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Abstrakt:

Bakalatska prace je zaméfena na téma kazdodenni prostorové mobility obyvatelstva na tizemi
POU Koufim. Priizkum byl provadén metodou dotaznikového Setieni ve vybranych
domacnostech v obcich POU Koutim. Teoretickd &ast nas sezndmi se zakladnimi pojmy —
mobilita a geografie ¢asu. Sezndmime se s problematikou transformace dopravy v Ceské
republice po roce 1989, stru¢nou charakteristikou uzemi a s metodologickymi vychodisky
prace. Vysledky priizkumu byly pouzity na porovnani dopravniho chovani muzi a zen v POU
Koufim. Dal§im zkoumanym tématem bylo vyuziti dopravnich prostiedkti v POU Kouiim.
Ob¢ tato témata byla porovnana s dostupnymi vyzkumy. V zavéru prace jsou shrnuty

vysledky zkoumanych témat.
Klic¢ova slova:

prostorova mobilita, POU Koufim, obyvatelstvo, venkov, geografie Easu



TOMICEK, F. (2014): Everyday spatial mobility of population in the region Kou¥im:
Analysis of selected processes and geographic conditionalities. Bachelor’s thesis,
University of South Bohemia in Ceské Budéjovice, Faculty of Education, Department of
Geography, Ceské Bud&jovice, 51 p.

Abstract:

This bachelor thesis is focused on the everyday spatial mobility of population in POU Koufim
region. Survey was conducted by questionnaire method in chosen households over the POU
Koufim region. The theoretical part of the thesis introduces us terms — mobility and time-
geography. We are introduced with issues of transformation of transport in Czech Republic
after year 1989, with basic information about POU Koufim region and with methodological
bases. Results of survey were used to comparison between men’s and women’s transport
behavior. Another researched issue was usage of means of transport in POU Koufim area.
Results of both these issues were compared with other available researches. In conclusion of

thesis there are summarized results of focused issues.
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1. UVOD A CILE PRACE

Kazdodenni prostorova mobilita je aktivita, které se zucastni — az na vyjimky — vSichni
lidé. Kazdodenni cesty ndm zaberou velkou ¢ast dne a jsou nedilnou soucasti nasich zivotu.
Téma se opird o geografii ¢asu (Hagerstrand 1970) a snazi se popsat a ukazat kazdodenni
cesty obyvatelstva. Skladba téchto cest je jedineCnym obrazem kazdodenniho zivota
jednotlivet i domdacnosti. V Ceském prostiedi nejde o moc bézné badatelské téma a to
zejména kvili neexistenci statistickych dat. Statistickd data existuji pouze pro dojizd’ku do
zameéstnani a do skol, jelikoZ jsou tyto cesty zaznamenavany do s¢itdni lidu, domu a bytd,
které provadi Cesky statisticky ufad kazdych 10 let. Toto byl jeden z diivodd, pro¢ jsem si
vybral pro svou praci téma kazdodenni prostorové mobility. Oblast Koufimska byla pro
prazkum vybrana mimo jiné z divodu, Ze 1 kdyz lezi v pomérné obydlené oblasti mezi Prahou
a Kolinem, vykazuje n¢které z vlastnosti vnitinich periférii (Musil 2006), coZ mi pro Setfeni

pfislo zajimavé. Navic se jedna kraj, ktery zndm a travim zde urcity ¢as svého zivota.

Hlavnim cilem prace bylo sledovat a zaznamenévat veSkeré cesty vybranych obyvatel
POU Koufim béhem stanovenych dnil a néasledné je vyhodnotit. Zejména kvili obsahlosti

tématu a mnozstvi ziskanych dat byly vybrany dva dil¢i cile.

Prvni dil¢i cil se zaméfil na rozdily v dopravnim chovani muzi a zen v POU Koufim.
Na zéakladé¢ vysledkii Setfeni porovnat skladbu cest, vyuzivané dopravni prostiedky a Ucely
cest a popsat dalsi specifika, ve kterych se obé pohlavi li§i. Vysledky porovnat s jinymi

pracemi a hledat rozdilnosti a podobnosti mezi dopravnim chovanim na rozdilném tzemi.

Druhy dil¢i cil prace se vénoval vyuziti dopravnich prostiedkt v POU Kouifim. Cilem
bylo zaméfit se na skladbu dopravnich prostfedkti pouzitych k cestim v prubéhu Seteni
vPOU Kouiim. Pozorovat a popsat vyuziti jednotlivych druhéi dopravnich prostiedki.

Ziskana data, stejné€ jako v ptipadé¢ prvniho dil¢iho cile, porovnat s jinymi pracemi.



2. TEORETICKA CAST

2.1MOBILITA

Pojem mobilita v obecném pojeti chapeme jako schopnost ménit své postaveni
vV uréitém systému, proto se muzeme setkavat stimto pojmem naptiklad v ekonomii,
sociologii a dalSich védeckych disciplinach. Pokud timto syst¢émem rozumime geograficky
prostor, jednd se o prostorovou mobilitu. Geografické (prostorova) mobilita ¢asto souvisi

s mobilitou socialni nebo ekonomickou. (Seidenglandz 2007).

Obr.1: Zjednodusené ¢lenéni zakladnich forem prostorové mobility obyvatelstva

Prostorova mobilita obyvatel CR
(osoby s trvalym bydlistém)

Relativné nevratné pohyby Relativné vratné pohyby
(se zmé&nou trvaleho bydlisté) (bez zmény trvaleho bydlisté)
W oramci Mezi obcemi, regiony, Cirkulaéni pohyb
administrativnich pfip. staty Cirkulaéni pohyhb v deldim Easovém
hranic obce {vnitini nebo v prubéhu dne intervalu
{vm'froméstgké___ pFip. zahrar?féqf migrace (napF. dojizdka
vnitroohecni migrace) v klasickém pojeti) za rekreaci, dojizdka
za praci a do Skol

spojena s pfechod-
nym ubytovanim,

V kazdodenni V nedenni perioda nebo || "€denni pendlerstvi)
periodé jiny nepravidelny pohyb
(napf. dojizdka (dojizdka za nakupy
za praci a do kol bézného i specializova-
kaZdodenni ného zboZi, dojizdka
pendlerstvi) za kulturou a vefgjnymi
sluZbami — navétéva
obvodniho lekare,

nemocnice, navstéva
na fadé)

Zdroj: http://www.czso.cz/csu/2004edicniplan.nsf/krajo/13-1127-04-sldb_2001-1__vyvoj_dojizdky jako formy prostorove mobility v_cr

Na zakladé€ periodicity a délky 1ze pohyby obyvatelstva rozliSovat na:


http://www.czso.cz/csu/2004edicniplan.nsf/krajo/13-1127-04-sldb_2001-1__vyvoj_dojizdky_jako_formy_prostorove_mobility_v_cr

Cyklické pohyby

Cyklické pohyby charakterizujeme jako pravidelné cesty, které zpravidla zacinaji a konci
vV misté bydlisté. Mezi cyklické pohyby patii zejména dojizd’ka do zaméstnani a skol a
jiné pravidelné cesty.

Periodické pohyby

Tyto pohyby se konaji pti dlouhodobéjsich pobytech mimo trvalé bydlisté. Piikladem jsou
zejména pobyty studenti na vysokych Skolach, kdy jsou béhem Skolniho roku v misté
Skoly a béhem prazdnin v misté svého trvalého bydlisté.

Migrace

Migrace jsou spojené se stalou zménou bydlisté obyvatele.

Pohyby také rozliSujeme podle jejich vzdalenosti. VéEtSinou tuto vzdélenost vztahujeme

K hranici urcitého uzemi. Takto mizeme rozliSovat pohyby vnitini a vn&j§i. Vnitini pohyby se

konaji uvnitt daného uzemi (vnitrokontinentalni, vnitrostatni, vnitrokrajské,...). Vné&jsi

pohyby se konaji mimo hranice téchto izemi (mezikontinentalni, mezistatni, mezikrajské,...).

Muzeme rozliSovat mezi pohyby individudlnimi, skupinovymi nebo masovymi. Déle pak

sledujeme pohyby dobrovolné, nebo nucené (¢i dokonce nasilné). Z hlediska motivace

rozdélujeme zejména na pohyby s ekonomickou motivaci a pohyby s neekonomickou

motivaci.

Dle rozdéleni Maryase a Vystoupila (2004) pozorujeme tyto druhy mechanickych

pohybtl obyvatelstva:

Migrace

Jedna se o pohyby, pii kterych se méni trvaly pobyt. Nejsou vymezeny vzdalenosti, ale
jsou statisticky zjistitelné, pouze pokud jedinec migruje mimo administrativni hranice
daného tizemi.

Docasné zmény pobytu

Jednd se o docCasné (sezonni, vikendové) zmény bydliSté, konané zejména na urcity
casovy interval. Pti téchto pohybech se neméni trvalé bydliste.

Dojizd’ka

Dojizd’ku 1ze definovat jako pravidelné pohyby mezi mistem bydli$té a urcitym mistem.
Nazyvame je téz kyvadlové, cyklické nebo cirkula¢ni. Nej€astéji mluvime o dojizd’ce do

zamé&stnani a do Skol, jelikoZ tyto pohyby jsou zaznamenavany pii pravidelnych s¢itanich



lidu, domu a bytd, provadénych Ceskym statistickym ufadem. Existuje viak i dojizd’ka za
sluzbami, o které¢ vSak neexistuji statistické tidaje.

e Nepravidelné docasné pohyby

Tyto pohyby maji nejrtiznéjsi ucely. Jsou nepravidelné, co se tyce Cetnosti, ale i sméru,
vzdalenosti 1 doby trvani. Presto, ze se jedna o nejcastéjsi druhy cest, neexistuji o nich
zevrubna statistickd data. V posledni dobé se vSak zejména tyto cesty dostavaji do z4jmu

geografl, ktefi provadi Setfeni, jako je naptiklad toto.

2.2GEOGRAFIE CASU

Idealnim zakladem pro praci s denni dojizd’kou je geografie Casu. Time-geography
vznikla v 60. letech 20. stoleti zejména diky kvantitativni revoluci v geografii, ktera ukoncila
popisnou ulohu geografie, spojila ji s matematikou, fyzikou a statistikou, ¢imz geografii
posunula a zménila jeji objekt studia (Roubalikova 2009). Jejim prikopnikem byl Svédsky
geograf Torsten Hégerstrand, ktery se snazil ve svém vyzkumu zohlednit Cas, lidsky faktor,
koneénost a limitovanost (Buttimer 1976). Jeho &lanky o migracich na jihu Svédska z roku
1963 jiz obsahovaly prvni mapy zndzoriiujici trajektorie dennich cest. Projekt, vypracovany
pod zaStitou univerzity v Lundu, ,,Vyuziti ¢asu a ekologickd organizace* mél tyto faktory
zohlednit v geografickém vyzkumu, coz znamenalo fakticky vznik geografie ¢asu (Ira 2001).
Jak jiz nazev projektu napovida, Héigerstrand se snaZzil povysit geografii ¢asu na ,,situacni
ekologii“. Clovék byl chapan jako nositel informace a zikladni prvek geografie &asu.

(Roubalikové 2009).

Geografie ¢asu pracuje s 11 zakladnimi pojmy (koncepty) (Ira 2001), kterymi jsou:

e Populace:

Dle Iry (2001) je populace tvofena nckolika jedinci na specifickém misté v dany
okamzik. Muze jit o populace lidské, biologické 1 populace ¢lovékem vyrobenych
veci.

o Cesty:
Jedinec jako ned¢litelny prvek nemuize byt v jeden okamzik na vice mistech. Jelikoz je
zivot kontinudlnim procesem (Ira 2001), 1ze o cestach uvazovat jako o Zivotnich

trajektoriich, které zapocaly vznikem a skoncily zdnikem konkrétnich jedinci.
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Stanice:

Ira (2001) stanice vnima jako mista, kde jedinci travi svij ¢as, pohybuji se mezi nimi a
vyménuji mezi nimi informace. Bydlisté, zaméstnani, Skola, obchody a dalsi patii
mezi zékladni stanice. Jsou stanice, které existuji pouze po né&jakou Cast dne (napf.
obchody s omezenou prodejni dobou) nebo maji sezonni charakter (zimni stiediska,
letni plovarny).

Kontexty

Ira (2001) ve svém clanku uvadi, ze kontexty jsou tvoieny riznymi c¢innostmi
konanymi soubézné v kazdodennim zivoté jedince. Dale pak pouziva Ellegddovu
(1991) typologii kontextd. Projektovy, ¢i programovy kontext shrnuje ¢innosti
vedouci k dlouhodobému cili. Tyto aktivity mizou byt 1 pferuSovany. Kazdodenni
kontext je souborem cinnosti konanych béhem jednoho dne. Obsahuje 1 Cinnosti
obsazené v projektovych kontextech. Interakce mezi ostatnimi jedinci s ndmi jsou
vnimany jako socidlni kontexty. Jelikoz se vSechny Ccinnosti odehravaji
v geografickém prostoru, lze pomoci geografického kontextu urcit vztahy mezi
mistem, ¢innosti a pohybem jednotlivca.

Svazky

Svazky nastavaji v situacich, kdy se 2 a vice drah jednotlivcu steta a po néjakém case
se zase rozdéli. Domécnost mize byt brana jako jisty zékladni svazek, jelikoz se jedna
o stanici, ve které travi noc pfislusnici jedné rodiny. (Ira 2001, Roubalikova 2009)

Oblast mistniho potadku

Tento koncept se vztahuje k ur¢itému mistu, ¢asu a socialni organizaci. Ira (2001)
uvadi, ze se jednd o mista, kde urcitd socidlni organizace sleduje a jedna podle
pravidel, ktera jsou vysledkem konsensu lidi vyskytujicich se na tomto misté v urcity
cas. Na zédklad€ neshod a socialniho napéti mize dojit k ipravam téchto pravidel.
Prizma

Prizma ukazuje na budouci vyskyt jedince na zakladé¢ jeho soucasné polohy
V Casoprostoru, rychlosti a struktury prostoru, v kterém se nachézi.

Cinnosti

Veskeré lidské Cinnosti se odehravaji v Casoprostoru. Ira (2001) uvadi Ellegardovo
(1996) rozdéleni podle rozdilnych forem socidlni formy. Do prvni skupiny patii

¢innosti vykondvané v absolutni izolaci (socialni, prostorové i cCasové¢). Druhou
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skupinu tvofi c¢innosti, pfi nichz jsme v socialni izolaci. Tieti skupina je
charakterizovéana ¢innostmi konanymi spole¢né s jinymi jedinci.

Projekty

Ira (2001) definuje projekty jako souhrny ¢innosti vedouci k urcitym cilim. Existuji
kratkodobé (napt. vafeni jidla), ¢i dlouhodobé (vzdélavani déti) projekty. Cinnosti
Vv téchto projektech na sebe nemusi zcela navazovat a zejména u dlouhodobych
projektl se ¢innosti méni s pfibyvajicim ¢asem a trovni. Mohou se tykat jednotlivet i
skupin.

Pravidelné postupy

Jsou to rutinni Cinnosti, které jedinci opakuji v urcitych pravidelnych periodach
(denni, tydenni, mési¢ni,...). Tyto Cinnosti se stdvaji automatizovanymi a stava se
z nich zvyk. K jejich vykonavani neni potieba skoro zadna ptiprava.

Omezeni

Jako omezeni vnima Ira (2001) jakoukoliv téZkost nebo problém branici uskutecnéni
cile. Ira (2001) déale uvadi rozdéleni omezeni podle Héagerstranda (1970).
Omezeni dané schopnostmi (zpusobilosti, ¢i vykonosti) mizeme chéapat jako soubor
omezeni danych fyziologii ¢lovéka (potifeby — spanek, jidlo, piti, fyzické moznosti),
jeho zpusobilosti (napt. schopnost fidit automobil — vlastnictvi fidi¢ského prukazu) a
rizna omezeni — kapacity nastroju, které muze cloveék vyuzivat (maximalni nosnost a
rychlost vozidla, rychlost pfipojeni k internetu).

Omezeni koordinace dané vazbou je zaloZeno na skute¢nosti, ze jedinci, ndstroje i
materidly jsou rizné rozmisténé v prostoru. K jejich vzajemné interakci je potieba
zajisténi pritomnosti danych jedinci, nastrojii ¢i materialu v jeden okamzik na jednom
misté. Toto vyzaduje dobré schopnosti organizatora a ochotu jedincii. Mezi dalsi
omezeni patfici do této skupiny patfi 1 kapacita danych prostor, kde dochazi
k interakcim, omezeni spojena se socialni roli a pracovni ¢innosti (Roubalikova 2009).
Omezeni mocenského charakteru zahrnuje psand i1 nepsana pravidla dané spolec¢nosti.
Patfi sem naptiklad zdkony, rizné tady a vyhlasky. Jedincim muze byt takto uz

pfedem zabranéno byt v urcity ¢as na urcitém miste.
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3. TRANSFORMACE DOPRAVY PO ROCE 1989
V roce 1989 doslo v Ceské, resp. Ceskoslovenské republice, k politicko-ekonomickym

zménam, které se razantné dotkly i dopravy a dopravniho chovéni obyvatelstva. Tyto zmény
zapficinily zejména nariist mobility a flexibility jednotlivei. Ceska republika dle Brinkeho
(1999) patii spolecné s dalSimi vyspélejSimi ,,zapadnimi®“ (tj. stfedoevropskymi) post-
socialistickymi staty do tzv. Ctvrtého typu dopravnich systémii. Mezi tyto staty patéi mimo
Ceské republiky také Madarsko, Polsko, Slovensko a Slovinsko. Tento dopravni typ se
vyznaCuje zmeénou postaveni individualni dopravy, ktera byla dfive planovanym

hospodafstvim znevyhodinovana podporovanou hromadnou dopravou.

3.1 ZELEZNICNI DOPRAVA

Zeleznice na nagem tizemi byla jednim z produkti industrializace v prvni poloving 19.
stoleti. DalSim z produktl industrializace byla mimo jiné i1 industridlni urbanizace (Horska,
Maur, Musil 2002). Zeleznice v§ak primarné slouzila k piepravé nakladu, pfeprava osob byla
az jejim sekundarnim tkolem. Ptestoze Zeleznice byla z pocatku koncentraénim cCinitelem
obyvatelstva s jejim dal$im rozvojem — vznik lokalnich trati mezi méstem a sidly v jeho okolli,
tzv. intenzifikace - se vSak stala Cinitelem dekoncentra¢nim. Diky témto novym tratim se
zvetSila oblast dojizd’ky za praci do mést (Macka, Kralova 1984). Jeji dekoncentra¢ni ti€inek
vSak pro nizkou akcesibilitu nebyl tak velky jako uc¢inek silni¢ni dopravy a hlavné Uc¢inek
rozvoje individualniho automobilismu v pozdéjsi dobé (Mumford 1961, Horska, Maur, Musil
2002).

V obdobi socialismu méla Zelezni¢ni doprava dominantni postaveni v nakladni
dopravé, kdy zajist'ovala prepravu vice nez % veSkeré vahy nakladu. V oblasti pfepravy osob
byl podil 30-50%, zejména diky dobré dostupnosti autobusové dopravy, ktera zajiStovala

dopravu zbytku piepravenych osob (Komarek 2007).

Po roce 1989 se ceské hospodaistvi zacalo odvijet jinym neZ dosavadnim smérem.
V oblasti primyslu pfechod od tézkého primyslu k primyslu lehkému, privatizace, vznik
mensSich firem a tovaren, napojeni na zépadni trhy, vytvofeni konkurence — to vSechno mélo
dopad na Zelezni¢ni dopravu. Béhem 90. let se otoc¢il pomér v piepravé nakladu ve prospéch
silni¢ni dopravy. Silni¢ni doprava zajist'ovala az 70% ptepravnich vykonti. V oblasti pfepravy

osob jesté radikalnéji klesl vyznam zeleznice (Komarek 2007). Napojenim do evropské
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zelezniCni sit€ se projevily nedostatky a zastaralost Ceskych trati. VétSina spoji 1 po
,patefnich® tratich trvala stejnou (ne-li delsi) dobu jako v 1. poloving 20. stoleti. Toto m¢la
vyiesit pfestavba nékterych trati a vytvofeni mezinarodnich zelezni¢nich koridord, kde byla
planovéna rychlost az 160 km/h. V 90. letech prosly ceské zeleznice také fazi selekce, kdy
byly mélo vyuzivané a nepotiebné trat¢ zruseny. I pfes to mame v Evrop¢ jednu z nejhustsich

zelezniénich siti.

3.2 SILNICNi DOPRAVA:

V obdobi socialismu se rozvijela silni¢ni doprava zejména v oblastech, které nemély
dostate¢nou zelezni¢ni sit’, venkovskych a pfiméstskych oblastech. Nakladni automobilova
doprava byla vyuzivana na krat$i vzdéalenosti a pfepravovala mens$i ndklad, coZz mélo za
disledek niz§i pfepravni vykonnosti nez u dopravy Zelezni¢ni (viz dfive). Autobusova
doprava byla v neZelezni¢nich oblastech skoro jedinou moznosti piepravy obyvatelstva.
Uspé&snost vefejné hromadné dopravy spo¢ivala mimo jiné v omezeni procesu automobilizace
a existenci stfedisek (napf. velké primyslové podniky), které koncentrovaly dojizd’ku velkého
poctu obyvatel na jedno misto a zjednoduSovaly tak dopravni organizaci uzemi (Seidenglanz

2007).

O individudlni automobilizaci na ¢eském uzemi mizeme mluvit uz od roku 1897.
Tento rok byl sestrojen na naSem tzemi prvni automobil (Blat'dk 2011). Nejednalo se vSak o
masovy nastup automobilismu. Tento néstup nenastal ani v obdobi 1. republiky, kdy se
vyrobou automobilli zabyvalo na naSem tzemi nékolik tovaren. Zajem Siroké vefejnosti o
osobni automobily lze sledovat od 60. let 20. stoleti. K hlavnimu nartistu individudlni

automobilizace doslo v ndvaznosti na politicko-ekonomické zmény v roce 1989.

Mezi hlavni pfi¢iny tohoto ristu mizeme zatradit zejména otevieni trhu zahrani¢nim
(,,zapadnim®) vyrobciim osobnich automobilii. V obdobi socialismu byly k dostani pouze
domaéci automobily a automobily ze sptatelenych stath RVHP. Tyto automobily vSak byly
nedostatkové a prodavaly se podle pofadnikl. Dal§im divodem byla privatizace autobusové
dopravy, ktera spolecné se zruSenim dé€lnickych slev v hromadné doprave (Kraft 2011) a
dal§imi dale zminénymi divody znamenala zvySeni zajmu obyvatelstva o individualni
dopravu na tkor dopravy hromadné. Zejména autobusova doprava byla poznamendna

reorganizaci primyslovych podnikl v pribéhu 90. let. Zanik (popf. reorganizace) velkych
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firem tézkého primyslu a vznik menSich a stfednich firem rozbil dosavadni dopravni
strukturu a pro spoustu obyvatel se stalo cestovani hromadnou dopravou obtizné (Kraft 2011).
Otevieni trhu prace a prohloubeni socio-ekonomickych rozdili mezi jednotlivymi regiony
zaptiCinilo rust dojizd’ky za praci na delSi vzdalenosti. Tyto vzdalenosti byly diky nové
infrastruktufe a osobnim automobilim zvladany lépe. Obyvatelstvo v post-socialistickém
staté potiebovalo uspokojit svoji ndhlou potfebu po mobilité a rozvoj automobilové dopravy ji

uspokojil.

Vysoky nartist poctu automobili ukazal nedostatky dosavadni infrastruktury.
Prestoze vystavba dalnic a rychlostnich silnic zapocala jiz v 70. letech 20. stoleti (Blat'ak
2011) jejich délka a kvalita byla nedostacujici. Po roce 1989 se pokracovalo v budovani sité
délnic a rychlostnich silnic. Doslo zejména k napojeni na evropskou silni¢ni sit. Nadmérna
Zivota. ReSenim téchto problémi je stavba obchvati, které odkloni projizdgjici vozidla, &i
podpora méstské hromadné dopravy nebo alternativnich druhti dopravy, které uleh¢i méstim

(podpora cyklistt, car-sharing atp.) (Blat'ak 2011).

Ceska republika se pySni hustou silni¢ni siti, bohuZel vétSina silnic je niZSich tiid.
V délce 1 kvalité dalnic a rychlostnich silnic siln€ zaostavame za zapadni Evropou a vzhledem

k plantim, kter¢ jsou pfipraveny, se situace v brzké dobé nezméni.
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4. CHARAKTERISTIKA POU KOURIM

Obce spravované POU Kouiim se nachazeji pfiblizné ve stiedu byvalého okresu Kolin
a v soucasné dob¢é administrativné spadaji pod ORP Kolin a Stfedocesky kraj (viz Mapa 1).

POU Kouiim bylo ustanoveno nafizenim vlady ke dni 2. listopadu 1990

Mapa 1: Administrativni ¢lenéni Stfedoceského kraje
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TOMICEK Filip, 15.1.2014, Kolin, S-JTSK, ArcCR 500
Zdroj: Vlastni, ArcCR 500

Pod POU Kou#im je zaélenéno 12 obci véetné samotného mésta Koufim. Dle vysledki
s¢itani lidu, domii a bytd 2001 (dale SLDB 2001) Zilo v téchto obcich dohromady 4 791
obyvatel. Podle dat CSU zilo k 31. 12. 2012 na stejném tizemi 5 201 obyvatel. Tento nartst je

zapii¢inén hlavné migraénim piiriistkem (CSU, 2013). Ve mésté Koufim zilo k 1. 3. 2001

1 786 obyvatel (SLDB, 2001). Jejich pocet se navysil k 31. 12. 2012 na 1 859 (CSU, 2013).

Katastralni izemi POU Koufim &ni zhruba 107,12 km? Hustota obyvatelstva tedy
k poslednimu dni roku 2012 ¢inila pfiblizn¢ 48,55 obyvatel na kilometr ¢tverecni. Coz je

oproti celorepublikovému zalidnéni (133,34 ob./kmz) 1 zalidnéni Stredoceského kraje (116,1
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ob./km?) pomé&mé& nizkd hodnota, kterd ukazuje na venkovsky raz oblasti. Tento fakt

podporuje i to, ze je zde méstska populace zastoupena pouze z 35,7%.

Mapa 2: Hustota zalidnéni obci POU Koutim
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Pies katastralni izemi obce Tiebovle a Zabonosy probiha silnice 1/12 z Prahy do
Kolina, tato silnice neprotina zddnou z obci, ale jsou s ni propojeny silnicemi nizsich tfid.
Obce Zdanice a Malotice lezi na silnici I/2 spojujici Prahu pfes Kutnou Horu s Pardubicemi.
Severojiznim smérem protina oblast POU silnice 11/334 (Sadska — Koufim — 11/335 — Horni
Kruty). Tato silnice zajiSt'uje napojeni Kouiimi na silnici I/12 1 I/2 a je proto dileZitou cestou.
Ostatni silni¢ni infrastruktura je zajiStovéana silnicemi 3. a niZSich tfid, které jsou vSak

Vv dobrém stavu.

Zelezni¢ni doprava je zde zastoupena ¢asti tratd 012 vedouci z Pedek pres Radim,

Plaiiany a BoSice do Koufimi. V ¢ervnu 2013 vSak pfi povodni na ficce Vyrovce doslo
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k podemleti a naruseni mostt a nékterych ¢asti traté. Z tohoto dtivodu byla Zelezni¢ni doprava
nahrazena nahradni autobusovou dopravou. 28. 6. 2014 byla trat’ slavnostn¢ znovuoteviena.
Tato vyluka a oprava trati byla spojena s renovaci a Gpravou zastavek (napf.: transformace
byvalého ctyi kolejového ndkladniho nadrazi v Plananech na dvou kolejové pro osobni
piepravu). Nachazi se zde 1 trat’ 013 spojujici BoSice s Becvary. Tato Zeleznice byla velice
malo vyuzivdna a od roku 2006 jsou zde soukromym dopravcem o letnich vikendech
zafizovany pouze jizdy tzv. Podlipanského motoracku. Vlakova zastavka se nachazi v obcich

Zabonosy, ZaleSany, BoSice (¢ast obce Svojsice) a Koufim.

Mapa 3: Dopravni sit’ na tzemi POU Koufim
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5. METODIKA SBERU A ANALYZY DAT
5.1PRIPRAVA DOTAZNIKOVEHO SETRENI

Prvnim krokem pted zacatkem dotaznikového Setfeni bylo urceni reprezentativniho
vzorku obyvatelstva v POU Koufim. Na zaklad& znalosti poétu obyvatelstva byl tento vzorek
uréen na minimalni pocet 36 domdcnosti, které se mély do vyzkumu zapojit. Dalsi fazi
piipravy bylo vytvofeni jednoduché sidelni analyzy uzemi. Na zakladé vysledki SLDB 2001
byly obce rozd€leny do kategorii podle poctu obyvatel. Dle vypoctu byl pak jednotlivym

kategoriim pfifazen urcity pocet pozadovanych dotaznikovych sad (viz Tabulka 1).

Tab. 1: Kategorizace obci POU Koufim

) Pocet
Kategorie
dotaznikovych Obce
[Pocet obyvatel]
sad
100 - 199 4 Barchovice, Klasterni Skalice, Krychnov, ZaleSany
200 - 499 11 Malotice, TouSice, Tirebovle, Zabonosy, Zdanice
500 - 999 8 Horni Kruty, Svojsice
1000 - 2999 13 Koufim

Zdroj: SLDB 2001, vlastni zpracovani

Nasledné rozdéleni bylo jiz zcela volné, byla zde vSak snaha obstarat vysledky
zZ celého zkoumaného uzemi a spravedlivé rozdélit pridélené dotaznikové sady mezi vSechny
obce Vv jednotlivych kategoriich.

Setfeni se mohli z(&astnit osoby starsi 12 let Zijici na uzemi zkoumané obce.

Dotazniky

Dotazniky vzniky Vv rdmci spoluprace kolektivu (Jindrova, Sabova, Vicha, Tomicek) a
vedouciho prace. V dotaznicich byly vyuzity oteviené 1 uzaviené otazky. Kompletni sada

obsahovala:

e Pruvodni dopis

Priivodni dopis oslovoval respondenty, vysvétloval jim divod a ucel vyzkumu a

nabizel kontakty na vedouciho prace a autora.
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e Formuldf A
Tento arch zaznamenaval zakladni informace o zkoumané domadcnosti. Otazky se
tykaly poctu osob starSich 12 let a osobnich automobili. Respondenti méli také
zatadit do skaly Cisty mési¢ni pfijem domacnosti. Jednotlivy ¢lenové domacnosti byli
zatazeni do vékovych kategorii a bylo u nich ur€eno pohlavi, postaveni v domacnosti

a ekonomicka aktivita.

e Formuldi B
Formulat B slouzil k samotnému zdznamu cest béhem daného dne. Respondent musel
mimo ¢asu a mista zahdjeni a zakoncCeni cesty uvézt trasu cesty, kterd dopomohla
k snadnéjsimu vypocteni urazené vzdalenosti, dale vybral z moznosti dopravni
prostiedek, ktery byl pouzit, ti¢el a periodicitu cesty. Tento formulai obdrzel kazdy

¢len domacnosti starsi 12 let 3x.

e Vzor vyplnéného formulaie B

Pro lepsi pochopeni formuléfe B byl pfiloZen i1 pfedvyplnény vzor.

Vytisténé dotazniky byly distribuovany do vybranych domaécnosti, kde mimo jiné
probéhla instruktaz a spole¢né vyplnéni formulafe A. Domacnostem, které byly vybaveny
poc¢itatem a piipojenim k internetu, byla nabidnuta 1 mozZnost vyplnéni dotaznikl
Vv elektronické podobé, coz posléze usnadnilo 1 praci se sbérem a piepisem hotovych

dotaznikli na konci Setfeni.
Prubéh dotaznikového Setfeni a vyhodnoceni dat.

Celkove bylo k Setfeni vybrano 40 domacnosti, tedy pouze o 4 vice nez byl minimalni
pocet. Ta pouze cca 10% rezerva byla vybrana z divodu, ze respondenti do Setfeni Sli
s védomim, co dané Setfeni obnasi a méli pfiblizn€¢ dva mésice Casu (Respondenti byli

oslovovani na pielomu ¢ervence a srpna.), aby se rozhodli, zda se vazné chtéji zucastnit.

Za sledované dny byly urceny nasledujici: pond¢€li 24. zati 2012, sobota 29. zati 2012
a stfeda 3. fijna 2012. Béhem téchto dni méli respondenti zaznamenavat vSechny své cesty do
formulari B. Nasledny tyden byl zahajen sbér tisténych dotaznikti. Dotazniky v elektronické

podobé byly sbirany pti e-mailové komunikaci s konkrétnimi respondenty.
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Po obdrzeni vSech vyplnénych dotaznikli nastala faze zpracovani dat, které zacalo
prevedenim tisténych dotaznikt do elektronické podoby. V tabulkovém editoru byly vysledky
Setfeni upraveny dle potfeby. Pomoci riznych funkci a filtri bylo dosaZeno potiebnych

vysledki a byly vytvoreny tabulky a grafy pouzité v praci.

6. HYPOTEZY

Na zaklad¢ prace Temelové, Novaka, PospiSilové a Dvotakové (2011) Ize usoudit, ze
vysledky ziskané v méstskych (resp. pfiméstskych) oblastech, kde byly situovany vyzkumy
Moyi a Palomarese (2012), Jindrové (2013), ¢i Pergla a Novaka (2010) nebudou zcela
odpovidat venkovskym oblastem. L.ze oCekavat, ze zeny se budou pohybovat pésky vice nez
muzi, ale tyto cesty nebudou dominantni na celkovém poctu jejich cest. Dale miizeme pocitat
S tim, ze rozdily ve vzdalenosti dojizd’ky za praci budou u obou pohlavi vyrovnané z divodu
malého poétu pracovnich mist na izemi POU Koufim a nutnosti dojizd’ky za praci zejména

do okresniho mésta.

Marada a Kvéton (2010) oblast Kolinska zatazuji do kategorie ,,Velkych zelezni¢nich
center®, kde se ocekava zvyseny podil Zelezni¢ni dopravy. Mym predpokladem vsak je, ze se
toto tyka zejména téch oblasti okresu Kolin, které¢ lezi v blizkosti Zelezni¢niho koridoru.
Vzhledem k venkovskému typu osidleni Ize u POU Koufim o&ekévat zavéry podobné tém,
které ziskali ve svém Setfeni na Rakovnicku Temelova, Novak, Pospisilovd a Dvotrakova
(2011), a v nékterych ohledech se budou vysledky Setfeni shodovat s vysledky z bakalaiské
prace zamétené na kazdodenni prostorovou mobilitu v ORP Blatna (Kvéton 2014). Mtzeme
o¢ekavat velkou roli osobnich automobili a autobusové dopravy a oproti tomu nizsi vyuziti
pesich cest, které jsou typické spiSe v méstskych oblastech (Jindrova 2013; Moya, Palomares
2012).
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7. ANALYTICKA CAST — VYHODNOCENI ZISKANYCH DAT

7.1 ZAKLADNI A OBECNE VYSLEDKY

7.1.1 CHARAKTERISTIKA RESPONDENTU A DOMACNOSTI

Prizkumu, ktery se tykal kazdodenni prostorové mobility, se v POU Koufim
zucastnilo dohromady 97 platnych respondenti z 37 domacnosti. Primérna domadcnost
zapojend do prizkumu se tedy skladala z 2,6 ¢lent starSich 12 let. V Setfeni se objevily 3
jednoclenné (vdova — dichodkyné, mlady podnikatel a pracujici matka — samozivitelka), 15
dvouclennych, 12 tficlennych a 7 ctyf¢lennych domécnosti (viz Tabulka 2). Realny pocet
Clenit vySe uvedenych domdacnosti vSak v nékterych ptipadech 1isi, jelikoz se do

dotaznikového Settfeni zapojili pouze osoby po dosazeni 12. roku Zivota.

V Setfeni se objevila jedna nizko ptijmova (do 10 tisic K¢&) a dvé vysoko ptijmové
(nad 60 tisic K¢) domacnosti. Nejvice rodin (17) zvolilo kategorii 20 — 30 tisic K¢ v otdzce
vyse Cistého mésicniho piijmu. To koresponduje s primérnym cistym piijmem domacnosti
v CR, ktery v roce 2012 dle Ministerstva prace a socialnich véci CR &inil 28 670 K¢&. (dale viz
Tabulka 2)

Z Tabulky 2 je patrné, ze 3 domécnosti nevlastni osobni automobil a jsou tak v
dopravé na delSi vzdalenost zcela odkazany na hromadnou dopravu nebo pomoc druhych.
Nejbéznéji (22) domacnosti vlastni jeden automobil. Dva osobni automobily najdeme u 9 a tfi
automobily u 2 domécnosti. V Setfeni se vyskytla domacnost (otec a syn provozuji autodilnu),
kterd uvedla vlastnictvi 4 a vice automobili (ve skutecnosti 5). V souctu disponovalo 96
respondentl 51 osobnimi automobily, ¢imz ziskame pocet 1,9 ¢lovéka na 1 osobni automobil
(popt. 0,53 osobniho vozidla na jednoho c¢lovéka). Na zdkladé informaci z Centralniho
registru vozidel CR a Ceského statistického ufadu miizeme zjistit, Ze ke konci roku 2012 bylo
v ORP Kolin (kam POU Koutim spad4) pramérné 2,31 lidi na jeden automobil. Ze ziskaného
vysledku vSak nemlzeme délat zddné ukvapené zavéry, jelikoZ vySe zminovana rodina s 5
vozy znacné ovlivnila vysi tohoto vysledku. I pfi ignorovani této tficlenné rodiny ziskdme

vysledek 2,02, coz je pocet, ktery se priblizuje praméru zapadnich zemi.

Pocet muzl 1 Zen byl vyrovnany. MuZi vyplnili 49 dotaznikii a Zeny 48. Nejvice
zastoupenou vékovou kategorii je 36-49 let. Tento Udaj pln¢ koresponduje s primérnym

vékem v CR. Nejvice zastoupenou funkci v rodiné je postaveni matky nasledované pozici
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otce. Pracujici zaméstnanci samoziejmé obsadili prvni pficku v poctu zéastupct (47). Dalsi
nejpocetndjsi skupinou jsou studenti (22). Diichodci a podnikatelé (OSVC) jsou zastoupeni

ptiblizné stejné. Do Setfeni se také zapojili 3 nezaméstnani. (Dale tabulka 3)

Tab. 2: Obecné vysledky o domacnostech ~ Tab. 3: Obecné vysledky o respondentech

Dle poctu osob: Dle pohlavi:
Pocet Clenu Pocet domacnosti Pohlavi: Pocet ¢lent:
1 3| | Muz 49
2 15| | Zena 48
3 12 Dle véku:
4 Vékova kategorie: Pocet ¢lenti:
5 12-17 16
6 a vice 0] |18-25 13
Dle piijmu: 26 - 35 17
Ptijem (v tisicich K¢) [ Pocet domacnosti: 36 - 49 27
do 10 11150-64 15
10 - 20 6] |65 avice 9
20 - 30 17 Dle postaveni v domacnosti:
30 -40 6| | Postaveni v domacnosti: Podet ¢lenii:
50 - 60 5| | Otec 28
nad 60 2| | Matka 31
Dle poctu osobnich automobilt: Syn / Dcera 27
Pocet os.aut.: Pocet doméacnosti: Dédedek / Babicka 0
0 3| [Stryc/ Teta 0
1 22| |Jiné 11
2 9 Dle ekonomické aktivity:
3 Ekonomicka aktivita: Podet ¢lenii:
4 a vice 1| | Pracujici zaméstnanec 47
Zdroj: vlastni Setfeni osvC 10
Nezaméstnany 3
Studujici 22
Rodi¢ovska dovolena 4
V dichodu 11

Zdroj: vlastni Setfeni
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7.1.2 ZAKLADNI VYSLEDKY PROSTOROVE MOBILITY

Béhem Setfeni respondenti urazili pii 765 cestach celkem 7 992,3 kilometri. Na
cestach stravili 16 134 minut, coz je pfiblizn€ 269 hodin nebo 11 a ¢tvrt dne. Denné pramérné
urazil jednotlivec 27,46 kilometru, vykonal 2,63 cesty a t€émito cestami stravil 55,44 minuty.
Pii porovnani s kolegy, ktefi se zabyvali stejnym tématem v POU Pisek (Jindrova 2012) a
ORP Blatna (Kvétoti 2014) si miizeme vimnout, Ze respondenti z POU Koufim pramémé
cestovali vice, déle i na del§i vzdalenost neZ respondenti z POU Pisek (Jindrova 2012).
V zadném ptipadé se vSak nemohli rovnat s obyvateli ORP Blatna (Kvéton 2014), kteii je

pomérné presveédcive ,,piecestovali” ve vSech ohledech (viz tabulka 4).

Tab. 4: Porovnani praimérnych hodnot

Primér na os./den | POU Koutim | POU Pisek | ORP Blatna
Pocet cest 2,63 2,19 3,68
Vzdalenost [km] 27,46 21,23 52,5
Cas [min] 55,44 44,36 84,1

Zdroj: Vlastni $etieni, Jindrova (2013), Kvéton (2014)

Z tabulky 5 je zjevné, Ze stfeda 3. fijna 2012 byla nejaktivnéjsim dnem. Béhem tohoto
dne probéhlo 316 cest (41,3% z celku). Respondenti urazili 3 144,9 kilometrt (39%) a stravili
6 598 minut (40,9%) cestovanim. V ramci pondéli 24. zaii se uskutecnilo 276 cest (36,1%) o
celkové délce 2 669,8 kilometrd (33,4%), které ucastnikiim Setfeni zabraly 5 266 minut
(32,6%). Sobota stejné jako V Setfeni kolegti Jindrové (2013) a Kvétoné (2014) byla nejméné
aktivnim dnem. 4 270 (26,5%) zabralo 173 cest (22,6%) o celkové vzdalenosti 2 207,6
kilometr (27,6%). Nizky pocet cest u vikendového dne je jasné€ spojeny s absenci Skoly a
niz8i dojizdkou za praci. Tento den je vétSinou vyuzivan K volnofasovym aktivitam,
navstévam pratel a ptibuznych a v poslednich letech k ,,obchodnim vyletim*, které mizeme

charakterizovat jako celodenni vylety do vétSich mést resp. jejich nakupnich center.

Tab. 5: Celkové vysledky Setfeni v POU Kouiim

den Pramér
Celkem
24.9 29.9 3.10 Na den | Naosobu | Na Os./den
Pocet cest 276 173 316 765 255 7,89 2,63
Vzdalenost [km] | 2669,8| 2207,6| 3114,9| 7992,3| 2664,10 82,39 27,46
Cas [min] 5 266 4270 6598| 16134| 5378,00 166,33 55,44

Zdroj: Vlastni Setieni

Jednoduchym vypoctem jsem zjistil jakou vzdalenost a jak dlouho trvala jedna

pramérnd cesta. Primérnd pondé€lni (24. 9. 2012) cesta bez ohledu na dopravni prostfedek
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meéfila priblizné 9,67 kilometru a trvala ptiblizn¢ 19 minut. Ve stiedu 3. fijna byla vzdalenost
na jednu cestu o néco delsi (cca 9,86 km) a i ¢as se prodlouzil na necelych 21 minut. Sobota
(29. 9. 2012), byt byla nejméné aktivni, co se ty¢e poctu cest, méla nejvyssi hodnoty
prumérné cesty. Primérna cesta v sobotu trvala vice nez 24 a ptl minuty a urazena vzdalenost
meéfila okolo 12,76 kilometru. Je patrné, ze béhem vikendu cestovali rodiny spolecné na delsi
vzdalenosti (napt. vylety, rodinné ,,velké* nakupy). Tohoto jevu si v§imli ve svych pracich i

Jindrova (2013) a Kvéton (2014).

V Tabulce 6 si miZzeme v§imnout porovnani dojizd’ky do zaméstnani a do $kol, coz
jsou druhy cest zkoumané pfi pravidelnych s¢itanich lidu, doma a byttl, s ostatnimi cestami.
Uz prostfednictvim této tabulky je patrné, Ze tzv. kazdodenni cirkulacni pohyby (resp.
dojizd’ka do zameéstnani, Skol) tvoii piiblizné 50% cest, urazenych vzdalenosti i Casu

straveného na cestach.

Tab. 6: Porovnani dojizd’ky za praci a do §kol s ostatnimi cestami

Zjistované |Nezjistované |Zjistované [%] |Nezjistované [%]
Pocet cest 395 370 51,6 48,4
Vzdalenost [km] 3628,8 4 363,5 454 54,6
Cas [min] 7161 8973 44.4 55,6

Zdroj: vlastni Setfeni

7.2 GENDEROVE ROZDILY

Nasledujici kapitola se bude zabyvat rozdily mezi dopravnim chovanim muzl a Zen na
zakladé vysledkt ziskanych pii dotaznikovém Setfeni v POU Koufim v roce 2012. Timto
tématem se zabyvala zejména Jindrova (2013), ale Kvéton (2014) se mu ve své praci také —

byt okrajové — vénoval.
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Graf 1: Primérny pocet cest ve zkoumané dny dle pohlavi
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Zdroj: Vlastni Setieni

Z grafu 1 je patrné, Ze na rozdil od kolegh (Jindrova 2013, Kvétonn 2014) Zeny
provedly vice cest ve stiedu a v sobotu (namisto pondé€li a soboty). Muzi vykonali v oba
pracovni dny podobny pocet cest. Rozdil mezi pondélim (146 cest) a stiedou (154 cest) byl
pouze 6 cest ve prospéch stiedy. Zcela jina situace byla u zen. Ty v pondéli vykonaly 146 cest
a ve stiedu cest 162. Této rozdil zplsobila zejména vice volnoCasovych aktivit a cesty za
nakupy. Zejména zeny samostatné vydéle€né ¢inné, které byly v pondé€li 29. zati pomérné
neaktivni, se 3. fijna zaslouzily o tento narast. Celkové zeny provedly 385 cest, coz je skoro

stejn€ jako u muzu, jejichz pocet je 380.

Hodnoty z Grafu 2 ukazuji primérnou vzdalenost. V pracovnich dnech muzi urazi
vetsi pocet kilometrti nez zeny. Tento rozdil vSak neni tak markantni jako u Jindrové (2013),
¢i Kvétoné (2014). U obou kolegli 1ze u Zen pozorovat piiblizné polovicni hodnoty nez u
muzi. V ptipadé POU Kouiim toto nezjistujeme. Primérné ,,muzské” vzdalenosti se mohou
rovnat s poétem kilometra muzi v POU Pisek (Jindrova 2013). Zenské hodnoty se viak spise
shoduji s hodnotami zjisténymi v ORP Blatna (Kvéton 2014). Divody lze mimo jiné hledat

Vv rozdilnych polohach zkoumanych oblasti.

26



Graf 2: Primérné vzdalenost ve zkoumané dny dle pohlavi [km]
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Zdroj: vlastni Setfeni

POU Koutim je spadové nehomogenni venkovskou oblasti s pom&rné nevyznamnym —
zejména ze socioekonomického hlediska - stfediskem ve mésté Koufim. Jednotlivé obce patii
spiSe pod vliv Kolina, Prahy, Pecek, Ceského Brodu, ¢ dokonce Sazavy a Kutné Hory
(zejména Zdéanice, Malotice, Barchovice, Horni Kruty). Vétdina sluzeb (v Koufimi se
naptiklad nachdzi pouze samoobsluha), veskeré sekundarni vzdé€lani i vétSina pracovnich
ptileZitosti se nachdzi mimo uzemi POU aviak v zdanlivé blizké vzdalenosti. Oproti tomu
POU Pisek je zazemim byvalého okresniho mésta Pisek a lidé tak nemusi urazit takové
vzdalenosti za praci, vzdélanim, ¢i sluzbami. ORP Blatna je prostorové rozsahlej$im uzemim
a proto se daji ocekavat delsi urazené vzdélenosti. Dal§im faktorem je vétSi vzdalenost
k byvalému okresnimu méstu Strakonice, ¢i méstu Pisek (a jinym), kde jsou zajisté

zajiStovany pracovni pfileZitosti, sluzby a vzdélani pro oblast ORP Blatna.

Vysledky vikendového dne jsou podobné spiSe vysledkiim Jindrové (2013). Lze vSak
obecné fici, ze stejné jako v pripadech kolegl byly zaznamendny nizsi hodnoty nez po oba
pracovni dny a Zeny urazily vice kilometri. V porovnani s ORP Blatna se viak u POU
Koutim jednalo o pfiblizné poloviéni hodnoty. Celkové muzi ujeli 4 374,8 kilometru oproti

3 617,5 kilometrum Zen.

Graficky zobrazené¢ hodnoty Casu (Graf 3), ziskané pfi Setfeni, spiSe nez grafu
vzdalenosti (Graf 2) odpovidaji trendu grafu poctu cest (Graf 1). Tato situace je dana zejména
tim, ze muzi se dopravuji vice osobnimi automobily, které jsou nejrychlejsim zptisobem

cestovani. Proti tomu zeny vyuzivaly nej¢astéji chiizi a hromadné dopravni prostfedky. Muzi

27



timto zptsobem urazi vétsi vzdalenosti nez zeny za podobny ¢asovy usek. Nejmarkantnéji je
toto mozné pozorovat v piipad¢ stiedy 3. 10. 2012. Pfestoze pramérné stravili na cestach
skoro stejny ¢as, muz urazil vice kilometri. Jeho primérna rychlost byla piiblizné 32,7

kilometrti za hodinu. Zena se v§ak primémé pohybovala pouze 23,9 kilometrovou rychlosti.

Graf 3: Primérny ¢as ve zkoumané dny dle pohlavi [min]
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Zdroj: Vlastni Setfeni

7.2.1 Rozdily ve vyuziti dopravnich prostredkt

Tématu vyuziti dopravnich prostfedkl se budu vénovat dale ve své praci, proto se
zaméfim pouze na popis rozdili mezi muZi a Zenami. Zeny, jak vime napiiklad z praci
zahrani¢nich geografi Moyi a Palomarese (2012), Layose (2007) nebo ceskych geografti a
geografek Ivana a Tvrdého (2006), ¢i Pergla a Novaka (2010) se pohybuji na kratké
vzdalenosti prevazné pésky a vyuzivaji hromadné zplsoby dopravy vice nezZ muzi. Zejména

vV domacnostech s jednim automobilem jsou jeho vyhradnim uZivatelem muZi.

Tento trend se potvrdil i v pipadé POU Koufim. Na grafu 4 si miizeme poviimnout,
7e zeny za celkové obdobi vykonaly p&sky o 40 cest vice nez muzi. Zeny také vice vyuzivaly
vSechny druhy vefejné hromadné dopravy. Vetejnou dopravu vyuzily k 72 cestdm. Muzi
vyuzili vlak, autobus nebo prosttedek MHD pouze v 44 ptipadech. Ve 169 ptipadech se vSak
pii svych cestach piepravovali osobnim automobilem. U vyuziti osobniho automobilu vSak
mezi pohlavimi nesledujeme takovy znatelny rozdil jako naptiklad v praci Pergla a Novéaka

(2010), ktera se zabyvala dopravnim chovanim obyvatel suburbii Prahy — konkrétné Jesenice.
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Na Grafech 5 a 6 mizeme srovnat podil jednotlivych dopravnich prostiedkti u muz i
7en v POU Koutim a POU Pisek (Jindrova 2013). Na prvni pohled je znatelné, Ze obyvatelé
POU Koufim se pohybuji méné (resp. tyto cesty maji niz§i podil na celku) pé&sky nez
obyvatelé Pisecka. Toto je zplisobeno zejména rozdilnou povahou oblasti (mésto a zdzemi x
venkov), coz jsem zminoval jiz dfive.

Graf 4: Vyuziti dopravnich prostiedkil u muzi a Zen za celé $etfeni v POU Koutim
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Zdroj: Vlastni Setfeni

Graf 5: Podil dopravnich prostiedkii na poétu cest u muzil a zen za celé etfeni v POU

Koufim
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Zdroj: Vlastni Setfeni
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Graf 6: Podil dopravnich prostiedkii na poétu cest u muii a zen za celé etfeni v POU
Pisek
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Zdroj: Jindrova 2013

Zeny z Koufimska dokonce vyuZivaji osobni automobil vice neZ p&si cesty. Tento jev
si lze vysvétlovat zejména absenci zaméstnani a sluzeb v neblizsi (tj. dochazkové)
vzdélenosti. Zeny jsou tak nuceny dojizdét do zaméstnani, do $kol, & za sluzbami. K tomu
vyuzivaji pravé osobni automobily (at’ uz jako fidicky nebo spolujezdkyné) a vetejnou
hromadnou dopravu. Neméstska veiejna doprava je oproti POU Pisek vice vyuZivéana, coZ je

zajisté zase zpusobeno jinou povahou uzemi a sloZzenim obyvatelstva.

Graf 7: Pocet kilometri vykonanych muzi a zenami jednotlivymi dopravnimi prostfedky za
celé setfeni v POU Koutim
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Graf 8: Poc¢et minut vykonanych muzi a zenami jednotlivymi dopravnimi prostiedky za celé
Setteni v POU Koufim
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Zdroj: Vlastni Setfeni

Na zaklad¢ Grafii 4, 7 a 8 je mozné fici, ze zeny vykonavaly vice delSich pésich cest.
Zena pii primérné cesté p&sky usla pfiblizng 650 metrti za 11,7 minuty. Muz v§ak primérné
urazil vzdalenost 544 metri v 9,25 minutich. Jizdni kolo pouZivali muZi Castéji na kratsi
vzdalenosti a jezdili rychlej§im tempem nez Zeny. Muz prumérné ujel 4,57 kilometru za 22
minut. Cesta zeny na kole byla dlouhd 11,46 km a trvala 84 minut. Z toho vyplyva, ze Zeny na
rozdil od muzi pouZzivaly kola zejména k volnocasovym aktivitam. Prestoze v poctu
vykonanych cest osobnim automobilem nebyl mezi pohlavimi velky rozdil graf vzdalenosti a
Casu tento rozdil ukazal. Muzi celkové automobily urazili o 953,7 kilometrt vice a za volanty
stravili o 16 hodin a 5 minut (965 minut) vice nez zeny. Prumérné vSak je vSak rozdil pouze
4,2 kilometru a 3,5 minuty ve prospéch muzt (18,9 km; 26 min). Jak jsem jiz zminil dfive,
zeny vykonaji vice cest vefejnou hromadnou dopravou nez muzi. Celkova vzdalenost, kterou
ptislusnice nézného pohlavi timto druhem dopravy vykonaji, je 1 132,9 kilometri (vlak: 452,4
km; autobus: 667,7 km; MHD: 12,8 km). MuZi hromadnou dopravou ujedou pouze ptiblizné
58,5% vzdalenosti, co Zeny. Nejvétsi podil na celkovych 664,6 kilometrech ma pieprava
autobusem (475,6 km) néasledovand vlaky (184 km), méstska hromadna doprava hraje
minimalni roly (5 km). U muza si mizeme vSimnout nemalého poctu kilometrti za pouziti

dopravnich prosttedkil z kategorie ,,Jiné*. Jedna se zejména o jednostopé a dvoustopa vozidla,
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ktera nejsou osobnimi automobily (dodavka, ndkladni automobil). Muzi, coz je i logické, tyto

dopravni prosttedky vyuzivaji (pracovni i volnocasové aktivity) ¢astéji nez Zeny.

7.2.2 ROzDILY V UCELECH CEST

Stejné¢ jako u minulé podkapitoly Ize ocekéavat jisté podobnosti ve vysledcich
S pracemi geografu, ktefi se na toto téma zaméfili (napf. Moya, Palomares (2012); Layos
(2007), Ivan, Tvrdy (2006) a dalsi). Lze zejména ocekavat, Ze muzi, ktefi jsou standardné
bréani jako Zivitelé rodin, budou vykonavat zejména cesty do/z prace a pracovni cesty. Zenam
je bézné piitfazovana tloha pecovatelek o rodinu. Z tohoto divodu lze ocekavat vétsi pocet
cest za nakupy, sluzbami nez u muzil. Zeny jsou také brany jako vice spoleéenské nez muzi a
tak u nich lze ocekavat vice cest ve volno¢asovych kategoriich (volny ¢as, navstévy rodiny a

pratel).

Z Grafu 9 je patrné, ze hned prvni predpoklad u muzd se nesplnil. Pfi¢inu lze hledat
zejména v potifebé muzl i zZen dojizdét za praci mimo Uzemi obci. CoZ vytvaii z poctu cest
nereprezentativni ukazatel a snizuje to rozdily mezi zenami a muzi. Primérny muz, ktery do
prace nejcastéji dojizdi osobnim automobilem, zpravidla pfi cesté do zaméstnani vykona
(resp. zapiSe) pouze jednu cestu. Z mista bydlisté dojede do mista zaméstnani. Oproti tomu
pramérnd zena pii cesté do zaméstnani musi vykonat pési cestu do stanice vefejné hromadné
dopravy, odkud ji pfislusny dopravni prosttedek dopravi do jiné stanice. Z této stanice vSak
musi nejcastéji opét dojit do mista zaméstnani. Timto jeji jedind cesta do zaméstnani znamena
3 zaznamy do Setfeni. Je tedy potfebné zohlednit i ostatni aspekty cestovani, jako je naptiklad
vzdalenost a ¢as. Na podilu muzskych cest v§ak budou mit cesty do/ze zaméstnadni dominantni
postaveni.

Muzi vSak vykonali vice pracovnich cest (podnikéni) neZ zeny. Diivod lze spatfovat
zejména v jejich poétu. OSVC muzského pohlavi se zapojilo 8, zatimco Zeny jsou samostatné
vydéleénd &inné pouze dvé. Zeny vykonaly o vice nez 100% vice cest za nakupy nebo

sluzbami. U volnocasovych cest jsou v§ak rozdily mezi obéma pohlavimi nepatrné.
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Graf 9: Pocet cest vykonanych muzi a Zenami za urcitym ucelem za celé Setteni v POU
Koutfim
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Zdroj: Vlastni $etfeni

mezi vzdalenostmi cest ,,do/z prace” je pouze 78,1 kilometr (Graf 10) a ¢asovy rozdil déla
pouze 20 minut (Graf 11). Pracovni cesty muzi (Podnikani) byly v priméru nejdel§imi i
nejdéle trvajicimi cestami. Primérnou pracovni cestou muz ujel piiblizné 30,2 km za 36
minut. Pfesto, Ze se to zdd malo je nutné podotknout, Ze primérna cesta muze do zaméstnani
zabrala 19 minut a bylo pfi ni ptekondno 10,6 kilometru.

Z Grafu 10 a Grafu 11 vypliva, ze muzi urazili pouze priblizné 59% vzdalenosti a 45%
Casu zen na cestach za nakupy a sluzbami. Muzi urazili za svymi prateli a znamymi vétsi

vzdalenost a na cest¢ stravili delsi Cas nez Zeny.
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Graf 10: Pocet kilometr vykonanych muzi a zenami za ur€itym Gcéelem za celé Setfeni

v POU Koufim
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Zdroj: Vlastni Setfeni

Graf 11: Pocet minut vykonanych muzi a zenami za ur¢itym Gc¢elem za celé Setieni

v POU Koufim
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Graf 12 a Graf 13 slouzi k porovnani skladby cest podle jejich G&elu s vysledky v POU
Pisek (Jindrova 2013).

Graf 12: Skladby cest podle jejich uéelu s vysledky v POU Koutim
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Graf 13: Skladby cest podle jejich uéelu s vysledky v POU Pisek
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V grafech muzii i zen z POU Koufim maji vétsi podil cesty za téelem pracovni
&innosti (prace + podnikéni) nez v piipadé POU Pisek. U muzi je to dohromady 46,1% a u

zen 39,7% cest.

,Cesty do skol* a ,,navstévy rodiny a ptatel” jsou u obou muzskych skupin vyrovnané.
Ve struktufe cest muzskych obyvatel POU Kouiim maji vétsi roli cesty za nakupy a sluzbami.
Oproti tomu ,,PiseCti muZzi vice cestuji za Gcelem stravovani a své cesty vice vyuZivaji

k volno¢asovym aktivitam.
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Vétsi rozdily nalezneme u Zen. Obyvatelky POU Koufim maji cesty zaméfené
zejména na praci a na povinnosti Kk roding, coz se projevuje zejména 37,9% podilem cest
,,do/z prace” a 25,2%, které spadaji do kategorie ,,na/z nakupu, sluzby*. Oproti zenam z POU
Pisek se vyznacuji vétsim podilem navstév rodiny a ptatel. Méné vSak vyuzivaji cest pro sviyj

volny Cas a za ucelem stravovani se.
7.3 VYUZITI DOPRAVNICH PROSTREDKU vV POU KOURIM
Tato kapitola bude veénovana problematice vyuziti dopravnich prostiedk pfi

kazdodenni prostorové mobilit¢ na zakladé vysledkid ziskanych pifi dotaznikovém Setfeni

v POU Kouiim v roce 2012.

Tab. 7: Celkové vysledky dopravnich prosttedkii v POU Koufim

Pésky Kolo Auto Vlak Bus MHD Jiny Celkem
Pocet cest 250 58 321 24 72 6 20 765
Kilometry 1515 354,6| 54255 678,6| 11011 17,8 263,2| 7992,3
Minuty 2 665 2075 7 805 820 2329 70 370| 16134

Zdroj: Vlastni Setfeni

Tabulka 7 dava piehled o celkovém poctu cest, vzdalenosti a ¢asu vykonanych
jednotlivymi dopravnimi prostfedky. Pro porovnani vyuzijeme Graf 14, kde jsou

zaznamenany relativni hodnoty poctl cest.

Graf 14: Podily dopravnich prostifedki na celkovém
poctu cest v POU Kouiim

mio Podty cest MY
0,8% y 2,6%

Vlak
5,0%

7,6%

Zdroj: Vlastni Setieni
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Graf 15: Podily dopravnich prostiedkt na celkovém
poctu cest v POU Pisek

v MHD
Pocty cest ..
Vlak

0,9% Bus

Kolo
2,0%

Zdroj: Jindrové 2013

Graf 16: Podily dopravnich prostfedkii na celkovém
poctu cest v ORP Blatna

MHD  Pocty cest TV

Kolo
4,9%

Zdroj: Kvéton 2014
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Graf 17: Podily dopravnich prostiedkti na celkovém
poctu cest ve Velké Britanii

MHD

2,0% Pocty cest Jiny

2,0%

Bus
4,0%

Viak
3,0%

Kolo
2,0%

Zdroj: National travel survey 2012

Relativni vysledky Setfeni v POU Koufim je mozné srovnat s vysledky Jindrové
(2013), ktera zkoumala prostorovou mobilitu v POU Pisek (Graf 15). Stejnym tématem se
v ORP Blatnd (Graf 16) zabyval Kvéton (2014). Poslednim vyzkumem (Graf 17) jehoz
vysledky zvefejniuji je National travel survey 2012 (2013), coz je statistika dopravniho

chovani britského obyvatelstva.

POU Koutim mé svou sidelni strukturou nejblize k ORP Blatna, kterou se zabyval
Kvéton (2014). Tomu odpovidaji i vysledky prostorové mobility. U obou uzemi miizeme
pozorovat velmi podobny podil péSich cest, cest, pii kterych byla pouzita MHD a — coz je
prekvapivé — 1 jiné dopravni prostfedky maji podobny podil na vykonanych cestach. Obé
uzemi se vSak li$i podilem individudlni automobilové a vefejné hromadné dopravy. V ORP
Blatnd se podili individudlni automobilova doprava na 57,6% vSech vykonanych cest.
Hromadna doprava hraje naprosto bandlni funkci — autobusova doprava 1,9%, zelezni¢ni
doprava 1%. Oproti tomu v POU Koufim ma indivualni doprava pouze 42% podil.

Autobusova doprava ma 9,4% a osobni vlakova doprava 5% podil na veskerych cestach.

POU Pisek (Jindrova 2013) je hodn& urbanizované tzemi v okoli mésta Pisek
S pfevazné msstskym obyvatelstvem. VétSina cest se kond na krat$i vzdalenosti, takze si

miizeme viimnout vétitho podilu pé&sich cest neZ v piipadé POU Koufim. Potieba obyvatel
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Koutimska dojizdét za praci, vzdélanim a sluzbami zvySuje podil individudlni i hromadné

24

dopravy na ukor pé&sich cest.

Graf 18: Podily dopravnich prostfedkti na celkové
vzdalenosti urazené¢ v POU Koufim

iy \fzdalenost Pesky
3,3% 1,9%

MHD Kolo
4,4%

Zdroj: Vlastni Setfeni

Graf 19: Podily dopravnich prostiedkti na celkové
vzdalenosti urazené v ORP Blatna

Vzdalenost

PEKY  Kolo
42% _1,1%

Zdroj: Kvéton 2014
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Graf 20: Podily dopravnich prostiedkti na celkové
vzdalenosti urazené ve Velké Britanii

Jiny
4,0%

MHD
1,0%
Bus
4,0%

Vzdalenost

PEKY  Kolo
30% _ 1,0%

Zdroj: National travel survey 2012

Pokud sledujeme podily dopravnich prostiedkti na celkové vzdalenosti vysledky
Setieni v POU Koutim (Graf 18) mtiZzeme opét porovnat s vysledky v ORP Blatna (Kvéton
2014) (Graf 19) a National travel survey 2012 (Graf 20). Vysledky z Setfeni Jindrové, které

provedla v roce 2013 na tizemi POU Pisek, nejsou pro tento el bohuzel dostupné.

Prekvapivym rozdilem mezi obéma ceskymi uzemimi je niz$i podil péSich cest na
celkové vzdalenosti. Byt tento rozdil tvofi z celkového hlediska pouze 2,3%, v bliz§im
pohledu zjistime, Ze obyvatelé POU Koufim urazili p&imi cestami pouze piiblizné 45%
vzdalenosti, kterou urazili respondenti v ORP Blatna. A to i pfesto, ze tento druh dopravy

vyuzivali vice nez jihocesi.

To samé lze sledovat i u vyuziti dopravnich prostedkl z kategorie ,,jiné“. V tomto
pfipadé viak jde o to, Zze obyvatelé POU Koufim se témito dopravnimi prostfedky
pfepravovali v priméru na krat§i vzdalenosti nez obyvatelé Blatenska. Rozdil je jesté vice
markantni nez u cest péSich. Presto, ze u téchto dopravnich prosttedkti pozorujeme piiblizné
stejny podil na celkovém poctu vykonanych cest na obou zkoumanych tzemich, obyvatelé
ORP Blatna jimy urazily vice nez 3x vétsi vzdalenost. Lze usuzovat, Zze byly v ORP Blatna
mimo jiné vyuZzivany i jako alternativni dopravni prostiedek k automobilim, ¢i hromadné
dopravé pii cestach do zaméstnani.
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Ostatni zmény nebyly tak ptekvapivé. Tyto rozdily korespondovaly s rozdily, které

jsme zaznamelali jiz pfi porovnani pocti cest. Podil vefejné hromadné dopravy je logicky

mnohem vys$s§i u POU Koufim. Zejména podil Zeleznice se da srovnavat spiSe s udaji

Z National travel survey 2012 (Graf 19). Osobni zelezni¢ni a autobusova doprava se podileji

dohromady pfiblizné na 15% cest a 1/5 vzdélenosti. V tomto poznatku mizeme spatiovat

existenci kvalitni infrastrukturu vefejné dopravy v POU Koufim.

Tab. 8: PocCty cest jednotlivych dopravnich prostredkt

Pocty cest Pé&sky Kolo Auto Vlak Bus MHD Jiny
Prace 88 21 108 24 34 6 4
Skola 40 4 18 0 48 0 0
Nakup, Sluzby 52 8 81 0 2 0
Volny Cas 35 8 26 0 0 0 10
Pratelé 11 6 41 0 0 0 1
Podnikani 4 1 34 0 0 0 4
Stravovani 11 4 3 0 0 0 0
Jiné 9 6 10 0 2 0 1
Zdroj: Vlastni Setfeni
Tab. 9: Pocty kilometrt jednotlivych dopavnich prostiedkt
Kilometry Pésky | Kolo Auto Vlak Bus MHD | Jiny
Prace 52 64,2 1476 636,4 553,3 17,8 77,4
Skola 21,8 14,4 1841 0| 5314 0 0
Nakup, Sluzby 23,5 4.4 1151 0 16,4 0 0
Volny ¢as 33,8 124.3 560,4 0 0 0 111,1
Pratelé 6,5 64,6 9249 0 0 0 2,2
Podnikani 1,5 18,5 1024 0 0 0 72
Stravovani 6,7 2,4 3,5 0 0 0 0
Jiné 5,7 61,8 101,8 0 42,2 0 0,5

Zdroj: Vlastni Setfeni

V Tabulce 8 jsou zaznamenany pocty cest jednotlivych dopravnich prostiedku dle

ucelu cest. V Tabulce 9 mame uvedeny pocty urazenych kilometru.
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Graf 21: Ugely cest za vyuziti dopravniho prostiedku ,,p&sky*

Cesty Vzdalenost [km]
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Zdroj: Vlastni Setfeni

Pé&sky celkové respondenti udélali 250 cest, urazili pfi nich 151,5 kilometru za 2 665
minut. Primé&rné hodnoty pro jednoho respondenta je tedy 2,57 cesty, 1,56 kilometru a 27,47
minuty. Nejvice (35,2%; 88 cest) p&si chiizi respondenti vyuzivali k cesté ,,do/z prace™ a ,,na/z
nakupu, sluzby* (20,8%; 52 cest ). Podobny podil zaznamelaly cesty ,,do/ze skoly* (16%; 40
cest) a v ramci volného Casu (14%; 35 cest) a shodny (4,4%; 11 cest ) ,,navstévy rodiny a
pratel” a cesty za stravovadnim. Zejména za Gcelem pracovnich cest a podnikéni byla chiize
pouze doplikovym prostiedkem ptepravy (1,6%; 4 cesty) pouzivana napiiklad k pfesunu

Z parkovisté na misto urc¢eni, kam nebylo mozné dojet automobilem.

Nejdelsi cesty urazili obyvatelé POU Koutim samoziejmé cestami do a ze zaméstnani
(34,8%; 52 km). Volny ¢as (22,3%; 33,8 km) a cesty za ndkupy a sluzbami (15,5%; 23,5 km)
si v pfipadé poctu urazenych kilometri vymeénili sva pofadi. Vzdalenostni podily zbylych

ucelil cest odpovidaly pfiblizné& jejich podiliim na poctu cest.

Kolo si jako dopravni prostfedek respondenti vybrali pfi 58 cestach, urazili na ném
354,6 kilometrd za 2 075 minut. Strukturu cest na kole mizeme pozorovat na Grafu 21.
Nejveétsi podil poctu cest 1 urazené vzdalenosti maji cesty ,,do/z prace™ (21 cest; 64,2 km).
K cestovani do a ze Skol byl bicykl vyuzit pouze ve 4 ptipadech na celkovou vzdalenost 14,4
kilometru. K cestiam na nakup nebo za sluzbami a k volnoCasovym aktivitam bylo kolo
vyuzito v 8 ptipadech, vzdalenost volnocasovych cest vSak byla 124,3 kilometru, zatimco
cesty do obchodli se udaly pouze na vzdalenost 4,4 kilometri. Dalsi shodny pocet cest (6)

mulzeme pozorovat u cest za prateli a cest s jinym ucelem. U této dvojice cest vSak neni tak
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Graf 22: Ugely cest za vyuziti dopravniho prostfedku ,,kolo*

markantni rozdil ve vzdalenosti, jako tomu bylo u piedeslé dvojice. Celkem zajimavym

vysledkem je existence jedné cesty za podnikdnim na vzdéalenost 18,5 kilometru.
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Zdroj: Vlastni Setfeni

Graf 23: Ugely cest za vyuziti dopravniho prostfedku ,,automobil*

Vzdalenost [km]

Cesty
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10,3%
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Zdroj: Vlastni Setfeni

Automobil je nejpouzivangjSim dopravnim prostiedkem. Jeho pouziti bylo
zaznaménano v 321 piipadech. Samoziejmosti je i prvni misto v urazené vzdalenosti (5 425,5
km) i délce procestovaného ¢asu (7 805 minut).

Automobil byl nepiekvapivé nejvice vyuzivan pii cestach ,,do/z prace™ (108 cest;
1 476 kilometrii). Druhou pticku v obou zkoumanych ukazatelych zabiraji cesty na nakup a za
sluzbami. Je jisté, ze respondenti se automobily dopravovali zejména na vétsi nakupy do mést

mimo tzemi POU Koutim. Néavitevy piatel hraji, co se do poétu cest tyée, 3. nejvétsi roli (41
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cest). V poctu ujetych kilometrti jsou tyto cesty za piateli (924,9 km) az za pracovnimi
cestami (34 cest), pii kterych respondenti urazili vzdalenost 1 024 kilometrt. Cesty ,,volného
casu“ se setkaly s pomérné nizkym zastoupenim. Z celkového poctu cest automobilem byl

,»volny ¢as* uveden jako ucel cesty pouze 26 krat.

Z dopravnich prostfedkti verejné hromadné dopravy je nasnadé zvetejnit pouze graf
autobusu (Graf 24). Grafy, zobrazujici vysledky osobni vlakové dopravy a méstské hromadné
dopravy jsou zbyte¢né jelikoz 100% podil maji u obou druhli dopravnich prostiedkli cesty
,,do/z prace®. Vlak byl vyuzit pii cesté do Pecek a do Prahy, jelikoz do obou téchto mist je
vlakové spojeni vyhodnéjsi nez spojeni autobusové. Pii Setfeni bylo zaznamenano 24 cest
vlakem na celkovou vzdalenost 636,4 kilometri. Béhem Setfeni bylo MHD vyuZita v Koling
(autobusova méstska doprava) a v Praze (kombinovand). Bylo zaznamenano 6 cest a 17,8

kilometru vzdalenosti.

Graf 24: Ucely cest za vyuziti dopravniho prostfedku ,,autobus*

Cesty Vzdalenost [km]
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Zdroj: Vlastni Setieni

Autobusy byly nejvice (48 cest) vyuzivany k cesté¢ ,,do/ze Skoly“. Avsak pti 34
cestach ,,do/z prace® byla ujeta vzdalenost 553,3 km, coz je o 21,9 km méné nez u cest za
ucelem vzdélavani se. Z toho vyplyva, Ze Zaci a studenti urazeji zpravidla krats$i vzdalenosti
nez pracujici, dojizd¢jici za praci autobusy. Tento primér navySuji zejména studenti
sekundarniho stupné gkolstvi (SOU, SOS, gymnazia,...), jelikoz se na uzemi POU Koufim se
nenachazi zadna Skola tohoto stupné. Autobusy byly pouzity také k cestim za tcelem

nakupovéni (nebo jiné sluzby) (2 cesty; 16,4 kilometru) a za jinym ucelem (2 cesty; 42,2 km).
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Graf 25: Ugely cest za vyuziti dopravniho prostiedku ,,jiné*

Cesty Vzdalenost [km]
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Zdroj: Vlastni Setfeni

Pod dopravnimi prostiedky z kategorie ,,jiné* si 1ze piedstavit ledasco. Od dopravnich
prostfedkli pohdnénych samotnym uzivatelem (kolobézky, brusle, skateboardy, lyZze a dalsi),
pres jednostopa a dvoustopa motorova vozidla, ktera nejsou osobnimi automobily (babeta,
motocykl, skiitr, dodavka, ndkladni automobil, traktor a dalsi), ziva zvifata (nejcastéji kon¢)
az po netradi¢ni a dopravni prostiedky, které ani nelze ve vysledcich ocekavat (letadlo, lod’,

vrtulnik, velbloud, slon a jiné).

Tomuto faktu zejména odpovidéd struktura ucelti cest. Nejvétsi podily pocti cest a
vzdalenosti méji volnoCasové cesty (10 cest, 111,1 km). U téchto cest 1ze ocekavat zejména
motocykly, zvifata nebo prostfedky pohanéné samotnym uzivatelem. Cesty ,,do/z prace™ a
pracovni cesty, podnikéni maji shodny pocet cest (4) a i pfiblizn¢ stejnou urazenou vzdalenost
(77,4 a 72 km). U téchto cest Ize ocekavat moznost vyuziti doddvek, ndkladnich atomobild, ¢i
jinych motorovych vozidel uréenych k pracovni ¢innosti (napf. traktor, kombajn a jiné). U
cest za zaméstnanim je také mozné vyuzivani jednostopych motorovych vozidel jako jisté
levnéj$i (co se provozu tyce) alternativy k osobnim automobiliim. Jiné dopravni prostredky
byly také v jednom ptipadé vyuzity k navstéve pratel a k jinym tcelim. Vzdalenostni hodnoty

jsou u obou piipadech pomérné nizké.
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8. ZAVER
Cilem této bakalarské prace bylo zaznamenat a zhodnotit cesty vybranych obyvatel

POU Koufim.

Prvni hypotéza se tykala rozdili mezi Zzenami a muzi a zejména porovnani s
obyvateli méstského (resp. piiméstského) osidleni, jejichz vysledky byly zastoupeny vysledky
Setfeni Jindrové probéhlého v roce 2013 v POU Pisek.

Prvni Cast hypotézy se potvrdila, jelikoz vysledky Setfeni v méstskych oblastech se
ligili od vysledkd ziskanych v POU Koufim. Rozdil byl zejména pozorovan ve skladbg,
Cetnosti 1 vzdalenosti cest urazenych pfi Setfeni. Tyto rozdily se projevily vice u zen nez u

muzu.

Zeny, jak jsem se v druhé &asti hypotézy domnival, cestovaly pésky vice nez muzi.
Zaroven vsak jejich p&si cesty mély mensi podil na celku nez cesty automobilem. Z hlediska
vzdalenosti se pési cesty podilely dokonce pouze z 2,6% na celkové Zenami urazené

vzdalenosti.

Tteti Gast prvni hypotézy se také potvrdila. Zeny za praci vykonaly vétsi podet cest.
Muzi sice urazili del$i vzdalenost, ale v porovnani s vysledky Jindrové, byl rozdil mezi
7enami a muzi v POU mensi. Zejména nutnost dojizd’ky obou pohlavi se projevila jako

rozhodujici faktor.

Druhd hypotéza se tykala vyuZivani dopravnich prostfedkii. V prvni casti jsem se
snazil oponovat zavérim Marady a Kvétoné (2010). Tato ¢ast hypotézy byla dle mého
vyvracena. Cesty vlakem se podilely na cestach hromadnou dopravou cca z 21,5% a na poctu

jetych kilometru ptiblizné z 35,5%.

Druha &ast druhé hypotézy se potvrdila. Ve venkovském prostiedi POU Koutim byla
pesi chiize nejcastéji pouzivana na kratké cesty v obci a byla vyuzivana dochézce na stanici
jiného zpiisobu dopravy. Na celkovém poétu urazenych vzdalenosti se p&si cesty v POU
Koufim podileji pouze z necelych 2%. Oproti vysledkiim z ORP Blatnd (Kvéton 2014) se
setkdvame s vétSim vyuzitim vetfejné hromadné dopravy na ukor dopravy individudlni. V

tomto lze zejména spatiovat lepsi obsluznost POU Koufim vefejnou dopravou.
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Pfiloha I: Formular A

Formular A

Kod domacnosti:

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Obec:

Pocet osob v domacnosti starsich 12-ti let:

1] 2] 3] 4[] 5] 6avice [ ]

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

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

Pocet osobnich automobilia v domacnosti:

zadny [ 1] 2] 30 4 avice []

Clenové domacnosti:

Pohlavi Vékova Postaveniv | Ekonomicka aktivita
kategorie domacnosti
5 1-Muz 12 12-17 let 1- Otec 1 - Pracujici zaméstnanec
Kéd respondenta 2-Zena |2 18-25let 2 - Matka 2-08vC

3: 26-351et 3 - Syn, dcera 3 - Nezaméstnany
4: 36-49let 4 - Babicka, déda |4 - Studujici
5: 50-64 let 5 - Stryc, teta 5 - Matefska/rodiovska dovolena
6: 65 a vice let 6 - jiné 6 - v diichodu




Pfiloha II: Formulai B

Formular B

Kod domacnosti: I Kod respondenta: I Kod POU: I Kod obce: I

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

8- Jiné

Datum:
Dopravni .
Pocatek cesty Konec cesty prostredek Ucel cesty Periodicita cesty
1 - Peshy 1 - Cesta doiz prace ) -
= 43"“8“2 2 - Kolo NtOOﬂ—M&N@Wg . dlcgsqx<§v
£ £ ulice ve mésté_ dileZité orientaéni |3 - automonil | > - CoSta Zalz nakupu, siuzby | 2- Denné {5 x v tydmu)
£ Misto [ Misto body / obce mimo mésto il 4-Volny &as 3-Casto (2- 3 x v tjdnu)
g g 5 Akt 5 - Navitévy pédtel, rodiny | 4 - Méné casto
I I - MHD 6 - Pracovni cesta, podnikani | 5 - Nepravidelné
7-jné 7 - Stravovani 6 - Nahodné




Ptiloha III: Privodni dopis k Setfeni

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Vazena pani, vazeny pane,

dékujeme Vam za Vas zajem a ucast na dotaznikovém Setfeni, které je soucésti vyzkumného
projektu Katedry geografie Pedagogické fakulty Jihoteské univerzity v Ceskych
Budg&jovicich. Vyzkumny projekt s ndzvem ,KaZdodenni prostorovd mobilita obyvatel
Ceské republiky: analyza vybranych procesii a jejich geografickych podminénosti* se
zaméfuje zejména na sumarizaci a analyzu udaji o prostorové mobilité a dopravnim chovéni
obyvatel Ceské republiky pomoci 3etfeni v domacnostech v typové odlisnych regionech.
Smyslem celého vyzkumu je identifikace hlavnich forem, cild, uceli a zpisobl cestovani
obyvatel Ceské republiky a hledénim jejich geografickych podminénosti. Kazd4 doméacnost a
kazdy jeji ¢len jsou totiZz v zplsobu zajiSténi svych dopravnich potfeb unikatnim elementem,
jehoZ moznosti, zptsoby a cile dopravy jsou znaéné specifické. Rovnéz je kazdy jedinec ve
zpusobu zajisténi svych dopravnich poteb limitovan napiiklad lokalizaci bydleni, zaméstnani
nebo studia & naptiklad vlastnictvim osobniho automobilu apod. Dand problematika je vSak
mnohem komplikovangjsi a zasluhuje si tak proto nalezitou pozornost. Vyzkum, ktery by se
zabyval viemi témito aspekty, nebyl v Ceské republice doposud proveden.

Z4dame Vas timto o vyplnéni jednoduchého dotazniku spolu s tazatelem znasi fakulty a
zaroven zaznamniku dennich cest, které jsou pro nas vyzkum nosné. Za vyplnéni dotazniku
nenaleZi respondentim Zz4dna odména. S vyplnénymi dotazniky zaroveri nebude nakladano
jinak nez pro vyzkumné tcely.

Velmi Vam dékuji za ochotu a spolupraci.
S pozdravem Stanislav Kraft
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