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Abstrakt

Volba dopravniho prostfedku pfi pravidelném dojiZzdéni je problematika, ktera se
dotykd Sirokého spektra pracujici a studujici populace. Na reprezentativnim vzorku
obyvatel se prace snazi objasnit pFiciny volby rliznych dopravnich prostiedkl pri
pravidelném dojizdéni do zaméstnani a do Skol z malého mésta v relativné periferni
poloze.

Diplomova prace se zabyva vybranymi aspekty, které ovliviiuji volbu
dopravniho prostfedku ve Zru€i nad Sézavou pfi pravidelném dojizdéni. Ziskané
vysledky jsou podpofeny dotaznikovym Setfenim. Analyzy jsou provedeny na zakladé
kvazi-experimentalniho pFistupu hodnoceni jednotlivych indikatord. V dalsi Casti se
diplomova préce zabyva specifikami volby dopravniho prostfedku na vybranych ¢tyfech
trasach ze ZruCe nad Sazavou. Provedeny vyzkum prokazal platnost stanovenych
hypotéz. NejcastéjSim dopravnim prostfedkem uzivanym pro pravidelné dojizdéni na
zkoumanych trasach je automobil, pfedevsim pro svoji flexibilitu a rychlost prepravy.
Pro urcité skupiny lidi vefejnd doprava stdle plni svoji funkci pfi zajisténi dopravni

obsluznosti.

Kli¢ova slova: volba dopravniho prostfedku, dopravni chovéni, dopravni obsluZnost

Uzemi

Abstract

The choice of means of transport for regular commuting is an issue which
concerns a wide range of working and student population. The aim of the thesis is to
explain on a representative sample of the population this choice of different means of
transport for regular commuting to work and school from a small town in a relatively
peripheral position. This thesis deals with some aspects that influence the choice of
means of transport in Zruc nad Sazavou for regular commuting. The results are also
supported by a questionnaire survey. Analyses are conducted on the basis of quasi-
experimental approach assessment of individual indicators. The next part of the thesis



deals with the specifics of the choice of means of transport on the selected routes from
Zruc nad Sazavou. The research has demonstrated the validity of the hypotheses. The
most common means of transport used for commuting to selected towns is a car for its
flexibility and speed of transport. For certain groups of people public transport is still
playing its role in providing transport services.

Key Worlds: choice of means of transport, transport behaviour, transport services



1. Uvod

V dnes$ni dobé neustéale narlstaji poZadavky na efektivni dopravni obsluznost,
doprava je nedilnou soucasti nasich Zivotd. Velka Céast obyvatelstva Ceské republiky
musi pravidelné dojizdét do zaméstnani nebo do Skol. Fungujici individualni a vefejna
doprava je dllezitym prvkem kvalitniho a spokojeného Zivota obyvatel.

Pred rokem 1989 v souladu s tzv. socialistickym zfizenim byly upfednostiovany
verejné druhy dopravy. Rozvoj dalni¢ni infrastruktury a pocet automobil na obyvatele
v byvalém Ceskoslovensku vyrazné zaostaval za zapadni Evropou. Nutnost dojizdét za
praci byla v tomto systému omezena politikou pIné zaméstnanosti a nizkym rozdilem ve
vyplacené mzdé. Nebylo béZné pravidelné cestovat na vétsi vzdalenosti za praci nebo
vzdélavanim.

Po pédu totalitniho reZzimu doSlo ke zméné dopravniho chovéni obyvatel.
Restrukturalizace hospodarstvi byla spojena s krachem neefektivnich podnikli a
centralizaci sluzeb. Ve méstech nebo regionech vyvolaly tyto ekonomické procesy rist
nezaméstnanosti. Narlst rozdilu mezi platy v jednotlivych oborech i napfi¢ celym
spektrem pracovnich pfileZitosti, nefungujici trh s byty a nizka mira ochoty se natrvalo
prestéhovat za praci (splaceni hypoték) pfispivalo k narlistu poctu osob, které pravidelné
cestuji za praci v Ceské republice.

Vyznam regionalni verejné dopravy po roce 1989 postupné stagnuje, dochazi
k redukci autobusovych a vlakovych spoji a naopak k narlistu automobilové dopravy.
Individuélni doprava poskytuje uZivateli v porovnani s verejnou dopravou velkou miru
svobody a flexibility. Tato volba ssebou nese také uritd negativa. S nardstem
automobilismu nekoreluje rozvoj dalniéni a silnicni sité, v provozu vznika kazdodenné
mnoho dopravnich nehod, ve mésté schazi dostatek parkovacich mist. V opozici proti
individualni dopravé vystupuji rizné ekologické organizace. Bojuji proti zaboru pldy
pri stavbé novych infrastrukturnich projektl (dalnic, silnic, nebo parkovacich ploch), z
divodu fragmentace krajiny, zneCisténi ovzdu$i, zvyseného hluku nebo anik{

provoznich kapalin do ekosystému.
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1.1 Vybér tématu a seznam hypotéz

Cilem diplomové prace je analyzovat vybrané aspekty ovliviiujici rozhodovani o
volbé dopravniho prostfedku pravidelné dojizdéjicich obyvatel, Zijicich ve mésté na
periferii StfedoCeského kraje. Vysledky této prace by meély vyznamné pFispét
k pochopeni dopravnich potfeb obyvatelstva a pomoci pFi nalezeni vhodného feSeni pfi
zlepSeni dopravni obsluznosti mésta Zru€e nad Sazavou.

Z&mér této prace je z Casti podobny vyzkumnym pracim, které se zabyvaji volbou
dopravniho prostfedku Braun-Kohlova (2012), analyzou dopravniho chovani populace
Moldan (2008) nebo obdobé zaméfenym publikacim vyzkumného centra dopravni
geografie (CeDoG). Pro ucely nasi prace bylo vybrano malé mésto Zru¢ nad Sazavou
leZici v periferni poloze ve StfedoCeském kraji. Vybér zkoumaneé lokality neni ndhodny

a opira se o nasledujici argumenty:

e Mésto Zru¢ nad Sazavou proSlo po roce 1989 wvyraznou porevolucni
transformaci. Krach dominantniho zaméstnavatele obuvnického podniku
Sazavan meél vyrazné negativni dopad na nabidku pracovnich pfileZitosti ve
mesté.

e Zru¢ nad Sazavou lezi na periferii StfedoCeského kraje s nizkou nabidkou
pracovnich pfileZitosti, proto je logické oCekévat velkou vyjizdku do okolnich
mest.

e Na sledovanych trasach je mozné efektivné porovnat automobilovou dopravu
s vefejnou dopravou.

e Z mésta je mozné kazdodenni dojizdéni do Prahy, Kutné Hory, VIadimi a LedCe

nad Sazavou.

Ovéfované hypotézy se déli do dvou kategorii. Prvni skupina zahrnuje vedlejSi
(dil¢i) hypotezy, v praci jsou pojmenovany jako predpoklady. Vztahuji se pouze k
jednotlivym kapitoldm nebo podkapitoldm. Hlavni vyzkumny smér diplomove prace
zohledriuje Ctyfi hlavni hypotézy, které byly formulovany na zakladé studia odbornych

praci a literatury.
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Jedna se o tyto hypotézy:

e PrFi volbé dopravniho prostfedku budou respondenti pozitivngji vnimat
automobil. Automobilovou dopravu ve formé individualnich jizd nebo
spolujizdy bude vyuZivat vice dojizdgjicich nez vefejnou dopravu. Hlavnim
divodem této preference je, Ze lidé nejvice zohlednuji pfi pravidelném
dojizdéni cenu a Cas jako hlavni aspekty pfi rozhodovéani o volbé dopravniho
prostfedku. Zdanlivy nesoulad mezi draz8imi néklady na provoz automobilu
v porovnani s cenou jizdného vefejné dopravy Tesi Gast uZivateld
spolujizdou, ktera kombinuje financni i ¢asovou usporu.

e Pro Cast dojizdéjici populace predstavuje verejna doprava jediny zplsob jak
se dopravovat do zaméstnani nebo do Skol. Tito lidé vnimaji dopravni
obsluznost jako urcity stabilni prvek a jistotu a nejsou naklonéni jejimu
vyraznému ruseni.

e Pro urCité skupiny obyvatel je vyuZivani vefejné dopravy nepfijatelné
z dlivodu jejich vyssiho socialniho postaveni. Lze proto predpokladat, Ze
budou existovat méfitelné socioekonomické rozdily pfi volbé dopravniho
prostredku.

e Vzhledem k rozdilnym charakteristikdm sledovanych tras, které se od sebe
lisi rozsahem spoji verejné dopravy a strukturou cestujicich, lze

predpokladat zjisténi rozdild ve vyuzivani dopravnich prostredka.

1.2 Struktura préace

V prvni kapitole této préce je uveden obecny Gvod a celkem Ctyfi hlavni
hypotézy, na které se prace snazi nalézt odpovédi.

Druhd kapitola se zabyva péti teoretickymi koncepty volby dopravniho
prostfedku: a) teorie racionalni volby, b) teorie planovaného chovani, ¢) hypotéza
nizkych nakladll, d) activity based approach, e) emocionalni a symbolicky aspekt
dopravniho chovéni, f) sociologie mobilit. V druhé kapitole je také proveden rozbor

13



vniméani racionality pfi volbé dopravniho prostfedku a prehled Ceské i zahrani¢ni
literatury a odbornych praci, které se zabyvaji vyzkumem dopravniho chovéni.

Kapitola Cislo tfi obsahuje metodické postupy pouzité v této diplomové préci. Je
zde charakterizovana ekonomickd, demografickd a dopravni poloha mésta. DalSi
podkapitola obsahuje vycet jednotlivych indikator(, které jsou vyuZity pro posouzeni
volby dopravniho prostfedku. Posledni podkapitoly popisuji zisk&dvani priméarnich a
sekundérnich dat.

Ctvrta kapitola analyzuje volbu dopravniho prostfedku pomoci zvolenych
indikatord. Pro analyzu volby dopravniho prostfedku v této diplomové préci bylo
vybrano sedm indikatord: cestovni ¢as pfi pouZziti rlznych druhl(i dopravy, finanéni
naklady pfi pouZziti rlznych druhll dopravy, interval spoji verejné dopravy, vybrané
socioekonomické charakteristiky pfi volbé dopravniho prostfedku, efekt charakteristik
bydlisté, socioekonomické faktory a socialni a emocionalni aspekt dopravniho chovani.

Pata kapitola feSi specifika pfi volbé dopravniho prostfedku na jednotlivych
trasach. Soucasti paté kapitoly je strukturovany rozhovor se starostou mésta Zru¢ nad
Séazavou.

ZavéreCna Sestd kapitola sumarizuje poznatky, kterych bylo dosazeno v této
diplomoVvé praci. Jsou zde take vyhodnoceny jednotlivé hypotézy, které byly stanoveny

na zacatku vyzkumu.
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2. Teoreticky ramec

S narUstajici potfebou lidské spolecnosti cestovat se zvySuje nutnost efektivniho
vyzkumu dopravniho chovani. V minulosti vyuzivaly vyzkumné prace poznatky
pfedevSim z inZenyrstvi a ekonomie. Charakteristickym rysem téchto studii nebo
odbornych ¢lankd byla snaha predikovat poptavku po dopravé nebo efektivné navrhovat
systémy dopravni infrastruktury. V soucastné dobé se hlavni sméry rozvoje vyzkumu
dopravniho chovani koncentruji do vyvoje efektivni strategie regulace dopravy a studia
dopravniho chovani jednotlived. Cile vyzkumu nyni spocivaji predevsim ve snaze
zménit nebo ovlivnit chovani jednotlivych aktér(i pomoci promyslengjsi nabidky sluzeb
verejné dopravy nebo souborem legislativnich opatfeni, které umoziiuji Iépe regulovat
dopravu a sniZit negativni dopady prepravy osob na Zivotni prostfedi.

V teoretické roving se volbou dopravniho prostfedku zabyva pét teoretickych
konceptl. Prvni z nich je teorie raciondlniho chovani. Hlavnim rysem této teorie je
inspirace z neoklasicistickych ekonomickych postulatl a predpoklad racionalniho
chovani zGc€astnénich aktérl. Druhy myslenkovy koncept se nazyva teorie planovaného
chovani. Na rozdil od prvni uvedené teorie nezohledhuje poznatky pouze z ekonomie,
ale do vyzkumu zahrnuje také aspekty ze sociologie a psychologie. Soucasti teorie
planovaného chovani je také hypotéza nizkych nakladd, ktera vysvétluje nekonzistenci
mezi postoji a jednanim osob. Treti mysSlenkovy koncept se jmenuje activity based
approach (pfistup zaloZeny na GcCelu cesty). Hlavni ideou této teorie je, Ze cestovani
odvozujeme od poptavky po lidskych ¢innostech. Zakladnim prvkem vyzkumu je tedy
jednotlivéa cesta. Ctvrty mySlenkovy proud ma zéklad v sociologickém pFistupu, ktery
akcentuje pfi rozhodovani o volbé dopravniho prostfedku emocionalni ¢ast naSi
osobnosti. Céast zkoumané teorie se prioritngé zabyva vnimanim automobilu jako
symbolu nezavislosti a svobody majitele. Posledni teoreticky koncept uvedeny v této
diplomové préaci se nazyva sociologie mobilit. Tento mySlenkovy proud se zabyva
budouci prognostikou vyvoje v dopravnim chovani a hodnoti technicky pokrok ve
vztahu k doprave.
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2.1 Teorie racionalni volby

NejCastéji pouZivanym teoretickym konceptem v dopravni geografii je teorie
raciondlni volby. Tato teorie predpoklada, Ze v praxi existuje soubor raciondlné
uvazujicich aktér, ktefi maji logické a predem promyslené jednani. Svymi ¢iny se snazi
maximalizovat svlij uzitek a osobni prospéch. Chovani jednotlivych Gcastnikd, ale
nemusi byt navzajem shodné a mize se i vyrazné lisit. Teorie se zaméfuje na zachyceni
individualnich rozhodnuti zkoumanych osob.

Hlavnim cilem tohoto konceptu je snaha izolovat jednotlivé rozhodovaci procesy
a transformovat ziskana data do podoby proménnych. Pfedmét empirického zajmu je
zpravidla pfesnéji vymezen jako ,volba dopravniho prostfedku®, ,volba Casu cesty”,
Lviastnictvi auta“ atd. (Moldan, 2007)“. V dalsi fazi vyzkumu dochazi ke sbéru
relevantnich dat, takto ziskané prvky vyzkumu jsou déle zpracovany a vyhodnocovany
dle neoklasicistické teorie.

Predikce poptavky po dopravé byla v 70. letech Cinnosti pouze dopravnich
inzenyrd, ktefi se zaméfovali na velké infrastrukturni projekty scilem efektivné
odhadnout objem dopravy. V nedavné minulosti doSlo k posunu v uZiti teorie racionalni
volby. Do popredi zajmu se dostava management dopravy, ktery si klade za cil vytvaret
aktivni dopravni strategii. Soucésti této koncepce je snaha vice zdlraznit regulacni
opatfeni, nez vytvéaret dalSi prostor dopravé. Vyzkum se zaméfuje na snahu porozumét
dopravnimu chovani a pomoci aktivnich opatfeni vytvéret prijatelnou droven dopravy
v souladu s poZadavky cestujicich, ekonomiky provozu, ale také ochrany Zivotniho
prostfedi nebo obyvatelstva pfed negativnimi vlivy dopravy (hluk, emise, prasnost atd.).
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Tabulka 1: Obsahovy posun vyzkumu z hlediska dopravy

70. léta 20 stoleti Soucasnost

Vytvorit prostor dopravé | Ridit dopravu

Priority /accomodate transport/ /managing transport/

Stavby velkych

Nastroje infrastrukturnich projektl | Regulaéni politika

Vyzkumneé Porozuméni a vysvétleni dopravniho/
problémy Odhady poptavky cestovniho chovani

Teoretické PFistup zaloZeny na cesté | Pfistup zaloZeny na Cinnosti/ aktivity
pristupy [trip - based approach/ based approach — ABA/

Zdroj: Moldan 2008

Mezi charakteristické prvky vyzkumnych praci, vychézejicich z teorie
raciondlni volby patfi: kategorické zarazeni jedince do systému volby dopravniho
prostfedku, zkoumani alternativnich moZznosti volby cesty nebo ekonomicka analyza
prostiedi aktér(i. Obecné lze z vysledkd odbornych ¢lankd nebo vyzkumnych praci
usuzovat, Ze tento teoreticky koncept ma silnou vypovidajici hodnotu pfi potrebé
generalizace zkoumanych faktd a vysvétleni hlavnich sméru vyvoje dopravniho chovani
spoleCnosti.

Mezi nevyhody tohoto teoretického modelu patfi omezeni pfi objasnéni celkové
variability chovani zkoumanych aktérl. Dal$i negativum spociva v interpretaci
vysledkl vyzkumu. Zavéry a celkova doporudeni jsou zpravidla velice deskriptivni a
maji generalizujici charakter. Prevedeni obecnych hypotéz do roviny zkoumanych
znakl ma pomérné striktné omezené pravidla. Forma vyzkumu nuti k vytvéreni
umélych kategorii, které nejsou schopny komplexné obsahnout celkovou realitu.
Jednotlivé a unikatni preference aktér(l jsou ,,vyhlazeny* do podoby zamysleného cile

sméfujici ke sledovanému tématu a pfedmétu vyzkumu.
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2.2 Teorie planovaného chovani, hypotéza nizkych naklad(

Tato teorie byla formulovéna na zaCatku devadesatych let profesorem Icekem
Ajzenem. Teoreticky koncept Castetné modifikuje teorii raciondlni volby s vyuzitim
poznatkld socialni psychologie. Koncept se snazi roz¢lenit pozorované mechanismy,
které provazeji dopravni chovani do Ctyr zakladnich Gasti:

e postojl k chovani,
e socialnich norem,
e vnimané behavioralni kontroly,

e intence (jednani).

Na zékladé zkoumani variability téchto sloZek se teorie planovaného chovani
snazi vysvétlit rizné preference zkoumanych aktérli nebo omezeni, které mohou
vytvéret socidlni normy nebo vliv jinych osob na naSe rozhodovani. Tato teorie do
vyzkumu volby dopravniho prostfedku zahrnuje nejenom ekonomické faktory, ale i
osobni preference, zaméry, plany atd.

Je pomérné uspésna pfi odhalovani pficin volby v jednotlivych pfipadech.
Zavéry vyzkumu umoznuji s velkou presnosti formulovat, jakym zplisobem se jedinec
rozhoduje v konkrétni situaci. Aplikace teorie planovaného chovéani ve vyzkumu s
sebou nese také fadu omezeni. NejvyraznéjSi nedostatek lIze spatfit v nemoZnosti
efektivné vysvétlit socialni procesy jako celek. Z obecného pohledu je teorie
planovaného chovani pfili$ restriktivni a zavéry spolehlivé plati pouze pro konkrétni

vyzkum, informace nejsou prenositelné do vysvétleni jinych voleb ¢i rozhodnuti.
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Tabulka 2: Operacionalizace sloZzek modelu planovaného chovani

PouZziti autobusu na cestu do prace

Postoj k chovéni: Spatné dobré

~rv

»AZ pFisté pojedu autobusem... myslim, Ze celkové to bude...

Sociélni normy:

,»VEétSina lidi, na nichZz mi zalezi, by souhlasila s tim, pravdépodobné
abych jel pristé autobusem®. ano ne
Vnimand behavioralni kontrola: snadné obtizné

~rv

,»Jet pristé autem by bylo...“

Intence: pravdépodobné

~rv

»Planuji jet pFisté autobusem...* ano ne

Zdroj: Moldan 2008

2.3 Activity based approach

Tento teoreticky koncept je velice komplexni a zahrnuje v sobé nejenom prvky
z geografie, ale také z obordl ekonomie, sociologie nebo psychologie. Teorie activity
based approach zaclefuje do celkového ramce uvaZzovanych skute€nosti také fakt, Ze
potfeba cestovani je odvozena po poptavce vykonu lidskych cinnosti. Zakladni
vyzkumnou jednotkou je cesta (trip).

Activity based approach vznikl v 70. letech jako reakce na nutnost smyslupiného
managementu dopravy, ktery se vice zaméfoval na efektivni vyuziti dopravniho
systému, neZ na vystavbu novych kapacit dopravni infrastruktury. Vyzkum zohlediuje
nehomogenitu socialnich skupin, Zivotnich stylli, nebo pracovniho zafazeni v ramci
spoleCnosti.

PFi aplikaci tohoto konceptu je nutné bréat v potaz, Ze se jedna spiSe o Fetézec
rlznych pristupl, které nemaji jednotné ukotveni. Ve vyzkumnych pracich nebo

odbornych ¢lancich se v rlizné mife prolinaji charakteristické pristupy (McNally 2000).

Charakteristické pFistupy teorie activity based approach (prevzato z Moldan 2008):

e cestovani/ travel je odvozeno od poptavky po Gcasti na rliznych ¢innostech,
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e relevantni jednotkou analyzy jsou sekvence nebo vzorce chovani (Fetézce),
nikoliv individudlni cesty,

e domacnost nebo socialni struktury ovliviiuji cestovni chovani a (cCasti na
cinnostech,

e prostorové, Casové a dopravni souvislosti a vztahy mezi osobami omezuji jak
ucast na €innostech, tak dopravni chovani,

e ABA:s reflektuje Casovani a planovani aktivit v ¢ase a prostou.

2.4 Emocionalni a symbolicky aspekt dopravniho chovani

Tento koncept mizeme chépat jako reakci na nastup automobilismu, ktery se
stal dominantnim stylem cestovani. SnaZi se reagovat na nedokonalé neoklasicistické
teorie racionalni volby. Degradace zkoumaného ¢lovéka na pouhou racionlni jednotku
se ukazalo jako nedostatecné. DalSi vymezeni tohoto myslenkového sméru vici
neoklasicistické teorii racionalni volby se tyka pfilisné koncentrace na ekonomické
faktory a opominani emocionalnich sloZzek pfi rozhodovani o volbé dopravniho
prostfedku (Sheller, 2003).

Odlisny zplsob zkoumani skuteCnosti oproti predchozim teoriim tvori soubor
~studia emocionalnich a symbolickych aspektl pfi volbé dopravniho prostfedku“. Tyto
prace nahrazuji prazdné misto teorie racionalni volby a snazi se vnimat automobilismus
jako fenomén. V ramci sociologického vyzkumu je nutné nahliZet na ,, vysvétlujici
mechanismy reprodukce socialnich norem a kulturni spravy emoci v tzv. automobilové
spolecnosti (Urry, 2000).

Podle autor( podcenila teorie racionalni volby hloubku vztahu, kterou lidé maji
k cestovani automobilovou dopravou. Lidé jsou hluboce socialné a kulturné zapusténi
v uzivani automobilu (Sheller, 2003).

Vyzkum pomoci tohoto mySlenkového proudu je UspéSny v zachyceni socialni
struktury aktérl nebo jednotlivych mechanisml ovliviiujicich volbu dopravniho

prostredku.
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2.5 Sociologie mobilit

Autofi Larssen a Urry vyrazné rozsifili zabér vyzkumu dopravni geografie.

Teézistém jejich prace se staly mozné predikce v budoucim vyvoji dopravniho chovani

lidstva. V niZze uvedenych kategoriich se snaZi autofi vysvétlit dopravni chovani na

principu subsidiarity nebo komplexity. Jejich vyzkum je zaméren pfedevsim na analyzu,

zda je popisovany prvek spiSe vytlacovan do pozadi technickym pokrokem lidstva, nebo

zda nové technologickd zména spiSe dopliiuje a rozviji soucastny stav dopravy.

Autori definovali pét hlavnich kategorii dopravniho chovani:

fyzické cestovani osob za praci, volnym ¢asem, rodinnym Zivotem a potéSenim,
které zahrnuje i migraci nebo Unik,

fyzicky pohyb predmétl k vyrobclim, spotiebitelim a maloobchodnik(im,
imaginarni cestovani na jiné misto prostfednictvim vzpominek, text(, obrazkd,
televize a filmu,

virtualni cestovani prostfednictvim internetu pfekraCujici geografické socialni
vzdalenosti,

komunikativni cestovani prostfednictvim osobnich zprav, pfedanym dopisem,
pohlednici, telefonem, emailem, zpravou SMS nebo prostfednictvim

videokonferenci.

2.6 VIiv racionality pri kazdodenni volbé dopravniho prostiedku

PFi hled&ni vyznamu spojeni ,racionalita pfi volbé dopravniho prostfedku“ se v

rliznych teoriich vyskytuje mnoho vyklad(. Charakteristika racionality se pouziva jako

vychodisko pfi diskuzi o povaze volby jednotlivych dopravnich prostfedkl. Podle

Shitze (1976) ma pojem racionalni chovani v souvislosti s jedndnim tyto nasledujici

vyznamy:

uvazené (deliberate),
planované, projektované (projected),

zahrnujici volbu mezi prostfedky k dosaZeni tehoz cile,
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e rozumné (reasonable),
e logické,

e predpovéditelné (predictable).

Rutinni jednani v kazdodennim Zivoté je uvazené pouze do té miry, do jaké se
vztahuje zpét k plvodnimu aktu Gvahy, kterd kdysi predchazela tvorbé pravidla nebo
vzorce, ktery je nyni bran jedincem jako standart pro jeho vlastni jednani. Kazdodenni
rozhodovaci procesy, jsou ovlivnény predchozi Gvahou, kterd vytvorila pravidla
vlastniho jednani. Uvazenost pfi rozhodovani také znamena ,dramaticky pFevrat
v predstavivosti o riiznych navzajem si konkurujicich smérech jednani“ Shiitz (1976).

PFi kazdodennich volbach se aktéfi rozhoduji na zékladé aktualni situace a
zpravidla neaplikuji pravidla mechanickym zplisobem. Pfi vznikajicich potizich se
v naSem védomi odehrdva analyza situace, kterd vede kvnimani, interpretaci,
hodnoceni, racionalizaci nebo reflexi pfi rozhodovacich procesech. NaSe zdanlivé
mechanicky opakované nastupovani do auta svelkou pravdépodobnosti obsahuje
mnohé prvky naSeho predchoziho rozhodovani o tom, pro¢ pouZit tento dopravni
prostiedek, navzdory tomu, Ze v soucastné situaci o svém chovani viibec neuvazujeme,
natoz abychom byli schopni své diivody vyjadrit slovné Giddens (1984).

PFi pravidelnych cestdch do Skoly nebo do zaméstnani pouzijeme dopravni
prostfedek zcela rutinné. V nenadalé situaci, kdy nebude v naSem védomi existovat
dostate¢né silnd analogie pro podvédomé FeSeni udalosti (pravidelnd dopravni zacpa,
stavebni omezeni, rlist nebo pokles ceny pohonnych hmot) budeme vice rozmyslet
moZné cestovni alternativy.

PFi kaZzdodennich rutinnich dopravnich volbéach, Ize uvaZovat o planovaném
chovani pouze za predpokladu, pokud je k tomuto jednani vazan néjaky konkrétni
dlouhodoby cil. Ma-li byt tedy kaZzdodenni mobilita a volba dopravniho prostfedku
planovana, méli bychom byt schopni identifikovat jeji cile, ucel ¢i SirSi smysl, a to
alespon v dlouhodobém horizontu opakovéni urcité rutiny Braun Kohlova (2012).

V odborné literatufe zabyvajici se volbou dopravniho prostfedku nalezneme
pomérné protichlidné nazory. Na jedné strané stoji dopravni inZenyfi, ktefi zd(razriuji
roli pFistupu zaloZenému na Cinnosti (active based approach) McNally (2000). Jina

skupina autori zddrazriuje skutenost, Ze doprava neni hlavni cilem, ale pouze
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prostfedkem k dosazeni jinych cill, které nejsou spojeny s realizovanou cestou. Urry
(2000) ve své publikaci zddraziuje, Ze lidska prirozenost je sdilet prostor s ostatnimi
lidmi, ktefi jsou nam blizci nebo jsou potiebni k rliznym socialnim interakcim.

V odborné literatufe existuje velké mnoZstvi publikaci, které se zabyvaji
unikatni roli automobilu a jeho specialni hodnoté pro jejich uZivatele. Pfi analyze
selhani regulacnich mechanizmi verejné dopravy, je nutné vzit v potaz jedinec¢nou
hodnotu, kterou mé pro jednice cestovani autem (Mann, Abraham, 2006). Mezi dalSi
obdobné argumenty podporujici pouzivani automobilu patfi pocit soukromi,
domackosti, pocit osvobozeni, zplnomocnéni a socialni inkluze (Hochschilds, 1983).
Pro urcitou Cast uzivateld predstavuje fizeni automobilu specificky pozitivni pocit
svobody a nezavislosti (Hochschilds, 1983). U sledovanych osob miZze byt Groven
zkoumanych emoci velice rozdilna.

KazZdodenni planované dopravni chovani Ize spatfovat také v postoji, kdy ¢lovék
vyuziva pouze prostfedky vefejné dopravy, kolo nebo chiizi ve snaze omezit nepfiznivé
ekologické dopady individualni automobilové dopravy. Opalné chovani Ize
identifikovat, kdyZ ¢lovék pouZziva pfi svych cestach drahy automobil, aby vyjadfil svij
pocit nadfazenosti a socialniho postaveni ve spolecnosti. Samotny cil naSeho jednani se
nevytvari znovu pfi kazdodenni volbé dopravniho prostfedku, ale je pfitomen v podobé
vzorce chovani.

Co se tyka volby mezi réiznymi alternativami, mizeme své kazdodenni jednani
chapat jako vybér. Vybér vSak ,nutné nemusi zahrnovat védomou volbu mezi
alternativami, kterd predpoklada Gvahu, vili a preference (Shiitz, 1976). Ke zméné
v dopravnim chovani osob dochazi pfi ndhlych nepredvidatelnych jevech, pro které
nemame v nasi mysli vytvorenou dostatecnou analogii. U jedince s lépe formulovanymi
cili na arovni diskursivniho védomi Ize pfedpokladat, Ze bude operovat s rliznymi cili a
alternativami k jeho dosazeni. Zvolenymi cili mlze napriklad posilit svoji prestiz nebo
chréanit Zivotni prostfeni (Braun Kohlova, 2012). Otazkou zlstava nakolik, je nase
kazdodenni volba dopravniho prostfedku ovlivnéna vzorci chovani, minulymi
zkusenostmi, tradicemi nebo rliznymi spole¢enskymi normami.

Obecné miizeme definovat rozumnost jako soubor jednéani, kdy se vyhybame
mechanickému aplikovani precedentl. Naopak se snazime aktivné vymyslet novy

zplsob Feseni problému, ktery musime zvladnout.
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PFi kazdodennim cestovani nelze predpokladat, Zze by si Clovék poméroval
nejlepsi nabidku z hlediska v3ech charakteristik cesty. Na celkové zhodnoceni situace se
Clovék zaméfi, az po vyznamnych nebo po déle trvajicich komplikacich na jeho
pravidelné cesté. Dopravni komplikace vznikajici pfi dojizdéni, vnima jedinec jako tlak,
ktery ho nuti uvazovat nad rliznymi alternativami.

PFi zkoumani otdzky, pro€ dojizdéji lidé vZdy autem, i pres nepfiznivé okolnosti
cesty (dopravni zacpy nebo obtizné parkovani) jsou v literatufe uvadény tyto dlvody.
Prvni divod je obvykle spojen s povahou prace, pri které jedinci potrebuji dopravni
prostfedek i béhem pracovni doby. Druhy ddvod se tyka dlouhodobé snahy jednice
ziskat spoleCenské uznani za predpokladu, Zze u referencni skupiny toto chovani
skutecné vede k zamyslenému cili.

PFi posuzovéani logi¢nosti volby dopravniho prostfedku je nutné si uvédomit, Ze
se nejednd o analogii ziskavani informaci ve smyslu uznané platnosti postupu nékym
jinym (Shitz, 1983). Pozorovany rozhodovaci proces méa validni hodnotu pouze
z pohledu aktéra. Tento vyzkumny zéavér je pomérné omezujici. PFi doslovné
interpretaci téchto zavér(l by bylo sloZité vytvorit potifebny metodologicky nastroj
zkoumani. Nezpochybnitelnym faktem presto z{stava rozpor mezi logickym jednanim,
jak ho vnima akteér a jak ho vnima vyzkumnik.

Pfi vyzkumu predpovéditelnosti v oblasti socidlnich véd se pracuje s
pravdépodobnosti vyskytu zkoumaného jevu. Modely nikdy nepracuji s jistotou, jako
napfiklad v technickych védach.

Volba dopravniho prostfedku pfi pravidelném dojizdéni do zaméstnani nebo do
Skol je pomérné predpovéditelna, jedna se o rutinni chovani s pfedem znamymi
omezenimi a odhadnutelnymi preferencemi Gcastnik(. Volba dopravniho prostredku je
proto pomérné konzistentni a Ize ji snadno predikovat.
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2.7 Volba dopravniho prostredku jako vyzkumné téma v literature

2.7.1  Volba dopravniho prostiedku v Ceské literatufe

Mezi Ceské autorky, které zkoumaji problematiku volby dopravniho prostfedku
patfi Markéta Braun Kohlova. V roce 2012 vysla jeji publikace s nazvem Cesty méstem.
V této knize se autorka zabyva otazkou dopravni problematiky z pohledu udrZitelnosti
individualni automobilové prepravy v dneSnim modernim velkomésté. Kniha prispiva
k rozvoji sociologické koncepce chapani aktérd, jejich motivacni ¢i regulacnich
mechanizm(, které ovliviiuji volbu dopravniho prostfedku. PFi uréeni obecnych znakd
jednotlivych skupin autorka, zobecriuje pomoci typologie aktérd a odliSnych projevi
racionality.

Volbu dopravniho prostfedku FesSi studie ,, Analyza kazdodenniho dopravniho
chovani dospélého méstského obyvatelstva a nastroje regulace dopravy“. Tato prace
byla vytvorena v organizaci Centrum pro otazky Zivotniho prostfedi jako projekt pro
ministerstvo dopravy, ktery byl financovan z prostfedk(i Evropského fondu regionalniho
rozvoje. Tento vyzkum se zaméfil na zkoumani otazek, pro€ a jak si lidé vybiraji rlizné
dopravni prostfedky. Vyzkumna prace zahrnuje analyzu faktor(l vysvétlujici volbu
jednotlivych dopravnich prostfedkd. Analyzuji se zde regulacni opatfeni omezujici
individualni automobilovou dopravu. Znalost téchto procesl je nezbytna pro tvorbu
efektivnich dopravni rozhodnuti statu nebo mistnich samosprav.

V odborném clanku ,,Diferenciace nabidky dopravnich pfilezitosti v Ceskych
obcich a sociograficky mikroregionech* feSi autofi M. Marada a V. Kvéton dopravni
obsluznost venkovskych a perifernich regiond Ceské republiky. Pfed rokem 1989 méla
Ceska republika hustou sit’ vefejné dopravy. Po roce 1989 do3lo ke zméné dopravniho
chovani obyvatel. Postupné se zvySoval podil individualni pfepravy a klesal vyznam
vefejné dopravy. Prvni Cast Clanku se zaméfuje na zkoumani dopravni problematiky
pomoci analyzy diferenciace dopravnich prilezitosti na bazi obci a sociogeografickych
regiond. Druhd ¢ast se zabyva stanovenim miry vlivu predpokladanych
sociogeografickych a geosocialnich faktord podminujici diferenci dopravnich
prileZitosti. Ve treti Casti toto ¢lanku je vytvorena typologie sociogeografickych regiond
z hlediska dopravnich pfilezitosti. V blizké budoucnosti lze predpokladat, Zze vyvoj
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dopravni obsluznosti v malych obcich a perifernich ¢astech bude mit tyto typicke jevy:
narlist poctu uzivatell automobilli, ruseni regionélnich Zelezni¢nich trati a jejich

nahrazeni autobusovymi spoji a dalsi Ubytek poctu spojl vefejné dopravy.

2.7.2  Volba dopravniho prostfedku v zahrani¢ni literature

Publikace Handbook of Transport Modelling v duchu teorie racionalni volby se
zabyva modelovanim dopravnich situaci. Pfedmétem zkoumani je tvorba aktudlnich
datovych modelli, ocenéni vykonnosti a naklad( dopravy a vytvafenim novych
empirickych metod v méfeni vykonnosti dopravy. Publikace obsahuje také modely
pFipadovych studii, které se tykaji modelovani rdznych druhl dopravnich mod. Resi
specifické aplikace pro verejnou dopravu, dopravu ve méstech nebo efektivni
logistikou. Tato kniha obsahuje rozbor novych trendl, které vznikly v dopravnim
inZenyrstvi v poslednich letech. Publikace poskytuje ndhled do vyuZiti teorie racionalni
volby v praxi.

Odborny ¢lanek Passion and heart in transport se zabyvad soucastnym prudkym
rozvojem automobilismu. Povaha odborného Clanku spada do teoretického konceptu
socialnich a emocionalnich aspektl pfi volbé dopravniho prostfedku. Cilem ¢lanku je
rozkryt Siroké spektrum kulturnich i socialnich aspektd, které se podileji na ,Zivoté
v automobilové spolecnosti.“ Je zde charakterizovano Sest typd Fidi¢l automobilll a)
vasnivy Fidi¢, b) kazdodenni Fidi¢, c) uZivatel automobilu, d) pfesvédCeny uZivatel,
vefejné dopravy a cyklistiky, e) kaZzdodenni uZivatel vefejné dopravy a cyklistiky, f)
uzivatel verejné dopravy nebo cyklistiky. Tento ¢lanek obsahuje také rozbor vnimani
vztahu respondentd mezi Zivotnim prostfedim a automobilismem. Tyto postoje jsou

dale analyzovany a diskutovany.
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2.8 Vyufziti teoretickych poznatkd pri konstrukci vyzkumu volby
dopravniho prostfedku ve zkoumané lokalité

V teoretickém rozboru byly predstaveny zdkladni myslenkové sméry a uveden
rozbor vnimani racionality pfi volbé dopravniho prostfedku. Kapitola je doplnéna
pfehledem Ceské i zahrani¢ni literatury o volbé dopravniho prostfedku. Poznatky a
postupy zpraci autord byly wvyuZzity pri sestavovani vlastnich teoretickych a
metodologickych vychodisek pro vyzkum.

Pfi rozhodovani o wvybéru teorii pro vyzkum aspektll ovliviiujici volbu
dopravniho prostfedku byly vybrany z péti studovanych teorii dvé, které nejlépe
vystihuji zdméry této diplomové préce.

Hlavni Cast diplomové praci Cerpala pFedevsim zprvni vybrané teorie
racionalniho chovani. Cilem vyzkumu vychazejici ztéto teorie bylo izolovani
jednotlivych prvkl v rozhodovacim procesu. Sledované prvky tvofi a) charakteristika
jednotlivych alternativ  dopravy, b) individudlni charakteristika jedince, c)
charakteristika prostredi, ve kterém se pohybuji jedinci. Teorie raciondlniho chovéani se
vyznaCuje schopnosti popsat dominantni spoleCenské trendy, zobecnit a vysvétlit
ziskana data a popsat urCujici trendy vyvoje spole€nosti, coZz bylo vyuzito v
provedenych analyzach a v dotaznikovém Setfeni. Mezi nevyhody teorie racionalni
volby patfi popisné charakteristiky, nedostateCné vysvétleni variability, predevsim
v oblasti ¢asu, finan¢nich naklad, socialnich vazeb a struktur spole¢nosti. Jednotlivé
volby jsou zpravidla vyhlazeny do zamysleného celkového ramce.

Z divodu vyse zminénych nevyhod pro odstinéni a doplnéni vyzkumu byla
vyuzita druhd teorie emocionalnich a symbolickych aspektd pri volbé dopravniho
prostfedku. Doplfiuje a zpresiuje vyzkum v oblastech, kde selhava teorie racionalniho
chovani. Zaméfuje se pfedevSim na emocionalni a socialni aspekty volby dopravniho
prostfedku: na vyznam spoleCenské prestize pFi volbé dopravniho prostfedku, na
neracionalni vnimani benefitli spojenych s volbou automobilu. Moldan, (2007) uvadi, Ze
tento pfistup produkuje poznatky zakotvené v datech, neposkytuje konceptualizaci Ci
operacionalizaci klicovych proménnych, statkového vyznamu nebo flexibility, které by

umoznili ovéreni platnosti navrzene teorie.
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Pfi volbé jednotlivych indikatorl bylo cerpano z knihy Cesty méstem od
Markéty Braun Kohlové. Autorka vyuzivad devét hypotéz pfi analyze dopravniho
chovani. Pro potfeby diplomové préace bylo pfevzato a upraveno Sest hypotéz, které byly
transformovany do podoby indikatorl vystihujici charakter prace. Vylouceny jako
nevyhovujici byly ekonomicka omezeni, efekt zaméstnani a jeho povahy a efekt

preferovaného bydlisté jako soucast Zivotniho stylu.
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3. Metodicky postup vyzkumu

3.1 Strucna charakteristika ekonomickych a demografickych pomérd ve
Zruci nad Sazavou

Zru¢ nad Sazavou byla vybrana jako zastupce malého mésta lezici v relativné
periferni poloze v ramci Ceské republiky s jednim dominantnim zaméstnavatelem, ktery
ukongil svoji ¢innost béhem porevolu¢ni transformace. Tato skute¢nost méla vliv na
nabidku pracovnich pFileZitosti ve mésté a zménu dopravniho chovani obyvatelstva.

Na zaCatku devadesatych let byl hlavnim zaméstnavatelem ve mésté Zru¢ nad
Séazavou obuvnicky podnik Sazavan, ktery poskytoval praci tfem tisicim lidi. Po
nedspésné kuponové privatizaci se podnik postupné restrukturalizoval, utlumoval svoji
vyrobu a zaCal propoustét zaméstnance. Definitivni uzavieni tovarny nastalo v roce
1997. S krachem tovarny prudce vzrostla nezaméstnanost, ktera kulminovala na hranici
30 procent v roce 1998. Mésto prestalo plnit svoji dFivéjsi dlohu centra dojizdky za
praci. Znacnd Cast obyvatel byla nucena hledat nové zameéstnani s kazdodennim
dojizdénim do okolnich mést. Uzavieni tovarny Sazavan a dojizdéni za praci zpUsobilo
celou fadu negativnich jevl. Doslo k uzavirani obchod(, restauraci a omezeni sluzeb,
coz mélo za nésledek rozpad socialniho a kulturniho Zivota ve mésté. Zastupitelstvo
mésta se snazilo feSit nezaméstnanost prilakanim zahrani¢nich investord. V areélu
byvalého Sézavanu zacalo plsobit nékolik mensich firem, které vytvofily pracovni
prilezitosti pro fadové stovky zaméstnancli. Za méstem vznikla prlimyslova zéna, kde
byla postavena japonska firma ASMO. Investice na ,,zelené louce” vytvorila priblizné
200 pracovnich mist. Tento stav vSak nepokryl poptavku praceschopného obyvatelstva,
kterd Cita fadové ftfi tisice lidi. Mladé generaci nebylo mésto schopno nabidnout
zajimaveé pracovni pfileZitosti, proto tato skupina obyvatelstva opousti mésto a stéhuje
se natrvalo do vétSich mést, jako jsou Praha, Brno nebo Plzen.

Na zaCatku sledovaného obdobi v roce 1989 Zilo ve Zru€i nad Sdzavou 5265
obyvatel. Cislo je nutné navysit o zhruba 1000 student(l, brigadnikd, zahrani€nich
zaméstnancl a stazistd, ktefi zde prechodné Zili na internatech nebo ubytovnach. Po
uzavfeni tovarny v roce 1997 doSlo k poklesu poctu obyvatel. Rok po krachu Sazavanu
se pocCet obyvatel stabilizoval na poctu 4 978. Mezi lety 2002 a 2004 byl zaznamenan
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mirny narQst obyvatelstva, tento jev nebyl zplsoben zvySenim porodnosti, ale
pristéhovalectvim cizich statnich pFislusnik(. V roce 2006 Zilo ve mésté 5015 obyvatel.
V poslednich letech se pocCet obyvatel snizZil, podle poslednich dostupnych dat k
1.7.2013 Zilo ve meésté 4882 obyvatel.

Graf 1: Vyvoj po&tu obyvatel ve Zrugi nad Sazavou v obdobi 1989- 2013"
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Zdroj: méstsky urad Zru¢ nad Sazavou

3.2 Dopravni poloha mésta

Zru€ nad Sazavou leZi ve vychodni Casti StfedoCeskeho kraje, nedaleko hranice
s krajem Vysocina. Mésto se nachazi pét kilometr(i severné od dalnice D1. Od hlavniho
mésta Prahy je Zru¢ nad Séazavou vzdalena priblizné 70 kilometr(i. Nejblizsi vétsi
meésta, kterd poskytuji moznost zaméstndni nebo vzdélavani ve vzdalenosti do 50
kilometr( jsou: Kolin, Kutna Hora, Céslav, Lede¢ nad Sazavou, Svétla nad Sézavou,
VlaSim, BeneSov a Uhlifské Janovice.

Z vyse uvedenych mést do vzdalenosti 50 kilometril byla vybrana Kutna Hora,
Lede¢ nad Sazavou a VlIasSim na zékladé vyhodnoceni dat ze s¢itani lidu, dom( a byt

1991 a 2001. Po Praze, kterd je dominantni spadové centrum, kam se koncentruje

! Stav k 1.7 2013
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nejvétsi proud dojizdéjicich, byla tato tfi mésta dle dostupnych dat nej¢astéjSimi cili
dojizdky do zaméstnani a do Skol.

Séitani lidu, domd a byt( probéhlo v roce 1991 a 2001. Data z posledniho s¢itani
z roku 2011 nejsou jesté k dispozici. Pro potfeby vyzkumu v této diplomové praci byl
vyuZit soubor s ndzvem ,.Smérova vyjizdka z obci a meést“. Tento rozsahly soubor
obsahuje Gdaje o smérech vyjizdky za praci a do $kol ze viech mést a obci z Ceské

republiky. V tabulce €. 3 jsou uvedeny nejc¢astéjsi sméry ze Zruce nad Sazavou.

Tabulka 3: Smérova vyjizd'ka ze Zruce nad Sazavou v roce 1991 a 2001

Smér vyjizdky 1991 2001
Praha 121 366
Kutné Hora 101 113
Vlasim 61 71
LedeC€ nad Sazavou 89 84
Dolni Kralovice 34 67
Kacov 45 23
Trhovy Stépanov 23 19

Zdroj: SLDB 1991, 2001

3.3 Silni¢ni a Zelezni¢ni infrastruktura

PFi silni¢ni cesté do Prahy je nejrychlejsi a nejkratsi spojeni po délnici D1.
Hlavnim nedostatkem této komunikace jsou predevsim betonové Useky dalnice, které
vyZaduji urychlenou rekonstrukci. Nejhorsi situace je v pravém jizdnim pruhu délnice.
Zanedbavani udrzby a pretizené kamiony zde poskodily povrch vozovky. Dalsi omezeni
pfi cestovani po této komunikaci predstavuji Casté dopravni zacpy. V pripadé dopravni
nehody je prlijezd po dalnici omezeny a vyrazné se prodluZuje dojezdovy ¢as.

Pro cestu do Kutné Hory se vyuZivad silnice tFeti tfidy Cislo 126. Tato
komunikace je v dobrém technickém stavu s kvalitnim asfaltovym povrchem. Silnice
byla v osmdesatych letech minulého stoleti optimalizovana a nevyskytuji se zde
nebezpecneé Useky.
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Dopravni spojeni s VIaSimi je zajiStovano po silnici tfeti tfidy Cislo 126.
Komunikace je ve Spatném technickém stavu, obsahuje fadu dopravné zavadnych mist
(Uzké mosty, velice prudké zatacky, neprehledné horizonty, nevyhovujici prijezdy
obci).

Do LedCe nad Sazavou lze dojet po silnici Cislo 336. Uvedena komunikace je

v dobré technickém stavu s kvalitnim asfaltovym povrchem.

Obréazek 1: Vyznaceni silni¢nich tras do sledovanych mést
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Zdroj: Mapy.cz, vlastni zpracovani

Zelezniéni traté prochazejici Zrugi nad Sazavou byly zbudovany na zacatku 20.
stoleti. Pro regionalni traté na zkoumaném Gzemi jsou typické prudké oblouky zatacek,
nizka cestovni rychlost a stanice vzdalené daleko od center mést nebo vesnic. V dobé
svého vzniku byly konstruovany na rychlost maximalné 60 kilometrd v hoding. Kvili
absenci zabezpeceni dopravnich prejezd(i zavorami a nevyhovujicimi vyhledim pred

pfejezdy je na mnoha mistech rychlost jizdy jesté sniZena.
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Obréazek 2: Vyznacleni Zelezni¢nich trati do cilovych mést
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3.4 Charakteristika a divod aplikace jednotlivych indikator(

V této podkapitole jsou struné charakterizovany jednotlivé indikatory, které
jsou pouzity pfi analyze aspektll ovliviiujici volbu dopravniho prostfedku v kapitole 4.
Tyto indikatory byly zvoleny na zékladé Cethy literatury a studia odbornych ¢lanki
diskutované v druhé kapitole. V této Casti prace je také zdlivodnéno, pro¢ byly vybrany
praveé tyto ukazatele.

e Doba prepravy na sledovanych trasach: Tento indikator uvadi, jak dlouho trva
preprava pri vyuziti rliznych dopravnich prostfedk(l na sledované trase. Cestovni
¢as rliznych dopravnich prostfedkl se méfi v minutach. Informace o dobé
pfepravy pro verejnou dopravu je mozné vyhledat na internetovych serverech.

Pfepravni Cas pfi pouziti automobilu Ize ziskat pomoci vyhledavace spojeni,
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ktery je k dispozici na serverech Google, Seznam apod. Cestovni ¢as byl vybran
jako zakladni hledisko pfi vyzkumu o pFiCinach volby dopravniho prostfedku.
Financni aspekt cest: Ukazuje naklady na jednotlivou cestu na zkoumanych
trasach. V diplomové préci jsou hodnoceny ceny jizdenek vlakové a autobusove
dopravy. P¥i urceni nakladl za automobilovou prepravu se nepocitalo s tzv.
zapusténymi naklady, cenova kalkulace byla provedena pouze za palivo. Cena
spolujizdy byla uréena pomoci zprlimérovanych hodnot zjisténych
v dotaznikovém Setfeni. Financni aspekt dopravy je velice ddlezity, dopravni
naklady tvofi vyznamnou Cast rozpoctu pro vétsinu lidi.

Pocet spojl verejné dopravy: Zde jsou hodnoceny dvé zakladni kategorie:
pocCet spojd ve viedni dny a pocet spoji v nedéli. Tyto dvé kategorie zkoumaji
pocCet vlakovych, autobusovych a obou druhd dopravy dohromady. Pocet spoijl
verejné dopravy nam poskytuje informace o potencionalnich moZnostech
verfejné dopravy pfi zajiStovani dopravni obsluznosti.

Vzdalenost zastavek verejné dopravy od mista bydlisté: Tento indikator
zkouma, jak ovliviiuje dochazkova vzdalenost na zastavky verfejné dopravy
volbu dopravniho prostfedku. VVzdalenost zastavek verejné dopravy sice pfimo
neovliviiuje volbu dopravniho prostfedku, ale vysledky jsou validni pFi
posouzeni pficin volby dopravniho prostredku.

Socioekonomické charakteristiky: Vybrané socioekonomické ukazatele:
pohlavi, vzdélani, student nebo pracujici, byly vyuzity pro zjisténi preferenci o
volbé dopravniho prostfedku pfi pravidelném dojizdéni.

Emocionélni a socialni rozmér volby dopravniho prostfedku: PFi
operacionalizaci tohoto indikatoru byly pouZity otdzky z publikace Cesty
méstem od autorky M. Brau-Kohlové (2012). Pfedmétem zkoumani je ovéreni
téchto dvou tvrzeni:

- skute¢nost, zda ma osoba v zaméstnani néjaké podfizené, ovliviiuje volbu
dopravniho prostfedku kladnym smérem k automobilu,

- souhlas s tvrzenim, Ze vefejnou dopravu pouZivaji pouze lidé, ktefi si nemohou

dovolit nic jiného (méfeny na pétibodové Lickrtové Skale).
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3.5 Vyzkum primarnich zdrojd

3.5.1 Uvod do dotaznikového $etieni

Hlavni ¢ast dat pro vyzkum volby dopravniho prostfedku byla ziskdna pomoci
dotaznikového Setfeni. Otazky, které se objevuji v dotazniku, byly inspirovany
z obdobnych Setfeni, které ve svych pracich pouZila Braun-Kohlova (2012) nebo
Moldan (2008). Pro potfeby této prace byl dotaznik Caste€né upraven. Dotaznikové
Setfeni je uvedeno v pfiloze diplomové prace. Celkem se podafilo oslovit 361
respondentd.

PFi analyze vybranych indikatord ovliviiujicich volbu dopravniho prostfedku v
kapitole 4 bylo dotaznikové Setfeni vyuZzito v téchto podkapitolach: emocionalni a
socialni  aspekty volby dopravniho prostfedku, vybrané socioekonomické
charakteristiky pfi volbé dopravniho prostfedku a efekt charakteristiky bydlisté. Povaha
zkoumanych jevd neumoznila aplikaci sekundarnich dat.

PFi posuzovéni specifik a odlisnosti pfi volbé dopravniho prostfedku na
jednotlivych zkoumanych trasach se pIné vyuzilo dotaznikové Setfeni.

Soucasti vyzkumu primarnich zdroji byl strukturovany rozhovor se starostou
meésta Mgr. Martinem Hujerem. V tomto pfipadé se nejednalo o klasicky dotaznik, ale o
dotazovani formu Fizeného rozhovoru. Hlavnim tématem byla dostupnost a rozvoj

dopravy pro obyvatele mésta Zruce nad Sazavou.

3.5.2  Usporadani vyzkumu, volba jednotlivych otdzek do dotazniku

Prvni Cast dotaznikové Setfeni byla strukturovdna jako kvalitativni vyzkum
s uzavienymi odpovédmi. V této Casti lidé odpovidali na otdzky tykajici se volby
dopravniho prostfedku a své odpovédi vybirali z pfedem pFipravenych moznosti, které
vyjadrovali preferenci.

Druha Cast dotazniku byla koncipovand jako kvalitativni vyzkum s otevienymi
odpovédmi. UCastnikiim byly pokladany otazky, aby se volnym vypravéni (narativem)
vyjadrili ke zkoumanym faktordm dopravniho chovani. Dotaznik byl sestaven na
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zakladé metod bibliografické sociologie. Nestrukturalizovana forma vyzkumu umoZzriuje
na rozdil od pfedem pfipraveného dotazniku lépe zachytit komplexni informace od
aktérd. Tento zplsob vyzkumu slouZi k obohaceni dotaznikového Setfeni a umoziiuje
Iépe pochopit zkoumané déje. Touto formou byli respondenti tazani napfiklad na
nedostatky, které vnimaji pfi dojizdéni na uvedenych traséach.

Otazky do dotazniku byly sestaveny s ohledem na zvolenou teorii racionalni
volby. Pro doplnéni je Cast otazek v dotazniku vénovana emocionalnim a socialnim
aspektlim volby dopravniho prostfedku. Respondenti byli tazani na nejcastéjsi zplsob
cestovani, vzdalenost bydlisté od zastdvek vefejné dopravy, zjistovany byly také
socioekonomické ukazatele. Soucasti dotaznikového Setfeni byl také vztah k vnimani

automobilismu jako prestiznéjsiho zplsobu cestovani.

3.5.3  Struktura a forma dotaznikového Setreni

V této podkapitole jsou prehledné usporadany faktické informace, které byly

relevantni pro dotaznikoveé Setfeni v této diplomové praci.

e PFedmét Setfeni: objasnéni preferenci a omezeni pfi volbé dopravniho
prostfedku pfi pravidelném dojizdéni ze ZruCe nad Sazavou.

e Sledované tizemni: Setfeni probghlo na katastralni Gzemni mésta Zru¢ nad
Séazavou.

e Termin Setreni: Dotaznikové Setfeni probihalo od Cervna 2012 do fijna
2012.

e Zpusob dotazovani: Dotazovani bylo provadéno v dopravnich prostfedcich,
na zastavkach verejné dopravy (pred odjezdem dopravniho prostfedku) nebo
osobni navstévou u respondenta. V pripadé, Ze Ucastnici dojizdéli do
zkoumanych meést pouze automobilem, byl s nimi dotaznik sepséan pfi osobni
Navstéve.

e Charakteristika respondent(i: Pro potfeby vyzkumu bylo nezbytné, aby
méli dotazované osoby trvalé bydlisté ve Zru€i nad Sdzavou a dojizdéli
pravidelné do zaméstnani nebo do Skol (kazdodenné nebo jednou za tyden)
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do jednoho ze ¢ty sledovanych mést. Do vyzkumu nebyli zahrnuti lidé, ktefi

dojizdéji pouze nepravidelné.

e ZAakladni nezavislé ukazatele:

. pohlavi: muz, Zena,

. ekonomicka aktivita: studenti, pracujici,

. frekvence dojizdéni: denni, tydenni

. vzdélani: zakladni, stfedoSkolské, vysokoskolské.

e Zkoumané trasy:

. Zruc nad Sazavou - Praha,

. Zruc nad Sazavou - Kutna Hora,

. Zruc nad Sazavou - VIaSim,

. Zruc nad Sazavou - Ledec¢ nad Sazavou.

3.6 Sekundarni data

e Informace o dostupnosti dopravy: Data tohoto charakteru slouZi v diplomové
praci k analyze cestovni dostupnosti zkoumanych dopravnich prostredkd,
finan¢niho aspektu volby dopravniho prostfedku a zjisténi intervall vefejné
dopravy. Hlavni zdrojem téchto sekundarnich dat jsou internetové servery:
Www.id0s.Cz a Www.mapy.cz.

e Demografické informace: Vyvoj poctu obyvatel v letech 1989-2013 je uveden
v grafu ¢€.1 v kapitole 3. Tyto informace pfimo nesouvisi s volbou dopravniho
prostfedku ve zkoumané lokalité, ale maji vypovidajici hodnotu pro posouzeni
celkové situace ve zkoumaném mésté.

e Data ze sCitani obyvatel 1991 a 2001: Pro potfeby naseho vyzkumu byl vybran
soubor dat ,,Smérova vyjizdka z obci“. Tento rozsahly soubor obsahuje Gdaje o
vyjizdce zobci do jednotlivych zkoumanych mést. Tyto informace jsou
nezbytné pro urceni hlavnich smérl cest do zaméstnani a do $kol ze Zruce nad

Sazavou.
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4. Analyza vybranych indikator( ovliviiujici volbu dopravniho

prostiredku ve zkoumané lokalité

4.1 Usporadani vyzkumu, diskuze volby jednotlivych indikatord

V této Casti diplomové prace je analyzovano Sest indikatorl, které ovliviuji
volbu dopravniho prostfedku.
Zkoumané aspekty ovliviujici volbu dopravniho prostredku:
e cestovni ¢as pfi pouZiti rliznych druhl dopravy,
e financni naklady pfi pouZziti rliznych druhl dopravy,
e interval spojll vefejné dopravy,
e vybrané socioekonomické charakteristiky ovliviujici volbu dopravniho
prostredku,
e umisténi bydlisté od zastavek verejné dopravy,

e symbolicky a emocionalni dopad volby dopravniho prostfedku.

V prvni Casti kazde podkapitoly budou uvedeny zékladni informace o
sledovanych charakteristikach a dil¢i predpoklady pro vyzkum. V druhé Casti kazdé
podkapitoly budou prezentovana ziskana data ve formé tabulek nebo grafli. V zavéreéné

Casti kazdé podkapitoly bude provedeno zhodnoceni.

4.2 Cestovni ¢as pri pouziti rliznych druht dopravy

V této podkapitole byl testovan vliv Casove dostupnosti pfi volbé dopravniho
prostfedku na jednotlivych trasach.
Sledované ukazatele v této podkapitole:
e doba prepravy autem,
e doba prepravy vliakem,

e doba prepravy autobusem.
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Vzhledem k charakteru vyzkumu nepoCitdme stzv. travel time (Casova
dostupnost od mista bydlisté do cilového mista), operujme zde s pouze s Casem, ktery
stravi cestujici v dopravnim prostfedku. Na zéakladé obecného odhadu charakteristik
jednotlivych tras mizeme stanovit jednotlivé dil¢i predpoklady v této podkapitole:

V této podkapitole byly stanoveny dil¢i predpoklady:
e Pfi cesté do Prahy neni automobil o0 mnoho rychlejSi nez autobus.
e Nejkonkurencnéji se jevi vlakova doprava na trase Zru¢ nad Sdzavou - Ledec
nad Sazavou.
e Automobil je nejrychlejsim zplsobem dopravy na trase Zru¢ nad Sazavou. —
Vlasim.

Tabulka 4: Doba prepravy v minutach na sledovanych trasach pfi pouziti rliznych
druht dopravy

Trasa Automobil | Autobus Vlak
Zrué n. S. — Praha 45 65 135
Zru€ n. S. — Kutnd Hora |34 55 70
Zrué n. S. — Vlagim 21 50 X
Zruén. S. - LedeCn. S |22 40 28

Zdroj: 1dos.cz, Mapy.cz

Z tabulky €. 3 je patrné, Ze pri dojizdéni vychazi nejrychleji pouZiti osobniho
automobilu na vSech zkoumanych trasach. Napfiklad cesta automobilem do Prahy trva
pfi dodrzovani rychlostnich limit(l pfiblizné 45 minut. Autobusova doprava je zajisténa
pfimym spojenim Zru€ n. S. — Praha-Roztyly, cesta trvd 65 minut. Silni¢ni doprava
vyuziva blizkost dalnice D1. Uvedené hodnoty jsou platné pouze pfi bezproblémovém
provozu. V pondéli rano nebo v patek odpoledne dochéazi k pravidelnym dopravnim
zacpam, které zpomaluji provoz a tim i Casovou dostupnost. V pfipadé dopravnich
nehod je prijezd po délnici také omezeny. Zelezni€ni cesta do Prahy je moZna dvéma
zplsoby. Prvni moZnost je po regionalni trati ¢islo 235 do Kutné Hory, naslednym

? poznamka: Do Vlasimi neni pfimé vlakové spojenti.
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pfestupem v Koliné. Druhd varianta vyuZiva regionalni trat’ Cislo 212 s pFestupem v
Cer&anech. V obou pfipadech trva cesta pfiblizné dvé a pQl hodiny.

Casové nejvyhodnéji vychazi pouZiti automobilu pfi dojizdéni na trase Zrug n. S.
- Kutna Hora. Automobil je na uvedené trase pfiblizné o polovinu rychlejsi. PFi
dodrzovani dopravnich predpisd trva cesta mezi mésty priblizné 34 minut. PFimému
autobusovému spoji trva cesta 55 minut. NejdelSi jizdni dobu ma vlak, ktery ujede
vzdalenost mezi obéma meésty za 70 minut. V roce 2012 byly nasazeny novejsi vliakové
soupravy Cislo 810 znamé pod nazvem Regionova, které zrychlily a zkvalitnily spojeni
na uvedené trase. Nardst rychlosti byl zplisoben lepSimi akceleraénimi schopnostmi
soupravy a také zavedenim vétSiny zastavek na znameni. | pfes tyto zmény patfi
vlakova doprava na zkoumané trase k nejpomalejsimu zplsobu dopravy.

Na tfeti zkoumané trase Zru¢ nad Sazavou - VlaSim vychazela nejrychleji opét
automobilova doprava. PFi dodrzovani rychlostnich limitd trva cesta autem do Vlasimi
pfiblizné 21 minut. Autobus urazi uvedenou cestu za 50 minut. Je nutné zminit fakt, Ze
pfimy autobus v rdmci zajisténi dopravni obsluznosti, zajizdi do okolnich vesnic a tim
prodluZuje dobu jizdy. Na této trase neexistuje pfimé Zeleznicni spojeni, proto zde neni
uvedeno.

Na trase Zru€ nad Sazavou — LedeC nad S&zavou neni ¢asovy rozdil pfi vyuZiti
automobilové nebo vlakové dopravy prili§ vyrazny. Cesta autem mezi mésty trva pfi
dodrzovani rychlostnich limit( pfiblizné 22 minut. Regionalni vlak urazi tuto cestu
primérné za 28 minut. Zelezni¢ni trat je pfimo vedena Gdolim Feky Sazavy na rozdil od
silni¢ni trasy, kterd je vedena oklikou, proto je rozdil ve vyslednych Casech relativné
maly. Autobusové spojeni mezi mésty je naopak vyrazné pomalejsi, cesta autobusem

trvd 41 minut, protoZe spoj zajistuje dopravni obsluznost vesnic na trase.

4.3 Finanéni naklady pFi pouziti riznych druht dopravy

Tato podkapitola byla zaméfena na hodnoceni volby dopravniho prostfedku
z hlediska finanénich nékladd na jednotlivou cestu. Kazdodenni naklady na dojizdéni
tvofi vyznamnou ¢ast rozpoctu respondentd, proto je pravdépodobné, Ze se dojizdéjici
budou snazit efektivné vynakladat svoje prostfedky za cestovani.

40



Sledované ukazatele v této podkapitole:
e zprlimérovana cena jednosmérné cesty pfi vyuziti automobilu,
e jizdné ve verejné dopravé (dospéli, studenti, zvyhodnéné preplacené jizdenky),

e 0bvykla cena spolujizdy.

PFi urceni ceny za jednotlivou cestu automobilem se kalkulovalo s priimérnou
spotiebou 6 litrli benzinu a cené za jeden litr 35,60 K¢. PFi Setfeni bylo zjisténo, Ze pro
VétSinu Fidi¢h predstavuji vydaje spojené spoplatky a provozem auta charakter
zapusténych nakladl, proto nejsou vtéto analyze zohlednény. PFi urceni ceny
spolujizdy byla pouzita primérna hodnota, ktera byla zjisténa v dotaznikovém Setfeni.

V této podkapitole byly stanoveny dil¢i predpoklady:
e Spolujizda jako forma spolecného cestovani bude tvofit vyznamnou Cast
dopravy na vSech sledovanych trasach.
e Predplacené vlakové jizdenky, i pfes svoji vyhodnost nebudou €astou volbou

dojizdéjicich.

Tabulka 5: Ceny v korunach za jednotlivé druhy prepravy na sledovanych trasach

Trasa Auto | Spolujizda |Vlak Autobus

D/ST/
Druh jizdného X X /IPKD/PKS Dospéli/ Student
Zruc n. S. — Praha 150 60 151/75/X/X 80/63
Zruc n. S. —Kutnd Hora | 70 30 42/22/1568/560 57/32
Zru€n. S. — Ledec n. S. 45 25 23/15/868/308 43/27
Zruc n. S. — VlasSim 45 25 X 47129

Zdroj: vlastni vyzkum
Vysvétlivky k tabulce 5:
D: dospéli, ST: studenti, PKD: preplacena mésicni jizdenka dospéli, PKS: pfedplacena mésicni jizdenka

student, X: data nedostupna

Na vsech sledovanych trasach vychazi jako nejdrazsi zplsob cestovani

individualni pouzivani automobilu. Finanéné wvyhodnéjsi zplisob neZ cestovat
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individualné autem je spolujizda. Tento zplsob dopravy je vyhodny pro Fidice i
spolujezdce. Priimérna cena spolujizdy na sledovanych trasach je uvedena v tabulce €.
5. Z vyzkumu vyplynulo, Ze existuji tfi typy majiteld automobill, ktefi pravidelné
dojizdéji. Prvni skupinu Fidicl tvofi lidé, ktefi spolujizdu odmitaji a cestuji vzdy
individualné. Druhad skupina Fidi¢d nevyhledava aktivné spolujizdu, ale v pfipadé
potieby je ochotna podélit se o svllj dopravni prostfedek s rodinnym pfislusnikem nebo
blizkym pritelem. Tito lidé zpravidla nevyZaduji za spolujizdu finanéni kompenzaci, ale
berou to spiSe jako vypomoc. Naproti tomu existuje vyznamna skupina motoristl, kteri
aktivné vyhledavaji spolucestujici a nevadi jim vzit do auta i ciziho ¢lovéka. Hlavni
motivaci téchto lidi je snizit si finan¢ni naklady za cestu.

Dle dotaznikového Setfeni vychazi autobus jako drazsi zplsob cestovani nez
vlak nebo spolujizda. Ve vlaku je moZzné zakoupit pfi pravidelném cestovani preplacené
dlouhodobé jizdenky, coZ v autobuse neni mozné. Prlimérna cena spolujizdy vychazi na
vech sledovanych trasich levngji nez autobus. Z dotaznikového Setfeni vyplynulo, Ze
lidé, kteri si voli vefejnou dopravu pfi dojizdéni, jsou ochotni vydat vysSi Castku za
dojizdéni autobusem, pokud je tento zplsob dopravy rychlejsi.

| pfes svoji financni vyhodnost nejsou pfilis vyuZivany predplacené vlakové
jizdenky lidmi, ktefi pravidelné dojizdéji do zaméstnani. Hlavnim ddvodem je dlouha
doba prepravy pfi cesté vlakem do zameéstnani. Na sledovanych trasach predplacené
vlakové jizdenky nejvice vyuZivaji studenti stfednich Skol, ktefi pravidelné dojizdéji na

uvedenych trasach.

4.4 Interval spojll verejné dopravy

Predmétem Setfeni byla frekvence spojli verejné dopravy na zkoumanych
trasach.
Sledované ukazatele v této podkapitole:
e pocet spojli v pracovni dny,
e pocet spojl v nedéli,

e celkovy pocet spojli verejné dopravy v pracovni dny a v nedgli.

42



V této podkapitole byl stanoven dil¢i predpoklad:

e nejvetsi poCet spojli verejné dopravy bude na trase Zru¢ nad Sazavou-

Kutné Hora

Tabulka 6: Frekvence spojll verejné dopravy na sledovanych trasach ve viedni dny

a v nedeéli
Trasy Vlak Autobus Celkem
(pracovni den /nedéle) (pracovni den/ nedéle) (pracovni den/ nedéle)

Zru€ nad Sazavou - 12/8 2/0 14/8
Praha

Zru€ nad Sazavou - 10/7 7/0 17/7

Kutna Hora

Zru€ nad Sazavou - X 6/1 6/1
Vlasim

Zru€ nad Sazavou - 11/9 2/0 13/7

Lede€ nad Sazavou

Zdroj: Idos.cz, vlastni zpracovani

Z tabulky €. 6 je patrné, Ze do Prahy ve vSedni dny je mozno vyuZit dvou
autobusovych spojd. Prvni ranni spoj vyjizdi ze Zruce nad Séazavou v 5:30, druhy
odpoledni v 15:30. V opatném sméru vyjizdi prvni autobus z Prahy v 7:00 a druhy
odpoledni v 17:00. Vlakoveé spojeni je ¢asové nevyhodngé, a proto neni pfilis vyuzivano
pro pravidelné dojizdéni ve v3edni dny do Prahy. Vlak poskytuje alternativu pouze pro
dojizdéjici v nedéli, kdy na této trase neni k dispozici pfimé autobusové spojeni.

Nejvétsi frekvence spojii verejné dopravy byla zjisténa na trase Zru¢ nad
Séazavou — Kutnd Hora. Zde mohou cestujici vyuzit celkem 17 spojd ve vSedni den.
Prvni ranni spoj v pracovni dny odjizdi ze Zruce nad Sdzavou ve 4:03 z vlakoveho
nadrazi. Celkem se béhem dne vypravi 10 vlakovych a 7 autobusovych spojl. Posledni
vlak vyjizdi ze zruéského nadrazi v 19:48. V nedéli se pocet spojd vyrazné snizuje,
k dispozici je 7 vlakovych spojd. Autobusy na uvedené trase jezdi pouze ve viedni dny:.

Na trase Zru€ nad Sazavou — VIaSim je vefejnd doprava zajiStovana pouze

autobusy. Ve vsedni dny se uskutecni 6 primych spoji. Prvni ranni spoj vyjizdi
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ze ZruCe nad Séazavou v 6:15, a posledni veCerni spoj v 17:30. V nedéli na zkoumané
trase jezdi jeden autobusovy spoj.

Na trase Zru¢ nad Séazavou- Lede€ nad Sazavou vyjizdi ve vsedni dny celkem
13 spojl verejné dopravy. Z tabulky ¢. 6 vyplyva dominantni podil vlakové dopravy.
V pracovni dny je na uvedené trase vypraveno celkem 11 vlakovych a 2 autobusové
spoje. Prvni ranni vlak vyjizdi zru¢ského narazi v 5:01, posledni vecerni spoj v 21:31.
V nedéli se pocet vlakovych spojeni na této trase snizuje na 7 spojii. Autobusova
doprava neni v nedéli na této trase k dispozici.

Z provedeného Setfeni vyplynulo, Ze nejvétsi pocet spojil verejné dopravy je na
trase Zru¢ nad Sdzavou — Kutnad Hora. Okresni mésto Kutnd Hora plni funkci
pfirozeného spadoveho centra, kam se mifi nejenom za praci nebo do Skol, ale i na

urady nebo k odbornym Iékarim.

4.5 Vybrané socioekonomické charakteristiky p¥i volbé dopravniho
prostiedku

V této podkapitole byl zkouméan vliv vybranych socioekonomickych ukazatel(i
na rozhodovani o volbé automobilu jako hlavniho dopravniho prostfedku pfi
pravidelném dojizdéni. Zavisle proménna byla zvolena ,,vyuzivam auto jako hlavni

dopravni prostiedek*.

Sledované ukazatele v této podkapitole:
e pohlavi: muz, Zena,
e vzdélani: zékladni, stfedoSkolské, vysokoskolské,

e ekonomicka aktivita: student, pracujici.

V této podkapitole byly stanoveny dilci predpoklady:
e MuZi budou tvofit vyrazné vyssi podil Fidicd.
e Lidé s vyss§im vzdélanim budou Castéji vyuZivat automobil.
e Studenti budou vyuZivat spiSe vefejnou dopravu.

v

e Muzi budou tvorit vyrazné vyssi podil Fidica.
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Pohlavi ovliviiuje volbu automobilu jako hlavniho dopravniho prostfedku
pomérné vyrazné. Z celkového poctu 81 respondentl, ktefi se v prizkumu oznacili,
jako aktivni Fidici bylo 62 muz( a 19 Zen. V provedeném Setfeni jasné prevazuji muzi.

Dosazené vzdélani ma vyrazny vliv na volbu dopravniho prostredku.
Z celkového poctu 361 osob v priizkumu uvedlo, Ze zakladni vzdélani mélo 172 osob
(vcetné studentl stfednich $kol s neukonéenym studiem), stfedoskolské vzdélani 122 a

vysokoskolské vzdélani 67 osob.

Graf 2: PoCet osob podle dosazeného vzdélani

m Zakladni
m StfedoSkolské
m Vysokoskolské

Zdroj: vlastni prdzkum

Dle dotaznikového Setfeni vyplynulo, Ze z celkového poctu 361 respondentll je
81 aktivnich Fidicl, ktefi dojizdéji pravidelné do zaméstnani nebo do $kol automobilem.
Automobil pouZivad pravidelné pfFi dojizdéni 15 osob se zékladnim vzdélanim
z celkového poCtu 172 dotazovanych, 34 osob se stfedoSkolskym vzdélanim
z celkového poctu 122 a 32 vysokoskolaki z celkového poctu 67 dotazovanych.

Nejvyssi pocet aktivnich Fidicl z celkového poctu respondentl byl zjistén mezi

osobami s vysokoskolskym vzdélanim, ktefi maji vy3Si platy a tim vysSi Zivotni
standard. V grafu ¢. 3 je zndzornén procentni podil aktivnich Fidi¢i podle vzdélani.
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Graf 3: Procentni podil Fidi¢t podle vzdélani

m Zakladni
m StfedoSkolské
m VysokoSkolské

Zdroj: vlastni vyzkum

Ekonomicka aktivita také determinuje volbu automobilu pfi dojizdéni.
Z dotaznikoveho Setfeni vyplynulo, Ze pracujici lidé vyuZivaji individudlni cestovani
autem Castéji neZ studenti. Z celkoveho poCtu 361 dotazovanych dojizdi pravidelné za
praci 170 osob, ztoho automobilem 61. Z celkového pocétu 191 studentd dojizdi
automobilem jako Fidici 20 osob.

4.6 Efekt charakteristiky bydlisté

V této podkapitole byl zkouméan vliv vzdalenosti bydlisté od zastavek verejné
dopravy na volbu dopravniho prostfedku. Predmétem Setfeni je obecnym predpoklad,
Ze vzdalenost od mista bydlisté na zastavku vefejné dopravy ovliviiuje volbu
dopravniho prostfedku. Vychazime z predpokladu, Ze lidé Zijici v okrajovych Céstech
meésta, maji ztizeny prFistup k vefejné doprave, a proto budou preferovat spise automobil.

Data pro tento vyzkum byla ziskdna v dotaznikovém Setfeni, respondenti
odpovidali na otazku, jak daleko maji od svého bydlisté na nejblizsi vlakovou anebo
autobusovou zastavku. Ukazatel: ,vzdalenost zastavek vefejné dopravy od mista

bydlisté“ byl rozdélen do tfi kategorii: a) do Sminut b) 5-10 minut c) vice neZz 10 minut.
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Tyto odpovédi byly nésledné porovnany svolbou dopravniho prostfedku, kterou

respondenti uvedli v jiné ¢asti dotaznikového Setfeni.

Sledované ukazatele v této podkapitole:
e dochazkova vzdalenost na vlakovou zastavku,

e dochazkova vzdalenost na autobusovou zastavku.

V této podkapitole byl stanoven dil¢i predpoklad:
e dochazkovéa vzdalenost na zastavky verejneé dopravy bude mit vliv na volbu

dopravniho prostfedku.

Tabulka 7: Vliv vzdalenosti mista bydlisté od zastavek autobusové dopravy na

volbé automobilu ve Zruéi nad Sdzavou

Autobusové zastavka Osoby Aktivni Fidici Procentni
celkem nebo spolujizda podil
Bydlim do 5 minut od zastavky | 70 41 58
Bydlim do 10 minut od 166 97 58
zastavky
Bydlim vice neZz 10 minut od 125 88 70
zastavky

Zdroj: vlastni vyzkum
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Tabulka 8: Vliv vzdalenosti mista bydlisté od zastavek vlakové dopravy na volbé

automobilu ve Zruci nad Sazavou

Vlakové zastavka Osoby Aktivni Fidici Procentni
celkem nebo spolujizda podil
Bydlim do 5 minut od zastavky 45 21 46
Bydlim do 10 minut od 103 67 65
zastavky
Bydlim vice nez 10 minut od 213 138 64
zastavky

Zdroj: vlastni vyzkum

Vliv vzdalenost zastavek verfejné dopravy od mista bydlisté nemé prokazatelny
vliv ve sledovaneé lokalité na volbu dopravniho prostfedku. PFi porovnani tfi zvolenych
kategorii dochazkové vzdalenosti se neprokéazalo, Zze se vzrlstajici vzdalenosti od
zastavek verejné dopravy roste pocet lidi, ktefi vyuZivaji individudlni automobilovou
dopravu. Lze to vysvétlil tim, Ze ve sledovaném meésté je vzdalenost bydlisté od

zastavek neni tak velka, aby neumoziiovala vyuZivat vefejnou dopravu.
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Obrazek 3: Mapa Zruce nad Sazavou se zastavkami autobusovych a vlakovych
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4.7 Emocionalni a socialni aspekty volby dopravniho prostfedku

Pro ur€itou skupinu lidi predstavuje volba vefejné dopravy symbol nizké
prestize ve spolecnosti. Tito lidé upfednostriuji volbu automobilové dopravy a cestovani
verejnou dopravou se vyhybaji. V této podkapitole byla ovéfena platnost dvou dil€ich
obecnych predpoklad(l, které vyjadfuji nazory lidi ohledné wvolby dopravniho
prostfedku. Podstata zvoleného Setfeni emocionalnich a socialnich aspektd ma omezeni
pfi  ovéfovani predpokladl vyzkumu, proto je nutné provést smysluplnou
operacionalizaci zkoumanych slozek. Vychazime zfaktu, Ze mezi latentnimi

konstrukcemi a cestovnim chovanim existuje pouze nepfimy vztah.

Sledované ukazatele v této podkapitole:
e zda ma respondent v zaméstnani néjaké podFizené ( ano/ne),
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e stanovisko mérené na pétibodové Lickrtové Skale, Ze vefejnou dopravu

pouZzivaji pouze lidé, ktefi si nemohou dovolit nic jiného.

V této podkapitole byly stanoveny dil¢i predpoklady:
e SkuteCnost, zda ma osoba v zaméstnani néjaké podrizené, ovliviiuje volbu
dopravniho prostfedku pozitivné smérem k automobilu.
e Vnimani automobilu jako prestiznéjsiho zplisobu dopravy bude u

respondent( prevazovat.

Z celkového poctu 361 respondentl, ktefi se zUcastnili dotaznikového Setient,
uvedlo 21 respondentl, Ze v praci maji néjaké podrizené. Celkem 19 respondentd
uvedlo, Ze vyuZiva pfi svych cestach do zaméstnani automobil ,,vZzdy*, pouze 2 osoby
uvedli, Ze nevyuZivaji pravidelné automobil.

Osoby, které maji v praci podfizené, se vyhybaji aktivnimu nabizeni spolujizdy,
14 osob uvedlo, Ze vyuzivaji svlj dopravni prostfedek pouze pro sebe. Zbylych 7 osob
uvedlo, Ze spolujizdu aktivné nenabizeji, ale jsou ochotni v pFipadé potfeby nabidnout
sluzbu rodinnim pfislusnikdim nebo blizkym prateldm.

Z tohoto vyzkumu je patrné, Ze automobil tvofi neodmyslitelny standart
v dopravnim chovani osob, které maji podfizené v zaméstnani. UZivani automobilu je
spojeno i s jinymi benefity, jako je napfiklad rychlost, flexibilita, coZ neni ve vyzkumu
zohlednéno. Ve zkoumaném souboru osob byl potvrzen dil¢i pfedpoklad o vyuZivani
automobilu, ktery slouzi k posileni vlastni socidlni pozice vici ostatnim lidem
v pracovnim kolektivu i ve spole€nosti.

V dalSi casti podkapitoly byla testovana platnost druhého zvoleného
predpokladu o vnimani verejné dopravy jako zplsobu cestovani pro lidi, ktefi nemohou
dovolit nic jiného. Stanovisko bylo méfeno na pétibodové Lickrtové Skale. Tato
stupnice obsahuje celkem 5 kategorii: a) zcela souhlasim b) spiSe souhlasim c) nevim d)
spiSe nesouhlasim €) zcela souhlasim. Z grafu vyplynula prevaha pozitivnich odpovédi.
Z celkového poctu 361 respondentli odpovédélo 120 osob ,,zcela souhlasim®, do druhé
kategorie ,,spiSe souhlasim“ se zafadilo 80 osob. Kategorii ,,nevim* zaSkrtlo v
dotaznikovém Setfeni celkem 79 osob, ,, spiSe nesouhlasim“ zaSkrtlo 45 osob,

,,nesouhlasim*“ uvedlo 37 osob.
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Graf 4: Vyjadreni respondentl ke stanovisku ,,Verejnou dopravu pouZzivaji lidé,
kteri si nemohou dovolit nic jiného (pocet osob)*

= Souhlasim

m SpiSe souhlasim

m Nevim
SpiSe nesouhlasim
Nesouhlasim

Zdroj: vlastni vyzkum
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5. Specifika pfi volbé dopravniho prostredku na jednotlivych

zkoumanych trasach

V nasledujicich podkapitolach byly zkouméany Ctyfi zvolené trasy. Na zacatku
téchto podkapitol jsou stanoveny predpokladané vysledky Setfeni. Pro vyzkum byly
vyuZzity poznatky z dotaznikového Setfeni, které se nachdzi v podkapitole 3.5.
Zkoumana specifika jsou: socioekonomické ukazatele, rozbor vyuZivani jednotlivych
drun(i dopravy, subjektivné vnimané nedostatky dopravy dle respondentl. Pro
dokresleni situace jsou zde uvedeny pfibéhy dojizdgjicich, kde popisuji své cestovni
redlie. Na zavér jsou porovnany jednotlivé pfedpoklady stanovené na zacatku Setfeni se
ziskanymi vysledky vyzkumu.

5.1 Dotaznikové Setreni na trase Zru¢ nad Sazavou — Praha

Predmétem Setfeni bylo porovnat volbu dopravniho prostfedki na trase Zru¢
nad Sazavou- Praha. Do tohoto Setfeni bylo zahrnuto 195 respondent(, ktefi dojizdi na

uvedené trase.

Tabulka 9: Sledované ukazatele na trase Zrué¢ nad Sazavou - Praha

Pohlavi 93 Zen 102 muzi
Ekonomicka aktivita 104 pracujicich 91 studentd
Frekvence dojizdéni 120 tydenni baze 75 denni baze

Zdroj: vlastni vyzkum

Pro vyzkum na této trase byly stanoveny tyto predpoklady:
e Automobilova doprava tvofi prevladajici zplisob cestovani na uvedené trase.
e Realnou alternativu k automobilové prepravé predstavuje pouze autobusova

doprava, vlak vyuZiva nizky pocet cestujicich.

Z dotaznikového Setfeni vyplynulo, Ze z celkového poctu 195 respondenttl, 89
osob bylo aktivnimi Fidi¢i a soucasné byli vlastniky automobill. Ze skupiny aktivnich
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fidicl vyuziva automobil pfi pravidelném dojizdéni 50 osob. Tito lidé uvedli
v priizkumu, Ze cestuji automobilem jako Fidici ,,vZdy“ nebo ,témér vzdy“. Pozitivni
aspekty, které vnimaji aktivni Fidici, byly identifikovany takto: rychlost, flexibilita a
cena prepravy”.

Naopak 19 osob uvedlo, Ze svllj automobil vyuZivaji pfi dojizdéni pouze obcas,
20 osob uvedlo, Ze svllj automobil nevyuzivaji pfi dojizdéni viibec. Jako hlavni diivod
byl uveden Spatny technicky stav automobilu, ktery slouzi pouze na lokalni cesty.
Dalsim negativnim ddvodem byly vysoké finanéni naklady, které jsou spojené
s dojizdénim®.

Z celkového poc¢tu 50 osob, které automobil pouZivaji na uvedené trase, 30 osob
aktivné nabizi spolujizdu svym zndmym. Dalsi 9 osob uvedlo, Ze spolujizdu aktivné
nevyhledavaji, ale jsou v pripadé potreby ochotni nabidnout spolujizdu ostatni ¢lend
rodiny nebo blizkym prateldm. Poslednich 11 osob uvedlo, Ze spolujizdu viibec
neposkytuji a preferuji samostatné dojizdéni

V nasledujici Casti dotazniku odpovidali respondenti na otdzku, jak Casto
vyuZivaji spolujizdu na uvedené trase. Z celkoveho poctu 195 osob, které uvedli, Ze
pravidelné dojiZzdéji na uvedené trase, bylo odeCteno 50 osob, které se v predchozi
otazce oznacili jako aktivni FidiCi. Spolujizdu aktivné vyhledava 90 osob, které uvedli
do dotazniku, Ze vyuZivaji spolujizdu ,vZdy“ nebo ,téméf vzdy“. Vefejna doprava
pfichazi v vahu pouze v pFipadé, kdyZ neseZzenou Zadnou spolujizdu.

Cestovani verejnou dopravou vyuzivalo 50 osob. Tito lidé odpovédéli, Ze cestuji
verejnou dopravou ,,vZdy* nebo ,témér vzdy*. NejCastéjSim dopravnim prostfedkem byl
autobus. Pro svoji cestu si ho vybralo celkem 45 osob. Jako hlavni ddivod respondenti
uvedli subjektivni pocit bezpeCi a moznost odpocinku po dobu jizdy nebo neznaji
nikoho, kdo by pravidelné dojizdél na uvedené trase. Vlakem dojiZzdélo pouze 5

respondentd.

Zjisténé nedostatky pri cestovani na trase:
e 3patny stav dalnice D1,

e chybégjici autobusové spojeni o vikendech,

® Usporna auta vykazuji nizkou spotfebu pohonnych hmot, cena za cestu se priblizuje hodnoté za
autobusovou jizdenku.
* Na této trase navysuje naklady dalnieni znamka.
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e nekonkurenéni ceny vefejné dopravy oproti individualni doprave,
e nepohodIné autobusy (chybi klimatizace a nepohodIné sedacky),

e dlouha doba prepravy regionalnimi vlaky s nutnosti prestup.

Tabulka 10: PFibéh respondenta dojizdéjiciho na trase Zru¢ nad Sazavou - Praha

PFibéh:

Studuji v Praze na vysoké Skole. Do Zruce nad Sazavou dojizdim pravidelné kazdy
tyden. O nakupu vlastniho automobilu neuvazuji z finanénich divodu. PFi cestovani na
této trase se snazim jezdit spolujizdou. Mam vytvorenou sit' kontaktli s pravidelnymi
Fidii na této trase. O cesté verejnou dopravu uvazuji az v okamziku, kdy se mi
nepodari sehnat z4dného Fidice.

Zena 22 let, studentka vysoké 3koly

Zdroj:vlastni vyzkum

Uvedené dotaznikové Setfeni prokazalo platnost dil¢ich pfedpokladd, které byly
stanoveny na zaCatku préace. Automobilova doprava ve formé individudlnich jizd nebo
spolujizdy tvofi nejcastéjSi volbu dopravniho prostfedku na této trase. Pokud
respondenti voli verejnou dopravu, rozhoduji se ve vétsiné pripad(l pro autobus. Cesta
vlakem je znaCné neatraktivni, protoZe doba pfepravy je nemeérné dlouhd. Alternativu
pIni pouze o vikendech, kdy ji lidé vyuZivaji z divodu absence autobusového spojeni.
Jedinou vyjimkou tvofili studenti, jejichz rodiCe pracovali na draze a méli proto

predplacenou rezijni jizdenku.
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Graf 5: Pocet osob podle volby dopravniho prostfedku na trase Zru¢ nad Sazavou
- Praha

= Fidici
m spolujizda
m autobus

vlak

Zdroj: vlastni vyzkum

5.2 Dotaznikové Setrené na trase Zru¢ nad Sazavou — Kutna Hora

Predmétem druhého dotaznikového Setfeni je volba dopravniho prostfedku na
trase Zru¢ nad Sazavou- Kutnd Hora. Prlizkumu se zGcastnilo celkem 75 respondentd,

ktefi uvedli v dotazniku, Ze pravidelné dojizdi na uvedené trase.

Tabulka 11: Sledované ukazatele na trase Zru¢ nad Sazavou - Kutna Hora

Pohlavi 41 Zen 34 muzi
Ekonomicka aktivita 30 pracujicich 45 student
Frekvence dojizdéni 50 denni baze 25 tydenni baze

Zdroj: Vlastni vyzkum

Pro vyzkum na této trase byly stanoveny tyto predpoklady:

e Spolujizda bude tvofit nejcastéjsi volbu pracujicich.

e Studenti stfednich Skol budou vyuZivat pfi svych cestach nejCastéji vlakovou
dopravu.
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Z druhého dotaznikového Setfeni vyplynulo, Ze zcelkového poctu 75
respondentd, ktefi dojizdéji na uvedené trase je 30 osob aktivnimi Fidi¢i a vlastnici
vozidla. ,,VZdy“ nebo ,témeéfr vZzdy“ vyuZivalo automobil pfi cesté na uvedené trase 15
osob. Zbylych 15 osob uvedlo, Ze svij automobil pouzivalo na uvedené trase pouze
obCas nebo viibec. Jako hlavni divody byly uvedeny finanéni naklady spojené s
cestovani a Spatny technicky stav vozidla, které slouzi pouze na lokalni cestovani.

Dotaznikovym Setfenim bylo zjisténo, Ze z celkového poctu 15 osob, které
aktivné vyuZzivaji automobil na uvedené trase, nabizi spolujizdu celkem 13 osob.
Naproti tomu 2 Fidici uvedli, Ze se spolujizdé vyhybaji a preferuji jizdu pouze sami.

V nasledujici Casti dotaznikového Setfeni odpovidali respondenti na otazku, jak
Casto vyuZzivaji spolujizdu na uvedené trase. Z celkového poctu 75 osob bylo odecteno
15 lidi, ktefi se v pfedchozim prizkumu ozna€ili jako aktivni Fidi¢i. Ze zbylych 60
osob uvedlo do dotaznik(, Ze spolujizdu aktivné vyhledava 40 lidi.

Verejnou dopravou pravidelné cestuje 20 osob. Vlakovou dopravu uvedlo
v priizkumu 13 osob. Hlavni ddvod je cena dlouhodobé zvyhodnénych studentskych
jizdenek, které vychazeji levnéji v porovnani se spolujizdou. V pfevazné mife tento
druh cestovani vyuzivaji studenti stfednich Skol. Studenti také uvedli, Ze neznaji nikoho,
kdo pravidelné cestuje autem. Autobusovou dopravu pravidelné vyuziva 7 respondenti.
Jedna se o Zeny, dojizdéjici do zaméstnani, které momentalné neznaji nikoho, kdo by
pravidelné poskytoval spolujizdu.

Zjisténé nedostatky pfri cestovani na zkoumané trase:
e vzdalenost Zelezni¢ni stanice v cilové stanici od centra mésta,
e nepohodIné autobusy,

e dlouha doba pfepravy viakem.
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Tabulka 12: PFibéh respondenta dojizdéjiciho na trase Zru¢ nad Sazavou - Kutna
Hora

PFibéh:

Pracuji v tovarné Foxconn v Kutné Hore. Nevlastnim osobni automobil,
kazdodenni dojiZzdéni FeSim spolujizdou se svymi kolegy. Mésicni vlakova jizdenka je
sice vyhodnd, ale celkova doba pfepravy i s cestou na zastavku a ze zastavky do prace
by pfesahovala Gnosnou mez. Spole¢nost nam vychdzi vstfic pfi planovani smeén.
Verejnou dopravu vyuzivdam nepravidelng, pouze pokud neni jind moZnost jak se
dopravit do zaméstnani.

Muz 35 let, délnik v tovarné Foxconn

Zdroj:vlastni vyzkum

Provedené dotaznikové Setfeni volby dopravniho prostfedku na trase Zru¢ nad
Sazavou - Kutna Hora potvrdilo zkoumané predpoklady. Na této trase voli automobil ve
formé individualniho dojizdéni nebo spolujizdy predevsim pracujici. Vefejna doprava
neni na této trase pro pracujici atraktivni z dlvodu dlouhé doby prepravy. Vyuzivaji ji
predevsim studenti stfednich $kol. Vétsina student( jesté nevlastni Fidi¢ské opravnéni a
zpravidla i po dosaZeni plnoletosti nedisponuje financemi na zakoupeni automobilu.
DalSi omezujici faktor pro vyuZivani spolujizdy studenty stfednich Skol je existence
predplacenych jizdenek ve vefejné dopraveé. ObcCasna spolujizda nemé pro studenty
ekonomicky smysl.
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Graf 6: Pocet osob podle volby dopravniho prostredku na trase Zru¢ nad Sazavou
- Kutna Hora

mFidici

m spolujizda

B autobus
vlak

Zdroj: vlastni vyzkum

5.3 Dotaznikové Setreni na trase Zru¢ nad Sazavou — VlasSim

Predmétem tfetiho dotaznikoveho Setfeni je volba dopravniho prostfedku na
trase Zru€ nad Sazavou- VIaSim. V této podkapitole nebude zahrnut vlak jako mozny
dopravni prostfedek, protoZze na této trase chybi pfimé Zelezni¢ni spojeni. Do
dotaznikového Setfeni se zapojilo 35 osob, které pravidelné dojiZzdéji na uvedeni trase.

Tabulka 13: Sledované ukazatele na trase Zru¢ nad Sazavou - VIaSim

Pohlavi 17 Zen 18 muzi
Frekvence dojizdéni 30 denni baze 5 tydenni baze
Ekonomicka aktivita 15 pracujicich 20 student(

Zdroj: vlastni vyzkum

Pro vyzkum na této trase byly stanoveny tyto predpoklady:

¢ Na této trase pfevazuji studenti stfednich Skol, ktefi budou dojizdét autobusem.
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e Vzhledem k nizkému poctu lidi, ktefi dojizdéji automobilem, bude spolujizda

realizovana pouze na zékladé pfislusnosti k pracovnimu kolektivu.

Z dotaznikového Setfeni vyplynulo, Ze 20 osob pravidelné vyuZiva autobusovou
dopravu. Jedna se hlavné o studenty, ktefi dojiZzdéji na stfedni Skoly nebo Zeny pracujici v
primyslové zéné ve VIasimi. Jako hlavni ddvod vyuZivani autobusové dopravy uvadéji
nedostatek financi na koupi automobilu a naklady spojené s jeho pouZivanim.

Zbyvajicich 15 respondentd uvedlo, Ze pro dojizdéni do VIaSimi vyuzivaji
pravidelné automobil. Jako Fidi¢i dojizdi pravidelné 6 osob. Zbylych 9 Gcastniki

dotaznikového Setfeni uvedlo, Ze pouziva spolujizdu ,,vZdy*“ nebo ,,téméf vzdy*.

Zjisténé nedostatky pfri volbé dopravniho prostredku:
e Spatny stav silni¢ni infrastruktury
e Absence vikendového spojeni verejnou dopravu

e Dlouhéa doba pfepravy autobusovou linkou

Tabulka 14: PFibéh respondenta dojizdéjiciho na trase Zru¢ nad Sazavou - VIaSim

PFibéh:

Vlastnim Fidicsky prikaz, ale nemam k dispozici automobil. Do Vlasimi cestuji
pravidelné do zaméstnani v mistni prlmyslové zoné. Neékteri moji spolupracovnici
vlastni automobil a dojizdéji s nim do prace. Cena spolujizdy je nizsi, nez je cena
jizdného v autobuse. Cestovni Cas je zhruba o polovinu kratSi. Verejnou dopravu
(autobus) volim pouze v pFipadé, Ze nesezenu Zadného spolupracovnika, ktery mé sveze
do prace.

Zena 43 let, déInice v primyslové zoné

Zdroj: vlastni vyzkum

Provedeny vyzkum potvrdil plvodni predpoklady o vyuziti autobusu jako hlavni
dopravniho prostfedku pro studenty. Pracujici lidé, wvyuZivaji spiSe individudini
automobilovou dopravu. Vzhledem k nizkému poctu dojiZzdéjicich jsou cesty realizovany se
stejnymi Fidi¢i. Jedna se kolegy, ktefi timto zplsobem dojizdéji do spole¢ného zaméstnani.
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Graf 7: Pocet osob podle volby dopravniho prostredku na trase Zru¢ nad Sazavou
- Vlasim

= Fidici
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Zdroj: vlastni vyzkum

5.4 Dotaznikové Setreni na trase Zru¢ nad Sazavou- Lede¢ nad Sazavou

Predmétem Ctvrtého dotaznikového Setfeni je volba dopravniho prostfedku na
trase Zru€ nad S&zavou- LedeC nad Sazavou. Do tohoto dotaznikové Setfeni se zapojilo

=

celkem 56 osob, které pravidelné dojiZzdéji na uvedené trase.

Tabulka 15: Sledované ukazatele na trase Zru¢ nad Sazavou — Lede¢ nad Sazavou

Pohlavi 23 Zen 33 muzll
Ekonomicka aktivita 35 studentdl 21 pracujicich
Frekvence dojizdéni 56 denni baze 0 tydenni baze

Zdroj: Vlastni vyzkum

Pro vyzkum na této trase byly stanoveny tyto predpoklady:

e Vlakovad doprava bude tvofit nejcastéjsi volbu dopravniho prostfedku na
sledované trase.
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e Vzhledem k nizkému poctu fidicl je spolujizda je realizovana na zakladé

rodinnych a pratelskych vazeb

Z celkového poctu 56 osob, které dojizdéji na uvedenych trasach, vyuziva vlak
40 osob. Tito lidé uvedli do dotaznikového Setfeni, Zze vyuZivaji vlakovou dopravu
,VZdy“ nebo témér ,,vzdy“. Dominantni podil z této skupiny tvofi studenti dojizdéjici do
stfednich Skol a viceletého gymnazia.

Automobilovou dopravu vyuZiva pravidelné 16 osob. Jako aktivni FidiCi se
v priizkumu oznacilo 10 osob. Zbylych 6 dojizdéjicich uvedlo, Ze pravidelné vyuziva
spolujizdu na uvedené trase. V této skupiné jsou zastoupeni studenti i pracujici, ktefi
vzéjemné spolupracuji pfi dojizdéni.

Autobusové spojeni nevyuziva pravidelné Zzadny dojizdéjici. Hlavni dlvod
spociva ve vyrazné delSi dobé pfepravy neZ u vlaku, a nevyhovujicich ¢asech odjezd(
autobusu. Smysl autobusové linky je spiSe zajistit dopravni obsluznost vesnic mezi

Zruéi nad Sdzavou a Ledc¢i nad Sazavou.

Zkoumané nedostatky pfi volbé dopravniho prostiedku:
e vzdalenost zastavek Zelezni¢ni dopravy od centra mésta,

e chybi veCerni vlakovy spoj.

Tabulka 16: PFibéh respondenta dojizdéjiciho na trase Zru¢ nad Sazavou - Ledec

nad Sazavou

PFibéh:

PFi cestach na stfedni Skolu vyuzivdm pravidelné vlak. Finan¢ni naklady jsou pro mé
velice dllezité.  Zakoupeni mésiéni vlakové jizdenky vyjde nejlevnéji ze vsech
alternativ. Na nakup vlastniho automobilu z financnich ddvodd nepomyslim.
Alternativni volba spolujizdy pro mé neni vyhodnd, z ddvodu vlastnictvi pFedplacené
Casové jizdenky na vlak.

Muz 18 let, student stfedni Skoly

Zdroj:vlastni vyzkum
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Na zkoumané trase Zru€ nad Sazavou - LedeC nad Sdzavou je nejvyuzivanéjsi
dopravni prostfedek vlak. Na této trase vlakem pravidelné cestuje 40 osob ze Zruce nad
Sazavou. Z dotaznikového Setfeni vyplynulo, Ze se jednd predevSim o studenty
stfednich Skol. Dojizdéni je realizovano vyhradné na denni bézi. Tato skuteCnost je
zplisobena predevsim dobrou casovou dostupnosti této lokality a Castou frekvenci

vlakovych spojd. Spolujizda je realizovana zakladé rodinnych a pratelskych vztahd.

Graf 8: Pocet osob podle volby dopravniho prostfedku na trase Zru¢ nad Sazavou

- Lede€ nad Sazavou

= Fidici
m spolujizda
myvlak

Zdroj: vlastni vyzkum

5.5 Strukturovany rozhovor - starosta mésta Zru¢ nad Sazavou

Soucasti dotaznikového Setfeni byl také strukturovany rozhovor se starostou
ZruCe nad Sdzavou Mgr. Martinem Hujerem. Tématem fFizeného rozhovoru byla
zaméstnanost a dopravni situace ve mésté. Otéazky, které byly pfipraveny pro
rozhovor, jsou uvedeny v pfiloze.

Prvni Cast naSeho spoleCného rozhovoru se tykala nabidky pracovnich
prilezitosti pro obyvatele. Cestovani za praci je jeden zhlavnich ddvod(, proc¢

pfedevsim mladi lidé se trvale stéhuji z mésta. Pan starosta uvedl, Ze si uvédomuje
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zavaznost situace s ohledem na klesajici pocet obyvatel Zruce nad Sazavou. Dale Fekl,
Ze nabidku pracovnich prileZitosti se dafi rozsifit v délnickych profesich, bohuzel pro
vysokoSkolsky vzdélané osoby prace chybi. Ani do budoucha mésto neni schopno
zajistit préaci pro vzdélané lidi. Pan starosta je pfesto optimistou do budoucna, situaci
nahrava rychly rozvoj komunikacnich technologii. Povaha prace umozZni spravovat
zéleZitosti z domova pomoci poéitate s pfipojenim na internet’. Potencial mésta pan
starosta spatfuje v nizkych cenach pozemk( a nemovitosti, které by mohly prilakat nové
obyvatele Zrufe nad Sazavou. Déale meésto nabizi zakladni sit sluzeb (3koly,
supermarkety, lékafi nebo sportovni aredly), relativné dobrou dostupnost do hlavniho
meésta, nedotenost krajiny. Tyto vyhody satelity v okoli Prahy nenabizeji.

Druhd cCast fizeného rozhovoru se tykala kvality poskytovanych dopravnich
sluzeb. Pan starosta uvedl, Ze v poslednich letech doslo k vyraznému zlep3eni kvality
dopravnich prostfedkl vefejné dopravy. Staré autobusy znacky Karosa byly nahrazeny
novymi typy Mercedes-Benz a SOR. Také v regionalni Zelezni¢ni dopravé doslo
k vyraznému zkvalitnéni poskytovanych sluzeb. V minulém roce byly vyfrazeny staré
motorové vlaky a nahrazeny rekonstruovanymi s nazvem Regionova.

Treti Cast Fizeného rozhovoru se tykala zjisténych nedostatkdl na zkoumanych
trasach. Diskutovana byla hlavné autobusova trasa Zru¢ nad S&zavou- Praha. Podle
respondentl dojizdéjicich na uvedené trase chybi predevsim pfimy nedéIni autobusovy
spoj do Prahy. Pokud se chce obyvatel Zru€e nad Sazavou dostat vefejnou dopravou
v nedéli do Prahy je nucen cestovat vlakem pres 2,5 hodiny. Pan starosta odpovedél, ze
0 uvedeném problému vi, ale bohuZel v krajském rozpoCtu neni dostatek penéz na

zfizeni této autobusové linky.

® Home office - Zaméstnavatel umoZiiuje zaméstnanci pracovat z domova.
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6. Zaveér

Zijeme v 21. stoleti, kdy se velice rychle méni potfeby spole¢nosti. Vyzkum
volby dopravniho prostfedku je téma, které na tyto zmény citlivé reaguje pfi potfebé
zmapovat prostorovou mobilitu. Lidé jsou nuceni dojizdét na stale vétsi vzdalenosti,
smyslupIné nakladat se svym €asem a hospodarné utracet svoje penize.

Hlavnim smyslem diplomové préace bylo vnést do problematiky odborny pohled,
ktery by zhodnotil volbu dopravniho prostfedku pfi pravidelném dojizdéni ze Zruce nad
Sazavou za praci a do Skol. Zkoumana oblast je unikatni a proto se neda hovofit o
néjaké obecné univerzalnosti, zavéry jisté nejsou platné na celém Gzemni Ceské
republiky. Presto dili poznatky o spolujizdé nebo neatraktivni vefejné regionalni
dopravé jsou platné i do jinych podobnych mést v Ceské republice.

V diplomové préci byly zkoumany Ctyfi hlavni hypotézy. Hypotéza o prioritni
volbé automobilu pFi pravidelném dojiZzdéni byla vyzkumem potvrzena. Z celkového
poctu 361 respondentl, ktefi se z(Castnili prlzkumu, vyuZivalo pfi pravidelném
dojizdéni 81 osob automobil jako Fidi¢ a 145 osob ve formé spolujizdy pfi pravidelnych
cestach do Skol nebo do zaméstnani. V urcité formé poskytuje spolujizdu vétSina z 81
fidicl. To Ize chapat jako snahu Fidi¢l ekonomicky optimalizovat pravidelnou cestu. Ti
fidici, ktefi nikdy neposkytuji spolujizdu, uvedli, Ze ndklady na provoz automobilu pro
né nepredstavuji podstatny vydaj nebo jim povaha prace neumoZfiuje nabidnout
pravidelnou dobu odjezdu. Efektivné funguje spolujizda pouze na trase Zru¢ nad
Séazavou — Praha, kde existuje dostateény pocet Fidicl a spolucestujicich. Na ostatnich
tfech zkoumanych trasdch mé spolujizda charakter stabilnich vazeb, které se neméni. K
rozvoji tohoto druhu cestovani pFispivaji socialni sité, chytré telefony s pfipojenim na
internet nebo webové stanky zabyvajici se spolujizdou. Z prizkumu vyplynulo, Ze
spolujizdu by vyuZivalo vice osob, pokud by méli tuto moznost.

Druha zkoumana hypotéza o vyuZzivani verejné dopravy prokazala, Ze vlaky a
autobusy predstavuji pro Cast populace dllezity zplsob dopravy. Lidé vyuZivajici
verejnou dopravu ji sice povazuji za neatraktivni, ale zaroven funguje jako stabilni
prvek, ktery nema rovnocennou alternativu, oblibend spolujizda ji pIné nezastoupi,
(nemoc nebo dovolend fidiCe spolujizdy, rozbité auto apod.). Pravidelné vyuZivaji

vefejnou dopravu studenti stfednich Skol. PFfi volbé dopravniho prostfedku nemaji
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prioritu v rychlosti pfepravy. SpiSe ocefuji pfedplacené Casové jizdenky Zelezni¢ni
dopravy, protoZe ekonomicka stranka je pro né nejdllezitéjsi. Autobus vyuzivaji lidé na
trasach do Prahy nebo do VIasimi, kde nemaji odpovidajici alternativu ve vlakové
doprave.

Hypotéza o vyznamu prestize p¥i volbé dopravniho prostredku, prokazala,
Ze existuji méfitelné socioekonomické rozdily pfi volbé dopravniho prostfedku. Na
zkoumanych trasach vyuZzivaji automobil muZi vice nez Zeny, pracujici vice neZ studenti
a lidé svysSim vzdélanim vice nez se zakladnim. Lidé, ktefi maji v zaméstnani
podfizené, dojizdéji v prfevazné vétSiné automobilem. Vé&tSina cestujicich vnima
dojizdéni automobilem jako referenéni model chovani. Lidé vyuZivajici spolujizdu
vnimaji vefejnou dopravu jako posledni moznost jak cestovat. Z dotaznikového Setfeni
vyplynulo, lidé spiSe souhlasi s tvrzenim, Ze vefejnou dopravu pouZivaji lidé, ktefi si
nemohou dovolit nic jiného.

Hypotéza o rozdilnych charakteristikach sledovanych tras se potvrdila,
protoZe jednotlivé trasy maji sva specifika. Na trase Zru¢ nad S&zavou - Praha je
neproblematictéjsi dojizdéni vefejnou dopravou (nevyhovujici vliakové spojeni a pouze
dva autobusové spoje ve vSedni den), proto prevazna vétSina cestujicich vyuZziva
automobilovou dopravou. Dominantni podil automobilové prepravy byl zjistén také na
trase Zru¢ nad Sazavou- Kutna Hora. Frekvence verejné dopravy je zde dostatecna, ale
dlouha doba prepravy ji €ini nezajimavou pro pracujici. Naopak trasa Zru¢ nad Sazavou
- Lede¢ nad Sazavou disponuje konkurenceschopnou vlakovou dopravou (dostatecna
frekvence spojeni a kratkd prepravni doba), proto tvofi vlak nejcastéjsi volbu
dopravniho prostfedku. Posledni trasu Zru¢ nad Sazavou - VlaSim vyuZivaji pfedevsim
studenti stfednich Skol, ktefi cestuji autobusem.

Prace prokéazala platnost vSech hypotéz, nutno pfipomenout, Ze vysledky
vyzkumu maji omezenou platnost. Ve struktufe a poctu cestujicich dochazi logicky ke
zménam. Diplomova préce pfinesla zajimavé poznatky o mobilité cestujicich v malém
mésté na periferii StfedoCeského kraje s nedostatecnou nabidkou pracovnich mist.
Zaroveni prokazala schopnost populace kompenzovat nedostatky verejné dopravy
spolupraci (spolujizdou) a tim dosadhnout zlepSeni dopravni obsluznosti.
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Ptiloha ¢. 1: Rozdéleni respondentd podle prevazujiciho dopravniho prostfedku pfi

cesté do zaméstnani nebo do Skol.

Automobil | Spolujizda Bus Vlak Celkem
Zrué n. S. - Praha 50 90 50 5 195
Zrug n. S. - Kutna Hora 15 40 7 13 75
Zru¢ n. S. - Vlasim 6 9 20 X 35
Zru€ n.S- LedeC nad Sazavou 10 6 X 40 56
Celkem 81 145 77 361

Zdroj: vlastni vyzkum
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Ptiloha ¢. 2: Socioekonomické rozdéleni respondentd dle jednotlivych tras

Praha Kutnd Hora | LedeC VlIasim | Celkem
Zeny 93 41 23 17 174
Muzi 102 34 33 18 187
Celkem 195 75 56 35 361
Studenti 91 45 35 20 191
Pracujici 104 30 21 15 170
Celkem 195 75 56 35 361
Denni dojizdéni 75 50 56 30 211
Tydenni dojizdéni 120 25 0 5 150
Celkem 195 75 56 35 361
Zakladni vzdélani 37 60 45 30 172
Stfedoskolské vzdélani 99 10 8 5 122
Vysokoskolské vzdélani 59 5 3 0 67
Celkem 195 75 56 35 361

Zdroj: vlastni vyzkum
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Dotaznik:

Pohlavi:

a) muz b) Zena

Ekonomicka aktivita:

a) student b)  pracujici

Vzdélani:

a) zakladni b) stfedoSkolské  c) vysokoSkolské
Frekvence dojizdéni:

a) denni b)) tydenni

1) ZakrouZkujte Vasi trasu na dojizdéni:
a)  Zru€ nad Sazavou — Praha

b)  Zru€ nad Sazavou- Kutnd Hora

c)  Zru€ nad Sazavou- LedeC nad Sazavou
d)  Zru€ nad Sazavou- VIaSim

2) Zakrouzkujte nejéastéjsi zplsob dopravy, ktery vyuzivate na Vasi trase:
a) Automobil- aktivni fidi¢

b)  Spolujizda

c) Autobus

d) Vlak

3) Zakrouzkujte alternativni zplisob dopravy na Vasi trase:
a) Automobil- aktivni Fidi¢

b)  Spolujizda

c) Autobus

d) Viak

4) Mate v préaci néjaké podrizené?

a) Ano
b) Ne
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5) Vniméate automobil jako prestiznéjsi zplisob dopravy:
a) zcela souhlasim

b) spiSe souhlasim

c) nevim

d) spiSe nesouhlasim

e) zcela nesouhlasim

6) Jak daleko mate na zastavku vefrejné dopravy od vaseho bydlisté pésky?
Vlakové zastavka:

a) 5 minut

b) 10 minut

c) vice nez 10 minut
Autobusové zastavka:

a) Sminut

b) 10 minut

c) vice nez 10 minut

7) Vyberte dva aspekty, které vnimate jako dilezité:

a) Rychlost
b)  Flexibilita
c) Cena

d) Pohodli

8) Popiste nejvétsi dopravni nedostatky, které vnimate na uvedeni trase:

9) Napiste, co vam brani vyuzivat alternativni prostfedek pro cestovani:

10) Popiste sviij vztah ke spolujizdé p¥i cestach do zaméstnani nebo do $kol.
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Seznam okruh( pro strukturovany rozhovor se starostou mésta Zru¢ nad Sazavou
Mgr. Martinem Hujerem
1) nabidka pracovnich pfileZitosti ve mésté

2) kvalita poskytované verejné dopravy

3) mozné zmény ve struktufe vefejné dopravy
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