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MAREK, J. (2016): Kazdodenni prostorova mobilita obyvatel v ORP Zd'ar nad Sazavou: Analyza
vybranych procesi a geografickych podminénosti. Bakalarska prace, Jihoceska univerzita
v Ceskych Budéjovicich, Pedagogicka fakulta, katedra geografie, Ceské Budéjovice, 49 s.

Abstrakt:

Cilem bakalaiské prace bylo sledovat kaZdodenni prostorovou mobilitu obyvatel ORP Zd3ar
nad Sazavou. Potfebnd data byla ziskana prostfednictvim dotaznikového Setfeni za jednotlivé
domadcnosti zvoleného mikroregionu. Byly ziskavany udaje tykajici se charakteristik vybranych
domadcnosti a jejich jednotlivych clenl spolec¢né se zaznamy cest zucastnénych za dané
referencni dny (pondéli, stfeda, sobota). Na zakladé vysledk(l Setfeni byla vypracovana analyza
zvolenych proces a jejich geografickych podminénosti. Zaroven byly vysledky porovnany
s domdcimi i zahrani¢nimi pracemi zabyvajicimi se touto problematikou. Samotny vyzkum se
tedy zabyval rozdily v mobilité danych skupin obyvatel rozdélenych dle véku, ekonomické
aktivity apod. Tyto skupiny jsou charakteristické rozdilnym dopravnim chovanim v prostoru.
Z vysledk(l je patrnd genderovd diference, Zeny podnikaji vyssi pocet cest, ale primérné
na kratsi vzdalenosti nez muZzi. Nejcastéji cestuji lidé za praci a Skolou, tyto cesty jsou vyznamné
predevsim v pracovnich dnech, o vikendu prevazuji volnocasové aktivity a aktivity spojené
s cestou za sluzbami. Z hlediska ekonomické aktivity je vyzdvizena problematika odliSnosti
v mobilnim chovani vysokoskolskych studentll spojena s nedenni dojizdkou za studiem. Prace se
také zabyva intenzitou chodu cCasoprostorové mobility béhem dne s dirazem na odliSnosti
pracovnich a vikendovych dnd. Analyticka ¢ast je dopInéna o grafické vystupy a tabulky.

Klicova slova:

Prostorovd mobilita, ORP Zd4ar nad Sazavou, geografie ¢asu, pracovni den a vikend, cesta,
gender, prizkum



MAREK, J. (2016): Everyday spatial mobility of population in ORP Zd'ar nad Sazavou: Analysis
of selected processes and geographic conditionalities. Bachelor’s thesis, University of South
Bohemia in Ceské Budé&jovice, Faculty of Education, Department of Geography,
Ceské Budéjovice, 49 p.

Abstract:

The aim of the bachelor thesis was to observe everyday spatial mobility of the population of
municipality with extended powers Zdar nad Sazavou. Required data were obtained through a
qguestionnaire for each household of chosen micro region. There were gathered information
concerning characteristics of the selected households and their individual members along with
record of ways involved for reference days (Monday, Wednesday, Saturday). Based on the
results of the survey, an analysis of selected processes and their geographic conditionality was
made.

At the same time, the results were compared with domestic and foreign literature dealing with
this issue. The research itself thus concerned the differences in the mobility of the groups
divided according to age, economic activity and etc. These groups are characterized by different
traffic behaviour in space. The results show gender differences, women are taking higher
number of ways, but, on average, shorter distances than men. Most frequently people travel for
work and school, these routes are particularly significant on weekdays, at the weekends, leisure
activities and activities associated with the quest for services dominate.

In terms of economic activity, the issue of differences in mobile behaviour of college students
associated with not-every-day way to school, is highlighted. The thesis is also engaged in the
intensity of operation spatiotemporal mobility during the day, with an emphasis on the
differences between working days and weekends. Analytical part is supplemented with

graphical reports and charts.

Key words: Spatial mobility, municipality with extended powers Zdar nad Sazavou, geography,

time, weekday and weekend, journey, gender, survey
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1. Uvod a cile prace

Ucastnikem kazdodenni prostorové mobility je kazdy z nas. S rozvojem spoleénosti jsou spojeny
mj. vzrlstajici potifeby kazdodenniho Zivota a mobilita se tak stava dllezitym faktorem
pro kazdého jedince. Charakter dennich cest je jedine¢nym obrazem pro kazdou osobu i celé
domacnosti. | pres znac¢nou diferenci téchto cest Ize mezi nimi najit urcité stereotypy, které jsou
charakteristické pro dané skupiny obyvatel a lIze je tak obecné vztahnout i mezi Sirsi populaéni
jednotky.

Pro vyzkum kazdodenni prostorové mobility je v Ceské republice nedostatek dat. K dispozici jsou
data ze S¢itani lidu, dom0 a bytG sledované Ceskym statistickym Gfadem, ty se viak tykaji pouze
dojizdky do zaméstnani a Skol zhlediska individudlni mobility obyvatel, nejednad se
o charakteristiku pohybu vramci uréitych regiond. Pro S$irSi vyzkum a analyzu danych
podminénosti bude tedy podminkou zrealizovani dotaznikového Setfeni. Jako cilovy region
vyzkumu kaZdodenni prostorové mobility bylo zvoleno ORP Zdar nad Sazavou, co? je region
ve kterém se €asto pohybuiji a je mi tedy dobre znamy.

Hlavnim cilem prace je sledovani ka?dodenni prostorové mobility obyvatel SOORP Zdar
nad Sazavou. Sledovdnim dennich cest kvétniho vzorku obyvatel dojde prostfednictvim
dotaznikového Setreni k nashromazdéni dat, které budou po prevedeni do elektronické podoby
analyzovany. Hledani urcitych podobnosti, podminénosti a diferenci mezi danymi proménnymi
bude pro tuto préci stézejni.

K dosazeni hlavniho cile byly dany cile dil¢i:

e Pfiprava a realizace samotného vyzkumu, coZz zahrnuje rozclenéni respondent(
do predem specifikovanych skupin dle pohlavi, véku a jinych geografickych ukazatel(.
Po nashromazdéni veskerych dat dojde k vytvofeni atributové tabulky v elektronické
podobé, aby bylo moZné vytvofeni spolehlivé analyzy vyzkumu a tim
padem charakterizovani dopravniho chovani obyvatel ORP Zdar nad Sazavou.

e Porovnani hlavnich rozdild v dopravnim chovani muzi a Zen. Hledani rozliSnosti
v preferencich vyuzivani dopravniho prostifedku, ucelu cest, rozdilnosti pracovnich a
vikendovych dnl mezi obéma pohlavimi a dalSich aspektl souvisejicich s dopravnim
chovanim obyvatel.

e Porovnani vysledk( s dostupnymi domdcimi i zahrani¢nimi pracemi, sledovani analogii i
odlidnosti v porovnani s podobnymi ¢&i zna¢né odliSnymi regiony, kde lze podobné
souvislosti v dopravnim chovani obyvatel také najit.



2. Teoreticka vychodiska prace

Tato Cast predstavuje seznameni s geografickymi odvétvimi, které svou plsobnosti do prace
zasahuji a jsou tak vyznamné pro srozumitelnost a uceleni problematiky, na kterou se prace
zaméruje. Kapitola pfiblizuje pfedmét oblasti vyzkumu a zafazuje ho do uceleného kontextu
geografického zkoumani. Zaroven zminuje jména autorl a jejich praci, které se v danych
disciplinach geografie objevuiji.

2.1 Prostorova mobilita

Prostorovd mobilita je zakladnim terminem tohoto vyzkumu. Mobilita, nebo-li schopnost
pohybu, je zakladnim predpokladem pro rozvoj a fungovani veskerych aspektu Zivota.

Pfes rGzné pohledy, jakymi lze na prostorovou mobilitu nahlizet (geografické, sociologické,
ekonomické hledisko,...) je jeji podstata v uskutecriovani pohybu v prostoru. Schopnosti tohoto
pohybu jsou podminény mnoha faktory, at uz je fe¢ o narGstu mobility s rozvojem moderniho
spolecenstvi (rozvoj dopravy a infrastruktury, novych technologii aj.) ¢i variability schopnosti
Urovné mobility rdznych socialnich skupin.

Prostorovd mobilita obyvatel je dlleZitou soucasti dynamiky obyvatelstva. Tato dynamika
zkouma vramci geografie obyvatelstva zmény poctu, struktury, diferenciace prostorového
rozmisténi obyvatel aj. Rlzné podoby dynamiky obyvatel Ize shrnout do tfi pohybl (Maryas,
Vystoupil, 2004):

e Prirozeny pohyb — vysledkem pfirozené meény obyvatelstva, jednd se o ptirozeny
prirtstek ¢i pfirozeny ubytek obyvatel

e Socidlné-ekonomicky pohyb — je takovy pohyb obyvatel, jehoZ vysledkem je zména
ve struktufe obyvatelstva dle ekonomickych a kulturnich znakd. Jedna se o pohyb
mezi dilé¢imi socialnimi skupinami (napf. zména povolani ¢i Urovné vzdélani).

e Mechanicky pohyb (mobilita) — predstavuje veskeré prostorové presuny obyvatel
nehledé na vlastnosti danych cest (¢asova narocnost, vzdalenost, ucel cest apod.).
Nejlépe zaznamenatelné jsou pohyby zobrazujici emigraci ¢i imigraci, jejichz pomér
udava migracni ubytek ¢i pribytek obyvatel. V naSem pripadé se jednd o kazdodenni
prostorovou mobilitu spadajici do cirkulacnich pohybu (viz. Obr. 1).

Socialné-ekonomicky a mechanicky pohyb jsou vyznamné provazané prvky, zména socidlniho
statusu (zména zaméstnani, povysSeni, atd.) vede ke zméné prostorového chovani jedincl
(dojizdka do zaméstnani, migrace), nehledé na vyznamnost ekonomickych transformaci jako
industrializace, v jejichz procesu dochazelo k masovym migracnim presunlim obyvatelstva
do mést ¢i ke kazdodennim cirkulaénim pohyblm (dojizdka do zaméstnani). Z pohledu
porovndni prirozeného a mechanického pohybu roste vyznam ptirozeného pohybu s vySsi
hierarchickou udrovni (globdlni, kontinentalni droven), naopak mistni hierarchické jednotky
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budou vice ovliviiovany migracnimi presuny, pricteme-li k tomu jesté vyssi migracni dopady
na Uzemi vice diferencovanych regiond ¢i v zazemi rychle se rozvijejicich méstskych sidlech.
V dlsledku téchto pohybl je vyznamny celkovy pohyb obyvatelstva jako vysledek pfirozeného a
mechanického pohybu obyvatel, ktery ma jako ukazatel vysokou vypovidajici hodnotu
o charakteru daného Uzemi. (Maryas, Vystoupil, 2004)

Ivan a Tvrdy (2007) ve své praci rozebiraji pohyb obyvatelstva v ekonomickém kontextu. Tvrdi,
Ze mobilita ma ekonomicky dopad na vyvoj daného tzemi. Zplsobuje pfiliv a odliv pracovni sily,
ktera je ovliviovdna nabidkou pracovnich pfileZitosti a vymezuje tak spadové regiony s centry
pracovnich mist.

Kunc a Tousek (2008) hovofi o mobilité jako o zméné zarazeni jedince v systému uréenych
prostorovych Utvarl, obsahuje tak vSechny zmény lokalizace clovéka. Rozlisuji 4 typy
prostorovych pohyb:

e Migrace obyvatelstva — jednd se o pohyb obyvatelstva tykajici se zmény trvalého
bydlisté at uz v ramci dané sidelni struktury ¢i mezistatni stéhovani. Pravé pfi migraci
vznikaji trvalé zmény v prostorovém rozmisténi obyvatel. Do statistik jsou vSak
zaznamendvany pouze migrace prekracujici administrativni hranice.

e Docasné zmény pobytu — jsou sezdnni migrace na urcity ¢asovy Usek, misto trvalého
bydlisté se vSak neméni. Jako priklad muazZe slouZit migrace studentll do mést
vysokoskolského studia, kde travi vétsinu casu, ¢i pohyb za praci ve smyslu nedenni
dojizdky.

o Dojizdka — je relativné pravidelny pohyb obyvatel do zaméstnani a skol. Vznika z rozdilu
vyskytu mista trvalého bydlisté a mista pracovisté. Nékdy byva nazyvan také jako
kyvadlovd migrace. Data z dojizdky jsou dostupné Ceskym statistickym Ufadem v rdmci
S¢itani lidu, domU a byt(.

o Nepravidelné docasné pohyby obyvatelstva — predstavuji pohyby za rekreaci, ndkupy ¢i
sluzbami. Typicky je zde znak nepravidelnosti, at uZz co do poctu Ucastnikl, miry
vzdalenosti nebo sméru vysledného pohybu. Tato data jsou vzhledem ke své povaze
tézko zaznamenatelna, spolehlivych zdroji informaci je nedostatek.

Tato prace se zaméfuje na posledni dva typy prostorovych pohybi: dojizdku (zjistuje dojizdku
do zaméstnani a skol) a nepravidelné docasné pohyby obyvatelstva (napf. za sluzbami, nakupy,
v ramci volného casu, navstév pfibuznych a zndmych aj.). Z nasbiranych dat Ize vSak v ramci
moznosti vysledovat také docasné zmény pobytu napf. studentd, bydlicich pres pracovni tyden
v mistech studia a na vikendy se vracejicich do mista trvalého bydlisté.

Mechanickym pohybem se zabyva také Cesky statisticky Gfad (CSU) a to zejména v ramci S¢itani
lidu, dom( a bytl, kdy sbird informace o denni i nedenni dojizdce do zaméstnani a skol.
Na Obr. 1 je zobrazena prostorovd mobilita dle vymezeni CSU, ktery mobilitu déli z hlediska
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navratnosti (relativné vratné x relativné nevratné pohyby) Ci periodicity (denni x tydenni x
mési¢ni x v nepravidelné periodé).

Obrazek 1: ZjednodusSené clenéni zakladnich forem prostorové mobility obyvatelstva

Prostorova mobilita obyvatel CR
osoby s trvalym bydlistém

Relativné nevratné pohyby Relativné vratné pohyby

(se zménou trvalého bydliste) (bez zmény trvalého bydisté)

Cirkula¢ni pohyb Cirkula¢ni pohyb
v delSim ¢asovém v pribéhu dne

intervalu

ramci administrativnic
hranic obce

(AT, (20 V kazdodenni periodé
vnitroobecni migrace)
(napr. dojizdka za praci a
do skol, kaZdodenni
pendlerstvi)

Nedenni dojizdka
za praci a
do skol, nedenni
pendlerstvi

Mezi obcemi, regiony,
pfip. staty

V nedenni periodé nebo

jiny nepravidelny pohyb

| Dojizdka . —al (dojiZdka za ndkupy, kulturou
za rekreaci a verfejnymi sluzbami -

navstéva lékare, nemocnice,

(vnitfni nebo zahranicni
migrace
v klasickém pojeti)

uradu atd.)

Zdroj: CSU 2004, viastni uprava

Pozn.: Schéma je barevné rozliSeno dle dostupnosti statistickych dat: zelené jsou formy
prostorové mobility, které jsou statisticky pravidelné evidovdny, Cervené typy mobility, u kterych
pravidelnd evidence chybi.

10



Relativné nevratné pohyby predstavuji jednorazové, relativné nevratné presunuti obyvatel
doprovazené zménou trvalého bydlisté. MZe jit o premisténi (migraci) jak v rdmci hranic obce
(napf. prestéhovani z bytu v centru mésta do rodinného domu na periferii) tak i mezi obcemi,
regiony (vnitfni migrace) a staty (zahrani¢ni migrace). Jde o pohyby, které maji nizkou cetnost,
zato vsak v urcité mife poukazuji na mista svysSi socioekonomickou urovni (diferenciace
atraktivity uUzemnich celkl) a ve srovnani srelativné vratnymi pohyby jsou velmi dobre
statisticky zaznamenatelné.

Relativné vratné pohyby predstavuji rozmanitou skalu cirkulacnich (kyvadlovych) pohybl, kde
predstavuji vétsinu vSech cirkulacnich pohybl pravé dojizdky do zaméstnani a skol. Mezi tyto
kaZdodenni pohyby se tadi i pendlerstvi (dojizdéjici za praci za hranice statu). Pestrou skupinu
predstavuji nedenni a nepravidelné cesty. Mohou byt pomérné jednoznacné preduréeny
(ndvstéva lékare) ¢i muZe jit o zcela subjektivni volbu (nakupni centra). Mezi témito cestami
mUiZeme pozorovat urcitou hierarchickou stupnovitost, specializovanéjsi a naroc¢néjsi sluzby se
budou vyskytovat ve vétsich méstech, naopak nékteré sluzby mizeme teoreticky najit v kazdé
obci. Konecné posledni typ jsou cirkulacni pohyby v delSim casovém intervalu. Jedna se
predevsim o dojizdku za rekreaci, nedenni dojizdku do $kol, zaméstndani i nedenni pendlerstvi.
Vyznam tohoto typu v poslednich letech nardsta. (CSU)

Vlastnosti relativné vratnych pohybi spliuje také tato vyzkumna prace, predevsim pak ramec
cirkulacnich pohybu v pribéhu dne. Tématu téchto pohybl se ve svych pracich vénuiji
napf. Novdk a Temelovd (2012), Pergl a Novak (2010), Pospisilovd a Ourednicek (2011),
Temelova a kol. (2011), ze zahrani¢nich autorl pak Moya a Palomares (2012), Guasch a Frauca
(2006) ¢i Herder a Siehndel (2012).

Metodou vyzkumu kazdodenni prostorové mobility neni pouze nami pouzita forma denikovych
zdznamU, moznosti lze najit také v metodickém pfistupu Fizenych rozhovorl. Stile vice se
ve zkoumani mobility obyvatel vyuZivaji moderni technologie, které umoZiuji zachytit denni
trajektorie Ucastnik( vyzkumu z ¢asoprostorového hlediska velmi presné. Ke shromazdovani dat
se vyuZivaji napf. pfijimace GPS ¢i mobilni telefony, jejichZz vystupy je mozné zobrazit v prostredi
GIS. Tyto metody zkoumani vSak vyZaduji vyssi finan¢ni i ¢asovou ndrocnost a markantnéjsi
zapojeni samotnych respondent(l, na které jsou kladeny vyssi naroky ve srovnani se starSimi
metodami denikovych zaznam{ (nosit zafizeni stidle u sebe, vyména baterii, aj.)
(Novak, Temelova, 2012). Modernich technologii pfi vyzkumu mechanického pohybu obyvatel
dale vyuZiva napr. Novak (2010), Kvéton (2014) ¢i Rozkosny (2014).

2.2 Geografie Casu

,Geogrdfie casu (Time-geography) je pfistup, ktery chdpe cas a prostor jako zdroje, které jsou
pfimou soucdsti utvdreni spolecenského Zivota. (...) Vlychdzi z presvédceni, Ze ¢as a prostor
spolecné vytvdreji ramec, ktery poskytuje lidem pfileZitost vstupovat do kontaktu s jinymi lidmi a
institucemi (Danék 2008, s. 31).
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Time-geography je védni subdisciplinou, ktera do geografie prinesla nové sofistikované metody
poskytujici zachyceni ¢i analyzovani aktivit jednotlivel v komplexu socidlniho prostoru. Tento
pfistup s Sirokou teoretickou zdkladnou ndm umoZiuje studovat slozité vztahy mezi objekty,
které by ndm jinak unikaly, pokud bychom na objekty hledéli samostatné nebo bychom je jinym
zplsobem vytrhli z kontextu prostfedi (Madajova, Sveda 2013).

Vyznamna ¢ast geografickych vyzkumnych praci se ve 2. poloviné 20. stoleti zamérovala na dané
problematiky pouze v pojeti prostoru. Geografie zkoumala organizaci a strukturu prostoru a
aktivity chdpala predevsim jako dlsledek prostorové diferenciace. Nedostatecnost tohoto
konceptu primdrniho zaméreni na prostor si uvédomil v druhé poloviné 60. let Torsten
Hagerstrand, ktery pfiSel s nové strukturovanym casoprostorovym pristupem. Svoji potfebu
zohlednit spolecné s prostorem také casové a lidské hledisko, ¢i hledisko limitovanosti, uplatnil
diky populac¢nim studiim ze 40. let 20. stoleti. Dlezitym milnikem této koncepce byl rok 1966,
kdy Hagerstrand se svymi spolupracovniky z Univerzity Svédského mésta Lund zacali s projektem
VyuZiti ¢asu a ekologickd organizace (Ira, 2001).

Time-geography se zabyva lidskymi subjekty, které pohybem v ramci plnéni vlastnich projektl
vytvareji subjektivné strukturované trasy v prostoru a cCase. Realizace téchto projektll ma vsak
vymezené urcité hranice. Hagerstrand na tuto problematiku poukazal ve své praci Cas, prostor a
lidské podminky a v disledku toho vytvofil soubor zakladnich podminek, které ovliviuji lidsky
Zivot a vytvari mozné strukturalni limity (Ira, 2001):

e nedélitelnost lidské bytosti a dalSich Zivych i nezivych entit

e ohrani¢ena délka kazdého lidského Zivota a dalSich Zivych i neZivych entit

e omezena schopnost lidské bytosti a dalSich Zivych i nezZivych entit zdcastnit se vice jak
jedné ulohy v ¢ase

e skutecnost, Ze kazda uloha (¢innost) ma své trvani

e skutecnost, Ze pohyb mezi body v prostoru spotfebovava cas

e ohranicend schopnost vméstnat se do prostoru (omezeny pocet lidi schopnych
vmeéstnat se do urcitého prostoru)

e ohranicena velikost prostoru (ohraniceny prostor potiebny pro urcité cinnosti v urcitém
Case)

e skutecnost, Ze kazda situace je nevyhnutelné zakofenéna v minulych situacich

Od pocatku vzniku Hagerstrandovy time-geography, ptiblizné pred pul stoletim, se spolecnost
znacné technicky a technologicky rozvinula a transformovala. Na vliv Zivota jednotlivcl i celé
spole¢nosti maji podstatny vliv stdle expandujici moderni technologie. Proto mi pfijde vécné
uvést zde také pohled vyvoje &i urcity faktor zmény vramci moderni geografie casu.
Vlivem novych technologii se naptiklad zabyvali ve svém ptispévku Geografia ¢asu pod vplyvom
informacno-komunikacnych technoldgii Madajova a Sveda (2013). Konkrétné zde pozorovali
mj. vliv modernich technologii na zakladni podminky lidské existence (Tab. 1). Jako datovy
podklad pro tento prehled pouZili vyzkumné Setfeni autorG Schwannen a Kwan (2008)
zaobirajici se vlivem modernich komunikacnich technologii (internet, mobilni telefon) na aktivity
kazdodenniho Zivota obyvatel Columbusu (Ohio, USA) a Utrechtu (Nizozemsko).
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Tabulka 1: Vliv pevného a bezdratového pfipojeni na internet na zakladni podminky lidské

existence v geografii Casu

Tradicni
podminky (limity)
geografie casu

Vliv
pripojeni

pevného

Vliv bezdratového
pripojeni

Tradicni podminky
(limity) geografie
casu

Vliv bezdratového
pripojeni

Vliv pevného
pripojeni

Nedélitelnost lidské
bytosti

Beze zmény, avsak
fyzicka pfitomnost je
rozditena o virtudini
existenci, takZe rozdil
mezi pfitomnosti a
nepritomnosti se

stdva méné zretelny.

Jako pevné pfipojeni,
stim rozdilem, Ze
bezdratové pfipojeni
uvolfiuje  prostorové
omezeni ve vétsi mite.
Diky
komunikacnim

mobilnim

prostfedkdm se
jedinec muze
vyskytovat SV
libovolném ¢ase na

libovolném misté.

Ohrani¢end
schopnost vméstnat
se do prostoru

Nepfimé Jako pevné pfipojeni,

uvolnéni stim rozdilem, Ze

podminky. s miniaturizaci
Virtudlni mobilnich technologif
pritomnost je efekt prostorové

nezabird vice | kapacity jesté vice

prostoru nez je | zanedbatelny.
potreba pro
zafizeni
pfipojeni do
sité.

Ohranicend  délka

lidského Zivota

Beze zmény (s mirnym rozsifenim bereme-li

v potaz, Ze informace o ¢lovéku mohou zUstat
na internetu i po ukonceni jeho existence.

Skutecnost, Ze pohyb
mezi body v prostoru
spotrebovdvd ¢as

Beze zmény, avSak spotfeba casu pfi
pohybu ve virtudlnim prostoru je vyrazné
na technologii

mensi. Rychlost zavisi

pfipojeni a vytiZzenosti sité.

Omezend schopnost
lidské
zucastriovat se vice

bytosti

jak jedné ulohy v
case

Caste¢né  uvolnéni

omezeni, internet
umoziuje vykondvat
vice cinnosti
(multitasking) na

jednom misté.

Vyrazné uvolnéni

omezeni, mobilni
technologie umoZnuji
vykonavat vice
¢innosti bez ohledu na

misto.

Skutecnost, Ze kaZdd
uloha mad své trvani

Bez zmény, avsak dopad na trvéani uloh
neni jednoznacny a zaleZi na konkrétni
situaci. Nejveétsi zména spociva
v nahrazeni fyzické mobility tou virtualni,
dochdzi tak kvyrazné Uspofe casu ve

vykonavani aktivity.

Ohranicend velikost | Fyzicky prostor je rozsifen o virtudlni sféru || Skutecnost, Ze kaZzdd | Beze zmény, avSak situace mohou byt

prostoru relativné neomezené velikosti. situace je | mnohem jednodussi ukotvené v minulych

zakorenéna situacich.

v dobdch minulych

Zdroj: Swannen, Kwan (2008), cit. in: Madajovd, Sveda (2013), vlastni zpracovdni

Koncepce geografie Casu vytvofila slibné vyhlidky pro budouci vyzkum kazdodenni dynamiky
prostfedi. Kazdy pohyb ¢i udalost kazdodenniho Zivota jedince mohou byt zobrazeny
do ¢tyfrozmérného prostoru, prostorové chovdni daného jedince je pak vyjadreno jako trasa
(trajektorie) v ¢asoprostorové mapé (Obr. 2). V takové mapé je prostor zobrazen na horizontalni
dvojrozmérnou rovinu, vertikala predstavuje ¢asovy rozmér. Mapa, jak ji zname, ma nevyhodu
vtom, Ze objekty a prvky vni se jevi vpodstaté staciondarné a nedokaze se v ni uplatnit
dynamicky potencial prostoru. V kontrastu stim dokaZe casoprostorova mapa zohlednit
trajektorie aktivit a udalosti jednotlivci a objekty se pak stavaji vdzané v jakési ,historicko-
kazdy

’

v Casoprostorové mapé jako linie zacinajici v bodé narozeni a koncici v bodé smrti. Na zakladé

geografické matici“. Vjiném slova smyslu by se mohl jedinec vizualizovat

délky téchto trajektorii mizeme hovofit o dennich, rocnich drahach ¢i pravé o celoZivotnich
drahach (lra 2001).
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Obrazek 2: Nazorna ukazka ¢asoprostorového schématu
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(Zdroj: Ira 2001, s. 233)

2.2.1 Koncepty geogradfie casu

Geografie ¢asu je spolecné s ostatnimi disciplinami schopna obohatit analyzu Zivota v kontextu
prostiedi a zaroven také odhalit pficiny vysvétlujici tyto analyzované situace. Socidlni zmény
odehrdvajici se v prostiedi nelze vyresit bez odkryti vztahG mezi lidmi, prostfedim a jeho
usporadanim. Kazdé misto v prostoru se stava lidskou c¢innosti jedineénym a geografie casu
propojila tuto jedinecnost mista s jedine¢nosti okamziku. Podle Lenntorpa (1999) existuje 52
Casto pouzivanych konceptl, které jsou dulezité z divodu porozuméni urcitym udalostem Ci
socialnim interakcim (lra 2001).

Zde jsou uvedeny nejdlleZitéjsi z nich dle vybéru autora prace, jak je predstavuje Ira (2001):

e Koncept populace (population)
Je tvoren jednotlivci riznych typQ populaci (lidské, biologické ¢i populace ,lidmi
vytvorenych véci“). Tito jedinci se rodi (Ci jsou stvofeni) a mohou se premistovat (Ci jsou
premistovany) z a do urcité lokace. Clenové populace umiraji (nebo jsou znic¢eni), délka
existence je pak podminéna typem populace ¢i samotnym jedincem.

e Koncept cest (paths)
Vzhledem k podmince nedélitelnosti lidského Zivota se jedinec nemlzZe vyskytovat
v daném case na vice mistech zaroven. Proces Zivota jedince je kontinudlni proces, kdy
je jedinec vkazdy okamzik vdzany na ur&ité misto ¢&i Einnost. Zivotni drdha je zde
zobrazena jako trajektorie s pocatkem (narozeni), pribéhem (doba Zivota) a koncem
(smrt). Jedinec déla v Zivoté cinnosti, které se v trajektorii objevuji kontinualné
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v nasledném poradi. Jedna se o veskeré cinnosti bez ohledu na ucel ¢i vécnou dulezitost
¢innosti.

Koncept stanic (stations)

Prostfedi, ve kterém se lidé pohybuji, tvofi dopravni kanaly, komunikace a stanice.
Stanicemi mohou byt mista bydlisté, vzdélavani i rekreace, dale pracovisté, obchody ¢i
jind zafizeni. Jedinci v téchto stanicich travi ¢as nebo se mezi nimi pohybuiji. Stanice jsou
v geografickém prostoru rozdéleny nerovhomérné co do poctu i diference jejich ucelu.
Vétsi koncentrace i diferenciace stanic se vyskytuje ve méstech, v porovnani s fidce
obydlenymi regiony. Z Casové perspektivy kratkého obdobi (den) se mohou zdat stanice
jako neménné, stdlé, v delSim casovém useku (napf. rok) se vsak stanice méni
velikostné, nékteré zméni své postaveni v prostoru ¢i dokonce prestanou existovat.
Struktura stanic se pak méni v zavislosti na typu spolecnosti ¢i diferenci regiond.

Koncept kontextt (contexts)

Nékteré cinnosti spolecné vytvareji kontexty v kaidodennim Zivoté clovéka. Tyto
¢innosti mohou probihat zaroven, ndasledovat po sobé ¢i podminovat a ovliviiovat
¢innosti dalsi.

Vzhledem ktémto podminkdm vymezuje geografie Casu tyto Ctyfi aplikovatelné
kontexty: projektovy (programovy), kazdodenni, socialni a geograficky kontext.

Koncept svazkt (bundles)

Vytvareni svazkl ilustruje v geografii Casu situace, kdy se stfetnou trajektorie dvou a
vice subjektll. Lidé se v kazdodennim Zivoté potkavaji a nasledné rozchazi, ¢imzZ dochazi
k vytvareni a zaniku interakci. RGzné skupiny spolecnosti maji rdzné struktury svazka.
Graficky Ize takto zobrazit napt. ¢leny domacnosti, kteti spolu travi vétsinu ¢asu v noci,
¢i spoluzdky ve Skole a spolupracovniky vzaméstndni, u kterych lze zaznamenat
interakce v pribéhu dne, pfip. i vecer. Jednotlivi ¢lenové rano opoustéji domacnost a
mifi do prace, za vzdélanim ci sluzbami, kde se Ucastni konkrétnich interakci, aby se zase
vecer vratili zpét do domacnosti. Vzdjemna ¢asoprostorova existence je tedy daleZitou
podminkou pro vznik rodinnych, pracovnich, vzdélavacich a jinych interakci.

Koncept oblasti mistniho poradku (pocket of local order)

Tento koncept, vztahujici se k socidlni dimenzi, zahrnuje vzajemné plsobeni mista, ¢asu
a socialni organizace. Oblasti mistniho pofadku je prostor fidici se pravidly socidlné
organizované skupiny lidi v ur¢itém case (napt. pracovisté, domov, misto obchodniho
domu ¢i dopravni prostfedek hromadné dopravy).

Koncept prizmy (prism)

Zaklad konceptu prizmy vychazi z primarniho lidského principu vyuzivani prostoru, a to
principu navratu zpét do urcitého mista (domov, stejné tak pracovisté, atd.). Clovék se
vraci zpét do mist, kde bydli, pracuje, travi volny ¢as, béhem svého Zivota. Rozmér
prizmy je pak urcen soucasnym mistem lokalizace clovéka, rychlosti dostupnych
dopravnich prostiedkd a dobou, kdy by mél byt zpét v daném misté ¢i misté jiném.
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Koncept ¢innosti (activities)

Cinnostmi jsou oznacovany veskeré tkony jedincll v prostoru a ¢ase. Ty se vidy vztahuji
k urcitému mistu v prostoru. Charakteristickd je Siroka variabilita téchto cinnosti.
Omezeni nehraje roli co se tyce ucelu, smyslu, cile, podminénosti (nucené Cinnosti nebo
¢innosti pfirozené, jejichZ pribéh jedinec ani nevnima), socidlni roviny (¢innosti konané
o samoté, v kolektivu) ¢i ¢asového hlediska.

Koncept projektl (projects)

Terminem ,projekt” definujeme veskeré aktivity (Cinnosti), které jsou potrebné
ke splnéni urcitého cile. Dle délky trvani rozdélujeme projekty na dlouhodobé
(napf. proces vzdélavani) a kratkodobé (proces uceni se na test, pfiprava jidla,...).
,Organizacni projekty” jsou pak projekty vyrobnich podnik(l utvarené za ucelem zisku,
které jsou typickym prikladem moZnosti zapojeni vice jedincl do jediného projektu.

Koncept pravidelnych postupti (routines)

Pokud jedinec opakuje (denné, tydné, mési¢né) urcité Cinnosti, vytvari se v jeho Zivoté
pravidelné postupy. Tyto navyky mohou mit jak individudlni, tak socidlni povahu.
Pravidelné postupy nevznikaji vidy védomé a cilené, vyvijeji se bez reflexe a stavaji se
vZitou samoziejmosti. Pfednost navykl spociva ve snizovani dusevni ¢innosti potfebou
pro pripravu a uskuteénéni dané aktivity, ta se stava v podstaté ,automaticky”
vykondvanou. Tento osvojeny proces byva oznacovan terminem ,exformace” (pozadi),

opakem kterym by byly aktivity nové ¢i ztidka se vyskytujici.

Koncept omezeni (constraints)

Pres celou radu problém0 a potizi ovliviiujici dosaZzeni cile, vymezuje geografie ¢asu
nékolik typl omezeni vztahujicich se k fyzickym, psychickym a socidlnim moZnostem
jedince. Omezeni charakterizuji urcité limity Zivota a limitovanost prostoru a casu
vykonavanych ¢innosti. Dle Hagerstranda (1970) existuji v kazdodennim Zivoté ¢lovéka
3 omezeni v prostoru a ¢ase: omezeni dané schopnostmi, zpUsobilosti (omezeni fyzické
vykonosti — potreba spanku, jidla,...), omezeni koordinace dané vazbou (kazdé misto ma
omezenou kapacitu — poctu lidi, ¢innosti — shromazdit je na daném misté vyZaduje urcity
Cas — véci i lidé jsou rozmisténi v prostoru) a omezeni mocenského charakteru (hranice
stanovené mocenskym systémem — napf. podminka dosahnuti urcitého véku
pro moznost ziskani ridi¢ského prikazu).

2.3 Doprava

Zahrnuti problematiky dopravy jako soucasti teoretické prace je nezbytné. Proces dopravy je

pri¢inou a zaroven prostiedkem kazdodenni prostorové mobility a forma jeji podoby a podoby

dopravniho chovani je to, co tato prace zkouma. V prvé fadé je reC o geografii dopravy jakozto

dil¢i discipliné geografie, subkapitola 2.3.1 pak objastiuje transformaéni zmény v Ceské republice

po revoluénim roku 1989 z hlediska dopravy a dopravniho chovani obyvatel.
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Zivot obyvatel ma stdle rostouci a markantnéjsi vyznam (Marada et al. 2010b). Soucasna
spoleénost (zejména vyspélych statll) je charakteristickd vysokou mobilitou a jeji kazdodenni
Zivot je na takové mobilité v podstaté zavisly, i proto se doprava dostdva stdle vice do oblasti
politickych zajm0 ¢i médii, narlsta intenzifikace dopravnich vazeb a interakci a méni se jejich
struktura v prostoru, a to na vSech urovnich (lokalnich i celosvétovych). (Kraft 2011)

Problémem dopravy se zabyvd pomérné nova subdisciplina geografie — geografie dopravy.
| pres svlj vyznam v geografickém prostoru doslo k osamostatnéni geografie dopravy az
ve 2. poloviné 20. stoleti v souvislosti s dynamickym vyvojem mobility té doby. Geografii
dopravy pak muiZeme definovat jako védni disciplinu zabyvajici se pohybem nakladl, osob a
informaci, a to v souvislosti s fyzicko- i socidlné-geografickymi prvky geografického prostoru
(Seidenglanz, 2008).

JelikoZz se geografie dopravy zabyva prostorovymi vztahy, zajimd se i o dopravni sité vznikajici
v disledku téchto prostorovych interakci. Tyto sité jsou tvoreny dopravni infrastrukturou,
zatizenimi a dalSimi prvky dopravné-geografického prostoru. Usporadani a struktura dopravnich
siti jsou zavislé na procesech komplementarity (Uzemi se navzdjem doplnuji, ma-li jedno
prebytek urcitého zboZzi a ve druhém je po tomto zboZi poptavka), transferability (Uroven
obtiznosti prepravy zboZi mezi dvéma misty, primarnim faktorem je vzdalenost) a intervenujici
prileZitosti (intenzita pohybu je zavisla na poctu pfileZitosti mezi dvéma misty a je potladovana
poctem pfilezitosti v blizkosti ¢i mezi témito misty). (Seidenglanz, 2008)

Dopravu lze chapat také jako jev, ktery ma vyznamné geografické dusledky jako napf. schopnost
interakce rozlicné diferencovanych mist v prostoru (napf. mésto x venkov), ¢imz umoznuje
fungovdni a trvalou udrzitelnost soucasného sidelniho systému. Formovanim sidelni a
hospodarské struktury plsobi faktor dopravy na lokdIni (doprava ma vliv na funkcni vyuziti
plochy uzemi) i celosvétové urovni, souvisejici tak s ndstupem globalizace. Doprava se fadi
k pri¢indm globalizace jako takové, v jejimz dlsledku dochazi k vyraznému navyseni rychlosti
dopravy a snizeni prepravnich nakladd. (Seidenglanz 2007). Timto jevem byla definovéna
tzv. ¢asoprostorova komprese (time-space compression), kdy se rozvojem novych technologii
v dopravé zvySuje jeji rychlost a dochazi tak ke ,smrstovani (Kraft et al. 2009) ¢i ke stale se
zmensujicimu odporu prostoru.

Jako dllezité ukazatele hodnoceni dopravni sité byvaji oznacovany akcesibilita a mobilita,
z hlediska Sirokého uplatnéni téchto pojmu v geografii vsak byva obtizné tyto pojmy presné
vymezit. Kraft (2011) ve své praci odkazuje na definici dle Hanson (2004), kdy akcesibilita
(dostupnost) je chapana jako pocet prilezZitosti (pracovnich, obsluznych, atd.) dostupnych
do urcité vzdalenosti, cestovniho ¢asu ¢i cestovnich nakladd. Maryas a Vystoupil (2004) rozlisuji
vzddlenostni akcesibilitu, kterd je vyjadiena celkovou vzddlenosti spojujici dané stfedisko
postupné se viemi vymezenymi okolnimi stfedisky, casovou akcesibilitu urcujici celkovy cas
potiebny k cesté z daného stfediska do okolnich stfedisek, a frekvencni akcesibilitu zobrazujici
celkovy pocet frekvenci spoju z daného stfediska do ostatnich. Akcesibilita (v blizké souvislosti
pravé se vzdalenosti) je také dulezitym faktorem podminujicim intenzitu kontakt( mezi stredisky
rGznych fadovostnich Urovni (Marada et al. 2010b).

Pojem mobilita je pak definovan jako schopnost pohybu (blize rozebrano v kapitole 2.1 —
Prostorova mobilita).
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2.4 Hypotézy

o Novak (2010) ve své praci zkoumajici dopravni chovani obyvatel Estonska sleduje
mj. rozlicné charakteristiky vzdalenosti dojizdky. Dle pohlavi nasel dominantni diferenci
v menéich sidlech (pod 20 tis. obyvatel) ve spojitosti s pohybem za praci. Zeny podnikaji
dojizdku za praci na kratsi vzddlenosti, vice se soustfedi na hledani pracovisté v misté
bydlisté oproti druhu vykondvané préce Ci vyse platu v komparaci s muZi, ti jsou naopak
nuceni k vyssi dojizd'ce za praci z divodu nizsi nabidky pracovnich pfileZitosti na lokalni
Urovni. Dale z hlediska vzdalenosti dojizdky ¢asto diskutuje vékovou skupinu 20-24 let a
to z pohledu vysoké miry vyjizdkovosti i velké vzdalenosti dojizdky, ¢imZz poukazuje
na naprosto odlisSny charakter kazdodenni prostorové mobility mladych lidi v tomto
véku v porovnani se zbytkem populace. | pres to, Ze byl tento vyzkum provadén
v regionu odliSné velikosti a v jiném staté, lze ofekavat podobné znaky dopravniho
chovéni i v mém vyzkumném vzorku obyvatel.

e Marada a Kvétori (2010a) oznacili ORP Zdar nad Sazavou jako region vnitini periferie
Cech. Tento typ regionu je charakteristicky vysokou automobilizaci, coz je dano
rozptylenou sidelni strukturou a Spatnou obsluznosti verejnou hromadnou dopravou.
V tzv. vnitini periferii jsou lidé odkazani na individualni automobilovou dopravu, a to jak
v dojizdce do zaméstndni, tak i v uspokojovani ostatnich potfeb kazdodenniho Zivota.
pricemz v rdmci verejné dopravy jasné dominuje autobusova doprava pred Zelezniéni
dopravou. Vzhledem k témto skutecnostem lze predpoklddat vysoky podil vyuZivani
automobilu jako dopravniho prostfedku a dominanci autobusové dopravy v ramci
verfejné hromadné dopravy.

e (Odlisnostem v dopravnim chovani obyvatel zhlediska pracovnich a vikendovych
(volnych) dni se vénuje ve své praci Novak (2004). Je zde patrny urcity tydenni rdmec
primarnich aktivit (pracovnich ve vsedni, a volnocasovych ve volny den) i dany denni
chod aktivit. Ve smyslu denniho chodu ¢asoprostorové mobility pak vymezuje hlavni
dopravni Spicku na ranni hodiny (7h — 8h), sekundarni na podvecerni ¢ast dne
(18h — 19h). Vyzkum probihal v suburbiu prazské metropole, avsak i pres odliSnosti
sideIni struktury a dalSich podminujicich faktor bych ocekdval v mém sledovaném
uzemi podobné charakteristiky denniho chodu ¢asoprostorové mobility obyvatel.

18



3. Charakteristika sledovaného Gzemi

Obec s roziitenou plsobnosti Zdar nad Sazavou spada dle klasifikace tzemnich celké CR NUTS 2
do regionu Jihovychod. Toto ORP, patfici do kraje Vysocina, tvofi spoleéné s ORP Nové Mésto
na Moravé a Bystfice nad Perdtejnem dnes jiz byvaly okres Zdar nad Sazavou.
ORP Zd4r nad Sazavou sousedi na severu s Pardubickym krajem, v rdmci ORP kraje Vysociny pak

na zapadé s ORP Chotébof, Havlickiv Brod a lJihlava, Velké Mezifi¢i na jihu a Nové Mésto
na Moravé na vychodé.

K 31. 12. 2014 %ilo v ORP Zd4r nad Sazavou 43 029 obyvatel (CSU, 2015) ve 48 obcich. Nejvét$im
sidlem mikroregionu je Zdar nad Sazavou, ktery ma dle CSU 21 467 obyvatel, co? je témé¥
polovina populace celého vybraného Gzemi. Hustota zalidnéni kraje Vyso¢ina (75 obyv./km?) je
oproti celorepublikovému priméru (133 obyv./km?) obecné niz$i, ORP Zdar nad Séazavou
dosahuje s 93 obyv./km? v ramci Vysocina nadprdmérnych hodnot (CSU, 2014). Pokud bychom
pominuli samotné mésto Zdaru nad Sazavou, dostali bychom se k hodnotdm hustoty osidleni
48 obyvatel/km?, coi poukazuje na venkovsky charakter obci v zdzemi mésta Zddru
nad Sazavou. Data ze S¢itani lidu, domU a byt 2011 ndm potvrzuji regionalni vyznamnost mésta
jako#to centrum dojizdky do zaméstnani a $kol. Nejvyznamnéj$im zaméstnavatelem je ZDAS,
a.s., kdy se zaloZzenim tohoto podniku v 50. letech minulého stoleti dochazi k populacnimu
narlistu mésta (pocet obyvatel se od té doby bezmaila zpétinasobil). Dnes tento zavod
zaméstnava priblizné 2 500 zaméstnanch (ZDAS, 2013). Ve mésté se rozrlsta nova primyslova
zéna s nabidkou dalSich pracovnich pozic a na periferii probiha vystavba novych rodinnych
dom.

Mapa 1: Hustota zalidnéni obci ORP Zd'ar nad Sazavou k 31. 12. 2014

HUSTOTA ZALIDNENI OBCIi ORP ZDAR NAD SAZAVOU
k 31.12.2014

S

Chiumétin, +

Pocet obyvatel na km?

.....

1:150 000

) 150 300 450 600 km

Zdroj: vlastni zpracovdni
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Kraj Vysocina patfi ke krajiim s nadpriimérnou hustotou silni¢ni sité. Na celkové délce dopravni
sité kraje Vysocina se podileji predeviim silnice lll. tfidy (59%), silnice I. t¥idy pouze 9 % (KU kraje
Vysocina, 2013). Sumarné se tedy jednd zejména o silnice nizSich tfid, které maji spiSe lokalni
vyznam a nejsou intenzitou dopravy nadmérné zatézovany.

V roce 2006 byla schvélena tzv. ,Paterni silni¢ni sit Kraje Vysocina“. Z této silni¢ni sité zasahuje
do nami zvoleného Uzemi dvé silnice prvni tfidy a jedna silnice druhé tfidy: 1/19 ze sméru
Humpolec pies Zdar nad Sazavou a? do Sebranic, /37 zTrutnova pfes Zdar nad Sazavou
do Velké BiteSe (kde se napojuje na hlavni osu kraje Vysocina — dalnici D1) a 11/353 vedouci
z Jihlavy do Zd4ru nad Sazavou (Reditelstvi silnic a dalnic, 2015). Tuto silni¢ni sit regionélniho
charakteru doplfiuji v ORP Zdar nad Sazavou dalsi silnice I1. a lIl. tfid (viz. Mapa 2).

V roce 2010 prob&hlo na celém Gzemi CR sé&itani dopravy. Obé silnice 1. tfid (1/19, 1/37) byly
ve srovnani s ostatnimi silnicemi prvnich tfid kraje Vysocina hodnoceny jako komunikace se
,Slabsim zatizenim®. Stejné vysledky platily i pro silnice druhych tfid, Zddna z nich se neobjevila
mezi nadprimérné vytizenymi komunikacemi druhych ttid kraje Vysocina. Nakladni dopravou je
ve vétsi mife zatizena predeviim silnice prvni t¥idy 1/37 v Useku Zdar nad Sazavou — Zdirec nad
Doubravou (KU kraje Vysocina, 2013).

evvys

Hustota Zelezniéni sité kraje Vyso€ina je v porovnani s ostatnimi kraji CR druhd nejnizsi. Vede
zde vsak tzv. druhy hlavni (jizni) tah, ktery predstavuje vyznamnou soucast ¢eské Zeleznicni sité.
Jedna se o trat ¢. 250 v Useku Praha — Brno. Velmi dllezitd je jeho tranzitni role v osobni i
nakladni dopravé. Trat je elektrifikovana a je dvoukolejna, jako jedina v kraji. Dalsi, ne jiz tak
vyznamnou trati, je neelektrifikovana Zelezni¢ni trat €. 251 ze Zdaru nad Sazavou do Tisnova (KU
kraje Vysocina, 2013).

Mapa 2: Silni¢ni a Zelezniéni sit ORP Zd'ar nad Sazavou v roce 2014

SILNICNi A ZELEZNICNI SiT ORP ZDAR NAD SAZAVOU
v roce 2014

Zdroj: vlastni zpracovani
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Dle Atlasu socialné prostorové diferenciace CR (Oufednicek et al., 2011) je vefejna doprava
v ORP Zd3ar nad Sazavou charakterizovana jako ,$patna“. Maly pocet dopravnich spojd, rudeni
linek verejné dopravy z dlvodu nerentability — to jsou hlavni dlvody nizké Urovné vefejné
dopravy nejen ve sledovaném Uzemi, ale v celém kraji Vysocina.

Posledni zplisob dopravy, ktery je tfeba zminit, je méstska hromadna doprava. Ta je vyuZivana
pouze ve Zdafe nad Sdzavou a to pomoci autobusové dopravy. Blize budou vefejna doprava a
méstskd hromadnd doprava rozebrdny v analytické ¢asti prace.
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4. Metodika prace

Tato kapitola seznamuje s formou metodiky této prace. Pfiprava dotaznikového Setfeni hovori
0 postupu pfri procesu pripravy dotaznikového Setreni a podobé vysetrovacich archd, ¢ast sbér a
analyza dat se tykd problematiky samotného Setfeni, sbéru dat a prdci s nimi pfi prevadéni
do elektronické podoby, aby byla umoznéna naslednd analyza prostorového chovani obyvatel
zdarského mikroregionu.

4.1 Priprava dotaznikového Setreni

Nez bylo moziné dojit k samotnému procesu dotaznikového Setfeni, bylo nutné urcit
reprezentativni vzorek obyvatel ORP Zdar nad Sazavou. Prvnim krokem bylo rozdéleni obci
dle poctu obyvatel do vymezenych intervall. Po vytvoreni kategorizace obci byla ziskana
konec¢na hodnota poctu dotaznikl nasobkem relativniho podilu danych kategorii na celkovém
poctu obyvatel ORP a hodnoty kvétniho vzorku, kterd by zpohledu dostatecné
reprezentativnosti méla cinit prinejmensim 1 % (Richardson et al., 1995). Konecny pocet
dotaznik(, které by mély byt rozdany do obci dle danych kategorii (viz. Tabulka 1), byl stanoven
na 197. DlleZité je poznamenat, Ze do Setfeni nebyly zahrnuty osoby mladsi dvanacti let a osoby
jednoclennych domacnosti, do vypoctu reprezentativniho vzorku tedy nebyly zapoditany.

evvys

Vice ne? polovina dotaznikll pfipadd na mésto Zdar nad Sazavou, v nejnizdich kategoriich
dosahuje cetnost dotaznik(l ve srovnani s pocéty obci nizSich hodnot, zde tedy byla moznost
volby, ve kterych obcich budou respondenti osloveni. Jak je zminéno vyse, Setfeni se nemohly
zucastnit osoby mladsi dvandcti let a jednoclenné domacnosti, posledni podminkou byla nutnost
mista trvalého bydli§té v mikroregionu ORP Zdar nad Sazavou.

Tabulka 2: Rozdéleni ¢etnosti dotaznik( do kategorizovanych obci SO ORP Zd'ar nad Sazavou

Pocet Podil na celkovém poctu obyvatel | Pocet

Pocet obyvatel obci | obci (%) dotaznikUl
<199 14 4% 8
200-499 19 12% 24
500-999 8 14% 28
1000-1999 6 18% 35
2000< 1 52% 102
Celkem 48 100% 197

Zdroj: CSU 2015, viastni zpracovdni

Dotaznikové Setfeni probéhlo pomoci predem pfipravenych formuldrd. Tyto formulare byly
pro vyzkum poskytnuty katedrou geografie Jihoceské univerzity, kde se na Setfeni kazdodenni
prostorové mobility jiz nékolik praci zamérovalo. Ktémto formuldafdm byly jesté sepsany
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,Instrukce k vyplnéni formulare B, aby doslo k eliminaci co nejvice pfipadnych nesrovnalosti a
respondentim bylo vypliovani tohoto dlleZitého formulafe dostatecné srozumitelné. Do kazdé
zucastnéné domdcnosti byla dodana dotaznikova sada, ktera obsahovala:

e Formular A byl arch, ktery sledoval vybrané udaje vzhledem k celé domacnosti.
Bylo zde vepsano kédové oznadeni domacnosti i jednotlivych ¢lent domacnosti
(viz. nize) a nazev obce, kde méla domacnost trvalé bydlisté. DalSimi
charakteristikami bylo pocet osob starsich 12let (domdacnost mohla tedy mit
ve skutecnosti vice osob, nez bylo predmétem naseho zkoumani), celkovy Cisty
mésicni pfijem a pocet osobnich automobilll v domacnosti. Dalsi Udaje se jiz
tykaly jednotlivych ¢lend domacnosti, jako pohlavi: (1) muz, (2) Zena, rozdéleni
¢leni domdacnosti dle vékovych kategorii: (1) 12 — 17, (2) 18 — 25, (3) 26 — 35,
(4) 36 — 49, (5) 50 — 64, (6) 65 a vice let, postaveni clent v domdcnosti: (1) otec,
(2) matka, (3) syn, dcera, (4) babicka, déda, (5) stryc, teta, (6) jiné a poslednim
ukazatelem byla ekonomickd aktivita respondentl: (1) pracujici zaméstnanec,
(2) 0SVC, (3) nezaméstnany, (4) studujici, (5) mateiskd/rodicovska dovolena,
(6) a v dichodu.

e Formular B byl zapisovacim formulafem podniknutych cest pro jednotlivé dny
respondentl. Jeden formuldf B charakterizoval pravé jeden den vSech cest,
kterych se dany respondent zucastnil. Vzhledem k vymezeni tfi referencnich dni
(pondéli, stfeda, sobota) mél tedy kazdy zucastnény vyzkumu tfi formulare B.
Dualezitym faktorem znovu bylo kédové oznaceni archu (kédové oznaceni
domacnosti a respondenta — viz. nize) a vepsani datumu dne vzhledem
k dohledatelnosti dat pro kazdy den kazdého respondenta. Uvedenymi
charakteristikami kazdé cesty byly cas pocatku a konce trasy ve tvaru hh:mm
(ze kterého mohl byt dale vytvoren graf intenzity mobility béhem dne — dllezity
vypovidajici znak o chodu denni mobility) a misto pocatku a konce trasy
doplnéné kolonkou pro orientacni body z hlediska snadného dohledani a urceni
presné délky trasy v kilometrech, dale pouzZity dopravni prostfedek v ramci
cesty: (1) pésky, (2) kolo, (3) automobil, (4) vlak, (5) autobus, (6) MHD, (7) jiné,
za jakym ucelem byla cesta podniknuta: (1) cesta do/z préace, (2) cesta
do/ze skoly, (3) cesta za/z nakupu, sluzby, (4) volny Cas, (5) navstéva pratel,
rodiny, (6) pracovni cesta, podnikani, (7) stravovani, (8) jiné, a poslednim
znakem cest byla jejich periodicita: (1) denné — 7x vtydnu, (2) denné — 5x
v tydnu, (3) ¢asto — 2-3x v tydnu, (4) méné casto, (5) nepravidelné, (6) nahodné.
Posledni dvé kolonky slouzily k mym vypoctlim celkové vzdalenosti trasy (VZD) a
Casové narocnosti (CAS) tras, které respondent v dotazniku uvedl.

e Vzor formulare B — predvyplnény prototyp formulafe B, slouZil jako metodicka
pomtcka pro spravné a spolehlivé vepisovani udaju.

e Instrukce k vyplnéni formulafe B — list o informacich, jakym zplsobem udaje
o trasach zapisovat, jakych nesrovnalosti se vyvarovat apod.

e Pravodni dopis — seznamoval respondenty s Géelem vyzkumu.
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Kazdda domdcnost, stejné jako kazdy respondent, méli své kédové oznaceni, aby tak byla
v pfipadé potreby zajiSténa zpétnad dohledatelnost dat. Prvni ¢ast kédového oznaceni ,ZR”
znatila misto konani Setfeni (Zdar nad Sazavou), daldi €asti bylo trojmistné ¢&islo oznacujici
vzestupné kazdou domdcnost. Kéd byl zakoncen dvojcislim oznacujicim kazdého respondenta
dle jejich poctu vramci kazdé domacnosti. Pro priklad, druhy respondent prvni Setfené
domacnosti mél oznaceni ,,ZR00102"“.

4.2 Sbér a analyza dat

Dotaznikové Setfeni probihalo v listopadu 2016 a zddvodu mozZnosti volby (v ohledu
k subjektivnim potfebam respondentl) tomu bylo ve dvou terminech: v pondéli 2. 11. (také
16. 11.), ve stiedu 4. 11. (18. 11.) a v sobotu 7. 11. (21. 11.). Po rozdani 197 dotaznik(, jak bylo
urceno v predchozi ¢asti, jich bylo nakonec shromazdéno 193 — dvé domacnosti pfes pocatecni
souhlas k zapojeni do vyzkumu nesplnili podminky pro jejich zapocitani do Setfeni (mira
navratnosti = 98 %). Dodatecné tedy byly osloveny dalsi dvé domdcnosti, vysledny pocet
respondentl kvétniho vzorku tak ¢inil 198 respondentd.

Po nashromazdéni dat od respondentl bylo nutné jejich zpracovani do elektronické podoby.
Tato Casové narocna cinnost byla charakteristicka vepisovanim dat z dotaznik( do tabulky
programu Microsoft Excel. Tato tabulka kombinovala informace zobou formuldfd a
shromazdovala tak veskera data ze Setfeni. Pfi formovani podoby tabulky jsem vyuzZil jiz vyse
zminénych kédovych oznacdeni pro kazdého respondenta kazdé domacnosti, umozZnujici také
snazsi a spolehlivéjsi orientaci pfi vepisovani ¢i pozdéjsi selekci/filtrovani dat. Kostru tabulky
tvorily sloupce clenéné dle charakteristik za jednotlivé domacnosti, jako: Region — zde ZR, Obec
— misto trvalého bydlisté respondenta, Cislo domdcnosti — kédové oznaceni doméacnosti, Pocet
osob v domdcnosti, Prijem domdcnosti, Poc¢et automobilt; nasledovany informacemi za kazdého
respondenta: Cislo respondenta, Pohlavi, Vékovd kategorie, Postaveni v domdcnosti,
Ekonomickd aktivita, Cislo cesty, Dopravni prostfedek, Ucel cesty, Periodicita cesty, Vzddlenost —
byla nutnd dohledat v mapach pomoci Google maps, Cas — bylo nutné dopoéitat dle €as
uvedenych respondenty. Tyto pole nasledovaly pole rozcélenéné do palhodinovych intervall dne,
do kterych se zaznamendvala data dle délky trvani jednotlivych cest, a to z dlvodu analyzy
intenzity mobility obyvatel v prlibéhu dne. Dle radkd pak byly rozélenény vsechny cesty
jednotlivych respondentl. Po zkompletovani celé tabulky bylo mozné zadit s vytvarenim grafl a
dalsich vystupd, tedy s analytickou ¢asti této prace.
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5. Analyticka cast prace

Analyticka cast prace je pro tuto prdci stéZejni a proto zcela nezbytnou. Je zde podrobné
rozebrana problematika, kterou prdce fesi a jsou zde objasnény otdzky, které byly na zacatku
prace polozeny. Cas je zde vénovan jak zakladnim charakteristikam a faktorim mobility, tak i
analyze volby dopravniho prostfedku, vékovym i genderovym rozdilim ¢&i chodu intenzity
Casoprostorové mobility béhem dne. Vzhledem k celkovému mnozstvi nashromdazdénych dat by
bylo mozné provést vice analyz a zjisténi, ty jiz vSak nejsou predmétem této prace.

5.1 Zakladni charakteristiky domacnosti a respondent

Jak jiz bylo naznadeno v metodické casti, do vyzkumu bylo zapojeno celkem 198 respondentd
z 61 domdcnosti (3,2 obyvatel na 1 domacnost). Nejvyssi Cetnosti dosahly tficlenné domacnosti
(celkem 19 domacnosti) nasledované dvou- a ¢tyrélenymi (po 18 domacnostech). Zucastnily se
také péticlenné a sesticlenné domacnosti (shodné po 3). Zde je dlleZité zopakovat podminku
dosazeni 12 let pro zapojeni do Setieni, rodiny tak mohli mit ve skuteénosti vice ¢lend.

V ohledu na celkovy Cisty mésicni pfijem domdcnosti vykazovalo maximalnich hodnot ¢etnosti
rozmezi 20-30 tis. K¢ (celkem 18 domdacnosti). Vysoky pocet domacnosti (14) uvedlo nejvyssi
mozZné rozmezi Cisté mzdy — nad 50 tis. K¢, pricinou je vysoké zastoupeni pracujicich ve vzorku
respondentd, coz v souctu celé domacnosti vykaze takto vysoké hodnoty. Nadprimérnych mezd
vzhledem k modusu dosahoval vyssi pocet domacnosti (30-40 tis. K¢ — 12, 40-50 tis. K¢ — 9),
rozmezi 10-20 tis. K¢ 7 domacnosti (viz. Graf 1). V souvislosti mj. s celkovym mési¢nim pfijmem
je pocet osobnich automobil( v dané domacnosti. Zde bychom mohli pozorovat vzristajici trend
poctu osobnich automobill se vzristajici vysi Cistého mési¢niho prijmu. Pouze 2 domacnosti
nedisponovaly osobnim automobilem, obé uvedly nizky Cisty mésicni pfijem (do 10 tis. K¢ a 10-
20 tis. K¢). Nadprimérnych hodnot — tfi automobily v domacnosti — dosahovalo 5 rodin, 1 rodina
vlastnila dokonce 4 osobni automobily. Tyto domdcnosti zapsaly Cisty mési¢ni prijem nad 50tis.
K¢.

Tabulka 3: Zakladni rozdéleni Graf 1: Rozdéleni domacnosti dle ¢istého pfijmu

respondentl dle domacnosti

B méné nez 10

Pocet osob v | Pocet Pocet tis. K¢
domdcnosti | respondentii W 10-20 tis K¢
18 36 20-30 tis. K¢
19 57
18 72 B 30-40 tis. K¢
15 o
W 40-50 tis. K¢
18
61 vice nez 50 tis.
pocet osob na 1 domdcnost | 3,2 ke
Zdroj: vlastni vyzkum Zdroj: vlastni vyzkum; Pozn.: n = 61
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Charakteristiky respondentll se zabyvaly znaky jako pohlavi, vék, postaveni v domacnosti a
ekonomicka aktivita. Genderové rozdéleni vyzkumu je pomérné vyrovnané, zucastnilo se ho 101
muzll a 97 Zen, coZz odpovidd 51 % muzského a 49 % zenského zastoupeni.

lak zobrazuje Graf 2, ve vékovém sloZeni respondentl dominuje stfedni produktivni vék.
Nejvétsi podil v Setfeni zaujimaji osoby ve véku 36 — 49 let (celkem 52 osob) nasledované
obyvateli ve véku 26 — 35 let (49 osob). Respondenti v téchto vékovych rozmezich tvofi vice
neZ polovinu vSech dotazovanych (51 %). Vétsinovy podil tohoto véku je dan prfedevsim tim, Ze
byly oslovovany v prvé fadé rodiny détmi, kde v kazdém pripadé figuruji otec s matkou pravé
v tomto véku, v okolnich mensich vesnicich Zdaru nad Sazavou ¢asto doplnénych i prarodici
(ve vzorku 13 osob). Osoby v postaveni syna a dcery jsou ve vybraném vzorku obyvatel
zastoupeny v rozmezi véku 12 — 17 let 21 osobami a ve véku 18 — 25 let 37 osobami.

Graf 2: Rozdéleni respondentt dle vékovych kategorii

m12-17let

m18-25let

H26-35let

H36-49let

m50- 64 let

65 a vice let

Zdroj: vlastni vyzkum, Pozn.: n = 198

V ndvaznosti na nejvyssi Cetnosti osob v produktivnim véku je nejcastéjsim pripadem z hlediska
ekonomické aktivity pracujici zaméstnanec. Jako ,pracujiciho zaméstnance” se oznacilo
108 osob (viz. Graf 3), coZ je 55 % vSech uUcastnikll vyzkumu. Pocetné zastoupeni maji téz
studenti (celkem 42) charakteristi¢ti vékem do 25 let. Na opac¢ném pélu stoji jedinci v dichodu
(20 osob), jichZ je podstatné vice nez ukazuje pocet osob za hranici dichodového véku 65 let,
invalidniho. Dalsi kategorii za¢lenénou do ekonomické aktivity jsou nezaméstnani, ktefi tvofili
3,5 % viech dotazovanych. Dle aktualizovanych informaci CSU (2016) bylo v poslednim ¢&tvrtleti
roku 2014 v ORP Zdar nad Sazavou 6,3 % nezaméstnanych. Mezi nezaméstnané jsou pak
zapocitavany osoby 15leté a starsi, které v prlbéhu referencnich dni nebyly zaméstnané, byly
pfipravené k nastupu do prace do 14 dni ¢i v pribéhu poslednich 4 tydn( aktivné hledali praci
(CsU, 2016).
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Graf 3: Rozdéleni respondentt dle ekonomické aktivity

M Pracujici zaméstnanec
M Student

H V dlchodu

mOosvC

B Nezaméstnany

= Mateiska dovolend

Zdroj: vlastni vyzkum; Pozn.: n = 198

5.2 Zakladni charakteristiky zjistovanych ukazatelG mobility

Zakladni ukazatele dynamiky prostorové mobility obyvatel zobrazuje Tabulka 3. Respondenti
béhem tii referencnich dni podnikli celkem 2124 cest, pfi nichZ urazili téméf 13 146 km a
na cestach stravili 30 166 minut. Co do poctu cest byli obyvatelé nejaktivnéjsi v pondéli (celkem
770 cest), srovnatelny pocet podnikli ve stfedu (751), nejméné poté v sobotu (603). Tyto
okolnosti jsou dany predevsim rozdilem pracovnich a vikendovych dni. V pracovnim tydnu
podnikaji obyvatelé cesty predevsim za praci ¢i Skolou, o vikendu pak prevaZuje rekreace,
navstéva pratel a volnocCasové aktivity, neobvykla také nebyla vikendovd necinnost neboli
nulovd prostorovd mobilita zobrazujici statické chovani obyvatel zUstdvajicich ve svych
domovech.

Z pohledu délky cest jasné dominovalo pondéli, coZ ovliviiovali predevSim svou nedenni
dojizdkou pocetni vysokoskolsti studenti, kteti z Vysociny mitili do vysokoskolskych mést (Brno,
Praha, Ceské Budé&jovice,...) na vzdalenosti desitek kilometrd. Pracovni dny dale ovliviiovaly
cesty podnikatell, ktefi dojizdéli na vétsi vzdalenosti a také ve vétsSich Cetnostech cest
v porovnani s ,klasickymi“ zaméstnanci. Tyto pohyby v podstaté chybély o vikendu, kde se krom
nékolika delSich cest za nakupy, €asto spojenych s navstévou pfibuznych, Zadné delsi cesty
nepodnikaly. Cas strdveny na cesté se poté vaze predeviim k délce podniknutych kilometr( a
volbé dopravniho prostredku. Zde si lze vS§imnout anomalie, kdy pfes srovnatelné casy stravené
na cesté podnikli respondenti vsobotu cesty na vyrazné kratsi vzddlenosti (3 089 km)
ve srovnani se stfedou (4 325 km). Tento jev je dan predevsim volbou dopravniho prostredku,
kdy bylo o vikendu ve vétsi mife vyuZivano predevsim chlize ¢i bicyklu.

27



Tabulka 4: Zakladni ukazatele prostorové mobility v ORP Zdar nad Sazavou v roce 2016

Celkem

z toho

Celkem

pondéli

stifeda

sobota

na osobu

Celkem na
osobu/den

Pocet cest

2124

770

751

603

10,7

3,6

|| vzdélenost (km)

13146

5731

4324

3089

66,4

22,1

Cas (min)

30166

11176

9573

9417

152,4

50,8

Zdroj: vlastni vyzkum

Podobné vysledky, tedy nejvétsi dynamiku prostorové mobility zaznamenanou praveé v pondéli,
zjistila ve svém vyzkumu nap¥. Jindrové (2012) v regionu Pisek ¢&i Sabova (2015) v POU Volary.
Tkany (2014) oznacil ve svém vyzkumném uzemi ORP Moravsky Krumlov jako nejcetnéjsi den, co
do poctu cest i jejich celkové vzdalenosti, stfedu. Jako pfi¢inu uvedl proménlivost prostorové
mobility pravé vysokoskolskych studentd.

Priimérna zGc¢astnéna osoba ORP Zdar nad Sizavou za den podnikla 3,6 cesty a na cestach
dlouhych 22,1 km stravila 50,8 minut. V porovnani se strukturalné podobnymi mikroregiony
Ceské republiky jde co do poctu cest o vysoké hodnoty, napf. ve srovnani s POU Volary jde
o hodnotu téméf dvojnasobnou, tzn., 7e v ORP Zdar nad Sazavou vykonal primérny obyvatel
béhem referencnich dni dvakrat tolik cest, i ve srovnani s dalSimi Uzemimi jde o vyssi hodnoty a
mdzeme tak hovofit o vysoké mobilité obyvatel ORP Zdar nad Sazavou. Respondenti viak
uskuteénovali spiSe kratsi cesty (také viz. Tabulka 5), jelikoz primérny respondent nami
Setfeného Uzemi urazil 66,4 km (napf. obyvatel ORP Moravsky Krumlov az 102,7 km), coz
ve vysledku urcuje hodnotu 6,2 km na 1 uskutec¢nénou cestu (11 km v ORP MK).

Tabulka 5: Porovnani zakladnich ukazatel& mobility s dal$imi mikroregiony Ceské republiky

Ukazatel ORP Moravsky
mobility/osobu | ORP Zd'ar nad Sazavou | POU Pisek Krumlov POU Volary
Pocet cest 10,7 6,58 9,3 5,4
Vzddlenost

(km) 66,4 63,7 102,7 85,3

Cas (min) 152,4 133,1 175,6 145,8

Zdroj: vlastni vyzkum, Jindrovad (2012), Tkany (2014), Sabovd (2015)
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Graf 4: Pomé&rné zastoupeni cest vii&i vzdalenosti v ORP Zdar nad Sazavou

60.00% -—-7.39%
50.00% -
40.00% -
30.00% -
20.00% - 14.12% 15.50%
10.00% - 7.85%
. 3.04% 1.14%  0.95%
000% = T T T T -_I___I___I
ménénez 2-5km 5-10km 10-25 km 25-50 km 50-100 km vice nez
2 km 100 km

Zdroj: vlastni vyzkum

5.3 Analyza volby dopravniho prostredku

Lidé pfi volbé dopravniho prostfedku berou v potaz predevsim jeho dostupnost a vyhodnost.
DuleZitd je téZ osobni preference ¢i emocionalni stranka volby. Néktefi totiz nepreferuji
napr. vefejnou hromadnou dopravu ¢i z hlediska urcitych indispozic nemohou pouZit kolo i
chizi na delsi vzdalenosti.

Graf 5 zobrazuje procentudlni zastoupeni volby dopravniho prostfedku vzhledem k ucelu
podniknutych cest. Obyvatelé uskutecriuji cesty za uréitym Ucelem a dle danych ucell voli
obecné strategie v dopravé dle vyhodnosti ¢i pohodlnosti. Samotnd podoba cest hraje také svou
roli a neméné dlleZity je samotny potencidl mobility danych prepravnich moda
(napf. s narustajici délkou cesty lze predpokladat klesajici trend vyskytu chize jako prepravniho
madu). Co se tyCe samotnych ucell cest, Ize v dopravnim chovani pozorovat urcité pravidelnosti
a chronologické posloupnosti danych Ucell cest (napf. cesta do prace — nakupy — cesta z prace
apod.).

V celkovém méfitku byl nejvyznamnéjSim dopravnim prostfedkem osobni automobil,
nasledovan chdzi. Osobni automobil je ddleZity predeviim pro obyvatele pobyvajici mimo Zdar
nad Sazavou, jelikoZ zde vefejna hromadna doprava nedosahuje vysoké Urovné a obyvatelé
menSich, odlehlych vesnic jsou na osobnim automobilu v podstaté zavisli. Osobni automobil se
v perifernich oblastech, Spatné obsluhovanych vefejnou hromadnou dopravou, stava nedilnou
soucasti Zivota jedince a tyto oblasti se stavaji ¢astym cilem vyzkumu praci geograf(, at uz pravé
z hlediska miry obsluhy vefejnou dopravou ¢i napf. urcitého marginalniho vyznamu. Schopnost
,byt mobilni“ je zddvodu uspokojovani dennich potfeb Zadouci a osobni automobil spliuje
podminky vhodného maddu i pro vysoce mobilni obyvatele. Otazka chiize je naopak vysadou
obyvatel Zdaru nad Sazavou, chlze jim umozZfiuje vzhledem k velikosti a kompaktnosti mésta
obstarat veskeré potreby dennich aktivit v rozmezi nékolika desitek minut. Vefejna hromadna
doprava zde pak plnila spiSe doplnujici funkci.
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Blize k jednotlivym Ucelim cest — cesty z a do prdce jsou charakteristické nadpolovi¢nim (51 %)
vyuzivanim osobniho automobilu jakoZto dopravniho prostifedku. V posledni dobé je vysoky
podil dojizdéjicich automobilem jesté vice podpofen vzajemnou domluvou spolupracovnikd,
sousedll apod., ktefi maji stejny smér cesty a dojizdéni do zaméstnani autem se tak stava
dostupnéjsi i pro financné slabsi jedince. Do zaméstnani chodi pésky vice neZ Ctvrtina
respondentl (27 %), coZ ve spojeni s dojizdkou do zaméstnani na kole (4 %) ma vedle nizké

finanéni narocnosti také za pfic¢inu zajem o ,zdravy Zivotni styl” ¢i environmentalni zajmy.
Z verejné hromadné dopravy se na dojizdce do zaméstndni podili nejvice autobusova doprava

(11 %).

Dojizdce do zaméstnani figuruje chlze s52 % pripadl, nasledované jizdou automobilem
spojenou c¢asto s odvozem do Skoly rodici a trochu prekvapivé vysokym podilem dojizdé&jicich
na kole (11 %). Necelych 20 % zajistuje vefejnd hromadna doprava s dominanci autobusové
dopravy prepravujici predevsim stredoskolaky z pfilehlych obci a Zelezni¢ni doprava, kterou
vyuzivaji hlavné vysokoskolaci pfi dojizd'ce do vysokoskolskych mést na delsi vzdalenosti.

Mobilita spojena s nakupy a sluzbami ma oproti predeslym pripadim zcela odlisSnou strukturu.
VyuZivani chlize a osobniho automobilu zaujima 95 % vsech podniknutych cest. Respondenti tak
pfi cestach za ndkupy voli chlzi ¢i individuadlni formu dopravy. Cesty za nakupy jsou casto
spojené napf. s cestou ze zaméstnani, kdy respondent vyuzije dostupnost automobilu &i blizkost
k ndkupnimu centru popf. jinym sluzbam. S neustalym vyvojem a zvysujici se nabidkou roste
koncentrace mist nabizejici sluzby, ¢lovék tak za nimi nemusi cestovat na takové vzdalenosti a
Casto se za nakupy vydava pésky v okoli svého bydlisté.

Cesty ve volném cCase v podstaté kopiruji strukturu cest za ndkupy, je zde vysoky podil vyuzivani
automobilu a chlize, kterd ma vsak v tomto pripadé jesté o nékolik procent vyssi Ucast na vSech
podniknutych cestach. Vzdalenost cest za Ucelem volného ¢asu napovidala o kratkych cestach
za volnocasovym wyZitim pobliz vlastniho bydlisté, ¢i delSi pési trasy napovidajici spise
o vychazkovém ucelu cest neZli o cestach za konkrétnim ucelem.

Navstévy pratel, rodiny a pracovni cesty se nesly vduchu dominance osobniho automobilu.
U prvné jmenovaného se jednda o 72%, u druhého dokonce o 75% podil na vSech cestach
za danym ucelem, jednd se tak o nejvétsi dominanci dopravniho mddu ze vsech ucell
podniknutych cest. Ndvstéva rodiny a znamych vyuZitim osobniho automobilu se vyznacuje
vyjizdkou na vétsi vzdalenosti, vétSinou mimo obec vlastniho bydlisté, tento jev byl
charakteristicky predevsim pro vikendové dny. Chlize byla spojena s navstévou blizkych pobliz
vlastniho bydlisté ve vétsi mife i pfes pracovni dny. Jesté vice vyuZivajici automobil byly cesty
za podnikanim, které jsou Casto naro€né na variabilitu a €asovou ¢i vzdalenostni naroénost
danych cest. Tyto cesty ¢asto podnikaji obyvatelé se statusem OSVC, ktefi potiebuji byt
vzhledem ke svému zaméstnani vysoce mobilni a vlastnictvi osobniho automobilu je pro né
nezbytnosti. Vyssi podil ma i dopravni modus oznaceni jako ,jiné”, pficinou je napf. vyuZivani
nakladnich automobill k podnikatelskym GéelGm.

Stravovani je zamér cesty, ktery lidé casto podnikaji pésky. Jednd se o kratké cesty v misté
pracoviité, popt. bydlisté. Casté je viak také vyuZivani osobniho automobilu za timto Géelem,
auto vyuzivali pfi stravovani predevsim podnikatelé, ktefi byli schopni urazit cesty na vétsi
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vzdalenosti ve spojeni praveé s jejich vyssim stupném mobility. Delsi cesty za stravovanim platily i
pro vikendové dny casto ve spojeni s nakupy ¢i volnocasovymi aktivitami.

Pokud se tedy podivame, smysl hromadné dopravy tkvi v periodicky cyklickych pohybech, jako
jsou pohyby za praci ¢i do skol, kdy lidé vzhledem k pravidelné dojizdce a z divodu pomérné
jsou vsak hare planovatelné a proto se lidé uchyluji k individualnim zplGsobim dopravy, kdy je
pfi téchto pohybech vyznam hromadné dopravy minimalni.

Dulezité je téZz zminit se o diferenci pracovniho a vikendového dne. Hlavni naplini tradi¢niho
pracovniho dne je zaméstnani, popr. Skola pro studenty. Tato denni aktivita byva casto
doplnéna o ¢innosti spojené v mensi mife s nakupy Ci volnocasovymi aktivitami. Vikendovy den
charakterizoval ve své prdaci napf. Novak (2004), ktery ftika, Ze o vikendu prevazuji aktivity
spodajici do kategorie volny cas, aktivity spojené se sluzbami, navstévou pribuznych a znamych
¢i péci o domacnost.

Graf 5: Volba dopravniho prostfedku dle ucelu cest
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5.4 Analyza volby dopravniho prostiredku vzhledem kzakladnim
ukazatelim prostorové mobility

Pfi analyze kaZdodenni prostorové mobility je dllezZité zkoumat nejen volbu dopravniho
prostfedku, ale v detailnéjSim pohledu i pocet cest uraZenych danym dopravnim maddem,
primérnou vzdalenost ¢i ¢asovou narocnost téchto cest. Tyto zakladni ukazatele zobrazuje
Graf 6. Hodnoty téchto ukazatell spolu ¢asto souvisi a jsou Uzce provdzany. Dany dopravni
modus ma rdzny potencidl mobility ¢i mozZnosti variability v prostoru. A¢ tedy bylo nejvice
podniknuto cest pésky (948 cest — 45 % vSech cest), jejich podil na celkové vzdalenosti jsou
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pouhd 4 % (665 km) pfi ¢ase 9 031 minut (30 % vesSkerého casu). Dopravni modus je tedy
charakterizovdn svou schopnosti prekondvat odpor prostoru na urcitou vzdalenost za urcity cas.
Lidé tedy voli dopravni prostfedky diky svym vlastnim moZnostem a preferencim a diky
moznostem, jez jsou jim v jejich okoli k dispozici.

O chizi uZ bylo Ffedeno, Ze je to nejcastéjsi forma dopravy obyvatel ORP Zd4ar nad Sazavou.
Druhym nejcastéjSim typem pfesunu bylo pro obyvatele pouZiti automobilu (42 % vSech cest).
Nejvice zvefejné hromadné dopravy uzmula autobusovd doprava (4 %), takto malé cislo
vypovidd o nizké preferenci verejné dopravy. Ctvrtou nejvyuzivanéjsi formou dopravy je kolo,
které je co do poctu cest cetnéjsi (3 %) nez napf. vlakova doprava (2 %) ¢i MHD (2 %).

Dalsim zakladnim faktorem je ukazatel vzddlenosti, kde jasné figuruje svétSinou ujeté
vzdalenosti (69 %) automobilova doprava. Podil chiize zde logicky klesa, na jeji Ukor roste podil
autobusové (10 %) a vlakové (12 %) dopravy, kterd je charakteristickd cestami na dlouhé
vzdalenosti nejcastéji vysokoskolskych studentl do sousednich krajskych mést kraje Vysocina
(Brno, Ceské Budé&jovice, Olomouc, Praha,...). Tyto cesty znaéné ovliviiuji vysledné hodnoty této
skupiny obyvatel, podrobnéji se této problematice vénuji dale.

Poslednim vybranym faktorem je ¢as strdveny na cestach, ktery je vice méné ovlivnén
predeslymi faktory, jak jiz bylo zminéno. Nejvice cCasu strdvili respondenti, ktefi cestovali
prostiednictvim osobni automobilové dopravy (47 %), druhy nejvétsi podil zaujimali pési chodci
(30 %). Zucastnéni verejné hromadné dopravy stravili na cestach 17 % celkového casu, z toho
v autobuse 9%, ve vlaku 7 %.

Graf 6: Volba dopravniho prostfedku vzhledem k poctu, vzdalenosti a ¢asové narocnosti cest
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Na prvni pohled je patrny rozdil mezi pracovnim a vikendovym dnem ve formé vyuziti
dopravniho prostfedku. O vikendu jasné dominuje individudlni automobilovd doprava, ktera
zaujima vétSinu co do poctu cest (55 %), Casu strdveného v auté (62 %) i celkové ujeté
vzdalenosti (dokonce skoro 90 %). Takto drtiva prevaha individualni automobilové dopravy je
k celkovym hodnotdam plini zanedbatelnou funkci), charakteru vykondvanych cest (o vikendech
predevsim nakupy, navstéva znamych a pribuznych, volnocasové aktivity) a stim spojené
preference respondentl tykajici se automobilové dopravy. Jedinym dopravnim mddem, ktery
dokaZze automobilové dopravé konkurovat, avsak , pouze” do poctu cest, je chize, kterd tvori
bezmadla 40 % vsech uskutecnénych cest. Tyto cesty pésky zahrnuji praveé jiz zminéné vikendové
aktivity, podniknuté v ramci obce s minimalni vyjizdkovosti mimo obec a kratkou vzddlenosti,
v drtivé vétsiné do 2 km.

V pracovnim tydnu také prevazuje individudIni automobilovd doprava, aviak ne v takové mire.
Na jeji ukor podnikaji obyvatelé vice cest pésky (48 %) a ve vétsi mire jezdi vefejnou hromadnou
dopravou (10 %), ktera ma dulezity podil také na celkové urazené vzdalenosti vSech dopravnim
maodu (35 %).

Graf 7: Volba dopravniho prostfedku vzhledem k zakladnim ukazateldim mobility v pracovni den
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Graf 8: Volba dopravniho prostfedku vzhledem k zakladnim ukazatellm mobility ve vikendovy
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5.5 Analyza dopravniho chovani dle véku

Diference intenzity dopravniho chovani dle véku je znac¢nd. Obyvatelé produktivniho véku jsou
mobilnéjsi z dlvodu obstaravani Zivnosti a starani se o chod domadacnosti. Naopak nizkou
schopnosti mobility se vyznacuje poproduktivni sloZzka obyvatelstva. Intenzitou mobility dle véku
se vénuje napf. Novak et al. (2012), ktery zkouma mobilitu mladych PraZzan( dle jejiho aktivniho
¢i rutinniho stylu. Vénuje se zde také nedenni dojizdce, kterd je tak typickd pro obyvatele
mladsiho véku. Novak (2010) téz charakterizuje mladé jedince (20-24 let) jako vysoce mobilni,
ovlivnéné aktivnim zplsobem Zivota a téZ nedenni dojizdkou do 3kol spojenou s vyjizdkou
na dlouhé vzdalenosti. Pravé tento jev ovlivnil nejvice vysledky prostorové mobility dle véku.
Primérny respondent ve véku 18 - 25 let ujel na cestach v pondéli, kdy nejvice respondent(
podnika vyjizdku do mist vysokoskolského studia, témér 50 km (48,7 km). Z celkového poctu
37 respondentl jich v pondéli hned 14 urazilo vice nez 50 km a néktefi dokonce vice nez 100
km, ¢imzZ tito extrémné mobilni jedinci znacné ovlivnili vysledky své skupiny obyvatel. Dojizdéjici
se kazdy tyden uUcastni cest na velké vzdalenosti do mist studii, kde poté prebyvaji po vétsinu
pracovniho tydne: pro ptiklad do Brna dojizdi pFiblizné 80 km, do Prahy 120 km, Ceskych
Budéjovic 160 km apod. Snizena prostorova mobilita ve stfedu je pak ddna absenci téchto
obyvatel na celkové mobilité ORP Zdar nad Sadzavou vétsinou pravé zdlivodu prebyvani
ve meéstech vysokoskolskych studii. Vikendové hodnoty z hlediska prdmérné vzdalenosti
na osobu jsou pak znovu nejvyssi, ne vSak tak dominantni jako v pondéli, s hodnotou 34,5 km
na osobu.

Na opacném podlu je nejstarsi kategorie obyvatel 65+. Tato kategorie se vyznacuje nizkou
schopnosti mobility, kterd ji casto mlze zplsobovat problémy v uspokojovani dennich potfeb a
v nékterych pripadech vyZaduji vzhledem komezené prostorové pohyblivosti pomoc
od pribuznych ¢i znamych (napf. s nakupy, sluzbami apod.).
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Ostatni vékové kategorie jsou si pak svym dopravnim chovanim v celku podobné, za zminku stoji
pomérné vysoka prostorova mobilita nejmladsi skupiny obyvatel, 12 — 17 let, dana dojizdkou
do skol a vysokym pocétem volnocasovych aktivit. Tato skupina casto vyuZivd chilzi jakozto
dopravni modus pro pohyb v prostoru napt. vzhledem k nizkému véku k uzivani automobilu.

Nejmobilnéjsi byli respondenti v pracovnich dnech, konkrétné v pondéli (26,5 km na osobu),
vikendové dny jsou dle jiz uvedenych predpokladd mobilné omezeny (22,5 km na osobu).

Casova narocnost dle véku je zde uvedena pro porovnani a celkovou predstavu, v podstaté je
zavisld na predchozich ukazatelich mobility a volbé dopravniho prostfedku pro podniknuté
cesty.

Graf 9: Primérna urazena vzdalenost na osobu dle véku béhem referenénich dni
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Zdroj: vlastni vyzkum

Graf 10: Primérna casova naroc¢nost na osobu dle véku béhem referencnich dni
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5.6 Genderové rozdily v dopravnim chovani

Zastoupeni respondentll v Setfeni dle pohlavi bylo pomérné vyrovnané: vyzkumu se uUcastnilo
101 muzd a 97 Zen. Muzl bylo ve vSech vékovych kategorii vétsina, pouze v kategorii 36 — 49 let
bylo vybrano vice zen.

Graf 11: Struktura respondentt dle pohlavi a véku Graf  12: Struktura
respondentd dle pohlavi
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Jak miZeme vidét v nasledujici tabulce, priimérna Zena podnikla za tfi referen¢ni dny 11,3 cesty,
coz je 0 1,1 cesty vice neZ se ucastnil muz. Pfekonand vzdalenost je vSak ve srovnani se Zenou

u muze vy$&i presné o 10 km p¥i hodnoté 78,9 km. Cas straveny na cestach je pak u zen 151,9
minut a u muz 148,3 minut. MGzZeme tedy konstatovat, Ze primérna Zena denné podnikne vice
cest neZ muz, ale urazi v priméru mensi vzdalenost. Podobné vysledky zjistila ve svém vyzkumu
i Jindrova (2012), v jejiz vybraném ORP Pisek také vykonaly Zeny denné vice cest pfi mensi
urazené vzdalenosti.

Tabulka 6: Zakladni ukazatele prostorové mobility dle pohlavi

muz na osobu | Zena na osobu
Cesty 1027.0 10.2 1093.3

Vzddlenost

7972.8 78.9 6683.2
14981.8 148.3| 14736.7

Zdroj: vlastni vyzkum
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Zeny obecné preferuji dojizdku do zaméstnani na kratsi vzdalenosti v komparaci s muzi, ti volili i
delsi a ¢asové naro¢néjsi pravidelné denni cesty do zaméstnani. V tomto pfipadé urazily Zeny
do zaméstnani priimérnou vzdalenost 4,4 km, kdeZzto muzi 6,2 km (jsou zde zapocitany Cisté
cesty, které jedinci podnikali za icelem presunu do zaméstnani). Pfi téchto cestach pouzivali
ve vyssi mife automobil (53 % ptipadull) v porovnani s Zenami, které uZivaly jako dopravni
prostfedek k dojizdce do prace automobil ve 41 % pfipadd. Zeny také vyuZivaly vice chlize a
verejné hromadné dopravy a to o nékolik procentnich bod(, konkrétné 5 % (chiize) a 4 %
(vefejna hromadna doprava).

5.7 Intenzita chodu denni casoprostorové mobility

Intenzita mobility v pribéhu celého dne je nerovnomérné rozlozena, sledovani hlavnich proudt
a ,mobilnich 3picek” je dulezité pro spolehlivy pohyb v prostoru. Analyza mobility béhem dne
pomaha zajistit a korigovat objem dopravy/prepravy podle aktualnich dennich vykyvad. Tento jev
je také dulezity pro budouci stav a rozvoj méstské hromadné dopravy a je proto cilem fady
geografl zabyvajici se pravé touto problematikou. Pro vérné, spolehlivé a pohodInéjsi ziskavani
dat lze dnes vyuZit novych modernich metod, jako je napf. ziskdvani dat pomoci mobilnich
telefonll ¢i GPS logger(. Respondent nevypliiuje dotazniky, coZ predstavuje i pro samotného
vyzkumného pracovnika jednodussi manipulaci pfi elektronickém zpracovani dat.

Nasledujici graf porovndva intenzitu casoprostorové mobility béhem tfi referencnich dni.
V porovnani jednotlivych dni tydne musime rozliSovat pracovni a vikendové dny. U pracovnich
dnl byly zjistény dvé dopravni Spicky, a to rano mezi 7:00 — 8:00 a odpoledne od 14:00
do 15:30. Tyto dva vrcholy mobility jsou spojeny smnozZstvim obyvatel mificich
ze/do zaméstnani ¢i Skol. Od pal paté ranni zadind mnozstvi cestujicich strmé narlstat,
po dosahnuti vrcholu mezi sedmou a osmou hodinou postupné klesa az k minimu mezi obéma
vrcholy ve 12:30 — 13:00, kdy znovu strmé nar(sta, aby od pul ¢tvrté znovu postupné klesala az
do vecernich hodin. Ve 22:00 pak nastdva posledni anomadlie narlstu mobilnich obyvatel, a to
z dlivodu pohybu zaméstnancl dojizdéjicich z odpoledni smény.

Vikendovy den je pak charakteristicky posunutim ranni Spicky na 9:00 a celkové oscilacnim
trendem denniho chodu. Dalsi vrchol nastavd od 11:00 do 11:30, kdy respondenti ¢asto uvadéli
navrat do mista bydlisté z probéhnuvsi domaci prace, navstévy zndmych ci pfibuznych i cesty
spojené s volnocasovymi aktivitami. Po znacném kolisani dochazi po mirném vrcholu v 17:00
pokles prostorové mobility az do vecernich hodin, kdy nastdvd mirny narlist spojeny
s volnocasovymi aktivitami pfedevsim mladych respondentd.
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Graf 13: Denni chod &asoprostorové mobility obyvatel ORP Zdar nad Sazavou
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Zdroj: vlastni vyzkum

Je tfeba si uvédomit variabilitu dennich cest obyvatel napf. podle ekonomického statusu. Proto
vezmeme za priklad dvé nejpocetnéjsi skupiny tohoto Setfeni — pracujici zaméstnance a
studenty a vzajemnym porovnanim denniho chodu prostorové mobility budeme moct posoudit
rozdilnosti Ci vzajemné ovliviiovani pfi vysledném utvareni celkové podoby grafu denniho chodu
Casoprostorové mobility.

Ranni Spicka studentl odpovida podobé celkového denniho chodu mobility vSech respondentd
¢i vyzkumu Novdka (2004), ktery zaznamenal vrchol prostorové mobility na 7:00 — 8:00 hodin
rano. Toto vSak neplati pro pracujici zaméstnance, ktefi diky postupné zvySené mobilité
mezi 4:30 — 8:00 nezaznamenali pfirozeny vrchol denni mobility a jedna se spiSe o konstantni
zvySenou mobilitu s nékolika mensimi vrcholy, kdy po osmé hodiné dochazi k citelnému snizeni
mobility a narlstu aZz k denni Spicce ve 15:00 — 16:00, kdy se vétsina lidi vraci dom( z prace,
z nakupl ¢i jinych sluZzeb apod. Tato odpoledni Spi¢ka nastdva i u studentd, avSak podstatné
dfive — od 13:30 do 14:30, kdy se studujici vraci ze Skol ¢i jsou na cestach za volnocasovymi
zna¢nou variabilitou mobility studentl predevsim zddvodu pestrosti rozvrhl danych
studujicich, coz je dalsi dllezZity jev v porovnani s pracujicimi zaméstnanci, kde je pravidelnost
aktivit a jejich chod béhem dne kaZdy den podobny ¢i v podstaté konstantni.
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Graf 14: Denni chod ¢asoprostorové mobility pracujicich b&éhem pracovnich dni
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Graf 15: Denni chod ¢asoprostorové mobility studujicich béhem pracovnich dni
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6. Zaver

Cilem této bakalafské prace bylo charakterizovat kazdodenni prostorovou mobilitu ORP Zddr
nad Sazavou a zkoumat dané geografické procesy a podminénosti. Mobilita je proces, se kterym
se setkavd kazdy z nds kazdy den naseho Zivota. Zakladem mobility je totiz pohyb a pohyb je
zakladni hybnou silou veskerého Zivota na Zemi.

Samotné Setfeni mohlo zacit rozfazenim obyvatel do predem specifikovanych kategorii
dle pohlavi, véku, ekonomické aktivity apod., a tyto skupiny byly po nashromazdéni veskerych
dat a prevedeni formulard do elektronické podoby analyzovany a rozebirdno bylo jejich
specifické dopravni chovani aj.

Prvni hypotéza se zabyvala genderovymi rozdily vdopravnim chovani a v dojizdce
do zaméstnani. Rikala, 7e 7eny podnikaji dojizdku do zaméstnani na kratsi vzdalenosti, vice se
soustfedi na hledani prace v misté bydlisté v porovnani s muzi. Dédle je pak charakteristicka
z hlediska vzdalenosti dojizdky skupina 20-24 let a byva oznacovana jako vysoce mobilni pravé
diky vyjizdéjicim studentlm za hranice regionu. V mém vyzkumu se tyto skutecnosti potvrdily,
Zeny se statusem pracujici zaméstnanci podnikaly primérné cesty do prace do vzdalenosti
4,4 km, muzi pak na vzdalenost 6,4 km. Celkové pak primérna Zena urazila za den 11,3 cesty
na vzddlenost 68,9 km, coz znamen3, Ze zeny podnikaly denné vice cest, avSak v souctu na kratsi
vzdalenost nez muzi (10,2 cesty na 78,9 km). Druha vékova skupina (18 — 25 let), do které spada
i hypermobilni vékové rozmezi podle Novaka (2010) 20-24 let, se vyznacovala zvySenou
mobilitou oproti ostatnim vékovym skupindm. Pficinou byli predevsim vysokoskolsti studenti
vyjizdéjici do mist vysokoskolského studia na velké vzdalenosti. V pondéli, kdy byl nejpocetné;si
den pravé na tyto cesty, byla primérna denni vzdalenost respondenta véku 18 — 25 let
stanovena na 48,7 km, kdeZto druhd skupina 26 — 35 let ujela pouhych 28 km. Rozdil byl nejen
mezi vékovymi skupinami, ale i mezi pracovnim a vikendovym dnem, kdy byla zjisténa snizena
mobilita vikendového dne (prliimérna vzdalenost pracovniho dne — 26,5 km, vikendového — 22,5
km).

Druha hypotéza se tykala predpokladu vysoké automobilizace regionu a nizké vyuzitelnosti
verejné hromadné dopravy, a to diky Spatné obsluze verejnou hromadnou dopravou.
Dle vyzkumu Marady a Kvétoné (2010a) byl predpokladan vysoky podil individudlni
automobilové formy dopravy a jasna dominance autobusové dopravy v rdmci vefejné dopravy.
Vysoky podil automobilové dopravy byl znat prfedevsSim o vikendu, kdy zaujima vétsSinu co
do poctu cest (55 %), ¢asu stradveného v auté (62 %) i celkové ujeté vzdalenosti (dokonce skoro
verejnou hromadnou dopravou o vikendu (minimalni Cisla, kterd k celkovym hodnotam plini
zanedbatelnou funkci), charakteru vykonavanych cest (o vikendech predevsim nakupy, ndvstéva
znamych a pfibuznych, volnocasové aktivity) a s tim spojené preference respondentl tykajici se
automobilové dopravy. Jedinym dopravnim moddem, ktery dokaze automobilové dopravé
konkurovat, avsak ,pouze” do poctu cest, je chlze, kterd tvofi bezmala 40 % vsech
uskutec¢nénych cest. Konkurenceschopnost verejné dopravy je o vikendu minimalni.
V pracovnim tydnu také prevazuje individualni automobilovd doprava, avSak ne v takové mire.
Na jeji ukor podnikaji obyvatelé vice cest pésky (48 %) a ve vétsi mire jezdi vefejnou hromadnou
dopravou (10 %), ktera ma dulezity podil také na celkové urazené vzdalenosti viech dopravnim
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maoda (35 %). Jak tedy miZeme potvrdit dominanci osobni automobilové dopravy, v rdmci
verejné dopravy nelze totéZ jednoznacné fict o autobusové dopravé. VétSina cest verejnou
hromadnou dopravou spada pod autobusovou formu dopravy, avsak co se tyce podilu
na vzdalenosti, zde figuruje vlakova doprava s o dvé procenta vyssim podilem a vyznamem
predevsim ve vztahu k cestdm na delSi vzdalenosti. O ,jasné dominanci“ autobusové dopravy
tak jednoznaéné mluvit nelze.

Posledni hypotéza se zamérovala na rozdil v chovani obyvatel v pracovni a vikendovy den a
charakteru denniho chodu prostorové mobility, kdy vymezovala ranni Spicku na 7:00 — 8:00
hodinu ranni. Tento model se v mém vyzkumu nepotvrdil, jelikoZ v chodu denni prostorové
mobility se objevili dvé denni Spicky, a to rano v 7:00 — 8:00 a odpoledne mezi 14:00 — 15:30,
kdy se respondenti vraceli z prace a skol a zaroven v tento Cas zajistovali potfeby bézného dne
jako cesty za nakupy, sluzbami, volnocasovymi aktivitami apod. Rozdil pracovniho a
vikendového dne byl pak charakterizovan nasledovné: naplni pracovniho dne je predevsim
zaméstnani i straveni ¢asu ve Skole, doplnény o volnocasové aktivity a cestou ze zaméstnani
spojenou s ndkupy ohledné zajistovani dennich potfeb jedincd. Pro vikendovy den jsou pak
charakteristické navstévy pribuznych a pratel, delsi cesty za ndkupy a volnocasové aktivity. Tyto
denni aktivity jsou zajistovany predevsim individualni automobilovou dopravou.
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Prilohy

Priloha 1:

FormulifF A

Kéd domacnosti:

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Obec:

Pocet osob v domdcnosti starSich 12-ti let:

1 2 30 4[] 5O 6avice []

Celkovy Cisty mésiéni pFijem domdcnosti:
do 10 tis. Ke. [] 10 - 20 tis. K& [ 20 - 30 tis. Ke [

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

Pocet osobnich automobilé v domicnosti:

zadny [] 1] 2 30 davice []

Clenové domicnosti:

Pohlavi Vékova Postaveni v |Ekonomicka aktivita
kategorie domacnosti
1 - Muz i 92-97 et q-Okc 1 - Pracujlicl zaméstnamac
Kéd respondenta 2-2ena |2: i8-25k 2 - Matka 2- 08V

3 25-35 kel 3 - Syn, deera 2 - Nezaméstnany
4: % - 49 kel 4 - Babika, déda |4 - Studujici
5 50 -64 It 5- S, kla 5 - Mateiakaroditova ka dovokend
G: 65 avice lel G - jiné G - v dihodu




Priloha 2:
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Priloha 3:

Instrukce k vypInéni formulare B

Nevypliiujte prosim $edé oznacené polozky (kéd doméacnosti, respondenta, POU, obce, dale
polozky VZD a CAS.

Sloupec Pocdtek cesty a Konec cesty nezaokrouhlujte — napt. nepiSte 11:20 misto 11:17 nebo
11:30 misto 11:25. (Pfesné vypisovani Casu je dllezité, predejde se tak zkresleni vysledk( préace)

Do sloupce Trasa cesty piste orientacni body, tj. nazvy ulic, obci a jiné orienta¢ni body. Snazte se
trasu popsat takovym zplsobem, aby ji bylo mozné opétovné dohledat. (Pfi analyze se bude
pocitat vzdalenost trasy)

Zplsob zdznamu cesty: pokud ma vase cesta vice Usekl, nezapomerite tyto Useky rozepsat jako
samostatnou cestu.
e Napf.: cesta z prace do obchodu a z obchodu dom
prvni trasa z prace do obchodu je jedna cesta
druhad trasa z obchodu dom je druha cesta

7 vz

Kazda z téchto cest bude mit ve formulari vlastni radek.

Cestu, pfi které se vracite zpét na misto, ze kterého jste zacali, rozepiste do dvou cest a kazda
cesta pak bude mit vlastni fadek (viz. Pfiklad vyplnéného formulare B)
e Napf.: cesta z prace na obéd a zpét
prvni trasa z prace na obéd
druhd trasa z obéda do préce

Kazda z téchto cest bude mit ve formulafri vlastni fadek.

Jeden formulaf vzdy slouzi k vyplnéni pro jeden referencni den.

Dékujeme Vam za spolupraci pfi vypliovdni formuldafe pro vyzkum prostorové mobility
zdarského regionu.
Jiho&eska univerzita v Ceskych Budé&jovicich 2015



