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Emil Drápela: Application of transport sociology in regional geography. The transport plays 
one of the key roles in the life of the present-day society. Within one day, everybody usually 
travels somewhere several times, be that to work, school, shops, looking for entertainment or 
anywhere else. The location of the places a person visits, their type and the selected transport 
mode show a lot about the person’s lifestyle. The housing location often strongly influences this 
style, and vice versa, the inhabitants’ lifestyle shapes the spatial structure of the locality. This 
poses a question how the housing location influences the transport behaviour of the inhabitants 
and how this transport behaviour is reflected in the land use of municipalities and cities. 
Modern lifestyle trends significantly influence spatial structure of municipalities; however, this 
is not always a positive phenomenon. One may observe creation of barriers, impeding or 
preventing regional development, conflicts between groups of different lifestyles, assertion of 
unilaterally advantageous solutions, non-observance of the sustainability principles and many 
other lapses, whose accumulation may impact negatively the development of the region for 
years. Conversely, by creating a suitable multi-functional backbone structure, in particular the 
transport structure, it is possible to create an environment that stimulates development. However, 
during its planning, it is necessary to take into account the mobility of individual groups of 
inhabitants and the social inclusion conditioned thereby. 
Key words: Transport geography, regional development, mobility, suburbanization, marginal 
areas, transport planning, sustainable types of transport. 

 

1 Vliv dopravní infrastruktury na rozvoj region� 
Kvalitní dopravní infrastruktura se v podmínkách stále globalizovan�jšího sv�ta stává 

nutností, bez níž se nelze do globálního ekonomického systému dokonale zapojit. Na 
výstavbu a údržbu dopravní infrastruktury jsou z ve�ejných rozpo�t� vydávány nemalé 
peníze, je známo bezpo�et p�ípad�, kdy stavbou páte�ní komunikace byl sledován 
rozvojový zám�r (i když samoz�ejm� ne vždy s o�ekávanými výsledky – p�. 
Transamazonská dálnice, Bajkalsko-amurská magistrála). V �ad� v�deckých prací, 
zabývajících se otázkou centrality a marginality, p�ípadn� rozvinutostí region�, je 
hodnocení dopravní infrastruktury jedním ze st�žejních bod�.  

Z �eské literatury, v�nující se rozvoji region� s p�ihlédnutím k dopravní infrastruktu�e, 
je t�eba jmenovat zejména práci HAMPLA, GARDAVSKÉHO A KÜHNLA (1987) nebo mén� 
známou práci �EHÁKA (1979), z nov�jších prací stojí za zmínku nap�. TOUŠEK ET AL. 
(2005), nebo rozsáhlá komplexní studie DOKOUPILA, HAVLÍ�KA, JE�ÁBKA ET AL. (2004). 
Na problematiku významu dopravní infrastruktury však narážíme tém�� v každé práci na 
toto téma. 

Klí�ovou otázkou z hlediska rozvoje ovšem není existence �i absence dopravní 
infrastruktury, ale její využití. Poddimenzovanost komunikací je významnou p�ekážkou 
rozvojových snah, nebo� dopravní infrastruktura v tomto p�ípad� selhává ve své funkci. 
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Naopak jejich p�edimenzovanost je vzhledem k objemu prost�edk�, nutných 
k vybudování kvalitních komunikací, neuváženým plýtváním, ne-li drancováním 
ve�ejného rozpo�tu. Práv� kv�li odpov�dnosti, kterou s sebou plánování dopravní 
infrastruktury p�ináší, je t�eba se opírat o co nejp�esn�jší data, monitorující poptávku po 
doprav�. 

Dnes se v tomto ohledu musíme spolehnout na data o dojíž�ce a vyjíž�ce ze S�ítání 
lidu, dom� a byt�, p�ípadn� na údaje o intenzit� dopravy, po�izované zejména správci 
komunikací. Avšak v p�ípad� dojíždky a vyjíž�ky jsou údaje nekompletní, pokrývající 
pouze jeden faktor poptávky po doprav�, a to nutnost dopravy do práce nebo do školy. 
A�koli jde o faktor nejvýznamn�jší, s r�stem životní úrovn� a s ním spojeným nár�stem 
potenciální mobility obyvatel stále více ztrácí na významu, nebo� lidé za�ínají stále více 
cestovat ve svém volném �ase, a� už za zábavou, nákupy, �i kamkoli jinam. Intenzita 
dopravy pak sice dává pom�rn� p�esnou informaci o hlavních dopravních tocích, ovšem 
díky tomu, že žádné šet�ení není schopno pokrýt celou sí� (by� jen regionální), nelze 
z nich vyfiltrovat spolehlivou informaci o motivaci k doprav� a poptávce po ní. 

2 Prostorová mobilita 
Jedinou možností, jak získat komplexn�jší informace o poptávce po doprav� a reálné 

prostorové mobilit� obyvatel, je zrealizovat výzkum prostorové mobility. Je s podivem, 
že s mobilitními výzkumy, tématem p�edevším geografickým, operují dnes v �esku 
�ast�ji sociologové, než geografové.  Z p�ísp�vk� na toto téma lze vyzdvihnout nap�. 
SCHMEIDLERA ET AL. (2005) a SCHMEIDLERA (2006A, 2006B, 2007A). Národní výzkumy 
prostorové mobility jsou dnes v zemích západní Evropy již standardem, který v �eských 
podmínkách zatím chybí.  

Výzkumy prostorové mobility – tzv. national travel surveys (NTS) zjiš�ují informace 
o všech cestách, použitých dopravních prost�edcích (v�etn� nemotorových a ch�ze), 
o (�asové) délce a ú�elu cesty a o spot�eb� paliva p�i cestách motorovými dopravními 
prost�edky. Pokrývají kompletní �asové spektrum (tedy 24 hodin denn�, 7 dní v týdnu, 
dobu svátk�, dovolených atd.). Jde o výzkum multidisciplinární, data slouží zejména 
dopravním geograf�m, ekonom�m, sociolog�m, ale i demograf�m. V geografii nejde 
o téma nijak nové, otázkou prostorové mobility se zabýval nap�. už HÄGERSTRAND 
(1970, 1982) v rámci svého konceptu time geography. 

Neustále aktualizovaná data o mobilit� a dopravním chování osob jsou nepostradatelná 
p�edevším pro rozhodovací proces a pro dopravní plánování, nebo� jsou vstupem do 
predik�ních model�. Na základ� t�chto dat lze vytvá�et a udržovat dopravní 
infrastrukturu v takové podob�, která vyhovuje požadavk�m populace (SCHMEIDLER ET 
AL. 2005). 

Poznání toho, v jakých prostorech se odehrávají r�zné formy lidských aktivit, což je 
hlavním výsledkem výzkum� prostorové mobility, je v sociální geografii široce 
využitelné. Tyto poznatky lze uplatnit v rámci tvorby funk�n� vyvážených m�st, lépe 
vyhovujících pot�ebám obyvatel, lze díky nim lépe poznat procesy spojené se 
suburbanizací, reurbanizací a deurbanizací, bojovat se sociální exkluzí, na jejich základ� 
lze v regionech budovat efektivní sít� ve�ejné dopravy, tvo�it st�ediskovou strukturu, lépe 
rozhodovat o lokalizaci významných staveb atd.  

Z geografického hlediska je d�ležité, aby data o prostorové mobilit� byla opat�ena co 
nejkompletn�jšími údaji o šet�eném subjektu: v�ku, pohlaví, bydlišti, nejvyšším 
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ukon�eném vzd�lání, p�íjmu domácnosti, po�tu d�tí, zam�stnání, p�ípadn� národnosti, 
vyznání, rodinném stavu apod. Je nutné si uv�domit, že prostorová mobilita „je 
prost�edkem sociální stratifikace v širším m��ítku, v souvislosti s procesy globalizace, 
kdy vzniká št�pení mezi vysoce mobilní globální elitou a s lokalitou spjatými chudými 
lidmi“ (SCHMEIDLER ET AL. 2005). Proto je pot�ebné získat co nejvíce dat o sociálním 
statusu dotazovaného. Z hlediska dopravního je pak nezbytné zaznamenávat i pr�b�h 
trasy mezi startovním a cílovým bodem – ten m�že záležet na mnoha objektivních i 
subjektivních faktorech a být i v rámci jediného dne r�zný (nap�. v dob� dopravní špi�ky 
lidé volí mén� frekventované komunikace, v noci naopak volí nejkratší �i nejrychlejší 
trasu).   

V �eské republice každoro�n� probíhá pouze opakovaný pr�zkum v rámci 
omnibusového šet�ení agentury TNS Factum. Sb�r dat probíhá pouze jednom týdnu 
v roce, respondenti jsou dotazováni na zna�n� relativní kategorie �asové délky cest, 
nejsou dotazováni na p�esný po�et cest v n�jakém ur�itém �asovém období, mezi kritérii 
pro kvótní metodu chybí prostorové kritérium (nap�. okres, kraj), atd. Toto šet�ení tedy 
nelze považovat za odpovídající zdroj dat, ale spíše pr�zkum informativního charakteru. 

3 Mobilita, životní styl a sociální inkluze 
Výsledky výzkum� prostorové mobility jsou vzhledem ke své komplexnosti široce 

využitelné. Uplatn�ní najdou zejména v sociologii a geografii. Pomocí kvalitních dat o 
mobilit� obyvatel lze zjistit, které sociální skupiny ve kterých lokalitách jsou mén� �i 
více mobilní, zda je tato mobilita vynucená nebo dobrovolná, za jakým ú�elem byly cesty 
realizovány, jakým dopravním prost�edkem, po jaké trase a pro� práv� po této trase. 
Zprost�edkovan� se tak dozvídáme cenné informace o dopravním chování obyvatel, které 
jsou úzce spojeny s jejich životním stylem a sociálním statusem. 

Obyvatelé, jejichž mobilita výrazn� zaostává za pr�m�rem spole�nosti, jsou vystaveni 
hrozb� sociální exkluze. Pokud by v n�kterém regionu mimo centrální polohy byl podíl 
obyvatel s nižší prostorovou mobilitou vyšší, je d�vodné domnívat se, že region je 
alespo	 �áste�n� marginálním. V centrálních polohách je naopak nižší prostorová 
mobilita obyvatel známkou koncentrace aktivit a tedy síly centra, kdy je dokonce možné, 
že cesty obyvatel jsou realizovány p�evážn� na území jediné �tvrti. V periferních 
lokalitách se dá o�ekávat vyšší vynucená mobilita, lidé pot�ebují dojížd�t za prací, 
st�edním a vyšším školstvím, za nákupy, za léka�em apod. Ovšem práv� vyšší mobilita je 
d�kazem vazeb mezi subregionem a centrální oblastí, tedy d�kazem zdravé periferie.  

Informace o módu dopravy a výb�ru trasy pak slouží jako cenný podklad pro 
plánování dopravy. 

 

4 Záv�r 
Použití výsledk� výzkumu prostorové mobility obyvatel je samoz�ejm� pouze jednou 

z metod studia socioekonomických proces�, probíhajících v regionech, je tedy vhodné ji 
doplnit metodami dalšími. Dle autorova mín�ní však tyto výzkumy p�inášejí 
nezastupitelné informace, bylo by tedy vhodné je zrealizovat i na území �eské republiky. 
Inspirovat se lze v zemích západní Evropy (nap�. viz NATIONAL STATISTICS, 
DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2007). 

Vzhledem k zam��ení konference si p�ísp�vek nekladl za cíl systematickým zp�sobem 
shrnovat výsledky metodologického výzkumu, ale spíše poukázat na vybrané poznatky 
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z praxe, kdy díky diskurzu s odborníky z p�íbuzných obor� došlo k obohacení 
geografického know-how autora. Mezioborový diskurz autor považuje za velmi p�ínosný 
práv� z metodologického hlediska, nebo� r�zné v�dy nahlížejí na stejné objekty r�znými 
pohledy. Cílem v�dce by však m�la být co nejkomplexn�jší znalost problému, jeho 
snahou by tedy m�l být multidisciplinární pohled na v�c. Dnes se již nelze zabývat nap�. 
m�stem z ryze geografického pohledu, bez znalosti urbanismu, sociologie nebo 
psychologie. Socioekonomická sféra je systém natolik složitý, že je nutné jej studovat co 
nejkomplexn�ji. Tento stav je samoz�ejm� nejsnadn�ji dosažitelný ve výzkumných 
týmech složených z odborník� z r�zných obor�, které autor považuje za nejefektivn�jší 
výzkumný prost�edek.  
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