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Abstrakt:

V této bakalarské praci bylo cilem sledovat individualni prostorovou mobilitu obyvatel
meésta Strakonice. V ramci vyzkumu byly pouzity dvé metody sbéru informaci. Prvni
bylo dotaznikové Setfeni a jako dopliujici prvek slouzil zaznam dat ze zafizeni
pracujicich na systému GPS. Hlavnim ucelem byla analyza na zaklad¢ vysledk,
odhaleni vnitfnich procesti a nasledné srovnani s podobnymi ¢eskymi a zahrani¢nimi
studiemi. Vychozimi body analyzy byla data tykajici se hlavnich ukazatel prostorové
mobility, kterymi jsou Cas, vzdalenost a pocet cest. Srovnanim v ramci ucelti cesty bylo
vypozorovano, ze pravidelné cesty zahrnujici dojizd’ku za praci a do $kol se podileji na
celkové mobilité piiblizn€ ze 40 %. Co se tyce volby dopravniho prostiedku v zavislosti
na dni vtydnu, nejvétsi rozdily byly zaznamenany pii porovnani pracovnich dnt
a vikendu. V referen¢nich dnech pond¢€li a stieda vyrazné prevazovala chlize, zatimco
V sobotu se pomér obratil a dominantni postaveni zaujal osobni automobil. Z hlediska
hlavnich ukazatelli prostorové mobility chiize pfevySovala vSechny ostatni dopravni
prostiedky v ¢ase a poctu cest. Odlisné vysledky byly zaznamendny ve vzdalenostni
kategorii, kde osobni automobil pievzal vedouci roli a vyrazné potlacil vSechny ostatni
zpusoby dopravy. Zaméfime-li se pouze na Cas straveny mobilitou, tak ze sebranych dat
pro mésto Strakonice vyslo, Zze primérné se obyvatelé pohybuji 44 minut denné. Data
ziskand z GPS loggerti byla zpracovana a prezentovana skrze programové systémy
k tomuto Gc¢elu uréené. Vysledna vizualizace detailn¢ znazoriiovala mobilitu vybranych

respondenttl, a umoznila tak alternativni zpuisob prace s mobilitou.

Klicova slova:

Prostorovéa mobilita, geografie casu, hlavni ukazatel¢ prostorové mobility, ucel cesty,
volba dopravniho prostiedku, ¢as straveny na cesté, Strakonice
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Abstract:

The aim of this Bachelor thesis was to investigate the individual spatial mobility of
people in the town Strakonice. In the research were used two methods of collecting
information. The first one was a questionnaire survey and as an additional element here
served a record of GPS devices. The main goal was the analysis of the results, detection
of internal processes and subsequent comparison with analogous Czech and foreign
studies. Starting point for the analysis was the data on the main indicators of spatial
mobility which are time, distance and number of trips. Comparing within the purpose of
the trip, it was observed that regular trips consisting of commuting to work and school
contribute to the overall mobility of approximately 40 %. With regard to modal split
according to the day of the week, the largest differences were observed when comparing
weekdays and weekends. During the monitored Mondays and Wednesdays significantly
prevailed walking while on Saturday, the ratio turned and the dominant position gained
car. In terms of the main indicators of spatial mobility walking exceeded all other means
of transport. Different results were recorded in the distance category where a car took a
leadership role and significantly suppressed all other modes of transport. Focusing only
on the time spent during mobility then from the collected data for the region Strakonice,
the results are that on average residents move 44 minutes a day. Data collected form
GPS loggers were processed and presented using suitable software. The visualization
displayed detailed mobility of selected respondents and allowed an alternative way of

working with mobility.
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Spatial mobility, time geography, main indicators of spatial mobility, purpose of trips,
modal split, travel time, Strakonice
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1. Uvod a cile prace

Kazdodenni prostorova mobilita ma vyznamny podil na utvareni prostfedi kolem
nas a je nedilnou soucasti zivota kazdého jedince. Jedna se o dynamicky proces, ktery
se do urCité miry fidi pravidly a zakonitostmi. Na druhou stranu je mobilita natolik
individudlnim a specifickym prvkem, ze ji nelze zcela presné¢ ve vSech smérech
specifikovat a kategorizovat. Stejné jako se kazdy ¢lovék vyznacuje svymi jedine¢nymi
potfebami a preferencemi, tak i mobilita disponuje mnoha riznymi formami a typy. Jeji
zachyceni vyzaduje dikladna méfeni, kterd poskytnou vérohodné informace 0 mobilité
zkoumané oblasti. Védecky a technologicky pokrok umoznil zapojit do sbéru informaci
i moderni technologie, které zprostfedkovavaji nové moznosti v oblasti nakladani
s mobilitou. Do obsahu prace budou zakomponovany vysledky jak z klasického pojeti
sledovani mobility pomoci dotaznikového Setteni, tak 1 z modernéjSiho ptistupu pomoci

GPS lokatoru.

Hlavnim cilem prace bylo sledovat kazdodenni prostorovou mobilitu obyvatel
mésta Strakonice a posléze analyzovat vybrané vzorce individualni mobility.
K dosaZzeni tohoto cile byly vybrany dvé metody sbéru informaci. Prvni z nich je
dotaznikové Setfeni a druhou zaznamenani dat pomoci GPS lokatort. Pro zjiSténi

detailnéjSich informaci o zkoumaném tizemi byly stanoveny nasledujici dil¢i cile:

e Popsat zdkladni charakteristiku vybrané¢ho vzorku obyvatel mésta Strakonice

z hlediska vékového slozeni a genderu.

e Analyzovat ziskané vysledky dle hlavnich ukazateli prostorové mobility.
Nasledné¢ vzdjemné porovnat zaznamenané hodnoty v jednotlivych
referenCnich dnech a zaméftit se na specifika v celu cest a volbé dopravniho

prostiedku, dale pak rozebrat ¢as straveny na cestg.

e Provést kauzalni studii v rdmci vybrané domdcnosti a porovnat pouzité

metody sbéru informaci o mobilité.



2. Teoreticka vychodiska prace

Tato kapitola si klade za cil predlozit teoretickou ¢ast prace a objasnit jeji
problematiku. Ve svém obsahu se snazi definovat zakladni charakteristiky pojmd,

kterymi jsou geografie ¢asu, mobilita a dopravni chovani obyvatelstva.

2.1. Geografie ¢asu
2.1.1. Historicti predchudci geografie asu

Geografie jako takova je povazovana za velice starou védni disciplinou, ktera si
béhem svého vyvoje proSla mnoha fazemi a zménami. Prvopocatky geografie byly
spojeny s objevovanim novych tizemi a mapovanim nalezeného, dosud nepoznaného
prostoru. Tato fize je oznaCovéana jako popisnd. Historicky zlom v popisném stylu
geografie piisel v 19. stoleti, kdy byla témét vSechna tizemi zmapovana a bylo zapotiebi
zasadit geografii mezi ostatni védni discipliny. Dochazelo k zakladani univerzit
nabizejicich védecké uplatnéni a vysokoSkolské vzdélani v této oblasti. Kormidlo
tehdejsi geografie se ubiralo smérem k myslence ptirodniho determinismu. Tento smér
se zaobiral tématem vlivu prostfedi na Cloveka, ktery je jim obklopen a je s nim
kazdodenné konfrontovan. Obdobi do poloviny 20. stoleti bylo typické svym zajmem
0 vztah Clovéka a prostiedi. Geografie byla chapana v prostorovém méfitku (Danck
2008).

Predevsim kvantitativni revoluce zapocatd v 50. letech 20. stoleti vytvotila
piilezitost k zefektivnéni a zptesnéni védeckého zkoumani, které pozdé¢ji vedlo ke zrodu
samotné geografie ¢asu. Rozvoj vypocetnich a informac¢nich technologii velice usnadnil
praci s daty a jejich sdileni. To nevyhnutelné vedlo Kk implementaci matematickych,
fyzikalnich a statistickych metod do tehdej$i geografie. Matematické pojeti geografie
v8ak bylo vystaveno kritice pro svou piilisnou specifikaci a statistickou omezenost.
Tato kritika v 70. letech 20. stoleti vytvofila impuls k zamysleni a zméné dosavadniho
pohledu na ¢lovéka jako presné predvidatelnou bytost fidici se matematickymi modely.
V ten moment stala védecka obec jen kricek od vzniku tzv. humanni geografie.
Koncepce tohoto typu povazovala clovéka za jedineCny subjekt s riznorodymi
socialnimi a kulturnimu odlisnostmi. Nasledovala geografie behavioralni, ktera, jak jiz
podle nazvu napovida, se soustiedila na lidské chovani v prostoru ovlivnéné emocemi,

vychovou a dal§imi faktory (Dan¢k 2008).



2.1.2. Geografie €asu v ramci historie a vyvoje

Otazka vyznamu ¢asu v geografii byla dlouhou dobu podcenovana a piehlizena.
Jednim z odbornych center a mistem zrodu geografie ¢asu byla Univerzita v Lundu,
nachézejici se na jihu Svédska. Pasobil zde Torsten Hagerstrand, jehoZ prace se
zaméfovala na studium prostorovych procesi. Jeho snazeni vedlo k ukotveni mnoha do
té doby neznamych metod a ramci vyzkumu (Dan¢k 2008). V 60. letech 20. stoleti
privedl na svét svou teorii geografie Casu a odstartoval dalsi vyzkum v této oblasti.
Dopravni aspekty zkoumal jeho kolega Sven Godlund (Danék 2008). Projekt
Hégerstranda a jeho kolegl s nazvem Vyuziti casu a ekologicka organizace je spojen,
jako jeden z prvnich, s myslenkou pohybu v prostoru a ¢ase (Ira 2001). Faktor ¢asu,
lidského Clanku a konecnosti pfestal byt opomijen a zaslouzené se dostal do poptedi

zajmu (Buttimer 1976).

Torsten Hagerstrand navrhl posléze roku 1970 koncepci zabyvajici se
vzajemnou korelaci mezi lidskym pohybem spojenym s aktivitami a Casoprostorovymi
piekazkami do jisté miry omezujicimi tento proces (Yu, Shaw 2005). Predevsim diky
svym kotentim v obdobi kvantitativni revoluce byla geografie Casu Casto zpocatku

kritizovana pro svij piiliSny diiraz na matematické a statistické metody vyzkumu.

Hagerstrandovo pojeti geografie Casu se stalo inspiraci pro britského sociologa
Anthonyho Giddense, ktery v 90. letech 20. stoleti piednesl svou teorii strukturace.
Z geografického hlediska je tato teorie dulezitd pro svlij postoj k prostoru,

jako k objektu ovliviiujiciho nepietrzity chod socialnich vztaht (Dan¢k 2008).

Giddens se zasadil i o vytvofeni pojmu Casoprostorova distance, ktery je
definovan jako proces rozSifovani interakci v prostoru a jejich smrStovani v Case
(Giddens 1984, cit. v Dan¢k 2008). Tematicky blizky termin ¢asoprostorova komprese
zavedl britsky geograf a ptedstavitel marxistického proudu David Harvey. Jeho
predstava vychazi ze snahy o vytlaceni prostoru ¢asem, kterd je vyusténim zvySujici se

vyroby zbozi a kapitalistické orientace spole¢nosti (Danék 2008).

Konec 20. stoleti se nesl v duchu novych védecko-technologickych inovaci.
Piedevsim geografické informacni systémy (GIS) a globalni druzicovy systém (GPS)
oteviely novou dimenzi ve sbéru, zpracovani a vizualizaci Casoprostorovych dat

(Frantal, Klapka, Siwek 2012).
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2.1.3. Definice a koncepty geografie €asu

Cesky geograf Danék (2008) definuje geografii ¢asu jako koncept nakladajici
s Casem a prostorem jako se zdroji, které se pfimo podili na tvorbé spoleCenského
zivota. Tvrdi také, Ze: ,,Cas a prostor spolu vytvdreji ramec, ktery poskytuje lidem
prilezitost vstupovat do kontaktu s jinymi lidmi a institucemi.* (Dan¢k 2008, s. 31).
Dalsi vyklad geografie ¢asu a jejiho chapani podle Frantala, Klapky, Siwka (2012, s.
837) je, ze: ,,Geografie casu miize byt chdpana jako kontextudlni syntéza komplexnich

vztahut mezi clovékem, jeho myslenim a jeho prostredim. “

Z vyvozenych zavéri muzeme tedy usoudit, Ze geografie ¢asu se fadi mezi
metody huménni geografie. Chapeme ji jako dynamicky vztah mezi Clovékem
a prostfedim, ktery je nepopiratelny a vytvaii piimy dopad na lidskou spole¢nost.
Nabizi se tak $iroké uplatnéni pro tento geograficky ptistup. Cas a prostor jsou tedy dvé
uzce spjaté veli¢iny, se kterymi kazdy jedinec naklada dle svého uvazeni a moznosti.
Jednou z moznych interpretaci je ta, ze geografie asu se snazi pochopit, popsat a dale

rozvijet zakonitosti podminéné interakci prostoru a Casu.

Fungovani ¢lovéka v prostoru a Case je zavislé na mnoha Cinitelich, které jej
méni a utvareji. Hagerstrand (1975, cit. v Frantal, Klapka, Siwek 2012, s. 838) se tyto
faktory pokusil zachytit a definovat jako:

nedélitelnost lidské osoby a ostatnich zivych 1 nezivych subjektt

e omezeny Casovy usek, kterym disponuje kazdy subjekt (zivy i nezivy)

e omezena moznost subjektu (zivy i1 nezivy) ucastnit se vice nez jedné
aktivity v daném cCase

o fakt, Ze kazda aktivita trva urCity cas

o fakt, Ze proces prepravy mezi stanicemi spotiebovava cas

e omezena kapacita prostoru

e omezena velikost prostoru

o fakt, ze kazda situace je nevyhnutelné zakotvena v situacich minulych

Existuje mnoho dalSich konceptii charakterizujicich casoprostorové chovani,
které byly postupné zavadény do praxe. Za zakladni a obecné platné povazuje Frantal,
Klapka a Siwek (2012) koncepty: prizmatu, cesty, aktivity, projektu, rutiny, stanice,

kontextu a omezeni.
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Geografie ¢asu vyuziva ke zmapovani trasy sledovaného subjektu v pfirozeném
prostiedi za urcity ¢asovy usek tzv. casoprostorovou cestu. Doplitkkovou funkci je zde
casoprostorové prizma, zobrazujici spole¢né rozlohu prostoru, ktery je jedinec schopen
dosahnout za konkrétnich podminek béhem urcitého casového intervalu (Yu, Shaw
2005). Termin prostor aktivit zastituje komplex pfitomnych aktivit (Frantal, Klapka,
Siwek 2012).

V praci geografky Anne Buttimer (1976) mizeme nalézt terminy jako télesny
subjekt a intersubjektivita. Télesny subjekt lze interpretovat jako souziti ¢lovéka
s okolnim prosttedim z fyziologického hlediska, zatimco intersubjektivita chape tento
vztah spiSe jako duchovni a kulturni stav. Buttimer (1976) se zmiiiuje také o socidlnim
prostoru ve smyslu trvajiciho procesu, kdy si jedinci buduji socidlni svéty vytvorené

ze zkuSenosti, kterym jsou kazdodenn€ vystaveni.

Kazdy prostorovy systém disponuje svym vlastnim uspofddanim a funkci.
Kazdy znich vyzaduje Casoprostorové horizonty jednotlivce a kazdy je soucasti
subjektivniho dédictvi mista. K problémim dochazi, kdyz se snazime spojovat vice
riznych prostorovych systému do sebe, a také pfi zkoumani propojenosti aktivit a lidi
s urCitym mistem. Hagerstrand vyuzil nedokonalosti systému a do svého vyzkumu

zakomponoval ve vétsi mite koncept Casu, lidského ¢lanku a limity (Buttimer 1976).

Model geografie ¢asu vytvoreny Hagerstrandem popisuje Buttimer (1976) jako
systém zajiStujici ptfehledny obraz méniciho se prostiedi, ktery umoziuje jeho
zkoumani. Jakakoliv reakce ¢i zména pohybu subjektu je zaznamenavana
ve ¢tyfrozmérné miizce. Prostor je zapisovan do miizky horizontdln€¢ a Cas naopak
vertikalné. Kazda cinnost tak vytvaii své vlastni cesty a muze se dostavat
do konfrontace s ostatnimi aktivitami na miizce. Kone¢ny vysled tak vytvaii autenticky
model pohybu jedince v prostoru a ¢ase. Hlavnim ukolem tohoto modelu je poskytnout
informace o prostorovych omezenich a moznostech vyuzivanych v pfirozeném prostiedi

(Buttimer 1976).
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Klasické pojeti mapy v geografii bylo pro zachyceni ¢asoprostorovych jevi
nedostacujici z divodu nezohlednéni Casové slozky (Ira 2001). Ukazku vizualniho

produktu vyzkumu geografie casu miizeme vidét na Obrdazku 1.

Obrazek 1: Casoprostorové schéma pohybu &tyi¢lenné bratislavské domacnosti béhem

pracovniho dne roku 2000

16 U!)]

Zdroj: Ira 2001, s. 233
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2.1.4. Prinos a vyuziti geografie ¢asu

Zkoumani lidského chovani v prostoru a case se vyznacuje moznosti
zaznamenavat hodnoty o jednotlivci s relativné velkou piesnosti. Timto stylem
vyzkumu se nabizi velké mnozstvi aplikovatelnych metod. Za dalsi nespornou vyhodu
miizeme oznacit piesné vyhodnoceni a shrnuti ziskanych dat s moznosti ptifazeni
K urCitym geografickym celkiim, regionim ¢i kulturnimu a socidlnimu pozadi.
Geografie Casu nachazi §iroké uplatnéni jak ve statni sprave, tak i v soukromém
sektoru. Slouzi k efektivnimu rozmisténi investic a s tim souvisejici zvySeni efektivnosti

(Frantal, Klapka, Siwek 2012).

Predevsim v oblastech regionalniho planovani ¢i riznych operacnich programi
tykajicich se socialni problematiky dokaze geografie Casu prokazat velice dobrou
sluzbu. Mimo jiné se geografie ¢asu podili na vyzkumu jinych védnich disciplin jako

psychologie, sociologie, ekonomie, antropologie atd. ((Frantal, Klapka, Siwek 2012).

Hégerstrand svym vyzkumem napomohl k realistict&jSimu nahledu na ¢asoprostorové
vztahy. Doslo K zpiesnéni zaznamu dat a oteviely se dvefe mnohem propracovanéj$im

progndézam predpovidajicim chovani v prostoru (Buttimer 1976).

Soucasny védecko-technicky pokrok umoznuje piedev§im v oblastech
telekomunika¢nich a vypocetnich technologii pfedavani informaci na obrovské
vzdéalenosti za velice kratky casovy usek. Tento novy zplisob transportu dat

nevyhnutelné zpiisobuje ¢asoprostorovou kompresi.

Jako ptiklad z tad Ceské geografické obce pracujici s mySlenkou ¢asu a prostoru
muzeme zminit projekt Prostorové modely chovani v ménicim se urbdnnim prostredi
Z pohledu geografie casu (2009-2011). Impuls k vytvoteni tohoto projektu se nachazi
ve zméné modelu lidského chovani za poslednich 20 let zptisobeného proménou
spole¢nosti a kultury. Vychazi ze sociologickych a geografickych ptistupt v geografii
¢asu. Klade si za cil tyto modely chovani zachytit a popsat. Cleny autorského tymu jsou

panové Maryas, Frantal, Vancura, Siwek, Tousek, Klapka, Kunc a Tonev.
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2.2. Mobilita

Hanson (2004, cit. v Seidenglanz 2008, s. 238) si vysvétluje mobilitu jako:

,,Schopnost pohybu nebo presunu mezi riznymi misty. “.

V ramci geografie dopravy se zmifiuje mimo jiné i o pojmu akcesibilita,
ktery definuje jako: ,, Mnozstvi prilezitosti, které jsou z urcitého mista dostupné do
urcité vzdalenosti anebo cestovni doby. “(Hanson 2004, cit. v Seidenglanz 2008, s. 238).

Zavislost akcesibility na mobilité je pfimo umérna vzdalenosti mezi body.

Mobilita jako takova vypovida piedevsim o individudlnich preferencich, cilech,
moznostech a schopnostech kazdého ¢lena rodiny ¢i urcité socialni skupiny jednotlivé

(Temelova, Novak, Pospisilova, Dvorak 2011).

Dal§im moznym ptistupem je nakladani s mobilitou jako se specifickou formou
kapitalu. Z védni sféry biologie byl pro tento ti¢el vybran pojem motilita, jehoz ptivodni
vyznam charakterizuje schopnost organismu k pohybu. Koncept motility zahrnuje
soubor prvkii, kterymi mohou byt osoby, véci ¢i informace, vykazujici schopnost
prostorového pohybu v socialnim a geografickém prostiedi (Kaufmann, Bergman, Joey
2004).

Mobilita je pro tuto praci klicovym bodem, nebot’ cilem prace je analyza
prostorové mobility osob ve Strakonicich. Sledovanim pohybu neboli dojizdky jedince
za praci vlastné zkoumame jeho specificky zaméfeny druh mobility. Sbér, analyza
zpracovani a interpretace dat o prostorové mobilité osoby bude probihat prostiednictvim
GPS loggeru. Tato zafizeni zaznamenavaji s ur¢itou frekvenci pohyb jedince v prostoru.
Ziskana trasa slozena ze soufadnic je ukladana do jeho paméti. Po ukonceni zaznamu se
absolvovana cesta znovu nacte a umozni pohyb jedince znovu projit a zdokumentovat.

Naskyta se ndm tak jedine¢ny soubor dat o mobilité sledovaného jedince.

Jednotlivé regiony se vyznacuji svymi specifickymi vlastnostmi v oblastech
socialni a fyzické sféry. Tyto charakteristiky lze povazovat za hlavni faktory formujici
strukturu mobility. Na zakladé¢ podrobné =znalosti jednotlivych specifik regionu
a mobility jsme schopni interpretovat prostorové rozmisténi urbannich aktivit, mistni

infrastrukturu, transportni sité a vztahy mezi riznymi geografickymi oblastmi (Guash,
Frauca 2006).
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2.2.1. Clenéni prostorové mobility dle Ceského statistického ufadu

Dojizd’ka obyvatelstva do zaméstndni a do Skol je vyznamnou formou

prostorové mobility. Jeji slozeni vypovidda o mnoha charakteristikach jednotlivych

regiont, jako jsou hlavni stfediska koncentrace obyvatelstva, rozmisténi zajmovych

z6n, az po celkovou ekonomickou strukturu regionu (CSU 2004).

Obrazek 2: Clenéni forem prostorové mobility obyvatelstva CR

Prostorov 4 mohilita obyvatel CR

(osoby 5 frealim bydliftém)

Felativné nevratné pohyby

iz zménou irualtho bydliiig)

Eelativné vratné pohyby

(Beze zmény trualeho bydlisig)

Zdroj: CSU 2004, viastni zpracovini
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Prostorova mobilita obyvatelstva se sklada z n¢kolika forem a podskupin. Mezi
zakladni dvé patfi pohyb relativné nevratny, spojeny se zménou trvalého bydlisté
a pohyb relativné vratny, kterého se zména trvalého bydlisté netyka. Relativné nevratné
pohyby jsou také oznaCovany pojmem migrace a ty se dale déli vzhledem k mife
prekroceni hrani¢nich oblasti (Ivan, Tvrdy 2007). Relativné vratné pohyby jsou typické
pro svoji periodicitu zptisobenou ¢astéjSimi a pravidelnymi piesuny. Podskupinami jsou
cirkulaé¢ni pohyby provadéné v prubehu 24 hodin a cirkula¢ni pohyby piekracujici svym
trvanim délku jednoho dne. Cirkula¢ni pohyby uskutecnéné v pribéhu dne jsou
rozliSeny na kazdodenni pravidelné a na ty, které jsou vyvoladny urcitou potiebou

¢1 nutnosti, ale nepatfi vzdy do kazdodennich aktivit.

2.2.2. Faktory ovliviujici prostorovou mobilitu obyvatel

Findlni charakter fungujici prostorové mobility obyvatelstva zavisi na mnoha

ruznych prvcich a Cinitelich. Ivan a Tvrdy (2007) ve své praci zmifuji zejména:

e Strukturalni faktory
o Demografické, socidlni, ekonomické apod.

e Geografické rozmisténi obyvatelstva

- oblasti svysokou koncentraci obyvatelstva do jedné oblasti jsou méné zavislé
na mobilit¢ na rozdil od mist, kde je obyvatelstvo rozprostieno do mensSich
a vzdalenych celk, a je tak nuceno pickonavat velké vzdalenosti k dosaZeni
vzajemné propojenosti

e Ekonomickd uroven
urovni

- zohlednén je stupen kvality, dostupnosti a hustoty sité silni¢ni, letecké, zelezniéni
i Vodni (dalnice, zelezni¢ni koridory, systém priplavii, mezinarodni letisté)

e Socidlni a kulturni pozadi regionu

Jednotlivych faktort ovliviiujicich prostorovou mobilitu existuje celd fada.
Navzdjem se prolinaji a koresponduji spolu. Za ikonu mobility lze povaZovat osobni

automobil, ktery zplsobil pfevrat prostorové mobility v celosvétovém méfitku.
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Nartst mobility je spojen jak s méstskym, tak venkovskym prostfedim. Redukei
spoju vetejné hromadné dopravy, a to ptredevsim téch, které spojuji okrajové oblasti
s centrem regionu, se vytvoril tlak na zvySeni mobility obyvatelstva po strance osobni
dopravy (Marada, Kvéton 2010).

Cesta k udrzitelné mobilité (sustainable mobility) musi vést dle Pouyanna (2010)
skrze ochranu okolniho prostfedi a zdravi bez nutnosti omezovat cestovani jako takové.
Nejcastéji sledované proménné v souvislosti s mobilitou jsou: ¢as cesty, pocet cest
apocet ujetych kilometri. Ze studie provedené Pouyannem roku 2006 vyplyva,
ze rozdilnd ekonomicka troven a sprava uzemi do velké miry rozhoduje o charakteru
mobility. Co se ty¢e zkoumani pohybu v méstském prostiedi, je dilezité do néj zapojit
socialni a demografické informace o dané oblasti. Frank a Pivo (1994) vytvotili model
pracujici s urbannimi a neurbannimi prvky jako s odd€lenymi faktory, které ovlivituji

dopravni chovani.

Obrazek 3: Zjednoduseny model faktort ovlivitujicich

Dopravni chovani

/ \

Urbanni faktory Neurbanni faktory

Zdroj: Frank, Pivo 1994, viastni zpracovani

Ptirozkryvani a objasiiovani dopravniho chovéani se vSak nemizeme spokojit
pouze s obecnymi charakteristikami a generalizujicim ¢lenénim. Dopravni chovéni jako
takové je utvafeno celou Skéalou faktorl, které je zapotiebi zohlednit. Socilni,
ekonomické ¢i fyzicko geografické aspekty a mnoho dalSich hraji kli¢ovou roli

Vv celkovém utvéteni dopravniho chovani jedince.

Model faktorti ovliviiujicich individualni dopravni chovani na Obrdazku 4 jiz
detailn€ji uvadi jednotlivé druhy cinitel podilejicich se na celkové mobilité. Hlavni
vlivy jsou rozdéleny do dvou skupin, kterymi jsou osobnostni a externi faktory.
Osobnostni vlivy jsou unikatni u kazdého jedince a mezi ur€ujici prvky patfi mimo jiné

vék, pohlavi, 0sobnostni preference nebo omezeny piistup k riznym dopravnim
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prosttedkim. Béhem Zivota prochazeji mnohymi proménami, a proto je muzeme
povazovat za pomérné nestalé a snaze ovlivnitelné. Naopak vné&jsi vlivy se vyznacuji
trvalejSim charakterem a jejich potenciondlni transformace se pohybuje v podstatné
delsich casovych usecich. Typickymi zastupci jsou fyzicko-geografické prostredi,

dopravni infrastruktura a mnoho dalSich.

Obrazek 4: Detailni ¢lenéni faktorti ovlivitujicich dopravni chovani

Factors of Influence on Individual Mobility Behaviour
Personal factors Accessibility of External factors
Socio-demographic Transport Modes Location of OP]JOIITll.Ill'Ele":
Aspects * Car, Motobike etc. Purchf,e of Traveling \
+ Education * Bicycle « Housing
I *PT * Working . |
+ Income Distances /
. dee * Shopping Travel ti
R .S';r;'Gen der * Rrecreation ravel time
* phase of iiving
Natural
i Environment
* Topographie
L * Climate
Activities
+ Social Contacts Llfes le
« Working and ry —| Individual Mobility i
Rrecreation patt Transport Policy
patterns .
v Consumer habits B ﬂh ElVl our \ and Planning
« Restrictionen (push)
\ / \ * Incentives(pull)
Attitudinal Aspect \ :
Tcmat Aspects Information and
. Values R
« Norms A Mobil Communication
« Prefarences : Transport and Mobility Offers
« Habits Physical Offers + All Transport Modes
» dims /ssues in Life Consitution « PT (supply, price etc.)
* Cycling finfrastr,, accesseb. etc.)
* Car use (CarSharing, Parking etc.
* Walking (infrastructure, etc.)

Zdroj: www.add-home.eu/docs/Factors_Influence_Mobility Behaviour.pdf,2007

2.2.3. Zpusoby sledovani, zachyceni a vyhodnocovani charakteru mobility

Ziskavani a vyhodnocovéani dat o dojizd’ce je vyhradnim tkolem Ceského
statistického ufadu b&hem Scitani lidu, domi a bytd jiz od roku 1961. Data jsou
ziskavana na zakladé dotaznikového Setfeni, a poskytuji tak zakladni informace
0 celoplosné mobilité obyvatelstva. Jejich vypovidajici hodnota poskytuje velice
komplexni ndhled na danou problematiku. Dne$ni doba vSak nabizi i jiné alternativy
V procesu sledovani prostorové mobility. Piedev§im elektronickd zatfizeni pracujici
s technologii GPS (Global Positioning System) se dostavaji do popiedi zajmu
odbornikii. Informace pofizené prostfednictvim GPS zatizeni, zachycujiciho pfesnou
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aktudlni polohu bé¢hem celého dne, oteviraji novy prostor ve zkoumani mobility jako
takové. Nabizi se zde ohromné mnozstvi variaci ve vizualizaci ziskanych dat a s tim
spojeny dalsi detailni rozbor individualni mobility. Hlavni pozitiva ve vyuzivani GPS
technologii vidi Schonfelder, Axhausen, Antille a Bierlaire (2002) v mensim zatizeni

r v

respondenta, vys$i piesnosti zdznamu a v digitdlni podobé findlnich dat, které jsou
okamzité ptipraveny k dalsimu rozboru. Nicméné dosud nedokazi plné€ zastoupit
a nahradit klasické dotaznikové Setfeni, a to z hlediska ziskavani subjektivnich
informaci od respondenti jakymi jsou napfiiklad ucel cesty nebo volba dopravniho
prosttedku. Jako hlavni tfi nevyhody ve vyuZivani GPS systému pro sledovani
prostorové mobility zminiuje Novdk a Temelova (2012) potenciondlné maly okruh
ucastniki  vyzkumu limitovany omezenym poctem sledovacich zafizeni, dale pak
vypadky signalu pti prichodu ¢lenitym terénem a predevsim také nizkou vydrz baterii

a s tim spojené Casté nabijeni.

Alternativni metodou pro sledovani mobility je zaznamenavani pohybu skrze
mobilni telefony jednotlivych respondenti pomoci aktivnich lokaliza¢nich udaji.
Touto metodou sbéru dat se zabyvali ve své praci Novak a Temelova (2012), kdy timto
zpusobem monitorovali pohyb 47 mladych obyvatel Prahy. Jejich mobilita byla
zaznamenavana ve 2 minutovych intervalech na zékladé komunikace mobilniho zatizeni
se siti pozemnich antén. Tento zptsob je aplikovatelny na populacné mnohem vétsi
skupiny a klade témét nulové naroky na samotného respondenta. Sbér dat pomoci
aktivni lokalizace vSak nardzi na zdkony o ochran¢ osobnich tdaji a absolutni
anonymita ziskanych dat je v tomto pfipad¢ nutnosti. Pravni stranku této problematiky
je velice slozité posoudit a presné urcit. Dalsi zna¢nou piekazkou je dosazeni souhlasu

a spoluprace telekomunikac¢nich spolecnosti spravujicich mobilni sité.

Vseobecné lze konstatovat, Ze sbér dat pomoci modernich technologii v sobé
skryva siroky potencial a v budoucnosti se s velkou pravdépodobnosti stane nedilnou
soucasti veskerych vyzkuml zabyvajicich se problematikou sledovani mobility.
Casoprostorové precizni zidznam pohybu a minimalni naroky na uéastnika vyzkumu

jsou hlavnimi pfednostmi téchto piistroju.
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Obrazek 5: Ukazka moznosti vizualizace dat z GPS zafizeni
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Zdroj: www.esri.com, 2013

2.3. Dopravni chovani
2.3.1. Vyvoj dopravy a dopravniho chovani obyvatelstva po roce 1989

Béhem poslednich dvaceti let, kdy doslo k velkym socioekonomickym zménam
ve spoleCnosti, se stavajici hlavni centra dojizd’ky ménila, zanikala a tvofila se zcela
nova. Zanikem centralniho planovani a zavedenim volného trhu prace se dojizd’ka
postupné pretransformovala v hafe zachytitelny a mnohem komplikovanéjsi dopravni

aspekt.

Problematika dopravni obsluznosti venkova a méstského prostiedi byla v Ceské
republice do devadesatych let dvacatého stoleti okrajovym tématem. Tehdejsi politika
komunistické strany kladla velky diraz na formy hromadné dopravy a zarucovala
obyvatelim jeji fungovani. Vzhledem khusté siti vefejnych dopravnich linek
podporovanych statem nebylo zapotfebi hledat jiné alternativni zpisoby dopravy.
V dobach prvniho masovéjsiho rozsiteni automobilt v 70. a 80. letech byla jejich
funkce hlavné rekreacni a da se fici vikendova (Pucher 1999). Automobilovy primysl

nestihal uspokojovat poptavku a ¢ekaci doba na dodani jednoho vozu byla zpravidla
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v fadu nékolika let. Vlastnit automobil bylo tedy povazovano za vysadu. Prioritnim
cilem statniho aparatu nebylo rozvijet osobni automobilovou dopravu. Potfebu dojizd’ky

do zaméstnani nebo do $kol vétsinou plnohodnotné zajistovala doprava hromadna.

Po roce 1989 odstartovala revoluce piechodem z tehdy dominantni dopravy
hromadnymi prostiedky na dopravu individudlni. Podil vefejné dopravy v ramci
dopravniho systému Ceské republiky se b&hem let 1988 az 1996 zmensil ze 78 na 55 %
(Pucher 1999). Zvysujici se Zivotni uroven a kupni sila obyvatelstva umoznila velkému
poctu doméacnosti pofidit si vlastni dopravni motorovy prostfedek. Doprava vlastnim
automobilem s sebou pftinesla uzivateli mnoho vyhod. Od rychlejsiho piesunu mezi
body, vétsiho pohodli a hlavné dopravni nezavislosti. Tento model byl v zemich
zapadniho bloku jiZ pIn€ rozvinut, a tak staty svou polohou bliZe této oblasti zazivaly
rychlejSi nariist automobilizace, na rozdil od ostatnich. Dtlezitou roli v tomto procesu
hrala také hlavné ekonomicka situace kazdé jednotlivé zemé& (Pucher 1999). Zména
na poli trhu prace vyustila ve zménu organizace pracovnich ptilezitosti. To znamenalo
pro zaméstnance Cast€j$i zménu svého zaméstnavatele 1 pracovisté. Vyhoda relativné
snadno dopravné dosazitelného mista pracovni ptisobnosti, V mnoha piipadech i pésky
nebo nckolika minutovou cestou autobusem ze svého bydlisté, se postupné vytracela.
Zvysujici se podil automobill na celkové dopraveé v zemi se z pocatku tykal prevazné

urbannich oblasti.

Na venkové probihala tato faze podstatné pomaleji, a to z divodi nizsich piijmt
a starSiho vozového parku v porovnani s mésty (Marada, Kvéton 2010). K naristu
nedoslo pouze v poctu pofizovanych automobilti, ale také ve frekvenci a intenzité jejich
uzivani. Automobil se stal béznym dopravnim nastrojem do zaméstnani, za nakupy
a dalsimi sluzbami. Vyznamnégjsi firmy zacaly hromadné kupovat a poskytovat svym
zaméstnanciim auta jak ke sluzebnim, tak soukromym ucelim. S expanzi automobil
samoziejm¢& uzce koreluje pokles vyuzivani hromadné dopravy, ktera se postupné
dostavala do finan¢nich ztrat (Pucher 1999). Pfesto, Ze naklady na provoz veifejné
dopravy vyrazné prevysuji zisk, si Ceska republika dodnes uchovava velice hustou
a kvalitni sit’ funkéni hromadné dopravy Vv porovnani s ostatnimi staty. S dlouhodobou
intenzivni vyjizdkou se potykaji v prvni fadé malé obce vykazujici at’ uz nedostatek
nebo Uplnou absenci pracovnich pfilezitosti, Skolskych zafizeni, sluzeb
a administrativné-spravnich sttedisek. Vyslednd zavislost na obcich disponujicich

témito prvky vede k naristu frekvence a objemu pfepravy na dopravnich komunikacich
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spojujicich tyto lokality (CSU 2004). Hlavnimi cilovymi stanicemi dojizd’ky z mensich
obci byvaji zpravidla stiediska s inter-regionalnim rozsahem a zaujimajici dominantni

postaveni vi¢i svému okoli.

Mnoho dopravnich prostfedkti v provozu piindsi i nékolik stinnych stranek
tykajicich se dopravniho smogu, hluku, ¢astéjsi nehodovosti, ptetizeni cest v krizovych
hodinach. Vétsina evropskych mést se mimo jiné potyka i s problematikou nedostatku
parkovacich mist, hlavné v husté obydlenych oblastech a méstskych centrech (Pucher
1999).

2.3.2. Osobni automobil a jeho pusobeni na transformaci lidskych sidel

Rozmach urbanniho prostfedi a nardist automobilizace spole¢nosti jsou dva
prvky, které se navzajem ovliviiuji a predevSim podnécuji k dal§i expanzi. Vice
dostupnych motorovych prostfedki umoznujicich urychleni dopravy znamena rapidni
zvySeni akcesibility obyvatelstva. Tento faktor zpisobuje rozSifovani méstského
prostitedi a zdroven zpétné podnécuje potiebu ke zvySeni mobility obyvatelstva
prostiednictvim automobiltt a dal§ich motorovych dopravnich prostiedkt (Pouyan
2010). V krajnich ptipadech dochazi ke zcela nekontrolovanému rozristani mésta
a meéstskych ¢asti do okoli, kde pii zanedbani infrastruktury ¢i alternativniho zplisobu
dopravy dochazi ke kolapsim dopravy a v neposledni fad¢ i Skodam na tamni kultufe
¢izivotnim prostfedi. Tento proces expanze je zapotiebi jiz zpocatku kontrolovat
a strategicky fidit. Extrémni pfipad nekontrolovaného rozristani muizeme nalézt
ve Spojenych statech americkych, kde je napiiklad metropolitni oblast Los Angeles
obklopena rozsahlymi pasy suburbii tvofenych rodinnou zastavbou. Takovéto oblasti
jsou absolutn¢ zavislé na osobni automobilové dopravé a potykaji se s dopravnimi

kolapsy.

Z hlediska Ceské republiky se o vybavenosti domacnosti automobily zmitiuje
Marada a Kvéton (2010). Dle jejich interpretace se v oblastech s rozptylenym osidlenim
objevuje véEtsi pocet automobilll na osobu na rozdil od oblasti s koncentrovanéjSim
osidlenim. Zastupcem prvniho typu jsou jihozapadni Cechy a druhym, tedy slab&ji

automobilizovanym regionem, je Morava a Slezsko.
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2.3.3. Dopravni chovani v ramci sociologického vyzkumu

Vliv dopravy na dne$ni spolecnost je obrovsky a jeho vyznam se z historického
pohledu neustdle zvySuje. Doprava se do jisté miry vyznacuje ambivalentnim
charakterem. Modernizace dopravnich prostfedkl, siti a infrastruktury pfindsi nasi
civilizaci mnoho strategickych vyhod, bez kterych by dalsi rozvoj nebyl téméf mozny.
Dochazi ke zrychlovéani transportu osob, véci a informaci, coz vede k vyrazné redukci
casovych ztrat béhem presunu. Ziskany ¢as tak mize byt vyuzit k delSim cestam nebo
jinym aktivitam. S timto vyvojem jdou ruku v ruce také negativni vlivy majici dopad

na spolecnost a prostiedi, ve kterém se nachazi (Braun Kohlova 2008).

Konceptem volby a individualnich preferenci se zabyva fteorie raciondlni volby.
Naklada s cestujicim jako s jednotliveem, ktery se fidi dle své vlastni vile
a predpokladi. Z jemu dostupnych informaci sméruje své akce a selektuje razné
varianty z hlediska dlouhodobéjsi perspektivy. Empirické vyzkumy pracujici s formou
volby se snazi tuto teorii ovéfit, zdokonalit a z ¢asti také vytvoftit urcita pravidla, podle
kterych se volba fidi. Za rozhodujici prvky ovlivitujici volbu jednotlivce jsou
povazovany osobni potieby a okolni prostiedi. McFadden (1974, cit. v Braun Kohlova
2008) preferuje vyzkum volby na pozadi lokalizace cilovych stanic a samotna cesta je

podle n¢j jen jevem ptfedchazejicim jinym aktivitam (Braun Kohlova 2008).

Braun Kohlovd (2008) poukazuje na tfi hlavni volby tykajici se tématu

Skodlivosti dopravy a moznosti jeji kontroly:

e viastnictvi automobilu
e volba dopravniho prostredku

e pocet kilometrii ujetych autem

Produkty vyzkumt tykajicich se teorie raciondlni volby trpi nedostatkem
praktickych informaci a nedokazou dostatecné vykreslit podstatu vztahti dopravy,

spolecnosti a prostiedi (Braun Kohlova 2008).

Progresivnim konceptem v sociologii dopravy je teorie planovaného chovaini
a hypotéza nizkych ndkladii. Tato teorie si klade za cil rozklicovat diivody vedouci
k volb¢ dopravniho prostiedku a prvkdi Snim souvisejicich. Zakomponovanim
determinanti chovani do vyzkumu a zohlednénim socidlnich norem se tak dostava

za hranice moznosti teorie racionalni volby (Braun Kohlova 2008).
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V souvislosti s volbou dopravniho prosttedku popisuje Braun Kohlova (2008)

tyto funkce teorie planované¢ho chovéni:

e pochopeni voleb v konkrétni situaci
e predikce intence zvolit pro cestu automobil na zakladé postoji k cesté autem,
ocekavani druhych a vnimané schopnosti jedince danou alternativu zvolit

e predikce chovani na zakladé méfeni intence

Teorie planovaného chovani ptindsi pokrok v pochopeni chovani za urcitych
podminek, ale neni schopna vysvétlit jednani v celkovém kontextu (Braun Kohlova
2008).

Pfistup s nazvem activity based approach je jednou z dalSich myslenek
pracujicich s volbami v dopravnim chovani. Ohniskem zajmu je moznost rozlozitelnosti
dopravniho chovani mezi jednotlivé volby. Prvek c¢innosti zde zaujima vyhradni
postaveni, a tim je umoznén realisti¢téjsi pohled na celkovou problematiku. Za slabinu

se povazuje priliSna komplexita (Braun Kohlova 2008).

V konceptu emocidlniho a symbolického aspektu dopravniho chovani, jak jiz
Z nazvu vyplyva, se v prvni fad¢ jednd o emocialni stranku ovliviiujici lidské chovani.
V tomto smyslu jdou stranou ekonomické a statistické stranky dopravniho chovani
a prichazi na fadu vliv kultury, socialniho prostiedi a psychiky ¢lovéka. Sheller (2003,
cit. v Braun Kohlova 2008) vysvétluje tzv. automotivni emoce, které jsou v ¢lovéku
spojeny s jizdou autem a jeho uzivanim. Je zde zahrnuta cela Skala emoci od piijemnych

a uspokojujicich, az po negativni a frustrujici.
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3. Metodika prace

V Ceské republice dochdzi k pravidelnym statistickym méfenim v oblasti
mobility. Z celkového pohledu se vSak jedna pouze o obecné a statisticky velice malo
detailni prizkumy. Béhem Sc¢itani lidu, domt a byti se, co se tyCe mobility,
zaznamenavaji pouze data o pracovni dojizd’ce. Ptihlédneme-li ke komplexnosti
a slozitosti individudlniho pohybu obyvatelstva, tak tato data obsahuji pouze nepatrnou
cast informaci, kterou lze o tomto procesu ziskat. K obsazeni a zaznamenani detailnich
specifik regionu z oblasti mobility je zapotiebi vyuzit dotaznikového Setfeni. To
nasledné poskytne dostatecné mnozstvi dat, ktera umozni dalsi analyzu a vérohodny
statisticky vysledek. V poslednich letech se oteviraji nové moznosti zkoumani mobility
za pomoci modernich informacnich technologii. Jejich neznaméjSimi zastupci jsou

zafizeni pracujici se systémy GPS a GSM.

V ramci metodiky mlzeme tuto praci roz€lenit na 4 =zakladni kroky,
které na sebe navazuji a vytvari tak celkovy nahled na priubéh vyzkumu (viz Obrdzek 6).
V prvni Casti jsou uvedeny a prezentovany prostiedky, skrze néz doslo k samotnému
sbéru dat a zaznamenani individualni prostorové mobility obyvatelstva. Jsou zde
popsany formulafe pouzité pifi dotaznikovém Setfeni a dale pak seznameni
s elektronickymi zafizenimi pracujicimi na systému GPS, které byly soucésti tohoto
vyzkumu. Druhy krok zahrnuje informace o procesu sbéru dat a jeho samotny prubéh.
Posledni dva kroky pojedndvaji o vyhodnocovani obou typli zachycenych dat. Jak
klasicky zaznamenané informace z dotaznikového Setteni, tak i v digitalni podobé skrze

zarizeni GPS.

Obrazek 6: Schéma jednotlivych fazi metodické ¢asti prace

Zakladni charakteristika pouzitych dotaznikii a GPS zafizeni

Sbér dat
Vyhodnocovani dotaznikového Setteni
Vyhodnocovani dat z GPS lokator(

Zdroj: viastni vyzkum




3.1. Formulare urcené ke sbéru dat a GPS zarizeni

Formulare sestavené pro zaznamenavani mobility mi byly poskytnuty katedrou
geografie Jihoceské univerzity. Cely vyzkum probihal za pouziti dvou samostatnych
dotaznikit A a B (viz Priloha 1 a 2). Jedna se o dotazniky specialné sestavené pro
zaznamenavani informaci nejen o detailni mobilité jednotlivce, ale také o zkoumané
domacnosti, jejim slozeni a dalSich charakteristikdich. Kazdy dotaznik ptedany
respondentovi obsahoval mimo jiné i pruvodni dopis informujici o samotném vyzkumu,
jeho ucelu, autorech a ujisténi o zcela anonymni formé ziskavani dat. K zajisténi co

nejvetsi srozumitelnosti byl pfipojen navod K vyplnéni formulate B (viz Priloha 3).

Formula¥ A byl rozélenén do dvou kategorii, a t0 k zachyceni informaci
0 vybrané domacnosti a jejich jednotlivych ¢lenech. Jako evidencni prvky slouzily
kody, které byly ptifazeny kazdé domacnosti a ¢lenim. Otazky tykajici se domacnosti
vyzadovaly doplnéni poctu 0sob v domacnosti starSich 12 let, celkovy Cisty mési¢ni
pfijem domacnosti rozdéleny do Sesti interval a pocet automobilli v domacnosti. Co se
tyka cCleni domacnosti, bylo zjiStovano pohlavni, vékova kategorie, postaveni
v domacnosti a ekonomické aktivita. Jeden dotaznik A byl vzdy piid€len pro jednu

konkrétni domacnost a obsahoval specifické kody slouzici k evidenci.

Formular B se zamétoval jiz pouze na samotné sledovani mobility respondentt.
Kazdy uchazec obdrzel 3 formulafe pro zachyceni své mobility béhem 3 referen¢nich
dnti (pond¢li, stteda, sobota). Pond¢li a stfeda zastupuji pracovni dny v tydnu a sobota
dava informace o uchazecové mobilit¢ o vikendu, kdy se ptfedpoklada odlisSna forma
mobility. Kazdy formular obsahoval kod respondenta a domadacnosti. V tomto typu
dotazniku byl pozadovan vlastni, co nejpfesnéjsi zapis kazdé jednotlivé cesty, kterou
uchaze¢ podnikl. Zahrnuje informace o poc¢atku a konci cesty s jejich ¢asovymi udaji,
dale pak trasu cesty s dilezitymi orientaénimi body, pouZzity dopravni prostiedek, tcel
cesty a jeji periodicitu. Z téchto dat jsem posléze ziskal dvé klicové hodnoty pro

analyzu, a to vzdalenost v kilometrech a ¢as, ktery uchaze¢ stravil pfi svém piesunu.

Prvkem zastupujicim moderni geoinformacni technologie bylo zafizeni typu
Holux M-1000C (viz Obrdzek 7). Jedna se o maly, lehce pienosny pfistroj, po jehoz
aktivaci dochazi ke konstantnimu zaznamendavani aktudlni polohy. Vyhodou, kterou
tento GPS lokator nabizi, jsou pfedevs§im precizni zaznamy o mobilité, které mohou byt

po propojeni s pocitatem okamzit€ analyzovany a transformovany do rlUznych
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mapovych a projekénich vystupii. Tento fakt vyrazné zrychluje a usnadiiuje vyzkum jak
ze strany Clovéka, ktery sleduje mobilitu, tak i respondenta, jehoz jedinym tkolem je
nosit zatizeni cely den pii sobé. Omezeni, kterd pouzivanim tohoto zafizeni nastavaji,
jsou predevsim nizka vydrz baterie, kterou je nutné po kazdém jednodennim zdznamu
nabit. Dale pak stale vysoké pofizovaci naklady, které neumoziuji sledovat mobilitu
vétsitho poctu obyvatelstva béhem kratkého casového obdobi a pfilezitostné vypadky

signalu v ¢lenitéj$im terénu.

Obrazek 7: GPS logger Holux M-1000C pouzity pro zdznam mobility

Zdroj: vlastni foto

3.2. Sbér dat

Samotny sbér dat o Casoprostorové mobilit¢ probihal na zaklad¢ terénniho
Setfeni V asovém obdobi fijen a listopad 2013. Celkovy vyzkum se zamétoval na oblast
mé&sta Strakonice a jeho nejblizs§iho okoli. Primarnim cilem této prace je monitorovani
kazdodenniho pohybu obyvatel s trvalym bydlistém ve Strakonicich. Bylo zapotiebi
ziskat informace o cestach, jako jsou Cas, vzdalenost, druh a dal§i. B&hem procesu
sbéru dat byl ziskan kvotni vzorek 0,7 % z celkového poctu obyvatel starsiho 12 let
ablizi se tak 1 % vzorku, ktery uvadi Richardson (1995). Tento vzorek ¢ini 123
respondentt, ktefi byli poZadani o podileni se na tomto vyzkumu. Zarovenn bylo
usilovano o co nejreprezentativnéj$i podobu sloZzeni zkoumanych osob, a to jak
z hlediska veku, tak i genderu. Hlavni technikou ziskavani dat bylo dotaznikové Setieni.
Pii seznamovani respondentli stouto formou sbéru dat bylo nutné zajistit co

vevr

bylo shledano vytvofeni jednoduchého manualu, ktery na prvni strané v bodech ptesné
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popisoval pozadavky na vyplnéni dotazniku, a na druhé strané byla k nahlédnuti
fotografie s jiz spravné vyplnénym vzorovym dotaznikem. Tato varianta podavani
informaci spolu s prvotnim slovnim vykladem se béhem provadéni sbéru dat velice
osveédcila. Kazdy z ucastniki tak prosel ustni formou rozhovoru a obdrzel 3 formulaie B
S manualem a uvodnim dopisem. Formulai A byl jednotny pro celou domacnost a byl

vypliovan mou osobou za pfitomnosti alespon jednoho ¢lena rodiny.

Jako dopliujici prvek k zachyceni mobility vybraného pocétu obyvatelstva byly
do vyzkumu zapojeny 1 moderni geoinformacni technologie, a to presnéji GPS lokatory.
Béhem vyzkumu bylo k dispozici 6 GPS lokatord, které byly zaptjceny katedrou
geografie Jiho¢eské univerzity. Ty zachycovaly pohyb béhem jednoho referen¢niho
dne, vzdy v pond¢li. Vzhledem k omezenému poctu dostupnych GPS zafizeni se tento
zpusob monitorovani pohybu tykal jen vzorku 24 jedinct, z nichz byl kazdy doplnén
dotaznikovym Setfenim jako u celého vyzkumu. Po respondentovi bylo vyzadovano
pouze Vv urceny referencni den pied zac¢atkem jeho mobility pfistroj zapnout a po celou
dobu ho udrzovat ve své blizkosti. Po zmapovani mobility béhem celého dne bylo kazdé
zafizeni vraceno, aby mohlo prob&éhnout stazeni nasbiranych dat a opétovné nabiti
akumulatoru. Takovyto pfistroj byl pfipraven znovu K pouziti. Zaznamy byly postupné

ukladany do pocitace pod osobnimi kody jednotlivych respondenti.

3.3. Vyhodnocovani dat z dotaznikového Setreni

Posledni fazi v ramci dotaznikového Setfeni byla transformace dat z dotazniku
do elektronické podoby. K tomuto procesu byly vyuzity tabulkové funkce programu
Microsoft Excel. Jednotlivé domacnosti a respondenti byli ukladani pod ptisluSnym
kodovym ozna¢enim, jako tomu bylo u samotnych dotaznikd. VeSkera data byla
roz¢lenéna do jednotlivych kategorii. Takto zpracovana data jiz byla pfipravena
K analyze a umoziovala rychlejsi selekci pozadovanych atributd. Dalsi rozbor
a vyhodnocovani vychazel pouze z téchto tabulkovych formatd. PouZitim filtri bylo
mozné ihned ziskat pozadovany specificky prvek z celkového obsahu zaznamenanych

informaci.
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3.4. Vyhodnocovani dat z GPS zarizeni

Sebrana a ulozena data z GPS lokatorti prosla postupnou kontrolou a selekci.
Pro prvotni vizualizaci byl pouzit program poskytnuty vyrobcem GPS zatizeni, ktery
umozioval rychly nahled a moznosti tpravy ulozenych dat. V nékterych piipadech byly
digitalni zaznamy o mobilité nepouzitelné pro dalsi analyzu, a tak musely byt vyfazeny.
Pomérné Casto se objevovaly i mirné odchylky a neptfesnosti v zaznamech od redln¢
vykonané trasy zapti¢inéné vypadky signalu. Tyto drobné nedostatky se daly zmirnit
nebo zcela odstranit za pomoci zakladnich programovych funkci. K samotnému
vyhodnoceni digitalnich dat z GPS lokatori byla vybrana jedna domacnost skladajici se
ze dvou ¢lenti. V této ¢asti vyzkumu se uplatnil pFedevsim software Google Earth, ktery
funguje na principu virtualniho glébu a umoznuje tak satelitni pohled na vybrané tizemi.
Hlavni pfednosti je snadny pfesun dat zaznamenanych GPS zafizenim do tohoto
softwaru a jejich pfesné znazornéni na mapovém podkladu. Zcela unikatni funkci,
kterou zde lze vyuzit, je tzv. Street View. Tato funkce umoziuje panoramaticky pohled
Vv ramci zmapovanych lokalit a doslova virtudlné¢ absolvovat tu samou cestu, kterou

vykonal sledovany respondent (viz Obrazek 8).

Obrazek 8: Panoramaticky pohled na GPS trasu pomoci funkce Street View

3
|

Zdroj: vlastni vyzkum, Google Earth
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3.5. Hypotézy

Na zakladé¢ prace Hampla (2004) mtzeme piedpokladat, ze individudlni
prostorova mobilita jedince bude, z hlediska tcelu cesty, piiblizn¢ ze 40 %
tvofena pravidelnymi cestami jakymi jsou dojizd’ka za praci a do skol. Stejné
vysledky uvadi i Vilhelmson (1999), ktery podil pracovni dojizd’ky a cest s ni
spojenych vyhodnotil také podilem 40 %. Layos (2005) stanovil pii analyze dat
z n¢kolika evropskych zemi rozmezi 22 az 50 %, které nejcastéji reprezentuje
dojizd’ku za praci a do Skol ve srovnani s ostatnimi Ucely cest. Z jeho prace je
patrny velky rozdil mezi zapadni staty s vyspélou ekonomikou a staty byvalého
vychodniho bloku. V zapadnich zemich se podil téchto pravidelnych cest
automobilizace spolecnosti, odlisnostmi v sidelnim systému a dal§imi faktory
odliSujicimi tato uzemi. Ceska republika sice spadd do skupiny byvalych
postsocialistickych zemi, ale na druhou stanu ma blizko K trendim

automobilizace a struktury spole¢nosti zapadniho typu.

Z hlediska prostorové mobility se bude primérny cCas straveny cestovanim
pohybovat vrozmezi 40 az 60 minut denné. Hypotézu mulzeme podloZit
vyzkumem Gutiérrez a Palomares (2007), provedenym Vv Madridu, kde
primérny procestovany ¢as za den ¢inil 41 minut. Dalsi studii, ktera se timto
tématem zabyva, vypracovala Snellen (2002), ktera v urbannich oblastech
Nizozemi odhalila, ze tamni obyvatelstvo primérné travi svoji mobilitou

60 minut denn€.
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4. Analyza a vyhodnoceni ziskanych dat

4.1. Zakladni charakteristika sledovaného vzorku

Jak jiz bylo zminéno v metodice, b&hem prizkumu bylo osloveno 41
domacnosti, které dohromady tvotfily 123 respondentii. Podminkou pro pfijeti
do vyzkumu bylo dovrseni véku 12 let a trvaly pobyt ve sledované oblasti. Vylouceni
této veékové kategorie si lze odivodnit zpfesnénim vyslednych dat. Pfihlédneme-li
k naro¢nosti a urcité schopnosti kooperace, kterou klade na respondenta tento vyzkum,
by bylo velice problematické ziskavat v€rohodna a kvalitni data od této skupiny
obyvatelstva. Dalsim diivodem muze byt fakt, Ze tato vékova skupina je z drtivé vétSiny
vazana na své blizké okoli a vyznamné;jsi trasy z hlediska jejich mobility kopiruji cesty

dospélych ¢lentt domacnosti.

Z hlediska genderu je dle Tabulky 1 zkoumany vzorek téméf vyrovnany.
Celkovy rozdil v zastoupeni pohlavi ¢ini 3 osoby ve prospéch zenského pohlavi.
Nejvetsi zastoupeni ve vyzkumu zaujima veékova kategorie 36 az 49 let a zaroven je tato
vékova kategorie dle dat z Ceského statistického ufadu k roku 2012 nejpocetnéjsi

v celém okrese Strakonice.

Tabulka 1: Zakladni ¢lenéni respondentu dle pohlavi a véku (2013)

Pohlavi Pocet
Gender muzi 60
Gender zeny 63
Celkem 123

Vékova

kategorie Pocet

12 - 17 let 21

18 - 25 let 16

26 - 35 let 18

36 - 49 let 30

50 - 64 let 18
65 a vice let 20

Zdroj: vlastni vyzkum
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4.2. Srovnani sledovanych referen€nich dnu na zakladé ucelu cesty

Za 3 klicové indikatory prostorové mobility obyvatelstva miizeme povazovat
pocet cest, urazenou vzdalenost a Cas straveny na cesté. Tabulka 2 nam porovnava
zprimérovana data za jednotlivé referencni dny véetné celkovych udaji za vSechny tii
dohromady. Velice podobné hodnoty muzeme vysledovat v pondé€li a ve stfedu, a to jak
z hlediska poctu cest, tak i vzdalenosti a ¢asu. Tento jev je do velké miry zptisoben tim,
ze se jedna o klasické pracovni dny, jejichz charakteristika prostorové mobility je
uréovana piedev§im dojizd’kou za praci nebo Skol (viz Graf 1). Tento typ cest se
vyznacuje silnou periodicitou a minimalnimi odchylkami. Nepatrné rozdily mezi témito
dny jsou dour¢ité miry zpusobeny individualnimi a mnohdy proménlivymi

volno¢asovymi aktivitami.

Tabulka 2: Hlavni ukazatelé prostorové mobility obyvatelstva (2013)

Ukazatel Pondéli | Stieda | Sobota | Celkem

Primérny pocet cest 3,1 3,1 2,4 2,9

Primérna vzdalenost (v km) 13,0 12,0 23,0 16,0

Primérny ¢as (v min) 44,0 46,0 43,0 44,0

Zdroj: vlastni vyzkum

Graf 1: Ugel cesty v referen¢nich dnech pondéli a stfeda (2013)

M prace

M skola

i nakup

H volny cas
M navstéva
i prac. cesta

M stravovani

M jiné

Zdroj: viastni vyzkum
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Naopak sobota se se svymi hodnotami vyrazné vymezuje, a doklada tak rozdilny
charakter mobility v zavislosti na dni v tydnu, po ktery mobilita probiha (viz Tabulka 2).
Jednd se o vikendovy den, kdy odpadd pravidelnd povinnost dojizd’ky
za praci a do skol, a hlavné z tohoto diivodu je zde prostorova mobilita zcela jedine¢na.
Subjektivni preference kazdého jedince jsou urcujicimi faktory vysledné formy
mobility. Nejcastéjsimi ucely cest vtento den byvaji navstéva pratel a rodiny,

volnocasové aktivity nebo cesta za nakupy a sluzbami (viz Graf 2).

Graf 2: Ugel cesty béhem referenéniho dne sobota (2013)

0%
M prace

3% | skola

M nakup

H volny cas
M navstéva
M prac. cesta

M stravovani

Mjiné

Zdroj: viastni vyzkum

4.3. Srovnani ucelu cesty dle hlavnich ukazatelli prostorové mobility

Porovnanim tucelt cesty z hlediska Casu, vzdalenosti a poctu cest ziskame
komplexni hodnoty o zastoupeni jednotlivych typii tohoto ¢lenéni mobility. Z Grafii 3,4
a 5 je patrné, ze pravidelné cesty tvofené cestami za praci a do $kol jsou zastoupeny
ve vSech tiech variantach téméf shodné. Z hlediska cest a vzdalenosti se pravidelné
cesty pohybuji tésné pod hranici 40 % a vramci Casu dokonce mirné piesahuji.
Pro srovnani miizeme uvést praci Hampla (2004), ktery dosel ke shodnym zavéram.
Dalsim, kdo se zabyval uc¢elem cesty v mobilité obyvatelstva, byl Vilhelmson (1999),
ktery zkoumal mobilitu obyvatelstva ve Svédsku. Analyzou dat z narodnich prizkumi
zamefenych na dopravu zjistil, Ze ujetd vzdalenost béhem dne je ze 40 % tvoifena praveé
cestami za praci a dal§imi Stimto ucelem tzce spojenymi aktivitami. Statisticky
prizkum v ramci vybranych evropskych zemi vykonal Layos (2005), ktery uvadi,

ze dojizd’ka za praci a do kol figuruje ve 22 az 50 % vSech cest a tento ucel cesty je tak
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o 4

ze viech nejéastéjsi. Uzemi mésta Strakonice se tak z tohoto hlediska nijak nevymezuje

od ostatnich ¢asti Evropy.

Graf 3: Podil ucelti cesty v zavislosti na poctu uskute¢nénych cest (2013)
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Zdroj: vlastni vyzkum

Graf 4: Podil uceli cesty v zavislosti na urazené vzdalenosti v kilometrech (2013)
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Zdroj: vlastni vyzkum

Graf 5: Podil ucelti cesty v zavislosti na ¢ase straveném dopravou v minutach (2013)
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Zdroj: viastni vyzkum
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4.4. Srovnani sledovanych referenénich dni na zakladé volby

dopravniho prostiedku

Prostorova mobilita v mésté¢ Strakonice je velkou mérou ovlivnéna urbannim
charakterem prostiedi. ZvysSend koncentrace sluzeb, pracovnich ptilezitosti a predevsim
obyvatelstva na relativné¢ malé plose se velkym dilem projevuje na volbé dopravniho
prostiedku. Vazbou mezi mobilitou a hustotou zalidnéni v dané oblasti se ve své praci
zaobird Zahavi (1974). Dosel k zavéru, ze vyssi hustota zalidnéni ma sice urcity
redukujici vliv na charakter mobility, ale neni primarné urcujicim faktorem a pouze se
spolupodili na jeji vysledné formé¢. Obyvatelé nejsou diky urbannimu prostiedi tak ¢asto
nuceni prekonavat velké vzdalenosti, a tim se otevird moznost vyuzivani sice ne tak
cest absolvuji péSky ¢i na kole, 1 prestoze 78 % respondentli patiti do domacnosti
disponujicich minimaln€ jednim osobnim automobilem. Tento model dopravniho
chovani Ize do jisté miry vysvétlit podle teorie raciondlni volby. Braun Kohlova (2007)
skrze tuto teorii popisuje ¢lovéka podnikajiciho cestu jako subjekt fidici se racionalnimi
zpusoby mysleni. To znamenda, Ze volba dopravniho prostfedku je ve vysledku
kombinaci zdroju, kterymi jedinec disponuje, a potfebami na dopravu ve smyslu
uspokojeni potieby pfi zachovani minimalnich nakladi. Z Grafu 6 je patrné, ze

v pracovnich dnech dominuje chtize, pak nasleduje osobni automobil a jizda na kole.

Graf 6: Volba dopravniho prosttedku v pond¢li a ve sttedu (2013)
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Zdroj: vlastni vyzkum
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Jak jiz bylo zminéno, charakter mobility je V sobotu zcela odlisny, a to nejen
z hlediska ucelu cesty, ale také volby dopravniho prostfedku. Cesty provadéné
ve vikendovych dnech jsou velice tézko generalizovatelné, protoze se u nich setkavame
s pomérné nizkou periodicitou, a lze tedy predpokladat, ze se jejich pocet, Gcel a dalsi
faktory budou kazdy nasledujici tyden ménit. Jak si mizeme pov§imnout v Grafu 7, tak
pii uskutecnovani téchto cest dochazi ve vetsi mife k vyuzivani individudlnich typi
dopravy, a to predev§im osobniho automobilu. Stim je spojen i narist prekonané
vzdalenosti, jejiz hodnoty jsou v tento vikendovy den témér dvojndsobné oproti
pracovnim dnim (viz Tabulka 2). Pro cesty spojené s navstévou ¢i nakupy a sluzbami se
Castéji nez u jinych setkdvame se zvySenym najezdem kilometrti zpisobenym piepravou
do vzdalengjsich ¢asti mésta nebo do okolnich stfedisek. VéEtsi zapojeni automobilu
do mobility si muZzeme oddvodnit nékolika pfic¢inami. Jeho piilezitostné pouziti
nepiedstavuje tak velkou ekonomickou zatéz a v porovnani s uzitkem a efektivitou
pfepravy predstavuje v téchto situacich nejlepsi alternativu. Dal§im vysvétlenim mize
byt sniZzeni poctu nebo zrusSeni spoji veiejné dopravy béhem vikendu, a tim se tato
moznost dopravy stavd malo vyhleddvanou. Za zminku zde stoji 1emocionalni
a symbolicky aspekt popsany v teoretické Casti této prace, kde se Sheller (2003, cit.
v Braun Kohlova 2008) témito faktory zabyva. Dulezitou roli v tomto pfipad¢ hraji tzv.
kladné automotivni emoce spojujici vyuziti automobilu s emo¢ni strankou clovéka.
Volba dopravniho prostfedku ve form¢ automobilu je Vtomto smyslu chapana

na zaklad¢ emoci, osobnich preferenci a kultury.

Graf 7: Volba dopravniho prosttedku v sobotu (2013)
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Zdroj: vlastni vyzkum

37



4.4. Srovnani volby dopravniho prostiedku dle hlavnich ukazatell

prostorové mobility

Dalsi moznosti analyzy dat prostorové mobility obyvatelstva je srovnani forem
dopravy a jejich zastoupeni z hlediska ¢asu, vzdalenosti a poc¢tu cest. Analyza tohoto
typu nabizi tfi rizné pohledy na samotnou volbu dopravniho prostfedku, a nejlépe tak
reflektuje vzajemné diference. V Grafu 8 jasné dominuji dvé hlavni formy dopravy,
kterymi jsou osobni automobil a chiize. Stejné¢ jako v predchozi kapitole se i zde tyto
dva typy individudlni dopravy znovu potvrzuji jako klicové formy dopravy

ve Strakonicich.

Ve sloupcich cesty a ¢as pozorujeme napadné podobné vysledky. Nadpoloviéni
podil, co se tyCe poCtu cest a Casu, zaujimd chize nasledovana zhruba ttetinovym
zastoupenim osobniho automobilu. Vysledny pomér nam tedy doklada, Ze chize je
Z hlediska volby dopravniho prostfedku nejéastéji vyuzivanym typem a je zaroven
nejvice Casové naro¢nou formou mobility. K podobnym vysledkim dosla i Snellen
(2002), ktera analyzovala vzorek 436 respondenti béhem 807 dni v nékolika
holandskych méstech. Ve svych vysledcich spojila chizi s jizdou na kole do jedné
kategorie, ktera pokryva 50 % veSkeré mobility. Celé¢ Nizozemi ma diky nizké Clenitosti
terénu idealni podminky pro cyklistiku, ktera je v této zemi hojné vyuzivana. Dokladem
miuze byt prizkum napfi¢ evropskymi zemémi, ktery byl zpracovan Layosem (2005).
Bylo zjisténo, Ze v Nizozemsku zabira cyklistika 26 % vSech cest a pési doprava pouze
18 %. Lze tedy ptredpokladat, Ze jizdni kolo zde bude mit z hlediska mobility mnohem
vét§i zastoupeni neZ je tomu v Ceské republice. Dalsim dokladem moze byt i prace
pant De Vose, Deruddera, Van Ackera a Witloxe (2012), ktefi srovnavali dopravni
chovani méstskych a ruralnich oblasti. Sidla urbanniho typu jsou podle nich vice vazana
na chiizi a jizdu na kole ¢i vefejnymi dopravnimi prostfedky. Autofi tvrdi, Ze vyuzivani
osobniho automobilu ¢eli hlavnim piekdzkdm méstského prostfedi, kterymi jsou
ptetizeni silni¢nich taht ve specifickych Casovych intervalech a také problematika
nedostatku parkovacich mist, zejména v centralnich oblastech mésta. Ville pro vyuziti
osobniho automobilu v urbannim prostiedi je dle jejich vysledk témito piekazkami
omezovana. Ve prospéch nemotorovych forem dopravy ve Strakonicich hraje
pfedevSim blizkost nejvyhleddvanéjSich cili mobility, jakymi jsou naptiklad nakupni

sttediska poskytujici Sirokou Skéalu sluzeb, ptitomnost hlavnich zaméstnavateli
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V oblasti, administrativni a spravni ufady nebo vysoka uroven socidlni a zdravotnické
péce.

Zcela opacny vysledek se ukazuje, nakladame-li s volbou dopravniho prostifedku
Z pohledu prekonané vzdalenosti. Chtize ztraci dosud presvédcivé vedeni a dostava se
pod 10 procentni hranici. Osobni automobil v této kategorii vyrazné prevlada a patrny
narlst zaznamenava i doprava vlakem. Srovnani pramérné urazenych kilometrd jasné
dokazuje vzdalenostni propast mezi chlzi, s primérnymi 900 metry, a autem, s11
kilometry. Vysledné hodnoty jsou logickym vyusténim této analyzy, prihlédneme-li
k efektivité prepravy témito dopravnimi prostiedky. Tento vzdalenostni rozdil mezi
jednotlivymi dopravnimi prostiedky mizeme ptipisovat hlavné vikendovym cestam,
které z velké ¢asti probihaly za vyuziti automobilu (viz Graf 7). Tabulka 2 doklada
znaény narist poctu prekonanych kilometri béhem sobotni mobility. Pfeprava vlakem
byla zaznamenana naopak pouze v pondéli a ve stfedu a jeji ucel mél pracovni charakter

(viz Graf 6.)

Graf 8: Volba dopravniho prosttedku v zavislosti na Case, vzdalenosti a poctu cest
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Zdroj: viastni vyzkum
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4.5. Analyza €asu straveného na cesté

Jednim z hlavnich prvka tvoficich data o individualni prostorové mobilité je Cas.
Jedna se o specifickou hodnotu, kterd zavisi na nékolika vzajemné se ovlivitujicich
faktorech a je utvafena jejich souhrou. Muzeme tedy konstatovat, Ze vysledny cas
straveny mobilitou jedince vychazi ¢asteéné z osobnich charakteristik a stejnym dilem i
z externich podminek, ve kterych se ¢loveék nachazi (viz Obrazek 4). Suburbanizacni
procesy V nasSi spolecnosti se nepochybné¢ podileji na prodluzovani dojizd’kovych
vzdalenosti a s tim spojenou i nardstajici casovou naro¢nost téchto cest. Na druhé strané
zvySujici se zivotni uroven spojend s rostouci automobilizaci spole€nosti a celkovym
zrychlovanim dopravy vychézejicim z roz§ifovani infrastruktury tento narast do urcité

miry zmenSuji.

Ceska republika patii diky své poloze a hustoté zalidnéni ke statim s relativné
nizkou mobilitou obyvatelstva, co se tyce ¢asu a prekonanych vzdalenosti. Gutiérrez
a Palomares (2007) ve svém vyzkumu srovnavali data z prizkumu o mobilit¢ obyvatelstva
v Madridu mezi léty 1988 a 1996 a dosh k zavéru, Ze v tomto obdobi se navysila
primérna délka cesty o 15 % a cestovni ¢as dokonce o 31 %. Jejich prace zahrnuje
I srovnani situace ve stejném obdobi ze Spojenych stati americkych, kde se navysila
prumérna vzdalenost, ale hodnoty tykajici se asu zlstaly piekvapiveé témet konstantni.
Fakt, Ze nedos$lo v tomto regionu k vyznamnym zménam v cestovnim Case, si vysvétluji
nartistem poctu cest mezi suburbii a také celkovym zrychlenim piepravnich procesi.
Celkov¢ lze, ale predpokladat, ze v pribehu Casu lidé travi svoji dopravou vice Casu

a premist’uji se na vétsi vzdalenosti, nez tomu bylo v minulosti.

Po vyhodnoceni ziskanych dat pro oblast mésta Strakonice se prumérny cas
straveny cestovanim na osobu za den pohybuje okolo 44 minut (viz Tabulka 2).
Podobné vysledky uvadéji i panové Gutiérrez a Palomares (2007) v jiz zmiovaném
vyzkumu v hlavnim mésté Spanélského kralovstvi. Primérny &as vyhrazeny
pro cestovani zde dosahuje 41 minut. DalSim ptikladem ke srovnani mohou byt data
Z oblasti Nizozemi, kterd shromdazdila Snellen (2002) a dosla k primérnému 60
minutovému useku. Patrnd odchylka mlZe byt zplsobena vét§sim zastoupenim
cyklistiky v této krajing, a tak pravdépodobné dochdzi k nahrazovani automobilové
dopravy timto nemotorovym prostfedkem i na relativné vétsi vzdalenosti. Efektivita

pfepravy jizdnim kolem je zde umocnéna velice kvalitni infrastrukturou s Sirokou siti
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vzajemné se propojujicich cyklostezek. Vyssi hodnoty vykazuje i1 prace Vilhelmsona
(1999), ktery ze $védskych narodnich prizkumi zjistil, ze lidé ve veéku 20 - 64 let travi
az 69 minut cestovanim béhem jednoho dne. Vyssi hodnoty jsou pravdépodobné
ovlivnény jinym Zivotnym stylem v porovnani s Ceskou republikou. Dalsi vysvétleni se
nam nabizi v porovnani primérn¢ najetych kilometrii béhem dne. Obyvatel mésta
Strakonice urazi béhem dne primérné 16 km, zatimco Svéd svoji denni mobilitou
piekona az 50 km. Tamni obyvatelstvo je zvyklé vice cestovat a to se projevuje

I na Case, po ktery se premist'uji.

Jednu z obecnéjsich statistik uvadi Zahavi (1974), ktery tvrdi, Ze lidé
vV méstském prostiedi pramérné cestuji 60 aZz 80 minut denné. Jeho studie se tykala
urbannich oblasti ve Spojenych statech americkych. Srovnani v ramci evropského
prostiedi nabizi prace Layose (2005), ktery analyzoval mobilitu lidi ve véku od 20
do 74 let v ramci n€kolika evropskych zemi. Ve své praci dosel k zavéru, ze tato vékova
skupina obyvatelstva travi cestovanim v praméru 60 az 90 minut za den (viz Graf 9).
Z vysledki srovnani tak oblast Strakonic spadd spiSe do kategorie tUzemi

S podpramérnymi hodnotami ¢asu straveného individualni prostorovou mobilitou.

Krozdilnym vysledkiim dojdeme pii srovndni primérného casu stravené¢ho
cestovanim z hlediska genderu. Obecné 1ze konstatovat, ze Zenska role ve spole¢nosti je
mnohem vice svazana srodinou a pravidelnou pé¢i 0 ni, nez ta muzska. Osobni
charakteristiky a specifikace se mezi muzi a zenami v mnoha ohledech lisi. V dnesni
dobe jiz sice dochazi k oslabovani zazitych trendt a prolinani diive striktné rozdélenych
funkci v domacnosti a profesnim zivoté, avSak 1 pfesto mizeme vysledovat jasné
rozdily v normach, preferencich a celkovém hodnotovém systému mezi pohlavimi.
Z namétenych dat pro oblast Strakonic bylo zjiSténo, ze muZi travi primérné o 5 minut
vice Casu cestovanim nez zeny. DlUvodem jsou jiz vySe zminéné sociodemografické
aspekty, které jsou roz€lenény a zohlednény v Obrdzku 4. Stejné vysledky uvadi
i Jindrova (2012) nebo Layos (2005), jehoz rozdil ve vybranych zemich Evropy, mezi

muzi a zenami ¢ini v praméru 13 minut (viz Graf 9).
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Graf 9: Cas straveny na cestach podle pohlavi, ve vybranych statech Evropy
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Zdroj: Eurostat 2005 (Prizkumy o vyuZiti casu)

42



5. Podrobna studie domacnosti ST016 v prubéhu jednoho

referen¢niho dne

K podrobnéjsi analyze dat ziskanych mapovanim individudlni mobility byla
vybrana domacnost s evidenénim koédem STO016. Tato domécnost byla podrobena
obéma typum sbéru dat, a to jak z dotaznikového Setfeni, tak i za pomoci GPS zafizeni
ke dni 11.11.2013. Konkrétni domacnost byla k tomuto ucelu vybrana, aby reprezentovala
moznost analyzy a vizualizace dat o mobilité¢ ziskanych za pomoci modernich
geoinformacnich technologii. Jedna se o dvouclennou domacnost zahrnujici dva sledované
respondenty ST0161 a ST0162. Tento postar$i manzelsky par zije poslednich 20 let
v jednom z panelakovych sidlist na okraji mésta Strakonice. Spole¢né maji dva jiz
dospélé potomky, ktefi s nimi nesdileji domacnost. Celkovy Cisty piijem za celou
domacnost se pohybuje v intervalu od 30 do 40 tisic K¢. V domacnosti se nachazi jeden
osobni automobil, ktery je vyuzivan obéma ¢leny domacnosti. Kazdy respondent bude
v dalSich ¢astech podrobnéji charakterizovan spolu s jeho individuélni mobilitou béhem
pondélniho dne. Béhem této analyzy dojde mimo jiné ke srovnani zaznamenanych dat
skrze GPS logger a ru¢né¢ vypsanych informaci o mobilit¢ v pfislusném formulari B.
Vybrand domacnost reprezentuje Casty model domécnosti slozené ze starSich ¢leni
v dichodovém ve€ku nebo tésné pied jeho dosazenim. Pfihlédneme-li k vékovému
slozeni dnesni populace a demografickému vyvoji spole¢nosti, lze ptedpokladat,

ze tento typ domacnosti bude ¢im dal tim frekventované;si.

5.1. Mobilita respondenta ST0161

Zkoumany respondent pod kodovym oznacenim STO161 patiil do skupiny
subjekttu sledovanych za pomoci GPS loggeru, a jeho mobilita tak mohla projit
procesem zkoumani dat o mobilit¢ v digitdlni form¢&. Respondent STO0161 je muZz
spadajici do v€kové kategorie 65 a vice let a je jednim ze dvou ¢lentt domacnosti
evidované jako ST016. Z ekonomického hlediska subjekt fadime do kategorie ¢loveka
pobirajiciho diichodovou rentu. Tohoto ekonomického stavu doséahl teprve pred dvéma
lety a do té doby pracoval jako fadovy zaméstnanec v jednom z mistnich primyslovych
objektt.

Celodenni mobilita respondenta STO161 byla tvofena tfemi cestami a u vSech
byl jako dopravni prostfedek pouZzit osobni automobil. Jelikoz se jednd o Cloveka

v dichodovém véku, jeho mobilita neni vazana na pravidelné cesty spojené s dojizd’kou
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za praci. Jeho mobilita je tak zvelké casti tvofena volnoCasovymi aktivitami,
navstévami a cestami za sluzbami, které jsou typické spise pro vikendovou mobilitu.
Cesty zapsané v dotaznicich se shoduji s daty zaznamenanymi GPS zafizenim. VSechny
tfi cesty byly vykonany dle dotaznikového Setieni spole¢né s respondentem ST0162
(viz Obrazek 9). Rozpor v dotaznikovych zapisech a zdznamech z GPS zatizeni u tohoto
respondenta nebyl vypozorovan. Prvni cesta probihala v intervalu od 17:30 do 17:34.
Jako dopravni prostiedek slouzil osobni automobil, ucel cesty byl uréen jako navstéva
a periodicita byla nahodna. Béhem této cesty respondent urazil 1,7 kilometrti a na cesté
stravil 4 minuty. Druhé cesta v intervalu 20:05 az 20:10 byla vykonana také osobnim
automobilem a jejim cilem byla cesta za nakupy a sluzbami. Periodicita zde byla
oznacena jako malo Casta. Celkové respondent urazil vzdalenost 1,5 kilometrti béhem 5
minut. Konkrétn¢ tato cesta, i piesto Ze tak byla u respondenta ST0162 shodné zanesena
ve formulafi o denni mobilit¢, v datech z GPS od subjektu ST0162 zcela chybi a pii
vizualizaci cesty o ni nebyl zadny zaznam. ZjiSt€éna anomdalie bude podrobnéji
rozebrana v ¢asti o mobilité respondenta ST0162. Posledni cesta respondenta STO161 se
odehravala v ¢asovém intervalu 20:45 az 20:47, kdy se respondent piemistoval svym

automobilem domti z nakupii a urazil 200 metrt.

Obrazek 9: Mobilita respondenta ST0161 k datu 11.11.2013

Zdroj: viastni vyzkum, Google Earth
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5.2. Mobilita respondenta ST0162

Subjekt ST0162 byl béhem pond€lniho dne monitorovan za pomoci GPS
zafizeni nepfetrzit¢ mapujiciho jeho aktudlni polohu. Jednd se o Zenu ve vékové
kategorii 50 az 64 let, kterd sdili domacnost s respondentem ST0161 a zije s nim
v manzelském svazku. Tato sledovana Zena je oproti svému manzelovi stale

V pracovnim poméru a jejim povolanim je vychova déti predskolniho véku a péce o né.

Celodenni mobilita respondenta ST0162 je roz¢lenéna do 5 cest. Prvni dvé cesty,
konané samostatné bez spolutiCasti respondenta STO0161, jsou oznaleny cervenou
barvou. Jelikoz je subjekt ST0162 stile v pracovnim poméru, vztahuji se na jeho
mobilitu pravidelné cesty spojené s pracovnimi Gc€ely. Zminované dvé cervené zbarvené
trasy reprezentuji typ cest konanych pravé v ramci cest za praci s vysokou periodicitou.
Prvni cesta do prace byla vykonana pésky na trase dlouhé 2,2 kilometra za 30 minut.
Casovy interval 6:05 aZ 6:35 odpovida cestam do prace v rannich hodinach a respondent
uvedl, ze tento typ cesty vykondva pravidelné Skrat v tydnu. Velice podobné hodnoty
nalezneme u druhé cesty z prace domd, ktera probihala v ¢asech 15:06 az 15:30 na trase
dlouh¢ 2 kilometry. Celkova trasa tedy zabrala 24 minut. Dal$i tii cesty spojené
s navstévou a cestou za nakupy jsou totozné s cestami respondenta ST0161 a jejich

podrobnéjsi rozbor je popsan vyse.

Tato Cast se zabyva rozporem mezi daty z dotaznikového Setfeni a GPS zafizeni,
ktery se objevil u tohoto respondenta. Jedna se o chybéjici data o ctvrté cesté, ktera
nebyla GPS zafizenim zachycena i piesto, ze v dotazniku byl o této cesté proveden
zaznam (viz. Obrdzek 10). Tato cesta za nakupy byla GspéSné zmapovana systémem
GPS u respondenta STO0161, avSak v piipadé STO0162 data uloZena nebyla.
Tento vypadek v zaznamu dat elektronickym zafizenim si mizeme vysvétlit docasnou
ztratou signdlu, kterd se pfi tomto typu sledovani mobility miiZze ¢as od Casu vyskytnout.
Dulezitym zdrojem informaci se tak stala data ruéné zapsana ve formulafich o mobilité.
Diky nim mohlo dojit ke srovnani naméfenych dat a piipadné korektuie a upfesnéni
digitalnich zaznamut (viz. Obrazek 11). V tomto piipadé se kombinace obou forem
sledovani mobility osvédcila a kazd4d metoda sbéru dat prokazala sviij specificky pfinos

pro cely vyzkum.
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Obrazek 10: Mobilita respondenta ST0162 k datu 11. 11. 2013

Zdroj: viastni vyzkum, Google Earth

Obrazek 11: Upravena mobilita respondenta ST0162 k datu 11. 11. 2013

Zdroj: viastni vyzkum, Google Earth
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6. Zaver

Dtivodem k vytvoteni této bakalarské prace byla snaha o zmapovani kazdodenni
prostorové mobility v prostiedi mésta Strakonice. Béhem vyzkumu byla analyzovana
data ziskana na zadklad¢ dotaznikového Setfeni a zaznamul pofizenych GPS lokatory.
Ob¢ tyto metody byly do vyzkumu zapojeny soubézné. Jednd se o jedine¢na data
vztahujici se ke specifickému méstskému prostfedi. Nelze je tedy povazovat
za vSeobecn¢ platna pro jiné oblasti. Zapojenim modernich geoinformaénich technologii
do vyzkumu tak vznikl prostor Kk aplikaci zcela nového a dosud neprozkoumaného
zpusobu zachyceni prostorové mobility. Vysledné hodnoty byly nasledné srovnany

S ¢eskymi a zahrani¢nimi studiemi.

Prvni hypotéza se tykala ucelti cest. Byl stanoven predpoklad, ze pravidelné
cesty, skladajici se z dojizd’ky za praci a do $kol, budou tvofit pifiblizné¢ 40 % vSech
uskute¢nénych cest. Toto tvrzeni vychazi z prace Hampla (2004), ktery se ve své
publikaci dojizd’kou za praci a do Skol blize zabyval. S dalsimi shodnymi vysledky
ze svych studii na toto téma pfiSli 1 panové Vilhelmson (1999) a Layos (2005).
Stanovena hypotéza byla v této praci potvrzena. Pfi analyze Gcéelti z hlediska hlavnich
ukazatelll prostorové mobility, kterymi jsou Cas, vzdalenost a pocet cest, ve vSech

ptipadech vysly hodnoty té€sné se blizici 40 %.

Druhd hypotéza se zaobirala problematikou casu, ktery lidé travi denné
cestovanim. Casové rozmezi, po které budou lidé vykonavat svou mobilitu, bylo uréeno
na 40 az 60 minut denné. Tento piedpoklad vychazi z praci Gutiérrez a Palomares
(2007) a Snellen (2002), jejichz hodnoty ¢inily 41,6 a v druhém ptipadé 60 minut.
Zminénd hypotéza byla s naméfenymi 44 minutami potvrzena. Piihlédneme-1i vSak
K ostatnim studiim, zejména tém tykajicim se zcela odlisnych statd a regiont z hlediska
mobility, dojdeme K odlisnym vysledkiim. Tyto rozpory jsou ovlivnény pievazné
vn¢jSimi faktory, jako je rozmisténi a hustota sidel, kterym celi obyvatelstvo pii konani
své mobility. Vyznamnou roli zde hraji 1 socialni a osobni faktory spojené s odliSnymi

preferencemi a moZznostmi dle, kterych ¢lovek rozhoduje o formé své mobility.

KaZdodenni prostorova mobilita obyvatelstva je natolik slozZitym a velice malo
probadanym jevem, Ze moznosti v rdmci zkoumani tohoto jevu jesté zdaleka nejsou
vycerpany. Vyvoj dneSni spole¢nosti spojeny se zrychlovanim pfepravy a neustale

rostouci poptavkou po dopravé tak jest¢ umociiuje dilezitost studii zaméfenych
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na mobilitu. Data ziskana o prostorové mobilité nemaji hodnotu pouze z hlediska teorie,
ale také jsou nezbytné pro pochopeni procesu, které probihaji ve spole¢nosti. Slouzi
jako vychozi prvky v planovani a statistickém vyhodnocovani, kde nabizi vysokou

vypovidajici hodnotu.

Skéala zptisobii sledovani prostorové mobility se s pfichodem modernich
geoinformacnich technologii rozsitila, a lze tak =ziskat velice detailni a dosud
nezachytitelna data. Zastupci téchto technologickych inovaci jsou predevsim zafizeni
pracujici na systémech GPS a GSM. Zaznamy z GPS lokatorti byly pouzity pro tento
vyzkum a osvédCily se jako piinosny prvek v oblasti zachyceni, vyhodnoceni
a vizualizace ziskanych dat. Zvlast€¢ propojeni klasického zapisu v dotaznicich s GPS
zdznamy se prokazalo jako velice efektivni. V tomto piipadé dochédzi ke kombinaci
dvou vzdjemné se dopliujicich metod, kterd zvySuje piesnost a jednoznacné tak piidava
na kvalit€¢ celé prace. Dalsi moZnosti sledovani prostorové mobility je GSM
technologie. Tento systém vychazi z dat spojenych s uzivanim mobilniho telefonu
a potyka se tak s problematikou anonymity, a zachovani soukromi sledovaného jedince.
Oba zminované principy zdznamu piedstavuji mnohd vylepSeni a celkovy pokrok
Vv oblasti poznavani mobility. Postupem casu se tyto nové metody zachyceni dat stanou
nedilnou soucasti kazdého vyzkumu zaméfené¢ho na prostorovou mobilitu obyvatelstva.
V réamci dalSiho zkoumani mobility je nutné tyto nové technologie co nejdiive zapojit

do vyzkumného procesu, a celkoveé tak zlepsit systém zkoumani mobility.
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Pfilohy

Piiloha 1:

Formular A

Kod domacnosti:

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Obec:

Pocet osob v domacnosti starsich 12-d let:

1[:] 2|:| 3[:] 4E] SD 6a\fice[:]

Celkovy ¢isty mésiéni prijem domacnosti:
do 10 tis. K& [] 1020 tis. K¢ [ 20-30tis. K& [

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

Poéet osobnich automobild v domacnosti:

zaday [] 1] 2] 3] 4 a vice [ ]

Clenové domacnosti:

Pohlavi Vékova Postaveniv |Ekonomicka aktivita
kategorie domacnosti
i 1-Muz 10 12-17 let 1-Ctec 1 - Pracujici zaméstnanec
Kod respondenta 2-Zena |2 18-25let 2-Matka 2-08VvC

3: 26-351et 3 - Syn, deera 3 - Nezaméstnany
4: 36-400et 4 - Babicka, dida |4 - Studjici
5: 50-64 et 5 - Stryc, teta 5 - Materskd/rodicovska dovolena
8: 85 a vice let 8 - jiné 8 - v diichodu




Piiloha 2:
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Pfiloha 3:

Instrukce k vypinéni formulare B

Sedé oznacené polozky nevypliiujte — tj. kod domacnosti, respondenta, POU, obce, polozky
VZD a CAS.

Jeden formular B slouZi k zaznamendvani cest pouze béhem jednoho dne

Sloupec Pocatek cesty a Konec cesty: pfi vypliovani ¢asu nezaokrouhlujte napr.: misto 9:25
nepiste 9:30

Sloupec Trasa cesty: pfi popisu trasy cesty nezapomerite uvadét orientacni body tj. ulice, obce,
jiné vyznamné orientacni body. Snazte se trasu cesty popsat takovym zplsobem, aby ji bylo
mozné opétovné dohledat.

Zpusob zaznamu cesty: pokud se vase cesta sklada z vice Usek(l, nezapomerite tyto Useky
rozepsat, jako samostatné cesty s vlastnim fadkem zaznamu.

e Napfr.: cesta z prace do obchodu a z obchodu domt
e prvnitrasa z prace do obchodu je jedna cesta
e druha trasa z obchodu dom je druha cesta

7 v

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

Pokud absolvujete cestu, pfi které se vracite na misto, ze kterého jste zacali, rozdélte
takovouto cestu do dvou samostatnych cest s vlastnim fadkem zaznamu.

e Napf.: cesta z prace na obéd a zpét
e prvnitrasaz prace na obéd
e druha trasa z obéda do prace

v

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

Dékujeme Vam za spoluprdci pfi vypliovani formuldre

Jihogeska univerzita v Ceskych Budéjovicich 2013



