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Socio-demographic structure as a factor of spatial behaviour of population:
The level of education and commuting

This article contributes to the limited number of studies on the influence of social
stratification on the spatial behaviour of the population. It describes the spatial behav-
iour differences of the Czech population based on its social demographic structure and
its development. The level of education has been chosen as a proxy for social and
economic status. Spatial interactions are examined by the commute indicator usage.
The article compares differences in commute to commuting centres of different sizes
and hierarchic status. It uses data from the census of 2001 and 2011 and applies clus-
ter analysis and chi-squared test of homogeneity. The results show a decrease in the
commute time tolerance between the years 2001 and 2011. Additionally, they point
out the differences in commuting behaviour between populations with a low and me-
dium level of education and the highly educated population. Also, the differentiation
based on the hierarchic status of the commuting destination was successfully proven.
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UvVOD

Prostorové chovani populace je silné ovlivnéno moznostmi mobility, jez deter-
minuje kazdodenni zivot. Dosazitelnost pracovnich, obsluznych a dalSich funkci se
odrazi v intenzité¢ dojizd’ky. Dojizd’ka predstavuje kazdodenni prostorovou mobili-
tu obyvatel, ktera je pravidelna a vratna, pricemz ji lze definovat pomoci intenzity
interakce vyjadfujici silu prostorovych interakci méstskych a venkovskych obci
(Tesla a Horak 2015). Na vykonavani zakladnich cinnosti lidského Zivota, jako je
dojizd’ka, ma zakladni vliv kvalita dopravni infrastruktury (Randak et al. 2021),
pricemz dosavadni vyzkum se vénuje piedevsim studiu zmén dostupnosti a souvi-
sejicich vlivli na atraktivitu uzemi (napt. Maier a Franke 2019). Vyznamnou roli v
prostorové organizaci pohybil obyvatelstva vSak hraje nejen Casova dostupnost
centra dojizd’ky, ale také jeho pracovni atraktivita (Marada et al. 2010).

Za piimé duasledky zlepsené dopravni dostupnosti jsou povazovany zmény de-
mografické situace nebo intenzity dojizd’ky do zaméstnani a do skol. Demografic-
ky vyvoj tzemi ovliviiuje kromé pfirozeného pohybu obyvatel rovnéz migracni
ptirustek. Na fakt, Ze rostouci dopravni dostupnost se promita do zmény migrac-
nich proudd, upozornili jiz Rietveld a Bruinsma (1998), ktefi potvrzuji vliv regio-
nalni diferenciace. Na periferiich se zména dostupnosti projevuje nejdiive navyse-
nim vyjizd’ky za praci. Postupné vSak dochazi k odstéhovani ekonomicky aktivnich
mistnich obyvatel do hospodatsky silnéjSich regionti. V metropolitnich oblastech
1ze naopak pozorovat suburbanizaci a nasledné rozsitovani zazemi mésta.
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V dosavadnim vyzkumu se vétSina studii zamétuje na dostupnost dopravni in-
frastruktury jako faktor regionalniho rozvoje. S néastupem technicky pokrocilych
dopravnich a komunikac¢nich technologii se v§ak u¢inek pouhé fyzické dostupnosti
a vzdalenosti zmenSuje a je nezbytné rozvijet zkoumani dalSich kli¢ovych promén-
nych ovliviiujicich zménu prostorovych interakci, jak potvrzuje napiiklad Pun-
Cheng (2016).

Pro sledovani zmén v prostorové interakci vyvolané technologickym vyvojem
infastruktur je mozno aplikovat ,,bottom-up* princip modelovani chovani jednotliv-
cl s vyuzitim parametru klesajici vzdalenostni funkce (distance decay). Tento para-
metr slouzi pro vytvareni vzorl a teoretickych modelli interakce pii mobilité ja-
kychkoliv zdroji mezi dvéma ¢i n€kolika stfedisky (Tesla a Hordk 2015).

Vlivu sociodemografické struktury na prostorové interakce a chovani populace
je ve védeckovyzkumné sféfe vénovana jen omezena pozornost. Vyzkum prezento-
vany v tomto ¢lanku se tuto mezeru snazi ¢astecné zacelit vyuzitim analyzy dojizd-
kového chovani riznych socidlné ekonomickych skupin populace.

Clanek se zabyva analyzou zmén &asu dojizd’ky v zavislosti na sociodemogra-
fické charakteristice Ceské populace, konkrétné na dosaZeném stupni vzdélani, ja-
kozto urcujicim faktoru (proxy) pro spolecenské a ekonomické postaveni. Clanek
je zalozen na empirickém studiu vztahu mezi dojizd’kou a Grovni vzdé€lanosti. Ci-
lem prispévku je provéfit, zda se dojizd’kové chovani riznych populaénich skupin
(na zéklad¢ dosaZeného stupné vzdélani) lisi. Vyzkumna ¢ast je zaloZena na datové
bazi dojizd’kovych proudi Ceského statistického ufadu (CSU) z pravidelnych cen-
zl S¢itani lidu, domt a byt (SLDB). S ohledem na dostupnost dat v dobé¢ realiza-
ce vyzkumu jsou pro analyzu vyuzita data SLDB z let 2001 a 2011 (data ze SLDB
2021 dosud nejsou zvefejnéna). Pfes omezenou aktualnost téchto dat je zvolena
zakladni datova baze jedinym komplexnim a vyuZitelnym podkladem pro studova-
nou problematiku.

Zakladnim vyzkumnym postulatem je, Ze tolerance Casu straveného dojizd’kou
je diferencovana v zavislosti na socioekonomickém profilu dopzdepcwh reprezen-
tovaném dosazenym stupném vzdélani. Uvedeny pfedpoklad souvisi se zjiSténimi
odborné literatury v mezinarodnim méfitku, souvislost migrace s demografickou
situaci a ekonomickymi proménnymi prokazah napf. Schéele a Andersson (2018)
nebo Kurek et al. (2014). Podrobnému rozboru souvisejicich myslenek se vénuje
nasledujici ¢ast ¢lanku.

TEORETICKY ZAKLAD PROBLEMATIKY

Vliv dopravni dostupnosti na dojizd’ku

Predpokladem pro zmény v dojizd’ce jsou kvalitativni zmény v dopravni obsluz-
nosti uzemi. Whitelegg (1994) uvadi, Ze rostouci dostupnost Gizemi vytvaii pod-
minky pro zvySeni dojezdové vzdalenosti za praci. Obecné lze predpokladat, ze
lidé obyvajici tzemi, které bude nové 1épe dopravné dostupné, budou vzhledem
k rostouci mife automobilizace ochotni dojizdét na delsi vzdalenost do zaméstnani.
Horner (2004) upozornuje, Ze dostupnost a rozmisténi pracovnich mist se mezi
méstskymi regiony lisi tak, Ze jejich ¢asti s nejlepSi dostupnosti zaméstnani maji
tendenci k decentralizaci. Na ptikladu z USA autor poukazuje na zavislost atrakti-
vity izemi na jeho dostupnosti v modelech dojizdéni do metropolitnich oblasti,
pfi¢emz nejvyssi atraktivitou disponuji centralni méstské oblasti.
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Souvislost mezi mobilitou cestujicich, pﬁtailivosti obce a demografickymi cha-
rakteristikami nalezli Schéele a Andersson (2018) pr1 sledovani dlouhodobého po-
pulaéniho vyvoje ve Svédsku. M1gracn1 miry prltom uzce souvisi s demograﬁckou
situaci, zatimco tendence ke zméné pracovisté se meéni s ekonomickymi proménny-
mi (pﬁjmy, cestovni naklady). Ptitazlivost obce z hlediska bydleni zvySuje obecna
dostupnost pracovist’ a snizujici se ceny bydleni. Zména pracovist€¢ ma obvykly
vliv na zménu dojizd’ky, pficemz nejcastéji méni pracovisté osoby s nizkymi pii-
jmy a dlouhymi vzdalenostmi dojizd’ky. Ochota ke zméné bydlisté velmi zavisi na
veéku a rodinném stavu, naopak vliv pohlavi na dojizd’kové chovani prok4zan neni.
Schéele a Andersson (2018) rovnéz prokazuji pfitazlivost a dominantni postaveni
velkych mést, zejm. Stockholmu, v ekonomicky Zivotaschopné oblasti.

Trendy v prostorové socialné ekonomické polarizaci Ceské republiky mezi lety
2001 a 2011 studovali Maier a Franke (2015). Na zaklad¢ kvalitativnich a kvantita-
tivnich dat popisuji prostorové zmény v mikroregionech Ceské republiky, pti¢emz
se soustfed’uji na zmény v poctu obyvatel, trovni vzdélani, demografickém véku,
ekonomické aktivité a bytovém fondu. Zavéry vyzkumu dokladaji expanzi subur-
banniho zdzemi Prahy a Brna a populacni i socidlni regres vzdalenych venkov-
skych oblasti a starych industridlnich regiont. Socialni regres je ale podle autorii
pfevazné pouze relativni, protoZze mezi lety 1991 a 2011 doslo v ¢eské populaci
k nardstu poctu vysokoskolsky vzdélanych obyvatel o téméf 31 % (absolutné
0 179 700 obyvatel) a mezi lety 2001 a 2011 o vice nez 46 % (absolutné o 352 200
obyvatel). Autofi potvrzuji viditelné shlukovani jevi v ur¢itém prostoru, naptiklad
rist potu obyvatel v zazemi vétSich mést, a tim dokladaji vyznam aspektil geogra-
ﬁckych promennych (poloha, populacni Vehkost) V celkovém pohledu autofi jed-
noznaéné potvrzuji socialni polarizaci regiont.

V dalsi studii autori Maiera a Frankeho (2019) jsou hodnoceny mozné teritori-
alni dopady realizace planovanych dalnic a Zeleznicnich trati rychlého spojeni. Au-
tofi prokazuji ptinosy ve zlepSené dostupnosti pracovnich a servisnich center pro
obyvatele kazdé obce a porovnavaji je z hlediska efektivity, investi¢ni naro¢nosti
a potencialniho poctu uzivatell moznosti rozvoje silni¢ni a Zelezni¢ni infrastruktu-
ry. Hlavnimi zji§ténimi jsou: 1) jednotlivé projekty planované dopravni infrastruk-
tury maji rdzné dopady na dostupnost jednotlivych ¢asti tzemi Ceské republiky;
2) zlepSeni dostupnosti pracovnich mist a sluzeb v hlavnich stfediscich p0s111 pro-
storovou polarizaci a rozdlly, 3) z hlediska zvySovani atraktivity zemi lepsi do-
stupnosti center spoc¢iva nejefektivnéjsi zplsob, jak investovat do vnitrostatni do-
pravni infrastruktury, v modernizaci hlavnich Zeleznic a nasledném rozvoji rych-
lostnich Zeleznic; 4) nejvySSi narlst atraktivity se soustfeduje v SirSim prazském
metropolitnim regionu.

Souvislosti urovné vzdélani a dojizdky se v ¢eském prostiedi vénuji napiiklad
vyzkumné analyzy Ceského statistického ufadu (CSU). Napiiklad v kraji Vysogina
analyza dat ze SLDB 2011 potvrzuje, ze mezi vyjizd¢jicimi a dojizd€jicimi do za-
méstnani jsou nejpocetnéji zastoupeny osoby s uplnym stfednim vzdélanim s matu-
ritou (CSU 2013). Vysoky podil dojizd€jicich vykazuji také osoby s vysokoskol-
skym vzdélanim, zatimco populace se zakladnim vzdé€lanim a bez vzdélani se na
dojizd’ce v kraji Vysocma podllely margmalne (CSU 2013). Mezikrajskou vyjizd-
kou do zaméstnani ztracel kraj pievazné osoby s uplnym stredoskolskym a s vyso-
koskolskym vzdélanim, tedy osoby nejvzdélanéjsi a zaroven nejkvalifikovanéjsi.
Analyza CSU (2013) rovnéz poukazala na dominantni zastoupeni pracovnlku
sekundarniho sektoru na vyjizd’ce, naopak podil ekonomicky aktivnich v primar-
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nim sektoru byl vyrazné€ niz§i. Soucasn¢ jsou prokazany rozdily v intenzité vyjizd’-
ky dle véku osob.

Uvedené potvrzuje tezi, ze d0]1zd ka a vyjizdka je siln€ socialn€ stratifikova-
nym jevem. Zminéna Vyzkumna zprava CSU (2013) potvrzuje také vliv hierarchie
¢eského sidelniho systému na troven vyjizdky a dojizd’ky, kdy vyjizd’ka z obce je
nejintenzivnéjsi v zdzemi velkych mést, coz doklada vliv suburbanizace na trendy
denni migrace osob.

V Polsku se problematice vztahu dojizd’ky a socialni struktury populace vénuji
Kurek et al. (2014), ktefi na zaklad¢ vlastniho terénniho Setfeni zkoumali dopad
suburbanizace na transformaci demografickych struktur a prostorové vazby v me-
tropolitni oblasti Krakova. Ze zavért analyzy vztahu mezi dojizdénim a vzdélanim
vyplyva, Ze se vzrustajici urovni vzdelani se zvysSuje procento dojizdéjicich. Inten-
zita dojizd’ky mezi osobami se zakladnim a stfednim vzdélanim nabyvala podob-
nych hodnot. Kromé tirovné vzdélani autofi poukazuji na vliv dalSich faktord na
intenzitu dojizd’ky, naptiklad vySe Cistého pfijmu.

Vliv trovné mezd na intenzitu dojizd’ky potvrzuje ve svém souc¢asném vyzku-
mu také Makovsky (2020), ktery doklada silny geograficky aspekt chovani vyjiz-
dé€jicich. Ze zjisténi autora vyplyva, ze lidé se zdkladnim vzdélanim dojizdi nejmé-
n€, vysoky progres je pak zaznamenan v trendu dojizdéni u osob se stiednim stup-
ném vzdélani a nejvyssi intenzita dojizd’ky je prokazana u osob s vysokoskolskym
vzdélanim (Makovsky 2020). Autor zaroven poukazuje naptiklad na zjisténi, ze 1)
cely StfedocCesky kraj je soucasti pracovniho trhu Prahy a 2) absolventi nejvyssiho
stupné vzdélani dosahuji nejvyssi mzdoveé prémie v nejvétsich ceskych méstech.

Vztah vzdalenosti na intenzitu prostorovych interakci

Souvislost sily intenzity prostorovych interakci se vzdalenosti mezi interagujici-
mi centry formuluje tzv. prvni geograficky zakon, uvadéjici ze ,,vSe souvisi se
vsim, ale blizké véci souviseji vice nez véci vzdalené* (Tobler 1970). S uvedenym
principem pfimo souvisi funkce vzdalenosti (dlstance decay), predstavujici geogra-
fickou funkci vyjadiujici vliv vzdalenosti na kulturni ¢i prostorové interakce.

Miru interakce ruznych center osidleni dle Marady et al. (2010) ovliviiuje jejich
velikost, protoze rozsahlejsi stfediska generuji a ptitahuji celkové vétsi miru vza-
jemnych vazeb. Presto vSak dveé populacné stejné velka a vzdalena sidla mohou
generovat riizny objem interakci — v daném piipadeé dojizd’kovych proudt — pfi-
¢emz divodem pro vySe uvedeny vztah je rozdilny funkéni i hierarchicky vyznam
danych sidel (Marada et al. 2010). Autofi potvrzuji, Ze hierarchické postaveni sidel
je ovlivnéno predevsim geografickou polohou.

Modelovani funkce vzdalenosti je multidisciplinarnim vyzkumnym tématem
vyuzivanym v prirodnich i spolecenskych védeckych disciplinach. Vyuziti funkce
ma opodstatnéni pii planovani infrastruktury v méstskych prostredich v souvislosti
s vymezenim funk¢nich méstskych regionii na zaklad¢ denniho pohybu obyvatel-
stva, pfiCemz jiz Ravenstein (1885) se pokusil o vyjadfeni intenzity migracnich
tokit mezi britskymi regiony (Halas a Klapka 2015 ex. Ravenstein 1885).

Obecné ma zkoumani funkce vzdalenosti vazbu na teorie sidelniho usporadani
uzemi, a tak 1ze souvislost spatfovat jiz v geografické teorii centralnich mist Walte-
ra Christallera (1933), ktery na zéklad¢ analyzy osidleni v Némecku prokazal, Ze
jednotliva sidla pusobi také na sva okoli, pro néz plni funkci obsluznych center.
Vyznam centra je odvozen od jeho obsluzného rozsahu a potencialu, jehoz klic¢o-
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vym faktorem vedle poctu obyvatel je také kvalitni dopravni spojeni, jakoZto spo-
luurcujici pro hierarchické uspotadani.

Taylor (1971) publikoval detailni rozbor funkce vzdalenosti a dolozil, Ze ne vSe
se v socialnim a ekonomickém prostiedi chova obdobné. Autor predstavil nékolik
alternativ funkce vzdalenosti (exponencialni, logaritmickou, Pareto), jez byly iden-
tifikovany na zékladé skute¢nych prostorovych toki nebo interakei. Jednotlivé po-
doby funkci byly vyjadieny graficky casto s logaritmickou transformaci vstupnich
dat. Uvedené funkce zlstavaji zakladem pro modelovani prostorovych interakci
také v soucasnosti (Halas a Klapka 2015).

Stepniak a Rosik (2017) se zabyvali roli transportnich a popula¢nich faktort ve
zmén¢ dostupnosti pomoci funkce vzdalenosti (distance decay). Investice do do-
pravni infrastruktury jsou hlavnim faktorem odpovédnym za snizovani doby cesty,
v dusledku zvySujici atraktivitu cilové destinace. V Polsku se v obdobi 1995 —
2015 s vyuzitim opatieni potencialni zmény dostupnosti projevila vyznamna pro-
meéna migracnich proudt populace.

Pii zohlednéni zjisténi dalSich autorti (napf. Ommeren a Nijkamp 1999, Van
Wee et al. 2001, Schwanen a Dijst 2002, Zenou a Smith 1995 ad.) dokladaji No-
votny et al. (2008), ze skuteCnymi faktory ovliviiujicimi toleranci jedince k délce
dojizd’ky by méla byt doba dojizdéni a naklady na dojizdéni. Fyzicka vzdalenost je
dle autorti pouze determinantem druhého fadu, jehoz pouziti je odiivodnéno prosto-
rovym otiskem ucinkli vzort dojizdéni (Cervero 1996, Kwan a Weber 2007 ad.).
Novotny et al. (2008) pfitom potvrzuji, Ze schopnost dojizdéni do zaméstnani pozi-
tivn€ koreluje s rozdily v irovni pfijmd, jez byly modelovany i empiricky prokaza-
ny.

Problematikou tvaru a parametrti funkce vzdalenosti, zalozené na kazdodenni
dojizd’ce v Ceské republice, se zabyvali Halas et al. (2014). Cilem autorti bylo dis-
kutovat funkce vzdalenosti pro regionalni centra republiky jednotlivé a nasledné
stanovit univerzalni funkci, ktera se obecné blizi rysim ceského sidelniho systému
a charakteru interak¢nich tokd. Univerzalni funkce je zalozena na dvou promén-
nych — pocet obyvatel a pocet pracovnich mist.

Kazdodenni dojizd’kou do prace jako specifickym typem prostorové interakce
se Zabyvajl Halés et al. (2014) Autofi vychazeji z predpokladu, Ze podoba prosto-
rové interakce zavisi prlmarne na vzdalenosti mezi studovanymi oblastmi, pficemz
intenzitu tohoto vztahu vyznamné ovliviiji dva faktory — intervencéni pr11e21tost a
komplementarita mist. Intenzita interakce se obvykle zvySuje s vyznamem, ptipad-
né velikosti lokalit. Problém vSak vytvaii kvantifikace miry a tvaru klesajici funkce
prostorové interakce. V této souvislosti autofi upozornuji na sféry vlivu jednotli-
vych mést v ceském sidelnim systému, ktery se prokazuje prostorovou disproporci-
onalitou, urcujici napiiklad autonomii a vyznamny vliv mést, které jsou od jinych
obdobné velkych ve vétsi vzdalenosti (napi. Ceské Budejowce a Plzen). Vysledky
analyzy dat o dojizd’ce do prace do regionalnich center odrazeji s relativni presnos-
ti strukturu uspotadani ¢eského sidelniho systému a obecny charakter tuzemského
geografického prostredi. Limitni Casova vzdalenost pro dojizd’ku do Prahy je vyssi
nezli u ostatnich regionalnich center. Zaroven je vSak potvrzena autonomie a vyssi
vyznam regionalné¢ osamocenych center. Vyznamny vliv na velikost zazemi ma dle
autorti dopravni infrastruktura, pficemz kvalitni Zelezni¢ni doprava zvySuje inter-
akéni intenzitu na delsi vzdalenosti od centra ve srovnani s jinymi druhy dopravy.
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Ze zaveéru Halase et al. (2014) vyplyva, ze v Cechégh se projevuje dominantni
postaveni Prahy a autonomie odlehlejSich stiedisek (Ceské Budé&jovice, Liberec
nebo Plzeil), na Moravé je dominance Brna o néco nizsi s ohledem na rovnomér-
né&jsi vztahy moravskoslezského regionu, v diisledku dostupnosti a distribuce ko-
munikacni sité mezi Brnem a moravskoslezskymi stfedisky. Kromé velikosti popu-
lace hraji vyznamnou roli také faktory ekonomického zadzemi, konkurence a pozice
v sidelnim systému (blizkost alternativniho centra) atd. Silné zazemi vykazuji men-
§i stiediska s vyznamnou ekonomickou zakladnou (Mlada Boleslav). U n€kterych
center je patrny vliv geografickych bariér (Liberec, Vsetin, Cesk4 Lipa a Karlovy
Vary).

Haléas a Klapka (2015) se zabyvali rovnéz prostorovym vlivem regionalnich
center v prostiedi Slovenska, pficemz opét vyuzili analyzy zaloZzené na funkci
vzdalenosti. Autofi vychazeji z nerovnomérného rozlozeni stfedisek v sidelnim
systému a nehomogenity socialné-ekonomického prostoru determinujici prostorové
interakce. Z vysledki je zfejma dominance Bratislavy a Kosic (jako stfedniho stie-
diska na vychod€ zem¢€) a vyznam nékterych dalSich regionalnich center — PreSov,
Banska Bystrica, Zilina, Trencin a Nitra. Prostorovy vliv Bratislavy je témér tfikrat
veétsi nezli KoSic. Prostorovy vliv Kosic je pak dvakrat vétsi nezli ostatnich uvede-
nych center.

Data o dojizd’ce do zaméstnani v prostiedi Ceské republiky spravuje Cesky sta-
tisticky urad, ktery je Vyuzwa také k vlastnim analyzam Ptikladem je Regionaliza-
ce dopzdky do zaméstnani podle vysledkt s¢itani lidu, domd a byta 2011 (CSU
2020), jez pracuje s daty o dojizd’ce za praci (bez rozligeni periodicity dojizdéni) a
s pocty zaméstnanych osob se zjisténou ekonomickou aktivitou. Nejsilngjsi vyjizd-
kové proudy z obci v okoli menSich mést smétuji nejcastéji piimo do vyssiho regi-
ondlniho centra (Prahy, Plzn€, Brna aj.). Proudy Vy]lzd’ky z centra aglomerace do
sidel s koncentraci pracov1st v jejich blizkém zazemi jsou sice v fad¢ pripadii mo-
hutné, ale vymezeni regiont dojizd’ky neovliviiuji. Na tyto cile dojizd’ky je tedy
teba nahlizet jako na de facto soucast centra aglomerace, protoze tvoii nedilny
komplex siln¢ integrovanych vztahii bydlist¢ — pracovisté bez ohledu na adminis-
trativni hranice. Speciﬁck}'/m regionem Ceské republiky je Ostravsko, kde jsou sid-
la propOJena vzajemne protlsmernyml dojizdkovymi vztahy a cela “konurbace se
Jevi jako celek, ktery nema smysl ¢lenit na dil¢i subregiony (CSU 2020). Obecné
jsou jako velmi silna centra dojizd’ky identifikovana kromé Prahy a Brna také kraj-
ska mésta Plzen, Ceské Budgjovice, Olomouc, Jihlava a Ostrava, coz koresponduje
s vysledky Halase et al. (2014) prezentovan}'fmi vyse. Potvrzena byla rovnéz exis-
tence ,,dvojregioni* analyzovanych v regionalné geografickych studiich, jako jsou
Hradec Kralové — Pardubice, Liberec — Jablonec nad Nisou, Most — Litvinov atd.,
ale dokonce i existence trojmesti (Tabor — Sezimovo Usti — Plana nad LuZnici).
V téchto méstech byly potvrzeny vyznamné obousmérné vazby bydlisté — pracovis-
te.

DATA A METODIKA

Studované uzemi

Pro ucely analyzy byla vybrana centra na zakladé popula¢niho kritéria poc¢tu
obyvatel nad 25 000, a to ve vazbé na aplikaci Reillyho gravitatniho modelu pro
regionalizaci Ceské republiky od Tesly a Horaka (2015), ktefi navazali na metodi-
ku Halase a Klapky (2010). Prace uvedenych autorti prokazaly silnd zadzemi pro

128



GEOGRAFICKY CASOPIS | GEOGRAPHICAL JOURNAL 74 (2022) 2, 123-140

dojizd’ku praveé u ceskych mést s vice nez 25 tisici obyvateli. Uvedeni autofi pracu-
ji s geometrickou verzi Reillyho modelu, vyuzivajici pouze vzdusné vzdalenosti.
Tento postup je povazovan za vhodny pro pocatecni fazi modelovani prostorovych
interakei (Tesla a Horak 2015). V daném pfipad¢ neni zohlednéna dopravni sit’ a
sféry vlivu tak tvoii kruznice. Vzhledem ke skute¢nosti, Ze pocet obyvatel v jednot-
livych méstech se mezi s¢itanimi 2001 a 2011 zmenil, jako inicialni hodnota je vy-
uzita populacni velikost mést v r. 2001. Celkem bylo tedy v rdmci vyzkumu analy-
zovano 45 Ceskych mést, jejichz lokalizaci v rdmci Ceské republiky graficky zobra-
zuje obr. 1.
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Obr. 1. Studované tizemi — analyzovana mésta

Datova zakladna

Pro analyzu byla vyuZita data Ceského statistického ufadu (CSU) o dojizd'ce ze
SLDB (dojizd’kove proudy) v letech 2001 a 2011 (CSU 2021). Data o smérech vy-
jizdky a dojizd’ky maji vysokou vypovidajici hodnotu a tyto tdaje v celostatnim
méfitku a v detailu za obec nelze jinou metodou neZli s¢itdnim v pravidelnych cen-
zech zjistit (CSU 2020). SLDB obsahuje tidaje o celkovém rozsahu dojizd’ky, jeji
smérové orientaci, dob& trvani (v intervalech) a zpisobu dopravy (CSU 2013).
Analyza pracuje s daty o dojizd’ce bez rozliSeni jeji periodicity a jejiho Gc¢elu. Data-
baze dojizd’kovych proudti CSU obsahuje rozdéleni dojizdéjicich také na zéklade
nejvyssSiho ukonceného vzdélani, a to v detailu jednotlivych stupiit dosazeného
vzdélani v Ceském vzdélavacim systému. Toto rozdéleni je kli¢ové pro studovanou
problematiku. Pro Gc¢ely analyzy bylo dosazené vzdélani agregovano do tii stupiiti
(nizky, stfedni a vysoky) podle tabulky 1.
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Tab. 1. Kritéria agregace dat o dojiZdéjicich dle dosaZené tirovné vzdélani

Stupen vzdélani Dosazené vzdélani

Bez vzdélani
Neukoncené zakladni vzdélani

Nizky Zakladni vzd&lani
Stredni véetné vyuceni bez maturity
l:Jplné stfedni odborné s maturitou
Y Uplné stfedni v§eobecné s maturitou
Stiedni

Vyssi odborné vzdélani (absolutorium)
Nastavbové studium (véetné pomaturitniho studia)

Bakalatské (Bc., BcA.)
Vysoky Magisterské (Ing., Mgr., MUDr., JUDr., PhDr. aj.)
Doktorské (Ph.D., ThD., DrSc., CSc.)

Vyuzité metody

Rozttidéni studovanych mést dle shodného chovani dojizdéjicich je zaloZzeno na
shlukové analyze dat o dojizdé&jicich ze SLDB 2001 a 2011, a to v rozd¢€leni podle
dosazené urovné¢ vzdélani a bez rozliSeni. Shlukova analyza (cluster analysis) pred-
stavuje metodu analyzujici informace statistického souboru zptsobem, ktery je cle-
ni do skupin (v daném ptipadé klastry A — D) s podobnymi vlastnostmi. Clenéni je
vytvotreno na zakladé podobnosti zkoumanych jevil, pficemz vzniklé shluky jsou si
svou strukturou a rozlozenim podobné. Grafické znazornéni vyslednych shlukt
poskytuje dendrogram. Zakladnimi podminkami kladenymi na vybér dat pro shlu-
kovou analyzu jsou vzajemnd nezavislost proménnych, piredpoklad stejné dilezi-
tosti vstupnich dat a jejich bezrozmérnost (Hendl 2009). Aplikace postupu v daném
ptipadé vyuziva hierarchické metody shlukovani v aglomerativnim sméru a tzv.
Wardovu metodu, zaloZzenou na optimalizaci homogenity uvniti shlukd, jez dle
Hendla (2009) dosahuje ve vétsiné pripadt nejlepSich (nejprikaznéjsich) vysledku.
Jako mira podobnosti byly zvoleny ¢tverce euklidovské vzdalenosti.

Vystupem shlukové analyzy prezentované¢ho vyzkumu jsou klastry, jejichz slo-
zeni se méni pro jednotliva sledovana obdobi (2001 a 2011) a pro jednotlivé sledo-
cich v Casovych intervalech dle zdrojové databaze (do 15 min, do 30 min, do 45
min, do 60 min, do 90 min a nad 90 minut). Aplikace shlukové analyzy tedy zajis-
tila identifikaci klastrd mést, ve kterych je dojizd’kové chovani obdobné podle po-
dilt dojizdéjicich v jednotlivych ¢asovych intervalech ve sledovanych populacich.

Pro porovnani sily (pravdépodobnosti) vlivu dosazené tirovné vzdélani na cas
dojizd’ky do studovanych mést byl vyuzit test homogenity (chi-kvadrat test), ktery
porovnava distribuci jedné proménné (v tomto pripadé casové ochoty, resp. naroc-
nosti dojizd’ky) v riiznych subpopulacich (v tomto piipadé populace s riznou trov-
ni dosazeného vzdélani). Test homogenity je jednim ze zakladnich statistickych
postupti analyzy kategoridlnich dat, ktery zkouma vyskyt (Cetnost) jednotlivych
kategorii a provéiuje, zda dana promeénna vykazuje stejnou distribuci v disjunkt-
nich skupinach. Studovana populace je stratifikovana na zaklad¢ ur¢ené¢ho znaku
(v daném piipad¢ dle Grovné vzdélani), pfi¢emz Gelem testu je zjistit, zda se dis-
tribuce urceného znaku v subpopulacich lisi.
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V ramci analyzy je test homogenity aplikovan na data o dojizd’ce pro kazdé stu-

dované mésto v letech 2001 a 2011 s vyuzitim vzorce pro chi-kvadrat:
r c 2
L2 = ZZ (4 — Eyj) ’
i=1j=1 Eij

kde Aj je aktualni frekvence v i-tém tadku a j-tém sloupci tabulky, Ej je ocekavana
frekvence v i-tém fadku a j-tém sloupci tabulky, r je soucet fadkt a ¢ je soucet sloupct.

Chi-kvadrat test homogenity je vypocitan na pétiprocentni hladin¢ pravdépodob-
nosti pro podily dojizd€jicich do mésta v danych casovych intervalech v zavislosti na
dosazeném vzdélani.

Testovanymi hypotézami jsou:

—HO — podil dojizdéjicich se nelisi v zavislosti na vzdélani (p-hodnota > 0,05),

—H1 - podil dojizdgjicich se 1isi v zavislosti na vzdélani (p-hodnota < 0,05).

Analyza vyuziva rovnéz smyslu funkce vzdalenosti, a to ve zjednoduSené forme
pro grafické znazornéni vlivu dosazeného vzdélani na ¢as dojizd’ky do jednotlivych
center. Realn¢ je tedy pfi aplikaci podstaty funkce vzdalenosti v tomto ¢lanku pra-
covano nikoliv se vzdalenosti fyzickou, ale ¢asovou (Casova dostupnost). Formou tzv.
grafli Casové naroc¢nosti dojizd’ky jsou timto zplisobem pichledné znazornény rozdily
v primérnych Casech dojizd’ky u jednotlivych populaci s rozdilnou urovni vzdélani
v letech 2001 a 2011. Grafy ¢asové narocnosti dojizd’ky prezentuji miru prostorové
interakce, kde vzdalenost je stanovena ¢asovym intervalem (0 — 14, 15— 29, 30 — 44,
45 — 59, 60 — 89 a 90+ minut). Pro tvorbu grafi bylo nezbytné dojizdé&jici v jednotli-
vych ¢asovych intervalech agregovat za G¢elem stanoveni meznich hodnot dojizd’ky.
Je nutné upozornit, Ze pii aplikaci vzdalenosti fyzické pro dany ucel by vysledky
mohly byt znac¢né odli$né.

Pro interpretaci rozdili v jednotlivych klastrech pro studované populace byly vy-
uzity také zakladni ukazatele deskriptivni statistiky, jako jsou primér, median nebo
modus.

VYSLEDKY
Vyvoj dojizdky mezi lety 2001 a 2011

V celkovém pohledu se ¢asova narocnost dojizd’ky mezi lety 2001 a 2011 snizila,
jak vyplyva z obr. 2. Ztetelny rozdil je zejména u dojizd’ky do 45 minut, kdy v roce
2001 dojizdélo v této kategorii témét 59 % dojizdé€jicich, zatimco v roce 2011 o0 11 %
méng.

V celkovém pohledu skladba jednotlivych klastri do zna¢né miry odrazi hierar-
chické postaveni mést v ¢eském sidelnim systému. Klastry A sdruzuji tii (v roce
2001), respektive dvé (v roce 2011) nejvetsi mésta republiky (klastr nejvétSich
mést). Klastr C je typicky pritomnosti pfedev§im krajskych metropoli, pficemz tato
charakteristika je umocnéna v roce 2011, kdy klastr obsahuje jiz pouze krajska
mésta (klastr krajskych mést). Klastry B a D obsahuji ostatni, prevazné stiedné velka
mésta vyznamu predevS§im okresnich center (klastry mikroregionalnich center).
Podobnost klastrit B a D doklada vysoka vzajemna fluktuace mést mezi lety 2001 a
2011. Nejvyznamnéjs$im rozdilem mezi t€émito klastry jsou hodnoty medianti a mo-
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da ¢asu dojizd’ky, pricemz v klastru D je vyssi zastoupeni dojizd’ky v intervalu 15
— 29 minut. Soucasné lze poukazat na celkovy trend sniZovani medidnu casu do-
jizd’ky mezi lety 2001 a 2011, kdy v klastrech krajskych mést i mikroregionalnich
center doslo v roce 2011 k vétSimu zastoupeni kratSich casovych intervala dojizd’-
ky oproti vysledktim v roce 2001. Tento vyvoj posilil dominanci metropoli pro vy-
sokou Casovou naro¢nost dojizd’ky.

Na uvedeném celkovém poklesu Casové narocnosti dojizd’ky se podili zejména
prave tyto klastry, tedy krajska a dalsi stfedné velka mésta. Naopak v klastru nej-
vétsich ceskych mést (klastr A) zahrnujicich vzdy Prahu, pfevazné také Brno a né-
kdy téz Ostravu se ¢asova tolerance dojizd’ky vyznamné nezmenila.
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Obr. 2. Primérna casova narocnost dojizd’ky v letech 2001 a 2011
Pozn.: osa y znazoriiuje podil dojizdéjicich v %, osa x znazortuje ¢as dojizd’ky.

Diferenciace dojizd’ky dle dosazeného vzdelani

Rozbor vyvoje Casu dojizd’ky u riizné vzdélanych populaci prokazal, ze dojizde-
jici s nizkym a sttednim stupném vzdélanim se vyrazné nelisi od celkového prume-
cich bez rozliSeni vzdélani (viz obr. 2). Vyrazné se naopak lisi dojizd’kové chovani
lidi s dokoncenym vysokoskolskym vzdélanim. Grafické znazornéni rozdilt
v prumérné dob¢ dojizd’ky pro rizné vzdélané populace v letech 2001 a 2011 uva-
deji obr. 3 a 4.

Z obr. 3 a 4 dale vyplyva zfetelnéjsi rozdil v ¢asu dojizdky podle vzd€lani
v roce 2011 oproti roku 2001. Zatimco ¢asova narocnost dojizd’ky u osob s nizkym
a stfednim stupném vzdélani je v jednotlivych letech velmi podobnd, vyznamny
rozdil je zaznamendn u populace s vysokym stupném vzdélani. Za zasadni pozna-
tek 1ze povazovat, ze zatimco v roce 2001 byl ¢as traveny dojizd’kou u vysokoskol-
sky vzdélanych mensi, nez tomu bylo u ostatnich vzd€lanostnich populaci, v roce
2011 tomu bylo naopak, coz ale souvisi mimo jiné i s jiz zminénym zna¢nym na-
rustem vysokoskolsky vzdélanych obyvatel (Maier a Franke 2015).

U dojizdéjicich s vysokym stupném vzdélani zistala primérna doba dojizd’ky
mezi lety 2001 a 2011 téméf beze zmény, zatimco u populaci s nizkym a stfednim
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stupném vzdélani doslo k vyraznému poklesu ¢asové narocnosti dojizd’ky. Tento
jev muze souviset s tvrzenim Schéeleho a Anderssona (2018) o nejcast&jsi zmeéné
pracovisté u osob s nizkymi piijmy a dlouhymi vzdalenostmi dojizd’ky. Na zacho-
vani urovné casové tolerance dojizd’ky u osob s vysokym stupném vzdélani se ma-
joritng podileji mésta stiedniho fadu (zejména okresni mésta) a Praha, ve které do-
Slo ke zvySeni ¢asu dojizd’ky osob s vysokym stupném vzdélani ve vsech Casovych
intervalech.
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Obr. 3. Primérna doba dojizd’ky do mést dle dosazeného vzdélani dojizdéjicich v roce 2001
Pozn.: osa y znazoriuje podil dojizd&jicich v %, osa x znazornuje ¢as dojizdky.

100
90
80
70
60
50
40
30
20
10 -~

podil dojizdéjicich (v %)

-
G .

vice nez 90

do 30 min do 45 min do 60 min do 90 min et
nizké vzdélani 100,00 85,07 38,19 15,25 5,57 2,02
== e= stiednivzdélani 100,00 82,90 36,04 14,45 5,17 1,59

e 7y 50k € vzdélani 100,00 87,34 51,97 29,63 14,97 5,39

Obr. 4. Primérna doba dojizd’ky dle dosazeného vzdélani dojizdéjicich v roce 2011

Pozn.: osa y znazoriuje podil dojizdéjicich v %, osa x znazornuje ¢as dojizd’ky.

Statisticka zavislost ¢asu dojizd’ky na dosaZzeném stupni vzdélani byla zazname-
nana pouze v ptipad¢ Ttince v roce 2001. VEtsi pravdépodobnost ovlivnéni dojizd’-
kového ¢asu dosazenym stupném vzdé¢lani ve srovnani s ostatnimi mésty je zazna-
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menana také u center specifickych intenzivni dojizd’kou za praci (zejm. Mlada Bo-
leslav, Znojmo a Krométiz), pfiCemz dle Halase a Klapky (2010) vykazuji mensi
stiediska s vyznamnou ekonomickou zékladnou silna zdzemi. Podrobné vysledky
chi-kvadrat testu homogenity pro podily dojizdéjicich v jednotlivych ¢asovych in-
tervalech dle dosaZzeného stupné vzdelani uvadi tabulka 2.

Tab. 2. Vysledky chi-kvadrat testii podili dojiZdéjicich dle irovné vzdélani v jednotli-
vych ¢asovych intervalech v letech 2001 a 2011

x* (p-hodnota) x? (p-hodnota)

Meésto Mésto
2001 2011 2001 2011

Brno 0,870664 0,997838 Novy Ji¢in 0,870372 0,613460
Ceska Lipa 0,923320 0,906717 Olomouc 0,963297 0,999619
Ceské Budgjovice 0,879664 0,988490 Opava 0,836557 0,862678
Cesky Té&in 0,981444 0,999995 Orlova 0,998371 0,998626
Dééin 0,722509 0,971989 Ostrava 0,996161 0,999945
Frydek-Mistek 0,991357 0,988911 Pardubice 0,999639 0,999618
Havitov 0,951852 0,999648 Pisek 0,966047 0,895597
Hodonin 0,980325 0,941127 Plzen 0,987676 0,999172
Hradec Kralové 0,992215 0,998943 Praha 0,999798 0,999818
Cheb 0,709899 0,946036 Prostéjov 0,963344 0,994386
Chomutov 0,966710 0,944787 Pterov 0,788488 0,825049
Jablonec nad Nisou  0,944891 0,998487 Pfibram 0,939958 0,555112
Jihlava 0,967284 0,962616 Tabor 0,995818 0,997547
Karlovy Vary 0,743455 0,971536 Teplice 0,843747 0,978452
Karvina 0,999880 0,997175 Trutnov 0,987829 0,969208
Kladno 0,756824 0914164 Ttebid 0,784589 0,751408
Kolin 0,799975 0,773131 Ttinec 0,021160 0,649205
Krnov 0,997011 0,975373 Uherské Hradiste 0,769298 0,995539
Kroméfiz 0,808829 0,360835 Usti nad Labem 0,969607 0,940477
Liberec 0,950269 0,960412 Valasské Mezifici 0,996380 0,995257
Litvinov 0,746173 0,922339 Vsetin 0,974573 0,971076
Mlada Boleslav 0,094065 0,324832 Zlin 0,999758 0,994207
Most 0,989954 0,995148 Znojmo 0,433911 0,810160

Pozn.: nizsi hodnota x* zna&i vyssi pravdépodobnost ovlivnéni dojizd’kového chovani dosazenou tirovni vzd&lani
dojizdgjicich (p-hodnota x> < 0,05 — signifikantni vztah dojizd’ky a dosaZené tirovn& vzdélani).

V roce 2001 byla zaznamenana vyssi pravdépodobnost ovlivnéni dojizd’kového
chovani dosazenym stupném vzd€lani zejména u mést Mlada Boleslav (klastr C),
Znojmo (klastr D), Prerov (klastr C) a v niz§i mife také u mést Cheb, Déc¢in, Karlo-
vy Vary, Kladno a Opava (vSe v klastru B). V klastru nejvétsich ¢eskych meést neni
pfedpokladano ovlivnéni dojizd’ky vzdélanim. V roce 2011 byla naopak nejvetsi
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pravdépodobnost ovlivnéni dojizd’ky dosaien}'Im Vzdélénim zaznamenana u mest v
(obé mésta v klastru D). V nizsi mife 1ze uvaovat vliv vzd&lani na dojizd’ku v pii-
pad¢é mést Novy Ji€in, Tfinec a Znojmo (vSe v klastru B).

Zatazeni mést do jednotlivych klastrii v analyzach riznych populaci potvrzuje
hierarchii ¢eského sidelniho systému. Prostorové interakce zavisi nejen na vzdale-
nosti, ale také na kvalité a mnozstvi zdrojovych a cilovych destinaci, pfi¢emz jejich
intenzita se zvySuje s vyznamem, piipadné s velikosti lokalit (Halas et al. 2014).

Na vrcholu hierarchie se nachéazi klastr A zahrnujici nejvetsi Ceska centra. Cel-
koveé je prokazano postaveni hlavniho mésta jako dominantniho stfediska makrore-
gionélniho V}'lznamu s vysokou rozvojovou dynamikou a expandujicim dojizd’ko-
vym zazemim, jak ji definuji Marada et al. (2010). VYVO] smétujici k dal§imu posi-
lovani metropohtm pozice Prahy naznacuje i zji$téni, ze v roce 2011 se pro popula-
ci s vysokym stupném vzdélani do klastru A zatfadila pouze Praha, vykazujici
v tomto roce vyznamné odchylky v Casové toleranci dojizd’ky oproti ostatnim
klastrim a analyzam dalSich populaci. Dominantni postaveni velkych mést v eko-
nomicky zivotaschopnych oblastech potvrzuji také Schéele a Andersson (2018).
Zastoupeni jednotlivych klastrii se celkové dynamicky proménuje v zavislosti na
studované populaci a roku.

Souhrnné 1ze mezi lety 2001 a 2011 jako hlavni rozdily v pravdépodobnosti
ovlivnéni dojizd’ky do studovanych mést dosazenym stupném vzdélani uvést:

Rok 2001

— Nejvétsi pravdépodobnost ovlivnéni dojizd’ky dosazenym stupném vzdélani
byla zjisténa pro Tiinec (prokdzana statisticka zavislost), Mladou Boleslav a Zno-
jmo;

— Ve srovnani s ostatnimi meésty je vySsi pravdépodobnost zaznamenana také
v ptipad¢é Chebu, Décina, Karlovych Vari, Litvinova, Kladna, Uherského Hradisté,
Ttebice, Prerova a Kolina;

Rok 2011

— Nejveétsi pravdépodobnost ovlivnéni dojizd’ky dosazenym stupném vzdélani u
mést vykazuje Mlada Boleslav, Krométiz, Piibram, Novy Ji¢in, Tfinec;

— Ve srovnani s ostatnimi mésty je vySsi pravdépodobnost zaznamenana také
v ptipadé Ttebice, Kolina, Znojma a Pterova.

Jako pravdépodobny vztah lze na vzorku analyzovanych mést uvést, Ze s ros-
toucim vyznamem mésta (vyjadienym populaéni velikosti) prevazné klesa pravde-
podobnost zavislosti dojizd’)ky na vzdélani. Vyssi pravdépodobnost ovlivnéni do-
jizd’kového chovani dosazenym stupném vzdélani je tedy u stiedisek nizsiho fadu.
Skutecnost, Ze nejvetsi atraktivitou pro dojizdéni disponuji centralni méstské oblas-
ti, prokazal ve svém vyzkumu také Horner (2004).

Uvedeny vztah vSak neplati pausalné. Na zafazeni mést, které neodpovidaji po-
psanému zavéru, mize mit dopad zejména poloha na klicovych dopravnich tazich,
pfipadné specificnost dojizd’ky. Vyznamnou roli v dojizd’ce hraje totiz samotna
geografickd poloha mésta, pficemz poloha ve spojeni s populacni velikosti silné
ovliviiuje také volbu dopravniho médu (Marada et al. 2010). Vyznam aspektti geo-
grafickych proménnych, jakymi jsou poloha nebo populaéni velikost, potvrzuji
rovnéz Maier a Franke (2015).
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DISKUSE A ZAVER

Clanek analyzuje diferenciaci dojizd’ky v zavislosti na socioekonomické stratifi-
kaci Ceské populace. Jako rozhodujici indikator vyjadiujici spolecenské a ekono-
mické postaveni je sledovana dosazend tiroven vzdélani. Zakladni hypotézu, pred-
pokladajici, ze Cas, straveny cestou do zaméstnani a do $kol je diferencovan v za-
vislosti na socioekonomickém profilu vyjizdéjicich, nelze jednoznaéné potvrdit ani
vyvratit. Jakkoliv ale tuto hypotézu nelze potvrdit obecné, jeji podstata byla proka-
zana v konkrétnich pfipadech studovanych mést. Obecné je totiz zaznamendna
vy$§i Casova ochota dojizd’ky do mést vyssiho fadu (makroregiondlni a mezoregio-
nalni centra) a u populace s vysokym stupném vzdélani.

Analyza prokazala diferenciaci v ceském sidelnim systému a zejména dominan-
ci Prahy (nejcastéjsi casovy interval dojizdky 45 — 59 minut) a v niz$i mife také
ustfedni pozici Brna v moravské ¢asti republiky. Za hlavni hybnou silu prohlubo-
vani hierarchie stiedisek je povazovana koncentrace kvartérnich aktivit, respektive
progresivniho terciéru (Marada et al. 2010). Sila prostorové interakce Prahy a Stie-
doceského kraje v disledku vyrazné ovlivituje regionalni pracovni trh. Ten je podle
Makovského (2020), ktery vymezil aglomerace podle pracovnich trhi, navic silné
determinovan praveé dosazenym vzdélanim. Méné kvalifikovani pracovnici pfitom
pusobi povétSinou na menSich trzich prace oproti vysoce kvalifikovanym osobam,
pricemz naptiklad cely StiedoCesky kraj je pracovnim trhem Prahy (Makovsky
2020). Tento vztah mize do zna¢né miry opodstatnit suverenitu hlavniho mésta
v zachovani si vysoké Casové tolerance dojizd’ky mezi lety 2001 a 2011 ve srovna-
ni s ostatnimi analyzovanymi cili dojizd’ky. Praha navic nabizi lidem s nizS§im
vzdélanim srovnatelné mzdy jako Stfedocesky kraj, proto populace s nizkou urovni
dosazeného vzdelani dojizdi do Prahy ptfedevsim na kratsi vzdalenost. Naproti to-

~~~~~~

(Makovsky 2020).

Dilezitou roli hraje také pracovni vyznam meésta a hustota pracovnich center
(blizkost alternativniho centra dojizd’ky). Potvrzena je vyssi pravdépodobnost
ovlivnéni casové tolerance dojizdky pro mésta s typicky pracovnim profilem
(Ttinec a Mlada Boleslav), coz doklada vztah mezi ¢asovou naro¢nosti dojizd’ky a
pracovistni kapacitou centra. VIiv zmén dostupnosti pracovnich center na dojizd’ku
potvrzuje také naptiklad Whitelegg (1994).

Opodstatnéni ke stanoveni inicidlniho obdobi vyzkumu k r. 2001 a ve sledovani
rozdilu v deceniu 2001 az 2011 Ize nalézt ptedevSim v souvislosti se skutecnosti,
Ze praveé v tomto obdobi se v Ceském prostiedi naplno projevily celospolecenské a
ekonomické zmény (restrukturalizace a priliv zahrani¢nich investic), jejichz izem-
nim ddsledkem byla mimo jiné suburbanizace. V roce 2021 sice probéhlo S¢itani
lidu, domt a bytt, ale jeho data nebyla v dobé provadéni vyzkumu k dispozici, a
proto ani nepfipadalo v tvahu jejich vyuziti. Aplikace zvoleného metodického po-
stupu na tato data v budoucnosti je vSak vhodna, a to zejména pro zjisténi trendu a
navaznosti na zavéry provedené analyzy. Je vSak nezbytné upozornit na specifika
SLDB v jednotlivych cenzech, naptiklad jejich omezenou srovnatelnost v diisledku
rozdilné metodiky sbéru dat. Na omezenost datovych zdroji ve vyzkumu, zaloze-
ném na identické datové bazi, upozoriuji také Marada et al. (2010), jez uvadeji
jako priklad skute¢nost, ze otazky na dojizd’ku v ramci SLDB 2001 respondentovi
umoznovaly nejednoznacnou interpretaci napiiklad v otdzce volby dopravniho pro-
stiedku, zatimco v jinych otdzkach byla metodika s¢itani jednoznacnéjsi. Specifika

136



GEOGRAFICKY CASOPIS | GEOGRAPHICAL JOURNAL 74 (2022) 2, 123-140

SLDB v letech 2001 a 2011 tak mohla do zna¢né miry ovlivnit také vysledky toho-
to ¢lanku.

Vysledky a zavéry analyzy miize ovliviiovat dopravni chovani a regionalni cha-
rakteristika. Rozhodujici vliv na dojizd’kové chovani miize mit také blizkost alter-
nativniho cile dojizd’ky. Na roli regiondlnich specifik na dojizd’kové chovéni pii-
tom upozoriiyji v tuzemském prostiedi také naptiklad Halas et al. (2010); na piikla-
du ze Svédska pak také Schéele a Andersson (2018). Otazkou tak zlstava, zda je
intenzita prostorové interakce determinovana napiiklad primérnou mzdou nebo
spise zvyklosti intenzivni dojizdky v regionu. Specifickou oblasti pro dojizd’ku
jsou rovnéz piihranicni oblasti (napf. ¢ast Jihomoravského kraje s predpokladem
intenzivni dojizd’ky do Rakouska). Primérna vzdalenost dojizd’ky muze byt rovnéz
zavisla naptiklad na mife nezaméstnanosti a rozmisténi pracovnich pftilezitosti
v regionu: vyS$i pocet nezaméstnanych muze zpusobit nizsi intenzitu dojizd’ky
uvniti regionu v disledku horsi dostupnosti pracovnich pfilezitosti. Rozdily v do-
jizdkovém chovani je vSak mozné uvazit také vzhledem k dopravnimu chovani
studentt a pracujicich.

Prokazany souhrnny pokles dojizd’kovych Casti mezi lety 2001 a 2011 muze
souviset se zrychlovanim dopravy a zménou zastoupeni dopravnich modu ve pro-
spéch individualni automobilové dopravy zpisobujicim zkraceni ¢asovych vzdale-
nosti (Viz také Marada et al 2010) Zjiéténi 7e dojiidéjici ] Vysok}’fm stupném
u populaci s nizkym a sttednim stupném vzd&lani mezi roky 2001 a 2011 poklesly,
mize byt ovlivnéno vyraznym nariistem zastoupeni vysokoSkolsky vzdé€lanych
obyvatel Ceské republiky mezi lety 2001 a 2011. Pravé vyrazny rist podilu mla-
dych absolventii vysoké Skoly mohl zpisobit, ze Cas dojiidky se nesnizil pravé
v populaci s vysokym stupném vzdélani. Uvedené zjiSténi VYSSl ¢asové ndrocnosti
dO]lZd ky Vysokoskolsky vzdeélanych osob mize souviset rovn€z s moznosti vyko-
navani Casti své prace pii samotné dojizd’ce (na cesté do prace hromadnou dopra-
vou), ptipadné se soucasnym trendem rozvoje prace z domova (home office), kdy
lidé, kteti nedojizdi kazdy den pravdépodobné ochotnéji dojizdi i na delsi vzdale-
nosti. Motivace k dojizd’ce vysokoskolsky vzdélanych osob na vétsi vzdalenosti
muze spocivat také ve mzdové prémii metropolitnich oblasti (viz Makovsk}'l 2020).
Souvislost s dojizdkovym chovanim lze uvazovat také ve vztahu k pravni formé
vykonavané profese (OSVC a zamestnanm) kdy naptiklad u osob samostatné vy-
déleéné ¢innych lze uvazovat vyssi podil osob s nizkym a stfednim stupném vzdé-
lani a zaroven bliz§i dostupnost pracoviste.

Metodu zpracovani, analyticky zptsob i vysledky ¢lanku do zna¢né miry ovliv-
nuje objem, dostupnost a validita dat. Vzajemné porovnéwémi dat ze SLDB siln¢
ovliviiyje jeho metodika v Jednothvych cenzech a soucasné ndvratnost a kvalita

vyplnénych dotaznikii, na coz poukazuji mimo jiné publikované informace CSU
(napr CSU 2022).

DuleZitost zkoumani dojizd’ky, zejména do zaméstnani, potvrzuje vyuZiti tema-
ticky zamefenych anal}'lz napiiklad pfi Givahach o rozmisténi zdroji pracovnich sil,
0 jejich vyuzm a rovnéZ pro planovani dopravni infrastruktury, jak potvrzuje vy-
zkumna zprava CSU (CSU 2013). Tento ¢lanek ptitom opodstatnéni zkoumani pro-
blematiky dojizd’ky v prostorovém uspotradani spolecnosti jednoznacné potvrzuje.

Pro navazujici vyzkum lze doporucit aplikaci metodiky na data z posledniho
SLDB v roce 2021 a v navaznosti se pokusit o syntézu vyvoje a formulaci faktord,
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jimiz mize byt dosazeno zmény v dojizd’kovém chovani naptiklad v regionech
s regresivnim demografickym a ekonomickym vyvojem.

Tento text navazuje na vystupy projektu TL0O2000555 Integrace informacni pod-
pory uzemniho a strategického planovani 7eseného v obdobi 2018 — 2020 tymem
Ceské zemédélské univerzity v Praze ve spoluprdci s EKOTOXA, s. r. o.
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Miroslav Vrtiska, Karel Maier

SOCIO-DEMOGRAPHIC STRUCTURE AS A FACTOR
OF SPATIAL BEHAVIOUR OF POPULATION: THE LEVEL
OF EDUCATION AND COMMUTING

The article analyses the changes in commuting time depending on the socio-demo-
graphic characteristics of the Czech population, particularly focusing on the level of educa-
tion attained as a determining factor (proxy) for social and economic status. Based on data
on the daily commuting time in the 2001 and 2011 censuses, the paper monitors the deve-
lopment of the willingness to spend time commuting by different social groups. Authors
apply in the analysis the first geographical law and related distance decay functions. Using
cluster analysis, they identify clusters of workplace centres with respect of commuting be-
haviour in relation to the level of education of commuters. Chi-square homogeneity test
was used to verify the validity of the data.

The findings of the analyses did not confirm the general validity of the basic hypothesis
of a relationship between the level of education attained and the willingness to commute.
However, there was a differentiation in terms of the importance of workplace centres,
which showed a higher willingness to commute to higher-order cities (macro-regional and
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inter-regional centres) and among the population with a high level of education. As an unri-
valled dominant centre, Prague shows to have an extremely high tolerance of commuting,
especially among the population with higher education, while the less qualified workers
mostly operate in smaller labour markets. The higher probability of influencing the time
tolerance of commuting to towns with a one-sided work profile (Tfinec and Mlada
Boleslav) was confirmed, as well as the influence of proximity or, conversely, the non-
existence of an alternative commuting centre.

A comparison of data from 2001 and 2011 showed that the overall commuting time to
most centres decreased somewhat, which may be related to the improved transportation and
also the shift in the modalities towards car traffic, which shorten the travel time and dis-
tances. However, the time distances of commuters with a high level of education did not
decrease at all in the observed period, which may be due to the entry of the next generation
into the job market, with a significantly higher level of education and a different time wil-
lingness allocated to commuting.

Article first received: March 2022
AT Article accepted: May 2022

140



