéjSich let, vychazejici z problémového studia vice jevia
Vv rozdilném prostfedi a nemoznosti jejich srovnani. Navazal pfitom na diivéjsi teorie
o Sifeni inovaci v prostoru, ale také na své studie o migraci jedinct, jakozto vyznamnou
lidskou aktivitu. Obtizné srovnani vicero jevu vytesilo pravé doplnéni ¢asu jako aspektu
studia jevi k aspektu prostoru a vytvofeni tzv. Casoprostoru, ktery umoznoval sledovat
u spolecenskych jevl charakteristiky jako doba trvani ¢i zavislost vyvoje na potiebé
Casu pii presunu Vv prostiedi (Ira 2001). Mozné schéma pfesuni v prostiedi a Case, jako
ztvarnéni doby trvani a zdrovenn obtiznosti pohybu béhem dne do dynamické mapy
(Obrazek 1), uvedl ve své praci Novak (2004).

Obr. 1: Ukazka dynamické mapy kazdodenniho pohybu
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V neposledni fad¢ se v této problematice nachazi skutec¢nost, ze Clovek je vzdy
ucasten néjakého procesu ¢i jevu v ur€itém typu izolovanosti ¢i spojeni s ostatnimi
jedinci obyvajici stejny prostor (Ira 2006). K tomuto tvrzeni je zapotiebi doplnit
dilezité podminky ovliviujici lidsky Zivot a stanovujici tak zakladni limity a pravidla
redlného svéta, jenz je predmétem zkoumani geografie ¢asu, které stanovil na zakladé
svych studii Hagerstrand a uvedl je ve svém dile Cas, prostor a lidské podminky
vydaném v roce 1975 (Ira 2001).

Podminky lidského Zivota stanovené Hagerstrandem Ize shrnout dle Novaka
(2004) do zakladnich sedmi bodu:

1. Z4dna lidska bytost ani Zivy organismus se nemohou délit na vice ¢asti.

2. Kazdému organismu, tak i lidem, je na svété vymezen pouze omezeny Cas

byti.
3. Vykonavat sou€asné vice neZ jednu ¢innost je omezené.

4. Jestlize je nahlizeno na cas jako na kapital, ktery ¢lovék a lidské organismy
vlastni, pak kazdé vykonavani ¢innosti tento kapital spotifebovava, jak z hlediska
béZného dne, tak celého Zivota.

5. Pohyb v prostoru, podobné jako v bodé 4 vykon ¢innosti, spotfebovava Cas.

6. Dva objekty se nemohou vyskytovat na jednom misté v jednom case, protoZe
jsou omezeny svymi fyzickymi rozméry, a tudiz je jejich vyskyt zavisly
a omezovany vyskytem objektu druhého.

7. Kazdy Zivy organismus ma svou minulost, pfitomnost a budoucnost. Na
zaklad¢ minulych zkuSenosti a pribéhem pfitomnosti md moZznost ovliviiovat
svou budoucnost.

Jak jiz bylo naznafeno vyse, geografie Casu de facto pfichazi s tvrzenim, Ze
lidské chovani a aktivitu v casoprostoru omezuji mnohé faktory, at uZz socidlni
¢i fyzické (Frantal et al. 2012). Kazdy jedinec, v tomto pfipad¢ jiz mysleno predevsim
¢lovék zijici ve spolecnosti, je vystaven jinym faktoriim ovliviiujicich jeho aktivitu
v pritbéhu dne, mésice ¢i celého zivota. I potfeby a tuzby se lisi v ptipadé kazdého
¢lovéka. Svym jednanim za naplnénim potieby, kdy se snaZzi co moznéa nejefektivnéji
vyuzit svij Cas a vyrovnat se s limity prostiedi, takika vzdy musi uskute¢novat pohyb
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Vv prostoru. Tento pohyb mu ovSem také spotiebovava jeho ¢as vynalozeny k piesunu
mezi misty. Trajektorie téchto pfesunti vytvari unikatni vzorce Casoprostorového
chovani, které lze diky rozvinutym mySlenkdm geografie Casu znazornit pomoci
Casoprostorového schématu a vytvofit tak jedineCny zaznam aktivity napt. po dobu dne
u sledovaného jedince. S timto prohloubenim tzv. choreografii ¢asu v time-geography
prisel Pred v 70. letech 20. stoleti. Naskytd se tak moznost vytvofit unikatni
Casoprostorovy rytmus jakéhokoli jedince (Pred 1977).

I pfes nepopiratelny piinos Hégerstrandovy geografie Casu, predevSim pak jeji
schopnosti sledovat pohyb jedinct v prostoru, se Hagerstrand setkal svinou kritiky.
Time-geography do jist¢ miry i z divodu snazsi prace se ziskanymi daty pohybu,
nahradila ¢lovéka konceptem cesty (viz 2. 1. 2.) a degradovala jej na pouhy
geometricky objekt na trase mezi misty (Madajova et al. 2013).

V 70. a 80. letech se i v zavislosti na vySe zminéné téma rozhoiela diskuze mezi
radikdlni a humanistickou geografii. Spor byl jasny. Co je hlavnim faktorem
ovliviiujicim lidskou aktivitu v ¢asoprostoru? Radikalni (marxisticka) vétev geografie
ptikladala nejvétsi vahu vlivu socidlnim faktoriim. Mezi nimi uvadéli predevSim roli
ttidy, rasy, pohlavi a dalSich véci urCujicich a vytvéfejicich socidlni strukturu
spole¢nosti. VySe jmenované faktory pak podle radikali omezuji lidi i z hlediska jejich
pohybu, 1épe feceno piislusnost k urcité socialni skupiné urcuje miru piileZitosti jedince
v rozhodovani a planovani dalSich kroki v Casoprostoru a Zivoté.

PfivrZzenci humanistického smysleni prosazovali naopak nézor o svobodné viili
a nezavislém rozhodovéani bez ohledu na pfisluSnost k socidlni skupiné. Mluvili tak
vlastné€ o svobodné lidské aktivité.

Ze stfetu nazorti pfi hleddni klicového faktoru ovliviiujiciho lidské chovani
v prostoru vznikla v 80. letech teorie strukturace, jejimz autorem je britsky sociolog
Anthony Giddens, ktery v mnohém vychazi z Hagerstrandovy time-geography.
Giddensovym zakladnim pojmem je dualita struktury, ktera vyjadifuje spojeni vlivu
socialni struktury a nezamySleného svobodného jednani na lidské chovani
Vv Casoprostoru. Giddens (1984) uvadi, ze faktory usmériujici lidskou aktivitu nepochazi
od cloveka, ale naopak z prostiedi kolem v zéavislosti na tom, jak jedinec vytvari
pravidla chovani v prostoru na zakladé svého predesiého jednani a to i v ndvaznosti na
svou piislusnost k urcité skupiné v socidlni struktuie. Jednoduseji feceno prostor neni
mistem, kde se odehrava lidska aktivita, ale naopak jejim vysledkem.

V zévislosti na prabéhu lidského jednani v prostoru a jeho rozSifovani a tvorbé
interakci mezi jedinci, ptiSel Giddens s casoprostorovou distanciaci. Jednoduse ji lze
vysvétlit jako jev vznikajici v zavislosti pravé na rozSifovani interakci mezi jedinci
Vv prostoru, ale zaroven potitebou kratSiho casového useku pro jejich vznik 1 pribeh.

13



S podobnou myslenkou na zmenSovani prostoru v zavislosti na mensSi potfebé Casu
k vykonu jistych procesu pracuje téz casoprostorovad komprese (Dan¢k 2008).

I nasledujici obdobi 80., 90. let, ale 1 pocatek nového tisicileti piinesl celou fadu
diskuzi o nedostatcich geografie Casu v reakci na neustale se rozvijejici technologie
V dopravé a v komunikac¢nich technologiich. S narGstajicim stupném vyvoje spolecnosti
a silici globalizaci bylo potieba piivodni koncepty a zdsady time-geography rozsifit
a obnovit (Madajova et al. 2013).

V soucasnosti rozvoj sledovacich technologii, ptedevsim GPS, otevird geografii
¢asu nové moznosti pii vyzkumu chovani spolecnosti a utvareni interakci mezi jedinci,
které cCasto jiz nemusi byt uskutectiovany fyzickou pfitomnosti na misté (Frantal
etal. 2012).

2. 1. 2. Geografie ¢asu a jeji hlavni koncepty

Disciplina geografie, nazyvana ,,time-geography* (Cesky geografie ¢asu) chape
spojeni prostoru a casu jako nezbytné pro jakékoli odehravani aktivit jedince
a spolecnosti. Kazdy jedinec vytvaii v Casoprostoru svou jedine¢nou stopu, avSak
analyza jeho pohybu je vyhodnocovana na zakladé né&kolika teoretickych konceptl
pfitomnych V geografii ¢asu jiz od jeho vzniku. Dle Lenntorpa (1999) existuje v
time-geography 52 konceptl, které napomahaji pochopit pribéh udalosti a vznik

vvvvvv

prace, tak jak je uvadi Ira (2001).

Koncept populace

Populace tvofi soubor rozdilnych jedincli nachazejicich se na rozliSnych
mistech. Jedinci se rodi a umiraji nebo zanikaji. Dale se mohou pfemistovat v prostoru
a vytvaret interakce mezi sebou 1 mezi jinymi populacemi. Pfitomnost kazdého jedince
vV populaci je odlisSna v zavislosti na délce zivota nebo jeho vyskytu v populaci
Vv zévislosti na typu populace. Populace mize byt biologickd, lidska ¢i vytvofena
¢lovékem.

Koncept cesty

Jak jiz bylo zminéno vySse, jedinec je nedélitelny a tudiZ se nemize vyskytovat
fyzicky na vice mistech najednou. Zivot, jakoZto vymezeny ¢asovy usek jedince, nelze
zastavit ani prerusit v jeho pribéhu, a proto neni mozné zadnou jeho ¢ast vynechat.
Zivot je tedy chapan jako kontinualni proces, béhem kterého ¢lovék uskutediuje riizné
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¢innosti rozdilného vyznamu. Tyto Cinnosti mohou dohromady utvaiet projekt odlisSné
délky a dulezitosti (viz Koncept projektu).

Koncept stanice

Jedinci se pii vykonu dcinnosti pohybuji v prostoru, ktery je tvofen siti
dopravnich kanalt, komunikaci a stanic. Stanice Ize definovat jako mista, kde jedinci
vykonavaji své Cinnosti. Jako stanici lze tedy pojmenovat misto zameéstnani, Skolu,
obchody ale i misto bydlisté. Stejné jako na jedince i na stanice ptisobi ¢as a jeho vlivu
podléhaji, tzn. Ze se méni jejich struktura, kterou vytvéreji, velikost jednotlivych stanic
¢i jejich funkce a samoziejmé mohou i zanikat. Z hlediska kratkého ¢asového obdobi se

vSak stanice jevi jako neménné a zmény se daji pozorovat az po delSim casovém
obdobi.

Koncept kontextu

Jedinec v pribéhu kazdého dne vykonava jisté ¢innosti, které spolu souvisi
vtom smyslu, Ze uskutecnéni jedné cinnosti ovliviiuje a podmiiiuje vykon jiné
¢innosti, jejichz spojenim jedinec dosahne konkrétniho cile nebo jednd za uréitym
ucelem.

V zavislosti na tom, jak se ¢innosti ovliviluji, rozezndva geografie Casu Ctyfi
typy kontextl a to projektovy, kazdodenni, socialni a geograficky.

Koncept svazku

Jedinec se v prostoru nikdy nevyskytuje sam, ale vzdy se kolem ného nachazi
i jini jedinci populace, ktefi uskuteéiuji své &innosti. Casto dochézi k situaci, kdy dva
jedinci vykonavaji ¢innost v jednom c¢ase a v jednom misté. Tvoii spolu tak svazek.
Piikladem takového svazku muize byt vykon povolani, vyuka ve Skole nebo
napf. spole¢né obyvani bytu v pfipad€ rodiny. Svazek se nemusi vytvafet pouze mezi
jedinci, ale i mezi jedincem a strojem, dopravnim prostfedkem nebo mistem.

Koncept prismy

Prisma de facto oznacuje prostor, v kterém je jedinec schopen se pohybovat
a zpravidla se i pohybuje po urcity vymezeny ¢as. Tento jev, do ur¢ité miry souvisejici
a evokujici jev zvany mobilita, je zavisly od mista bydliSté¢, mista pracoviste,
dostupnosti mist a dopravnich prostfedkli a denniho rytmu kazdého jedince.

Koncept ¢innosti
Veskeré lidské jednani se déje v prostoru a ¢ase. Kazdé ¢innosti je jedincem
ptikladan jiny vyznam. Existuji ¢innosti nezbytné pro Zivot, ale také ty, které clovek
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ani jako &innost nechape. Cinnosti lze dale stratifikovat také podle Gasového hlediska,
anebo podle toho, v jakém vztahu k ostatnim jedinctim ji subjekt vykonava, zda v uplné
izolovanosti ¢i na ni kooperuje s ostatnimi.

Koncept projektu

V zévislosti na vykondni nékolika ¢innosti, které spolu v ur¢ité mife souvisi, se
uskutecnuje naplnéni zamysleného cile. Soubor Cinnosti zajistujici uskutecnéni cile 1ze
oznacit jako projekt. I u projektu se rozliSuje Casové hledisko, tedy doba potifebna
K naplnéni cile, dale pak naptiklad podileni se na projektu jedinci. Projekt nemusi byt
pouze individudlni zalezitosti. Napt. vykon zaméstnani za ticelem vyroby produktu se
chape téz jako naplnovani projektu a jeho cile, tj. zisku z prodeje (Ellegard 1996).

Koncept pravidelnych postupt

Clovék si opakovanym vykonem &innosti vytvaii urdité navyky, které mu
pii opétovném vykonu usnadiiuji aktivitu. Nemusi se jednat ovSem pouze o navyky pfi
¢innostech, ale tzv. pravidelné postupy se objevuji i v socidlnich interakcich mezi
jedinci a ¢loveék pak jednoduse reaguje na nckteré podnéty automaticky tak, jak se
V minulosti nau¢il.

Koncept omezeni

Naplnéni cile komplikuji mnohé okolnosti, které znesnadituji pribéh a vykon
Cinnosti. Dle Hagerstranda (1970) existuji téi zakladni typy omezeni vychazejici
z lidskych moZnosti a mozZnosti planety Zemé. Prvni omezeni vyplyva ze samotnych
limit a schopnosti ¢lovéka jako organismu. Jednd se ptredevsim o fyzické potieby
¢lovéka jako nutnost odpocinku, pfijem energie z potravy atd. Druhé omezeni souvisi
s realizaci projektu, s koordinaci jednotlivei, potiebé€ strojli a zdrojii rozmisténych rizné
v prostoru. K naplnéni cile je pak zapotiebi veSkeré potiebné elementy zkoordinovat
V prostoru i ¢ase. Poslednim tfetim typem je pak autoritativhi mocenské vymezeni
moci, které de facto zavisi od rozdé€leni prostoru mezi skupinami spolecnosti.

2. 1. 3. Aplikace geografie ¢asu

I ptes veskerou kritiku v pribehu svého vyvoje slouzi geografie ¢asu v mnohych
ptfipadech geografického vyzkumu jako teoreticky rdmec. Zaroven je vSak nutné
uvést, jak poukazuje Hagerstrand (1985), Zze na geografii ¢asu nelze nahlizet jako na
hotovou teorii, ale spiSe jako na ontologicky pfinos, ktery udava smér a evokuje nové
mysSlenky v odlisném modernim chapani prostoru a Case.
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V kapitole se dale stru¢né uvadi zékladni sméry aplikace geografie casu
v realném prostiedi geografického vyzkumu. Time-geography se uplatnila predevsim
ve tfech oblastech.

Hagerstrand (1978) piSe o tzv. mapovani zivotni drahy jednotlivce
prostiednictvim historicko-geografické aplikace. Vytvati pohled na lidsky Zivot
s pomoci analyzy zékladnich zivotnich meznikl a bodti. Mezi tyto body patii predevsim
misto a ¢as narozeni, misto bydlisté, utvareni rodiny atd.

V této oblasti ucinil Lenntorp, ktery svym hodnocenim moznych kombinaci dennich
lidskych aktivit v prostoru a ¢ase piispél k moznosti efektivniho vytvoteni dopravni sité
v regionech (Lenntorp 2003).

Mezi dalSimi aplikacemi 1ze zminit napt. studium Sifeni inovaci nebo analyza
vyuzivani ¢asu v domacnostech (Ira 2001).

Konkrétnimi pracemi vychdzejicimi z vyzkumu zamétené¢ho na monitorovani
a hodnoceni lidskych aktivit v pribéhu dne s vyuzitim geografie casu jako teoretického
ramce se miize pochlubit v ¢eském a slovenském prostifedi pouze nékolik malo jmen.
Mezi eskymi geografy se aktivné tomuto tématu v soucasnosti vénuje piedev§im Jakub
Novak spolu s Janou Temelovou. Novak se analyze lidského chovani v ¢asoprostoru
vénoval, jak ve své diplomové praci Casoprostorovd mobilita obyvatel a strukturované
prostiredi metropolitni oblasti (Novak 2004), tak i v praci disertaéni Lokalizacni data
mobilnich telefonii: moznosti vyuziti v geografickéem vyzkumu (Novak 2010).
Od Temelové pochazi pak napiiklad prispévek v sociologickém Casopise Kazdodenni
Zivot, denni mobilita a adaptacni strategie obyvatel v perifernich lokalitach (Temelova
et al. 2011) ¢i Kazdodenni zivot a prostorova mobilita mladych prazanii: pilotni studie
vyuziti lokalizacnich dat mobilnich telefonii (Novak, Temelova et al. 2012). K témto
pracim lze také doplnit Casoprostorové chovani stiedoskolskych studentii bydlicich
V zazemi Prahy (PospiSilové, Oufednicek 2011) nebo napft. ptispévek do geografického
Casopisu od s nazvem Places and students in urban environment: a time-geographical
perspektiv (Klapka, Roubalikova 2010) a Osman (2010).

Vyznamnym slovenskym geografem zabyvajicim se, jak teorii, tak samoziejmeé
1 vlastnim vyzkumem je Vladimir Ira. Z jeho praci stoji za to upozornit piedev§im na
Geografia casu: pristup, zdkladné koncepty a aplikacie (Ira 2001).

2. 2. Moderni geoinformacni technologie ve vyzkumu prostorové mobility

V nasledujici kapitole je pozornost vénovana novym pfilezitostem vyzkumu
kazdodenni prostorové mobility lidi a ¢asoprostorovému chovani obecné. V zasad€ dnes
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nejvetsi potencidl skryvaji dvé metody sbéru dat pomoci modernich geoinformacnich
technologii.

Prvni moznost sledovani pfedstavuje vyuziti GPS technologie (global
positioning system), jenZz zjednoduSené feCeno, na zakladé vypoctu z dat o poloze
ziskanych druzicemi k tomu ur¢enymi, jsou schopny urcit polohu objektu na zemském
povrchu s piesnosti na nékolik metri. Metoda vyuziti GPS technologie pfinasi, jak
uvadi Schonfelder et al. (2002), jisté vyhody. Nezatézuje respondenta z hlediska ¢asu.
Nezkresluje data respondentovym subjektivnim pohledem na jeho mobilitu a na to
navazujici, umoznuje ziskat data korektnéji vypovidajici o okolnostech cesty, jako je
zacatek a konec cesty, doba trvani, vzdalenost ¢i rychlost pohybu respondenta. Vyse
zminéné parametry cesty podléhaji pii klasickém vyuziti zdznamnikl cest
respondentovu zkresleni piedstavy o Case, vzdalenosti, atd. Pozitivum se také skryva
v moznosti uskuteénéni dlouhodobého sledovani mobility jedince bez vyraznéjs$iho
zatéZzovani respondenta, co se tyce vypisovani dat do zdznamniku, jak je tomu v ptipadé
dotaznikového Setieni.

Na druhou stranu skyta vyuziti technologie GPS jista tGskali, ktera v zasadé¢ plati
1 pro druhy typ moderniho vyzkumu piiblizeného nasledné. Vedle pomérné vysoké
pofizovaci ceny zafizeni zde existuji rizika spojend se zhorSenou kvalitou zdznamu dat
o pohybu ¢i dokonce nezaznamenavanim V piipadé¢ slabého nebo ztraceného signalu. Ke
ztraté signalu mize dojit pfi zaznamu v husté méstské zastavbé, v budovach a jinych
mistech, kde neni dostate¢né ,,viditelnd obloha* pro komunikaci GPS zatizeni a druzic,
a pak také pfi vybiti napajeci baterie zatfizeni (Schonfelder et al. 2002).

Novak (2012) pfinasi poznatky o dosud malo prozkoumané moznosti vyuziti
lokaliza¢nich dat mobilnich telefontl, které by mohly poskytnout jest¢ snazsi potizeni
zaznamu dat prostorové mobility velkého vzorku obyvatel za del§i ¢asové obdobi.
Soucasné by na respondenty byla kladena jeSt€ mensi zatéZ z hlediska nutné spoluprace,
nezZ tomu je u GPS technologii, protoZe mobilni telefon dnes vlastni téméf kazdy.
Ziskani dat pomoci mobilnich telefonii je zaloZeno na urcovani polohy jedince
v zavislosti na jeho vyskytu oproti nejblizSim vysilacim mobilnich signala
rozmisténych v krajiné. Oproti GPS technologii ovSem nedisponuje piesnosti urceni
polohy na jednotky, ale spise desitky az stovky metrt, kdy k presnéjsimu urceni dochazi
v oblasti s hustéjsi siti vysilaci mobilniho signalu. I tento typ ziskavani dat o pohybu
lidi v prostoru a Case nese jista rizika, ktera se jednak v podstaté shoduji s riziky vyuziti
technologie GPS a jednak i dal$i uskali spojend s ochranou soukromi respondentd ¢i
problémem pasivniho a aktivniho sledovani (blize viz Novak 2012). Z vySe zminéného
déleni ziskdvani dat pomoci mobilnich telefonti vyplyvd 1 nutnost piitomnosti
specidlniho softwaru v mobilnim zafizeni pii aktivnim sledovani respondenti
(Novak 2012). Za soucasného vyuziti programi geoinformacnich systému K analyze

18



ziskanych dat Ize efektné a efektivné vizualizovat ziskana data, jak to provedl naptiklad
Kang et al. (2010) ¢i pravé Novak (2010, 2012). Zminéné metody vyuziti modernich
geoinformacnich technologii je ovSem, jak uvadi Schonfelder et al. (2002), vhodné
¢1 nékdy 1 nutné doplnit klasickym zaznamnikovym Setfenim, jenz na rozdil od GPS
zafizeni €1 mobilniho telefonu snadnéji zjisti 1 ucel cesty €1 vyuzity dopravni prostredek.

2. 3. Pojem mobilita a souvislost s tématem prace

Krajina zna¢n€ ovlivnéna ¢innosti ¢lovéka, nazyvana téz kulturni, nedisponuje
ve vSech lokalitach stejnymi moznostmi a zdroji. Lze tedy zjednoduSené fici, Ze je
znacn¢ strukturovana. V zdvislosti na vySe zminéné rGznorodosti prostoru vznika
potieba, ktera je také charakteristickym znakem kulturni krajiny, a to pohyb v prostoru.
Lidé nemusi pfemistovat jen materialy, informace, anebo vyrobky, ale s rozmanitou
distribuci zdroji nejriznéjsiho charakteru v prostoru nastava nutnost i pfesunu obyvatel
mezi jednotlivymi misty. Pfemistovani nakladi (osob, informaci, energie, atd.)
zajiStuje doprava pomoci dopravnich siti a prosttedkli. Pohyb lidi je nezbytny pro
uskute¢néni delby prace a zajiSténi fungovani spolecnosti jako celku, jez vyuziva
potencial krajiny (Brinke 1999). Zminovanou zménou mista vyskytu nékladu obecné
dochdzi k naruseni ¢i zméné uspotradani ur€ité struktury ¢i konkrétnich interakci mezi
jedinci nebo objekty napi. hierarchie sidelniho prostoru a K jejich novému utvaieni
(Seidenglanz 2007; Mladek 1992).

Pohyb obyvatel v prostoru oznacuje geografie jako tzv. mechanicky pohyb
neboli prostorovou mobilitu. Mobilitu ve smyslu zmény vyskytu jedince lze chapat
I z hlediska socialniho uspofadani spole¢nosti do riznych tfid a utvaru a vedle jiz
zminéné prostorové mobility vymezit i socialni mobilitu. Socidlni a prostorova mobilita
spolu souvisi. Pro téma prace je vSak primarné dileZita prostorovd mobilita a proto je
bliZe rozebirdna prave ta.

Prostorova mobilita, jak jiz bylo naznaceno, souvisi se zménou vyskytu jedince
v prostoru. V zavislosti na dob¢ trvani pobytu jedince v misté B, do kterého se premistil
Z mista A, se mechanicky pohyb d¢€li na trvaly a doCasny. Trvaly charakter maji pohyby
lidi pii migraci, tj. zména trvalého bydlisté, at’ uz na urovni sidelni struktury, regionalni
nebo dokonce mezistatni. Pfechodnym stupném je sezénni migrace pouze na
vymezenou dobu. Takové pfesuny jsou typické pro migraci za praci v prostiedi
primyslovych sektorti jako lesnictvi, cestovni ruch ¢i stavebnictvi. Je nutné dodat, ze
trvaly pobyt migrujiciho jedince se vV tomto piipadé neméni. Dojizd’ka za praci, do $kol,
za sluzbami je pak vniména jako docasnd. Zvlastnim typem pohybu lidi rozumi
geografie nepravidelné presuny osob, které se odehrdvaji bez vyrazné periodicity.

19



K tomuto typu patii aktivity spojené s nakupy, sportem a rekreaci a dojizd’ka za
ur¢itymi druhy sluzeb. Nékdy se tento typ oznacuje také jako turbulence (Danék 2008;
Mladek 1992).

Mimo ¢asové hledisko se u presunu obyvatel sleduje i vzdalenost pohybu mezi
misty. Bez ohledu na dobu trvani piesunu jedince se pohyb z hlediska vzdalenosti
vymezuje na zakladé urCité hranice n¢jakého tizemi. Z toho tedy vyplyva, ze pohyb
muze probihat na vnitro-regionalni, vnitrostatni ¢i interkontinentalni urovni, ale také na
urovni meziregionalni, mezistatni ¢i mezikontinentalni atd. Blize se vzdalenosti migraci
z pohledu vlivu demografickych faktorti vénoval napt. Cermék (2008).

Dal$im hlediskem pro hodnoceni prostorové mobility je smér pohybu obyvatel.
V tomto piipadé se rozliSuji pohyby pfedevSim mezi méstem a vesnici, vesnici
a vesnici, vesnici a méstem a méstem a méstem. Tento pohled se piimo dotyka tématu
prace, kterd je orientovana pravé na sledovani pohybu ve venkovském prostiedi
s dalezitym centrem v podob¢ mésta.

Jednotlivé pohyby se také 1iSi formou organizace. Pfesun jedince v prostoru
muze byt nahodily, anebo zdmérné planovany. Jedinec se v prostoru piemistuje na
zaklad¢ své vlastni vile, ale mize byt i donucen né&jakym podnétem. Existuje zde
1 otazka legélnosti.

Dalsim dulezitym kritériem pro hodnoceni mobility je Gcel pohybu jedince
v prostoru. V zéasad¢ se rozliSuji dva typy, a to pfesun osob ekonomického charakteru,
ktery slouzi ke zlepSeni ekonomické situace a mimoekonomické diivody. Toto kritérium
se da pouZit jak u trvalych, tak 1 u docasnych typt mobility.

Jako hlediska lze dale oznalit a pouzit spousta dalSich aspektd. U lidského
pohybu v prostoru se ¢asto sleduje pocetnost skupiny, prubéh jejich piesunu, slozeni
skupiny at’ uz z hlediska véku, pohlavi, narodnosti ¢i nabozenského slozeni (Mladek
1992).

Dle Mladka (1992) lze na zéklad¢ hodnoceni pohybil osob v prostoru pomoci
uvedenych kritérii vyclenit Ctyfi zakladni typy pfesunt lidi, které v podstaté odpovidaji
jiz zminovanym typtim mobility dle casového hlediska. Jedna se tedy o trvalou migraci
(stethovani) obyvatel, doCasnou zmeénu pobytu, dochazku do zaméstnani ¢i Skol
a nepravidelné pohyby souvisejici s uspokojovdnim potieb prostiednictvim sluzeb,
nakupu ¢i napf. rekreace. Samoziejmé tyto Ctyfi typy nejsou veskerymi moznymi
vysledky hodnoceni dle kritérii.

K vySe zminénym typim a klasifikacim mobility 1ze doplnit podle Kobéluse
(2013) jesteé rozdéleni mobility na jednotlivé typy, kdy ve své praci Cerpa z knihy
britského sociologa Johna Urryho. Prvni typ dle Urryho déleni se oznacuje fyzicka
mobilita. Probiha v redlném case a prostoru a vyzaduje fyzicky kontakt osob.
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Pfeprava materialti, zbozi a sluzeb od vyrobce ke koncovému spotiebiteli
predstavuje druhy typ mobility tohoto ¢lenéni.

Tteti a ctvrty typ spolu do jist€¢ miry souvisi. Jedna se totiz o druhy mobilit, pfi
kterych neni podminujici realny Cas a prostor a ke skutecnému piesunu v prostoru
V podstaté nedochézi. Prvni autor vnima jako imaginativni myslenou mobilitu pomoci
videi, fotografii, atd. Ctvrty typ se pak zaklad4 predevsim na stale se zdokonalujicich
modernich telekomunika¢nich technologiich s vyuzitim internetu na prvnim misté. Jde
o tzv. ,,virtualni cestovani®.

Posledni typ pak souvisi a rozviji typ ¢tvrty. Jedna se o nefyzickou mobilitu
pomoci komunikac¢nich technologii jako je internet, mobilni telefony a pocitacova
technika, ale naptiklad i1 dopisy. Opét i v tomto piipadé cloveék prekonava obrovské
vzdélenosti bez potieby presunu sebe samého v prostoru. V tomto piipad¢ britsky
sociolog varuje i pfed moznym vymezenim osobniho kontaktu mezi lidmi v budoucnu.

Migrace

Za nejvyznamnéjsi presun lidi je dle Touska (2008) povazovéana migrace, kterd
zpisobuje trvalou zménu ve struktuie rozmisténi obyvatel na Zemi. Osoby Ucastnici se
pfesunu v prostoru se nazyvaji migranti. Ti se dale déli na emigranty (vystéhovalé)
a imigranty (pftistéhovalé) podle uhlu pohledu prostoru, ve kterém se pozorovatel
nachazi. Zvlastnim typem jsou reemigranti, tedy ti, co se navraceji zpét do piivodniho
mista pobytu, ze kterého se predtim odsté¢hovali. Specifikum reemigrace se oznacuje
jako repatriace, kdy dochazi k navratu nasilné vystéhovalych osob nebo osob k tomu
donucenych vale¢nym konfliktem nebo napt. novym uspotrddanim hranic statu. Podobné
jako osoby se rozliSuji i imigraéni a emigrani oblasti v zavislosti na tom, zda
obyvatelstvo v dané oblasti pfibyva ¢i ubyva. Pro urCeni této skuteCnosti a obecné
I miry migrace slouzi hruba mira migrace popiipadé objem migrace a predevsim pak
migrac¢ni saldo. U hrubé miry migrace se rozliSuje hrubd mira imigrace (intenzita
imigrace) a hrub4 mira emigrace (intenzita emigrace).

Dojizd’ka za praci a do Skol

Hlavnim cilem této prace neni sledovani migrace, ale predevsim dojizd’ky do
zam&stnani a do S$kol. Dojizdka za praci podobné jako migrace vyplyva
z nestejnomérného rozmisténi obyvatelstva v prostoru vici ekonomickym aktivitdm,
tedy pracovnim piilezitostem, které ekonomické aktivity pro clovéka predstavuji.
Zaroven lze fici, Ze v sou€asnosti se dojizd’ky za praci a do skol Gi¢astni velmi pocetna
cast obyvatelstva, pfedev§im diky neustdlému rozvoji dopravy na jedné strané
a riznorodému rozmisténi lidi v prostoru na stran¢ druhé. Konkrétné lze dojizd’ku za
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praci a do skol definovat jako pfesun obyvatel pfes administrativni hranici trvalého
bydlist¢ za zamé&stnanim ¢i Skolou (Tousek et al. 2005).

Dojizd’ka se da oznacit za velmi vyznamny proces z pohledu regionalnich véd
a vymezovani vazeb v sidelnim prostoru. Pro vyzkum a sledovani je dojizd’ka velice
vhodnym procesem, jelikoz v jeho prubéhu se vzdy vyskytuje pouze jedno vychozi
a jedno cilové misto. Na zakladé dojizd’ky ¢i tzv. vyjizd)ky do zaméstnani se podle
Vobecké (2009) uplatituje vztahoveé funkéni koncept, na jehoz zaklad¢ se sidelni prostor
klasifikuje do homogennich utvara slouzicich jako administrativni jednotky (napi. ORP,
okres, ¢i kraj). Tomuto procesu, ktery lze oznalit za regionalizaci ¢i organizaci
obyvatelstva v prostoru se dlouhodobé vénuje piedevsim Hampl (2005). Z jeho dél stoji
za zminku urdité jeho nejzndméjsi Geografickd organizace spolecnosti v Ceské
republice: transformacni procesy a jejich obecny kontext z roku 2005. Hampl se zabyva
spravnosti  vymezeni  administrativnich celkii v porovnani se skuteCnymi
vztahové-funkénimi regiony vymezenymi napt. na zakladé sledovani dojizd’ky. Dalsi
funkci tohoto konceptu piedstavuje moznost vymezit a odlisit méstsky prostor od
venkovského a zony prechodné ¢i proménujici se tzn. suburbia atd. (Vobecka 2009).

Prvni vyzkumy a bliz§i studium problematiky dojizd’ky se dle Cekala (2006)
zacal prikladat az v poslednich né¢kolika malo desitkach let, kdy je také velmi dikladné
statisticky sledovéna.

V Ceském (slovenském) prostiedi se tématu dojizdky obyvatelstva za
zaméstnanim a do $kol vénoval mezi prvnimi Silhan (1946) nebo Mrkos (1948) pomoci
dotaznikovych Setfeni. Na zaklad¢ vysledkil s¢itani lidi, domi a bytl se zacala hodnotit
dojizd’ka az od 60. let 20. stoleti konkrétné v roce 1961, kdy s¢itani poprvé fesilo
1 dojizdku. Na pocatku ovSem byla dojizdka hodnocena pouze u vybranych
dojizd’kovych center Ceskoslovenska. Postupem ¢asu se pridavaly i dal§i atributy, které
se u dojizd’ky sledovaly. Pfi dalSim scitani v roce 1980 se napt. ptidala frekvence
dojizd’ky, vzdalenost, doba ¢i pouZivany dopravni prostfedek. Z ptedchozich 325 se
pocet rozrostl na 2217 sledovanych dojizd’kovych center.

Odbornym pracovistétm pro dikladné sledovani a studium dojizd’ky se stal
Geograficky tistav CSAV v Brné. Na tomto pracovisti piisobili i Macka a Hirsky.
shrnujici zékladni otdzky problematiky dojizdky, ale 1 napifiklad metodiku
kartografického vyjadieni dojizd’ky. Od Hirského nelze opomenout tvorbu map
dojizd’ky, které jsou soucasti narodniho Atlasu CSSR (Cekal 2006).

Mezi dalsi prace ztohoto obdobi se mimo jiné tfadi studie Hampla, Kiihnla,
Jezka (1983), Rehaka (1987) & z novéjsich jiz zminovany Hampl (2005) nebo CSU
(2004-2005) (Tousek 2005).
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2. 3. 1. Druhy mobility a jeji sledovani

V prostiedi Ceské republiky existuje nékolik moznosti, jak mechanicky pohyb
obyvatelstva ¢ili mobilitu sledovat.

Prvni typ zdznamu pohybu lidi v prostoru predstavuje tzv. ,,HlaSeni o st€hovani*
neboli prubézna registrace zmén mist trvalého bydlisté. Statisticky je takto vnitini
migrace zjiStovana od roku 1949. Az do roku 1961 probihalo vyhodnocovani st¢hovani
pouze na urovni kraji a okresii. Po roce 1961 se zacala vyhodnocovat zména trvalého
mista bydliSt€¢ 1 na Urovni obci. U tohoto typu sledovani mechanického pohybu
obyvatelstva se u migrantli nesleduje pouze zména pivodniho a nového mista trvalého
bydlisté, ale hodnoti se 1 v€k, vzdélani a dal§i demografické a socioekonomické znaky
0sob. Problémy pii zachycovani vnitini migrace timto zptisobem ¢ini skute¢nost, Ze
nelze evidovat a rozliSovat mezi trvalym a doCasnym pobytem v uréitém misté
a nemoznost ovéfit pravdivost uvedené¢ho mista trvalého mista bydlist¢ a vyskytu
osoby. Problém také ptedstavuji zmény v administrativnim uspotadani sledovanych
celkil v ptipad€ dlouhodobéjsiho srovnavéani a hodnoceni vyvoje st¢hovani.

Dalsi zpiisob, ktery umoziuje ziskat data o pohybu obyvatelstva statu v CR, se
nazyvd Scitani lidi, domt a byt (dale jen SLDB). Navzdory tomu, Ze SLDB
pfedstavuje nejvyznamnéjs$i zdroj dat pii sledovani nejen mechanického pohybu
obyvatelstva CR, ale i mnoha dalsich ukazatelii, nese s sebou nevyhodu v podobé
nemoznosti sledovani vyvoje v jinych terminech, nez kdy se SLDB provadi a ty jsou
pevné stanoveny na rozmezi deseti let. Vyhodu naopak predstavuje sledovani nejen
trvalé migrace, ale snaha zachytit 1 migraci docasnou tj. napt. dojizd’ku do zaméstnani
a do skol, ovSem i v tomto piipadé pouze stavy v rozmezi deseti let.

Poslednim typem zdroje dat tentokrat z hlediska mezinarodniho pohybu
obyvatelstva je sledovani vstupli a vystupil na hranicich statu. Tato metoda se stfetdva
s obtizemi, které predstavuje jednak ilegalni migrace a jednak oteviené hranice v rdmci
Schengenského prostoru tedy i CR a v podstaté neschopnost evidovat viechny pohyby
osob pres hranice (Cekal 2006).
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Obr. 2: Schéma rozdgleni prostorové mobility CR dle CSU

Prostorova mobilita obyvatel GR
(osoby s trvalym bydlistém)

Relativné nevratne pohyby
(se zménou trvalého bydlisté)
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praci a do $kol,
kazdodenni
pendlerstvi)

W nedenni periodé nebo
jiny nepravidelny pohyb

(dojizdka za nakupy
bézného | specializova-
ného zboZi, dojizdka za

Cirkulaéni pohyb
v del3im ¢asovém
intervalu
(napr. dojizdka za
rekreaci, dojizdka
za praci a do Skol
spojena
s pfechodnym
ubytovanim,
nedenni
pendlerstvi)

kulturou a vefejnymi
sluzbami — navsitéva
obvodniho Iékare,
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Zdroj: Dojizd’ka do $kol a za praci v kraji Vysocina, CSU 2005

2. 3. 2. Faktory ovliviiujici prostorovou mobilitu obyvatel

Mobilita obyvatel se v zasadé¢ odviji od miry nabidky dopravnich ptilezitosti
mista vyskytu jedince. S tim souvisi i vymezeni pouzivanych druhli dopravy v ceském
prostfedi a zménami v preferenci jednotlivych druhti. Zatimco pied rokem 1989
vét§inova ¢ast obyvatelstva CR vyuZivala k pfepravé vefejnou hromadnou dopravu, od
devadesatych let 20. stoleti vyznamné nartistd mira individudlni automobilové dopravy
(Marada et al. 2010a). Dle Marady et al. (2010a) lze faktory ovliviiujici moznosti
pohybu prostiednictvim dopravy rozdélit do dvou skupin.

Objektivni faktory souvisi pfedevSim s vefejnou hromadnou dopravou konkrétné
pak hlavné s poctem spoji. Pocet a frekvence spojii mezi sidly v sidelnim prostoru se
odviji od velikosti sidla, po¢tu obyvatel a vyznamu sidel (Marada et al. 2010a).
Zminény vyznam sidla se také zpétné posuzuje a proméiuje prave 1 na zakladé dopravni
vybavenosti a miry spoji hromadné dopravy. Interakce, samoziejmé 1 ty dopravni,
utvareji téz podobu sidelniho prostoru a jeho vnitini hierarchii (Marada et al. 2010Db).
Z formy uspotadani a vyznamoveé hierarchie vyplyva v zasad¢ skutecnost, Ze existuji na
jedné strané sidla s prilehlymi oblastmi vyznamna pro region, ktera jsou velmi kvalitné
dopravné obslouzena. Na druhé strané pak oblasti nize postavené v hierarchii a z toho
divodu 1 hife dopravné obsluhované a zpohledu dopravni infrastruktury méné
vybavené. Za prvni faktor se da souhrnné oznacit vyznam sidla v sidelni hierarchii,
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velikost sidla a celkovy charakter osidleni oblasti. Blize se vlivem dopravy na
organizaci sidelniho prostoru a spolecnosti v CR, ale i vlivem opaénym, zabyva
predevs§im Marada et al. (2010b).

Jako na pon¢kud diskutovatelny objektivni faktor l1ze nahlizet na polohu sidla
Vv systému dopravni sité. Nektera sidla menSiho vyznamu mohou napiiklad tézit ze své
polohy na vyznamné dopravni cest¢ a tim svou pozici v hierarchii sidelniho prostoru
oblasti zvySovat (Marada et al. 2010a). Pokud je poloha chapana jako umisténi
v geografickém prostoru, ktery je znacné raznorody, je jasné, ze zadnd dvé sidla
nebudou mit naprosto shodné podminky v postaveni vic¢i dopravni siti oblasti. Z vyse
zminéné skutecnosti vychdzi né€kolik zdkladnich znakt, které se u dopravni sité
(jednoduseji spojeni dvou mist) sleduji. Pro tuto praci ovSsem neni cilem hodnoceni
dopravni sité, a proto jsou tyto sledované znaky jen stru¢né¢ zminény, protoze
samoziejme 1 vlastnosti dopravni sité maji obrovsky vliv na mobilitu obyvatel a kvalita
a specifika dopravni sité¢ predstavuji vyznamny faktor (Brinke 1999). Sledovanymi
znaky jsou akcesibilita, kterd vychazi ze vzajemné vzdalenosti dvou mist. V zasadé
plati, Ze vétsi intenzita mobility obyvatel bude probihat mezi blize poloZzenymi sidly
(Marada et al. 2010b). ,Klikatost“ neboli deviatilita vyjadiuje zjednodusené pomér
mezi piimou vzdusnou vzdalenosti mezi mistem A a B a skuteCnou vzdalenosti po
dopravni cesté, ktera je ovlivnéna terénnimi piekazkami a nutnosti spojeni dopravnich
bodi ve vZdy ne Uplné pfimém sméru mezi misty A a B a nemize byt tedy vedena
pfimo. Dal§im sledovanym znakem je hustota a tvar dopravni sité, ktery neni tfeba bliZze
charakterizovat. Za zminku vsak stoji konektivita (spojitost). Konektivita charakterizuje
realny stupenl propojeni mezi jednotlivymi body a moZnostmi nejvyssi miry propojeni
vSech bodl v dané oblasti pomoci dopravni sité. Blize lze konektivitu vysvétlit na
ptikladu, kdy se nachdzeji v prostoru mista A, B a C a sleduje se, zda pro premisténi
z A do C je nutné projet B nebo z A existuje piimé spojeni rovnou do mista C atd.
V neposledni fad€ se u dopravni sité samoziejmé analyzuje i jeji hierarchie ve smyslu
vyznamnosti jednotlivych dopravnich cest, bodl, uzld, atd. a celkové prostorové
uspotadani (Brinke 1999).

vvvvvv

dle Marady et al. (2010a) daleko slozitéji rozpoznatelné a interpretovatelné nezli
objektivni faktory. Problém nastavd jiz pii analyze rozhodovani lidi pfi volbé
dopravniho prostfedku k piesunu. Na takovy vybér ma velky vliv hlavné ekonomicka
situace Clovéka, kterd predstavuje jeden z nejvyznamnéjSich subjektivnich faktort.
Podle Marady by se dalo tvrdit, ze ekonomicky silnéjsi obyvatelé budou spiSe vyuzivat
individuélni automobilovou dopravu, protoze si pochopitelné mohou dovolit nakladné&;jsi
pfepravu pomoci automobilu. AvSak osobnimi automobily se musi ¢asto pfepravovat
1 lidé z nizsich ekonomickych tfid jednoduse proto, Ze v misté bydlisté je velice slaba
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dopravni obsluznost ze strany veiejné hromadné dopravy a Clovéku se tak nenaskyta
jind moznost nez individualni doprava automobilem. Na jedné stran¢ tak ziskaji
¢asovou nezavislost a vyhodu dopravy tzv. ,,door to door* tedy ,,od dveii do dveii*
a s ni spojené pohodli, na stran¢ druh¢ predstavuje doprava autem na kratsi vzdalenost
nakladnéj$i zplisob pfepravy osob nez hromadna doprava. Paradoxem také je, ze
ekonomicky siln€j$i obyvatelstvo se vétSinou nachazi ve meéstech, kde hromadna
doprava zajistuje vysoce kvalitni dopravni obsluznost. Na rozhodovani pii volbé
dopravniho prostfedku dale participuji také osobni preference kazdého jedince, ale také
zvyklosti a normy spole¢nosti.

Diulezitym faktorem je téz rozmisténi sluzeb, poloha pracovisté, bydlisté nebo
Skol, které rovnéz plisobi na potieby mobility lidi a tim ovliviiuji chovani jedinci.

Pti plisobeni vySe zminénych faktorti, vznikaji specifika mobility kazdého
jedince, které se odliSuji pravé na zaklad¢ intenzity plsobeni konkrétniho faktoru
¢i kombinace vice zaroven. Ztoho pak vyplyva, Ze ¢lovék vyuzivajici k ptepravé
automobil a nachazejici se v dobré ekonomické situaci, popiipadé jesté napi. bydlici
vregionu sdobrymi fyzicko-geografickymi i sociogeografickymi podminkami,
disponuje vétsi schopnosti mobility, nezli ¢lovék ekonomicky slabsi, jenzZ musi svou
pfepravu za potifebami vice planovat s ohledem na vyuzivani dopravnich prostfedkl
svych ¢i hromadné dopravy.

2. 4. Promény dopravniho chovani obyvatel CR za poslednich 20 let

Jak uvadi Brinke (1999) dopravni systém Ceské republiky patii k étvrtému typu
¢lenéni dopravnich systémil. To znamena, Ze se jednd o dopravni systém
postkomunistickych statl, kde vyspélost dopravy je velice riiznoroda, a proto se uvadi
tento typ jako &tvrty a paty. Konkrétné Ceska republika, ale i Mad'arsko, se vsak
vyspélosti dopravniho systému blizi k typu zapadoevropskému. Dle Brinkeho stoji
doprava CR piedeviim na kombinaci silniéni a Zelezniéni dopravy, které piepravi az
99 % cestujicich a 98 % nakladil. DileZité je také zminit, z¢ CR diky své poloze
pfedstavuje vyznamnou transitni zemi pro nakladni dopravu.

PtisluSnost nasi zemé& pravé k tomuto typu dopravniho systému neni nahodila,
tradice vyroby automobill az do obdobi konce 19. stoleti, mira individudlni
automobilizace zacala stoupat teprve po roce 1989. Nizky pocet vlastniki osobnich
automobili v Ceskoslovensku mé&l n&kolik pfi¢in. Centralné planované hospodaistvi
socialistického statu vyrobu automobilli zna¢né regulovalo. Dovoz zahrani¢nich
automobilit byl silné omezen. Trh sosobnimi automobily nereagoval na silnou
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poptavku po automobilech a slabou nabidku. Jednim z davodt, proc¢ lidé vlastnili
automobil, pfedevsim v prvni poloving 20. stoleti, jen vyjimecné, bylo jednoduse to, ze
si viiz nemohli dovolit z divodu nizké kupni sily obyvatelstva.

Nizk4d mira individudlni automobilizace musela byt vykompenzovana jinym
zpusobem dopravy obyvatelstva. Stat pied rokem 1989 siln€¢ podporoval rozvoj
hromadné dopravy, tedy Zelezni¢ni a autobusovou, poptipadé méstskou, a to napiiklad
levnéjsi cenou jizdného. S vyspélosti zapadoevropské dopravy a dopravy ve vyspélych
zemich zacal brzy cely vychodni blok ztracet krok, pfedevsim pomalou obnovou
a obmeénou dopravnich prostfedki a dopravnich cest. Zasadni rozdil Ize ovSem
spatfovat, jak piSe Seidenglanz (2007), ve vyrazné€ niz$im stupni osobni automobilizace
v Ceskoslovensku oproti zapadni Evropé.

Problémem porevoluéniho dopravniho systému v CR, ale i soudasné situace,
jsou pravé dopady stavu hromadné dopravy z minulosti. Novy rozvoj a obnova
dopravniho systému je velice ndkladnym procesem a probihd tedy velice pomalu.
Celkové prochazi dopravni systém Ceské republiky rozsahlymi, postupnymi zménami.

Za zasadni lze povazovat zménu poméru sil mezi individuadlni automobilovou
a vefejnou hromadnou dopravou. I pfesto, ze stile pretrvava vysoky podil hromadné
dopravy na ptepravé osob, rapidné se od roku 1990 zvySila mira individudlni
automobilové dopravy (Seidenglanz 2007). Promény dopravniho sytému maji podle
Sedmidubského (1998) nékolik hlavnich pficin, které lze téZ oznacit za konkrétni
zmény. Za prvé se jedna o narist individualni automobilové dopravy. U miry tohoto
jevu se da sledovat silna rozdilnost intenzity v jednotlivych oblastech statu. Marada
et al. (2010b) napiiklad tvrdi, Ze méné zalidnéné okresy CR disponuji vy$§i mirou
automobilizace nez oblasti hustéji zalidnéné, a to jednoduse proto, Ze neposkytuji pro
své obyvatele dostatecnou dopravni obsluznost prostfednictvim vefejné hromadné
dopravy. Pokles kvality hromadné dopravy, pfedev§im pomald obména zastaralych
dopravnich prosttedkt, pfedstavuje druhou skutecnost, jez se objevila v prubehu 90. let
20. stoleti a zacatku 21. stoleti. Problematika nezaméstnanosti také ovliviiuje stav
hromadné dopravy. Na zéklad¢ niz$i potfeby piepravovat lidi do zaméstnani ubyva
dopravnich spoji z divodu neefektivnosti a financni nevyhodnosti. Komeréni
suburbanizace neboli rozptylenost rozlozeni pracovnich pftileZitosti v prostoru snizuje
vyznam hromadné dopravy oproti flexibiln¢j$im osobnim automobilim (Sedmidubsky
1998).

Pteprava osob podle jednotlivych druhli dopravy se stejné jako u nakladni
dopravy hodnoti pomoci piepravniho vykonu, poptipad¢ piepravnim objemem (celkové
mnozstvi osob za casovou jednotku). Prepravni vykon pak neni v podstaté nic jiného,
nez vyjadieni ptepravy 1 osoby na 1 kilometr vzdalenosti a jednotkou tudiZz jsou
osobokilometry (Brinke 1999).
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Dle Seidenglanze (2007) dosahoval podil hromadné dopravy z celkového
ptepravniho vykonu piepravy 0sob vroce 2004 piepravniho vykonu 31 %, avSak
podstatnou c¢ast tvoii predevs§im podil méstské hromadné dopravy. V roce 2012, jak
vyplyva z RoCenky dopravy, dosahoval piepravni vykon vefejné hromadné dopravy
0sob piepravniho vykonu necelych 40 % na celkovém piepravnim vykonu osob.
Piepravni vykon tedy dosahl vroce 2004 39 369,9 mil. oskm a vroce 2012 pak
42 722,6 mil. oskm. V absolutnich ¢islech to tedy pak znamena, Ze ackoliv vefejnou
hromadnou dopravou bylo vroce 2012 v CR piepraveno 2 749 mil. osob a ve
zminovaném roce 2004 2 916 mil. osob a automobil ke své prepravé zvolilo 2 100 mil.
osob v roce 2004 a 1 990 mil. osob v roce 2012, je individualni automobilova doprava
schopna piepravovat lidi pohodInégji na vétsi vzdéalenosti a tudiz v kone¢ném hodnoceni
dosahuje vysSich hodnot ptepravniho vykonu, jelikoz je lidmi vice vyuZzivana.
(Ministerstvo dopravy CR 2004, 2007, 2012).

V neposledni fadé stoji za zminku situace MHD, ktera se, jak jiz bylo feceno,
nejvice podili na pfepravé osob z vefejné hromadné dopravy jako celku. Méstska
hromadna doprava dosahovalo v roce 2004 ptepravniho vykonu 15 427,3 mil. oskm,
tj. 39 % celkového piepravniho vykonu vefejné hromadné dopravy. V roce 2012 ¢inil
pfepravni vykon MHD 15 813,7 mil. oskm, coz tvofilo 37 % piepravniho vykonu
vetejné hromadné dopravy v tomto roce.

Jako doplnéni jsou jesté¢ uvedeny hodnoty vyjadiujici pocty osobnich automobilt
hlagenych v Ceské republice. V roce 2000 se nachazelo v CR 3 438 870, v roce 2005
3958 708 a vroce 2012 dosihl pocet registrovanych osobnich automobilli poctu
4706 325. Pro srovnani v Némecku se nachézelo vroce 2005 45 375500
registrovanych osobnich automobilti.

2. 5. Hypotézy

Jak uvadi Marada et al. (2010a), patii izemi ORP Blatna mezi regiony CR se
silnou mirou automobilizace. Vy$§i mira automobilizace umoziuje vysoky stupen
mobility z hlediska poctu cest a ptekonavané vzdalenosti. Vyss$i mira automobilizace je
do jist¢ miry vynucena zna¢nou odlehlosti mista bydlist¢ piedevSim venkovského
obyvatelstva od mista poskytovani sluzeb ¢i mista pracovisté. Podobné je tomu i u
daldich oblasti venkovského typu osidleni v CR. Jelikoz se v ORP Blatna da
klasifikovat osidleni jako rozdrobené pievdzné venkovského typu a mira osobni
automobilizace dosahuje vysSich hodnot, 1ze se domnivat, Ze obyvatelé venkovskych
sidel budou vice vyuzivat k dopravé prave osobnich automobili a v zavislosti na tom
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prekonavat vét§i vzdalenosti v pribéhu sledovaného dne a jejich denni pohyb bude
zna¢né odlisny, od mobility obyvatel méstského prostiedi, tedy mésta Blatna.

Problematikou faktoru vysSe Ccisttho mésicniho pfijmu na kazdodenni
prostorovou mobilitu se zabyval napt. Novak (2004) ¢i podrobnéji Mobility managment
and housing (2014) a i na zakladé jejich vysledki je mozné se domnivat, ze lidé
S vysSimi piijmy disponuji vétSimi moznostmi vyuzivani dopravnich prostredka, které
jim davaji vyssi stupent mobility (vyssi pocet cest za den, vétsi prekonanéa vzdalenost),
nez lidem s niz§imi piijmy. A tak tedy i na ptikladu ORP Blatn4 bude mozné sledovat
rozdilnost stupné mobility lidi s rozdilnymi pfijmy. Lidé s vy$S§imi piijmy se v priabchu
dne budou pohybovat ¢astéji a na delsi vzdalenosti, a to predevSim s vyuzitim osobniho
automobilu, na rozdil od lidi s niz§imi p¥ijmy.
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3. Metodika sbéru a nasledné analyzy dat kaZdodenni prostorové
mobility obyvatel v ORP Blatna

Kapitola ¢. 3 rozebira podrobné ptipravu dotaznikového Setfeni, vybér
respondentli, pribéh Setfeni 1 naslednou analyzu dat. Uvadi také kritéria vybéru
respondentli a podminky hodnoceni ziskanych dat. V druhé casti ptiblizuje podobné
jako dotaznikové Setieni 1 okolnosti GPS Setfeni.

3. 1. Proces pripravy dotaznikového Setfeni

3. 1. 1. Vybér respondentii

Samotnému vybé&ru respondentli vyzkumu ptedchazel vypocet poctu domacnosti
zZ jednotlivych velikostnich kategorii obci sledovaného tzemi. Vypocet byl zaloZen na
potieb¢ dostate¢né reprezentativniho vzorku 1 % (Richardson et al. 1995), stim
souvisejici pocet obyvatel ORP Blatna a na zéklad¢ charakteru sidelni struktury uzemi
ORP Blatna. Na vyzkum v dané oblasti ptipadlo 40 doméacnosti, které se rozdélily do
jednotlivych velikostnich kategorii viz Tabulka ¢. 1. Na uzemi ORP Blatna se nachazi
celkem 26 obci. V nékterych kategoriich bylo tedy moZné vybirat domacnosti z vice
obci. Setfeni se nakonec zulastnily domacnosti z9 obci. Konkrétné respondenti
pochazeli z obci: Bél¢ice, Blatna, Chlum, Chobot, Lnate, Lom, Tchofovice, Uzeni¢ky
a Zabofi.

Tab. ¢. 1: Rozdéleni respondentskych domacnosti do velikostnich kategorii obci a vhodné moznosti obci

: Pocet
Kategorie (pocet ob.) i , Obce
domaécnosti
0-99 1 Bratronice, Bfezi, Hornosin, Chobot, Lazanky, Lazany
100- 199 4 Buzice, Cecelovice, Hajany, Kocelovice, Lom, Uzenice, Uzeniky
200 - 499 7 Bezdédovice, Chlum, Kadov, Mackov, Mystice, Predmir, Skvoretice, Tchotovice, Zabofi
500 - 999 5 Lnare
1000 - 2999 4 Bélcice, Sedlice
3000 - 9999 19 Blatna
10000 a vice 0 X

Zdroj: vilastni zpracovani

Zasadni kritéria konkrétniho vybéru respondentli predstavoval vék respondenta,
pocet osob vV domécnosti a jiz zminované bydlisté v jedné z vybranych obci.
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Dotaznikového Setfeni se mohl zacastnit kazdy Cloveék, jenz dosahl véku 12 let.
Minimalni vék respondenta lze odivodnit skute¢nosti, Ze respondenti s niz§im vékem
nez 12 let nedisponuji vysokou mobilitou a jejich pohyb, jakoZzto pohyb déti, z velké
¢asti kopiruje pohyb jejich rodici.

Kritériem pocet osob v domécnosti se rozumi, ze se vyzkumu mohly zucastnit
pouze domacnosti s minimalnim poc¢tem 2 osob. Samoziejmé existuje i typ jednoclenna
domaécnost, ale naptiklad 1 Obcansky zékonik ¢. 40/1964 Sb. v § 115 definuje
domaécnost nasledujicim zptisobem: ,,Domdcnost tvori fyzické osoby, které spolu trvale
Ziji a spolecné uhrazuji naklady na své potreby. Jednoclenné domacnosti nebyly tedy
uznany za vhodné k Setfeni.

Respondent s bydlist¢ém jinym neZ v obcich vybranych v Tabulce ¢ 1 logicky
nemohl poskytnout potfebné data.

Samoziejmé pii vybéru respondentt hrala roli i reprezentativnost z hlediska
veku, pohlavi, atd.

3. 1. 2. Dotaznik

Pfed samotnym =zahajenim Setfeni bylo nejprve nutné vytvofit dotazniky
s nalezitostmi, které by spolehlivé splnily sviiy c€el. Celkem vznikly 4 typy
formulait — 2 formulafe zjist'ujici idaje a 2 formulafe napomahajici respondentim pfi
vypliovani dat o jejich kazdodenni mobilité:

e Formuli¥ A pro domiacnost zjisStoval zakladni -charakteristiku
domacnosti — obec, pocet osob v domacnosti starSich 12-ti let, celkovy
¢isty mésicni pfijem domdacnosti, pocet osobnich automobil. Druhd ¢ast
formulafe se pak vénovala konkrétnimu slozeni respondentli dané
domdacnosti  z hlediska pohlavi, véku, postaveni v domacnosti
a ekonomické aktivity

e Formulai# B pro respondenty ptedstavoval samotny zaznamnik cest,
kam kazdy respondent vypisoval atributy jednotlivych cest — datum
uskutecnéni, pocatek cesty (misto, ¢as), konec cesty (misto, ¢as), trasa
cesty, dopravni prostiedek, ucel cesty, periodicita cesty. Atributy
vzdalenosti a doby trvani cesty respondent nevypliioval. Vzdalenost
a doba trvani byly doplnény pozd¢ji, cas byl vypocitan z pocatecniho
a koncového Casu cesty a vzdalenost zméfena pomoci mapovych portalt
Www.mapy.cz a www.google.cz/maps/.

¢ Formulaf B pro respondenty s vyplnénym vzorem ziznamniku cest
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e Privodni dopis s informacemi o Setieni, kterého se respondenti ucastni
a kontaktem na vedouciho prace.

Formulaf A a formulaf B, které respondenti vypliiovali, obsahovaly v horni ¢asti
kédy pftislusné domadacnosti, ke které respondent ndlezi a unikatni kod kazdého
respondenta. Kody byly tvofeny pismeny BL, kterd znaci piislusnost k tzemi ORP
Blatna. Ciselna &ast kodu pak rozliSovala jednotlivé domacnosti a respondenty
Z hlediska pfislusnosti k domacnostem a odliSovala respondenty zjedné domaécnosti
mezi sebou.

3. 2. Prubéh Setieni

Po vytipovani konkrétnich domacnosti v potfebném poctu v jednotlivych obcich
doslo k osloveni respondenti a K piedstaveni prace. Pokud osloveni respondenti
souhlasili, domluvilo se obdobi sledovani. Pouze v 1 piipadé osloveny respondent
odmitl Gcast na Setfeni. Na zaCatku zdznamu dat kazdé domacnosti prob¢hlo pouceni
o spravném zapisovani hodnot jednotlivych atribut a ukazateld, aby nedochézelo
k ¢asovému zdrzeni ¢i jinym komplikacim.

Vlastni dotaznikové Setfeni probihalo v obdobi od 9. 11. 2013 do 11. 1. 2014 (v
analytické ¢asti uvadéno jako sledované obdobi). Tento zpusob Setfeni, kdy nedoslo
k zaznamenani dat od vSech respondentii ve stejny ¢as najednou, byl zvolen i z
toho divodu, ze spolu s dotazniky bylo potieba respondenttim zapijcit i GPS logery,
kterych se pro potieby prace nachdzelo ve vyzkumu pouhych 14. Data o mobilité
respondentli pochazela celkem z 3 sledovacich dnt, které byly pevné stanoveny jiz pted
zahajenim Setieni. Jednalo se o pracovni dny pond¢li a stfedu a o vikendovy den sobotu.
VSichni ¢lenové téZe domécnosti museli zaznamenavat data ve stejném obdobi.

3. 3. Metodika analyzy dat

Veskera data zaznamenana na formulatich se nejprve pievedla do elektronické
podoby Vv prostiedi programu Microsoft Excel 2007. Pomoci funkci programu doslo
K vypoétim sum, praméru a procentudlniho zastoupeni na celku jednotlivych atribut
cest potfebnych k hodnoceni mobility obyvatel ve zvoleném tizemi.

Na zakladé¢ zvolenych dil¢ich cili a potieby zhodnotit kazdodenni pohyb
obyvatel Blatenska i celkové bylo dale s vypocitanymi tidaji nakladano odpovidajicim
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zpusobem. Pomoci funkce filtrii se vysledky filtrovaly a kombinovaly za ucelem
dosazeni co mozna nejlépe vypovidajicich charakteristik vzniklych z vysledk.

Z tohoto zpusobu nakladani s daty vznikla fada tabulek a z nich nasledné grafy,
které nédzorn¢ zobrazuji charakter mobility obyvatel ORP Blatna jednotlivych skupin
obyvatelstva. Hlavni nastroje v porovnani dat pfisluSnych skupin obyvatel
predstavovaly predevs§im ukazatele pocet cest, vzdalenost a doba trvani cesty.

3. 4. Setieni pomoci GPS p¥istroji

Druhy typ sledovéani kazdodenni prostorové mobility obyvatel na tzemi ORP
Blatna pifedstavovalo pouziti GPS datalogeri Canmore GT — 730FL — S. Pro Setfeni
zapijCila 14 pfistroji Katedra geografie Pedagogické fakulty JihoCeské univerzity
v Ceskych Bud&jovicich. Piistroje propojuje s pocitatovou technikou software CanWay
v. 1. 1. 03.

3. 4. 1. Kritéria Setieni a pribéh Setieni

Na rozdil od dotaznikového Setfeni zahrnovalo Setieni pomoci GPS vzorek
respondenti 12 domadcnosti. Zvolené domécnosti patfily ovSem také do
respondentského vzorku dotaznikového Setfeni, coZz znamend, Ze respondenti
12 vybranych domacnosti se zlCastnily obou typu sbéru dat a to soucasné v jednom
obdobi. Kritéria vybéru respondentii byla tedy shodna jako pfi vybéru respondentl pro
dotaznikové Setfeni. Respondenti zaznamenévali svij pohyb pouze jediny den ze
zvolenych sledovacich dnii dotaznikového Setieni. Ucastnici GPS sbéru dat méli tedy
moznost volby sledovaciho dne ze dnii pondé€li, stieda, sobota. Respondenti jedné
domacnosti museli zaznamenat svilj pohyb ve stejny den.

GPS Setfeni probihalo ve stejném obdobi jako dotaznikové Setfeni, respondenti
pochéazeli z vybranych obci, zminénych vyse v kapitole 3. 1. 1. U né&kterych
respondentii nastaly komplikace pii zaznamu dat. Nekteré cesty v pribéhu dne se
nahraly pouze ¢astecné ¢i se nenahraly viibec. GPS pfistroj Casto ztracel signdl. Pfesnost
zaznamu V n¢kolika pfipadech je pfinejmenSim diskutabilni. Z divodu vySe zminénych
problémi nelze vystupy z GPS Setfeni oznacit za 100 % vypovidajici. Pro vizualizaci
ziskanych dat byla nakonec vybrana jedna modelova rodina s nejkvalitnéji zachycenymi
daty.
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3. 4. 2. Metodika analyzy dat

Propojenim pfistroje s pocitacem pies program CanWay se zaznamenana data
exportovala do formatu GPX , které jiz §lo uspéSné pouzit pro analyzu v sad¢ programu
ArcGis 10, konkrétné pak v ArcScene a ArcMap. V ArcMap musely byt nejprve data ve
formatu GPX ptevedeny do shapefilii. Dalsi krok piedstavovala iprava udaji o Case
pohybu respondenti v atributové tabulce. K ukonu upravy udaju byly vedle ArcMap
vyuzity jesté programy Microsoft Office Access 2007 a Microsoft Office Access Excel
2007.

Po upravé ¢asti dat v atributové tabulce doslo k prevedeni shapefilu do podoby
3D podoby Vv nastroji 3D Analyst. Nasledné z bodovych shapefilti v 3D podobé vznilky
konverzi s vyuzitim nastroje Data Management Tools - Features-Points to line shapefile
liniové. Takto upravené liniové shapefily bylo jiZ moZzno zobrazit v prostfedi ArcScene
a doplnit o vhodnou podkladovou mapu a dal$i nalezitosti. Liniové shapefile v 3D
podobé jednotlivych respondentli, znazoriujici pohyb v prostoru a Case byly doplnény
o upravené bodové shapefily v 3D podobég, kde byly vybrany dulezité Casové udaje
v priibéhu dne. Casové tidaje znazoriuji body, které v idealnim piipadé predstavuji
rozestupy 30 minut. OvSem ne vzdy se tento zamé&r podafil, a tak nékteré body casu
spiSe signalizuji zlomové okamziky pohybu konkrétniho respondenta.
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4. Analyticka ¢ast — vyhodnoceni dat kaZzdodenni prostorové mobility
obyvatel ORP Blatna

Nasledujici kapitola analyzuje data ziskana v prubéhu Setfeni a ptinasi vysledky,
kapitole snazi o odhaleni a odivodnéni pfi¢in charakteru mobility jednotlivych
hodnocenych skupin obyvatel.

4. 1. SloZeni respondentii dotaznikového Setieni

Dotaznikového Setfeni kazdodenni prostorové mobility obyvatel ORP Blatna se
zGcCastnilo 98 osob z celkem 40 domacnosti. Domacnosti pochazely z 9 obci z celkem
26 moznych obci, jak jiz bylo zminéno vySe v 3. 1. 1. Jednalo se 0 vySe zminéné obce
Bélcice, Blatna, Chlum, Chobot, Lnafe, Lom, Tchotovice, Uzenicky a Zaboti. Blizsi
charakteristiku sloZeni respondentli a domacnosti zptehlediiuje Tabulka ¢. 2.

Tab. &. 2: SloZeni domacnosti a respondentd dle:

1. Domacnosti 2. Respondenti
Dle poctu osob: Dle véku:
Pocet osob Pocet domacnosti | Vékova kategorie Pocet osob
1 0 12 - 17 let 6
2 26 18 - 25 let 21
3 11 26 - 35 let 19
4 2 36 -49 let 26
5 1 50 - 64 let 17
6 avice 0 65 a vice let 9
Dle vy$e cistého mésicniho prijmu: Pohlavi:
Prijem Pocet domacnosti Muzi 51
do 10 tis. K& 0 Zeny 47
10 - 20 tis. K& 4 Dle ekonomické aktivity:
20 - 30 tis. K& 8 Ekon. aktivita Pocet osob
30 - 40 tis. KE 17 Prac. zaméstnanec 67
40 - 50 tis. KE 8 OsvC 3
nad 50 tis. KC 3 Nezaméstnany 0
Dle poctu automobili v domacnosti: |Sudujici 12
Poéet automobilt Poéet domacnosti |Mateiska dov. 3
0 0 Dichod 13
1 18 Dle bydlisté:
2 17 Bydlisté Pocet osob
3 4 Mésto Blatna 42
4 avice 1 Venkov 56
Celkovy pocet domacnosti: 40
Celkovy pocet osob: 98
Pramérmny pocet osob v doméacnosti: 2 45

Zdroj: vilastni vyzkum
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4. 2. Celkové zhodnoceni prostorové mobility obyvatel

V pritbéhu sledovaciho obdobi vykonali respondenti celkem 1081 cest, urazili
témef 12600 km a na cestach stravili ptiblizné¢ 397 hodin ¢asu, tj. cca 16 dni. Z hlediska
poctu cest byla nejsiln€jSim dnem stfeda, dale pond€li a nejméné cest se odehrilo
v sobotu. Nejvétsi vzdalenost byla urazena v sobotu, a to 4378 km. Mezi pracovnimi
dny ¢inil rozdil 7 km ve prospéch stfedy. V pondéli bylo dosazeno nejniz$i hodnoty
I V porovnani ¢asu straveného na cestach. Nejvice ¢asu pohybem v prostoru stravili lidé
na Blatensku ve stfedu. V priméru za sledované obdobi vykonali respondenti 3,68 cest
na osobu denné, pfesuny v prostoru stravili cca 81 min na osobu a primérnd vzdalenost
¢inila 81 km na osobu.

4. 2. 1. Rozdily kazdodenni prostorové mobility dle pohlavi

Graf ¢ 1: Priamérny pocet cest na osobu dle pohlavi v ORP Blatna za celé sledované obdobi
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Zdroj: vilastni vyzkum, n = 98

V porovnani praimérnych poctl cest na osobu nelze v Grafu ¢. 1 pozorovat velké
rozdily mezi muzi a Zenami, vZdy jen v fadu desetin procentnich bodii. Mirné odli$nost,
avSak u obou pohlavi, se vyskytuje v sobotu, kdy primérny pocet cest na osobu klesa.
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Graf ¢. 2: Priimérna vzdalenost na osobu dle pohlavi v ORP Blatna za celé sledované obdobi
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Zdroj: viastni vyzkum, n = 98

Primérna vzdalenost na osobu se lisi, jak v rozdilu pohlavi, tak i ve srovnani
jednotlivych sledovacich dnti (viz Graf ¢. 2). Celkova primérna vzdalenost na jednoho
muze 1 primérné vzdalenosti na jednoho muZe v obou pracovnich dnech vyznamné
prevySuji vzdalenosti Zen. Primérné vzdalenosti na jednu zenu v pondéli a ve stiedu
predstavuji piiblizné¢ pouze polovinu primérnych vzdalenosti muzi. O vikendu
se rozdily mezi pohlavimi stiraji a naopak zeny mirné dosahuji vyssi primérné
vzdalenosti. Podobnych vysledkii dosahla ve své praci i Jindrova (2012), ktera
se zabyvala genderovymi rozdily podrobnéji na tizemi POU Pisek. Naopak National
Travel Survey (2010) zjistil podstatné vyssi hodnoty vzdalenosti u Zen.

Odivodnéni vyssi hodnoty muzské primérné vzdalenosti 1ze hledat v odlisnosti
povolani, pfedev§im pak v nutnosti prekonavat delSi vzdalenosti pti dojizd’ce za praci
a pracovnich cestach, které vykonavali vice muzi. Muzi méli vétsi zastoupeni
ve vyzkumu (51 muzi a 47 Zen), ale tato skuteCnost se projevuje v absolutnich
vysledcich a v primérném vyjadieni nemlze piisobit. Dopliujici pti¢inu, kterd souvisi
s povolanim ¢i1 ekonomickou aktivitou obecné, lze hledat v tradicni zazité roli Zeny
pecovatelky o rodinu a domacnost a naopak muz, jenz nese roli zivitele rodiny a musi
tedy vykonavat del$i cesty za praci nez Zeny. Pokud muzi vykonavaji vzdalenostné delsi
cesty nez zeny, vyplyva ztoho fakt, ze 1 priméma doba muzi bude ptedevSim
Vv pracovnich dnech vyS$$i nez u Zen, jak je velmi dobfe patrné v Grafu ¢. 3.
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Graf ¢. 3: Primérny ¢as straveny v pribéhu dne na cestach dle pohlavi v ORP Blatna za celé
sledované obdobi
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Vikend se opét jako v pifipad€ vzdalenosti v Grafu ¢. 2 od pracovnich dnti lisi.
V sobotu stravily na cestach vice ¢asu zeny. Tento €as byl vyuzit predev§im pfi cestach
za nakupy, které plni predev§im zZeny. Rozdily v Gcelu cest u pohlavi se tato prace
podrobné&ji nezabyva. Prace zaméfené na genderové rozdily pochazi od jiz zminéné
Jindrové (2012), ¢astecné lze nalézt rozdily mezi pohlavimi i v pracich Pergl, Novak
(2010) z prostiedi suburbii Prahy ¢i Temelova (2011).

4. 2. 2. Rozdily kaZdodenni prostorové mobility dle véku

Z hlediska veéku se rozdily v kazdodenni mobilit¢ projevuji daleko vice
a vyrazn&ji nez u pohlavi. Mobilitou, i kdyZ trvalejSiho charakteru, tedy migraci se na
uzemi ORP Blatna zabyvala ve své bakalaiské praci Bulkova (2012) a i ona sledovala
odli$nostmi z hlediska véku. Ackoliv se prace Bulkové vénuje jinému typu prostorové
mobility a nelze ji zcela srovnavat s Gdaji kazdodenni prostorové mobility, v nékterych
rysech lze nalézt jistou podobu ¢i zdkonitost. Z vysledki Bulkové Ize vy¢€ist a hrubé do
terminologie této prace pienést, ze ,,nejmobilngj$i skupinou®, ptredevsim z hlediska
vzdalenosti, by mohla byt skupina obyvatel mladsiho véku tedy ve€kové kategorie

vree

18 — 25 let, 26 — 35 let poptipadé i 36 — 49 let. Naopak méné ,,mobilné&jsi obyvatele by
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predstavovali lidé ve v€ku 50 — 64 let, 65 a vice let a také déti tedy kategorie
12 — 17 let. Blize se vékem jako faktorem ovliviyjicim kazdodenni prostorovou
mobilitu zabyvala jiz zminovana Jindrova (2012), ktera své vysledky porovnavala
s nékterymi vyzkumy evropskych sociologli a geografi.

Konkrétni zaméfeni na mobilitu lidi z hlediska véku a vyhranénym zajmem
o urCité vekové kategorie rozpracoval ve své praci Novak et al. (2012), ktery se
soustiedil na pohyb mladych prazant ¢i opét National Travel Survey (2010) a nebo
Schwanen et al. (2010), ktery se zabyval mobilitou starych lidi.

V této kapitole byly porovnavany vysledky jednotlivych kategorii ve smyslu
srovnani pracovniho dne, v tomto pifipadé jen pondéli a dne vikendového soboty.
Pracuje se opét s ukazateli poctu cest, primérné vzdalenosti a primémé doby stravené
pfemistovanim (vSe na osobu), ale 1 zde se jedna pouze o celkové shrnuti vysledkl
a neteSi souvislosti a pfi¢iny do hloubky, jak je tomu az v pfipad¢ dil¢ich cilt
Vv nasledujicich kapitolach (4. 3. a 4. 4.).

Graf ¢. 4: Primérny pocet cest na osobu dle véku v ORP Blatna porovnani pracovniho a
vikendového dne ve sledovaném obdobi
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Vyse zminény predpoklad o vyssi mobilité nékterych vékovych kategorii do jisté
miry potvrzuje Graf ¢. 4. Zaroven lze na okraj fici, ze pramérny pocet cest neni
nejvhodnéj§im ukazatelem pii  porovndvani v nckterych ptipadech analyzy.
Jeho vypovidajici hodnota neni tak prtkazna, jako je tomu napiiklad u primérného
¢asu ¢i vzdalenosti.
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I pfes mirnou kritiku primémého poctu cest na osobu, Ize identifikovat
odlisnosti jednotlivych vékovych kategorii. Nejvice cest v priméru na osobu vykonali
obyvatelé Blatenska ve véku 26 — 35 let a to jednak v celkovém priméru za sledovaci
obdobi tak pfedevSim v pracovni den. OvSem 1 vsobotu patfila vékova
skupina 26 — 35 let mezi mobilnéjsi kategorie. Celkové srovnani odhaluje také vysoky
pramérny pocet cest u dalSich dvou veékovych kategorii, tvofici nejvyznamnéji
produktivni slozku obyvatelstva ORP Blatna (v€kove kategorie
18 — 25 let a 36 — 49 let). V odstupu ptiblizné 0,3 se nachazi nejstarsi vékova kategorie,
jejiz mobilitu tvotily (ze zbéZzného priizkumu) predevs§im cesty za sluzbami a nakupem,
o vikendu pak znaény podil patfil navstévam rodiny, pratel.

V pondéli, jakozto v pracovnim dni, jasné¢ dominuje kategorie 26 — 35 let
s pramérem 4,2 cesty na osobu. V fadu pouhych setin procentnich bodu se lisi vékové
kategorie 18 — 25 let, 36 — 49 let a také 65 a vice let. Nejniz§iho pramérného poctu cest
dosahuje nejmladsi vékova kategorie 12 — 17 let. Pfic¢inou mize byt dle Jindrové
(2012), ktera se u této kategorie dopracovala k podobnym vysledktim, jednak ¢asteéné
kopirovani cest déti jejich rodich a také druh tcelu cest v pribéhu pracovniho, v ptipadé
této vekové kategorie Skolniho dne. Na volnocasové aktivity pak nezbyva prostor
a hlavni podil zaujimaji cesty do Skoly nedaleko bydlisté.

V sobotu se pak vyrovnavaji rozdily jednotlivych mobilnéjSich kategorii
z pracovniho dne. Nejvyssi hodnoty dosahuje kategorie nejstarSich obyvatel, diky jiz
zmiovanému vykonu navstév rodiny a piatel. Paradoxné klesd jes$té¢ vice oproti
pracovnimu dnu primérny pocet cest u nejmladsi kategorie, ktera ale pravdépodobné
souvisi s druhem volnocasovych aktivit dneSnich déti, jenZ nevyzaduje prostorovou
mobilitu v takové mife jako v minulosti. Pfi¢ina poklesu primérného poctu cest vékové
kategorie 50 — 64 let zuistava neobjasnéna.

Z hlediska vzdalenosti urazené b&hem dne v celkovém srovnani praméri
a v pracovnim dni je z Grafu ¢. 5 patrné, Ze obyvatelstvo produktivniho véku vyrazné
pfevySuje hodnoty pfed- a postproduktivniho véku. Znatelnymi pii¢inami je opét
rozdilnost tcelu cest, kdy kategorie produktivniho véku prekondvaji vétsi vzdalenosti
pfi dojizd’ce do préce, pracovnich cestach a poptipadé€ i cestach za nakupy a sluzbami.
Naproti tomu déti a star§i lidé cestuji nejcastéji do Skoly a za ndkupem a sluzbami
pokud moZzno v misté bydlisté ¢i do sidla, co nejblize mistu bydlisté. V1iv mé zékonité
1 pocet cest, ktery byl pfedev§im u kategorie 12 — 17 let znacn€ niZ§i neZ u ostatnich
vékovych kategorii.

Sobota je pak specifickd vyraznym nartstem primérné vzdalenosti u vékové
kategorie 36 — 49 let, ktera muze pochazet z priCiny stabiln€jsiho zabezpeceni
Z hlediska pfijml, postupnym odchazenim déti ztéchto domdcnosti a tim 1 véEtsi
moznosti rekreace ve vzdalengjsich mistech od mista bydlist¢ a cestami do
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vzdalenéjsich sidel za nakupy a sluzbami. Relativné vyrovnané viic¢i sob¢ se jevi zbylé 3
veékove kategorie produktivniho véku, u kterych doSlo v porovnani s pracovnim dnem
kK mirnému poklesu. Lidé téchto kategorii nemusi o vikendu pifekonavat v nékterych
pfipadech zna¢né vzdalenosti pti dojizd’ce do prace a celkové mohou vice odpocivat po
narocném pracovnim tydnu. Nejniz$i primérné vzdalenosti pak patfi nejmladsi v€kové
kategorii a také kategorii 65 a vice. Oproti pracovnimu dni ov§em primérné vzdalenosti
u obou kategorii vyrazné narostly o vice nez dvojndsobek. Vysvétleni 1ze hledat ve
vétsim prostoru pro volnocCasové aktivity spojené s pohybem venku a to u obou
kategorii, u nejstars$i vékové kategorie muze byt narlst zpusoben téz vys§i mirou
navstév rodiny a pratel, které napiiklad bydli ve vétsi vzdalenosti od mista bydlisté
respondentl této kategorie, jak se projevilo i ve vysledcich Jindrové (2012) na Gzemi
POU Pisek pii rozboru tiéelii cest v sobotu u vékové kategorie 65 a vice let.

Graf ¢ 5: Primérna vzdalenost na osobu dle véku v ORP Blatna porovnani pracovniho a
vikendového dne ve sledovaném obdobi
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Graf ¢. 6 ptfiblizuje mobilitu jednotlivych v€kovych kategorii obyvatel ORP
Blatna z hlediska primérné doby stravené v prubéhu dne jednou osobou na cestach. Jak
jiz bylo feceno, hodnoceni mobility na zakladé véku neni hlavni naplni prace.

V ptipad€ srovnani celkovych primérii jednotlivych kategorii znovu dosahuji
nejvysSich hodnot, stejné jako u primérné vzdalenosti, ovSem vyjma kategorie
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50 — 64 let, v€kové kategorie produktivni slozky obyvatelstva. Jasné nejkratsi ¢ast dne,
coz je predevSim zapfi¢inéno Ucelem cesty, travi piesuny nejstarSi v€kova kategorie.
Star$i lidé s nejniz§im primérem 1 v pracovnim dni cestuji nejCastéji za nakupy
a sluzbami v nedaleké vzdalenosti od mista bydlisté. Jejich mobilita z hlediska
vzdalenosti narusta az o vikendovém dni, kdy vykonavaji cesty v souvislosti
S navstévami rodiny a ptatel na delsi vzdalenosti a tim 1 v delSim case.

Graf ¢. 6: Pramérny ¢as straveny v priibéhu dne na cestach dle véku v ORP Blatna porovnani
pracovniho a vikendového dne ve sledovaném obdobi
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Zajimaveé je také sledovat mobilitu z hlediska ¢asu u nejmladsi v€kové kategorie.
Jak pise Jindrova (2012) ve svych vysledcich, vé€kova kategorie 12 — 17 let vykondva
nejCasteji cesty v pracovnim (Skolnim) dni za Gc¢elem dojizd’ky (dochazky) do skol.
Ackoliv se to u primérné vzdalenosti na osobu tak nejevilo, musi casto Skolaci,
pfedevsim pak stfedoskoléci, pfekonat pomérné dlouhou vzdalenost pfi cesté¢ do Skoly.
Pti vyuziti z velké Casti hromadné dopravy ¢i pési chiize, jez nedisponuji tak vysokou
prepravni ¢asovou schopnosti jako napt. automobil se primérné hodnoty ¢asu zvysSuji.
Odavodnéni je jednoduché. Vekova kategorie 12 — 17 let nemlze ze zdkona fidit osobni
automobil a dojizdéni do Skoly s rodi¢i neni ve vétSin€¢ pfipadli mozné, protoze se
pracovisté nachazeji vzdalené od Skoly a pro rodiCe, ve vEtSi mife jesté pro rodiny
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s détmi mlads$iho véku, je dle Temelové (2011) velice obtizné skloubit pracovni
a rodinné zavazky, kterym musi Celit.

4. 2. 3. Vyuziti dopravniho prostiedku dle vysledki dotaznikového Setfeni v ORP
Blatna ve sledovaném obdobi

Naésledujici kapitola analytické casti struéné pfiblizuje problematiku vyuZiti
dopravniho prostfedku obyvateli ORP Blatna. Op¢t zde byla zvolena metoda hodnoceni
ukazateld primérného poctu cest, pramérné vzdalenosti a Casu tentokrat
V procentudlnim vyjadieni podilu konkrétniho dopravniho prostfedku na celku.
K srovnani pak byly vybrany celkové shrnuti, vyuZiti dopravniho prostiedku v pond¢li
(pracovni den) a sobota (vikendovy den).

Graf ¢ 7: Procentualni vyuZiti dopravniho prostiedku dle poctu cest v ORP Blatna za celé
sledované obdobi
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Graf &. 8: Procentualni vyuZiti dopravniho prostitedku dle po&tu cest v POU Pisek v roce 2012
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Zdroj: Jindrova (2012)

Graf ¢. 9: Procentualni vyuZiti dopravniho prostiedku dle poctu cest ve Velké Britanii v roce 2010
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Zdroj: National Travel Survey (2010)

U analyzy procentualniho vyuziti dopravniho prostfedku dle poctu cest za celé
obdobi se naskytla pfilezitost srovnani udaji vyzkumu z ORP Blatna (Graf ¢. 7)
s vyzkumem Jindrové (2012) v POU Pisek z roku 2012 (Graf ¢. 8) a dokonce porovnani
mezinarodni, vV podobé proCentualniho vyuziti dopravnich prostfedkli ve Velké Britanii
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vroce 2010 (Graf ¢. 9) z National Travel Survey (2010), kde se samoziejmé jednalo
o vyzkum na mnohem vét§im uzemi a o udaje za cely rok.

V ptipad€ porovnani dvou €eskych tzemi je jasné patrny rozdil kategorii Pésky
a Automobil. Obyvatelé¢ uzemi ORP Blatna mnohem castéji vyuzili k cestovani osobni
automobil nez obyvatelé Pisecka, blizili by se tak vice obyvatelim Velké Britanie, kde
byl automobil pouzit dokonce z64 %. Kategoriec P&Sky se umistila ve vSech
3 vyzkumech shodné na 2. misté. Kdyz opomineme opét vyzkum ve Velké Britanii,
odviji se rozdily Blatenska a Pisecka nejspiSe od rozdilného stylu Zivota obyvatel,
zjjicich na uzemich s odliSnou typologii sidelni struktury, kdy u ORP Blatna jde
o venkovskou sidelni strukturu oproti méstskému prostiedi Pisku. Druhou otazkou je
i pivod respondentit z jednotlivych obci v obou vyzkumech, a to nejen z hlediska
bydliste, ale také piijmu, atd. Z dalSich kategorii stoji za upozornéni vyuziti autobusu,
které v ORP Blatnd zaujima oproti Pisku i1 Velké Britanii marginalni postaveni.
Diivodem muze byt zajisté horsi dopravni obsluznost venkovského typu osidleni na
uzemi ORP Blatna.

Graf ¢. 10: Procentualni vyuZziti dopravniho prostfedku dle poctu cest v ORP Blatna v pondéli ve
sledovaném obdobi
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Graf ¢. 11: Procentualni vyuziti dopravniho prostiedku dle poétu cest v ORP Blatna v sobotu ve
sledovaném obdobi
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Zdroj: vilastni vyzkum, n = 98

Srovnani pracovniho (Graf ¢. 10) a vikendového dne (Graf ¢. 11) odhaluje
predevsim veétsi rtznorodost vyuziti dopravnich prostfedkid. Sobota postradd cesty
vlakem a cesty autobusem dosahuji pouze minimalniho zastoupeni. Jako i pii srovnani
jinych ukazateli (viz dale), pfedstavuje nejpouzivanéj$i dopravni prostfedek automobil
a poté p&si chiize. V sobotu ovSem podil auta jesté¢ nartistd na ukor pravé pési chiize.
Tato zména opét souvisi pfedevsim s ucelem cest v jednotlivych dnech a také s jiz
zminovanou urovni dopravni obsluznosti vefejné hromadné dopravy, ktera nuti
obyvatele ORP Blatna vice vyuzivat osobni automobil, o to silné&ji v sobotu, kdy jsou
spoje vetejné hromadné dopravy jesté slabsi.

Grafy ¢. 12 az 14 zobrazuji procentudlni vyuziti dopravniho prostfedku v ORP
Blatna v celkovém srovnani, v pond¢li a v sobotu z hlediska vzdalenosti. Ilustrativné je
pak doplnén Graf ¢ 15 sudaji o vyuziti dopravniho prostiedku ve Velké Britanii.
V obou dvou sledovanych dnech i1 v celkovém srovnani pievlada z hlediska podilu na
celkové vzdalenosti vyuziti osobniho automobilu. V sobotu osobni automobil naprosto
dominuje, kdy jeho podil nabyva hodnoty nad 90 %. Opét jako v piipadé ukazatele
poctu cest lze fici, Ze v sobotu vyuzili lidé v ORP Blatna méné druhti dopravnich
prostiedktli nez v pracovnim dni. Diivody jiz byly zminény vyse.
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Graf ¢. 12: Procentualni vyuZiti dopravniho prostiedku dle vzdalenosti v ORP Blatna za celé
sledované obdobi
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Zdroj: viastni vyzkum, n = 98

Graf ¢. 13: Procentualni vyuZiti dopravniho prostfedku dle vzdalenosti v ORP Blatna v pondéli ve
sledovaném obdobi
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Graf ¢. 14: Procentualni vyuZiti dopravniho prosti‘edku dle vzdalenosti v ORP Blatna v sobotu ve
sledovaném obdobi
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Graf ¢. 15: Procentualni vyuZiti dopravniho prostiedku dle vzdalenosti ve Velké Britanii v roce
2010
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Zdroj: National Travel Survey (2010)

Ukazatel pramérného ¢asu se odviji jednak od vzdalenosti urazené druhem
dopravniho prostfedku a jednak ptepravni rychlosti konkrétniho druhu dopravy.
U osobniho automobilu je potieba dodat, ze vysoky ¢asovy podil ziskava predevsim
diky velké vzdalenosti, kterou piekondva a s tim souvisi i delsi doba stravena na cest¢,
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jinak lze pochopitelné osobni automobil povazovat za nejrychlejsi dopravni prostfedek
Vv pozemni dopravé v podminkach sledovan¢ho tizemi. Z tohoto divodu nelze ukazatel
¢asu hodnotit jako nejlepsi nastroj pro analyzu vyuziti dopravniho prostiedku, nebot,
jak piSe Novak (2004), k jednotlivym typim tcelil cest je vyuzivan odpovidajici zptsob
dopravy danym dopravnim prostiedkem. Na krat$i vzdalenosti se vice vyuziva pési
chiize neZ osobniho automobilu. S tim déle souvisi 1 rozdiln4 doba stravend ne cest¢ dle
zvoleného druhu dopravy.

Celkové srovnani (Graf ¢ 16) ukazuje dominantni postaveni osobniho
automobilu, které se opét, podobné jako v pfipad¢ vzdalenosti, jest¢ vice ukazuje
o vikendovém dni (Graf ¢. 18).

Graf ¢. 16: Procentualni vyuziti dopravniho prostfedku dle ¢asu v ORP Blatna za celé sledované
obdobi
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Graf ¢ 17: Procentualni vyuZiti dopravniho prostiedku dle ¢asu v ORP Blatna v pondéli ve
sledovaném obdobi
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Zdroj: vilastni vyzkum, n = 98

Graf ¢. 18: Procentudlni vyuZiti dopravniho prostiedku dle ¢asu v ORP Blatna v sobotu ve
sledovaném obdobi
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Zdroj: viastni vyzkum, n = 98

V sobotu dochazi oproti pracovnimu dni (Graf ¢. 17) Kk absenci nékterych druht
dopravy, jak jiz bylo zminéno pii hodnoceni ukazatele vzdalenosti. O vikendu byl vice
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vyuzivan osobni automobil a také vzrostl podil pesi chlize. Dlivody souvisi s horsi
urovni dopravni obsluznosti vefejné hromadné dopravy a s ucelem cest, ktery je blize
rozebiran v nasledujici kapitole 4. 2. 4.

4. 2. 4. Hodnoceni kaZdodenni prostorové mobility obyvatel ORP Blatna dle tcelu
cesty

Ugel cesty piedstavuje rozhodujici faktor pro volbu dopravniho prostiedku, od
toho se pak odviji i vzdalenost a ¢as jednotlivych druhl ucelt cest. V kapitole je
zamérné vypusténo srovnani poctu cest, vzdalenosti a Casu za celé sledovaci obdobi
a blize se analyzuji rozdily mezi pracovnim dnem a vikendovym dnem, které se budou
vyznamné liSit v zavislosti na ¢innostech vykonavanych lidmi ve sledovanych dnech.

Graf ¢. 19: Procentualni vyjadieni uceli cest dle poctu cest v ORP Blatna v pondéli ve sledovaném
obdobi
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Zdroj: vilastni vyzkum, n = 98
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Graf ¢. 20: Procentualni vyjadi‘eni ucelii cest podle vzdalenosti v ORP Blatna v pondéli ve
sledovaném obdobi
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Graf €. 21: Procentualni vyjadieni uceli cest dle ¢asu v ORP Blatna v pondéli ve sledovaném
obdobi

M Cesta do/z prace

o Cesta do/ze 3koly

m Nékup, Sluzby

H Volny ¢as

W Navstévy pratel, rodiny
M Pracovni cesta, podnikani
[ Stravovéni

mlJiné

Zdroj: vilastni vyzkum, n = 98

V pondéli (pracovnim dni) zcela logicky dominoval podil cest za ucelem cest
do/z prace, ke kterym by se daly pfidruzit 1 cesty do/ze Skoly, z hlediska poctu cest
(Graf ¢. 19), vzdalenosti (Graf ¢. 20) i asu (Graf ¢. 21). Podobné vysledky rozloZeni
podili jednotlivych udeli cest prezentuje ve své préci i Jindrova (2012) na tizemi POU
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Pisek. I kdyz, co se poctu cest tyce, nebyly pracovni cesty tak vyrazné, podily Casu
a vzdalenosti tohoto ucelu tvofi druhou nejvyznamnéjsi slozku mobility obyvatel.
V porovnani vzdalenosti stravenych na cestach jednotlivych druhd ucelt pak bez
pfidruZeni cest do/ze Skoly k cestdm do/z prace dokonce pracovni cesty tvoii nejvétsi
podil vzdélenosti. Dalsi vyznamnou slozkou jsou cesty za sluzbami a ndkupem, které
bydlisté v kapitole 4. 3. Dalsi ucely rovnomérné dokresluji 100 % celku.

Sobotni den disponuje dle pfedpokladu naprosto odliSnym zastoupenim podilt
ucelt cest. Oteviel se vetsi prostor pro uskutectiovani cest za ucelem volného casu,
navstév pratel a rodiny, ale 1 pro cesty za nakupy a sluzbami, které v dneSni dobé
mnoho lidi vykonavd o volnych dnech vikendu, diky oteviraci dobé obchodl i1 o
vikendu. Podily téchto ucéelti narostly ve vSech ukazatelich, tedy v poétu cest (Graf
¢. 22), vzdalenosti (Graf ¢. 23) i dobé stravené na cestach (Graf ¢. 24). Zcela minimalné
jsou pak zastoupeny kategorie cesta do/z prace, cesta do/ze Skoly a také pracovni cesty.
Celkem zajimavym faktem je skute¢nost, Ze se v respondentském vzorku objevili lidé,
ktefi nejspiSe studuji dalkové a do/ ze Skoly cestuji v sobotu.

Graf ¢&. 22: Procentualni vyjadieni uceli cest dle poctu cest v ORP Blatna v sobotu ve sledovaném
obdobi
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Pomérné problematické hodnoceni nastava u kategorii ucelu Jiné ¢i Stravovani,
do kterych nékteti respondenti, podle dopliujiciho dotazovani zatfazovaly 1 cesty
s ucelem, které jini zatazovali do kategorie Volny ¢as, jde vSak o subjektivni vnimani
konkrétni cesty.
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Graf ¢ 23: Procentudlni vyjadieni Gceli cest podle vzdalenosti v ORP Blatna v sobotu ve
sledovaném obdobi
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Zdroj: vilastni vyzkum, n = 98

Graf ¢. 24: Procentualni vyjadieni uceli cest podle ¢asu straveného na cestich v ORP Blatna
v sobotu ve sledovaném obdobi
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Zdroj: viastni vyzkum, n = 98
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4. 3. Rozdily v mobilité dle mista bydliSté (venkov x mésto Blatna)

Distribuce sluzeb, pracovnich ptilezitosti, zmény dopravni obsluznosti v ¢eském
prostfedi, pfedevsim snizeni poctu spojii vefejné hromadné dopravy ve venkovskych
oblastech, pfinasi zna¢né odliSnosti kazdodenni prostorové mobility venkovského
a méstského obyvatelstva (Marada 2010a).

Hodnoceni rozdilt skupiny obyvatel mistem bydlisté¢ ve venkovském prostredi
a skupiny méstského obyvatelstva piedstavuje 1. diléi cil prace. U skupin obyvatelstva
dle mista bydlist¢ byly vzdy analyzovany primérné hodnoty poctu cest, vzdalenosti
a Casu za celé sledovaci obdobi. U pohlavi se nejvétsi rozdily mezi méstem a venkovem
projevily u ukazatele primérné vzdalenosti na osobu. Jako posledni charakteristika
pohybu obyvatel dle mista bydlist¢ jsou uvedeny grafy procentudlniho vyuZiti
dopravniho prostfedku z hlediska poctu cest a vzdalenosti.

Graf ¢. 25: Prumérny pocet cest na osobu dle mista bydlisté v ORP Blatna za jednotlivé dny ve
sledovaném obdobi
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V porovnéni primérného poctu cest (Graf ¢. 25) dosahovali obyvatelé mésta
vy$Sich hodnot, a to jak v celkovém priméru, tak i v primérech za jednotlivé dny.
V celkovém priméru méstské obyvatelstvo vykonalo primérné 4,1 cesty na osobu,
venkovské pak 3,36 cesty. Podstatnou ¢ast téchto cest tvotily cesty P&ky, viz nize,
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kterych se v méstském prostoru obecné uskuteciiuje vice nez na venkové. Zajimavosti je
vyrovnany primérny pocet cest na osobu u obyvatelstva venkova v obou pracovnich
dnech. Za charakteristicky lze povazovat vyrazny pokles poctu cest v sobotu, v piipadé
venkovského obyvatelstva jesté znatelnéjsi.

Obyvatelé mésta Blatna piedstavovali ,aktivnéj$i“ skupinu i z hlediska
primérné vzdalenosti na osobu, a to opét v jednotlivych dnech i1 za celkové obdobi
(Graf ¢. 26). Primérna vzdalenost ¢inila u méstského obyvatelstva v celkovém priméru
necelych 47 km a u venkovského 40 km. Vysledovanou mozZnou piic¢inou z jednotlivych
zaznamnikll cest respondentii z mésta Blatna zpisobujici vyssi primérnou vzdalenost
osob je i skute¢nost v celku vyznamné dojizd’ky obyvatel Blatné do vétSich stfedisek
typu Strakonice, Pisek, Piibram a také zastoupeni pocetné skupiny respondentl
S povolanim vyzadujici vykonavéani vétSich vzdalenosti (napf. fidi¢i nakladni
kamionové dopravy).

Graf ¢. 26: Primérna vzdalenost na osobu dle mista bydlisté v ORP Blatna
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I co se tyCe primérné casu straveného v priubéhu dne pifesuny na osobu,
vykazuje vys$i hodnoty skupina obyvatel Blatné (Graf ¢. 27). Jednd se o logické
vyusténi pfedchoziho hodnoceni primérné vzdalenosti na osobu. Zjednodusené¢ lze fici,

ze krat§i primérna urazena vzdalenost na osobu venkovskym obyvatelstvem znamena
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také nizs§i hodnoty priimérného casu straveného na cestach. Celkovy primérny ¢as na
osobu stravenych pfesuny se pohyboval u méstského obyvatelstva okolo 89,5 minut
a u venkovského obyvatelstva ptiblizn€ 75 minut. Nejniz$i rozdil ¢asi, cca 2 minuty,
mezi obéma skupinami nastal v pondé€li, nejvyssi rozdil, pfiblizn¢ 25 minut, odliSuje

mésto a venkov ve stiedu.

Graf ¢. 27: Pramérny c¢as stravenych na cestich na osobu dle mista bydli§té v ORP Blatna za
jednotlivé dny ve sledovaném obdobi
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Nejvyraznéjsi rozdily mezi venkovskym a méstskym obyvatelstvem dle pohlavi
se projevily v primémé vzdalenosti na osobu. Graf ¢ 28 zobrazuje pravé vyse
zminénou primérnou vzdalenost dle pohlavi u méstského a venkovského obyvatelstva.
Nejvyssich hodnot primérné vzdalenosti urazené v prubéhu dne na osobu dosahovali ve
vSech sledovanych dnech i v celkovém priméru muzi z mésta. Naprosto nejveétsi
primérnd vzdalenost muzl z mésta pripadla na sttedu, kdy primérna vzdalenost ¢inila
72 km.

U muzii bydlicich na venkové se hodnoty pohybovaly v pracovni dni
i v celkovém priméru na hranici 45 km na osobu a byli tak vzdalenostné mobilné&jsi nez
zeny z Blatné i Zeny z venkovského prostiedi. V sobotu klesly vzdalenosti u obou

cvwr
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pramérné vzdalenosti v tento den. Naproti tomu hodnoty u zen stouply ve mésté i na
venkové.

V porovnani Zen se vice béhem sledované¢ho obdobi ve vSech dnech pohybovaly
zeny z venkovského prostfedi. NejnizSich hodnot primérnych vzdalenosti u zen
i celkove u obou pohlavi bylo shodné dosazeno v pondéli a ve stiedu (22 km).

Dlvody odliSnosti z hlediska pohlavi mezi venkovem a méstem mohou
zpusobovat podobné jako 1 u jinych srovnani souvislosti spojené s povolanim,
S vybavenosti sidla bydlisté, vyuziti dopravniho prostfedku, Uroveit dopravni
obsluznosti sidla, ale i specifické chovani jednotlivych skupin dle véku, pfijmu, atd.

Cast prvni hypotézy, hovoiici o vyssi vzdalenosti u skupiny venkovského
obyvatelstva neZ u meéstského obyvatelstva, byla tedy potvrzena pouze u Zenské ¢asti
respondentll.

Graf ¢. 28: Primérna vzdalenost na osobu dle pohlavi v porovnani mésta Blatna a venkova za
jednotlivé dny ve sledovaném obdobi
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Druhé c¢ast hypotézy, tykajici se rozdili mezi venkovem a méstem, se zabyvala
otazkou vyuziti dopravniho prostfedku. Vys$si podil vyuZziti osobniho automobilu
z hlediska ukazatelli poCtu cest a vzdalenosti. Ukazatel ¢asu neni k porovnani vyuziti
dopravniho prostiedku mezi témito skupinami nejvhodnéjSim a udaje tedy v této
kapitole chybi.
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Graf ¢. 29 zobrazuje procentudlni vyuziti dopravniho prostiedku obyvateli mésta
Blatna z hlediska poctu cest za celé sledované obdobi. Vyraznéji, nez je tomu v piipadé
Grafu ¢. 30, ktery zobrazuje shodny jev v prostfedi venkova, je zde zastoupen podil pési
chiize a kola. Osobni automobil sice pfedstavuje nejvétsi podil vyuZiti jednotlivych
druhii dopravnich prostfedkidi v méstském prostiedi, avSak u venkova je tento podil
(osobni automobil) o necelych 20 % vyssi (Graf ¢. 30). Ve venkovském prostiedi je
také vice zastoupen podil kategorii Vlak a Autobus. V Blatné jsou sluzby i jiné lidské
potieby sndze dostupnéjsi 1 pési chiizi a na kole a nemusi tudiz byt tak casto vyuZzivan
osobni automobil ¢i vlak a autobus.

Graf €. 29: Procentualni vyuZiti dopravniho prostiedku dle poétu cest u 0sob s bydli§tém ve mésté
Blatna za celé sledované obdobi
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Zdroj: vilastni vyzkum, n = 42
Graf ¢. 30: Procentualni vyuziti dopravniho prostiedku dle poc¢tu cest u osob s bydlistém na
venkové za celé sledované obdobi
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Zdroj: vlastni vyzkum, n = 56
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Podily druhii dopravnich prostfedki z hlediska vzdalenosti odpovida potadi
z hlediska poctu cest. U obou skupin tedy plati, ze nejvétsi podil vzdalenosti urazili
obyvatelé s vyuzitim osobniho automobilu. Jak je patrné z Grafu ¢. 31, skupina
obyvatel Blatné rozlozila vzdalenost mezi vice druhtt dopravnich prostiedkt. V piipadé
venkova (Graf ¢. 32) zaujima osobni automobil naprosto dominantni podil vzdalenosti
za celé obdobi. Na ostatni dopravni prostfedky pfipadaji mnohem mensi podily nez je
tomu u méstského obyvatelstva. Potvrzuje se tim tak druha ¢ast hypotézy, a to sice
pfedpoklad dominantniho vyznamu osobniho automobilu Vv kaZzdodenni prostorové
mobilité obyvatel venkovského uzemi ORP Blatna.

Graf ¢&. 31: Procentualni vyuZiti dopravniho prostiedku dle vzdalenosti u 0sob s bydli§tém ve mésté
Blatna za celé sledované obdobi
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Zdroj: viastni vyzkum, n = 42

Graf ¢ 32: Procentualni vyuZiti dopravniho prostiedku dle vzdalenosti u osob s bydli§tém na
venkové za celé sledované obdobi
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Zdroj: vilastni vyzkum, n = 56
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4. 4. Rozdily v mobilité dle vyse Cistého mési¢niho pFijmu domacnosti

Penize hraji v zivoté lidi silnou ulohu. Vyznamny vliv maji 1 v ptipadé
prostorové mobility, kdy jak naptiklad uvadi Temelova (2011), 1idé s niz8imi pifijmy
jsou &asto znevyhodnéni oproti vyse pfijmovym z hlediska vzdalenosti. Cisty mé&si¢ni
pfijem ovliviiuje i volbu dopravniho prostfedku, kdy ti majetnéjsi si s mensimi obtizemi
mohou dovolit vlastnictvi a provoz osobniho automobilu. Tato kapitola analyzuje
kaZdodenni prostorovou mobilitu obyvatel na izemi ORP Blatna z hlediska vySe Cistého
meésic¢niho pfijmu. Nejprve jsou analyzovany prumérné hodnoty poctu cest, vzdalenosti
a Casu na domdacnost za celkové obdobi i1 v jednotlivych dnech. Zminéné hodnoceni pak
dale dopliuje procentudlni vyuziti dopravniho prostiedku u jednotlivych skupin
Vv zéavislosti na ukazateli vzdalenosti, kde se nejvice projevily vzdalenosti. Rozdéleni
domacnosti dle vyse ¢istého mési¢niho piijmu je znazornéno v Tabulce ¢. 2.

Graf ¢&. 33: Primérny pocet cest na domacnost dle vySe ¢istého mési¢niho piijmu obyvatel v ORP
Blatna za jednotlivé dny ve sledovaném obdobi
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Graf ¢. 34: Prumérna vzdalenost na domacnost dle vySe ¢istého mési¢niho prijmu v ORP Blatna za
jednotlivé dny ve sledovaném obdobi
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Graf ¢. 35: Priumérny ¢as straveny na cestich na domacnost dle vySe Cistého mési¢niho prijmu
v ORP Blatna za jednotlivé dny ve sledovaném obdobi
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4.4. 1. Prijmova kategorie 10 — 20 tis. K¢

Kategorie s nejniz§im Cistym mésiénim piijmem vykonala primérné nejméné
cest za celé obdobi a kromé& pondé€li i1 v jednotlivych dnech. Hodnota priimérného poctu
cest se pak pohybovala od 6 do 7,5 cest na den (Graf ¢. 33). V porovnani pramérnych
vzdalenosti na den a primérného Casu straveného na cestdch se situace opakovala
a ptijmova kategorie 10 — 20 tis. K¢ vykazovala nejniz§i hodnoty ze vSech kategorii za
celé obdobi 1 v jednotlivych dnech. NejniZsi hodnota primérmé vzdalenosti (Graf ¢. 34)
nastala ve stfedu (16,8 km), naopak nejvyssi primérnou vzdalenost 1ze nalézt v sobotu
(40,3 km). Ukazatel Casu (Graf ¢ 35) kopiruje logicky potadi dnd ukazatele
(82,5 minuty), nejvice pak v sobotu (112,5 minuty).

Z Grafu ¢. 36 vyplyvd jasné dominantni postaveni osobniho automobilu
(cca 96,5 %) a pouze necelych 3,5 % pfipadd na jiné dopravni prostfedky. Tato
skutecnost neodpovida tvrzeni z hypotézy, kterd fe$i rozdily mezi jednotlivymi
pfijmovymi skupinami.

Graf ¢. 36: Procentualni vyuZiti dopravniho prostiedku dle vzdalenosti u prijmové kategorie
10 — 20 tis. K¢ za celé sledované obdobi
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4. 4. 2. PFijmova kategorie 20 — 30 tis. K¢

Graf ¢. 33 doklada skutecnost, Ze priméerny pocet cest neni nejvhodnéj$im
ukazatelem srovnani. Pfijmova kategorie 20 — 30 tis. K¢ dle primérného poctu cest
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Vv priméru za celé obdobi, v pond€li a v sobotu pfevySuje dokonce kategorii s vySSim
pfijmem. Primérné hodnoty vzdalenosti (Graf ¢. 34) potvrzuji nespolehlivost ukazatele
primérného poctu cest. Kategorie vzdy obsadila druhé misto v potfadi jednotlivych
kategorii. Maximalni primérna hodnota vzdalenosti nastala v sobotu (77,2 km), nejnizsi
pak v pondéli (71 km). V ptipadé ukazatele primérného ¢asu (Graf'¢. 35) se, az na malé
vyjimky, opakuje situace pofadi jednotlivych kategorii z porovnéni primérnych
vzdalenosti. V sobotu ovSem piijmova kategorie 20 — 30 tis. K& spolu s dalSimi
2 vyssimi kategoriemi prevySuje hodnoty nejvyssi pfijmové kategorie. Tento tkaz je
zpiisoben poklesem primérné vzdalenosti u piijmové kategorie nad 50 tis. K¢ za stale
dominantni pfitomnosti podilu osobniho automobilu ve vyuziti dopravniho prostfedku
Z hlediska vzdalenosti, ¢imz doslo ke snizeni primérné hodnoty Casu.

Graf ¢. 37 opét potvrzuje vysoky podil osobniho automobilu u mobility osob,
mezi vice druhii dopravnich prostfedkli. Své zastoupeni zde ziskaly pfedevs§im dopravni
prostfedky vefejné hromadné dopravy.

Graf ¢. 37: Procentualni vyuziti dopravniho prostiedku dle vzdalenosti u piijmové kategorie
20 — 30 tis. K¢. Za celé sledované obdobi
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4. 4. 3. Prijmova kategorie 30 — 40 tis. K¢

Primérny pocet cest piijmové kategorie 30 — 40 tis. K¢ dosahl nejvyssi hodnoty
ve stiedu, témét 10 cest na den. Nejniz$i hodnota (7,35 cesty) nastala v sobotu a byla
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ten den druhou nejniz8i celkové ze vSech kategorii. Primér za celé¢ obdobi dosdhla
hodnoty 9 cest na den.

Piijmova kategorie 30 — 40 tis. K¢ se drzela ve srovnani S ostatnimi kategoriemi
Vv pomyslném stfedu a to i z hlediska ukazateld primérné vzdalenosti a primérného
Casu. U primérmé vzdalenosti nastala vyjimecna situace v sobotu, kdy sledovana
kategorie dosahla nejvyssi primérné hodnoty ze vSech (pfiblizn¢ 147 km). Primér za
celkové obdobi €inil zhruba 108 km. Priimérné hodnoty ¢asu stravené¢ho na cestach fadi
kategorii opét do stfedu srovnani. Vysoka hodnota €asu v sobotu je logickym vyusténim
vysoké hodnoty pramérné vzdalenosti v tento den. Primérna hodnota ¢asu straveného
na cestach v pribéhu dne za celkové obdobi ¢inila pfiblizné 209,5 minuty. Obecné lze
fici, ze 1idé travili na cestach primeérné mnohem vice ¢asu, nez tomu bylo napiiklad
v ptipadé obyvatel POU Pisek v bakalaiské praci Jindrové (2012).

Graf ¢. 38 ukazuje opét dominantni podil vyuZivani osobniho automobilu
Z hlediska vzdalenosti. Specifikem u této kategorie je silny podil pési chize, ktery
dosahuje nejvyssi hodnoty ze vSech kategorii. Z dalSich druhti dopravnich prostredkt je
jesté vhodné upozornit na pomérné silny podil autobusu.

Graf ¢. 38: Procentualni vyuZiti dopravniho prostiedku dle vzdalenosti u prijmové kategorie
30 — 40 tis. K¢ za celé sledované obdobi
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4. 4. 4. Prijmova kategorie 40 — 50 tis. K¢

Pfijmova kategorie 40 — 50 tis. K¢ u vSech 3 ukazateli dosahuje pomérné
vysokych hodnot, pfedev§im pak u poctu cest, kdy dokonce dosahuje nejvyssich hodnot
ze vSech v celkovém primeéru, v pond€li spolu s piijmovou kategorii 30 — 40 tis. K¢
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a Vv sobotu. Hodnota primérného poctu cest za celkové obdobi ¢inila 9,92 cesty na den.
Maximalni hodnota se objevila ve stfedu (10,63 cesty) a minima dosahla kategorie
v sobotu (9,25 cesty).

U ukazateld primérné vzdalenosti a primérného Casu se v piipadé pruméra za
celé obdobi, pond¢li a stfedu projevil stoupajici trend, kdy vyssi Cisty mésicni piijem
znamenal 1 vys8i hodnoty piisluSnych kategorii. V sobotu se objevily malé odliSnosti
zpusobené, jiz zmiovanym, nardstem prumérné hodnoty vzdalenosti a v souvislosti
stim 1 ¢asu u pfijmové kategorie 30 — 40 tis. K¢ Maximalni hodnota primérné
vzdalenosti se vyskytla ve stfedu a to pfiblizn€ 153,7 km. Nejnizsi primér vzdalenosti
pak piipadl na stfedu (cca 95 km). Primérna hodnota Casu za celé obdobi Einila
maxima bylo dosazeno ve stfedu s hodnotou 242,5 minut.

Procentualni podil vyuziti osobniho automobilu z hlediska vzdalenosti
(Graf ¢. 39) byl vliibec nejniZsi v porovnani s ostatnimi kategoriemi. U feSené kategorie,
oproti jinym, byly zastoupeny vSechny druhy dopravnich prostiedk. Nizs$i podil
osobniho automobilu zplsobila vétsi rozmanitost vyuzitych dopravnich prostiedki, kdy
vyznamny podil pfipadl pfedev§im na kategorii Jiné. Dal§imi vyznamnéji zastoupenymi
druhy byly vlak, autobus a pé&si chiize.

Graf ¢. 39: Procentualni vyuZiti dopravniho prostiedku z hlediska vzdalenosti u piijmové kategorie
40 — 50 tis. K¢ za celé sledované obdobi
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4. 4. 5. Prijmova kategorie nad 50 tis. K¢

Ukazatel primérného poctu cest analyzoval piijmovou kategorii jako spiSe
niz§im primérnym poctem cest. Pouze ve stiedu se u primérného poctu cest na den
projevuje stoupajici trend rostouciho ukazatele v zavislosti na stoupajici vysi Cistého
meésiéniho piijmu. Ve stfedu dosdhla pfijmova kategorie s pfijmem nad 50 tis. K¢
nejvys$i prumérné hodnoty poctu cest 11,33. Nejméné cest vykonali lidé z této
kategorie v pondéli (7 cest). Ukazatelé primérné vzdalenosti a primérného casu
v zavislosti na své provazanosti piisoudily kategorii nejvysSi hodnoty v obou
sledovanych pracovnich dnech i za celé obdobi. Nejvyssi primérna hodnota vzdalenosti
(114,5 km) se objevila v sobotu a znamenala obrovsky pokles oproti pracovnim dnim.
Primérma hodnota casu, opét v souvislosti sukazatelem pramérné vzdalenosti,
pfedstavovala nejvysS§i hodnoty v porovnani s ostatnimi pi{jmovymi kategoriemi
Vv priméru za celé obdobi i oba pracovni dni. V priméru za celé obdobi stravila
kategorie cestovanim necelych 273 minut. Nejvyssi hodnota cCinila v pondé€li pfiblizné
352 minut a nejnizsi, k niz doslo v sobotu, cca 148,5 minut.

Graf ¢ 40 podporuje tvrzeni hypotézy zabyvajici odliSnostmi mobility
ptijmovych kategorii, Ze domacnosti s vy$§im Cistym mésicnim piijmem bude mnohem
vice vyuzivat k pfesuniim osobni automobil.

Graf ¢. 40: Procentualni vyuZiti dopravniho prostiedku z hlediska vzdalenosti u pfijmové kategorie
nad 50 tis. K¢ za celé sledované obdobi
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4. 5. Shrnuti vysledki dotaznikového Setieni

Na zaklad¢ provedenych analyz kazdodenni prostorové mobility obyvatel ORP

Blatna z celkového pohledu i1 blizS§im rozborem vybranych skupin obyvatelstva

z raznych hledisek a za vyuziti nékolika ukazatelli byly zjistény skutec¢nosti, z nichz ty

nejdulezitéjsi jsou pro zpiehlednéni shrnuty v nésledujici kapitole. Jsou zde také

uvedena stanoviska potvrzeni ¢i vyvraceni hypotéz, skterymi bylo do analyz

vstupovano.

Celkové shrnuti kazdodenni prostorové mobility obyvatel ORP Blatna odhalilo

nasledujici skute¢nosti:

V mobilité obyvatel existuji zna¢né rozdily z hlediska pohlavi respondentt.
Ukazatel poc¢tu cest ovSem nedokdzal ony vyrazné rozdily dostate¢né
zobrazit a byl i v dalsich analyzach oznacen za ne Gpln¢€ vhodny. Obecné lze
k tomuto ukazateli ale fici, ze praimérné vétsi pocet cest se uskuteénil
Vv pracovni dny nez o vikendu. Ukazatel vzdalenosti jiz zcela zjevné odhalil
vys$i praimérné hodnoty vzdalenosti u muzské ¢asti obyvatelstva v pracovni
dni i v priméru za celé obdobi. O vikendu pak doslo k vyrovnani hodnot
mezi muzi a zenami a zeny dokonce dosahovaly mirné vyssi hodnoty.
U ukazatele primérného casu straveného v pribéhu dne cestovanim se
opakovat takika shodny scéndf, jak tomu bylo u primérné vzdalenosti.
V priméru za celé obdobi a v pracovni dni dominovali muzi. O vikendu opét
doslo k vyrovnani hodnot. Rozdily ovSem jiZ nedosahovaly tak vysokych
¢isel jako v ptipadé€ ukazatele primérné vzdalenosti.

Faktor véku hréal vyznamnou roli v analyze mobility obyvatel ORP. Ukazatel
poctu cest sice jiz odhaloval mnohem ,aktivnéjsi“ produktivni slozku
obyvatelstva, avSak teprve ukazatel pramérné vzdalenosti upozornil
vyznamnéji na rozdily mezi jednotlivymi v€kovymi kategoriemi. NejvysSich
hodnot, nésledné 1 u ukazatele primémého casu, dosahovali lidé
Vv produktivnim veéku. U primérného casu doslo dale k narGstu hodnot
u predproduktivni slozky obyvatelstva, naopak postproduktivni jesté vice
poklesl. Nejpravdépodobngjsimi pri¢inami odlisnosti z hlediska véku jsou
ucel cest a vyuziti dopravniho prostredku.

Analyza vyuziti dopravniho prostfedku se zabyvala predev§im porovnanim
preference urcitého druhu dopravniho prostfedku Vv pracovni den (pondé¢li)
a o vikendu (sobota). V ptipad¢ vSech ukazateli dominoval automobil, a to
jak v pracovni den, tak i o vikendu. Ukazatel poctu cest odhalil pii srovnani
s vysledky bakalatské prace Jindrové (2012) z prostiedi POU Pisek znaéné
odliS$nosti v poméru podilii kategorii osobni automobil a pésky. Na Pisecku
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se na ukazateli pocCtu cest vyraznéji podilela pési chiize, coz souvisi
s charakterem struktury osidleni tizemi. V ptipad¢ ORP Blatné u pracovniho
dne Ize obecné fici, ze vedle automobilu hrala jesté dulezitou roli pesi chiize.
Naproti tomu v sobotu chybi podil vlaku a autobusu. Pésky se lidé
o vikendovém dni pohybovali vice nez v den pracovni. Ukazatel vzdalenosti
jeste vice zvyraznil dominantni postaveni osobniho automobilu. O néco hiiie
je to jiz spodilem kategorie Pé&Sky, i tak ovSem ziistavd tento zpiisob
dopravy vyznamnym. Vzdalenostné¢ silnou kategorii pifedevsSim v pracovni
den je i kategorie Jiné. U ukazatele pramérného casu se projevu jednak
zavislost na vzdalenosti, kterou dopravni prostiedek piekonava a jeho
schopnost rychlosti pohybu. Potfadi podilii jednotlivych druhli dopravnich
prostfedki je v podstaté zachovano, ale projevuje se, ristem procentualniho
podilu, rychlost dopravy pomoci konkrétniho dopravniho prostiedku.

o Ucel, stale v celkovém shrnuti prostorové mobility obyvatel ORP Blatn4, byl
analyzovan v porovnani pracovniho dne a dne vikendového opét s vyuzitim
vSech ukazatelt, tedy prumérd poctu cest, vzdalenosti a Casu. Ukazatel
pramérného poctu cest potvrdil predpoklddanou dominantni pozici Cest do/z
prace v pondéli. DalSimi silnymi kategoriemi byly Nakup a sluzby a o néco
méng také Pracovni cesty, podnikani. Slabsi zastoupeni pfipadalo na Volny
Cas a Navstévy pratel, rodiny. Hodnoceni tucéelu z hlediska pramérné
vzdalenosti jiz pfinasi odlisné vysledky. Nejvétsi podil vzdalenosti ptipada
na Pracovni cesty, podnikani a Cesty do/z prace jim mohou konkurovat jen
po slouceni vyznamové podobnych Cest do/ze Skoly. Dalsi kategorii se
silnym zastoupenim piedstavuje kategorie ucelu Nakup, sluzby. Posledni
ukazatel (primérny ¢as) lze charakterizovat jako vice vyrovnavajici podily
jednotlivych kategorii. Znovu také navraci na prvni pozici kategorii Cest
do/z prace pied druhou Pracovni cesty, podnikéni. Vikendovy den je
naprosto odliSny ve vSech ukazatelich od pracovniho dne. Cesty do/z prace
a také Pracovni cesty pfedstavuji minimalni zastoupeni na celku z hlediska
prumérnych hodnot poctu cest, vzdalenosti i ¢asu. Naopak silnymi se stavaji
kategorie Nakup, sluzby (pfedev§im u primérné vzdalenosti), Volny cas
a Navstévy pratel, rodiny (pfedevsim u praimérného poctu cest).

Hodnoceni dil¢ich cilt, z kterych vychazeji zavéry k potvrzeni €1 vyvraceni
hypotéz, ptinesly tyto vysledky:

e Porovnani kazdodenni prostorové mobility obyvatel mésta Blatna

a venkovského prostfedi ORP Blatna napomohlo k zjisténi, Ze hypotéza

tykajici se tohoto srovnani byla spravna jen v né€kterych bodech. Oproti
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ocekavani, ze vice ,mobiln¢jSimi“, piedevsim =z hlediska pramérné
vzdalenosti, budou obyvatelé venkovského prostiedi, bylo zjisténo, ze ve
vSech ukazatelich vykazovali vyssi hodnoty obyvatelé Blatn¢é. Pokud ovsem
bylo obyvatelstvo vymezenych skupin rozdéleno dle pohlavi, objevily se
vysledky, které znacily, ze ,nejmobilnéjSimi“ celkové byli sice muzi
z Blatné, ale za ,,aktivnéjsi lze oznacit Zeny z venkova nez stejné pohlavi
z mésta. Prvni ¢ast hypotézy je tedy ponc¢kud sporna. Druha ¢ast hypotézy
se tykala vyuziti dopravniho prosttedku. Zde byl piedpoklad z hypotézy
100 % naplnén. Osobni automobil opravdu z diivodu horsi urovné dopravni
obsluZnosti vyuzivaji obyvatelé venkovského prostfedi. OvSem prostiedky
vefejné hromadné dopravy se v porovnani mésto X venkov také objevuji
vice u venkovského obyvatelstva. V Blatné naopak lidé vice cest 1 vétsi
podil vzdalenosti absolvuji pésky ¢i na kole.

e Druhd hypotéza zabyvajici se rozdily dle vySe Cist¢ho mésicniho piijmu
opét nebyla potvrzena Gplné¢ ve vSech bodech. Nékteré piijmové kategorie
sice neodpovidaji piimo predpokladu, Ze spolu s rostouci vysi Cistého
mésicniho piijmu poroste také primérna vzdalenost, ale v zasadé se az na
ukazatel primérného poctu cest prvni ¢ast hypotézy potvrdila. V navaznosti
na rostouci vysi pfijmu se ptredpokladal 1 zvySujici se procentualni podil
vyuziti osobniho automobilu. ,,Nejbohatsi* 1lidé opravdu nejvice z hlediska
vzdalenosti (zvoleny ukazatel hodnoceni) vyuzivaji osobni automobil, totéz
kategorie jsou mnohem riiznorodé€jsi ve vyuzivani dopravnich prostiedkd.
Osobni automobil ovSem vzdy zaujimd nejvétsi podil, ale druhd cast
hypotézy nelze spolehlivé oznacit za pravdivou.

4. 6. Vyhodnoceni dat Seti‘eni pomoci GPS pristroja

| ptes nemalé technické problémy v priibéhu GPS Setfeni se uskutecnila analyza
udajii o Casoprostorové mobilité vybrané domécnosti. BLO12 se skldda z 3 clent, a to
pracujici otec (v€k 51 let), pracujici matka (44 let) a dcera studentka (19 let). Na
znazornéni pomoci programu ArcScene lze vcelku jasné rozeznat a hodnotit zasadni
jednéni vsech ¢lent domécnosti v pritbé¢hu pracovniho dne. Pohyb kazdého respondenta
je nasledné struéné€ popsan. Dopliujici tdaje popisu pochdzi také ze zjisténych atribut
V zdznamnicich cest ve formuldfi B pro respondenty a z charakteristiky domacnosti
ve formulafi A. Vznika tak komplexni obraz 0 pohybu respondenti.
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Respondent BL0121 (otec) odjizdi osobnim automobilem (daj ze zaznamniku
cest) z mista bydlist¢ (obec Bél¢ice) severovychodnim smérem pies obce Bieznice,
Rozmitéal pod TiemsSinem, Bohutin az do mésta Piibram, kde pracuje. Tuto ranni cestu
(Mapa ¢. 1), vykonal spolu s respondentem BL0123 (dcera), kterou zavezl v Piibrami
do 8koly. Nasledné mifi na své pracovisté nedaleko centra mésta. Zde se linie z hlediska
pohybu Vv prostoru zastavuje a setrvava az na malé vykyvy na jednom misté. Nepatrné
vykyvy jsou zpusobeny pohybem v budové pracovisté. Piiblizn¢ v 9 hodin se
respondent BLO121 vydava nejspiSe na pracovni cestu, mozna spojenou i Se
stravovanim. K ndvratu na pracovis$té dochdzi okolo 10. hodiny a zde respondent
setrvava az do 15. hodiny. K navratu do mista bydlisté vyuziva tentokrat jiné dopravni
komunikace sméfujici pfes obce Tochovice a Bfeznice zpét do mista bydliste.
Po névratu domil v cca 15:45 jiz respondent zadny pohyb v prostoru ani ¢ase nevykonal.

Pohyb respondentky (Mapa ¢. 2) BL0122 (matka) se zna¢né 1isi od respondenta
BL0121. Sledovani pohybu zacalo az 7:45. Prvnim pohyb v prostoru je zaznamenan az
Vv 9 hodin, ktery dle zaznamniku cest pfedstavoval cestu za uc¢elem volného ¢asu. Pohyb
probihal na izemi obce Bél¢ice a byl ukoncen ptiblizné pied 10. hodinou. Nésleduje
setrvani v misté bydlisté¢ az do doby cca 11. hodiny. Okolo 11:15 zaciné pfesun z mista
bydlist¢ do mésta Blatnd jiznim smérem, ktery je ukoncen az ve 12 hodin v misté
pracovisté, nebot’ bylo jesté vyuZiti osobniho automobilu skombinovano s pé&si chizi po
mesté Blatna. Respondentka setrvala na misté pracovisté az do 20:08, kdy se po stejné
trase, jako pii cest€¢ do mésta vraci zpét do mista bydlisté¢ (obec BéEl¢ice). Domu se
respondentka navraci pfiblizné€ ve 20:39 a jeji denni pohyb je ukoncen.

BLO0123 (dcera) zacind svij denni pohyb jiz ve 4:00 a to cestou za ucelem
volného ¢asu po tzemi obce Bél€ice (Mapa ¢. 3). Prvni denni pohyb plynule piechazi
do spole¢ného pohybu s respondentem BL0121 (otec), ktery piedstavuje cestu do Skoly
v mésté¢ Piibram. Cesta do Skoly kon¢i cca v 5:30, kdy se také respondenti rozdéluji.
Respondentka setrvava ve Skole az do piiblizné 12:20, kdy pésky odchazi na vlakové
nadrazi, kam pfichazi 12:30. V prib¢hu pobytu ve skole se zde objevuje nevysvétleny
pohyb Vv prostoru, ktery neni uveden ani v zaznamniku cest. Patrné se jedna o chybu
zaznamu dat zpusobenou Spatnym signalem v budové a tedy zaznamem polohy
zprostfedkovan€ odrazem signalu. V 13:00 se po cesté¢ vlakem objevuje ve mésté
Bieznice a dale pokracuje vlakem az do obce Bélcice. V Bél¢icich vystupuje z vlaku
v 13:35 a domid pokraduje p&sky pies Gizemi obce. Casovy bod 14:03 jiz doklada
ptritomnost respondentky v misté bydlisté. V 15:30 byla uskutecnéna cesta za ucelem
volného Casu, jez se po ndvratu domt piiblizn€ po 45 minutach pohybu, opakuje jeste
v 18:08 v pfiblizn€ stejné cCasové dotaci. Mezi 19. hodinou az 20:20, kdy zdznam

wrwe

zhorSeny piijem signalu, jelikoz zdznamnik cest jiz Zadné cesty neuvadi.
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Mapa ¢. 1:

Pohyb respondenta BL0121 v €asoprostoru zaznamenany
pomoci GPS loggeru v pracovni den ve sledovaném obdobi

na podkladové mapé uzemi ORP Blatna a Pribram

Cas

PROSTOR

PROSTOR

® Vyznamny bod
pohybu respondenta

— pohyb respondenta

Tab. &. 15: Vyznamné body pohybu respondenta BL0121 v pracovni den sledovaného obdobi

Cislobodu| Cas Misto Ukel cesty Dopravni prostiedek

1 439 Bélcice - bydlhisté zacdtek sledovani -

2 5:00 Rozmital p. Tfemsinem | cesta do prace osobni automobil
3 531 Piibram - pracovisté cesta do price osobni automobil
4 9:10 Piibram - pracovisté zadatek pracovni cesty | osobni automobil
5 9:30 tizemi mésta Pibram pracovni cesta osobni automobil
6 9:59 Piibram - pracovisté konec pracovni cesty | osobni automobil
7 15:09 Piibram - pracovisté cesta z prace osobni automobil
8 15:30 Breznice cesta z prace osobni automobil
9 15:42 Bélcice - bydhsté konec sledovani -

Pohyb reposndenta BL0121 zaznamenany pomoci GPS loggeru
v pracovni den ve sledovaném obdobi
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Mapa ¢. 2:

<

PROSTOR

PROSTOR

® Vyznamny bod
pohybu respondenta
pohyb respondenta

Pohyb respondenta BL0122 v ¢asoprostoru zaznamenany
pomoci GPS loggeru v pracovni den ve sledovaném obdobi
na podkladové mapé uzemi ORP Blatna a Pribram

Tab. &. 16: Vyznamné body pohybu respondenta BL0122 v pracovni den sledovaného obdobi

Cislo bodu| Cas Misto Ukel cesty Dopravni prostiedek
1 7:40 Bélcice - bydlisté zaéatek sledovani -

2 8:57 tizemi obce Béléice zadatek cesty volny &as| pési chize

3 9:30 tizemi obce Béléice volny &as pési chiize

4 10:03 Bélcice - bydhisté konec cesty volny &as -

5 1121 Bél¢ice - bydlisté cesta do price osobni automobil
6 11:30 obec Zavisin cesta do prace osobni automobil
7 12:01 uizemi obce Blatna cesta do prace P& chilze, osobni

automobil

8 14:44 Blatna pracovisté cesta neprobiha -

9 20:08 Blatna pracoviité cesta z price osobni automobil
10 20:39 Bélcice - bydlisté osobni automobil

cesta z prace

Pohyb reposndenta BL0122 zaznamenany pomoci GPS loggeru
v pracovni den ve sledovaném obdobi

chy Aoioubkoy Z¢cod

’\\ =7
Strasice

A

~ Dobif Stara
LS Hut
irosolld Obecniceg™ |
- Pribram s‘
Bohutin
® A 3
Rozmital b
pod :oa.m_:ms V/Q Milin
D S 7~

v ]

N
®.Fostomice D

Ooamw..,’\\ ozo<

24

e—e Pohyb respondenta
Silnicni sit’
silnice 1. tfidy
silnice 2. a 3 tfidy
dalnice

rychlostni silnice

== Zeleznice

g Krasna Hor:
Breznice @ °
Pelrty
@
Koyarov
L)
}
Aam_a@
Miley
® Mirotice, '
] [
# 2
N v
\~ P \\\
'l &\ Ber|
a
1:600 000
0 5 10 20 km

Obce s poctem
obyvatel:

° 1001 - 4999
@® 5000 a vice

= hranice ORP Blatna
a Pribram

KVETON, Tomas, 8. 4. 2014 Ceské Budéjovice,
S-JTSK, GPS $etfeni, ArcCR500

73



Mapa ¢. 3

Pohyb respondenta BL0123 v €asoprostoru zaznamenany
pomoci GPS loggeru v pracovni den ve sledovaném obdobi
na podkladové mapé uzemi ORP Blatna a Pribram

CAs

PROSTOR

® Vyznamny bod
pohybu respondenta

pohyb respondenta

PROSTOR

Tab. €. 17: Vyznamné body pohybu respondenta BL0123 v pracovni den sledovaného obdobi

Cislo bodu | Cas Misto Ukel cesty Dopravni prostfedek
1 401 Béléice - bydhisté zaéatek sledovani -

2 412 tizemi obce Bél¢ice volny &as pé&si chiize

3 429 Bél¢ice - bydlisté konec cesty volny ¢as -

4 5:30 Pfibram - $kola cesta do Skoly osobni automobil
5 1221 Piibram - $kola cesta ze skoly pédi chize

6 12:30 Pribram - nadraz cesta ze koly pési chize

7 13:00 Breznice - nadrazi cesta ze koly vlak

8 13:34 Béléice - nadrazi cesta ze skoly pési chilze

9 14:03 Bél&ice - bydhisté cesta neprobthd -

10 15:30 tizemi obce Béléice volny &as pé&si chize
11 2021 Bél¢ice - bydlisté konec sledovani -

Pohyb reposndenta BL0123 zaznamenany pomoci GPS loggeru

v pracovni den ve sledovaném obdobi
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5. Zavér

Kazdym okamzikem dochazi na Zemi K pfesuniim a pohybum. V prostoru a ¢ase
cestuji naklady, zbozi, informace, kapital a predev§im se pohybuji lidé. Kazdodenni
prostorova mobilita se jako jev tyka vSech lidi na svété. Nelze s jistotou fici, Ze na svEété
existuji dva jedinci, ktefi se pohybuji naprosto totozné. Je ovsem mozné vysledovat
zéakonitosti pohybu urcitych skupin.

Prace méla predevSim za cil vysledovat rozdily a naopak spolecné rysy
kazdodenni prostorové mobility jednotlivych skupin obyvatel ve sledovaném tzemi
predevsim na zakladé vysledki dotaznikového Setfeni. Zarovenn byly vzdy uvadény
mozné faktory a pfiCiny ovliviiujici mobilitu konkrétni analyzované skupiny obyvatel.
Ty byly vymezovany na zakladé¢ atribut pohlavi, véku, vySe ¢istého mési¢niho piijmu
a mista bydlist¢. U nékterych hodnoceni se kladl diraz na srovnani pracovniho
a vikendového dne, u zbylych se pak hodnotily udaje za vSechny sledované dny i za
celé sledované obdobi. Dillezitou kategorii hodnoceni pfedstavovaly tézZ atributy ucelu
cest a vyuziti dopravniho prostfedku. Veskeré dulezité vysledky dotaznikového Setieni
shrnuje predesla kapitola 4. 5. Analyzu udaji z vyzkumné ¢asti realizované pomoci
GPS zafizeni shrnuje kapitola 4. 6. Pro zna¢né komplikace pii GPS Setfeni bylo
pfistoupeno k analyze 0dajli o kazdodenni prostorové mobilité¢ na piikladu modelové
rodiny, kterou piedstavovala domécnost s nejkvalitnéji zaznamenanymi daty.

Pro dotaznikové Setfeni byly stanoveny 2 hypotézy uvedené v teoretické Casti
v kapitole 2. 5. Hypotézy se zakladaly na vysledcich védecké literatury tykajici se lidské
mobility. V analytické ¢asti prace po celkovém nahledu na problematiku kazdodenni
prostorové mobility nasledovala hodnoceni dil¢ich cili, které vychazely pravé ze
zadanych hypotéz.

Prvni hypotéza se nepotvrdila vobou jejich c¢astech. Analyza tudaji
o kazdodenni prostorové mobilité z hlediska mista bydlisté respondentli odhalila rozdily
mezi pohybem venkovského obyvatelstva a obyvatelstva mésta Blatna. Oproti
pfedpokladanym vys$im hodnotam primérné denni vzdalenosti na osobu venkovského
obyvatelstva, dosahovali vySSich hodnot obyvatelé mésta Blatna. Bliz§i vysledky,

naptiklad srovnani pohlavi, pfinasi kapitola 4. 3. A také shrnuti vysledki v kapitole 4. 6.
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Druha ¢ast hypotézy, hovofici o predpokladu vyssiho podilu vyuzivani osobniho
automobilu venkovskym obyvatelstvem, byla potvrzena.

U druhé hypotézy, kterd se zabyvala rozdily mobility u jednotlivych skupin
obyvatel dle vyse Cist¢tho mési¢niho piijmu, opét nedoslo k jasnému potvrzeni ani
vyvraceni. Hodnoty ukazateld (primérného poctu cest, primérné vzdalenosti
a priméerného Casu), az na drobné vyjimky a odchylky, opravdu nartistaji v zavislosti na
rustu vyse Cistého mési¢niho piijmu. Tvrzeni, ze podil vyuziti osobniho automobilu
bude rist spolu s rostouci vysi Cistého mési¢niho piijmi, prokazano nebylo, i kdyz
nejvyssiho podilu opravdu dosédhla kategorie s nejvyssim piijmem.

V druhé Casti analytické Casti se nachazi ukazka kazdodenni prostorové mobility
jedné vybrané modelové rodiny z ORP Blatn4, kterd je zndzornéna pomoci programu
ArcScene. Data z GPS byla doplnéna o Udaje ze zdznamnikd cest konkrétnich
respondentil tak, aby vznikl komplexni obraz o pohybu v pribéhu dne. Vystup
zachycuje pohyb tfi¢lenné domadcnosti v pribéhu pracovniho dne. Jak je blize
specifikovano v kapitole 4. 6., na ukazce pohybu mobility domacnosti je zachycen
predevsim jev dojizd’ky do/z prace a do/ze Skoly z venkovského prostfedi ORP Blatna
do vétsich center, a to jak do centra uzemi ORP Blatna (mésto Blatna), tak i do center
vzdalenéjSich v tomto piipadé¢ mésta Piibrami. Tato skutecnost byla pozorovana
1 u pohybu ostatnich respondentti, kde Castéjsi cil dojizd’ky (mysleno do vétSich center)
pfedstavovala spolu s méstem Blatnd pfedev§im meésta Strakonice a Pisek. Ackoliv
vyuziti GPS zatfizeni pii vyzkumu kaZzdodenni prostorové mobility obyvatel pfinasi
znacné vyhody, ukazaly se v prubéhu GPS Setieni v této praci i nevyhody. Pro Casté
technické problémy GPS zatfizeni pti zaznamenévani dat o pohybu respondenti bylo
ptfistoupeno k méné rozsahlé analyze i1 interpretaci vysledkid, nez bylo plivodné
zamysleno. | pfesto pfedstavuji moderni geoinformacni technologie vyzvu pro nové
vyzkumu studujici kazdodenni prostorovou mobilitu obyvatel vybraného izemi.

Zvolené¢ metody vyzkumu mobility obyvatel ORP Blatnd pfinesly vysledky,
z kterych lze usuzovat, ze nékteré skupiny obyvatel spojuji spolecné rysy pii
Casoprostorovém chovani, avSak zavérem lze konstatovat, Ze pohyb je znacné

individualni ¢innosti a podobnosti v ném existuji jen v urCitych hlediscich. Individualita
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vznikd predevSim plisobenim faktord na kazdého jedince odliSnym zplisobem. Faktory
véku, pohlavi, mista bydlist¢, pfijmu a dalSi formuji jednani osob jedine¢nym
zpusobem. Kazdodenni prostorovou mobilitu i1 casoprostorové chovani lze tedy
povazovat za vysoce individualni ¢innost a jeji studium je znacné obtizné. Spole¢né
znaky pohybu se nachazeji pouze v piipad¢ spravné vymezenych skupin obyvatel, na
které pasobi podobné faktory. Studium toho celospolecenského jevu je nutné povazovat
za dulezité ptfedevSim pro smérovani rozvoje spole¢nosti do budoucnosti, kdy
vysledovéani charakteristik lidské mobility pomiize soustiedit pozornost na nejvice

potiebné oblasti zajmu (napiiklad na rozvoj vetejné hromadné dopravy).
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Piiloha 1:

Formular A

Kod domacnosti:

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Obec:

Pocet osob v domacnosti starsich 12-ti let:

1] 2] 3] 4[] 5[ 6avice[ ]

Celkovy ¢isty mésicni prijem domacnosti:
do 10 tis. K&. [] 10—20 tis. K& [ ] 20-30tis. K& []

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

Pocet osobnich automobili v domacnosti:

zadny [] 1] 2] 300 4 avice [ ]

Clenové domacnosti:

Pohlavi Vékova Postaveniv | Ekonomicka aktivita
kategorie domacnosti
i 1-Muz 1 12-17 let 1- Otec 1 - Pracujici zaméstnanec
Kéd respondenta  |2-Zena |2: 18-25let 2- Matka 2-08VC

3: 26-35let 3 - Syn, dcera 3 - Nezaméstnany
4: 36-49 let 4 - Babicka, déda |4 - Studujici
5: 50-64 let 5- Stryc, teta 5 - Matefska/rodicovska dovolena
6: 65 a vice let 6 - jiné 6 - v diichodu




Ptiloha 2

|

|

|

i
|
|

-

Formular B

Kod domacnosti:

Kod respondenta:

Koéd POU:

Kod obce:

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Datum:

Pocatek cesty

Konec cesty

Hod:min

Misto

Hod:min

Misto

Trasa cesty
ulice ve mésté, dileZité orientacni
body / obce mimo mésto

Dopravni .

prostredek Ucel cesty Periodicita cesty
1 - pask 1 - Cesta do/z prace
2 - Kolo Y 2 - Cesta do/ze skoly 1-Denné (7 x v tydnu)
3 - Automobil 3 - Cesta za/z nakupu, sluzby | 2 - Denné (5 x v tydnu)
4 - Viak 4 -Volny ¢as 3- Casto (2- 3 x v tydnu)
5. Autobus 5 - Navstévy pratel, rodiny 4 - Méné casto
- MHD 6 - Pracovni cesta, podnikani | 5 - Nepravidelné
7-jiné 7 - Stravovani 6 - Nahodné

8- Jiné

CAS




Formulii B VZOR VYPLNENEHO DOTAZNiKU

Kéd domaenosti: Kad respondenta: Kéd POU: gis v _ Kod obee:

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Datum: L. m NO\:\

Piiloha 3

Dopravni i
Pocatek cesty Konec cesty prostredek Ucgel cesty Periodicita cesty VZD | CAS
1 - pask 1 - Cesta do/z prace
Trasa cesty Lol 2 - Cesta do/ze $koly 1 - Denné (7 x v tydnu)

£ £ li dleFi ientaéni : . 3 - Cesta za/z nékupu, sluzby |2 - Denné (5 x v tydnu)

E — £ — . _Smwaﬂwwﬁas_mw_ﬁo%mm”m M |3 - Automobil 1 4 _Voing cas 3- Casto (2- 3 xv tydnu)

3 1ato 3 5 Autobus | 8- Navstévy pratel, rodiny 4- Méng dasto

5 3 a3 5 - MHD 6 - Pracovni cesta, podnikani 5 - Nepravidelné

7 - Motocykl 7 - Stravovani 6 - Nahodné
Y 8- Jiné

g |C. BUPELQVICE : C. BubglonlE STROMOVIA  KAVFLAKD

mw 5 LiTvivovic’ QS w b3 \ERONYRIVA A0 (VNI g. LANNOA __.m._o»‘ L \_ N,
C . BudELOVEE ng| G SubG DY Lavwona TEiDa
A3 | \eoosinova 10 A3 pain. Pror. T | avomic’ oL /A 3 -
& . RoDEIOVICE & . Bubglo g
FSM | “Kin. . or. I A5U | yawrsmon Ao L A H /\w
F PR P . BudE Sov (i Seb., bp'hést’ | O Soudy ® \ﬁ 5
6:05| 1cnomfniin /o SAL| Lirur ov e’ B0 Malvesour | LiTuivovics”
&, tunyovie Pl DAsw' | Yorwansg | Poariuiv
\@NQ Liruvi'novicen” 4 \aﬂo QYE:U&.‘ 33 : ! /\v m m.
Prise i Letyluoned az S

A&Nf Otvom’ >3 No..um C - Budd fovica — It - 5 5 &




Ptiloha 4:

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Vézena pani, vazeny pane,

d&kujeme Vam za V4§ zajem a ucast na dotaznikovém Setfeni, které je soucasti vyzkumného
projektu Katedry geografie Pedagogické fakulty Jihoceské univerzity v Ceskych
Budgjovicich. Vyzkumny projekt s ndzvem ,KaZdodenni prostorovd mobilita obyvatel
Ceské republiky: analyza vybranych procesii a jejich geografickych podminénosti® se
zamé&fuje zejména na sumarizaci a analyzu udajii o prostorové mobilit¢ a dopravnim chovéni
obyvatel Ceské republiky pomoci Setfeni v domacnostech v typové odlisnych regionech.
Smyslem celého vyzkumu je identifikace hlavnich forem, cild, uceli a zptusobu cestovani
obyvatel Ceské republiky a hledénim jejich geografickych podminénosti. Kazdd domécnost a
kazdy jeji ¢len jsou totiZ v zpusobu zajisténi svych dopravnich potfeb unikatnim elementem,
jehoZ moznosti, zptsoby a cile dopravy jsou znatné specifické. Rovnéz je kazdy jedinec ve
zpusobu zajisténi svych dopravnich potfeb limitovan napiiklad lokalizaci bydleni, zaméstnani
nebo studia ¢&i naptiklad vlastnictvim osobniho automobilu apod. Dand problematika je vSak
mnohem komplikovangjsi a zasluhuje si tak proto nalezitou pozornost. Vyzkum, ktery by se
zabyval viemi témito aspekty, nebyl v Ceské republice doposud proveden.

Zaddme Vas timto o vyplnéni jednoduchého dotazniku spolu s tazatelem z nasi fakulty a
zéroven zaznamniku dennich cest, které jsou pro nas vyzkum nosné. Za vyplnéni dotazniku
nendlezi respondentim Z4dnd odména. S vyplnénymi dotazniky zaroven nebude naklddano
jinak nez pro vyzkumné ucely.

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

Kontakt:

RNDr. Stanislav Kraft, Ph.D.

JihoGeska univerzita v Ceskych Budg&jovicich
Pedagogicka fakulta, Katedra geografie
Jeronymova 10, 371 15 Ceské Budgjovice
e-mail: kraft@pf.jcu.cz

tel.: +420 387 773 062



Priloha 5:
Tab. ¢. 3: Mobilita obyvatel ORP Blatna dle pohlavi v jednotlivych

dnech
Sledovany den Pocet cest VZd(il::;OSt Cas (min)
Celkem 1081,00 12588,60 23341,50
Primér na osobu 368 42 82 21,09
MuZi 555,00 8031,60 12870,50
MuZi promér 363 52,49 84,12
Zeny 526,00 4557,00 10971,00
Zeny primér 3,73 32,32 77,81
Pondéli 375,00 4101,80 7829,50
Priamér na osobu 3,83 41,86 79,89
MuZi 191,00 2363,40 4318,50
MuZi primér 3,75 56,15 8468
Zeny 184,00 1238,40 3511,00
Zeny primér 3,91 26,35 74,70
Streda 384,00 4108,10 8118,00
MuZi 203,00 2897 20 4829,00
MuZi promér 3,98 56,81 94 69
2eny 181,00 1210,90 3289,00
Zeny prumér 3,55 25,76 69,98
Priomér na osobu 3,92 41,92 82,84
Sobota 322,00 4378,70 7894,00
MuZi 161,00 2271,00 3723,00
MuZi promér 3,16 4453 73,00
Zeny 161,00 2107,70 4171,00
Zeny prumér 3,43 44 84 88,74
Primér na osobu 3,29 4468 80,55




Piiloha 6:

Tab. €. 4: Mobilita obyvatel ORP Blatna dle vy3e ¢istého mési¢niho pfijmu a dle véku za
celé sledované obdobi

Celkové Poéet |Vzdalenost &as (min) Pramér vzzl;:::c:st ~Prt‘1mf'.ar
cest (km) cesty c¢as (min)
(km)
Prijmy
do 10 tis. KE 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
10-20 tis. K& 82,00 321,80 1150,00 6,83 26,82 95,83
20-30 tis. K¢ 221,00 1765,10 4112,00 9,21 7355 | 171,33
30-40 tis. K¢ 462,00 5526,30 | 10687,50 9,06 108,36 | 209,56
40-50 tis. K¢ 238,00 2986,60 5438,00 9,92 124 44 | 226,58
nad 50 tis. K¢ 78,00 1988,80 2454 00 8,67 220,98 | 272,67
Celkem 1081,00 | 1258860 | 2384150 X X X
Vék
12-17 let 58,00 297,40 1366,00 3,22 16,52 75,89
18-25 let 238,00 2820,60 5008,50 3,78 4477 79,50
26-35 let 225,00 281450 5227,00 3,95 4938 91,70
36-49 let 299,00 398220 7214,00 3,83 51,05 92 49
50-64 let 166,00 2271,00 3601,00 3,25 44 53 70,61
65 a vice let 95,00 402,90 1425,00 3,52 14,92 52,78
Celkem 1081,00 | 1258860 | 2384150 X X X
Priloha 7:
Tab. €. 5: Mobilita obyvatel ORP Blatna dle vy3e Cistého mésicniho pfijmu a dle véku v
pondéli
Pondali Pocet |Vzdalenost as (min) Pramér vzzré‘:::c:st 'Prﬁmt_ér
cest (km) cesty ¢as (min)
(km)
Prijmy
do 10 tis. K¢ 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
10-20 tis. K& 30,00 93,40 370,00 7,50 23,35 92 50
20-30 tis. K¢ 77,00 568,40 1412,00 963 7105 | 176,50
30-40 tis. K¢ 168,00 1569,70 3427 50 9,88 9234 | 201,62
40-50 tis. K¢ 79,00 996,90 1669,00 9,88 124 61 208,63
nad 50 tis. K¢ 21,00 873,40 951,00 7,00 291,13 | 317,00
Celkem 375,00 4101,80 7829,50 X X X
Vék
12-17 let 20,00 59,60 490,00 3,33 9,93 81,67
18-25 let 78,00 965,50 1657,50 3,71 4598 78,93
26-35 let 80,00 1045,00 1768,00 421 55,00 93,05
36-49 let 98,00 1140,40 2274,00 % W 43,86 87,46
50-64 let 65,00 794 60 1215,00 3,82 46,74 71,47
65 a vice let 34,00 96,70 425,00 3,78 10,74 47 22
Celkem 375,00 4101,80 7829 50 X X X




Piiloha &:

Tab. ¢. 6: Mobilita obyvatel ORP Blatna dle vy3e Cistého mésicniho pfijmu a dle véku ve

stredu
Streda | Pocet [Vzdilenost|c . .| primer amer | Primer
cest (km) cesty ¢as (min)
(km)
Prijmy
do 10 tis. K& 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
10-20 tis. K& 24,00 67,20 330,00 6,00 16,80 82,50
20-30 tis. K& 72,00 579,10 | 1313,00 9,00 72,39 164,13
30-40 tis. K& 169,00 1459,80 | 3478,00 9,94 85,87 204,59
40-50 tis. Ké 85,00 1230,10 | 1940,00 10,63 153,76 242,50
nad 50 tis. K& 34,00 771,90 | 1057,00 11,33 257,30 352,33
Celkem 384,00 4108,10 | 8118,00 X X X
Vék
12-17 let 23,00 73,50 491,00 3,83 12,25 81,83
18-25 let 88,00 995,30 | 1676,00 4,19 47,40 79,81
26-35 let 77,00 1010,60 | 1928,00 4,05 53,19 101,47
36-49 let 108,00 1150,20 | 2345,00 4,15 44,24 90,19
50-64 let 60,00 809,90 | 1311,00 3:53 47,64 77,12
65 a vice let 28,00 68,60 367,00 3,11 7,62 40,78
Celkem 384,00 4108,10 | 811800 X X X
Priloha 9:
Tab. €. 7: Mobilita obyvatel ORP Blatna dle vySe Cistého mési¢niho pfijmu a dle véku v
sobotu
Poéet | Vzdalenost | - .| Prumér Pr}i mer Prumér
Sobota Cas (min) vzdalenost | . :
cest (km) cesty ¢as (min)
(km)
Prijmy
do 10 tis. K¢ 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
10-20 tis. K¢ 28,00 161,20 450,00 7,00 40,30 112,50
20-30 tis. K¢ 72,00 617,60 | 1387,00 9,00 77,20 173,38
30-40 tis. K¢ 125,00 2496,80 | 3782,00 7,35 146,87 222,47
40-50 tis. K¢ 74,00 759,60 | 1829,00 9,25 94,95 228,63
nad 50 tis. K¢é 23,00 343,50 446,00 7,67 114,50 148,67
Celkem 322,00 4378,70 | 7894,00 X X X
Vék
12-17 let 15,00 164,30 385,00 2,50 27,38 64,17
18-25 let 72,00 859,80 | 1675,00 3,43 40,94 79,76
26-35 let 68,00 758,90 | 1531,00 3,58 39,94 80,58
36-49 let 93,00 1691,60 | 2595,00 3,58 65,06 99,81
50-64 let 41,00 666,50 | 1075,00 2,41 39,21 63,24
65 a vice let 33,00 237,60 633,00 3,67 26,40 70,33
Celkem 322,00 4378,70 | 7894,00 X X X




Ptiloha 10:
Tab. €. 8: KaZdodenni prostorova mobiita dle vyuZiti dopravniho prostredku v jednotiivych dnech obyvateli ORP Blatna

" Dopravni prostredek | Pocet cest VZd(:(l::;OSt Cas (min) |Pot.cest (%) |Vzdalenost (%)| Cas (%)
e Pesky 340,00 523,90 5302,00 31,45 416 22,24
| Kolo 53,00 132,40 942,00 490 1,05 3,95
k Automobil 623,00 9738,00 14493 00 5763 77,36 60,79
| Viak 11,00 371 40 720,00 1,02 295 3,02
; Autobus 20,00 49120 814 50 1,85 3,90 342
. MHD 7.00 31,00 245,00 0,65 0,28 1,03
4 Jiné 27,00 1300,70 1325,00 2,50 10,33 5,56

Celkem 1081,00 1256860 | 23841.50 100,00 100,00 [ 100,00
p Pésky 118,00 87,60 158200 31,73 2,14 20,21
0 Kolo 20,00 55,20 375,00 5,33 1,35 479
0 Automobil 199,00 2965 40 453100 53,07 72,30 5787
d Viak 6,00 152,40 337,00 1,60 3,712 430
; Autobus 11,00 232,80 362,50 293 5,68 463

WHD 400 6,00 95,00 1,07 0,15 1.21
I, Jiné 16,00 602,40 547 00 427 14,69 6,99
: Celkem 375,00 4101,80 7629.50 100,00 100,00 100,00

Pésky 136,00 103,00 1855,00 35,42 251 22,85
5 Kolo 23,00 51,80 441,00 599 1,26 543
t Automobil 200,00 277310 4232,00 52,08 67,50 52,13
f Viak 5,00 219,00 383,00 1,30 5,33 472
e Autobus 9,00 253 40 452,00 2,34 6,29 557
d MHD 1,00 6,00 30,00 0,26 0,15 0,37
3 Jiné 10,00 696,80 725,00 260 16,96 3,93

Celkem 384,00 4108,10 8118,00 100,00 100,00 100,00

Pésky 35,00 333,30 1865,00 26 40 761 23,63
5 Kolo 10,00 2540 126,00 311 0,58 1,60
0 Automobil 22400 3999,50 5730,00 69,57 91,34 72,59
b Viak 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0 Autobus 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
t MHD 2,00 19,00 120,00 0,62 043 1,52
3 Jiné 1,00 1,50 53,00 031 0,03 067

Celkem 322,00 4378,70 7894,00 100,00 100,00 100,00




Priloha 11:
Tab. €. 9: Kazdodenni prostorova mobilita obyvatel ORF Blatna dle Utelu cest

(el Pocet cest | Vzdilenost (km) | Cas (min) |Poc. cest (%)| Vzdalenost (%) | Cas (%)
C [ Cestadoiz prace 285,00 269,20 495800 20,8 2142 2079 |
B Cests do/ze Ekoly 53,00 840,10 1237.50 4% 508 XE
| | Nakup, Shzby 280 24050 £018.00 21,08 1780 | 2105
k | Volny Gas 185,00 7440 | 438400 17,39 1721 | 2090
o Navstévy pratel, rodiny 175,00 185870 082,00 16,19 13,18 12,85
o [ Pracovni cesta, podnikani 78.00 2978,80 233,00 122 2385 14,82
¢ | Stavovan 38,0 3950 32,00 352 0.31 1.3
Jiné %0 184,40 718,00 323 1,31 3,01
Cakem 1081.00 12588.60 | 2384150 100.00 100,00 | 100,00
Cesta doiz price 122,00 1297170 | 235000 B 47 384 | 001

P [ Ceosta doize tholy 7700 10,50 221,50 7.0 808 801
0 [ Nakup, Sluzby 75,00 388,50 112,00 2000 559 14,20
n [ Volny 2as %00 191,80 %62.00 980 487 12,29
d [ Navtévy pratel, rodiny 31,00 28720 525,00 8.27 700 871
g Pracovni cesta, podnikani 4100 1541,30 16842.00 11,47 3758 2087
| | Stravovani 13,00 380 150,00 347 0,24 1.3
i [ Jiné 17.00 74,30 481,00 453 1,31 559
Calkem 375,00 4101.80 | 7829.50 100,00 100,00 | 100.00
Cesta doz prace 128,00 097,90 | 2005,00 33,3 2.3 | 254

g [ Cestadoize Skoly 24,00 271,80 570,00 8.25 8,61 70
¢ | _Nakup, Shizby 75,00 410.40 1243,00 19,53 EEE 15,39
: Volny ¢as 57.00 598,00 1582,00 14,84 14,58 19,61
o [ Navitévy pltel rodiny 46,00 283,70 834,00 11,98 7,05 855
Pracovni oesta, podnikani 32,00 1383.20 174600 533 387 | 2150

®  [TSwavovan 17.00 24.10 103,00 143 0,59 127
3 | Jiné 5,00 3.2 8.0 1,30 0.81 1.21
Gakem 384,00 410810 | B8118.00 100,00 100,00 | 100.00
Cesta dofz prace 24,00 00,80 540,00 745 8,87 6,84

g | Cesta doize Ekoly 2.0 38,00 40,00 0,82 0,87 051
o  |_Nakup, Shby 78.00 146130 | 285100 4.2 BT | W
b [ VolnyZas 35,00 126480 | 24000 550 WA | 08
o [ Navitévy pidte rodiny 3.0 107980 184,00 043 8 | BB
Pracovni cesta, podnikani 3,00 51,70 145,00 0,93 1,18 1,54

U [TStavovan 8,00 58 79,00 243 0.13 1.0
& | Jiné 14,00 58,90 159,00 4,35 1,30 2,01
Celkem 322,00 437870 | 7894.00 100,00 100,00 | 100.00




Ptiloha 12:
Tab. & 10: VyuZiti dopravniho prostredku dle vySe Cistého mésicniho phijmu za celé sledované obdobi obyvateli ORP Blatnd

Dopravni prostredek | Pocet cest |Vzdalenost (km)| Cas (min) | Pocetcest [Vzdalenost (%) | Cas (%)
Pésky 14,00 8,20 100,00 17.07 2,55 8.70
9 Kol 4,00 2,80 50,00 488 0,87 4,38
4 Automobil 24,00 310,80 1000.00 78,05 96,58 83,96
g Visk 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
g Autobus 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
= MHD 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Jing 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Celkem 82,00 321,80 1150.00 100,00 100.00 100.00
Patky 81,00 38,70 714,00 2780 2,25 17,38
9 Kok 21,00 26,00 251,00 9,50 147 8,10
: Automobil 108,00 1243,70 215400 47,56 70,80 53,38
£ Vizk 1,00 87.00 120,00 0,45 4,53 2,52
& Autobus 14,00 235,00 480,00 8,33 13.31 11,67
R MHD 1,00 8,00 30.00 0,45 0,24 0.7
o Jing 17.00 121,70 323,00 7,69 8,89 1,88
Calkem 221,00 1765.10 4112.00 100,00 100,00 100,00
Pétky 182,00 404 40 072,00 3839 732 28,74
9 Koo 23.00 55,80 431,00 455 1,01 4,02
S Automobil 244,00 4264,00 8455.00 52,81 24,40 80,81
£ Visk 8,00 57.00 341,00 1.2 1,78 3.19
g Autobus 5,00 175,30 208,50 1,08 317 1,96
o MHD 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
o Jing 2,00 129,80 135,00 0,43 2,35 1,28
Calkem 462,00 5526.30 10687.50 100.00 100.00 100.00
PESky 75,00 85,20 1316.00 31,51 2,18 24,20
9 Kok 3.00 43,80 190,00 1,26 147 343
: Automobil 147,00 1572,20 2583.00 81,78 52,64 47,55
2 Vizk 4,00 187 .40 253,00 1,68 8,27 4,76
2 Autobus 1.00 80.%0 125,00 0,42 2,71 2,30
: MHD 8.00 25,00 215,00 2,52 0,84 3,95
3 Jing 2,00 1012,00 747,00 0,24 33,88 13,74
Calkem 238,00 298660 5438.00 100.00 100.00 100,00
PESky 8,00 8,20 100,00 10,28 0,32 4,07
9 Kok 2,00 4.00 20,00 2,56 0,20 0,81
. Automobil 62,00 1941.20 221400 75,43 97.61 20,22
E Visk 0.00 0.00 0,00 0,00 0,00 0,00
2 Autobus 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
- MHD 0.00 0.00 0,00 0,00 0,00 0,00
€ | Jiné 8.00 37,20 120,00 769 1,87 4,89
Calkem 78,00 1988.80 2454.00 100.00 100.00 100.00




Piiloha 13:

Tab. ¢. 11: Kazdodenni prostorové mobilita obyvatel mésta Blatna dle pohlavi

Celkove
Pohlavi Pocetcest | Vzdalenost (km) | Cas (min) | Primér p.cest . déF;:::sir(km) Pru&?rr.)cas

Muzi 260,00 4059.40 6055,00 413 64,43 96,11

Zeny 257,00 1844,80 5231,00 4,08 29,28 83,03

Celkem 517,00 5904,20 11286,00 4,10 46,86 89,57
Pondéli

Muzi 82,00 1436,80 1884,00 3,90 66,42 89,71

Zeny 92,00 465,60 1523,00 438 217 712,52

Celkem 174,00 1902,40 3407,00 4,14 45,30 81,12
Streda

MuZi 98,00 1512,30 2402,00 4,67 72,01 114,38

Zeny 85,00 465,60 1676,00 4,05 217 79,81

Celkem 183,00 1977,90 4078,00 4,36 47,09 97,10
Sobota

Muzi 80,00 1110,30 1769,00 3,81 52,81 84,24

Zeny 80,00 913,60 2032,00 3,81 43,50 96,76

Celkem 160,00 202390 3801,00 3,81 48,19 90,50

Priloha 14:
Tab. &. 12: Kazdodenni prostorova mobilita obyvatel venkovského prostiedi ORP Blatna dle pohlavi
Celkové
Pohlavi Pocetcest |Vzdalenost (km)| Cas (min) | Pramér p.cest 'Prumer Prumtlar e
vzdalenost (km) |  (min)

Muzi 295,00 3972,20 6615,50 3,28 44,14 75,73

Zeny 269,00 2712,20 5740,00 345 un 73,59

Celkem 564,00 6684,40 12585,50 3,36 39.79 74,74
Pondéli

MuZi 109,00 1426,60 2434 50 3,63 47,55 81,15

Zeny 92,00 772,80 1986,00 354 29,72 76,46

Celkem 201,00 2199,40 4422.50 3,99 39,28 78,97
Streda

Muzi 105,00 1384.90 242700 3,50 46,16 60,90

Zeny 96,00 745,30 1613,00 3,69 26,67 62,04

Celkem 201,00 2130,20 4040,00 3,59 38,04 72,14
Sobota

MuZi 61,00 1160,70 1954,00 2,10 38,69 65,13

Zeny 81,00 1194,10 2139,00 312 45,93 82,27

Celkem 162,00 2354,80 4093,00 2,89 42,05 73,09




Piiloha 15:

Tab. €. 13: ViyuZiti dopravniho prostredku obyvateli mésta Blatna za celé sledované obdobi

Dopravni prostredek Pocet cest VZd(iI::;OSt Cas (min) |Pocet cest (%) Vzde(:;;nost Cas (%)
Pésky 203,00 41550 | 334700 39.26 7,04 29,66
Kolo 44,00 71,80 657,00 8,51 1,22 5,82
Automobil 243,00 | 400450 | 5712,00 4797 67,82 50,61
Vlak 2,00 91,00 150,00 0,39 1,54 1,33
Autobus 6,00 131,80 230,00 1,16 2,23 2,04
MHD 1,00 6,00 30,00 0,19 0,10 0,27
Jing 13,00 1183,60 | 1160,00 2,51 20,05 10,28
Celkem 517,00 | 5904,20 | 11286,00 100,00 100,00 100,00

Ptiloha 16:
Tab. €. 14: VlyuZiti dopravniho prostredku obyvateli venkovského prostiedi za celé sledované obdobi

Dopravni prostiedek Pocet cest VZd(ilr::;'OSt Cas (min) |Pocet cest (%) VZd?,::)nOSt Cas (%)
Pésky 137,00 108,40 | 1955,00 24,29 1,62 15,57
Kolo 9,00 60,60 285,00 1,60 091 2,27
Automobil 375,00 | 573350 | 8781,00 66,49 85,77 69,94
Vlak 9,00 280,40 570,00 1,60 4,19 4,54
Autobus 14,00 359,40 584,50 248 5,38 4,66
MHD 6,00 25,00 215,00 1,06 037 1.7
Jiné 14,00 117,10 165,00 2,48 1,75 1,31
Celkem 564,00 | 6684,40 | 12555,50 100,00 100,00 100,00




