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ANOTACE

Prace se zaméiuje na faktory ovliviujici vyjizdku do $kol a do zaméstnani. V analyze
soucasného stavu jsou popsany nejvyznamngjsi trendy dojizdéni v Ceské republice mezi lety
2001 a 2011. Cilem bakalaiské prace je analyza spokojenosti osob pravidelné cestujicich do
Skol a zaméstnani v regionu s organizaci vetejné dopravy formou IDS a nasledny navrh zlepseni

vybranych parametrti systému vetejné dopravy.

KLICOVA SLOVA

dojizdéni, integrovany dopravni systém

TITLE

Factors influencing commuting to school and work

ANNOTATION

The work focuses on the factors influencing commuting to school and work. In the analysis
of current state are describped the most significant trends in commuting
in the Czech Republic. Contribution of work is in the evaluation of commuters satisfaction
in region with Integrated Traffic System and following suggestion of improvement selected
public transport factors.

KEYWORDS

commuting, Integrated Traffic System
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UvoD

Vyjizd’ka do skol a zaméstnani predstavuje jeden z podstatnych aspektd ovliviiujicich
zivotni uroven jednotlivce a zaroven ekonomickou a dopravni funkcnost regionu. Jedna
se 0 pravidelny nebo Casty pohyb mimo hranice obce, podminény nesouladem prostorového

rozmisténi obyvatelstva a pracovnich piilezitosti/vzdélavacich kapacit.

Vyznamné socioekonomické zmény, které probéhly v devadesatych letech minulého
stoleti v Ceské republice, se nutné projevily i v ramci mobility obyvatelstva zménou nabidky
1 poptavky ve vefejné dopravé. Zmeéna zivotniho stylu, struktury pracovniho trhu spolu
S procesem suburbanizace a riistem miry automobilizace piedstavuji pouze nékteré Cinitele, jez

vedly k omezeni vyuzivani vefejné dopravy k dojizdéni.

Dle zakona ¢. 194/2010 Sb. O vetejnych sluzbach v pteprave cestujicich je dojizdéni do
Skol a zaméstnani soucasti dopravni obsluznosti vefejnou dopravou. Zajistovani dopravni
obsluznosti dle zakona spada do odpovédnosti statu (rep. kraji a obci). Pozadavek efektivni
organizace vefejné dopravy vede k potiebé detailni znalosti faktord, které ovliviiuji spokojenost

cestujiciho se zvolenou formou dopravy.

Cilem bakalatrské prace je analyza spokojenosti osob pravidelné cestujicich do Skol
a zaméstnani v regionu s organizaci vetejné dopravy formou IDS a nasledny navrh zlepSeni

vybranych parametrt vefejné dopravy.

Prvni ¢ast prace obsahuje Seznameni S teorii prostorové migrace obyvatelstva

a specifiky dopravni poptavky véetné faktora, které ji ovliviuji.

Analyticka ¢ast prace se nejprve zabyva rozborem vnéjSich faktorti ovlivijicich
dojizdéni a nasledné rozborem dat o dojizdéni dostupnych v kapitole S¢itdni domt lidu a bytd
pro roky 2001 a 2011. Cilem analytické ¢asti je stanoveni nejvyznamnéjSich dlouhodobych

trendll dojizdéni mezi lety 2001 a 2011.

Posledni ¢ast prace je vénovana soucasnému stavu vefejné dopravy v Ceské republice
a analyze vnimani jednotlivych faktor(i dojizdéni cestujicimi provedené na zékladé dotazniku.

Vysledkem bude navrh na zlepSeni nékterych parametrti systému vefejné dopravy.



1 FAKTORY OVLIVNUJICI VYJiZDKU DO SKOL
A DO ZAMESTNANI

1.1 Charakteristika dojizdéni

Anglické slovo ,,commuting®, ¢esky ,,dojizdéni* pojmenovava pravidelné, nebo Casté
cestovani mezi bydli§tém a mistem vykonu zaméstnani, nebo studia. Cesky statisticky uiad
kvili nutnosti smérového rozliSeni pouziva nazvy ,,vyjizd’ka* a ,,dojizd’ka*. Vyjizdé€jici jsou
osoby sméfujici ven z urcitého uzemniho celku, dojizd¢€jici jsou osoby smétujici dovniti celku.
Pokud se v této praci hovoii obecné o pohybu za praci ¢i do $kol, je uzivano pouze slovo
,dojizdéni (popft. ,,commuting®), pokud bude nutné¢ smér néjak uptesnit, pak jsou rozliSeny

pojmy ,.dojizd’ka* a ,,vyjizd’ka®.

Vznik dojizdéni v masivnim méfitku spada do 19. stoleti, kdy rozvoj moderni dopravy
umoznil pracovat mimo dochazkovou vzdalenost od bydlisté. Moznost dojizdéni na ¢im dal
vetsi vzdalenost, spolecné s naptiklad vysokymi cenami bydleni v centrech aglomeraci, vedla
ke vzniku ¢isté obytnych predmésti, mést a obci okolo jadrové oblasti. Dojizdéni se postupem
Casu stalo objemové nejvyznamnéjsi slozkou osobni dopravy s odpovidajicimi naroky na

infrastrukturu a organizaci.

Vyznam dojizdéni a jeho odliSnost oproti ostatni poptavce v dopravé je diivodem pro
dislednou analyzu jevl ovliviyjicich vyjizd’ku do Skol a do zaméstnani vSemi ucastniky

dopravniho trhu.

Uvodni kapitola nejdiive vyznamové ukotvuje dojizdéni do Skol a do zaméstnani
V ramci prostorové mobility obyvatelstva. Dalsi kapitola je vénovéana dojiZzdéni v ramci osobni

dopravy, aby bylo nasledné mozno ptejit k faktoraim ovliviiujicim poptavku v doprave.

1.1.1 Prostorova mobilita obyvatelstva
Dojizdéni je jednou ze zékladnich forem prostorové mobility obyvatelstva. Zasazeni
dojizdéni do celkového schématu prostorové mobility ndm umozni pochopit jeho specifika

oproti dalSim druhiim poptavky v osobni doprave.

Mobilitu obyvatelstva vytvaii vzajemné pisobeni spolecenskych a ekonomickych
¢innosti rozptylenych v prostoru. Potfeba mobility je jednim ze zékladnich jevl spolec¢nosti

a jako takova ma zasadni vliv na kvalitu Zivota.



Mobilitu obyvatelstva lze definovat jako zménu v zafazeni jedince v né¢jakém systému
uréenych jednotek. Pokud se jedna o prostorové jednotky, pak hovoiime 0 prostorové mobilité
obyvatelstva.

Obrazek €. 1: Zjednodusené ¢lenéni zékladnich forem prostorové mobility obyvatelstva

Prostorova mobilita obyvatel CR
(osoby s trvalym bydlistém)

Relativné nevratné pohyby Relativné vratné pohyby
(se zménou trvalého bydIi5té) (bez zmény trvalého bydlisté)
W ramci administrativ- Mezi obcemi, regiony, Cirkulaéni pohyb
nich hranic obce pfip. staty Cirkulaéni pohyb v del§im Easovém
{vnitfni nebo zahraniéni v pribéhu dne intervalu
{w_rr'e‘romésf.fské_, pfip. migrace v k@sr'ckém (napf. dojiZdka za
vritroobecni migrace) pojeti) rekreaci, dojizdka

za praci @ do Skol

spojena
5 pfechodnym
\ kaZdodenni W nedenni periodé nebo ubytovanim,
periodé Jiny nepravidelny pohyb nedenni
(napf dojiZdka za . ) pendierstvi)
praci a do Skol, (dojiZdka za nakupy
kaFdodenni béZného i specializova-
pendlerstyi) ného zboZi, dojizdka za

kulturou a vefejnymi
sluZbami — navstéva
obvodniho lékare,
nemocnice,
navitéva na Ufadé)

Zdroj: CSU
ZjednoduSené c¢lenéni zékladnich forem prostorové mobility obyvatelstva na obr. €. 1
ukazuje na piikladu prostorové mobility v Ceské republice zakladni rozdéleni na migra¢ni

a periodickou mobilitu.

Migrac¢ni a periodickou mobilitu je mozné povazovat za opacné stavy téhoz procesu.
Pokud se jiz periodicka mobilita stane neunosnou, dochazi k migra¢ni mobilité, po které opét

nasleduje mobilita periodick4, ktera je jiz pro daného jedince ptijatelng;si. *

LIVAN, Igor a Lubor TVRDY. Zmény v prostorovém pohybu obyvatelstva Moravskoslezského kraje.
In: MALINOVSKY, Jan, Jan SUCHACEK a Karel ROZEHNAL. Uzemi, znalosti a rozvoj na pocatku
21. stoleti: sbornik prispévkii odborné sekce z konference ZvySovani konkurenceschopnosti, aneb, Nové vyzvy
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Uved'me ptiklad obyvatele Pardubic, ktery dostal nabidku zaméstnani v Praze. Jeho
primarnim cilem je zvysit kvalitu zivota. Obyvatel ma tfi zédkladni moznosti, jak feSit tuto

situaci:

1) Periodické dojizdéni do zamé&stnani Pardubice — Praha,
2) zména trvalého bydlisté v souvislosti se zkracenim dojizd’kové vzdalenosti,

3) odmitnuti zaméstnani.

Na rozhodovani zaméstnance ma vliv celéd fada faktort jako: vySe mzdy vV porovnani
S moznostmi V regionu, cena bydleni, kvalita dopravni sité, nabidka na dopravnim trhu, cena,
vzdalenost a doba dojizdéni a dalsi. Na zaklad¢ analyzy vSech faktorti dospiva obyvatel dle
ekonomické teorie k porovnani nakladt a vynosu a k rozhodnuti ve smyslu dopadu na kvalitu

zivota.

Uvedeny ptiklad i nasledujici studie ukazuji na $ifi problematiky prostorové mobility

a mnozstvi faktort, které ji ovliviiuji.

Stutzer a Frey ve studii Dojizdeni a kvalita Zivota poukazuji na takzvany «commuting
paradox». VétSina lidi dojizdi na dlouhou vzdalenost z diivodu celkového zisku, at’ to je vyssi
plat, lepsi dim, nebo vzdé¢lani, coz odpovida ekonomické teorii. Studie ovSem poukazuje
na mimotadny psychologicky dopad dojizdéni na kvalitu Zivota a tvrdi, Ze dojizdé&jici jsou

Vv priméru mnohem méné spokojeni se svym Zivotem neZ nedojizdéjici.?

Motivem dojizdéni do zaméstnani je zvySeni kvality zivota. Dojizdéni obyvatelstva
do zaméstnani piedstavuje vyznamny socialni jev, jehoz rozsah, vzdalenosti, sméry a formy
reflektuji ekonomickou strukturu daného regionu. Odpovidaji na jedné stran¢ dosazenému
stupni koncentrace obyvatel (resp. sidelni rozdrobenosti) a na strané¢ druhé rozmisténi

pracovnich ptilezitosti. Jedna se 0 nejvyznamnéjsi jev v prostorové migraci obyvatelstva.

pro rozvoj regionii, statii a mezindrodnich trhii: 4.-6. zaii 2007. 1. vyd. Ostrava: VSB - Technické univerzita
Ostrava, 2007, 552 s. ISBN 978-80-248-1554-1.

2STUTZER, A. and B. S. FREY. Stress that Doesn't Pay: The Commuting Paradox. The Scandinavian Journal of
Economics 110. [online]. 2008. 339-366. doi: 10.1111/j.1467-9442.2008.00542 [cit. 2014-03-10]. Dostupné z:
http://www.bsfrey.ch/articles/456_07.pdf
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Motivem dojizdéni do Skol je zisk nejkvalitngjSiho dostupného vzdélani (tyka
se predevSim sekundarniho a terciarniho vdélavani, povinné primarni vzdélani ma odliSnou

motivaci). Z hlediska Cetnosti se jedna o druhy nejvyznamnéjsi jev kratkodobé prostorové

mobility obyvatelstva.

1.1.2 Sbérdat

Problematiku prostorové mobility obyvatelstva sleduje CSU v ramci celé CR
prostfednictvim S¢itani lidu domu a bytt (S¢itani lidu) jiz po pét desetileti (r. 1961). Kapitola
»Vyjizdka do zaméstnani a Skol*“ Sc¢itani lidu piedstavuje jediny uceleny zdroj informaci
0 smérovych i strukturalnich charakteristikich dojizd’kovych proudi®, na jejichz zakladé je
mozné sestavit také odvétvovou strukturu pracovnich ptilezitosti v potfebném uzemnim detailu
obci, mést ¢i mikroregiontl. Takové udaje doplnéné v dostupné mite daty z predchoziho S¢itani
lidu poodkryji dlouhodobé&jsi tendence piepravniho trhu a jsou dulezitym podkladem

pro planovani a analyzy dopravnich podniki a regiondlnich instituci.

CSU definuje u periodického pohybu za praci (nebo do $kol) dva pojmy, které jsou
uréeny smérem: Vyjizd’ka a dojizd’ka. Vyjizdéjici jsou osoby sméfujici ven z urcitého
uzemniho celku, dojizdéjici jsou osoby smétujici dovniti celku. Pokud se v této praci hovori
obecné 0 pohybu za praci ¢i do skol, je uzivano pouze slovo ,dojiZdéni“ (pop¥.
scommuting®), pokud bude nutné smér né&jak upiesnit, pak jsou rozliseny pojmy ,,dojizd’ka*
a ,,vyjizd’ka“. Osoby dojizd¢jici do zaméstnani nebo Skoly jsou vSechny osoby, jejichz
misto pracovisté (vzdélavani) je na jiné adrese, nez jejich misto obvyklého pobytu. Mistem

pracovisté se rozumi adresa mista vykonu préace, nikoliv sidla firmy. *

Nevyhodou dat ze S¢itani lidu je moZnost porovnani pouze ¢asovych okamzikt, nikoliv
kontinualniho vyvoje. Kontinudlni data Ize ziskat na zaklad€ jinych metod sbéru dat, napf.
vybérovym Setfenim nebo z databidze dopravniho podniku. Zminénym zpiisobem lze vSak
ziskat data pouze omezeného tizemniho rozsahu s ohledem na administrativni a finan¢ni

naroc¢nost sbéru dat.

3 Dojizd’kovy proud (smérovy proud vyjizd’ky nebo dojizdky) - kazda relace mezi libovolnou obci vyjizd’ky
(dojizd’ky) a libovolnou obci dojizd’ky (vyjizd'ky).

4 Scitani lidu, domii a byti 2011 — Hlavni mésto Praha - analyza vysledki : [priifezové] [online]. Praha: Cesky
statisticky ufad. 2013 [cit. 2014-04-20]. ISBN 978-80-250-2393-8. Dostupné z:
http://www.czso.cz/csu/2013edicniplan.nsf/t/F200214791/$File/10413513.pdf
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1.2 Charakteristika dopravniho trhu
Systém osobni dopravy v CR

Dopravni systém Ceské republiky je komplexni provazany systém jednotlivych druht
dopravy, lisicich se podle charakteru dopravni cesty a dopravnich prostfedku, které se po ni

pohybuji. Dopravni systém osobni dopravy v Ceské republice tvoii:

— Verejna doprava - je ptistupna za predem vyhlasenych podminek (autobusova,
zelezni¢ni, méstska hromadna doprava). Veiejnou dopravu provozuje dopravni podnik
bud’ na vlastni riziko, nebo v rezimu zdvazku dopravni sluzby v ptipad¢, kdy je doprava
objednana nebo financovana vefejnymi subjekty pro zajisténi dopravni obsluznosti dle
zakona €. 194/2010 Sb. O vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich (viz dale kapitola
2.1.4).

Dopravni obsluznosti se dle zakona rozumi zabezpeceni dopravy po vSechny dny

vV tydnu piedev§im do S$kol a Skolskych zafizeni, k organim vefejné moci,

do zaméstnani, do zdravotnickych zafizeni poskytujicich zakladni zdravotni péci

a k uspokojeni kulturnich, rekreacnich a spole¢enskych potieb, véetné dopravy zpét,
piispivajici K trvale udrzitelnému rozvoji tizemniho obvodu. Organizaci a financovani

dopravni obsluznosti zajist'uje stat, kraje a obce.

- Neverejna doprava - lze ji chdpat jako substitut vetfejné dopravy, je také
ucastnikem ptepravniho trhu (podnikova, individualni autobusova doprava, ostatni

individualni). °

5 MELICHAR, Vlastimil a Jindfich JEZEK. Ekonomika dopravniho podniku. 3. Pieprac. Vydani. Parudbice:
Univerzita Pardubice, 2004. ISBN 80-7194-711-3.
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Dopravni politika Ceské republiky

Vzhledem k vyznamnym ekonomickym, socialnim a politickym efektim osobni
dopravy upravuje podnikani v oblasti dopravy stit. Jednd se 0O soubory motivacnich
a regulacnich prvki uréenych podpote resp. omezovani poptavky a nabidky. Dalsi kategorii
regulace trhu jsou administrativni nastroje, kterymi stat piisobi na vztahy dopravci a prepravei:
ptedpisy a normy technického stavu dopravnich prosttedki a zatizeni, prepravni fady, predpisy
0 prepravnich dokladech, pravnich povinnostech dopravcti a piepravcl, ekologickych

omezenich.®

Vrcholovym dokumentem Ceské republiky pro sektor dopravy je Dopravni politika
pro obdobi 2014-2020. Dopravni politika deklaruje to, co stat a jeho exekutiva v oblasti dopravy

chce, musi a muze ucinit. K zakladnim tématim patfi:

— harmonizace podminek na ptepravnim trhu,

— modernizace, rozvoj a oziveni Zelezni¢ni a vodni dopravy, zlepseni kvality silni¢ni
dopravy,

— omezeni vlivil dopravy na zivotni prostiedi a vefejné zdravi,

— vykonové zpoplatnéni dopravy,

— prava a povinnosti uzivatelti dopravnich sluzeb,

— rozvoj meéstské, piiméstské a regionalni hromadné dopravy v ramci IDS,

— zvySeni bezpec€nosti dopravy, zaméfeni vyzkumu na bezpecnou, provozné

spolehlivou a environmentélné Setrnou dopravu.’

Trh osobni dopravy

Zajisténi vetejné dopravy obyvatel do Skol a zaméstnani dle zakona ¢. 194/2010 Sb.

O vefejnych sluzbach v piepravé cestujicich v ramci dopravni obsluznosti spada do

8 MELICHAR, Vlastimil a Jindtich JEZEK. Ekonomika dopravniho podniku. 3. Pfeprac. Vydani. Parudbice:
Univerzita Pardubice, 2004. ISBN 80-7194-711-3. 41 s.

"CESKO. Ministerstvo dopravy: Dopravni politika CR pro obdobi 2014 — 2020 s vyhledem do roku 2050
[online]. MDCR, 2013. [cit. 2015-05-13]. Dostupné z: http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/6771FC27-DCCC-
4B72-BDOE-3EF7E6118704/0/Dopravnipolitika20142020schvalena.pdf
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odpovédnosti statu (rep. krajii a obci). Preference vefejné dopravy vyplyvajici ze zdkona
umoznuje vyuziti financovani vefejnymi zdroji a vytvaii tak specifické regulované konkurecni

prostiedi.
Dopravni trh definuje na rozdil od bézné ekonomické teorie 4 ucastniky:

— Nabizejici — poskytuje zékladni infrastrukturu (SZDC, RSD, ..).

— Provozovatel — je zodpovédny za provoz a udrzu systému (Dopravni podnik).

— Uzivatel — fyzicka nebo pravnickd osoba(cestujici), ktera uskutecnuje rozhodnuti
0 cestovani .

— Regulator — vykonava urcity druh fizeni provozu systému, nebo jakékoliv propojeni
mezi Gcastniky zahrnutymi v nabidce dopravy. Mulize mit technickou, provozni nebo

ekonomickou povahu.®

Dopravni trh ma oproti ekonomické teorii urcita specifika spojend s nabizenou sluzbou.

Prvnim specifikem je prostorovy nesoulad nabidky a poptavky.

Na stran¢ nabidky dopravniho trhu vystupuje dopravni podnik (dopravce) nabizejici
dopravni vykony k uskute¢néni piepravy v prostoru a ¢ase. Na stran¢ poptavky zakaznik, ktery

poptava dopravni sluzbu spocivajici v prostorovém a ¢asovém piemisténi osob a véci.

Dopravni podnik vstupuje na trh za ucelem splnéni svych cild, kterymi jsou udrzeni
nebo navySeni trzniho podilu a maximalizace zisku. Zakaznik vstupuje na trh s Gcelem
maximalizovat uZitek z dopravni sluzby a soucasné minimalizovat niklady souvisejici s jejim
ziskdnim. Formulace potfeby zakaznika (dopravni sluzba) a analyza dulezitosti jednotlivych

aspektu potieby jsou proto zakladnimi tikoly multikriterialni analyzy dopravniho trhu.

Dopravni podnik musi ¢elit konkurenci na ptepravnim trhu, ktera se projevuje jak
mezi jednotlivymi dopravci v ramci celého dopravniho systému, v soupefeni 0 zakaznika
(tzv. intermodalni konkurence), tak mezi dopravci téhoz druhu dopravy (modalni — vnitini

konkurence). ®

8 MELICHAR, Vlastimil a Jindtich JEZEK. Ekonomika dopravniho podniku. 3. Pieprac. Vydani. Parudbice:
Univerzita Pardubice, 2004. ISBN 80-7194-711-3. 70 s.
9 MELICHAR, Vlastimil a Jindtich JEZEK. Ekonomika dopravniho podniku. 3. Pieprac. Vydani. Parudbice:
Univerzita Pardubice, 2004. ISBN 80-7194-711-3. 40 s.
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1.2.1 Poptavka v dopravé

Pro ucastniky dopravniho trhu je dulezité neustdle analyzovat a hodnotit dopady
pusobeni faktori poptavky na velikost piepravnich pozadavkii. Pro provadéni analyz lze
vhodné vyuzit poptdvkovych modelli sestavenych na zakladé specifikace obecné teorie

poptavky a elasticity.

Dojizdéni do skol a zaméstnani je odvozenou poptavkou, protoze jejim divodem neni
samotna moznost piepravy, ale je odvozena z existence pracovnich piilezitosti/vzdélavacich

kapacit mimo bydliste.

Odvozenost poptavky na faktory mimo dopravni sektor vysvétluje jeji relativni stalost,
ale také pfedem omezuje moznosti dopravniho podniku vyvolat novou poptavku po dopravé,
coz je charakteristickym znakem dojizdéni na trhu dopravnich sluzeb. Poptavku po dopravé
charakterizuje prostorovy a cCasovy rozptyl, Casova citlivost a afinita skupin cestujich

k dopravnimu prostiedku.

Moznost nesouladu realné (souCasné¢) a potenciondlni potieby dopravy vede

K rozliSovani tfi Grovni pfani zakaznika v doprave:

Potieba je ve vztahu k dopravnimu procesu nejméné konkretizovanou formou
existujiciho pfani po dopravé. Potieba vhodného zajisténi dopravy vychazi z predstavy, Ze lidé
by méli mit piistup K piijatelné fadé dopravnich zatizeni, nebot’ doprava se povazuje za faktor

ovlivijici kvalitu Zivota.

Pozadavek dopravy, jako realizace moznosti premisténi (tj. pfepravy), je odvozen
Z predstavy, Ze doprava muze existovat jako jedna z moznosti, kterou lze uspokojit lidskou
potiebu (cesta do zaméstani apod.). U pozadavku dopravy také neni specifikovan druh dopravy.
Poteba se konkretizovala jen natolik, Ze K jejimu uspokojeni se bere v uvahu realiza¢ni

moznost — doprava.'?

10 MELICHAR, Vlastimil. Cenova elasticita poptavky ve vefejné osobni dopravé. Sci. Pap. Univ. Pardubice Ser.
B, 8, s. 5-38 (2003). ISBN 80-7194-513-7.
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Poptavkou po dopravé se stava pozadavek dopravy, pokud se zajemce stdva vici
dopravnimu podniku objednavajicim — zakaznikem, tedy svij pozadavek po pfemisténi

konkretizuje na specifiky druh dopravy.

Melichar!? definuje statisticky ekonomicky regresni model poptiavky individualniho

spotiebitele po i-té sluzbé:
y = a+ bxty + cxt, +dxty +---ut

kde: y — poptavané mnozstvi i-t€ho zbozi (sluzby),

a,b,c,d — parametry statisticky odhadnuté, napt. pomoci regresni analyzy, vyznam parametr,
b,c,d — koeficienty elasticity, vyjadieni miry citlivosti na faktorech (x1, X2, X3),

X1, X2, X3 — agregované faktory ovliviiyjici poptavku,

U - ndhodna slozka modelu (zména miry zdkaznickych vkust, zalib),

t—cas (t=1,2,... n).

1.2.2 Faktory ovliviujici poptavku v dopravé
Pti posuzovani faktori ovliviiujicich poptavku ve vetfejné osobni dopravé vychazime
z ptedpokladu, Ze cestujici poptava prepravni sluzbu v zavislosti na vnimani dalezitosti urcitych

faktora.

Faktory ovlivitujici poptavku po dopravni sluzbé a jejich hodnoceni se z hlediska
ucastnikl dopravniho trhu rozchazeji. Provozovatel, tedy dopravni podnik se soustfed’uje
na spravné fungovani a vyvolané naklady dopravniho systému a vytvaieni zisku. Pro zdkaznika
— uzivatele je hodnoceni uspokojeni potifeb z vyuziti dopravniho systému pouze soucasti
multikriterialniho hodnoceni pfesunu z mista A do mista B, zatimco regulator dba

na udrzitelnost dopravniho systému.

11 MELICHAR, Vlastimil a Jindtich JEZEK. Ekonomika dopravniho podniku. 3. Pieprac. Vydani. Parudbice:
Univerzita Pardubice, 2004. ISBN 80-7194-711-3. 48 s.
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Jednotlivé faktory nejsou ve skutecnosti jednoduché proménné, ale spiSe reprezentuji

komplex nékolika putsobicich faktorti. Z hlediska moznosti ovlivnit Cinitele poptavky

dopravnim podnikem rozliSujeme ovlivnitelné a neovlivnitelné faktory poptavky.

Melichar'? uvadi jako ovlivnitelné ¢initele poptavky v dopravé nasledujici agregované

faktory:

1)

2)

3)

4)

Cena — agregatni nakladovy index zahrnujici penézni naklady na jizdné a dalsi

cenove slozky (Casové néklady, ¢ekani, nejistotu).

Cena dopravy v poptavkové funkci mize byt uvazovana jako souhrnna nebo

kombinovana platba za ¢as, namahu a penézni vydaje, které cestujici zvazuje a které

predstavuji ndklady uzivatele. Zajimavou snahou nékterych provozovatelll vetejné
dopravy je zmenSit vnimanou cenu ¢asovych ndkladi dopravy nabidkou hodnotného
vyuziti doby spojené s dopravou.

Uroven pFijmi — rst piijmd ma vliv na vys$i vyuziti dopravy. Lze i obecné

konstatovat, ze kvuli vy$$im pifijmim jsme ochotni Castéji a déale cestovat. Miize

dojit k vy$simu vyuzivani vetejné hromadné dopravy, zaroven vsak s ristem piijmu
roste i vlastnictvi osobnich vozidel.

Relativni ceny ostatnich prepravnich sluZeb - rozhodovani mezi druhy dopravy

a podniky je zna¢né€ ovlivnéno:

— relativnimi hladinami jizdného na Zeleznici, v autobusové dopravé a vnimanymi
naklady cestovani automobilem,

— pusobenim charakteristik ostatnich druhii dopravy (provozovateli a operatort),
usilujicich ziskat prostfednictvim nabidnuté sluzby zdkaznika na pfepravnim
trhu,

Rychlost sluzby — vyssi rychlost dopravy predstavuje cCasovou usporu

pro cestujiciho, pfimo tedy souvisi S jeho nédkladovym ohodnocenim casu.

Pro dopravni podnik muize vyssi rychlost, kromé vyssi poptavky, piinést i tisporu

v nakladech umoZnénim rychlej$iho obratu dopravniho prostredku.

12 MELICHAR, Vlastimil a Jindtich JEZEK. Ekonomika dopravniho podniku. 3. Pieprac. Vydani. Parudbice:
Univerzita Pardubice, 2004. ISBN 80-7194-711-3. 48 s.

18



5) Cas straveny prepravou — délka dojizdéni je stéZejnim faktorem pro rozhodovani

6)

7)

0 variant¢ kratkodobé/dlouhodobé mobility obcanli. V pfipadé nespokojenosti

S Casovymi parametry vefejné dopravy je divodem pro volbu jiného (dopravniho)

reSeni.

Kvalita prepravni sluzby - plisobi jako stimul poptavky. Dobré kvalita nabizené

sluzby vnimana takto zakaznikem Se projevi V cen¢ za prepravu. Kvalita, jako jeden

vvvvvv

Vv poptavkové funkci predevSim prostiednictvim cenového faktoru. Kvalitu lze

vyjadrit napt. nasledujicimi dil¢imi faktory:

Frekvence — stimulem poptavky je kromé casté frekvence také dodrzovani
pravidelného intervalu.

Uroveii sluzby — ukolem marketingu dopravniho podniku je piesvédéit
zékaznika 0 Usili podniku poskytovat sluzby odpovidajici jeho potiebam.
Zajimavé je V této souvislosti zminit uspéch protichidnych koncepti
— spolec¢nost Student agency Se snazi 0 maximalizaci Grovné sluzby, zatimco
spole¢nost Ryanair (sice V jiném segmentu) Groven sluzeb umysiné¢ omezila
ve prospéch vyjimecnosti V nabizené cené.

Pohodli — nabizena sluzba by mé¢la reflektovat vétSinovou zivotni Groven.
Spolehlivost — je castym duvodem ztraty ptizné€ cestujicich. Spolehlivost
VvV dopravé pro wuzivatele pirevdzné spociva Vv dodrzeni piepravni doby
a dopravnich navaznosti, ale mizeme ji zevSeobecnit na celkové dodrzeni
obvyklé trovné nabizené sluzby.

Bezpecénost — by méla byt zajmem vSech ucastnikli dopravniho trhu. Viditelné
investice do bezpe¢nosti mohou byt dobrou reklamou, naopak nehody maji

u jednotlivych druhti dopravy vliv na kratkodobé snizeni poptavky.

Vkaus ¢i zaliba poptavat dopravni sluzbu.

Tento faktor je v modelu poptavky zastoupen jako ,,u a vyjadfuje nahodnou slozku

subjektivniho pfistupu — tedy vkusu, zaliby nebo zvyku.

S poukazem na procentudlni vyuziti vefejné dopravy v Ceské republice mizeme

v evropském srovnani charakterizovat vztah obyvatelstva k vetejné dopravé jako

nadprimérny. Zvyk pouzivat vefejnou dopravu je stale vyznamnou soucasti

rozhodovani 0 zpiisobu dopravy.
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Za divody pro rist preference IAD muzeme naptiklad pokladat: rist zivotni tirovné,

redlnou cenovou dostupnost osobniho automobilu a zménu sidelni struktury CR.

Ve veiejné dalkové dopravé reaguje poptavka piedev§im na zmeény v Kkvalité sluzby,
zejména na jakékoliv snizeni rychlosti nebo Cetnosti sluzeb, pficemz ma faktor ceny mensi

realny vyznam.

Poptavka je zavisla na pusobeni téchto faktori a dopravni podnik musi prabézné
zvazovat, ktery Géinek pisobi na zménu ceny, pfijmu nebo kvality a zda vyvola zvyseni nebo

snizeni poptavky po jeho sluzbach.

Kromé¢ faktorii, urcujicich poptavku v osobni doprave, jejichz plisobeni na poptavku
muze dopravce Ve vétsi nebo mensi mife ovlivnit, existuje fada faktord, jez pisobi na €initele
poptavky, neovlivnitelnych dopravnim podnikem a které muzeme nazyvat vnéjSimi
faktory.'3

Mezi nejvyznamné;jsi vnéjsi faktory (v segmentu dojizdéni) patri:

1) strukturalni:

demografické,
— socialni,
— ckonomické,
— kvalita dopravni sité,
2) geografické:
— sidelni struktura a jeji hierarchie,
— poloha sidel poskytujicich praci a vzdélani,
— poloha v dopravnich sitich,
3) institucionalni:

— spravni,
— legislativni.

13 MELICHAR, Vlastimil. Cenov4 elasticita poptavky ve vefejné osobni dopravé. Sci. Pap. Univ. Pardubice Ser.
B, 8, s. 5-38 (2003). ISBN 80-7194-513-7.
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2 TRENDY VYJiZDKY DO SKOL A DO ZAMESTNANI VvV CR

S ohledem na celospolecensky vyznam dojizdéni do $kol a do zaméstnani jsou data
o dojizdéni jako jediny segment dopravniho trhu sledovan CSU ve zvlastni kapitole S&itani
lidu domu a byta (viz kapitola 1.1.1). Data SLDB v desetileté periodé jsou pak zakladnim

predpokladem pro dlouhodobou analyzu dat.

Obsahem této kapitoly je analyza vnéjSich faktorti a nasledné analyza jednotlivych
parametri dojizdéni dostupnych z porovnani dat SLDB 2001 a 2011. Cilem je stanoveni

nejvyznamnéjSich dlouhodobych trendi dojizdéni.

Vzhledem k tomu, ze CSU ve S¢itani lidu dojizdéni smérové rozliduje, budeme v této
kapitole hovofit o vyjizd'ce a dojizd’ce. Za sledované tizemi je stanovena celd Ceska republika.
Data jsou dale zpracovana Vv takovém detailu (kraj, okres, obec atd.), aby byla pro dany ucel pii

zachovani ptehlednosti dostate¢né vypovidajici.

Dtivodem pro vybér sledovaného obdobi je zdroj dat, a to predevSim Scitani
obyvatelstva, domu a byt (v obdobi 2001 a 2011). Vyjizd’ka a dojizd’ka a jeji podrobné&jsi
charakteristiky byly zjiStény zpracovanim odpovédi na tyto otazky ve Scitani obyvatelstva,
domd a byt (2001 a 2011):

1) misto pracovisté nebo $koly,

2) dopravni prostiedek,

3) doba trvani dojizd’ky/dochazky,

4) frekvence dojizd’ky do mista pracovisté nebo skoly.

Data 0 dojizdéni ze S¢itani lidu 2001 a 2011 nemaji ve vSech ohledech shodné parametry
a existuji davody, které ztézuji asové srovnani dat. Prvnim divodem je zména metodiky
u kategorie 0sob, jez nemaji stalé misto pracovisté. Dfive tyto osoby uvadély konkrétni adresu
pracovisté v daném okamziku, v roce 2011 vSak nejsou tyto osoby do statistik zafazeny (celkem
233 tis.). Dalsi zkresleni jsou zplisobena vysokym narustem podilu nezjisténych udaji v roce
2011. Pocet osob s nezjisténym tdajem 0 ekonomické aktivité se oproti s¢itdni 2001 zvysil
z 82 na 571 tis. (z 0,8 % na 5,5 % uhrnu obyvatelstva). V samotném zjistovani vyjizd’ky
a dojizd’ky neuvedlo pfi s¢itani 2011 zadny udaj 2,1 mil. osob, tj. 34% z téch, kteti méli udaje
vyplnit. Z vyse uvedenych divodu je problematické Casové srovnani intenzity a taktéz udaju

0 mohutnosti smérovych proudd.
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Nedilnou soucasti analyzy dojizdéni je sledovani zakladnich dat 0 socioekonomickych,
demografickych a napt. geografickych zménach v regionech. Zmény jsou popsdny udaji
a asovymi fadami CSU, déle jsou pouzZity statistiKy a data organti statni spravy a samospravy,

repektive jimi zfizovanych organizaci.

2.1 Vyvoj vnéjsich faktorti 2001-2011

Pro analyzu dojizdéni je nezbytné sledovat zakladni vyvoj vnéjsich faktord lezicich
mimo samotny proces premistovani, které¢ nejsou ovlivnitelné ucastniky dopravniho procesu,
ale maji podstatny vliv na jeho fungovani a parametry. Z tohoto diivodu byl autorem pro popis
soucasného stavu a trendit dojizdéni zvolen koncept analyzy nejprve vnéjsich faktorti a nasledné

samotnych ukazatelli dojizdéni.

Vn¢;jsi faktory jsou rozdéleny do skupin dle kapitoly 1.3.1 (vlastni rozdéleni na skupiny
faktorti neni v zasad¢é duleZité, ma jen ulehcit orientaci v problematice dojizdéni a seskupit
mozné tematické celky). Jednotlivé c¢asti jsou popisovany bud’ souhrnng, nebo zvlast

Vv rozdéleni na dojizdéni do skol a do zaméstnani.

2.1.1 Demografické faktory

Celkovy pocet obyvatelstva CR se mezi lety 2001 a 2011 zvysil o cca 200 000 obyvatel,
prevazné vlivem pfristé¢hovalectvi. Saldo pfirozené mény dosahlo kladnych hodnot v roce 2006
(po tfinacti letech). Objem dojizdéni do $kol a do zaméstnani je z demografického hlediska
ovlivnén predevsim vékovou skladbou populace, a sice poétem ekonomicky aktivniho

obyvatelstva, poctem zaméstnanych a zakt/studujicich.

Obrazek &. 2: Vyvoj poétu zaki a studenti v CR dle kategorie vzdélani v letech 2001-2011
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Jak ukazuje obrazek €. 2, celkovy pocet zakt a studujicich ve sledovaném obdobi klesl
0 cca 15 % na 1 525 390 osob. V zakladnim Skolstvi doslo k ubytku zakia o vice nez 25 %,
ve stfednim Skolstvi byl ubytek pouze 11 % , naproti tomu terciarni zaznamenalo ptes

nepiiznivy demograficky vyvoj velky nariist cca 146 % studujicich oproti roku 2001.

Sit’ Skolskych zafizeni prosla optimalizaci, jednalo se pfedev$im 0 ruSeni zakladnich
Skol v nékterych malych obcich. Pocet zakladnich skol klesl z 4 957 v roce 2001 na 4 111 v roce
2011, coz je procentualné¢ méné nez pocet zakl, S adekvatnim dopadem na rust vyjizd’ky
do nejbliz§ich vhodnych zafizeni v okolnich obcich!*. Vyznamnou zménou v oblasti
sekundarniho vzdélavani bylo rozsifeni studijnich obort v regionech s nasledkem nizsi potieby
dojizdéni. Terciarni Skolstvi proslo nejvétsim rozvojem, expandovalo do regiont
a vyrazné navysilo své kapacity, stale ovS§em zistavaji dominantnimi stiedisky dojizd’ky Praha
a Brno, nasledovand s velkym odstupem vybranymi krajskymi mésty. Pro vSechny stupné

Skolského systému plati vétsi ochota dojizdét za kvalitnim nebo specializovanym vzdélanim.

Vysledky vybérového Setfeni pracovnich sil na obrazku ¢. 3 ukazuji, Ze pocet
ekonomicky aktivnich obyvatel i celkova zaméstnanost Se v celém sledovacim obdobi zvysily,
po roce 2009 je vsak patrny negativni trend starnuti populace, ktery bude v nasledujicich letech

nabyvat na intenzité.

Obrazek &. 3: Vyvoj poétu ekonomicky aktivniho obyvatelstva a zaméstnanych v CR
v obdobi 2001-2011 v tisicich podle vysledkt vybérového Setieni pracovnich sil (VSPS)
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Zdroj: CSU

UKUCEROVA, Silvie & Zdenék KUCERA. (2012). Changes in the spatial distribution of elementary schools
and their impact on rural communities in Czechia in the second half of the 20th century. In: Journal of Research
in Rural Education, 2012., 27(11), 1-17. ISBN 978-80-7286-129-3.
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2.1.2 Socio-ekonomické faktory

Ackoliv je CR (v celoevropském srovnani) stéle povazovana za stat bez vyrazngjsich
disparit’®, zmény v ekonomice a vzdélavani vedly k odpovidajicim zménam hierarchie
sidelniho systému, rlstu aglomeraci S vyhodnou polohou Vv dopravnich sitich a zaostavani
perifernich nebo strukturdlné postizenych regiont. Vysoka nezaméstnanost, nizka tirovenn mezd

a nevyhodna poloha v dopravnich sitich patii mezi hlavni pficiny (kratkodobé nebo

dlouhodobé) migrace obyvatestva mezi regiony.
Nezaméstnanost

Mira nezaméstnanosti je hlavnim ukazatelem stavu ekonomiky. Vyjadiuje podil
nezaméstnanych na celkové pracovni sile a pouziva se mj. k vymezeni regionti pro soustiedénou
podporou statu'®. Mira registrované nezaméstnanosti (viz obrazek ¢&. 4) klesala v CR az
do poloviny roku 2008 k hodnoté 6 %, kdy se v disledku krize skokové zvysila na hodnoty
z roku 2004.

Obrazek ¢&. 4: Vyvoj nezaméstnanosti v CR podle VSPS za obdobi 2001 - 2011
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Zdroj: CSU

15 KUTSCHERAUER, Alois. Regionalni disparity: disparity v regiondlnim rozvoji zemé, jejich pojeti,
identifikace a hodnoceni. 1. vyd. Ostrava: VSB-TU, 2010, xiv, 250 s. ISBN 978-80-248-2335-5.

16 Zakon &. 248/200 Sb. o podpoie regiondlniho rozvoje. In: Shirka zdkonii. 29. 6. 2000. ISSN 1211-1244. Ve
znéni pozdejsich predpist.
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Zasadni jsou rozdily v nezaméstnanosti podle regiont (viz Ptiloha ¢. 1 — Mira
registrované nezaméstnanosti v CR k 31. 12. 2011), kdy strukturalné postizené regiony Ustecky
a Moravskoslezsky maji dlouhodobé nejvySsi turovenl nezaméstnanosti, nasledované

kraji.

Vlada CR v ramci politiky podpory udrzitelného rozvoje regionti stanovuje tzv. regiony
se soustiedénou podporou statu, které koreluji s okresy s nejvy$§i mirou registrované
nezaméstnanosti i perifernim postavenim z hlediska primérné doby dojezdnosti *’do krajskych
mést. Zajisténi kvalitniho dopravniho spojeni postizenych regionti a regionalnich center

vefejnou dopravou patii mezi zakladni ukoly krajskych samosprav.

V piiloze ¢. 2: Zména poctu zaméstnanct podle obci v letech 2001-2009 je vidét
tendence ke vzniku pracovnich pfilezitosti mimo centra aglomeraci a jejich lokalizaci

najejich okrajich a (pfi porovnani s mapou dopravni sité) v trasach dopravnich tepen.

Mzdy

Diferenciace mezd je v CR stale pomé&rné mala, jak je zfejmé z kartogramu v piiloze
&. 2: Primérna hruba mésiéni mzda (fyzické osoby) v krajich CR 2011. Lepsim zptisobem
srovnani vysky mezd je median hrubé mésiéni mzdy, ktery dosahl v roce 2011 v CR
22 712 K&, nejvice v Praze (26 608 K¢), nasledované Stiedoeskym krajem (22 265 K¢)
a nejméné¢ v Karlovarském (19 102 K¢). Velky odstup Prahy od zbytku republiky je dan
strukturou zaméstnanosti v hlavnim mésté, jinak je nejvyssi regionalni diference vzhledem
k republikovému priméru 14% (33% vzhledem k Praze). Vyssi diferenciace mezd je v CR
spojena spise S pracovnim postavenim nez S mistem zamé&stnani. Pomémné malé regionalni
rozdily mezd (v porovnani s nezaméstnanosti) s velkou pravdépodobnosti neptedstavuji zasadni
faktor pro mezikrajskou migraci (nejvyznamnéj$i mezikrajska vyjizd'ka je realizovana
mezi StfedoCeskym krajem a hlavnim méstem, které je samostatnym krajem, coz znacné

zkresluje velikost mezikrajské vyjizd’ky v CR).

" Doba dojezdnosti - ¢as straveny na cesté z mista trvalého bydlisté do mista sidla Skoly, vykonu zaméstnani.
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Dopravni infrastruktura a mira automobilizace CR

Rozvoj dopravni infrastruktury mezi lety 2001 — 2011 se ptevazné soustiedil
na dostavbu patefnich dalnic a modernizaci zelezni¢nich koridort. Z hlediska vefejné dopravy
se tyto investice projevily piiznivé pfedevSim V mezinarodni a meziregiondlni dopravé
v dot¢enych usecich. Stale chybéjici je naopak komplexni a systémové dopravni feSeni v reakci
na dekoncentraci osidleni v oblastech velkych aglomeraci, spojenou s velkym narGstem
individudlni dopravy do centra. Pro zajisténi dopravni obsluznosti CR jsou kli¢ové investice do
kapacity a kvality vefejné dopravy v aglomeracich, vystavby pfestupnich terminald a dalsich

investic sméfujich k podpote fungujiciho protipolu IAD.

Mira automobilizace predstavuje dal$i faktor plsobici na dopravni obsluznost.
Mezi diivody naristu vyuzivani IAD fadime pokles nabidky veiejné dopravy po roce 198918
a veétsi pozadavky obyvatel na flexibilitu v dopravé ve spojeni S ristem realné dostupnosti
osobnich automobild. Pocet registrovanych osobnich automobilli dle ro¢enky dopravy byl
v roce 2001 3 529 791 a v roce 2011 4 581 642, tj. piipada cca 2,3 osoby na jeden automobil,
desetilety nartst automobilizace ¢ini 30 % Kk vice nez 40 % naristu realnych mezd. Mira
automobilizace v CR je regiondlné diferencovand, jak piehledné ukazuje piiloha ¢&. 3: Mira
automobilizace v CR na urovni obci Vv roce 2010. Zfetelné je vidét celkové niz§i mira

automobilizace v moravskych krajich a v trojici krajii Karlovarsky, Ustecky a Liberecky.

2.1.3 Geografické faktory

Ceska republika prosla mezi lety 2001 — 2011 pomémné vyraznymi zménami
zasahujicimi vSechny oblasti regionalniho rozvoje. Vyjimkou nejsou ani faktory ovlivilujici
dojizdéni obcant, které nazyvame souhrnné faktory geografickymi a jsou spolecné

pro celkovou problematiku dojizdéni ob¢and.

Sidelni struktura regionu je zasadni pro ekonomickou efektivitu vefejné dopravy.

Mezi zakladni charakteristiky osidleni Ceské republiky patii:

— vysoky stupen fragmentace sidel (velky po¢et malych sidel),

18 MARADA, Miroslav a Viktor KVETON. Diferenciace nabidky dopravnich piilezitosti v &eskych obcich a
sociogeografickych mikroregionech. In: Geografie 2010,
110, ¢. 1, s. 21-43. ISBN 978-80-904521-2-1.
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— relativné nizké zastoupeni velkomeést,

— vyznamna role malych a stfednich mést.

V roce 2011 existovalo v Ceské republice 4 856 obci s poétem obyvatel men§im nez
1000 (77,7 % z celkového poétu vSech obci) a k tomuto datu Zilo v malych obcich 1 789 091
obyvatel (pouze 17 % obyvatelstva CR). Vyznam malych obci dostateéné ilustruje jejich 57%
podil na celkové rozloze CR. Rozlozeni malych obci v CR je pomérné rovnomérné oproti
nerovnomérné lokalizaci velkych mést. Ve vice krajich tak schazi centrum s pfirozenou
spadovosti celého regionu (viz piiloha &. 5: Obce v CR podle velikostnich skupin), jehoz

existence zjednodusuje organizaci dopravni obsluznosti.

Piiloha &. 6: Vyvoj poétu obyvatel v obcich CR mezi lety 2001-2011 v % piehledn& ukazuje
hlavni oblasti ristu a tbytku obyvatelstva v rozliSeni na jednotlivé obce mezi lety 2001
a 2011 dle jednotlivych obci. Zatimco celkovy pocéet obyvatel vzrostl 0 2 %, mapa ukazuje obce
s pomérné velkym rustem i ubytkem obyvatelstva. Hlavni depopulaéni oblasti (oblasti nevratné
migrace) jsou uréeny slabym vykonem mistni ekonomiky (malo pracovnich ptilezitosti, daleké
dojizdéni za praci, nizké platy), kvalitou dopravni infrastruktury a $patnou obsluznosti vetejnou
dopravou, nedostatkem obecnich bytd a obecné velkou vzdalenosti od hlavnich center.!®

20

Depopulaci zptisobena vnitini imigrace™ sméfovala predevsim do velkomést nebo blizkych

oblasti v relativné lepsi poloze vic¢i vyznamnéj$im centrim.

Dominantnim procesem ovliviiujicim populaéni riist obci byla stejné jako v predchozim

desetileti suburbanizace®!,

tedy odstfedivy populacni proud z mést do jejich zazemi

~~~~~

I zabavou. Postupné je naopak Sifeni sluzeb a kapitalu smérem z center do zazemi.

19 TEMELOVA, Jana, Jakub NOVAK, Lucie POSPISILOVA a Nina DVORAKOVA. Kazdodenni Zivot, denni
mobilita a adaptacni strategie obyvatel v perifernich lokalitach [online]. 2011 [cit. 2014-05-01]. Dostupné z:
http://sreview.soc.cas.cz/uploads/fa5fe29f310de2bc18adf400742116a8407a7231_Temelova%20soccas2011-
4.pdf

20 Imigrace - neboli ptistéhovalectvi (opakem je emigrace) je proces, pii némz se na tizemi statu usazuji obyvatelé
prichézejici ze zahrani¢i. Konaji tak z ekonomickych, politickych ¢i nabozenskych duvodu.

21 Suburbanizace - termin pouzivany k popisu riistu oblasti, tzv. suburbii, na okrajich velkych mést. Jde o jednu z
mnoha ptic¢in narGstu meést. Mésto se geograficky rozsituje a z ptiméstskych obci se stavaji nové geografické casti
mésta.
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,,Jednou z nejcastéjsich adaptacnich strategii na promeénujici Se prostorové vztahy
mezi bydlenim, praci a sluzbami je zvysujici Se prostorova mobilita obyvatelstva pri zajistovani

béznych denni aktivit. %

2.1.4 Institucionalni faktory

Financovani a organizovani dopravni obsluznosti proslo mezi roky 2001 a 2011
vyznamnymi instituciondlnimi zménami. K 1. 1. 2003 zanikly okresni ufady a odpovédnost
spojena S dopravni obsluznosti pfesla do kompetence krajskych tfadu. Dal§im zasadnim
krokem bylo prosazeni komplexni zakonné upravy dopravni obsluznosti v CR, na zakladé
Naftizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 o vefejnych sluzbach v piepravé
cestujicich po zeleznici a silnici a jeho vliv na zelezniéni dopravu, kterym je
Zakon ¢. 194/2010 Sb. o vetejnych sluzbach v prepravé cestujicich. Zakon vymezuje pojem
dopravni obsluznosti, odpovédnost a dohled statnich organii pti zajistovani vefejné dopravy,
upravuje proces nabidkového fizeni pro vybér dopravce a urcuje dohledovy organ.
Liberalizac¢ni proces V osobni zelezni¢ni doprave byl vSak diive (11/2009) narusen uzavienim
dlouhodobych (10 let) smluv kraji s Ceskymi drahami, tj. maximalnim vyuzitim pfechodného
obdobi vyplyvajiciho z Natizeni ES €. 1370/2007.

Po propadu a néasledné stabilizaci frekvence a vykoni vefejné dopravy v CR
v 90. letech bylo dalsi desetileti obdobim optimalizace pldnovani a zajiStovani vefejné dopravy
predevsim diky zminénym ,,administrativnim reformam* a nabizenim integrovanych vetejnych

sluzeb.

2.2 Trendy dojizdéni 2001-2011

Analyza dlouhodobych trendu dojizdéni vychazi ze srovnani dat S¢itani lidu, domd
a bytd v letech 2001 a 2011. Jak bylo rozebrano v Gvodu kapitoly ¢. 2, data nejsou ve vice
ptipadech jednoduse srovnatelna, ovSem poskytuji mnohdy jediny celistvy obraz dojizdéni
na izemi CR. Z toho diivodu neni ve vétsing ptipadi uvedeno pouze srovnani pevnych dat, ale

nasleduje interpretace vysledki, ktera je 1épe vypovidajici.

2 TEMELOVA, Jana, Jakub NOVAK, Lucie POSPISILOVA a Nina DVORAKOVA. KaZdodenni Zivot, denni
mobilita a adaptacni strategie obyvatel v perifernich lokalitach [online]. 2011 [cit. 2014-05-01]. Dostupné z:
http://sreview.soc.cas.cz/uploads/fa5fe29f310de2bc18adf400742116a8407a7231_Temelova%20soccas2011-
4.pdf
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Clenéni jednotlivych &asti je stejné jako u vnéjsich faktort, tedy jsou popisovany bud’
souhrnng, nebo zvlast v rozdéleni dle cile dojizdéni. Jak jiz bylo vySe zdlraznéno, statistiky
dojizdéni jsou v SLDB smérové rozliSovany. Proto v nésledujicich podkapitolach hovoiime
bud’ o ,,dojizd’ce” nebo ,,vyjizd'ce”. Jednotlivé statistiky byly smérové vybirany z hlediska

dostupnosti a piehlednosti.

2.2.1 Intenzita vyjizd’ky
Vyjizd’ka do Skol

Tabulka ¢. 1 ukazuje zakladni srovnani vyjizd’ky do Skol v letech 2001 a 2011. Pocet
zakl a studentd mezi lety klesl o 276 tisic a celkova intenzita vyjizd’ky poklesla na 30 %
hodnoty roku 2001. Nizké hodnoty vyjizdky jsou vSak zpusobeny také vysokym pocétem
nezjisténych Gdaji v ramci SDLB 2011, kdy 35 % zéakt a student neuvedlo tdaj 0 vyjizd'ce
(coz znemoznuje Casové srovnani intenzit & mohutnosti smérovych proudd). Pies problém
se srovnatelnosti dat 1ze poukazat na procentualni rozdily v cili vyjizd’ky, kde proti roku 2001

vyznamng¢ narostl podil vyjizd’ky mimo obec.

Hlavnimi divody pro ziejmy posun K vyjizd’ce mimo obec bydlisté jsou demograficky

vyvoj, optimalizace sité zakladniho Skolstvi a rozmach tercidrniho vzdélavani.

Tabulka ¢&. 1: Zékladni idaje za vyjizd’ku do §kol v CR za obdobi 2001-2011

Ukazatel 2001 2011
Obyvatelstvo ihrnem 10 230 060 % 10 436 560 %
ZAci, uéni a studenti v&. pracujicich 1801 767 100 % 1525 390 100 %
z toho:
udaj 0 vyjizd'ce nezjistén 26 757 1% 539 458 35 %
vyjizd&jici 1718 359 95 % 783 952 51 %
Z poctu vyjizdéjicich:
uvniti obce bydlisté 1097 511 64 % 354 218 45 %
do jiné obce CR 612 898 36 % 421 683 54 %
do zahranici 7 950 0 % 8 051 1%
Zdroj: CSU

Lépe vypovidajicim podkladem pro potvrzeni zmén ve vyjizdce do Skol jsou data

¢lenéna podle velikostni skupiny obce Vv tabulce ¢. 2. na nasledujici strané.
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Srovnani naznacuje celkové vzrustajici ochotu dojizdét za specializovanym vzdélanim,
,,lepsi skolou a pro dosazeni tercidrniho vzdélani mimo obec. V nejmensSich obcich se viditelné
nejvice projevuje utlum zakladniho skolstvi (pfedevsim prvniho stupng).

Tabulka &. 2: Vyjizd'ka do kol podle cile a velikostnich skupin obci v CR za obdobi
2001-2011 v % a mira korelace velikostni skupiny obce a poctu vyjizdéjicich

2001 2011
Sk‘;‘:}‘;gsgglce Vyjizdgjici | Vyjizdejici mimo |  Vyjizdgjici | Vyjizdéjici mimo
V ramci obce obec V ramci obce obec
CR celkem 64,20 % 35,80 % 45,20 % 54,80 %
do 199 0,60 % 99,40 % 0,20 % 99,80 %
200 - 499 6,80 % 93,20 % 2,20 % 97,80 %
500 - 999 26,30 % 73,70 % 10,00 % 90,00 %
1000-1999 45,60 % 54,40 % 20,40 % 79,60 %
2 000 -4999 55,90 % 44,10 % 28,60 % 71,40 %
5000 - 9 999 65,40 % 34,60 % 39,20 % 60,80 %
10 000 - 19 999 71,70 % 28,30 % 49,40 % 50,60 %
20 000 - 49 999 77,00 % 23,00 % 55,80 % 44,20 %
50 000 - 99 999 82,90 % 17,10 % 67,80 % 32,20 %
100 000 a vice 94,70 % 5,30 % 90,40 % 9,60 %
Pearsoniiv
korela¢ni 0,908 -0,651 0,933 -0,622
koeficient r
I je vyznamny L , < , Lo ,
na hlading 0.05 r je vyznamny r je vyznamny | r Neni vyznamny
T test (t= ’ na hladiné 0,05 na hladiné 0,05 na hladiné 0,05
6,123511,86) | (F2427>1=1,86) | (t=7,343>4=1,86) | (1=2,248>t=1,86)

Zdroj: CSU a vlastni vypocet dle ptilohy &. 7

Pro meéteni sily vztahu dvou nahodnych spojitych proménnych pouzivame korela¢ni
analyzu. Nejcastéji pouzivanym koeficientem vyjadieni linedrni zavislosti a tésnosti vztahu
dvou korelovanych veli¢in je Pearsontiv korela¢ni koeficient ,,r, ktery se vypocita dle

vzorce:

n

2. (% =X)(y; - Y)

i=1

Ji(xi -X) 0y, -9

r =

kde: ,.x“ a .,y jsou kvantitativni ndhodné veliCiny se spole¢nym dvourozmérnym normalnim

rozdélenim.
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Korelaéni koeficient ,,r* predstavuje pouze odhad skute¢ného korelacniho koeficientu
oznacovaného jako ,,p“, ktery predpokladame v celé populaci. Pro ovéfeni korela¢niho vztahu

V populaci je proto nutné koeficient ,,I testovat.

Za ptedpokladu, Ze nahodny vybér, ze kterého je korelacni koeficient pocitan,
ma dvounormalni rozdéleni, 1ze vyznamnost korelacniho koeficientu r testovat pomoci

t-testu, kdy testujeme nulovou hypotézu 0 nezavislosti (Ho : p = 0).

Testovaci statistiku pro t-test vypocteme podle vzorce:

rVn-2

t=" =

Vi-r?

Vypoctené testovaci kritérium ,,t“ porovname s Kritickou hodnotou ,,t“ v tabulkach

(Kvantily tiw2 (v Studentova t-rozdéleni) pro zvolenou hladinu vyznamnosti ,,a

a dané stupné volnosti v=n-2:

Je-li t > ti.ap(y potom zamitame hypotézu nezavislosti sledovanych veli¢in (korela¢ni

koeficient ,,r* je vyznamny na hladiné ,,a.).

Je-li t < t1.a2(v) potom nemtizeme zamitnout hypotézu nezavislosti sledovanych veli¢in

(korelaéni koeficient ,,r je nevyznamny na hlading ,,o*).%

V tabulce ¢. 2 ukazuje korelaéni koeficient r na statisticky vyznamnou zavislost (na
hladiné vyznamnosti 0,05) velikosti obce (dolni hranice) a procenta vyjizd’ky do $kol v ramci
obce. Vyjizd’ka do kol mimo obec ma nepfimou zavislost na velikosti obce (pro rok 2011 vsak

tato zavislost nebyla prokdzana na statistické hladiné vyznamnosti 0,05).
Vyjizd’ka do zaméstnani

Trh prace v CR je dynamicky a prochazel v sledovaném obdobi vyznamnymi zménami,
které mély vliv na vyjizdku do zaméstnani. Mezi zakladni tendence trhu prace patfil odliv
pracovnich piilezitosti z perifernich a strukturalné postizenych regionii, lokalizace novych

pracovnich pfilezitosti mimo centra aglomeraci (v nové budovanych primyslovych zénach

2 BUDIKOVA, Marie, Stépan MIKOLAS a Toma$ LERCH. Zdkladni statistické metody. Vydani prvni. Brno:
Masarykova univerzita, 2005. 180 s. ISBN 80-210-3886.

31



- preference lokalit s kvalitni infrastrukturou a vzdélanym obyvatelstvem) a s tim spojeny odliv

predevsim primyslu z méstskych center.

Tabulka €. 3 poddva v zdkladnich ukazatlich data 0 ekonomicky aktivnim obyvatelstvu
CR. Data ze SLDB 2011 jsou stejné jako udaje 0 vyjizd'ce do $kol zkreslena nezjisténymi udaji.
Pocet zaméstnanych obyvatel se ve sledovaném obdobi snizil 0 cca 150 tis. a pocet vyjizdéjicich
v roce 2011 dosahuje necelych 50 % tdaj za rok 2001. Stejné jako u vyjizd’ky do $kol doslo
ke zméné poméru vyjizdéjicich uvniti a mimo obec ve prospéch vyjizd’ky mimo obec (53 %
v roce 2011 proti 41 % v roce 2001). Realny pocet vyjizd€jicich do zaméstnani se pochopitelné
1isi (s ohledem na zkresleni udaji v SLDB 2011), ale procentualni rist podilu vyjizd’ky mimo
bydlist€¢ mizeme vysvétlit veelku logickymi divody, kterymi jsou napiiklad: pfesun pramyslu
z méstskych center do primyslovych zon na okraji mésta, vznik novych pracovnich piilezitosti

u dopravnich tepen vV zazemi m¢st.

Intenzita vyjizd’ky, méfend podilem vyjizdéjicich zaméstnanych osob z obce bydlisté
(v&etné vyjizd&jicich do zahranici) na celkovém poctu zaméstnanych, dosahla v roce 2011 55 %

a ve srovnani s rokem 2001 se zvysila 0 13 procentnich bod.

Tabulka ¢&. 3: Zékladni ukazatele vyjizd’ky do zaméstnani v CR za obdobi 2001 a 2011

Ukazatel 2001 % 2011 %

Obyvatelstvo uhrnem 10 230 060 10 436 560

Ekonomicky aktivni celkem 5253 400 5080 573

Pocet obyvatel s nezjisténou ekonomickou

aktivitou 82 195 571 064

Zaméstnani celkem (bez pracujicich

studentii a uciiit) 4 734 758 100 % 4580 714 100 %
z toho:
vyjizdéjici: 4166 778 88 % 2062124 45 %
Z poctu vyjizdéjicich. 100 % 100 %
uvniti obce bydlisté 2415128 58 % 924 948 45 %
do jiné obce v CR 1726 877 41 % 1099 928 53 %
do zahranici 24773 1% 37 248 2%

Udaj 0 vyjiZd’ce nezji§tén 539 458 1526 938

Zdroj: CSU

Tabulka ¢. 4 na dalsi strané ukazuje, Ze zatimco V roce 2001 nastavala ptevaha pracujich
v obci nad vyjizdéjicimi uz ve skupiné obci nad 5 000 obyvatel, v roce 2011 se tento stav
posouva az ke skupiné obci s 20 000 a vice obyvateli, coz se da také interpretovat tak, Ze
v roce 2011 56 % populace CR Zije Vv obcich, kde ptevlada vyjizdka za zaméstnanim

nad zaméstnanim v obci.
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Tabulka ¢&. 4: Vyjizd’ka do zaméstnani podle cile a velikostnich skupin obci v CR za obdobi

2001-2011 v % a mira korelace velikostni skupiny obce a poc¢tu vyjizdéjicich

Velikostni skupina

2001

2011

0,05

obci v ramci obce mimo obec v ramci obce mimo obec
CR celkem 58,70 % 41,30 % 45 % 55 %
do 199 11,10 % 88,90 % 4% 96 %
200 - 499 15,50 % 84,50 % 7% 93 %
500 - 999 20,80 % 79,20 % 9% 91 %
1 000 - 1 999 27,90 % 72,10 % 13 % 87 %
2 000 - 4 999 39,50 % 60,50 % 21 % 79 %
5000 - 9 999 54,10 % 45,90 % 34 % 66 %
10 000 - 19 999 65,00 % 35,00 % 46 % 54 %
20 000 - 49 999 73,40 % 26,60 % 58 % 42 %
50 000 - 99 999 75,90 % 24,10 % 63 % 37 %
100 000 a vice 92,70 % 7,30 % 88 % 12 %
peapsoniy korelacni 0,950 0,597 0,042 0,514
oeficient r
I je vyznamny rje VyZI.lafn ny I je vyznamny | r je vyznamny
T test na hlading 0,05 | D& Madin€ ) ading 0,05 | na hlading 0,05

Zdroj: CSU a vlastni vypoéty dle piilohy &. 7

Pearsoniv korelac¢ni koeficient ,,r* v tabulce ¢. 4 ukazuje na velmi tésnou zavislost

velikosti obce a procenta vyjizdky do zaméstnani v ramci obce. V piipadé vyjizd’ky

do zaméstnani mimo obec je prokazana stfedni nepiima zavislost na velikosti obce. Obé&

skupiny dat jsou prokazany na hladin€ 0,05 vyznamnosti.

2.2.2 Frekvence vyjizd’ky

Frekvence vyjizd’ky do skol zistala ve sledovaném obdobi bez vétsich zmén,

maximalné kopiruje demograficky vyvoj a tim podil jednotlivych druhd vzdélavani. Frekvence

vyjizdky do zaméstnani je prevazné denni, plati Ze ubytovny slouzici pro dlouhodobg&jsi

(tydenni, mesicni) vyjizd’ky vyuzivaji predevsim cizi statni ptislusnici.

Tabulka ¢&. 5: Frekvence vyjizd’ky v CR v letech 2001 a 2011

DO SKOL 2001 2011
Denné 76 % 71%
Tydné a mésiénd 21 % 24 %
Jinak 3% 4%
DO ZAMESTNANI 2001 2011
Denné 84 % 86 %
Tydn& a m&sicné 6 % 5 %
Jinak 11 % 9%
Zdroj: CSU
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2.2.3 Smérové proudy vyjizd’ky

Smérovy proud vyjizd’ky je v SLDB 2011 definovan jako vyjizdéjici pocet osob z obce

trvalého pobytu do obce pracovisté (Skoly) nebo z obce trvalého pobytu do jiného statu (pti

dojizd’ce do zahrani¢i)®,

Ackoliv celkovy pocet meziobecnich vyjizdkovych proudi je stejny pro roky 2001
a 2011, u vyjizd’ky do skol doslo k celkovému zmenseni poctu smérovych proudii a procentné

vyssi Cetnosti skupin proudd malé velikosti, které je problematické z hlediska dopravni

obsluznosti vetejnou dopravou.

Obrazek €. 5: Pocet proudu vyjizd’ky a % vyjizdé€jicich osob dle velikostni skupiny proudu

vyjizdgjicich do §kol v CR za roky 2001 a 2011

70000 298 30
60 000
24,3 25
50 000
20,7
195 | 0%
18,6 >
340 000 o 3
3 158
o S
- 30 000 12[7 §3
3 12,1 =
o % ° =
2011 Poéet proud(i 103
20000 = 2001 Pocet proud
=fl=2011 Pocet vyjizdéjicich v % 5
1
0000 2001 Pocet vyjizdéjicich v %
0 T 0
1-9 10-19 20-49 50-99 100 - 499
Velikostni skupina proudu vyjizdéjicich (pocet osob)
Zdroj: CSU

Pocet proudi vyjizd’ky do zaméstnani je v roce 2011 celkové niz§i nez v roce 2001.

v

Nejvyznamnéjsi je vyssi pocet vyjizd€jicich v ramci nejmensi kategorie smérovych prouda

o velikosti 1 — 9 osob.

24 Scitant lidu, domii a byti 2011 — Metodické vysvétlivky [online]. Praha: Cesky statisticky ufad. 2013 [cit.
2014-04-24]. Dostupné z: http://www.scitani.cz/csu/2013edicniplan.nst/t/SE004FE917/$File/2200013m.pdf
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Obrazek ¢. 6: Velikostni skupiny proudi vyjizd'ky do zaméstnani v CR za roky 2001 a 2011

180 000 35
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Velikostni skupina vyjizdéjicich (pocet osob)
Zdroj: CSU

Ptes tento negativni trend tvoii proudy vyjizd’ky do zaméstnani s 50 a vice osobami vice

nez polovinu celkového objemu vyjizd’ky.

2.2.4 Volba dopravniho prostredku

Graf volby dopravniho prosttedku pro rok 2001 je na obrazku ¢. 7. V roce 2001 byla
prevazujicim zpisobem dopravy do $kol a do zamé&stnani vetejna doprava a nejpouzivangj$im
prosttedkem vyjizd’ky autobus. Souhrnny podil vetejné hromadné dopravy na vyjizdce byl
véetné vzajemnych kombinaci v roce 2001 celkem 65% podilu na vyjizdce. Individualni
automobilova doprava méla podil pouze 23% s prihlédnutim k tomu, ze 10% kombinované
dopravy IAD a MHD bylo piitazeno dle kli¢e posledniho dopravce ke skupiné vetejné

hromadné dopravy.
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Obrazek &. 7: Vyjizd&jici do zaméstnani a §koly podle dopravnich prostiedki v CR v roce
2001

Vyjizdéjici do zaméstnani a $koly v CR podle
dopravnich prostiedki v roce 2001 v %

10,00% M autobus

M vlak

m MHD

B automobil

M autobus + vlak
M autobus + MHD
mvlak + MHD

m Jiny

automobil + MHD

Zdroj: CSU
Obrazek ¢. 8: Vyjizdgjici do zaméstnani a skoly podle dopravnich prostiedki v CR v roce

Vyjizdéjici do zaméstnani a $koly V CR podle
dopravnich prostifedki v roce 2011 v %
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Zdroj: CSU
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V roce 2011 se pomér vyuzivanych dopravnich prostiedki kK vyjizd'ce vyrazné obratil
ve prospéch IAD, ktera zajistuje 44 % vyjizd’ky proti 41 % zajistovanych verejnou hromadnou

dopravou, kombinace automobil + MHD m¢la v roce 2011 podil pouze 2 %.

Nejvyznamnéj$im trendem ve volbé dopravniho prostiedku pro spolecnou vyjizdku
do kol a zaméstnani v ramci celé CR je tedy vétsi mira vyuzivani individualni automobilové
dopravy. Ackoliv se (tfebaze regionalné rozdiln€) stabilizovaly nebo i zlep$ily parametry
dopravni obsluznosti®, celkovy trend je vyrazné vV neprospéch vefejné hromadné dopravy.
Zajimavé je vyrazné snizeni podilu kombinované dopravy automobil + MHD na celkové

vyjizd'ce, které muze upozoriiovat na nedostatecnou podporu zachytnych parkovist Park and

Ride.

Tabulka ¢. 6: Poc¢et obyvatel na jeden automobil a procentualni podil IAD na celkové
vyjizd’ce Vv krajich v roce 2011.

Kraj Pocet obyvatel _ Podil IAD
na 1 osobni automobil na celkové vyjizd'ce
Hlavni mésto Praha 1,88 51 %
Stredocesky kraj 2,16 45 %
Jihocesky kraj 2,15 46 %
Plzensky kraj 2,09 52 %
Karlovarsky kraj 2,44 47 %
Ustecky kraj 2,43 48 %
Liberecky kraj 2,36 45 %
Kralovéhradecky kraj 2,25 45 %
Pardubicky kraj 2,34 43 %
Kraj Vysoc€ina 2,36 44 %
Jihomoravsky kraj 2,43 40 %
Olomoucky kraj 2,65 38 %
Zlinsky kraj 2,58 40 %
Moravskoslezsky kraj 2,7 42 %
Pearsonuyv korela¢ni koeficient r -0,761
I je vyznamny
T-test t na hladiné 0,05 (t =
4,06>t=1,78)

Zdroj: CSU, Sdruzeni automobilového primyslu, vypodet autora
Tabulka &. 6 ukazuje miru automobilizace v krajich CR a zaroved podil IAD v krajich.

Tuén€ zvyraznéné hodnoty poctu obyvatel na jedno vozidlo, zna¢i hodnoty ptesahujici

25 KVETON, Viktor. Vyjizdka verejnou a individudlni dopravou v cesku a jeji regiondlni specifika [online].
Praha: Narodohospodatska fakulta VSE, 2011 [cit 2014-03-26]. Dostupné z:
http://kreg.vse.cz/wp-content/uploads/2011/04/SEG_reg_specifika-vyjizdky-v-CR2.pdf
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republikovy primér 2,3 obyvatel na 1 auto. Jak prokazala hodnota Pearsonova korela¢niho
koeficientu, mezi zminénymi atributy existuje vyznamna nepiima linearni zavislost. T-test
zamitnul nulovou hypotézu, statistické¢ znaky jsou s 95 % pravdépodobnosti zavislé. Mizeme
tedy fici, Ze mira automobilizace je jednim z vyznamnych faktord ovliviyjicich podil IAD

na vyjizd'ce.

Pii srovnani hodnot miry automobilizace v CR, kde primérna hodnota v roce 2011 byla
2,3 obyvatele na 1 osobni automobil, existuji dvé vyznamné oblasti S niz§i mirou
automobilizace a to moravské kraje Moravskoslezsky, Olomoucky, Zlinsky a Jihomoravsky,
druhou oblasti jsou kraje Karlovarsky a Ustecky. U podilu IAD na vyjizd'ce je v CR zfetelné
zapado-vychodni ¢lenéni s vétSim podilem IAD v zépadnich krajich (bez ohledu na miru
automobilizace), coz zietelngji doklada obrazek ¢. 9 (pouze pro vyjizd’ku do zaméstnani). Pti
porovnani podilu vyjizd’ky do zaméstnani IAD na arovni okresi je zietelna niz$i mira vyuziti
IAD Vv nejvétSich méstech (tento udaj nekoresponduje s tabulkou €. 6), coZ je spojeno
s vyznamnym podilem vyuziti MHD. Vyssi podil vyjizdky do zaméstnani IAD se realizuje

v okresech s vétsi fragmentaci osidleni (obrazek ¢. 9 a ptiloha ¢. 5).

Obrazek ¢. 9: Vyjizd'’ka do zaméstnani automobilem v CR v okresech a krajich v roce 2011

podil vyjizdky aut ilem vE. inaci hodnota CR = 60,8
na celkové vyjizd'ce z obce do zaméstnani (%)
— minimaini hodnota: maximaini hodnota:
okres - Praha (43,2) okres - Mlada Boleslav (71,3) =
55 80 85 70 kraj - HL. m. Praha (43,2) kraj - Vysocina (66,7) Zdroj: CSU, SLDB 2011
o~
Zdroj: CSU
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Zavéry kapitoly 2.2.4 potvrzuje studie Viktora Kvétong?®, kterd uvadi zikladni

regionalni specifika volby dopravniho prostredku:

2.2.5

zapado-vychodni zonalizace v mife automobilizace CR, kdy moravské kraje (mimo
Kraj Vysocina) vykazuji celkoveé niz§i miru automobilizace,

podil IAD na vyjizd’ce koreluje s mirou automobilizace,

dilezitost fragmentace osidleni pro organizaci VHD - populaéné velké obce
(cca 2 000 obyvatel) nabizi stabilnéjsi poptavku po VHD nez mala sidla (cca do 200
obyvatel),

u vyjizd’ky IAD se neprojevuje vyrazna zapado-vychodni zonalizace v piimé souvislosti
S mirou automobilizace, ale spiSe se jedné 0 urcita regionalni specifika,

velka rozdilnost nabidky a vyuzivani VHD v nejvétsich stiediscich (a jejich nejbliz§im

zazemi) a ve venkovskych a perifernich oblastech.

Centra dojizd’ky

Nejvetsimi centry dojizd’ky do $kol jsou, stejné jako v ptedchozim sledovaném obdobi,

krajskd mésta soustied’ujici sekundarni a terciarni vzdélavani. V ramci téchto center maji

vyjimeéné postaveni Praha a Brno s dohromady cca 100 000 dojizd€jicimi zaky a studenty.

Lokalizaci okrest S kladnym saldem dojizd’ky do $kol v roce 2011 ukazuje kartogram na

nasledujici strance.

% KVETON, Viktor. Vyjizdka verejnou a individudlni dopravou v cesku a jeji regiondlni specifika [online].
Praha: Narodohospodaiska fakulta VSE, 2011 [cit 2014-03-26].
Dostupné z: http://kreg.vse.cz/wp-content/uploads/2011/04/SEG_reg_specifika-vyjizdky-v-CR2.pdf
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Obrazek ¢&. 10: Saldo vyjizd'ky a dojizd’ky do $kol v okresech a krajich CR v roce 2011

saldo vyjizdky a dojizdky do $koly
na 1 000 zaku, studentt a uéiu hodnota CR=- 5,3
bydlicich v okrese
_ _ minimalni hodnota: maximalni hodnota:
okres - Praha-zapad (-403,2) okres - Brno-mésto (765,5) .
-200 -100 0 100 200 kraj - Stredocesky (-181,3) kraj - HI. m. Praha (308,3) Zdroj: CSU, SLDB 2011

Zdroj: CSU
Obrazek &. 11: Saldo dojizd’ky na 1000 zaméstnanych v okresech a krajich CR v roce 2011

Saldo dojizdky na 1000 zaméstnanych bydlicich v uzemi (SLDB 2011)

[ |-1574amene [ 528922-138 minimum: T
[ -157,39a3-102,6 [l -13.79 22 52,9 okres Praha-zapad (-258,3) okres Brmo-mésto (259,4)
okres Plzen-sever (-245,5 j: CSU
B 1025002529 [ 5291 avice ( ) hl.m. Praha (203,1) Zdroj: CSU, SLDB 2011

Zdroj: CSU
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V ramci kraji ma kladné saldo dojizd’ky do zaméstnani pouze Praha (143 tis.),
v okresnim srovnani i méstské okresy Brno (56 tis.), Ostrava (36 tis.) a Plzen (23 tis.)
aV porovnani obci i ostatni krajska mésta. K nejvétsim centrim dojizd’ky patii i Mlada Boleslav
jako vyjimka mimo krajska mésta. Na obrazku ¢. 11 je vidét, Ze mimo okresy krajskych mést
dosahuji vyssi hodnoty dojizd’ky pouze zminéna Mlada Boleslav a Rychnov nad Knéznou

(se silnym zastoupenim automobilového prumyslu) a okres Strakonice v Jiho¢eském kraji.

2.2.6 Cas strdveny dojizd’kou

Cas straveny na cesté je jednim ze zasadnich faktorti ovlivitujich dojizd’ku. Délka Gasu
straveného na cesté¢ do zaméstnani (popf. do Skoly) ma piimy vliv na kvalitu Zivota obyvatel
(naptiklad na vysi indexu Zivotni spokojenosti?’) a tim na samotnou volbu dojizd’ky. Délka ¢asu
dopravy a jeji rozdily se pak nasledné projevuji jako jeden ze zasadnich fakotrti pfi volbé
dopravniho prostfedku na danou trasu. Mezi lety 2001 a 2011 nedoslo k vyznamnym zménam

a Casy stravené na cesté do zaméstnani zlstavaji procentualné podobné.

Cas straveny dojizd’kou do $kol v ramci okresu vykazuje nejéastdji hodnoty
15-29 minut. Dojizd’ka do okrest zahrnuje jak velmi ¢etnou dojizd’ku do metropolitnich okresti
v ramci aglomerace (s krat§imi dojezdovymi Casy), tak silnou mezikrajskou dojizd’ku s mensi
frekvenci a vétsi vzdalenosti. Z téchto duvodu je dojizd’ka do okrest dle ¢asu rovnomérné
rozdélena a v souvislosti s nesymetrickou lokaci predev§im terciarniho $kolstvi nejvyssi

hodnoty dosahuje dojizd’ka delsi nez 90 minut.

Zajimavé je srovnani Casu straveného dojizd’kou do $kol a do zaméstnani, kdy cestovani

vewr

procento zamé&stnanych nez zaki a studentil dojizd’ku v ¢asové€ nejkratsi kategorii, coz ukazuje

na vyraznou optimalizaci sit¢ zdkladnich Skol.

2T STUTZER, A. and B. S. FREY. Stress that Doesn't Pay: The Commuting Paradox. The Scandinavian Journal
of Economics 110 [online]. 2008. 339-366. doi: 10.1111/j.1467-9442.2008.00542 [cit. 2014-03-10]. Dostupné
z: http://www.bsfrey.ch/articles/456_07.pdf
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Obrazek ¢&. 12: Dojizd’ka do $kol v CR podle &asu straveného na cesté v roce 2011 v %
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Zdroj: CSU
Cas straveny dojizd’kou do zaméstnani vykazuje nejéast&ji hodnoty 15-29 minut jak

V ramci okresu, tak mimo okres.

Obrazek ¢. 13: Dojizd’ka do zaméstnani v CR podle &asu straveného na cesté v roce 2011 v %
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Zdroj: CSU
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2.3 Souhrn nejvyznamnéjsich trendi dojizdéni v CR mezi lety
2001-2011
Na zéklad¢ kapitoly 2 lze mezi nejvyznamnéjsi trendy a Cinitele ovlivitujici dojizdéni

v CR mezi lety 2001 — 2011 zafadit:

— celkovy pokles intenzity vyjizd’ky (kapitola 2.2.1, str. 29-33),

— negativni demograficky vliv na primarni a sekundarni skolstvi
a pretrvavajici narust terciarniho vzdélavani (kapitola 2.1.1, str. 22-23),

— vystavba a modernizace dopravni infrastruktury v nékterych regionech (kapitola
2.1.2, str. 26),

— nevyznamné rozdily medianu hrubé mzdy v regionech jako faktoru meziregionalni
vyjizd’ky do zaméstnani (kapitola 2.1.2, str. 25, ptiloha ¢. 3),

— vyznamna linedrni zévislost velikosti obce a vyjizd’ky v rdmci obce (kapitola

2.2.1, str. 30, tabulka ¢. 2, str. 33)
Skupina ¢initeld podporujicich narust dojizdéni

— pokracujici proces suburbanizace s vlivem na nartst vyjizd’ky v aglomeracich
(kapitola 2.1.3, str. 26-28, pfiloha ¢. 6),

— vyS$§i nezaméstnanost v perifernich a strukturalné postizenych regionech (kapitola
2.1.2, str. 24-25),

— narust cile dojizd’ky mimo obec (kapitola 2.2.1, str. 29-33),

— lokalizace pracovnich piileZitosti mimo centra aglomeraci a v ramci CR

do dopravné vyhodnych lokalit (kapitola 2.2.1, str. 31, pfiloha ¢. 2),
Skupina c¢initelu ovliviujici podil IAD nebo VHD na dojizdéni

— trend k men$im smérovym proudim vyjizd'ky a vétsi smérové rozdrobenosti
proudu (kapitola 2.2.3, str. 34-35),

—  vyS§i stupeii automobilizace se zachovanim zapado-vychodni zonalizace CR
a vyznamna korelace podilu IAD s mirou automobilizace (kapitola 2.2.4, tabulka
¢. 6, str. 37-38, priloha ¢. 4),

— vyssi podil IAD na vyjizd'ce (kapitola 2.2.4, str. 36, obrazky ¢. 7 a 8),

— legislativni a institucionalni podpora vetejné dopravy (kapitola 2.1.4, str. 28).
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3 ROZVOJ DOPRAVNICH SYSTEMU A JEJICH VLIV
NA VYJiZDKU DO SKOL A DO ZAMESTNANI

Analyza trendi dojizdéni mezi lety 2001 a 2011 v minulé kapitole poukézala na hlavni
problémy a vyzvy, se kterymi se t€astnici trhu v tomto segmentu dopravy setkavaji. K t€émto je
mozné fadit predevSim: rostouci uroven automobilizace, trend sméfovani k menSim
objemovym proudim vyjizdky pii vétsi smérové rozdrobenosti proudd (v souvislosti
se zménami v osidleni) a zménu lokalizace cili vyjizdky (tj. pracovnich piilezitosti,
vzdélavacich zatizeni a sluzeb). Tyto trendy maji dlouhodob¢ vyznamny vliv na délbu dopravni

prace s dusledkem snizovani podilu VHD na dojizdéni do kol a zamé&stnani.

Snahou statu, v ramci politiky trvale udrZitelného rozvoje, je zastaveni trendu zvySovani
podilu IAD na délbé dopravni prace. Odrazem této snahy je podpora VHD formou dotaci, jako

jsou naptiklad:

- Program podpory obnovy vozidel méstské hromadné dopravy a vetejné linkové
dopravy vyhlaseny usnesenim vlady ¢. 550/2003.

- Vystavba a technické zhodnoceni ptestupnich termindlii, véetné ndvaznych systémi
Park and Ride (parkovisté pro osobni vozy s moznosti pfestupu na VHD), Bike and
Ride (prostor pro bezpe¢né uschovani kola s moznosti pfestupu na VHD), Kiss and
Ride (kratkodobé parkovaci misto slouzici k naloZeni a vyloZeni osob a materialu
pfi pfestupu na VHD) a vybaveni zastdivek VHD bezbariérovym pfistupem,

financované ¢aste¢né ze statniho rozpoctu a evropskych fondi pro regionélni rozvoj.

Zasadni kroky podpory VHD ze strany statu vSak piedstavuje legislativni ukotveni

a hledani efektivni formy organizace:

- Schviéleni jednotnych pravidel pro dotovani osobni vefejné dopravy a jeji planovani
zékonem €. 194/2010 Sb. O vetejnych sluzbach v pieprave cestujicich (viz kapitola 1.2).
- Vznik a rozvoj integrovanych dopravnich systémt jako nutného piedpokladu pro
optimalizaci vyuzivani jednotlivych druhii dopravy a pfedpokladu pro vytvareni pateti
systému hromadné dopravy (deklarovany v Dopravni politice Ceské republiky pro léta

2005-2013, 2014-2020).
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Zakladnim systémovym feSenim vedoucim ke zvySeni kvality VHD pfi udrzeni nizkych
nakladi se ukazuje byt maximalni koordinace mezi jednotlivymi druhy dopravy do efektivné
fungujiciho celku formou integrovaného dopravniho systému (IDS). Oproti nekoordinovanému
pristupu jednotlivych dopravct mitize IDS 1épe plnit pozadavky v prepravni i ekonomické

oblasti?.

Jak jiz bylo zminéno v uvodu, cilem této prace je analyzovat spokojenost osob
pravidelné cestujicich do skol a zaméstnani se soucasnou nabidkou vetejné dopravy a nasledné

navrhnout zlepSeni nékterych parametrti systému vetejné dopravy.

Prvni ¢ast tieti kapitoly obsahuje stru¢nou charakteristiku IDS a informuje o aktudlnim
rozsahu provozovéani integrovanych systémii v Ceské republice. Dale nasleduje analyza
spokojenosti dojizd&jicich VHD a IAD v regionu se zavedenym integrovanym systémem, na
jejimz zéklad¢ jsou pak navrzeny zmény nékterych parametri systému vetejné dopravy dle

akcnich priorit dojizdéjicich.

3.1 Rozvoj integrovanych dopravnich systémt v CR

Podle Zakona ¢. 111/1994 ze dne 26. dubna 1994 0 silni¢ni dopravé se integrovanou
dopravou rozumi: ,,...zajistovani dopravni obsluznosti uzemi verejnou osobni dopravou
jednotlivymi dopravci V silnicni dopravé spolecné nebo dopravci V silnicni dopravé spolecné
s dopravci Vv jiném druhu dopravy nebo jednim dopravcem provozujicim vice druhii dopravy,
pokud se dopravci podileji na pinéni prepravni smlouvy podle smluvnich prepravnich

a tarifnich podminek.“*

Integrované dopravni systémy predstavuji novy pohled na feSeni organizace vefejné
dopravy. Zavedeni IDS spociva v integraci vSech druhd vefejné hromadné dopravy
a vytvoreni jednotné tarifni politiky. Jednotlivé druhy vefejné osobni dopravy musi mit
vymezené obvody piasobnosti. Nesmi si konkurovat, ale naopak vzajemné spolupracovat

a cestujiciho si ,,pfedavat®. Integrované dopravni systémy jsou systémy piestupni, pficemz tyto

28 pAVLICEK, Jan a Ladislav MINAR. Projektovani draznich staveb: Integrované dopravni systémy.
VZDELAVANIM KE KVALITE [online]. 2011 [cit. 2015-05-13]. Dostupné z:
http://www.vzdelavanimkekvalite.cz/PDFs/6_IDS.pdf

29 Zakon ¢&. 111/1994 Sb. o silniéni dopraveé. In: Shirka zakonii. 8. 6. 1994. ISSN 1211-1244. Ve znéni pozdé&jsich
predpist.
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ptestupy musi byt pro cestujici kratké, bezpecné a spolehlivé. U cestujiciho musi vzbudit pocit

divéry v systém jako celek.*°

Zavadéni IDS je disledkem hledani cesty pro ekonomicky efektivni zajisténi dopravni
obsluznosti a zaroven zpusobem k dosazeni kvality, ktera umozni vefejné dopravé obstat

V soutézi s individualni automobilovou dopravou.

Patet IDS tvofi kapacitni, rychld a segregovana kolejova doprava kombinovana
s ostatnimi druhy dopravy (autobusovou a MHD) do jednoho fungujiciho celku. Integrace
vetejné¢ dopravy umoznuje vyuziti vyhod zapojenych druhti dopravy pro docileni uspor na
zaklad¢ vétsich prepravnich proud v patefnich linkach. Pro IDS je mimo kvalitu zicastnénych

dopravct klicova role koordinétora, ktery poméha vytvaiet synergicky efekt systému.

IDS chapeme jako urcitou formu spoluprace dopravci a platch dotaci (krajl, a obci).
Jako prostiednik vystupuje nezavisly koordinator IDS, jehoz ukolem je organizovat
a smluvné zajistovat provoz IDS, a to vcetn¢ jeho financovani a dohlizeni na dodrzovani

smluvnich podminek.
Ptinosy zavedeni IDS pro cestujici 1ze charakterizovat nasledujicimi body:

1) atraktivni dopravni nabidka a jeji kvalitativni parametry v/ve:
— siti linek a poctu spoju ve smérech a asech prepravni poptavky,
— moznosti pfestupti @ navaznosti linek riznych dopravci v piestupnich terminalech
zkracujicich vzdalenosti mezi riznymi druhy dopravy,
— jednoduché a pruhledné dopravni nabidce formou jednoho jizdniho tadu,
— zarucenych unifikovanych standardech poskytované sluzby,
2) jednotny a ptehledny tarifni systém:
— se spoleénymi jednotlivymi a ¢asovymi jizdnimi doklady se snadnym zpisobem
obstaravani,

3) spoleény prodejni a odbavovaci systém,

9pAVLICEK, Jan a Ladislav MINAR. Projektovani draznich staveb: Integrované dopravni systémy.
VZDELAVANIM KE KVALITE [online]. 2011 [cit. 2015-05-13]. Dostupné z:
http://www.vzdelavanimkekvalite.cz/PDFs/6_IDS.pdf
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4) spoleény dopravni informaéni systém.3!

Prvni integrované dopravni systémy zac¢aly v CR vznikat v 90. letech 20. stoleti jako
reakce na pokles vyuzivani vetejné hromadné dopravy a s ohledem na trend vyvoj organizce
dopravy v Evropé. Skute¢ny rozvoj IDS v CR je ale spojen se vznikem krajskych samosprav
a postupnym piechodem kompetence organizovat dopravni obsluznosti na krajské ufady, podle
zakona ¢. 194/2010 Sb. O vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich, vydanym na zakladé
Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 o vetejnych sluzbach v prepravé

cestujicich po Zeleznici a silnici.

Obrazek ¢. 14: Pokryti tzemi kraji Ceské republiky integrovanymi dopravni systémy Vv roce
2014 v %
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Zdroj: Master Card 2014 Ceska centra rozvoje [online]. [cit. 2015-04-18]. Dostupné z:
http://www.centrarozvoje.cz/

31 OLIVKOVA, Ivana. Zajistovani dopravni obsluznosti kraje formou IDS [online]. Zelezniéna doprava a
logistika. 55.3/2006. Zilina: Katedra Zelezni¢nej dopravy Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov
Zilinska univerzita v Ziline, 16. 10. 2006, 89 s., 55-61. [cit. 2014-02-15]. ISSN 1336-7943. Dostupné z:
http://zdal.uniza.sk/images/zdal/archiv/zdal_2006_03.pdf
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Obrazek €. 14 na predchozi stran¢ ukazuje stav pokryti ¢eskych kraji IDS na konci roku
2014. Tmava barva znaci vysoké procento pokryti uzemi, ptiCemz z tohoto jednoduchého
obrazku je ziejmé, ze zavadeéni IDS piedstavuje problém Vv krajich bez jednoznacného centra
(dopravni uzel, nebo cil vyjizd’ky v kraji). Jedinym regionem bez jakékoliv integrace verejné

dopravy je Kraj Vysocina, pravé z davodu polycentrického charakteru osidleni.

3.2 Analyza spokojenosti cestujicich s faktory ovlivaujicimi dojizdéni do
Skol a do zaméstnani v regionu s IDS
Zakladnim impulsem pro vznik IDS v krajich byla snaha omezit negativni trend délby
dopravni prace ve prospéch IAD. Zavedeni IDS je charakterizovéno jako systémové feSeni
dopravni obsluznosti regiond, které piinasi jednotné standardy vefejné dopravy, jednotny
a prehledny tarifni systém a také zvySeni efektivity vynaklddanych finan¢nich prostfedkt

objednavatelem dopravni obsluznosti.

Pro efektivni fizeni dopravniho podniku nebo organizaci dopravniho systému
je nezbytné neustdle hodnotit urovent a vliv jednotlivych faktori (standardii) ovliviiujicich
poptavku zdkaznikl po daném piepravnim moddu (tj. zpétnou vazbu). Méteni plisobeni vlivu
faktorii lze provadét vice zpusoby, v této praci je pouzita metoda analyzy spokojenosti

zakaznik.

Cilem analyzy spokojenosti je zjistit nazor dojizdéjicich IAD a VHD (varianta s a bez
auta) na jednotlivé parametry zvoleného zpiisobu dopravy a urcit akéni priority pro zlepSeni

pozice VHD jako varianty dojiZzdéni do Skol a zamé&stnani.

rrrrrr

kraj, s ohledem na 100% pokryti izemi integrovanou dopravou (viz. kapitola 3.1.).

Pro méfeni vnimani faktorti jednotlivych variant dojizdéni do §kol a zaméstnani je nutné
od respondenta ziskat velké mnozstvi informaci najednou. Jako vhodna forma dotazovani byl

vybran on-line dotaznik.
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3.2.1 Realizace vyzkumu

Definovani problému a stanoveni cili

Cilem vyzkumu spokojenosti dojizdéjicich pfi cestach do Skol a zaméstnani je ziskani
zpétné vazby uzivateld VHD a IAD, shromazdéni dat o jejich nazorech na jednotlivé faktory

dojizdéni a oznaceni oblasti, které vyzaduji zlepsSeni.
Shér dat

Data byla ziskana primarnim zpusobem shromazd’ovani dat pomoci elektronického
dotazniku na strankach www.vyplnto.cz. Respondenti byli osloveni zvetejnénim odkazu na

dotaznik na strankdch www.vyplnto.cz a dale na socialnich sitich Facebook

a Google +.
Sestaveni dotazniku

Dotaznik uvedeny v piiloze ¢. 8 obsahuje 12 otazek. Otazky €. 1-3 slouzi ke zjisténi
identifikac¢nich idaji o respondentech a vylouceni nevalidnich dat. Smyslem otazek ¢. 4-10 je
moznost segmentace stéZejnich otazek ¢. 11 a 12, které zjiStuji vniméani spokojenosti,
respektive dilezitosti deseti aspektli dojizdéni v pétibodové Skale numerického formatu

dotazniku.

3.2.2 Vysledky sbéru dat

Celkové na dotaznik odpovédélo 128 oslovenych respondenti. Podle rozdéleni
z hlediska pohlavi se jednalo z 55% o0 zeny a z 45% 0 muze. Na zaklad€ odpovédi respondentti
na otdzky €. 3 a €. 7 byla data ,,0¢iSt€na‘ o cestujici mimo trvalé bydlisté v Jihomoravském kraji
a cestujici pouZzivajici pro dojizdéni ,,jiny* dopravni prostfedek. OcCisténa data predstavuji

91 respondentil.

Dle obrazku ¢. 15 jsou dojizdéjici rozdéleni do ¢tyf vékovych skupin — zaci, studenti,

pracujici do a nad 40 let. Nejpocetnéjsi je zastoupeni respondentli ve veékové kategorii

27-40 let, dale 41 a vice let. Nejméné dotazanych se nachazi v kategorii 6-15 let.

Vékové Clenéni respondentii koresponduje s % rozdélenim mezi dojizde€jici do Skol
a do zaméstnani na obrazku ¢. 16. Maly pocet dat respondentli dojizd€jicich do §kol znemozZiuje

analyzu dat zv1ast’ pro dojizd’ku do Skol a do zamé&stnani.

49


http://www.vyplnto.cz/

Obrazek €. 15: Vekova skupina respondentil v %
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Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do skoly/zaméstnani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13].
Dostupné z: https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz

Obrézek €. 16: Cil dojizdéni v %

Cil dojizdéni v %

skola;
19,78%

zameéstnani;
80,22%

Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do skoly/zaméstnani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13].
Dostupné z: https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vypinto.cz

Jako hlavni kritérium pro vyhodnoceni dotaznikii byl zvolen druh vyuZivaného

dopravniho prostfedku pro dojizdéni. Respondenti vyuZivajici ,,jiny* druh dopravniho

prostiedku (7,69 %) byli z analyzy vylouceni. RozSifujici kritérium pak piedstavuje

24

(ne)vlastnictvi osobniho automobilu, ktery vytvaii alternativu k dojizdéni formou VHD.
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Obrazek ¢. 17: Respondenti dle druhu dopravniho prostiedku v %
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Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do skoly/zaméstnani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13].
Dostupné z: https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz

Cestujici VHD jsou na obrazku ¢. 18 rozdé€leni na dojizdéjici dle vlastnictvi osobniho

automobilu.

Obrazek ¢. 18: Dojizd&jici VHD dle vlastnictvi osobniho automobilu v %

Dojizdéjici VHD dle vlastnictvi os. automobilu v %
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Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do §koly/zaméstnani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13].
Dostupné z: https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz

Pro naslednou analyzu spokojenosti byly z dat vytvoteny tii segmenty dojizdéjicich, dle
obrazku €. 19. Nejvyznamnéj$im segmentem dojizdéni pro analyzu dopravnim podnikem jsou
cestujici vyuzivajici VHD, ktefi zaroven vlastni osobni automobil. Tento segment
charakterizuje moznost vybéru varianty dopravy a tedy piimou souvislost mezi vazenou
spokojenosti s faktory dopravy a vybérem dopravniho moédu. Je velmi pravdépodobné, ze

vnimani spokojenosti dojizd¢jicich VHD, ktefi zaroven maji moznost alternativy dojizdéni
51


https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz/
https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz/

umoznéné vlastnictvim osobniho automobilu, bude vyznamné odlisné (rozdil je v moznosti
volby prostfedku dojizdéni) od dojizd¢€jicich, kteti automobil nevlastni. Druhym segmentem
dojizd¢jicich jsou uzivatelé IAD, tedy potencionalni zékaznici VHD, tfeti segment pfedstavuji
uzivatelé VHD, ktefi nevlastni osobni automobil, a tim 1 jednoduchou variantu k vyuzivanému
zpusobu dojizdéni.

Obrazek ¢. 19: Respondenti dle dopravniho prostiedku v %, rozdéleni VHD dle vlastnictvi
osobniho automobilu
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Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do skoly/zaméstndani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13].
Dostupné z: https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vypinto.cz

Obrazek ¢. 20: Hodnoceni urovné VHD Vv bydlisti, respondenti v %

Hodnoceni trovné VHD v bydlisti, respondenti
v % dle druhu dopravniho prostredku
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Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do skoly/zaméstnani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13].
Dostupné z: https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vypinto.cz

U otazky €. 10 dotazniku méli respondenti ohodnotit (pomoci Skolni klasifikace vyborny
— nedostatecny) urovein verejné dopravy v bydlisti. Na obrazku ¢. 20 jsou odpovédi rozlisSeny
podle segmentt dojizdéjicich, bodovou kiivkou je zobrazeno hodnoceni vSech dotazanych.

Zatimco uzivatelé VHD (bez auta) se nejvice blizi celkovym hodnotam,
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u uzivateld VHD (s autem) pievazuje kladné hodnoceni, naopak u uzivatelt IAD nejvic procent

respondentll hodnoti tiroven vefejné dopravy v bydlisti jako dostate¢nou.

Tabulka €. 7: Vysledek Setfeni spokojenosti a dilezitosti dojizdéjicich v kategoriich IAD,
VHD s autem a VHD bez aut

IAD VHD s autem VHD bez auta
Faktor oy sm. oy sm. o sm.
prumer odchylka prumer odchylka pramer odchylka

Cena 3,26 1,07 3,68 1,04 3,21 0,86

Cas doprav
(rychlogt) Y 3,95 1,05 3,81 1,04 3,32 0,97
5 %polehlivost 3,58 1,04 3,92 0,94 3,5 0,91
CZJ Cekaci doba 3,53 1,39 3,65 1,05 3,14 0,99
w | Frekvence spoji 4,26 1,37 3,78 1,19 3,18 1,2
é Bezpecnost 3,53 1,31 4,43 0,92 3,93 1,03
O h(omfort 4,05 1,19 3,11 0,86 2,64 0,85
o | Cistota 4,32 1,22 3,68 0,93 3 0,76
Vzdalenost 3,95 1,5 4,03 0,97 3,43 0,94

zastavky

Ekologie dopravy 3,05 0,69 4,38 0,94 4 0,93
Cena 3,58 0,88 4,49 0,83 4,25 1,06

Cas dopra
(rychlogt)vy 4,37 1,27 4,59 0,82 4,43 0,94
o Spolehlivost 4,37 1,27 4,59 0,79 4,32 0,93
8 Cekaci doba 4 1,17 4,08 0,97 3,89 0,82
)E Frekvence spojt 4,11 1,29 3,57 1,15 3,61 1,05
Eﬂ Bezpecnost 4,42 0,94 4,68 0,74 4,21 0,98
8 }V<0mfort 3,68 1,08 3,03 0,79 3,18 0,85
Cistota 3,68 1,17 3,62 0,94 3,46 0,87
Vzdalenost 4,16 0,81 3,95 0,9 343 0,9

zastavky

Ekologie dopravy 2,53 0,75 2,92 0,97 2,5 0,91

Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do skoly/zaméstnani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13].
Dostupné z: https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vypinto.cz

Otazky €. 11 a 12 dotazniku mély za tkol zjistit od respondentli vnimani spokojenosti,
respektive diileZitosti deseti nejvyznamnéjSich aspektl dojizdéni. Hodnoceni faktorti probéhlo
v pétibodové Skale numerického formatu dotazniku, ktery byl doplnén o verbalni specifikaci
(1= zcela nespokojen, 3= primeér, 5= zcela spokojen). Tabulka ¢. 7 ukazuje aritmeticky prameér
a smérodatnou odchylku jednotlivych faktori dojizdéni (tucné zvyraznénd hodnota smérodatné

odchylky zna¢i nadprimérnou hodnotu odchylky mezi hodnocenymi faktory).

53


https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz/

3.2.3 Vyhodnoceni pomoci metod analyzy spokojenosti zakazniku

Pti stanovovani ak¢nich priorit by mélo byt vyuzivano vice metod méfeni spokojenosti
zakaznika. Pro analyzu spokojenosti s dojizdénim budou vyuzity metody Model
dulezitost-spokojenost a Multiplikativni ptistup.

Model dulezitost — spokojenost

Jako prvni metoda hodnoceni spokojenosti byl vybran Model dileZitost-spokojenost
(D-S). Model vyuziva D-S kvadrantovou mapu k oznaceni oblasti vyzadujicich zlepSeni
srovnanim urovni spokojenosti a dilezitosti u riiznych méfenych vlastnosti. Zdiraziuje
druh dopravy dosahuje Spatnych vysledkid. Model D-S zkoumé vztah mezi dileZitosti
a spokojenosti. 1. kvadrant ,,vynikajici znaci silné stranky (vysoka spokojenost, vysoka
dalezitost). 1l. kvadrant ,,nadbytek* pfedstavuje vysokou spokojenost pii nizké dilezitosti.
I11. kvadrant ,, bez starosti“ znaéi sice nizkou spokojenost, ale zaroven nizkou dileZitost
znaku. Nejvétsi prioritu maji znaky ve 1V. kvadrantu, coz jsou polozky s vysokou dileZitosti

a nizkou spokojenosti. 32

Pro zobrazeni naméfenych hodnot spokojenosti/dilezitosti je pouzita misto aritmetického
priméru % vysledkt s vysokou hodnotou spokojenosti/dilezitosti (tj. v ptipadé péti bodové

Skaly % vysledku s hodnocenim ,,4 a ,,5* z celku).

32 FONTENOTOVA, Gwen, Lucy HANEKOVA a Kerry CARSON. 2006. Jednejte ke spokojenosti zékaznika:
Pievzato z Casopisu Quality Progress s laskavym svolenim ASQ, ¢ervenec 2005. In: SVET KVALITY, ¢.1/2006
[online] . [cit. 2015-05-13]. Dostupné z: http://www.eiso.cz/digital Assets/4053 Svet34-40.pdf
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Obrazek ¢. 21: % vysoké spokojenosti zakazniki s faktory dojizdéni
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Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do skoly/zaméstnani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13].
Dostupné z: https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz

Obrazek ¢. 21 ukazuje % vysledkli s vysokou hodnotou spokojenosti jednotlivych

aspektl dojizdéni. Dle segmenti jsou nejvice spokojeni respondenti s faktory:

- IAD: distota, frekvence spoju, vzdalenost zastavky (misto parkoviste),
- VHD (s autem): bezpecnost, ekologie dopravy a spolehlivost,

- VHD (bez auta) : ekologie dopravy, bezpe¢nost a spolehlivost.

Obrazek €. 22: % vysoké dilezitosti faktorit dojizdéni pro zakazniky
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Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do skoly/zaméstnani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13].
Dostupné z: https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz
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Obrazek ¢. 22 ukazuje % vysledkl s vysokou hodnotou dtlezitosti (vyznamu)
jednotlivych aspektli dojizdéni pro respondenty. Dle segmentll dojizdéni maji nejveétsi

dulezitost faktory:

- |IAD : cas dopravy, spolehlivost, vzdalenost zastavky (misto parkoviste),
- VHD (s autem): spolehlivost, ¢as dopravy, bezpecnost,

- VHD (bez auta): spolehlivost, ¢as dopravy, bezpecnost.

Hodnoty vysoké diilezitosti a spokojenosti graficky znazornime v D-S kvadrantovych mapach

podle pouzitého druhu dopravniho prostredku.

V pripadé¢ IAD jsou podle modelu D-S klicovymi prvky dojizdéni ,,spolehlivost®,
,bezpecnost™ a ,,cekaci doba* (v ptipadé IAD se jedna o Cas straveny v kongescich).
Obrazek ¢. 23: Model D-S pro dojizdé&jici IAD
il MODEL DULEZITOST - SPOKOJENOST IAD
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Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do skoly/zaméstnani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13].
Dostupné z: https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vypinto.cz
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Obrazek ¢. 24: Model D-S pro dojizdéjici VHD (vlastnici auta)
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Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do §koly/zaméstnani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13].
Dostupné z: https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplinto.cz

Na obrazku ¢. 24. (dojizdé€jici VHD s autem) jsou ve ¢tvrtém kvadrantu ziejmé tii

klicové prvky — ¢as dopravy, cena a ¢ekaci doba.

Obrazek ¢. 25: Model D-S pro dojizd&jici VHD, ktefi nevlastni automobil
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Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do skoly/zaméstnani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13].
Dostupné z: https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz
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Na posledni D-S kvadrantové mapé (obrazek ¢. 25) jsou zobrazeny hodnoty
spokojenosti a dilezitosti pro dojizd¢jici VHD (bez auta). Ve ¢tvrtém kvadrantu se nachazi
velky pocet polozek: ¢as dopravy, spolehlivost, cena, ¢ekaci doba, Cistota, vzdalenost zastavek

a frekvence spojti.
Multiplikativni pristup

Multiplikativni piistup vyuziva dilezitost jako vazenou proménou a vylucuje tvrzeni,
ze dulezitost je ndhradni hodnotou za zakaznikovo ocekavani vykonnosti podniku. Z rozdilu
mezi nejvyssim moznym hodnocenim spokojenosti (5 ,,zcela spokojeny*) a zdkaznikovym
vnimdnim vykonnosti podniku (hodnocenim spokojenosti) se vypocitd véazené skore

nespokojenosti. Skore nespokojenosti se pak vazi podle skore dilezitosti.

[Xi(m — S)I]

n

Kde Djje suma vazeného skore nespokojenosti j-tého respondenta,
m je pocet bodii na hodnotici skale (m=5),
Si je hodnota spokojenosti s i-tou polozkou,
li je hodnota dulezitosti i-té polozky a
n je pocet hodnocenych polozek.

Viézené skore nespokojenosti slouzi k hierarchizaci oblasti vyZadujicich zlepSeni. Na
zaklad€ vazeného skore nespokojenosti jsou vlastnosti fazeny sestupné. Plati, Ze vlastnosti by
mely byt pro piipad, ze se pii vypoctu sejdou dvé stejné hodnoty, sefazeny podle dilezitosti,

aby bylo mozné ur¢it, ktera z nich ma akéni prioritu.®

V nasledujicich tabulkach ¢. 8 — 10 jsou vypoctené hodnoty vazeného skore
nespokojenosti s i-tym faktorem dojizdéni. Pro kazdy segment dojizdéni byla také vypoctena

suma vazeného skore nespokojenosti j-t¢ho respondenta D; .

3 FONTENOTOVA, Gwen, Lucy HANEKOVA a Kerry CARSON. 2006. Jednejte ke spokojenosti zakaznika:
Pievzato z ¢asopisu Quality Progress s laskavym svolenim ASQ, ¢ervenec 2005. In: SVET KVALITY, ¢.1/2006
[online] . [cit. 2015-05-13]. Dostupné z: http://www.eiso.cz/digital Assets/4053 Svet34-40.pdf
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Tabulka ¢. 8: Faktory vazené nespokojenosti dojizd¢jicich IAD

Faktory vaZené nespokojenosti sestupné IAD
Bezpecnost 10,94
Spolehlivost 10,58
Cekaci doba 9,89
Cena 9,80
Cas dopravy (rychlost) 8,97
Vzdalenost zastavky 8,53
Ekologie dopravy 7,45
Komfort 7,17
Frekvence spoji 7,13
Cistota 6,20
Soucet vazené nespokojenosti 86,66
D; Vazena nespokojenost dojizdéjicich IAD 8,67

Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do skoly/zaméstnani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13].

Dostupné z: https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vypinto.cz

Tabulka ¢. 9: Faktory vazené nespokojenosti dojizd&jicich VHD (s autem)

A . . « VHD S
Faktory vazené nespokojenosti sestupné AUTEM
Cena 10,43
Cas dopravy (rychlost) 10,06
Cekaci doba 9,60
Spolehlivost 9,56
Komfort 8,75
Cistota 8,42
Frekvence spojl 7,91
Vzdalenost zastavky 7,79
Bezpecnost 7,33
Ekologie dopravy 4,73
Soucet vazené nespokojenosti 84,57
D;j Vazena nespokojenost dojizdéjicich IAD 8,46

Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do skoly/zaméstnani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13].

Dostupné z: https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz

Tabulka ¢. 10: Faktory vazené nespokojenosti dojizd&jicich VHD (bez auta)

P . . " VHD bez
Faktory vazené nespokojenosti sestupné AUTA
Cas dopravy (rychlost) 11,86
Cena 11,84
Cekaci doba 11,12
Spolehlivost 10,80
Komfort 10,67
Cistota 10,39
Frekvence spoju 10,18
Vzdalenost zastavky 8,82
Bezpecnost 8,73
Ekologie dopravy 5,00
Soucet vazené nespokojenosti 99,41
D;j Vazena nespokojenost dojizdéjicich IAD 9,94

Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do Skoly/zaméstndani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13].

Dostupné z: https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vypinto.cz
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3.2.4 Shrnuti vysledku analyzy spokojenosti

Na zakladé pouziti metody D-S a multiplikativniho pfistupu byly stanoveny akcni
priority u vSech tii segmentu dat. V tabulce ¢. 11 jsou ptehledné zobrazeny priority ziskané
obéma metodami. Je zfejmé, ze vysledky obou metod se ve vétSing piipadt shoduji. Za hlavni

akéni priority povazujeme prunik obou metod méfeni spokojenosti.

Tabulka €. 11: Ak¢ni parametry spokojenosti dle dopravniho modu dojizdéni

METODA AKCNi PARAMETRY DLE DOPRAVNIHO MODU
MEREN{
SPOKOJENOSTI IAD VHD s autem VHD bez auta
SPOLEHLIVOST CAS DOPRAVY CAS DOPRAVY
o BEZPECNOST CENA SPOLEHLIVOST
<o'( C(EKIS,A\]((:;IE%(@E? CEKACI DOBA CENA
S (V?EIV(ACI' DOBA
m CISTOTA
= VZDALENOST
ZASTAVEK
FREKVENCE SPOJU
BEZPECNOST CENA CAS DOPRAVY
E SPOLEHLIVOST CAS DOPRAVY CENA
g é C(EéANCC:SIE%(C)J}ESA CEKACI DOBA CEKACI DOBA
E ;E i CENA SPOLEHLIVOST SPOLEHLIVOST
=& C&%gai%gf KOMFORT
E CISTOTA
FREKVENCE SPOJU

Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do skoly/zaméstnani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13].
Dostupné z: https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vypinto.cz

Ptistup k akénim prioritdm je riizny dle zvolenych segmentt.

VHD S AUTEM - piedstavuje segment s jednoduchou formou zmény dojizdéni.
Zaroven lze piedpokladat, ze dojizdgjici si vybral zptsob dojizdéni nikoliv z nezbytnosti, ale
Z diivodu osobni preference. Na zakladé % vysledkl s vysokou hodnotou jsou respondenti
nejvice spokojeni s bezpecnosti, ekologii a spolehlivosti dopravy. Akéni prioritu piedstavuji

faktory cena, ¢as dopravy a ¢ekaci doba (doplitkové spolehlivost).
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IAD - respondenti jsou nejvice spokojeni s Cistotou, frekvenci spoji a vzdalenosti
zastavky. Akéni prioritu predstavuji faktory bezpecnost, spolehlivost, ¢ekaci doba (kongesce)

a cena.

VHD BEZ AUTA — dojizdé&jici bez auta jsou nejvice spokojeni s ekologii, bezpecnosti
a spolehlivosti dopravy. Skupina ak¢nich faktort je velkd: Cas dopravy, cena, ¢ekaci doba,
spolehlivost, ¢istota a frekvence. Vyhodou pro organizatora dopravy je zavislost tohoto
segmentu dojizdéjicich na zvoleném zptisobu dopravy, proto akéni faktory, které se neshoduji

se segmentem dojizd¢jicich VHD s autem je mozno fesit v delSim ¢asovém horizontu.

3.3 Navrhy zlep$eni parametri systému verejné dopravy
V minulé kapitole byly stanoveny tzv. akéni faktory dojizdéni. Obsahem této kapitoly

budou navrhy na zlepseni parametrti dopravy.

Na zaklad¢ piedchozich kapitol je ziejmé, ze nejvétsi pravdépodobnost ovlivnit volbu
dopravniho prostfedku pro dojizdéni maji ak¢ni faktory segmentu dojizdé&jicich VHD s autem.

Z tohoto diivodu se zaméfime na faktory: cena, ¢as dopravy a ¢ekaci doba.

U téchto faktorti jsme si polozili dvé zakladni otazky: Pro¢ jsou zdkaznici nespokojeni?

Jakou podobu danych parametri si predstavuji?

3.3.1 Faktor ceny
Zakaznik ocekava cenu, kterd je odpovidajici jeho ohodnoceni poskytované sluzby.

Jeho pozadavky se mizou tykat parametri:

- vySe jizdného,
- tarifni nabidka a jeji pfehlednost,

- vySe nepfimych nakladi VHD.

Pro stanoveni urovné ceny dopravy je vhodné znat cenovou elasticitu poptavky.
U segmentu dojizdéni je nutné si uvédomit, ze pocet zdkaznikl je (pfinejmensim) v kratkém

obdobi neménny a uskuteciuji se tak pouze presuny mezi jednotlivymi mody dopravy.

IDS Jihomoravského kraje pouziva zonovy tarifni systém, ktery umoziuje poméerné
vyvazenou nabidku jizdnich dokladd. Problémem zoénového tarifniho systému je slozitd
orientace ve vybéru jizdného zplisobend velkym mnozstvim zén. Spravnou cestou k feSeni
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tohoto problému piedstavuje nedavno zvetejnéna aplikace pro smart phone (,,chytry* telefon),
»IDS JMK Poseidon“. ,Poseidon” je zkratkou pro Pohodlny Odbavovaci Systém
Elektronickych Integrovanych Dokladti Online. Tato aplikace ovSem miize pomoci pouze
té Casti populace, ktera vlastni smart phone, a to za piedpokladu, Ze si aplikaci jesté pied tim,
nez zacne fesit problém, jakou si vybrat jizdenku IDS, nainstaluje. Navrhem pro zbylou ¢ast
cestujicich by mélo byt zfizeni celokrajské tarifné-informacni telefonni linky ve zkusebnim
formatu dvanactihodinové sluzby 6:00 — 18:00 hod, sedm dni v tydnu. Po ¢tvrt roce by pak bylo
vhodné vyuziti této sluzby analyzovat a jeji format ptizpisobit, piipadné jej i sloucit s jiz

fungujici dopravné-informacni sluzbou.

Vyznamny nepiimy nédklad cestovani VHD pfedstavuje Cas straveny nékupem jizdnich
dokladti. Z hlediska spokojenosti cestujicich je nezbytné trvat na tom, ze nakup jizdniho
dokladu nesmi predstavovat vyznamny neptimy naklad ve formé ztraty casu. Jako ¢éasteéné
feSeni tohoto problému, tykajici se jednotlivych jizdenek, se ukazuje moznost nakupu sms
jizdenek a jiz vySe zminény systém IDS JMK Poseidon, ktery slouzi také jako elektronicka
penézenka s moznosti nakupu jednotlivych jizdenek. Nejvyznamnéj$im problémem se ovsem
jevi nakup Casovych ptedplatnych jizdenek, kdy je nutné trvat na moznosti nakupu on-line
S minimalni ztratou Casu. Z divodu zajiSténi nepienosnosti dokladu je tfeba uvazovat
0 zavedeni bezkontaktni ¢ipové karty. Dle vysledki studie MasterCard Ceska centra rozvoje
pro rok 2014* je moznym vzorem pro zavedeni ,,Plzefiska karta®, kterd vhodné plni tarifni

1 dopliikové funkce.

3.3.2 Faktor ¢éasu dopravy

Vyznam faktoru ¢asu dopravy roste se vzdalenosti dojizdéni a rozdilem oproti
konkurenéni moznosti dopravy. Cas dopravy u VHD je souhrnem nasledujicich &asti: zjisténi
informace o0 spojeni, cesta na zastavku, nakup jizdniho dokladu, ¢as straveny ¢ekanim na spoj,
délka jizdy dopravnim prostiedkem, ¢ekani pii piestupu a cesta ze zastdvky do mista urceni.

Pozadavky zakaznika se proto mohou tykat kazdé z téchto ¢asti.

3 DAMBORSKY, Milan, Andrej HOFFMAN, Martina KIRCHRATHOVA, Jaroslav PAZNOCHT a
Pavlina VELICHOVSKA..Regiondlni veiejnd doprava v Ceské republice. Brno: Nakladatelstvi Pavel
Kiepela, 2014. ISBN 978-80-86669-28-1. Dostupné také z:
http://www.centrarozvoje.cz/dokument/vysledky-2014/regionalni-verejna-doprava-v-ceske-
republice.pdf
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Vyznamny prostor pro snizeni ¢asovych nakladt dopravy predstavuje hodnotné vyuziti
doby spojené s dopravou. Z tohoto diivodu 1ze povazovat za nejvyznamnéjsi dlouhodoby kol
marketingu VHD presvédcit spolecnost, Ze hodnota ¢asu straveného prepravou v IDS neni

Ztracena, naopak je mozno ji vyuzit k praci, relaxaci nebo pfijmu informaci.

Existuje Siroka Skala opatieni, ktera mohou zajistit vnimani kvalitnéjSiho vyuziti ¢asu
straveného v dopravnim prostfedku VHD. Témito opatfenimi mohou byt: elektrické ptipojky
pro pocitace, Wi-Fi volny internet, ¢lenéni oddilt dopravnich prosttedka (tiché, pro rodiny
S détmi, ...) monitory s vysilanim denniho zpravodajstvi, denni tisk a podobné. Vhodnost
pouziti zvolené¢ho zpisobu zavisi piedev§im na druhu dopravniho prostiedku a délce Casu

dopravy.

3.3.3 Faktor ¢ekaci doby

Faktor &ekaci doby je soudasti celkové doby dopravy ze dveti do dveii. Cekani
V pfestupnim termindlu pfedstavuje nejvétsi nevyhodu systému IDS. PoZadavek zakaznika
spo¢iva v minimalizaci ¢ekaci/pfestupni doby, nejlépe vSak neexistenci prestupu. Z tohoto

divodu je nutné vénovat v ramci IDS prestupnim termindliim maximalni pozornost a péci.

Navrhované feSeni spociva, jako v pifedchozim ptipad¢, v maximalizaci uzitné hodnoty
ekaci doby pro cestujiciho nabidkou ti¢elné straveného ¢asu v prestupnim uzlu. Casem
stravenym ¢ekanim miiZze byt technologicky dana ptestupni doba, pfestupni doba prodlouzena
(v ptipad¢ nedodrZeni prestupni ndvaznosti), nebo i delsi casovy usek, nebot’ pateini vlakové
linky jezdi mnohdy v kratSich intervalech, neZz vétSina navaznych spoji. Idea zlepSeni
parametri prestupnich terminali vychazi z faktu, ze se jedna o mista s velkym dennim obratem
cestujicich (pocty osob jsou sledovany statistikami dopravnich spole¢nosti) a tim se stavaji
zajimavym prostorem pro umisténi obchodnich aktivit. V tomto smyslu se jako ucelné jevi
potieby denniho charakteru, pfedev§im nakup a prodej potravin. Udrzeni kazdodenniho
charakteru nabizenych obchodnich aktivit by se mélo (pokud mozno) stat zavazkem

vyplyvajicim z kupni smlouvy pozemku.

Zelezniéni stanice piedstavuji v mnoha piipadech velmi vhodny prostor pro vznik
kvalitniho pfestupniho terminédlu. Diivodem je, krom¢ existence pateini dopravy, piredevsim
dostatek volnych ploch pro vystavbu stanovist pro navaznou VHD i zachytna parkovisté.
Prostory kolem nadrazi (zahradky, technické budovy a nakladist€) jsou v mnoha piipadech stale

vV majetku stitem ovladanych spolecnosti a mélo by byt nejvyssi prioritou tyto pozemky
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blokovat pro vefejné prospésné stavby. Idedlni prestupni terminal by mel kombinovat mimo

druhy VHD i moznost pfestupu z individualni automobilové a jiné dopravy.

V kazdém velkém vetejném dopravnim systému existuji relace, kde neni mozné zajistit
dopravni obsluznost v kvalité, kterd odpovida pozadavkim zékaznika. Uspét v soutézi s IAD
je v téchto piipadech ekonomicky velmi naro¢né. Efektivni feSeni téchto ptipadl piedstavuje
umoznéni spolutcasti cestujicich formou individudlni dopravy, v pro VHD neefektivni ¢asti
trasy, vystavbou pfestupnich terminali kombinované dopravy P+R (automobil + VHD),
K+R (automobil - kratké zastaveni +VHD) nebo B+R (kolo + VHD)
u kapacitni pateini sit¢ IDS. Je proto zadouci vytvofit dlouhodoby program vystavby P+R
(a jinych prestupnich moddii) v prestupnich terminalech regionu IDS JMK s pouzitim
vhodného prioritniho klice. Vyhovujicim klicem pro umisténi mtize byt aplikace teorie grafi,
vytvotrenim sitového grafu s ¢asy nadvaznych ,,pomalych spoji‘“ na pateini sit’ IDS. Umisténi
termindlu na trase je pak otdzkou zohlednéni rychlosti dané pateini linky IDS v porovnani

s variantou IAD ve stejném useku (poétu cestujicich apod.).

Obchodni aktivity v pifestupnich uzlech je mozné provozovat v rdmci, nebo v pifimé
blizkosti budovy tak, aby dochdzkova vzdalenost na stanovist¢ VHD umoznila rychlou reakci

cestujicich na blizici se odjezd spoje.

MozZné usporadani pfestupniho termindlu IDS, se zachytnymi parkovisti 1 obchodnimi

prostorami, ukazuje na jednoduchém piikladu obrazek ¢. 26.

Obrazek ¢. 26: Navrh mozného uspoifadani prestupniho terminalu IDS

STANOVISTE BUS | STANOVISTE BUS | | STANOVISTE BUS | STANOVISTE BUS | | K+R

OBSLUZNA KOMUNIKACE

K+R | | STANOVISTE BUS | STANOVISTE BUS | STANOVISTE BUS

P+RIl. | OBCHOD 7ST B+R P+R 1.

ZASTRESENY PRUCHOD

ZASTRESENY PRUCHOD

VLAK

Zdroj: Autor
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Navstéva bézného uzivatele IAD v diskontnim obchodé v rameci piestupniho uzlu, ve kterém
jsou nakupujici informac¢nim systémem upozoriiovani na odjezdy spoji IDS do centra
aglomerace (naptiklad interval 15 minut ve Spi¢ce) se mize ukdzat jako velmi dobry

marketingovy zptsob podpory IDS.
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ZAVER

Analyza trendi dojizdéni mezi lety 2001 a 2011 poukédzala na hlavni problémy
a vyzvy, se kterymi se tcastnici trhu v tomto segmentu dopravy setkavaji. Tyto trendy maji
dlouhodobé vyrazny vliv na délbu dopravni prace s dusledkem snizovani podilu VHD na

dojizdéni do Skol a zaméstnani.

Zakladnim systémovym feSenim vedoucim ke zvyseni kvality VHD pfi udrzeni nizkych
nakladi se ukazuje byt maximalni koordinace mezi jednotlivymi druhy dopravy do efektivné
fungujiciho celku formou integrovaného dopravniho systému (IDS). Oproti nekoordinovanému
ptistupu jednotlivych dopravei miize IDS Iépe plnit pozadavky v piepravni i ekonomické

oblasti.

Cilem bakalatské prace bylo provedeni analyzy spokojenosti osob pravidelné
cestyjicich do $kol a zaméstnani v regionu S organizaci vetfejné dopravy formou IDS

a nasledny navrh zlepsSeni vybranych parametrti vefejné dopravy.

Spokojenost dojizdgjicich byla zjistovana formou elektronického dotazniku. Jako
vhodny region pro dotazovani byl vybran Jihomoravsky kraj, ktery vykazuje 100% miru pokryti
IDS. Metodami méfeni spokojenosti dojizdéjicich byly stanoveny akéni faktory dojizdéni
vetejnou dopravou v regionu. Koordinator IDS JMK se ma podle vysledki méfeni soustiedit

na faktory: cena, ¢as dopravy a ¢ekaci doba.

Navrhy na zlepSeni faktoru ceny dopravy spocivaji ve zfizeni celokrajské
tarifné-informacni telefonni linky IDS a zavedeni bezkontaktnich Eipovych karet (platebni
jednotky, nosice ¢asového jizdného, apod.). U problematiky ¢asu dopravy je kladen diraz na
marketingovou kampan IDS o hodnoté ¢asu straveného ve VHD. Ostatni navrhy se tykaji
programu vystavby a vzoru uspotradani piestupnich uzla IDS za tcelem maximalizace uzitné

hodnoty ¢ekaci doby.
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Piiloha ¢. 1: Mira registrované nezaméstnanosti v CR k 31.12.2011
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Piiloha &. 3: Praimérna hruba mési¢ni mzda (fyzické osoby) v krajich CR 2011

12. Prumérna hruba mési¢ni mzda v roce 2011
Average monthly gross wage in 2011

na fyzickou osobu (K¢)/
per head (CZK)

[ 120095-20499
[ ]20500-20999
I 21 000-21499
I 21 500 - 23 999

B oose

Zdroj: CSU

max =32 005 K¢&

min =16 201 K&

0

-zemédélstv i, lesnictvi a rybarstvi /
agricufture, forestry and fishing

[ primysl| / industry

[Jstavebnictvi / construction

:Ivelkoobchod, maloobchod {(v&. oprav) /

wholesale and retail trade (incl repairs)
- doprava a skladovani /

fransportation and storage
[ Jvzdélavani / education
. zdravotni a socialni péce /
human health and social work activities

/\/ hranice kraje / region border



Piiloha ¢&. 4: Mira automobilizace v CR na tirovni obci v roce 2010
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Piiloha &. 5: Obce v CR podle velikostnich skupin
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Zdroj: CSU



Piiloha &. 6: Vyvoj poétu obyvatel v obcich CR mezi lety 2001-2011 v %

INDEX ZMENY 2011/2001

<70,1
70,1 -90,0
90,1 -98,0
$8,1-102,0
102,1 - 110,0
110,1 - 130.0
>130.0

0 25 50 100

Zdroj: Urbanismus a tizemni rozvoj. 2012. Brno: Ustav tzemniho rozvoje. ISBN 1212-0855.



Ptiloha ¢. 7: Vyjizd’ka do skol a do zamé&stnani podle typu vyjizd’ky a velikostnich skupin obci

Vyjizd’ka do Skol podle typu vyjizdky a velikostnich skupin obci

2001 2011
Velikostni skupina obci Pocet Pocet Pocet Pocet

vyjizdéjicich vyjizdéjicich vyjizdéjicich vyjizdéjicich

v ramci obce mimo obec v ramci obce mimo obec
CR celkem 1098083 612326 354218 429734
do 199 186 30897 41 16409
200 - 499 7386 101225 1282 55724
500 - 999 39358 110291 8058 72584
1000 -1999 69999 83507 16640 64872
2000 - 4 999 107130 84516 27772 69269
5000 - 9 999 101556 53728 26897 41716
10 000 - 19 999 118680 46843 33867 34626
20 000 - 49 999 166472 49725 50346 39812
50 000 - 99 999 164752 33984 39618 18839
100 000 a vice 322145 18029 149697 15883

Vyjizdka do zaméstnani podle typu vyjizd'ky a velikostnich skupin obci
2001 2011
Velikostni skupina obci Pocet Pocet Pocet Pocet

vyjizdgjicich vyjizdgjicich vyjizdgjicich vyjizdgjicich

v ramci obce mimo obec v ramci obce mimo obec
CR celkem 2416815 1700417 924948 1137176
do 199 8265 66196 1614 35002
200 - 499 38930 212233 8910 119916
500 - 999 71916 273832 17915 172375
1000 - 1999 99080 256046 26522 175758
2000 - 4 999 176578 270456 52936 197885
5000 - 9 999 197131 167252 59897 115829
10 000 - 19 999 259888 139939 85649 98911
20 000 - 49 999 367644 133234 139313 100833
50 000 - 99 999 371702 118024 103755 60934
100 000 a vice 823997 64889 428437 59733

Zdroj: CSU




Piiloha ¢&. 8: Vzor dotazniku — strana 1

Dobry den,

tento dotaznik je podkladem k analyze faktorti ovliviujicich dojizdéni do Skol a zaméstnéani. Cilovou
skupinou jsou dojiZdé&jici osobnim automobilem a vefejnou hromadnou dopravou v Jihomoravském kraji.

Ugelem je zjistit Vasi spokojenost se zakladnimi ukazateli Vami zvoleného druhu dopravy a zaroveti
ohodnoceni dulezitosti jednotlivych parametrti.

De¢kuji moc za Vas ¢as a ochotu.

Michal Cerméak

Konec wyplfiovani dmes v 21:15:00, wsledky budou vefejné piistupné.
Pocet otizek- 12 Primémi doba vyplfiovani: 00.04:53

povinna otazka
1. Pohlawi:

muz
Zena

povinna otazka
2_Vek:
B-15
16-26
27-40
41 avice

povinna otazka
3. Kraj:
Jihomaoravsky
Praha
Stredofesky
Jinotesky
Plzenzky
Karlowvarsky
Ustacky
Libaracky
Krélovéhradacky
Pardubicky
Clomaoucky
Moravskoslezsky
Zlinzky
Krzj Vysodina

povinna otazka
4_ Cil dojiZdéni:

Skolz
zamistnani

Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do skoly/zaméstndani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13]. Dostupné z:
https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vypinto.cz


https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz/

Prtiloha ¢. 9: Vzor dotazniku — strana 2
povinna otzzka
5. Frelovence dojiZzdéni:

kazdy pracovni den
mena

povinna otzzka
6. Vlastnite osobni automaobil?

ano
ne

povinna otazka
7. Jaky dopravwni prostredek vyuZivate pro dojizdéni do
Ekoly/zaméstnani?

osobni automakbil
vefejnou hromadnou dopravu
jiny

povinna otazka
8. Jaky dopravni prostredek je pro vas Casové nejrychlejsi?
osobni automabil

vafejnou hromadnou dopravu
jimy

povinna otazka
O_ Prumémna délka dojizdénf:

do 30 min
30 - &0 min
vice jak B0 min

povinna otzzka
10_ Jak byste oznamboval diroven verejné dopravy ve vasem bydlisn?

oo | oot | oo

Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do §koly/zaméstnani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13]. Dostupné z:
https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz


https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz/

Priloha ¢. 10: Vzor dotazniku — strana 3
povinnad otazka
11. Jak jste SPOKOJENI s uvedenym znakem VaSeho zpiisobu dopravy?

{1= zcela nespokojen, 3= priomér, 5= zcela spokojen)
U ka#dé podotizky prosim zvolte odpoved v rozpét 1-5:

Cana: 2 3 4 5
Cas dopravy [nychlost): £ . = >
Spolehlivost (dodrZeni Easu dopravy) < 3 & 5
Cekaci doba {prestupni termindl, kengesca): c 3 4 5
Frakvance spoijl & 3 4 g
Bazpefnost: £ 3 & 5
Komfort 2 3 4 5
Cistota: 2 3 4 L
Wezdilanost zastdviy (parkoviste): < 3 & 5

2 3 4 5

Ekclogie dopravy

Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do §koly/zaméstnani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13]. Dostupné z:
https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz


https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz/

Piiloha ¢. 11: Vzor dotazniku — strana 4
povinng otazka
12. Jak jsou pro Vas DULEZITE jednotlivé znaky Vaseho zpusobu dopravy?

{1= zcela nedulezity, 3= prumeér, 5= zcela duleZity)
U kaZdé podotizky prosim zvolte odposed v rozpéti 1-5:

Cena: 2 3 4 5
Cas daopravy (nychlost): z 3 4 :
Spolehlivost (dodrZeni Easu dopravy) z 3 L 5
Cekaci doba {pfestupni termindl, kengesce): 2 3 4 5
Frakvence spoji 2 3 4 g
Bezpeinost: 2 3 4 5
Komfort 2 3 4 g
Cistota: 2 3 4 g
Vzdalenost zastavky (parkovista): 2 3 L 5

2 3 4 5

Ekologie dopravy

Zdroj: CERMAK, Michal. Hodnoceni dojizdéni do skoly/zaméstndani [online]. 2015. [cit. 2015-05-13]. Dostupné z:
https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz


https://hodnoceni-dojizdeni-do-skoly.vyplnto.cz/

