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Abstrakt:

Diplomova prace studuje problematiku casoprostorové mobility seniort
v prostiedi mésta Ceské Bud&jovice a jeho zdzemi. K vyzkumu &asoprostorové mobility
osob bylo vyuzito kombinace dvou metod. Prvni metoda vyuziva dotaznikovych Setfeni.
Kazdy respondent obdrzel dva dotazniky. Do prvniho dotazniku byly evidovany
uskutecnéné cesty a do druhého zaznamenana charakteristika respondentii a jejich
domaécnosti. Druhou metodu sbéru dat o mobilité¢ osob pak zajistovalo Setfeni pomoci
GPS loggert. V teoretické Casti prace se pracuje s koncepty geografie Casu, specifiky
mobility seniorti, problematikou dichodového véku osob v Ceské republice
a s potencidlem vyuziti modernich geoinformacnich technologii pro vyzkum mobility
0sob. V metodice jsou piedstaveny metodické postupy hodnoceni ziskanych dat, kritéria
vybéru respondentli a samotny pribch vyzkumu. Nésleduje hodnoceni vysledki Setfeni
a jejich interpretace sohledem na vytyCené dil¢i cile. Vysledky v mnoha ptipadech
vznikaly pfi vyuziti kombinace dat z obou metod vyzkumu. Hlavni vysledky, které se
vztahuji k vytyCenym dil¢im cilim a na n€ navazujicim hypotézam, se zabyvaji dennimi
rytmy casoprostorové mobility, hodnocenim vyuziti dopravnich prostiedkt s ohledem
na ucel cest a vliv typu lokality bydlist¢ na mobilitu respondenti. Rovnéz dochazi
K hodnoceni faktorid ovliviiujicich casoprostorovou mobilitu seniorti. V zavéru je
provedeno shrnuti zjisténych vysledkl a poznatki o ¢asoprostorové mobilité seniort
v prostiedi mésta Ceské Budé&jovice a jeho zazemi. Dale je nastinéno uplatnéni vysledki
V praxi, a jsou uvedeny dalS$i moznosti budouciho vyzkumu mobility osob s vyuzitim
modernich geoinformacnich technologii.
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Abstract:

This diploma thesis studies the issue of spatiotemporal mobility of pensioners in
the environment of the city of Ceské Bud&jovice and its hinterland. This research uses
a combination of two methods. The first method is a questionnaire survey in witch each
respondent received two questionnaires. Journeys made were recorded into the first
questionnaire and characteristics of respondents and their households into the second
one. The second method uses GPS loggers to collect spatial data on mobility of people.
The theoretical part of this thesis deals with concepts of time geography, mobility
specifics of pensioners, the issue of retirement age in the Czechia and the potential use
of modern geoinformation technologies for mobility research. The methodology part
presents methodological procedures for evaluating the obtained data, criteria for
selection of respondents and the process of research. Followed by evaluation of actual
results of surveys and their interpretation with regard to sub-goals of this thesis. The
results are in many cases formed using a combination of data from both research
methods. The main results, that relate to the specified individual goals and their
consequent hypotheses, deal with the daily rhythms of the spatiotemporal mobility,
evaluate the use of vehicles with regard to the purpose of travels and influence of the
residence location to respondents mobility. Also, there is a spatiotemporal evaluation of
factors influencing the mobility of pensioners. In conclusion there is a summary of the
results and findings of the spatiotemporal mobility of pensioners in the environment of
the city of Ceské Budg&jovice and its hinterland. Further outlined are the applications of
results in practical use and other possibilities of future research of mobility of people
with use of advanced geoinformation technologies are presented.
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1. UVOD A CILE PRACE

Lid¢ v prabéhu Zivota prochézeji rozlicnymi Zivotnimi etapami, kdy se dostavaji
do nejraznéjsich situaci, vykonavaji riznorodé¢ Cinnosti a aktivity ve snaze uspokojit své
potieby a uskutecnit zamyslené cile. At jiz se ¢loveék nachézi v jakékoli fazi zivotniho
cyklu a usiluje o jakykoli druh cile, je nucen se pohybovat v prostoru. Pohyb v prostoru
etapach, spolu s pribyvajicim vékem, se proménuji i lidské potieby a cile. V zavislosti
na zménach se proménuje chovani a jednani jedinci. To vede ke zménam i Vv oblasti
pohybu osob. Lidé vyssiho v€ku, souhrnné oznacovani jako postproduktivni slozka
obyvatelstva ¢i lidé v diichodovém véku, se vyrazné odliSuji svym dopravnim chovanim
i mobilitou v zavislosti na jiz zminénych potiebach a narocich. Seniory ovliviiuje
z hlediska pohybu v prostiedi jejich zdravotni stav vice nez mladsi vékové skupiny.
Svou roli, ale hraji i1 jiné faktory jako dostupnost ¢i vlastnictvi dopravniho prostfedku,
misto bydlisté a jeho vybavenost dopravni infrastrukturou ¢i socidlni charakteristiky
jedinct.

Osoby v dichodovém veéku predstavuji v dusledku starnuti populace stale
pocetngjsi skupinu obyvatel Ceska a je velmi dilezité studovat jejich pohyb v prostoru,
uroven mobility a jejich naroky na dopravu. Diky vysledkim studia této problematiky
1ze ptizplsobit a upravit nedostatky znesnadiiujici pohyb této skupiny obyvatel vedouci
K uspokojovani jejich potieb a napInéni cilt.

Diplomova prace se zabyva hodnocenim kaZdodenni ¢asoprostorové mobility
0s0b v diichodovém véku v prostiedi mésta Ceské Budgjovice a jeho zazemi, kdy pro
ziskani dat o jejich pohybu je vedle klasického Setfeni pomoci denikovych zaznamnikt
cest vyuzito i modernich geoinformacnich technologii v podobé GPS loggeri.

e Obecnym cilem prace je odhaleni hlavnich faktoru, které ovliviiuji mobilitu 0sob

Vv dichodovém véku (seniorli), prostfednictvim zhodnoceni kazdodenni

Casoprostorové mobility téchto osob na vymezeném uzemi. Komplikovanost

a obsahlost tématu nuti stanovit dil¢i cile z divodu mozZnosti konkrétnéjSiho

a podrobnéjsiho studia ziskanych dat a pfineseni kvalitn€jSich vysledkd.

e Prvni dil¢i cil pfedstavuje bliz8§i hodnoceni dennich rytmd pohybu v prostoru

a Case, tedy jinymi slovy rozvrzeni pohybu osob v ramci dne. DileZitost se

ptiklada ptfedevSim nalezeni maxim a minim, respektive poklestiim a nartistim

pohybové aktivity respondentti V pribéhu dne. Hodnoceni dennich rytmi
probiha ve srovnani s vysledky respondentského vzorku, jenz je tvofen
pfedev§im lidmi v produktivhim veéku zvyzkumu piedchozi prace

(Kvéton 2014).




e Druhy dil¢i cil spociva v interpretaci ziskanych dat o pohybu seniort z hlediska
vyuziti dopravniho prostfedku s ohledem na ucel cesty a na faktory ovliviiujici
vybér dopravniho prostiedku studované v odborné literatute.

e Predev§im na zakladé dat ziskanych z GPS loggert, s pfispénim charakteristik
cest ze zaznamniku cest, Ize jako tieti dil¢i cil oznacit stanoveni individualnich
vzorcu chovani typickych skupin osob, podobné jako se jimi zabyval Novak et
al. (2012).

Diplomova prace je strukturovana do teoretické ¢asti, piedstaveni metodiky
vyzkumu a ¢asti vénované prezentaci a interpretaci ziskanych vysledkl. V teoretické
¢asti se pozornost upira k discipliné geografie Casu, specifikim mobility seniord,
kratkému nastinéni potencidlu modernich geoinformacnich technologii ve vyzkumu
mobility osob a k zhodnoceni stavu dopravnich podminek ve sledovaném tzemi, tedy
prostiedi mésta Ceskych Budgjovic. Jsou zde rovnéz predstaveny vstupni hypotézy pro
vyzkum.

Metodicka cast predstavuje samotnou organizaci, ptfipravu a pribéh vyzkumu,
vcetné nastavenych kritérii pro vybér respondenti. Déale se zde uvadi hlediska pouzita
pfi hodnoceni ziskanych dat.

V dal8i ¢asti se nachazi jiz samotna interpretace vysledkd strukturovana praveé
podle jednotlivych hledisek hodnoceni.

Zéavér obsahuje shrnuti dosazenych vysledki a zhodnoceni platnosti stanovenych
hypotéz diplomové prace. V neposledni fadé¢ je uvedeno mozné vyuziti ziskanych
vysledkl prace v praxi a dalS$i mozZnosti vyzkumu kazdodenni ¢asoprostorové mobility
obyvatel.




2. TEORETICKE ZARAMOVANI PRACE

Kapitola 2. se zaméfuje na teoretickd vychodiska prace, kdy se zabyva,
predevS§im pro téma cCasoprostorové mobility zasadnim pfistupem, time-geography,
Cesky geografie Casu. Za nezbytné lze téZ oznacit nastinéni problematiky mobility
seniortl Vv podkapitole 2. 2., ktera se pochopitelné¢ v mnohém 1isi od mobility osob
v produktivnim a predproduktivnim véku. V dalSich podkapitolach je pozornost
vénovana potencidlu modernich geoinformacnich technologii pro vyzkum
Casoprostorové mobility osob a struénému zhodnoceni dopravnich podminek
sledovaného tizemi.

2.1. Geografie ¢asu jako pristup k pohybu v ¢asoprostoru

Kazdodenni Zivot lidi je organizovan v zavislosti na dosahovani uspokojeni
individualnich potieb kazdého jedince. Ve shaze naplnéni tuZzeb a potieb osob se
uskuteciuji v prostoru, jenz je také hlavnim objektem studia samotné geografie,
interakce mezi jednotlivei ¢i skupinami lidi s rozdilnymi dispozicemi. Proces
vzajemnych interakci ovliviluji v rozlicné mife exogenni faktory, at’ jiz ptfirodniho ¢i
spolecenského charakteru, jez predurcuji snadnost ¢i obtiznost proveditelnosti dosazeni
vytyCenych individudlnich cilt (Ira 2006; Hagerstrand 1982; Frantal et al. 2012).

Dle Harveyho (1994) nelze na prostor jako na misto slozitych vazeb mezi
objekty a jevy nahlizet bez propojeni S aspektem ¢asu. Prostor se bez dimenze Casu jevi
jako netvarny, strnuly a nemobilni. Teprve po propojeni prostoru a ¢asu nabyva prostor
svou dynamicnost a disponibilitu pro odehravani nejen mezilidskych interakci. Casovy
rozmér nelze opomijet ani z divodu limitl, podminek a vyznamného vlivu, které vnasi
do procesu lidskych aktivit uskute¢iiovanych jedinci v prostiedi (Frantal et al. 2012).

Ditlezitosti ned¢litelnosti ¢asu a prostoru se =zabyvali jiz sociologové
a ekonomové na pielomu 19. a 20. stoleti predevSim pii studiich o Sifeni inovaci
Vv kulturni, socialni, ale i jinych oblastech spolecnosti. Jednalo se o tzv. teorii difuze
inovaci, kdy zaklady lze spatfovat napf. u sociologa Gabriela Tardeho (1969). Prvky
teorie difuze inovaci vedly v pozdé¢jsi dobé k rozvoji nového geografického teoretického
ptistupu time-geography neboli geografii casu, za jejiz prukopniky lze oznacit
ptisluiniky Lundské skoly ve Svédsku v &ele s Torstenem Higerstrandem (1982). Vznik
geografie cCasu byl ovlivnén dynamickym rozvojem technologii a postupujici
globalizaci, coz vedlo k vyraznému narastu mezilidskych interakci. Rozsifenim prostoru
o Cas fesi Lundska Skola jistym zplsobem obtiZznost srovnani priibéhil jevl v rozdilnych
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prostiedich, dobu jejich trvani, obdobi uskute¢néni a ptfedev§im pak jejich vyvoj pii
piesunech V prostoru. Dochazi tak k vytvofeni tzv. Casoprostoru, ktery spojuje rozmér
Casu s prostorem do nového dynamického prostiedi ptistupnéjsiho vyzkumu. Prvotni
vyzkumy se vedle Sifeni inovaci, kulturnich vzorct, atd. vénovaly problematice migrace
lidi. Mezi prvotni prace geografie ¢asu patii predevsim prace Hagerstranda (1963, 1975
In: Ira 2001).

Clovek se v ¢asoprostoru vzdy uréitého procesu at’ jiz sam nebo v riizné mife
interakce s dalsimi lidmi (Ira 2006). Moznost uskuteénéni a prubéh interakci mezi
jedinci v ramci realizace uréitého procesu ovliviiuji vzdy néjaké podminky, které nelze
upozadovat, jelikoZ jsou zdsadnimi determinanty lidského Zivota.

Vyse zminéné determinanty lidského zivota shrnuje na zakladé Temelové et al.
(2011) ve své monografii Kraft et al. (2015) nasledovné:

Organismy, tedy i lidé, jsou nedélitelné na vice ¢asti.
Pro kazdy organismus je na svét€ vymezeny pouze omezeny ¢asovy usek.
Soucasny vykon vice ¢innosti najednou je slozity ¢i dokonce omezeny.

M owbde

Cas predstavuje pro lidi i jiné organismy kapitél, ktery je vykonem &innosti

spotfebovavan.

Cas je spotiebovavan i v ramci pohybu v prostoru.

6. Vyskyt dvou objektl v tentyZ Cas a na stejném misté neni realny, jelikoZ se
objekty navzajem omezuji svymi fyzickymi rozméry.

7. Zivé organismy mohou na zakladé zkuSenosti ze své minulosti a probihajici

pfitomnosti, kdy ziskdvaji zkuSenosti, ovliviiovat do jist¢ miry svou

budoucnost.

Kazdy lidsky jedinec se béhem dne, ale i celého Zivota pohybuje v riznych
prostiedich, kde pusobi omezujici faktory odlisné intenzity a druhu znesnadiujici
realizaci osobnich projekti jedincl, skupin ¢i celé spolecnosti. V zavislosti na
individuélnim chovani a jednani osob lze diky spojeni €asu a prostoru vytvofit zaznam
o prubéhu lidskych c¢innosti béhem dne. Vznikaji tak unikatni trajektorie pohybu
Vv Casoprostoru individualné pro kazdou osobu pfi snaze naplnéni svych potieb (Pred
1977).

Trajektorie lze v soucasnosti diky modernim technologiim a nejriznéjsim
metoddm sledovani pohybu osob néasledovné vizualizovat rozlicnymi zpiisoby a nadale
S nimi pracovat pro potfeby vyzkumu (napt. viz Obradzek 1). Jako interesantni predmeét
zajmu se jevi pfedevSim snaha o nalézani pravidelnych dennich rytmli a podobnosti
Vv pohybech ¢i naopak rozdilnosti mezi jedinci jedné skupiny nebo riiznych skupin na
zaklad¢€ riznych charakteristik a kritérii. Mezi divody pro samotny vyzkum lze zminit,
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ze v zavislosti na ruznorodosti mobilit jednotlivych skupin lidi se specifickymi
charakteristikami je nutné optimalizovat rozmisténi, organizaci ¢i fungovani rozliénych
sluzeb bézného zivota spolecnosti. Konkrétni piiklady pak predstavuji napf.
optimalizace vefejné hromadné dopravy, rozmisténi obchodii, sluzeb, uradii v prostoru
s ohledem na specifické Casoprostorové chovani osob. Mezi jiz provedenymi pracemi
z ¢eského prostiedi lze zminit alespon Pergl et al. (2010), Novak (2004, 2012) ¢i
Kvéton (2014).

Obr. 1: Ukazka moznosti vizualizace dat o pohybu osob v ¢asoprostoru

Pohyb respondenta BL0121 v ¢éasoprostoru zaznamenany ——
, , i , yb BLO121 Y pomoci GPS loggeru

pomoci GPS loggeru v pracovni den ve sledovaném obdobi v pracovl den ve slodovaném obidobl
na podkladové mapé uzemi ORP Blatna a Pfibram '

e——g
9
eas
1: 600 000
o 5 1 204m
¢—*— Pohybrespondenta Qbce s poétem
PROSTOR Silnicni sit’ obyvatel:
silnice 1. tfidy e 1001 -4999
PROSTOR
Tab. & 15: Viznamné body pohybu respondenta BLO121 v pracovni den obdobi silnice 2. a 3 tfidy @® 5000 avice
Cislo bodu| Cas Misto Ucel cesty Dopravni prostiedek 3
1 439 | Bélice - bydisté zaditek sledovani - dalnice
. ) 2 500 | Romitalp Tremsinem | cesta do prace osobni automot f silni wmmmm hranice ORP Blatna
e Vyznamny bod 3 531 | Pfibram - pracovisté cesta do prace osobni automot RS a Pribram
pohybu respondenta 4 9:10 | Pribram - pracovisté Zzatitek pracovni cesty | osobni automol
s 930 | tizemi mésta Piibram acovni cesta osobri automol A
= pohyb r ndent; i - Zel
ponyb;respondenta 6 959 | Piibram - pracoviété | konec pracovni cesty | osobni automobil Coosriloize
1509 | Pribram - pracovisté cesta z prace osobni automobil
8 1530 | Breznice ceita i pdce osobui automobl KVETON, Tomas, 8. 4. 2014 Ceské Budsjovice,
9 1542 | Bélice - bydisté konec sledovani - S-JTSK. GPS Seffeni, ArcGR500

Zdroj: Kvétor (2014)

2.1.1. Problematika pohybu v prostiedi a ¢ase

Spolu srozvojem dopravy, komunikacnich technologii a se stale klesajicim
vyznamem fyzicko-geografickych faktord na mobilitu lidi v prostoru se problematika
pohybu osob v ¢asoprostoru zasadné proménuje. Dnes jiz neni problém piekonavat diky
dopravnim prostredkiim velké vzdélenosti v relativné kratkém cCase. Nejedna se zde
vSak pouze o piemistovani osob, ale i o dopravu nejriznéjSich nakladt, kdy lze
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V podstaté konstatovat, ze dopravit se da cokoli, kamkoli a kdykoli. Dalsi zcela novy
rozmér piindsi do otazky pohybu osob v Casoprostoru rozvoj komunikacnich
technologii v podobé mobilnich telefont ¢i internetu, kdy lze hovofit o vyskytu osoby
na uritém misté bez samotné fyzické ptitomnosti (Frantal et al. 2012; Kraft 2015).

I ptes vySe zminéné usnadnéni pohybu v prostfedi diky neustalému celkovému
vyvoji spoleCnosti existuji jisté faktory ptisobici na c¢loveka, které formuji jeho
rozhodovani pii pohybu a ovliviiuji jeho jednani pii realizaci tzv. dennich ¢i déle
trvajicich projektu, tj. sledu ¢innosti vedoucich k uréitému cili (viz 2. 1. 2.). Hagerstrand
a Lundska skola sice zdlraznuji snazsi sledovani pohybu osob v ¢asoprostoru, avSak
degraduji clovéka pouze na geometricky objekt pohybujici se mezi body v prostoru
a nepiikladaji vetsi vyznam studiu faktor ovlivitujicim zvolenou cestu. Tim de facto
opomiji studium pfi¢in pravé zvoleného zptsobu pohybu v prostiedi. VySe zminéné
faktory se staly také prfedmétem sporu humanistické a radikdlni vétve geografie
(Madajova et al. 2013).

Na zjednodusené nahlizeni na jedince reaguje vétev radikélni (marxistickd)
geografie, ktera piiklada hlavni vyznam vlivu socialnich charakteristik ¢lovéka (napf.
pohlavi, rasa, atd.). Pfislusnost k uritym socidlnim skupindm spolecnosti uruje miru
schopnosti pldnovat a uskutecnovat rizné slozité jednéni v ¢asoprostoru. Humanisté
prosazuji mySlenku svobodného rozhodovani lidi a nepfikladaji tedy vyznam zadnym
externim faktorim, ale hovoii o svobodné aktivité¢ kazdého jedince (Madajova et al.
2013).

Jakési vychodisko sporu ¢i hledani kliCového faktoru ovliviiujiciho lidské
chovani predstavuje teorie strukturace Anthony Giddense, ktery pfichazi s propojenim
svobodné vtle ¢lovéka pfijeho jednani a socialnich faktort, z ¢ehoz vznika dualita
struktury. Dle Giddense (1984) lze konstatovat, Zze prostor je vysledkem piedeslé
odehravané lidské aktivity nikoli naopak. Lidské jednani neusmériuji faktory
pochazejici od ¢loveéka, ale prostfedi v zdvislosti na ptedchozi lidské aktivité, ktera
nastavuje pravidla pro chovani v prostoru i v souvislosti s pfislusnosti k socialnim
skupinam. Giddens také ptichdzi s casoprostorovou distanciaci. Jedna se o jev, kdy
Vv zé&vislosti na lidském chovani v prostoru dochéazi k nariistu a rozsifovani mezilidskych
interakci za soucasného snizeni potfebného Casu pro jejich tvorbu i realizaci (Danck

2008).
2.1.2. Hlavni koncepty Time - geography

Lenntorp (1999) uvadi 52 teoretickych konceptli geografie ¢asu, na zakladé
kterych dochdzi k analyze individuélnich trajektorii osob v ¢asoprostoru. Jedna se tak
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o snahu pochopit mezilidské interakce ve spolecnosti. Nasledujici zminované koncepty
jsou vybrany jako ty nejdiilezitéjsi, jez uvadi Ira (2001).

a) Populace

Jedna se o soubor v prostoru riizné¢ rozmisténych jedincii. Kazdému jedinci je
vyméfen pouze omezeny casovy usek vyskytu v populaci dle délky jeho Zzivota ¢i
pfitomnosti v populaci, v zavislosti na jejim typu. Populace lze rozliSit na piirozené,
tedy biologické a lidské a na uméle vytvorené Clovékem.

b) Cesta

Jedinec je nedélitelny a neni tak mozné, aby se vyskytoval na vice mistech ve
stejném &ase. Zivot predstavuje vymezeny Sasovy usek pro uskuteétiovani rozliénych
ginnosti. Cinnosti spole¢n& utvaieji projekt. Lidsky Zivot je kontinualni proces, kde
nelze Zadnou etapu vynechat, pozastavit ¢i prerusit.

c) Stanice

Stanice ptedstavuji body v prostoru, kde jedinci uskuteciiuji své aktivity. Lisi se
dle velikosti, funkce a vyznamu. Stanice se v pribéhu del§iho ¢asového tiseku mohou
zménit. V krat§Sim Case jsou zmény spiSe nepozorovatelné a stanice se jevi jako
neménné a stalé. Jednotlivé stanice spojuji sit€¢ komunikaci a dopravnich kanala.

d) Kontext

Lidmi vykonavané ¢innosti se navzajem mohou ovliviiovat, dopliovat ¢i spolu
souviset. Vykonem spolu souvisejicich Cinnosti jedinec uskuteéiuje zamysleny cil
a jedna za konkrétnim ucelem. Kontexty se v zavislosti na ovliviiovani ¢innosti mezi
sebou déli na projektovy, kazdodenni, socidlni a geograficky.

e) Svazek

Clovék se v prostoru dostava velice &asto do kontaktu s jinymi jedinci, kdy na
nekterych ¢innostech spolupracuje ¢i je nucen spolupracovat s dalsimi lidmi tak, aby
dosahl svého cile, nebo jednoduse dva lidé konaji stejnou €innost ve stejném Case na
stejném misté. Lidé tak spolu utvareji svazky napt. v zaméstnani ¢i Skole. Svazek miize
ale také existovat mezi ¢lovékem a strojem.

f) Prisma
Prisma ptredstavuje prostor, ve kterém se Clov€k v prubéhu dne obvykle
pohybuje a je schopen pohybovat. Velikost takového prostoru se odviji od mista
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bydlisté, zaméstnani a jinych mist kazdodennich aktivit a od individudlni Urovné
mobility jedince.

g) Cinnost

Cinnosti vykonavané jedinci se li§i dle vyznamu pro Zivot. Rozliduji se ¢innosti
nezbytné pro Zivot, ale existuji také ty, které ani za ¢innosti povazovany nejsou. Lisi se
také v mife participace lidi na jejich vykonavani. D¢€li se tedy na izolované a na
vyzadujici kooperaci vice osob. Veskeré Cinnosti se vSak vzdy odehravaji v prostoru
a Case.

h) Projekt

Diky vykonu spolu souvisejicich &innosti dosahuji jedinci svych cili. Cinnosti
vedouci k dosazeni cile Ize oznacit jako projekt. Projekty se rozliSuji z hlediska doby
pottebné k jejich uskutecnéni. Projekt nemusi byt pouze individualni zalezitosti jednoho
jedince, ale o projektu lIze dle Ellegarda (1996) hovotit i v pfipadé vyroby za ucelem
zisku pro skupinu osob.

i) Pravidelné postupy

Pravidelnym vykonavanim c&innosti ziskava clov€k navyky, které mu pii
opakovaném uskute¢néni ¢&innosti usnadituji jeji pribsh. Clovék se v n&kterych
¢innostech natolik zautomatizuje, Ze na podnéty reaguje bez vétsi potieby rozhodovani.

j) Omezeni

Vykon €innosti a jeji prubeh ovliviiuji vzdy jistd omezeni. V zasad¢ se rozliSuji
omezeni trojiho druhu. Prvni vyplyvéa ze zékladnich potieb ¢loveéka piijimat energie
a naopak odpocivat. Druhé omezeni souvisi s nutnosti ptfitomnosti zdroji pro
uskutecnéni Cinnosti na konkrétnim misté¢ a Case. Tieti pak souvisi s mocenskym
rozdélenim prostoru z hlediska zdroji a skupin jedinct, ktefi jsou vykonu cinnosti
schopni.

Teoretickych konceptll geografie Casu existuje samoziejmeé mnohem vice, avSak
vySe uvedené, lze oznacit za dostaCujici a pfedevs§im nejdilezitéj$i z hlediska potieb
teoretického zaramovani prace. V diplomové praci se do jisté miry pracuje se vSemi
vySe zminénymi koncepty, ovSem diraz se klade predevsim na koncept svazku, prismy
¢i cesty.
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Obr. 2: Grafické znazornéni vybranych konceptl time-geography tvofici projekt

lidska draha

svazek

Zdroj: Osman (2010)

2.2. Mobilita seniorii a jeji specifika

Ve vétsiné vyspélych stath svéta dochéazi diky vysoké Zivotni Grovni k narastu
postproduktivni slozky obyvatelstva. Spolu s pfibyvajicim poctem obyvatel vyssiho
veéku se zvySuje 1 potieba zaméfit se na specifika dopravniho chovani téchto osob.

Mobilitu starSich lidi siln€ ovliviiuje snizujici se pohyblivost lidského téla
a rozsah, frekvence a intenzita pohybu v prostoru se tak vyrazné li§i od mladSich
veékovych skupin. Ve vyssim véku dochazi k vyraznému snizeni diverzity ucela cest
a ke zkraceni piekonavané vzdalenosti, avSak potieba pohybu v prostoru pietrvava. Ke
zméndm v mobilité seniortt dochazi v zavislosti na proméné zivotniho stylu
v souvislosti s odchodem ze zaméstnani do penze (Pergl 2012; Metz 2000).

V seniorském veéku klesd v zavislosti na zdravotnim stavu pocet cest
vykonanych pé&si chizi (Metz 2000). Zaroven star§i lidé méné cCasto vyuzivaji
individualnich dopravnich prostfedki, pfedevsim automobild. Pfi¢iny souvisi opét se
zdravotnim stavem, ale také s ekonomickou situaci osob, kdy naklady na vyuZivani
automobilu dosahuji vySSich hodnot nez na vefejnou hromadnou dopravu. Vetejna
doprava, pokud je pro jedince dostupna, skyta jedine¢ny zdroj mobility, a to i diky
casové flexibilité, kterou osoby starSitho ve&ku disponuji. Pro seniory je méné
problematické ptizplsobit se nacCasovani dopravnich spoji diky vétSimu mnoZstvi
volného ¢asu, nez kterym disponuji zamé&stnani (Su et al. 2009).
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2.2.1. Faktory ovliviiujici mobilitu seniori

Obecné lze faktory ovliviiujici prostorovou mobilitu osob dle Marady et al.
(2010a) rozlisit na dva typy a to objektivni, které souvisi piedev§im s nabidkou
dopravnich pfilezitosti, a subjektivni, jeZ vyplyvaji hlavné z individualniho pohybu
osob.
nutné zminit alespon nékteré dilezité objektivni faktory.

Za zakladni objektivni faktor 1ze povaZovat polohu mista Vv prostoru viici jinym
mistiim, tedy v pfipad€ hodnoceni mobility polohy pocatku cesty vuéi jejimu cili. Kazdé
sidlo, tedy druh mista, plni pro jedince urcitou funkci, je uréitym zplisobem situovano
v prostiedi ¢i dosahuje jisté populaéni velikosti. Na zakladé pozice v hierarchii sidel,
ktera se utvati na zakladé vySe zminénych charakteristik, se mistu dostava pozornosti ze
strany dopravni obsluhy. Vyznamnéj$i mista z hlediska vySSich tGzemnich celkl
(regiont) jsou kvalitnéji obsluhovany vetejnou hromadnou dopravou, a to jak z hlediska
poctu, tak frekvence spoji. I Groven dopravni obsluhy vnitiniho prostoru sidla se odviji
od fyzickych charakteristik sidla a jeho pozice v sidelnim systému. V ramci vnitiniho
prostoru sidel pfedstavuje dalezity faktor ovliviiujici chovani lidi vzajemna poloha mist,
kde se lid¢é kazdodenn¢ a tedy nejcasteji pohybuji. Jedna se ptedev§im o misto bydlisté,
pracovisté, skolu ¢i obchody (Marada et al. 2010a).

V ramci sidelniho systému se utvaii dopravni sit’, tedy soubor riznych typt
komunikaci, jez siln¢ ovliviiuji mobilitu osob. V zisad€ plati pravidlo, Ze vyse
postavena sidla v sidelni hierarchii disponuji kvalitn€j$i polohou v dopravni siti. Na
druhé stran¢ ovSem existuji pfipady, kdy sidla postavena v sidelni hierarchii niZe t&€zi ze
svého dobrého postaveni (napt. vyznamné kiizovatky) v ramci dopravni sit¢ (Marada et
al. 2010b). Na mobilitu jedincti zna¢né ptisobi pravé dopravni sit’ ve smyslu jeji kvality
a charakteristik. Z charakteristik dopravni sité ovliviiujicich nasledné mobilitu osob lze
zminit konektivitu, deviatilitu ¢i vnitini hierarchii dopravnich komunikaci, uzla a bod,
pro potieby prace vSak neni nutné tyto charakteristiky blize pfedstavovat (viz napf.
Brinke 1999).

Na zakladé Sykorové (2012) je nutné uvést jako dilezity objektivni faktor pro
mobilitu seniorti pfitomnost fyzické bariéry v prostedi, kdy za ptekazku 1ze povazovat
schody ¢i jinym zpiisobem Spatné schidny nebo neprostupny terén. Za takovy terén lze
povazovat mimo jiné i velké dopravni komunikace bez prechodii, nadchodu ¢i jinych
moznosti prekonani chodci. Obtiznost piekondni fyzickych bariér se odviji od
zdravotniho stavu jedince, ktery lze oznacit za velmi dilezity faktor fadici se jiz mezi
subjektivni faktory. Zdravotni stav vyraznym zplisobem ovliviiuje schopnost
bezproblémové mobility osob.
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Prostfedi meésta, které se vyrazné dotyka predmétu vyzkumu prace, zcela
zasadné ovliviiuje chovani a jednani vSech lidi, ktefi zde Ziji. Mé&sto na jedné strané
nabizi svym obyvateliim mnoZstvi pfilezitosti na realizaci nejriznéjSich projekta,
zaroven ale stanovuje 1 jisté limity a bariéry. Dynamicky proméiujici se mesto miize
pusobit na lidi vyssiho veku, kteii se piizpusobuji pomaleji zménam, jako matouci.
Zcela zéasadni vyznam pro seniory ve mésté skytd méstska hromadna doprava, kterd
napomaha piekonavat veétsi vzdalenosti v zajmu uspokojovéani potieb. Ptfi pfimém
pohybu v méstském prostiedi p&i chuzi se osobam stavi do cesty fyzické bariéry
V podobé schodl a dalSich bariér, které¢ lidem nizSich vékovych kategorii ve vétSing
pfipadi ne€ini vyraznéj§i problémy, samoziejmé pokud nejsou n¢jak omezeni
z hlediska zdravotniho stavu (Sykorova 2012).

Na rozdil od objektivnich faktorl, které se zabyvaji obsluznosti, dostupnosti ¢i
polohou a vyznamem mista v dopravni siti, se subjektivni faktory soustfedi na socialni
a ekonomické charakteristiky osob, ale také na individualni preference dopravnich
prostiedkd. Subjektivni faktory formujici rozhodovani osob o pohybu v prostoru jsou
(1991) hovoti o nutnosti studia individudlnich strategii pohybu jedincii za ucelem
detailniho odhaleni subjektivnich faktort a motivii ovliviiyjicich jednani a chovani
osob. Vyzkum je tedy nutné zamétovat na studium specifik jedinct jako jedine¢nych
bytosti, nikoli hledat pravidelnosti v pohybu osob v ramci obecnéji vymezené skupiny.

V ramci skupiny osob v postproduktivnim véku lze nalézt rozdily v pohybu
v prostoru nejen s ohledem na ekonomické rozdily, pohlavi, socidlni status, zajmy,
celkové zivotni styl, polohu bydlisté, ale i vékové rozdily a v neposledni fadé s vékem
vyznamngé souvisejici zdravotni stav (Pergl 2012).

Dle Su et al. (2012) existuji u senior znatelné rozdily v dopravnim chovani
z hlediska pohlavi. Zeny se oproti muzim pohybuji méné z hlediska velikosti
pohybového prostoru, poétu cest i urazené vzdalenosti, neboli jejich prismy jsou
rozdilné. Zajimava je pak také preference dopravnich prostiedki, kdy zeny na rozdil od
muzi mnohem cast&ji voli jiné dopravni prostfedky nez osobni automobil. Vyse
zminény fakt o volbé dopravniho prostfedku u zZen lze dle Su et al. (2009) vysvétlit
1 niz§im podilem Zen fidicek ve vy$Sim veku.

Dulezity subjektivni faktor, ktery Ize ovSem jen velice obtizn€¢ podrobit
dikladnému studiu, se skryva v podob& osobnich preferenci, vychazejicich z aktualniho
stavu mysli, nalady ¢i inteligence. Pfistupovat k vySe zminénym subjektivnim faktorim
1ze do jisté miry pomoci psychologie ¢i behavioralni geografie.

Poné€kud odlisn€ nahlizi na faktory z hlediska jejich dé¢leni i jejich piisobeni
Haustein et al. (2015), ktery se ptimo zabyva skupinou obyvatel vyssiho véku. Faktory
se dle Hausteina et al. (2015) d€li podrobnéji na sedm zékladnich skupin.

18



Individudlnimi faktory se rozumi vék a pohlavi. Vék lze vnimat nékolika
prostoru K uskute¢tiovani projekti. Mezi dalSimi Ize zminit napf. vnimani véku jako
funk¢ni kapacity jedince opét pro uskuteCiiovani aktivit a tvorbu tzv. projektt. Veék
konkrétné ovlivituje napt. vybér dopravniho prostfedku. StarSi lidé vice vyuzivaji
vefejné hromadné dopravy a pési chlize, naopak klesa podil pfesunii pomoci osobniho
automobilu. Osobni automobil je vyuzivan méné mimo jiné 1 z diivodu vyssiho vyskytu
poctu osob nevlastnicich fidi¢ské opravnéni ¢i zdravotnimi omezenimi ztézujici fizeni
vozidla. Pravé zminované zdravi velmi uzce souvisi s vékem. Plati zde jednoduse
pfedpoklad, Ze s rostoucim vékem se zvySuje riziko zdravotnich obtizi ovliviujici
stupeil mobility osob.

V souvislosti s pohlavim zminuje Haustein et al. (2015) takové zajimavosti, jako
je fakt, Ze zeny vyssiho veéku Castéji uskuteciiuji cesty pesky ¢i, Ze pfi vyuziti osobniho
automobilu ve vEtsi mife cestuji jako pasazér a nikoli jako fidi¢ vozidla. Dopravni
(pohybové) chovani Zen vyssiho véku vice zavisi na finanénim piijmu nez u muzi.
V neposledni fad¢ 1ze mobilitu Zen oznadit za vyznamné ovliviiovanou napldnovanim
bezpecného piesunu v prostoru.

Dalsi skupinu ptredstavuji socioekonomické faktory, kam lze zatadit financni
pfijem, ekonomickou aktivitu a zaméstnani, prostfedi mista bydlist¢ (venkov/urbanni
prostor) ¢i typ domacnosti. Pravé u typu domacnosti stoji za zminéni zjisténi Scheinera
(2006), ktery uvadi, Ze ve v€ku nad 70 let ma vyznamny vliv na mobilitu osob, zda ziji
S partnerem ¢i sami, a to dokonce vice nez faktor pfistupu k osobnimu automobilu.
Zivot s partnerem zajistuje jedinci potfebny socialni kontakt a jedinec opousti domov
méné za UCelem navstév pratel. Z hlediska ucelu cest dominuji cesty za sluzbami ¢i
nakupy.

Ekonomicka situace, jeZ je na tomto misté vnimana ptredevsim jako vySe piijmu
jedince, formuje zdsadné volbu zplsobu dopravy, kdy pro 1épe situované jedince jsou
snaze dostupnéjsi individudlni druhy osobni dopravy, naopak jedinci s niz§imi piijmy
budou nuceni k uchyleni se k relativné cenové dostupnéjsi vefejné hromadné dopravé.
Ekonomicka situace seniort se v souvislosti s odchodem ze zaméstnani do penze muze
zcela zdsadn¢ proménit. Mezi druhy individualni osobni dopravy dominuje vlastnictvi
osobniho automobilu, ktery umozinuje lidem vysoky stupent mobility, diky které mohou
uspokojovat své potieby a rozSifovat mnozstvi prostorovych interakci (Banister et al.
2004; Marada et al. 2010a). Dle Marady et al. (2010a) vSak ¢asto dochazi k situacim,
kdy 1 1idé s horsi ekonomickou situaci jsou nuceni vyuzivat nakladnéjsitho zpisobu
dopravy, tedy osobniho automobilu, jednoduse z diivodu nedostupnosti jinych moznosti
dopravy v misté jejich bydliste, pracovisté atd. Vyuziti osobniho automobilu lze oznacit
za prinosné z hlediska pohodli piepravy osob a tzv. dopravy ,,door to door®, avSak
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mnohem ndakladnéj$i na kratS$i vzdalenosti nez vyuziti vefejné hromadné dopravy.
Do jist¢ miry paradox pak skryva fakt, ze ekonomicky silngj$i obyvatelstvo se vice
koncentruje ve méstech, kde je pfitomna vétSinou velmi kvalitni sit’ vefejné hromadné
dopravy a lidé, zvlast€ pak ti v produktivnim véku, ji tedy upfednostnuji pied
individualnimi zptsoby dopravy jednoduse z divodu, ze osobni automobil v takovém

Mezi dalsi skupiny faktori se fadi pfistup/dostupnost osobniho automobilu,
socialni sit’ kontaktl a skupina ostatnich faktort (Haustein et al. 2015).

Pisobenim kombinace vSech zminénych a mnoha dalSich faktord, a to
objektivnich i subjektivnich, individualnich ¢i jiné skupiny na jedince, vznikaji rozlisné
moznosti mobility jednotlivych osob. Na zadné dva jedince pfitom neplsobi stejna
kombinace faktorti. Plsobici faktory se odvijeji od aktualniho vyskytu osoby v daném
prostiedi a jsou v prib&hu Casu proménlivé. Také neni mozné fici, ze by faktory
pusobily vzdy o stejné intenzité na v§echny osoby v jeho vlivu.

2.2.2. Seniofi a dichodovy vék

Pro studii ptedstavuje zcela zadsadni vyznam spravné definovani kritérii vybéru
respondenta pro zatazeni do vyzkumu. Seniora, ve smyslu osoby v dichodovém véku,
1ze vymezit na zdkladé nékolika hledisek.

Obyvatelstvo se na zakladé véku pocatku a ukonceni ekonomické aktivity déli
na tfi skupiny. Do pfedproduktivni slozky patii lidé ve véku 0 — 14 let, produktivni
obyvatelstvo tvoti lidé od 15 let do 64 a v posledni skupiné, tedy poproduktivni slozce,
figuruji lidé star§i 65 let (Tousek 2008). Piedev§im hranice produktivniho
a poproduktivniho v€ku se ovSem velmi ¢asto v jednotlivych zemich lisi a toto d€leni se
odviji v zavislosti na nastaveni vékové hranice pro odchod do dichodového véku
(Maryas et al. 2000).

V souvislosti s rostoucim vékem dochazi u ¢loveéka k nevratnym fyzickym
I psychickym zménam, které vedou k poklesu pracovniho vykonu ¢lovéka. Jedinci se ve
manudlni zruénost. Na druhé stran€ seniofi ¢asto disponuji nenahraditelnymi zivotnimi
zkuSenostmi. Lidé ve vys§im véku z diivodu vySe zminénych zmén pracovni ¢innosti
zanechavaji a odchazeji do diichodu. Vék odchodu do diichodu souvisi se zanechanim
vydéle¢né ¢innosti a s pravem naroku na pobirani starobniho diichodu, jako ndhrady za
mzdu. Kazdy ¢lovék je ovSem jedineény a zm&nam souvisejicim s procesem starnuti
nepodléhaji vSichni stejné, ale zaleZi na mnoha faktorech (genetické vlivy ¢i psychické
aspekty), jez na konkrétni osobu puisobi. Nastavit v§ak pro kazdého ¢lovéka individualni
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vékovou hranici pro odchod do dichodu se jevi jako nerealné a nastava tedy potieba
nastaveni obecné hranice spole¢né pro vSechny, kterd se muze v urcitych odchylkach
lisit (Usnulova 2014).

S ur¢enim veékové hranice odchodu do diichodu souvisi status vysluh a koncepce
invalidity. Koncepce invalidity stanovuje podminky pro narok na davky jako nahradu za
mzdu na zaklad¢ zdravotniho stavu osoby. Od urcitého véku pak hovoii o zbytecnosti
hodnoceni stupné individualni invalidity v souvislosti se stafim a tim stanovuje hranici
odchodu do dichodu pro jednotlivé profese. Koncepce vysluh se zaklada na naroku na
odpocinek po urcitém poctu odpracovanych let. K zdkladnimu dichodovému veku se
také ptipojuje zvlastni nizs$i dichodovy vék pro osoby vykonavajici obzvlasté fyzicky
naro¢nou praci. Dal$i moznosti pfed¢asného odchodu do dichodu je pak dlouhodobé
vedeni diichodového pojisténi.

Do stanoveni veékové hranice odchodu do diichodu, jak je patrné jiz z vySe
samoziejm¢ rok narozeni, pocet odpracovanych let dle typu zaméstnani, pocet
narozenych déti u zen, dobu vedeni dichodového pojisténi a v neposledni fad¢ aktudlni
znéni zakonil a piedpisti souvisejicich s ndrokem na starobni diichod (Stratilova 2005).

Ceska sprava socialniho zabezpedeni (2014) uvadi aktudlni vékové hranice pro
odchod do dichodu dle v€ku narozeni pro jednotlivé skupiny osob nasledovné:

1) Osoby narozené pied rokem 1936:

a. Muzi 60 let
b. Zeny
I. 53 let pti vychoveé 5 a vice déti
Il. 54 let pfi vychové 3 nebo 4 déti
I11. 55 let pii vychové 2 déti
IV. 56 let pti vychové 1 ditéte
V. 57 let bezdétné zeny

2) Osoby narozené v letech 1936 az 1977:
VéEk odchodu do diichodu u lidi narozenych ve vyse zminéném obdobi se urcuje

napf. i na zakladé poctu déti narozenych zenam (pozn. pro veék odchodu do diichodu
u zen). Diichodovy vék u jednotlivych ro¢nikl zptehlediiuje Priloha ¢. 1.

3) Osoby narozené po roce 1977:
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Pro osoby narozené po roce 1977 je hranice dichodového véku stanovena jako
vysledek souctu zakladniho veéku 67 let a dvojnasobku rozdilu roku narozeni osoby
a roku 1977. Dvojnasobek rozdilu roku narozeni a roku 1977 se k 67 letim pficita
Vv podobé kalendainich meésicii. Pro predstavu pak vypocet véku odchodu do dichodu
pro osobu narozenou v roce 1991 vypada nasledovné:

dichodovy vék = 67 + 2 * (1991 — 1977)
dichodovy veék = 69 let a 4 mésice

Ptedevs§im diky zkvalitilovani zdravotni péce se ve vyspélych zemich hranice
pro dichodovy vék zvysuje. Spolu sjiz vySe zminovanym nartstem podilu osob
vyssiho véku rostou néroky na spravné a efektivni nastaveni socidlniho systému statl
z hlediska ekonomického zatizeni statu (Stratilova 2005).

Tento vyzkum se fidi aktudlnim stavem osoby vzhledem ke statusu diichodce.
Na zékladé¢ veéku a aktudlniho stavu jsou pak vybirdni vyhovujici respondenti
K vyzkumu (viz metodicka ¢ast prace).

2. 3. Potencial modernich geoinformac¢nich technologii pii sledovani
mobility lidi

Tradi¢nimi zpasoby sledovani kazdodennich pfesunti osob na individualni
urovni jsou predevSim rizné formy dotaznikovych Setfeni v podobé dennich
zaznamnikil cest. Aby vyzkumy provadéné vyse zminénou formou dosahly dostateéné
vypovedni hodnoty, vyzaduji aktivni zapojeni respondenttl, které s sebou ovSem piinasi
jistd omezeni. Prvni omezeni vyplyva ze subjektivniho vniméni reality respondentem
samotnym, kdy dochazi Casto ke zkresleni dat z hlediska pfesnosti Casovych ¢i napf.
vzdalenostnich nalezitosti Casoprostorového pohybu osob. Druhé omezeni se poji se
znacnymi naroky na aktivni respondentovo zapojeni do vyzkumu. Vyzkum ptedstavuje
pro respondenta zatizeni pfedevSim z hlediska Casu pottebného pro zaznam aktivit
a pohybil ve sledovaném obdobi, coz miiZze vést k neochoté zapojit se do vyzkumu,
a tim k problémim s nedostatecné velkym respondentskym vzorkem. Nesnadné se
muze jevit 1 nasledné zpracovani dat ziskanych Setienim, kdy analyza velkého poctu
zaznamnikl klade opét velké naroky na vyzkumnika z hlediska casu, ale 1 financi.
Od tradi¢nich metod se tedy stale ¢astéji ustupuje ¢i dochazi ke kombinaci s metodami
modernimi (Novak et al. 2012).
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S rozvojem spolec¢nosti doslo K proméné Zivotniho stylu a s tim souvisejiciho
chovani lidi v ¢asoprostoru. Dochdzi k pluralizaci kazdodenniho Zivota a ¢innostem
odehravajicim se v prib¢hu dne. Jednani lidi se stale vice posouva od rutinnich ¢innosti
k individualité a dosavadni metody vyzkumu prostorového chovani osob jiz nedostacuji
potfebdm moderniho studia geografie ¢asu (Novak 2010). Doplnéni klasického
zaznamnikového Setfeni o fizené rozhovory viz napt. prace Temelové et al. (2011), vSak
nepostacuje a pozornost se upird predev§im na vyuziti modernich technologii pii
sledovani pohybu osob tak, aby mohly byt ziskana data analyzovédna a vizualizovana
Vv prostiedi GIS.

Chen et al. (2011) hovoti o vyzkumech provedenych pomoci dennich
zaznamnikli cest jako o uziteCnych pfi ziskavéani statistickych dat pro souhrnnou
charakteristiku lidskych aktivit. V dnesni dobé pluralizace a individualizace jedinct
z hlediska ¢asoprostorového chovani nepiedstavuji vSak statisticka data vhodny nastroj
pro analyzu individudlnich vzorci pohybu osob. Data ziskana vyzkumy pomoci
nejriznéjSich druhtit GPS sledovéani a souc¢asného zaznamu tras pohybu respondentl
umoziuji diky fadé rozlicnych zpisobi analyzy dat v prostiedi GIS i nasledné mnohé
zpusoby vizualizace vysledki. Spolu s klasickym zobrazenim trasy respondenta ve 2D
map¢ patii k nejCastéji pouzivanym zplusobim vizualizace dat tzv. ¢asoprostorové
akvarium ¢i rizna hodnoceni nejvys$si koncentrace ¢i distribuce ¢innosti v urcité oblasti,
kdy lze napt. zachytit i vyvoj intenzity koncentrace ¢i distribuce v ¢ase (Obrdzek 3).

Obr. 3: Koncentrace/distribuce ¢innosti osob v ¢asoprostoru a vyvoj intenzity
koncentrace v Case

21.00 A
- 15.00 - e
| = 09.00 ~ A
p— c 03:00 -
09:0003:00

Zdroj: Chen et al.(2011)
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Tzv. Casoprostorové akvarium lze charakterizovat jako transformaci klasického
2D zobrazeni pohybu respondenta v mapé¢, tedy v prostoru, zachyceného na osach x, y
jako vyjadfeni zemeépisnych soufadnic polohy v ramci zemépisné sit€¢ rozsifené¢ho
o Casovy rozmér, ktery vyjadiuje osa z. Jedna se pak jiz ne o 2D zobrazeni, ale o 3D
prostorové zobrazeni trajektorie v Casoprostoru (Obrazek 4). Jednotlivé typy analyz dat
a nasledné vizualizace pak l1ze samoziejm¢ provadét jak za cely soubor respondentt, tak
pro skupiny se spoleénym charakteristickym znakem ¢i pro specifického jedince (Chen
et al. 2011; Kwan 2000).

Obr. 4: Zjednodusené schéma tzv. asoprostorového akvéria jedince se
zachycenymi nejdillezitéjSimi aktivitami v prab¢hu dne

z
= A 1 & e
Cas ‘ Trajektorie v casoprostoru Aktivity:
f i
a:  7:30-8:0(
18:00 +- e a: 7:30-8:00
i —— cesta do prdce
Sl b: 9:00-11:30
pracovni schizka
5 c: 12:00-12:30
12:00 | c obéd
b d: 17:00-17:40
y cesta z prdace
a_.'  Prostor e: 17:40-18:00
6:00 ndkup
o f:  18:00-18:20
g — cesta do bydlisté
X

Zdroj: Chen et al. (2011)

Dle Schonfeldera et al. (2002) piinasi vyuziti GPS pfistrojiit ve vyzkumu
mobility osob mnozstvi vyhod oproti jinym metodam vyzkumu. Zakladni odlisnost od
klasického dotaznikového Setfeni ¢i presnéji metody dennich zdznamniki cest se skryva
ve ztrat¢ chyby subjektivniho zkresleni vnimani Casu a vzdalenosti respondentem.
Piistroj GPS zaznamenava pohyb respondenta s ptesnou dobou pohybu, uraZenou
vzdalenosti a v nékterych ptipadech i rychlosti pohybu. V dnesni dob¢ se uréeni polohy
sledovaného objektu pohybuje s piesnosti na jednotky metri. Vyhodu piedstavuje téz
malé Casové zatizeni respondenta, kdy odpada doba pottebnd pro vypliovani
zaznamnikl cest. GPS Setfeni klade obecné menSi naroky na aktivni spolupréci
respondentli. Zjednodusené feceno staéi, pokud osoba nosi po dobu sledovani GPS
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piistroj u sebe a o dalsi zalezitosti se jiz nestara. Niz$i zatéz pro respondenta teoreticky
umoziuje i del$i dobu sledovani, avSak zde jiz hraje velkou roli vydrz baterie pfistroje.
Pfi niz8i vydrzi baterie je nutné pii casové delsim sledovacim obdobi nutné dobijeni
baterie, a tedy alesponn zakladni proskoleni respondentt v manipulaci s pfistrojem.
Nutnost ur¢itym zpusobem odbornéji manipulovat s pfistrojem, pak muze nékteré
respondenty od vyzkumu odradit. Jak bylo jiz zminéno vySe, ziskand data
prostiednictvim GPS vyzkumu lze v prostiedi GIS analyzovat a nasledné vysledky
vizualizovat nejriznéjSimi metodami. V jisté mife vSak GPS Setfeni nékteré nalezitosti
pohybu nedokdzi oproti klasickym zdznamnikiim zachytit. Problematické je napf.
rozpoznani vyuzité¢ho dopravniho prostfedku. Naprosto skryty pak zlstava ucel cesty,
ktery lze snad pouze odhadovat na ziklad¢ navsStivenych mist v prostoru. Zminéné
atributy cest je naopak mozné zjistit vhodné sestavenym zdznamnikem cest. Zavérem
lze tedy konstatovat, Ze pro kvalitné provedeny vyzkum Casoprostorové mobility osob,
kdy se pozaduje detailni hodnoceni pohybu v mnoha aspektech, je v soucasné dobé
vhodné kombinace GPS vyzkumu a klasické metody zaznamnikového Setfeni.

2. 4. ReSené tizemi (stru¢na charakteristika)

Uzemi zajmu predstavuje prostor mésta Ceské Budgjovice a jeho blizké zazemi.
Ceské Budgjovice zastavaji administrativni funkci krajského mésta Jihoeského kraje
a piirozeného centra jiznich Cech. Mé&sto vzniklo na popud Geského krale Pfemysla
Otakara II. roku 1265 na soutoku fek Vltavy a MalSe v prostoru ¢eskobudéjovické
panve jako vyznamné centrum na spojnici Praha — Ceské Bud&jovice - Linz, tedy solné
stezky, ktera byla v minulosti obsluhovana pomoci konéspiezné drahy a pozdéji jednou
z prvnich Zelezni¢nich trati na naSem Uzemi. Mésto se rozprostirda na 5,5 tis. ha
v nadmoiské vyice o rozpéti 379 az 528 m n. m. Ceské Budé&jovice se nachazeji ke
konci roku 2014 s 93,3 tis. na 8. pozici ve velikosti mést Ceské republiky. Jedna se
pfiblizné o 15 % obyvatel Jihoceského kraje.

Megsto je Clenéno do sedmi meéstskych Casti a spadaji pod né&j 1 nékteré diive
samostatné okolni obce (Haklovy Dvory, Ceské Vrbné, Kalisté a Tiebotovice).
Jednotlivé méstské ¢asti jsou nize ptriblizeny z metodickych divodi.

25



Méstské ¢asti Ceskych Budgjovic dle zahrnutych katastralnich Gizemi:

e Ceské Budgjovice 1 (k. 0. Ceské Bud&jovice 1) — vnitini mésto — méstska
pamatkova rezervace, Sokolsky ostrov

o Ceské Budgjovice 2 (k. 1. Ceské Budgjovice 2, Véeské Vrbné a Haklovy Dvory)
— Stromovka, Ctyti Dvory, sidlisté M4j, sidlist¢ Sumava, sidlisté Vltava

o Ceské Budgjovice 3 (k. u. Ceské Budéjovice 3) — Prazské predmésti, Knézské
Dvory, Nemanice

 Ceské Budgjovice 4 (k. G. Ceské Budgjovice 4) — Husova kolonie, Nové Vrato

o Ceské Budgjovice 5 (k. G. Ceské Budgjovice 5, Kalisté u Ceskych Budgjovic,
Ttebotovice) — Pétidomi, Suché Vrbné, Nové Hlinsko, Pohtirka

o Ceské Budgjovice 6 (k. u. Ceské Budgjovice 6) — Lannova tfida, Nadrazi,
Videnské predmésti, Havlickova kolonie, Mladé, Nové Hodé&jovice

o Ceské Budgjovice 7 (k. 6. Ceské Budgjovice 7) — Stielecky ostrov, Linecké
piredmésti, Roznov, Nové Roudné

Ceské Budgjovice slouzi pro cely Jihodesky kraj jako dileZité hospodaiské,
institucionalni a kulturni centrum. Nachazi se zde mnoho vyznamnych zaméstnavateli
(napt. Robert Bosch ¢i Budé&jovicky Budvar). Ve mésté sidli krajsky ufad 1 soud,
Jihoceské divadlo ¢1 Jihoc¢eské muzeum a velky vyznam nese i pfitomnost JihoCeské
Univerzity. Mésto lze oznagit také za vyznamny turisticky cil (CSU 2014a).

Pro ucely prace bylo vymezeno uzemi, z néhoZ mohou pochézet respondenti
zapojeni do vyzkumu, které odpovida obsluhovanému Uzemi méstskou hromadnou
dopravou Dopravniho podniku mésta Ceské Budgjovice respektive jeho podobou
integrovaného dopravniho systému v tizemi. K tomuto kroku bylo pfistoupeno z diivodu
snahy o rovnost dopravnich podminek pro vSechny respondenty, tedy pfesnéji feeno,
aby kazdy respondent mohl vyuzit vSechny prostfedky vefejné hromadné dopravy, jez
jsou v uzemi k dispozici.

Ve vysledku tedy uzemi zahrnuje kromé sedmi vySe uvedenych meéstskych casti
mésta Ceské Budgjovice (viz 2. 4.) i dali samostatné obce spoluvytvaiejici aglomeraci
Ceskych Budgjovic. Mezi zahrnuté obce patii nasledujici: Hrd&ovice, Hosin, Hluboka
nad Vltavou, Borek, Vrato, Rudolfov, Hlincova Hora, Dobra Voda, Srubec, Staré
Hod¢jovice, Vidov, Roudné, Vcelna, BorSov nad Vltavou, Nové Homole, Homole
a Litvinovice — Sindlovy Dvory (Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice 2016).

Zajmové uzemi se tedy vkonecné podobé sklddd ze statutarniho mésta
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Ceské Budéjovice, €lenéného do sedmi casti, mést Rudolfov a Hluboka nad Vltavou a
patnacti samostatnych obci. Na vymezeném tzemi v konecném souctu zilo k 31. 12.

2016 120 710 osob (CSU 2014b). Uzemi dosahovalo rozlohy 23 289 ha (Riizkova et al.
2006).

Mapa €. 1: Prehledova mapa feSeného tizemi — mésto Ceské Budé&jovice a jeho zdzemi
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2.4.1. Dopravni podminky reSeného uzemi

Nasledujici kapitola stru¢né hodnoti dopravni podminky prostfedi mésta
Ceské Budgjovice a jeho blizkého zdzemi, a to piedeviim z hlediska nabidky
jednotlivych modi dopravy, které jsou dostupné pro obyvatele sledované¢ho uzemi.
Detailnéjsi pozornost se upird na vefejnou hromadnou dopravu, jelikoz dopravni
prostiedky individualniho charakteru osobni dopravy (osobni automobil, pési chulize,
jizdni kolo, atd.) nelze z divodu nedostupnosti dat a slozitosti hodnoceni blize zkoumat.

Individualni formy osobni dopravy lze spiSe pro ilustraci stavu zhodnotit alespoii
mirou automobilizace. Dle Marady et al. (2010a), jenZ ve vymezenych regionech dle
vyjizdkovych proudi hodnoti mimo jiné podil domdcnosti alespoit s jednim
automobilem, spada feSené uzemi do oblasti s vy$§imi hodnotami vlastnictvi osobniho
automobilu. Konkrétng Ceské Bud&jovice a jeho zazemi patii do &tyf vymezenych
skupin dle hodnoty podilu domdacnosti s osobnim automobilem (viz Mapa ¢. 1). Celkové
lze pak Gzemi oznacit za oblast s vy$§im stupném individudlni automobilizace, ktery je
specificky pro celé uzemi Cech na rozdil od Moravy.

Obr. 5: Diferenciace obci podle automobilizace domacnosti
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Zdroj: Marada et al. (2010a); viastni uprava

Z pohledu této prace hraje mnohem vyznamnéj$i roli zhodnoceni vefejné
hromadné dopravy, pfedeviim pak méstské hromadné dopravy mésta Ceské Budgjovice
(dale jen MHD), ktera ptedstavuje 1 dilezité kritérium jiz pii samotném vymezeni
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sledovaného tzemi (viz 2. 4. 1.). Vefejnou hromadnou dopravu ve mésté a v obcich
v blizkém zazemi zajistuje spole¢nost Dopravni podnik mésta Ceské Budgjovice, a. s.
(dale jen DPMCB), ktery vznikl zapsanim do obchodniho rejstiiku ke dni 1. 9. 1997.
V roce 2014 provozoval DPMCB 22 linek, které obsluhovaly 395 zastavek na celkové
délce tras 230,4 km. Na 14 linkach zajiStovaly provoz autobusy, na zbylych 8 pak
jezdily trolejbusy. Celkem podnik vlastnil 139 vozi. Za rok 2014 DPMCB piepravil
vice jak 38,5 mil. osob (Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice 2014).

Pii detailn&j$im pohledu na fungovani MHD v Ceskych Budg&jovicich a jejich
zdzemi, MHD obsluhovanym, lze na zaklad& analyzy Dopravniho podniku mésta Ceské
Budé¢jovice et al. (2010) ptinést poznatky pro nekteré dil¢i cile a jejich hodnoceni. Jedna
se pak predevSim o odhaleni nejvytiZzenéjSich mist/linek z hlediska vyuziti MHD,
o prostorovou a Casovou dostupnost, jez v kombinaci mohou poukazat na oblasti
s nedostateCnou Urovni obsluznosti ze strany MHD a tim nahrdvat vys$§imu vyuziti
individualnim dopravnim prostfedkim. Nejvykonnéj§imi linkami MHD z hlediska
pfepravniho vykonu jsou linka 2 (Borek — Roznov) s 57 972 oskm a linka 3 (M4j
A. Barcala — Nadrazi) — 54 304 oskm. Mezi dal3imi lze zminit napf. jesté linku 9 (Ceské
Vrbné — Suché Vrbné). Nejdelsi trasu obsluhuje linka 7, a to 20,6 km. Z analyzy také
vyhazi, ze trolejbusy ptedstavuji ve vyuziti MHD efektivnéj$i dopravni prostfedek nez
nasazené autobusy. Mezi nejvyznamnéjsi zdrojova a cilova mista se fadi zastavky
Nédrazi, Senovdzné nameésti — posta a DK, Zizkova a VSERS, Poliklinika Sever ¢&i
Druzba — IGY. Ve vySe zminénych zastavkach se uskutecniuje nejvetsi pocet cest
a prestupt. Pfi hodnoceni ¢asové a prostorové dostupnosti zastavek se ukazuji mista, jeZ
nahravaji spiSe moznému ¢i nutnému vyuZziti individualnich dopravnich prostiedki.
Prostiedi mésta Ceské Budéjovice lze obecné oznagit za piiznivé z hlediska prostorové
dostupnosti, a to predevsim diky kvalitnimu pokryti zastavkami MHD a kompaktni
méstské zastavbé. Jak uvadi Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice (2010) v tzv.
komfortni dostupnosti (do 400 m od zastavky) Zije 86,2 % obyvatel mésta, v tzv.
zakladni dostupnosti (do 800 m od zastavky) se nachazi 99,9 %. Za problémové oblasti
lze pak oznacit pfevazné mista odlehla od frekventovanych linek, komunikaci a mist
mésta ¢i MHD obsluhovaného tzemi obecné. Patfi mezi né naptf. lokalita
,»U Stromovky“ (Na Sadkach), Kaufland, Dé&kanska Pole, Jiraskovo nabiezi ci
severovychodni ¢ast sidlisté Vltava. Dale se jedna o odlehlejsi sidla obsluhovana MHD
(napf. V¢elnd, Borek ¢i Dobra Voda).

V otazce ¢asové dostupnosti prostfednictvim MHD hodnotila studie Dopravniho
podniku mésta Ceské Bud&jovice (2010) mozné faktory ,zdrzeni® nékterych linek
MHD. Mezi zjisténymi faktory figuruji pfedev§im dopravni kongesce z divodu
chybéjicich komunikaci schopnych odvést dopravu (z vétSiny i pouze tranzitni) mimo
komunikace, jez spoje MHD vyuzivaji. Problematickymi misty jsou pak tedy konkrétné
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mista vjezdu do mésta, které¢ se uskutecituji pomoci hlavnich komunikaci smétujicich
do mésta zvyznamnych smérd. Dale se mezi ,,zpozdujici“ mista tadi dualezité
kiizovatky (napf. kiizovatka ,,U Vystavisté* ¢i kiizovatka ulic Strakonicka a Prazska).

Mezi dal$i vyznamné moédy vefejné hromadné dopravy se fadi Zeleznicni
a autobusova doprava. Ceské Bud&jovice jsou dilezitym Zelezniénim uzlem. Stietavaji
se zde zeleznice z n¢kolika smérii a zajist'uji spojeni nejen mezi regionalnimi centry
JihoGeského kraje, ale i krajskymi mésty a také spojeni s Rakouskem. Od severu
pfichdzi do mésta Zeleznice ¢. 220 Praha — Tabor — Ceské Budgjovice. C. 190 je
spojenim Plzeni — Strakonice — Ceské Budg&jovice. C. 199 si razi cestu jihovychodnim
smérem pies Ceské Velenice do Rakouska ve sméru na Viden, podobné tak ¢. 196 miii
do Rakouska pfes Horni Dvofisté a pokracuje na Linz, kdy se od ni t€sn¢ za méstem
oddgluje ¢. 194 sméfujici pres Cesky Krumlov dale na Sumavu. Mimo spoleénost Ceské
dréhy a. s. poskytuji na vySe zminénych tratich své sluzby piepravy osob i dalsi
pfepravni spoleénosti, véetné zahrani¢nich (Ceské drahy 2016).

Respondenti Seteni byli s ohledem na popsanou dopravni situaci vybirani, jak
z SirSiho centra mésta, tak ze sidlist’ i z vilovych Etvrti blizko centra 1 z predmésti. Blize
je vybér popsan v nasledujici kapitole.

2. 5. Hypotézy

Pro kazdy zdil¢ich cili je stanovena samostatnd hypotéza dle konkrétniho
zaméteni na oblast zajmu.

1) Pfi hodnoceni dennich rytmd respondentl lze pifi srovnani respondentskych
skupin ocekavat vice ¢i méné viditelné nuance v ¢asové distribuci mobility
Vv pritbéhu dne. Vyraznéjsi odliSnosti Ize pak pifedev§im ocekavat, jak se ukazalo
napf. u Kraft et al. (2015), pfi porovnani pracovniho a vikendového dne, kde se
nejspiSe bude lisit nejen vyskyt maxim a minim cest, ale u vikendového dne 1ze
ocekavat 1 vyssi pocet zminénych maximalnich a minimdalnich hodnot, tedy
narast variability cest. Pfi¢inu zminénych rozdili v rdmci srovnani dnii je mozné
pricitat s velkou pravdépodobnosti proméné cest z hlediska jejich uceli, kterd
souvisi 1 s pfizplisobovanim se rytmu obyvatel v produktivnim veéku.

2) Haustein et al. (2015) na datech nékolika mezinarodnich prizkumi mobility
osob dokladé nizsi podil vyuziti automobilu jako dopravniho prostiedku u lidi
vys§iho véku v porovndni s mladSimi v€kovymi skupinami a naopak vyssi
podily pohybu prostiednictvim péSi chlize a vefejné hromadné dopravy.
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3)

Lze usuzovat, Ze i v piipadé vyzkumu provadéném v prostiedi mésta Ceské
Bud¢jovice, bude podil vyuziti osobniho automobilu dosahovat nizSich hodnot.
Niz8imu podilu vyuziti osobniho automobilu pak nahrava nejspise i fakt, ktery
uvadi Su et al. (2009), ze u osob vyssiho veéku se vyskytuje vyssi pocet jedinct
bez fidi¢ského opravnéni nez u mladsich skupin a zaroven disponuji vétSim
mnozstvim volného Casu nez zaméstnani a piizplsobit se naCasovani spoju
vefejné hromadné dopravy jim tak ¢ini mensi obtize. I pfes vySe zminéné, bude
S nejvetsi pravdépodobnosti osobni automobil zaujimat vedouci pozici pii
srovnani vyuziti jednotlivych druhti dopravnich prostiedk. Za nejsilné;si
konkurenty osobniho automobilu miize byt povazovana jiz zmifovana pé&si
chiize a v prostiedi mésta dobie rozvinuta mestska hromadna doprava.

Prokazani vlivu typu lokality bydli§té¢ respondenti na jejich mobilitu v praci
Kvétont (2014) umoznuje usuzovat na podobny jev i Vv prostiedi mésta Ceské
Budg¢jovice a jeho zazemi. Rozdilny typ lokalit bydlisté respondentt pieduréuje
rozdily v mobilit¢ z hlediska jejiho rozsahu, obsahu i napt. volby dopravniho
prosttedku. VIiv ma typ zastavby, rozdilna uroven vybavenosti lokality sluzbami
¢i aroven dopravni obsluznosti a dostupnosti.
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3. METODIKA SBERU DAT

V nasledujici kapitole jsou predstaveny veskeré metodické postupy diplomové
prace od kritérii pro vybér respondenti vyzkumu, pies metodické nalezitosti Setfeni
pomoci denikovych zdznamii, az po hodnoceni dat z GPS Setfeni a postupy pfi
vizualizaci vysledki.

3. 1. Vybér respondentii

Pro vybér respondentli bylo nutné stanovit urcitd kritéria, aby mohli byt do
vyzkumu kazdodenni ¢asoprostorové mobility zatazeni. Jednalo se predevsim o splnéni
prislusnosti respondenta ke specifické skupiné obyvatelstva v seniorském véku
a uzemni pfislusnost k vymezenému uzemi pro vyzkum.

Z hlediska otdzky seniorského véku rozhodovalo splnéni podminky
dichodového veéku (viz 2. 2. 2.). Ohled se pak bral na aktudlni stav, zda se osoba
nachazi jiz v dichodu ¢i nikoliv.

Do vyzkumu mohly byt zahrnuté vSechny osoby v dichodovém véku, jejichz
trvalé bydlisté se v obdobi vyzkumu nachizelo na vymezeném tizemi. ReSenym
izemim se pak rozumi (viz 2. 4.) prostor mésta Ceskych Budg&jovic a obce v blizkém
zdzemi mésta, které jsou obsluhovany méstskou hromadnou dopravou Dopravniho
podniku mésta Ceské Budgjovice. Respondenti tedy mohli pochazet nejen ze samotného
mésta Ceské Budéjovice, ale i z dalsich samostatnych obci: Hrd&jovice, Hosin, Hluboka
nad Vltavou, Borek, Vrato, Rudolfov, Hlincova Hora, Dobra Voda, Srubec, Staré¢
Hodé&jovice, Vidov, Roudné, Vcelna, BorSov nad Vltavou, Nové Homole, Homole
a Litvinovice — Sindlovy Dvory. Jak jiz bylo zminéno vyse, viechny obce musely byt
obsluhovany MHD tak, aby byla zajisténa, do jisté miry, rovnost dopravnich ptilezitosti.

Z celkového poétu 59 respondentii pochazelo 50 z mésta Ceské Budg&jovice
a 9 pak zvyse zminénych obci v zazemi. Z obci se konkrétné jednalo o Homole
(7 respondentti), Haklovy Dvory (1 respondent) a Staré Hod¢jovice (1 respondent).
V ramci Ceskych Bud&jovic pochazeli respondenti z 6 lokalit. Ze sidlisté M4j se
vyzkumu zaéastnilo 21 respondentt, ze sidliité Sumava 8 respondentti a z lokality Ctyfi
Dvory 2 respondenti. Prazské predmésti se na vyzkumu podilelo 1 respondentem,
Prazské sidlisté¢ pak 10 respondenty. Obé lokality se nachazi v blizkosti centra mésta
a lze je oznacit za Sir$i centrum mésta. Z hlediska charakteru zastavby zde pievazuji
cihlové bytové domy starSiho data vzniku, které se misi s méné zastoupenymi
rodinnymi domy a ojedinéle i panelovymi bytovymi domy. Rodinné domy ¢i vily pak
prevladaji v Roznové. Osob s trvalym bydlisttm v Roznoveé se vyzkumu zucastnilo 6.
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Na zéklad¢ polohy v ramci feSen€¢ho tizemi, polohy vii¢i centru tizemi (centrum meésta)

a charakteru zastavby se pro nékteré ucely hodnoceni vysledki vyzkumu vytvoiily

4 typy lokalit:

Ell A

Sidlisté — sidlisté Maj, sidligté Sumava, Ctyii Dvory (31 respondenti)

Vnitini mésto — Prazské sidlisté a Prazské predmésti (11 respondenttt)
Ptevazujici vilova zastavba a rodinné domy — lokalita Roznov (8 respondentt)
Obce ze zazemi S pfevazné vilovou zastavbou — Haklovy Dvory, Homole,

Staré Hodé&jovice (9 respondenttt)

Tab. €. 1: SloZeni respondentil

1. Doméacnosti 2. Respondenti
Dle typu domacnosti Dle véku:

Typ domacnosti Pocet domacnosti| Podilv % Vekové kategorie Pocet osob Podil v %
Sam senior 14 35,00 60 - 64 let 5 8,47
Par seniorii 17 4250 65 - 69 let 24 40,68
Dvougeneracni 9 22,50 70 -74 let 16 27,12

75-79 let < 6,78
Jiné 80 - 84 let 7 11,86
0 0,00 85 let a vice 3 5,08
Dle vyse cistého mésicniho prijmu: Pohlavi:
Prilem Pocet domacnosti| Podilv % MuZi 23
do 10 tis. K& 3 75 | Zeny 36
10 - 20 tis. K& 15 37,5 Dle dosaZeného vzdélani:
20 - 30 tis. K& 17 425 Vzdélani Pocet osob Podil v %
30 - 40 tis. K& < 10 ZS a bez vzdélani 1 1,69
40 - 50 tis. K& 1 25 Vyucen/a 12 20,34
nad 50 tis. K& 0 0 SS s maturitou 35 59,32
Dle poétu automobilii v domacnosti: vos 0 0,00

Podet automobild Pocet domacnosti| Podilv %

0 7 1750 | V& 11 | 1864

1 24 60,00 Dle bydlisté:

2 7 17,50 Bydists , Pocet 0s0b

3 2 5,00 Ceské Budéjovice 50

4 a vice 0 0,00 ostani obce 9

Celkovy pocet domacnosti: 40
Celkovy pocet osob: 59
Primérny pocet osob v domacnosti: 1,47

Zdroj: vlastni vyzkum
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Vyzkumu, ktery probéhl v obdobi od 31. 10. 2015 do 23. 12. 2015, se zucastnilo
celkem 59 respondentl, kteii pochazeli ze 40 domacnosti. Slozeni respondentt
Z hlediska jejich charakteristik piiblizuje Tab. ¢. 1. Pti vybéru respondentt se kladl
daraz i na reprezentativnost z hlediska zastoupeni osob dle vékovych kategorii, pohlavi
a dalSich atributl. Pfes vyraznou vahu respondentli ve véku 65 — 75 let, se podafilo
ovSem zajistit i respondenty z nejstarSich vékovych kategorii, tj. nad 80 let. Co se
osloveni a ziskavani respondentti tyce, 1ze hovofit o metod¢ ,,sné¢hové koule*. Béhem
vyhledavani respondentii nedoslo k zadnému odmitnuti zapojeni se do vyzkumu ze
strany oslovenych osob. Nékolikrat se pouze objevily obavy ze slozitosti pii manipulaci
s GPS loggerem. Vsichni respondenti byli seznameni s prubéhem, cili a moznostmi
vyuziti vysledkli vyzkumu prostfednictvim privodniho dopisu vyzkumu k diplomové
praci (Priloha ¢. 2), ptilozenymi instrukcemi k vyzkumu (Priloha ¢. 3) a samoziejmé
i osobné pii setkani s respondentem. Rovnéz doslo k ujisténi respondentii o anonymité
udajii a zplisoblim nakladdani se ziskanymi daty ve smyslu eliminace jakéhokoli druhu
poskozeni osoby respondenta. Veskeré ziskané tidaje o respondentech a data o jejich
mobilité¢ byly vyuzity vyhradné a pouze pro ucely diplomové prace.

3. 2. Dotaznikové Setieni

Dotaznikové Setfeni souhrnné oznacuje ¢ast vyzkumu, kde bylo vyuzito
denikovych zaznamnikt cest - Formulai B (Priloha ¢. 4) v kombinaci s dotaznikem
zjistujicim charakteristiky domadcnosti a jednotlivych respondentii - Formular A
(Priloha ¢. 5). Formulai B, tedy zaznamnik cest, vyplioval kazdy z 59 respondentd
samostatné za svoji osobu za obdobi dvou stanovenych sledovacich dni. Jako sledovaci
dny byly pfedem zvoleny stfeda (pracovni den) a sobota (vikendovy den). Volba téchto
dnti umoznuje v hodnoceni vysledkd srovnani rozdili mezi pracovnim a vikendovym
dnem. Formulai A, ktery zjiStoval charakteristiky o respondentovi a domacnosti,
vyplilovali vSichni ¢lenové domacnosti ucastnici se vyzkumu spole¢né za domacnost.
Domacnost ovsem v nékterych piipadech tvoril i pouze 1 respondent.

3. 2. 1. Dotazniky

Formulafr A se v prvni ¢asti zamétuje na zjiSténi charakteristik domacnosti, kdy
konkrétné sleduje misto bydlisté, pomoci uzavienych otazek typ domaécnosti, pocet
osobnich automobili v domécnosti, mési¢ni piijem domdcnosti a otevienou otdzkou se
pta na odhad mési¢nich nakladtt doméacnosti spojenych s dopravou.
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Druhé cast se zaméfuje jednotlivé na kazdého respondenta. U respondentl se
zjistuje pohlavi, zaméstnani a vek, ktery byl pro hodnoceni vysledkii dale v praci
rozkategorizovan do pétiletych kategorii. Dale se sleduji zajmy a zaliby a stupen
dosazeného vzd¢lani. Zjistované charakteristiky v obou ¢astech, jak jiz bylo prokazano
ve vyzkumech z minulosti, se podili na utvareni casoprostorové mobility.

Formulat A také piidéluje domacnosti a respondentim kéd, pod kterym ve
vyzkumu vystupuji. Kod tvoii pismena CB, ktera oznacuji sledované uizemi tedy mésto
Ceské Budgjovice a jeho zazemi. Dale se v kodu nachézi ¢iselné oznadeni domécnosti.
Prvni domécnost zapojend do vyzkumu tedy nese oznaceni CB001. Kod respondenta
pfedstavuje rozsifeni kddu domacnosti pfidanim dalsi Cislice za kod domacnosti podle
poctu Clenti domacnosti a dle potradi zapsani respondenta v tabulce ve formulafi. Prvni
respondent z domacnosti CB001 se oznacuje jako CBO0011. Pokud bude CBO001
dvouclennd, ponese druhd osoba v domacnosti kod CB0012. Kodovani zajistilo
anonymitu respondentti v ramci vyzkumu.

Formular B slouzi jako zdznamnik cest, kam respondent po dobu vyse
zminénych sledovacich dnu zapisuje pohyb v prostoru, ktery uskute¢ni. U kazdé
z vykonanych cest se do zaznamniki zapisuje pocatek a konec cesty, a to jak z hlediska
Casu, tak 1 mista. Ddle se zaznamenavaji atributy cesty. Mezi tyto atributy patfi: trasa
cesty, vyuzity dopravni prostfedek, Ucel cesty, periodicity cesty a samoziejmé také
vzdélenost v km a ¢as v minutach. Uvedené kategorie dopravnich prostredkil a tcelil
cest ve formulafi B byly zvoleny jako nej€astéji vyuZivané, pokryvajici Sirokou Skalu
moznosti. Hodnoty vzdalenosti a ¢asu nezapisovali pfi zdznamu respondenti, ale zpétné
je dopocitaval tesitel vyzkumu.

3. 2. 2. Vyhodnoceni ziskanych dat z dotaznikového Setieni

Veskera data a udaje ziskané z dotaznikového Setfeni byly hodnoceny
Vv prostiedi programu Microsoft Excel. Pro nékteré ucely poslouzil také program SPSS
v. 16.

Prvni krok, ktery predchazel samotnému piepisu dat do digitalni podoby a jejich
naslednému hodnoceni, ptredstavovalo dopocitani trvani jednotlivych cest z hlediska
Zasu a také urazené vzdalenosti. Cas se odvozoval z udajii o ¢asovém pocatku a konci
cest, jez udavali respondenti. Na ur€eni vzdalenosti, tedy délky uraZené trasy, bylo
vyuZito nastrojii serveru www.mapy.cz. Udaje se rovnéz kontroln& porovnavaly s daty
ziskanymi z GPS Setieni.

Po pfepisu dat ze zdznamnikl cest a z formuldfe A do prostfedi programu
Microsoft Excel 2010 néasledovalo samotné hodnoceni, kdy pomoci jednoduchych
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statistickych metod a funkci programu byly vypocitdvany predevSim praméry,
procentualni zastoupeni na celku ¢i sumy jednotlivych atribut cest vyuzitych pii
hodnoceni mobility cest. Pomoci funkce filtry se vytvaiely nejriznéjsi kombinace, jez
zajistily detailni hodnoceni vysledkti s ohledem na vyty¢ené dil¢i cile diplomové prace.
Hlavni nastroje pro hodnoceni a porovnavani nejriznéjSich skupin obyvatel
predstavovaly hodnoty poctu cest, vzdalenosti a Casu. Vystupy vizualizujici vysledky
dotaznikového Setieni ztvarnuji predevsim grafy a tabulky.

Program SPSS v. 16 zajistil statistické metody faktorové a shlukové analyzy dat
potiebnych pro dal$i manipulaci s daty pii hodnoceni dat z dotaznikového, ale i GPS
Setfeni.

3. 3. GPS Setfeni

GPS Setfeni se stejné jako v piipadé dotaznikového Setfeni zucastnilo
59 respondentil. Zaznam dat probéhl pomoci GPS loggertit Holux M 1000c, jichz 6 kust
zapijcila pro vyzkum Katedra geografie, Pedagogické fakulty, JihoCeské univerzity
v Ceskych Budgjovicich a Holux RCV 3000, kdy 2 kusy zaptjéila Katedra socialni
geografie a regiondlniho rozvoje, Prirodovédecké fakulty, Univerzity Karlovy v Praze.

Sledovacimi dny byly opét, stejné jako v pfipadé dotaznikového Setteni, stieda
(pracovni den) a sobota (vikendovy den). GPS Setfeni vzdy u respondentl probihalo
soucasné s dotaznikovym Setfenim. Na zacatku kazdého sledovani byli respondenti
vzdy proSkoleni o manipulaci s pfistroji. Loggery osoby zapinaly v okamZiku zah4jeni
prvniho pohybu v rdmci sledovaciho dne a vypinaly po skonceni posledniho pohybu.
Data o mobilité jednotlivych respondentli byla shromazd’ovana pod kodem, které mu
pridélil fesitel vyzkumu prostiednictvim formulafe A (viz 3. 2. 1.).

Az na nékolik malo vyjimek probéhl zidznam pomoci GPS loggert
u respondentti bez problému a data lze oznacit za kvalitni a pouzitelna pro potieby
vyzkumu diplomové prace. U né€kolika respondenti doSlo k malym odchylkdm pfti
zaznamu z hlediska prostorové piesnosti a zaznam 1 respondenta bohuzel byl natolik
nekvalitni, Zze musel byt vyfazen z hodnoceni.
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3. 3. 1. Vyhodnoceni ziskanych dat z GPS Setieni

Z dat ziskanych prostfednictvim GPS Setfeni, tedy cesty respondentl
zaznamenané pomoci GPS loggerti, vzniklo pro potfeby hodnoceni vysledki mobility
0sob v dichodovém véku hned nékolik druht vystupt.

Za prvé je nutné zminit, ze data ziskanad z GPS Setieni a dotaznikového Setfeni se
v mnohém dopliovala a ,,kontrolovala®“. Mnoho vysledkli pak vzniklo v zavislosti na
syntéze hodnoceni dat z obou metod vyzkumu.

Po probéhnuvsim Setieni, jehoz nalezitosti se zminuji vyse, byly prostfednictvim
softwaru Holux ezTour for Logger v. 2. 5., jenz zajistuje komunikaci pfistroje
s pocitatem, vyexportovany data do podoby soubort tii formati (GPX, CSV, KMZ).
V dalSich krocich prace s daty se vyuzilo formatu GPX. V programu ArcMap doslo
Kk ptevodu souboru formatu GPX na bodovy a nasledné i liniovy shapefile. Jednotlivé
shapefily nesly opét oznaceni dle respondentova kodu a v nazvu se pak také objevoval
den zdznamu. V této fazi jiz bylo mozné vytvaret klasické 2D mapy zachycujici
prostorovy pohyb respondentii.

Dalsi vystupy, vizualizujici vysledky GPS Setfeni, vznikly po vypoctu Cetnosti
bodu z bodovych shapefili pohybi respondentll v ramci jednotlivych urbanistickych
obvodii mésta Ceské Bud&jovice a mimo mésto v ramci izemi obci a &asti obci pro
zajmové uzemi. VySe zminénd operace probéhla pomoci funkce Join and Relates, ktera
vramci polygonového shapefilu vymezeného zdjmového uzemi vypocetla pro
jednotlivé  oblasti sumy bodl nachdzejicich se v jednotlivych oblastech.
Z polygonového shapefilu, ktery tedy nesl novou informaci v atributové tabulce, vznikl
pfevodem bodovy. Pfi spole€ném vyuziti polygonového a bodového shapefilu, které
nesly informaci o vyskytu osob v jednotlivych oblastech, vznikly pomoci metody
Interpolace Kriging (funkce Spatial Analyst Tools v ArcToolbox) mapové vystupy
v programu ArcSceene, jez piehledné zachycuji vysledky. V ArcSceene bylo vyuzito
pro 3D efekt funkce Base Heights. Jako podkladova mapa poslouzil polygonovy
shapefile urbanistickych obvodi, obci a ¢asti obci pro z4jmove tzemi. Velice dulezité je
také dodat, Ze sumy vyskytl bodii byly po€itany pro vymezené ¢asové intervaly, které
se vytyc€ily na zéklad¢ dennich rytm@ pohybtl respondenti. Cilem bylo zachytit v rdmci
dennich dob, kdy dochazi k nejvyssim aktivitim ¢i naopak k poklesiim Casoprostorové
mobility osob z hlediska intenzity, oblasti snejvyssi koncentraci vyskyti pohybu
respondentt. V tomto piipade bylo pracovéano s celym respondentskym vzorkem.

Posledni druh vystupu vizualizujici vysledky GPS Setfeni predstavovalo
Casoprostorové schéma tzv. ,,Casoprostorové akvarium®, zachycujici zaroven prostorovy
1 Casovy pohyb respondenta. Po prolozeni osami grafu, Ize uvést, ze osy ,,X“ a ,)y“
znazoriuji prostorovy pohyb a osa ,z“ pak pohyb v case. Vystupy tohoto druhu
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vznikaly po nutné upravé ziskanych dat z GPS loggeri. Vytvofené shapefily (bodové)
vytvorené z dat zaznamu loggery nesly Gdaje o ¢ase. Udaj o ¢ase bylo zapotiebi upravit
prostiednictvim programu dbf_convert (Priloha ¢. 6), jenz vznikl pro ucely diplomové
prace diky pomoci Mgr. Jifitho Kvétoné€, na 24 hodinovy forméat obsahujici 2 desetinna
mista. Po Gpravé informace v atributové tabulce doslo k pfevodu bodového shapefilu na
liniovy pomoci nastroji ArcToolbox a nasledné byly oba typy shapefili pfevedeny na
3D shapefily vyuzitelné pro vizualizaci v prostfedi ArcSceene. Funkce Base Heights
V ArcSceene  umoznila 3D  prostorové  ztvarnéni  vysledkGi  jednotlivych
Casoprostorovych pohybl respondentti. Jako podkladovd mapa poslouzil polygonovy
shapefile zajmového tizemi. Zde bylo na zaklad¢ shlukové analyzy v programu SPSS
V. 16, kterd poslouzila jako voditko pro vybér respondentii a vybérem na zadkladé
nékterych charakteristik osob ¢i domécnosti, vybrano nekolik ,.typickych* respondentti
pro tento druh vizualizace ¢asoprostorové mobility osob v dichodovém véku.

38



4. VYHODNOCENI ZISKANYCH DAT

Hodnoceni dat o &asoprostorové mobilité senior na uzemi mésta Ceské
Bud¢jovice a jeho zdzemi probéhlo, jak bylo zminéno v metodické ¢asti prace, pro
kazdou metodu vyzkumu zvIast. Avsak velmi casto dochdzelo k logické syntéze
a prolindni vysledkii dotaznikového Setfeni a vysledki GPS Setieni tak, aby byly
zajistény co nejspolehlivejsi vysledky.

Osnova podkapitol této c¢asti vychazi z pozadavkia vytyCenych dil¢ich cilu.
Nejprve jsou prezentovany vysledky dotaznikového Setfeni, kam spadaji podkapitoly
hodnotici mobilitu na zakladé rozdilnych charakteristik na stran¢ respondenta. Déle se
zdjem obraci vice na charakteristiky cest (ucel a vyuziti dopravnich prostifedki).
Nasledujici podkapitoly se vénuji dennim rytmim respondentd z hlediska casu.
Postupné se ptechdzi na hodnoceni dat ziskanych GPS Setfenim, kdy piedstavované
vysledky slouZzi zaroveinl jako nastin moznych vizualizaci dat z GPS loggert. Poukazuji
tak na potencial, jez skytaji moderni geoinformacni technologie pro vyzkum mobility
osob.

Na tomto misté¢ je dobré také zminit zdkladni hodnoty o Casoprostorové mobilité
seniorl v dob¢ vyzkumu na zajmovém uzemi (viz Tab ¢. 2). Béhem sledovaného obdobi
dvou dnti v tydnu vykonalo 59 respondentii celkem 545 cest. Béhem téchto cest urazili
4955,10 km. Z hlediska ¢asu stravili respondenti pohybem 16 433 minut, coz je téméf
274 hodin. Pfi srovnani sledovacich dnu je patrné, ze ackoliv vice cest seniofi vykonali
v pracovnim dnu (stfeda), cesty o vikendovém dnu (sobota) se konaly na delsi
vzdalenosti, coz zapfi¢inilo 1 vyssi hodnotu ¢asu straven¢ho pfesuny. Svéd¢i o tom
vy$si hodnoty vzdalenosti i ¢asu o vikendovém dnu neZ v pracovni den.

Tab. ¢ 2: Zakladni hodnoty vyzkumu &asoprostorové mobility seniorti mésta Ceské
Bud¢jovice a jeho zazemi v obdobi vyzkumu

Sledovany den Pocet cest | Vzdalenost (km) Cas (min)
Celkem 545,00 4955,10 16433,00
Primér na osobu 9.24 83.98 278.53
Pracovni den (streda) 285,00 1340,50 7001,00
Primér na osobu/den 483 22,72 118,66
Vikendovy den (sobota) 260,00 3614,60 9432,00
Primér na osobu/den 4 41 61,26 159,86

Zdroj: viastni vyzkum
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4. 1. Casoprostorova mobilita seniori z hlediska charakteristik
respondenta

Ze zjistovanych charakteristik respondenta byly vybrany pro prvotni celkové
hodnoceni vysledkd, s ohledem na faktory extrahované ve faktorové analyze (4. 3.) i na
zaklad¢ dil¢ich cilt, nasledujici hlediska: pohlavi, vék, mési¢ni ptijem domacnosti
a pocet osobnich automobilii v domacnosti. Hlediska typ domécnosti ¢i vzdélani nema
smysl samostatné hodnotit, ale jsou do jisté miry zohlednény v interpretaci vysledki.
Uvedené hodnoty vysledkt jsou za celé sledované obdobi a za jednotlivé dny a jedna se
o prvotni souhrnné hodnoceni vyzkumu, které bylo provedeno za cely respondentsky
soubor.

4. 1. 1. Casoprostorova mobilita seniori dle pohlavi

Pohlavi osob, jak bylo zminéno v kapitole 2. 2. 1., plati za vyznamny subjektivni
faktor ovliviujici mobilitu. Graf ¢. I znézornuje rozdily v primérnych hodnotich na
0sobu z hlediska poctu cest za celé sledované obdobi a srovnani sledovacich dnt.
Rozdily mezi pohlavimi Ize hodnotit, co se poctu cest tyce, jako zanedbatelné. Hodnoty
u zen se pohybuji za celé sledované obdobi i jednotlivé dny na mirn€ nizsich ¢islech.
V grafu je pak také patrny pokles u obou pohlavi o vikendovém dnu, fakt jiz zmiovany
vyse.

Graf ¢. 1: Hodnoty primérného poctu cest na osobu dle pohlavi - srovnani jednotlivych
sledovacich dnti

10,00
3,00
8,00
7,00
6,00

5,00
4,00
3,00
2,00
1,00

Pocet cest

0,00

Vikendovy den
(scbota)

Celkem Pracovni den (stfeda)

= Muzi 9,57 4,96 4,61
mZeny 9,03 4,75 4,28

Zdroj: viastni vyzkum

40



Graf ¢. 2: Hodnoty primérné vzdalenosti na osobu dle pohlavi - srovnani jednotlivych
sledovacich dnt
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Graf ¢. 2 odkryva rozdily mezi pohlavim z hlediska urazené vzdalenosti. Na
prvni pohled je patrné, Ze primérné hodnoty se mezi muzi a Zenami 1i$i pouze v fadu
jednotek kilometrti. O vikendovém dnu dochazi k vyznamnému nartistu hodnot u obou
skupin oproti pracovnimu dnu. Vysvétleni se skryva v odlisném slozeni sledovacich dni
z hlediska uceli cest (viz 4. 2.), kdy vikendovy den vykazuje vice ucelt cest, které
Castéji dosahuji vysSich hodnot vzdalenosti, napt. navstévy pribuznych.

Primérné hodnoty €asu straveného na cestach na osobu vykazuji z hodnocenych
ukazateld nejvétsi rozdily pii srovnéni respondentli z hlediska pohlavi. Za celé obdobi
¢ini rozdil cca 40 min, o které Zeny stravily vice Casu na cestdch nez muZi.
| v jednotlivych sledovacich dnech dosahuji vyssich hodnot zeny nez muzi. Vyrazné;jsi
rozdil se pak objevuje o vikendovém dnu nez v pracovni den. Rozdil ve srovnani
pramérnych hodnot €asu mezi pohlavimi ¢ini v sobotu piiblizné 30 minut. V pracovni
den Ize hovofit o vyrovnanéjSich hodnotach (rozdil 10 minut ve prospéch zen). Pfi¢inu
1ze podobné jako v ptipadé primérnych hodnot vzdéalenosti hledat u odlisného slozeni
cest z hlediska ucelt a pouzitého dopravniho prostiedku, a to jednak mezi sledovacimi
dny, jak jiz bylo zminéno vyse, tak i mezi pohlavimi.
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Graf ¢. 3: Hodnoty primérného ¢asu na osobu stravené¢ho na cestach dle pohlavi -
srovnani jednotlivych sledovacich dnil
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4. 1. 2. Casoprostorovi mobilita seniori dle véku

Respondenti sami o sob¢ predstavuji specifickou skupinu osob z hlediska véku,
jenz hraje jako subjektivni faktor vyznamnou roli V ¢asoprostorové mobilité lidi
(viz 2. 2. 1.). Respondentsky vzorek osob byl pro tcely hodnoceni na zakladé véku
roz€lenén do pétiletych kategorii, s nimiZ bylo dale pracovano. Za zminku stoji snad
jesté skutecnost, Ze nejmladS$imi zaucastnénymi osobami byly dvé Zeny ve véku 63 let.
Naopak nejstar§im respondentem byl muz ve véku 87 let. U veéku lze ptedpokladat
ubyvajici aktivitu z hlediska mobility spolu se vzristajicim vékem.

Pfi srovnani hodnot primérného poctu cest pro jednotlivé vékové kategorie za
jednotlivé sledovaci dny lze hovofit o relativni vyrovnanosti hodnot mezi kategoriemi,
predevsim pak v pracovni den. Opét jsou patrné nizsi hodnoty primérného poctu cest
o vikendovém dnu. Vyse uvedeny predpoklad o snizujici se aktivité spolu se zvySujicim
se vékem se potvrzuje pro kategorie nad 70 let pfi hodnotach za celé sledované obdobi.
Za ,nejaktivngjsi* kategorii 1ze oznacit kategorii 70 — 74 let, ktera dosahuje nejvyssich
hodnot za celé sledované obdobi i o vikendovém dnu.
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Graf ¢. 4: Hodnoty primérného poctu cest na osobu dle véku — srovnani jednotlivych
sledovacich dnt
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Ukazatel primérného poctu cest na osobu neni v mnoha ohledech nejlepsi
volbou pfi hodnoceni mobility osob. Ackoliv respondent vykona velky pocet cest, mtize
se jednat o cesty z hlediska vzdalenosti kratké a z hlediska Casu trvajici kratkou dobu.

Hodnoceni primérnych hodnot vzdalenosti na osobu (viz Graf ¢. 5) ukazuje na
silnou zéavislost hodnot vzdalenosti na ucelu cest, ale také na periodicité u cest.
U vysokych hodnot prumérné vzdalenosti v piipadé kategorii 75 — 79 let a 85 let a vice,
byly vyssi hodnoty primérné vzdalenosti, po bliz§im zkoumani cest téchto kategorii,
vysvétleny jako disledek cest, které se uskuteéiuji spise ojedinéle a konaji se na delsi
vzdalenosti. Konkrétné se z hlediska ucelu jednalo o navstévy osob, které bydli ve veétsi
vzdalenosti od mista bydlisté respondentd. Mezi dalSimi ucely, u kterych se casto
objevovaly vyss§i hodnoty vzdalenosti, Ize jmenovat pfedevsim volny cas.

Ani v piipadé ukazatele praimémé vzdalenosti na osobu nelze potvrdit
predpoklad o snizujici se aktivité¢ seniord s rostoucim vékem. Naznaky zminéného
trendu je mozné pozorovat do jist¢ miry pfi odmysleni vysokych hodnot u vékovych
kategorii 75 — 79 let a 85 let a vice. Trend se pak projevuje za celé sledované obdobi
a o vikendovém dnu. Je pravdépodobné, Ze s vékem pretrvava nezbytnost cestovat za
zajisténim zakladnich potiteb (ndkupy, 1€kat, atd.) a snizovani fyzické mobility se
projevuje zejména redukci volnocasovych aktivit. V neposledni fadé 1ze opét upozornit
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na fakt nizSich hodnot primémé vzdéalenosti na osobu v pracovni den oproti
vikendovému dnu. Vysvétleni se pfi bliz§im zkoumani cest skryva znovu ve slozeni cest
z hlediska ucelu (viz 4. 2.).

Graf ¢. 5: Hodnoty primérné vzdalenosti na osobu dle véku — srovnani jednotlivych
sledovacich dnt
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V Grafu ¢. 6, ktery porovnava prumérné hodnoty ¢asu na osobu, nastava,
zjednodusen¢ feceno, podobna situace jako v ptipadé ukazatele vzdalenosti. U kategorii
75 — 79 let a 85 let a vice se znovu objevuji za celé sledované obdobi a o vikendovém
dnu vyssi hodnoty. Ty koresponduji s vysvétlenim zminénym vySe u ukazatele
vzdalenosti. | z hlediska predpokladaného trendu plati totéz, co v ptipadé vzdalenosti.
Zajimavy fakt vSak lze vyvozovat z vyrovnanéjSich hodnot pfi porovnani pracovniho
a vikendového dne. Cesty uskuteciiujici se v pracovni den se po blizSim zkoumani
z hlediska udelti a s pfispénim dat GPS Setfeni, odehravaji na uzemi mésta Ceské
Budé&jovice vice nez o vikendovém dnu, kdy ¢astéji dochéazi k vycestovani mimo mésto
a dokonce i mimo zajmové uzemi vyzkumu. Hustéj$i provoz ve mésté¢ muze pak
vyznamné ovliviiovat €as strdveny na cestach, a tim dochézi k ptibliZzeni se hodnotam
o vikendovém dnu, kdy se cCastéji uskutecnovaly cesty na del§i vzdalenosti tedy

wevr

| cesty ¢asove naro¢né;jsi.
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Graf ¢. 6 Hodnoty primérného ¢asu na osobu straveného na cestach dle véku - srovnani
jednotlivych sledovacich dni
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4. 1. 3. Casoprostorova mobilita seniortii dle mési¢niho pfijmu domacnosti

Naptiklad u prace Kraft et al. (2015), kde jeden z cilti pfedstavovalo hodnoceni
souvislosti mobility s mésiénim pfijmem domacnosti, byl prokazan trend rlstu
predevsim primérnych hodnot vzdalenosti a ¢asu spolu se zvySujicim se mési¢nim
prijmem domécnosti. O platnosti stejného trendu lze hovofit, az na nepatrné odli$nosti,
I v ptipadé vyzkumu této diplomové prace.

Vymezena piijmova kategorie nad 50 tis. K¢ nezahrnovala ve vyzkumu zadného
respondenta a ve vysledcich neni tedy tato kategorie viibec zminovana. U dalSich
kategorii lze vSak jasné pozorovat vySe zminovany trend. Jiz Graf ¢ 7 potvrzuje
vzrustajici tendenci hodnot ukazatelli v zavislosti na zvySujicim se mési¢nim piijmu
domacnosti. Vedle vzristajicich primérnych hodnot poc¢tu cest na domacnost spolu se
zvySujicim se mésiénim piijmem je mozné také zaznamenat 1 vyraznéjSi skok mezi
kategoriemi do 10 tis. K¢ a 10 — 20 tis. K¢ a zbylymi vys$s§imi pfijmovymi kategoriemi,
a to v pfipad¢ vysledkli za celé sledované obdobi, ale i v jednotlivych sledovacich
dnech. Jasnym dikazem platnosti trendu pak muze byt i vysoka hodnota 22 cest na
domécnost u nejvyssi ptijmové kategorie ve vysledcich za celé sledované obdobi.
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Graf ¢. 7: Hodnoty pramérného poctu cest na domacnost dle vyse mési¢niho piijmu
domacnosti - srovnani jednotlivych sledovacich dnt
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| vpftipad¢ vzdalenosti se predpokladany trend potvrzuje. Lze logickym
zdiivodnénim konstatovat, ze obecné lidé s vysSimi piijmy si mohou dovolit vykonavat
cesty na delsi vzdalenosti (viz Graf ¢. 8), které tudiz vyzaduji vice ¢asu (Graf ¢. 9) pro
svou realizaci a jsou tedy z finanéniho hlediska naro¢néjsi.

U vzdalenosti (Graf ¢. 8) doslo k zajimavému poklesu u nejvyssi piijmové
kategorie oproti kategoriim s niz§im piijmem za celé sledované obdobi a o vikendovém
dnu. Vysvétleni Ize spatfovat znovu ve slozeni cest z hlediska jejich celd, ale také
v zdjmech konkrétnich sledovanych osob a Zzivotnim stylu obecné. Shrnujicim
konstatovanim pak je odlisné slozeni a sila pisobeni faktord ovliviiujicich mobilitu
respondenta (viz 2. 2. 1 a 4. 3.) o vikendovém dnu a Vv pracovni den, kdy uz kategorie
SnejvysSim meésiénim piijmem vykazuje nejvyssi hodnotu ukazatele pramérné
vzdalenosti na domécnost.
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Graf ¢. 8: Hodnoty primérné vzdalenosti na domacnost dle vySe mési¢niho piijmu
domacnosti - srovnani jednotlivych sledovacich dnli
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Zdroj: vlastni vyzkum

U ukazatele Casu (Graf ¢. 9) se potvrzuje vySe zminovany trend. I nejvyssi
prijmova kategorie vykazuje nejvyssi hodnoty primérného ¢asu stradveného na cestach
na domacnost na rozdil od poklesu u ukazatele vzdalenosti. Lze tak tvrdit, Ze

domacnosti s vy$§imi mesi¢nimi piijmy opravdu vykonavaji finanén€ narocnéjsi cesty,
které vyzaduji pro svou realizaci vétsi mnozstvi asu.

Graf ¢. 9: Hodnoty primérného Casu straveného na cestach na domacnost dle vyse
Imeési¢niho pfijmu domacnosti - srovnani jednotlivych sledovacich dnt
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20 - 30 tis. K& 444 06 262,29 181,76
M 30 - 40 tis. K& 577,25 383,75 193,50
M 40 - 50 tis. K& 635,00 415,00 216,00

Zdroj: vlastni vyzkum
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4.1. 4, Casoprostorova mobilita seniori dle po¢tu osobnich automobilii v
domacnosti

Vlastnictvi osobniho automobilu, ktery je ve znacné mife disledkem
stabilizované ekonomické situace domacnosti, umoziuje osobam snadné&jsi dostupnost
nékterych potieb a nabizi urCity stupenn volnosti mobilitniho chovani (viz 2. 2. 1.).
Nasledujici kapitola hodnoti mobilitu seniorti s ohledem na pocet osobnich automobild
vlastnénych domaécnosti respondenta. Vysledky predstavuji primérmé hodnoty
ukazatelli poctu cest, vzdalenosti a Casu na domdacnost dle kategorii poctu osobnich

automobilu.

Graf ¢. 10: Hodnoty primérmého poctu cest na domdacnost dle poctu osobnich aut
v domécnosti respondenta — srovnani jednotlivych sledovacich dnti
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Zdroj: vlastni vyzkum

Z Grafu ¢. 10 l1ze vycist trend stoupajiciho poctu cest spolu se zvySujicim se
poctem osobnich automobili. Zminény trend se objevuje u vSech hodnocenych
ukazateld, tedy u primérného poctu cest stejné jako u pramérné vzdalenosti (Graf ¢. 11)
I primérného Casu (Graf ¢. 12), a to jak za celé sledované obdobi, tak i za jednotlivé
sledovaci dny.

Je Gcelné vénovat blizsi pozornost rozboru pracovniho dne z hlediska ukazatele
primérné vzdalenosti a primé&rného ¢asu straveného na cestach na domacnost. U obou
ukazateli dochazi kjevu, kdy kategorie nevlastnici osobni automobil pievySuje
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Vv piipad¢ ukazatele vzdéalenosti kategorie 1 osobni automobil a 2 osobni automobily na
domacnost a v pfipadé casu kategorii 1 osobni automobil v domacnosti. Ackoliv
respondenti nevlastni osobni automobil, jsou i pfes to nuceni v prib&hu pracovniho dne
vykonavat cesty podobného ucelu jako respondenti s automobily a ptekonavat stejné
a nekdy dokonce vysSsi vzdalenosti v zavislosti na poloze mista bydlisté viici mistim
vykonu zaméstnani ¢i uspokojovani jinych potieb.

Graf ¢. 11: Hodnoty primérné vzdalenosti na domécnost dle poctu osobnich aut
v domécnosti respondenta — srovnani jednotlivych sledovacich dnli
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Graf ¢. 12: Hodnoty primérného €asu straveného na cestach na domacnost dle poctu
osobnich aut v domécnosti respondenta — srovnani jednotlivych sledovacich dnli
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V celkovém shrnuti hodnoceni casoprostorové mobility dle charakteristik
respondentli je dobré zminit nekolik zjisténi. U pohlavi se pfi srovnani nevyskytuji
vyznamngéjsi rozdily mezi muzi a Zenami. Pouze v ptipad¢ ukazatele ¢asu straveného na
cestach lze pozorovat vyssi hodnoty u zen, které tedy travi na cestach vice ¢asu nez
muzi. V piipadé veku nelze potvrdit predpokladany pokles aktivity spolu se
vzristajicim vékem. Naopak se prokdzala souvislost pfijmu a poctu osobnich
automobilti v domécnosti s mobilitou respondenti. U obou hledisek plati, ze vzristaji
hodnoty vSech ukazatelti spolu se zvySujici se kategorii. Zajimavosti u hlediska poctu
osobnich automobilii na domacnost pak zlistava skutecnost, kdy respondenti nevlastnici
zaddny automobil se vyrovnavaji hodnotami ukazateli nékterym kategoriim znacici
vlastnictvi automobilu. Vysvétleni lze spatfovat v nutnosti vykonat nékteré cesty
Vv kazdém piipadé bez ohledu na zplsob uskute¢néni. Se zminénym faktem souvisi
1 zjisténi, ze ackoliv charakteristiky respondenta nesou vyznam pii tvorbé
Casoprostorové mobility osob, mnoha vysvétleni se ukryvaji spiSe pii pohledu na ucel
jednotlivych cest.
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4. 2. Hodnoceni tucelt cest respondentti, vyuZziti dopravnich prostredku
a vyuziti dopravnich prostredkii ve vztahu k uceliim cest

Druhy dil¢i cil se zamétuje na hodnoceni vyuziti dopravnich prostiedkli seniory
s ohledem na tucely cest. Nasledujici kapitola predstavuje vysledky vyuziti dopravnich
prostiedkli respondenti podobu vyzkumu a hodnoceni ucelt cest, a to nejprve obecné za
celé sledované obdobi a nasledné hodnoti vyuziti jednotlivych dopravnich prostiedkt
dle kategorii ucelli cest za celé obdobi. K hodnoceni je vyuzito podili jednotlivych
dopravnich prostfedkii a nasledné jednotlivych kategorii i€elt na celkovém poctu cest,
celkové vzdalenosti a celkovém Case straveném na cestach.

4. 2. 1. Vyuziti dopravnich prostiedki seniory v obdobi vyzkumu

Ve vyzkumu figurovalo celkem 6 kategorii dopravnich prostiedki. Dle hypotézy
¢. 2 (2. 4.), vztahujici se k druhému dil¢imu cili diplomové prace, se predpoklada
znacny podil vyuziti méstské hromadné dopravy a pési chiize, jez budou vyznamné
konkurovat na prvnim misté se nachazejicimu osobnimu automobilu.

Z Grafu ¢. 13 je jasné patrnd dominance osobniho automobilu z hlediska podilt
na vSech hodnocenych ukazatelich. O néco vyssi a zfetelngji vypovidajici hodnotu pak
nese ukazatel vzdalenosti, kde je dominantni postaveni osobniho automobilu
nezpochybnitelné. PéSi chize casto jako dopln€k pii kombinaci s nékterym dalSim
dopravnim prostiedkem zaujima druhé misto v podilu na poctu cest a jak se dalo
ocekavat 1 na Case. Predpokladany vyznam MHD potvrzuje umisténi tohoto segmentu
na 3. misté u ukazatelli poctu a Case. U ukazatele vzdalenosti podil MHD vii¢i jinym
dopravnim prostfedkim klesa, coz je pochopitelné s ohledem na kratsi trasy, které
MHD zajistuje po tzemi své obsluZznosti. Naproti tomu vlak ¢i autobus jako dopravni
prosttedky uskuteciiujici cesty mezi vzdalenéjSimi misty se na celkové vzdalenosti
podili vyznamnéji. Nizké hodnoty si drzi jizdni kolo, ackoliv, soud¢ dle autora préce,
terén mésta a jeho zdzemi k vyuziti jizdniho kola pfimo vybizi. Na zdkladé¢ hodnoceni
za celé sledované obdobi lze predbézné soudit, Ze hypotéza €. 2 o vyznamném podileni
se MHD na mobilité seniori v prostiedi mésta Ceské Budéjovice se do jisté miry
potvrzuje na ukazatelich poctu cest a ¢ase, nikoliv vSak na ukazateli vzdalenosti. MHD
je tedy dulezitou alternativou pro seniory nemajici piistup k automobilu, a to predev§im
pfi zajisténi kratSich cest nezbytného tcelu.
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Graf ¢. 13: Srovnani vyuziti dopravnich prostfedkl z hlediska podilti poctu cest,
vzdalenosti a ¢asu na celkové hodnoté za celé sledované obdobi
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Graf €. 14: Srovnani vyuziti dopravnich prostiedki z hlediska podild poctu cest,

vzdélenosti a ¢asu na celkové hodnoté€ v pracovni den (stieda)
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Graf ¢. 15: Srovnéani vyuziti dopravnich prostfedktl z hlediska podili poctu cest,
vzdalenosti a ¢asu na celkové hodnoté o vikendovém dnu (sobota)
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Srovnani sledovacich dnli odhaluje jesté vyS$i nardst dominance osobniho
automobilu o vikendovém dni, a to ve vSech ukazatelich. Naopak MHD, ale i ostatni
dopravni prostfedky na podilech poklesly. O rastu o vikendovém dnu oproti
pracovnimu lze hovofit pouze u vlaku v piipadé vSech ukazatelt. U ostatni dopravnich
prostiedkd, napf. autobusu, sice dochazi k narGstu u ukazatele poctu cest, avSak ztraci
podil na vzdalenosti i Casu. Vysvétleni rozdili mezi sledovacimi dny lze spatiovat
v odlis$nosti slozeni cest z hlediska Gceld (viz 4. 2. 2.). Lidé o vikendovém dnu Castéji
konaji cesty za Gcelem navstév a volného Casu, jez se odehravaji na delsi vzdalenosti.
K piekonani vétSich vzdalenosti pak voli rychlejs$i a pohodInéjsi dopravni prostiedky,
jakymi jsou osobni automobil ¢i vlak.

Hypotézu o silném postaveni MHD lze potvrdit pii hodnoceni za celé obdobi.
Pti srovnani sledovacich dnti hraje velky vyznam MHD v pracovni den, avSak
s ohledem na proménu slozeni ucelii cest o vikendovém dnu MHD pozici ztraci ve
prospéch osobniho automobilu a vlaku.
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4. 2. 2. Hodnoceni ¢asoprostorové mobility seniori dle uceli cest

Ve slozeni cest z hlediska el 1ze najit odivodnéni fady vysledkt vyzkumu
sledujiciho mobilitu seniord, ale i osob bez konkrétné specifického vékového vymezeni
respondentské skupiny. Pfi hodnoceni cest z hlediska tcelt se vyuzilo opét ukazatelti
zobrazujicich podily jednotlivych kategorii na celkovém poctu cest, celkové vzdalenosti
a celkovém case. Pii hodnoceni ucelll se pristoupilo také k rozdeleni ucelti na
,hezbytné*“ a ,, dobrovolné ucely. Mezi ucely ,,nezbytné®, které lidé musi vykonavat
z diivodu zajisténi své existence, lze z kategorii uvadénych ve vyzkumu ftadit: Cesta
z/do prace, Nakupy, Ufady, Lékat, Pracovni cesta a Stravovani. Mezi ,,dobrovolné“
ucely se pak tadi: Volny Cas, Navstévy a Jiné. Pti hodnoceni za celé sledované obdobi
a jednotlivé sledovaci dny je tedy na vysledky nahlizeno i z hlediska nutnosti
vykonavani danych kategorii.

Z Grafu ¢. 16 lze jasné vyvodit zavéry, ze za vysledky za celé sledované obdobi
poukazuji na dominantni postaveni kategorie Volny cas, ktery dosahuje nejvyssich
hodnot u ukazateli vzdalenosti a ¢asu. Mezi dal$i nejcastéji uvadéné ucely cest
respondenty, u ukazateli vzdalenosti a Casu, patii kategorie Navstévy a Nakupy. Pii
souctu podili kategorii ,,nezbytnych* a naopak ,,dobrovolnych* kategorii uceld je jasné

¢ X

patrna dominance ,,dobrovolnych* tcelti. Soucty podild ,,dobrovolnych® ucelt prevysuji
u ukazateld vzdélenosti a casu 50% hranici a jasn¢ tak prevySuji soucet podilt
,hezbytnych® ucelt. U ukazatele poétu cest je situace nepatrné odlisna. Vedouci
postaveni zaujima kategorie Nakupy a i nékteré dalsi kategorie ,,nezbytnych® uceld
zvysuji své podily (napt. Utady). Ackoliv se soucet podiltl ,,dobrovolnych® uéeld snizil,
stale presahuje hranici 50 % a opét potvrzuje dominanci oproti ,,nezbytnym* ucelam.

Graf ¢. 16: Srovnani kategorii ucelt cest z hlediska podilli poctu cest, vzdalenosti a casu
na celkové hodnoté za celé sledované obdobi
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Zdroj: vlastni vyzkum
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Za zajimavé lze oznacit srovndni sledovacich dnti, kdy jiz na prvni pohled se
pracovni den (Graf ¢. 17) vyznauje mnohem riznorod&j$im slozenim. Podily ucelt
pusobi vyrovnanéji u vSech ukazateli. Ackoliv, podobné jako v piipad¢ vysledkl za
celé obdobi, opét prevladaji podily ,,dobrovolnych* nad ,,nezbytnymi‘ ucely, dosahuji
kategorie fazené do ,,nezbytnych* Gcéeld vysokych hodnot. Nakupy naptiklad z hlediska
poctu cest zaujimaji u ukazatele po€tu a Casu cest vedouci pozici. I dalsi kategorie
(napt. Cesta z/ do prace, Ufady &i Lékar) patii mezi silngji zastoupené. Vikendovy den
(Graf ¢. 18) lze s jistotou oznacit za den ,,dobrovolnych* ucelti, kdy nékteré kategorie
,hezbytnych® Gcéelt jako Stravovani, Pracovni cesta a Cesta z/ do prace se v udajich
o cestach o vikendovém dnu dokonce viibec neobjevuji. U ukazatele poctu cest sice
zaujimaji Nakupy vedouci postaveni, avSak v souctu podili pfevazuji ,,dobrovolné*
ucely. Na zaklad€ v grafech citelnych a vySe hodnocenych vysledkd lze potvrdit jiz
nékolikrat zminovany odkaz z ptredeslych kapitol na vysokou zavislost hodnot ukazatelti
na idelech cest. Ucel cesty je tedy primarnim impulsem mobility.

Graf ¢. 17: Srovnani kategorii ¢elil cest z hlediska podilii poctu cest, vzdalenosti a Casu
na celkové hodnoté v pracovni den (stieda)
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Zdroj: vlastni vyzkum
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Graf €. 18: Srovnani kategorii ucelt cest z hlediska podilti poctu cest, vzdalenosti a ¢asu
na celkové hodnot¢ o vikendovém dnu (sobota)
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Zdroj: viastni vyzkum

4. 2. 3. Hodnoceni vyuZiti dopravnich prostiedki dle ucela cest

Nasledujici kapitola ptfedstavuje v podstaté syntézu dvou piedeslych kapitol
a jejich hodnoceni. V kapitole dochézi k hodnoceni vysledkd vyuziti druht dopravnich
prostiedkd vzhledem k ucelim cest, pro které byly vyuzity. Ukazatele hodnoceni opét
predstavuji pocet cest, vzdalenost a ¢as, kdy se sleduji podily jednotlivych ucelti na
celkovych hodnotach ukazatelti za kazdy dopravni prostiedek oddélené. Vysledky jsou
uvadény za celé sledované obdobi. Z hodnoceni vysledkt byly vyfazeny pro svoje
minimalni zastoupeni kategorie Jiné a Vlak. V obdobi vyzkumu nedos$lo k vyuziti
dopravniho prostiedku kategorie Jiné. U vlaku pak bylo zaznamendno pouze 5 cest,
které nesly vzdy kategorii ucelu Volny ¢as, a jejich podil pfedstavuje tedy vzdy 100 %
z celkové hodnoty ukazateld.
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Graf ¢. 19: VyuZiti pési chlize dle jednotlivych Gc€elll na celkovém poctu cest,

vzdalenosti a ¢ase za celé sledované obdobi
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P&si chiize (Graf ¢. 19) je jedinym druhem dopravniho prostfedku, ktery byl
vyuzit béhem vyzkumu respondenty pro vSechny kategorie Ucelit cest. Do jisté miry
zapficinuje vySe zminény jev vyuziti pési chiize ¢asto v kombinaci s jinym dopravnim
prosttedkem, kdy pési chiize slouzi jako dopliujici prostiedek. P&si chiize predstavuje
nejlevngjsi zplisob dopravy, avSak také nejpomalejsi a obtizné vyuZitelny na cesty na
delsi vzdalenosti. Mezi kategoriemi Ucelt dominuji Nakupy a Volny cas. Nejméné
zastoupenou kategorii u vSech ukazatell je pak Pracovni cesta. U ukazatelii vzdalenosti

Zdroj: vlastni vyzkum

a Casu prevysuji kategorie ,,dobrovolnych* ucelt ucely ,,nezbytné*.
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Graf ¢. 20: Vyuziti jizdniho kola dle jednotlivych ucelii na celkovém poctu cest,
vzdalenosti a Case za celé sledované obdobi
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Zdroj: viastni vyzkum

Jizdni kolo (Graf ¢. 20) lze s ohledem na vysledky oznalit spiSe za rekreacni
dopravni prostfedek. Z uvadénych ctyt kategorii prevladaji ,,dobrovolné* tcely a i pfi
bliz§im zkoumani cest 1ze usuzovat, ze se predevsim v kategorii Volny cas jednalo
o rekreacné — sportovni cesty. Vzhledem k vymezeni respondentské skupiny vysledky
urcuje 1 zdravotni stav osob, kdy jizdni kolo vyuzivaji pouze osoby v dobré fyzické
kondici.

Osobni automobil pifedstavuje dopravni prostiedek vyuzivany respondenty
vyzkumu ke vSem ucelim vyjma Stravovani (Graf ¢ 21). Oproti predeslym dvéma
dopravnim prosttedktim posiluji u jednotlivych ukazatelti podily Navstév. Stabilng€ silné
zastoupeni se objevuje u kategorii Nakupy a Volny cas. Osobni automobil lze
v prostiedi mésta Ceské Budg&jovice a jeho zazemi, kde existuje kvalitni dopravni
infrastruktura (viz 2. 4. 2.), vnimat jako prostifedek k uskutecnéni cest kratSich i delSich
vzdalenosti, jenz rychle dopravi osobu z mista na misto za nejriiznéjSim ucelem.
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Graf ¢. 21: VyuZiti osobniho automobilu dle jednotlivych tcelt na celkovém poctu cest,
vzdalenosti a Case za celé sledované obdobi
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w Jiné 5,52 3,14 5,65
= Stravovani 0,00 0,00 0,00
= Pracovni cesta 0,32 0,04 0,18
= Navstévy 39,29 28,68 31,57
m Voiny &as 15,26 51,76 34,21
o Lékar 1,62 0,75 1,13
m Urady 1,62 0,42 1,13
m N&kupy 34,09 12,81 22,03
m Cesta dofz prace 2,27 2,40 4,08

Zdroj: vlastni vyzkum

Graf ¢. 22: Vyuziti autobusu dle jednotlivych ucelli na celkovém poctu cest, vzdalenosti
a Case za celé sledované obdobi
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= Jiné 1429 7,35 10,81
w Stravovani 0,00 0,00 0,00
w Pracovni cesta 0,00 0,00 0,00
m Navstévy 0,00 0,00 0,00
= Volny ¢as 57,14 61,34 62,16
m Lékar 0,00 0,00 0,00
m Urady 0,00 0,00 0,00
m Nkupy 28,57 31,31 27,03
m Cesta dofz praxe 0,00 0,00 0,00

Zdroj: vlastni vyzkum
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Autobus (mimo systém MHD) respondenti vyuzili béhem vyzkumu pouze
Kk 7 cestam, které se rozdé€lily mezi kategorie ti¢eld Volny ¢as, Nakupy a Jiné z hlediska
podilit zastoupenych v totozném pofadi. Autobus lze tedy oznalit za dopravni
prostfedek, jenz vifeSeném uzemi pro seniory nepiedstavuje prioritni dopravni
prostiedek, jelikoZz jeho hlavnim uréenim je pfeprava osob na del§i meziméstské
vzdalenosti. Tyto vzdalenéjsi cesty vykondvaji seniofi ovSem pouze ojedinéle.

Na MHD se zamétuje 1 jeden z dil¢ich cilll prace, ktery sleduje podil vyuziti
MHD piedev§im ve srovnani s osobnim automobilem. Zde v této kapitole se blize
hodnoti vyuziti MHD z hlediska Gcelll cest a opét miiZze dojit ke srovnani s osobnim
automobilem. Piekvapivym zjisténim jsou nizké podily u kategorie Cesta z/ do prace,
kdy by se v prostiedi mésta daly ocekavat vyssi hodnoty. Naopak kategorie Volny ¢as
podobné jako u jinych dopravnich prostiedki dosahuje vysokych hodnot. Vyuziti ¢i
nevyuziti MHD ¢i zvoleni jiného dopravniho prostfedku, predev§im pak osobniho
automobilu, je ovlivnéno siln€ vlastnictvim osobniho automobilu a pfijem domacnosti.
Pokud respondent vlastni automobil je pro n€ého mnohem pohodIné;jsi absolvovat cestu
napf. na Nakupy automobilem, neZ se muset pfizpiisobovat podminkdm MHD.

Graf €. 23: Vyuziti MHD dle jednotlivych tcelil na celkovém poctu cest, vzdalenosti
a Case za celé sledované obdobi
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80,00
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30,00
20,00
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g S S Podil na celkovém ase
Jiné 2,00 2,35 2,32
= Stravovani 0,00 0,00 0,00
® Pracovni cesta 0,00 0,00 0,00
= NavEtévy 8,00 10,05 6,73
m Volny &as 52,00 49,20 41,07
o Lékar 4,00 2,14 1,93
m Urady 10,00 7,91 7,35
m N3kupy 20,00 18,64 32,48
m Cesta dofz prace 4,00 871 8,12

Zdroj: vlastni vyzkum
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V hodnoceni ucelii cest Ize jasné potvrdit pirevladajici zastoupeni
,dobrovolnych® ucelt oproti ,,nezbytnym*. Z hlediska vyuziti dopravnich prosttedki
1ze hovofit o dominantni pozici osobniho automobilu, a to i pfi hodnoceni vyuziti
dopravnich prostiedku ve vztahu k jednotlivym kategoriim t¢elti. Osobni automobil 1ze
oznacit za multifunk¢ni dopravni prostfedek vyuzitelny k rozmanitym ucelim cest,
vzdalenosti i Casu. Hypotéza €. 2, soustied’ujici se na postaveni MHD, jako dopravniho
prostiedku schopného vyznamné konkurovat osobnimu automobilu v prostfedi meésta
byla potvrzena pro vysledky za celé sledované obdobi. V jednotlivych sledovacich
dnech je situace uz o néco komplikovanéjsi a do hry vstupuji i dal§i dopravni
prostfedky, volené zejména podle tcelu cesty.

4. 3. Vliv faktora tvorenych charakteristikami respondenta na
¢asoprostorovou mobilitu

Pomoci faktorové analyzy v programu SPSS v. 16 doSlo k hodnoceni
charakteristik na strané respondenta a jejich vlivu na casoprostorovou mobilitu. Redukci
proménnych se vytvofily tfi faktory usnadnujici interpretaci vstupujicich proménnych
do problematiky ovliviiovani mobility seniori. KMO mira s hodnotou 0,566
a Bartlettiv test s hodnotou Sig. 0,000 potvrzuji smysl pouZiti faktorové analyzy. Po
probéhnuvsi faktorové analyze a extrakei faktord pomoci Kaiserova pravidla a metody
Principal Component Analysis, byla provedena rotace metodou Varimax tak, aby byly
jesté vice specifikovany vahy proménnych a jejich piislusnost k jednotlivym faktorim.
Z Tab ¢. 3 lze vycist podileni se jednotlivych proménnych na spolecné variabilité, kdy
nejvice se podili s 90,5 % Typ domécnosti a s 82,2 % V¢k respondenta.

Tab. €. 3: Komunalita jednotlivych proménnych vstupujicich do FA

Communalities

Initial Extraction
TYFDOM 1,000 805
PRIJEM 1,000 774
POCETAUT 1,000 690
POHLAYI 1,000 755
VEK 1,000 822
VZDELANI 1.000 724

Extraction Method: Principal Component Analysis.

Zdroj: vlastni vyzkum
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Tab ¢ 4 zobrazuje podil vysvétlené variability ptvodnich proménnych pii
pouziti 3 faktorti. Soucet podili vysvétlené variability dosahuje hodnoty 77, 85 %. Kdy
hodnoty podileni jednotlivych proménnych jsou rovnéz patrné z Tab. ¢. 4.

Tab. €. 4.: Podily vysvétlené variability ptivodnich proménnych

Total Variance Explained

Initial Eigenvalues Extraction Sums of Squared Loadings Rotation Sums of Squared Loadings

Component | Total | % ofVariance | Curnulative % | Total % ofVariance | Cumulative % | Total | % ofVariance | Cumulative %

1 2,229 37156 37,156 2,229 37156 37,156 2182 36,368 36,368

2 1,365 22590 50746 1,365 22580 59,746 1,358 22637 58,006

3 1,086 18,107 77,853 1,086 18,107 77,863 1,131 18,847 77,863

4 568 9,475 87327

§ 451 7510 94838

B 310 5162 100,000

Extraction Methad: Principal Component Analysis.

Zdroj: vlastni vyzkum

Tab. €. 5: Syceni extrahovanych faktorii jednotlivymi proménnymi po rotaci faktort

Rotated Component Matrix®
Component
1 2 3
TYFDOM 129 074 940
PRIJEM 820 -158 277
POCETAUT 810 045 181
POHLAVI -,363 - 776 141
VEK -,269 833 236
VZDELANI 796 169 -.249

Extraction Method: Principal Component Analysis.
Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization.

a. Rotation converged in 5 iterations.

Zdroj: vlastni vyzkum

Dal$im a zaroven koneénym krokem je interpretace a pojmenovani vzniklych
faktorti. Pro prvni faktor se vzhledem k nejvyssi mife syceni proménnymi Piijem, PocCet
automobili a Vzdélani nabizi pojmenovani ,Zivotni uroveri“. Druhy faktor
pojmenovany ,,Fyziologické znaky* sestava piredevsim z VE&ku a Pohlavi. Tieti faktor je
pak sycen nejvice proménnou Typ domacnosti a jedna se tedy o ,,Charakter domacnosti

respondenta‘.
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Faktorova analyza pomaha pomoci redukce proménnych, charakterizujicich
respondenta, do tfi faktorG vysvétlit utvareni Casoprostorové mobility seniori meésta
Ceské Budéjovice a jeho zazemi.

4. 4. Casoprostorova mobilita seniort — denni rytmy

Prvni dil¢i cil nahlizi na Casoprostorovou mobilitu seniorti v prostiedi mésta
Ceské Budgjovice a jeho zazemi z hlediska asové distribuce cest v ramci dne. Ve
vysledcich dochazi ke srovnani sledovacich dnil nejprve za cely respondentsky vzorek
a nasledn¢ v porovnani s vysledky vytvofenymi z dat vyzkumu bakalarské prace Kvéton
(2014), kde respondenti nepiedstavovali specifickou veékovou skupinu. Grafy
znéazornujici vysledky zachycuji podil cest v pilhodinovych intervalech na celkovém
poctu cest uskutecnéném v prubehu sledovaciho dne.

Pii srovnéani sledovacich dnti, 1ze obecné fici, ze plati vyS$i mira variability
o vikendovém dnu (Graf'¢. 25) oproti pracovnimu dnu (Graf ¢. 24). O vikendovém dnu
se nachazi vice nartsti a naopak poklest. K hlavnimu dopolednimu nartstu aktivity
seniori dochdzi s pfiblizn¢ hodinovym zpozdénim oproti pracovnimu dnu. Poledni
pokles ¢i tzv. sedlo se dostavuje v pracovni den okolo 12:29 a kon¢i 15:29. Vikendovy
den se vyznacuje Casové delSim polednim sedlem trvajicim od 13:30 do 16:29.
Z hlediska konce aktivity seniorti V prostoru mésta lze urcit stejny c¢asovy konec v dobé
po 20:29.

Graf &. 24: Casovy rytmus Gasoprostorové mobility seniorti V pracovni den (stieda)

Podil na celkovém poftu cestv %

Zdroj: vlastni vyzkum
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Graf ¢. 25: Casovy rytmus Gasoprostorové mobility seniorti o vikendovém dnu (sobota)
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Zdroj: vlastni vyzkum

Srovnani dennich rytmii seniorli vramci sledovacich dnii s dennimi rytmy
respondentského  vzorku tvofeného lidmi pfedev§im v produktivnim  véku
(viz Graf ¢. 26 a Graf ¢. 27) odhaluje mnoha specifika mobility seniori. Ackoliv
pochazi respondenti produktivniho véku z ponc¢kud odlisného tGzemi, lze usuzovat na
mnohé zékonitosti, které plati bez rozdilu volby feSené¢ho izemi.

U vysledkii vyzkumu prace Kvéton (2014) Ize v pracovni den spatfit nékolik
hlavnich odli$nosti oproti dennimu rytmu seniorl. Prvni zdsadni odliSnosti je doba
pocatku aktivity respondentd, kdy respondenti v produktivnim véku (Graf ¢ 26),
jakoZzto pfevazné pracujici osoby, zacinaji vykonavat cesty jiz po 5:00, kdy se
pfemistuji do mista pracovisté ¢i Skol. Ranni (dopoledni) Spicka se tedy odehrava
V porovnani se seniory mnohem diive a kon¢i pfiblizné€ v ¢ase (7:30), kdy u seniorti
teprve dochazi k pozvolnému naristu aktivity. Po dobu vykonu prace (7:30 — 14:29)
dochazi u produktivni populace K vyraznému utlumu aktivity na rozdil od seniort, kde
poledni sedlo neni tak vyrazné a rovnéz z hlediska Casu nezabird takovou dobu. Jasné
viditelnou odlisnosti je zvrat asového obdobi nejintenzivnéjsiho vykonu cest ve smyslu
nejvyssi hodnoty podilu uskute¢nénych cest. U seniorli se projevuje nejvyssi aktivita
Vv dopolednich hodinach oproti respondentim ORP Blatna v produktivnim véku, ktefi
absolvuji nejvétsi objem cest v odpolednich hodinach. Pokud se 1i8i zacatky aktivit, lisi
se u srovnavanych respondentskych vzorki i konce aktivit. Zatimco senioti vykondvaji
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své cesty piiblizné do 20:29, u respondentii druhého vzorku se cesty odehravaji i
V pozd¢jsich vecernich hodinach.

Graf ¢. 26: Casovy rytmus asoprostorové mobility respondentit ORP Blatna v pracovni
den (stfeda)
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Zdroj: Kveton (2014)

Graf ¢. 27 umoznhuje porovnani vikendovych dnt seniort (Graf ¢ 25)
a respondentského vzorku osob, predevSim produktivniho véku. U respondenti ORP
Blatnd lze mluvit o mnohem vyssi variabilité v ¢asové distribuci cest v prub&hu
vikendového dne. Opét se podobné jako v pripad€ srovnani pracovnich dnti li§i zacatky
vykonavani cest a nartst aktivity respondentli v rannich ¢i dopolednich hodinach.
V piipadé seniorii nastava narust podilu cest v dopolednich hodinach okolo 7:29.
Podobné¢ je tomu i u respondent ORP Blatn4, avSak hlavni vrchol dopoledne probiha
o hodinu diive (10:00) oproti seniorim. Zajimavosti t¢zZ muze byt fakt, Ze zatimco
U senioril je pozorovateln¢ dopoledni sedlo, u produktivniho véku k utlumu prakticky
nedochazi. Ukonceni aktivity opétovné, podobné jako u pracovniho dne, ptichazi
u seniort v diivejSich hodinach oproti druhému respondentskému vzorku, kde aktivita

wevr

trva do pozd¢jsich vecernich hodin.
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Graf & 27: Casovy rytmus &asoprostorové mobility respondenti ORP Blatna
0 vikendovém dnu (sobota)
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Zdroj: vlastni vyzkum

V otazce potvrzeni ¢i vyvraceni hypotézy vztahujici se k prvnimu dil¢imu cili
hodnoceni dennich rytmi lze uvést n€kolik zjisténi. Pti porovnani sledovacich dn, tedy
pracovniho a vikendového dne, lze spatfovat mnohé odliSnosti v dennich rytmech
Casoprostorové mobility. OdliSuji se pfedevS§im maximalni naristy a poklesy z hlediska
casového rozvrzeni, ale také zacatky a konce aktivity dne. Prvni ¢ast hypotézy tedy lze
potvrdit. Pokud dojde ke srovnani seniorskych vysledki s vysledky respondentského
vzorku, tvofené¢ho pfedevsim lidmi produktivniho véku, objevuji se taktéZ vyznamné
rozdily, avsak nelze s jistotou tvrdit, Ze by dochazelo u seniord k pfizpisobovani se
rytmim osob produktivniho véku, ve smyslu protichidnych pochodii za ucelem
snazsiho uskute¢niovani mobility. Druhou ¢ast hypotézy v tomto piipadé nelze potvrdit.

4.5. Casoprostorova mobilita seniorti — oblasti koncentrace aktivit

Z dat zachycenych GPS loggery vznikly diky vyuZiti programu ArcGIS mapové
vystupy znazoriujici koncentrace respondentli v feSeném tzemi v rdmci jednotlivych
spravnich obvodii — urbanistické obvody mésta Ceské Budgjovice, asti obce &i tzemi
obce. Porovnavany jsou vysledky za sledovaci dny ve vymezenych cCasovych
intervalech. Casové intervaly jsou vztazeny vzhledem k vyse feSenym dennim rytmiim
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Casoprostorové mobility seniort (4. 4.) tak, Ze se snazi zachytit ¢asova obdobi dne, kdy
dochazi k vyznamnym narustim aktivity ¢i naopak Utlumu respondenti. Data byla
oCisténa od respondentskych cest vykonanych na velmi velké vzdalenosti za hranice
feSeného uzemi tak, aby bylo mozZno co nejefektivnéji hodnotit koncentrace v prostiedi
feSeného tzemi.

Jako nejsilngjsi se v obou sledovacich dnech i ve vétSiné Casovych intervala
projevuje prostor urbanistickych obvodi sidlist Maj a Sumava, kde diky vysokému
poctu obyvatel a zaroven respondentli vyzkumu s bydlistém v tomto prostoru dochazi
k projevu vysokych hodnot vyskytu osob. Ve zminénych obvodech se rovnéZz nachazi
n¢kolik obchodnich domt, kam 1idé jezdi na ndkupy. Mezi dalsi oblasti, kde se objevily
vysoké hodnoty vyskytu v néktery Gasovy interval, patii Ceské Vrbné, Hluboka nad
Vltavou, Roznov ¢&i samoziejmé centrum mésta Ceské Budéjovice. V uréitd asova
obdobi, predevSim pak o vikendovém dnu, je patrny piesah sledované¢ho jevu do
blizkych izemi mimo hranice feSen¢ho tzemi.

V pracovni den (Graf'¢. 28) se v intervalu (7:00 — 9:30) prvotni aktivita objevuje
v prostiedi sidlist, z néhoZ lze pozorovat sméfovani respondentii do centra mésta Ceské
Budéjovice. Dal§imi oblastmi, kde se ranni aktivita projevuje, jsou uzemi obce Homole
a mestska ¢ast Roznov. V prvnim Casovém intervalu lze uvazovat na koncentraci/
distribuci aktivity respondentll v misté bydlisté s projevy prvni mirné aktivity pohybu
mimo bydlisté. V intervalu 10:00 — 12:30 nastava nartst vyskytu osob i v dalSich
oblastech tizemi. Jedna se jednak o zahdjeni aktivity dalSich respondentti, kteti v rannim
intervalu jesté¢ neprojevili Zadnou aktivitu (GPS logger zapinali pozdéji) a rovnéz
0 presuny respondenti mezi jednotlivymi obvody. Nova aktivita se projevila
u vzdalengjsi obce od centra mésta u obce Dobra Voda u Ceskych Budgjovic. Nartst Ize
spatfovat pak predev§im v prostoru centra a obecné vnitiniho mésta Ceské Budgjovice.
V obdobi 13:00 — 15:00 dochazi k rozmélnéni ¢i redistribuci koncentrace a uUtlumu
vysokych hodnot, jenz zlstava pouze u sidlist’. Oslabuji hodnoty predevsim v prostoru
centra mésta a dochézi k pfesunu do Sir§iho vnitfniho mésta a do oblasti okraji mésta
(napf. Litvinovice). V tomto obdobi 1ze mluvit o ur¢itém projevu tzv. poledniho sedla.
Mezi 15:00 — 18:00 se objevuji vysoké hodnoty u nékolika oblasti. Stabilné silna
zustavaji sidlisté. Dalsi vysoké hodnoty lze pozorovat u oblasti, kde se nachazi velka
nakupni centra (Ceské Vrbné — GLOBUS, Vystavisté — Kaufland). K¥izovatka na
Vystavisté je zatiZzena nejen z dlivodu cest za ucelem ndkupu, ale predstavuje vyznamny
dopravni uzel, kterym prochazi vyznamny podil cest uskutecnény respondenty. Po 18.
hodin¢€ nastavé atlum ¢i dokonce ukonceni Casoprostorové mobility seniort, kdy se lze
domnivat, Ze vétSina osob jiZ travi ¢as v misté bydlisté a vice cest uz ve sledovacim dnu
neuskute¢ni. Jako shrnuti pro pracovni den Ize uvést, ze nejvyssi hodnoty koncentrace
0sob se objevuji predevsim v misté bydliste, pii zahajeni a ukonceni denni aktivity.
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Dalsimi vyznamnymi misty koncentrace, jak lze také podpofit vysledky hodnoceni
ucell cest (4. 2. 2.), jsou lokality, kde se nachazi obchodni centra a velké obchody.

O vikendovém dnu (Graf ¢. 29) se v grafech pro jednotlivé Casové intervaly
objevuji odlisné skutecnosti ve srovnani s pracovnim dnem. Zakladni odliSnosti je
uzemni rozsah vyskytu koncentrace osob, kdy se o vikendovém dnu objevuji
koncentrace dale od centra mésta Ceské Bud&jovice a jsou vice rozprostieny v uzemi &i
jinymi slovy nevytvaii se intenzivni shluky v takové mife jako v pracovnim dnu.
Vintervalu 7:00 — 9:30 se objevuji nejvyssi koncentrace v oblasti sidlist¢, na tzemi
obce Homole a na tizemi obce Vidov. Mirnd aktivita je zaznamenana v Roznové, zcela
minimélni pak ve vnitinim mésté. Respondenti se ve vySe zminéném intervalu zdrzuji
v mistech bydlisté a ve srovnani s pracovnim dnem je$té nevykondvaji cesty ve sméru
do centra mésta Ceské Budgjovice. | v nasledujicich intervalech se koncentrace aktivit
neobjevuji ve vyrazné mife ve vnitinim mésté, ale spiSe v rezidencnich okrajovych
Castech mésta ¢i v jeho zdzemi. Tento fakt souvisi s dominanci kategorie Volny cas
a Nakup u ucelli cest o vikendovém dni. Respondenti se tedy shlukuji v oblastech
nakupnich zon, center a obchodl ¢i v zazemi mésta, které jim nabizi zazemi pro
sportovni €i jiné volnocasové aktivity. Dal§im odivodnénim mohou byt i vykonavané
navitévy u osob s bydlistém mimo mésto Ceské Budé&jovice ¢i dokonce mimo fesené
uzemi, jak je patrné nejvice u intervalu 15:00 — 18:00. Ve vecernich hodinach po 18.
hodinég pak plati, podobn¢ jako u pracovniho dne, Ze lidé se vraceji zpét do mist svého
bydlisté. U vikendového dne se vSak k sidliStim pfipojuji 1 oblasti RoZnov a vnitiniho
mesta (Prazské predmésti a Prazské sidliste).
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Graf ¢. 28: Vyvoj prostorové koncentrace aktivit seniorti v ¢ase v prib&hu pracovniho
dne (stfeda) v prostiedi mésta Ceské Budgjovice a jeho zazemi

7:00 - 9:30 10:00 -12:30

13:00 - 15:00 15:00 - 18:00

18:00 - 23:59

Zdroj: viastni vyzkum
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Graf €. 29: Vyvoj prostorové koncentrace aktivit seniorti v ¢ase v pribéhu vikendového
dne (sobota) v prostiedi mésta Ceské Budéjovice a jeho zizemi

7:00 - 9:30 10:00-12:30

13:00 - 15:00 15:00 - 18:00

18:00 - 23:59

Zdroj: viastni vyzkum
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4. 6. Vzorce ¢asoprostorového chovani — exemplarni typy seniorské
casoprostorové mobility v prostiedi mésta Ceské Budéjovice a jeho
zazemi

Lokalita bydliste, typ zastavby a predevsim jeji poloha v ramci feSeného tizemi
vici centru Gzemi, ovlivituje ¢asoprostorové chovani respondenti vyzkumu, které 1ze ve
vysledcich vyzkumu identifikovat a hodnotit. V nésledujici kapitole jsou hodnoceny
Ctyfi exempldrni typy Casoprostorové mobility seniori feSené¢ho uzemi v zavislosti na
lokalité trvalého bydlisté. V zavislosti na oblastech, z nichz pochazeji respondenti
vyzkumu, dochazi ve vyzkumu kvymezeni ctyi typt lokalit, jak je zminéno
v metodické ¢asti prace (viz 3. 1.).

Z respondentti rozdélenych dle vymezenych typa lokalit byli za ptispéni
shlukové analyzy respondentskych cest vSPSS v. 16 vybrani 4 respondenti
(1 respondent pro kazdou lokalitu), pro které jsou zkonstruovana tzv. ¢asoprostorova
akvaria a detailn¢ rozebrany jejich denni ,,pfibéhy* casoprostorové mobility.
U vybranych respondentt se také muze objevovat v jeho charakteristikach néjaka
jedinec¢nost oproti celku.

Cilem hodnoceni exemplarnich typi c¢asoprostorové mobility na zakladé
zvolenych respondentl je pokus o vymezeni moznych typl vzorcl Casoprostorového
chovani senioril. Jedna se ovSem vZdy o individuélni projevy Casoprostorového chovani,
zn¢hoz lze usuzovat pouze do urCité miry na platnost stejnych ryst ve skupiné
respondentli s podobnymi charakteristikami. V neposledni tadé¢ se jednd o nastin
moznosti vyzkumu Casoprostorové mobility na individualni fadovostni Urovni
modernimi geoinformaénimi technologiemi. V praci byly vymezeny nasledujici typy
vzorci Casoprostorového chovani: aktivni pracujici méstsky duchodce, aktivni
nepracujici méstsky duchodce, semiaktivni nepracujici méstsky diichodce
a semiaktivni nepracujici mimoméstsky duchodce.

Respondent CB0071 — Sidlisté

Respondent CB0071 je vysokoskolsky vzdélany muz a pochazi z vymezeného
typu lokality Sidlisté, konkrétn€ pak ze sidlisté M4j. V obdobi vyzkumu dosahoval véku
75 let a spadal tak do v€kové kategorie €. 4. Z hlediska typu domacnosti se fadi do
kategorie Par seniord. Mé&siéni piijem domacnosti se pohybuje v kategorii 20 — 30 tis.
K¢. | s ohledem na podnikani, kterému se vénuje a k némuz dle osobniho rozhovoru
vyuzivd osobni automobil, vlastni respondentova domacnost 4 a vice osobnich
automobilt. Respondent CB0071 vykonal v pracovni den celkem 11 cest, o celkovém
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souctu vzdalenosti 92,7 km, kdy na cestach stravil 400 min. Hlavnim dopravnim
prostiedkem byl osobni automobil, doplnény pési chlizi, a nejvice cest se konalo za
ucelem Cesta z/do prace. O vikendovém dnu pocet cest klesd na 6, soucet vzdalenosti
na 38,5 km a 230 min z hlediska ¢asu straveného na cestdch. Zustava zachovana
pievaha osobniho automobilu, avSak ucel cest se proménuje na dominantni kategorii
Volny cas. Jak lze pozorovat na Mapée ¢. 2, respondentiv pohyb v Casoprostoru
vykazuje znamky zna¢ného izemniho rozsahu, ale i ¢asové naro¢nosti pro vykon cest.

V pracovni den zahajuje respondent svou denni aktivitu v 6:59 a ukoncuje
v 18:29. V prubéhu zdznamu aktivity pfevazuji piesuny nad setrvanim na urcitém misté
po del§i dobu. Utlum pohybu nastava pouze v obdobi poledne. Mobilitu v pracovni den
Ize sohledem na ucel cest oznadit za silné¢ ovlivnénou respondentovym aktivnim
podnikdnim, coz se projevuje vysokou hodnotou vzdalenosti i ¢asu a predevSim pak
uzemnim rozsahem (prismou), kde se senior pohybuje.

Prisma neboli Gzemni rozsah se o vikendovém dnu, jak jiz bylo nastinéno vyse,
oproti pracovnimu dnu zmenSuje, ale jak je patrné ve srovnani s jinymi nize
hodnocenymi respondenty, stale zistava dostate¢né rozsdhla a respondenta lze oznacit
za velice aktivniho, co se ¢asoprostorového pohybu tyée. Z hlediska ¢asu je pak aktivita
respondenta o vikendovém dnu dokonce del$i nez v pracovni den (6:39 — 19:20).
O vikendovém dnu lze pozorovat ve srovnani s pracovnim vice usekd, kdy respondent
setrvaval na urCitém misté delsi Casové obdobi. Z mapy je pak patrny, jiz vySe
zminovany, mensi Uzemni rozsah.

Respondenta CB0071 lze na zakladé¢ projevi cCasoprostorového chovani
Vv pritbéhu sledovacich dnli oznacit jako typ aktivni pracujici méstsky dichodce, jehoz
mobilitu siln€ ovlivituje skutecnost, Ze se vénuje podnikdni, které vyzaduje vysoky
stupen prostorové i casové mobility. Na zéklad€ vysokého stupn€ mobility se pak odviji
kategorie ucell cest, urazené vzdalenosti a ¢asy stravené na cestach. V neposledni fadé
vykon podnikani ovliviiuje volbu dopravniho prostiedku. Z charakteristik respondenta
lze usuzovat na dileZitost poctu osobnich automobilti a na mési¢ni piijem domacnosti,
jez, jak bylo potvrzeno vyse (viz kap. 4. 1. 3. a 4. 1. 4.), vyznamn¢ zasahuji do utvareni
respondentovi mobility. Vliv typu lokality nelze v pfipadé respondenta CBO0071
s ohledem na jeho charakteristiky bliZe identifikovat.
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Mapa &. 2: Casoprostorova mobilita respondenta CB0071 v prostfedi mésta Ceské
Budgjovice a jeho zdzemi zaznamenany pomoci GPS loggeru — typ aktivni pracujici
méstsky dichodce

pracovni den vikend

Konec aktivity - 19:20
Konec aktivity - 18:29 IS:ML—Q)

Tatatek aktivity - 6:39
Zatatek aktivity - 6:59

Zdroj: vlastni vyzkum
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Respondent CB0111 — Vnitini mésto

Dvaaosmdesatilety muz diichodce, jiz nevykonavajici zadné zaméstnani, trvalym
bydli§tém na Prazském piedmésti ve mésté Ceské Budgjovice nese ve vyzkumu
kodované oznaCeni CBO111. Senior zije v jednoClenné domaécnosti s kategorii
mésicniho pfijmu 10 — 20 tis. K¢ a vlastni 1 osobni automobil. Respondent dosahl
vzdélani stupné Vyucen/a.

Ze ziskanych dat o Casoprostorové mobilité, jez zachycuje i Mapa ¢. 3, lze
oznacit respondenta za typ aktivni nepracujici méstsky dichodce. Aktivita v pracovni
den zacina podobné jako u ptedchoziho respondenta CBO0071 v ¢asnych rannich
hodinach (6:33) a kon¢i v pozdnich odpolednich az vecCernich hodinach (18:28).
v 15:49. Ve srovnani s respondenty CB0011 a CB0131 lze vsak hodnotit respondenta
Z hlediska casoprostorového chovani jako aktivnéjSiho, pfedevSim ve srovnani prisem.
Respondent v obou dnech vyjizdi za hranice mésta do blizkého zazemi. U respondenta
CBO111 se objevuje skutecnost, kdy vSechny cesty v obou sledovacich dnech vykonava
pomoci osobniho automobilu. Vyuziti zminéného dopravniho prostiedku do jisté miry
mize ovliviiovat i vyssi vek respondenta a s ni spojena snizujici se t€lesna pohyblivost.

V pracovni den, kdy senior uskute¢nil celkem 5 cest o celkové vzdalenosti 44,5
km v ¢ase 150 min, pfevlada ucel cest kategorie Jiné. Pouze jedind z cest presahla
vzdélenost 10 km, z ¢ehoz lze opét usuzovat na jiz niz$i télesnou pohyblivost, kdy
respondent zvlada fyzicky htfe cesty na del$i vzdalenosti i s vyuzitim osobniho
automobilu. Moznym vysvétlenim kratSich vzdalenosti cest je téz usuzovani na
dostupnost vétSiny nezbytnych potfeb v blizkém prostoru mista bydlisté ve vnitinim
mésté. Zde by tedy poloha bydlist¢ respondenta mohla mit jisty vliv na jeho
casoprostorovou mobilitu.

O vikendovém dnu uskutecnil respondent pouze 4 cesty, kdy vyjma jediné se
jednalo o cesty za ucelem navstév. Celkové o vikendovém dnu senior urazil 25,9 km
a na cestéch stravil 60 min.
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Mapa &. 3: Casoprostorova mobilita respondenta CBO111 v prostfedi mésta Ceské
Budgjovice a jeho zazemi zaznamenany pomoci GPS loggeru — typ aktivni nepracujici
méstsky dichodce

pracovni den vikend

Konec aktivity - 18:29
18:00

15:00

15:00 Konec aktivity - 15:49

Tatatek aktivity - 10:46

-

Tatatek aktivity - 6:33

L

Zdroj: vlastni vyzkum
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Respondent CB0011 — lokalita RoZnov

Respondent CBO0011, bydlici v lokalit¢ Roznov, kde pievladd zastavba
rodinnych domi a vilovych domt, je s 87 lety nejstarSim zacastnénym respondentem
vyzkumu. Jednd se o muze zijictho Vv dvougeneracni domacnosti. V domdacnosti se
nachazi 1 osobni automobil a mé&si¢ni piijem se pohybuje v kategorii 10 — 20 tis. K¢.
Respondent dosahl sttedoskolského vzdelani zakonceného maturitni zkouskou.

Projev Casoprostorového chovani respondenta CBO0011 Ize oznacit za
semiaktivniho nepracujiciho méstského diichodce. Respondent s ohledem na vysoky
vek, s nimz souvisi snizujici se t€lesna pohyblivost, vykonava v obou sledovacich dnech
cesty na velmi kratké vzdalenosti. Celkové hodnoty ukazatel vzdalenosti a casu
dosahuji u jednotlivych sledovacich dnii také nizkych hodnot. V oba sledovaci dny
zahajuje respondent svou aktivitu az v pozdéjsich dopolednich hodinach a z hlediska
prismy se také nejednd o cesty ve velké vzdalenosti od mista bydlisté. Pohyb se
omezuje pouze na prostiedi mésta Ceské Bud&jovice a nedochézi ani k presahiim do
blizkého zdzemi. I pres vysoky vek respondenta stile uskuteciiuje cesty a nelze tedy
mluvit o pasivité, ale u vymezeni typu Casoprostorové mobility se tedy hovofii o jisté
semiaktivité.

V pracovni den se vzdalenosti 7,5 km a ¢asem stravenym na cestach 55 min se
vyzkumu. Respondent béhem pracovniho dne vykonal pouhé 3 cesty, kdy dvé za
ucelem navstév absolvoval pomoci pé&si chlize a osobniho automobilu. Zbyvajici tieti
cestu kategorie ucelu Stravovani vykonal pomoci jizdniho kola.

O vikendovém dnu z celkového poctu 6 cest, respondent vykonal 5 cest osobnim
automobilem a pouze jedinou pé&Si chuzi. Zhlediska el se na cestach podili
rovnocenné kategorie Nakupy a Navstévy. Hodnoty ukazatelii vzdalenosti a casu oproti
pracovnimu dnu vzrostly na 21,5 km a 60 min, coz ve srovnani s ostatnimi respondenty
1ze oznacit za primérné hodnoty.

Jako hlavni faktor formujici ¢asoprostorovou mobilitu respondenta CB0011 Ize
cest vysokych hodnot a obecné i pocet cest v obou sledovacich dnech neni vysoky. Ve
smyslu vlivu typu lokality mista bydli§t¢ na respondentiv pohyb nelze s jistotou
spatfovat vétsi vyznam. | lokalita s pfevazujicimi rodinnymi domy a vilami je patrné
velmi dobfe vybavena sluZzbami, které respondent vyuziva. Dokladaji to nizké hodnoty
vzdalenosti jednotlivych cest, pfedevsim v pracovni den. Nelze ovsem vyloucit, jak je
patrné i na Mapé ¢. 4, Ze respondent nevykondva cesty i za hranice Gzemi lokality
bydlisté. Jedna se vSak spiSe o cesty za Gelem Navstévy nez Nakupy. Opét tedy nelze
potvrdit zietelny vliv typu lokality bydlisté na respondentovo ¢asoprostorové chovani.
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Mapa &. 4: Casoprostorova mobilita respondenta CB0011 v prostfedi mésta Ceské
Budgjovice a jeho zdzemi zaznamenany pomoci GPS loggeru — typ semiaktivni
nepracujici méstsky diichodce

pracovni den vikend

Konec aktivity - 18:41
18:00

Konec aktivity - 18:07
18:00

15:00

12:00
Tatatek aktivity - 11:15

*12 00
Tatatek aktivity - 10:23

Vol \
i o s g it s s |

Zdroj: vlastni vyzkum
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Respondent CB0131 — Obce ze zazemi

Posledni typ cCasoprostorového chovani seniorti semiaktivni nepracujici
mimoméstsky dichodce ilustruje Mapa ¢ 5, kterdA zachycuje mobilitu
Ctyfiasedmdesatileté Zeny z lokality Obce ze zazemi. Konkrétné se jedna o zenu bydlici
vobci Homole, vblizkém zizemi mésta Ceské Bud&jovice. Respondentka Zije
v dvougenera¢ni domacnosti, kde se nachazi 1 osobni automobil. Zena je vyucena
kucharka, nachazejici se samoziejme jiz v diichodu, a jeji méesi¢ni piijem se pohybuje
do 10 tis. K¢.

Jako ptiklad ilustrujici typ semiaktivniho nepracujiciho mimoméstského
duchodce byla respondentka vybrana z nékolika divodl. Prvni pfedstavuje jeji misto
trvalého bydlist¢ mimo mésto. O semiaktivité se pak mluvi z divodu prismy v pracovni
den, kdy se respondentka zdrZuje na tizemi obce bydlisté a v blizkém okoli. Hodnoty
ukazateli se taktéZ nepohybuji ve vysokych hodnotich v porovnani s ostatnimi
vymezenymi typy Casoprostorové mobility seniord. O vikendovém dnu jsou pak
vykonany cesty za sluzbami dostupnymi ve stanoveny ¢as pouze ve mésté a cesty jsou
tedy nezbytné k zajisténi potieb.

V pracovni den urazila respondentka 31,5 km v ¢ase 130 min, rozdélenych do
7 cest. Rovnocenné jsou zastoupeny cesty za ucelem navstév a nakupu. 1 cesta pak
spada do kategorie ucelu Stravovani. Z hlediska uzemniho rozsahu se, jak jiz bylo
zminéno vyse, respondentka zdrZuje pfevazné na izemi obce Homole a v blizkém okoli.

O vikendovém dnu se prisma rozsifuje smérem do mésta Ceské Bud&jovice,
diky vykonanym cestam za ucelem nakupd, které nelze v tento den uskutecnit v obci
bydlisté. Zde se projevuje ziejmy vliv lokality bydlist€¢ respondenta na jeho
Casoprostorovou mobilitu, kdy je nucen v z4jmu uspokojeni potfeb vykonat cesty za
sluZzbami nabizenymi v dany €as pouze v jiném typu lokality. Z hlediska ukazateld je
paradoxné zaznamenan oproti pracovnimu dnu pokles poctu cest (5), vzdalenosti
(26,8 km) i ¢asu straveného na cestach (60 min).

U respondentky CBO131 lIze potvrdit v jist¢ mife vliv typu lokality mista
trvalého bydlisté na utvareni jeji Casoprostorové mobility.
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Mapa ¢&. 5: Casoprostorova mobilita respondenta CB0131 v prostfedi mésta Ceské
Budgjovice a jeho zdzemi zaznamenany pomoci GPS loggeru — typ semiaktivni
nepracujici mimomeéstsky diichodce
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Zdroj: viastni vyzkum
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Z vyse provedenych hodnoceni ¢asoprostorové mobility na ptikladu uvedenych
typt projevii Casoprostorového chovani seniorti lze potvrdit, ze typ lokality mista
trvalého bydlisté v nékterych pfipadech ovliviiuje utvéafeni casoprostorové mobility
0sob a obecné styl Zivota, respektive zplsob zajisténi nezbytnych sluzeb. Nelze vSak
S jistotou uvést, ze tato skutecnost plati vzdy a pro vSechny osoby v dané lokalité
a nekolikrat potvrzeno V predchéazejicich kapitolach, hraji charakteristiky respondenta,
ale 1 charakteristiky zamyslené cesty. Hypotézu vztahujici se k tietimu dil¢imu cili,
kterd hovoti o vlivu typu lokalit mista trvalého bydlisté, nelze potvrdit, avSak ani
zamitnout. Posuzovani vlivu lokality respondentova bydlisté na utvafeni ¢asoprostorové
mobility pfedstavuje problematiku, jez je nutno posuzovat na individualni Grovni pro
kazdou osobu jednotlive.
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5. ZAVER

Casoprostorova mobilita piedstavuje jev, jenZ se dotyka viech osob bez rozdilu
a v kazdém obdobi zivota. AvSak vzorce ¢asoprostorového chovani se u skupin lidi ¢i
dokonce jednotlivei mize vyznamné liSit v zavislosti na jejich charakteristickych
vlastnostech. Seniofi predstavuji specifickou skupinu osob, jez zaujima vyznamny podil
na slozeni lidské spolegnosti nejen v prostiedi Ceska. A pravé v souvislosti s nartistem
zastoupeni seniord ve spoleCnosti vyzaduje casoprostorovd mobilita senior
vyznamnéj$i pozornost ve smyslu jejiho vyzkumu. V procesu ¢asoprostorové mobility
maji seniofi mnohdy specifické naroky s ohledem na charakteristické rysy této skupiny
osob.

Ptedkladana prace se zaméfovala na hodnoceni ¢asoprostorové mobility seniorti
z hlediska charakteristik respondenti a respondentskych domacnosti a sledovala
odlisnosti ¢i naopak podobnosti cCasoprostorového chovani skupin s podobnymi
vlastnostmi. Pro hodnoceni byly stanoveny tii dil¢i cile tak, aby bylo docileno kvalitni
a detailni interpretace vysledk a zjisténi. Shrnuti zjisténi a vysledki nasleduji vzdy po
uzavieni stiedni urovné konkrétni kapitoly hodnoceni, av§ak na tomto misté je nutné
zminit znovu alespon ta nejdilezitéjsi zjisténi.

V prvni ¢asti vyhodnoceni ziskanych dat jsou ptedstaveny vysledky dle
vybranych charakteristik respondenta. Vybér charakteristik ovlivnila vyznamné
i faktorova analyza charakteristik respondenta s ohledem na jejich vliv na utvafeni
potvrzeni, do jisté miry ptedpokladaného, trendu vzristajicich hodnot sledovanych
ukazatell mobility spolu se zvySujici se kategorii mésicniho pfijmu domadacnosti
a zvySujicitho se poctu osobnich automobilii v domacnosti. Naopak hodnoceni véku
odhalilo nepotvrzeni trendu, kdy spolu se zvySujicim se vékem a s tim souvisejicim
poklesem mobility osob s ohledem na zdravotni stav, by se mély hodnoty ukazateld
snizovat. Jiz v této ¢asti doslo ke zjisténi, ze mnoho rysi ¢asoprostorového chovani lze
vysvétlit pii blizsi analyze Gcelt (nezbytné proti dobrovolnym) jednotlivych cest.

Pravé tucelem cest se zabyvala nasledujici ¢ast hodnoceni dat. Kdy spolu
S hodnocenim uceli cest doSlo 1 k hodnoceni vyuziti druht dopravnich prostredkt
seniory a naslednému propojeni, tedy hodnoceni vyuziti dopravnich prostiedk
sohledem na ucel cest. Pro hodnoceni el byly vymezeny skupiny ,,nezbytné‘
a ,,dobrovolné* kategorie ucelll cest. Lze souhrnné fici, Ze prevlada ve vSech ptipadech
skupina ,,dobrovolnych* uceli nad ,,nezbytnymi“, kdy na niz$i Grovni jasné¢ dominuje
kategorie ucelu Volny Cas. Ze skupiny ,,nezbytnych* ucelii se jevi nejsilnéji kategorie
Nakupy. U vyuziti dopravnich prostfedkii se potvrdila pfedpoklddana dominance
osobniho automobilu a zaroven i jeho multifunkénost pi1 hodnoceni druhtt dopravnich
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prostiedkll pro jednotlivé kategorie ucela cest. Postavenim MHD predevsim ve srovnani
S osobnim automobilem a jeji konkurenceschopnosti oproti individudlnim formam
dopravy se zabyvala hypotéza €. 2. Jeji platnost 1ze potvrdit pfi hodnoceni vysledkl za
oba sledovaci dny, kdy po osobnim automobilu spolu s pési chiizi zaujima vyznamné
postaveni v piepravé 0sob V prostiedi mésta Ceské Budgjovice a jeho zazemi.
U jednotlivych sledovacich dnii je pak situace odliSnd. V pracovni den lze oznacit
postaveni MHD ve srovnani s ostatnimi dopravnimi prostfedky za silné, ale
o vikendovém dnu pievladaji formy individuélni dopravy, coz koresponduje s odliSnym
sloZzenim ucell cest ve sledovaci dny.

V otazce hodnoceni dennich rytmi Casoprostorové mobility osob a potvrzeni ¢i
vyvraceni hypotézy €. 1, jez se tykd praveé ¢asové distribuce cest, 1ze uvést nasledujici
zjisténi. U dennich rytmi seniorli se objevuji odliSnosti mezi jednotlivymi sledovacimi
dny. Také pii srovnani dennich rytmu seniort s rytmy pro respondenty v produktivnim
véku lze spatfit vyznamné rozdily. Nelze vSak hovofit o, Vhypotéze uvedeném,
ptizplisobovani se seniorské casové distribuce cest dennim rytmim osob produktivniho
véku az do miry ,,protichiidnych® nacasovani vykonu cest. Hypotézu lze tedy s jistotou
potvrdit pouze Vv jejim bodé hovoificim o odlisnosti seniorského denniho rytmu
Casoprostorové mobility ve srovnani s rytmy 0sob v produktivnim v€ku. Druhou ¢ast
nelze spolehlivé prokazat.

V kapitole 4. 5. bylo provedeno hodnoceni a nasledné uréeni oblasti intenzivni
koncentrace seniori ve vymezenych ¢asovych intervalech pro oba sledovaci dny. BliZsi
zjisténi a zédkladni rysy. Mezi oblasti, které 1ze oznacit jako mista koncentraci aktivit,
obecné patii mista bydlisté respondentli, centrum meésta a oblasti, kde se nachézeji
dilezité sluzby a obchodni centra. V priibéhu dne se pak mista koncentrace samoziejme
proménuji, kdy dochazi predevsim k pfesunu od rannich koncentraci v mistech bydlisté
K narGstim koncentraci mimo bydlisté, a to pravé ve zminovanych oblastech centra
mesta a dalSich. Ve vecernich ¢i pozdné odpolednich hodinidch se koncentrace opét
navraci do mist bydlisté a intenzita klesa. Mezi sledovacimi dny lze pak spatiovat jeden
rozliSujici zakladni rys. O vikendovém dnu dochézi ke koncentracim vice mimo prostor
uzemi meésta a cCastéji se uskutecnuje | Ve vzdalengjSim zazemi mésta, oproti
pracovnimu dnu, kdy se koncentrace vice udrzuji v hranicich uzemi mésta a v jeho
blizkém zazemi.

Vlivu typu lokality bydlisté na utvareni mobility osob, Vv lokalité¢ bydlicich, se
vénuje hypotéza ¢. 3. Spojitost mezi typem lokality bydlist¢ a mobilitou nelze
samoziejmé zpochybiiovat v tom smyslu, Ze lokality nabizeji rozlicné urovné vybaveni
sluzbami a funkcemi, jez maji uspokojit potfeby svych obyvatel. Pokud neni tGroven
dostacujici, musi lidé vykonavat cesty za ucelem uspokojeni zamyslené potieby do
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jinych lokalit poptavané sluzby a funkce nabizejici. Jak ale bylo prokazano pomoci
vymezenych Ctyf typt dichodcovského ¢asoprostorového chovani, mira vlivu lokality
na mobilitu osoby je znacn¢ individudlni. Zatimco n¢kdo miize byt mistem bydlisté
zcela determinovan, u jinych osob neni vliv lokality bydlisté¢ viibec pozorovatelny. Lze
usuzovat na mnohem vyznamnéjsi roli vlivu charakteristickych vlastnosti respondenta,
ktera byla v mnoha hodnocenich prokézéna. U nékterych hodnoceni casoprostorové
mobility osob se objevuje nutnost pfistupovat k hodnoceni na individualni Grovni
jedince.

Pravé pro zminovanou potfebu hodnoceni c¢asoprostorové mobility na
individudlni Grovni osob skryva vyuziti modernich geoinformacnich technologii (napf.
technologie GPS) obrovsky potencial. Pouzité metody hodnoceni a vizualizace dat
pofizenych zaznamem GPS loggerl, jeZ se v praci objevily (napf. ,,Casoprostorova
akvaria®“) ptedstavuji pouhy zlomek, a tedy jakysi ndstin moznosti prace
s Casoprostorovymi daty. Obecné lze uvést, Ze moderni geoinformacni technologie
predstavuji mozny budouci smér pro geograficky vyzkum nejen v problematice
Casoprostorové mobility osob.

At jiz vnezménéné ¢i naopak obménéné podobé€, s durazem zaméfeni na
specificky cil, 1ze v otdzce aplikovatelnosti vysledkl, zjisténi a zavért prace uvést
nékolik oblasti zivota seniort. S ohledem na hodnoceni dennich rytmi, vzorctu
Casoprostorového chovani skupin seniortl a mist koncentraci aktivit je mozné vysledky
vyuzit pro optimalizaci méstské ale i vefejné hromadné dopravy obecné tak, aby lépe
odpovidala narokiim a potfebam jejich uZivateld. Jinymi slovy to znamena posileni
linek o dal8i vozy, lepSi nacasovani spojli, obslouZeni oblasti s hor$i Grovni dopravni
obsluznosti ¢i vedeni linek nizkopodlaznich autobusti. Diky urceni mist koncentrace, ale
i tras, po kterych se seniofi pohybuji Ize zajistit i jejich vétsi bezpe€nost pii poskytnuti
vysledkli a zjiSténi bezpecnostnim slozkam. Vysledky téZ mohou poslouzit
Vv nejriiznéjSich ptipadech pro organy samospravy €i statni spravy pii planovani navrhl
sluzeb a nejrizngjSich forem obcanské vybavenosti. Uplatnitelnost se najde také
Vv soukromé sféfe pfi fizeni marketingu obchodu a jinych sluzeb, které Ize s ohledem na
Casoprostorové chovani osob zefektivnit.

Casoprostorovou mobilitu 1ze povazovat, i na zakladé vysledki a zjisténi prace,
za siln¢ individudlni spoleCensky jev, jehoz studium je velice komplikované. Na
utvafeni mobility kazdého jedince pusobi jedinetna kombinace faktorli, a tudiz lze
spole¢né rysy pro skupinu osob pozorovat pouze V urcitych piipadech. Za jednotici
hledisko lze povazovat nezbytné ucely cest. Studium cCasoprostorové mobility nese
velky vyznam pro nejriiznéjsi oblasti spolecenského Zivota.
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Graf €. 12: Hodnoty primérného Casu straveného na cestach na domacnost dle poctu
osobnich aut v domacnosti respondenta — srovnani jednotlivych sledovacich dnt
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Graf ¢. 13: Srovnani vyuziti dopravnich prostiedkt z hlediska podilii poctu cest,
vzdalenosti a ¢asu na celkové hodnoté za celé sledované obdobi

Graf ¢. 14: Srovnani vyuziti dopravnich prostfedkl z hlediska podilti poctu cest,
vzdalenosti a ¢asu na celkové hodnoté v pracovni den (stieda)

Graf €. 15: Srovnani vyuziti dopravnich prostiedki z hlediska podild poctu cest,
vzdalenosti a ¢asu na celkové hodnoté o vikendovém dni (sobota)

Graf ¢. 16: Srovnani kategorii ucelti cest z hlediska podilti poc¢tu cest, vzdalenosti a Casu
na celkové hodnot¢ za celé sledované obdobi

Graf ¢. 17: Srovnani kategorii uceltl cest z hlediska podili poctu cest, vzdalenosti a ¢asu
na celkové hodnot¢ v pracovni den (stieda)

Graf ¢. 18: Srovnani kategorii ucelti cest z hlediska podilti poctu cest, vzdalenosti a Casu
na celkové hodnot¢ o vikendovém dnu (sobota)

Graf €. 19: Vyuziti pési chtize dle jednotlivych ucelti na celkovém poctu cest,
vzdalenosti a ¢ase za celé sledované obdobi

Graf €. 20: Vyuziti jizdniho kola dle jednotlivych ucelti na celkovém poctu cest,
vzdalenosti a ¢ase za celé sledované obdobi

Graf ¢. 21: Vyuziti osobniho automobilu dle jednotlivych ucelll na celkovém poctu cest,
vzdalenosti a ¢ase za celé sledované obdobi

Graf ¢. 22: Vyuziti autobusu dle jednotlivych ucell na celkovém poctu cest, vzdalenosti
a Case za celé sledované obdobi

Graf €. 23: Vyuziti MHD dle jednotlivych tcelil na celkovém poctu cest, vzdalenosti
a Case za celé sledované obdobi

Graf ¢. 24: Casovy rytmus ¢asoprostorové mobility seniorti v pracovni den (stieda)

Graf ¢. 25: Casovy rytmus Gasoprostorové mobility seniorti o vikendovém dnu (sobota)

91



Graf ¢. 26: Casovy rytmus asoprostorové mobility respondentit ORP Blatna v pracovni
den (stfeda)

Graf ¢. 27: Casovy rytmus Easoprostorové mobility respondenttt ORP Blatna
0 vikendovém dnu (sobota)

Graf ¢. 28: Vyvoj prostorové koncentrace aktivit seniorti v ¢ase v prub¢hu pracovniho
dne (stfeda) v prostiedi mésta Ceské Bud&jovice a jeho zazemi

Graf ¢. 29: Vyvoj prostorové koncentrace aktivit seniort v ¢ase v prib¢hu vikendového
dne (sobota) v prostiedi mésta Ceské Bud&jovice a jeho zazemi
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Budé&jovice a jeho zazemi zaznamenany pomoci GPS loggeru — typ aktivni nepracujici
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Budé&jovice a jeho zdzemi zaznamenany pomoci GPS loggeru — typ semiaktivni
nepracujici méstsky diichodce

Mapa ¢. 5: Casoprostorova mobilita respondenta CB0131 v prostiedi mésta Ceské
Budéjovice a jeho zdzemi zaznamenany pomoci GPS loggeru — typ semiaktivni
nepracujici mimomeéstsky diichodce
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PRILOHY

Pfiloha ¢. 1:



Tab.: Diuchodovy vék u osob narozenych v letech 1936 az 1977

Rok narozeni

Duichodovy vék

Zeny (pocet vychovanych déti)

Muzi .
0 1 2 3-4 5avice
1936 60r+2m 57r 56r 55r 54r 53r
1937 60r+4m 57r 56r 55r 54r 53r
1938 60r+6m 57r 56r 55r 54r 53r
1939 60r+8m 57r+4m 56r 55r 54r 53r
1940 60r+10m 57r+8m 56r+4m 55r 54r 53r
1941 61r 58r 56r+8m 55r+4m 54r 53r
1942 61r+2m 58r+4m 57r 55r+8m 54r+4m 53r
1943 61r+d4m 58r+8m 57r+4m 56r 54r+8m 53r+4m
1944 61r+6m 59r 57r+8m 56r+4m 55r 53r+8m
1945 61r+8m 59r+4m 58r 56r+8m 55r+4m 54r
1946 61r+10m 59r+8m 58r+4m 57r 55r+8m 54r+4m
1947 62r 60r 58r+8m 57r+4m 56r 54r+8m
1948 62r+2m 60r+4m 59r 57r+8m 56r+4m 55r
1949 62r+4m 60r+8m 59r+4m 58r 56r+8m 55r+4m
1950 62r+6m 61r 59r+8m 58r+4m 57r 55r+8m
1951 62r+8m 61r+4m 60r 58r+8m 57r+4m 56r
1952 62r+10m 61r+8m 60r+4m 59r 57r+8m 56r+dm
1953 63r 62r 60r+8m 59r+4m 58r 56r+8m
1954 63r+2m 62r+4m 61r 59r+8m 58r+4m 57r
1955 63r+4m 62r+8m 61lr+4m 60r 58r+8m 57r+4m
1956 63r+6m 63r+2m 61r+8m 60r+4m 59r 57r+8m
1957 63r+8m 63r+8m 62r+2m 60r+8m 59r+4m 58r
1958 63r+10m 63r+10m 62r+8m 61r+2m 59r+8m 58r+4m
1959 64r 64r 63r+2m 61r+8m 60r+2m 58r+8m
1960 64r+2m 64r+2m 63r+8m 62r+2m 60r+8m 59r+2m
1961 64r+4m 64r+4m 64r+2m 62r+8m 61r+2m 59r+8m
1962 64r+6m 64r+6m 64r+6m 63r+2m 61r+8m 60r+2m
1963 64r+8m 64r+8m 64r+8m 63r+8m 62r+2m 60r+8m
1964 64r+10m 64r+10m 64r+10m 64r+2m 62r+8m 61r+2m
1965 65r 65r 65r 64r+8m 63+2mr 61r+8m
1966 65r+2m 65r+2m 65r+2m 65r+2m 63r+8m 62r+2m
1967 65r+4m 65r+4m 65r+4m 65r+4m 64r+2m 62r+8m
1968 65r+6m 65r+6m 65r+6m 65r+6m 64r+8m 63r+2m
1969 65r+8m 65r+8m 65r+8m 65r+8m 65r+2m 63r+8m
1970 65r+10m 65r+10m 65r+10m 65r+10m 65r+8m 64r+2m
1971 66r 66r 66r 66r 66r 64r+8m
1972 66r+2m 66r+2m 66r+2m 66r+2m 66r+2m 65r+2m
1973 66r+4m 66r+4m 66r+4m 66r+4m 66r+4m 65r+8m
1974 66r+6m 66r+6m 66r+6m 66r+6m 66r+6m 66r+2m
1975 66r+8m 66r+8m 66r+8m 66r+8m 66r+8m 66r+8m
1976 66r+10m 66r+10m 66r+10m 66r+10m 66r+10m 66r+10m
1977 67r 67r 67r 67r 67r 67r

Zdroj: Ceska sprava socidlniho zabezpeceni (2014)




Priloha ¢&. 2:

Prirodovédecka fakulta
UNIVERZITY KARLOVY V PRAZE

Priivodni dopis vyzkumu k diplomové praci

Nazev diplomové prdace:

Casoprostorova mobilita seniort s vyuzitim modernich geoinformacnich technologii v

prostiedi mésta a jeho zazemi
Vazena respondentko, vazeny repondente,

dekujeme Vam, Ze jste zapojil se do vyzkumu mobility obyvatel Ceské republiky. V tomto
konkrétnim pripadé se zamérejume na seniory v prostiedi mésta a jeho zdzemi, jenz je
provaden v ramci diplomové prace studenta Prirodovédecké fakulty Univerzity Karlovy
V Praze Bc. Tomase Kvetoné pod vedenim RNDr. Miroslava Marady, Ph.D. V ramci
vyzkumu, ktery je cdstecné provaden i pomoci modernich geoinformacnich technologii,
Jsou zjistovany udaje kazdodenniho pohybu osob v seniorském véku v prostoru mésta a
jeho zazemi. Vyzkum se provddi v prostiedi mésta Ceské Budéjovice a jeho zdzemi na
respondentech vybranych na zdkladeé stanovenych kritérii. Ziskané udaje o pohybu
respondentii budou na zaklade riiznych hledisek vyhodnoceny a vysledky pak nebudou
slouzit pouze pro potreby diplomové prace, ale mohou byt také pouzity v praxi pro
zlepseni nékterych sluzeb poskytovanych obyvateliim sledovaného prostredi (napr-.
optimalizace MHD). VesSkeré udaje o respondentech jsou anonymni diky kodovani a

budou pouzity vwhradné jen pro potreby tohoto vyzkumu.

Dékujeme za spolupraci a Vas vénovany cas

Ptipadné dotazy a pripominky sméfujte na feSitele prace ¢i na vedouciho diplomové prace na

kontakty uvedené na druhé stran€ tohoto dopisu.


https://is.cuni.cz/studium/dipl_st/redir.php?id=86bf19c79c2a1b8eff535c87ce6cfba3&tid=3&&redir=detail&did=160775
https://is.cuni.cz/studium/dipl_st/redir.php?id=86bf19c79c2a1b8eff535c87ce6cfba3&tid=3&&redir=detail&did=160775

Resitel prace:
Bc. Tomas Kvéton

Student navazujiciho magisterského studia oboru Socialni geografie a regionalni
rozvoj na Katedie socidlni geografie a regionalniho rozvoje, Prirodovédecké

fakulty Univerzity Karlovy v Praze.
Telefon: + 420 608 437 388

E-mail: tomaskveton@gmail.com

Vedouci prace:
RNDr. Miroslav Marada, Ph. D.

Katedra socialni geografie a regionalniho rozvoje, Pfirodovédecka fakulta

Univerzity Karlovy v Praze.
Telefon: 221 951 426

E-mail: marada@natur.cuni.cz


mailto:tomaskveton@gmail.com
mailto:marada@natur.cuni.cz

Piiloha €. 3:
Instrukce k vyzkumu:

1) Dotaznikové Setieni
FormulaF A — Charakteristika domacnosti/ respondenta

e SlouZi ke sbéru informaci o respondentech, na zakladé kterych se budou ziskand
data o mobilité respondentd tfidit a hodnotit

e  Formular A vypliuji vSichni ¢lenové domacnosti zapojeni do vyzkumu spole¢né

e Vypliovani otazek respondentem zacind u polozky Obec (méstskd Cdst), kde se
uvede misto bydlisté

e U otazek Typ domdcnosti, Pocet osobnich automobilti v domdcnosti, Mésicni prijem
domdcnosti vyberte jednu z moznosti a oznacte kfizkem

e U Odhadované mésicni ndklady na dopravu uvedte ¢astku zaokrouhlenou na celé
stokoruny

e U tabulky Clenové domdcnosti: respondenti nevyplfiuji polozku Kéd respondenta; u
poloZek s moznostmi zvoli respondenti vZdy jen jednu moznost a do kolonky
uvedou pfrislusné cCislo odpovédi; u polozky Zaméstndni respondenti uvedou ke
zvolené mozZnosti jesté druh profese poptipadé u Soucasného zaméstnani i typ
tvazku

e Pokud je néktera z otazek respondentovi nepfijemna a nechce na ni odpovidat,
odpovidat samoziejmé nemusi. Aviak veskeré ziskané udaje jsou pod anonymnim
kédem respondenta a slouZi vyhradné jen pro potfeby vyzkumu diplomové prace a
nebude s nimi nakladano Zadnym zplisobem, ktery by mohl respondenty poskodit.

Formular B — Zaznamnik cest

e Formular B slouZi jako doplnéni k vyzkumu provadéného pomoci GPS logger

e Na kazdého respondenta pfipadaji 2 Formulare B, které vyplni v pribéhu
sledovacich dnl

o Sledovaci dny: stfeda a sobotal!!!

e Respondent nevypliiuje hlavicku formulare (Kéd domdcnosti, Kéd respondenta)

e Do polozky DATUM (DEN) uvede datum ¢i den (stfeda, sobota), kdy zaznam cest
uskutecnil

eV tabulce respondent nevypliiuje $edé oblasti (VZD, CAS)

e U poloZek s Ciselnymi moznostmi respondent zvoli jednu z moZnosti a do kolonky
uvadi pfislusné Cislo odpovédi

e Trasa cesty respondent uvede pfibliznou trasu pomoci ulic, vyznamnych
orientacnich bod( v pripadé mésta, v pfipadé cesty mimo obec uvadi respondent
nazvy vétsich obci, kterymi cesta vedla



2) GPS setieni

Setieni se uskute¢riuje pomoci GPS loggerd Holux. Jedna se o zafizeni, ktera pouze
zaznamenavaji trasu pohybu respondenta. Neni tedy mozné sledovat vzdalené
pohyb respondenta v redlném case.
Ve stejné sledovaci dny, kdy dojde k vyplfiovani zaznamnik( cest (Formular B),
probéhne soucasné i Setfeni pomoci GPS loggeru

o Sledovaci dny: stfeda a sobota!!!
Respondent v okamziku, kdy prvné ve sledovacim dnu opousti misto bydlisté
(nocovisté), zapne tlacitkem (umisténém na boku) ptistroj do polohy ON. Na
pfistroji se rozsviti zelena dioda a soucasné blikd modrym svétlem dioda pro pfijem
signalu. Respondent peclivé uschova pfistroj do kapsy svého odévu a po cely den,
kdy se pohybuje, jej nosi u sebe. V okamziku, kdy se dostavi do mista bydlisté a je
si jiz jisty, Ze jiZz neopusti svlij domov (nocovisté), bocnim tlacitkem pfistroj vypina.
Stejnym zpUsobem opakuje zaznam i druhy sledovaci den.
Vydrz baterie je 28 hodin provozu a méla by tedy postacit na oba sledovaci dny.
V pripadé, kdy by doslo k rozsviceni ¢erveného svétla na pfistroji s ikonou baterie,
je mozné pfistroj nabit pomoci pfilozeného kabelu. Nabijeni Ize provést pomoci PC
pres USB port, a nebo pfipojenim odnimatelné koncovky nabijecky pro chytré
telefony. PFistroj nabijejte vypnuty. Pfistroj je nabity v okamziku, kdy zhasne
zelené svétlo.
GPS logger nevyrazuje zadné skodlivé zareni a neni tedy nijak zdravi skodlivy.
PFistroj prosim nijak nerozebirejte a nevyjimejte z ného baterii. Nepfipojujte
prosim pfistroj k PC za jinym tGcelem nezZ je nabijeni. K ndhledu na zaznamenana
data je zapottebi specidlniho softwaru.

V pripadé jakychkoli dotazll se obratte na resitele vyzkumu Tomase Kvétoné (kontakt uveden v

pravodnim dopise)

Dékujeme mockrat za Vas ¢as, spolupraci a ochotu



Formulaf 8 - Zaznamnik cest

Kot damammasti Ko respondenta: M Plirodorsdeti tukufta
KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKA
DATUM (DEN):
Dopravni
Pociitok cesty Kone< casty rostiedek Uéel costy Pariodicita cesty

1. P&ky 1 Cesta 2/do pedce 1- Denné [Tx v tydni)
2 ¥olo 2 Nakupy 2 - Deank [5x v tidw)

28 - Trasa cesty 3 Aut 3 Utady 3 - Casto (2-3xtydnf)

s Misto s Misto ulice ve mdsté, ofentaini body/ |a - viak 4 - pdkat L& - Wénd Easto (1x tydni)

1 v v obee mimo mésta 5 - Auto 5 - Vol € 5 - Neprivisding

m pias) m (adreie) G- MHD b~ ity (3% mdsind)
7-Ané —“ - Prozownd cests 6 - Opddiniie

. - Sravoded
Mok

Ptiloha ¢&. 4:




Priloha ¢&. 5:

Prirodovédecka fakulta

Formular A — Charakteristika domacnosti/respondenta
UNIVERZITY KARLOVY V PRAS

Kod domacnosti/respondenta:
KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Obec (mestska cast): Ulice:

Typ domacnosti:
Sam uniorD Par zeniord D Dvougeneracni domacnost D Jine D

Potet ozobnich sutomobill v dom3acnosti:
o 10 I3 I () )
Mezicni prjem domacnosti:
D do 10 tiz. K¢ D 10-20tiz. Kz
[] 30-20tiz ke [] e0-s0%i=.xe

Odhadovane mesicni naklady na dopravu:

43 vice D

D 20- 30 tis. K¢
E] nad 50 tiz. K&

K
{lerove domacost:
xod Pohlavi Zsmestnani vex Zajmy  zalidy Dosaiens
respondenta | i-Mux i- 2 nepracuji ] vedtan
< 2-22na [+uvedte profesi | T P
Dt P
2- Soulmzné Tamastnani 2- Vyulen/s
[# uvedte profesi a typ P P —
uvaziou) & vok

3-vE




Ptiloha ¢&. 6:

#!/usr/bin/env python
# -*- coding: utf-8 -*-
import sys
import 0s
import re
import time
import shutil
from datetime import datetime
from dbfpy import dbf
__author__ ="Mgr. Jiri Kveton"
"Converts date to unix timestamp™
def date_to_time (date, dateFormat="%Y-%m-%d %H:%M:%S"):
return time.mktime(time.strptime(str(date), dateFormat))
"Converts date to 24 hours time format™
def convert_to_time(date_in, correction=1.0):
t = date_to_time(date_in, "%Y-%m-%dT%H:%M:%SZ")
return round((t % 86400) / 3600.0, 2) + correction
"Converts input dbf file into output dbf file in desired format™
def update_dbf(file_in, file_out):
db_in, db_out = dbf.Dbf(file_in), dbf.Dbf(file_out, new=True)
fields, defs = db_in.fieldNames, db_in.fieldDefs
for d in defs:
db_out.addField(d)
db_out.addField(("DETTIMES", "N", 5, 2))

for rec indb_in:
new_rec = db_out.newRecord()
for field in db_out.fieldNames:
if field == "DETTIMES":
continue
new_rec[field] = rec[field]
new_rec["DETTIMES"] = convert_to_time(rec["DATETIMES"])
new_rec.store()
db_out.close()
db_in.close()
"'Checks if file has .dbf extension™
def is_dbf(filename):
return re.search(r"\.dbf", filename) !'= None
if _name__ =='_main__"
# input directory is specified by second command line argument
dir_in = sys.argv[1]
# output directory
dir_out =dir_in + " _updated"



# end program if input directory does not exist
if not os.path.isdir(dir_in):
print "Input directory does not exist!"
sys.exit(1)
# create output directory if not exist
if not os.path.isdir(dir_out):
os.mkdir(dir_out)
# convert all *.dbf files and copy anything else
for filename in os.listdir(dir_in):
if is_dbf(filename):
print filename
update_dbf(*"%s/%s" % (dir_in, filename), "%s/%s" % (dir_out, filename))
else:
shutil.copy("%s/%s" % (dir_in, filename) ,dir_out)



