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DAVIDOVA, M. (2015): Kazdodenni prostorovd mobilita obyvatel v regionu Sobéslav:
analyza vybranych procesti a jejich geografickych podminénosti. Bakalarska prace,
Jihogeska univerzita v Ceskych Budgjovicich, Pedagogickd fakulta, Katedra geografie,
Ceské Budgjovice, 65 s.

Abstrakt:

Obsahem bakalafské prace je vyzkum kaZdodenni prostorové mobility obyvatel v regionu
Sobéslav. Nejprve probéhlo anonymni dotaznikové Setfeni, prostfednictvim kterého byla ziskana
potfebna data. Udaje poskytovaly obecné informace o zugastnénych domécnostech, vybrané
osobni Udaje jejich ¢lenl a zapisy jejich diléich cest v pribéhu referenénich dni (pondéli, stfeda,
sobota). Samotna analyza se zaméfila na rozbor vybranych procesti a jejich podminénosti,
pficemz vysledky byly také porovnany s jinymi ¢eskymi i zahrani¢nimi studiemi provedenymi
na podobném principu. Vlastnosti kaZdodenni prostorové mobility ve vybraném regionu
vychézely z dopravniho chovani respondentd rozdélenych podle stanovenych kritérii — pohlavi,
vék, ekonomicka aktivita... Kazd4 kategorie se pohybuje v prostoru jinak. Pozornost byla taktéz
vénovéana hledani odliSnosti prostorové mobility v ¢asovém pojeti. Konkrétné mezi pracovni
Gasti tydne a vikendovou. UplIné hlavni zaméfeni vyzkumu sméfovalo ke kazdodenni prostorové
mobilité z hlediska uzivani automobilu. Z vysledkd je evidentni, Ze doméacnost na venkové se jen
téZko obejde bez vlastnictvi automobilu. Vysledek take ukézal, Ze respondenti pfi pravidelnych
cestach, konkrétné pri dojizdéni do prace, upfednostiiovali osobni automobil pfed verejnou
dopravou. Zaroveri byla vefejna doprava pfi pravidelnych cestdch vyuzivana vice nez pfi
nepravidelnych. Dale je mozné shledat, Ze muZi jsou CastéjSimi uZivateli automobilu nez Zeny.
Zaroven vénuji kazdodennimu cestovani vice ¢asu a pohybuji se na delsi vzdalenosti od domova.
Pracujici skupina obyvatel ma nejvice pfilezitosti obstarat kazdodenni zakladni nakup pomoci
automobilu vzhledem k jejich vysoké mobilité. NejtypictéjSim dnem pro realizaci nakupd
s uzitim automobilu byla vSak sobota. Vysledky jsou doprovazeny grafickymi vystupy
a tabulkami.

Kli¢ova slova:
Prostorova mobilita, ORP Sobéslav, formular, uzivani automobilu, volba dopravniho prostfedku,

meésto a venkov, pracovni den a vikend



DAVIDOVA, M. (2015): Daily spatial mobility of the inhabitants of the Sobéslav region:
analysis of selected processes and their geographic conditionality. Bachelor’s thesis,
University of South Bohemia in Ceské Budgjovice, Faculty of Education, Department of
Geography, Ceské Budé&jovice, 65 p.

Abstract:

This Bachelor’s thesis deals with research on the daily spatial mobility of the inhabitants of the
Sobéslav region. First, necessary data was acquired using an anonymous questionnaire survey.
The data provided general information about the participating households, selected personal data
of their members, and records of their travels during reference days (Monday, Wednesday,
Saturday). The analysis itself focused on the analysis of selected processes and their
conditionality, and the results were also compared with other Czech and foreign studies
conducted on a similar principle. The characteristics of daily spatial mobility in the selected
region are based on the transport behaviour of the respondents divided according to established
criteria — gender, age, economic activity... Each category moves through the area differently.
Attention was also focused on finding differences in spatial mobility in terms of time;
specifically, the working days of the week and the weekend. The primary focus of the research
was aimed at daily spatial mobility in terms of the use of a car. It is evident from the results that
it is difficult for a household in a rural area to do without owning a car. The result also showed
that respondents during their regular trips, specifically travelling to work, preferred travelling by
car rather than by public transport. Simultaneously, public transport was used more frequently
during regular trips than during irregular trips. Furthermore, it can be seen that men are the more
frequent users of a car than women. Simultaneously, they spend more time on their daily travels
and travel a greater distance from home. The working group of the inhabitants has the greatest
opportunities to carry out basic shopping using a car due to their high mobility. However, the
most typical day for going shopping using a car was Saturday. The results are accompanied by
graphs and tables.

Key words:
Spatial mobility, ORP Sobéslav (Sobéslav, municipality with extended powers), form, use of a
car, choice of means of transport, urban and rural, working day and weekend
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1 Uvod acile prace

Kazdy jedinec hraje ve svém Zivoté nékolik socidlnich roli, pfi kterych plni sva poslani.
Pohyb a pfemist'ovani je proto neodmyslitelnou soucasti naseho byti, nebot’ nam umozriuje tyto
Ukoly vykonavat a uspokojovat tak sou€asné naSe potfeby. Kazdodenni prostorova mobilita je
déj, ktery se podili na utvafeni naSeho Zivota, aniZz bychom si to plné uvédomovali. Jeji mira je
vak individudlni. Existuji mezi ndmi jedinci, ktefi jsou velice aktivni a neustéle se pfesouvaji
z mista na misto. Na druhou stranu jsou lideé, ktefi neprokazuji vysokou miru mobility
a podnikaji pfevazné jen nezbytné cesty. Ve se odviji od moznosti Clovéka a existencnich
podminek, ve kterych se nachazi.

S vys8imi Zivotnimi naroky se prostorova mobilita stava ¢im dal vétsi nutnosti, protoze
fada Ucelll, pro které se cestuje, je bohata (napf. rozsifujici se nabidka volno¢asovych aktivit).
Clovék se stava narocngjsim predevsim v poctu vyfizenych zaleZitosti v prib&hu dne v co
nejkrat§im Case. Vlivem toho se prohlubuji moZnosti dopravy a odviji preference dopravnich
prostiedk(l. V neposledni tadé svou roli hraje zlepSovani Grovné dopravni infrastruktury
a celkové podminek pro cestovani. Prostorova mobilita je zkratka spjata s mnoha faktory, které
jsou vzajemné provazany. V dnedni dobé je dosti aktualnim tématem. Je mnoho véci, které se
daji kolem této problematiky sledovat a zkoumat. Z tohoto dlvodu jsem si prostorovou mobilitu
vybrala jako téma své bakalarské prace. Vyzkum jsem zaméfila na region ORP Sobéslav,
protoZze odtud pochdzim. Timto jsem méla moZnost se seznamit se zdejSimitrendy v ramci
kaZdodenni prostorové mobility obyvatel a prispét svymi zjisténymi vysledky do sbirky
geografickych vyzkumi na této bazi.

Cil prace byl sméfovan k analyze kazdodenni prostorové mobility obyvatel v ORP
Sobéslav. V procesu analyzy bylo pracovano s daty, ktera byla sebrana prostfednictvim pomérné
narocneho dotaznikového Setfeni, které viak nezahrnovalo celou populaci, ale pouze vzorek.
Postup prace postupné plnil dilci cile:

e Analyzovat kazdodenni prostorovou mobilitu dopravniho chovani respondentl bez
ohledu na jejich rozdéleni dle urcitého kritéria.

e Analyzovat kazdodenni prostorovou mobilitu dopravniho chovani respondentd se
zaméfenim na vyuziti automobilu z hlediska jejich rozdéleni do skupin dle vybranych
znakd (napf. muzi x zeny).

e Vysledky priibéZzné porovnavat s jinymi dostupnymi studiemi, ¢eskymi i zahrani¢nimi, za

ucelem odhaleni spole¢nych ¢i naopak odlisnych znakl kazdodenni prostorové mobility.




2 Teoreticka vychodiska prace

Nasledujici fadky jsou vénovany teorii, kterd je Uzce spjata stématem této bakalarské
prace. Priblizi souvislosti s predmétem vyzkumu a zaroven uvéadi jména nékterych predstaviteld

vybranych geografickych disciplin, subdisciplin a pristupdi.

2.1 Geografie dopravy

Zakomponovat tuto disciplinu do teoretické Casti prace je velice podstatné. Doprava je
vyraznym prvkem ve vyzkumu, nebot’ je na ni cely postaven. Ukolem bylo zjistit, kdy a jakym
prostfedkem se respondenti dopravuji a pokusit se vysledek zdlvodnit. Podkapitola nas seznami
s tim, co je obsahem geografie dopravy, jak tato disciplina vznikla a jak se vyviji.

Geografie dopravy je védni disciplina, ktera se zacCinala rozvijet jiz od konce 19. stoleti.
Pocatkem 20. stoleti se geografie dopravy stala souCasti tzv. geografie obéhu, kterad se
zaméfovala pfedevsim na zékonitosti kolem dopravy a obéhu. Studium bylo zaméfeno na zmény
v pohybech nejen osob, ale i naklad(l v prostoru a také se zabyvala rozptylenim dopravnich siti
v krajiné. Postupné se studium zamérfovalo podrobnéji na dil¢i druhy dopravy a dopravni
zafizeni. Poté se geografie dopravy vyclenila a stala se samostatnou védni disciplinou
(2. polovina 20. stoleti), kterd zacala uZivat kvantitativni metody, ackoliv byly zpochybiiovany,
protoZe zamezovaly teoretickému pojeti této discipliny. Jevy této discipliny byly interpretovany
predevsim z matematického hlediska prostfednictvim vzorcl nebo analyz. ,,Geografii dopravy
mlzeme definovat jako dil¢i geografickou disciplinu, kterd se zabyva pohyby néklad(l, osob a
informaci, a to v Sirokém spolecenském i fyzicko-geografickém kontextu* (Seidenglanz 2008, s.
232). Pokud chceme specifikovat pfimo, ¢im se geografie dopravy zabyvd, Ize vychéazet ze tfi
hlavnich proudl vyzkumu, které uvadi nasledujici schéma (viz Obrazek 1):




Obr. 1: T¥i hlavni sméry studia geografie dopravy

« studium dopravnich siti

« studium dopravnich uzl( a terminald
studium vlastniho « analyza pravidelnych sluzeb poskytovanych v

dopravniho fenoménu osobni dopravé

« studium pohybu zboiZi

e studium pohybu osob

doprava jakozto
puvodce nebo
spoluaktér zmén v
geografickém prostoru

« nebezpeti zacykleni*
» dopravou vyvolané procesy souviseji i s jinymi
paralelné plsobicimi pficinami

« vliv redukce formy a intenzity dopravy z
otazky spojené s trvalou environmentalnich divod( na prostorové
udrzitelnosti stavajiciho interakce

dopravniho systému « ekonomické a socialni aktivity zabezpecené z
hlediska dopravnich potfeb

1 Nebezpeci tautologie (zacykleni) — rozvoj dopravy tot miZe sice na jedné strané vést k procesu urbanzace a
hospodaFského rozvoje, nicméné pricimna vazba mice byt i opacna: procesy urbanizace a hospoddFského
rozvoje mohou byt primdrni pFicinou rozvoje dopravy

Zdroj: Seidenglanz 2008, vlastni schéma

V souvislosti s geografii dopravy se pouZivaji dva podstatné pojmy, které se na sebe Gzce
vazi — akcesibilita, tedy dostupnost a mobilita, tedy pohyb Ci premistitelnost. Jelikoz Ucelem
dopravy je pfemistit subjekt z mista na misto v rdmci néjakého prostoru, tyto dva elementy ji
Vv podstaté utvari. Abychom se nékam dopravili, musime byt mobilni, at’ uz samovolné nebo
pomoci nékterého z dopravnich prostifedkl. A samoziejmé misto, kam sméfujeme, musi byt
z plvodniho mista dostupné v zavislosti na néjakém casovém Useku. Jako pFiklad si Ize uvést
kolik Cerpacich stanic je k dispozici v jedné hodiné jizdy ve vymezeném prostorul.

V prdbéhu historie vyznam dopravy stéle roste a hraje zde roli Siroké spektrum Gcel(, pro
které je doprava vyuzivana. V soucasné dobé je doprava velice dllezita pro uspokojovani nasich
potfeb a je Siroce vyuzivana, nebot’ nam umoZnuje prekonat bariéru prostoru pomérné
komfortnim zplsobem. Diky tomu, Ze je ¢im dal snazsi zdolat leckterou vzdalenost, prostor se
pro nas jevi stale mensi, smrstuje se (Kraft 2008).

Doprava je jednim z faktord, diky kterému vznikaji v prostoru vazby. Tedy provazanost
mezi téméF kterymikoliv misty v rdmci celé zemékoule. Doprava ma totiz svym zplsobem vliv
na rozmisténi sidel, hospodarstvi a koncentraci veSkerych lidskych aktivit po celém svété. Od
toho se odviji vznik dalSich fenomén(. Jednim z nich je tzv. komplementarita. V tomto pfipadé
doprava plni pfepravujici funkci, protoZe chybi-li v dané lokalité urCity statek (zboZi, sluzba), je

dopraven z jiné lokality, kde je konkrétniho statku nadbytek a dochazi tak ke kompenzaci. Na
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komplementaritu se vaze transferabilita. Transferabilita znamena, jak obtizné bude prepravit
statek z vychoziho mista do cile s ohledem na to, zda se takova pfeprava vyplati a nebrani v ni
mozné obtize (Seidenglanz 2008). V souvislosti stémito pojmy je ddleZité zminit i tzv.
intervenujici (zasahujici) pfilezitost. Stouffer (1940) uvadi, Ze poCet osob jdoucich na danou
vzdalenost je pfimo umeérny poctu pfilezZitosti v této vzdalenosti a nepfimo Umérny poctu
intervenujicich prileZitosti. Reknéme napfiklad, Ze z mésta A do mésta B dojizdi urcity pocet
obyvatel za praci. V pfipadé, Ze by se mezi mésty A a B objevilo jiné mésto, také atraktivni
z hlediska pracovnich pfilezitosti, doslo by k oslabeni nebo tedy naruseni té plivodni vazby mezi
méstem A a B diky tomu, Ze se objevila alternativa, ktera tuto vazbu narusuje.

Zeleznigni doprava je v geografii dopravy nepfehlédnutelnym tématem, protoZze méla uz
drive v historii dllezité postaveni, nebot’ byla nepostradatelnd pfedevsim pro praci v pramyslu.
Zeleznigni doprava dala vznik priimyslovym centrim a ovlivnila jejich rozmisténi. V mistech,
kde se utvarela primyslova centra, se koncentrovalo i nejvice obyvatel. Dllezitym historickym
meznikem v souvislosti s rozvojem Zelezni¢ni dopravy byla prdmyslova revoluce, zejména 2.
polovina 19. stoleti. Na druhou stranu negativné na rozvoj Zeleznice doplacely oblasti, ze kterych
Zeleznice napomohly v odlivu aktivit do vyspélych mést. Vlastné se i v soucasné dobé objevuje
pozitivni i negativni ndhled na rozvoj dopravni infrastruktury (Marada et al. 2006). Dnes je
Zzelezni€ni doprava dilezitym aktérem zejména v prepravovani naklad(l a zachovava si své
vyznamné postaveni. Ve prospéch Zeleznicni dopravy hovofi i jeji relativné vyssi
environmentalni priznivost ve srovnani se silniéni a leteckou dopravou. V dopravni politice
Evropské unie patfi Zeleznice pravé ztohoto divodu k preferovanym druhlim dopravy
(Seidenglanz 2008). Pokud se zaméfime na osobni pfepravu prostfednictvim Zelezni¢ni dopravy,
zpravidla je vyuzivana jako prostfedek k vyjezdu za praci. Nabidku Zelezni¢nich spojd pfi cesté
do préace vyuZivaji nejvice v okresech Kolin a Nymburk, coZ je dadno polohou. Témito regiony
vedou dilezité priméstské Zelezniéni koridory. Presto existuje fakt, Ze pfi vyjizdce do
zameéstnani je ve vSech okresech vyuZiti Zelezni¢ni dopravy vzdy aZ na tfetim misté (Marada et
al. 2006).

Silniéni doprava se fadi mezi nejddlezitéjsi a dosti vyhledavany zplsob dopravy. Vyuziva
se k prepravé naklad(l i osob. Osobni doprava (motorizovana) zahrnuje pfepravu osob bud
prostfednictvim vicekapacitni hromadné dopravy ¢i prostfednictvim osobniho automobilu, ktery
se za posledni léta stava ¢im dal vice preferovanym dopravnim prostfedkem. Jde pFedevsim
o komfort, soukromi a nevazanost na ¢asy jizdnich Fadd. Stejné jako kazdy druh dopravy, tak
i silni¢ni, ma viditeIné dopady na prostfedi. Patfi mezi né tyto zasadni dopady silni¢ni dopravy —
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flexibilizace pozemni dopravy (rostouci poCet dobfe dopravné dostupnych mist), prostorova
dekoncentrace (rozloZeni obyvatelstva, €innosti atp.), rlst prostorové mobility obyvatelstva
(Seidenglanz 2008).

2.2 Prostorova mobilita

Kazdy jedinec je soucasti procesu pohybu obyvatelstva, at’ uz jde o pFirozeny pohyb,
socialné-ekonomicky nebo mechanicky. Jak uvadi samotny nazev préace, prostorovd mobilita
utvari jeji obsah, proto ji nasledujici text blize predstavi.

Prostorova mobilita je geograficky fenomén, ktery spada pod védni disciplinu ,,geografie
obyvatelstva®“. V geografii se setkdvame s nékolika druhy pohybl obyvatelstva. Tyto pohybové
procesy se déli podle toho, kde probihaji:

e pfirozeny pohyb — ve vnitini struktufe obyvatelstva (porodnost x imrtnost)

e mechanicky pohyb — prostorovy pfesun obyvatelstva

e socialné-ekonomicky — pfesun obyvatelstva v rdmci socialnich skupin
Charakteristika obyvatelstva je typicka svou nestalosti, protoZe v jeho struktufe a rozmisténi
dochazi neustéle k pohybdm (Kunc, Tousek 2008).

V ramci tématu této prace je nejpodstatnéjsi mechanicky pohyb, tedy pohyb obyvatelstva
v prostoru, nebot’ obsahem prace je vyzkum kaZzdodenni prostorové mobility obyvatel ve

sledovaném lzemi.

Prostorova mobilita se déli podle rlznych kritérii do nékolika typ(, které uvadi Mladek (1992).
Podle periodicity a délky pohybu se vyclefuji dva typy pohybu:

e trvalé (migrace) — spojené se zménou bydlisté

e doCasné — jsou Casové ohranicené a fadi se mezi né denni (pfesun do Skoly nebo do

zameéstnani), tydenni, sezdnni a nepravidelné (napf. cestovni ruch, sluzby)

Podle vzdalenosti pohybu, to znamen4, zda je pohyb sméfovan za hranici daného regionu, podle
kterého se pohyb nazyva:

e vnitroregionalni (vnitfni) — v rdmci regionu, nap¥. vnitrostatni, intrakontinentalni

e meziregionalni (vnéjsi) — sméfuji za hranici vyhranéné prostoru, napf. mezikontinentalni,

mezistatni
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Podle sméru pohybu — jednd se o pohyb mezi dvéma prvky — mésto a venkov, které maji
rozdilnou ekonomickou a kulturni Groven:

e venkov — mésto

e meésto — venkov

e venkov - venkov

e mésto — mésto

Podle organizace pohybu se rozliSuje typ Zivelny (nefizeny), planovany, dobrovolny, nuceny,
legélni a nelegalni
Podle pric¢iny a motivace:

e ekonomické — vznikaji za UCelem zlepSeni ekonomickych podminek

e mimoekonomické — vznikaji za jinymi GCely nez ekonomickymi, napf. z rodinnych
ddvod(, naboZenskych atd.

Podle ¢etnosti skupin — obyvatelé se mohou pohybovat individualng, ve skupinach nebo mdze jit
0 masovy pohyb
Podle prostorového pribéhu vznika pfimy typ pohybu nebo typ pohybu, ktery probihd po
etapach
Podle strukturnich znakd Gcastnik(l — jde tedy o rozliseni Gcastnikd podle vybraného druhu
charakteristickych znakd (napf. jazykové, narodnostni)

Jiné clenéni prostorovych pohybll uvadi znovu MIladek (1992) a stejné tak Kunc, TousSek
(2008):

1. migrace (stéhovani) — dochazi ke zméné trvalého bydlisté, tudiz jde o jednorazovy pohyb

2. doCasné zmeény pobytu — pfi zméné bydlisté na urCitou dobu (napf. odchod daleko za
praci po dobu jedné sezény)

3. pravidelné pohyby — patfi sem dojizdka do zaméstnani a do Skol, ktera je charakteristicka
rozdilnym umisténim mista pracovisté/Skoly a bydlisté a je konana pravidelné, z ¢ehoz
navic vyplyva, Ze ¢lovék kona tuto cestu zpravidla pokazdé priblizné stejné (stejna trasa,
vzdalenost, ¢as)

4. nepravidelné doCasné pohyby obyvatelstva — vyznaCuji se nepravidelnosti ve viech
ohledech (v trase, dopravnim prostfedku, vzdalenosti a ¢ase) a jejich ucelem je zpravidla
nakup, rekreace a dalsi volnoCasové aktivity

Migrace je povazovana za nejvyznamngjsi prvek prostorovych pohybll obyvatelstva.

Diky ni dochazi k trvalym zménam v prostorovém rozloZeni obyvatelstva, coZz do znatné miry
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ovliviiuje jeho sloZeni z demografického, socialniho a ekonomického hlediska (Kunc, Tousek
2008).

PFi dojizd’ce do zaméstnani a do Skoly se u cestujiciho projevuje jakéasi pravidelnost i ve
volbé dopravniho prostredku.

Carsky (2007) rozebira podil jednotlivych druhd dopravy pfi pravidelnych cestéach,
pricemz roli hraje nékolik ¢Ciniteld. Populacni velikost obce prozradi jeji velikost a vyznam (napf.
mala obec x mésto), to znamena, zda je potfeba vyjizdét za praci a do Skoly mimo ni a pop¥ipadé
jak daleko. Od vzdalenosti se odviji vybér vhodného druhu dopravniho prostfedku. Chiize je
nejprirozenéjSim zplsobem dopravovani, avsak na kratké vzdalenosti. V nejvétsi mire se
vyskytuje v malych méstech (5 000-20 000 obyvatel), nejvice na trasach do 2 km. Bydlisté
a pracovisté/Skola se nachazi v jedné obci a vzdalenost se da pfekonat pésky. Zaroven slouzi
jako dopliikova varianta jizdni kolo, které je praktické zejména na cesty od 1 do 6 km. Ve
meéstech (zpravidla se jedna o vétSi mésta, kde je zaveden systém MHD) se pési dochazeni do
instituci komplikuje jejich vzdalenosti, proto prebird roli MHD. Jeji dopravni vzdalenost je
omezena Uzemim meésta, aviak preferovana je na cestach do 12 km. Na delSich cestach, které
vedou mimo hranice mést a obci, nabird vyznamu mezimeéstska autobusova doprava, kterd svazi
obCany do pfilehlych mést. DalSi mozZnost dopravovani poskytuje Zelezni¢ni doprava, ktera
nachazi uplatnéni pfedevsim pfi dojizdéni na dlouhé vzdalenosti (pfes 30 km). Jeji spoje jsou
vyuzivany obvykle u obci s po€tem obyvatel 20 000 a méné, nebot’ je zde nezbytné vyjizdét za
praci a do Skol mimo obec. Urcité je dllezité, aby v misté vyjizdky a dojizdky existovala
pfilehla fungujici Zeleznicni trat’. V pripadé individualni automobilové dopravy hraje délka cesty
nejmensi roli. Objevuje na trasdch na kratké i dlouhé vzdalenosti. Napfiklad na cestach dlouhych
nad 10 km se jeji podil pohybuje kolem 30-40 %. Velké uplatnéni nachazi hlavné v malych
obcich. Jednak se zuZuje Skdla moZnosti dopravy a jednak je potfeba automobil alespori
k dopravé na nejblizsi autobusovou nebo vlakovou stanici.

Kazdodenni prostorova mobilita je jev, ktery zasluhuje pravidelné sledovani vzhledem
k tomu, Ze je obyvatelstvo neustéle v pohybu. Pfemistuje se z mista na misto, pricemz Gcell, za
kterymi se vydava, by se dalo najit nepfeberné mnozstvi. Mobilita obyvatel je zaroven ovlivnéna
mnoha faktory, diky kterym tak projevuje rozlicné vlastnosti, coZ bylo v podstaté popsano vyse.
Presto, Ze jsou nékteré formy prostorové mobility sledovany, neni to postaCujici a chybi tak
dostatek Udajd. Jednou z mozZnosti, které napomahaji k Setfeni téchto potfebnych dat, jsou

vyzkumy provadény na mikroregionalni Grovni pomoci rliznych dotaznikl, které jsou poté
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zpracovany. Jejich vysledky mohou byt interpretovany prostfednictvim studii, jakou je tfeba tato
bakalaFska préce.

Nésledujici obrézek (viz Obrézek 2) uvadi schéma rozdéleni prostorové mobility podle
Ceskeého statistického GFadu s tim, Ze byly provedeny nékteré vlastni Gpravy.

Prostorovd mobilita je rozdélena na dvé z&kladni formy. Jsou to relativné nevratné
pohyby, které souvisi se zménou trvalého bydlisté a relativné vratné pohyby, pfi kterych ke
zmeéngé trvalého bydlisté nedochazi. Obé formy prostorové mobility se dale €leni (pro prehled
slouZi barevna rozliseni).

Cerveng zvyraznéna pole zahrnuji typy prostorové mobility, které lze pravidelné
statisticky podchytit. To znamena, Ze data ziskana v ramci daného pohybu jsou pravidelné
celostatné evidovana. Konkrétné se jedna o relativné nevratné pohyby (uvniti mésta nebo obce a
mezi nimi, také zahranicni) a patfi sem tedy migrace. Ta je zjiStovana pomoci podani ,,HlaSeni o
stéhovani“ a probiha kazdé Ctvrtleti. V ramci relativné vratnych pohybi jde o kazdodenni pohyb
za UCelem dojizdky do préace a do kol a také o tento typ dojizdky v nedennim rezimu (dojizdka
za praci a do Skol spojena s prechodnym ubytovanim). Tyto Udaje jsou ziskavany
prostfednictvim S¢itani lidu, domd a bytd kazdych deset let.

Zelena pole se vztahuji k prostorové mobilité, ktera neni pravidelné celostatné evidovana.
Spada sem pohyb za G¢elem sluzeb, kde se vSak neprojevuje kazdodenni pravidelny rezim téchto
cest (dojizdka za nakupy, kulturou, navstéva lékare atp.). Kromé toho se také pravidelné
neeviduje dojizdka za rekreaci, ktera by byla spojena s prechodnym ubytovanim (CSU 2004).
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Obr. 2: Zjednodusené Elenéni zakladnich forem prostorové mobility obyvatelstva CR

Relativné nevratné Relativné vratné
pohyby pohyby
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V nedenni periodé
=—=nebo jiny nepravidelny == Dojizdka za rekreaci
pohyb

Zdroj: CSU 2004, vlastni uprava

Poznamka: Cervena pole oznaduji typy prostorové mobility, které jsou pravidelné statisticky evidovany.
Zelena pole oznacluji typy prostorové mobility, které nejsou pravidelné statisticky evidovany.

V dnesni dobé necini problém dopravovat se za praci, sluzbami a volnoCasovymi
aktivitami téméf kamkoliv. Velkou roli v3ak hraje dostupnost sluZzeb a pracovnich prileZitosti
v lokalitadch bez ohledu, zda se jednd o venkov nebo mésto. Dohromady tvofi komplex, ktery
utvari celkovou charakteristiku dané lokality a vypovida o kvalité Zivota v ni. (Temelova et al.
2011).

Prostorovd mobilita prokazuje odlisené vlastnosti u rliznych skupin lidi. Rozdily Ize
shledat napf. pfi dojizdce za praci mezi skupinou muzl a Zen. At uz se jednd o nedenni nebo
denni dojizdku do zaméstnani, muzi dojizdi zpravidla na delSi vzdalenosti nez Zeny. Z hlediska
vzdélani, delSi vzdalenosti v dojizdéni byly zaznamenany u osob s vy$8§im vzdélanim. Z hlediska
véku dojizdi na vétsi vzdalenosti mladsi osoby (v produktivnim véku). Ve velké mife také zaleZi,
do které skupiny podle ekonomického postaveni se obyvatelé Fadi. Pracujici a studenti jsou
pomérné dosti mobilni skupinou, ktera pouZiva na cestdch predevsim automobil a hromadnou
dopravu. Studenti jsou vSak vice zavisli na hromadné dopraveé. Protip6lem je skupina obyvatel v
dlchodu, ktera predstavuje velmi slabé mobilni kategorii. KdyZ vyrazi na cestu, vydaji spise na
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kratké vzdalenosti péSky nebo na kole. V pfipadé potfeby se dopravuji automobilem (Temelova
et al. 2011).

2.3 Geografie Casu (time geography)

,.Geografie Casu (time geography) je védni subdisciplinou, ktera do geografického badani
prinesla sofistikované pristupy poskytujici systematicky konceptualni ramec umoziiujici zachytit,
analyzovat a reprezentovat aktivity jednotlivcll ve slozitém komplexu socialnich a prostorovych
interakci* (Madajova et al. 2013, s. 179).

V8e, co se odehrava kolem nas v prostoru, si uvédomujeme, ale teorie geografie Casu byla
vyvozena pravé proto, Ze je tfeba si uvédomit, Ze déni pouze v prostoru bez pojeti ¢asu jakoby
neexistovalo. S uvédoménim si dalSiho rozméru, tedy Casového, vSe dostava smysl. Geografie
¢asu pomahéa zkoumat kazdodenni existenci a pohyb. Cas a prostor maji vzajemnou izkou vazbu
a jejich spojenim vznika Casoprostorova sit’ pro dokonalej$i vyjadreni kazdodenniho chovani
(pohyb, udalosti), coz béZzna mapa nedokaze, protoze ji chybi pravé ¢asovy rozmér (Ira 2001).
Na zékladé toho jsme schopni si odpovédét, pro¢ je poznani geografie ¢asu ddlezité pro badani
kaZdodenni prostorové mobility obyvatel. Diky ni si Ize uvédomit, Ze v geografii existuji tyto
dva prvky — Cas a prostor, které jsou klicovymi komponenty pohybu v prostoru.

Nésledny obrazek (viz Obrézek 3) je ukézkou Casoprostorové mapy, kdy je pohyb vyjadien
nejen z hlediska prostoru, ale i Casu.
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Obr. 3: Casoprostorové schéma pohybu GtyF ¢lend bratislavské domacnosti béhem pracovniho dne v roce
2000
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Zdroj: Ira 2001

Novak (2004, s. 14) uvadi Hagerstandovy predpoklady pro lidské byti, ze kterych
vyplyva, Ze existence ¢lovéka je omezena z hlediska €asu i prostoru. Jedna se o nasledujici:

o Nedélitelnost lidského byti a mnoha dal$ich objektl realného svéta. Existuji fyzikalni
omezeni ovliviujici lidskou existenci.

e Lidské byti je Gasové omezeno podobné jako existence ostatnich objektd redlného svéta.

e Schopnost participovat na vice nez jedné ¢innosti soucasné je omezena.

e VSechny Cinnosti spotfebovavaji Cas. Tzn. jakakoliv Cinnost sniZuje (spotfebovava)
omezeny ¢asovy kapital jedince, at’ z pohledu bézného dne Ci celého Zivota.

e Podobné jako v pfedchozim bodé i pohyb v prostoru spotfebovava cas.

e Prostor ma omezenou absorpcéni kapacitu udalosti, protoZe dva fyzické objekty nemohou
existovat ve stejném Case na stejném misté. Kazdy objekt je omezen svymi fyzickymi

rozmery.

18



e Kazdy fyzicky objekt ma svoji historii. Mnoho materialnich objektd je dostatecné
definovano prévé svoji minulosti. Lidé maji schopnost pldnovat a ovliviovat svoji

budoucnost na zékladé osobnich rozhodnuti a minulych zku3enosti.

O geografii ¢asu existovaly zminky zakomponované ve studiich ve 40. letech 20. stoleti
spojenych s populaci, ale v 60. letech 20. stoleti zacala byt studovana v SirSim méFitku
a postupné se rozvijela. Geografii asu se vénoval Torsten Hagerstrand, geograf plsobici na
Lundské univerzité ve Svédsku. Jakymsi predchozim vyznamnym pocinem podilejicim se na
rozvoji ¢asoprostorového pristupu byly studie tykajici se migrace, ve kterych se objevil graf
vyjadfujici pohybové trajektorie migrant(, jeZ prochazely ¢asoprostorem (Ira 2001).

Pravé na pocCatku svého vyvoje se véda docCkala uznani, ale zaroven vzdorovala kritice.
Jednak proto, Ze v ni byl spatfovan predevsim pfirodovédny charakter a také proto, Ze chybéla
vysvétleni, kterd by zd(ivodiiovala procesy odehravajici se ve spole¢nosti. Clovék byl
nedostateCné zakomponovan do stfedu geografického zajmu a unikal vétSi pozornosti. Projevila
se tedy snaha geografii Casu zaméfit vice humanistickym smérem, to znamena nevnimat €as a
prostor Cisté fyzicky. Parkes a Thrift se snazili uchopit Cas a prostor i jinak nez jen fyzicky,
uzivali pro to pfesnéjsi pojem ,,chronogeografie”. Geografie ¢asu se zaCala zaméfovat socialné-
behavioralnim smérem, pfiemzZ Ukolem bylo vysledovat individudlni mobilitu a analyzovat, jak
domacnosti vyuZivaji Cas (Madajova et al. 2013).

Postupné se nové teorie geografie Casu Sifily a prebirali je dalSi autofi. Co se tyce Ceské a
slovenské literatury, prikopnikem geografie Gasu byl pfedevsim Vladimir Ira (1986, 1989,
2001). DalSimi geografy pracujicimi s geografii Casu byl napf. DuSan Drbohlav (1990) nebo
Alena Dubcova (1994). Poznatky geografie Casu byly vyuZivany napf. vramci vladniho
planovani nebo organizace prlimyslové vyroby. V 90. letech 20. stoleti se geografie ¢asu zacala
geografie ¢asu spolupracovat s geografickymi informacnimi systémy (Madajova et al. 2013).

Rozvoj technického svéta ovlivnil koncepty geografie Casu. Vyrazné zaCal hrat roli
virtualni prostor diky rozmachu a vyspélosti informacnich a komunikacnich technologii.
Klasicky prostor, kterym se ¢lovék pohyboval pfimo, fyzicky, zacal byt nahrazovan virtualnim
prostorem, ve kterém se ¢lovék nemusi aktivit fyzicky zUCastiiovat a mize je vykonavat na
dalku. Uroveri a rostouci vyznam informa¢nich a komunika¢nich technologii umoziuje efektivng
realizovat mnoho druh(l aktivit bez fyzické Ucasti v prostoru, ktery nas obklopuje. Patfi sem
napf. vzajemna komunikace pomoci telekomunikalnich zafizeni, ndkupy pres internet nebo

vzdélavani se pres internet. Madajova et al. (2013) také uvadi teorii druhl mobility ve vztahu
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k prostoru, kterou tak rozdélil Vilhelmson a Thulin. Jedna se fyzickou mobilitu (nap¥. preprava
z mista na misto automobilem), virtudIni (napf. komunikace skrze telefon) a mediélni (pfesun
informaci prostfednictvim masmédii). Je-li ¢lovék v jednom momenté konatelem vice mobilit
najednou, stava se tzv. hypermobilnim. Rostouci vyznam virtualniho svéta vede geografii ¢asu
k novému uvéazeni jejich teoretickych konceptl. Zaroven se zlepsuje kvalita metod tykajicich se

ziskavani a zpracovani udajl o chovani lidi v ¢ase a prostoru (Madajova et al. 2013).

2.4 Geografie venkova

Predmétem podkapitoly je charakteristika venkovské oblasti a jeji vymezeni na zékladé
rtznych teorii. PIni zde svou roli vzhledem k tomu, Ze vyzkum, ktery je soucasti této bakalarské
prace, se odehrdl v oblasti, které Ize prisoudit venkovsky charakter.

Geografie venkova, jinymi slovy ruralni geografie, je pFistup, ktery se zaméfuje na
studium venkovské oblasti. Pfedmétem studia je nejen venkovsky prostor, jeho depopulace,
planovani a organizace, ale i lidské aktivity, které se v jeho ramci objevuji. NejbéZngjSim
poskytovatelem pracovnich prileZitosti pro obyvatele je zemédélstvi. Jeho provozovani zaroven
napomaha k adrzbé krajiny. Pfistup se zaméfuje i na socidlni a demografické dopady ve
spojitosti se zménami probihajicimi ve strukture zemédélstvi. Kromé toho i na dopady spojené
s jeho zprlimysInénim, ¢imzZ se podle Svobodové et al. (2014) zabyva de Souza (1990). Velice
vyznamnou venkovskou aktivitou je také agroturistika (venkovska turistika a rekreace) a druhé
bydleni (Svobodova et al. 2014).

Venkov jako prfedmét studia se objevuje i Vv jinych oborech — napfiklad v ekologii,
environmentalistice nebo sociologii. Existuje nékolik pFistupd, které se uplatiiuji pfi vyzkumu

venkova, pficemz kazdy se zaméfuje na néco jiného:

Tab. 1: PFistupy uZivané pri studiu venkovské oblasti

kulturné antropologicky historické a srovnavaci metody hodnoceni
funkéné-strukturalni neboli vnitini struktura a funkce socidlniho systému venkovského
systémovy spolecenstvi
i lidska adaptace na vnéjsi prostredi, vztah mezi ¢clovékem a
ekologicky s
prirodou
typologicky vymezovani (typologie) venkova

Zdroj: Svobodova et al. 2014

2.4.1 Vymezeni venkovskeho prostoru

Venkov, venkovsky prostor. Na prvni pohled se zd4, Ze formulovat tento pojem je snadné
a lze jej jednoznacéné urdit, ale neni to tak. Nad danou problematikou se stfetava nékolik nazor(
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a pohledl, které nejsou sjednoceny a zaznamenavaji urcité rozdily. Jina kritéria plati pro
vymezeni venkovské oblasti v ramci Ceské republiky, jina v ramci Evropy. Jeji vymezeni se déli
z rliznych hledisek.

Pro spravné pochopeni toho, co je venkov, je tfeba nejprve diferencovat jevy uzivané
v souvislosti s venkovem. Konkrétné se jedna o rozdil mezi obci a sidlem. Obec je
administrativné vymezené Uzemi, niZsi Gzemné samospravni celek, kde funguje sprava a je pravé
tvoren sidly. Sidlo je vymezeno prostorové, tvoreno shlukem domd. Jeho funkce je nejen obytna,
ale i rekreacni a déli se na rlizné typy — vesnice, mésto, méstys.

Venkov jako prostor lze potom vysvétlit takto: ,,Vymezeni venkova je mozné bud
pozitivné - ,,toto je venkov*, nebo negativné - ,,toto neni v Zadném pripadé venkov, to je méstske,
urbanni‘“. V druhém pripadé tak vymezujeme venkov jako doplnék k urbannimu, venkov je to, co
zbude, odecteme-li méstské struktury** (Perlin 2003, s. 2). RozliSit urbanni a ruralni Gdzemi neni
jednoduché, nebot’ socialné ekonomické vazby mezi vesnici a meéstem se stavaji sloZitéjsi
a provazangjsi. Venkov predstavuje prostor, kterému nalezi nezastavéna plocha, tedy krajina
a zastavéna plocha, kterou tvori vesnice, coZ jsou mala sidla. V téchto sidlech se uplatfiuje mensi
sila socialné ekonomickych kontaktd. Typicky ukazatel, podle kterého se vymezuje venkov v
pripadé statl Evropské unie, je hustota zalidnéni. Staty Evropské unie pouZzivaji pro vymezeni
venkova hodnotu niz&i nez 100 obyv./km® Nastava zde vSak problém s velikosti Gzemni
jednotky, kterou chceme vymezit, protoze mlze dojit k nepfesnému urceni. V pFipadé malych

v v s

Gzemnich jednotek se Ize setkat s vy$$i hustotou zalidnéni neZ je hodnota do 100 obyv./km?.
U vétsich tzemnich jednotek (okresy, kraje) miize byt hustota mensi nez dana hodnota a budou
tak povazovany za venkovské (p¥. Jihogesky kraj je klasifikovan jako venkovska oblast). Ceské
republika pouZiva k vymezeni venkova jiny ukazatel. UrCuje venkov podle poctu obyvatel. Obec
je venkovskym sidlem a méa pocet obyvatel do 2000. | vtomto pfipadé se setkavame
s problémem vymezeni. MiZeme se setkat se sidly, ktera sice maji pocet obyvatel vys$si nez 2000
a byla by povaZzovana za méstska, ale jejich charakteristika je venkovska. Nastava i opacny jev.
Sidla mohou mit pocet obyvatel pod hranici 2000, ale vyznaCuji se méstskymi vlastnostmi
(architektura, ekonomicka aktivita atp.). U sidel s poctem obyvatel mezi 2000 a 10 000 je
vymezeni, zda jsou venkovska nebo méstska, nejednoznacna (Perlin, 2003). Zakon ¢. 128/2000
Sb., o obcich vSak ud&va hranici venkovské obce do 3000 obyvatel. Existuji sidla, jejichz
oznaceni jsou dana historicky bez ohledu na populacni velikost. Zajimavym pfikladem z oblasti
JihoCeského kraje, kdy nekoresponduje pocet obyvatel a oznaCeni typu sidla, je mésto Rudolfov
u Ceskych Budgjovic. Jeho pocdet obyvatel se pohybuje kolem 2500, mélo by se tedy jednat
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0 venkovské sidlo, ale presto Rudolfov nese titul mésta, nebot” je mu udélen z historickych
dlvodd. Dal$im takovym prikladem je mésto Prebuz (okres Sokolov), kde se pocet obyvatel
pohybuje kolem 80, presto se jedna o mésto, dokonce nejmensi v Ceské republice. O udélovani
tituld obcim a o jejich postaveni pojednava zakon ¢. 128/2000 Sh., o obcich.

Sidla, kde vSak pocet obyvatel pfesahne 10 000, jedna se jednoznacné o mésto. Roli hraje
také subjektivni posouzeni sidla obyvatelem. ,Zeptate-li se obyvatel néjakého sidla, jak se
jmenuje skupina panelovych domd na okraji a jak se jmenuje centralni prostor ve stfedu sidla,
odpovi, Ze se jedna bud o bytovky a naves nebo sidlisté a nédmeésti. V prvnim pripadé jste
nepochybné na vesnici, ve druhém pfipadé jste nepochybné ve mésté* (Perlin 2003, s. 4).

Jingym vymezenim venkovského prostoru se zabyva Vobecka (2009). Definovala jej v
zavislosti na intenzité vyjizdky zameéstnanych obyvatel za praci do meést, kterd odlisila
velikostné podle mnoZstvi nabizenych pracovnich prileZitosti (tzv. vztahové funkéni koncept).
Nejvyznamngjsi jsou primarni centra a kolem nich vznikaji tfi suburbanni zény (vnitfni pas
zazemi, vnéjSi pas zazemi, polycentrické zazemi). Déale nésleduji sekundarni centra, jejich
zazemi a nakonec venkovské obce. Primarni centrum (obec + aglomerace) nabizi vice nez 5000
pracovnich prileZitosti. Prokazuje tak vliv na okolni obce, pfedevsim na nejblizsi vnitfni pas
zazemi. Se vzdalenosti od primarniho centra sila jeho vlivu slabne. V polycentrickem zazemi uz
prebird roli vice primarnich center, kam zaméstnani obyvatelé dojizdi za praci. Sekundarni
centrum poskytuje méné pracovnich pFileZitosti nez centrum primérni. Intenzita jeho vlivu na sve
zazemi je slabsi (zazemi je tvofeno obcemi, ze kterych nejmené tretina obyvatel vyjizdi za praci
do sekundarniho centra). V posledni fadé stoji venkovské obce, kde se podil zaméstnanych
obyvatel vyjizdgjicich za praci do center vyskytuje mensi neZ tfetina a nepfevazuje zde vliv

mésta ani jeho zazemi.

2.5 Specifika dopravy a prostorove mobility obyvatel ve venkovském prostoru

Urovefi dopravy na venkové se v prdbéhu historie zménila. Zde se konkrétné jedna
0 obdobi pred rokem 1989 a obdobi po jeho pfechodu. Pro obé éry jsou z pohledu venkovské

dopravy specifické jiné vlastnosti. BliZe jsou popsany v nasledujicich podkapitolach.

2.5.1 Doprava na venkoveé pred rokem 1989

Verejnd doprava proSla velkou zménou, zasadni obdobi bylo po roce 1990. Pfechod,
ktery se ve vefejné dopravé odehral, postihl zejména autobusovou dopravu. Do tohoto
zminéného obdobi byl zajistén kazdodenni spoj mezi okresnim méstem a venkovem, pfedevsim

prostfednictvim autobusové dopravy. Dopravit se bylo mozné téméf porad. Spoje fungovaly od
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5:00 do 24:00 hodin, kazdy den v tydnu, o vikendech i o svétcich. Intenzita spoji byla tehdy
mezi 5-10 denné. Po financni strance mély spoje také vyhodu, protoZe cena jizdného nebyla
odvozena z ndkladl na provoz a navic bylo mozné vyuZivat slevy v podobé Zakovskych a
délnickych jizdenek. Autobusové linky sméfovaly z okresniho mésta do krajnich lokalit okresu
viemi smeéry (paprskovity model sité). Malokdy néktera linka fungovala pfes hranici okresu
(Perlin 2003).

2.5.2 Doprava na venkove po roce 1989 do soucasnosti

V soucasné dobé se setkavame spiSe s opakem vySe zminéné charakteristiky tehdejsi
autobusové dopravy. V podstaté dnes funguje velice omezené (rano jede pouze jeden brzky
Skolni autobus, odpoledne je autobus vypravovan v Case 14:30-15:00, aby byl pokud mozno
v souladu s koncem ranni pracovni smény). Vzhledem k rliznym formam pracovni doby a jejich
nepravidelnych délek se dnes nelze spoléhat na jeden spoj. Z toho vyplyva, Ze jsou lidé nuceni
hledat jiné alternativy, aby se dopravili denné do préace, Skol atp. Absenci spojd nahrazuji
pouZitim individualni dopravy, coZz ma za nasledek dals$i Ubytek zékaznik(l, mensi obsazenost
spojd a to vede k jejich dal$i redukci. Negativni vliv na vyuZivani spojli maji i rostouci ceny
jizdného (Perlin 2003). V této souvislosti Ize zminit tzv. bludny kruh ve venkovské dopravé,
ktery v podstaté vyjadfuje totéz. V disledku rlistu vlastnictvi a uzivani automobilu klesa ze
strany uZzivateld zdjem o vyuZiti autobusovych spojl. Tim nastava redukce spoji a jejich
zdraZeni, coZ odrazuje dalSi uZivatele, ktefi tak radéji vyuziji k dopravé automobil (Nutley,
1998).

Volbu dopravniho prostfedku na venkové studuje i Marada et al. (2010a). Radi sem
objektivni faktory (napf. populacni velikost obci, sidelni struktura) a subjektivni faktory (napf.
individudlni volba dopravniho prostfedku), které vybér ovliviuji.

Dopravou ve venkovskych oblastech se zabyva taktéZ Seidenglanz (2007). Ve vybranych
obvodech obci s rozsifenou pisobnosti, které zvolil podle odlisnych typd venkovské oblasti, se
snazi analyzovat dopravni dostupnost a obsluznost hromadnou dopravou. V analyze hraji roli
dva faktory — poloha obci a obsluznost autobusovou a Zelezni¢ni dopravou. Z hlediska polohy
byly vybrany venkovské obce dobie, primérné a Spatné dostupné. Ve vztahu k méstu byly
rozdéleny do dvou oblasti - samotna mésta a obce v jejich zazemi. Tato Uzemi byla Setfena po
strance kvality dopravni obsluznosti autobusovou a Zelezni¢ni dopravou ve vybranych ¢asovych
tsecich (ranni $pi¢ka béznych a prazdninovych pracovnich dnd, vecery béznych pracovnich dnd,
soboty) a navic byl bran v potaz i komfort zakaznik{ (pFimy spoj, prestup, ndvaznost). Vysledky

jeho analyzy vypovidaji pfesné o tom, Ze venkov je po strance dopravy velice rliznorody.
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Ovliviiuje jej poloha obce vici dopravnim trasam a jejich vyznamnost. Homogenitu obci
nezaznamenal jen na stupni ORP, ale pfimo i uvnitf téchto ORP. Co se ty¢e ¢asu spojl, nejlepsi
dopravni obsluznost zaznamenal vrannim Case v pracovnich dnech (bez rozdilu, zda jsou
prazdniny nebo ne). Dale byla zjisténa slaba ¢asova soucinnost vlak( a autobusl. Lepsi je na
Uzemi, kde funguje integrovany dopravni systém (napf. TiSnovsko). Lze vSak shledat nejasnosti
ohledné hranice ORP pfi hranici kraje. Lokalni spoje pfes hranice jezdi presto, Ze kazdy kraj ma

ve své kompetenci dopravni obsluznosti na svém Gzemi.

2.5.3 Automobilizace spolecnosti

Dnesni moderni doba si Z&d& rychlé premistovani, flexibilitu a nezavislost. Mnozi
nechtéji ztracet Cas zbyte€nym zdrZzovanim se mezi vychozim bodem a cilem. Hledaji rychlé a
pohodine dopravni spojeni prostfednictvim automobilové dopravy. Vlastnictvi osobniho
automobilu tedy neni v dneSni dobé nijak zvlastni fenomén, naopak mira automobilizace se
zvySuje. Preference nejen Casoveho komfortu, ale i komfortu z hlediska soukromi a individuality,
neni jediny faktor, ktery ovliviiuje gradaci uzivani osobnich automobild.

Zlomové bylo obdobi, jak uz bylo zminéno v kapitole vyse, po roce 1989, kdy zacala
redukce mnoha spojli hromadné dopravy vlivem zmén, které probéhly v organizaci verejné
spravy. Postupna reorganizace méla za nasledek vytvoreni rozdilll ohledné Grovné obsluhy
region( verejnou hromadnou dopravou a tim padem nevyrovnanost miry automobilizace mezi
regiony na Uzemi statu. To se dnes projevuje znacnym rozdilem mezi zapadni a vychodni Casti
Ceské republiky. Zapadni ¢ast Gzemi je typickd vy3$i mirou automobilizace ve srovnani
s vychodni. Je to dano nékolika faktory. Prvnim z nich je hustota Zelezni¢ni sité, kterd je na
vychodé Uzemi hustSi nez na zapadé. A pravé tam, kde se nachazi hustsi sit', lidé maji na vybér
z vice spojli vrlznych Casech. Nejsou tak silné odkazani na individualni dopravu. V této
souvislosti si drzi ddlezité postaveni také autobusova doprava. Oblasti charakteristické vysokou
mirou vyjizdky autobusem (na Moravé napf. Hodoninsko, Vyskov) se vyznacCuji zaroven nizsi
mirou automobilizace. Dal§im faktorem je sidelni struktura, protoZe v regionech s rozdrobenou
sidelni strukturou nejsou velké dispozice pro kvalitni zajisténi dopravni obsluhy, coZ
samoziejmé nuti zékazniky k pFistoupeni na vlastni dopravu. Vysok& mira automobilizace se
také objevuje ve velkych centrech (napf. Praha, Brno), kde pohyb obyvatel po mésté zabezpecuje
MHD. Pracovni prilezitosti a Skoly nachazi lide primo v obci, tudiz je z takovychto sidel mala
vyjizdka. Neni potfeba napojeni na mnoho spojl, coz tedy sméfuje v pfipadé potieby k zajisténi
individudlni dopravy (Kvéton 2011).
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VSeobecné tedy lze Fici, Ze se Uroven automobilizace odviji do znacné miry od kvality
nabidky vefejné dopravy. Roli hraje nejen schopnost jejiho financovani ze strany
zprostfedkovatele (kraj), ale také populacni velikost obsluhovanych sidel (v populatné malych
sidlech neni ekonomicky dostatecné efektivni) a jejich dopravni poloha (Marada et al. 2010a).
Marada et al. (2010a) zaroveil ve své praci zmifuje plvodni studii Marada et al. (2008)
a potvrzuje teorii. ,,Lze tedy tvrdit, Ze Groven automobilizace se ve venkovskych obcich stale
zvysuje, coz je disledek na jedné strané zvysujici se Zivotni Grovné a urcitého Zivotniho stylu a na
strané druhé je to reakce na nedostateCnou nabidku verejné dopravy v regionech s nizkou
hustotou zalidnéni a fragmentovanou sidelni strukturou** (Marada et al. 2010a, s. 32, 33).
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3 Poloha ORP Sobéslav v JihoCeském kraji, charakteristika oblasti

Obec s rozsifenou plsobnosti Sobéslav je jednou ze 17 obci s rozsifenou pdsobnosti
nachazejicich se v JihoCeském kraji. Konkrétné je situovana v severovychodni ¢asti JihoCeskeho
kraje mezi obcemi s rozsifenou pidsobnosti Tabor, Jindfichliv Hradec, Tfebon, Ceské Budg&jovice
a Tyn nad VItavou. Do kompetence obce s rozsifenou plsobnosti Sobéslav spada celkem 31 obci
(viz Mapa 1).

Hustota zalidnéni JihoCeského kraje je nejmensi ze vSech krajli Ceské republiky. Hustota
zalidnéni &ini 63 obyv./km®. Hustota zalidn&ni ORP Sobéslav je 68 obyv./km? a pat¥i mezi patou
nejvyssi v ramci vSech obci s rozsifenou pusobnosti nachazejicich se v JihoCeském kraji. Je
srovnatelnd s hustotou zalidnéni ORP Pisek, kde &ini 70 obyv./km® (Regionalni Informa¢ni
Servis 1. 1. 2014).

Obec s rozsifenou plsobnosti Sobéslav patfi v kraji mezi spravni obvody, ve kterych je
pocet osob vyjizdéjicich do zaméstnani mimo ORP vysSi neZ pocet osob dojizdéjicich za praci
do ORP. Na uUzemi totiz chybi vyznamnd pracovistni centra, kterd by tvofila funk¢né
urbanizované Uzemi. Saldo mezi dojizdgjicimi a vyjizdéjicimi dosahuje -1502. Podobné je na
tom napf. ORP Cesky Krumlov. Pouze v ORP Ceské Budé&jovice a Tyn nad Vltavou je dojizdka
do ORP vyssi nez vyjizdka (JihoCesky koordinator dopravy 2013).

JihoCesky kraj se vyznaCuje rozdrobenou sidelni strukturou. Nachazi se zde velky pocet
malych obci, nejvétsim centrem je krajské mésto Ceské Budgjovice. Kraj je vzhledem k jeho
charakteristice sidelni struktury, historického vyvoje a hospodarské zamérenosti povazovan za
spiSe venkovskou oblast.

ORP Sobeéslav nalezi okresu Tabor, pfiemZ okresni mésto tedy pfedstavuje pro mnoho
obci ORP Sobéslav hlavni spadové centrum. Dilezitou roli v dojizdce ve sledovaném regionu
pFedstavuje i mésto Ceské Budgjovice a Praha (Marada et al. 2010b). Mésta Veseli nad LuZnici a
Sobéslav nabizi sice pracovni pfilezitosti, ale jsou to pomérné mala mésta. Mezi nejvyznamnéjsi
podniky poskytujici pracovni prileZitosti na Gzemi spravniho obvodu obce s rozsifenou
plsobnosti Sobéslav patfi napriklad spolecénost JITONA a.s. (Sobéslav), MOTOR JIKOV
Strojirenska, a.s. (Sobéslav), BOHEMIA ASFALT, s.r.o. (Sobéslav), CESKE HOUBY, a.s.
(Sobéslav), FONTEA, a.s. (Veseli nad LuZnici), GRENA, a.s. (Veseli nad LuZnici), MABA
Prefa spol. s r.0. (Veseli nad LuZnici), Spilka a Riha (Sobéslav), Teufelberger, spol. s r.o. (Veseli
nad LuZnici), Partner in Pet Food CZ s.r.o. - Propesko (Veseli nad Luznici), MADETA, a.s.
(Ripec).
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JihoCesky kraj je oblast zndAma predevSim pro svou dlouholetou rybnikarskou tradici,
ktera se zde stala vyraznou slozkou zemédglstvi. Uzemi pokryva velké mnozstvi rybniké. Svij
vyznam ma i lesni hospodarstvi diky velkému podilu lesnich ploch. Zemédélstvi celkové
v JihoGeském Kraji sehravéa vyznamnou roli. Zivogisna vyroba dominuje nad rostlinou, nebot ve
zdejsim zemédélském pldnim fondu pFevazuji louky a pastviny nad ornou pldou.

Maly vyznam prdimyslové sféry v Jihoceském kraji je zakotven v historii. Z dlivodu nizké
industrializace Gzemi v obdobi priimyslové revoluce, kdy byl Jihocesky kraj spise periferni
oblasti, dnes neméa vyznamnou primyslovou tradici. Kromé toho v oblasti chybi zna¢né zdroje
nerostnych surovin. V ramci kraje zaujima nejvétsi podil energeticky priimysl (JE Temelin),
textilni, dfevozpracujici (napf. JITONA Sobéslav), potravinafsky (napf. Maso Plana),
strojirensky (napf. Robert Bosch Ceské Bud&jovice).

V souCasné dobé se projevuje snaha o zlepSeni dopravni infrastruktury v kraji na
mezinarodni Uroven. Realizuji se zde nové projekty jako napfiklad vystavba dalnice D3 a obnova
IV. tranzitniho Zelezniéniho koridoru mezi Prahou a Ceskymi Budgjovicemi. Zelezni¢ni sit
v JihoCeském kraji zprostfedkovava dobré dopravni spojeni jihoCeskych mést s dalSimi
vyznamnymi dopravnimi proudy celorepublikovymi, ale i mezistatnimi. Na uzemi spravniho
obvodu obce s rozsifenou plsobnosti Sobéslav je umistén vyznamny Zelezniéni uzel. Jedna se
0 Zelezni¢ni uzel ve Veseli nad LuZnici. Rychlikové doprava je odtud Fizena ve smérech Ceské
Budéjovice, Jihlava a Praha. Dale jsou z Veseli nad LuZnici vypravovany osobni vlaky jedouci
pfes TFebon do Ceskych Velenic. Jak jiz bylo vySe uvedeno, nyni je ve vystavbé délnice D3
leZici na evropské silnici E55. Vede z Prahy pres Tabor do Veseli nad LuZnici a do Ceskych
Budgjovic, dale na statni hranice Ceské republiky s Rakouskem. Na Gzemi Jihogeského kraje je
zatim v provozu pouze Usek mezi Téborem a Veselim nad LuZnici. JelikoZ JihoCesky kraj
sousedi na jihu s Rakouskem a Spolkovou republikou Némecko, nabizi se zde preshrani¢ni
spolupréce na projektech spojenych napfiklad se zdokonalovanim dopravni infrastruktury nebo
ochrany Zivotniho prostfedi. Budované projekty by mély v budoucnu zajistit komfortnéjsi

dopravovani.
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4 Metodika sbéru a analyzy dat dotaznikového Setreni

Kapitola Metodika sbéru a analyzy dat dotaznikového Setfeni pojednadva o pFesném
postupu, kterym byla ziskana a pfipravena data pro vyzkum. Popsan je ve tfech krocich. Prvni
hovofi o postupu dotaznikového Setfeni. Ve druhém, jaké formulafe byly uzité k Setfeni
a naposled proces sbéru a zpracovani dat.

4.1 Postup dotaznikového Setfeni

Ucelem dotaznikového Setfeni bylo analyzovat prostorovou mobilitu obyvatel na tzemi
ORP Sobéslav prostrednictvim rozdanych formulafi do jednotlivych doméacnosti. Na Uplném
zacatku bylo nutné vyselektovat obce, které spadaji do pdsobnosti ORP Sobéslav a pocet
obyvatel kazdé z nich, pfi éemz k dispozici byla data z CSU (31. 12. 2013). Zjisténé udaje byly
dalezité pro sestaveni tabulky, pomoci které se podafilo rozfadit jednotlivé obce podle jejich
poctu obyvatel do velikostnich intervalll, které byly predem stanovené. Pfechozi kroky tak vedly
k vypocitani, kolik doméacnosti v kazdé kategorii bude osloveno k G€asti na vyzkumu. Jinymi
slovy, kolik doméacnosti v kazdé kategorii bude potfeba. Podrobny prehled uvadi nasledujici
tabulka (viz Tabulka 2). V pribéhu dalSiho kroku bylo nezbytné zjistit, kolik domacnosti spada
do ORP Sobéslav, pfi ¢emZ reprezentativni vzorek doméacnosti musi tvofit pfi nejmensim 1 %.
Velikost vzorku vychazi z prace Richardson et al. (1995). Na zakladé této prace a dat zjisténych
opét z CSU (2013) bylo uréeno provést vyzkum v 81 domacnostech.

Podle zdroje CSU Zilo k roku 2013 na Gzemi ORP Sobéslav dohromady 22 058 obyvatel. Do
plsobnosti ORP Sobeéslav spada celkem 31 obci. Obec s nejniz$im poctem obyvatel je Katov.
Pocet obyvatel Cinil 74 (2013). ProtoZe patfi do kategorie, ktera zahrnuje pouze dvé obce a
oslovenych doméacnosti. Uzemi zahrnuje dvé mésta — Veseli nad Luznici s pottem obyvatel 6
473 (2013) a samotnou Sobeéslav s poftem obyvatel 7 195 (2013). Opét se nachazime v kategorii,
kam spadaji sice pouze dvé obce, ale ve srovnani s pfedchozim pfipadem se jednd o tfidu
s nejvyssim poctem obyvatel v intervalu, tudiz vtomto pfipadé bude osloven nejvy3si poCet
domacnosti ze viech kategorii.
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Tab. 2: PocCet oslovenych domécnosti v jednotlivych kategoriich ve vyzkumu na tzemi ORP Sobéslav
k roku 2014 — 2015

Kategorie s a Pocet oslovenych
» Nazev obce 2 7
poctem obyvatel domacnosti

Katov
0-99 — 1
Trebéjice

Mezna

Komarov

Chotémice
100 - 199 Mazice 3
Sedlecko u Sobéslavi
Vlkov

Drahov

Vyzkum byl proveden v 15 obcich:

Zisov Tiebgjice, Mazice, Drahov, ZiSov,
Borkovice

. Borkovice, Drachov,  Zlukov,
Drachov

Val Ripec, Sviny, Budislav, Dirna,
Zlukov
Zalsi

Vesce LuZnici, Sobéslav.
Vlastibor

200 - 499 Ripec 20 Uskute&nil se ve dvou &asovych
Sviny

Klenovice, TuCapy, Veseli nad

Piehotov etapach - Vetsi Cast v prubéhu

Hlavatce listopadu (zacatek 28. 11. 2014)
Myslkovice

- a prosince 2014, mensi Cast jesté v
Zvérotice

Budislav prlibéhu ledna a tinora 2015.
Dirna
Skalice

Roudné
500 - 999 Klenovice 7
Tucapy

3000 - 9999 Veseli nad Luznici 50

Zdroj: CSU 31. 12. 2013, vlastni zpracovani
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4.2 Formuléare uzité k Setreni

DalSim Ukolem, ktery nésledoval po urCeni velikosti reprezentativnino vzorku pro
vyzkum a rozdéleni obci podle kategorii, bylo sestaveni formular(i a zavedeni systému, ktery by
byl pro respondenty srozumitelny a zaroveri pomohl ziskat co nejvice informaci potfebnych pro
nasledné zpracovani.

Jakymsi (vodem do dotaznikového $etfeni byl privodni dopis, ktery obdrzela kazda
oslovena domacnost. Prostfednictvim prlivodniho dopisu bylo respondentlim blize pfedstavené
téma daného vyzkumu. To znamena, Ze se docetli, co pfesné vyzkumny projekt obnasi, jaky je
jeho ucel, jak bude nakladano se zjisténymi daty. Zaroveri prdvodni dopis slouzil jako forma
vyjadreni Zadosti a podékovani za Ucast na dotaznikovém Setfeni. Soucasti dopisu byl i kontakt
na vedouciho vyzkumné préace.

Vedle prdvodniho dopisu byl soucésti dokumentd pro provedeni vyzkumu také formular
A, formulér B a predvyplnény formulér B, slouZici jako vzor.

e FormuladF A - kazdé domécnosti naleZzel pouze jeden, protoZe slouZil pro souhrn
informaci tykajicich se vSech ¢lend dané domacnosti. V zahlavi listu byl nadepsan kéd
(kazdé domécnosti byl prifazen jeden kéd, ktery napomahal k odliseni c¢lend
domacnosti, nebot’ po celou dobu vystupovali anonymné). Pod pfifazenym kddem byl
nadepsén nazev obce, ve které zrovna probihalo Setfeni. Dale nasledovaly jednotlive
otazky:

= Pocet 0sob v domacnosti starSich 12 let

= Celkovy Cisty mésicni pFijem domacnosti

= Pocet osobnich automobill v doméacnosti

Pod otazkami byla umisténa tabulka, urena pro zkoumané ¢leny domacnosti.
Kazdému z nich byl pfifazen ,kod respondenta” a dale vyplnili své
atributy — pohlavi, vékova kategorie, postaveni v domacnosti a ekonomicka
aktivita.

e FormuldFr B - slouZil k z&pisu cest respondenta ve tfech dnech (pondéli, stfeda,
sobota) v ramci jednoho tydne, proto obdrzel kazdy respondent tento formular 3krat.
Blanket obsahoval kéd domacnosti, kod respondenta, datum zapisu cest a informace o
jednotlivych vykonanych cestdch — ¢as a misto zahdjeni i konce cesty, jeji trasa,
zvoleny dopravni prostfedek, ucel a periodicita cesty. Na konci kazdého fadku se
nachazelo policko pro zapis vzdalenosti, kterou respondent urazil, a jeji ¢as. Vyplnéni

vzdalenosti a Casu vak nebylo ureno pro respondenty.

30



e Vzorovy formular B - slouZil respondentlim pro ukazku spravného zaznamu cest.

4.3 Proces sbéru a zpracovani dat

Po pripravé vsech potiebnych dokumentl bylo moZzné zahdjit dotaznikové Setfeni.
Domécnosti byly vétSinou osloveny a informovany o vyzkumu predem. Pokud vyjadFily svij
souhlas, doSlo k osobnimu setkéni, pfi kterém byli respondenti s vyzkumem bliZze obeznameni,
soucasné jim byl vysvétlen postup prace. Nejvice doméacnosti pfipadlo na mésto Veseli nad
Luznici a Sobéslav, ¢ast domacnosti byla tedy oslovena prostfednictvim studentd na
sobéslavském gymnaziu. Opét probéhlo sezndmeni studentl s projektem a poté obdrzeli vechny
potfebné dokumenty pro vypliovani. Vyplnéné postupné navraceli zpét do Skoly.

Setfeni se mohla zdcastnit kazda domacnost, kde Zili nejméné tfi Clenové starsi 12 let
véku s bydlistém ve sledované obci. Jak uz bylo vySe zminéno, Setfeni se uskutecnilo v 15
obcich, v obdobi listopad-prosinec, leden-tunor. Délka vyzkumu se odvijela v zavislosti na ochoté
a ¢asovych moznostech respondentd.

Ve fazi zpracovéni dat, jez nésledovala po ukonceni Setfeni, bylo hlavnim Gkolem
pretransformovat data do elektronické podoby pomoci programu Microsoft Excel 2010. V této
fazi doslo k vyuziti poli¢ek pro zéapis vzdalenosti a ¢asl (viz Formular B). Kazda podniknuta
cesta kazdého respondenta byla vyhledana a zméfena prostfednictvim internetovych portald

www.google.cz/maps/ a www.mapy.cz. Vysledky z kazdé domacnosti a z kazdého dne (kazdy

sledovany den se v programu Microsoft Excel sepisoval na jeden list) byly rozepsany do poli
podle nadepsanych sloupcti — Region, Obec, Cislo domécnosti, Pocet osob v domacnosti, Pfijem
doméacnosti, Poget automobilt, Cislo respondenta, Pohlavi, Vékova kategorie, Postaveni
v domacnosti, Ekonomicka aktivita, Cislo cesty, Dopravni prostfedek, Ugel cesty, Periodicita
cesty, Vzdalenost (km), Cas (min) a kazdy den byl rozkouskovan do &asovych intervald (pf.
4:00-4:29, 4:30-4:59, 5:00-5:29 atd.). Zalezelo, do kterého Casového intervalu konkrétni cesta
spadala a podle toho byl interval v policku oznacen.

Po zpracovani dat zplsobem, ktery uvadi predchozi radky, bylo mozné zacit s daty
pracovat a znazorfovat vysledky riznymi grafickymi vystupy.
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Mapa 1: Respondenti v obcich ORP Sobéslav pri dotaznikovém Setfeni 2014-2015
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5 Stanovene hypotézy

PFi dopravovani v rdmci pravidelnych cest roste vyznam osobniho automobilu. Lze tak
usoudit i na zakladé vyzkumu PavliSe (2013) ve Zru€i nad Sdzavou, kdy pfi pravidelném
dojizdéni respondenti prevazné upfednostiiovali automobil. Zaroveri se vSak pro nékteré
jedince jevila jako velice dlllezita verejna doprava, nebot’ predstavuje stalost a jistotu pfi
pfepravé do prace a do Skoly (neni nutno se obavat napf. onemocnéni FidiCe pfFi
spolujizdach apod.). Pro srovnani si Ize uvést také napriklad vysledky zjisténé ve mésté
Wellington a jeho regionu podle australského demografického informacniho portalu
profile.id (2013), kde taktéz obyvatelé z vétsi ¢asti davali pfednost automobilové dopravé
pred vefejnou. MlZeme ocCekavat, Ze stejné tak ve sledovaném vzorku ORP Sobéslav
budou respondenti pfi pravidelnych cestach volit pfevazné automobil. Soucasné pfFi
porovnani pravidelnych a nepravidelnych cest Ize pfedpokladat, Ze vefejnd doprava se
bude vice nalézat v rdmci pravidelnych cest.

Braun Kohlova (2010) uvadi, Ze pohlavi je jednim z Cinitell pri volbé dopravniho
prostfedku, pficemz muzi preferuji Fizeni automobilu Castéji nez Zeny. Genderovym
srovnanim v dopravnim chovani se v Ceské literatufe zabyval také Kraft (2014) v regionu
Pisek a Bystfice nad Pernstejnem, kde se ve vysledku projevilo, Ze Zeny pfi kazdodenni
prostorové mobilité urazi vétsi pocCet cest nez muzi. Ve vysledku je také ale podstatné, ze
muzi se pohybuji na vétsi vzdalenosti od domova a travi na cestach vice ¢asu ve srovnani
se Zenami. V zahranicni literatufe se genderovym srovnanim v rdmci dopravniho chovani
zabyvali napf. Moya et al. (2012) pfi svém vyzkumu v Madridu. Ve vysledku se projevila
shodnost s vy3e zminénymi vyzkumy. Zeny podniknou za den vice cest, ale nevzdaluji se
natolik jako muZi, ktefi zdolavaji delSi vzdalenosti a k tomu uZivaji individuélIni dopravu,
tedy osobni automobil. Toto chovani je dano tim, Ze Zeny plni zpravidla vice Ukold
spjatych s péci o domacnost a déti, proto jsou do vétsi miry fixovany na domov a muzi,
ktefi predstavuji hlavni financni pfinos do domacnosti, jsou ochotni podstupovat delSi
cesty za praci. Podobné vysledky lze oCekavat i pfi vyzkumu kazdodenni prostorové
mobility obyvatel v ORP Sobéslav pfi uzivani automobilu.

Podle Temeloveé et. al. (2011) nachazi nejvice pfilezitosti alespon k zédkladnimu nakupu
v pribéhu tydne pracujici skupina obyvatel diky jejich vysoké mobilité v souvislosti
s vykonavanim pracovnich povinnosti. O vikendu se vydavaji na velké nakupy, pfi
jejichz realizaci voli jako dopravni prostfedek osobni automobil. Na zékladé poznatkd
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z vyzkumu Temelové et. al. (2011) mdzeme predpokladat dvoji vysledek. Pracujici
skupina obyvatel ve vyzkumu kaZdodenni prostorové mobility obyvatel v . ORP Sobéslav
bude realizovat své nakupy ve vSech referencnich dnech (berme v potaz cesty pomoci
automobilu, nebot’ je tento vyzkum zaméfen pfevazné na uzivani automobilu). Dale se
Ize domnivat, Ze budeme-li brat v potaz vSechny respondenty, bez ohledu na

ekonomickou aktivitu, nejvice cest na nakup automobilem bude realizovano v sobotu.

34



6 Analyza ziskanych dat a jejich vysledky

Analytickd Cast bakalarské prace predstavi vysledky zpracovanych dat doplnéné

grafickymi vystupy. Soucasti je také porovnani s vysledky predchozich vyzkuma.

6.1 Charakteristika domacnosti

Zkoumany vzorek na Uzemi OPR Sobéslav se skladal z po€tu 81 domacnosti, které
dohromady tvofilo 239 osob. Respondenti stravili na cestach v prliméru 43,1 km, stravili pfi nich
primérné 71,7 minut a 3,7 tvofil jejich primérny podet cest. Kapitola blize pfedstavi zastoupeni
pohlavi ve vzorku, velikost zastoupeni jednotlivych vékovych kategorii, zastoupeni podle
postaveni v domécnosti a ekonomické aktivity.

Na velikosti vzorku se z celkového poctu osob podilelo 112 muzll a 127 Zen. Z Cisel je
zfejmé, Ze pocet Zen pfevaZzoval. MuZi tedy zaujimali 47 % a Zeny 53 % velikosti vzorku.

Graf 1 vyjadfuje vékové sloZeni obyvatel, ktefi se stali u€astniky provedeného vyzkumu.
Nejvétsi procento tvofi lidé ve véku 36-49 let a 50-64 let. Kategorie 18-25 let je dalSi z nejvice
zastoupenych kategorii a nasleduje skupina 12-17 let. Takové sloZeni je zplsobeno tim, Ze
nejcastéjsimi respondenty byly rodiny skladajici se z rodic¢l a déti, Zijici v jedné domacnosti.
Kdyby setrvaval trend, kdy domécnost kromé rodicd a déti tvofili i prarodice, jako tomu byvalo

dfive, urCité by se v kategorii 65 a vice let objevilo vy3si procento zastoupeni.

Graf 1: Zastoupeni vékovych kategorii ve vyzkumu 2014-2015 (v %)
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Zdroj: vlastni Setfeni

V grafu 1 a v grafu 2 se promitd vékova provazanost s postavenim v doméacnosti. Pres

polovinu (55 %) tvofi dohromady lidé s postavenim ,,otec* a ,,matka“, stejny podil tvofi osoby
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ve véku 36-64 let. Podil necelych 36 % zaujimaji osoby v postaveni ,syn*“ nebo ,dcera“,
podobné i respondenti ve véku 12-25 let (v potaz je brana hranice 25 let, kdy studujici Casto
setrvavaji jesté u rodicl, ve vySSim véku pomalu odchéazi a sami se stavaji rodici). Lidé
v postaveni ,,babicka* nebo ,,déda*“ zaujimaji nejmensi Cast, stejné jako lidé ve véku 65 a vice

let. Z vysledku plyne, Ze nejvétsi ¢ast vzorku tvorily doméacnosti sloZené z rodicl a jejich déti do
25 let.

Graf 2: Postaveni respondent(i v domacnosti ve vyzkumu 2014-2015 (v %)
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Zdroj: vlastni Setfeni

Protoze vétSinu respondentl tvofily osoby v roli rodi¢i nad 35 let a studenti, v grafu 3
tudiz pfevlada slozka pracujicich zaméstnancti, OSVC a studentli. Nezaméstnani tvofi 2,5 %
vsech Gcastnikl ve vyzkumu. Podle MPSV tvofi podil nezaméstnanych osob lidé ve véku 15-64
let, ktefi spliiuji podminky pro nastup do prace, pokud by se jim naskytla pracovni pozice.
Respondenti tedy mohou byt osoby, které z néjakého ddvodu pFisly o své pracovni misto a
v dobé vyzkumu tedy nepracovaly nebo se miZe jednat o studenty s ukonéenym vzdélanim,
hledajici préaci. V ORP Sobéslav byl v roce 2014 podil nezaméstnanych uchaze¢l 7,7 %. Spravni
obvod se tak nachazel na 4. misté s nejvy$sim podilem nezaméstnanych osob ze vSech ORP
v ramei JihoCeského kraje. Vy3si podil nezaméstnanych osob méla napf. ORP Cesky Krumlov
(MPSV 2014). Osob v dlchodu je podle grafu 4 vice nez osob ve véku 65 a vice let (viz Graf 1).
Patrné hraje roli doba odchodu do dlichodu, ktera se postupné prodluzuje, coz je v souc¢asné dobg
¢asto diskutovanym tématem. Ve vysledku by tedy byli zapocitani lidé, ktefi odesli do dlchodu,
kdyz byla dlchodova vékova hranice nize nez priblizné pfed rokem 2012. Kdyby vyzkum
probéhl za péar let, pravdépodobné by bylo procento osob v dlichodu mensi. Dale podil mohly
tvorit osoby, které odesly do pred¢asného ¢i invalidniho dlchodu.
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Graf 3: Rozdéleni respondent(i podle ekonomické aktivity ve vyzkumu 2014-2015 (v %)
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Zdroj: vlastni Setfeni
6.1.1 Vlastnictvi automobilu ve srovnani mésto a venkov

JelikoZ se vyzkumu zUcastnili respondenti z typicky venkovskych sidel a z&roven ze dvou
meéstskych sidel, ackoliv se jednalo o mala mésta, Ize oCekavat, Ze nastanou jisté rozdily ve
vlastnictvi automobilu mezi obéma rozliSnymi typy sidel, pfiemZ pFiCiny podrobné rozebira
kapitola Automobilizace spolecnosti v teoreticke Casti.

Ve sledovaném vzorku venkovska sidla zastupovalo méné domacnosti nez meésta.
Prdmérny pocet automobilll pFipadajici na domdacnost pfi srovnani vySel vyssi v pFipadé
venkovskych sidel, tedy v populacné menSich obcich (viz Tabulka 3), kde se zaroven odrazila
napf. absence Zelezni¢ni dopravy, ktera se nachazi pouze ve sledovanych méstech. Venkovska
sidla jsou podle vyjadfenych Cisel pomérné vice odkazana na individualni dopravu. Ve vyzkumu
se tudiz neprojevila odchylka, kterd by byla v rozporu s popsanou studii v jiZ zminéné kapitole.

Tab. 3: Primérny pocet automobildi v domacnosti ve mésté a na venkové ve vyzkumu
2014-2015

Mésto Venkov Celkem

1,65 2,10 1,82

Zdroj: vlastni Setfeni

Pro presnéjsi srovnani by byla potfeba stejna velikost vzorku ve mésté i na venkove, ale
i pfi porovnani dat, které jsou k dispozici, se ovéfuje vzorec tykajici se automobilizace
domacnosti i v nasledujicim grafu (viz Graf 4). Ze sebranych dat vyslo, Ze 46 % ze vSech
domacnosti Zijicich ve mésté vlastni 1 automobil, coZ je také nejvétsi podil. O troSku mensi podil
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tvofi doméacnosti se 2 automobily. VV méné pfipadech ma domacnost 3 automobily a dokonce se

objevilo nepatrné mnoZzstvi domacnosti, které si vystaci bez automobilu.

Graf 4: Rozdil v poctu automobill v domécnostech ve vyzkumu k roku 2014-2015
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Zdroj: vlastni Setfeni

Co se tyce venkovskych sidel, graf 4 vyjadfuje, Ze na venkové se nejCastéji objevovaly
domacnosti, které vlastni 2 automobily. Pfesnéji, 55 % vSech domacnosti Zijicich ve
venkovskych sidlech vlastni 2 automobily. Objevilo se méné domacnosti, které vlastni
1 automobil a 0 néco mené doméacnosti je se 3 automobily. Lze zpozorovat kontrast v kategoriich
,0“ a 4 a vice* automobilll. Jak uz bylo zminéno vyse, ve mésté se vyskytuji domacnosti, které
nevlastni zadny automobil, ale 4 a vice automobildi nema v tomto pFipadé Zadna z doméacnosti.
Na venkové nastal opacny jev. Neni tam Z&dna doméacnost, ktera by se obe$la bez automobilu,
naopak ve vzorku figuruji doméacnosti, které vlastni 4 a vice automobil(.

Na venkové lze zpozorovat silngjsi vazbu na osobni automobil v porovnani s méstem.
Podle vysledk( jsou domacnosti ve venkovské oblasti odkazani alespoii na jeden automobil,
kdezto ve méstg, jak jiz bylo zminéno, jsou doméacnosti bez automobilu.

Stejného vysledku se dopracovali taktéZ Pyddoke et al. (2014), ktefi zkoumali vlastnictvi
automobilu v domacnostech ve venkovskych a méstskych oblastech ve Svédsku mezi lety
1999-2008. Ukolem bylo srovnani vlastnictvi automobilu z riznych aspekt( (napf. vliv zmény
ceny pohonnych hmot, vékové sloZzeni domacnosti), tedy co jej ovliviiuje. Ve vysledku se
projevila vétsi zavislost na automobilu v doméacnostech ve venkovskych oblastech, které jsou ve

Svédsku typické nizkou hustotou osidleni. Ty, které vdobé vyzkumu nevlastnily Zadny
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automobil nebo vlastnily jeden, projevily ve srovnani s méstem vétSi pravdépodobnost, Ze

vlastnictvi jesté rozsiri.

6.2 Prostorova mobilita dle aktivit v pracovnich dnech a o vikendu

Ucel cesty je samoziejmé klicovym prvkem prostorové mobility, protoze uréuje, kam
dana cesta sméfuje. Sdéluje nam cil. Nasledujici kapitoly se vénuji oblibenosti dopravnich
prostfedk(l pfi vykonu konkrétnich aktivit, které byly rozdéleny podle pravidelnosti
a nepravidelnosti. Podstatné je také to, kdy jsou tyto aktivity ve sledovaném regionu realizované
a v jaké mife. Urcité zalezi na tom, jaky maji lidé v daném misté ¢asovy rozvrh v priibéhu dne
a co se jim pro volny ¢as nabizi. Nékdo je nucen dojizdét do prace komplikovanym zplisobem,
mnohdy i daleko a strvi tak mnoho Casu na cesté mezi praci a domovem. Vétsinu jinych
¢innosti tim odklad& na vikend. Nékdo naopak najde vice volného Casu na plnéni aktivit po
pracovni ¢i vyucovaci dobé. Problém tedy Cini z velké Casti lokalizace bydlisté vici dal$im
cilim, coz je potiz zejména v malych obcich, ze kterych musi lidé za mnoha ucely vycestovat
mimo obec. To je ve srovnani s méstem, kde je, feknéme, vSe po ruce, Casova i financni
nevyhoda. Ve vysledku se tedy ukaze, jaké ¢innosti jsou zalezitosti pracovniho dne a jaké jsou
pfesouvany prevazné na vikend.

PFi provadéni Setfeni kaZzdodenni prostoroveé mobility v ORP Sobéslav mohli respondenti
vybrat Gcel cesty z nabidky, ktera €inila osm rdznych cili cesty. V nékterych situacich mohlo
dojit ke spornému feSeni pfi vybéru, protoze GcCel jedné cesty mohl klidné nalezet do vice
kategorii. Velmi tedy zéleZelo na tom, jak danou situaci sdm respondent vyhodnoti. Nésledujici
vystup ma za Ukol srovnani cest respondentd z pohledu rozdéleni dle Gcelu, nebo chceme-li
aktivit, do celého tydne s rozdilem pracovni etapy a vikendové.

Graf (viz Graf 5) tedy porovnava vykonané cesty v pracovni den (pondéli, stfeda)
a vikendovy den (sobota) dle jejich Gcelu, s tim, Ze vysledky vyjadfuji procentualni zastoupeni.
Vychazi z celkového poCtu urazenych cest v daném dni, pfi ¢emz pondéli a stfeda, jako dny
zastupujici pracovni den, jsou pocitany dohromady. V pondéli a ve stfedu tvoril celkovy pocet
cest Cislo 1866. Z grafu je na prvni pohled zfetelné, Ze prace a Skola maji dominantni postaveni
v ramci pracovnich dni, coz je obvyklé. Z celkového poctu cest tvori 29 % cest do prace a 18 %
cest do Skoly. Ostatni aktivity jsou vtydnu vykonavany méné, jak je vidét podle Klesajicich
hodnot. Lidé vykonaji zakladni ndkup, po praci nebo po Skole stravi svij volny ¢as, ktery ve
zbytku dne najdou. Pfipadné podniknou ndvstévu u svych znamych, ktefi bydli nepfilis daleko.
Tyto aktivity pfebiraji dominantni postaveni o vikendu, kdy se stavaji naopak dileZitou napini
dne, nebot’ si pro né lidé vyhradi €as a prostor. O vikendu, v sobotu, byl pocet uraZzenych cest
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645. Z toho 30 % tvori cesty v rdmci traveni volneho Casu a dalSich 30 % cest bylo namifeno za
Ucelem navstévy pratel a rodiny. Cetngjsi zastoupeni mezi aktivitami mél také nakup. O vikendu
se mezi Ucely objevuje i prace a pracovni cesta, ale spiSe jen sporadicky.

PFi studiu kazdodenni prostorové mobility ve mésté Strakonice, které se vénoval ve své
praci Pojsl (2014), vyslo zastoupeni cest v tydnu (v pondéli a stfeda spolec¢né) za ucelem prace
a Skoly velice podobné jako v ORP Sobéslav. Ve Strakonicich do prace sméfovalo v pracovnich
dnech 30 % cest a do Skoly 19 %, coZ je v porovnani s vysledky ORP Sobéslav témér totozné.
RozloZeni ostatnich aktivit bylo troSku rozlisné. Podil cest na ndkup mirné pfevazuje v ORP
Sobéslav nez ve Strakonicich, kde maji naopak Vétsi postaveni cesty v ramci volného Casu a
navstév. Ve Strakonicich volny ¢as dokonce prevySoval cesty na nakup, kdezto v ORP Sobéslav
volny ¢as vtydnu z(stdva ve srovnani s nakupy v pozadi. Srovname-li vikendovy den, ve
vysledku obou Gzemi znacné vycnivaji volnoCasové aktivity, navstévy a o néco méné nakupy.
V praci Tkany (2014), ktery se zabyval kaZzdodenni prostorovou mobilitou v ORP Moravsky
Krumlov, se taktéZ objevuji podobné vysledky jako v ORP Sobéslav. Kromé klasického
dominujiciho podilu cest do prace a do Skoly, zde, na rozdil od Strakonic, v pracovnich dnech
nakupy svym podilem stdly nad cestami za ucelem volného Casu, jako tomu je v ORP Sobéslav.
O vikendu se obé ORP shodovaly ve vedoucim podilu cest za Gucelem volny Cas, navstéva,
nakup. Akorat v ORP Sobéslav byl podil z téchto cest za UCelem ndkupu nejmensi, v ORP
Moravsky Krumlov byl nejmensi za G¢elem navstév.

Srovnana Uzemi jsou populacné pfiblizné stejné velka, rozdil nachdzime v typu Gzemi —
ORP a mésto. Shodnost vysledkd z pracovni €asti tydne mizZeme vidét predevsim v ORP
Sobéslav a ORP Moravsky Krumlov, které jsou si charakteristicky velice podobné. Zde se
prokazalo vedouci postaveni cest za G¢elem nakupl a méné cest za Ucelem volného Gasu. Ve
mésté se tato skuteCnost jevila opaCné. Pravdépodobné proto, Ze pravé tam je stale vice
prilezitosti z hlediska Casu a nabidky pro volnocasové aktivity a prilezitosti k nakuplim jsou téz

CastéjSi a mozna rovnomeérnéji rozlozené béhem celého tydne.
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Graf 5: Porovnani cest dle jejich ucelu v ORP Sobéslav k roku 2014-2015
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6.3 Volba dopravniho prostredku v zavislosti na aktivitach

Kazdy Clovék, ktery v pribéhu dne vykonava prostorovou mobilitu, at’ uz podnika kréatké
cesty nebo dlouhé, velké mnoZstvi cest nebo malé, voli dopravni prostfedek. VVolba dopravniho
prostiedku je individualni zaleZitost, kterou ovliviiuji rdzné okolnosti. Financni, casové
Ci lakadlo komfortu. Silné postaveni ve volbé mize mit také prostd zkuSenost sdanym
dopravnim prostfedkem nebo s dopravni spolecnosti zprostfedkovavajici hledané spojeni. Kromé
toho i skromné nabidka spojl, vznikla vlivem mnohych faktor( (Groven dopravni infrastruktury
v regionu, struktura sidelniho systému). V takovém pFipadé, kdy se nékteré dopravni moznosti
pro Clovéka uzaviraji, nezbyva, nez vymyslet jiné alternativy a Casto sniZit své naroky.
Podkapitoly nize maji za Ukol predstavit ryze preferenci dopravnich prostfedkd, jez respondenti
pouZzivali v zavislosti na jejich aktivitach (s rozdélenim dle pravidelnych a nepravidelnych cest),

avsak s upusténim od subjektivni stranky, nebot’ takovému vyjadreni neni vyzkum uzptsoben.

6.3.1 Volba dopravniho prostfedku pfi pravidelnych cestach

V uvodu podkapitoly je potfeba nejprve vymezit pravidelné cesty. Ve vyzkumu se
objevilo mnoho druhd cest, které by se daly povaZzovat za pravidelné. Kromé cest do prace a do
Skoly bychom mohli brat v potaz napfiklad i cesty vykonané pfi pravidelnych navstévach
rodinnych pFislusnik(l nebo cesty, které vykonavaji sportovné zaloZeni jedinci v pravidelny den a
Cas pFi navstévach sportovnich zafizeni. V ramci této prace vSak byly brany jako pravidelné

cesty prave ty, které smérovaly do zaméstnani nebo do Skoly, protoZe se jedna o trasy, které jsou
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nevyhnutelné, zésadni a vzdy s opakujicimi se atributy. Takovym cestdm byvaji pfizplsobengé
zastavky a Casy hromadné dopravy (napf. Skolni autobusové linky, odpoledni linky v ¢ase konce

v Vs

pracovni doby). Jejich bliZsi specifikace je rozebrana v teoretické ¢asti.

Graf 6: Volba dopravniho prostfedku pFi pravidelnych cestach ve vyzkumu 2014-2015
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Grafické vyjadreni vysledku vychdzi z celkového pocltu uraZzenych cest do prace
a z celkového pocCtu cest namifenych do Skoly, pfi ¢emz z kazdé sledované kategorie (prace,
Skola) jsou procentualné vyjadreny cesty urazené jednotlivymi dopravnimi prostfedky.

ORP Sobéslav tvofi prevazné malé obce do 500 obyvatel. Dvé nejvétsi stfediska jsou
priblizné 7tisicovd mésta (podrobnéji viz Tabulka 2). Respondenti na svych cestach do prace
nejcastéji pouzivaji automobil, nebot’ se zde odradzi sidelni a dopravni charakteristika regionu.
Pfrikladem je horSi dopravni obsluznost autobusovou dopravou Vv popula¢né malych obcich,

v v

pricemz v obcich do 500 obyvatel je primérné nejnizs$i nabidka autobusovych spojii (Marada et
al. 2011). DalSimi nejvice uzivanymi prostfedky je péSi doprava a cyklistickd. Obé sledovana
mésta patfi ohledné poctu obyvatel do intervalu mezi obce, ve kterych byva pfi cesté do prace
nejvice oblibenym druhem dopravy chiize a jizdni kolo, coz by se dalo s odkazem na studii
Carsky (2007) potvrdit. Jindrova (2012) ve své préci prostfednictvim grafu uvadi, Ze se pracujici
zaméstnanci v POU Pisek pohybovali v tydnu nejéast&ji p&sky a automobilem. Sice porovnavala
podle jinych kritérii, ale jista souvislost se zde nachazi, uz jen proto, Ze vétSina cest pracujicich
zaméstnancl vede v tydnu do/z préace. Dalo by se Fici, Ze v obou vysledcich cesty do prace, jinak

tedy cesty pracujicich zaméstnancll, byly nejcastgji pési nebo automobilem. Déle v ORP
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Sobéslav byla vyuZita i Zelezniéni a autobusova doprava. Zeleznicni doprava viak nepatrné
pfevazuje, nebot’ obéma mésty vede vyznamna Zelezni€ni tepna. Autobusova doprava zde slouzi
véetné automobilu k vyjizd'ce z malych obci do spadovych mést na izemi ORP i mimo ni. MHD
se v grafu projevilo velice nizkou hodnotou, protoZze obé meésta touto dopravou nedisponuiji.
Respondenti ji vyuZili pfi svém cestovani za praci pouze v jinych, vétSich méstech.

Na cestach do Skoly dominovala mezi studenty pé&si doprava. Jednak maji studenti Skolu
pfimo v misté bydlisté a snadno se dopravi pésky (zakladni Skoly a stfedni Skoly — Veseli nad
Luznici, Sobéslav), jednak je péSi doprava navazujici fazi po prepravé nékterym dopravnim
prostfedkem do jiného meésta. DalSim nejvice zastoupenym dopravnim prostfedkem mezi
studenty byl automobil. Urcité je to projev nepostradatelného postaveni automobilu pFi cestovani
v rdmci malych obci. Studenti ve véku od 12 do 17 let mohli jet pouze jako spolujezdci napf.
s rodiCi pFi cesté do prace nebo se starSimi studenty. Studenti ve srovnani s pracujicimi vice
volili autobusovou dopravu nezli Zelezni¢ni. Pravé proto, Ze autobusy svazi z malych okolnich
obci studenty do nejblizSich Skol, pracujici lidé a vysoko3kolaci pak cestuji i na vétsi vzdalenosti
automobilem nebo na nejblizsi vlakovou zastavku a pokracuji v jizdé vlakem. MDH vyuZivali
studenti, ktefi dojizdi za studiem do vétSich mést, kde se pohybuji touto dopravou. Jindrova
(2012) taktéz uvadi, Ze studenti v POU Pisek se v pondéli a ve stfedu, kdy jejich cesty sméfuji

pfedevsim do Skoly, nej¢astéji dopravovali pésky, automobilem, autobusem a MHD.

6.3.2 Volba dopravniho prostfedku pfi nepravidelnych cestach

Nepravidelné cesty zahrnuji viechny cesty mimo téch, které vedou do prace nebo do
Skoly. Z celkového poctu cest za kazdym jednotlivym Gcelem byly procentudlné vyjadfeny cesty
danymi dopravnimi prostfedky.

Graf 7 vypovida, Ze pfi vyzkumu kazdodenni prostorové mobility v ORP Sobéslav je
v ramci cest za Ufelem nakupl a sluzeb v nejvétsi mire, ktera prekrocila 62 %, uzit osobni
automobil. Chiize v tomto pFipadé stoji za osobnim automobilem, pficemz zaujima témér 25 %
téchto cest. Tkany (2014) ve své praci uvadi, Ze se ve vyzkumu v regionu Moravsky Krumlov
respondenti za timto GCelem z téméF 50 % presouvali péSky, osobni automobil pretrvaval za
chlizi. Rozdil se projevil také v dalSich dopravnich variantach. V ORP Sobéslav se skoro z 8 %
vyskytuje jizdni kolo, kdeZto ve vysledném grafu regionu Moravsky Krumlov se neobjevilo.
Naopak se tam ve vétSi mife neZ v ORP Sobéslav vyskytla forma MHD.

Respondenti v obou sledovanych oblastech vyjadfili rozdilné dopravni chovani i v rdmci
volného ¢asu. V ORP Sobéslav v nejvétsi a zaroven skoro stejné mife respondenti volili chlzi

i automobil. V regionu Moravsky Krumlov zna¢né dominovala chlze. Rozdil vznikl

43



pravdépodobné proto, Ze respondenti ve vyzkumu ORP Sobéslav travili Castéji volny Cas
v mistech ve vétsi vzdalenosti od domova, proto byli vice fixovani na dopravu automobilem.

V obou regionech pfi cestach spojenych s aktivitami jako jsou navstéva pratel ¢i rodiny
a pracovni cesta byl automobil dominujicim prostfedkem. Tyto typy cest vykazuji vyraznéjsi
znamky individuality a Casové flexibility. Oba vyzkumy prokézaly, Ze kolem 70 % cest
spojenych s navstévou pratel a rodiny bylo urazeno prostfednictvim automobilu a kolem 80 %
pracovnich cest taktéZ automobilem.

Ackoliv by se zdalo, Ze chlze bude jednoznacnou dopravni variantou v zalezitosti
stravovani, neni tomu tak zcela Uplné ve vyzkumu v ORP Sobéslav. Chlize dominuje (cca 57 %),
protoZe se zpravidla jedna o stravovani v pribéhu pauzy v pracovni dobé nebo ve vyucovani,
kdy lidé dochazi do nejbliZSich stravovacich zafizeni. PFipadné se ve vétSim mésté pfesunou
meéstskou hromadnou dopravou, ktera podle grafu slouZi v nejvétsi mife pravé pfi cestach za
Ucelem stravovani. Na druhou stranu se vSak pfiblizné s mirou 37 % ukéazal i automobil.

V regionu Moravsky Krumlov cesty za stravovanim automobilem zaujimaly necelych 10 %.

Graf 7: Volba dopravniho prostfedku pFi nepravidelnych cestach ve vyzkumu 2014-2015
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Tab. 4: Prdimérna vzdalenost a primérny ¢as nepravidelnych cest jednotlivymi dopravnimi prostredky ve

vyzkumu 2014-2015

Pésky Kolo Automobil Viak Autobus MHD Jiné
Nakupy, sluzby 1,2 1,6 22,9 117,3 59,6 21,3 X
Volny cas 2,0 6,1 38,5 78,0 15,0 X X
Navstéva 11 4,7 28,2 104,0 8,0 2,0 19,0
Pracovni cesta 1,7 0,3 91,0 163,0 27,5 14,0 59,6
Stravovani 0,8 13,1 17,4 X X 2,3 X
Jiné 1,3 1,2 21,9 66,0 28,3 3,5 8,4

Pésky Kolo Automobil Viak Autobus MHD Jiné
Nakupy, sluzby 21,2 12,6 32,4 109,3 75,4 87,3 X
Volny cas 34,9 52,0 46,0 73,0 40,0 X X
Navstéva 19,3 28,7 39,3 131,0 10,0 15,0 20,0
Pracovni cesta 21,3 5,0 101,2 174,7 51,0 45,0 69,0
Stravovani 144 40,5 25,6 X X 11,3 X
Jiné 24,1 13,3 30,7 79,5 43,7 13,5 50,0

Zdroj: vlastni Setfeni

Pomoci tabulky umisténé niZze pod grafem lIze zjistit volba prostfedku v zavislosti na
vzdalenosti cesty, od niz se odviji také Cas. Grafické vyjadreni vySe ukazuje, Ze chlze projevila
vyrazné zastoupeni, nebot’ patfila mezi nejvice uzivané zplsoby dopravy, ale pouze na kratké
vzdalenosti, které navic nepohltily pfili§ mnoho ¢asu. Nejdelsi cesta méla v priméru 2 km a jeji
prlimérny CGas trval 34,88 minut. Jizdni kolo a MHD se objevily ve srovnani s chiizi podstatné
méngékrat, ale taktéz slouzily pfi cestach na kratké, Casové nenaro¢né, vzdalenosti. Autobus patfil
mezi dopravni prostfedky s pfesunem na kratsi i delsi vzdalenosti, avSak prlimérna vzdalenost
sahala nejvyse do 60 km. Volba osobniho automobilu sice dominovala, ale priimérna vzdalenost
cesty nepfesdhla 100 km. Jisté specifikum se projevilo v pfipadé vlaku. Cest ujetych timto
dopravnim prostfedkem se prokazalo pomérné malo, ale zato se jednalo pFevazné o cesty

v prméru nad 100 km, s primérnym ¢asem nad 100 minut.

6.4 Uzivani automobilu ve srovnani muzi a zeny

Kapitola srovnava dopravni chovani kategorie muzli a kategorie Zen. Pojednava
0 genderovém srovnani pravé proto, Ze obé skupiny v dopravnim chovani vykazuji rozdily.
Nejprve predklada graficky vysledek srovnani cest (prdmérny pocet, vzdalenost a ¢as / den)
a poté srovnani cest uskutecnénych pouze prostfednictvim automobilu (bez ohledu na

pravidelnost).
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Pro Zeny je typické, Ze v prlbéhu dne podniknou vice cest vzhledem Kk jejich Uloze
v domacnosti (prace, nakupy, péce o déti). Jsou tak vice vazany na domov a péci o rodinny krb.
Z toho i vyplyva, Ze Ucely jejich cest jsou také vice rliznorodé nez u muzd. Zaroven se zeny
snazi pohybovat co nejblize k domowvu a stravit pohybem mimo domov co nejméné casu. MuZi
pfirozené pfijimaji roli Zivitele rodiny. Jejich Ukolem je pfedevsim zabezpeCit rodinu, proto
hledaji préci s mensim ohledem na vzdalenost od domova a jsou ochotni podstoupit delSi
cestovani s vétSim zabérem Casu (Moya et al. 2012). Preston et al. (1993) ve svém vyzkumu
vychazi z Hanson, Pratt (1991) a zmifuji, Ze Zeny na rozdil od muzl se zpravidla snazi najit
pracovisté pobliz svého bydlisté s menSim ohledem na platové ohodnoceni.

Problematikou tykajici se rozdill v dojizdéni mezi muzi a Zenami se zabyva nékolik
studii, pFicemZ hledaji dlvody vzniku téchto rozdilnosti. Povazuji za klicové socialni
a regionélni faktory, vlivem kterych tyto diference vznikaji. Kawase (2004) se zabyva zménami
v dojizdce v oblasti predmeésti metropole Tokio a sleduje regionalni faktory. Konkrétné byly do
vyzkumu zahrnuty tfi rozdilné zony — nova obytna Ctvrt, starSi zastavénd Ctvrt’ a venkovska
oblast pod mensim vlivem urbanizace. Sledovan byl dojizdkovy €as, rozmisténi pracovist
a ztoho vychazejici odchylky v dopravnim chovani pfi dojizdéni muzd a Zen. Primérny
dojizdkovy Gas se u muzli ve vsech typech zon projevil del$i. Rozdil si mizeme uvést na
prikladu nové obytné ctvrti, kde se prdmérny dojizdkovy ¢as muzi vysSplhal na 78 minut a u Zen
na 33 minut. Pracovisté muzd se zpravidla nachazelo ve vétsi vzdalenosti od sledované zony.
Dojizdkovy ¢as svobodnych Zen byl dels$i nez svobodnych muzl, protoZe zde hraly roli trosku
jiné faktory (svobodni muZi se na rozdil od Zen dfive osamostatnili, tzn., po dokonCeni studia
zaCali Zit pobliz svého pracovisté). VVSeobecné Zeny, na které se uz vaze povinnost pecovat
o0 vlastni domov a rodinu, investuji do dojizdéni méné Casu nezZ jejich muZi a urézi také kratsi
vzdalenosti.

NiZe umistény graf (viz Graf 8) vyjadfuje srovnani cest podle sledovanych vlastnosti.
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Graf 8: Srovnani vlastnosti urazenych cest muz( a Zen ve vyzkumu 2014-2015
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Co se ty¢e priimérného poctu provedenych cest, u muzll i Zen byly vysledky podobné, ale
muZi byli pfece jen o troSku vice mobilni neZz Zeny. Rozdil je viak nepatrny. Vyraznéjsi propast
se objevila v prdmérné vzdalenosti a v primérném c&ase. Muzi zdolavali del$i vzdalenosti.
V prdméru ujeli o 15 km vice neZ Zeny. Také stravili na cestach patrné vice ¢asu nez Zeny,
pricemz rozdil ¢ini v priméru pfiblizné 9 minut.

Pro srovnani mizeme uvést vysledky, ke kterym dosel Kvéton (2014) pfi svém vyzkumu
v ORP Blatnd. V ORP Blatna byly nepatrné vice mobilni Zeny nez muzi. Muzi vSak ujeli
v priméru o 20,2 km vice a na cesté stravili v priméru o 6,3 minut vice nez Zeny.

Primeérny pocet cest muzll vysel vyssi v ORP Sobéslav (ORP Blatna uvadi 3,6). U Zen
vysel vysledek vys$i na Uzemi ORP Blatna (3,7). Prejdeme-li k vysledkiim tykajicich se
prlimérné vzdalenosti a ¢asu, muzi na zemi ORP Blatna cestovali dale neZ muzi na Gzemi ORP
Sobéslav v priméru o 1,95 km a zaroven stravili na cesté vice ¢asu srozdilem 8,1 minuty.
Naopak Zeny na Gizemi ORP Blatna cestovaly v priiméru na kratsi vzdalenosti nez Zeny na Gzemi
ORP Sobéslav s rozdilem 3,4 km, ale naopak stravily na cesté v priméru o 10,4 minut vice ¢asu
nez zeny v ORP Sobeéslav.

V dnesni dobé je pouzivani automobilu obvyklou zaleZitosti. AvSak s predpokladem, Ze
CastéjSimi uzivateli (i vlastniky) automobilu jsou muZzi vzhledem k tomu, Ze ve vétSi mife cestuji
a hlavné na delsi vzdalenosti. Z toho Ize také usoudit, Ze mezi muzi je vice aktivnich Fidicl nez
mezi Zenami. Napfiklad Pavli§ (2013) uvadi, Ze ve vyzkumu volby dopravniho prostfedku pri
pravidelném dojizdéni ve Zruci nad Sazavou bylo z 81 aktivnich Fidi¢t 62 muzl a 19 Zen. V této
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préci z celkového poctu 239 respondentd jich 127 v obdobi Setfeni pouZilo automobil. Z toho 64
muzl, 63 Zen.

| zde (viz Graf 9), stejné jako v prvni Casti podkapitoly, se v dopravnim chovani
z hlediska genderového rozdéleni objevuji urcité odliSnosti. Zde se také vysledek prlimérného
poCtu cest pohyboval vys$$i u muzl, u Zen byl o trosku nizsi. Viditelngjsi rozdil se opét objevuje
v primérné vzdalenosti, kdy tyto hodnoty prevysuji u muzd v primeéru skoro o 15 km. U nich se
také projevila delSi vzdalenost urazenych cest, jez doprovazi zaroven delsi Cas, ktery prekonal
¢as v pFipadé Zen skoro o 13 minut. Tento vysledek lIze zdlvodnit tim, Ze Zeny vice preferuji
chlizi nebo hromadnou dopravu a automobil je vice typickym prostfedkem muzi vzhledem
k jejich zaméstnani, kam mnohdy dojizdi dale (Moya et al. 2012). Automobil jim pomize usetfit
Cas a usnadni cestu, kterd by prostfednictvim hromadné dopravy byla nejspiS i docela
komplikovana.

Kwan et al. (2014) zkoumali dojizdkovy €as z genderového hlediska v Sofii v Bulharsku.
Z 80 respondent( bylo 41 respondentd, ktefi pouzivali pfi dojizdéni automobil (z toho bylo 26
muz( a 15 Zen). Primérny dojizdkovy ¢as muzli se pohyboval na 57 minutach a prdmérny

dojizdkovy €as Zen na 56 minutach.

Graf 9: Srovnani vlastnosti urazenych cest muz( a Zen automobilem ve vyzkumu 2014-2015
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Determinace dopravniho chovani muzi a Zen se ve vysledku (viz Graf 8 a Graf 9)
ovéfila. Zeny se pohybovaly vice v blizkém okruhu svého bydlisté nez muzi, tudiz pokud

opustily bydlisté, bylo to na pomérné krat$i vzdalenosti.

48



Co se tyCe pouzivani osobniho automobilu, Zeny ho pouZivaly poCetné skoro stejné jako
muZi, ale podle grafu se projevilo, Ze muZzi auto volili na vzdalenostné i Casové delSi cesty nez
zeny. Protoze ve sledovaném regionu neni Zadné centrum velkého vyznamu, urcité tento fakt
pfedurCuje taméjsi muze vyjizdét dal. MuZzi, ktefi pracuji pfimo v misté bydlisté (nejcastéji
Sobéslav, Veseli nad LuZnici) do zaméstnani mohou dorazit pésky nebo na kole.

6.5 Uzivani automobilu dle véku

Z vékového hlediska dnes neni cestovani automobilem nijak zvI&st komplikovana
zéleZitost. Jeho sluzeb vyuzivaji véechny generace, od nejmladsich jedincd po nejstarsi. Ovsem,

pro nékterou generaci je uZivani automobilu typické vice, pro nékterou méne.

Tab. 5: Cesty automobilem podle vékovych kategorii v ORP Sobéslav 2014-2015

Vékova kategorie | Pocet cest celkem | Pocet cest automobilem Pocet cest automobilem (v %)
12-17 351 108 31
18-25 563 268 48
26-35 160 125 78
36-49 858 553 64
50-64 516 316 61
65 a vice 63 12 19

Zdroj: vlastni Setfeni

Vyzkum nebyl uzplsobeny tak, aby bylo mozné zjistit, kolik respondentli vyuzivalo
osobni automobil jako aktivni Fidi¢ a kolik respondent uprednostnilo jizdu automobilem jako
spolujezdec pred jinymi dopravnimi prostfedky. Hodnoty ukazuji, kolik cest bylo realizovano
prostfednictvim osobniho automobilu v dané vékové kategorii, coZz odhali, které vékové
kategorie tihnou k jizddm osobnim automobilem vice, které méné.

Jen v prvni skupingé 12-17 let mlizeme s jistotou fici, Ze se nejednalo o Fidice, ale pouze
o spolujezdce, nebot respondenti v této vékové kategorii nejsou jesté drziteli Fidiéského priikazu.
Jde o studenty zakladnich a stfednich Skol a G€astnit se mohli tedy pouze jako spolujezdci, kdy
se predpoklada nejéastéji doprovod rodicll. ProtoZe jizda automobilem neni pro tuto vékovou
kategorii stéZejni, z celkového poCtu cest této skupiny tvorily cesty automobilem jen 30 % ve
srovnani s vyzkumem oblasti zazemi Prahy, kde Pergl (2012) bral v potaz jiny vékovy interval
(15-24 let). ,,Studenti trpici omezenymi moznostmi dopravy, vlastnictvim Fidi¢ského prikazu
nebo pristupu k automobilu, jsou ¢astéji nuceni vyuZivat verejnou dopravu. V disledku toho jsou
studenti CastéjSimi majiteli Casovych jizdenek neZ ostatni skupiny obyvatel. Pouze vefejnou
dopravou se do $koly dostdva necela polovina respondentl-studentd. Necelych 10 % jich
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kombinuje verejnou dopravu a automobil. Pravdépodobné se jedna o cCastecnou spolujizdu
s rodicCi* (Pergl 2012, s. 51, 52).

Obr. 4: Vyuzivani rdiznych druhl dopravy na cesté do prace a do $koly v zazemi Prahy k roku 2012
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Zdroj: Pergl 2012

Vysledek hovofi o tom, Ze studenti na trase do Skoly vyuZivaji vzhledem ke svému véku
typicky jizdu vefejnou dopravou. Pres 40 % se zde objevil automobil (viz Obrazek 4), ale jak jiz
bylo zminéno, byla zohlednéna vyssi vékova hranice. Ve vyzkumu ORP Sobgéslav cesty studentd
automobilem nezahrnuji pouze cesty do Skoly, ale vSechny, kterych se respondenti v tomto
vékovém intervalu zucastnili a dopravovali se pravé timto prostfedkem.

Druhé skupina 18-25 let byla vice mobilni neZ predesla a v poctu cest automobilem vice
hojna. Pravdépodobné proto, Ze zde se uz nejedna jen o spolujezdce, ale jedna se o kombinaci
starSich studentl a mladych pracujicich lidi, mezi nimiz jsou i nezavislé osoby, které se
automobilem dopravuji bézné samy nebo v jizdach ve skuping. Navic, automobil byl jeden
z nejvice upotiebenych dopravnich prostfedk(l pfi cestdch do $koly a na cestdch do préace
dominoval (viz Graf 6). V Jesenici u Prahy €inil podil cest do prace automobilem 70 % a 40 %
student(l vyuzivalo automobil, jak uvadi Pergl et al. (2010). Studenti se mimo jiné G¢astni cest na
nakupy osobnim automobilem (bliZze navazujici kapitola), coZ prispiva k hodnotam v tabulce.

Vékova skupina 26-35 let se ze 78 % dopravovala automobilem. Zajimavé je, Ze poCet
cest ve srovnani s jinymi vékovymi skupinami nebyl tak velky, ale pres % cest bylo uskute¢néno
automobilem. Na druhou stranu tuto vékovou skupinu tvofilo pouhych 7 % respondent(. V této
skupiné se nachazi predevSim pracujici, Zeny na matefské dovolené nebo momentalné

nezaméstnani lidé. Z vysledkl Jindrové (2013) ve vyuziti dopravnich prostfedkl v této vékové
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skupiné vyslo naopak najevo, Ze respondenti vyuzivali ve vét$i mife chiizi neZ osobni automobil
(kromé soboty).

Naproti tomu skupina ve véku 36-49 let se ze vSech ostatnich skupin projevila jako
nejmobilngjsi, pfiCemz cesty automobilem tvorily 64 %. Jedna se o kategorii, které se zpravidla
sklada z velmi aktivnich jedincll (zaméstnanci, podnikatelé, rodice...) a potfebuji se neustale
pfesouvat z mista na misto (napf. pracovni cesty, odvoz déti na zajmové krouzky, nakup atp.).
Opét ve srovnani spraci Jindrové (2013) milzeme fici, Ze byl osobni automobil
charakteristickym dopravnim prostfedkem této vékové kategorie, projevil se vyraznéji nez
v predchozi vékové kategorii.

Kategorie 50-64 let byla tfeti nejsilnéji mobilni ve sledovaném regionu. Je to dano patrné
tim, Ze na jednu stranu se sklada ze stejné aktivnich jednotlivcl jako predchozi, ale na druhou
stranu se zde mohou vyskytovat uz méné aktivni jedinci (napf. v dichodu nebo uz jim odpadla
péCe 0 déti a nejsou do takové miry vazani na aktivity svych déti). Protikladem je ORP Blatna,
kde realizoval svllj vyzkum Kvétor (2014). Tam naleZela tato vékova kategorie celkové mezi
skupiny s nejniz$im primérnym poctem cest na osobu (2. nejnizsi s Cislem 3,25). Na stejné
pficce se umistila i v pfipadé vyzkumu regionu Pisek, kterym se zabyvala znovu zminéna
Jindrova (2012). Z&roven uvadi, Ze vékova kategorie 50-64 let nejvice preferovala osobni
automobil. Ve vyzkumu ORP Sobéslav tvorily cesty automobilem v této kategorii 61 % vsech
cest, ale nelze Fici, Ze by tato skupina nejvice preferovala osobni automobil, jako tomu bylo
v pfipadé Pisecka.

Pro respondenty v posledni skuping, ve véku 65 a vice let, byly cesty automobilem
nejméné obvyklé. Jde o skupinu lidi, ktefi jsou mobilné v Utlumu, protoZze uz neabsolvuji
pravidelné cesty do préce, ale vénuji se spiSe vlastnim aktivitdim v blizkosti domova. Pro
kategorii je tedy charakteristicky maly pocCet zdolanych cest. Procentualni zastoupeni cest
uraZzenych automobilem nedosahuje zdaleka ani poloviny. V préci Jindrové (2012) v této vékové
kategorii tvofil automobil nejvice cest (predevsim v sobotu).

6.6 Uzivani automobilu dle ekonomickeé aktivity — priklad nakup

Nakup je specifickou €innosti, kterou lidé vykonavaji v podstaté kterykoliv vSedni den
a pritom se zde vyskytuji rozdilné trendy. Navic, je to jedna z Cinnosti, u které byl (kromé
pracovnich aktivit) zastoupen jako dopravni prostfedek nejvice automobil. Intenzita konani
nakupl je nejednoznacna zaleZitost, protoZe je zavisla na nékolika podminkach. Proudy
sméfujici do nakupnich stfedisek jsou jinak silné v rdznych dennich hodinach a predevsim
v pracovni a vikendové dny. DUlezitym ukazatelem je, zda se jednd o nakupy v jadrovych
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lokalitach, kde je k dispozici SirSi sortiment a neni velkym problémem nedostupnost nakupnich
stfedisek, Ci v okrajovych. Okrajove oblasti vétSinou trpi nedostatkem nakupnich pfilezitosti.

Dostupnosti sluzeb a podminkami plnéni kazdodennich aktivit ve venkovskych oblastech
se vénuje Temelova et al., (2011) v svém ¢lanku Kazdodenni Zivot, denni mobilita a adaptacni
strategie obyvatel v perifernich lokalitach. ,,Mobilni ¢4st populace proto v mistnich potravinach
nakupuje jen nejnutnéjSi zboZi denni spotfeby (peCivo, noviny aj.), zatimco tydenni nakupy
obstarava auty v supermarketech ve vétSich méstech, kde jsou nizsi ceny, vétsi vybér a pFiznivéjsi
oteviraci hodiny* (Temelova et al. 2011, s. 846).

Zkoumanim dopravniho chovani v ramci nakupl se také zabyval Pergl (2012). Uvadi, ze
v 99 % sledovanych pripad( respondenti cestuji na velky nakup automobilem. Na maly nakup
(v misté bydlisté) se prevazné dopravi pésky nebo na kole. Prevazujici pési zplsob je
charakteristicky napf. pro respondenty v dlchodu nebo pro matky na rodicovské dovolené.
Pracujici realizuji maly nakup spiSe pomoci automobilu, nebot’ se jim tato prilezitost nabizi pfi
cesté z prace, odkud jedou autem (vSeobecné, bez ohledu na autorovo rozdéleni pracujicich dle
vztahu Kk Zivotnimu prostfedi).

Podle National Travel Survey (2014) Cinil nejvétsi podil ze vSech cest, které vykonali
obyvatelé Anglie k roku 2013, ndkup, a to 20 % (ve vyzkumu ORP Sobéslav tvofil 17 %). 66 %
cest na ndkup bylo podniknuto prostfednictvim automobilu, péSky 21 %, naopak nejméné
vlakem, coz bylo 1 % (ve vyzkumu ORP Sobéslav se mira v pfipadé automobilu pohybovala na
62 %, péSky skoro 25 % a vlakem necelé 1 %). Nejvétsi pocet cest za Gcelem nakupu na den
probéhlo v sobotu. V této préaci je uveden vysledek podilu cest za Gucelem nakupu ve sledovanych
dnech (viz Graf 10), ale pouze uskute¢nénych prostfednictvim osobniho automobilu, nebot’ je
zde role osobniho automobilu na cestach za nadkupem hlavni myslenkou. Priimérna vzdalenost
cest automobilem, které vedly za nakupy a sluzbami, se zde pohybovala na 22,91 km. Pro
srovnani lze uvést, Ze za timto Ucelem byla nejvétsi primérna vzdalenost ujeta vlakem a to

117,33 km (podrobnéji viz kapitola Volba dopravniho prostfedku pfi nepravidelnych cestach).
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Graf 10: Cesty automobilem na nakup ve sledovanych dnech ve vyzkumu 2014-2015
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Z grafu (viz Graf 10) je zfetelné, Ze nejvice nakupl realizovanych s pomoci automobilu
se odehralo v sobotu. Velmi podobny vysledek se projevil i na zaCatku tydne v pondéli
a nejméné se uskutecnilo ve stfedu.

Pro podrobnéjsi pFiblizeni slouzi nasledujici graf (viz Graf 11), kde jsou nékupy
rozdéleny nejen podle dnd, ale i podle ekonomické aktivity, nacez vyplyva, kdy které skupiny
respondent( upfednostiiovaly nakupovani a pouzily k tomu automobil.

Pondéli, na zaCatku tydne, cestovali na ndkup automobilem pfedevsim respondenti, ktefi
nechodi do prace. V nejvétsi mife se to projevilo v pfipadé matefské dovolené, dlchodu
a nezaméstnanych respondent(i. Nejméné se na cestach automobilem na nakup podileli studujici
respondenti. Pondéli je vstup do nového tydne, coZ znamena pro lidi, ktefi nechodi do préace
a travi vice Casu doma, navstévu mésta. V ramci této cesty vyfizuji uredni zalezZitosti, navstévy
lékafe a samoziejmé po vikendu nakupy na pfichozi novy tyden. Zaméstnané osoby nebo
podnikajici zde byly zastoupeny méné. Pravdépodobné proto, Ze jsou v priibéhu celého tydne
mobilni a ndkupy si pFilezitostné vyfizuji v pribéhu tydne.

Ve stfedu se na nakupech vykonanych prostfednictvim automobilu podilelo nejvice
pracujicich zaméstnancti, dale OSVC a studujici respondenti. Naopak skupiny, které prevazovaly
v pondéli, vtomto pfipadé se podilely nejméné. Zde se projevuje pravé to, Ze zaméstnani
obstaravaji nakupy v priibéhu tydne pfi svych cestach, proto se ve vysledku v ramci stfedy
objevili nejvice. Studujici zde figuruji vyrazngji také. Mize se jednat o studenty, ktefi jsou

drziteli Fidi¢ského prikazu a zabezpedi nakup v ramci vypomoci v domécnosti nebo se mize
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jednat o studenty, ktefi doprovazi na nakupu své rodiCe (napf. pfi spolecné cesté z prace a ze
Skoly).

Na sobotnich nakupech, na které vyrazili respondenti automobilem, se nejvice podileli
studujici. Opét se mohlo jednat o vypomoc v doméacnosti nebo doprovod. Vétsi roli zde hrali
i nezaméstnani a také pracujici a osoby, které podnikaji. Sobota se tedy projevila, co se tyce
skupin podle ekonomickeé aktivity, vice rliznoroda nez ostatni dny.

Na zaCatku tydne figurovaly pfevazné nepracujici osoby, ve stfedu osoby, které jsou
mobilni cely tyden a o vikendu se skupiny obyvatel misily.

NejrovnomérnéjSi rozlozeni cest na nakup automobilem se projevilo ve skupiné
»pracujicich zaméstnanec*”.

Graf 11: Cesty automobilem na nakup podle ekonomicke aktivity ve vyzkumu 2014-2015
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7 Zaver

Pfedmétem této bakalarské prace je, jak uvadi sam nazev, kazdodenni prostorova
mobilita obyvatel v regionu Sobéslav. Jedna se o geograficky proces, ktery utvari Zivot kazdého
jedince. K jeho existenci uz neodmyslitelné patfi. Spojenim prostoru a €asu jsme schopni
planovat pohyb a utvarime si vlastni individudIni denni rezim. Prostfednictvim vyzkumu bylo
mozné si pfibliZit trendy kaZzdodenni prostorové mobility obyvatel vySe jmenovaného regionu.

Na samém zacatku bylo provedeno dotaznikové Setfeni, které poskytlo potfebna data pro
vytvareni vysledkd. Rozbor se v prvni fadé zaméfil obecné na prostorovou mobilitu respondentti
v pracovni a vikendové Casti tydne. To znamend, které aktivity jsou pro respondenty v obou
etapach tydne prioritni a také, v jaké mife se objevuji. Rozdily byly hledany i po strance
pravidelného a nepravidelného cestovani. Ukolem prace bylo rovnéz sledovani kazdodenni
prostorové mobility obyvatel se zaméfenim na uZivani osobniho automobilu. V dneSni dobé je
osobni automobil znamenim komfortu, luxusu, rychlosti a soukromi. Neni proto divu, Ze
rozhlédneme-li se kolem sebe, automobil je soucasti mnoha doméacnosti. DFive sklizel udiv ten,
kdo vlastnil automobil. Dnes je naopak absence automobilu méné obvykla. Vyzkum predstavil
trendy v pouZiti automobilu z hlediska genderového porovnéni a vékoveho. Posledni kapitola se
zaobirala vztahem mezi uzitim automobilu a ekonomické aktivity respondentli pfi nakupu.
Nakup byl vybran proto, Ze jde o specifickou €innost, kterd je v naSem Zivoté nutnd a mezi
kaZdodennimi cestami Cetnd. Jednotlivé skupiny lidi v jejim ramci vykazuji jiné chovani.
Zajimavé by jisté bylo vyzkum zamérit také na uzivani a vlastnictvi automobilu podle platove
kategorie. Nastal v3ak problém, Ze se nepodafilo ziskat dostatené mnoZstvi dat tykajicich se
celkového prijmu domécnosti. Vétsina respondentl tuto otazku ve formulafi vyhodnotila jako
choulostivou a odmitlo odpovidat i presto, Ze bylo Setfeni anonymni.

Nasledna ¢ast zavéru bude vénovana vyhodnoceni vysledkl stanovych hypotéz, které na
zakladé toho lIze potvrdit Ci vyvratit. Stanovené hypotézy byly tfi.

Prvni hypotéza se zabyvala preferenci dopravniho prostfedku pfi pravidelnych cestach.
Jinymi slovy fe€eno, jaky dopravni prostfedek respondenti nejcastéji volili pFi dojizdéni do préce
a do Skoly. Predpokladem bylo, Ze budou davat pfednost osobnimu vozu pFed vefejnou
dopravou. Soucasné ale pfi tomto typu cest vefejna doprava neztrati své dllezité postaveni. Bude
se tudiz vyraznéji objevovat prfi pravidelnych cestach a pfi nepravidelnych méné. Domnénka
vznikla na zakladé préace PavliSe (2013), kdy dojizdéjici pFi pravidelném cestovani preferovali
automobil, ale pro nékteré byla naopak vefejna doprava nepostradatelna. Podle informaci
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australského demografického informacniho portélu profile.id (2013) dojiZzdéjici ve mésté
Wellington a jeho regionu také vyhledavali pri dojizdéni vice soukromy viz. Ve vyzkumu
kaZdodenni prostorové mobility Sobéslav respondenti pfi pendlovani za praci jeli v59 %
automobilem. Podil cest vefejnou dopravou (vlak, autobus, MHD) tvofil celkem 11 %. Na
cestach do $koly se objevil automobil ve 23 % (chiize dominovala, jeji podil byl 42 %). V tomto
pfipadé verejna doprava zabirala vétsi podil, ktery se pohyboval na 35 %. Tyto poméry si lze
vysvétlit tim, Ze fada student(l neni drzitelem Fidi¢ského prikazu nebo nema k dispozici odvoz
do Skoly autem. Cestuje tedy hromadnou dopravou. Dalsi diivod mliZze byt $kola v misté bydlisté.

v v

To by vysvétlovalo nejvyssi procento cest pésky. Druha ¢ast hypotézy vznesla otazku, zda bude
hromadna doprava typictéjsi pro pravidelné cesty. Z celkoveho pocCtu cest za praci a do Skoly
tvofi podil zmifované dopravy 19,6 %. Ugely nepravidelnych cest jsou rozmanité. Podnika je
kazdy, at’ je pracujici nebo student. Objevuji se po cely tyden. Pfesto podil hromadné dopravy
zde zaujimal jen 3,5 %. Na zavér mlizeme hypotézu potvrdit. Individualni automobilova doprava
dominovala pfi pravidelnych cestach, i kdyz cesty studentl do Skoly tvofily vyjimku. Hromadna
doprava hrala vyznamngjsi roli v rdmci pravidelného dojizdéni.

Druh& hypotéza pojednavala o pohlavi jako ddlezitém Ciniteli pfi vybéru dopravniho
prostfedku. Jak bylo jiz prve zminéno, touto problematikou se v Ceském prostfedi zabyvali
napfiklad Braun Kohlova (2010), Kraft (2014), v zahrani¢i Moya et al. (2012). Ve vysledcich se
opakoval stejny vzorec. Muzi preferuji automobil, protoZze vzhledem k tomu, Ze podnikaji spiSe
deldi cesty, je pro né praktict&jsi. Zeny urazi denné vice cest, pro které je typické vetsi
rliznorodost Gcell. Pohybuji se pfevazné na kratké vzdalenosti a uSetfi tak Cas, ktery potrebuji
investovat do péfe o doméacnost. Otazka znéla, zda se stejny vzorec chovani objevi i ve
vybraném regionu a jakym zplsobem se projevi pouze v zalezitosti automobilu. Celkové muzi
vykonali denné v priiméru vice cest nez zeny, ale rozdil nebyl nijak vyrazny (muzi 3,86 a Zzeny
3,50). U muzll se predevsim ukazaly v priiméru o 15 km del$i a 0 9 minut del$i ¢as straveny na
cestach. Stejné tak se u nich vyskytl i vétsi pocet cest autem (muzi 2,92 a Zeny 2,79). V priméru
opét ujeli o 15 km vice a ¢as vénovany cestovani presahl ¢as zen v priiméru o 13 minut. U obou
pohlavi se také objevilo, Ze urazena priimérna vzdalenost automobilem byla delSi nez vsemi
dopravnimi prostredky. Stézi Ize odhalit pfesny dlvod, pro¢ Zeny vykonaly méné cest. PriCiny
mohou byt rdzné (vice Zen zlstalo v domécnosti a neopousti pfili§ domov nebo stanoveni
rodinné tradice, kdy se rodice stfidaji v pé€i o doméacnost - vyzvedavani déti ze Skoly a instituci,
nakup). V dalSich atributech cest se prfedpoklady potvrdily. Muzi maji SirSi akéni rédius. Jako
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hlavni Zivitelé rodiny jsou &asto z dlvodu svého zaméstnani ochotni podrobit se vétsim
vzdalenostem. Zeny naopak. Své kazdodenni Gkoly se snaZi plnit spise pobliZz domovu a roding.
Treti hypotéza se vztahuje krealizaci nakupl v pribéhu celého tydne. Jak uvadi
Temelova et al. (2011), nejvice pfilezitosti, kdy obstarat ndkup, nachazi pracujici lidé diky
vysoké mobilité. ProtoZe jsou obvykle béhem dne Casové vytizeni, obstaraji alespori zakladni
potfeby. O vikendu, kdy neproZivaji pracovni shon, vyrazi autem na velky nakup. PoloZena
otazka znéla, zda pracujici respondenti v ORP Sobéslav budou provadét zmifiovanou Cinnost
automobilem ve v3ech referennich dnech. Jednak nejvice uZivaji automobil, jednak je tento
dopravni prostfedek v ramci prace sledovan. ProtoZe je automobil nejpfihodnéjSim dopravnim
prostfedkem pFi cestach na nakupy (a to pfedevsim jedna-li se o velké nakupy), objevi se, bez
ohledu na ekonomickou aktivitu respondentli, nejcetnéji v sobotu. Co se tyce kategorii
respondentl podle ekonomické aktivity, kazda se zl¢astnila nakupovani ve vsech referencnich
dnech. Hodnoty podilu vSak kolisaly v jednotlivych skupinach tak, Ze se rozdily v grafu vyrazné
projevily. Pouze v kategorii ,,pracujici zaméstnanec” se odhalilo takifka rovnomérné rozlozeni
téchto cest v prdbéhu celého tydne (nejvice jich bylo ve stfedu). V dobgé Setfeni byl nakup tieti
nejvice konanou aktivitou ve vikendovém dni. Zaujimal 22 % z celkového poctu sobotnich cest.
V tydnu, kdy byli celkové respondenti mobilnéjsi, tato ¢innost tvofila podil 15 %. Automobil se
objevil v 62,4 % z celkového poctu cest, které sméfovaly pouze za nakupy. Ze vsech cest, které
respondenti pfi vyzkumu urazili, zaujimal sledovany ucel 17 %. Nejvice cest na nakup pomoci
automobilu se uskutecnilo v sobotu (35,3 %). V souhrnu mizeme tedy Fici, Ze pracujici skupina
obyvatel realizovala nakupy prostfednictvim automobilu v prdbéhu celého tydne. Ve vysledku se
projevila jista pravidelnost. To znamena, Ze v souvislosti s danou aktivitou Zadny z referencnich
dnl pro né nebyl stéZzejnim. Na druhou Cast hypotézy jiz bylo vySe jednoznacné odpovézeno.

Auto pfi ndkupu respondenti pouZili pfevazné v sobotu.

V UpIném zavéru préce je mozné fici, Ze nelze pfimo predpovédét vlastnosti prostorové
mobility obyvatel v konkrétnim misté. MU0zZeme mit ale uréity predpoklad vychazejici
z vysledkd rlznych studii o této problematice. Existuji zazité vzorce naseho chovani v prostoru,
ale vzdy se miZe objevit faktor, ktery jej narusi a tieba i nepatrné pozméni. Kazdodenni
prostorova mobilita je jev, o kterém u nas nemame k dispozici dostatek dat, jez by dokazala jesté
vice pFiblizit rysy kazdodenniho pohybu dilich skupin lidi. Jednak je ovlivnéna mnoha faktory,
jako napriklad fyzicko-geografickymi podminkami v daném misté i ekonomickou situaci
¢lovéka, jednak se ¢leni do nékolika typd. Nelze proto tvrdit, Ze plati striktni pravidla, ktera by
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se v kazdodennim dopravnim chovani uplatiiovala vSude stejné. Pravidelné mlizeme ziskavat
Udaje o dojizdce za praci a do Skol (SLDB kazdych 10 let), coz ale nepodava aktualni informace.
DalSi typy prostorové mobility nejsou takto hlidany. Problém spociva pravdépodobné
v naroc¢nosti a ndkladnosti téchto Setfeni. Vzhledem k neustalému pohybu a cestovani lidi je také
pomérné naroCné tyto cesty podrobné zaznamendvat. S dobou se zlepSuje uroven technologii
a lidstvo tak méni své navyky, proto nelze v soucasnosti presné predikovat trendy prostorové
mobility. PfedevSim proto by si zasluhovala hlubSi probadani. V této préaci byly vlastnosti
kazdodenni prostorové mobility v ORP Sobéslav zkoumany jen z nékolika vybranych aspekt(,
protoZe se jedna o velice obsahlé téma, které je mozné uchopit mnoha zplisoby.
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Prilohy

c D E F G H 1 J K L M N 0 p Q R s T U
5o Potet coob vl || Friem boget = Gato Pohlavi r%””n bostavers .n mﬁ.“.s Gislo cesty ?!us._x el cesty _.no_H: A Sﬂﬂﬂa Cas (min) | 4:00- 4:29 | 4:30 - 4:59 | 5:00 - 5:29 | 5:30 - 5:59
1

577 _soosa 2 6 1 S0 0322 1 3 3 1 2 3 2 3 21 5
578 s003 2 6 1 50 0322 1 3 3 1 3 3 1 2 2 20
579 _s003a 3 6 1 500333 1 3 3 1 Celkem 50,1 60
580 __ 50035 2 N 3 500351 1 2 3 1 1 3 1 2 30,5 20
581 s003s 2 N 3 500351 1 2 3 1 2 3 6 3 8 15
582 50035 2 N 3 500351 1 2 3 1 3 3 6 2 57 10
583 s003s 2 N 3 500351 1 2 3 1 2 3 6 2 43 10
584 50035 2 N 3 500351 1 2 3 1 5 3 7 5 21 10
585 s0035 2 N 3 500351 1 2 3 1 6 3 7 5 21 10
586 50035 2 N 3 S0 0351 1 2 3 1 7 3 6 2 5 10
587___s0035 2 N 3 500351 1 2 3 1 8 3 6 2 5 15
588 s0035 2 N 3 500351 1 2 3 1 9 3 1 2 30,9 20
589 50035 2 N 3 500351 1 2 3 1 10 1 8 6 06 10
590 s0035 3 N 3 500351 1 2 3 1 Celkem 94,2 130
591 50035 2 N 3 500352 1 5 1 1 1 3 1 2 26 5
592 s0035 2 N 3 500352 1 5 1 1 2 3 8 6 383 25
593 50035 2 N 3 500352 1 5 1 1 3 3 8 3 343 30
594 s0035 2 N 3 500352 1 5 1 1 3 3 8 6 26 5
595 __ 50035 2 N 3 500352 1 5 1 1 5 3 1 2 26 5
596 50035 3 N 3 500352 1 5 1 1 Celkem 804 %
597 50035 2 N 3 500353 2 5 2 1 1 3 1 2 28 5
598 s0035 2 N 3 500353 2 5 2 1 2 3 1 2 28 5
599 s0035 2 N 3 500353 2 5 2 1 3 1 5 3 0,28 5
600 S0035 2 N 3 500353 2 5 2 1 3 1 5 3 0,28 5
601 s0035 3 N 3 500353 2 5 2 1 Celkem 6,16 20
602 s0035 2 N 3 500354 2 6 2 6 1 1 2 1 0,55 15
603 s003s 2 N 3 S0 035 2 6 3 6 2 1 2 1 0,55 5
<> M| pondéli /Stfeda ./ Sobota ./ ¥J ] R i >

Priloha 1



Priloha 2:

0 A

Hod:min

Formuld# A

Kod domdcnosti:

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY
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Obee:

Polet osob v domdcnosti starich 12-ti let:

Hod:min
1d 200 30 40 s 6avice[] % =
Celkovy Eisty misicni pFijem domécnostiz E g g
Z
do 101tis. K& [ 1020 tis. Ke (] 2030 tis. K& [] i s
30-40tis. K& [] 40-501ts. Ke[] nad 50 tis. K& [] P § ET‘
1]
Polet osobnich automobill v dom#icnostiz §§ - g
Zidny (] 10 200 30 4avice[] gg; -
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Priloha 3:

Formula¥ A

Kod domécnosti:\g@ a 27

KAZDODENNi PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Obec: _

Podet osob v domacnosti starsich 12-ti let:

1d 20 30 4[] 5 6 a vice []

Celkovy ¢isty mési¢ni p¥ijem domacnosti:
do 10 tis. K&. [] 10 - 20 tis. K& [] 20 - 30 tis. K& [X]

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

Pocet osobnich automobilii v domécnosti:

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

Clenové domAcnosti:

Pohlavi Vékova Postaveniv | Ekonomicka aktivita
kategorie domacnosti
1-Muz 10 12-17 let 1-Otec 1 - Pracujici zaméstnanec
Kéd respondenta 2-Zena |2: 18-25let 2 - Matka 2-08VC
3: 26-35let 3 - Syn, dcera 3 - Nezaméstnany
4: 36 -49 let 4 - Babitka, déda | 4 - Studujici
5: 50 - 64 let 5 - Stryc, teta 5 - Matefska/rodi¢ovska dovolena
6: 65 a vice let 6 - jiné 6 - v diichodu
dpo2s [ =3 4 3 7
Sazz 2 1 B 3 4
Qo 0773 2 kY i 1
80 02% 4 1 # 1 7




