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Abstrakt

Predkladana diplomova prace se zabyva fenoménem dojizd’ky do zaméstnani se
zamefenim na vzdalenost a c¢as pracovni dojizdky. V praci jsou za pomoci
domaci a zahrani¢ni literatury podrobné diskutovany jednotlivé aspekty, které ovliviiuji ¢as
a vzdalenost pracovni dojizd’ky a zpusob jakym se pracovni dojizd’ka postupem casu
proménovala. V analytické ¢asti prace byla, s vyuzitim vysledktit SLDB, pro vSechny obce
Ceska vypodétena vazena primérna vzdalenost a vazeny pramémy &as dojizdky do
zaméstnani v letech 2001 a 2011 s cilem odpovéd’ na dosud nezodpovézenou otazku, jak
daleko, a jak dlouho obyvatelé Ceska dojizdi do zaméstnani, a zaroven jaké jsou regionalni
rozdily té€chto aspekt. Analyzovan je vSak i ¢asovy vyvoj dané problematiky a zavérecné
vystupy jsou prezentovany pomoci tabelarnich ptehleda a kartografickych metod. Findlnim
vystupem diplomové prace je typologie obci podle aspektii vzdalenosti a ¢asu pracovni
dojizd’ky, v niz jsou obce rozdéleny do 9 typi. Prokazalo se, ze kilometrickd vzdalenost
dojizd’ky se zvySovala a Cas dojizd’ky snizoval, avSak vysledky se vyznacuji znacnymi
regionalnimi rozdily. Divodem jsou piedevS§im dopravni kongesce v zdzemi velkych

center.

Klic¢ova slova: dojizd’ka do zamé&stnani, ¢as dojizd’ky, vzdalenost dojizd’ky, dojizd’kova

typologie obci.



Abstract

This thesis deals with a commuting to work phenomenon and is focused on distance
and time consumption of the commuting. In the thesis, with the help of domestic and
foreign literature, individual aspects that influence time and distance of work commuting
are discussed in detail as well as how has the work commuting changed in time. In the
analytical part, using the results of the SLDB, the weighted average distance and weighted
average time of commuting to work was calculated for all Czech municipalities in years
2001 and 2011 with the aim of answering an unanswered question of how far and how long
the Czechs commute to work, and what are the regional differences of these aspects. Also
the time development of the issue is analyzed and the final outputs are presented using
tabular overviews and cartographic methods. The final output of the thesis is a typology of
municipalities based on aspects of distance and time of commuting, in which
municipalities are divided into 9 types. Work commuting kilometer distance has been
proven to increase and commuting time to decrease, but the results are significantly
different in each region. This is mainly due to traffic congestions in large cities as well as

the construction of speed transport infrastructure.

Keywords: commuting to work, commuting time, commuting distance, commuting

typology of municipalities.
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1. Uvod a cile prace

Dojizd’ka do zaméstnani patii mezi nejzakladnéjsi a nejpravidelnéjsi pohyby obyvatelstva.
Cinnost, ktera se tyka kazdého pracujiciho jedince, a je vzhledem k jeji vysoké frekvenci
spolecensky silnym tématem. Dojizd’ku ovliviiuje fada faktord, od pouzitého dopravniho
prosttedku, vzdalenosti dojizd’ky az po sociodemografické cCinitele jako jsou vek ci
pohlavi. Zkouméni dojizd’ky do zaméstnani ma v ceské potazmo Ceskoslovenské geografii
dlouhou tradici a dokézala zodpovédét na fadu palcivych otazek. Predkladand prace si
klade za cil podivat se na dojizd’ku do prace z trochu odlisného, dosud v takové miie
neprobadaného rozméru. VétSina praci se zabyva piedevs§im smérovou dojizd’kou, podle
které doslo k vymezovani funkcnich pracovnich regionii. Cilem prace je vSak zhodnotit

vyvoj dojizd’ky do zamé&stnani na zéklade€ casu a vzdalenosti dojizd’ky.

vvvvvv

Cas je zékladnim a pro dojizd¢jici obecné tim nejdilezitéjsim faktorem. Casto se na
néj klade vétsi diraz nez na vzdalenost ¢i finan¢ni stranku dojizdéni. Cas straveny
dojizdénim rozhodné patii mezi negativni jevy tohoto procesu a je cilem kazdého, aby

tento Casovy usek dne byl co nejkratsi

Vysokd vzdalenost dojizdéni mé celou fadu zapornych aspekti. Vzdalenost
dojizd’ky Casto souvisi s Casovou narocnosti, kdy plati ¢im vEtsi vzdalenost, tim déle se
dojizdi. Na Ceském pracovnim trhu panuje nepomér mezi moznostmi pracovniho uplatnéni
a moznosti adekvatniho bydleni. Je tedy pfirozené, ze vzdalenost, kterou obyvatelé dojizdi
do zaméstnani, se lisi z fady divoda a v riiznych regionech. Vzdalenost dojizd'ky zvysuje
finan¢ni narocnost tohoto procesu, kazdy kilometr at’ uz autem ¢i hromadnou dopravou
znamena vzristajici financni naklady. Nelze opomenout pak ani ekologické dopady

vys§iho uzivani dopravnich prostiedktli, zeyména osobnich automobild.

Cilem prace je tedy zhodnotit pracovni dojizdku z hlediska Casu a vzdélenosti
dojizd’ky a zhodnotit jeji postupny vyvoj ve viech obcich v Cesku za roky 1991 — 2001 —
2011. Finalnim vystupem je pak typologie zmén obci na zéklad¢ ¢asu a vzdalenosti mezi
mistem bydlisté¢ a mistem pracovisté a typologie obci pro rok 2011. Zamér tedy spociva v
odhaleni a zdivodnéni typil obci, které jsou na zdklad€¢ Casu a vzdalenosti dojizd’koveé

zvyhodnéné/znevyhodnéné.

Dal$im cilem prace je zhodnoceni téchto indikatorti na trovni velikosti obci. Jestli se,

a pfipadné jak, lisi se vzdalenost a ¢as dojizd’ky do zaméstnani na zakladé poctu obyvatel,



zda panuji rozdily mezi malymi obcemi oproti méstim. Jako zakladni zdroje informaci

byla pouzita data ze s¢itani lidu domt a byta.

Prvni ¢ast prace obsahuje diskuzi s literaturou zaméfenou na aspekty ovliviujici
zmény v pracovni dojizd’ce s diirazem na plsobeni na Cas a vzdalenost dojizd’ky. V ramci
teoretické Casti prace jsou predstaveny hypotézy a metodika prace. Analytickd cast prace

pak obsahuje jednotlivé vysledky a jejich interpretaci.



2. Fenomén pracovni dojizd’ky a jeji podminujici faktory

Cilem této kapitoly je za pomoci odborné literatury shrnout hlavni dosavadni myslenky
ohledn¢ tématu dojizdky do zaméstnani sprimarnim zaméfenim se na jeji
Casovou a vzdalenostni charakteristiku. Diskutovany budou také aspekty, jez ovliviuji

dojizd’ku a vyvoj dojizd’ky po roce 1989.
2.1. Definice dojizd’ky jako zakladni prostorové mobility

Dojizdka je jednim ze zakladnich sociogeografickych procest, kterého se ucastnime takika
uplné¢ vsichni. Jedna se o nejcastéjsi formu prostorové mobility, at’ uz dojizdime do
zamestnani, Skoly €1 za sluzbami. PocCet mist, kam denné dojizdime, se stale zvysuje.
Rostouci mobilita je typicka pro vSechny ¢asti svéta, piestoze existuji mezi nimi pomérné
velké rozdily, kdy tradicné obyvatelé regionli s vysokym stupném hospodaiského

a socialniho rozvoje vykazuji nejvyssi stupeit mobility (Kraft 2014).

Pracovni dojizd’ka se obecné chape jako pohyb obyvatelstva za praci, ktery
prekracuje administrativni hranici mista trvalého pobytu. Pracovni dojizdéni je dulezity
socialni jev, jehoz rozsah, vzdalenosti, sméry a formy odrazeji ekonomickou strukturu
vSech regiontl. (TouSek, Novak 2009). Pro regionélni védy je tak tento proces mimotadné
cenny, protoze ma jednoznacny vyznam (jeden pocatecni a jeden cilovy bod pro kazdy tok)
a zaroven se ho ucastni pomérné vysoka ¢ast obyvatelstva. V poslednich desetiletich je
pomérné dobie a podrobné statisticky registrovana v rdmci pravidelnych s¢itani lidu domt
a bytd. Dojizd’ka do prace je vyznamnou slozkou prostorové mobility obyvatelstva, to je
podminéno nerovnomérnym prostorovym rozdélenim ekonomicky aktivniho obyvatelstva
na jedné stran¢ a jesté vétSimi rozdily v nerovhomérném rozdéleni pracovnich piilezitosti
na stran¢ druhé. Jednd se o vyznamny regiondlni proces, ktery hraje vyznamnou roli pfi
vytvafeni prostorovych vztahti v sidelnim systému a ktery je v Cesku velmi intenzivni

(Tousek 2006).

Jak uvadi Tonev (2013) pojem dojizd’ka za€ina hrat vyznamnéjsi roli az v obdobi
industrializace a urbanizace, kdy pfestava platit, Ze 1idé pracuji v misté bydlisté a zacala se
zvySovat disproporce mezi rozmisténim obyvatelstva a nabidkou pracovnich mist. Lidé
tuto situaci zacali feSit prestthovanim nebo pravé dojizd’kou. S rozSifujicimi se
statistickymi informacemi se rozristal okruh otdzek a problémi, které ndm dojizd’ka

pomohla odpovédéet. Postupem casu tedy analyza dojizd’ky zvySovala svoji dalezitost. Od



dob primyslové revoluce jiz uplynulo mnoho ¢asu a dojizd’ka at’ uz ptimo ¢i nepiimo
ovlivituje daleko vétsi pocet lidi a odrazi se v ni cela fada ekonomickych a spole¢enskych

zmeén.

Kazdodenni dojizdku mtzeme chapat jako cirkula¢ni proces v prubéhu dne,
mobilita je tvofena kyvadlovymi pohyby, kdy vyrazime z jednoho mista a po urcité dobg,
v tyz den se na stejné misto vratime. Podle Horaka a kol. (2008) pak hodnoceni doby
dojizd’ky a dopravni dostupnosti piedstavuje jeden z hlavnich prostfedki ke zkoumani
prostorové interakce a popisovani dopravni dostupnosti. Jak uvadi Tonev (2013, s. 42)
»dojizd’ka za praci je Casto piimym ¢i nepfimym objektem studia dopravniho inzenyrstvi,
regiondlni, resp. urbanni ekonomie, prostorového planovani, sociologie nebo ekologie,
pficemz jednotlivé prace neziidka stoji na rozhrani dvou nebo vice oborti a obsahuji

presahy jak tematické, tak i z hlediska pouzitych metod*

Sledovani dojizd’ky je v Ceské potazmo ceskoslovenské geografii velice casto
zkoumanym faktorem. Udaje o dojizdéni do prace byly poprvé zjistovany v roce 1961 jako
soucast s¢itani lidu. Od té¢ doby jsou udaje o dojizdeéni za praci pravidelné soucasti s¢itani
lidu a jsou Siroce pouzivany v regionalnich pracich tykajicich se vztahu mezi jadrem
a okolim. Jejich hlavnim Ukolem je zejména vymezeni dojizdé€jicich center a intenzita
stiedisek, jejich hierarchii nebo postaveni v systému. Nejcennéjsi prace se zabyvaji celou
oblasti Ceska, napt. Macka (1969), Hampl, Kiihnl, Jezek (1983), Rehak (1987), Miiller
(1994), Hampl (2004 a 2005) ¢i Hampl, Marada (2015). Vyhodou pracovni dojizdky je
1 podchyceni docasné migrace. Prostfednictvim agregace jak pracovni, tak Skolské
dojizd’ky se daji hierarchicky, vzhledem k relativné malému tzemnimu rozsahu Ceska
vymezit jak mikroregiony, tak 1 mezoregiony dostatetn¢ objektivnim zptsobem (Hampl,
Marada 2015). Kraft (2014) vSak upozoriiuje, Ze se snizuje podil pravidelnych

dojizd’kovych procesti na celkové mobilité osob, které se pohybuji okolo 30 — 40 %.

Budoucnost hodnoceni mobility obyvatelstva fada autord spatiuje v hodnoceni GPS
lokatorti v mobilnich zatfizenich kazdého z nas (napt. Novak, Novobilsky 2013; Novak
a kol. 2013; Palmer et al. 2013). Hlavni dosavadni datovy zdroj ptedstavuje scitani lidu,
které je vSak z hlediska zachyceni ptitomného obyvatelstva obsahoveé chudé (nabizi pouze
moznost ziskat informace o bydlicim obyvatelstvu a pravidelné¢ dojizd&jicich do
zaméstnani a Skol) (Novak, Novobilsky 2013). Problémem je také aktudlnost informaci,

jelikoz sc¢itani probiha jednou za 10 let a na vysledky se musi cekat. Tato data by tak
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nabidla novou dynamiku a moznosti v zachyceni mobility obyvatelstva. Data mobilnich
operatori by se tak v budoucnosti mohla stit pevnou soucasti Uzemnich analyz
a vyznamnym podkladem pfti rozhodovani o spravé a rozvoji uzemi (Novak, Novobilsky

2013).

2.2. Zmény v dojizd’ce v Cesku po roce 1989

Transformacni zmény jsou do jisté miry podminény geografickym prostiedim, které je jimi
zaroven zpétné ovliviiovano (Cekal 2006). Bylo tak piirozené, Ze se transformaéni procesy,
které piiSly po roce 1989, odrazily i ve vyvoji geografické mobility obyvatelstva (Hampl
2005). Specificky vyvoj v postsocialistickych statech stiedni Evropy nastartoval fadu
souvisejicich procest jako suburbanizace, prostorova dekoncentrace atd. (Kraft 2014). Jak
uvadi Hampl (1998, s. 66) ,,doslo k nahrazeni stabilizovanych nerovnhomérnosti systémem

dynamicky vytvarenych nerovnomérnosti®.

Pfred rokem 1989 dochéazelo kutlumovani progresivnich forem vyvoje
(suburbanizace, metropolizace) nebo nebyly nastartovany - prohlubovany, respektive
nedochazelo k rozvijeni funkéni/kvalitativni hierarchizace center a stim souvisejici
vztahové organizaci (Hampl 2005). ,,Charakteristick¢é bylo vztahové (dojizdkové
a Castecné 1 migracni) uzavirani okresl, tj. pomérné malych a casto neorganickych
uzemnich celkii a omezeni selektivnich koncentra¢nich procesd, jen do ramci téchto
jednotek pfi soucasném preferovani nivelizace v nadokresni trovni* (Hampl 2005, s. 38).
Po revoluci dochdzi k prolomeni uzavirani regionit do okresi a k napravé vyvojovych
tendenci, které by méli odstranit disproporce a zvétSit regiondlni diferenciace mezi
(v socialismu) dosaZzenym a Zadoucim rozmisténim kapitali a pracovnich zdroji (Hampl
2005; Hampl, Miiller 2011). Studie (Szczyrba, Tousek 2004) potvrdila dané predpoklady
amezi roky 1991 — 2001 zménilo témé& 5 % obci v Cesku piislusnost ke stiedisku
dojizdky ¢i Hampl, Miiller (2011) jez uvadi, Ze v r. 1991 byl podil na vSech
dojizdgjicich/vyjizdgjicich v Cesku 10,9 % a v r. 2001 jiz 14,2 %. Nebo prace Touska
(2006) ktery zjistil, Ze pocet pracovnikl dojizd¢jicich do prace se v roce 2001 zvysil ve
srovnani s rokem 1991 ve vSech regionalnich hlavnich méstech. Daleko vice se tak
projevuji odstiedivé procesy, kdy ptivodni zévislost mést na zdzemi se postupné obratila
a typickym rysem je vysoky podil dojizd¢jicich do jadrovych mést (Svobodova a kol.
2013). Tousek (2006) pak vymezuje pomoci s¢itani lidu z let 1991 a 2001 vnitrozemi

Ceskych mést a referuje o zvySeném poctu dojizdéjicich tokit z delSich vzdalenosti, coz
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souvisi s oslabenou funkci zaméstnanosti fady mikroregionalnich center véetné okresnich

mest (Tousek 2006). Prokazal se tak rozdilny vyvoj na regionalnich trzich prace.

Dynamika cestovniho chovani po roce 1989 doznala vyznamnych zmén predevsim
v cestovnim ruchu a v dalSich migracnich procesech zejména v denni dojizd’ce. Vyznam
dojizdky do zaméstnani nesmi byt zpochybnén a pravidelné dochazi k vyznamnym
zménam v tomto procesu (Ivan 2010). V transformacnim obdobi v prubé¢hu 90. let
dochazelo ke zménam, kdy byla posilena tiloha dojizd’ky mezi stfedisky a mobilita byla tak
ovlivnéna prostorovou redistribuci ,,dobrych* pracovnich mist (resp. jejich koncentraci do
nejvetSich center) (Hampl 2005; Ivan, Tvrdy 2007). Pracovni piilezitosti byly soustfedény
udrzované, zameéstnanosti v zemeédélstvi v oblastech s nepfiznivymi pfirodnimi
podminkami a v malych venkovskych primyslovych zavodech zalozenych nebo
podporovanych v tzv. socialistické industrializaci (Marada a kol. 2014). V pribéhu
transformace tak dochazelo ke zvySeni vyznamu dojizd’ky, a to hned v n¢kolika procesech
(Hampl 2005). Jednim z nich je narist prostorové delSich dojizd’kovych cest, coz znaci
nariist nedennich dojizd’kovych pohybt, které z ¢asti nahrazuji procesy migra¢ni (Hampl
2005). Druhym faktorem podle Hampla (2005) je vyznamny narGst intenzity tohoto
procesu (témét 40 % vSech zaméstnanych) a rovnéz zvySovani ekonomického vyznamu,
a to kvili regiondlnim disparitdm v ristu mezd i trovné nezaméstnanosti, z ¢ehoz vyplyva
posileni hlavnich dojizdkovych mikroregionli, zejména dominance prazského
mikroregionu (Hampl, Miiller 2011). Nartsta tak dojizd’ka ptes hranice okresu, ale i kraju
(Szczyrba, Tousek 2004). A po vstupu do Evropské unie a otevieni nékterych pracovnich
trhi dochazi 1 k odchodu do zahrani¢i z diivoda vétSich piijmt (Michniak 2016a). Podle
Bastové a kol. (2005) se vyjizdka do zahrani¢i mezi roky 1991 a 2001 takika
zdvojnasobila. Cislo 25 000 takto vyjizd&jici osob ze s¢itani 2001 se jevi dle odbornikt

jako siln¢ podhodnocené.

Zména politického reZzimu se zna¢né¢ odrazila 1 v dopravé, ktera je klicovou slozkou
kazdodenniho dojizdéni. Pfed rokem 1989 byla doprava de facto fizenad statem a jako
v celém socialistickém bloku byly podporovany hromadné typy dopravy a byl tak
zpomalen pfirozeny ndstup masivni automobilizace. Obecné se doprava vyznacovala
nizkou tirovni dopravni infrastruktury a dopravnich prosttedkil. Po revoluci Cesko podle
Brinkeho (1999) pattilo do ¢tvrtého a patého typu dopravnich systému, jez se vyznacuje

sniZujicim se podilem ptepraveného zboZzi a osob Zelezni¢ni dopravou na ukor
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automobilové dopravy. Jak uvadi Kvéton (2011) v Cesku doslo po roce 1989 ke vzniku
relativné vyznamnych rozdili v mife socialné ekonomického rozvoje, jejichz projevem
byly zmény dopravnich pomérti v jednotlivych regionech. Je obecné znamou skutecnosti,
ze redukce nerentabilnich linkovych spoji méla v pribéhu 90. let spiSe plosny charakter
apostihla vechny okresy Ceska. Mira snizeni nabidky veifejné dopravy oviem ve
skuteCnosti nebyla ve vSech regionech stejna a lze predpokladat, ze znacné disparity se
zacaly projevovat predev§im ve vyuzivani hromadné dopravy (Kvétonn 2011). Omezeni
zejména zasdhla venkovské oblasti a ptivodni uzivatelé spoji zacali vyuZzivat na cesté¢ do
prace individudlni automobilovou dopravu (Perlin 1999) a vznika tak podle Nutleyho
(1998) tzv. zacarovany kruh, kdy klesd pocet potenciondlnich uzivatelii a nadale se tak
omezuji spoje veiejné dopravy. Dopravni vylouceni riiznych znevyhodnénych skupin
obyvatel okrajovych obci (z hlediska dopravy) se stavd vyznamnou hrozbou pro

budoucnost (Kvéton 2006).

Soucasn¢ zacal probihat dalsi proces, ktery podstatné ovlivnil vyvoj pfepravy osob.
Dynamicky vzrlstajici individualni automobilové doprava umoznila rychlou a pohodlnou
mobilitu a do jist¢ miry umocnila regionalni rozdily (Kvéton 2011). ZvySeni pouzivani
osobnich automobili na podobnou troven ve vyspélych zemich se proto stalo jednim ze
zakladni atributi transformace ¢eské spolecnosti v posttotalitnim obdobi (Kraft a kol.
2014). Rostouci individualni mobilita umoznila lidem lokalizovat své bydlisté relativné
vice nezavisle na misté svého pracovisté. Tato skutecnost byla podpofena zménami
v ekonomice, kdy se prace a bydleni na jednom misté bez nutnosti alespon Castecné
dojizd’ky stala vyjimkou spiSe nez pravidlem (Clark et al. 2003). Nadale vSak ma vefejna
doprava v soucasné dobé& v Cesku relativné stabilni postaveni v konkurenci s individualni
automobilovou dopravou i pies vyrazné sniZeni piepravnich vykont 90. letech (Kraft
2016) Vetena doprava ve meéstech poskytuje tadu vyhod, kter¢ ji Cini
konkurenceschopnym ve vztahu k individudlni automobilové dopravé (Casté vyuZzivani
vyhrazenych jizdnich pruhli, rychlost, absence parkovani apod.) (Kraft 2016).
V budoucnosti, zejména v souvislosti s rostoucim poctem vozili, by to mohlo byt hlavnim
divodem, proc¢ 1idé pouziji vefejnou dopravu namisto automobilti. Ma-li vefejna doprava
uspésné konkurovat osobnim automobilim ve méstech, musi zjevné odvést piiméerené
sluzby a komplexni a pruzné reakce na dopravni poptavku (Kraft 2016). Avsak vefejna
doprava je schopna reagovat na tyto zmény pouze v omezené miie, coz doklada tada studii

o soucasné mobilité obyvatelstva a dopravnim chovani (napt. Kraft 2014)
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Obr. &. 1: Vyvoj registraci osobnich automobiléi v CR od roku 1950 do 31. 12. 2011

Viyvoj registraci osobnich automobilu (kat M1)
(dorokuy 1993 v éeiné dodé kov ych zafazeniych do kat MT)
Ceska republika, od roku 1950 de 31.12.2011
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Zdroj: Sdruzeni automobilového primyslu (2011)
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2.3.

2.3.1.

Aspekty ovliviiujici dojizd’ku do zaméstnani

dojizd’ku do zaméstnani s dirazem na jejich ptisobeni na Cas a vzdalenost dojizd’ky.
Dostupnost dopravniho prostiedku

Dojizd’ka do zaméstnani je ovlivnéna fadou faktord. Za jeden z nejzakladnéjSich faktori
se povazuje, jaky dojizd€jici osoba zvoli dopravni prostiedek. Doprava je klicova ve
vysvétleni prostorovych vztahii (Rodrigue et al. 2013). Dopravni chovani a divody pro
vybér jednoho zpiisobu dopravy nad druhym jsou determinovany mnoha faktory. Navic
volba dopravnich prostfedki se muze liSit v zavislosti na case, délce cesty nebo cili.
V soucasné dobé je automobil atraktivnéjs$i nez vetejna doprava z bézné uvadénych
divodt vyssi rychlosti, pohodli, spolehlivosti, flexibilit¢ a spolecenského postaveni
(Hagman 2003). Automobil tak davéa daleko vice moznosti. Nicméné postoje a vnimani
jsou zalozeny znac¢né na abstraktnich a nehmotnych aspektech, které nelze snadno métit
(Burian a kol. 2018). Volb¢ dopravniho prostiedku se vénuje tfada védnich obort
(ekonomie, sociologie, psychologie, geografie), kter¢ zkoumaji problematiku z rznych
pohledi. Obvyklym pifedpokladem v modelech vybéru rezimu je to, Ze dojizdéjici
pracovnici vyhodnoti vlastnosti dostupnych druhti dopravy a zvoli moznost, kterd

poskytuje nejvétsi celkovou uzitecnost (Ortazar, Willumsen, 2001).

Je pfirozené klast si otazku, pro¢ lidé z dané lokace dojizdi autobusem, pro€ si
nékdo privstane a jede autem, i1 kdyz vi, ze skon¢i v dopravni kolong, ¢i jak moc dilezita je
osobni svoboda spojena s automobilem a je nepfipustné cestovat podle jizdnich Fadi.
Modelovéani volby dopravniho prostitedku se piimo zabyva aspektem chovéani lidské
povahy, a proto se musi peclivé sledovat a pochopit faktory, které ovliviiuji tento
rozhodovaci postup. Volba druhu dopravy je jednim z aspekt dojizdéni, které do znac¢né
miry ovliviiuje efektivitu dopravniho systému (Miletic et al. 2017). Rozhodnuti
jednotlivet, jaky uziji dopravni prostiedek, ovliviiuje celd fada aspektii, at’ uz to jsou
socioekonomické, kulturni ¢i Casoprostorové, které jsou vSechny pochopitelné silné

provazany (Braun-Kohlova, Méca 2016).

Cela tada riznych faktorti ovliviluje volbu dopravniho prostfedku. Velké mnozstvi
autorl (napt. Buehler 2011; De Witte et al. 2013; Masoumi 2014; Mileti¢ et al. 2017;
Tyrinopoulos, Antoniou 2013) feSi otdzky determinantli pii vybéru zpiisobu dopravy.

Nejcastéji se setkava s délenim faktort na:
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a) Socio-demografické
b) Prostorové
¢) Infrastrukturni

d) Socio-psychologické

Socio-demografické, infrastrukturni a prostorové faktory urcuji moznosti s ohledem
na zvoleny dopravni prostfedek, zatimco socialné-psychologické faktory ovliviuji, jak tyto
moznosti pusobi. Tento vliv lze odivodnit jako duasledek vnimani, hodnot a norem
spoleCnosti, osobnich postojii a preferenci nebo neodivodnénych zvyki. Soucasné

dopravni chovani a trendy v osobni mobilité€ jsou proto vysoce individualni (Popov 2012).

Obr. 2: Zjednodusena struktura chovani v teorii planovaného chovani
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Zdroj: Fishbein, Ajzen (2010)

Jako zakladni déleni pro vybér dopravniho prostiedku mliZeme pouZit rozliSeni na
individualni automobilovou a vefejnou dopravu a s tim spojené (ne)vyhody. Soufasna
spolecnost je charakterizovdna svoji vysokou dopravni flexibilitou a individualnimi
Casovymi rozvrhy (Urry 2000). Nejveétsi vyhodou pouzivani automobilové dopravy se tak
jevi jeho flexibilita. UZivatelim odpadaji cesty na zastdvku a ¢ekani na spoj hromadné
dopravy a plné vyuziva door to door potencidlu osobniho automobilu a nejsou vazani
Casem (jizdnimi tady) ani prostorem (misty zastdvek hromadné dopravy). Obyvatelé
vyuzivajici automobil k cesté do prace, 1épe zvladaji nasledné zastavky pii cesté z nebo do
prace, jako jsou vyzvednuti déti ze $kol ¢i ndkupy. Podle Spackové a kol. (2017) vyuZivaji

automobil predevs§im lidé ve véku 36 — 45 let, ktefi ziji v domécnosti s détmi, a pro ¢asto
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maji vice zastavek po cesté z prace. Vlastnictvi automobilu se vSak stalo nejen uziteCnym
nastrojem lep$i mobility, ale zaroven ukazatelem Zzivotni Grovné a stylu obyvatelstva
(Hiscock et al., 2002). Horak, Ivan (2014) prokazali v ramci Ceska silnou souvislost mezi
individualnim vyuZitim dopravniho prostiedku a geografickym umisténim. Ci studie
(Marada, Kvéton 2010) analyzujici prostorovou diferenciaci vlastnictvi automobilil
v Ceské republice dospély k zavéru, Ze vlastnictvi automobild do znaéné miry zavisi na
ekonomické urovni a kvalit€¢ dopravni dostupnosti (spojené s geografickou polohou). Na
zéklad¢ spravnich obvodii bylo prokédzéno, ze obvody s periferni polohou a s vySsim
podilem venkovskych a roztfisténych sidel se vyznacuji cCetnéjSim vlastnictvim
automobilti. Stejné¢ tak je vlastnictvi automobilll vys$§i v metropolitnich (bohatSich)
regionech (Marada, Kvéton 2016). Vztah mezi vlastnictvim automobilt a ,,Spatnou
dostupnosti na jedné stran¢ a urovni ekonomického rozvoje na stran¢ druhé doklada i fada

zahrani¢nich studii (napt. Nutley 1998).

Je patrné, Ze lidé se vice zamétuji na vyhody nez na nevyhody. V praxi to znamena,
ze lidé vnimaji rychlost a vyhodnost pouZzivani automobild vice nez negativni dopad na
zivotni prostiedi (Line et al., 2010). Pouziti automobilu ve vétSin€ ptipadi zrychli dojezd
do zaméstnani, jelikoz regiondlni zaméteni vefejné hromadné dopravy a jeji pomald
rychlost neumoziiuje denni dojizdéni na dalku vzhledem k jeji povaze, zejména
v oblastech, které se potykaji s absenci vétSich center (Marada a kol. 2014). Vyjimkou, kdy
automobil nezrychli dojizd’ku, mizou byt husté zalidnéné aglomerace, kde dochazi

k Castym dopravnim kongescim.

Dtlezitym faktorem ovliviiujici preference cestujicich osobnich automobilt je
podle studii Tyrinopoulos Antoniou 2013, Hagman 2006 dostupnost parkovaciho mista.
Zamestnavatelé ziidkakdy poskytuji dostatek parkovacich mist svym zaméstnanciim a ti
jsou pak nuceni parkovat v okolnich ulicich, které kapacitné nestaci. Zaméstnanci pak
zvazuji, jestli jet do prace autem a hledat volné parkovaci misto, ¢i ho nechat na placeném

parkovisti nebo radégji jet vefejnou dopravou, kdy tento problém zcela odpada.

V dopravnim vyzkumu byla vénovéana znacna pozornost otazce, jak prevést lidi
z jejich automobilti (Hensher, 1998, Stradling, 2003). V Cesku je hromadna doprava stale
velmi dilezitym prostfedkem dojizdéni. V roce 2011 vyuzilo vefejnou dopravu 56,9 %
cestujicich (11,5 % bez méstské hromadné dopravy) (Hordk a kol. 2014a). Rozsifeni
tradi¢nich formulaci teorie raciondlniho vybéru ukazalo, Ze preference ve vetejné doprave

ve standardni dojizdé&jici situaci byly posileny nejen piesvédCenim, Ze vetejnd doprava
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poskytuje kratSi primérnou dobu cesty v husté obydlenych aglomeraci nez auto, ale také
pfesvédceni, ze vefejnd doprava je prinejmenSim stejné spolehliva (Vugt et al. 1996).
Vetejna doprava ma tak velky potencial pro zlepSeni provozu cestujicich tim, ze snizuji
pocet vozidel na naSich silnicich a tim i1 délku dopravnich zacp. Dopravni politiky
v mestskych oblastech jsou Casto navrzeny tak, aby povzbuzovaly lidi k tomu, aby
vyuzivali dopravu mimo vozidlo, aby se snizil tlak na nedostatek silni¢niho prostoru
a zlepsila se kvalita méstského prostredi (Clark et al. 2016, Horak a kol. 2014b). Navic
bylo zjisténo, ze preference jsou ovlivnény prosocialnim zdjmem - pfesvédcenim o dopadu

automobilll na Groven znecisténi zivotniho prostredi (Vugt, et al. 1996).

Pokud lidé nemaji moznost vyuzit vetfejnou dopravu k cest¢ do zaméstnani
v pfiméiené dob¢ a za adekvatnich podminek, pouziji individualni dopravu. Pfitazlivost
vetejné dopravy je zalozena na mnoha aspektech, z nichz velkd vaha se priklada
vzdalenosti zastavky vetejné dopravy. Jedna se o dochazku na nebo od zastavky, ktera se,
jak uvadi Boruta, Ivan (2010) bézn¢ nebere v tivahu v dojizd’kovych rozborech, ackoli ma
Casto vyznamny podil na celkovou dobu dojizdéni a vzdalenost, a to zejména ve
venkovskych, okrajovych nebo malo obydlenych oblastech a mize byt vyznamnym
faktorem pro objektivni preference individualni dopravy. Prostorova dostupnost zastavek
vetejné dopravy je vnimana jako jedna z dilezitych charakteristik s pfimym dopadem na
kvalitu a vys$si vyuziti vefejné dopravy ve méstech (Ivan 2010, Kraft 2016, Limtanakool et
al. 2006). Naopak Burianovi a kol. (2018) vySel vliv vzdalenosti zastavky jako nedilezity
na vybér dopravniho prostfedku. Buehler (2011) ¢i Kimpel et al. (2007) uvadé¢ji vzdalenost
od zastavky pro pé&si vzdéalenost 400 m, po niZ ocekévaji, ze pravdépodobnost vyuziti
vetejné dopravy bude rychle klesat. Dostupnost vetejné dopravy piesto zlstava jednim
z klicovych faktord kvality, kterd nepfimo ovliviiuje jeji konkurenceschopnost ve vztahu
k automobilové dopravé a pokud je zastdvka na tolik vzdalend, jsou obyvatelé¢ takika

pfinuceni pouZzivat osobni automobil.

Velkou roli ve volb& dopravniho prostiedku pii dojizdce do zaméstnani
samoziejm¢ hraje aspekt financnich nakladl spojenych s dopravnim prostiedkem.
Uzivatelé voli dopravni prostfedek do zna¢né miry podle svych platebnich moZnosti,
vlastni solventnosti a celkové finan¢ni situace (Kunhart 2008). Individualni automobilova
doprava je finanén€ nakladnéjSi nez vefejnd doprava. Podle Kunharta (2008) zejména
v hromadné dopravé miZe kromé samotné vySe ceny hrat urcitou roli 1 zptisob platby, kde

se da uSetfit. Jizdné placené hotové byva zpravidla vysSi neZz pii pouziti pfedplatného
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(¢asové jizdenky v MHD, In karty CD s riiznymi aplikacemi, kilometrické banky, letenky
ajizdenky v internetovém piedprodeji apod.). Casto je pro pravidelné cestovani mezi

vefejné dopravy na dojizdéni do prace.

V poslednim desetileti, zejména diky novym komunika¢nim technologiim, se
zacina pro snizeni nakladl pii vyuzivani automobill vice pouzivat koncept sdilenych jizd
tzv. carpooling, kdy majitel auta sdili automobil s dalSimi cestujicimi, a tak dochéazi ke
snizeni nakladd jak pro majitele vozidla, tak i pro cestujici. Zvyseni primérného poctu
osob na jednom vozidle v dopravé cestujicich by mohlo vyznamné piispét k udrzitelnosti
a nasledné¢ snizit dopravni zacpy (Wintersberger, Riener 2016). Daleko vice je tento trend
rozSifen v nepravidelné dojizd’ce na vétsSi vzdalenosti prostfednictvim aplikaci (napf.
Blablacar) ¢i socialnich siti (Facebook), kde jednotlivi fidi¢i nabizi svezeni za sdileni
nakladti na pohonné hmoty. Pii denni dojizd’ce do zaméstnani miize byt problémem rtizny
Cas zacatku pracovni doby, pfili§ odliSnd mista bydlisté ¢i jednoduSe nedostatecné
ptatelsky vztah s kolegy natolik, aby bylo mozné sdilet automobil pti kazdodenni dojizd’ce.
Dle Ivana (2009, 2010) pak takovy to zplisob dojizdky automobilem je financné

konkurenceschopny s vetejnou dopravou.

Dalsi moznosti je vyuziti vice dopravnich prostfedkli. Typickym ptipadem je
spojeni automobilové dopravy s méstskou hromadnou dopravu. Dojizdéjici vyuziji
automobil k dostani se ke stanici metra, odkud pak vyrazi metrem a vyhnou se tak
dopravnim kongescim uvnitf meést. Pro tento typ jsou klicova P+R parkovisté (Park and
Ride = zaparkuj a jed’) napojend na sit’ metra. Problémem je vSak nedostatek téchto
parkovist’, ktery je primarné zptisoben nutnosti lokalizovat tyto parkovisté u stanic metra,

stavby, nez je parkovisté¢ (Mingardo 2013).

Rada lidi v§ak nepotiebuje k cesté do prace dopravni prostfedek s motorem, vystadi
si s kolem ¢i jdou pésky. Tyto ptipady jsou bézné pouze v lokalitach, kde vzdalenost do
zamé&stnani neni tak velikd. Prevazné je to ve méstech s vhodnymi morfologickymi
podminkami. Podle Krafta a Prenera (2014) v téchto ptihodnych lokalitdich az 10 %
obyvatel vyuziva moznost kola v cesté do prace. Burian a kol. (2018) uvad¢ji, ze ochota jet
na kole v urbanizované oblasti je pfiblizn€ 2 km. PouZiti nemotorizované volby dojizd’ky

do zaméstnani spise prodlouzi cas, avSak fada studii (napt. Andersen et al. 2000; Bauman,
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2.3.2.

Rissel 2009; Fishman 2015) prokazuji fyzicka, ale i1 psychicka pozitiva z jizdy na kole ¢i

z chtize.
Dopravni poloha sidla

Doprava vyznamné utvaii prostor a prostorovou strukturu. Vyhodna dopravni poloha mize
byt vyraznym pozitivnim impulsem regionu. Rozdilna kvalita dopravni infrastruktury a jeji
hustoty vSak pfispiva ke vzniku relativnich nerovnomeérnosti v prostorové struktuie
dopravniho systému a tim i jeho efektivity (Kraft, Vancura 2009). ,,Budovani kvalitni
dopravni infrastruktury (dalnice, Zelezni¢ni koridory) pfispivd ke vzniku relativnich
nerovnomérnosti v postaveni jednotlivych regionii v dopravnim systému. Regiony
napojené¢ na kvalitni dopravni infrastrukturu mohou byt integrovany do SirSich
socioekonomickych celkll, zatimco regiony s horSi dopravni polohou mohou byt timto
zpusobem marginalizovany. Postaveni jednotlivych regionti v dopravnim systému tak do
jisté miry odrdzi vykon, resp. efektivitu, celého dopravniho systému* (Kraft, Vancura
2009, s. 1). Prestoze je tézké prokazat ptimé vztahy mezi kvalitni dopravni infrastrukturou
ur¢itétho regionu a jeho vyvojem, je vysoce kvalitni dopravni infrastruktura jednim

z klicovych faktort v regiondlnim rozvoji (Hoyle, Smith, 1998; Bruinsma, Rietveld, 1997).

V Cesku dochazi k vyraznym zménam v prostorovych vzorcich dojizdéni. Casto
v souvislosti s rozvojem rychlostni dopravni infrastruktury. Dojizdéni je velmi dulezity,
dynamicky proces, ktery se v uplynulych letech prostorove rozsitil (Marada, Kvéton 2016).
Dopravni poloha sidla je klicovym faktorem pii vybéru zplisobu dopravy do zaméstnani:
rovnovaha mezi uzivanim vetejné dopravy a pouzivanim soukromé dopravy silné souvisi
coz ovliviiuje jeho relativni atraktivitu, a tedy sniZuje se pravdépodobnost, Ze si ho lidé ke
svym cestdm zvoli (Braun-Kohlova, Maca 2016). Méstska poloha domécnosti ma pozitivni
vliv na vyuziti vefejné dopravy (Cirrillo, Axhausen, 2006). Zahlceni ranni Spicky je
znacnym rysem Zivota ve velkych méstech. Souhrnné zpozdéni pietizenim dopravni sité je
vyznamnym zatizenim a problémem pro kazdé mésto a velkym tématem pro mistni
samospravy (De Palma et al. 2013). Problémem je, Ze cestujici, ktefi se nachdzeji
v riznych vzdélenostech od cile, ¢eli riznym ¢asovym omezenim. To ma vliv na jejich
volbu, a tim i na vyslednou rovnovahu, takze tvar $picky zavisi na prostorové struktuie

mésta (De Palma et al. 2013; Marada, Kvéton 2010).
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Doprava v méstskych oblastech je velmi slozita vzhledem k riznym druhim
dopravy, mnozstvi cestovnich destinaci a rozdilnému lidskému chovéani. Mésta jsou
povazovana za mista s nejvyssi urovni lidskych interakcei se slozitymi dopravnimi vzorci
spojenymi s dojizdénim, obchodnimi transakcemi a volnocasovymi / kulturnimi aktivitami
(Rodrigue 2016). Tyto potieby jsou Casto prostorové rozptyleny, a proto je nutné cestovat,

aby se k nim lid¢ dostali a soucasné zvolili adekvatni rezim dopravy (Miletic et al. 2017).

Krom¢ nartstu intenzity na hlavnich silnicich byl rist intenzity osobnich
automobilll po roce 1989 nejvyznamnéjsi v méstskych a ptiméstskych oblastech. Tim se
dopravni kontakty mezi stfedisky a jejich zdzemim staly siln€jSimi nez predtim (Kraft
a kol. 2014). Mésta a méstské systémy jsou v soucasné dob¢ charakterizovany vyraznymi
soustfedné vztahy dopravnich vztahti ve meéstech jsou dnes nahrazeny slozitéj$imi
dopravnimi strukturami. Pocet obyvatel v jednotlivych méstskych ctvrtich se dynamicky
méni spolecné s ménicimi se funkcemi Ctvrti, Casovymi a prostorovymi mobilnimi rytmy
apod. (Kraft 2016). Jak uvadi Braun-Kohlova a Méca (2016), ¢im vice jsou v nckterych
lokalitdch uptfednostiiovany pouze nékteré funkce (naptiklad bydleni), tim vice jsou jedinci
nuceni cestovat. Podoba zastavéného uzemi pfitom volbu dopravniho prostfedku
neovliviluje pfimo, ale skrze dostupnost jednotlivych dopravnich alternativ neboli cest
riznymi dopravnimi prostiedky (Kohlova, Maca 2016). Podle Whita (2002) je hranice, kdy
roste pravdépodobnost, vyuzivani automobilll pfi cestdch po mésté¢ mezi 3 — 4 tisic
obyvatel na km?. Vé&tsi hustota zalidnéni rozsifuje moznosti osobnich kontaktd a Einnosti,
kter¢ mohou byt realizovany bez nutnosti motorizované dopravy, pfispiva tak ke
zkracovani cestovnich vzdalenosti (Kohlova, Méca 2016). V soucasné dob& probiha
vystavba rezidencnich domil primarné v suburbiich, coz v disledku takika automaticky
vyzaduje nutnost vlastnit jeden €1 vice automobilll a denné je vyuzivat dojizd’kou za praci
a sluzbami. Nizka hustota obyvatel je totiz jednou z hlavnich charakteristik, které ovliviu;i
dopravni konfiguraci v uzemi. Suburbia leZi na okraji zajml dopravnich podnikd,
vzhledem k charakteristice obyvatel, velké vzdalenosti a nizké hustot¢ obyvatel jsou
obsluhovany pouze ve velice omezené mife z divodu vysSich jednotkovych nakladd. Jak
uvadi Pucher (2002) suburbanizace je jednim z hlavnich dopadii a zéaroven i divodem

nartistu pocti automobili.
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Obr. ¢. 3: Pouzivany dopravni prostiedek pro dojizdku do Prahy a automobilizace

domacnosti
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Jak uvadi Urbankové a Oufednicek (2006) zastoupeni automobilu ve struktuie
dojizd’ky do zaméstnani a do kol se vyrazné li§i podle sméru dojizd’ky. Dojizdéjici proudy
odrazeji slozité prostorové vztahy méné, nez tomu bylo dfive a jsou tak naruSeny diive
lehce rozpoznatelné piimé a radidlni interakce sjadry (Horndk, Kraft 2015) Autofi
(Urbankova, Outedni¢ek 2006) poukazuji na fakt, kdy stale vice obyvatel smétuje smérem
z centra do zdzemi velkych mést. Je to zptsobeno velkym poc¢tem vytvoienych pracovnich
mist podél hlavnich silni¢nich tahti. Dochazi tak k prostorovému nesouladu mezi
umisténim pracovnich mist a bydlisti, coZ vede k protismérné dojizd’ce, kdy do centra
dojizd&ji kvalifikovanéjsi a bohatsi obyvatelé suburbii a do zdzemi mést, kde jsou priméarné
skladovaci a maloobchodni funkce, dojizdéji méné kvalifikovani obyvatelé z mést, ktefi si
bydleni v suburbiu nemtzou dovolit (Sykora 2003). Vysledkem suburbanizace je také
zména demografického slozeni a pfirozeného popula¢niho ristu (Oufedni¢ek 2013).
V souvislosti s procesem suburbanizace je vSak posilena nejen funkce bydleni, ale
1 pracovni funkce. (Tousek 2006). Jedna se ptedevSim o obce v bezprostiednim zazemi

hlavniho mésta, kde se pracovni sila po roce 1989 vyznamné posilila. AvSak obyvatelé
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2.3.3.

suburbii budou vzdy mit vétsi vybér pracovnich mist, sluzeb, socialni kontakty atd., nez

lidé zijici ve vzdalenych malych méstech (Vaishar 2004)
Sociodemografické faktory

Sociodemografické faktory hraji dilezitou roli v dojizd’ce do zaméstnani. Vek jako
zékladni sociodemografickd charakteristika do znacné miry pfedurcuje zivotni uroven,
ochotu cestovat ¢i zdravotni podminky, které mohou vyznamné ovlivnit moznosti
cestovani a dal$i faktory. V kazdé fazi Zivota maji lidé rizné potieby a moznosti. Navic
vybér zpiisobu dopravy do zaméstnani je siln¢ ovlivnén rodinnym stavem a sloZenim
domacnosti. Lidé zijici v domdacnosti bez déti pouzivaji auto pro dojizdéni ptes 16 % méné
nez lidé zijici s détmi (Burian a kol. 2018). To potvrzuje 1 prace Kurek et al. (2017), ktefi

tvrdi, ze domdacnosti s détmi vykazuji vys$si mobilitu, a to zejména u Zen.

------

muzi. Je to ddno piedevSim rozdilnou strukturou zaméstnani obou pohlavi. Jak uvadi
Kusovéa a kol. (2016) zeny se daleko cCastéji staraji o déti a domécnost a vykonavaji tak
vice neplacené prace a odrazi se to i v jejich mobilit¢. Tento faktor krat$i vzdalenosti
anizsiho ¢asu u Zen potvrzuji Spackova a kol. (2017) i pro specifické prostiedi hl.m.
Prahy. Nejvice vyuZzivaji v cesté¢ do zaméstnani automobil jako potencionalné nejrychlejsi
prostiedek lidé v produktivnim véku z diivodu uspory ¢asu (Burian a kol. 2018), naopak
mladi lidé rad¢ji daji ptrednost, nebo z diivodu absence vlastnictvi auta, aktivnimu typu
dopravy, jako je chlize a cyklistika, které vykazuji vétsi psychickou spokojenost nez uziti
motorového dopravniho prostfedku (Chng et al. 2016). Po dosaZeni v€ku 55 let se ¢etnost

pouzivani automobild opét snizuje (Burian a kol. 2018)

Déle a dale jsou ochotni dojizdét vysokoskolsti pracovnici a umérné se tak zvySuje
gas dojizd’ky se vzdélanim (Cristaldi 2005; Spackova a kol. 2017). Navic mladi lidé v této
kohorté obvykle vstoupili na trh prace (po ukonceni studia na vysokych Skolach), a proto
chtéji ziskat zkuSenosti, které potfebuji k dalSimu rozvoji své kariéry. Proto pfi
rozhodovani o nastupu do zaméstnani si obvykle nevoli na zékladé¢ dostupnosti a az
pozdéji po ziskdni zkuSenosti se stanou "vybiravéjSimi" ¢i selektivnéjSimi a za¢nou pii

vybéru zaméstnani a jeho umisténi zohlediiovat dalsi faktory jako napft. jeho blizkost.
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2.3.4. Pracovni atraktivita center

Po padu socialismu v Cesku se nastartoval dlouhodoby koncentradni proces pracovnich
prilezitosti do vybranych, nejatraktivnéjSich sidelnich jednotek, a s tim spojeny rostouci
tlak na dopravni dostupnost (Marada, Kvéton). Hlavni pracovni centra hraji roli stfedisek
z diivodu jejich koncentrace pracovnich mist, poskytovani sluzeb a administrativnich
funkci. Tyto funkce vytvareji silné vazby a toky mezi centrem a jeho zadzemim (Sykora,
Mulicek 2009). Na mikrotrovni je nejdaleziteéjsi funkei trh prace, protoze kazdodenni Zivot
vétSiny obyvatelstva zavisi na zajisténi pracovnich mist a jejich prostorové poloze. Dalsi
funkce, jako jsou maloobchod, socialni sluzby nebo zébava, se obvykle fidi regiondlnim

vzorem, pokud jde o umisténi pracovnich mist (Sykora, Mulicek 2009).

Pracovni atraktivita center je dana zejména pfitazlivosti a dostupnosti pracovnich
mist. Prvni skupina vlivii zahrnuje pocet pracovnich mist, o jakou pozici se kandidati
uchézi a s tim spojené charakteristiky pracovnich podminek, jako jsou mzdy a nabizena
Sitka zaméstnani, ale také mnoho nemcéfitelnych proménnych jako komfort, prestiz
zameéstnavatele apod. Druha skupina zahrnuje predev$im vzdalenost, kterou lze mérit
v kilometrech nebo v minutich, s pfihlédnutim k ndkladdm (cena jizdenky, cena
pohonnych hmot atd.) (Gruchociak 2012). Mnohé z vySe popsanych faktorii jsou vSak
nezméfitelné a informace o vétSin€ z nich jsou velmi obtizné piistupné. Kromé toho je
obtizné predvidat, co a do jaké miry motivuje urcitou osobu s individualnimi preferencemi

pracovat na daném misté.

V ¢lanku Ivan, Tvrdy (2007) poukazuji autofi na problematiku ¢asové naro¢nosti
dojizdéni za praci a jeji finanéni kompenzace. U déle trvajici dojizd’ky je patrny nardst
platu, zejména ve skupiné€ vysokoskolaku. ,,Mobilita zpisobuje odliv nebo naopak pftiliv
pracovnich sil, kterd je ovlivnéna nabidkou pracovnich mist. Je zde samoziejmé i vztah
mezi kvalitou pracovnich mist a potencionalnim pfilivem kvalitni pracovni sily pfipadné
jejiho udrzeni. Z téchto zavéri pak mohou vychazet i zahrani¢ni ¢i domaci investofi, pii
vybéru lokalit pro umisténi svych novych pobocek ¢i vyrobnich lokalit. Jelikoz dobré
moznosti dojizdéni potencionalné kvalifikovanych a vysoce vzdélanych zaméstnanct
z okoli ve spojeni s dobfe pfipravenou lokalitou jsou kli¢ové pro budouci bezproblémovy

chod a profit* (Ivan, Tvrdy 2007, s. 1).

Maier a kol. (2010) vnimaji atraktivitu center zejména v kontextu kvalitni silni¢ni

infrastruktufe, kterd zapficini rychlejs$i dojezd do zamé&stnani. Jelikoz dlouhd dojizd’ka se
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zaméestnancim mnohdy nevyplaci a pokud neexistuje jind eventualita v nalezeni prace
s krat$i dojezdovou dobou, voli radéji fada lidi moznost piestéhovat se blize k zaméstnani
a dojizdet kratsi vzdalenost. Van Ommeren et al. (1997) naznacuji, Ze neexistuje vSak
spoustéc vlivu zmény zaméstnani na zménu bydleni. Toto je v kontrastu s Clarkem
a Withersem (1999), kteii zjistili, Ze zména zaméstnani vyvolala zejména mobilitu
v oblasti bydleni. Spojeni mezi domovem a pracovistém bylo a zlstava ustiedni ¢asti teorii
méstské prostorové struktury. Ekonomické modely zdiiraznily kompromis mezi ndklady na
dojizdéni a ndklady na bydleni a umistili tento kompromis v jadru modelii bydleni (Clark
et al. 2003). V ptipad¢ osobni dopravy jsou néklady na dopravu dilezitym kritériem jak
pro dopravce, tak pro cestujici (Marada, Kvétonn 2016). Dargay (2002, 2007) zdiraziluje,
ze vlastnictvi automobili je ovlivnéno nejen jednordzovymi ndklady na pofizeni
automobilu, ale 1 naslednymi provozni ndklady a jejich porovnanim s ostatnimi dopravnimi
prostfedky. Pfed pfijetim pracovni nabidky jednotlivei zvazuji velké mnozstvi faktord,
vcetné dojizd’kové vzdalenosti, ktera nemtze byt z finan¢niho hlediska neiimérné vysoka.
Dauth, Haller (2016) poukazuji na nutnost, kdy empirickd literatura musi jest¢ plné
odpovédét na otazku, do jaké miry jsou naklady na dojizdéni do prace kompenzovany ve

mzdach.
Pracovni dojiZd’ka ovlivnéna aspektem casu

Vzhledem k tomu, ze kazdodenni dojizdéni se stalo typickym chovanim obyvatel ve
vyspélém svéte, zacaly byt zpochybiiovany zptlisoby, jak cestujici vnima vzdalenost od
pracoviSté. Z literatury vyplyva, Ze skutecnymi faktory, které ovliviiuji toleranci
jednotlivce k dochazkové vzdalenosti, nejsou fyzickd vzdalenost samotnd, ale doba cesty
(napt. Van Ommeren et al. 1997). Cas straveny cestou do prace neni ani volny ani pracovni
Cas. Je to Cas, s kterym musime pocitat pti rozvrhu pracovniho dne, ale nemame za n¢j

zaplaceno ba naopak, kromé ¢asového vytiZeni stoji dojizd’ka 1 nemaly finan¢ni obnos

Jak uvadi De Palma et al. (2013) doba dojizdéni je jednim z hlavnich determinanti
obytné lokality. Umisténi domacnosti a pracoviste jsou vzajemné zavislé moznosti, protoze
spolecné urcuji dobu dojizdéni. Dojizd’ka za praci je proces, ktery je ovliviiovan fadou
faktori a na fadu skutec¢nosti zpétn¢ pisobi. Proto je pfedmétem studia mnoha védnich
disciplin, které se zamé&fuji na jeho rtizné aspekty (Cekal 2006). Pochopeni trasy k cesté do
prace zustdva tak dilezitym problémem pro pldnovace a tvirce politik z hlediska
ekonomické, environmentalni a socidlni udrzitelnosti (Niedzielski et al. 2013), jelikoz

cestovni Cas je také hlavnim faktorem pii vybéru dopravniho prostiedku (Burian a kol.
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2018). Mudrych (1998) poukazuje na vyznamnou promeénlivost v dopravé v prubéhu dne.
Jak uvadi Mulicek a kol. (2010) casoprostorové rytmy ovliviiuji hustotu dopravy
aprodluzuji tak dojizdku zejména ve vétSich meéstech v nejexponovanéjSich Casech
ranni a odpoledni Spicky, kdy lidé jezdi do prace a zpét. Vyznamné dojizd’kové proudy
potiebuji dobfe dimenzovanou dopravni sit’ reagujici na pozadavky obyvatel (Ivan, Tvrdy

2007).

Doba dojizd’ky muze mit vliv na nabidku pracovnich mist na trhu prace a mize
odrazet i produktivitu pracovnika (Gimenez Nadal, Molina 2011). Aspekty doby dojizd’ky
by tedy méli zajimat i zaméstnavatele. Studie (Gimenez Nadal, Molina 2011; Gutiérrez-i-
Puigarnau, Van Ommeren 2011) prokéazaly kladny kauzélni dopad doby dojizdéni na
odpracované hodiny béhem pracovniho dne. Tedy pracovnici s dlouhymi dojizd’kami jsou
Podobné¢ cas dojizd’ky ovliviiuje i studenty. Kobus et al. (2015) prokazali na holandskych
studentech zavislost, kdy déle dojizd&jici studenti byli ve Skole mén¢ Castéji a méli horsi
primérné znamky. Negativa doby dojizd’ky do prace poznamendavaji i rodinny Zivot. Tyka
se to predevSim casu straven¢ho v rodinném kruhu a zpravidla byvé Casto zanedbavéana
interakce rodiCe s ditétem, problémy s vyzvedavanim ditéte ze Skol, Skolky, absence na
vyznamnych dnech ditéte (St George, Fletcher 2012) ¢i negativni dopad alespon na
moznost ¢aste€né¢ho Gvazku pro Zeny na matefské dovolené (Abe 2011). Cestovni cas
dopravy, rozporuplné jizdni fady, pretizené silnice a pteplnéné¢ hromadné prostiedky jsou
typické zazitky pro kaZzdodenni cestujici a tyto zkuSenosti prokazatelné vyznamné
piispivaji k fyziologickému a psychickému stresu lidi (Cantwell et al. 2009; Lucas, Heady
2002; Novaco, Gonzalez 2009; Gstalter, Fastenmeier 2004) je tedy dulezité vnimat
i zdravotni rizika této kazdodenni Cinnosti, jak uvadi napf. Novactv (1990) model
stresového dojizdéni. Je také ovétfeno (Kiinn-Nelen 2015), Ze dlouhd doba dojizdéni je

spojena s ¢etn¢jSimi navstévami 1ékara.
Pracovni dojiZd’ka ovlivnéna aspektem vzdalenosti

S problémem &asu dojizd’ky silné koreluje jeji vzdalenost. Cim dale bydlime od mista
pracoviste, tim déle musime vétSinou jet. A kazdy ujety kilometr smérem do a z prace je
negativni jev. Charakter prostorového rozmisténi obyvatelstva a pracovnich mist je
rozdilny a mezi lokalizaci mist bydlist¢ a mist pracovisté vznika prostorovy nesoulad. Jak
uvadi Michniak (2016a) existuji oblasti s pfevahou pracovnich mist nad poctem mistnich

ekonomicky aktivnich obyvatel a také oblasti s pfevahou ekonomicky aktivnich obyvatel
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nad poctem dostupnych pracovnich mist. Pokud je v dané lokalit¢ nadbytek pracovnich
prilezitosti ve srovndni s poctem ekonomicky aktivnich obyvatel, je tfeba pfitdhnout
pracovni silu z jinych regionli a naopak, pokud je v dané lokalit¢ nedostatek pracovnich
prilezitosti, obyvatel¢ v produktivnim véku si musi hledat praci v jinych regionech.
Problémy vzdalenosti se nejvice dotykaji nejperifernéjich oblasti. Pro Gizemi Ceska je
typické, ze nejvyrazngjsi periferie se soustied’'uji pod hranicemi sfér vlivu regionalnich

center na urovni regionalnich mést.

Casto pii dojizdéni na velkou vzdalenost mize dochazet k bariéfe v podobé
zvySenych ndkladli na dopravu, které se logicky zvySuji se vzdalenosti. Problematiku
zkoumali napf. Hordk, Sedénkova (2005), kteti v okrese Bruntal porovnavali ve vicero
profesi dopravni naklady s finanénim ohodnocenim zaméstnanct. Jak uvadi Horiidk (2012)
znaény vyznam finan¢nich néklada je zejména pro tizemi, ktera disponuji jen omezenymi
moznostmi zameéstnani. Obyvatelé tak dojizde€ji do vzdalenéjsich center, coz pro né
znamena zvysena néklady na dopravu, bez ohledu na zpiisob piepravy. Dochazi tak v fadé
lokalit k dopravnimu znevyhodnéni (Kamrazzuman, Hine 2011; Schmeidler 2005). Na
druhou stranu umoziiuje jednotliveim konzumovat levné bydleni a vybaveni ve
venkovskych oblastech a soucasné tézit z pracovnich pfilezitosti a vysSich mezd ve
méstech (Dauth, Haller 2016). Ne vSichni obyvatelé tak maji moznost najit si odpovidajici
zaméstnani ve svém regionu, zejména kdyZz pracovni pfilezitosti v nejmenSich obcich
dlouhodobé klesaji (Marada, Kvétont 2010). V disledku nezaméstnanosti mize dochazet
predevsim ke snizeni Zivotni urovné obyvatel, ke zhorSeni socidlniho postaveni, ¢i dokonce

k socialni exkluzi.

Problém vzdalenosti dojizd’ky v regionu zkoumali napf. Burian a kol. (2018).
Z jejich vyzkumu zaméfeného na oblast Ostravy a Olomouce autorim vychazi vyssi
vzdalenost dojizdéni v oblasti Ostravy nez Olomouce. To je zpusobeno odliSnou
prostorovou strukturou meésta Ostravy. Ve srovndni s Olomouci neni Ostrava tak

kompaktni, jeji centrum mésta je vétsi a husté urbanizované oblasti jsou od néj vzdalené;si.

Zjevny rychly nariist dojizd’kovych vzdalenosti je z velké €asti zplisoben zmé&nami
v situaci zaméstnanosti. Mobilita obyvatel odrazi nabidku pracovnich mist a jim zplisobeny
pfipadny pfiliv ¢1 odliv pracovni sily. Vyznamnym indik4torem je vztah mezi kvalitou
nabizenych mist a potencionalnim pfilivem kvalitni pracovni sily a jejiho udrzeni (Ivan,
Tvrdy 2007). V riznych regionech tak existuje rozdilna sidelni struktura, ktera vyznamné

ovlivituje charakter vzdalenosti dojizd’ky do zaméstnani (Michniak 2015).

27



3. Hypotézy prace

V odborné literatute panuje zna¢na nejednoznacnost, co se tyce aspektu ¢asu dojizd’ky do
zaméstnani a jeho promén. Ivan, Tvrdy (2007) ve svém clanku analyzovali promény Casu
dojizdky do prace v Moravskoslezském kraji mezi roky 1991 - 2001, kde dochézi
k zavéram, ze se postupem casu snizuje ¢as dojizd’ky, zejména dochazi ke zméné, kdy se
&ast obyvatel presunula z intervalu 30 - 59 minut do intervalu 15 — 29 minut. Ci Szczyrba,
Tousek (2004) publikuji zavéry, kdy se mezi roky 1991 — 2001 zkratil ¢as straveny cestou

za praci. Zduvodiuji to predev§im narGstem automobilizace.

Naopak jak uvadi Spackova a kol. (2017) lidé bydlici na okraji mést (v tzv.
vnitinich suburbiich) travi ¢asem dojizd’ky vyrazné vice Casu. Da se tedy predpokladat, ze
ac¢ se celkova doba casu dojizd’ky obecné snizuje, v obcich v zdzemi velkych mést je
mozné sledovat jeji narlst, coz potvrzuje prace (Dolezalova, Oufedni¢ek 2006).
V americké literatuie, kde situace je piece jen ziejméjsi, pak danou situaci popisuje

zejména studie The Costs of Sprawl — Revisited (TCRP 1998, TCRP 2002).

Rada autorti (Hampl 2005; Hampl, Miiller 2011; Michniak 2016a; Novak 2008;
Seidenglanz 2007; Tonev 2013) poukazuje na rostouci vzdalenost dojizd’ky, kterd byla
zpusobena prolomenim uzavirani regiontl, kdy dochazi k nartistu meziregionalni dojizd’ky
na ukor dojizd’ky na krats$i vzdalenosti. Signifikantni je pfedevSim posilovani vyznamu
vétsich center a pokles uzavienosti lokalnich trhd. Doslo zejména ke zvySené
automobilizaci, ktera je dasledkem a zaroven pfi¢inou dojizd’ky na delsi vzdalenost
(Scheiner 2010). Urbankové4, Oufednicek (2006), upozoriiuji na fakt, kdy pracovni
prilezitosti nasleduji obyvatele do pfiméstskych zon a miZe se tak zkracovat doba
1 vzdalenost dojizd’ky. Motivaci pro obyvatel¢ dojizdét dal je predevSim znacna

diferenciace platovych podminek a vlastniho uplatnéni na trhu prace.

Piedpokladame tedy, Ze v aglomeracich navySeni ¢asu dojiZzd’ky zpravidla neni provazeno
zvysenim jeji kilometrové vzdalenosti, protoze je zpiisobena dopravnimi kongescemi. Ve
venkovskych oblastech mimo nejvétsi aglomerace dochéazi v disledku masového prechodu
na automobilovou dopravu ke zkraceni ¢asu dojizd’ky, ovsem kilometrickd vzdéalenost

dojizdéni se méni selektivné podle regiondlné specifické situace na trhu prace.

Hypotéza tedy spociva v odpovédi na uvahy vySe zminénych autori a dopatrani se

presnych vysledkli ohledné zmén a vyvoje Casu a vzdalenosti dojizd’ky za obdobi 2001 -
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2011 (pro ¢as dojizd’ky je zahrnut i rok 1991). Pro geografii je vSak i dalezité identifikovat
prostorovou diferenciaci t€chto zmén, a nejbliz§siho mozného méteného stavu. Hypotéza si
tedy klade otazku, jaké jsou prostorové rozdily téchto zmén a rozdild za dané obdobi 2001

— 2011 a jakou typologii obci na zéklad¢ pracovni dojizd’ky zalozené na ¢asu a vzdalenosti

muzeme sledovat za rok 2011.
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4. Metodika vyzkumu zmén v dojizd’ce

Metodika prace vychazi primarné z dat ze sc¢itani lidu, domu a byt (dale jako SLDB).
Udaje o poétu pracujicich dojizdgjicich v roce 1991 — 2001 nejsou zcela srovnatelné.
Kromé metodickych zmén tykajicich se osob, pro které byly udaje shromazdovany, je
pocet dojizd¢jicich osob ovliviiovan také zménami v organizaci struktury sidel, jelikoz
doslo ke zméné poctu obci. V roce 1991 bylo podle séitani lidu 5 768 obci a v roce 2001
pak bylo 6 258. (Tousek 2006). ,,Samotné integrace a desintegrace obci maji za nasledek,
ze pohyb mezi uritymi tzemnimi jednotkami neni nebo je do vyjizd’ky mimo obec

zahrnut™ (Bastova a kol. 2005, s. 3).

Na problém srovnani dat ze scitani z let 2001 a 2011 odkazuje Kraft a Prener
(2014), kteti upozornuji na metodologickou zménu, kdy zatimco s¢itdni lidu z roku 2001
analyzovalo dojizdéni na zéklad¢ trvalého bydlist¢ dojizdé€jici osoby, v roce 2011 s¢itani
lidu domt a byt bylo zalozeno na obvyklém misté pobytu. Jak uvadi Hampl, Marada
(2015) podil podchycené dojizd’ky v roce 2011 se vyrazné snizil. S¢itani postihli problémy
zejména ze strany obyvatel (vysoky pocet nevracenych nebo chybnych archi). Objem
dojizd’ky se tak kviili témto problémim paradoxné snizil o 600 000 osob oproti roku 2001.
Jak upozoriiuje Svoboda a kol. (2014) posledni censy 2001 a 2011 naznacuji snizeni
validity dat z diivodu novych casové a prostorové neukotvenych povolani. Problémova je

1 dlouha Casova prodleva mezi s¢itanimi.

Zakladni metodickou jednotkou, ke které byl vyzkum vztaZen, byly obce (6249
k 1.1.2011), které jsou samospravnym ohrani¢enym uzemnim celkem a obce s povéfenym
obecnim ufadem (dale jako POU). POU vznikly k 1.1.2003 a vykonavaji v ramci
prenesené plisobnosti statni spravu a jsou ¢asto oznacovany jako obec II. typu nebo obec
II. stupné. Pocet POU je 388 a jejich vymezeni je obsahem ptilohy €. 1 zdkona ¢. 314/2002
Sb. Pro vSechny tyto zemni jednotky byl zjiStovan vazeny primér ¢asu a vzdalenosti

dojizd’ky do zamé&stnani za roky 2001 a 2011 (pro ¢as dojizd’ky i rok 1991).

Cas pracovni dojizd’ky byl pro obce vypoéitan podle vazeného priméru z dat, které
obyvatelé uvedli v SLDB. Cas dojizd’ky byl vazen poétem obyvatel daného proudu, kdy
uvedené rozpéti ¢asu dojizd’ky bylo nahrazené sttedem intervalu, jelikoZ Cas dojizdky je
v SLDB zachycen v intervalech po 15 min. Napt. uvedené rozpéti 15 — 29 minut bylo
pocitano jako 22 minut, jako vysledek vypoctu (15 + 29) / 2. Potom co byl znam tudaj pro
obce, byl vypocitan ¢as i pro POU stejnym postupem.
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Zéakladem tedy bylo znat vzdalenost dojizd’kovych proudu, kterych bylo zhruba 200 000
pro rok 2001 a 150 000 v roce 2011. Vyfazené byly dojizd’kové proudy, které byly jenom

Skolské, do zahranic¢i a kde nebyla zjisténa obec dojizd’ky.

Problematika zjisténi vzdalenosti dojizd’kovych proudii byla feSena v programu
ArcMap 10.1. Zakladnim podkladem byl komunika¢ni data set poskytnuty doc. Maradou,
zpracovavany ve vyzkumném centru CEDOG, ktery obsahoval silnice a Zeleznice
s navolenou primeérnou cestovni rychlosti. Tento data set se pak propojil pfes nastroj
Network Analyst se shapefilem obci a vytvofila se tak sit’ pro vypocet dojizd’kovych
proudii. Pro vysledky pro rok 2001 byl data set lehce upraven a byly upraveny vyznamné
dopravni stavby a jejich rychlost. V programu ArcMap 10.1.1 do funkce OD Cost Matrix
byly néasledné zadany parametry vypoctu vzdalenosti mezi jednotlivymi obcemi. Jako
propojovaci tdaj byl dén unikdtni kod obce, kterym jsou také spojovany dojizd’kové
proudy v SLDB. Prvotné byl nastaven vypocet ze vSech obci do vSech obci nejrychlejsi
cestou dle komunika¢niho data setu. Bohuzel tento postup nebyl vhodny, a to z divodu
vysokého poctu vysledkli a naslednou problematickou upravou — takika 40 miliond
vysledkl (pocet obci ?). A také, Ze neni nutné znat vzdalenost obci z jednoho konce
republiky na druhy, jelikoz takovy dojizd’kovy proud neexistuje. Vypocet dojizd’kovych
proudil byl tak rozdélen na né&kolik fazi pro snadngj$i manipulaci s daty a zrychleni
vypoctu. Prvné byl dan vypocet vzdalenosti pro nejblizsich 100 obci z kazdé obce, jakozto
blizky mikroregion. Nasledné¢ byl dan vypocet vzdalenosti z kazdé obce do kazdého
krajského a okresniho mésta. A jako tfeti ¢ast byl dan vypocet z kazdé obce do mésta, ktera
nejsou krajska a okresni, ale maji nad 15 000 obyvatel a do mést, kde byl prfedpokladan
vys8i pocet dojizd¢jicich (napf. Kvasiny ¢i Dukovany). Tyto tfi datové soubory byly
spojeny a vytazeny duplikace vzniklé vypoctem na vice etap a vzniklo takika 1 000 000
unikatnich udaji o vzdalenosti mezi obcemi. Tento soubor se ndsledné propojil
s dojizd’kovymi proudy v SLDB a doslo k propojeni 183 000 dojizd’kovych proudl v roce
2001 a 135000 pro rok 2011. Nepropojené dojizd’kové proudy byly v poctu jednotek
obyvatel a bylo tak usouzeno, Ze konecné vysledky nijak vyrazné neovlivni. Néasledné byl
opét podle vazeného priméru poctu obyvatel ukazatel vysledek vzdalenosti dojizd’ky pro

kazdou jednotlivou obec a POU. Poté¢ v programu ArcMap 10.1. byly vytvofeny
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kartogramy a kartodiagramy zndzoriujici vysledky. Problémem vypoctu vzdalenosti
dojizdky je také, ze neni zohlediiovano, kde v rdmci mésta dojizd¢jici pracuje. ArcMap
vypocital vzdalenost vzdy do stfedu sidla, i kdyz realn¢ dojizdéjici mlze pracovat bliz ¢i
dal svému bydlisti. Tento problém vsak existuje pouze v omezeném poctu nejvétSich

stiedisek.

V praci jsou uvedeny i vysledky Casu dojizd’ky ze SLDB 1991 pro rok 1991
z divodu poznani trendi a promén vzniklych po konci socialismu. Vysledky vzdalenosti

dojizd’ky, z diivodu naro¢né rekonstrukce dopravni sit€ pro rok 1991, nejsou zahrnuty.
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5.1.

5. Prostorové rozdily pracovni dojizd’ky z hlediska ¢asu a

vzdalenosti

Na zékladé vySe popsané metodiky se dostavame ke kli¢ovym ¢astem piedkladané prace,

ktera spociva v analyze kartografickych a tabulkovych vystupti ze zpracovavanych dat.
Vysledky za celostatni uiroven

Celkové vysledky za Cesko ukazaly zajimavou skutednost, kdy piekvapivé data ze séitani

Cv v

obdobi a to 24,92 minut viz tabulka ¢. 1.

Tab. &. 1: Stfedni hodnoty ¢asu dojizd’ky do zaméstnani v Cesku (min.)

Rok 1991 2001 2011
Primér 24,92 29,95 26,53
| Median 23,53 29,44 25,82

Zdroj: SLDB (1991, 2001, 2011), vlastni zpracovani

Nésleduje pomérné znacny nartst az takika k ptl hodiné dojizd’ky do zaméstnani
v roce 2001 a v roce 2011 dochazi k poklesu na 26,53 minut. Je pravdépodobné, Ze narlst
v obdobi transformace, tedy mezi roky 1991 — 2001 je zapfi¢inény zménami v geografické
mobilit¢ obyvatelstva, kdy dochazi k rozpadu uzavienych okrest a daleko vice se zvysuje
dojezdova vzdalenost obyvatel do zaméstnani (Hampl 2005). Jak uvadi Tousek (2006)
pocet pracovniki dojizdé€jicich do prace se v roce 2001 zvysil ve srovnéani s rokem 1991 ve
vSech regiondlnich hlavnich méstech. Je tedy logické, Ze spolu s nedostatecné rozvitou
dopravni siti, a jesté bez vyrazné dominance automobild se da predpokladat, ze cesta do
zamestnani trvala del§i dobu. Obyvatelé byli zejména motivovani lepSimi pracovnimi
misty v hierarchicky vySe poloZenych centrech, kde méli lep$i moZnost profesniho
uplatnéni s ¢imz je spojeno i vyssi finanéni ohodnoceni a byli tak ochotni déle cestovat.
V novém tisicileti nadéale pokracuje trend delSi vzdalenosti dojizdky do hlavnich

ekonomickych center, viz tabulka ¢. 2.
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Tab. &. 2: Stfedni hodnoty vzdalenosti dojizd’ky do zaméstnani v Cesku (km)

Rok 2001 2011
Priimér 17,18 20,36
Median 15,44 18,94

Zdroj: SLDB (2001, 2011), vlastni zpracovani

V priaméru se dojizd’ka do zaméstnani mezi roky 2001 a 2011 prodlouzila ptiblizné
o 3 km, ale zaroven se zrychlila o 3,5 minut. Primarnim vlivem rychlejsi dojizd’ky do
zamé&stnani 1 pfes veétsi vzdalenost je masivnéjSi uzivani osobnich automobild, které ve
vetSin€ Uzemi znamend rychlejsi dojezd diky své door to door funkci a absentovani
jizdnich tadu. Pfi¢inou mlze byt také zlepSena dopravni infrastruktura, jez zvySuje denni
akéni radius obyvatel. Median hodnot, ktery znazoriiuje hodnoty, jez jsou presné uprostied
daného vzorku (tedy 50 % hodnot je nizsich nebo rovnych a 50 % je vétSich nebo rovnych
medianu), vySel o malo niz§i nez primérné hodnoty a tak vime, Ze vysledky nejsou
ovlivnény extrémnimi hodnotami, ale jelikoz vySel median niz$i nez prumér, tak ptipadné

odlehlé hodnoty najdeme spi$ ve vysSich ¢asech a kilometrech nez v nizsich.

Vroce 2011 tak obyvatelé Ceska dojizdéli do zaméstnani primérnou rychlosti
46,04 km/h. AvSak oproti roku 2001 doSlo k vyraznému posunu, jelikoZ hodnoty za rok
2001 vykazuji primérnou rychlost 34,42 km/h, tedy doslo ke zvySeni primérné rychlosti
o ptiblizné 12 km/h. ZvySeni rychlosti bylo zptisobeno primarné nartistem automobilové
dopravy jakozto nejrychlejSiho dopravniho prostiedku. Presto jsou vysledky nadale
pomérné zalostné, jelikoz primérna rychlost je dokonce niz$i, nez je nejvyssi povolena
rychlost v obci. Tento primér vyrazné snizuji obce v zdzemi nejvétSich mést, ze kterych

dojizdgjici uviznou v dopravnich zacpach, a z dojizdéni se spise stava popojizdéni.

Mira korelace mezi vzdalenosti a ¢asem dojizd’ky byla ovéfovéana v softwaru SPSS
od spolecnosti IBM. V programu SPSS dle postupu Analyze — Bivariate byly ddny hodnoty
vzdalenosti a ¢asu dojizd’ky za jednotlivé obce a oznacen spearmaniv test z diivodu
nelinearnich dat. Jak ukazuji vysledky v tabulce ¢. 3 hodnota spearmanova korela¢niho
koeficientu vysla 0,439 tedy stfedni, spiSe nizsi souvislost ¢asu dojizd’ky na vzdalenosti
dojizd’ky (ackoli je signifikantni na hladiné spolehlivosti 0,01). Dle vysledki mizeme
vidét, ze ¢im dale je misto pracovisté, tim déle dojizdé€jici pojede, avsak je ziejmé, Ze

dokonale pfimé tméra tady neexistuje. Stejné jako vzdalenost dojizd’ky je nutné zohlednit
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prostiedi, kterym osoba dojizdi. Tedy jestli po prazdné silnici ¢i husté osidlenym tizemim
plnym dalSich aut a semaford. Dilezitym aspektem se dd ocekévat, i jaky dopravni

prosttedek je pouzit.

Tab. ¢ 3: Spearmantiv koreladni koeficient ¢asu a vzdalenosti dojizd’ky z obci Ceska

v roce 2011 na hladiné spolehlivost 0,01

Correlations

¢as2011 km2011
Correlation Coefficient 1,000 ,439”
gas2011 Sig. (2-tailed) . ,000
N 6252 6252
Spearman's rho

Correlation Coefficient ,439” 1,000

km2011 Sig. (2-tailed) ,000
N 6252 6252
**, Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). Zdroj: SLDB (2011), vlastni zpracovani

Dal$im z cili prace bylo vyhodnotit, jak se Cas a vzdalenost dojizd’ky lisi podle
velikosti obci. Vysledky byly zpracovany za pomoci historického lexikonu obci. Pro kazdé
obdobi (1991, 2001, 2011) byly ptifazeny do jednotlivych kategorii obce podle poctu
obyvatel v daném roce. Jak mizeme pozorovat z vysledkli v tabulce €. 4 socialisticka
nivelizace, byla pfitomna i v ¢asu dojizd’ce za rok 1991. Snaha o rovnomérné rozmisténi

pracovnich mist vyustilo v takika stejné dojizd’kové casy ve vSech kategoriich obci podle

poctu obyvatel.

Je vidét, Ze nariist ¢asu mezi roky 1991 a 2001 byl podle pravidla, ¢im vétsi sidlo
tim vEtsi ndrast Casu dojizdky. Po prolomeni regionalnich pracovnich vazeb dochazi
k vétsi dojizd’ce pres hranice okresti a kraji. NavySeni u vétSich center mlzeme
pravdépodobné zdivodnit situaci, kdy obyvatel nenaSel praci v daném mésté, které
fungovalo jako lokéalni pracovni centrum, tak ve vétSina piipadii musel dojizdét do
hierarchicky vys$siho pracovniho centra, které jsou vSak v omezeném poctu, a tudiz casova
naro¢nost dojizd’ky je vyssi. Naopak mezi roky 2001 — 2011 plati, ze se ve vSech
skupinach obci snizil €as dojizd’ky. Nejvetsi sniZzeni vykazuji nejvétSi sidla, naopak

v nejmensich sidlech je toto snizeni nejmensi.
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Ve vSech méfenych seskupeni obci doslo k nartistu poctu kilometra dojizd’ky mezi
roky 2001 az 2011. Nejvétsi narlist zaznamenavaji obce nad 10 000 obyvatel. Ve vétSich
meéstech, pokud obyvatel nenasel odpovidajici praci, zpravidla musel dojizdét do
vyznamnéjSiho centra, které je vzhledem k sidelni struktute vice vzdaleno, nez kdyz z malé

obce se dojizdi do nejblizs§iho nadfazeného centra.

Je pochopitelné, ze i tady budou panovat vyznamné regionalni rozdily. Da se
predpokladat zietelny rozdil v obcich v kategoriich do 3000 obyvatel, které se nalézaji
v suburbannich oblastech Prahy ¢i Brna oproti obcim v zazemi béznych okresnich meést.
Obce v suburbiich nejvétSich mést tyto prumeéry tdhnou nahoru, jelikoz u nich plati vysoky

Cas a Casto 1 vzdalenost dojizd’ky.

Tab. ¢. 4: Dojizdka do zaméstnani na zdkladé¢ Casu (min.) a vzdalenosti (km) podle

velikostni kategorie obci Ceska za obdobi 1991 - 2011

Dojizdka do zaméstnani na zakladé ¢asu (min.) podle velikostni kategorie obci Ceska za obdobi 1991 - 2011

Aspekt a rok

dojizdky/velikostni
kategorie obci

do 200

201-500

501 - 1000

1001 - 3000

3001 - 10000

10001 - 75000

75001 a vice

Cas 1991

25,8

25,7

25,7

25,4

24,1

25,3

26,1

Cas 2001

28,7

294

30,6

Sil%5)

334

35,0

39,0

Cas 2011

26,2

26,1

26,4

26,3

25,7

24,2

Dojizdka do zaméstnani na zakladé vzadlenosti (km) podle velikostni kategorie obci Ceska za obdobi 2001 - 2011

26,4

Vzddlenost 2001

16,8

16,9

17,6

19,8

24,3

27,8

Vzadlenost 2011 19,5 19,2 | 200 | 212 | 248 [ 30 | 389 |

Zdroj: SLDB (1991, 2001, 2011), vlastni zpracovani

Jako dalsi aspekt k detailnimu pochopeni dojizd’ky byla testovana souvislost, zda

apfipadné jakou souvislost ma vzdalenost/Cas dojizdky a nezaméstnanost.
Nezaméstnanost byla vypocitdna podle vzorce: ekonomicky aktivni (nezaméstnani) /
ekonomicky aktivni *100. Vysledky nezaméstnanosti oproti oficidlnim statistickym
udajim jsou mirné odlisné zdavodu rozdilu pouzité metodiky pro vypocet

nezameéstnanosti, kterou pouzivéa Cesky statisticky trad.

V literatufe se muizeme setkat s vyzkumy zabyvajicimi se vztahem dopravy
a nezaméstnanosti, jez se piedevSim tykaji vztahu mezi dopravnim prostiedkem
a nezaméstnanosti. Napt. Baum (2009), ktery sledoval dopady a vliv vlastnictvi
automobilli na zamé&stnanost ve vybranych statech USA. Baum mimo jiné dospél k zavéru,
7e vlastnictvi automobilu zvySuje moznost ziskat praci az o 30 %. Ci vysledky tuzemské
prace (Marada, Kvéton 2016), jejichz analyzy potvrdily dominantni vyznam osobnich
automobilll a jejich vyuziti ve vztahu k zaméstnanosti, ale také nepfimo prokédzaly vyznam

regionalni sité vefejné dopravy, zejména ve venkovskych oblastech. Pro fadu obyvatel je
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vefejna doprava jedind alternativa a jeji nedostate¢na kvalita mize do znacné miry omezit

jejich Sance na ziskani odpovidajiciho zaméstnani.

Mobilita jako faktor ovliviiujici nezaméstnanost ma diferencovany vyznam
v zé&vislosti na regionalnich specifikich - zejména okrajové a strukturalné postizené
regiony mohou kompenzovat nedostatek pracovnich mist dojizdénim, ale pouze v ptipadé
atraktivniho trhu prace v rozumném dosahu (Marada, Kvéton 2016). V soucasné dob¢ vSak
nelze predpokladat vysoké miry vztahu mezi vzdéalenosti/Casem  dojizd’ky
a nezameéstnanosti. Potvrdili to i1 vysledky viz tabulka ¢. 5 V dobé masivné rozsifené
automobilizace nelze predpokladat, ze vzdalenost, tedy uzemni perifernost bude natolik
velkou piekdzkou k dosazeni zaméstnani a s velkou pravdépodobnosti hlavni divod
nezaméstnani osob bude nalezet jinému aspektu. Avsak nadale existuji lokality, které toto
znevyhodnéni pocituji a proménné vzdalenost/Cas dojizdky koreluji s faktorem

nezameéstnanosti.

Tab. €. 5: Spearmaniv korelaéni koeficient aspektu nezaméstnanosti a aspektu
vzdalenosti/¢asu dojizd’ky do zaméstnani z obci Ceska v roce 2011 na hladiné spolehlivost

0,01

Correlations

¢as2011 km2011 | Nezaméstnanos
t
Correlation Coefficient 1,000 439" ,096™
¢as2011 Sig. (2-tailed) . ,000 ,000
N 6252 6252 6251
Correlation Coefficient ,439™ 1,000 ,169”
Spearman's rho  km2011 Sig. (2-tailed) ,000 . ,000
N 6252 6252 6251
Correlation Coefficient ,096"™ ,169” 1,000
Nezaméstnanost Sig. (2-tailed) ,000 ,000
N 6251 6251 6251

**_ Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). Zdroj: SLDB (1991, 2001, 2011), vlastni

zpracovani

37



5.2. Vysledky podle kraju

Vsechny dosavadni vysledky ovem ukazuji jen obecné vysledky za Cesko jako celek. Pro

Cvwr

jednotky a pokusit se vysvétlit regionalni diferenciace téchto procesii

Stejnym postupem jako v piedeslé kapitole byla v programu SPSS vypocitana mira
asociace Casu dojizd’ky na vzdalenosti dojizdky pro jednotlivé kraje. Jako nejvyssi
korelace vysla v kraji StfedoCeském (spearmaniiv koeficient 0,549 — signifikantni na
hladin€¢ spolehlivosti 0,01) viz tabulka ¢. 6. Tato skuteCnost je dédna dominantnim
postavenim Prahy. Prakticky nezalezi, zjakého sméru zaméstnanci dojizdi do Prahy,
jelikoz pokazdé dojizdé€jici uviznou v dopravni zéacpé, takze pak v tadé piipadi cas
dojizdky linearn€ stoupd se vzdalenosti. Celkové mlZeme konstatovat, Ze vztah mezi
Casem a vzdalenosti dojizd’ky v rdmci vSech kraji existuje, avSak neni nikterak zasadni
a urcujici. Potvrzuje se tak dynami¢nost dojizdéni, jelikoz do ni vstupuje cela fada dalSich
a k celkovému pochopeni by bylo nutné podrobné porozumét regiondlnim diavodim

a rozlozeni pracovnich pfilezitosti v krajich.

Tab. &. 6: Spearmantiv korela¢ni koeficient ¢asu a vzdalenosti dojizd’ky z obci Ceska podle

krajii v roce 2011 na hladin€ spolehlivost 0,01

Hlavni mésto Praha 1,000
Stfedocesky kraj 0,549
Jihocesky kraj 0,373
Plzensky kraj 0,346
Karlovarsky kraj 0,404
Ustecky kraj 0,451
Liberecky kraj 0,449
Kralovehradecky Kraj 0,436
Pardubicky kraj 0,334
Kraj Vysocina 0,479
Jihomoravsky kraj 0,302
Olomoucky kraj 0,306
Moravskoslezsky kraj 0,308
Zlinsky kraj 0,379

Zdroj: SLDB (2011), vlastni zpracovani
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Tabulka ¢. 7 zobrazuje Cas pracovni dojizd’ky podle velikosti obce v jednotlivych
krajich. Jak mizeme vidét, mezi kraji panuji vyrazné rozdily napii¢ vSemi velikostmi obce.
Kli¢ové pro identifikaci téchto rozdili je porozuméni pracovniho trhu a spadovosti
v jednotlivych krajich. Tedy ano velikost obce hraje dilezitou roli v ¢asu dojizd’ky do

vvvvvv

se dana obec nachazi.

Pro obce do 3 000 obyvatel s nejrychlejsi dostupnosti do zaméstnani vychazi obce
v kraji VysoCina nasledovaném kraji Pardubickym a Kralovehradeckym. Duvodem
nizkého dojizd’kového ¢asu v kraji Vysocina je rozdrobenégjsi struktura okresnich meést
anizs$i vyznam Jihlavy jakozto krajského mésta, jez je disledkem vyvojového opozdéni
celého kraje. Obyvatelé tedy nemifi striktné jednim smérem do nejvétSiho centra, ale

vyuzivaji fragmentovangjsi pracovni trh v kraji.

Na opac¢ném stran€¢ se nachdzi obce ve StfedoCeském a Jihomoravském kraji.
Situace je dand naprosto dominantnim postavenim Prahy a Brna v regionu, jakoZto
meést. Je tedy pfirozené, ze z vétsi vzdalenosti ¢as dojizd’ky bude vyssi i presto, Ze v téchto
aglomeracich ob&ané mtizou konzumovat v Cesku nejmodern&j$i dopravni systémy
(Integrované dopravni systémy) a dopravni infrastrukturu (délnice, zelezni¢ni koridory).
Pravdépodobné vétsim problémem nez je vzdalenost mezi mistem bydlistém a pracovistém
jsou dopravni kongesce, které neodmysliteln¢ patii k ranni Spicce kazdého vétSiho mésta,

kde dojizd¢jici ztrati velké mnoZstvi Casu v kolonach aut.

U mést, tedy nad 3000 obyvatel se situace kromé& specifickych krajii Stfedoceského
a Jihomoravského se Cas dojizd’ky do zaméstnani vyrovnava. Situace je ddna pomérné
pravidelnych uspofadanim sidel v rdmeci ¢eského sidelniho systému a obyvatelé tak spaduji

do sidel, které jsou ptiblizné stejn¢ daleko.
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Tab. ¢. 7: Dojizd’ka do zaméstnani na zékladé Casu (min.) podle velikostni kategorie obci

v krajich Ceska v roce 2011

Dojizdka do zaméstnani na zakladé ¢asu (min.) podle velikostni kategorie obci v krajich Ceska v roce 2011

Kraj/velikostni q
) . do 200 201 - 500 501 - 1000 1001 - 3000 3001 - 10000 | 10001 - 75000 | 75000 a vice

kategorie obci

Hlavni mésto Praha 39,45
Jihocesky kraj 19,24 19,12 20,37 22,49 28,25 42,66 40,27
Jihomoravsky kraj 21,35 21,24 22,17 21,99 24,25 32,76 38,11
Karlovarsky kraj 19,87 19,98 18,36 22,67 24,56 39,57

Kraj Vysogina 17,53 17,31 19,67 20,74 28,84 40,03
Kralovéhradecky kraj 17,49 16,86 18,66 19,53 22,86 34,36 36,98
Liberecky kraj 18,98 18,00 18,23 20,21 22,06 29,69 40,69
Moravskoslezsky kraj 25,02 24,38 22,34 20,13 23,39 34,25 42,12
Olomoucky kraj 23,61 19,82 19,66 19,49 26,73 40,96 35,22
Pardubicky kraj 18,48 17,78 17,19 19,43 24,46 33,00 35,85
Plzeiisky kraj 20,52 19,38 19,61 21,58 21,33 36,29 39,82
Stredocesky kraj 20,70 19,83 20,42 21,18 22,79 29,59

Ustecky kraj 21,97 19,73 18,84 19,50 21,71 28,42 36,25
Zlinsky kraj 22,21 19,24 20,73 21,47 27,40 36,64

Zdroj: SLDB (2011), vlastni zpracovani

V kilometrové vzdalenosti do zaméstnani u obci do 3000 obyvatel opét mizeme
sledovat zna¢né rozdily, viz tabulka ¢. 8. Jako kilometrové nejpiivétivejsi vysly opét obce
kraje Vysocina, Kralovehradeckého a Pardubického kraje s primérnou pracovni dojizd’kou
kolem 18 km. Potvrzuje se tak piedesly komentét, jeZ popisuje kraje jako dojizd’kové
uzaviengj$i. Jak mizeme vidét obce do 3000 obyvatel ve Stiedoceském a Jihomoravském
kraji, jez z pohledu Casu dojizd’ky vySly nejhlif, z pohledu vzdalenosti do mista zaméstnani
zdaleka nedopadly tak Spatné€ a hodnoty se pohybuji od 19 do 21 kilometrd, tedy v priméru
pro tento velikostni typ obci. Je tedy ziejmé, Ze k negativnim vysledkiim v podobé& casu
dojizd’ky dochazi zejména z pfi¢iny dopravnich zicp v aglomeracich Prahy a Brna
a vzdalenost neni takovy problém. Obyvatel¢ StiedoCeskych a Jihomoravskych obci do
3000 obyvatel tedy v priméru nedojizdi nijak dale neZ obyvatelé v jinych krajich, ale
z divodu dopravnich kongesci se jejich cesta notné casové prodlouzi. Ale i tady je
predpoklad velkych rozdili v ramci Stfedoceského a Jihomoravského kraje. Primér bude
vyrazné sniZzen velkym mnozstvim obci, které jsou v nejtésnéjSim zadzemi Prahy a Brna
anaopak u obci na hranicich s nckterymi okolnimi kraji, jeZ se vyznacuji znacnou

perifernosti, miiZzeme piepokladat vysokou vzdalenost dojizd’ky.
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Tab. €. 8: Dojizd’ka do zaméstnani na zdklad¢ vzdalenosti (km) podle velikostni kategorie

obci v krajich Ceska v roce 2011

Dojizdka do zaméstnani na zakladé vzdalenosti (km) podle velikostni kategorie obci v krajich Ceska v roce 2011

el ana do 200 201 - 500 501-1000 | 1001-3000 | 3001-10000 | 10001- 75000 | 75000 a vice
|kategorie obci

Hlavni mésto Praha 30,39
Jihotesky kraj 24,85 24,57 25,01 25,65 23,99 2317 21,77
Jihomoravsky kraj 30,22 28,81 29,25 28,75 26,50 25,62 26,56
Karlovarsky kraj 26,11 23,98 23,56 24,23 23,68 22,08

Kraj Vysotina 22,76 22,79 23,51 23,75 23,29 21,57
Kralovéhradecky kraj 24,66 23,40 24,17 23,61 22,87 21,93 21,98
Liberecky kraj 26,02 25,47 25,60 24,35 25,27 25,43 22,49
Moravskoslezsky kraj 27,12 27,37 26,57 25,58 25,75 23,61 25,30
Olomoucky kraj 26,08 25,27 25,77 24,56 23,68 2235 22,49
Pardubicky kraj 24,19 24,29 23,16 23,22 22,86 20,64 22,95
Plzefisky kraj 26,97 26,42 25,26 24,82 24,75 22,32 25,77
Stredotesky kraj 29,06 28,91 30,29 31,12 32,05 30,51

Ustecky kraj 26,19 26,81 25,77 24,23 24,94 2421 25,07
Zlinsky kraj 26,68 25,36 24,27 24,34 22,57 21,75

Zdroj: SLDB (2011), vlastni zpracovani

Také vramci kraji byla zkouména souvislost nezaméstnanosti na Case
a vzdalenosti dojizd’ky viz tabulka ¢. 9. Jak mizeme vidét, mezi kraji zaznamenavame
rozdily. Ani v krajich nemlizeme oc¢ekavat vysoké miry souvilost, avSak jisté miry vztahu
existuji. Nejvyss$i miru vztahu nezaméstnanosti na vzdalenosti dojizdky do zaméstnani
muzeme pozorovat v Moravskoslezském kraji. Obecné Moravskoslezsky kraj patfil,
a 1kdyz se situace zlepsuje, tak nadale patii, ke strukturdlné postizenym krajiim s vysokou
mirou nezaméstnanosti. Tlak na pracovni mista byl takovy, Ze obyvatelé
Moravskoslezského kraje museli akceptovat praci i mimo misto svého bydlisté a potkava
se tak vysokd nezaméstnanost s vysokou vzdalenosti dojizd’ky. Da se predpokladat, Ze tuto
asociaci vyznamné zvysuje také Bruntalsky okres, ktery patii mezi znaéné periferni okres

a dlouhodobg je zde vysoka nezamé&stnanost.
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Tab ¢. 9: Spearmantiv korelacni koeficient aspektu nezaméstnanosti a aspektech

vzdalenosti/¢asu dojizd’ky do zaméstnani z obci Ceska podle krajii v roce 2011 na hlading

zavislosti

[ kraj T viddlenost [ Cas |
Hlavni mésto Praha 1,000 1,000
Stfedocesky kraj 0,093 -0,068
Jihocesky kraj 0,158 0,089
Plzensky kraj 0,281 0,150
Karlovarsky kraj 0,110 0,368
Ustecky kraj 0,174 0,150
Liberecky kraj 0,259 0,444
Kralovehradecky Kraj 0,086 0,212
Pardubicky kraj 0,160 0,099
Kraj Vysocina 0,095 0,288
Jihomoravsky kraj 0,237 -0,073
Olomoucky kraj 0,278 0,269
Moravskoslezsky kraj 0,361 -0,002
Zlinsky kraj 0,302 0,428

Zdroj: SLDB (2011), vlastni zpracovani

Pro jednotlivé kraje byla zkouména i souvislost vzdé€lanosti na ¢asu a vzdalenosti
dojizd’ky. Vzdélanost je jednim ze sociologickych faktorGi dojizd’ky. Autofi (Cristaldi
2005; Spackova a kol. 2017) dosli k zavéram, kdy vzdélangjsi obyvatelstvo je ochotno
dojizdét déle a dale. Pro ovéreni tohoto ptredpokladu byla vypoctena v softwaru SPSS
korela¢ni analyza vztahu pro jednotlivé kraje. Jako Uidaj vzdélanosti byl vypocitan tzv.
index vzdé&lanosti pro rok 2011 podle vzorce: (1 * poet obyvatel se SS bez maturity + 2*
pocet obyvatel s maturitou + 3 * podet obyvatel s VOS vzdélanim + 4* pocet obyvatel s
VS vzdélanim) / podet obyvatel starsich 15 let, na zdkladé dat ze SLDB. Dal§im astym
ukazatelem vzd¢lanosti je i tzv. ,,avarage years of schooling® na zakladé¢ uméry, ¢im vyssi
pocet let stravenych ve Skole tim ma obyvatelstvo vys§i vzdélani, vysledkem je pak

primérna délka skolni dochazky.

Jak muzeme vidét v tabulce ¢. 10, hodnoty v jednotlivych krajich naméteného
vztahu mezi vzdélanosti, a dojizdkovymi aspekty vySly ve vétSin€ ptipadii zaporné. Tedy
a¢ jsou tyto miry korelace velice slabé, miizeme opatrné formulovat, Ze v ¢eském prostiedi
na urovni kraji vzdélangjsi obyvatelstvo dojizdi do zaméstnani krat$i dobu a vzdalenost.

Ale opét musime zopakovat, Ze mira vztahu je velice nizka a vysledky nelze pausalizovat.
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Zajimavé vysledky vSak miizeme pozorovat u Libereckého kraje, jehoz mira
vzdélanosti na ¢asu dojizd’ky vychézi jako jedna z nejvyssich (-0,303), tedy méné vzdélani
obyvatelé dojizdi do zaméstnani déle. V predesié tabulce ¢. 9 mizeme v Libereckém kraji
vidét vyS$i miru asociace nezamestnanosti na cCasu dojizdky (0,444). Miizeme
predpokladat, ze tyto vysledky spolu souvisi a obce, které vykazuji nizsi hodnoty
vzd¢lanostniho indexu, maji i vy$$i miru nezaméstnanosti. Tento faktor mize byt zptisoben
typem zaméstnani v regionu. Zejména oblast Frydlantska a Ceskolipska byla zamé&fena na
tradicni primyslova odvétvi, jako je textilni ¢i strojirensky, kterd jsou nenarocna na
kvalifikaci zaméstnanci a zaroven jsou na ustupu. Tedy na sebe nardzi vysoka
nezameéstnanost a velky pocet méné kvalifikovanych osob, které v regionu maji malé
uplatnéni a jsou tedy nuceni dojizdét déle. Svoji roli mize hrat i specifické prostredi
Krkonosskych hor, které zejména ve sluzbach zaméstndva vysoky pocet osob s nizsi

kvalifikaci, které do vzdalenych horskych sttedisek musi dojizdét.

Tab ¢. 10: Spearmaniv korelacni koeficient aspektu vzdélanosti a aspektech

vzdalenosti/¢asu dojizd’ky do zaméstnani z obci Ceska podle krajti v roce 2011

Hlavni mésto Praha 1,000 1,000
Stfedocesky kraj 0,048 0,242
Jihocesky kraj -0,104 -0,058
Plzensky kraj -0,164 -0,075
Karlovarsky kraj -0,120 -0,303
Ustecky kraj 0,041 0,094
Liberecky kraj -0,135 -0,344
Kralovehradecky Kraj 0,020 -0,180
Pardubicky kraj -0,014 -0,087
Kraj Vysocina 0,098 -0,066
Jihomoravsky kraj -0,202 0,025
Olomoucky kraj -0,192 -0,212
Moravskoslezsky kraj -0,263 -0,094
Zlinsky kraj 0,001 -0,409

Zdroj: SLDB (2011), vlastni zpracovani

5.3. Vysledky za rok 1991

Mapa na obrazku €. 4 znazoriiuje primérny ¢as dojizd’ky do zaméstnani v roce 1991. Ze

socialismu zde miZeme vidét pomérné znacnou nivelizaci, kdy opravdu obyvatelé
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spadovali k nejbliz§im centriim a regionalni rozdily nebyly nikterak vyznamné. Jediné se
vyraznéji vymyka zdzemi Ctyfech nejvétSich ceskych mést (Praha, Brno, Ostrava, Plzen).
Mnozstvi pracovnich mist a absence jinych vyznamnéjSich center pfinutila cestovat
obyvatele do téchto nejvétSich center a jejich dojizd’ka tak trvala déle. Nejniz$i cas
dojizd’ky podle primérnych hodnot se jevi v dneSnim kraji Vysocina. Kraj Vysoc€ina v roce
1991 neexistoval a toto uzemi bylo rozdéleno mezi kraje Jihocesky, Jihomoravsky
a Vychodocesky. Znacnd vzdalenost do center kraji zpusobila vytvofeni vnitfnich
uzavienych regionti, kde lidé dojizd€li v ramcei svych mikroregiont, a dojizd’ka nebyla na
velkou vzdalenost a ¢asové byla tak vyhodna. Soucasné regionalni centrum Jihlava v roce
1991 jesté neputisobila nikterak dominantn€, coz potvrzuje prace Maier a kol. (2010) kde
Jihlava v roce 1991 nepattila mezi nejvétsi pracovni centra v poctu obsazenych pracovnich
mist, zatimco v roce 2001 uz ano (7,23 promile). Jak ptfipomind TousSek a Novak (2009)
Jihlava v tomto obdobi vzrostla predev§im diky zahrani¢nim investicim, které znamenaly
postaveni vyznamného vyrobniho zdvodu BOSCH DIESEL. Piekvapivé nikterak

problematické se nejevi periferni oblasti v blizkosti hranic, kde regionalni centra nejsou

vyznamna.

Obr. &. 4: Pramémy &as dojizd’ky do zaméstnani v Cesku za obce v roce 1991

PRUMERNY CAS DOJIZDKY DO ZAMESTNANI V CESKU ZA OBCE V ROCE 1991

Cas v min.
[ mangnez 200
201-225
Bl 251-250
B z5.1-275
B 27.51-300

B vice ne: 30,1 0 20 40 80 120 1860
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Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 1991; vlastni zpracovani v ArcGis
10.1)

Obr. &. 5: Hodnoty vazené &asu dojizd’ky do zaméstnani v Cesku za obce v roce 1991

HODNOTY VAZENEHO CASU DOIJIiZDKY DO ZAMESTNANI V CESKU ZA

OBCE V ROCE 1991

Vazeny ¢as dojizdky
Méné nez 80,0 %
[ 1801-900%

I s0,1-1000%

B 100,1-1100%

I 110.1-1200% 0 20 40 80 120 160
[ == Km

Il vice nez 1201 %

Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 1991; vlastni zpracovani v ArcGis
10.1)

5.4. Zmény dojizd’ky do zaméstnani mezi roky 1991 — 2001

Cas dojizd’ky do zamé&stnani mezi roky 1991 - 2001 (obr. &. 6) se zvysil prakticky v celém
viizemi Ceska. Toto obdobi se vyznauje transformaci ekonomiky, kdy zanikla fada
pramyslovych objektl se zastaralou vyrobni strukturou a neproduktivnim odvétvim
a postupné je nahrazuji objekty jako kancelare a sklady, které Casto vznikaly tzv. na zelené
louce. Klicovym faktorem ovliviiujicim pozici pracovnich stfedisek v letech 1991 - 2001

byla schopnost hlavné prumyslovych podnikt ¢elit transformaci ekonomiky.

Nejvice signifikantni zvySeni Casu dojizdky se jevi pfedev§im v piihrani¢nich
regionech s vy$$i nadmoiskou vyskou jako je oblast Sumavy a Krkono$ a Jeseniki.
Zvyseni o vice nez 10 minut je hojné zaznamenano ve StfedoCeském kraji od SirSiho

zazemi Prahy aZz pfes hranice sousednich kraji. Pro tyto oblasti je pfiznacné oslabovani
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lokalnich pracovnich trhli s nutnosti vzdalenéjsi dojizd’ky. Rozpadani regiondlnich center
potvrzuje Maier a kol. (2010), ktefi pro rok 1991 vymezili 407 pracovnich center a pro rok
2001 jiz jen 367. Ci vysledky prace Sykory a Mulicka (2009) o zvySeném vyznamu
funkcnich méstskych regionti, nebo prace Hampla (2004). Dochézi tak k upadani vyznamu
niz§ich center. Del§i dojizd’ku v periferngjsich ¢astech Ceska, konkrétné Jiho¢eského kraje
potvrzuje ¢lanek KubeSe a Krafta (2011), kde autofi argumentuji nutnosti dojizd’ky do
vyznamngéjSich sidelnich stfedisek kvili vetsi pestrosti nabidky pracovnich mist a celkove
Problémem byla i tehdej$i pomérné vysoka nezaméstnanost, pies 8 % (MPSV 2001). Tedy
obyvatelé z diivodu potieby zaméstnani pravdépodobné ptistoupili na pracovni pomér i ve

vzdalengj$im sidle.

I pfesto, ze se zvySuje automobilizace a lidé by tak méli byt mobilnéjsi tudiz
rychlejsi, tak z divodu prolomeni zab&hlych spadovych oblasti to vyustilo ke vzdalené;jsi
dojizd’ce, a tedy 1 vys$i Casové naroc¢nosti. Proto ke zrychleni doslo zejména v nejbliz§im
zdazemi Brna ¢i Plzné, do kterych obyvatelé uz dojizdeli, ale diky rychlejSimu dopravnimu
modu to zvladali rychleji. Situace ve stfedoceském kraji naznacuje budouci vyvoj, kdy
naprosto dominantnim centrem s velice Sirokym z4dzemim se stane Praha. Marada (20006)
vSak upozornuje na skuteCnost, jak srostoucim poctem dojizdé&jicich roste i hustota
dopravy a zatizeni kli¢ovych komunikaci, které nejsou dostatecné zmodernizovany ¢i zcela

chybéji.
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Obr. &. 6: Zména &asu dojizd’ky do zaméstnani v obcich v Cesku mezi roky 1991 - 2001

ZMENA CASU DOJIZDKY DO ZAMESTNANI V OBCICH V CESKU MEZI ROKY 1991 - 2001

Zména Casu dojizdky
- Zrychleni o vice nez 10,1 min.
[ zrychleni mezi 10 - 5,1 min.
[ Zrychleni mezi 5 - 0 min,

‘ Zpomaleni mezi 0 - 5 min.

- Zpomaleni mezi 5,1 - 10 min o 20 40 80 120 160
- Zpomaleni o vice nez 10,1 min.

Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 1991 a SLDB 2001; vlastni zpracovani
v ArcGis 10.1)

5.5. Vysledky za rok 2001

Pro rok 2001 bylo mozné zrekonstruovat dopravni sit’ a tak byl vypocitana kromé casu
i vzdalenost denni dojizd’ky v kilometrech. Obr. ¢. 7 ukazujici pramérny cas dojizd’ky
vykazuje trend, jez vychazel z obr. €. 6, tedy, ze Cas dojizd’ky bude vyrazn¢ vyssi. Nejvyssi
hodnoty vykazuji opét zazemi nejvétSich mést. ZvySujici se pocet dojizdéjicich, na které
dopravni infrastruktura nestacila zareagovat (zejména nedostatecnd kapacita silni¢ni site,
teprve zavadéni taktové priméstské zelezni¢ni dopravy), zpisobuji hromadné dopravni
zacpy, kdy se z cesty do prace spiSe stdva popojizdéni a Cekani. Vzdalenost dojizd’ky
pfedstavovana na obr. ¢. 9 ukazuje podobné problematické oblasti jako ukazatel ¢asu. Tedy
prihrani¢ni oblasti, hranice krajii zejména Stfedoceského s JihoCeskym a VysocCinou, ¢i
hranice Karlovarského kraje a prstence kolem Prahy. Uz tyto vysledky naznacuji, ze obce,
které jsou na tom nadprimérné dobie ve vzdalenosti dojizd’ky, nemusi zakonité byt na tom
dobte i v ase dojizd’ky a je potieba se ptat, jak moc velkou roli v tom hraji dopravni

kongesce, dopravni infrastruktura, dopravni prostfedek a dalsi aspekty.
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Obr. &. 7: Pramémy ¢as dojizd’ky do zaméstnani v Cesku za obce v roce 2001

PRUMERNY CAS DOJIZDKY DO ZAMESTNANI V CESKU ZA OBCE V ROCE 2001

Cas v min.
Méné nez 20,0

P z0.1-225
B 2251-250
I 2s.1-275
Bl 27 51-300

B vice ne: 30.1 0 20 40 80 120 160
Km

Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2001; vlastni zpracovani v ArcGis
10.1)
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Obr. &. 8: Hodnoty vazené ¢asu dojizd’ky do zaméstnani v Cesku za obce v roce 2001

HODNOTY VAZENEHO CASU DOJIZDKY DO ZAMESTNANI v CESKU ZA
OBCE V ROCE 2001

)

A o
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Vazeny £as dojizdky

3 B
b I 85,
Méné nez 80,0 % oo S T
| | 80,1-90,0% ; v &
I 90,1-1000% :
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Obr. &. 9: Praméma vzdalenost dojizd’ky do zaméstnani v Cesku za obce v roce 2001
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Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2001; vlastni zpracovani v ArcGis
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Obr. &. 10: Hodnoty vaZené vzdalenosti dojizd’ky do zaméstnani v Cesku za obce v roce

2001

HODNOTY VAZENE VZDALENOSTI DOJiZDKY DO ZAMESTNANI ZA OBCE V ROCE 2001
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Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2001; vlastni zpracovani v ArcGis
10.1)

5.6. Zmény dojizd’ky do zaméstnani mezi roky 2001 — 2011

Jak je z mapy na obrazku &. 11 vidét, prakticky v celém Cesku se zkratil ¢as dojizd’ky do
zaméstnani, avSak obrazek ¢&. 12 ukazuje, Ze zaroven vitadé mist doSlo k naristu
vzdalenosti dojizd’ky. Tyka se to zejména piihrani¢nich oblasti a vnitinich periferii, tedy
hranic kraji mimo vliv regiondlnich center. V téchto oblastech nadale dochézi k Gtlumu
pramyslu a lidé musi dojizdét dale. Co se tyCe oblasti v SirSim zazemi nejvétsich center,
zde také dochézi k nartstu vzdalenosti dojizd’ky. Zde to souvisi s procesem suburbanizace,
ktera se dle Nevéda a Paftila (2014) ve vétsi mife zacala projevovat az po roce 2001 podle
poctu obyvatel v satelitnich obcich. Diivéjsi vesnice zménily strukturu obyvatel a oblasti
zacali obyvat mladsi lidé s vyS$Sim socioekonomickym zdzemim, ktefi jsou ochotni dojizdét

vet$i vzdalenost do Prahy a Brna.
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I piesto, Ze se ve vét§ing asti Ceska prodlouzila vzdalenost dojizd’ky, zkratil se
jeji Cas. Tento jev muizeme vysvétlit kontinualné rostoucim podilem obyvatel, ktefi pii
dojizd’ce vyuzivaji automobil, jakoZzto potenciondlné¢ nejrychlejsi dopravni prostiedek.
Pozitivné se muiZe jevit i zlepSeni dopravni infrastruktury ¢i lepsi obsluznost a rychlost
vetejné hromadné dopravy. Srovnani Udaji o dojizdéni v letech 2001 a 2011 ukazuje
rostouci nerovnovahu mezi zaméstnanim a bydlenim v Cesku, coZ zpUsobuje vysoké

naklady na bydleni v mistech s dobrou nabidkou pracovnich mist.

Obr. ¢. 11: Zména &asu dojizd’ky do zaméstnani v obcich v Cesku mezi roky 2001 - 2011

ZMENA CASU DOJIZDKY DO ZAMESTNANI V OBCiCH V CESKU MEZI ROKY 2001 - 2011
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[ Zrychleni mezi 5 - 0 min,
h Zpomaleni mezi 0 - 5 min.
- Zpomaleni mezi 5,1 - 10 min 0 20 40 80 120
- Zpomaleni o vice nez 10,1 min. LSS S "

Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2001 a 2011; vlastni zpracovani v
ArcGis 10.1)
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Obr. &. 12: Zména vzdalenosti dojizd’ky do zaméstnani v obcich v Cesku mezi roky 2001 -

2011

ZMENA VZDALENOSTI DOJiZDKY DO ZAMESTNANI V OBCiCH V €ESKU
MEZI ROKY 2001 - 2011
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[ | Zrdcenio 5- 0 Km
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- Prodlouzeni o vice nez 10,1 Km N

Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2001 a SLDB 201 1; vlastni zpracovani
v ArcGis 10.1)

5.7.  Vysledky za rok 2011

Jak uz bylo zminéno v predeslé kapitole, ¢as dojizdky se snizil a v celorepublikovém
kontextu doslo ke zrychleni dojizd’ky do zaméstnani. Jak ukazuji obr. 13 a 14 jednoznacné
nejproblematicté]i se jevi zdzemi Brna a zejména zazemi Prahy. Specifikem dojizd’ky do
Prahy je, Ze se neustdle zvySuje. Posileni pozice Prahy jako nejvétsiho dojizd’kového
centra v zemi je diisledkem toho, Ze je to nejvétsi a hlavni mésto Ceska, kde se soustied’uji
nejdilezitéj$i administrativni, socialni, kulturni a ekonomické instituce v zemi. Mejstiik
(2014) proved! analyzu dojizd’kové bilance pro Institut planovani a rozvoje a uvadi takika
170 000 dojizdéjicich do hlavniho meésta Prahy. Tito lidé dojizd€ji s ¢im dal veétsi
vzdalenosti a at’ uz pouziji auto ¢i vefejnou dopravu, ¢as je oproti jinym oblastem
nadprimérné vysoky. Prahu vtomto ohledu dohani dlouha 1éta pomalého planovani
klicovych dopravnich staveb, které by situaci znacné zlepsili a dopravé uleh¢ili. Zasadniho

Prazského okruhu neni ani polovina, trasa metra D je v nedohlednu, ¢i stile jenom

53



diskutované kolejové spojeni centra s letiStém a dale na Kladno. Kdyz se k tomu piida
skutecnost, kdy pfiméestska Zeleznicni doprava je na svém kapacitnim maximu je jasné, ze
Cas straveny cestou do prace je dlouhy a pravdépodobné nebude ani piijemny. Praha je

jinak nez denné.

Velkym divodem pro celkovy nartist ¢asu dojizd’ky je i (ne)dobrovolné sté¢hovani
obyvatel do suburbii, které jsou na tom z hlediska dojezdového ¢asu nejhiii. Pfi vazeném
priméru tedy tyto ¢asové nevyhodné obce, z diivodu zvySujici se populace, maji vétsi vahu
nez diive a prodluzuje se tak primérny Cas straveny na cesté do prace. Suburbanizace
pretvari prostiedi nejen fyzicky, kdy dochazi k masivnimu zaboru ptdy, ale neméné
dilezitd je 1 proména socidlni v dané lokalité¢. Od roku 1989 doslo k velké proméné
struktury lidi, ktefi ziji v suburbiich. Starousedliky vystfidali predevsim pracujici lidi ve
sttednim ¢i mlad$im véku s vys§im socioekonomickych statusem, ktefi se st¢huji za mésto
s védomim kazdodenniho dojizdéni do regionalnich center do prace, avSak s moznosti
levnéjSiho pofizeni nemovitosti. Proces suburbanizace tedy velmi zatéZuje silnicni

komunikace na okraji mésta, a i ve méstech automobilovou suburbanni dojizd’kou.

Problémy vyrazn¢ vyssi vzdalenosti dojizd’ky se netykaji pouze SirSiho zazemi
mest, ale jako prekézka se prokazatelné jevi prakticky ve vSech piihrani¢nich oblastech,
které se vyznacuji vysokou vzdalenosti od administrativnich center (Kraft, Nerad 2019) A¢
se vyjizd'ka do zahrani¢i zvysuje, nadale vétsina obyvatel pracuje v Cesku a mezinarodni
hranice tak pisobi jako bariéra a obyvatelé z téchto obci dojizdi tedy v omezeném poctu
smérit do vnitrozemi. Dalsi skutecnosti je, Ze tyto oblasti maji obvykle nepfiznivé

socioekonomické charakteristiky (napf. starnuti obyvatelstva, vys§i mira nezaméstnanosti).

Dtlivod regionalnich rozdilt v dojizd’ce muze byt celd fada. Zajimavou mySlenku
vznasi prace Hordka a kol. (2017), kteti uvadi, Ze jednim z dGvodu rychlejsi dojizd’ky
v Moravskoslezském kraji je 1 vysoky podil zaméstnanct kteti pracuji na smény. Podle
Horaka a kol. (2017) se az 1/3 téchto zaméstnancii vyhne v €asté mife rannim dopravnim

zacpam a dosahnou tak svého piijezdu do zaméstnani rychleji.
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Obr. &. 13: Pramérny ¢as dojizd’ky do zaméstnani v Cesku za obce v roce 2011

PRUMERNY CAS DOJIZDKY DO ZAMESTNANI V CESKU ZA OBCE V ROCE 2011
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Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2011; vlastni zpracovani v ArcGis

10.1)
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Obr. &. 14: Hodnoty vaZené ¢asu dojizd’ky do zaméstnani v Cesku za obce v roce 2011

HODNOTY VAZENEHO CASU DOJIZDKY DO ZAMESTNANI v CESKU ZA
OBCE V ROCE 2011
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Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2011; vlastni zpracovani v ArcGis
10.1)
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Obr. &. 15: Pramérné vzdalenost dojizd’ky do zaméstnani v Cesku za obce v roce 2011

PRUMERNA VZDALENOST DOJIZDKY DO ZAMESTNANI v CESKU ZA OBCE V ROCE 2011
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Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2011; vlastni zpracovani v ArcGis
10.1)
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Obr. &. 16: Hodnoty vazené vzdalenosti dojizd’ky do zaméstnani v Cesku za obce v roce

2011

HODNOTY VAZENE VZDALENOSTI DOJiZDKY DO ZAMESTNANI v CESKU ZA
OBCE V ROCE 2011
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Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2011; vlastni zpracovani v ArcGis
10.1)

5.8. Typologie obci Ceska podle ¢asu a vzdalenosti dojizd’ky do

zaméstnani

Vsechny dosud prezentované mapy byly soucasti procesu pro vytvofeni findlni dojizd’kové
typologie obci a POU na zdklad¢ vaZeného primérného Casu a vzdalenosti dojizd’ky do
zaméstnani, kdy 100 % je celorepublikovy prumér. Bylo vytvoteno celkem 9 typd obci
(obr. ¢. 17) a POU (obr. ¢. 18), kdy ,,Nizky* znamena vysledek nizsi nez 90 % vysledek
z pramérné dojizd’ky (jak Casu, tak vzdalenosti), ,,Primémy* znamend 90,1 % - 110 %
a,,Vysoky*“ znamend hodnoty vyssi nez 110,1 %. Vysly tedy kombinace pro jednotlivé

obce a POU, ukazujici, jak na tom jsou ve zminénych hlediskéch.

Typ 1 (tmavé zelend barva) tedy idedlni typ vyborné dojizd’ky do prace jak
z pohledu casu taky 1 vzdalenosti najdeme pievazné v severni ¢asti kraje Vysociny a ve

vychodnich ¢astech Pardubického a Kralovéhradeckého kraje. Kraj Vysocina uz v pribéhu
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dosavadnich hodnoceni vychézel velice pozitivné z pohledu dojizd’ky obyvatel. Jak uvadi
Tousek a Novék (2009) pro Vysocinu je typicka jeji polycentricka sidelni struktura. V kraji
nadale funguji silnd okresni meésta s dostatecnou nabidkou zaméstnani, jako jsou
Humpolec, Havlicktiv Brod ¢i Pelhifimov, které jsou diky blizkosti dalnice D1 atraktivni
pro investory a je tu tedy dostatek pracovnich pftilezitosti pro obyvatele, ktefi tak nemuse;ji
dojizdét daleko a jelikoz v takto malych méstech nejsou takové dopravni kongesce, je i ¢as
nadprimérné dobry. Skutecnosti typu 1 pfispiva i slabsi pozice Jihlavy jakozto krajského
mésta, které nepusobi tak siln€ na region, jako jina krajska mésta, ktera maji daleko vétsi
spadovou oblast. Tématu se ¢astecné vénovala 1 prace Toneva a kol. (2017) ktefi potvrzuji
niz8§i vzdalenost dojizdky pro ORP v kraji Vysocina. Nésledné tento kraj uvadi jako
nejuzavienéjsi, tedy s nejvyssim podilem dennich pracovnich tokl uvniti regionu, takze
poptavané sluzby jsou uspokojeny vradmci uUzemi a neni potfeba dojizdka na vétsi

vzdalenost.

Typ 2 (tyrkysova barva), ktery se vyznacuje kvalitnim dojizd’kovym c¢asem, ale
primérnou vzdalenosti se nachdzi primdrné na hranicich kraji. Tyto obce se nachazeji
primarné vne husté osidlenych &astech Ceska. Je tedy zde bezproblémové pouziti
automobill a ¢as dojizd’ky je tedy priznivy. Avsak absence pracovnich mist v oblastech uz

vytvari nutnost ujet do prace vétsi pocet kilometrti.

Do typu 3 (tmavé zlutd), tedy nizky Cas ale vysoka vzdalenost, se vesSlo jen
minimum POU, pfevazné je to v ptihrani¢nich perifernich oblastech, kde se pfedpoklada
vysoké uZivani automobill. I pfesto, Ze dojizdka je na velkou vzdalenost, tak

bezproblémovy priijezd automobilem je fadi mezi Casove kvalitni.

Vyskyt typu 4 (fialova barva), primérny ¢as a nizka vzdalenost, mizeme nejcastéji
zpozorovat v zazemi krajskych mést jako je Plzen, Ceské Budg&jovice, Liberec, Pardubice,
center, ale z divodu vysoké hustoty dopravy v prubéhu ranni Spicky neni jejich cas

optimalni 1 pfesto, Ze jsou lokalizovany v tésném zazemi krajskych mést.

Typ 5 (svétle zelend), tedy primérny cas a primérna vzdalenost. Nachéazi se
v oblastech mimo specifické problémy, které se tykaji suburbii ¢i vyraznych periferii.
Avsak tyto lokality, nerovnomérné rozmisténé po celém Cesku, nemaji Zadnou vyraznou

vyhodu v ¢asu a vzdalenosti dojizd’ky.
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Typ 6 (oranZzové barva) mizeme najit v nejvice perifernich astech Ceska. Jedna se
primarné o oblast Sumavy, Jesenikd a Cesko Slovenského pomezi. Tyto oblasti jsou zcela
bez vétsich regiondlnich center, kterd by nabizela dostatek pracovnich pftilezitosti, jelikoz
jsou to fidce osidlend uzemi. Obyvatelé tedy musi dojizdét do vnitrozemi statu za praci, do
mést, kterd jsou vSak notné¢ vzdalena. V takhle perifernich oblastech s nizkou hustotou
nepomaha piili§ ani hromadnéa doprava. Jak nabidka, tak i poptavka hromadné dopravy je
na velice nizké urovni. Jak uvadi Boruta, Ivan (2010), situaci v téchto oblastech zhorSuje

1 vysoka vzdalenost pési dochdzky na zastavku.

Typ 7 (tmavé Cervend barva). Jedna se o oblasti v zdzemi Prahy a Brna. I pfesto, Ze
jsou v nejtésnéjsi blizkosti a jsou tak fazeny podle vzdalenostnich kritérii do nejlepsi
skupiny, ¢as dojizd’ky naopak vychazi jako nejhorsi. Obyvatelé, i pies kratkou vzdalenost
prazskym 1 brnénskym kazdodennim koloritem. Dojizd€jici ze zazemi wuviznou
v dopravnich zéacpach, které jsou hlavni pfi¢inou daného problému. Problém netesi ani
vetejnd doprava, jelikoz obce v zdzemi jsou obsluhovany autobusy (vyjimecné i1 vlaky),
které sice mizou vyuzivat pro né vyhrazené specialni pruhy, avSak ani ony se nevyhnou
fad¢ semafort a na fadé mist zkratka vyhrazené pruhy nejsou mozné. Autobusy tak svazeji
obyvatelé k dopravnim uzlim, odkud vSak vétSina pasazérti pokracuje dalSimi dopravnimi
prosttedky (metro, tramvaj) dale. Nutnost pfestupu je tak ve vétSiné piipadl nutna

a prodluzuje se tak ¢as dojizd’ky.

Typ 8 (modra barva) obepina predesly typ 7 obci a POU. Jednd se o obce a POU
sahajici aZ k SirSimu zazemi Prahy a Brna a v mensi mife 1 Ostravy a Plzné. Tyto oblasti se
potykaji se stejnymi problémy casu dojizd’ky jako v predeSlém typu. Jejich jesté veétsi
nevyhodou je, Ze jsou vzdalenéjsi a vznikaji tak vySsi finan¢ni ndklady na dojizdéni, at’ uz

je to za palivo do auta, ¢i za jizdenku na vetfejnou dopravu.

Typ 9 (rGzové barva) tedy nejhorsi mozny typ. Vysoky Cas 1 vzdalenost dojizd’ky.
Pro tento typ najdeme dvé signifikantni oblasti. Prvnim je vzdalené zazemi Prahy, Brna,
Plzné. Pro obyvatele téchto obci je 1 pfes velkou vzdalenost hlavni centrum regionu
primarni dojizd’kovy smér. Obyvatelé jsou kromé velké vzdalenosti vystaveni dopravnim
problémim téchto nejvétSich center. Druhymi takto znevyhodnénimi lokalitami jsou
piihrani¢ni oblasti s chabou dopravni obsluZznosti a minimem pracovnich mist. Tyto
regiony se vyznacuji siln€ nedostatecnym trhem prace. Jedna se o zhorSeny typ 6, kdy

cestujici v priméru musi dojizdet do svého zaméstnani jesté o néco dale

60



Obr. €. 17: Typologie obci podle vazené pramérné dojizd’ky do zaméstnani v roce 2011

TYPOLOGIE OBCI PODLE VAZENE PRUMERNE DOJIZDKY DO ZAMESTNANI V ROCE 2011
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Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2011; vlastni zpracovani v ArcGis
10.1)
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Obr. €. 18: Typologie POU podle vazené primérné dojizd’ky do zaméstnani v roce 2011

TYPOLOGIE POU PODLE VAZENE PRUMERNE DOJIZDKY DO ZAMESTNANI V ROCE 2011
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Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2011; vlastni zpracovani v ArcGis
10.1)

5.9. Zména typologie obci v Cesku na zikladé ¢asu a vzdalenosti

dojizd’ky do zaméstnani za obdobi 2001 — 2011

Obr. ¢. 19 a 20 ndm ukazuji promeénu obci a POU. Jak se zménily s ohledem na cas
a vzdalenost dojizd’ky do zaméstnani. Kritéria byla nastavena néasledovné: pokud obec
nebo POU doséhlo zrychleni ¢i zkraceni dojezdu o 3 a vice minut ¢i kilometrt jsou vedeny

7w v 4

jako niz§i Cas ¢i niz8i vzdalenost. Obce a POU, které zaznamenaly mezi o 3 min/km
zrychleni/zkraceni az po 3 min/km zpomaleni/prodlouzeni jsou vedeny jako stejny Cas.

A vyssi ¢as/vzdalenost tedy znamena zvyseni dojezdl o vice nez 3 min nebo 3 km.

Zmap je jasn¢ patrny prevladajici trend, kdy doSlo, ke zkraceni Ccasu
(Zlutd/tyrkysové/zelena barva) ve vétSin€ obci/POU. Koresponduje to s predeslymi
vysledky. Oblasti se pak jen lisi podle zmény vzdalenosti, kdy nejcastéji se setkdvame
s narustem vzdalenosti ¢i piiblizné stejnou vzdalenosti dojizdky. Komentovana je

pfedevé,im mapa na obrazku ¢. 17 z divodu Vyhlazeni V}'/sledkﬁ, jelikoi mapa na obr. €. 16

v
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zatézi je predevsim v oblastech hranic krajii ¢i ve vice perifernéjSich oblastech. Jedna se
pfedevsim tak o lokality, kde doSlo k oslabovani dfivéjSich regiondlnich trhi a vzhledem
k absenci vétSich pracovnich center v blizkosti je potfeba dojizdét vétsi vzdalenost.
Pravdépodobné z diivodu vétsiho vyuzivani automobild v ne husté osidlenych oblastech je
vSak dojizd’kovy Cas lepSi. Niz§i ¢as a stejnou vzdalenost miizeme pozorovat v tésném
zézemi nejveétsich mést, kde vétsSina obyvatel uz v roce 2001 spadovala, a tudiz nedoslo ke

zvétSeni vzdalenostniho kvocientu. Jednozna¢ny vzorec nicméné mapy nenabizi.

Naopak ke zhorSeni doslo v nejperiferngjsich tzemich Ceska, jako je oblast
Jeseniktl a Sumavy, kde i pies celorepublikové sniZeni dasové naroénosti dojizd’ky doslo
k zachovani, nebo dokonce ke zvySeni dojizd’kovych Castli. Jsou to oblasti bez rozvinutého
pracovniho trhu. Lidé tak dojizd¢ji do prace dlouho i1 daleko a mezi roky 2001 az 2011

doslo k prohloubeni téchto problém.

Obr. ¢. 19: Typologie obci podle zmény vazené primérné dojizd’ky do zaméstnani mezi

roky 2001 - 2011

TYPOLOGIE OBCi PODLE ZMENY VAZENE PRUMERNE DOJIZDKY DO ZAMESTNANI MEZI ROKY 2001 - 2011

Typ obce
[ nizst cas - Nizsi vadalenost [0 stejny &as - Nizsi vzddlenost Il V51 es - Nizsi vzdalenost
| Niz%i &as - Stejna vzdalenost Stejny &as - Stejna vzdalenost - Vy33i &as - Stejna vzdalenost
Nizsi éas - Vy3si vzdalenost [ steiny cas - vyssi vzdalenost VyS8i Gas - Vi vzdalenost

Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2001 a SLDB 2011; vlastni zpracovani
v ArcGis 10.1)
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Obr. €. 20: Typologie POU podle zmény vazené primérné dojizd’ky do zaméstnani mezi

roky 2001 - 2011

TYPOLOGIE POU PODLE ZMENY VAZENE PRUMERNE DOJIZDKY DO ZAMESTNANI MEZ| ROKY 2001 - 2011

120
Km

Typ POU
- Niz§i ¢as - Nizsi vzdalenost - Stejny &as - Nizsi vzdalenost §f/ - Vy3&i &as - Niz3i vzdalenost
|| Nizsi cas - Stejnd vzdalenost [ stejny ¢as - Stejna vzdalenost I Vyssi cas - Stejna vzddlenost
: NiZ$i Cas - Vy88i vzdalenost - Stejny ¢as - Vy$si vzdalenost I: Vyssi gas - Viyssi vzdalenost

Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2001 a SLDB 201 1; vlastni zpracovani

v ArcGis 10.1)
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6. Zavér

Dojizd’ka do zaméstnani patii k nejzédkladnéjSim pohybliim obyvatelstva. Jedna se
o pravidelny pohyb v obvyklych dnech a ¢asech, avSak v dnesnim dynamickém svété se
stale méni cile dojizdky 1 preference dojizd€jicich. Podobné jako v ostatnich
posttotalitnich zemich stfedni a vychodni Evropy prochazi Cesko rozvojem rezidenéni
i komer¢ni suburbanizace. Nasledné dochdzi ke zménam ve sméru dojizdéni do prace
a sluzeb z radialniho uspotadani na vysokou diverzifikaci (Seidenglanz 2010). Mobilita je
posilena nejen vétSim poctem lidi v pohybu, ale také rostouci piepravni vzdalenosti
zpusobenou dekoncentraci a diverzifikaci piivodu a cilti dopravy (Marada, Kvéton 2016).
A tak je pracovni dojizd’ka casto zkoumanym jevem, jelikoz se dotyka takika vSech

obyvatel a nadale se dynamicky proménuje.

Diplomova prace si kladla za cil z analyzovat dojizd’ku do zaméstnani z dosud
Predkladand prace analyzovala dojizdku do zaméstnani z pohledu casu straveného
dojizdénim a vzdalenosti, kterou dojizdéjici musi urazit z obce bydlisté do mista vykonu
prace. Hypotéza tedy byla formulovéana s ohledem na to, jak dlouho a jak daleko obyvatelé
dané aspekty ménily v pribéhu ¢asu. V praci je tak vypoéitan pro kazdou obec v Cesku
primérny cas a vzdalenost dojizdky a na zdklad€ téchto wdaji vznikla typologie
dojizd’kovych obci. V praci je také zohlednén vyvoj a promény zminénych aspekti

v dojizd’ce za obdobi 1991 — 2001 - 2011.

Vzdalenost dojizd’ky na celostatni Grovni mezi roky 2001 a 2011 zaznamenala
narast o pfiblizné 3 km na 20,36 km. V tomto obdobi nadale pokracoval proces upadku
regiondlnich pracovnich trhii zapocaty v 90 letech a nutnost dojizdét do zaméstnani do
vétsich center. Svou roli jisté hrala i1 rostouci mira automobilizace, jelikoZ byt schopny
urazit za pfijatelny Cas 1 vyssi vzdalenost motivovala pracujici byt zaméstnan dale od mista
bydlisté. Nejvyssi hodnoty vysoké vzdalenosti dojizd’ky registrujeme v perifernich
piihrani¢nich oblastech, jeZ jsou vzdalené od hlavnich pracovnich center a obyvatelé jsou

tak nuceni dojizdét na velkou vzdalenost

Cas dojizd’ky doznal znaénych zmén. Mezi roky 1991 a 2001 doslo k vyraznému
zvySeni Casu dojizdky, takika o 5 minut na 29,95 minut. Tento jev, byl zpiisobeny

prolomenim regiondlnich pracovnich trhii, kdy obyvatel¢ zacali hojné dojizdét do
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hierarchicky vysSich pracovné atraktivnéjSich center, kde dochéazelo k vétsi koncentraci
lepSich pracovnich mist. Dojizd’ka tak vyraznéji zacala byt nadokresni a zvysila se tak
vzdalenost dojizdéjicich a umérou pak i ¢as dojizd’ky. Mezi roky 2001 a 2011 dochézi
k poklesu casu dojizd’ky na pfiblizné 26,5 minuty. I presto, ze vzdalenost dojizd’ky se
zvysila, tak ¢as pomérné vyrazné poklesnul. Je to dano dynamicky rostouci automobilizaci
obyvatel. ZvySeni pouzivani automobili, jakozto nejrychlejsiho dopravniho prostfedku pro
béznou pracovni dojizd’ku, znamenalo snizeni primérného Casu dojizd’ky. Nejvyssi cas
dojizd’ky mtizeme sledovat v zazemi Brna a zejména Prahy. Je to déno jiz nékolikrat
zminénym problémem dopravnich kongesci, které suzuji velkd mésta a dojizd¢jici tak

stravi velké mnozstvi Casu pfi cesté do a ze zaméstnani i na relativné kratké vzdalenosti

Z vysledkl zavérecné typologie zobrazené na mapach 14 a 15 mizeme konstatovat,
ze nejproblémovejsi oblasti z hlediska Casu a vzdalenosti je zazemi Prahy, kde obyvatelé
dojizdéji nejdéle z diivodu predevsim dopravnich zacp a zaroven Praha ptitahuje pracujici
ze vzdalenych regiont a tak i vzdalenost dojizd’ky je vysoka. Obyvatelé tak maji zvySené
finan¢ni naklady z divodu delsi cesty, kdy spotiebuji vice pohonnych hmot ¢i si musi
poftidit drazsi jizdenku. ZvysSeny Cas dojizd’ky obyvatelim prodluzuje ¢as vénovany praci,
jelikoz Cas straveny dojizd’kou nemlzeme povazovat za volny ¢as. Obyvatelé tak maji

kratsi Cas, kdy se mizou vénovat svym konickiim nebo rodiné a mize to mit negativni

dopad na jejich psychikou pohodu a dal§i rozmanité socialni aspekty.

Jak bylo nékolikrat zminéno, dojizd’ka se neustale vyviji. Logicky se tak nabizi
srovnani se s¢itanim, které probéhne v roce 2021 a badat jak se méni dojizd’kové tendence
z hlediska vzdalenosti a Casu. S velkou pravdépodobnosti miizeme ocekavat posilovani
nejcastéji komentovanych trendl. Staly narGst suburbanizace zapiicini zvySeni poctu
obyvatel v obcich v zazemi nejvétSich mést, které budou mit vyssi dojizd’kovy cas
a pravdépodobné 1 vzdalenost, jelikoz suburbaniza¢ni pas se nadéle rozSifuje. Na druhé
stran¢ se da ocekavat snizeni Casu dojizd’ky na menSich regiondlnich pracovnich trzich,
z dlivodu rostouci automobilizace. Vyssi rychlost dojizd’ky vSak miiZe motivovat uZivatele
zaroven ke vzdalengjsi dojizd’ce. Celkovy republikovy trend muizeme odhadovat
v navysSeni dojizd’kovych vzdalenosti. Koncentrace lakavych pracovnich mist do hlavnich

center motivuje obyvatele k delsi dojizd’ce a vzhledem ke stalému nartistu automobild jsou

lidé ochotni a schopni tyto vzdalenosti pfekonat.

Politicka reprezentace, zejména na komunalni irovni, se aspon dle vyjadieni do

médii snazi pfesunout lidi z osobnich automobilli do prostiedki hromadné dopravy. Autor
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prace nevnima napady zlevnéného jizdného ¢i dokonce, aby bylo zcela zadarmo, jako
ptinosné. V prazskych komunalnich volbach v roce 2018 neusp&sna strana CSSD §la do
voleb s programem, kde jednim z hlavnich bodi bylo zruSeni ceny jizdného méstské
hromadné dopravy pro obyvatele Prahy s ptfedpokladem, ze se lidé vice piesunou do
prostiedkit MHD. M¢stska hromadna doprava tak bude vytizené¢jsi a tim ubude aut ve
$pickach. Ackoli CSSD ve volbach neuspéla a cena jizdného zistala zachovana, je
pravdépodobné, ze kyzeny efekt by se nenaplnil. Pfi cené celoro¢niho kuponu pro
dospélého za 3650 K¢ (stav ke dni. 28. 03. 2019, DPP 2019), vychazi cena denniho uzivani
kompletni méstské hromadné dopravy v Praze na 10 K¢. Je pravdépodobné, ze hodnota
paliva, jez uzivatel automobilu spotiebuje cestou do a z prace je vyssi nez vySe zminénych
10 K¢. Je tedy pravdépodobné, Ze cena neni to, co rozhoduje, ze dojizdé€jici do Prahy sahne
radé€ji po kli¢ich od auta nez po jizdence na hromadnou dopravu, takze i kdyby byla
kompletné celd MHD (pfiméstské vlaky, metro, tramvaje, autobusy, trolejbusy, lanovka,
lodni ptivozy) zcela zadarmo, pocet lidi, ktefi by se trvale nebo alespon ¢aste¢né presunuli
z osobniho automobilu do prostiedkii hromadné dopravy, by nebyl nikterak vysoky.
Daleko ptinosngjsi se jevi investovani do dopravni infrastruktury a prostfedki hromadné

dopravy.

Diplomova prace nabidla vysledky na vSech hierarchickych urovnich, od nejvyssi
urovné statu az na detail za jednotlivé obce. Prace pfinesla unikdtni, dosud podrobnéji
nevyhodnocené vysledky tykajici se dojizd’ky obyvatel. Zaroven se snazila objasnit vice
kauzalit v dojizd’ce, zejména, co se tyce vztahu k nezaméstnanosti ¢i vzdélanosti. Zaveéry
prace maji potencial se naddle rozvijet, at’ uz sledovanim trendd na zéklad¢ vysledka ze
s¢itdni v roce 2021 ¢i jaké dalsi ekonomické a sociodemografické aspekty ovliviiuji Cas
a vzdalenost dojizd’ky. Naptiklad jaky vliv ma dopravni prostiedek na cas a vzdalenost

dojizd’ky, ¢i jaké panuji rozdily ve véku a pohlavi dojizdé¢jicich.
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2001

HODNOTY VAZENE VZDALENOSTI DOJIZDKY DO ZAMESTNANI V CESKU ZA POU V ROCE 2001

VaZend vzdalenost dojizdky
Méné nez 80 %

[ |e01-900%

90,1-100,0
N 100.1- 1100 0 20 40 80 120 160
B 10.1-1200 ———— Km

I vice nez 120 %

Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2001; vlastni zpracovani v ArcGis
10.1)



P#iloha ¢. 8: Zména Gasu dojizd’ky do zaméstnani v Cesku za POU mezi roky 2001 - 2011
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Zména €asu dojiidky \H{i
- Zrychleni o vice nez 10,1 min. b
[ zryehieni mezi 10 - 5.1 min.
\_‘ Zrychleni mezi 5 - 0 min.
E Zpomaleni mezi 0 - 5 min.
- Zpomaleni mezi 5,1 - 10 min.
- Zpomalenf o vice nez 10,1 min

Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2001 a SLDB 201 1; vlastni zpracovani
v ArcGis 10.1)



P#iloha ¢. 9: Zména vzdalenosti dojizd’ky do zaméstnani v Cesku za POU mezi roky 2001 -

2011

ZMENA VZDALENOSTI DOJiZDKY DO ZAMESTNANI v €ESKU ZA POU MEZI ROKY 2001 - 2011

Zména vzdalenosti dojizd’ky
- Zkrdceni o vice neZ 10,1 Km
- Zkrdceni mezi 10 - 5,1 Km
4 Zkraceni mezi 5 - 0 Km
:| Prodiouzeni mezi 0 - 5 Km
- ProdiouZeni mezi 5,1 - 10 Km

0 20 40 80 120 160
- ProdlouZeni o vice neZ 10 Km — Km

Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2001 a SLDB 2011; vlastni zpracovani
v ArcGis 10.1)



P#iloha ¢. 10: Primérny &as dojizd’ky do zaméstnani v Cesku za POU v roce 2011

PRUMERNY €AS DOJIZDKY DO ZAMESTNANI v CESKU ZA POU V ROCE 2011

—_—

Cas v min.
Méné nez 20,0
. 201-225
[ 2251-250
B 251-275
B 27 51-300

I vice nez 301 0 20 40 80 120 160
Km

Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2011; vlastni zpracovani v ArcGis
10.1)



Piiloha ¢. 11: Primé&rma vzdélenost dojizdky do zaméstnani v Cesku za POU v roce 2011

PRUMERNA VZDALENOST DOJIZDKY DO ZAMESTNANI v CESKU ZA POU V ROCE 2011

—_—

Vzdalenost dojizdky v Km
| ménsnez 150
[ 151-200
I 201 -250

B o51-300
B 201 -350

0 20 40 80 120 160
I vice nez 35,1 —-—— Km

Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 2011; vlastni zpracovani v ArcGis
10.1)



Piiloha ¢. 12: Zména ¢asu dojizd’ky do zaméstnani v Cesku za POU mezi roky 1991 - 2011

ZMENA €ASU DOJIiZDKY DO ZAMESTNANI v CESKU ZA POU MEZI ROKY 1991 - 2011

s,

Zména ¢asu dojizdky
- Zrychleni o vice nez 10,1 min.
[ zryehieni mezi 10 - 5.1 min.
_‘ Zrychleni mezi 5 - 0 min.
:| Zpomaleni mezi 0 - 5 min.
- Zpomaleni mezi 5,1 - 10 min. 0

20 40 80 120
™
- Zpomalenf o vice nez 10,1 min

Zdroj: mapovy podklad: ArcCR® 500; data: SLDB 1991 a SLDB 201 1; vlastni zpracovani
v ArcGis 10.1)



