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ANOTACE

Diplomova prace je zamétfena na podnikovou dopravu zaméstnancd, jeji postaveni v systému
odménovani a péce o zaméstnance, také se zabyva vyznamem a vlivem pracovnich podminek
na motivaci a pracovni spokojenost zameéstnancti. Diplomova prace reflektuje aktualni situaci

na trhu préce, soucasné trendy v pé¢i o zaméstnance a koncept spolecenské odpoveédnosti.

KLICOVA SLOVA

podnikova doprava, péfe o zameéstnance, pracovni podminky, pracovni spokojenost,

zameéstnanci

TITLE

Company transport of employees in a selected non-production company

ANNOTATION

The thesis focuses on the company transport of employees, its position in the system of
remuneration and employee care, also deals with importance and influence of working
conditions on motivation and employee satisfaction. The thesis reflects the actual situation in

the labor market, current trends in employee care and the concept of social responsibility.

KEYWORDS

company transport, employee care, working conditions, working satisfaction, employees
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UVvOD

Zaméstnanci jsou klicovym faktorem uspéchu kazdé spolecnosti. Spravné nastaveny
prosperity a konkurenceschopnosti kazdé spolecnosti. Pokud mé tento vztah dlouhodobé¢
fungovat, je dulezité, aby zaméstnanci byli spokojeni, pozitivné motivovani ke své praci
a byli v dostate¢né mife uspokojovany jejich individualni potfeby a touhy. Pouze spokojeny
a motivovany zaméstnanec je schopen pro spole¢nost odvadét dlouhodobé kvalitni vykon,
ktery napomaha k celkové prosperité spole¢nosti. Zaméstnavatel je stejné tak zavisly na svych
zaméstnancich jako oni na ném. Je tedy dulezité, aby byl zaméstnavatel schopen a ochoten
vytvofit takové pracovni podminky a pracovni prostiedi, které bude podporovat loajalitu
a motivovat zaméstnance k jejich praci. Dosazeni naprosté spokojenosti vS§ech zaméstnancti je
vzhledem k individualité kazdého z nich nemozné, avSak spole¢nost by se méla neustale
snazit dosdhnout rovnovahy mezi potfebami zaméstnancl a potiebami spolecnosti.

Pro ucely této diplomové prace je pojem spolecnost chapan ve smyslu zakona
¢. 90/2012 Sb., o obchodnich spole¢nostech a druzstvech (zakon o obchodnich korporacich),
v aktualnim znéni jako obchodni spole¢nost, dle § 1 (Cesko, 2012).

Tématem této diplomové prace je podnikovd doprava zaméstnancii jako slozka
pracovnich podminek a péfe o zaméstnance. V ramci teoretického vymezeni budou
definovany zakladni pojmy, které se vazou k problematice péfe o zaméstnance, motivaci
a spokojenosti zaméstnancii, ale také vymezeny nastroje a metody, jeZ budou pouZity
v dalsich kapitolach této prace. V teoretickém vymezeni je potfeba vytvofit navaznost mezi
jednotlivymi nastroji a metodami tak, aby bylo ziejmé, ze jsou pro tuto praci dilezité a jejich
pouziti je relevantni.

Ve druhé kapitole bude analyzovan soucasny stav podnikové dopravy zaméstnanctli ve
vybrané nevyrobni spolecnosti. S vyuzitim metod definovanych v teoretickém vymezeni bude
analyzovan soucasny stav dopravy zaméstnancii ve vybrané nevyrobni spole¢nosti. Budou
definovany pouzivané druhy dopravy a nasledné bude analyzovana jejich dostupnost pro
zamestnance spolecnosti. Dale bude analyzovan systém benefitii a nahrad, ktery v soucasné
dobé spolecnost pouziva. Na zakladé provedené analyzy budou vyhodnoceny nedostatky
vV moznostech dopravy zaméstnanci do spolecnosti.

Dle wvysledkti, které vyplynou z analyzy soucasného stavu podnikové dopravy

zamé&stnancul, piedev§im z piipadnych nedostatkli, bude vytvofen navrh, jak podnikovou



dopravu zaméstnanct zlepsit a budou navrZzeny zmény, které by mély vést k celkovému
zlepseni podnikové dopravy zaméstnancti vybrané spolecnosti.

Navrzené feSeni bude nasledné zhodnoceno z pohledu nakladi a pfinost pro vybranou
nevyrobni spolecnost. Také budou definovany pfinosy a nevyhody navrzeného feseni.

Cilem diplomové prace je na zaklad¢ provedené analyzy soucasného stavu navrhnout
podnikovou dopravu zaméstnancti vybrané nevyrobni spolecnosti.

ZlepSeni podnikové dopravy zameéstnancii vybrané spoleCnosti muze pfispét ke
zvyseni spokojenosti zaméstnancu a podpofit kladny a loajalni vztah zaméstnanct k vybrané
spolecnosti. Spole¢nost, ktera svym zaméstnanciim poskytuje patficnou pozornost a stara se
o pracovni podminky nad rdmec bézné péce o zaméstnance, je bezpochyby zaméstnavatelem,

jehoz dobré jméno a povéest budou zaméstnanci radi predavat.
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1 TEORETICKE VYMEZENI ZKOUMANE
PROBLEMATIKY

V teoretické Casti diplomové prace je tfeba vymezit zakladni pojmy a nastroje, které
budou pouzity v nasledujicich kapitolach. Navéazat tyto jednotlivé ndstroje do logického
kontextu a prokazat, ze pouZité nastroje jsou pro danou problematiku relevantni.

Podnikovou dopravu lze chapat jako benefit, ktery chce spolecnost poskytnout svym
zaméstnancim nad ramec mzdového ohodnoceni. Lze ji zaradit mezi péci o pracovniky, ktera

je dle Bedrnové a Nového (2007) jednim z faktord, které ovliviiuji spokojenost zaméstnancu.

1.1 Motivace a spokojenost zaméstnanci ve vztahu k pracovnimu vykonu

Motivace vyjadiuje vnitini podnéty, které vedou jedince k urCité Cinnosti, nebo
jednani. Tuto definici uvadi Provaznik a Komarkova (1998). Dle Bedrnové a Nového (2007)
motivace predstavuje sily, které ptisobi na psychiku jedince a smétuji jeho chovani a jednani
uréitym smérem, v tomto sméru ho pak aktivné udrzuji. Autofi dale uvadi, ze tyto sily se
projevuji jako motivované jednéni jedince.

Armstrong (2007) uvadi, ze pro zkoumani procesii motivovani se vyuziva teorie
motivace. Dle autora je jejim cilem vysvétlit, pro¢ se lidé chovaji ur€itym zpisobem. Pokud
se jednd o pracovni motivaci, autor uvadi, Ze se snazi popsat jaké Cinnosti mohou vyvijet
spole¢nosti, aby své zaméstnance povzbudily k uplatnéni jejich schopnosti a podpoftily je
v zacileni jejich usili smérem, ktery podpofii cile spolecnosti a zarovent uspokoji potieby
kazdého zaméstnance. Autor dale uvadi, Ze pracovni motivace se také zabyvéa spokojenosti
s praci a faktory, které spokojenost ovliviiuji a také jejich vlivem na pracovni vykon.

Motivaci a jeji plisobeni Ize dle Bedrnové a Nového (2007) a také dle Arnolda (2007)
rozdélit do tii smér, respektive ma tii slozky:

e smér,
e intenzitu (Gsili),
e vytrvalost.

Jak uvadi Arnold (2007), slozka sméru ukazuje, ze je ¢lovék motivovan uritym
smérem a od jinych sméra se odvraci. Smér tedy ukazuje, o co se jedinec snazi. Bedrnova
a Novy (2007) uvadi, ze usili pfedstavuje jak moc se jedinec snazi, je to sila, intenzita snahy
o dosazeni pozadovaného cile, ktery definuje smér. Dle Arnolda (2007) vytrvalost ukazuje
schopnost osoby piekonavat vnitini i vnéjsi prekazky a udrzet motivaci. Vyjadiuje dobu, po

kterou se osoba snazi, jak uvadi Bedrnova a Novy (2007).
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Armstrong a Taylor (2015) uvadi rozdéleni motivace na vnitini a vngjsi. Toto
rozdéleni uvedl Frederick Herzberg v roce 1971. Autofi uvadi, ze vnitini motivaci si vytvareji
sami jedinci, ovliviiuje jejich chovani a vymezuje smér jejich ¢innosti. Mezi faktory, které
ovlivituji vnitini motivaci, patéi dle Armstronga a Taylora (2015) odpovédnost, autonomie,
ptilezitosti k rozvoji dovednosti a schopnosti jedince, kariérni rst. Autofi dale tvrdi, Ze
faktory, které ¢loveéka ovliviiuji z vnéjSiho prostredi, plisobi na motivaci vnéjsi. U pracovni
motivace patii podle autorti do vnéjsich faktortt motivace odmeény, pochvaly, tresty, chovani

manazera apod.

1.2 Pracovni spokojenost

Armstrong a Taylor (2015) uvadi, ze spokojenost s praci se Gizce tyka postoju a vztahu
lidi k praci, jejich ofekavani a pocitd. Spokojenost jedinct zéavisi predev§im na osobnich
potiebach. Pro zvyseni pracovni spokojenosti mize podnik implementovat nékteré faktory,
které dle autord maji na spokojenost vliv. Podle autorti to je spravedlivy systém odménovani
pracovnikil, vy$$i mzda, pfilezitost k povySeni, socidlni integrace, zadavani rozmanitych
a zajimavych ukoll jednotlivym pracovnikiim a dalsi.

Kocidnova (2010) uvadi, ze vymezeni pracovni spokojenosti zavisi na uspokojovani
potieb pracovnikll a souvisi s postoji k praci. Pojmy pracovni spokojenost a pracovni postoje
byvaji podle autorky zaménovany a pouzivany jako ekvivalent. Dle autorky v$ak mezi témito
pojmy existuje rozdil. Autorka uvadi, Ze spokojenost je vice proménliva, naopak postoje jsou
silngji zakotvené. Pracovni spokojenost Ize dle B&lohlavka, Kostana a Sulera (2001) vymezit
jako dusledek vytvofeni postojii k organizaci, spolupracovnikiim, nadifizenym, své praci.
Tento postoj je, jak autor uvadi, bud’ motivujici nebo naopak vyvolava jevy negativni, jako
jsou absence a odbyvani prace.

Podobné jako Armstrong a Taylor (2015) i Kocianova (2010) uvadi faktory, které
mohou posilit pracovni spokojenost. Autofi uvadi, ze se jedna 0 Organizacni a personalni
politiku, jasné cile vlastni prace, riiznorodost prace, vétsi autonomii pii praci, prilezitosti pro
vyuziti schopnosti a zkuSenosti, finanéni ohodnoceni, ocenéni préce, spolupraci a mezilidské
vztahy, pracovni prostiedi a jeho bezpecnost apod.

Kocidnova (2010) déle uvadi 1 faktory, které pracovni spokojenost zeslabuji: prevaha
nepiedvidatelnych vlivli na préci, Casovy stres, dlouhodobé pracovni z4téz, nerealné pracovni
naroky, Spatné vztahy mezi spolupracovniky, nedostatek ¢asu na osobni Zivot atd.

Autorka usuzuje, ze pracovni spokojenost nelze piimo ovlivnit, ale 1ze na ni pozitivné

I negativné pusobit. Podniky se tak snaZi pfedev§im stimulovat pracovni vykon, coz uvadi
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Bedrnova s Novym (2007), tedy ovlivnit chovani zaméstnance. Dle autort plati, ze ¢im 1épe
je podniku znam jedinec a jeho vnitini motivace, tim 1épe lze vybrat vhodné stimulacni
prostiedky. Stimulacni prostiedky se dle autort z velké ¢asti shoduji s faktory, které ovliviiuji
pracovni spokojenost. Jako stimuly lze dle Pauknerové (2012) oznacit jakékoli podnéty, které
mohou vyvolat zménu v motivaci ¢lovéka. Autorka sem fadi finanéni odménu, ocenéni
vykonu, pracovni podminky a rezim prace, postaveni mezi zameéstnanci, moznost

samostatného rozhodovani pti praci a také uroven socialnich vyhod.

1.3 Odménovani pracovniki

Koubek (2015) uvadi, ze v modernim pojeti fizeni lidskych zdroji odménovani
nepiedstavuje pouze mzdu nebo plat a dal$i formy penézni odmény. Zahrnuje dalsi aspekty
jako je povyseni, formalni pochvala a uznéani, zaméstnanecké vyhody apod. Autor uvadi, ze
zameéstnanecké vyhody jsou zaméstnavatelem poskytovany nezavisle na pracovnim vykonu
zaméstnance, podminkou je pouze pracovni pomér. Dle autora mohou odmény zahrnout
1 okolnosti, které nejsou samoziejmé. Autor uvadi, Ze se mize jednat napiiklad o vybaveni
kancelafe, zafazeni na urité pracovisté, pridéleni urCitého stroje, kancelat v budové
reditelstvi, vlastni pocitac atd. Témto vySe popsanym odménam se dle Koubka (2015) tika
vngjsi, rozhoduje o nich zaméstnavatel. V fizeni lidskych zdroji se vSak dle autora zacina
vénovat pozornost spiSe vnitinim odménam. Ty nemaji hmotnou podobu a souvisi se
spokojenosti pracovnika s vykonanou praci, s radosti a pocity z odvedené prace, z pocitu
uspesSnosti a uzitecnosti, z neformdlniho uznéani okoli, coz autor uvadi ve své publikaci.
Vnitini odmény zdvisi dle Pilatové (2008) na osobnosti pracovnika a jeho potiebach,
zdjmech, hodnotéach a postojich.

Oba typy odméiovani spolu navzajem uzce souvisi a navzajem se ovliviiuji, jak uvadi
Koubek (2015). Udé€leni odmény zaméstnanci mize piinést 1 vnitini uspokojeni. Spolecnost
tedy dle autora muze ovliviiovat oblast vnitinich odmén, nejlépe dobrou znalosti pracovnika,
ta umozni vytvareni pracovnich ukoll vyzadujicich ty schopnosti, které zaméstnanec ma
a takeé si jich sam na sob¢ vazi.

Sikyt (2014) uvadi, Ze pro ocenéni prace zaméstnanci slouzi riizné mzdové formy.
Autor uvadi, Ze n€kter¢ mzdové formy, jako napiiklad casova mzda (plat) maji nedostatecny
pobidkovy Uc¢inek. Dale autor tvrdi, Ze proto se u praci, kde je kli¢ovy napf. objem produkce
nebo produktivita prace uplatiuji pobidkové ¢i vykonové formy mzdy. Pobidkové formy
mzdy jsou dle Koubka (2015) dodatkem k ¢asové nebo ukolové mzd¢ ¢i platu. Jak autor

uvadi, obvykle jsou pifimo umérné pracovnimu vykonu a maji za ukol posilit vazbu mezi
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vykonem a odménou a tim pracovniky motivovat. Mezi dodatkové slozky mzdy patii podle
Koubka (2015):

e odmeéna za Gsporu Casu,

e prémie,

e 0sobni ohodnoceni,

e podil na vysledcich hospodateni,

e zaméstnanecké akcie,

e pfiplatky,

e odmeéna za zlepSovaci navrhy.

Zaméstnanecké vyhody jak uvadi Urban (2005), jsou odmény, které spolecnost
poskytuje svym zaméstnancim pouze za to, ze jsou jejimi zaméstnanci. Nejsou podle autora
obvykle vdzany na vykon pracovnika. Pokud spolec¢nost chce, aby zaméstnanecké vyhody
m¢ély piiznivy dopad na motivaci zaméstnancu a pfipadné i jejich spokojenost, je dle autora
dalezité se zajimat, které vyhody zaméstnanci preferuji. Autor dale uvadi, ze systém
zaméstnaneckych vyhod je pro spolecnosti 1 pro pracovniky vyhodny z riiznych divodi.
Koubek (2015) uvadi jako hlavni divody zejména neustdle vzrhstajici podil téchto
zaméstnaneckych vyhod na celkovych odménach u nés i ve svété, nové potieby zaméstnanct,
kter¢ pomohou uspokojit zaméstnanecké vyhody a mohou byt motivyjici. Systém
zaméstnaneckych vyhod dle autora napomaha ucelngji vynakladat prostiedky a diky tomu
roz§ifovat Skalu zamé&stnaneckych vyhod. Jako nevyhodu autor vidi administrativni naro¢nost
a pokud se jedna o volitelny systém vyhod, tedy Ze zaméstnanci si sami mohou zvolit
benefity, které preferuji, mize dojit k nespokojenosti v ¢ase, nebot’ vybér nemohou pribeézné

ménit dle potieby.

1.4 Analyza spokojenosti zaméstnancu

Pokud chce spole¢nost provést zmény v odménovani pracovnikli je potieba nejprve
provést analyzu stavajiciho stavu spokojenosti zaméstnancli ve spolecnosti, tento postup je
logicky a uvadi ho i Bedrnova s Novym (2007). Dle autort se v personalistice pro zjistovani
nazoru zameéstnanci nejcastéji pouziva rozhovor standardizovany ¢i nestandardizovany nebo
dotaznikové Setfeni. Dle Pavlici (2000) je dulezité si stanovit proménné, kterou jsou pro dany
vyzkum dutlezité, a z nich vychazet pifi sestavovani dotaznikl. Autor déale uvadi, Ze pro
formulaci otazek jsou pak pouzity pravé tyto nadefinované proménné. Rezankova (2010) ve
své publikaci uvadi, Ze formulace cili dotaznikii ¢i rozhovoru by méla predchazet kazdému

Setfeni a v nékterych ptipadech je potieba zjistit, zda jsou pozadované informace zjistitelné.
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K tomu se podle autorky ¢asto vyuziva pilotni studie, kterd spociva v nestandardizovaném
rozhovoru s mensim vzorkem respondentt.

Samotna formulace jednotlivych otazek ma dle autorky velky vliv na pochopeni
otazek a je fazena spise do oblasti psychologie. Autorka dale tvrdi, ze pro vypovidaci hodnotu
dotaznikového Setfeni i pro ziskani udaji, které co nejvice odpovidaji realité, je dilezité
spravné stanovit $kaly odpovédi. Rezankova (2010) déli skaly na:

e nominalni,
e ordinalni,
e  kvantitativni.

Nominalni $kéla je podle Rezankové (2010) takova $kala odpovédi, u které nelze
stanovit vyznamnéjsi variantu. Coz dle autorky znamend, ze vSechny varianty jsou si rovny
a jsou poskladany v logickém sledu, pokud by se potadi zménilo, nijak se nezméni jejich
vyznam. Ordinalni §kaly podle tvrzeni autorky oznacuji uroven, mize to byt uroven vzdélani,
spokojenosti apod. Autorka tvrdi, ze kvantitativni neboli Ciselna Skala se Casto vyuziva
u otevienych otdzek. Poté je podle autorky mozné porovndvat respondenty mezi sebou.
Naptiklad jejich ve€k, vahu nebo pocet déti. Podobné tyto $kdly definuje i Machkova (2006),
ktera dale uvadi, Ze pfi hodnoceni se ¢asto vyuZzivaji bodovaci ¢i zndmkovaci skaly. Pfi tomto
zpusobu odpovidani je dle Machkové (2006) tfeba zvazit, zda nejlepSimu ohodnoceni dat
uplnost 1ze podle autorky ptidat i slovni hodnoceni.

Pokud jsou jiz k dispozici vyplnéné dotazniky, je dilezité z informaci vytvofit datovy
soubor, tento postup uvadi Rezankova (2010). V piipadé, Ze se data nezaznamenavaji piimo
do pocitace, je podle autorky potieba informace prevést do elektronické podoby, aby s nimi
bylo mozné pracovat. Podle Pavlici (2000) je dilezité vytvofit prehledny systém a odpovédi
prevést do statisticky pochopitelnych znakl. Nejcastéji se podle autora k tomuto ucelu
pouzivaji tabulky ve statistickém ptipadné tabulkovém procesoru. Cilem pfevodu do
elektronické podoby je dle autora zjistit hodnotu statistického znaku jako odpovédi na danou
otazku.

Statisticky znak se déli obdobn¢ jako skaly odpovédi. Hindls (2007) uvadi zakladni
rozdéleni na kvalitativni a kvantitativni znaky. Kvalitativni znaky lze podle autora d¢lit na
nominalni a pofadové neboli ordinalni. Autor definuje nominalni znaky jako vzajemn¢ se
vyluéuji. Naproti tomu u pofadovych znaku 1ze dle autora ur¢it pofadi jednotlivych jednotek,
nelze vsak vyjadrit, 0 kolik nebo kolikrat je jeden znak vys nez druhy. U kvantitativnich

znakl rozliSujeme podle Soucka (2008) znaky spojité, které mohou nabyvat libovolnych ¢isel
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v urcitém intervalu. Nespojité znaky podle autora nabyvaji urcitych ciselnych hodnot
pfedevsim z oblasti redlnych ¢isel. Spojitym znakem miize byt podle Soucka (2008) napiiklad
obrat spole¢nosti, prutok vody ¢i spotieba elektrické energie. Nespojitymi znaky lze dle
autora nazvat pocet zaméstnanci, pocet zmetkovych vyrobki v sérii apod.

Soucek (2006, 2008) ve svych publikacich stejn¢ jako Hindls (2007) definuji, Ze
zakladnim prvkem pro statistické zkoumani je statistickd jednotka. Statistickymi jednotkami
dle autord mohou byt osoby, provozy, podniky apod. Jak autofi uvadi, vlastnosti statistickych
jednotek vyjadiuji statistické znaky. Dale dle autort je statistickym souborem nazyvéana
mnozina vsech statistickych jednotek. Pokud je tento soubor souborem vsech jednotek, které
jsou predmétem sledovani, a ktery je predmétem analyzy, nazyvame ho podle autord
zakladnim souborem. Rozsah zakladniho souboru muze byt podle Hindlse (2007) kone¢ny
i nekone¢ny. Z divodu velkého rozsahu zakladniho souboru se podle Soucka (2006, 2008)
Casto provadi vybérové Setfeni, kdy je pouzit pouze vybérovy soubor, ktery slouzi
k vyvozovani tsudkll o zdkladnim souboru.

Statistické zjiStovani slouzi dle Soucka (2008) pro ziskdni potiebnych statistickych
udaju o statistickych znacich. Toto zjiStovani je moZné provést mnoha zplisoby. Jak uvadi
také Hindls (2007), nejcastéji se vyuziva pozorovani, dotazovani, vykaznictvi, soupisy i
znalecké odhady. Pfi organizaci statistického zjisSt'ovani je nutné obsahnout prostorové, vécné
a Casové vymezeni, toto vymezeni uvadi i Neubauer, Sedlacik a Kitiz (2012). Prostorové
vymezeni se podle Neubauera, Sedlacika a Kiize (2012) tyka stanoveni okruhu zaméstnanct,
podniki, které budou z prostorového hlediska zatazeny do Setfeni. Vécné vymezeni musi
podle autorti definovat, jaké charakteristické znaky musi napiiklad zaméstnanec nebo podnik
spliiovat, aby byl zafazen do zjistovani. Casové vymezeni, jak uvadi autofi ve své publikaci,
vyjadfuje casovy interval nebo rozhodny casovy okamzik, ke kterému budou tudaje

vztahovany.

1.5 Efektivita zaméstnaneckych vyhod

Jiz bylo uvedeno n¢kolik autorii, kteti se shoduji na benefitech a vyhodach, jez
spolecnosti poskytuji svym zaméstnancim se zamérem pusobit na jejich spokojenost
a motivaci, tim zvysit a zkvalitnit jejich pracovni vykon. Kocidnova (2010), Armstrong
(2015) 1 Koubek (2015) uvadi velmi obdobné vyhody a slozky mzdy, které by mély vést ke
zvyseni spokojenosti zaméstnanct a ke snizeni jejich fluktuace.

Stejny postoj zaujima ve svém clanku i1 Urban (2005), ktery tvrdi, ze vyznam

zaméstnaneckych vyhod jako soucasti odménovani roste. Divodem pro poskytovani vyhod je
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podle autora pfedevS$im snaha o ziskani a udrzeni kvalitnich zaméstnancl, podpoieni
pozitivniho vztahu k zaméstnavateli a tim jeho konkurenceschopnosti na trhu prace, ktera
muze zaméstnavateli usnadnit nadbor novych pracovnikl, =zajistit loajalitu, ztotoznéni
s organizaci apod. Dale vSak uvadi, ze zaméstnanecké vyhody mohou mit i tskali. Autor tato
uskali spatfuje predevS§im v tom, Zze vyhody nemusi pfinést piimy motivacni vyznam
a nebudou mit bezprostfedni vliv na vykon pracovnika. Zameéstnanci dle autora vyhody casto
chapou jako sviij narok a ptirozenou soucast pracovniho vztahu a ne jako nadstandardni péci,
pokud jsou nékteré vyhody zavedeny, je velmi obtizné je zruSit. V piipadé ploSného
poskytovani vyhod (pfedevSim ve velkych spole¢nostech) mize byt systém nepruzny
a nevyhovujici pro vSechny zaméstnance spole¢nosti.

Pozdnicek (2016) ve svém clanku uvadi, Ze pfi soucCasné situaci na trhu chybi
spole¢nostem kvalifikovani pracovnici a je nutné si udrzet své stavajici zaméstnance, ale také
privést dalsi. Dle autora na otazku jak si zaméstnance udrzet existuje fada pohledl. Ve svém
clanku se zabyva dvéma prioritnimi hodnotami, které zameéstnanci vnimaji nejvice. Dle
autorova nazoru, pokud chce spolecnost ziskat zplsobilé¢ zaméstnance, je pro ni dilezité tyto
zaméstnance "vychovat". Pro kompletnost zaméstnance je nutné splnit dle autora tyto
podminky - zaprvé naucit a natrénovat, za druhé motivovat k vynalozeni Usili pro pouZiti
naucen¢ho a za tfeti vytvofit podminky ze strany zaméstnavatele. Pravé na posledni
podminku se dle autora ¢asto zapomind a pro jeji zvladnuti je dilezité spravné pracovat se
systémem hodnoceni a ohodnoceni zaméstnanctl.

Jako prvni prioritné vnimanou hodnotou je dle autora spravedlivy systém hodnoceni
zameéstnancl. Jako dilezity uvadi systém hodnoceni i Dankova (2017), ktera tvrdi, ze vyse
platu témét nesouvisi s uspokojenim z prace. Uvadi, Ze loajalita a angaZovanost nejvice
souvisi s moznosti vyjadfit svlij ndzor, kterému bude vedouci naslouchat, dale s poskytovanim
konkrétni zpétné vazby od nadfizen¢ho a také na pfistupu vedouciho. O dileZitosti
hodnoticiho procesu mluvi i Pozdnicek (2006), ktery tvrdi, ze sebehodnoceni a hodnotici
rozhovor mezi vedoucim a zaméstnancem pomaha pii hledani piilezitosti k rozvoji, osobnimu
1 odbornému rustu a zaroven dava prostor k feSeni vzniklych problému a nedostatkd.

Druhou vyraznou hodnotou je dle Pozdnicka (2006) spravedlivy systém odménovani
za odvedenou praci. Zmifuje, ze se nemusi jednat jen o penize, ale také systém benefitt,
vyhod, podpory v rozvoji a firemni hodnoty. Autor uvadi, ze firemni kultura, mezilidské
vztahy, péfe o zdravi a bezpecnost zaméstnancli jsou hodnoty, které by mél zaméstnavatel
budovat systematicky. Dankova (2017) uvadi, ze pokud spolecnosti chtéji své zaméstnance

udrzet, mély by se zaméstnanctim vénovat, poskytovat jim zpétnou vazbu, naslouchat jejich
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nazorum a uplatiiovat jejich podnéty v praxi. Az poté zavést systém, ktery bude individudlni
a bude umoznovat feSit problémy zaméstnancii zvlast, k tomu je dle autorky potieba

realizovat zaméstnanecky priuzkum.

1.6 Charakteristika uloh okruZnich jizd
Pii sestavovani tras vozidel, které se dle Sirokého a Slivon& (2010) nazyvéa Glohou
okruznich jizd, se jedna o pfedevsim o operativni rozhodovani. Dale autofi uvadi, Ze okruzni
jizdy je tfeba fesit dle aktudlnich objednavek zdkaznikl a to ve velmi kratké dobé, aby reakce
na objednavky byla rychla. Pfi rozhodovani o okruznich jizdach lze dle autorti pouzit fadu
kritérii, které vymezuji konkrétni kone¢nou podobu dané tlohy. Autofi uvadi naptiklad tato
kritéria:
e Cas uspokojovani zdkaznikl - 1ze ho urcit Casovymi okny, pevné, nebo ho neurcovat

vubec,

pocet dep - mlize byt stanoveno jedno nebo vice dep,
e typ vozového parku - pouzivéa se homogenni ¢i heterogenni vozovy park,
e povaha pozadavkl - deterministické, stochastické pozadavky,
e typ operace provadéné u zakaznika - zda se jedna o nakladku, vykladku, oboji apod.

Dle Sirokého a Silvon& (2010) existuji zakladni varianty tloh okruznich jizd, které se
odrazi od uvedenych podminek.

Kapacitné omezena uloha okruznich jizd - pro verbalni formulaci autofi pouZzivaji
ptiklad, kde je dano stfedisko (S), mnozina zakaznikt (J), jsou znamy vzdalenosti (d;j) mezi
uvazovanymi zakazniky a depem na dopravni siti. Dale autofi uvadi podminky jako denni
pozadavky zakaznika (b;), mnozinu vozidel (R), ktera je potieba k obsluze zdkazniki,
a kapacitu téchto vozidel (K. Dalsimi podminkami je zptisob jizdy vozidel, autofi uvadi, ze
kazdé vozidlo musi z depa vyjet a opét se do néj vratit, kazdé vozidlo 1ze pouzit prave jednou
a kazdy zakaznik musi byt obslouzen pouze jedinou jizdou vozidla. Mnozina tras vozidel by
dle autori méla byt navrzena tak, aby celkova délka okruznich jizd byla minimalni.
Matematicky model dle Sirokého a Slivoné (2010) vypada nasledovng, v rovnici (1) je
potieba tento sou¢in minimalizovat.

zzzdij Xijr (1)
TER i€] jEJ
za podminek

szijr =1 proj €] (2)

TER i€]
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ZXU’T =Zinr pTOj € ] Usr R (3)

€] i€]

Zbizxifr < K, pror €R 4)
j€J ieJ

szijrS |S| — pror € R,S € J,|S| = 2 (5)
jES i€S

xijre{o:l} pror € R,i € JUSs,jJE J U Ss,i #] (6)

Aby bylo mozné tento model pouzit musi byt dle autori zavedeny proménné
Xijr € {0,1} pro kazdé vozidlo, které nalezi r € R a kazdou dvojici objekti (i, j), modeluje
rozhodnuti, jestli vozidlo r pojede od objektu i k objektu j, kdy v tomto piipade se X = 1,
nebo nikoli a X = 0.

Pti zavedeni proménnych v matematickém modelu dle autorii plati, ze icelova funkce
(1) vyjadiuje celkovou najetou vzdalenost. Jak autofi uvadi, uvedené podminky zabezpecuji,
ze kazdy zékaznik bude obslouzen pravé jednou (2), dale ze kazdé vozidlo, které do uzlu
j vjede, z n¢ho taktéz vyjede (3). Podminka (4) vyjadiuje, Ze nebude ptresahnuta kapacita
ptifazené¢ho vozidla r. Podminka (5) je dle autort tzv. anticyklici podminkou, jez zabezpecuje,
aby trasa vozidla byla tvofena sledem objekti, pficemz plati, Ze se Zadny z nich neopakuje
a trasa prochazi mistem skladu s. Takovychto podminek mize byt dle autord velké mnozstvi
a podminka musi byt dle n¢j napsana pro kazdou vlastni podmnozinu mnoziny zakaznika
mimo podmnoziny jednoprvkové.

Jako dal§i typ tlohy okruZnich jizd Siroky a Slivoné (2010) uvadi naptiklad tlohu

okruZnich jizd s casovymi okny, Glohu se sou¢asnym svozem 1 rozvozem a Ulohu s vice depy.

1.7 Teoretické vymezeni primarniho vyzkumu

Primérni vyzkum, jak uvadi Tahal (2015), je vyzkum, jez se zaklddd na tzv.
primarnich datech. Primarni data jsou takova data, ktera v dané podob¢ diive neexistovala.
Autor uvadi, ze primarnimi daty jsou veSkeré informace, které jsou pofizeny za ucelem
konkrétniho provadéného vyzkumu. Autor dale uvadi, Ze data lze ziskat n¢kolika zakladnimi
zpusoby jako je dotazovani, pozorovani, experiment nebo rozhovor pii kvalitativnim
vyzkumu. At jsou informace ziskany jakymkoli zplisobem, dle autora je dulezité, Ze jsou
potizeny pro konkrétni vyzkum za ti¢elem konkrétni analyzy.

Jednou z nejcastéjSich metod sbéru dat je dotazovani. Hague a Jungmann (2003) uvadi
ve své¢ publikaci tuto metodu jako metodu kvantitativniho vyzkumu, jejimz cilem je

standardizace odpovédi respondentl. Stejné€ jako Tahal (2015) uvadi, ze klicové je dotaznik
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spravné stylizovat. Dle autorti je pfedevSim nutné, aby respondent otazkdm porozumél
a otazky mu nebyly nepfijemné. Tahal (2015) déle uvadi, ze pro ziskani co nejkvalitnéjSich
informaci je dulezitd délka a Clenéni dotazniku. Dle autora je pfinosn¢jsi méfit délku
dotazniku nikoli poctem otazek, ale Casem, ktery jeho vyplnéni respondentim zabere. Dale
autor uvadi, ze v praxi se za idealni dobu povazuje rozmezi 10 - 15 minut.

Typy otazek, které 1ze v dotazniku pouzit, uvadi Tahal (2015) jako oteviené otazky,
které maji vyhodu v tom, Ze respondent neni limitovan variantami odpovédi, ale je narocné
nasledné vyhodnocovani odpovédi. DalSim typem jsou pak uzaviené otazky, u nichz autor
uvadi nékolik druht.. Jedna se o vybér z variant a vybér ze Skaly. U vybéru variant
respondenti vybiraji z moznych variant odpovédi. Zde je mozné dle autora pouzit bud’
moznost vybéru pouze jedné odpovédi, nebo povolit vyber vice odpovédi. Pti vyberu ze Skaly
respondent vyjadfuje miru souhlasu s ur€itym tvrzenim. Autor uvadi, Ze je mozné pouzit

Ciselné i slovni skaly.

1.8 Zpracovani statistickych adaji

Dle Hindlse (2017) je vysledkem statistického Setfeni, at’ uz pomoci dotaznik nebo
jinych metod, zna¢né mnozstvi tidaji. Tyto tdaje je dle autora potfeba uspotadat a shrnout.
Jak autor uvadi, pro roz€lenéni je dulezité fidit se ur€itymi pravidly. Jako prvni krok uvadi
Soucek (2008) uttidéni statistickych jednotek do stejnorodych skupin z hlediska tfidiciho
znaku, skupiny jsou pfedem stanoveny a odlisuji se tfidicim znakem. Podle autora to mize
byt naptiklad veék, stupen kvalifikace, misto bydlisté apod. Ttidici znak ¢1 znaky se voli dle
autora podle tucelu tfidéni, tfidéni muize byt jednostupiiové nebo vicestupiiové.
O jednostupnovém tfidéni lze podle Neubauera, Sedlacika a K¥ize (2012) hovotit pokud je
tfidéni provaddéno pouze podle obmén jednoho statistického znaku, tedy podle jedné
vlastnosti. Podle Neubauera (2012) se vicestupniové téidéni provadi podle vice statistickych
znaki najednou. Pii statistickém zpracovani se dle autora vypodcitavaji statistické
charakteristiky, vysledné udaje se zndzornuji pomoci grafli. Nez je statistické zpracovani
provedeno, je podle autora potieba provést kontrolu materialu, ktery je k dispozici. Tato
kontrola je dvoji: formalni a logicka. Formalni kontrola, jak uvadi Kozel, Mynaiova
a Svobodova (2011), pfezkoumava spravnost pocetnich ukonti a byva Casto soucasti
pocitacovych programii, které statisticka data zpracovavaji. Logicka kontrola spociva podle
autora v posouzeni, zda vysledky odpovidaji logicky moznym mezim. Chyby zjisténé pfi
logické kontrole mohou byt podle autorovy knihy imysiné (snaha o ziskani vyhody) nebo

netumyslné (vznikaji z nedbalosti nebo neznalosti metodiky).
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1.8.1 Rozdéleni ¢etnosti

Soucek (2008) uvadi, ze pti jednostupnovém tfidéni je pouzivano tfidéni usporadanim
udajii o stanoveném kvantitativnim znaku do rostouci posloupnosti. Ke kazdé varianté
sledovaného znaku jsou podle Soucka (2008) pfifazeny pocty prislusSnych statistickych
jednotek. Tyto jednotky se nazyvaji ¢etnostmi. Pro pfehlednost se Casto zpracovava tabulka
rozdéleni Getnosti, piipadné graf rozdéleni Getnosti, jak uvadi Rezankova (2010). V této
tabulce/grafu je vidét pocet vyskytu jednotlivych variant znaku v souboru. V takovém piipadé
se podle Chraska (2007) jedna o absolutni ¢etnost. Dale, jak uvadi i Budikova, Kralova
a Maro§ (2010), je mozné uvadét Cetnost relativni, ktera vyjadiuje podil poc¢tu vysledki
varianty daného sledovaného znaku na celkovém souboru. Autofi uvadi, Ze pokud jsou tyto
hodnoty vynasobeny stem, je relativni ¢etnost vyjadiena v procentech. Pfi praci s ordinalnimi
¢1 kvantitativnimi proménnymi ma dle autord smysl vypocitat i kumulativni relativni,
piipadné absolutni ¢etnost. Vypocet se dle publikace autorti provede postupnym nacitanim
¢etnosti po sob¢ nasledujicich trid.

Pokud se pracuje s nespojitym statistickym znakem, ktery ma velky pocet obmén,
nebo pokud se jedna o spojity statisticky znak, pak by podle Neubauera, Sedladika a Kiize
(2012) tabulka rozdéleni Cetnosti nepiinesla pozadovanou pichlednost. V takovém piipadé se

dle autora pouzivaji intervaly hodnot namisto obmén ¢iselnych hodnot.

1.8.2 Grafické znazornéni rozdéleni cetnosti

Grafické zobrazeni je dalsi formou zobrazovani statistickych udajti, dava prehlednou
a rychlou pfedstavu o analyzovanych jevech. Z hlediska konstrukce Ize dle Armstronga
a Taylora (2015) grafy rozdélit do riznych skupin:

e spojnicové a sloupkové grafy,
e bodové grafy,
e vysecCove grafy.

Jako spojnicovy graf se podle Hindlse (2007) nejcastéji uziva polygon cCetnosti.
Sestavuje se v pravouhlém soufadnicovém systému. Podle autora osa x vyjadiuje obmény
statistického znaku, osa y vyjadiuje Cetnost. U polygonu je dle autora diilezity vrchol grafu,
nebot’ se nachazi u obmény statistického znaku s nejvyssi Cetnosti. Je to nejcastéjsi obmeéna
proménné, ktera se podle autora nazyva modus. Dulezity je podle Hindlse (2007) i celkovy
tvar grafu. Podle poc¢tu vrcholi mohou podle autora vzniknout jednovrcholova rozdéleni
Cetnosti, tzv. unimodalni nebo vicevrcholové rozd¢€leni, také multimodalni. Vicevrcholova

rozdéleni jsou podle autora nejCastéji bimodalni — se dvéma vrcholy. Pro zndzornéni
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intervalového rozdé€leni Cetnosti se dle Peck a Devora (2012) pouziva histogram. Podle autora
se jedna o sloupcovy graf, na ose x je zékladna tvotfena Sitkou intervalu, na ose y se vynasi
velikost Cetnosti.

O bodovém grafu Soucek (2006) uvadi, ze umistuje body v soufadnicové soustave,
znazornuje zavislost mezi dvéma kvantitativnimi znaky nebo prubéh casové fady. Osa x se
dle autora pouziva pro stupnici hodnoty znaku, tedy pro nezavislou proménnou. Na svislou
osu y se podle autora vynasi hodnoty zavislé proménné. Bodové grafy se vyuzivaji piedev§im
pii regresni a korela¢ni analyze, jak uvadi Soucek (2006).

Vysecové grafy se podle Hindlse (2007) hojné vyuzivaji pro zobrazeni struktury
jednotlivych variant statistického znaku. Vyse¢ kruhu podle autora znazoriiuje relativni
Cetnost. Autor uvadi, Ze dfive bylo nutné rozkladat stfedovy thel umérné k podilu
jednotlivych ¢asti jevu. V soucasnosti podle autora vétSinou postaci zadat Cetnosti do
prislusného programu. Pro sestaveni vyseCového grafu se podle autora nejcastéji pouzivaji

relativni Cetnost vyjadiena v procentech.

1.8.3 Kvantily

Dle Hindlse (2007) a Soucka (2006) je to hodnota proménné, ktera rozdéluje soubor
hodnot statistického znaku na podil jednotek, které jsou mensi neZ tato hodnota a vétsi nez
tato hodnota (mohou byt 1 stejné jako zvolena hodnota). Podle toho na kolik ¢asti je soubor
hodnot rozdé€len se podle Soucka (2006) rozliSuji kvartily (rozd€luji fadu hodnot na Ctyii
stejné Casti), decily (rozdé€leni uspotadané fady na deset Casti), centily, kterym se Castéji fika
percentily (uspofadana fada hodnot je rozdélena na 100 stejnych casti). NejpouzivanéjSim
kvantilem je podle autord median, ten vyjadiuje v uspofadaném souboru variant statistického
znaku prostfedni hodnotu. Vypovidaci hodnota medianu je dle autort podobné aritmetickému
praméru. Pokud je rozsah souboru sudy, vyjdou podle Soucka (2006) jako median dvé
hodnoty, ze kterych se z pravidla vypocte prumér. Pouziti medianu je podle autora vhodnéjsi,
pokud v souboru existuji extrémni hodnoty, které by zkreslily vypovidaci schopnost

aritmetického priameéru.

1.9 Shrnuti teoretického vymezeni

Dle udajii Ceského statistického tfadu (2016) v Ceské republice od roku 2013
kontinudlné¢ klesd nezaméstnanost a nyni se nachazi prozatim na nejniZ§i hranici.
Spole¢nostem chybi kvalitni pracovnici a je pro né stale sloZzitéjsi je najit, tento fakt uvadi
1 Kfecek (2018) ve svém clanku. Uvadi, Ze klicova zacind byt schopnost si své stavajici

kvalitni zaméstnance udrzet, protoze by bylo velmi t¢zké za né nalézt kvalitni nahradu.
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Spokojenost a udrzeni motivace zameéstnanci jSOU pro spolecnosti velmi dulezité také
z divodu naboru novych zaméstnancti, coz zminuje i Urban (2005). Dale uvadi, Ze to, jak je
spolecnost prezentovdna svymi zaméstnanci, muze ovlivnit jeji postaveni na trhu prace,
konkurenceschopnost a vnimani potencialnich zaméstnanct. Pro zachovani prosperity
spolecnosti se dle autora stava dilezitym zjistit a spravné interpretovat potieby zaméstnanc,
jejich spokojenost ¢i nespokojenost s uréitymi faktory v pracovnim procesu a tyto informace
spravné vyuzit pii personalistickych zménach, které by mély spokojenost a motivaci
zaméstnanct udrzovat ptipadné i zvySovat.

V prvni kapitole byly vymezeny zdkladni principy fungovani lidské motivace ve
vztahu k praci, faktory které motivaci i pracovni spokojenosti vice ¢i méné ovliviuji
a moznosti, které se spolecnostem pro stimulaci pracovniho vykonu jejich zaméstnanct
nabizi. Pokud chce spole¢nost dosahnout posunu v oblasti motivace a spokojenosti
zameéstnanct, je prvnim krokem zjisténi stavajiciho stavu. Tedy na jaké urovni se soucasna
spokojenost zaméstnancll nachézi ve vztahu k odménovani, systému benefitl ¢i seberealizaci.
Analyza téchto 0dajlii je pocateCnim bodem pro zjiSténi nedostatkl ale 1 Gspéchd, kterych
spole¢nost v tomto ohledu dosdhla. Sebrané udaje se potieba spravné vyhodnotit a na zakladé
zjisténi udé€lat odpovidajici zavery a ptipadné zmeény, které by méli stavajici stav zlepsit.

U prace se zaméstnanci je dulezité si uvédomovat jejich individualitu a snazit se
jakykoli systém benefiti a celkové odménovani témto rozdilnostem co nejvice piizplsobit,
aby méli zaméstnanci pocit, Ze se o né¢ zaméstnavatel stard a uvédomuje si jejich rozdilné
potieby. Tento ndzor sdili 1 Dankova (2017) ve svém clanku. Pro spolecnosti je klicové,
zjisStovat nazory jejich zaméstnanct, aktualizovat tyto udaje, analyzovat chovani konkurence

a diky tomu poskytovat pracovniklim pruzny systém odménovani a benefiti.
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2 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU POQNIKOVE
DOPRAVY ZAMESTNANCU VYBRANE SPOLECNOSTI

Ve druhé kapitole bude piedstavena vybrand nevyrobni spole¢nost, dale bude
provedena analyza soucasného stavu podnikové dopravy, predevsim zpiisobii dopravy, které
zameéstnanci v souc¢asné dob¢ nejvice vyuzivaji, bude rozebran systém benefiti a nahrad, které
spolecnost svym zaméstnancim v soucasné dobé poskytuje. Déle bude analyzovana
dostupnost podniku vybranymi druhy dopravy. Informace o sou¢asném stavu budou zjistény
pomoci dotaznikového Setfeni a na zakladé internich materidli vybrané spolecnosti, které
byly pro zpracovani této kapitoly poskytnuty. Na zakladé vysledkd dotaznikového Setfeni
bude zjisténo, zda zaméstnanci maji zajem 0 zavedeni autobusové dopravy, ktera by je
ptepravovala do a ze zaméstnani, dale pak jak jsou spokojeni se soucasnou vysi piispévku na

dopravu a jakych benefitt si nejvice ceni.

2.1 Predstaveni spole¢nosti

Vybrana nevyrobni spolecnost se vénuje logistickym c¢innostem na mezindrodni
urovni, poskytuje profesiondlni sluzby zahrnujici vSechny slozky dodavatelského fetézce.
Byla zaloZzena v roce 1955 se zamétenim na letecky primysl. Nyni je predni logistickou
spole¢nosti a tvoii sit’, kterd propojuje Ameriku, Evropu, Vychodni Asii, Japonsko, Jizni Asii
a Oceanii. V Ceské republice vstoupila na trh v roce 2002. Nyni mé na uzemi Ceské republiky
Sest pobocek a jednu ve Slovenské republice. Svym zakaznikim poskytuje sluzby v oblasti
skladovani, dodavek na principu just-in-sequence, crossdockové operace, konsolidaci
a dekonsolidaci zasilek a mnoho dalSich sluzeb véetné zajisténi celniho a dafiového skladu
nebo zjednoduseni celniho fizeni. V oblasti pfepravy zajiStuje pozemni, leteckou 1 ndmoini
piepravu.

Tato diplomova prace fesi pouze jednu vybranou pobo¢ku umisténou v Ceské
republice. Pobocka se nachazi v Koliné v prumyslové zéné v Ovcarech. Dle internich
informaci v této pobocce pracuje 200 zaméstnanci a to 155 délnikt (D), 36 technicko-
hospodatskych pracovnikt (THP) a devét manazeri. Organizacni struktura provozu je
zobrazena na obrazku 1. Spolec¢nost pracuje pro fadu zakaznikl a pro nékteré ziizuje oddélené

provozy s riznymi délkami smén.

24



Administrator (D)

~ — e

Group leader

(THP) Team leader (D)

Team members (D)

——— S I—
—— ——

Team leader (D)

Team members (D)

L N —

Administrator (D)
—_— s N s B
Group leader Team leader (D) Team members (D)

(THP)
——— S —
———— —_—— —_——
Supervisor

warehouse (THP, Team leader (D) Team members (D)

pouze provoz KPL)

Management

— A——
—_—
P Kitter (D)
SMK A KWH —
group leader (THP) N

S —
Team members (D)

L —

Obrazek 1 Organizacni struktura (Interni materialy vybrané nevyrobni spole¢nosti, 2018)

2.2 Analyza systému benefitii a nahrad ve vybrané spolecnosti

Spolecnost poskytuje svym zaméstnancim fadu benefitt a odmén. Dle internich
materiald  spolecnosti vyplaci vérnostni bonus za odpracované roky, pokud se jedna
o délnickou pozici. Dale pak zvlaStni a mimofadné odmény za splnéni mimotadného ukolu,
pii odchodu do dichodu, za kaizeny, k piilezitosti vyro¢i vzniku pracovniho poméru
a odménu za doporuceni nového zaméstnance. Zameéstnanci spole¢nosti dostavaji stravovaci
poukazky za kazdou odpracovanou sménu v minimdlnim rozsahu t#i hodin. VSichni
zamgstnanci spolecnosti, s vyjimkou pracovnikli se sluzebnim vozidlem, které vyuzivaji pro
soukromé ucely, dostavaji ptispévek na dopravu ve vysi 40 K¢ za kazdou odpracovanou
sménu v minimalnim rozsahu tfi hodin. Zaméstnanci na hlavni pracovni pomér ziskaji
Benefity kartu k uctu, na ktery spoleCnost pfispiva nad ramec bézné mési¢ni mzdy
prostfednictvim bodi, kdy jeden bod ma hodnotu 1 K¢&. Tyto body pak mohou zaméstnanci
vyuzit na sportovni aktivity, rekreaci, kulturu apod. Spole¢nost zaméstnancim umoZiluje
vyuzivani zvyhodnéného tarifu od T-Mobile. Dal§im benefitem pro pracovniky spolecnosti je
volno pro otce ve formé jednorazového nebo postupného Cerpani péti pracovnich dnli volna

pfi narozeni ditéte. Od pozice Administrator a vySe mohou zaméstnanci chodit na vyuku
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anglického jazyka. Cilem dotaznikového Setfeni je mimo jiné zjistit, které benefity

zameéstnanci preferuji a které naopak nevnimaji jako oblibené.

2.3 Dotaznikové Setieni

Dotaznikové Setfeni probihalo od listopadu do konce prosince 2017 na vybrané
pobocce v Kolin€. Obsah dotazniku byl feSen v koordinaci s persondlnim oddélenim vybrané
spolecnosti a nasledn¢ upraven po konzultaci s vedoucim prace. Dotaznik obsahoval osm
otazek. Jednalo se o oteviené otazky s moznosti vybéru odpovédi, piipadné vice vyhovujicich
odpovédi. Jedna otazka se tykala sefazeni uvedenych polozek - zaméstnaneckych vyhod od
nejvice preferované po nejméné preferovanou. Vzor dotaznikil je v piiloze A a B. Samotné
rozdavani a sbér dotaznikll ve spole¢nosti zajistovalo personalni oddéleni vybrané pobocky.

Do dotaznikového Setfeni nebyli zafazeni vSichni zaméstnanci spole¢nosti. Pro ucely
diplomové prace byly vynechany skupiny zaméstnancl, které maji zvlastni pracovni
podminky, konkrétné¢ manazeti pobocky, nebot’ maji k dispozici sluzebni automobily, které
mohou vyuzivat 1 pro soukromé Ucely a lze pfedpokladat, Ze by o spole¢nou dopravu do
zaméstnani neméli zajem. Dale byli z dotaznikového Setfeni vynechani zaméstnanci s pruznou
pracovni dobou, coz je dvacet Ctyii zamé&stnanct, kteti maji pevnou ¢ast pracovni doby od
9.00 hod. do 14.00 hod. a zbytek pracovni doby si mohou zvolit dle vlastniho uvazeni.
Spolec¢nost v listopadu roku 2017 zapocala spolupraci s novym klientem, pro kterého zfizuje
oddéleny provoz. V obdobi provadéni dotaznikového Setfeni nebyl tento provoz plné
persondln¢ obsazen ani nemél rozvrzeny smény. Z téchto divodd byl po konzultaci
s personalnim oddélenim spolecnosti z dotaznikového Setfeni vynechan. Navratnost dotaznikli
byla 81 %. Celkem bylo odevzdano 117 vyplnénych dotaznikd, z nichz byly pouzity v§echny
odevzdané dotazniky. Zadny dotaznik nebyl vyfazen pro neuplnost nebo nesrovnalosti
v odpovédich.

Pro zlepseni vypovidaci schopnosti jsou vysledky zpracovany do grafické podoby
a pfevedeny na procenta. Prvni otazka byla zamétena na dobu vykonu prace ve spole¢nosti.
Cilem bylo roz¢lenit zaméstnance a také zjistit, zda si spole¢nost své zaméstnance umi udrzet

alesponi 5 let.
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Obrazek 2 Odpovéd na otazku: Jak dlouho jste ve spole¢nosti zaméstnan/a? (autor)

Odpovédi na prvni otazku znazornéné v obrazku 2 ukazuji, ze vice nez padesat procent
zam¢&stnancli pracuje u spoleCnosti vice nez pét let. Spole¢nost je schopna si vice nez
polovinu zaméstnanci udrzet na dobu delsi nez pét let.

Druhou otazkou bylo zjisténo, v jaké vzdalenosti od pracovisté zameéstnanci bydli, aby

bylo mozné zaméstnance dale rozdélovat a analyzovat.
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Obrazek 3 Odpovéd na otazku: V jaké vzdalenosti od pracovisté bydlite? (autor)

Z obrazku 3 je zfejmé, ze vétsina zaméstnanct bydli v takové vzdalenosti od podniku,
Ktera neumoznuje dopravu pésky. Cyklisticka doprava je mozna, avSak zalezi na osobnich
preferencich kazdého zaméstnance a také na ¢asové naroCnosti piepravy. Z toho vyplyva, ze
pro dopravu do zaméstnani musi VEtSina zameéstnancl spolecnosti vyuzivat motorovych

dopravnich prostredkd.
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Ugelem tieti otazky bylo zjistit, jaky dopravni prostiedek zaméstnanci vyuzivaji pro
dopravu do zaméstnani. Respondenti méli zaskrtnout vSechny zplsoby, které k doprave
bchem roku vyuzivaji.

0,65 %
0,65 %

7,79 %

B autem (fidic¢)

3,90 % ® autem (spolujezdec)

¥ na motorce
B autobusem
= vlakem
= na kole

pesky

Obrazek 4 Odpovéd na otazku: Jak se dopravujete do zaméstnani? (autor)

Na obrazku 4 je vidét, ze 79,22 % zaméstnancli pouziva k dopravé do zameéstnani
automobil, vE&tsi Cast (56,49 %) jezdi jako fidi¢ a 22,73 % jako spolujezdec. Vetejnou dopravu
nevyuzivda mnoho zaméstnancii, pouze 0,65 % vyuziva zelezni¢ni dopravu a autobusovou
7,79 % respondentii. Z tohoto vysledku by se dalo piedbézné usuzovat, Zze autobusové
i vlakové spojeni do mista zamé&stnani neni vyhovujici. Divodem mohou byt jak casové
polohy spoji, tak i celkova kvalita poskytovanych sluzeb. Dostupnost podniku vefejnou
dopravou bude analyzovana v dalsi ¢asti této kapitoly.

Ctvrtou otdzkou bylo zji§téno, jak jsou zaméstnanci spokojeni s vysi prispévku na
dopravu, ktery je spole¢nosti poskytovan ve vysi 40 K¢ za odpracovanou sménu. Z vysledki
vyplynulo, ze 66,67 % zaméstnanct je spokojeno s vysi piispévku. Naproti tomu 33,33 %
zaméstnancu s vysi piispévku spokojeno neni. Nespokojeni zaméstnanci méli uvést ¢astku, se
kterou by byli spokojeni. Nejnizs§i ¢astkou, kterou uvedli, bylo 60 K¢ a nejvyssi 1 000 K¢.
Primér z Castek, které respondenti uvedli, je 123,3 K¢. Median z téchto hodnot je 80 K¢,
pricemz pouziti medianu je vhodnéjsi vzhledem k vyskytu extrémnich hodnot, coz uvadi
i Soucek (20006).

Jako patd byla poloZena otazka, jejimz cilem bylo zjistit, zda maji zamé&stnanci
informace o poskytovani piispévku na dopravu v jinych spole¢nostech a zda je jiz prispévek

na dopravu béznou soucasti mzdy.
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Obrazek 5 Odpovéd’ na otazku: Dostavaji Vasi zndmi pracujici v jiné spolecnosti ptispevek
na dopravu? (autor)

Z obrazku 5 vyplyva fakt, ze vice zaméstnanci tvrdi, Ze jejich znami ptispévek na
dopravu dostavaji, nez ze nedostavaji. Naproti tomu nejvetsi mnozstvi respondentl nevi, zda
jejich znami piispévek dostavaji. Z toho lze usuzovat, ze pro zaméstnance neni toto téma
ptilis podstatné naptiklad proto, ze pfispévek vnimaji jako automatickou soucast svého
mzdového ohodnoceni a nikoli jako benefit navic, na tento problém poukazuje 1 Urban (2005)
ve svém c¢lanku. Je v8ak také mozné, Ze zamé&stnanci se svymi znamymi toto téma nediskutuji.

Sestou otizkou bylo zjisténo, zda by zaméstnanci spole¢nosti pravidelné pouzili
autobus k dopravé do zaméstnani, pokud by stavél v blizkosti jejich bydlisté. Byl stanoven
ptedpoklad, ze prispévek na dopravu, ktery zaméstnanci v soucasnosti pobiraji, by byl
zachovan. Do této otazky byla jako alternativa vybrana autobusova doprava. Hlavnim
divodem je, Ze Zelezni¢ni doprava nevede piimo k sidlu spolecnosti a je nutné ji vyuzit
v kombinaci s autobusovou dopravou. Cimz se snizi komfort pro zaméstnance, nebot’ by
museli pfestupovat. Vhodnou alternativou pro individudlni automobilovou dopravu se tedy

jevi pravé doprava autobusova, kterou neni tfeba kombinovat s dal§imi dopravnimi médy.
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Obrazek 6 Odpoveéd na otazku: Pokud by v blizkosti Vaseho bydlisté stavél autobus, ktery
by Vas odvezl do a ze zamé&stnani, vyuzil/a byste ho k pravidelnym cestam do prace? (autor)

Na obrazku 6 jsou zndzornény odpovédi na uvedenou otazku. Pii souctu respondentt,
ktefi odpovédéli spise ano a rozhodné ano, je to 48,72 %. Soucet odpovédi spise ne
a rozhodné ne dava 51,28 %. Slabé tedy pievladaji odpovédi, pii kterych by zaméstnanci
autobus pro dopravu do zaméstnani pravidelné nevyuzili. Negativni odpovédi prevladaly
0 2,56 %.

Jako posledni otazka, kde méli dotazovani vybirat z nabidky odpovédi, byla otazka,
zda by zaméstnanci dali pfednost autobusové dopravé do zaméstnani pied prispévkem na
dopravu. Pokud by byl zruSen piispévek na dopravu, zna¢né by to ovlivnilo piijmy

zameéstnancl, nebot’ piispévek na dopravu ¢ini nemalou ¢ast jejich piijmu.
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Obrazek 7 Uptednostnil/a byste autobus, ktery by Vas odvezl z mista Vaseho bydlisté do
zamé&stnani a zpét, pred prispévkem na dopravu? (autor)

30



Z obrazku 7 vyplyva, ze 58,12 % dotazovanych by neupiednostnilo autobusovou
dopravu do zaméstnani pred ptispévkem na dopravu. Je to o 16,24 % vice nez kolik procent
respondentli by této moznosti piednost dalo. Je patrné, Ze si zaméstnanci uvédomuji, ze by
odebrani prispévku na dopravu mélo dopad na jejich ¢istou mzdu, a proto by nedali pfednost
moznosti vyuzivat autobusovou dopravu do zaméstnani pied prispévkem na dopravu.

Poslednim bodem dotaznikového Setfeni bylo sefazeni benefitli, které spolecnost
poskytuje. Respondenti méli jednotlivym vyhodam piifadit ¢isla od jedné do Sesti dle
oblibenosti. Jedna byla pro nejvice oblibeny a Sest pro nejméné oblibeny benefit. V tabulce 1
je zaznamenano, jaké potfadi zaméstnanci jednotlivym benefitim pfidé€lili. NejoblibenéjSim
benefitem jsou stravenky. Na spole¢ném patém misté je volno pro otce a vyuka cizich jazykd.
Posledni pak skon¢ila moznost individualni dopravy na oznameni po skonceni odpoledni
smény z prace do mista bydli§t¢ (mimo Kolin). Tato polozka neni pfimou soucasti benefitl
a odmén pro zaméstnance, ale spole¢nost ji zaméstnancim nabizi v pfipadé¢ vyskytu
neoc¢ekavanych udalosti.

Tabulka 1 Pofadi benefitt dle oblibenosti u zaméstnanct

Stravenky 1 [Volno pro otce 5
Ptispévek na dopravu 3 |Individuélni doprava 6
Benefity karta 2

T-Mobile 2 Vyuka cizich jazykt )

Zdroj: autor

2.4 Analyza dostupnosti vybrané spole¢nosti

Spoleénost poskytuje svym zaméstnancim ptispévek na dopravu do zaméstnani, je
tedy dillezité zjistit, jaké alternativy pro dopravu do spolecnosti zaméstnanci v soucasné dobé
maji. Zjisténa bude dostupnost vefejné osobni dopravy Zelezni¢ni a autobusové, dale pak
podminky pro individualni automobilovou dopravu a také dostupnost spole¢nosti pro cyklisty
a chodce. V lednu 2018 byl se zaméstnanci spolecnosti proveden strukturovany rozhovor. Pti
rozhovoru bylo pfitomno celkem 15 zaméstnanci spolecnosti. Tématy, feSenymi pfi
strukturovaném rozhovoru byla predevs§im kvalita méstské hromadné dopravy, kvalita spojeni
na a z jednotlivych smén, moznosti cyklodopravy, pfedevsim jeji bezpecnost. Rozhovor trval

30 minut a byl proveden v soucinnosti s personalnim oddélenim spole¢nosti.

2.4.1 Smény provozi spole¢nosti
Jiz bylo uvedeno, Ze spolecnost spolupracuje s nckolika zdkazniky a prizpisobuje

jejich pozadavkim rozsah a délku smén. Zkratky jednotlivych provozii jsou zkracenymi
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nazvy zékaznikl, s kterymi spolecnost spolupracuje. Po konzultaci s vybranou spolec¢nosti
nebudou tyto zkratky z diivodu moznosti tniku citlivych informaci vysvétleny. Provoz KPL
a KWH za¢ina ranni sménu v 6.00 hod. a kon¢i v 14.25 hod., odpoledni sména je od 15.30
hod. do 23.55 hod. Provoz SMK denni sména je od 6.00 hod. do 14.30 hod. a SMK
nepretrzity provoz probihd denni sména od 6.00 hod. do 18.00 hod. a no¢ni sména od 18.00
hod. do 6.00 hod. Pro ptehlednost jsou smény jednotlivych provozi uvedeny v nasledujici

tabulce ¢. 2.

Tabulka 2 Rozdé€leni smén jednotlivych provozi spoleénosti

Provoz Ranni sména Odpoledni sména
KPL BO A 6:00 - 14:25 15:30 - 23:55
KPL BO B 6:00 - 14:25 15:30 - 23:55
KWH A 6:00 - 14:25 15:30 - 23:55
KWH B 6:00 - 14:25 15:30 - 23:55
SMK denni 6:00 - 14:30 X

SMK nepfetrzity provoz 6:00 - 18:00 18:00 - 6:00

Zdroj: Interni materialy vybrané nevyrobni spole¢nosti (2018)

Pro podrobnéjsi analyzu dostupnosti podniku pro zaméstnance bylo potieba zjistit
mista bydli§té pracovnikd. Tyto informace byly ziskany z internich materialti spole¢nosti.
Vzdalenosti mist bydlisté pracovnikti od pobocky byly zjistény z dotaznikového Setieni, zde
bylo zjisténo minéni zaméstnancti a do jisté miry jejich subjektivni nazor, nebot’ jejich odhad
se mohl od skute¢nosti liSit. Vzdalenosti jednotlivych bydlist od pracovisté budou dale
zjistény s vyuzitim internetovych portald a to v kilometrech, dale bude zjistén dojezdovy Cas.
Oba tyto udaje budou zjiStény s ohledem na jednotlivé druhy dopravy, které mohou

zamé&stnanci pro dopravu na pracovisté vyuZzivat.

2.4.2 Dostupnost individualni automobilovou dopravou

Prvnim krokem podrobnéjsi analyzy bude zjisténi dojezdového ¢asu a také vzdalenosti
v kilometrech pfi pouziti individualni automobilové dopravy. Jednotliva mista bydlist¢ budou
rozdélena dle vzdalenostnich rozmezi, kterd byla pouzita v dotaznikovém Setfeni. Udaje
o vzdalenostech a dojezdovych casech budou zjistény z portalu Mapy.cz, zadana bude

nejrychlejsi cesta.
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Tabulka 3 Bydlist¢ v rozmezi 0-5 km

Vzdz’ulenos’tni Misto Vzdalenost (km) | Dojezdovy ¢as (min)
rozmezi
Bychory 5,0 9
0-5 km Ovcéary 2,6 6
Voléarna 4,1 !

Zdroj: Interni materialy vybrané nevyrobni spole¢nosti (2018), Mapy.cz (2018)

V tabulce 3 jsou uvedena mista bydlisté pracovniki, ktera jsou nejblize mistu vykonu
prace. V poslednim sloupci tabulky 3 je uvedeny dojezdovy €as do pobocky vybrané
spole¢nosti osobnim automobilem. Je ziejmé, ze €as i vzdalenost jsou velmi kratké a neni
bezvyhradné nutné pouzivat K ptepravé do zaméstnani osobni automobil. V letnich mésicich
Ize k piepravé pouzit pfedevs§im jizdni kolo, pfipadné se do zamé&stnani piesunout pésky. Pfi

neptizni pocasi lze vyuzit pfedevsim vefejnou osobni autobusovou dopravu.

Tabulka 4 Bydlisté v rozmezi 6-10 km

Vzdz’llenos,tni Misto Vzdalenost (km) | Dojezdovy ¢as (min)

rozmezi

Bélusice 10,0 15

Dobsice 10,0 12

Domanovice 10,0 14

Kolin 8,4 14

6-10 ki Konarovice 9,0 14

Némcice 7,0 11

Ohate 7,0 11

Polni Chr¢ice 8,0 11

Tti Dvory 10,0 14

Veltruby 6,1 11

Zdroj: Interni materialy vybrané nevyrobni spole¢nosti (2018), Mapy.cz (2018)

Tabulka 4 ukazuje mista ve vzdalenosti 6-10 km od vybrané spolecnosti. | zde jsou
dojezdové vzdalenosti 1 asy nizké a dalo by se uvazovat o vyuziti cyklistické dopravy pro
pravidelné jizdy do zaméstnani. V ptipad¢ vyuZiti jizdnich kol je potfeba zminit sezénnost
a vliv poCasi a individualni preference kazdého zaméstnance. Dale bude nutné zjistit
dostupnost vetejnou dopravou a jeji kvalitu. Dostupnost a kvalita vefejné dopravy miize mit

znaény vliv na vyuzivani individualni automobilové dopravy.
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Tabulka 5 Bydlisté¢ v rozmezi 11-15 km

Vzdalenos’tnl Misto Vzdalenost (km) | Dojezdovy ¢as (min)

rozmezi

Bozec 15,0 23

Cervené Pecky 14,0 21

Hrad¢any 13,0 17

Krakovany 14,0 21
11-15 km

Polepy 11,0 17

Radovesnice 14,0 20

Ratboft 16,0 22

Tynec nad Labem 13,5 21

Zdroj: Interni materialy vybrané nevyrobni spole¢nosti (2018), Mapy.cz (2018)

V paté tabulce jsou zaznamenana mista ve vzdalenosti 11-15 km. Dojezdové casy

z jednotlivych mist se pohybuji kolem dvaceti minut. Toto vzdalenostni rozmezi je na pomezi

vyuziti cyklistické dopravy. Doba piepravy s vyuzitim osobniho automobilu je vSak znacné

krat$i nez pfi vyuziti jizdniho kola.

Tabulka 6 Bydlisté v rozmezi 16-20 km

Vzdalenos,tm Misto Vzdalenost (km) | Dojezdovy ¢as (min)

rozmezi

Dlouhopolsko 16,0 19

Hlizov 19,0 22

Chotouchov 18,0 23

Labské Chréice 17,0 26
16-20 km

LoSany 17,0 24

Meéstec Kralové 19,0 23

Polni Vodérady 20,0 28

Zaborii nad Labem 20,0 26

Zdroj: Interni materialy vybrané nevyrobni spole¢nosti (2018), Mapy.cz (2018)

Tabulka 6 ukazuje mista bydlist' ve vzdalenosti 16-20 km od pobocky spolecnosti.

Dojezdovy cas se pohybuje kolem dvaceti péti minut. Dojezdovy cas pro cyklistickou

dopravu je ptiblizn¢ jedna hodina. Je vSak otazkou, zda dé€lnici, ktefi vykonavaji fyzicky

naro¢nou praci, chtéji absolvovat fyzickou aktivitu i pfi dopravé do a ze zaméstnani.
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Tabulka 7 Bydlisté v rozmezi 21 km a vice

Vzdz’tlenos’tni Misto Vzdalenost (km) | Dojezdovy ¢as (min)
rozmezi
Brezany 21 25
Cerhynky 24 28
Cirkvice 31 39
Cirkvice u KH 23 26
Dolni Bucice - Vrdy 35 35
Golciav Jenikov 45 44
e s 2
Chmelisté 31 39
Chvaletice 23 32
Kraliky 38 39
21 a vice km Kutna Hora 25 29
Lysa nad Labem 49 38
Mancice 22 29
Mrzkovice 64 64
Nové Dvory 21 25
Pecky 28 24
Planany 25 28
Poficany 35 27
Pielou¢ 44 40
Ratenice 27 23
Semin 37 36
Smidary 39 42
Svaty Mikulas 29 32
Svojsice u Kolina 25 31
Tatce 33 31

Zdroj: Interni materialy vybrané nevyrobni spole¢nosti (2018), Mapy.cz (2018)

Posledni kategorii jsou bydliSté v rozmezi 21 km a vice, v této kategorii je zahrnuto

nejvice mist. Tabulka 7 ukazuje, ze ve vzdalenosti 21 km a vice jsou jiz velké vykyvy.

Nejvetsi vzdalenost od podniku je 64 km. Primérnéd vzdalenost je 33,88 km. V této

vzdalenosti od podniku jiz nelze uvazovat o moznosti cyklistické dopravy do zaméstnani,
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nebot’ dojezdové ¢asy znacné prevysuji pouziti individualni automobilové dopravy a jsou pro
zaméstnance nevyhodné, nebot’ by ve vétSing€ piipadi vyrazné prevysovaly jednu hodinu.
V dalsi c¢asti analyzy bude zjisténo, jak kvalitni je v téchto mistech vefejnd doprava a zda
poskytuje konkurenceschopnou sluzbu pro individualni automobilovou dopravu.

Celkove lze dostupnost pobocky spole¢nosti pomoci individualni automobilové
dopravy povazovat za uspokojivou. Spole¢nost ma v blizkosti svého sidla vybudované
nekryté parkovisté, které je zdarma a je vyhrazeno pouze pro pracovniky spolecnosti. Toto
parkovisté je mozné vyuzit i pro parkovani motocykli, které dle vysledkii dotaznikového
Setfeni zaméstnanci k prepravé do zaméstnani také vyuzivaji. Parkovisté je pod dohledem
kamerového systému a je v tésné blizkosti hlavniho vychodu ze spole¢nosti a vratnice, pies

kterou musi vSichni zaméstnanci projit jak pii vstupu tak pii vystupu z arealu spolecnosti.

2.4.3 Dostupnost méstskou hromadnou dopravou

Z dotaznikového Setieni vyplynulo, ze 48,72 % zaméstnanci by mélo zajem
o autobusovou dopravu do zaméstnani za predpokladu, ze by byl zachovan ptispévek na
dopravu. Tito respondenti byli dale analyzovani a bylo zjisténo, v jaké vzdalenosti od sidla
spolecnosti bydli, coz zobrazuje tabulka 8. Nejvétsi zdjem o0 podnikovou autobusovou
dopravu do zaméstnani maji pracovnici, ktefi bydli ve vzdalenosti Sest az deset kilometrti od

svého pracovisté. Dale pak zaméstnanci zijici ve vzdalenosti 11-15 km od podniku.

Tabulka 8 Procentualni podil zaméstnanct dle vzdalenosti od podniku

Vzdalenost od pracovisté | Pofet zaméstnanci (%)
0-5km 5,36 %
6-10 km 35,71 %
11-15 km 23,21 %
16-20 km 16,07 %
21 km a vice 19,64 %

Zdroj: Interni materialy vybrané nevyrobni spole¢nosti (2018)

Dostupnost podniku pomoci méstské hromadné dopravy lze dohledat na webovych
strankach Mé&stského tradu Kolin, pfes odkaz na jizdni fady Idos (2018). Do pramyslové
zony v Ovcarech jezdi pravidelné méstska hromadna doprava, konkrétné autobusova linka
Cislo Sest. Autobusové linka €. 6 stavi na zastavce TPCA v 5.35 hod. a 14.59 hod. ve sméru

z Kolina a ve 14.48 hod. a 00.27 hod. ve sméru do Kolina. V sobotu a v nedéli autobus
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nejezdi. Autobus jede pifes zelezni¢ni stanici Kolin. Autobusové nadrazi je v blizkosti
zelezni¢ni stanice Kolin.

Vsechny provozy spole¢nosti zac¢inaji ranni sménu v 6.00 hod., autobusové spojeni na
ranni sménu lze povazovat za vyhovujici, zaméstnanci maji 23 minut na dochazku do
zamé&stnani a pfipravu na sménu. Na odpoledni sménu KPL a KWH provozu, kterd zac¢ina
v 15.30 hod., Ize jet autobusem ¢. 6, ktery na zastavce TPCA stavi ve 14.59 hod.

Z ranni smény KPL a KWH smérem do Kolina je také vhodna navaznost, zaméstnanci
maji 23 minut na dostaveni se na zastavku. Odpoledni sména KPL a KWH, ktera konci ve
23.55 hod. ma na piesun na zastavku 32 minut, tento ¢as je jiz delsi, ale Ize ho jesté povazovat
za Unosny.

U denni smény SMK, kterd koncéi ve 14.30 hod. lze ptedpokladat, ze autobus
odjizdgjici ze zastavky TPCA ve 14.48 hod. by zamé&stnanci nemuseli stihnout, dals§i autobus
jede za 27 minut v 15.12 hod. Dobu ¢ekani je mozné povazovat za piijatelnou, zaméstnanci
potiebuji dostatek ¢asu na prevléknuti po ukonéeni smény.

U SMK nepfetrzitého provozu, kde no¢ni sména zacina v 18.00 hod., jede autobus
¢. 6 pouze zastavkami Tesco, Na louzi a IR. Zde autobus konc¢i a ¢ekd. Ze zastavky IR
vyjizdi v 17.18 hod. a u TPCA stavi v 17.20 hod., coz poskytuje zaméstnanciim dostatecny
Cas k ptipravé na sménu. U tohoto spojeni mohou nastat komplikace s dopravou z jinych ¢asti
Kolina, pfipadné z nadraZi. Zaméstnanci by museli pfestupovat a vyuZit pro pfepravu vice
linek. Problém je u zaméstnanct koncicich denni sménu v 18.00 hod., nebot’ v tento Cas jiz
zadné autobusové spojeni do Kolina nejede. Zaméstnanci koncici no¢ni sménu v 6.00 hod.
mohou vyuzit autobus jedouci v 6.46 hod. ze zastavky TPCA pouze do zastavky IR, kde ¢eka
dvé minuty a v 6.50 hod. odjiZdi do Kolina.

Problém s vyuzivanim autobusové linky cislo Sest lze vidét v tom, Ze do primyslové
z6ny jezdi pouze jeden spoj, ktery ma slouzit vSem zaméstnancim mificim do této lokality.
Lze tedy ptfedpokladat i dle rozhovoru se zaméstnanci spole¢nosti, Ze autobusy, které jezdi
v Casech pred zacatkem a po ukonceni smén, mohou byt pteplnény. Tento fakt mtlize byt
jednim z divodu, pro¢ zaméstnanci vyuzivaji k dopravé spiSe osobni automobily. Autobus
stavi na Zelezninim nadrazi, zaméstnanci, ktefi vyuziji k dopravé do Kolina Zelezni¢ni
dopravu, musi pouZit tento autobus, aby se ptepravili do zaméstnani. Dal§im divodem proc
zaméstnanci nevyuzivaji autobusovou dopravu pro prepravu do zameéstnani, muize byt
nevyhovujici ndvaznost na zacatek, ptipadné konec smény. Dostupnost méstskou hromadnou

dopravou je zpracovana do tabulky 9.
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Tabulka 9 Dostupnost méstskou hromadnou dopravou

Provoz Sména Prijezd Odjezd
ranni 6:00 —14:25 5:35 14:48; 15:12
KPLBO A
odpoledni 15:30 — 23:55 | 14:35; 14:59 0:27
ranni 6:00 —14:25 5:35 14:48; 15:12
KPL BO B
odpoledni 15:30 — 23:55 | 14:35; 14:59 0:27
ranni 6:00 —14:25 5:35 14:48; 15:12
KWH A
odpoledni 15:30 — 23:55 14:35; 14:59 0:27
ranni 6:00 —14:25 5:35 14:48; 15:12
KWH B
odpoledni 15:30 — 23:55 14:35; 14:59 0:27
SMK denni ranni 6:00 —14:25 5:35 14:48; 15:12
ranni 6:00 —18:00 5:35 X
SMK nepfetrzity provoz .
P P odpoledni 18:00 — 6:00 vl7',20, 6:46 s ¢cekanim
s cekanim

Zdroj: Interni materialy vybrané nevyrobni spole¢nosti (2018), Mapy.cz (2018)

2.4.4 Dostupnost vei‘ejnou osobni dopravou

Dalsim krokem analyzy je zjistit, jaka je dostupnost mist bydli§t¢ zaméstnanct
vetejnou osobni dopravou autobusovou a Zelezni¢ni. Dostupnost byla zjisténa pomoci portalu
Idos. Pro kazdé misto byla zjisténa doba a vzdéalenost pro piepravu na ranni a odpoledni
sménu a také z ranni a odpoledni smény zpét do mista bydlisté. Jako prvni byla vénovana
pozornost mistim, ktera jsou od spole¢nosti vzdalena 6-10 km a 11-15 km. V tomto rozmezi
bylo nejvice zaméstnancii, ktefi by o autobusovou dopravu do zaméstnani méli zajem. Bylo
zjisténo, kolik pfestupii musi zaméstnanec ucinit, aby se do spolecnosti ptepravil, dale doba
pfepravy a vzdalenost, kterou za tuto dobu zaméstnanec ujede.

Jako prvni je nutno zminit, Ze byly zjistény velké rozdily mezi moZnostmi dopravy na
ranni sménu a na sménu odpoledni. Zatimco na ranni sménu ve vétSin€ piipadil 1ze nalézt vice
¢1 mén¢ vyhovujici spojeni, na odpoledni sménu v nekolika ptipadech nelze nalézt spojeni,
u kterého by byla zajiSténa vcasnd doprava do podniku, nebo naopak nebylo potieba
v podniku ¢ekat vice nez 30 minut. Nejhorsi spojeni je vSak z odpoledni smény do mista
bydlisté, pouze ve tiech ptipadech bylo nalezeno vyhovujici spojeni. Pokud zaméstnanci sice
maji zajisténu vefejnou dopravu do zaméstnani, ale chybi vyhovujici spojeni zpét do mista

bydlisté, pro zaméstnance postrada vyuziti veiejné dopravy smysl. DalSim problémem je, ze
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pti vyuzivani odpolednich spojii se v mnoha ptipadech zvysuje pocet prestupl proti poctu pii
dopravé na ranni sménu. Dulezity je také fakt, Ze vSechna spojeni do spolecnosti vyzaduji
prestoupeni na jiz zminovanou autobusovou linku ¢islo Sest MHD Kolin, aby se zaméstnanci
pohodIné dostali k sidlu spolecnosti. Tato skutecnost potvrzuje jiz zminénou domnénku, Ze
tato autobusova linka muze byt ve Spickach znacné pietizena a cesta tedy ztraci na kvalité
a komfortu.

U nejkratSiho vzdalenostniho rozmezi 0-5 km by bylo mozné piedpokladat, ze zde
bude spojeni bez problému. V této vzdalenosti se nachazi pouze tii mista bydlisté, ale presto
i zde jsou problémy se spojenim predevsim na a z odpoledni smény. V jednom piipadé neni
zajiSténo spojeni z ranni smény. Mista, kde zaméstnanci v tomto okruhu bydli, jsou dostupna
1 na kole ¢i péSky. Spolecnost ma ve svém aredlu umistény stojany na kola, které jsou
sledovany kamerovym systémem. V piipad¢ pesi dopravy do zaméstnani nejsou v nékterych
¢astech primyslové zony chodniky, ale piesto je pesi doprava mozna.

Zaméstnanci zijici v rozmezi 16-20 km od pracovist¢ maji ve vétSin¢ pripadd
k dispozici zelezni¢ni dopravu, kterd je odveze do Kolina. Musi tedy uskute¢nit minimalné
jeden piestup na méstskou hromadnou dopravu na linku cCislo Sest, ktera je ptepravi do
pramyslové zény. Ve vétsSin¢ pripadd je vSak zapotiebi dva az tii prestupy. Dostupnost
spojeni na ranni sménu lze povazovat za piijatelnou, vétSinou jSou potfeba maximalné dva
pfestupy a ¢as dojezdu je pfiblizn€ ptl hodiny ptfed zac¢itkem ranni smény, coZ poskytuje
zamé&stnancim dostatek ¢asu pro piipravu na sménu. Pfemisténi na odpoledni sménu je jiz
méné komfortni, predevsim kvili delsi dobé ¢ekani na odpoledni sménu, jedna se o hodinu
¢ekani v podniku a v nékterych ptipadech i vice. MozZnosti dopravy z ranni smény zpét do
mista bydlist€¢ nejsou zajistény ve vSech piipadech a pocet pfestupi se zvySuje. Nejhorsi
situace je vSak v moznostech dopravy z odpoledni smény, ani do jednoho z mist neni
v piijatelnou hodinu Zadné spojeni. Zaméstnanci tedy musi na odpoledni smény jezdit
osobnim automobilem, aby méli zajiSténu i cestu zpét.

V ptipadé posledniho vzdalenostniho rozmezi, tedy 21 km a vice, Se dostupnost
spojeni i dojezdovy Cas zvySuje. Pro n¢ktera mista bydlisté je dostupna i Zelezni¢ni doprava,
ale vétSinou se jedna o dopravu autobusovou. Stejné jako u piredeSlych kategorii i zde je
problém s ndvaznosti vSech spojli na linku méstské hromadné dopravy &islo Sest. Dojezdové
Casy jsou ve vétSin€ ptipadl pres hodinu, u odpoledni smény v nékterych ptipadech i pies tii
hodiny. Samoziejm¢ nejvétsi problém je s dopravou z odpoledni smény, kde bud’ spojeni

neni, nebo je potieba dlouhé ¢ekani, protoze jednotlivé spoje na sebe nenavazuji.

39



2.5 Shrnuti analyzy sou¢asného stavu

Ve spolecnosti bylo provedeno dotaznikové Setfeni, které mélo za tkol predevsim
zjistit zpusoby, kterymi se zaméstnanci spolecnosti do zaméstnani dopravuji. Z analyzy
vyplynulo, Ze nejvice je vyuzivana individualni automobilova doprava. Dale byl zjistén postoj
zaméstnanci k moznosti vyuzivat k pravidelnym jizddm do zameéstnani autobus, za
podminky, ze by stavél v blizkosti jejich bydlisté. Alternativa autobusové dopravy byla
zvolena z divodu, ze zelezni¢ni doprava nezajisti premisténi pfimo do mista vykonu
zamestnani a je nutné ji vyuzit v kombinaci s autobusovou piipadné automobilovou dopravou.
Vice nez polovina zaméstnancli by o takovou dopravu zajem neméla, nicméné zijem
0 autobusovou dopravu projevilo 48,72 % zaméstnanci, je tedy patrné, ze rozdil nebyl pfilis
velky. Dal§imi otazkami byla zjiSténa spokojenost zaméstnanci s prispévkem na dopravu.
Zde byly vysledky pro spolecnost ptiznivé, 66,67 % je s vysi piispévku na dopravu
spokojeno.

Dalsim krokem analyzy bylo zjisténi soucasné dostupnosti spolecnosti pro
zaméstnance. Byla analyzovana dostupnost individualni automobilovou dopravou, kdy
zavérem je, Ze spolecnost je pro zaméstnance dobie dostupna a poskytuje i potfebné zdzemi
v podobé parkovisté. Pro zaméstnance, ktefi bydli do 20 kilometrti 0d pracovisté, 1ze uvazovat
o vyuziti cyklistické dopravy. Spolecnost dava k dispozici zastieSené stojany na kola, které
jsou pod kamerovym systémem v blizkosti vratnice. Je vSak potteba zminit, ze
v prumyslové zoén€ nejsou vybudovany cyklostezky ani pruhy pro cyklisty a v blizkosti sidla
spolecnosti vede déalnice. Nastava tedy otdzka bezpe€nosti zaméstnanctl pii vyuZiti cyklistické
dopravy.

Nasledovala analyza dostupnosti spolecnosti pomoci vefejné dopravy a meéstské
hromadné dopravy. Z analyzy soucasné dostupnosti spolecnosti vetejnou dopravou a MHD
vyplynulo n¢kolik problémi. Zejména se jedna o navaznost veskerych spojeni na jednu linku
méstské hromadné dopravy. Pokud tuto linku vyuZzivaji pracovnici podnikii sidlicich v této
pramyslové zon¢€, jedna se o velké mnozstvi zaméstnancl. Lze ptedpokladat, ze vétSina
pracovniki téchto podnikl dojizdi do zaméstnani v podobnych casech, coz by vedlo k velkym
vykyviim v obsazenosti vozi ve $pickach a sedlech. Pokud jsou autobusy pieplnény, vede
tento fakt k vyraznému snizeni kvality dopravy, ktera mize byt pfedevsim v letnich mésicich
az netnosnd. Tento fakt mize byt divodem, pro¢ by i zaméstnanci bydlici v Kolin¢ vyuzivali
spiSe osobni automobil nez méstskou hromadnou dopravu. Dal§im problémem je nesoulad
mezi dostupnosti spojeni z mista bydlist€¢ na smény a spojenim zpét. V nékterych piipadech je

sice solidné zajisténa doprava do zaméstnani, ale jiz nevyhovuje spojeni zpét. NejveEtsi
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nedostatek je v dopravé z odpoledni smény, ktera konc¢i ve 23.55 hod. Na konec této smény
sice navazuje linka ¢islo Sest, ale ve vétSin€ piipadud jiz chybi navaznost na dalsi spoje, které
by zaméstnance dopravily do mist bydlisté. Tento nesoulad pak vede zaméstnance
k cCastéjSimu pouzivani osobniho automobilu nez zdlouhavéjsi vefejné dopravy s mnoha
pfestupy a cekanim.

V nasledujici kapitole bude navrzeno feSeni problematickych mist, kterd z analyzy
vyplynula. Jedna se piedevsim o celkovou dostupnost vetejnou osobni dopravou a dale
0 linku méstské hromadné dopravy Ccislo Sest, ktera piestoze jeji ¢asy mohou byt pro
zameéstnance vyhovujici, nemusi byt pro zaméstnance pfijatelna kvili snizeni komfortu pti
prepravé, predevsim kvili pfeplnénosti ve $pickach. Reseni bude koncipovano s ohledem na
naklady spole¢nosti, ale také s ohledem na zajiSténi konkurenceschopnosti navrzenych teSeni

proti individudlni automobilové doprave.
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3 NAVRH PQDNIKOVE DOPRAVY ZAMESTNANCU
VYBRANE SPOLECNOSTI

Na zakladé provedené analyzy ve vybrané nevyrobni spolecnosti bylo zjisténo nékolik
nedostatkli ve vetejné dopravé a také v méstské hromadné dopravé, které mohou vést
zaméstnance k tomu, Ze vyuzivaji pfedevsim individualni automobilovou dopravu. Spole¢nost
by rada podil individualni automobilové dopravy na ostatnich moznostech dopravy na
pracovisté snizila.

Jako alternativu pro piepravu do zaméstnani bude navrhnuta podnikova autobusova
doprava, ktera bude tvofena nckolika linkami, které by mély zaméstnance vyzvedavat
v mistech jejich bydlisté a dovaZet do mista vykonu préce a stejné tak je po skonceni pracovni
doby rozvést zpét. Tyto linky budou porovnany s individudlni automobilovou dopravou.
Porovnani bude provedeno z hlediska Casu jizdy automobilem proti Casu jizdy s vyuzitim
navrzenych autobusovych linek.

Pro ucely navrhu této diplomové prace bude sestavena trasa autobusti pro
zaméstnance, ktefi bydli ve vzdélenosti do 20 km vcetné od sidla spolecnosti a vyslovili
v dotaznikovém Setfeni zdjem o autobusovou dopravu do zaméstnani. V ramci diplomové
prace se jednéd pouze o prvni pilotni trasy, které by spolecnost mohla zavést a az po ovéteni
funk¢nosti v praxi by bylo mozné ptidat trasy dalsi, pfipadné ty stavajici upravit. Dale je tfeba
uvazovat, ze i zaméstnanci, ktefi v dotaznikovém Setfeni zdjem o alternativu autobusové
dopravy do zaméstnani neprojevili, by mohli svlj ndzor zmeénit, to samé ovSem plati
i 0 zaméstnancich naklonénych této alternativé. Pocty zaméstnanct v nésledujicich tabulkach
jsou tedy celkové, to znamend, kolik zaméstnanct celkem zije v jednotlivych lokacich.
Zaméstnanc, kteti budou zahrnuti do navrhu autobusové trasy, je 105.

Konkrétni trasy autobusti budou sestaveny pomoci vypocetniho programu VRP
(Vehicle Routing Problem) Spreadsheet Solver, ktery je vyvinut v programu Microsoft Excel.
Program je v programovacim jazyce VBA (Visual Basic for Applications) a vyvinul jej
Dr. Gilines Erdogan. VRP Spreadsheet Solver lze zdarma a volné¢ stdhnout na téchto
webovych strankach: http://people.bath.ac.uk/ge277/index.php/vrp-spreadsheet-solver/. Jedna
se 0 platformu, ktera umoznuje prezentovat a vizualizovat vysledky problému smérovani

vozidel a fe$i okruzni a rozvozni tlohy.
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3.1 Popis FeSeni ve vypocetnim programu

Do programu jsou zaddny parametry (podminky) a je vytvoreno pocatecni feseni, které
uvazuje pouze pevna omezeni. Program spusti fesici cyklus a je nalezeno pfijatelné feseni.
Méng¢ kvalitni Casti feSeni se v cyklu upravuji a zbylé ¢asti feSeni jsou ulozeny. Vybrané Casti
jsou upravovany a optimalizovany, pokud je nové nalezené feSeni lepsi nez pivodni feSeni, je
aktualizovéano. Je postupovano tak, ze se nejdiive preformuluje pivodni feSeni tlohy a poté se
optimalizuji jeho jednotlivé casti. Pokud lze feSeni vylepsit bez poruseni omezujicich
podminek, které jsou zadany, program vypocet ukonci a zobrazi vysledné feSeni.

Prvnim krokem je zaddni dat do uvodniho formulafe, data jsou rozdélena do sedmi
casti:

e Optional - GIS Licence, zde je nutné zadat kli¢ generovany Bing Maps, ktery lze
vytvofit po registraci. Pomoci tohoto kli¢e lze sparovat jednotlivé adresy s GPS
polohou pomoci Bing Maps. Neni tedy potieba rucné vyhledavat jednotlivé
vzdalenosti a soutadnice.

e Location - zde je zadan pocet dep pro danou oblast a také pocet zakazniku, fesitel je
schopen pracovat az s 200 zdkazniky.

e Distances - slouzi k zadani parametru, ktery urc¢i vzdalenost, jez bude pouzita pro
vytvoreni matice vzdalenosti. Pro silni¢ni vzdalenost jsou vyuzity Bing Maps. Dale je
zde uréeno, zda bude vyhledana nejkratS$i nebo nejrychlejsi trasa a také prumérna
rychlost vozidla.

e Vehicles - zde se voli pocet druhii vozidel vozového parku. Pro homogenni vozovy
park je zvolena ¢islice 1.

e Solution - v této ¢asti je uréeno, zda vozidla musi konéit okruzni jizdu v depu. Dale
zda je nutné dodrZovat Casovd okna bezpodminecné, nebo je lze piekrocit, ale
s penalizaci. Dale je zde mozné zvolit preferenci mezi zakazniky.

e Optional - Visualization - slouzi k urceni formatu pro prezentaci feseni, ke zvoleni
oznaceni uzll

e Solver - zde je mozné nastavit, zda ma program pracovat s ptivodnim fesenim jako se
startovacim bodem a toto feSeni upravovat. Dale pak zobrazovani vyvoje cesty ve
specidlnim fadku omezujici ¢as pro hledani feSeni Ulohy, zde je doporuceny limit

80 sekund.
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V naésledujicim obrazku 8 je zobrazeno zadani parametrii pro feSeni ulohy k této
diplomové praci. Depo je zadano pouze jedno a predstavuje sidlo spolecnosti. Mnozstvi
zékaznikl je pak pocCet mist, kam je pro zaméstnance potieba dojet. Zvolena byla nejrychlejsi
trasa a primérnd rychlost 60 km/h. Bude pracovano s homogennim vozovym parkem. Dale

bylo nastaveno, Ze ¢asova okna nelze prekracovat. Pro vyhledani vzdalenosti budou pouzity

Bing Maps.

Sequence Parameter Value

0.0ptional - GIS License Bing Maps Key Avfi640qgipQsMNO|DrW3szLiw

1.Locations Number of depots 1
Mumber of customers 28

2.Distances Distance / duration computation [ EEG T L el =a (4]
Bing Maps route type Fastest - Real Time Traffic
Average vehicle speed

3.Vehicles Mumber of vehicle types

4.50lution Vehicles must return to the depojiES
Time window type Hard

Backhauls? Mo

5.0ptional - Visualizatior Visualization background Bing Maps
Location labels Location IDs
6.50lver Warm start?
Show progress on the status bar?
CPU time limit ({seconds)

Obrazek 8 Formulaf pro zadani zakladnich vstupnich udajia (VRP Spreadsheet Solver, 2018)

Dalsim krokem, ktery zobrazuje obrazek 9, je zadani adres jednotlivych zaméstnanci.
Je potfeba zadat piesnou adresu mista. Pfesné adresy jednotlivych zaméstnanci nebyly pro
analyzu poskytnuty. Byla tedy zvolena adresa autobusové zastdvky v konkrétni obci, na
kterou by autobus pravdépodobné pro zaméstnance jezdil. Dale pak bylo nutné u vesnic,
jejichz jména jsou v Ceské republice jako nazev obce pouzity v riiznych krajich, specifikovat

1 postovni smérovaci €islo. Resitel pak dopocita presné souradnice jednotlivych mist.
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Location ID Name e (y)| Longitude (x)

0/D Republic

. 281 21, Czech Republic

02, Czech Republic

ublic
1 Republic

m
.

o mm(o o oo e D
I I R - I A ]

m

Ohare 36, 281 30

Obrazek 9 Zadani lokace jednotlivych zaméstnanct (VRP Spreadsheet Solver, 2018)

Poté je vytvofena distan¢ni matice pro vSechny zadané zdkazniky. Je zde dopocitana
vzdalenost mezi jednotlivymi misty a také cas jizdy mezi jednotlivymi uzly. Dal§im krokem
je zadani parametrd pro vozidla. Pro tllohu feSenou v této diplomové praci byly zadany pouze
nékteré parametry. Byl zadan limit vzdalenosti, kterou mohou vozidla ujet, zvoleno bylo
100 km, tato vzdalenost by méla byt dostacujici vzhledem ke vzdéalenostem jednotlivych mist
bydlisté. Dale cas, kdy bude jizda zapoc¢nuta, limity pro obslouzeni vSech zakaznikt, pro
navrat do depa a pocet vozidel. Tyto uvedené parametry se budou ménit dle variant feSeni,
které budou uvedeny v dalsi podkapitole. Po ziskani feSeni je pak mozné provést vizualizaci,

kdy se trasy ptisluSnych vozidel zobrazi na mapé.

3.2 Varianty reSeni ve vypoCetnim programu

Dle parametra, které je potieba do fesitele zadat, je zjevné, ze je nekolik hledisek, dle
kterych mohou byt trasy optimalizovany. Jedna se ptredevSim o celkovy Cas prepravy. Je
potieba, aby tento Cas byl konkurenceschopny casu, ktery zaméstnanci stravi jizdou do
zamé&stnani pii vyuziti individualni automobilové dopravy, protoze vétSina zaméstnancii pro
pfepravu do zaméstndni vyuziva pravé tento druh dopravy. Dal$im parametrem jsou
samoziejm¢ naklady spolecnosti. Tedy cena, jakou by za poskytovani této sluzby
zamestnancum zaplatila. Vycisleni nédklad bude pfedmétem ctvrté kapitoly této diplomové
prace. Parametr nakladt 1ze ve VRP Spreadsheet Solver zohlednit pomoci poétu vozidel,

které budou zaméstnance obsluhovat.
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Je zfejmé, ze tyto dva hlavni parametry, tedy Cas jizdy a pocet vozidel, nelze
preferovat soucasné. Pokud by mél byt ¢as prepravy co nejkratsi, bylo by mozné pouzit vice
vozidel, naproti tomu pokud by mél byt pocet vozidel, a tedy i velikost nakladd co nejnizsi,
bude pouzito mén¢ vozidel a Cas piepravy se prodlouZzi.

V nasledujicich variantdich feSeni je vynechdno mésto Kolin. Bydli zde
52 zaméstnanct spolecnosti. Pokud by zde byla pouze jedna zastavka autobust, které by
zaméestnance svazely a rozvazely z a do zaméstnani, museli by tito zaméstnanci
pravdépodobné jesté vyuzit MHD, jejich cesta by se tedy prodlouzila a o vyuziti autobusové
dopravy poskytované zaméstnavatelem by mohli ztratit zajem. Proto bude v dalsi casti této
podkapitoly feSena moznost zavedeni samostatné autobusové linky pouze pro Kolin, ktera by
kopirovala zastavky linky MHD €. 6. Jak jiz bylo zminéno v analyze, I1ze ptedpokladat, Ze tato
linka MHD muze byt ve Spickdch znaéné pfeplnéna a nemusi poskytovat zaméstnanciim
dostatecny komfort. Zaroven linka $est neni ¢asové dostupna pro v§echny smény, viz tabulka
10. Pokud by byla zavedena linka po Kolin¢ pfimo pro zaméstnance spole¢nosti, pfineslo by
toto feSeni zamé&stnanciim leps$i ¢asové polohy spojii, plynulou ndvaznost a vyssi komfort.

Ve vSech variantach je uvazovan piijezd do sidla spole¢nosti v 5.40 hod., tedy 20 min
pred zacitkem ranni smény. Tento c¢asovy odstup by meél zaméstnancim poskytnout
dostate¢ny Cas pro piipravu na sménu. Pro ukdzku variant feSeni byla vybrana doprava na
ranni sménu, ktera zac¢ind vSem zaméstnanciim spolecnosti v 6.00 hod. Je zde tedy potencial
nejvetsSiho poctu prepravenych zaméstnanci. Konec ranni smény a pfipadny nastup do smény
odpoledni se jiz u rtiznych druhi provozi lisi.

Olivkova (2016) ve svém c¢lanku “Evaluation of quality public transport criteria in
terms of passenger satisfaction” uvadi cas piepravy, ktery jsou schopni zaméstnanci
akceptovat, aniz by uzitek z této piepravy klesl pod hranici, kterou ve ¢lanku uvadi. Cestujici
jsou dle Olivkové (2016) ochotni stravit pfepravou maximalné o 18 minut Casu vice
v porovnani s individualni automobilovou dopravou.

V ramci navrhu pro tuto diplomovou praci budou sestaveny Ctyfi varianty feSeni. Aby
bylo mozné jednotlivé varianty mezi sebou porovnat, bude tento ¢as stanoven jako limit pro
urCeni, ktefi zaméstnanci by navrzenou autobusovou dopravu vyuzili a pro které by doba
pfepravy jiz nemusela byt inosna. Doba piepravy, ktera bude povazovana za piijatelnou, bude
dana jako soucet doby piepravy s vyuzitim automobilu plus osmnact minut.

Autobusy, které stihnou uskutecnit své jizdy do tohoto ¢asového limitu véetné, budou
povazovany, z hlediska rozhodovani zaméstnancii o vyuziti tohoto autobusu, za pfijatelné.

Autobusy, které tento limit nesplni, budou hodnoceny jako ty, které by zaméstnanci pro
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dopravu do zaméstnani pravdépodobné nevyuzili, avSak je tieba zddraznit, ze zalezi na

rozhodnuti kazdého konkrétniho zaméstnance.

3.2.1 Variantal

Prvni varianta feSeni byla navrhnuta s ohledem na naklady, které by spole¢nost musela
vynalozit. U¢elem tedy bylo je minimalizovat. Varianta byla koncipovana tak, aby bylo
pouzito co mozna nejméné autobust a zaroven, aby Cas nejdelsi jizdy zaméstnance byl kratsi
neZ jeden a ptl hodiny. Cas, ve kterém by autobusy vyjizdély ze sidla spole¢nosti, byl pomoci
heuristického zjistovani stanoven na 4.15 hod. a pocet potiebnych autobust byl tfi.

V tabulce ¢. 10 je porovnana rychlost pfepravy do zaméstnani pomoci automobilu
proti rychlosti s vyuzitim jednoho z autobust navrzenych v prvni varianté feSeni. V tabulce
deset je dale znazornén rozdil Cast jizdy pii pouziti automobilu nebo autobusu. Zelené jsou
vyznacena ta mista, kterd dokéze autobus obslouzit stejné rychle jako automobil nebo je Cas
jeho jizdy vyssi o osmnact minut véetng. Cas osmnact minut byl stanoven jako limit dle studie
Olivkové (2006).

Pfi souctu zaméstnancl, ktefi by navrhované autobusy pravdépodobné nevyuzili
k jizdé¢ do zamé&stnani, protoZze by se jizda prodlouZila o vice neZ osmnact minut proti jizdé
automobilem, dava tento soucet ¢islo 28 zaméstnancli z celkem 53 zaméstnanct, které je
potieba obslouzit. Mist, ktera by mohly autobusy obslouzit, aniz by se jizda prodlouzila o vice
nez osmnact minut proti automobilu, je dvanact z celkovych dvaceti osmi mist a v téchto
lokacich by celkem obslouzily 25 zaméstnanct. Z porovnani je patrné, ze autobusy piepravi
v Casovém limitu méné neZ polovinu zaméstnanci z méné nez poloviny lokaci, které je
potieba obslouZit.

Na obrazku 10 jsou vizualné znazornény trasy jednotlivych autobust, ¢isla znamenaji
ID jednotlivych lokaci, ktera jsou uvedena v tabulce 10 a generuje je VRP Spreadsheet
Solver. Dle legendy jsou zde znazornény tfi autobusy, které jsou dle VRP Spreadsheet Solver
nazvany pismenem V a odpovidajicim ¢islem. Oznaeni je odvozeno z anglického slova

vehicle neboli vozidlo.
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Tabulka 10 Porovnani varianty 1 a individualni automobilové dopravy

ID Nazev Lokace Automobil | Autobus | Rozdil |Zaméstnanci
1 |Customer 1l |Bychory 00:09 00:27 00:18 3
2 | Customer 10 |Polni Chr¢ice 00:11 00:10 00:00 1
3 | Customer 11 | Tti Dvory 00:14 01:10 00:56 1
4 | Customer 12 | Veltruby 00:11 00:12 00:01 2
5 | Customer 13 | Bozec 00:23 00:23 00:00 1
6 |Customer 14 |Cervené Pecky 00:21 00:35 00:14 1
7 | Customer 15 |Hrad¢any 00:17 01:03 00:46 2
8 |Customer 16 | Krakovany 00:21 00:24 00:03 4
9 |Customer 17 |Polepy 00:17 01:13 00:56 1
10 |Customer 18 | Radovesnice 00:20 01:06 00:46 1
11 |Customer 19 | Ratbot 00:22 00:43 00:21 2
12 | Customer 2 |Ovcary 00:06 00:22 00:16 4
13 | Customer 20 | Tynec nad Labem 00:21 00:51 00:30 4
14 | Customer 21 | Dlouhopolsko 00:19 00:46 00:27 1
15 | Customer 22 |Hlizov 00:22 00:23 00:01 1
16 |Customer 23 | Chotouchov 00:23 00:49 00:26 1
17 | Customer 24 | Labské Chrcice 00:26 00:29 00:03 1
18 | Customer 25 | LoSany 00:24 01:03 00:39 1
19 |Customer 26 | Méstec Kralové 00:23 00:53 00:30 5
20 |Customer 27 |Polni Vodérady 00:28 00:59 00:31 1
21 | Customer 28 | Zabofii nad Labem 00:26 00:43 00:17 1
22 | Customer 3 | Volarna 00:07 01:17 01:10 1
23 |Customer 4 |B¢lusice 00:15 00:56 00:41 1
24 |Customer 5 |Dobsice 00:12 01:07 00:55 2
25 |Customer 6 |Domanovice 00:14 00:13 00:00 3
26 |Customer 7 | Konarovice 00:14 01:03 00:49 2
27 |Customer 8 |Neémcice 00:11 00:31 00:20 3
28 |Customer 9 |Ohaie 00:11 00:33 00:22 2

Zdroj: VRP Spreadsheet Solver (2018), Interni materidly vybrané nevyrobni spolecnosti

(2018), autor
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Obrvz’lzek 10 Vizualizace varianty 1 (VRP Spreadsheet Solvefr; 2'01'87) 7

3.2.2 Varianta 2

Druhé varianta vychazi z varianty 1, avSak s tim rozdilem, ze byl pfidan jeden autobus
navic, bylo tedy pocitdno se Ctyfmi autobusy, které by zaméstnance vyzvedavaly v mistech
bydlisté a svazely je do mista vykonu prace. Diky ptfidani jednoho autobusu se ¢as, ve kterém
musi autobusy vyjizdét, posunul na 4.30 hod. V nésledujici tabulce ¢. 11 jsou znazornény
jizdni doby autobust do jednotlivych lokaci, dale ¢asy, ve kterych tyto jizdy vykona osobni
automobil. V Sestém sloupci je pro porovnani vypocten rozdil ¢ast pii vyuziti automobilu
oproti navrhovanému autobusu. Pfi splnéni podminky, Ze autobus je schopen vykonat jizdu ve
stanoveném ¢asovém limitu jsou tyto fadky zvyraznény zeleng.

V tabulce 11 1ze vidét, Ze autobusy jsou schopny obslouzit ve stanoveném Casovém
limitu celkem 17 mist z celkovych dvaceti osmi mist. Jde o vice nez polovinu mist, které je
potieba obslouzit. V mistech, kterd by autobusy stihly obslouzit v ¢asovém limitu, by bylo
vyzvednuto celkem 32 zaméstnancl. Jedna se o vice nez polovinu z celkového poctu
zamé&stnancu - 53, ktefi maji byt obslouzeni. Dvacet jedna zaméstnanct by pravdépodobné

navrzené autobusy nevyuzilo kviili dobé jizdy, ktera je vySsi nez stanoveny limit.
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Tabulka 11 Porovnani varianty 2 a individualni automobilové dopravy

ID Nazev Lokace Automobil | Autobus | Rozdil |Zaméstnanci
1 |Customer 1l |Bychory 00:09 00:12 00:03 3
2 | Customer 10 |Polni Chr¢ice 00:11 00:10 00:00 1
3 | Customer 11 | Tti Dvory 00:14 00:52 00:38 1
4 | Customer 12 | Veltruby 00:11 00:12 00:01 2
5 |Customer 13 | Bozec 00:23 00:23 00:00 1
6 |Customer 14 | Cervené Pecky 00:21 00:21 00:00 1
7 | Customer 15 |Hrad¢any 00:17 00:32 00:15 2
8 |Customer 16 | Krakovany 00:21 00:24 00:03 4
9 |Customer 17 |Polepy 00:17 00:17 00:00 1
10 |Customer 18 | Radovesnice 00:20 00:55 00:35 1
11 |Customer 19 | Ratbot 00:22 00:32 00:10 2
12 |Customer 2 |Ovcary 00:06 00:07 00:01 4
13 | Customer 20 | Tynec nad Labem 00:21 00:51 00:30 4
14 | Customer 21 | Dlouhopolsko 00:19 00:48 00:29 1
15 | Customer 22 | Hlizov 00:22 00:32 00:10 1
16 |Customer 23 | Chotouchov 00:23 00:38 00:15 1
17 | Customer 24 | Labské Chrcice 00:26 00:29 00:03 1
18 |Customer 25 | LoSany 00:24 00:52 00:28 1
19 | Customer 26 | Méstec Kralové 00:23 00:42 00:19 5
20 |Customer 27 |Polni Vodérady 00:28 00:48 00:20 1
21 |Customer 28 | Zaboii nad Labem 00:26 00:43 00:17 1
22 |Customer 3 | Volarna 00:07 01:01 00:54 1
23 |Customer 4 |B¢lusice 00:15 00:38 00:23 1
24 |Customer 5 |Dobsice 00:12 00:28 00:16 2
25 |Customer 6 |Domanovice 00:14 00:13 00:00 3
26 |Customer 7 | Konarovice 00:14 00:45 00:31 2
27 |Customer 8 |Némcice 00:11 00:59 00:48 3
28 |Customer 9 |Ohaie 00:11 00:18 00:07 2

Zdroj: VRP Spreadsheet Solver (2018), Interni materialy vybrané spole¢nosti (2018), autor

Na obrazku 11 je vizualizace druhé varianty feSeni pii pouziti Ctyf autobusii. Cisla na

obrazku znazornuji jednotlivé lokace, které jsou oznaceny vlastnim ID dle tabulky 11.
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Obrazek 11 Vizualizace varianty 2 (VRP Spreadsheet Solver, 2018)

3.2.3 Varianta 3

Ve tieti varianté byl ponechan ¢as vyjezdu autobusu stejny, tedy 4.30 hod., ale byl
pridan jesté jeden autobus. Bylo tedy uvazovano pét autobusil, které mély zaméstnance
prepravit do sidla spole¢nosti do 5.40 hod. V tabulce dvanact je zndzornéno porovnani ¢asi
jizdy za vyuZiti osobniho automobilu a jednoho z navrhovanych autobusii. Rozdil téchto cast
je v Sestém sloupci a je patrné, ze 20 mist bude obslouzeno v ¢asovém limitu. V téchto
lokacich by bylo vyzvednuto 37 pracovnikt, coz je vice nez polovina a jedna se o nejvyssi
pocet obslouzenych zaméstnanct v asovém limitu ze vSech navrZzenych variant feSeni. ID pro
jednotlivé lokace prifazuje VRP Spreadsheet Solver automaticky a pouZzivd je pro
prehledn&jsi vizualizaci tras autobusti. Obrazek 12 znazorfiuje trasy autobust navrzenych pro
tfeti variantu feSeni. Vizualizaci i s legendou provadi VRP Spreadsheet Solver automaticky
po nalezeni vhodného feSeni. Pismena V spolu s Cisly oznacuji jednotlivé autobusy, oznaceni

pismenem v je odvozeno z anglického slova vehicle.
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Tabulka 12 Porovnani varianty 3 a individualni automobilové dopravy

ID Nazev Lokace Automobil | Autobus | Rozdil |Zaméstnanci
1 | Customer 1 Bychory 00:09 00:12 00:03 3
2 | Customer 10 |Polni Chr¢ice 00:11 00:10 00:00 1
3 |Customer 11 |Tti Dvory 00:14 00:52 00:38 1
4 | Customer 12 | Veltruby 00:11 00:12 00:01 2
5 |Customer 13 |Bozec 00:23 00:23 00:00 1
6 |Customer 14 |Cervené Pecky 00:21 00:21 00:00 1
7 | Customer 15 |Hradcany 00:17 00:32 00:15 2
8 |Customer 16 | Krakovany 00:21 00:24 00:03 4
9 |Customer 17 |Polepy 00:17 00:17 00:00 1
10 |Customer 18 |Radovesnice 00:20 00:55 00:35 1
11 |Customer 19 |Ratbot 00:22 00:32 00:10 2
12 | Customer 2 Ovcary 00:06 00:07 00:01 4
13 |Customer 20 | Tynec nad Labem 00:21 00:51 00:30 4
14 | Customer 21 | Dlouhopolsko 00:19 00:48 00:29 1
15 |Customer 22 |Hlizov 00:22 00:32 00:10 1
16 |Customer 23 | Chotouchov 00:23 00:38 00:15 1
17 |Customer 24 |Labské Chréice 00:26 00:29 00:03 1
18 |Customer 25 |Losany 00:24 00:52 00:28 1
19 |Customer 26 |Méstec Kralové 00:23 00:42 00:19 5
20 |Customer 27 |Polni Vodérady 00:28 00:48 00:20 1
21 |Customer 28 |Zaboii nad Labem 00:26 00:43 00:17 1
22 | Customer 3 Volarna 00:07 01:01 00:54 1
23 | Customer 4 Bélusice 00:15 00:38 00:23 1
24 | Customer 5 Dobsice 00:12 00:28 00:16 2
25 | Customer 6 Domanovice 00:14 00:13 00:00 3
26 | Customer 7 Konarovice 00:14 00:45 00:31 2
27 |Customer 8 Némcice 00:11 00:59 00:48 3
28 |Customer 9 Ohare 00:11 00:18 00:07 2

Zdroj: VRP Spreadsheet Solver (2018), Interni materialy vybrané spole¢nosti (2018), autor
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Obrazek 12 Vizualizace varianty 3 (VRP Spreadsheet Solver, 2018)

3.2.4 Varianta 4

Posledni variantou teseni, je varianta ¢tyfi. Zde je ponechan pocet autobust, celkem
pét. Zmeéna byla provedena v case vyjezdu autobust. Pomoci heuristiky byl zjistén
nejpozdéjsi mozny Cas, ve kterém musi autobusy vyjet, aby byly schopny zaméstnance do
mista vykonu prace piepravit do 5.40 hod. Tento ¢as byl stanoven na 4.35 hod.

V tabulce tfinact je porovnani osobniho automobilu s autobusy navrzenymi pro toto
feSeni. Nejzaz8i mozny €as vyjezdu autobust byl hledan kvili komfortu zaméstnancii, nebot’
¢im pozd¢€ji mohou zaméstnanci do autobusu nastoupit, tim pozd¢ji mohou zapocit piipravu
do préace. Zvysi se tedy konkurenceschopnost vii¢i automobilové doprave, u které odpada
nutnost dojit na zastavku.

S ohledem na stanoveny casovy limit by byly autobusy schopny obslouzit 18 mist,
aniZ by tento limit pfekroCily. V téchto mistech by bylo mozné vyzvednout celkem
35 zaméstnancli. Osmnact zaméstnancu zije v lokacich, které by autobusy nebyly schopny

obslouzit v limitu.
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Tabulka 13 Porovnani varianty 4 a individualni automobilové dopravy

ID Nazev Lokace Automobil | Autobus | Rozdil |Zaméstnanci
1 |Customer 1l |Bychory 00:09 00:54 00:45 3
2 | Customer 10 |Polni Chr¢ice 00:11 00:12 00:01 1
3 | Customer 11 | Tti Dvory 00:14 00:41 00:27 1
4 | Customer 12 | Veltruby 00:11 00:53 00:42 2
5 |Customer 13 | Bozec 00:23 00:25 00:02 1
6 |Customer 14 | Cervené Pecky 00:21 00:35 00:14 1
7 | Customer 15 | Hrad¢any 00:17 00:34 00:17 2
8 |Customer 16 | Krakovany 00:21 00:26 00:05 4
9 |Customer 17 |Polepy 00:17 00:39 00:22 1
10 |Customer 18 | Radovesnice 00:20 00:45 00:25 1
11 |Customer 19 | Ratbot 00:22 00:22 00:00 2
12 |Customer 2 |Ovcary 00:06 00:58 00:52 4
13 | Customer 20 | Tynec nad Labem 00:21 00:20 00:00 4
14 | Customer 21 | Dlouhopolsko 00:19 00:17 00:00 1
15 | Customer 22 | Hlizov 00:22 00:23 00:01 1
16 |Customer 23 | Chotouchov 00:23 00:28 00:05 1
17 | Customer 24 | Labské Chrcice 00:26 00:33 00:07 1
18 |Customer 25 | LoSany 00:24 00:42 00:18 1
19 | Customer 26 | Méstec Kralové 00:23 00:24 00:01 5
20 |Customer 27 |Polni Vodérady 00:28 00:38 00:10 1
21 |Customer 28 | Zaboii nad Labem 00:26 00:28 00:02 1
22 |Customer 3 | Volarna 00:07 00:48 00:41 1
23 |Customer 4 |B¢lusice 00:15 00:44 00:29 1
24 |Customer 5 |Dobsice 00:12 00:38 00:26 2
25 |Customer 6 |Domanovice 00:14 00:15 00:01 3
26 |Customer 7 | Konarovice 00:14 00:47 00:33 2
27 |Customer 8 |Némcice 00:11 00:11 00:00 3
28 |Customer 9 |Ohaie 00:11 00:10 00:00 2

Zdroj: VRP Spreadsheet Solver (2018), Interni materialy vybrané nevyrobni spole¢nosti

(2018), autor
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Obrazek 13 znazoriuje trasy jednotlivych autobusti pro variantu CcCtyfi, cisla

jednotlivych lokaci vychazi z VRP Spreadsheet Solver a jsou uvedena v tabulce 13.

V2

V5

Obrazek 13 Vizualizace varianty 4 (VRP Spreadsheet Solver, 2018)

3.2.5 Autobusova linka v Koliné

V Koliné bydli 52 zaméstnancti spole¢nosti. Pokud by chtéli vyuzit k piepravé do
zamé&stnani jiny dopravni prostfedek neZ osobni automobil, nabizi se predevS§im méstska
hromadna doprava. V analyze bylo uvedeno, ze do primyslové zény, kde spolecnost sidli,
jezdi linka Cislo Sest. V tabulce 9 je shrnuta casovd dostupnost linky pro piepravu do
zamestnani. Zaméstnanci musi v nékterych ptipadech na linku ¢ekat vice nez dvacet minut.
Dale je pravdépodobné, Ze spoje, které jezdi na a z ranni a odpoledni smény, mohou byt
pfeplnény, nebot’ do primyslové zony jezdi pouze tato linka.

Z téchto diivoda by bylo vhodné pro zaméstnance z Kolina zavést autobusovou linku,
ktera by kopirovala trasu linky ¢. 6, avSak Casy, ve kterych by jezdila, by byly nastaveny
pfimo pro zaméstnance vybrané spolecnosti. Pro ilustraci je v Pfiloze C mapa meéstské
autobusové dopravy Kolin, kde je linka ¢islo Sest vyznacena rizovou barvou. K témto
zastavkam by mohly byt pfipojeny dal$i zastavky, dle pfani zaméstnancti, piipadné by mohly

byt nékteré zastavky vynechany a linka by tak mohla obslouzit vice zaméstnancti spole¢nosti.
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V tabulce 14 jsou uvedeny mozné ¢asy odjezdu podnikové autobusové linky smérem
do Kolina. Doba, kterou zaméstnanci maji na nastup do autobusu po skonceni smény, je
dvacet minut.

Linka v opa¢ném sméru, tedy z Kolina do mista vykonu prace, by méla objet
jednotlivé zastavky v takovych Casech, aby zaméstnanci, ktefi tuto linku vyuziji, byli v misté
vykonu prace v 5.40 hod. Tedy ve stejném case jako zaméstnanci, kteti by pro dopravu do
zamé&stnani vyuzili podnikovou autobusovou linku obsluhujici mista pobytu zaméstnancu,
vzdalenych do dvaceti kilometrti od sidla spolecnosti. Dle webu Mapy.cz trva cesta z prvni
zastavky linky €. 6 do zastavky TPCA 22 minut. V tomto Case neni zapocten pobyt na
zastavkach. Dle stranek Idos autobusova linka €. 6 tuto trasu jede ptiblizné 30 minut.

Pro zajisténi dopravy z Kolina pro zaméstnance, ktefi jedou na odpoledni sménu, by
bylo nutné zajistit linku tak, aby byli v misté vykonu prace 20 minut pied zacatkem smény

tedy v 15.10 hod.

Tabulka 14 Navrh odjezdt podnikového autobusu do Kolina

Provoz Sména Odjezd

ranni 6:00 —14:25 14:50
KPL BO A

odpoledni 15:30 — 23:55 0:20

ranni 6:00 —14:25 14:50
KPL BO B

odpoledni 15:30 — 23:55 0:20

ranni 6:00 —14:25 14:50
KWH A

odpoledni 15:30 — 23:55 0:20

ranni 6:00 —14:25 14:50
KWH B

odpoledni 15:30 — 23:55 0:20
SMK denni ranni 6:00 —14:25 14:50
SMK nepietrzity ranni 6:00 —18:00 18:20
provoz odpoledni 18:00 — 6:00 6:20

Zdroj: Interni materialy vybrané nevyrobni spole¢nosti (2018), autor
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3.3 Shrnuti navrhi podnikové dopravy

Pro navrh fteSeni dopravy do zaméstndni pro zameéstnance vybrané nevyrobni
spole¢nosti byla vybrana autobusova doprava. Jak vyplynulo z dotaznikového Setfeni, vétSina
zamestnancl spoleCnosti vyuzivd pro dopravu do zaméstnani osobni automobily. Vybrana
spolecnost by rada svym zaméstnancim nabidla alternativu pro dopravu do zaméstnani, aby
bylo snizeno vyuzivani individudlni automobilové dopravy. Autobusovd doprava byla
vybrana ptedevsim proto, Ze piimo k sidlu spolecnosti nevede zeleznice. Pti vyuziti zelezni¢ni
dopravy je nutné k piepravé do zaméstnani vyuzit dalSich dopravnich médu a pieprava se tak
pro zaméstnance miize stat delsi a méné komfortni.

Na feSeni lze pohlizet z riznych stranek. Jeden pohled je pohled zaméstnanct, kteti
budou preferovat co nejrychlejsi dopravu do zaméstnani. Dal$im parametrem pro vybér
dopravy jsou pro zaméstnance naklady, které musi na piepravu vynalozit. Tyto néklady by
jim mél castecné pokryt piispévek na dopravu, ktery jim spolecnost poskytuje. Navrzené
linky by spole¢nost zaméstnanctim poskytovala zdarma. Pro navrh byl pohled zaméstnanct
zohlednén ve VRP Spreadsheet Solver jako ¢as jizdy. Cas jizdy bylo potieba minimalizovat.

Druhym pohledem je pohled spole¢nosti, kterd se snazi predev§im minimalizovat
naklady. Zaroven, pokud chce poskytovat zaméstnanctiim konkurenceschopnou alternativu pro
dopravu do zaméstnani, musi zohlediiovat i1 Cas piepravy, piipadné pocet piepravenych
zaméstnancu.

Je zfejmé, Ze at’ uz by byla zvolena jakdkoli varianta, spolecnosti pfinese toto
rozhodnuti predev§im naklady. Je vSak potfeba zohlednit i benefity, které spolecnost ziska
v podobé¢ spokojenéjSich zaméstnanctli, nebot’ pracovni podminky a benefity poskytované nad
ramec mzdového ohodnoceni mohou nepiimo zvysit spokojenost pracovniku, jak uvadi
Armstrong a Taylor (2015) a Kocianova (2010). Dale také z pohledu spolecenské
odpovédnosti. V tomto ptipad¢ piedev§im z environmentalniho hlediska. Snizovani emisi
vyfukovych plyni, tézkych kovii, snizeni hluku, vibraci a dalSich negativnich vlivii na Zivotni
prosttedi 1 lidské zdravi plynoucich z uZivani automobilové dopravy, lze povazovat za krok
k respektovani konceptu spolecenské odpovédnosti. Respektovani spolecenské odpovédnosti
muze spoleCnosti pfinést udrzitelnou konkurenéni vyhodu a samotné odpovédné chovani
spolecnosti jako celku i upevnit loajalitu zaméstnancii a produktivitu prace, tento aspekt uvadi

ve své publikaci Trnkova (2004).
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Tabulka 15 Shrnuti navrzenych variant

Zamgst i v
amestnanct Mista obslouzena Pocet Cas odjezdu
obslouzeni do | obslouzeni po do limitu autobusti (hod)
limitu limitu
Varianta 1 25 28 12 3 4.15
Varianta 2 32 21 17 4 4.30
Varianta 3 37 16 20 5 4.30
Varianta 4 35 18 18 5 4.35

Zdroj: VRP Spreadsheet Solver (2018), autor

V tabulce 15 je shrnuto porovnani variant z hlediska po¢tu zaméstnanct, ktefi by
navrzené autobusy pravdépodobné vyuzili, vzhledem k pfijatelné dobé piepravy, a ktefi ne.
Dale jsou zde uvedeny pocty obslouzenych mist.

Z tohoto porovnani nejlépe vychdzi varianta 3. Ve varianté tfi bylo navrzeno pét
autobust, které by vyjizdély ve 4.30 hod. Pii realizaci tfeti varianty feSeni by bylo obslouzeno
v pfijatelném ¢asovém limitu 37 zamé&stnancii spolecnosti. Jako druha nejlepsi varianta feSeni
se poté nabizi varianta Ctyfi, u které je uvazovano také pét autobusu, ale ¢as vyjezdu je
posunut na 4.35 hod. Pii zavedeni feSeni podle varianty C¢tyfi by bylo obslouzeno
o dva zaméstnance mén¢ nez pii pouZiti varianty tfi.

Z porovnani je ziejmé, ze varianta jedna, ktera se jevi z hlediska nakladl spole¢nosti
jako nejptiznivéjsi, neni z hlediska poctu obslouZenych zaméstnancii do stanoveného limitu
vyhovujici. V této varianté je vice zamé&stnanct, kteti nebudou do limitu, obslouZeni nez téch,
ktefi do limitu obslouzeni budou.

Cely navrh je tedy koncipovan tak, Ze by si spolecnost méla vybrat jedno z navrZzenych
feSeni, které se rozhodne realizovat a dale pak zrealizovat linku, kterd by jezdila po mé&sté
Kolin. Jak jiz bylo zminéno, bydli zde 52 zaméstnanci podniku a bylo by vhodné pro né
zavést samostatnou linku. Trasa by kopirovala nynéjs$i linku MHD cislo Sest. Linka by
zastavovala v blizkosti vlakového a autobusového nadrazi, takze i1 zaméstnanci, ktefi
pouzivaji pro dopravu do zaméstnani vefejnou dopravu, by mohli tuto autobusovou linku
vyuzivat.

Pokud by spolecnost zvolila pro realizaci variantu tii nebo Ctyfi a zaroven chtéla
zavést samostatnou linku po mésté Kolin, celkem by vznikly naklady na Sest autobusovych

linek. Naklady na toto zavedeni budou feSeny v dalsi kapitole této diplomové prace.
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4 ZHODNOCENI NAVRZENEHO RESENI

Ve treti kapitole diplomové prace bylo navrzeno nékolik feSeni podnikové dopravy
zamé&stnanci do vybrané nevyrobni spoleCnosti. V této kapitole budou tyto varianty
porovnany z hlediska nakladt a ptinost.

Z povahy celé prace vyplyva, ze zavedeni jakéhokoli navrzené¢ho feSeni pfinese
spolecnosti z finan¢niho hlediska pfedevSim ndaklady. Zavedeni jakékoli sluzby pro
zaméstnance, kterd je nad rdmec financniho ohodnoceni, pfinasi spole¢nostem piedev§im
naklady potazmo vydaje.

Ptinosy sluzeb pro zaméstnance je Casto slozité kvantifikovat, nebot’ nejsou finanéni
povahy a do ucetnictvi spolecnosti se nepromitnou ptimo. Dlouhodobé piinosy pro spolecnost
lze spatfovat v moznosti zvySeni produktivity prace, vyssi spokojenosti zaméstnanct, a také
ve snaze o respektovani konceptu spolecenské odpovédnosti, jehoz vyznam se v dne$ni dobé
zvysuje.

Ve treti kapitole této diplomové prace byla navrzena podnikova doprava zaméstnancti.
Z dotaznikového Setieni vyplynulo, Ze pro dopravu do zaméstnani pouziva vétSina
zameéstnancl osobni automobily. Spole€nost svym zaméstnanciim poskytuje dobré zazemi pro
uzivani tohoto typu dopravy. Zaméstnanci maji k dispozici parkovisté v blizkosti sidla
spolecnosti, které je pod dohledem kamer. Pfesto by spole¢nost chtéla snizit vyuZivani
osobnich automobilti k pfepravé do zaméstnani a poskytnout svym zaméstnancim vhodnou
alternativu. Pro realizaci podnikové dopravy byla vybrana autobusovd doprava, kterd je
schopna zajistit pfepravu zaméstnancli z mista bydlist¢ do mista vykonu prace, aniZz by
zaméstnanci museli prestupovat. Byly navrzeny Ctyfi varianty tras autobusovych linek, které
by zaméstnance prepravovaly do a ze zaméstndni. Varianty byly posuzovany dle rGznych
kritérii, jednim kritériem byly naklady spolecnosti, tedy pocet autobust a dal§im hlavnim
kritériem byl cas, ktery pfepravou zaméstnanci stravi. Nalezena feSeni byla porovnana
z hlediska poctu pfepravenych zaméstnanctli a také byly porovnany ¢asy piepravy s vyuZitim
jedné z navrZzenych podnikovych linek a s vyuzitim osobniho automobilu. Dale bylo
navrzeno, ze pro zameéstnance, kteti bydli v Kolin¢, by byla zavedena samostatna linka po
mésté. Tato linka by kopirovala soucasnou autobusovou linku ¢islo Sest, avSak bylo by mozné
pfidat, pfipadn¢ vynechat nékteré zastavky tak, aby trasa zaméstnanclim spolecnosti co
nejvice vyhovovala.

V nasledujicich podkapitolach budou porovnany naklady na provoz jednotlivych linek

a také budou specifikovany pfinosy, které zavedené feSeni miiZe spole€nosti ptinést.
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4.1 Porovnani nakladi na jednotlivé varianty navrhu

Aby bylo mozné porovnat jednotlivé varianty feSeni z hlediska ndkladl, které by
spole¢nosti jejich provoz ptinesl, byly poptany tfi dopravni spolecnosti, které by byly schopny
tuto dopravu zajistit. Jako dopravce D1 je uvedena spole¢nost UCHYTILCZ, s.r.0., dopravce
D2 je OSVC Jiii Smejkal a dopravcem D3 je spole¢nost Aria Travel s.r.o. Viechny uvedené
ceny jsou bez DPH a obsahuji i sluzby fidie. Je nutné uvést, Ze pokud by spolecnost
poptavala dlouhodobou spolupraci s dopravni spolecnosti, pravdépodobné by ziskala ceny
vyhodnéj$i s mnozstevni slevou.

Pfi rozloZeni zaméstnanct mezi jednotliva vozidla dle feSeni VRP Spreadsheet Solver
je zfejmé, ze kapacity jednotlivych vozidel nemusi byt pfili§ vysoké. Ceny za kilometr ujeté
vzdalenosti vozidla pro pfepravu zaméstnanct byly zjistény pro tii kapacity vozidel a to pro
vozidla s kapacitou nad tficet osob a s kapacitou do dvaceti péti osob. Pro zajisténi piepravy
po Kolin¢ byla zjistétna cena za kilometr autobusu s kapacitou nad 50 osob.
V tabulce 16 jsou porovnany ceny za kilometr pro jednotlivé kapacity autobust. Zelen¢ jsou

Cv v

jednotlivych variant.

Tabulka 16 Porovnani cen dopravct bez DPH za kilometr

Cena za km bez DPH
Dopravce kapacita do 25 osob | kapacita nad 30 osob | kapacita nad 50 osob
D1 20,00 K¢ 28,50 K¢ 31 K¢
D2 19,00 K¢ 23,00 K¢ 30 K¢
D3 18,00 K¢ 25,00 K¢ 32 K¢

Zdroj: autor

Pro dalsi vypocet naklada jednotlivych variant byl dle tabulky 16 zvolen dopravce D2
pro autobusy s kapacitou nad 30 osob, konkrétné ma autobus 32 mist. Pro dopravu
s kapacitou nad 50 osob je kapacita autobusu od tohoto dopravce 53 osob. Pro dopravu
zamé&stnancu autobusem s kapacitou do 25 osob byl vybran dopravce D3 s kapacitou autobusu
25 mist.

V nasledujicich tabulkidch jsou vycisleny ndklady na jednotlivé navrzené varianty
feSeni podnikové dopravy. V prvnim sloupci jsou jednotliva vozidla pro navrzenou variantu
oznacena velkym V, toto oznaleni je zachovano z analytické ¢asti dle VRP Spreadsheet

Solver, ktery toto oznaceni pouziva a je odvozeno z anglického slova vehicle. V dalSich
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sloupcich jsou uvedeny pocty pifepravenych osob jednotlivymi autobusy, pocet ujetych

kilometrti, cena za jeden ujety kilometr a celkova cena za jednu jizdu jednoho konkrétniho

autobusu za jeden den.

Tabulka 17 Naklady na variantu 1

Varianta 1 | Pocet osob | Pocetkm |Cenazakm| Celkem
V1 25 59,78| 23,00 K¢| 1374,94 K¢
V2 19 53,63| 18,00K¢| 965,34 K¢
V3 9 59,06 18,00 K¢&| 1063,08 K¢
Celkem 53 172,47 X 3 403,36 K¢

Zdroj: VRP Spreadsheet Solver (2018), autor

V prvni varianté feSeni byly navrzeny tii autobusy. V tabulce 17 jsou vycisleny
naklady za jednu jizdu tfech autobusi. Vzdalenost, kterou autobusy celkem ujedou, je
172,47 km a je zde uvazovan jeden autobus s kapacitou nad tficet osob od dopravce D2 a dva
autobusy s kapacitou do 25 osob od dopravce D3. Naklady na jednu jizdu téchto autobusi Cini
3 403,36 K¢&. V roce 2019 by mél byt fond pracovni doby 251 dnti, pokud by tedy autobusy
jezdily kazdy pracovni den v roce 2019, néklady by Cinily 854 243 K¢.

Druhé varianta je navrzena s vyuZitim Ctyf autobusli, ndklady na tuto variantu jsou
shrnuty v tabulce 18. Celkem autobusy najedou o pfiblizné¢ 20 km vice neZ v prvni varianté,
tedy 192,31 km. V této varianté jiz staci autobusy s kapacitou do 25 osob. Jeden svoz
zamé&stnancll do zaméstnani by s vyuzitim druhé varianty feSeni stal 3 461,58 K&, cozZ je
pouze o 58,22 K¢ vice neZz varianta jedna. V tabulce 15 je srovnani variant dle poctu
prepravenych zaméstnanci do stanoveného limitu, pfi pouziti varianty 2 by bylo pfepraveno
o sedm zaméstnancii vice, neZ pii pouziti varianty 1, kterd je levné€jsi o 58,22 K¢ na jednu

vykonanou jizdu. Néklady za provoz druhé varianty feSeni v roce 2019 jsou 868 857 K¢.

Tabulka 18 Naklady na variantu 2

Varianta 2 | Pocet osob | Pocetkm |Cenazakm| Celkem
V1 11 49,02 18 K¢ 882,36 K¢
V2 8 49,06 I8 Ke¢| 883,08 K¢
V3 20 49,26 I8 Ke| 886,68 K¢
V4 14 44,97 18 K¢ 809,46 K¢
Celkem 53 192,31 X 3 461,58 K¢

Zdroj: VRP Spreadsheet Solver (2018), autor
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Ve tieti varianté feSeni byl pfidan jesté jeden autobus, aby se zkratila doba jizdy
autobusem. Naklady se tedy logicky zvysi. V tabulce 19 jsou vycisleny naklady na jednu
uskute¢nénou jizdu péti navrzenych autobust. Pocet ujetych kilometrii se oproti varianté 2
zvysil o 7,62 km. Celkem by uskuteénéni jedné piepravy zaméstnancii s vyuzitim tieti
varianty stalo 3 598,74 K¢. To je o 137,16 K¢ vice, nez kolik stoji jedna jizda pti vyuziti
varianty 2 a 0 195,38 K¢ vice nez pti vyuziti varianty 1. Pokud by byla realizovana varianta 3,
naklady na uskutecnéni jedné jizdy za rok 2019 by byly 903 284 K.

Tabulka 19 Naklady na variantu 3

Varianta 3 | Pocet osob | Pocet km |Cenazakm| Celkem
V1 12 29,64 18 K&| 533,52 K¢
V2 6 41,47 18 K¢ 746,46 K¢
V3 11 43,17 18 K&| 777,06 K¢
V4 12 45,06 18 Ke| 811,08 K¢
V5 12 40,59 I8 Ke| 730,62 K¢
Celkem 53 199,93 X 3 598,74 K¢

Zdroj: VRP Spreadsheet Solver (2018), autor

Ve Ctvrté navrZzené varianté¢ byl zachovan pocet péti autobust, ale byl posunut Cas
vyjezdu autobust z depa. Cilem bylo nalézt nejzazS$i mozny ¢as vyjezdu autobusl, aby

zaméstnanci nemuseli do zaméstnani vstavat s velkym ¢asovym predstihem.

Tabulka 20 Naklady na variantu 4

Varianta 4 | PoCet osob | Pocetkm |Cenazakm| Celkem
V1 6 42,08 18 K¢ 757,44 K¢
V2 5 42,05 I8Ke| 756,90 K¢
V3 11 43,17 I8 Ke| 777,06 K¢
V4 13 40,63 I8Ke¢| 731,34 Ké
V5 18 40,01 18 K¢ 720,18 K¢
Celkem 53 207,94 X 3 742,92 K¢

Zdroj: VRP Spreadsheet Solver (2018), autor

V tabulce 20 jsou vycisleny naklady na tuto variantu, pfestoze se nezménil pocet
autobust, je tato varianta drazs$i nez varianta 3 o 144,18 K¢ na jednu uskute¢nénou jizdu.

Rozdil v cené je zplisoben zvySenim poctu ujetych kilometrii o 8,01 km proti varianté 3.
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Ptepravenych osob do ¢asového limitu je dle tabulky 15 o dvé méné pii vyuziti varianty 4 nez
pfi vyuziti varianty 3. Za rok 2019 by byly naklady na jizdy pfi realizaci ¢tvrté navrzené
varianty feSeni 939 473 K¢.

Z hlediska nakladi Ize fici, Ze nejvhodnéjsi variantou je varianta jedna. Ve varianté
jedna je navrzeno nejméné linek, bylo by tedy vyuzito nejméné autobustii, a prestoze je zde
uvazovan jeden autobus s kapacitou vyssi nez 30 osob, coz znamena s vyssi cenou za km, je
tato varianta z hlediska nakladi stale nejvhodnéjsi. V tabulce 21 je shrnuto celkové porovnani
navrzenych feSeni. Z hlediska poctu obslouzenych zaméstnancti do stanoveného limitu je
nejvhodnéjsi varianta 3. Z tabulky 21 je patrné, ze prvni varianta feSeni, ktera je
z nakladového hlediska nejvyhodnéjsi, pfepravi ve stanoveném limitu o 12 zaméstnanci
méné, nez kolik zaméstnancli by bylo pfepraveno do limitu s vyuzitim varianty 3, ktera je

z hlediska poctu zaméstnanct prepravenych do limitu nejlepsi.

Tabulka 21 Porovnani navrzenych variant feseni

« Pocet zaméstnanct , v .
Varianta Pocet . | PoCetkm | obslouzenych Naklady zarok | Cas odjezdu
autobust o 2019 z depa
do limitu
1 3 172,47 25 854 243,00 K¢ 4.15
2 4 192,31 32 868 857,00 K¢ 4.30
3 5 199,93 37 903 284,00 K¢ 4.30
4 5 207,94 35 939 473,00 K¢ 4.35

Zdroj: VRP Spreadsheet Solver (2018), autor

Pfi porovnani varianty jedna a varianty tii z hlediska nakladu za jeden rok provozu pak
rozdil ¢ini 49 041,00 K¢&. Varianta 3 by tedy stala o 49 041,00 K¢ vice neZ varianta 1, ale bylo
by piepraveno o 12 zaméstnanci vice.

Zalezi tedy na preferencich managementu spolec¢nosti, které z uvedenych feSeni by pro
realizaci preferoval. Lze uvaZovat i o varianté¢ 2, pii jejiZz realizaci by bylo pfepraveno
0 7 zaméstnancl vice nez pii realizaci varianty 1 a cena za rok provozu by byla vyssi
o 14 614,00 K¢. Varianta 4 je z navrzenych variant feSeni nejdrazs§i a nepiepravi nejvice
zaméstnancil do stanoveného limitu, neni pravdépodobné, Ze by spolecnost chtéla tuto
variantu realizovat. Varianta tii je v porovnani s variantou 4 vyhodné&jsi jak z hlediska poctu
pfepravenych zaméstnancti do limitu, tak i z hlediska ceny.

Pti stanoveni nakladli na provoz linky po mésté¢ Kolin byla zjiSténa vzdalenost za

predpokladu, ze by autobus jezdil po stejné trase jako soucasnd linka €. 6. Vzdalenost od
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zastavky Tesco, na které autobus za¢ina, do zastavky TPCA, kde by autobus stavél, je 12 km.
Cena za kilometr byla vybrana od dopravce D2 a ¢ini 30 K¢ za km. Cena jedné jizdy by tedy
byla 360 K¢&. Tento autobus by ve sméru z Kolina do mista vykonu prace jezdil téikrat denn¢,
zamestnanci by ziskali idedlni spojeni na ranni sménu a na odpoledni smény. Autobus by do
mista vykonu prace pfijizdél vzdy 20 minut pfed zacatkem smény tedy v 5.40 hod.,
15.10 hod. a 17.40 hod. Za jeden den by tato autobusova linka v daném sméru stala 1 080 K¢,
za rok 2019 by to bylo 271 080 K¢.

Ve sméru z mista vykonu prace do Kolina by autobusy jezdily dle tabulky 14 ve
Ctyfech Casech a to v 6.20 hod., 14.50 hod., 18.20 hod. a 0:20 hod. Cena za jeden den provozu
téchto spojii by byla 1 440 K¢. Celkem za rok 2019 by naklady na tento smér linky byly
361 440 K¢.

Celkem by zavedeni autobusové linky ze spolecnosti do Kolina a zpét stalo 2 520 K¢
za den a za rok 2019 celkem 632 520 K¢&. Naklady na provoz linky by se mohly zménit
vlivem Upravy trasy, nyni trasa kopiruje linku MHD ¢&. 6, pokud by vSak byly nékteré
zastavky ptidany, pfipadné vyjmuty, cena se logicky zméni.

Déle je potieba zdlraznit, ze pokud by spole¢nost uzavirala dlouhodoby kontrakt
s dopravcem, ktery by pro spole¢nost tyto sluzby uskutecnoval, ziskala by jisté slevy
a vysledna ¢éastka by mohla byt podstatné nizsi. Individualni podminky poskytovani dopravy
zam&stnancim jsou piedmétem vyjedndvani spolecnosti, vycislené naklady jsou pouze

hrubym odhadem z dostupnych informaci a slouZi pouze pro pfibliznou ptredstavu.

4.2 Prinosy zavedeni podnikové dopravy

Jak jiz bylo uvedeno, vybrana nevyrobni spolecnost prozatim neuvaZuje o zruseni
pfispévku na dopravu na tkor zavedeni podnikové dopravy zaméstnancl. Z tohoto diivodu
nelze uvazovat o tsporach nakladt, nebot’ pfi realizaci jakékoli z navrzenych variant feSeni
bude toto rozhodnuti pro spole¢nost predstavovat predevSim naklady. Z ucetniho hlediska
tedy pfimé vynosy z navrzenych feSeni nejsou v podstaté zadné.

Vynosy spole¢nosti mize zavedeni jednoho z navrzenych feSeni ovlivnit nepfimo a to
tak, ze spole¢nost by se stala konkurenceschopnéjsi na trhu prace. V soucasné dobé je velmi
nizkd nezaméstnanost a hledani novych a ptfedevSim kvalitnich zaméstnancli je obtizné.
Pokud by tedy spolecnost timto zplisobem zkvalitnila portfolio zaméstnaneckych vyhod, které
zamé&stnancim poskytuje nad ramec mzdového ohodnoceni, mohla by pfildkat vice uchazecu

o praci. Tuto moznost potvrzuje i Urban (2005) ve svém ¢lanku.
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Zavedeni jednoho z navrZenych feSeni by mohlo mit vliv na rozhodnuti zaméstnanci,
zda ve spole¢nosti setrvaji, nebot’ by timto feSenim mohli uSetfit znacné finanéni prostredky.
Podnikova doprava by pro zaméstnance byla poskytovana zdarma. Zameéstnanci by tedy
usettili znacné Castky na nakladech na dopravu do zaméstnani, které jim nemusi zcela pokryt
ptispévek na dopravu, ktery spolecnost svym zaméstnancim poskytuje. Pro zaméstnance,
kteti bydli ve vétsi vzdalenosti od spolecnosti, by tento faktor pii vybéru zaméstnavatele mohl
byt rozhodujici.

Armstrong a Taylor (2015) i Kocianova (2010) uvadi, ze benefity a pracovni
podminky, které spole¢nosti pro své zaméstnance utvaii, mohou nepiimo ovlivnit spokojenost
a motivaci zaméstnancu. Pfestoze zavedeni navrzeného feSeni nemusi byt timto zptisobem
ucinné na vSechny zameéstnance spolecnosti, v celkovém mnozstvi zaméstnancl, které
spolenost zaméstnava, by mohl byt vysledny efekt viditelny. Z dotaznikového Setieni
vyplynulo, Ze spole¢nost nema velké problémy s fluktuaci zaméstnancti, ptesto 47,9 %
zameéstnancll nepracuje pro spolecnost déle nez pét let. Zavedeni podnikové dopravy by
mohlo pfispét k udrZeni stavajicich zaméstnancli. Spole¢nosti by tak odpadly naklady spojené
s ndborem, zaSkolovanim a adaptacnim procesem novych zaméstnanci na mista, kterd jejich
zamestnanci predcasné opustili.

Pfinos pro spolecnost lze spatiovat i v lepsim zaclenéni spolecenské odpovédnosti do
¢innosti spolecnosti. Nejedna se sice o hlavni ¢innosti spole¢nosti, ale i podnikova doprava
souvisi s celkovou image, kterou spolecnosti ukazuje vetejnosti. V piipadé podnikové
dopravy zaméstnancli se jedna pfedevSim o environmentdlni a castecné socidlni hledisko
spolecenské odpovédnosti. Trnkova (2004) ve své publikaci uvadi, Ze pokud se spolecnost
snazi o spoleCenskou odpovédnost a zavadi ji do své kazdodenni Cinnosti, muze ziskat
konkurenéni vyhodu na trhu, nebot’ diraz na spolecenskou odpovédnost se i ze strany
Evropské unie stale zvétsuje. Déle autorka uvadi, Zze pokud se spolecnost jako celek chova
odpovédné, jsou zapojeni zaméstnanci i jako jednotlivci, tak tento pocit sounalezitosti ve
spolecnosti upeviiuje loajalitu a zvySuje produktivitu prace zaméstnancd. Spolecnosti by
zavedeni podnikové dopravy také pomohlo ke snizeni emisi vyfukovych plynt, t€zkych kovi,
vibraci, hluku a dalsich negativnich vlivl, které nadmérné vyuZzivani osobnich automobili
piinasi. Pokud by se spolecnosti podafilo navazat spolupraci se spolecnosti, ktera nabizi
tento krok pro snizovani negativnich vlivii dopravy na Zivotni prostfedi a lidské zdravi jesté

vyraznéjsi.
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Prestoze zavedeni podnikové dopravy pro zaméstnance piinese spole¢nosti
z finan¢niho hlediska pfedev§im ndklady, lze najit i mnoho pfinosi, které se v kone¢ném

dasledku mohou promitnout do vynosii spolecnosti.
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ZAVER

Uspéch jakékoli spoleénosti na trhu prace je mimo jiné podminén dobrymi vztahy se
zaméstnanci. Budovéani kladného vztahu mezi zaméstnancem a zaméstnavatelem je
dlouhodoby proces, z néhoz mohou tézit oba jeho ¢lanky. Spolecnost, kterd chce efektivné
dosahovat vytyCenych cili a vysledkt, potfebuje motivované a spokojené zaméstnance. Pti
snaze spoleCnosti o stimulaci motivace zaméstnancti je dulezité neomezovat se pouze na
finan¢ni formu odmény, kterd jiz v dneSnim vysoce konkurenénim prostfedi na trhu prace
neformdlni projevy uznani a dalSi nefinanéni pobidky. Mezi dalsi faktory, které ovliviuji
spokojenost zaméstnancti, lze zaradit benefity a zaméstnanecké vyhody. Tato diplomova
prace byla vénovana podnikové dopravé zaméstnanci, kterou lze zafadit do zaméstnaneckych
vyhod a obecné do péce o zaméstnance.

Teoretickd Cast této diplomové prace byla vénovana vymezeni zakladnich pojmu
souvisejicich se spokojenosti a motivaci zaméstnanci, dale pak metodam a néstrojim pro
analyzu spokojenosti zaméstnancii a kvantifikace ziskanych informaci. Byly definovany
metody pouZzivané v analytické i ndvrhové ¢asti této diplomové prace.

Analytickd ¢ast byla v souladu s teoretickym vymezenim vénovéna analyze
soucasného stavu podnikové dopravy zaméstnancli ve vybrané spolecnosti. Bylo provedeno
dotaznikové Setfeni, na jehoz zaklad¢ byly zjistény druhy dopravy, které zameéstnanci pro
dopravu do zaméstnani nejcastéji vyuzivaji. Déle byl analyzovan zdjem zaméstnanci
o zavedeni podnikové dopravy a podminky, pii kterych by podnikovou dopravu vyuZzivali.
Dotaznikové Setfeni mélo také za cil zjistit spokojenost zaméstnanct s jednotlivymi benefity,
které spole¢nost zaméstnanctim jiz poskytuje. Analyza se také vénovala celkové dostupnosti
spole€nosti z pohledu riznych dopravnich modi. Z analytické ¢asti vyplynuly nékteré
nedostatky, jez byly dale feSeny v ndvrhové Casti.

Névrh feSeni podnikové dopravy zaméstnancl ve vybrané nevyrobni spolecnosti byl
sestaven dle analyzy soucasného stavu podnikové dopravy zaméstnanc. V ndvrhu byly
feSeny nékteré nedostatky zjisténé pii analyze dostupnosti vybrané spole¢nosti z hlediska
riznych dopravnich moédi. Problémy byly zjistény predevSim v dostupnosti vefejnou osobni
dopravou. Naopak podminky pro individudlni automobilovou dopravu jsou uspokojivé. Ne
zcela vyhovujici byla shledana linka MHD Kolin €. 6, ktera sice doveze zaméstnance do mista
vykonu préace, ale neni vyhovujici pro vSechny smény. Dale z analyzy vyplynulo, Ze

v dopravnich $pickach je znacné preplnéna. Na zaklad¢ téchto problémt byl vytvoren navrh
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feseni, ktery ma nekolik variant. Jednotlivé varianty byly sestaveny dle riznych kritérii. Nelze
optimalizovat vSechna kritéria soucasné, kazdé feSeni uptednostiuje jiné kritérium. Celkem
byly navrzeny Ctyfi varianty feSeni skladajici se z rGzné navrZzenych linek autobusové
dopravy, které by pro vybrané zaméstnance mohly nahradit individualni automobilovou
dopravu. Dale byla navrzena autobusova linka pouze pro mésto Kolin, kde bydli nejvice
zaméstnancl vybrané spolecnosti. Navrh feSeni nebyl sestaven pro vSechny zaméstnance
spolecnosti, ale byl pojat jako prvotni plan, ktery je tfeba ovéfit v praxi a poté zaclefiovat dalsi
mista bydlisté¢ zaméstnancti a tedy i zaméstnance. Ovéfeni funkénosti navrzeného feSeni je
dalezité predevsim kvuli individualit¢ a subjektivnimu pohledu kazdého zaméstnance, na
némz zavisi, zda by podnikovou dopravu vyuzival.

Ve ctvrté kapitole bylo navrzené feSeni zhodnoceno z hlediska nakladi pro spolecnost.
Byly vy¢isleny naklady na provoz linek podle riznych variant feSeni. Bylo zjisténo, ktera
varianta je z hlediska ndkladi nejvhodnéjsi a kterda je naopak nejdrazs§i. Pfi porovnani
s poctem obslouzenych zaméstnancii byla celkové nejlépe hodnocena varianta 2 a 3. Dale
byly zhodnoceny ptinosy, které zavedeni podnikové dopravy mize spolecnosti ptinést. Jak jiz
bylo zminéno, zajiSténi podnikové dopravy pro zameéstnance spadd do nadstandardni péce
o zam¢stnance. Pokud se spole¢nost snazi svym zaméstnanctim nabidnout stale nové benefity,
diky kterym se odlisi od konkurence, pro spole¢nost miize byt pfinosem jednak udrzeni si
stavajicich zaméstnancli, coZ spolecnosti uSetii ndklady na ndbor a zauCovani novych
zaméstnancl, dale pak propracovany systém benefiti muze také prilakat nové uchazece
0o zaméstnani. Zavedenim podnikové dopravy spoleCnost pfispéje ke snizovani emisi
vyfukovych plyn a dalSich negativnich vlivli na Zivotni prostfedi a zdravi ¢lovéka, které
nadmérné vyuzivani individudlni automobilové dopravy piinasi.

Cilem diplomové prace bylo na zakladé provedené analyzy soucasného stavu
navrhnout podnikovou dopravu zaméstnancti vybrané nevyrobni spolecnosti.

Spole¢nost, ktera se chova odpovédné k Zivotnimu prostredi, vazi si svych
zaméstnancl a poskytuje jim zdzemi a vhodné pracovni podminky, mize diky synergickému

efektu téchto krokt ziskat dlouhodobou konkurenéni vyhodu a prosperitu.
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Priloha A Dotaznik pro délnické pozice

1. Jak dlouho jste ve spole¢nosti zaméstnan/a?

DO 1 ROKU 1-5 LET DELE NEZ 5 LET

2. V jaké vzdalenosti od pracovisté bydlite?

0-5 km 6-10 km 11-15 km 16-20 km 21 km a vice

3. Jak se dopravujete do zaméstnani? (Ize vybrat i kombinaci vice moznosti)

AUTEM (RIDIC) AUTEM (SPOLUJEZDEC) NA MOTORCE

AUTOBUSEM VLAKEM NA KOLE PESKY

4. Spole¢nost, kde pracujete, je jedna z mala v regionu, ktera Vam poskytuje
prispévek na dopravu. Jste spokojen/a s vysi prispévku na dopravu?

ANO NE - prosim uved’te Castku, se kterou byste byl/a

spokojen/a

5. Dostavaji Vasi znami pracujici v jiné spolecnosti prispévek na dopravu?

ANO, VETSINA DOSTAVA NE, VETSINA NEDOSTAVA

NEVIM

NEDOSTAVAIJIL, ALE MAJI ZAJISTENOU PODNIKOVOU DOPRAVU



6. Pokud by v blizkosti Vaseho bydlisté stavél autobus, ktery by Vas odvezl do
a ze zaméstnani, vyuzil/a byste ho k pravidelnym cestam do prace?
(za predpokladu, Ze by byl zachovan dosavadni prispévek na dopravu)

ROZHODNE ANO SPIiSE ANO

SPISE NE (prosim, vysvétlete prog) ROZHODNE NE (prosim,

vysvétlete proc)

7. Uprednostnil/a byste autobus, ktery by Vas odvezl z mista VaSeho bydlisté do
zaméstnani a zpét, pred prispévkem na dopravu?

ROZHODNE ANO SPISE ANO

SPISE NE (prosim, vysvétlete pro¢) ~ ROZHODNE NE (prosim, vysvétlete

proc)

8. Prirad’te jednotlivym benefitim c¢isla od 1 do 6 dle Vasi oblibenosti
(1 - nejvice oblibeny benefit, 6 - nejméné oblibeny benefit)

-Stravenky - Moznost vyuziti individualni

- Ptispévek na dopravu dopravy na ozndmeni po skonceni
- Benefit body — karta odpoledni smény z prace do mista
- T-Mobile bydliste¢ (mimo Kolin)

- volno pro otce (5 pracovnich dni)

pfi narozeni /osvojeni ditéte

Zdroj: autor



Priloha B Dotaznik pro d€lnické pozice

1. Jak dlouho jste ve spole¢nosti zaméstnan/a?

DO 1 ROKU 1-5 LET DELE NEZ 5 LET

2. V jaké vzdalenosti od pracovisté bydlite?

0-5 km 6-10 km 11-15 km 16-20 km 21 km a vice

3. Jak se dopravujete do zaméstnani? (Ize vybrat i kombinaci vice moznosti)

AUTEM (RIDIC) AUTEM (SPOLUJEZDEC) NA  MOTORCE

AUTOBUSEM VLAKEM NA KOLE PESKY

4. Spolecnost, kde pracujete, je jedna z mala v regionu, ktera Vam poskytuje
prispévek na dopravu. Jste spokojen/a s vysi prispévku na dopravu?

ANO NE - prosim uved'te ¢astku, se kterou byste byl/a

spokojen/a

5. Dostavaji Vasi znami pracujici v jiné spolecnosti prispévek na dopravu?

ANO, VETSINA DOSTAVA NE, VETSINA NEDOSTAVA

NEVIM

NEDOSTAVAIJL, ALE MAJI ZAJISTENOU PODNIKOVOU DOPRAVU



6. Pokud by v blizkosti Vaseho bydlisté stavél autobus, ktery by Vas odvezl do
a ze zaméstnani, vyuzil/a byste ho k pravidelnym cestam do prace?
(za predpokladu, Ze by byl zachovan dosavadni prispévek na dopravu)

ROZHODNE ANO SPIiSE ANO

SPISE NE (prosim, vysvétlete prog) ROZHODNE NE (prosim,

vysvétlete proc)

7. Uprednostnil/a byste autobus, ktery by Vas odvezl z mista VaSeho bydlisté do
zaméstnani a zpét, pred prispévkem na dopravu?

ROZHODNE ANO SPISE ANO

SPISE NE (prosim, vysvétlete pro¢) ~ ROZHODNE NE  (prosim, vysvétlete

proc)

8. Prirad’te jednotlivym benefitim ¢isla od 1 do 7 dle Vasi oblibenosti
(1 - nejvice oblibeny benefit, 7 - nejméné oblibeny benefit)

- Stravenky

- Ptispévek na dopravu

- Benefit body — karta - Moznost vyuziti individudlni

- T-Mobile dopravy na oznameni po skonéeni
- Vyuka cizich jazykt odpoledni smény z prace do mista
- volno pro otce (5 pracovnich dni) bydlisté (mimo Koli

pfi narozeni /osvojeni ditéte

Zdroj: autor
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