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ABSTRACT 

The main goal of this paper is to show and to map the changes in spatial mobility 
of the people in Moravian-Silesian Region. There belong relatively long-term 
migration and periodical commute to group of spatial mobility which is analyzed. 
Both of these population movements can refer to important changes in 
development of the Region in decade between two last censuses. 

ABSTRAKT 

Cílem tohoto příspěvku je poukázat a zmapovat změny v prostorové mobilitě 
obyvatelstva Moravskoslezského kraje. Do skupiny prostorový mobilit, které jsou 
analyzovány, patří jak relativně trvalá migrace, tak periodická dojížďka. Oba tyto 
pohyby mohou poukázat na významné změny ve vývoji v kraji během deseti let, 
které uplynuly od dvou posledních Sčítání domů, lidu a bytů. 

ÚVOD 
Za prostorovou mobilitu obyvatelstva považujeme v tomto příspěvku jak 

krátkodobý tak i dlouhodobý pohyb obyvatel v prostoru. Pohyb obyvatel budeme 
analyzovat především v ekonomickém kontextu, tzn. jako pohyb pracovní síly.  

Mobilita sebou přináší řadu ekonomických, demo-sociálních a politických efektů, 
které mají výrazný dopad na vývoj v území. Tato problematika by měla být klíčová pro 
úřady práce, jelikož trendy a směry dojíždění, popřípadě migrace, vymezují pracovní 
regiony s centry, ve kterých jsou kumulovaná pracovní místa. Mobilita způsobuje odliv 
nebo naopak příliv pracovní síly, která je ovlivněna nabídkou pracovních míst. Je zde 
samozřejmě i vztah mezi kvalitou nabízených míst a potenciálním přílivem kvalitní 
pracovní síly případně její udržení. Ovlivnění mobility prostorovou redistribucí „dobrých“ 
pracovních míst (resp. jejich koncentraci do větších měst), ke kterému došlo v průběhu 
90. let 20 století, je velmi závažným problémem, nicméně zde nebude zkoumán.  

Z těchto závěrů pak mohou vycházet i zahraniční či domácí investoři, při výběru 
vhodných lokalit pro umístění svých nových poboček či výrobních lokalit. Jelikož dobré 
možnosti dojíždění potenciálních kvalifikovaných a vysoce vzdělaných zaměstnanců 
z okolí ve spojení s dobře připravenou lokalitou jsou klíčové pro budoucí bezproblémový 
chod a profit. 

Také pro dopravní obslužnost a optimalizaci dopravní sítě hraje mobilita důležitou 
roli, zde obzvláště dojížďka, která je mnohem více periodická než migrace. Významné 
dojížďkové proudy potřebují dobře dimenzovanou dopravní síť a zároveň pokud je 
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patrný pokles v množství dojíždějících v jednotlivých směrech, je dobré začít plánovat 
snížení nabízené dopravní kapacity dopravní obslužnosti. 

Stranou rozhodně nestojí také koncepce bytové politiky, která je úzce spojena 
s migrací. Jelikož právě bytová otázka je jedním z hlavních faktorů ovlivňující rozhodnutí 
pro stěhování. 

1. Přístupy pro studium prostorové mobility 
Prostorová mobilita je tvořena několika základními typy pohybů, které se dají 

rozdělit do dvou základních skupin. První skupinu lze charakterizovat jako jednorázové 
a relativně nevratné přemístění, které je doprovázeno změnou trvalého bydliště. Podle 
charakteru překročení hranic lze potom tuto kategorii dále dělit. Tyto pohyby se označují 
jako migrace, a ač mají nižší četnost jejich dopad velice výrazný. Druhou skupinu tvoří 
kyvadlové pohyby, mezi něž patří především každodenní dojížďka do zaměstnání, dále 
dojížďka za nákupy, zábavou, rekreací, apod. 

Obrázek 1: Zjednodušené členění základních forem prostorové mobility obyvatelstva 

 

Zdroj: ČSÚ, 2004. 

Prostorové chování obyvatelstva je ovlivňováno řadou faktorů, mezi něž patří 
například strukturální faktory (demografické, sociální, ekonomické, apod.), dále 
geografické rozmístění obyvatelstva v území a v neposlední řadě také dosažená úroveň 
ekonomického a sociálního rozvoje dané oblasti. 

Migrační a periodickou mobilitu je možné považovat za 2 krajní stavy téhož 
procesu. Pokud se již periodická mobilita stane neúnosnou, dochází k migrační mobilitě, 



po které opět následuje mobilita periodická, která je již pro daného jedince přijatelnější. 
Jak již bylo zmíněno, pro studium prostorové mobility obyvatelstva v této práci byla 
využita data popisující oba tyto případy mobility. 

2. Metodika a zdroje dat 
Sčítání lidu, domů a bytů (SLDB) 

Zadavatel: Vláda ČR. Zpracovatel: ČSÚ. Periodicita: cca deset let. Popis: Toto 
šetření obsahuje údaje o počtu a struktuře obyvatel dle místa bydliště i dle míst 
pracoviště. Je to jediné šetření, z kterého můžeme určit míru dojížďky příp. vyjížďky 
z regionů na úrovni NUTS4 a NUTS5. Dále obsahuje data o počtu a struktuře domů a 
bytů. Cílová populace: Úplné šetření u všech osob, které na území České republiky v 
rozhodný okamžik měly trvalý nebo dlouhodobý pobyt příp. byly pouze přítomny. 
Rovněž do sčítání spadají všechny obydlené i neobydlené domy a byty. Data jsou od 
úrovně NUTS 5. 

V této práci byla zpracovány otázky, které jsou uvedeny v následujícím obrázku. 

Obrázek 2 : Použitá data ze SLDB 

 
Zdroj: ČSÚ, 2004. 

Běžná evidence migrace 

Zadavatel: Vláda ČR. Zpracovatel: ČSÚ, magistráty/obecní úřady. Periodicita: 
kontinuální setření (každý rok) od roku 2005 metodické změny (přestalo se sledovat 
vzdělání a důvody). Popis: Migrace vnitřní vycházejí z povinnosti občana k přihlášení se 
k trvalému pobytu – Hlášení o stěhování, které se stejně jako předešlá hlášení evidují 
na matrikách a poté jsou zpracovávány ČSÚ. Jedná se o mikrodata tzn. záznamy 
jednotlivých stěhování. Cílová populace: Úplné šetření u všech osob, které na území 
České republiky v daném roce změnily trvalý pobyt. Data jsou od úrovně NUTS 5. 

VŠB-TUO – Změny na trhu práce a perspektivy vzdělanosti ČR (2006) 

Zadavatel: VŠB-TUO. Zpracovatel: SC&C. Periodicita: Toto dotazníkové 
výběrové šetření bylo jednorázové a proběhlo v květnu až srpnu 2006. Popis: Šetření 
bylo realizováno v rámci grantu Změny na trhu práce a perspektivy vzdělanosti ČR s 
následujícími metodologickými parametry. Počet respondentů byl 3000. Výzkum byl 



stratifikovaný se stejnou pravděpodobností výběru ve třech stratech dle vzdělání, podle 
věku a dále jako regionálně stratifikovaný s nestejnou pravděpodobností výběru ve 
čtyřech hlavních stratech (Praha a Středočeský kraj – 600 respondentů, Kraj Vysočina – 
600 respondentů, Moravskoslezský kraj – 600 respondentů a zbytek České republiky – 
1200 respondentů). Kritéria výběru respondentů: věk 25 až 60 let, pracují nebo by chtěli 
během příštích tří měsíců najít práci. Metoda sběru dat. Rozhovor face-to-face, záznam 
odpovědí do papírového dotazníku. Více informací na http://knowledge.vsb.cz/. 

Vyhodnocovány byly odpovědi na otázky: 

� Jakou částku byste byl/a ochoten/a obětovat za některé výhody v zaměstnání či 
naopak jakou částku byste požadoval/a za některé nevýhody? 

� Jak dlouho Vám trvá (trvala) cesta do práce? 

� Jak dlouhou dobu jste/byste byla ochoten/a strávit na cestě do práce? 

� Stěhoval/a jste se někdy za prací? 

� Jste ochoten/a pracovat? (pozn. dle místa pracoviště v porovnání místa bydliště) 

3. Vývoj dojížďky do zaměstnání mezi lety 1991 a 2001 
Údaje o počtu vyjíždějících za prací, které jsou pro tuto práci čerpány z dat ze 

SLDB 1991 a 2001, nejsou mezi jednotlivými sčítáními zcela srovnatelné. Došlo k 
několika metodickým změnám. Mezi ně patří zejména změna ve vymezení osob, za 
které byly údaje zjišťovány a těmi jsou myšleni zaměstnaní (např. rozdíl ve změně v 
započítávání žen na mateřské dovolené). A tak zatímco v roce 1991 bylo zaměstnaných 
v Moravskoslezském kraji skoro 660 tisíc, za deset let jejich počet poklesl o méně jak 30 
tisíc osob. Tento rozdíl způsobil kromě změny metodiky také nárůst nezaměstnanosti. 
Rovněž rozvoj soukromého podnikání s množstvím firem v domě bydliště snížil počet 
vyjíždějících. Dalším faktorem, který ovlivňuje počet vyjíždějících, jsou také změny 
administrativního členění kraje. Mezi cílovými roky došlo k výrazným změnám, 
způsobenými sloučením či osamostatněním jednotlivých územních jednotek do obcí a 
také změny území okresů nebo krajů. 

Tato práce se zabývá dojížďkou v rámci Moravskoslezského kraje (dále MSK). 
Toto se může zdát jako omezující faktor. Nicméně jak ukazuje Tabulka 1, tak v kraji 
výrazně převahuje vyjížďka za prací v rámci území MSK nad vyjížďkou mimo kraj. 
V roce 1991 tvořil podíl vyjížďky v rámci kraje 92,5% a v roce 2001 tento podíl nepatrně 
poklesl, nicméně i tak dosahuje hodnoty 88,6%. 

Tabulka 1 také dokazuje pokles v počtu zaměstnaných mezi roky 1991 a 2001, 
kteří vyjíždí do zaměstnání mimo obec svého bydliště. Tyto výrazné poklesy jsou patrné 
u poloviny okresů a také v sumě u celého kraje. Výjimkou v tomto ohledu jsou okresy 
Bruntál, Nový Jičín a Ostrava-město, kde došlo k nepatrnému nárůstu počtu 
vyjíždějících. U prvně jmenovaného lze toto vysvětlit mizením pracovních míst z vesnic 
do větších obcí. U nejlidnatějšího okresu MSK je tento trend patrný výstavbou 
průmyslových zón na území v okolních okresech a také do oblasti okolních větších měst 
v okresech Frýdek-Místek a Karviná, kde vznikají nová pracovní místa. Pro zvýšení 
vyjížďky v okrese Nový Jičín hraje také nárůst vyjížďky do větších měst v okrese oproti 
roku 1991. 



Tabulka 1 : Vývoj dojížďky za zaměstnáním v MSK v letech 1991 a 2001 

Vyjíždí za prací (V) Dojíždí za prací (D) Rozdíl (V-D) 

CELKEM v rámci kraje 
počet 

v rámci kraje 
% 

CELKEM počet Okres/Region 

1991 2001 1991 2001 1991 2001 1991 2001 1991 2001 

Bruntál 15 181 15 403 13 479 11 489 88,8 74,6 14 922 11 732 259 3 671 
Frýdek-Místek 55 005 49 323 53 502 45 936 97,3 93,1 48 285 37 469 6 720 11 854 
Karviná 69 390 51 384 67 188 47 389 96,8 92,2 59 468 37 379 9 922 14 005 
Nový Jičín 32 761 33 291 24 663 29 069 75,3 87,3 27 596 25 752 5 165 7 539 
Opava 44 825 38 041 43 585 35 429 97,2 93,1 24 452 25 584 20 373 12 457 
Ostrava-město 12 773 12 838 10 197 8 230 79,8 64,1 63 750 45 359 -50 977 -32 521 
Moravskoslezský 
kraj 229 935 200 280 212 614 177 542 92,5 88,6 238 473 183 275 -8 538 17 005 

Zdroj: ČSÚ, SLDB 1991 a 2001 

V absolutních číslech se nejvíce ze všech okresů vyjíždělo denně za prací 
v okrese Karviná. Toto je dáno sídelní strukturou v tomto okrese – velká kumulace 
populačně velkých měst, která od sebe nejsou příliš vzdálená, a kde není pro 
zaměstnance problém, dojíždět do zaměstnání v okolních městech. Toto dokazuje také 
níže uvedená analýza průměrné vzdálenosti dojížďky. Naopak nejméně lidé vyjíždějí za 
prací z okresu Ostrava-město, což lze jednoznačně vysvětlit dostatkem pracovních míst 
uvnitř okresu a tak malou potřebou dojíždět mimo okres, i když tato potřeba nepatrně 
narůstá. U všech okresů vyjíždí výrazně více muži než ženy, což se dá vysvětlit vyšší 
zaměstnaností mužské části populace oproti ženské (v roce 2001 bylo zaměstnaných 
mužů o více jak 50000 než žen). V následujících letech se očekává zvýšení vyjížďky za 
prací především v okresech, kde se tvoří nová kumulace volných míst (oblasti 
se zastavěnou průmyslovou zónou). Obce, na jejímž území takové podniky vyrostou, 
nebudou schopny naplnit celou kapacitu kvalifikovanými pracovníky a tak tato místa 
obsadí lidé z okolí, kteří budou novými dojíždějícími ve statistikách v SLDB 2011. 
Výstavba nových zón bude mít vliv také na okolní okresy. V blízkém okolí průmyslové 
zóny se rapidně zvedne cena pozemků a bytů a tak méně kvalifikované pracovní síle 
nezbude nic jiného, než se přestěhovat do vzdálenějšího okolí a odtud potom dojíždět 
za prací delší vzdálenost – např. okres Karviná, který má levnější byty než v okolí 
Frýdku-Místku, kde vyroste řada nových podniků, nebo také oblast Třinecka. U těchto 
okresů tak bude ovlivněna jak dojížďka, tak rovněž migrace. 

V dojíždění za prací v absolutních číslech jasně vede okres Ostrava-město, který 
dlouhodobě hraje roli pracovního centra v kraji. Nicméně i u tohoto kraje, stejně jako u 
většiny, vyjímaje okresu Opava, došlo během deseti let k výraznému poklesu v počtu 
dojíždějících za zaměstnáním. K největšímu úbytku došlo právě v okresech Ostrava-
město a Karviná. Zde byla tato situace způsobena hlavně restrukturalizací průmyslu – 
uzavírání pracovních míst v těžkém průmyslu s minimálním vznikem nových pracovních 
míst a tím způsobeným růstem míry nezaměstnanosti. V následujících letech je 
očekáván nárůst dojížďky za prací v okresech s rostoucím vývojem průmyslových zón. 
Jedná se především o okres Frýdek-Místek. 

Zajímavá je situace při výpočtu salda (vyjížďka z okresu - dojížďka do okresu), 
kde u čtyř okresů kladná hodnota mezi jednotlivými analyzovanými lety rapidně narostla, 
což znamená nárůst vyjížďky nad dojížďkou. U okresu Opava vyjížďka také převyšuje 



dojížďku, nicméně hodnota salda klesla mezi analyzovanými roky o cca 8000 
zaměstnaných, zatímco u jiných okresů s převahou vyjížďky tato hodnota narostla. 
Nejlépe je na tom okres Ostrava-město, kde je nadále převaha dojíždějících nad 
vyjíždějícími, nicméně i tento pozitivní trend výrazně poklesl. Patrná je tato situace u 
čísel pro celý MSK, kde se z pozitivní situace v roce 1991, stala v roce 2001 situace 
negativní. 

Obrázek 3 : Objemový kartogram míry vyjížďky z okresů MSK v roce 2001 

 
Pro porovnání okresů (Obrázek 3) bylo využito relativního ukazatele – míra 

vyjížďky, který je charakterizován jako součet vyjíždějících vztažený k počtu 
zaměstnaných v okrese. V tomto ohledu vyjíždí nejvíce z okresu Bruntál, který je 
v absolutních číslech s nejnižším počtem vyjíždějících na posledním místě. Toto je 
způsobeno nízkým počtem zaměstnaných, který je nejnižší v kraji. Nejlépe je na tom 
s mírou vyjížďky okres Ostrava-město, kde i při velkém počtu zaměstnaných vyjíždí 
nejméně lidí ze všech okresů. Dále pak okres Karviná, kde sice vyjíždí v absolutních 
číslech nejvíce lidí, ale je zde zároveň velké množství zaměstnaných. 

3.1. Doba dojížďky 

Analýza doby dojíždění napovídá, že v absolutních číslech se nejčastěji dojíždí 
do práce v intervalu 15 – 29 minut a na druhém místě pak v intervalu 30 – 44 minut. Ve 
všech časových intervalech převažují muži, což potvrzuje výše zmíněný závěr, že 
mnohem více dojíždí do zaměstnání muži než ženy, tato situace je způsobena 
strukturou zaměstnanosti obou pohlaví. Oba krajní intervaly, 0 – 14 minut a 60 minut a 



více jsou zastoupeny nejméně. Tento stav napovídá myšlence, že zaměstnanci jen 
málokdy bydlí v blízkosti svého zaměstnání a taktéž většinou nejezdí déle jak jednu 
hodinu. První skupinu tvoří převážně podnikatelé, kteří mají sídlo své firmy v místě 
bydliště. Druhá skupina je pak tak málo zastoupená, protože dlouhá dojížďka se 
zaměstnancům mnohdy nevyplácí a pokud neexistuje jiná eventualita v nalezení práce 
s kratší dojezdovou dobou, volí raději možnost se přestěhovat blíže k zaměstnání a 
dojíždět kratší vzdálenost. 

Graf 1 : Denně vyjíždějící za prací mimo obec podle času stráveného na cestě v rámci 
Moravskoslezského kraje v roce 2001 

  
Zdroj: ČSÚ, SLDB 2001 

Od roku 1991 a 2001 došlo k poklesu dojížďkové doby do zaměstnání a to u 
všech okresů v MSK (viz Graf 2). Ve většině případů jde o změnu cca 10 minut. 
K nejmenší změně došlo v okrese Ostrava-město a k největšímu zkrácení doby dojížďky 
do zaměstnání pak u okresů Frýdek-Místek a Nový Jičín.  



Graf 2 : Porovnání doby dojíždění do zaměstnání mezi lety 1991 a 2001 (v minutách) 

 
Zdroj: ČSÚ, SLDB 1991 a 2001 

Následující graf analyzuje rozdíl v čase stráveném dojížďkou do práce, ale ne 
v celkové průměrné době, ale v jednotlivých časových intervalech dojížďky. I zde je vidět 
zkrácení doby strávené dojížďkou a to u všech okresů, jde především o nárůst dojížděk 
v intervalu 15 – 29 minut, ale nárůst existuje i u intervalu 0 – 14 minut. Oba tyto nárůsty 
jsou na úkor časového úseku 30 – 59 minut. Dojížďka delší než 60 minut zůstává 
relativně v podobném stavu po celé desetiletí. V grafu je patrné méně výrazné zkrácení 
doby dojížďky u okresu Ostrava-město než u ostatních okresů, jak již bylo zmíněno 
výše. V tomto okrese je také největší podíl dojíždějících na velké vzdálenosti, obecně se 
dá říci, že pokud daný zaměstnanec nenajde práci v tomto okrese, tak musí dojíždět 
větší vzdálenost, aby práci nalezl v okolních městech – Frýdek-Místek, Kopřivnice, 
Karvinsko a také je třeba si uvědomit vzdálenost a čas, kterou musí člověk absolvovat 
průjezdem Ostravou. 



Graf 3 : Porovnání doby trvání dojížďky do zaměstnání dle jednotlivých časových intervalů 

 
Zdroj: ČSÚ, SLDB 1991 a 2001 

3.2. Vzdálenost dojížďky 

V následující části je analyzovaná vzdálenost mezi bydlištěm a místem 
pracoviště. Za vzdálenost je zde považovaná přímá eukleidovská vzdálenost mezi 
centroidy obcí, a tudíž nebyl brán v potaz geografický ráz krajiny, dopravní spojení a ani 
dopravní obslužnost obcí (tzn. že se jedná se o nejmenší možnou vzdálenost). Z těchto 
důvodů jsou výsledky této analýzy jen orientační, nicméně i přesto dokáží nastínit 
změny, ke kterým v jednotlivých okresech MSK během 10 let došlo. Tuto problematiku 
by měl důkladněji analyzovat projekt Mikromodelování prostorové mobility na trhu práce 
(viz Závěr), kde se bude mimo jiné zkoumat vzdálenost dojížďky za prací 
prostřednictvím individuální dopravy a veřejné hromadné dopravy. 

Z výsledků analýzy porovnávání vzdálenosti dojížďky, kterou zaměstnaní denně 
absolvují při dojezdu do práce, se mezi roky 1991 a 2001 již nedají vyvodit závěry, jako 
u analýzy rozdílu času dojíždění, i když se těmto závěrům blíží. De facto u většiny 
okresů a také u kraje jako celku došlo ke zkrácení vzdálenosti dojíždění do zaměstnání. 
Nejnázornější je tato změna u okresu Opava (zkrácení dojížďkové doby o téměř 1,5 
kilometru), nicméně jsou i takové okresy, kde ke zkrácení téměř vůbec nedošlo, 
případně dokonce došlo ke zvýšení dojížďkové vzdálenosti. K nepatrným změnám došlo 
v okrese Karviná (nárůst o 65 metrů), který leží na ose kvadrantu. Okresem s nárůstem 
dojížďkové vzdálenosti se stal okres Ostrava-město (nárůst průměrně o více jak půl 
kilometru). U těchto velkých měst je ale problém právě v metodice výpočtu vzdáleností. 
Vzdálenosti by byli rozdílné v případě použití vzdálenosti po silnici individuální dopravou 
nebo dopravními prostředky. 



Graf 4 : Porovnání doby dojíždění do zaměstnání mezi lety 1991 a 2001 (v metrech) 

 
Zdroj: ČSÚ, SLDB 1991 a 2001 a vlastní výpočty. 

3.3. Postoje k dojíždění do práce u obyvatel MSK 

V této části jsou vyhodnoceny otázky z dotazníkového šetření (viz kapitola 2). 

První analyzovaná otázka se týká problematiky časové náročnosti dojíždění za 
prací a její finanční kompenzace, tzn. za jakou finanční náhradu jsou obyvatelé MSK 
ochotni dojíždět určitou dobu do zaměstnání. Data pocházejí z dotazníkového šetření 
realizovaného v roce 2006. Požadovaná finanční kompenzace dle vzdělaní a pohlaví je 
uvedena následující tabulace. Z důvodu extrémních hodnot jsou použity mediány, které 
jsou robustnější něž průměry. 

Tabulka 2 : Finanční kompenzace v závislosti na době dojížďky do zaměstnání (mediány v Kč) 

Dojíždíte méně než půl 
hodiny 

Dojíždíte asi hodinu Dojíždíte více než 
hodinu Vzdělání 

muž žena muž žena muž žena 

bez maturity -50 0 200 500 500 750 

s maturitou 0 0 200 300 700 500 

s VŠ 0 0 500 100 1000 400 

Zdroj: VŠB-TUO – Změny na trhu práce a perspektivy vzdělanosti ČR (2006) 

U nekratší doby dojíždění je pochopitelné, že respondenti nežádají nárůst platu, 
jelikož toto je ideální doba pro dojíždění. Spíše by se zde dala očekávat ochota snížit si 
plat, jelikož daný zaměstnanec by tuto část peněz ušetřil na nákladech za čas 
stráveným dojížďkou a za cenu dojíždění. Toto potvrzují jen muži bez maturity, nicméně 



jejich ochota se snížením platu je jen nepatrná. U déle trvající dojížďky je patrný 
požadovaný nárůst platu. Zajímavé jsou skupiny, které požadují nejvyšší nárůst platu při 
ohledu na dobu dojíždění. Ty tvoří ženy bez maturity a vysokoškolsky vzdělaní muži. 
Také vysokoškolsky vzdělaní muži žádají vyšší částku k platu než ženy se stejným 
vzděláním při stejné době dojíždění. 

Graf 5 : Doba dojíždění do zaměstnání 

 
Zdroj: VŠB-TUO – Změny na trhu práce a perspektivy vzdělanosti ČR (2006) 

Situace v dojíždění dle vzdělání a pohlaví je dosti rozdílná a to ve všech 
směrech. S rostoucí dobou dojíždění klesá podíl ženského pohlaví a naopak roste 
zastoupení mužů. Muži tedy dojíždí mnohem delší dobu než ženy. Ještě extrémnější 
situaci můžeme vidět taky u zaměstnanců se středoškolským vzděláním s maturitou. 
U vysokoškoláků je vidět rovnoměrnější rozdělení u všech dob dojíždění a nelze najít 
nějaký trend jako u předchozích dvou vzdělanostních skupin. 

Dále se zaměříme na deklarovanou ochotu dojíždět do zaměstnání.  

Graf 6 : Ochota dojíždění do zaměstnání 

 
Zdroj: VŠB-TUO – Změny na trhu práce a perspektivy vzdělanosti ČR (2006) 

Rozdíly v délce dojíždění mezi pohlavími v odpovědích v obou výše uvedených 
grafech se významně statisticky odlišují. Výjimkou jsou vysokoškolsky vzdělaní 
dojíždějící. Zde tento rozdíl není statisticky významný. Tyto významnosti potvrzují i dva 
grafy uvedené výše. Při porovnání odpovědí obou otázek nám vyplývá skutečnost, že 
respondenti deklarují ochotu dojíždět i delší dobu, než při současném zaměstnání. I 
když rozdíly nejsou markantní, tak mezi pohlavími jsou dojíždět delší dobu muži než 



ženy. Největší ochotu dojíždět déle než v současnosti vykazují vysokoškolsky vzdělaní 
muži. 

4. Migrace obyvatel 
Stejně jako v kapitole věnované dojížďce, tak i kapitola charakterizující migrační 

chování se zabývá migrací v rámci MSK. Také zde by se dalo namítnout, že toto může 
analýzu znehodnotit. Proto je na úvod uvedena Tabulka 1, která dokazuje, že převahuje 
migrace v rámci území MSK nad migrací mimo či do kraje. Ve všech třech letech se 
tento podíl pohybuje nad hranicí 65%, což je menší podíl než u dojížďky, nicméně i tak 
je výrazný. I z této tabulky vyplývá, že migrace mimo kraj je vyšší než migrace do kraje, 
kraj tudíž po celou dobu analýzy ztrácí na obyvatelstvu migrací. 

Tabulka 3 : Vývoj migračního chování v MSK v letech 1992, 2001 a 2005 
Migrace 

  
v rámci kraje do kraje mimo kraj 

Celkem 

1992 20485 4361 5480 30326 
2001 14746 2746 4994 22486 Počet 

2005 16838 2869 5632 25339 
1992 67,5% 14,4% 18,1% 100,0% 
2001 65,6% 12,2% 22,2% 100,0% Podíl migrantů 

2005 66,5% 11,3% 22,2% 100,0% 

Zdroj: Běžná evidence migrace (ČSÚ) 

4.1. Skupiny s podobnou migrační vzdáleností 

V příloze 3 se nachází strom rozhodování, který pomocí zadaných faktorů, dělí 
původní celek všech případů do několika podskupin. Jeho výsledky jsou zčásti 
zobrazeny i v níže uvedeném schématu (Obrázek 4). Tyto podskupiny se pak dále větví, 
případně nevětví, do další úrovně podskupin, pokud již další proces dělení nepřispívá 
k další úrovni vysvětlení. Stromy se lépe hodí pro popis lokálních jevů v datech, jako 
v tomto případě vzdálenost. Pro vystižení dat jako celku, globální jevy, je vhodnější 
použít regresní model. Typů algoritmů pro rozhodovací stromy je mnoho, neexistuje 
obecné pravidlo, kdy volit jaký typ algoritmu – nejlepší bývá vyzkoušet jich několik. 
Stromy se rozdělují do dvou typů – binární a obecné. V této analýze byl použit binární 
strom, kde z každého uzlu vychází právě dvě větve, zatímco u obecného stromu není 
počet těchto větví omezen. Binární stromy bývají přesnější než obecné. 

V této práci byl použit algoritmus CART (Classification And Regression Tree), ta 
patří do skupiny binárních typů stromů. Algoritmus je založen na počítání míry diverzity 
(„nečistoty“) uzlu. Základem je snaha o maximalizaci rozdílu mezi diverzitou 
rodičovského uzlu a váženého součtu dceřiných uzlů. 

Rovnice 1 : Princip algoritmu CART 
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V tomto případě se celek dělil do skupin, které byly specifické svou podobnou 
migrační vzdáleností. Jako zadané faktory pak sloužilo rozdělení do okresů, rok 
migrace, vzdělání a věk migranta. Celkem se strom rozrostl do 4 úrovní štěpení. 
V příloze 3 (výsledný strom je rozložen na dvě poloviny, na každé ze dvou stran je 
uveden počáteční uzel, první úroveň štěpení nebyla uvedena) jsou uvedeny výsledky. 
V první úrovni dělení dochází k rozdělení kraje na dvě skupiny okresů, které se na další 
úrovni dále dělí. Nyní budou popsány postupně jednotlivé větve. 

Větev, která reprezentuje vzdálenosti okresu Ostrava-město, se dále dělí podle 
věku. Hranicí je věk 48 let. Migrační vzdálenosti, které urazí migranti mladší nebo rovni 
48 let, tvoří jednu skupinu. U této skupiny je na další úrovni důležitý rok 1995, jelikož 
právě na základě tohoto faktoru vznikají další dvě vzdálenostní skupiny. Pro skupinu, 
kterou tvoří distance u migrantů starších 48 let, není důležitý na dalším dělení rok, ale 
opět stáří migrantů, tentokráte věk 72 let. Pro migrační vzdálenost v okrese Ostrava-
město tak nehraje žádnou roli vzdělání migranta. Nejdále se stěhují občané ve věku 49 
až 72 let včetně, na dalším místě pak lidé nad 72 let, kteří se z centra města stěhují na 
své chalupy, do klidnějších míst nebo do domovů důchodců. 

Obrázek 4 : Rozdělení průměrných migračních vzdáleností do skupin dle výsledků CART 

 
Role vzdělání na vzdálenosti migrace je ale důležitá u okresu Bruntál, který tvoří 

dalšího člena úrovně, ve které leží také Ostrava-město. Zde totiž potomci vytváří 
podskupiny podle nejvyššího vzdělání migranta. Jednu skupinu tvoří lidé se 
středoškolským vzděláním s maturitou a nižším (stěhují se v průměru kratší vzdálenost 
než druhá skupina vysokoškolsky vzdělaných). Tato skupina se na další úrovni dělí na 
středoškoláky s maturitou a migranty bez maturity. Přičemž i zde, stejně jako na 
rodičovské úrovni, platí, že s nižším vzděláním klesá migrační vzdálenost. U 
vysokoškoláků je dělení v následující v úrovni ovlivněno věkem a hranicí je věk 28 let. 
Starší vysokoškoláci z okresu Bruntál se stěhují na kratší vzdálenost. Nejdále migrují 
vysokoškoláci do 28 let včetně, což nasvědčuje negativnímu trendu „odlivu mozků“ 
z této oblasti. Tito mladí a perspektivní migranti se stěhují za kvalitní prací do jiných 
okresů MSK, protože v domovském okrese ji nemohou najít. 



Okres Opava je na nižší úrovni rozdělen na migranty starší 40-ti let a migranty ve 
věku 40 a méně let. Pro mladší migranty, kteří migrují delší vzdálenosti, je dále 
rozhodující vzdělání. Osoby s vyšším vzděláním než je střední škola s maturitou tvoří 
nejdále migrující skupinu v okrese Opava. Skupina migrantů nad 40 let je na nejnižší 
úrovni dělena rokem 1996. Po tomto roce tato věková skupina migruje na nejkratší 
vzdálenosti v tomto okrese. 

Poslední skupinu tvoří vzdálenosti migrantů z okresů Nový Jičín, Karviná a 
Frýdek-Místek. Zde je první dělení skupin s podobnou migrační vzdáleností provedeno 
podle dosaženého vzdělání, kde hraničním kritériem je středoškolské vzdělání 
s maturitou.  Ti, co mají vyšší vzdělání, migrují do větších vzdáleností a následně se dělí 
dle věku. Podobně jako u okresu Bruntál, tak i zde migrují mladší lidé dále (nejdále ze 
všech skupin), hranice je zde stanovena na 30 let. Středoškoláci s maturitou a s nižším 
vzděláním migrují na větší vzdálenosti před rokem 1998. 

4.2. Postoje k migraci u obyvatele MSK 

Při analýze finanční kompenzace za odstěhování mimo kraj je rovněž z důvodu 
extremních hodnoty použity mediány a 5% oříznuté průměry, které oproti klasickému 
průměru nepočítají s 5% nejvyššími a s 5% nejnižšími hodnotami (speciálním případem 
je medián, který odpovídá 50% oříznutému průměru). Z následující tabulky se dá 
odvodit, jakou roli hrají v rozhodnutí přestěhovat se za prací dle vzdělání a pohlaví, 
resp. o kolik by musela být větší mzda, aby se člověk přestěhoval mimo kraj. Je vidět 
trend, že s rostoucím vzděláním rostou nároky na zvýšení mzdové kompenzace. 
Zajímavé je také porovnání těchto hodnot mezi pohlavími. Ve všech vzdělanostních 
kategoriích převyšuje požadované navýšení platu u žen nad požadavkem mužů. 

Tabulka 4 : Finanční kompenzace v závislosti na nutnosti přestěhovat se mimo kraj (v Kč) 

Vzdělání Pohlaví 5% oříznutý 
průměr 

Medián Interkvartilové 
rozpětí 

muž 2 433 1000 4 241 bez 
maturity žena 2 691 1000 4 991 

muž 2 656 1000 4 991 
s maturitou 

žena 3 076 1500 4 991 
muž 4 156 2000 7 741 

s VŠ 
žena 4 811 2000 4 991 

Zdroj: VŠB-TUO – Změny na trhu práce a perspektivy vzdělanosti ČR (2006) 

Medián nevykazuje tak silné nároky na zvýšení platu, jsou zde téměř vymazány 
rozdíly mezi pohlavími, ale je patrný tentýž trend s rostoucími požadavky na zvýšení 
mzdy dle vzdělání, jako u 5% oříznutého průměru. Totožná hodnota interkvartilového 
rozpětí (rozdíl hodnoty 75% a 25% kvartilu) nám naznačuje, že lidé napříč pohlavím a 
vzděláním používají podobné „magické“ hraniční finanční hodnoty, díky kterým mění 
názor na stěhování za prací mimo kraj. 

Pokud nebudeme brát v úvahu finanční ohodnocení, ale zaměříme se pouze na 
fakt, zda se respondent již někdy přestěhoval za prací, jsou výsledky jednoznačné. Ve 
všech analyzovaných kategoriích převahuje odpověď, že se lidé za prací nikdy 
nestěhovali. Tento podíl ale s rostoucím vzděláním postupně klesá a ještě rychleji u 



mužů než u žen. Nejčastěji se tak na jakoukoliv vzdálenost přestěhovali vysokoškolsky 
vzdělaní muži. 

Tabulka 5 : Stěhování lidí za prací a jeho rozsah 

Vzdělání Stěhoval/a jste se někdy za 
prací Pohlaví bez 

maturity [%] 
s maturitou 

[%] 
s VŠ [%] 

muž 4,2 10,0 18,8 
v rámci kraje 

žena 5,8 7,3 11,8 

muž 4,2 2,5 2,5 
mimo kraj 

žena 1,0 1,5 5,3 

muž 2,5 1,3 3,8 
mimo ČR 

žena 1,9 2,2  

muž 89,0 86,3 75,0 
ne 

žena 90,3 89,1 82,9 

Pozn.: U každé sub-kategorie je součet odpovědí 100 % (např. ženy bez maturity) 

Zdroj: VŠB-TUO – Změny na trhu práce a perspektivy vzdělanosti ČR (2006) 

Závěr 
V MSK došlo během deseti let ke snížení počtu vyjíždějících za prací v rámci 

kraje. Při administrativním rozdělení kraje do okresů dominuje v absolutních číslech 
vyjížďce okres Karviná v těsném závěsu s okresem Frýdek-Místek. K vlastnímu 
porovnání jednotlivých okresů se využila míra vyjížďky, kde se na prvním místě umístil 
okres Bruntál s největší mírou vyjížďky a na druhé straně pak okresy Ostrava-město a 
Karviná. Výsledky tohoto porovnání kopírují sídelní strukturu jednotlivých okresů. 

Sociologové zavedli v minulosti pojem časoprostorová konvergence. Jeho 
podstatou je předpoklad, že vzdálenost dojížďky bude postupným vývojem dopravní 
infrastruktury a obslužnosti ztrácet na důležitosti. Zároveň bude docházet ke zkracování 
časové složky dojíždění. Hovoří se tak o „roztahování“ společenských interakcí 
v časoprostoru a o relativním smršťování prostoru zejména v souvislosti s pokračující 
globalizací společnosti. Tato práce nebrala v úvahu žádná omezení, ať už jde o 
omezení výkonnosti nebo o omezení koordinace (více v Giddens 1995, Johnston 1994). 
Tomuto problému se má v plánu mimo jiné věnovat projekt Mikromodelování prostorové 
mobility na trhu práce, který byl přihlášen do Grantové agentury ČR pod registračním 
číslem 402/08/1187. V této studii byla pro ilustraci použita přímá Eukleidovská 
vzdálenost mezi obcemi v MSK. Výsledky porovnání dojížďkových vzdáleností u okresů 
MSK myšlenku časoprostorové konvergence nepotvrzují, jelikož došlo u kraje jako celku 
ke zkrácení vzdálenosti v průměru o 400 metrů. Tyto výsledky změny vzdálenosti nejsou 
zcela přesvědčivé a naznačují vývoj pouze orientačně, nicméně bude zajímavé 
sledovat, jak se změní dojížďková vzdálenost, pokud by se nepočítalo se vzdáleností 
vzdušnou čarou, ale pomocí individuální dopravy a veřejné hromadné dopravy. Ke 
zkrácení nedošlo za deset let u okresů Ostrava-město a Karviná. U obou těchto okresů 
je tento fakt způsoben masovou restrukturalizací průmyslu, ke kterému v tomto období 
došlo a toto území velmi silně zasáhlo. Při dalším sčítání dojde jistě ke zkrácení 
dojížďkové doby i u těchto okresů. Zkrácení druhého z rozměrů, času, potvrzují výsledky 



této studie. Mezi roky 1991 a 2001 došlo ke zkrácení o cca 10 minut a to u všech 
okresů. Ve výsledku se tedy dá říct, že i když se časová složka zkrátila, tak díky 
zkrácení dojížďkové vzdálenosti k časoprostorové konvergenci u MSK během let 
1991 a 2001 nedošlo. 

Migrace obyvatelstva byla zkoumána také pouze na území MSK. Pro tuto 
problematiku byla k dispozici mikrodata z období 1992 – 2005 s charakteristikami 
migranta. Cílem bylo nalézt zlomové hodnoty vybraných charakteristik (okres bývalému 
bydliště, rok migrace, vzdělání a věk migranta), které rozdělily kraj do skupin 
s podobnou průměrnou migrační vzdáleností. Využito bylo binárního rozhodovacího 
stromu a algoritmu CART. Zatímco u okresu Ostrava-město nehraje vzdělání žádnou roli 
pro migrační vzdálenost, u ostatních okresů je situace jiná. Nejdále se stěhují 
vysokoškoláci ve věku do 30 let, což podporuje myšlenku odlivu mozků z oblastí jako 
jsou okresy Bruntál, Karviná, ale i Nový Jičín či Frýdek-Místek.  
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Přílohy 
Tab. P1: Porovnání dojíždění a vyjíždění za prací v MSK mimo obec bydliště 

CELKEM V RÁMCI 
OKRESU 

JINÝ OKRES 
V KRAJI 

JINÝ KRAJ ZAHRANIČÍ 
 Region 

1991 2001 1991 2001 1991 2001 1991 2001 1991 2001 

Bruntál 15 181 15 403 12 188 10 009 1 291 1 480 1 616 3 679 86 235 
Frýdek-Místek 55 005 49 323 34 625 29 448 18 877 16 488 1 195 2 885 308 502 
Karviná 69 390 51 384 45 415 29 925 21 773 17 464 1 652 3 411 550 584 
Nový Jičín 32 761 33 291 22 758 21 663 1 905 7 406 7 954 3 963 144 259 
Opava 44 825 38 041 21 996 21 655 21 589 13 774 1 092 2 109 148 503 
Ostrava-město 12 773 12 838 0 0 10 197 8 230 2 146 4 106 430 502 V

yj
íž

dí
 z

a 
pr

ac
í 

Moravskoslezský kraj 229 935 200 280 136 982 112 700 75 632 64 842 15 655 20 153 1 666 2 585 

Bruntál 14 922 11 732 12 188 10 009 1 418 948 1 316 775   
Frýdek-Místek 48 285 37 469 34 625 29 448 9 690 7 432 3 970 589   
Karviná 59 468 37 379 45 415 29 925 9 179 7 025 4 874 429   
Nový Jičín 27 596 25 752 22 758 21 663 3 228 3 032 1 610 1 057   
Opava 24 452 25 584 21 996 21 655 1 846 3 148 610 781   
Ostrava-město 63 750 45 359 0 0 50 271 43 257 13 479 2 102   D

oj
íž

dí
 z

a 
pr

ac
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Moravskoslezský kraj 238 473 183 275 136 982 112 700 75 632 64 842 25 859 5 733   
Zdroj: ČSÚ – Dojížďka za prací a do škol v Moravskoslezském kraji (na základě výsledků SLDB 2001) 
Ostrava: ČSÚ, 2004 

Tab. P2: Denní vyjížďka za prací mimo obec bydliště 

struktura (v %) 
podle času stráveného na cestě (v min) Region Rok Počet 
do 14 15 - 29 30 – 59 60 a více 

průměrný 
čas strávený 

na cestě 
(v min.) 

1991 12 845 8 21,9 50,5 19,6 44,9 
Bruntál 

2001 10 999 16,6 41,5 24,8 17,1 36,3 

1991 52 918 2,6 13,2 48,3 35,8 55,3 
Frýdek-Místek 

2001 43 360 11,2 35,6 28,5 24,7 42,7 

1991 65 269 1,8 15,6 58,9 23,7 50,3 
Karviná 

2001 45 136 9,7 40,6 28,5 21,2 40,7 

1991 30 915 3,6 16,4 51,8 28,1 51,2 
Nový Jičín 

2001 28 665 14,6 39 26,7 19,8 38,7 

1991 42 816 3,1 12,6 48,1 36,3 55,6 
Opava 

2001 33 539 11,9 32,4 26,4 29,2 44,9 

1991 9 736 5,7 9,4 39,2 45,6 58,9 
Ostrava-město 

2001 8 102 7,1 23,5 29,7 39,7 53 

1991 214 499 3,1 14,6 51,7 30,6 52,8 
Moravskoslezský kraj 

2001 169 801 11,7 36,7 27,6 24,1 42 
Zdroj: ČSÚ – Dojížďka za prací a do škol v Moravskoslezském kraji (na základě výsledků SLDB 2001) Ostrava:ČSÚ, 
2004 
Pozn. Průměr vypočítaný dle středů intervalů 7,5; 22,5; 45; 85; 
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Příloha 4 : Přistěhování a vystěhování okresu Bruntál 

 

 
Poznámka – mikroregiony v těchto stuhových kartodiagramech vycházejí ze Socioekonomické regionalizace MSK 
k roku 2001 (více v Ivan 2007). 


