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Osnova 
 Motivace 

 Grant Modelování dostupnosti pro seniory, percepce dostupnosti a determinanty jejich 
prostorové mobility 

 Hloubkové rozhovory 

 Sběr lokálních dat 

 Cíle pro seniory 

 Chodeckost 

 Modelování VHD 

 Problémy a výhledy, simulace 

 



Dopravní dostupnost  
 Rozdíly v koncepci 

 Dostupnost je chápána jako určitý ukazatel, který na základě přístupnosti nebo 
dosažitelnosti daného objektu k ostatním objektům určuje jeho postavení v rámci 
dané prostorové struktury (Kusendová, 1996) 

 vyjadřuje úroveň, ve které území a dopravní systém umožňuje lidem (jednotlivci či 
skupině) či zboží dosáhnout určité aktivity nebo místa s využitím dopravních 
prostředků či jejich kombinací (Geurs, Ritsema van Eck, 2001) 

 vyjadřuje úsilí, které je třeba vynaložit k dosažení daného cíle. Případně jako 
množství aktivit, které lze dosáhnout z určitého místa (Geurs et al., 2001) 

 Přístupy, kritéria 

 Stále více individuální aspekty 

 Zásadní otázka subjektu hodnocení 

 Běžně EA populace, méně studenti a žáci 

 Senioři – zranitelná skupina, přehlížená, heterogenní 



Senioři 
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Senioři 
 Heterogenní skupina 

 Věk individuální 

 Zdravotní omezení 

 Sedentarismus 

 Nejen funkční požadavky na dojížďku 

 Sociální kontakt, estetika, pohyb pro zdraví 

 Bezbariérový pohyb 

 Důležitost samostatnosti 

 Zachování zvyků 

 Různorodost požadavků na prostorovou mobilitu a dostupnost 

 Jiné priority – méně čas, více komfort, bezpečí, jistota 

 Jiné cíle 

 Jiné modely dostupnosti 

 role percepce, možnosti ovlivnění dostupnosti 



GA 21-22276S Modelování dostupnosti pro seniory, percepce 
dostupnosti a determinanty jejich prostorové mobility  

 Grant 01/2021 – 12/2023, spoluřešitelka: doc. Petra Marešová, UHK 

 Cíl: Prozkoumat vztah mezi vnímanou dostupností a modelovanou dostupností pro 
seniory, vliv vnějších faktorů na změny dostupnosti a její vnímání a vytvoření nového 
modelu hodnocení dopravní dostupnosti pro seniory využívající kvantifikovatelné 
ukazatele popisující lokální prostředí 

 Vnímání dostupnosti seniory ovlivněno řadou kognitivních, psychických, zdravotních, 
zvykových, sociálních a jiných osobních faktorů, avšak také externími podmínkami jako 
jsou dopravní infrastruktura a služby, prostředí (okolí, meteorologické podmínky) a 
aktuálně omezením dostupnosti v souvislosti s pandemií COVID-19.  

 Zkoumání vztahu mezi vnímanou dostupností a modelovanou dostupností: 

 lépe poznat možnosti snížení neurčitosti modelování dostupnosti pro seniory,  

 určit významné determinanty pro percepci dostupnosti  

 lépe porozumět možnostem jejich ovlivnění.  

 



Metodika 
 Ostravsko, Hradecko 

 Hloubkové rozhovory se seniory 

 Dotazníkové šetření 

 Místní šetření – cíle, dostupnosti IAD, VD, chodeckost (walkability), bariéry atd. 

 Asistované procházky se seniory + virtuální procházky  

 Pocitové mapy 

 Analýza determinantů mobility, hodnocení situace, před a po pandemii 

 Analýzy dostupnosti v pilotních obcích – pro 3 geografické zóny dle Webber et al. (2010) 
1. lokální pěšky dostupné okolí, 2. okolí dostupné dopravou uvnitř obce (a service 
community podle Webber et al., 2010) a 3. vzdálené okolí (regionální příležitosti).  

 nový model hodnocení dostupnosti pro seniory 

 hodnocení časoprostorových změn vnímání dostupnosti  

 skupinové rozhovory se seniory i místními experty (architekti, územní plánovači, 
zástupci místní samosprávy a místní sociální pracovníci) – validace modelu 



Hloubkové rozhovory 
 Počty rozhovorů 65 (38 Ostravsko, 27 Hradecko) 

 Rozhovory – senioři jsou vysoce variabilní skupinou (mnohem více než žáci a studenti, 
ale i EA), různý zdravotní stav a schopnosti, zvyky, SES, rodinné poměry. Vysoká 
zranitelnost a obavy (vadí provoz, kola, koloběžky). Několik úrovní omezení mobility 
(např. i mechanický x elektrický vozík). Konzervativní (ideální je neměnit stav, ani nové 
možnosti). Meteorologické podmínky. 

 Požadavky na městský mobiliář a řešení dopravních situací  

 Vybavenost našich měst (zejména městský mobiliář) a jejich inkluzivnost je nízká. 



Sběr lokálních dat a smart city 
 Naše smart cities nejsou zatím ani digitální ani chytrá. 

 Slabá je i evidence podpůrných dat (evidence bezbariérových zastávek, nízkopodlažní 
vozidla, přechody, lavičky, toalety). Chybí jednotný systém, evidence ad hoc či žádná. 

 Využití DTM a různých evidencí , sběr lokálních dat 

 Máme řadu norem, doporučení. Mapování přístupnosti (MMR, pracovní skupina pro 
jednotnou metodiku mapování a kategorizaci přístupnosti prostředí, SONS, ADNEP, 
Pražská organizace Vozíčkářů), zahraniční doporučení. 

 Nepropojení DTM s požadavky  

       a principy přístupnosti. 

 Problémy přesnosti  

 strana chodníku 

 pohyb v rámci chodníku 

 (mikro)bariéry 



Ukázka DTM MO 



Ukázka evidence zastávek 



Dostatečná šířka chodníků, bariéry 

 

 

 

 



Cíle pro seniory 

+ 
Bankomat 
zastávka veřejné dopravy 
Kulturní zařízení  
Úřady – zejména obecní 
Hřbitov 
Sociální zařízení (odlehčovací, 
stacionáře…) 
kontejnery na odpad 



Restaurační zařízení v Ostravě 2019 a 2021  

2019 2021 



Hodnocení chodeckosti 
 asi 80 ukazatelů 

 Geografické rozdíly – USA, Kanada (morfologie měst); Latinská Amerika (města bez 
plánovité výstavby, obavy o bezpečnost); subtropická města (stín)  

 Některé obsahují subjektivní hodnocení (např. bezpečnost, komfort), jiné jsou počítány 
jen z charakteristik prostředí („GIS based“) 

 Problém MAUP 

 podle kanadské studie nejvhodnější poloměr cca 400-1200 m, což odpovídá limitu 
docházky (ochoty zvolit pěší mód) 

 Otázka nositele (místa) hodnocení – zpravidla počátek cesty, resp. bydliště. Vzhledem k 
malému délce řady pěších cest, která odpovídá poloměru pro hodnocení, to ale běžně 
není velký problém. 

 Účel analýzy 

 Vztah k deprivovaným územím (horší docházkovost) se zpravidla nepotvrdí, pouze dílčí 
aspekty (např. vyšší hustota osídlení). 



Hodnocení chodeckosti WAI dle IPEN 



Hodnocení VHD 
 Příprava vyhledávacího serveru dopravních spojení – chůze, VHD, MHD, kolo 

 Načítání startů, cílů a požadovaných parametrů z databáze 

 Získávání a transformace jízdních řádů 

 Zastávky x označníky 

 Chybějící údaje o bezbariérovosti spojů, zastávek 

 málo publikace dat JŘ v GTFS (Praha, Liberec) 

 JDF obsahuje jen minimum údajů 





Doba dojížďky/docházky do nejbližší restaurace 



Dopravní mód do nejbližší restaurace 



Problémy hodnocení VHD 
 Veřejná doprava – největší objem MHD  

 Pro hodnocení nutno zahrnout všechny JŘ (tedy i MHD, které jsou špatně dostupné a 
špatně vedené) 

 Málo se hodnotí časová vhodnost spojení, resp. nutnost čekání na začátek požadované 
aktivity (fixní časové požadavky - začátek pracovní směny, kulturního představení apod.) 

 Někdy splnění více fixních požadavků (práce na různé směny) 

 Ve velkých městech ale nejsou vážnější potíže s dostupností MHD – spíše pro některé 
osoby se zdravotním nebo funkčním omezením 

 Problémy s přesedáním, nedodržování jízdního řádu 

 Lokální hodnocení – nestačí centrum obce, pochopení místních podmínek, místní 
prostředí, třeba i pocity ohrožení či prostě jen nepříjemnost docházky (špatné prostředí) 
či nepříjemné čekání. 

 Hodnocení 1 cesty nestačí – nazpátek si nevezme taxi. Prostoje, nevhodný čas spojení. 

 Zastávky x označníky, přestupy mezi nimi. 

 



Rozdíly dostupnosti v čase pro VHD 

Časová variabilita dostupnosti obchodů v Olomouci a Ostravě 



Problémy hodnocení IAD 
 Relativně snadné řešení pomocí běžných algoritmů v grafu 

 Nedostatek garantovaných dat 

 Problém správné nastavení ukazatelů – především rychlost (reálná v daný čas, kongesce, 
semafory -> možný velký rozdíl teoretické a skutečné doby jízdy do a ze zaměstnání), 
správná klasifikace cest (OSM) a aktuálnost dopravní sítě 

 Vždy zahrnuje i chůzi k zaparkovanému autu, což se zpravidla zanedbává 

 Optimalizace společných cest (doprava dětí, partnera, seniora) 

 

 

 



Geografické míry dostupnosti pro IAD 

Čas dojezdu k nejbližší střední škole resp. k nejbližšímu zaměstnavateli 



Geografické míry dostupnosti pro IAD 

Počet dostupných ordinací praktického lékaře resp. velkých zaměstnavatelů 



Simulační hodnocení dostupnosti 
 Modely chování ve společnosti by měly být vytvářeny integrací a agregací individuálních 

charakteristik a potřeb (Golledge, Stimson 1997) 

 hodnocení místních podmínek dojíždění na základě náhodných simulovaných cest 

 scénáře dojíždění, demografické složení dojíždějících, módy dopravy, typy a kapacity cílů 

 Simulace řetězce cest, nastavení individuálních charakteristik 

 Problém validace výsledků 

 Interakce mezi aktéry (agenty) 

 Realistické vizualizace 

 Lepší rozhodování o lokálních opatřeních 

Horák J., Burian J., Ivan I., Zajíčková L., Tesla J., Voženílek V., Fojtík D., Inspektor T., Rypka M. 
(2019): PROSTOROVÉ SIMULAČNÍ MODELOVÁNÍ DOPRAVNÍ DOSTUPNOSTI. 360 stran. ISBN 
978-80-907728-0-9. Česká geografická společnost (ČGS), edice Geographica 
Horak, J.; Tesla, J.; Fojtik, D.; Vozenilek, V. Modelling Public Transport Accessibility with 
Monte Carlo Stochastic Simulations: A Case Study of Ostrava. Sustainability 2019, 11(24), 
7098. https://doi.org/10.3390/su11247098  
 

https://doi.org/10.3390/su11247098


Posloupnost různých aktivit během dne - výsledky 



Nové dopravní módy 
 Nemotorizované prostředky 

 Sdílená kola, koloběžky, segway apod. 

 Kombinované módy dopravy (speciálně P+R, K+R) 

 Doprava na požádání (senior taxi) 
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