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Abstrakt

Diplomova préce je zamétena na volbu dopravniho prostfedku a zmény dopravniho
chovani a to predeviim u studentii na trase Praha — Ceské Budgjovice. Trasa je vybrana
z divodu rozsitujici se dalni¢ni sité a nové zavedenych autobusovych a vlakovych linek.
Kategorie studentd je zajimava z hlediska omezenych moznosti v ramci financi
Vv souvislosti se zaméstnanymi. Porovnani preferenci téchto skupin je cilem této prace.
Ovéfeni cile probéhlo pomoci kvantitativniho a kvalitativniho vyzkumu Vv podobé
dotazniku. Dotaznik hodnotici zaméstnance byl vytvotfen Centrem pro vyzkum vetejného
minéni, zatimco pro vyhodnoceni studentskych preferenci byl vytvoten specificky dotaznik
autorem této prace. V rozporu s pivodnimi predpoklady bylo zjisténo, ze studenti preferuji

cestovni Cas pied cenou a zaméstnanci flexibilitu pfed cestovnim asem.

Cilem prace je tedy uréeni vyznamu vybranych faktorti pifi volbé dopravniho
prostiedku a sledovani rozdilti vyznamu téchto faktori mezi zaméstnanci a studenty. Déle

prace hodnoti konkurenceschopnost jednotlivych dopravnich moda.

Klicova slova: volba dopravniho prostfedku, dopravni chovani, vefejna doprava



Abstract

This thesis aims to modal-choice and changes of transport behaviour, especially
for students on the route from Praha to Ceské Budgjovice. The route is chosen
due to expanding of the highway and to newly introduced bus and train services.
The category of the students is interesting terms to limited options in the context
of finances in relation to employees. The comparison of the preferences of these groups
isthe goal of the thesis. The goal verification has been completed by quantitative
and qualitative research by questionnaire. The questionnaire for employees was created
by Public opinion research centre, while the questionnaire for the students was created
specifically by the author of the thesis. Contrary to the original assumptions, the thesis
found that students prefer travel time ahead of the price and employees prefer flexibility

ahead of the travel time.

The goal of this thesis is determination of meaning chosen factors in modal-choice
and monitoring differences of these factors between employees and students. Further,

the thesis evaluate competitiveness each of transport modes on the chosen route.

Keywords: modal-choice, transport behaviour, public transport
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1 Uvod

V soucasné dob¢ neustalého naristu automobilismu a pozadavkil na stale lepsi dopravni
obsluznost je Vv dopravnim planovani tieba zohlediiovat proces vybéru dopravniho
prostfedku a sledovat zmény dopravniho chovani, coz je téma této diplomové prace.
Mnoho obyvatel Ceska musi do zaméstnani a do kol dojizdét, coz je jeden z hlavnich
duvodua pro vybér tohoto tématu. Dojizdéni a s tim spojeny vybér dopravniho prostiedku

je totiz tvofen mnoha proménnymi, z nich n¢které jsou skryté (osobni preference).

Nartist dopravy umoziiuje predevSim rozSifujici se dalni¢ni sit, dostupnost
automobilti nebo rychlé Zelezni¢ni koridory. Dalsi podporou pro rist dopravy je bezesporu
rozdilna nabidka zaméstnani a stim spojené jiné platové ohodnoceni. JinA mzda
je Casto U naprosto stejného zaméstnani, avSak v ruznych méstech. Tyto faktory vedou
Casto k pietizenym silnicim a je tedy vhodné najit prostiedky pro piesun cestujicich
z automobili do hromadné dopravy. Tuto mySlenku je pomérné slozité uskutecnit
z nékolika diivodl. Uzivatelé automobild nejsou vazani na jizdni fady a jsou tak nezavisli
a flexibilni. Navic se Kk automobilu vaze vétsi komfort, neZ je tomu v pfeplnénych
autobusech nebo vlacich. Dal$im argumentem pro vyuzivani automobilu je i kratsi cestovni
¢as. VSechny tyto faktory jsou ovSem zastinény naklady na cestu a také vysSim zatizenim
zivotniho prostiedi, at’ uz se jedna o emise, hluk nebo zabor ploch a s tim spojené omezeni
piirozené migrace zivociSnych druhti (Urry, 2000). Jakkoliv se v celkovém pohledu stala
V uplynulych desetiletich dominantni volbou cesta automobilem, pouziti dopravnich
prostiedkil je specifické regiondln€ 1 z hlediska rozmanitych skupin uzivateli. Takovou
specifickou skupinou jsou vysokoskolsti studenti, ktefi tvofi vyznamny segment mobility
acestuji Casto na dlouhé vzdalenosti. Tato mlada slozka obyvatel se vyznacuje
rozmanitosti pfistupit k volb&é prostiedku podle svych osobnich i lokalnich moZznosti,
vyuzivd novych technologii pti sdilenych jizdach apod. Proto je této zajimavé a blize

neprozkoumané skupiné uzivatell vénovano v ramci této prace zvlastni Setieni.

Z téchto divodi je cilem diplomové prace analyza faktora pti rozhodovéani o volbé
dopravniho prostiedku pravidelné dojizdgjicich studenti na trase Praha — Ceské
Budé&jovice a porovnani téchto vysledki s celorepublikovym Setfenim volby zaméstnanct,
provedenym Vv letech 2013, 2014 a 2015 Centrem pro vyzkum vefejného minéni.
Vysledkem by mélo byt zjisténi typové odliSnych skupin pifi rozhodovani o volbé

dopravniho prostiedku



Prvni kapitola prace je zaméfena na predstaveni tématu, cil a hypotézy, bez kterych

se vyzkum neobejde.

Druhd kapitola je zaméfena na Ceskou a svétovou literaturu ohledné volby

dopravniho prostiedku a s tim spojené teorie a faktory.

Tteti kapitola je metodicky postup pro vyzkum, zahrnujici charakteristiku trasy
Praha — Ceské Budgjovice, coZ je trasa pro vyzkum. Déle jsou v této kapitole pouzita data

a zvolend struktura vyzkumu.

Ctvrtou kapitolou je ramujici analyza. Jedna se o celorepublikovy vyzkum ohledné
volby dopravniho prostiedku a faktord jej ovliviiujicich. Kapitola je slozena z podkapitol
ohledné reprezentativnosti zkoumaného vzorku, ¢astky vynaloZzené na dopravu meésicné,
po¢tu automobildl v domacnosti, zpusobu dopravy za sluzbami, do Skoly a do
zaméstnani, zZ faktor ovliviiujicich volbu dopravniho prostiedku a je zakoncena ovéfenim

dat.

P4ta kapitola je samotna analyza procesu volby studenttl na trase Praha — Ceské
Budgjovice, sledujici preference této skupiny. Podobné jako v ptedchozi kapitole jsou zde
podkapitoly ohledné reprezentativnosti vzorku, po¢tu automobilti v domacnosti, frekvence
fizeni a dojizdéni do skoly, primarni a sekundarni volby dopravniho prostfedku a z faktoru

ovliviiujicich volbu dopravniho prostiedku studenty na trase Praha — Ceské Budé&jovice.

Zavér je zaméfen na potvrzeni a vyvraceni stanovenych hypotéz, porovnani
preferenci studentli a zaméstnancii pii volbé dopravniho prostfedku a divody pro zménu

dopravniho prostiedku.

1.1 Hypotézy
Hypotézy prace jsou formulovany na zikladé rozboru odborné literatury a rovnéz
s ohledem na specifika studované trasy Praha — Ceské Bud&jovice. Tato trasa vybrana pro

ptipadovou studii neni zvolena nahodné, ale z n€kolika konkrétnich dtvodu:

e Z Ceskych Budg&jovic a okoli dojizdi do Prahy mnoho studentti, ktefi se Gasto

rozhoduji o volbé dopravniho prostiedku a svoji volbu méni podle aktualni situace



Rozsifujici se dalni¢ni sit’ na trase prispiva ke zkracovani cestovniho casu
automobilem, zarovenn ovSem ve Spickach nartstaji dopravni kongesce v Praze
a na jejich okrajich, které dopravu zdrzuji

Nova autobusova spolecnost Flixbus, rozsitfujici konkurenci V oblasti vefejné
dopravy a posilujici dopravni spojeni na zvolené trase

Nové zavedeny expresni vlak Ceskych drah na zrychleném Zelezniénim koridoru

Na sledované trase lze efektivné porovnat vyuzivané dopravni médy

S ohledem na reSers$i literatury jsou v diplomové praci formulovany nasledujici

hypotézy, které jsou blize rozvedeny v teoretické kapitole:

Respondenti budou pozitivnéji vnimat automobil nez hromadnou dopravu. Hlavnim
divodem této preference jsou ekonomické, Casové a komfortni faktory, které
se daji spojit nejen prostiednictvim individualni dopravy automobilem, ale také
prostrednictvim spolujizdy. Vahu téchto faktorti vstupujicich do volby prostiedku
ocekavam v uvedeném potadi, nebot’ studenti patii ke skupinam obyvatel s nizSimi
piijmy a preference pohodli je u nich niz8§i oproti napf. obyvatelim s détmi
¢i star§imi cestujicimi.

Studenti budou vnimat jako hlavni faktor volby dopravniho prostfedku cenu,
zatimco pracujici lidé ¢as. To je zptisobeno rozdilnymi piijmy obou skupin a také
rozdilnymi naroky na cestovni ¢as.

Cast respondentii bude jednozna¢éné preferovat automobilovou dopravu kvili
svemu socialnimu postaveni, a to i za cenu vy$$ich nakladi na cestu. Bude
se jednat o wuzivatele se zazemim s vy$S§imi piijmy a uzivatele s vlastnim
automobilem.

Frekvence spoju autobusové dopravy pies Pisek je vySsi nez ptes Tabor, a lze tak
predpokladat, ze pro cestu ptfes Tabor budou studenti Castéji volit automobil nebo

vlak z dtivodu rozdilti v nabidce autobusového dopravniho spojeni.
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2 Diskuze s literaturou
Cilem této kapitoly je predstaveni hlavnich teoretickych ptistupti zabyvajicich se procesem
volby dopravniho prostiedku, z nichZz je nasledné vybrana vhodna teorie, ktera je pouzita

pro vlastni vyzkum.

2.1 Volba dopravniho prostiedku

Volba dopravniho prostfedku zavisi na celé fad¢ faktord, mezi které patii predev§im
rychlost a ekonomickeé prvky. Teoreticky se volbou dopravniho prostfedku zabyva hned
pét vyraznéjsich koncepti. Jedna se o teorii racionalni volby, teorii planovaného chovani,
piistup zaloZeny na Gcelu cesty (activity based approach), sociologicky pfistup a sociologie
mobilit. Snahou cestujiciho je najit idealni pozici mezi témito teoriemi, podle ¢ehoz
nasledné¢ zvoli dopravni prostfedek pro cestu. Kromé zminénych konceptl jsou pfii
rozhodovani o volbé dopravniho prostiedku dulezité ekonomické, socio-demografické,

psychologické, piirodni nebo dopravné obsluzné faktory.

2.1.1 Teorie racionalni volby

Teorie raciondlni volby je nejcastéji a nejdéle pouzivanym konceptem v dopravni
geografii. ,,Tato teorie predpoklada, Ze v praxi existuje soubor racionalné uvazujicich
aktér, ktefi maji logické a prfedem promysSlené¢ jednani. Svymi Ciny se snazi
maximalizovat sviij uzitek a osobni prospéch. Chovani jednotlivych ucastniki, ale nemusi
byt navzajem shodné a mize se i vyrazné lisit.“ (Pavli§ 2013, s. 16). Teorie racionalni

volby se tedy zaméfuje na zachyceni individualnich rozhodnuti zkoumaného vzorku osob.

Moldan (2008) uvadi, ze hlavnim cilem tohoto konceptu je snaha oddélit jednotlivé
rozhodovaci procesy a transformovat ziskana data do podoby proménnych. Piedmét
vyzkumu je zpravidla piesnéji vymezen jako volba dopravniho prostfedku, volba Casu
cesty, vlastnictvi auta atd. Ze se dopravni politika neustdle méni, indikuje n&kolik
ukazateld, pfedevSim staly narhst automobilismu. Do popiedi se tak dostava regulatorni
stranka, kdy jsou nové dopravni cesty budovany s ohledem na pozadavky cestujicich,

ekonomiku a ochranu Zivotniho prostiedi.
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Tab. ¢. 1: Obsahovy posun vyzkumu z hlediska dopravy

70. léta 20. st. Soucasnost
Priority Vytvoftit prostor doprave Ridit dopravu
o Stavby velkych e e
Nastroje infrastrukturnich projektd Regulaéni politika
Vyzkumné . Porozuméni a vysvétleni
problémy Odhady poptavky dopravniho chovani

Teoretické pristupy | Piistup zalozeny na cesté Ptistup zalozeny na ¢innosti
Zdroj: Moldan 2008

,»Mezi nevyhody tohoto teoretického modelu patii omezeni pti objasnéni celkoveé
variability chovani zkoumanych aktér. Dal$i negativum spoc¢iva v interpretaci vysledku
vyzkumu. Zavéry a celkova doporuceni jsou zpravidla velice deskriptivni a maji
generalizujici charakter. Prevedeni obecnych hypotéz do roviny zkoumanych znakt
ma pomérn¢ striktné omezené pravidla. Forma vyzkumu nuti k vytvareni umélych
kategorii, které nejsou schopny komplexné obsahnout celkovou realitu. Jednotlive
a unikatni preference aktérti jsou ,,vyhlazeny* do podoby zamyslené¢ho cile sméfujici ke

sledovanému tématu a pfedmétu vyzkumu* (Pavli§ 2013, s. 17).

2.1.2 Teorie planovaného chovani
Tuto teorii formuloval v 90. letech Ajzen, kdyz modifikoval teorii racionalni volby pomoci

socialni psychologie. Ajzen (1991) roz¢leiiuje koncept na Ctyti zakladni ¢asti:

e postoje k chovani,
e socialni normy,
e vnimana behavioralni kontrola,

e intence.

Teorie planovaného chovani zahrnuje ve vybéru dopravniho prostiedku nejen
ekonomické, ale také osobni preference, které povazuje za hlavni bod teorie, v jejimz
ramci je formulovana hypotéza nizkych nakladu. ,,Podle této hypotézy jsou deklarované
ptiznivé postoje k zZivotnimu prostiedi v souladu se skutenym chovanim pouze tehdy,
pokud environmentalné piizniva alternativa chovani neptedstavuje vyznamné dodatecné

naklady.“ (Moldan 2008, s. 17).
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Tab. ¢. 2: Modelové otazky teorie planovaného chovani

Pouziti autobusu na cestu do prace
Postoj k chovani: Spatné  dobré

v 113

,»AZ ptisté pojedu autobusem... myslim, ze celkové to bude...
Socialni normy:

,,VEétSina lidi, na nichz mi zalezi, by souhlasila s tim, pravdépodobné
abych jel pfisté autobusem". ano ne
Vnimana behavioralni kontrola: snadné obtizné

v

,Jet pristé autem by bylo...*

Intence: pravdépodobné
,Planuji jet ptisté autobusem...* ano ne
Zdroj: Moldan 2008

Obr. 1: Zjednodusena struktura chovani v teorii planovaného chovani

Ber:navior,jlni Posto!e k
predstavy chovani
’

’ Normativni Vnimaneé : - ks
s 2 —— - S Zamér Chovani
\ piedstavy normy 4

Pozadove faktory
osobni, socialn, informace

28 Kontrolni — P
fedstawy a Vnimana e - —

pvnima:.fi & kontrola KE~""7" Skuteina

: chovani kontrola

schopnost : .
Schopnosti,

faktory
prostiedi

Zdroj: Fishbein, Ajzen (2010)

Ze zaveéru této teorie lze vyvodit, co bylo pro cestujiciho hlavnim faktorem pfi
rozhodovani. Aplikace teorie ma i sva uskali. Nejvyrazngjsi nedostatek lze spatfit
v nemoznosti efektivné vysvétlit socidlni procesy jako celek, protoze kazdy jedinec
se rozhoduje podle jinych faktort. ,,Z obecného pohledu je teorie planovaného chovani
ptili§ restriktivni a zavéry spolehlivé plati pouze pro konkrétni vyzkum, informace nejsou

ptenositelné do vysvétleni jinych voleb ¢i rozhodnuti (Pavlis 2013, s. 18).
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2.1.3 Pristup zaloZeny na ucelu cesty

Tento teoreticky ptistup se jinak také nazyva activity based approach a lze oznacit za velmi
komplexni. Nezahrnuje totiz pouze prvky ekonomické, psychologické nebo sociologické,
ale rovnéz geografické. Diky tomu pokryva celou fadu rozhodovacich faktorti pro vybér
dopravniho prostfedku. Kromé téchto faktorii je v teoretickém konceptu zahrnut i divod
cestovani, kterym je poptavka po vykonu lidské ¢innosti. Zakladni jednotkou je tedy cesta.
Cela tato teorie zohlediuje pomérné vyraznou heterogenitu socialnich skupin nebo

pracovniho zafazeni v ramci spolecnosti.
Moldan (2008) charakterizuje ptistupy teorie activity based approach takto:

e cestovani je odvozeno od poptavky po ticasti na riznych ¢innostech,

e relevantni jednotkou analyzy jsou sekvence nebo vzorce chovéani, nikoliv
individualni cesty,

e jsou zahrnuty doméacnost nebo socialni struktury ovliviiuji cestovni chovanti,

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

e ABA (activity based approach) reflektuje Casovani a planovani aktivit v Case

a prostoru.

2.1.4 Sociologicky pristup

Tento teoreticky pFistup lze pojmout jako reakci na masivni nastup automobilismu, snazici
se reagovat na nedokonalé teorie racionalni volby (Pavlis, 2013). Vymezeni
sociologického ptistupu vici neoklasicistické teorii racionalni volby se tyka také piilisné
koncentrace na ekonomické faktory a opomijeni emocionalnich slozek pii rozhodovani
0 volbé dopravniho prostfedku (Sheller, 2003).

Jiny zpusob zkoumani reality oproti piedchozim teoriim tvoifi soubor studia
emocionalnich a symbolickych aspektid pii volbé dopravniho prostiedku. Tyto studie
chapou automobilismus jako fenomén a vypliuji nedostatky teorie racionalni volby.
V rédmci sociologického vyzkumu je nutné nahlizet na vysvétlujici mechanismy reprodukce

sociélnich norem a kulturni sprdvy emoci v tzv. automobilove spole¢nosti (Urry, 2000).

Teorie racionalni volby podcenuje hloubku vztahu, kterou lidé maji k cestovani

automobilovou dopravou. Lidé jsou hluboce socialné a kulturné zapusténi v uzivani
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automobilu uz od jeho vytvofeni a spojuji si jej se socialni prestizi (Sheller, 2003). To Ize
ostatné pozorovat i v praxi. Pokud bude mit jedinec naptiklad proplaceny naklady na cestu,
Castéji si vybere automobil, nez hromadnou dopravu a to pfedev§im z divodu komfortu,

nezavislosti na jizdnim fadu a zptsobu dopravy ,,door to door®.

2.1.5 Sociologie mobilit

Sociologie mobilit pomérné tzce souvisi se sociologickym piistupem. Vyhodou je zna¢né
roz§ifeni vyzkumut v oblasti dopravni geografie a predikce vyvoje dopravy. Urry (2000)
uvadi hlavni kategorie dopravniho chovani v téchto bodech:

e fyzické cestovani osob za praci, zabavou, potéSenim, zahrnujici i migraci,

e fyzicka pieprava predméti ke spotiebitelim nebo maloobchodnikiim,

e Vvirtudlni cestovani prostfednictvim internetu,

e imaginarni cestovani zahrnujici vzpominky, filmy, obrazky,

e komunikativni cestovani neboli pfenos dat prostfednictvim SMS zprav, dopisd,

pohlednic, telefonatti, e-maili.

S timto pfistupem souvisi také agend-based modeling (ABM), neboli multiagentni
modelovani. Tento model je vyuzivan k simulaci komplexnich systémii (napt. tekutiny
nebo socialni systémy spolecnosti). Komplexita chovani a projeva téchto systémil je dana
architekturou a interakci komponent, z nichz se tyto systémy skladaji (Kubik, 2004).
Agentem v tomto modelu se rozumi predevSim softwarova entita reprezentujici realné
jednotky sledovaného systému. Agenti tak mohou odhalit nejriznéjsi zékonitosti. Pelanek

(2011) uvadi tyto zékladni principy ABM:

e modely jsou zaloZzeny na autonomnich agentech, kteti se rozhoduji sami za sebe,

e dulezitou soucasti modeli je prostiedi, ve kterém se agenti pohybuji a které
se mize ménit,

e interakce jsou pouze lokalni,

e agenti jsou jednodussi, diraz je kladen pfedevs§im na interakce mezi agenty, nikoliv

na agenty samé a v modelu je tak velké mnozstvi jednoduchych agentt.

Prikladem mtZe byt dopravni zacpa, ktera se vytvoii pti dostate¢né hustoté aut a pomalu se

,pohybuje* proti sméru pohybu aut.
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2.2 Vliv racionality a emocionality p¥i volbé dopravniho prostiedku

Pii aplikaci teoretickych konceptli je vzdy obtizné oddélit raciondlni a emociondlni
rozhodovani. Lze konstatovat, ze volba prostfedku je vzdy zaloZena na obou typech
hodnoceni v dané situaci. Racionalita u volby dopravniho prosttedku je pomérné
subjektivni téma také pro neexistenci univerzalniho vzorce raciondlniho chovéani. Schitz

(1976) rozdé€luje racionalni chovani takto:

e uvazene,

e planované nebo projektované,

e volba mezi prostredky za ucelem dosazeni téhoz cile,
e rozumné,

e logické,

e predpovéditelné.

Uvazené racionalni chovani pfi rozhodovani je oznaCovano =za pievrat
Vv piedstavivosti o ruznych navzajem si konkurujicich smérech jednani (Schitz, 1976).
Pokud ucastnik dopravniho spojeni cestuje denné, rozhoduje se podle aktudlni situace,
nikoliv zavedeného vzorce a soucasné¢ analyzuje celou situaci, pokud vzniknou néjaké

potize. Z vysledné analyzy pak aktér vybere nejracionalné;si volbu.

Pravé s kazdodennimi volbami dopravniho prosttedku souvisi planované chovani.
Braun Kohlova (2012) uvadi, ze pokud ma byt kazdodenni volba dopravniho prostfedku
a s tim spojenda mobilita planovand, je nutné identifikovat jeji cil, ucel nebo §irSi smysl,
a to v dlouhodobém horizontu. U planovaného chovani lze najit zastance dvou riznych
skupin. Jedna skupina podporuje activity based approach. Druha skupina naopak fika,
ze doprava neni hlavnim cilem, ale pouze prosttedkem k dosazeni jinych cild. S tim souvisi
postaveni automobilu ve spoleénosti, které se projevi nejvice pii selhani vetejné dopravy.
V tu chvili mé cestovani automobilem pro jedince jedine¢nou hodnotu (Mann, Abraham,
2006). U pouzivani automobilu miizeme znovu vymezit dvé skupiny lidi. Prvni skupina
se za vSech okolnosti snaZi k planovani své mobility vyuzivat pouze vefejnou dopravu,
ptipadné kolo nebo chiizi. Do druhé skupiny patii lidé, ktefi maji potfebu davat najevo

svou nadfazenost v podobé drahého automobilu, do kterého sednou za v§ech okolnosti.

Volba mezi riznymi alternativami mtze byt ovlivnéna mnoha vlivy (preference,

pohodli, ptekdzky,...). Znovu se mizeme dostat k vySe zminénému konfliktu dvou skupin
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ucastnikd dopravy. Pfi volbé mezi alternativnimi zplisoby dopravy je nejdulezitéjsi
vymezeni cile cesty. Takovym cilem mulze byt zvySeni prestize (jizda drahym
automobilem), ochrana zivotniho prostfedi (cesta vlakem), nebo ekonomika (nejlevnéjsi

mozna volba i za cenu mensiho pohodli nebo delsi cesty).

Pokud budeme mluvit o rozumném chovani, musime jej nejprve definovat. Jedna
se o shrnuti vyhod a nevyhod jednotlivych druht dopravy a nasledny nejrozumnéjsi zaver
ze vSech Uhlt pohledu. To se ovSem neda aplikovat pii kazdodennim cestovani, napiiklad
z diivodu absence casu na vyhodnoceni. Lze tato metoda aplikovat pfi kazdodennim
cestovani za ptfedpokladu, Zze se na trase Casto vyskytuji rtizné¢ komplikace (dopravni
zacpy). I ptes dopravni zacpy nebo Spatné parkovani v cili cesty mnoho cestujicich vyuziva
automobil. Zde lze urcit raciondlni 1 méné racionalni diivod. Jasn€ raciondlnim divodem
je nutnost dopravniho prostiedku béhem pracovni doby, tim méné racionalnim divodem

je snaha ziskat uznani a prestiz ve svém okoli.

S rozumnym chovanim pti volbé dopravniho prostiedku je samoziejmé spojena
logika. Zde je dulezité uvédomit si, ze kazdy ¢lovek povazuje pii volbé za logické néco
jiného. Logické rozhodnuti je tedy subjektivni a nabyva na platnosti pouze v aktérové

pohledu i za piedpokladu, Ze okoli miize volbu vnimat nelogicky.

Poslednim typem racionalniho chovani ptfi volbé dopravniho prostiedku podle
Schiitze (1976) je predpovéditelnost, ktera je zaloZzena na odhadech nebo statistice, nikoliv
na pevn¢ stanovenych jistotdch. Pii kazdodennim dojizdéni do Skol nebo zaméstnani
je volba dopravniho prostfedku pomérné jednoduse predpovéditelna. To se ovSem rapidné
meéni s obéasnymi cestami, kde pii rozhodovani hraje roli mnoho faktorii, od ekonomiky

po osobni pohodli.

2.3 Shrnuti faktori ovliviiujicich volbu dopravniho prostiedku
Do diskuse faktort ovliviiujicich volbu dopravniho prostiedku je zahrnuta relevantni ceska
i zahrani¢ni literatura. Konkrétné se jedna o faktory ekonomicke, socio-demograficke,

psychologické, ptirodni a dopravné obsluzné.
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2.3.1 Ekonomika

Proc¢ lidé radéji cestuji automobilem nez hromadnou dopravou i pfes nizsi ceny v piipadé
hromadné dopravy pomaha vysvétlit model ndhodného uzitku. Podle tohoto modelu lidé
porovnavaji ruzné alternativy podle logiky alokace omezenych zdroji a principl
nejmensiho Gsili. Cestujici tedy porovnava uzitek z alternativy podle toho, jak ho ktera
alternativa uspokoji. Nasledny vybér poté sefadi a zvoli tu alternativu, kterd mu piinese
nejvetsi uzitek (Maca, Braun Kohlova, 2016). Nicméné pii analyze nejsou znadmy vSechny
faktory ovliviiujici rozhodovani. Z tohoto diivodu jsou tedy vV modelu zahrnuty jak slozky

pozorovatelné, tak ty nepozorované (Braun Kohlova, 2012).

Lucas a kol. (2011) uvadi v modelu nahodného uzitku tii hlavni faktory volby dopravniho

prostiedku:

o charakteristiky alternativ, ze kterych jednotlivec vybira; v piipadé volby
dopravniho prostfedku se nejCastéji jedna o Cas potrebny na cestu jednotlivymi
dopravnimi prostfedky do dané destinace a souvisejici penéznimi ndklady.
V nékterych piipadech se také uvazuje spolehlivost nebo flexibilita dopravniho
modu, méfeni téchto charakteristik ale byva obtizné,

e charakteristiky jedince, ktery se rozhoduje, jako je jeho ve&k, gender, piijem,
vzdé€lani, struktura domacnosti, atd.,

e charakteristiky dopravni situace, které nejcastéji zahrnuji tcel cesty (do prace,
pracovni a volnoCasové¢), ale také pocasi nebo charakteristiky mist vyjizdky

a dojizd’ky jako je hustota zalidnéni nebo centralita v rdmci aglomerace.

Hlavni pfednosti zminéného modelu je viditelnost faktort, které maji zdsadni vliv
pti volbé dopravniho prosttedku. Vypocitané koeficienty ukazuji vzajemné vztahy mezi
vybranymi alternativami a umoziuji procentni zmény pravdépodobnosti pro ruzné
alternativy. To umoZiiuje porovnat efekt zmény cestovniho casu, cestovnich naklada
a napiiklad hustoty zalidnéni na pravdépodobnost, ze budou lidé cestovat automobilem
nebo hromadnou dopravou (Maca, Braun Kohlova, 2016).

Braun Kohlova (2012) uvadi ceny casu v dopravé v Ceskych pomeérech. Cesta
autem tak vychdzi na 112 K¢ za hodinu, cesta vefejnou dopravou pak 47 K¢ za hodinu.
Hodnota cestovniho €asu se ovSem neliSi pouze podle pouzitého dopravniho prostfedku,

ale také podle toho, jestli se jedna o ¢as uvniti dopravniho prostiedku nebo o cas
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na prestupy a cestu k dopravnimu prostiedku. Za ptedpokladu dopravni zacpy je cena
cestovniho Casu az o 40% vyssi a u Casu straveného prestupy, dochazkou nebo ¢ekanim

se jedna o nartst ceny az 0 140% (Ramjerdi a kol., 1997).

2.3.2 Socio-demografické faktory
Mezi socio-demografické faktory lze zatadit napiiklad vek, pohlavi, rodinny a zdravotni
stav nebo vzd€lani. Jsou to dalsi prvky, podle kterych je Clov€k ovlivilovan pii volbé

dopravniho prostredku.

U prvnich fazi véku vybiraji dopravni prostfedek rodi¢e, coz muze hrat vyznamnou
roli 1 pti pozdé€jsi volbé jiz samostatné se rozhodujiciho ¢lovéka. Dité si tak mize zvyknout
na standard v podob¢ automobilu, ktery posléze bude volit béhem celého zivota i pies vEtsi
ekonomickou narocnost. Jak uvadi Line a kol. (2010), dalezitym obdobim je ziskéani
fidiCského opravnéni a moznost vyuzivat automobil. Zde dochazi k vyznamné zméné

v dopravnim chovani z divodu touhy po fizeni a s tim spojenou ur¢itou osobni svobodou.

Zajimavym faktorem je pohlavi, kde se Casto prosazuji skryté davody pro vybér
dopravniho prostiedku. Mnoho Zzen se boji vyjet na silnice v automobilu a voli tak pro
n¢ prijatelnéj$i dopravu pomoci autobusti nebo vlaka. Nicméné pocet fidicek stale nartista,
coz jde ruku v ruce se suburbanizaci a potfebou byt mobilni. Hjorthol a kol. (2010, s. 628)
dale uvadi, ze ,rast poctu fidicek je z ¢asti vysledkem zvySené genderové rovnosti na trhu
prace a zvySeni pfijmi u zen*.

Co se tyCe rodinného a zdravotniho stavu, tak predevsim pFitomnost ditéte,
nemohouciho nebo starého ¢lovéka v rodiné ¢asto rozhoduje o zpusobu dopravy. Rodiny
S détmi nebo nemohoucimi lidmi si castéji pofizuji automobil ze ziejmych divodi
(ndkupy, okamzitd mobilita v pfipadé problému, vylety,...), zatimco rodiny nebo
jednotlivei mohou vice vyuzivat hromadné dopravy. Nicméné i tento jev ma sva rizika.
Jedno z nich uvadi Zwerts (2010), podle kterého je Cetnym uzivanim automobilu negativngé
ovlivnéna samostatnost ditcte.

Vliv na volbu dopravniho prostfedku ma i vzdélani. Mnoho studenti dojizdi
do skol ¢i univerzit do jinych mést nebo jinych kraji. Pfi tomto procesu lze predpokladat,
ze se orientuji spiSe na ekonomickou stranku. Volbu dopravniho prostiedku v tomto
ptipadé mize pomérné dobie ovliviiovat vzdélavaci instituce. Podle Moldana (2008, s. 40)

se totiz ,.efekt vzdélani na volbu hromadné dopravy ani v jedné studii neprokéazal®. Podle
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tohoto vysledku tak mohou $koly a univerzity ovliviiovat a dokonce také ménit podily

uzivani jednotlivych dopravnich prostiedki.

2.3.3 Psychologické faktory

Pod pojmem psychologické faktory si lze predstavit skryté diivody pro volbu dopravniho
prosttedku. Jsou to také Casto hlavni duvody pii rozhodovani, jakym dopravnim
prosttedkem bude Clovek cestovat. Psychologické faktory jsou ve vyzkumech casto
spojovany se socidlnimi. Napiiklad Moldan (2008, s. 127) uvadi, ze jde o ,analyzu
preferenci a motivaci pii volbé dopravniho prostfedku — zkoumad napi. postoje
k jednotlivym druhtim dopravy, osobni a spoleCenské normy, zda a jak jedinci vnimaji
problémy zplsobené dopravou, uvédoméni si environmentilnich souvislosti svého
chovani. K takovymto analyzdm potfebuji vyzkumnici pfedevSim data o individudlnich
charakteristikach jedinct (v€k, pohlavi, pfijem osoby a domdacnosti, sloZzeni domécnosti,
faze zivotniho cyklu, zaméstnanecky status), jejich preference a postoje®.

Z psychologickych faktori pravdépodobné nejvice pisobi faktor strachu
a zodpovédnosti. Jak je jiz uvedeno vice, Zzeny maji ¢astéji pii fizeni strach nez muzi, a tak
voli primarné¢ hromadnou dopravu. Do psychologickych faktori samoziejmé spadaji
i emoce. Mluvit tak lze o auté jako dalSim ¢lenovi domacnosti a mnoho cestujicich voli
automobil pravé z ditvodu citového pouta. S timto je izce spjata jakasi prestiz vlastnictvi
auta a snaha zaptsobit ve spolecnosti s vyhodou vyssi flexibility oproti hromadné dopravé
(Moldan, 2008). Podobné na situaci nahlizi i Sheller (2004) nebo Urry (1999), ktefi
piipominaji emociondlni a estetickou slozku spojenou s pocitem svobody pii cestovani
automobilem.

Déle se do psychologickych faktorii zatazuji osobni preference a komfort, které
jsou spojeny znovu pfedev§im s automobilem. Typickym ptikladem preference automobilu
je vyjadreni ¢lovéka, ze si ho mize dovolit (Line a kol. 2010). V takovych ptipadech jde
racionalni rozhodovani stranou a primarni roli hraje jiz zminéna prestiz. Jako symbol
komfortu si mnoho lidi také predstavuje automobil, ale jedna se o pomérné subjektivni
téma. Nékdo miize mit predstavu komfortu v autobuse nebo ve vlaku, kde se pohodIn¢
usadi, da si kdvu a miize se nerusen¢ vénovat svym ¢innostem misto toho, aby daval pozor

na provoz na silnicich.
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2.3.4 Prirodni faktory

Z hlediska vlivu na ptirodu jsou Vv dopravnich prostfedcich velké rozdily. Mluvime zde
nejen o emisich, ale také o hluku, omezovani pfirozenych migracnich stanovist' zvéie
nebo o riziku dopravnich nehod a naslednych dopadech na pfirodu. Dle Zemana (2005)
jsou nejekologi¢téjsim zpuisobem dopravy metro, tramvaje a trolejbusy, tedy pohonné
jednotky pracujici s elektiinou. Dale se umist'uji elektrifikované Zeleznice, letecka doprava
a autobusova doprava. Zcela nejhiie pak podle autorova vyzkumu vychdzi individualni
automobilovd doprava. Energetickou naro¢nost dopravy lze rozdélit podle nakladni

a osobni:

Tab. ¢. 3: Korigovana spotieba energie a podet tunokilometri (TKM)! na 1 TJ

spotfebované energie v CR v roce 2004

Druh dopravy Ob](ellgelztll'(erg;' avy Spotieba energie (TJ) | Pocet tkm/TJ
silni¢ni 46 010 58 116 791 693
zelezni¢ni motorova 1690 2272 743 908
vodni 410 128 3203 125
zelezniéni elektricka 13 040 2761 4723 200

Zdroj: Zeman (2007)
Tab. &. 4: Korigovana spotieba energie (TJ) a pocet osbkm? na 1 TJ spotiecbované energie

v osobni dopravé v CR v roce 2004

Druh dopravy Vykon Spotieba energie | Pocet osbkm/TJ
individualni
automobilova doprava 68 370 91 484 747344
linkové autobusy 8 520 11 506 740 456
zeleznice elektricka 5030 1428 3523011
zeleznice motorova 1 560 1171 1331 950
MHD — metro 3841 380 10 115 036
MHD - tramvaje 4 885 863 5661 695
MHD - trolejbusy 1104 251 4 394 2901
MHD - autobusy 5598 9536 587 965
letecka 8810 13 645 645 658

11 TKM predstavuje pfepravu 1t ndkladu v ndkladni dopravé na vzdalenost 1 km.

Zdroj: Zeman (2007)

2 1 osbkm (osobokilometr) pfedstavuje pfepravu jedné osoby v osobni dopravé na vzdalenost 1 km.
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Moldan (2008) uvadi, ze cestujici se dle hypotézy nizkych ndkladii rozhodne
pro ekologicky Setrnéjsi zptisob dopravy pouze tehdy, pokud neptedstavuje vyssi ndklady
nez preferovany zptisob dopravy. Nicméné do tohoto rozhodnuti vstupuje mnoho jiz
zminénych faktort, jako je komfort, rychlost nebo spoleCensky vyznam. Vyznam téchto
faktord potvrzuje svym vyzkumem i CENIA (2009), podle které se pocet automobilli
na 1000 obyvatel zvysil mezi lety 1991 a 2008 z 247 na 422. Se zajimavymi fakty ptichazi
i Centrum pro vyzkum vetejného minéni (2011), podle kterého hned 80% lidi souhlasi
S vynaloZzenim penéz a Casu ve prospech lepsiho Zivotniho prostiedi. Celkem 82%
dotazanych také uvedlo, Ze Casto tfidi odpad, zatimco jizdu autem omezuje pouze 12 -
18%. Podle téchto dat jsou lidé ochotni udé€lat néco pro piirodu, ale pouze do té faze,
dokud neni omezen jejich komfort. Automobilismus je stale na vzestupu a je tifeba

ho korigovat. Proto Moldan (2008) piichazi nasledujicimi regulacemi:

e Nahrazeni souc¢asnych osobnich automobilti a vozidel hromadné dopravy vozidly
¢ist8imi, s niz8i spotiebou pohonnych hmot a niz§imi emisemi,

e nahrazeni cest uskuteCnénych osobnimi automobily cestami uskutecnénymi
jako jsou hromadna doprava, car-sharing a car-pooling, cyklistika a chize,

e konanim méné cest (spojovani cest, telecommuting, internet shopping,
internetbanking a dalsi)

e zkracovanim cest.

Ptikladem regulace uzivani osobnich automobili jsou parkovaci zony nebo omezeni
vjezdu do center mést. Idealnim stavem je tak zanechani automobilu na PR3 parkovistich
a pokracovani v cesté prostiednictvim metra, tramvaje nebo trolejbusu. S parkovacimi
zénami a omezenimi vjezdu souhlasi i Moldan (2008), ktery vnima poplatky jako

nejucinngj$i opatfeni pro snizovani automobilové dopravy ve méstech.

2.3.5 Faktor dopravni obsluzZnosti tizemi
Rozhodovani o pouziti jednotlivych typi dopravnich prostiedkd probihd v kontextu
znalosti o dopravni obsluznosti sledovaného tizemi, ktera je zde jednou ze slozek dopravni

nabidky. Za predpokladu neexistence hromadné dopravy by tak zlstala jedinou moznosti

3 park and ride, jednd se o zachytnd parkovisté na okrajich mést
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cestovani na vétsi vzdalenosti automobilova doprava. Dulezita je tak poloha nejen cilovych
bodu, ale také dopravnich siti. Polohu z hlediska dopravy lze rozdé€lit na horizontalni
a vertikalni. Marada (2006) pojima horizontalni polohu jako roz¢lenéni komunikaci
a druhy komunikaci. Roz¢lenénim se rozumi rozd¢leni silnic na dalnice, silnice prvni ttidy,
druhé tiidy atd., zatimco druhy komunikace jsou celkové silnice nebo Zeleznice. Vertikalni
poloha je pak podle Marady (2006) hierarchické rozdéleni stiedisek podle velikosti
a kvality dopravni obsluznosti. Vyznam dopravni polohy mést Ize vidét na obr. ¢. 2, kde
je jasné vidét, jak krajské mésto Ceské Budgjovice trpi svou nevyhodnou polohou

a absenci dalnice a je tak prakticky odtrZeno od zbytku Ceska.

Obr. ¢. 2: Relativni dopravni vyznam stiediska podle intenzity silni¢ni dopravy k roku
2005

Legenda:
Relativni dopravni vyznam

®.

- Nakladni automobily
- Osobni automobily
[T motocykly

silnicni sit

okresy

0 25 50 100 150

Zdroj: Kraft (2009)

Stim souvisi i studie de Palmy a Rochata (2000), podle které lidé dojizd&ji Castéji
automobilem z méné zalidnénych tzemi. ,.Dekoncentrace osidleni snizuje efektivitu
hromadné dopravy a tim dale zvySuje vyuzivani osobniho automobilu* (UUR 2006, s. 3).
Jedné se o logicky fakt vzhledem k cetnosti hromadné dopravy na venkové oproti husté
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zalidnénym suburbiim velkych mést. Navic pro provozovatele hromadné dopravy neni

fidce zalidnény venkov finan¢né zajimavy.

Pozitivnim krokem jak tento jev zvrétit je bezesporu integrace dopravnich systému
(napt. PID - prazské integrovana doprava). Cilem je provazanost tarifii s jizdnimi fady tak,
aby cestujicimu navazovaly spoje a mohl pohodIné piesedat z jednoho dopravniho

prostfedku na jiny (vlak, autobus,...).

Do faktori dopravni obsluznosti lze zatfadit 1 cestovni cas, jakozto jeden
z kli¢ovych faktorti volby dopravniho prostiedku. Cas je zavisly na dopravni obsluznosti
daného izemi a je samoziejm¢ ovlivnén vlastnictvim automobilu. Nicméné pokud ma
cestujici nadbytek ¢asu, mize zvolit ekonomicky nebo environmentalné Setrnéjsi zptisob
dopravy, nez je tomu v Casové tisni. Zde ovSem miiZze zapusobit paradox a to predevSim
Vv Praze, kde jsou c¢asto kolony, zatimco metro nebo tramvaje maji cesty volné.
Ve vysledku chce cClovék predevSim minimalizovat cestovni c¢as prostfednictvim
automobilu (Moldan, 2008). Narazit lze i na nepfimou tmérnost. ,,Obyvatelé¢ vnitinich
casti mésta uskutecni vice cest, ty jsou vSak casove kratsi a celkove stravi na cestach méné
Casu. Obyvatelé predméstskych obytnych ¢tvrti stravi vice ¢asu cestovanim, protoze jejich
cesty zaberou vice ¢asu* (Millward, Spinney 2011, s. 1). Pro ilustraci lze pouzit obr. ¢. 3
zabyvajici se automobilizaci domacnosti v Sir§im zazemi Prahy. Zde je vidét, ze jizni
a zapadni ¢ast pouziva predevsim automobily a autobusy, zatimco vychodni a jihozapadni
oblast vlaky. To koresponduje s dopravnimi mody, coz je vidét piedev§im na vychodé,
kde domacnosti lezici na dalnici pouzivaji cCastéji automobil, zatimco domacnosti

na zeleznicni trati cestuji casteji vlakem.
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Obr. ¢. 3: Pouzivany dopravni prostiedek pro dojizdku do Prahy a automobilizace

domacnosti

Pouzity prostredek

dojizdky do Prahy

[ autobus

N viak

3 [ auto
1 ] ostatni

N Zeleznice
N/ dinice,

rychl. silnice
silnice |. tfidy

Automobilizace
‘1| domacnosti (%)

[] ménénez51,0
[] 51,0-57,0

~ ] 57,1-62,0
[ 62,1-68,0
68,1 a vice

A 10 km

Zdroj: Marada a kol. (2010)

2.4 Zelezni¢ni doprava
Cilem podkapitoly je zakladni charakteristika Zelezniéni dopravy a sité v Cesku.

Vyzkumna trasa Praha — Ceské Bud&jovice je podrobnéji rozebrana v podkapitole 3.1.1.

Zelezniéni traté v Cesku maji tyto zakladni charakteristiky a definovany jsou &tyfi

tranzitni Zelezni¢ni koridory:

Tab. ¢. 5: Zakladni idaje o Zelezniéni siti v CR

Délka trati celkem (km) 9 463
Stavebni délka koleji celkem (km) 15 435
Pocet vyhybkovych jednotek (v.j) 23278

Zdroj: Sprava zelezni¢ni dopravni cesty (2016)
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Tab. €. 6: Traté celostatni drahy zafazené do evropského zelezni¢niho systému

Délka trati celkem (km) 2 282
Stavebni délka koleji celkem (km) 3448
Zdroj: Spréava zelezni¢ni dopravni cesty (2016)

Ministerstvo dopravy (2018) definuje zelezni¢ni koridory takto:

|. tranzitni Zelezni¢ni koridor (Berlin — Dresden) — D&¢in — Praha — Pardubice — Cesk4

Ttebova — Brno — Breclav — (Wien / Bratislava — Budapest)

[l. tranzitni Zelezni¢ni koridor (Gdansk — Warzsawa — Katowice) — Petrovice u Karviné —

Ostrava — Pferov — Bfeclav

[11. tranzitni Zelezni¢ni koridor (Le Havre — Paris — Frankfur) — Cheb — Plzen — Praha —

Ostrava — (Zilina — Kogice — Lvov); odbo¢na vétev Plzen — Domazlice — (Niirnberg)

IV. tranzitni zelezni¢ni koridor (Stockholm — Dresden) — Dé&¢in — Praha — Tabor — Veseli
nad LuZnici — Ceské Budgjovice — Horni Dvoti§té — (Linz — Salzburg — Ljubljana — Rijeka
— Zagreb).

Obr. &. 4: Tranzitni Zelezniéni koridory v CR

TRANZITNI ZELEZNICNI
KORIDORY V CR

Zdroj: Silnice-zeleznice.cz (2008)

Mezi nejvyznamnéjsi faktory poklesu zZelezni¢ni dopravy patii obrovsky rozvoj
silni¢ni a letecké dopravy. Oba tyto typy jsou rychlejsi nez Zeleznice a v piipadé silni¢ni
dopravy hraje velkou roli i urc¢ita svoboda, kdy neni cestujici omezovan ¢asy odjezda spoji
a muZze pohodIn¢ dojet piimo do svého cile. V soucasné dobé je zZeleznice
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konkurenceschopna pouze ve tiech aspektech, kterymi jsou nakladni doprava sypkych
materialti, IC osobni doprava (300 az 800 km) a pfiméstska osobni doprava v husté
obydlenych oblastech (Tomes, Pospisil, 2006). Dalsim faktorem je ménici Se struktura
ekonomiky a to zprostého duvodu, kterym je piesun od primyslu ke sluzbam.
Ten zapti¢inil decentralizaci ekonomickych aktivit a nutnost piepravy z bodu do bodu
(Tomes, Pospisil, 2006). Jako dalsi faktor lze uvést vnitini nepruznost Zeleznic, ktera
spociva v tom, zZe zeleznice jsou provozovany oddélené jednotlivymi staty a jsou rozdéleny
staitnimi  hranicemi. V 19. stoleti sice né&které Zeleznicni spolecnosti prochazely
dynamickym rozvojem, ale ve 20. stoleti se staly organizacemi podIéhajicimi silnému
byrokratickému fizeni. Ackoli je to vyhodné pro fizeni velkého a komplexniho podnikéni,
zasadni nevyhodou je snizovani pruznosti a omezovani pisobeni trznich mechanisma.
Negativnim vysledkem narodniho provozovani Zelezni¢ni dopravy je rozpad jednotného
trhu na diléi trhy, nizkd konkurence a slabé zlepSovani sluzeb ¢i sniZovani nakladt
(Tomes, Pospisil, 2006). S tim souvisi dalsi faktor ovliviiujici pokles zelezni¢ni dopravy,
kterym je rozvoj zeleznic v prostifedi narodnich stati. TomeS§ a Pospisil (2006) uvadi,
ze narodni Zelezni¢ni systémy byly imysIné stavény s ur¢itymi technickymi odliSnostmi
ato z divodu vyhod v oblasti mezinarodni konkurence a narodnich zajma. Do téchto
z4jmu lze =zahrnout napiiklad strategické vojenské pozadavky. Disledkem toho
je existence celé fady technickych rozdilt, které odrazeji polohu statnich hranic a brani
ziizeni jednotné panevropské ZelezniCni sité. Prekondni téchto rozdilii je sice technicky
mozné, ale financné¢ velmi narocné a proto tak rozdily zlstavaji problémem. Piikladem

muze byt rozdilny rozchod kolejnic.

Od nevyhod Zelezniéni dopravy se mizeme piesunout k vyhodam. Obrovskou
vyhodou je schopnost piepravovat osoby i naklad ve velkém mnoZstvi a na jakoukoliv
vzdalenost, samoziejm¢ v ramci vybudované sité. Tato vlastnost vedla (a stale vede)
K uzivani Zeleznic k prepravé piedevsim véts§iho mnozstvi materialu, s ¢imz souvisi
i hromadné vykladka a nakladka. Tento jev spole¢né s pietizenou silni¢ni siti a rostoucim
zatézovanim zivotniho prostfedi vedou celou Evropskou unii ke snaze podporovat
zachovani i rozvoj Zelezni¢ni dopravy (Ondtiskova a kol., 2005). Dalsi vyhodou naptiklad
oproti letecké dopravé je jeji nepfetrzitost, protoze se nemusi ohlizet na povétrnostni
podminky. Zapomenout nelze ani na energetickou narocnost, kterd je mensi nez u silni¢ni

dopravy. Pravdépodobné nejvétsi vyhodou je ovsem absence dopravni zacpy na zelezni¢ni
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trati. Pfeprava pomoci zeleznice ma velky vyznam piedev§im na vétsi vzdalenosti

s vyuzitim vysokorychlostnich trati. Typicky tak mluvime ptedeviim o Cing.

2.5 Silni¢ni doprava
Cilem této podkapitoly je piedstaveni silniéni dopravy v Cesku, vyhod a nevyhod. Stejné
jako u Zelezni¢ni dopravy je silni¢ni sit’ na trase Praha — Ceské Bud&jovice podrobnéji

rozebrana v podkapitole 3.1.1.

Hlavni silni¢ni sit' v Cesku (dalnice a silnice 1. tfidy), kterou spravuje Reditelstvi

silnic a dalnic*, ma tyto zakladni charakteristiky:

Tab. ¢&. 7: Délka hlavnich komunikaénich proudi v Cesku k 1. 7. 2017

Dalnice (km) 1232
Silnice I. tiidy (km) 5832

Zdroj: RSD (2017)

Oproti zeleznicni doprave se silni¢ni dopravou zajistuje presun osob nebo nakladt
piredevsim na kratké vzdalenosti a vzhledem ke své pruznosti a univerzalnosti se silni¢ni
doprava stala celosvétové stézejnim druhem dopravy a tvofi vétSinou posledni ¢lanek
Vv pfepravnim fetézci poskytujicim spotiebiteli dodavky formou JIT® (Besta, 2009).
,,Z pohledu cestovniho ruchu lze silni¢ni dopravu rozdélit na hromadnou (autobusovou)
a individualni (dvoustopa nebo jednostopa vozidla, pfipadné s piivésy)“ (Zurynek a kol.
2008, s. 65).

Velkym tématem soucasnosti je spolujizda, kterd je kombinaci cenové dostupné
hromadné dopravy a rychlejSiho automobilu. Xia a kol. (2015) uvadi, Ze spolujizda
je spolupréce dvou nebo vice osob, které vyuziji jeden automobil k dosaZeni jejich
spole¢ného cile. O spolujizdé mizeme mluvit prakticky od vzniku prvniho automobilu, jak
uvadi Buliung a kol. (2012). Dulezité je spravné rozdéleni a chapani pojmu, protoze
spolujizda (carpool) neni jedinou mozZnosti, jak usettit naklady na cestu. Mluvime tak

o sdileni jizdy (ridesharing) a sdileni vozu (car-sharing). Sdileni jizdy dobie definuje

4 7akladnim pfedmétem &innosti organizace RSD je vykon vlastnickych prav statu k nemovitostem tvoricim
dalnice asilnice 1. tfidy, zabezpeceni spravy, Udrzby a oprav dalnic a silnic I. tfidy a zabezpeceni vystavby a
modernizace dalnic a silnic I. tfidy.“ (RSD, 2015)

5 Just-in-time. Metoda fizeni logistiky organizujici logistické toky tak, aby byly minimalizovany dopravni a
skladovaci naklady.
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Morency (2007), kterd ji popisuje jako spiSe jako sloueni cest, nez jako vEét§i mnozstvi
ucastniku na jedné trase. Sdileni vozu je podle Vanoutrive a kol. (2012) alternativou
K pronajmu vozi z pujéoven. Podobné objasiiuje tento pojem i Shaheen a kol. (1998).
Vétsina studii podporuje mysSlenku, ze spolujizda je fizena statem za ucelem redukce
automobili. V rozporu stouto mys$lenkou je Shaheen a kol. (2016), ktera vidi fizeni
spolujizdy samotnymi uzivateli.

Stéle rostouci automobilizace se stdva problémem z hlediska dopravnich nehod,
zaboru pudy nebo emisi. DileZitym ukazatelem je tak pocet aut ve vlastnictvi obyvatelstva.
O rapidnim narGstu poétu automobili muZzeme mluvit od konce 70. let minulého stoleti,
viz graf &. 1. Rozlozeni poétu automobilt v ramei Ceské republiky je znazornéno na obr. &.
5. Zde je jasné vidét, ze v roce 2005 bylo nejvice osobnich automobili ve Stiedo¢eském
kraji a to predevS§im v okresech pfiléhajicich k Praze. Tento jev Ize vysvétlit denni

dojizd’kou do Prahy za praci.

Obr. ¢&. 5: Pocet osobnich automobilu v roce 2005

pocet osobnich automobill na 10 obyvatel

-

33 36 39 4.2

CR=39

Zdroj: Maryas (2007)
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Graf ¢. 1: Vyvoj registraci osobnich automobilii v CR od roku 1950 do 31. 12. 2011

Vyvoj registraci osobnich automobila (kat. M1)

{doroku 1993 vi&etné dodavkov ych zafazenych do kat. M1)
Ceska republika, od roku 1850 do 31.12.2011
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6 SdruZeni automobilového primyslu
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Silni¢ni doprava ma své vyhody a nevyhody, avSak odlisné od zelezni¢ni dopravy.
Nevyhody silni¢ni dopravy shrnuje Besta (2009) do n¢kolika bodu:

e negativni vlivy na zivotni prostiedi,

e objem piepravy je omezeny kapacitou dopravniho prostiedku,
e (Castecna zavislost na vlivu pocasi,

e nemoZnost pifepravy vybranych nebezpe¢nych druht naklada,
e mnohdy téZko odhadnutelné Casy pieprav,

e dopravni zacpy,

e komunikace znamenaji vyznamny zabor pudy.

Piedevsim rychly rozvoj silni¢ni dopravy piinasi dand negativa v podob¢ pfetizeni silnic
a dalnic a zna¢nych ekologickych dopadt. Z diivodu ekologickych dopadu jsou vytvoieny
emisni normy. Dalsim velkym negativem je bezpec¢nost. Zatimco u zelezni¢ni dopravy
je velmi tvrda regulace provozu ve prospéch bezpecnosti, V silni¢ni dopravé je provoz
témer deregulovan. ,,Na silnicni sit’ maji pristup dopravni prostiedky vetfejné dopravy
v osobni i nakladni ptfepravé, nevefejné dopravy i individualni automobilové dopravy,
prakticky jen na zéklad¢ ftidi¢ského opravnéni fidice motorového vozidla a dalSich
piredepsanych dokladi o vozidle (technické opravnéni, povinné ruceni) bez ohledu
na majitele a zemi registrace vozidla (Besta, 2009, s. 7). Rux a kol. (2002) vidi nevyhody
podobn¢ a zatazuje mezi n¢ silnou zatéz pro Zivotni prostiedi, vysokou nehodovost a s tim
souvisejici nebezpecnost, malé kapacity dopravniho prostiedku (pifedevSim automobil)

a vliv vnéjsich podminek na plynulost pfepravy.

Vyhody spatiuje Rux a kol (2002) ve vysoké mobilité, flexibilnosti, vysoké
pohotovosti k pfepravé nebo moznosti spoluprace a navaznosti s dal§im druhem dopravy.
Besta (2009) vidi dalsi vyhody silni¢ni dopravy, kterymi jsou husta sit’ komunikaci, ispora
¢asu, moznost prepravy od domu do domu (door to door), relativné malé prostoje a éekaci
doby, moznost piepravy ndkladi se specifickymi vlastnostmi a velkd univerzalnost.
MozZnost piepravy ,,od domu do domu®, s c¢imz souvisi i1 flexibilita, miZe byt Casto
rozhodujicim faktorem pii volbé dopravniho prostiedku. Mezi vyhody silni¢ni sité lze
zafadit 1 jasn¢ dand hierarchizace komunikaci v podob¢ dalnic, silnic 1. tfidy, 2. tfidy, 3.
tfidy a mistnich komunikaci. Do budoucna je podle Besty (2009) potieba pln¢ zabezpecit

provoz a udrzbu stavajici sité silnic a dalnic a dostavét sit’ dalnic.
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Silniéni doprava se tedy vyznacuje predevSim vysokou mobilitou, hustou siti
komunikaci nebo vysokou flexibilitou, zatimco Zelezni¢ni doprava netrpi nedostatky, jako
jsou dopravni zacpy nebo vyssi znec€isténi zivotniho prostiedi. Ve vysledku je rozhodovani
o zpusobu dopravy siln¢ individudlnim procesem a Casto rozhoduji skryté faktory, mezi

které mizeme fadit napiiklad moznost prace béhem cesty nebo sociélni postaveni.

2.6 Teorie zvolené pro uskuteénéni vyzkumu volby dopravniho prostfedku na trase
Praha — Ceské Budéjovice

V podkapitolach uvedenych vyse bylo popsano n¢kolik teorii, jak lze ptistupovat k vybéru
dopravniho prostfedku. Pii rozhodovani o vybéru vhodné teorie pro vlastni vyzkum bylo
vybirano predev§im mezi teorii planovaného chovani a activity based approach a nakonec
byly zvoleny obé tyto teorie. Nedostatky teorie planovaného chovani, jejimz cilem
je popsani spolecenskych trendu, vysvétleni ziskanych dat a popsani vyvoje spole¢nosti

jsou vyplnény prave teorii activity based approach.
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3 Metodicky postup

Kapitola s metodickym postupem je slozena z n€kolika podkapitol, které se vénuji
podstatnym metodickym problémim. Témi jsou vybér vhodného uzemi pro realizaci
vyzkumu a koncepce vyzkumu pti zohlednéni kvality dostupnych dat. Sledované faktory
ptrevzaté zteorie raciondlni volby a teorie planovaného chovani jsou hodnoceny jednak
pomoci prevzatych dat zvyzkumu CVVM s celostatni reprezentativnosti, jednak
prostfednictvim primarnich dat ziskanych z autorského dotaznikového Setfeni. Konkrétné
se jedna o charakteristiku trasy Praha — Ceské Budgjovice (vyjizdku podle dopravniho
prostiedku, dopravni nabidku atd.), o podkapitolu s daty pro ramujici Setfeni CVVM a

vlastni vyzkum, a o popis koncepce dotaznikového Setteni.

3.1 Charakteristika trasy Praha — Ceské Bud&jovice

Praha, jakoZzto hlavni mésto Ceska, je také hlavnim dopravnim uzlem a to nejen z pohledu
silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy, ale také naptiklad letecké. Vyznam Prahy z hlediska dopravy
ilustruje obrazek &. 6 a &. 7, znazorfiujici intenzitu dopravy v CR v roce 2010, respektive
dalni¢ni sit v CR k 1. 1. 2018.

Obr. &. 6: Intenzita dopravy na dalnicich a silnicich I. t¥éidy v CR v roce 2010

b AEDITELSTVI SILNIC A DALNIC CA INTENZITY DOPRAVY
NA DALNICICH A SILNICICH 1. TRIDY
S V CR V ROCE 2010
ROCNI PRUMER DENNICH INTENZIT [voz/24 h)

tisice vozidel = 0,25 mm

i Intenzity dopravy v tisicich

rrrrrr

rrrrrrrr

Zdroj: Ceské dalnice (2016)
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Obr. &. 7: Dalniéni sit’ v Cesku (k 1. 1. 2018)
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Obr. &. 6 a 7 odrazi také dopravni polohu Ceskych Budgjovic, centra Jihoteského kraje.
Jasné je zde vidét, jak jsou Ceské Budéjovice odfiznuté od hlavnich tranzitnich proudd

v Cesku a jak slabé pokryti dalni¢ni siti panuje na trase Praha - Ceské Budé&jovice.

Podle s¢itani lidu, domu a bytd z roku 2011 se na vybrané trase pohybuje pomoci
ruznych dopravnich prostiedki 13 104 studentt (tab. ¢. 8), z nichz 2 227 (SLDB, 2011)
cestuje déle nez 60 minut. Tyto tdaje ukazuji, Ze mnoho studentt je zatizeno ¢astou volbou
dopravniho prostfedku a vyhodnocovanim aktudlni dopravni situace na trase. Zaméstnanct
se na vybrané trase pohybuje nesrovnatelné vice (tab. ¢. 9), konkrétné¢ 98 731, z nichz
5829 (SLDB, 2011) cestuje déle nez 60 minut. Je vSak tieba upozornit, ze tyto vysledky
censu jsou zatizeny velkou chybou, kdy proti roku 2001 je evidovano o cca 600

vyjizdgjicich méné (Hampl, Marada, 2015). Volba dopravniho prostiedku zaméstnanct je

wev s
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Tab. &. 8: Vyjizd'ka studentii z mést na trase Praha — Ceské Bud&jovice

Automobil - Automobil -
Obec Utgidi%b spgltlj)cesizj ici Autobus Viak
Praha 1617 4078 2 815 576
Ceské Budgjovice 147 351 409 207
Tabor 56 173 160 184
Pisek 54 135 237 75
Veseli nad LuZnici 13 28 71 117
Sobéslav 13 20 40 90
Benesov 19 64 173 101
Piibram 67 181 318 33
Strakonice 43 105 210 124
Celkem 2 029 5135 4 433 1507

Zdroj: S¢itani lidu, doma a bytti (2011), vlastni zpracovani

Tab. &. 9: Vyjizd'ka zaméstnancli z mést na trase Praha — Ceské Budgjovice

Praha 66 305 4376 6 431 1109
Ceské Budgjovice 5550 559 802 77
Tabor 2 287 319 298 118
Pisek 1760 284 200 55
Veseli nad Luznici 395 69 34 146
Sobéslav 470 70 30 95
Benesov 1054 160 242 225
Piibram 2 244 444 848 25
Strakonice 1287 196 100 67

Celkem 81 352 6 477 8 985 1917

Zdroj: S¢itani lidu, domi a byta (2011), vlastni zpracovani

Po absolutni vyjizd’ce z mést na trase lze analyzovat smérovou vyjizd’ku (tab.
¢. 10). Podle predpokladii nejvice studentl cestuje do Prahy, pfi¢emz se jednd o vyjzd’ku
predeviim z Ceskych Bud&jovic, Piibrami, Tabora a BeneSova. Celkem vyjizdi
z vybranych mést do Prahy 2286 studentli a z Prahy do vybranych mést 220 studentd
(SLDB, 2011). Vyjizd’ka student? z Prahy je sméFovana predeviim do Ceskych Budéjovic,
kde se nachazi Jihoceska univerzita, a do Pisku. Pocet studentll dojizdé€jicich do Pisku je

dan predevsim ptitomnosti Filmové akademie Miroslava Ondficka.
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Tab. &. 10: Smérové vyjizd'ka studentii na trase Praha — Ceské Budéjovice

Vyjizdéjici z Pocet Vyjizdéjici do Pocet
Prahy vyjizdéjicich Prahy vyjizdéjicich
Ceské Budgjovice 116 Ceské Budéjovice 627
Tabor 2 Tabor 388
Pisek 61 Pisek 274
Veseli nad Luznici 1 Veseli nad Luznici 45
Sobéslav 0 Sobéslav 52
Benesov 27 Benesov 295
Piibram 12 Piibram 401
Strakonice 1 Strakonice 204
Celkem 220 Celkem 2 286

Zdroj: S¢itani lidu, domd a byta (2011), vlastni zpracovani

3.1.1 Silni¢ni a Zelezni¢ni infrastruktura na trase Praha — Ceské Budé&jovice

Nejrychlejsi silni¢ni doprava na trase vede po dalnici D3, potazmo silnici Cislo 3, ptes
Veseli nad Luznici, Tabor, Olbramovice a BeneSov. Druhou silni¢ni variantou je cesta
po dalnici D4, silnici ¢islo 4 a E49, vedouci pies Pisek, okolo Piibrami a MniSku pod Brdy.
U obou cest je mnoho nedokonalosti a dalnicni sit’ neni ani zdaleka hotova, navic jsou na
ni Casto omezeni z divodu stavéni dalSich tsekd. Nicméné ob¢ dalnice jsou nové
a s povrchem tak nejsou problémy. Jediny Usek s hor§im povrchem komunikace je az pied
Prahou, kdy se cestujici napojuje ze silnice €. 3 na délnici D1. Kromé omezeni na délnicich
se vyskytuji casté dopravni zacpy v okoli BeneSova na silnici €. 3 a na dalnici D1. Pii cesté

pies Pisek se dopravni zacpy nevyskytuji.

Zelezni¢ni trat’ na trase Praha — Ceské Budgjovice je plné elektrifikovana (Arcdata,
2016) a vede zde IV. tranzitni zelezni¢ni koridor (Stockholm — Dresden) — Décin — Praha —
Téabor — Veseli nad Luznici — Ceské Budé&jovice — Horni Dvofisté — (Linz — Salzburg —

Ljubljana — Rijeka — Zagreb).

3.1.2 Sledované indikéatory
Pro potieby této prace bylo vybrano pét kliCovych faktoru, podle kterych se pracujici
i studenti rozhoduji o volbé¢ dopravniho prosttedku (na zakladé kapitoly c¢islo 2).

Konkrétné se jedna o cestovni Cas, ¢asovou flexibilitu, cenu piepravy, pohodli a osobni
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bezpecnost. U autobusovych spojii byla brana jako konec¢na zastavka Na Knizeci
s vyjimkou spole¢nosti Leo express, ktera na tuto zastavku nejezdi. Z toho duvodu byla
U této spolecnosti vybrana jako cilova stanice Florenc. Veskeré Udaje jsou platné k 27. 2.
2018, tj. bézny vsedni den (utery) v tydnu nezasazeném nepravidelnostmi jako napft. svatky

nebo zménami jizdnich fada.

e Cestovni ¢as: Indikator méfici dobu piepravy v riznych dopravnich prostfedcich
Vv minutach. Informace o téchto Casech byly zjiStény na internetovych strankach
Idos.cz a samotnych dopravci. Cestovni Cas pro automobily je uveden podle
google planovace tras.

V analyze cestovniho ¢asu jsou stanoveny piedpoklady:

e automobilova doprava je rychlej$i nez autobusova a zelezni¢ni

e automobilu nejvice konkuruje zelezni¢ni doprava

e automobil je nejdrazsi variantou pii vyuZziti individudIni dopravy

Tab. ¢. 11: Cestovni ¢as v minutach (k 27. 2. 2018)

Dopravni prostredek ﬁ/e?:i)r:l?tlél(c:ﬁ)s

Automobil (individudlni jizda) 110-124

Automobil (spolujizda) 110-124
Autobus (Regiojet) 135
Autobus (Flixbus) 140
Autobus (Arriva City) 200
Autobus (GW Bus) 180
Autobus (Leo Express) 125
Vlak CD (expres) 122
Vlak CD (rychlik vyssi kvality) 125
Vlak CD (rychlik) 146

Zdroj: ldos.cz, Blablacar.cz, Google maps.cz, Cd.cz, vlastni zpracovani

Tabulka ¢. 11 jasn€ ukazuje, Ze nejrychlejSim dopravnim prostiedkem na trase
je automobil. Casové rozmezi u tohoto dopravniho prostiedku je ddno pouzitim rozdilnych
cest, 110 minut plati pti vyuziti silnice ¢islo 3, dalnice D3 a D1 (ptes Tabor, Olbramovice
a BeneSov u Prahy), zatimco 124 minut plati pfi vyuZiti silnice Cislo 4 a dalnice D4 (pfes
Pisek). Tyto hodnoty jsou uvadény za piedpokladu bezproblémového provozu a mohou se

vyrazné liSit pfi cestach ve $pice nebo stane-li se na trase dopravni nehoda. Nicméné
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je splnén prvni piedpoklad analyzy, kdy je automobil nejrychlej$im dopravnim
prostiedkem na trase.

Prakticky stejné rychly jako automobil je expresni vlak, kterému cesta trva pouze
122 minut. Je to dano tim, Ze tento spoj ma zastavku pouze v Tabote. Nespornou vyhodou
vlaku oproti automobilu nebo autobusu je plynulost dopravy, i kdyz i zde je riziko
zpozdéni. Expres od Ceskych drah napliiuje druhy piedpoklad, podle kterého bude
zelezni¢ni doprava konkurovat automobilové z Casového hlediska. Jinym piipadem
je vyuziti rychliku, ktery jiz jede 146 minut. Rozdil oproti expresu je dan mnozstvim
zastavek (Veseli nad Luznici, Sobéslav, Plana nad LuZnici, Tabor, Olbramovice, BeneSov
u Prahy a Praha — VrSovice).

Nejpomalejsi je tedy autobusova doprava, ptiCemz spolecnosti Arriva City a GW
Bus jedou i vice nez tfi hodiny, nicméné frekvence jejich spoji je velmi nizkd. Nejvice
je vyuzivan na trase Flixbus a RegioJet/Student agency, které jedou 140, respektive 135
minut. Obé hodnoty jsou uvedeny z autobusového nadrazi v Ceskych Budgjovicich
na prazské autobusové nadrazi Na Knizeci. RegioJet jezdi pouze ptes Pisek, tedy vzdy
do stanice Na Knizeci, zatimco Flixbus trasy méni a vyuziva i dalnici D3, pficemz v Praze
nejezdi pouze Na Knizeci, ale i na zastdvku na Roztylech, na Hlavnim nadrazi

a na Florenci. Cestujici tedy Casto voli tu spole¢nost, ktera jede blize k jejich cili.

o Casova flexibilita: Indikator zohlediiuje Easové poloZeni spojt a jejich frekvence.
Pro Setteni ¢asové flexibility byly vymezeny nasledujici predpoklady:
e RegioJet a Flixbus maji vice spoju na trase nez jiné spolecnosti a druhy dopravy

e O vikendech je frekvence spoji niz$i nez v pracovni dny

Tab. &. 12: Frekvence spojii na trase Praha — Ceské Bud&jovice (k 27. 2. 2018)

Dopravni prostiredek

Frekvence spoji
(pracovni den)

Frekvence spoji
(vikendy a svatky)

Automobil (individudlni jizda)

Osobni preference

Osobni preference

Automobil (spolujizda)

Na domluvé

Na domluvé

Autobus (Regiojet) 16 15
Autobus (Flixbus) 10
Autobus (Arriva City) 0
Autobus (GW Bus)
Autobus (Leo Express) <1
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Vlak CD (expres) 9
Vlak CD (rychlik vyssi kvality) 1
Vlak CD (rychlik) 16 15

Zdroj:  ldos.cz, Cd.cz, RegioJet.cz, Flixbus.cz, Arriva-praha.cz, Amsbus.cz,

Leoexpress.com, vlastni zpracovani

Tab. ¢. 12 ukazuje pomérné nec¢ekany jev, kterym je mnozstvi spoji béhem vikendt
a svatkl. Pokles spoji neni podle ocekavani propastny, u vlakd se jednd pouze o 4 spoje
mén¢, zatimco u autobusi se pocet spoji dokonce nelisi, nicméné jsou zde rozdily
U jednotlivych spole¢nosti. Arriva City a GW Bus o vikendu své autobusy na trasu
nevysilaji a RegioJet posila pouze o jeden spoj méné nez v pracovni den. Velky rozdil
ovSem zaznamenava Flixbus, ktery o vikendu disponuje hned tfemi spoji navic oproti
pracovnimu dni. Je tedy patrné, ze Flixbus si je védom silné konkurence RegioJetu a snazi
se cilit spiSe na turisty (vice spojii o vikendu) a na studenty (niz$i ceny).

V pracovni dny odjizdi prvni autobus spoleénosti RegioJet z Ceskych Budgjovic
do Prahy jiz v5:40 a posledni ve 20:40. Intervaly jednotlivych spoji jsou hodinové.
O vikendu tato spolec¢nosti vysila prvni a posledni spoj ve stejnych Casech s tim, ze béhem
dne je vynechan spoj ve 14:40. Zcela odlisné ma jizdni fad nastaven Flixbus, u kterého
jsou proménlivé Casy. V pondé€li a ttery odjizdi prvni autobus do Prahy v 6:35 a posledni
v 19:35. Ve stiedu a ve ¢tvrtek jsou ranni odjezdy jesté posunuty, a sice na 8:20. Posledni
cesty dne je mozné uskutecnit v 19:35. Patecni jizdni fad se u této spoleCnosti zcela
odliSuje, jelikoz prvni autobus vyjizdi v 6:05 a posledni ve 21:35. Mirné rozdily panuji
i 0 vikendech. Prvni spoj jede v 6:35 oba dny, zatimco posledni spoj jede v sobotu v 19:35
a v nedeli ve 21:35. Ned€lni prodlouzeni doby odjezdu je dano piedevsim kvili studentim
jezdicim do Prahy a také turistim, ktefi Casto v nedéli veCer cestujici zpét do Prahy
z Ceského Krumlova a Ceskych Bud&jovic. Na turisty také cili Leo express, ktery vyuziva
jeden spoj denné béhem vikendi, zatimco v pracovni dny tato spole¢nost posild autobus
na danou trasu jen sporadicky. Spole¢nosti Arriva City a GW Bus zde rozebrany nejsou,

jelikoz jsou prakticky nevyuzivané k cesté do Prahy, pouze k cestam do malych vesnicek.
Ve vysledku se tedy ani jeden predpoklad nepotvrdil, nebot’ Ceské drahy disponuji

v pracovni dny hned 26 spoji, zatimco RegioJet a Flixbus ,,pouze” 16, respektive 7.

O vikendech je situace podobna, kdy Ceské drahy maji 22 spoji, RegioJet 15 a Flixbus 10.
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e Cena: Indikéator zohlednujici ceny jizdenek a pohonnych hmot. Cena pohonnych
hmot byla uréena fixn€¢ podle primérné ceny v dobé vyzkumu. Pro spolujizdu
automobilem je urCen interval, ve kterém se pohybuje nabidka.

V analyze cen dopravnich prostiedki na trase jsou stanoveny tyto predpoklady:

e autobusova doprava je nejlevnéjsi volbou

e spolujizda vychazi cenové 1épe nez vlak
Pro vypocet ceny za cestu automobilem byla pouZita spotieba 6,5 litru benzinu

na 100 kilometrd, pfi cené 31 K¢ za litr (primérna cena v Unoru 2018 podle internetové
stranky kurzy.cz). Pohonné hmoty nejsou jedinou finan¢éni zatézi pii cestovani
automobilem, ¢asto je opomijena i amortizace (snizovani hodnoty vozu), kterd v roce 2018
¢ini 4 K¢ na km (Povinné ruceni, 2018). Pfi urovani ceny formou spolujizdy byl vyuzit

portal Blablacar, kde si lidé domlouvaji spolecné cesty.

Tab. ¢. 13: Cena v korunach u jednotlivych druhti dopravy (k 27. 2. 2018)

Dopravni prostredek Dgsi)ré?y(/:tllfggnt
Automobil (individudlni jizda) 295
Automobil (spolujizda) 100-175
Autobus (Regiojet) 129-165/96-123
Autobus (Flixbus) 79-229/59,25-171,75
Autobus (Arriva City) 145/106
Autobus (GW Bus) 155/116
Autobus (Leo Express) 189-249/X
Vlak CD (expres) 159/128
Vlak CD (ry_chlik vyssi 159/128
kvality)
Vlak CD (rychlik) 159/128

Zdroj: Idos.cz, Blablacar.cz, Cd.cz, RegioJet.cz, Flixbus.cz, Arriva-praha.cz, Amsbus.cz,

Leoexpress.com, vlastni zpracovani

Tabulka €. 13 ukazuje nejvétsi slabinu individualni automobilové dopravy, kterou
je cena. Zatimco samostatné cestujici clovek zaplati za cestu automobilem v priméru 295
K¢, autobusem lze cestovat jiz od 79 K¢&. Pro samostatné cestujiciho ¢lov€ka preferujiciho
automobilovou dopravu je tedy nejvyhodnéjsi vyuzit spolujizdu, kde jsou nejcastéjsi ceny
100 K& za cestu z Ceskych Budgjovic do Prahy. Nejvyuzivanéjsi autobusové spole¢nosti
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na trase (RegioJet, Flixbus) maji své rozmezi cen zplsobeny ruznymi Casy odjezdi.
Ve $picce stoji Flixbus az 229 K¢ za dospélou osobu (171,75 za studenta), zatimco
V nejméné vytizenych Casech lze cestovat za 79 K¢ (59,25 student). Nejvyssi ceny u obou
spole¢nosti jsou zpravidla v brzkych rannich hodinach a poté v odpolednich. Nicméné

se potvrzuje prvni ptedpoklad, kdy cestovani autobusem je bezesporu nejlevnéjsi volbou.

Zelezni¢ni doprava mé sice vyhodu plynulejsiho provozu, nicméné mimo $picku
je finan¢né o 100% drazsi, nez je Flixbus. Ceny jsou ovSem stejné v kazdou denni hodinu,
atak je vurcitych casech vlak o 6 korun levnéjsi nez RegioJet ve Spicce, pokud jsme
zaméfeni na dospélé osoby, zatimco student cestuje autobusem vzdy levnéji
(za pfedpokladu vyuziti spole¢nosti RegioJet nebo Flixbus). Pro cestujici za plnou cenu
je tedy vyhodnéjsi ve S$piCce vyuzivat expresni vlak na trase jak z finan¢niho, tak

z casového hlediska. I pres tento faktor je ovSem spolujizda stale vyhodnéjsi.

e Pohodli: Ukazatel pohodli je zvolen z diivodu, zda studenti nebo pracujici jezdi
rad¢ji za niz8i cenu, kterd je vykompenzovana mens$im pohodlim nebo si radéji
piiplati a pojedou v komfortu a se sluzbami.

e Osobni bezpec¢nost: Tento indikator byl zvolen predev§im z diivodu moznosti
piesunu cestujicich do hromadné dopravy v podobé vlakl. V ptipadé extrémnich
vykyvii pocasi se osobni bezpecnost miize stat rozhodujicim faktorem pro volbu

dopravniho prostiedku.

Ukazatel pohodli a osobni bezpe¢nosti neni jasné dany jako ukazatele vySe a z toho

duvodu jsou tyto faktory hodnoceny prosttednictvim dotazniku v kapitole 