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Abstrakt:

Bakalafska prace se zabyva kazdodenni prostorovou mobilitou obyvatel mésta Vodnany
v okrese Strakonice, v JihoCeském kraji. V teoretické Casti se vénuji rozboru odborné
literatury na téma prostorové mobility, geografii dopravy, geografii Casu a je zde uvedena
charakteristika mésta. V praktické Casti je predstavena metodika sbéru dat, ktery probihal
dotaznikovym Setfenim v jednotlivych domacnostech. Nasleduje vyhodnoceni vysledka
vyzkumu a jednotlivych hypotéz s pomoci tabulek a grafti, které jsou komparovany s
vysledky jiz probéhlych vyzkumut na podobné téma u nas i v zahrani¢i. Jako hlavni
ukazatele pro vyhodnoceni prostorové mobility byly pouzity pocet cest, vzdalenost a Cas
straveny na cesté. Na zakladé vysledkt byly prokazany odlisné vzorce prostorového
chovani mezi zenami a muzi, které vykonavaji vice cest na kratsi vzdalenosti v menSich
Casovych intervalech nez muzi. Zvysledkli vyplynula zfetelnd prevaha uZzivani
automobilu oproti vefejné dopravé s tim, Ze vyuziti automobili nemélo ve zkoumaném
vzorku stoupajici tendenci s vy§Simi piijmy. V zavéru jsou shrnuty vSechny vysledky a

poznatky.
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HOMOLKA, D. (2024): Analysis of spatial mobility of the city of Vodnany.
Bachelor’s thesis, University of South Bohemia in Ceské Budéjovice, Faculty of
Education, Department of Geography, Ceské Budéjovice, 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 souc¢asti naseho zivota a umoziuji
nam uspokojit naSe zivotni potieby, cesty za praci, zabavou, za prateli apod. Stale
zvySujici se naroky lidi dostat se behem dne, v co nejkratsim ¢ase, na vice mist, ovliviiuji
preference dopravnich prostiedkl, a to nasledné ovliviiuje formovani struktur dopravy.
Diky moderni dopravé se lze, v dnesni dob€, dostat snadno na dlouhé vzdalenosti v
relativné kratkém cCasovém useku. Pfi premistovani lze vyuzit nespocet dopravnich
prostiedku, jakymi jsou naptiklad pési chiize, kolo, automobil, vlak, autobus, MHD a jiné
dopravni prostfedky. Kazdodenni prostorova mobilita pak nenadpadné formuje nase
zivoty, jeji intenzita je individudlni a z&visi na individualnich moznostech a zivotnich

podminkach jednotlivct nebo skupin.

Béhem mého studia jsem se musel zamyslet nad tim, kterym smérem v oblasti
geografie se chci vydat se svou bakalarskou praci. Mé zajmy vzdy smétovaly k dopraveé
a dopravnim prostfedktim, které hraji klicovou 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 vyrastal
a stale tu ziji, mésto, které dobfe znam. Zajima m¢, jak se ostatni obyvatelé po mésté i

mimo néj pohybuji v pribéhu celého dne i tydne.

Hlavnim cilem bakalafské prace je sledovat kazdodenni prostorovou mobilitu
obyvatel mésta Vodriany (pomoci dotaznikového Setfeni) a nasledné analyzovat vybrané
faktory jejich osobni mobility. Dale zmapovat vSechny vékové struktury obyvatel
(studenti, pracuyjici, lidé na matetské dovolené, seniofi) pohybujicich se v oblasti mésta
Vodnany a popsat jejich charakteristiku. V neposledni fad¢ zjistit jejich pohyb po mésté,
pfipadné pohyb mimo néj v prubehu celého dne, nebo tydne, nasledné vzajemné porovnat

ziskané hodnoty a analyzovat je.

Dale byly stanoveny nasledujici cile. Druhym dil¢im cilem je zjistit, zda je rozdil
v dojizd’ce mezi muzi a Zenami pii pravidelnych 1 nepravidelnych cestach. Tretim dil¢im
cilem je zjistit, zda je vyuziti automobilu vyssi v domacnostech s vys$Simi piijmy.
Ctvrtym dilgim cilem je zjistit, zda je upfednostiiovan automobil pied vefejnou dopravou,

tak jako tomu je v jinych regionech.



V teoretické cCasti bakalarské prace se budu podrobnéji zabyvat prostorovou
mobilitou, geografii dopravy a geografii Casu. V praktické Casti bude analyzovano a
vyhodnoceno dotaznikové Setfeni se zaméfenim na kazdodenni prostorovou mobilitu
obyvatel mésta Vodnany. V této Casti se zabyvam rozborem ziskanych informaci o
jednotlivych domacnostech na tUzemi mésta Vodiany a rozborem jednotlivych
respondentt (¢lent 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 soustied’'uje na studium individualnich pohybta v prostoru.
Prikladem je prostorova mobilita obyvatel v prostoru urcitého mésta, kde Ize sledovat
vice typu pohybu. Pohyby lidi mezi bydli§tém a praci, nakupy, pohyby v souvislosti s
volnym ¢asem, dojizd’ky nebo dochazky za sluzbami apod. Jedna se o velké mnozstvi
jednotlivych trajektorii a pohybu, které jsou ovlivnény moznostmi jednotlivel, jakymi

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

Tousek et. al, (2008, s. 232) geogratfii dopravy definuje jako: ,.dilci geografickou
disciplinu, kterd se zabyvad pohyby ndkladii, osob a informaci v Sirokém spolecenském i
fyzicko — geografickém kontextu”. Dle Krafta (2015) se geografie dopravy, diky
neustalému a rychlému vyvoji dopravnich prostredkd, dopravni infrastruktury, rozvoji
telekomunikaci a prostorové mobility, fadi mezi nejdynamicteji se rozvijejici a pomeérne
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 soustfedila na pravidelnost a vzorce souvisejici s
dopravou a obéhem. Hlavnim zaméfenim byly zmény v pohybu lidi 1 zbozi, ale 1 rozvoj
dopravnich siti v ramci krajiny (Kraft, 2015). Postupné se zacali védci detailnéji vénovat
specifickym typim dopravy a dopravnich systému. V druhé poloviné 20. stoleti doslo k
vyvoji geografie dopravy jako samostatného odvétvi. V tomto obdobi bylo zaclenéno
vyuzivani kvantitativnich metod, pfestoze tyto pristupy byly nekdy kritizovany za
omezovani teoretického porozuméni dané discipliné. Fenomény v ramci tohoto oboru
byly Casto analyzovany a interpretovany s vyuzitim matematickych modeld a analyz
(Tousek et. al, 2008). Pro geografii je vyznamna doprava ze dvou hlavnich davodu.
Prvnim divodem je snaha o vysvétleni prostorovych vztahti, a proto se jeji zajem
soustfedi na dopravni sité, které propojuji jednotliva mista, a diky nim se vytvari funkcni
prostorové vztahy, napt. dojizdka za praci, dovoz zbozi a surovin apod. Druhym
divodem zajmu je dopravni infrastruktura, ktera v soucasné dobé zabira velkou cast
geografického prostoru, a dochézi k jejimu neustalému rozSifovani a zabirani dalSich
prostor. V druhém piipadé se pak zajem geografu soustiedi i na dopady z toho vyplyvajici

- ekonomické, socialni a ekologické (Rodrigue et. al 2013).
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Podle celé fady autori 1ze za kliCovy jev dopravy povazovat vytvareni funkCnich
vazeb (interakci) mezi riznymi misty na zemi, ktery vznika jako disledek dopravy.
Dopravni interakce vedou k vytvareni komplementarity v jejimz ramci dochazi vyménou
osob, zbozi a sluzeb ke vzajemné kompenzaci piebytkd a nedostatkli mezi odliSnymi
oblastmi a ekonomikami. V disledku tohoto piisobeni — vytvareni interakci a prekonavani
bariér je doprava pokladana za faktor, ktery formuje hospodarské 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 zpusoby dopravy a jejich geograficky dosah (Knowles et.
al 2008). Oblasti s vyssi dopravni obsluznosti maji vétsi potencial pro rozvoj nez oblasti
mén¢ dostupné. Toto pisobeni se projevuje na vSech urovnich, jak v lokalnich oblastech,
napi. méstska cast bez napojeni na hromadnou dopravu, tak na urovni globalni. Odlehlost
nékterych oblasti svéta zpusobuje sniZzenou integraci s globalni ekonomikou (Kraft.,
2015). Dopravni dostupnost je ovliviiovana vzdalenosti a polohou a muze byt ukazatelem
zmén ve zdokonaleni infrastruktury, kterd je zpravidla spojovana regionalnim a
ekonomickym rozvojem. Hodnoceni dopadi zmén v dopravni dostupnosti je znacné
obtizné, nebot’ doprava je dynamickym jevem a je slozité urcit, jaka zména vznikla v

disledku dopravy (Hudecek, 2010).
2.1.1 Vyzkumné zaméreni geografie dopravy v soucasnosti

Kraft (2015) zmiriuje jako jeden z kli¢ovych koncepti v soucasném 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 neustdly vyvoj komunikacnich a informacnich technologii, a také
rozSifovani a rozvoj novych dopravnich technologii. Dal§im fenoménem v geografii
dopravy je rozsifeni analytického nastroje — geografickych informacnich systému (GIS),
které maji vyuziti pfi planovani, optimalizaci a modelovani dopravnich procesi a pfi
studiu akcesibility a mobility, jako dvou zakladnich klicovych koncepti. Mobilitou neboli
premistitelnosti se budu zabyvat v kapitole prostorové mobility. Akcesibilitu je mozné
chépat jako dostupnost urcitého poctu napt. obsluznych zafizeni, pracovnich pfilezitosti,

které jsou dostupné v urcitém cestovnim ¢ase, urcité vzdalenosti a zaroven jsou odrazem
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funk¢niho propojeni sidel, oblasti, kraji a statd. Obecné ji vSak 1ze vystihnout jako snadné
dosazeni urCitého mista v ur¢itém prostoru a méfit ji mazeme vzdalenosti, Casem a
naklady na cestu. Vzhledem k souasnym zménam sidelnich systému je akcesibilita stale

vice z&visla na mobiliteé (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. Predmétem geografie dopravy je intenzita pohybt nakladu
a osob v urcitém prostoru. V ramci sidelniho systému geografie studuje 4 zakladni vazby.
Vazby pracovni — patii sem dojizd’ka za praci, ktera patii k nejvyznamné&jsim slozkam
prostorové mobility. Prvotnim zdrojem dojizd’ky za praci je s¢itani lidu, domua a bytu
realizovanym Ceskym statistickym ufadem. Vazby distribuéni — smyslem je doprava
zbozi k zakaznikovi. Vazby vyrobni — geografie se t€émito vazbami zabyva ojedinéle a
jedna se o pfevoz surovin a vyrobkd mezi jednotlivymi podniky. Poslednimi jsou vazby

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

Geografie dopravy je dilezitou soucasti geografie, ktera nam umoziuje pochopit,
jak doprava tvoii a ovliviiuje nase prostiedi, ekonomiku a spole¢nost. Geografie dopravy
je jednou z nejdynamictéji se rozvijejicich geografickych disciplin diky neustale se
vyvijejicim technologiim a inovacim v dopravnich prostfedcich a infrastrukture.
Nejvyznamnégj$im piinosem geografie dopravy je porozuméni rozsahlym a slozitym
prostorovym vztahiim a vazbam, které dopravni sité formuji mezi raznymi lokalitami.
Vyzkum dopravy napomaha identifikovat nejen vztahy mezi prostorovou dostupnosti a
socioekonomickym rozvojem regiont, ale také napf. analyzuje vliv individualni

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

Jak jiz bylo vySe uvedeno doprava podléha neustalému vyvoji dopravnich
prostiedkti a dopravni infrastruktury. Dopravni chovani se pak odviji od nabidky
dopravnich prostiedki, nabidky pracovnich prilezitosti a sluzeb v dané lokalité a
v neposledni fadé preferencemi jednotlivca ¢i skupin. Pro jaky dopravni prostiedek se
¢lovék rozhodne ma vétsinou vice divodu a ty jsou zkoumany pomoci riznych teorii

zaméfujici se na podminky a parametry realizovanych cest.
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Rozsifenym pfistupem je teorie ,,aktivity based approach” zalozena na vyzkumu
proménnych realizovanych cest. Tento pfistup zalozeny na ¢innostech rozklada dopravni
chovani mezi jednotlivé volby, ¢innosti, a tak umoziuje realisti¢téj§i pohled na dopravni
chovéni. Tento koncept se vzhledem ke stabilni skladbé roli jedince domécnosti ¢i
v zivotni etap€ nejvice piiblizuje realit€, nebot’ role jedince vyznamné ovliviiuji jeho

¢innosti (Fried et. al, 1977).

Dal§im pfistupem je teorie raciondlni volby zabyvajici se individualnimi
preferencemi a volbou. Teorie racionalni volby predpoklada, ze cestujici jsou racionalni
jedinci, ktefi délaji rozhodnuti na zékladé jim dostupnych informaci a na zakladé svych
preferenci s cilem maximalizovat svijj oCekavany uzitek. Rozhodujicimi prvky pro volbu
jsou vliv prostiedi a osobnich potteb. Tato teorie, ktera ma kofeny v neoklasické ekonomii
a dopravnim inzZenyrstvi, zkouma, jak lidé voli mezi riznymi dopravnimi moznostmi na
zékladé zdrojii a omezeni, jako je vlastnictvi auta, Gas cesty & finanéni naklady. Clovek
voli z jemu dostupnych informaci a na zakladé toho formuje své ¢innosti. Rozhodnuti o
zpusobu piepravy neni konecnym cilem, ale soucasti Sir§iho souboru Cinnosti, jako je

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

Teorie planovaného chovani (TPB) je teoretickym modelem zaméfenym na
analyzu rozhodovacich procesu pii vybéru dopravnich prostiedkl a efektivitu riznych
¢innosti. Ajzen (1991) tuto teorii predstavujici 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) upozoriiyje, ze
tento model efektivné vysvétluje rozhodnuti v konkrétnich situacich, av§ak méné ucinné
zohlediuje celkovy kontext jednani jedince. Piesto TPB vykazuje statisticky dobré
vysledky pfi vysvétleni specifickych chovani, které méa sva omezeni. Model efektivné
vysvétluje rozhodnuti v konkrétnich situacich, av§ak méné€ ucinné zohlednuje celkovy
kontext jednani jedince, coz mize omezovat jeho schopnost predikovat chovani v jinych

novych situacich.

Emocionalni a symbolicky aspekt dopravniho chovani akcentuje emocionalni a
symbolické aspekty vybéru dopravnich prostiedki a zahrnuje $irsi spoleensky vliv
automobilové kultury, ktera presahuje racionalni ekonomické divody a zahrnuje také

estetické a emocionalni faktory spojené s pocitem svobody a poté€Senim z jizdy. Vliv
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emoci na uzivani automobild se muze lisit podle veéku, pohlavi nebo socialni tfidy
(Sheller, Urry, 2000). Kohlova (2008) vSak upozoriiuje na to, ze tento koncept
neposkytuje vysvétleni pro nizkou frekvenci pouzivani aut v automobilovych
spoleCnostech a nedokaze uplné objasnit, pro¢ i pres silné emocionalni a symbolické

vazby mnoho lidi auto nevyuziva pravidelné.

Empirické studie v této oblasti umoziuji pochopit, jak individualni preference a
omezeni utvareji rozhodovaci procesy a poskytuji uzite¢né predikce jakym zptsobem
ovliviiuji 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 zmeén v celé vychodni Evropé
a samoziejmé také u nas, doslo postupneé k narastu poctu osobnich automobilti. U nas byl
zaznamenan nejvetsi narast v roce 1992 a hlavnim diivodem byla nova moznost dovozu
automobild ze zahrani&i (Pucher, 1999). Nizky pocet osobnich automobild v Ceské
republice pred rokem 1989 byl zpisoben centraln€ planovanym hospodaistvim, které
regulovalo jejich vyrobu, a dovoz ze zahrani¢i byl velmi omezen. Zaroven byl
podporovan rozvoj hromadné dopravy a levna cena jizdného (Kobélus, 2013). Pred
rokem 1989 lidé automobil vyuzivali predevSim pro piepravu za ucelem rekreace a na
vikendové pobyty na své chaty a chalupy. Po roce 1989 se situace zménila a vlivem
narustu poctu automobilt lidé zacali vyuzivat automobil pro piepravu do zaméstnani, do
Skol, na nakupy i1 za sluzbami. Tento jev souvisel s ubytkem poctu lidi vyuzivajici
hromadnou dopravu a jejim néaslednym omezenim a snizenim dopravni obsluznosti
nekterych obci (Pucher, 1999). Finan¢ni podpora statu nebyla pro obnovu vozového
parku vefejné dopravy dostatecna a po roce 1991 byly zruSeny délnické slevy (Kraft,
2012). Od roku 2013 do roku 2017 doslo v nekterych ¢lenskych zemich ke znaénému
nardstu v podtu registraci vozi. Ceské republika se zafadila na 3. misto se 17 % narGstem.
V Ceské republice bylo v roce 1990 registrovano 233 automobiléi na 1000 obyvatel, v
roce 2010 jiz jednou tolik 427 automobild na 1000 obyvatel a v roce 2017 se pocet zvysil
na 525 osobnich voz{ na 1 000 obyvatel (CSU). Stech (2022) dle tdajt CSU uvadi, ze v
roce 2015 pouZivalo osobni automobil v CR 65,5 % domacnosti a v roce 2021 uz 73,9 %

domécnosti. Snizil se pocet domécnosti, které automobil neuzivaly z jedné tfetiny na
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Ctvrtinu s tim, Ze automobil nevyuzivaly domacnosti dichodcti a cast domacnosti z

velkych mést, které pro prepravu vyuzivaji MHD.

Zavérem mizeme konstatovat, 7e po politickych zménach doslo v Ceské republice
k vyraznému narastu poctu osobnich automobild. Tento trend byl umoznén novymi
moznostmi dovozu automobild ze zahrani¢i a zmé€nami hospodaiského systému, ktery trh
s automobily oteviel. V Ceské republice doslo k nartistu vlastnictvi osobnich vozi
domécnostmi, coz ukazuje Sirsi trend rostouci mobility a zavislosti na osobnim
automobilu v nasi spolec¢nosti. S tim jsou vSak spojené problémy tykajici se velkych
narokil 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 fad¢ jde také o zvySeni hluku a zhorSeni kvality ovzdusi.

2.2 Prostorova mobilita

Prostorova mobilita znamena pohyb lidi v urc¢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
¢i objekt a jeho vyuzivanim. RozliSujeme urcité typy prostorové mobility dle kritérii,
napf. dle pravidelnosti a navratnosti rozeznavame 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 jednorazové prestéhovani. Dle velikosti pisobnosti mizeme prostorovou
mobilitu systematizovat do né€kolika tadi, na které je pohyb lidi vazan — mikro (pohyb
v ramci mésta), mezo (pohyb mezi meésty), vnitrostatni a makro (pohyb mezinarodni).
Rozeznavame pohyby obyvatel dle volby cile, podle Casu (navratné, nenavratné,
pravidelné, nepravidelné), vzdalenosti a sméru (uvnitf mésta, v rdmci statu, mezinarodni),
dle procesu rozhodovani (vynucené, dobrovolné), priciny (ekonomické, socialni), poctu
a charakteru zucastnénych, vuéi stfediskim nebo jadrim (dostfedivé a odstiedivé)
(Nespor, 2017).

Marya§ a Vystoupil (2006) rozliSuji Ctyfi typy mechanickych pohybu
obyvatelstva. Prvnim typem je migrace obyvatelstva, ktera zahrnuje trvalé prestéhovani,
zménu trvalého pobytu vnitrostatni nebo mezistatni. V prostorovém rozmisténi obyvatel,

pfi tomto typu pohybu vznikaji trvalé zmény, jedna se o nevratny pohyb, a proto je
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nejvyznamnéj§im typem pohybu, ktery je statisticky zjiStovan. Druhym typem jsou
docasné zmeény pohybu, pii kterém se neméni trvaly pobyt, ale jedna se o zménu bydlisté
na urcity Cas. Patii sem napf. vikendové ¢i prazdninové pobyty, pobyt na internatu,
studentské koleji apod. Tretim typem je dojizd’ka do zaméstnani a do Skol. Zahrnuje
pohyb obyvatel ekonomicky aktivnich, ktefi se pravidelné pfemistuji z mista svého
bydlisté do jiného mista, ¢i obce kde pracuji a dojizd€jicich studentti do Skol. Tyto pohyby
nazyvame cirkulaéni &i kyvadlové. Ctvrtym typem pohybu jsou nepravidelné dodasné
pohyby. Jedna se o pohyb obyvatel za iCelem 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, Cetnosti 1 cile. Jedna se v§ak o Casté druhy pohybu,
o kterych neexistuji statistickda data. Cesky statisticky ufad zaznamenava pouze
pravidelné pohyby obyvatel, taky dojizdky do zaméstnani a do Skol, pfi pravidelnych

sCitanich lidu, domu a bytd, ale nepravidelné pohyby nejsou statisticky zaznamenavany.

Mladek (1992) uvadi déleni prostorové mobility podle rozdilnych kritérii do
nékolika typu: dle vzdalenosti pohybu, ktery rozdé€luje na vnitini, tykajici se pohybu v
ramci statu a vngjsi, kterymi jsou pohyby mezistatni prekracujici hranice daného statu.
Dle periodicity a délky pohybu se rozliSuji trvalé pohyby spojené s trvalou zménou
bydlisté. Dale docasné pravidelné (pfemisténi do zaméstnani, do Skol) a docasné
nepravidelné (rekreace, cestovani za zabavou, sportem). Dal§im typem jsou pfifiny a
motivace. Zde sehravaji roli ekonomické motivace, které mohou zlepsit socialni poméry
obyvatel a mimoekonomické motivace, které vznikaji z divodu rodinnych, duchovnich,
nabozenskych ¢i politickych. Dale dle sméru pohybu, kde jde o pohyb mezi dvéma prvky,
které maji odliSnou hospodatrskou uroven. Jedna se o pohyb mésto — venkov a naopak,
venkov — venkov, mésto — mésto. Dle strukturnich znakt Gc¢astniku, ktefi se mohou lisit
urCitymi charakteristikami napf. narodnosti. Dale autor déli prostorovou mobilitu dle
prostorového pohybu, ktery maze byt pohybem pfimym nebo muze probihat v urcitych
fazich a Cetnosti skupin - lidé se mohou piepravovat individualn€, ve skupinach nebo

hromadné.

Podle Ceského statistického ufadu (2004) rozdélujeme prostorovou mobilitu na
dva zéakladni typy: relativné vratné pohyby, pii kterych nedochéazi ke zméné trvalého
pohybu, a relativné nevratné pohyby, které maji za néasledek zménu trvalého pobytu.

Dojizd’ka do skol a do zamé&stnani je dilezitym socialnim jevem, ktery svym rozsahem,
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sméry, vzdalenosti a zptsoby odrazi ekonomickou strukturu dané oblasti. Vypovida o

rozlozeni pracovnich pfilezitosti, o sidelni rozdrobenosti ¢i koncentraci.

Pro ptehlednost uvadim schéma zjednoduseného ¢lenéni zakladnich forem prostorové

mobility obyvatel Ceské republiky dle Ceského statistického tGradu.

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 bydlisié) (bez zmény trvalého bydlisté)
W oramci Mezi obcemi, regiony, Cirkulaéni pohyb
administrativnich pfip. staty Cirkulaéni pohyb v deldim éasovém
hranic obce {vnitfni nebo v pribéhu dne intervalu
{vm'fr::umést:ské__. pfip. zahram'é.q.f m."g.r:ac:e (napf. dojizdka
vnitroobecni migrace) v klasickém pojeti) za rekreaci, dojidka
za praci a do kol
spojena s prechod-
| nym ubytovanim,
V kazdodenni V nedenni periodé nebo nedenni pendlerstvi)
periodé Jiny nepravidelny pohyb
(napf. dojiZdka (dojizdka za nakupy
za praci a do kol béZného i specializova-
kaZdodenni neho zboZi, dojiZzdka
pendlerstvi) za kuwiturou a vefgnymi
sluZbami — navitéva
obvodniho lékarfe,
nemocrice, navitéva
na uradé)
Zdroj: CSU

Relativné nevratné pohyby neboli migracni pohyby mohou byt vnitroobecni,
vnitrostatni a mezinarodni. Tyto pohyby jsou oproti ostatnim pohybtim nejlépe statisticky
zdokumentovany, maji relativné nizkou Cetnost, jsou vyznamnym socioekonomickym
ukazatelem, nebot reflektuji atraktivitu urcitych oblasti. Relativné vratné pohyby
obsahuji velké spektrum cirkulac¢nich nebo také kyvadlovych pohybii. Nejdulezitej§imi a
nejcetnéj§imi cirkulaénimi pohyby jsou dojizdky do zaméstnani a do Skol. Jedna se o
pravidelné pohyby v kazdodenni period€. Dalsi skupinou jsou cirkulacnich pohyby, které
se vyznacCuji pomeérné vysokou Cetnosti. Jedna se o nepravidelné nedenni cesty napt. o

dojizd’ku za nakupy, sluzbami, do divadla, k 1ékafi apod. Jsou ovlivnény velikosti obce,
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nebot’ nékteré 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 urad nesleduje. Poslednim typem jsou cirkula¢ni pohyby v del§im ¢asovém
intervalu. Jedna se o rekreacni dojizd’ku, pobyt studentti na koleji i na internatu.

2.2.1 Faktory ovliviiujici prostorovou mobilitu

Prostorova mobilita se vyviji ve spojitosti s faktory, které ovliviiuji socialni
normy, hodnotové orientace, vznik a uroven potieb a zpusobu jejich uspokojovani. Jedna
se o ekonomickou a socialni uroven v daném regionu, strukturalni faktory.

Prostorova mobilita obyvatel je ovlivnéna predevSim dostupnosti sluzeb (lékar,
nakupy), skol, pracovnich pfilezitosti a jejich Casové dostupnosti. Lidé jsou Casto nuceni
cestovat pro uspokojeni vlastnich potieb, at’ uz dilezitych pro jejich bézny zivot, tak pro
jejich potéSeni napt. za zabavou €i rekreaci. Jednotlivé regiony vytvareji podminky pro
zivot a podili se tak na vzniku raznych faktort ovliviiujici 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)
rozdeluje faktory ovliviiujici mobilitu na objektivni a subjektivni. Objektivni faktory jsou
podminény ekonomickym aspektem, vysi piijmi obyvatel, které jsou zakladnim faktorem
pro individudlni dopravu souvisejici s pofizenim automobilu pro jednotlivce ¢i vice
automobilti pro domacnost. Dale jsou objektivni faktory podminény efektivitou vefejné
dopravy. Frekvence spoju je v urCitém prostoru zavisla na populaéni velikosti sidla a
celkovému charakteru osidleni urcité oblasti. V regionech, kde je vice pfipadnych
uzivatela vefejné dopravy a vefejné spoje jsou vice vyuzivany, jsou vice pokryty naklady
a snizeny ztraty. To ma za nasledek vySsi dopravni obsluznost. Dal§im objektivnim
faktorem je poloha sidla. Nektera i pomérné mala sidla mohou diky své poloze na
frekventované spojnici mezi vét§imi sidli tézit vyhody vyssi dopravni obsluznosti.

Subjektivni faktory jsou dle autord Marada et. al (2010) slozit&si pro
vyhodnoceni. Zahrnuji zejména rozhodovani jedincti o volbé dopravniho prostfedku,
ktery mé pfimy vliv na dopravni obsluznost, jeji frekvenci a kvalitu. Na vybér dopravniho
prostfedku ma velky vliv ekonomicka situace jedince a je pfedpoklad, ze ekonomicky
siln€jsi jedinci budou upfednostiiovat ve vys$i mife individualni dopravu pied

hromadnou. Bates (2000) uvadi, ze volba auta jako hlavniho dopravniho prostredku zavisi
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predevsim na ekonomickych podminkach jednotlivce, akcesibilité v misté bydlisté, poctu
lidi v domacnosti a piitomnosti fidicského prukazu. 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 vySssi
mife preferovat hromadnou dopravu a naopak. Na tomto ptfikladu je jasné€ patrny vliv
subjektivnich rozhodnuti jedincd, ktera jsou ovlivnéna, nejen ekonomickou situaci, ale
také tradici dopravniho chovani v komunité€, zvyklostmi, preferenci tspory €asu a pohodli
na cesté a v neposledni fadé 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 o dlouhodoby ubytek
populace, ktery je zptisoben nadumrtnosti a pokracujicim starnuti populace, a na druhé
stran€ jde o migraci. Rust populace, ktery je v evropskych zemich zptisoben predevsim
migraci, nebo naopak ubytek populace ovliviiuje kazdodenni mobilitu, avSak tyto

demografické trendy jsou prostorové diferencované.

2. 2. 2 Formy vyzkumu prostorové mobility

K zakladnim technikam sbéru dat o pohybu nalezi rtzné formy dotaznika,
zaznamenavajicich harmonogram ¢innosti, Casu straveného na cesté, volbu dopravniho
prosttedku a vzdalenost. Dotaznikové Setfeni bude vyuzito v praktické c¢asti mé
bakalarské prace k vyhodnoceni dat prostorové mobility ve mésté Vodinany. Pomoci
dotazniku, jak je jiz v kapitole prostorové mobility zminéno, zjistuje 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 Setieni.

Soucasné¢ moderni metody sbéru dat vyuzivaji moderni geoinformacni
technologie, z nichz nejvice prevladaji GPS technologie a sbér dat z mobilnich telefont.
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 vzdalenosti a Casu, jak tomu muze byt pfi
vypliiovani zaznamnik cest. Metoda umoziuje i dlouhodobé sledovani bez aktivni
spoluprace respondenta, nicméné ma nevyhody, jakymi jsou vysoké naklady na zatizeni
a moznost ztraty signalu v nékterych oblastech (Schonfelder et. al, 2002).

Dalsi moznosti sledovani mobility je vyuziti dat z mobilnich telefont, které
poskytuji moznost sledovat §irSi vzorek obyvatelstva s menS$i zatézi pro respondenty,

protoze mobil vlastni témér kazdy. Tato metoda nevyzaduje pfimou ucast respondentu,
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avSak poskytuje méné presné 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 razné aspekty prostorové mobility, ktera
obsahuje pohyb lidi v geografickém prostoru, a je ovlivnéna strukturalnimi, socialnimi a
ekonomickymi faktory. Mobilita se projevuje v rozdilnych forméach. Za zakladni
rozdéleni mizeme povazovat nevratné a vratné pohyby, které se dale d€li 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 spolec¢nosti. VSechny vySe uvedené typy prostorové mobility pak

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

2.3 Geografie ¢asu

Madajova a Sveda (2013) popisuji geografii ¢asu jako védni disciplinu, ktera
zkouma interakce Casu a prostoru a jak tyto dva elementy ovliviiuji lidské chovani a
kazdodenni aktivity. Pristup geografie Casu je opravdu zajimavy, protoze nabizi
komplexnéj§i pochopeni pohybu a chovani lidi, nez je mozné dosdhnout prostrednictvim
geografickych map, které zobrazuji pouze prostorové rozméry. Dle Wihlborg (2005) je
pro analyzu prostorového chovani ¢loveka, jednou z nejcasteji aplikovanych pristupt ¢i
konceptt k vyzkumu. Nereprezentuje zadnou konzistentni teorii, ale jde spise o ontickou
perspektivu, nebot” se vSechny objekty, zivé i nezivé, nachazi v Case a prostoru a clovék

je neoddélitelny od jeho mentalnich, socialnich a fyzickych souvislosti.

Dle Frantala et. al (2012b) geografie ¢asu na rozdil od analytického pfistupu,
prezentuje celistvy pohled na Cas 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 nastrojem se znaCnym piinosem pro oblast
komunitniho planovani sméfujiciho ke zdokonaleni zivotnich podminek jedinct ¢i
socialnich skupin napf. zménou verejné dopravy, vypracovani preventivnich programui

porovnanim zivota v komunité pfed a po intervenci. V souvislosti se zlepSovanim
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podminek ve meésté ¢i komunit€ McQuoid, Dijst (2012) ve své piipadové studii
samozivitelek v San Franciscu v Kalifornii hovofi o ,,emocionalné senzitivni geografii
Casu“. O vysokém aplika¢nim potencialu geografie ¢asu poukazuji rizné studie napf.
prace Jatiura (2011) pod nazvem Geograficka analyza pfistupnosti mésta Brna pro
vozickare, kde autor hodnoti postaveni zdravotné postizenych osob v soucasnosti, rozbor
tfyzickych prekazek a analyzuje jejich pohyb méstem. Dalsi vyzkum byl proveden pod
nazvem Dojizdéni za maloobchodem jako soucast kazdodenniho meéstského 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 pochopeni, jak lidé interaguji se svym prostiedim. Tento pfistup ma §Siroké
aplikace, od urbanistického planovani po studium socialnich a enviromentalnich vzorca.
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 informac¢ni a komunikacni
technologie. Frantal et. al, (2012b) diskutuji o proménach ve vnimani prostoru a casu
zpusobenych technologickym rozvojem. Autofi konstatuji, ze rozsifeni kyberprostoru a
riaznych socialnich interakci v ném, meéni tradicni koncepty geografie Casu. Diky
technologickym inovacim, jako je rychly bezdratovy internet a chytré mobilni pfistroje,
lidé mohou byt soucasné pfitomni na vice mistech, coz méni zakladni predpoklady

geografie Casu.

Tento vyvoj vede k potiebé revize nékterych klasickych konceptt geografie Casu.
Klasické predstavy o prostorovych a Casovych omezenich jsou nyni v novém kontextu
nahrazovany pohledem na jedince jako na "rozvétvujici se struktury". V kyberprostoru se
aplikuji nové formy omezeni, jako jsou znalosti ovladani technologii nebo pfistup k nim.
Autofi rovnéz zdiraziuji, 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).

Autori zduraziiuji dalezitost vzajemné propojenosti fyzického a virtualniho
prostoru a hovoii o pojmu "kyber-socialni realita". Kyberprostor je chapan jako soucast

fyzického prostoru s technickou infrastrukturou a rozdily v pfistupu k technologiim maji
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socialni i1 prostorovy rozmér. Autofi se zabyvaji novymi komunikacnimi mody a
koncepty, jako jsou synchronni a asynchronni prezence a tele-prezence a portaly, které
jsou relevantni pro fyzické 1 virtualni formy interakci. Interakce v kyberprostoru ovliviiyji
rozvrh a strukturu aktivit v prostoru fyzickém a mely byt dopliikem, nikoliv ndhrazkou

fyzickych interakci (Frantal et. al 2012b).

V souvislosti nedavnych spoleCenskych a strukturalnich zmén ve spole¢nosti
geografie Casu: aplikovala moderni technologie jako jsou GPS a Geografické informacni
systémy (GIS), pro sbér dat a analyzu socialniho chovani. Odrazi zmény v socialnim
Casoprostoru a nové formy interakce, véetné kybersocialni reality. Vyzkumy v geografii
Casu v soucasné dobé zahrnuji nejen méfitelné aspekty Casu a prostoru, ale i subjektivni
vnimani a oc¢ekavani, coz umoziuje vyuziti v sociologii a psychologii (Frantal et. al

2012b).
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3 Charakteristika sledovaného uzemi

Meésto Vodnany se nachéazi na uzemi JihoCeského kraje v jeho centralni Casti v
okrese Strakonice a celkovy pocet obyvatel mésta Cini 6 995 (k roku 2021). Primérny
vek ve mésté Vodnany ¢ini 42,8 let a podil nezaméstnanych osob je 2,9 %. Mésto ma

2 a nachazi se

celkem 9 Casti obce z toho 6 katastrd, které maji rozlohu 36,34 km
v dopravnim uzlu nékolika okresnich meést: Pisek, Strakonice, Prachatice a krajského
mésta Ceské Bud&jovice. Mésto Ceské Bud&jovice se nachazi 30 kilometrd jihovychodné,
meésto Pisek 20 km severné, 24 km jihozapadn€ mésto Prachatice a mésto Strakonice 25
km severozapadné. Ve mésté Vodniany se nachazi pomérné malo pracovnich prilezitosti,
a proto jsou lidé nuceni dojizdét za praci prevazné do vySe uvedenych mést. V okolnich
vySe jmenovanych meéstech se nachazi pracovni piilezitosti v sektoru sluzeb a pramyslu
na délnickych pozicich, zejména v Ceskych Budg&ovicich a dale v Pisku, kde po roce
1989 vyrostla velka primyslova zoéna. Mésto Vodiany je svou rozlohou pomérné malé,

a proto se po ném mohou jednotlivi obyvatelé mésta bez problémt pohybovat pesky.

Vodnany maji pomémé 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 predevsim autobusovou, ale i vlakovou
dopravou. Autobusova doprava je zajisténa hlavné v pracovni dny, naopak o vikendu
jezdi autobusy minimaln¢ a jen na vybranych linkach, které vétSinou mifi do vétsich mést.
Jedna se predevsim o dalkové spoje. Vlakova doprava je v tomto ohledu o vikendu
dostupnéjsi, protoze vlaky tu jezdi i o vikendu se stejnou frekvenci jako v tydnu. Trasa z
Vodnan do Prachatic je nejjednodussi bez prestupu, avSak toto mésto nabizi méné
pracovnich piilezitosti neZ ostatni okolni mésta. Cesta do Strakonic, Pisku nebo Ceskych
Budgjovic je komplikovéna prestupem na Zelezniénim uzlu CiGenice a pii cesté do Pisku
musi cestujici prestoupit dokonce jesté v nedalekém Protiviné. 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 Vodiiany
bylo pouzito dotaznikové Setieni. Tim byly zaznamenavany udaje jak o celé domécnosti,
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 zaznamovych archt, které jsou k tomu urcené 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 formulare pro sledovani kazdodenni prostorové
mobility obyvatel Ceské republiky. Prvni formulaf (formulaf A) se tyka celé domacnosti
a obsahuje nékolik informaci jako je pocet osob v domacnosti, celkovy Cisty mésicni
pfijem, pocet osobnich automobilli a zakladni informace o ¢lenech domacnosti. Tim je
pohlavi, vékova kategorie, postaveni v domacnosti a ekonomicka aktivita. Jednotlivy

respondenti jsou vedeni pod piidélenymi kody, které anonymizuji Setfeni.

Druhy formular (formular B) se tyka jednotlivych respondentd a obsahuje
podrobné informace o jejich mobilité v pribéhu celého dne. Tyto formulare jsou tfi, pro

jednotlivé sledované dny v tydnu — vSedni dny pondéli, stfeda 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 uskute¢nil konec cesty. Nasleduje
sloupec “trasa cesty“, kudy vykonana cesta probihala, to znamena, Ze respondent zapiSe
napriklad ulici, obec nebo dulezity orientacni bod, kterym prochazel v ramci jedné cesty.
V dalsim sloupci je druh pouzitého dopravniho prostfedku 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 vykonéani 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 Seti‘eni

Na zacatku samotného dotaznikového Setfeni byla vymezena oblast (izemi), kde
bude probihat dotaznikové Setfeni, konkrétné se jednad o Uzemi mésta Vodiany.
Jednotlivé domacnosti byly vybirany nahodné tak, aby bylo zahrnuto co mozna nejvétsi
uzemi mésta. To znamend, ze jednotlivé domacnosti jsou rozmistény na celém tzemi
meésta tak, aby byla zaznamenana kazdodenni mobilita obyvatel mésta Vodiiany z nejvice

mist. Do tohoto prizkumu byli zahrnuti vSichni ¢lenové domacnosti starsi dvanacti let.

V prvnim tydnu samotného dotaznikového Setfeni doslo k predani dotaznika
s veSkerymi nalezitostmi vSem, ktefi s Setfenim souhlasili. Nasledné bylo respondentim
vysvétleno, za jakym uclelem je vyzkum provadén, a jak by méli postupovat pfi

vypliovani dotazniki.

Ve druhém tydnu doslo k samotnému sledovani kazdodenni prostorové mobility
obyvatel mésta Vodinany, kdy jednotlivi respondenti zaznamenavali do zdznamovych
archi (formulai B) jednotlivé cesty a k tomu dal§i informace, co v prubéhu dne
uskutecnili. Byly vybrany tfi dny, z toho pondé¢li a stfeda jako pracovni dny a sobota jako

den volna, kdy lze ocekavat odlisny druh mobility.

Ve tretim tydnu byly dotazniky z jednotlivych domacnosti vyzvednuty a pii té
ptilezitosti byly 1 zkontrolovany, zda jsou fadné vyplnény vSechny potebné informace
pro nasledné vyuziti k rozboru a analyze. Veskeré chyby, které vznikly v prabéhu
vypliovani dotaznikd (formulait), 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 pii pravidelnych i nepravidelnych

cestach.

3. Zjistit, zda je v regionu Vodnany upfednostiiovan automobil pfed vefejnou dopravou,

tak jako tomu je v jinych regionech.

4. Zjistit, zda je vyuziti automobilu vy§s§i v domécnostech s vy§simi piijmy.
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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 ¢asu
péci o domacnost, déti a mnohdy o starsi blizké osoby, kterych diky demografickym
zménam piibyva. Zeny jsou tak vice vazany na domov a v dasledku toho jsou nuceny
tomu prizpisobit své dopravni chovani. Problematikou genderu, v souvislosti
s rozdilnymi vzorci prostorového chovani mezi muzi a zenami, se ve svych vyzkumech
v CR zabyvali Marek (2016), Kvéton (2014), Vicha (2013), Tomicek (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 zakont
migrace uvadi, ze jednim ze zpusobu, jak zjistit miru genderovych rozdili mezi muzi a
zenami, je studium mobility. Zaroven potvrzuji, ze zeny podnikaji kratsi 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
cesté z divodu slouceni kariéry a domacich povinnosti. Silm et. al (2013) provedli studii
pod nazvem Genderové rozdily v prostoru — vzorce Casové mobility
v postkomunistickém meésté: pripadova studie zalozena na mobilnim urovani polohy na
prfedmésti Tallinu v Estonsku. Autofi pouzili dotaznikové Setfeni 573 domécnosti a
sledovali osoby pomoci mobilniho uréovani polohy. Vysledky v ¢asoprostorovém
chovani zen a muzi se vyrazné liSily. Muzi podnikali cesty na delsi vzdalenosti, stravili
na cesté vice Casu a vice vyuzivali k pfepravé automobil nez Zeny, které travily vice Casu
v domécnostech a vyuzivaly spiSe vefejnou dopravu. Autofi na zakladé vlastnich
vysledkd provedli srovnani s podobnymi studiemi provedenymi v zapadnich zemich a
dosli k velmi podobnym vysledkim v rozlozeni kazdodennich Cinnosti a prostorové

mobility muzid a Zen.

Lze proto predpokladat, ze zeny jako peCovatelky budou vykazovat odli§né vzorce
mobility, budou podnikat cesty na krat$i vzdalenosti, stravi méné Casu na cesté, ale
vykonaji vice cest, nebot’ péCe o domacnost je spojena s nakupy, vyzvedavani déti ze

Skoly a navstévami lékate apod.
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H 2: Individualni automobilova doprava je upfednostriovana pied verejnou dopravou.

Vzhledem k tomu, e v Ceské republice doslo po roce 1989 k vyraznému nardistu
poctu osobnich vozii v domacnostech a vyraznému snizeni dopravni obsluznosti
v nékterych regionech, predstavuje automobilova doprava vyraznou konkurenci dopraveé
vefejné. Problematikou vyuziti individudlni dopravy oproti vefejné 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, pfedevs§im 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 dopravé s 10 % (autobus 6 %,
vlak 2 % a MHD 2 %). Vysledek je autorem vysvétlen stejné jako v predchozim piipadé
nizkou dopravni obsluznosti. Steg (2003) ve své praci provedenou v Nizozemi pod
nazvem Muze vefejna doprava konkurovat soukromému automobilu zjistila, Zze automobil
je uptednostiiovan pied vefejnou dopravou, a to i piesto, ze je v Nizozemi verejna
doprava Siroce dostupnd. Automobil je zde cestujicimi uprednostiiovan nejen jako
prostfedek pro prepravu, ale také proto, ze predstavuje psychologické a kulturni hodnoty,
nebot’ je symbolem spoleCenského postaveni, svobody a nezavislosti a jizda je pro
cestujiciho pfijemna. Corpuz (2007) ve své praci Vefejna doprava nebo soukromé
vozidlo: faktory, které ovliviiyji volbu druhu dopravy zjistil, ze i pfes rozsahlou sit
vefejné dopravy obyvatelé Sydney preferuji v 88 % automobil pred verejnou dopravou s
11 %. Pouziti automobilt 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 vetfejna doprava ¢asto nevyhovuje potfebam lidi, mnohdy nenabizi
spoje v brzkych rannich hodinach a stejné tak v pozdnich veCernich hodinach, mazeme

predpokladat, ze individualni doprava bude upfednostiiovana pied vefejnou.
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H 3: Domacnosti s vys§imi pfijmy budou procentualné vice vyuzivat automobily pro

prepravu nez domécnosti s niz§imi piijmy.

Dle Marady et. al (2010) jsou objektivni faktory prostorové mobility podminény
predev§im ekonomickou situaci domacnosti, ktera souvisi s pofizenim automobilu ¢i vice
automobilt pro individualni pfepravu. Problematikou vyuziti osobnich automobila k
individualni dopravé v souvislosti s vysi ¢istych mési¢nich pfijma se zabyval Kvéton
(2014) na tzemi ORP Blatnad. Doméacnosti s nejvyS§simi meésicnimi piijmy vyuzivaly
automobil v 97,6 %, nicméné domacnosti s nejniz§imi pfijmy se tomuto vysledku
priblizily s 96,6 %. Ostatni piijmové skupiny se vyznaCovaly rliznorodym vyuzitim
dopravnich prostfedkt. Steg (2003) ve svém vyzkumu v Nizozemi zjistila, Ze vysoko
piijmové skupiny vyuzivaji automobil ve vy$§§i mife, n&z nizkopiijmové. CSU uvadi, ze
v roce 2015 ma vyuziti automobilu jako dopravniho prostiedku domacnostmi stoupajici
tendenci s vys§imi pfijmy a stejné tak ma s vy$S§im pfijmem stoupajici tendenci pocet

ujetych kilometrt.

Dle zminénych studii lze pfedpokladat, ze ekonomicky silné€j§i domacnosti budou
vice vyuzivat automobil nez domécnosti ekonomicky slabsi. Je potteba vzit do uvahy, ze

pofizeni automobilu je spojeno s dal§imi naklady na udrzbu a pohonné hmoty.
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5 Analyza a vyhodnoceni dotaznikového Setieni

5.1 Zakladni charakteristika dotazovaného vzorku

Dotaznikového Setfeni se celkem zcastnilo 27 doméacnosti, ve kterych se
nachazelo celkem 70 respondentt starSich 12 let. Jednotlivé domacnosti tvorilo jeden az
pét clend. Ve sledovaném souboru nejvice domacnosti 48,2 % v poctu 13 tvorili 2
Clenové, a naopak nejmensi zastoupeni 3,7 % méla jedna domacnost s 5 ¢leny. Déle pak
soubor tvorily domacnosti se 4 Cleny (22,2 %) v poctu 6, dale domacnosti se 3 Cleny (14,8
%) v poctu 4 a domacnosti s 1 osobou (11,1 %) v poctu 3. Praimérny pocet respondenti

na jednu domécnost ¢inil 2,6 osob.

Po zaokrouhleni mizeme ze zkoumaného vzorku konstatovat, Ze primérny pocet
osob v jedné domacnosti ve mésté Vodinany jsou 3 osoby. Jak dale vyplyva znize
uvedené tabulky, témét polovina doméacnosti ze sledovaného vzorku je dvouclenna (13

z celkového poctu 27).

Tabulka ¢. 1: Pocet 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 celkové 6 moznosti pro volbu c¢istého mési¢niho pfijmu
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 pfijmem 0-10 tis. K¢ nebyla zvolena zadnou
domacnosti. Nejvice byla zastoupena castka Cistého pfijmu domacnosti 50 tis. K¢ a vice,
v poctu 13 domécnosti (48,2 %). Z dotaznikového Setfeni bylo zjiSténo, ze v téchto
domécnostech byli vzdy 2 ekonomicky aktivni ¢lenové. DalSimi skupinami, které byly
zastoupeny ve shodé s poCtem domacnosti 5 (18,5 %), tvofily doméacnosti s Cistym
meésicnim piijmem 40-50 tis. a 30-40 tis. K¢. Jedna domacnost (3,7 %) méla piijem 20-
30 tis. K¢&. Nejnizsi piijem 10-20 tis. KE mély 3 domacnosti (11,1 %) a tyto domacnosti

tvorily ve 2 ptipadech lidé v diichodovém véku a v 1 pripadé student.
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Graf €. 1: Celkovy Cisty mésicni pfijem domécnosti

3 domdacnosti (11,1 %)

1dom. (3,7 %)

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

5 dom. (18,5 %)

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

Zdroj: vlastni

Je dulezité kolik a zda se v jednotlivych domacnostech nachazi automobil.
V ptipadé, ze se v domacnosti nachazi pouze jeden automobil, tento vétSinou pro
pravidelnou piepravu vyuziva jeden ¢len domacnosti a ostatni ¢lenové musi volit jiny
druh dopravy, napt. pesky nebo vefejnou dopravu. Ve sledovaném vzorku 27 doméacnosti
pii celkovém poctu 70 respondentt se nachazelo celkem 44 automobilti. Na domacnost
tak v praméru piipadlo 1,6 automobilu a 0,62 automobilu na jednoho respondenta. Dle
idajt 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
alespont 1 osobni automobil kazdd domacnost. Jeden automobil vlastnilo celkem 12
domacnosti (44,5 %). Dva osobni automobily vlastnilo nejvétsi pocet doméacnosti v poctu

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

Vlastnictvi automobild v domacnostech ve sledovaném vzorku je prakticky
stoprocentni. Takto vysoka disponibilita osobnimi automobily mize také byt zptisobena
tim, ze se v domacnostech s tfemi a se dvéma auty vzdy nachéazeli 2 az 3 ekonomicky
aktivni Clenové, ktefi dojizdéli za praci a z ekonomickych divodi si mohli dovolit vyssi

pocet aut nez jedno.
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Graf ¢. 2: Pocet osobnich automobili 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 zucastnilo 34 muzi (48,6 %) a 36 zen (51,4 %).
U muza byly zastoupeny nejvice vékové kategorie 36 - 49 let a 50 - 64 let, ve
shodném poctu 9 muzi (26,5 %). A naopak nejméné zastoupena veékova kategorie 26 -
35 let v poCtu 2 muzu (5,9 %). U Zen byla nejvice zastoupena vékova kategorie 36 - 49
let v pocCtu 15 Zen (41,7 %). A naopak nejméné byla zastoupena vékova kategorie 26 - 35

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

Tabulka €. 2: Jednotlivé vékové kategorie zastoupené v feSenych domacnostech

Vékova

kategorie | Pocet muzu | Pocet Zen | Celkem | Relativni Cetnost (%)
12 - 17 let 4 3 7 10,0
18 - 25 let 6 6 12 17,1
26 - 35 let 2 1 3 43
36 - 49 let 9 15 24 34,3
50 - 64 let 9 8 17 243
65 avice let 4 3 7 10,0
Celkem 34 36 70 100,0

Zdroj: vlastni

U muzi bylo zjisténo nejvice ekonomicky aktivnich osob (zaméstnanec a OSVC),
a to 22 muzu, dale neekonomicky aktivni v po¢tu 9 studentt a 3 osoby v dichodu. U Zen
byly zastoupeny vSechny ekonomické aktivity oproti muzim. Nejvice Zen bylo
ekonomicky aktivni (zamé&stnanec 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 pocCtu 70 respondentt je 42 respondenti (60 %) ekonomicky

aktivnich a 28 respondentl (40 %) ekonomicky neaktivnich.

Tabulka ¢. 3: Ekonomicka aktivita muzu a Zen

Ekonomicka aktivita Pocet muzu | Pocet zen | Relativni Cetnost (%)

Pracujici zameéstnanec 20 18 54,3
0SVC 2 2 5.7
Nezaméstnany 0 1 1.4
Studuyjici 9 8 243
Matetska/rodicovska dovolena 0 1 1,4
V duchodu 3 6 12,9
Celkem 34 36 100,0

Zdroj: vlastni

5.2 Zakladni charakteristika prostorové mobility obyvatel mésta Vodnany

Zakladni charakteristika mobility je vyjadiena v tabulce €. 4 pfilozenou nize pod
textem. Z dotaznikového Setfeni vyplynulo, Ze respondenti za celé sledované obdobi
vykonali celkem 835 cest, pifi vzdalenosti 8 081 km v celkovém Case stravenym na cesté
13 994 min, tedy cca 233 hodin a cca 9,7 dnd. V praméru za celé sledované obdobi
vykonali respondenti 11,9 cest na osobu, ujeli v primeéru 115,4 km a Cas straveny na cesté

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

Z dotaznikového Setfeni vyplynulo, Ze respondenti cestovali nej¢astéji v pond¢li
a vykonali pfi tom 310 cest, ale tyto cesty byly kratsi oproti stfed€, kde bylo zaznamenano
0 5 cest méné&, nicméné oproti pondéli urazili respondenti ve sttedu o 227 km vice
v dels$im ¢asovém horizontu o 353 minut. Podle ocekavani byli respondenti v sobotu ze
vSech hledisek nejméné aktivni v ramci individuélni prostorové mobility. Bylo vykonano
nejméné cest s nejnizsi vzdalenosti oproti vSednim dniim v nejnizs§im ¢asovém intervalu
za sledované obdobi. To odpovida odliSnému dennimu rezimu vétSiny respondentl,
nebot’ o vikendu nevykonavaji pravidelné cesty do zaméstnani a do $kol, ale vyuzivaji

vikend pro své volnoCasové aktivity, pro navstévy pratel a pribuznych.
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Tabulka €. 4: Zakladni charakteristika vykonanych cest, vzdalenosti a ¢asu za sledované

obdobi
sledované obdobi
Ukazatel Pondéli Streda 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 automobili v jednotlivych domacnostech dle prijmu

Ve zkoumaném vzorku vlastnily 1 osobni automobil doméacnosti s Cistym
pfijmem 10-20 tis. K& v poctu 3 domacnosti (11,1 %) a 20-30 tis. K& v poctu 1
domacnosti (3,7 %). Dale domacnosti s Cistym piijmem 30-40 tis. KE ve shodé
s domécnostmi s piijmem 40-50 tis. K¢, kdy 2 domacnosti (7,4 %) vlastnily 1 osobni
automobil a 3 domacnosti (11,1 %) vlastnily 2 osobni automobily. Pfijmova skupina
s Cistym prijmem 50 tis. a vice K¢ vlastnila ve 4 domécnostech (14,8 %) 1 osobni
automobil, v 7 domécnostech (25,9 %) 2 osobni automobily a ve 2 doméacnostech (7,4 %)

3 osobni automobily.

Vysledky odpovidaji jiz zminénym objektivnim faktorim ovliviiujicim
prostorovou mobilitu dle Marady et. al (2010) a Batese (2010), ktefi uvadi, ze potizeni
automobilu pfimo zavisi na ekonomické situaci jednotlivce. Mtzeme konstatovat, ze
domacnosti s vysSimi pfijmy vlastni vice osobnich automobil nez domacnosti s piijmy
niz§imi, a proto mizeme predpokladat, ze domacnosti s vys§imi piijmy budou osobni

automobil pro vlastni pfepravu vyuzivat ve vétsi mife nez domacnosti s pfijmy niz§imi.
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Tabulka €. 5: Pocet osobnich automobill v jednotlivych domacnostech dle pfijmu

1 automobil 2 automobily 3 automobily |pocet dom.
10-20 tis. 3(11,1 %)
K¢ 3 dom. (11,1 %) - -
20-30 tis. 1 (3,7 %)
K¢ 1 dom. (3,7 %) - -
30-40 tis K¢& 2 dom. (74 %)| 3 dom. (11,1 %) - 5 (18,5 %)
40-50 tis. 5(18,5 %)
K¢ 2 dom. (7,4 %) 3 dom. (11,1 %) -
50 tis. a vice 13 (55,0 %)
K¢ 4 dom. (14,8 %) 7 dom. (25,9 %) | 2 dom. (7,4 %)
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 doméacnosti
s nejniz§imi piijmy a piedpoklad, ze domacnosti s niz§imi piijmy budou vyuzivat
automobil nejméné oproti vysSim piijmovym skupinam, se tak nepotvrdil. Domacnosti
v kategorii s pfijmem 10-20 tis. K¢ vyuzivaly automobil v 66,6 % ze v§ech vykonanych
cest za celé sledované obdobi a v 79 % na celkovy pocCet ujetych kilometrd. Domacnosti
s pfijmem 20-30 tis. K¢ vyuzivaly automobil v 55,6 % vSech cest s 85,3 % z celkovych
ujetych kilometri. Domacnosti 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
domécnosti s pfijmem 40-50 tis. K& v 28,7 % ze vSech vykonanych cest s 50,7 %
z celkovych ujetych kilometri. Domacnosti s piijmem 50 tis. a vice K¢ vyuzivaly
k prepravé automobil v 36,0 % z celkovych vykonanych cest s 39,8 % z celkovych
ujetych kilometrt, coz je druhé nejnizsi vyuziti.

Vysledki tykajici se nejnizsi pfijmové skupiny se priblizuji vysledkim vyzkumu
provedenym Kvétoném (2014) na uzemi ORP Blatna, kde domacnosti s nejniz§imi piijmy
vyuzivaly automobil v 96,6 %. Vyuziti automobilu v kategorii domacnosti s nejvyssimi
ptijmy s 97,6 % se s nasimi vysledky neshoduji. V nasem pfipadé i skupina doméacnosti
s druhym nejvysSSim piijmem vykazovala nejnizs§i procentualni vyuziti automobilu

z poctu vykonanych cest a zujetych kilometrd. 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 vyssi mife nez nizkopiijmové.

Prekvapivé nejvice vyuzivali automobily domacnosti s nejniz§im piijmem, to
vSak mize byt zptisobeno malym vzorkem respondentti, nebot domacnosti s nejniz§im
ptijmem 10-20 tis. K¢ jsou zastoupeny v poctu 3 domacnosti a domacnosti s ptfijmem 20-
30 tis. K¢ v poctu 1 domécnosti, oproti domacnostem s vys§imi piijmy, které tvoii vyssi
pocet domacnosti. Vysledky ve vyuziti automobill niz§imi pfijmovymi skupinami mize
byt zptisobeno nizkou nabidkou pracovnich pfilezitosti v ORP Vodniany. Pred rokem
1989 se ve mésté nachazely 4 velké tovarny, kdy kazda z nich zaméstnavala 250 az 400
lidi a dale nékolik mensich podnikti. Tedy vice pracovnich prileZitosti, nez tomu je dnes,
nebot’ ve 2. poloving€ 90. let 20. stoleti a na zacatku nového tisicileti doslo k uzavieni
téchto velkych tovaren a nékolika vétsich i mensich podnikt, které zameéstnavaly drtivou
vétSinu mistnich obyvatel. Zanikly 1 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 ukor zeméd¢€lské pudy,
vzniklo n€kolik novych podnikid a 3 supermarkety. Tyto vSak ani zdaleka nevytvorily
tolik pracovnich mist jako pfed rokem 1990 a doprava z prumyslovych zon v nocnich
hodinach je problematickd. V reakci na to se Casto vytvareji svépomocné skupiny

dojizd¢jicich na stejné smény, ktefi pro dojizdéni vyuzivaji vozidlo jednoho ze skupiny.

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

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

K¢ 51| 674,1 34 532,6 66,6 79,0
20-30 tis.

K¢ 18] 117,1 10 99,9 55,6 85,3
30-40 tis.

K¢ 137]1579,7 69 1392,9 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 prostredku v zavislosti na poétu cest, vzdalenosti a ¢ase

Volba dopravniho prostfedku jednotlivymi respondenty je zavisla na mnoha
faktorech, kterymi jsou mimo osobnich potieb a preferenci 1 vzdalenost a Cas straveny na
cesté€. Nejvyssi pocet cest bylo na zakladé vysledki zaznamenan u cest vykonanych pési
chtizi a automobilem. Nejvyssi procento v po¢tu vSech vykonanych cest zaujima pési
chtize s 41,5 % v poCtu 342 cest a nasleduje vyuziti automobilu s procentualni hodnotou
40,4 % v poctu 334 cest. Nejvice kilometra respondenti urazili automobilem, kde je tato
hodnota 65,9 % z celkového poctu ujetych kilometrd, coz jsou témér 2/3 vSech kilometri,
které respondenti celkové urazili. To zéaroven vysvétluje nejvysSsi procento c¢asu
straveného na cesté v hodnote€ 45,4 % ze vSech cest. Z vysledkt vyplynulo, Ze pési chize
nejvice vyuzivana jako zpusob prepravy s druhym procentné nejvys§im ¢asem stravenym
na cesté s 24 %. P&si chiize, a€ na pocet cest byla hodnota nejvyssi, v poctu kilometrt je
tato hodnota nejnizsi s 2,5 % z celkového poctu kilometrti. Tento udaj ma své logické
opodstatnéni v Casové narocnosti pési chiize, nebot’ jde o nejpomalejsi zptisob prepravy
oproti prepravé s pomoci dopravnich prostiedki. Vyuziti vysoké miry pési chize lze
vysvétlit mensi rozlohou mésta Vodniany. P&si chizi je ve mésté dosazitelny kazdy bod
v pomérné prijatelném Casovém intervalu a lidé, ktefi jsou zaméstnani v misté bydli§té
mohou dochazet do zaméstnani pésky a sluzby, v podobé napt. nakupu ¢i navstév l1ékare,
jsou snadno dosazitelné pésky. Chize pésky muze byt také ovlivnéna vékem respondentt
a jejich mobilitou vzhledem k fyzické zdatnosti, nebot ve zkoumaném vzorku
prevazovali pomérné mladsi respondenti v produktivnim véku (lidé v dichodovém véku
pouze 12,9 %), 1ze se domnivat, ze i tato skutecnost ovlivnila vysledek Setfeni. Vysokého
pomeéru vyuziti automobilu lze vysvétlit nejen preferenci automobilu jako pohodlného
dopravniho prostfedku, ale i pravidelnou dojizd’kou do zaméstnani. Pieprava vefejnou
dopravou je obecné z mensich mést problematickd, zejména v pozdnich hodinach po 22
hodiné spoje nejezdi. V pozdnich hodinach je mozné jet autobusem pouze z Pisku.
Ve vétsiné vetSich meést vSak musi lidé dale vyuzit méstskou hromadnou dopravu pro

prepravu napt. do primyslovych zoén, a to zvysuje Casovou narocnost.

V potadi tfetim vyuzivanym dopravnim prostfedkem bylo kolo s 10,1 % v poctu
83 vykonanych cest pii 4 % Casu stravenym na cesté. Jak jiz bylo feCeno mésto Vodrany
ma mensi rozlohu, a proto pro jednotlivce mize byt kolo vhodnou alternativou pési chiize

a jizdou na kole je zaroven mozné uSetfit naklady na pohonné hmoty a Cas straveny na
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cesté. Ctvrty v pofadi byl vyuZivan autobus s 4,8 % v po&tu 39 vykonanych cest. Dale
vlak s 1,6 % v poctu 13 vykonanych cest, jiné s 1,1 % v poctu 9 vykonanych cest a MHD
$ 0,6 % v poctu 5 vykonanych cest.

Cesty vefejnou dopravou Cinily celkem 7 % z celkového poctu cest a 29,2 %
z celkové ujetych kilometrd. Cas straveny respondenty na cesté ve veiejné dopravé &inil
26,4 % z celkového Casu. Z vysledku vyplynula jasna dominance vyuziti automobilu
oproti vefejné doprave. Vyuziti vlakovych spoja je témér mizivé. Vysvétlenim mize byt
pravé Casova narocnost spojend sjednim i dvéma prestupy, které jsou zaroven pro
kazdodenni cestovani nepohodlné. Autobus je vyuzivan oproti vlaku ve vyss§i mife. To
muze byt spojeno s faktem, Ze se mésto Vodnany nachazi na dopravnim uzlu, jak je
uvedeno v charakteristice sledovaného uzemi, a autobus je tak pfimim a rychlejs§im
spojem do okolnich mést. Zjisténé rozdily ve vyuziti mezi automobilem a vefejnou
dopravou odpovidaji podobnému trendu v jejich uzivani jak u nas, 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 Koufimi, kde lidé pii svych cestach

vyuzivaji automobil ve 42 % a vefejnou dopravu z 9 %.

Jak se muzeme presvedcit z ostatnich porovnavanych vyzkumi, volba automobilu
oproti vefejné dopravé zietelnd prevlada. Nejnizsi rozdil zjistil TKANY (2014) v regionu
Moravsky Krumlov, kdy tyto dopravni prostiedky vykazaly podobné hodnoty (cesty
automobilem v 30,2 % pfipadu a cesty vefejnou dopravou v 29 % pripadi). Nejvyssi
vyuZiti automobilu zaznamenal VICHA (2013), ktery zjistil v regionu Bystiice nad
Pernstejnem, zZe az 2/3 vSech cest byly uskutecnény automobilem, a to proto, ze je region
na vnéj§i periferii kraje VysocCina, a tak zde neni dostateCna verejna doprava, ktera je zde
vyuzivana jen z 9 %. Druhy nejvy$si procentualni podet cest zjistil KVETON (2014) v
regionu Blatna, kde lidé vyuzivali automobil z 57 % a vefejnou dopravu vyuzivali jen
minimalné€ ve 4 %. Nejvyssi procentualni vyuziti automobilti v Sydney uvadi Corpuz
(2007), kde obyvatelé vyuzivaji automobil v 88 % oproti vyuziti vetejné dopravy s 11 %,
a to i pres rozsahlou sit’ vefejné dopravy. Mizeme se domnivat, ze volbu automobilu ve
velké mite ovliviluji pfedevsim subjektivni faktory, tak jak uvedla ve svém vyzkumu Steg

(2003), ktera dosla k zavéru, ze 1 pfes rozsahlou sit’ vefejné dopravy v Nizozemi
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obyvatelé upfednostiuji automobil nejen kvili svému pohodli, ale i proto, Ze je symbolem
svobody a urcitého socidlniho statusu v souladu s Sheller a Urry (2000), ktery uvadi, ze
uprednostiovani automobilu pfesahuje racionalni divody a fidi se estetickymi a
emocionalnimi faktory spojenymi s pocitem svobody a potéSenim z jizdy. Nedostacujici
nebo nevyhovujici sit’ vefejné dopravy v nasich podminkéch tento trend jest€ umociiuje
a vyuziti vefejné dopravy tak zaostava. To sebou pfinasi problémy v podobé piilis velké
dopravni zatéze nekterych mést, zaté€ze zivotniho prostedi spojené s vysokymi naroky na
dopravni infrastrukturu a v nemalé mife financni zatéze predev§im domacnosti s nizsimi
ptijmy, nebot jejich vynalozené néklady spojené s vlastnictvim automobilu jim pak

vyrazné&ji chybi v doméacnosti.

Graf €. 3: Volba dopravniho prostfedku v zavislosti na poctu cest, vzdalenosti a ¢ase

cas
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Tabulka ¢. 7: Procentualni vyuziti vybranych dopravnich prostfedki na vSech

vykonanych cestach

Dopravni

prostredek pocet cest (%) | vzdalenost (%) cas (%)
Pésky 41,3 2,5 24,0
Kolo 10,2 2,0 4,0
Automobil 40,4 65,9 454
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 v poctu 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 ceste, nejen do prace, co nejméné ¢asu. Zaroven
je predpokladem, ze vykonaji vice cest, nebot’ s péci o domacnost jsou spojené dalsi
aktivity jako napfiklad nakupy a vyzvedavani déti ze Skol. Mizeme tedy konstatovat, ze
zeny jsou vice vazany na domécnost nez muzi. Prace, které zpracovavali MAREK (2016),
KVETON (2014), VICHA (2013), TOMICEK (2014), DAVIDOVA (2015) a
JINDROVA (2013) byli ve shod&, Ze zeny v praiméru podnikly vice cest nez muzi. V
praci DAVIDOVE (2015) zeny v praméru podnikly pouze o 0,4 cest vice nez muzi, co
neni tak vyrazny rozdil. Ve vySe uvedenych pracich autofi uvadéji ve vysledcich
vyzkumd, 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 cest€¢ meéné ¢asu neZ muzi.

Zeny vykonaly za celé sledované obdobi 443 cest oproti muzim s poStem 382
cest, s rozdilem 15 %. Pocet ujetych kilometri v ptipadé€ Zen byl celkové nizsi s poCtem
2 962 km nez u muzd, kteii celkem ujeli 5 029 km s rozdilem 41 %. Zeny celkem na cestd

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

18 %.
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V dennim priméru za sledované obdobi zeny podnikly v pruméru 4,1 cest denné
oproti muziim s poétem 3,8 cest dennd. Zeny v praméru denn& ujeli 27,4 km oproti
muzm, ktefi v priméru denné ujeli 49,3 km. Cas straveny na cest& v dennim praméru u
zen Cinil 58 minut oproti muzim, ktefi primémé na cesté stravili 72,7 minut. Hypotéza
se potvrdila ve viech bodech. Zeny jako racionalni jedinci dé&laji sva rozhodnuti na
zakladé svych preferenci a dostupnych informaci a jako pecovatelky musi volit mezi vice
¢innostmi, kde rozhodujicimi prvky jsou, dle teorie racionalni volby, osobni potieby a
vliv prostfedi s cilem maximalizovat sviij uZitek stejné jako muzi. Zeny jako pedovatelky
vSak voli mezi vice ¢innostmi, jako je domacnost a nakupy, péce o déti ¢i rodice, a
je pro né nezbytné tyto ¢innosti sladit s pracovni kariérou. Da se pfedpokladat, ze z toho
divodu vyhledavaji zaméstnani v blizkosti svého bydlisté. Vzorce prostorového chovani
ovlivilyji objektivni 1 subjektivni faktory zeny stejné jako muze, nicméné zeny budou své
¢innosti planovat tak, aby uSetfily co nejvice Casu a zastaly tak povinnosti, které muzi
nevykonavaji. To vysvétluje jejich vzorce prostorového chovani odlisného od muzi. Nase
vysledky se v podstaté shoduji s vysledky podobnych studii provedenych u nas, ve
vychodnich i zépadnich zemich Macedo et. al (2020), Petrongolo, Ronchi (2020), Siiri et.
al (2013).

Graf &. 4: Mobilita muza a Zen celkem ve sledovaném obdobi
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Tabulka ¢. 8: Mobilita muzu a Zen ve sledovaném obdobi vyjadiena v dennim praméru

Celé obdobi (pondéli,
streda 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 n; = 36, muzi n, = 34

5.7. Genderové porovnani dle ucelu cest

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

zeny a muzi rozdeleny 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 shode 24,2 %. DalSim nejCastéjSim ucCelem cesty byly cesty za nakupy a sluzbami,
které néktefi respondenti absolvovali ve vSech sledovanych dnech. Vice cest za nakupy a
sluzbami podnikly Zeny s 21,4 %. Muzi tyto cesty podnikli 0 2,6 % méné v hodnoté 18,8
%. Cesty za volnoCasovymi 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 %.

Vyznamnéjsi rozdil byl zaznamenan pouze v po¢tu pracovnich cest. To mizeme
vysvétlit skuteCnosti, ze pracovni cesty jsou vykonavany na vétsi vzdalenosti a jsou
Casove€ naroCné, a jak je patrné z vysledka predchoziho grafu, zeny vykonavaji kratsi
cesty nez muzi. Dalsi rozdily u ostatnich ucelli cest se vyrazné nelisily. Na zavér lze
konstatovat, ze muzi 1 zeny podnikali cesty za stejnym ucelem a pfiiblizné 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: Ugel cest vyjadfeny v procentech vykonany Zenami
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5.8 Porovnani vybranych dnt na zakladé ucelu cesty

Graf ¢. 7 pfilozeny nize nam znazorriuje prumérna data za celé sledované obdobi,
pondéli, stiedu a sobotu. Graf vyjadiuje pocet vSech cest dle ucelu i jejich procentualni
pomer. 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 poradi zaujaly
misto cesty za uCelem traveni volného Casu v poctu 146 (17,7) ptred cestami do Skol
v poctu 123 (14,9 %). Dale respondenti podnikli 101 cest (12,3 %) za tcelem setkani
s prateli 39 (4,7 %), 39 pracovnich cest (4,7 %), a nakonec podnikli 32 cest (3,9 %) za

jinym ucelem.
Graf &. 7: Ugel a podet cest v pondgli, ve stiedu a v sobotu
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Zdroj: vlastni

V grafu €. 8 jsou zaznamenany cesty v pracovni dny, v pondéli a ve stiedu, kde je
predpoklad, ze lidé v tyto dny vétSinou provadéji pravidelné cesty spojené s dojizdénim
do zaméstnani a do skol, ale 1 cesty nepravidelné napt. na nakupy nebo za sluzbami. Tyto
cesty maji vysokou periodicitu, malé rozdily jsou mezi jednotlivymi vSednimi dny
zpusobeny pravdépodobné riznymi zplisoby traveni volného cCasu, s necCekanymi
prekazkami spojenymi s nutnosti feSeni problému ¢i s odlisnymi ritualy v jednotlivych

dnech (napf. nakupy v uréity den z davodu akci apod.).

43



Podle ocekavani 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 % tvorily cesty za nakupy
a sluzbami. Pomérne¢ vysoké procento vykonanych cest se uskutecnilo za ucelem traveni
volného Casu a navstévy pratel v celkové hodnoté 19,1 % (12,7 % volny Cas a 6,4 %
navstéva pratel). 6 % cest respondenti podnikly za ti€elem cest pracovnich. Nejmensi
podil vykonanych cest ptipadl ve vysi 2,9 % na cesty za Gi¢elem stravovani a 2,6 % jiné.
Maly podil vykonanych cest za Gcelem stravovani mize byt zpisoben tim, ze se vétSina
studentu, ktera je ve sledovaném vzorku obsazena v 24,3 %, stravuje ptimo ve Skolach a
pracujici zameéstnanci, kterych je ve vzorku obsazeno 54,3 %, se mohou stravovat

v zavodnich jidelnach.

Graf &. 8: Ugel cest ve vybranych pracovnich dnech (v pondéli a ve stiedu)
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Zdroj: vlastni

V grafu ¢. 9 je znazorné€na prostorova mobilita respondent o vikendovém dnu v
sobotu, ktera se oproti pond¢li a stiedé vyrazngji odlisuje. Pomér ucelu cest se vyrazné
odliSuje podle ocekavani predevsim 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 jasn€ dominuji
cesty za volnoCasovymi aktivitami 30,8 % a navstévy rodin a pratel 28,1 %. Vysoké
procento zaujaly cesty za nakupy a sluzbami 27,1 %. To je zfejmé zptsobeno tim, ze pro
rodiny mohou byt o vikendu cilem nakupni stfediska, které jsou zaroveri i naplni jejich

volného Casu, nebot’ Casto nabizeji 1 kulturni vyziti, fitness, kadefnické sluzby apod. a to
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umociiuje fakt, ze Cesko je v po&tu nakupnich center v Evropé na $pici. 7,2 % cest neni
blize specifikovano. Podle o¢ekavani zcela odpadly cesty do Skol. Z vysledku je podle
ocekavani patrné, ze se lidé o vikendu vénuji pfedev§im volnoCasovym aktivitam, ke

kterym muzeme prifadit i nakupy a navstévy rodiny a pratel.

Graf &. 9: Ucel cest o vikendu (v sobotu)

27,1%
28,1%

30,8 %
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Zdroj: vlastni

5.9 Volba dopravniho prostiredku podle tucelu cest

V grafu 10 je znazornéno jaky dopravni prostfedek respondenti voli v ramci
jednotlivych tcela cest. V kategorii cesta do a z prace je nejvice vyuzivan automobil, a
to v poloviné vsech pripadi (50 %). Jako druhym nejvyuzivanéjsim dopravnim
prostiedkem do prace byla pési chiize, ktera byla volena ve 22 % ptipadi. Tento vysledek
opét poukazuje na mensi rozlohu mésta, kde je mozno pési chtizi dosahnou jakéhokoliv
bodu v pfijatelném Case a ze stejného divodu respondenti volili jako tieti v potradi pro
cestu do prace kolo (18,5 %). Posledni vyznamnéjsi druh dopravy, a to vefejna doprava
volili respondenti v 8,5 % piipadi. Zde se ukazuje, Ze pracujici pii cesté do prace davaji
prednost automobilu pfed verejnou dopravou, ktera je nevyhodna predevsim z hlediska
mobility pro smeénny provoz, jak jiz bylo zminéno vyse.

Cestu do skoly a ze Skoly respondenti (studenti) absolvovali bud’ pésky nebo

vetejnou dopravou. Ti, co volili pési chizi dochazeli do mistnich skol v 65,6 % ptipadd,
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coz tvori témer 2/3 vSech cest. Vétsina ostatnich respondentt dojizdéla do kol vefejnou
dopravou z duvodu, skoly vzdalenéjsi od mista bydlist€¢ v okruhu 20 - 30 kilometrt.
Vyuziti vysoké miry vefejné dopravy studenty Ize vysvétlit absenci fidi¢skych prukazi u
nezletilych a vysokych nakladii na potizeni auta u studentl s fidi¢skym prikazem.

Pfi cestach za nakupy a sluzbami respondenti vyuzivali automobil, kolo a pési
chuzi. Tyto zpusoby piepravy se v zasad€ nijak neliSily a byly vyuZzity témeér ve stejném
pomeéru.

Cesty v ramci traveni volného Casu jsou nejvice provadeény pésky v 56,2 %
ptipadu. Nasledovany volbou automobilu v 30,2 % vSech vykonanych cest, a pak v 10,3
% cest volbou kola jako oblibeného prostiedku k vyuziti volného Casu. P&si chtize je pro
volny Cas snejvétsi pravdépodobnosti vyuzita na prochazkach v blizkém okoli a
automobil je vyuzit pro vylety do vzdalenéjSich mist. V této kategorii je nejméné
vyuzivanym zpusobem dopravy vefejna doprava s pouhymi 2.7 %. Zde je patrné, ze lidé
voli pohodInéjsi zptisob prepravy pro volny Cas automobilem, kdy nejsou omezeni Casy
odjezdu a piijezda vefejné dopravy a nemuseji se tak omezovat ve volbé cila cest a slozité
cesty planovat.

Cesty v ramci navstévy pratel nebo rodiny byly nejvice uskuteCiovany pesky v
50,5 % ptipadd nasledovany volbou automobilu ve 47,3 % pfipada cest. Vysledky
s dominanci pési chize ukazuji, Ze respondenti navstévovali své rodiny nebo pratele
nejvice v misté svého bydlist€. Automobil pravdépodobné vyuzili nav§tévam ve
vzdalenéjsich mistech ze stejného divodu jako v predeslé kategorii.

Pracovni cesty podle oCekavani absolvovali respondenti nej¢astéji automobilem v
75,7 % vSech cest. Lze predpokladat, ze automobil je v této kategorii zvolen predevsim
respondenty v kategorii OSVC, ktefi jsou &asto v ramci podnikani na automobil vazani.
Tento zpusob piepravy 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 pomémé vysokého zastoupeni dopravy v kategorii jiné
s 13,5 %, kam mlzeme zaradit nakladni automobil nebo traktor. Ostatni dopravni
prostfedky byly zastoupeny jen minimalné.

Cesty v ramci stravovani byly nej¢astéji 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 ucelem stravovani charakteristické pro kratké vzdalenosti, kdy vétsina lidi se
stravuje v misté zaméstnani nebo $koly, a proto dominuje pési chtize.

Z vysledku je patrné, ze lidé voli zpusob prepravy podle charakteru cild, na
dostupnosti urcitych forem dopravy a v nemalé mife vyuzivaji vyhod pfedev§im
automobilové dopravy pro pracovni cesty a pro cesty traveni volného Casu na delsi
vzdalenosti. P&si chiize pak dominuje pro volny Cas a v dochazce do skol.

Z vysledku je patrné, ze lidé voli dopravni prostiedky na zakladé proménnych,
kterymi jsou mimo jiné volba Cinnosti a cilti (Fried et. al, 1977).

Graf €. 10: Volba dopravniho prostfedku podle ucelu 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 prostredku.
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Graf €. 11: Pomér cest v poméru ke vzdalenosti ve meste¢ Vodilany a okoli
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Z grafu €. 11, ktery znazorniuje pomér cest ve vztahu k vzdalenosti ve mésté
Vodnany se ukazalo, ze nejvice cest bylo vykonano na nejkratsi vzdalenosti do 2
kilometrti od pocatku cesty v 61,5 % vSech cest. Mohli bychom oc¢ekavat, ze ve vztahu
se zvySujici vzdalenosti bude mit pocet cest klesajici tendenci. To vSak vysledky
nepotvrdili a dal§im nejvys§im zastoupenim v poCtu vykonanych cest mély cesty
v intervalu 25-50 km s 11,7 % aintervalu 10-25 km s 10,2 % cest, ktery je niz§i jen
o 1,5 %. Tento vysledek muze byt ovlivnén dojizd’kou do vétsich okolnich mest, které
jsou vzdalené piiblizn€ 20-35 km. Dale nasleduje interval 2-5 km, kde bylo zaznamenano
9,2 % cest. S nejvétsi pravdépodobnosti se jedna o cesty v ramci mésta a jeho blizkého
okoli. Cesty na vétsi vzdalenosti od 50 km a vice jsou zastoupeny celkem 1,7 % a

s nejvetsi pravdépodobnosti se jedna o pracovni cesty €i vylety do vzdéalengjsich oblasti.

Celkove vysledky ukazaly, ze respondenti ve mésté Vodinany vétsinou cestuji na
kratké vzdalenosti do 2 kilometri (61,5 %) a to se také odrazi v dominanci vyuziti pési
chiize ve vztahu k poCtu cest, jak ukazuji predchozi vysledky. To je s nejveétsi
pravdépodobnosti ovlivnéno 1 tim, ze vétSina sluzeb, kulturni a sportovni vyziti a
prilezitosti k nakuptim jsou ve mésté€ k dispozici. Vysledky také ukazaly, ze velka Cast
obyvatel dojizdi do okolnich mést, pokud vezmeme do tvahy, ze celkem 36,8 % cest je

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

Predkladana bakalatské prace nabizi pohled do prostorové mobility obyvatel ORP
Vodnany. Hlavnim cilem bylo sledovat kazdodenni prostorovou mobilitu obyvatel mésta
Vodniany pomoci dotaznikového Setfeni a nasledné analyzovat vybrané faktory
ovliviiujici jejich osobni mobilitu. Dale zmapovat vSechny vékové struktury obyvatel
pohybujicich se v oblasti mésta Vodiiany a popsat jejich charakteristiku podle pohlavi a
role v domécnosti. Pro dil¢i cile byly stanoveny tfi hypotézy. Vyzkumu se ucastnilo 70
respondentu tvotici 27 domacnosti, z toho 34 muzii a 36 zen. Nepocetnéjsi skupinu tvorily
respondenti v produktivnim véku 36 — 49 let v poctu 24 respondentt. Nejveétsi skupinou
tykajici se roli v domacnostech tvorili — otec 21 respondentd a matka 22 respondenti. Ve
sledovaném vzorku pfevazovaly domacnosti s Cistym prijmem 50 tis. a vice K¢ v poctu

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

Z dotaznikového Sefeni vyplynulo, ze ve vztahu k poctu cest je nejvice vyuzivana
pési chuize (41,5 %) a jako druhy dopravni prostiedek je vyuzivan automobil (40, 4 %),
kterym zaroveni dominoval v poctu ujetych kilometrd v hodnoté 69,9 % z celkového
poctu ujetych kilometrt. P&si chiize byla nejvice preferovana pii cestach do Skoly a
automobil pfi cestach do prace. Tretim nejvice vyuzivanym dopravnim prostiedkem bylo
kolo (10,1 %). Kazdodenni prostorova mobilita obyvatel mésta Vodniany je vétsi mirou
ovlivnéna malomeéstskym charakterem prostfedi. Pomérné mald koncentrace pracovnich
prilezitosti a mald plocha Uzemi se z prevazné casti projevuje ve volbé prepravy

predevsim pési chizi a znaénym vyuZzivanim 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 petovatelky vykonavaly vice cest, urazily méné kilometrt a na cest8 stravily
méné Casu oproti muzim. Potvrdila se role Zeny, kterou predurcuje archetyp zeny, matky
a peCovatelky, diky které tomu jsou vice vazany na domov a jsou nuceny piizpusobit své
dopravni chovani. Tento genderovy rozdil vychézi z délby prace mezi muzi a zenami a z

nerovnovahy v pracovni zatézi s peCovatelskymi povinnostmi.

Vysledky Setfeni potvrdily hypotézu, ze respondenti uprednostiiuji s velkou

prevahou osobni automobil, jak v poctu 334 (40,4 %) vykonanych cest oproti 57 (7 %)
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cest vykonanych hromadnou dopravou, tak v poctu ujetych kilometra, které Cinily u

automobilu 65,9 % z celkovych ujetych kilometra oproti 29 % vefejnou dopravou.

Hypotéza s predpokladem, ze procentualni vyuzivani automobilt bude vyssi
v domécnostech s vys§imi pifijmy se nepotvrdila. Nejvice vyuzivaly automobil
domacnosti s nejnizs§imi piijmy. Nejnizsi procentni vyuziti automobilt mély domacnosti
s nejvyssimi piijmy. Vyuziti automobild nemélo s vysi piijmi stoupajici tendenci ani u

ostatnich pfijmovych skupin.

Kazdodenni prostorovou mobilitu a ¢asoprostorové chovani mizeme povazovat
za silné individualni jevy, coz ztézuje jejich studium. Individualita vychazi zejména z
rozdilného pasobeni riznych faktorti na jednotlivce, jako je v€k, pohlavi, misto bydliste,
pfijem a osobni preference formujici chovani jednotlivct, které ma nasledné vliv na
formovani dopravy. Dalsi vyzkumy kazdodenni prostorové mobility jsou zasadni nejen
kvuli nedostatku dat, ale i pro pfinosy pro bézny zivot nejen v komunitach, ale i na
celospolecenské urovni. K tomu by mohly byt vyuzity moderni technologie GPS
lokatory, které vyrazné zlepSuji presnost ziskanych dat hlavné diky eliminaci lidského
faktoru pii zaznamenavani zaCatk a koncu tras. Vysledky takovych studii mohou
poslouzit napiiklad k vylepSeni dopravni infrastruktury a zejména v oblasti vefejné
dopravy, ktera muze 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 cCasu stane ekonomicky

vyhodnégjsim dopravnim prostfedkem nez vefejna doprava, a navic s fadou dalsich vyhod.
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Prilohy

Priloha 1:

KAZDODENNi PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Vazena pani, vazeny pane,

Dékujeme Vam za VA4S zdjem a GCast na dotaznikovém Setfeni, které je souéasti vyzkumného
projektu Katedry geografie Pedagogické fakulty Jihoeské univerzity v Ceskych Budgjovicich.
Vyzkumny projekt s ndzvem ,Kazdodenni prostorovd mobilita obyvatel Ceské republiky:
analyza vybranych procesi a jejich geografickych podminénosti** se zaméfuje na sumarizaci a
analyzu Gdaji o prostorové mobilité a dopravnim chovani obyvatel Ceské republiky pomoci
Setfeni v domacnostech v typové odlidnych regionech. Smyslem celého vyzkumu je
identifikace hlavnich forem, cild, Géeli a zpisobi cestovani obyvatel Ceské republiky a
hledanim jejich geografickych podminénosti. Kazda domécnost 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 komplikované;si
a zasluhuje si tak proto naleZitou pozorost. V¥zkum, ktery by se zabyval viemi témito aspekty,
nebyl v Ceské republice doposud proveden.

Zadame Vis timto o vyplnéni jednoduchého dotazniku spolu s tazatelem z nadi fakulty a
zéroven zaznamniku dennich cest, které jsou pro na¥ vyzkum nosné. Za vypinéni dotazniku
nendleZi respondentim Zidnd odména. S vyplnénymi dotazniky zaroven nebude nakladino
Jjinak 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 Budgjovice
e-mail: homold01@pf.jeu.cz
tel.: 4420 775 877 907



Priloha 2:

Formulai A

hod domacnosn:

KAZDODENNI PROSTOROV A MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY
Obec:

Poéet 0rob v domacnorti stariich 12.6 ler:
10 :0 s im| sO 6avice[]

Cellory ¢y mesdnt prijem domacnost
do 10t Ke [] 10-20us K& [ 20-30u Ke[)
30-40t K[ 40-50ts K[ nad 50 ts K []

Poéet orobnich antomobila + domacnosn:

tadey [ 10 :0

e

O 4avice [

Clenove domacnost

= . . zamésrares
™ o-n.:ud- o-m

5 5. 8w 8- tota 5. Svoend
6 oo [o0 9. veiduds




Priloha 3:

:
b
E
b
i
E
b
|

KAZDODENNT PROSTOROV A MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

------
......

i
;uu {! ‘

il

uuuuuuuu

.......

l
i
i

i!




Ptiloha 4:

Instrukce k vyplinéni formulare B

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

Jeden formuléf B slouzi k zaznamenavani cest pouze béhem jednoho dne.

Pfi vypliiovani prvnich dvou sloupci, a to Pogatek cesty a Konec cesty, vypisujte asy
pfesné a nezaokrouhlujte napf.: ¢as 9:25 nepiste jako 9:30

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

Zpusob zipisu trasy. Pokud se Vase trasa sklada z vice aseku cest, nezapomeiite tyto
aseky cest rozepsat jako samostatné cesty s vlastnim fadkem v zdznamovém formuléfi.

Napriklad:

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

Kazda z t&hto uvedenych cest bude mit vlastni fidek v zaznamovém formulafi
s danymi nalezitostmi jako je popis trasy. vzdalenost, ¢as atd.

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

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

Kazdi z téchto uvedenych cest bude mit vlastni fadek v ziznamovém formulafi
s danymi naleZitostmi jako je popis trasy, vzdalenost, ¢as atd.

Dé&kujeme Vam za spolupréci pfi vypliiovani formuldfe
David Homolka, Jiho¢eska univerzita v Ceskych Bud&jovicich 2021



