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Abstrakt

Tato bakalatska prace se zabyva analyzou dopravniho chovani zaméstnanci Jaderné
elektrarny Dukovany a jejich ekonomickou migraci. Elektrarna lezi na pomezi Kraje
Vysoc¢ina a Jihomoravského kraje a predstavuje vyznamny subjekt z hlediska snizovani
miry nezaméstnanosti zejména na Tiebicsku. Hlavni cile této bakalafské prace jsou
identifikace zakladnich parametrd mobilitniho chovani za tucfelem dojizdky do
zaméstnani a nalezeni hranice ochoty pfistéhovat se blize k mistu vykonu prace,
podminénou zejména ¢asovymi naklady na dojizd’ku. Z reSerSe literatury vypliva fakt,
ze pro identifikaci dopravniho chovani je zasadni volba dopravniho prostfedku, kterad
zavisi na individualnich ekonomickych podminkach, déle souvisi s akcesibilitou oblasti
bydlisté jedince ¢i pocetnosti rodiny. Data ziskand dotaznikovym Setfenim jsou
zanalyzovana a diskutovana s literaturou. V zavéru pace jsou zhodnoceny veskeré

postupy a cile této prace a je navrzeno dal§i mozné rozsiteni prace.

Klicova slova: mobilita, dopravni chovani, dopravni dostupnost, dojizdka do

zaméstnani, ekonomicka migrace, st¢hovani za praci
Abstract

The bachelor thesis deals with the analysis of transport behavior of eployees of
Dukovany Nuclear Power Plant employees and their economic migration. The power
plant is situated on the border of the Vysocina Region and the South Moravian Region.
It is an important employer in terms of lowering unemployment especially in the Trebic
region. The main aims of this bachelor thesis are identification parameters of mobility
behavior for the reason of commuting to work and finding the limits of willingness to
move closer to the place of work. Identification of transport behavior is mainly based on
choosing conveyance, which depends on individual economic conditions. Furthermore,
it is linked to the accessibility of an area of person’s residence and to the number of his
or her family members. The data obtained from the questionnaires survey were analyzed
and compared with the literature. At the end of the thesis, all the procedures and results

of this work are evaluated and another possible extension of work is proposed.

Key words: mobility, transport behavior, accessibility, commuting, economic
migration, moving to workplace
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1 Uvod a cile

Dopravni chovani je ve studiu geografie dopravy aktualnim tématem a ma zasadni
vyznam. Studiem dopravniho chovani se zabyva hned n€kolik vé€dnich disciplin, mezi

které patii geografie, sociologie nebo psychologie.

Tato priace se zamétfuje na hodnoceni dopravniho chovani zaméstnanci Jaderné
elektrarny Dukovany (dale EDU), kde je pracovni dojizdka klicovy faktor, ktery
zasadné determinuje jejich dopravni rozhodovani. Rodrigue a kol. (2006) uvadi, zZe
dojizd’ka do zaméstnani zavisi na rozdilu pracovni poptavky v misté bydlisté s pracovni
poptavkou V jiném misté. Vyznam EDU piisobi jednak v lokalnim métitku v souvislosti
S regionalnim rozvojem, ale ma také nadregionalni vyznam diky své odborné specializaci.
Vyznam bakalaiské prace spociva v identifikaci zakladnich parametri dopravniho
chovani za ucfelem dojizdky do zaméstndni. Dale zahrnuje analyzu spokojenosti
s kvalitou dopravnich komunikaci, kvalitou vefejné dopravy a faktory ovliviiujici volbu

dopravniho prostiedku.

Provoz EDU je pfimo i nepfimo zajistovan zhruba 3000 zaméstnanci. Tito zaméstnanci
vzhledem Kk velkému darazu pracovisté na jejich kvalifikovanost, dojizd¢ji do
zaméstnani z §irokého okoli. Diky tomuto faktu se obec Dukovany stala
mikroregionalnim jadrem pracovni dojizd’ky (Svoboda a kol. 2014). Vyzkum pracovni
migrace je u takto silného zaméstnavatele, ktery disponuje velkym poctem zaméstnanci
a motivuje kvalifikovanou pracovni silu pfistéhovat se blize k mistu vykonu prace,
velkym piinosem. Vystupem vyzkumu této bakalarské prace je nalezeni hranice ochoty
ptistéhovat se blize k mistu vykonu prace podminénou zejména vzddlenosti od mista
vykonu préace a dlouhodobou perspektivou zaméstnani. Lokace EDU, kterd se nachazi
nedaleko obce Dukovany v okrese Tiebi¢ na hranici Kraje Vysoc¢ina a Jihomoravského

Kraje, je svym spiSe perifernim umisténim ptimo zavisla na pracovni dojizd’ce.

Vzhledem Kk faktu, ze analyza dopravniho chovani muize slouzit jako reflexe
spokojenosti zaméstnancii s vefejnou dopravou, kvalitou komunikaci, ale také zjiStuje
rizné faktory, které zaméstnance ovliviiuji v rozhodovani o volb& dopravniho
prostfedku, je téma této bakalaiské prace zcela aktualni a relevantni. Dale tato prace
popisuje a vysvétluje sily dojizd’kovych dopravnich prouddi do EDU. Vyznamné cast

prace se tyka analyzy motivace zaméstnancti EDU ke sté¢hovani blize k mistu vykonu
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prace, zejména s ohledem na diskutovanou a stale nejistou dostavbu patého bloku
elektrarny, ktera mize rozhodovani zaméstnancii vyrazné ovliviiovat Vv souvislosti
s perspektivou stalé pracovni pozice. Stéhovani pracovni sily do blizkého okoli EDU je
ptimo navazano pravé na EDU, protoze v tésné blizkosti neni jind vyrazna alternativa

uplatnéni na trhu préce.

Tato bakalafska prace si klade dva hlavni cile, které jsou provazany s dal$imi
podvystupy. Prvnim hlavnim cilem této prace je analyza dopravniho chovani
zaméstnanci EDU na zaklad€ dojizd’ky do zaméstnani. K tomuto cili se vaze analyza
dopravnich proudti zaméstnanci dojizdéjicich do Jaderné elektrarny Dukovany.
Druhym hlavni cilem je nalezeni hranice ochoty pfistéhovat se blize k mistu vykonu
prace, urCeni faktorti, které motivaci ovliviiuji a nalezeni ¢asové hranice ktera je pro
dojizd’ku do EDU jesté piijatelna. Hlavnim prostfedkem pro ziskani potiebnych dat

slouzicich ke zjisténi danych cilii je dotaznikové Settfeni.

V prvni ¢asti této prace jsou rozebrany zakladni teoretické pojmy a principy, které jsou
podstatné pro studium dopravniho chovani a pro studium pracovni migrace. Nasledujici
kapitola se zabyva fyzickogeografickym a sociogeografickym vymezenim sledovaného
uzemi a podava prehled o historickém kontextu EDU a o jeji planované budoucnosti.
Dalsi kapitola se vénuje veSkeré metodice, ktera byla vyuzita k realizaci studie pro
ucely této bakalaiské prace. Jsou zde popsdny metody sbéru dat, vybér vzorku
respondentll a zpusoby vyhodnocovani dat. Analytickd ¢ast prace poskytuje podrobné
vysledky ziskanych dat, jejich komentaf a nazorné popsani vysledkii pomoci grafi
a mapovych vystupd. V analytické ¢asti prace jsou ziskané vysledky diskutovany
a srovnany S jinymi studiemi a odbornou literaturou. V zavéru prace jsou shrnuty

veskeré vysledky a cile préace.
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2 Teoretické zaramovani a diskuze literatury

Tato kapitola se zabyva teoretickym zaramovanim bakalafské prace a diskuzi odborné
literatury. Postupné jsou Vtéto Kkapitole na zékladé odbornych publikaci
charakterizovany klicové pojmy a atributy pro objasnéni problematiky, kterou se zabyva
tato bakalatské prace. Mezi tyto atributy patii geografie dopravy, dopravni chovani,

akcesibilita nebo prostorova mobilita a jeji formy.

2.1 Doprava ve vztahu ke geografii

Doprava je zakladnim nastrojem pro zdmérné a organizované premisténi osob a véci.
Jedna se o nerozlu¢nou a neodmyslitelnou soucast ¢innosti ¢lovéka ve vnitrostatnim
1 mezindrodnim méfitku (Brinke 1999). Predstavuje zakladni ptedpoklad pro regionalni
a narodohospodaisky rozvoj, ptfi¢emZ svoji ¢innosti vyrazn€ determinuje prostorové
rozlozeni lidskych aktivit. Je také vyznamnym zdrojem informaci o vazbach vyrobnich,

migracnich, distribuénich pracovnich, rekrea¢nich a informacnich (Mirvald 1993).

.....

Doprava patii K nejdynamictéji se rozvijejicim oborim naSeho kazdodenniho Zivota,
piicemz jeji problematika je ¢im dal intenzivnéji vnimana Sirokou veifejnosti a to
zejména diky naléhavosti problémt pozorovanych v bézné realité. V soucasnosti se
v geografii dopravy nejcastéji zkoumaji problémy aplikacniho charakteru, jako je
napiiklad dopravni obsluznost sidel, vliv dopravni sité, zejména délnic na regiondlni
rozvoj, dopravni chovani obyvatel, mobilita nebo sila dopravnich proudt atd.
(Marada a kol. 2010).

2.2 Dopravni chovani

Dopravni chovani determinuje Siroka $kala faktord a individualnich rozhodnuti,
zahrnujici Gcel cesty, frekvenci cesty, jeji cile, vybér dopravniho prostiedku, Zivotni
styl, v€k nebo prostorové struktury mésta ¢i regionu. Dale 1ze rovnéz analyzovat osobni
moznosti jedincd v souvislost s vlastnictvim dopravniho prostfedku, lokalizaci bydleni
nebo jejich aktivity v cili cesty. (McFadden 1974). Dopravni chovani je tedy zpusob,
jakym se jednotlivci pfemistuji z mista na misto za Gcelem vykonu urcité aktivity
(Brihova-Foltynova a kol 2007). Da se mimo jiné také definovat, jako individualni

ptistup Ucastnikli provozu k jejich volb&é dopravniho prostfedku. Volba dopravniho
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prostiedku je v mnoha ohledech klicova pii charakteristice dopravniho chovani
(Marada a kol. 2010).

Vlastnictvi automobilu umoznuje ucastnikim dopravy uspokojit vysoké naroky na
mobilitu a je rovnéz symbolem socialniho statutu (Braun Kohlova 2010). Podle Batese
(2000) vlastnictvi automobilu, zvySuje své opodstatnéni v zavislosti na vzdalenosti od
mista vykonu prace nebo v zavislosti k mistu bydlisté, kde je turoven dopravni
dostupnosti nizka. Rapidné silici intenzita a staly nartist automobilové dopravy v Cesku
po roce 1989 ma mimo jiné za nasledek neustdlé omezovani spoji veiejné dopravy,
ktera podléha finan¢nimu dotovani. Ve venkovskych oblastech se vzhledem

k efektivnosti zhorSuje obsluznost vefejnou hromadnou dopravou (Svobodova 2013).

Samotnou volbu dopravniho prosttedku ovliviiuje fada subjektivnich faktord jedince
jako je socialni statut, ekonomicka situace, vzdélanost, demografické faktory (vek,

pohlavi), ale i1 faktory vnéjsi, jako je dopravni obsluznost, faktory fyzického prostiedi,
environmentalni faktory atd. (Marada a kol. 2010).

Dopravni chovani ma interdisciplinarni rozsah a jejim studiem se zabyva fada védnich
disciplin, mezi které patii geografie, sociologie, psychologie a jiné. EXxistuje mnoho
geografickych, socioekonomickych, pfipadné sociologickych pfistupt, které se zabyvaji
vysvétlovanim a modelovanim individualniho dopravniho chovani. Tyto pfistupy se
vyuzivaji v odbornych studiich ve spole¢ensko-védnich oborech, v dopravnim

inzenyrstvi i Vv ramci uzemniho planovani (Braun Kohlova 2008).

2.3 Prostorova mobilita

Prostorovéa mobilita je pohyb osob nebo véci v prostoru za Gcelem uspokojeni lidskych
aktivit a potfeb riznych druhd. Je uskutecnéna pohybem osob, objektd ¢i informaci.
Vsechny tyto tii hlavni slozky mobility jsou navdzany na lidskou ¢innost (Kaufmann
2002). Mezi projevy lidské mobility patti doprava, ktera tvofi silné vazby s koncentraci

obyvatelstva a jeho aktivitami (Marada a kol. 2010).

Prostorovou mobilitu 1ze rozdélit na vratné a nevratné pohyby. Jednou z hlavnich
nevratnych forem prostorové mobility je migrace, ktera je definovana jako jednorazovy
pohyb, za Gcfelem zmény trvalého bydlisté. Divody migrace mohou byt politické,

nabozenské, ale také ekonomické, které jsou pro tuto bakalarskou préaci podstatné.
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Vratné formy prostorové mobility, nesouvisi se zménami bydlisté a jdou rozdélit na
pravidelné (cyklické) a nepravidelné pohyby (viz Obrazek ¢. 1). Cyklické pohyby osob
zahrnuji dojizdku do zaméstnani a $kol. Mezi nepravidelné formy lze zatadit dojizd’ku

za nakupy, sluzbami, ¢i rekreaci (Andél a Bicik 1980).

Jednotlivé formy prostorové mobility obyvatel se vymezuji podle riznych tfidicich
kritérii, které zahrnuji vzdalenost, ¢as, smér, vliv hranic rizného typu, pocet aktéri
a jejich proces rozhodovani nebo pfiCiny a cile cesty (Drbohlav 1998). Nékteré typy
prostorové mobility (zejména dojizd’ka a migrace) hraji vyznamnou roli v rozmisténi

obyvatelstva v prostoru a vyvoji sidelniho systému (Horska, Maur, Musil 2002).

Zkoumanim prostorové mobility Ize ziskat komplexni informace o poptavce po doprave
a o realné prostorové mobilité¢ osob. Takovéto vyzkumy zahrnuji informace o vyuziti
dopravnich prostfedkd, o vSech vykonanych cestach, o ¢asovych nakladech na cestu
a o ucelech cesty (Drapela 2008). Studie kazdodenni prostorové mobility slouzi
zejména k vysvétleni rozhodovacich mechanizmti v kazdodennim chovani a k predikci

zmén objemu a struktury dopravy v souvislosti se zménami infrastruktury a naklad na

cestovani (Braun Kohlova 2012).

Obrazek ¢. 1: ZjednoduSené Cclenéni zakladnich forem prostorové mobility

obyvatelstva

Zjednodusené ¢lenéni zakladnich forem prostorové mobility obyvatelstva

Prostorova mobilita obyvatel CR
(osoby s trvalym bydlistém)

Relativné nevratné pohyby Relativné vratné pohyby
(se zménou trvalého bydlisté) (bez zmény trvalého bydlisté)
V ramci administrativ- Mezi obcemi, regiony, Cirkulaéni pohyb
nich hranic obce pﬁ'g. §téty Cirkulaéni pohyb v delSim ¢asovém
(vnitfni nebo v pribéhu dne intervalu
(vnitromést§k.é_, prip. zahraqiéqi migr_ac’e (napi. doji?dka za
vnitroobecni migrace) v klasickém pojeti) rekreaci, dojizdka
za praci a do $kol
spojenéa
s pfechodnym
V kazdodenni V nedenni periodé nebo ubytovanim,
periodé jiny nepravidelny pohyb nedenni
(napr’ dojizdk pendlerstvi)
napr. dojiZzdka za 3
praci a do kol (dojizdka za nakupy
kazdodenni 3 béZného i specializova-

ného zboZi, dojizdka za
kulturou a verejnymi
sluzbami — navstéva
obvodniho lékare,
nemocnice,
navstéva na dradé)

pendlerstvi)

Zdroj: CSU 2004
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2.3.1 Pracovni migrace

Migrace obyvatelstva jako takova je vyznamnou slozkou regiondlnich procesu,
utvarejici geografickou organizaci spole¢nosti. Patfi do nevratné formy prostorové
mobility a je definovana jako jednorazovy a relativné trvaly pohyb, spojeny se zménou
trvalého bydlisté. Pro uskute¢néni migrace existuje cela tfada divodid. Muze jit
o politické, socidlni ¢i ekonomické divody. Do ekonomickych divodi migrace patii

i pracovni migrace, ktera je pro tuto bakalafskou praci zasadni (Mansoor, Quillin 2006).

Pracovni migraci lze studovat jak v méfitku mezinarodnim, tak i v méfitku
vnitrostatnim. Hovofime-li o pracovni migraci v kontextu této bakalatské prace, jedna
se o vnitini prostorovy pohyb, tedy pohyb uskutecnény uvnitt jednoho statu. Vnitini
migrace je definovana jako zmeéna trvalého bydlisté mezi dvéma administrativnimi

jednotkami v ramci jednoho statu (Drbohlav 1998).

Motivaci k migratnimu chovani ovliviiuji takzvané push a pull faktory migrace, které
definoval Lee (1996). Push faktory vyhangji migranta nebo mu davaji divod z mista
trvalého bydlisté odejit. Ve vztahu k pracovni migraci mizeme do push faktort zatadit
napiiklad vysokou miru nezaméstnanosti v daném regionu nebo vysoké naklady na
dojizd’ku (jak finan¢ni, tak ¢asové). Pull faktory jsou divody, které migranta tahnou do
nové destinace, za cilem lepsi kvality zivota (Lee 1966). Do pull faktort pracovni
migrace mizeme zaradit napiiklad lepsi platové podminky, moznost vyuzivat sluzebni
byty, ojedinéla specializace pracovisté atd. Zminénymi pull faktory disponuje pravé

EDU, z ¢ehoz vyplyva, Ze sila tohoto zaméstnavatele je nezanedbatelna.

Ekonomické faktory, zahrnujici mzdovou diferenciaci ¢i  nerovnomérnou
nezaméstnanost a pocet pracovnich mist, patii k viibec nejsilnéjSim faktorm
podminujici vnitini migraci (Arnold 2012). Vyznam migrace z ekonomickych pti¢in je
zpusobovan rozdily v pracovnich podminkach nebo podminkach pro zivot mezi
jednotlivymi regiony riiznych wrovni. DalS§imi vyznamnymi faktory podminujici
pracovni migraci jsou socialni faktory, které zahrnuji osobni stav (Svobodny/a,
zenaty/vdana), dostupnost bydleni a kvalitu zivotniho prostfedi. Existuji také faktory,
které pracovni migraci naopak snizuji. K takovymto faktorim lze zafadit neochotu ke
st€éhovani star§ich generaci, vysoké naklady na st¢hovani nebo socialni vazby na rodinu

a pratele (Paleta, Jandova 2010).
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Stéhovani obyvatelstva za praci utvafi podminky regionu tim, ze méni Struktury
obyvatelstva bydliciho ve sledovanych oblastech. Pracovni migrace miize podminovat
zlepSeni pozice regionu diky pfilivu obyvatelstva s vysokym lidskym a sociadlnim
kapitalem. Muze ale rovnéz dochazet ke zhorSeni pozice regionu kvili selektivnimu
vyst¢hovavani nékterych skupin obyvatelstva, jako jsou naptiklad skupiny
kvalifikovanych pracovnikd v produktivnim véku (Jan¢dk a kol. 2010). V kontextu
EDU je zména struktury obyvatelstva V jejim okoli velmi citelnd. Po spusténi provozu
EDU dochazelo v okoli elektrarny k rychlému popula¢nimu ristu. Uzemi navazand na
¢innost EDU jsou i nadale migracné ziskova. Z téchto trendt lze vyvodit, ze vyznam

EDU v regionu neni maly (Pfidalova 2015).

2.3.2 Dojizd’ka do zaméstnani

Jak uZ bylo zminéno, dojizdka do zaméstnani patii do vratné a cyklické formy
prostorové mobility (Andé€l a Bicik 1980). Je vyznamna pii posuzovani vztahli mezi
bydlistém a mistem vykonu prace. Je podminéna nerovnomérnym prostorovym
rozmisténim ekonomicky aktivnich obyvatel a pracovnich pftilezitosti (Bastova a kol.
2005). Faktory nerovnomérného rozmisténi utvari silu prostorovych vazeb sidelni
struktury (Rehék 1988). Mezi zasadni atributy dojizd’ky do zaméstnani patii sila a smér
dojizdkového proudu, forma piepravy, vzdalenost a Casova dostupnost. Jedna se
o vyznamny socialni ukazatel, kdy jeji rozsah, vzdalenosti a sméry reflektuji
ekonomicky stav regionu. Frekvence pracovni dojizdky vyrazné pfevysSuje intenzitu

jinych forem prostorové mobility obyvatelstva (CSU 2004).

Podle Zapletalové (1974) byla pracovni dojizd’ka poprvé zkouméana v Némecku koncem
19. stoleti. Prvotni analyzy se vSak vénovaly pouze malé ¢asti uzemi a komplexnéjSich
analyz se dojizdka do zaméstnani dockala az v poloving 20. stoleti. V Cesku se
problematikou dojizdky zabyvala nejprve jednodus$si anketni Setieni, provadéna
zejména regionalnimi planovacimi institucemi napiiklad B. Silhan (1947), J. Mrkos
(1948) nebo M. Macka (1962). Vice se dojizd’ce u nas vénuje od roku 1961 S¢itani lidu,
doml a bytl. Analyza téchto dat dale umoZziiuje vymezeni hranic spadovych uzemi

center dojizd’ky za praci a vztahova intenzita centra a zazemi (BaStova a kol. 2005).

Hlavni centra dojizdky v Cesku predstavuji zejména velkomésta a krajska mésta.

Nejvice zaméstnanych dojizdi do Prahy (143 tis.), které nasleduje Brno (56 tis.),
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Ostrava (36 tis.) a Plzen (23 tis.) (CSU 2014). Existuji viak i mista, ktera disponuji
vyraznou prevahou pracovni funkce nad obytnou (viz Tabulka ¢. 1). V téchto obcich
jsou situovany zejména velké prumyslové nebo téZebni zavody. Klasickym piikladem
takovychto obci jsou naptiklad Dukovany nebo Temelin, kde se nachazi jediné dvé
jaderné elektrarny na tizemi Ceska. Mezi daldi podobnd centra dojizd’ky patii obce
tézebnich lokalit, rekreani centra, montovny automobili nebo administrativné-
komeréni arealy (Oufedni¢ek 2011). Diky pritomnosti Jaderné elektrarny Dukovany
(dale EDU) se stala obec Dukovany mikroregionalnim jadrem pracovni dojizd’ky
(Svoboda a kol. 2014). Na cinnost EDU jsou pfitom napojeny zhruba Ctyfi stovky
asi sidli v blizkém okoli EDU

ekonomickych z nichz

(Spackova a kol. 2016).

subjektu, polovina

Tabulka ¢. 1: Obce s nejvétSim poctem dojizdéjicich do zaméstnani, které

nevytvareji vlastni dojizd’kové regiony - 2011

Obec Dojizdkowy region J'.Dz?;z.tcc.’:h Obec Dojizdkowy region J'.chc);?.tc(.jcoh
Modfice Brno 4132 Mosnov Ostrava 1322
Ri¢any Praha 3141 Slavkovu Brna| Brno 1319
Kufim Brno 3124 Cestlice Praha 1291
Bohumin Ostrava 2 836 Trmice Usti nad Labem 1285
Havifov Ostrava 2518 Modletice Praha 1.221
Kunovice Uherské Hradist§ 2238 Owvcary Kolin 1220
Stonava Karvina 2114 Hulin Kromériz 1. 247
Cesky Tésin Trinec 2100 Pohorelice Brno 1189
Staré Mésto Uherské Hradist§ 1988 TiSnov Brno 1150
Kralupy n. Vit. Praha 1937 Paskov Ostrava 1099
NoSovice Frydek-Mistek 1862 Napajedla Otrokovice 1093
Orlova Ostrava 1820 Hluc€in Ostrava 1056
Dukovany Brno 1726 Neratovice Praha 1051
Planan. L. Tabor 1400 Temelin Tyn nad Vitavou 1036
Staric Frydek-Mistek 1347 Lutin Olomouc 1024
Zebrak Horfovice 1345 Hostivice Praha 1018
Kvasiny Rychnovn. K. 1343 Jesenice Praha 982
Rudna Praha 1336 Slapanice Brno 958

Zdroj: CSU 2014

Dojizd’ka je jednim z nejdiilezitéjSich ukazateli pfi vymezovani metropolitnich arealti
nebo socialné geografické regionalizace (Hampl 2005). Hampl (2005) uvadi, ze
dojizd’ka do zaméstnani zvySuje vyznam pro integraci sociogeografickych regionti ve
dvou smérech. Jednak se jedna o zvySeni dojizdkové intenzity (zhruba 40% vsech
zaméstnanych) 1 ekonomického vyznamu vzhledem k nerovhomérné mzdové
diferenciaci a mife nezaméstnanosti. Druhym dulezitym faktorem je zvySeni integracni
funkce pohybu za praci i na vyS§ich méfitkovych fadech regionalizace. Déje se tak

proto, Zze dochazi k ¢astecnému nahrazovani migracnich procesti procesem nedenni
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dojizd’ky. Dojizdka do zaméstnani je primarné mikroregionalnim procesem, nicméné
tyto pohyby mezi stiedisky jsou relevantni i pro urceni hierarchie na vysSich trovnich
(Hampl 2005). Podle Marady a kol. (2010) prostorové interakce, uskute¢néné mobilitou
0sob (pracovni a $kolni dojizd’ka, migrace), indikuji mezistfediskové a regionalni
vztahy. Hampl (2005) rovnéz tvrdi, Ze dojizdkové procesy jsou dostate¢né
reprezentativni pro vymezeni sociogeografickych funkénich regionti, kdy je prvotnim
ukolem vymezeni mikroregionti 1. stupné, které predstavuji stavebni jednotku celého
regionadlniho systému (viz Mapa ¢. 1). Pro takové vymezeni je hlavnim kritériem
prevladajici smér pracovni dojiZzd’ky z obci do vybranych stfedisek s vyssi koncentraci
pracovnich ptilezitosti. Dale dochazi k seskupovani mikroregionti 1. stupné¢ do vysSich
celkli, které jsou determinovany nejsilnéjSimi sméry celkové vyjizdky z nizSich
sttedisek do center siln€jSich. V individualnich ptipadech je nezbytné zohlednovat
1 dal$i dostupné informace a vysledky pracovni regionalizace, protoZze miize dochazet
k vyrazné odliSnosti pracovni a obsluzné podfizenosti nebo k nevyrazné dominanci
hlavniho sméru pracovni vyjizdky. Podle velikostnich trovni je nutné roz¢lenit dil¢i
hierarchick¢ trovné¢ naptiklad urovenn mikroregioni 2. stupné, mezoregionl
a makroregiond. Ke zminénym pfistupim regionalizace patii rovnéz zasada pozadavku
dostatecné velikosti jak celého regionu, tak i zazemi stiediska. Zohlednénim téchto
pozadavki se zachova alespon zakladnim zptisobem relativni autonomie regionu.
Stredisko je definovano jako mésto, které si vytvaii zdzemi, ma vysoké absolutni pocty

pracovnich prilezitosti, ale také sidla s kladnou bilanci dojizd’ky (Oufednic¢ek 2011).

Pokud jde napiiklad o $kolni dojizd’ku, ktera je dalsi formou cyklické prostorové
mobility, je jeji vyznam pro regionalizaci na rozdil od dojizdky do zaméstnani
nejednoznacny. Jeji nejednoznaénost tkvi hlavné v tom, Ze dojizdka do Skol neni

strukturovana podle hierarchicky rozliSenych typt skol (Hampl 2005).
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Mapa & 1. : Sociogeograficka regionalizace v Ceska 2011

Regionalni strediska

O 1 makroregionalni

O 2-12 mezoregionalni
o 13-131 mikroregionalni

I:] mezoregony
mikmoregiony
] reg

Obr. 1 - Sociogeografickd regionalizace Ceska 2011. Regiondlni stfediska jsou ozna¢ena poiadovymi ¢isly podle komplexniho regiondIniho
vyznamu (viz tabulka 6) - agregitni ukazatel zohledfiuje diferencovanou vazanost obyvatelstva na vlastni obec/sidlo a na s¥ediska riznych
hierarchickych drovni.

Zdroj: Hampl, Marada 2015

Vyznamnym faktorem ovliviujici dojizku do zaméstnani je ¢as dojizdky. V Cesku se
tento faktor zkouma v ramci SLBD od roku 1991. Na zaklad¢ dat z téchto vyuzkumi
lze tict, Ze dochazi ke snizovani dojizd’kového Casu, piestoze pocet dojizdéjicich osob
roste. V roce 1991 tvofili 22% vSech dojizdé&jicich osob lid¢, jeZ do zaméstnani dojizdéli
45 minut a vice (CSU 2004). Data z roku 2011 jsou zatizena velkou chybou, protoZe
dochazelo k nedostate¢nému vypliovani téchto polozek v dotaznicich pti SLDB 2011,
nicméné lze tvrdit, Ze dochazi ke snizovani ¢asu dojizd’ky (CSU 2013). U dojizd’kovych
preferencich jsou znaéné rozdily v rtiznych vékovych skupinach. Nejvétsi ochotu
dojizdét za praci maji mladi lidé do 30 let, kteti v&tSinou nemaji rodinné zavazky a stoji
na pocatku profesni kariéry. Pfi porovnani Zzen a mizi jsou rovnéZ vidét zasadni
rozdily. Zeny ve véku 25 — 40 let tvoii minimalni podil dojizd’ky na delsi vzdalenosti.
Tento jev koresponduje s zivotnim cyklem domacnosti spojeny s vychovou déti. (Novak
2011).
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Podle Stutzera a Freye (2008) existuje takzvany commuting paradax, kdy lidé voli
dojizd’ku na delsi vzdalenost z diivodu celkovych ziskt, at’ uz jde o platové podminky ¢i
lepsi bydleni. Nicméné dlouhé dojizdéni ovliviiuje psychiku jedince a ma negativni
dopady na kvalitu zivota. Zaroven jsou dojizd€jici v priméru mnohem méné spokojeni
se svym Zivotem, neZ je tomu u nedojizdgjicich. V Cesku dojizdi za praci mimo obec

trvalého bydlisté vice nez tfetina ekonomicky aktivnich osob (Bastova a kol. 2005).

2.4 Akcesibilita

Akcesibilita, neboli dopravni dostupnost, patii k nejvyznamé&jisim faktorim ovliviujici
geografickou organizaci spole¢nosti (Rodrigue 2006). Akcesibilita se da jednoduse
definovat jako slozitost dosazeni urcité cilové destinace. Je zavisla na geografické
poloze, na blizkosti dopravnich uzld a na charakteristice dopravni sité (Hoyle, Knowles
2001). Vyznamnym cinitelem pro vysokou turoven dopravni dostupnosti je tésnost
vazeb mezi dopravnimi uzly, kdy se vzrustajici tésnosti sidel a jejich vazbami s dal§imi
uzly vzrista dopravni dostupnost (Mirvald 1993). Pro studium dopravni dostupnosti je
vyznamny faktor vzdalenosti, ktery usnadnuje nebo naopak znesnadnuje dostupnost
a ma vliv na intenzitu jednotlivych stfediskovych interakci (Marada a kol. 2010).
Hodnoceni akcesibility je pro tuto praci vyznamné zejména kvuli periferni lokci EDU,
které je na na dojizd’ce svych zaméstnancu zavisla. Pojem akcesibility se v geografii
poprvé objevil v 50. a 60. letech 20. stoleti (Horak a kol. 2008). Podle Knowlese (1993)
patii akcesibilita mezi deset nejdulezitéjSich otazek v geografii dopravy. Hanson (1995,

cit. In Hudecek 2008, s. 9) Cleni akcesibilitu na tfi typy:

e Akcesibilita mista tj. jak snadno mtize byt urcité misto dosazeno

e Akcesibilita obyvatel tj. jak snadno muize skupina lidi dosdhnout mista
pozadované aktivity v zavislosti na vzdalenosti, ¢asu, denni dobé&, jizdnim fadu
atd.

e Osobni akcesibilita tj. pocet moznych aktivit v uréitém okruhu od konkrétniho

¢lovéka

Dostupnosti mizeme charakterizovat a posuzovat riznymi meérami. Jsou to miry
metrické, Casové, topologické, cenové (ndkladové) a ostatni (Hudecek 2008).
Akcesibilita se hodnoti zejména u vefejné a individudlni dopravy (Hordk a kol. 2008).

V kontextu této prace je vyznamna pravé Casova akcesibilita, ktera hraje v pracovni
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dojizd’ce velmi diilezitou roli. Pfi hodnoceni akcesibility vetejné dopravy, ktera se této
prace rovnéz tykd, se dostupnost mezi dvéma misty posuzuje na zékladé frekvenci
jednotlivych spoji. Pfi hodnoceni akcesibility u individualni dopravy hraje hlavni roli
Casova dostupnost mezi dvéma body. Podle Moryadase a Lowea (1975) se pii
posuzovani akcesibility nemusi jednat pouze o fyzickou vzdalenost, ale d4 se posuzovat
i Z hlediska ¢asové ¢i ekonomické vzdalenosti (cena cesty). Vzdalenostni dostupnost se
vyjadfuje poétem kilometrti mezi dvéma uréitymi body. Casova dostupnost je vyjadiena

jednotkou ¢asu (obvykle v minutach) potfebnou k dosazeni daného cile (Mirvald 1993).

V soucasné dob¢ osobni automobilova doprava nejvice zvySuje mobilitu a akcesibilitu
obyvatel, zatimco v historii tuto roli zastavala zejména Zelezni¢ni doprava (Hudecek
2008). S vyvojem techniky se vnimani fyzické vzdalenosti posouva do Ustrani a stava se
bezpfedmétné, zatimco aspekt Casové dostupnosti hraje v dopravnim rozhodovani

jednotlivei nejvyznamnéjsi roli.

2.5 Koncepty dopravniho chovani v sociologii

Tato kapitola predklada reSerSi teoretickych konceptd, které vysvétluji zékonitosti
v individualnim dopravnim chovani. Postupné je v kapitole rozebrana Teorie racionalni
volby, Teorie planovaného chovani, Activity based approach a Emocionalni
a symbolicky aspekt dopravniho chovani. Tyto teoretické koncepty se vyuzivaji

v odbornych diskusich dopravniho inzenyrstvi, v izemnim pldnovani a spolecenskych

védach (Bruhova-Foltynova a kol 2007).

2.5.1 Teorie racionalni volby

Jednim z nejrozsahlejSich teoretickych konceptl studia dopravniho chovéni je teorie

racionalni volby. Vychazi zrozsdhlych studii v oblasti dopravniho inZenyrstvi

oy e

WVt

McFaddena (1974) spociva tézisté zajmu ve volbé dopravniho prostiedku, volbé cesty,
¢asovych nakladii na cestu nebo ve vlastnictvi auta. Pfi studiu, vyzkumu a aplikace
teorie racionalni volby je jedinec/cestujici chdpan jako aktér, ktery se podle svych
preferenci rozhoduje mezi nejméné dvéma alternativami. Aktér disponuje zdroji, za
ktery se povazuje jeho piijem a jednd podle danych omezeni, jako je na piiklad

dostupny Cas na cestu, financni naklady na cestu atd. Rozhoduje 0 svém zpulsobu
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pfepravy tak, aby dosdhl maximalizace ocekavaného uzitku. Na zakladé teorie
racionalni volby jsou individualni rozhodovani o divodu, cili a zpisoby dopravy
ucinény podle aktualnich potifeb jedince. Samotna cesta vSak z pravidla neni kone¢nym
cilem, ale je spiSe privodni slozkou vice ¢innosti, jako je prace, nakupovani ¢i rekreace.
Pokud se zabyvame empirickym vyzkumem, je vyhradné aplikovan model zahrnujici
pouze dvé moznosti volby. Pfedmét vyzkumu je omezen ¢asovym kritériem nebo
vymezen pouze na specificky ucel cesty, jako je naptiklad pracovni nebo Skolni

dojizd’ka (McFadden 1974).

Bates (2000) zdiraziiuje, Ze volba auta jako hlavniho dopravniho prostfedku zavisi na
individualnich ekonomickych podminkach, souvisejicich s moznostmi investovat do
pofizovacich nakladi a do ndkladi spojenych s provozem automobilu. Piimo také
souvisi s akcesibilitou v oblasti bydlisté jedince, S poctem dospélych osob a déti

v roding a vlastnictvim tidi¢ského pritkazu.

Vysledky empirickych studii poskytuji komplexné platné predikce vyhod a nevyhod,
velikosti efekti jednotlivych socio-demografickych, prostorovych a ekonomickych

charakteristik jedincti na jejich dopravni chovani (Bates 2000).

2.5.2 Teorie planovaného chovani (TBP)

Teorie planovaného chovani (theory of planned behavior — dale TPB) je v souasné
dobé popularnim teoretickym konceptem, ktery ma za cil detailnéji vysvétlit volbu
dopravniho prostfedku a vliv intervence (Braun-Kohlova 2008). Tuto teorii v 90. letech
20. stoleti definoval Ajzen (1991) jako modifikovanou teorii racionalni volby, kdy se
snazi roz¢lenit mechanismy vedouci k uréitému chovani na jednotlivé slozky a hleda
mezi nimi vztahy a zdkonitosti. Naopak jejich variabilita zpisobuje znatelné rozdilnosti
v dopravnim chovani. Mezi jednotlivé elementarni slozky patii postoje k chovani,
socialni normy spojené s chovanim, vnimané behaviordlni kontroly a intence.
Kombinaci téchto slozek ziskame takzvany behavioralni zamér (Ajzen 2006). Podle
Ajzena (1991) plati, ze ¢im pfiznivéjsi je subjektivni postoj, socialni norma a ¢im vetsi
je vnimana behavioralni kontrola, tim silngjsi by mél byt zamér osoby provést urcité
chovéani. Zminéné myslenky tohoto teoretického konceptu popsal Ajzen na schématu

(viz Obrazek ¢. 2).
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Obrazek ¢. 2: Theory of Planned Behavior with Background Factors

Copyright © 2017 Icek Ajzen

Zdroj: Ajzen 2017

Braun-Kohlova (2008) uvadi, Zze navzdory vysoké statistické uspésnosti modelu chovani
definovaného v TPB, obsahuje model fadu nedostatkti. Model sice vysvétluje jednotlivé
volby, avSak zanedbava jednani jedince jako celek. Vysledky vyzkumi tedy vysvétluji,
jakym zptusobem jedinec jedna v konkrétni situaci. Neumoznuji vSak tisudek o jednéani

pii jinych volbach.

2.5.3 Activity based approach

Activity based approach (dale ABA) je teoretickym konceptem, ktery se snazi vysvétlit
dopravni chovani komplexné&ji jako slozku jinych lidskych ¢&innosti a aktivit. Od
poptavky po lidskych aktivitach se odvozuje poptavka po dopravé, pficemz predmétem
analyzy je cesta (Braun Kohlova 2008). Tento koncept se snazi vysvétlit Cinnost, ktera
vyvolava cestu, piic¢emz cesta je v konceptu ABA povazovana za jednu slozku ¢innosti
(naptiklad vykonu zaméstnani). Podle ABA jsou charakteristiky cesty, jako je volba
dopravniho prostfedku nebo ¢as dojizd’ky, povaZovany za jednotlivé slozky dané
¢innosti. Cinnost miize byt definovana jako fyzicka aktivita jedince uspokojujici jeho &i

rodinné potieby (Jones a kol. 1983).

Rozhodovani o cestovani je podminéno sadou ¢innosti, zahrnujici individualni vzorec

¢innosti, rozhodovaci proces, behaviordlni pravidla a prostiedi, které dohromady
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ovlivilyji utvareni jednotlivych vzorci chovani. Prostorové, ¢asové, dopravni, osobni
vztahy a socialni struktury jako je domacnost, ovliviiuji Gi¢ast na ¢innostech a dopravni

chovani (Braun-Kohlova 2008).

Diky stabilni struktufe roli v urCité zivotni fazi jedince ¢i domacnosti se tento koncept
nejvice priblizuje realité, protoze pravé role vyznamné ovlivituji ucasti na ¢innostech
(Fried et al. 1977 in McNally 2000). Piestoze je v ABA obtizné ziskavani a modelovani
dat, akademici tomuto pfistupu veénuji velkou pozornost, zejména kvili dopravni
politice a jeji snaze o tizeni poptavky po dopravé namisto budovani nové infrastruktury

(Braun Kohlova 2008).

2.5.4 Emocionalni a symbolicky aspekt dopravniho chovani

V reakci na absenci kolektivnich aspektd v pfedchozich teoretickych konceptech vznika
pfistup zalozeny na emocionalnim a symbolickém aspektu dopravniho chovani.
Piedchozi koncepty kladou diraz zejména na jedince jako racionalniho aktéra
dopravniho chovani a jeho individualitu, nikoliv vSak na celkové dopady pro spolecnost

Z hlediska automobilni spole¢nosti — “society of automobility*.

Sheller (2003) uvadi, Ze volba automobilu jako dopravniho prostiedku, nikdy neni
pouze racionalni ekonomickou volbou, ale jde také o estetickou a emocionalni slozku
vnimani, stejn¢ tak jako vliv bydleni a prace nebo spoleCenské vzory. Dale se Sheller
a Urry (2000) snazi v ,,automobilnich spole¢nostech® identifikovat emoce navazané na
automobil, které jsou socialné a kulturné zapustény v praktikach jejich uzivani. Pro
pochopeni a identifikaci vytrvalosti automobilové kultury je emocni faktor stejné
kli¢ovy, jako socio-ekonomické nebo technické faktory. Ke vztahiim k automobilu patii
jak pozitivni emoce (pocit svobody, potéSeni z jizdy), tak i negativni (strach z dopravni
nehody, nelibost fizeni, hnév na ostatni fidice atd.). Pokud vSak jedinec nema
Z jakéhokoliv diivodu moznost fidit automobil, nastava pocit socidlniho vylouceni. Na
druhé strané vlastnictvi automobilu napomaha napInéni osobni identity. Nicméné piinos
emocionalni slozky na uzivani automobilu se li§i vékem, pohlavim nebo ptislu$nosti

k socialni t¥idé (Sheller 2003).

Uskali tohoto konceptu tkvi v tom, Ze nevysvétluje frekvenci vyskytu jevu a chybi

objasnéni skutecnosti, pro¢ i pfes emocionalni a symbolické vztahy velké mnozstvi
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osob v automobilni spole¢nosti auto nevyuzivaji nebo pouze ziidka (Braun Kohlova

2008).
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3 Vymezeni zajmového uzemi

Tato kapitola se vénuje fyzickogeografické, sociogeografické a dopravné geografické
charakteristice izemi v okoli EDU. Déle je zde nastinén historicky kontext vzniku EDU

a jeji vliv na regiondlni rozvoj.

3.1 Jaderna elektrarna Dukovany

Jaderna elektrarna Dukovany je prvni jadernou elektrarnou na tizemi Ceska. Rozklada
se na katastralnim uzemi obci Rouchovany a Dukovany Vv okrese Tiebic v Kraji
Vysocina na hranici s Jihomoravskym krajem. Lezi zhruba 50 km jihozapadné od Brna,
40 km severn¢ od Znojma, 30 km vychodn¢ od Moravskych Budé€jovic, 20 km jizné od
Namesté nad Oslavou a 30 km jihovychodné od TiebiCe. Tato sidla (zejména vSak
Ttebic) tvoti nejvyznamnéjsi zdrojova sidla, odkud zaméstnanci do elektrarny nejcastéji

dojizdgji (CEZ, a.s. 2013).

3.1.1 Historicky kontext Jaderné elektrarny Dukovany

Pocatky vystavby EDU sahaji do roku 1970, kdy tehdejsi Ceskoslovensko podepsalo
mezivladni dohodu se Sovétskym svazem o vystavbé dvou jadernych elektraren.
Jednalo se jednak o elektrarnu v Jaslovskych Bohunicich na uzemi Slovenska a také se

jednalo o elektrarnu v Dukovanech (CEZ, a.s. 2013).

V souvislosti s planovanou vystavbou EDU byla roku 1970 zahajena vystavba vodniho
dila DaleSice na fece Jihlavé, které je tvofeno dvéma nadrzemi — Vodni nadrz DaleSice
a Vodni nddrz Mohelno. Vodni nadrz DaleSice slouzi jako pteCerpavaci vodni
elektrarna, ktera tvoii okamzitou vykonnou energetickou rezervu a zaroven dokaze
docasn¢ nahradit jeden blok EDU. Druhou nadrzi Vodniho dila Dalesice je Vodni nadrz
Mohelno, ze které je odebirana voda pomoci Cerpaci stanice pro ucely chlazeni
jadernych reaktorti. Do Vodni nddrze Mohelno jsou rovnéz svedeny odpadni vody
z jaderné elektrarny, coz v minulosti rozpoutalo cetné diskuze a obavy ze zne€isténi
nadrzi radioaktivnimi latkami. Dosavadni provoz vSak ukézal, ze ke zneciStovani

nedochazi (Broza a kol 2005).

Vystavba samotné jaderné elektrarny byla projektovana v mistech katastralnich uzemi

obci Skryje, Lipnan a Hefmanic, které byly za timto ucelem odsouzeny k zaniku (viz
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Mapa ¢. 3). V dusledku zmén v projektech se s vystavbou EDU zacalo az v roce 1978.
V kvétnu roku 1985 byl do provozu uveden prvni reaktorovy blok. Posledni ¢tvrty blok
byl pak dokoncen a do provozu uveden v ¢ervenci 1987. Naklady na vystavbu téchto
Ctyt blokl se uvadeéji okolo 25 miliard korun. Tyto vysoké pofizovaci ndklady jsou

vyvazené vysokou efektivitou a nizkymi provoznimi naklady (CEZ, a.s. 2013).

Mapa ¢. 3: Katastralni izemi pri EDU.

Skryje

LioF
fpriany Dukovany

Rouchovany Hefmanice

Semikovice

Jaderna elektrarna Dukovany

Zdroj: wikipedia.org 2008

Jaderna elektrarna Dukovany, kterou vlastni a provozuje CEZ, a.s. je zaroven nejvétsi
vetejna spolecnost ve stfedni a vychodni Evropé¢ (Frantal a kol. 2016). Primérna roc¢ni
vyroba elektrické energie v EDU ¢inni 13 TWh, coz ptedstavuje asi 20% celkové ro¢ni

spotieby elektrické energie v Cesku (CEZ, a.s. 2013).

V Sir§im regiondlnim vyznamu jizni Moravy a Vysociny, které jsou dlouhodobé
vnimany spiSe jako zeméd€lské oblasti, se jedna o jednoho z nejvyznamnéjsich
zaméstnavatelii. Provoz elektrarny zajistuje zhruba 3000 zaméstnancii (CEZ, a.s. 2013).
Jednak jde o pfimé zaméstnance elektrarny, ktefi pracujici dohromady na tfi sménny
provoz a zajistuji hlavni provoz elektrarny. Dale se jedna o zaméstnance, ktefi sice
pracujici pro CEZ, a.s., ale svoji ¢innosti se primarné nepodili na chodu elektrarny a na
vyrobé energie. Do této kategorie spadaji napiiklad oddé¢leni personalistiky, nakupu

a dalsi hierarchicky vyssi pozice. V neposledni fadé je ¢innost a provoz EDU provazan
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s fadou subdodavatelskych firem, jejichz zaméstnanci jsou svym vykonem prace zavisli
pravé na EDU. Subdodavatelské jednotky miizeme rozdélit na dva druhy. Jednak jde
o firmy, ptsobici v EDU celoro¢né (tdrzba, modernizace), ale také jde o firmy, které
zajiStuji prace pouze pii jednotlivych odstavkach. Odstavky probihaji v EDU
v pravidelnych cyklech a jsou rozdéleny na tzv. malé odstavky a velké odstavky. Malé
odstavky probihaji tfikrat rocné a jsou uskute¢iiovany zejména kvuli vyméné paliva.
Velka odstavka je uskuteciiovana jednou za rok a slouzi zejména k opravam
a modernizaci jednotlivych blokt (Silhan 2001). Z téchto uvedenych fakti je ziejmé, Ze
se jedna o vyznamny celek regiondlniho i nadregionalniho vyznamu (CEZ, a.s. 2013).
Okolni obce té€zi z pritomnosti EDU kvalitni dopravni 1 socidlni infrastrukturou.
Nicméné lokace EDU pro okolni obce pfinasi 1 zna¢na negativa, kterymi jsou napiiklad
nevhodné podminky pro cestovni ruch nebo vefejné vnimana obava z havarie spojené
s unikem radioaktivnich latek do okoli (Pfidalovd 2015). Zminéna negativa jsou

okolnim obcim kompenzovana v podobé finanénich darti od CEZ, a.s.

3.1.2 Budoucnost EDU

Jaderna elektrarna Dukovany se nachdzi na pomezi Kraje Vysocina a Jihomoravského
kraje, tedy v oblasti vnitini periferie, ktera je z hlediska regionalniho rozvoje
povazovana za problematickou (Musil, Miiller 2008). Budoucnost EDU a dostavba
patého bloku je tedy pro regionalni rozvoj a jeho ekonomickou vyspélost velmi
vyznamna (Ptidalova 2015). Bezpecny a rentabilni provoz stavajicich bloka se da podle
odbornikl bez problému udrzet do roku 2035, ale dalsi prodluzovani provozu do roku
2045 uz by bylo zna¢né komplikované (Tiebicsky.denik 2017a). Naskytaji se tedy
pouze dva mozné scénafe. Prvni scénaf je postupna odstavka a zanik EDU, ¢imz by
vznikl utlum na lokdlnim pracovnim trhu, kdy by o zaméstnani postupné ptiSlo zhruba
800 zaméstnancii pfimo v EDU a minimdlné¢ jednou tolik u navdzanych
subdodavatelskych firem v blizkém okoli. Druhym, a tim pravdépodobnéjSim scéndiem,
je dostavba patého bloku, ktery by regionu zajistil i nadale dostate¢ny pocet pracovnich
ptilezitosti, atraktivitu alesponi nékterych jejich ¢asti a pravdépodobné i zachovani
dosavadni sociodemografické struktury obyvatelstva (Spackova a kol. 2016). O tématu
dostavby patého bloku se vedou odborné i politické diskuze. O vystavbé patého bloku
by se mélo rozhodnout v pribéhu roku 2018, kdy by méla vlada vyhodnocovat

podklady o technickém zdivodnéni stavby (Tiebic¢sky.denik 2017a). Pro dostavbu
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hovoti také geologicky a seizmicky prizkum, ktery vyhodnotil vhodnost lokality pro
rozsiteni elektrarny (TiebiCsky.denik 2017c). Ministerstvu zivotniho prostiedi byla
pfedana dokumentace pro takzvany proces EIA, ktery vyhodnocuje potencialni dopady
novych jadernych blokt na Zivotni prostiedi. Tento proces je nezbytny vykonat dfive,
nez jsou dokoncena vSechna ostatni povoleni a nez zacne investor se Samotnou
vystavbou (K#iz 2017). Financovani patého bloku je prozatim dost nejasné. Investice,
ktera by méla podle odhadt ptevySovat 200 miliard, by byla v ptipadé rozhodnuti o
dostavbé s nejvétsi pravdépodobnosti rozdélena mezi stat a CEZ, a.s. Nicménd
rozdéleni takto velké investice by bylo pravdépodobné podminéno transformaci
spole¢nosti CEZ, a.s., kdy by stat pIné vlastnil jadernou, uhelnou, t&Zebni a tradingovou
cast (ldnes 2018). Pokud by doslo ke schvaleni vystavby nového bloku jaderné
elektrarny, mélo by se s vystavbou zacit okolo roku 2025. Termin zacatku vystavby
vsak prevazné zalezi na rychlosti vytizeni vSech potiebnych povoleni (Ttebicsky.denik

2017h).

Obrazek €. 3: Jak Sel ¢as s Jadernou elektrarnou Dukovany

Jaderna elektrarna Dukovany

Jiz stojici bloky 1 - 4 Planovany 5. blok

Zdroj: ceskatelevize.cz 2015
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3.2 Fyzickogeograficka charakteristika uzemi

EDU se nachazi jihovychodni ¢asti Kraje Vysoc€ina na hranici S Jihomoravskym krajem.
Uzemni spada pod spravni obvod obce s rozsitenou ptisobnosti Tebi¢. EDU se rozklada

na plosin€¢ mezi fekami Jihlavou a Rouchovankou v nadmoiské vysce 352 m.n.m.

Z hlediska geomorfologického ¢lenéni spadd oblast Trebidska do provincie Ceské
vysodiny, dale do Cesko-moravské subprovincie, do oblasti Ceskomoravské vrchoviny
a do dvou celkli Javoticka vrchovina a JeviSovickd pahorkatina. EDU konkrétné lezi

v JeviSovické pahorkating a dale v podcelku Znojemské pahorkatiny.

Ttebicsko lezi v mirn€ teplé podnebné oblasti. Primérné cervencové teploty se pohybuji
okolo 18 °C, primérné lednové teploty okolo -4 °C. Pocet letnich dnil se pohybuje mezi
30 a 50 dny a pocet dni se snéhovou pokryvkou se pohybuje mezi 50 a 70 dny.

Pramérny ro¢ni thrn srazek se pak pohybuje okolo 500 mm (In-pocasi 2017).

3.3 Sociogeograficka charakteristika

3.3.1 Obyvatelstvo a sidla

V souvislosti s charakteristikou vyvoje obyvatelstva a osidleni je v kontextu této prace
potfeba vymezit oblasti, snejvétsi navaznosti na EDU. Na zakladé dojizd’kové
dostupnosti a geografické vzdalenosti se jednd o okresy TtebiC, Znojmo, Brno-mésto
a Brno venkov, mezi kterymi EDU lezi a které ji poskytuji nejvetsi zdroj kvalifikované
pracovni sily. Sledované izemi lze také vymezit podle takzvanych zén havarijniho
planovani (dale ZHP). Do téchto zon spadaji obce, které se nachazeji v pasmech
ptedstavujicich kruznice o polomérech 5 km, 10 km a 20 od EDU (HZS kraje Vysoc¢ina
2005). Nicmén¢ sila vétSiny vazeb na ¢innost EDU, véetné pracovni dojizdky, saha
vyrazné za hranice ZHS, tudiz je nutné toto Uzemi rozsifit na zdklad¢ dojizdkové

dostupnosti.

Okres Tiebi¢ se nachazi v jizni ¢asti Kraje Vysoc¢ina a sklada se ze tii spravnich obvodi
obci s rozsitenou pusobnosti (dale SO ORP) — Tiebi¢, Namést’ nad Oslavou a Moravské
Budgjovice. D¢li se na 173 obci, ¢itajicich 111 tisic obyvatel. Hustota zalidnéni je
V porovnani s republikovym pramérem (134 obyvatel/km?) zna¢né nizs$i a jen lehce

presahuje 70 obyvatel/km?. Zaméstnanost a hospodaiskou situaci v okrese vyrazné
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ovlivnily dusledky transformace hospodaistvi po roce 1989. Dochéazelo bud’ k uplné
likvidaci, nebo k vyraznému omezeni vyroby v nejvétSich podnicich okresu. Pravé
vysokd nezaméstnanost, kterd Cita 4,9 % a nizké platy, patii mezi hlavnimi problémy
okresu Ttebi¢. Situace je Spatna zejména na vesnicich, kde se ke zminénym problémim

pridava jesté $patna dopravni obsluznost (CSU 2013a).

Okres Znojmo V jihozapadni ¢asti Jihomoravského kraje je tvofen SO ORP Znojmo a
Moravsky Krumlov. Okres Znojmo se ¢leni se na 144 obci, ve kterych Zije vice nez 113
tisic obyvatel. Stejn¢ jako v okrese Ttebi¢ je hustota zalidnéni v okrese Znojmo vyrazné
pod republikovym primérem a ¢ita jen okolo 71 obyvatel/km?. Vysoka nezaméstnanost,
ktera roste nad 7 % je zpusobena nizkym zpramysinéni okresu, absenci velkych
podnikl a sezonnosti nékterych ¢innosti. Nezaméstnanost v okrese Znojmo tak vyrazné

prevysuje republikovy primér, ktery ¢ini 3,7 % (CSU 2013b).

Okres Brno-mésto je utvafeno statutarnim méstem Brno, které je s 377 tisici obyvateli
druhym nejvétsim méstem Ceské republiky. Okres Brno-venkov je s 215 tisici obyvatel
v ramci Jihomoravského kraje druhy nejlidnatéjsi okres (Burjanek 2006). Okres Brno-
venkov je tvofen SO ORP Ivancice, Kufim, Pohofelice, Rosice, Slapanice, TiSnov
a Zidlochovice. Nizkd mira nezaméstnanosti pro Brno-mésto (4,8%) a Brno-venkov
(3,3%) je podminéna zejména vysokou nabidkou pracovnich piileZitosti v Brng (CSU

2013c).

Mezi lety 1970 a 2011 nartistal celkovy pocet obyvatel regionu ZHS rychleji nez pocet
obyvatel Ceska. Ptiristek podtu obyvatel ale neprobihal ve viech &astech regionu stejné
a prirtstky byly zaznamenany hlavné ve méstech a v jejich zdzemi (Ptidalova 2013).
V Tiebi¢i, kde mezi 1éty 1970 a 2011 vzrostl pocet obyvatel z 22 555 na 38 355, byla
v 80. letech kvili EDU vystavéna celd sidli§té pro budouci zaméstnance (CSU 2012).
Mésto Ttebic tak bylo od samého zac¢atku vystavby EDU rozvijeno jako hlavni zazemni
oblast pro zaméstnance EDU. V bezprostfednim okoli EDU, tedy v obcich do 5 km od
elektrarny (1. zona havarijniho planovani), rovnéz dochazelo mezi lety 1971 a 2011
K nardstu poctu obyvatel. Nicméné v obdobi 21. stoleti je v regionu vysoké dojizdky
ziejmy pokles poctu obyvatel, ale soucasné trva narist v bezprostiednim okoli EDU.
Pfi¢ina zminéného trendu tak mize byt pfiblizeni se obyvatel zaméstnanych v EDU

blize k pracovisti (Ptidalova 2013).
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Graf ¢. 1: Vyvoj poctu obyvatel v okrese Trebic¢ v letech 1961 - 2017

Vyvoj poctu obyvatel v okrese Trebic v letech 1961 - 2017
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Zdroj: CSU 2013, 2017, vlastni zpracovéni

3.3.2 Doprava

Pro lokaci EDU, jakozto mikroregionalni jadro pracovni dojizd’ky, ma klicovy vyznam
kvalitni dopravni spojeni se zazemnimi centry. Jak ukazuje Mapa ¢. 4, Vv blizkém
okruhu elektrarny Uplné chybi Zeleznice, silnice prvni tfidy, rychlostni komunikace.
Patefni komunikaci je pro Dukovany silnice 2. tiidy ¢. II/152, ktera vede v tésné
blizkosti elektrarny a z vychodu spojuje Dukovany s Brnem a ze zapadu s Jaroméficemi
nad Rokytnou a Moravskymi Budéjovicemi. Dalsi vyznamna a ve sledované oblasti
vibec nejfrekventovanéjsi komunikace je silnice ¢. II/351, ktera vede do Tiebice
(Mapy.cz 2018). Prave silnice ¢. I1/351 se v prabéhu roku 2017 opravovala v rozsahu od
hranice mésta Ttebi¢ aZ po obec Vale¢. Nicméné tato oprava rozmichala velké diskuze
a vinu kritiky, protoze silnice byla zcela nepochopitelné homogenizovana, tedy byla jeji
Sife upravena na jednotny rozmér, coz vedlo v fadé mist k vyraznému zizeni. Kazdy
Jizdni pruh ma nyni Sitku tfi metry, pficemZ pfed provedenym zGzenim méla silnice
i pfes devét metrti §itky celé vozovky. Ridi¢i na tuto zménu reaguji slovy, Ze se silnice
stala méné bezpecna a méné komfortni, coZ je u silnice tohoto vyznamu fatalni preslap
(Ttebi¢sky.denik 2017d). Z jihu od Znojma vede smérem k EDU silnice ¢. 11/399, ktera
pokracuje na sever smérem na Namést' nad Oslavou a tésné pied Velkou Bitesi se

napojuje na dalnici D1.
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Nejblizsi vlakové zastavky v okoli EDU jsou az v Namésti nad Oslavou, Jarométicich
nad Rokytnou, Moravském Krumlové nebo v Ivancicich. Jsou to tedy vzdalenosti
prevySujici 10 km od EDU, z ¢ehoz plyne, Ze Zelezni¢ni doprava v navaznosti na

dojizd’ku do zaméstnani sviij vyznam ve sledované oblasti postrada.

Dostupnost do EDU vefejnou hromadnou dopravou (dale VHD) je z riznych obci
odli$na. Dostupnost vefejnou dopravou byva posuzovana z hlediska frekvenci pfimych

spojit mezi dvéma misty.

Mésto Ttebi¢ a Moravsky Krumlov maji tu vyhodu, ze kromé spoji VHD je frekvence
spojii posilena 0 smluvni piepravu tzv. "¢ipovku", kterou zaitituje CEZ, a.s. a je pro
zaméstnance financné€ 1 ¢asoveé vyhodnéjsi. Ve vSedni dny €ini frekvence "Cipovky" na
trase Tiebic — EDU osm spoji za den a v opa¢ném sméru dokonce deset spoju za den
(Obecdukovany.cz 2016). Stejna trasa vramci VHD, kterd je zajiSténa spole¢nosti
TRADO-BUS, s.r.o., ma ve vSedni dny ve sméru Tiebi¢ — EDU frekvenci pouze ¢tyi

spoju za den a v opacném sméru pouze dva spoje za den (Idos 2018).

Mezi Moravskym Krumlovem a EDU C¢ini frekvence spoju "¢ipovky™ devét spoji za
den vobou smérech (Obecdukovany.cz 2016). Spoje VHD mezi Moravskym
Krumlovem a EDU zajistuji dopravci CSAD Hodonin a.s. a TRADO-BUS, s.r.o.,
pricemz jejich frekvence ¢ita sedm spoji za den ve sméru z Moravského Krumlova do

EDU a v opa¢ném sméru jich je pét za den (Idos 2018).

Spojeni mezi Moravskymi Bud¢jovicemi a EDU zajistuje TRADO-BUS, s.r.o. a
frekvence spojii v obou smérech ¢inni sedm spojii za den. Pomérné Spatnou frekvencni
dostupnost spoji VHD lze sledovat u Brna a Ivancic, kde ve sméru do elektrarny
operuje pét autobust za den a v opacném sméru pouze ¢tyfi. Znojmo ma k dispozici
jeden p¥imy ranni spoj v obou smérech, ktery zajistuje CSAD Hodonin a.s. Paradoxné
nejhiie na tom je z hlediska dostupnosti vetejnou dopravou Namést’ nad Oslavou, ktera
lezi pouze 20 km od EDU (Idos 2018). V piipadé Namesté nad Oslavou nefiguruje na

trase do elektrarny Zadny pfimy spoj a s prestupy se cesta Casove nevyplati.
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Mapa ¢. 4: Sit’ dopravnich komunikaci v okoli EDU

Aysliborice

Biskupice-
-Pulkov
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: ]
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Zdroj: mapy.cz (Vlastni zpracovani)
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4 Metodika

V této kapitole budou podrobné predstaveny metody, nezbytné pro realizaci
analytického vyzkumu této bakalaiské prace. V prvni ¢asti této kapitoly je popséna
metodika sbéru dat a jsou zde detailné rozebrany jednotlivé ¢asti vyzkumného Setfeni.
Druha cast této kapitoly se zaméiuje na kritéria vybéru respondentii a na zpusob

ziskavani odpovédi na otazky od respondentt.

4.1 Metody sbéru dat

Data potiebna pro analyzu dopravniho chovani zaméstnanci EDU a jejich motivaci ke
stéhovani blize k mistu vykonu prace byla ziskdvana pomoci kvantitativniho Setieni
formou polostandardizovaného dotazniku, ktery byl tvofen kombinaci otevienych a

uzavienych otazek.

Metoda dotaznikového Setfeni byla zvolena z divodu moznosti osloveni §irSiho okruhu
respondentli, nez by tomu bylo v piipadé¢ pifimo vedenym strukturovanym ¢i
polostrukturovanym rozhovorem. DalSim faktorem volby této metody byla uspora ¢asu

a moznost ziskani SirSitho obsahu dat pro nasledné analytické vystupy.

Dotaznik obsahoval celkem 26 otdzek a samotné vyplhovani zabralo respondentim
prumérné 5-10 minut. Sbér odpovédi byl z pfevazné Casti realizovan v elektronické
podobé v ramci online platformy pro tvorbu dotaznikd www.survio.com a v men$im
objemu osobnim setkanim se zaméstnanci EDU. P#i osobnim dotazovani byl
respondentim poskytnut dotaznik v tisténé podobé. Dotaznik byl rozClenén do Ctyr

tematickych celki.

Prvni skupina otazek byla zamétena na zjiSténi zdkladnich demografickych udaji o
respondentech. Tuto skupina tvotily ¢tyfi otazky zamétené na zjisténi pohlavi, véku,

maximalniho dosazeného vzdélani a mista trvalého bydliste.

Druha skupina otazek se zamétovala na zaméstnani v EDU. Tato skupina obsahovala
dve otazky zjist'ujici délku pracovniho poméru v EDU a hodnoceni faktort vyznamnych

pii vybéru zaméstnani.

Tteti skupina otdzek si kladla za cil identifikovat dopravniho chovani zaméstnanci

EDU. Tento oddil obsahoval dvanact otazek, které zjiStovaly zékladni informace o
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vlastnictvi fidi¢ského prikazu a motorového vozidla, zpisoby dopravy do zaméstnani,
faktory ovliviiujici vybér dopravniho prostfedku, ¢asovou dostupnost z mista bydlisté
do zaméstnani, pfispévky na dopravu od zaméstnavatele, parkovaci kapacity v zdzemi

elektrarny, kvalitu dopravnich komunikaci, vefejné dopravy a jeji frekvenci.

Posledni ¢tvrta skupina otazek se zabyvala motivaci zaméstnanci EDU ke stéhovani
blize k mistu vykonu prace. Tato skupina obsahovala Sest otazek, ve kterych bylo
zjiStovano, zda se jednotlivi zaméstnanci jiz v minulosti kviili praci v EDU stéhovali
nebo zda o tom uvazuji. Dale byly respondenti dotazovani, jaké faktory je motivuji ¢i
naopak demotivuji ke st€¢hovani, jaky Cas je pro né jesté prijatelny pro denni dojizd’ku
nebo zda uptednostiiuji venkovsky ¢i méstsky typ osidleni. Posledni otazka slouzila
jako zpétnd vazba, kdy se méli respondenti mozZnost vyjadiit se k jakymkoliv

problémim. Cely dotaznik je k nahlédnuti v ptilohach (viz Ptiloha 1).

4.2 Vybér vzorku respondentii

Pro ucely této prace byli respondenti vybrani podle kritéria, kdy jejich misto vykonu
zaméstnani muselo byt v aredlu EDU. Nemuselo se vSak jednat o kmenové zaméstnance
CEZ, a.s., protoze kli¢ovym faktorem je zde misto vykonu prace, nikoliv zaméstnavatel.
Do vyzkumu se tedy zapojili jak kmenovi zaméstnanci EDU, tak i zaméstnanci

subdodavatelskych firem s mistem vykonu prace v ramci komplexu EDU.

Sbér odpovédi na dotazniky byl z drtivé vétSiny umoznén za pomoci personalniho
oddéleni EDU, které dotazniky elektronicky distribuovalo mezi zaméstnance. Cést
respondentl byla oslovena pied hlavnim vstupem do EDU, kde jim byl piedan dotaznik

Vv tisténé podobé. Dotaznikové Setieni probihalo od 14. 2. 2018 do 30. 3. 2018.

4.3 Vyhodnoceni dat

Internetovy server www.survio.com, kde byla sbirana data z odpovédi na dotaznikové
Setfeni, poskytuje moznost vSechny vysledky stdhnout v programu Excel. Diky tomu
nemuselo byt u¢inéno jiné kodovani a prepisovani nashromazdénych dat a data byla
pfipravena K zapracovani a nasledné analyze. Data z tisténé verze dotazniku byla do
online serveru pfepsana autorem, aby doSlo ke sjednoceni nashromdzdénych dat.
Vyhodnoceni ziskanych udajii bylo u¢inéno za pomoci nastroji popisné statistiky a

nazorn¢ vizualizovano pomoci grafii a tabulek. Vybrana data byla vyobrazena
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mapovymi vystupy, vytvofenymi v programu ArcMap 10.5. Polygonovy podklad pro
tyto mapy tvoii volné dostupna data ArcCR® 500. Veskeré vystupy jsou Vv analytické

¢asti prace podrobné popsany a porovnany s odbornou literaturou a jinymi studiemi.
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5 Analyticka cast

5.1 Vyhodnoceni dotaznikového Setieni

Zakladni demografické udaje

Dotaznikového Setfeni se zGc¢astnilo celkem 105 respondentii. Jednalo se 0 79 muzi a
26 zen. Celkem CEZ, as. zaméstnava v Dukovanech 750 az 800 zaméstnancil.
Porovname-li data o genderovém rozdilu ziskané vlastnim vyzkumem s daty
publikované skupinou CEZ, a.s. z roku 2015, zjistime, e celkovy podet zaméstnanci
¢inil 706, ptiemz Zen bylo z celého poctu zaméstnanci pouze 32 (Bezd€k 2015).
Drtiva ptfevaha muzii zcastnénych dotaznikového Setfeni tedy neni Zadna nahoda. Tyto
Cisla vSak nezahrnuji zaméstnance firem, které jsou navazany svoji Cinnosti na
fungovani EDU a maji svoji plisobnost Vv aredlu EDU. Takovych zaméstnanct ptisobi
v Dukovanech jesté okolo 800. Nizky pocet zaméstnanych zen lze piikladat vysoce
specializovanému technickému zaméteni, které pro vétSinu Zen nemusi byt pfilis

atraktivni.

Tvrzeni, ze zaméstndni navazané na provoz EDU vyzaduje velkou specializaci a
odbornost pracovnikli, odpovida rovnéz otdzka na maximalni dosazené¢ vzdélani
zaméstnanci EDU. Analyza této otdzky odhaluje, Ze celych 57 % respondentli ma
vysokoskolské vzdélani a dalSich 37 % respondentt disponuje stiednim vzdélanim

S maturitou.

Veékova struktura zaméstnancii EDU, zucastnénych dotaznikového Setfeni vykazuje
vys$si podil osob starSich 40 let. Konkrétné do intervalu 41 let a vice spada 57 %
respondentti. Naopak mladych zaméstnancti do 30 let je pouze 28 % (viz Graf ¢. 2).
Vyssi podil starSich zaméstnanct potvrzuje otazka na dobu pracovniho poméru v EDU,
ktera ukazuje 42% dominanci respondentd, jejichZ pracovni pomér trva déle jak 15 let.
V souvislosti s faktem, ze provoz elektrarny v Dukovanech trva jiz pies 30 let, pocty
zaméstnanct odchéazejicich do penze jsou kazdoroéné vysoké. Mezi roky 2018 az 2025
bude kazdorocné potteba nahradit kolem ctyi desitek vysokoskoldkli a podobny pocet
lidi se stfedogkolskym vzdélanim. Z déivodu generaéni obmény spolupracuje CEZ, a.s.
v celé republice s vice nez 40 stfednimi $kolami aasi s 12 vysokymi kolami (CTK
2012).
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Graf ¢. 2: Vékova struktura zaméstnancu EDU

Vékova struktura zaméstnancu EDU

H20-30let
m31-40let
41 -50 let

50 let a vice

Zdroj: Dotaznikové Setteni (vlastni zpracovani)

Do dotaznikového Setfeni byla zafazena otdzka na hodnoceni faktord, které jednotlivé
respondenty nejvice motivovaly pii vybéru prace v EDU. Respondenti méli ohodnotit
faktory, zahrnujici mzdu, nezaméstnanost, prestiz pracovisté, moznost seberealizace a
vyhodnou polohu k bydlisti, od 1 do 5 (hodnoceni jako ve Skole). Jak je patrné z Grafu
¢. 3, nejvice respondentti ohodnotilo mzdu jako nejsiln€jSi faktor pii vybéru prace
vEDU. Ztiskovych prohlageni CEZ, as. lze vycist, Ze zaméstnanci zde maji
nadprimérné mzdy, nicméné CEZ, a.s. oficialng zadné konkrétni idaje nepublikoval.
Druhy nejvyznamnéjs$i faktor byla pro respondenty prestiz pracovisté, kterou
nasledovala s jen o malo hor§im hodnocenim moznost seberealizace a vyhodna poloha
vzhledem Kk bydlisti. Nejméné dulezity faktor pro volbu prace v EDU, zvolili
respondenti svoji nezaméstnanost. Tato moznost ziskala nevétsi rozptyl odpoveédi na
Skéle od 1 do 5 a respondenti se zde vyrazné neshodovali, jak moc je jejich pfipadna
nezaméstnanost silny faktor pro volbu prace v EDU. Tuto neshodu miZeme pficitat
vzdelanosti zacastnénych respondentil, kteti nemusi vnimat strach z nezaméstnanosti na

zaklad¢ svoji kvalifikace a moznosti uplatnit se u jinych subjektt.

39



Graf ¢. 3: Faktory motivujici k vybéru prace v EDU

Faktory motivujici k vybéru prace v EDU
(hodnoceni jako ve Skole 1 - 5)
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bydlisti ml
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m4
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Moznost seberealizace
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Zdroj: Dotaznikové Setteni (vlastni zpracovani)
Dopravni chovani

Tematicky celek dotaznikového Setfeni Dopravni chovani zaméstnanci EDU byl
uveden dvéma zakladnimi otdzkami na vlastnictvi fidi¢ského prikazu a na vlastnictvi
motorového vozidla. Celkem 97 % respondentii uvedlo, ze vlastni fidi¢sky prikaz a
90% dotazanych vlastni motorové vozidlo. Vysokd mira automobilizace ma neustale
nardstajici kifivku a to zejména v perifernich oblastech kraji, kde je dopravni
dostupnosti vefejnou dopravou nejvice problematicka. Ve vztahu k celému Cesku, kde
bylo podle SLDB 2011 ptes 5 milioni ekonomicky aktivnich obyvatel, ¢ital celkovy
pocet registrovanych automobilll 5,5 milionil. Pocet registrovanych automobilli ro¢né
vzrusta v jednotkach statisicti, coz jen potvrzuje velmi vysokou a neustale rostouci miru

automobilizace.

Pro identifikaci dojizd’kovych proudii byla do dotaznikového Setfeni zahrnuta otazka na
misto bydlisté¢ zaméstnancii EDU. Z vysledkl vyplyva, Ze nevétsi pocet zaméstnanct
méa svoje bydlist¢ v Trebi¢i, konkrétné 41 respondentd. Po Tiebi¢i nasledovaly
Hrotovice a Moravsky Krumlov se sedmi zaméstnanci. Sest respondentd podle
dotaznikového Setfeni dojizdi do EDU z Brna, Val¢e a Dukovan. Déle nésledovaly
obce, ze kterych vjizdi fadove jednotky zaméstnancli. Mezi tyto obce patii naptiklad

Ivancice, Rosice, Mohelno, Naméest nad Oslavou, Moravské Budé&jovice a jiné
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(Mapa ¢. 5). Zjisténé zdrojové obce pracovni dojizdky a jejich hierarchie v poctu

dojizdéjicich vice méné odpovidaji datim ze SLDB 2001, kdy se vSechny uvedené

obce, vyjma Rouchovan, umistily na pfednich ptickach v poctu dojizdéjicich do

Dukovan (Tabulka ¢. 3). Jak ukazuje Mapa ¢. 5, svou roli jakoZto zdrojova obec

pracovni dojizd’ky do EDU, posilila obec Vale¢, kterd se v SLDB 2001 na ptednich

prickach neumistila. Pro porovnani je zdhodno pouzivat data zroku 2001, kvuli

neuplnosti dat ze SLDB 2011.

Tabulka €. 3: Pocet dojizdéjicich do Dukovan (SLDB 2001)

Pocet dojizdé&jicich do Dukovan

-------

Obec EDU (dotaznikové
(2001) Setfeni 2018)
Ttebic 1643 41
Moravsky Krumlov 185 7
Rouchovany 108 -
Hrotovice 101 7
Mohelno 90 2
Nameést’ nad Oslavou 55 3
Ivancice 46 2
Jaroméfice nad Rokytnou 44 1
Brno 34 6

Zdroj: CSU 2011, Dotaznikové Seteni (vlastni zpracovani)
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Mapa €. 5: Koncentrace zaméstnanci EDU podle mista bydlisté (2018)

KONCENTRACE ZAMESTNANCU EDU PODLE MISTA BYDLISTE (2018)
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Zdroj: ArcCR 500; Dotaznikové Setieni (vlastni zpracovani)

Otazka, tykajici se vybéru dopravniho prostiedku pii dopravé do zaméstnani je vuci
objektivni analyze problematicka. V zavislosti na aktualnich osobnich divodech, ¢i na
rocnim obdobi dochézi pti vybéru dopravniho prostiedku ke zménam. Z tohoto diivodu
bylo v této otdzce mozno vybrat vice moznych odpovédi. Z vysledki je patrna obrovska
dominance respondentii, kteii se do prace dopravuji automobilem at’ uz jako fidi¢i nebo
jako spolujezdci. Automobil vyuziva celkem 77 % respondentd. Jelikoz vlak v okoli
nejezdi, zbylych 23 % respondentd Se do zaméstnani dopravuje autobusem (viz Graf ¢.
4). Sezoné vyuziva 7 % dotazanych jizdni kolo, avSak tento zplGsob dopravy je
podminén aktualnim poc¢asim a vzdalenosti od bydlisté. Ze studii teorie racionalni volby
vyplyva, ze volba automobilu jako hlavniho dopravniho prostfedku zavisi na
individualnich ekonomickych podminkach, dale souvisi s akcesibilitou oblasti bydlisté
dostupnosti v zavislosti na lokaci EDU, ktera je situovana na hranicich Kraje Vysoc¢ina
a Jihomoravského kraje, mizeme tvrdit, Ze se automobil jevi jako nejracionalné;jsi

volba. Toto tvrzeni muze byt rovnéz podpoieno skutecnosti, ze zaméstnanci EDU
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disponuji nadprimérnymi mzdami (Oufedni¢ek a kol. 2015). Vlastnictvi a provoz

osobniho automobilu se tak pro n¢ nemusi jevit jako zasadni finan¢ni zatéz.

Graf ¢. 4: Volba dopravniho prostiedku zaméstnanci EDU

Volba dopravniho prostiedku zaméstnanct
EDU

B Automobil (Fidi¢
nebo spolujezdec)

H Autobus

Zdroj: Dotaznikové Settfeni (vlastni zpracovani)

Dalsi otazka zjiStovala hodnoceni faktord, které jsou pro respondenty vyznamné pii
vybéru dopravniho prostiedku. Dva faktory, které¢ podle vyzkumu nejvice ovliviiuji
volbu dopravniho prostiedku, jsou rychlost dopravy a Casova flexibilita pii cesté po
vlastni ose (viz Graf ¢. 5). Zjistény fakt potvrzuji studie, které rovnéZ poukazuji na fakt,
7e nejvice pouzivanym dopravnim prostiedkem v Cesku je automobil. Zejména tomu
tak je kvuli rychlosti a Casové 1 prostorové flexibilité¢ (Marada a kol. 2010). Dalsi faktor,
ktery respondenti ohodnotili jen o néco malo vyznamnéji nez jiz zminéné dva faktory,
je faktor bezpe¢nosti. Ctyfi respondenti zminili, Ze po opravach vozovky v tseku mezi
Ttebici a Val¢i, kdy dosSlo k ziZeni a k homogenizaci §iftky vozovky, se neciti po cesté
do prace tak bezpecné, jako tomu bylo pted opravou. Pravé trasa Tiebi¢ — Dukovany
patii k nejfrekventovanéjSim usekim na Ttebicsku a toto zuZeni vyvolalo velky
medialni rozruch vyvolany nejen zaméstnanci EDU. Pfedseda Energetického Tiebicska
Vitézslav Jonas dokonce vyzval hejtmana Kraje Vysocina Jitiho Béhounka k okamzité
napraveé, nicméné vozovka spliluje vSechny platné normy a predpisy, tudiz k dalSim
upravam nedojde (Ttebicsky.denik 2017a). Cena za dopravu je podle vysledki
dotaznikového Setfeni také silny faktor. Zejména pak pfi sdilené jizdé mizZe jednotlivé

zamestnance vyjit cesta automobilem mnohem levnéji nez cesta autobusem. Nejmensi
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vyznam prikladaji respondenti bezstarostné jizd¢ autobusem a moznosti pracovat pfi

cesté do prace.

Nicméné vice nez tti ¢tvrtiny respondentd, ktefi vyuzivaji automobil pii cesté do prace,
tvrdi, ze EDU disponuje vyrazné¢ nedostacujicimi parkovacimi kapacitami. Z divodu
uplného naplnéni kapacit parkovist tak zaméstnanci Casto musi parkovat sva vozidla

podél vedlejsich cest (viz obrazky v ptiloze 2).

Graf ¢. 5: Faktory ovliviiujici volbu dopravniho prostiedku

Faktory ovliviiujici volbu dopravniho prostredku

(hodnoceni jako ve skole 1 - 5)
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Rychlost

Casova flexibilita pri cesté po
vlastni ose

Zdroj: Vlastni zpracovani (dotaznikové Setfeni)

Dalsi otazka detailnéji zjiStovala konkrétni divody, které vedou zaméstnance EDU
Kk upfednostnéni automobilu pied autobusem (viz Graf €. 6). Nejvyznamnéji se opét jevi
faktor rychlosti dopravy, kterd je u automobilu vyrazné vys$i. Druhym nejsilnéjSim
divodem vybéru auta zvolili respondenti nedostatecnou frekvenci autobusovych linek.
Spatnou frekvenéni akcesibilitu kritizovali nejvice obyvatelé Brna. V posledni otazce,
kde mohli respondenti uvést jakykoliv komentat k dotazniku, zaznélo hned nekolik
ohlasti praveé k této otdzce. ,,Velice rad bych jezdil do prace autobusem, kdyby to Slo.
Autobusy tam z Brna téméft nejezdi, jsou myslim jen 3 spoje denné a to jeSté v Casy, kdy
se mi to vibec nehodi. Navic to trva o dost déle neZ autem. TakZe mi nic jiného
nezbyva, nez jezdit autem.“ Dale dotdzani uvadéli, Ze pro dojizdéni na ranni smény

existuje alternativa k doprave autem pouze z Ttebice a nékolika dalSich vybranych obci.
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Skutecnost, ze autobus v misté bydlisté nejezdi nebo se autobusova zastavka nachazi
v prili§ velké vzdalenosti, zvolilo 20 % dotdzanych. Frekvencni dostupnosti vefejnou
dopravou se ve vyzkumné zpravé zabyvaji Ritschelova a Vojtéchovska (2015). Z jejich
vyzkumu vyplyva, ze po strmém nartstu frekvenci autobusovy linek témér ze vsech
smérl v dobé uvedeni EDU do provozu, dochazi od 90. let K postupnému, ale zaroven
markantnimu ubytku spoju, jak z Ttebice, tak i z ostatnich okolnich mést a obci., ¢imz
se potvrzuje obecnd nespokojenost zaméstnanct s frekvencni dostupnosti EDU vefejnou
dopravou. Musi se vSak brat v potaz fakt, Ze v dobé dokoncovani vystavby EDU a po
jejim otevieni byl pocet zaméstnanci az Ctyrikrat vyss$i nez nyni. Dal§im divodem,
ktery vedl ke snizeni frekvence autobusovych spoji, je vysoka mira automobilizace,

ktera jesté pred 30 lety nehrala tak vyraznou roli jako dnes. Pro vybér automobilu podle

odpovédi respondentti rovnéz hovoii moznost sdileni jizdy s rodinou nebo kolegy.

Graf ¢. 6: Divody upiednostnéni automobilu pfed autobusem

Dlivody uprednostnéni automobilu pfed autobusem
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Zdroj: Dotaznikové Setfeni (vlastni zpracovani)

Dalsi otazka si kladla za cil zjistit diavody, které vedou c¢ast respondenttt K
upfednostnéni autobusu pied automobilem (viz Graf ¢. 7). Z odpovédi vyplyva, ze se
nejsiln€jsi faktor pro vybér autobusu se pro dotdzané jevi pohodli pii cesté autobusem,
kdy se zaméstnanci nemusi o nic starat. Tuto moznost zvolilo 55 % respondent.

Skupina 37 % dotazanych uvedlo, Ze se jim cesta autem finan¢né nevyplati a proto jezdi
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rad¢ji autobusem. Z hlediska konceptu Teorie racionalni volby, ktera vysvétluje vybér
dopravniho prostfedku i na zéklad¢ finan¢nich moznosti jednotlivych aktéru je tedy pro
tuto skupinu zaméstnancti volba autobusu nejracionalnéj$i moznost. V fadu jednotek

procent ziskal faktor vlastnictvi automobilu a fidi¢ského prikazu.

Graf ¢. 7: Divody upiednostnéni automobilu pfed autobusem

Dlivody upfednostnéni autobusu pred automobilem
30
25 -
20 -
15 A
10 -

N .

o | R e
Autobus je Jezdit autem se Nevlastnim Jezdit autem se Nevlastnim
pohodInéjsi mi financné automobil mi ¢asové fidi¢sky priikaz

nevyplati nevyplati

Zdroj: Dotaznikové Settfeni (vlastni zpracovani)

Celkové panuje mezi dotazanymi, ktefi vyuzivaji autobusovou dopravu, velka

spokojenost s jeji kvalitou. Pozitivné ji hodnoti celych 85 % respondentu.

V otéazce na spokojenost respondentl s kvalitou dopravnich komunikaci se dotdzani ve
svych odpovédich vyrazn€ rozchazeli. Nicméné z logiky véci, kdy dojizdka probiha
z mnoha ruznych mist, je ziejmé, ze se shoda ve spokojenosti neda oc¢ekavat. Ptiblizné
polovina vyjadtila nespokojenost s kvalitou dopravnich komunikaci. Tento fakt
muizeme pricitat obecnou zastaralosti silnic nebo jiz zminované nespokojenosti se

zuzenim vyznamného useku mezi Tiebici a Valci.

Vliv ¢asové dostupnosti v dopravnim rozhodovani jednotlivet hraje velmi vyznamnou
roli. Pfi hodnoceni akcesibility u individualni dopravy je pravé ¢asova dostupnost velmi
vyznamny faktor. Z vysledkli dotaznikového Setfeni je patrné, ze nejvice zaméstnancl
EDU, konkrétn¢ 47 %, cestuje do prace 15 — 30 minut. Pfiblizné ¢tvrting dotazanych

zabere cesta do prace mén¢ nez 15 minut. Ctvrtinu odpoveédi dotazanych ziskala rovnéz
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casova dostupnost mezi 30 — 45 minutami a pouze 5 % dotazanych dojizdi do EDU vice
nez 45 minut. Lze tedy usuzovat, ze dominantni skupina zaméstnancti dojizdi z oblasti

s ¢asovou dostupnosti do 30 minut (viz Graf €. 8).

Graf & 8: Cas dojizd’ky do zamé&stnani

Cas dojizdky do zaméstnani

B do 15 minut
m 15 - 30 minut
m 30 - 45 minut

M 45 minut a vice

Zdroj: Dotaznikové Settfeni (vlastni zpracovani)
Motivace zaméstnanci EDU ke stéhovani bliZze k mistu vykonu prace

Tematicky blok otdzek dotaznikového Setfeni, zjist'ujici motivaci zaméstnanci EDU ke
st€éhovani blize k mistu vykonu prace, byl uveden zakladni otazkou, zda by se
respondenti byli ochotni kviili praci v EDU piestéhovat. Jak je mozné vidét v grafu €. 9,
kladné na tuto otazku zareagovalo 44 % zaméstnanci. Konkrétné odpovéd’ ,,Rozhodné
ano* zvolilo 11,5 % dotazanych a 32,5 % zvolilo odpovéd’ ,,.SpiSe ano“. Na druhou

stranu tuto moznost vylucuje 56 % dot4dzanych.
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Graf ¢. 9: Byl/a bych se ochotny/a kvili praci v EDU piestéhovat?

Byl/a bych se ochotny/a kvali praci v EDU
prestéhovat?

B Rozhodné ano
M Spise ano
1 Spise ne

B Rozhodné ne

Zdroj: Dotaznikové Setteni (vlastni zpracovani)

Nasledujici otazka byla konkrétnéjsi a zjistovala, zda se respondent jiz kvili praci
v EDU piestéhoval. Z celkovych 105 respondentd jich na tuto otazku kladné
odpovédélo 29 (viz Graf ¢. 10). Piestoze se jedna o mensi podil z celku, lze z tohoto
¢isla vydedukovat, Ze je EDU silny zaméstnavatel, ktery i diky své specializaci stahuje
pracovni silu z Sirokého okoli do oblasti pobliz Dukovan. Toto tvrzeni potvrzuje fakt, ze
mezi lety 1970 a 2011 vzrostl pocet obyvatel v okoli EDU zhruba o 10 %. Do okruhu 5
km od EDU (tzv. 1. zony havarijniho planovani) se v letech 1992 az 2012 piestéhovalo
Z ORP Tiebic 550 osob (Ptidalova 2015).

Graf ¢. 10: Stéhoval/a jsem se kvili praci v EDU?

Stéhoval/a jsem se kviili praci v EDU?

M Ano

H Ne

Zdroj: Dotaznikové Settfeni (vlastni zpracovani)
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V dalsi otazce byla zjistovana konkrétni mista, odkud a kam stéhovani prob&hlo. Data
ziskana z odpovédi na tuto otazku jsou znazornéna v mapovém vystupu (Mapa ¢. 6).
Tato mapa nam nabizi moznost lépe urcit, jak velky je rozsah vlivu EDU na stéhovani
do jejiho okoli. Z vysledki je patrné, ze EDU stahuje zaméstnance z velkych
vzdalenosti. Jedna se tedy o nadregiondln¢ vyznamného zaméstnavatele, kvtili kterému
jsou zaméstnanci ochotni piekonavat velké vzdalenosti pracovni migraci. Klicovym

mistem pracovni migrace kvili EDU je Ttebi¢, byt neni v upIn¢ blizkém okoli.

Mapa €. 6: Pracovné migracni proudy zaméstnanci EDU (2018)

PRACOVNE MIGRACNI PROUDY ZAMESTNANCU EDU (2018)
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Zdroj: ArcCR 500; Dotaznikové Setieni (vlastni zpracovani)

V zéavislosti na ochoté st€hovat se kviili praci v EDU byla polozena otazka, jaka ¢asova
vzdalenost je pro zaméstnance piijatelna pro denni dojizd’ku. Z dat vyplyva, Ze nejvétsi
Casova vzdalenost, kterou by byli zaméstnanci EDU ochotni denné dojizdét, je 50 — 60
minut (viz Graf ¢. 11). Casovou vzdalenost nad 1 hodinu nezvolil zadny respondent.
Lze se tedy domnivat, Ze Casova vzdalenost 1 hodina tvoii hranici, pii které by
zamestnanec €1 uchaze¢ o praci v EDU piemyslel o st€éhovani blize z divodu Casu

dojizd’ky (Mapa €. 7).
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Mapa €. 7: Hranice ochoty dojizdét za praci do EDU (2018)

HRANICE OCHOTY DOJIZDET ZA PRACT DO EDU (2018)
T 1/ S K =
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1:600 000 Praha 2018

Zdroj: ArcCR 500; Dotaznikové Setieni (vlastni zpracovani)

Graf ¢. 11: Prijatelna ¢asova vzdalenost pro denni dojizd’ku

Prijatelna ¢asova vzdalenost pro denni dojizd'ku

H5-20 minut

H 20 - 30 minut
B30 - 40 minut
B 40 - 50 minut
50 - 60 minut

M vice nez hodina

Zdroj: Dotaznikové Setfeni (vlastni zpracovani)

Tvrzeni z ptedchozi otazky, ze ¢as dojizdky hraje velmi vyznamnou roli, potvrzuje

dalsi polozka dotaznikového Setfeni, kterd zjisStovala diivody a motivaci zaméstnanctl,
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u kterych jiz st€hovani kviili praci v EDU prob¢hlo. Mezi jednoznaéné nejvyznamnéjsi
faktory patii podle ziskanych dat pravé Cas dojizd’ky spolecné se stabilni pracovni
pozici. Dal§i vyznamné faktory motivujici respondenty ke stéhovani byly oznaceny
moznost lepSiho bydleni, mzda a kvalitni zdzemi pro Zivot Vv blizkém okoli EDU.
Faktory, které ziskaly od dotazujicich nejmensi pocet responzi, byly zména Zzivotni
situace (svatba, narozeni ditéte) a moznost vyuzivat sluzebni byt (viz Graf ¢. 12). Podle
Lee (1966), ktery v socialni geografii zavedl model push-pull, mizeme pravé tyto

zjisténé faktory motivujici zaméstnance k pracovni migraci povazovat za pull faktory.

Graf ¢. 12: Sila jednotlivych faktori motivujici zaméstnance EDU ke stéhovani

Sila jednotlivych faktori motivujici zaméstnance
EDU ke stéhovani

30
25
20 -
15 -
| Sila faktoru
10 -
, N E
0 - T T T T T T
Cas dojizdky  Stabilni Mzda Kvalitni Moznost  MoZnost Zména
pracovni prostiedi sluzebniho lepsiho Zivotni
pozice pro zivot bytu/domu bytu/domu  situace
(svatba,
narozenf
ditéte)

Zdroj: Dotaznikové Settfeni (vlastni zpracovani)

Dalsi otdzka byla proti minulé otocena a zjiStovala naopak diivody, pro¢ se vétSina
dot4dzanych nepiestéhovala blize k mistu vykonu prace. Nejcastéji dotdzani uvadeli, ze
ditvodem pro neuskute¢néni st¢hovani pro n€ byl zejména fakt, ze bydli uz dostate¢né
blizko nebo Ze jim dojizdéni nevadi. Dal§i divod, ktery byl respondenty hojné
zminovan, byla odpovéd’, Ze rodina daného jedince je jiz v ur€itém misté usazena a ma
na n¢j pevné vazby. 12 % dotadzanych uvedlo, Ze si nemiiZe stéhovani finanéné dovolit
a dalsich 10 % dotdzanych zaméstnancii vidi diivod nepiestéhovat se v nejistoté

budoucnosti prace v EDU. Z této odpoveédi vyplyva, ze uréitd Cast zaméstnancti Se
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realn¢ obava nejistoty budoucnosti EDU, ktera miize byt vnimana v souvislosti se stale

nedoteSenou dostavbou 5. bloku elektrarny.

Posledni otazkou tohoto vyzkumu se zjiStovala preference mezi venkovskym
a meéstskym typem osidleni Vv ptipadé, ze jiz doSlo ke sté¢hovani. Ze ziskanych dat
vyplyva, ze 60 % dotazanych volilo rad¢ji méstsky typ osidleni, zatimco 40 %
dotazanych si radéji vybralo venkovsky typ osidleni. Zakonitosti v tomto vybéru lze jen
tézko hledat, protoZe tyto preference zavisi na osobnich prioritach. Venkov disponuje
lepSi moZnosti pro stavbu ¢i koupi rodinného domu, zatimco mésto poskytuje jedincim

kvalitnéj8i zazemi v podobé sluzeb vSeho druhu.
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6 Zavér

Tato bakalafska prace se zabyvala dopravnim chovanim zaméstnancti Jaderné
elektrarny Dukovany a dale analyzou jejich motivace ke stéhovani blize k mistu vykonu
prace. Byly stanoveny hlavni cile, kterymi byla komplexni analyza dopravniho chovani
zaméstnanci EDU na zaklad¢ dojizdky do zaméstnani a nalezeni hranice ochoty
piisté¢hovat se blize k mistu vykonu prace. Dale byly zkoumany faktory, které motivaci

ke stéhovani ovliviiuji a snaha o nalezeni ¢asové hranice ktera je pro dojizdku do EDU

jeste piijatelna.

V praci byly rozebrany zakladni teoretické pojmy a principy, které jsou podstatné pro
studium dopravniho chovani a pro studium pracovni migrace. Tento teoreticky ramec
poté slouzil jako odborné porovnani vlastnich vysledki s jiz provedenymi studiemi ¢i

teoretickymi koncepty.

Na zéklad¢ vlastniho vyzkumu lze dopravni chovani zaméstnanct EDU interpretovat
nasledovné. Pii volbé dopravniho prostfedku vyrazné vede automobil pfed autobusem.
Volba dopravniho prostiedku se u zaméstnancti EDU tidi na zéklad¢ rtiznych faktora.
Mezi Klicové faktory pro volbu automobilu patii zejména rychlost a nedostate¢na
frekvence autobusovych linek. Vybér dopravniho prostfedku vSak podle nékterych
sociologickych koncepti mutze podléhat socidlnim normam. Uziti dopravniho
prostiedku se také méni v zavislosti na moznostech vyuziti spolujizdy s kolegy ¢i
rodinou, na Uplné absenci veiejné dopravy, na ro¢nim obdobi ¢i na aktudlnim pocasi.
Vyzkum také potvrdil, ze zaméstnance, ktefi vyuzivaji vefejnou dopravu, nejvice
motivuje K vyuzivani tohoto dopravniho prostfedku pohodli a finanéni nevyhody
uzivani automobilu. Dle zjisténych tidaji odpovida dopravni chovani zaméstnancti EDU

nejvice konceptu Teorie racionalni volby.

Z vysledkli vyzkumu motivace zaméstnanci EDU ke st¢hovani blize k mistu vykonu
prace lze vyvodit zavér, Ze je EDU velmi silny zaméstnavatel ptitahujici kvalifikovanou
pracovni silu z velmi Sirokého okoli. Tuto skutecnost potvrzuje fakt, Ze bezmala tfetina
vSech respondentli uvedla, ze se v minulosti kvili praci v EDU stéhovala. Dale se
ukazuje, ze TtebiC je v regionu hlavnim a dominantnim sidlem. Zaméstnanci se tedy ve
své podstaté nepotiebuji st¢hovat blize k EDU nez je Ttebi¢, kde mohou vyuzivat

dal$ich sluzeb.
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Vyzkum potvrdil hned tfadu faktorh, které silné motivuji zaméstnance k pracovni
migraci. Mezi tyto silné faktory patii stabilita pracovni pozice, ¢as dojizd’ky, dobré
mzdové podminky nebo moznost lepsiho bydleni. Hranice ochoty ptest€hovat se za
praci byla identifikovana pomoci ¢asové dostupnosti, ktera je pro zamestnance jeste
prijatelnd pro denni dojizd’ku. Na zéklad¢ nasbiranych dat je zfejmé, Ze nejvyssi mozny
¢as pro denni dojizd’ku je pro zaméstnance 50 — 60 minut. Pti ¢asové vzdalenosti, ktera
prevySuje tuto hranici, muizeme predpokladat, ze by =zaméstnanci uvazovali

o presté¢hovani se blize k EDU.

Metoda dotaznikového Setfeni byla vzhledem Kk tématu zvolena vhodné, jednak
z hlediska malé ¢asové zatéze pro jejich vyplnovani a jednak také diky moznosti ziskani
vétsiho mnozstvi respondentt na zéklad¢ jeho rozeslani e-mailem personalistkou EDU.
Dotaznikové Setfeni rovnéz umoznuje sbér SirSiho mnoZstvi dat a tim padem 1 pfesnéjsi

identifikaci dopravniho a migra¢niho chovani.

Na tuto praci je mozné navazat obdobnymi vyzkumy u jinych podobné velkych
prumyslovych subjektt, které tvoti mikroregionalni centra dojizd’ky. V ptipad¢ aplikace
obdobného vyzkumu v Temeling, kde se nachazi druha jaderna elektrarna na tzemi
Ceska, by mohlo vzniknout velmi zajimavé srovnani téchto dvou energetickych giganti.
Dalsi rozsiteni prace by mohlo spocivat v prohloubeni studia dopravniho chovani na
zéklad¢ vyzkumu sezénnosti vybéru dopravniho prostiedku a na zdkladé jejich

environmentalnich dopadi.
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8 Prilohy
Priloha €. 1: Dotaznikové Setfeni

Dotaznik k bakalarské praci

Dopravni chovani zameéstnancit Jaderné elektrarny Dukovany a jejich motivace ke
stéhovani za praci.

Dobry den,

Jmenuji se Jan Pokorny a jsem student tietiho ro¢niku oboru biologie a geografie se
zaméfenim na vzdélavani na Prirodovédecké fakulté Univerzity Karlovy a pod
Katedrou socialni geografie a regiondlniho rozvoje piSu bakalafskou praci na téma
Dopravni chovani zaméstnanct Jaderné elektrarny Dukovany a jejich motivace ke

st€éhovani za praci.

Vénujte prosim nékolik minut svého ¢asu vyplnéni ndsledujiciho dotazniku.
Jan Pokorny,

Kontakt: ho.pokorny@centrum.cz

Zakladni demografické udaje

1. Mu/Zena

4. Urovei maximalniho dosazeného vzdélani:
a) Zakladni vzdélani
b) Stfedni vzdélani s maturitou
c) Stredni vzdélani s vyuénim listem
d) Vysoka skola

Zaméstnani v EDU

5. Doba mého pracovniho poméru v Jaderné elektrarné Dukovany:
a) méng jak 5 let
b) 6-10 let



c) 11-15 let
d) 15 avice

6. Ohodnotte faktory, podle toho jaky pro vas mély vyznam pii vybéru prace
Vv Jaderné elektrarné¢ Dukovany — zndmkujte jako ve Skole 1-5, kdy znamka 1
pro vas ma nejvetsi vyznam, 2 — vyznamny faktor, 3 - neutralni, 4 — méné
vyznamny, 5 — zcela nevyznamny

Mzda

Moznosti seberealizace

Prestiz pracovisté

Vyhodna poloha, vzhledem k bydlisti
Nezaméstnanost

JindA moznost..........................

= = = =
N DN PN
W W W w W
S SN N N
g1 LD D g1 O1

Dopravni chovani

7. Jsem vlastnikem fidi¢ského prikazu?
a) Ano
b) Ne

8. Jsem vlastnikem motorového vozidla?
a) Ano
b) Ne

9. Jaky zptisob dopravy do prace vyuzivam:
- MozZnost vice odpoveédi
a) Automobil — fidi¢
b) Automobil — spolujezdec
c) Motorka
d) Autobus
e) Pésky
f) Kolo
g) Jiné

10. Ptispiva zaméstnavatel finanné na dopravu?
a) Cestu pIné hradi
b) Castecné piispiva
c) Nepfispiva

11. Kolik ¢asu mi zabere cesta do prace?
a) do 15 minut
b) 15-30 minut



¢) 30-45 minut
d) 45 minut a vice

12. Ohodnot’te faktory, které pro vas hraji nejvétsi roli pti vybéru dopravniho
prostiedku. Znamkujte jako ve Skole 1-5, kdy znamka 1 pro vas ma nejvétsi
vyznam, 2 — vyznamny faktor, 3 - neutralni, 4 — mén¢ vyznamny, 5 — zcela
nevyznamny

Cena za dopravu

Casova flexibilita pii cesté po vlastni ose

Bezstarostna cesta autobusem (nemusim fidit)
Moznost pracovat pti cesté (v autobuse, pii spolujizdé)
Rychlost

Bezpecnost

[ e
NN N NN DN
w W W W W w
PO N N NN
ooy woon

Otazky 13. — 15. se tykaji pouze respondentti, kteti zvolili jako zplisob dopravy do
zaméstnani automobil nebo spolujizdu

13. Pokud vyuzivam automobil, jsou pro m¢ dostate¢né parkovaci kapacity u
elektrarny?
a) Rozhodné ano
b) Spise ano
c) Spise ne
d) Nedostacujici

14. Pokud vyuzivam automobil, jsem spokojeny s kvalitou dopravnich komunikaci
pii cesté do prace?
a) Rozhodné ano
b) Spise ano
c) Spise ne
d) Rozhodné ne

15. Pokud jezdim automobilem, z jakého divodu uptednostiiuji automobil pred
autobusem?
a) Cesta automobilem je rychlejsi
b) Sdileni jizdy s rodinou, pfateli (s manzelkou do prace, déti do Skoly)
c) Autobus v misté bydlisté nejezdi
d) Nekvalitni autobusy (§pinavé, pieplnéné...)
e) Nedostate¢na frekvence linek autobusovych spojt
f) Vzdalenost zastavky od mista bydlisté
g) Vysoké ceny jizdného
h) Jiny ddvod:..............

Otazky 16. — 18. se tykaji pouze respondentt, kteti zvolili jako zplisob dopravy do
zamestnani autobus.



16. Pokud vyuzivate autobusovou dopravu, je pro vas frekvence autobusovych spoji
dostacujici?
a) Rozhodné ano
b) Spise ano
C) SpiSe ne
d) Nedostacujici

17. Pokud vyuzivate autobusovou dopravu, z jakého divodu ji upfednostiujete pied
automobilem?
a) Nevlastnim automobil
b) Nevlastnim fidi¢sky prikaz
C) Autobus je pohodIngjsi
d) Jezdit autem se mi ¢asové nevyplati
e) Jezdit autem se mi finan¢né nevyplati
f) Jiny davod.................

18. Jak hodnotite kvalitu autobusové dopravy?
a) Velmi kvalitni
b) Spise kvalitni
c) SpiSe nekvalitni
d) Nekvalitni

Motivace ke stéhovani blize k mistu vykonu prace

19. Byl/a bych ochotny/a se kviili praci v Jaderné elektrarné Dukovany piestéhovat?
a) Rozhodné ano
b) Spise ano
c) Spise ne
d) Rozhodné ne

20. Stéhoval/a jsem se kvuli praci v Jaderné elektrarné¢ Dukovany? ANO/NE

21. Pokud ANO uved’te prosim konkrétni mésta/vesnice, odkud a kam st€hovani
probéhlo

22. Jaké casova vzdalenost je pro vas ptijatelnd pro denni dojizd’ku do zaméstnani?
a) 5-20 minut
b) 20 - 30 minut
c) 30 - 40 minut
d) 40— 50 minut
e) 50— 60 minut
f) Hodina a vice

23. Divodem ke st€hovani pro vas byl hlavné:



24,

25.

26.

a) Cas dojizdky

b) Stabilni pracovni pozice

¢) Mzda

d) Kvalitni prostiedi pro zivot

e) Lepsi byt/dim

f) Sluzebni byt/dim

g) Zivotni situace — narozeni ditéte, svatba
h) Jiny davod....................

Dutivod nepiestéhovat se blize k mistu vykonu prace byl:
a) Dojizdét mi nevadi

b) Nejista budoucnost v praci

¢) Bydlim dostate¢né blizko

d) Stéhovani si nemohu finan¢né dovolit

e) Rodina je usazena v ur¢itém misté

f) Jinydavod.......................

Pokud jsem se st€hoval/a, dal/a jsem ptednost osidleni typu?
a) Venkovskému
b) Méstskému

Pokud mate jakékoliv pfipominky ¢i komentéie, v nasledujicim poli mate
moznost cokoliv sdélit. Dékuji za Vas Cas!



Priloha 2: Preplnéna parkovisté EDU

Zdroj: Autor



