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Abstrakt:

Dojizdka se stala nedilnou soucasti kazdodennosti zivota v nasi spole€nosti a analyza
dojizdkovych proudd ma zasadni vyznam pro zachyceni sociogeografické organizace
spoleCnosti. Predkladana diplomova prace ma za hlavni cil identifikovat zmény
v geografickych aspektech dojizdky za praci a do Skol v okrese BeneSov
béhem intercenzalniho obdobi 2001-2011. Druhym cilem je vyhodnotit vliv
makroregionalniho centra Prahy na dojizdku za praci v okrese BeneSov. Tento okres je
vzhledem ke své blizkosti a dobré dopravni dostupnosti Prahy vhodnym modelovym
pfikladem pro posouzeni vlivu makroregionalniho centra na sousedni mikroregiony.
Tento vliv makroregionalniho centra je sledovan pomoci analyzy pracovnich
dojizdkovych proudu a také pomoci dotaznikového Setfeni. Zamérem dotaznikového
Setfeni je zachytit zejména to, jak lidé vnimaji dojizdku za praci a pracovni pfilezitosti

v Praze.

Kli€ova slova: dojizdka, sociogeograficka regionalizace, makroregion, mikroregion,

funkéni region, BenesSov, Praha, Vlasim, Votice.

Abstract:

Commuting became an inseparable part of everyday life of contemporary society and
an analysis of commuting flows has a fundamental meaning for capturing social-
geographical organization of society. The main object of this thesis is to identify
changes in geographical aspects of commuting to work and school in the BeneSov
district during the period 2001-2011. The second object is to evaluate the impact of
macroregional centre of Prague on the commuting in BeneSov district. The district is,
taking into consideration the nearness and a good traffic connesction to Prague,
appropriate example  for assessing the impact of macroregional centre on
neighbouring micro-regions. This impact is followed by an analysis of commuting flows
and also by a questionnare survey. The purpose of the questionnare survey is to

capture how people feel about commuting to work and labour market in Prague.

Keywords: commuting, socio-geographical regionalization, macro-region, micro-region,

functional region, Benesov, Prague, Vlasim, Votice.



1. Uvod

Dojizdka se stala béhem transformaéniho obdobi nedilnou soucasti
kazdodennosti v Zivoté nasi spoleCnosti a trend narlstu vyznamu dojizdky neustéale
pokracCuje i v sou€asnosti. V dnesSni dobé& ma mnoho lidi potfebu vyjizdét ze svého
bydlidté do jiné obce za praci ¢i do Skol, za sluzbami, na ufady, k Iékafi anebo
napfiklad za kulturou. Intenzivni prostorova mobilita obyvatel je tak jednim ze znaku
moderni spoleCnosti a diky ni dochazi ke zménam v prostorové organizaci nasi
spoleCnosti. A pravé dojizdka za praci a do Skol je jednim z podkladd, na zakladé
kterych |ze provadét sociogeografickou regionalizaci uzemi, na kterou je tato diplomova

prace zaméfena.

Zkoumanym regionem byl pro tuto praci zvolen okres BeneSov, ktery lezi
jihovychodné od hlavniho mésta Prahy a centrum okresu, mésto BeneSov, je od tohoto
makroregionalniho centra vzdaleno pfiblizné 40 km vzduSnou c¢arou. Na okrese
BenesSov tak Ize dobfe dolozit vliv makroregionalniho centra na své zazemi. Dany
region byl tedy vybran zddvodu blizkosti a vhodné dostupnosti k atraktivnimu
hierarchicky nadfazenému celku. Je zde tedy moznost sledovat pfimy vliv Prahy na
sousedni mikroregionalni centra. Faktorem pro volbu uzemi bylo také to, Ze autor
z tohoto okresu pochazi a dobfe ho tak zna, coz napomuze k analyze uzemi a vztah(

VvV ném.

Sledovanym ¢asovym obdobim jsou roky 2001 a 2011, tedy roky poslednich
dvou S¢itani lidu, doml a bytd (SLDB). Na zakladé vysledkd téchto scitani bude
provedena analyza dojizdkovych vztaht v ramci sledovaného okresu (i s ohledem na
mozny presah téchto vztahll za hranice okresu) a také na uUrovni vztahu

makreregionalniho centra a jeho zazemi ve sledovaném okrese BeneSov.

Pro bliz§i posouzeni vlivu makroregionalniho centra Prahy diplomova prace
obsahuje také vlastni vyzkum a to v podobé dotaznikového Setfeni zaméfeného na
osoby z okresu BeneSov, které pracuji v Praze. Dotaznikové Setfeni probihalo
v listopadu 2014 s cilem blize zhodnotit to, jak lidé vnimaji dojizdku za praci a pracovni

pfilezitosti v Praze.



Svym zamérfenim tato diplomova prace v urlitych ohledech navazuje na
autorovu bakalarskou praci (PeSek 2012), ktera hodnotila dojizdku za praci a do Skol

v okrese BeneSov v letech 1991 a 2001.



2. Cile, vyzkumné otazky a hypotézy prace

Zakladnim cilem prace je prostfednictvim analyzy dojizdkovych proudu
a sociogeografické regionalizace zachytit zmény v geografické organizaci dojizdky
v okrese BeneSov v intercenzalnim obdobi 2001 az 2011 na zakladé dat ze scitani
obyvatel. Ukolem je tedy zachytit rozsah a intenzitu vlivu jednotlivych regionalnich
center, ktera na sledovany okres BeneSov pusobi a zhodnotit a oddvodnit zmény, které

probéhly béhem daného obdobi. K naplnéni tohoto cile se vztahuji hypotézy prace (H):

H1: Dle M. Hampla a M. Marady (2015) diky vlivu zmén metodiky scitani
a neochoté lidi vyplhovat nékteré udaje doslo mezi roky 2001 az 2011 k poklesu
absolutnich hodnot poctu dojizdéjicich do Prahy, ale i tak doSlo k relativnimu narust(
vlivu Prahy na CR z 15,5 % na 15,7 %. Na zakladé tohoto faktu prvni hypotéza této
prace zni: Absolutni pocet dojizdé€jicich za praci do Prahy z okresu BeneSov vlivem
nepresnosti v SLDB 2011 v intercenzalnim obdobi poklesl, ale v relativnich hodnotach

bude vliv makroregionalniho centra Prahy na sledovany region posilen.

H2: Vezmeme-li v potaz polohu sociogeografického mikroregionu BeneSov a to Ze
severné od centra BeneSov se nachazi hierarchicky nadfazené makroregionalni
centrum Praha a jizné lezi pfiblizné ve stejné vzdalenosti silnéjSi mikroregionalni
centrum Tabor, tak Ize oCekavat oslabeni regionalni pusobnosti mikroregionalniho
centra BeneSov v severojizni ose — zejména tedy ze severu. Ve vychodozapadni ose
nebude hranice sociogeografického mikroregionu BeneSov béhem sledovaného obdobi
nijak vazné narusSena, protoZze na vychodé se nachazi slab$i mikroregionalni centrum
Vladim a na zdpadé slabsi mikroregionalni centrum SedIany. | pfes predpokladanou
stabilitu hranic komplexniho sociogeografického mikroregionu ve tfech zminénych
smérech bude ale vlivem makroregionalniho centra Prahy naruSena integrita

a pracovni spjatost mikroregionu BeneSov.

H3: V jihovychodnim cipu okresu BeneSov (okoli Dolnich Kralovic) vykazuji obce
minimalni vazby na mikroregionalni centrum VIaSim a jejich orientace v roce 2001
sméfovala na subregion Lede¢ nad Sazavou — mikroregion Havlickdv Brod a to i pres
vyznamné dojizdkové vazby na Prahu zdlvodu kritéria kompaktnosti uzemni
celistvosti regionu (Hampl 2005). Lze oCekavat, Ze v roce 2011 dojde k pfeorientovani
této Casti okresu vyjizdkou pfimo na Prahu a vyvojem v okolnich regionech bude

umoznéna uzemni propojenost s mikroregionem Prahy.
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Druhym hlavnim cilem této predkladané prace je posoudit vliv

makregionalniho centra Prahy na sledovany region. Tento cil vychazi z blizkosti,

vhodné dostupnosti a atraktivity Prahy pro své okoli. Jedna se tedy o pfipadovou studii

vlivu a vyznamu makroregionalniho centra Prahy pro své zazemi na pfikladu okresu

BenesSov. | tento druhy cil koresponduje s vySe zminénymi hypotézami. Vliv Prahy

bude tedy také posuzovan za pomoci analyzy dojizdkovych proudll a sociogeografické

regionalizace a pak také za pomoci dotaznikoveho Setfeni. Dotaznikové Setfeni

probihalo v listopadu 2014 a respondenty byly osoby pochéazejici z okresu BeneSov

a pracujici v Praze. Dotaznikové Setfeni ma za ukol zachytit vztah respondentl

k dojizdce a pracovnim moznostem v Praze a ma také pomoci odpovédét na

vyzkumné otazky (VO):

VOL1:
VO2:

VO3:
VO4:

Jak vnimaji lidé ¢as straveny dojizdkou za praci?

Jaky &as jsou lidé ochotni stravit cestou za praci do atraktivniho pracovniho
makroregionalniho centra Prahy?

Jak vnimaji lidé praci v Praze v porovnani s praci v okrese BeneSov?

Jsou lidé ochotni pfijmout praci s niz§im platem, ale s menS$i dobrou dojizdky?

11



3. Teoreticka vychodiska prace

StéZejni literaturou pro tuto diplomovou praci jsou odborné publikace
zaméfené na problematiku sociogeografické regionalizace, funkénich regiond,
dojizdkovych procest a dopravu. Ukolem této kapitoly je pfibliZit teoreticky ramec

diplomové prace a pouzitou literaturu.

3.1 Region aregionalizace

Region Ize oznalit jako jeden ze zakladnich konceptu v geografii a tento
koncept |ze pozorovat jiz od antické doby, kdyby byl region chapan ve smyslu
ovladaného uzemi. Pojem region totiz pochazi z latinského slova ,regere” — ovladat,
z ¢ehoz vzniklo slovo ,regio“ — kralovstvi. Pfenesené se pak timto pojmem zacala
oznacovat krajina nebo politické Uzemi (BaSovsky, Lauko 1990). Soucasné chapani
regionu definuji napfiklad Klapka a Tonev, ktefi oznacuji region jako ,vice ¢i méné
omezeny sloZity dynamicky prostorovy systém, ktery vznikl na zakladé interakce
pfirodnich a socialné-ekonomickych jevi a procest a vykazuje urcity typ organizacni
Jednoty, ktera jej odliSuje od ostatnich regiond” (In: TouSek, Kunc, Vystoupil a kol. 2008,
s. 373) a zaroven zde shrnuji i dalSi varianty definice od riznych autoru:

o regiony jsou navzajem liSici se ¢asti geografické sféry

o region je Cast geografické sféry, ktera je vymezena na zakladé

zvoleného kritéria — region je areal platnosti zvoleného kritéria

o region je ¢ast geograficke sféry, ktera je mensi nez cela zajmova oblast

vyzkumu, ale vétSi nez konkrétni misto

vvvvvv

Klapka a Tonev (In: TouSek, Kunc, Vystoupil a kol. 2008) pak dale zmiriuji tfi
zakladni pojeti pFistupu k regionu/regionalizaci. Prvnim z nich je deterministicky pfistup,
podle kterého jsou aspekty lidského Zivota (socialni, ekonomické, kulturni)
determinovany (pfedurceny) fyzicko-geografickymi podminkami. Tento pohled zastavali
napfiklad A. Humboldt a K. Ritter. Na pfelomu 19. a 20. stoleti pak doSlo ke zméné
v chapani regionu a P. de la Blache zacCal region pojimat komplexné, tedy jako
prostfedi, kde vzajemné pusobi fyzickogeografické podminky a sociogeografické
charakteristiky, tento pfistup oznaCujeme jako posibilistické pojeti regionu. A treti
pFistup, ktery zastavaji napfiklad R. Hartshorne, W. Christaller a W. Isard je

oznacovan jako indeterministicky. Tento pfistup je prosazovan zejména v ekonomické
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geografii a do jistt miry popird vzajemné plsobeni fyzickogeografickych

a sociogeografickych vliva.

Krom deterministického, posibilistického a indeterministického pFistupu
k regionim jsou ve Slovniku socialni geografie (Johnston a kol. 2000) definovany dalSi
dva pfistupy kregionu a regionalizaci. A to pfistup idiograficky a nomoteticky.
Idiograficky pfistup je zaloZzen na hledani jedineCnosti a unikatnich znaku, které by
dany region odliSovali od okoli. Opakem je pak pfistup nomoteticky, ktery se vyznacuje
hledanim podobnosti a obecnych znaku v regionu. Nehodnoti tedy jedine€nost regionu,
ale miru podobnosti regionl. Touto podobnosti je napfiklad vnitfni integrita a polarita

typu jadro — zazemi, tedy nodalni region.

Regiony Ize také r0zné klasifikovat a v souvislosti s klasifikaci dle
odvétvového hlediska Hampl (1971) zminuje diference mezi monistickym
a dualistickym pfistupem ke geografii. Monisticky pfistup zastava jednotu geografie
jakozto jedné védecké discipliny a definuje tfi odvétvové hlediska klasifikace regionu:
fyzickogeografické, sociogeografické a komplexni. Oproti tomu dualisticky koncept
mysleni vychazi z pfedpokladu, Ze existuji dvé samostatné védni discipliny a to fyzicka
a socialni geografie. Dualisticky zplsob mysleni tedy nepfipousti moznost existence
komplexniho geografického regionu. Naopak pokud budeme na geografii nahlizet
monisticky a pfipustime existenci komplexni regionu, tak vznika otazka, jak ho
definovat. Jeden pohled hovofi o tom, Ze komplexni region vznika vzajemnym
pusobenim fyzické a socialni sféry, kdy ta socialni sféra je tou pfirodni ovliviiovana.
Sociogeograficka sféra je svym historickym vyvojem sekundarni. Druhy pohled je pak
stanovit jako region komplexné geograficky, protoze spoleénost reflektuje pfFirodni

podminky (Klapka, Tonev; In: Tou$ek, Kunc, Vystoupil a kol. 2008).

V této diplomové praci se pracuje s regionem ze sociogeografického pohledu
nomotetickym pfistupem se zamérem utvofit nodalni regiony se vztahem jadro —
zazemi. Nodalni region Ize také oznacit jako jeden z typl funk&nich regiont a na tyto
regiony je blize zaméfena nasledujici podkapitola (3.2). Z hlediska uspofadani
(taxonomie) se jedna o regiony individualni a proces vymezeni nodalniho regionu
pomoci pfifazovani dle nejsilngjSiho proudu je zaloZen na deduktivnim pfistupu.
Region je zde pouZit z hlediska metodologie jako nastroj vyzkumu a souéasné i jako
objekt vyzkumu. ,Statistickym regionem*” (nastrojem) je okres BeneSov (administrativni

region), vramci kterého je ukolem vymezit ,cilové regiony“ (objekty), coz jsou

13



dojizdkové regiony. Z hlediska hierarchické urovné vytvofenych sociogeografickych
regionll se jedna o mikroregionalni uroven, tedy obecné vzato za nejnizsi uroven, ale

vlivu hierarchicky nadfazeného celku — makroregionalniho centra Prahy.

Sociogeografické regiony se utvafeji za pomoci regionalizace, kterou lIze
jednoduse definovat jako proces pfifazovani jednotlivych Uzemnich celkd podle
vybraného kritéria do vysSich regionalnich celkl. Klapka a Tonev regionalizaci oznacuji
za regionalni taxonomii, jejimz vysledkem jsou ,souvislé a pokud mozZno kompaktni
prostorové jednotky, které se vzajemné neprekryvaji a pokryvaji celé zajmové
uzemi“ (In: Tou$ek, Kunc, Vystoupil a kol. 2008, s. 390-391) a dale zde uvadégji
charakteristiky, které by mél region/regionalizace splfiovat:

o regionalizacni kritérium (znak) by mél byt uvnitf regionu maximalné
homogenni (v pfipadé nodalnich region by vnitroregionalni integracni
procesy mély byt maximalné uzaviené)

o mezi jednotlivymi regiony by regionalizaéni kritérium (znak) mélo byt
maximalné odliSné (v pfipadé nodalnich regioni by mély byt
minimalizovany meziregionalni procesy)

o vymezené regiony by mély mit urCitou minimalni velikost, ktera zavisi na
cilech vyzkumu

o vymezené regiony by mély byt skladebné do vysSich urovni.

Sociogeografika regionalizace je v Ceské republice pravidelngé feSenou
zalezZitosti a to zejména ve spojeni s periodicky se opakujicimi vysledky scitani
obyvatel a zjiStovanim udaju o dojizdce za praci a do $kol. Pravidelné zjiStovani
statistickych Udaji o dojizdce je v Cesku provadéno od roku 1961. Struénou
charakteristiku v8ech dosavadnich Setfeni dojizdky v rdmci cens na uzemi Ceské
republiky (jedna se o roky 1961, 1970, 1980, 1991, 2001 a 2011) ve své disertacni
praci uvadi Tonev (2013). Tato diplomova prace se v metodice podrobnéji zaméfi na
charakteristiky statistickych Setfeni dojizdky pro roky 2001 a 2011. Tonev (2013) ve
své disertaCni praci také hodnoti vybrané kliCové sociogeografické regionalizace
provedenych na uzemi CR na zékladé dat o dojizdce:
> Rajony dojizdéni stfedisek s vice jak 1000 dojizdéjicich v Ceskych zemich,

Regiony dojizdéni stfedisek s vice nez 1000 dojizdgjicich v Ceskoslovensku

(Macka 1967, 1969)
> Vyvoj mikroregionalni struktury CSR z hlediska pohybu za praci v letech

1961-1970 (Cermak, Jedlicka a Kudlacek 1984)
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> Dojizdka do zaméstnani v CSSR (Rehak 1987)
> Vymezeni spadovych obvodu stfedisek osidleni (mikroregiony) (Muller
a Hamplova 1994)

> Dojizdkové regiony na Moravé a ve Slezsku (Vicherek 1997)

> Pracovni mikroregiony (CSU 2004)

> Socialnégeografické regionalizace CR (Hampl, JeZek a Kiihnl 1983; Hampl,
Gardavsky a Kiuhnl 1987; Hampl a Muller 1996; Hampl 2005)

> Komplexni mikroregiony a funkéni méstské regiony v Cesku (Sykora a Muliéek
2009)

> Mikroregiony Ceské republiky (Halas a kol. 2010)

Regionalizace provedené na zakladé nejsilnéjSiho dojizdkového proudu Ize
v naSem prostfedi povazovat za ,tradiéni“ zplsob vymezovani sociogeografickych
regiontl. Zasadnimi pracemi jsou vySe zminéné regionalizace M. Hampla a jeho
spoluautort. Je zde potfeba upozornit také na nejnovéjsi Socialnégeografickou
regionalizaci CR pro rok 2011 (Hampl, Marada 2015), jejiz kartografické vyjadieni je
také soucasti pfiloh této diplomové prace (pfiloha 4). Metodologické postupy vyzkumu

M. Hampla, na kterych je zaloZzena tato prace, budou blize komentovany ve 4. kapitole.

Pranikovym kritériem vSech regionalizaci na zakladé dojizdky je primarni smér
tokU do jadra regionu. DalSim rozhodujicim kritériem pro utvofeni sociogeografického
regionu je jeho kriticka velikost zaloZena zejména na poctu obyvatel, poctu obsazenych
pracovnich mist nebo na poctu obci vzazemi. M. Hampl pracuje dlouhodobé
s kritickou velikosti pro mikroregionalni uroven na urovni 15 tisic obyvatel v regionu
a v samotném zazemi regionu (které tvofi s jadrem kompaktni celek) musi byt
minimalné 5 tisic obyvatel, ¢imz je zaruCena spadovost okolnich obci. Dale napfiklad
Sykora a Muli¢ek (2009) stanovili kritickou velikost pro prvotni vybér stfedisek
funkénich regionl na 1 tisic obsazenych pracovnich mist a podminili to pfitomnosti
minimalné jedné obce v zazemi s primarni dojizdkovou vazbou a Uuzemni celistvosti.
S takto definovanymi ,protoregiony” pak dale pracovali pfi tvorbé funk&nich méstskych
oblasti. Kritérium poctu obsazenych pracovnich mist (OPM) vyuZil napfiklad jiz dfive
Cekal (2006). Ten pracoval s kritickou hranici 2 500 OPM ve stfedisku s podminkou
kladného salda dojizdky pro dané stfedisko a kritickou velikost regionu alespori deset
obci (stfedisko s vazbou minimalné deviti obci s primarnim proudem dojizdky
a uzemnim propojenim). Velikostni kritérium poctu obyvatel nebo pocétu obsazenych
pracovnich mist pak umysiné opomenul Halas (Halas a kol. 2010) se zamérem vytvofrit

regiony na co nejnizS§i mozné urovni. Jedinym zde stanovenym kritériem byla
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spadovost minimalné ¢tyf obci do jadra na zakladé celkové dojizdky s podminkou, ze
spadové obce s jadrem musi tvofit kompaktni celek. Touto metodou Halas (Halas a kol.
2010) stanovil na uzemi okresu Benedov pét regionalnich center — Benedov, Vlasim,

Votice, Dolni Kralovice a Tynec nad Sazavou.

Takto vymezené nodalni regiony jsou charakteristické svou vnitini diferenciaci
a tou se zabyvali napfiklad Bastova, Friukal, Krej€i, Tonev a TouSek (2005), ktefi na
modelovém pfikladu Brna, Ostravy a Olomouce vymezili zony dojizdkového zazemi na
zakladné podilu poctu dojizdéjicich do jadra z poctu ekonomickych obyvatel zdrojové
obce. S vnitini diferenciaci nodalnich regiont pracuje také M. Hampl, ktery k zachyceni
rozdill mezi obcemi v zazemi pouziva zény pracovni spjatosti. Dale k porovnavani
regiontl vyuziva také vypocty velikostnich a strukturalnich charakteristik (podrobnéji
popsano ve 4. kapitole). Tyto postupy M. Hampla se v praxi vyuzivaji napfiklad
u socioekonomickych a demografickych analyz mést (napf. Fialova 2007) a nebo pfi

tvorbé strategickych planu rozvoje mést (napf. BermanGroup 2013).

Dals$im  sociogeografickym jevem, ktery je vyuzivan k socio-
geografické regionalizaci uzemi, je doprava. J. Hursky vydal vroce 1978 publikaci
Regionalizace Ceské socialistické republiky na zakladé spadu osobni hromadné
dopravy. V poslednich letech se problematikou regionalizace hromadné dopravy
zabyval napfiklad Kraft (2007), ktery provedl sociogeografickou regionalizaci
Karlovarského kraje na zakladé spadovosti jednotlivych sidel ke stfediskim podle
poctu spojll vefejné hromadné dopravy za pomoci jizdnich fadd. Dalsi moznosti pouziti
dopravy k sociogeografické regionalizaci je vyuZziti dat z Celostniho séitani silniéni
dopravy a udaje z roku 2010 vyuZili k sociogeografické regionalizaci napfiklad Kraft,
Marada, Popjakova (2014), ktefi provedli studii vymezeni nodalnich regiond na
prikladu JihoCeského a Moravskoslezského kraje pravé za pomoci dopravnich tokd.
Dopravni toky ze stejného scitani vyuzili také Kraft, Halas, Vancura (2014), ktefi diky
udajam o silniéni dopravé vymezili zazemi nejvyznamnéjsich stfedisek osidleni Ceské
republiky. S dopravou pfi sociogeografické regionalizaci Uzemi pracoval také Hudecek
(2008). Ten vymezil sociogeografické regiony Ceské republiky na zakladé dopravni
dostupnosti (akcesibility) mezoregionalnich center 1991 a 2001 za pomoci vysledku
SLDB, dostupnosti zjisténé pomoci planovacu tras a modelace prostoru. Hudecek
(2008) také zhotovil pfipadovou studii akcesibility Prahy, kde je vysledkem zonace

zadzemi za pomoci Casoveé dostupnosti.
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Modelaci prostoru a sociogeografickou regionalizaci na zakladé prostorovych
matematickych modell se zabyva napfiklad Halas a Klapka (2010, 2012), ktefi vychazi
z Reillyho gravitaéniho modelu a pracuji s velikostnimi charakteristikami stfedisek
a vzdalenosti. Autofi provedli mimo jiné sociogeografickou regionalizaci Ceska
a vysledny prostorovy model porovnali s Hamplovou sociogeografickou regionalizaci
CR 2001 a konstatuiji, Ze vétdina spravnich obvodi ORP byla pfifazena do totoZnych
mezoregioni/makroregionu Prahy a shodné regiondlni zafazeni se tyka az 94,8 %
obyvatel a 92,3 % Uzemi CR. Na zakladé této komparace piikladaji autofi svému
postupu relevantni opodstatnéni pro dalSi moznosti vyzkumu geografickych témat.
Ovsem u této metody je ale potfeba upozornit na velké zjednodu$eni reality vztah(

VvV prostoru.

Novodobym nastrojem k sociogeografické regionalizaci je v soucasnosti
moznost vyuziti lokalizacnich dat mobilnich telefon. Toto inovativni feSenim ve
sledovani pohybu obyvatelstva umozrfiuje pozorovat denni interakce a fluktuaci mezi
mistem bydlisté a mistem pracovisté. Touto problematikou se zabyvaji napfiklad:
Novak (2010), Jarv, Ahas, Saluveer, Derudder a Witlox (2012), Novak, Ahas, Aasa
a Silm (2013), Novak a Novobilsky (2013). Zakladnim tématem téchto praci je
pfedstavit potencial lokalizacnich dat mobilnich telefonl a diskutovat nad jejich
vyuzitelnosti jakozto alternativniho zdroje informaci pro dojizdku sledovanou v ramci
cenzl a moznosti nasledné funk&ni regionalizace pomoci téchto udajl. Vyuzitelnost
této inovativni metody spatfuje Novak (2010) napfiklad pro analyzu mést a regionu,
dopravu, regionalni a uzemni planovani, turisticky ruch a pro sluzby zaloZené na
lokalizaci. Vyhody této metody Novak (2010) spatfuje v nizké cené pofizeni
lokalizacnich udaju, malé Casové narocnosti zpracovani vstupnich dat, Casové
flexibilité vyzkumu a rozsahu celkové populace. Nevyhodou je pak omezena
spoluprace mobilnich operatord, pravni problematika ochrany osobnich (dajl
a CasteCna nepfesnost lokalizace (v nékterych pfipadech komplikované pfifazeni

k sidelni jednotce).

Vy8e zminéni autofi provedli nasledujici praktické studie. Jarv, Ahas, Saluveer,
Derudder a Witlox (2012) vyuzili data mobilnich operatord k zachyceni dopravnich tokd
obyvatel funkéniho méstského regionu Tallinn. Novak, Ahas, Aasa a Silm (2013)
provedli regionalizaci Estonska na zakladé pasivnich lokalizacnich udaji z mobilnich
telefonl (z ledna 2008 na vzorku 90 000 osob, tj. cca 6,7 % celkové populace zemé),
kdyz identifikoval mista pfevazujiciho denniho a no¢niho pobytu osob (denni a no¢ni

kotevni body), na zakladé kterych pak vytvofil dojizdkové proudy. Dale pak Novak
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a Novobilsky (2013) vyuzili data mobilnich operatori k zachyceni pfitomného
obyvatelstva v obci a mapovali denni reZzim obyvatel obce na pfipadové studii obce

Dolni Bfezany.

V dnesni dobé modernich technologii Ize v budoucnu o€ekavat SirSi vyuziti
lokaliza€nich dat mobilnich telefond a pfi ochoté poskytovatelll mobilnich siti a po
vyfeSeni zejména otazky ochrany osobnich udaji se tato metoda pravdépodobné
stane dllezitym nastrojem nejen v socialni geografii. Sociogeograficka regionalizace za
pomoci lokalizanich dat ma pravdépodobné do budoucna vétsi Sance na uplatnéni

nez sociogeograficka regionalizace za pomoci matematické modelace prostoru.
3.2 Funkéni regiony

Vysledné zkoumané sociogeografické regiony byly definovany jako regiony
nodalni, nebo také jinak fe¢eno regiony funkéni. OvSem autofi Klapka, Halas a Tonev

(2013) po prostudovani dalSich odbornych publikaci nadefinovali klasifikaci funkénich

regiond (Obr. 1), kde je nodalni region oznacéen jako jeden z typl funkénich region(.

Obr. 1: Klasifikace funk&nich regionu

interactions
Random structure
Functional Channelled
Ordered structure
Circular
Nodal
interactions

Funkéni region Ize definovat jako prostor, ve kterém probihaji rizné interakce.

Zdroj: Klapka, Halas, Tonev (2013)

Je to prostor, ktery je integrovan toky (napf. osob, informaci, zbofi atd.) a tyto
horizontalni toky maji ur€ity smér a maji charakter vektoru. Jedna se o vnitfné
heterogenni regiony, kde maji vazby/toky v riznych €astech regionu odliSnou intenzitu,

ale vlci okoli jsou to regiony homogenni. Pfevazna vétsina interakci by meéla probihat



uvnitf regionu a minimum téchto tokd by meélo sméfrovat za hranice regionu. Hovofime

o takzvané uzavienosti, vnitini soudrznosti funkéniho regionu (Obr. 2).

Obr. 2: Princip vnitfni soudrznosti a externi separace (uzavienosti regionu)

Zdroj: Klapka, Halas, Tonev (2013)

Pozn.: A+B > C+D, cozZ zarucuje minimalni uzavienost 50 % = minimalné 50 % vSech

vazeb ma pocatek &i konec v daném regionu (probihaji tedy uvniti regionu)

Interakce ve funk&nim regionu mohou byt nahodné a nebo uspofadané

(Obr. 3) a ty usporadané funkéni regiony (FR) autofi Klapka, Halas a Tonev (2013)

klasifikovali nasledovné:

O

O

O

O

FR s orientovanymi interakcemi — maji pfevazujici ur€ity smér tok(/vazeb
FR s koridorovou interakci — toky/vazby se pohybuji v ur€itych koridorech
FR s cirkularni interakci — uzaviena cirkulace tokl/vazeb

FR s nodalni interakci — toky/vazby sméfuji do jadra (nodu).

Obr. 3: Klasifikace funk&nich regionl — pfiklady interakci

a) Random b) Oriented c) Channelled
d) Circular e) Nodal

7N

Zdroj: Klapka, Halas, Tonev (2013)
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VySe zminéna klasifikace (Obr. 3) je ale na teoretické bazi a vrealném
prostoru se fakticky vyskytuje pfevazné nodalni typ regionu, ostatni zminéni typy
regionll v realném prostoru skoro neexistuji. Pro nodalni region plati stejna definice,
jako pro funkéni regiony. To znamena, Ze je to prostor, ve kterém probihaji interakce,
konkrétné v dominantnim sméru jadro — zazemi. Prostor je integrovan toky (napf. osob,
informaci, zboZi atd.) a tyto horizontalni toky maji smér do jadra regionu a diky své
rizné intenzit€ podnécuji vnitfni polaritu regionu. Nodalni region je tedy vnitfné
heterogenni a lze v ném pozorovat rdznou intenzitu a silu vazeb, na zakladé kterych
muzeme pak identifikovat v ramci funk&niho regionu riizné zény zazemi. Sykora
a Muli¢ek (2009) rozliSuji v ramci mikroregionu tfi zony: jadro (mésto), funkCni
méstskou oblast (Uzemi se silnymi interakcemi jadro — zazemi) a periferii (Gzemi mimo
funkéni méstskou oblast, ale stale v ramci daného mikroregionu, kde probihaji slabsi
interakce jadro - zazemi). V idealnim pfipadé zoény tvofi kolem jadra rovnomérné
prstence, ale ve skuteCnosti se setkavame prevazné s modifikovanym pfipadem
nodalniho (funkéniho) regionu, kde je struktura zéon ovlivnéna napfiklad dopravni
infrastrukturou, C€asovou dostupnosti, vedlejSim jadrem a nebo také pritomnosti

teoretickych aspektech a modifikacich Erlebach, Klapka, Halas a Tonev (2014).

Obr. 4: Idealni a modifikovana struktura nodalniho regionu
idedini pfipad modifikovany piipad

jadro .- jadro

"N - zAzemi

zazemi -/

1\ vedlejsi jadro
semiperiferie 4 _\ [ semiperiferie
periferie - - periferie

Zdaroj: Klapka, Tonev (2008); In: Tousek, Kunc, Vystoupil a kol. (2008)

Funkéni regiony maji také dalSi specifické rysy a vlastnosti, na zakladé
kterych mGzeme definovat razné typy funkénich regionu. Klapka, Halas a Tonev (2013)
definuji nasledujic typy (Obr. 5):

o Funkéni méstsky region — functional urban region (FUR)

o Denni urbanni systém — daily urban system (DUS)

Lokalni trhy prace — local labour market area (LLMA)

o

Region dojizdky za praci — travel-to-work area (TTWA)

o
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Obr. 5: Specifické priklady funkénich region(

a) FUR b) DUS c) LLMA

Zdroj: Klapka, Halas, Tonev (2013)

Funkéni méstsky region, oznaCovan také jako funkéni méstska oblast — FUA
(Sykora, Mulicek 2009), je zpravidla definovan specifickymi kvalitativnimi a nebo
kvantitativnimi poZadavky na jadro a také na interakce vymezujici tento region.
Zakladni podminkou pro interakce vramci FUR je tedy to, aby interakce sméfovaly
smérem do jadra. Mésto zde slouzi primarné jako pracovni stfedisko a centrum sluzeb,
oproti tomu zazemi ma primarné zejmeéna rezidencni a také rekreacCni charakter. Bezak
(In: Lauko a kol. 2014) oznaCuje funkéni meéstsky region za jednotku, ktera je
definovana prostfednictvim vnitfnich vazeb zalozenych na dennim cyklu zivota
obyvatel v regionu. Tuto definici miZzeme obecné uplatnit na v8echny typy funk&nich
regionU, ale stoprocentné pak tato definice musi platit pro denni urbanni systém. DUS
je charakteristicky vztahy, které jsou zalozeny vyhradné na pravidelnych dennich
tocich — na pohybech vramci 24 hodin. Diky tomu byvaji regiony denni urbanniho
systému prostorové omezenéjsi nez funkéni méstské regiony, ale v ostatnich ohledech
si jsou velice podobné, proto nékdy dochazi k zaméné téchto pojmi a nebo jsou

oznacovany chybné jako synonyma (Klapka, Halas a Tonev 2013).

DalSi dvojici funk&nich regionl jsou pak lokalni trhy prace a regiony dojizdky
za praci, zde jiz Klapka, Halas a Tonev (2013) tyto pojmy prakticky oznacluji za
synonyma. Rozdil oproti FUR a DUS vidi autofi v tom, zZe toky v ramci TTWA a LLMA
nemusi nezbytné smérovat pouze do jadra, ale pfipousti, Zze v praxi tomu tak vétSinou
je. Zakladni diferenci mezi TTWA a LLMA pak spatfuji autofi v tom, Ze oznaceni TTWA
odkazuje na proces, na zakladé kterého jsou regiony vymezeny a oznaceni LLMA
odkazuje na vyuziti téchto regiont v praxi (napf. analyza trhu prace, politika
zaméstnanosti a pod.). Coombes a Casado-Diaz (2005) pak zminuji rozdil, ze
u TTWA musi byt vymezena hranice regionu ,ostra“, kdezto u LLMA mohu byt hranice
i ,vagni“, protoze by mohlo dochazet ke skokovym zménam hranic v ramci dekad

jednotlivych cenzl. Tyto zmény by mohly byt komplikaci pfi dlouhodobém planovani
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strategického rozvoje. Burrough (1996; cit. v Coombes a Casado-Diaz 2005, s. 2)
uvadi, ze veétSina socio-ekonomickych objektd muze mit neurcité hranice. Z téchto
tvrzeni Ize odvodit, ze TTWA jsou zalozeny zejména na dojizdce, kdezto u LLMA
mohou hrat roli i dalSi socio-ekonomické faktory a vytvofené LLMA by méli byt
dlouhodobé stabilni, aby se na jejich zakladé dala koncep¢né a kontinualné formovat

regionalni politika.

Z povahy téchto &tyfech zminénych typa funkénich regionl vyplyva, Ze se do
znacné miry prekryvaji. ZaleZelo by pochopitelné na definici jednotlivych kritérii a na
zvolené metodice, ale Ize pfredpokladat, Ze DUS by byl plné obsaZen uvnitf FUR
a TTWA/LLMA by byl vétsi nez (popfipadé shodny s) FUR (Obr. 6). Jednotlivé typy
funk&nich regiond by tak mohli videalnim pfipadé okolo jadra tvofit zony zazemi
obdobné jako napfiklad zény pracovni spjatosti. Toto tvrzeni by ovéem potifebovalo
ovefit konkrétni védeckou pfipadovou studii, ktera ale neni cilem této prace a autor to

zminuje pouze jako namét k dalSimu zamysleni, podmét pro pfipadny dalsi vyzkum.

Obr. 6: Funkéni regiony — pfedpokladané schéma

core area
daily urban system
. functional urban region

local labour market area/
travel-to-work area

Zdroj: vlastni zpracovani dle Klapka, Halas, Tonev (2013) a Sykora, Muli¢ek 2009

S konceptem funk&nich regionu pracuji napfiklad autofi Sykora a Mulicek
(2009), ktefi ve svém c¢lanku kritizuji studii ESPON 1.1.1 (pozn.: studie EU na téma
méstskych oblasti jako centra polycentrického rozvoje) zroku 2005 a pfistup
k vymezovani regiont metodou ,top-down®. Tento pfistup vede k opomijeni nékterych
regionalnich souvislosti a faktid a pokud je takovato studie soucasti regionalni
politiky/strategie a na zakladu takovéto studie je realizovana regionalni politika, tak to
muZze vést k dezinformaci aktérd na mistni drovni a nepfesné interpretaci reality. Autofi
prosazuji pfistup metodou ,bottom up®, ktera je citlivéjSi na regionalni souvislosti

a vytvafi komplexni uzemni jednotky, kde je organizovan kazdodenni zivot obyvatel.
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Autofi porovnavaji vysledky studie ESPON 1.1.1 pro Ceskou republiku s vlastnim
vyzkumem na nadem Uzemi a konstatuji, Ze Zivot obyvatel je organizovan na mnohem
veétsi pocet slozitych mikroregiont a funkénich méstskych oblasti, nez jak naznacuje
studie EPSON 1.1.1.

DalSim, kdo pracuje s konceptem funkcnich regionu je Tonev (2013) a to
konkrétné s konceptem LLMA. Vymezoval regiony na zakladé udaju o dojizdce ze
sCitani 1991 a 2001 a jeden ze zaveéru je ten, Zze doslo k nartstu primérné vzdalenosti
dojizdky za praci z 12,6 km v roce 1991 na 14,2 km v roce 2001, coz vedlo k poklesu
uzavienosti regiond ze 76,4 na 72,0 %. Tyto tendence prokazala i obdobna studie
autord Coombes a Casado-Diaz (2005), ktefi vypracovali pfipadové studie regionu
Jihovychodni Anglie a regionu Valencie a hodnotili taktéZz zmény v intercenzalnim
obdobi 1991 a 2001. To poukazuje na to, ze vyvoj v nasi zemi v transformacnim

obdobi mél totozné tendence jako vyvoj v zapadni Evropé.

3.3 Dojizd’ka a vztah stredisko — zazemi

Dojizdka je v souCasné dobé nedilnou soucasti (nutnosti) kazdodenniho
Zivota vyspélé spolecnosti a jeji vyznam stale nar(ista. V podminkach Ceské republiky
podnitil zdsadnim zpusobem tento rozvoj dojizdky za praci transformacni proces
(Hampl 2005). Dojizdka je jednou z forem prostorové mobility a &aste¢né v Ceské
republice supluje proces migrace obyvatel. A pravé migracni mobilita pracovnich sil je
jednou z dalezitych podminek Uuspésného ekonomického i celospole¢enského rozvoje
(Cermak, Hampl a Miiller 2009). S narGistem dojizdky je logicky spojen znaény narust
dopravy a na souvislosti mezi dojizdkou a dopravou poukazuje Marada (Marada a kol.
2010), kdyz porovnal velikostni charakteristiky dopravy a dojizdky krajskych mést

Ceska.

Dojizdku a vztah stfedisko — zazemi ovliviiuje mnoho faktord a vzajemné
interakce stfediska a zazemi jsou zavislé zejména na ekonomickych, socialnich,
sociogeografickych, demografickych a dopravnich aspektech. Z dopravnich aspektu
zalezi zejména na poloze sledovaného regionu a na poloze jeho jadra. Od polohy se
pak nasledné odviji akcesibilita a pro denni dojizdku je rozhodujici spiSe Cas cesty,
nez kilometrova vzdalenost (HudeCek 2008, Marada a kol 2010). Lokalizani
charakteristiky sidla/regionu hodnoti Marada (2006) ve dvou urovnich. Horizontalni

dopravni poloha urCuje postaveni sidla/regionu v dopravni siti a kvalita polohy je
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ovlivnéna zejména hierarchickou Urovni prochazejici komunikace a druhem
komunikace. Vertikalni dopravni poloha je pak uréena vyznamovou hierarchii stfediska
z hlediska velikosti a kvality obsluznosti individualni i hromadnou dopravou. Vyznam
téchto dopravnich poloh pak ovliviuje vztahy na vSech regionalnich urovnich od vztahu
jadro — zazemi na urovni mikroregionu pfes vztah mezoregionalniho centra s narodnim
centrem az po globalni uroven. Ale ne vzdy musi platit, Ze vyhodna dopravni poloha
podnécuje koncentraci pracovnich pfileZitosti. Marada (Marada a kol. 2010) dale také
konstatuje, Ze na urovni interakce mezoregionalnich center hraje dopravni poloha

spiSe sekundarni ulohu a rozhoduijici je atraktivita centra.

A pravé koncentrace pracovnich prileZitosti zasadné ovliviiuje vztah stredisko
— zazemi na vSech hierarchickych urovnich. Hlavnim impulzem vzajemnych interakci je
koncentrace pracovnich pfilezitosti na jedné strané a koncentrace pracovnich sil na
strané druhé. Tento vztah je vyjadien dojizdkovymi toky, které primarné sméfuji ze
zazemi regionu do jadra regionu a nebo do silngjSich regionalnich center na vyssi
hierarchické urovni. Problematikou rozmisténi pracovnich mist a obyvatel v kontextu
transformace spole¢nosti a regionalni diferenciace feSil Hampl a Muiller (2011)
a zasadni konstatovanou vyvojovou tendenci je prohlubovani diferenciace a zvySovani

nerovnomérnosti v regionech.

V zahrani¢nich pfipadovych studiich neni ov8em zmifiovan pouze vztah
stfedisko — zazemi, ale v metropolitnich aredlech se projevuji i vztahy zazemi — zazemi.
Garcia-Palomares (2010) hodnoti dojizdku za praci v metropolithnim arealu hlavniho
mésta Spanélska (1991-2001) a zavér vyzkumu hovofi o tom, e Madrid a jeho
zadzemi byl dfive silné centralizovany a kompaktni areal. Nejvice pracovnich mist bylo
soustfedéno do jadra a obyvatelstvo v metropolitnim arealu Zilo ve velkych obci
s vysokou hustotou zalidnéni. Dnes je metropolitni areal rozptyleny a vznikla zde
rozlehla mésta. Nejvétsi vazby na Madrid maji lidé Zijici v prvni zéné zazemi a lidé
z dalSich z6n pak projevuji silngjSi vazby uvnitf metropolitniho arealu nez s centrem
samotnym. K podobnému zavéru jako Garcia-Palomares (2010) dosli jiz dfive také
napfiklad Buchanan, Barnett, Kingham a Johnston (2006), ktefi zkoumali efekt rustu
mésta Christchurch a zménu dojizdkovych vztaht (1991-2001), kdyz identifikovali
vétsi intenzitu dojizdky uvnitf zazemi (zdzemi — zazemi), nez ve sméru zazemi —

centrum.
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Vazby zazemi — zazemi pravdépodobné ziskavaji na vyznamu i v ramci
metropolitnino uzemi Prahy. Ale tato diplomova prace pracuje pouze se vztahem
okresu BeneSov k makroregionalnimu centru Prahy, nikoliv s vazbami na jeho blizké
zadzemi. U Zadné obce okresu Benedov nebyl totiz zaznamenan primarni proud
dojizdky do nékteré z obci v okrese Praha-vychod ¢i Praha-zapad. Ale urlity pracovni
vyznam toto zazemi Prahy pro sledovany okres ma, dle SLDB 2011 do tohoto zazemi
vyjizdi za praci 1 334 obyvatel okresu BeneSov (to je 9,5 % z celkové zachycené
pracovni vyjizdky v okrese Bene$ov). Cilovymi stfedisky jsou zejména Rigany, Cestlice,

Vestec, Brandys nad Labem-Stara Boleslav, Strancice a Modletice.
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4. Metodika prace a zdroje dat

Ukolem této kapitoly je pFiblizit sledované uzemi a popsat metodické postupy
zpracovani sociogeografické regionalizace a postup dotaznikového Setfeni. Zasadni
problematickou otazkou je pak také datova zakladna a vypovidajici schopnost udaji ze

SLDB o dojizdce a jejich srovnatelnost mezi roky (2001-2011).

41 Sledované Uuzemi — okres BeneSov

Sledovanym uUzemim je statistickd jednotka okres BeneSov zahrnujici ftfi
spravni obvody obci s rozSifenou plsobnosti (SO ORP): BeneSov, Vlasim a Votice,
dva spravni obvody obci s povéfenym obecnim Gfadem (SO POU): Sazava a Tynec
nad Sazavou a sto &trnact obci (z toho devét mést a jedenact méstysu). Sidelni
strukturu a administrativni ¢lenéni okresu znazornuje mapa (Obr. 7). Davody vybéru
tohoto Uzemi jsou zminény jiz v GvodU prace a je to zejména exponovana poloha
okresu vuci atraktivnimu makroregionalnimu stfedisku a moznost tak sledovat pfimy

vliv hierarchicky nadrazeného celku na sousedni mikroregiony a mikroregionalni centra.

Obr. 7: Sidelni struktura a administrativni ¢lenéni okresu BeneSov k 1.1. 2009
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Okres Benesov, o rozloze 1 475 km? (k 1.1. 2007), se nachazi jihovychodné

od hlavniho mésta Prahy a centrum okresu,

mésto BeneSov, je od tohoto

makroregionalniho centra vzdaleno pfiblizné 40 km vzdusSnou c&arou. V ramci

StifedoCeskeho kraje okres BeneSov sousedi s okresy Pfibram, Praha-zapad, Praha-

vychod, Kolin a Kutna Hora. Na jihovychodé sousedi pak s okresy Havlickuv Brod

a Pelhfimov (Kraj Vysocina) a na jihu s okresem Tabor (JihoCesky kraj). V okrese

BeneSov Zije celkem 96273 obyvatel

(31.12. 2013) a hustota zalidnéni je

65,3 obyv./km? coZ ho fadi mezi populaéné mens$i a malo zalidnéné okresy ve

StfedoCeském kraji. Pfehled vyvoje vybranych demografickych a socio-ekonomickych

charakteristik okresu BeneSov v intercenzalnim obdobi znazorfuje priloha €.2. Patrny

je zde napfiklad narCist obyvatel v okrese BeneSov - od r. 2001 pfiblizné o 6 tis.

obyvatel. BlizS§i vyzkum této diplomové prace poukazuje na to, zZe tento rast se

projevuje zejména v obcich severni ¢asti ORP BeneSov a projevuje se zde proces

suburbanizace v navaznosti na pracovni dojizdku do Prahy.

Obr. 8: Rozvojové oblasti a rozvojové osy v Ceské republice 2008
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Exponovana poloha okresu Benesov je zpusobena blizkosti Prahy a dobrou

dopravni dostupnosti.

Okresem BeneSov prochazi

tfi

dopravni komunikace

nadnarodniho vyznamu — podél vychodni hranice okresu prochazi dalnice D1
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a v severojiznim sméru prochazi okresem |V. Zelezni¢ni koridor a mezinarodni silnice
E55 a vtomto sméru je ve vystavbé také dalnice D3. Diky tomuto dobrému
dopravnimu napojeni prochazi okresem rozvojova osa: Praha — Ceské Budé&jovice —
Linz (Obr. 8) a Politika tzemniho rozvoje Ceské republiky (2008) oznaduje severni &ast
ORP Bene$ov za soudast rozvojové oblasti Prahy. Uzemi ORP Bene$ov je znaéné
ovliviovano dynamikou rozvoje Prahy a ma vyznamny polohovy potencial, ktery je
potfeba vyuzit zejména pfi ekonomickém rozvoji uzemi. Dopravnim uzlem okresu je
mésto Benesov, které je z hlediska osobni pfepravy 33. nejvétsim nodem CR vlakové
prepravy v r. 2006, 23. nejvétsim nodem CR autobusové prepravy v r. 2006 a 17.

nejvétsim nodem CR automobilové prepravy v r. 2005 (Marada a kol. 2010).

Tab. 1: Pocty obsazenych pracovnich mist v okrese BeneSov r. 2001 a 2011

Pracovni stredisko Obsazena pracovni mista
2011 2001

1. | Benedov 9109 12874
2. | Vlasim 5258 5758
3. | Votice 1908 1 866
4. | Tynec nad Sazavou 1726 1899
5. | Sazava 1590 2177
6. | Bystfice 1547 1281
7. | Neveklov 980 826
8. | Ceréany 920 784
9. | Pofici nad Sazavou 805 829
10. | Dolni Kralovice 635 829
Okres BenesSov 38 085 40 441

Zdroj: SLDB 2001 a 2011, vlastni vypocty

Z hlediska nezaméstnanosti je na tom okres Bene3ov velice dobfe

Praha-zapad). Lépe na tom jsou z pohledu zaméstnanosti pouze okresy Praha-vychod,
Rychnov nad Knéznou a Mlada Boleslav. Tato nizka nezaméstnanost na BeneSovsku
je dana zejména také intenzivnimi dojizdkovymi vazbami na Prahu, jakozto na
dostupné, silné a atraktivni pracovni stfedisko. NejvyznamnéjSi pracovni stfediska
v okrese BeneSov podle poctu obsazenych pracovnich mist (pozn.: poéet ekonomicky
aktivnich osob + saldo dojizdky dané obce) znazorfiuje tabulka (Tab.1) a je vidét, Ze
nejvétsim centrem na okrese je mésto BeneSov a poté nasleduji mésta Vlasim, Votice
a Tynec nad Sazavou. Bohuzel ale tyto udaje nelze vzhledem k chybam v SLDB 2011

(podrobnéji o SLDB v kapitole 4.2) mezi roky 2001 a 2011 porovnavat a Udaje z roku
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2011 nelze brat jako odpovidajici realité. DalSi tabulka (Tab. 2) udava prehled
nejvyznamnéjSich zaméstnavatell na okrese BeneSov v roce 2005, jedna se tedy
o stav zhruba pfiblizné uprostfed sledovaného intercenzalniho obdobi. Jako nejvétsi
zaméstnavatel jsou zde uvedeny sklarny v Sazavé, zde ale doslo k vyznamnému
propusténi a v souCasné dobé je nejvétSim zaméstnavatelem na okrese zbrojaiska

firma Sellier & Bellot, a. s. ve Vlasimi, ktera si svlj poCet zaméstnancu dlouhodobé drzi.

Tab. 2: NejvyznamnéjSi zaméstnavatelé v okrese BeneSov r. 2005

Pocet

Podnik Sidlo podniku zameéstnancu

1. | Sklarny Kavalier, a. s. Sazava 1540
2. | Sellier & Bellot, a. s. Viasim 1212
3. | Nemocnice R. a S. BeneSov 678
4. | Masterfoods, k. s. Pofi¢i nad Sazavou 644
5. | TRW Autoelektronika, s. r. o. BeneSov 581
6. | GRAMMER CZ, s.r. 0. Dolni Kralovice 479
7. | Metaz, a. s. Tynec nad Sazavou 404
g | Ceska posta, s. p. Benesov 318
9. | Danone, a. s BeneSov 275
10. | Marila Balirny, a. s. Votice 254
11. | Jawa Moto, s. r. 0. Tynec nad Sazavou 241
12. | Diagnosticky ustav sociélni pé¢e | Neveklov (Tloskov) 240
13. | Rehabilitaéni ustav Kladruby 219
14. | ND Logistic CZ, s. r. 0. DiviSov (Méchnov) 212
15. | Mydlaika, a. s. BeneSov 208
16. | CSAD, a. s. Benesov 206
17. | BAEST, a. s. BeneSov 200

Zdroj: Jarolimek (2005), dle Zpravy o situaci na trhu prace za 1. pol. 2005, upraveno

Pro oba sledované roky je pouzito k vyzkumu administrativni ¢lenéni platné
k 1.1.2009, kdy doSlo k posledni administrativni zméné — obec Nemiz byla pficlenéna
pod obec Tehov. Data SLDB 2001 za tyto obce byla tedy se¢tena a obce vystupuji ve
vypoctech pro oba sledované roky jako celek. DalSimi administrativnimi zmé&nami
v intercenzalnim obdobi jsou zmény hranic okresu k 1.1.2007 — mésto Sedlec-Pr¢ice
bylo pfiélenéno do okresu Pfibram a obec Rehenice byla zafazena z okresu Praha-
vychod do okresu BeneSov. A protoze mésto Sedlec-Prcice nevykazovalo vyznamné
dojizdkoveé vazby na okres BeneSov, tak bylo tedy z pozorovani v této studii vyfazeno.
S obci Rehenice bylo v obou sledovanych letech pracovano jakoZto se souéasti okresu

Benesov. Mapovym podkladem je digitalni geograficka databaze ArcCR 500.
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4.2 Sekundarni datova zakladna

Vychozim pramen dat jsou vysledky Ceského statistického ufadu (CSU) ze
S¢itani lidu domu a bytd 2001 a 2011 a Dojizdka do zaméstnani a do Skol sledovana
vramci téchto scitani (dale také jen jako SLDB 2001 / 2011). Data scitani jsou
omezena pro rozhodny okamzik (v roce 2001 pllnoc z 28.2. na 1.3 a vroce 2011
pulnoc z25.3. na 26.3.) a zdat nelze urCit, zda vyvoj v intercenzalnim probihal
kontinuadlné a nebo skokové. DalSim zdrojem sekundarnich dat jsou udaje
0 nezaméstnanosti online dostupné z Integrovaného portalu Ministerstva prace
a socialnich véci. Udaje o po&tu ekonomicky aktivnim obyvatelstvu z vysledk(
jednotlivych séitani byly na urovni obci o€istény o po¢ty uchaze€l o zaméstnani (pozn.:
v unoru 2001 byla primérna mira nezaméstnanosti v okrese BeneSov 3,5 % a breznu
2011 6,1 %).

Sledované charakteristiky dojizdky jako je frekvence dojizdky, ¢asovy interval
a dopravni prostfedek jsou totoZzné pro oba cenzy. U volby dopravniho prostfedku se
ovSsem vyskytla komplikace nejednoznacéné interpretace otazky a néktefi respondenti
uvedli pouze prevladaji prostfedek a néktefi kombinaci vicero prostfedkd (Marada a kol.
2010 k SKLDB 2001). Od CSU se podatilo ziskat ogisténé udaje (SLDB 2001) o pouziti
tfi hlavnich dopravnich prostfedkd — automobilu, autobusu a viaku. Obdobna situace
nastala i pfi SLDB 2011 a pro porovnatelnost udajl se v této praci pracuje pouze se
tfemi vySe zminénymi typy dopravy, kde je automobilova doprava souctem

statistickych Udaji automobil — Fidi¢ a automobil — spolucestujici.

Zasadni metodickou zménou statistickych Setfeni je to, ze v roce 2001 byla
dojizdka sledovana z pohledu trvalého mista bydlisté, kdezto vroce 2011 bylo
sledovano misto obvyklého pobytu, které je definovano jako ,misto, kde osoba obvykle
travi obdobi svého kazdodenniho odpocinku bez ohledu na docasnou nepritomnost
z davodu rekreace, navstév, pracovnich cest, pobytu ve zdravotnickém zafizeni apod.
a kde je élenem konkrétni doméacnosti“ (CSU 2013; str. 1). Tento fakt ovliviiuje
srovnatelnost sledovanych cenzi a to zejména u nedenni vyjizdky a objem pracovni
dojizdky snizilo také vylou€eni zaméstnancl bez stalého pracovidté (Hampl, Marada
2015).

Ov8em zasadnéjSim problémem srovnatelnosti jednotlivych vysledkud scitani je
nepodchyceni velkého mnozstvi dojizdkovych proudd. Uz ke s€itani 2001 mél vyhrady

Hampl (2005), Ze realné pocty pracovnich pfilezitosti a dojizdé&jicich jsou vy3si, nez
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udaval CSU. A pfi séitani 2011 doslo k dal§imu zhor$eni vypovidajici hodnoty dat.
Hampl a Marada (2015) tvrdi, Ze neuplnost dat je disledkem kombinace nedostatecné
kontroly CSU a ochoté ob&ani poskytovat informace. Otazkou srovnatelnosti dat
o dojizdce se zabyval také Ctrnact (2014) a tabulka (Tab. 3) vygisluje ukazatele za
celou CR a je zde patrné, Ze se priblizné ztrojnasobil podet nezjisténych adaji o
dojizdce. Hampl a Marada (2015) na zakladé srovnani regionalizace CR 2001 a 2011
tvrdi, Ze neuplnost dat ma ploSny charakter a neni tedy limitujici pro tvorbu
regionalizace na zakladé dojizdky. Ale vzapéti poukazuji na to, Ze nelze srovnavat
absolutni hodnoty dojizdkovych proudtd mezi roky 2001 a 2011 a pro zachyceni zmén

je nutno udaje relativizovat.

Tab. 3: Srovnani zakladnich udaji za dojizdku v SLDB 2001 a 2011

Ukazatel 2001 2011
Obyvatelstvo uhrnem 10 230 060 10 436 560
Ekonomicky aktivni celkem 5253400 5080573
Poéet obyvatel s neZjisténou ekon. aktivitou 82195 571 064
Zameé&stnanicelkem (bez prac. studentd a uény 4734758 4 501462
ztoho wjizdé&jici 4166778 2062 124
uvnitf obce bydlisté 2415128 924 948
do jiné obce vCR 1726877 1099 928
do zahranici 24773 37 248
Udaj o wjizdce nezjistén 539458 1526 938
Zaci, uéni a studenti vé. pracujicich 1801767 1525 390
ztoho wjizdé&jici 1718 359 783 952
uvnitf obce bydlisté 1097 511 354 218
do jiné obce CR 612 898 421 683
do zahranici 7 950 8 051
Udaj o wjizdce nezjistén 26 757 539 458

Zdroj: Ctrnéct (2014)

4.3 Sociogeograficka regionalizace

Vychozi metodikou pro sociogeografickou regionalizaci jsou postupy
M. Hampla z jeho poslednich dvou Sociografickych regionalizaci CR pro roky 2001
a 2011 (Hampl 2005 a Hampl, Marada 2015), které ovdem navazuji i na jeho pfedchozi
prace (Hampl, Jezek a Kiihnl 1983; Hampl, Gardavsky a Kihnl 1987; Hampl a Miller
1996).

31



Sociogeograficka regionalizace je primarné tvofena na zakladé nejsilngjSiho
dojizdkového proudu a to pfifazovanim jednotlivych (nestfediskovych) obci ke
stfediskim. Hampl pro rok 2001 pouzil k vymezeni mikroregionalni urovné denni
pracovni dojizdku a pro rok 2011 pak pouzil celkovou denni dojizdku, tedy denni
pracovni a denni Skolskou dojizdku. Tento krok je odlvodnén (Hampl, Marada 2015)
snahou ziskat rozsahlejsi informace o dojizdce, protoZze doslo pfi SLDB 2011
k celkovému poklesu statisticky podchycenych dojizdkovych proudl. A také konstatuiji,
Ze timto krokem dojde zaroven ke komplexné&jSimu podchyceni mikroregionalnich
vazeb. Dale autofi dodavaji, ze Skolska dojizdka ma na mikroregionalni urovni diky
zhruba tfetinovému objemu oproti pracovni dojizdce dopliujici charakter. Dojizdka do
Skol je do znacné miry reprezentativni pro vyjadfeni komplexniho obsluzného vyznamu
mikroregionalniho centra, ale dojizdku do Skol a jeji regionalizacni vyznam limituje
hierarchické rozliSeni typl Skol, které statistické udaje nereflektuji (Hampl 2005; Hampl,
Marada 2015). Kombinaci dojizdky za praci a do Skol zvolil jako regionalizacni

kritérium také napfiklad Halas (Halas a kol. 2010).

V této diplomové praci je jako regionalizacni kritérium pouzito rovnéz
kombinace pracovni a Skolské dojizdky, ovSem na rozdil od pfedchozich studii se zde
na mikroregionalni urovni pracuje i s nedenni dojizdkou. Prvni divod k tomuto kroku je
ten, Ze prace ma za cil posoudit vliv hierarchicky nadfazeného centra Prahy a dle
Hampla (2005) ma nedenni typ dojizdky vyznam pfi uréovani spadovosti na vyssich
hierarchickych urovnich. Druhy divodem je pak rozsSifeni datové zakladny (vzhledem
k vy§e zminéné kritice dojizdkovych dat) a relevantnost téchto dat pro naplnéni cilt
prace a zhotoveni sociogeografické regionalizaci sledovaného okresu. V roce 2011
méla nedenni celkova vyjizdka z okresu BeneSov 3 423 vyjizdéjicich a z toho 42,5 %
vyjizdélo do Prahy a 24,3 % v ramci okresu. VétSina nedennich dojizdkovych proudud
byla tedy v ramci primarné sledovaného uzemi a ostatni nedenni dojizdkové proudy
mély minimalni vyliv na vysledné sociogeografické regionalizace. Procentualni
zastoupeni typl vyjizdky v okrese BeneSov udava tabulka (Tab. 4). Tuto celkovou

dojizdku (pracovni + 8kolskou, denni + nedenni) Ize oznacit jako dojizdku komplexni.

Tab. 4: Procentualni zastoupeni typl vyjizdky v okrese BeneSov r. 2001 a 2011

Vyjizdka 2011 2001
(%) celkova | denni | nedenni| celkova | denni | nedenni
pracovni 73,2 61,8 11,3 73,6 60,7 12,9
Skolska 26,8 20,5 6,3 26,4 17,8 8,7
celkova 100,0 82,3 17,7 100,0 78,4 21,6

Zdroj: SLDB 2001 a 2011, viastni vypocty
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Metodické postupy sociogeografické regionalizace pouzité v této praci jsou
nasledujici (dle Hampl 2005 a Hampl, Marada 2015):

o regionalizaCnim kritériem je nejsilnéjSi proud komplexni dojizdky

o stfediskem muze byt pouze obec, ktera si vytvari zazemi

o minimalni velikostni kritérium mikroregionu 1. stupné — celkova velikost
regionu 15 tisic obyvatel a velikost samotného zazemi 5 tisic obyvatel

o minimalni velikostni kritérium mikroregionu 2. stupné — velikost
maximalniho regionu 40 tisic obyvatel a hierarchickou nadfazenosti
pro dalSi mikroregion 1. stupné

o zasada uzemni celistvosti — vymezené Uzemi musi tvofit kompaktni
celek, neni pfipustna tvorba enklav

o princip skladebnosti — dany mikroregion musi byt plné obsazen
v hierarchicky nadfazeném regionu

o vyuziti druhého nejsilnéjSiho (popfipadé dalSiho) dojizdkového proudu,
v pfipadé, kdy obec osciluje mezi dvéma stredisky

o Vpripadé vzniku regionalniho seskupeni s nedostate¢nou kritickou
velikosti pfifazeni tohoto celku k sousednimu silngjSimu stfedisku pfi
dodrzeni pfedchazejicich kritérii

o pfipadné individualni posouzeni obci, které nelze jasné pfiradit

Béhem tvorby sociogeografické regionalizace do$lo na uzemi okresu BeneSov
k vymezeni dvou mikroregionalnich center — BeneSov a VlaSim, ktera splfuji
pozadované velikostni parametry. Ani u jednoho z téchto mikroregionalnich center
nebyl ve sledovanych letech zaznamenam pFesah pusobnosti za administrativni
hranice okresu BeneSov. Ur€itou regionalni pusobnost v roce 2001 i vroce 2011
vykazovaly i obce Votice, Tynec nad Sazavou, Sazava a Dolni Kralovice, ovSem ani
jedna z téchto obci nesplnila pozadavek na kritickou velikost mikroregionu 1. stupné
a ani subregionu (Hampl 2005: subregion typ A — region 15 tisic obyvatel a zazemi
2 500 — 4 999; subregion typ B — region 10 000 — 14 999 a zazemi 5 tisic). Obce Votice,
Tynec nad Sazavou a Dolni Kralovice stanovil jako regionalni centra napfiklad Halas
(Halas a kol. 2010, na zakladé SLDB 2001), ktery ale nepracoval s pozadavkem
minimalni kritické velikosti, ale pouze s podminkou spadovosti Ctyf obci v zazemi
a uzemni celistvosti. A Tonev (2013) vymezil pro rok 2001 jako LLMA krom BeneSova

a Vlasimi také Sazavu a Votice.

Za pouziti vySe zminénych postupl vznikla sociogeograficka regionalizace na

zakladé komplexni dojizdky (tj. na zakladé celkové pracovni a celkové Skolské
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dojizdky) a vznikla také sociogeograficka regionalizace pouze na zakladé celkové
Skolské dojizdky. Jak uvadi Hampl a Marada (2015), tak Skolska dojizdka ma
doplfujici charakter a celkova (komplexni) sociogeograficka regionalizace ma primarné
vypovidajici hodnotu spiSe pro pracovni dojizdku. Sociogeograficka regionalizace na
zakladé Skolské dojizdky pak Castecné reprezentuje dojizdku za sluzbami (jinym
zpUsobem neni dojizdka za sluzbami pravidelné statisticky sledovana). Bohuzel ale
statistické udaje o dojizdce do kol nejsou hierarchicky rozliSené podle typu 3kol
a nelze na jejich zakladé rozliSovat spadovost do zakladnich, stfednich &i vysokych

8kol, coz by pomohlo pfi tvorbé sociogeografické regionalizace.

V procesu sociogeografické regionalizace muselo byt také nékolikrat pouzito
zasady uzemni celistvosti, kdy napfiklad v roce 2011 obce Slovénice a VSechlapy
vykazovaly nejsilnéjSi dojizdkové proudy do BeneSova, ale netvofily s uzemim
kompaktni celek. Velky vliv pfi regionalizaci mély pak dojizdkové proudy na Prahu.
Dominantni pUsobnost Prahy se projevila vroce 2011 u Votic natolik, Ze samotné
Votice vykazuji nejsilngjsi proud do Prahy a vazou na sebe dalSi obce v okoli. Ovsem
diky poZadavku uzemni celistvosti bylo toto uzemi pfifazeno na zakladé sekundarniho

nejsilnéjSiho proudu k BeneSovu.

Samostatnou kapitolou pfi rozhodovani o spadovosti je pak obce Dolni
Kralovice a jeji okoli. Toto uzemi vykazuje minimalni vazby s mikroregionalnimi centry
BeneSov a VIaSim a obec Dolni Kralovice pro své okoli figuruje jako urcité regionalni
centrum. Tato oblast v jihovychodnim cipu okresu vykazuje vétsi propojenost s jadry
mimo uzemi okresu — dle Hampla (2005) se vaze na subregion Lede¢ nad Sazavou
(mikroregion Havli¢kiv Brod), ovSem u subregionu Lede¢ nad Sazavou Hampl (2005)
konstatuje, ze pracovni vyjizdka sméfuje na Prahu, ale vzhledem Kk regionalizacim
zroku 1991 a 1980 a polohy daldiho obsluzného mikroregionu pfifadil toto uzemi
k Havlickovu Brodu. Vétsi vazby na Prahu nez na Havlickiv Brod vykazovalo v roce
2001 i uzemi Dolnich Kralovic. Ale z divodu skladebnosti a celistvosti je toto uzemi pro
rok 2001 pfifazeno rovnéz k Havlickovu Brodu. Ale kdyby nebyly brany v potaz
sousedni mikroregionalni struktury, uzemi by nalezelo Praze. OvSem pro rok 2011 je
tato situace jiz neudrzitelna. Pracovni vyjizdkova orientace Dolnich Kralovic na Prahu
byla jeSté posilena a uzemi bylo tedy oznaceno jako soucast mikroregionu Prahy.

K tomuto zavéru dosli i Hampl a Marada (2015).

Mimo obci sméfujicich na Prahu sméfuji za hranice okresu BeneSov v obou

letech i obce Cerveny Ujezd, Stfezimit a Mezno na Taborsko a obec Vojkov na
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SedI¢ansko. Pfesah vyznamu mikroregionu BeneSov a mikroregionu VlIasim za hranice
okresu Benedov nebyl ani vjednom ze sledovanych obdobi zaznamenan.
Sociogeografické regionalizace a dalsi kartograficka vyjadfeni jsou zpracovana pomoci

geografickych informacénich systému — software ArcMap.

4.4 Intenzita regionalnich vazeb a charakteristiky sociogeografickych
regiont

Postupy a vypocty intenzit vazeb a charakteristik sociogeografickych region
vychazeji opét zpraci M. Hampla a jeho spoluautoru, které jsou vySe zminény
u problematiky sociogeografické regionalizace. Intenzity vazeb jsou v ramci
sociogeografickych regionl rizné a to diky vnitini heterogenité navenek homogenniho
regionu. Tato vnitfni nerovnomérnost je dana polaritou jadro — zdzemi a rozdilnou
intenzitu vazeb zpUsobuje napfiklad nerovhomérné rozmisténim pracovnich pfilezitosti
a obyvatel, rizna dopravni dostupnosti a podobné. Pro posouzeni intenzity vazeb
jednotlivych obci v zazemi k pfisludnému stfedisku bylo pouZito vypoctu pracovni
spjatosti (Ps):

Ps=2* (VJ/IEAO) + Vj/VZ * 100

VJ/IEAO — ekonomicka zavislost

Vj/Vs — zavislost na jadru

V; — celkova pracovni vyjizdka z obce do jadra
Vs — celkova pracovni vyjizdka z obce

EAOQO - pocet ekonomicky aktivnich obyvatel

Vysledkem vypoctu pracovni spjatosti jsou ,procentni body“ ur€ujici do jaké
zbény spjatosti obec spada:
zéna A = 150 a vice procentnich bodu
z6éna B =90 - 149
zéna C =60 -89

zéna D = do 59 procentnich bodu

Na zakladé rozdéleni obci do pfisludnych zén pak Ize vypocitat kategorialni
integritu (lx) vymezeného regionu:

lk=(4A+3B+2C+D)/(A+B+C+D)

A; B; C; D — celkovy pocet obyvatel z obci dané zony
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Hodnoty Ik mohou nabyvat od 1,0 (kdy jsou vSechny obce v zéné D a pracovni
spjatost obci s jadrem je tedy velmi mala) az po 4,0 (kdy jsou v8echny obce v z6né A
a pracovni spjatost obci s jadrem je velmi intenzivni). Krom kategorialni integrity budou
pocitany jesSté dalSi charakteristiky — integrita regionu (lg), integrita zazemi (l7),
regionalni vyznam (RV) a relativni regionalni vyznam (RRV). Vypocty integrit Iz a Iz
udavaji vnitini soudrznost regionu/zazemi a stejné jako z vypo€tu pracovni spjatosti
znich lze vycist silu vztahl zazemi s centrem. RV je velikostni charakteristika
zaloZzena na poctu obyvatel udavajici celkovou velikost regionu a RRV udava na
zakladé poctu obyvatel vyznam regionu. Je-li RRV rovno jedné, tak jsou jadro a jeho
zadzemi stejné populaéné velké. Pokud je RRV niZ8i jak jedna, tak je populacné vétsi

jadro a je-li RRV vySsi jak jedna, tak je populacné vétsi zazemi.

RV = jadro + zazemi
RRV = zazemi / jadro
lg=(iy +i2) / (d1 + d)

IZ = il / d2
Sméry dojizdkovych proudu: i; —zazemi — jadro
i — jadro — zazemi
d, — zdzemi — mimo vymezeny region
d, — jadro — mimo vymezeny region

Intenzitu regionalnich vazeb Ize krom vypoctu pracovni spjatosti obci s jadrem
také zachytit pomoci vymezeni dojizdkového zazemi na zakladné podilu poctu
dojizdéjici do jadra z po¢tu ekonomickych obyvatel zdrojové obce. Tuto metodu pouZili
napfiklad Bastova, Friukal, Krejci, Tonev a TouSek (2005) a tento postup byl aplikovan
i pfi tvorbé této diplomové prace. Bohuzel uskalim tohoto postupu je vySe zminéné
statistické nepodchyceni velkého mnozstvi dojizdkovych proudu v roce 2011, které
znemoziuje relevantni porovnani mezi roky 2001 a 2011 a vyhodnoceni vyvoje. Od
prezentace téchto zavadéjicich vysledkl bylo ustoupeno a vypocet byl modifikovan do
podoby podilu po¢tu dojizdéjici do jadra z celkové vyjizdky ze zdrojové obce. Hampl
a Marada (2015) hovofi o tom, Ze ztrata dojizdkovych proudd v SLDB 2011 je ploSna
a tudiz srovnani takovychto relativnich hodnot mezi roky 2001 a 2011 je mozné.
Vymezeni dojizdkového zazemi bylo pozito k posouzeni vlivu makroregionalniho
centra Prahy na sledovany okres BeneSov a i pfes zménu vypoctu bylo zachovano
rozdéleni dojizdkovych zon, které kvantifikovali Bastova, Friukal, Krej¢i, Tonev
a TouSek (2005):
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I. zéna: 50 % a vice

II. zéna: 33,40 — 49,99 %
lll. zdéna: 20,00 — 33,39 %
IV. zbéna: 10,00 — 19,99 %

V. zona: méné jak 10 % (nepatfi jiz do dojizdkového zazemi)

45 Dotaznikové Setieni

Soucasti vyzkumu vazeb sledovaného uzemi na hierarchicky nadfazené
makroregionalni centrum hlavniho mésta je krom analyzy dojizdkovych proudl také
vyuzito dotaznikového Setfeni, tedy analyza primarnich dat. Dotaznik je uréen pro
osoby Zijici v okrese BeneSov a pracujici v Praze a pro osoby Zijici a pracujici v Praze,
které pochazeji z okresu BeneSov. Dotaznikové Setfeni ma za ukol zachytit vztah
respondentul k dojizdce a pracovnim moznostem v Praze a ma také pomoci odpovédét

na vyzkumné otazky zminéné ve 2. kapitole.

Otazky dotazniku byly koncipovany do blok(l dle svého zamérfeni a jsou to
prevazné otazky $kalového typu a uzavieného typu. Uvodni otdzka méa za kol
odfiltrovat osoby, pro které dotaznik neni urCen a poté nasleduje dvacet jedna,
respektive osmnact otazek (pozn.: po udvodni otazce nasleduje jesté rozdéleni dle
odpovédi na otazku ¢.3 ,Dojizdite do Prahy za praci?, toto rozdéini plati jen pro jednu
¢ast dotazniku). V dotazniku jsou tfi zakladni bloky otazek — otazky sledujici dojizdku
a jeji charakteristiky, otdzky zaméfené vnimani pracovniho trhu a v zavéru jsou otazky
demografického a socioekonomického charakterd. Formulaf dotazniku je soucasti
pfiloh (pfiloha 3). Kodpovédi na VO1 slouzi zejména otazka ¢ 6. VO2 hyla
operacionalizovana otazkou €. 7; 8; 12 a 13 pfi€emz typologické otazky €. 12 a 13 slozi

také spole¢né s otazkou €. 11 k odpovédi na VO4. Na VO3 je zaméfena otazka ¢&. 10.

Dotaznik byl vytvofen pomoci online aplikace Google Disk — technologie
Google Forms a byl Sifen v elektronické podobé& pomoci e-maild a socialnich siti.
Prvotni impulz vzeSel od autora prace do sité jeho kontakttd se snahou pokryt co
nejvice lidi z rGznych obci sledovaného okrese, ktefi tento dotaznik nasledné Sifili dal.
DalSi impulz pro distribuci dotazniku k vefejnosti byl pomoci regionalniho tisku na
socialnich siti. Uskalim tohoto $ifeni je fakt, Ze na socialnich siti se pohybuiji pfevazné

mladi lidi a Ize pfedpokladat, Zze v dotazniku tak bude pfeviadat skupina respondent
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pfiblizné ve véku 23-32 let, coz je i vékovy rozsah pfevazné vétSiny prvotné

oslovenych kontakt( autorem.

Dotaznikové 3etfeni probihalo od 12.11. 2014 do 9.12. 2014, kdy byla
zaznamenana posledni odpovéd. Cilem bylo dosazeni pfiblizné 250-ti respondentu
zkoumaného vzorku, tento pocet odpovida zhruba 5 % ekonomicky aktivnhich osob

dojizdéjicich z okresu BeneSov za praci do Prahy dle SLDB 2011.
Zakladni analyza dat bude probihat pomoci popisné statistiky v aplikaci

Google Disk a Excelu a nasledné dalSi podobnéjsi analyzy budou provedeny pomoci

statistického softwaru SPSS.
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5. Sociogeograficka regionalizace okresu Benesov

Jak jiz bylo zminéno a oduvodnéno v metodické c&asti, tak zakladnim
regionalizacnim kritériem je celkova (komplexni) dojizdka, tedy pracovni i Skolské
dojizdkové proudy vdennich i nedennich intervalech. Takto vymezenou
sociogeografickou regionalizaci Ize oznacit jako komplexni. Ale je potfeba zdlraznit, ze
v celkové dojizdce ma dominantni ulohu diky své velikosti dojizdka za praci a dojizdka
do Skol ma doplnujici charakter, to konstatovali i Hampl a Marada (2015). Nasledné
byla tedy také vytvofena sociogeograficka regionalizace na zakladé samostatné
dojizdky do 8kol. Takto vymezené sociogeografické regiony do jisté miry reprezentuje
sektor sluzeb, pro jehoz dojizdkové vymezeni neexistuji v ramci s€itacich censu jina
data. Limitem dat dojizdky do Skol je absence moznosti rozliSit hierarchickou uUroven
cilového Skolského zafizeni. Takovato informace by byla pro ucely sociogeografické
regionalizace pfinosna a umoznila by Iépe identifikovat dojizdkové vztahy na rGznych

hierarchickych urovnich.

Bé&hem procesu komplexni regionalizace byla definovana v ramci okresu dvé
mikroregionalni centra, ktera spliuji poZzadovana velikostni kritéria — mésta BeneSov
a Vlasim. Urgitou dominanci v prostoru projevovalo napfiklad i mésto Votice, ovSsem
nesplfiovalo velikostni kritéria ani pro udéleni jedno z typu subregionalnich center. P¥i
tvorbé regionalizace na zakladé dojizdky do $kol byla pro srovnatelnost pouzita stejna
kritéria a znovu byla stanovena stiediska BeneSov a ViIasim. U 3kolské dojizdky se
projevovala stfediskova funkce znovu u Votic a napfiklad také u Neveklova. Ale pro
stanoveni za regionalni centra nedosahovala tato mésta a ani jejich potencionalni

regiony potifebnych kritickych velikosti.

5.1 Sociogeograficka regionalizace okresu Benesov pro rok 2001

Vyslednou sociogeografickou regionalizaci sledovaného uzemi pro rok 2001 na
zakladé celkové dojizdky znazorfiuje kartogram, ktery zaroven ukazuje i pracovni
spjatost obci s pfislusnym jadrem (Obr.9). Na uzemi okresu projevuje svou pusobnost
celkem Sest regionalnich center, konkrétné jsou to mésta BeneSov, Vlasim, Havlickav
Brod, Tabor, Sedl€any a Praha. BeneSov a Vlasim jsou centra mikroregionalniho
vyznamu lezici v okrese BeneSov a ani v jednom z téchto dvou pfipadd

nesaha mikroregionalni plsobnost téchto center za administrativni hranice okresu.
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SOCIOGEOGRAFICKA REGIONALIZACE OKRESU BENESOV

NA ZAKLADE KOMPLEXNIi DOJIZDKY (2001)

hranice regionu /
E reg. v ramci okresu
1555 jadro mikroregionu

|:| hranice obce
D hranice mikroregionu Praha
v ramci okresu v roce 2011

zdroj dat: SLDB 2001,
vlastni vypodty

Sociogeografické regiony a pracovni spjatost: Mikroregion Praha

(v ramci okresu Benesov)
I & - stredné silna spjatost
E C - slaba spjatost

l:| D - velmi slaba spjatost

Mikroregion Bene$ov
- A- silna spjatost

- B - stfedné silna spjatost
l:| C - slaba spjatost

\:| D - velmi slabé spjatost

Mikroregion Vlasim
- A - siln& spjatost
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\:| D - velmi slabé spjatost
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Ostatni mikroregionalni centra jsou ze sousednich okresu a projevuje se jejich
pfesah za administrativni hranice okresu. Na mikroregionalni urovni zde také pusobi
makroregionalni centrum Praha, které na makroregionalni urovni pokryva cely
sledovany okres (Hampl 2005) a vétdina obci ma sekundarni smér vyjizdky pravé na
Prahu. Nasledujici tabulka (Tab. 5) udava strukturdlni a velikostni charakteristiky
komplexnich mikroregioni BeneSov a Vlasim v obou sledovanych letech a dalSi
tabulka (Tab. 6) znazorfiuje populacni velikosti jednotlivych zdn pracovni spjatosti
a komplexnich sociogeografickych mikroregion BeneSov, Vlas§im a Praha v letech
2001 a 2011.

Tab. 5: Charakteristiky komplexnich sociogeografickych mikroregioni BeneSov
a Vlasim r. 2001 a 2011

Charakte- Benesov Viasim
ristiky

mikroregioni | 2011 2001 2011 2001
KRV * 20,8 33,1 12,9 12,1
poradi dle

KRV* 71 55 101 102
RV 40588| 50768| 23261| 23751
RRV 1,5 2,11 0,98 0,94
I 2,53 2,87 2,83 3,09
I 0,43 0,88 0,51 0,51
Iz 0,78 1,15 0,91 0,95

Zdroj: SLDB 2011 a 2001, vlastni vypocty, * Hampl (2005) a Hampl, Marada (2015)

Nejvice obci spada do mikroregionu BeneSov, ktery se rozklada na vétsiné
uzemi ORP BeneSov a ORP Votice a Castecné také zasahuje do ORP VlaSim,
a celkové v tomto mikroregionu Zije 56 % obyvatel okresu. PUsobnost komplexniho
mikroregionu BeneSov je tedy pomérné Siroka a jeho relativni regionalni vyznam je
2,11 a to znamena, zZe zazemi regionu je v poCtu obyvatel vice jak dvakrat vétSi nez
samotné jadro. Integrita zdzemi 1,15 ukazuje, ze vétSina dojizdkovych proudu ze
zazemi sméfuje do jadra regionu, ale zaroven velké mnozstvi proudd sméfuje za
hranice mikroregionu, zejména na Prahu. Integrita celého regionu je 0,88 a ukazuje na
to, Ze vétSina vyjizdéjicich z BeneSova sméfuje za hranice mikroregionu (do Prahy)
a integrita celého mikroregionu je tak nizsi, nez integrita samotného zazemi. Nizka
integrita regionu koresponduje také s tim, Ze mikroregion nesplfuje Kkritérium
uzavienosti (Klapka, Halas a Tonev 2013) a vétSina dojizdkovych interakci ma konec
nebo pocCatek za hranicemi mikroregionu. Co se tyCe pracovni spjatosti obci
v mikroregionu s jadrem, tak kategorialni integrita je 2,34 a to znaci, ze vétSina

obyvatel Zije v zéné spjatosti C, druhy nejvétsi poCet obyvatel ma pak zéna spjatosti B
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(viz Tab.6). Jedna se zejména o obce v centralni ¢asti mikroregionu a v zoné spjatosti
C se nachazi napfiklad i ¢tvrté a paté nejvétSi mésto na okrese (Tynec nad Sazavou
a Votice). Nejmensi pocet obyvatel Zije v nejsilngjdi zéné spjatosti A, zde se jedna
pfevazné o mensi obce v bezprostfedni blizkosti jadra. V nejvolné&jSi zéné spjatosti D
se pak nachazeji jednak obce zjizni Casti okresu s vétsi vzdalenosti od jadra a pak
také obce vychodné a zapadné od jadra, které jiz vice ovliviiuje pusobnost Prahy.
Vyznam mikroregionalniho centra BeneSov pak doklada také to, ze na urovni
mikroregionu druhého stupné spada pod BeneSov mikroregion Vlasim, coz da
dohromady 82 % obyvatel okresu. Do samotného mikroregionu Vlasim tedy spada
26 % obyvatel okresu a jak ukazuje relativni regionalni vyznam 0,94, tak néco malo
pfes polovinu téchto obyvatel se nachazi pfimo v jadru, ve mésté VlasSim. Zazemi
tohoto mikroregionu neni tak Siroké a jeho integrita je 0,95 coz znamena, ze vétSina
dojizdkovych proudld nesméfuje do jadra regionu. Slaba je i celkova integrita regionu
(0,51) a vétsina vyjizdkovych proudd sméfuje za hranice mikroregionu a to zejména do
BeneSova a do Prahy. Kategorialni integrita regionu 2,11 pak ukazuje, Ze vétSina
obyvatel zije v zé6né pracovni spjatosti C. Druhy nejvétsi poCet obyvatel ma pak zéna
spjatosti B, tyto obce jsou v tésné blizkosti jadra a tvofi okolo néj podkovu ze severu
pres vychod na jih a obce zény spjatosti C na né navazuji. Obce zény spjatosti D se
nachazeji v okrajovych €astech regionu. Jedina obec Ctibof vykazuje silnou spjatost

s jadrem a je v z6né spjatosti A, tato obec leZi v tésné blizkosti severné od jadra.

Tab. 6: Populaéni velikosti zén pracovni spjatosti komplexnich sociogeografickych

mikroregionl BeneSov, Vlasim a Praha r. 2001 a 2011

Zoény BenesSov ViaSim Praha (v okrese Bene.)
PS 2011 2001 2011 2001 2011 | *2001 2001
zona A 0| 1909 0 108 0 0 0

zona B 1551] 11250 1567 3996| 10586 4701 4701
zona C 10252| 17884 4 253 4479| 15194 5819 5819
zona D 12 521 3 402 5718 2 898 4 292 4 094 1769
Zazemi | 24324| 34445 11538| 11481| 30072| 14614| 12289
Jadro 16 264| 16323| 11723 12270

Region | 40588| 50768| 23261| 23751| 30072| 14614| 12289
Zdroj: SLDB 2011 a 2001, vlastni vypocty
* mikroregion Praha + obce mikroregionu H. Brod dle pfepoctu PS vici Praze

Tfetim nejvyznamnéjSim mikroregionem, ktery puUsobi na Uzemi okresu
BeneSov, je makroregionalni centrum Praha v mikroregionalni pisobnosti. Na této
urovni ovliviiuje Praha zejména obce v severni okrajové Casti okresu a jedna se

pfevazné o obce z ORP BeneSov. Jedinou vyjimkou je obec Tichonice v severni Casti
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ORP Vlasim. Tichonice se ale neorientuji pfimo na Prahu, ale na Kacov. Praha na
mikroregionalni udrovni ovliviiuje necelych 14 % obyvatel sledovaného okresu
a v makroregionalni pusobnosti pak Praha ovliviiuje okres cely diky sekundarnim
a dalSim proudl dojizdky. Zbyvajici tfi mikroregiony, které v okrese projevuji svou
pusobnost, ovliviuji pfiblizné 4 % obyvatel okresu. Nejvice znich spada pod
mikroregion Havli¢kav Brod, ktery pfes subregion Lede¢ nad Sazavou ovliviiuje Dolni
Kralovice a okolni obce v jihovychodnim cipl okresu. Tyto obce ale s timto
mikroregionalnim jadrem vykazuji minimalni pracovni spjatost a nejsilngjSi vyjizdkovy
proud z Dolnich Kralovic sméfuje na Prahu, ovSem v zajmu skladebnosti a v kontextu
republikové sociogeografické regionalizace (Hampl 2005) jsou pfifazeny k Havli¢kovu
Brodu, protoZze vazby na mikroregionalni centra lezici v okrese BeneSov jsou zde
minimalni. Dale v jihozapadnim cipl okresu projevuje svou plsobnost mikroregion
Tabor, ktery ovliviiuje tfi obce z ORP Votice a jedna obec v zapadni Casti okresu

(z ORP Votice) spada do mikroregionu Sedl¢any.

Obr. 10: Sociogeograficka regionalizace okresu BeneSov na zakladé dojizdky do Skol
2001

SOCIOGEOGRAFICKA REGIONALIZACE OKRESU BENESOV
NA ZAKLADE DOJIZDKY DO SKOL (2001)

Skolské mikroregiony
- Benesov

I Viasim

- Praha (v ramci okresu BN)
[ ] Tabor (v ramci okresu BN)

Sedl¢any (v ramei okresu BN)

\:’ Havl. Brod (v ramci okresuBN)

l:| hranice obce
D hranice okresu

D hranice mikroregionu podle
celkové dojizdky 2001

zdroj dat: SLDB 2001

Zdroj: vlastni zpracovani
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Kartogram (Obr. 10) znazorfiuje sociogeografickou regionalizaci na zakladé
dojizdky do 3koly pro rok 2001. Metodika procesu regionaliazce byla v obou pfipadech
stejna, pouze u Skolské dojizdky neni zachycen pfesah za hranice okresu. Respektive
nebyla zachycena pfima pusobnost mikroregionalnich center BeneSov a Vlasim za
hranice okresu a pfenesena plsobnost pres nestfediskové obce neni graficky
znazornéna. Tato mapa slouzi k porovnani komplexnich dojizdkovych region(
s regiony Skolské dojizdky. Lze vidét, Ze na urovni dojizdky do Skol je mnohem mensi
pusobnost Prahy, ktera obsluhuje pouze tfi obce (u komplexni dojizdky je to obci 17).
Na severu jsou to obce Pysely a Rehenice a na vychodé jiz jednou zmifiovana obec
Tichonice, ktera ma vazby na Kacov. Ostatni obce, které patfi do komplexniho
dojizdkového mikroregionu Praha, spaduji Skolskou dojizdkou do mikroregionu
BeneSov. Mikroregion Havlickiv Brod je v obou pfipadech vymezeni totozny,
mikroregion Tabor S$kolskou dojizdkou obsluhuje navic obec Mili¢in, ale na ukor
mikroregionu Sedlany ztraci obec Cerveny Ujezd. Do $kolského mikroregionu
SedI¢any patfi také navic obec Hefmani¢ky a naopak do mikroregionu BeneSov
pfipada obec Vojkov. Krom slabsi pusobnosti Prahy na Skolskou dojizdku je druhym
nejzasadnéjSim rozdilem spadovost DiviSova a pfilehlych obci. Zatimco pfi
sociogeografické regionalizaci na zakladé komplexni dojizdky spadaji tyto obce do
mikroregionu BeneSov, tak Skolskou dojizdkou spadaji tyto obce do mikroregionu
Vladim. To poukazuje na to, Ze pfirozenym pracovnim centrem (r. 2001) pro tuto oblast
je BeneSov, ale obsluzna sféra v podobé dojizdky do Skol se orientuje na VlIasim.
Dojezdova vzdalenost z DiviSova do BeneSova a do VlIasimi je skoro stejna, ale ve
sméru DiviSov — VIasim — DiviSov jsou CetnéjSi autobusova spojeni, protoze musi byt
v tomto sméru obslouzeny dvé trasy (pfes Libez a pfes Radosovice). VIasim je tedy pro
DiviSov z hlediska Cetnosti spoji dostupnéjsi. Oproti komplexni regionalizaci spaduje
k VlaSimi také obec ChotySany a naopak mikroregion BeneSov obsluhuje nabidkou
vzdélavacich sluzeb obec Zvéstov, u které pracovni vyjizdka pfevazuje do Viasimi.
Atypickym pfipadem je napfiklad obec Velis leZici zapadné od Vlasimi. Zde je pfevaha
vyjizdky za praci do BeneSova, ale Skolska vyjizdka sméfuje na VlaSim a tento smér
ma prevahu i v celkové vyjizdce. V obou regionalizacich je tedy VeliS soucasti

mikroregionu Vlasim.
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5.2 Sociogeograficka regionalizace okresu Benesov pro rok 2011

Sociogeografickou regionalizaci okresu BeneSov pro rok 2011 na zakladé
celkové dojizdky znazoriiuje kartogram, ktery zaroven ukazuje i pracovni spjatost obci
s pfislusnym jadrem (Obr. 11). Na uzemi okresu projevuji svou pusobnost stejna
centra jako v roce 2011 s vyjimkou Havlickova Brodu, ktery svUj (pfeneseny) vliv z roku
2001 ztratil. Sledované uzemi tedy zahrnuje mikroregionalni centra BeneSov a VlaSim
a dale zde sv0j vliv projevuje zejména hlavni mésto Praha. Casteény vliv ma
mikroregion Tabor a SedI€any a stejné jako v pfedeslém sledovaném roce, ani v roce
2011, nebyl zaznamenan pfesah vyznamu mikroregionu BeneSov a ani mikroregionu

Vlasim za hranice okresu BeneSov.

NejvyznamnéjSim sociogeografickym regionem z hlediska poctu obyvatel je
stale mikroregion Benesov, i kdyz regionalni vyznam poklesl o deset tisic obyvatel.
Region zahrnuje pfiblizné 43 % obyvatel a jeho RRV je 1,5 a to znamena, Ze zazemi je
jeden a pul krat vétsi, nez samotné jadro. Region se rozklada v jizni poloviné ORP
BeneSov a v prevazné &asti ORP Votice. Integrita zazemi je 0,78 a to znamena, ze
vétsSina dojizdkovych proudl sméfuje mimo jadro regionu, coz podtrhuje také celkova
integrita regionu 0,43 a nizka uzavienost. Mikroregion BeneSov je silné dezintegrovan
a vétSina dojizdkovych proudd ma konec nebo zalatek mimo dany region. Krom
pfimého vlivu Prahy je slabsi integrita regionu zpUsobena také tim, Ze mikroregion
BeneSov pfiSel o pracovni centra v severni €asti okresu, konkrétné o Pofi¢i nad
Sazavou a Tynec nad Sazavou. Slabou integritu zazemi doklada i slaba pracovni
spjatost obci s jadrem. Kategorialni integrita je 1,5 a vétSina obyvatel Zije v z6né
spjatosti D (viz Tab. 6), tedy v zoné velmi slabé spjatosti. Jedna se zejména o obce
v jizni €asti mikroregionu. V bezprostfedni blizkosti jadra se nachazeji obce zoény
spjatosti B, na néz navazuji obce zény spjatosti C. V mikroregionu se nenachazi zadna
obec se silnou pracovni spjatosti s BeneSovem a samotné mikroregionalni centrum jiz
dokonce pfimo hrani€i s mikroregionem Prahy. A pravé mikroregionalni pasobnost
Prahy narostla natolik, ze je to druhy nejvétSi mikroregion na okrese. Spada do négj
31 % obyvatel okresu a kategorialni integrita téchto obci je 2,08. VétSina obyvatel Zije
tedy v z6né spjatosti C a druhou nejpocetné&jSi zénou je zéna pracovni spjatosti B. Tyto
obce lezi v severni €asti okresu a maji na Prahu vhodnou dostupnost. VétsSina obci
zony spjatosti D se pak nachazi v jihovychodnim cipu okresu v okoli Dolnich Kralovic

a pak také v severovychodni ¢asti ORP BeneSov.
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Dal$im mikroregionalnim centrem je VIasim, kolem které vznikl tfeti nejvétsi
mikroregion na okrese a béhem intercenzalniho obdobi si VIasim zachovala regionalni
pusobnost takika stejnou. V regionu zije 26 % obyvatel okresu a RRV je 0,98 a to
znamena, Ze v zazemi Zije pfiblizné stejny pocCet obyvatel jako v samotném centru.
Integrita zazemi je 0,91 a integrita regionu je 0,51. Ve srovnani s mikroregionem
BenesSov jsou tyto integrity vétsi, ale i tak jsou nizké a naznacuji dezintegracni proudy
za hranice mikroregionu. V roce 2001 ty to dezintegracni proudy byly orientovany
pfevazné na BeneSov, ale v roce 2011 sméfuji jiz pfimo na Prahu. To doklada celkovy
narlst vlivu Prahy i na makroregionalni urovni. Na jihu okresu opét projevuje svou
dominanci u tfi obci mikroregion Tabor a obec Vojkov v zapadni Casti okresu se

orientuje na mikroregion SedI¢any.

Spornym pfipadem pfi komplexni dojizdkové regionalizaci 2011 byla obec
VSechlapy v severni Casti ORP VlaSim. Celkovou dojizdkou tato obec spadovala do
mikroregionu Benesov, ale diky pfimé orientaci DiviSova na Prahu by netvofilo
katastralni uzemi VSechlap kompaktni celek s beneSovskym mikroregionem. Proto byla
obec VSechlapy kvali pfevazujici dojizdce do Skol smérem na VlIasim nakonec
zafazena do mikroregionu Vlasim. Takto bylo ucinéno i v zajmu zachovat u obce
spadovost vramci okresu BeneSov. Naopak Hampl a Marada (2015) fadi obec
VSechlapy jiz do mikroregionu Prahy. Porovnani hranice sociogeografické
regionalizace pro rok 2011 z této diplomové prace a prace Hampla a Marady (2015)
znazornuje kartografické vyjadfeni (Obr. 12). DalSi nuanci ve vymezeni jsou u obce
Hulice, ktera je dle Hampla a Marady (2015) soucasti mikroregionu Vlasim, ale tato
diplomova prace ji pfiftazuje do mikroregionu Prahy (pracovni vyjizdka z obce je mezi
Prahou a Vladimi vyrovnana, Skolska dojizdky vSak pfevlada na Prahu). Posledni
rozdil je u obce Cerveny Ujezd, ktera je diky Skolské dojizdce v této diplomové praci
fazena do mikroregionu Tabor, ale Hampl a Marada (2015) pfihlizeli pravdépodobné
vice k dojizdce za praci a obec pfifadili k mikroregionu BeneSov. Ostatni hranice
a spadovosti obci se v obou pracich shoduji. Uvedené pfipady rozdilného pfifazeni
nékterych obci dokladaji problematicnost pfifazovani oscilujicich obci na hranicich
vlivu stfedisek. Vzhledem k jejich nevyhranéné orientaci a pfevazné malé populacni
velikosti vSak jejich rozdilné pfifazeni neovliviiuje navazné hodnoceni regionalniho

vyvoje.
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Obr. 12: Srovnani hranic sociogeografické regionalizace 2011 na zakladé celkové

(komplexni) dojizdky

Mikroregiony 2011 |:| hranice dle vyzkumu dip. prace
@ stredisko [ tranice die Hampl, Marada (2015)

BeneSov

Zdroj: Hampl, Marada (2015), viastni vyzkum

Jak jiz bylo zminéno vySe, tak hranice mikroregionu Prahy jiz pfimo sousedi
s mikroregionalnim centrem BeneSov a obce nachazejici se severné od mésta
BeneSov jiz Praha ,pohltila“. Ostatni vétSina Uzemi okresu se nachazi jizné od mésta
BeneSov a mésto BeneSov tak tvofi urCitou ,hraz* pro vliv makroregionalniho centra
Prahy na mikroregionalni urovni pro zbytek Uzemi okresu. Na krajské urovni toto
pfirovnani pouzil Marada (Marada a kol 2010), kdy vnima jako takovou hraz pro svj
kraj mésto Plzeft a dodava, Ze tfeba mésto Ceské Bud&jovice ma tuto funkci
omezenou, protoZze vétSina uzemi kraje se od n&j nachazi severng, tedy blize Praze,
nez samotné krajské mésto. Pouzijeme-li tuto terminologii, tak problém na okrese
BenesSov je ten, ze ,hraz (mésto Benesov) jiz pietéka“. Samotné mésto BeneSov ma na
toto makroregionalni centrum silné dojizdkové vazby a nejsilngjSi dojizdkovy proud na
Prahu ma také mésto Votice a nékteré jeho sousedni obce v jizni ¢asti mikroregionu
BenesSov. Tyto obce jsou stale souc€asti mikroregionu BeneSov, ale to jen diky tomu, ze
toto Uzemi nemuze v sou€asné dobé tvofit s mikroregionem Prahy kompaktni uzemni
celek. Je tedy otazkou, jestli (nebo spiSe jak dlouho) ,hraz“ mikroregionalniho centra
BeneSov vydrzi. Svou mikroregionalni funkci si dlouhodobé& udrzi BeneSov
pravdépodobné pouze =z hlediska obsluzné funkce a pracovné bude dominovat

atraktivita Prahy a jeji bezprostfedniho zazemi.

48



Obr. 13: Sociogeograficka regionalizace okresu BeneSov na zakladé dojizdky do Skol
2011

SOCIOGEOGRAFICKA REGIONALIZACE OKRESU BENESOV
NA ZAKLADE DOJIZDKY DO SKOL (2011)

Skolské mikroregiony
- Benesov

I viasim

- Praha (v ramci okresu BN)
|| Tabor (v rami okresu BN)
\:\ Sedlgany (v ramci okresu BN)
F227 jadro regionu

[: hranice obce

D hranice okresu

hranice mikroregionu podle
celkové dojizdky 2011

2zdroj dat: SLDB 2011

Zdroj: vlastni zpracovani

Srovname-li pak sociogeografickou regionalizaci na zakladé komplexni
dojizdky a samostatné Skolské dojizdky (Obr. 13) za rok 2011, tak se stejné jako
vroce 2001 u dojizdky do Skol projevuje slabsi mikroregionalni plsobnost Prahy,
ovS8em ne uz tak razantnim zplsobem. Pusobnost Skolského mikroregionu Prahy se
projevuje v severni Casti okresu a rozdil je v okoli obce Netvofice a pak také
v severovychodni €asti OPR BeneSov. Zde je pét obci, které vramci komplexni
sociogeografické regionalizace spaduji na Prahu, ale na =zakladé Skolské
sociogeografické regionalizace spaduji na BeneSov. Rozdilna spadovost je také
u DiviSova a okolnich obci, které se komplexni dojizdkou orientuji na Prahu, ale
Skolskou dojizdkou sméfuji na VIaSim. Za zminku pak také stoji okoli Dolnich Kralovic,
kde obce komplexni dojizdkou spaduji na Prahu, ale Skolskou dojizdkou na Vlasim.
Coz je také zména oproti roku 2001, kdy tyto obce spadovaly mimo okres BeneSov. Na
hranici mikroregiontt BeneSov a Vlasim jsou pak rozdily u obce TiebeSice, ktera se
pracovné orientuje na BeneSov, ale Skolsky spada do DiviSova (mikroregion Viasim).
Stejny pfipad je pak i u obce Ratméfice a opacny u obce Zvéstov, ktera je soucasti

komplexniho mikroregionu regionu Vlasim, ale je soucasti Skolského mikroregionu
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Vlasim. V jiznim cipu OPR Votice ma pak u Skolské dojizdky vétsi vliv mikroregion
Tabor, kdy k nému touto dojizdkou spaduje navic i obec Mili¢in. Mikroregion SedI&any
je pak 8kolsky vice atraktivni pro obec Hefmanicky, ale komplexni dojizdkou tato obec

spada do mikroregionu Bene3ov.

5.3 Srovnani sociogeografickych regionalizaci BeneSovska 2001-2011

Tabulka (Tab.7) udava populacéni velikosti a pocCty obci prFislusnych

mikroregionli komplexni dojizdkové sociogeografické regionalizace v daném
sledovaném roce a reflektuje jak zmény hranic sociogeografickych mikroregiond tak i
populaéni vyvoj obci v letech 2001-2011. Je zde patrné vyznamné oslabeni zazemi
mikroregionalniho centra BeneSov o vice jak deset tisic obyvatel a o osmnact obci, coz
doklada i kartografické vyjadreni (Obr. 11). Pfimou pusobnost nad témito obcemi (az
dvé vyjimky — Slovénice a vySe komentované Vsechlapy) pfevzala v roce 2011 Praha
a mikroregionalni vyznam Prahy v ramci sledovaného uzemi béhem deseti let narostl
0 necelych osmnact tisic obyvatel a pusobnost se rozsifila celkem o 26 obci. Krom
vlivu na severni ¢ast ORP BeneSov ma Praha také vroce 2011 pfimy vliv na
jihovychodni ¢ast ORP Vlasim — Dolni Kralovice a okoli o populaéni velikosti pfiblizné
dva a pul tisice obyvatel. A vzhledem k tomu, Zze populaéni velikost mikroregionu
Vlasim a obci v mikroregionalni plsobnosti Tabora a Sedl¢an celkové poklesla o 610
obyvatel, tak celkovy populacni nartist okresu BeneSov o necelych pét tisic obyvatel se
projevil zejména u obci v mikroregionalni plsobnosti Prahy v severni ¢asti ORP
BeneSov. Tedy v oblasti s vhodnou dostupnosti na Prahu, kde se projevuje proces
suburbanizace metropolitniho arealu Prahy, coz komentuje napfiklad i OufedniCek

(Oufednicek a kol. 2014).

Tab. 7: Velikosti komplexnich mikroregiont na Uzemi okresu Benesov r. 2001 a 2011

Nazev pocet obyvatel pocet obci
mikroregionu 2011 2001 2011 2001
BeneSov 40 588 50 768 29 47

(zdzemi) (24 324)| (34 445)

Viasim 23 261 23751 38 36
(zazemi) (11538)| (11481)

Praha 30072 12 289 43 17
Tabor 974 1011 3 3
Sedléany 564 481 1 1
H. Brod 0 2 325 0 10
Okres Bene. 95 459 90 625 114 114

Zdroj: SLDB 2001 a 2011, viastni vypocty

50




Regiondlni pusobnost mikroregionu VIas§im vymezeného na zakladé
komplexni dojizdky se v letech 2001-2011 zasadné nezménila a stejné tak plsobnost
mikroregionalnich center Tabor a Sedl€any zUstala v ramci okresu stejna. Zasadnimi
zménami v komplexni sociogeografické regionalizaci, ktera reprezentuje zejména
dojizdku za praci, je ve sledovaném intercenzalnim obdobi narist vyznamu
mikroregionalni pusobnosti Prahy na ukor mikroregionalniho vlivu mésta BeneSov
apak také pfimy vliv Prahy na Dolni Kralovice a okolni obce. DalSim zavérem
zaloZzeném na zakladé dojizdky za praci je celkové oslabeni pracovni spjatosti b&€hem
sledované dekady u mikroregionu BeneSov a u mikroregionu Vlasim — zde se projevuje
vyznamna sekundarni vyjizdka ve sméru na Prahu, coz narusuje u téchto mikroregionu
spjatost zazemi s jadrem. Vliv makroregionalni plsobnosti Prahy, jakozto silného

pracovniho centra, na okres BeneSov bude blize komentovan v nasledujici 6. kapitole.

VySe u jednotlivych sociogeografickych regionalizacich na zakladé dojizdky
do Skoly byly podrobnéji komentovany jednotlivé zmény a zde je potfeba zminit
zasadni diferenciace mezi Skolskou sociogeografickou regionalizaci (reprezentujici
obsluzné regiony) a komplexni sociogeografickou regionalizaci (s pfevahou vyznamu
dojizdky za praci). V severni ¢asti ORP Benesov v roce 2001 spadovaly do Skolského
mikroregionu Prahy pouze dvé obce (PySely a Rehenice) a celkem $estnéact obci z této
Casti ORP BeneSov spadovalo do komplexniho mikroregionu Prahy. Diferenciace
orientace Skolské vyjizdky a pracovni vyjizdky byla tedy zfejma. V sociogeografické
regionalizaci pro rok 2011 byl tento rozdil vyrazné mensi a Skolska sociogeograficka
regionalizace ve VveétSi mife kopiruje komplexni sociogeografickou regionalizaci.
Skolskou dojizdkou na Prahu nespadovalo pouze osm obci z celkového podtu tFiceti
dvou obci vseverni €asti ORP BeneSov, které se jinak vramci komplexni
sociogeografické regionalizace na Prahu orientuji. NarGst vyznamu vlivu Prahy ve
sledovaném obdobi se tedy projevuje i u Skolské dojizdky a v roce 2011 jiz Skolska

dojizdka ve vétsi mife kopiruje pracovni dojizdku.

Rozdily mezi komplexni sociogeografickou regionalizaci (kde ma dominantni
vyznam pracovni dojizdka) a Skolskou sociogeografickou regionalizaci jsou pfirozené
a Ze se tyto dvé regionalizace odliSuji zmiruji i Hampl a Marada (2015). Konstatuji, Zze
zejména v metropolitnich arealech na mikroregionalni urovni dochazi k rozrizfiovani
typl vazeb a vznikaji zde rozdily. Jinak ale autofi potvrzuji, ze tyto dva typy
sociogeografické regionalizace vykazuji znacnou podobnost a dojizdka do $kol ma pro
komplexni sociogeografickou regionalizaci opodstatnény vyznam jakozto pomocné

rozhodovaci kritérium pfi ur€ovani spadovosti (Hampl, Marada 2015).
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6. VIliv makroregionalniho centra Prahy na okres BeneSov

Okres Benesov je vzhledem ke své exponované poloze vic&i Praze vhodnym
modelovym pfikladem pro pfipadovou studii vlivu makroregionalniho centra na
sousedni mikroregiony. Vliv Prahy na sledované uzemi je posuzovan na zakladé dat
o dojizdce za praci a na zakladé dotaznikového Setfeni zaméfeného na osoby
pochazejici z okresu BeneSov a pracujici v Praze. Je tedy hodnocen vliv Prahy jakozto

atraktivniho pracovniho stfediska.

6.1 Dojizd’ka za praci do Prahy

V ramci komplexni sociogeografické regionalizace byl vliv Prahy hodnocen
zejména na mikroregionalni urovni plsobnosti hlavniho mésta Prahy a tento vliv
béhem let 2001-2011 narostl vyznamnym zpusobem. Mikroregionalni pusobnost Prahy
se rozSifila v tomto obdobi o 26 obci a narostla o 17 783 obyvatel v zazemi — v roce
2011 mélo zazemi komplexniho mikroregionu Prahy 43 obci a 30 072 obyvatel.
U zbyvajici ¢asti okresu byla béhem procesu sociogeografické regionalizace na
zakladé sekundarnich a nasledujicich dojizdkovych proudd konstatovana vyznamna
makroregionalni pusobnost Prahy. Analyza dojizdkovych proudd za praci pomulze

tento celkovy vliv zhodnotit a zachytit jeho vyvoj v intercenzalnim obdobi 2001 — 2011.

Dle vysledku scitani v roce 2001 vyjizdélo z okresu BeneSov za praci do
Prahy 5 483 ekonomicky aktivnich obyvatel (EAQO) a v roce 2011 to bylo 5 082 EAO.
Ale jak je jiz zminéno vySe, tak tyto absolutni udaje nelze vinou ztraty znacné &asti
dojizdkovych toku v roce 2011 porovnavat. Hampl a Marada (2015) konstatovali, ze
ztraty dojizdkovych toku jsou ploSné a porovnavat mezi jednotlivymi roky Ize pouze
relativni hodnoty. V roce 2001 vyjizdélo do Prahy za praci 17,1 % ze v8ech osob
dojizdéjicich v okrese BeneSov za praci a v roce 2011 to bylo jiz 25,8 %. NarGst vlivu
Prahy na podilu z celkové statisticky podchycené pracovni dojizdky je b&éhem deseti let
tedy 8,7 procentniho bodu. U obci komplexniho sociogeografického mikroregionu
Praha (v rdmci okresu BeneSov) byl tento narist 13,2 procentniho bodu, u obci
komplexniho sociogeografického mikroregionu BeneSov 9,6 procentniho bodu a u obci
komplexniho sociogeografického mikroregionu Viasim pouze 3,1 procentniho bodu.
Ov8em je potfeba vzit v potaz, Ze realny (statisticky nepodchyceny) vliv Prahy je

mnohem vyznamné&jsi a narastd vlivu béhem intercenzalniho obdobi markantnég;si.

52



Uzemi okresu bylo rozd&leno do péti dojizdkovych z6n na zakladé
upraveného vypoctu (blize v metodice kap. 4.4) vychazejiciho z postupu autort
Bastova, Frukal, Krejci, Tonev a TouSek (2005). Obec spada do dojizdkového zazemi
Prahy, pokud zni vyjizdi do Prahy alespon 10 % obyvatel z celkového poctu
vyjizdéjicich osob za praci. Obce v paté zoné nejsou tedy soucasti dojizdkoveho

zazemi.

Tab. 8: Zény dojizdkového zazemi Prahy v okrese BeneSov r. 2001 a 2011

Z6ny dojizdkového Pocet obci Pocet obyvatel

zazemi 2011 2001 2011 2001 01-11

|. zdéna 50 a vice % 14 2 30 097 4003 +26 094
ll. zédna 49,99 — 33,40 14 8 15199 22 425 -7 226
1. zéna 33,39 — 20,00 34 24 33431 32592 +839
IV.zéna 19,99 — 10,00 39 46 14 790 23 976 -9 186
V. zbna méné jak 10 % 13 34 1942 7 629 -5 687

Zdroj: SLDB 2001 a 2011, viastni vypocty

Tabulka (Tab. 8) ukazuje zastoupeni poctu obci v jednotlivych dojizdkovych
zénach zazemi Prahy v okrese BenesSov a jejich populacni velikosti. Narust vyznamu
vlivu Prahy, jakozto pracovniho stfediska, pro okres BeneSov doklada markantni narust
prvni zony zazemi s nejvétsi intenzitou dojizdky. Oproti roku 2001 tato I. dojizdkova
zbéna narostla pro rok 2011 o dvanact obci a o vice jak 26 tis. obyvatel v zazemi.
Posileni vlivu doklada i narast poctu obci ve druhé a tfeti zéné dojizdkového zazemi.
Pouze u osmi obci v okrese BeneSov doSlo b&hem sledovanych let 2001-2011
Ratméfice, Naceradec, Slovénice, Rataje, Mnichovice, Veli§, Tomice a Litichovice,
jedna se prfevazné o obce s malou populacni velikosti lezici pfevaze v jihovychodni
¢asti okresu, tedy s horSi dostupnosti. Paradoxem je pak to, Ze obce Litichovice
a Tomice jsou soucasti komplexniho mikroregionu Praha (2011), ale jedna se u nich
0 pfenesenou pulsobnost pfes obec DiviSov (u Litichovic) a obec Dolni Kralovice
(u Tomic). Priblizné 33 % obci okresu si béhem deseti let zachovalo svou pfisluSnost
ve stejné dojizdkové zoné a u pfiblizné 60 % obci byl zaznamenan progres, tedy Ze

podil dojizdé&jicich do Prahy za praci narostl.

Zo6ny dojizdkového zazemi Prahy v ramci okresu BeneSov pro rok 2001
znazorriuje mapa (Obr. 14) a pro rok 2011 mapa (Obr. 15), na které je vidét ve vyfezu
i zménu podilu vyjizdky na Prahu u jednotlivych obci. Pfi pohledu na ob& mapy a jejich
porovnani je na prvni pohled patrny narlst vlivu Prahy jakozto pracovniho centra pro

obce v okrese BeneSov. Tento narlst koresponduije také s rozSifenim mikroregionalni
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pusobnosti Prahy vramci okresu. Narlst vyjizdky do Prahy je spojen s pracovni
atraktivitou Prahy a s jeji vhodnou dopravni dostupnosti, kdyz u vétSiny obci lezicich
Vv severojizni ose na trase silnice E5S5 a podél Zelezni¢ni trati 220 byl zaznamenan
narlst podilu pracovni vyjizdky v intervalu 10,00 — 19,99 procentnich bodl. Nejvétsi
narGst podilu pracovni vyjizdky do Prahy je uobce Cakov (55,4 procentnich bod)
a u obci Neveklov, Cesky Sternberk a Chéfovice v rozmezi 30-34 procentnich bod(.
Naopak nejvétsi pokles je u obci Litichovic, Slovénice a Hradisté (pokles cca 13
procentnich bodl), zde se ale jedna o populacné malé obce a doslo k zaniku anebo
minimalizaci podchycené pracovni vyjizdky na Prahu. Na viné tohoto propadu (a i tfeba
u dalSich pfipadu) maze byt ztrata dat o dojizdce béhem SLDB 2011. DalSi pokles

podilu pracovni dojizdky na Prahu je pak pfevazné u obci v ORP Vlasim.

V roce 2011 spada do I. a ll. zény dojizdkového zazemi Prahy vétSina severni
Casti okresu BeneSov a to v€etné okresniho mésta Benesov. Ve lll. zoné dojizdkového
zazemi Prahy se nachazi zejména obce jizné/jihozapadné od mésta Benesov, ale také
meésto VIasSim a obce v jihovychodnim cipu okresu. IV. zéna zazemi zahrnuje zejména
obce v ORP Vlasim a obce v jizni ¢asti ORP Votice. V této IV. zéné dojizdkového
zazemi se také nachazi obce ze zony pracovni spjatosti B mikroregionalnich center
BenesSov a Vlasim. Do dojizdkového zazemi Prahy nespada celkem tfinact obci, jedna
se zejména o obce z ORP Vlasim a celkem $est z nich dokonce spada diky pfenesené
pusobnosti nestfediskovych obci do komplexniho sociogeografického mikroregionu

Prahy.

6.2 Vyhodnoceni dotaznikového Setreni

Nasledujici podkapitoly vyhodnocuji dotaznikové Setfeni se zamérem zachytit

vztah respondentu k dojizd’ce za praci a vnimani pracovnich prilezitosti v Praze.

6.2.1 Vzorek respondentu

Dotaznikového Setfeni se zuc&astnilo celkem 236 respondentl pochazejicich
Z okresu BeneSov a pracujicich v Praze (z toho 20 Zijicich v Praze a 18 jedenkrat tydné
dojizdéjicich do Prahy a na vikend vracejicich se do okresu BeneSov). Celkovy pocet
respondent odpovida dle vysledk SLDB 2011 pfiblizné 4,6 % dojizdéjicich z okresu
BeneSov za praci do hlavniho mésta. Respondenti pochazeji ze 44 ruznych obci

okresu (39 % obci okresu) a prostorové rozlozeni respondentd znazorfiuje nasledujici
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Obr. 16: Respondenti dotaznikového Setfeni z okresu BeneSov k dojizdce za praci do

Prahy

RESPONDENTI DOTAZNIKOVEHO SETRENi Z OKRESU BENESOV
K DOJIZDCE ZA PRACIi DO PRAHY

Pocet respondentt

Benesov 82 ® 1-3
Viasim 30 =
Votice 16 QO 4-7
Tynec nad Sazavou 12 &
Bystfice 7 O 8-15
Netvorice T

Divisov 7 O 16-29
Bukovany 6

Neveklov 6

Pysely 5 Q 30-82
Séazava 5

... dal8i méné jak 5

Vzorek respondentu

- pfiblizné 4,6 % dojizdéjicich za pracf do Prahy
(dle SLDB 2011 do Prahy dojizdélo za praci
z okresu BeneSov 5082 osob)

- celkem 236 respondent( ze 44-ti obci
(tj- 39 % obci z okresu Benesov)

Pohlavi: Pramérny vék: 29,6 let
muzi 50,8 % muZi 30,3 let

Zeny 49,2 % Zeny 289 let

Vzdélani:

vysokoskolské 47,9 %
stfedoskolské - maturita 47,0 %
stfedoskolské - vyuénl list 5.1 %
zakladni 0,8 %

Hranice uzemi

E hranice okresu
|:] hranice ORP

hranice obce

zdroj dat: vlastni Setfenf listopad 2014

Zdroj: vlastni zpracovani

mapa (Obr. 16). Genderové rozlozeni vzorku je vyvazené (50,8 % muzl a 49,2 % zen),
ale v porovnani s vysledky SLDB 2011 je ve zkoumaném vzorku vétSi procentualni
zastoupeni Zen (pozn.: SLDB 2011: z celkového poctu dojizdéjicich za praci do Prahy
z okresu BeneSov bylo Zen 43,4 %). Pramérny vék respondentd je 29,6 let (nejmladsi
respondent 19 let a nejstarsi 59 let). NejpoCetnéjSi vékovou skupinou jsou respondenti
do 24 let (32,2 %), dale pak jsou vékové skupiny 24-29 let (28,4 % respondentu),
30-39 let (27,5 %), 40-49 let (7,6 %) a 50-59 let (4,2 %). Ve vzorku respondentd
dotaznikového Setfeni tedy previada zastoupeni nejmladSi vékové skupiny
a v porovnani s vysledky SLDB 2011 je ve vzorku respondentd malé zastoupeni lidi
nad 40 let (viz Tab. 9). Tyto vékové disproporce jsou jednak zpusobeny metodou Sifeni
dotazniku a pak také tim, ze v ramci statistického Setfeni SLDB se nepovazuji pracujici
studenti za ekonomicky aktivni obyvatelstvo, ale v ramci tohoto dotaznikového Setfeni
jsou tyto osoby zamérné zahrnuty. Tato skuteCnost tedy posunula vékové rozlozeni
respondentl smérem k niz§im vékovym kategoriim. Relevantnost vzorku pak doklada
vékova skupina 25-39 let, ve které se nachazi 55,9 % respondentl, coz pfiblizné

odpovida vysledkim SLDB 2011, kdy tato vékova skupina tvofila 54,8 % dojizdéjicich
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z okresu BeneSov do Prahy. Vzdélanostni strukturu respondentl dotaznikového
Setfeni a podle vysledkd SLDB 2011 vyjadfuje tabulka (Tab. 10). NejvétSi podil
respondentt tvofi vysokoSkolsky vzdélani (47,9 %) a stfedoSkolsky vzdélani
S maturitou (47,0 %) a tyto dvé vzdélanostni kategorie jsou nejvice zastoupeny i dle
Setfeni SLDB 2011. Rozdily ve vzdélanosti Ize pfisoudit stejnym faktorim jako

u vékového rozlozeni respondentu.

Tab. 9: Vékova struktura dojizdéjicich za praci do Prahy z okresu BeneSov, porovnani

vzorku respondentu s vysledky SLDB 2011

Veék /

podil (%) SLDB 2011 | Dotaznik 2014
do 24 let 7,3 32,2
25 — 29 let 18,6 28,4
30 — 39 let 36,2 27,5
40 — 49 let 19,9 7,6
50 — 59 let 14,1 4,2
60 a vice 3,6 0,0

Zdroj: vlastni Setfeni, SLDB 2011

Tab. 10: Vzdélanostni struktura dojizdéjicich za praci do Prahy z okresu BeneSov,

porovnani vzorku respondentd s vysledky SLDB 2011

Vzdélani / podil (%) SLDB 2011 Dotaznik 2014

Zakladni 1,2 0,8
StfedoSkolské — vyuéni list 15,5 51
Stredoskolské — maturita 51,7 47,0
Vysokos$kolské 315 47,9

Zdroj: vlastni Setfeni, SLDB 2011

Tyto vySe zminéné nuance v demografické charakteristice vzorku

relevantnost vyzkumu charakteristik dojizdky a vztahu k pracovnim pfilezitostem neni
touto skute€nosti naruSena. Naopak pfitomnost skupiny mladych respondentd muaze
poukazat na jejich tendence vnimani pracovnich pfilezitosti vregionu a vztah

k makroregionalnimu centru.

Pfi vyhodnocovani dat se ukazalo, ze mohla byt zafazena otazka na

ekonomickou aktivitu respondentl, respektive na podrobnéjsi rozliSeni formy

zaméstnani. Bylo identifikovano pfiblizné 10 % procent pravdépodobnych brigadnikd —

studentd. Nasledné bylo tedy provedeno testovani nékolika hypotéz mezi

,studenty“ a zbytkem respondentl v zavislosti na sledované charakteristiky. U Casu
dojizdky do prace, ochoty akceptovat delSi dobu dojizdky a vnimani ¢asu straveného
dojizdkou za praci nebyly zachyceny

statisticky vyznamné rozdily mezi

,studenty” a ostatnimi respondenty. Stejné tak tomu bylo pfi porovnani vnimani prace
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a pracovnich pfilezitosti. Jediné signifikantni rozdily mezi ,studenty* a zbytkem
respondentd byly zaznamenany u volby primarniho dopravniho prostfedku
(,Studenti minimalné vyuzivaji k pfepravé osobni automobil) a platu. Na zakladé
potvrzeni vétSiny nulovych hypotéz bylo tedy vyhodnoceno, ze pfitomnost
,studentd“ ve vzorku nema zasadni vliv na vysledky Setfeni a absence otazky

zahrnujici ekonomickou aktivitu neni limitujici pro zavéry Setfeni.

6.2.2 Vyhodnoceni dojizdkovych aspektt

Z hlediska frekvence dojizdky 59,3 % respondentt dojizdi do Prahy za praci
pétkrat a vicekrat za tyden, 24,6 % jich dojizdi do Prahy méné jak pétkrat za tyden,
7,6 % jich dojizdi do Prahy jedenkrat tydné a v Praze Ziji a 8,5 % respondentu uvedlo,
Ze za praci do Prahy nedojizdi, ale ze v Praze bydli a pochazi z okresu BeneSov.
Primarné byla v Setfeni sledovana denni dojizdka, ¢emuz odpovida i procentualni
zastoupeni dojizdéjicich, ale zamérem bylo také &aste¢né podchytit pracuijici, co se do

Prahy za praci pfestéhovali a nebo zde bydli béhem pracovniho tydne.

Zakladni sledovanou charakteristikou dojizdky je zpUsob pfepravy za praci.
Dotaznikové Setfeni zahrnovalo otazku na primarni zplUsob prepravy a také na
alternativni zplUsob pfepravy. Rozhodujici aspekty vybéru dopravniho prostredku
znazornuje graf (Graf 1). Mezi preferovanymi aspekty a volbou primarniho prostfedku
existuji statisticky vyznamné rozdily. Ridi¢i bez spolucestujicich preferuji zejména
rychlost (87,3 %), a to v kombinaci s flexibilitou (54,0 %), pohodlim (19,0 %) a na
poslednim misté s cenou (14,3 %). Ostatni denné dojizdéjici osoby preferuji primarné
rychlost a cenu. Napfiklad osoby sdilejici automobil preferuji rychlost (86,7 %), ale jiz
ve Vvétsi kombinaci s cenou (36,7 %) a poté az s flexibilitou (30,0 %) a pohodlim
(20,0 9%). Lidé wvyuzivajici autobus preferuji rychlost (84,0 %), cenu (56,0 %)
a flexibilitou (36,0 %). U dojizdégjicich vlakem je pak zastoupeni rychlosti i ceny stejné,
kdy jakozto jeden z faktorli to stanovilo 73,8 % respondentl a pfimo tuto kombinaci
uvedlo 46,7 % dotazanych. Osoby vyuZivajici kombinované pfepravy pak zmiruji
Castéji, nez ostatni osoby vyuzivajici pouze vefejnou prepravu, flexibilitu a pohodli.
Podobné aspekty jako Fidi€i bez spolucestujicich pak preferuji také lidé Zijici v Praze,
pro které je rozhodujici rychlost (86,8 %) a flexibilita (65,8) a pfimo tuto kombinaci
uvedlo 52,6 % dotazanych.
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NejdulezitéjSim aspektem volby dopravniho prostfedku je tedy rychlost a vahy
ostatnich aspektu se liSi v navaznosti na zvoleny dopravni prostfedek. Zatim co lidé
vyuZzivajici osobni automobil preferuji zejména flexibilitu a pohodli, tak pro respondenty
volici k dojizdce vefejnou hromadnou dopravu jsou vice rozhodujici naklady na
dojizdku.

Graf 1: Rozhodujici aspekty pro volbu dopravniho prostfedku k dojizdce

Vyberete dva aspekty, které vnimate jako dulezité pfi volbé dopravniho prostredku k dojizdéni za praci:

Rychlost 196 (83,1 %)
Flexibilita 111 (47,0 %)
Cena 108 (45,8 %))
Pohodli 57 (24,2 %)

Rychlost
Flexibilita
Cena

Pohodli

(=}

39 78 117 156 195

Zdroj: vlastni Setfeni, docs.google.com

Zgrafu (Graf 2) je pak patrné, Ze dominantni vyznam hraje osobni
automobilova doprava, kdy osobni automobil vyuziva jako primarni zpisob dopravy
v riznych kombinacich 49,6 % respondentll a jako alternativni zpisob 47,9 %. U volby
primarniho dopravniho prostfedku byly odhaleny signifikantni rozdily z hlediska
genderu, kdy u Zen jsou nizSi podily dopravy jakozto fidiCka bez spolucestujicich (o
23,6 % méné nez muzi) a naopak jsou u nich vétsi podily spolujizdy (o 10,6 % vice nez
muzi) a Castéji vyuzivaji napfiklad také autobus (o 8 % vice nez muzi). Rozdily ve
volbé& dopravniho prostfedku z hlediska pohlavi zachytila napfiklad také studie pro
spoleénost KPMG Ceska republika z dubna 2013, kdy na zakladé dotaznikového
Setfeni dojizdky za praci v Ceské republice konstatovali, Ze 40 % Cechu se do prace
dopravuje za pomoci osobniho automobilu — u muzd to je 50 % a u Zen 29 %.
Genderové rozdily ve volbé dopravniho prostfedku jsou tedy v dotaznikovém Setfeni
pro KPMG a v dotaznikovém Setfeni této diplomové prace obdobné.
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Graf 2: Preference dopravnich prostfedku k dojizdce

100% -
Prim. (%) Alter. (%)
20% Osobni automobil - fidic 26.7 225
bez spolucestujicich 2 !
20% - l:] Osobni automobil — spolujizda 1 2;7 14,0
- Autobus 1 0-3 1 9;1
20% B viak 17,8 8,9
. Kombinace osobni automobil + autobus 4,7 5.9
60% - . Kombinace osobni automobil + viak 5,5 5,5
- Kombinace autobus + viak 5,9 8,1
50% -
40%
30% A
20% A
10% -
0%

Primami Alternativni

Zdroj: vilastni Setreni

Vyuzivanim vefejné a individualni dopravy k dojizdce za praci se zabyval
napfiklad Kvéton, Marada (2008). Poukazuji na narlst vyznamu osobni automobilové
dopravy pfi dojizdce za praci, ktera se stala konkurenci pro vefejnou dopravu. Vefejna
doprava tak v nékterych regionech zajistuje jiz pouze zakladni dopravni obsluznost.
Vyvoj preferenci u volby dopravniho prostfedku pfi dojizdce za praci a do Skol osob
z okresu Bene3ov v poslednim intercenzalnim obdobi vystihuje graf (Graf 3). Je zde
patrny celkovy narlst osobni automobilové pfepravy o 11,1 %. Dale graf &. 3 také
znazornuje rozdily mezi vyjizdkou z okresu do Prahy a vyjizdkou z mésta BeneSov do
Prahy. Naruast individualni automobilové pfepravy z okresu smérem do Prahy je 12,7%
a u dojizdgjicich z mésta BeneSov je narlist o 9,5 %. Ale i vroce 2011 je u vyjizdky
z mésta BeneSov do Prahy stale dominantni vefejna doprava (64,1 %) a v ramci
okresu je pfi vyjizdce do Prahy podil mezi vefejnou a individualni pfepravou takika
vyrovnany (50,9 % vefejna doprava a 49,1 % automobilova doprava). Celkové v roce
2011 vyjizdkové proudy s pocCatkem v okrese BeneSov pak zahrnuji osobni
automobilovou pfepravu v 52,9 %. Ov8em hodnotili by jsme pouze pracovni vyjizdku
(r. 2011), tak ta napfiklad u vyjizdé&jicich z okresu BeneSov do Prahy zahrnuje 57,7 %
dojizdky osobnim automobilem, tedy o 8,6 % vice nez je tomu u celkové vyjizdky.
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Graf 3: Preference dopravnich prostfedkl pfi vyjizdce za praci a do $kol v okrese
BeneSov 2011 a 2001

100%

90%

80%

70%

60%
W VLAK

50%
HBUS

40%
M4AUTO
30%

20% —

10% -

0%
okres ok. -> Pra. Bn. -> Pra. okres ok. -> Pra. Bn. -> Pra.

2011 2001

Zdroj dat: SLDB 2011 a 2001, viastni vypocty

Pozn.: agregat dat vybranych dopravnich prostfedkt VLAK + BUS + AUTO = 100 %,
podil na celkové dojizdce neleze presné urcit, blize v textu; okres — vyjizdkové proudy
s pocatkem v okrese BeneSov, ok. -> Pra. - vyjizdkové proudy z okresu BeneSov do

Prahy, Bn. -> Pra. - vyjizdkové proudy z mésta BeneSov do Prahy.

Celkové ze vSech sledovanych typu prepravy v ramci dotaznikového Setfeni
ma nejvétsi podil skupina fidi¢l bez spolucestujicich, kterych je 26,7 % a to i pfesto, ze
tento zpusob prepravy je nejvice finanéné naro€ny (viz Tab. 11). Finanéni naro¢nost
osobni automobilové dopravy koresponduje s tim, Ze lidé s pfijmem od 15tis. do 30tis.
K& mésicné voli tento zplsob prfepravy pfiblizné ve 23 % pfipadl a u dotazanych
s pfijmem 30.000-34.999 K¢ je to 0 12,7 % vic a s rostoucim pfijmem toto procento
stoupa, kdyz s pfijmem nad 45tis. se timto zpusobem prepravuje 71,4 % osob.
Dlvodem pro volbu automobilu (bez spolucestujicich) je zejména rychlost a flexibilita
prepravy. Rychlost jakozto jeden ze dvou faktoru prepravy uvedlo 83,1 % respondentu
a prumérny Cas straveny cestou do Prahy do prace osob z okresu BeneSov je u Fidicl
bez spolucestujicich 42 min., primér vSech ostatnich sledovanych typl pfepravy je 71

min.
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Nasledujici graf (Graf 4) znazorfuje preference volby dopravniho prostrfedku
pfi dojizdce za praci na zakladé vysledki SLDB 2011 a dotaznikového Setfeni.
Vysledky dotaznikového Setfeni vykazuji vétSi zastoupeni vefejné hromadné dopravy,
nez vysledky SLDB 2011. To muze byt urcité dano tim, ze v ramci dotaznikového
Setfeni jsou zahrnuti i ekonomicky aktivni studenti a jak jiz bylo poznamenano vyse, tak
ti inklinuji vice k vefejného dopravé. Dale oproti SLDB 2011 je u vysledku
dotaznikoveho 3etfeni vyznamné vétsi zastoupeni pfepravy za pomoci vlaku. To
rovnéz lze pfisuzovat pfitomnosti ekonomicky aktivnich studentl a také vétSimu poctu

respondentl z BenesSova.

Graf 4: Preference dopravnich prostfedkl pfi vyjizdce za praci do Prahy v okrese

BeneSov (srovnani dat SLDB 2011 a dotaznikového Setfeni)

100% -
90% -
80% -
70% -

60% -

50% - | VLAK

M BUS

40%
MAUTO

30% S

20% E—

10% —

0%
ok. -> Pra. Bn. ->Pra. ok. ->Pra. Bn. -> Pra.

Dotaznik 2014 SLDB 2011

Zdroj dat: viastni dotaznikové Setfeni 2014 a SLDB 2011, vlastni vypocty

Pozn.: agregét dat vybranych dopravnich prostfedkt VLAK + BUS + AUTO = 100 %,
podil na celkové dojizdce neleze presné urcit, blize v textu; ok. -> Pra. - vyjizdkovée
proudy z okresu BeneSov do Prahy, Bn. -> Pra. - vyjizdkové proudy z mésta BeneSov
do Prahy.

Rozhodujicim faktorem u volby dopravniho prostfedku je také cena prepravy.

Cenu jako jeden ze dvou aspektu pfi volbé dopravniho prostfedku uvedlo 45,8 %

respondentd. Na cenu pfepravy ma také vliv doba dojizdky, respektive vzdalenost. To
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doklada signifikance rozdilli mezi cenou a primarnim dopravnim prostfedkem a také

mezi cenou a dobou dojizdky.

Dal$im zavérem vy$e zminéné studie pro KPMG je to, Ze 52 % Cechi ma
naklady na dopravu do tisice korun mési¢né, ale vysledky dotaznikového Setfeni
k diplomové praci jsou odlisné. Kompletni studii nema autor prace k dispozici a ¢erpa
informace z tiskové zpravy na webu kpmg.com/cz/ kde se mimo jiné pide: ,Online
dotaznikové Setfeni zaméfené na dojizdku za praci provedla v dubnu 2013 agentura
Data Collect pro spoleénost KPMG Ceské republika. Dotaznikového Setfeni se
zucastnilo 300 zaméstnanych v reprezentativnim zastoupeni podle pohlavi, véku,
vzdélani, vyse pFijmi a kraje.“ Ma-li tedy podle studie pro KPMG 52 % Cechd naklady
na dopravu za praci do tisice korun mési¢né, tak lze konstatovat, ze naklady osob
z okresu BeneSov dojizdéjicich do Prahy jsou vyrazné vysSi, nez je republikovy
standart. U denné dojizdéjicich (5x a vice) ma naklady do tisice korun mésiéné pouze
10,7 % respondentl. U vSech respondentl, tedy s ruznou frekvenci dojizdky, ma
naklady do tisice korun mésicné pouze 19,1 % respondentl. 52% hranici se
respondenti z okresu BeneSov pfiblizuji na ¢astce dva tisic mési¢né, kdy 52,5 % z nich
plati dva tisice a méné. U denné dojizdé&jicich (5x a vice) ma naklady dva tisice a méné
za mésic 37,1 % dojizdéjicich a 52% hranice je pfekroCena u Castky tfi tisice a méné

za mésic (celkem 65,0 % dojizdé&jicich).

Tab. 11: Primérné mésicni naklady denné dojizdéjicich respondenti na dopravu dle
dopravnich prostfedku (v KE)

Dop. prostiedek Celkem Z mésta BeneSov
OA —Fidi€ sam 4.407 3.920
OA — spolujizda 3.192 2.000
Autobus 2.622 2.160
Autobus + vlak 2.537 3.500
OA + autobus 2.456 2.167
OA + vlak 1.994 2.200
Viak 1.625 1.644
Primér vSech resp. 3.105 2.514

Zdroj: vlastni Setfeni; pozn.: OA — osobni automobil

Tabulka (Tab. 11) znazorfiuje praimérné meésicni naklady na dopravu denné
dojizdé&jicich (5x a vice) osob za praci. Vysledné pramérné naklady u vefejné dopravy
lehce deformuje mozZnost osob do dvaceti Sesti let vyuzivat studentské jizdné. Ale po
odfiltrovani téchto osob narostly primérné celkové naklady vSech zbylych respondentu
pouze o 98 K&, tedy na 3.203 K& za mésic. Pfiporovnani vSech sledovanych

dopravnich prostfedkl vychazi podle pFedpokladl nejdraz doprava osobnim
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automobilem, poté nasleduje pfeprava autobusem a z hlediska nakladi lze za
néktefi lidé cestujici vlakem do mési¢nich nakladu nezapocitali i naklady na viceleté
slevové karty Ceskych drah a dale také lidé cestujici osobnim vlakem mohou na &ast
jizdy uplatnit vyhody Prazské integrované dopravy (PID). Z dat Setfeni je ale napfiklad
patrné, Ze vétSina lidi vyuZivajici prazskou méstskou hromadou dopravu (MHD)

zahrnula tyto naklady do svych celkovych mési¢nich nakladd.

Nejmensi naklady na denni dojizdku uvedl respondent z BeneSova vyuzZivajici
vlak (350 K&/més.) a jedna se zde zfejmé& o kombinaci riznych vyhod Ceskych drah
a PID, popfipadé firemnich benefitd. Nebo se muze také jednat o Spatnou interpretaci
otazky, protoze takovéto mésicni naklady v porovnani se zbytkem respondentl
z BeneSova vyuzivajicich vlak jsou velmi nizké. Ctyfi respondenti zminili také nulové
naklady na dopravu, jedna se o fidi¢e bez spolucestujicich, z ¢ehoz |ze usuzovat, Ze se
jedna o prepravu sluzebnim vozem, respektive naklady na dopravu proplaci
zameéstnavatel. Pfispévek zaméstnavatele na dopravu zminili napfiklad také jeden
respondent jakozto jeden z faktort pfi rozhodovani pracovat v Praze. Naopak nejvétsi
mési¢ni vydaje na dopravu jsou 10.000 K¢, coz uvedli dva respondenti a v obou
pfipadech se jedna o dojizdku osobnim automobilem bez spolucestujicich. V jednom
pfipadé je to muz z Tehova s uvedenym pfijmem nad 45.000 K&, zde Ize spekulovat
nad spotiebou a typem vozu a pravdépodobné nejsou tyto naklady rozhodujici. Ve
druhém pfipadé se jedna o zenu z BeneSova s platem 15.000 — 19.999 K¢, i zde lze
spekulovat nad spotfebou a typem vozu, ale zde jsou tyto vysoké naklady prekvapive,

kdyz primérné vydaje fidi€l z BeneSova jsou 3.920 K¢.

Z vyzkumu dale vyplynulo, Zze 59,6 % respondentl vyuziva na cesté do prace
prazskou MHD a ze 40,4 % respondentu, ktefi MHD nevyuzivaji, tvofi z 82,6 % lidé,
co se do prace dopravuji osobnim automobilem (66,3 % fidiCi bez spolucestujicich
a 16,3 % lidé, co osobni automobil sdileji). Ti maji tak moznost pfibliZit se co mozna
nejvice mistu zaméstnani a to koresponduje s tim, Ze druhym nejCastéjSim faktorem u
volby dopravniho prostfedku je flexibilita (47,0 % respondentd). NejvétSi potfebu
vyuzivat po Praze MHD maji lidé, co pfijizdéji do Prahy autobusem (96,0 %), nebo
vyuZzivaji k cesté kombinaci zahrnujici autobus (cca 91,9 %). To koresponduje s tim, Ze
linkové autobusy konci pfevazné na okraji Prahy a lidé pak maji potfebu dostat se dale
do centra a dalSich lokalit v Praze. Lidé pfijizdéjici do Prahy viakem vyuzivaji MHD
v 81,0 % pfipadu a lidé pfepravujici se pomoci kombinace automobil + vlak vyuzivaji

MHD v 76,9 % pfipadech. Potfeba lidi cestujicich vlakem vyuzivat MHD je tedy
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pfiblizné o 15 % menSi, nez u lidi cestujicich autobusem, coz Ize odlvodnit tim, ze

Zcela zasadni véci pro dojizdku je dostupnost a jak zmifiuje napfiklad
Hudecek (2008), tak dnes jiz neni rozhodujici vzdalenost cesty, ale doba cesty.
Rychlost pfepravy jako jeden ze dvou faktor( volby dopravniho prostfedku uvedlo
83,1 % dotazanych. Tabulka (Tab. 12) porovnava procentualni zastoupeni
dojizdéjicich ve sméru okres BeneSov — Praha v ¢asovych intervalech ze SLDB 2011

a dotaznikového Setreni.

Tab. 12: Podil dojizdéjicich v ¢asovych intervalech dojizdky za praci z okresu BeneSov

do Prahy, porovnani vzorku respondentl s vysledky SLDB 2011

Casovy interval / (%) Dotaznik 2014 | SLDB 2011

do 14 min. 0,5 1,7
15 - 29 min. 3,5 51
30 — 44 min. 20,2 20,1
45 — 59 min. 22,2 32,9
60 — 89 nim. 33,8 29,4
90 min. a vice 19,7 9,4

Zdroj: vlastni Setfeni, SLDB 2011

Vysledky dotaznikového Setfeni na prvni pohled vykazuji delSi dobu dojizdky.
Ovéem to je dané metodikou sbéru dat, kdy ve s€itacim archu byly dané pfimo
sledované intervaly, ale v dotaznikovém 3Setfeni byla otdzka oteviena a respondenti
zapisovali poCet minut. Dle SLDB 2011 se do prace do Prahy z okresu BeneSov do 59
min. dostane 59,8 % dojizdéjicich a dle vysledk( dotaznikového Setfeni je to pouze
46,4 %. Ale zahrneme-li i konkrétni odpovédi ,60 min.“, tak dle dotaznikového Setfeni
se do 1h (v€etné) dostane do prace 67,2 % respondentl. Porovname-li vysledky
dotaznikového Setfeni z diplomové prace a jiz vy$e zminéného dotaznikového Setieni
pro spole¢nost KPMG, tak ta udava, ze 41 % Cechi se do prace dostane v intervalu 15
az 30 min. a v intervalu 30 minut aZ hodinu to je 26 % Cechd. Vysledky dotaznikového
Setfeni v okrese BeneSov jsou pak takové, ze vintervalu 15-30 min. se do Prahy
dostane jen 9,6 % respondentl a v intervalu 30 minut az hodinu je to 63,1 %. Doba
standart dle zavérl studie KPMG. Prumérnad doba dojizdky vSech respondentu
z okresu BeneSov do Prahy je 61 minut. Tabulka (Tab. 13) ukazuje primérné Casy
cesty do prace mezi jednotlivymi typy primarnich dopravnich prostfedkd. Diky
pocetnému zastoupeni fidi€l bez spolucestujicich a jejich nizkému €asu dojizdky jsou

rozdily mezi volbou dopravniho prostfedku a ¢asem signifikantni, ale mezi ostatnimi
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prostfedky takové rozdily nejsou. Po osobnim automobilu je nejrychlejsi vlak, ale zde je
potfeba vzit potaz v to, Ze rychlikovy spoj na Prahu obsluhuje pouze Olbramovice
a BeneSov a pfimé osobni vlaky v ¢etnych a pravidelnych intervalech obsluhuji pouze
obce lezici v okoli zelezni¢ni trati severné od mésta BeneSov, tedy obce ve vétsi
blizkosti Praze, neZ odlehlejsi obce v dalSich Eastech okresu, které obsluhuji autobusy.
Dojezdové Casy autobusl jsou tedy vramci okresu nejvétsi, ale vramci vyjizdky

z mésta Benesov je to druhy nejrychlejsi zplsob prepravy.

Respondenty uvadény Cas je pro celkovou cestu do prace — nejen pro cestu
do Prahy, zahrnuje tedy Cas véetné cesty k mistu odjezdu vefejné dopravy a také
nasledné cestu po Praze. NejkratS§i doba dojizdky do Prahy byla zaznamenana
z BeneSova a Sobéhrd — 20 minut autem a naopak nejdel$i doba dojizdky byla

zachycena z Vrchotovych Janovic — 150 minut vlakem.

Tab. 13: Primérné dojezdové €asy za praci do Prahy respondentd dle dopravniho
prostfedku (min.)

Dopr. prostfedek Celkem Z mésta BeneSov
OA —Fidi€ sam 42 37
OA — spolujizda 60 65
Viak 67 64
OA + vlak 72 45
Autobus + vlak 74 65
OA + autobus 74 57
Autobus 77 57
Pramér vSech resp. 61 55
Zijici v Praze 28

Zdroj: vlastni Setfeni; pozn.: OA — osobni automobil

Graf 5: Pfijatelnost dojizdky do prace o 30 minut déle

Bylo by pro Vas prijatelné, kdyby Vam cesta do prace trvala kazdy den o 30 minut déle?

Rozhodné Ne Rozhodné Ano 25 (1 0.6 0/0)
Spige Ano 39 (16,5 %)
Spige Ne 79 (33,5 %)

‘ Rozhodnd Ne 93 (39.4 0/o)
Spise Ne — — Rozhodné Ano

— Qn /

Zdroj: vlastni Setfeni, docs.google.com

Zamérem dotaznikové Setfeni bylo také zachytit ochodu dojizdéjicich stravit
na cesté za praci delSi dobu. K tomu poslouzila (mimo jiné) otazka, zda by bylo pro

respondenty pfijatelné, kdyby jim cesta do prace trvala kazdy den o 30 minut déle.
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Odpovédi znazoriiuje graf (Graf 5) a je z n&j patrné, ze pro vétsinu lidi by to pfijatelné
nebylo (72,9 %). Bylo testovano, zda u odpovédi na tuto otazku nehral zasadnim
zpusobem vliv vék, pohlavi, vzdélani, pfijem, vyuzivany dopravni prostiedek a doba

dojizdky, ale Zadna z téchto proménnych nevykazala statisticky vyznamné rozdily.

Odpovédi na otazku, zda by bylo pro lidi pfijatelné dojizdét o 30 minut déle,
byly nasledné teoreticky kvantifikovany a to tak, Ze lidé s odpovédi ,rozhodné ano“ jsou
ochotni dojizdét déle a k jejich stavajicimu ¢asu dojizdky bylo pfi€¢teno 30 minut, u lidi
s odpovédi ,spiSe ano* bylo pficteno 20 minut, u lidi s odpovédi ,spiSe ne“ bylo
pfi€teno 10 minut a u lidi s odpovédi ,rozhodné ne“ nebyl pficten ¢as zadny a novy
¢asovy udaj byl oznacen jako ,ochota“ dojizdét déle. Tabulka (Tab. 14) nam ukazuje
vyCislenou ochotu dojizdét podle volby primarniho dopravniho prostfedku. Nejvétsi
»ochotu“ dojizdét déle vykazuiji lidé sdilejici automobil a to 13 minut, dale pak fidi¢i bez
spolucestujicich 11 minut a lidé dojizdéjici vilakem 10 minut. NejmenSi
,ochotu dojizdét delSi dobu projevili lidé cestujici v kombinaci osobni automobil
a autobus (5 min.) a lidi cestujici autobusem (7 min.). Primérny ¢as dojizdky vSech
respondenttl dojizdéjicich za praci do Prahy narostl v prdméru o 10 minut, coz
odpovida odpovédi na zminénou otazku ,spiSe ne“. Na zakladé teoretické kvantifikace
této odpovédi Ize usoudit, Ze prodlouzeni doby dojizdky od 10 minut by mohlo byt

pfijatelné.

Tab. 14: Teoreticka ochota respondentl dojizdét delSi dobu do Prahy za praci dle
dopravniho prostfedku (min.)

Dopr. prostfedek SoucCasny | Soucasny stav »ochota“
stav + ,ochota”

OA —fidi€ sam 42 53 11
OA — spolujizda 60 73 13
Vlak 67 77 10
OA + vlak 72 81 8
Autobus + vlak 74 81 8
OA + autobus 74 79 5
Autobus 77 84 7
Priimér vSech resp. 61 71 10
Zijici v Praze 28 37 7

Zdroj: viasti Setfeni

Krom jiz vySe zminénych zakladnich charakteristik dojizdéni bylo zamérem
v dotaznikovém Setfeni zachytit vnimani ¢asu cesty do prace a sice zda lidé vnimaji
Cas straveny cestou do prace jako pfijemny, promarnény, vhodny k odpocinku, vhodny
k navazani kontaktd anebo vhodny Kk vyfizeni nékterych pracovnich zalezitosti.

Odpovédi na jednotlivé otazky byly testovany, zda existuji néjaké statisticky vyznamné
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rozdily ve vnimani mezi pohlavim, vékem, vzdélanim, dobou dojizdky a volbou
dopravniho prostfedku. Krom dvou pfipadu nebyly zachyceny zadné signifikantni
rozdily. Rozdily jsou pouze ve vnimani vhodnosti navazovat kontakty pfi cesté do
prace s rozdilnou volbou dopravniho prostfedku a ve vnimani €asu dojizdky a jeho

vhodnosti k odpocinku s rozdilnou volbou dopravniho prostfedku.

Ridi¢i osobnich automobilli samozfejmé ve vétsingé pfipadd &as dojizdky
nevnimaji jako éas vhodny k odpo¢€inku (58,7 %) a neutralné to vnima 22,2 % Fidica.
Naopak ostatni respondenti se takto negativné nevymezuji. Dobu dojizdky vhodnou
pro vyuziti k odpo€inku vnimaji nejvice pozitivné lidé cestujici viakem (76,2 %)
a pozitivné je k odpo€inku vnimana také jizda autobusem (60,0 %). Ale jizda
autobusem je ve vétSi mife vnimana i negativné (28,0 %), kdezto u vlaku jsou
negativni nazory na vhodnost k odpocinku niz8i (11, 9 %). V 53,3 % pfipadl je
pozitivné k odpocinku vnimana i spolujizda, ale zda to zaroven 33,3 % respondentl
vnima negativné a na zakladé predchoziho zjisténi se bude jednat pravdépodobné
o fidiCe. Celkové vnimani vhodnosti ¢asu dojizdky k odpodinku vyjadfuje graf (Graf 6)
a vétsina lidi tento ¢as vnima jako vhodny k odpo€inku a jako nejvhodnéjSi dopravni

prostfedek k odpoc€inku pfi cesté do prace se jevi viak.

Graf 6: Vnimani ¢asu dojizdky — vhodnost k odpocinku

Vhodny k odpocinku [Povazujete ¢as straveny cestou do prace za:]

Rozhodné Ano 35 (14,8 %)

Rozhodné Ano Spige Ano 74 (31,4 %)
Spige Ano Vnimam to neutralné 40 (16,9 %)
Vnimam to neutrélné Sy e (20‘8 (%)

Rozhodné Ne 38 (16,1 %)

Spise Ne
Rozhodné Ne

0 14 28 42 56 70 84

Zdroj: vlastni Setfeni, docs.google.com

DalSi signifikantni rozdily u volby primarniho dopravniho prostfedku jsou
spojeny s navazovanim kontaktl pfi cesté do prace. VétSina respondentd vnima
moznost navazovani kontaktti cestou do prace negativné (67,8 %), tedy Ze Cas pfi
dojizd’ce za praci neni vhodny k navazovani kontakt(. Vyznamna pozitivni reakce byla
zaznamenana pouze u osob sdilejici automobil, kdy 43,3 % vnima Cas straveny cestou
do prace jako vhodny k navazovani kontaktli a 16,7 % to vnima neutralné. Tento
pozitivni pohled u osob sdilejici osobni automobil si Ize vysvétlit tim, Ze ve voze cestuji

lidé, které spojuje alesponi jeden znamy a dojde ke vzajemnému predstaveni.
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Porovname-li pak, zda dojizdéjici vnimaiji Iépe pro moznost navazani kontaktd vlak
nebo autobus, tak lépe vychazi vlak. 19,1 % cestujicich vlakem moznost navazani
kontaktl vnima pozitivné a 26,2 % neutralné, kdezto u autobusu ma pozitivni nazor
13,2 % lidi a pouze 7,9 % to vnima neutralné. Signifikance rozdili sledovaného
vhimani dojizdky v navaznosti na volbu dopravniho prostfedku je pak umocnéna fidi€i
bez spolucestujicich, ktefi béhem cesty nemaji moznost spoleCenské interakce a jejich

odpovédi byly tady v naprosté vétsiné negativni.

U dalSich sledovanych aspektd vnimani dojizdky nejsou statisticky vyznamné
rozdily. Jak ukazuje graf (Graf 7) tak lidé vnimaji ¢as dojizd’ky z hlediska prijemnosti
prevazneé neutralné (39,4 %), ale 37,3 % straveny ¢as vnima zaporné, tedy nepfijemné
a pouze 23,3 % vnima Cas dojizdky pozitivné. Vétsina lidi pak ¢as straveny cestou do
prace vnima jako promarnény (50,0 %) a neutralné ho pak vnima 26,7 %
respondentu (viz Graf 8). Graf €. 9 nam pak ukazuje, zda lidé vnimaiji dojizdku za praci
jako vhodny ¢as k vyfizeni nékterych pracovnich zalezitosti. PrevaZuje zde
negativni pohled, ale odpovédi spiSe ano a spiSe ne jsou takika vyrovnane, fada lidi

tedy cestu do prace vyuziva k vyfizovani pracovnich zalezitosti.

Graf 7: Vnimani ¢asu dojizdky — pfijemnost
Prijemny [Povazujete ¢as straveny cestou do prace za:]

Rozhodné Ano 9 (3,8%)

Rozhodné Ano Spize Ano 46 (1 9‘5 (%)
Spide Ano Vnimam to neutraing 93 (39,4 %)

Vnimam to neutralng Spise Ne 59 (25,0 %)

Rozhodné Ne 29 (1 23 '%)

Spise Ne

Rozhodné Ne

o

19 38 57 76 95

Zdroj: vlastni Setieni, docs.google.com

Graf 8: Vnimani ¢asu dojizdky — promarnénost
Promarnény [Povazujete ¢as straveny cestou do prace za:]

Rozhodné Ano 40 (16,9 %)

Rozhodné Ano

Spise Ano 78 (33,1 %)
Spige Ano Vnimam to neutrainé 63 (26,7 0/0)
Vnimam to neutralng Spise Ne 36 (15,3 %)

Rozhodné Ne 19 (8‘1 %)

Spise Ne

Rozhodné Ne

o

16 32 48 64 80

Zdroj: vlastni Setfeni, docs.google.com
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Graf 9: Vnimani ¢asu dojizdky — vhodnost k vyfizeni pracovnich zalezitosti

Vhodny k vyrizeni nékterych pracovnich zalezitosti
[Povazujete ¢as straveny cestou do prace za:]

Rozhodné Ano 23 (9,7 %)

Rozhodné Ano

Spige Ano 66 (28,0 %)
Spise Ano Vnimam to neutrdlng 33 (14,0 %)
Vnimam to neutrlné Spite Ne 65 (27’5 OA))

Rozhodné Ne 49 (20.8 0/0)

Spise Ne
Rozhodné Ne

0 13 26 39 52 65 78

Zdroj: vilastni Setieni, docs.google.com

Z hlediska vnimani €asu straveného dojizdkou do prace se podle respondentl
jedna tedy o &as pfevazné promarnény, z hlediska pfijemnosti vnimany neutralng,
potazmo spiSe negativné. Lidé nevnimaji ranni dojizdku a dopravni prostfedky jako
v hodné k navazani kontaktll a radéji straveny Cas vyuzivaji k odpodinku a néktefi
Z nich ho vyuzivaji k vyfizeni pracovnich zalezitosti. OvSem jsou zde ale také rozdily
na zakladé zvoleného dopravniho prostfedku, kdy vefejna doprava (zejména vlak) je
vnimana jako vhodnéjSi pro odpoc€inek, nez osobni automobil a naopak spolujizda
v osobnim automobilu je vnimana jako v vhodné&jSi prostfedi pro navazovani kontaktd,

nez vefejna doprava.

Srovname-li jednotlivé dopravni prostfedky a jejich komparativni vyhody Ci
nevyhody, tak vyhodou osobniho automobilu je zejména rychlost a uspora €asu,
flexibilita a pohodli, nevyhodou jsou pak naklady na dopravu a pfipadné problémy
s parkovanim v Praze. Vy$Si naklady na dopravu muze pak feSit sdileni osobniho
automobilu. U vefejné dopravy je pak vyhodou niZSi cena a moznost travit Cas
odpodinkem, nevyhodou je pak zejména omezeni jizdnim fadem, delSi doba dojizdky

a horsi akcesibilita, nez je tomu u osobniho automobilu.

6.2.3 Vyhodnoceni aspektil pracovniho trhu

Dotaznikové Setfeni se také zabyvalo vztahem k pracovnim pfileZitostem
v kontextu pracovnich pfilezitosti v okrese BeneSov. Graf (Graf 10) ukazuje aspekty,
které pfimély lidi pracovat v Praze. Jsou to zejména lepsi platové podminky (69,7 %
respondentl) a omezené pracovni pfilezitosti v regionu (61,1 %), ale dulezitou roli
hrala také konkrétni nabidka pracovniho mista (44,9 %). V kategorii ,ostatni“ byl

nejCastéji zminén fakt, Ze dotyéni méli pracovni misto v Praze jiz pfedtim, nez se
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pfistéhovali do okresu BeneSov, a pracovni misto v Praze si ponechali a zacali dojizdét.
To poukazuje na suburbanizacni tendence v regionu, a to zejména v ORP BeneSov, na
coz poukazuje i studie vymezeni funkéniho Uuzemi metropolitni oblasti (OufedniCek
a kol. 2014). NejcastéjSi kombinaci dvou faktorl pro rozhodovani pracovat v Praze
byla kombinace lepSich platovych podminek a omezené pracovni pfilezitosti v regionu
(34,8 % dotazanych) a lepSi platové podminky spojeni s nabidkou konkrétniho

pracovniho mista (21,7 %).

Graf 10: Rozhodujici aspekty pro praci v Praze
Které dva aspekty Vas nejvice ovlivnily pri rozhodovani pracovat v Praze?

Omezené pracovni prileZitosti v regionu

Omezené pracovni ... — {misté bydlisté) 121 (61 N ‘%ﬁ)

VST IoPhost L - VEét3i moZnost karierniho ristu 38 (1 9,2 (%)

Lepsi platové podminky 138 (69‘7 %)

S i s — Nabidka konkrétniho pracovniho mista 89 (44,9 %)

Nabidka konkrétri... AR Ostatni 10 (5,1 %)
Ostatni l

0 27 54 81 108 135 162

Zdroj: vlastni Setfeni, docs.google.com

Prvni skupina otazek fesi to, jak lidé vnimaiji praci v Praze v porovnani s praci
vhodnéjSi pro ziskavani kontakt(, vhodnéjsi k uplatnéni své kvalifikace a jako praci
s lepSimi platovymi podminkami. VSechny tyto aspekty vnimani jdou dle vyzkumu zcela

nezavislé na véku, pohlavi, pfijmech ¢i vzdélani respondentu.

Nejostieji se respondenti vymezili u otazky na porovnani platovych podminek,
kdy se 91,2 % respondentl domniva, Ze prace v Praze nabizi lepSi platové podminky.
I u ostatnich otazek jsou odpovédi relativné jednoznacné, kdy praci v Praze jako
vhodnéjSi pro karierni rast vnima 84,8 % respondentl a jako praci vhodnéjsi pro
uplatnéni své kvalifikace to hodnoti 83,9 % dotazanych. Z toho Ize vyvodit, Ze v okrese
BeneSov nevidi lidé pro své uplatnéni relevantni pracovni pfilezitosti, kde by mohli
budovat svou kariéru. Naprosta vétSina respondentt (79,2 %) pak také vnima praci
v Praze jako vhodnéjSi pro navazovani kontakt(d. Relativné nejlépe vySel okres
Benedov v otdzce na prestiz zaméstnani, kdy praci v Praze vnima prestiznéji 67,4 %

respondentl a necelych 13 % dotazanych praci v Praze prestizné nevnima.
Daldi skupina otazek feSi to, zda by respondenti za ur€itych podminek pfijali

pracovni misto vregionu a pak zde jsou také dvé typologické otazky na volbu

zaméstnani, kde hraje proménou doba dojizdky, plat a naklady na dopravu. Tyto
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typologické otazky by mély korespondovat s odpovédmi na otazku pfijatelnosti dojizdét
o 30 min. déle a s odpovédmi na otazku, za jakych platovych podminek by lidi pfijali
pracovni misto v regionu. Graf (Graf 11) znazornuje odpovédi na otazku ,Pfijali byste
pracovni misto obdobného zafazeni jako mate v sou€asné dobé v blizkosti svého
bydlisté s platem: stejnym / niZ8im o 3.000 K& mési¢né / niz§im o 5.000 K& mésiéné /
nizsim o 7.000 K& mésicné?“ Odpovédi na jednotlivé otazky byly porovnavany s vékem,
pohlavim, vzdélanim, Casem dojizdky za praci, naklady na dopravu a platem
respondentt a pak také mezi tim, zda nékdo dojizdi a nebo bydli v Praze. Posledni
zminény aspekt byl statisticky vyznamny pouze u pfijeti mista se stejnym platem, kdy
logicky lidé jiz Zijici v Praze toto odmitali ve vétSi mife, nez lidé dojizdéjici. U ostatnich
finanénich moznosti jiz tato proménna signifikantni nebyla. DalSi testované moznosti
proménnych a platl nebyli statisticky vyznamné s vyjimkou dvou pfipadl u vékového
intervalu, kdyby byla detekovana signifikance mezi vékovymi intervaly a platem
0 5.000 Ké&/més. nizSim a pak také s platem o 7.000 K§/més. niz§im. Dalo se oCekavat,
ze nastane signifikance mezi naklady na dopravu a to tak, ze lidé s vét§imi naklady na
dopravu budou vice ochotni pfijmout pracovni misto v regionu s niz§im platem. To se
ale nepotvrdilo a statisticky vyznamné rozdily zde neexistuji. Je tedy otazka, jak lidé pfi

odpovédich kalkulovali se svymi naklady na dopravu.

Graf 11: Ochota pfijmout praci na BeneSovsku s niz§im platem

90
= stejnym
80 / ——nizim o 3 tis.
70 / niz&im o 5 tis.
60 \\ / =—niz5im o 7 tis.
50 \ /
40 \ /
30 A /
20 - X -
— #’
0 T T 1
Rozhodné Spise ANO MoZnd SpiSe NE Rozhodné NE
(%) ANO

Zdroj: vlastni Setreni
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Pracovni misto v regionu za stejnych podminek jako stavajici misto v Praze
byla ochotna pfijmout naprosta vétSina respondentu (82,2 %) a 64,8 % by toto misto
rozhodné pfijalo. 11,4 % by toto misto mozna zvaZovalo a 6,3 % by to misto odmitlo,
ale zde se jedna prevazné o lidi jiz Zijici v Praze. Misto v blizkosti svého bydlisté
vregionu splatem o 3.000 K& za mésic menSim by pfijala necela polovina
respondentd, kdyz 18,6 % dotazanych uvedlo, Ze rozhodné ano a 28,8 % spiSe ano.
18,2 % lidi pak odpovédélo moznd, tedy celkem 65,6 % respondentd by s platem
niz§im o 3.000 K& mésicné bez nutnosti dojizdét nemélo pravdépodobné zasadni
problém. Pro pfipomenuti, primérné mésicni naklady na dopravu denné dojizdéjicich
jsou 3.105 K¢ (71 % denné dojizdéjicich ma naklady nizSi, nez je tento primér)
arealny zisk by byl tedy u této prace v mnoha pfipadech srovnatelny se stavajicim
platem. S platem o 5.000 K& mési¢né nizSim a pracovnim mistem v regionu by uz
vétSina respondentl nesouhlasila, 74,6 % odpovédélo na tuto moznost negativné.
Ovsem pokud by se vzaly v potaz vydaje na dopravu a jejich pokles spojeny s praci
v misté bydlisté, tak by realny pokles pfijmu byl niz§i. Zde u ¢astky 5.000 a vékového
intervalu vySly statisticky vyznamné rozdily a to i presto, Zze ve vSech vékovych
intervalech byla nej¢etnéjsi odpovéd ,rozhodné ne“. Ve vékovém intervalu 40-49 let
byla druhou &etné&jsi reakci odpovéd ,mozna“ (33,3 %) a poté nasledovala odpoved
,rozhodné ano“ (22,2 %), kdezto ve vSech ostatnich vékovych kategoriich byla druhou
nejCastéjsi reakci odpovéd ,spiSe ne“ a negativni odpovédi mély tedy ostatni vékové
skupiny v 70 — 85 % pfipadl a idé ve véku 40—49 let méli negativni opovéd jen ze
44,5 %. Poslednim zkoumanym posunem platu byl plat o 7.000 K&/més. nizsi, ale zde
jiz mélo negativni reakci vice jak 90 % lidi a pozitivné se vyjadfilo pouze 4,2 %
respondentd. Signifikantni rozdily se znovu prokazaly v souvislosti s vékem a znovu se
bé&znym odpovédim vymykla vékova skupina 40—49 let, kdy kladné (,rozhodné& ano)
opovédeélo 16,7 % respondentl. V ostatnich vékovych skupinach byly kladné odpovédi

zanedbatelné.

Na zakladé téchto otazek a odpovédi Ize tedy konstatovat, Ze pracovni misto
(obdobného zafazeni) v misté bydlisté s platem nizSim o 3.000 K&/més. by bylo pro
vétSinu respondentl pfijatelné. Na zakladé zjisténych prdmeérnych mésicnich nakladu
na dopravu se jedna o pokles platu, ktery by v priméru priblizné kompenzoval vydaje
spojené s dojizdkou. U razantnégjSich poklesi mési¢nich platd by jiz vétSina

respondentl s takovym mistem v regionu nesouhlasila.

Posledni dvé otazky byly typologického charakteru, ve kterych se porovnavaly

dvé pracovni pfilezitosti za rdznych finan€nich a ¢asovych (dojizdkovych) podminek.
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Odpovédi byly znovu testovany v porovnani s vékem, pohlavim, vzdélanim a platem,
ale nebyly zde odhaleny Zadné statisticky vyznamné souvislosti. Odpovédi na tyto
teoretické otazky byly dale testovany s ¢asem dojizdky a ,ochotou” dojizdét delSi dobu
za praci a pak také s postojem respondentt k pfijeti pracovniho mista v regionu za
riznych platovych podminek, ale ani mezi tim nebyly odhaleny Zadné signifikantni

rozdily.

Prvni otazka (Graf 12) porovnavala praci A) ,s Cistym pfijem 20.000 K&/més.,
kde cesta do prace trva 70 min. a naklady na dopravu jsou 2.500 K&/més. (pfijem je
tedy po odecteni nakladl 17.500 K¢&)“ a praci B) ,s Cistym mésicnim pfijmem 15.000
K&/més. a prace je v dochazkové vzdalenosti 10 min.“. Casovy rozdil pfi dopravé za
praci je zde tedy jedna hodina a rozdil zisku je 2.500 K&/meés. ve prospéch prace
s delSi dobou dojizdky, tedy prace ,A“. VétSina respondentl (62,7 %) odpovédéla, ze
by zvolili praci ,B“, tedy praci s niz§im pfijem, ale s hodinovou Usporou ¢asu na cesté
do prace. To koresponduje s odpovédmi na otazku, zda by dotazani pfijali pracovni
misto v blizkosti svého bydlisté s platem niz§im o 3.000 K&/més. nez maiji v soucasné
dobé. Zde odpovédélo 47,4 % kladné a 18,2 % odpovédélo mozna, tedy 65,6 % tuto

pracovni moznost nezamitlo.

Graf 12: Teoreticka otazka (l.) na pfijeti prace A nebo B

Cisté teoreticky, prijal(a) byste spise praci A nebo B?

B) A) s gistym prijmem 20.000 K&/més., kde Vam cesta 88 (37,3 %)
do prace trva 70 min. a naklady na dopravu mate 2.500 K&/més.
B) s istym prijmem 15.000 K&/més._, 148 (62 7 0/0)

kde Vam cesta do prace trva 10 min. chize.

Zdroj: vlastni Setfeni, docs.google.com

Druha otazka (Graf 13) porovnavala praci A) ,s Cistym pfijmem 20.000
K&/més. a dobou dojizdky dvé hodiny* a praci B) ,s Cistym pfijmem 17.500 K&/més.
s dobou dojizdky jednu hodinu. Casovy a finanéni rozdil byl tedy znovu jedna hodina
a 2.500 K&/més. ve prospéch prace s delsi dobou dojizdky, tedy prace ,A“. VétSina
respondentt volila znovu praci ,B“ tedy praci s niz§im platem, ale mensi dobou
dojizdky. Vtomto pfipadé to bylo ale 80,5 % dotazanych, o 17,8 % vice nez
v pfedchozim srovnani. Tento narust je zpusoben prodlouzenim doby dojizdky u prace

»A“ na dvojnasobek primeérného dojizdkového ¢asu respondentl. Dvé hodiny dojizdky
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jdou tedy jiz pro vétSinu nepfijatelné a vidina vétSiho zisku o 2.500 K& mési¢né neni

dostatecné motivujici.

Graf 13: Teoreticka otazka (l1.) na pfijeti prace A nebo B

Cisté teoreticky, prijal(a) byste spi$e praci A nebo B?

A) s Cistym pfijmem 20.000 K&/més.. 46 (1 95 %.)
B) — kde Vam cesta do prace trva 2 h.

B) s &istym pfijmem 17.500 Ké/més., 190 (80,5 %)
kde Vam cesta do prace trva 1 h.

Zdroj: vlastni Setfeni, docs.google.com

Mezi odpovédmi na typologické otazky (na pfijeti prace typu A/B)
a odpovédmi na praktické otazky pfijeti prace na BeneSovsku s niz§im platem vznikl
urcity rozpor. U teoretickych pfikladu se respondenti fadili ve velké prevaze k pfijeti
prace s menSi dobou dojizdky a niz§im platem o 2.500 K&/més. Oproti tomu
u praktickych otazek by lidé pfijali misto s niZzSim platem bez nutnosti dojizdét pouze na
urovni stejného platu a nebo platu nizSiho o 3.000 K&/més. U ostatnich Castek byly
odpovédi negativni. Ale v kontextu odpovédi na typologické otazky by meélo byt
relevantni i pfijeti mista s platem o 5.000 K&/més. niz§im. Po odecteni nakladl na
dopravu (prumér respondentd 3.105 K&) by takovy pfijem mohlo byt realné nizsi
pfiblizné pouze o 2.000 K&/més. a bez nutnosti dojizdét. Takové misto by podle
odpovédi pfijalo pouze 10,6 % dotazanych, ale podle odpovédi na typologické otazky
se k mistu bez nutnosti dojizdét s platem o 2.500 K&/més. menSim vyjadfilo kladné
62,7 % dotazanych. Je zde tedy patrny nesoulad a je otazka jak lidé pfi odpovédi na
praktické otazky kalkulovali své naklady na dopravu a je celkem pfekvapive, Ze zde
neexistuji statisticky vyznamné rozdily mezi naklady na dopravu a pfistupnosti k pfijeti

mista s nizSim pfijmem bez nutnosti dojizdét.

6.2.4 Dojizd’ka za praci do Prahy vs. bydleni v Praze

Zamyslime-li se nad otazkou, zda je lepSi do Prahy dojizdét a nebo zde bydlet,
tak kliCovym faktorem bude zejména ekonomické hledisko a €as straveny cestou do
prace. Pohled respondentll na ekonomické hledisko jednoho &i druhého pfistupu
znazornuje graf (Graf 14). Dojizdéjici za praci jsou vice presvédCeni o ekonomické

vyhodnosti dojizdéni, nez Zijici v Praze o ekonomické vyhodnosti bydleni Praze. Zijici
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v Praze si ve 39,5 % pfipadech mysli, Ze naklady jsou podobné a pfiblizné 24 % si
mysli, Ze bydleni v Praze je ekonomicky vyhodné&jsi nez denni dojizdka. U dojizdé&jicich
si  mysli 18,7 % lidi, Ze naklady jsou podobné a pfiblizné 60 % se pfiklani
k ekonomické vyhodnosti dojizdky. Velikost zde porovnavanych vzorkl neni totozna,
kdyz dojizdgjicich je pfiblizné pétkrat vic, ovdem urcité nazorové tendence muize toto
srovnani naznacit. KliCovym faktorem u odpovédi na ekonomickou vyhodnost bydleni
v Praze ¢i dojizdéni do Prahy jsou urcité naklady na bydleni a to, jakym zpisobem ma
Clovék bydleni vyfeSené. Touto otazkou se vyzkum nezabyval, ale po nahlédnuti do
inzercich na realitnich portalech Ize konstatovat, Ze napfiklad cena podnajmu bytu
v BeneSové se pfiblizuje cené podnajmu bytu na sidlistich v Praze. Vyzkum se zabyval
mésiénimi naklady na dopravu za praci a u osob dojizdéjicich denné do Prahy (5x
avice za tyden) jsou tyto naklady v priméru 3.105 K&, u osob tydné dojizdégjicich
a zijicich Praze to je v pruméru 1.303 K& a u osob zijicich v Praze to je v priméru
705 KE. U osob dojizdéjicich do Prahy méné jak pétkrat za tyden jsou prumérné

naklady 2.207 K¢, ale zde rozhoduje pocet jizd, ktery je rizny.

Graf 14: Nazor na ekonomickou vyhodnost dojizdky a bydleni v Praze

Je podle Vas bydleni v Praze ekonomicky vyhodnéjsi, nez denni dojizdka do Prahy?

Nevim — SpiseNe Rozhodné Ano 4 (1 0.5 (%)
Spise Ano 5 (1 3.2 %,)

— Rozhodné Ne Naklady jsou podobné 15 (39,5 %)

Nevim 8 (211 0/))

Naklady jsou — e Spise Ne 3 (7,9 %)
podobné o Rozhodné Ne 3 (7,9 %)

Je podle Vas denni dojizd'’ka do Prahy ekonomicky vyhodnéjsi, nez bydleni v Praze?

Maklady jsou Nevim Rozhodné Ano 59 (29.8 0/0)
podobné " spise Ano 59 (29,8 %)
Néklady jsou podobné 37 (18,7 %)

Co Nevim 16 (8,1 %)

pide An Spige Ne 22 (11,1 %)
20zhadné Ano Rozhodné Ne 5 (25%)

Zdroj: vlastni Setfeni, docs.google.com

Odpovéd na uvodni otazku lze tedy shrnout tak, Ze bydleni v Praze je
pfiblizné o 2.400 K& mésitné drazsi, nez stavajici bydleni vregionu, je v priméru
ekonomicky srovnatelné s denni dojizdkou. PFi bydleni v Praze by pak primérna
Uspora €asu na cesté do prace byla pfiblizné 30 min., tedy hodina denné. OvSem vzdy

zalezi na konkrétnich individualnich situacich a migraci za praci ovliviiuje mnoho
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dalSich faktorll. O nahrazovani migrace denni i nedenni dojizdkou hovofi napfiklad
Cermak (2001).

Na otazku zda nékdy zvazovali dotazani bydleni v Praze, aby nemuseli
dojizdét za praci, odpovédélo 58,6 % respondentl, Zze ne (Zen takto odpovédélo
59,4 % a muzl 57,8 %). Ale ve vékové skupiné do 24 let byla odpovéd opacna, zde
uvedlo 58,9 % respondentu, Ze bydleni v Praze nékdy zvazovalo a mozna tedy i stale
zvazuje. Ve vékové skupiné 25-29 let jiz bydleni v Praze zvaZovalo 45,6 %
respondentll a srostoucim vékem toto procento dale klesa. Tendence zvazovat
bydleni v Praze se pak vice projevila u osob Zijicich v obcich nad tfi tisice obyvatel, kdy
kladné odpovédélo 47,3 %, u lidi z obci do tfi tisic obyvatel to bylo o 16,4 % méné.
Z pohledu vzdélanosti a pfijm0 bydleni v Praze nejvice zvazovali stfedoSkolsky
vzdélani s maturitou (45,4 %) a lidé s pfijmem do 19.999 K¢ (49,8 %). Toto zjisténi
poukazuje na tendence mladych stéhovat se do vétSich mésta mimo svUj rodny region.
Tuto problematikou zmifuji napfiklad Oufednitek, Spackova a Feftrova (2011), ktefi ve
svém &lanku hodnoti depopulaéni regiony Ceské republiky a jako dlouhodobé

depopulaéni Uzemi jsou zde oznaceny i regiony ORP Votice a ORP Vlasim.

Graf (Graf 15) ukazuje aspekty, které lidi pfimély bydlet v Praze. 73,7 %
dotazovanych uvedlo jako jeden ze dvou aspektt SirSi pracovni trh a 55,3 %
respondentl uvedlo jako jeden ze dvou aspektl Usporu ¢asu na cesté do prace. Dalsi
dva faktory maji pfiblizné stejné zastoupeni a v kategorii ,ostatni bylo nej¢astéji
zminéno studium a prace v Praze. NejcetnéjSi kombinaci dvou aspektl byl SirSi
pracovni trh a uspor Casu (28,9 % dotazanych) a druhou nejCastéjSi kombinaci Sirsi

pracovni trh a rodina (21,1 %).

Graf 15: Rozhodujici aspekty bydleni v Praze

Které dva aspekty Vas nejvice ovlivnily pri rozhodovani bydlet v Praze?

Sirgi pracovni trh 28 (737 C%)
Lepsi dostupnost sluzeb 11 (28,9 %)
Uspora &asu na cesté do praice 21 (55,3 %)
Rodina (manzel(ka) / pritel(kyné&)) 10 (26.3 0/o)
Ostatni 6 (1 58 o/o)

Sirsi pracovni trh
Lepsi dostupnost ...
Uspora ¢asu na ce...
Rodina (manzel(ka...

Ostatni

Zdroj: vlastni Setfeni, docs.google.com



7. Vyhodnoceni hypotéz a odpovédi na vyzkumné otazky

H 1 se tykala predpokladaného narastu vlivu Prahy na sledovany okres v letech
2001-2011.

Hypotéza se potvrdila a vyznamny narust vlivu makroregionalniho centra
Prahy na okres BeneSov byl prokazan. Podil pracovni vyjizdky do Prahy z celého
okresu BeneSov narostl o 8,7 % a zazemi komplexniho mikroregionu Prahy narostlo

béhem sledovaného obdobi o dvacet Sest obci a pfiblizné o 18 tis. obyvatel.

H 2 se tykala stability hranic komplexniho sociogeografického mikroregionu
Benesov, jeho integrity a pracovni spjatosti v letech 2001-2011.

Hypotéza se potvrdila a zména hranic komplexniho sociogeografického
mikroregionu BeneSov mezi roky 2001 a 2011 nastala pouze diky vlivu
makroregionalniho centra Prahy v severni &asti. Ve zbyvajicich tfech svétovych
smérech se hranice neménila. Integrita regionu i pracovni spjatost obci
s mikroregionalnim centrem byla zasadnim zplsobem oslabena a to diky narlstu vlivu
hlavniho mésta, na které ma vétSina obci daného regionu vyrazny sekundarni smér

pracovni vyjizdky.

H 3 predpokladala orientaci obce Dolni Kralovice a jejiho okoli v roce 2011 pfimo
na Prahu.

Hypotéza se Castecné potvrdila a obec Dolni Kralovice (a okolni obce) byla
pfifazena komplexni sociogeografickou regionalizaci k mikroregionu Prahy a to diky
pfimé spadovosti na Prahu a moznosti se sociogeografickym mikroregionem Prahy
tvofit kompaktni celek. Ke stejnému zavéru dosli i Hampl a Marada (2015). OvSem na
zakladé dojizdky doSkol spada toto uzemi do Skolského (obsluzného) mikroregionu
Vladim. To je oproti roku 2001 rozdil, protoze tehdy obce spadovaly za hranice okresu

BenesSov.

VO1: Jak vnimaji lidé €as straveny dojizd’kou za praci?

Z hlediska vnimani ¢asu straveného dojizdkou do prace se podle respondentu
jedna tedy o Cas prevazné promarnény, z hlediska pfijemnosti vnimany neutralng,
potazmo spiSe negativné. Lidé nevnimaji ranni dojizdku a dopravni prostfedky jako
vhodné k navazani kontaktd a radgji straveny Cas vyuzivaji k odpoCinku a néktefi
z nich ho vyuzivaji k vyfizeni pracovnich zalezitosti. OvSem jsou zde ale také rozdily
na zakladé zvoleného dopravniho prostfedku, kdy vefejna doprava (zejména vlak) je

vhimana jako vhodnéjSi pro odpocinek, nez osobni automobil a naopak spolujizda
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v osobnim automobilu je vnimana jako v vhodnéjSi prostfedi pro navazovani kontakt,

nez vefejna doprava.

VO2: Jaky cas jsou lidé ochotni stravit cestou za praci do atraktivniho
pracovniho makroregionalniho centra Prahy?

Primérny Cas dojizdky z okresu BeneSov do Prahy je 61 minut a 67 %
respondentl se do této doby do prace dostane. Na otazku, zda by bylo pro dotazané
prijatelné dojizdét do prace o 30 minut déle byly odpovédi pfevazné negativni (72,9 %
respondentl). Zda se, ze tedy pro vétSinu respondentu je pfijatelna doba dojizdky
okolo jedné hodiny, ale je zde i pfiblizné 20 % respondentd, ktefi do prace dojizdi 90

minut a dale a 4 % respondentu pak trva cesta do prace dokonce 120 min a vice.

VO 3: Jak vnimaji lidé praci v Praze v porovnani s praci v okrese Benesov?

Ve v8ech zkoumanych ohledech vnimaji respondenti praci v Praze
jednoznacné pozitivné. Prace v Praze je podle nic prace slepSimi platovymi
podminkami, vhodnéjSi pro uplatnéni svych dovednosti a znalosti, vhodnéjSi pro

jako nutnost, protoze v regionu neni pro fadu specializaci dostatek adekvatnich mist.

VO 4: Jsou lidé ochotni prfijmout praci s nizSim platem, ale s mensi dobou
dojizd’ky?

Z odpovédi na typologické otazky vyliva, Ze vétSina respondentl ano.
Priblizné pro 80 % lidi by bylo pfijatelnéjSi cestovat do prace 1lh., nez 2h. a mit plat
vyS8Si 0 2.500 K&/més. A pfiblizné pro 63 % lidi by bylo pfijatelnéjsi mit praci 10 minut
chlize od domu nez o hodinu dale cestovat a mit plat vy$si o 2.500 K&/més. OvSem pfi
pohledu na praktické otazky to tak jednoznaéné konstatovat nelze. Napfiklad 65,6 %
respondentt by s platem nizSim o 3.000 K& mési¢né bez nutnosti dojizdét nemélo
pravdépodobné zasadni problém a 47,4 % by ho pfijalo. Ale v fadé pfipadd se lidé
s vysoce nadprumérnymi naklady na dopravu a i vySSi dobou dojizdky stavéli

k pracovnim mistim v misté bydlisté s nizS§im platem negativné.
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8. Zaver

Prostorova mobilita a zejména pak dojizdka za praci se stala nedilnou
soucgasti zivota. V Cesku se trend narlistu potfeby dojizdét za praci zadal projevovat
v transformacnim obdobi a pokracuje stale i do sou€asnosti. A pravé narlst dojizdky
za praci ma znaény vliv na prostorovou organizaci spole¢nosti — zejména na sidelni
a regionalni struktury a usporadani prislusnych dopravnich systému. Vlivem blizkosti
a atraktivity makroregionalniho centra Prahy vici okresu BeneSov jsou tyto prostorové
zmény vyvolané dojizdkou ve sledovaném uUzemi intenzivni a to zejména v jeho

severni ¢asti.

Vyvojové tendence sociogeografického usporadani Ceska dlouhodobé sleduje
M. Hampl a v kontextu jeho hodnoceni vyvoje mezi roky 2001-2011 (Hampl, Marada
2015) Ize komentovat vysledky této diplomové prace na pfipadové studii
exponovaného okresu BeneSov. VSeobecné dochazi k orientaci integraénich procesi
od meéfitkové nizSich udrovni k Urovnim meéfitkové vysSim (Hampl, Marada 2015)
a v okrese BenesSov je tento proces umocnén blizkosti hlavniho mésta Prahy. U 23 %
obci sledovaného okresu (cca 20 % obyvatel okresu) doSlo mezi roky 2001-2011
k pfeorientovani  jejich primarni spadovosti z mikroregionalnich center na
makroregionalni centrum Praha a svou dojizdkovou orientaci v tomto obdobi zménil
i mikroregion Vlasim, ktery v roce 2001 spadl pod mikroregion 2. stupné Bene3ov, ale
vroce 2011 jiz spada pod pfimy vliv hlavniho mésta Prahy. Vliv atraktivity Prahy se
projevil natolik, Ze doSlo béhem deseti let k vyraznému poklesu pracovni spjatosti
a integrit zazemi mikroregionalnich center BeneSov a Vlasim — vétSina obci v téchto
mikroregionech ma sekundarni smér vyjizdky pfimo na Prahu. Mésto Votice, které je
soucasti organického mikroregionu BeneSov, mélo v roce 2011 na Prahu dokonce
primarni smér vyjizdky, ale netvofi s mikroregionalnim zédzemim Prahy kompaktni,
Uuzemné souvisly, celek a bylo proto ponechano jako soudast mikroregionu BeneSov.
Hampl a Marada (2015) dale hovofi o tom, Zze postupné dochazi k posunu polarity
jadro — zazemi z mikroregionalni urovné na uroven mezoregionalni a dochazi i ke
zméné forem jadra z nodalniho stfediska na nadnodalni uroveri — metropolitni areal
(resp. integrovany sidelni systém). Na okrese BeneSov tento posun polarity zazemi na
vySSi hierarchickou uroven doklada narust vyjizdky za praci do Prahy mezi roky 2001—
2011 o 8,7 procentnich bodd — vroce 2011 sméfuje do Prahy 25,8 % z celkové
statisticky zachycené pracovni vyjizdky v okrese BeneSov. A pokud by se zohlednila
i pracovni vyjizdka do metropolitniho arealu, pak by se vaha plUsobeni metropole na

Benedovsko jesté zvysila, protoze do okrest Praha-vychod a Praha-zapad sméfuje
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dalSich 9,5 % z celkové pracovni vyjizdky z okresu BeneSov. Cilovymi stfedisky
v bezprostfednim zazemi Prahy jsou zejména Rigany, Cestlice, Vestec, Brandys nad

Labem-Stara Boleslav, Strancéice a Modletice.

Hampl a Marada (2015) konstatuji také to, Ze dochazi k zaniku
mikroregionalné autonomnich stfedisek zvlasté v metropolitnich arealech, a to
v dusledku jejich exponované polohy. Autofi zmifuji, ze i pres svUj pozitivni
ekonomicky a populaéni vyvoj si vzazemi Prahy svou mikroregionalni autonomii
neudrzela centra Brandys nad Labem-Stara Boleslav a Kralupy nad Vitavou. Hampl
a Marada (2015) ktomu dale dodavaji, Ze na mikroregionalni Urovni dochazi
k rozriiziiovani typll vazeb a dochazi k odliSovani pracovnich, Skolskych &i obchodnich
obvodu. To potvrdila i diferenciace mezi komplexni sociogeografickou regionalizaci
a Skolskou sociogeografickou regionalizaci BeneSovska, které jsou soucasti této

diplomové praci.

VySe vtextu této diplomové prace byla naznadena otazka udrzitelnosti
mikroregionalni pusobnosti mésta BeneSov. Mésto BeneSov se v mnoha ohledech
stava soucasti metropolitniho arealu Prahy a jiz pfimo sousedi se sociogeografickym
mikroregionem Prahy. Samo mésto ma silny proud pracovni vyjizdky do Prahy
a béhem let 2001-2011 byla oslabena integrita zazemi i pracovni spjatost obci
v zazemi mikroregionalniho centra BeneSov — vétSina obci vjeho zazemi ma
sekundarni proud pracovni vyjizdky na Prahu. Primérny podil této pracovni vyjizdky
na Prahu z obci v zazemi komplexniho sociogeografického mikroregionu BeneSov (pro
r. 2011) je 23 %. Narust statisticky podchycené pracovni vyjizdky do Prahy byl u téchto
obci mezi lety 2001-2011 v praméru 9,5 procentniho bodu. Je otazkou, zda bude tento
trend pokraCovat tak vysokym tempem, ale otazka udrzitelnosti autonomni

mikroregionalni ptsobnosti mésta BenesSov je na misté.

S ohledem na vySe zminéna fakta je patrné, Ze atraktivita Prahy jako
pracovniho centra bude vzdy znacné vySSi nez v pfipadé BeneSova, a vysoka vyjizdka
z regionu proto bude vzdy realitou. Z dotaznikového Setfeni (ovSem omezeného
rozsahu) mj. vyplyva, Ze pracovni atraktivita Prahy pfevySuje nevyhody spojené
s dojizdkou. Orientace regionu na Prahu proto bude nadale posilovat. BeneSov ovSem
zustane autonomnim centrem, at' uz pro svoji velikost, tak pro svij obsluzny vyznam.
Poloha v silné konkurenéni plsobnosti Prahy a pfitom v dobfe dostupném venkovském
regionu je fadou obyvatel povazovana z rezidencniho hlediska za vyhodu. Pokles

poCtu obyvatel BeneSova a okolnich obci proto nelze ocCekavat. Vyhody obsluzné
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orientace na BeneSov doklada mj. pfefazeni obce PySely do ORP BeneSov z vlastni

iniciativy.

Za predpokladu, Ze mésto BeneSov neposili svou pracovni atraktivitu (Eemuz
bohuzel nic v souCasné dobé& nenasvédCuje) a pokud by v intercenzalnim obdobi
2011-2021 doslo u obci komplexniho sociogeografického mikroregionu BeneSov
znovu k narastu podilu pracovni vyjizdky na Prahu pfiblizné o 10 procentnich bodd, tak
by byla udrzitelnost existence komplexniho (pracovniho) sociogeografického
mikroregionu BeneSov v souasné podobé pravdépodobné hrani¢ni. A pokud bude do
budoucna tento narust pracovni vyjizdky na Prahu u obci v zazemi BeneSova vysSi
a doSlo by jesté napfiklad k uzemnimu propojeni Votic (které jiz vroce 2011 maji
primarni smér vyjizdky na Prahu) se sociogeografickym mikroregionem Prahy, tak by
byla mikroregionalni plsobnost mésta BeneSov vazné naruSsena a doSlo by
pravdépodobné ke ziraté velké &asti zazemi. Pro zachovani si mikroregionalniho
vyznamu bude v takovém pfipadé pro BeneSov zasadni udrzet si spadovost populacné
vyznamné Bystfice, ktera lezi na jih od mésta BeneSov. Vyznam Skolského
(obsluzného) mikroregionu BeneSov bude i do budoucna zachovan. Pro jizni &ast
mikroregionu by atraktivita Prahy na drovni zakladnich Skol méla byt zcela
bezpfedmétna a na urovnich stfednich Skol zanedbatelna. Bohuzel dojizdkové proudy

do $kol nejsou takto hierarchicky ¢lenény.

Komplexni a Skolsky sociogeograficky mikroregion VIas§im by nemél mit
s udrzenim si mikroregionalni pusobnosti v dal$i dekadé zasadni problém. Paradoxné
pfesto, Ze se jedna o populacné mensi mikroregion, nez je mikroregion BeneSov.
Poloha mikroregionu VIasim neni tak exponovana a to i pfesto, Ze zde prochazi dalnice
D1. Podil statisticky zachycené pracovni vyjizdky z obci v zazemi do Prahy je 16,5 %
(r. 2011) a narGst mezi lety 2001-2011 byl pouze 3,1 procentniho bodu. Tento
mikroregion lze oznalit za relativné periferni a pokud bude ve VlaSimi zachovana
soucasna nabidka pracovnich mist, tak pravdépodobné k markantni zméné orientace

pracovni vyjizdky z mikroregionu na Prahu v roce 2021 nedojde.

Mésto BeneSov (a jeho region ORP) nemlzu v pracovni nabidce Praze
konkurovat a snahy na vyznamné posileni konkurenceschopnosti nejsou vyvijeny.
ORP Benesov se vyvojem v letech 2001-2011 postupné zaclefiuje do metropolitniho
arealu Prahy a stoji tedy za zvazeni pfehodnotit vztah jadro — zazemi na urovni Praha
— ORP BeneSov. Konkurenéni vztah neni dlouhodobé udrzitelny a pokud nedochazi

k posilovani konkurenceschopnosti, tak je potfeba zacit pohliZzet na tyto vazby v roviné
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kooperace tak, aby mésto BeneSov (a jeho okoli) mohlo tézit ze svého polohového
potencialu a dynamického rozvoje metropole Prahy. Vzhledem k poloze ORP BeneSov
v blizkosti Prahy Ize pfedpokladat pozitivni populaéni vyvoj v severni ¢asti tohoto
Uzemi a je potfeba v navaznosti na dynamiku Prahy podnécovat také ekonomicky

rozvoj Benedovska.

Kooperace mezi BeneSov a Prahou by méla byt nastavena zejména v ramci
Prazské integrované dopravy a zaclenéni uzemi do S&irSich tarifnich zén PID.
Napriklad v mésté BeneSov zacCinaji (/konci) vlakové spoje PID linky S9, ale Zeleznicni
stanice BeneSov u Prahy neni sou€asti tarifnich zon (pozn.: 4. tarifni zéna linky S9
konéi v Ceréanech, v této zéné se nachézi napfiklad také Tynec nad Sézavou a v 5.
tarifni zéné I1Zi mésto Sazava). Zarazeni mésta BeneSov, ktery ma na Prahu nejsilngjsi
dojizdkovy proud aje dopravnim nodem okresu, do tarifnich zény PID by zvysilo
atraktivitu spojeni asnizilo naklady osob na dojizdku. 81 % respondentl
dotaznikového Setfeni dojizdéjicich z okresu BeneSov za praci do Prahy vilakem
vyuziva po Praze MHD, atudiz maji rozdélené naklady na cestu do Prahy a cestu
po Praze. Pokud by pfi rozSifeni 4./5. tarifni zény do mésta BeneSov doSlo i k zafazeni
rychlikovych spoji do PID, tak by se konkurenceschopnost Zeleznice jeSté zvysila
a posililo by to jeji vyznam i oproti osobni automobilové dopravé. S rozSifenim tarifnich
pasem PID by samoziejmé& mohlo byt spojeno i pfipadné zaclenéni autobusovych linek
do tohoto systému. Rozhodovaci pravomoci o tomto rozSifeni PID na uzemi okresu
BeneSov ma hlavni mésto Praha a StfedoCesky kraj (Prazska integrovana doprava
a StfedoCeska integrovana doprava) a iniciatorem jednani by meélo byt i mésto

BeneSov.

ZvySenym rizikem tohoto kroku navazani kooperace je odsavani ekonomicky
aktivnich osob z regionu ORP Benesov do Prahy (ke kterému ale jiz v sou¢asné dobé
dochazi). Na druhou stranu tento krok by mohlo omezit migraci osob do Prahy.
Pfinosem SirSiho zafazeni mésta BeneSov do systému PID by bylo zvySeni jeho
atraktivity jakozto reziden¢niho centra. EfektivnéjSi a levnéjSi doprava do Prahy by
pravdépodobné podpofila dojizdkové vazby na Prahu a omezila migrac¢ni tendence do
Prahy. A zaroven by toto rozhodnuti mohlo podpofit migraci osob z okresu BeneSov
smérem do mésta BeneSov. Rozhodujicim kritériem pro rozSifeni PID jsou pak
zejména ekonomické naklady a kompenzace pfipadnych finanénich ztrat dopravcu,

které by muselo fesit hlavni mésto, StfedoCesky kraj a popfipadé mésto BeneSov.

84



Prakticka implikace této diplomové prace spociva zejména ve vyuziti vysledkd
vyzkumu pro strategické planovani obci v okrese BeneSov, zejména pak pro mésta
Benesdov, Vlasim a Votice, ktera jsou centry svych spravnich administrativnich obvodu.
A pak také moznost vyuzit vysledky prace jako mozny analyticky podklad pro vyse

zminénou diskusi o zafazeni BeneSova do systému PID.

Z pohledu implikace vyzkumu této diplomoveé prace pro strategické planovani
je vhodné komentovat aktualni Strategicky plan rozvoje mésta BeneSov pro obdobi
2012-2017, ktery absolutné nereflektuje vyvoj dojizdkovych procesl v zazemi mésta
BeneSov. Ve strategickém planu mésta BeneSov je bez podrobnéjsi analyzy napsano:
»-..Mensi sidla proto budou stale vice zavisla na dojiZzdce za praci do nejblizsiho centra
myj. i tato skute¢nost pfispéje k dalSimu prohloubeni urbanizaéniho procesu® (str. 36),
ale neni zde jiz napsano do jakého centra. Tim nejblizS§im centrem je mysleno asi
pravdépodobné mésto BenesSov, ale pfipadova studie v této diplomové prace ukazuije,
Ze rozhodujici neni blizkost centra, ale zejména vhodna dostupnost a pracovni
atraktivita centra. A tim atraktivnim a vhodné dostupnym centrem jiz pro fadu obci
v ORP Benes$ov neni pfimo mésto BenesSov, ale silné makroregionalni centrum Praha.
Dale je ve strategickém planu mésta BeneSov také napsano: ,BeneSov je regionalnim
uzemnim a pracovnim centrem pro viastni spravni obce a jeho uzemni viiv zahrnuje
i subregionalni stfediska — Sazavu, Votice a Tynec nad Sazavou“ (str. 72). Coz
z pohledu dojizdky za praci neni pravda. Ano, strategicky plan byl tvofen v roce 2011
a nebyla tedy mozna analyza dojizdkovych proudd zroku 2011, které toto tvrzeni
jednoznacné vyvraceji. Ale ona nebyla provedena ani analyza dojizdkovych proud
z roku 2001, protoze jiz v roce 2001 se Sazava a daldi obce ORP BeneSov pracovni
dojizdkou neorientovaly primarné na BeneSov, ale na Prahu. Dale je v tomto
strategickém planu zminén polohovy potencial mésta BeneSov vuci Praze, ale je pouze
stroze konstatovan vy¢tem dopravnich tras a vhodnou dopravni dostupnosti Prahy,
ktera ma vliv na nizkou nezaméstnanost. Neni zde vibec komentovana
sociogeograficka poloha mésta a regionu ORP v kontextu sidelni hierarchie a neni zde
vibec popsano to, jak vyznamnym zpUsobem ma Praha pfiznivy vliv na nizkou
nezaméstnanost ve mésté BeneSov a v obcich jeho spravniho obvodu. VySe zminéna
poznamka o procesu prohlubovani urbanizace ve strategickém planu mésta BeneSov
také neni nijak blize komentovana a strategicky plan mésta uplné opomiji proces
suburbanizace, ktera se na uzemi mésta BeneSov a zejména pak na uzemi obci
v severni ¢asti ORP BeneSov projevuje. Vice o zaclefiovani uzemi okresu BeneSov

a zejména uzemi ORP BeneSov do metropolitniho arealu hlavniho mésta Prahy
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pojednava analyza Vymezeni funkéniho Uzemi Prazské metropolitni oblasti pro potfeby

uplatnéni integrovanych teritorialnich investic (Oufedniek a kol. 2014).
Na zakladé vySe zminénych nedostatkl ve Strategickém planu rozvoje mésta

BeneSov pro obdobi 2012—-2017 je zamérem autora této diplomové prace prezentovat

vysledky a zavéry vyzkumu zastupitelim a radnim mésta BeneSov.
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10. Prilohy

Priloha 1: Prehled obci okresu BeneSov

Regionalizace dle dojizdky

Obce okresu - . - PS s jadrem Poéet obyvatel
Benesov celkova Skolska regionu *
2011 2001 2011 2001 | 2011 | 2001 2011 2001
BeneSov BEN BEN BEN BEN NOD| NOD 16 264 16 323
Bernartice PRA HBR VLA HBR 18 0 212 228
Bilkovice VLA VLA VLA VLA 59 80 196 198
BlazZejovice PRA HBR VLA HBR 62 0 103 96
Borovnice VLA VLA VLA VLA 23 87 74 96
Bukovany PRA BEN PRA BEN 59 92 735 597
Bystfice BEN BEN BEN BEN 74 131 4276 3872
Ctibof VLA VLA VLA VLA 106 163 116 108
Cakov PRA BEN BEN BEN 113 81 121 109
Cechtice VLA VLA VLA VLA 65 2 1 406 1424
Ceréany PRA PRA PRA BEN 96 105 2791 2 609
Cerveny Ujezd TAB |TAB |TAB |SED 34 54 314 303
Cesky Sternberk  |PRA |BEN |VLA |VLA 93 41 157 150
Ctyrkoly PRA PRA PRA BEN 126 132 634 275
Dékanovice PRA HBR VLA HBR 14 0 59 64
DiviSov PRA BEN VLA VLA 67 73 1540 1 307
Dolni Kralovice PRA HBR VLA HBR 39 0 900 905
Drahriovice PRA BEN PRA VLA 50 21 71 61
Dunice PRA HBR VLA HBR 0 0 63 68
Hefmanicky BEN BEN SED SED 36 61 712 668
Hradisté VLA VLA VLA VLA 38 73 26 38
Hulice PRA VLA PRA VLA 39 26 285 299
Hvézdonice PRA PRA PRA BEN 80 56 320 315
Charovice PRA BEN PRA BEN 82 59 188 158
Chleby PRA BEN BEN BEN 59 88 54 64
Chlistov BEN BEN BEN BEN 80 177 357 229
Chlum VLA VLA VLA VLA 40 80 134 141
Chmelna VLA VLA VLA VLA 85 145 126 110
Chocerady PRA PRA PRA BEN 94 75 1224 1002
Choratice PRA PRA PRA BEN 40 15 76 57
ChotySany BEN BEN BEN VLA 69 110 491 456
Chrastany BEN BEN BEN BEN 73 162 240 184
Jankov BEN BEN BEN BEN 42 69 940 893
Javornik VLA VLA VLA VLA 92 110 114 136
JeSetice BEN BEN BEN BEN 26 45 121 125
Kamberk VLA VLA VLA VLA 8 14 156 170
Keblov VLA VLA VLA VLA 41 85 175 203
Kladruby VLA VLA VLA VLA 34 94 231 195
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Regionalizace dle dojizd’ky

Obce okresu - . - PS s jadrem Poéet obyvatel
Benesov celkova Skolska regionu *
2011 | 2001 | 2011 | 2001 | 2011 | 2001 2011 2001
Kondrac VLA VLA VLA VLA 114 145 463 469
Kozmice BEN BEN BEN BEN 43 153 274 231
Krhanice PRA PRA PRA BEN 91 52 918 782
Kriiany PRA PRA PRA BEN 82 98 401 328
KreCovice BEN BEN BEN BEN 32 63 724 711
KFivsoudov VLA VLA VLA VLA 33 38 407 390
Kunovice VLA VLA VLA VLA 83 117 89 77
LeSany PRA BEN PRA BEN 79 33 695 551
Libez VLA VLA VLA VLA 68 113 166 159
Litichovice PRA BEN VLA VLA 0 71 48 53
Loket PRA HBR VLA HBR 39 0 575 560
Lounovice pod
Blanikem VLA VLA VLA VLA 70 68 643 707
Lsténi PRA PRA PRA BEN 95 98 408 293
MarsSovice BEN BEN BEN BEN 58 115 706 685
Mezno TAB TAB TAB TAB 73 83 346 369
Mili¢in BEN BEN TAB TAB 25 25 877 904
Miretice VLA VLA VLA VLA 76 114 153 155
Mnichovice VLA VLA VLA VLA 80 106 184 238
Mracé PRA BEN PRA BEN 84 98 800 643
Naceradec VLA VLA VLA VLA 44 69 1003 1055
Nespeky PRA PRA PRA BEN 97 89 669 447
Netvofice PRA BEN BEN BEN 69 68 1130 1064
Neustupov BEN BEN BEN BEN 11 32 512 518
Neveklov BEN BEN BEN BEN 76 90 2541 2 359
Olbramovice BEN BEN BEN BEN 57 85 1189 1105
Ostrov VLA VLA VLA VLA 32 97 58 49
Ostredek PRA BEN PRA BEN 55 77 437 306
Pavlovice VLA VLA VLA VLA 75 129 210 165
Petroupim BEN BEN BEN BEN 58 130 305 290
Popovice BEN BEN BEN BEN 73 131 279 259
Pofi¢i nad
Sazavou PRA BEN PRA BEN 96 84 1218 974
Postupice BEN BEN BEN BEN 67 120 1200 1125
Pravonin VLA VLA VLA VLA 56 95 549 542
Prestaviky u
Cercan PRA PRA PRA BEN 69 36 346 255
Psare VLA VLA VLA VLA 71 118 126 121
Pysely PRA PRA PRA PRA 115 112 1744 1196
Rabyné PRA PRA PRA BEN 94 75 278 227
Rado$ovice VLA VLA VLA VLA 100 134 322 297
Rataje VLA VLA VLA VLA 77 103 177 189
Ratméfice BEN BEN VLA BEN 35 41 266 301
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Obce okresu Reglona!lzace dle VdOJIZd,I,(y PS s jadrem Poéet obyvatel
Benesov celkova Skolska regionu *
2011 | 2001 | 2011 | 2001 | 2011 | 2001 2011 2001
Rehenice PRA |PRA |PRA |PRA 100 81 424 415
Rimovice VLA VLA VLA VLA 88 143 209 186
Sazava PRA |PRA PRA |BEN 74 73 3764 3728
Slovénice VLA BEN VLA VLA 68 88 47 39
Smilkov BEN BEN BEN BEN 21 24 265 271
Snét PRA |HBR |VLA HBR 12 0 98 109
Sobéhrdy BEN BEN BEN BEN 67 131 342 286
Soutice VLA VLA VLA VLA 7 42 249 224
Stranny BEN BEN BEN BEN 56 45 105 116
Strojetice VLA VLA VLA VLA 38 63 136 127
Struharov BEN BEN BEN BEN 91 157 782 630
Strezimif TAB TAB TAB TAB 55 63 314 339
Studeny PRA HBR VLA HBR 13 0 98 107
Seté&jovice PRA |HBR |VLA HBR 33 0 69 58
Tehov ** VLA VLA VLA VLA 60 61 361 329
TeplySovice BEN BEN BEN BEN 73 144 441 382
Tichonice VLA PRA |VLA PRA 48 18 189 208
Tisem BEN BEN BEN BEN 110 172 218 189
Tomice PRA |HBR |VLA HBR 8 0 136 130
Trhovy étépénov VLA VLA VLA VLA 52 71 1347 1262
Trebesice BEN BEN VLA VLA 82 86 85 76
Tynec nad
Sazavou PRA |BEN PRA |BEN 68 68 5530 5213
Vaclavice BEN BEN BEN BEN 92 173 551 446
Veli§ VLA VLA VLA VLA 43 62 327 323
Viasim VLA VLA VLA VLA NOD| NOD 11723 12 270
Vodslivy PRA PRA PRA BEN 20 30 105 96
Vojkov SED SED |SED BEN 48 47 564 481
Votice BEN BEN BEN BEN 44 73 4 552 4 462
Vracovice VLA VLA VLA VLA 81 147 356 379
Vranov PRA |BEN BEN BEN 79 90 377 296
Vrchotovy
Janovice BEN BEN BEN BEN 39 64 973 840
VSechlapy VLA BEN VLA VLA 28 45 84 76
Vysoky Ujezd PRA |BEN BEN BEN 27 45 205 171
Xaverov PRA PRA PRA BEN 50 52 66 56
Zdislavice VLA VLA VLA VLA 95 104 552 529
Zvéstov VLA VLA BEN BEN 32 35 377 391
Okres Benesov: 95 459 90 625

Zdroj dat: SLDB 2011, SLDB 2001, viastni vypocty

Pozn.: * Pracovni spjatost s jadrem regionu vymezeného dle celkové dojizdky; ** k 1.1.
2009 byla k obci Tehov pripojena obec Nemiz;, Zkratky: BEN — BeneSov, HBR —
Havli¢kav Brod, PRA — Praha, SED — Sedl¢any, TAB — Tabor, VLA — Vias§im, NOD —
Jadro regionu.
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Priloha 2: Vybrané demografické a socio-ekonomické charakteristiky okresu BeneSov

Z let 2001 az 2011

Vybrané Mérici

ukazatele jed. [ 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
Rozloha* km? 1523 | 1523 1523| 1523| 1523 1528| 1475| 1475| 1475| 1475| 1475
Pocet obci* 115 115 115 115 115 115 115 115 114 114 114
z toho mést 7 7 7 7 7 8 9 9 9 9 9
Pocet obyvatel
* Rk Kk osoby | 90590 | 90758 | 90941 | 90844 [ 91074 [ 91685 [ 92631 | 93446 | 94091 | 94652 | 95445
zeny 45983 [ 46072 | 46149 | 46106 | 46111 | 46412 | 46817 47141 [ 47521 | 47803 | 48256
Obyvatelé ve véku*,**
0-14 % 156| 153| 15,0| 14,9| 146| 144 14,4| 14,4 145( 14,7| 15,1
15-64 % 69,7 70,1 704| 706| 70,7| 70,8| 70,8| 70,6| 70,2| 69,7| 68,7
65 a vice % 14,7] 14,6| 146]| 146| 14,6| 148| 149| 151| 153 156] 16,2
Pramérny vék
obyvatel*** roky 39,3 39,5| 39,8| 40,0 40,2] 40,4| 405| 40,7] 40,8| 409 41,1
muzi 37,8 38,0| 383| 38,6| 388] 39,0 392 39,3] 39,4| 39,6 398
zeny 40,71 40,9| 41,2 414 416 41,7| 419| 420 42,1 423| 42,4
Zivé narozeni** osoby 787 819] 800| 843 860| 966| 1018| 1065| 1103| 1040| 981
Zemfeli** osoby [ 1015| 1072] 1063| 1093| 1099 982 | 1012| 1042| 1080| 1055| 1023
Pristéhovali** osoby | 1188| 1466| 1432| 1325 1381 1544 2084 | 1822| 1642| 1577] 1608
Vystéhovali** osoby 997 | 1045 986| 1172 912 917| 1144 1030( 1020( 1001 974
Snatky** 442 410 415 410| 434| 426 516 500 424] 413| 392
Rozvody** 251 231 244 241 261 232 211 233 238 273 254
Na 1 000 obyvatel**
pfirozeny pfirtstek | %o -2,5 -2,8 -2,9 -2,8 -2,6 -0,2 0,1 0,2 0,2 -0,2 -0,4
pfirastek
stéhovanim %o 2,1 4,6 49 1,7 5,2 6,9 10,2 8,5 6,6 6,1 6,7
celkovy prirlistek | %o -0,4 1,9 20| -11 2,5 6,7 10,3 8,8 6,9 5,9 6,2
Uchazedio
zaméstnani*,** osoby | 1537| 1880| 2178| 2488| 2365| 2025| 1542| 1569| 2858| 3217 2933
Mira registr. Nezaméstnanosti*,** (%)
puvodni metodika 3,5 3,8 4,7 5,1 4.9 4.21. . . . .
nova metodika . . . 45 3,8 3,0 3,1 5,7 6,1 5,5
Volna pracovni mista *,** 974| 350| 437 521 608| 919 978 897 300 246| 344
Uchazeci na 1 volné misto
* R 1,6 5,4 5,0 4,8 3,9 2,2 1,6 1,7 95 13,1 8,5
Zahajené byty 337 367| 559 439 616| 439 520 503 502 329| 348
Dokonéené byty ** 342 220 275 355] 411 616 326 429] 400| 441| 421
Déti v matefskych
Skolach osoby | 2445| 2507 | 2528| 2564 |. 2445| 2555| 2585| 2674| 2786| 3056
Z4ci zakladnich
Skol osoby [ 9801| 9571] 9307 | 9055]. 8042 | 7810| 7555| 7500| 7430| 7478
Lékafi na 1 000
obyvatel osoby 3,1 3,1 3,1 3,2 3,1 3,1 3,3 3,5 3,5 3,3 3,2
Evidovana vozidla
(k 31.12) 60306 | 63589 | 63005 | 64425 | 66585 | 69166 | 72465 | 75777 [ 76889 [ 78470 [ 80180

Zdroj: czso.cz, upraveno
Pozn.: * stav k 31. 12.; ** prepocteno na uzemni strukturu k 1.1. 2007; *** pocet
obyvatel 2011 byl navazan na vysledky SLDB 2011 a neni srovnatelny s predchozimi

roky.
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Priloha 3: Formular dotaznikového Setreni

Dotaznik k dojizdce za praci do Prahy

Dobry den, chtél bych Vas timto poZadat o vypinéni kratkého dotazniku, ktery zkouma vztah
osob z okresu BeneSov k dojiZzdce za praci do Prahy. Dotaznik je zcela anonymni a bude slouZzit
vyhradné jako podklad pro zpracovani mé diplomoveé prace na téma ,Zmény v sociogeografické
regionalizaci okresu BeneSov v letech 2001-2011". Vypinéni dotazniku Vam zabere pfiblizné 5
minut.

Pfedem moc dékuiji za vypinéni, Ondfej PeSek
Student posledniho ro€niku Pfirodovédeckeé fakulty Univerzity Karlovy v Praze

E-mail: pesekond@natur.cuni.cz

*Povinne pole

1) Bydlite v okrese BeneSov (nebo pochazite z okresu Benesov) a pracujete v Praze? *
(O Ano
O Ne

2) Ve které obci okresu Benegov bydlite? *
Napiste. Pokud bydlite v Praze. napi3té nazev obce, ze které pochazite.

3) Dojizdite do Prahy za praci? *
() Ano - denné (5x za tyden a vice)
(O Ano - mené jak 5x za tyden |-> B
() Ano - 1x tydné a bydlim v Praze |_' A

() Ne - bydlim v Praze

A1) Které dva aspekty Vas nejvice ovlivnily pfi rozhodovani bydlet v Praze? *
] Sirdi pracovni trh
[] Lepsi dostupnost sluzeb
] Uspora ¢asu na cesté do prace
[] Rodina (manzel(ka) / pritel(kyné))
] Jiné: |

AZ) Je podle Vas bydleni v Praze ekonomicky vyhodnéjsi, neZ denni dojizdka do Prahy? *
() Rozhodné Ano
(7) Spise Ano
(O Naklady jsou podobné
(O Nevim
() Spise Ne
() Rozhodné Ne
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4) WuzZivate cestou do prace po Praze MHD? *
() Ano
() Ne

5) Vyberete dva aspekty, které vnimate jako duleZité pfi volbé dopravniho prostredku k
dojizdéni za praci: *
] Rychlost
[] Flexibilita
[] Cena
] Pohodli

6) Povazujete cas straveny cestou do prace za: *

Vnimam to

Rozhodné Ano Spige Ano Sl
neutralné

Spise Ne Rozhodné Ne

Prijemny O ®) ®) O A

Promarnény O O O O @)
Vhodny k o - - o0 o=
odpocinku -/ - X N A
Vhodny k navazani - e po - -
kontakt et = = = =<
Vhodny k vyfizeni

nékterych ~ ~ ~ A ~
pracovnich N a2 - '
zalezitosti

7) Kolik minut Vam bézZné trva cesta do prace? *

la

v

8) Bylo by pro Vas prijatelné, kdyby Vam cesta do prace trvala kazdy den o 30 minut déle? *
Napriklad pfi zhorSeni dopravni dostupnosti, zméné jizdnich fadd a pod.
() Rozhodné Ano
() Spise Ano
(O) Spise Ne
(O) Rozhodné Ne

9) Jaké jsou pfiblizné Vase primérné mésiéni vydaje na dopravu do prace a z prace? *
Napiste v KE.

|-
b
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10)Vniméte praci v Praze v porovnani s praci v regionu okresu Benesov za: *

Rozhodné Ano Spise Ano Nedoka;n Spise Ne Rozhodné Ne
posoudit

Prestizngjsi (@) O O @) O
Vhodnéj3i pro A i
karierni rist o & o w ()
Vhodnéjsi pro =
ziskani kontakti O > o & o
Vhodnéjsi k
uplatnéni své (@) O O O O
kvalifikace
S lepSimi
platovymi O O O O O
podminkami

11 ) Prijal(a) byste pracovni misto obdobného zafazeni jako mate v soucasné dobé v blizkosti
svého bydlisté: *
Pokud bydlite v Praze, tak v blizkosti mista odkud pochazite.

Rozhodné Ano Spise Ano Mozna Spise Ne Rozhodné Ne
Se stejnym platem O O O @) O
S platem nizs§im o ; : s p_— -
3.000 K&/més. o o o o o
S platem niZsim o = = = = iz
5.000 K&/més. O > > v v
S platem nizsim o . S 2 = =
7.000 K&/més. O Q O O O

12) Cisté teoreticky, pFijal(a) byste spie praci A nebo B? *

() A) s Cistym prijmem 20.000 K&fmés._, kde Vam cesta do prace trva 70 min. a naklady na dopravu mate
2.500 K&/més.

() B) s istym piijmem 15.000 K&é/més., kde Vam cesta do prace trva 10 min. chize.

1 3) Cisté teoreticky, pfijal(a) byste spie praci A nebo B? *
poz.: Eistym prijmem je mySleno uZ i po odecteni nakladl na dopravu.

() A) s Cistym prijmem 20.000 K&/més., kde Vam cesta do prace trva 2 h.

() B) s Cistym prijmem 17.500 K&/més._, kde Vam cesta do prace tva 1 h.

14) vase pohlavi? *
O Muz
(O Zena

15) vas vek? -

[
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16) Vase nejvyssi dosazené vzdélani? -
() Zakladni
(O) StredoSkolské - vyucni list
(*) StredoSkolské - maturita

() VysokoSkolske

17) Jaky je Vas prumérny mésicni cisty prijem v KE? *

() Do 15.000

() 15.000 - 19.999

() 20.000 - 24.999

() 25.000 - 29.999

() 30.000 - 34.999

() 35.000 - 39.999

() 40.000 - 44 999

() 45.000 a vice

() Nechci uvadét

Pfiloha 4: Sociogeograficka regionalizace Ceska 2011

Sociogeograficka regionalizace Ceska 2011

Regionalni stfediska

O 1 makroregionaini

O 2-12 mezoregionalni

O 13-131 mikroregionalni

[:] mezoregiony
\:l mikroregiony

Poznamka: Cisla u stfedisek oznatuji pofadi podle komplexni regionalni velikosti (KRV); viz tab. 6.

Zdroj: Hampl, Marada (2015)
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