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Abstrakt:

Bakalatska prace se zabyva kazdodenni prostorovou mobilitou obyvatel mésta Vodiany
v okrese Strakonice, v JihoCeském kraji. V teoretické Casti se vénuji rozboru odborné
literatury na téma prostorové mobility, geografii dopravy a geografii ¢asu. V praktické
¢asti je predstaveno mésto Vodnany a nasleduje, metodika sbéru dat, ktery probihal
dotaznikovym Setfenim v jednotlivych domécnostech. Déle nésleduje hodnoceni sbéru
dat a vysledky vyzkumu, které byly komparovany s vysledky jiz prob&hlych vyzkumi a
vyhodnoceni hypotéz. Na zaklad¢ vysledkti bylo potvrzeno, ze Zeny se pohybuji odlisné
nez muzi, vykonavaji vice cest na kratsi vzdalenosti v mensich ¢asovych intervalech. Dale
bylo zjiSténo, Ze lidé vyuzivaji pro své cesty osobni automobil minimalné ve 40,4 %
oproti hromadné dopravé, kterou vyuZivani v 6,9 %. Vyhodnocenim dotaznikd bylo
zjisténo, ze lidé se o vikendu i pfes ohrozeni ndkazou Covid-19 ptepravovali a chovali
stejnym zpisobem jako pted pandemii. Vyzkumu se ti¢astnilo 70 respondentt z toho 34
muzil a 36 zen, nepocetnéjsi skupinu tvofily respondenti ve véku 36 — 49 v poctu 24. V

zavéru jsou shrnuty vSechny vysledky a poznatky.
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Bachelor’s thesis, University of South Bohemia in Ceské Budé&jovice, Faculty of
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Abstract:

The bachelor's thesis focuses on the everyday spatial mobility of the Vodnany District in
the Strakonice Region, South Bohemian Region. In the theoretical part, | delve into the
analysis of specialized literature on the topic of spatial mobility, transportation
geography, and time geography. In the practical part, the town of Vodnany is introduced,
followed by the methodology of data collection, which was conducted through
questionnaire surveys in individual households. Subsequently, there is an evaluation of
data collection and the research results, which were compared to the results of previous
studies, along with the assessment of hypotheses. Based on the results, it was confirmed
that women have different mobility patterns than men, engaging in more trips over shorter
distances and within smaller time intervals. Furthermore, it was found that people use
private cars for their trips to a minimum of 40,4 % compared to public transportation,
which is used by 6,9 %. The evaluation of questionnaires revealed that people, despite
the threat of Covid-19, continued to travel and behave in the same way as before the
pandemic during weekends. The research involved 70 respondents, including 34 men and
36 women, with the largest group consisting of respondents aged 36-49, numbering 24.

In conclusion, all the results and findings are summarized.
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1. Uvod a cile prace

Geografie dopravy, a hlavné sama doprava jako takova je uz béznou soucasti
naSeho zivota a kterou vyuzivame kazdé den v jakékoliv mife, a to uz od détstvi. V dnesni
dob¢ se 1ze dostat snadno relativné na dlouhé vzdalenosti, v relativné kratkém casovém
useku. Pfitom lze vyuzit nespocet dopravnich prostfedkil, jakymi jsou napiiklad pési

chiize, kolo, automobil, vlak, autobus, MHD a jiné dopravni prosttedky.

V pribéhu mého studia bylo nutné ujasnit si, v jakém oboru geografie chci svou
bakalafskou praci zpracovavat. VZzdy mé zajimala doprava, a sni spojené dopravni
prostiedky, které se vyuzivaji v urCité mife a pfi vyuce geografie dopravy se to jen
potvrdilo. Nasledné jsem si proto vybral téma Kazdodenni prostorové mobility obyvatel
mésta Vodnany. Vodnany jsou misto, kde jsem od utlého v€ku vyrtstal a stale tu ziji,
mesto, které dobfe znam. Proto m¢ zajima, jak se ostatni obyvatelé po mésté i mimo néj

pohybuji v prubéhu celé¢ho dne i tydne.

Hlavnim cilem bakaldiské prace je sledovat kazdodenni prostorovou mobilitu
obyvatel mésta Vodnany (pomoci dotaznikového Setfeni) a nasledné analyzovat vybrané
faktory jejich osobni mobility. Také zmapovat vSechny vékové struktury obyvatel
(studenti, pracujici, lidé na matefské dovolené, seniofi) pohybujicich se v oblasti mésta
Vodiany a popsat jejich charakteristiku, také podle pohlavi. V neposledni fad¢ zjistit
jejich lokalizaci, pohyb po mésté ptipadné pohyb mimo n¢j v pritbéhu celého dne, nebo

tydne, nasledné vzdjemné porovnat ziskané hodnoty a analyzovat je.

Dale byly stanoveny nasledujici cile. Druhym cilem je zjistit, zda v regionu
Vodnany je upfednostiiovan automobil pted vefejnou dopravou, tak jako tomu je v jinych
regionech. Tteti cil je zjistit, zda je rozdil v dojizd’ce mezi muZi a Zenami pfi pravidelnych
1 nepravidelnych cestdch. A ctvrty cil je zjistit, zda se lidé v obdobi rozsifeni nemoci

covid-19 chovali zodpovédné oproti obdobi pied pandemii.
K vySe uvedenym ciliim byly stanoveny nasledujici hypotézy.

Hypotéza ¢. 1: Volba automobilu jako dopravniho prostiedku je upfednostinovana pred
vefejnou dopravou pii pravidelnych i nepravidelnych cestach. Automobil je vyuzivéan ve

vice jak 40 % vsech cest.



Hypotéza 2: Zeny Vv priméru denné ve sledovaném obdobi vykonaji vice pravidelnych i

nepravidelnych cest na mensi vzdalenosti a v menSim ¢asovém useku nez muzi.

Hypotéza ¢. 3: Vzhledem k rozsifeni nemoci Covid-19 a v souvislosti s vydanymi

opatfenimi, se snizi pocet cest o vikendech oproti obdobi pfed pandemii.

V teoretické casti bakalarské prace se budu podrobnéji zabyvat prostorovou
mobilitou, geografii dopravy, mobilitou, geografii casu a jeji perspektivou pro socidlni

védy.

V praktické casti bude analyzovdno a vyhodnoceno dotaznikové Setieni se
zamétenim na kazdodenni prostorovou mobilitu obyvatel mésta Vodiany. V této ¢asti se
zabyvam rozborem ziskanych informaci o jednotlivych domécnostech na uzemi mésta
Vodiany a rozborem jednotlivych respondentii (Cleni domacnosti). Déle budou
jednotlivy respondenti zkoumdni s ohledem na jejich chovani (pohyb) v prostoru a Case.
Déle budou vyhodnoceny data pro hypotézy a porovnany s ostatnimi vyzkumy na téma

prostorové mobility.



2. Teoreticka vychodiska prace

2.1 Mobilita

Mobilita pochéazi z latinského slova mobilitas — pohyblivost, pfemistitelnost,
rychlost (NeSpor, et. al., 2017). Dle Touska et al., (2008) je mobilita zména zatazeni
jedince ¢i jejich celych skupin v systému urcitych jednotek. Pokud jsou takovymi
jednotkami socialni utvary, jedna se o socialni mobilitu, v ptipad¢€, ze jde o prostorové
utvary, jedna se o prostorovou mobilitu obyvatelstva. MarydS a Vystoupil (2006)
rozdéluji mobilitu do tiech kategorii pohybu, na pfirozeny pohyb, socidln€¢ — ekonomicky

pohyb a mechanicky pohyb.

2.1.1 Socialni mobilita

Socialni mobilita nebo také socidln¢ — ekonomicky pohyb, znamené pohyb lidi,
jejich celych skupin ¢i jednotlivel v ramci spoleenskych struktur, a to v horizontalni ¢i
vertikdlni dimenzi (Maryas, Vystoupil, 2006). Vertikalni mobilita se dale rozliSuje jako
vzestupna, ktera znamena pohyb ¢loveka ¢i skupin z nizsiho statusu (role) do vyssiho, ¢i
naopak sestupna z vyssiho statusu do niz§iho. Horizontalni mobilita znamena zménu ve
stejné Girovni statusu, jejim typickym piikladem je zména zaméstnani (Nespor, 2017). Jde
o presun pracovnich sil, pfi kterém nedojde ke zméné Grovné pracovnich mist a

dusledkem neni zména piijmt (Vesela et al., 2011).

2.1.2 Prirozeny pohyb obyvatelstva

Jedna se o popula¢ni procesy zahrnujici pfirozeny ptirastek (porodnost) a ubytek
obyvatelstva (amrtnost). Tyto procesy ovliviiyji faktory socio—ekonomické, biologické,
procesem je porodnost, kterou pak ve velké mife ovlivituje potratovost, rozvodovost a
snate¢nost. (Maryas, Vystoupil, 2006).

Vzhledem k tématu mé prace se budu v nasledujici kapitole podrobnéji zabyvat

mobilitou prostorovou, tedy mechanickymi pohyby obyvatelstva.
2.1.3 Prostorova mobilita

Prostorova mobilita znamena pohyb lidi v ur€itém geografickém prostoru za

ucelem uspokojovani svych potfeb, kdy nejde pouze o fyzické premisténi, ale o
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prostorové chovani, které je spojeno s procesem vybéru mista, citovou vazbou na prostor
¢i objekt a jeho vyuzivanim. Prostorova mobilita se vyviji ve spojitosti s faktory, které
ovliviiuji socidlni normy, hodnotové orientace, vznik a uroven potieb a zplsobi jejich
uspokojovani. Patfi sem ekonomickd a socidlni uroveinn v daném regionu, strukturalni
faktory — socialni a ekonomicky rozvoj (sluzby, dopravni obsluznost, Zivotni uroven,
demografické a geografické rozlozeni obyvatel v souvislosti se vztahem k vzdalenosti
bydlisté a pracovisté, k urovni urbanizace a hierarchii sidel (NeSpor et.al., 2017).

RozliSujeme urcité typy prostorové mobility dle kritérii, napi. dle pravidelnosti a
navratnosti rozeznavame pravidelné pohyby (kyvadlové), jakymi jsou dojizdéni do skol,
do prace, nepravidelné pohyby (navratové) napt. za nakupy a sluzbami, dlouhodobé napf.
rekreace, kratkodobé napt. (vikendové vylety, pobyty) a jednordzové piest¢hovani
(Nespor et.al., 2017).

Dle velikosti ptsobnosti muzeme prostorovou mobilitu systematizovat do
nékolika fadu, na které je pohyb lidi vazan — mikro (pohyb v ramci mésta), mezo (pohyb
mezi mésty), vnitrostatni a makro (pohyb mezinarodni). Pohyby lidi jsou vazény na
prostor rizného fadu. Rozeznavame pohyby obyvatel dle volby cile, podle ¢asu (navratné,
nenavratné, pravidelné, nepravidelné), vzdalenosti a sméru (uvnitf mésta, v ramci statu,
mezinarodni), dle procesu rozhodovani (vynucené, dobrovolné), pti¢iny (ekonomické,
socialni), poctu a charakteru zacastnénych, viici stfediskiim nebo jadrim (dostedivé a
odstfedivé) (Nespor et.al., 2017).

Maryas a Vystoupil (2006) rozlisuji ¢tyti typy mechanickych pohybii obyvatelstva.

- Prvnim typem je migrace obyvatelstva, kterd zahrnuje trvalé piestéhovani,
zménu trvalého pobytu vnitrostatni nebo mezistatni. V prostorovém rozmisténi
obyvatel, pfi tomto typu pohybu vznikaji trvalé zmény, jedna se o nevratny pohyb,
a proto je nejvyznamng&j$im typem pohybu, ktery je statisticky zjistovan.

- Druhym typem jsou do¢asné zmény pohybu, pii kterém se neméni trvaly pobyt,
ale jedna se o zménu bydliSté na urCity Cas. Patii sem napt. vikendové ci
prazdninové pobyty, pobyt na internatu, studentské koleji apod.

- Ttetim typem pohybu je dojizd’ka do zaméstnani. Zahrnuje pohyb obyvatel
ekonomicky aktivnich, ktefi se pravidelné pfemistuji z mista svého bydliste¢ do

~~~~~~

pohyby nazyvame cirkulacni ¢i kyvadlové.
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Ctvrtym typem jsou nepravidelné dotasné pohyby. Jedna se o pohyb obyvatel
za ucelem cestovani, dojizd’kou za nakupy ¢i sluzbami. Jde o nepravidelné
pohyby ve vSech smérech, tykajicich se ¢asu straveného na cesté, vzdalenosti,
Cetnosti 1 cile. Jedna se vSak o Casté druhy pohybu, o kterych neexistuji statisticka
data. Na rozdil od dojizd’ky do zamé&stnani a do kol nejsou o nepravidelnych
pohybech zaznamendvana data pii pravidelnych scitanich lidu, domii a byth

Ceskym statistickym Gfadem.

Mladek (1992) uvadi déleni prostorové mobility podle rozdilnych kritérii do n€kolika

typt:

Dle vzdalenosti pohybu, ktery rozdéluje na vnitini — pohyby v ramci
vnitroregiondlni, vnitrostatni a vnéjSi — pohyby mezistatni, které piekracuji
hranice daného regionu.

Dle periodicity a délky pohybu se rozliSuji trvalé pohyby spojené s trvalou
zménou bydli§t€ a doCasné pravidelné (pfemisténi do zaméstnani, do Skol a
nepravidelné (rekreace, cestovani za zabavou, sportem).

Dle pri¢iny a motivace - ekonomické motivace, které mohou zlepsit socialni
poméry obyvatel a mimoekonomické motivace, které vznikaji z divodd
rodinnych, duchovnich, naboZenskych ¢i politickych.

Dle sméru pohybu, kde jde o pohyb mezi dvéma prvky, které maji odliSnou
hospodatskou troven. Jde o pohyb mésto — venkov a naopak, venkov — venkov,
mésto — mésto.

Dle strukturnich znaki ucastniku, ktefi se mohou liSit urcitymi
charakteristikami napt. narodnosti.

Dle prostorového pohybu, ktery miiZze byt pohybem piimim nebo mtZe probihat
Vv urcitych fazich.

Dle cetnosti skupin - lidé se piepravuji individudlné, ve skupindch nebo

hromadné.

Dle Ceského statistického ufadu (2004) rozdélujeme prostorovou mobilitu na dva

zakladni typy relativné vratné pohyby, pii kterych nedochédzi ke zméné trvalého pohybu

a relativné nevratné pohyby, které maji za nasledek zménu trvalého pobytu. Dojizd’ka do

Skol a do zaméstnani je dilezitym socidlnim jevem, ktery svym rozsahem, sméry,
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vzdalenosti a zpusoby odrazeji ekonomickou strukturu dané oblasti. Vypovidaji o

rozlozeni pracovnich piilezitosti, o sidelni rozdrobenosti ¢i koncentraci.

Pro ptehlednost uvadim schéma zjednoduseného ¢lenéni zédkladnich forem prostorové

mobility obyvatel Ceské republiky dle Ceského statistického tifadu.

Obr 1: Zjednodusené ¢lenéni zakladnich forem prostorové mobility obyvatelstva

Prostorova mobilita obyvatel CR
(osoby s trvalym bydlistém)

Relativné nevratné pohyby
(se zménou trvalého bydlisté)

N

Relativné vratné pohyby
(bez zmény trvalého bydlité)

AN

W ramci Mezi obcami, regiony,
administrativnich piip. staty
hranic obce {vnitfni nebo
(vritroméstska, pfip. zahranicni migrace
vnitroobecni migrace) v kiasickem pojeti)

Cirkulagni pohyb
Cirkulaéni pohyb v delfim ¢asovém
v prib&hu dne intervalu

(napf. dojizdka
za rekreaci, dojizdka
za praci a do kol

spojena s pfechod-
nym ubytovanim,

W kazdodenni
penodé
(napf. dojizdka
Za praci a do Skol,
waZdodenni
pendlerstvi)

% nedenni periodé nebo nedenni pendlerstvi)

Jiny nepravidelny pohyb

(dojizdka za nakupy
bézného i specializova-
neho zboZi, dojiidka
za kulturou a vefejnymi
sluzbami — navstéva
obvodniho lékare,
nemocnice, navitéva
na ufadé)

Zdroj: CSU

Relativné nevratné pohyby neboli migra¢ni pohyby mohou byt vnitroobecni,

vnitrostatni @ mezinarodni. Tyto pohyby jsou oproti ostatnim pohybim nejlépe statisticky

zdokumentovany, maji relativné nizkou Cetnost, jSOU vyznamnym socioekonomickym

ukazatelem, nebot’ reflektuji atraktivitu urcitych oblasti. Relativné¢ vratné pohyby

vvvvvv

nejéetnéjSimi cirkula¢nimi pohyby jsou dojizd’ky do zaméstnani a do skol. Jedna se o

pravidelné pohyby v kazdodenni period¢€. Dalsi skupinou jsou cirkulaénich pohyby, které

se vyznacuji pomérn¢ vysokou cetnosti, jsou

nepravidelné nedenni cesty a jednd se 0

dojizd’ku za nakupy, sluzbami, do divadla, k 1ékati apod. Jsou ovlivnény velikosti obce,

nebot’ nékteré sluzby, kulturni centra, nemocnice jsou situovany ve vétSich méstech a

13



vyzaduji tak dojizd’ku z mensich obci. Jak uz bylo vyse uvedeno tyto pohyby Cesky
statisticky Gfad nesleduje. Poslednim typem jsou cirkula¢ni pohyby v del$im ¢asovém

intervalu. Jedna se o rekreaéni dojizd’ku, pobyt student na koleji ¢i na internatu.

V této kapitole byly analyzovany rtzné aspekty mobility, které jsou vyznamné
pro pochopeni pohybu lidi a skupin v ramci socidlnich a prostorovych struktur. Zvlastni
pozornost byla vénovana prostorové mobilité, kterd obsahuje pohyb lidi v geografickém
prostoru, a je ovlivnéna strukturalnimi, socialnimi a ekonomickymi faktory. Mobilita se
projevuje v rozdilnych formach, za zékladni rozdéleni miizeme povazovat nevratné
pohyby a vratné pohyby, které se dale déli na pravidelné a nepravidelné. Stejné tak se
mobilita projevuje v rizném rozsahu, od mistni az po mezinarodni migraci. Kapitola
podtrhuje, ze mobilita je komplexnim a mnohovrstevnatym jevem, ktery je nutny pro
pochopeni socidlnich a prostorovych dynamik v moderni spolecnosti. VSechny vyse
uvedené typy prostorové mobility pak sehravaji vyznamnou roli ve vytvareni regiond a

je mezi nimi vice slozitych souvislosti.

2.2 Geografie

Geografie nebo Cesky zemé&pis zkouma prostorové rozsifeni jevll v ¢asti Zemée
nazyvajici se krajinnd sféra, studuje jejich vzajemnou interakci a vyvoj v Case, aktualni
problémy neustale se ménici spolecnosti a jeji interakce s krajinou (Buchanan, 2004).
Tousek et al., (2008) oznacuji geografii jako velmi starou a soucasn¢ velmi mladou
disciplinu. Tento paradox vysvétluji Castymi zménami paradigmatu, tedy predevSim
zménami piedpokladl a pfedstav o tom, co je pfedmétem jejiho zkoumani a jaké jsou
pfitom vyuZivany metody. Matlovi¢ a Matlovicovd (2015) oznacuji geografii za
multiparadigmatickou v diasledku toho, kolika zpisoby je praktikovana. Dle Buchanana
(2004) se geografie nachazi na rozhrani technickych, pfirodnich a spoleenskych oborii a
délime ji na fyzickou geografii, socialni geografii, regionalni geografii a kartografii. Diky
geografii jsme schopni sledovat geografické jevy v prostoru, hodnotit pfiiny a
prostorové diisledky nékterych Cinnosti, vysledovat a hodnotit prostorové analogie a
odlisnosti mezi jednotlivymi oblastmi.

Vzhledem k tomu, ze lidé kromé chlize vyuzivaji k piepraveé dopravni prostiedky

a infrastrukturu budu se nésledné€ podrobné&ji vénovat geografii dopravy.
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2.3 Geografie dopravy

Dle Krafta (2015) se geografie dopravy, diky neustdlému a rychlému vyvoji
dopravnich prostiedkli, dopravni infrastruktury, rozvoji telekomunikaci a prostorové
disciplinu. Piesto, ze se dopravou geografové zabyvali vzdy, jako védni disciplina vznikla
kolem poloviny 20. stoleti a od t¢ doby zaznamenala velky vyvoj. Tousek et al., (2008, s.
232) geografii dopravy definuje jako: ,,dilci geografickou disciplinu, ktera se zabyva
pohyby ndkladii, osob a informaci v Sirokém spolecenském i fyzicko — geografickém
kontextu®.

Geografie dopravy zacala nabyvat vyznamu na konci 19. stoleti. Ve 20. stoleti se
tato disciplina stala integralni soucésti takzvané geografie obchu, kterd se primarné
soustfedila na pravidelnost a vzorce souvisejici s dopravou a ob&hem. Hlavnim
zamétenim byly zmény v pohybu lidi i zbozi, ale i rozvoj dopravnich siti v rdmci krajiny
(Kraft, 2015). Postupné se zacali védci detailnéji vénovat specifickym typtim dopravy a
dopravnich systému. V druhé poloviné 20. stoleti doslo k vyvoji geografie dopravy jako
samostatné¢ho odvétvi. V tomto obdobi bylo za¢lenéno vyuzivani kvantitativnich metod,
prestoze tyto piistupy byly n¢kdy kritizovany za omezovani teoretického porozuméni
dané discipliné. Fenomény v ramci tohoto oboru byly ¢asto analyzovany a interpretovany
S vyuzitim matematickych modeld a analyz (Tousek et al., 2008).

Geografy zajima doprava ze dvou hlavnich divodu. Prvnim dtivodem je snaha o
vysvétleni prostorovych vztahil, a proto se jejich z4jem soustiedi na dopravni sité, které
propojuji jednotliva mista a diky nim se vytvaii funkéni prostorové vztahy, napt. dojizd’ka
za praci, dovoz zboZi a surovin apod. Druhym diivodem zajmu je dopravni infrastruktura,
kterd v souCasné dobé zabird velkou c¢ast geografického prostoru a dochazi k jejimu
neustadlému rozSifovani a zabirdni dalSich prostor. V druhém piipad€ se pak zijem
geografu soustiedi i na dopady z toho vyplyvajici - ekonomické, socialni a ekologické
(Rodrigue et al. 2013).

2.3.1 Vyzkumné zaméreni geografie dopravy v soucasnosti

Kraft (2015) zminuje jako jeden z kli¢ovych konceptil v sou¢asném vyzkumu
v geografii dopravy globalizaci a s ni souvisejici procesy. Jedna se predevsim o leteckou
dopravu, a to hlavné v souvislosti s propojovanim svétovych meést. Jako dalsi zaméfeni

vyzkumu uvadi nové fenomény formujici soudobou skladbu prostorovych interakci, a to
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rozSifovani a neustaly vyvoj komunikacnich a informacnich technologii, a také
rozSifovani a rozvoj novych dopravnich technologii. Dal§im fenoménem v geografii
dopravy je rozsifeni analytického nastroje — geografickych informacnich systému (GIS),
které maji vyuziti pfi planovani, optimalizaci a modelovani dopravnich procest a pfi
studiu akcesibility a mobility (Kraft, 2015).

Dle Nuhna a Hesseho (2006) diky sou¢asnym zménam v dopravnich systémech
doslo k pfechodu od tradi¢nich vyzkumnych témat geografie dopravy k tématim
novejsim. Za tradicni vyzkumna témata je povazovano:

- studium dopravnich prostiedkd, cest a zptisobti dopravy

- studium dopravnich typt v souvislosti se vzdalenosti a cenou dopravy

- studium odli$nych projevii dopravy v zavislosti na pfirodnich podminkach

- studium podminek rozvoje dopravy v zéavislosti na historii, na sidelnich a
ekonomickych faktorech

- studium funkénich propojeni, prostorovych struktur a u¢inkti dopravy v prostoru

- studium dopravni infrastruktury v procesu mistniho rozvoje

Za nova vyzkumna témata je povazovano:

- simulace a optimalizace dopravnich prostiedkli a infrastruktury v dopravnich
fetézcich

- studium dopravy a mobility v okrajovych oblastech

- studium vlivu dopravy na piirodu

- studium udrzitelnosti prostorové mobility v souc¢asné podob¢ dopravy

- studium teoretickych dopravnich modeli a sitovych analyz

- studium jednotlivych socialnich skupin, jejich Casoprostorové chovani a vliv
nového Zivotniho stylu na rozvoj dopravnich systémi a mobility

- studium vlivu individudlni automobilové dopravy a jejiho vlivu na sidelni systémy

2.3.2 Zakladni koncepty geografie dopravy

V centru studia dopravy stoji dva hlavni a zakladni kli¢ové koncepty akcesibilita
neboli dostupnost a mobilita. Akcesibilitu je mozné chapat jako dostupnost urcitého poctu
napt. obsluznych zafizeni, pracovnich pfileZitosti, které jsou dostupné v urcitém
cestovnim cCase, urcité vzdalenosti a zaroven jsou odrazem funkéniho propojeni sidel,
oblasti, krajii a statd. Pojem mobilita je vysvétlen v kapitole 2.1. Vzhledem k soucasnym

zménam sidelnich systému je akcesibilita stale vice zavisla na mobilité (Kraft, 2015).
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Dopravni dostupnost neboli akcesibilita je chapana rtizn€. Obecné ji vSak lze
vystihnout jako snadné dosazeni urcitého mista v urcitém prostoru a méfit ji mizeme
vzdalenosti, ¢asem a naklady na cestu (Kraft, 2015). Dle Rodriguea et al., (2013)
umoziuje doprava piekonavat bariéry v prostoru, které mutizou predstavovat fyzické
bariéry v podob¢ vzdalenosti ¢i topografie, spoleCenské bariéry v podob¢ napt. kvality
dopravni infrastruktury. Obé bariéry jsou omezenim pro objem, intenzitu, velikost a
schopnost dopravy.

Podle celé tfady autort 1ze za klicovy jev dopravy povazovat vytvareni funk¢nich
vazeb (interakci) mezi riznymi misty na zemi, ktery vznikéd jako dusledek dopravy.
Dopravni interakce vedou k vytvareni komplementarity v jejimz ramci dochdzi vyménou
osob, zbozi a sluzeb ke vzijemné kompenzaci ptebytkll a nedostatki mezi odlisSnymi
oblastmi a ekonomikami. V dusledku tohoto puisobeni — vytvareni interakci a piekonavani
bariér je doprava pokladana za faktor, ktery formuje hospodaiské struktury svéta a podili
se na utvareni sidelnich struktur (Siedenglanz., 2008).

Kraft, (2015) uvadi, Ze oblasti s vyssi dopravni obsluznosti maji vétsi potencial pro
rozvoj nez oblasti mén¢ dostupné. Toto plsobeni se projevuje na vSech tGrovnich, jak
Vv lokalnich oblastech, napt. méstskd ¢ast bez napojeni na hromadnou dopravu, tak na
urovni globalni. Odlehlost né¢kterych oblasti svéta zplisobuje snizenou integraci s globalni
ekonomikou. Dopravni dostupnost je ovliviiovana vzdalenosti a polohou.

Dopravni dostupnost miiZe byt ukazatelem zmén ve zdokonaleni infrastruktury, ktera
je zpravidla spojovana regionalnim a ekonomickym rozvojem. Hodnoceni dopadi zmén
Vv dopravni dostupnosti je zna¢né obtizné, nebot’ doprava je dynamickym jevem a je
slozité urcit, jakd zména vznikla v disledku dopravy (Hudecek, 2010).

Pro vyjadfeni dostupnosti jsou vyuzivany miry dostupnosti, mezi které patii: index
vetejné dopravy a pesi dostupnosti (Public Transport and Walking Accessibility Index
PtWa), ¢as do nejblizsiho cile, pocet zatizeni do urcité¢ho ¢asu od zdroje a cena. Pomoci
mér dostupnosti je mozné charakterizovat dostupnost z vice pohledii a popsat zvlastnosti
a rozdily hodnocenych kategorii a lokalit. Pro podrobné hodnoceni bylo ze vSech
moznych cili zvoleno pét kategorii, a to obchody, stiedni Skoly, zaméstnavatelé z vice
jak sto zaméstnanci, prakti¢ti 1€katfi a sportovni zafizeni. RozliSuji se euklidovské
vzdalenosti vyuZivajici vzduSnou vzdalenost a neeuklidovské vyuZivajici redlnou
dopravni infrastrukturu. Miry dostupnosti jsou pak vyhodnoceny z vygenerovanych

matic pro kazdy zdrojovy bod a tento postup vyzaduje jednotlivé kroky skladajici se ze
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zjisStovani Cetnosti, z atributovych dotazli, spojovani tabulek S prostorovymi daty. Pro
usnadnéni byl postup ¢aste¢né automatizovan. Pomoci néstroji ArcGIS Model Builder je
mozné realizovat efektivnéji testovani jednotlivych proménnych (Horak et al., 2019).

Mobilita umoznuje lidem uspokojovat zivotni potieby, vzhledem ke skutecnosti,
ze ve svém piimém okoli vétSinou nenaleznou vse, co ke svému zivotu potiebuji, musi se
pohybovat v prostoru. Pfredmétem geografie dopravy je intenzita pohybt nakladi a osob
Vv urc¢itém prostoru. V ramci sidelniho systému geografie studuje tyto zakladni vazby:

- vazby pracovni — patii sem dojizd’ka za praci, ktera patii k nejvyznamnéjSim
slozkam prostorové mobility, jejiz prvotnim zdrojem je s¢itani lidu, domu a bytt
realizovanym Ceskym statistickym tGfadem.

- vazby distribu¢ni — smyslem je doprava zbozi k zdkaznikovi.

- vazby vyrobni — geografie se témito vazbami zabyva ojedinéle. Jedna se o prevoz
surovin a vyrobkd mezi jednotlivymi podniky.

- vazby obsluzné — souvisi s dojizd’kou lidi za sluzbami (Kraft, 2015).

Geografie dopravy se soustfed’uje na studium individualnich pohybl v prostoru,
ptikladem je prostorova mobilita obyvatel v prostoru urcitého mésta, kde 1ze sledovat
vice typi pohybt. Pohyby lidi mezi bydlist€ém a praci, nakupy, pohyby v souvislosti
s volnym ¢asem, dojiZd’ky nebo dochazky za sluzbami apod. Jedna se o velké mnoZstvi
jednotlivych trajektorii a pohybt, které jsou ovlivnény moznostmi jednotlivell, jakymi

jsou dostupnost MHD, vlastnictvi automobilu, lokalizace bydleni apod. (Kraft, 2015).

2.3.3 Casoprostorovi konvergence a komprese

Vzhledem Kk inovacim v dopravé zejména k rozvoji vysokorychlostni dopravy
dochazi ke zlepSeni dopravni obsluznosti a rychlejSimu prekondvani vzdalenosti (Kraft,
2015). V soucasném svété odpovida uspotfadani dopravniho trhu pozadavkim vysoké
prostorové mobility. Na rostouci vzdalenosti se prepravuje stale vétsi mnozstvi osob a
zbozi, a tim roste podil téch druht dopravy, které jsou schopny zajistit vysokou kapacitu
na velké vzdalenosti (Siedeglanz, 2008). V souvislosti s tim, dochazi k ur¢ité modifikaci,
smrStovani geografického prostoru. V navaznosti na tento jev byly ve druhé poloving 20.
stoleti vytvofeny teoretické koncepty. Prvnim konceptem je Casoprostorova konvergence,
kterd je vyvolana zrychlenim dopravy a naslednym zkracovanim c¢asu na cesté. Diky

zrychlenému piekonavani vzdalenosti dochazi k relativnimu zmenSovani planety, a s tim
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je spojena ¢asoprostorova komprese, kterd se nevénuje pouhému smrst'ovani prostoru, ale
upozornuje na socialni dasledky, tohoto jevu. Takovymi dasledky jsou zejména rozvoj
socialnich kontaktti ve velkém prostoru a zaroven oslabovani socialnich vztahii na lokalni
urovni. Tento proces je bezpochyby ovlivnén informac¢nimi a komunikac¢nimi

technologiemi — internet, Facebook, WhatsApp, Skype a dalsi (Kraft, 2015).

Tato kapitola ukazuje, ze geografie dopravy je dulezitou soucasti geografie, ktera nam
umoziuje pochopit, jak doprava tvoii a ovliviiuje nase prostredi, ekonomiku a spole¢nost.
diky neustale se vyvijejicim inovacim v dopravnich prostiedcich a infrastruktufe.
Nejvyznamnéj$im piinosem geografie dopravy je porozuméni rozsahlym a slozitym
prostorovym vztahim a vazbam, které dopravni sité¢ formuji mezi riznymi lokalitami.
Tato disciplina zkouma vliv dopravni infrastruktury na spole¢nost, ekonomiku i Zivotni
prostiedi, a zaroven vénuje pozornost také proméndm v prostorové mobilité a akcesibilité.
Vyzkum dopravy napomaha identifikovat nejen vztahy mezi prostorovou dostupnosti a
socioekonomickym rozvojem regionli, ale také napt. analyzuje vliv individudlni

automobilové dopravy na socialni skupiny a sidelni systémy.

2.3.4 Zmény dopravniho chovani v CR po roce 1989

Po roce 1989, ktery byl rokem velkych politickych zmén v celé vychodni Evropé
a samoziejme také u nas, doslo postupné k nartstu poctu osobnich automobilii. U nas byl
zaznamenan nejvetsi narast v roce 1992 a hlavnim divodem byla novd moZnost dovozu

automobill ze zahrani¢i (Pucher, 1999).

Nizky pocet osobnich automobilii v Ceské republice pied rokem 1989 byl
zpisoben centralné planovanym hospodaistvim, které regulovalo jejich vyrobu a dovoz
ze zahranici byl velmi omezen. Zarovenn byl podporovan rozvoj hromadné dopravy a
levnd cena jizdného (Kob¢lus, 2013). Pfed rokem 1989 lidé automobil vyuzivali
pfedev§im pro piepravu za Ucelem rekreace a na vikendové pobyty na své chaty a
chalupy. Po roce 1989 se situace zménila a vlivem nartistu po¢tu automobilt, lidé zacali
vyuzivat automobil pro prepravu do zaméstnani, do Skol a na nakupy. Tento jev souvisel

s ubytkem poctu lidi vyuzivajici hromadnou dopravu a jejim naslednym omezenim a
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snizenim dopravni obsluznosti nékterych obci (Pucher, 1999). Finan¢ni podpora statu
nebyla pro obnovu vozového parku dostateéna a po roce 1991 byly zruseny délnické slevy

(Kraft, 2011).

V roce 2017 v ramci Evropské unie nejvétsi pocet registrovanych osobnich vozil
mélo Némecko s po¢tem 46 miliontll, za nim nasledovala Italie s poctem 37 milioénd a
Francie s poftem 32 miliond vozi. Od roku 2013 do roku 2017 doSlo v nékterych
¢lenskych zemich k znaénému narlstu v poctu registraci vozil. Nejvyssi 18 % narlst byl
na Slovensku, v Portugalsku a Ceské republice ¢inil nartst 17 %, v Estonsku 15 %,
VvV Mad’arsku a na Malté ¢inil narast 14 %, v Nizozemsku 11,4 % a ve Francii 10,8 %.
V piepoctu na 1 000 obyvatel bylo registrovano v roce 2017 nejvice osobnich automobild
v Lucembursku 670, dalsi nejvyssi pocet méla Italie 625, nasledovalo Finsko 617, Malta
613 a Kypr 609. Nejméné bylo registrovano na 1000 obyvatel osobnich automobild
v Rumunsku 261, v Mad’arsku 355 a v Lotyssku 356. V Ceské republice bylo v roce 2017
registrovano 525 osobnich vozi na 1 000 obyvatel, oproti roku 1990 kdy tento pocet ¢inil
233 a v roce 2010 jiz jednou tolik 427 (CSU).

Stech (2022) dle adajo CSU uvadi, Ze v roce 2015 pouzivalo osobni automobil
v CR 65,5 % domacnosti a v roce 2021 uz 73,9 % domacnosti. SniZil se pocet domacnosti,
které automobil neuZivaly z jedné tfetiny na Ctvrtinu s tim, Ze automobil nevyuZzivaly

domécnosti dichodcti a ¢ast domacnosti z velkych mést, které pro piepravu vyuzivaji

MHD.

Zavérem muzeme konstatovat, e po politickych zménach doslo v Ceské
republice k vyraznému nartistu poctu osobnich automobild. Tento trend byl umoznén
novymi moznostmi dovozu automobilil ze zahrani¢i a zménami hospodaiského systému,
ktery trh s automobily oteviel. V Ceské republice doslo k nariistu vlastnictvi osobnich
vozlli domacnostmi, coZ ukazuje $irsi trend rostouci mobility a zavislosti na osobnim
automobilu v nasi spolecnosti. S tim jsou vSak spojené problémy tykajici se velkych
naroki na dopravni infrastrukturu, ktera prosla v pribchu let fadou inovaci, dale
problémy s nedostatkem parkovacich mist a ¢astymi dopravnimi zacpami zejména ve

vétsich méstech. V neposledni fad€ jde také o zvySeni hluku a zhorSeni kvality ovzdusi.
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2.4 Geografie ¢asu

Madajova et al., (2013) popisuje geografii ¢asu jako védni disciplinu, ktera
zkouma interakce Casu a prostoru a jak tyto dva elementy ovliviuji lidské chovani a
kazdodenni aktivity. Pfistup geografie Casu je opravdu zajimavy, protoze nabizi
komplexnéjsi pochopeni pohybu a chovani lidi, nez je mozné dosahnout prostfednictvim
geografickych map, které zobrazuji pouze prostorové rozméry. Dle Wihlborg (2005) je
pro analyzu prostorového chovani ¢lovéka, jednou z nejcastéji aplikovanych ptistupti ¢i
konceptt k vyzkumu. Nereprezentuje zadnou konzistentni teorii, ale jde spiSe o ontickou
perspektivu, nebot’ se vSechny objekty, zivé i nezivé, nachazi v ¢ase a prostoru a ¢lovek
je neoddélitelny od jeho mentélnich, socialnich a fyzickych souvislosti.

Dle Frantala et al. (2012b) je geografie ¢asu vyznamnym nastrojem se zna¢nym
pfinosem pro oblast komunitniho pldnovani smétujiciho ke zdokonaleni Zzivotnich
podminek jedinct ¢i socialnich skupin naptf. zménou vetejné dopravy, vypracovani
preventivnich programii porovnanim Zivota v komunit¢ pied a po intervenci.
V souvislosti se zlepSovanim podminek ve mésté ¢i komunité McQuoid, Dijst (2012) ve
své piipadové studii samozivitelek v San Franciscu v Kalifornii hovoti o ,,emocionalné
senzitivni geografii ¢asu“. O vysokém aplika¢nim potencidlu geografie ¢asu poukazuji
rizné studie napf. prace Janura (2011) pod ndzvem Geograficka analyza piistupnosti
mésta Brna pro vozickare, kde autor hodnoti postaveni zdravotné postizenych osob
V soucasnosti, rozbor fyzickych ptekazek a analyzuje jejich pohyb méstem. Dalsi vyzkum
byl proveden pod nazvem Dojizdéni za maloobchodem jako soucést kazdodenniho
méstského systému (Brno, Ceska republika), ktery mapuje nakupni zvyklosti mistnich

obyvatel (Kunc et al., 2012).

2.4.1 Vyvoj geografie ¢asu

Geografie se od svych pocatka vyvijela od jednoduchého popisu geografickych
objevil, ktery byl hlavni metodou az do pozdniho 19. stoleti. Toto obdobi, casto
oznacované jako epocha ,,deskriptivni geografie®, je rtizn¢ datovano, od starovékého
Recka po dobu velkych oceanskych objevii. Konec 19. stoleti viak pfinesl krizi této formy
geografie, jelikoz se zdalo, Ze vétSina svéta jiz byla objevena a zaznamenana (Tousek et
al., 2008).

V duisledku této krize se geografie rozdélila na dvé vétve — fyzickou geografii a

humanni, pro kterou se u nas pouziva termin socioekonomicka. Nov¢ se geografie zacala
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soustedit na vztahy mezi lidmi a prostfedim, pficemz se objevil koncept ptirodniho
determinismu, ktery predpoklada, ze lidské chovani je ovlivnéno prostfedim. Paralelné se
v USA vyvinula Skola kulturni geografie, kterda tento vztah vidéla opacné — Clovek
ovlivituje prostiedi kulturou. Tento pfistup pietrval az do poloviny 20. stoleti, kdy se
geografie zacala zaméfovat na kvantitativni metody a modely. Tento posun vedl k
»kvantitativni revoluci® v geografii, kdy byl diraz kladen na statistické a matematické
modely pro analyzu geografickych dat. V 70. letech 20. stoleti vSak kvantitativni pfistup
celil kritice, zejména kviili jeho nedostatecné schopnosti zohlednit spolecenské a etické
aspekty - nezohlednuje kreativitu, spolecenské vztahy a problémy, a piesto, ze je schopen
odhalit a popsat problémy, nevénuje se hledanim feSeni (Tousek et al., 2008).

Tato kritika vedla k rozvoji humanistické geografie, ktera odmitala redukovat
¢lovéka na pouhy objekt v prostoru. V této dobé se objevila behavioralni geografie, jako
soucCast humanistické geografie, kterd se zamérovala na lidské rozhodovéani a chovani
Vv prostorovém kontextu (Frantal et al., 2012a). Klade diiraz na vyznam lidskych pociti,
hodnot ¢i emoci. U nés se humanni geografie zacala rozvijet pocatkem 90. let, coz bylo
dano jednak tim, Ze se k ndm z&padni odborna literatura dostavala se zpozdénim a také to
vyplyvalo ze skute¢nosti, Ze tento pristup zohlediioval problémy typické pro zapadni
spoleCnosti, jakym byla nezaméstnanost, socidlni marginalizace a jejich aplikace
Vv centralné planované spolecnosti postradala smysl (Tousek et al., 2008).

V geografii ¢asu se vyznamné uplatituji behavioralni metody, které se zamétuji na
to, jak kognitivni procesy ovliviiuji prostorové rozhodnuti a chovani jedince. Tyto metody
kladou diraz na to, jak lidé vnimaji a reaguji na své prostiedi, pficemz berou v tivahu jak
objektivni, tak subjektivni aspekty tohoto prostfedi. Vyzkum v této oblasti pokryva
Sirokou $kalu témat, v¢etné toho, jak se lidé orientuji ve fyzickém prostoru, jak vnimaji a
poznavaji své okoli, jaké rozhodnuti €ini v ramci tohoto prostoru, a také zkouma vzorce
cestovani, migrace a reziden¢ni mobility (Frantal et al., 2012a).

Zkoumani kazdodenni prostorové mobility obyvatel s ohledem na ¢asovy rozmér
je zésadni pro pochopenti, jak lid¢ interaguji se svym prostfedim. Tento pfistup ma Siroké
aplikace, od urbanistického pldnovani po studium socialnich a enviromentalnich vzorct.
Je dilezité si uvédomit, Ze tyto teorie a metody jsou neustale vyvijeny a aktualizovany,

proto je dulezité sledovat nejnovéjsi vyzkumy a publikace v oboru.
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2.4.2 Kybersocialni realita — nové formy omezeni v ¢asoprostorovém chovani lidi
Na prostorové chovani jedinci maji znacny vliv informa¢ni a komunikacni
technologie. Frantal et al., (2012b) diskutuji o proménach ve vnimani prostoru a ¢asu
zpusobenych technologickym rozvojem. Autofi konstatuji, ze rozsifeni kyberprostoru a
riznych socidlnich interakci v ném, méni tradiéni koncepty geografie casu. Diky
technologickym inovacim, jako je rychly bezdratovy internet a chytré mobilni pfistroje,
lidé mohou byt souCasné¢ pfitomni na vice mistech, coz méni zakladni piedpoklady

geografie Casu.

Tento vyvoj vede k potiebé revize nékterych klasickych konceptii geografie Casu.
Klasické predstavy o prostorovych a ¢asovych omezenich jsou nyni v novém kontextu
nahrazovany pohledem na jedince jako na "rozvétvujici se struktury". V kyberprostoru se
aplikuji nové formy omezeni, jako jsou znalosti ovladani technologii nebo pfistup k nim.
Autofi rovnéz zduraziuji, ze v dneSni dobé se musime divat na jedince jako na socialni
aktéry a smyslové bytosti, jejichz ¢innost a vnimani se mohou §itit a projevovat riznymi

zpusoby v prostoru a kyberprostoru (Frantal et al., 2012b).

Autofi zduraznuji dulezitost vzajemné propojenosti fyzického a virtualniho
prostoru a hovofi o pojmu "kyber-socidlni realita". Kyberprostor je chapan jako soucast
fyzického prostoru s technickou infrastrukturou a rozdily v pfistupu k technologiim maji
socialni i prostorovy rozmér. Autofi se zabyvaji novymi komunika¢nimi moédy a
koncepty, jako jsou synchronni a asynchronni prezence a tele-prezence a portaly, které
jsou relevantni pro fyzické i virtualni formy interakci. Interakce v kyberprostoru ovlivituji
rozvrh a strukturu aktivit v prostoru fyzickém a mély byt dopliikem, nikoliv ndhrazkou

fyzickych interakci (Frantal et al. 2012b).

Rozvoj kybersocialni reality a jeji vliv na chovani lidi, jejich prostorovou mobilitu
a denni rytmus otevird nové prostory pro interdisciplinarni socidlnévédni vyzkum.
Geografie casu miZe predstavovat efektivni konceptualni ramec a metodologicky nastroj
pro analyzu a vizualizaci ¢asoprostorovych cest jedinct a jejich sociadlnich interakcei jak

ve virtualnim, tak i ve fyzickém svéte (Frantal et al., 2012D).
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2.4.3 Geografie ¢asu jako inspirace pro socialni védy

Geografie ¢asu, na rozdil od analytického pfistupu, prezentuje celistvy pohled na

Cas a prostor, a je tak blize tomu, jak lidé ve svém zivot¢ uvazuji. Jde o hledisko na prostor

a ¢as z pohledu ¢loveka, které dava prednost lidskému rozmeéru pied abstrakci, a proto

muze byt geografie ¢asu inspiraci pro socialni védy (Frantal et al., 2012b).

Geografie Casu, kterd reaguje na vyvoj v socidlnich védach a integruje nové

koncepty do nové teorie a metodologie, pfindsi vyznamny piinos i pro dal$i obory

socialnich véd. Dle Hallina (1991) mezi klicové ptispévky patii:

1.

Integrace casovych a prostorovych aspektti. Od svého vzniku se socialni védy
zamétuji na casové a prostorové faktory.

Geografie ¢asu odhaluje, jak rizné typy omezeni ovliviiuji kaZzdodenni zZivot.
Cas a prostor mohou ovliviiovat lidské chovani a volbu cila pii jejich
nedostatku.

Geografie Casu vyvinula grafické nastroje, které pomahaji ve formulaci a

analyze problémi.

V souvislosti nedavnych spolecenskych a strukturdlnich zmén ve spolecnosti geografie

casu:

1.

Aplikovala moderni technologie jako jsou GPS a Geografické informac¢ni
systémy (GIS), pro sbér dat a analyzu socidlniho chovani.
Odrazi zmény v socialnim Casoprostoru a nové formy interakce, véetné kyber-

socialni reality.

Vyzkumy v geografii Casu v soucasné dob¢ zahrnuji nejen méfitelné aspekty

Casu a prostoru, ale i subjektivni vniméani a ocekavani, coZ umoZiuje vyuZiti

v sociologii a psychologii (Frantal et al. 2012b). Geografie ¢asu, ktera ma ptvodné

ontologicky pohled na prostor a Cas, nebot ¢lovek je neoddélitelny od svych

mentalnich, socialnich a fyzickych kontextd (Wihlborg, 2005), se rozvinula

V systémovy pfistup pro testovani hypotéz a vytvafeni teorii, ptekracujici hranice

tradi¢nich disciplin a zaméfujici se na kaZzdodenni Zivot a socidlni zmény v SirSim

pojeti (Frantal et al. 2012b).
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Nejrozsitenéjsi a zdkladni metodou v oblasti vyzkumu geografie Casu je
Vv soucasné dobé casoprostorovy harmonogram. Tato metoda, piivodné vyuzivana
V sociologii, byla adaptovana pro geografii tak, aby zahrnovala i geograficky kontext,
nebot” sociologicky vyzkum nezahrnoval specifické lokace jedincti. Casoprostorové
harmonogramy umoziiuji sledovat kontinualni aktivity béhem urcitého ¢asového
intervalu, béhem dne ¢i tydne. Harmonogramy odhaluji, jak jednotlivec vyuziva sviij
¢as a prostor a porovnanim harmonogramt riznych osob nebo skupin osob, lze
identifikovat rozdily a vzorce chovani. Kazdy harmonogram zahrnuje zdznam o
¢innostech béhem urcitého ¢asového useku, misté kondni Cinnosti a to, zda byly
¢innosti provadény samostatné ¢i v interakci. Mize také obsahovat dotazy na
subjektivni pocity. Vyhodou tohoto pfistupu je schopnost poskytnout bohaty a
rozmanity soubor informaci, ktery je cenny pro detailngj$i analyzy, nicméné je
vyuzivan pro ziskavani dat pro mensi oblasti a populace, nebot’ ziskdvani dat od
vétSiho poctu subjektl a na vétsim uzemi je slozitd (Roubalikova, 2009).

Tato kapitola tak ukazuje, ze geografie €asu je inovativnim a dynamickym
oborem, ktery pfinasi nové pohledy a nastroje pro pochopeni komplexniho vztahu
mezi Clovékem a jeho prostiedim. Jednd se multidisciplinarni védni obor, ktery
studuje komplexni vzajemné vztahy mezi Casem a prostorem a jejich ucinek na lidské
chovani a kazdodenni ¢innosti. Geografie ¢asu pfinasi nové hledisko na prostorové
chovani lidi a umoziuje podrobné&jsi pochopeni jejich dynamiky pohybu a chovani.
Vyvoj geografie ¢asu odrdzi 1 vyznamné zmény v socidlnich a technologickych
skuteénostech, které ovliviiuji prostorové a Casové chovani jednotlivet. Geografie
Casu poskytuje vyznamné ndstroje a metody pro socidlni védy prostfednictvim
celistvého pohledu na ¢as a prostor. Metody geografie ¢asu, jakym je ¢asoprostorovy
harmonogram, umoziiuji podrobné sledovani a analyzu kaZdodennich aktivit a
interakci lidi, coz otevird nové moZnosti pro zlepSeni Zivotnich podminek ve

spole¢nosti.

2.5 Geografie venkova

RozliSujeme dva zékladni pojmy pro vymezeni venkova, a to venkovskéa obec a

venkov neboli venkovské prostfedi. Venkovska obec je charakterizovana jako soubor
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jednotlivych sidel nebo obci, definovanych podle specifickych kritérii, které zahrnuji
pocet obyvatel, spravni funkce apod. (Perlin, 2010). Venkov je chapén jako spojité uzemi,
skladajici se z oteviené krajiny a venkovské izemi zahrnuje oblast mezi mésty a lesy,
tvofené siti mensich osad a technickych dé€l v zeméde€lské krajin€. Vnimani venkova se
Casto prekryva s pojmy periferni, marginalni nebo rurdlni. Venkovska krajina ma bohatou
historii sahajici az do neolitu a jeji hlavni funkci je zemé&dé€lstvi a produkce potravin, coz

je klicové v existenci a rozvoji spolecnosti (Svobodova, Véznik, 2014).

Vymezeni venkova je slozité, protoze se v pribehu ¢asu méni. Dtive byl venkov
jako relativné homogenni uzemi s nizkou hustotou osidleni a vysokym podilem
zemé&délstvi, ale v sou€asnosti se tento obraz li§i. Soucasny venkov muize vykazovat
mnoho urbanistickych ryst a naopak, mésta mohou mit venkovsky charakter. Proto neni
mozné vytvorfit jednoznacné, univerzalni vymezeni venkova, ale je mozné vymezit
specifické klasifikace venkovskych oblasti ve vztahu k jejich aktudlnimu vyuziti

(Svobodova, Véznik, 2014).

Zavérem lze fict, ze neexistuje jednotné vymezeni venkova, ale muzeme
identifikovat rizné typy venkovskych oblasti podle jejich soucasného vyuziti a
charakteru. Diive byl venkov vniman jako souroda oblast, kde pifevazovalo zemédélstvi.
V soulasnosti se vSak jeho charakteristika méni a obsahuje i urbanistické prvky.
Pochopeni venkova je dulezité pro efektivni planovani, které reaguje na jeho dynamicky

charakter.
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3. Metodika sbéru dat

Jako metodika sbéru dat kazdodenni prostorové mobility obyvatel mésta Vodiany
bylo pouzito dotaznikové Setfeni. Tim jsou zaznamenavany udaje jak o celé domacnosti,
tak 1 o jednotlivych ¢lenech domacnosti. Tito jednotlivi ¢lenové nasledn€ po dobu 3 dna
(18.10., 20. 10. a 23. 10. 2021) v ramci jednoho tydne zaznamenavaji veskery sviij pohyb
do zaznamovych archt, které jsou k tomu uréené a mohou byt vyuzivany pro sledovani
kazdodenni prostorové mobility obyvatel po celé Ceské republice. Dotaznikového $etieni
se zucastnilo 70 respondentil, coz je 1 % z celkové populace mésta Vodiany, které ma
6 995 obyvatel (k roku 2021), tento pocet respondentli byl zaddn na zéklad¢ prace
Richardsona (1995). ktery zminuje idedlni mnozstvi respondentii okolo 1 % populace

zkoumané oblasti. V naSem piipad¢ byla tato hranice dosazena.

3.1 Charakteristika sledovaného izemi

Mésto Vodnany se nachdzi na Gzemi JihoCeského kraje v jeho centralni ¢asti
v okrese Strakonice. Mésto se nachazi na Ceskobud&jovické panvi v nadmotské vysce
398 m n. m. Celkovy pocet obyvatel mésta ¢ini 6 995 (k roku 2021). Pramérny vek ve
mesté Vodnany je 42,8 let a podil nezaméstnanych osob je 2,9 %. M¢ésto ma celkem 9
&asti obce z toho 6 katastri, které maji rozlohu 36,34 km? Mésto Vodiany ma vefejny
vodovod, kanalizaci s ¢istickou odpadnich vod, ma zajisténou plynofikaci, dim s
pecovatelskou sluzbou, kulturni dim s kinosalem, sportovni areal, sportovni halu a

venkovni koupaliSté.
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Mapa 1: Katastralni izemi spadajici pod obec s rozsifenou pusobnosti Vodnany (2021)
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Mésto je pomémné malé, a tak se mohou jednotlivy obyvatele mésta po ném
pohybovat pésky, 1 kdyZz v dneSni dob€ jsou osobni automobily stile vice vyuzivany i
v takhle malych méstech. Proto 1ze ofekavat, Ze hodné pohybli po mésté i mimo néj se
bude uskute¢iiovat pomoci osobniho automobilu. Nachazi se uprostied né€kolika
okresnich mést, jako je Pisek, Strakonice, Prachatice, Ceské Bud&jovice. Nachazi se 30
kilometrii severozapadné od Ceskych Budgjovic, které je krajskym méstem. Dale pak 20
km jizné od Pisku a 25 km jihovychodné od Strakonic. Nachazi se tu mélo pracovnich
prilezitosti, a tak museji lidé dojizdét za praci do vzdalenéjSich mést. Prevazuji zde
pracovni piilezitosti v sektoru sluzeb a primyslu na délnickych pozicich, a proto lidé

dojizdéji za praci do okresnich mést a mésta krajského.
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Mapa 2: Mésta Vodiiany v dopravni mapé Ceské republiky na uzemi JihoGeského kraje
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Vodinany maji dobrou dopravni infrastrukturu v ramci vetfejné dopravy, protoze
odtud jezdi jak autobusové, tak vlakové spoje do vSech okolnich okresnich/vétSich mést,
tzn. Ze je mésto dobfe dopravné propojeno jak autobusovou, tak i vlakovou dopravou.
Autobusova doprava funguje hlavné v pracovni dny, naopak o vikendu jezdi autobusy
minimalné a jen na vybranych link4ch, které vétSinou mifi do vétSich mést. Vlakova
doprava je v tomto ohledu o vikendu dostupnéjsi, protoze vlaky tu jezdi i o vikendu se
stejnou frekvenci jako v tydnu. Nejjednodussi z Vodian je dostat se vlakem do Prachatic,
protoze je to piimy spoj. Naopak, kdyz se chce nékdo dostat do Strakonic, Pisku nebo
Ceskych Bud&jovic musi piestupovat na nadrazi v Cicenicich, které se nachazeji 4
kilometry vychodné od Vodnan, coz nasledné prodluzuje dobu cestovani do zminénych

mest, nebo 1 do dalSich mist, které se nachdzeji na téchto Zelezni¢nich tratich, nebo na né¢

navazuji, naptiklad: Plzen, Tébor, Ptibram, Jihlava.
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Pied rokem 1989 se ve mésté nachazely 4 velké tovarny, kdy kazda z nich
zaméstnavala 250 az 400 lidi a n€kolik men$ich podnikii. Tedy vice pracovnich
prilezitosti, nez tomu je dnes, nebot’ ve 2. poloving 90. let 20. stoleti a na zacatku nového
tisicileti doslo k uzavieni téchto velkych tovaren a nékolika vétSich i mensich podniki,
které zaméstnavaly drtivou vétSinu mistnich obyvatel a obyvatel z okolnich obci. Zanikly
1 malé prodejny s potravindiskym a spotiebnim zbozim. Obyvatelé mésta si nasledné
museli najit praci jinde, vétSinou ve vétSich méstech, v rizné vzdalenych od 3 kilometra
az po 30 km. Na druhou stranu tu zde na ukor zeméd¢€lské pudy vzniklo nékolik novych
podniki a 3 supermarkety. Tyto vSak ani zdaleka nevytvofily tolik pracovnich mist jako

pred rokem 1990 a nabidka pracovnich mist tak rapidné poklesla.

V Jihoceském kraji na konci roku 2021 Zilo v 56 méstech a 568 obcich celkem
637 047 obyvatel, z tohoto poctu pak 321 805 zen. Détska populace (0 az 14 let) byla
zastoupena z 15,9 % a seniorska (65 a vice let) celkem z 21,3 %. Primérna vyse véku
Vv JihoCeském kraji k datu 31. 12. 2021 byla 43,2. Konkrétné ve mésté Vodiany to bylo
42,8 let, coZ je o néco niz8i hodnota. Primérna hruba mésicni mzda v Jihoceském kraji
0 2 957 K¢ nez celorepublikova primérna mzda v ndrodnim hospodatstvi, ktera ¢ini 37

839 K¢& (CSU, 2023).

3.2 Pouzité formulare ke sbéru dat

Ke sbéru dat byly pouzity dva formulaie pro sledovani kazdodenni prostorové
mobility obyvatel Ceské republiky. Prvni formuléf (formuléf A) se tyké celé domacnosti
a obsahuje nékolik informaci jako je pocet osob v domdécnosti, celkovy Cisty mésicni
ptijem, pocet osobnich automobili a zdkladni informace o ¢lenech domécnosti. Tim je
pohlavi, vékova kategorie, postaveni v domacnosti a ekonomicka aktivita. Jednotlivy

respondenti jsou vedeni pod pfid€lenymi kody, které anonymizuji toto Setfeni.

Druhy formulét (formuldt B) se tyka jednotlivych respondentii a obsahuje
podrobné informace o jejich mobilité v pribéhu celého dne. Tyto formulate jsou tfi, pro

jednotlivé sledované dny v tydnu — vSedni dny pondéli, stieda a vikendovy den sobota.

Vse je usporadano do jedné tabulky, do které zaznamenavano jednotlivymi

respondenty podrobné jejich pohyby. Respondenti byli informovani a pouceni o
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spravném a fadném vyplnéni dotazniku. Na zacatku této tabulky nalezneme pocatek
cesty, kdy a kde mobilita respondenta zacala, vedle kdy a kde se uskute¢nil konec cesty.
Nasleduje sloupec “trasa cesty*, kudy vykonana cesta probihala, to znamena, ze
respondent zapise naptiklad ulici, obec nebo dulezity orienta¢ni bod, kterym prochézel
Vv ramci jedné cesty. Dale v dalSim sloupci je druh pouzitého dopravniho prosttedku
vcetné pési chiize ¢i kola. Nasleduje sloupec ,,ucel cesty, kdy mé respondent na vybér
z az 8 moznosti — 0d cesty do prace a z prace pies volny ¢as az k stravovani nebo jinému
ucelu cesty. Nasledné je zaznamendvana periodicita cesty od kazdodenni vykonani az po
nahodné vykonani dané cesty (mobility). Posledni dva sloupce urcuji vzdalenost

vykonanou v ramci jedné cesty a Cas pii této cesté straveny.

3.3 Prubéh dotaznikového Setieni

Na zacatku samotného dotaznikového Setieni byla vymezena oblast (izemi), kde
bude probihat dotaznikové Setfeni, konkrétné se jedna o tzemi mésta Vodnany.
Jednotlivé domacnosti byly vybirany nahodné tak, aby bylo zahrnuto co mozna nejvétsi
uzemi mésta. To znamend, ze jednotlivé domécnosti jsou rozmistény na celém tzemi
mésta, tak aby byla zaznamenana kazdodenni mobilita obyvatel mésta Vodinany z co
mozna nejvice mist. Do tohoto pruzkumu byli zahrnuti vSichni ¢lenové doméacnosti starsi

dvanicti let.

V prvnim tydnu samotného dotaznikového Setfeni doSlo k piedani dotaznikt
s veSkerymi naleZitostmi vSem, ktefi stimto Setfenim souhlasili. Nasledné bylo
respondentim vysvétleno, o co se pii tomto vyzkumu jedna, a jak by méli postupovat pti

vyplnovani dotazniki.

Ve druhém tydnu doslo k samotnému sledovani kazdodenni prostorové mobility
obyvatel mésta Vodiany, kdy jednotlivi respondenti zaznamenavali do zdznamovych
archti (formuldif B) jednotlivé cesty a k tomu dal$i informace, co v pribéhu dne
uskutecnili. Byly vybrany tfi dny, z toho pond¢li a stfeda jako pracovni dny a sobota jako

den volna, kdy 1ze o¢ekavat trochu jiny druh mobility.

Ve tfetim tydnu byly dotazniky z jednotlivych domacnosti vyzvednuty a pfi té
piileZitosti byly i1 zkontrolovany, zda jsou fadné vyplnény vSechny potitebné informace

pro nasledné vyuziti k rozboru a analyze. Veskeré chyby, které¢ vznikly v pribéhu
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vyplnovani dotaznikd (formulail), byly nalezeny, a nasledné na vyzadani opraveny

respondenty nebo jejich zastupci, ktefi je predavali.

3.4 Cile prace
1. Sledovat kazdodenni prostorovou mobilitu obyvatel mésta Vodnany.

2. Zjistit, zda v regionu Vodnany je upfednostiiovan automobil pied vefejnou dopravou,

tak jako tomu je v jinych regionech.

3. Zjistit, zda je rozdil v dojizd’ce mezi muzi a zenami pii pravidelnych i nepravidelnych

cestach.

4. Zjistit, zda se lidé v obdobi rozsifeni nemoci covid-19 chovali zodpovédné oproti

obdobi pted pandemii.

3.5 Hypotézy

Hypotéza 1: Volba automobilu jako dopravniho prostiedku bude uptfednostiiovana pied
vefejnou dopravou pii pravidelnych i nepravidelnych cestach. Automobil bude vyuZzivan

ve vice jak 40 % vsech cest.

Hypotéza 2: Zeny v priméru denné ve sledovaném obdobi vykonaji vice pravidelnych i

nepravidelnych cest na mensi vzdalenosti a v mensim ¢asovém Useku nez muzi.

Hypotéza 3: Vzhledem K rozsifeni nemoci Covid-19 a v souvislosti s vydanymi

opatfenimi, se snizi pocet cest o vikendech oproti obdobi pred pandemii.
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4. Analyza a vyhodnoceni dotaznikového Setfeni

4.1 Zakladni charakteristika dotazovaného vzorku

4.1.1 Poéet osob v domacnosti starsich 12 let

Dotaznikového Setfeni se celkem zucastnilo 27 domacnosti, ve kterych se celkem
nachazelo 70 respondentd starSich 12 let. Jednotlivé domacnosti tvofilo jeden az pét
¢lend. Ve sledovaném souboru nejvice domécnosti 48,2 % v poctu 13 tvofili 2 ¢lenové, a
naopak nejmensi zastoupeni 3,7 % méla jedna domacnost s 5 ¢leny. Dale pak soubor
tvotily domdacnosti se 4 ¢leny (22,2 %) v poctu 6, dile domécnosti se 3 Cleny (14,8 %)
V poctu 4 a domdacnost tvorici 1 osoba (11,1 %) v poctu 3. Primérny pocet respondentil

na jednu domacnost je 2,6.

Po zaokrouhleni mizeme ze zkoumaného vzorku konstatovat, Ze pramérny pocet
0sob Vv jedné domacnosti ve mésté Vodnany jsou 3 osoby. Jak dale vyplyva znize
uvedené tabulky, téméf polovina vSech tazanych domacnosti je dvouclenna (13

z celkového poctu 27).

Tabulka 1: Pocet osob v domacnosti starsi 12 let

Pocet osob v domacnosti
starsi 12 let Pocet domacnosti Relativni cetnost (%)

1 3 111
2 13 48,2
3 4 14,8
4 6 22,2
5 1 3,7

Celkem 27 100,0

Zdroj: vlastni

4.1.2 Celkovy Cisty mési¢ni prijem domacnosti

V dotazniku bylo celkov€é 6 moznosti pro volbu cistého mésicniho piijmu
domacnosti 0-10 tis., 10-20 tis., 20-30 tis., 30-40 tis., 40-50 tis., 50 tis. a vice, s moznosti
zaskrtnuti jedné z nich. Domacnost s pfijmem 0-10 tis. K¢ nebyla zvolena zadnou

domaécnosti. Nejvice byla zastoupena Castka Cistého pfijmu domacnosti 50 tis. K¢ a vice,
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v poc¢tu 13 domacnosti (48,2 %). Z dotaznikového Setfené bylo zjisténo, ze v téchto

domacnostech byly vzdy 2 ekonomicky aktivni ¢lenové. Dalsimi skupinami, které byly

zastoupeny ve shod¢ s poctem domacnosti 5 (18,5 %) tvofily domécnosti s Cistym

mésiénim piijmem 40-50 tis. a 30-40 tis. K¢&. Jedna domacnost (3,7 %) méla piijem 20-

v

tvotily ve 2 ptipadech 1idé v diichodovém véku a v 1 piipad¢ student.

Tabulka 2: Celkovy €isty mésicni piijem domacnosti

Celkovy €isty mésicni prijem domacnosti (K¢) Poéet domacnosti | Relativni ¢etnost (%)
10 - 20 tis. 3 11,1
20 - 30 tis. 1 3,7
30 - 40 tis. 5 18,5
40 - 50 tis. 5 18,5
50 + tis. 13 48,2
Celkem 27 100,0

Zdroj: vlastni

Graf 1: Celkovy ¢isty mésicni piijem domécnosti

3(11,1 %)

1(3,7%)

13 (48,2 %) _5(18,5%)

\_5 (18,5 %)

m10-20tis. = 20-30tis. = 30-40tis. 40-50tis. =50 + tis.

Zdroj: vlastni
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4.1.3 Pocet osobnich automobilid v domacnosti

Z dotaznikového Setfeni jsem zjistil, Zze ve zkoumaném vzorku vlastni alesponi 1
osobni automobil. Jeden automobil vlastnilo celkem 12 (44,5 %). Dva osobni automobily
vlastnilo nejvétsi pocet domdacnosti v poctu 13 (48,1 %). Ze zkoumaného souboru 2

domacnosti (7,4 %) vlastnilo 3 osobni automobily.

Nejvice domacnosti mélo dva osobni automobily, které byly ve 13 z nich. Toto je
nejcastejsi jev u vétsiny Ceskych domacnosti a tady se to jen potvrdilo. Dvé domécnosti
mely dokonce ve vlastnictvi tfi osobni automobily, coZ byl nejvyssi pocet osobnich
automobilll na domécnost ve mésté Vodnany. Takto vysoky pocet osobnich automobill
muze byt zptisoben tim, ze Se vV danych domacnostech nachazeli 2 az 3 ¢lenové, kteti
dojizdé€li za praci, ptipadné automobil vyuzivali pro nakupy, vybrané sluzby nebo volny

¢as.

Tabulka 3: Pocet osobnich automobiltl v doméacnosti

Pocet osobnich automobilti v domacnosti Pocet domacnosti Relativni €etnost (%)
1 12 445
2 13 48,1
3 2 7.4

Zdroj: vlastni

Graf 2: Pocet osobnich automobild v domacnosti

2(7,4 %)

~12(44,5%)

13 (48,1%)_/

m 1 automobil = 2 automobily = 3 automobily

Zdroj: vlastni
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4.1.4 Pocet automobilii v domacnosti dle piijmu

Ve zkoumaném vzorku 1 osobni automobil vlastnily domécnosti s Cistym
pfijmem 10-20 tis. K& v poctu 3 domacnosti (11,1 %) a 20-30 tis. K¢ v poctu 1
domacnosti (3,7 %). Dale domdcnosti s Cistym piijmem 30-40 tis. K¢ ve shodé
s domdacnostmi s ptijmem 40-50 tis. K¢, kdy 2 domacnosti (7,4 %) vlastnily 1 osobni
automobil a 3 domadcnosti (11,1 %) 2 osobni automobily. Pfijmova skupina s ¢istym
pfijmem 50 tis. a vice K¢ vlastnila ve 4 domacnostech (14,8 %) 1 osobni automobil, v 7
domacnostech (25,9 %) 2 osobni automobily a ve 2 domacnostech (7,4 %) 3 osobni

automobily.

Muzeme konstatovat, Ze doméacnosti s vyS$§imi piijmy vlastni vice osobnich
automobilll nez domadcnosti s pfijmy niz$imi, a proto muzeme piedpokladat, Ze
domacnosti s vy$§imi piijmy budou osobni automobil pro vlastni pfepravu vyuzivat ve

vétsi mife nez domacnosti S piijmy niz$imi.

Tabulka 4: Pocet automobilti v domacnosti dle piijmu

1 automobil |2 automobily |3 automobily | Celkem automobili
10-20 tis. K¢ 3 (11,1 %) - - 3 (11,1 %)
20-30 tis. K¢ 1 (3,7 %) - - 1 (3,7 %)
30-40 tis K& 2 (7,4 %) 3 (11,1 %) - 5 (18,5 %)
40-50 tis. K¢ 2 (7,4 %) 3 (11,1 %) - 5 (18,5 %)
50 tis. a vice K¢ 4 (14,8 %) 7 (25,9 %) 2 (7,4 %) 13 (55,0 %)
Celkem 12 (44,5 %)| 13 (48,1 %) 2 (7,4 %) 27 (100 %)

Zdroj: vlastni
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Graf 3: Pocet automobili v domacnosti dle pfijmu

10-20 tis. K¢ 20-30 tis. K¢ 30-40 tis K¢ 40-50 tis. K& 50 tis. a vice K¢&

Pocet osobnich automobild
o [ N w SN (9] ()] ~ (o]

Mési¢ni pfijem domacnosti

B 1 automobil m 2 automobily 3 automobily

Zdroj: vlastni

4.1.5 Rozdily ve vyuZziti osobniho automobilu dle prijmovych skupin

Sv v .

Ve zkoumaném souboru nejvice automobily vyuzivaly domécnosti s nejnizsimi
pfijmy. Domacnosti s piijmem 10-20 tis. K¢ v 66,6 % vSech cest, domacnosti s piijmem
20-30 tis. K& v 55,6 % vSech cest a domacnosti s piijmem 30-40 tis. K¢ v 50,4 % vSech
cest. Nejmén¢ vyuzivali automobily domécnosti s piijmem 40-50 tis. K¢ v 28,7 % vSech

cest a domacnosti s piijmem 50 tis. a vice K¢ v 36,0 %.

Prekvapivé nejvice vyuzivali domacnosti s nejniz§im pifijmem, to v§ak miize byt
zptisobeno malym vzorkem respondentl, nebot’ domacnosti S nejnizs$im ptijmem 10-20
tis. K¢ jsou zastoupeny Vv poctu 3 domacnosti a domacnosti s piijmem 20-30 tis. K¢

v po¢tu 1 domacnosti, oproti domacnostem S vys$$imi piijmy, které tvoii vyssi pocet

domacnosti.

Tabulka 5: Rozdily ve vyuZiti osobniho automobilu dle ptijmovych skupin

Pocet cest celkem | Pocet cest autem | Vyuziti automobilu (%)
10-20 tis. K¢ 51 34 66,6
20-30 tis. K¢ 18 10 55,6
30-40 tis. K¢ 137 69 50,4
40-50 tis. K¢ 185 53 28,7
50 tis. a vice K¢ 434 158 36,0

Zdroj: vlastni
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4.2 Porovnani gendert
4.2.1 Porovnani pohlavi a vékové kategorie

Dotaznikového Setfeni se celkem zacastnilo 34 muzt (48,6 %) a 36 Zen (51,4 %).
U muzd byly zastoupeny nejvice vékové kategorie 36 - 49 let a 50 - 64 let, ve
shodném poctu 9 respondentti (26,5 %). Dalsi nejvice zastoupenou skupinou jsou 0soby
ve véku 18 - 25 let v poctu 6 respondentti (17,6 %). Vékova kategorie 12 — 17 let a 65 a
vice let byla shodné zastoupena v poctu 4 respondentii (11,8 %). Nejméné zastoupené

vékova kategorie jsou ve veku 26 - 35 let s poctem 2 muza (5,9 %).

U Zen byla nejvice zastoupena veékova kategorie 36 - 49 let v poctu 15
respondentek (41,7 %). Druhou nejvice zastoupenou skupinou jsou zeny ve véku 50 - 64
let v poctu 8 respondentek (22,2 %). Dalsi vékovou skupinou byly Zzeny ve véku 18 - 25
let v poctu 6 respondentek (16,7 %). Vekova kategorie 12 -17 let a 65 a vice let byla
zastoupena ve shodé 3 respondentek (8,3 %). Nejméné je zastoupena veékova kategorie

26 - 35 let a to pouze 1 Zenou (2,8 %).

Tabulka 6: Jednotlivé muzské kategorie zastoupené v feSenych domacnostech

Pohlavi muzi
Vékova kat. | Pocet | Relat. ¢etnost (%)
12 - 17 let 4 11,8
18 - 25 let 6 17,5
26 - 35 let 2 5,9
36 - 49 let 9 26,5
50 - 64 let 9 26,5
65 + 4 11,8
Celkem 34 100,0

Zdroj: vlastni
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Tabulka 7: Jednotlivé zenské kategorie zastoupené v feSenych domacnostech

Zeny
Vékova kat. | Pocet | Relativni ¢etnost (%)
12 - 17 let 3 8,3
18 - 25 let 6 16,6
26 - 35 let 1 2,7
36 - 49 let 15 41,6
50 - 64 let 8 22,1
65 + 3 8,7
Celkem 36 100,0

Zdroj: vlastni

Graf 4: Jednotlivé muzské kategorie zastoupené v feSenych domacnostech

6 (17,5 %)
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Zdroj: vlastni
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Graf 5: Jednotlivé zenské kategorie zastoupené v fesenych domacnostech
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1(2,7 %)
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Zdroj: vlastni

4.2.2 Porovnani pohlavi a postaveni v doméacnosti

V jednotlivych domacnostech se nachazelo 21 otct, 10 synd, 2 dédové a jeden
muz v Kategorii ,,postaveni v domacnosti jiné“. U Zen byly zastoupeny nejvice matky v

poctu 22, 9 dcer, 4 babicky a jedna Zena v Kategorii ,,jiné*. V celém zkoumaném souboru

Y™ v s

neni téméf zadny rozdil v postaveni (rolich) v domécnostech mezi muzi a Zenami, doslo

témef ke shod¢ v poctu a postaveni.

Tabulka 8: Postaveni v doméacnosti u muzi a Zen

=65+

Muzi Zeny
Postaveni v domacnosti | pocet Postaveni v domacnosti pocet

Otec 21 Matka 22
Syn 10 Dcera
Déda 2 Babicka
Stryc 0 Teta
Jiné 1 Jiné

Celkem 34 Celkem 36

Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni
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4.2.3 Porovnani pohlavi a ekonomické aktivity

U muzi bylo zji$téno nejvice ekonomicky aktivnich osob (zaméstnanec a OSVC),
a to 22 muzi, dale neekonomicky aktivni v po¢tu 9 studentii a 3 0soby v dichodu. V této
kategorii ,,ckonomické aktivity* nebyl zadny muz nezaméstnany ani na rodicovské

dovolené.

Naopak u zen byly zastoupeny vSechny aktivity. Nejvice Zen bylo ekonomicky aktivni
(zaméstnanec a OSVC) v podétu 20 Zen a jedna Zena nezaméstnana. Dale zde bylo 8

studujicich zen, 6 zen v dichodu a 1 na matefské nebo rodicovské dovolené.

Z celkového poctu 70 respondentii je 44 respondentd (63 %) ekonomicky
aktivnich, coz odpovida vice jak témét poloviné domacnosti v poc¢tu 13 s ptijmem 50 tis.

a vice K¢.

Tabulka 9: Ekonomick4 aktivita u muza a Zen

Muzi Zeny

Ekonomicka aktivita pocet Ekonomicka aktivita Pocet
Pracujici zaméstnanec 20 Pracujici zaméstnanec 18
osvC 2 osvC 2
Nezaméstnany 0 Nezaméstnany 1
Studuijici 9 Studujici 8
Matefska/rodicovska dovolena 0 Matefska/rodicovska dovolena 1
V ddchodu 3 V ddchodu 6
Celkem 34 Celkem 36

Zdroj: vlastni Zdroj: vlastni

4.2.4 Porovnani pohlavi na cesté, vzdalenosti a ¢asu

Obecné plati, ze zeny jako pecovatelky maji vice starosti jak s pé¢i o domacnost,
tak s péci o déti. Proto je predpokladem, Ze Zeny, které zaroven pracuji a peCuji o
domacnost a rodinu budou chtit travit na cest€¢ do prace, co nejméné Casu. Zaroven je
predpoklad, Ze vykonaji vice cest, nebot’ s pé¢i o domacnost jsou spojené napt. ndkupy a
vyzvedavani déti ze Skol. Miizeme tedy konstatovat, Zze zeny jsou vice vazany na
domacnost nez muzi. Prace, které zpracovavali MAREK (2016), KVETON (2014),
VICHA (2013), TOMICEK (2014), DAVIDOVE (2015) a JINDROVA (2013) byli ve
shodg, Ze Zeny v praméru podnikly vice cest nez muzi. V praci DAVIDOVE (2015) Zeny
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v pruméru podnikly pouze 0,4 cest vice nez muzi, coz neni tak vyrazny rozdil. Ve vyse
uvedenych pracich autofi uvadéji ve vysledcich vyzkumi, Ze zeny v priméru denné
podniknou cesty na krat$i vzdalenosti nez muzi. KVETON (2014), VICHA (2013),
DAVIDOVA (2015) a JINDROVA (2013) ve svém vyzkumu uvadgji, Ze Zeny travi

V priméru na cesté méné ¢asu neZ muzi.

Z vysledku dotaznikového Setfeni vyplyva, ze Zeny v souladu s vyse uvedenymi
vyzkumy za uvedené obdobi, jak v celkovém souctu, tak v dennim praméru, vykonaly

vice cest, na mensi vzdalenosti a v men$im ¢asovém intervalu nez muzi.

Zeny vykonaly za celé sledované obdobi 441 cest oproti muziim s poétem 383
cest, s rozdilem 15 %. Pocet ujetych kilometri v ptipad€ zen byl celkové nizsi s poctem
2 962 km nez u muzi, ktefi celkem ujeli 5 029 km s rozdilem 41 %. Zeny celkem na cesté

stravili 6 268 minut oproti muzam, ktefi na cesté stravili celkem 7 411 minut s rozdilem

18 %.

V dennim praméru za sledované obdobi zeny podnikly 4,1 cest oproti muzim
s poétem 3,8. Zeny v priméru denné ujeli 27,4 km oproti muzim, kte¥{ v priméru denng
ujeli 49,3 km. Cas straveny na cesté v dennim priméru u Zen ¢&inil 58 minut oproti

muzum, ktefi primérné na cest€ stravili 72,7 minut.

Tabulka 10: Mobilita muzi a zen ve sledovaném obdobi celkem

Celé obdobi (pondéli,
stfeda a sobota)
Pocet
cest Vzdalenost (km) Cas (min)
Zeny 441 2 962 6 268
Muzi 383 5029 7411
Celkem 824 7991 13679

Zdroj: vlastni
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Graf 6: Mobilita muzu a Zen ve sledovaném obdobi celkem
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Zdroj: vlastni

Tabulka 11: Mobilita muzii a Zen ve sledovaném obdobi vyjadiena v dennim praméru

Celé obdobi (pondéli,
stieda a sobota)
Primérny
pocet cest Vzdalenost (km) Cas (min)
Zeny 4.1 27,4 58
Muzi 3,8 49,3 72,7
Celkem 4 38,4 65,4

Zdroj: vlastni; Zeny n1 = 36, muZzi n, = 34
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Graf 7: Mobilita muzi a Zen ve sledovaném obdobi vyjadiena v dennim priméru
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Zdroj: vlastni

4.3 Porovnani vybranych dni na zakladé ucelu cesty

Graf pfilozeny nize ndm ukazuje zprimeérovand data za vybrané dny (pondé¢li,
stfeda a sobota). V pracovni dny (pond¢li a stieda) jsou vysledné hodnoty velice podobné,
kdy lidé v tyto dny, museji opakované dojizdét do prace, do skol, to jsou pohyby
pravidelné a nasledné pak napft. na nakupy nebo sluzbami, to jsou pohyby nepravidelné.
Tyto cesty maji vysokou periodicitu, malé rozdily jsou mezi jednotlivymi dny zptisobeny

pravdépodobné volnym Casem, kdy lidé travi volny ¢as podle sebe.

Vikendovy den (sobota) se oproti pondéli a stiedé vyraznéji odlisuje, protoze jsou
zde zcela jiné ucely cest, odpadéd zde dojizd’ka za praci a do Skol. Lidé upiednostiuji
Vv sobotu jiné aktivity nez v pracovnim tydnu, v sobotu muzou preferovat sport, nakupy a

sluzby a navstévy pratel nebo rodiny.
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Graf 8: Ucel a pocet cest v pondéli, ve stiedu a v sobotu (2021)
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Zdroj: vlastni

4.4 Porovnani volby dopravniho prostiedku

KaZdodenni prostorovd mobilita obyvatel mésta Vodhany je vétsi mirou
ovlivnéna malomé&stskym charakterem prostfedi. Pomé&rn€ malé koncentrace pracovnich
prilezitosti, sluzeb, a pfedev§im obyvatelstva na malé ploSe uzemi se z ptevazné casti

projevuje na volbé dopravniho prostredku.

Ve sledovaném vzorku vlastni domécnosti v priméru 1,6 automobilu. Pfi volbé
dopravniho prostfedku pii pravidelnych a nepravidelnych cestich se nejvice vyuziva
osobni automobil, ktery ma kazdd domadacnost alesponi 1, jak je jiz vySe uvedeno.
Zpravidla je to zptisobeno tim, ze jde 0 nejefektivnéjsi zpisob dopravy, z hlediska ¢asové

flexibility, pohodli pfi cesté a krat§iho €asu strdveného na cesté.

Jak je uvedeno v kapitole 2.3.4 v roce 2021 73,9 % domaéacnosti pouzivalo pro
osobni piepravu osobni automobil, coz se projevilo omezeni vyuzivani veiejné dopravy,
oproti obdobi pfed rokem 1990, kdy byla rozvinutd vysokd dopravni obsluznost i

v mensich obcich. To dnes jiz neplati a osobni automobil vyuzivaji méné domacnosti
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dichodcti a ¢ast domdcnosti z velkych mést, které pro ptfepravu vyuzivaji MHD.
Problémem vetejné dopravy je ¢asté zvySovani cen jizdného az o 10 %, a to mize mit za
nasledek, ze ekonomicky stejné ptijatelnym dopravnim prostiedkem se stane automobil,
ktery ma 1 dalsi vyhody oproti vetejné doprave. Daéle jsou tu i1 dalsi faktory, které mohou
stat za tim, ze lidé uptfednostiiuji automobil pied vefejnou dopravou, tim divodem muze
byt fyzicky kontakt s ostatnimi lidmi, diky stale pfitomnému nebezpeci nakazeni nemoci

COVID - 19, nebo se nechtéji s ostatnimi lidmi potkavat, z nejriiznéjsich divodai.

Dojizdéni vetejnou dopravou po 22 hodiné do mista bydlist¢ z prace z okolnich
Ctyt okresnich mést je mozné jen z Pisku, odkud jede autobus, jinak z ostatnich mést se
lidé musi dopravovat vlastnim automobilem, poptipadé spolujizdou s n€kym, kdo ma
stejnou cestu. To znamena, ze lidé, kteti pracuji ve vice sménném provozu se museji
dopravovat do prace a z prace automobilem, jinak by se do prace nedostali. Problém
nastava i pii ranni smeéné, ktera zacind v 6 hodin rano, kdy vetejna doprava odjizdi z
Vodnan okolo 4:30 do vSech okolnich okresnich mé&st i krajského mésta. Ve vétSiné
téchto mést musi lidé dale vyuzit méstskou hromadnou dopravu pro piepravu do

pramyslovych zén, a to zvysuje ¢asovou narocnost.

Jak se miizeme piesvédcit z ostatnich porovnavanych vyzkumi volba automobilu
vitézi nad cestou vefejnou dopravou, a to ve vSech pifipadech. Nejmensi rozdil zjistil
TKANY (2014) v regionu Moravsky Krumlov, kdy tyto dopravni prostfedky vykéazaly
podobné hodnoty (cesty automobilem v 30,2 % piipadd a cesty vefejnou dopravou v 29

% ptipadech.

Nejvyssi vyuziti automobilu zaznamenal VICHA (2013), ktery zjistil v regionu
Bystfice nad PernStejnem, Ze az 2/3 vSech cest byly uskute¢nény automobilem, a to proto,
Ze je region na vnéjsi periferii kraje Vysoc€ina, a tak zde neni dostatecna vetfejna doprava,
ktera je zde vyuzivana je z 9 %. Druhy nejvyssi procentualni pocet cest zjistil KVETON
(2014) v regionu Blatna, kde lidé vyuzivali automobil z 57 % a vefejnou dopravu
vyuzivali jen minimalné 4 %, protoze vV mésté¢ neni MHD, nebo protoZe se nachazeji na
vngjsi periferii Jiho¢eského kraje a neni zde tak dobrad infrastruktura pro vetejnou
dopravu, ktera se zde pravdépodobné obcanti nevyplati vyuzivat. Dal§im, kdo se zabyval
mobilitou je TOMICEK (2014), ktery zkoumal region Koufimi, kde lidé pi svych cestach
vyuzivaji automobil v 42 % ptipadl a vefejnou dopravu z 9 %. Velmi podobnych

vysledkl jako Tomicek dosahl i MAREK (2016), ktery svlij vyzkum provedl v regionu

46



Zd’4r nad Sazavou, kde lidé ze 42 % viech cest vyuzili automobil a z 8 % veiejnou
dopravu. Zbytek vSech cest tj. 50 % museli vykonat prevazné pésky, coz je jeden ze dvou

nejcastéjSich dopravnich prostredkil, spolecné s automobilem.

Z vysledkll dotaznikového Setfeni vyplyva, Ze auto pro své cesty respondenti
vyuzivaji ve 40,4 % oproti vefejné dopravé (autobus, vlak a MHD), kterou vyuzivaji

pouze v 6,9 %.

Dale z dotaznikového Setfeni vyplynulo, Ze nejcastéji se lidé prepravuji pesky a
tove 41,5 %. Kolo jako dopravni prostredek lidé vyuzivaji v 10,1 % a zbytek tvoti vefejna
doprava, autobus tvoii 4,7 %, vlak je vyuzivan v 1,6 % a MHD v 0,6 %. Nizké vyuziti
vetejné dopravu je s nejvetsi pravdépodobnosti zptisobeno z diivodu vyuziti automobilu
pii dojizdéni do prace do okolnich obci a vyuziti pesi prepravy lidi, kteti jsou zaméstnani
v misté bydliste. MHD je vyuzito v nejméné, coz je zpiisobeno tim, Ze v naSem meésté
MHD neni a je tak vyuzito v jinych méstech pfi dojizd’ce respondentli vlakem a

autobusem, ktera jak je vySe uvedeno je také nizka.

Tabulka 12: Porovnani volby dopravniho prostiedku

Dopravni Pocet cest Relativni
prostiedek cetnost (%)
Pésky 342 41,5

Kolo 83 10,1
Automobil 333 40,4

Vlak 13 1,6
Autobus 39 4,7

MHD 5 0,6

Jiné 9 1,1

Zdroj: vlastni
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Graf 9: Volba dopravniho prostiedku v pond¢li, sttedu a sobotu (2021)
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4.5 Cas vzdalenost straveny cestovanim

Nosnym prvkem dat o kaZzdodenni prostorové mobilité osob je ¢as, vzdalenost.
Jedna se o jednotky, ktera je zavislé na nékolika faktorech. Proto je mobilita osob,
Z hlediska ¢asu velmi rozdilné a je zavisla na vzdalenosti dojizd’ky. V dnesni dobé¢, kdy
na cesté prodluzuje, i piesto je dopravi infrastruktura neustale vylepSovana v podobé

napf. stavba dalnic, vysokorychlostnich Zeleznic, vysokokapacitnich silnic.

Po vyhodnoceni ziskanych dat pro oblast mésta Vodiany se primérny cas
straveny cestovanim na osobu za den pohybuje kolem 65,4 minut pfi priméru ptepravy
38,4 km denné. viz. tabulka Mobilita muzi a zeny ve sledovaném obdobi vyjadiena

vV dennim priméru.

Nejkratsi cesta, kterd byla zaznamenana a uskute¢néna pésky cinila 0,05 km (50
m) v ramci jedné ulice. A naopak nejdelsi cesta péSky cCinila 10,1 km. Nejkratsi cesta,
ktera byla zaznamenéna a uskute¢néna automobilem ¢inila 0,2 km (200 m). A naopak
nejdelsi cesta ¢inila 310 km. Primérna vzdalenost vSech cest dohromady ¢ini 38,4 km.
Casové nejméné naro¢na cesta, ktera byla zaznamenana a uskuteénéna pésky, &inila 1

minutu. A naopak nejdéle trvajici cesta pésky Cinila 138 minut. Nejmén¢ trvajici cesta,
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ktera byla zaznamendna a uskutecnéna automobilem, €inila 1 minutu. A naopak nejdéle

trvajici cesta ¢inila 240 minut. Praimérny ¢as vSech cest dohromady ¢ini 65,4 minut.

4.6 Cestovani béhem pandemie covid-19

Lze ptedpokladat, ze se lidé budou chovat zodpoveédnéji a nebudou vykonavat
cesty za zabavou, rodinami a prateli o vikendu v souvislosti s opétovnym rozsitenim
nemoci COVID — 19. Pro posouzeni jsou vyhodnoceny pouze cesty o vikendu, nebot’ je
predpoklad, ze, ze ve vSedni dny budou pievazovat cesty do prace a do skol, a tyto lidé
vykonéavat musi i ptes rozsiteni nemoci. V obdobi dotaznikového Setfeni bylo doporuceno
ministerstvem zdravotnictvi opatfeni proti Sifeni ndkazy, omezeni pohybu obc¢anti a bylo

doporuceno opétovné noseni rousek a respiratort.

Tato doporuceni by méla mit za nasledek pokles mobility obyvatel, hlavné o

vikendu, kdy vétsina lidi nemusi do prace, tj. v naSem ptipadé v sobotu.

Nejkratsi primérnou vzdalenost o vikendu zaznamenal MAREK (2016) v regionu
Zdar nad Sazavou, a to jen 5,1 kilometru béhem 3,1 cest a 15,6 minut. Z toho vyplyva,
ze 1idé vyuzivali k dopravé bud automobil nebo S$li pésky, jakoZzto i nejvyuzivangjsi
zplsoby mobility v prostoru. Mohly to byt cesty za ndkupy, volnym ¢asem nebo prateli a
rodinou. Dal§i, kdo zaznamenal nizkou mobilitu v hodnoté 2,8 cest za den byl VICHA
(2013) v regionu Bystfice nad Pernstejnem, na vzdalenosti 8,6 km, kterou zdolali za 18,1
minuty. Podobné vysledky vysli i ve vyzkumu TOMICKEK (2014), v regionu Kouiim,
kde zjistil, Ze lidé podnikli 3,3 cest na vzdalenosti 9,9 km a Case 20,9 minut. Nejmensi
podet cest zaznamenala JINDROVA (2013) v regionu Pisek, konkrétné 1,5 cest ve
vzdalenosti 13,8 kilometrti a 22,9 minut, coz je nejnizsi ¢islo z ostatnich 4 vyzkumd, a to

dokonce o polovinu.

Z dotaznikového Setieni vyplynulo, Ze respondenti podnikli o vikendu (sobota)
v primeéru 3,1 cesty na vzdalenosti 7,3 km a primérny as na cesté¢ ¢inil 23 minut. Ziskana
data, kterd vyplynula z vysledkl se nijak zvlast’ nelis§i od vySe uvedenych vyzkumi

provedenych v piedchozich obdobich ptred pandemii.
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Lidé se o vikendu i pfes ohrozeni nakazou Covid-19 se piepravovali a chovali
stejnym zpusobem jako pfed pandemii, piestoze bychom ocekavali zodpoveédnéjsi

chovani a omezeni pohybu.

5. Zavér

Hlavnim cilem bakalaiské prace bylo sledovat kazdodenni prostorovou mobilitu
obyvatel mésta Vodiiany pomoci dotaznikového Setfeni a néasledné analyzovat vybrané
faktory jejich osobni mobility. Dale zmapovat vSechny veékové struktury obyvatel
pohybujicich se v oblasti mésta Vodiany a popsat jejich charakteristiku podle pohlavi a
role v domécnosti. Vyzkumu se i€astnilo 70 respondentil tvofici 27 domécnosti, z toho
34 muzi a 36 zen. Nepocetnéjsi skupinu tvotily respondenti v produktivnim véku 36 —
49 v poctu 24 respondentll. Nejveétsi skupinou tykajici se roli v domacnostech tvofili —
otec 21 respondentti a matka 22 respondenti. Ve sledovaném vzorku ptevazovaly
domacnosti s ¢istym piijmem 50 tis. a vice K¢ v poctu 13 doméacnosti. Kazda ze 27

domacnosti vlastnila alespot 1 osobni automobil, kdy piekvapivé nejvice automobil

Vv

Déle byly stanoveny nasledujici cile a hypotézy.

Cil 2. Zjistit, zda v regionu mésta Vodnany je upfednostiiovan automobil pfed vefejnou

dopravou, tak jako tomu je v jinych regionech.

Hypotéza 1: Volba automobilu jako dopravniho prostfedku je upfednostiovdna pred
vefejnou dopravou pii pravidelnych i nepravidelnych cestach. Automobil je vyuzivan ve

vice jak 40 % vSech cest.

Hypotéza se potvrdila, nebot’ z vysledkii dotaznikového Setfeni vyplyva, Ze auto
pro své cesty respondenti vyuzivaji ve 40,4 % oproti vetejné dopravé (autobus, vlak a
MHD), kterou vyuzivaji pouze v 6,9 %. Dale bylo zjisténo, ze jako druhy nejvice

pouzivany zpisob piepravy lidé zvolili pési chlizi (41,5 %). To je zplsobeno
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pravdépodobné tim, ze ve mést¢ neni MHD, mésto je pomérné malé a neni Casové
narocné pohybovat se po ném pésky. Vysokd mira vyuziti osobnich automobilt je
zpusobena potiebou dojizd’ky do prace do okolnich mést v souvislosti s tim, ze v naSem
mésté¢ je pomeérné¢ malo pracovnich pfilezitosti a ve zkoumaném vzorku bylo 38

respondentli ekonomicky aktivnich.

Cil 3. Zjistit, zda je rozdil v dojizdce mezi muzi a Zenami pifi pravidelnych i

nepravidelnych cestach.

Hypotéza 2: Zeny v praméru denné ve sledovaném obdobi vykonaji vice pravidelnych i

nepravidelnych cest na mensi vzdalenosti a v mensim ¢asovém useku nez muzi.

Hypotéza se potvrdila ve sledovaném vzorku v plném rozsahu. Zeny vykonaly za
celé obdobi o 15 % vice cest neZ muzi, pocet ujetych kilometri byl nizs$i o 41 % a na
cesté Zeny stravily o 18 % mén¢ ¢asu nez muzi. V dennim priiméru za sledované obdobi
7eny podnikly 4,1 cest oproti muziim s poétem 3,8 cest. Zeny v priméru denné ujeli 27,4
km oproti muziim, ktefi v priméru denné ujeli 49,3 km. Cas straveny na cesté v dennim

priméru u Zen €inil 58 minut oproti muzim, ktefi primérné na cesté stravili 72,7 minut.

Cil 4. Zjistit, zda se 1idé v obdobi rozsifeni nemoci covid-19 chovali zodpovédné oproti

obdobi pted pandemii.

Hypotéza 3: Vzhledem k rozsiteni nemoci Covid-19 a v souvislosti s vydanymi

opatfenimi, se snizi pocet cest o vikendech oproti obdobi pfed pandemii.

Hypotéza se nepotvrdila. Z vysledku dotaznikového Setfeni vyplynulo, zZe
respondenti podnikli o vikendu (sobota) v priméru 3,1 cesty na vzdalenosti 7,3 km a
primérny ¢as na cesté €inil 23 minut. Ziskana data se nijak zv1ast’ neliSila v porovnani s
provedenymi vyzkumy na téma prostorové mobility v jinych regionech v ptredchozich
obdobich pred pandemii. Lidé se o vikendu i pfes ohrozeni ndkazou Covid-19

prepravovali a chovali stejnym zplisobem jako pted pandemii, pfestoze bychom ocekavali
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zodpoveédnéjsi chovani a omezeni pohybu. To mohlo byt zplisobeno jiz dlouho trvajicim
stavem riznych omezeni trvajici vice jak rok a lidé jiz nebyli ochotni tyto omezeni

respektovat.

Kazdodenni prostorovd mobilita obyvatel meésta Vodnany je véEétsi mirou
ovlivnéna maloméstskym charakterem prostiedi. Pomérné mald koncentrace pracovnich
ptilezitosti, a sluzeb, a predevsim obyvatelstva na malé ploSe tizemi se z pfevazné Casti
projevuje na volb¢ prepravy predevSim péSi chlizi a znaCnym vyuzivanim osobni

pfepravy osobnimi automobily.
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Piilohy

Priloha 1:

KAZDODENNi PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Vazend pani, vaZeny pane,

Dékujeme Vam za VA4S zdjem a Gcast na dotaznikovém Setfeni. které je souéasti vyzkumného
projektu Katedry geografie Pedagogické fakulty Jihoceské univerzity v Ceskych Budéjovicich.
Vyzkumny projekt s ndzvem ,.Kazdodenni prostorova mobilita obyvatel Ceské republiky:
analyza vybranych procesi a jejich geografickych podminénosti** se zaméfuje na sumarizaci a
analyzu (daji o prostorové mobilité a dopravnim chovani obyvatel Ceské republiky pomoci
etfeni v domdcnostech v typové odlisnych regionech. Smyslem celého vyzkumu je
identifikace hlavnich forem, cil, Géelt a zpisobi cestovani obyvatel Ceské republiky a
hledanim jejich geografickych podminénosti. Kazda domdcnost a kazdy jeji ¢len jsou totiz
v zplsobu zajisténi svych dopravnich potieb unikétnim elementem, jehoZ moZnosti, zplisoby a
cile dopravy jsou znaéné specifické, RovnéZ je kazdy jedinec ve zplsobu zajisténi svych
dopravnich potieb limitovian napfiklad lokalizaci bydleni, zaméstnani nebo studia &i napfiklad
vlastnictvim osobniho automobilu apod. Dana problematika je viak mnohem komplikovangjsi
a zasluhuje si tak proto naleZitou pozornost, Vyzkum, ktery by se zabyval viemi témito aspekty,
nebyl v Ceské republice doposud proveden.

Zidame Vis timto o vyplnéni jednoduchého dotazniku spolu s tazatelem z nadi fakulty a
zéroven zaznamniku dennich cest, které jsou pro ndd vyzkum nosné. Za vyplnéni dotazniku
nendleZi respondentim Zadnd odména. S vyplnénymi dotazniky zaroven nebude nakladano
Jinak neZ pro vyzkumné Ocely.

Velmi Vam dékuji za ochotu a spolupréci.
S pozdravem David Homolka
Kontakt:
David Homolka
Jihoteské univerzita v Ceskych Budgjovicich
Pedagogicka fakulta, Katedra geografie
Jeronymova 10, 371 15 Ceské Budgjovice
e-mail: homold01@pf.jeu.cz

tel.: +420 775 877 907



Ptiloha 2:

Formulai A
Kod domacnosn:

KAZDODENN] PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Obec:

Poéet osob v domacnosn stardich 120 ler:
10 :0 s 'im) sO 6avice[J

Cellory ¢nny mesént pryjem domacnoit:
do10ms Ke [7] 10-200s K& [] 20-30us Ke[]
30-40ts Ke[J 0-50ts K2 nad 50 us K& []

Poéet orobnich antomobila v domacnosn:

taday [ 10 :0 30 davice[]
Clenove domacnosti:
Pohiavi Véhava Postaveniv | ERonomicks aktivita
kategone domacnosti
Kod respondents ;m %Egs éE.m é-#m
Camen |ramaa 5. M bifonehd dovstond
6 S5avioew |0 gk o v olcroa




Ptiloha 3:
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Formulai B

Datnn:

Podatek cesty
Misto




Ptiloha 4:

Instrukce k vypInéni formulare B

Prosim Vis. nevypliiujte $edé oznacené polozky — tj. kéd domécnosti, kod respondenta,
kéd POU a kéd obee.

Jeden formulaf B slouzi k zaznamenavéni cest pouze béhem jednoho dne.

Pi vyplitovani prvnich dvou sloupci, a to Pocatek cesty a Konec cesty, vypisujte fasy
presné a nezaokrouhlujte napf.: ¢as 9:25 nepiste jako 9:30

Teti sloupec Trasa cesty vypliujte peclivé, pfi popisu trasy nezapomeiite uvidét
orientaéni body, jako napf.: nazev ulice, nazev obce, a dalsi orienta¢ni body. Snazte se trasu
popsat tak, aby ji bylo mozné opétovné dohledat.

Zpiisob zépisu trasy. Pokud se Vae trasa sklada z vice Gseki cest, nezapomeiite tyto
Gseky cest rozepsat jako samostatné cesty s vlastnim Fadkem v zdznamovém formuldfi.

Napriklad:

Cesta z price do obchodu a z obchodu domii. Prvni trasa z price do obchodu je jedna
cesta (jeden Fadek zépisu) a druhd trasa z obchodu domu je druhd cesta (dalsi fadek zapisu).

Kazdad z t&chto uvedenych cest bude mit vlastni fadek v zdznamovém formuldfi
s danymi nalezitostmi jako je popis trasy. vzdalenost, ¢as atd.

Pokud budete absolvovat cestu, pii které se vratite na misto, ze kterého jste zacali,
rozdélte takovou cestu do dvou samostatnych cest s vlastnim fadkem zapisu.

Napriklad:

Cesta z prace na obéd a zpét. Prvni trasa bude z prace na ob&d a druha trasa bude z obéda
do price.

Kada z t&hto uvedenych cest bude mit vlastni fadek v zdznamovém formulafi
s danymi naleZitostmi jako je popis trasy, vzdalenost, ¢as atd.

Dékujeme Vam za spoluprici pfi vyplitovani formulafe

David Homolka, Jiho¢eska univerzita v Cesk)'fch Budé&jovicich 2021



