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ROZKOSNY, F. (2014): Kazdodenni prostorova mobilita obyvatel ve mésté Cesky
Krumlov: vzorce individualni mobility a jejich studium pomoci modernich
geoinformacnich technologii. Bakalafska prace, Jihoteska univerzita v Ceskych
Budgjovicich, Pedagogicka fakulta, katedra geografie, Ceské Budgjovice, 79 s.

Abstrakt:

Tato bakalaFska prace je zaméfena na analyzu kazdodenni prostorové mobility ve mésté
Cesky Krumlov. Pro vyzkum potfebna data byla ziskana pomoci dotaznikového
Setfeni a Castetné i GPS loggert. Utelem vyzkumu této bakalaFské prace bylo zjistit, v
jakém poméru jsou obyvateli Ceského Krumlova vyuzivany dopravni prostiedky podle
poctu cest, podle vzdalenosti a dle ¢asu. Velky rozdil ve volbé dopravniho prostfedku
byl zaznamendn mezi béZnym pracovnim dnem a sobotou, kdy pfevaZzovalo vyuZiti
automobilu na Ukor chlize, kterd naopak prevazovala ve vSedni den. Z vysledkd
vyzkumu vyslo najevo, Ze nejvétsi vzdalenosti byly urazeny v automobilu a nejdelSi ¢as
cestovani zabrala chlize. Dale byl vyzkum zaméfen na zjisténi rozdilnosti uceld
vykonanych cest podle poctu, podle vzdalenosti, a také podle Casu. Rozdil mezi
vykonanymi typy cest byl zaznamenan mezi pracovnimi dny a sobotou. Pro pracovni
dny byly typické periodicky se opakujici pohyby jako dojizdka za praci a do Skol. Pro
sobotu byly naopak typické cesty za nakupy, prateli a rodinou nebo prochazky ve
volném Case. NejdelSi vzdalenosti v pracovni dny byly uraZeny pfi cestach za praci a do
Skol, v sobotu pak pfi cestach za rodinou a prateli. Nejvice ¢asu v pracovnich dnech
zabraly také cesty za praci a do $kol, v sobotu to byly volnocasové cesty. VSechny tyto
vysledky byly nasledné porovnany s dalSimi studiemi se stejnou problematikou. V této
praci byla porovnana presnost zapisu dat o kazdodenni prostorové mobilité u ¢lend
jedné domacnosti, ktera byla pofizena GPS loggerem, se zapisem dat, kterd byla
stejnymi respondenty zapsana do dotazniku.
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ROZKOSNY, F. (2014): Everyday spatial mobility of population in the town Cesky
Krumlov: patterns of individual mobility and their study by means of modern geo-
information technologies. Bachelor’s thesis, University of South Bohemia in Ceské
Budgjovice, Faculty of Education, Department of Geography, Ceské Budgjovice,
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Abstract:

This Bachelor’s thesis is focused on analysis of everyday spatial mobility in the town
Cesky Krumlov. The data needed for research were obtained by questionnaire and
partly from GPS loggers. The purpose of research of this Bachelor’s thesis was to find
out in what proportion are used the means of transport from the angle of the number of
trips, distance covered and the time spent in them. Quite big difference of modal split
was registered between average working days and Saturday. During Saturday car was
used more times than walking whereas during the working days walking was preferred
more than car. From the results it was obvious that the longest distance was travelled in
car and the longest time was spent while walking. Another aim of this research was to
find out the various purposes of trips according to their number, distance travelled and
time spent on them. Differences between trips according to their purpose were
registered between an average working day and Saturday. The average working days
were characterised by periodically repetitive trips as trips to work and school whereas
shopping trips, visit trips and free time trips were typical for Saturday. The longest
distance from the total distance was travelled to work and school during the working
days and to visit trips on Saturday. The longest time during the working days was spent
on trips to work and school. During Saturday the longest time was spent on free time
trips. All the results were compared to similar studies. This Bachelor’s thesis includes
an accuracy comparison of data of everyday spatial mobility of members of one
household. Those compared data were collected by GPS loggers and a questionnaire
that was filled by the respondents.
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1 Uvod a cile préace

Prostorovd mobilita je soucasti kazdodenniho Zivota viech obyvatel. Kazdy
jedinec ji ma v priibéhu dne odliSnou. Je zajimavé sledovat tyto rozdily a délat z nich
obecné zavéry. Kvolbé tématu této bakalafske prace meé pfivedl zdjem o tuto
problematiku. Mésto Cesky Krumlov jsem si pro uskute&néni vyzkumu vybral proto, Ze
na néj mam silné vazby z dob, kdy jsem zde studoval. Vzhledem ke stale se zvysujici
automobilizaci osob, diky ¢lenitému a problematickému terénu ve mésté a vzhledem ke
stale se zvysujicimu turistickému ruchu, se v Ceském Krumlové investovaly velké
Castky penéz na modernizaci a bezpe¢nost dopravni infrastruktury. Disledkem
dojizdéni za praci, nakupy a za volnoCasovymi aktivitami na periferie mésta nebo do
Ceskych Budgjovic, je zvy3ena prostorova mobilita obyvatel.

Cilem prace bylo mapovat kazdodenni prostorovou mobilitu obyvatel Ceského
Krumlova pomoci dotaznikového Setfeni a z Casti i pomoci GPS loggerd. Ugelem tohoto
mapovani bylo ziskani v naSich podminkach unikatnich informaci o kazdodennim
pohybu obyvatel, které zahrnuji napfiklad pocty uraZzenych cest v jednotlivych
dopravnich prostredcich, ¢as straveny na cestach pfi riznych typech cest nebo intenzitu
pohybu v rliznou denni dobu a dal$i. PFi zaméreni této prace byly stanoveny tyto dil¢i

cile:
| Analyzovat volbu dopravnich prostredk.
| Analyzovat vykonané cesty podle jejich ucelu.
] Porovnat zaznam prostorové mobility u ¢lenli jedné domacnosti pofizeny

modernimi geoinformacnimi technologiemi GPS s dotaznikem.

Z analyzy dat popsanych v dil€ich cilech préce budeme schopni urCit obecné
trendy vyuZiti dopravnich prostfedk( a podnikani riznych typl cest u obyvatel Ceského
Krumlova. Nasledné budou vysledky tohoto vyzkumu porovnany s ceskymi i
zahrani¢nimi studiemi. Ze zobrazeni prostorové mobility pomoci technologie GPS bude
zhodnocena uZitenost této metody pro vizualizaci kazdodenni prostorové mobility.



2 Teoreticka Cast
2.1 Uvod do geografie ¢asu

Béhem rozvoje geografie a jejich dil€ich disciplin v 70. letech 20. stoleti
v obdobi kvantitativni revoluce doSlo k etablovani nové discipliny, kterd zkouma pohyb
obyvatel v Casoprostoru. Za zakladatele geografie Casu je povaZzovan Torsten
Hagerstrand ze $védského Lundu. Hagerstrand vychézel ze statistickych Gdajd o pohybu
obyvatelstva, které byly ve Svédsku zaznamenavény jiz od roku 1749. V roce 1963
vydal préci, ve které jako prvni popsal, jak pohyb obyvatel probiha v ¢ase a prostoru,
tedy Casoprostoru. Tyto dvé slozky doposud v dfivéjSich geografickych vyzkumech
chybély (Thrift, 1977).

Zkusme si predstavit setkani dvou lidi v nékterém z nakupnich center v Praze.
Takovéto setkani se z nékterych hledisek da povazovat za Cisté nahodné a odlivodni se
tim, Ze takovychto setkéani se uskutecni v obchodnim centru nespocet. Z tohoto pohledu
je toto setkéni UpIné nevyznamné a nic se 0 ném nedozvime. Z pohledu geografie ¢asu
je vSak pohled na danou udalost mnohem slozitéjsi. Geografie ¢asu totiz o onom setkani
dokéZe fici takové podrobnosti, z nichz se dozvime, jakymi misty museli oba aktéri
setkani v urcitém Case projet nékterym z dopravnich prostiedk( nebo projit pésky a jaké
byly diivody, diky kterym se obéma Gcastniklim setkani podafilo uskutecnit. Geografie
Casu rozebira jiz probéhnuté udalosti do elementéarnich ¢astic na sebe tak zavislych, Ze
zména jediné z nich by znamenala UpIné jiny konecny vysledek, v naSem pripadé

napfiklad setkéni s upIné jinym ¢lovékem na jiném misté (Thrift, 1977).

Geografie ¢asu vychazi z predpokladu, Ze kazdy jedinec ma denné k dispozici
stejny Cas k pohybu v prostoru. Jejim Ukolem je zobrazit toto chovani ve ¢tyfrozmérném
prostoru (Frantéal, Klapka, Siwek, 2012). To samé tvrzeni potvrzuje (Kraak 2003, s.
1989), ktery fika, Ze se ,,geografie Casu zaméfuje na Casoprostorové chovani lidi“. Dle
jeho nazoru se kazdy Clovék denné pohybuje po mistech, které vytvofi trajektorii, ktera
vede v Casoprostoru. Pro orientaci v problematice geografie Casu je potfeba seznamit se

s jejimi kliGovymi pojmy.



2.1.1 Odborné terminy pouZivané v geografii asu

Dle (Hagerstrand 1975, cit. v Ira 2001, s. 232) existuji z&kladni podminky, které

maji vliv na Zivot Clovéka a urCuji pro néj limity. Mezi takovéto podminky patfi:

- nedélitelnost kazdé lidské individuality

- hranice ¢asu, ktery ma kazdy ¢lovék za svilj Zivot ke svému uZiti

- limitujici dovednost Clovéka angaZovat se ve vice nez jedné aktivité ve stejné dobé
- paradigma, Ze kazda aktivita ma zacatek a svij konec

- paradigma, Ze prechod €lovéka z mista na misto stoji urité mnozstvi ¢asu

- predpoklad, Ze kazdy prostor ma svou urcitou velikost pro urcity pocet lidi

- predpoklad, Ze kaZzdy prostor ma omezenou kapacitu

- paradigma, Ze kazda situace ma svij plivod v situacich, které jiz probéhly v minulosti

Dle odborné terminologie geografie Casu, ktera vychazi z publikace (Thrift,
1977) je jejim z&kladnim stavebnim kamenem cil, za kterym si kazdy Clovék jde. Tyto
cile jsou stavebnimi kameny projektd. Podle (Frantél, Klapka, Siwek, 2012) se projekty,
které probihaji pravidelné, nazyvaji rutiny. Mezi hlavni aktéry v projektech patfi lide,
prostor a také v nich hraji svou roli ostatni Zivé bytosti a pfedméty, které jsou soucasti
kazdodenni reality. Lidé se obvykle v pribéhu dne pohybuji v prostoru do préce, Skoly
nebo za zabavou po trasach, které se nazyvaji cesty. Jiz zminénd mista jako jsou
napfiklad Skola, prace nebo jaké&koliv jina mista, se nazyvaji stanice. Ve stanicich
vznikaji tzv. svazky, které lezi na prise¢iku dvou a vice cest, které byly vytvoreny
vétSim poctem lidi. V bézné realité je naprosto normalni, Ze plany nejsou vidy

stoprocentné splnény. Na viné jsou totiz omezeni, kterd na nas kazdodenné pdsobi.
Dle Thrifta (1977) jsou tato omezeni:

a) fyziologie - tato omezeni limituji UpIné kazdého Clovéka, patfi mezi né napriklad
potreba odpocCinku a regenerace

b) styku - vznikaji, protoZe urcité pomdcky nebo predméty se vyskytuji naptiklad jen a
pouze ve Skole, praci nebo doma

€) moci - objevuji se v pfipadech, kdy je pfistup omezen urcitou skupinou lidi nebo
uzamcenim prostoru
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Dalsim ze stézejnich pojm{ v geografii ¢asu je prizma. Prizma je nehmatatelny
koncept, ktery urCuje hranice lidského byti smérem do budoucnosti (Frantal, Klapka,
Siwek, 2012). Prizma predpoklada opakovany navrat jedince na misto, kde napfiklad
bydli, sportuje, chodi za zabavou (Ira, 2001). V grafickém zobrazeni rozhoduje o tvaru
prizmatu nékolik uréujicich determinant(l. Mohou jimi byt rychlost pohybu jednotlivce,
pozice vychozi a cilové stanice a vzdalenost mezi jednotlivymi stanicemi. Jak jiz bylo
zminéno vySe o omezenich, i prizma je jimi omezovano, coz se projevuje na jejich tvaru
(Thrift, 1977).

V geografii €asu jsou aktivity vykonané Clovékem posuzovany v S§irSim
kontextu. Kontexty se podle (Ellegard 1999, s. 173) v geografii ¢asu pouzivaji pro
rozhodnuti, “kterou z moZnych variant, kterd je jedinci dostupna, si jedinec vybere*.
Podle (Ellegard, 1999) a téZ (Ira, 2001) existuji v geografii Casu CtyFi zakladni kontexty.
Prvnim z nich je kazdodenni kontext, ktery je popsan jako soubor aktivit, které se
odehréavaji za sebou v pribéhu jednoho dne a mohou byt soucasti nékolika dal$ich
projektll. Prikladem mlze byt snidang, cesta do Skoly nebo prace, cesta za zabavou a
jiné kazdodenni cesty. Projektovy kontext popisuje €innosti, které se jiz neodehravaji
béhem jednoho dne, jsou naopak dlouhodobéjSiho charakteru a sméfuji k urcitému cili,
ktery bude splnén v budoucnosti. Jako pFiklad mdZze byt trénovani tenisty tak, aby se z
néj stal v budoucnu profesiondl. Tretim typem kontextu je kontext socialni. Ten
predpoklada, Ze existuji Cinnosti, které déla kazdy Clovék proto, aby dokézal preZit.
Dalsi ¢innosti, které jsou vykonavany, jsou typické napfiklad pouze jen pro nékteré lidi.
Socialni kontext kazdého jednotlivce zahrnuje zarover vSechny jednotlivce, se kterymi
se tento socialni kontext stfetdva. PFikladem socialniho kontextu mlZe byt prace
fotbaloveho trenéra, ktery vede fotbalové tréninky s pomoci svého asistenta. Poslednim
kontextem je kontext geograficky, u néhoz se pfedpokladd, Ze kazda aktivita, kterou
Clovék udéld, je vykonana v urCitéem prostoru. Geografické kontexty jsou vazany na

prostor, ve kterém ¢lovék napriklad bydli nebo pracuje.
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Obrazek 1: Casoprostorové krychle s odbornymi terminy geografie ¢asu v praxi

II

S o

Zdroj: Kraak 2003

Poznamka: Céast | tohoto obrazku zobrazuje pohyb jedince v Casoprostoru. Pohyb
respondenta v priibéhu dne byl zaznamenan pfistrojem GPS. Vysledkem zaznamu je
trajektorie cest, ktera se zobrazila do prostoru mapy. Jeji poCatek na obrazku je nejnize
v levém dolInim rohu, spole¢né s brzkym ¢asem v poCatku dne. Trajektorie ma tendenci
s ¢asem v pribéhu dne stoupat. Cas miZeme vidét na vertikalnich ¢arach. Horizontalni
¢ary znazorfuji pohyb respondenta v prostoru. Cést 11 z obrazku vyse zobrazuje detail
jeho 1. Casti. Je v ném zobrazena cesta respondenta v prostoru meésta, kterd je na urovni
mapy meésta zobrazena oranZovou barvou a nijak nestoupa. TatadZ cesta je zarovef
rozebrana do detailu v asoprostoru. V mapé je zobrazena Cervenou barvou. V tomto
obrazku si miizeme vSimnout stanic, které jsou zobrazeny teckami smérem od oranzové
k Cervené barvé. V téchto stanicich se respondent na ur¢itou dobu zastavil. Délka Casu
straveného ve stanici je znazornéna pfimym vertikalnim rlstem Cervené trajektorie.
Stanice mohou byt zaroveri také svazky za pfedpokladu, Ze se v nich setka ve stejnou
dobu vice lidi najednou. Cast Il z obrazku zobrazuje prizma respondenta, ktery se
pohybuje v prostoru mésta. Casoprostorové prizma zobrazuje oblasti, do kterych je
respondent schopen dostat se za urcity cas.
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2.2 Prostorova mobilita obyvatel

Za prostorovou mobilitu povazujeme kazdy pohyb, ktery se odehraje na
zemském povrchu (Bajt, 2011). Dle (Peters, Kloppenburg, Wyatt 2010, s. 349) je na
prostorovou mobilitu nahlizeno jako na ,,vysledek kazdodenniho planovéni a organizace
s pritomnosti dal$ich lidi, pfedmétll a véci“. PFi sledovani prostorové mobility jsou
rozliSovany dva hlavni typy. Za prvni je povaZovana migrace, kterd& ma nevratny
charakter pohybu a je oznacovana jako jednordzovy pohyb (lvan, Tvrdy, 2007). Tento
nevratny pohyb se nadale déli na dvé subkategorie, které rozliSuji, kam se dotyCna
osoba prestéhovala. Pokud osoba pfFi stéhovani nepfekrocila administrativni hranice
obce, ve které predtim bydlela, je tato migrace oznaCovana za vnitroméstskou. Za
predpokladu, Ze v3ak osoba prekroCila administrativni hranice obce, regionu ¢i dokonce
statu, je tento druh migrace oznacovan za vnitini v pripadé obci a regiond, respektive za
migraci zahrani¢ni v situaci, kdy doSlo k prekroCeni hranic statu (Ivan, Tvrdy, 2007).
Mezi druhy typ prostorové mobility patfi pohyby, které se periodicky opakuji. Tyto
pohyby jsou pomérné vratné. Radi se mezi né dojizdka za praci, do $kol a nespodet
dal$ich pohybll v prostoru, po kterych se doty¢na osoba vrati na misto svého bydlisté.
Mohou se mezi né fadit napfiklad pohyby spojené s dojizdkou na sportovisté, do
obchodll, restauraci a dal$i. Pokud cesty dojizdky do zaméstnani a zpét domii
neprobéhnou v pribéhu jednoho dne, je hovoreno o takzvaném cirkulaénim pohybu v
delSim Casoveém Useku. KdyZ se periodickd dojizdka za praci stane pro pracujiciho
nevyhodnou, a ten o své pracovni misto i nadale stoji, zpravidla dochazi k migraci. Poté
jiZz pracujici dojizdi kratSi vzdalenosti do prace a opét se obnovi periodickéd dojizdka.
(Ivan, Tvrdy, 2007). Jako pfiklad Ize uvést pohyb Clovéka, ktery dojizdi za praci do
Prahy a pres tyden pfespava ve svém sluZzebnim byté.

Kazdy region se svou strukturou da povaZzovat za jedineCny a jsou pro néj
typické urcité charakteristiky. Proto se uroven prostorové mobility obyvatelstva v
kazdém regionu lisi v zavislosti na spoleCenskych a uzemnich vztazich typickych pro
zkoumany region. Mobilita se zaroven stva prostfedkem, diky kterému jsme schopni
popsat rozloZeni aktivit v daném regionu. Diky sledovani mobility obyvatel Ize také
urCit, jaka je kvalita dopravnich sluzeb v daném regionu a jakou kvalitou technické
infrastruktury region disponuje. Ze ziskanych vysledk(i Ize regiony mezi sebou
porovnavat (Miralles-Guasch, 2008).
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2.2.1 Faktory ovliviiujici mobilitu obyvatelstva

V minulosti byly pro prostorovou mobilitu determinujici pfirodni faktory.
PFirodni faktory rozmisténi obyvatel zahrnuji vzdalenost osidleni od mofského pobreZi,
nadmorskou vySku osidleni a klimatické podminky oblasti, kde Cclovék Zije.
Socioekonomické faktory rozmisténi obyvatel jsou povaZzovany za sekundarni, protoze
v drivéjSich dobach byla pfi vybéru osidleného mista prikladana dilezitost pravé
faktorm pFirodnim. Socioekonomické faktory zaCaly mit vliv na prostorovou
koncentraci obyvatelstva s rozvojem zemédelstvi, dopravy, vzniku obchodnich a
primyslovych center, také rozvojem cestovniho ruchu a vznikem metropolitnich oblasti,
ve kterych se koncentruji sluzby (Kunc, Tou$ek, 2008). Mezi socioekonomické faktory
ovliviwujici prostorovou mobilitu obyvatel patfi faktory demografické, socialni a
ekonomické (lvan, Tvrdy, 2007).

Demografické faktory zahrnuji vék osob, ktery milze pfi prostorové mobilité
Clovéka bud podpofit, nebo indisponovat. Kazdodenni prostorova mobilita je také
rozdilna u osob jiného pohlavi. Je statisticky dok&zano, Ze muZi se v prostoru pohybuji
jinak nez Zeny. Socialni faktory jsou pro prostorovou mobilitu také velice rozhodujici.
ZaleZi totiz také na postaveni Clovéka v doméacnosti nebo spole¢nosti. Napfiklad pohyb
otce a matky bude rozdilny z hlediska jejich rodinnych povinnosti. Jiny pohyb
v prostoru bude mit také uklizeCka v porovnéni s pohybem manazera firmy. Z hlediska
ekonomickych faktorl se hledi zejména na financni prijem, diky kterému se mize
prostorovd mobilita u dvou lidi svyrazné odliSnym pFijmem vysoce stratifikovat.
Bohat$i Clovék m& moznost vyuZit finanéné naro¢néjSich a rychlejSich dopravnich
madd. Zpravidla také disponuje vice neZ jednim osobnim automobilem. Clovék
s nizkym pFijmem si nebude moci auto vibec pofidit nebo ho vyuZivat jen v omezené

miFe, protoZe to pro néj je financné narocné.

Za dalsi dlezity faktor, ktery ovliviiuje prostorovou mobilitu, je povazovano
rozmisténi obyvatelstva v prostoru z hlediska bydlisté. V souCasnosti je aktualnim
trendem spolecnosti vystavba novych rodinnych domkd na periferiich mést.
V navaznosti na suburbanizaci se tak zvySuje individualni automobilizace osob. Tim
padem roste prostorovad mobilita obyvatel, protoZe jsou tito lidé nuceni dojizdét za
praci, do Skol nebo také za sluzbami do vétSich méstskych center, ve kterych zpravidla
byva jejich vétsi kvalita a koncentrace. Na Uroven prostorové mobility ma vliv
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bezpochybné také ekonomicka vyspélost daného statu nebo sledovaného Uzemi.
Néazornym pfikladem mize byt technicka vyspélost infrastruktury, diky které se zrychli
Cas, za ktery osoba ujede z mista A do mista B.

2.2.2 Statistické ukazatele prostorové mobility obyvatel

Statisticke ukazatele prostorove mobility jsou zd&znamy, které poméahaji zjistovat
intenzitu a dalsi jeji charakteristiky. Nasledujicimi zplsoby lIze sledovat prostorovou
mobilitu obyvatel.

2.2.2.1 Sbér dat pro dojizd’ku za praci a do $kol

Udaje o dojizdce za praci a do 3kol se ziskavaji v Ceské republice s
pravidelnosti kazdych deseti let v ramci s¢itani lidu, domd a byt(, které mimo jiné
zjistuje pocet, strukturu obyvatel, jejich misto bydlisté a dalsi. SLDB, jak ho zname
v dnedni podobg, bylo poprvé uskutecnéno v roce 1961 v tehdejsim Ceskoslovensku.
Posledni SLDB probéhlo v roce 2011 a jeho kompletni vyhodnoceni je jiZz zvefejnéné.
Celé stitani je uskutecnéno na Zzadost VIady Ceské republiky a vysledky jsou
vyhodnocovany Ceskym statistickym GFadem (lvan, Tvrdy, 2007). Nevyhodou SLDB
pfi zjiStovani prostorové mobility je, Ze probiha pouze jednou za 10 let, sleduje pouze
momentalni stav a zjiStuje jen dojizdku za praci a do Skol.

2.2.2.2 Sbér dat pro evidenci migraci

Migrace je jednorazovy akt, ktery vétsina obcanli Ceské republiky uskute&ni
pouze jednou za sv0j Zivot. V Ceské republice se migrace eviduji podstatné
pravidelngji, neZ probiha SLDB. KaZdy obcan, ktery Zije na Gzemi Ceské republiky, je
pfi migraci povinen podat hlaSeni o stéhovani a zaznamenat ho na matrice. Tato data
jsou uchovavana a kazdy rok vyhodnocovana Ceskym statistickym Gfadem (lvan,
Tvrdy, 2007).

2.2.3 Vyuziti modernich geoinformacnich technologii k mapovani prostorové
mobility

Vzhledem k tomu, Ze je SLDB zaméfeno pouze na zjistovani dojizdky za praci
a do Skol a sleduje pouze momentélni stav jednou za 10 let, nestaci tak pro komplexni
sledovani prostorové mobility. Z tohoto ddvodu zacinaji byt pfirozvoji modernich

geoinformacnich technologii pro zdznam prostorové mobility vyuZivany pristroje, které
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jsou schopny prostorovou mobilitu zachytit na metry a vtefiny presné. Pfi vyuZiti téchto
metod je pro sbér kompletnich informaci nutné pfikladat i dotaznik, do kterého je

zapisovan ucel cest a zvoleny dopravni prostredek.
2.2.3.1 VyuZiti technologie GPS

V soucasné dobé dochazi k prudkému rozvoji modernich technologii, jejichz
vyvoj zapocal v 80. letech minulého stoleti. Metoda, ktera se nové vyuziva k mapovani
prostorové mobility obyvatel, je technologie GPS (Globally Positioned System). Jedna
se 0 polohovy systém, ktery je za pomoci satelitd schopen zaméfit na zemském povrchu
jakykoliv bod s velice vysokou presnosti. Cely systém je provozovan ministerstvem
obrany USA. SluZzeb GPS aZ donedavna vyuZivali lidé napfiklad pouze k urceni
geografické polohy svého vozidla, aby mohlo byt nalezeno po odcizeni. Takovéto
pFistroje GPS v8ak byly pfilis tézké, neskladné a naro€né na energeticky provoz na to,
aby mohly byt vyuZity ¢lovékem v situacich, kdy se pohyboval pésky (Gibson, 2001).
Proto se vyvinula prenosna zafizeni formou hodinek, ¢ipli (takzvané loggery), ktera jsou
svou velikosti velice mobilni a skladné. Tato zafizeni disponuji pevnym diskem s
paméti, na kterou se ukladaji data pofizena zapisem polohy daného nosice. Cas zapisu
na kazdém loggeru je nastavitelny. Nejniz8§i mozna doba prodlevy, po které se uskutecni
dal$i zapis polohy, je 1 vtefina. Dalsi variantou zapisu na disk loggeru mlzZe byt zéapis
po uraZzenych metrech, po kterych se Clovék s loggerem posune na jiné misto. Kazdy
zapis na disk loggeru obsahuje informace o zemépisné Sifce, délce, presném Casu
zapisu, také o nadmorské vySce a rychlosti v misté, ve kterém se uskutecnil zapis
(Murakami, Wagner, 1999). Metoda zapisu geografické polohy na pevny disk zafizeni
GPS je velice presna. V nékterych situacich, jako je napfiklad pohyb ve stisnéném
prostoru mezi vysokymi budovami v méstském prostfedi nebo v lesich, kdy signal do
zafizeni neputuje pfimo, ale po odrazech, se presnost zapisu polohy vyrazné snizuje
(Kracht, 2004).
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Obrézek 2: Ukazka denniho zaznamu cest ve méstech pomoci technologie GPS z roku
2013
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Poznamka: Cast obrazku 1 zobrazuje zépis GPS loggeru pfi jizdé autem skrz mésta
JihocCeského kraje a VysoCiny, Cast obrazku 2 zobrazuje detail zapisu GPS loggeru pfi
prostorové mobilité v Ceskych Budgjovicich, ¢ast obrazku 3 zobrazuje zdznam GPS
loggeru zobrazeny sluZzbou Street View od Google Maps pfimo z pohledu respondenta.

2.2.3.2 Vyuziti technologie GSM

Druhym moznym zpUsobem sbéru dat pfi sledovani prostorové mobility
obyvatel pomoci modernich technologii je vyuZiti sluzeb GSM (Global System for
Mobile Communications). Pomoci téchto sluzeb Ize sledovat pohyb kazdého jedince,
ktery vlastni mobilni telefon. Jedinou podminkou pro zjisténi polohy je provedeni
néjaké aktivity s mobilnim telefonem, napfiklad hovoru nebo poslani sms zpravy.
Kazdy mobilni telefon je totiz propojen s centrélou, kterd polohu po odeslani sms nebo
hovoru zachyti. Pfesnost ureni polohy zafizeni je zavisla na signalovém pokryti v

oblasti, ve které se mobilni telefon nachazi. Sila signalu GSM nemize byt natolik silna
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po celé Zemi tak, jako kdyZ je méfeno systémem GPS, ktery méfi po celém zemském
povrchu s témér dokonalou pfesnosti. Fakt, Ze je systém GPS pFi méreni presngjsi, vSak
neznamena, Ze by byla technika sbéru polohy pomoci GSM zatracovana. Pravé naopak,
v nékterych situacich vychéazi méreni pomoci GSM ve srovnani s GPS mnohem Iépe.
Nevyhodou pfistroje pro zaznam dat pomoci GPS je vydrZ jeho baterie, ze které Cerpa
energii. Mobilni telefon nepotfebuje Zadnou dalsi baterii, ze které by se Cerpala energie.
Mezi dalsi nevyhodu GPS pfijimacl se pocita dlouha prodleva predtim, nez dokazou
lokalizovat svou pozici. U mobilniho telefonu staci, aby ziskal signal, poté s nim byl
uskute¢nén hovor nebo odeslana sms zprava. Hned poté je mozné rozeznat, kde se

zafizeni nachazi (Kracht, 2004).

Obrézek 3: Mapovani prostorové mobility pomoci technologie GSM na U(zemi
Nizozemska v roce 2010
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Zdroj: Peters, Kloppenburg, Wyatt, 2010
Pozndmka: Trojuhelniky znazoriuji aktualni polohu respondenta pfi odeslani sms

zpravy nebo pfi volani.
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Rozdily mezi zaznamem prostorové mobility pomoci GPS nebo GSM jsou
patrné na Obrazcich 2 a 3. Technologie GPS ve svém zaznamu (v idealnim pfipadé)
zanechava plynulou trajektorii, kdezto GSM pouze nepravidelné rozmisténé body podle
toho, kdy byla telefonem uskute¢néna aktivita volanim nebo odeslanim sms.

2.3 Dopravni chovani obyvatel Ceské republiky po roce 1989

Vyvoj dopravnich systémil na Gzemi Ceské republiky byl mezi léty 1948-1989
ovlivnén socialismem, ve kterém hralo svou roli centrdlni planovani celé ekonomiky,
pod niz spadal i rozvoj dopravnich systém(. V tomto obdobi byl témér vsechen majetek
znarodnén a leZel pevné v rukédch statu. Majetek zahrnoval i veSkerou technickou
dopravni infrastrukturu, ktera nedosahovala kvalit technické infrastruktury, jez se ve
stejném Casovém obdobi prudce rozvijela v kapitalistickych statech svéta. Na rozdil od
infrastruktury v kapitalistickych statech byla dopravni infrastruktura na Gzemi nasi
republiky dopfedu planovana. Diky monopolu, ktery socialistickd vlada drzZela,
neexistovala konkurence a nedochézelo ke kvalitativnimu lepSeni Urovné jak dopravni
infrastruktury, tak i dopravnich prostiedkd. Socialismus vSak na rozdil od kapitalismu
drZel jiny postoj k méstské hromadné dopravé, kterou intenzivné podporoval. Po 17.
listopadu v roce 1989 priSla po Sametové revoluci zména rezimu a socialismus byl
vystfidan kapitalismem. Po tomto prelomovém roce se zaCalo dopravni chovani

orientovat prozapadnim smérem.

Jak se ve svém clanku zminil (Pucher, 1999), v navaznosti na Sametovou
revoluci pfisla i revoluce v dopravé. Zménila se povaha ekonomiky ve staté z centralné
planované na trzni, zac¢ala narlstat konkurence. S ni pfis§ly v dopravé zmény v podobé
nové infrastruktury a zmény vyuziti dopravnich prostiedkd. Jak pise (Pavel¢ik, 2003),
lidé zacali vyuzivat ke své osobni pfepravé automobil na Ukor verfejné dopravy a MHD.
Jak tvrdi (Priemus, Nijkamp a Banister, 2001), diky rozvoji nové dopravni
infrastruktury a socialnich siti se obecné zvysuje pohyb lidi v prostoru. Dlvodem pro
zvyseni prostorové mobility po roce 1989 zacala byt také suburbanizace, jez probiha i
v soucasnosti, a diky niz se buduji do okrajovych Casti mést nové dopravni cesty.
Néasledkem stéhovani obyvatel na periferie mésta se vyrazné zvysSuje jejich prostorova
mobilita.
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2.4 Rozvoj individualni automobilizace ob&an( Ceské republiky po roce 1989

Davodd, diky kterym se lidé v soucasnosti rozhoduji o koupi automobilu, je
mnoho. Podle soucasnych trend(i ve spolecnosti a zrychlujiciho se Zivotniho stylu je
témer nezbytné, aby byl kazdy ¢lovék mobilni a disponoval osobnim automobilem, se
kterym se v jakykoli ¢as mize vydat na cestu. Mezi dlvody, které vedou lidi k jeho
koupi, patfi zejména potfeby dojizdky za praci, Skol, sluzbami, zabavou, nakupy a dalsi.

Prvni vyznamny nardst poctu osobnich automobild byl v Ceskoslovensku
zaznamenan v 60. a 70. létech minulého stoleti, kdy doSlo k rozvoji ekonomiky a auta
se tak stala lidem finan¢né pFistupnéjsi. Automobil ale jeSté zdaleka nebyl vyuZivéan tak
jako dnes. Nevyhodou nakupu v té dobé byla dlouha éekaci doba na viiz (Blatak, 2011).

Tabulka 1: Vyvoj individualni automobilizace v Ceskoslovensku mezi léty 1961 — 1989

CSFR

Rok Stupné automobilizace

Vozidel na | Obyvatel na

1000 obyv. | 1 vozidlo
1961 21,0 47,1
1966 33,0 30,6
1971 72,0 13,8
1976 119,0 8,4
1981 161,0 6,2
1986 185,0 5,4
1987 190,0 5,2
1988 196,0 51
1989 204,0 4,9

Zdroj: Ustav dopravniho inzenyrstvi hl. m. Prahy 1989, vlastni zpracovani

Z vyvoje individualni automobilizace v Ceskoslovensku mezi léty 1961 — 1989,
ktery je zobrazen v Tabulce 1, je patrné, Ze vyssi pocty automobil na 1000 obyvatel se
v Ceskoslovensku zacaly objevovat v prlbshu 70. let. Vtéto dobé za rok
v Ceskoslovensku pfibylo 18 — 22 tisic automobilli (Ustav dopravniho inZenyrstvi,
1990). V prdbéhu 90. let pocet automobild na 1000 obyvatel stagnoval na hranici 190
kus(. Pocet 200 automobild na 1000 obyvatel byl prekonan aZ v roce 1989.
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Po roce 1989 doslo k uvolnéni reZzimu a individuéIni automobilizace obyvatel
zacala rapidné narGstat. Za Gtyfi roky, od roku 1992 do roku 1996, se zvysila o 30%.
Takovyto zdjem o automobily se da vysvétlit uvolnénim reguli pro dovoz aut z
Némecka, ke kterému doslo v roce 1992. Druhym moznym vysvétlenim muze byt fakt,
Ze se v tomto roce prestal vyrabét Skoda Favorit a lidé tak méli posledni 3anci koupit si
auto za rozumnou cenu (Pucher, 1999). VeétSi koncentrace aut byva vidy
zaznamenavana ve veétSich meéstech. Praha tedy vzdy vycnivala v individuéini
automobilové vybavenosti nad zbytkem republiky - v roce 1998 méla 0 45% vice aut na
osobu neZ v jejim zbytku. Bylo to zejména diky vy3sim pFijmiim obyvatel. V Ceské
republice v roce 1990 pfipadalo na 1000 obyvatel 241 automobil(l. O 11 let pozdéji,
v roce 2001, pfipadalo na 1000 obyvatel jiz 344 automobild, coZ je pres 100 automobil(i
vice nez vroce 1990 (Pavel¢ik, 2003). V roce 2009 se pocet osobnich automobild na
1000 obyvatel vysplhal na 423 (UNECE Statistical Database). S evropskym priimérem
individuaIni automobilizace se vSak jesté neda srovnavat. Ten ¢ini 470 automobill na

1000 obyvatel (Multimedialni roCenka Zivotniho prostfedi).

Zvyseny pocet vlastnénych automobilll se v soucasnosti projevuje na
nepfiznivych dopravnich situacich ve meéstech, ve kterych je stavajici technicka
infrastruktura velmi nedostacCujici. Ta dfive totiz nebyla pfipravovana pro tak enormné
vysokou hustotu dopravy a v sou€asnosti na vysoky pocet vozidel v provozu nestaci. V
disledku tak nastavaji dopravni komplikace jako zéacpy, znecisténi, hluk, vibrace a
mimo jiné také nedostatek novych parkovacich mist. Dopravni situace ve méstech se tak
v souCasnosti snazi byt feSena pomoci budovani kvalitni méstské hromadné dopravy a

obchvat(, které by mély dopravnim komplikacim ve méstech uleh¢it (Blat’ak, 2011).

2.5 Podpora rozvoje kvalitni méstské hromadné dopravy

Za éry socialismu byla méstska hromadna doprava podporovana a jizdné
nebylo drahé. Kvalita prepravujicich dopravnich prostfedk( vsak byla na nizké Grovni.
Se zménou rezimu v roce 1989 se zaCala zvySovat individualni automobilizace a od
zajmu o MHD zacalo byt upousténo. Pokles poptavky u verfejné dopravy za 10 let po
revoluci ¢inil 50 % a u MHD 13 % (Pavel¢ik, 2003). Dle soucasnych trend(l v dopraveé,
pri vysoké mife automobilizace v celorepublikovém priiméru 423 aut na 1000 obyvatel
vroce 2009 (UNECE Statistical Database), jsme nuceni pfi vysokych poctech

automobil( ve méstech zaméfrit podporu dopravnich méd( ve méstech jinym smérem.
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V soucasnhosti je tedy v ndvaznosti na vysokou hustotu silni¢niho provozu ve
meéstech snaha o vytvoreni spolehlivé fungujici hromadné meéstské dopravy. Ve statech
Evropské unie totiz Zije priblizné 60% lidi ve méstech, ve kterych je pro fungujici a
rychly pohyb v rdmci mésta kvalitni hromadna doprava nezbytnd. Kdyby totiz vSichni
pro prepravu pouZzili auto, byla by dopravni situace ve méstech neldinosna. V roce 2001
se na jednani Evropské komise dohodlo, Ze bude vydana takzvana Zelena kniha méstské
mobility. V tomto spise se hleda optimalni Feseni pri vyuZivani vsech druhd meéstské
hromadné dopravy v kombinaci s dopravou individualni. V disledku by tato opatfeni
pfinesla FeSeni v predchazeni dopravnich zacep a pfispéla by také ke zlepSeni ve
zneCisténi ovzduSi meéstskych prostor. Evropskd unie pfispivd a ma zdjem o snizeni
automobilové dopravy jednotlivedl ve méstech, podporuje ekologické prostredky
hromadné dopravy a snazi se vylepSit jeji pFistupnost pro zdravotné postizené osoby.
Evropska komise pak ma roli zprostfedkovatele pfi konzultacich rdznych mést se
stejnymi problémy. Prvnim krokem pfi vylepSeni MHD by mélo byt odvedeni tranzitni
dopravy na obchvaty kolem mést a vytvorfeni kvalitni sité MHD. DalSim krokem by
méla byt motivace Fidi¢l pouzit MHD tak, aby se jim to vyplatilo jak financné, tak
¢asové. Prikladem miize byt brnénsky komplex Olympia, ktery lezi relativné na okraji
Brna. Je v ném dostatek parkovacich mist zdarma, doprava do centra Brna je
zprostfedkovana autobusy taktéz zcela zdarma. V tomto pfipadé ucel svéti prostredky,
protoZe Fidi€ nemusi platit ani za parkovani ani za jizdné a navic se uleh¢i dopravé v
centru mésta. Jako dalSi opatfeni podporujici sniZzeni koncentrace provozu ve méstech a
upfednostnéni MHD pred jinym dopravnim mddem se pouZivaji z&kazy nebo
zpoplatnéné vjezdy do nékterych Casti mésta (Hercik, 2008). V fadé meést maji lidé nad
70 let véku sluzby MHD zlevnéné nebo zcela zdarma.

2.6 Socialni aspekty dopravy

Prostorovad mobilita obyvatel je kaZzdodennim fenoménem. Podle prokézanych
vysledkd (Zahavi 1974, cit. v Braun Kohlova 2008, s. 4) lidé, ktefi bydli ve méstech,
cestuji za den prlimérné 60 az 80 minut. Pfesto je v sociologii kaZzdodenni prostorova
mobilita studovéna jako jedno z vedlejSich témat (Braun Kohlov4, 2008). Dle Wengera
(2006, cit. v Braun Kohlova 2008, s. 4) m& soucasny stav dopravniho chovani a
dopravnich situaci pocatek v dobé industrializace v pribéhu 19. stoleti a dale pak
rozvojem individualni automobilizace obyvatel, kterd se intenzivné rozvijela od druhé

poloviny 20. stoleti. Jak zminiuje (Braun Kohlova, 2008), rozvijejici se rychlost
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pfepravy osob zvySuje mobilitu a dava tak moznost k podniknuti nasobné vysSimu
poCtu delSich cest. Pro jejich uskutecnéni je pak dilezita volba dopravniho prostredku
nebo cesty, po které se osoba k cili vyda. Socialni aspekty dopravy se snazi objasnit
situace a ddvody, které byly pric¢inou pro rozhodnuti, pro které se ¢lovék odhodlal pri

prostorové mobilité.

2.6.1 Teorie racionalni volby

Prvni studie o faktorech, které rozhoduji o kaZdodenni prostorové mobilité
obyvatel, pochazeji jiz z druhé poloviny 20. stoleti z vyzkumd dopravniho inZenyrstvi a
neoklasické ekonomie. Ustfednimi tématy téchto empirickych studii jsou na pfiklad
volba dopravniho prostfedku zvoleného k uskutecnéni cesty, volba mista cesty do cile a
také Casu, kdy se cesta uskutecni. V téchto pfipadech je z empirického hlediska pfi vyse
zminénych rozhodovanich hovorfeno o takzvané teorii racionalni volby (Braun Kohlova,

2008).

Tato teorie vychazi z predpokladu, Ze kazdy Clovék si pfed cestou vybira z
nékolika moznosti pfepravy, nez se rozhodne ji uskutecnit. Ke konkrétnimu zplsobu
zvolené prepravy ho pak nuti okolnosti, jakymi mohou byt dostupné financni prostfedky
nebo Casovd omezeni. V soucasnosti je ¢asto zvolenym dopravnim prostfedkem osobni
automobil, také diky aktualnim trendlm stéhovani obyvatel na periferii mésta a
soustfedénim nabizenych sluzeb do mést. (Bates 2000, cit. v Braun Kohlova 2008, s. 7)
pfipomina, Ze existuje vétsi pravdépodobnost vlastnictvi automobilu u osob, jeZ dojizdi
do zameéstnani na vétsi vzdalenosti. (Dargay 2006, cit v. Braun Kohlova 2008, s. 7) pak
Batese podporuje s tvrzenim, Ze u lidi, ktefi bydli v FidCeji obydlenych oblastech a bydli
v odlehlejSich C&stech meésta od centra, je velkd pravdépodobnost vlastnictvi
automobilu. Teorie racionalni volby zaroven pfedpoklada, Ze svym jednanim pfi vybéru
moznosti kazdy jedinec uvazuje o dlsledcich, které ze zvolené varianty vyplynou a pfi
svem jednani bere ohled na naplnéni svych potfeb (Braun Kohlov4, 2008). Ve
vyzkumnych pracich teorie racionalni volby je snahou rozbor vsech zakladnich faktor(,
které vedly k vyslednému rozhodnuti (Hensher and Button 2000, cit. v Braun Kohlova
2008, s. 5).
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2.6.2 Teorie planovaného chovani

Teorie planovaného chovani se snazi vysvétlit, jaké byly dlvody pro vybér
daného dopravniho prostfedku, ve kterém se cestovalo. Tato teorie vychazi z teorie
racionalni volby a byla vyfknuta v roce 1991 Ajzenem. Jejim cilem je odGvodnit
odlidnosti v chovani lidi pfi vybéru daného dopravniho mddu, mezi které se pocitaji
rlizné postoje lidi v chovani, jiné zaméry lidi pfi uskutecnéni cest a rlizné vylozZeni
socidlnich norem, které v teorii racionalni volby chybély (Braun Kohlova, 2008).
(Bamberg a Schmidt 2001, cit. v Braun Kohlova 2008, s. 9) fikaji, Ze diferenciace
rozhodnuti o volbé dopravniho prostfedku napfiklad mezi kolem, autem nebo MHD

zavisi jen a pouze na hodnotach a pfistupech daného jedince.

Obrézek 4: Schéma teorie planovaného chovani pochézejiciho od Ajzena z roku 1991

Perceived
behawvioral
conitrol

Zdroj: Ajzen 1991
Pozndmka: Preklad slov ze schématu: attitude toward the behavior = postoj k chovani,
subjective norm = subjektivni norma, perceived behavioral control = vnimané ovladani

chovani, intention = zamér, behavior = chovani
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2.6.3 Activity based approach

Activity based approach kritizuje dvé predeSlé teorie, které se snazily rozdélit
faktory vedouci ke zvoleni dopravnich prostfedk(l a cest do jednotlivych Castic, ze
kterych se rozhodnuti skladalo. Activity based approach se zacal rozvijet v 70. letech
minulého stoleti. Jeho snahou je upozornit na komplexitu lidskych rozhodnuti, diky
¢emuz by tak mélo byt zachdzeno i s rozhodnutimi, které se tykaji dopravniho chovani.
Dle teorie activity based approach je napfiklad cesta pouze jedna ze sloZzek prace a
volba vozidla urCeného k dopravé spolu s ¢asem cesty jsou jen a pouze kazdodenni
¢innosti (Braun Kohlova, 2008).

2.6.4 Emocionalni a symbolicky aspekt dopravniho chovani

V této teorii je Clovék povaZzovan za racionalné smyslejici bytost, ktera neni v
dopravé pouhym cestujicim. (Mann a Abraham 2006, cit. v Braun Kohlova 2008, s. 12)
fikaji, Ze nedspéch pfinutit lidi vice pouzivat MHD, a¢ mnohdy i levnéjsi a rychlejsi
zplsob dopravy, je zapfi¢inén prikladanim Uplné jiné hodnoty vyuZzivani sluzeb
automobill. Sheller (2003, cit. v Braun Kohlova 2008, s. 12) poukazuje propojenost
vlastnictvi automobilu s naSim Zivotem a na emoce, které Clovék pfi fizeni auta proZiva.

Zaziva tak za volantem nespoutanost a volnost, kterou pfi cestovani MHD nezaZije.
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3 Metodika prace
3.1 Priprava dotaznikového Setreni

Pfesné udaje o kazdodenni prostorové mobilité obyvatel jsou v naSich
podminkéch jen téZzko dostupné. Jedinym zdrojem o Udajich kazdodenni prostorové
mobility jsou data o dojizdce za praci a do Skol ze SLDB, které probih4 s periodicitou
kazdych 10 let. Z divodu nedostacujicich informaci o kazdodenni prostorové mobilité
obyvatel byl proveden tento vyzkum, ktery mél za tkol doplnit a pfinést nové informace
0 pohybu obyvatel v prostoru. Vyzkum probéhl béhem Fijna — prosince v roce 2013.
Jedna doméacnost se vyzkumu z(€astnila v tnoru v roce 2014. Vyzkumu se celkem
z(Castnilo 92 respondentdl z 38 domacnosti. Pro shér dat potfebnych k vyzkumu
kaZdodenni prostorové mobility obyvatel v této bakalarské praci byl zvolen dotaznik.
Néktefi osloveni respondenti navic ovéfili informace, které zapsali do dotazniku,
pomoci GPS loggerl (malé krabicky o rozmérech mensich nez mobilni telefon).
Cilovou skupinou dotaznikového 3etfeni byli pouze obyvatelé mésta Cesky Krumlov
(pozn.: obyvatelé s trvalym bydlistém na Gzemi mésta Cesky Krumlov). Za jednotku byl
zvolen 1 obyvatel. Vzhledem k tomu, Ze vékova struktura kazdého statu, kraje, okresu,
ale i mésta je specificka a unikatni, bylo potfeba se rozhodnout, ktefi obyvatelé budou
k vypInéni dotaznikového Setfeni osloveni tak, aby byl vzorek reprezentativni. Nebylo
totiz v lidskych silach oslovit viechny obyvatele Ceského Krumlova. K rozhodnuti
pFispéla vékova struktura obyvatel dle vékové pyramidy ORP Cesky Krumlov (CSU),
ktera priblizné kopiruje i vékovou strukturu obyvatel mésta. Respondenti byli vybirani
tak, aby jejich pocet odpovidal 0,5 — 1% populace Ceského Krumlova. Podil
respondentl v kvotnim vzorku byl vybran na zékladé Richardson et al. (1995).
Podminkou Ucasti ve vyzkumu bylo, Ze nejmladsi Gcastnik musel byt stary minimalné
12 let. Pocty respondentil v Tabulce 2 odpovidaji minimalnimu 50% kvotnimu vzorku
populace Ceského Krumlova.

26



Tabulka 2: Minimalni pocty respondentl v jednotlivych vékovych kategoriich vyzkumu
z Ceského Krumlova z roku 2013

V@ Poget
DI respondent(

(roky)

12 - 17 6

18 - 25 8

26 — 35 11

36 — 49 16

50 — 64 15

65+ 9

Zdroj: ¢zso.cz, vlastni zpracovani

3.2 Struktura dotazniku pro vyzkum kaZdodenni prostorové mobility

Poté, co bylo rozhodnuto, jaka Cast populace bude v dotaznikovém Setfeni
oslovena, prisla na fadu pfiprava dotazniku, ktery by byl vyhovujici pro ziskani dat
potfebnych pro vyzkum kazdodenni prostorové mobility. Také musel byt vhodny pro
ziskani dat k Gspésnému splnéni cild této bakalarské prace. Kazdy dotaznik byl opatien
privodnim dopisem, v jehoZ textu byl popsan (el sbéru dat o prostorové mobilité
obyvatel. Text mél také za Ukol motivovat respondenta ke svédomité (Casti na
vyzkumu, ktery je v naSich podminkéch dUplnou novinkou. V samotném zavéru textu
dopisu bylo pfipomenuto, Ze s vyplnénymi dotazniky nebude nakladano jinak nez pro
vyzkumné Gcely. K priivodnimu dopisu dotazniku byly pripojeny dalsi ¢asti podstatné
jiz pro samotny vyzkum. Jednalo se o Formulaf A, Formulaf B a vzorové vyplnéni

Formulare B s popisem postupu pfi jeho vypliovani.

Formular A se pfikladal pouze jednou pro celou doméacnost, ve které probihalo
dotaznikové Setfeni. Mél za uUkol zjistit obecné informace charakteristické pro
domacnost pomoci 8 uzavienych otazek svybérem odpovédi. Mezi né patfily: poCet
osob starSich 12-ti let, celkovy Cisty mésiCni pfijem domacnosti, poCet osobnich
automobill, kod respondenta (byli mnou oznaceni), pohlavi, vékova kategorie,

postaveni v domacnosti a ekonomicka aktivita.

Vzorové vyplnény Formular B spopisem postupu mél za ukol ukéazat
respondentlim, jak spravné postupovat pfi zapisu do Formulare B.
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Formul&F B hral ve vyzkumu podstatnou roli. Kombinoval oteviené otazky a
uzaviené otdzky s vybérem. Byl opatfen pfislusnym kodovym cislem domacnosti a
respondenta. Formular B fungoval jako zaznamovy arch vSech cest, které respondent za
den urazil. Kazdy radek v dotazniku odpovidal 1 cesté v bézné realité. Respondent
k cestdm zapisoval poCatek a konec své cesty, ktery zahrnoval Cas zaCatku a jejiho
konce s pFesnosti na minuty a také mista zaCatku a konce cesty. Ke kazdé takto zapsané
cesté bylo jesté tfeba zaznamenat, pres jaké orientacni body urazena cesta vedla. Poté
v fadku zdznamu nasledovaly uzaviené otazky s vybérem, které se snaZily zjistit, jaky
dopravni prostfedek tazatel pro cestu uZil, jaky jim vykonana cesta méla Ucel a s jakou
Cetnosti cestu béhem celého tydnem vykonal. Za timto sloupeckem jesSté v dotazniku
staly sloupecky VZD a CAS, kterych si respondent pfi vypliovani nemél vSimat a mél
je nechat nevyplnéné, nebot’ byly ureny pro ucely vyhodnoceni dotazniku. Formular B
byl rozdan kazdému respondentovi vyzkumu 3x, protoZe byla jeho prostorova mobilita
sledovana celkem ve 3 referencnich dnech (pozn.: dohromady ve dvou pracovnich a
jednom vikendovém dni) — pondéli, stfeda, sobota.

3.3 Sbér dat pomoci GPS loggert

Pro ovéfeni spravnosti dat zapsanych respondenty v dotaznicich bylo u
nékterych respondentd vyuZito moderni technologie GPS, kterd je po cely den
doprovézela na cestadch vtaSce nebo jiném osobnim zavazadle. Cilem bylo zpfFesnit
zépis dat, kterd méli respondenti zapisovat do dotaznik(i. Je totiz jasné, Ze nebylo
v lidskych silach uskutecnit zapis vSech dat s pfesnosti na 1 — 3 metry tak, jak to umi jen
technika. Tato vyzkumna metoda poskytla tak presnd data, Ze jsme se ze
zaznamenanych cest nedozvédéli pouze Cas zaCatku a konce cesty s pFesnosti na vteriny,
vzdalenosti s pfesnosti na metry, ale také rychlost v jakémkoliv momenté cesty a
nadmorskou vySku, ve které se respondent nesouci GPS logger pohyboval. Zaznam
z GPS logger( navic nabidl zobrazeni trajektorie pohybu celodenni cesty, kterou Ize
zobrazit v mapé. Ve srovnani s vyplnénym formulérem jsou tato data vysoce obohacena
a navic s velikou presnosti. Obecné vsak plati, Ze vyhodou pouZzitych GPS je pfesnost
dat pouze ke vzdalenostem, asu, nadmofské vysce, rychlosti a trajektorii cesty. Ostatni
otazky z dotaznikli, jako jsou napfiklad zvoleny dopravni prostfedek, Ucel cesty a
periodicita cesty, musely byt zodpovézeny respondentem. V tom je lidsky faktor
nenahraditelny. Muselo se také pocitat s tim, Ze technika GPS mohla kdykoli selhat a
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pfestat pracovat, a byla naprosto presna pouze za idedlnich podminek, které urbanni

prostfedi jen malokdy splfiuje.

V pfipadech, kdy byly rozdany GPS loggery, byly rozdany vzdy vSem
respondentlm v doméacnosti. Obsluha GPS loggeru byla jednoducha, jednalo se vzdy
jen o zapnuti krabi¢ky pfi opousténi domova a vykonanim tak prvni cesty v daném dni,
a vypnuti krabicky v okamziku, kdy respondent dorazil domid a nemél v planu se ten
den jiZz poustét na dalSi cesty.

Kazdy GPS logger byl nastaven tak, Ze zaznamendaval vSechna jiz vySe zminéna
data kazdou vtefinu. Pro bezproblémovy chod loggeru jsem musel pred kazdym jeho
pouzitim zkontrolovat kapacitu baterie a pamétové jednotky, na kterou se data

zapisovala.

3.4 Zpracovani shromazdénych dat

Po realizaci dotaznikového Setfeni byla pro vyzkum potfebnd data téemér
kompletni. Chybélo jen dopocitat vzdalenost kazdé cesty a jeji Cas, jak lidé uvedli ve
Formulafi B. K vypocteni vzdalenosti cest byla vyuzita internetovad aplikace

www.maps.google.com, ve které byl zadan pocCatek a konec kazdé cesty. Planovac tras

ihned vypocital jeji vzdalenost. Vlastnimi propocty z respondentem uvedenych Gdajd
byl nasledné vypocitan a zapsan do dotazniku i €as, ktery kazda z cest trvala. V tomto
okamziku byla k dispozici vSechna data tak, aby mohla byt prepsana z formy psané do
formy elektronické v Excelu. V rdmci tohoto programu byly vytvoreny 3 listy tak, aby
odpovidaly kazdému z referenénich dni (pondéli, stfeda, sobota). Do téchto listli byla
vepsana data z Formulare A a B podle kodi rodin a respondentd. PFi prepisovani dat
bylo dbano na to, aby kazdy respondent mél v kazdém referencnim dni vzdy o 1 Fadek
vice, nez byl jeho skutecny pocet cest. Do tohoto fadku byly zapsany celkové soucty
vzdalenosti a asu. Data z GPS logger(i mohla byt okamzité pouZzita k tvorbé vystupl
pres software Google Earth.

3.5 Vyhodnoceni shromazdénych dat

Data, ktera byla v dotaznikovém Setfeni shromazdéna a prepsana do tabulek v
Excelu, pfedstavuji aktualizované a také dalsi nové informace o kazdodenni prostorové

mobilité obyvatel Ceské republiky. Tato data disponuji obrovskym mnoZstvim
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informaci o kazdodenni prostorové mobilité. Z nich byla vybrana néktera tak, aby byly
splnény cile této bakalarské prace. Vysledky jsou detailné rozebrany v analytické Casti.
Vysledky sbéru dat GPS loggery jsou v analytické Casti rozebrany obdobng, jako
zobrazuje Obrazek 2.

3.6 Hypotézy
K diléim cildim této bakalarské prace byly stanoveny tyto hypotézy:

] PFi pohledu na dopravni situaci v ¢eskych méstech je patrné, Ze se intenzita
vyuziti automobilu pficestovani neustale zvySuje. Je to dano zejména zménou
dopravniho chovani obyvatel po roce 1989, kdy zacalo dochazet k vyznamnému rlstu
individudlni automobilizace a vyuZivani automobilu k cestovani. V soucasnosti se
hodnota individualni automobilizace osob v Ceské republice neustale priblizuje
hodnotam, které jsou charakteristické pro staty zdpadni Evropy, v jejichz méstech je
typické vyuZiti automobilu k50 % vSech podniknutych cest, jak piSe Kenworthy
(2007). Z tohoto dlivodu Ize ocekavat, dle aktualnich, velmi podobnych trendl vyuZiti
automobilu jako v zapadnich statech Evropy, ke kterym Ceska republika sméfuje, Ze

budou obyvatelé Ceského Krumlova vyuZivat automobil k cestovani etnosti bliZici se
poloviné vSech uskutecnénych cest.

] Mapovani kazdodenni prostorové mobility obyvatel, podobné jako v této
bakalafske préci, bylo uskutecnéno v bakalafské préci Veroniky Jindrové (2013), ve
které byla sledovana prostorova mobilita obyvatel v POU Pisek. Z vysledkl jejiho
vyzkumu vyslo najevo, Ze obyvatelé z POU Pisek podnikli za praci a do 3kol
dohromady 47 % vSech cest. Dale Jindrovd doSla k zavéru, Ze respondenti v jejim
vyzkumu urazili 13 % cest za nakupy, 14 % cest ve volném Case a 8 % cest za rodinou
nebo prateli. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o aktualni vyzkum, a Ze se POU Pisek i
mésto Cesky Krumlov nachéazi v JihoGeském kraji, Ize pfedpokladat, Ze budou podily
uskute¢nénych typl cest v Ceském Krumlové velice podobné.
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4 Analytické Céast
4.1 Zakladni charakteristika domacnosti a respondent

Vyzkumu se zlcastnilo 92 respondentd starSich 12-ti let z 38 domacnosti. Diky
podmince vékové hranice pro uCast ve vyzkumu, kterd byla stanovena pred jeho
zacatkem, bylo mozné, Ze domécnost méla vice ¢lend, nez se zdcastnilo vyzkumu. Vék
takovych ¢lenli domacnosti vSak musel byt nizsi nez 12 let. Z celkového poctu 92
respondentl se vyzkumu zG€astnilo 44 muzl a 48 Zen. Lze vsak fici, Ze kvotni vzorek

v poméru muZzi : Zeny byl vyrovnany a odchylka byla nepatrna.

V Ceské republice je primérny vék 41,3 let bez rozdilu pohlavi. V Jihogeském
kraji je prdmérny vék 41,4 let a vramci okresu Cesky Krumlov 39,9 let (CSU).
Vzhledem k tomu, Ze vékove kategorie byly v tomto vyzkumu zkoumany v intervalech,
jsou hodnoty priimérného véku, ktery byl vypocitan medianem, nepresné — konkrétné
42,5 let jak pro obé pohlavi dohromady, tak i pro muze a zeny zvlast. Primérny vék u
Zen byva vzdy vyssi nez ten u muzl. Jeho hodnota je vyssi proto, Ze Zeny se zpravidla
prirozené dozivaji vy$siho véku nez muzi. Pro srovnani uvadim prdimérny vék v okrese
Cesky Krumlov, ktery u Zen dosahuje 40,9 let, u muz(i je to 0 1,9 roku méné, tedy 39,0
let (CSU).

Z celkového poctu 38 domécnosti, které se zlucastnily vyzkumu, je tfeba se
zminit o poctech osob, které v nich Zily. Dle (CSU) z roku 2011 se za poslednich 5
desetileti zvysilo ¢islo poctu domacnosti pres 1,3 milidnu, ale priimérny pocet ¢lend
domacnosti ma stale tendenci se snizovat. Je to dano tim, Ze se zvySuje pocet netplnych
rodin — jednoho rodie s minimalné jednim ditétem. Dale se také zvySuje pocet
domacnosti, ve kterych Zije pouze jeden Clovék nebo domacnosti, ve kterych Zije vice
lidi, ktefi v3ak nejsou v pFibuzenském vztahu. Dle aktualnich informaci z CSU z roku
2011 je primérny pocet osob v éeské domacnosti 2,3 osoby. Pro srovnani, v roce 1961,
kdy mély domacnosti zpravidla vice ¢lenl, to byly osoby 3. Zastoupeni poétu osob
v domacnostech zucastnénych ve vyzkumu vyjadfuje nasledujici Tabulka 3 a Graf 1.
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Tabulka 3: Cetnost domacnosti s riznym poctem &lend z vyzkumu v Ceském Krumlové
z roku 2013

Pocet élentiv | »

, . | Cetnost
domacnosti

1 6

2 15

3 12

4 5

Zdroj: vlastni vyzkum

Graf 1: Procentudlni zastoupeni x - ¢lennych domacnosti v kvétnim vzorku respondent
z vyzkumu v Ceském Krumlové z roku 2013

m 1 clen
m 2 ¢lenové
m 3 ¢lenové

32% m 4 ¢lenové

Zdroj: vlastni vyzkum

Co se tyCe poctu osob ve vSech 38 domacnostech, nejcastéji se ve vzorku
domacnosti vyskytly dvouclenné rodiny, a to celkem 15x. Na druhém misté, tfiClenné
rodiny, se ve vzorku objevily 12x. JednoClenné rodiny byly ve kvotnim vzorku
domacnosti zastoupeny 6x. NejpocetnéjsSi doméacnosti, které se vyzkumu zucastnily,
mély 4 &leny. Byly zastoupeny celkem 5x. Dle vyse zminénych vysledkl z CSU je
vtomto vzorku domacnosti patrné, Ze poCet osob v nich nebyl vyrazné vysoky a
potvrdil se fakt, Ze primérny pocet osob v eskych domécnostech ma tendenci se
snizovat. Dlikazem toho je 6 jednoclennych doméacnosti a vysoky pocet dvouclennych
domécnosti, ktery dosahl poctu 15. Dle vlastnich propoctll jsem zjistil prlimérny pocet
osob v domécnostech kvotniho vzorku tohoto vyzkumu. VySel na 2,42 osoby na

v\,

domacnost. V celostatnim méfitku z roku 2011, jak jiZz je zminéno vyse, je toto Cislo o
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13 setin osoby vyssi, neZ je republikovy prlimér. Ve své podstaté se vSak da Fici, Ze je
témér totozny. S rokem 1961, kdy byl priimérny pocet osob na doméacnost 3 osoby, toto

¢islo nelze srovnavat.

Dalsi charakteristikou sledovanou u doméacnosti byl jejich mésicni Cisty finanéni
pFijem. Na této charakteristice domacnosti se jednotlivi respondenti z jedné domacnosti
podileli vzdy odlisnym zplsobem v diky odlisnému finanénimu ohodnoceni prace
kaZdého z nich. Vyzkumné otazka se v3ak tykala Cistého mési¢niho pFijmu domacnosti
jako celku. Diky citlivosti této otazky byly vytvoreny intervaly mésicnich prijm0 tak,
aby nebylo pfimo ziejmé, jaky byl pfesny pfijem celé domacnosti. V roce (2012) byl dle
Ministerstva prace a socialnich véci priimérny mésicni Cisty pfijem jedné doméacnosti
v Ceské republice 28 670 K¢&. Diky nésledujici Tabulce 4 a Grafu 2 miZeme porovnat

¢etnost rodin, které se zGcastnily vyzkumu, dle rlizného finanéniho pfijmu.

Tabulka 4: Domécnosti z vyzkumu z Ceského Krumlova z roku 2013 podle Gistého
mésicniho pFijmu

Finanéni | Cetnost
prijem rodin
do 10 tisic 1
10 - 20 tisic 2
20 - 30 tisic 11
30 - 40 tisic 12
40 - 50 tisic 9
nad 50 tisic 3

Zdroj: vlastni vyzkum

Z Tabulky 4 je patrne, Ze kazdy interval finan¢niho pfijmu mél svou zastupujici
domacnost. NejCastéji se Cisty financni prijem doméacnosti pohyboval v rozmezi 30 — 40
tisic, konkrétné u 12 domacnosti. Druhym nejCastéjSim Cistym mésicnim financnim
pfijmem byl pfijem 20 — 30 tisic, zastoupeny 11 doméacnostmi z celkového vzorku 38.
V téchto dvou intervalech se pohybovalo dohromady 60 % vSech doméacnosti z mého
vzorku, tedy nadpoloviéni vétSina. Vzhledem k tomu, Ze prdmérny mésicni Cisty prijem
jedné domacnosti v Ceské republice za rok 2012 byl 28 670 K&, co? je hodnota, ktera je
vysoce nadpriimérna v intervalu 20 — 30 tisic a témér dosahuje na interval 30 — 40 tisic,
Ize Fici, Ze 92 % domécnosti z kvotniho vzorku meélo finanni pFijem minimalné

primérny az nadprimérny — viz 12 domacnosti, které mély Cisty financni pfijem

33



v intervalech 40 — 50 tisic a nad 50 tisic. Oproti tomu 3 doméacnosti z kvotniho vzorku

I~ s

mely Cisty mésicni financni pFijem pod republikovym priimérem.

Graf 2: Procentualni zastoupeni domécnosti z vyzkumu z Ceského Krumlova z roku

2013 podle cistého mésicniho financniho prijmu

8% 3%
'\ /' 5%
24%
NG ' ‘ m do 10 tisic
’ m 10 - 20 tisic
m 20 - 30 tisic
m 30 - 40 tisic
m 40 - 50 tisic
m nad 50 tisic
M\%\ 4
5%~

Zdroj: vlastni vyzkum

Ve vyzkumu byla zahrnuta otazka, ktera zkoumala pocet osobnich automobild
v domécnostech. Tato otdzka byla pokladana z ddvodu rostouci miry individualni
automobilizace v Ceské republice, ktera se zatala vysokym tempem rozvijet po roce
1989 z dlivodd urychleni a flexibility pfepravy osob, kterou automobil poskytuje. Mira
individualni automobilizace v Ceské republice byla k roku 2009 dle (UNECE Statistical
Database) 423 automobilli na 1000 obyvatel.

Tabulka 5: Pocet aut v jednotlivych doméacnostech z vyzkumu z Ceského Krumlova
z roku 2013

. Cetnost
Pocet aut ) ,
domacnosti
zadné auto 4
1 20
2 14

Zdroj: vlastni vyzkum
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Graf 3: Procentualni zastoupeni domécnosti z vyzkumu z Ceského Krumlova z roku
2013 podle vlastnictvi automobilu

37%

® 7adné auto
m 1 auto

M 2 auta

Zdroj: vlastni vyzkum

Z vysledk( Setfeni o vlastnictvi automobild v domacnostech, které jsou patrné
v Tabulce 5 a Grafu 3, Ize konstatovat, Ze 90 %, s pfesnosti 34 doméacnosti ze vzorku,
vlastnilo alespon jeden automobil. Pouze 10 % domacnosti, tedy 4 domacnosti,
nevlastnily ani jeden automobil a k prostorové mobilité musely vyuZit sluzeb jiného
dopravniho prostfedku. Zadna doméacnost nevlastnila vice nez 2 automobily. Konkrétni
pocet automobild, které domécnosti vlastnily, byl 52. Diky tomuto Cislu jsem byl
schopen vypocitat miru individuéini automobilizace ze viech ve vyzkumu zdcastnénych
respondentl a srovnat ji s celorepublikovym priimérem. Jak jiz bylo napsano vyse, mira
individualni automobilizace v Ceské republice z roku 2009 je 423 automobil(i na 1000
obyvatel. Toto Cislo pFedstavuje 0,423 automobilu na 1 obyvatele. V podminkéch
tohoto vyzkumu, kdy byl pocet respondent( 92 a pocet aut rozdéleny mezi né 52, vysla
hodnota 0,565 auta na jednoho Clovéka. Pfi pfepoctu na 1000 obyvatel tento vysledek
pfedstavuje 565 aut na 1000 obyvatel, coZ poukazuje na to, Ze mira individualni
automobilizace u tohoto vzorku byla vyssi, neZ je hodnota za celou Ceskou republiku.
Musime vSak brat v potaz, Ze vzorek respondentl tohoto vyzkumu byl pFilis maly na to,

aby byl srovnavan s individualni automobilizaci za celou nasi zemi.
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Veékova struktura vybraného vzorku byla faktorem, ktery rozhodoval pfi vybéru
respondentll pfi realizaci vyzkumu. Pocty respondentd k jednotlivym vékovym
kategoriim byly vybrany podle vékové pyramidy okresu Cesky Krumlov podle postupu,
ktery je popsan v metodicke Casti prace.

Tabulka 6: Pocet respondentli zvyzkumu z Ceského Krumlova zroku 2013
v jednotlivych vékovych kategoriich

Vékova Pocet
kategorie (roky) |respondent(
12 - 17 13
18 - 25 9
26 - 35 11
36 -49 31
50 - 64 19
65+ 9

Zdroj: vlastni vyzkum

Graf 4: Podil respondentd z vyzkumu z Ceského Krumlova z roku 2013 podle véku
(roky)

10% 14%

20% 10% m12-17
m18-25
m26-35
m36-49
12% m50-64

W 65+

Zdroj: vlastni vyzkum

Prdmérny vék vzorku zlcastnénych respondentl byl jiz zanalyzovan vyse
v ramci rozboru rozdilG mezi pohlavimi. Musim ale pfipomenout, Ze pocet respondentti
v analyzovaném souboru byl 92 a miniméalni vék pro Gcast ve vyzkumu byl 12 let. Pfi
pohledu na Tabulku 6 a Graf 4 je patrné, Ze nejvice respondentd patfilo do kategorie 36
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— 49 let, konkrétné 31. Jejich pocCet odpovidal 34 % celého vzorku. Do kazdé
z vékovych kategorii 18 — 25 a nad 65 let, spadalo 9 respondentd, coZ bylo dohromady
20 % ze vSech respondentll. Obé tyto kategorie dohromady byly svym procentualnim
zastoupenim totozné s vékovou kategorii 50 - 64 let, ktera zahrnovala 19 respondent.
Posledni, nejmladsi respondenti vyzkumu z kategorie 12 — 17 let, odpovidali 14 % celku
s poctem 13 respondentd.

Dotaznikové Setfeni zahrnovalo také kategorii ,,Postaveni v doméacnosti“, ktera
byva ve vétsing pfipadl ovlivnéna vékem. V socialnich rolich vSak mohou byt vyjimky
a nemusi byt vzdy fizeny vékem. V nasledujici Tabulce 7 a Grafu 5 je patrné, jaké bylo
pocetni a procentudlni zastoupeni viech 92 respondentd z hlediska jejich socialni role

v domacnostech.

Tabulka 7: PoCet respondentl z vyzkumu z Ceského Krumlova z roku 2013 podle
postaveni v domacnosti

Posta’vem v Cetnost
domacnosti

Otec 19
Matka 18
Syn, dcera 25
Babicka, déda 1
Stryc, teta 0
jiné 29

Zdroj: vlastni vyzkum

Graf 5: Podil respondentl z vyzkumu z Ceského Krumlova z roku 2013 podle jejich
postaveni v doméacnosti

N
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31%
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27%

Zdroj: vlastni vyzkum
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Ve vyzkumném vzorku méli otec a matka témer stejné procentudlni zastoupeni -
21 a 20 %. Jejich konkrétni poCty byly 19 a 18. Druhy nejvétSi dil celku méli
respondenti z kategorie syn, dcera. Jejich procentualni zastoupeni odpovidalo 27 % z
celku a jejich pocet byl 25. Rodiny s détmi tedy v celém vzorku respondent( tvofily 68
%. Zanedbatelné 1 % z celkového poctu respondentd patfilo do kategorie babicka, déda,
do které spadal pouze jeden respondent. Nejvétsi, 31 % dil, ktery byl zastoupen 29
respondenty, patfil kategorii ,Jiné“. Velkou &etnost respondentli v této kategorii lze
odlvodnit tim, Ze do ni respondenti spadli po odchodu déti od rodiny nebo tim, Ze Zadné

- s v, w

vyzkumném vzorku zastoupena vilbec.

ZavéreCnou charakteristikou, kterou jsem sledoval u domacnosti, byla
ekonomicka aktivita jejich jednotlivych €lenl. Z nésledujici Tabulky 8 a Grafu 6 je
patrné, Ze nejvice respondentd, ktefi se zGcastnili vyzkumu, bylo z kategorie pracujici

zaméstnanci a studujici, jejichZ pocty doséahly 54, respektive 20 respondentd.

Tabulka 8: Pocet respondentll z vyzkumu z Ceského Krumlova z roku 2013 podle
ekonomické aktivity

Ekonomicka aktivita Cetnost

Pracujici zaméstnanec 54

osvC 8

Nezaméstnany 1

Studujici 20

Materska/rodi¢ovska 0
dovolend

v dlichodu 9

Zdroj: vlastni vyzkum
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Graf 6: Podil respondentl z vyzkumu z Ceského Krumlova z roku 2013 podle jejich
ekonomické aktivity
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m vdichodu

Zdroj: vlastni vyzkum

Podnikatelé se na vyzkumu podileli vpodilu 9 %, jez odpovidaly 8
respondentlm. Dichodci se na celkovém poctu respondentd podileli ¢asti 10 %, ktera
predstavovala 9 osob. Respondenti z kategorie nezaméstnanych se ve vyzkumu objevili
pouze v 1 % ze vzorku, coz odpovidalo 1 respondentovi. Zeny na matefské dovolené ve

vyzkumu nemély viibec zadné zastoupeni.
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4.2 Vyuziti dopravnich prostfedk( ke kazdodenni prostorové mobilité

Volba dopravniho prostfedku je wvelice ddlezitym faktorem kaZzdodenni
prostorové mobility obyvatel. V této Casti prace je zanalyzovana volba dopravnich
prostfedk(i obyvatel Ceského Krumlova z hlediska poctu cest, vzdalenosti a Gasu v
pondeéli, ve stfedu a v sobotu. Primérné vysledky za cely vyzkum jsou v kazdé z téchto

kategorii srovnany s vyzkumem s podobnym zamérenim.

Tabulka 9: Zakladni ukazatele prostorové mobility z vyzkumu v Ceském Krumlové
v roce 2013

pondéli | stfeda | sobota | celkem
Pocet cest 422 431 290 1143
Vzdalenost (km)| 2083 | 2578 | 2608 | 7269
Cas (min) 7663 | 8272 | 8053 | 23988
Zdroj: vlastni vyzkum

Jak je patrné z Tabulky 9, celkové respondenti vykonali 1143 cest, které byly
dlouhé celkem 7269 kilometrl, a urazili je za celych 23988 minut. Z celkovych
vysledkll vyzkumu také vyslo, Ze nejvice cest podle poctu se odehralo v pracovnich
dnech pondéli a ve stfedu. Pro tyto dny je typicka dojizdka za praci a do $kol, tudiz
v téchto dnech Sel oCekavat zvySeny pocet cest na rozdil od vikendového dne soboty,
kdy byva zpravidla prostorova mobilita zaméfena spiSe na navstévy pratel, rekreaci a
volny ¢as. V dlsledku toho z celkového poctu cest v sobotu odpadaji cesty do prace a
do Skol, a proto je jejich celkovy pocet nizsi. Co se tyc€e vzdalenosti cest, statisticky ze
tfi dnli vyzkumu vyéniva sobota. Jako dlivod delSich cest v sobotu Ize oznacit cestovani
na delSi vzdalenosti diky navstévam pratel a rodiny nebo také vyletim a nakuplm ve
vétSich, vzdalengjSich méstech, s vétsi nabidkou a kvalitou sluzeb. NejdelSi Cas straveny
na cestach byl zaznamenan ve stfedu. Hodnoty urazeného Casu ve stfedu se liSily od
pondéli vyrazné proto, Ze ve stfedu byla podniknuta cesta do Prahy a zpét, ktera
straveny Cas na cestadch znacné zvysSila. Pfi odmysleni této cesty by byl nejdelsi Cas

cestovani urazen v sobotu.
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4.2.1 Analyza vyuziti dopravnich prostifedk( podle poctu cest

Vysledky vyzkumu vyuziti dopravnich prostfedk dle poctu cest napovi, s jakou
Getnosti vyuZivali obyvatelé Ceského Krumlova jednotlivé dopravni prostfedky
v pribéhu dvou pracovnich dnli a soboty.

Tabulka 10: Pocet cest v jednotlivych dopravnich prostfedcich v jednotlivych
referencnich dnech vyzkumu v Ceském Krumlové v roce 2013

druh dopravniho den
prostiedku pondéli | stfreda | sobota celkem

pésky 233 225 119 577

kolo 7 0 2 9
automobil 159 178 164 501

vlak 0 1 2 3
autobus 17 18 2 37
MHD 6 7 1 14

jiné 0 2 0 2

Zdroj: vlastni vyzkum

Graf 7: Podil volby dopravnich prostredkl podle poctu cest v jednotlivych referenénich
dnech vyzkumu v Ceském Krumlové v roce 2013
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Zdroj: vlastni vyzkum
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Z Grafu 7 a Tabulky 10 je patrné, Ze pfi svych cestach respondenti nejcastéji
vyuzili jako dopravni prostredek chlizi, celkem 577x. Vzhledem k tomu, Ze byl vyzkum
proveden v méstském prostiedi, dal se tento vysledek, sohledem na chlizi dobre
dostupné vzdalenosti ve mésté, otekavat. Dle vysledk( vyzkumu obyvatelé Ceského
Krumlova nej€astéji zvolili finanéné nenarocnou, zato ¢asové naroc¢néjsi chiizi, zejména
v pracovni dny. V pondéli a ve stfedu totiZ pocCet cest pésky vzdy presahnul 50 % vSech
uskuteénénych cest. V pondéli to bylo 55 % a ve stfedu 52 %. PouZiti chlze jako
nejcastéjSiho dopravniho prostfedku se potvrdilo v pondéli a ve stfedu i u Jindrové
(2013), jejiz prace se zabyva kazdodenni prostorovou mobilitou v POU Pisek. Sobotni
cesty vykonané pésky se snizily na ukor pouziti automobilu (klesaji na hodnotu 41 %
z celkoveho poctu cest), kterym se vétSinou rodiny vydaly na navstévu pratel Ci
pfibuznych. Cesty vykonané automobilem v sobotu dominuji a rovnaji se 56,5 % vSech
cest, coz realné predstavuje 164 cest. Redukce poctu vykonanych cest pésky v sobotu na
Ukor cest vykonanych automobilem se potvrdily i ve vyzkumu Jindrové (2013).
V pracovnich dnech pondéli a stfedé byl automobil vyuzivan 38 %, respektive 41 %
z celkového poctu vten den vykonanych cest. Ztéchto Cisel je patrné, Ze uziti
automobilu k uskute¢néni cest mélo v pracovnich dnech také veliky vyznam, i kdyz
vice cest bylo vykonano pésky. Zcela marginalni vyznam z hlediska poCtu vykonanych
cest ve vech tfech referencnich dnech mély dalSi dopravni prostfedky jako kolo, vlak,
autobus, MHD a jiné. Cesta na kole byla vykonana jen 9x, cesta vlakem 3x, cesta
autobusem 37x, cesta MHD 14x a cesta jinym dopravnim prostfedkem 2x. Z celkoveho

poctu cest predstavovaly cesty vykonané témito dopravnimi prostfedky pouze 5 %.
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Graf 8: Procentudlni srovnani volby dopravniho prostfedku podle poCtu cest z vyzkumu
v Ceském Krumlové z roku 2013 s vyzkumem z POU Pisek z roku 2012

Procento vyuziti Procento vyuziti
. dopravnich prostiediai doprm'mch prostiedkn
v Ceském Krumloveé v roce 2013 v POU Pisek v roce 2012
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Bjautomahil
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Blautobus
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= jingé

Zdroj: vlastni vyzkum a Jindrova 2013, vlastni zpracovani

Vyzkum Veroniky Jindrové (2013) z POU Pisek z roku 2012 nabizi srovnani
vyuziti dopravnich prostfedkd podle poCtu cest. Jak je patrné z Grafu 8, vyuZziti
dopravnich prostfedk v obou vyzkumech bylo procentudlné az na malé odchylky
naprosto totozné. Potvrdil se trend vyuZiti chlize jako nejdostupnéjSiho dopravniho
prostiedku. V prdméru v obou vyzkumech doséahl 49,5 % vSech pouzitych dopravnich
prostfedkl. Déle se potvrdil aktualni trend ¢astého vyuzivani automobilu k prostorové
mobilité i v méstském prostfedi. Dalo by se namitat, Ze vyzkum uskute&nény v Ceském
Krumlové byl uskutecnén pouze v méstském prostiedi, kdezto vyzkum v POU Pisek na
mnohem vétsi ploSe vyzkumu. Tim padem by se dalo oCekévat vétsi vyuZiti automobilu
pravé diky dojizdce za praci do Pisku. Pfi vyhodnocovani dotaznikového Setfeni
z Ceského Krumlova jsem zaznamenal, Ze mnoho lidi dojizdélo za praci do okolnich
mést jako V&tini, Velesin a krajské metropole Ceskych Budgjovic. Proto se procentuélni
vyuziti automobilu v celkovych hodnotéach zvysilo a bylo podobné jako v POU Pisek.
Ostatni dopravni prostfedky byly v obou vyzkumech vyuZity pouze okrajové.
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4.2.2 Analyza vyuZiti dopravnich prostredkl podle vzdalenosti

Shromézdéna data o volbé dopravniho prostfedku nabizi moZnost pfibliZit si
vyuziti dopravnich prostiedku také z hlediska vzdalenosti, ktera byla danymi prostfedky
uraZena. Z téchto dat jsme schopni vyrknout zavéry, ktery zplisob dopravy byl obyvateli
Ceského Krumlova vyuZivan a obliben vice na deldi nebo kratsi vzdéalenosti. Dle
vyzkumu Sandow (2008), je prlimérna denni vzdalenost cestovani 27,30 kilometru. Ve
vyzkumu mezi obyvateli Ceského Krumlova byla prdmérna denni uraZena vzdalenost

26,33 kilometru. Vysledné hodnoty se tak liSi pouze o kilometr a jsou srovnatelné.

Tabulka 11: UraZené vzdalenosti (v km) podle pouzitého dopravniho prostfedku v
jednotlivych referenénich dnech vyzkumu v Ceském Krumlové v roce 2013

druh dopravniho den
prostiredku pondéli | streda | sobota celkem
pésky 280 276 251 806
kolo 14 0 12 27
automobil 1501 1599 2218 5318
vlak 0 31 74 105
autobus 272 643 51 966
MHD 16 21 2 40
jiné 0 8 0 8

Zdroj: vlastni vyzkum

44



Graf 9: Podil vyuziti dopravnich prostfedk(l podle vzdalenosti v jednotlivych
referenénich dnech vyzkumu v Ceském Krumlové v roce 2013
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Zdroj: vlastni vyzkum

Tabulka 11 vyjadfuje, Ze nejvice kilometr(l za vSechny 3 dny vyzkumu, bylo
ujeto automobilem. Konkrétné to bylo 5318 kilometr(. Vyuziti automobilu z hlediska
délky cest vcelém vyzkumu zcela dominovalo. Druhé misto z hlediska urazenych
vzdalenosti pfedstavuje vyuZiti autobusu, ve kterém respondenti cestovali celkem 966
kilometr(. Je vSak nutné podotknout, Ze data zahrnuji cestu tam a zpét do Prahy béhem
stiedy, diky které se zvysil pocet urazenych kilometr autobusem o 350 a data jsou tak
zkreslena. Bez této cesty by se na druhém misté objevila respondenty urazena
vzdalenost pésky, presné 806 kilometr(. Z dalSich dopravnich prostfedkd byl vyuzit
vlak, ve kterém bylo urazeno celkem 105 kilometr(i. Tento pocet je vSak z celkovych
7269 kilometr(, které byly za cely vyzkum urazeny vsemi dopravnimi prostredky, témer
nepodstatny. DalSi dopravni prostfedky byly vyuZity, jak jiz bylo zminéno v analyze
z hlediska poctu cest, velice okrajové. Diky jejich nizkému pocCtu je nevyznamnd i
vzdalenost, ktera jimi byla urazena. Z Grafu 9 Ize vycist, Ze nejvice kilometr( ze vsech
dni vyzkumu bylo ujeto automobilem v sobotu, konkrétné 85 % v3ech uraZzenych
vzdalenosti v ten den. Dlivodem tak vysokého procenta z celku vsech vzdalenosti byly

navstévy pratel a rodiny v jinych méstech, vétSi nadkupy, na které bylo tfeba vyrazit
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autem, nebo takeé rekreace. Volba automobilu dle uraZzenych vzdalenosti byla vyznamna
i v pracovni dny. V pondéli pfedstavovalo vyuziti automobilu 72 % vSech vzdalenosti.
Ve stfedu to bylo 62 % vSech vzdalenosti. Potvrdilo se tak, Ze i lidé Zijici ve mésté,
pouZzivaji k prostorové mobilité na delsi vzdalenosti, které urazi mnohokrat i na Gzemi
Ceského Krumlova, velice asto automobil, i kdyZ by pro né po mésté bylo finanéné
vyhodnéjsi jit pésky nebo jet na kole. Pohodli a zkraceny €as cestovani tedy presvédcili
i obyvatele Ceského Krumlova k €astému vyuZiti automobilu na delsi vzdéalenosti, coz
je aktualni trend. Cestovani autobusem na delSi vzdalenosti, zejména v pondéli a ve
stfedu, kdy studenti a pracujici dojizdi do Ceskych Bud&jovic za studiem, hralo na
celkovém poctu urazenych vzdalenosti svij podil, i kdyZ mnoho cest autobusem nebylo
podniknuto. Cesty autobusem v pondéli predstavovaly 13 % vSech urazenych kilometrd
v ten den. Ve stfedu jejich celkové vyuZziti predstavovalo jiz 25 % vSech urazenych
vzdalenosti (i s 350 kilometrd uraZenou cestou do Prahy a zpét). PFi pfiblizeni vyuziti
chiize ve vech dnech vyzkumu, je patrné, Ze obyvatelé Ceského Krumlova volili chlizi,
(ackoli byla nejpocetnéjSim dopravnim prostfedkem, co se tyCe poctu cest) pouze na
kratsi vzdalenosti. V prliméru to bylo 11 % vSech vzdalenosti denné.

Ve vyzkumu se prokazalo, Ze nejvétsi vzdalenosti, za celou dobu vyzkumného
Setfeni, byly urazeny automobilem. Autobus byl také vyuzivan na delSi vzdalenosti,
avSak nebyl vyuZit zdaleka tak cCasto, jako automobil. VSechny dalSi dopravni

prostfedky byly vyuZivany vyhradné na kratsi cesty.
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Graf 10: Procentudlni srovnani volby dopravnich prostfedkd podle vzdalenosti mezi
vyzkumem v Ceském Krumlové z roku 2013 a vyzkumem v POU Bystfice nad
Pernstejnem z roku 2012

Cesky Krumlov POU Bystiice nad Pernitejnem
2013 2012
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Zdroj: vlastni vyzkum a Vicha 2013, vlastni zpracovani

Diky vysledkiim vyzkumu Lukase Vichy (2013), ktery se odehral na izemi POU
Bystfice nad Pernstejnem, Ize srovnat vyuZiti dopravnich prostfedkd dle vzdalenosti.
Jak je patrné z Grafu 10, v obou vyzkumech byla v automobilu ujeta naprosta vétSina
viech vzdalenosti. Ve vyzkumu z Ceského Krumlova to bylo 73 % v3ech vzdalenosti a
ve vyzkumu z POU Bystfice nad Pern3tejnem to bylo jesté o 7 % vice. P¥i¢inou vétsiho
poctu ujetych kilometrd v automobilu mdze byt fakt, Ze vyzkum Lukase Vichy se
odehral na celé plose POU Bystfice nad Pernstejnem, v oblasti venkovského charakteru,
kde je nutna dojizdka, kdeZto tento vyzkum probéhl pouze pro obyvatele mésta Cesky
Krumlov. Na Gzemi POU Bystfice nad Pernstejnem se dala oGekavat zvysena potieba
dojizdky do mést jak za praci, tak za sluzbami. V obou vyzkumech se potvrdilo, Ze pfi
cestovani na vétsi vzdalenosti byl vedle automobilu také vyuZivan autobus, zejména
studenty v pracovni dny. V obou vyzkumech se urazené vzdalenosti autobusem umistily
na druhém misté procentualniho zastoupeni. Diky tomu, Ze autobus nebyl vyuZivan na
delsi vzdalenosti tak casto jako automobil, zlistaly hodnoty uraZenych vzdalenosti
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v pripadé Ceského Krumlova na 13 % a v pfipadé POU BystFice nad Pernstejnem 11 %.
Chiize byla vobou vyzkumech vyuZivana na kratké vzdalenosti, ale velice Casto.
Ukéazalo se, Ze respondenti z Ceského Krumlova urazili pésky o 4 % celkové
vzdalenosti vice nez respondenti z POU Bystice nad Pernstejnem. Jako pfiGinu lze
oznaCit pohyb ve meéstském prostfedi. Ostatni dopravni prostfedky byly na delSi

vzdalenosti v obou vyzkumech vyuzivany naprosto okrajove.
4.2.3 Analyza vyuZiti dopravnich prostredkd podle ¢asu

Zaveérecna Cast analyzy volby dopravniho prostfedku je zaméfena na dobu v nich
strdvenou pfi cestovani. Jak Fikd Vilhelmson (1999), v roce 1995 se hodnota denniho
primérného Casu straveného na cestach rovnala 69 minutdm. Dle dal$iho vyzkumu od
van Wee, Rietveld, Meurs (2006), byl v roce 2000 prdimérny ¢as cestovani za den 72
minut. Jak Fika (Zahavi 1974, cit. v Braun Kohlova 2008, s. 4), pohybuje se €as na
cestach u Elovéka Zijiciho ve mésté mezi 60 — 80 minutami. Z vyzkumu v Ceském
Krumlové vzesla primérna denni doba cestovani 87 minut. Primérna doba cestovani
jednotlivce v Ceském Krumlové tedy lehce presahla standardni dobu denniho cestovani.
Naésledujici analyza nabizi rozbor casu, po ktery obyvatelé pfi cestovani rlznymi
dopravnimi prostfedky cestovali.

Tabulka 12: Pocet strdvenych minut v jednotlivych dopravnich prostfedcich v
jednotlivych referenénich dnech vyzkumu v Ceském Krumlové v roce 2013

druh dopravniho den
prostiredku pondéli | streda | sobota celkem
pésky 4156 | 4018 3789 | 11963
kolo 91 0 60 151
automobil 2817 3085 3984 9886
vlak 0 55 120 175
autobus 532 950 80 1562
MHD 67 94 20 181
jiné 0 70 0 70

Zdroj: vlastni vyzkum
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Graf 11: Podil vyuZiti dopravnich prostfedk(l podle ¢asu v jednotlivych referencnich
dnech vyzkumu v Ceském Krumlové v roce 2013
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Zdroj: vlastni vyzkum

Celkovy Cas strveny pfi cestovani viemi dopravnimi prostfedky za vdechny
referen¢ni dny vyzkumu byl 23988 minut. Dle vysledkl Casu straveného pfi vyuzivani
jednotlivych dopravnich prostfedkd, které jsou zobrazeny v Grafu 11, je patrné, Ze
nejvice minut stravili respondenti pFi cestach pésky. Cesty pésky byly ve vyzkumu tedy
jak nejfrekventovangjsi, tak i casové nejnarocnéjsi. To i presto, Ze se chlizi necestovalo
na velké vzdalenosti. Chlize je totiz nejpomalejsi dopravni prostfedek, jehoZz vyhoda
vsak spoCiva v okamzité dostupnosti a absolutni finan¢ni nendro¢nosti. PFi porovnani
Casu straveného na cestach pésky ve viech 3 dnech, ve kterych se uskutecnil vyzkum, se
v pondéli rovnal 4156 minutdm, ve stfedu 4018 minutdm a v sobotu 3789 minutam.
V pondéli a ve stfedu predstavovaly cesty pésky 54 a 49 % celkoveho Casu cestovani.
V sobotu se €as usly p&ky snizil na ukor cestovani v automobilu. Cas straveny na
cestach v automobilu byl za cely vyzkum roven 9886 minutam. Nejvice Casu, 3984
minut, stravili respondenti cestovanim v automobilu v sobotu, coZ v ten den znamenalo
49 % celkového Casu cestovani. V sobotu totiz cestovali respondenti za préateli a
pribuznymi nebo za sluzbami na vétsi vzdalenosti, a tak se Cas na cestach logicky
zvysil. Sobotni Cas straveny na cesté v automobilu byl vy3si oproti béZnym pracovnim
dndim, kdy odpovidal 2817 a 3085 minutam (37 % a 37 % celkového Casu cestovani
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v obou pracovnich dnech). Z vysledkl vyzkumu je patrné, Ze automobil, ackoli byl
vyuzivan na dlouhé cesty, nabizi vcelku vysokou rychlost prepravy. Casové vyuziti
automobilu Ize porovnat napfiklad s chlzi, jejiz pocet cest je nejvyssi, vzdalenost
planovanych cest mal, ale ve vysledku je Casové velmi pomala.

Graf 12: Procentualni srovnani volby dopravnich prostfedkd dle ¢asu mezi vyzkumem
v Ceském Krumlové z roku 2013 a vyzkumem z POU Byst¥ice nad Perntejnem z roku
2012
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Zdroj: vlastni vyzkum a Vicha 2013, vlastni zpracovani

Volba dopravnich prostfedk( dle ¢asu v nich straveném z tohoto vyzkumu mlize
byt srovnana opét s vyzkumem Lukée Vichy (2013) z POU BystFice nad Pernstejnem.
Jak je patrné z Grafu 12, chlizi bylo v POU Bystfice nad Pernstejnem straveno o 19 %
Gasu méné nez v Ceském Krumlové. Tento rozdil Ize odivodnit tim, Ze se urazené
vzdalenosti chizi lisily v obou vyzkumech o 4 %. V pripadé velmi ¢asové narotné
chiize tim padem vzrostl i Gas strAveny na cestach pésky. V POU Bystfice nad
Pernstejnem prevazovala o 16 % doba strdvena na cestach v automobilu. Dlvodem
del3iho Casu straveného v automobilu v POU BystFice nad Pernstejnem je vétsi potfeba

dojizdky na vétsi plose Uzemi, na kterem se odehraval vyzkum ve srovnédni s méstem
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Cesky Krumlov. Domnénkou miZe byt i horsi ¢asova dostupnost nékterych cilovych

oblasti dojizdky.

4.3 Analyza cest podle jejich ucelu

Tato analyticka ¢ast prace priblizuje, jaké typy cest podnikli obyvatelé Ceského
Krumlova z hlediska jejich poctu, vzdalenosti a ¢asu v priibéhu pondéli, stfedy a soboty.
Celkové primérné vysledky jsou v kazdé kategorii porovnany s podobnymi typy
vyzkumu z naSeho i zahrani¢niho prostredi.

4.3.1 Analyza ucell cest podle poctu

Vysledky vyzkumu, zkoumajiciho pocty vykonanych cest riizného typu, napovi,
jaké typy cest podnikli obyvatelé Ceského Krumlova v pracovni dny a jaké v sobotu.

Graf 13: Podil aceld cest podle poctu v jednotlivych referenénich dnech vyzkumu
v Ceském Krumlové v roce 2013
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Zdroj: vlastni vyzkum
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Tabulka 13: Ucely cest podle potu v jednotlivych referenénich dnech vyzkumu
v Ceském Krumlové v roce 2013

druh cesty den celkem
pondéli | stfreda | sobota

cesta do/z prace 129 127 14 270
cesta do/ze skoly 63 62 0 125
cesta za/z nakupu, sluzby 61 49 74 184
volny Cas 62 59 77 198
navstévy pratel, rodiny 20 21 97 138
pracovni cesta, podnikani 19 51 2 72
stravovani 35 35 8 78
jiné 33 27 18 78

Zdroj: vlastni vyzkum

Vysledky vyzkumu jednotlivych Gceldl cest podle poctu byly zobrazeny do
Grafu 13. JiZz na prvni pohled je patrné, Ze se Ucely cest vyrazné liSily v pracovni dny,
v pondéli a ve stfedu, oproti soboté. V podstaté Ize Fici, Ze bylo rozloZeni ucelu cest
v oba pracovni dny totozné. PFiblizné 30% cest bylo v pracovni dny mifeno za praci.
V celych Cislech, jak je patrné z Tabulky 13, pracovni cesty pfedstavovaly 129 cest
v pondéli a 127 cest ve stfedu. Naproti tomu v sobotu bylo uraZzeno pouze 14 cest za
praci. Pracovni cesty se béhem celého vyzkumu objevily téméf vyhradné v pracovni
dny, jelikoZ jsou s praci spojeny. Logicky v sobotu, kdy se do préace téméf nedojizdi,
klesl podil cest dojizdky za praci na absolutni minimum. Dojizdka do Skol byla
zaznamenana také pouze v pracovni dny. Jeji hodnoty se pohybovaly okolo 15 % v3ech
uskute€nénych cest. Ve vSedni dny pocet cest za nakupy a sluzbami predstavoval témér
stejny pocet cest jako cest do Skol, dohromady 110 cest. Jednalo se zejména o mensi,
kaZdodenni nakupy. Z cest vykonanych za nakupy a sluzbami v sobotu, kdy tyto cesty
predstavovaly 25 % vSech cest, je patrné, Ze se jejich Cetnost zdvojnasobila ve srovnani
scestami za nakupy ve vSedni dny. PoCty cest urené volnoCasovym aktivitdm
prozradily, Ze se obyvatelé Ceského Krumlova o vikendu vénuji relaxaci a volnému
Casu dvakréat tak vice, nez €ini v béZzné pracovni dny. Navstévy pratel v pracovni dny
nebyly u respondentl prilis Casté a predstavovaly pouze 5 % cest v pondéli i ve stfedu.
Naproti tomu v sobotu Cinily tyto cesty nejvétsi dil z celkového poctu cest, ktery
predstavoval 33 %. Cesty za stravovanim byly v prdbéhu vyzkumu v pracovni dny
konstantni a rovnaly se vzdy 8 % vSech uskutecnénych cest. Cesty za stravovanim
v pracovni dny byly spjaty s cestami na obéd pfi poledni prestavce v zaméstnani. Cesty
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za stravovanim v sobotu, které predstavovaly pouze 3 % z celkového pocCtu cest, byly
spiSe rodinné obédy v restauracich. Otadzka, pro¢ nebylo poctu cest za stravovanim
v pracovni dny stejné, jako cest do prace, mize byt vysvétlena tim, Ze se vétSina
zaméstnancl stravovala v misté svého pracovisté v tamnim jidelnim zavodé nebo viibec
neobédvala. PoCet cest za jinym ucelem, nez bylo uvedeno v nabidce dotaznikoveho
Setfeni, se pohyboval v rozmezi 6-8 %. DUlvody uskutecnéni téchto cest vsak nelze

presné vysvétlit.

Z vysledkl poctd cest dle acelu lze Fici, ze v pracovnich dnech byla povaha
uskuteCnénych cest ovlivnéna pravidelné opakujicimi se cykly, nejvice dojizdkou za
praci, do Skol a také dalSimi cestami s nimi spojenymi. Naopak v sobotu se Ucely cest
naprosto zménily na nepravidelné cesty, které byly predstavovany ndvstévami pratel a
rodiny, ndkupy a volnym ¢asem. Tyto typy cest v sobotu naprosto dominovaly.

Graf 14: Procentudlni srovnani ucelli cest podle poctu z vyzkumu z Ceského Krumlova
z roku 2013 s vyzkumem z POU Pisek z roku 2012
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Zdroj: vlastni vyzkum a Jindrova 2013, vlastni zpracovani
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Ke srovnani celkového poctu cest dle jejich Ucelu z vyzkumu z Ceského
Krumlova se nabizi vyzkum Veroniky Jindrové (2013) z POU Pisek z roku 2012. Data
z jejiho vyzkumu byla také shirdna po dobu dvou pracovnich dnll a soboty. Srovnani
vysledkd obou vyzkumil je patrné v Grafu 14. Pfi porovnani vyslo, Ze bylo obyvateli
Ceského Krumlova do préace ujeto 0 7 % cest méné neZ v pfipadé vyzkumu v POU
Pisek. Niz3i pocty cest byly v Ceském Krumlové také zaznamenany u dojizdky do 3kol,
konkrétng o 5 % méng. Ve vyzkumu v Ceském Krumlové viak bylo vykonano vice cest
na nakupy, za volnym ¢asem a za navstévami. V pripadé nakupl a volného ¢asu to bylo
0 3 % vice, vpripadé navstév o 4 % vice. VSechny ostatni cesty mély v obou
vyzkumech stejné procentualni zastoupeni. Pfestoze byla v POU Pisek vétsi dojizdka za
praci a do 3kol neZ v Ceském Krumlové, byl nakonec v obou vyzkumech vétsi celkovy

podil ostatnich cest, které nejsou tolik pravidelné jako pravé dojizdka za praci a do Skol.
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4.3.2 Analyza Ucell cest podle vzdalenosti

Vysledky vyzkumu, zkoumajiciho urazené vzdalenosti na jednotlivych typech
cest prozradi, na jak velké vzdalenosti obyvatelé Ceského Krumlova na riiznych typech
cest cestovali ve v3edni dny a v sobotu.

Graf 15: Podil ucelli cest podle jejich vzdalenosti v jednotlivych referencnich dnech
vyzkumu v Ceském Krumlové v roce 2013
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Tabulka 14: Ugely cest podle vzdalenosti (v km) v jednotlivych referenénich dnech
vyzkumu v Ceském Krumlové v roce 2013

druh cesty den celkem
pondéli | stfreda | sobota
cesta do/z prace 898 894 62 1854
cesta do/ze skoly 350 699 0 1049
cesta za/z ndkupu, sluzby | 119 88 477 684
volny ¢as 122 157 402 681

navstévy pratel, rodiny 164 148 1386 1698
pracovni cesta, podnikani| 202 400 48 650
stravovani 28 27 12 67
jiné 201 165 220 586
Zdroj: vlastni vyzkum

PFi pohledu na Graf 15 Ize vidét, Ze z celkove uraZzené vzdalenosti v pondéli a ve
stfedu byla vzdy nadpolovi¢ni vzdalenost urazena pravidelné se opakujicimi cykly, tedy
pracovni a Skolni dojizdkou. V pondéli to bylo 60 % v3ech vzdalenosti a ve stfedu to
bylo 62 % vSech vzdalenosti. Podil vzdalenosti v dojizdce za praci a do Skol se v obou
dnech vsak liSil vzhledem k tomu, Ze ve stfedu byla v ramci dojizdky do $kol urazena
do Prahy cesta tam i zpét a tim padem se zvedl jeji celkovy podil. Bez této cesty by
procentualni zastoupeni urazenych vzdalenosti do prace a do Skol za stfedu zlstalo
stejné jako v pondéli. Tabulka 14 zobrazuje konkrétni urazené vzdalenosti na
jednotlivych typech cest. Ostatni typy cest byly v pondéli i ve stfedu zastoupeny
naprosto rovnomeérné. Z urazené vzdalenosti pfi nakupech v pondéli a ve stfedu lze
soudit, Ze se jednalo pouze o malé, kazdodenni ndkupy, do kréatkych vzdélenosti. To
samé platilo pro volnoCasové aktivity, které se v obou v3ednich dnech, které se stejné
jako cesty za nakupy, odehravaly pouze na Gzemi Ceského Krumlova. Jednalo se
prfedevSim o kratké prochdzky. Navstévy pratel v pracovnich dnech byly také bud
pouze na kratké vzdalenosti v ramci hranic mésta, nebo byla jejich Cetnost velice nizka.
Vzdalenosti pracovnich cest ve vsedni dny také pfinesly svij nemaly podil z celkovych
urazenych vzdalenosti. Tyto cesty vSak byly vazané vyhradné na pracovni dny.
V sobotu, jak jiz bylo zminéno vySe v UCelech cest podle jejich poCtu, se zménily typy
cest a s nimi i urazené vzdalenosti. Jak je dale patrné z Grafu 15, cesty za nakupy a
sluzbami v sobotu byly ujety vyrazné do vétSich vzdalenosti nez v pripadé vSednich
dnd. O vikendu se totiZz bézné podnikaji vétsi, rodinné nakupy v mistech, kde je vétsi
nabidka. V pripadé obyvatel Ceského Krumlova to byla dojizdka za nakupy a sluzbami
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do Ceskych Budgjovic. Rozdil mezi urazenymi vzdalenostmi za nakupy ve viedni a
vikendovy den byly 6 % naproti 18 % vSech vzdalenosti. VVolnoCasové aktivity byly
v sobotu také viditelné na vétsi vzdalenosti nez v pracovnich dnech. Bylo to zejména
diky podnikani vétsich vyletd mimo mésto oproti vSednim dnlim, kdy se jednalo pouze
0 kréatké prochazky po mésté. Zcela nejvétsi vzdalenosti v sobotu, konkrétné 53 % v3ech
vzdalenosti, bylo urazeno pfi navstévach pratel a rodiny. Z uraZzenych vzdalenosti je tak
patrné, Ze préatelé a rodina byli navstévovani v jinych, vzdalenéjSich méstech, nez

v Ceském Krumlové. Ostatni urazené vzdalenosti v sobotu patfici daldim typlm cest

byly zanedbatelné.

Graf 16: Procentuélni srovnani Gcell cest podle vzdalenosti z vyzkumu z Ceského
Krumlova z roku 2013 s vyzkumem Velké Britanie z roku 2012
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Zdroj: vlastni vyzkum a National Travel Survey 2012, vlastni zpracovani

Hodnoty uraZenych vzdalenosti na jednotlivych typech cest z tohoto vyzkumu
mohou byt porovnany s vyzkumem z National Travel Survey (2012), ktery se odehral
na uzemi Velké Britanie. Vyzkum z Velké Britanie vSak nezahrnoval sledovani
vzdalenosti u cest za stravovanim, a proto byly tyto cesty ze vzdjemného porovnani
vynechany. Z vysledk( obou vyzkumd, které jsou zobrazeny v Grafu 16, vyslo najevo,
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Ze ve Velké Britanii byly cesty za praci a do $kol o plnych 17 % z celkoveho poctu
viech vzdalenosti kratsi, nez to mu bylo ve vyzkumu z Ceského Krumlova. Musime
vSak brat v Gvahu, Ze vyzkum z Velké Britanie byl planovan na celé uzemi statu. Dale
vyslo najevo, Ze ve Velké Britanii cestovali respondenti o 4 % delSi cesty za nakupy,
nez tomu bylo v Ceském Krumlové. Pfi planovani volnogasovych cest ve Velké Briténii
se obyvatelé zaméfili na planovani o 11 % del3ich cest neZ v Ceském Krumlové. PFi
téchto vysledcich vS8ak musime opét brat v Gvahu mnohonasobné vétsi uzemi Velké
Britanie v porovnani s jednim méstem v Ceské republice. Za pFateli a rodinou byly
v obou vyzkumech uraZzeny obdobné vzdalenosti, i kdyZz vzdélenosti vyzkumu
z Ceského Krumlova lehce pFevazovaly. Pracovni cesty byly respondenty z obou
vyzkumd planovany na stejné vzdalenosti. Rozdil mezi urazenymi vzdalenostmi byl
zaznamenan u ostatnich cest, které vzdalenostné o 6 % prevazovaly ve Velke Britanii.

Z povahy téchto cest vSak nejsme schopni usoudit, pro¢ tomu tak bylo.
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4.3.3 Analyza ucell cest podle ¢asu

Vysledky vyzkumu, zkoumajiciho ¢as straveny na rdiznych typech cest, napovi,
jak dlouhou dobu na nich obyvatelé Ceského Krumlova stravili v porovnani pracovnich
dni a soboty.

Graf 17: Podil Gcell cest podle ¢asu v jednotlivych referencnich dnech vyzkumu
v Ceském Krumlové v roce 2013

PONDELI _

SOBOTA

B cestadoyz prace

B cestadofze Skaly

B cestaza/z nakupu, sluzby
® volny Cas

B navitévy pratel, rodiny

® pracovnicesta, podnikani
E stravovani

u jing

Zdroj: vlastni vyzkum
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Tabulka 15: Ugely cest podle ¢asu (v min) v jednotlivych referenénich dnech vyzkumu
v Ceském Krumlové v roce 2013

den

druh cesty pondéli | stfreda | sobota celkem
cesta do/z prace 2279 2201 177 4657
cesta do/ze skoly 1205 1623 0 2828
cesta za/z ndkupu, sluzby | 778 617 1347 | 2742
volny ¢as 1657 1614 3110 6381

navstévy pratel, rodiny 423 379 2693 3495
pracovni cesta, podnikani | 401 883 70 1354
stravovani 364 286 122 772

jiné 556 669 554 1779
Zdroj: vlastni vyzkum

Jak mizeme vidét v Grafu 17, jiz v pracovni dny dojizdka za praci a do $kol
nepfesahovala nadpolovicni vétSinu Casu straveného cestovanim. Je to proto, Ze velka
vzdalenost uraZzend na téchto cestdch byla CéasteCné relativné zredukovéna rychlosti
pfepravy v automobilu nebo autobuse. Z celkového Casu straveného na cestach ve
vdedni dny vycnivaji po dojizdce za praci a do Skol zejména volnoCasové aktivity, které
pfedstavovaly v pondéli 22 % a ve stfedu 19 % celkového Casu cestovani. Ackoliv byly
tyto cesty kratkych vzdalenosti, o to vice €asu na nich respondenti stravili, protoZe v tu
dobu nikam nechvatali. Cesty za ndkupy zUstaly ¢asové ve vSedni dny pfimo Gmérné
kratké vzdalenosti, ktera byla za nakupy uraZzena. V sobotu, jak je z grafu patrné, se
vyrazné prodlouZil Cas strdveny na cestach pfi nakupovéani, volnocasovych cestach a
navstévach pratel. Bylo to dano tim, jak jiz bylo zminéno vyse, Ze se za témito Gcely
cestovalo na vétsi vzdalenosti. Tim pddem se musel logicky zvysit i Cas cestovani pFi
téchto prilezitostech. VolnoCasové cesty v tomto pfipadé dominovaly a predstavovaly
39 % vSeho Casu na cestach v sobotu. Nasledné témto cestam sekundovaly navstévy
pratel, na kterych se stravilo 33 % vSeho Casu na cestach v sobotu. Cesty za nakupy
v sobotu zabraly 17 % veSkerého Casu cestovani.
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Graf 18: Procentuélni srovnani Gceld cest podle ¢asu z vyzkumu z Ceského Krumlova
z roku 2013 s vyzkumem z Londyna z let 2007-2010

li"'eskj' Krumlov Londyn
2013 2007-2010

B cexta doy'z prace
B cestadosfze Sholy
B cexta zafz nakupu, sluzby

® wolny Cas
Zdroj: vlastni vyzkum a Transport for London 2011, vlastni zpracovani

K porovnani Ucelli cest podle ¢asu na nich stravenych jsem vyuZil vyzkum
publikovany v Transport for London (2011), ktery probihal mezi léty 2007-2010.
Vzhledem k tomu, Ze se vyzkum z Londyna nezaméfil na shér dat ke vsem typlim cest,
které se objevily v mém vyzkumu, srovnal jsem pouze ty cesty, které se objevily v obou
vyzkumech. Jak je patrné z Grafu 18, v Ceském Krumlové se za praci dojizdélo o 9 %
celkoveho Casu méné, nez tomu bylo v Londyné. Je to dano predevsim tim, Ze Londyn
je mnohokrat vétsi mésto a dopravni situace vném je vporovnani s Ceskym
Krumlovem nesrovnatelné sloZitéjsi. Z toho vyplyva, Ze cestovani v ném zabere vice
Casu. TotéZ plati pro dojizdku do 3kol, kterd byla v Londyné o 6 % celkového Casu
delSi. Cesty za nakupy vysly vobou vyzkumech Casové velice podobné. Velika
odliSnost v obou vyzkumech byla zaznamenéna ve volnoCasovych cestach. Z vyzkumu
v Ceském Krumlové vyslo najevo, Ze jeho obyvatelé na nich stravili o 18 % celkového

Casu vice. Pravdépodobné to bylo proto, Ze v Londyné maji lidé rychlejsi Zivotni styl a i

volnoCasové cesty se snaZi neprotahovat.
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4.4, Rozbor kazdodenni prostorové mobility ¢lent doméacnosti CK035 v porovnani
zaznamu z GPS loggeru s dotaznikem

Ze vzorku vSech, ve vyzkumu zucastnénych doméacnosti, jsem vybral doméacnost
s kédem CKO035, u jejichz ¢lenl detailné analyzuji prostorovou mobilitu béhem jednoho
referencniho dne srovnanim zaznamu z GPS loggeru se zd&znamem z dotazniku. Timto
dnem bylo pondéli 3. 2. 2014, bézny pracovni den. Pocet ¢lenl doméacnosti Cital 3
osoby starSi 12-ti let. Celkovy mésicni pfijem doméacnosti byl 40 — 50 tisic KC.
Domacnost pro své potfeby disponovala 2 auty. Clenové této domacnosti v ni méli
postaveni otce, matky a syna. Vék otce i matky se pohyboval v rozmezi 36 — 49 let.
Jejich syn byl stary mezi 12 — 17 lety. Oba rodiCe byli pracujicimi zaméstnanci, syn byl
studentem.

4.4.1 Prostorova mobilita otce
Obrézek 5: Vizualizace prostorové mobility otce z domacnosti CKO035 pomoci

modernich informagnich technologii GPS na tGzemi Ceského Krumlova b&éhem pondéli
3.2.2014

(,ouglc earth

zem. dél. 14.3 v ohledu  4.25 km
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Jako prvni bude popsano celodenni cestovani otce tak, jak sam vyplnil do
dotazniku. KdyZ nebude uvedeno jinak, byla cesta uskute¢néna automobilem. Otec svou
pohybovou aktivitu zacal v 7:28 cestou do préace z bydlisté v ulici Sumavska do ulice
ChvalSinska, kam dorazil v 7:35. V 7:45 uskutecnil pracovni cestu z ChvalSinské ulice
do ulice Budéjovicka, kam dorazil v 7:50. Na tomto misté se zdrzel do 11:01, kdy
vyrazil péSky do Tovarni ulice na obéd, kam dorazil v 11:05. Odtud se po obgédg,
v 11:27, presunul opét pésky do Budéjovické ulice. V 13:26 vyrazil opét na pracovni
cestu do ulice U Zelené ratolesti, kam dorazil v 13:34. Odtud se opét vratil do préce do
Budéjovické ulice. Vyrazil v 14:16 a dorazil v 14:25. Z prace domd se otec vydal
v 16:20. Do Sumavské ulice dorazil v 16:35. Jiz v 16:40 domov opét opustil a vyrazil
pésky na aktivitu v dotazniku oznacenou jako ,,jiné"“. Na misto konéni v Rooseveltové
ulici dorazil v 16:45. Odtud se ve stejny €as vydal na volno€asovou aktivitu do Kostelni
ulice, do které prisel v 16:55. V Kostelni ulici pobyl do 17:40. V tento Cas se pésky
vydal s rodinou na vecefi do KI&Sterni ulice, kam do3el v 18:00. Na vecefi s rodinou byl
do 19:23, kdy se vydal p&sky smérem k domovu do Sumavské ulice, kam dorazil
v 19:50. Celkovg, podle informaci, které otec sdm zaznamenal do dotazniku, stravil na
cesté béhem dne celych 117 minut a urazil vzdalenost 21,76 kilometru. Za referencni

den uskutecnil celkem 12 cest.

Informace o stravené dobé na cesté a urazené vzdalenosti vyvraci pfesny zaznam
z GPS loggeru v Obrazku 5, podle néhoZ otec na cesté stravil 160 minut a urazil
vzdalenost 30,3 kilometru. Je viak nutné podotknout, Ze pfi kontrole zéznamu z GPS se
zaznamem z dotazniku byly uskute¢néne cesty naprosto totozné. Je jasné, Ze neni
v lidskych silach zaznamenat vSechny, béhem dne vykonané cesty, do dotazniku
s pfesnosti, jak to umi technika. Nepresnost mezi lidskym faktorem a technikou v tomto
pfipadé byla 43 minut na cesté a 8,54 kilometru urazené vzdalenosti. Je vSak mozné, Ze
technika byla nepresna diky z&pisu dat i na mistech, kde se otec zdrZzoval delsi dobu.
Zéznam na loggeru pfinesl zajimavé informace o maximalni rychlosti, kterou otec
béhem dne cestoval. Bylo to 57,1 km/h. Prlimérna rychlost jeho pohybu byla 11,08
km/h. Celkové béhem dne vystoupal 1146 metr(i a sestoupil 1122 metr(. Z téchto Udajti
je patrné, Ze doSlo k malému zkresleni. Nejvyssi nadmorska vyska, ve které se béhem
dne nachazel, byla 575 m. n. m. NejniZe byl v 414 m. n. m. Zaznam trajektorie cesty z
GPS loggeru byl velice dobfe Citelny a presny.
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4.4.2 Prostorovd mobilita matky

Obrézek 6: Vizualizace prostorové mobility matky z doméacnosti CK035 pomoci
modernich informacnich technologii GPS béhem pondéli 3. 2. 2014

\elesin
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%edslky?Krumlov CMKrkowce
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m, Google Earth

Zdroj: vlastni vyzku
Poznamka: Horni Cast obrazku zobrazuje celodenni prostorovou mobilitu matky, spodni
Cast pak zobrazuje trajektorii cest, které byly uskutecnény na Gzemi mésta Cesky

Krumlov.

Ve druhém pfipadé bude popsano celodenni cestovani matky tak, jak vyplnila do
dotazniku. Jak jsem zminil jiz pFi popisu prostorové mobility otce, i u matky plati, Ze
nebude-li uvedeno jinak, byla jeji cesta uskuteCnéna v automobilu. Matka
pravdépodobné vstavala dfive neZ otec, protoZe svou prvni, pondélni, cestu zaCala
v 7:10. Cesta do prace ve Velesing ji trvala 20 minut. V préaci se zdrzela do 14:30, kdy
se vydala na cestu zp&t domd, do &eskokrumlovské Sumavské ulice. Domi prijela
v 14:50. Do 16:40 matka zUstala v bezpe¢i domova. V tento Cas se pésky vydala na
volnocasovou cestu do Kostelni ulice, kam priSla v 16:55. Zde vydrZela az do 17:40,
kdy pésky vyrazila srodinou na veCefi do KiIasterni ulice, kam pfisla v 18:00.
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Z Klasterni ulice se vydala v 19:23 domd. Do Sumavské ulice se navrétila v 19:50.
Celkoveé, podle dotaznikového Setfeni, matka béhem pondéli urazila 30,95 kilometru za
102 minut. K tomu celkové potrebovala 5 cest.

PFi srovnani zdznamu z dotazniku se zaznamem z GPS loggeru, ktery je
vyobrazen v Obrézku 6, jsem zjistil, Ze vSechny cesty, které byly do dotazniku zapsany,
byly presné tak uskute¢nény. Vysledky zapisu GPS loggeru o urazené vzdalenosti a
Casu na cesté jsou vSak velice matouci a nepfesné. Podle mého nazoru v Zadném pripadé
neodpovidaji realité. UraZzend vzdalenost podle zdznamu z GPS loggeru byla 62,9
kilometru a Cas straveny na cesté byl 359 minut. Ve srovnani s vysledky dotazniku je
rozdil 257 minut a 31,95 kilometru, coZ je v danych podminkach nerealné. Udaje z GPS
loggeru, které vsak mlizeme povaZzovat za presné, jsou Udaje o maximalni rychlosti,
primérné rychlosti pohybu, celkovém stoupani a celkovém klesani. Maximalni
dosazena rychlost v priibéhu celého dne byla 94,18 km/h. Priimérna rychlost pohybu
byla 10,51 km/h. Celkové stoupani bylo 2614 metri a celkové klesani 2603 metri. Zde

v

je patrné malé zkresleni. Matka se v pribéhu pondéli nachazela v nejvyssi nadmorské

vysce 658 m. n. m. NejniZe byla v nadmorské vysce 229 m. n. m.
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4.4.3 Prostorovd mobilita syna

Obrézek 7: Vizualizace prostorové mobility syna z domécnosti CK035 pomoci
modernich informacnich technologii GPS béhem pondéli 3. 2. 2014

Zdroj: vlastni vyzkum, Google Earth
Pozndmka: Leva Cast obrazku zobrazuje synovu celodenni prostorovou mobilitu, prava
Cast pak zobrazuje trajektorii cest, které jim byly uskute¢nény na Uzemi mésta Cesky

Krumlov.

Na zavér zbyva detailné rozebrat prostorovou mobilitu syna podle dotazniku,
ktery vyplnil. Syn vékové spadal do kategorie 12 — 17, takze nemohl vlastnit Fidicské
opravnéni. V pfipadé, Ze by v auté cestoval, cestoval by jako spolujezdec. Jinak se
musel spolehnout na jiné dopravni prostfedky. Synova prvni cesta z domova (pésky) na
autobusové nadrazi v Ceském Krumlové za Gcelem dostat se do Ceskych Budgjovic
zacala jiz v 6:28 a skonGila v 6:38. Odtud se v autobuse vydal do Ceskych Budgjovic,
do kterych pfijel v 7:25 na autobusové nadrazi. Z autobusového nadrazi do3el pésky za
3 minuty na zastdvku MHD €. 9. S MHD v 7:25 vyjel smérem na Suchovrbenské
namesti, kam dojel v 7:35. Odtud Sel pésky do ulice Trebizského, kam dorazil v 7:40.
V tomto momenté dorazil do Skoly. Ze Skoly vyrazil pésky v 13:32 zpét do ulice
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Dobrovodska, do které dorazil v 13:35. Odtud se dostal na zastdvku MHD, ktera se
nachazela na Suchovrbenském namésti, v 13:53. V 13:57 jiz jela MHD smérem do
Nadrazni ulice, do které dorazil v 14:06. Odtud se dostal pésky na autobusové nadrazi
v Ceskych Budgjovicich v 14:09. V 14:20 jel synovi autobus smérem do Ceského
Krumlova, kam prijel v 14:49 na autobusové nadrazi. Dom( dosel v 14:59. Od té doby
meél doma prostor pro volny €as az do 16:40, kdy pésky vyrazil do Kostelni ulice, kam
pfisel v 16:55. V Kostelni ulici se zdrzel az do 17:40, kdy vySel spolecné s rodinou na
veCefi do KI&Sterni ulice, do které spoleCné dorazili v 18:00. V 19:23 wvyrazil
z restaurace domd, do Sumavské ulice, kam pfisel v 19:50. Za cely den byl syn, podle
vyplnéného dotazniku, 192 minut na cestach, které méfily celkem 60,2 kilometru.
Celkové béhem pondéli syn uskutecnil 14 cest.

Zaznam cest syna béhem pondéli, pofizeny GPS loggerem, ktery je vyobrazen
v Obrazku 7, jsem srovnal se zépisem cest z vyplnéného dotazniku. Zjistil jsem, Ze
vdechny cesty, které syn béhem pondéli uskutecnil a zapsal do dotazniku, se
stoprocentné kryly s trajektoriemi, které byly pofizené GPS loggerem. Celkové soucty
Casu na cesté a uraZzené vzdalenosti se v3ak opét, jako to bylo v pripadé matky, vyrazné
neshodovaly a byly v dané situaci nereadlné. Podle zaznamu z GPS loggeru mél urazit
syn béhem dne 90,9 kilometru za €as 417 minut. Z GPS loggeru jsou v3ak pravdivé
Udaje o maximalni rychlosti a primérné rychlosti pohybu. Maximalni rychlost, kterou
se syn pohyboval, byla 98,96 km/h. Cestoval priimérnou rychlosti 13,06 km/h.

Nejvice urazenych kilometrd na cestach mél za cely referenéni den syn, student
se 3kolou v Ceskych Budgjovicich. Konkrétné za den ujel 60,2 kilometru, které urazil za
celych 192 minut. Pro uraZeni této vzdalenosti potfeboval celkem 14 cest. Druhou
nejvétsi vzdalenost urazila matka. Za praci cestovala do VeleSina. Ujela presné celych
30,95 kilometru. Trvalo ji to 102 minut a potfebovala k tomu pouze 5 cest. To znaci
cestovani na Veétsi vzdalenosti, které byva typické spiSe u muzl. DelSi urazené
vzdalenosti syna a matky se vysvétluji jejich dojizdénim za studiem a praci. Tim padem
narlistal i Cas straveny na téchto cestach. Otec se cely den pohyboval pouze v méstském
prostiedi Ceského Krumlova. Béhem celého dne vykonal 12 cest, Gasto kréatkych,
pracovnich, na kterych urazil 21,76 kilometru za 117 minut. S ohledem na to, Ze za cely
den otec neopustil hranici mésta, na rozdil od matky a syna, urazil po mésté celkem

velky pocet kilometrl za €as srovnatelny s Gasem na cestdch matky mimo mésto. Je
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nutné podotknout, Ze vSichni ¢lenové rodiny zapisovali do dotaznikl vSechny Udaje
s obrovskou svédomitosti a pfesnosti, tim padem se zépisy z GPS loggeru a dotazniku
témeér 100 % shodovaly.

PFi srovnavani zaznam( z dotaznikd se zaznamy z GPS loggerl byly vsechny
v dotaznicich zaznamenané cesty velice dobre Citelné. Jak jiz bylo zminéno v teorii,
technika neni schopna zaznamenat dlvody, Gcely cest a dopravni prostiedek pro né
zvoleny. V téchto pfipadech technika postrada lidsky faktor. Jak jsem si také oveéfil, ne
vzdy jsou data zaznamenand GPS loggery pfesna, zejména ve vysledcich celkové
urazené vzdalenosti a Casu straveného na cestach. Dle mych domnének totiz
zodpovédny respondent GPS logger nosi s sebou v kapse také v mistech, ve kterych se
zdrzuje po delsi dobu. GPS logger pak kazdy pohyb, byt jeden metr, zaznamenava a
vysledek se projevi na vysledcich celkového €asu na cestach a urazené vzdalenosti.
Proto doporucuji pfi dalSich vyzkumech, pro dobry pfehled, pouzit metodu dotazniku i
GPS. Respondent tak v dotaznicich popiSe své cesty spolecné s jejimi Gcely a vyuzZitymi
dopravnimi prostfedky. Trajektorie z GPS loggeru cesty respondenta ovéfi a navic
nabidne vizualizaci respondentovych cest v prostoru, kterou lze zobrazit napfiklad

v Google Earth nebo jiném podobném softwaru.
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5 Zavér

Prostorovd mobilita je soucasti Zivota kaZzdého z nés a kazdy ji ma odliSnou diky
velkému mnozstvi rozmanitych faktord. Vyzkum této bakalarské prace byl zrealizovan
z dlivodu absence Udaji o komplexni kazdodenni prostorové mobilité v nasich
podminkéach. Vysledky SLDB, které probiha jednou za 10 let a sleduje pouze

momentalni stav dojizdky za praci a do 3kol, totiz nepodévaji dostaCujici informace o
kazdodenni prostorové mobilité obyvatel Ceské republiky.

Cilem této bakalarské prace bylo ziskat data o kazdodenni prostorové mobilité
obyvatel Ceského Krumlova v pribéhu dvou pracovnich dnli a soboty. Metodou
zvolenou pro zjistovani prostorové mobility byl dotaznik a z Casti takeé GPS loggery.
Shroméazdéna data byla zanalyzovana a porovnana s podobnymi typy vyzkum z naseho
i zahrani¢niho prostfedi. V dlsledku toho tak byly uréeny obecné trendy chovani
obyvatel Ceského Krumlova pfi jejich kazdodenni prostorové mobilité.

Ze viech shromézdénych dat o prostorové mobilité obyvatel Ceského Krumlova
byla vybrana data vsouladu sdil¢imi cili prace, kterd byla zaméfena na volbu
dopravniho prostfedku a také na acely rliznych typl cest. Tato data byla detailné
zanalyzovana. Velky rozdil ve vyuziti dopravnich prostfedkd byl zaznamenan
v pracovni dny ve srovnani se sobotou. Pro sobotu bylo typické vétsi vyuZziti automobilu
nez v bézny pracovni den, kdy prevaZovala chlize. Z hlediska urazené vzdalenosti ve
vSech dnech dominovalo vyuZiti automobilu. Nejvice Casové narocna byla chiize.
V pracovni dny pfevaZzovaly periodicky se opakujici pohyby jako dojizdka za praci a do
Skol, kdezto v sobotu prevladaly navstévy pratel, cesty za nakupovanim a volnym
Casem. NejdelSi vzdalenosti byly ujety ve vSedni dny za praci a do Skol, v sobotu za

rodinou nebo prateli. NejdelSi ¢as ve vSedni dny byl také straven na cestach za praci a
do 3kol, v sobotu to bylo na volnocasovych cestach a ndvstévach pratel nebo rodiny.

Prvni hypotéza byla zaméfena na Castost vyuZiti automobilu k cestovani. Bylo
predpokladano, na zakladé c¢lanku Kenworthyho (2007), Ze zddvodu rozvoje
individualni automobilizace po roce 1989 smérem na hodnoty, jaké jsou bézné
v zépadnich statech Evropy, bude automobil v Ceském Krumlové vyuZivan téméf ke
stejnému, 50% podilu cest, jak je pro tyto staty typické. Z vysledkd vyzkumu se tato
hypotéza potvrdila. Automobil byl opravdu vyuzivan v priméru za vSechny referencni
dny vyzkumu k 44 % vSech cest. PFi pfiblizeni vyuziti automobilu v kazdém
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z referencnich dnll vyzkumu vyslo najevo, ze byl vyuZzivan v pondéli k 38 % cest, ve
stfedu k41 % cest a vsobotu dokonce k57 % vsech cest. Z vysledkl vyuZiti
automobilu v jednotlivych referenCnich dnech lze Fici, Ze byl vyuZivan ve vSedni dny
k men$imu poctu cest nez v sobotu. Tento vysledek Ize odlivodnit tim, Ze v sobotu byly
podniknuty pocetné cesty za navstévami pratel nebo rodiny v mistech vice vzdalenych,
a proto bylo vyuziti automobilu vhodngjsi, nez napriklad chlize. Ve viedni dny byly
procentudlni vysledky vyuZiti automobilu velice podobné. Bylo to zejména diky
periodicky se opakujicim pohybdm, jako je dojizdka za praci, ke které byvaji
automobily v dneSni dobé velmi Casto vyuZivany. Téchto cest automobilem v3ak nebylo
tolik jako cest za navstévami v sobotu. Obecné lIze Fici, Ze dlivod( k Castému vyuZiti
automobilu k cestovani bylo mnoho a byly rozmanité. Pocitala se mezi né napfiklad
rychlost prepravy v automobilu, nevazanost na Z&dné jizdni fady, naprosta svoboda
sméru jizdy ovlivnéna samotnym FidiCem nebo také pohodli vlastniho dopravniho

prostredku.

Druhd hypotéza predpokladala, ze na zakladé vysledkl vyzkumu bakalarské
prace Veroniky Jindrové (2013) o kazdodenni prostorové mobilité obyvatel v POU
Pisek, které ukazaly, Ze tamni obyvatelé podnikli 47 % vSech cest za praci a do $kol, 13
% za nakupy, 14 % ve volném Case a 8 % za rodinou nebo prateli, budou podily
uskutecnénych cest obyvatel Ceského Krumlova ve velmi podobném zastoupeni. Tato
hypotéza se nepotvrdila. Z vysledk( vyzkumu z Ceského Krumlova vyslo najevo, Ze
dojizdka za praci a do 8kol pfedstavovala dohromady 35 % vSech cest, coZ znamenalo
10% rozdil v porovnani s vysledky z POU Pisek. Na druhou stranu se v3ak ukazalo, Ze
se obyvatelé Ceského Krumlova vénovali vice cestdm jinych typl. Byly to zejména
nakupy, u kterych mély cesty podniknuté obyvateli Ceského Krumlova prevahu o 3 %,
dale cesty volného Casu s pfevahou 3 %, a navstévy pratel nebo rodiny s pfevahou 4 %.

PFi sbéru dat o prostorové mobilité pomoci modernich geoinformacnich
technologii predstavované GPS loggery ¢asto dochazelo k problémlm se zapisem dat
do loggeru. Ddvodem bylo vzdy selhani techniky predstavované nahlou ztratou signalu.
Pfesto se podafilo shromazdit dostatek zéapistl, ze kterych vzesla prostorova vizualizace
denniho pohybu jednotlivych ¢lenll domacnosti CK035 v zavérecéné kapitole analyzy.
Zaznamenana data byla uziteCnd nejen proto, Ze nabidla vizualizaci trajektorie
v prostoru, ale také i daje o maximalni a prdimérné rychlosti pohybu, nadmorské vysce,

ve které se respondent pohyboval, celkovou urazenou vzdalenost a také celkovy Cas
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cestovani. V pfipadé dat o celkové uraZzené vzdalenosti a ¢asu byla data podle mého
ndzoru velice nepresnd, zejména diky tomu, Ze GPS loggery zaznamenavaly i malé
pohyby v budovach nebo jinych mistech, kde se respondent zdrZoval. Proto tato data
nebylo moZné povazovat za presna. Pro vyuziti GPS logger( v dalsich vyzkumech bych
doporucil pfiloZit zajisté také dotaznik, do kterého respondent vyplni tcel cesty, pouZzity
dopravni prostfedek a orientacni Cas zaCatku a konce cesty. Diky tomu bude mozZno
porovnat neshody v zapise GPS loggerem. Data o prostorové mobilité pofizena GPS

loggerem jsou velice uzite¢na.

Monitorovani kazdodenni prostorovée mobility obyvatel je dle mého nazoru
velmi ddlezité. Vysledky pomohou uréit obecné trendy pohybu obyvatel. V disledku to
mlZe podnitit snahu o vylepSeni dopravni infrastruktury nebo zintenzivnéni spojti

verfejné dopravy mezi misty, pro ktera je vysoka intenzita pohybu typicka.

Smérem do budoucna nejsme schopni uréit, jak bude presné ve svété i v Ceské
republice vypadat prostorovd mobilita obyvatel. V soucasné dob& mizZeme jen
predpovidat jeji pravdépodobny vyvoj. Z tohoto dlivodu je podle mého nadzoru pro
dostatek aktuélnich informaci vhodné zabyvat se jejim sledovanim v podobnych

vyzkumech, jako byl tento.
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Pfiloha 1

MESTSKE CASTI CESKEHO KRUMLOVA S DOPRAVNI INFRASTRUKTUROU
V ROCE 2011
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Priloha 2

SILNICNI A ZELEZNICNI SiT V JIHOCESKEM KRAJI
V ROCE 2011
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Pfiloha 3

Pedagogicka Jiho&eskd univerzita
fakulta v Ceskych Bud&jovicich
Tty VR R Bt SRR Y BEF R

PRI o4 TR P 4 LI 54 ST R

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

VaZena pani, véZeny pane,

dekujeme Vam za V48§ zajem a Gdast na dotaznikovém $etfeni, které je soudasti vyzkumneho
projektu  Katedry geografie Pedagogické fakulty Jihoteské umiverzity v Ceskych
Budgjovicich. Vyzkumny projekt s ndzvem ,KaZdodenni prostorovd mobilita obyvatel
Ceské repuhhky analyza vybranych procesii a jejich geografickych podminénosti se
zamétuje zejmena na sumarizaci a analyzu udajll o prostorové mobilit® a dopravnim chovéni
obyvatel Ceské republiky pomom 3etfeni v domdcnostech v typové odliSnych regionech.
Smyslem celého vyzkumu je identifikace hlavnich forem, cil, ugeld a zpfisobd cestovani
obyvatel Ceské republiky a hledanim jejich geografickych podmingnosti. KaZda domécnost a
kazdy jeji ¢len jsou totiZ v zplisobu zajisténi svych dopravnich potfeb unikamim elementem,
jehoZ moZnosti, zplsoby a cile dopravy jsou znatné specifické. RovngZ je kaZdy jedinec ve
zplisobu zajidténi svych dopravnich potfeb limitovan napfiklad lokalizaci bydleni, zamé&stnani
nebo studia ¢i naptiklad vlastnictvim osobniho automobilu apod. Dan4 problematika je viak
mnohem komplikovanéjsi a zasluhuje si tak proto nileZitou pozornost. Vyzkum, ktery by se
zabyval viemi témito aspekty, nebyl v Ceské republice doposud proveden.

Z4dame Vas timto o vyplnéni Jednoducheho dotaznfku spolu s tazatelem z nasi fakulty a
zéroveil zéznamniku dennich cest, kieré jsou pro nd$ vyzkum nosné, Za vyplnéni dotazniku
nendlezi respondentim Z4dnd odména. S vyplnénymi dotazniky zdroved nebude maklddano
jinak neZ pro vyzkumné dely.

Velmi Vam d&kuji za ochotu & spolupraci.
S pozdravem Stanislav Kraft

N

Koutak?: | / §

RNDr, Stanisiav Kraft, Ph.D.

Jihogeska univerzita v Ceskych Bud&jovicich
Pedagogicka fakulta, Katedra geografie
Jeronymova 10, 371 15 Ceské Bud&jovice

e-mail: kraft@pf.jcu.cz
tel.; +420 387 773 062
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Formular A

Kod domacnosti: (‘;'(,' L,”

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Obec: f}—:fr'("?’ LR r-ov

Pocet osob v domdcnosti starsich 12-ti let:

1] 2 [X] 3] 4] 5] 6 a vice [

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

30 —40 tis. K¢ [X] 40 — 50 tis. K¢ [ nad 50 tis. Ké [_]

Pocet osobnich automobilii v domacnosti:

zadny [] 1] 2 [ 3] 4 avice []

Clenové domacnosti:

Pohlavi Vékova Postaveni v | Ekonomicka aktivita
kategorie domacnosti
" 1-Muz 1: 12-17 let 1 - Otec 1 - Pracujici zaméstnanec
Kéd respondenta 2-Zena |2 18-25el 2 - Matka 2-0svC
3. 26-351let 3 - Syn, dcera 3 - Nezaméstnany
4: 36 - 49 let 4 - Babicka, déda | 4 - Studujici
5. 50 - 64 let 5 - Stryc, leta 5 - Matefska/rodi¢ovska dovolena
6: 65 a vice let 6 - jiné 6 - v diichodu
o 4 '
009 7 (0 S G 7
009 2 2 i 4 7
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instrukce k vyplnéni formuléie B

Sed& oznagené polozky nevypliujte - tj. kéd domacnosti, respondenta, POU, obce,
poloZky VZD a CAS.

Jeden formuld¥ B slouZi k zaznamendvani cest pouze béhem jednoho dne

Sloupec Pocatek cesty a Konec cesty: pfi vyplfiovani tasu nezaokrouhlujte napf.:
misto 9:25 nepidte 9:30

Sloupec Trasa cesty: pfi popisu trasy cesty nezapomefite uvadét orientaéni body tj.
ulice, obce, jiné vyznamné orientaéni body. Snate se trasu cesty popsat takovym
zplisobem, aby ji bylo mo#né opétovné dohledat.

Zpisob zéznamu cesty: pokud se vade cesta sklada z vice Useki, nezapomefite tyto
Useky rozepsat, jako samostatné cesty s viastnim fadkem zdznamu.

e Napf.: cesta z prace do obchodu a z obchodu dom(i
"o prvnftrasa z prace do obchodu je jedna cesta
e druhd trasa z obchodu dom je druhd cesta

P

KaZda z téchto cest bude mit vlastni Fadek ve formulaFi s asem, popisem atd.

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

° Napf.: cesta z prace na obéd a zp&t
e  prvnitrasa z prace na obéd
e druhd trasa z obéda do préce

swr sye v

KaZda z téchto cest bude mit vlastni Fadek ve formulé¥i s &asem, popisem atd.

Dékujeme Vam za spoluprdci pfi vyplfiovani formulaie

JihoEeskd univerzita v Ceskych Budéjovicich 2013
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Formulii- B

Kad ubee:

Kad respondenta:

Kaddl domacnosis;
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