Univerzita Karlova
Prirodovédecka fakulta

Katedra socialni geografie a regionalniho rozvoje

Studijni program: Obecna geografie

RNDr., Ing. Vaclav Jaros

DOPRAVNE PODMINENA SOCIALNI EXKLUZE V RAMCI SYSTEMU OS{DLENI CESKA

Transport-related Social Exclusion in the Settlement System of Czechia

Diserta¢ni prace

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

Praha,, 2024


https://www.cuni.cz/UK-6450.html
https://www.cuni.cz/UK-6450.html

Prohlasuji, Ze jsem dizertacni praci vypracoval samostatné, Ze jsem fadné citoval vSechny
pouzité prameny a literaturu a ze prace nebyla vyuZita v ramci jiného vysokoSkolského studia

¢1 k ziskani jiného nebo stejného titulu.

V Praze dne 1. zafi 2024

Viaclav Jaro$



Podékovani:

Dovolte mi na tomto misté podékovat lidem, bez jejichZ podpory by tato prace nevznikla.

V prvni fadé dékuji svému skoliteli Mirku Maradovi za to, Ze m¢ provazel celym studiem na Albertove,
za jeho cenné metodické rady a za jeho neutuchajici viru ve mé a v dokonceni této prace. Zaroven dékuji
mému konzultantovi Pavlu Chromému za podporu béhem studia a za jeho vné&jSi a mozna trochu
netradi¢ni pohled na téma mého vyzkumu.

Rovnéz dékuji panu docentu Mazouchovi, se kterym jsem meél moznost spolupracovat. Ten me
inspiroval svym pristupem k védecké praci a preciznosti v oblasti ziskavani kvalitnich dat. Naucil me,
ze pokud si je ¢lovek jist, Ze ma pravdu, musi si za ni stat a nepfijimat nevyhodné kompromisy. Stejné
tak dékuji Martinu Svedovi, za spoluprici na vyzkumnych aktivitach, a za pomoc pii tvorbé
geografickych analyz a modelovani, v jejichz realizaci je naprosto excelentni.

Bohuzel jsou i lidé, ktefi se finalizace této prace nedockali. Dékuji profesoru Hamplovi, za moznost
sledovat jeho tvurci proces a za poznamky, které k tématu mé prace mel. Kazdé setkani pro mé bylo
nesmirnou inspiraci. Rovnéz zde chci vénovat vzpominku brnénskému dopravnimu geografovi Danu
Seidenglanzovi, ktery nas opustil velmi pfed¢asné. Povazoval jsme jej za nejtalentovanéjSiho ¢eského
dopravniho geografa a skvélého ¢lovéka. Jejich odchod mé velice zasahl a predstavoval motivaci
k dokonceni této prace.

Vam vsem dekuji za moznost ucit se od téch nejlepsich.

Zaroven zde deékuji svému kolegovi Petru Svobodovi za nasi n¢kolikaletou spolupraci a pratelstvi.
Najmé mu dékuji za korektury této prace a jeho kritické pozndmky. Nakonec chci pod€kovat své rodin€.
Svym rodi¢tm, své manzelce a svym détem. Nejvetsi podporou, inspiraci, vzorem i motivaci jste, a vzdy
budete, pro mé pravé Vy.



e *
eee  eee
seee sees MINISTERSTVO VNITRA Praha 28. srpna 2024
::::::::: CESKE REPUBLIKY Pocet listi: 1

PROHLASENI O AUTORSTVI TEXTU

Ministerstvo vnitra prohlasuje, Zze RNDr., Ing. Vaclav Jaro$, narozen 18. ledna 1986, plsobici jako
analytik geoinformacnich dat na odboru strategického rozvoje a koordinace verejné spravy Ministerstva
vnitra se v ramci svych sluzebnich GkolG st&Zejni mirou podilel na tvorb& nize uvedenych materiald.
Uvedené dokumenty pfedstavuji projektové vystupy, analytické studie & odborné podklady, z nichz
néktere jsou vefejné publikované, jiné vznikly pro vnitfni potfeby Ministerstva vnitra. RNDr., Ing. Vaclav
Jaro$ byl v pfipadech jednotlivych projektd, studii a analyz bud hlavnim feSitelem, popfipadé autorem

stéZejnich ¢asti textt, mapovych ¢i grafickych vystupd.

Casti téchto materiali RNDr_, Ing. VAclav Jaro$ vyuZiva ve své disertaéni praci: ,Dopravné podminéna
sociélni exkluze v ramci systému osidleni Ceska*, a to s védomim Ministerstva vnitra. Ve vyuziti téchto

dél v disertacni praci neshledava Ministerstvo vnitra rozpor s autorskym pravem.

Materialy vyuzité v disertacni praci:
- Analyza dostupnosti sluZzeb vefejné spravy (véetn& postovnich sluZzeb) na venkové (MV 2017)
- Projekt,ZlepSeni podminek pro decentralizaci a dostupnost vefejné zpravy v lzemi“ Vymezeni
jadrovych oblasti Ceska; Typologie obci na zakladé dojizdky; Model denni mobility (MV 2024)
- Portal geolokacnich dat: www.kamdojizdime.cz

- Mapovy portal MV: www.atlasverejnespravy.cz

Ministerstvo vnitra
odbor strategického rozvoje a koordinace
) vefejné spravy
nam. Hrdint 1634/3 g
140 21 Praha 4

Ing. Mgr. David Slama
feditel odboru strategického rozvoje
a koordinace vefejné spravy
Ministerstvo vnitra



Dopravné podminéna socidlni exkluze
v ramei systému osidleni Ceska

Vaclav Jaros



ABSTRAKT

Spolecenské disparity mohou mit r(izné regionalni projevy i priciny a v extrémnich pripadech vedou
k socidlni exkluzi. Doprava je na jedné strané prostifedkem k zapojeni vyloucenych jedinci do
spolecnosti, avSak na strané druhé, v pfipadech nedostate¢nych moznosti mobility a akcesibility je to
pravé doprava, ktera podminuje vznik sociadlni exkluze. Hovofime tak o dopravni exkluzi ptedstavujici
omezeni pfistupu ke spole¢enskym aktivitdm na zakladé nedostate¢né moznosti a schopnosti jedince
dopravovat se. V predkladané préci je téma dopravniho vylouceni podrobné diskutovano, definovdno
a zasazeno do SirSich konceptudlnich ramc(. Konkrétné jsou pak hodnoceny objektivni i subjektivni
faktory potencialné ovliviiujici vznik dopravni exkluze, popfipadé prohlubovani jejich negativnich
(sidel) dle typu dopravni exkluze, kterému jsou potencidlné vystaveny. Ukazuje se, Ze zejména rozdilné
charakteristiky sidelniho a dopravniho systému podminuji potencial vzniku dopravniho znevyhodnéni
a jeho r@iznych typ@. Na zékladé dostupnostné-mobilitnich charakteristik je v Cesku rozli§eno celkem
8 typové diferencovanych Uzemi odrazejicich rozliéné procesy a faktory, jez se v konkrétnich lokalitach
uplatfiuji a potencidlné podmifiuji vznik dopravni exkluze. Jednotlivé typy Uzemi jsou v Cesku
zastoupeny vrizné mife ajsou lokalizovany na zakladé specifickych zakonitosti. Je pak
celospolecenskym uUkolem na tyto skutecnosti reagovat adekvatnimi nastroji regionalni a dopravni
politiky pro zajisténi dopravni inkluze. Pravé nastroje dopravni inkluze by mély reflektovat konkrétni
typ dopravni exkluze, kterému jsou lokalita a jeji obyvatelé vystaveni.

ABSTRACT

Manifestations of social disparities take different forms and have various causes. In extreme cases,
they lead to social exclusion. On the one hand, transport is an instrument for excluded individuals to
participate in society. On the other hand, where there is a lack of mobility and accessibility options,
transport itself becomes a factor on which social exclusion is based. Such a type of exclusion is
transport-related, it is so-called transport exclusion, which represents a deficiency of access to social
activities and sources based on the insufficient possibility, and ability of an individual to use the
transport. In this study, transport exclusion is defined, described, and discussed in detail in a broader
conceptual framework. This research assesses objective and subjective factors potentially influencing
the emergence of transport exclusion, or deepening its negative impacts are evaluated. In the case of
Czechia, a classification of the lowest territorial units (settlements) of the state is elaborated in terms
of the type of transport exclusion to which their inhabitants are potentially exposed. In particular, the
different characteristics of the settlement structure and transport system condition increase the
potential for the emergence of transport exclusion in its various types. Based on accessibility-mobility
attributes, a total of 8 different types of territories are defined in Czechia, reflecting a variety of
processes and factors of transport exclusion that apply in specific locations. Individual types of
delimitated territories in Czechia are varied in number of occurrences and their distribution in space It
is the task of the whole society to find an adequate tool in response to ensure transport inclusion.
Merely these tools of transport inclusion should reflect the specific type of transport exclusion to which
the locality and its inhabitants are potentially exposed.
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1. Uvod do problematiky a cile prace

Spolecenské nerovnosti jsou zcela pfirozenou soucasti kazdé spolecnosti, pficemz mohou byt na jedné
strané vnimany jako zdroje, pficiny ba dokonce i jako nedilnd podminka rozvoje spole€nosti, na strané
druhé pak mohou predstavovat negativni dusledek celospoledenskych procest jez mUZe prerust
v disparity podrazejici soudrznost spolecnosti jako celku. Urcita forma soudrznosti je a zakonité i musi
byt podstatou kazdé spolecnosti. Spolecenské disparity se projevuji v rliznych oblastech lidské ¢innosti
a kjejich vzniku dochazi rozlicnymi procesy a mechanismy, pficemzZ jejich plsobeni ma odlisny
charakter na rliznych fadovostnich trovnich.

Geografie se zaméfuje zejména na ty dimenze socidlnich disparit, které maji Uzemné diferencovany
charakter ¢i jsou kauzalné podminény polohovymi aspekty. Takové procesy jsou jiz ze své podstaty
geografickymi fenomény. Geografickda dimenze spolecenskych disparit spocivd nejen v rozdilném
Uzemnim rozloZeni zdrojl, aktivit ¢i socidlniho kapitdlu ve spolecnosti, avsak rovnéz v rozdilném
prostorovém vzorci spolecenskych vztahi, jejich hierarchii a v dlsledku toho iintegracnich
¢i desintegracnich vazeb, jeZ kaZzdou spolecnost prostorové formuji. Samotny pfistup ke zdrojim proto
nezavisi pouze na distribuci vzacnych spolecenskych zdrojl ve své statické podstaté, tj. prostorovém
rozmisténi. Je totiZz nutné vnimat i dynamické slozky prostoru zdlraznujici moznosti pohybu jak zdrojd,
tak vSech ostatnich prvkd spoleénosti.

Geografickd dimenze socidlnich disparit se projevuje zejména prostifednictvim procest prostorové
stratifikace spolecnosti plsobici na rliznych radovostnich arovnich. V neexponovanych Gzemich tak
vznikaji periferni, indiferentni, marginalni ¢i jinak prostorové znevyhodnéné oblasti. Zminéné
znevyhodnéni mlze mit rozlicnou podobu v kontextu rliznych odvétvi lidské ¢innosti. V disledku toho
muzZe byt stejné uzemi v nékterych ohledech prostorové znevyhodnéné v jinych naopak exponované.
Prostorové znevyhodnéni je tak selektivné plsobicim procesem, ktery mize ovliviiovat spole¢nost jen
v urcitych ohledech a zaroven muZe plsobit rozdilné na konkrétni jedince ¢i skupiny dané spolecnosti.

Specifické postaveni v rdmci studia prostorovych disparit pak ma oblast dopravy. Geografie dopravy se
v tomto ohledu zabyva dopravnimi vazbami a vztahy, které mohou byt na jedné strané pfic¢inou vzniku
spolecenskych disparit, na strané druhé pak mohou poskytnut podminky a efektivni nastroje pro
zmirnéni jejich negativnich dopadd na spolecnost. Jednotlivé projevy spolecenskych nerovnosti ve
formé vzniku vyloucenych, perifernich ¢i jinak znevyhodnénych Uzemi jsou vtakovém pfripadé
dopravné podminény. Existence dopravniho spojeni ¢i obecné existence moznosti zajistit vyuzivani
daného zdroje vdané lokalité predstavuje integracni prostfedek k prekonani znevyhodnéni.
Neexistence dopravnich pfileZitosti ve smyslu redlné moZnosti dopravit sebe ¢i zdroje toto
znevyhodnéni naopak jesté vice prohlubuje.
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To vSe je ovsem ovlivnéno samotnou nutnosti vyuzivat dané zdroje, sluzby, aktivity a pfepravovat se
za nimi. Takto definovanda potfeba je zdkladnim faktorem pfimo ovliviiujicim Zivot kazdého jedince.
Objektivni uréeni miry této potreby je podminéno samotnym charakterem dané spolecnosti a jejimi
béZznymi standardy, kterych ¢lenové spolecnosti chtéji ¢i potfebuji dosahovat, aby mohli adekvatné
a spravedlivé participovat na spolec¢nych vymoZenostech, blahu, hodnotach ¢i obecné aktivitach.

Doprava jakozto faktor umoznujici mobilitu vSech sloZzek spole¢nosti v prostoru mlze byt v pripadé
nedostatecného pInéni této své funkce pficinou vzniku ¢i existence polohovych spolecenskych disparit.
Dopravné podminéné spolecenské znevyhodnéni ¢i pfimo dopravni exkluzi je proto zapotfebi vnimat
jednak ve vztahu k dopravni akcesibilité (dostupnosti) jakozto k zapojeni do dopravni sité a vedle toho
je rovnéz nutné vnimat i samotnou moZnost nebo presnéji feCeno schopnost kazdého jedince téchto
integracnich dopravnich nastrojii pro svou osobni mobilitu vyuZivat a v neposledni fadé vnimat
samotnou potiebu ¢i nutnost dopravovat se a danych zdrojd, sluzeb ¢i aktivity vyuZivat.

Téma a cile disertacni prace

Diserta¢ni prdce je zaméfena na problematiku prostorového znevyhodnéni na pfikladu systému
osidleni Ceska. Na dané téma je nahlizeno prostfednictvim konceptu socialniho vylouéeni, ke kterému
muze v dusledku prostorovych a dopravné-dostupnostnich aspektl tohoto fenoménu v danych
oblastech a u konkrétnich jedincl dochazet. Takové socidlni vylouceni je dopravné-geograficky
podminéné a hovofime tedy o tzv. dopravni exkluzi. Cilem prezentovaného empirického vyzkumu je
zjistit, za jakych podminek, jakymi mechanismy a v jakych typech region( k dopravni exkluzi dochazi.
Dale pak jakym zplUsobem tento jev ovliviiuje mozZnosti mobility obyvatel danych lokalit a jaké maji
moznosti se s jeho negativnimi disledky vyporadat.

Predkladanda prace se zaméruje na studium 3 zdkladnich komponent dopravni exkluze. Témi jsou
(1) polohové aspekty, tj. exponovanost daného Uzemi; (2) dopravni dostupnost, tj. zapojeni Gzemi do
dopravniho systému a (3) uroven osobni mobility kazdého jedince. Na prvni dva z téchto aspektd je
nahlizeno jako na vnéjsi rdmce dopravni exkluze predstavujici objektivni faktory charakterizujici
uzemni specifika dopravniho systému, v jehoZz ramci jedinec realizuje svoji mobilitu. Treti faktor je
proto chdpan jako vnitfni podminénost dopravni exkluze predstavujici subjektivni faktory individudlni
potieby i moZnosti jedince se dopravovat.

Uvedené aspekty jsou vnimany jednak jako pficiny ¢i podminénosti vedouci ke vzniku dopravniho
vylouceni obyvatel urcitych lokalit a zaroven jako negativni proces, jenz exkluzi daného sidla jesté vice
prohlubuje. Zaroven vsak kvalitativni zlepseni podminek v jednotlivych aspektech mize mit pozitivni
vliv na snizeni negativnich dopad( dopravniho vylouceni.

Cile prace Ize formulovat ve 3 zakladnich rovinach: 1) zjistit jaké typy Uzemi jsou vystaveny dopravni
exkluzi a vymezit tak dopravné vyloucena tzemi Ceska; 2) identifikovat rozdilny vyznam a pGsobeni
podminiujicich faktor dopravni exkluze (subjektivnich i objektivnich) v definovanych vylouéenych
regionech; 3) identifikovat moZnosti, jak lze negativnim dopadim dopravné podminéné socialni
exkluze Celit a zmirnovat jejich vliv na Zivoty obyvatel, pficemz jsou uvaZovany institucionalni nastroje
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modifikujici objektivni i subjektivni faktory dopravni exkluze, a to jak individualné cilené prostredky,
tak systémoveé-strukturdlni instrumenty.

Na zdkladé tematického vymezeni vyzkumného zaméru a identifikace zakladnich cilGd vyzkumu lze
formulovat nasledujici vyzkumné otdzky:

- Jaké jsou zékladni charakteristické rysy oblasti Ceska vystavenych uréitému typu dopravni
exkluze?

- Jak projevy dopravni exkluze ovliviiuje Zivoty obyvatel v téchto oblastech?

- Jaké dopravni chovani je typické v jednotlivych typech Gzemi dle potencidlu ohroZeni dopravni
exkluzi?

- Jaké existuji nastroje ¢i mechanismy na zmirnéni dopadl dopravni exkluze a jak mohou
obyvatelé danych lokalit dopravnimu vylouceni ¢elit?

Disertacni prace studuje fenomén, ktery v ¢eském prostredi neni doposud dostatecné reflektovan
a neni prozatim podrobnéji popsan konkrétnimi vyzkumy. Problematika je pojimana jednak z pohledu
implementace pFistuptl a metod vyuZivanych v zahraniénich vyzkumech do prostfedi Ceska, zaroven
vSak prindsi i zcela origindlni vyzkumné postupy navrzené pfimo pro studium dopravni exkluze
v ¢eském prostredi vychazejici z obecnych znalosti daného tématu. Vystupy disertacniho projektu maji
obecné uplatnéni, nicméné jsou uvadény vyhradné na prikladech z Ceského prostiedi.

Forma zpracovani a struktura prace

Disertacni prace je predkladana ve formé monografie rozdélené do jednotlivych tematicky zamérenych
kapitol, které komplexné a holisticky popisuji problematiku dopravni exkluze. Disertacni vyzkum byl
rozvrZen do dil¢ich vzajemné tematicky provazanych vyzkumnych aktivit. Problematika spolecenskych
disparit, polohového znevyhodnéni i dopravni exkluze jsou tak zkoumany v celé jejich Sifi.

Prvni ¢ast prace teoreticky ramuje cely vyzkum, vénuje se vyvoji relevantnich paradigmat studia
spolecenskych disparit a konceptualné ukotvuje celou problematiku dopravné podminéné socidlni
exkluze. Na ni navazuji podkapitoly vénované geografické dimenzi socialni exkluze a konkrétnim
pfikladdm relevantnich vyzkum( zamérenych pravé na geografické aspekty, popfipadé i samotné
uzemni projevy socidlni a dopravni exkluze, tj. faktorli polohovych, dostupnostnich a individudlni
mobility jedincd. Mimo jiné jsou zde predstaveny studie dostupnosti vefejnych sluzeb na tzemi Ceska
¢i tvorba modell mobility a monitorovani vzorcl dopravniho chovani s cilem odvodit tak redlnou
poptavku po dopravé, tj. potfeby dopravovat se, k ¢emuZ jsou vyuZita geolokaéni data mobilnich
operatorl o meziobecni dojizd'ce. Dalsi ¢ast prace je vénovana samotné definici dopravni exkluze. Zde
je vytvorena Uzemni typologie plsobicich faktorl dopravni exkluze, jeZ je nasledné aplikovana jako
komplexni klasifikace Ceska. Ta rozdéluje zemni jednotky do 8 kvalitativné rozlicnych typd Gzemi dle
charakteru jejich vystaveni potencidlnimu plsobeni dopravni exkluze. Posledni ¢ast se zaméfuje na
moznosti feSeni dopravné podminéné socidlni exkluze, a to ve dvou rovinach, (a)koncepéni
pfenastaveni Uzemné spravni struktury zajistujici Uzemni integraci na mikroregionalni
a submikroregionalni Urovni a (b) nastroje a mozZnosti k zajisténi dopravy pro naplnéni potieb obcan(
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prostfednictvim zlepSeni dostupnosti verejni dopravy, nebo zvySenim mobility jedincl. Pravé v této
Casti prace je poukazovano na konkrétni pfistupy, nastroje i mechanismy, jakymi Ize miru dopravniho

vylouceni sniZovat.
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2. Konceptualni a metodologické
zaramovani tématu

Problematika prostorového a dopravné podminéného znevyhodnéni je v prdci nahlizena
prostfednictvim oboru geografie dopravy. Doprava ve smyslu dopravni dostupnosti (akcesibility) je sice
pri¢inou i hlavnim projevem prostorovych a dopravnich aspektl znevyhodnéni, nicméné samotné
dopady na jedince maji podobu socialnich procest jako je socialni vyloudeni, segregace, separace aj.
Predkladand studie tak vyuzivd koncepty jak z oblasti geografie dopravy, tak z oboru sociologie Ci
socialni antropologie. Vramci konceptudiniho zardmovani studovaného tématu je zapotiebi se
podrobnéji vénovat nejen fenoménlim souvisejicich s problematikou dopravy (akcesibilita, poloha
v dopravni siti a sidelnim systému ¢i mobilita), ale vyznamnou pozornost si zaslouzi i vSeobecné
studium spolecenskych nerovnosti, jejich pricin a projevd jako komplexnich spolecenskych procest
a zejména pak vyvoj studia téchto fenomén( a konceptudlnim posuntim, jez vedly ke konsolidaci jejich
soucasného pojeti. V této kapitole jsou proto postupné diskutovany zminéné koncepty a metodické
pfistupy, které jsou uvadény v kontextu vyvoje mysleni v konkrétnim védnim oboru, v kontextu vyvoje
vnimani dané problematiky spole¢nosti a rovnéz v kontextu historického vyvoje spole¢nosti jako celku.

2.1. Spolecenské nerovnosti a faktory ovliviujici jejich vznik
a jejich konkrétni projevy

Spolecenské rozdily jsou pfitomné prakticky v kazdém spolecenském usporadani, které doposud
lidstvo poznalo. Jsou jejich pfirozenou soucasti a mohou mit rozlicnou podstatu i podobu. Pfirozenost
a nezbytnost existence téchto rozdil(i je ddna mimo jiné! uz fyziologickymi (biologickymi) rozdily mezi
konkrétnimi jedinci®. Ty kromé rozliénych moZnosti/schopnosti zavdavaji rovnéz i rozliéné potieby
kaZzdého jedince®. Vedle toho jsou rozdily ovlivnény diferenciaci vnéjSich podminek, které definuji
vlastnosti/charakteristiky spole¢nosti, popfipadé jejiho prostorového uspofadani. Najmé se jedna
o rozloZeni zdroju ve spolecnosti (nejen prostorové), které vzhledem k jejich povaze a urcité miry jejich

1 Zejména kromé podminek vnéjsiho prostfedi.

2 | v prvobytné pospolnych spoleénosti byly kupfikladu fyzické pFedpoklady, ¢i dovednosti jednotlivych &lend
spolecnosti dlivodem jejich nerovnych podminek v ptistupu ke zdrojim, ale i kupfikladu povinnosti a Ukoll
jednotlivych ¢lend. Spolecenské rozdily mezi lidmi tak maji dokonce biologickou podstatu a jsou lidskému druhu
zcela vlastni.

3 Blize k tématu pFirozenosti spoleéenskych rozdild viz napf. Sorokin 1959.
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vzacnosti ani nemuZe byt rovnomérné. Pristup jedincll k jejich vyuZivani se tak bude zakonité rovnéz
lisit. V neposledni fadé je pak vyznamnym aspektem lidsky a socidlni kapitadl at uz kazdého
individualniho jedince nebo kolektivné sdileny®. V rdmci konkrétnich spoleenskych struktur a procest
tak maji jedinci rozdilny ptistupu ke zdrojim. Pfirozenost spolecensky nerovnosti Ize povaZovat za
podstatu hierarchizace® spoleénosti. Diferenciované hierarchické uspofadani je tedy kaZzdé spoleénosti
vlastni, pricemz jednotlivé prvky jsou komplexné vzajemné propojeny interakénimi vztahy (blize viz
Hampl 2002).

Zdroje Ci presnéji vzacné zdroje, jez jsou vySe zminovany, predstavuji Sirokou Skalu hmotnych ¢i
nehmotnych komodit, produktl, finanénich prostfedkd, sluZzeb ¢i nejriznéjSich aktivit, znalosti,
dovednosti, inovaci nebo i socidlnich vztaht/kontakt( & spole¢enskou/politickou moc®. Jejich vzacnost
spociva ve faktu, Ze jejich mnoiZstvi, pfistup k nim, ¢i jejich charakter neumoziiuje jedincim jejich
vyuzivani v neomezeném mnoistvi ¢i frekvenci v ¢ase a misté dle pozadavkl jednotlivych ¢lentd
spolecnosti. Takovy zdroj musi byt zdroven i uzitecnym, tj. musi jej ¢lenové spolecnosti potfebovat
a chtit jej vyuZivat. Sama mira potrebnosti a uZitecnosti jednotlivych zdroji je urcena kaZdou
spolecnosti na zakladé jejich individualnich hodnot, norem, zvyk, trend( ¢i prostredim, kde se nachazi
(mistni podminky). Podstatou vzacnych zdroji je tedy jejich relativni nedostatek pro zajisténi
neomezeného pfistupu k jejich vyuzivani a existence poptdvky po nich (Samuelson 1995). Dochazi tak
k previsu poptavky nad jejich nabidkou. Tento spiSe ekonomicky ptistup k popisu vzacnosti urcitého
zdroje je prenositelny i na veskeré aktivity, hodnoty ¢i principy, které spolecnost formuji a jsou v ni

bézné.

Zatimco spolecenské rozdily (diferenciace) Ize vnimat jako ptirozeny a vesmés pozitivni jev stimulujici
rozvoj spolecnosti, tak spolecenské nerovnosti jsou naopak nepfirozené a vznikaji az v souvislosti
s civilizaénimi procesy’. PFedstavuji stav, kdy spolecenské rozdily jiz pfesahuji tnosnou hranici pro
vnitfni soudrznost spolec¢nosti. Tato hranice je moralni otazku vnimani vnitini diferenciace spolec¢nosti
jejimi jednotlivymi ¢leny. Lze konstatovat, Ze uréeni této miry Unosnosti ma jistou formu spolecenské
dohody, kterd je vSak v ¢ase i misté proménliva. Tuto dohodu mlzeme vnimat jako soucast tzv.
spolecenské smlouvy, kterd je podstatou existence dané spolecnosti, jelikoZz jejim prostfednictvim
dochazi k dobrovolnému preneseni ¢asti suverenity jedince na spolec¢nost vymeénou za pravo vyuzivat
vzacnych zdroju, kterymi spole¢nost disponuje (blize napf. Hobbes 2008). Je proto zapotiebi dlsledné

4 Lidsky a socidlni kapital v pojeti viech vlastnosti, charakteristik, vztahl ¢ norem (dovednosti, znalosti, talent,
zkusenosti, hodnoty, zvyky apod.) vztazené ke konkrétni osobé ¢i definované skupiné osob. (blize definici
socialniho a lidského kapitalu napt. Bourdieu 1986; Coleman 1988; Putnam 2000, 2001; Janc¢ak et al. 2008, 2010;
Pilecek 2010; Marada et al. 2019)

5> Hierarchické uspofadani nemusi byt zdkonité znakem podfizenosti/nadfizenosti v rdmci geografického systému,
jedna se spiSe o existenci vyznamové a velikostni polarizace a odpovidajici asymetrické rozriiznéni jednotek podle
této polarizace (Hampl 2002).

6 Blize k teorii socialni a politické moci viz napf. Foucault 1996, Giddens 1999 &i Jandourek 2009.

7 Blize k tématu pFirozenosti spoleéenskych rozdil viz napf. Sorokin 1959.
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odliSovat pojmy spolecenské rozdily (angl. difference) a spolecenské nerovnosti (angl. disparities) Cili
rozliovat mezi diferenciaci spoleénosti a spole¢enskymi disparitami®.

RozlozZeni zdroji (zejména ptirodnich) je spolecnosti vesmés vnimano jako do velké miry dané,
relativné neménné a nepredstavuje tak zdsadni spolecensky problém. Velmi citlivé je naopak vniman
v ramci kazdé spolecnosti pFistup k témto zdrojim a jejich distribuce. Spolecenské nerovnosti tak
vznikaji vyhradné jako dlsledek spolecenskych proces(. Predstavitelé kritickych pristupt ke studiu této
problematiky proto zdlraznuji strukturdlni podminénost vSech forem socidlnich nerovnosti (Smith
2008).

Urcita mira diferenciace je tak kazdé spole€nosti vlastni a schopnost dosahnout spolec¢enské dohody
znadi vnitfni integritu dané spolec¢nosti. Jsou-li socidlni rozdily opodstatnéné ¢i presnéji
ospravedlnitelné, mohou byt pro spole¢nost jako celek prospésné. V takovém pfripadé jsou rozdily
v dané spolecnosti vnimany jako pozitivni fenomén umoznujici rozvoj a seberealizaci jednotlivcd, ¢imz
dochazi i k rozvoji spolecnosti jako celku. V pfipadé naopak neospravedInitelnych rozdild jsou vSak
naruseny socidlni vazby, diky kterym je spolecnost integrovana. Spolecenské disparity mohou ve svém
disledku zpuUsobit vylouéeni, segregaci ¢i pfimo deprivaci konkrétnich jedincl ¢i urcitych casti
spoleénosti®. V otdzce miry ospravedinitelnosti ¢i opodstatnénosti rozdild je daleZitym faktorem
moznost kazdého jedince ovlivnit a ménit své postaveni ve spole¢nosti. Strukturace spole¢nosti*® musi
umoznovat propustnost mezi jednotlivymi strukturdlnimi vrstvami, pficemz v idealnim pfipadé by se
postaveni ve spole¢nosti mélo pfibliZzovat principu volby kazdého jedince.

Disparity ve spolec¢nosti jsou ovliviiovany velkym mnoZstvim faktord s kauzalni roli pfi jejich vzniku
a konkrétnimi projevy. Samotné projevy disparit navic velmi ¢asto spolecenské rozdily jesté umocnuji
a tim prispivaji k prohloubeni jejich negativnich dopad(. Rozlisujeme tak rdzné formy spolecenskych
disparit rozlicného charakteru a intenzity. Ty pfedstavuji jednotlivé dimenze, rdmované konkrétnimi
pricinami a projevy pUsobicimi na spole¢nost.

Obecnym fesSenim spolecenskych nerovnosti je jejich snizeni na Unosnou miru. V tomto kontextu je
nutné konstatovat, Ze samotna existence spolecnosti jako takové, je prostiedkem pro sniZovani
spoleCenskych nerovnosti. Sama spolecnost v ramci svych vnitfnich procest upravuje podminky
pristupu ke zdrojim ¢i zdroje pfimo prerozdéluje. Snahy o sniZzeni spolecenskych rozdil jsou ¢asto
vedeny s cilem nastoleni rovného pfistupu ke zdrojiim pro vSechny cleny spolecnosti. Tento princip
rovnosti je vhodny jen pro urcité typy nerovnosti. Kupfikladu v oblasti pravni i politické byl ve
vyspélych statech princip rovnosti implementovan a je vniman jako podstata demokratického statniho
zfizenit, Spoleénost tak ma nejen funkéni a pro vdechny platné/vymahatelné vnitfni normy, ale
zaroven ma kazdy clen spolecnosti rovné pravo prostrednictvim voleb podilet na jejich tvorbé

8 Blize k definicim spolecenskych nerovnosti, disparit, socidlnich rozdild, jakoZto i diferenciaci spoleénosti viz
napf. Parsons 1971, Sorokin 1959 ¢i souhrnné v Petrusek 1996.

9 Blize k definici jednotlivych pojm viz Petrusek 1996.

10 Blize k teorii strukturace viz nap¥. Giddens 1999.

11 Existence pravniho statu pfedpoklddd rovné postaveni viech ob&and, pfiem? pravo je v takovém staté
vymahatelné pro vSechny. Zaroven ma kazdy obcan pasivni i aktivni volebni pravo, coZ mu umozZriuje rovnou
participaci na politické moci.
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a participovat tak na politické moci. Jsou vsak i spole¢nosti, kde tyto principy nejsou uplatfovany
a v politické ani pravni oblasti nemaji jejich ¢lenové rovné postaveni. V takovych spole¢nostech
zpravidla ani nedochdzi ke zmifnované spolecéenské dohodé a samotné uréeni miry pfijatelnych
nerovnosti a ochota k feSeni neopodstatnénych nerovnosti jsou tak v rukou privilegovanych skupin.

Zatimco v pravni a poltické oblasti Ize pomérné jednoduse a efektivné princip rovnosti uplatriovat,
v ekonomické &i socidlni oblasti'? to maze byt problematické. Je tomu tak zejména z divodu rozliénosti
potfeb jedincl, odliSnostmi jejich osobniho kapitalu (schopnosti, zkusSenosti aj.) ¢i nedostatkem
vzacnych zdroji pro uspokojeni jejich protichlidnych potieb. V takové situaci, kdy neni umoznéno
uspokojit potfeby viech jedincl je nutny funkéni mechanismus prerozdéleni a regulace pfistupu
k vzacnym zdrojim. Ten muUZe mit rGznou formu, pfiéemZ povétsinou se jedna o jistou kombinace
principu zasluhovosti a solidarity. V politické roviné se ¢asto v této souvislosti zmifiuje socialni smir,
jako koncept zajistujici pravé zminénou uUnosnou miru spolecenskych rozdill (blize napf. Archer
2003)%. V praxi takové FeSeni v riizné obdobé vyuZiva (1) mechanismy zajistujici jedinci minimalni
standard, na ktery ma kazdy jedinec narok jiz z podstaty svého postaveni plnohodnotného ¢lena
spolecnosti. Tento standard se tyka rliznych oblasti Zivota ¢lovéka, najmé zdravotni péce, vzdélavani,
socidlni péce, pracovni a ekonomické podminky, doprava aj. V téchto standardech se uplatriuje princip
solidarity mezi jednotlivymi spolec¢enskymi skupinami/jedinci. Zminéné sluzby totiZz nejsou ze strany
jedincll vyuZivany ve stejné mire, avsak dle potreb ¢i vile kazdého z nich. Jedna se tedy o minimalini
standard a spolecnost, pfesnéji stat, garantuje jedinci pravo na jejich vyuZivani, kterd se dokonce
v krajnich pfipadech pfeménuje v povinnost nékterych sluZeb vyuZivat!. Tento aspekt rovnosti
spolecenskych podminek je doplfiovan riznymi podobami (2) zasluhového principu, kdy jedinec mize,
a zpravidla tak Cini, vyuZivat dalSich vzacnych zdrojli spolec¢nosti nad ramec stanoveného standardu za
Gcelem napliiovani svych potfeb dle vlastnich poZadavkd. Zjednodusené lze konstatovat, Ze ten
jedinec, ktery pro spolecnost vykona cennou cinnost, ktera povétsinou vede k navyseni mnoZzstvi Ci
kvality vyse definovanych vzacnych zdroju, ziskd na oplatku vyhodu v pfistupu k uréitému vzacnému
zdroji. Je dulezité, aby tato vyhoda byla odvislda od miry zhodnoceni zdroje na zdkladé jedincova
pricinéni a zaroven, aby nezplsobovala neimérné rozdily v pfistupu ke zdrojim. V neposledni radé
pak, aby v dUsledku tohoto zvyhodnéni nebyly vytvareny bariéry, jez pretvafi samotnou podstatu
nastavenych spolecenskych strukturu a které potencialné brani jinym skupinam v pfistupu ke zdrojam
v budoucnu. To znamenad, Ze musi byt nadale zajisténa socidlni mobilita, jeZ predstavuje moZnost
jedince ménit svlj socialni status (Lipset, Bendis 1966). Je proto nutné, aby zminény mechanismus
obsahoval prvky spravedInosti, opodstatnénosti, pfimérenosti a mobility uvnitt socialniho systému.

Kazdy spolecensky systém je specificky, vyrazné se lisi ve svych hodnotach, a proto je i mira inosnosti
ospravedInitelnych rozdil(i ve spole¢nostech rlizna. Sama spolecnost iniciuje ve svych c¢lenech snahu

12 Kromé vydéleéné ¢&innosti &i naklddani s majetkem (ekonomicka oblast) je tim mys$len napfiklad pfistup ke
vzdélani, zdravotni péci ¢i kulturni a religiézni svobody.

13 Socialni smir je pojem etablovany zejména v 90. letech 20. stoleti zaméfeny na nalezeni smirného feseni
konfliktd mezi spolecenskymi skupinami s protichidnymi zajmy s cilem nalezeni rovnovahy mezi jejich potfebami
(blize viz napt. Archer 2003).

14 p¥ikladem povinnosti vyuzivat stdtem garantovany standard sluzeb muze byt povinna $kolni dochazka, povinné
ockovani aj.
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o zlepseni svého pristupu ke vzacnym zdrojlim na zakladé vlastniho pficinéni, jelikoz timto pri¢inénim
zhodnocuje samotné zdroje spolecnosti. Je-li takovy mechanismus funkéni, tj. vhodné nastaveny,
podnécuje v jednotlivcich touhu po zhodnocovani spolecenskych zdrojl, coz vede k rozvoji spolecnosti
jako celku.

Popsané mechanismy lze pfipodobnit k Maslowové pyramidé lidskych potteb, kdy minimalni standard
zajistuje zakladni potteby jedince, a zasluhovy princip umoziuje jedinclm zajisténi tzv. vyssich potieb
(Maslow 1970). Postaveni jedince ve spolecnosti by mélo reflektovat individudlni potieby kazdého
z nich, které se v priib&hu Zivota méni®®. Je nutné podotknout, Ze zcela zamezit jakymkoli spole¢enskym
rozdilim ve spoleénosti neni v realité moZné'®. Ostatné Uplnou nivelizaci rozdil(i nelze realizovat ani
v pripadé tak malych spolecenskych jednotek jako jsou kuptikladu rodina ¢i partnersky vztah. Ma-li
jakdkoli forma uskupeni alespon dva cleny, rozdily zakonité vznikaji. PfestoZze nedokdzeme zcela
vyrovnat spolecenské podminky, je klicové jejich snizeni pod spolecensky Unosnou miru, kdy jsou
spolecnosti pfijimané jako spravedlivé a opodstatnéné. V takovém pripadé prestdvame mluvit
o spolecenskych nerovnostech, jelikoz rozdily nepfedstavuji spoleéensky problém.

2.1.1. Teoretické pristupy ke studiu spolec¢enskych nerovnosti

Studium spolecenskych rozdild je zakladni naplni prakticky vsech spolecenskych véd (véetné geografie).
V této otazce se obecné uplatiuji dva zakladni sociologické paradigmatické smeéry. Jednd se
o strukturdlni funkcionalismus a konfliktualismus'’. Oba paradigmatické sméry jsou strukturalistické,
a tak vnimaji spolecenské rozdily jako dlsledek existence tzv. socialnich instituci, pfedstavujicich ve
spolecnosti zazité mechanismy jednani a organizace dané spolecnosti, jez jsou prostredkem socidlni
kontroly umoznujici udrzovat spolecensky rad (Petrusek 1996). Zatimco funkcionalismus se zaméruje
na jejich funkcni provazanost, tak konfliktualismus klade dlraz na jednotlivé spolecenské skupiny
a jejich zajmy. Paradigmata se ovSsem nesoustfedi pouze na studium spolecenskych rozdild, jejich
povahu a plvod, avsak zaméruji se na faktory, které zajistuji vniténi integritu takto diverzifikované
spolecnosti, tj. sily zajistujici soudrznosti socialniho fadu a socialni rovnovahu (Keller 2005).

Funkcionalistické pojeti vychazi zteorie konsensu predpokladajici existenci nepsané umluvy, jez
definuje role (funkce), procesy a pravidla dané spolegnosti a tim zajistuje jeji stabilitu (Parsons 1971)%,
Podstatou tohoto pfistupl je predpoklad funkcéniho propojeni jednotlivych sloZzek spolecnosti,
spoleéna snaha o maximalizaci vyhod vzdjemné kooperace a snahy o minimalizaci tzv. tfecich ploch®®

15 74kladnim predpokladem je spravedlivd moZnost jedince ménit své postaveni ve spoleénosti, coz by mélo
nastaveni spolecenskych struktur trvale zajistit (bliZze viz socialni mobilita — Lipset, Bendis 1966; Sorokin 1959;
Sanderova 2000).

16 Dosazeni Uplné spoleéenské rovnosti ve vech aspektech zmifiuje jako utopickou jiz Sorokin 1959.

17 Oba pfistupy jsou ve vzajemném protikladu kdy konfliktualismus vznikl pfedevsim jako kritickd reakce na
konseualistické pristupy, ze kterych se postupné funkcionalisticka teorie etablovala (viz napf. Petrusek 2011;
Keller 2006)

18 Spole&nost je tedy stabilnim a vnitiné integrovanym systémem se sebe Fidici funkci (Kincaid 1990). Soudrznost
a samotna existence spolecnosti je tak odvisla od schopnosti jednotlivych struktur a instituci dané spolec¢nosti
plnit své zakladni poslani tj., uspokojovat potreby jejich jednotlivych ¢len(.

19 Tteci plochy totiZ vedou k potencidlnim konfliktiim, co? je ve funkcionalistickém paradigmatu neZzadouci jev.
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mezi jednotlivymi prvky spoleénosti. Funkcionalismus je formovan zejména z teoretickych vychodisek
E. Durkheima, ktery se vénoval pravé soudrinosti spolecnosti, tj. mechanismlm, jez umoznuji
spolec¢nosti udrZet svou vnitfni integritu (Petrusek 2011). Vzhledem ke kontextu rychlého rozvoje
tehdejsi spolecnosti pak shledaval jako zasadni pro udrZeni stability a solidarity spolecenského
systému délbu prace, v jejiz disledku pak roste funkéni provazanost jednotlivych prvk( spoleénosti
a jejich vzajemna zavislost a potrebnost.

Naproti tomu v konfliktualistické pojeti?® je spole¢nost tvoFena vzdjemné si konkurujicimi zadjmovymi
skupinami, jejichz protichtdné cile vytvareji soutéZ a konflikt (Soukup 2017)%. Hlavni pfedstavitel
konfliktualismu M. Gluckman?? je zndm svou tezi, Ze ,mir je obsazen v kazdém sporu” (Gluckman 1955,
s. 5). Konflikty podle né&j nastoluji a udrZuji rovnovdhu ve spoleénosti®®. Podstata soudrinosti
spole¢nosti pak podle konfliktualist( tkvi ve faktu, Ze kazdy jedinec je soucasti hned nékolika zajmovych
skupin (napft. dle genderu, véku, socidlniho statusu, etnicity). Vytvari si tak zcela unikatni socialni site,
které se u jednotlivych clenl spoleénosti v urcitych ohledech navzajem prekryvaji (Gluckman 1955).
Z tohoto pohledu je pak pro zajisténi soudrznosti spole¢nosti stéZejni zachovat tyto prekryvy zajmu
konkurujicich si skupin. V pfipadé, Ze dojde ke kumulaci jedinct s podobnou kombinaci zajmovych
skupin, muZe dojit k procestim segregace Ci uzavirani ¢asti spolecnosti. To ve svém disledku znamena
vznik spolecenskych disparit a vede k socidlnimu vylouceni.

Strukturdlni funkcionalismus v sociologii pohlizi na konflikty jako na projevy disfunkce socidlniho
systému, naproti tomu konfliktualismus poklada konflikt za nutny moment kazdé socialni interakce?*.
V priib&hu druhé poloviny 20. stoleti do3lo postupné k redefinici obou teoretickych pFistup(?>, a jisté
mite jejich priblizeni ¢i v nékterych ohledech dokonce syntézy. Soudrznost spolecnosti je totiz nékdy
dana spole¢nou touhou dosahnout spole¢ného cile, jindy je naopak disledkem nerovného postaveni
ve spolecnosti, kdy privilegovani jedinci maji moc vnutit svou vili ostatnim (Keller 2006).

V pojeti strukturdiniho funkcionalismu lze vnimat spolecenské struktury jako hru, ve které v disledku
naplnéni cild a rozvoje spolecnosti maji urcitou miru uzitku vsichni jedinci. Naproti tomu konfliktualisté
tvrdi, Ze stejnd hra ma stabilni soucet a Uspéch jednoho jedince znamena nedspéch druhého? (Keller

20 Toto pojeti vychézi z marxistickych pfistupd, zejména pak navazuji na myslenky G. Simmela.

21 G. Simmel se zamé&roval zejména na zdroje konflikt(. Souté? &i konflikt ve spolegnosti probiha o vzacné zdroje,
kam kromé préce, pldy a kapitadlu Simmel zafazoval i moc a prestiz (blize viz napf. Petrusek 2011; Keller 2006;
Soukup 2017).

22 Max Gluckman byl zakladatelem tzv. Manchesterské $koly socialni antropologie, kde byla teorie konfliktu na
zakladé SImmelovych myslenek definovana.

3 Jistd forma sporl se tak z dGvodu existence socidlnich rozdilG vyskytuje v kaZzdé spoleénosti & komunité.
V dlsledku potfeby kazdého jedince maximalizovat uspokojeni svych potfeb, dochazi k nerovnosti v pfistupu ke
zdrojim, coZ vede k dominanci a podfizenosti nékterych skupin, a tudiz k dalSim disparitdm a dalsimu konfliktu
(Collins 1975).

24 7atimco v piipadé konfliktualismu je hlavnim faktorem jednoticim spoleénost napéti, v pfipadé
funkcionalistického pfistupu je to konsensus (viz napf. Petrusek 2011; Keller 2006).

%5 Spoleéné stémito sméry se uplatiiovala i tzv. interpretativni sociologie, konkrétné symbolicky
interakcionalismus. Dle tohoto pfistupu jsou lidé pfi svém jednani ovliviiovani vyznamy, které prikladaji vsemu,
co je obklopuje (blize napf. Keller 2006; Petrusek 2011).

26 )ista mira stati¢nosti a jednostrannosti, jeZ se v tomto ohledu projevuje, je hlavni kritikou obou smér(.
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2006). Je pravdou, Ze z rozvoje spolecnosti ¢erpaji vSichni jeji ¢clenové, nutné je vsak dodat, Ze jejich
uzitek je znacné nerovnomérny. Ve svém dusledku se tak zvySuje norma spolecenského standardu,
a nerovnosti v Cerpani ¢i pfistupu ke zdrojim tak mohou ve svém dlsledku znamenat vzdaleni se
nékterych ¢lend spolecnosti od normy spoleéenského standardu. | v rozvijejici se spolecnosti, kde
se kazdému jedinci zvysuje jeho kvalita Zivota a objem jeho naplfiovanych potfeb, mizZe tedy dochazet
k socidlnimu pnuti, popfipadé i k vylouceni. Ve stejném duchu se totiz zvySuji i potfeby kaidého
jedince, jejichZ naplnéni je nutné k zajisténi plnohodnotné integrace do spolecenskych struktur.

Cast spolecenskych disparit jako je kuptikladu gender, ndrodnostni, etnické, kulturni &i jazykové rozdily
jsou pochopitelné socidlnim konstruktem. Samotné spolecenské disparity na jejich zakladé vzniklé Ize
tedy rovnéz povazovat za socidlni konstrukt, nicméné ¢lenové spolecnosti sami na sebe nahlizeji a sami
sebe definuji v rdmci téchto konstruktd. Rozdilnosti jsou tak vysledkem socialni praxe dané spolecnosti
a jejim vnitfnim pohledem sama na sebe (Kobyashi 1997).

2.1.2. Konceptualizace zékladnich pojmU

Pfedkladand prdce pohlizi na problematiku prostorového znevyhodnéni v kontextu celé frady
souvisejicich konceptl zabyvajicich se problematikou nerovnosti ve spolec¢nosti (sociadlnich disparit).
StéZejnim konceptem, na jehoz vyzkum je prace orientovana, je dopravné podminéna socialni exkluze
neboli dopravni exkluze. Ta vychazi z nového paradigma mobility?” a k jejimu plnému porozuméni je
v prvé fadé zapotiebi definovat pribuzné koncepty, od kterych je odvozena, jako jsou koncepty socialni
exkluze, chudoby, spravedlnosti ¢i rovnosti jakozto i akcesibility, mobility a celé rady dalSich. Déle
souvisi s procesy vzniku perifernich a marginalizovanych Uzemi a jako takova je spjata s teoriemi
polarizace prostoru. Porozuméni podstaté jednotlivych konceptl v kontextu historického vyvoje jejich
vykladu tak dotvafi komplexni zardmovani tématu prace. Zminéné koncepty a teorie jsou
v nasledujicich podkapitolach prace podrobné vysvétleny za ucelem odvozeni definice dopravné
podminéné socialni exkluze.

Exkluze, socialni exkluze

Exkluze je konceptem uZivanym v nejriiznéjsich konotacich napfi¢ celym spektrem socidlnich véd,
avsak nejen v nich®. Pojem vychazi z latinského slova ,excludo”, co? znamend vyloudit & nevpustit
(Petrusek 1996). Obecné tak Ize hovofit o jakési formé spolecenského vylouceni, jez lze vnimat
v rozlicném pojeti, a to v zavislosti na pohledu jednotlivych védeckych disciplin a paradigmatickych
smérd. Vesmés vsechny pristupy se vsak shoduji, Ze na koncept socialni exkluze by mélo byt nahlizeno
jako proces socidlni deprivace. V dlsledku tohoto procesu jedinec ¢i skupina, ktefi jsou ¢leny dané
spole€nosti, nemaji moZnost plné participovat na ve spole€nosti béZnych aktivitach, k cemuz jsou jako
¢lenové této spolecnosti plné opravnéni, pficemz pric¢iny tohoto omezeni nejsou jedincem ¢i skupinou
primo ovlivnitelné (upraveno podle Buchardt et al. 1999; Church et al. 2000). Zminéné opravnéni
vychazi z objektivnich narok( jedince vyuZivat vyhod, jez mu ¢lenstvi ve spolecnosti nabizi, a to do

27 Blize k novému paradigma mobility viz Sheller, Urry 2006.
28 pojem ma specifické vyznamy i v rémci jinych védnich obort jako jsou napfiklad matematika, logika ¢i dokonce
i optika nebo medicina.
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obdobné miry, jaka je ve spolecnosti obvykla. Své Clenstvi ve spolec¢nosti, a tim i své naroky, mize
jedinec uplatfiovat na zakladé obcanstvi, prislusnosti k narodnostni, etnické, ndbozenské aj. skupiné,
popfipadé na zakladé pfislusnosti k lidskému druhu ¢ili uplatiovani svych lidskych prav. Konkrétné
napf. Levitas definuje socidlni exkluzi jako multidimenzionalni proces spocivajici v:

... the lack of denial of resources, rights, goods and services, and the inability to participate
in normal relationships and activities, available to the majority of people in a society,
whether in economic, social, cultural or political arenas. It affects both the quality of life of
individuals and the equity and cohesion of society as whole. “

(Levitas et al. 2007, s. 9)

V prekladu:

... hedostatku nebo odepreni pristupu ke zdrojim, prdavim, zboZi Ci sluzbém
a neschopnost podilet se na normdlnich vztazich a ¢innostech, které jsou dostupné vétsiné
spolecnosti, at uZ v ekonomické, socidlni, kulturni nebo politické oblasti. Ovliviiuje jak kvalitu
Zivota jednotlivcd, tak rovnost a soudrZnost spolec¢nosti jako celku.”

K samotné konceptualizaci pojmu doSlo nejprve vramci sociologie, kterd vnima socialni exkluzi
zejména jako problematiku fragmentace spolecnosti, a to predevsim ve své vertikdlni dimenzi
(Petrusek 1996). Velky sociologicky slovnik definuje tento pojem jako:

... mechanismus nebo strategii pomoci niZ jedna skupina ochrariuje svad privilegia a vyhody
tim, Ze uzavre jinym skupindm pfistup ke zdrojim...”
(Petrusek 1996, s. 294)

Ostatni spoleCenské védy pak z této definice vychazely a jejich pfistupy se pak lisi zejména v ramci
predmétové orientace vyzkuma jednotlivych disciplin. Mechanismy, forma, zpUsob i pfic¢iny socidlniho
vylouceni mohou byt nejriizné;jsi povahy a odvislé od celé fady vnéjsich i vnitfnich faktord (blize napf.
Kenyon et al. 2002; Mares 2002; Percy-Smith 2000).

Vyvoj konceptu socidlni exkluze a vztah ke konceptu chudoby

Pojem socialni exkluze se zacal hojné uzivat ke konci 80. let 20. stoleti, kdy zacal postupné nahrazovat
do té doby uZivany koncept chudoby vnimany jako krajni pfipad socidlnich nerovnosti. Ten pro svou
stati¢nost jiz prestal dostate¢né vystihovat podstatu a komplexitu popisovaného jevu i presnéji
feceno procesu, tj. problematiky socidlnich nerovnosti, a to ve vSech jejich dimenzich.

V pozdné kapitalistické spolecnosti zapadni Evropy (70. léta 20. stoleti) jiz prestava byt podstatou
tamnich problémovych (,,chudinskych”) oblasti chudoba ve svém materidlnim pojeti (RGzi¢ka, Tousek
2014). Mnohem vice se naopak zacind projevovat problém jejich celkového nezapojeni do systému
a struktur spole¢nosti, v dlisledku ¢ehoZ dochazi k prostorové segregaci ¢i marginalizaci, ktera jiz neni
zaloZena pouze na socialni stratifikaci spole¢nosti dle ekonomickych hledisek (zejména postaveni na
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trhu prace, nezaméstnanost, vy$e vydélku aj.), ale uplatriuji se jina hlediska (zejména neekonomickad?).
Zminénou prostorovou segregaci lze v nékterych ohledech vnimat jako vrcholnou formu procesu
socialni exkluze (napf. Ratcliffe 2004).

Chudoba postupné zacala byt v rdmci vyzkumu spolecenskych nerovnosti vnimana spise jako dlsledek
Ci jakysi exaktné méfitelny projev vertikalni diferenciace spolecnosti (Atkinson 2010). Naproti tomu
novy koncept socidlni exkluze a s tim souvisejici socialni inkluze3® predstavuji diskurzivni obrat, jenz
klade ddraz na dynamiku, multidimenzionalitu a pluralitu vzajemné pUsobicich proces, jez nerovnosti
Ci presnéji nespravedinosti ve spolecnosti vysvétluji jak z pohledu pficin, tak i jejich projev( a disledkd
(Mares 2002, Vackova et al. 2011, Lucas 2012). Od jasné méfitelného konceptu chudoby, jehoz cilem
je nerovnosti ve spolecnosti identifikovat, kvantifikovat, popfipadé interpretovat se presouva
pozornost k socialni exkluzi, jez si klade za cil pochopit samotnou podstatu socidlnich nerovnosti
a jejich vzniku, vyvoje, poptipadé moznosti, jak jim Celit. Pravé z dlvodu zahrnuti socialni diferenciace
spolecnosti v celé své Siti je samotné vymezeni konceptu socidlni exkluze diskutabilni a je slozité pojem
presné a zaroven jednoduse definovat. Jednad se tak spiSe o heuristicky koncept, jez poskytuje prostor
pro diskusi o problematice socidlnich nerovnosti a nespravedlnosti, neZli o exaktné vymezeny
a méfitelny termin (RGzi¢ka, Tousek 2014). Multidimenzionalita procesu socidlni exkluze znamen3, Ze
priciny, projevy i konkrétni dopady tohoto procesu se uplatiuji v raznych sférach lidského Zivota
a nemaji pouze povahu materialniho nedostatku (napf. Tousek 2007). To je hlavni rozdil oproti
konceptu chudoby.

Nahrazeni konceptu chudoby konceptem socidlni exkluze ve vyspélych zemich vSak neznamens, ze by
se zde jiZz chudoba nevyskytovala. Tato konceptualni zména byla vyvoldna naopak narlistem chudoby
v zapadni Evropé v druhé poloviné 70. let minulého stoleti a zejména zménou jeji povahy. Dlouhou
dobu se vSeobecné predpokladalo (zejména ze strany politické reprezentace), Ze na zakladé
ekonomického rlstu a za pomoci vhodného nastaveni systému socidlni ochrany, vestavénym
stabilizatorim v ekonomice a celkové rostoucimu objemu transferd bude docileno stavu, kdy chudoba
nebude ve vyspélych spole¢nostech existovat (Ringen 1988). Tyto predstavy vychazely z divergencnich
teorii regionalniho rozvoje®, které chdpou zvy$ovéni nerovnosti jako projev pFirozeného vyvoje
spolecnosti, pficemzZ poukazuji na fakt, Ze Zivotni Uroven jakoZ i materialni bohatstvi se sice zvysuji
nerovhomérné, ale dochazi kjejich rlstu ve vSech vrstvdch dané spolecnosti. Pravé tento
nerovnomérny rast Zivotni Urovné vedl ke zméné vnimani pojmu chudoba, ktery pfestal byt spojovan
pouze se zajisténim zdkladnich potieb (fyziologickych a bezpe&nostnich3?) jedince il jiz zmifiované
Cisté materidlni pojeti ve smyslu tzv. subsistenéniho minima, tj. absolutni pojeti chudoby.
V postindustridlnich spole¢nostech viak dochazi k posunu smérem k relativnimu vnimani chudoby ¢ili
stavu, kdy se osobé ¢i celé domacnosti nedostava zdroju (financnich ¢i jinych), které by jim umoznily

29 Etnicka, kulturni, ndbozenska, ale i prostorové aspekty aj. (viz Mares 2000; Mare$ 2002; Kenyon et al. 2002;
Percy-Smith 2000)

30 Socidlni inkluze predstavuje proces, mechanismus &i strategie socialniho zaclefiovani, jejiz cilem je sniZovat
negativni dopady socialniho vylouceni.

31 Blize k divergen¢nim a konvergenénim teoriim regionalniho rozvoje viz Blazek, Uhlif 2011.

32 \/iz Maslowova pyramida potteb — blize viz Maslow 1970
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pIné participovat na aktivitach spolecnosti a aby jejich Zivotni podminky a materidlni vybaveni bylo
takové, jaké je ve spolecnosti obvyklé (Townsend 1979, s. 31). Jedna se tedy o jakousi nemoznost
pribliZit se spole¢enskym standarddm vztazenym k danému socidlnimu referenc¢nimu rdmci (Townsend
1979).

V plavodnim pojeti se tento jev ve vyspélych evropskych zemich vyskytuje zcela minimalné, tj. zakladni
fyziologické potfeby a bezpecnost obyvatel je zajisténa. Nedochazi jiz nadale k fyzickému stradani,
avsak ksocidlnimu stradani zalozenému na nemoZnosti priblizit se spoleCenskym standardiim
vztazenym k danému socidlnimu referenénimu ramci (Townsend 1979). Chudoba v , Townsendové“
relativnim pojeti v sobé jiz zahrnuje prvky socidlniho vylouceni a prakticky se shoduje se soucasnym
vnimanim ekonomické exkluze, jako jedné z dimenzi*® socidlni exkluze (Mare$ 2002). Pfestoze je tedy
chudoba (ekonomicka exkluze) jednou ze stéZejnich forem socialni exkluze, nelze ji oznadit pfimo za
nutnou pfi¢inu (podminkou vzniku) socidlniho vylouceni. Nedostatecény pfistup ke zdrojim
a materialnim statkim spolecnosti je naopak vniman spise jako disledek vycleriovani jedinc( ¢i skupin
ze spolecnosti. Chudoba tak neni pficinou socidlniho vylouceni, ale spiSe naopak se jedna o jeji
negativni projev (RUZicka, Tousek 2014). Zaroven nelze oba pojmy ztotoZrovat, jelikoZ socidlné
vylouceni jedinci nemusi byt zdroven chudi a stejné tak, je-li jedinec chudy, nemusi byt zadkonité
socialné vylouden,

Podle Marese (2000) nedoslo v rdamci presunu od konceptu chudoby ke konceptu socialni exkluze
pouze k zaméné pojmd, ale k zaméné samotného predmétu zajmu, kterym jiZ neni pouze distribuce
bohatstvi, nybrz ,oslabeni pout, které spojuji spoleénost” a stim spojena otdzka soudrznosti
spolecnosti (Mares 2000, s. 286). To Ize vnimat jako posun tézisté pozornosti od vertikalnich nerovnosti
ve spolecnosti k nerovnostem horizontdlnim zaloZenych na etnickych, kulturnich ¢i nabozenskych
a jinych hlediscich®, jejichZ projevy jsou stale vyraznéjsi (Mare$ 2000). V podobném duchu vhimd tento
konceptudlni posun i Giddens (1998), ktery konstatuje, Ze , koncept socidlni exkluze se nezabyva
stupfiovanim nerovnosti, avsak mechanismy, které ve svém dlsledku oddéluji urcité skupiny od
hlavniho spolecenského proudu” (Giddens 1998, s. 104). Nedochazi tedy ani tolik k vertikalnimu
Stépeni spolecnosti ve smyslu ,nahore” a ,dole”, ale spiSe k jejimu horizontalnimu rozdéleni na
»uvniti“ a ,,vné“ spolecnosti (Giddens 1998; Mares 2006; Burchardt et al. 1999). Jde tak o presun od
dichotomie bohati vs. chudi k dichotomii integrovani vs. vylouceni ze spolec¢nosti.

Lze identifikovat tfi rozdilna pojeti, kterd ovlivnila samotnou konceptualizaci socidlni exkluze na
pocatku 80. let — anglosaské, francouzské (kontinentalni) a marxistické (evropska levice).

v

Anglosasky , liberalisticky” myslenkovy proud vychazi zjiz zminovaného Townsendova konceptu
predpokladajiciho, Ze nizkd Zivotni uroven lidi zplsobuje jejich socidlni izolaci a znemoziuje jim

33 Jednotlivym dimenzim socialni exkluze je vénovana kapitola 3. Problematikou se blize zabyvali napt. Mares
2000; Mares 2002; Mares, Sirovatka 2008; Kenyon et al. 2002; Percy-Smith 2000.

34 Obdobné tvrzeni jako v pripadé ekonomické dimenze (relativni chudobé) Ize pfijmout i u ostatnich dimenzi
socialni exkluze (blize napf. Mare$ 2000; Mares 2002; Mares, Sirovatka 2008; Kenyon et al. 2002; Percy-Smith
2000).

35 Dalgimi hledisky mohou byt napt. socidlni status, sexudlni orientace dale pak zdravotni, vékova & genderova
hlediska.
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participaci na déni ve spolec¢nosti. V tomto kontextu zdlraznuje souvislost socidlni exkluze se socialnim
uzavirdnim spolecnosti, které lze vnimat jako strategii jednotlivych skupin ve spoleénosti s cilem
aktivné omezovat pfistup jinych ke zdrojim a k moci, kdy hovotime o socialni exkluzi jedinct ¢i skupin
na jedné strané a zaroveri o uzurpaci vzacnych zdrojd na strané druhé® (Parkin 1971, Petrusek 1996,
Rabusi¢ 2000). V anglosaském pojeti jedinci predstavuji v rdmci celé spolecnosti konkurenty, jeZ se
stfetdvaji zejména na trhu prace. Redeni socidlni exkluze tak miZeme vidét v podpore
konkurenceschopnosti jedincl ¢i skupin nejvice znevyhodnénych na trhu prace. Podle Levitas (1996)
jde o jakysi pseudo durkheimovsky konzervatismus podtizeny neoliberalnimu ekonomickému diskurzu,
kdy je primarnim mechanismem soudrinosti spolecnosti placend prace aintegrace je tak moznd
zejména prostiednictvim pracovniho trhu (Levitas 1996, Atkinson 2000). Uplatriuji se tak v tomto
pojeti prvky strukturdlniho funkcionalismu. Stejnd autorka pak s jistou nadsdzkou tvrdi, Ze takto
pojimana socialni exkluze, je pouze atraktivnéjsi podoba plvodniho konceptu chudoby (Levitas 1996).
Obdobou anglosaského ,,chudobovského (rovnéz nazyvano Townsendovského) pojeti socialni exkluze
je ve Spojenych statech uzivany koncept ,,underclass” (Rabusi¢ 2000).

Naproti tomu francouzské (kontinentalni) pojeti se zaméruje na tuto problematiku z pohledu role
spolecnosti v Zivoté jedince, pficemz spole¢nosti je v tomto kontextu myslen stat (Rabusic 2000). Tento
koncept vychazi z francouzské republikdnské tradice a socidlni exkluze je tak chdapana zejména jako
selhani statu, ktery neplni své poslani, kterym je mimo jiné zapojeni viech svych obcanl do
spolecenského fadu a poskytnuti moznosti participovat na jeho fungovani. Dochazi tak k oslabeni
socialnich vazeb ve spolecnosti a kjeji desintegraci ¢i fragmentaci. Jedna se tedy o systémové
podminény marginalizacni proces (Strobel 1996). Francouzsky myslenkovy proud (podobné jako
anglosasky) klade rovnéz hlavni dliraz na integraci marginalizovanych jedinct ¢i skupin na pracovni trh
jakoZto hlavni mechanismus k zajisténi socidlni koheze®’.

Vedle zminéné anglosaské a francouzské skoly konceptualizaci tématu ovlivnil i pfistup tzv. Evropské
levice. Ta vychdazi z marxistického pojeti a konfliktualismu, pficemZz vnimda socidlni exkluzi jako
marginalizacni proces vznikajici v dlisledku formovani monopolu urcitych skupin na zdroje moci a vlivu
ve spolecnosti (Mare$ 2000). Zd(iraznuje tak hierarchii moci ve spole¢nosti jakozto faktor, jez vede
k vytvareni spolecenskych rozdilli, pficemz jako hlavni mechanismus, jimZ k vylouceni dochazi, vidi
donucovaci roli spoleéenského Fadu3® (Silver 1995).

Zatimco anglosaské pojeti vychazi z paradigma specializace a francouzské pojeti z paradigma solidarity,
tak evropska levice vychazi zejména z paradigma monopolu (Silver 1995; Mares 2000). VSechna pojeti
jsou strukturalisticka a lisi se zejména tim, jakym zplsobem k selhdni struktur spole¢nosti dochazi
(jedinec — stat — hierarchie moci). Jednotliva pojeti (zejména anglosaské a francouzské) se od poloviny

36 Yzurpace a socialni exkluze jsou v rdmci sociologie ¢asto chapany jako dva mechanizmy, kterymi se socidlniho
uzavirani spolecnosti/komunity dosahuje nebo se delsi dobu udriuje, pficemZ uzurpace nemusi byt
mechanismem, ktery je vyuZivan vyhradné majoritni spolecnosti (vice viz Parkin 1971, Murphy 1988).

37 problematika socialni koheze je podrobnéji vysvétlena dale v textu. Blize k tomuto tématu viz napf. Mare$ 2006
nebo Safr et al. 2008.

38 spolecensky Fad definovany v tomto pfipadé v pojeti M. Webera a jeho socialni stratifikace spole¢nosti (blize
viz Sanderova 2000).
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80. a zejména pak v 90. letech minulého stoleti postupné sblizovala, a to zejména pod vlivem

institucionalizace této problematiky na pGdé EHS, pozdéji EU% (Atkinson 2000; Rabusi¢ 2000; Razicka,
Tousek 2014).

Ackoli je koncept socidlni exkluze relativné mlady, samotny popisovany proces spolecenského
vylouceni Ize vysledovat jiz od dob nejstarsich lidskych spolecenstvi. Socidlni vylouceni je extrémnim
projevem socidlnich rozdilG*. PFilisné socialni rozdily (nerovnosti), kdy jiZ nelze jejich existenci ve
spolecnosti prijatelnym zplsobem ospravedInit, pak ohroZuji socidlni smir, socialni kohezi, a tedy
i soudrznost a rozvoj spolecnosti. Problém se projevuje jako sociadlni znevyhodnéni, jez se z pravidla
tyka osob ¢i skupin v minoritnim az marginalnim postaveni nebo nedostatecné integrovanych do
spolecnosti.

Jsou-li jedinci ¢i skupiny ze spole¢nosti zcela vylouéeni, znamena to, Ze v jejim systému a strukturach
vlbec nefiguruji. Takovi jedinci ¢i skupiny nesdili se spole¢nosti hodnotovy systém ci socidlni, kulturni
a etické vzorce chovani, nybrz si je vytvari vici vétsinové spolecnosti paralelné. Naproti tomu jedinci
a skupiny, ktefi jsou odsunuti na okraj spolecnosti, sdili hodnotovy systém, véetné vsech etickych,
kulturnich a socialnich vzorc s majoritou, avSak nejsou schopni své minoritni postaveni zménit, zlepsit.
Zatimco vylouceni mimo spolecnost si vytvafti vlastni kulturni vzorce, tak odsunuti na okraj spole¢nosti
tuto moznost vylucuje. Celkové Ize konstatovat, Ze nerovnost podminek, omezeni pristupu ke zdrojlim
Ci zisklim z nich a omezeni podilu na moci nékterym jedincim ci skupinam, mizZe byt na jedné strané
vnimano jako podstata fungovani lidské spole¢nosti, jez umoznuje jeji rozvoj. Na strané druhé se ovSem
prilisna polarizace a neopodstatnéné zvySovani koncentrace moci, zdroju Ci ziskl z nich v urcité ¢asti
spole¢nosti mize jednoduse stat mechanismem ¢i strategii dominujicich skupin k udrZeni ¢i posileni
svého postaveni.

Souvisejici koncepty

V souvislosti se socialnim vyloucenim se v literature (jakoZto i v této praci) ¢asto zminuji i koncepty
socialni koheze (soudrznost) a socialni inkluze (zacleriovani). Ty vSak nelze v tomto smyslu vnimat jako
zcela samonosné koncepty, jelikoZ jejich podstata vychazi pravé z konceptu socidlni exkluze, od
kterého jsou pfimo odvozeny. Jedna se o relacni vztah a lze je tedy oznacit spisSe jako jakési spolecenské
principy, ideje ¢i strategie definované ve snaze o zmirnéni negativnich projevli spolecenskych
diferenciacnich (marginalizac¢nich) procest. Tyto koncepty dnes nachdzi Siroké uplatnéni zejména
v oblasti socidlni a regiondlni politiky, a to na raznych fadovostnich urovnich (od lokalnich az po
globalni). Schéma zobrazené v Obrazku 1 nazorné ukazuje rozdily mezi jednotlivymi koncepty se
socialni exkluzi souvisejicimi.

Spolecensky standart vymezuijici socidlni exkluzi — samotnou socialni exkluzi Ize popsat jako o stav,
kdy spolecnost jako celek je v dlsledku pfrilisné vnitini diferenciace rozdélena na cleny, ktefi jsou
schopni dosahovat spolecenskych standardil, coZz jim umoZnuje zapojit se do dominantnich

39 Kromé toho byly vyznamnym vlivem politické zmény ve Spojeném krélovstvi ve druhé poloviné 90. let 20.
stoleti.
40 Které se v urdité formé vyskytuji v kazdé spoleénosti a jsou jeji pfirozenou souéasti.
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spole¢enskych proces( a struktur*’, a na ty, ktefi jich nedosahuji. Hranice oddélujici tyto skupiny
(Obrazek 1) nesymbolizuje samotny spolecensky standard, avsak spiSe miru zapojeni do spolec¢enskych
struktur, kterd umoziuje tohoto standardu dosahnout. V praxi to znamena, Ze spole¢nost neni
i jedinci ¢i skupiny, ktefi se nachdazeji blizko pod touto hranici. Hranice socialniho vylouceni tak oddéluje
ty osoby, které jsou spole¢enskému standardu natolik vzdaleny, Ze nemaji realnou Sanci se vlastnimi
silami do spolecnosti plnohodnotné zapojit. Jedna se o jedince, ktefi nedosahuji béZznych standardl
v zapojeni do socidlnich procesu a struktur, a zdroven nedisponuji moznostmi se témto standard({im
alespon pfiblizit.

Segregace/separace*’ — je extrémnim projevem procesu tzv. socidlniho vytésriovani, pfi ném? jsou ze
spolecnosti vyClenény urcité osoby, které tvofi relativné integrovanou, nebo jasné identifikovatelnou
skupinu (Tousek 2011). Segregovany mohou byt osoby na zdkladé urcitych charakteristik ci
ekonomického statusu. Na zakladé téchto charakteristik mGze byt i skupina vnitfné integrovana a muze
vytvaret riizné typy subkultur (nap¥. kultura segregace, kultura chudoby®?). V tomto sméru je vhodné
rozliSovat, zda subkultura jiz existovala pred segregacnim procesem, pricemz mohla byt i pficinou
segregace. V takovém pfipadé se mlze jednat o pfirozenou subkulturu v pravém slova smyslu. Naproti
tomu v pfipadech, kdy dochazi k vnitfnim integracnim procesdim az v reakci na samotné vyclenéni ze
spolecnosti, je vznik subkultury pouze procesem adaptace na socidlni podminky. V pfipadé zmény
téchto vnéjsich podminek s velkou pravdépodobnosti i tyto integracni procesy pominou. Segregace
muZe mit rizné podoby dle charakteru vylouceni danych jedincl napf. socidlni, ekonomicka, politicka,
etnickd/narodnostni ¢i Uzemni/geograficka, pricemz ¢asto se jedna o jejich kombinaci.

Integrace — je Siroce vyuZzivany pojem popisujici proces, v rdmci kterého dochazi ke sblizovani minoritni
skupiny s majoritni ¢asti spolecnosti, pficemz minoritni skupina si udrzuje svou jistou odliSnost, na
jejimz zakladé je vnitfné integrovana a relativné uzaviend vici zbytku spolecnosti. Nedochazi tak
k pInohodnotnému zaclefiovani do spolecnosti a skupina je velmi ¢asto stale v ¢dstecné margindlnim
postaveni. Ke sblizovani majoritni a minoritni skupiny dochazi jen v nékterych ohledech (napf.
ekonomickych, pravnich).

Souvisejicim pojmem je asimilace, ktery lze vnimat jako specifickou formu integrace. V tomto procesu
dochazi k unifikaci spole€nosti a Uplnému zaclenéni jedince do spole¢nosti, jelikoZ charakteristika, na
zakladé které byla skupina ¢i jedinec vyloucena je zcela sjednocena s majoritni skupinou. Asimilace je
v nékterych formach socialniho vylouceni zadoucim procesem pro dosazeni socialniho zaclenéni (napft.
v ekonomickém, ¢i prdvnim pohledu) v jinych oblastech je naopak nezddouci, jelikoZz zcela stira
odliSnosti mezi jedinci i skupinami (v kulturni, socialni, etnické aj. oblasti).

41 viz definice socialni exkluze podle Schmidt (1998) blize popsana v dale v textu.

42 pojmy separace a segregace jsou vyznamové velmi podobné a Ize je uZivat jako synonyma. Segregaci lze spise
vniman jako proces, jehoZ pfic¢iny nejsou uvnitf vyloucené casti spolecnosti (vnéjsi priciny), kdezto u separace
jsou priciny spiSe uvnitf vyloucené Casti. V praxi maji pri¢iny povétsinou smiseny charakter.

43 Blize je téma subkultur a asimilagnich teorii diskutovana v kapitola 2.1.3. nebo Lewis 1966, Massey, Denon
1993 ¢i Wilson 1987.

22



Vdclav Jaros Dopravné podminénd socidini exkluze v rémci systému osidleni Ceska

Obrazek 1: Schéma socidini exkluze, inkluze, segregace a integrace

ee o®
Exclusion Segregation Integration

Zdroj: www.thinkinclusive.us

Inkluze - predstavuje vrcholnou formu integracnich proces, jejichZ cilem je, aby jedinci ¢i skupiny jez
jsou ve spolecnosti v jakkoli marginalnim postaveni, byli plnohodnotnymi ¢leny spole¢nosti a méli
spravedlivy pfistup k ve spolecnosti béznym aktivitdm. Inkluzivni spolecnost, ktera ma schopnost
zajistit svym ¢lendm pristup ke zdrojlim a aktivitdm v mite, aby spravedlivé zajistila uspokojovani jejich
potieb, je cilem socidlnich a rozvojovych politik na rliznych drovnich vladnuti (regionalni, narodni,
nadndrodni) (napf. Safr et al. 2008). Takova spole¢nost je pak soudrina a nedochazi v ni k socidlnimu
pnuti a s tim souvisejici marginalizaci a vyc¢lenovani jedinca ¢i skupin. Inkluze je jednak samotnym
zacleriovacim procesem, ale i cilovym (idealnim) stavem, kterého by se kazda spolec¢nost méla snazit
dosdhnout* (Levitas 2003).

Socialni koheze - je dalSim pojmem Uzce souvisejicim s definovanymi koncepty. Ve svém plvodnim
pojeti znacila tzv. miru vnitfni sevienosti spolecnosti, |ze ji tedy vnimat jako soudrinost spole¢nosti
(NeSpor 2017). V soucasnosti se jednd o hojné uZivany pojem v ramci socidlnich, ekonomickych ¢i
rozvojovych politik. Pojem tak nyni predstavuje zejména integracni proces na rlznych fadovostnich
urovnich. Neni vSak primarné zaméren na zaclefiovani jedincl do spolecnosti, ale na snizovani socidlni
diferenciace uvnitt spolecnosti jako celku.

Marginalizace — naopak patfi mezi desintegraéni procesy. Jejim prostfednictvim dochazi k relativnimu
¢i absolutnimu chudnuti jisté ¢asti populace a k jejimu odsunuti na okraj spolecnosti (Park 1928). Pojem
Uzce souvisi, ba dokonce se prekryva s procesem socidlni exkluze, a proto jsou ¢asto uZivany jako
synonyma. Marginalizace zdUraznuje roli majoritni skupiny, ktera jedince ¢i skupinu plné neakceptuje
jako svého c¢lena. Marginalizacni procesy nemusi zakonité vést k vylouceni ze spolecnosti. Jedinec i
skupina muiZe byt ,pouze” parcialné (v konkrétnich ohledech) znevyhodnén, avsak samotné

mechanismy, jeZ je ve spolecnosti udrZuji, mohou stéle zajistovat soudrznost spoleénosti. Nedochazi

4 Obecné Ize konstatovat, Ze inkluze je kyZeny stav spoleénosti a exkluze je naopak nechténym stavem (Levitas
2003)
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tak k pretrhani pout udrzujicich jedince &i skupiny v kontaktu s hlavnim spoleéenskym proudem,
marginalizaci mize ,, pouze” dochazet k jejich odsunuti na jeho okraj.

U vyse zminénych socialnich procesi jako je segregace, separace a exkluze (ale ¢astecné i integrace
a asimilace) je dualeZité rozliSovat nejen plsobici faktory a kritéria na zakladé kterych k vylouéeni ze
spolec¢nosti dochazi, ale i samotné motivy, které tyto faktory pohanéji. Jejich plvod je tfeba hledat
v postoji majoritni spole¢nosti k danym jedincim ¢i minoritnim skupindm. Odepreni pfistupl ke
zdrojim muzZe byt dosaZzeno (a) jako cilevédomého procesu ¢i dokonce strategie majoritni Casti
spole¢nosti. Jednad se o extrémni pripad, kdy dochazi k uzurpaci zdroji a moci privilegovanou
spolecenskou skupinou, a to za Géelem dalsiho posileni jejiho spoleéenského postaveni a mechanismi
socialni kontroly. Nebo mizZe k procesim dochdazet (b) jako k negativhimu dopadu jednani majoritni
Casti spolecnosti, ktery viak nema primarni cil odepirat pfistup ke zdrojiim jinym skupinam. Mdze se
jednat napt. o ignoraci potfeb minoritnich skupiny. Pfistup ke zdrojlim je ve spolec¢nosti budovan
nerovnomérné, tj. ne vsichni maji rovné moznosti pristupy vyuzivat. MozZnost tézit ze spolec¢enského
rozvoje (vznik novych zdrojli ¢i zhodnoceni stavajicich) a zvysovani spole¢enského standardu ma pouze
ta Cast spolecnosti, které je umoznéno pfistupové cesty ke zdrojlim vyuZivat. | samotny nezajem
majoritni ¢asti spolecnosti o potifeby minorit tak predstavuje diferenciaci spole¢nosti, jeji fragmentaci
a marginalizaci, a v disledku pak zpUsobuje sociélni vyloudeni.

2.1.3. Socialni exkluze v diskurzu socialnich véd
Tématem socialni exkluze se zabyvaji rizné spolecenskovédni obory (sociologie, politologie, kulturni
antropologie, ekonomie i socialni geografie) a v rdmci nich se uplatriuji rozliéné paradigmatické sméry.
NiZe jsou jednotlivé pristupy a zakladni teze stru¢né diskutovany.

K samotné konceptualizaci pojmu do3lo nejprve v ramci sociologie, kterd vnima socialni exkluzi®
zejména jako problematiku fragmentace spolecnosti, a to predevsSim ve své vertikdlni dimenzi
(Petrusek 1996). V ramci sociologie je tak poukazovano zejména na socidlni nerovnosti i stratifikaci
a klade tak dliraz na soudrznost spolecnosti jako celku, a to na zakladé vnitfnich socialnich vazeb, coz
Ize do jisté miry ztotoZnit s koncepcemi kulturniho a socialniho kapitalu*® (Safr et al. 2008).

Politologie a politicka sociologie se zaméruji na politickou dimenzi socidlni exkluze, konkrétnéji pak
pfedevsim na problematiku disparit v participaci jednotlivych skupin ve spolecnosti na politické moci.
V tomto sméru klade diiraz na opodstatnéni téchto disparit a ospravedinénim jejich existence. Touto

45 velky sociologisky slovnik (Petrusek 1996) definuje socialni exkluzi takto: Jedna se o ,mechanismus nebo
strategii pomoci niz jedna skupina ochranuje sva privilegia a vyhody tim, Ze uzavie jinym skupindm pfistup ke
zdrojim ...“ (Petrusek 1996, s. 294).

46 Koncepty socialniho a kulturniho kapitalu v modernim pojeti zaved| do spole¢enskych véd P. F. Bourdieu, ktery
socialni kapital definuje jako sit uZite¢nych kontaktd, které je mozno mobilizovat a pfinasi zisk ¢i zvyhodnéni
jakéhokoli druhu, které pritom nemd materidlni povahu. Kulturni kapital pak pojima jako zdédéné zvyhodnéni
nemateridlniho charakteru, o které se jedinec nemusel aktivné zaslouZit. Jedinec ho ziskavd na zakladé
zdédéného socidlniho statusu, norem, vzorcl chovani ¢i charakterovych vlastnosti, které ho timto predurcuji
k Uspéchu (Bourdieu 1986). Nezavisle na ném konceptualizovali tyto pojmy v podobném duchu i J. S. Coleman
a R. D. Putnam (viz Coleman 1988; Putnam 2000).
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problematikou se jiz vice neZ pred 100 lety zabyval Max Weber, ktery vytvofil teorii legitimity (také
zvanou teorie ospravedinéni nerovnosti), kde Max Weber definoval 3 zédkladni typy panstvi®’
ospravedInujici nerovnosti ve spole¢nosti (Weber 1968).

V rdmci kulturni antropologie neni na danou problematiku pohlizeno z optiky spolecnosti jako celku
(jak tomu je u sociologie ¢i politologie) avsak objektem zajmu jsou pfimo vylouceni jedinci ¢i skupiny.
Zabyva se kulturni nebo etnické podminénosti socidlni exkluze a negativnich dopadid vylouceni na
kulturné-socidlni prostfedi spolecnosti i samotnych exkludovanych jedinct, poptipadé skupin.

V 50. letech minulého stoleti definoval socialni antropolog O. Lewis koncept tzv. kultury chudoby. Ta
je zaloZena na predpokladu, Ze se jedinci na své postaveni (tedy i na marginalni postaveni) ve
spolecnosti racionalné adaptuji a vytvafri vlastni (sub)kulturu vyznacujici se sdilenym systémem hodnot,
norem, vzorclU chovani, vnitfni strukturou a jinymi aspekty kultury, které jsou reprodukovany
z generace na generaci (Lewis 1966%; Tousek 2006)*. Vznik kultury chudoby je vnimdn jako dusledek
nemoznosti dosaZeni spoleCenského standardu pro urcitou skupinu jedincl. Obdobné zpusoby
adaptace byly definovany napf. jako kultura segregace (Massey, Denon 1993), ¢i kultura socialni izolace
(Wilson 1987). Tyto subkultury vznikaji (do jisté miry nedobrovolné) v reakci na specifické a komplexni
socidlni podminky jako adaptacni mechanismus (Tousek 2006). Samotna existence téchto subkultur
muzZe byt pric¢inou socidlni exkluze, nebo jejich prostrednictvim mize dochazet k jejimu prohlubovani.
Kritika téchto konceptl se soustfedila zejména na nepfirozenost segregovaného/vylou¢eného
prostiedi (zejména ghett), ve kterém subkultura vznika (Wacquant 2004). Podle Z. Baumana ,,sdileni
traumatu nedéla z trpicich bratry” (Bauman 2001, s. 121) a v takto nepfirozeném prostiedi neni vznik
komunity potazmo celé kultury mozny. Kultura chudoby a jiné subkultury ani nemuze byt svébytna
a trvalého charakteru, jelikoz je jeji existence reakci (adaptaci) na jinou kulturu, kterd tak zcela urcuje
jeji charakter i samotnou existenci.

Ekonomické védy se zabyvaji zejména ekonomickou dimenzi socidlniho vylouéeni, ktera jiz byla
nastinéna vyse. Ekonomické vylouceni je chapano zejména jako omezeni pfistupu, nebo nedostatecna
integrace jedince ¢&i skupiny na pracovni trh. Re$eni m je tak pfedeviim zapojeni na pracovni trh.
V urcitém ohledu se stale jedna o pojeti exkluze jako konceptu chudoby ve svém plvodnim vyznamu,
tj. zabezpeceni zakladnich potieb ¢lovéka. Uplatnuji se vsak i dalsi hlediska jako celkova integrace
jedincli do systému spojena nejen s navysenim materidlni Zivotni Grovné, ale i se zménou socidlniho
statusu. Do spolecnosti jsou tak jedinci integrovani jako aktivni aktéfi, nikoli jen jako pasivni pfijemci
transferq.

47 panstvi je akumulativni a institucializovanou moci, je? Weber definuje jako ,,pravdépodobnost, ze urcité pokyny
budou uposlechnuty danou skupinou lidi“ (Weber 1968, s. 212). Weberem definovanymi 3 typy panstvi jsou:
charismatické panstvi, tradi¢ni panstvi a racionalné legalni panstvi. Pficemz legitimita byva v praxi vysledkem
kombinace téchto 3 typl (Weber 1968). Moc zaroven definuje jako moZnost pfinutit nékoho k jednani proti své
vali.

48 54m Lewis priznava svou inspiraci marxismem a v jeho tezich se projevuji konfliktualistické p¥istupy.

4 Autor se jistymi zpUsobem zarover navraci k asimilaénim modelim prvni poloviny 20. stoleti,
reprezentovanych zejména Chicagskou Skolou (asimila¢ni teorie) nebo teorii ,taviciho kotliku“ (melting pot),
kterd byla pozdéji nahrazena multikulturalistickym konceptem ,,salatové misy”.

25



Vdclav Jaros Dopravné podminénd socidini exkluze v rémci systému osidleni Ceska

K pochopeni kontextu studované problematiky je kromé definice jednotlivych pojm{ zapotiebi rovnéz
pochopit zakladni principy, ze kterych jednotlivé koncepty vychazeji. Vtomto sméru je dllezité
rozliSovat dva zakladni principy, které se na rlznych drovnich a v riznych dimenzich socidlniho

vylouceni uplatnuiji.

Princip rovnosti (angl. equality) — byl v kontextu socialni exkluze zd{razriovan zejména do pocatku 70.
let 20. stoleti, kdy bylo na problematiku pohlizeno stdle zejména jako na rfeSeni chudoby ve svém
absolutnim pojeti. Predstavitel francouzské Skoly Aron (1996) konstatuje, Ze v postindustridlni
spolecnosti, kterd dokaze vytvorit dostatek statkd k uspokojeni potieb jedinci by mélo byt cilem
kaZdého statu zajistit rovné pravo v oblasti konzumu®°. Americka spole¢nost naproti tomu vidi otazku
rovnosti ve spojitosti s otdzkou osobni svobody a zejména pak svobodného (rovného) pfistupu na
pracovni trh. Jako radikalné rovnostarské spolecnosti lze oznacit staty ovlivnéné marxistickou ideologii
stfedni a vychodni Evropy®!, popfipadé jinde na svété, kde byly nivelizaéni snahy aZ nésilné
implementovany do spolecnosti, pficemz tim byl zcela potlaten prvek motivace a individualismu,
a naopak posilen prvek anonymity jedince v kolektivu. V poslednich dekdddch vsak dochazi nejen
v zapadnich spole¢nostech vesmés k podobnému chapani rovnosti jako Usili k dosazeni rovnych
prileZiti, nikoli rovnosti v samotném vysledku. Obecné se tak principu rovnych prvotnich pfilezitosti
zajistujicich prostupnost spolecenskych struktur snazi dosdhnout takika vSechny moderni
demokratické spolecnosti, lisi se pouze nastroji k jejich dosaZeni a samotnou mirou rovnosti, ktera je
spolec¢nosti vnimdna jako adekvatni. Ta odpovida Urovni socidlniho smiru a solidarity spolecnosti Cili ve
své podstaté nepsané spolecenské dohodé.

Existuji vSak odvétvi ¢i presnéji spolecenské oblasti, kde je princip rovnosti ve své plvodni (nivelizacni)
podobé zcela legitimnim cilem, jako jsou napt. pravni, politickd, etnickd, kulturni, nabozenska
a genderova oblast ¢i pfistup k zakladni Urovni verejnych sluzeb (zejm. zdravotnictvi a Skolstvi). Naproti
tomu zejména v ekonomické oblasti se uplatnuji spiSe principy zasluhovosti.

Princip spravedInosti (angl. equity, justice) — Socialni spravedInost predstavuje, podobné jako socialni
rovnost, jakysi predpoklad ¢i dokonce pozadavek prerozdélovani (redistribuce) spolecenskych zdrojd,
vzacnych statk(, moci, jméni a jinych hodnot, kterymi spolecnost disponuje (Petrusek 1996). V urcitém
kontextu ji Ize vnimat jako pravidla, podle kterych k redistribuci prostifedk( ve spole¢nosti dochazi.
Ackoli je a v minulosti byl pojem casto interpretovdn ve spojitosti se socidlni rovnosti, nelze oba
terminy vnimat jako synonyma®2. Rovnostaiska spole¢nost tak nemusi byt spravedlivd a stejné tak
spravedliva spoleénosti nemusi byt zdkonité rovnostarska®3. Socialni spravedinost obecné predstavuje
urcitou miru pfiblizeni se spole¢enskych podminek a pfileZitosti, ve smyslu redistribuce spolecenskych

50 Dle téchto pFistupl bylo predpokladano, Ze bude nadale dochazet ke sniZovéani spoledenskych rozdild
v dlsledku rostouci produkce zboZi a sluzeb. K dosazeni cilené rovnosti byly podporovany nejriizné;jsi nivelizacni
procesy v jednotlivych oblastech lidské Cinnosti (napf. mzdova nivelizace).

51V druhé poloviné 20. stoleti.

52V historickém kontextu byla socidlni rovnost spise prostiedkem k dosaZeni socialni spravedinosti, a tudi?
stability a soudrZznosti spole¢nosti jako celku. Naproti tomu spravedinost se zaméruje na moznosti, které ma
kazdy jedinec.

53 To i pFesto, Ze v ramci narodnich politik byva spravedinost i rovnost definovana podobné, jako snaha pFiblizit
se stejnym pocatecnim prileZitostem pro kazdého jedince.
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benefitl ¢i prostfedkd tak, jak je to ve spolecnosti povaZzovano za spravedlivé (ospravedinitelné)
(Gregory et al. 2016). V tomto vnimani se pak spravedlnost mnohem vice pfibliZzuje dfive definovanym
konceptim sociadlniho smiru a otdzkdm o primérenosti Ci ospravedInéni spolecenskych nerovnosti
diskutované v kapitole 2.1.2.

Koncept socidlni spravedInosti v sobé kloubi vztah individudlniho a obecného blaha (Petrusek 1996).
Teorie socidlni spravedlnosti byla rozpracovdna J. Rawlsem (1971), podle kterého je spolecnost
spravedliva tehdy, pokud dosahne rovnovaziného stavu v uspokojovani zajmu ¢i potieb kazdého jejiho
¢lena, pricemz zdlraznuje kvalitativni i kvantitativni rozrliznénost téchto zajmud (Rawls 1971). K tomu
musi naplfiovat dva zakladni principy: 1) stejné pravo na svobodu srovnatelnou se svobodou ostatnich,
2) socialni a ekonomické rozdily by mély byt uspofadany tak, aby byly ku prospéchu vsem ¢leniim
spoleénosti, pficemz zdlraznuje, Ze ku prospéchu vsech jednotlivych ¢lenl spoleénosti mlze byt
i zdmérné nerovna distribuce nékterych zdroji (Rawls 1971, Gregory et al. 2016). Jako nespravedlivé
pak vidi ty nerovnosti, které nejsou ku prospéchu spolecnosti jako celku (Petrusek 1996). Pfrevazna
vétsina soucasnych i historickych spolecenskych usporadani predpokldada existenci hierarchického
usporadani, a tudiz i urcité miry nerovnosti mezi jednotlivymi ¢leny. Takové spolecnosti pak hledi na
¢lovéka jako na tzv. homo hierarchicus (Aron 1969). Ve vsech spolecnostech tak kupfikladu dochazi ke
stavu, kdy kvalifikovand mensina md moznost rozhodovat o ji podfizené vétsiné (presnéji o celé
spolecnosti), coz je prostiredek k samotnému fizeni a koordinaci celé spolecnosti (Aron 1969).
V soucasnosti i v minulosti pak mdzeme vysledovat celou fadu mechanismd, jak tuto kvalifikovanou
mensinu vymezit (napf. volby).

Dimenze socidlni exkluze

V souvislosti s procesem socidlni exkluze Ize podle Marese identifikovat 6 jejich dimenzi (viz Tabulka
1). Ty predstavuji zplsoby, jakymi jsou jedinci ¢i skupiny znevyhodnéni a jedna se tak o jakési formy
vylouceni (Mares 2002; Mares, Sirovatka 2008). Jind rozdéleni uvadi naptiklad Percy-Smith (2000), jenz
vymezuje 7 dimenzi & Kenyon et al. (2002), kterd jich definovala hned 9 %4, V pFistupech téchto 3 autor(
Ize vysledovat jasné paralely (viz Tabulka 1).

Proces socialni exkluze byva povétsSinou kombinaci jednotlivych dimenzi, kterd se lisi na zakladé
prostiedi, Ffadovostni Urovné zkoumdni, nebo na zdkladé specifickych podminek dané spoleénosti.
V kontextu vySe uvedenych spolecenskovédnich oborl, které se sociadlni exkluzi zabyvaji, lze
vypozorovat, Ze jejich vycet koresponduje s jednotlivymi dimenzemi socidlniho vylouceni. Lze tedy
konstatovat, Ze v ramci studia stejného tématu se pouze méni pfedmét zajmu, tj. méni se charakter a
forma proces(, vedoucich k socidlniho vylouéeni a zaroven se tak méni jeho projevy. Tato rozdilnost
pfedmétové orientace jednotlivych disciplin je stru¢né popsdna v nasledujici diskusi.

54 Kenyon et al. stanovuje dimenze socialni exkluze zejména v pfimém ¢&i nep¥imém vztahu k problematice
dopravni dostupnosti a mobility (2002).
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Tabulka 1: Dimenze socidlni exkluze — srovnani

Dimensions of Social Exclusion

Kenyon et al. Percy-Smith
economic economic economic
social societal social

social networks
cultural group
symbolic/subjective | personal individual
political organised political political

personal political
spatial living space neighbourhood

mobility spatial
temporal

Zdroj: vlastni zpracovani dle Mares 2002; Kenyon et al. 2002; Percy-Smith 2000

Jako stézZejni je nejCastéji oznacovana dimenze ekonomicka, ktera je nejjednoduseji definovateln3,
méFitelna a jeji projevy ve spole¢nosti byvaji nejmarkantné;jsi (RGzicka, Tousek 2014). Casto jsou tak
ostatni zminéné formy vylouceni vnimany jen jako ,poddimenze” téhoZ (ekonomického) procesu,
kterym jsou navic pfimo determinovdny. Ekonomicka exkluze je ztotozriovdna s vySe zminénym
L2townsendovskym® pojeti chudoby (Mares 2002). PfestoZe se jedna o hlavni a velmi podstatnou formu
socidlniho vylouceni, nelze ji pfimo oznacit za pricinu socidlni exkluze ani za jeji podminujici faktor.
Nedostatecny pFistup ke zdrojim a materidlnim statklim spoleénosti (viz Townsend 1979) je naopak
vhiman spise jako disledek vyclefiovani jedincl ¢i skupin ze spole¢nosti. Chudoba tak neni pficinou
socialniho vylouceni, nybrz jeji projev, ktery ndm existenci socidlniho vylouéeni signalizuje (R0Zicka,
Tousek 2014).

Socialni dimenze predstavuje nedostatecné zapojeni ¢i Uplné vylouceni jedince ¢i skupiny ze socidlnich
siti, které by mu potencidlné umozniovaly zlepSovat jeho socidlni status (socialni mobilitu). Spolecenské
styky vylouceného jedince se pak omezuji na sité osob, které se nachazeji ve stejném postaveni (rovnéz
socialné vylouceni). V takovych sitich prevladaji silné vnitini interpersonalni vazby (uvnitf sité) nad
slabymi vnéjsimi interpersonalnimi vazbami (vazby mezi sitémi)*®. To ma za nasledek, ze v dané siti
koluji stale stejné informace (Granovetter 1973). Prvky socialni dimenze se projevuji i v dalSich
aspektech, které mohou byt vymezovany jako samostatné dimenze kulturni, skupinové, symbolické aj.

Kulturni dimenze je obdobou socialni dimenze, avsak je kladen dlraz na nesoulad kulturniho kapitalu
jedince s majoritni spole¢nosti, na zakladé ¢ehoZ dochazi k omezeni moznosti jedince participovat na
déni ve spolecnosti. Kulturni aspekty jsou vtomto sméru vnimany velmi Siroce a lze do nich zahrnout
i otdzky etnicity ¢i ndbozenského vyzndani. Nej¢astéji se socidlni a kulturni, ale i skupinova>® dimenze
socidlniho vylouceni projevuji omezenim pristupu urcitych skupin ke vzdélani (zejména v rodném
jazyce), dale pak negativnimi socialnimi efekty specifickymi pro marginalizované ¢asti spolecnosti jako

%5 Blize ke konceptu silnych a slabych interpersonalnich vazeb Granovetter 1973.
%6 ptedstavuje kumulaci rizikovych faktort vylougeni u uréitych skupin obyvatel (zpravidla téch, které maji
snizenou vulnerabilitu) jako jsou napf. mladistvi, etnické minority, lidé se specifickymi potfebami.
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napf. rozpad tradi¢nich domdcnosti, bezdomovectvi, uzivani navykovych latek, téhotenstvi
v dospivajicim véku ¢i kriminalita (nejen) mladeze (Mares 2002, Percy-Smith 2002).

Politicka dimenze predstavuje (ne)moznost jedince Ci skupiny podilet se a rozhodovani o vécech
verejnych. Dochazi tak k omezovdni obcanskych, politickych &i zdkladnich lidskych prav. V ramci
politického vylouceni dochazi k omezeni jedince ¢i skupiny ve dvou rovinach: 1) omezeni vlivu na
spole¢nost a 2) omezeni vlivu na sv(j vlastni Zivot. Jedinec ¢i skupina tak nema moznost ovliviiovat
spolefenské struktury a své postaveni v nich. Tato dimenze predstavuje nejen pasivni i aktivni volebni
pravo, ale v SirSim kontextu predstavuje i uplatfiovani a vyklad prdva (pravidel dané spole¢nosti) na
vSechny cleny spolecnosti jednotné.

Dalsimi dimenzemi socidlni exkluze jsou personalni a individudlni, jeZ kladou dlraz na individudlni
a aktualni fyzicky i mentdlni stav jedince, ktery pfedurcuje jeho moZnosti zapojeni se do majoritni
spolecnosti (Percy-Smith 2000; Kenyon et al. 2002). Symbolicka dimenze nazyvana rovnéz subjektivni
pak predstavuje vylouéeni jedinc formou marginalizace, popripadé aZ stigmatizace, a to na zakladé
minéni majoritni spolec¢nosti, které je Casto ovlivnéno stereotypy a predsudky vuci vyluCovanym
(Mares 2002).

Socidini exkluze a jeji prostorovd dimenze

Z vyse uvedeného diskurzu Ize jednoduse odvodit, Ze socidlni geografie v ramci studia socialni exkluze
zkouma zejména socidlné prostorovou dimenzi tohoto diferenciac¢niho procesu. Zabyva se zejména
prostorovymi aspekty socidlniho vylouceni na rlznych radovostnich Urovnich, v rlznych typech
prostiedi i spoleénosti®’, pficemi se zaméfuje na identifikaci jak pFicin, tak i disledk( tohoto procesu
(prostorovych/polohovych nebo i jinych).

Specifi¢nost postaveni prostorové dimenze socidlniho vylouceni (nejen z pohledu socialnich geograf(i)
vystihuje teze M. Foucaulta, ktery tvrdi, Ze

... hase doba je dobou, v niZ na sebe prostor bere podobu vztahl mezi umisténimi“
(Foucault 1996, s. 73).

Samotny termin ,,umisténi” pak definuje jako vztahy blizkosti mezi body nebo prvky, pficemz formalné
tyto vztahy Ize popsat jako série, stromy nebo sité (blize viz Foucault 1996, s. 73).

Na vyznam prostoru pfi studiu spolec¢enskych procesli upozornuje jiz E. Durkheim spolec¢né se svym
zakem M. Maussem, ktefi zdUraznuji socialni podminénost organizace fyzického prostoru. Prostorové
vzorce tak primo odpovidaji socidlni strukture dané spolecnosti (Durkheim, Mauss 1963). Problematiku
socialniho vylouceni tak nelze zkoumat bez zohlednéni prostorovych aspektl. K tomu M. Foucault
poznamenava, Ze jedno (praxi socialnich vztah) Ize plné pochopit pouze prostiednictvim druhého
(prostorovych vztaht) a naopak (Foucalt 1996). Slovnik humanni geografie (Gregory 2009, s. 751)
u pojmu socialni exkluze uvadi, Ze se jedna o proces, ktery je spoleCenskym i prostorovym zaroven
a jako takovy by mél byt v geografii zkouman. Problém socialni exkluze tak mlzZe byt studovan pouze

57 Mysleno ve smyslu rdznych typl usporadani socialniho ¥adu ve spole¢nosti a spoleéenskych & kulturnich
specifikdch dané spolecnosti (viz napt. Saft, Sedlackova 2004).
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v kontextu prostorovych aspektl tohoto procesu. Samotna podstata sociadlni exkluze vychazi podle
teorii socialniho interakcionalismu z esensialniho® vymezeni ,,My X Oni“, pfi¢em? se jedna o klasifikaci
odvozenou od primarni klasifikace ,Ja X Jini“, ktera je postupné v prlibéhu socializace projektovana na
spoleénost a nasledné i na prostor (Sibley 1995; Sibley 1998). MUZeme tedy hovofrit o exkluzi socidlné-
prostorové (Sibley 1995).

Mare$ v ramci prostorové dimenze (viz Tabulka 1) vidi jako zdsadni problém kumulaci rizikovych
faktor(l v konkrétni lokalité jako jsou napf. kriminalita, nekvalitni Zivotni prostfedi, nedostatecna
obcanska vybavenost a dopravni nedostupnost, popfipadé nekvalitni infrastruktura (Mare$ 2002).
Percy-Smith v tomto smyslu vyclenuje vedle prostorové i dimenzi komunitni, do které zahrnuje pravé
faktory devastace Zivotniho prostredi, kolaps podplrnych opatfeni ¢i nedostupnost sluzeb (Percy-
Smith 2000). Naproti tomu Kenyon tyto prostorové aspekty rozdéluje na dimenzi Zitého prostoru, kam
zahrnuje obdobné jako predesli autofi faktory spojené s kvalitou lokdlniho prostredi, kvalitou bydleni,
kriminalitou a ob¢anskou vybavenosti, vedle toho vSak vymezuje zvlastni dimenzi mobility, kterd
predstavuje specifické faktory socidlniho vylouceni zaloZzené na nedostatec¢né dopravni dostupnosti Ci
nedostatecném zapojeni konkrétnich jedincli do dopravniho systému (Kenyon et al. 2002). Popisované
dimenze zohlednujici polohové a dostupnostni aspekty maji mezi ostatnimi dimenzemi zvlastni
postaveni, jelikoz vliv jednotlivych faktord mohou vyrazné umocriovat a socialni exkluzi tak vice
prohlubovat. Na druhé strané zvyseni mobility jedincl (popfipadé i zboZi a sluZeb) jakoZto i rozvoj tzv.
virtualni mobility ¢i zlepSeni dostupnosti sluzeb, zboZi, pracovnich pfileZitosti, socidlnich kontaktd
a jinych klicovych elementl mohou byt G&innym nastrojem ke zmirnéni negativnich projevd® socialni
exkluze. Je vsak zapotrebi brat v potaz fakt, Ze tyto faktory zpravidla plsobi na obyvatele lokality
selektivné. Mohou proto existovat jedinci, u kterych se v dlsledku zlepSeni podminek pozitivni efekty
neprojevi a jejich znevyhodnéni vici spolecenskému referenénimu ramci se paradoxné jesté vice
prohloubi.

Na zakladé vyse zminéného lze konstatovat, Ze socidlni geografie se zabyva socidlné prostorovou
dimenzi jako faktorem, vyznamné podmirujicim diferenciacni procesy socialni exkluze (Musil, Mller
2008; Novak, Netrdova 2011). Socialni exkluze se tak v tomto pojeti neprojevuje pouze jako socidlni
stratifikace (Tucek et al. 2003; Mares et al. 2008), ale do popredi zajmu vstupuji rovnéz prostorové
aspekty diferenciace ve formé regiondlnich disparit (napf. Blazek, Csank 2007; Chromy et al. 2011;
Jancdk et al. 2008, 2010). Jako klicovou tak mGzeme vnimat otazku, jakym zplsobem se promita
vertikdlni socialni stratifikace obyvatelstva do horizontalni Cili prostorové diferenciace dané
spole¢nosti (Halas 2008). Samotny prostor mlizeme vnimat v aplikaci na konkrétni lokalitu jako Zivotni
prostiedi ¢lovéka, které se sklada jednak z prostiedi ve své fyzické podobé (fyzické prostredi), avsak
vedle néj Ize definovat i neméné dulezité prostredi socidlni. To bylo tradi¢né geografy spojovano

%8 Esencialismus oddéluje od sebe socidlni formace na zakladé jejich domnélé esence, tj. jakési z vnéjéku
imputované kvality a stava se tak hlavni strategii exkluzionismu (Young 1999, Rlzicka 2006). Tim je napliuje
znaky symbolické/subjektivni dimenze socialni exkluze (Mares 2002).

nespravedInosti v pfistupu ke vzdélani ¢i zdravotni péci aj.
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vyluéné se socidlni strukturou®, kterd je oviem pouze jednou jeji slozkou. Tou druhou je pak socialni
klima®, které ma latentné&j$i povahu (Oufedni¢ek 2011). Tim se opét dostdvdme k pojeti uritého
prostiedi ¢i prostoru obecné jako vysledek vztah(l a vazeb mezi jednotlivymi aktéry.

Socialni exkluze se v prostoru projevuje zejména fragmentaci, ktera socialni nerovnosti transformuje
do geografické (prostorové) dimenze. Dochazi tak k socidlné-prostorové izolaci jedinct ¢i skupin od
hlavniho spole¢enského proudu®, k éemuZ mize dochdazet z rozliénych pFicin a rozli¢nymi zplsoby
(Philo 1986). Tim je podle MaresSe ohroZena sociadlni koheze a soudrznost spolecnosti jako celku,
pricemz definuje 4 zakladni faktory, které oznacuiji situace, jak k socialnimu vylouceni dochazi (Mares
2006, s. 6):

- Odmitnuti majoritni spole¢nosti integrovat jedince ¢i kolektivy.

- Odmitnuti urcitych jedincd ¢i kolektivit integrovat se stendencemi vymezovat se proti
majoritni spolecnosti a vytvaret komunity kulturné, jazykové nebo napf. ndbozensky odlisné
(tj. sama komunita vytvari hranice ¢i dokonce bariéry).

- Osobni charakteristiky vylu¢ovanych osob a nekompatibilita jejich kapital( (ekonomického,
socialniho, lidského aj.) s majoritni spole¢nosti.

- Strukturalni faktory (popf. hodnotové faktory) branici jedinciim ¢i kolektivitam integrovat se
(nezavisle na jejich vili k integraci i nezavisle na vili majoritni spolecnosti integrovat je).

Pochopitelné v praxi plsobi tyto faktory soubézné a dochazi k jejich vzajemnym kombinacim. Malokdy
Ize jasné vysledovat zplsob, jakym k exkluzi dochazi v podobé zcela dominantniho plisobeni jednoho
z faktord (Mares 2006). Zminéné faktory jsou koncipovany ve vztahu k socidlni exkluzi obecné, avsak
aktivné se uplatnuji i na tvorbé prostorové diferenciace a fragmentace spolecnosti formou segregace
nebo separace (v zavislosti na pUlsobicich faktorech). Hlavnimi projevy socialné-prostorové
diferenciace spolec¢nosti je vytvareni rliznych typ( segregovanych/separovanych prostor, které se lisi
jak mirou a charakterem své izolace od majoritni spolec¢nosti, tak i riznou fadovostni drovni na které
vznikaji. RozliSujeme celou fadu takovych Uzemi, ktera oznacujeme jako marginalni, periferni, lokality
vyloucené, ghetta, ¢i indiferentni oblasti. Tato oznaceni zohlednuji specifika, prostfedi (fyzického ci
socidlniho) i zminované fadovosti Urovné, v ramci kterych se utvareji. Jevy spojené se vznikem
perifernich, marginalnich ¢i jinych ,problémovych” oblasti pak midzeme vnimat jako mechanismy,
kterymi k socidlni exkluzi dochazi, a zaroven jako jeji projevy v sociogeografickém prostoru (Musil,
Miller 2008). Zakladnim znakem takovychto Uzemi je jejich nedostate¢na integrace do v daném case
a misté dominantnich celospolecenskych struktur, proces( a systému (Schmidt 1998). Pro tyto oblasti
(potaimo pro jejich obyvatele) je proto specifické, ze nedosahuiji jisté urovné funkéné-prostorovych
a socialné-prostorovych vztahl (Havlicek et al. 2005). Interakce s jadrovymi oblastmi, ¢imZ jsou

80 Socidlni struktura v sobé zahrnuje zejména kvantitativni tzv. tvrdé faktory charakterizujici danou spole¢nost,
tj. zejména demografické faktory, ekonomické faktory nebo faktory etnické a kulturni (blize viz Oufednicek 2011).
61 Socialni klima je tvofeno zejména kvalitativnimi tzv. mékkymi faktory, jeZ jsou obtiznéji méfitelné a byvaji
analyzovany predevsim na mikrourovni. Jsou to napf. socialni vztahy mezi obyvateli, mira socidlni soudrznosti
nebo faktory socialni situace v dané lokalita jako je bezpecnost, kriminalita, socialni kapital a koheze spolec¢nosti,
Casoprostorové chovani apod. (bliZze viz Ourednicek 2011).

82 ¢im? je myslen socialni referenéni rdmec viz Townsend 1979
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mysleny oblasti urcujici hlavni spolecensky proud (majoritni spole¢nost), jsou nedostacujici a prevazné
jednostranné orientované (zavislost na jadru).

Celkové lze konstatovat, Ze socialni vylouceni je spiSe socidlnim procesem diferenciace spolecnosti,
nezli imanentni vlastnosti urcitého regionu (Musil, Miller 2008). Spolecenské nerovnosti pfi tomto
procesu pfimo nevznikaji, jsou pouze reprodukovéana na jinou (vyssi) Uroven, kde se nerovnost pretvari
na znevyhodnéni, ¢imz se stava socialnim (ale i geografickym) problémem. V tomto smyslu je treba
klast ddraz na fakt, Ze sociadlni exkluze neni vysledkem diferenciace spolecnosti, ale jde o slozity
selektivni diferenciacni proces, v ramci kterého jsou ptvodni prostorové diferenciace spolecnosti dale
prohlubovany, popfipadé reprodukovany (Novak, Netrdova 2011).

2.1.4. Resumé —socialni exkluze jako proces
Z vyse uvedeného diskurzu vénovanému socidlni exkluzi v celé skale svych forem a dimenzi pfimo
i nepfimo vyplyva nékolik obecnych faktl, které je nutno k dikladnéjSimu pochopeni studované
problematiky zdGraznit.

Pfedné je socialni exkluze procesem, ktery reprezentuje vztahy a vazby mezi jednotlivymi aktéry.
Zejména dulezity je v této souvislosti vyraz ,proces”, jelikoz koncept chudoby byl a je vniman jako
»jev”. Dochdzi tedy k posunu od jevu chudoby k socidlni exkluzi jakozto socialné diferenciaénimu
procesu. Jedna se navic o proces spolecensky, kdezto chudoba je jevem individualnim®. V rdmci
posunu od konceptu chudoby ke konceptu socidlni exkluze doslo rovnéz ke kvalitativnimu posunu
v zakladnich spolecenskych principech. Chudoba totiz vychazi z myslenky (principu) rovnosti, ktera cti
princip rovnych pfilezitosti ve spolecnosti jako zakladni hodnotu a zéroven jako jakysi idealni stav i cil,
kterého by se dand spolecnost méla snazit dosahnout (viz kapitola 2.1.2). Naproti tomu socialni exkluze
vychazi z myslenky spravedlnosti, kdy se jiz nepokousi nastavovat ve spolecnosti rovné podminky,
nybrz spravedlivé. To napf. umoZznuje v rdmci inkluzivnich snah ve spole€nosti uméle zvyhodnovat
nékteré skupiny (z pravidla ty marginalizované) scilem zajistit jejim c¢lenlim spravedlivou sSanci
participovat ne déni ve spole€nosti.

Koncepty chudoby a socialni exkluze predstavuji jevy, resp. procesy, které si jsou velmi blizké svym
vymezenim i projevy. Pfesto vSak nelze mezi nimi jasné vysledovat zavislost, podminénost, ¢i jakékoliv
kauzalni vztahy. Chudoba tak neni nutné disledkem, ¢i nezbytnou podminkou pro socidlni exkluzi
a naopak.

Na zavér je nutné zminit jesté jeden, a to mozna nejdllezitéjsi aspekt pro pochopeni dalsiho kontextu,
ve kterém bude v této prdci proces socialni exkluze uzivan. V ramci velmi hojného vyuzivani tohoto
konceptu, a to nejen ve védeckych kruzich, ale i vramci regiondlnich a socidlnich politik EU,
jednotlivych statl ¢i jejich tzemné spravnich celkd, jakoZto i interpretace v médiich, je tento pojem
uzivan v raznych konotacich a jsou mu pfikladany rGzné vyznamy a tim ¢asto dochazi ke zkresleni
plvodniho vyznamu tohoto pojmu. Socidlni exkluze (Cesky ekv. spole¢enské vylouceni) je procesem

83 Chudoba je vztazena kjedinci ¢ skupinam jedinc(, jejich pfistupu ke zdrojim a hodnotdm materialniho
charakteru — viz Townsend 1979.
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omezovani pristupu nékterych jedinci ¢i skupin k béZnym aktivitam a participaci na spolecenském déni
(viz napf. Gregory 2016; Petrusek 1996; Buchardt et al. 1999; Church et al. 2000). To znaci, Ze vyraz
socialni/spole¢enské v ramci tohoto konceptu, odkazuje na vylouceni spole¢nosti nikoli vylouceni ze
spole¢nosti. Jak jiz bylo zminéno, jednd se o proces ¢i strategii. Poukazuje tedy na zplsob, jakym
k omezeni moZnosti participace na spolecenském déni dochazi, pficemz odkazuje na vztahy mezi
aktéry. V tomto kontextu je tedy potfeba vnimat smysl adjektiva ,socidlni“ jako oznaceni toho, “kym*
je jedinec ¢i skupina vylouc¢ena/exkludovana ¢ili v tomto pripadé spolec¢nosti. Vylouceni ze spole¢nosti
je pak pouze projevem socialni exkluze a mlzZe byt ztotozrnovano s dil¢imi dimenzemi socidlni exkluze,
jak je definuje napf. Mares, Percy-Smith, nebo Kenyon et al. (viz Tabulka 1). Ve své podstaté tak
jednotlivé dimenze definuji odkud jsou jedinec ¢i skupina vylouceni a vénuji se tak pfimo projevim
tohoto procesu, tj. ekonomickd, socidlni, prostorovd, kulturni aj. dimenze (Mare$s 2002; Mares,
Sirovatka 2008; Kenyon et al. 2002; Percy-Smith 2000). Dimenze socidlni exkluze jsou tedy jevem
(pfesnéji projevem) socialni exkluze, kdezto socidlni exkluze jako takova je proces.

2.2. Projevy prostorové dimenze socialni exkluze

Projevy prostorové dimenze socialni exkluze jsou primarné geografickymi jevy, jez maji rozlicné
podoby ¢i formy odvislé od charakteristik vylu¢ovanych jedinc( ¢i skupin, i charakteristik Uzemi,
kterého se vylouéeni tyka, ¢i nastaveni struktur a vztah( ve spolecnosti, a to na rlznych hierarchickych
urovnich. Parcidlné jsou tyto projevy dlouhodobé predmétem zkoumani socialnégeografickych studii.
Obecné lze rozlisovat 3 zakladni fenomény prostorové dimenze, jenZ Ize vnimat jednak jako projev
existence socialniho vylouceni, které vsak predstavuji i nastroje a mechanismy zaclenéni do spolecnosti
pro vyloucené oblasti, komunity, skupiny i jedince. Jedna se o 1) polarizaci prostoru ve smyslu
polohového znevyhodnéni v rdmci sidelniho systému, 2) dopravni dostupnost GUzemi a 3) mobilita
kazdého jedince ¢i skupin. Tyto fenomény navic plUsobi povétSinou soucasné a jejich vliv se mize
multiplikovat. Vyloucend Uzemi, presnéji jejich obyvatelé, maji rozlicné moznosti ¢i schopnosti
jednotlivé fenomény ve svlij prospéch ovlivnit a socialnimu vylouceni tak Celit, zmirfovat jej ¢i zabranit
jeho vzniku.

2.2.1. Prostorova stratifikace a polarizace prostoru

Negativnim dopadem prostorové polarizace jsou zejména procesy vzniku perifernich, margindlnich,
¢i indiferentnich uzemi (zejména odlehlé, hire dostupné a ekonomicky zaostavajici oblasti), ¢i mze jit
kupfrikladu o prostorovou segregaci, ghettoizaci ¢i vznik ,,no go zones“ (zejména v urbannim prostoru).
Socialni geografie se polarizaci prostoru zabyva jiz tradicné a lze ji pfimo povaZovat za podstatu
pfedmétové orientace socidlné geografickych vyzkum(. Nicméné spiSe neZ jednotlivym teoriim
polarizace prostoru® je na tomto misté vhodné se vénovat samotnym marginalizaénim procesim,
kterymi periferni ¢i jinak polohové znevyhodnéné oblasti vznikaji, a jejich plsobeni v prostoru.

64 Blize popsanych napt. v Blazek, Uhlit 2011
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Periferiemi jsou obecné oznacovdny takové oblasti, které jsou v daném c¢ase a misté nedostatecné
integrované do dominantnich celospolecenskych struktur, procesl a systému (Schmidt 1998), ¢i oblasti
nedosahujici jisté drovné funkéné-prostorovych a socidlné-prostorovych vztah(®. Ty jsou uréovény
raznymi faktory, a na jejich zakladé se vytvareji specifické druhy perifernosti a perifernich oblasti
(Havli¢ek et al. 2005; Bernard, Simon 2017). Periferie je tak spie spole¢enskym procesem ne?
imanentni vlastnosti ur&itého prostoru®®, pficem? pfechod mezi jadrem a periferii je postupny a Ize
v ném vysledovat celou fadu specifickych typl uzemi (Musil, Mller 2008; Reynaud 1981). Hranici mezi
jadrovymi a perifernimi izemimi tak lze spiSe jen ,citit”, neZli pfesné definovat (Marada 2001).

Pfi pohledu na periferie (a dalSi neexponovand uzemi) jako na nedostate¢né integrovana Uzemi
s marginalnim postavenim vramci daného prostorového usporadani spolecnosti je zapotiebi
rozliSovat dvé dimenze plsobeni zcela protichldné pusobicich faktor(. Ty se odvijeji od proces, které
vznik periferii zapficinily. MlZe se totiZ jednat o 1) o relativné autonomni oblasti, které vsak nikdy
nebyly dostatecné integrovany do existujicich socioekonomickych struktur (Bernt, Colini 2013), nebo
2) jako zcela neautonomni oblasti, ze kterych jsou postupné a dlouhodobé odcerpavany zdroje (lidské,
ekonomické, socialni aj.) (Beetz 2008; Bernard, Simon 2017). RGzné periferni oblasti se tak
v soucasnosti mohou nachazet vrelativné shodném postaveni, avSak podstata jejich

neplnohodnotného zapojeni do celospolecenskych struktur ma zcela odlisny charakter.

PFi studiu polarizacnich (marginaliza¢nich) prostorovych procesu je vidy zapotrebi vhimat vyloucené Ci
periferni oblasti v kontextu jejich vztahu k jadru, a to ve vsech aspektech tohoto vztahu (ekonomicky,
administrativni, socio-kulturni, prostorovy aj.). | v pfipadé, Ze dojde k nékterému z extrémnich projevu
socialni exkluze jako je najmé prostorovd segregace, maji tato Uzemi urcity vztah vicijadrovym
oblastem®’. Stuperi perifernosti Uzemi je potom uréen mirou autonomie na jadrové oblasti (Marada
2001). Miru zdvislosti na jadru lze vnimat jako urcujici miru perifernosti daného uzemi. Pfipadna snaha
o izolaci Uzemi (motivovana at zvnitrku ¢i vnéjsku Uzemi) je rovnéi prikladem vztahu kjadru
a neexistenci urcitych typl vztah( k jadru je tak zapotfebi vénovat naleZitou pozornost.

Jak je jiz zfejmé z definice vyse, vztah jadra a periferie se v ase vyviji. Aspekty vyvoje vztahu jadro —
periferie v Case prezentované T. Havlickem a P. Chromym (2001) Ize aplikovat i na problematiku
prostorové dimenze sociadlniho vylouceni, jelikoZ jsou zaméreny na vyvoj polarizace prostoru obecné:

1) nar(stajici polarizace — nejcastéjsi vyvojovy typ, rozdily se prohlubuji

2) stagnujici polarizace — zejm. v centralné planovanych ekonomikach

3) ubyvajici polarizace — rostouci vyznam periferie, ktery vSak nedosahuje Urovné jadra
4) nivelizujici polarizace — rozdily zcela mizi (spiSe teoreticka varianta)

65 Za viechny je moZné zminit definici periferie v Havli¢ek et al. 2005. Ten vnima periferii jako ,specifickd Gzemi
s poruchou funkéné-prostorovych vztah(, kterd jsou vysledkem nerovnomérného plisobeni vzidjemné se
podminujicich socidlnich, ekonomickych, politickych, kulturnich i fyzickogeografickych faktord. Jedna se o Gzemi
nedostatecné integrace do (v daném misté a ¢ase dominujicich) struktur, procest a systém(“ (Havli¢ek et al.
2005, s. 10).

66 Stejné jako jiz bylo zminéno pfi definici prostorové dimenze socidlni exkluze obecné viz definice v kapitole
2.1.3. Socialni exkluze a jeji prostorova dimenze.

57 Dokonce i v pfipadech Gplné izolace a zdanlivé neexistence vztahl existuji alespori politicko-administrativni
vazby k jadrovym oblastem ¢i ekonomické vazby na globalni ekonomiku.
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Periferialita ur¢itého Uzemi je sloZitym selektivnim diferenciaénim proces, jehoz projevem vsak neni
tvorba samotné prostorové diferenciace spole¢nosti, ale dochazi pouze k prohlubovani prvotnich
prostorovych diferenciaci, jez jsou kazdému spolecenskému systému vlastni (Musil, Miller 2008).
Vzhledem ke sloZitosti spolecenskych procest souvisejicich s prostorovou diferenciaci spolec¢nosti
nelze jednoznacné oddélit priciny periferiality od samotnych projevl tohoto fenoménu v dané lokalité,
jez ji mohou dale prohlubovat. Celkové se da fici, Ze spolecnost je diferencovana ve své vertikalni
dimenzi (tj. stratifikace spolecnosti) i horizontalni (prostorové) dimenzi. Periferie jsou tak jednim
z mechanism( socidlniho vylouceni, ktery zdlraziuje zejména pUlsobeni prostorovych diferenciacnich
faktorq, a to na rtznych hierarchickych tdrovnich (Musil, Miller 2008; Halds 2008; Jefabek et al. 2021).

Vlyzkumy perifernich oblasti v Cesku i v zahrani¢i byly v minulosti povétsinou zaméfeny na identifikaci
téchto lokalit, analyzy jejich socioekonomické vyspélosti ¢i vymezeni soubor(l ukazatell urcujicich miru
periferiality. Minimalni pozornost vsak byla vénovdna studiu zapojeni téchto oblasti do
celospolecenskych systém0 a struktur prostfednictvim prostorovych interakci, coZ lze chéapat jako
samotnou podstatu perifernich oblasti (viz definice — Schmidt 1998; Bernt, Colini 2013; Beetz 2008;
Bernard, Simon 2017).

Periferialita mlze byt vyznamné ovlivnéna i blizkosti hranic. Poloha perifernich oblasti pobliZ hranice
neni pouze negativnim dasledkem jejich odlehlost, ale i samotnou pfic¢inou jejich marginalni pozice
v sidelnim systému. Ackoli statni i regionalni hranice mohou byt efektivnim prostfedkem nivelizace
spolecenskych disparit a snizovani dopad( socidlni exkluze, jeji efekty plsobi v prostoru selektivné.
Hranice predstavuje ve své podstaté ohraniceni dané spolecnosti Ci jeji ¢asti, které je promitnuto do
geografického prostoru. Hranice je tedy Uzemné definovatelnd®®. Pravé diky tomu, Ze se dand
spolecnost ¢i komunita rozhodla na daném Uzemi spolecné sdilet a distribuovat zdroje, dochazi k urcité
mife vyrovnavani spolecenskych rozdild, avSak pouze ve vztahu k vnéjSimu prostfedi. Uvniti dané
spolecnosti (Cili na nizsi fadovostni Urovni) mize (avSak nemusi) stale dochazet k socialnimu uzavirani,
segregaci ¢i uzurpaci zdroju vybranymi skupinami. Opét tedy zaleZi na povaze nastavenych vnitfnich
pravidel a mechanism( pfistupu jednotlivcl k vzacnym zdrojiim. Objem preshranicnich interakci mezi
sousedicimi regiony pak definuje propustnost hranice, kterd je ovlivnéna celou fadou faktor( (Dokoupil
2004; lJerabek et al. 2021, 2023). Zpravidla statni hranice byvaji méné propustné nez hranice
fadovostné nizsich uzemnich jednotek. Propustnost hranice pak urcuje, jak silna je vnéjsi uzavienost
regionu, ale i jeho vnitfni soudrznost. Charakter interakci vnitfnich interakci pak definuje strukturu,
soudrznost i vnitfni diferenciaci kazdé spolecnosti.

PFistupy a metody k vymezeni jddrovych a perifernich dzemi Ceska

V rdmci studia prostorové dimenze socialni exkluze je prostorova stratifikace a polarizace prostoru
parametrem udavajicim polohu dané lokality v ramci struktury sidelniho systému a jeji funkcni

68 Existence prostorového vymezeni spoleénosti je nejen jejim ohrani¢enim v(&i vnéjsku, aviak zpravidla zavdava
i existenci vlastniho usporadani pfistupu k vzacnym zdrojim uvnitf této spolecnosti.
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propojeni s ostatnimi sidly. Zjednodusené feceno udava potencial obce plnit funkce centra urcitého
hierarchického fadu. Urcéuje tak jakousi jadrovost ¢i perifernost daného sidla.

Historicky se vymezovanim jadrovych sidel rGizné Fadovostni Grovné v Cesku i ve svété vénovala celd
fada studii. Jednim z vyuzivanych ptistupl je metoda arealt maximalniho zalidnéni (Kor¢ak 1966), na
zakladé, které byla vymezovana hlavni aglomeracni jadra statu. Na nizsich radovostnich drovnich
vymezoval Harsky®® ¢ Slampa (Harsky 1969, 1978a a 1978b; Slampa 1972) centra dopravnich
mikroregion(. Slampa v tomto kontextu zmifiuje, Ze:

.2 charakteristickych ryst dopravy plyne skutecnost, Ze pfi regionalizaci dopravy plati
zpravidla daleko vice neZli pfi jiné dil¢i (odvétvové) regionalizaci v ekonomické geografii, Ze
vymezujeme-Ili dopravni regiony, vymezujeme ve skutecnosti ekonomické regiony, a to na
zdkladé uzemnich svazki realizovatelnych dopravou”

(Slampa 1972)

Ve svych vyzkumech vychdazeli z metod vymezovani hranic region( pouZivanych Greenem” (1950, 1953
a 1966), Tuominenem (1949) a Santtim’* (1951). VSechny tyto vyzkumy vychazi z pfedpokladl
existence prostorovych vazeb v ramci sidelniho systému mezi jadry a jejich zazemim utvarejicich
heterogenni regiony se silnou vnitfni integritou. Vyznamny metodicky posun pak predstavuji prace
S. Godlunda (1956), ktery v mezilehlych oblastech (mezi jadry) s maximalni mirou periferiality
vymezuje tzv. indiferentni zény ve kterych dochazi k postupné zméné spadovosti mezi centry’.

Komplexni regionalizaci Ceskoslovenska a nasledné i Ceska definujici centra jednotlivych Fadovostnich
urovni pak dlouhodobé sledoval M. Hampl ve svych studiich (Hampl et al. 1987; Hampl 1996, 2005;
Hampl, Marada 2015). Jeho préace byly v minulosti vyuZity pro stanovovani Gzemnéspravnich jednotek
statu. Na podobnych principech je pak vytvofena i oficidlni metodika vyuZivana ministerstvem pro
mistni rozvoj vymezujici jddra konkrétnich fadovostnich arovni s definovanymi parametry vybavenosti
vyuzZivané pro oblast uzemniho planovani (Kérner, Miller et al. 2017). Ve vycCtu stéZejnich praci pfi
vymezovani jadrovych a perifernich oblasti Ceska pak nelze opomenout vymezeni vnitinich a vnéjsich
periférii J. Musila a J. Miller (2008). Cela fada dalSich praci na né navazovala a dale rozvijela metodiku
vymezovani Uzemi s potencidlem plnit centraini funkce v sidelnim systému (napt. Kraft 2012; Kraft,

8 Harsky vymezoval regiony na zékladé metody pfedélu spaddu hromadné dopravy (Hlrsky 1978a a 1978b). Zde
pouZitd metoda spociva v konstrukci predélové linie za pomoci tzv. upinacich bodl jako hranice vymezovanych
regiond. Harského pfistup vytvari hranicni linii predélu na zakladé geometrického vypoctu, nerespektuje tedy
administrativni hranice sidel.

70 Green vymezoval regiony na zakladé spadu vefejné autobusové piepravy v Anglii a Walesu v 50. a nasledné
60. letech 20. stoleti.

7L A. A. Santti nezdvisle na Greenovi vypracoval rozsahlou regionalizaci celého Finska podle spadu autobusové
dopravy (Santti 1951). Zdlraznuje pfi tom zavislost frekvence autobusovych spojd na charakteristikach sidelniho
systému, zejména pak na pfitazlivosti Ci atraktivité sidla.

72 podle Godlunda (1956) nelze vnimat pfedél spadovosti jako konkrétni linii oddélujici regiony. Naproti tomu
poukazuje na postupnost této zmény orientace Uzemi na jiné jadro a na fakt, Ze v odlehlych oblastech se misi
vlivy jednotlivych jader. Oproti do té doby béznym pfistuptiim, kdy hlavni zfetel v regionalizaci je kladen na jadro
a jeho nejblizsi zazemi je v Godlundové pojeti pozornost uprena zejména na jim definované indiferentni zény,
které tvori rozsahlé periferni oblasti s latentnimi vazbami vicéi okolnim jadrdm, pficemZz muzZe dochazet
i k integraénim procestim uvnitf téchto ,pfedélovych zon“.
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Marada 2017; Hampl, Marada 2016; Halds 20147%; Muli¢ek, Sykora 2009, 2017). Z poslednich let méla
zasadni vyznam studie vymezujici jadrové oblasti statu pro investi¢ni nastroj, tzv. ITl, a to na zakladé
kombinace nékolika vyzkumnych metod (Oufednicek et al. 2020). llustrativni vycet realizovanych studii
poukazuje, celou Skalu pouzitych ptistupli a metod.

NiZe v textu jsou pro pfiklad uvedeny vytahy ze studii, které byly v této oblasti uskute¢nény samotnym
autorem prace’:

1) Vymezeni jadrovych oblasti Ceska — komplexni a dostupnostni vyznam sidel”
Cilem této analyzy je zjistit, které obce maji v Uzemi potencidl byt nositelem mikroregionalnich funkci
pro své okoli. Tato analyza sleduje, jaky je charakter zapojeni kazdé obce do sidelniho systému a jaké
je jeji postaveni v ném, pricemz urcuje jejich hierarchii.

Predpoklad: sidla mikroregiondlniho vyznamu zajistuji zakladni funkce kazdodenni potfeby pro své
okoli. Jsou primarnim cilem kazdodenni dojizdky za praci, do skol, za sluzbami, kulturou aj. Maji tedy
potencial formovat ve svém okoli nodalni regiony mikroregionalni Urovné. Mikroregiony jsou relativné
navenek vztahové uzaviené struktury se silnou vnitini funkéni provazanosti a integritou.

Analyza sleduje dva zakladni parametry, které reprezentuji funkce &i vlastnosti, které by méla
potencidlni centra splfiovat:

- Velikostni vyznam
- Dojizdkovy vyznam

V této analyze jsou vyuZita geolokaéni data mobilnich operdtord pofizovanad ministerstvem vnitra’.
Jedna se o udaje o mobilité, meziobecni dojizdce (objem, intenzita, smérova orientace) a o poctu
pfitomného obyvatelstva v kazdé obci. Méfenymi obdobimi byl podzim 2021 a jaro 2022. Velikostni
a dojizdkovy vyznam jsou bezrozmérnymi sloZzenymi indikatory definovanymi celkem 22 dil¢imi
ukazateli, pficemz u kazdého z nich je identifikovdana hodnota, kterych by centra dané drovné méla
dosahovat. Na zakladé citlivostni analyzy jsou pak stanovena kritéria pro definici center jednotlivé
radovostni Urovné. BliZze je metodika popsana v Priloze 1.

Zadanym kritériim odpovida na mikroregionalni drovni, ktera je pro tento vyzkum stézejni, celkem
167 obci (viz Mapa 1). Do velké miry se kryji se spravnimi obvody obci s rozsifenou plsobnosti (dale
rovnéz uvadéno jako ,, SO ORP“). Rozdily jsou zejména v zazemi velkych mést a v perifernich oblastech,
kde mensi ORP nedosahuji poZzadovanych parametrd. Mimo soubor aktudlnich ORP je 8 obci, které

73 Poptipadé dalsi prace jako Halds, Klapka 2010 & Halds et al. 2014.

74 Této problematice se vénoval jiZz v rdmci své bakalaFské a diplomové préci, kde jadrové oblasti na
mikroregionalni a submikroregionalni Grovni vymezoval (Jaros 2010 a 2012).

7> Analyza je soudasti vystupl projektu ,Zlep$eni podminek pro decentralizaci a dostupnost vefejné zpravy
v Uzemi“ realizované Ministerstvem vnitra v letech 2020-2024. Autor prace byl vécnym garantem projektu,
a hlavnim feSitelem této analyzy. V praci jsou vyuZity vystupy této analyzy. BliZsi detaily jsou k dispozici
v Pfiloze 1.

76\ rdmci projektu ,Zlep$eni podminek pro decentralizaci a dostupnost vefejné zpravy v zemi“. Nahled dat je
verejné dostupny na www.kamdojizdime.cz
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vykazuji odpovidajici mikroregionélni vyznam’’. Za Gcéelem identifikace jader, které maiji potencial
integrovat periferni oblasti byla kritéria postupné sniZovana. Identifikovano je tak dalSich 99 center
nizSiho vyznamu, které vsak vfidce osidlenych perifernich oblastech statu jadrové funkce na
mikroregiondlniho fadu rovnéz zastavaji ¢i supluji tam, kde jinak tato Uroven zcela chybi. Blize jsou
vystupy analyzy popsany v Pfiloze 1.

Mapa 1: Vymezeni center mikroregiondlini urovné

VYMEZENI CENTER MIKROREGIONALNIHO VYZNAMU
na zakladé geolokacnich dat mobilnich operator{ za podzim 2021 a jaro 2022

Vymezena centra mikroregionalniha
a ni2éfho mikroregiondiniho vyznamu

®  centrum mikroregiondiniho vyznamu
©  centrum nitého vyznamy

obec s roziifenou plisobnosti

S0 ORP

okresy

kraje

Zitol: Minsterstvo wnites £R; zpracovino v rmel projektu
"Zepien| podminek pro decentralizaci a dostupnost vefejnd
sprivy v (zem’, req. & GG-POP1-001, financovaniho

2 Fond(l EMP a Morska 2014-2021

Zdroj: vlastni zpracovani’®

2) Typologie obci na zdkladé poméru dojizdky a vyjizdky”
Dopravni interakce a jejich prostorové vzorce jsou odrazem socioekonomickych vazeb. Reflektuji tak
strukturu sidelniho systému a odrdzi funkéni propojeni jednotlivych sidel. Charakter dopravnich
interakci tak indikuje postaveni a role jednotlivych obci v sidelnim systému.

77 yétSinou se viak jednd o druhotnd centra v blizkosti hlavnich center, se kterymi tvofi jakési dvojmésti
obsluhujici podobnou spadovou oblast.

78\ rdmci projektu MV ,,ZlepSeni podminek pro decentralizaci a dostupnost vefejné zpravy v Gzemi“.

7% Analyza je soudasti vystupl projektu ,Zlep3eni podminek pro decentralizaci a dostupnost vefejné zpravy
v Uzemi“ realizované Ministerstvem vnitra v letech 2020-2024. Autor prace byl vécnym garantem projektu,
a hlavnim fesitelem této analyzy. V praci jsou vyuZity jen fragmenty této analyzy.
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Na zékladé geolokaénich dat mobilnich operator(i®® byl vypocitan pro kaidou obec Ceska pomér
dojizdéjicich a vyjizdé&jicich za praci a $kolou, a to jak celkové, tak v dobé obvyklé pracovni doby®!. Byla
tak vytvorena typologie obci dle jejich role v sidelnim systému. V Mapé 2 je pro kazdou obec urcen
jeden ze ¢ty zakladnich typa:

- vyjizdkové

- stabilné vyjizdkové

- stabilné dojizdkové

- dojizdkové

Mapa 2: Podil meziobecni dojizdky na vyjizdce v obdobi podzimu 2021 a jara 2022

TYPOLOGIE OBCI DLE CELKOVE MiRY DOJIZKOVOSTI
na zakladé geolokatnich dat mobilnich operdtorli za podzim 2021 a jaro 2022

Podil dojizd’ky na vyjizd'ce z obce
I do 80 % - vyjitdkové obee

80-100 % - stabiln& vyjiZdkové obce
I 100-120 % - stabiln& dojizdkové obce
B rad 120 % - dojitdkové obce

Zavoj: Mintsterstvo vitra CR; Ipracoveno v rémi projektu
“Dlepleni o decentralizac &

sprivy v e, reg. &
2 Fondl EHP  Norska 2014-2021.

Zdroj: vlastni zpracovani®?

Je zcela zfejmé, Ze obce s jadrovou funkci v sidelnim systému se projevuji jako dojizdkové (zejména
krajska a okresni mésta Ci valna vétSina ORP). Naopak dle ocekavani venkovské oblasti jsou prevainé
vyjizdkovymi. Anomaliemi pak jsou zazemi velkych mést, kde i relativné velkd mésta (Orlova,
Cernosice) jsou vyjizdkovymi, ¢&i malé obce s vyznamnym zaméstnavatelem (Ovéary, NoSovice, Temelin

80 ziskanych v ramci projektu ,Zlep$eni podminek pro decentralizaci a dostupnost vefejné zpravy v Gzemi”.
Nahled dat a jejich struktury je verejné dostupny na www.kamdojizdime.cz .

81 Obvykla pracovni doba je stanovena jako obdobi pondéli-patek od 6:00 do 18:00. Pokud jedinec rozhodnou
Cast své dojizdky za praci a za Skolou uskutecnuje v daném intervalu, je povazovan za dojizdéjiciho v pracovni
dobé.

82V ramci projektu MV ,,Zlep3eni podminek pro decentralizaci a dostupnost vefejné zpravy v Gzemi”.
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aj.) jsou naopak silné dojizdkovymi. Mimo jsou anomaliemi i turisticky zajimavé lokality ¢i mista
s vysokou intenzitou tzv. druhého bydleni.

3) Koncentrace aktivit v centrech osidleni — analyza primarnich dojizdkovych sméri

t8 sledovany primarni dojizdkové sméry ze viech obci

V dalsi analyze jsou na zékladé geolokacnich da
a na jejich zakladé definovéna centra osidleni®. Jadrova funkce sidla je ddna nejen absolutnimi objemy
dojizdky a vyjizdky, ale i Uzemnimi dimenzemi téchto vazeb, a to vrlzné podobé na rlznych

radovostnich urovnich.

Mapa 3: Meziobecni doji?dka za praci a do $kol na zdkladé geolokaénich dat mobilnich operdtori®

Nejcastéjsi vyjizdkovy smér z kazdé obce Vysvétlivky
na zakladé geolokacénich dat mobilnich Potet vy|2déjicich oscb
operatort za podzim 2021

10
100
500
10,000

Hranice

Zdroj: vlastni zpracovanig®

Mapa 3 zobrazuje kazdodenni dojizdkové vztahy, jako zdkladni regionotvorny prvek pro identifikaci
mikroregiondlni Urovné. Mikroregiondlni centra by méla byt pravé dojizdkou za praci a do 3$kol
definovdna. Mikroregiony jsou pak oblasti, v ramci kterych jsou tyto vazby dominantné uskutecriovany.
Jedna se o relativné uzaviené oblasti, kde mistni obyvatelé mohou naplfiovat své béiné kazdodenni
potfeby. Centra dojizdky v Mapé 3 vyznamné koreluji s jddrovymi sidly vymezenymi v Mapé 2. Spadové

8 Ziskanych v rdmci projektu ,Zlep$eni podminek pro decentralizaci a dostupnost vefejné zpravy v Gzemi”.
Nahled dat je vefejné dostupny na www.kamdojizdime.cz.

84 Sledovano celkem 6 typu meziobecnich pohybu s identifikaci zdrojové a cilové obce a sily vztahu. BliZe viz Jaro$
2024,

85 Meziobecni dojizdku na zakladé geolokaénich dat mobilnich operatord byla v minulosti mapovéna i v publikaci
Halas et al. 2021.

8\ rdmci projektu MV ,,ZlepSeni podminek pro decentralizaci a dostupnost vefejné zpravy v Gzemi“.
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oblasti jsou relativné jasné ohraniceny a nedochdzi ke vzniku rozsahlejSich oblasti s nevyhranénou
spadovosti.

Nejsilnéjsi kazdodenni dojizdkovy vztah v rdmci celého statu se ukdzal mezi Kladnem a Prahou (pfes
9 tis. osob) a nasledné Havifov — Ostrava (7 tis.) ¢ Ri¢any Praha (5 tis.). celkové se ukazuje silna
dominance nejvétSich mést v pomérné Sirokém zdzemi. Intenzita koncentrace do téchto center
neumoznuje vznik mensich mikroregionalnich center v blizkém zazemi. Zajimavosti rovnéz je, ze
nejsilnéjsim vyjizdkovym vztahem pro Plzné je Praha. Jednd se tak o prostorové nejvzdalenéjsi primarni
vazbu mezi dvéma obcemi v reZimu kazdodenni dojizdky za praci a za Skolou. To jen potvrzuje fakt, Ze
Plzen je ve svém regionu natolik dominantni, Ze vztahy jsou orientovany vyznamné jednostranné.

Data umoznuji analyzovat i dalsi typy pohyb(. Ukazuje se, Ze pfi nedenni dojizdce narlsta na vyznamu
dojizdka do center mezoregiondlniho ¢i submikroregiondlniho fadu. Lidé tak vyuZivaji sluzby obchodni,
kulturni, sportovni aj. Zaroven se projevuje i ob¢asna dojizdka za zakladnimi sluzbami do mensich zcela
elementarnich dojizdkovych center v pfipadech, kdy je takové centrum k dané obci blize (Iépe
dostupné), nez centrum SO ORP¥’.

2.2.2. Dopravni (ne)dostupnost jako projev Gzemni dimenze socialni exkluze
Dalsim negativnim projevem Uzemni dimenze socialni exkluze je nedostatecna dopravni dostupnost.
Ta predstavuje vertikalni a horizontalni polohu v dopravni siti (blize viz Marada 2010). V dasledku
dopravni nedostupnosti pak mohou vznikat periferni ¢i jinak marginalizovana Uzemi i nezavisle na
postaveni v sidelnim systému.

Dopravni dostupnost je jednou ze zdkladnich forem prostorové interakce, ktera v sobé odrazi
vlastnosti celého spolecenského systému a reprezentuje tak komplexni socioekonomické vazby
zkoumaného regionu (Rehak 1988; Slampa 1972; Kraft 2013,). Doprava obecné velmi citlivé reaguje na
socioekonomické podminky a jejich zmény a je tedy i indikdtorem obecnéjsich procesu, které v sobé
odrazeji zmény v prostorovém usporadani Fady dalich socialnich a socidlné geografickych jevl (Rehdk
1988)%.

Akcesibilita ¢ili dopravni dostupnost v obecné roviné predstavuje schopnost/moznost pohybu (i
dosazeni urcitého prostorové vzdaleného cile/mista (Marada et al. 2016). V ramci akcesibility plsobi
tzv. sily pfritazlivé, které predstavuji atraktivitu daného mista (tj. misto nabizi kvantitativné Ci
kvalitativné jiné podminky, nez zdrojova lokalita Cili se jedna o jakysi divod cestu uskutecnit) a sily
odporu, které predstavuji konkrétni bariéry, které musi jedinec pfi cesté prekondvat (vzdalenost, cas

87 Blize viz vymezeni mikroregionalni a submikroregiondlni struktury kapitoly 5.1.1. a 5.1.2.

8 Tématu dopravni dostupnosti je vénovana pozornost jiz od 50. let 20. stoleti, a to jak v Cesku, tak v zahranidi,
pfiéemz vyznamnym predélem ve vyzkumech vénovanych této problematice byla zejména moznost vyuzivani
nastroji modelovani v GIS, coZ vyrazné zvysilo zdjem o vyzkumna témata spojend s dopravni dostupnosti
v poslednich dekadach (Green 1950; Santi 1951; Godlund 1956; Garrison 1960; Nutley 1998, 2003, 2005; Hlrsky
1978b; Slampa 1972; Kraft 2012; Hudecek 2008 a 2010; Horfak, Kraft 2015; Seidenglanz 2010; Halas et al. 2014;
Komornicki et al. 2010; Marada Hudecek 2006 a rada dalsich).
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stradveny na cesté, financni naklady na cestu, popfipadé frekvence spojl) (EI-Geneidy, Levinson 2006;
Rodrigue 2024).

Samotna mira dostupnosti je pak uréena jistou formou naklad( na dosaZeni cile® ¢&ili naklady na
prekonani sil odporu. Na akcesibilitu |ze tedy hledét jako na urcity objem pfilezitosti dostupnych
v urcité vzdalenosti (vzdalenostni dostupnost), cestovnim case (Casova dostupnost) nebo
s vynaloZenim urcité vyse cestovnich naklad( (finanéni dostupnost) (Mirvald 1993; Rodrigue 2024;
Jaro$ 2012; Marada et al. 2016). Koncept dopravni akcesibility je zaloZzen na interakci 3 zakladnich
prvkl v prostoru: (1) subjekt dostupnosti (osoba, skupina osob), objekt dostupnosti (cil, kterého chce
subjekt dosdhnout) a samotna doprava, tj. element realizujici spojeni mezi subjektem a objektem
dostupnosti (Michniak 2002). Samotnd prostorova vzdalenost v soucasnosti jiz neni pro méreni
dostupnosti rozhodujici, jelikoZ se jednotlivé interakce od sebe vyznamné kvalitativné odliSuji. Jako
stéZejni faktor lze vnimat cas, ktery je vysledkem zvolené kombinace dopravnich prostredkd, jejich
prepravnich rychlosti a organizace celého dopravniho systému. Prostor tak na sebe bere podobu
prekazek, které je k dosazeni cile nutné prekonat. Témi jsou v prvé fadé cas, ale napriklad i a finanéni
naklady®. PFestava proto byt daleZitd vzdalenost ve svém euklidovském pojeti, kterd je nahrazovana
jednotlivymi parametry akcesibilityl. Pravé na zakladé téchto parametr( Ize identifikovat polohové
znevyhodnéné oblasti, pricemz akcesibilita hodnoti jejich miru zapojeni do dopravniho systému. Pravé
dopravni (ne) dostupnost se tedy stava klicovou problematikou venkovskych, perifernich, socidlné
vyloucenych ¢i jinak polohové znevyhodnénych UGzemi, pficemZ se jednd zaroven o zakladni
identifikac¢ni znak téchto oblasti (Musil, Miller 2008). Akcesibilita jiz tedy nepredstavuje pouhou
dosaZitelnost urcitého mista, ale je vnimana jako integrujici prvek umozZnujici zapojeni jedinc( do
spolecenskych struktur prostfednictvim dopravniho systému.

V poslednich desetiletich vénuji cesti i zahrani¢ni dopravni geografové vyznamnou pozornost
problematice dopravni dostupnosti (akcesibility), mobility a s tim spojenych témat jako je napf. volba
dopravniho prostredku, transport justice aj. (napr. ElI-Geneidy, Levinson 2006; Hudecek 2010; Horak
2019; Kraft 2012; Marada et al. 2010; Marada, Kvéton 2006, 2010; Nutley 1998, 2003 a 2005; Martens
2017; Seidenglanz 2007)%%. Ve zminénych studiich je jako hlavni problém vnimano (ne)zapojeni uzemi

8 pP¥item? tyto naklady mohou mit nejriiznéj$i podobu, tj. nejen pfimo finanéni, ale i &as straveny cestou ¢&i jind
forma narocnosti uskute¢néni cesty.

%0 Tato dvé hlediska jsou z celé 3kaly v tomto ohledu stéZejnimi rozhodovacimi faktory uréujicim redlné moZnosti
kazdého jedince cestu uskutecnit.

%1 Pro dostupnostni parametry lokality je kli¢ova jeji poloha (v sidelnim i dopravnim systému), co? zaroveri
predurcuje i jeji rozvojovy potencial (Hudecek 2008). Rozvoj kvalitni dopravni infrastruktury tak Ize vnimat i jako
nastroj, kterym je mozné dopravné-dostupnostni parametry efektivné ménit a zvySovat tak potencial rozvoje
urcitych lokalit ¢i region(, popfipadé i zmirnovat dopady socialni exkluze na mistni obyvatele. | tento nastroj
(budovani kvalitni dopravni infrastruktury vyssiho radu) je ve svém plisobeni selektivni a ve svém dlsledku se
jedna o diferenciacni proces, ktery obecné nerovnosti ve spolecnosti zvysuje.

92 A to zejména v souvislosti s rozvojem tzv. ,,new mobility paradigm® (nap¥. Sheller, Urry 2006). To zdUrazfiuje
subjektivni vnimani mobility samotnymi jedinci a poukazuje na jejich pfipadné dopravni znevyhodnéni.
Tematicky jsou vyzkumy zaméren predevsim na problematiku volby dopravniho prostfedku, mobilitu urcitych
skupin obyvatel, dopravni spravedlnost (angl. ekv. transport justice), dopravni chovani obyvatel a jiné (Hine,
Mitchels 2003; Church et al. 2000; Kenyon et al. 2002; Nutley 2003; Hannam et al. 2006; Pereira et al. 2016;
Sheller 2021).
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a lidi v ném Zzijicich do dopravniho systému, ktery tak mlze byt v nékterych ohledech vniman jako
nespravedlivy. Problematika akcesibility, mobility®® a dopravni spravedinosti®® na Urovni globalni
i lokalni patti podle R. D. Knowlese mezi 10 nejvyznamnéjsich problémd, na které by se méla geografie
dopravy ve 21. stoleti zaméfit (Knowles 1993).

Periferni, margindlni a jinak polohové znevyhodnéné oblasti (vymezené napf. Joseph, Philips 1984;
Nutley 1998; Bernt, Colini 2010; Beetz 2008; Janc¢dk et al. 2006; Musil, Miller 2008; Hampl, Marada
2016; Bernard, Simon 2017; Perlin et al. 2019; Aman, Smith-Colin 2020; Jefabek et al. 2021) vykazuji
urcité obecné zakonitosti problematiky dopravni nedostupnosti. VySe zminéni autofi blize definovali
nékolik efektld ¢i pfimo konceptd, které jsou z hlediska dopravnich charakteristik pro tyto oblasti
specifické.

V prvé radé se ukazuje vyssi stupen automobilizace domacnosti v neexponovanych oblastech oproti
ostatnim regionim (Nutley 1998; Marada, Kvétorn 2006). Tento efekt je dan zvySenou nutnosti Ci
odkéazanim na individualni dopravu v téchto regionech®. Jednotlivé domacnosti tak velmi €asto vlastni
i vice nez jedno vozidlo. Nizsi ekonomicka vyspélost téchto region( se pak odrazi ve vyssim pridmérném
stafi téchto vozidel.

S vysSi automobilizaci se zaroven poji i negativni projevy v oblasti hromadné dopravy, kdy dochazi k tzv.
bludnému kruhu dopravni nedostupnosti. Tento jev je pro vyvoj nabidky dopravnich pfileZitosti
v perifernich oblastech typicky a perifernost Uzemi jesté prohlubuje. Nizkd obsazenost spoju verejné
dopravy v perifernich oblastech vytvari tlak na efektivitu a rentabilitu provozu jednotlivych linek,
a tudiz na cenu jizdného, poptipadé snizeni frekvence spojd. To ovsem zpUsobi dalsi odliv zakaznik(
k individualni dopravé (Marada, Kvétoni 2006). Pfiiny tohoto jevu lze hledat paradoxné i v rozvoji
regionu zpusobujicim rdst automobilizace u ¢asti populace. Zbyla populace perifernich oblasti je tak
odkazana na vefejnou dopravu, jejiz nabidka se vyznamné snizuje. Dochazi tak k stratifikaci i uvnitf
samotnych perifernich oblasti, a to na zakladé pfistupu k dopravé.

Rovnéz se Casto v polohové znevyhodnénych oblastech projevuje i tzv. paradox dopravni obsluznosti.
V téchto regionech je objem poptavky po dopravé (ve smyslu potencialniho poctu cestujicich) velmi
maly®, aviak poptavka ve smyslu potfeby a nutnosti dopravy je naopak velmi vysokd (vys$si neZ ve
méstech) (Nutley 1998; Marada, Kvéton 2010). Vefejna doprava je tak paradoxné nejméné pfitomna
tam, kde je nejvice zapotrebi. V souvislosti s timto paradoxem lze vnimat i koncept tzv. dopravnich
pousti. Ty jsou definovdny jako oblasti, kde je nabidka dopravnich pfileZitosti vyrazné nizsi, nez
poptavka po dopravé (Jiao 2017; Jiao, Dillivan 2013; Horndk et al. 2023). V dusledku nedostatecného
zapojeni do dopravniho systému tak nelze naplnit potfeby obyvatelstva po dopravé. Dopravni pousté
predstavuji dalsi typ polohové znevyhodnénych uzemi (vedle perifernich, margindlni ¢i indiferentnich

% Vnimané v kontextu nového paradigma mobility, jenZ zdUrazfiuje provazanost lovéka jeho aktivit s prostorem,
ve kterém se pohybuje a dopravuje se. Predstavuje tedy schopnost pohybu jedince (blize viz kapitola 3).

% Dopravni spravedlnost pfedstavuje pravo kazdého jedince dopravovat se pro zajisténi svych osobnich potieb
(blize viz kapitola 3).

% 7 divodu nedostate¢ného zapojeni do dopravniho systému.

% 7 Eeho? vyplyva ekonomické neefektivnost vefejné dopravy.
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aj. Uzemi) avsak s tim rozdilem, Ze dopravni pousté jsou primarné definovany jako jev dopravné
geograficky podminén (Aman, Smith-Colin 2020)%".

Komplexni pohled na fungovani dopravniho systému a moZnosti jedincl (zejména z perifernich
a venkovskych oblasti) se do néj zapojit pak ptinasi koncept ,first and last mile” (napf. Zuo et al.
2020)%. Velky vyznam je pfi tom kladen na naplfiovéni potieb jedincd pfi zajistovani dopravni
dostupnosti. Koncepty typu ,first and last mile” Ize vnimat jako jakysi idedlIni cilovy stav, kdy vSichni
jedinci budou mit moznost zajistit své dopravni potfeby, pficemz tento cilovy stav se v ¢ase méni
v dUsledku spolecenskych zmén, které ovliviiuji potfeby lidi dopravovat se. Tento cilovy stav lze
pfipodobnit teorii sociologické sukcese vedouciho ke stadiu klimaxu (Clements 1936). V prostiedi
geografie dopravy tak proces neustalé evoluce vSech sloZzek dopravniho systému reagujici na zmény
podminek ve spolec¢nosti Ize nazyvat ,dopravni sukcese” a cilovy stav, ktery je v disledku neustalé
evoluce vnéjsich i vnitfnich podminek v praxi nedosazitelny, nazyvat ,dopravni klimax“, ¢i presnéji
klimax dopravniho systému. Hypotetické stadium klimaxu by tak predstavovalo takové vnitini a vnéjsi
dopravni podminky, které neumoziuji vznik socidlni exkluze ve své prostorové dimenzi i zcela
eliminuji jeji negativni dopady na spolecnosti.

Podstatou dopravy je prekonavani vzdalenosti za ucelem jiz zmifované kompenzace nerovnosti
v prostorovém rozlozeni. Naopak v ptipadé nemoznosti a absence dopravy jako takové, je znemoznén
pfistup jedincl k aktivitam a zdrojim, které nejsou lokalizovany v jejich bezprostredni blizkosti. Diky
tomu lze fadit dopravu mezi zakladni lidské potieby a svobody, jejichz naplnéni umoziuje naplnéni
i ostatnich potreb a svobod. Pravo kazdého obc¢ana na zapojeni do dopravniho systému a na zajisténi
dopravni dostupnosti, pfesnéji na zajisténi dopravni obsluznosti své obce, je legislativné zakotveno jak
na narodni®® Grovni, tak na drovni EU®, Jedna se o jedno ze zékladnich socialnich prav kazdého obéana
EU. Ceska legislativa definuje pravo na zajisténi dopravni obsluznosti nasledovné:

,Dopravni obsluZnosti se rozumi zabezpeceni dopravy po vsechny dny v tydnu pfedevsim do
skol a skolskych zafizeni, k orgdnim verejné moci, do zaméstndni, do zdravotnickych
zarizeni poskytujicich zdkladni zdravotni péci a k uspokojeni kulturnich, rekreacnich
a spolecenskych potreb, vcetné dopravy zpét, prispivajici k trvale udrZitelnému rozvoji
uzemniho obvodu.“

(Zakon ¢. 194/2010 Sb.)

97 V tomto kontextu jsou dopravni pousté koncipovany ve vztahu k dopravnim pfileZitostem obecné, tj.
individualni i hromadné. V pfipadé individudlni dopravy poukazuje na nedostatecné zapojeni do dopravni
infrastruktury, jeZz by umozZiiovala akcesibilitu v ,rozumném® prepravnim case (Aman, Colin-Smiith 2020).
U hromadné dopravy je poukazovano na nevyhodné postaveni v ramci dopravniho systému. Pfi vymezovani
dopravnich pousti je tak vesmés vidy posuzovana mira naplnéni potifeb jedincl po dopravé, tj. porovnani
poptavky a nabidky po dopravé (Aman, Colin-Smiith 2020).

% Ten se ve svém vyzkumu zabyva dostupnosti dopravniho systému ve smyslu mist, kde je mozné se do nich
zapojit, tj. napf. vzdalenost zastavek verejné dopravy od obydli.

99 Zakon €. 194/2010 Sb., o vefejnych sluzbéach v prepravé cestujicich a 0 zméné daliich zakond.

100 Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) & 1370/2007 ze dne 23. fijna 2007 o vefejnych sluzbach
v prepravé cestujicich po Zeleznici a silnici a o zruseni nafizeni Rady (EHS) ¢. 1191/69 a ¢. 1107/70.
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PFistupy a metody k méfeni dopravni dostupnosti v Cesku

NiZe v textu jsou jako priklad uvedeny studie za mérené na analyzy dopravni dostupnosti uskutecnéné
samotnym autorem této prace, popfipadé se na jejich realizaci vyznamné podilel.

Zpusob, jak dopravni dostupnost méfit, je celd fada a vidy zavisi na konkrétnim zaméreni vyzkumu.
Obrazek 2 je vystupem vyzkumu hledajiciho vzajemné vztahy mezi riznymi druhy dopravni dostupnosti
(blize Jaro$ 2012). Zde jsou porovnavany faktory, které vysledné hodnoty dostupnosti ovliviuiji, tj. sily
pfitaZlivé a sily odporu®®. V pfipadé kazdého druhu dostupnosti se v uréitém poméru uplatriuji obal®,

Obrazek 2: Schéma vlivu sil pritaZlivosti a sil odporu na jednotlivé druhy dopravni dostupnosti

vyznam centra

frekvence spoju

cena - hromadna doprava
Cas - hromadna doprava

cena - individualni doprava
¢as - individualni doprava

vzdalenost po dopravni siti

vliv II. faktoru - KV center

pfima vzdalenost

vliv |. faktoru (sily odporu)

Zdroj: vlastni zpracovani v Jaros 2012

Studie potvrdila, Ze faktor pfimé prostorové vzdalenosti (tj. sila odporu) nejvice ovliviiuje parametry
vzdalenostni dostupnosti a dostupnosti individuaIni dopravou (¢asova a cenova). Naproti tomu druhy
dopravni dostupnosti vztahujici se khromadné dopravé jsou zejména ovliviiovany faktory
pfitazlivosti'®.

1) Casova dostupnost kazdodenni dojizdky a jeji modifikace
Prvni skupinou predstavovanych pfistupl jsou méreni dostupnosti zaloZzend na ¢asovych parametrech
zamérena na identifikaci moznosti kazdodenni dopravy, tj. dojizdky za praci a za Skolou. Ochota lidi
cestovat za praci a Skolou se sniZuje s rostoucim ¢asem stravenym cestou, pricemz tzv. antropologicka
konstanta pak udava hodnotu, pfi které se ochota jedincl cestovat vyrazné snizuje!®.

101 ye schématu jsou jednotlivé druhy reprezentovdny méfenymi ukazateli. Ackoli je zde jejich rozloZeni
schematické za ucelem nazornosti, studie potvrdila jejich posloupnost.

102 pravé kombinace jejich plsobeni byla timto vyzkumem podrobnéji popséna (bliZe viz Jaro$ 2012)

103 Zejména se vliv atraktivity cile (faktor pfitaZlivosti) projevil v pFipadé frekvenéni dostupnosti hromadné
dopravy. Blize k vysledkiim i metodice méreni viz Jaros 2012.

104 Obecné se jako hodnota antropologické konstanty v geografii dopravy udavd maximalné 45 minut tj. 90 minut
zpatecni cesta denné (Marada et al. 2016). V pfipadé dopravy za Skolou jsou hodnoty, a tudiz ochota cestovat
jesté nizsi.
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Tradi¢ni moznosti sledovat dojezdové parametry do konkrétnich center je za pomoci tzv. izochron
dostupnosti. V pripadé ¢asové dostupnosti tak mizeme sledovat, jakd mista jsou dosaZitelnd v urcitém
Case (zamérené na zdrojovy bod) nebo naopak, z jakych mist je mozné dosahnout cilového mista
v daném case (zaméfené na cilovy bod). Jako pfiklad casové dostupnosti je zde uvedena ¢asova
dostupnost Prahy modelovana pomoci izochron dostupnosti (viz Mapa 4) (Marada et. al. 2016).
Vyslednd mapa zobrazuje casovou dosaZitelnost Prahy v rliznych ¢asovych intervalech (20, 30 a 60
minut)®, a to hromadnou i individuélni dopravou.

Mapa 4: Priklad konstrukce izochron dostupnosti — Casovd dostupnost Prahy

Casova dostupnost Prahy

Usti nad Labem | .Liberec:_,

Jiﬁlav_a

Casova dostupnost Prahy varianta sever - zapad - Hradec Kralové
I:I zména oproti nulové varianté

nulova varianta dostupnost do 60 min

- do 20 min
; e planovane fraté RS
- de 30 min
\ do 60 min 0 10 20 a0 60 80

— km

Zdroj: vlastni zpracovani v ramci Marada et al. 2016

Specifickym pripadem méreni ¢asové dostupnosti s vyuZitim dostupnostnich izochron mize byt tzv.
kumulativni dostupnost. Ta se vztahuje ke konkrétnimu sidlu ¢i bodu, vici kterému lze kumulovat
objem dosaZitelnych pfedem definovanych aktivit v uréeném ¢&ase!®. Oproti metodé izochron
dostupnosti Ize kartograficky zobrazit v jedné mapé dostupnost nékolika réznych lokalit To je ukazano

105 A jeji potencialni zmény v pfipadé budovani infrastrukturnich staveb — vysokorychlostnich Zeleznic (rychlych
spojeni) coz je hlavnim zamérem predmétné studie (Marada et. al. 2016).

106 Kromé otdzky, z jaké vzdalenosti je dané sidlo v daném &ase dostupné, tak dokaZe zodpovédét jaky objem
urcitych aktivit ¢i jev je z dané lokality za stanovenych podminek dostupnych.
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v Mapé 5, jez predstavuje kumulativni dostupnosti pracovnich mist dostupnych do 60 minut pro

vdechny obce s rozdifenou plsobnostil?’.

Mapa 5: Kumulované dostupnost SO ORP po vybudovdni rychlych spojeni

Kumulativni dostupnost |

pocet pracovnich pfileZitosti
dostupnych z SO ORP do 60 minut
| méné nez 100.000

100.000 - 250.000

250.000 - 500.000

500.000 - 750.000

750.000 - 1.000.000

1.000,000 a vice

m— planované trasy RS

i, - KUMULATIVNIi DOSTUPNOST
ﬁ;ti nad GL..—;iben{"‘“ Li;:;erec varianta

- _sever - zapad - Hradec Kralové

Ceské Budéjovice
ST '

Zdroj: vlastni zpracovani v ramci Marada et al. 2016

Sofistikované reseni pak nabizi potencidlni dostupnost, jez pracuje s celou fadou proménnych, které

ve svém dusledku vytvari komplexni ukazatel, na jehoZ zékladé lze objektivné hodnotit kvalitu

postaveni sidla v dopravni siti a jeho zapojeni do dopravniho systému. Ukazatel potencidlni

dostupnosti je ve vysledku bezrozmérna veliéina, jez zohledriuje hodnoty vSech prvkl (napf. obci)

v systémul®, StéZejnim parametrem je tzv. impedance, kterd definuje miru, jak moc se s rostouci

vzdalenosti bude sniZzovat vliv center, pfi¢emz tato funkce je nelinedrni (bliZe je potencialni dostupnost

definovéna Pfiloze 21%)

Mapa 6 predstavuje priklad vyuZiti ndstroje vypoctu potencidlni dostupnosti pro sledovani zmén

dostupnosti jednotlivych SO ORP pfi planovani rliznych variant vedeni paternich Zelezni¢nich trati,

tzv. rychlych spojeni.

197 Tyorba takovychto vystup( vyZaduje jiz sofistikovan@jsi sitové analyzy s vyuZitim nastrojd GIS.
108 Kli¢ovym parametrem je jejich vzdalenost od hodnoceného prvku.
109 popfipadé v Marada et al. 2016 & Spickermann et al. 2013.
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Mapa 6: Potencidlini dostupnost — priklad vyuZiti

POTENCIALNIi DOSTUPNOST

zapad_jih_HK_zahr
zména oproti nulové varianté
(half-time 60 min)

uvazovan vliv zahraniénich center

Potencialni
dostupnost

bez_VRT_zahr=100,0

méné nez 100,00592
100,00593 - 100,00773

| 100,007 74 - 100,00942 " i
100,00943 - 100,01154
100.01155 - 100,01469
100,01470 a vice 0 50 100 200

[ km

Zdroj: vlastni zpracovani v ramci Marada et. al. 2016

2) Index dostupnosti — dostupnost sluzeb verejné spravy
Jednotlivé druhy dostupnosti Ize i kombinovat, ¢imz vznikaji sloZzené ukazatele zohlednujici jednotlivé
parametry. Kombinace zakladnich dvou dostupnostnich parametr( (Casové a vzdalenostni
dostupnosti) bylo pouzito pfi analyze dostupnosti sluzeb vefejné spravy (MVCR 2017)'%°. Vysledkem je
pak tzv. index dostupnosti, jakozto bezrozmérna veli¢ina definujici miru dostupnosti kazdé obce Ceska
do konkrétnich sidel poskytujicich sluzby verejné spravy. Vyuzito bylo dvou podob indexu dostupnosti,
a sice OID*! a VID**? (bliZe viz Ptiloha 3).

Analyza zohledriuje dostupnost celkem 8 typu Ufadi verejné spravy. Nasledné vymezuje typoveé odlisna
Uzemi, pro néz je specifickd nizkd mira dopravni dostupnosti. Mapa 7 je jednim z konec¢nych vystupt
analyzy. Jedna se o vysledné vymezeni obtizné dostupnych oblasti z hlediska pfistupu ke sluzbam
verejné spravy. Mezi nimi byly kromé vnitfnich a vnéjSich perifernich ¢i horskych oblasti vymezeny
kupfikladu i nékteré regiony v zazemi velkych metropoli. Zejména pak v zazemi Prahy se dokonce
nachazi obce snejhorsi dostupnosti vefejnych sluzeb vcelém Cesku, a to vd@sledku jejich

10 Autor predkladané prace byl realizétorem této studie v ramci ministerstva vnitra a uvadéné analyzy jsou jeho
dilem. Podrobnosti studie jsou soucasti Prilohy 3 na konci této prace.

111 Obecny index dostupnosti.

12 y37eny index dostupnosti, ktery v sobé zohledriuje i pocet obyvatel dané obce. Zohledriuje tedy, kolika ob&ant
se dany parametr rediné tyka.
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nedostatec¢ného napojeni na dopravni sit. Metodika i vysledky analyzy jsou podrobnéji diskutovany
v Pfiloze 3.

Mapa 7: Obecny index dostupnost v agregované podobé — priklad vymezeni obtizné dopravné
dostupnych oblasti Ceska

Obiati s problematc prosti DOSTUPNOST URADU VEREJNE SPRAVY

agregovany index dostupnosti

Agregovany index dostupnosti je spoditan jako primérna hodnota dilgich OID za jednotiivé
sledované Ufady vefejné spravy tj. 0SSZ, KU, FU, ORP, UP, POU, SU a MU.

::;: Horskeé oblasti
/74 Odlehlé pohraniéni oblasti
77 Vnitini periferie

Z/[: Zazemi metropoli

V7, Okoli VU

Obecny index dostupnosti OID:
p [%] =100 - (1,2975037 . i)
i=t+s

t- &as (min.)
s - vzdalenost (km)

Agregovany
index dostupnosti (%)

@ rcnénez60
@ s0-70

[ 90-95 [ Vojenske ujezdy

95-99.9 Kraje Zdroj: ArcCR 500; TAGR-TBOSOOMVOOE; o 2 s 75 100km
100 ~— SOORP Registr s&itacich obvoda CSU -——

Zdroj: vlastni zpracovani v ramci MVCR 2017

2.2.3. Mobilita obyvatel ve vztahu k Uzemni dimenzi socidlni exkluze
V rdmci prostorové dimenze socidlni exkluze se neuplatiiuji pouze faktory polohy v dopravni siti Ci
v sidelnim systému. Mechanismy socidlni exkluze velmi silné plsobi a projevuji se v individualnich
potfebach a mozZnostech kazdého jedince dopravovat se. Socialni exkluze na jedné strané pfimo
zpUsobuje ¢i prohlubuje nedostatecnou mobilitu dotéenych jedincl, na strané druhé je jejim
negativnim dUsledkem a hlavnim projevem ve spolec¢nosti.

Mobilita obyvatel predstavuje zcela individudlni a subjektivni parametr odvisly od podminek
a charakteristik konkrétnich jedincl ¢i skupin. Jedna se totiZ o individudlni moZnosti kazdého jedince
vyrovnat se s vnéjSimi podminkami definovanymi polohou v sidelnim systému a dopravni dostupnosti,
tj. vertikalni a horizontaIni dopravni polohou (Marada 2006; Marada et al. 2016). Osobni mobilita
v tomto pojeti md charakter dopravniho chovani, které v sobé odrazi, jak potfeby kazdého jedince
dopravovat se, tak zpUsoby naplriovani téchto potreb.

Mobilita je pojem uUzce provazany s akcesibilitou. Zatimco akcesibilita predstavuje zapojeni do
dopravniho systému, tak mobilita pfedstavuje moznost tuto sit efektivné vyuzivat Cili pohybovat se po
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ni. Akcesibilita je ovlivnéna celou radou vnéjsich faktort (napft. fyzickogeografické), které jsou (alespon
z kratkodobého hlediska) neménné a akcesibilitu bud' zvysuiji ¢i snizuji. Mobilita je naproti tomu faktor,
ktery je v kratkodobém horizontu do urcité miry mozné ménit. V pripadé nizké akcesibility maze byt
dostupnost zajisténa vyssi mobilitou. Mobilita tak predstavuje komplementdarni prostiedek k zajisténi
dostupnosti (Knowles et al. 2008). Akcesibilita tedy znaci, Ze urcité misto ¢i aktivity jsou redlné
dosaZitelné, mobilita vsak predstavuje samotny zplsob, jak toho dosahnout (Knowles et al. 2008).

Moznosti vyloucenych osob dopravovat se a jejich dopravni chovani obecné jsou rovnéz véci priorit
kazdého jedince. Ve vylou¢enych komunitach nezfidka dochazi ksituacim, Ze v dUsledku
nedostatec¢nych financnich prostfedk( nemohou déti dojizdét do skol. Prostorovou dimenzi socialni
exkluze a jeji vliv na mobilitu vyloucenych osob je tak zapotfebi vnimat v kontextu dopravni
spravedlnosti. Princip dopravni spravedlnosti (angl. ekvivalent ,transport justice”) vychazi
z predpokladu, Ze kazdy ¢len dané spolecnosti ma pravo dopravovat se, a to v takovém rozsahu a za
takovych podminek, aby mél moznost naplnit své potfeby pfistupu na pracovni trh, ke vzdélani,
Iékarské péci, obchodnim kulturnim sportovnim a jinym aktivitdm a zejména pak mozZnosti socialnich
kontaktu najmé s rodinou ¢i blizkymi. Prestoze prilezitosti k dosazeni téchto béznych aktivit nejsou
v prostoru distribuovany rovnomérné, nastaveni dopravniho systému umoziuje tyto prekazky
prekonavat. Dostatecné zapojeni do dopravniho systému ma primou vazbu na vnimani svobody a prav
kazdého jedince, a to ve smyslu svobodného pfistupu k aktivitdam, které jsou pro kazdého jedince
dalezité (Martens 2017; Pereira et al. 2017; Sheller 2021). V tomto sméru je zapotiebi zdlraznit, Ze
spravedlivého pristupu je dosaZzeno pouze v pripadech, kdy akcesibilita (moZnosti uskutecnéni
konkrétni cesty) odpovida moznostem mobility jedince (redlnd moznost/schopnost osoby danou cestu
nabizenymi prostfedky uskuteénit)3.

P¥{stupy a metody k méFeni mobility a dopravniho chovani v Cesku

Mobilita obyvatel, dopravni chovan nebo zavislost jedinct na dopravé (individudlni i hromadné) jsou
jevy, jez lze definovat, identifikovat ¢i dokonce méfit jen velmi obtizné. K témto Gcelim lze vyuZivat
rozlicné datové zdroje, a to jednak oficidlnich evidencnich statistik o pohybu obyvatel, tdaje o provozu
na pozemnich komunikacich, Udaje provozovatell dopravnich systému ¢i prepravcll, popripadé
detailni Setfeni zamérena na specifické cilové skupiny i specifickd izemi. Obecné lze konstatovat, ze
pro popis mobility celé populace s cilem definovat dopravni chovani obyvatel je zapotiebi dostatecné
robustnich dat popisujicich chovani celé populace, a to az na urovni velkoformatovych dat (tzv. big
data)!,

113 Kromé toho je zapotfebi brat i v potaz samotné dopravni potieby, kaidého jedince, které se mohou
diametrdlné lisit. Samotna nemoznost dosazeni urcitého cile proto nemusi nutné znacit dopravni nespravedIinost.
Dopravni spravedlnost (transport justice) tak miZeme vnimat jako snahu o spravedlivou distribuci pfistupu
k dopravé, jako jednoho ze zakladnich statk( spolecnosti, na jehoZ uzivani ma kazdy jedinec pravo (Martens,
2017; Pereira et al., 2017; Sheller 2021), a to v kontextu potreby kazdého jedince prepravovat se.

114 Jako tomu je kupfiikladu ve studiich Halas et al. 2021; Sveda, Madajova 2023; Sveda, Krizan 2022; Kraft et al.
2014 a 2020 nebo Jaros 2024.
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Nize jsou uvedeny priklady analyz popisujicich osobni mobilitu obyvatel Ceska s vyuZitim
velkoformatovych dat, a to jak v podobé geolokacnich dat mobilnich operator(, tak registru vozidel.
Uvedené priklady obecné popisuji pfirozenou poptavku po dopraveé a zavislost na vyuzivani individualni
dopravy, ¢imz poukazuji na dvé hlavni dimenze mobility vztazené k jedinci, a sice potreby a schopnosti
dopravovat se.

1) Model denni mobility obyvatel Ceska''®

S vyuZitim geolokacnich dat o mobilité obyvatel z obdobi let 2021-2023 byl vytvofen komplexni model
mobility Ceska. (blize viz Jaro§ 2024). Ten zohledfiuje primérny vyskyt kazdé vice ne? 10 miliond
analyzovanych SIM karet v jednotlivych hodinach ,bézného” tydne. Je tedy k dispozici pro kazdou obec
Ceska 24 hodinovych fezd denné o aktudlnim vyskytu osob v obci za 7 dni v tydnu. Mapa 8 piedstavuje
vytah zmodelu denni mobility v podobé &étyi hodinovych Fezd primérného dnell®. Pocéet osob
pritomnych v obci je zde zndzornén relativné, tj. pomérem vUci primérnému poctu pritomnych osob
za bézny tyden. Podrobnéji je metodika i vysledky vysvétlena v Priloze 4, poptipadé v publikaci Jaros
2024,

Mapa 8: Model denni mobility obyvatel Ceska — zména v koncentraci osob v jednotlivych hodindch dne

MODEL DENNI
MOBILITY CESKA

Zdroj: vlastni zpracovani, dostupné z portalu www.kamdojizdime.cz (autor prace je editorem portalu)

115 Mapové vystupy vyuZité v této Casti prace jsou souldsti vystup(l projektu ,Zlepseni podminek pro
decentralizaci a dostupnost verejné spravy v Uzemi“ realizované ministerstvem vnitra. Autor disertacni prace je
vécnym garantem a hlavnim fesitelem projektu, jakoZto i jednotlivych analyz.

116 Model umoziiuje zobrazovat viech 24 hodinovych fez(l formou animace denniho chodu. Tato verze disertaéni
prace vSsak neumoznuje vkladat do prace animace, z toho dlvodu jsou zde pouZity jen vyrezy konkrétnich
¢asovych Usekd. Animované modely za celé Cesko, jakoZto i za jednotlivé kraje, jsou dostupné z portalu
www.kamdojizdime.cz. Model mobility pak konkrétné z tohoto odkazu.
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Model denni mobility obyvatel Ceska ukazuje ve ¢tytech fezech zasadni zmény v koncentraci osob, kdy

v dennich hodinach jsou zejména v dusledku dojizdky za praci a skolou lidé koncentrovani do hlavnich

center osidleni. Mista koncentrace denni dojizdky jsou tak zejména krajska a okresni mésta a ty obce

s rozsitenou plsobnosti, které v Gzemi plni integracni funkci pro své okoli a vytvari si tak své dojizdkové
zdzemi''’. Nejsilnéjsi dojizdkové vazby jsou dle olekdvani v suburbannich oblastech hlavnich sidelnich

aglomeraci najmé Prahy, Brna, Plzné &i Ostravy. V dopravnim chovani populace lze vramci mist

koncentrace identifikovat i nékolik anomalii (populacné malé obce jsou zaroven vysoce atraktivnimi
centry dojizdky za praci, sluzbami &i se jednd o centra cestovniho ruchu a jinych aktivit)'8. V Mapé 8 je
zcela evidentni rozdilné rozdilni koncentrace osob dennich a no¢nich hodinach predstavujici zejména
dojizdku za praci a do Skol. Srovnani vyskytu osob v 0:00 a 12:00 je takrka reversni. Zaroven se ukazuje,
Ze ke zméné koncentrace dochdzi pfiblizné mezi 6. az 7. hodinou ranni a mezi 15. az 18. hodinou

odpoledni (misty specifické rezimy). Pravé v téchto ¢asech k dopravé osob mezi mistem rezidentstvi

a mistem dominantniho vyskytu béhem dne (zejména prace, $kola) dochazi*®®.

2) Denni chod pfitomného osob v obcich a jejich struktura

Mobilitu Ize na zakladé geolokacnich dat mapovat i mnohem detailnéji. Pfikladem muzZe byt analyza

denniho chodu p¥itomného obyvatelstva v kazdé obci Ceska v kazdou hodinu tydne. Ta je zndzornéna

v Tabulce 2 na prikladech Prahy, Cernosic a Bene$ova'?.

Tabulka 2: Pocet aktudiné pfitomnych osob v kaZdou hodinu tydne

Praha 00:00-01:00_01:00 -02:00_02:00-03:00_03:00-02:00_04:00-05:00_05:00-06:00 _05:00 -07:00_07:00-08:00_08:00-09:00_09:00 -10:00_10:00-11:00_11:00-12:00 _12:00 - :00-12:00_13; 16:00-17:00_17:00-18:00 18:00 -19:00 19:00-20:00 20:00 -20:00 21:00 -22:00 22:00-23:00 23:00 -24:00| clgilv ave,
Mon [ 1245320 1243513 1241443 1240584 1239792 1242387 1276613 1333404 1376218 1390526 1357675 1337461 1315129 12987294 1290417 1287418 1285516 1281996| 1319058 1)
Tue | 1283868 1282142 1280277 1279503 1278632 1280105 1314242 1371610 136837688 1360414 1336885 1319700 1309812 1304660 1301110 1296045| 1349929
Wed [ 1285812 1284163 1282508 1281820 1260698 1282747 1315801 1373361 1384629 1362606 1339811 1322601 1312353 1307139 1302436 1299930| 1351764,
Thu | 1293486 1288504 1286080 1285304 1284498 1285770 1318736 1373518 1374667 1351084 1327344 1310055 1298310 1291411 1285379 12819038 | 1346510
Fri | 1274091 1268823 1266190 1265791 1265247 1267309 1295121 1338604 1369661 13768217 1381188 1381582 1375816 1361083 1337631 1305061 1272532 1245000 1216172 1193068 1176012 1165552 1159079 1155910| 1279769 4
Sat [ 1148912 1143041 1140055 1138479 1137275 1138108 1137930 1135420 1135133 1132888 1126200 1115427 1104751 1097024 1091715 1090166 1094955 1105577 1116091 1120832 1121582 1118871 11153683 1110974 | 11215779
Sun 1095045 1410324 1131930 1161029 1489450 1211657 1223596 1230511 1230391 12726737 [ 11186964
Eematice 00:00 -0L:00_01:00 -02:00_02:00-03:00_03:00 -04:00_04:00-05:00 05:00-06:00_06:00 -07:00_07:00-08:00 08:00-09:00_09:0010:00_10:00 -11:00 11:00-12:00 12:00 13:00 13:00-14:00 12:00-15:00 15:00 -16:00 15:00-17:00 17:00-13:00 18:00 -19:00 19:00-20:00 20:00 -21:00 21:00 -22:00 22:00-23:00 23:00 -24:00| clojly gy,
Maon 6253 6235 6240 6235 6193 6036 5630 4976 4646 4491 4443 4 560 4836 5138 5455 5813 6070 6167 6237 6217 5389 9
Tue 6170 6131 6182 6161 6140 5951 5551 4942 4563 4424 4423 4640 4861 5158 5455 5736 5377 6125 6203 6243 53457
Wed 6236 67235 6238 6244 6207 6038 5629 5018 4628 4445 4448 4612 4867 5118 5437 5748 5863 6091 6174 6225 53741
Thu 6193 6208 6212 6199 6162 5974 5576 4934 4647 4462 4568 4797 5042 5358 5643 5868 6041 6135 6185 53304
Fri 6166 6172 6170 6178 6153 5979 5589 5016 4746 4634 4543 4519 4500 4542 4687 4972 5173 5359 5556 5776 5958 6085 6156 6227 54524
Sat 6237 6252 6252 6260 6224 6147 6103 6132 6070 6025 6061 6115 6135 6131 6139 6135 6091 6052 h 069 6167 6245 6166,
Sun 6215 6129 6091 6 (198 6116 6095 6063 6021 5915 5863 5952 6111 6198 h 176, 7
Benesov 00:00 -0%:00_01:00-02:00_02:00-03:00_03:00 -04:00 04:00-05:00 05:00-06:00 _06:00 -07:00 07:00-08:00 08:00-09:00_09:0010:00_10:00 -11:00_11:00-12:00 12:00-13:00 13:00-14:00 12:00-15:00 15:00 -16:00 15:00-17:00 17:00-13:00 13:00 -19:00 19:00-20:00 20:00 -21:00 21:00 -22:00 22:00-23:00 23:00 -24:00 | clojlyave,
Maon 14990 15066 15070 15040 15023 15028 15 526 17079 17 144 16417 15786 15461 15365 15323 15375 15242 15329 16377, 4
Tue 15297 15370 15366 15372 15353 15388 15740 17 189 17471 16 637 15885 15435 15385 15395 15382 15356 15303 15392 16354,
Wed 15280 15325 15325 15318 15285 15300 15701 17203 16945 16330 15685 15423 15313 15278 15226 15258 15252 16383
Thu 15294 15326 15333 15337 15305 15320 15740 17 244 17 597 16891 16148 15575 15271 15205 15171 15145 15156 15191 163657
Fri 15207 15249 15257 15262 15229 15245 15661 17 166 17151 16 015 15430 14 950 14 691 14871 14 914 14930 14963 14 910 161193
Sat 14896 14877 14844 14795 14732 14700 14 651 14675 14732 14914 14921 14606 14 306 14072 13509 13787 13841 13864 14122 14383 14 459 14 530 14 541 14 493 14 485,
Sun 14 260 14325 14340 14371 14311 14357 14 215 14125 14111 14 0R9 13993 13885 13 837 13767 13_ 13872 14 345 14557 14 719 14761 14 775 14 749 141717

Zdroj: vlastni zpracovani

Zatimco Praha se projevuje jako typicky dojizdkova obec (podobné jako BeneSov), pocet pritomnych
osob v Cernosicich odpovida typicky vyjizdkovym obcim. Podobny rezim dojizdky jako ma Praha maji
prakticky vSechna vétsi mésta s koncentraci dojizdky ze svého zazemi béhem dne. Rozdilnosti lze

v pripadé Prahy a BeneSova (podobné i ostatni mésta stfedni velikosti) vidét zejména ve faktu, ze

117 Jedn4 se o pfevaznou vétsinu ORP, kromé téch populaéné nejmensich a téch, které jsou koncentrovany v okoli

hlavnich sidelnich aglomeraci statu (zejména zazemi Prahy, Brna, Ostravy a Plzné).
118 Blize viz P¥iloha 4.

119 potvrzuje se tak fakt, Ze ranni dopravni $picka je vyrazné silnéjsi nez odpoledni. Odpoledni navrat do mista

rezidentstvi je v Case vice rozloZen.

120 Jednotlivé hodnoty osob pFitomnych v dané obci vychdzi z dat mobilnich operétorti a neobsahuji kategorii tzv.
osob bez SIM karet, oproti celkovému poctu rezidentd tak mohou byt data poniZena pfiblizné o 12—-15 % (blize

viz Jaros 2024).
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v BeneSoveé dochazi k odpoledni dopravni Spicce zplsobené navratem dojizdéjicich do zdrojovych obci
vyrazné dfive neZ v Praze, kde maiji dojizdéjici tendence zUstavat déle a domu se vraceji az mezi 17.
a 19. hodinou.

Kromé samotného absolutniho poctu pfitomnych osob Ize z geolokacnich dat vysledovat i jejich
strukturu. Obecné Ize v ramci Ceska rozlidit 3 zakladni typy obci: vyjizdkové, dojizdkové a stabilni.
U prevainé vyjizdkovych typl obci se narozdil od dojizdkovych (jadrovych) typl projevuje vétsi
koncentrace osob o vikendech, kdy rezidenti neopousti své obce (jako u jadrovych obci). Ti jsou
doplriovani dal$imi navstévniky obce at uz za ucelem druhého bydleni ¢i jednodenni turistiky a jinych
aktivit.

Graf 1 zobrazuje typické priklady pro kazdy ze 3 zminénych typU obci (Jihlava, Polna a Pacov). Kromé
absolutniho poctu pritomnych osob v kazdou hodinu tydne je zde rozliSeno i zda je dana osoba
rezidentem dané obce, dojizdéjicim za praci a Skolou ¢i néktery z dalSich 5 definovanych typl
sledovanych pohybl. Blize k metodice i vystuplm viz Pfiloha 4.

Graf 1: Pocet aktudlné pritomnych osob v kaZdou hodinu tydne a jejich struktura — dojizdkoveé,
vyjizdkové a stabilni obce

Jihlava

Zdroj: vlastni zpracovani

Pozn. rezident (modrd), dojizdéjici za praci/3kolou (Zlutd) intenzivné dojizdé&jici (zelena), ob¢asné dojizdéjici (tmavé hnéda),
nocujici navstévnik (svétle hnédd), jednorazovy navstévnik (tmavé zelend); neklasifikovany pobyt (oranzova)
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3) Méreni mobility obyvatel na zakladé pristupu k individualni dopravé
MozZnost ¢i presnéji schopnost vyuZivat individudlni dopravu je vyznamnym faktorem ovliviujicim
mobilitu a dopravni chovani kazdého jedince. Jedna se o imanentni vlastnost konkrétnich jedincu
obyvajicich jednotlivé lokality a lze ji méfit rozlicnymi zplsoby s vyuZitim fady datovych zdrojl
¢i oficialnich statistik, které jsou v tomto ohledu dobfe dostupné.

121 3 moZnosti

MozZnost vyuziti individudIni dopravy je dana zejména pfistupem k osobnimu automobilu
¢i schopnosti jej fidit. Pokud jedinec tuto moZnost nemd, musi svij c¢asovy harmonogram

prizplsobovat osobam, jez tyto moznosti maji ¢i podminkam definovanym hromadnou dopravou.

Mapa 9 zobrazuje jak relativni pocet registrovanych vozidel na 1000 obyvatel (kartogram), tak
i absolutni pocty zobrazené kartodiagramem. Mimo jiné se potvrzuje, Ze zapadni ¢ast Ceska (s vyjimkou
podkrusnohorské oblasti) ma vyrazné vyssi automobilizaci neZ vychodni ¢ast (podobné zavéry viz
Marada, Kvéton 2006).

Mapa 9: Pocet registrovanych vozidel v jednotlivych sprdvnich obvodech obci s POU

23.3.202417:03:40 1:2,311,162

Potet registrovanych vozidel na 1000 obyvatel [ gn1_gop I 11011200 0 15 30 6o mi

L5770 0 501-1000 N 12011203 L 100km
fo1-800 L 1001-1100 L vojensky Ujezd GUGK, Esri, TomTam, Garmin, FAD, NOAA, USGS

Winisterstvo vritra CR
Esr, TomTom, FAQ, NOAA, USGS |

Zdroj: vlastni zpracovani, dostupné z www.atlasverejnespravy.cz (autor prace je editorem portélu)

121 Existuje cela fada forem dopravy a riizné dopravni médy osobni mobility (pé&si, kolo, aj. alternativy), které jsou
nezavislé na vyuzivani osobniho automobilu, nicméné pro zajisténi zakladnich potfeb kaZzdodenni dojizdky za
praci, Skolou ¢i jinymi aktivitami (a vzhledem k prepravnim vzdalenostem a sezonnim omezenim), Ize povaZovat
vyuzivani osobniho automobilu za stézejni formu individudIni dopravy v nasi spole¢nosti.
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3. Dopravné podminéna socialni exkluze
— dopravni exkluze

V kapitole 2 byly podrobné predstaveny aspekty socialni exkluze, a to predevsim s dirazem na jeji
prostorovou dimenzi. Ta ma 3 zakladni projevy (polarizace prostoru, dopravni nedostupnost
a nedostatecnd mobilita), které v konkrétnich Uzemich zpUsobuji, ¢i prohlubuji socidlni exkluzi,
a predstavuji tak hlavni bariéry zapojeni jedinct do spole¢enského systému. V duchu principu dopravni
spravedInosti (transport justice) pfedstavuje doprava jednu ze zakladnich aktivit ¢clovéka a zapojeni do
dopravniho systému je nezbytné pro napliovani potreb kazdého jedince. Jak jiz bylo zminéno vyse,
pravo kazdého jedince dopravovat se a naplfiovat své potfeby prostfednictvim dopravy Ize vnimat jako
jednu z lidskych svobod. Doprava je vtomto sméru klicovou lidskou svobodou (pravem), jelikoz
umoZfiuje pfistup ke svobodam daldim (vzdélani, prace, |ékaFskd péce aj.)**2. Dopravu lze oznadit za
nedilnou soucdst verejného Zivota, verejného prostoru a narok na jeji uzivani ma kazdy ¢len spole¢nosti
(Sheller 2021).

Systematickému zkoumani obecného plsobeni prostorové dimenze socidlni exkluze ve vztahu
k dopravé byla vénovana pozornost na prelomu tisicileti zejména v anglosaském prostredi. Postupné
byla dopravné dostupnostni problematika zasazovdna do SirSiho kontextu zdlraznujiciho vztah
ke konceptu socidlni exkluze a jeji prostorové (mobilitni) dimenzi popsané v kapitole 2 (napf. Church
et al. 2000; Delbosc, Currie 2011; Engels, Liu 2011; Hine 2008; Hine, Mitchell 2003; Kenyon 2011,
Kenyon et al. 2002, 2003; Lucas 2012; Lucas et al. 2001; Mackett, Thoreau 2015; Preston, Rajé 2007;
Schwanen et al. 2015; Shergold, Parkhurst 2012; Luz, Portugal 2021). Podpofe vyzkumu problematiky
socialnich nerovnosti zaloZzenych na aspektech dopravni (ne)dostupnosti a mobility pomohlo
v anglosaském prost¥edi i jeji institucionalni zakotveni v podobé tzv. Social exclusion unit (SEU)!%, jenz
klade dlraz na dopravni systém jako faktor umoZnujici obyvateldm polohové znevyhodnénych
(neexponovanych) lokalit integraci do spolecenskych struktur (nap¥. SEU 2001).

Ukazuje se, Ze nedostatecné zapojeni do dopravniho systému, popfipadé nemoznost ¢i nedostatecna
schopnost jej vyuZivat, je vyraznou barierou, jez selektivné plsobi na jedince a znemoznuje jim plné
participovat na spoleCenském déni (napf. Hine 2008; Kenyon et al. 2002; Mackett, Thoreau 2015;

122 samotnou podstatou dopravy je prekondvani prostorovych prekadzek a zprostfedkovavani ptistupu
k nerovhomérné rozlozenym zdrojim, a to bud dopravou zdrojl k jejich uzivateli, ¢i dopravou uZivatele ke
zdrojum.

123 Jedna se o predstavuijici poradni organ predsedy vlady Spojeného kralovstvi. V roce 1997 nahradil SEU pGvodni
vladni poradni organ Social exclusion task force (SETF).
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Preston Rajé 2007). Takto popsané socialni vylouceni je dopravné podminéné, lze tedy hovofit
o dopravni exkluzi (angl. transport exclusion). Souhrnné Ize dopravni exkluzi definovat nasledovné:

,Dopravni exkluze'® je sloZity selektivné pusobici diferenciacni proces, v rdmci néhoZ jedinec
Ci skupina jedincu, ktefi jsou ¢leny dané spolecnosti, nemaji mozZnost plné participovat na
béznych aktivitdch, k ¢emuZ jsou jako ¢lenové spolecnosti oprdvnéni, pricemz pricinou
tohoto omezeni je dopravni nedostupnost téchto aktivit. Jde tedy o omezeny ¢i znemoznény
pristup k ve spole¢nosti béznym aktivitdm na zdkladé polohové odlehlosti, Spatné dopravni
dostupnosti ¢i nedostatecné mobility jedince”.

(Jaro3 2017'%)

V pripadé dopravni exkluze problémem neni samotny nedostatek prilezitosti, ale jejich nedostupnost
(Preston, Raje 2007). V tomto kontextu nejsou jedinclm ¢i skupindm jejich prava zadnym zplsobem
vétsinovou spolecnosti omezovana ¢i odepirdn pristup k nim. Pro jedince ¢i skupinu je vSak nemozné
Ci prilis obtizné dopravit se do lokality, kde lze aktivitu realizovat.

V tomto kontextu je nutné zdlraznit, Ze v rdmci procesu dopravni exkluze jsou jedinci vylouéeni ze
spolecnosti prostfednictvim dopravniho systému. Dopravni exkluze vSak nepredstavuje jen dalsi
dimenzi socialni exkluze definované v kapitole 2.1 (napf. Mares, Sirovatka 2008, Mares$ 2002; Percy-
Smith 2000), a to i vzhledem k faktu, Ze jeden z autorli (Kenyon et al. 2002) mezi svymi 9 vymezenymi
dimenzemi exaktné zminuje dimenzi mobility a akcesibility. Ty vSak nelze vnimat izolované od
ostatnich dimenzi, jelikoZ se ve skutecnosti jednd o aspekt prostupujici vSechny ostatni dimenze
a umocnujici jejich vyznam. Avsak i takto definované dopravni podminénosti spolecenského vyloucéeni
(Kenyon et al. 2002), jsou pouze dimenzemi a prostorovymi projevy procesu socialni exkluze, kdy
vysvétleno v kapitole 2.1, adjektivum ,,socidlni” totiZz neodkazuje na vylouéeni ze spolecnosti, ale na
vylouceni spolecnosti. Z toho divodu, je-li jedinec ¢i skupina vyloucena ze spolec¢nosti prostfednictvim
dopravni nedostupnosti (dopravniho systému), nemlzeme jiz ddle hovofit o socidlni exkluzi, ale
o exkluzi dopravni. Dopravni exkluzi tak Ize vnimat jako samostatny proces, nikoli pouze jako dimenzi
socidlni exkluze Ci jeji prostorovy projev. Hlavni rozdil mezi sociadlni a dopravni exkluzi je tedy v tom,
kdo vylucuje dané jedince i skupinu (spolecnost, resp. dopravni systém), nikoli odkud jsou vylouceni,
coz by v obou ptipadech byly béZné aktivity spole¢nosti.

Dopravni exkluze predstavuje odliSny proces vylouceni nez socidlni exkluze. AvSak v ramci sou¢asného
védeckého diskurzu je pojem socialni exkluze uZivan v rozlicnych konotacich. Pojem tim padem
neodkazuje jen na klicovou roli spolecnosti jako aktéra vylouceni, ale ¢asto je pouzivan pro souhrnné
oznaceni projevl ¢i charakteristik urcitych Uzemi, které jsou ve své podstaté u obou druh( vylouceni
(dopravni i socialni) obdobné. V takovych pfipadech Ize dopravni exkluzi oznadit jako specificky pfipad
socialniho vylouceni (nikoli ovsem jeho dimenzi). Pokud bychom tedy k nému hledali vhodné

124\ obecné roviné Ize pouZivat i vyraz dopravné podminénd socidlni exkluze jako synonymum.
125 Definice vyuZziva ¢astecné definic dalSich autord napt. Burchardt et al. 1999; Church et al. 2000; Hine 2008;
Kenyon et al. 2002; Luz, Portugal 2021.
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pojmenovani takového konceptu, dojdeme k oznaceni socialni exkluze na zakladé nedostatecnych
dopravnich mozZnosti (Jaros 2017).

V rdmci 4 zpusobd, jak k exkluzi obecné dochazi (popsané v kapitole 2.1; Mares 2006), se v pfipadé
dopravni exkluze uplatriuji druhé dva zpUsoby. Jednak je to (a) nekompatibilita osobniho kapitalu
(ekonomického, socialniho, kulturniho ¢i jiného) vyluovanych jedincli s pozadavky majoritni
spolecnosti. V tomto pripadé je zminénym nekompatibilnim kapitdlem myslena nedostatecna osobni
strukturadlnimi faktory, jez brani jedincim ¢i kolektivitdm integrovat se (Mares 2006). Za né lze
povaZovat parametry dopravni dostupnosti ovlivnéné institucionalnimi, infrastrukturdlnimi
a ekonomickymi faktory, coz pochopitelné rovnéz ovliviiuje i mobilitu osob. Lze tedy konstatovat, Ze
v prvnim pfipadé (a) se jedna o vylouceni na zakladé vnitfnich podminénosti a v druhém popisovaném
pfipadé (b) na zakladé vnéjSich ramcl (viz Obrazek 3 vpravo). Oba popisované zplsoby, kterymi
k dopravni exkluzi dochdzi, se mohou navzajem prolinat a proces redlné kontinudlné probihat na
raznych hierarchickych urovnich zaroven.

Koncept dopravni exkluze v sobé spojuje dva duleZité aspekty: (a) socialni a (b) dopravni (schematicky
naznaceno v Obrazku 2). Socidlni aspekt (a) je zde reprezentovan socialni exkluzi, kterd spociva
v realném znevyhodnéni jedince v kazdodennim Zivoté (napf. v pFistupu na pracovni trh, ke vzdélani,
zdravotni péci, sluzbam ¢i omezeni sociadlnich a kulturnich vztah(l jedince aj.) (Kenyon et al. 2002).
Jednd se o celou skalu projevl procesu socialni exkluze, které maji pfimy dopad na Zivot obyvatel.
Predstavuje veskeré doposud diskutované projevy, dopady, dimenze ¢i zplsoby, jak k socidlni exkluzi
dochazi. Naproti tomu dopravni aspekt (b) reflektuje samotnou dopravni podminénost socialni
exkluze. Jedna se o konkrétni bariéry, které znevyhodnéni zplsobuji ¢i umocriuji a jsou reprezentovany

t'?6 v tomto

akcesibilitou a mobilitou (viz Obrazek 2 vlevo). Akcesibilita neboli dopravni dostupnos
kontextu poukazuje na zapojeni jedince do dopravniho systému. Vztazeno k Uzemi, kde jedinec Zije, se
pak jednd o horizontélni a vertikdlni polohu v dopravni siti?’. Akcesibilita uréuje tzv. vnéjsi rdmce
dopravni exkluze, tzn., Ze se zde uplatnuji hlediska polohové odlehlosti (exponovanosti) a dopravni
(ne)dostupnosti (viz obrazek 2), jez jsou pro lokalitu dané a pro vSechny jeji obyvatele vice méné
shodné. Mobilita naopak definuje vnitini podminénost dopravniho vylouceni. Pfedstavuje moznost Ci
schopnost konkrétniho jedince dopravovat se. Jedna se o naprosto individualni hledisko, jez zavisi na
zcela specifickych (dopravnich) potfebach kazdého jedince a jeho moZnostech ¢i schopnostech tyto
potfeby naplnit. Zatimco akcesibilita uréuje redlnou dosaZitelnost urcité lokality ¢i konkrétniho jedince,
popfripadé definuje jejich dopravni podminky ve smyslu miry zapojeni do dopravniho systému, mobilita
popisuje mozZnosti kazdého jedince, ¢i obyvatel urcitych lokalit pohybovat se po téchto sitich
a schopnosti vyuZivat jimi definované podminky. V pfipadé nedostate¢ného zapojeni do dopravni sité
(nevyhodnd horizontalni ¢i vertikdlni dopravni poloha) se pak mizZe jednat i o schopnost se

126 Akcesibilita je definovana jako moznost dosazeni dané lokality z jinych lokalit, nebo moZnost dosahnout jinych
lokalit z dané lokality prostfednictvim dopravni sité (Rodrigue 2024), pricemz v ramci akcesibility pisobi tzv. sily
pritazlivé a sily odporu (EI-Geneidy, Levinson 2006). Blize viz kapitola 2.2.2.

127 B|iZe k vertikalni a horizontalni poloze v dopravni siti viz Marada 2010.
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s neptiznivymi podminkami vyporadat. Mobilita je tak v komplementarnim vztahu vici akcesibilité (coz
rovnéz uvadi napr. Knowles et al. 2008).

Rozdéleni na aspekty dopravni a socidlni predstavuje zjednodusené i rozdéleni mezi pficinou
(dopravni) a disledkem/projevem (socialni). Zaroven rozdéleni dopravnich aspektli na vnéjsi ramce
a vnitfni podminénosti (viz Obrazek 2) ve své kombinaci definuje konkrétni dopravné-mobilitni
podminky kazdého jedince (popfipadé lokality) a schopnost naplfiovat své dopravni/mobilitni potfeby.
Jiz bylo poukazano na skutecnost, Ze vnéjsi ramce (polohova odlehlost a dopravni nedostupnost)
vztazené ke konkrétni lokalité jsou pro vSechny jedince prakticky shodné a lze je oznacit jako
vlastnost/charakteristiku daného Uzemi. Naproti tomu vnit¥ni podminénosti (mobilita jedince?®) jsou
zcela individudini a vztazeny pfimo ke konkrétnim jedincdm. Jsou tedy jejich individudlni
charakteristikou, nikoli charakteristikou Uzemi!?. Zaroven jsou vnéjs$i rémce v kratkodobém horizontu
bud’ taktka neménné, jako v pfipadé polohové charakteristiky, nebo relativné obtizné ménitelné, jako
v pfipadé akcesibility/dopravni dostupnosti. Naproti tomu vnitfni podminénosti jsou na bazi
konkrétnich jedinct relativné jednoduse ménitelné, nicméné ménit mobilitu vétsich skupin osob ci celé
populace je vyrazné obtizné;jsi (blize viz kapitola 5.2.).

Obrdzek 2: Dopravni exkluze — dopravni a socidlni aspekty; vnitini podminénosti a vnéjsi ramce

Polohova odlehlost Dopravni (ne)dostupnost
.y mge vnéjsi ramce
akcesibilita )
socialni
mobilita exkluze
“~_doprawi soei ﬁfni
H"x._ p ;\—é
anm"nl vnitfni podminénost
exkluze

Nedostatecna mobilita jedince

Zdroj: vlastni zpracovani (Jaros 2017)

V podobném duchu Ize hledét i na faktory, které vznik dopravni exkluze potenciadlné ovliviuji. Ty lze
délit na objektivni a subjektivni. PficemZ objektivni faktory potencidlné ovliviujici dopravni exkluzi
definuji jeji vnéjsi ramce, tj. napf. faktory dopravni dostupnost ¢i polohy a vyznamu v sidelnim systému.
Naproti tomu subjektivni faktory definuji rdmce vnitfni, tj. faktory determinované potfebou
a schopnosti kazdého jedince se dopravovat. Ve vnimani jednotlivych faktor( jako poptavky ¢i nabidky
dopravnich pfilezitosti pak Ize v mistech nedostatecné nabidky dopravnich pfilezitosti hovofit o tzv.
dopravnich poustich (Jiao, Dillivan 2013; Jiao 2017). Ty vznikaji pravé v oblastech, kde nabidka dopravy

128 Rovnéz nazyvana osobni mobilita.
129 ptestoze vlastnosti obyvatel uréitych lokalit Ize nasledné promitat na lokalitu samou (a je tak ¢&inéno
i v kapitole 5 této prace), stale se jedna o vlastnosti obyvatel dané lokality, nikoli o charakteristiky lokalité vlastni.
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vyznamnym zpUsobem neodpovida poptavce po ni. Nicméné neplati, Ze by oblasti dopravnich pousti
byly zakonité dopravné vyloucené. Pouze jsou mistni obyvatelé vystaveni vyznamné obtiznéjSim
vnéjsim objektivnim faktor(im, nicméné je za pomoci subjektivnich faktorl v podobé vysoké osobni
mobility mohou i tak efektivné prekonavat.

Dopravni exkluze je individualné vnimanym procesem, a to zejména z toho dlivodu, Ze zavisi mimo jiné
na specifickych potfebdch kazdého jedince. Zatimco vnéjsi rdmce jsou pro danou lokalitu zcela exaktné
definovatelné, méfitelné a pro vsechny jeji obyvatele relativné stejné a v ¢ase relativné stabilni, tak
vnitfni podminénosti predstavuji individualni slozku dopravni exkluze, kterd reprezentuje moznosti
jedince naplfiovat své dopravni potieby prostfednictvim osobni mobility, pficemz jak zminéné potieby,
tak mobilita jsou zcela individualni, subjektivné vnimané a pro kazdého jedince unikatni. Lokalita proto
mUze byt dopravné nedostupnd, mit nevyhodnou polohu v sidelnim systému i v dopravni siti, avSak
neznamena to, Ze vsichni jeji obyvatelé jsou zakonité dopravné exkludovani. Ve stejném duchu
definuje Lucas (2012) koncept dopravni chudoby (angl. transport poverty). Definuje jej jako prasecik
socialniho a dopravniho znevyhodnéni, pficemz zdlraznuje, Ze dopravni chudoba nemusi zakonité
vyustit v socialni vylouceni obyvatel dané lokality, a Ze plsobeni na jednotlivé obyvatele lokality je
selektivni.

Dopravni exkluze je spiSe pocitem jedince, ktery nemuze plné uspokojit vlastni potfeby podle svych
predstav v disledku dopravniho znevyhodnéni neZ exaktné identifikovatelny jev. Je tak velmi obtizné
jakymkoliv zplsobem klasifikovat, kvantifikovat ¢i pfimo méfit miru dopravniho vylouceni konkrétnich
lokalit ¢i pfimo jejich obyvatel.

Problémem, jak dopravni exkluzi identifikovat a pripadné klasifikovat, se zabyvali Preston a Rajé (2007),
ktefi na zakladé pripadovych studii v Bristolu, Nottinghamu a Oxfordshire s vyuzitim kvantitativnich
i kvalitativnich dat vytvofili trojrozmérné socio-prostorové schéma socidlni inkluze a exkluze popisujici
8 typl dopravné podminéné socidlni exkluze. Z tohoto schématu vychazel Horidk (2012), ktery
poukazuje na moznost jimi popisované typy dopravné podminéného vylouceni vnimat i jako rozlicné
typy podminek pro vnik dopravni exkluze (schematicky naznac¢eno v Obrazku 3). Typ exkluze je podle
autord dan unikatni vzdjemnou kombinaci 3 komponent, které jiz byly v obdobném smyslu diskutovany
jako vnéjsi rdmce a vnitini podminénosti dopravni exkluze. Pfedstavuji tedy podstatu samotné definice
dopravni exkluze. Prvni z nich je (a) osobni mobilita (angl. personal mobility), jez vtomto pripadé
predstavuje mobilitu jedince ve smyslu nejen moznosti, ale i potfeby prepravovat se, osobnich narokd
na dopravu a schopnosti je individudlné naplnit. Druhym v poradi je pak (b) mobilita tzemi (angl. area
mobility), kterou Ize ztotoZnit s polohovou exponovanosti Gzemi®*°. Vysokd mobilita/exponovanost
Uzemi v tomto pfipadé znaci jadrové oblasti, nizka naopak oblasti venkovské, periferni ¢i odlehla
uzemi. Tretim komponentem je (c) akcesibilita tzemi (angl. accessibility of the area), ktera znaci
dostupnost jadrovych oblasti (napf. centra metropole aj.) z dané lokality (Preston, Rajé 2007).
Predstavuje tak nabidku cestovnich pfrilezitosti a reprezentuje miru zapojeni lokality do dopravniho
systému. Je ddna jak samotnou mirou dopravni dostupnosti, tak vertikalni i horizontdlni dopravni

130 gji7e k exponovanosti tizemi a jeho definice viz napf. Hampl et al. 1987.
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polohou, a to z pohledu jak zapojeni do systému verejné hromadné dopravy, tak individualni
dopravy!®,

Obrazek 3: Socio-prostorové schéma socidlni inkluze a exkluze

igh Personal
mobility

Accessibility
of the area:

| | nigh
- low

Zdroj: Horndk in Rochovska et al. 2016; Preston, Rajé 2007

Na zakladé téchto tfi komponent a jejich hodnot v konkrétnich pripadech (dichotomie vysoka x nizka)
muzZeme rozlisit 8 typl dopravni exkluze (viz schéma na Obrazku 3). Kuptikladu v pfipadé dopravni
exkluze 1. typu se jednd o Uzemi v centrech velkych mést s vysokou nabidkou dopravnich pfilezitosti
obyvanymi lidmi s vysokou osobni mobilitou. Jednad se o idedlni pfipad, kdy je potencidl vzniku dopravni
exkluze v téchto Uzemich jednoznacné nejmensi a v kontextu dopravni sukcese (definovano v kapitole
2.2.) je zde teoreticky velky potencial dosaZzeni dopravniho klimaxu, kdy dopravni potfeby obyvatel
jsou zcela saturovany. Nicméné i vtakovych podminkdch muZe v pfipadé konkrétnich jedincl
k vylouceni dojit, jelikoZ dopravni exkluze plsobi selektivné a zcela individudiné. Dopravnimu klimaxu
se tak tento pripad alespori nejvice blizi. Podobné by na tom byl typ 4, ktery se vsak tyka
neexponovanych oblasti, coZ znaci nutnost dopravovat se za urcitym druhem sluZeb ¢i aktivit, avSak
v tomto pfipadé s rozvinutymi moZnostmi multimodalniho zapojeni do dopravniho systému. Naproti
tomu u typu 7 se potencial vylouceni tyka zejména venkovskych lokalit s nizkou nabidkou dopravnich
prileZitosti a s obyvatelstvem, jez md takové individudlni naroky na dopravu, jez nejsou schopni
prostfednictvim jim dostupnych nastroji osobni mobility naplnit (viz Obrazek 3)*32, AvSak jednd se opét
o typologii vztazenou ke konkrétnim lokalitam, takZe rovnéZz v téchto oblastech mohou existovat
jedinci, ktefi ipfes nevyhodné dopravni podminky neciti omezeni v napliovani svych
dopravnich/mobilitnich potfeb, a tudiz je nelze povazovat za postizené dopravni exkluzi. Horriak (2012)
vnima faktor osobni mobility jako kli¢ovy v celém schématu. Podle néj Ize popisovanych 8 kategorii

131 Dopravni exkluze se nemusi zdkonité tykat jen osobni dopravy, Ize tento koncept aplikovat i na pfepravu,
zbozi, surovin, vyrobnich faktord, popfipadé i informaci.
132 To pak odpovida dopravné chudym oblastem ¢&i dopravnim poustim (Jiao, Dillivan 2013; Jiao 2017).
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rozdélit pravé v zavislosti na osobni mobilité na lokality méné a vice ohroZzené dopravni exkluzi. Schéma
zaroven poukazuje na klicové rozdily v dopravnim vyloucéeni v urbannim, semi-urbannim a ruralnim
prostoru (Preston, Rajé 2007). Celkové tak mizZzeme vymezit 8 typové diferencovanych kategorii Uzemi,
které se vyznacuji specifickymi dopravnimi a mobilitnimi charakteristikami a urcuji tak potencidlni
vystaveni obyvatel specifickym typim dopravni exkluze. Lze proto predpokladat, Ze i strategie, jak se
lidé s potencidlnim ohroZenim konkrétnim typem dopravni exkluze v rliznych regionech vyporadavaiji,
budou obdobné.

Z podstaty jizzminéného lze shrnout, Ze dopady dopravni exkluze nejsou na vSechny obyvatele lokality
stejné, jelikoZ proces pUlsobi selektivné a jeho projevy jsou vnimany individualné (Kenyon et al. 2002;
Lucas 2012; Lucas et al. 2016b; Mackett, Thoreau 2015). Proto nelze vySe zminéné kategorie vnimat
jako vymezeni oblasti, jejiz obyvatelé jsou Ci nejsou dopravné vylouceni, avSak jako oblasti, kde je vyssi
¢i nizsi potencidl dopravniho vylouceni. Vyrazné se lisi individualni resistence/vulnerabilita v{ci
projevim dopravniho znevyhodnéni danych lokalit, a to predevsim v zavislosti na osobni mobilité
kazdého jedince (Lucas et al. 2001). Mira exkluze se proto muze kupfikladu v dlsledku r(zného
pristupu k automobilu ménit i v ramci jedné doméacnosti (Lucas et al. 2016b). Clenové domacnosti
s omezenymi moznostmi vyuZivat osobniho automobilu jsou proto nuceni pfizplisobovat své aktivity
tém ¢lendm domacnosti, ktefi automobil vyuZivaji primarné (naptiklad k dojizd'ce za praci). Nejvice jsou
tak dopravni exkluzi ohrozeny ty skupiny obyvatel, které maji omezené moznosti vyuzivat individualni
dopravu a jsou tudiz odkazany na spolujizdu, popfipadé na vefejnou dopravu, tj. najmé Zeny, seniofi,
déti a mladez do 18 let Ci lidé se zdravotnim znevyhodnénim aj. (Engels, Liu 2011; Hine, Mitchell 2003;
Mackett, Thoreau 2015; Shergold, Parkhurst 2012; Carpentieri et al. 2019; Porter, Turner 2019). U nich
je osobni mobilita nejnizsi a maji tedy snizenou schopnost svépomoci uspokojit své dopravni potfeby.
S trochou nadsazky pak Kenyon zminuje, Ze

"moderni prostor je koncipovadn pro Ctyricetiletého zdravého miiZe fidiciho automobil”.
(Kenyon et al. 2002, s. 212)

Jak jiz bylo konstatovano, vnimani dopravniho vylouéeni pfimo obyvateli konkrétnich lokalit je zcela
individualni. Subjektivni vnimani je ovlivnéno jednak racionalnimi (objektivnimi) faktory, ale zaroven
i témi zcela iracionalnimi, kdy je potfeba brat v ivahu nejen realné potreby, ale napfiklad i preference,
navyky a celkovy Zivotni styl kazdého jedince. Je tak naprosto bézné, Ze lidé Zijici ve stejné lokalité Ci
dokonce v jedné domacnosti mohou vnimat své ohroZzeni dopravnim vylou€enim diametralné odlisné
(Lucas et al. 2016b). Proto je percepce socialni exkluze, jakoZto i dopravni exkluze autonomnim
pocitem kazdého jedince, ktery timto zplsobem definuje séam sebe v rdmci spolec¢nosti a jeji prostorové
organizace.

Vtomto kontextu predstavuje zména parametrd dopravni dostupnosti ¢i osobni mobility ucéinny
nastroj regiondlni politiky, ktery mda potencidlné moZnost exkluzi vyrazné zmirfioval a zvysit tak
dostupnost jaddrovych oblasti, a tim padem i aktivit v nich koncentrovanych, pro obyvatele perifernich
¢i marginalnich oblasti. (Church et al. 2000; Nutley 1998). To jim umozni naplno vyuZivat funkci téchto
stfedisek, a zvysi funkéni provazanost nejen sidelniho systému, ale spolecnosti jako celku. S tim
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pochopitelné souvisi i otazka ekonomické efektivnosti a smysluplnosti provozovaného dopravniho
sytému, popripadé budované dopravni infrastruktury.

Dopravni exkluze pusobi na vyloucené jedince prostfednictvim bariér v pfistupu k dopravé, které
mohou mit rozlicnou podobu (Mackett, Thoreau 2015). Jednim z faktor(, jez mohou pomoci tyto
bariery sniZzovat, je i virtudlni mobilita, diky které dochazi k vyraznému zvyseni mobility zbozi ¢i sluzeb,
coz ve svém dusledku sniZuje potrebu (nutnost) fyzické mobility osob (Kenyon et al. 2002, 2003). Na
druhou stranu mlze mit tento jev i negativni efekt na lokalni konvencni nabidku zboZi a sluzeb, kterym
tak klesa potencidlni poptavka. Nehledé na to, Ze virtudlni mobilita podobné jako dopravni exkluze
svym selektivnim plsobenim na spolecnost vytvaii dalsi dimenzi socidlnich nerovnosti vjiz tak
marginalizovanych Uzemich.

Faktory dopravni exkluze (objektivni i subjektivni) a jeji projevy vyznamné ovliviiuji Zivot obyvatel
v dané oblasti. S prohlubovanim dopravniho vylouéeni se vyrazné méni parametry dopravni
dostupnosti, a to hned v nékolika aspektech (intenzita spojli, casova dostupnost, kvalita infrastruktury
aj.). Dochazi ke zméné v dosazitelnosti sluzeb, ale i ke zméné smér, cild, objemu a zplsobu vyjizdky
zdané lokality (Church et al. 2000; Hine 2008). Dopravni exkluze ve svém dlsledku zplsobuje
specifické jevy, jez byly v predeslych kapitolach definovény, jako napf. vznik dopravné chudych oblasti
¢i dokonce dopravnich pousti. Dalsimi projevy muaZe byt vznik ,bludného kruhu dopravni
nedostupnosti” ¢i dopady spojené s ,paradoxem dopravni obsluznosti“. Vylouceni jedinci jsou
v nedostate¢né dostupnych oblastech, jejichz vnéjsi rdmce jim neumoznuji plnohodnotné naplnéni
jejich dopravnich potfeb, neimérné zavisli na individualni dopravé (¢asto navic formou spolujizdy),
jako jediné moZnosti zajisténi své mobility.

Z vyse uvedeného je ziejmé, ze dopravni exkluze je aktualnim problémem hojné reflektovanym
v odborné (zejména zahranicni) literature. AvSak doposud se badatelské Usili zamérovalo zejména na
identifikaci téchto oblasti, analyzy jejich socioekonomické vyspélosti nebo charakteristik ¢i vymezeni
souboru ukazatell za ucelem uréeni miry vylouceni téchto lokalit. Neni vSak dostate¢né zdlrazrnovano
zapojeni téchto oblasti a jejich obyvatel do celospolecenského systému a struktur. Pfitom pravé
nedostatecné zapojeni do spolecenskych procesl a systém je podstatou omezeni kontaktu s hlavnim
spolecenskym proudem, a tudiz i hlavnim znakem socialniho i dopravniho vylouéeni (Novak, Netrdova
2011; Jaro$ 2017). Soucasné chybi konceptualni holistické uchopeni s detailnéjSim vysvétlenim
a pochopenim zkoumaného problému. Zaroven i pres celou fadu realizovanych vyzkum( je
nedostatecné reflektovana geograficka podstata dopravni exkluze ve smyslu podminénosti vylouceni

ces

tykajici se konkrétnich osob, Zijicich v konkrétnim regionu definovaném konkrétnimi podminkami.

V rdmci konceptu socidlni exkluze jiz neni na disparity ve spolecnosti pohlizeno primarné jako na
problém distribuce hmotnych i nehmotnych statk( ve spolecnosti. Za hlavni problém je naopak
povazovdno zapojeni se do dominantnich celospolecenskych struktur a naplfiovani hodnot, jez
spole¢nost do jisté miry ocekava a ocenuje. Celospole¢enskym cilem jiz neni nivelace spolecenskych
disparit a nastaveni vSeobecné rovnych podminek. Jejim cilem je naopak vytvofit spolecnost, kde bude
kazdy jedinec mit spravedlivou moznost zapojit se a seberealizovat se v ramci jejich struktur.

62



Vdclav Jaros Dopravné podminénd socidini exkluze v rémci systému osidleni Ceska

Obdobné je pfistupovdno i v pfipadé dopravni exkluze. Neni tedy nutné vytvaret dopravni systém,
v ramci kterého budou vsichni obyvatelé na vSech Uzemich mit stejné ¢i standardizované dopravni
podminky. Naproti tomu je zapotfebi vytvofit takové prostiedi, které umozni kazdému jedinci
spravedlivou a dostupnou moznost naplnit své individualni dopravni potieby. Doprava je v tomto
smyslu prostfedkem, ktery pomdaha negativni projevy socialni exkluze prekonavat, avsak v pripadé
nedostatku dopravnich pfileZitosti mliZze negativni projevy vylouceni jesté prohloubit.
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4. Faktory ovliviujici dopravni exkluzi
a klasifikace uzemi dle typu
potencialniho ohrozeni
— pFipadova studie Ceska

133 Nerovnosti v zapojeni do dopravniho systému jsou pfirozenou souéasti kazdé spoleénosti, avsak
v extrémnich pfipadech dochazi v jejich dasledku k vylouceni (nebo omezeni) jedincd i skupin
z participace na spole¢enském déni. Tato ¢ast prace se zabyva praveé identifikaci a delimitaci takovych
Uzemi s vysokym potencidlem ohroZeni mistnich obyvatel dopravnim vyloucenim. Na zakladé jiz
realizovanych vyzkumi zamérenych na dopravni podminénost socidlni exkluze (napf. Horndk in
Rochovska et al. 2016; Preston, Rajé 2007; Stanley et al. 2011; Engels, Liu 2011; Hine, Mitchell 2003;
Mackett, Thoreau 2015; Shergold, Parkhurst 2012) jsou identifikovany zakladni charakteristiky
dopravné vyloucenych oblasti, které |ze na jedné strané povazovat za pficiny vylouceni, avsak na strané
druhé za negativni projevy tohoto procesu, které exkluzi dale prohlubuji. S vyuZitim téchto poznatki
je v préci vytvoren analyticky nastroj pro klasifikaci Uzemi dle potencialu ohrozeni jednotlivych regiont
(pFesnéji jeho obyvatel) dopravni exkluzi’3*. Tento nastroj pro kvantitativni analyzu je aplikovén na
prikladu uzemi Ceska, kde jsou klasifikovdna potencidlné ohrozena tUzemi véetné specifikace typu
dopravni exkluze, kterému jsou mistni obyvatelé vystaveni a musi tak hledat vlastni mobilitni strategie,

evvs

jednotek, pro které jsou relevantni data dostupna.

Dle definic formulovanych v kapitole 3 je dopravni exkluze slozitym selektivné pUsobicim
diferenciacnim procesem, v ramci néhoz jedinec ¢i skupina jedincu, ktefi jsou ¢leny dané spolecnosti,
nemaji moznost plné participovat na béznych aktivitdch spolecnosti, k ¢emuZ jsou ovsem jako
»plnohodnotni” ¢lenové spolecnosti opravnéni (Jaros 2017). Nedosahuji tak standard( zapojeni do
spolecnosti ve smyslu referencniho spolecenského ramce a ani se Urovni téchto standardi nemaji Sanci

pribliZit. Pri¢cinou tohoto omezeni je (dopravni) nedostupnost ¢i presnéji nedosaZitelnost danych

133 yyzkum predstaveny v této kapitole je ¢asteéné i soucasti védeckého &lanku autora této préce, ktery v dobé
finalizace disertacni prace byl stale v recenznim fizeni v odborném periodiku.

134 ptitem? zohledfiuje jednotlivé slozky dopravni exkluze (polohova odlehlost, akcesibilita, mobilita obyvatel)
jakozto faktory ovliviiujici potencialni vystaveni mistnich obyvatel dopravni exkluzi.
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aktivit. V ramci dopravni exkluze tedy dochazi k omezeni ¢i znemozinéni pristupu k ve spolecnosti
béZznym aktivitdm, a to na zdkladé polohové odlehlosti, Spatné dopravni dostupnosti ¢i nedostatecné
mobility jedince (napf. Burchardt et al. 1999; Church et al. 2000; Levitas et al. 2007; Stanley, Stanley
2019; Lucas et al. 2016a, 2016b; Schwanen et al. 2015; Carpentieri et al. 2019).

4.1. Dopravni exkluze, moZnosti jeji identifikace
a klasifikace

Koncept dopravni exkluze se oproti tradi¢nim pFistupdm k problematice dopravni dostupnosti zdroju
ve spolecnosti jiz nezabyva prostorovou diferenciaci jasné méfitelné vzdalenostni, ¢asové, frekvenéni
nebo cenové akcesibility (napr. El Geneidy, Levinson 2006; Hudecek 2008), popfipadé jejimi slozitéjsimi
formami jako je kupfikladu potencidlni, kumulativni ¢i multidimenzionaini dostupnosti (e.g. Marada et
al. 2016; Rosik et al. 2017; Wisniewski et al. 2021; Spickerman et al. 2013)!%. Celou problematiku
naopak vnima komplexnéji a zakotvuje ji v Sirsim kontextu. Kromé parametr( integrace do dopravniho
systému definujicich vertikalni a horizontalni polohou v dopravni siti (Marada 2010) zddrazriuje
koncept dopravni exkluze i parametry osobni mobility. Pravé z dlvodu zahrnuti osobni mobility je
nutné podtrhnout individualni povahu celého procesu, ktery se tyka konkrétnich vylu¢ovanych jedincl
¢i skupin. Celkové je zapotrebi akcentovat jiz jednou konstatovany fakt, ze v ptipadé dopravni exkluze,
jakozto i v pfipadé socialni exkluze se jednd spiSe o jakysi heuricky koncept, jez poskytuje prostor pro
diskusi o dopravnich/socialnich nerovnostech nezli o jasné definovatelny a méfitelny termin (Jaros
2017; RAzicka, Tousek 2014).

Stejné tak jako kvalitni a kapacitni integrace do dopravniho systému nemusi nutné vézt k rozvoji
regionu a k zapojeni viech jedinc do dominantnich struktur a procesti v ramci dané spoleénosti'®, tak
na druhé strané obdobné dopravni znevyhodnéni ve formé nedostatecné integrace do dopravniho
systému nemusi zakonité zpUsobit vznik dopravni exkluze. Ten totiZ do velké miry zavisi na zmiriované
vulnerabilité kazdého jedince a jeho osobnich dispozicich se se svou ptipadné nevyhodnou pozici
vypoFadat. V pFipadé dopravni exkluze se nejednd o exaktné identifikovatelny jev/proces®’. Z toho
dlvodu lIze jen velmi obtizné hledat zpUsoby, jak klasifikovat, kvantifikovat ¢i pfimo méfit miru
dopravniho vylouceni. V tomto sméru rovnéz neexistuji faktory, jez by byly pro vznik dopravni exkluze
dostacujici ¢i dokonce nezbytné. Lze tedy hovofit o faktorech potencidlné ovliviujicich dopravni
exkluzi, které mohou mit rozmanity charakter (viz napt. Alexis 2020). V tomto ohledu se v ramci
dopravni exkluze projevuje celd skala faktorG ovliviiujicich sociadlni exkluzi obecné, tj., ekonomické,
socidlni, kulturni, politické, technologické, fyzickogeografické a jiné, jejichz negativni dopady se

135 B|iZe pfedstaveny v kapitole 2.2.2.

nezbytna, nikoli dostacujici podminka pro rozvoj dané lokality ¢i plnohodnotné zapojeni jedincl do spolecnosti.
137 Jedna se spi$e o autonomni pocit jedince, ktery nem(ize plné uspokojit vlastni potieby podle svych piedstav,
a to v disledku dopravniho znevyhodnéni.
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projevuji zejména nemoznosti naplnéni potreb z divodu prostorové odlehlosti, obtizné dostupnosti Ci
nedostatecné mobility subjektivné vztazené ke konkrétnimu jedinci (Jaros 2017, Kenyon et al. 2002).

Objektem dopravniho vylouceni neni dana lokalita i region, jak tomu béZzné v dopravné-geografickych
vyzkumech byva, nybrz konkrétni jedinec/jedinci, tj. obyvatelé dané lokality ¢i osoby, které se v izemi
pohybuji, popfipadé k ni maji jiny vztah. Charakteristiky konkrétni lokality predstavuji vnéjsi ramce
dopravni exkluze definované v kapitole 3 (blize Jaros 2017). Ty jsou pro vSechny obyvatele Uzemi
shodné a do velké miry jsou tyto charakteristiky jednoduse popsatelné kvantitativnimi ukazateli'®,
V pripadé nepfiznivych hodnot ukazateld mlizeme tedy hovofit o Gzemich dopravné znevyhodnénych
¢i dopravné indiferentnich (Svec, Kraft 2006), poptipadé pak o dopravné chudych oblastech ¢&i
dopravnich poustich (Jiao 2017). Avsak jak jiz bylo zminéno, dopravni exkluze je subjektivné vnimany
selektivni proces, ktery se vaze ke konkrétnim jedinclim, jez maji rozdilné moznosti a schopnosti se
s konkrétnimi podminkami danymi vnéjSimi rdmci vyporadat a celit jim. Tato rozdilna vulnerabilita
jedincll stanovuje vnitfni podminénosti dopravni exkluze, jeZ lze popsat jako schopnost jedince sam
naplnit v danych podminkdach své dopravni potreby. Ve vyzkumech je tento parametr popisovana jako
osobni mobilitou ¢i angl. transport affordability (Preston, Rajé 2007; Lucas et al. 2016a, 2016b).
Zatimco vnéjsi ramce dopravni exkluze jsou definovany objektivnimi faktory, vnitini podminénosti jsou
urceny subjektivnimi faktory. U jednotlivych osob Zijicich ¢i pohybujicich se v daném Uzemi se uplatriuji
subjektivni faktory pochopitelné zcela rozliéné!*, Vv disledku rozdilnych moZnosti naplfiovat své
dopravni potfeby mohou existovat i takové dopravné znevyhodnéné oblasti, jejichz obyvatelé se
nemusi zdkonité citit socidlné vylouceni ¢i alespon ne vsichni, a naopak oblasti s relativné dobrou
dopravni dostupnosti, avsak s obyvateli (¢i konkrétnimi jedinci), ktefi nejsou schopni ani téchto
vyhodnych podminek k zajisténi svych potieb dopravovat se efektivné vyuZivat.

Samotny fenomén dopravni exkluze je velmi tézko méfitelny Ci klasifikovatelny, a to zejména vzhledem
k jeho individualnimu vnimani (subjektivnim faktordm), jez ma charakter pocitu. Je vSsak moziné
definovat vnéjsi ramce a vnitfni podminénosti pravé diky identifikaci konkrétnich subjektivnich
a objektivnich faktord, jez ke vzniku tohoto fenoménu vedou. V rdmci realizované studie tak neni
sledovana samotnda dopravni exkluze, ale podminky definujici potencial jejiho vzniku a pUsobeni.
Zaméfuje se tak na definici potencialu dopravniho vylouéeni v Cesku.

4.2. Metodika zpracovani

Vyzkum se zaméfuje na sledovani 3 jev(, které potencidl dopravniho vylouceni definuji: poloha
v sidelnim systému (exponovanost Uzemi), akcesibilita a mobilita obyvatel (osobni mobilita). Ty
vychdzeji z vyzkumu Preston a Rajé (2007), ktefi na zakladé svych pfipadovych studii s vyuZitim téchto
3 parametrll vytvofrili trojrozmérné socio-prostorové schéma sociadlni inkluze a exkluze (viz
Obrazek 3 v kapitole 3). Kazdy z téchto parametr( v konkrétni lokalité nabyva dichotomnich hodnot

138 Moznosti ptistuptl k identifikaci a méfeni vnéjsich rdmcl socidlni exkluze jsou uvedeny v kapitolach 2.2.1.
a22.2.

139 Jak bylo diskutovadno v kapitole 3. &asto se lisi i v rdmci jedné domacnosti napf. v dlisledku rozdilného pfistupu
¢lent domacnosti k osobnimu automobilu (bliZze napf. Lucas et al. 2016a, 2016b; Porter, Turner 2019)
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»Vysoka x nizka“, pficemz vyznamové odpovida zapojeni ¢i nezapojeni do celospolecenského systému
a souladu s jeho béznymi standardy. Cilem je vtomto smyslu odlisit miru zapojeni do spole¢nosti,
kterou lze povaZovat za standard ¢i se tomuto standartu blizi, a naproti tomu lokality ¢i presnéji jedince
v nich Zijici, ktefi za timto standardem vyrazné zaostavaji. Lokalit ¢i osob, které nedosahuji
celospolecenskych standardi v pfistupu k béznym aktivitam, a tudiz jsou v konkrétnim hodnoceném
ukazateli klasifikovany jako ,nizka“, je z logiky véci vyrazné méné nez téch, ktefi standard( dosahuiji.
Standard v tomto sméru neznamena pridmérné hodnoty, ale jakousi miru zapojeni, kterou lze ve
spolec¢nosti povazovat za béznou. Zarover samotnou hranici mezi osobami/lokalitami povazovanymi
za zapojené do systému a témi, jeZ stoji na jeho okraji ¢i zcela mimo néj nelze s timto standardem
ztotoznovat. | osoby ¢i lokality s mirné nizsim zapojenim do spolecenskych proces( a struktur, nez je
béZné |ze pfesto vnimat jako zapojené do spolecnosti. Jejich Zivotni podminky se standardu blizi a jejich
hodnotové systémy jsou v souladu se spolecnosti. PfestoZze standardu nedosahuiji, jsou v kontaktu
s jeho ramcem. Sice s obtizemi, poptipadé s uskromnénim, i tak jsou stale schopni zajistit své bazalni
potieby. Naopak ti (osoby ¢i lokality), ktefi jsou spoleéenskym standardiim v jednotlivych parametrech
vyrazné vzdaleni, jsou vystaveni hrozbé socialniho vylouceni podminéné nedostatecnym zapojenim do
dopravniho systému.

Vysledkem specifické kombinace jednotlivych sledovanych parametr( v konkrétnich lokalitach je
8 typl dopravné podminéné socialni exkluze (viz Obrazek 3, kapitola 2.2.2.). Ty Ize vnimat jako uréité
typy vystaveni dopravni exkluzi, pficemz kazdy z 8 typd ma specifické podminky a vyZaduje tedy
specificky pristup a strategie feSeni. Pravé klasifikace Uzemi podle téchto typl potenciadlniho
dopravniho vylouceni je ve vyzkumu realizovana. Jednotlivé typy nejsou hierarchicky ¢lenéné
a nejedna se ani o stadia, kterymi by regiony v rdmci svého vyvoje prochazely. Zaroven ani neindikuji
miru rizika ¢i pravdépodobnost, Ze k vylouceni obyvatel v dané lokalité dojde. Jednotlivé parametry
totiz poukazuji na mnozstvi moznosti k zapojeni se do celospolecenskych proces(, pficemz pfi inkluzi
jedince Cili zajisténi jeho mobilitnich potfeb je dostacujici toliko jedna moznost, pokud se jejim
prostfednictvim jedinec dokaze pIné a efektivné zaclenit do spolecnosti, tj. pokud mu zajisti dostupnost
ve spolecnosti béZnych aktivit dle jeho potreb.

Prvnim ze zkoumanych parametrl je poloha v sidelnim systému reprezentovana (a) exponovanosti
uzemi'® (angl. geographic potential). Jednd se o zékladni prvek uréujicim polohové podminky dané
lokality ve smyslu jadrové Ci periferni funkce v sidelnim systému. Do velké miry tim v podstaté definuje
potfebu/nutnost obyvatel k zajisténi svych potfeb cestovat. Neexponovanost Gzemi indikuje vysokou
zavislost na dopravé (individudIni i hromadné) vyuzivané za ucelem naplnéni potieb kazdého jedince.
Jadrové oblasti jsou specifické vysokou koncentraci aktivit (pracovni pfilezZitosti, sluzby, socialni
kontakty) indikujici nizsi potfebu dopravovat se na vétsi vzdalenosti. Vysoka exponovanost znaci
jadrové (exponované) oblasti, nizka naopak oblasti venkovské ¢i periferni (neexponované). Jedna se
o objektivni faktor podminujici vznik dopravni exkluze, jenz definuje jeji vnéjsi ramec (blize viz
kapitola 3).

140 preston, Rajé (2007) ji nazyvaji mobilita zemi (angl. area mobility).
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Charakteristika kazdé lokality definovand exponovanosti jeji polohy je do velké miry dana
a v kratkodobém horizontu relativné neménna. Ostatni charakteristiky (tj. akcesibilita a osobni
mobilita) pak urcuji vulnerabilitu obyvatel a jejich moznosti, jak se s nepfiznivymi podminkami
definovanymi faktorem ,neexponovanosti” vyporadat.

Pro uré¢eni miry exponovanosti byly v ramci tohoto vyzkumu definovany jadrové oblasti osidleni Ceska.
Za jadro jsou povaZovana vSechna mésta, kterd jsou dle socioekonomické regionalizace (Hampl,

Marada 2015) na zékladé meziobecnich dojizdkovych interakci*!

povazovana za centra alespon sub-
regiondlniho vyznamu. Jednd se o 153 mést, pfiéemzZ nejmensi z nich ma samo o sobé vice nez 4 tis.
obyvatel. Okolo téchto mést byly vytvareny tzv. aredly maximalniho zalidnéni (metoda viz Korcak
1966). Jednd se o metodu, kterd modeluje kolem jadrovych oblasti takovd Uzemi, jejichz hustota
zalidnéni dosahuje (ideadlné) presné predem stanovené hodnoty (vtomto pfipadé
750 obyvatel/km?)!2, Kritickd hodnota hustoty zalidnéni byla stanovena na zakladé citlivostni analyzy
ovéfujici projevy rozliénych nastaveni parametru v sidelnim systému!®. Vystupy jinych variant v3ak
neodpovidaly Ucelu studie, tj. identifikovat jddrové oblasti se svym blizkym zazemim, jelikoz zahrnovala
bud' povétsinou jen samotné jadrové obce, nebo vymezené oblasti zasahovaly i sidla Sirokého zazemi
Ci periferii, kterd jiz zcela ocCividné nemaji v sidelnim systému jadrové funkce. Kritické hodnoty
750 obyvatel/km? tak dosahuji pouze nejvétsi sidla a sidelni aglomerace!*®. Takto stanovena hodnota
zajisti, ze do jadrovych Uzemi budou zahrnuta pouze ta Uzemi, ktera jsou urbanisticky Uzce napojena
na dfive definovanych 153 sidelnich center (viz Hampl, Marada 2015).

Vypocet je modelovan tak, aby vidy byla vypocitana nejvyhodnéjsi varianta pro maximalizaci velikosti
vymezeného Uzemi a zaroven je koncipovan tak, aby zachovaval celistvost vymezenych regionl (bez

vzniku enkldv & exklavi®)

. Spada-li konkrétni lokalita mezi vymezené aredly maximalniho zalidnéni je
jeji exponovanost povaZovana za vysokou. Naopak nespada-li do vymezenych jddrovych oblasti, jedna
se o venkovskou, periferni ¢i jinak polohové znevyhodnénou oblast s mirou exponovanosti

definovanou jako nizkou.

Druhou ze zkoumanych komponent je (b) akcesibilita Gzemi (angl. accessibility of the area). Jedna se
o dosaZitelnost jadrovych oblasti z dané lokality prostfednictvim dopravniho systému (Preston, Rajé
2007). Akcesibilitu dzemi Ize chapat jako nabidku cestovnich pfileZitosti nebo presnéji miru zapojeni
lokality do dopravniho systému. Pravé doprava je prostfedek, jenz umoZiuje zapojit se do
celospoleéenskych struktur a vyuZivat ve spole€nosti béZzné aktivity. MoZnosti obyvatel k zapojeni se
do spolecnosti jsou determinovana jak samotnou dopravni dostupnosti lokality (horizontalni dopravni

141 yychazejici z Udaji ze SLDB 2011 o meziobecni dojizdce za praci a za $kolou.

142 v p¥ipadech, kdy analyzované jednotky obci i pfesto, Ze nepatii mezi centra sub-regionalniho vyznamu,
dosahuji hustoty zalidnéni vétsi nez 750 obyvatel/km?, jsou ve vyzkumu rovnéZ povazovany za jadrové oblasti.
143 Rovnéz byly testovany hodnoty 500 obyvatel/km?2¢&i 1000 obyvatel/km?2.

144 Kritickd hodnota predstavuje pfiblizné 5,5ti nasobek primeérné hustoty zalidnéni v celé CR.

145 | pies takto stanovené pravidlo ke vzniku exklav a enklav ve vyslednych jadrovych regionech doglo. Nicméné
vznik exklav ¢i enklav je podminén faktem, Ze samy analyzované administrativni jednotky obci nejsou celistvé
a obsahuji exklavy ¢i enklavy.
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poloha), tak i hierarchickym postavenim lokality (vertikalni dopravni poloha) v dopravni siti (Jaros
2017; Marada 2006).

Akcesibilita Uzemi predstavuje na jedné strané prostfedek pro prekonani socidlniho vylouceni, jelikoz
diky vysoké akcesibilité mohou byt i Uzemi v neexponované poloze do systému kvalitné zapojeny.
AvSak na strané druhé jeji nedostatek mize socidlni exkluzi jesté vice prohlubovat. Dopravni
dostupnost Uzemi je charakteristika vztahujici se k obyvateldm konkrétni lokality, kterym definuje
vnéjsi podminky Cili objektivni faktory, jeZ jsou relativné stale (v kratkodobém pohledu) pro vsechny
obyvatele dané lokality, nikoli vSak zcela neménné.

Ve vyzkumu je akcesibilita definovana jako mira pfileZitosti k uskutec¢néni cest hromadnou dopravou
(mezisidelniho charakteru). Na zakladé dat z jizdnich fada tak byl vypocten celkovy pocet dopravnich
spoju, které z dané casti obce v bézny pracovni den vyjizdéji. Za kritickou hodnotu znacici dostatecné
zapojeni do dominantnich struktur ve spolecnosti bylo zvoleno 12 vyjizdé&jicich spojl denné, coz
povétsinou odpovida 6 parim obousmérnych (zpatecnich) spoja®. Kritickd hodnota byla stanovena
na zakladé rozdéleni hodnot jako dvou tretin medianu (18 spojeni). Lokality s 11 a méné vyjizdéjicimi
spoji denné maji nestandardné problematickou dostupnost, a tudiZ i nestandardné nizké zapojeni do
dopravniho systému. Obcané téchto Uzemitak mohou mit omezené moZnosti zapojit se do spolecnosti
prostfednictvim dopravy.

Tretim sledovanym parametrem je (c) osobni mobilita (angl. personal mobility). Ta predstavuje
mobilitu jedince ve smyslu nejen moZnosti ¢i schopnosti pfepravovat se, ale i ve smyslu jeho osobnich
narokl na dopravu. VSechny tyto aspekty — schopnost/mozZnost a potfeba pfepravovat se — jsou zcela
individualni a jsou ovlivnény mnoha faktory, ptricemz poloha lokality je jen jednim z nich. Jak jiz bylo
diskutovano, vyznamné se méni v prlibéhu Zivota kazdého jedince a zpravidla i u clend jedné
domacnosti se vyznamné lisi jak potfeba, tak schopnost/moznost se dopravovat. Tento parametr tedy
predstavuje jakousi samostatnost kazdého jedince v napliiovani svych individudlnich narokd na
dopravu Cili schopnost/moznost/potiebu sam se dopravovat.

Zatimco predeslé dva parametry (exponovanost Uzemi a akcesibilita Uzemi) jsou pro konkrétni lokalitu
dané a obecné plati pro celou jeji populaci, osobni mobilita ma individualni charakter a vaze se na
konkrétni osoby. Jedna se o vnitfni podminénost dopravni exkluze a predstavuje vulnerabilitu kazdého
jedince vici projeviim vylouceni. Faktory ovliviujici vznik dopravni exkluze ve smyslu nedostatecné
mobility jedince jsou subjektivni a pusobi zcela individudlné na kazdého jedince. Lze konstatovat, ze
osobni mobilita reaguje na podminky stanovené vnéjsimi ramci (tj. exponovanost a akcesibilitu).
V pfipadé nevyhodnych podminek definovanych vnéjsimi ramci, je pro jedince Zijici v odlehlych
oblastech nedostate¢né zapojenych do dopravniho systému jedinou moznosti naplnit své potireby
prostfednictvim navyseni své osobni mobility, coZz znamena pro jedince urcitou naroc¢nost (finanéni,

146 To oviem neni pravidlem. V rdmci systémd vefejné dopravy Ceska existuje celd fada linek okruzniho
charakteru, které obsluhuji danou obec ¢i sidlo vidy ve stejném sméru. V takovém pripadé je tedy rovnéz
rozhodujici celkovy pocet spojli vyjizdéjicich z daného sidla (kritickda hodnota 12 spoja).
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¢asovou, organizacni, administrativni aj.). Nutnost zvySeni osobni mobility povétsinou znaci zavislost
jedince na individudlni dopravé.

Ve vztahu k lokalité je osobni mobilita reprezentovana charakteristikami obyvatel, které indikuji vyssi
riziko vzniku socidlniho ¢i dopravniho vylouceni. Stejné tak je i definovana v tomto vyzkumu. Parametr
osobni mobility je reprezentovan agregovanym indexem, ktery v sobé zohlednuje podil skupin ob¢and,
ktefi jsou nejvice ohroZeni dopravni exkluzi (déti do 15 let, studenti, osoby nad 65 let, osoby soustavné
pecujici o déti predskolniho véku, nezaméstnané osoby). Agregovany index zaroven zohlednuje
i pfistup k individudIni dopravé, konkrétné pak vlastnictvi osobniho automobilu (tj. podil ob¢and
vlastnicich automobil). To predstavuje jak zranitelnost konkrétnich osob, tak i jejich schopnost
individualné se dopravovat a tim fesit a Celit potencidalnimu problému nedostupnosti spolecenskych
aktivit v dané lokalité. Oba sledované jevy (nejvice ohrozené skupiny a vlastnictvi automobilu) jakoZzto
¢asti indexu jsou v protichdidné pozici. Ve svém dulsledku jsou tedy zranitelnost mistnich obyvatel
a jejich vulnerabilita navzajem porovndvany. Zvysujici se podil vlastnictvi automobilu osobni mobilitu
zvysuje, zatimco vyssi podil ohroZenych skupin osobni mobilitu sniZuje a naopak.

Vysledny index ma relativné symetrické rozloZeni cetnosti hodnot, proto byla kritickd hranice
stanovena pomoci odchylky od primérné hodnoty (smérodatna odchylka). V souladu s definici
dopravni exkluze byla kritickd hodnota indexu nastavena tak, aby uUzemni jednotky s hodnotami
pohybujici se okolo priiméru, byly povazovany za lokality odpovidajici celospoleéenskym standard(im.
Tém byla pridélena hodnota osobni mobility ,,vysoka“. Naopak nizkou osobni mobilitu Ize identifikovat
u téch uzemnich jednotek, jejichz struktura obyvatelstva je vyrazné odlisnd od podminek, které jsou ve
spolecnosti standardni (obsahuje vétsi podil zranitelnych skupiny) a zaroven méné obyvatel ma pfistup
k osobnimu automobilu, nez je standardem. Takto zvolend kritickd hodnota zaruduje, Ze primérna
i medidnova hodnota jsou nad stanovenou hranici, tj. nad minimalnim standardem

Obrdzek 4: Vlyzkumné schéma klasifikace uzemi Ceska dle potencidlu dopravni exkluze

153 subregional 750 p/km* .
centres pop. density 12 connections/day
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Zdroj: vlastni zpracovani (soucast dosud nepublikovaného rukopisu)
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Vyzkumné schéma shrnuté na Obrazku 4 ukazuje pracovni postup klasifikaéni typologie sestavajici se
z kombinace 3 parametra a konkrétnich ukazatel(, které je reprezentuiji.

Faktorlim exponovanosti a akcesibility se tradi¢né vénuji dopravné geografické vyzkumy, avsak osobni
mobilita v tomto pojeti se projevuje az v pfi studiu dopravni podminénosti socidlni exkluze. Osobni
mobilita ve smyslu schopnosti a potfeby dopravovat se je tak podstatou rozdilu konceptu dopravni
exkluze oproti tradi¢nimu vnimani dopravni dostupnosti.

Jak jiz bylo konstatovano, za pomoci kombinace 3 zminénych parametrl lze definovat celkem
8 typU/stupntd dopravni exkluze, pfesnéji feCeno prevazujici potencidl k jejimu vzniku v dané lokalité
(viz obrazek 3, kapitola 3.). Je zfejmé, Ze typ oznaceny Cislovkou 1 predstavuje zcela idedlni podminky
(vysoka exponovanost Uzemi, vysoka akcesibilita Uzemi a vysoka mobilita obyvatel) a mélo by byt cilem
vsech zkoumanych lokalit tohoto stavu dosahnout. Typ 1 mlizeme pripodobnit ke stadiu dopravniho
klimaxu (ve smyslu procesu sukcese dopravnich pfrileZitosti). Dosazeni takovéhoto stavu by mélo byt
cilem (v realité prakticky nedosaZitelnym) vsech regionl pro zajisténi jejich maximalniho zapojeni do
spolecnosti. V téchto Uzemich jsou priciny vzniku dopravniho vylouc¢eni minimalizovany a pro obcany
danych lokalit existuji efektivni nastroje, jak dopravni exkluzi Celit, popfipadé nedopustit jeji vznik. Lze
ocekavat, Ze typu 1 budou dosahovat oblasti velkych mést a jejich nejblizsiho okoli s vysokou nabidkou
dopravnich pfilezitosti obyvanych jedinci s vysokou osobni mobilitou. To ovSem neznamena, Ze by
v dané lokalité dopravni exkluze neexistovala vlibec, i tak se mize u konkrétnich jedincd (na zakladé
jejich individualnich podminek) projevit. Opakem je pak typ, jenZ je ve schématu oznaden 7 (viz
Obrazek 3, kapitola 3.). Obyvatelé téchto lokalit maji vSechny sledované parametry uplatnény
v nedostatecné mife na to, aby jim obecné umozZnily adekvatni zapojeni do spolecnosti. Tato
charakteristika se tyka zejména venkovskych a extrémné perifernich lokalit s nizkou nabidkou
dopravnich pfilezitosti a s obyvatelstvem, jez ma takové individualni naroky na dopravu, které neni
schopno prosttednictvim osobni mobility naplnit. Ani vtomto pfipadé se vSak vylouceni zpravidla
netykd vsech obyvatel dané lokality. Jak jiz bylo konstatovano, dopravni exkluze plisobi na obcany
konkrétnich lokalit selektivné a jejich projevy jsou vnimany zcela individualné (Kenyon et al. 2002;
Lucas 2012; Mackett, Thoreau 2015; Jaros 2017).

U popisovanych typ( Uzemi se rovnéz projevuje i jiz dfive definovany , paradox dopravni obsluznosti“
(Nutley 1998; viz kapitola 2.2.2.). Jadrové oblasti statu, které kromé své rezidenéni funkce rovnéz
nabizeji i vyznamné pracovni pfileZitosti a obsluzné funkce pro své zazemi, maji zaroven nejvétsi
nabidku dopravnich pfileZitosti. Naopak v perifernich oblastech s omezenym mnoZstvim pracovnich
pfilezitosti ¢ nabidky sluZeb je i nabidka dopravnich pfilezitosti omezena'®’. Paradoxné je tak nabidka
standardu. Tento efekt se projevuje i v automobilizaci (soucast osobni mobility), ktera na tento
paradox (ne)dostupnosti reciproc¢né reaguje. V perifernich oblastech s vysokou potfebou dopravovat
se je automobilizace ¢asto vyssi i nez v jadrovych oblastech (Marada, Kvéton 2010).

147 paradoxem tak je, Ze v mistech, kde je dopravni nabidka vyznamn4 je naopak relativni potfeba dopravovat se
nizka, jelikoz obcané maji moZnost mnoho pro né potfebnych aktivit realizovat v okoli svého bydlisté. Naopak v
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V realizované studii je klasifikovano tzemi Ceska na trovni 15 070 ¢asti obci, jeZ jsou rozdéleny do
8 typové diferencovanych kategorii se specifickymi dopravnimi a mobilitnimi charakteristikami
urcujicimi potencial/riziko vystaveni obyvatel specifickym typdm dopravni exkluze (Jaro$ 2017).
Hodnocené uzemni jednotky zahrnuji rovnéz i 4 vojenské Ujezdy. Ty patfi svou rozlohou k nejvétsim
Uuzemnim jednotkam, které vSak nemaji Zddné obyvatele. Parametry v téchto oblastech tak budou
v kazdém z hodnocenych aspektll vychazet negativné. Budou tedy spadat do kategorie 7 jakoZto
dopravné zcela indiferentni Gzemi.

4.3. Vysledky

Na zakladé vyse stanovenych metodickych postupll jsou hodnoceny 3 parametry definujici potencial
vzniku dopravni exkluze v dané lokalité. Tyto parametry jsou posuzovany jak individudlné, tak
v nasledné kombinaci ukazateld definuji vysledny typ dopravniho vylouceni, kterému jsou mistni
obyvatelé potencidlné vystaveni. Vysledky jsou ndsledné kartograficky vizualizovany a zobrazeny
v mapach 10, 11, 12 a 13).

Exponovanost Uzemi

Mapa 10: Exponovanost tzemi (polohovy potencidl)
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V pfipadé exponovanosti Uzemi se jako jadrové oblasti Ceska jasné ukazuji rozsahlej$i suburbanni zény
v okoli hlavnich center osidleni statu, tj. Prahy, Brna a Ostravy. Tyto oblasti zahrnuji Uzemi silné spjaté
intenzivnimi vazbami vyznamné orientovanymi na tato 3 nejvétsi mésta. U dalSich vyznamnych center
mezoregionalniho fadu jako je Plzen, Liberec, Olomouc ¢i Pardubice se jadrové regiony vytvari rovnéz
relativné vyznamné co se Uzemniho rozsahu tyce. V pfipadé Pardubic a Liberce je jejich velka rozloha
dana zejména propojenim regiontd s vyznamnymi centry vyssi mikroregionalni Urovné (Chrudim, resp.
Jablonec nad Nisou). V ptipadech ostatnich center mezoregionalniho ¢i niz§iho mezoregiondlniho fadu
jako Ceské Budé&jovice, Hradec Kralové'*, Zlin, Karlovy Vary, Mlada Boleslav, Jihlava a dalsi, patfi do
jddrové oblasti vidy samotné centrum s blizkym okolim, které zpravidla tvofi sjadrem témér
kompaktni urbanistické celky®.

vv v

Vzhledem k poZadavku hustoty zalidnéni 750 obyv./km?, ktera je téméF $estindsobna oproti primérné
hustoté zalidnéni Ceska, dodlo pfi vymezovani kefektu, kdy rozsahlé primyslové oblasti na
severozapadé statu byly ¢astecné fragmentovany na mensi Uzemi soustifedénd okolo hlavnich center
regionu. Jednalo se zejména o oblast Podkrusnohofi (prakticky od Chebu aZ po Décin). Nicméné i v této
specifické oblasti rovnéZz vznikd jeden vyznamny shluk center mezoregiondlniho a vyssiho
mikroregionalniho vyznamu — Usti nad Labem, Most, Teplice, Litvinov). Podobné jako v Podkrugnohofi
jsou fragmentovany urbanizované oblasti Zlinského kraje. Samostatna jadrova Uzemi vytvari v oblasti
stfedni Moravy mésta Olomouc, Pferov a Prostéjov.

Toto vymezeni, a to véetné vystupl z dalSich alternativnich nastaveni kritické hodnoty hustoty
zalidnéni, poukazuji na urdita specifika a zdkonitosti modelace jadrovych oblasti a na charakteristiky
usporadani hlavnich sidelni Gtvar( statu. Lze jasné identifikovat jadrové oblasti statu (aglomerace),
které maji monocentricky charakter. Jednd se o Prahu, Brno, Plzefi, Ceské Budé&jovice, Jihlavu ¢ Mladou
Boleslav. Vedle toho Ize vymezit i polycentrické (vicejaderné) aglomerace, popf. konurbace, do kterych
je moiné Fadit Ostravskou, Usteckou (Podkru$nohorskou), Libereckou, Zlinskou & Karlovarskou
aglomeraci. Zde je nutné zdlraznit, Ze nékteré z téchto aglomeraci maji zcela jasné definované hlavni
jadro, jako je tomu u Ostravské, popfipadé Zlinské a ¢astecné i Liberecké aglomerace, na jejichZ jadra
jsou vazby v regionu zcela primarné orientovany. Naproti tomu v Ustecké, Karlovarské a ¢dste¢né
i v Liberecké aglomeraci je mozné identifikovat hlavni (nejvétsi) centrum oblasti, avsak ostatni velka
sidla jsou vic¢i nému do velké miry v konkurenénim postaveni. V neposledni fadé je nutné zminit dva
specifické typy aglomeraci, tj. Vychodoceskou (Hradec Kralové, Pardubice) a Stfedomoravskou
(Olomouc, Prerov, Prostéjov). Jednd se o velmi silnd centra, kterd vsak nejsou jako v pfipadech
ostatnich polycentrickych aglomeraci provdzdny navzajem se prolinajicimi suburbannimi zénami
s vysokou hustotou zalidnéni, které by tato mésta propojovala. Naopak, ackoli si jsou tato velkd mésta
polohové velmi blizka, mezilehlé prostory mezi nimi maji spiSe venkovsky charakter osidleni s nizsi

148 yiyrazné mensi region Hradce Kralové oproti konkurenénim Pardubicim je dédn zejména zahrnutim Chrudimska
do Pardubického regionu. Prestoze lezi Chrudim v podobné vzdalenosti od Pardubic jako vyrazné vétsi Hradec
Kralové mezilehlé prostory jsou vice urbanizované smérem na Chrudimsko. Z toho dlvodu vypoctovy algoritmus
preferuje spojeni Pardubic s Chrudimi, a nikoli spojeni dvou krajskych mést, které by pozZadované hodnoty
hustoty zalidnéni nedosahlo.

149 povétsinou s pFimo propojenym intravildnem.
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hustotou zalidnéni. Mésta tak stoji spiSe izolované a v konkurenénim postaveni, nez aby tvofila
jednotny urbdnni prostor. Tato skute€nost se v realizované studii jasné potvrdila.

U mensich center mikroregionalniho, popfipadé nizsiho vyznamu (submikroregionalniho) predstavuji
jadrovou oblast povétSinou jen samotna centra doplnéna nékolika nejblizsimi sidly v okoli. Takto
vymezené jadrové a venkovské/periferni oblasti statu reflektuji sidelni strukturu statu a jsou zcela
v souladu s trendy, jeZ ve svych vystupech identifikovali dalsi autofi pfi vymezovani jadrovych nebo
perifernich oblasti (Musil, Muller 2008; Korner, Miiller et al. 2017; Hampl 2005; Hampl, Marada 2015;
Halds et al. 2014; Jerabek et al. 2021 a fada dalSich). Venkovské/periferni oblasti v ramci sidelniho
systému vytvafi rozsahlejsi Uzemni plochy zejména v oblastech vnitini i vnéjsi periferie. Jmenovité
najmé tzv. oblast &tyfmezi pfi hranici Karlovarského, Plzefiského Usteckého a Stfedoceského kraje, dale
oblast pohofi Brd, Chfib, Kokofinska, jihovychodni ¢asti Plzeriska, centralni ¢ast Jihoceského kraje Ci
hrani¢ni oblasti Kraje Vyso¢ina (podél celé hranice) a rovné? pohraniéni pohoti zejména Cesky les,
Sumava, Novohradské hory ¢i oblasti Hrubého i Nizkého Jeseniku. Toto vymezeni pfiblizné odpovida
oblastem s problematickou dostupnosti vefejnych sluzeb vymezenym v Mapé 7 (kapitola 2.2.2.).

Jako jadrové oblasti statu bylo identifikovano 2 523 Uzemnich jednotek ¢asti obci (z celkového poctu
15 070), ve kterych je koncentrovano vice nez 65 % obyvatel celého stdtu. Naopak zbylych 12 547 ¢asti
obci Ize povaZovat za venkovské a periferni oblasti s rozptylenym osidlenim. PfestoZe zabiraji pfiblizné
pétindsobnou plochu, jsou obyvany pfiblizné jen tfetinou populace statu.

Akcesibilita Uzemi — dopravni dostupnost

V pfipadé akcesibility Uzemi (viz Mapa 11) se jasné projevuje vySe zminény paradox dopravni
(ne)dostupnosti, kdy nejvétsi nabidka dopravnich pfileZitosti je v jddrovych oblastech. Naproti tomu
v periferiich, jejichZ obyvatelé jsou na dopravu do jadrovych oblasti do velké miry odkazani, je zapojeni

evvys

Akcesibilita Uzemi v sobé zcela jasné odrazi charakteristiky sidelniho systému Ceska. Kvalitni zapojeni
do dopravniho systému maji pochopitelné jddrové oblasti, které jsou zaroven hlavnimi dopravnimi cili
dojizdky do zaméstnani, Skol a za sluzbami. Avsak jejich vyssi hodnoty dopravné dostupnostnich
charakteristik pro tyto oblasti neplati bez vyjimek. PFi takto vysoké granularité vyzkumu, tj. rozdéleni
na nejmensi mozné Uzemni jednotky (Casti obci), jsou identifikovany oblasti s problematickym
zapojenim do dopravniho systému i v blizkosti hlavnich center osidleni, ba dokonce i pfimo v nékterych
odlehlych méstskych Castech téch nejvétSich mést a aglomeraci. Obecné v3ak Ize konstatovat, Ze
jadrové oblasti jsou |épe zapojeny do dopravniho systému neZli ,nejddrové”, coz vychazi ze samotné
podstaty organizace dopravniho systému reflektujici atraktivitu jednotlivych sidel a koncentraci
pfirozenych interakci v nich.

Vedle toho je ovSsem ve vystupech analyzy velmi zfetelny zapado-vychodni gradient, kdy zapadni ¢ast
Ceska (tj. priblizné historické izemi Cech) ma vyrazné horsi zapojeni do dopravniho systému ve smyslu
méné kvalitni dopravni obsluznosti verejnou dopravou, nez je tomu ve vychodni ¢asti Uzemi statu
(historické uzemi Moravy a Slezska). To je dano praveé strukturou sidelniho systému, kdy v zapadni ¢asti
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statu je obecné nizsSi hustota sidel i jejich velikost, a aktivity jsou koncentrovdny do center vyssi
radovostni Urovné (mikroregionalni a vyssi). Tato centra si pak okolo sebe vytvareji relativné Siroké
zazemi s rozptylenym venkovskym osidlenim, v némz jsou dopravni vazby orientovany zejména na
dané centrum. Vytvali tak na vétSiné uzemi zdpadni Cdsti stdtu pomérné jasné hierarchicky
strukturovany systém center nizsich i vyssich radd, které na rlznych rfadovostnich Urovnich vytvari
relativné jasné oddélené, povétSinou monocentrické regiony s jasné vymezenym jadrem a zazemim.
V nich jsou pak jadra, a to i radovostné nizsich drovni, kvalitné zapojena do dopravniho systému,
naproti tomu vsak u jejich Sirsiho zazemi je v dusledku nizké hustoty zalidnéni jejich zapojeni do
dopravniho systému nizké (viz Mapa 11).

Mapa 11: Akcesibilita uzemi — dopravni dostupnost
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Naproti tomu vychodni ¢ast Ceska ma obecné vy$$i hustotu zalidnéni, a tak i sidla venkovského
charakteru jsou zde obecné vétsi. Centra jsou ve vychodni ¢asti vice koncentrovana a jejich zazemi se
vzdjemné prekryvaji. Vytvareji tak sloZitou sidelni strukturu svzdjemné propojenymi Uzemnimi
interakcemi mezi sidly s orientaci na rizna jadra. Diky tomu je ve vychodni ¢asti povétSinou relativné
kvalitni (ve smyslu tohoto vyzkumu tedy dostatecné) dopravni spojeni, a to naptiklad i v horskych
oblastech. Toté viak nelze konstatovat o zapadni ¢asti izemi Ceska (jak jiz bylo diskutovano), kde jsou
jasné identifikovana rozsahla problematicky dopravné obsluzna dzemi zejména v horskych oblastech
(tzv. vnéjsi periferie) a v oblastem mezi hlavnim méstem Prahou a krajskymi mésty (vnitfni periferie)
(Musil, Muller 2008, Jerabek et al.2023). Diky koncentraci osidleni do vétsSich tzemnich celkd (a to
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i v pfipadé venkovského prostoru) jsou ve vychodni casti statu vhodnéjsi podminky pro fungovani
systémU verejné dopravy. V této oblasti tak Ize pomérné jednoduse organizovat linky vefejné dopravy
obsluhujici fadu relativné velkych sidel povétSinou koncentrovanych v osach ¢&i sitich. V téchto
regionech casto supluji funkce mikroregionalniho vyznamu i mésta s nerozvinutym zdzemim
obsahujicim jen nékolik dalSich obci s nevyhranénou spadovosti mezi konkurujicimi centry. Obecné je
tedy nabidka dopravnich pfilezitosti ve smyslu zapojeni do systému verejné dopravy ve vychodni ¢asti
Ceska vyrazné vyssi.

Oblasti s nedostateénym zapojenim do dopravniho systému jsou ve vychodni ¢asti stdtu mnohem
méné zastoupeny a jsou koncentrovany zejména (nikoli vyhradné) v okoli dvou moravskych vojenskych
UjezdU. Opticky (na Mapé 11) se tak tyto nedostupné oblasti mohou zdat vyznamné, nicméné se jedna
vidy o neobydlené oblasti a nékolik malych sidel v okoli. AvSak vojenské Ujezdy obecné (jak v zapadni,
tak i ve vychodni ¢asti Ceska) maji vliv na své nejblizéi okoli a jsou bariérami rozvoje sidelnich interakci,
které ve svém duasledku tzemné izoluji nékterd sidla>®.

Z celkového poctu 15 070 zkoumanych jednotek stanovenému kritériu obsluznosti 12 spoji verejné
hromadné dopravy vyhovélo 9 340 casti obci a jsou tak povaZzovdany za lokality s vysokou akcesibilitou
uzemi. Naopak lokality s 11 a méné vyjizdéjicimi spoji denné (5 730) maji problematickou dostupnost
a omezené moznosti zapojeni do spole¢nosti prostiednictvim dopravy.

Osobni mobilita — mobilita obyvatel

Jak jiz bylo konstatovano, osobni mobilita pro jednotliva sidla reflektuje charakteristiku obyvatelstva,
konkrétné tedy podil nejohrozenéjSich skupin obyvatel v kazdém sidle, jenz kombinuje s pristupem
jedincl k osobnimu automobilu. Tato kombinace tak poukazuje na hrozbu zavislosti jedinci na
vnéjsimi ramci definovanych objektivnimi faktory dopravni dostupnosti a exponovanosti Uzemi. Osobni
mobilita je v tomto vyzkumu definovana vulnerabilitou jedincd vici nevyhodnym objektivni faktorm
dopravni exkluze Cili jakousi moZnosti/schopnosti fesit své ohroZeni dopravnim vylouéenim vlastnimi
silami.

V pfipadé osobni mobility se rovnéz zfetelné projevuji rozdily mezi vychodni a zapadni €asti Ceska (viz
Mapa 12). Prokazuje se, Ze osobni mobilita nékterymi svymi komponenty do jisté miry reaguje na
nepfiznivost vnéjsich (objektivnich) podminek definovanych akcesibilitou a mobilitou Gzemi. Ackoli
v Uzemnim rozloZeni sledovaného agregovaného ukazatele nejvice ohroZenych skupin obyvatel byla
relativné nizsi ,vychodo-zapadni“ variabilita (gradient), byl to pravé druhy zohledriovany ukazatel,
tj. automobilizace, ktery zkoumané jednotky nejvice diferencoval. V neexponovanych oblastech
s problematickou dostupnosti v zdpadni ¢asti Ceska je znatelné vy$$i automobilizace, co? je jev, ktery
jiz drive identifikovali napf. Marada a Kvéton (2010) ¢i na zahranicnich prikladech Nutley (1998). Pro
oblany vtéchto oblastech neni vlastnictvi dopravniho prostfedku jejich volbou ¢&i zndamkou
spolecenského statusu a Zivotniho stylu. Individualni doprava pro tyto jedince predstavuje jediny
zpUsob, jak se vyhnout ohroZeni ¢i pfimo plsobeni negativnich disledku dopravniho vylouceni. UZivani

150 |Ze k problematice vojenskych Gjezd a jejich vlivu na své okoli viz nap¥. Raska 2007.
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v

osobniho automobilu tak lze strochou nadsazky nazvat strategii k,preZiti“ v nepfiznivych
dostupnostné polohovych podminkdach. Naproti tomu ve vychodni ¢asti je diky vys$si nabidce hromadné
dopravy nutnost/potfeba vyuzivat individudlni dopravu vyrazné nizsi. Lidé v téchto oblastech maji
dostate¢né moznosti zajisténi svych kazdodennich potreb prostfedky vefejné dopravy, a z toho dlvodu

evvs

je tedy zavislost na osobnich automobilech signifikantné nizsi. Podobné jako v pripadé akcesibility

v

uzemi je tak potteba hledat priciny v samotné strukture sidelniho systému.

Mapa 12: Osobni mobilita — mobilita obyvatel
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Kromé vychodo-zdpadniho gradientu je osobni mobilita (ve smyslu mozZnosti i schopnosti dopravovat
se) diverzifikovana i na zakladé vzdalenosti od hlavnich center osidleni. V okoli velkych i stfedné
velkych mést jsou oblasti s vysokou osobni mobilitou, a tudiz vysokou vulnerabilitou obyvatel vUci
potencidlné nevyhodnym objektivnim faktordm dopravné dostupnostniho charakteru. To reflektuje
Zivotni styl v zazemi velkych mést, kde je vysoka automobilizace z dlivodu vysoké zavislosti obyvatel na
dojizd’ce (zejména individualni) do hlavnich center. Naproti tomu oblasti s obyvateli, jeZ maji omezené
moznosti kompenzovat nevyhodné dopravné-dostupnostni parametry, predstavuji spiSe mala sidla ve
vétsi vzdalenosti od center osidleni v oblastech vnitini i vnéjsi periferie. Pficemz v zapadni ¢asti Uzemi

se jedna spiSe o individudIni jednotky sidel (dekoncentrované), kdezto ve vychodni ¢asti statu tvofi
rozsahlejsi tzemni shluky (koncentrované).

| vtomto pripadé se opticky zdaji byt vyznamné shluky v okoli vojenskych Ujezdl (viz Mapa 12).
V tomto pfipadé jsou naopak znatelnéjsi v zapadni ¢asti statu, kde je obecné parametr osobni mobility
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vyssi. Podobné jako pfi dopravni dostupnosti, i v tomto pfipadé se v jejich okoli vyskytuji sidla s mensi
vulnerabilitou obyvatel vi¢i negativnim dopravné dostupnostnim podminkam, jimiz je blizkosti
vojenského Ujezdu ovlivnéna.

Zkoumané uzemni jednotky jsou dle ukazatele osobni mobility rozdéleny vyznamné asymetricky.
Jednotek s vysokou osobni mobilitou je osmindsobné vice (13 437), nez téch, jejichz mobilita byla
identifikovana jako nedostatecnd (1 633). Avsak toto rozdéleni zcela odpovida definici dopravni
exkluze vztahujici se k jedincm a skupinam, jez stoji mimo spolecensky systém a jeji standard, nikoli
téch, které vykazuji priimérné ¢i priméru blizké hodnoty v ramci daného systému. Oblasti tak rozdéluje
zcela v souladu s Giddensovskym pojetim socialni exkluze, kdy rozliSuje mezi uvnitf vs. vné spolecnosti,

nikoli na vrcholku ¢i na spodu spoleénosti (Giddens 1998)%2,

4.4. Klasifikace uzemi Ceska dle potencidlu ohroZeni
dopravni exkluzi

Na uzemi Ceska se v ramci klasifikace dle potencialu vystaveni dopravni exkluzi uplatiiuje viech 8 typ(i
ohrozeni dopravni exkluzi. V rdmci rozlozeni jednotlivych skupin se jasné prokdzala heterogenita
diferenciace Uzemnich jednotek dle sledovanych ukazatell. Jednotlivé typy plisobeni objektivnich
i subjektivnich faktor(i dopravni exkluze jsou zastoupeny velmi nerovnomérné, a to jak v poctu
uzemnich jednotek a jejich celkové plose, tak i potem obyvatel vystavenym takto definovanym
lokalnim podminkam (viz Graf 2). Vysledna typologie Ceska dle stanovenych metod je pak uvedena
v Mapé 13, ktera je navic doplnéna prehledovou tabulkou zastoupeni jednotlivych Gzemnich typa
se schematicky vyjadienou charakteristikou kazdého typu tzemi.

Jednotlivé typy dopravni exkluze, které jsou obyvatelé konkrétnich lokalit vystaveni, reflektuji
specifické lokalni podminky, kterymi jsou zaroven definovany. Jednotlivé typy vylouceni tak popisuji
oblasti s podobnymi charakteristikami, a tudiz i podobnymi problémy v oblasti zapojeni do
spolecenskych struktur prostfednictvim dopravy.

V mapé 13 jsou zcela zietelné vymezené jadrové oblasti statu (typy 1, 2, 5 a 6). Vice neZ % jadrovych
uzemi ma kromé vysoké exponovanosti rovnéz vysokou akcesibilitu izemi i osobni mobilitu (coz znaci
typ 1). Uzemni typ 1 predstavuji exponované oblasti, které maji dopravni systém kvalitné rozvinuty
a nejvice se tak blizi ¢i pfesnéji maji nejlepsi predpoklady k dosazeni stddia dopravniho klimaxu, ve
kterém jsou plné saturovany mobilitni potfeby obyvatel. Ackoli je tento typ (1) charakteristicky
pfiblizné pouze pro 13 % ze vSech zkoumanych jednotek, Zije na tomto Uzemi vice neZ 60 % obyvatel
celého statu. Z hlediska potencidlu naplnéni dopravnich potieb populace podminky v téchto uzemich
do jisté miry definuji standard zapojeni do spolecenskych struktur, jako referencniho rdmce, ke
kterému jsou jiné oblasti vztahovany.

151 B|iZe popséano v kapitole 2.1.2.
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Mapa 13: Kategorizace tuzemi Ceska dle potencidlu vzniku dopravni exkluze
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Ostatni typy Uzemi zahrnujici jddrové oblasti nejsou tak signifikantné zastoupeny a reprezentuji jen
dilei ¢ast populace. Uzemni typ 2 se spise uplatriuje pfimo ve velkych méstech a jejich nejblizsim okoli,
kde jsou obyvatelé Casto vystaveni vysokym narokim dopravovat se, a to zejména hromadnou
dopravou. Naproti tomu pro nejblizsi zazemi velkych mést, kde dominuje doprava individualni, je
specificky typ 5. Oba typy (2 a 5) se rovnéz v mensi mife vyskytuji i v okoli mensich center, tj. center
mikroregiondlni Urovné. Lze rovnéZ vysledovat, Ze typ 2 se spiSe vyskytuje v jadrovych oblastech
vychodni ¢asti Ceska, naproti tomu typ 5 lze nalézt spise v jadrovych oblastech zapadni €asti statu.
Oblasti odpovidajici typu 6 jsou pak nejméné zastoupenou skupinou v rdmci celé typologie co do poctu
obyvatel i do poctu sidelnich jednotek. Ackoliv vSechny typy zahrnujici jadrové (exponované) oblasti,
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tj. typy 1, 2, 5 a 6, reprezentuji dohromady jen pfiblizné Sestinu Uzemi statu, jsou zde koncentrovany
dvé tretiny populace.

Graf 2: PoCty izemnich jednotek a podil na obyvatelstvu jednotlivych typl ohroZeni dopravni exkluzi

Number of territorial units

Share of the population

Zdroj: vlastni zpracovani (soucast dosud nepublikovaného rukopisu)

Do venkovskych/perifernich typl (neexponované oblasti) spada vice nez 80 % Gizemi statu. Spadaji sem
dva nejcastéji klasifikované typy izemi (4 a 8), které spolecné zahrnuji 11 195 z celkového poctu 15 070
hodnocenych jednotek. Nejcastéjsi — typ 4 — je specificky pro oblasti periferni s vysokou osobni
mobilitou azejména pak kvalitnim zapojenim do systému vefejné dopravy. To znaci, Ze
i v neexponované poloze, a tudiZ se zavislosti na dopravé pfi naplfiovani osobnich potfeb, maji mistni
obyvatelé vhodné podminky pro zapojeni do spoleenskych procesti a struktur®®2. V téchto oblastech
muzZe byt rovnéZ potencialné vyznamny tlak na zajisténi dostupnosti zakladnich verejnych sluzeb
a obcanské vybavenosti, popfipadé jejich rozvoj pfimo v dané lokalité, coz by potencidlné snizilo

52| zde je vysoky potencial k dosaZeni stadia dopravniho klimaxu.
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potfebu dopravovat se do jadrovych oblasti. Tento typ se uplatiiuje predevsim v SirSim zazemi
priléhajicim k jddrovym oblastem, kde ¢asto pfimo navazuje na typ 1. Vyskytuje po celém Gzemi statu
a prakticky se zde neuplatfiuje vychodo-zapadni gradient jako v jinych ptipadech. Siroké rozsiteni typu
4 zapficinuje Ze v této kategorii se neformuji Zadné izemni shluky jednotlivych sidel tohoto typu, nybrz
vytvali souvislou Uzemni vrstvu pokryvajici velkou ¢dast statu. Opticky tak v Mapé 13 vytvafi tento typ
dojem jednolitého Uzemi a jako lokalni/regionalni Uzemni shluky se pak jevi vSechny ostatni typy

Uzemi.

Druhou nej¢astéjsi a charakterem velmi podobnou kategorii je typ 8. Na rozdil od typu 4 ma v3ak nizkou
(az nedostatecnou) nabidku dopravnich pftilezitosti (nizkou izemni akcesibilitu). Tento typ se vyskytuje
u vyrazné perifernich oblasti a navazuje na oblasti typu 4. Tato kategorie se uplatiiuje takrka vyhradné
v zapadni ¢asti Ceska, kde pFiblizné odpovida Gzemim tzv. vnitfni a vnéjsi periferie (vymezeny napf.
v Musil Muller 2008). Ukazuje se, Ze Uzemi leZici ve vychodni ¢asti statu nedosahuji takového stupné
periferiality jako v zdpadni ¢asti a tato kategorie zde takrka chybi. Jejich sporadicky vyskyt ve vychodni
¢asti Ceska je specificky zejména pro ty nejhife dostupna a populaéné velmi mald sidla, kde i pres
hustou sit dopravnich vazeb nedokaze byt hromadnd doprava efektivnhé provozovana a mistni
obyvatelé jsou odkazani na individudini dopravu. Casto se to tyka odlehlych &asti vétsich obci, které
samy o sobé maji zapojeni kvalitni a akcesibilitu tudiz vysokou. Diky vysoké uzemni granularité tak
vyzkum dokaze identifikovat diferenciaci v pfistupu k dopravé i v rdmci jednotlivych municipalit.

Ve vychodni ¢asti statu se ve venkovskych oblastech mnohem vice nez typ 8 uplatiiuje typ 3 s typicky
vysokou dopravni dostupnosti a relativné nizkou osobni mobilitou. Mistni obyvatelé jsou tak
integrovani do spolecenskych struktur zejména kvalitnim zapojenim do dopravniho systému a nejsou
v takové mite odkdzani na individualni dopravu. Kategorie 3 je vSak vyrazné méné cCasta, vyskytuje se
zejména ve vychodni ¢asti statu, nicméné v urcitych (napf. horskych) lokalitach je Ize rovnéz nalézt i na
zapadé, prestoze ve vyrazné mensi mire.

Relativné malo zastoupend co do poctu jednotek i jejich populacni velikosti sidel je rovnéz typ
7 vyskytujici se v rozliénych typech uzemi, kterd jsou vsak vesmés silné periferni. Je rozsitrené jak
v zapadni, tak i vychodni ¢asti statu. Typ 7 indikuje z hlediska potencialniho vystaveni dopravni exkluzi
nejsloZitéjsi pripady. V téchto oblastech, které predstavuji pfiblizné 6 % vSech zkoumanych jednotek,
muaze byt pro velkou ¢ast populace problematické neptiznivé podminky dané objektivnimi
i subjektivnimi faktory prekonat. K plnohodnotnému zapojeni do spolecenského systému jsou zde
minimalni pfedpoklady. Tato Uzemi se opét nachdazeji zejména v horskych oblastech tzv. vnéjsi a vnittni
periferie a vyskytuji se spiSe izolované. Netvofi tak souvislejsi shluky a jednd se tak spiSe o specificky
projev kumulace negativnich procesl v konkrétni lokalité. Do této kategorie byla zapocitana i rozsahla
Uzemi 4 vojenskych vycvikovych oblasti, které jsou v mapé patrné!®3. PfestoZe tato Uzemi nejsou trvale
osidlena a vytvari tim v Gzemi prostorové mezery (angl. spatial gaps>*), byla do vyzkumu zahrnuta za
Ucelem zajisténi celistvosti Gzemi. Tyto oblasti jsou navic dopravné indiferentnimi (Svec, Kraft 2006) a
na dopravni systém jakoZto i na systém osidleni pUsobi jako vyznamné prostorové bariéry. V disledku

153 yojenské Gjezdy v Cesku: Boletice, Bfezina, Libava a Hradisté.
154 Jak je ptsobeni indiferentnich neosidlenych Gzemi popisuje nap¥. Xia et al. 2016,
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jejich bariérového efektu do této kategorie spadaji velmi Casto i sidla v bezprostfednim okoli Ujezd0.
Prestoze jsou tedy tyto oblasti v Mapé 4 opticky vyrazné, sidla jsou populaéné velmi mald a velka ¢ast
jejich uzemi je neosidlena.

4.5. Resumé klasifikace tzemi Ceska

Na pfikladu sidelniho systému Ceska vyzkum sleduje zékladni ukazatele popisujici vnéj§i réamce a vnitini
podminénosti dopravni exkluze (tj. objektivné i subjektivné plsobici faktory) Na zakladé téchto
aspektll vztazenych k jednotlivym slozkam dopravni exkluze jakoZzto faktoriim ovliviiujicim potencial
vytaveni zemi dopravnimu vylouéeni je vytvofena komplexni klasifikace tizemi Ceska. Tato klasifikace
zohlednuje rGzné typy dopravni exkluze (a pisobeni jejich negativnich projevi), kterym jsou jednotlivé

ces

oblasti a zejména obyvatelé v nich Zijici vystaveni.

Bylo definovano 8 typové odli$nych Uzemi, pFiem? jejich uplatnéni v podminkach Ceska bylo velmi
nerovnomérné. Ve vyzkumu se jasné prokdzala specifika sidelniho systému Ceska, jako napiiklad
rozdily v charakteru osidleni zapadni a vychodni ¢asti statu, ¢i kumulace negativnich projevd dopravni
i sociadlni exkluze v oblastech tzv. vnitfni a vnéjsi periferie.

V klasifikaci uzemi dle typu dopravni exkluze, kterému jsou potencidlné vystaveny, se jako zakladni
diferenciacni faktor projevuje vzdalenost od hlavnich center osidleni. Ten uddva zakladni polohovou
charakteristiku GUzemi a ostatni faktory pak predstavuji mechanismy, jak Ize polohové znevyhodnéni
resit. Poloha ve své podstaté udava prostorovou ,vzdalenost od spolecnosti”, presnéji od jejich aktivit,
do kterych ma jedinec jakoZto Clen spolecnosti jistou potfebu/nutnost se zapojit (a zaroveri ma i pravo
se do nich zapojovat).

Vyznamné se v klasifikaci projevuje zapojeni do dopravniho systému prostfednictvim hromadné
dopravy. Jasné se ukazuje vyrazné vysSi nabidka dopravnich pfileZitosti ve smyslu zapojeni do
dopravniho systému ve vychodni ¢asti Uzemi neZ v zapadni. Naproti tomu, v pfipadé vybavenosti
osobnimi automobily je situace zcela opacna, tedy znatelné vyssi automobilizace v zdpadni poloviné
Ceska. Jedna se v tomto ohledu o reakci na problematickou dostupnost hromadnou dopravou, kdy jsou
obyvatelé na individudlni dopravu vyznamné ¢i zcela odkazani. Tyto rozdily jsou ve vysledné klasifikaci
jasné patrné a maji opodstatnéni v rozdilné sidleni strukture vychodni a zapadni ¢asti statu. Ta pfedem
definuje morfologické struktury dopravniho systému, které mohou v takovém uzemi vzniknout.
Charakteristiky dopravni sité tak reflektuji formu sidelniho usporadani. Lze tedy konstatovat, Ze
venkovska Uzemi ve vychodni ¢asti Ceska nedosahuji takového stupné periferiality, jako periferni
oblasti v zapadni ¢asti. Diky vyssi hustoté zalidnéni, vétsi koncentraci obyvatel do relativné vétsich sidel
(s lepsi obcanskou vybavenosti), lepsi obsluznosti hromadnou dopravou a polycentrickému charakteru
osidlent, které se navic promita v jednotlivych hierarchickych trovnich, ve vychodni ¢asti Ceska takrka
chybi kategorie perifernich oblasti s nizkou akcesibilitou a vysokou mobilitou, které jsou v zapadni ¢asti
Ceska nejcastéj$im typem. V zapadni ¢asti je naopak systém osidleni na réiznych fadovostnich trovnich
spiSe monocentricky, s jasné vymezenym jadrovym sidlem a zdazemim v némz postupné klesa vliv
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centralniho sidla. Periferni obce jsou malé a efektivné zajistit jejich dopravni obsluhu je problematické,
jeliko? jsou v(¢i jadru v dekoncentrovanych polohach (v zapadni ¢asti Ceska).

Osobni mobilita pak v klasifikaci pfedstavuje spiSe reakci na polohové a dopravné dostupnosti faktory.
A to zejména z dlvodu, Ze ji Ize nejjednoduseji zménit (exponovanost a dopravni dostupnost jsou
v kratkodobém horizontu neménné, popf. jen s obtizemi). Ukazuje se tak vyznamna zavislost venkova
v zapadni ¢3asti statu na individualni dopravé a vyssi koncentraci osob ohrozenych dopravni exkluzi
v téchto lokalitach.

Obecné je vice nez 85 % populace koncentrovano ve dvou skupinach sidel s predpokladatelnym velmi
malym potencidlem vystaveni dopravni exkluzi. Tito lidé Ziji bud’ pfimo v jddrovych obcich ¢i v jejich
Sirokém zazemi, nicméné jsou velmi dobfe integrovani do dopravniho systému a jejich mobilita ve
smyslu individudlnich schopnosti zapojit se do dopravniho systému je rovnéz vysokd. Tato sidla i
presnéji jejich obyvatelé tak uddvaji standard zapojeni do spolecnosti, se kterymi jsou ostatni kategorie

pomérovany.

V pripadé sidel v dalsich klasifikovanych typech Gzemi jsou dopravni, polohové i individualné mobilitni
podminky ponékud sloZitéjsi a mizZe byt pro jedince obtiznéjsi naplnit své dopravni potieby. Rlizné
klasifikované Uzemni typy udavaji specifika mistnich podminek a poukazuji na podobnosti v urcitych
typech sidel vcelém Cesku. Nicméné klasifikace uréuje pouze podminky vdaném lzemi at jiz
subjektivni ¢i objektivni. Jejich prostfednictvim tak poukazuje na potencial vystaveni dopravni exkluzi
a specifika podminek jejiho vzniku. Jak s témito podminkami pti naplfiiovani svych dopravnich potieb
nalozi, je pak zcela individualnim Ukolem pro kazdého obyvatele dané lokality. V tomto sméru je nutné
zminit, Ze klasifikace definuje moZnosti zapojeni do spolecnosti, které jedinec v dané lokalité ma.
Nicméné k naplnéni jeho potfeb mu v kazdém momenté postaci toliko 1 moZnost, kterou jedinec
dokaze efektivné vyuzivat ve svlj prospéch.

Provedend klasifikace zmapovala Uzemni diferenciaci a zohlednila jednotlivé faktory ovliviujici
a potencidlné zplsobujici dopravni vylouceni. Nicméné dopravni exkluze je zcela autonomnim pocitem
a schopnosti kazdého jedince, ktery bud dokaze na zakladé svych individudlnich podminek své
dopravni potfeby uspokojit, ¢i nedokdze, pricemz provedena klasifikace predstavuje objektivni
hodnoceni predpokladd k naplnéni téchto potfeb. Potencidl neni pro vsechny obyvatele lokality
shodny. | v regionech s nevyhovujicimi podminkami existuji lidé, jez mohou byt do celospolecenského
systému kvalitné zaclenéni, a naopak i vjadrovych oblastech sidedlnimi podminkami k dopravni
exkluzi konkrétnich jedincl dochazi. Vytvorena typologie tak definuje podminky, které v dané lokalité
zcela individualni, béhem Zivota jedince se vyviji a lisi se dokonce i v ramci jedné domdacnosti. Vidy
zavisi na schopnostech a moznostech kazdého jedince se s definovanymi (vnéjsimi) podminkami
vyrovnat.

V konec¢ném dusledku je pak ukolem spolecnosti, aby na podnéty z Uzemi adekvatné reagovala
a kuptikladu za pomoci nastroju regionalni ¢i dopravni politiky bud zamezila vzniku dopravni exkluze,
¢i zajistila inkluzi vyloucenych jedincl. Vtomto sméru je vSak nutné podrobné analyzovat mistni
podminky a identifikovat charakter/typ vylouceni, kterému jsou lidé vystaveni.

83



Vdclav Jaros Dopravné podminénd socidini exkluze v rémci systému osidleni Ceska

Dosavadni snahy o zajisténi dopravni inkluze v Cesku se povétsinou zabyvaly takfka vyhradné
reorganizaci hromadné dopravy. Je vSak nutné vnimat dopravni systém jako holisticky komplex
nastroju zahrnujicich i individualni dopravu, oblast komunitni ¢i sdilené dopravy, mobilitu sluzeb a dalsi
alternativy véetné nejriznéjsich ekonomickych ¢i socidlné dopravnich podptrnych programi pro
zajisténi mobility obyvatel. RGzné typy dopravni exkluze totiz vyZaduji specifické zplsoby reseni.
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5. MozZnosti snizovani negativnich dopad
dopravni exkluze

Definované slozky dopravni exkluze ve formé objektivné a subjektivné plsobicich vnéjsich ramci
a vnitfnich podminénosti predstavuji na jedné strané pficiny a negativni disledky dopravni exkluze, na
strané druhé se ovsem jednd o faktory, jejichz ovlivnénim lze ménit samotnou podstatu vzniku
a plUsobeni dopravni exkluze. Pfimé ovlivnéni pticin vzniku a plGsobicich faktor( je vtomto ohledu zcela
klicové pro eliminaci negativnich dopad(l dopravni exkluze na obyvatele. Je tedy zapotrebi soustredit
se na priciny a podminénosti dopravni exkluze, nikoli jen na feseni jejich negativnich externalit, jez jsou
vSak ve spole€nosti nejvice patrné.

Existuje cela fada nastrojd k ovlivnéni plsobicich faktor(l. Z povahy jejich definice v kapitole 3 ma kazda
ze slozek dopravni exkluze odliSnou miru resistence. Nejstabilnéjsi je pochopitelné hierarchicka poloha
v sidlenim systému. Exponovanost Uzemi je ménitelna pouze v dlouhodobé&jsim horizontu, a to jesté za
predpokladu dostate¢né miry strukturace sytému, jez umozfiuje nejadrovym/perifernim oblastem
prebirat funkce jadrovych a zajistuje tak regiondlni rozvoj a hierarchizaci sidelniho systému i v méné
exponovanych oblastech. Samotna zména je pak dlouhodobym procesem. Nicméné pozitivni ovlivnéni
polohového potencidlu jednotlivych lokalit je velmi nakladné na spolecenské zdroje v rozmanité
podobé subvenci ¢ systémovych zmén podporujicich nejddrové oblasti &i odvétvil®. VyZaduje tak
Sirokou a dlouhodobou celospole¢enskou podporu a shodu na konkrétnim reseni.

Dopravni dostupnost ve smyslu vertikalni i horizontalni polohy v dopravni siti je z povahy véci relativné
jednoduse ménitelnym faktorem. Jednad se o spolecensky konstrukt, a proto k jeho transformaci
postaéi rozhodnuti opravnéné autority o této zméné. U¢innost takovych opatieni je okamZita po jejich

156 3 jeho

realizaci, avSak dopady na Zivot ob¢and maji urcité zpozdéni. V praxi ma dopravni systém
fungovani podobu spolecenské dohody, ktera uréuje, do jaké miry ¢i presnéji s jakymi naklady/ztratou
je spoleénost ochotna zajistovat sluzby verejné dopravy i v oblastech, kde provoz neni komerénim
zpUsobem rentabilni., popf. budovat infrastrukturu, jez nebude dostatecné vytizena. Kazda spolecnost
si v rdmci svého vyvoje nasla urcity rovnovazny stav definujici objem a strukturu verejné dopravy, ktery
zajistuje spolecnosti stanoveny standard regionalni dopravni obsluznosti. Dopravni systémy se
neustale rozvijeji, jedna se ovsem o dil¢i zmény korigujici lokalni potfeby a reagujici na vyvojové trendy
spolec¢nosti a sidelniho systému. V tomto ohledu lze spiSe hovofit o evoluci nez o revoluci vyvoje

155 BliZe popsano v ramci jednotlivych teorii regionalniho rozvoje napt. v Blazek, Uhlif 2011.
156 v/ tomto smyslu zahrnujici zejména systém hromadné dopravy, ale i dopravni infrastruktura jako takova.
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dopravniho systému. ZlepSeni dostupnosti nejodlehlejsich perifernich oblasti prostfednictvim zmén
v dopravnim systému by vyZadovalo sniZeni standardu definovaného spolec¢enskou smlouvu, coz se
v praxi déje jen sporadicky a vyZaduje sloZitou celospolecenskou diskusi. Ve svém dUsledku Ize tedy
i tento faktor povaZovat za relativné stabilni, nicméné jeho ovlivnitelnost je vyrazné jednodussi
a implementace zmén i vysledny efekt je vyrazné rychlejsi nez v pfipadé polohového potencidlu sidla.

Treti slozka dopravni exkluze, tj. subjektivné pusobici faktor osobni mobility, je v pfipadé konkrétnich
jedincl relativné jednoduse ovlivnitelna. Nicméné zvySeni osobni mobility pfindsi vyznamné naklady
(zejména financni) pro kazdého dotéeného jedince, kterych se zpravidla skupindm dopravné
vyloucenych osob nedostava v takové mite, aby byli schopni zajistit zvySeni své mobility vlastnimi
silami. Pfipadné ovlivnéni dopravni exkluze prostrednictvim zvySeni osobni mobility je tak v praxi
povétsinou realizovano prostfednictvim rozliénych typl subvenci. Zmény lze cilit na konkrétni jedince
a podpora je tak vysoce efektivni. Nelze ji vSak takto konkrétné implementovat plosné na vsechny ¢leny
spolecnosti z divodu sloZitosti identifikace potfeb a narocnosti spole¢enské shody na mife podpory
pro konkrétni jedince/skupiny. Ve svém duisledku je tedy i tento faktor obtizné ovlivnit, i kdyz

157

v porovndni se zménou v hierarchii sidelniho systému a zménou dopravniho systému®™’ je

implementace jednotlivych opatfeni relativné rychla a Gcinna prakticky okam?zité po realizaci.

Zmény (1) polohového potencialu (exponovanost Uzemi) jsou strukturalni povahy a jsou pfedmétem
nastroju regionalni politiky a nastaveni celého spolecenského systému. Jedna se i o zmény v lokalizaci
jednotlivych lidskych aktivit (sluzeb, pracovnich prileZitosti, fidicich funkci aj.), presnéji feceno podpora
jejich lokalizace i v méné exponovanych oblastech. Vedle toho zmény (2) parametrli dopravni
dostupnosti predstavuji zmény dopravniho systému, a to jak v budovani infrastruktury, tak zejména
v organizaci systému verejné dopravy (vedeni linek, frekvence, kvalita sluzeb, tarifni sjednoceni,
cenova politika). Faktor osobni mobility (3) je pak v praxi ovliviiovan zejména primou podporou
(zejména financni dotace) pro nizkopfijmové osoby, popf. realizovanymi lokalnimi projekty pro

158 & zvy$eni mobility sluzeb'™ (digitalizace sluZeb,

zajisténi dopravy obcanl k zakladnim sluzbam
pojizdné prodejny, dorucovatelské boxy aj.). Osobni mobilita je ¢asto zvySovana i podporou
»alternativnich“1®® druhl dopravy, kterymi je nejéast&ji myslena spolujizda; sdilend vozidla, kola,

kolobézky a jina zatizeni ¢i podpora pési dopravy.

Rada zminénych opatfeni plsobi i na vice faktor( zéroven. Kupfikladu podpora poptavkového typu
dopravy®! (tzv. doprava na zavolani) je doplfikem systému hromadné dopravy v perifernich oblastech
a zdroven zvysuje osobni mozZnosti jedince dopravovat se. Unikatni kombinace pusobicich faktorf

v

dopravni exkluze v jednotlivych lokalitach tak predpoklada implementaci specifickych navrh( reseni.

157 Jak ve smyslu systému hromadné dopravy, tak ve smyslu dopravni infrastruktury.

158 Tyto sluzby Ize zjednodu$ené shrnout jako riizné typy komunitnich taxi.

159 ¢im? dochazi ke snizovani potfeby dopravovat se.

160 prestoze jsou tyto druhy dopravy povétsinou nazyvany jako alternativni, vzhledem k jejich povaze bychom je
méli spiSe nazyvat pfirozené, jelikoz pfimo vyuZivaji zdroji dané komunity.

161 T3 je navrhovéna ministerstvem dopravy v navrhu zdkona, kterym se méni zakon €. 111/1994 Sb., o silniéni
dopravé, a dalsi souvisejici zakony (v dobé vzniku této prace probihal legislativni proces).
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NiZe jsou uvedeny nékteré priklady opatteni, jez je vhodné implementovat v zajmu zmirnéni dopadd
dopravni exkluze na ob¢any konkrétnich lokalit a zajiSténi jejich inkluze.

5.1. Strukturdlni zmény v organizaci systému verejné
spravy

Jak jiz bylo diskutovano vyse, strukturalni zmény organizace spolec¢nosti jsou jednim z krok( k realizaci
zmén jak v pripadé faktorll exponovanosti Uzemi, tak i faktor dopravni dostupnosti. Zmény
navrhované v této kapitole maji charakter zmén organizace verejné spravy ve smyslu lokalizace uradu
a sluzeb verejné spravy, na néz je ¢aste¢né vazana i lokalizace sluzeb zdkladni obsluznosti a obcanské
vybavenosti jednotlivych sidel. Cilem je tedy navrhnout takovou strukturu systému verejné spravy, jenz
co nejvice odpovida mobilitnim potfebam obcan( a zvysuje tak dopravni dostupnost sluzeb pro obcany
neexponovanych oblasti. Cilovym stavem je, aby ob¢ané mohli svou cestu na ufad a za verejnymi
sluzbami spojit s jinymi (pro sebe pfirozenymi) aktivitami lokalizovanymi ve stejném centru. Navic se
znalosti koncentracnich procesl je mozné efektivné v izemi planovat a podpofit tak lokalizaci dalSich
sluZeb/aktivit (nejen ve verejné spravé) v regionech tam, kde maji nejvétsi potencial Uspésné
implementace.

Takto definovanych cili je dosaZzeno prostfednictvim tvorby ptrirozenych funkéné propojenych
socioekonomickych regionl (viz napt. Hérsky 1978; Slampa 1972; Hampl et al. 1987; Hampl 2005;
Marada 2008; Halas et al. 2014; Klapka et al. 2016; Hornak, Kraft 2015), a to na rdznych fadovostnich
urovnich (viz kapitola 5.1.1. a 5.1.2.). Funkéné propojené Uzemi predpokladd existenci silnych
funkénich vazeb mezi jddrem a zazemim, pficemz jadro i zazemi maji rozliéné role/funkce. V tomto
smyslu hovofime tak o Uzemni délbé funkci, pficemz tyto funkce mohou mit charakter jak ekonomicky,
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tak socialni (viz Hampl 2002). Pfedkladané regionalizace se zaméruji jak hierarchické'*? usporadani, tak

na komplexni vztahovych vazeb v rdmci socidlné geografického systému?®,

Takové regiony se vyznacuji zejména vysokou vnitini integritou vazeb a relativni vnéjsi uzavienosti. Na
zékladé takto identifikovanych pfirozenych funkénich regionl pak Ize formulovat konkrétni navrhy
zmén administrativniho ¢lenéni statu, které zajisti, aby jednotlivé hierarchické Grovné izemnéspravni
struktury statu co nejvice odpovidaly pfirozené mobilité/spadovosti obyvatel. Tim bude zajisténa
dostupnost spolecenskych aktivit v Uzemi.

162 Hierarchické vztahy nemusi vidy byt znakem podfizenosti & nadfizenosti jednotlivych sloZek v socidlné
geografickych systémech. Jde spiSe o existenci vyznamové a velikostni polarizace a tomu odpovidajici
asymetrické rozriiznéni jednotek odvislé od této polarizace (Hampl 2002).

163 Geografické systémy v sobé& odraZeji plsobeni vnitinich (socidlnich, politickych, ekonomickych, kulturnich)
a vnéjsich (geografickych) podminujicich faktord (blize viz Hampl 2002).
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5.1.1. Vymezeni funkénich socioekonomickych regiond Ceska na

mikroregionalni Grovni®

Socioekonomické mikroregiony predstavuji funkéné propojené a silné vnitfné integrované oblasti,
které maji svou vnitfni hierarchii, tj. maji jedno ¢i vice jader a své SirSi zazemi. Socioekonomické
mikroregiony jsou zdkladnimi jednotkami ustavujicimi sidelni systém. Funkéni regiony na
mikroregionalni drovni jsou totiz takové jednotky, které by mély zajistovat komplexni nabidku
zékladnich funkci k naplnéni kaZzdodennich potfeb jejich obyvatel. Tyto funkce muiZeme C¢lenit do
3 skupin, tj. funkce rezidenéni, pracovni a obsluzna'®®, popfipadé Ize vymezit i funkci Fidici (viz Hampl
1996). Funkéné propojeny, vnitfné integrovany a navenek uzavieny mikroregion je Uzemi, v jehoz
ramci ma oban moZnost zajistit své béiné aktivity kaZdodenni potfeby!®® bez nutnosti region
opoustét. Meziobecni vazby definované kazdodennimi dojizdkovymi vztahy tak maji tendenci tihnout
k centrdm mikroregionalni Urovné a vytvaret tak ptirozené dojizdkové mikroregiony. Sledovani
dojizdkovych meziobecnich vazeb je tak nastrojem k identifikaci Uzemnich vztah(/interakci. Ty kromé
toho i detailné popisuji zakladni charakteristiky mobility obyvatel jednotlivych obci, z nichz Ize odvodit
silu jednotlivych Gzemnich vazeb v rdmci regiond.

Mikroregionalni struktura je v systému veiejné spravy Ceské republiky reprezentovana jednotkami
SO ORP’, Ty byly pdvodné pfi svém vymezovéniv 90. letech 20. stoleti koncipovany jako mikroregiony
(dokonce s vyuZitim obdobnych pfistup( jako v této analyze). Vysledné mikroregiony jsou proto
porovnavany primdrné s témito administrativnimi jednotkami. Ackoli od prvotniho vymezeni SO ORP
nase spolecnost, jakoZto i sidelni systém a celkovd mobilita obyvatel, prosly prekotnymi zménami,
samotna soustava spravnich jednotek naproti tomu az na drobné Upravy zlstala prakticky nezménéna.
Z toho dlvodu je vhodné analyzovat, zda administrativni jednotky stile odpovidaji pfirozenym
dojizdkovym vztahiim populace, na jejichz zakladé byly kdysi vymezovany.

K vymezeni socioekonomickych regionl mikroregionalni drovné jsou vyuzivana data o mobilité
obyvatel ziskana z geolokacnich Udaji mobilnich operatord. Jejich struktura umozniuje sledovat
meziobecni dojizdku v jednotlivych smérech, a to s kvalitativnim i kvantitativnim rozliSenim (jejich
intenzita, frekvence, objem prepravovanych osob, jejich struktura, denni rytmy a zakladni
charakteristiky mobility obyvatel'¢8).

Mapovani mobility na zakladé téchto dat je provadéno kombinaci tfi hlavnich metod: 1) metoda
prevladajiciho spadu (viz napf. Hampl 2005, Hampl, Marada 2015) rozsitena o delimitaci jadrovych

164 Ke kompletaci nésledujiciho textu byly vyuZity fragmenty vystupd projektu ,Zlep$eni podminek pro

decentralizaci a dostupnost verejné zpravy v Uzemi“ realizované Ministerstvem vnitra v letech 2020-2024. Autor
prace byl vécnym garantem projektu, a hlavnim resitelem prezentovanych analyz, autorem textl a mapovych
i grafickych vystupu.

165 Do nich Ize fadit napf. nabidku pracovnich pfileZitosti, nabidku zdravotnich &i vzdélavacich sluZeb, ob&anskou
vybavenost, dale pak obchodni sluzby, nabidku kulturnich ¢i sportovnich sluzeb a v neposledni fadé sem spada
i charakter sociokulturniho prosttedi a ob¢anska spole¢nost v daném regionu.

166 7Zejména dojizdka za praci a $kolou, dojizdka za lékafskou pé&i, obchody, l1ékarny, bankomaty a dalsi sluzby.
167 Spravni obvody obci s rozsifenou plsobnosti.

168 Blize ke specifikace geoloka&nich dat viz Jaro$ 2024 nebo ,Metodicky postup Fe$eni” dostupny z portélu
www.kamdojizdime.cz.
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oblasti mikroregion(i v Godlundové pojeti (Godlund 1956) a 2) metoda CURDS (TTWA) (viz napf.
Coombes et al. 1986; Bezak 2000; Tonev 2013; Klapka 2019). Obé metody analyzuji stejna data, kazda
vSak rozdilnym pfristupem v kladeni dlirazu na urcity typ interakci, které povaZuje za stézejni. Obé
hlavni metody pak vyuzivaji vystupy dalsi studie a sice 3) analyzy komplexniho a dostupnostniho
vyznamu sidel na zakladé komplexnich velikostné-vyznamovych parametrll a parametrd

t1%9, Kombinaci téchto metod je

dostupnostnich charakteristik vychazejicich z geolokacnich da
sledovdano jak hierarchické usporadani spole¢enského systému, tak komplexni vztahové vazby v ramci
socialné geografického systému (Hampl 2002). V potaz je tak brana vertikalni i horizontalni poloha

kazdé obce v sidelnim i spole¢enském systému. Ddle v textu jsou jednotlivé metody stru¢né popsany.

Ad 1) Metoda prevladajiciho spadu

Interakce mezi sidly s rostouci vzdalenosti obecné klesa. Kromé vzdalenosti je vSak objem i charakter
interakci rovnéz odvisly od velikosti/vyznamu sidel, tj. vyznamnéjsi sidla jsou atraktivnéjsi a jsou misty
koncentrace interakci vétSiho objemu, z vétsi vzddlenosti i kvalitativné odliSnych. S postupnym
klesajicim vyznamem jednoho centra vsak roste vyznam sousednich (konkurenénich) center. Na
pomezi vlivu dvou center tak dochazi ke zméné prevladajiciho spadu, tj. zméné prostorové orientace
dominantnich interakci (nap¥. Harsky 1978b; Slampa 1972; Hampl 2005). Timto piedélem definované
dojizdkové regiony jsou souborem sidel, kterd maji prevladajici spad ke stejnému centru a tvofi tak
jeho zazemi. Zjednodusené feceno, dochazi ke spojovani jednotlivych obci do regionll podle toho, jaky
je dominantni smér jejich dojizdkovych vazeb.

PouZitd data

Metoda prevladajiciho spadu analyzuje dojizdkové vztahy mezi sidly (obcemi). V ramci geolokacnich
dat mobilnich operatord tak vyuziva zejména OD matice meziobecnich dojizdkovych vztah(. Primarné
jsou vyuZivdna data o kazdodenni dojizdce!’®. Ta jsou idedlni pravé pro vymezeni takovych region(,
v jejichz ramci jedinec napliiuje své kazdodenni potreby (zejména prace/Skola). Dojizdka je
analyzovéna jak celkové, tak s omezenim na pracovni dobu’, Vétsi vyznam je pfiklddan dojizdkovym
vztahlim uskutecnovanym v pracovni dobé, jelikoZ i z pohledu vykonu verejné spravy a sluzeb tyto
vazby pfedstavuji redlnou moznost béhem svého pobytu v sidle si své UFedni zaleZitosti vyfidit!’2,

Tato metoda je aplikovana na priamérnych hodnotdch udaji za sbérna obdobi podzimu a jara, jez byly
koncipovany jako referencni se snahou eliminovat extrémni sezdnni vlivy. Jako doplnék jsou pak
v nejasnych pfipadech vyuzivany Udaje z ostatnich méreni, ¢i jiné typy dojizdky (tzv. intenzivni dojizdka

a obéasna dojizdka), které dokresluji prostorovou orientaci dopravnich vazeb v daném tzemi'”3.

169 Analyza komplexniho a dostupnostniho vyznamu sidel byla struéné popsana a jeji vysledky diskutovany
v kapitole 2.2.1. Podrobnéji je pak uvedena v Priloze 1.

170 pefinovana jako periodicky pohyb uskuteéfiovany v priméru vice nez 3krat tydné, a s celkovym stravenym
c¢asem v cilové lokalité minimalné 50 hodin béhem méfrenych 28 dni.

171 pracovni doba je definovdna jako obdobi od pondéli do patku od 6:00 do 18:00.

172 podobné i u dalich typ sluzeb jako zdravotnictvi, obchody aj.

173 Blize ke specifikace geoloka&nich dat viz Jaro$ 2024 nebo ,Metodicky postup Fe$eni” dostupny z portélu
www.kamdojizdime.cz.
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Popis metody a jejich zakladnich principt

Regionalizace vychazi z principu spadovosti dojizdkovych vztah(. Obce jsou shlukovany do region dle
prevladajiciho spadu, tj. sméru, kam obyvatelstvo dané obce nejcastéji (kazdodenné) dojizdi. Ne kazdy
takto vznikly shluk obci Ize vSak povazovat za funkéni mikroregion. Podobné jako v pfipadé
regionalizace, na jejimz zakladé byla tvorena soustava ORP (Hampl 1996), i zde bylo zapotiebi
prihlédnout k dalsim parametriim, které funkcni regiony definuji:

a) minimalni velikost (populacni, popfipadé uzemni),

b) sila vnitfnich interakci (uzavienost regionu a spjatost s jadrem),
c) existence centra s integrujici funkci,

d) kompaktnost Uzemi (bez exklavy a enklavy).

V této studii byly primarné vymezeny elementarni dojizdkové regiony (subregiony) a nasledné na né
byly aplikovany vyse zminéné principy. Vzniklé subregiony, které mlZeme povaZovat za jakési
»protoregiony”, jsou nasledné spojovany do vétsich celkd (mikroregiony). Subregiony pfedstavuji zcela
elementarni vazby, které je potieba v dalSich fazich respektovat at pfi spojovani do mikroregion(
zohlednovat. Kritéria, pomoci nichz Ize oddélit subregiony a mikroregiony, jsou nastavovana pfimérené
viéi stanovenym cilim, tj. vymezeni regionl mikroregionalni Grovné. Nicméné vhledem k diferenciaci
charakteru sidelniho sytému Ceska neni mozné natavit jednotné univerzalni pravidlo, které by mohlo
byt bez vyjimek uplatnéno na cely sidelni systém, coz se potvrdilo i v této studii.

Ne vidy je pro urceni spadovosti rozhodujici primarni vyjizdkovy smér (cil dojizdky, cilova obec).
V pripadé kazdé obce je nutné pfihlédnout i ke smérové orientaci a objemu dalsich cilli vyjizdky, jelikoz
mulZe v Uzemi dochazet k nevyhranéné spadovosti, popripadé se mulzZe uplatiovat vice center
s pfiblizné rovnomérnym vyznamem pro danou obec.

Subregiony, ze kterych se nasledné skladaji mikroregiony, jsou tvoreny shlukem alespon 3 obci, tj.
jedna jadrovd obec (centrum), do které spaduji alespon 2 dalsi obce. Jedna-li se o takovéto elementarni
vazby k mensim sidlGim, které zcela zfejmé nemaiji potencial byt mikroregionalnim centrem, je nutné,
aby byly pro obec zcela jednoznaéné orientované a dominantni. Pokud tomu tak neni, je zapotfebi
sledovat dojizdku k tém centrim, ktera maji alespon elementarni potencial mikroregionalnim centrem
byt (viz analyza komplexniho a dostupnostniho vyznamu sidel kapitola 2.2.1.).

Tvorba mikroregiont a subregion( probiha v sérii krokl spocivajicich v aplikaci nékolika kritérii
pfic¢lenovani obci k jadrim. Ty jsou podrobnéji popsany v Priloze 5. Vesmés tyto kroky rozfazuji obce
mezi jednotliva potencidlni centra, pficemz postupuji od obci nejsilnéji spjatych se svym centrem k tém
méné spjatym. Nakonec jsou rozfazovany obce s nejasnou spadovosti. Ve vyzkumu jsou zpfisnéna
kritérii pro ptifazovani obci ke 4 nejsilnéjsim sidelnim aglomeracim Ceska (Praha, Brno, Ostrava, Plzer).
Pfi aplikace stejnych kritérii jako v jinych c¢astech statu by dosahovala jejich spadova uzemi
abnormalnich rozloh. Vyznam téchto center a jejich dominance v dojizdkovych vztazich by zcela
znemozZnila mensim centriim v jejich Sirokém okoli vytvaret si své subregiony a mikroregiony. Pravé
tato mensi centra jsou ¢asto dulezitymi prvky v zajistovani dostupnosti sluzeb a pracovnich pfileZitosti
pro periferni a venkovské oblasti.
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Spojovani subregiont v mikroregiony

Aby spdadujici obce vytvofrily subregion, musi do cilové obce spadovat alespori 2 obce. Vzniklé
subregiony by tak mély obsahovat alespori 3 obce®”. Jsou-li subregiony tvofeny jen nékolika mélo
obcemi, malym poctem obyvatel ¢i nejsou silné vnitfné integrovany a relativné uzavieny, jsou
pfifazovana k vétsim regionim, se kterymi tyto principy naplfiuji. Findlni mikroregiony by mély
napliiovat nasledujici kritéria:

- Pocet obyvatel mikroregionu alespon 10 tis. Obyvatel.

- Pocet obyvatel jddrového sidla (centra) alesponi 5 tis. obyvatel.

- Pocet obci mikroregionu —v oblastech s velkou hustotou sidel alespon 10, v oblastech s mensi
hustotou (a rozlohou vétsimi obcemi) alespori 5 17>

- Vyznam jadrového sidla — na zdkladé analyzy komplexniho a dostupnostni vyznamu sidel
(detailnéji vysvétleno dale v textu) by kazdy mikroregion mél obsahovat sidlo, které ma

potencial byt alespon centrem nizsiho vyznamu.

Stanovena kritéria jsou nizsi oproti kritériim, dle kterych byly v minulosti vymezovany regiony ORP (viz
Hampl 1996). Na zakladé rfady navazujicich studii (Hampl 2005, Hampl, Marada 2015) se ukazuje, zZe
dochazi k dlouhodobé redukci poétu vymezenych center mikroregiondlni Urovné. Snizeni kritérii
respektuje vyvoj sidelniho systému, zejména pak koncentracnich procesl v ramci sidelniho systému.
V perifernich oblastech s vyznamnym odlivem populace (zejména do mezoregionalnich a hierarchicky
vyssich center) prakticky neexistuje moznost mikroregiony vytvofit. Avsak pravé zde jsou mistni centra

evvs

vybavenost a dostupnost sluzeb kazdodenni potfeby, cozZ je podstata mikroregionalni Urovné.

Popis vystupu
V kontextu celé regionalizace je aplikace metody prevladajictho spadu dil¢éim vysledkem, jenz
identifikoval 179 mikroregion. Tyto mikroregiony v ramci svych hranic obsahuji dalSich 105

subregion7®,

Prokazala se jasnd dominance hlavnich center osidleni, tj. Prahy, Brna a Plzné. Jednoznacné destruuji
a fragmentuji potencialni mikroregiony mensich center ve svém okoli. Neumozni tak ve svém zazemi
vznik mikroregiondlnich center. Ta se formuji aZ ve vétsi vzdalenosti, kde jsou nositeli téchto funkci
stfedné velkd mésta. Mikroregion Ostravy je vyrazné ovlivnén existenci konkurencnich velkych center
ve své konurbaci, pficemz v dlsledku toho je ostravsky spadovy region pomérné maly oproti vyse
zminénym 3 pfipadim monocentrickych aglomeraci.

Naproti tomu v perifernich oblastech dokazi byt i relativné mald centra vyznamnymi integrujicimi
prvky. | pres snizeni kritérii bylo udéleno nékolik vyjimek z vySe stanovenych pravidel pro velikost

174 ye 2 pt¥ipadech subregionl a nasledné i mikroregion( je z pravidla udélena vyjimka — Bohumin a Neratovice,
kdy samotna jadra jsou natolik vyznamnad (populacné), Ze je zadouci je takto vymezit, ackoli primarni spadovost
k nim je zcela minimalni z ddvodu dominance velkych jader v okoli.

175 Tento faktor musi byt individudlné posuzovdn a zohledfiovat diferenciaci charakteru osidleni. Vyjimkami jsou
napft. Karvina, A$, Kralupy nad Vitavou ¢&i Cesky Tésin, popt. jiz zmitiovany Bohumin a Neratovice.

176 podrobnéji zobrazeny v Pfiloze 5.
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regiond Ci jadrovych obci. Napfiklad vymezené mikroregiony TelCe a Pacova sice nedosahuji celkem
10 tis. obyvatel, avsak integruji 24, respektive 23 obci ve svém okoli.

V tomto souboru 179 center je zaroveri i 8 parl mikroregionl povaZovanych za dvoujaderné. Tyto
mikroregiony jsou az v dalSich fazich nasledné spojeny ve vétsi celky. AZ na jeden ptipad maji vSechny
identifikované mikroregiony na svém uzemi nékterou ze soucasnych ORP. Neni tomu tak pouze
v piipadé mikroregionu Stéti, ktery se zformoval jak v dlisledku své izolované polohy, tak v désledku
vyznamné nabidky pracovnich pfilezitosti pro své okoli.

Tato metoda rovnéz identifikovala specifickd Uzemi, kde jsou meziobecni vazby natolik slozZité
formovany, Ze nelze zcela jednoznacné mikroregiondlni Uroven vymezit. Jednd se (1) o oblast Ctyr
obdobné vyznamnych center Luhacovice, Slavicin, Brumov-Bylnice a Valasské Klobouky, kde ani jedno
neni dominantnim. Je tedy velmi sloZité tyto subregiony spojit do vétsiho celku. Druhou oblasti je pak
(2) subregion Kralicka. PfestoZze samotné mésto Kraliky jakozto i cely region nedosahuji poZzadované
velikosti, je pro mikroregion velmi silnym centrem, na které jsou orientovany dojizdkové vazby
z tohoto extrémné odlehlého regionu. Tretim prikladem je 3) oblast Dacicka a Jemnicka, kterd se
nachazi na pomezi vlivu center vyssiho fadu a mikroregionalni vazby jsou zde velmi slabé. Zde bylo
nutné potencialné vétsi subregion Jemnice ¢astec¢né rozdélit a nerespektovat tak elementarni vazby.

Jddrové oblasti mikroregiont

Kazdy mikroregion je vnitfné integrovan pomoci interakci mezi jednotlivymi sidly. Tato integrita vSak
s rostouci vzdalenosti od jadra zpravidla klesa. Predél mezi vlivy jednotlivych center Ize vnimat bud’
jako linii vyznacujici zménu spadu mezi centry, a tedy hranici dvou mikroregion( (viz napt. Green 1953;
Santi 1951; Hlrsky 1978; Slampa 1972; Hampl 1996, 2005). Nebo Ize tuto oblast vnimat jako jakousi
predélovou zdnu, tj. oblast nizni intenzity interakci, kde jsou vazby na alternativni centra spisSe latentni
a mohou se tedy v pribéhu ¢asu i ménit (viz napf. Godlund 1956). Pravé v tomto godlundovském pojeti
Ize kazdy vymezeny region délit na jddrovou oblast a zénu predélu. Jadrova oblast je €asti regionu,
ktera je velmi Uzce spjata s jddrem a vytvari jeho bezprostfedni zazemi s velmi intenzivnimi vazbami.
Jadrovad oblast predstavuje Uzemi, kterému se v ¢ase takika neméni smérova orientace interakci (jasné
spaduje na jadro). Cim vice je mikroregion vnitfné integrovany a &im silngj$i je postaveni jadra
v regionu, tim je jaddrova oblast vétsi a silnéji spjata se samotnym jadrem. Naproti tomu, ¢im je
postaveni jadra slabsi, coz maze byt zplsobeno konkurenci vzdalenéjsiho velmi silného jadra, nebo
naopak existenci podruzného jadra v ramci svého spadového regionu prebirajiciho ¢ast vnitinich
interakci s potenciadlem jadru konkurovat a region stépit, tim jsou jaddrové oblasti regiond mensi.

Jadrové oblasti regionl jsou v rdmci této metody definovany jako obce s nejsilnéjsi mirou spjatosti
s jddrem. Soucasti jadrové oblasti je samozifejmé i jddrova obec samotna. Mira spjatosti je urcena
hodnotou 50 %. Za jadrové oblasti jsou tedy povaZovany takové obce, pro které dominantni vyjizdkovy
smér predstavuje minimalné polovinu objemu vSech interakci. Ostatni oblasti jsou povazovany za
predélové oblasti, které sice zpravidla dominantné spaduji k jadrové obci, avSak interakce jiz nejsou
tak silné, nybrz spiSe latentni aZ nevyhranéné.
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Jadrové oblasti pfedstavuji pfiblizné 1/; Gzemi statu a zahrnuji Uzemi 1 812 obci. Celkem v jadrovych
oblastech Zije priblizné 3/4 obyvatel Ceska'”’. Tyto oblasti se vyskytuji zejména v zazemi velkych
metropoli s monocentrickym typem osidleni jako je Praha, Brno a Plzen. V mensi mife pak nasleduji
Ceské Budé&jovice, Hradec Kralové, Pardubice, Liberec, Tebi¢, Mladd Boleslav nebo Znojmo a fada
dalgich stfedné velkych mést. Rovné? Ize mezi né zafadit Ostravu, Olomouc ¢&i Usti nad Labem. Jejich
regiony a zaroven i jadrové oblasti jsou vSak ovlivnény blizkosti dalSich vyznamnych center osidleni.

Jadrové oblasti tvofi, jak nazev napovida, vysoce integrovany zaklad kazdého regionu. Na téchto
intenzivnich vazbach je postavena samotna podstata existence daného regionu. Je proto nutné se do
budoucna zaméfit na sledovani pripadného rozsifovani ¢i naopak i na dekompozici téchto oblasti.
V pfipadnych zménach v usporadani administrativniho ¢lenéni statu by nebylo vhodné zasahovat do
téchto intenzivnich vazeb.

Ad 2) Metoda CURDS (TTWA)

Zakladni vlastnosti funkcnich socioekonomickych mikroregiond je jejich vnitini integrita a jejich
relativni vnéjsi uzavienost. Zatimco metoda prevladajiciho spadu se dominantné zaméruje na vnitini
integritu regionu (primarni sméry, spjatost s jadrem aj.), metoda CURDS se zamétuje takfka vyhradné
na vnéjsi uzavienost regionll. Kombinace téchto dvou pfistupll je tedy zcela na relevantni pfi tvorbé
socioekonomické regionalizace. Metoda CURDS je vhodna zejména pro rfeSeni v oblastech s neurcitou
spadovosti ¢i jinak specifickych oblastech.

Metoda CURDS (TTWA)!® je analyticky pfistup pro vymezovani region(l urcité radovostni Urovné na
zakladé vnéjsi uzavienosti vazeb. Vnéjsi uzavienost vazeb znaci, Ze interakce probihaji dominantné
uvnitf regionu. Tento pfistup je hojné vyuzivan pro vymezovani funkénich regionl na rdznych
fadovostnich drovnich a s rozliénou tematickou orientaci vyzkumu'”. PGvodné byla metoda vyvinuta
jako nastroj pro vymezeni specifickych funkénich tzemnich jednotek (jinych néz administrativnich) pro
sledovani vyvoje pracovniho trhu v jednotlivych regionech (napf. Coombes et al. 1986). Existuje cela
fada forem metody CURDS¥® (bliZe viz napf. Smart 1974; Coombes et al. 1986, 2012; Bezak 2000;
Tonev 2013; Klapka 2019; Klapka et al. 2014; Halas, Klapka 2020). VSechny vsak vychazi ze spolecné
podstaty a zakladniho principu metody CURDS, a sice maximalizace vnéjsi uzavienosti interakci v rdmci
vymezeni funkcnich regiond s predpokladem jejich hierarchického usporadani.

177 Mapa vymezenych jadrovych oblasti je soudasti Pfilohy 5.

178 7Zkratka CURDS (Centre for Urban and Regional Development Studies pfedstavuje ndzev pracoviité na
Univerzité v Newcastle, kde byla metoda v 70. letech 20. stoleti vyvinuta (napf. Coombes et al. 1986). Zkratka
TTWA, jez je rovnéz v této souvislosti pouzivana pak znaci ,, Trawel To Work Areas” Cili vymezované pracovné-
dojizdkové regiony. Pfipadné se lze v souvislosti s CURDS setkat i se zkratkou LLMA vyznacujici regiony mistniho
pracovniho trhu (Local Labour Market Areas)

179 Mimo jiné je CURDS oficidlné uznavana institucemi Eurostat a OECD jako komparaéni metodu (Coombes et al.
2012).

180 Sjroké vyuziti metody (jak z hlediska tematického, tak Gzemniho) vedlo k tvorbé réiznych podob aplikace jejiho
zakladniho principu.
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Vyuzitd data

Tento pristup pri své aplikaci rovnéz vyuziva geolokacni data mobilnich operator(l. Konkrétné vychazi
z OD matice meziobecnich dojizdkovych vztaht, jmenovité Gdaje o poctu kazdodenné dojizdéjicich za
praci a $kolou®! . Ty jsou ndsledné doplnény o pocty pravidelné nevyjizdé&jicich nezbytnych pro vypocet
uzavienosti regionu/obce'®. Pro potifeby metody CURDS jsou udaje o meziobecni dojizdce
transponovany do vektorové interakéni matice.

Specifikace metody

Metoda CURDS predstavuje pomérné sloZity interakéni algoritmus, zaméreny na sledovani uzavienost
vzajemnych vazeb jednotlivych obci ¢i regiond. Algoritmus tedy zcela automatizované porovnava
vazby/interakce uvnitf a vné obce, ¢i skupiny obci (regionu). Identifikuje nejméné uzavienou obec ci
region a ten pak spoji s obci/regionem, se kterym ma nejsilnéjsi vztahy za Gicelem co nejvétsiho zvyseni
uzavienosti. Algoritmus tedy postupné spojuje obce do regionu tak, aby jejich uzavienost byla
maximalizovana (co nejvétsi podil vnitfnich interakci na vnéjsich).

vnitrni interakce

uzavienost = —
vnéjsi interakce

Vnitfni interakce — reprezentovany poc¢tem osob nevyjizdéjicich z obce potazmo z regionu

Vnéjsi interakce — pocet osob vyjizdéjicich z obce/regionu
V ramci spojovani/shlukovani obci, je dojizdka mezi spojenymi obcemi povaZovana za vnitini interakci.
Vnéjsi interakci je pak pouze vyjizdka z jednotlivych obci mimo tento shluk/region.

Podstata regionaliza¢niho algoritmu vychazi z nejpouzivanéjsi formy metody CURDS s vyuZitim tzv. Smartovy
interakéni miry (Smart 1974)'%, Ta vychazi ze zékladni interakéni matice (n x n) popisujici veskeré vzajemné
interakce mezi prvky. Smartova interakéni mira zaji$tuje symetrizaci a relativizaci*®* Gdaji o vzajemnych
mezisidelnich vazbach (predpoklada vektorovy format dat) (blize napf. Klaka et al. 2016; Halds, Klapka 2020;
Klapka 2019). Smartovu interakéni miru aplikovanou v interakénim algoritmu vystihuje vztah:
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T.. ..
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YTk X Xk Ty Xk Ty % 2k Thi

Tij=Tji=

i aj - zakladni prostorové jednotky

Tij - vyjizdkovy proud z i do j; Tji - vyjizdkovy proud zjdo i
Sk Tik - suma vSech vyjizdéjicich z i (v€etné vnitfnich toka ii)
Sk Tkj - suma vSech dojizdéjicich j (véetné vnitfnich tokd jj)

181 popiipadé je mozné kompletni strukturu a ziskavani dat zjistit v ,Metodickém postupu fedeni“ dostupném
z www.kamdojizdime.cz, kde je rovnéz umoznén i nahled samotnych dat.

182 \typodet je velmi citlivy na kvalitu a celkovy objem dat, z toho ddvodu nebyly ve vypo&tu zahrnuty smérové
nevyjadiené dojizdky (hodnoty mezi 1 a 7), kterych databaze obsahuje vice nez 280 tisic. Ty vypocet komplikuji
nejen svym objemem, ale i kvalitou informace o dojizd'ce, coZ znemoznuje vazby vzdjemné posuzovat. Nicméné
v pripadech extrémné malych obci mlzZe dojit k absenci alternativnich smérl vyjizdky, coZz muZe Ustit
v nepficlenéni k zZddnému regionu.

183 \/ citované praci (Smart 1974) byla interakéni mira navrZena a definovadna, aviak nebyla autorem v praxi
implementovana.

184 Kromé symetrizace a relativizace dochdzi u interakéni matice i k dal$im operacim jako je dichotimizace ¢&i
vazeni (standardizace). Blize k popisu metody viz napf. Halas, Klapka 2020, Klapka et al. 2016, Klapka 2019.
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Zejména symetrizace je zasadni pro findlni vymezeni regiond, jelikoZ v popsané podobé bere v potaz vzajemnost
interakci mezi definovanymi jednotkami. Metoda CURDS s vyuzitim Smartovy miry interakce tak zohlednuje
obousmérnou miru zavienosti jednotlivych regiond, shlukll obci (nékdy rovnéz nazyvané ,protoregiony”) i
samotnych obci.

Zcela stézejnim pro nastaveni regionaliza¢niho algoritmu je tzv. funkce omezeni, kterd definuje
podminky/parametry pro velikost a uzavienost vyslednych regionld. Hodnota funkce se udava
v procentech a vyjadfuje cilovy pomér mezi vnitfnimi a vnéjSimi interakcemi ve vyslednych regionech.
Cim je hodnota vyssi, tim vétsi regiony vznikaji a tim mensi je jejich celkovy pocet. Pfi teoretické
hodnoté 100 % by pak vznikl pouze jeden region zahrnujici vSechny obce. Vhodnou miru nastaveni
jinak souvislé funkce omezeni je nutné testovat citlivostni analyzou, avsak z dostupné literatury (napfr.
Halas, Klapka 2020) Ize dedukovat, 7e idedlni hodnota pro nastaveni mikroregionalni Grovné v Cesku
je okolo 65 %, co? pfedstavuje 2/3 uzavienost vazeb.

Samotny postup vymezovani region(ll spocita v nékolika krocich. V prvnim z nich (1) je vyhledana obec
nejsilnéjsi interakce (v okoli) a nasledné (3) je vytvoren shluk téchto dvou obci. V dalsich vypoctech jiz
obce figuruji spole¢né a jejich vazba je dale nedélitelnd. Nasledné je akce opakovana, pficemz je
Jednotlivé kroky jsou opakovany az do momentu, kdy nejméné uzavieny shluk (protoregion) obci
dosdhne miry uzavienosti definované funkci omezeni.

Sila interakci, podle kterych jsou obce shlukovany, zohledriuje nejen samotny objem vyjizdéjicich, ale
i vzajemnost téchto vazeb mezi jednotlivymi obcemi (viz symetrizace interakéni matice popsana vyse).
Je-li interakce mezi obcemi oboustranna, ma vétsi vyznam nez v ptipadé, kdy je pouze jednostranna.
V dasledku jsou tedy touto metodou preferovany vazby mezi podobné velkymi sidly ve velké blizkosti
nezli vazby jadra se zdazemim. Metoda CURDS tak predstavuje zcela opacny analyticky pfistup nez
metoda prevladajiciho spadu a tomu odpovidaji i jeji vysledky. Tato metoda pfiklada vyznam zejména
elementarnim vazbdm mezi obcemi s mensim zfetelem na jejich hierarchii v systému osidleni. Z toho
divodu vysledné regiony nemusi mit jasné definovatelné jadro, ke kterému by oblast spadovala®®.
Nicméné pravé diky témto vlastnostem je mozné efektivnéji resit hranicni pfipady a nevyhranénou
spadovost nékterych obci, jeZz metodou prevladajictho spadu lze jen obtizné. Pro stanoveni
mikroregionu jsou tedy obé metody vyuzivany komplementarné.

Vysledné mikroregiony

Regionaliza¢ni algoritmus byl aplikovan ve 3 variantdch nastaveni funkce omezeni se stanovenim
hodnot uzavrienosti 65, 68 a 70 % (vystup je uveden v Pfiloze 5). Tyto varianty nastaveni jsou vzajemné
skladebné alternativy. Algoritmus probiha ve viech pfipadech stejné, pouze v zavislosti na nastaveni
parametru uzavienosti v podobé funkce omezeni dojde k ukonceni shlukovani obci/regiond
v drivéjsich krocich stejného algoritmu.

1857 toho dGivodu byvala tato metoda historicky vyuzivdna zejména za G¢elem vymezovani statistickych Gzemnich
jednotek nikoli administrativné spravnich.
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Vysledkem metody pti aplikaci miry uzavienosti 70 % je celkem 191 mikroregionl. Je nutné
podotknout, Ze 20 z nich jsou tvoreny 3 a méné obcemi (z toho vétsina dokonce jen 1), jedna se tedy
o shluky, které nemaji mikroregionalni vyznam a pouze ukazuji, Ze dana oblast ¢i obec nema silné
interakce ve svém bezprostifednim okoli a je vtomto ohledu relativné izolovana. V pfipadé aplikace
velikostnich kritérii mikroregion( (stanovenych pro metodu prevladajiciho spadu), by jich vzniklo
priblizné 150-160. V pfipadé nizsi uzavienosti 65 a 68 % je vysledkem metody aZz 337 regiond, pricem?

velmi malych izolovanych shluki je v tomto pFipadé vyrazné vétsi pocet (pfiblizné 90)8e,

Metoda CURDS i pres rozdilny pfistup prinasi v obecném pohledu podobné vysledky jako metoda

187 coi jen podtrhuje charakter Uzemniho uspofadani vztah( v hodnoceném

prevladajiciho spadu
Uzemi. Drtiva vétSina regionl je vymezena v podobnych hranicich a rozdily se tykaji predevsim
predélovych zdén regionld s malymi obcemi, jez maji nejednoznaénou spadovost, popripadé spaduji
k mensim centrdm v okoli, které by se nakonec (v dalsich krocich algoritmu) staly souéasti vétsich
regiond. Vysledky této metody vsak v nékterych ohledech pfinasi alternativni pohled na detailni

orientaci meziobecnich interakci a jejich charakter v konkrétnich lokalitach.

Ve vystupu metody CURDS jsou kupfikladu spojovany regiony nékterych relativné velkych center (napf.
Kadari — Kl4dsterec nad Oh¥i, Zamberk — Letohrad, Nymburk — Podébrady nebo Most — Litvinov a fada
dalsich). V téchto pripadech je nutné individudlné posoudit jednotlivé pripady, a to vzhledem
k velikosti region(i, vyznamu jader a charakteru interakci v Uzemi. Je zapotrebi rozliSovat, zda mezi
jadry panuiji spiSe komplementarni ¢i spiSe konkurenéni vztahy.

V dalSich spornych pfipadech poukazuje metoda na vyznam nékterych vazeb v odlehlych regionech
jako je Kralicko, Vitkovsko Ci Kraslicko. Dale pfinasi alternativni feSeni pro oblasti Dacicko-Jilemnicka
nebo oblasti mezi Luhacovicemi a Valasskymi Klobouky. Kde dokonce spojuje subregion Luhacovic se
Zlinskem a ze tfi subregion( Slavicin, Valasské Klobouky a Brumov-Bylnice vytvafi jeden trojjaderny
mikroregion. Pro tuto oblast existuje nékolik alternativ FeSeni, z nichz Zddné neni zcela idealni, avSak
zadné ani zcela chybné. PFi aplikaci metody s uzavienosti 70 % dochazi dokonce i ke spojeni regionu
mésta Mélnik s Prahou. PfestozZe si mésto Mélnik zcela jasné dokaze vytvofit svlij spddovy mikroregion,
timto algoritmem jsou zohlednény velmi intenzivni vazby tohoto Uzemi na sousedni Neratovicko
a spolecné pak vyznamnou interakcni provazanost s prazskym regionem. Tyto a fadu dalSich vazeb
identifikovanych metodou CURDS je vhodné individudIné posoudit a pfipadné reflektovat pfi tvorbé
findlnich mikroregiond.

186 Jako idedlni nastaveni funkce omezeni se nakonec ukézala mira uzavienosti 70 %, jelikoZ vymezené regiony
maji velikost nejvice odpovidajici mikroregiondlni Urovni. PriCemz alternativy nizsiho nastaveni uzavienosti
vymezuji nékteré pripady regionl, které mohou byt povaZovany za hranicni, a pfi finalni regionalizace je
v konkrétnich lokalitdch vhodné k témto vazbam prihlédnout.

187 Rovné? pfiblizné 170-180 jednotek mikroregionélni Grovné.
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Ad 3) Analyza komplexniho a dostupnostniho vyznamu sidel

Metody prevladajiciho spadu a CURDS vyuZivaji pfi tvorbé regionl vystupy dalsi analyzy geolokacnich
dat, ktera cili na vymezeni potencialnich center mikroregiondlniho vyznamu. Jedna se o analyzu, ktera
jiz byla popsana v kapitole 2.2.1. a zaroven je metodicky postup detailnéji vysvétlen v Pfiloze 1.

Cilem analyzy komplexniho a dostupnostniho vyznamu sidel je zjistit, které obce maji v Uzemi potencial
byt nositelem mikroregionalnich funkci pro své okoli. Zakladnim pfedpokladem této analyzy je, Ze sidla
mikroregionalniho vyznamu zajistuji zakladni funkce kazdodenni potfeby pro své okoli. Jsou primarnim
cilem kazdodenni dojizdky za praci, do $kol, za sluzbami, kulturou, obéanskou vybavenosti aj. Maji tedy
potencial formovat ve svém okoli nodalni regiony mikroregiondalni Urovné. Analyza sleduje, jaké je
postaveni kazdé obce v rdmci sidelniho systému, pficemz urcuje jejich hierarchii.

Na zakladé analyz komplexniho vyznamu sidla (obdobna metodika jako napf. Hampl 2005)
a dostupnostniho vyznamu sidla (sada ukazatel( vychazejicich z geolokacnich dat mobilnich operator()
bylo identifikovano celkem 167 potencidlnich center mikroregionalniho vyznamu a dalSich 99 sidel
s nizSim vyznamem. Dohromady tak vytvari soubor center vyhovujicich kritériim aplikovanym
v metodé prevladajiciho spadu, kterd predpoklada v kazdém mikroregionu existenci sidla alespon
nizsiho vyznamu.

Vysledna regionalizace Ceska na mikroregiondln{ Grovni

SvyuZitim metody prevladajictho spadu vkombinaci smetodou CURDS byly vymezeny
socioekonomické mikroregiony. Jejich vysledna podoba je zaznamendna v mapé 14. Finalné bylo
vymezeno 173 regiond mikroregionalni drovné. Z povahy véci se jednd o funkéni mikroregiony?e.

Vysledné mikroregiony v ramci této studie jsou v relativnim souladu s predeslymi regionalizacemi
jinych autord (napf. Hampl 2005; Hampl, Marada 2015; Tonev 2013). Tito autofi hovofi na zakladé
svych vystupt o nestabilité funkénich mikroregiont Ceska a vyznamné redukci jejich poctu zptisobené
koncentracnimi a hierarchiza¢nimi procesy v sidelnim systému. Nicméné vysledky regionalizace na
mikroregiondlni Urovni vrdmci této prdce lze vsak vysledky naopak interpretovat jako potvrzeni
stability sidelniho systému. Obecné se vymezené mikroregiony vyznamné podobaji soustavé SO ORP
vymezené v 90. letech 20. stoleti. Zejména v perifernich oblastech, kde je mensi konkurence sidel si
189

i mala sidla udrzuji svj vyznam'® a jsou jaddrem integracnich procest svého regionu. Oblasti, kde se

od sebe naopak vymezené mikroregiony a soustava SO ORP vyznamné odlisuji, jsou zejména v zazemi

188 pfi yymezovani mikroregionl byly ponechdny exklavy/enkladvy v nékterych oblastech (viz Mapa 14), a to
zdlvodu dokresleni redlné situace v Uzemi. Jedna se kuptikladu o pfipad malé obce Uherce leZici mezi
mikroregiony Louny a Slany, pfi¢emZ vzdalenost k témto mikroregionalnim centrim je jiz tak velka, Ze
jednoznacné nejsilnéjsi dojizdkovy proud je do Prahy. V pfipadé konkrétnich navrh{ na Upravy Uzemné spravnich
jednotek statu je pochopitelné uplatrfiovan princip celistvosti Uzemi a tyto oblasti jsou pfifazovdny k nékterym ze
sousednich mikroregion.

189 ydrzeni mikroregionalniho vyznamu mensich center v perifernich oblastech je i disledkem sniZeni kritérii pro
tvorbu mikroregion( (viz metoda prevladajiciho spadu). To se nicméné projevilo pozitivné zejména v perifernich
oblastech, nikoli vSak v zazemi hlavnich sidelnich aglomeraci.
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hlavnich sidelnich aglomeraci. Tam Ize hovofit o nestabilité systému a redukci poctu vymezenych
jednotek.

Ukazuje se, 7e sidelni systém Ceska je natolik komplexni a vnit¥né regionalné diferencovany, 7e nelze
bez vyjimek aplikovat jednotny univerzalni pfistup, ktery by ucinné vytvofil regionalizaci na celém
Uzemi statu. Ve specifickych oblastech jako jsou metropolitni oblasti, odlehlé periferie, konurbaéni
oblasti aj. je nutné individudIni posouzeni jednotlivych kritérii. V tomto ohledu je vhodné zohledrovat
kupfikladu i regionalné diferencovanou rozlohu obci v dosidleném pohranici a ve vnitrozemi Cech nebo
specifickou venkovskou sidelni strukturu jizni a stfedni Moravy.

Vicejaderné mikroregiony

Z celkového poctu 173 mikroregionl je identifikovano celkem 9 vicejadernych regiond. Jedna se
o pfipady region( Kadar — Klaterec nad Oh¥i; Zamberk — Letohrad; Vysoké Myto — Chocers; Sobé&slav
—Veseli nad Luznici; Valasské Klobouky — Brumov-Bylnice; Luhacovice — Slavicin a Boskovice — Letovice.
V téchto pfipadech regiony obsahuji dvé vice méné rovnomérné vyznamna jadra. Vedle toho jsou
identifikovany dva vicejaderné regiony, kde je viak velmi silna dominance hlavniho jadra (Karlovy Vary
— Nejdek; Nachod — Cerveny Kostelec). Viechny tyto pripady bylo nutné individuainé posoudit a odlisit
od pripadl center, kterda, ac jsou v blizké vzdalenosti, predstavuji dva samostatné mikroregionalni celky
(zejména z divodu velikosti téchto jader i charakteru jejich spadovych oblasti) jako jsou napfiklad
Litoméfice — Lovosice, Nymburk — Podébrady, nebo Most — Litvinov. Za hrani¢ni pfipad lze oznacit napft.
Rumburk — Varnsdorf.

Metropolitni oblasti

V metropolitnich oblastech se vyrazné projevuje atraktivita jadrového sidla, ktera prakticky
znemoznuje mensim sidlim ve svém zazemi vytvaret si vlastni mikroregiony. To se projevilo zejména
u tfi hlavnich monocentrickych aglomeraci — Praha, Brno a Plzen. V ptipadé Plzné dominance tohoto
jadra naprosto znemoznila vznik jakéhokoli mikroregiondlniho centra v okresech Plzefi-sever a Plzeni-
jih. Obdobna situace je u Brna a Prahy, jeZ maji nejvétsi spadové mikroregiony**°. K podobné situaci
nedoslo v pfipadé Ostravy, u které byl mikroregion prostorové omezen vlivem velkych konkurenc¢nich
center v okoli—zejména Frydek-Mistek a Opava. V mensi mife si pak rozsahlou spadovou oblast vytvari
i dal3i velkd centra jako Ceské Budé&jovice &i Zlin, které zahrnuji i sousedni SO ORP Trhové Sviny,
respektive Vizovice. | dalsi velkd mésta zasahuji svymi mikroregiony do okolnich SO ORP, nicméné
nezahrnuiji jejich samotna centra®™.

Ukazuje se, Ze zejména metropolitni regiony Prahy, Brna a Plzné jsou natolik specifickymi oblastmi, Ze
je zcela legitimni, aby i Gzemné spravni struktura v téchto oblastech méla specifickou formu (podobné
hovoti napf. Marada et al. 2023). Prikladem by mohly byt nap¥. metropolitni spravni oblasti. Pficemz
je zapottebi, aby tato forma odrazela realny dosah vlivu zminénych jader, coZ v soucasném lzemné
spravnim clenéni pro tato mésta neplati.

190 specifika hlavnich sidelnich utvar( jsou podrobnéji diskutovany a kartograficky zndzornény v Piloze 5.
191 Nepotitame-li pfipady pfesahti mikroregiond Prahy, Brna, Ostravy a Plzné jakoZto nepfirozené vymezenych
“méstskych” SO ORP.
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Dodate¢né vzniklé SO ORP

Soucasna struktura SO ORP v puvodnim navrhu neobsahovala 14 spravnich obvodd, které byly do
navrhu zdkona &. 314/2002 Sb.,**? doplnény az v priibé&hu legislativniho procesu. Jejich vznik tak nemél
opodstatnéni ve vysledcich socioekonomické regionalizace (Hampl 1995). Hovofime tak o dodatecné
vzniklych SO ORP!%, Dle tehdej$i argumentace mél tento krok vést k integraci a posileni vyznamu
téchto jader/regionl. Ze 14 dodatecné vzniklych SO ORP je ve vysledné regionalizaci patrno
5 mikroregion(: Lipnik nad Bec¢vou, Pacov, Kréliky, Luhacovice a Varnsdorf. Nicméné ani jeden z téchto
regiond nenapliuje vSechna stanovena kritéria. Pacov a Kraliky nedosahuji dostatecné populacni
velikosti jadra ani regionu. Do Lipnika nad Beévou stejné jako do Varnsdorfu spaduji jen 4 dalsi obce
a Luhacovice kritéria naplnuji jen diky spojeni s pfiblizné stejné velkym a relativné autonomnim
regionem Slavicina. Vsechny mikroregiony tedy vznikly jako vyjimky pro feseni situace ve spornych
a nejednoznaéné spadové orientovanych oblastech. Zadnd ze 14 dodate¢né vzniklych ORP si tak
nevytvari zcela jednoznacéné svij spadovy region. Nékteré z nich si dokonce nevytvari ani subregion
(pt. Zelezny Brod, Kravare). Je véak nutno dodat, 7e slabé postaveni maji i dal3i nejednoznaéné vnitiné
integrované SO ORP zejména v zazemi metropoli, které vsak mezi dodatecné vzniklé SO ORP nepatfi.

Jadrové oblasti mikroregiont

V prabéhu vymezovani socioekonomickych mikroregioni byla identifikovana pro kazdy region
tzv. jadrova oblast. Tato oblast predstavuje stézejni ¢ast kazdého regionu s nejsilnéjSimi interakcemi,
a jedna se tak o nejsilnéji vnitfné integrované oblasti. Ve vysledné regionalizaci jsou jadrové oblasti
tvofeny 1 812 obcemi s celkovou rozlohou asi /s zemi Ceska. Celkem v téchto oblastech Zije vice ne?
7,6 milionu obyvatel.

Ackoli bylo vySe konstatovano, Ze soustava SO ORP pfiblizné odpovidd nové vymezenym
mikroregionim, nesoulady v presném vedeni hranic téchto Uzemnich jednotek jsou velmi ¢asté. Pouze
v pripadech Karviné, Krnova, Jeseniku, Kralik( a ¢aste¢né i Broumova jsou vzniklé mikroregiony totozné
se SO ORP. Presahy v ostatnich ptipadech jsou vsak povétsinou v ramci pfedélovych zén obou regiond,
kde jsou latentni vazby k sousednim centrlim, a tudiz ne zcela vyhranéna spadovost. Tyto presahy jsou
zcela pfirozené a lze ocekdvat, Ze se budou v ¢ase ménit.

ZasadnéjSimi jsou vsak situace, kdy dochazi k pfesahu jadrové oblasti nékterého z mikroregionl do
sousedniho SO ORP. V takovych pfipadech je dana obec aktudlné zaclenéna do SO ORP, ke kterému
nema primarni dojizdkové vazby, a to i presto, Ze ma velmi silné (dominantni) interakce orientované
vlci sousednimu centru. Zejména v téchto pfipadech je vhodné uvazovat o moznostech zmén ve
vymezeni SO ORP. Soucasna pfislusnost do spravniho obvodu je totiz nevyhodna predevsim z pohledu
obcand, ktefi pfirozené a dominantné vyjizdéji, tj. spaduji kjinému centru. V Cesku je celkem
447 pripadd obci, jeZ jsou soucasti jadrovych oblasti svého mikroregionu, avsak patfi jiz do jiného
SO ORP. Valna vétsSina z nich spadd do mikroregiont Prahy, Brna, Ostravy a Plzné, tedy aktualné
neprirozené vymezenych ,méstskych” SO ORP, kde je takova situace zcela ocekavatelna. Mimo tyto
4 regiony bylo identifikovano toliko 36 pripad( obci v jadrovych oblastech, jez jsou soucasti jiného

192 74kon o stanoveni obci s povéfenym obecnim Gfadem
193 Nékdy té7 nazyvanych jako ,politicky vzniklé“ SO ORP.
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SO ORP. Tyto pfipady jsou znazornény v Mapé 14. Vesmés se jedna o jddrové oblasti velkych mést jako
Ceské Budéjovice, Zlin, Olomouc nebo Liberec, nicméné v mensi mite si presahy vytvareji i stredné
velkd mésta jako Ceska Lipa, Klatovy nebo Nachod. Presahy se tykaji spise malych obci, aviak celkem
5 z nich ma vice neZ 2 500 obyvatel (viz Tabulka 3).

Tabulka 3: Populacné nejvétsi obce s rozdilnou prislusnosti k SO ORP a k jadrové oblasti mikroregionu

Nazev obce Podet Soucasny SO ORP Jadrova oblast
obyvatel mikroregionu
Borovany 4165 Trhové Sviny Ceské Budé&jovice
SluSovice 2968 Vizovice Zlin
Kiemie 2896 Cesky Krumlov Ceské Budéjovice
Raspenava 2819 Frydlant Liberec
Opatovice n. L. 2598 Pardubice Hradec Kralové

Zdroj: vlastni zpracovani

Je tedy vhodné zvazit v pfipadech téchto 36 obci kroky, které potencidlné umozni jejich pfesun mezi
SO ORP¥, Tim bude zajisténa vys3i integrita souasnych SO ORP a zména zcela ziejmé reflektuje
pfirozenou mobilitu obyvatel danych obci a méla by byt tedy pro samotné obcany jednoznacné
vyhodna. Z toho divodu lze odekavat pozitivni reakce ze stran obcani i samosprav, se kterymi je
zapottebi navrh diskutovat a jejichz pfipadné negativni stanovisko bude respektovan.

Dalsi potencidlni mikroregiony
V Mapé 14 je identifikovano 11 subregiond, u kterych Ize potencidlné uvaZovat o jejich zahrnuti do
regionalizace jako samostatnych mikroregionu.

V prvé fadé jde o subregiony ze zazemi velkych mést. Konkrétné Bucovice, Moravsky Krumlov, TiSnov,
Velka Bites (vSe Brno) a Prestice (Plzen). Tyto subregiony ¢aste¢né naplnuji stanovena kritéria, avsak
jejich regiony jsou vyznamné ovlivnény blizkosti velkych center, v dusledku cehoZ dochazi
k fragmentaci jejich spadovych regionli a izemni necelistvosti. Nejvice je tento efekt znatelny
u TiSnova a Prestic, které vytvari vyrazné Gdzemné nesouvislé regiony. U regionu Velké BiteSe navic

.....

v tomto pripadé vazby prechazeji pres krajskou hranici.

Dale jsou zde regiony v odlehlych &i perifernich oblastech jako Votice, Kraslice, Tanvald &i Bor. Tyto
regiony jsou v neexponovanych oblastech, kde jsou limitovany ¢i pfesnéji izolovany jednak fyzicko-
geografickymi bariérami a zaroven naptiklad vlivem statni hranice. Tyto faktory limituji rozvoj interakci
v urcitych smérech. Mésta se nachdzeji v perifernich oblastech, kde zajistuji nabidku sluzeb pro své
okoli, kde prakticky chybi alternativa. V pfipadé Boru je nutné podotknout, Ze rozsahly dojizdkovy
region je dlisledkem zejména pracovnich pfileZitosti v prmyslovych aredlech v okoli mésta, nikoli
pouze atraktivitou sluzeb, které mésto svému zazemi nabizi.

Specifickym pripadem je oblast Oder a Fulneku. Tyto dva regiony spole¢né tvofi SO ORP Odry, ale
v ramci regionalizace se ukazuje rozdilnd smérova orientace obou center i jejich zazemi. Zatimco

194V praxi se jednd o jednoduchy legislativni proces, spocivajici ve zméné vyhlasky &. 388/2002 Sb.
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Fulnek si vytvarfi pfirozené vazby spiSe se sousednim Bilovcem, se kterym vytvafi subregion a dale se
pak spolecné navazuji na Ostravu, tak Odry véetné svého zdzemi maji silné interakce s mikroregionem
Hranice. Tyto vazby byly potvrzeny i metodou CURDS, kterd identifikovala podobny predél mezi
Fulnekem a Odrami. Je nutné podotknout, Ze Uzemim prochazi krajska hranice mezi Moravskoslezskym
a Olomouckym krajem, pficemz Odry i Fulnek (aktudlné Moravskoslezsky kraj) pfirozené spaduji kazdy
do jiného kraje. Kromé Boru a Fulneku jsou vSechna vySe uvedena potencidlni jadra jiz v soucasnosti
ORP. Zminovany Fulnek tvofi pfirozeny dvoujaderny mikroregion region s Bilovcem, ktery naopak
status ORP ma.

Vysledna regionalizace vytvofila 173 mikroregiond, z nichZ vsechny, aZz na jeden, jsou jiz nyni SO ORP
(v trochu odli$nych hranicich). Jedinou obci, ktera si vytvaFi mikroregion a nema status ORP je Stéti
v Usteckém kraji. Toto mésto si ve svém okoli zcela jasné vymezuje spadovy region, a to diky relativni
odlehlosti vramci SO ORP Litoméfice a zaroven v dlsledku casteéné fyzicko-geografické izolace
regionu na pravém brehu Labe. Toto mésto je vyznamnych zaméstnavatelem a nabizi pro své okoli
sirokou nabidku sluZzeb srovnatelnou s konkurenénimi centry v okoli (zejména Mélnik, Roudnice nad
Labem ¢i Litoméfice). Vzhledem k silné vnitini integrité Ize ocekavat, Ze takto vymezeny mikroregion
by mohl byt konkurenceschopny.

Mikroregiony na hranici stanovenych kritérii

Ze souboru 173 vymezenych mikroregion( Ize 6 z nich oznacit z hlediska stanovenych kritérii jako
hrani¢ni, pficemz nékteré z téchto pfipadl jiz byly zminény vyse v textu. Jednd se o mikroregiony
Vitkov, Pacov, HorSovsky Tyn, Kraliky, Tel¢ a Frydlant nad Ostravici.

Pfipady Pacova, Telce a HorSovského Tyna jsou velmi podobné. Jednda se o mikroregiony, které tésné
nedosahuiji kritické hodnoty populacni velikosti mikroregionu, nebo kritické hodnoty velikosti jadrové
obce, popripadé obojiho. Nicméné se jednd o rozsahlé mikroregiony zahrnuijici i vice nez dvacet obci.
Z toho divodu jsou tato mikroregionalni centra v GUzemi nenahraditelnd pfti zajisStovani dostupnosti
sluZeb v rozsahlych venkovskych oblastech bez vétsich sidel.

Vitkov a Frydlant nad Ostravici jsou mikroregiony, které v dilCich fazich analyzy jako mikroregiony
stanoveny ani nebyly, a to zejména z divodu nejasné orientace nékterych obci na Frydlantsku®®
a zdlvodu nizkého poctu obci regionu Vitkova. Nicméné Frydlantsky mikroregion predstavuje
mikroregion citajici celkem pres 20 tis. obyvatel, coZ opodstatriuje jeho existenci. Oba regiony navic

zajistuji dostupnost v regionech s vyraznou periferialitou.

Poslednim hrani¢nim pripadem je mikroregion Kraliky. Tento mikroregion nenaplfiuje prakticky Zzadné
ze stanovenych kritérii. Nicméné Uzemi Kralicka je velmi silné vnitfné integrované a mistni obce jsou
vzdjemné provazany intenzivnimi vazbami. To ukdzala i metoda CURDS. Vazby na okolni
mikroregiondlni jadra jsou minimalni ¢i vibec neexistuji. Jedna se o tak extrémné izolovanou oblast
v rdmci Ceska, Ze ji neni mozné jednoznaéné piipojit k okolnim mikroregiontim. Oblast Kralicka tak sice

195 Mensi obce v regionu Frydlantu nad Ostravici svymi vazbami do jisté miry , pfeskakuji“ Frydlant a orientuji se

jiz pfimo na Frydek-Mistek.
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nenaplfiuje jednotliva kritéria, ale napliuje samotny smysl vymezovani pfirozenych funkénich
mikroregionu jako vnitiné silné integrovanych a navenek uzavienych oblasti.

Zaverec¢né shrnuti a doporuceni k regionalizaci mikroregionalni drovné

Provedend socioekonomickd regionalizace na mikroregiondlni uUrovni potvrdila validitu stavajici
soustavy SO ORP, ktera je zvlasté ve venkovskych oblastech stabilni. Centra mikroregiondlni arovné
predstavuji mésta, kterd jsou aZ na vyjimky zékladni oporou sidelniho systému Ceska. Pfedstavuji mista
koncentrace soukromych a verejnych sluzeb a ve venkovském prostoru rovnéz centra mistniho trhu
prace. Jsou pfirozenymi cili denni vyjizdky za praci, Skolou, sluzbami, kulturou ¢i sportovnimi
a spolecenskymi aktivitami pro obyvatelstvo okolnich obci.

Vystupy predpokladaji dil¢i Gpravy izemné spravnich struktur statu na mikroregiondini Urovni. Navrhy
na Upravy se bezprostfedné tykaji 36 obci, kdy dominujici smér vyjizdky sméfuje mimo SO ORP, ke
kterému jsou aktudlné pfirazeny. U téchto zmén, které by byly pro mistni obyvatelstvo obecné
vyhodné, lze predpokladat zietelnou podporu ze strany predstavitelll obci i obCand. U téchto
i pfipadnych dalSich navrh( na zmény pfislusnosti ke spravnim obvodim SO ORP je zapotiebi vidy
respektovat preference obcan( a politické reprezentace obci.

Nastaveni spravnich mikroregionli v metropolitnich, respektive aglomeracnich Uzemich Prahy, Brna
a PIzné neni mozné z divodu dominance jadrového mésta opfit pouze o kritéria dojizdky. Dllezitym
hlediskem pripadnych Gprav spravnich obvodu bude jejich populacni velikost a dynamika vyvoje tzemi,
velikost spravnich obvod(, pocet obci, kapacita iradli ORP a zejména pak jejich dopravni dostupnost.

Studie potvrdila i nékolik Uuzemné rozsahlejsSich presahli vymezenych mikroregionli pres krajské
hranice. Ukazalo se, 7e kuptikladu oblast Doks spise spaduje k Mladé Boleslavi ne? na Ceskolipsko,
Lomnice nad Popelkou spiSe kJi¢inu nez na Semilsko, oblast Jevicka spiSe spaduje k Boskovicim ¢i
Letovicim neZli k Moravské Trebové, déle pak byly identifikovany vyznamné presahy vlivu Caslavska do
sousednich kraju (zejména na Tremosnicko), potvrdila se spadovost Jemnicka k Dacicim ¢i jiz
zminovana spadovost Velké BiteSe a Namésté nad Oslavou k Brnu. Problematika Fulnecka a Oderska
jiz byla diskutovana vyse v textu. Pfipadné Upravy spravnich hranic ménici krajské hranice vsak vyzaduji
stanovisko krajskych zastupitelstev a pfijeti zménového zdkona. Jedna se tedy o velmi sloZity proces,
ke kterému aktudlné neni politicka vile.
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Mapa 14: Regionalizace Ceska na mikroregiondini urovni

REGIONALIZACE CESKE REPUBLIKY
Funkéni socioekonomické mikroregiony vymezené na zékladé
geolokacnich dat mobilnich operatorli za podzim 2021 a jaro 2022

Vysvétlivky

® centrum mikroregionalniho vyznamu

O centrum nizSiho vyznamu

X obec s rozsifenou plisobnosti (ORP)

* obec s 2 tisici a vice obyvateli

[ mikroregiony

~~ jadrové oblasti mikroregiond

[ presah jadrové oblasti do sousedniho SO ORP
it daldi potencialni mikroregiony
—— hranice kraje

--=-=- hranice SO ORP

— hranice okresu

Zdroj: Ministerstvo vnitra CR; zpracovano v ramci projektu
"ZlepSeni podminek pro decentralizaci a dostupnost vefejné
spravy v Gzemi", reg. ¢. GG-PDP1-001, financovaného

z Fond(i EHP a Norska 2014-2021.

sKY TESIN

Plivod administrativnich dat:
Data ArcCR © CUZK, CSU,
ARCDATA PRAHA 2022

Zdroj: vlastni zpracovani v ramci projektu ,,Zlepseni podminek pro decentralizaci a dostupnost verejné spravy v izemi“
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5.1.2. Regionalizace Ceska na submikroregiondlni Grovni na zakladé
vyhodnoceni geolokacénich dat mobilnich operatort o mobilité
obyvate[™*

Submikroregionalni Uroven predstavuje elementdrni Uzemni vazby lokdlniho charakteru. Jedna se
o Uzemni strukturu mezi obcemi a jednotkami SO ORP. Aktualné v administrativnim ¢lenéni statu nema
tato Uroven zastoupeni. Nejvice se ji bliZi spravni obvody obci s povéfenym obecnim Ufadem (jedna se
o 388 jednotek)'¥. Jejich vymezeni viak nemd jasné opodstatnéni v socioekonomickych analyzach
a redlnych Uzemnich vazbach. Kompetenéné jsou tyto jednotky navic takika vyprazdnéné. V Cesku
existuje celd rada populacné velkych sidel s regiondlnim vyznamem odpovidajicim, nebo i prevysujici
soucasné obce s POU, nicméné v této administrativni soustavé chybi. Cilem této regionalizace tedy
neni vymezeni kompletné nové Uzemni struktury, ale spiSe rozsifeni stavajici struktury o takova lokalni
centra a jejich regiony, které dosahuji obdobné velikosti i regionalniho vyznamu jako soucasné obce
s POU. Zakladnim predpokladem tedy je, Ze obci s POU by mélo byt vice a jejich kompetence ve vefejné
sprave, jakozto i jejich celkovy lokalni vyznam by mély byt vyssi.

Submikroregiony nepredstavuji komplexni funkéni regiony jako mikroregiony. Jejich vnitini integrita je
oproti mikroregionim vyrazné slabsi a jejich mensi centra nenaplnuji jadrové funkce v takovém
objemu i kvalité. Kupfikladu nejsou stfedisky mistniho trhu prace a nenabizi komplexni skalu vefejnych
sluZeb. Jejich autonomie v ramci systému je proto omezend (zejména mikroregionalnimi centry).
Centra submikroregionalni drovné jsou proto rozmanitd co do své velikosti i vyznamu.
Submikroregiony s velkymi centry, které jsou zdroven i centry mikroregionalni Urovné, jsou vyrazné
vétsi a maji silnéjsi vazby na své jadro, zatimco mensi submikroregiony nejsou tak silné integrovany
a predstavuji spiSe doplnék téch vétsich. Tato skutec¢nost ovsem nepredstavuje pro vymezovani téchto
jednotek zasadni problém, jelikoz na téchto strukturach ani neni pfedpokladdn vykon vSeobecné statni
spravy a neni predpoklad nabidky kompletni Skaly sluZzeb a pracovnich pfileZitosti, jako je tomu
u SO ORP. Je pocitano pouze se sluzbami v elementarnim objemu i kvalité a vybranych sluzeb verejné
spravy, u kterych tak bude zajisténa jejich dostupnost v odlehlych oblastech statu. Hledani
komplexnich funkénich regionl by tak opét tihlo ke struktufe mikroregionl (pfiblizné jednotky
SO ORP), pficemz submikroregiony predstavuji jejich nutny doplnék, a to zejména v odlehlych
(perifernich) oblastech.

1% Ke kompletaci nasledujiciho textu byly vyuZity fragmenty vystup( projektu ,ZlepSeni podminek pro
decentralizaci a dostupnost verejné zpravy v Uzemi“ realizované Ministerstvem vnitra v letech 2020-2024. Autor
prace byl vécnym garantem projektu, a hlavnim reSitelem prezentovanych analyz, autorem textl a mapovych
i grafickych vystup(.

197 Jednd o tzv. obce II. typu. Téchto 388 jednotek se skldda ze 183 obci se statusem POU a dalimi 205 obcemi
se statusem ORP.
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Geolokacni data vyuZita za ucelem vymezeni submikroregiont

Analyza vyuziva geolokaéni data mobilnich operatori popsana blize v publikaci Jaro$ 2024 %8, Tyto
Udaje jsou vyuzity jednak k vymezeni jadra oblasti a jednak k vymezeni jeho spadové oblasti a jsou
doplnéna i konvenénimi zdroji. Oproti mikroregionalni Urovni vsak stéZejni uUlohu nepfedstavuje
nejintenzivnéjsi typ kazdodenni dojizdky za praci a Skolou, ktera je pochopitelné orientovdna zejména
na mikroregiondlni centra. Submikroregiony a jejich centra jsou naopak definovany interakcemi nizsi
intenzity i frekvence. StéZejni pro tyto Ucely jsou Udaje o méné Casté dojizdce, tzv. dojizdka Il. typu
definované jako dojizdka v prdméru alespori jednou tydné!®®. Zatimco u mikroregion( byla stéZejni
denni dojizdka a tydenni dojizdka byla doplfkovym faktorem, u submikroregiondlni Urovné je tomu
presné naopak — tydenni dojizdka je primarnim ukazatelem a denni dopliikovym. Udaje jsou sledovany
jak celkové, tak ve varianté omezené pracovni dobou (po—p4d; 6:00-18:00).

Tyto Udaje tudiZ reprezentuji trochu jiné typy vztah, neZ kazdodenni dojizdka pfevaziné orientovana
na mikroregionalni centra. Tydenni dojizdka naproti tomu ukazuje vztahy k jinym mensim centrdm
lokalniho vyznamu pro své okoli. Kromé toho se vtomto typu vazeb projevuje silnéji i dojizdka do
hierarchicky vyssich center zejména mezoregionalni Urovné, tj. pfedevsSim do krajskych a dalSich
velkych mést. Reprezentuje totiz dojizdku za sluzbami nedenniho charakteru, tj. napf. nakupni centra,
zdravotnicka zatizeni, kulturni, sportovni Ci spolecenské aktivity aj. | tak jsou navzdory vyse uvedenému
pro vétsinu obci primdrnim centrem dojizdky mikroregionalni centra, coZ jen podtrhuje jejich stézejni
postaveni v sidelnim systému.

Popis analytickych metod

V pripadech submikroregionalni urovné jsou sledovany zcela elementdrni Gzemni vazby na lokalni
dojizdkova centra, které nemusi byt vzdy v souladu s hlavnim dojizdkovym smérem, jenz vétSinou
sméfuje k mikroregionalnimu centru. Pro analyzu a regionalizaci submikroregiondlni Urovné jsou
pouzity obdobné metody vymezovani jako v pfipadé mikroregiont. Princip aplikovanych metod
spociva ve dvou hlavnich krocich: 1) vymezeni potencidlnich center submikroregion(; 2) vymezeni
jejich spadové oblasti/zazemi.

Ad 1) Vymezeni potencialnich center submikroregionu — centry by méla byt takovd mésta ¢i obce,
které v Uzemi plni alespor elementarni integracni roli, zajistuji pro své obcany a obc¢any okolnich obci
dostupnost zakladnich sluzeb a maji odpovidajici populacni velikost a vyznam v ramci sidelniho
systému. V prvni fazi metodického postupu je tedy pro kaZzdou obec hodnocen jeji potencidl plnit
funkce centra. K tomu je vyuZito kombinace dvou ukazatel(:

198 popiipadé je moZné kompletni strukturu a proces ziskavani dat nalézt v ,Metodickém postupu fe$eni“
dostupném z www.kamdojizdime.cz, kde je rovnéz umoznén i nahled samotnych dat.

199 Konkrétnéji je dojizdka II. typu definovéna jako pravidelny pohyb rezidenta obce do jiné obce alespori 4x za
mérené obdobi s celkovou stravenou dobou v cilové obci minimalné 8 hodin (za 28 sledovanych dni). Horni
hranice této kategorie je stanovena kritérii pro dojizdku I. typu, tj. minimalné 13 navstév a celkem 50 hodin
v cilové obci.
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a) Komplexni vyznam (KV) &i (VKV)?® (obdobné jako pfi vymezeni mikroregiondl). Ten zahrnuje
3 zakladni funkce kazdého sidla ¢ili rezidenéni, pracovni a obsluznou (viz napf. Hampl 2005)?°%,

b) Nabidka verejnych sluzeb a ob¢anské vybavenosti obci —tento ukazatel predstavuje hodnoceni
konkrétnich sluzeb a vybavenosti v kazdé obci dostupnych. Vahy jednotlivych sluzeb v tomto
ukazateli jsou nastaveny sohledem na jejich vyznam a na jejich relevantnost pro
submikroregionalni Groven?®,

V pfipadé nabidky vefejnych sluzeb se ukazala skupina 500-700 obci s pomérné kvalitni nabidkou
sluzeb, které povétsinou zahrnovaly zakladni Skolu (I. i Il. stupeni), vice neZ 2 |ékarské ordinace, popt.
ambulanci; Iékdrnu; bankomat, coZ bylo u velké ¢3sti z nich doplnéno supermarketem, ¢i stfedni skolu.
Dalsi sluzby jako napft. posta, ackoli jsou pro obec vyznamné, jsou natolik rozsifené i v malych obcich,
Ze nejsou faktorem, podle néhoZz by bylo mozné tuto kategorii obci (lokdlni centra) vymezit. Tato
skupina obci dosahuje hodnot KV ¢i VKV alespon 1-1,5, nejcastéji vSak 2 a vyssi. To dopovida obcim
o velikosti pfiblizné 1-2 tis. obyvatel (spodni hranice). Pravé tyto obce byly ddle povaZovany za
potencidlni centra submikroregionalni Urovné.

Ad 2) Vymezeni spadové oblasti/zazemi — identifikace oblasti, ze kterych je jadrova obec dobte
dostupna a probihaji mezi nimi dojizdkové interakce. Jadro je pro své okoli alespon lokalnim centrem
dojizdky (dominantni byva vétsinou centrum mikroregionu).

K vymezeni spadového Uzemi je primarné pouzito metody prevladajiciho spadu, ktera pridéluje obce
k sidlim na zékladé dominantniho sméru dojizdky (v tomto pfipadé predevsim ,tydenni” dojizdka za
sluzbami). Oproti mikroregionalni Urovni neni v tomto pfipadé mozné striktné dodrZovat pridélovani
k dominantnimu centru (tihne k vymezeni mikroregiond). Jsou tedy zohledriovany i sekundarni ¢i
terciarni sméry vyjizdky. RovnéZ je zohlednéna dopravni dostupnost a orientace spojl verejné
dopravy, které jsou v lokdlnim méfitku vyznamnym faktorem ovlivriujicim mistni vazby?®. Proces
prifazovani obci k potencidlnim centriim je tak v prvni fazi automatizovany na zékladé dat o dojizdce,
avsak nasledné revidovany na zdkladé individualniho posouzeni vazeb kazdé obce. Automatizovany
proces pridéluje obce v nasledujicich krocich — posouzeni spjatosti s jddrem; posouzeni poméru L., II.,
a lll. vyjizdkového sméru; shodnost primarniho sméru v jednotlivych mérenich.

Pozn.: V rdmci regionalizace na mikroregionalni Urovni byla identifikovana i pfiblizné stovka subregiont
nizsiho radu, které nedosahovaly svou integraci Urovné mikroregion( (protoregiony spojované do
vétsich celkll). Nicméné v pripadé submikroregionalni Grovné se jedna o zakladni prvky této struktury.
Vsechny tyto regiony se ukazaly jako relativné silné integrované submikroregiony.

200 K/ — komplexni vyznam, VKV — vazeny komplexni vyznam; oba ukazatele definuji vyznam sidla na zakladé jeho
rezidencni funkce (pocet rezidentd), pracovni funkce (podet zaméstnancl), a obsluzné funkce (pocet
ekonomickych subjektd ve sluzbach). Blize vysvétleno v Priloze 1.

201 Hlavnim faktorem ovlivfiujicim tento ukazatel je populaéni velikost obce, od které jsou ostatni dvé slozky
odvozeny. Nicméné i mensi obce s vyznamnym zaméstnavatelem mohou vykazovat vyssi vyznam.

202 Konkrétné jsou zahrnuty ndsledujici sluzby: zakladni $kola (rozlideni I. a Il. stupnéd); stfedni $kola (v&. uéilist);
nemocnice; ambulance; samostatna ordinace lékare; Iékarna; obchod s potravinami; supermarket; bankomat;
sluZebna policie; posta; vydejni misto/box dorucovacich sluzeb.

203 Je tak zajisténo, Ze obéané obci v zdzemi maji redlnou moznost se do svych lokélnich center dopravit.
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Stanoveni submikroregiont s vyuzitim vyse popsanych nastrojd respektuje nasledujici pravidla:

- Populacni velikost jadra idedlné vice nez 2 000 obyvatel, v odlehlych oblastech alespori 1 000
obyvatel.

- Populaéni velikost submikroregionu idedlné vice nez 3 000 obyvatel, v odlehlych oblastech
alespon 2 000 obyvatel.

-V zazemi velkych aglomeraci (Praha, Brno, Plzen, Ostrava) je uplatnén specificky pfistup
spojovani sousedicich vétsich obci do jednotnych z geografického pohledu logickych celki,
s mensim dlrazem na vzajemny vztah.

- Jadro by mélo byt idedlné primdarnim centrem alespon pro 2 obce svého okoli, poptipadé byt
vyznamnym sekunddarnim centrem.

- Jadro by mélo mit pfimé spojeni vefejnou hromadnou dopravou s obcemi ve svém zazemi
(nelze vsak ve vsech pfipadech zajistit).

- U obci populacné vétsich nez 5 000 obyvatel je umoZnéno tvofit submikroregion i bez spadové
oblasti (vétSinou pfipady zazemi velkych aglomeraci).

- Submikroregiony jsou tvoreny v ramci hranic soucasnych SO ORP, se kterymi jsou zcela
skladebné?®,

- Submikroregiony jsou navrhovany tak, aby netvofily exklavy, kromé pfipadl, kdy hranice
SO ORP ¢i hranice samotnych obci neumozniuji jiné feseni.

PFi vymezovani submikroregion je pfihlizeno i k definovanym jadrovym oblastem mikroregiond®.
Jedna se o nejsilngjsi vazby v celém sidelnim systému. Z toho dlvodu jsou submikroregiony center
mensiho vyznamu koncipovany tak, aby nezasahovaly do téchto jadrovych zén mikroregiond, pokud
nevyZaduji specifické podminky dané lokality jinak (exklavy, odlehlost od jadra, dopravni nedostupnost
aj.). Je tedy zfejmé, Ze submikroregiony jejichzZ jadra jsou zaroven mikroregiondlnimi centry, budou mit
tendence tvofit vétsi Uzemni jednotky a zbylé submikroregiony pak budou vyplfiovat takika vyhradné
predélové zény mezi nimi. To je koneckoncll podstatou vymezovani této fadovostni urovné, kterd by
méla byt dopliujici soustavou zajistujici obsluznost perifernich oblasti, tj. predélovych zon.

Vysledné submikroregiony

V radmci popsanych procesli bylo vymezeno 546 submikroregiond. Ty do velké miry odpovidaji
struktufe SO POU, kterych je aktualn& 388. Tuto strukturu tak dopliuji o regiony, které dosahuji
obdobnych hodnot jednotlivych ukazatel(l i miry integrace okoli jako sou¢asné SO POU. Nesnizuji se
tak parametry definujici tyto jednotky, ale v sidelnim systému je identifikovana dalsi skupina regiond,
které odpovidaji parametrim této Urovné. Socioekonomické regiony submikroregionalni urovné jsou
zobrazeny v Mapé 15.

Kromé téchto 546 definovanych regionl bylo identifikovano dalSich 38 regiond, které odpovidaji
stanovenym parametrim jen ¢astecné. Presto Ize v téchto pripadech uvaZovat o udéleni vyjimek, a to

204 pfestoZe se pfFi stanovovani mikroregiond ukdzalo nékolik p¥ipadd, kde by bylo vhodné zménit hranice SO ORP,
jednalo by se o dil¢i zmény v nékolika malo lokalitach. Pfi vymezovani submikroregiond je s témito alternativami
pocitano a vidy je zifejmé, jakym zplsobem by se v pfipadé zmény hranic SO ORP ménila hranice submikroregion(
(tj. SO POU).

205 jejich vymezeni viz kapitola 5.1.1, nebo Pfiloha 5.
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zejména v pripadech velmi odlehlych oblasti, kde jsou omezené moznosti, jak zajistit dostupnost sluzeb
k zajisténi adekvatni dostupnosti vefejnych sluzeb a obecné i moznost zapojeni se do spolecenskych
struktur. Téchto 38 ,,dopliikovych” regionl je rovnéz zobrazeno v Mapé 15.

206 v okrese

Ze soucasnych SO POU pouze jeden nevytvafi vlastni submikroregion, a to BezdruZice
Tachov. Jednd se o vztahové velmi sloZitou oblast, kde jsou vazby orientovany jen ¢aste¢né na
Bezdruzice, vice pak na sousedni Konstantinovy Lazné, pficemz obé obce maji méné nez 1000 obyvatel

(tj. za hranici SO ORP). U jinych aktudlnich SO POU, jako je napfiklad K¥ivoklat na Rakovnicku, se
ukazuje, Ze role pfirozeného centra této oblasti spiSe pfipadd sousednim Roztokam.

V zazemi hlavnich sidelnich aglomeraci statu (Praha, Brno, Plzen a Ostrava) je situace zcela specificka,
jelikoz se ¢asto jedna o ,,méstské” SO ORP, kdy jejich hranice zahrnuji pouze samotné mésto a pripadné
jen obce v nejblizs$im okoli (pfipad Plzné a Ostravy). V zazemi tak vznikaji submikroregiony obsahujici
obce podobné velikosti orientované na hlavni jadro aglomerace, avsak tyto obce mezi sebou maji jen
omezené vazby. V téchto pfipadech je zohledniovano spise logické propojovani urbanizovanych celk(
do souvislych Uzemi s ohledem na dostupnost verejnou dopravou nezli vazby meziobecni dojizdky.
Nicméné oproti mikroregionalni Urovni, na které se v zazemi velkych mést prakticky nevytvari zadné
pfirozené funkéniregiony, je v pfipadé submikroregionalni Urovné v zazemi velkych mést celd fada obci
potenciadlné plnicich funkce dané Urovné pro své nejblizsi okoli.

Ve 13 pfipadech (v€etné Prahy, Brna a Plzné) doslo k situaci, kdy submikroregion obsahuje pouze jednu
obec. Vsechny tyto obce populacné presahuji 5 000 obyvatel. Naproti tomu celkové jen jedno
vymezené centrum nedosahuje 1 000 obyvatel, a sice Vranov n. Dyji, které zajistuje dostupnost sluzeb
v rozsahlém uUzemi zdpadni ¢asti okresu Znojmo. Hodnoty 2000 obyvatel v celém regionu pak
nedosahuji pouze 3 regiony (Osoblaha, Kasperské Hory a Bernartice), které jsou tésné pod touto Urovni
a nachazi se v perifernich venkovskych oblastech. Témér 95 % vymezenych submikroregiond ma pak
pocet obyvatel prevysujici 3 000.

Za zadkladni vystup analyzy submikroregionalnich struktur lze paradoxné povaZovat potvrzeni
dominance mikroregionalni struktury v pfirozenych GUzemnich vztazich. Potvrdilo se, Ze meziobecni
interakce jsou dominantné orientovany na mikroregionalni centra, a ty si vytvareji pfirozené funkéni
regiony. Struktury nizsiho fadu (submikroregiony) pak vytvareji spise doplfikovou sit regiond s centry
lokdlniho vyznamu. Tomuto faktu odpovida i navrZzend struktura submikroregiont, ve které jsou
populacné i rozlohou dominantni submikroregiony vétSich mést, které jsou zaroven
i mikroregionalnimi centry (pfiblizné soucasna centra SO ORP). Tyto regiony jsou pak v nékterych
lokalitdch doplnény mensimi centry a jejich zdzemim, z nichz nékterd jiz aktualné jsou obcemi s POU.
U dalsich jsou identifikovany podobné charakteristiky a je tedy vhodné je do soustavy POU doplnit.

206 Bezdruzice patii mezi 38 vyée zminénych potencidlnich submikroregion(, o které je mozné/vhodné vysledny
ndvrh rozsifit.
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Je vhodné diskutovat moznost rozsifeni navrhovanych 546 submikroregioni o nékteré z dalsich 38
center s vlastni spadovou oblasti. Ty, ackoli nedosahuiji stejné Urovné integrace, maji své opodstatnéni
pro zajisténi lokalnich sluzeb a jejich dostupnosti. Obecné submikroregiony vyhovuji (az na vyjimky
v fadu jednotek) kritériim stanovenym metodikou.

Submikroregiony nepredstavuji komplexni funkcéni regiony typu mikroregionl. Proto je Zadouci, aby
vykon vseobecné statni spravy v prenesené plsobnosti probihal na mikroregionalni drovni (SO ORP).
Submikroregiony jsou naopak vhodné pro vykon dil¢ich agend na lokalni Grovni (SO POU). Nicméné je
vhodné zde lokalizovat i dalsi vybrané verejné sluzby zakladni pottreby (Skolska a zdravotnicka zafizeni,
obchody aj.) a zajistit k nim adekvatni dostupnost v rdmci dopravniho systému (zejména hromadné
dopravy).

5.1.3. Resumé regionalizace na mikroregionalni a submikroregionalni drovni
Obecné Ize konstatovat, 7e na zakladé analyzy geolokacnich dat o mobilité obyvatel Ceska se ukazuije,

Ze zakladni principy Uzemné spravniho ¢lenéni statu”’

maji své opodstatnéni v geografické realité. Na
zakladé téchto dat Ize mikroregiondlni Uroven (pfiblizné SO ORP) jasné oznacit za hlavni jednotku
v ramci sidelni struktury — pfirozené funkéni regiony. Tyto regiony predstavuji Uzemi, v rdmci kterého
je jedinec schopen zajistit své potreby kaZzdodenniho charakteru, a tim je myslena zejména nabidka
pracovnich pfilezitosti, Skolskych ¢i zdravotnickych zafizeni a Siroké $kdly sluzeb. V neposledni fadé pak
zajistuji rezidenéni funkci. Vedle ni se jasné ukazuje vyznam dal3ich Grovni — mezoregionalni (krajska)®®
a submikroregiondlni (pfiblizné SO POU). Tyto odvozené jednotky predstavuji ddleZitd centra
y,hedenni” dojizdky nabizejici bud’ sluzby vyssiho rfadu (mezoregionalni centra) nebo elementarni
sluzby a zajisténi jejich lokalni dostupnosti.

Implementace Uzemnich struktur mikroregionalni a submikroregiondini Urovné do soustavy
administrativniho ¢lenéni statu (pfipadné jeho adjustace v duchu navrhovanych zmén) je cestou
k zajisténi dostupnosti zdkladnich sluzeb ve venkovském prostoru. Navrzené kroky ve svém dusledku
snizuji potencial vzniku dopravni exkluze v Gzemi a vytvari podminky pro inkluzi a integraci jedincl do
spolecenskych struktur. Navrzené soustavy mikroregiondlni a submikroregionalni Urovné zajisti, ze
verejné sluzby budou lokalizovany tam, kde se mistni obyvatelé pfirozené pohybuji a kam jsou zvykli
dojizdét. Nejednd se vSak pouze o sluzby verejné spravy. Vyssi spravni vyznam s sebou nese dalsi
lokalni koncentracni tendence a zvySuje se tak potencial jadra plnit vSechny zakladni funkce
(residencni, pracovni, obsluzna) pro svou spadovou oblast. Ve svém disledku tak dochazi k ovlivnéni
objektivnich i subjektivnich faktor( potencidlné plisobicich na vznik dopravni exkluze. Jednoznaéné je
posilovana exponovanost (polohovy potencial) mikroregionalnich a lokalnich center Cili hierarchické
dostupnosti verejnych sluzeb v rdmci celé sidelni struktury, a zdroven stim dochazi i ke snizovani
potieby dopravovat se za témito sluzbami, které Ize pro obcany lokalizovat vyhodnéji.

207 Definované zdkonem &. 51/2020 Sb., o Gzemné spravnim &lenéni statu.
208 pAgkoli v prezentovanych analyzéch nebyla akcentovéna.
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Poslednim aspektem vzeslym z realizovanych socioekonomickych regionalizaci je zjisténi, Ze oproti
tradicné uvadénym oblastem ohrozenym dopravni exkluzi (a jinymi marginalizaénimi procesy),
tj. kromé vnéjsich a vnitrnich periferii, jsou vyznamné vystaveny negativnim dopadlm téchto procesl
i oblasti zdzemi hlavnich sidelnich aglomeraci. To se projevilo jiz v analyze izemni dostupnosti verejné
spravy popsané v kapitole 2.2.2. (podrobnéji v Pfiloze 3), kde vibec nejhife dostupné obce jsou
identifikovany pravé v zazemi Prahy, Brna a Plzné. V podobném duchu se pak v socioekonomické
urovné, jez je zde suplovana submikroregionalni Urovni. Ackoli se tyto oblasti progresivné rozvijeji
a populacné rostou, jejich rozvoj plsobi na mistni obyvatele selektivné. Je velmi vyrazné ovlivnén
interakcemi se samotnym jadrem a do velké miry zalozen na vysoké mobilité obyvatel. Ti jsou zvykli za
aktivitami dojizdét (individualni ¢i hromadnou dopravou) do hlavniho jadra. To vSak sniZzuje nabidku
sluZzeb v misté a obcané, jejichz osobni charakteristiky neodpovidaji tak vysokym narokdm na mobilitu,
jsou nasledné potencialné ohroZeni dopravni exkluzi. Celkové se prokazuje, Ze oblasti hlavnich
sidelnich aglomeraci statu (zejména Praha, Brno a Plzen) jsou natolik specifické, Ze i organizace verejné
spravy jakozto i aktivit spolecnosti obecné vyZzaduje rovnéz specifické nastroje a pristup (viz napf.
Marada et al. 2023). Ty mohou spocivat kupfikladu ve specifickych typech meziobecni spoluprace
formou metropolitnich svazkd 2%,

209 Jako je tomu naptiklad v sousednim Polsku, kde byl Zdkon o metropolitnich svazcich pfijat v roce 2015. | pfes
velky zdjem jednotlivych aglomeraci doposud vznikl jen jeden svazek a sice Hornoslezsky metropolitni svazek
(GZM). Blize viz https://metropoliagzm.pl/.
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Mapa 15: Regionalizace na submikroregiondini irovni — ndvrh soustavy nového pojeti POU
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5.2. Zmény parametrl dopravni dostupnosti a osobni
mobility obyvatel

Proces dopravni exkluze a s ni spojené dalsi marginalizacni procesy plisobi a ohrozuji konkrétni jedince
¢i skupiny osob Zijicich v konkrétnich lokalitach, pficemz charakteristiky vylou¢enych osob ¢i podminky
daného Uzemi neodpovidaji spolecenskym standardim. Z toho dlvodu i nastroje, jez by mély pomoci
snizovat miru ohroZeni dopravni exkluzi, by mély byt v idedlnim pfipadé konkrétné cileny. Zatimco
strukturalni zmény se dotykaji celé spolecnosti, jejich struktur, procest i vztah(, v pfipadé zapojeni do
dopravniho systému a zvySovani mobility Ize opatreni efektivné cilit na konkrétni jedince ¢i skupiny,
popripadé na konkrétni lokality. Ackoli jsou puUsobici faktory akcesibility a osobni mobility ve
vzdjemné komplementarnim vztahu?', Ize vhodnymi opatfenimi pozitivné ovliviiovat obé tyto slozky
dopravni exkluze.

Pro soucasnou spolecnost je typicka silna zavislost na dopravé. Obecné se predpoklada potreba lidi
dopravovat se za praci, Skolou, sluzbami a kazdodennimi aktivitami, které zpravidla nejsou lokalizovany
v jednom misté. Lidé jsou tak v soucasnosti pfi napliovani svych potieb zavisli na dopravé, a to
zejména na té individualni. Samotné nastaveni spole¢nosti tak pfisuzuje pfistupu k automobilu?!!
zasadni vyznam pro svobodu?!? kazdého jedince (viz napt. Kenyon 2002; Banister 2008; Jaros 2017;
Straub, Jaro$ 2019). Ne vichni €lenové spole¢nosti viak maji k tomuto Zivotnimu stylu odpovidajici
osobni predpoklady (vék, pohlavi, spolecensky/ekonomicky status, zdravotni/dusevni stav aj.) Ci
v daném misté a Case nepanuji odpovidajici vnéjsi podminky, se kterymi by jeho predpoklady byly
v souladu. Jedinci s takovymi predpoklady obyvajici dané lokality jsou ohroZeni jednotlivymi typy
dopravni exkluze, jelikoZ nejsou schopni pro naplnéni svych potfeb efektivné vyuzivat podminky
dopravniho systému. Dopravni systém obecné by mél predstavovat takovou strukturu, jez Zadného
¢lena ze spolecnosti nevylucuje, ba naopak mélo by se jednat o integracni prostfedek. Konkrétné pak
systém verejné dopravy (jakoZto slozka dopravniho systému) predstavuje jakysi zachranny
mechanismus, jez zajisti pravo dopravovat se kazdému jedinci (viz napt. Sheller 2021).

U dopravnich systému je nutné zvaZovat jejich trvalou udrzitelnost, a to jak z pohledu ekologického
a environmentalniho (dnes Casto zdlrazriovany), ekonomického, kvality a efektivnosti systému, tak
i z hlediska spolecenského postoje k dopravé jako vefejné sluzbé?!3, Negativni dopady vysoké miry
vyuzivani individualni dopravy cini tento dopravni mdéd dlouhodobé neudrzitelny, a to zejména
z ekologického a environmentalniho hlediska, a to i prestoze z pohledu svobody jedince a flexibility
v napliovani jeho dopravnich potfeb se mize zdat individualni doprava jako idedlni prostfedek.

210 jJedinec totiZ vyuZiva bud zapojeni lokality do dopravniho systému, tj zejména hromadnou dopravu, nebo své
osobni mobility Cili zejména individualni dopravu.

211 pFipadné jiného osobniho motorizovaného prostiedku obecné vyuZitelného v dané spoleénosti k naplnéni
narokd na dopravu.

212 syoboda ve smyslu osobni nezévislosti na hromadné &i sdilené dopravé.

213 pfedstava vétsinové spole&nosti, do jaké miry by méla byt dopravni dostupnost v oblastech se ztrdtovym
provozem zajistovana, pficemz se jedna o dopravu jak hromadnou (frekvence linek, cena jizdného, kvalita spoju
aj.), tak individualni (zejména budovani infrastruktury, povinné poplatky za provoz vozidel aj.).
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Negativni dopady individudlni (zejména automobilové) dopravy se netykaji pouze urbanizovanych
oblasti, kde se problematika tyka nejvétsiho objemu uZivatel(, ale i venkovského prostoru, kde je ¢asto
a provozovani dopravnich systémui (na rGznych radovostnich Grovnich) pak voli konkrétni strategie
a opatreni pro zajisténi udrZitelnosti dopravnich systému. Ty spocivaji zejména v nastaveni idealniho
poméru vyuZivani jednotlivych dopravnich médd v konkrétnich Gzemich a systematické podpofre
udrzitelnych dopravnich moda na jedné strané, a naopak v restriktivnich opatifenich vici tém méné
udrzitelnym (zejména individualni silni¢ni doprava, popfipadé nakladni doprava) na strané druhé.
Pfilozené schéma (viz Obrazek 5) uvadi priklady nékolika nejCastéjSich opatfeni motivacniho
i restriktivniho charakteru. Jednad se tedy o dilci ¢asti dopravnich strategii cilicich na reseni dopravnich
probléma napfiklad vystavbou nové dopravni infrastruktury (pfi pretizenosti tras), zlepsenim Urovné
verejné dopravy (obména vozového parku aj.), déle do této skupiny spada zavadéni a efektivni fizeni
integrovanych dopravnich systému, podpora verejné dopravy a nemotorizovanych druhll dopravy,
sdilené dopravy aj. Dalsi opatfeni pak maji za cil omezit motoristy nebo je motivovat k zméné jejich
dopravniho chovani (Straub, Jaro$ 2019). Rovnéz dopravni strategie cili na redukci potfeby dopravovat
se Cili zejména budovani takovych méstskych ¢i venkovskych prostiedi, jez nevyzaduji vysokou mobilitu
obcanu (zejména s vyuzitim osobniho automobilu) pro zajisténi realizace aktivit kazdodenni potreby.
V ramci fungovdni celého systému nelze vnimat jednotlivd opatreni separatné. Pro efektivni ovlivnéni
dopravnich systémU smérem jejich k trvalé udrzitelnosti a socialni spravedInosti je zapotrebi pfijimat
komplexni soubor opatfeni obsahujici jak motivaéni, tak restriktivni nastroje, jez je zapotiebi
implementovat ve vzadjemném vécném i ¢asovém souladu (Straub, Jaro$ 2019).

Obrdzek 5: Udrzitelné dopravni systémy — motivacni a restriktivni opatreni

POLICY TOOLS
FOR
SUSTAINABLE
TRANSPORT

MOTIVATIONS
pedestrian and bike
zones free fare transport
policy
| ch
e separate lines for
public transport integrated
rking ch public transport
parking charge zero emission park & ride service

Zone

Zdroj: Straub, Jaro$ 2019

113



Vdclav Jaros Dopravné podminénd socidini exkluze v rémci systému osidleni Ceska

Systém bezplatné verejné dopravy jako pfiklad opatieni pro zvyseni pfepravnich moznosti

Jednim z efektivnich a celosvétové rozsifenych motivacnich opatfeni pro podporu udrZitelnosti
dopravnich systémU prostfednictvim podpory vyuZivani vefejné hromadné dopravy je zavadéni
systému bezplatné verejné dopravy znamé pod zkratkou FFTP (angl. Free Fare Transport Policy). Jedna
se 0 motivacni opatieni ke zptistupnéni vefejné dopravy jejim uZivatellim spocivajici v Upravé tarifové
strategie provozovatele verejné dopravy na bezplatny model. PfestoZe je koncept FFTP Siroce rozsifen
do mnoha zemi svéta, je stale v jednotlivych zemich vniman jako nestandardni i raritni. V Evropé je
asi nejznaméjsi prikladem Estonska metropole Tallinn, kde je bezplatnd doprava implementovana
v celé siti vefejné dopravy. V nasich podminkach je pak nejznaméjsi priklad Frydku-Mistku. Diky
implementaci tohoto konceptu v rozmanitych podminkach dochazi k jeho adjustaci dle lokalnich
specifik a vytvari se tak unikatni formy jeho fungovani. Spole¢né s tim dochazi i ke specifikaci cil,
kterych se rlzna mésta, regionalni vlady ¢i jiné autority provozujici systém vefejné dopravy snazi
pomoci implementace konceptu FFTP dosahnout (blize napf. Straub, Jaro$ 2019). Tyto cile & motivace
pro zavedeni bezplatné dopravy lIze délit do 4 hlavnich aspektl (schematicky znazornéno v Obrazku 6).

Obrazek 6: Cile implementace konceptu bezplatné verfejné dopravy

1. ENVIRONMENT

reduce automobil externalities 2. SOCIAL

» enhanced mobility
« improve guality of life
» socialization

«+ traffic congestion
» air pollution

» car dependency
» noise pollution

« safer roads

MAIN GOALS
OF FFTP

3. ECONOMY AND EFFICIENCY 4. OTHERS

OF PUBLIC TRANSPORT : ,

« promotion of public transport
» increase ridership « education of the public
« better efficiency in off peak hours

Zdroj: Straub, Jaro$ 2019

Environmentalni cile predstavuji primarni dlvod vzniku myslenky FFTP. Obecné spociva ve snaze zvysit
atraktivitu verejné hromadné dopravy a motivovani uzivatell individudlni (zejména automobilové)
dopravy k jejimu vyuzivani. To v disledku vede ke sniZeni intenzity zejména automobilové dopravy
v dané oblasti a z ni plynoucich negativnich dasledkl (hlu¢nost, smog, dopravni kongesce aj.) (napft.
Storchmann 2003; Cats et al. 2017).
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Socialni cile jsou druhou skupinou dlivod(l pro zavedeni této politiky. Hlavni motivaci je predevsim
zvysit mobilitu a Zivotni droven téch skupin lidi, ktefi maji omezeny pristup k vlastnictvi automobilu,
v dlsledku ¢ehoZ jsou omezeni v participaci na kazdodennich (ve spole¢nosti béznych) aktivitach.
Jedna se tedy pravé o skupiny nejvice vystavené dopadidm dopravni exkluze jako jsou nizkoptijmové
skupiny, nezaméstnani, seniofi, mladé rodiny, zdravotné ¢i dusevné znevyhodnéné osoby, studenti aj.
(napf. Goeverden et al. 2006; Cats et al. 2017; Carpentieri 2019).

Moznd trochu paradoxné mize mit zavadéni FFTP i ekonomické dlivody. Neziidka byva zavadéna
bezplatna verejnd doprava v dobé mimo dopravni Spicku s cilem zvysit jeji efektivitu a rozloZzeni objemu
cestujicich i do nefrekventovanych ¢asti dne (napf. Hess 2017). Zaroven dochazi i k pfipadlm, naklady
na vyrobu, prodej a kontrolu jizdnich dokladl jsou tak vysoké, Ze miZe byt ekonomicky vyhodnéjsi
bezplatny systém dopravy. Samotny ekonomicky model financovani FFTP je zcela individudlni dle
konkrétnich podminek dané lokality, nicméné trvald udrzitelnost financovani tohoto konceptu je zcela
zasadni (nejen pro FFTP, ale pro vefejnou dopravu obecné&)?!*, Dalsimi divody pro zavadéni FFTP patfi
vedle propagace a osvéty sluzeb verejné dopravy také napftiklad zvySeni bezpe€nosti na silnicich.

Tyto systémy mohou byt implementovany jak na celou provozovanou sit verfejné dopravy, tak i jen na
jeji parcialni ¢ast (lokalita, konkrétni linka, aj.), a to kupfikladu za ucelem propagace dané linky ci
spoluprace se soukromym subjektem, ktery spolufinancuje provoz konkrétni linky (zaméstnavatel,
obchodni domy aj.). Dale pak mUZe systém platit celoro¢né bez vyjimek, i jen v urcitych ¢astech dne,
tydne, popfipadé roku (vikendy, letni/zimni sezéna, mimo dopravni $pi¢ku aj.). Tyto pfipady mohou
sledovat bud podporu planovani dopravy ze strany uZivatell do méné exponovanych obdobi, ¢i naopak
v nejvytizenéjsich obdobich zajistit co nejvétsi objem realizované pfepravy pomoci hromadné dopravy.
Rovnéz mize byt systém implementovan jako bezplatna doprava jak pro vSsechny uZivatele, tak jen pro
vybrané skupiny, coZz byvaji ¢asto mistni rezidenti, ddle pak seniofi, déti, studenti a jiné skupiny
ohroZené dopravni exkluzi. Vedle toho lze za ¢astecnou implementaci FFTP povazovat i bezplatné, i
zvyhodnéné jizdné pro uUcastniky vyznamnych udalosti v daném misté (koncerty, sportovni udalosti,
konference aj.) popfipadé bezplatné jizdné pro uZivatele zachytnych parkovist na okraji metropoli
(blize viz Straub, Jaro$ 2019).

Systém FFTP, jakoZto jedna z moZnosti podpory uzivani verejné dopravy, prokazatelné vede ke
snizovani intenzity automobilové dopravy. Diky tomuto systému je doprava pro uZivatele dostupnéjsi
z hlediska financni naro¢nosti dopravovat se, ¢imZ je vyrazné posilena moZnost prepravovat se
zejména jedincl s nizkou osobni mobilitou jakoZto nejvice zavislych na verejné dopravé. Témto
jedincim umoznuje uskutecnit vétsi mnozstvi cest. Tim dochazi ke sniZenf jejich vystaveni negativnim
dopaddm dopravni exkluze. Ackoli implementace FFTP cili primarné na sniZzeni objemu automobilové
dopravy, na druhé strané se pak verejna doprava stdva vice atraktivni i pro ty, kdo by jinak kupfikladu
jeli na kole i Sli pésky (Storchmann 2003; Volinski 2012), cozZ se potvrzuje i na prikladu Frydku-Mistku

214 v pfipadé implementace ve Frydku-Mistku je ekonomicky model nastaven tak, Ze se na financovéni podili
jednak samotné mésto, prislusny kraj, ale i mensi obce v okoli, kam mistni MHD zajizdi. Zaroven je zachovana
platba za jednorazové jizdenky pro navstévniky mésta. Tyto finanéni zdroje zajistuji takovy objem financnich
prostiedkd, Ze mGze byt vefejna doprava ve mésté a prilehlych obcich pro predplatitele prakticky zdarma (Straub,
Jaros 2019).
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(Straub, Jaro$ 2019). Zaroven je vhodné dodat, 7e koncept FFTP predstavuje jen jednu z moznosti
nastaveni tarifni politiky. Podobnych efektl (zfejmé v mensi mite) Ize dosdhnout i pouhym snizenim
sazby jizdného ¢i jinym financnim zvyhodnénim.

Dalsi ndstroje zvyseni dopravni dostupnosti a osobni mobility

Uvedené cile FFTP v obrazku 5 lze prenést i do dalSich opatfeni zvysujicich dopravni dostupnost
a osobni mobilitu. Trend celkového zvySovani mobility obyvatel, jakoZto reakce na obecné zvySovani
narokd na mobilitu ve spolecnosti, je dlouhodobé patrny (viz napf. Kenyon et al. 2002; Marada 2010;
Hampl, Marada 2015). Strategie cilici na podporu dostupnosti dopravy pro vsechny obyvatele jsou
zaméreny proti negativnim dopadim tohoto trendu, mezi které patfi jednak environmentalni
a dopravné-provozni problémy spojené s pfilisSnym uzivanim individudini dopravy (zejména
automobilové), a zaroven i ovliviovani ¢i presnéji zvySovani spolecenského standardu (referen¢niho
ramce) uzivani dopravy, v jehoz dlsledku jsou jedinci ohroZeni dopravni exkluzi stale vice odkazani na
individuaIni zplsoby prepravy, prestoze k uZivani tohoto dopravniho mdodu nemaji vhodné
predpoklady (viz napf. Kenyon 2002). Obecné tak nastroje a opatfeni dopravni politiky jsou do velké
miry cilené proti trendu narUstu individudlni dopravy a k podpore uZivani verejné dopravy,
nemotorizované dopravy ¢i alternativnich zplGsobU dopravy na jeji ukor. Existuje tak Siroka skala
nastrojl, opatreni ¢i pfimo subvenci motivacniho Ci restriktivniho charakteru s cilem podpofit zapojeni
vsech jedincl do dopravniho systému, zvySovat moznosti jejich osobni mobility a tim sniZzovat potencial
ohroZeni dopravni exkluzi.

Nové mozZnosti pfindsi novela zdkona &. 111/1994 Sb., o silni¢éni dopravé?®®, ktera zavadi pojem tzv.
poptavkové dopravy, jakozto specifické formy verejné linkové dopravy, jejiz trasa se tvofi na zakladé
objednavky uZivatel(. Organizatordm a provozovateldm vefejné dopravy v Cesku se tak oteviraji
moznosti k implementaci doposud nerealizovatelnych opatfeni, diky kterym mohou efektivné;ji
planovat dopravu. S relativné stejnymi naklady dokazi zajistit vyssi nabidku dopravnich sluzeb, vétsi
flexibilitu i frekvenci spoji. Koncept poptavkové dopravy tak umoznuje implementaci takovych
dopravnich systémd, ve kterych se linky nemusi fidit predem stanovenymi jizdnimi fady, ¢i konkrétnimi
trasami a zaroven umoziuje vystup a nastup cestujicich i mimo stanovené zastdvky. Zaroven zdkon
umozZiuje uskutec¢riovat verfejnou dopravu i mensimi vozidly (do 8 pasazér() s nizSimi provoznimi
naklady a mensimi naroky na kvalifikaci fidict (dostacujici je fidicsky prikaz skupiny B). Samotné
legislativni zakotveni tohoto institutu cili zejména na organizaci dopravy ve venkovskych prostorech,
kde konvencni systémy vefejné dopravy nejsou schopny za stanovenych naklad(/ztrat sluzby efektivné
poskytovat. Lze tedy ocekdvat ze stran jednotlivych obci ¢i kraji zavadéni rozlicnych systémi
poptavkové dopravy do praxe a jejich kombinaci ¢i konektivitu s konvenénimi systémy, pricemz
poptavkova doprava bude koncipovdna jako komplementdrni ¢i nadstavbova soucast celého
dopravniho systému zajistujici zapojeni obyvatel odlehlych venkovskych oblasti do spoleénosti.
Vyuzivaji tak zakladnich principd konceptu ,first nad last mile”. Tyto systémy a zejména pak forma
objednavani dopravy pak musi brat v potaz skupiny obyvatel, jejichZz dopravu maji zajistovat. Ti totiz
maji ¢asto omezenou moznost, schopnost ¢i dovednost vyuZivat nastrojli elektronické technické

215y dobé kompletace této prace je navrh zakona v legislativnim procesu.
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komunikace a paradoxné by tak novy systém mohl vytvorit novou bariéru v uzivani dopravy a dopravni
exkluzi ohrozenych skupin jesté prohloubit.

Nedostatky v zapojeni venkovskych obci do dopravniho systému jsou jiz nyni feSeny za pomoci
nejriznéjsich nastrojl nesoucich prvky poptavkové dopravy. Nicméné se jedna o systémy provozované
povétsinou samotnymi obcemi ¢i jejich spolecenstvimi/svazky, které vsak nepredstavuji systémové
feseni pro komplexni zapojeni obci/lokalit do dopravniho systému (nejsou souéasti systému verejné
dopravy), a jsou tak pouze alternativnim resenim pro dojizdku za konkrétnimi sluzbami. Jedna se
o koncept tzv. ,,dopravy na zavolani“ (blize viz Ctvrte¢kova 2006), co? je rovnéz forma poptavkoveé
orientované dopravy, zaloZené na principech ,door to door” a ,first and last mile”. Konkrétné jde
kuprikladu o rlizné typy obecnich taxi, senior taxi, medical taxi a jiné formy organizace komunitni
dopravy. Novela silni¢niho zdkona tak organizatordm dopravy umoznuje do svych integrovanych
dopravnich systému zapojit takova reseni, jez skloubi vyhody individualni (flexibilita a efektivnost)
i hromadné (dostupnost) dopravy. Vysledkem jsou pak formy dopravy, jeZ jsou na pomezi autobusové
¢i vlakové dopravy a taxisluzby. Rada systémd poptavkové dopravy jiz dlouhodobé Uspésné funguje
v zahranidi, ale i v &eském prostiedi, kupfikladu v okoli Rychnova nad Knéznou?'°.

Kromé implementace nastrojl na podporu vyuzivani udrzitelnych zplsobl dopravy (zejména verejné
hromadné) a restriktivnich opatreni vici uzivani individualni dopravy (viz schéma Obrazek 4) existuje
i celd fada nastroju ke zvyseni osobni mobility prostfednictvim zefektivnéni individualni automobilové
dopravy. Nejrozsitenéjsi je tzv. Car-pooling. Jedna se o zcela pfirozeny nastroj spolujizdy, spocivajici ve
sdileni nakladli na pravidelnou dopravu za praci, do 3kol aj., popripadé mizZe jit o formu
nepravidelné/ojedinélé zpravidla bezuplatné (sousedské) vypomoci. Spolujizda (car-pooling) ma siroké
uplatnéni v oblastech s problematickou dostupnosti hromadnou dopravou a zejména pak
v pospolitych venkovskych oblastech. Potencidalné dopravné vylouceni jedinci prostfednictvim
spolujizdy sice ziskavaji dalsi moZnost dopravovat se, nicméné tato alternativa u nich podnécuje
zavislost na ostatnich ¢lenech spolec¢nosti. Existuje celd fada nastrojd podpory sdilenych jizd at uz jde
o pfimou podporu v rdmci mistni spolecnosti nebo o zprostfedkovani spolujizdy zcela neznamych
cestujicich. Takové formy spolujizdy pak maji ve své podstaté podobu organizovaného autostopu.

Vedle toho existuji nastroje sdileni dopravnich prostredk(l jako car-sharing (sdileni vozidel), coz je
koncept, ve kterém neni uZivatel vlastnikem prepravniho prostfedku. Car-sharing vsak vyZaduje
implementaci celého systému, jez zajisti dostupnost vozidel v potfebném €ase v konkrétnich lokalitach
a sofistikované nastroje objedndvky. To vSe musi zajistit zprostfedkovatel sluzby, kterym muze byt
obec, ¢i spolecenstvi obci, kraj, nebo soukromopravni podnikajici subjekt. Z pohledu snizovani dopad
dopravni exkluze ma car-sharing potencial zvysit osobni mobilitu jen u téch jedinc(, jez si nemohou
vlastnictvi automobilu financné dovolit. Ostatnim ohroZenym skupinam, které maji jiné omezeni
v moznostech fidit osobni automobil (vék, zdravotni/dusevni stav, dovednosti ¢i strach aj.), se jejich
moznost/schopnost dopravovat se nezméni.

216 Konkrétni priklady viz projekt Spole¢nosti pro vefejnou dopravu (SPVD) VaV MD CR 1F81C/021/190 (2010).
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Spolujizda i sdileni automobilu maji jediny cil, a sice zvySeni obsazenosti osobnich automobil
pasazéry, ¢imZ je zajisténo jejich efektivnéjsi vyuZivani a predchazi se tak negativhim dopadim
automobilizace jako dopravni kongesce, parkovani ve vefejném prostoru, emise, hluk aj. Sdileni vozidel
pak zajistuje efektivnéjsi vyuZivani automobilu v ¢ase, ¢imZ napomaha zejména k feseni probléma
s parkovanim (vétsi ¢as vozidla v provozu na ukor parkovani).

Ke sdileni nedochazi jen v pfipadé automobill, ale i motocykll, elektromotocykll ¢i dalSich
elektrickych dopravnich prostfedkl, popfipadé nemotorizovanych dopravnich prostfedkl (kola,
kolobézky aj.). Tyto systémy jsou feSenim zejména pro vétsi mésta a jejich zazemi, kde dokazi efektivné
zajistit dopravu obyvatel za zakladnimi sluzbami a predstavuji tak alternativu k automobilové dopravé
a doplnék systému vefejné dopravy. Jejich nevyhodou je ovSem nemoZnost vyuzit této dopravy
v nepfiznivém pocasi, popf. sezénnost. Primarné jsou tyto dopravni prostfedky uréeny pro individudlni
prepravu dospélych a zdravych osob a vyzaduji zékladni znalost komunikacnich technologii pro
ovladani rezervacéniho/vypujéniho systému. Rovnéz je k ekonomicky smysluplnému fungovani této
sluzby nutny urcity objem potencialnich uZivatell v dané lokalité, cozZ ji Cini pro venkovsky prostor
obtizné vyuzitelnou.

Kromé toho je osobni mobilita jedincll zvySovana podporou nemotorizovanych dopravnich médda,
zejména tady pési, jizda na kole, kolobéZce aj. Ta se projevuje zvlasté vystavbou infrastruktury pro tyto
dopravni mody (cyklostezky, cyklotrasy, chodniky, ¢i prostory pro uschovu kol), a to predevsim
v konektivité na vefejnou dopravu. Pravé v kombinaci s hromadnou dopravou pak dochazi ke zvyseni
jak dopravni dostupnosti, tak osobni mobility jedince.

Resumé ke zmeéndm parametri dopravni dostupnosti a osobni mobility

Vétsinova spolecnost ve svych ndrokdach na mobilitu kazdého jedince do velké miry pfedpokladd
vlastnictvi/uzivani osobniho automobilu k zajisténi dopravy do zaméstnani, za vzdélanim, |ékafskou
péci Ci za sluzbami a aktivitami obecné (viz napf. Kenyon et al. 2002). Obecné naroky, jez definuji
spoleéensky standard dostupnosti v mnoha venkovskych a perifernich oblastech, ani nelze zajistit jinak
nez individudIni dopravou. K plnohodnotnému zapojeni do spolecnosti je tak zapotfebi mit pfistup
k osobnimu automobilu. Lze tedy konstatovat, Ze kdo ma k dispozici pro svou prepravu osobni
automobil, je dopravni exkluzi ohroZzen zcela minimalné. Nicméné fada jedincd nema k vyuzivani
tohoto dopravniho modu pristup/predpoklady. Je tedy Ukolem regionaini a dopravni politiky zajistit
adekvatni zapojeni viech jedincd do dopravniho systému.

Ztoho dlvodu jsou v diskutovanych opatfenich vesmés navrhovany alternativy k automobilové
dopravé ¢i pfimo restrikce k jejimu naduZivani, vedené zejména ekologickymi ¢i environmentalnimi
podnéty. V ramci budovani dlouhodobé udrzitelného dopravniho systému je zapotrebi hledat formy
synergického uplatnéni jednotlivych dopravnich médu. StéZejni roli vSak jednoznacéné i nadale v tomto
usili ponese systém verejné dopravy. Ten svou robustnosti dokaze byt komplexnim resenim pro
zapojeni vsech ¢lentl spolecnosti do jejich struktur a aktivit. Verejna doprava tak predstavuje minimalni
standard dopravnich sluzeb poskytovanych v dané lokalité dostupnych bez rozdilu véem potencialnim
uzivatelllm. Ostatni dopravni mody pak selektivné plsobi na jedince a zvysuji jejich osobni mobilitu.
Otdzkou je, jak v dané lokalité standard poskytovanych dopravnich sluzeb definovany nabidkou
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verejné dopravy koreluje se standardem narokd na mobilitu a dostupnost ve smyslu potieby
dopravovat se.

Verejnd doprava ma nyni k zajisténi svého poslani vhodny nastroj v podobé institutu poptavkové
dopravy zavedené novelou silniéniho zakona. Ta umozni efektivnéji poskytovat sluzby verejné dopravy
ve venkovském prostoru a zajisténi jejich adekvatniho zapojeni do dopravniho systému. Tento patefni
systém je pak vhodné doplriovat dalsimi alternativnimi dopravnimi systémy zajistujicimi dopravu
specifickych skupin obyvatel za specifickym typem sluzeb. Dostupnost sluzeb verejné dopravy
v konkrétni lokalité urcuje miru zapojeni mistnich obyvatel do spolecenskych struktur, kterou maiji
individualni jedinci nasledné moZnost ovlivnit charakteristikami své osobni mobility.

Systémovou podporou zapojeni ohrozenych skupin do dopravniho systému se v soucasnosti zabyva
kromé ministerstva dopravy i ministerstvo Zivotniho prostfedi. To pfipravuje celou sadu opatfeni?'’
cilenych na omezeni tzv. dopravni chudoby. Ta predstavuje podobny koncept jako dopravni exkluze,
priCemz se zaméruje na pristup k dopravé zejména z pohledu nakladl na dopravu v rdmci rozpoctl
domdcnosti. Jako dopravné chudé tak jsou definovadny oblasti, kde naklady na dopravu zaujimaji
nejvétsi podil na pfijmech domacnosti. Pravé na tyto domacnosti pak strategie cili svd podpurna
opatfeni a subvence?®,

Pravo na dopravu pfislusi kazdému clenovi spolecnosti, tim spis, kdyz struktury spolec¢nosti vyzaduji
pro naplnéni zakladnich potfeb jedincd dopravovat se k mistiim jejich lokalizace (viz napf. Sheller
2021). Doprava je sluzba, avSak v moderni spolecnosti je Uzce spojena s vlastnictvim. Je potieba
vlastnit dopravni prostfedek (mysleno automobil) k tomu, aby jedinci mohli své plné saturovat v ¢ase
a misté dle své vlastni volby. Rozvoj spoleénosti a dopravnich systémi obzvlast by mél tihnout k situaci,
kdy doprava bude cistou sluzbou nevyzadujici vlastnictvi.

217 rdmci Socialné klimatického fondu. Evropské unie.
218 strategickd opatfeni nejsou doposud publikovana, autor prace ¢lenem Tematické pracovni skupiny Socidlniho
klimatického fondu zamérené na dopravu organizované ministerstvem zivotniho prostredi.
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6. Zaverecné shrnuti

Socialni nerovnosti jsou a vZdy byly zcela pfirozenou soucasti vSech spolecnosti. Je oviem uUkolem
kazdé spolecnosti zajistit socialni smir definujici jejich Unosnou miru. Socidlni nerovnosti se stavaji
problémem pravé az v momenté, kdy tuto Unosnou miru prerostou a stanou se socialnimi disparitami.

V socialnich védach doslo v 70. letech 20. stoleti ke konceptualni posunu ve vnimani spolecenskych
disparit. Na misto konceptu chudoby ve svém materidlnim pojeti zacalo byt vyznamné akcentovano
zapojeni jedince do spoleéenskych struktur a procest ve smyslu socialni exkluze. Materialni chudoba

je pak vnimana jako jedna z dimenzi**°

socialni exkluze. Vramci dlirazu na zapojeni jedincl do
spolec¢nosti jiz neni natolik zddrazriovan princip rovnosti jednotlivych ¢lenl spole¢nosti, nybrz princip

spravedlnosti v jejich pristupu ke spole¢enskym zdrojim.

Z pohledu socialni geografie je Uzemni dimenze socidlnich nerovnosti tedy regionalni rozdily v pfistupu
ke spoleCenskym zdrojim stéZzejnim vyzkumnym tématem. Extrémnim pripadem nerovnosti je pak
socidlni exkluze, v niz se odrazi i tradi¢ni geografické a zejména pak dopravnégeografické pristupy ke
studiu socialnich disparit jako je polarizace spolecnosti a s ni souvisejici polohovy potencial sidel,
problematika dopravni dostupnosti, dopravniho chovani, volby dopravniho prostfedku ¢i mobility

obyvatel.

Samotné socialni vylou¢eni mizZe nabyvat riznych podob a forem. Je-li socialni vylouceni dopravné
podminéno, hovofime o dopravni exkluzi. Jedna se o selektivné pusobici diferenciacni proces,
v dlsledku, jehoZ pUsobeni urcita ¢ast spole¢nosti nema moznost plné participovat na jejich aktivitach
a procesech, pficemz pric¢inou tohoto vylouéeni je polohova odlehlost, dopravni nedostupnost ¢i
nedostatecna mobilita jedincl. Ti jsou tak nedostatecné zapojeni do dopravniho systému &i jsou z néj
zcela vylouceni, a tim padem ztraci moZnost plné participovat na ve spolecnosti béznych aktivitach.
Forma vylouceni jedincli tedy spocivd v nedostatecném zapojeni do dopravy, jedinci jsou tak
»Vvylouéeni dopravou”. Dopravni exkluze se oproti tradi¢nimu vnimdni tématu dopravni dostupnosti
zaméruje spiSe na samotné zapojeni konkrétnich lokalit do dopravniho systému. Stejné tak na misto
obecné vnimané mobility obyvatel, jako moznosti jejich dopravy, zdlraznuje dopravni exkluze vztah
mezi individudlni schopnosti/moznosti jedinch dopravovat se a jejich zcela individudlni potfebou
dopravovat se.

Dopravni exkluze ma 3 zakladni slozky definujici jeji vnéjsi ramce a vnitini podminénosti. Vnéjsi ramce
predstavuji objektivné plsobici faktory vztazené k samotné lokalité: polohovy potencial sidel a mira

219 Konkrétné ekonomicka dimenze.
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akcesibilita, vedle toho pak vnitfni podminénosti predstavuje subjektivni faktor: Groven osobni
mobility. Vzajemné plsobeni téchto 3 faktor( v konkrétni lokalité (jejich unikatni kombinace) urcuje
typ/formu dopravni exkluze, kterému jsou jedinci v dané lokalité vystaveni. Typ exkluze definuje
podminky, za kterych k dopravnimu vylouceni v zemi dochazi a plisobeni kombinace zmiriovanych
faktorl ji mlze jesté dale prohlubovat. Oblasti s podobnymi charakteristikami pak celi stejnému typu
vylouceni, pfiéemzZ i nastroje a strategie ke zmirnéni negativnich dopad( dopravni exkluze budou
v téchto oblastech obdobné.

Odolnost jedinct vici negativnimu plsobeni projevi dopravni exkluze je zcela individualni a mlze se
vyrazné lisit dokonce i v rdmci jedné domacnosti. Ne vSichni obyvatelé lokality vystavené urcitému typu
dopravni exkluze tak musi danému vylouceni realné celit a nemusi tedy byt zakonité vylouceni
(zejména diky parametru osobni mobility). Naopak i v lokalitach v jddrovych oblastech s kvalitnim
zapojenim do dopravniho systému mohou existovat vylouceni jedinci. Dopravni exkluze je tak spiSe
nez exaktné méfitelny jev spiSe imanentni pocit kazdého jedince, ktery bud dokaze v danych dopravné-
dostupnostnich podminkach a s vyuzitim svych osobnich charakteristik mobility zajistit své potreby
dopravovat se, ¢i nedokaze. V tomto sméru rovnéz nelze hovofit o existenci faktor( ¢i konkrétnich
podminek, jez by byly pro vznik dopravni exkluze dostacujici ¢i dokonce nezbytné. Pravé z toho divodu
hovofime o faktorech potencialné ovliviiujicich vznik dopravni exkluze.

Definované 3 potencidlné plsobici faktory dopravni exkluze jsou zaroven klicovymi parametry pro
reSeni dopravniho vylouceni. Na jedné strané jsou totiz tyto faktory pfic¢inou vzniku dopravni exkluze,
jejitho prohlubovani ¢i jsou podstatou jejiho negativniho plsobeni a konkrétnich dopadld na
jedince/lokality. Avsak na strané druhé predstavuji parametry, jejichz pozitivnim ovlivnéni lze dopravni
exkluzi celit. Opatfeni pro zmirnéni dopadl dopravni exkluze jsou proto zaméfena na ovlivnéni
zminénych parametr( (plsobicich faktor(l). Zjednodusené spocivaji ve snaze zvysit moznosti jedincu
dopravovat se individualné, ¢i pomoci verejné dopravy ¢i naopak sniZovat potiebu dopravovat se
(lokalizace sluzeb, popft. jejich mobilita). Jednotlivé strategie by mély byt, pokud mozno, lokalné
diferencované dle konkrétnich mistnich podminek. Implementovand feSeni by tak méla odpovidat
konkrétnimu typu dopravniho vylouceni, tj. kombinaci plsobicich objektivnich i subjektivnich faktor(.

Vyporadani se s puUsobenim dopravni exkluze je ukolem regiondlni politiky, dopravni politiky
i nastaveni administrativnich struktur statu. Konkrétnimi aktéry pak jsou vesmés vefejnopravni
instituce na rlznych fadovostnich Urovnich (Ustfedni organy, krajska samosprdva, obce, spolecenstvi
obci, mikroregionalni sdruZeni, organizatofi verejné dopravy aj.). Ty maji k feSeni celou fadu nastroj(,
které vSak opatfeni maji zpravidla dvé zakladni podoby. Bud se jedna o strukturalni zmény ménici
lokalizaci cil( dojizdky a polohovy potencial jednotlivych sidel, nebo jde o zmény dopravniho systému
a zvySovani mobility jedincll, popripadé mobility vilu dojizdky (zboZzi a sluzeb). Paklize tyto inkluzivni
mechanismy selhavaji, jsou obyvatelé odkazani na svou individualni schopnost dopravovat se (osobni
mobilitu), ktera u fady z nich nedosahuje Urovné k zajisténi jejich individualnich potreb.

Reseni vpodobé dopravni inkluze je tak velmi obtiZnym procesem, jeliko? se jedna
o multidimenzionalni a zaroven multidisciplinarni problém. Je tedy zapotfebi koordinovaného
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a komplexniho feseni, které jednak vymezi zakladni spoleéenské struktury?® a zaroven dokaze cilit na
konkrétni jedince ¢i lokality, které jsou z takto definovaného systému vylucovani. Vécnou rovinou
problematiky je pak implementace opatreni zajistujicich samotné zapojeni lokalit ¢i konkrétnich
jedincll do dopravniho systému, a tim padem i do spolecnosti jako takové.

Kazdy jedinec ma pravo k napliovani svych potfeb prostfednictvim vyuZivani dopravniho systému.
MozZnosti a schopnosti jedincd jej vyuZivat se vSak vyrazné lisi. Problémem proto neni nedostatek
dopravnich pfilezitosti, ale jejich nedostupnost pro konkrétniho jedince. Doprava je jednou ze
zdkladnich svobod clovéka. Naplnéni této svobody mu pak otevird cestu ke svoboddm dalSim.
V pfipadé nenaplnéni této svobody je naopak znemoznén pfistup k aktivitdm ve spolec¢nosti béznym,
cozZ je podstatou plsobeni dopravni exkluze.

220 ye smyslu zejména dopravnich struktur a sidelnich struktur.
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