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Abstrakt:

Bakalatska prace se zabyva kazdodenni prostorovou mobilitou obyvatel mésta Vodiany
v okrese Strakonice, v JihoCeském kraji. V teoretické Casti se vénuji rozboru odborné
literatury na téma prostorové mobility, geografii dopravy, geografii ¢asu a je zde uvedena
charakteristika mésta. V praktické ¢asti je predstavena metodika sbéru dat, ktery probihal
dotaznikovym Setfenim v jednotlivych domécnostech. Nésleduje vyhodnoceni vysledkli
vyzkumu a jednotlivych hypotéz s pomoci tabulek a grafl, které jsou komparovany S
vysledky jiz probéhlych vyzkumii na podobné téma u nés i v zahrani¢i. Jako hlavni
ukazatele pro vyhodnoceni prostorové mobility byly pouzity pocet cest, vzdalenost a Cas
straveny na cesté. Na zaklad¢ vysledkl byly prokdzany odlisné vzorce prostorového
chovani mezi Zenami a muzi, které vykonavaji vice cest na kratsi vzdalenosti v mensich
Casovych intervalech nez muzi. Z vysledkli vyplynula zietelnd pievaha uzivani
automobilu oproti vetejné doprave S tim, Ze vyuziti automobilii nemélo ve zkoumaném
vzorku stoupajici tendenci s vys$§imi pfijmy. V zdvéru jsou shrnuty vSechny vysledky a

poznatky.
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HOMOLKA, D. (2024): Analysis of spatial mobility of the city of Vodiany.
Bachelor’s thesis, University of South Bohemia in Ceské Budé&jovice, Faculty of
Education, Department of Geography, Ceské Budé&jovice, 57 p.

Abstract:

The bachelor thesis deals with the daily spatial mobility of residents of the city of
Vodnany in the district of Strakonice, in the South Bohemian Region. The theoretical part
focuses on the analysis of professional literature on the topic of spatial mobility,
transportation geography, time geography, and includes a characterization of the city. The
practical part introduces the methodology of data collection, which was carried out
through questionnaire surveys in individual households. This is followed by the
evaluation of the research results and individual hypotheses using tables and graphs,
which are compared with the results of previous research on similar topics both
domestically and internationally. The main indicators for evaluating spatial mobility were
the number of trips, distance, and time spent on travel. Based on the results, different
patterns of spatial behavior between women and men were demonstrated, with women
making more trips over shorter distances in smaller time intervals than men. The results
also showed a clear preference for car usage over public transportation, with car usage
not showing an increasing trend in the examined sample with higher incomes. In

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

Pohyb v prostoru a mobilita se staly nezbytnou soucasti naSeho zivota a umoznuji
nam uspokojit nase zivotni potieby, cesty za praci, zabavou, za ptateli apod. Stéle
zvysujici se naroky lidi dostat se béhem dne, Vv co nejkratS$im Case, na vice mist, ovliviiuji
preference dopravnich prostiedki, a to nasledné ovlivituje formovani struktur dopravy.
Diky moderni dopravé se lze, v dne$ni dob¢, dostat snadno na dlouhé vzdalenosti v
relativné kratkém casovém tUseku. Pii premistovani lze vyuzit nespocet dopravnich
prostiedktl, jakymi jsou naptiklad pési chiize, kolo, automobil, vlak, autobus, MHD a jiné
dopravni prostiedky. Kazdodenni prostorova mobilita pak nenapadné formuje nase
zivoty, jeji intenzita je individudlni a zévisi na individualnich moznostech a Zivotnich

podminkach jednotliveil nebo skupin.

Béhem mého studia jsem se musel zamyslet nad tim, kterym smérem v oblasti
geografie se chci vydat se svou bakalatskou praci. Mé zajmy vzdy sméfovaly k dopraveé
a dopravnim prostiedkiim, které hraji kli¢ovou roli v naSich Zivotech. Tento zajem se jesté
prohloubil béhem studia geografie dopravy, kde jsem se dozvédél o riznych aspektech
mobility a dopravni infrastruktury. Vodnany jsou misto, kde jsem od utlého véku vyrtstal
a stale tu ziji, mésto, které dobie znam. Zajima m¢, jak se ostatni obyvatelé po mésté i

mimo n¢j pohybuji v pritbéhu celého dne i tydne.

Hlavnim cilem bakalaiské prace je sledovat kazdodenni prostorovou mobilitu
obyvatel mésta Vodinany (pomoci dotaznikového Setieni) a nasledné analyzovat vybrané
faktory jejich osobni mobility. Dale zmapovat vSechny vé&kové struktury obyvatel
(studenti, pracujici, lidé na matefské dovolené, seniofi) pohybujicich se v oblasti mésta
Vodnany a popsat jejich charakteristiku. V neposledni fadé€ zjistit jejich pohyb po méste,
ptipadné pohyb mimo néj v pribéhu celého dne, nebo tydne, nasledné vzajemné porovnat

ziskané hodnoty a analyzovat je.

Déle byly stanoveny nasledujici cile. Druhym dil¢im cilem je zjistit, zda je rozdil
Vv dojizd’ce mezi muZi a Zenami pii pravidelnych i nepravidelnych cestach. Tretim dil¢im
cilem je zjistit, zda je vyuziti automobilu vys$§i v domdcnostech s vyS§imi pifjmy.
Ctvrtym dil¢im cilem je zjistit, zda je upfednostiiovan automobil pied vefejnou dopravou,

tak jako tomu je v jinych regionech.



V teoretické casti bakalarské prace se budu podrobnéji zabyvat prostorovou
mobilitou, geografii dopravy a geografii asu. V praktické ¢asti bude analyzovéno a
vyhodnoceno dotaznikové Setfeni se zaméfenim na kazdodenni prostorovou mobilitu
obyvatel mésta Vodnany. V této ¢asti se zabyvam rozborem ziskanych informaci o
jednotlivych domécnostech na tUzemi mésta Vodiany a rozborem jednotlivych
respondentt (¢lenti domacnosti). Jednotlivi respondenti budou zkoumani s ohledem na
jejich chovani (pohyb) v prostoru a ¢ase. Dale budou vyhodnoceny data pro hypotézy a

porovnany s ostatnimi vyzkumy na podobné téma.



2 Teoreticka vychodiska prace

2.1 Geografie dopravy

Geografie dopravy se soustfed’'uje na studium individualnich pohybt v prostoru.
Piikladem je prostorova mobilita obyvatel v prostoru ur¢it¢ého mésta, kde 1ze sledovat
vice typtl pohybti. Pohyby lidi mezi bydlist¢ém a praci, nakupy, pohyby v souvislosti s
volnym ¢asem, dojizd’ky nebo dochazky za sluzbami apod. Jedné se o velké mnozstvi
jednotlivych trajektorii a pohybt, které jsou ovlivnény moznostmi jednotlived, jakymi

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

Tousek et. al, (2008, s. 232) geografii dopravy definuje jako: ,,dil¢i geografickou
disciplinu, kterd se zabyva pohyby nakladii, osob a informaci v Sirokém spolecenském i
fyzicko — geografickém kontextu”. Dle Krafta (2015) se geografie dopravy, diky
neustalému a rychlému vyvoji dopravnich prostfedkil, dopravni infrastruktury, rozvoji
mladou geografickou védni disciplinu. Geografie dopravy zacala nabyvat na vyznamu na
konci 19. stoleti. Ve 20. stoleti se tato disciplina stala integralni soucasti takzvané
geografie ob¢hu, kterd se primarné soustiedila na pravidelnost a vzorce souvisejici s
dopravou a obéhem. Hlavnim zamétenim byly zmény v pohybu lidi i zbozi, ale 1 rozvoj
dopravnich siti v ramci krajiny (Kraft, 2015). Postupné se zacali védci detailnéji vénovat
specifickym typtim dopravy a dopravnich systémil. V druhé poloving 20. stoleti doslo k
vyvoji geografie dopravy jako samostatného odvétvi. V tomto obdobi bylo zaclenéno
vyuzivani kvantitativnich metod, prestoze tyto pfistupy byly nékdy kritizovany za
omezovani teoretick¢ého porozuméni dané disciplin€é. Fenomény v rdmci tohoto oboru
byly Casto analyzovany a interpretovany s vyuZitim matematickych modelt a analyz
(Tousek et. al, 2008). Pro geografii je vyznamna doprava ze dvou hlavnich divoda.
Prvnim divodem je snaha o vysvétleni prostorovych vztahd, a proto se jeji zajem
soustiedi na dopravni sité, které propojuji jednotliva mista, a diky nim se vytvafi funkéni
prostorové vztahy, napf. dojizd’ka za praci, dovoz zbozi a surovin apod. Druhym
divodem zajmu je dopravni infrastruktura, kterd v soucasné¢ dobé zabird velkou cast
geografického prostoru, a dochazi k jejimu neustdlému rozsifovani a zabirani dalSich
prostor. V druhém ptipad¢ se pak zajem geografii soustiedi i na dopady z toho vyplyvajici

- ekonomické, socialni a ekologické (Rodrigue et. al 2013).
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Podle celé fady autori lze za kli¢ovy jev dopravy povazovat vytvareni funkénich
vazeb (interakci) mezi riznymi misty na zemi, ktery vznikéd jako dusledek dopravy.
Dopravni interakce vedou k vytvareni komplementarity v jejimz ramci dochdzi vyménou
osob, zbozi a sluzeb ke vzajemné kompenzaci prebytkii a nedostatkti mezi odlisSnymi
oblastmi a ekonomikami. V disledku tohoto ptisobeni — vytvareni interakci a piekonavani
bariér je doprava pokladana za faktor, ktery formuje hospodaiské struktury svéta a podili
se na utvareni sidelnich struktur (Seidenglanz, 2008). Obecné plati souvislost s kvalitou
dopravni infrastruktury a ekonomickym rozvojem v urcité oblasti ¢i zemi. V bohatSich
zemich, rozvinutéjSich regionech je dopravni infrastruktura a sluzby lepsi, nez v méné
bohatych. Jsou 1épe propojeny zptsoby dopravy a jejich geograficky dosah (Knowles et.
al 2008). Oblasti s vyssi dopravni obsluznosti maji vEtsi potencial pro rozvoj nez oblasti
méné dostupné. Toto plsobeni se projevuje na vech urovnich, jak v lokalnich oblastech,
napft. méstska ¢ast bez napojeni na hromadnou dopravu, tak na arovni globalni. Odlehlost
nékterych oblasti svéta zpusobuje snizenou integraci s globalni ekonomikou (Kraft.,
2015). Dopravni dostupnost je ovliviiovana vzdalenosti a polohou a miize byt ukazatelem
zmén ve zdokonaleni infrastruktury, kterd je zpravidla spojovdna regiondlnim a
ekonomickym rozvojem. Hodnoceni dopadli zmén v dopravni dostupnosti je znaéné
obtizné, nebot’ doprava je dynamickym jevem a je slozité urcit, jaka zména vznikla v

dasledku dopravy (Hudecek, 2010).
2.1.1 Vyzkumné zaméieni geografie dopravy v soucasnosti

Kraft (2015) zminyje jako jeden z kli¢ovych konceptl v sou¢asném vyzkumu v
geografii dopravy globalizaci a s ni souvisejici procesy. Jedna se predevsim o leteckou
dopravu, a to hlavné v souvislosti s propojovanim svétovych meést. Jako dal§i zaméteni
vyzkumu uvadi nové fenomény formujici soudobou skladbu prostorovych interakci, a to
roz§ifovani a neustaly vyvoj komunikacnich a informacénich technologii, a také
roz§ifovani a rozvoj novych dopravnich technologii. Dal§im fenoménem v geografii
dopravy je rozsifeni analytického nastroje — geografickych informacnich systému (GIS),
které maji vyuziti pti planovani, optimalizaci a modelovani dopravnich procest a pfi
studiu akcesibility a mobility, jako dvou zékladnich kli¢ovych konceptd. Mobilitou neboli
pfemistitelnosti se budu zabyvat v kapitole prostorové mobility. Akcesibilitu je mozné
chapat jako dostupnost ur¢ité¢ho poctu napt. obsluznych zatfizeni, pracovnich pfilezitosti,

které jsou dostupné v urcitém cestovnim Case, urcité vzdalenosti a zaroven jsou odrazem
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funk¢niho propojeni sidel, oblasti, krajii a statl. Obecné ji vSak lze vystihnout jako snadné
dosazeni urcitého mista v ur¢itém prostoru a meéfit ji mizeme vzdalenosti, Casem a
naklady na cestu. Vzhledem k souc¢asnym zménam sidelnich systémti je akcesibilita stale

vice zavisla na mobilité¢ (Kraft, 2015).

Vzhledem k tomu, ze lidé ve svém pifimém okoli vétSinou nenaleznou vse, co ke
svému zivotu potiebuji, musi se pohybovat v prostoru a mobilita jim umoziuje
uspokojovat zivotni potieby. Pfedmétem geografie dopravy je intenzita pohybt naklada
a osob v urcitém prostoru. V ramci sidelniho systému geografie studuje 4 zdkladni vazby.
Vazby pracovni — patii sem dojizd’ka za praci, ktera patii k nejvyznamnéjSim slozkdm
prostorové mobility. Prvotnim zdrojem dojizd’ky za praci je s¢itdni lidu, domu a byti
realizovanym Ceskym statistickym tGfadem. Vazby distribuéni — smyslem je doprava
zbozi k zakaznikovi. Vazby vyrobni — geografie se t€émito vazbami zabyva ojedinéle a
jedna se o pfevoz surovin a vyrobkil mezi jednotlivymi podniky. Poslednimi jsou vazby

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

Geografie dopravy je dulezitou soucasti geografie, ktera nam umoznuje pochopit,
jak doprava tvoii a ovliviiuje nase prostiedi, ekonomiku a spole¢nost. Geografie dopravy
vyvijejicim technologiim a inovacim v dopravnich prostfedcich a infrastruktufe.
Nejvyznamnéj$Sim piinosem geografie dopravy je porozuméni rozsdhlym a sloZitym
prostorovym vztahtim a vazbam, které dopravni sit¢ formuji mezi riznymi lokalitami.
Vyzkum dopravy napomahd identifikovat nejen vztahy mezi prostorovou dostupnosti a
socioekonomickym rozvojem regionli, ale také napf. analyzuje vliv individudlni

automobilové dopravy na socidlni skupiny a sidelni systémy.
2.1.2 Dopravni chovani

Jak jiz bylo vySe uvedeno doprava podléha neustdlému vyvoji dopravnich
prostiedkii a dopravni infrastruktury. Dopravni chovani se pak odviji od nabidky
dopravnich prostfedkd, nabidky pracovnich pfilezitosti a sluzeb v dané lokalité a
V neposledni fadé preferencemi jednotlivct ¢i skupin. Pro jaky dopravni prostfedek se
Cloveék rozhodne mé vétSinou vice divodil a ty jsou zkoumany pomoci rtiznych teorii

zaméfujici se na podminky a parametry realizovanych cest.
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Rozsifenym pfistupem je teorie ,,aktivity based approach* zaloZend na vyzkumu
proménnych realizovanych cest. Tento ptistup zalozeny na ¢innostech rozklada dopravni
chovani mezi jednotlivé volby, ¢innosti, a tak umoznuje realistictéj$i pohled na dopravni
chovani. Tento koncept se vzhledem ke stabilni skladbé roli jedince domacnosti ¢i
Vv zivotni etapé nejvice pfiblizuje realité, nebot’ role jedince vyznamné ovliviiuji jeho

¢innosti (Fried et. al, 1977).

Dalsim pfistupem je teorie raciondlni volby zabyvajici se individualnimi
preferencemi a volbou. Teorie racionalni volby piedpoklada, ze cestujici jsou racionalni
jedinci, kteti délaji rozhodnuti na zéklad¢ jim dostupnych informaci a na zakladé svych
preferenci s cilem maximalizovat svilj o¢ekavany uzitek. Rozhodujicimi prvky pro volbu
jsou vliv prostiedi a osobnich potieb. Tato teorie, ktera ma kofeny v neoklasické ekonomii
a dopravnim inzenyrstvi, zkouma, jak 1idé voli mezi riznymi dopravnimi moznostmi na
zékladg zdrojti a omezeni, jako je vlastnictvi auta, ¢as cesty ¢ finan¢ni naklady. Clovék
voli z jemu dostupnych informaci a na zaklad¢ toho formuje své ¢innosti. Rozhodnuti o
zpisobu pfepravy neni koneénym cilem, ale soucasti SirSiho souboru ¢innosti, jako je

prace, nakupy, nebo rekreace (McFadden, 1974).

Teorie planovaného chovani (TPB) je teoretickym modelem zaméfenym na
analyzu rozhodovacich procest pfi vybéru dopravnich prostiedki a efektivitu riznych
¢innosti. Ajzen (1991) tuto teorii ptedstavujici rozsifeni racionalni volby poprvé
formuloval v roce 1991. TPB analyzuje procesy vedouci k urcitému chovani na zakladni
slozky, jako socialni normy, postoje, vnimana kontrola nad chovanim a studuje jejich
vzajemné vztahy a vliv na kone¢né rozhodnuti jedince. Kohlova (2008) upozornuje, ze
tento model efektivné vysvétluje rozhodnuti v konkrétnich situacich, avSak méné u¢inné
zohlediiuje celkovy kontext jedndni jedince. Piesto TPB vykazuje statisticky dobré
vysledky pii vysvétleni specifickych chovani, které méd sva omezeni. Model efektivné
vysvétluje rozhodnuti v konkrétnich situacich, avSak méné ucinné zohlediuje celkovy
kontext jednani jedince, coz mize omezovat jeho schopnost predikovat chovani v jinych

novych situacich.

Emocionalni a symbolicky aspekt dopravniho chovéni akcentuje emocionélni a
symbolické aspekty vybéru dopravnich prostiedki a zahrnuje §irSi spoleCensky vliv
automobilové kultury, kterd presahuje racionalni ekonomické divody a zahrnuje také

estetické a emocionalni faktory spojené s pocitem svobody a potéSenim z jizdy. Vliv
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emoci na uzivani automobilli se mulze liSit podle véku, pohlavi nebo socidlni tfidy
(Sheller, Urry, 2000). Kohlova (2008) vsak upozorfiuje na to, ze tento koncept
neposkytuje vysvétleni pro nizkou frekvenci pouzivani aut v automobilovych
spolecnostech a nedokaze uplné objasnit, pro¢ i1 pies silné emocionalni a symbolické

vazby mnoho lidi auto nevyuziva pravidelné.

Empirické studie v této oblasti umoziuji pochopit, jak individuélni preference a
omezeni utvareji rozhodovaci procesy a poskytuji uzite¢né predikce jakym zpisobem
ovliviluji socio-demografické, prostorové a ekonomické charakteristiky dopravni chovani

lidi.
2.1.3 Zmény dopravniho chovani v CR po roce 1989

Po roce 1989, ktery byl rokem velkych politickych zmén v celé vychodni Evropé
a samoziejme také u nas, doslo postupné k nartstu poctu osobnich automobild. U nas byl
zaznamenan nejvetsi narast v roce 1992 a hlavnim diivodem byla nova moznost dovozu
automobilll ze zahrani¢i (Pucher, 1999). Nizky podet osobnich automobila v Ceské
republice pfed rokem 1989 byl zplsoben centralné planovanym hospodaistvim, které
regulovalo jejich vyrobu, a dovoz ze zahrani¢i byl velmi omezen. Zairoven byl
podporovan rozvoj hromadné dopravy a levnd cena jizdného (Kob¢lus, 2013). Pred
rokem 1989 lidé automobil vyuzivali predev§im pro pfepravu za Ucelem rekreace a na
vikendové pobyty na své chaty a chalupy. Po roce 1989 se situace zménila a vlivem
narlstu poctu automobill lidé zacali vyuZivat automobil pro pfepravu do zaméstnani, do
Skol, na ndkupy 1 za sluzbami. Tento jev souvisel s ubytkem poctu lidi vyuzivajici
hromadnou dopravu a jejim ndslednym omezenim a snizenim dopravni obsluznosti
nekterych obci (Pucher, 1999). Finanéni podpora statu nebyla pro obnovu vozového
parku vefejné dopravy dostate¢na a po roce 1991 byly zruseny délnické slevy (Kraft,
2012). Od roku 2013 do roku 2017 doslo v nékterych clenskych zemich ke znacnému
néartistu v poétu registraci vozi. Ceské republika se zafadila na 3. misto se 17 % nartistem.
V Ceské republice bylo v roce 1990 registrovano 233 automobild na 1000 obyvatel, v
roce 2010 jiZ jednou tolik 427 automobili na 1000 obyvatel a v roce 2017 se pocet zvysil
na 525 osobnich vozi na 1 000 obyvatel (CSU). Stech (2022) dle udaji CSU uvadi, Ze v
roce 2015 pouzivalo osobni automobil v CR 65,5 % domacnosti a v roce 2021 uz 73,9 %

domacnosti. Snizil se pocet domacnosti, které automobil neuzZivaly z jedné tfetiny na
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¢tvrtinu s tim, ze automobil nevyuzivaly domécnosti diichodcii a ¢ast domacnosti z

velkych mést, které pro ptepravu vyuzivaji MHD.

Zavérem mizeme konstatovat, e po politickych zménach doglo v Ceské republice
k vyraznému nérGstu poctu osobnich automobild. Tento trend byl umoznén novymi
moznostmi dovozu automobill ze zahrani¢i a zménami hospodarského systému, ktery trh
s automobily oteviel. V Ceské republice doslo k nariistu vlastnictvi osobnich vozi
domécnostmi, coz ukazuje S$irSi trend rostouci mobility a zévislosti na osobnim
automobilu v nasi spolecnosti. S tim jsou vSak spojené problémy tykajici se velkych
narokd na dopravni infrastrukturu, ktera prosla v prubéhu let fadou inovaci, dale
problémy s nedostatkem parkovacich mist a ¢astymi dopravnimi zacpami zejména ve

vétSich méstech. V neposledni fadé jde také o zvySeni hluku a zhorSeni kvality ovzdusi.

2.2 Prostorova mobilita

Prostorova mobilita znamena pohyb lidi v ur€itém geografickém prostoru za
ucelem uspokojovani svych potieb, kdy nejde pouze o fyzické premisténi, ale o
prostorové chovani, které je spojeno s procesem vybéru mista, citovou vazbou na prostor
¢1 objekt a jeho vyuzivanim. RozliSujeme urcité typy prostorové mobility dle kritérii,
napf. dle pravidelnosti a ndvratnosti rozezndvame pravidelné pohyby (kyvadlové), jakymi
jsou dojizdéni do Skol, do prace, nepravidelné pohyby (navratové) napt. za nakupy a
sluzbami, dlouhodobé napt. rekreace, kratkodobé napt. vikendové vylety, pobyty a
poslednimi je jednordzové piest€éhovani. Dle velikosti plisobnosti miiZeme prostorovou
mobilitu systematizovat do n€kolika fadu, na které je pohyb lidi vazan — mikro (pohyb
V ramci mésta), mezo (pohyb mezi mésty), vnitrostatni a makro (pohyb mezinarodni).
Rozezndvame pohyby obyvatel dle volby cile, podle €asu (navratné, nenavratne,
pravidelné, nepravidelné), vzdalenosti a sméru (uvnitf mésta, v rdmci statu, mezinarodni),
dle procesu rozhodovani (vynucené, dobrovolné), pti¢iny (ekonomické, socialni), poctu
a charakteru zacastnénych, vici stfediskiim nebo jadrim (dostfedivé a odstiedivé)
(Nespor, 2017).

MarydS a Vystoupil (2006) rozliSuji cCtyfi typy mechanickych pohybi
obyvatelstva. Prvnim typem je migrace obyvatelstva, kterd zahrnuje trvalé prest¢hovani,
zménu trvalého pobytu vnitrostatni nebo mezistatni. V prostorovém rozmisténi obyvatel,

pii tomto typu pohybu vznikaji trvalé zmény, jedna se o nevratny pohyb, a proto je

15



nejvyznamnéj$im typem pohybu, ktery je statisticky zjistovan. Druhym typem jsou
docasné zmény pohybu, pfi kterém se neméni trvaly pobyt, ale jedna se o zménu bydlisté
na urcity Cas. Patfi sem napi. vikendové ¢i prazdninové pobyty, pobyt na internatu,
studentské koleji apod. Tretim typem je dojizd’ka do zaméstnani a do $kol. Zahrnuje
pohyb obyvatel ekonomicky aktivnich, ktefi se pravideln¢ ptfemistuji z mista svého
bydlisté do jiného mista, ¢i obce kde pracuji a dojizdé€jicich studentt do Skol. Tyto pohyby
nazyvame cirkulaéni ¢ kyvadlové. Ctvrtym typem pohybu jsou nepravidelné do¢asné
pohyby. Jedna se o pohyb obyvatel za ucelem cestovani, dojizd’kou za nakupy ¢i sluzbami
(Maryas a Vystoupil, 2006). Jde o nepravidelné pohyby ve vSech smérech, tykajicich se
Casu straveného na cesté, vzdalenosti, ¢etnosti i cile. Jedna se vSak o ¢asté druhy pohybu,
o kterych neexistuji statistickd data. Cesky statisticky tfad zaznamenava pouze
pravidelné pohyby obyvatel, taky dojizd’ky do zaméstnani a do Skol, pii pravidelnych

s¢itanich lidu, domu a bytt, ale nepravidelné pohyby nejsou statisticky zaznamenavany.

Mladek (1992) uvadi déleni prostorové mobility podle rozdilnych kritérii do
nékolika typu: dle vzdalenosti pohybu, ktery rozd€luje na vnitini, tykajici se pohyba v
ramci statu a vngj$i, kterymi jsou pohyby mezistatni piekracujici hranice daného statu.
Dle periodicity a délky pohybu se rozliSuji trvalé pohyby spojené s trvalou zménou
bydlisté. Dale docasné pravidelné (pifemisténi do zaméstnani, do Skol) a docasné
nepravidelné (rekreace, cestovani za zébavou, sportem). Dal§im typem jsou pficiny a
motivace. Zde sehravaji roli ekonomické motivace, které mohou zlepsit socialni poméry
obyvatel a mimoekonomické motivace, které vznikaji z divodi rodinnych, duchovnich,
nabozenskych ¢i politickych. Dale dle sméru pohybu, kde jde o pohyb mezi dvéma prvky,
které maji odlisnou hospodaiskou uroven. Jedna se o pohyb mésto — venkov a naopak,
venkov — venkov, mésto — mésto. Dle strukturnich znaku ucastniku, ktefi se mohou liSit
urcitymi charakteristikami napf. narodnosti. Déle autor dé€li prostorovou mobilitu dle
prostorového pohybu, ktery mize byt pohybem pifimym nebo miiZze probihat v urcitych
fazich a Cetnosti skupin - lidé se mohou ptepravovat individualng, ve skupinach nebo

hromadné.

Podle Ceského statistického ufadu (2004) rozd&lujeme prostorovou mobilitu na
dva zakladni typy: relativné vratné pohyby, pii kterych nedochazi ke zméné trvalého
pohybu, a relativné nevratné pohyby, které maji za nasledek zménu trvalého pobytu.

Dojizd’ka do Skol a do zamé&stnani je dilezitym sociadlnim jevem, ktery svym rozsahem,
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sméry, vzdalenosti a zplsoby odrdzi ekonomickou strukturu dané oblasti. Vypovida o

rozlozeni pracovnich piilezitosti, o sidelni rozdrobenosti ¢i koncentraci.

Pro ptehlednost uvadim schéma zjednoduseného ¢lenéni zédkladnich forem prostorové

mobility obyvatel Ceské republiky dle Ceského statistického tadu.

Obr 1: Zjednodusené ¢lenéni zakladnich forem prostorové mobility obyvatelstva

Prostorova mobilita obyvatel CR
(osoby s trvalym bydlistém)

Relativné nevratné pohyby Relativné vratné pohyby
(se zménou trvalého bydlisté) (bez zmény trvaleho bydlisté)
Y ramci Mezi obcemi, regiony, Cirkulaéni pohyb
administrativnich pfip. staty Cirkulaéni pohyb v deldim éasovém
hranic obce {vnitini nebo v pribéhu dne intervalu
{vm'fromést:ské__. pfip. za.“.-ram'é.q.f m."g.r:ac:e (napf. dojizdka
vnitroobecni migrace) v klasickém pojeti) za rekreaci, dojizdka
za praci a do kol

spojena s prechod-
nym ubytovanim,

V kazdodenni V nedenni pericdé nebo || 7edenni pendlerstvi)
periodé Jiny nepravidelny pohyb
(napf. dojizdka (dojizdka za nakupy
za praci a do Skol, béineho i specializova-
raZdodenni ného zboZi, dojizdka
pendlerstvi) za kuwiturou a vefginymi
sluzbami — navitéva
obvodniho lékare,

nemaochnlce, navitéva
na dfadé)

Zdroj: CSU

Relativné nevratné pohyby neboli migra¢ni pohyby mohou byt vnitroobecni,
vnitrostatni @ mezinarodni. Tyto pohyby jsou oproti ostatnim pohybim nejlépe statisticky
zdokumentovany, maji relativné nizkou Cetnost, jSou vyznamnym socioekonomickym
ukazatelem, nebot’ reflektuji atraktivitu urcitych oblasti. Relativné¢ vratné pohyby
nejéetnéjSimi cirkula¢nimi pohyby jsou dojizd’ky do zaméstnani a do skol. Jedna se o
pravidelné pohyby v kazdodenni period¢€. Dalsi skupinou jsou cirkulaénich pohyby, které
se vyznacuji pomérn€ Vysokou cetnosti. Jedna se 0 nepravidelné nedenni cesty napfi. 0

dojizd’ku za nakupy, sluzbami, do divadla, k 1ékafi apod. Jsou ovlivnény velikosti obce,
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nebot’ ne¢které sluzby, kulturni centra, nemocnice jsou situovany ve vétsich méstech a
vyzaduji tak dojizd’ku z mensich obci. Jak uz bylo vyse uvedeno tyto pohyby Cesky
statisticky Gfad nesleduje. Poslednim typem jsou cirkula¢ni pohyby v del$im ¢asovém
intervalu. Jedna se 0 rekreaéni dojizd’ku, pobyt student na koleji ¢i na internatu.

2.2.1 Faktory ovliviiujici prostorovou mobilitu

Prostorova mobilita se vyviji ve spojitosti s faktory, které ovliviiuji socidlni
normy, hodnotov¢ orientace, vznik a iroven potieb a zptsobt jejich uspokojovani. Jedna
se 0 ekonomickou a socialni uroven v daném regionu, strukturalni faktory.

Prostorova mobilita obyvatel je ovlivnéna predevsim dostupnosti sluzeb (1ékar,
nakupy), skol, pracovnich prilezitosti a jejich ¢asové dostupnosti. Lidé jsou ¢asto nuceni
cestovat pro uspokojeni vlastnich potteb, at’ uz dilezitych pro jejich bézny Zivot, tak pro
jejich potéSeni napt. za zdbavou Ci rekreaci. Jednotlivé regiony vytvaieji podminky pro
zivot a podili se tak na vzniku riiznych faktort ovlivitujici mobilitu obyvatel. Jedna se o
faktory ekonomické, demografické, socialni a geografické rozmisténi obyvatel (Ivan a
Tvrdy, 2007).

Prostorova mobilita obyvatel je ovlivnéna predevsim akcesibilitou, tedy nabidkou
dopravnich prilezitosti v misté jednotlivce ¢i skupiny obyvatel. Marada et. al (2010)
rozdéluje faktory ovliviujici mobilitu na objektivni a subjektivni. Objektivni faktory jsou
podminény ekonomickym aspektem, vysi piijmi obyvatel, které jsou zakladnim faktorem
pro individualni dopravu souvisejici S potizenim automobilu pro jednotlivce ¢i vice
automobilti pro doméacnost. Dale jsou objektivni faktory podminény efektivitou vetejné
dopravy. Frekvence spoji je v uréitém prostoru zavisla na populaéni velikosti sidla a
celkovému charakteru osidleni urcité oblasti. V regionech, kde je vice ptipadnych
uzivatelll vefejné dopravy a vetejné spoje jsou vice vyuzivany, jsou vice pokryty naklady
a sniZzeny ztraty. To ma za nasledek vysSi dopravni obsluznost. Dal§im objektivnim
faktorem je poloha sidla. Néktera i pomérné mala sidla mohou diky své poloze na
frekventované spojnici mezi vétsimi sidli tézit vyhody vyssi dopravni obsluznosti.
vyhodnoceni. Zahrnuji zejména rozhodovani jedincii 0 volbé dopravniho prostredku,
ktery ma piimy vliv na dopravni obsluznost, jeji frekvenci a kvalitu. Na vybér dopravniho
prostfedku ma velky vliv ekonomicka situace jedince a je ptedpoklad, ze ekonomicky
silngjsi jedinci budou upfednostiiovat ve vyssi mife individualni dopravu pied

hromadnou. Bates (2000) uvadi, Ze volba auta jako hlavniho dopravniho prostiedku zavisi
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predevsim na ekonomickych podminkach jednotlivce, akcesibilité v misté bydlisté, poctu
lidi v domacnosti a piitomnosti fidi¢ského prikazu. Marada et. al (2010) dopliuje, Ze
nabidka a poptavka po vefejné dopravé nejsou vzdy v souladu, protoze autofi Ve
vybranych regionech zjistili, ze lidé v regionech s vyssi automobilizaci mohou ve vyssi
mite preferovat hromadnou dopravu a naopak. Na tomto piikladu je jasné patrny vliv
subjektivnich rozhodnuti jedinct, ktera jsou ovlivnéna, nejen ekonomickou situaci, ale
také tradici dopravniho chovani v komunité, zvyklostmi, preferenci tispory ¢asu a pohodli
na cesté a v neposledni fad¢é mirou a kvalitou dopravni obsluznosti v misté sidla.

Nuhn a Hesse (2006) uvadi, Ze slozeni a vyvoj obyvatelstva jsou vyznamni
Cinitelé a vychozi proménné mobility dopravy. Na jedné stran¢ jde 0 dlouhodoby tbytek
populace, ktery je zptisoben nadiimrtnosti a pokracujicim starnuti populace, a na druhé
strané jde o migraci. Rist populace, ktery je v evropskych zemich zplisoben predev§im
migraci, nebo naopak ubytek populace ovlivituje kazdodenni mobilitu, avsak tyto

demografické trendy jsou prostorové diferencované.

2. 2. 2 Formy vyzkumu prostorové mobility

K zakladnim technikam sbéru dat o pohybu nalezi ruzné formy dotaznikd,
zaznamenavajicich harmonogram ¢innosti, ¢asu straveného na cesté, volbu dopravniho
prostiedku a vzdalenost. Dotaznikové Setfeni bude vyuzito Vv praktické casti mé
bakalaiské prace K vyhodnoceni dat prostorové mobility ve mésté Vodnany. Pomoci
dotaznik, jak je jiz v kapitole prostorové mobility zminéno, zjist'uje data o pohybu lidi
Cesky statisticky ufad, aviak zaznamenava pouze dojizd’ky do zaméstnani a do $kol,
nikoliv nepravidelné pohyby, které jsou soucasti mého dotaznikového Setteni.

Soucasné¢ moderni metody sbéru dat vyuZivaji moderni geoinformacni
technologie, z nichZ nejvice pievladaji GPS technologie a sbér dat z mobilnich telefoni.
GPS technologie umoziuji velmi pfesné urceni polohy na zemském povrchu
prostfednictvim dat z druZic, coZ je vyhodou v podobé nezatéZovani respondenta a
eliminace subjektivniho zkresleni dat vzdéalenosti a casu, jak tomu miZze byt pfi
vypliiovani zaznamnika cest. Metoda umoziuje 1 dlouhodobé sledovani bez aktivni
spoluprace respondenta, nicméné ma nevyhody, jakymi jsou vysoké néklady na zafizeni
a moznost ztraty signalu v nékterych oblastech (Schonfelder et. al, 2002).

Dal8i moznosti sledovani mobility je vyuZziti dat z mobilnich telefonti, které
poskytuji moznost sledovat Sir§i vzorek obyvatelstva s mensi zatézi pro respondenty,

protoze mobil vlastni témét kazdy. Tato metoda nevyzaduje pfimou ucast respondentd,
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avsak poskytuje mén¢ piesné udaje o poloze. Hlavni nevyhody spocivaji v obavach z
ochrany soukromi a moznych rizicich pasivniho sledovani. Dalsi nevyhodou je nutnost
specialniho softwaru pro aktivni sledovani. Velkou vyhodou pro sledovani mobility jsou
GPS loggery (Novak a Temelova 2012).

V této kapitole byly analyzovany rizné aspekty prostorové mobility, ktera
obsahuje pohyb lidi v geografickém prostoru, a je ovlivnéna strukturalnimi, socidlnimi a
ekonomickymi faktory. Mobilita se projevuje v rozdilnych formach. Za zakladni
rozdéleni miizeme povazovat nevratné a vratné pohyby, které se dale déli na pravidelné
a nepravidelné. Stejné tak se mobilita projevuje v rizném rozsahu, od mistni az po
mezinarodni migraci. Kapitola podtrhuje, Zze mobilita je komplexnim a
mnohovrstevnatym jevem, ktery je nutny pro pochopeni socidlnich a prostorovych
dynamik v moderni spolecnosti. VSechny vySe uvedené typy prostorové mobility pak

sehravaji vyznamnou roli ve vytvareni regiontl a je mezi nimi vice slozitych souvislosti.

2.3 Geografie ¢asu

Madajovéa a Sveda (2013) popisuji geografii ¢asu jako védni disciplinu, ktera
zkouma interakce ¢asu a prostoru a jak tyto dva elementy ovlivituji lidské chovani a
kazdodenni aktivity. Pfistup geografie Casu je opravdu zajimavy, protoze nabizi
komplexnéjsi pochopeni pohybu a chovéni lidi, nez je mozné dosahnout prostfednictvim
geografickych map, které zobrazuji pouze prostorové rozméry. Dle Wihlborg (2005) je
pro analyzu prostorového chovani ¢lovéka, jednou z nejcastéji aplikovanych pfistupi ¢i
konceptt k vyzkumu. Nereprezentuje zadnou konzistentni teorii, ale jde spiSe o ontickou
perspektivu, nebot’ se vSechny objekty, zivé i1 nezivé, nachazi v ¢ase a prostoru a ¢lovék

je neoddélitelny od jeho mentélnich, socialnich a fyzickych souvislosti.

Dle Frantala et. al (2012b) geografie ¢asu na rozdil od analytického pfistupu,
prezentuje celistvy pohled na ¢as a prostor, a je tak blize tomu, jak lidé ve svém Zivoté
uvazuji. Jde o hledisko na prostor a cas z pohledu ¢lovéka, které dava prednost lidskému
rozméru pied abstrakci. Je vyznamnym néstrojem se znaénym piinosem pro oblast
komunitniho planovani sméfujiciho ke zdokonaleni Zivotnich podminek jedinct ¢i
socidlnich skupin napf. zménou vetejné dopravy, vypracovani preventivnich programii

porovnanim Zzivota v komunité¢ pfed a po intervenci. V souvislosti se zlepSovanim
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podminek ve mésté¢ ¢i komunité McQuoid, Dijst (2012) ve své ptipadové studii
samozivitelek v San Franciscu v Kalifornii hovoii o ,,emocionaln¢ senzitivni geografii
casu®“. O vysokém aplikacnim potencidlu geografie ¢asu poukazuji rtizné studie napf.
prace Janura (2011) pod ndzvem Geografickd analyza ptistupnosti mésta Brna pro
vozickare, kde autor hodnoti postaveni zdravotné postizenych osob v soucasnosti, rozbor
fyzickych piekazek a analyzuje jejich pohyb méstem. Dalsi vyzkum byl proveden pod
nazvem Dojizdéni za maloobchodem jako soucast kazdodenniho méstského systému
(Brno, Ceska republika), ktery mapuje nakupni zvyklosti mistnich obyvatel (Kunc et. al,
2012).

Zkoumani kazdodenni prostorové mobility obyvatel s ohledem na casovy rozmér
je zasadni pro pochopenti, jak 1idé interaguji se svym prostfedim. Tento pfistup ma Siroké
aplikace, od urbanistického pldnovani po studium socialnich a enviromentalnich vzorct.
Je dulezité si uvédomit, Ze tyto teorie a metody jsou neustale vyvijeny a aktualizovany,

proto je dulezité sledovat nejnovéjsi vyzkumy a publikace v oboru.

Na prostorové chovani jedinci maji znacny vliv informa¢ni a komunikacni
technologie. Frantal et. al, (2012b) diskutuji o proménach ve vnimani prostoru a Casu
zpisobenych technologickym rozvojem. Autofi konstatuji, ze rozsifeni kyberprostoru a
riznych socidlnich interakci v ném, méni tradiéni koncepty geografie Casu. Diky
technologickym inovacim, jako je rychly bezdratovy internet a chytré mobilni pfistroje,
lidé mohou byt souCasné piitomni na vice mistech, coz méni zakladni predpoklady

geografie ¢asu.

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

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

Autofi zdlraziuji dilezitost vzdjemné propojenosti fyzického a virtudlniho
prostoru a hovoii o pojmu "kyber-socidlni realita". Kyberprostor je chapan jako soucést

fyzického prostoru s technickou infrastrukturou a rozdily v pfistupu k technologiim maji
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socialni 1 prostorovy rozmér. Autofi se zabyvaji novymi komunikacnimi moédy a
koncepty, jako jsou synchronni a asynchronni prezence a tele-prezence a portaly, které
jsou relevantni pro fyzické i virtualni formy interakci. Interakce v kyberprostoru ovliviiuji
rozvrh a strukturu aktivit v prostoru fyzickém a mély byt doplitkem, nikoliv nahrazkou

fyzickych interakei (Frantal et. al 2012b).

V souvislosti nedavnych spolecenskych a strukturdlnich zmén ve spolecnosti
geografie Casu: aplikovala moderni technologie jako jsou GPS a Geografické informac¢ni
systémy (GIS), pro sbér dat a analyzu socidlniho chovani. Odrazi zmény v socidlnim
Casoprostoru a nové formy interakce, véetné kybersocialni reality. Vyzkumy v geografii
¢asu v soucasné dobé zahrnuji nejen métitelné aspekty ¢asu a prostoru, ale 1 subjektivni
vnimani a o¢ekavani, coz umoznuje vyuziti v sociologii a psychologii (Frantal et. al

2012D).
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3 Charakteristika sledovaného uzemi

Mésto Vodnany se nachdzi na uzemi Jihoceského kraje v jeho centralni casti v
okrese Strakonice a celkovy pocet obyvatel mésta ¢ini 6 995 (k roku 2021). Primérny
vék ve mést¢ Vodnany ¢ini 42,8 let a podil nezaméstnanych osob je 2,9 %. Mésto ma
celkem 9 ¢asti obce z toho 6 katastrii, které maji rozlohu 36,34 km? a nachazi se
V dopravnim uzlu nékolika okresnich mést: Pisek, Strakonice, Prachatice a krajského
mésta Ceské Budgjovice. Mésto Ceské Budgjovice se nachazi 30 kilometri jihovychodng,
mésto Pisek 20 km severné, 24 km jihozapadné mésto Prachatice a mésto Strakonice 25
km severozapadné. Ve mésté¢ Vodnany se nachazi pomérné malo pracovnich piileZitosti,
a proto jsou lidé nuceni dojizdét za praci prevazné do vySe uvedenych mést. V okolnich
vyse jmenovanych méstech se nachéazi pracovni pfilezitosti v sektoru sluzeb a primyslu
na délnickych pozicich, zejména v Ceskych Budgjovicich a dale v Pisku, kde po roce
1989 vyrostla velka praimyslova zona. Mésto Vodnany je svou rozlohou pomérné malé,

a proto se po ném mohou jednotlivi obyvatelé mésta bez problémut pohybovat pésky.

Vodnany maji pomérné dobrou dopravni infrastrukturu v ramci vetejné dopravy,
protoze odtud jezdi jak autobusové, tak vlakové spoje do vSech okolnich okresnich mést,
tzn. ze je mésto dobfe dopravné propojeno piedev§im autobusovou, ale i vlakovou
dopravou. Autobusova doprava je zajiSténa hlavné v pracovni dny, naopak o vikendu
jezdi autobusy minimalné a jen na vybranych linkach, které vétSinou miii do vétSich mést.
Jedna se predevsim o dalkové spoje. Vlakova doprava je v tomto ohledu o vikendu
dostupnéjsi, protoze vlaky tu jezdi i1 o vikendu se stejnou frekvenci jako v tydnu. Trasa z
Vodnan do Prachatic je nejjednodussi bez piestupu, avSak toto mésto nabizi méné
pracovnich piileZitosti nez ostatni okolni mésta. Cesta do Strakonic, Pisku nebo Ceskych
Budéjovic je komplikovana piestupem na Zelezni¢nim uzlu Cigenice a pii cesté do Pisku
musi cestujici prestoupit dokonce jesté v nedalekém Protiving. Piestupy a ¢ekani na spoj

souvisi s prodlouZenim doby cestovani.
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4 Metodika sbéru dat

Jako metodika sbéru dat kazdodenni prostorové mobility obyvatel mésta Vodnany
bylo pouzito dotaznikové Setfeni. Tim byly zaznamenavany tidaje jak o celé domacnosti,
tak i o jednotlivych ¢lenech domacnosti. Tito jednotlivi ¢lenové nasledné po dobu 3 dnt
(18.10., 20. 10. a 23. 10. 2021) v ramci jednoho tydne zaznamenavaji veskery sviij pohyb
do zdznamovych archd, které jsou k tomu ur¢ené a mohou byt vyuzivany pro sledovani

kazdodenni prostorové mobility obyvatel po celé Ceské republice.

4.1 Pouzité formulare ke sbéru dat

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

respondenti jsou vedeni pod piidélenymi kody, které anonymizuji Setfeni.

Druhy formulai (formuldt B) se tykd jednotlivych respondentli a obsahuje
podrobné informace o jejich mobilité¢ v pribéhu celého dne. Tyto formulare jsou tfi, pro

jednotlivé sledované dny v tydnu — vSedni dny pond¢li, stieda a vikendovy den sobota.

Vse je usporadano do jedné tabulky, do které je zaznamenavan jednotlivymi
respondenty podrobné¢ jejich pohyb. Respondenti byli informovani a pouceni o spravném
a fadném vyplnéni dotazniku. Na zacatku této tabulky nalezneme pocatek cesty, kdy a
kde mobilita respondenta zacala, vedle kdy a kde se uskutecnil konec cesty. Nasleduje
sloupec “trasa cesty*, kudy vykonana cesta probihala, to znamena, Zze respondent zapise
naptiklad ulici, obec nebo dilezity orientac¢ni bod, kterym prochdzel v ramci jedné cesty.
V dal$im sloupci je druh pouzitého dopravniho prostiedku vcetné pési chiize ¢i kola.
Nasleduje sloupec ,,ucel cesty*, kdy ma respondent na vybér z az 8 moznosti — od cesty
do prace a z prace pres volny Cas az k stravovani nebo jinému ucelu cesty. Nasledné je
zaznamenavana periodicita cesty od kazdodenniho vykonani az po nahodné vykonani
dané cesty (mobility). Posledni dva sloupce urcuji vzdalenost vykonanou v ramci jedné

cesty a Cas straveny pfi této ceste.
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4.2 Prubéh dotaznikového Setieni

Na zacatku samotného dotaznikového Setfeni byla vymezena oblast (azemi), kde
bude probihat dotaznikové Setfeni, konkrétné¢ se jednd o Uzemi mésta Vodnany.
Jednotlivé doméacnosti byly vybirany nahodné tak, aby bylo zahrnuto co mozna nejvétsi
uzemi mésta. To znamend, Ze jednotlivé domacnosti jsou rozmistény na celém uzemi
mésta tak, aby byla zaznamenana kazdodenni mobilita obyvatel mésta Vodnany z nejvice

mist. Do tohoto priuzkumu byli zahrnuti vSichni ¢lenové domacnosti star$i dvanacti let.

V prvnim tydnu samotného dotaznikového Setieni doSlo k piedani dotaznikt
s veSkerymi ndleZzitostmi vSem, ktefi s Setfenim souhlasili. Nasledné bylo respondentim
vysvétleno, za jakym ucelem je vyzkum provadeén, a jak by méli postupovat pii

vyplnovani dotazniki.

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

den volna, kdy 1ze oéekavat odlisny druh mobility.

Ve tfetim tydnu byly dotazniky z jednotlivych domécnosti vyzvednuty a pfi té
ptilezitosti byly i zkontrolovany, zda jsou fadné vyplnény vSechny potiebné informace
pro nasledné vyuziti k rozboru a analyze. Veskeré chyby, které vznikly v prubéhu
vyplnovani dotazniki (formuléi), byly nalezeny a nasledné na vyzadani opraveny

respondenty nebo jejich zastupci, ktefi je predavali.

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

2. Zjistit, zda je rozdil v dojizd’ce mezi muzi a Zenami pfii pravidelnych i nepravidelnych

cestach.

3. Zjistit, zda je v regionu Vodnany upiednostiiovan automobil pted vetejnou dopravou,

tak jako tomu je v jinych regionech.

4. Zjistit, zda je vyuziti automobilu vyssi v domécnostech s vy$§imi pfijmy.
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4.4 Hypotézy

H 1: Pohyb Zen bude omezen na kratsi vzdalenosti, kratsi ¢as a zeny budou uskuteciiovat

vice cest neZ muZi.

Hypotéza vychazi z tradi¢niho pojeti zeny jako pecovatelky, které stravi vice Casu
péci o domacnost, déti a mnohdy o starsi blizké osoby, kterych diky demografickym
zménam piibyva. Zeny jsou tak vice vazany na domov a v diisledku toho jsou nuceny
tomu pftizpasobit své dopravni chovani. Problematikou genderu, Vv souvislosti
s rozdilnymi vzorci prostorového chovani mezi muzi a zenami, se ve svych vyzkumech
v CR zabyvali Marek (2016), Kvétoti (2014), Vicha (2013), Tomiéek (2014), Davidova
(2015) a Jindrova (2013). Macedo et. al (2020) ve své studii Genderové vzorce lidské
mobility v Jizni Americe v Kolumbii a Brazilii: Pfehodnoceni Ravensteinovych zakoni
migrace uvadi, Zze jednim ze zplsob, jak zjistit miru genderovych rozdiliit mezi muzi a
Zzenami, je studium mobility. Zaroven potvrzuji, Ze Zeny podnikaji krat$i cesty.
Petrongolo, Ronchi (2020) provedli literarni revue ve studii Genderové rozdily a struktura
mistnich trhit ve Velké Britanii a USA a zjistili, ze Zeny v obou zemich vyhledavaji
zaméstnani blize svému bydlisti, dojizd¢ji na kratsi vzdalenosti a stravi méné ¢asu na
cesté z divodu slouceni kariéry a domacich povinnosti. Silm et. al (2013) provedli studii
pod nazvem Genderové rozdily v prostoru — vzorce cCasové mobility
V postkomunistickém mést¢: ptipadova studie zaloZzend na mobilnim ur¢ovani polohy na
pfedmésti Tallinu v Estonsku. Autofi pouZili dotaznikové Setfeni 573 domacnosti a
sledovali osoby pomoci mobilniho uréovani polohy. Vysledky v ¢asoprostorovém
chovani Zen a muzl se vyrazné liSily. Muzi podnikali cesty na delsi vzdalenosti, stravili
na cesté vice ¢asu a vice vyuzivali k pfepraveé automobil nez zeny, které travily vice ¢asu
v domacnostech a vyuZzivaly spiSe vefejnou dopravu. Autofi na zadklad¢ vlastnich
vysledkl provedli srovnani s podobnymi studiemi provedenymi v zapadnich zemich a
dosli k velmi podobnym vysledkiim v rozloZeni kazdodennich €innosti a prostorové

mobility muzi a Zen.

Lze proto pfedpokladat, Ze zeny jako pecovatelky budou vykazovat odlisné vzorce
mobility, budou podnikat cesty na krat$i vzdalenosti, stravi méné Casu na cesté, ale
vykonaji vice cest, nebot’ péfe o domdacnost je spojena s nakupy, vyzvedavani déti ze

Skoly a navstévami 1ékaie apod.
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H 2: Individualni automobilova doprava je upfednostiiovana pied vetejnou dopravou.

Vzhledem k tomu, Ze v Ceské republice doslo po roce 1989 k vyraznému nartstu
poctu osobnich vozi v domacnostech a vyraznému snizeni dopravni obsluznosti
v nékterych regionech, predstavuje automobilova doprava vyraznou konkurenci doprave
vefejné. Problematikou vyuziti individudlni dopravy oproti veiejné se ve své praci
zabyvali Vicha (2013) v regionu Bystfice nad Perstejnem, kde cestujici vyuzivaly pro své
cesty automobil v 65 % oproti vefejné dopravé s 9 %. Z toho autobusovou dopravu
vyuzivali v 8 % a Zelezni¢ni dopravu v 1 % cest. Tento vysledek autor vysvétluje stagnaci
¢i nekvalitni navaznosti na jiné druhy dopravy, predevsim u Zelezni¢ni dopravy. Marek
(2016) ve své analyze prostorové mobility obyvatel regionu Zd’ar nad Sazavou zjistil, Ze
automobil je cestujicimi vyuzivan ve 42 %, oproti vefejné doprave s 10 % (autobus 6 %,
vlak 2 % a MHD 2 %). Vysledek je autorem vysvétlen stejné jako v predchozim ptipadé
nizkou dopravni obsluznosti. Steg (2003) ve své praci provedenou v Nizozemi pod
nazvem Muze vetejna doprava konkurovat soukromému automobilu zjistila, Ze automobil
je upfednostiiovan pied vefejnou dopravou, a to 1 pfesto, ze je v Nizozemi vetejna
doprava Siroce dostupna. Automobil je zde cestujicimi upfednostiovan nejen jako
prostiedek pro prepravu, ale také proto, ze predstavuje psychologické a kulturni hodnoty,
nebot’ je symbolem spolecenského postaveni, svobody a nezavislosti a jizda je pro
cestujiciho ptijemna. Corpuz (2007) ve své praci Veifejnd doprava nebo soukromé
vozidlo: faktory, které ovliviiuji volbu druhu dopravy zjistil, ze 1 pfes rozsahlou sit’
vefejné dopravy obyvatelé Sydney preferuji v 88 % automobil pted vetejnou dopravou s
11 %. Pouziti automobilii se v nevelké mife snizovalo pouze v ranni a odpoledni dopravni
Spicce, kdy se cestujici chteli vyhnout stani ¢i uplnému uviznuti v kolonach.

Dopravni chovani je ovlivnéno subjektivnimi a objektivnimi faktory jedinct a
vzhledem k tomu, Ze vetejna doprava ¢asto nevyhovuje potiebam lidi, mnohdy nenabizi
spoje v brzkych rannich hodinach a stejné tak v pozdnich veéernich hodinach, mizeme

predpokladat, ze individualni doprava bude uptednostiovana pied vetejnou.
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H 3: Domacnosti s vyssimi pfijmy budou procentualné vice vyuzivat automobily pro

pfepravu nez domacnosti s niz§imi piijmy.

Dle Marady et. al (2010) jsou objektivni faktory prostorové mobility podminény
predevsim ekonomickou situaci domacnosti, ktera souvisi s pofizenim automobilu ¢i vice
automobilti pro individualni pfepravu. Problematikou vyuziti osobnich automobili k
individualni dopravé v souvislosti s vysi ¢istych mési¢nich piijmi se zabyval Kvéton
(2014) na uzemi ORP Blatnad. Domécnosti s nejvyssimi mési¢nimi pfijmy vyuzivaly
automobil v 97,6 %, nicméné domacnosti s nejniz§imi pfijmy se tomuto vysledku
ptiblizily s 96,6 %. Ostatni pfijmové skupiny se vyznacovaly rtiznorodym vyuzitim
dopravnich prostfedkii. Steg (2003) ve svém vyzkumu v Nizozemi zjistila, ze vysoko
ptijmové skupiny vyuzivaji automobil ve vy$ii mife, néz nizkopiijmové. CSU uvadi, ze
Vv roce 2015 ma vyuziti automobilu jako dopravniho prostiedku doméacnostmi stoupajici
tendenci s vy$$imi piijmy a stejné¢ tak ma s vy$Sim piijmem stoupajici tendenci pocet

ujetych kilometrti.

Dle zminénych studii Ize predpokladat, ze ekonomicky siln€j$i domacnosti budou
vice vyuzivat automobil nez domacnosti ekonomicky slabsi. Je potieba vzit do tivahy, ze

poftizeni automobilu je spojeno s dal$imi naklady na udrzbu a pohonné hmoty.
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5 Analyza a vyhodnoceni dotaznikového Setfeni

5.1 Zakladni charakteristika dotazovaného vzorku

Dotaznikového Setfeni se celkem zucCastnilo 27 domacnosti, ve kterych se
nachazelo celkem 70 respondentu starSich 12 let. Jednotlivé domacnosti tvofilo jeden az
pét clend. Ve sledovaném souboru nejvice domacnosti 48,2 % v poctu 13 tvoftili 2
¢lenové, a naopak nejmensi zastoupeni 3,7 % méla jedna domacnost s 5 €leny. Dale pak
soubor tvotily domacnosti se 4 €leny (22,2 %) v poctu 6, ddle domacnosti se 3 ¢leny (14,8
%) V poctu 4 a domacnosti S 1 osobou (11,1 %) v poctu 3. Praimérny pocet respondentti

na jednu domacnost ¢inil 2,6 osob.

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

z celkového poctu 27).

Tabulka ¢. 1: Podet osob v domacnosti starsi 12 let

Pocet osob v domacnosti starsi 12 Pocet Relativni ¢etnost
let domacnosti (%)
1 3 11,1
2 13 48,2
3 4 14,8
4 6 22,2
5 1 3,7
Celkem 27 100,0

Zdroj: vlastni

V dotazniku bylo celkov€ 6 moznosti pro volbu cist¢tho mésicniho piijmu
domacnosti 0-10 tis., 10-20 tis., 20-30 tis., 30-40 tis., 40-50 tis., 50 tis. a vice K¢,
s moznosti volby jedné z nich. Varianta s piijmem 0-10 tis. K¢ nebyla zvolena zadnou
domaécnosti. Nejvice byla zastoupena ¢astka Cistého piijmu domécnosti 50 tis. K¢ a vice,
v poctu 13 domacnosti (48,2 %). Z dotaznikového Setfeni bylo zjisténo, ze v téchto
domacnostech byli vzdy 2 ekonomicky aktivni ¢lenové. Dalsimi skupinami, které byly
zastoupeny ve shod¢ s poftem domacnosti 5 (18,5 %), tvotily domécnosti s Cistym
mési¢nim piijmem 40-50 tis. a 30-40 tis. K¢. Jedna domacnost (3,7 %) méla piijem 20-

[ RA4

tvorily ve 2 ptipadech lidé v dichodovém véku a v 1 ptipad¢ student.
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Graf ¢. 1: Celkovy Cisty mésicni ptijem domacnosti

3 domacnosti (11,1 %)

1dom. (3,7 %)

[v)
13 dom. (48,2 %) > dom. (18,5 %)

5 dom. (18,5 %)

m10-20tis. m=m20-30tis. = 30-40tis. 40-50tis. =50 + tis.

Zdroj: vlastni

Je dulezité kolik a zda se v jednotlivych domécnostech nachazi automobil.
V piipadé, ze se v domacnosti nachazi pouze jeden automobil, tento vétSinou pro
pravidelnou pfepravu vyuziva jeden ¢len domacnosti a ostatni clenové musi volit jiny
druh dopravy, napt. pésky nebo vetejnou dopravu. Ve sledovaném vzorku 27 domacnosti
pti celkovém poctu 70 respondentt se nachazelo celkem 44 automobilti. Na domacnost
tak v priméru ptipadlo 1,6 automobilu a 0,62 automobilu na jednoho respondenta. Dle
tidajti CSU z roku 2015 piipadlo na 1000 obyvatel 525 automobild, tedy jeden automobil
pfipadl na 1,9 obyvatele.

Z dotaznikového Setfeni bylo zjisténo, Ze ve zkoumaném vzorku realné vlastni
alespoil 1 osobni automobil kazdd domdacnost. Jeden automobil vlastnilo celkem 12
domacnosti (44,5 %). Dva osobni automobily vlastnilo nejvétsi po¢et domacnosti v poctu

13 (48,1 %) a 2 domacnosti (7,4 %) vlastnilo 3 osobni automobily.

Vlastnictvi automobilii v domacnostech ve sledovaném vzorku je prakticky
stoprocentni. Takto vysoka disponibilita osobnimi automobily mtze také byt zpusobena
tim, ze se vV domacnostech s tiemi a se dvéma auty vzdy nachazeli 2 az 3 ekonomicky
aktivni ¢lenové, ktefi dojizdéli za praci a z ekonomickych divodii si mohli dovolit vyssi

pocet aut nez jedno.
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Graf ¢. 2: Pocet osobnich automobild v jednotlivych domacnostech

2(7,4%)

12 (44,5 %)

13 (48,1 %)

m 1 automobil = 2 automobily = 3 automobily

Zdroj: vlastni

Dotaznikového Setfeni se celkem zacastnilo 34 muzt (48,6 %) a 36 Zen (51,4 %).
U muzi byly zastoupeny nejvice veékové kategorie 36 - 49 let a 50 - 64 let, ve
shodném poctu 9 muzi (26,5 %). A naopak nejméné zastoupend vékova kategorie 26 -
35 let v poétu 2 muzi (5,9 %). U Zen byla nejvice zastoupena vékova kategorie 36 - 49
let v poctu 15 Zen (41,7 %). A naopak nejmén¢ byla zastoupena vékova kategorie 26 - 35

let a to pouze 1 zenou (2,8 %).

Tabulka ¢. 2: Jednotlivé vékové kategorie zastoupené Vv feSenych domacnostech

Vékova

kategorie | Pocet muzu | Pocet Zen | Celkem | Relativni ¢etnost (%)
12 - 17 let 4 3 7 10,0
18 - 25 let 6 6 12 17,1
26 - 35 let 2 1 3 4,3
36 - 49 let 9 15 24 34,3
50 - 64 let 9 8 17 24,3
65 a vice let 4 3 7 10,0
Celkem 34 36 70 100,0

Zdroj: vlastni

U muzi bylo zji§téno nejvice ekonomicky aktivnich osob (zaméstnanec a OSVC),
a to 22 muzu, dale neekonomicky aktivni v poctu 9 studentd a 3 osoby v dichodu. U Zen
byly zastoupeny vSechny ekonomické aktivity oproti muzim. Nejvice Zen bylo
ekonomicky aktivni (zaméstnanec a OSVC) v poétu 20 Zen a jedna Zena nezaméstnana.

Dale zde bylo 8 studujicich zen, 6 zen v dichodu a 1 na matefské nebo rodicovské
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dovolené. Z celkového poctu 70 respondentl je 42 respondenti (60 %) ekonomicky

aktivnich a 28 respondentii (40 %) ekonomicky neaktivnich.

Tabulka ¢. 3: Ekonomicka aktivita muzi a Zen

Ekonomicka aktivita Pocet muzii | Pocet Zen |Relativni ¢etnost (%)

Pracujici zaméstnanec 20 18 54,3
OSVC 2 2 5,7
Nezaméstnany 0 1 14
Studujici 9 8 24,3
Matefska/rodi¢ovska dovolena 0 1 14
V dichodu 3 6 12,9
Celkem 34 36 100,0

Zdroj: vlastni

5.2 Zéakladni charakteristika prostorové mobility obyvatel mésta Vodiiany

Zakladni charakteristika mobility je vyjadiena v tabulce ¢. 4 piiloZzenou niZze pod
textem. Z dotaznikového Setfeni vyplynulo, ze respondenti za celé sledované obdobi
vykonali celkem 835 cest, pii vzdalenosti 8 081 km v celkovém Case stravenym na cesté
13 994 min, tedy cca 233 hodin a cca 9,7 dnt. V priméru za celé sledované obdobi
vykonali respondenti 11,9 cest na osobu, ujeli v priméru 115,4 km a Cas straveny na cesté

¢inil v praiméru 199,9 minut, cca 3,3 hodin.

Z dotaznikového Setfeni vyplynulo, Ze respondenti cestovali nejcastéji v pondéli
a vykonali pfi tom 310 cest, ale tyto cesty byly kratsi oproti stfedé, kde bylo zaznamenano
0 5 cest méné&, nicméné oproti pondeli urazili respondenti ve stfedu 0 227 km vice
Vv delSim ¢asovém horizontu o 353 minut. Podle o¢ekavani byli respondenti v sobotu ze
vSech hledisek nejméné aktivni v rdmci individudlni prostorové mobility. Bylo vykonano
za sledované obdobi. To odpovid4d odliSnému dennimu rezimu vétSiny respondentd,
nebot’ o vikendu nevykonavaji pravidelné cesty do zaméstnani a do Skol, ale vyuzivaji

vikend pro své volnocasové aktivity, pro navstévy pratel a ptibuznych.

32



Tabulka ¢. 4: Zakladni charakteristika vykonanych cest, vzdalenosti a ¢asu za sledované

obdobi

sledované obdobi
Ukazatel Pondéli Stieda Sobota celkem na osobu
Pocet cest 310 305 220 835 11,9
Vzdalenost (km) 2796,1 3023,6 2261,3 8081 1154
Cas (min) 4609 4972 4413 13994 199,9

Zdroj: vlastni

5.3 Pocet osobnich automobilii v jednotlivych domacnostech dle prijmu

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

3 osobni automobily.

Vysledky odpovidaji jiz zminénym objektivnim faktorim ovliviiujicim
prostorovou mobilitu dle Marady et. al (2010) a Batese (2010), kteti uvadi, ze potizeni
automobilu piimo zavisi na ekonomické situaci jednotlivce. Muzeme konstatovat, Ze
domacnosti s vysSimi pfijmy vlastni vice osobnich automobilti nez domécnosti s piijmy
niz§imi, a proto miZzeme predpokladat, Ze domacnosti s vy$Simi piijmy budou osobni

automobil pro vlastni pfepravu vyuZzivat ve vétsi mife nez domacnosti s piijmy nizs$imi.
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Tabulka ¢. 5: Pocet osobnich automobilti v jednotlivych domacnostech dle ptijmu

1 automobil 2 automobily 3 automobily | pocet dom.
10-20 tis. 3 (11,1 %)
K¢ 3 dom. (11,1 %) - -
20-30 tis. 13,7 %)
K¢ 1 dom. (3,7 %) - -
30-40 tis K& 2dom. (7,4 %)| 3dom. (11,1 %) - 5 (18,5 %)
40-50 tis. 5 (18,5 %)
K¢ 2dom. (7,4 %)| 3dom. (11,1 %) -

50 tis. a vice
K¢

4 dom. (14,8 %)

7 dom. (25,9 %)

2 dom. (7,4 %)

13 (55,0 %)

Celkem

12 dom. (44,5 %)

13 dom. (48,1 %)

2 dom. (7,4 %)

27 (100 %)

Zdroj: vlastni

5.4 Rozdily ve vyuzivani osobniho automobilu dle prijmovych skupin

Ve zkoumaném vzorku nejvice vyuzivaly osobni automobil domaécnosti
Snejniz§imi piijmy a predpoklad, Ze domécnosti s niz§imi piijmy budou vyuzivat
automobil nejméné oproti vysSim piijmovym skupindm, se tak nepotvrdil. Domécnosti
v kategorii s ptijmem 10-20 tis. K¢ vyuzivaly automobil v 66,6 % ze vSech vykonanych
cest za celé sledované obdobi a v 79 % na celkovy pocet ujetych kilometri. Domécnosti
s pfijmem 20-30 tis. K¢ vyuzivaly automobil v 55,6 % vSech cest s 85,3 % z celkovych
ujetych kilometri. Domécnosti s pfijmem 30-40 tis. K¢ vyuZily automobil v 50,4 % ze
vSech cest a v 88,2 % z celkovych ujetych kilometrd. Nejméné vyuzivali automobily
domacnosti s ptijmem 40-50 tis. K& v 28,7 % ze vSech vykonanych cest s 50,7 %
z celkovych ujetych kilometri. Domacnosti s pfijmem 50 tis. a vice K¢ vyuZzivaly

K ptepravé automobil v 36,0 % z celkovych vykonanych cest s 39,8 % z celkovych

cvwvr

R4

vyuzivaly automobil v 96,6 %. Vyuziti automobilu v kategorii domacnosti s nejvyssimi
ptijmy s 97,6 % se s nasimi vysledky neshoduji. V nasem ptipad¢ i skupina domacnosti
S druhym nejvyS$im pifijmem vykazovala nejnizSi procentudlni vyuziti automobilu

Z poctu vykonanych cest a zujetych kilometri. Neshodli jsme se ani s vyzkumem
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provedenym v Nizozemi Steg (2003), ve kterém zjistila, ze vysoko piijmové skupiny
vyuzivaji automobil ve vys§i mife nez nizkoptijmové.

Pickvapivé nejvice vyuzivali automobily domacnosti s nejniz§im piijmem, to
ptijmem 10-20 tis. K¢ jsou zastoupeny v poc¢tu 3 domacnosti a domécnosti s ptijmem 20-
30 tis. K& v poétu 1 doméacnosti, oproti domacnostem S vy$$imi ptijmy, které tvoii vyssi
pocet domacnosti. Vysledky ve vyuziti automobilii niz§imi pfijmovymi skupinami muize
byt zpiisobeno nizkou nabidkou pracovnich pftilezitosti v ORP Vodinany. Pied rokem
1989 se ve méste nachazely 4 velké tovarny, kdy kazda z nich zaméstnavala 250 az 400
lidi a dale n¢kolik mensSich podnikt. Tedy vice pracovnich ptilezitosti, nez tomu je dnes,
nebot’ ve 2. poloviné 90. let 20. stoleti a na zacatku nového tisicileti doslo k uzavieni
téchto velkych tovaren a n¢kolika vétSich i mensich podnikd, které zaméstnavaly drtivou
vétsinu mistnich obyvatel. Zanikly i malé prodejny s potravinaiskym a spotfebnim
zbozim. Obyvatelé mésta si nasledné¢ museli najit praci jinde, vétSinou v okolnich
okresnich méstech, jak je vySe uvedeno. Na druhou stranu zde, na tikor zeméd¢€lské pudy,
vzniklo nékolik novych podnikl a 3 supermarkety. Tyto vSak ani zdaleka nevytvofily
tolik pracovnich mist jako ptfed rokem 1990 a doprava z prumyslovych zon v no¢nich
hodinach je problematickd. V reakci na to se Casto vytvareji svépomocné skupiny

dojizdgjicich na stejné smeény, kteti pro dojizdéni vyuZzivaji vozidlo jednoho ze skupiny.

Tabulka ¢. 6: Rozdily ve vyuzivani osobniho automobilu dle ptijmovych skupin

Prijem Pocet | Pocet |Cest |Pocet km | VyuZiti aut. na VyuZziti aut. na
domacnosti |cest | km autem |autem poctu cest (%) poctu km (%)
10-20 tis.

K¢ 51| 6741 34 532,6 66,6 79,0
20-30 tis.

K¢ 18] 1171 10 99,9 55,6 85,3
30-40 tis.

K¢ 137|1579,7 69 13929 50,4 88,2
40-50 tis.

K¢ 185)1356,8 53 690,6 28,7 50,9
50 tis. a

vice K¢ 43414291,8 158 29954 36,0 69,8
Zdroj: vlastni
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5.5 Volba dopravniho prostiedku v zavislosti na po¢tu cest, vzdalenosti a ¢ase

Volba dopravniho prostfedku jednotlivymi respondenty je zavisla na mnoha
faktorech, kterymi jsou mimo osobnich potieb a preferenci i vzdalenost a ¢as straveny na
cesté. Nejvyssi pocet cest bylo na zékladé vysledkli zaznamenan u cest vykonanych pesi
chiizi a automobilem. Nejvyssi procento v poctu vSech vykonanych cest zaujima pési
chiize s 41,5 % v poctu 342 cest a nasleduje vyuziti automobilu s procentudlni hodnotou
40,4 % v poctu 334 cest. Nejvice kilometra respondenti urazili automobilem, kde je tato
hodnota 65,9 % z celkového poctu ujetych kilometrt, coz jsou témét 2/3 vech kilometra,
které respondenti celkové urazili. To zaroven vysvétluje nejvyssi procento casu
straveného na cest¢ v hodnot¢ 45,4 % ze vSech cest. Z vysledkl vyplynulo, Ze p&si chlize
nejvice vyuzivana jako zpusob ptepravy s druhym procentné nejvyssim ¢asem stravenym
na cesté s 24 %. P&si chiize, a¢ na pocet cest byla hodnota nejvyssi, v poctu kilometra je
tato hodnota nejnizsi s 2,5 % z celkového poctu kilometri. Tento udaj ma své logické
opodstatnéni v ¢asové narocnosti pesi chlize, nebot’ jde o nejpomalejsi zplisob piepravy
oproti prepraveé s pomoci dopravnich prostiedkl. VyuZiti vysoké miry pési chize lze
vysvétlit mensi rozlohou mésta Vodnany. P&si chiizi je ve mésté dosazitelny kazdy bod
vV pomérn¢ pfijatelném ¢asovém intervalu a lidé, ktefi jsou zaméstnani v misté bydlisté
mohou dochazet do zaméstnani pésky a sluzby, v podobé napt. nakupu ¢i navstév 1ékare,
jsou snadno dosazitelné pésky. Chilize pésky muze byt také ovlivnéna vékem respondentli
a jejich mobilitou vzhledem Kk fyzické zdatnosti, nebot’ ve zkoumaném vzorku
pfevazovali pomérné mladsi respondenti v produktivnim véku (lidé v dichodovém véku
pouze 12,9 %), Ize se domnivat, Ze i tato skutecnost ovlivnila vysledek Setfeni. Vysokého
poméru vyuziti automobilu Ize vysvétlit nejen preferenci automobilu jako pohodIného
dopravniho prosttedku, ale 1 pravidelnou dojiZzd’kou do zaméstnani. Pfeprava vefejnou
dopravou je obecné z menSich mést problematickd, zejména v pozdnich hodinach po 22
hodiné spoje nejezdi. V pozdnich hodinidch je mozné jet autobusem pouze z Pisku.
Ve vétsin€ vetsich meést vSak musi lidé dale vyuzit méstskou hromadnou dopravu pro

pfepravu napt. do primyslovych zon, a to zvySuje ¢asovou naro€nost.

V potadi tfetim vyuzivanym dopravnim prostfedkem bylo kolo s 10,1 % v poctu
83 vykonanych cest pti 4 % Casu stravenym na cesté. Jak jiz bylo feceno mesto Vodnany
ma mensi rozlohu, a proto pro jednotlivce mtize byt kolo vhodnou alternativou pési chiize

a jizdou na kole je zaroven mozné usettit naklady na pohonné hmoty a cas straveny na
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cesté. Ctvrty v pofadi byl vyuZivan autobus s 4,8 % v poétu 39 vykonanych cest. Dale
vlak s 1,6 % v poctu 13 vykonanych cest, jiné s 1,1 % v poctu 9 vykonanych cest a MHD
s 0,6 % Vv poctu 5 vykonanych cest.

Cesty vefejnou dopravou Cinily celkem 7 % z celkového poctu cest a 29,2 %
z celkové ujetych kilometril. Cas straveny respondenty na cesté ve vefejné dopravé &inil
26,4 % z celkového cCasu. Z vysledkii vyplynula jasnd dominance vyuziti automobilu
oproti vetejné dopraveé. Vyuziti vlakovych spojt je témeét mizivé. Vysvétlenim miize byt
praveé Casova narocnost spojend s jednim i dvéma piestupy, které jsou zaroven pro
kazdodenni cestovani nepohodlné. Autobus je vyuzivan oproti vlaku ve vyssi mife. To
muze byt spojeno s faktem, ze se mésto Vodnany nachazi na dopravnim uzlu, jak je
uvedeno Vv charakteristice sledovaného tizemi, a autobus je tak pfimim a rychlejS$im
spojem do okolnich mést. Zjisténé rozdily ve vyuziti mezi automobilem a vetejnou
dopravou odpovidaji podobnému trendu v jejich uzivani jak u nds, tak v zahranici.
Zjisténé vysledky se tak nejvice pfiblizily vyzkumu provedenym Markem (2016)
v regionu Zd’ar nad Sazavou, kde lidé ve 42 % vsech cest vyuzili automobil a v 8 %
vefejnou dopravu a zbytek vSech cest tj. 50 % vykonavali pésky, dale vyzkumu
provedenym Tomickem (2014), ktery zkoumal region Koutimi, kde lidé pfi svych cestach

vyuZivaji automobil ve 42 % a vetejnou dopravu z 9 %.

Jak se miizeme piesvedcit z ostatnich porovnavanych vyzkumd, volba automobilu
oproti vefejné dopravé zietelné prevlada. Nejnizsi rozdil zjistil TKANY (2014) v regionu
Moravsky Krumlov, kdy tyto dopravni prostfedky vykazaly podobné hodnoty (cesty
automobilem v 30,2 % ptipadd a cesty vetfejnou dopravou v 29 % piipadl). Nejvyssi
vyuziti automobilu zaznamenal VICHA (2013), ktery zjistil v regionu Bystiice nad
Pernstejnem, Ze az 2/3 vSech cest byly uskute¢nény automobilem, a to proto, Ze je region
na vné&jsi periferii kraje Vysocina, a tak zde neni dostatecna vetejna doprava, kterd je zde
vyuzivana jen z 9 %. Druhy nejvyssi procentualni pocet cest zjistil KVETON (2014) v
regionu Blatnd, kde lidé vyuzivali automobil z 57 % a vefejnou dopravu vyuzivali jen
minimalné ve 4 %. Nejvyssi procentudlni vyuziti automobild v Sydney uvadi Corpuz
(2007), kde obyvatelé vyuzivaji automobil v 88 % oproti vyuziti vefejné dopravy s 11 %,
a to 1 ptes rozsahlou sit’ vefejné dopravy. MiiZzeme se domnivat, Ze volbu automobilu ve
velké mife ovlivituji pfedevsim subjektivni faktory, tak jak uvedla ve svém vyzkumu Steg

(2003), ktera dosla k zavéru, ze 1 pfes rozsdhlou sit’ vefejné dopravy v Nizozemi
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obyvatelé uptednostiuji automobil nejen kvili svému pohodli, ale i proto, Ze je symbolem
svobody a urcitého socialniho statusu v souladu s Sheller a Urry (2000), ktery uvadi, ze
upiednostiiovani automobilu piesahuje racionalni divody a tidi se estetickymi a
emocionalnimi faktory spojenymi s pocitem svobody a potéSenim z jizdy. Nedostacujici
nebo nevyhovujici sit’ vefejné dopravy v naSich podminkach tento trend jest€¢ umociuje
a vyuziti vefejné dopravy tak zaostava. To sebou ptinasi problémy v podobé pfili§ velké
dopravni zatéze nékterych mést, zatéze zivotniho prostiedi spojené s vysokymi naroky na
dopravni infrastrukturu a v nemalé mite finan¢ni zatéze piredevsim domacnosti s nizSimi
ptijmy, nebot’ jejich vynalozené naklady spojené s vlastnictvim automobilu jim pak

vyrazngji chybi v domacnosti.

Graf ¢. 3: Volba dopravniho prostiedku v zavislosti na poctu cest, vzdalenosti a ¢ase
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Zdroj: vlastni
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Tabulka ¢. 7: Procentudlni vyuziti vybranych dopravnich prostfedkii na vsech

vykonanych cestach

Dopravni

prostiredek pocet cest (%) |vzdalenost (%) ¢as (%)
Pésky 41,3 2,5 24,0
Kolo 10,2 2,0 4,0
Automobil 40,4 65,9 45,4
Vlak 1,6 7,0 5,5
Autobus 4,8 22,0 20,0
MHD 0,6 0,2 0,9
Jiné 1,1 0,4 0,2
Celkem 100,0 100,0 100,0

Zdroj: vlastni

5.6 Genderové porovnani vV po¢tu vykonanych cest, vzdalenosti a ¢asu

Obecné plati, Ze zeny jako ,,pecovatelky o domacnost* maji vice povinnosti S péci
o domacnost a o déti. Proto se predpoklada, ze Zeny, které zaroven pracuji a pecuji o
domacnost (rodinu), budou chtit travit na cesté, nejen do prace, co nejméné ¢asu. Zaroven
je predpokladem, ze vykonaji vice cest, nebot’ s pé¢i o domacnost jsou spojené dalsi
aktivity jako naptiklad ndkupy a vyzvedavani déti ze Skol. Mizeme tedy konstatovat, Ze
Zeny jsou vice vazany na domacnost nez muZi. Prace, které zpracovavali MAREK (2016),
KVETON (2014), VICHA (2013), TOMICEK (2014), DAVIDOVA (2015) a
JINDROVA (2013) byli ve shodé, Ze Zzeny Vv priméru podnikly vice cest nez muzi. V
praci DAVIDOVE (2015) Zzeny v priméru podnikly pouze 0 0,4 cest vice nez muzi, coz
neni tak vyrazny rozdil. Ve vySe uvedenych pracich autofi uvadéji ve vysledcich
vyzkumt, Ze zeny v pruméru denné podniknou cesty na krats$i vzdalenosti nez muzi.
KVETON (2014), VICHA (2013), DAVIDOVA (2015) a JINDROVA (2013) ve svém

vyzkumu uvadéji, ze zeny travi v priméru na cesté méné ¢asu nezZ muzi.

Zeny vykonaly za celé sledované obdobi 443 cest oproti muziim s poétem 382
cest, s rozdilem 15 %. Pocet ujetych kilometrti v ptipad€ Zen byl celkove nizsi s poctem
2 962 km nez u muzi, ktefi celkem ujeli 5 029 km s rozdilem 41 %. Zeny celkem na cesté
stravili 6 268 minut oproti muzam, ktefi na cesté stravili celkem 7 411 minut s rozdilem

18 %.
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V dennim priméru za sledované obdobi Zeny podnikly v priméru 4,1 cest denné
oproti muziim s poétem 3,8 cest denné. Zeny v priméru denné ujeli 27,4 km oproti
muziim, ktefi v priméru denné ujeli 49,3 km. Cas straveny na cesté v dennim priméru u
zen €inil 58 minut oproti muzim, kteti primérné na cesté stravili 72,7 minut. Hypotéza
se potvrdila ve viech bodech. Zeny jako racionalni jedinci délaji sva rozhodnuti na
zaklad¢ svych preferenci a dostupnych informaci a jako pecovatelky musi volit mezi vice
¢innostmi, kde rozhodujicimi prvky jsou, dle teorie raciondlni volby, osobni potieby a
vliv prostiedi s cilem maximalizovat sviij uZitek stejné jako muzi. Zeny jako pecovatelky
vSak voli mezi vice ¢innostmi, jako je domdacnost a nakupy, péce o déti ¢i rodice, a
je pro n¢ nezbytné tyto ¢innosti sladit s pracovni kariérou. Da se piedpokladat, Ze z toho
divodu vyhledavaji zamé&stnani v blizkosti svého bydlisté. Vzorce prostorového chovani
ovliviiuji objektivni i subjektivni faktory Zeny stejné jako muZze, nicméné zeny budou své
¢innosti planovat tak, aby usetfily co nejvice ¢asu a zastaly tak povinnosti, které¢ muzi
nevykonavaji. To vysvétluje jejich vzorce prostorového chovani odlisného od muzii. Nase
vysledky se v podstaté¢ shoduji s vysledky podobnych studii provedenych u nas, ve
vychodnich i zapadnich zemich Macedo et. al (2020), Petrongolo, Ronchi (2020), Siiri et.
al (2013).

Graf ¢. 4: Mobilita muzid a Zen celkem ve sledovaném obdobi
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Zdroj: vlastni
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Tabulka ¢. 8: Mobilita muzt a Zen ve sledovaném obdobi vyjadiena v dennim praméru

Celé obdobi (pondéli,
stfeda a sobota)
Prumérny
pocet cest Vzdalenost (km) Cas (min)
Zeny 4,1 27,4 58
Muzi 3,8 49,3 72,7
Celkem 4 38,4 65,4

Zdroj: vlastni; Zeny n1 = 36, muzi n, = 34

5.7. Genderové porovnani dle icelu cest

Jak uvadi Macedo et. al (2020) ve své¢ studii, Ze jednim ze zpusob, jak zjistit miru
genderovych rozdili mezi muzi a zenami, je studium jejich mobility. Jak jiz bylo vyse
uvedeno, ¢innosti muzi a Zen se lisi na zakladé jejich spolecenskych roli, a proto byly

Zeny a muzi rozdéleny dle ucelu provedenych cest.

Grafy ¢. 5 a ¢. 6 nam procentualné zobrazuji, za jakym ucelem cestovali muzi a
zeny v celém sledovaném obdobi. Nejvice cest podnikli Zeny 1 muzi do prace a z prace
ve shod¢ 24,2 %. DalSim nejcastéjSim ucelem cesty byly cesty za ndkupy a sluzbami,
které néktefi respondenti absolvovali ve vSech sledovanych dnech. Vice cest za nakupy a
sluZzbami podnikly Zeny s 21,4 %. MuZi tyto cesty podnikli 0 2,6 % méné v hodnoté 18,8
%. Cesty za volno€asovymi aktivitami Zeny podnikly v 18,7 %, muzi o 2,2 % méné
V hodnoté¢ 16,5 %. Pracovni cesty muZi vykonali s rozdilem 6,3 % v hodnoté 8,1 % oproti

zenam s 1,8 %.

Vyznamné&j$i rozdil byl zaznamenan pouze V poctu pracovnich cest. To mizeme
vysvétlit skutenosti, Zze pracovni cesty jsou vykonavany na vétsi vzdalenosti a jsou
¢asoveé naroCné, a jak je patrné z vysledkd predchoziho grafu, Zeny vykonavaji kratsi
cesty nez muzi. Dal$i rozdily u ostatnich ucell cest se vyrazné neliSily. Na zavér Ize
konstatovat, ze muzi i Zeny podnikali cesty za stejnym ucelem a pfiblizné¢ ve stejném

pomeéru jen s nevyznamnymi rozdily.
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Graf ¢. 5: Ugel cest vyjadieny v procentech vykonany muzi
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Graf ¢. 6: Ucel cest vyjadieny v procentech vykonany Zenami
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5.8 Porovnani vybranych dnii na zikladé ucelu cesty

Graf ¢. 7 pfilozeny nize nam znazorfiuje prumérna data za celé sledované obdobi,
pondéli, stfedu a sobotu. Graf vyjadiuje pocet vSech cest dle Gicelu i jejich procentudlni
pomér. Za celé sledované obdobi respondenti vykonali nejvice cest do zaméstnani v poctu
199 (24,1 %) a nejméné za ucelem stravovani v poctu 18 (2,1 %). Ve sledovaném obdobi
dale dominovaly cesty za nakupy a sluZbami v poctu 167 (20,3 %). Tteti v potadi zaujaly
misto cesty za ucelem traveni volného ¢asu v poctu 146 (17,7) pied cestami do $kol
VvV poctu 123 (14,9 %). Dale respondenti podnikli 101 cest (12,3 %) za ucelem setkani
s prateli 39 (4,7 %), 39 pracovnich cest (4,7 %), a nakonec podnikli 32 cest (3,9 %) za

jinym tcelem.
Graf ¢. 7: Uel a podet cest v pondéli, ve stiedu a v sobotu
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Zdroj: vlastni

V grafu ¢. 8 jsou zaznamenany cesty vV pracovni dny, v pond¢€li a ve stiedu, kde je
ptedpoklad, ze lidé v tyto dny vétSinou provadéji pravidelné cesty spojené s dojizdénim
do zaméstnani a do Skol, ale i cesty nepravidelné napf. na ndkupy nebo za sluzbami. Tyto
cesty maji vysokou periodicitu, malé rozdily jsou mezi jednotlivymi vSednimi dny
zpisobeny pravdépodobné riznymi zpisoby traveni volného casu, s necekanymi
piekazkami spojenymi s nutnosti feSeni problému ¢i s odliSnymi ritudly v jednotlivych

dnech (napf. nakupy v uréity den z dtivodu akci apod.).
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Podle oc¢ekavani v pondéli a ve stfedu nejvice cest podnikly respondenti ve vysi
32 % do zaméstnani ze vSech cest, ve vysi 20 % do skol a 17,4 % tvotily cesty za ndkupy
a sluzbami. Pomérné vysoké procento vykonanych cest se uskutecnilo za tcelem traveni
volného Casu a navstévy pratel v celkové hodnoté 19,1 % (12,7 % volny ¢as a 6,4 %
navstéva pratel). 6 % cest respondenti podnikly za ucelem cest pracovnich. Nejmensi
podil vykonanych cest pripadl ve vysi 2,9 % na cesty za ucelem stravovani a 2,6 % jiné.
Maly podil vykonanych cest za Gi€elem stravovani mize byt zplisoben tim, Ze se vétSina
studenttl, kterd je ve sledovaném vzorku obsazena v 24,3 %, stravuje pifimo ve Skolach a
pracujici zaméstnanci, kterych je ve vzorku obsazeno 54,3 %, se mohou stravovat

Vv zavodnich jidelnach.

Graf ¢. 8: Ucel cest ve vybranych pracovnich dnech (v pondéli a ve stiedu)
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V grafu ¢. 9 je znazornéna prostorova mobilita respondentid o vikendovém dnu v
sobotu, ktera se oproti pondéli a stted€ vyrazné&ji odliSuje. Pomé&r tcelu cest se vyrazné
odliSuje podle ocekavani predev§im v dojizd’ce za praci, kterou lidé vykonali v 5,9 %
z celkového poctu cest a pracovni cestu lidé vykonali v 0,9 %. O vikendu jasné¢ dominuji
cesty za volnocasovymi aktivitami 30,8 % a navstévy rodin a ptatel 28,1 %. Vysokeé
procento zaujaly cesty za nakupy a sluzbami 27,1 %. To je ziejmé zpusobeno tim, Ze pro
rodiny mohou byt o vikendu cilem nékupni stfediska, které jsou zaroven i néplni jejich

volného Casu, nebot’ ¢asto nabizeji i kulturni vyziti, fitness, kadetnické sluzby apod. a to

44



umociiuje fakt, Ze Cesko je v po&tu ndkupnich center v Evropé na $pici. 7,2 % cest neni
blize specifikovano. Podle oc¢ekavani zcela odpadly cesty do Skol. Z vysledkt je podle
ocekavani patrné, ze se lidé o vikendu vénuji pfedevS§im volno€asovym aktivitdm, ke

kterym mizeme pftifadit i nakupy a navstévy rodiny a ptatel.

Graf ¢. 9: Ugel cest o vikendu (v sobotu)
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5.9 Volba dopravniho prostiedku podle ucelu cest

V grafu 10 je znazornéno jaky dopravni prostiedek respondenti voli v ramci
jednotlivych Gcelt cest. V kategorii cesta do a z prace je nejvice vyuzivan automobil, a
to v polovin¢ vSech pfipadl (50 %). Jako druhym nejvyuzivanéjSim dopravnim
prostfedkem do prace byla pési chlize, ktera byla volena ve 22 % piipadt. Tento vysledek
opét poukazuje na mensi rozlohu mésta, kde je mozno pési chiizi dosahnou jakéhokoliv
bodu v piijatelném cCase a ze stejného duvodu respondenti volili jako tfeti v pofadi pro
cestu do prace kolo (18,5 %). Posledni vyznamnéjsi druh dopravy, a to vetejné doprava
volili respondenti v 8,5 % piipadl. Zde se ukazuje, Ze pracujici pti cesté¢ do prace davaji
piednost automobilu pied vetejnou dopravou, ktera je nevyhodna ptedevsim z hlediska
mobility pro sménny provoz, jak jiz bylo zminéno vyse.

Cestu do skoly a ze Skoly respondenti (studenti) absolvovali bud’ pé&sky nebo

vetejnou dopravou. Ti, co volili pési chizi dochazeli do mistnich skol v 65,6 % piipadd,
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coz tvoti témét 2/3 vSech cest. VEtSina ostatnich respondentli dojizdéla do skol vetfejnou
dopravou z diivodu, Skoly vzdalenéjsi od mista bydlisté v okruhu 20 - 30 kilometri.
Vyuziti vysoké miry vetejné dopravy studenty lze vysvétlit absenci fidi¢skych prikazi u
nezletilych a vysokych nakladl na potizeni auta u studentt s fidi¢skym prikazem.

Pti cestach za ndkupy a sluzbami respondenti vyuzivali automobil, kolo a pési
chiizi. Tyto zplisoby pfepravy se v zasad¢ nijak neliSily a byly vyuzity téméf ve stejném
pomgeru.

Cesty v ramci traveni volného Casu jsou nejvice provadény pésky v 56,2 %
ptipadd. Nasledovany volbou automobilu v 30,2 % vSech vykonanych cest, a pak v 10,3
% cest volbou kola jako oblibeného prostiedku k vyuziti volného ¢asu. P&Si chiize je pro
volny c¢as snejvétsi pravdépodobnosti vyuzita na prochazkach v blizkém okoli a
automobil je vyuzit pro vylety do vzdélen¢jSich mist. V této kategorii je nejméné
vyuzivanym zptisobem dopravy vetejna doprava s pouhymi 2,7 %. Zde je patrné, ze lidé
voli pohodIngjsi zptisob piepravy pro volny ¢as automobilem, kdy nejsou omezeni casy
odjezdui a piijezdi vefejné dopravy a nemuseji se tak omezovat ve volbé cilti cest a slozité
cesty planovat.

Cesty v ramci navstévy pratel nebo rodiny byly nejvice uskute¢novany pésky v
50,5 % ptipadi nasledovany volbou automobilu ve 47,3 % ptipadd cest. Vysledky
s dominanci péSi chlize ukazuji, ze respondenti navstévovali své rodiny nebo piatele
nejvice v mist¢ svého bydlisté. Automobil pravdépodobné vyuzili navstévam ve
vzdalenéjSich mistech ze stejného diivodu jako v predesié kategorii.

Pracovni cesty podle ocekavani absolvovali respondenti nej¢asteji automobilem v
75,7 % vSech cest. Lze piedpokladat, Ze automobil je v této kategorii zvolen predev§im
respondenty v kategorii OSVC, ktefi jsou ¢asto v ramci podnikani na automobil vazani.
Tento zpusob pfepravy je Casto vyuzivan i zaméstnanci se sluzebnimi vozidly, kde
automobil ani tak neni volbou samotného zaméstnance, ale nutnosti ve vztahu k povaze
jejich prace. To vysvétluje 1 pomérné vysokého zastoupeni dopravy v kategorii jiné
s 13,5 %, kam mizeme zafadit nadkladni automobil nebo traktor. Ostatni dopravni
prostiedky byly zastoupeny jen minimalné.

Cesty v ramci stravovani byly nejcastéji vykonané pésky v 66,6 % vSech cest,
které zaujimaji presné¢ 2/3 cest. Nasledované jsou automobilem v 27,8 % vSech cest a

poslednim prostfedkem vyuzitym k pohybu cesty za stravovanim je kolo (5,6 % cest).
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Cesty za Gcelem stravovani charakteristické pro kratké vzdalenosti, kdy vétSina lidi se
stravuje v misté zamé&stnani nebo $koly, a proto dominuje pési chiize.

Z vysledki je patrné, Ze 1idé voli zplisob piepravy podle charakteru cilt, na
dostupnosti urcitych forem dopravy a v nemalé mife vyuzivaji vyhod piredev§im
automobilové dopravy pro pracovni cesty a pro cesty traveni volného Casu na delsi
vzdalenosti. P&si chiize pak dominuje pro volny ¢as a v dochazce do skol.

Z vysledki je patrné, Ze lidé voli dopravni prostiedky na zékladé proménnych,
kterymi jsou mimo jiné volba ¢innosti a cilt (Fried et. al, 1977).

Graf ¢. 10: Volba dopravniho prostiedku podle tcelu cest
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5.10 Mnozstvi cest v poméru ke vzdalenosti

Kazda vykonana cesta je v mnoha ohledech odlisna od ostatnich vykonanych cest,
protoze kazda z nich ma jinou vzdalenost, a s tim souvisi ¢asova narocnost, pii které

velmi zalezi na volbé dopravniho prosttedku.
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Graf ¢. 11: Pomér cest v poméru ke vzdalenosti ve mésté Vodnany a okoli
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Z grafu ¢. 11, ktery znazoriiuje pomér cest ve vztahu k vzdalenosti ve mésté
Vodiany se ukéazalo, Ze nejvice cest bylo vykonano na nejkrat$i vzdélenosti do 2
kilometrti od pocatku cesty v 61,5 % vSech cest. Mohli bychom ocekavat, ze ve vztahu
se zvySujici vzdalenosti bude mit pocet cest klesajici tendenci. To vSak vysledky
nepotvrdili a dal§im nejvy$Sim zastoupenim v poctu vykonanych cest mély cesty
v intervalu 25-50 km s 11,7 % a intervalu 10-25 km s 10,2 % cest, ktery je niz$i jen
0 1,5 %. Tento vysledek miize byt ovlivnén dojiZd’kou do vétsich okolnich mést, které
jsou vzdalené piiblizné 20-35 km. Dale nasleduje interval 2-5 km, kde bylo zaznamenano
9,2 % cest. S nejvetsi pravdépodobnosti se jedna o cesty v rdmci mésta a jeho blizkého
okoli. Cesty na vétsi vzdalenosti od 50 km a vice jsou zastoupeny celkem 1,7 % a

S nejvétsi pravdépodobnosti se jedna o pracovni cesty ¢i vylety do vzdalenéjSich oblasti.

Celkove¢ vysledky ukézaly, Ze respondenti ve mésté¢ Vodnany vétSinou cestuji na
kratké vzdalenosti do 2 kilometrii (61,5 %) a to se také odrazi v dominanci vyuZziti pési
chiize ve vztahu k poCtu cest, jak ukazuji ptredchozi vysledky. To je S nejvétsi
pravdépodobnosti ovlivnéno 1 tim, Ze vétSina sluZzeb, kulturni a sportovni vyziti a
prilezitosti k nakuptim jsou ve mésté k dispozici. Vysledky také ukézaly, Ze velka Cast
obyvatel dojizdi do okolnich mést, pokud vezmeme do tvahy, ze celkem 36,8 % cest je

vykonano od 2 do 50 km a s nejvétsi pravdépodobnosti se jedna o cesty do prace.
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6 Zavér

Ptedkladana bakalaiské prace nabizi pohled do prostorové mobility obyvatel ORP
Vodiany. Hlavnim cilem bylo sledovat kazdodenni prostorovou mobilitu obyvatel mésta
Vodnany pomoci dotaznikového Setfeni a nasledné analyzovat vybrané faktory
ovliviujici jejich osobni mobilitu. Dale zmapovat vSechny vékové struktury obyvatel
pohybujicich se v oblasti mésta Vodnany a popsat jejich charakteristiku podle pohlavi a
role v domécnosti. Pro dil¢i cile byly stanoveny tfi hypotézy. Vyzkumu se ucastnilo 70
respondentti tvorici 27 domdacnosti, z toho 34 muzii a 36 Zen. Nepocetné€jsi skupinu tvotily
respondenti v produktivnim véku 36 — 49 let v po¢tu 24 respondentti. Nejvétsi skupinou
tykajici se roli v domacnostech tvofili — otec 21 respondentti a matka 22 respondentt. Ve
sledovaném vzorku pfevazovaly domécnosti s ¢istym piijmem 50 tis. a vice K¢ v poctu

13 domécnosti. Kazda z 27 domacnosti vlastnila alesponi 1 osobni automobil.

Z dotaznikového Setfeni vyplynulo, Ze ve vztahu k poctu cest je nejvice vyuzivana
pesi chiize (41,5 %) a jako druhy dopravni prostfedek je vyuzivan automobil (40, 4 %),
kterym zaroven dominoval v poctu ujetych kilometri v hodnoté 69,9 % z celkového
poctu ujetych kilometri. P&Si chiize byla nejvice preferovana pii cestich do Skoly a
automobil pii cestach do prace. Tretim nejvice vyuzivanym dopravnim prostiedkem bylo
kolo (10,1 %). Kazdodenni prostorova mobilita obyvatel mésta Vodnany je vétsi mirou
ovlivnéna malomé&stskym charakterem prostfedi. Pomé&rné malé koncentrace pracovnich
ptilezitosti a mala plocha tzemi se z ptfevazné Casti projevuje Ve volbé piepravy

predevsim pési chlizi a znaénym vyuzivanim piepravy osobnimi automobily.

Hypotéza tykajici se genderovych rozdili se potvrdila ve vSech bodech a
v souladu s pfedchozimi vyzkumy se vzorce dopravniho chovani Zen oproti muzim lisily.
Zeny jako peovatelky vykonavaly vice cest, urazily méné kilometri a na cesté stravily
méné Casu oproti muztim. Potvrdila se role Zeny, kterou ptedurcuje archetyp Zeny, matky
a pecovatelky, diky které tomu jsou vice vazdny na domov a jsou nuceny ptizpusobit své
dopravni chovani. Tento genderovy rozdil vychazi z dé€lby prace mezi muZi a Zenami a z

nerovnovahy v pracovni zatézi s peCovatelskymi povinnostmi.

Vysledky Setfeni potvrdily hypotézu, Ze respondenti upiednostiuji s velkou

ptrevahou osobni automobil, jak v poctu 334 (40,4 %) vykonanych cest oproti 57 (7 %)
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cest vykonanych hromadnou dopravou, tak v po¢tu ujetych kilometrti, které ¢inily u

automobilu 65,9 % z celkovych ujetych kilometrti oproti 29 % vetejnou dopravou.

Hypotéza s predpokladem, ze procentualni vyuzivani automobil bude vyssi
Vv domécnostech s vys§imi pifijmy se nepotvrdila. Nejvice vyuzivaly automobil
S nejvysSimi prijmy. Vyuziti automobilii nemélo s vysi piijmu stoupajici tendenci ani u

ostatnich pfijmovych skupin.

Kazdodenni prostorovou mobilitu a ¢asoprostorové chovani mizeme povazovat
za siln¢ individudlni jevy, coz ztézuje jejich studium. Individualita vychazi zejména z
rozdilného ptisobeni ruznych faktori na jednotlivce, jako je vék, pohlavi, misto bydliste,
pfijem a osobni preference formujici chovani jednotlived, které ma nasledné vliv na
formovani dopravy. Dalsi vyzkumy kazdodenni prostorové mobility jsou zasadni nejen
kvuli nedostatku dat, ale i pro piinosy pro bézny Zivot nejen v komunitach, ale i na
celospolecenské trovni. Ktomu by mohly byt vyuzity moderni technologie GPS
lokéatory, které¢ vyrazné zlepsuji presnost ziskanych dat hlavné diky eliminaci lidského
faktoru pii zaznamendvani zacatkti a koncu tras. Vysledky takovych studii mohou
poslouzit naptiklad k vylepSeni dopravni infrastruktury a zejména v oblasti vetfejné
dopravy, ktera miZze ulevit méstim a siti silnic a dalnic pfetizenymi automobily i
zivotnimu prostfeni. Problémem vetejné dopravy je Casté zvySovani cen jizdného. Tento
trend muze vést k situaci, kdy se automobil s postupem casu stane ekonomicky

vyhodnéjsim dopravnim prostfedkem nez vefejna doprava, a navic s fadou dal$ich vyhod.
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Prilohy

Ptiloha 1:

KAZDODENNi PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Vazena pani, vaZeny pane,

Dékujeme Vam za VA4S zdjem a OCast na dotaznikovém Setfeni. které je souédsti vyzkumného
projektu Katedry geografie Pedagogické fakulty Jihoeské univerzity v Ceskych Budgjovicich.
Vyzkumny projekt s ndzvem ,.Kazdodenni prostorovad mobilita obyvatel Ceské republiky:
analyza vybranych procesi a jejich geografickych podminénosti** se zaméfuje na sumarizaci a
analyzu (dajii o prostorové mobilité a dopravnim chovani obyvatel Ceské republiky pomoci
Setfeni v domacnostech v typové odlidnych regionech. Smyslem cel¢ho vyzkumu je
identifikace hlavnich forem, cild, (celt a zpusobii cestovani obyvatel Ceské republiky a
hledanim jejich geografickych podminénosti. Kazda domdcnost a kazdy jeji ¢len jsou totiz
v zpusobu zajisténi svych dopravnich potfeb unikdtnim elementem, jehoZ moZnosti, zplisoby a
cile dopravy jsou znaéné specifické. Rovnéz je kazdy jedinec ve zplsobu zajisténi svych
dopravnich potieb limitovian napfiklad lokalizaci bydleni, zaméstnani nebo studia &i napfiklad
vlastnictvim osobniho automobilu apod. Dana problematika je viak mnohem komplikovanéjsi
a zasluhuje si tak proto nalezitou pozornost, Vyzkum, ktery by se zabyval viemi témito aspekty,
nebyl v Ceské republice doposud proveden.

Zidame Vis timto o vyplnéni jednoduchého dotazniku spolu s tazatelem z nadi fakulty a
zéroven zaznamniku dennich cest. které jsou pro nd¥ vyzkum nosné. Za vyplnéni dotazniku
nendleZi respondentim Zadnd odména. S vyplnénymi dotazniky zdroven nebude nakladino
Jinak nez pro vyzkumné Gcely.

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

tel.: 4420 775 877 907



Ptiloha 2:

Formulai A
Kod domacnosn:

KAZDODENN] PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Obec:

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

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

Poéet orobnich antomobila v domacnosn:

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




Ptiloha 3:
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Ptiloha 4:

Instrukce k vypInéni formulare B

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

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

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

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

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

Napriklad:

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

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

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

Napriklad:

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

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

Dékujeme Vam za spoluprici pfi vyplitovani formulafe

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



