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ABSTRAKT

Predklddand diplomova prace se zabyvd hodnocenim zmén d€lby ptepravni prace
v souvislosti s vystavbou vysokorychlostni trati Praha—Brno. Prace se zaméiuje na Sirsi
souvislosti dvou teoretickych koncepti v dopravnich vyzkumech: vzorcu dopravniho
chovani a hodnoty cestovniho ¢asu. Sbér dat probéhl formou osobnich rozhovort tazatele
s respondentem pomoci papirovych dotaznikli. Pro hlubsi analyzu bylo vyuzito nastroje
kontingen¢ni tabulky. Z nasbiranych dat bylo zjiSténo, ze ekonomicky aktivni lidé
z autobusti a vlaki maji vysSi hodnotu cestovniho ¢asu nez studenti. Mezi uzivateli
u respondenti z autobust je to cena a u cestujicich ve vlacich moznost prace/odpocinku
bcéhem cesty. Za piedpokladu snizeni cestovni doby mezi Prahou a Brnem na cca 1 hodinu
a soucasn¢ zachovani ceny jizdného na cca 200 K¢ ma vysokorychlostni Zelezni¢ni spojeni
u stavajicich cestujicich potencial generovat Castéjsi cesty.

Kli¢ova slova: délba piepravni prace, dopravni chovani cestujicich, hodnota casu

cestujicich, konkurenceschopnost zeleznice, vysokorychlostni Zeleznice

ABSTRACT

The aim of this diploma thesis is to discuss the assessment of changes of the modal split in
connection with the construction of high speed railway Prague—Brno. Thesis is aimed on
wider context of two theoretical concepts in transportation researches: travel behaviour and
the value of travel time. Data collection took place in the form of ,,Paper and Pencil
Interview* method. For a deeper analysis was used the Pivot Table tools. From the
collected data was found that economically active people from coaches and trains have
higher travel time than students. Among cars users the most important factor influencing
the choice of traffic mode is the speed, for coach users it is price and for train users the
posibility of work/rest during the journey. Assuming a reduction of travel time between
Prague and Brno for about 1 hour while keeping the fare price about CZK 200, high-speed
rail connections has the potential to generate more frequent journeys among existing
passengers.

Keywords: modal split, travel behaviour, the value of travel time savings, competitiveness

of railways, high speed railway



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

OBSAH

Seznam pouZitych zkratek 7
Seznam tabulek 8
Seznam obrazki 8
Seznam grafi 9
1 Uvod 10
2 Konceptualni vychodiska prace 13
2.1 Vliv dopravni infrastruktury na regionalni roZvoj ........cccceeeeerienieniieeieeeeseeeeite e 13
2.2 Vliv vysokorychlostnich trati na regionalni T0ZVoj ........cccveveerveriercriecieerieseeseeseeereeveeeens 15
2.2.1 Vliv vysokorychlostnich trati na regionalni rozvoj - ptiklady ze zahranici .................... 17

2.3 Délba piepravni prace a jeji faKtOTY .....ocoviviirieiiieiieie ettt neereennes 21
2.3.1 Dopravni chovani CestujiciCh .........coouieiieiiiiiiee e 22
2.3.2 Hodnota ceStOVIIN0 CASU....c..eeiiriieeieiieiieierte ettt ettt 28
2.3.3 INdUKOVANA AOPIAVA ...c.vveiiieeiieieeiieieestte e et ebe et etaeseeesebessseesseesseesseesssesssesssessseessenens 31
2.3.4 D¢lba ptepravni prace — ptiklady z evropskych zemi .........ccoccoeiiiiiiniiniiiiieieeeee, 32

3 Konkurenceschopnost Zeleznice mezi dopravnimi médy 34
3.1 Konkurenceschopnost Ze1eznice v CeSKU.............oviuviveiveeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeee s 36
3.2 Hodnoceni &asové dostupnosti krajskych mést v Cesku VD a IAD ......cooovivvecvieieeeeenn. 39
3.2.2 Konkurenceschopnost dopravnich médt v relaci Praha—Brno ...........ccccooeiininnnen. 42

3.3 Nadnarodni vztahy relace Praha—Brno..........cccccceviviiiiiiiiiiniccicccceeeceee e 44

4 Metodika 45
4.1 POdoDba dOtaZNTKUL.....cueeieiiiiee ettt sttt enes 45
4.2 VZOTeK 1€SPONACNLUL .....eevieiiieiieeiieie et esieeeteereereereeteesbeestsesebessseesbeesseesssesssesssessseessesssensens 46
4.3 Pribeh dotaznikoVEeho SEtTENT ........ccueeviieriieiieeie et 48
4.4 Metodologie dOtazniki..........cccveevieriieriieriecie e ettt e seeeseressreebeeste e s e e ssaessseesseesneesseesens 48
4.5 Zékladni charakteristiky reSpOndentill ............cccueeciieriieiierierieee e 50

5 Hodnoceni zmén délby prepravni prace 52
5.1 Deskriptivni statistika reSpONAentil...........ccuvervieriierierieiie ettt 52

5.2 Hodnoceni potencialni poptavky cestujicich po sluzbach rychlovlaku v iseku Praha—Brno 55

5.3 Hodnota ¢asu cestujicich mezi Prahou a Brnem ............ccoecevvieniinieniieeceeeeceeeee e 60
5.4 Faktory ovliviujici volbu dopravniho médu pii cestach mezi Prahou a Brnem................... 64
6 Zavér 69
Seznam pouZité literatury 72
Ptilohy 89




Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

Seznam pouzitych zkratek

CD Ceské drahy

IAD Individualni automobilové doprava
IDOS Informacni dopravni systém

TZK Tranzitni Zelezni¢ni koridor

VD Vertejna doprava

VRT Vysokorychlostni trat’



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

Seznam tabulek

Tab. 1: Podil Zeleznice na ptepravnim trhu pted a po zavedeni VRT na vybranych relacich

Tab. 2: Prognézovany podil osobni zelezni¢ni dopravy na piepravnim trhu na vybranych

relacich v roce 2020 pied a po rozsifeni sit€ VRT (%0) ...oevveeriiiiiiiiiiiiiiiiieceeee, 34
Tab. 3: Porovnani ¢asové dostupnosti krajskych mést autobusy a vlaky..........cccceeeeneeeneee. 41
Tab. 4: Srovnani konkurenceschopnosti dopravnich modi v relaci Praha—Brmo................ 43
Tab. 5: Zakladni charakteristiky respondentll (96) .......ccceeevievierciieniieiiecieeeee e 51
Tab. 6: Pomérové absolvovani cest mezi Prahou a Brnem za posledni cca 1 rok (%)........ 54
Tab. 7: Vlastnictvi fidi€sk€ho prikazu (96).......cooveeriieiiiiiiiee e 54
Tab. 8: Pocet automobilli v domacnostech (%) ......ooveerueeeiiiniiiiiiieeeeeeeee e 55

Tab. 9: Jaka cena by pro Vas byla jiz tak vysoka, ze byste jeli stejnym zptisobem jako nyni

Tab. 10: Jaka cena by pro Vas byla jiz tak vysoka, Ze byste jeli stejnym zplisobem jako
NYNT B (KC) ittt ettt eneas 61
Tab. 11: Vztah potencialni vyse ceny jizdenky za rychlovlak a faktoru dilezitosti ceny pii
VOIbE dOpravniio MOAU.......ccueiiiiiiiiiiieiece e et ebeeseneennees 61
Tab. 12: Vztah potencialni vySe ceny jizdenky za rychlovlak a ekonomické aktivity
1ESPONAENTU Z VIAKU ....c.iviiiiiiiciie ettt et tee e e be e e s reeesnreeesnaeeesaseeenns 62
Tab. 13: Vztah potencialni vySe ceny jizdenky za rychlovlak a ekonomické aktivity
1ESPONAENTT Z AULODUSU ....vvieniiiiiieiie et eieeete et et e et e et e et eseaeesbeeseaeesseessseensaeesseesseensnennseas 63

Tab. 14: Jiné faktory omezujici jizdu automobilem ve prospéch rychlovlaku.................... 66

Seznam obrazku

Obr. 1: Vyvoj mobility CeStUJICICH ...c..eeiiiiiiiiieiece e 21
Obr. 2: Teorie planovaného ChOVANT ............oooiiiiiiiii e 23
Obr. 3: InduKOVaNa dOPTava ........cc.eeeeciiieiiieeciie e e aee e e e 32
Obr. 4: Konkurenceschopnost VRT na pfepravnim trhu s rostouci vzdalenosti................. 36
Obr. 5: Nejvyssi tratové rychlosti na TZK a na tratich mezi krajskymi mésty .................. 38
Obr. 6: Navrh zakladni sité rychlych Zelezniénich spojeni v Ceské republice.................... 39
Obr. 7: Mezinarodni dalkové spoje v jizdnim fadu 2016/17 ......cceeveevveecieeeieeeieecieeeee 45



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

Seznam grafi

Graf 1: Pocet cestujicich za den dle pouzitého dopravniho médu (%) .....eeeevveeveevieenennnen. 47

Graf 2: Podil respondentii z Prahy a Brna na celkovém poctu dle dopravnich médua (%).. 52

Graf 3: Cetnost cest respondentil mezi Prahou a Brnem (%) .........o.covveveeeivvereseersresennns 52
Graf 4: Nejcast¢jsi ucel cest respondentli mezi Prahou a Brnem (%) ....ccceoevvveviiieiieniennen. 53

Graf 5: Za ptredpokladu snizeni cestovni doby rychlovlakem mezi Prahou a Brnem na cca

1 hodinu, cestovali byste pti zachovani souc¢asné ceny jizdného za vlak (cca 200 K¢)
CaStEJI NEZ AOSUAT (70) +veenreeiieeiieeite ettt st ettt et e be e et e saeeeneeas 55
Graf 6: Pokud by se cestovni doba snizila na cca 1 hodinu, do jaké miry byste byli ochotni
denn¢ dojizdét za praci do Prahy/Brna? (%0) ...cccecveeieeeieeiiieieeieeeeeeee et 58
Graf 7: Maximalni jednosmérna cestovni doba u respondentti s potencidlni ochotou denni
dojizd’ky mezi Prahou @ Brnem (%0) ....c..cocerieriiiiniiiieienecsteeeteeeeseeeee e 59
Graf 8: Jaké cena by Vs pfiméla k cesté rychlovlakem misto dosavadniho zpisobu
dopravy pfi cestovni dob€ cca 1 hodinu? (%0) ...ceoveeeeveerrieeiiienieeieeee et 60

Graf 9: Hodnoceni vlivu faktort omezujici jizdu automobilem ve prospéch rychlovlaku

Graf 10: Ptehled velkych vyznam faktorti ovliviiuyjicich volbu dopravniho modu (%) .... 67

Graf 11: Piehled malych vyznami faktori ovlivitujicich volbu dopravniho moédu (%)..... 67



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

1 Uvod

Zelezni¢ni doprava se za dobu své téméf 200 let dlouhé existence stala tradi¢nim
dopravnim modem, ktery tuzce souvisi se zakladni modernizaci spole¢nosti spjatou
s obdobim primyslové revoluce (Knowles 2006; Grandjot, Bernecker 2008). Jeji
dominantni pozici na pfepravnim trhu pferuSila az postupné naristajici individudlni
automobilova doprava (dale IAD), zapocatd ve vyspélych zemich Evropské unie v druhé
poloving 20. stoleti (Seidenglanz 2005). V oblasti osobni dopravy svlij vyznam prokazuje
piredevsim v Evropé a Japonsku. Jeji nejvétsi vyhoda se projevuje v rychlé piiméstské
a mezimé&stské dopravé na kratkych az stfedné¢ dlouhych vzdalenostech. Pro zajiSténi
konkurenceschopnosti zeleznice na stfedné¢ dlouhych az dlouhych vzdalenostech je
v soucasnosti nutné investovat do vysokorychlostnich trati (ddle VRT) (Cascetta a kol.

2011; Perl, Goetz 2015).

Prvni VRT byla oteviena v Japonsku pted vice nez 50 lety. V Evropé byla postupna
expanze systému zahdjena pocatkem 80. let minulého stoleti ve Francii. Nejdiive doslo
k vystavbé VRT mezi vybranymi mésty ve Francii, Spanélsku, Némecku a Italii, pozdéji se
trat¢ zacaly propojovat v evropskou vysokorychlostni sit' (Marti-Henneberg 2015).
V Cesku se o planech budovani vysokorychlostni Zeleznice za¢alo poprvé hovofit jiz
v 80. letech minulého stoleti. Namisto toho se za¢atkem 90. let rozhodlo o modernizaci
vybranych tranzitnich Zelezni¢nich koridorti (dale TZK), &imz byl horizont vystavby
novych VRT odsunut na pozdg&jsi dobu (Tikman, Vachtl 2010; Slégr a kol. 2012).
V soucasné dob¢ se diskuse s ohledem na nedostate¢nou kapacitu vybranych Zelezni¢nich
usekll opét ozivila. Za snahu vedouci k urychleni pfiprav lze oznacit diskuzi politickych
Spi¢ek nebo vznik specidlnich pracovnich skupin na Ministerstvu dopravy a Spravé

zelezniéni dopravni cesty (Ceska televize 2017).

Obecnym cilem této diplomové prace je zhodnotit mozny vyznam planované

vysokorychlostni trati v iseku Praha—Brno z hlediska potencialni poptavky cestujicich.
V névaznosti na to jsou vymezeny dva specifické cile:

- zhodnotit rozdilné postoje a podminujici faktory cestujicich ve tfech hlavnich

konkuren¢nich dopravnich moddech (automobil, autobus a vlak) pii volbé

10
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dopravniho prostfedku v souvislosti s vystavbou vysokorychlostni trati
Praha—Brno,

- porovnat citlivost cestujicich na cenu jizdného v kontextu hodnoty cestovniho Casu.

Na zakladé vyzkumnych cilti jsou stanoveny dva konkrétni predpoklady predkladané

diplomov¢ prace:

1) dosavadni studie tykajici se hodnoty Casu cestujicich (viz napt. de Jong a kol. 2007;
Van Acker a kol. 2010; Hultkrantz 2013; Whalen a kol. 2013) prokazuji, Ze existuje
vztah mezi ekonomickou aktivitou lidi a hodnotou cestovniho ¢asu. S tim souvisi
tyto tfi dil¢i hypotézy:

- ¢im rychleji chtéji lidé cestovat, tim vice jsou ochotni za usporu €asu zaplatit,

- ¢im vice by byli cestujici mezi Prahou a Brnem ochotni zaplatit za cenu jizdného
rychlovlakem, tim mens$i mé pro n€ cena vyznam,

- lidé v ekonomicky aktivnim véku maji obecné vyssi hodnotu cestovniho Casu nez
studenti nebo seniofi. Za zkraceni cestovni doby si jsou zaméstnani lidé ochotni
pfiplatit, zatimco studenti a seniofi upfednostni levnéjsi cenu s delS§im cestovnim
casem.

2) zahrani¢ni studie hodnotici dopravni chovani cestujicich (viz napf. Verplanken
a kol. 1994; Givoni 2006, Givoni, Dobruszkes 2013; Balcombe a kol. 2004; Santos
a kol. 2013) dokazuji vliv klicovych faktort na volbu dopravniho médu. Hlavnimi
faktory pii volbé dopravniho prostfedku jsou pro uzivatele automobilli rychlost
a flexibilita. Pro cestujici v autobusech je stézejnim faktorem cena. U respondenti

vvvvvv

dopravnich modu je pro cestujici nezanedbatelnym faktorem také zvyk.

Tato prace je rozdélena na teoretickou a analytickou c¢ast. Teoreticka Cast se zabyva
zménami v délbé piepravni prace a jejimi faktory na rozhodovéni cestujicich. Konkrétné
jsou charakterizovany geograficko-sociologické pojmy dopravni chovani cestujicich
a hodnota Casu cestujicich. Déle je piedstaven pojem indukovand doprava a v posledni fadé
dochdzi ke kratké diskuzi nad zahrani¢nimi piiklady délby ptepravni prace pied a po
zavedeni systému vysokorychlostni Zeleznice. Tato kapitola odkazuje piedev§im na
cizojazycnou anglosaskou literaturu, kterd poskytuje nejbohatsi datovou zakladnu. Jedna se
o odborna periodika, jako Journal of Transport Geography, The Geography of Transport

Systems, Transportation Research, apod. Casti, kterd se vénuje faktorim délby piepravni

11
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préace, predchazi obecna charakteristika vlivu dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj

a jeji konkrétni piiklady ze zahranici.

Ve treti casti diplomové prace je diskutovana konkurenceschopnost zeleznice mezi
dopravnimi mody, nejprve v obecném, nasledné i v ¢eském kontextu. Poté je porovnavana
gasova dostupnost krajskych mést Ceska vefejnou a individualni automobilovou dopravou.
K tomuto byla Cerpana data z portalu spolecnosti CHAPS IDOS.cz. Pfimo k tématu prace
je zde nastinéna konkurenceschopnost dopravnich modi v relaci Praha—Brno. Na zaveér
kapitoly jsou zde prezentovany nadnarodni dopravni vztahy Zelezni¢ni trati mezi Prahou

a Brnem.

Na teoretickou ¢ast navazuje ¢ast analyticka. V této kapitole, pfedstavujici praktickou cast
diplomové prace, jsou prezentovany hlavni vysledky dotaznikového Setfeni. Nejprve je
pozornost veénovana zakladnim charakteristikim dopravniho chovani cestujicich
v jednotlivych dopravnich moédech. Nasledujici podkapitola se zabyva potencialnim
zdjmem respondentli o zvySeni Cetnosti cest mezi Prahou a Brnem. Dalsi ¢ast se zamétuje
na hodnotu cestovniho €asu a s tim spojenou citlivost cestujicich na cenu jizdného.
Posledni ¢ast hodnoti rozdilné postoje a podminiujici faktory volby dopravniho prostfedku

v souvislosti s vystavbou vysokorychlostni trati Praha—Brno.

12
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2 Konceptualni vychodiska prace

Pro lidskou spolecnost piedstavovala doprava vzdy zakladni lidskou potiebu (Mirvald
1993). Definici dopravy lze charakterizovat jako ,,zamérné a organizované premistovani
veci nebo osob uskuteciiované dopravnimi prostredky po dopravnich cestach* (Brinke
1999, str. 8). Cilem dopravy dle Rodriguea a kol. (2006) je pfekonavani prostoru, ktery je
utvafen fadou spoleCenskych (administrativni ¢lenéni, kvalitativni rozdily dopravni
infrastruktury) a fyzickych omezeni (topografie, vzdalenost). V souCasnosti se odvétvi
dopravy dynamicky rozviji. Zvysuje se rychlost a kapacita dopravnich prostiedk, stejné
jako se zlepsuje jejich vzajemna integrace (TouSek a kol. 2008). V dasledku neustale
rostouci mobility obyvatel vyznam dopravy roste. Je to déno predevSim zvySenou
poptavkou po dopravnich sluzbach, cenovou dostupnosti dopravnich sluzeb, ale také

kvalitativnim posunem dopravni infrastruktury (Rodrigue a kol. 2006).

2.1 Vliv dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj

Vztah mezi dopravni infrastrukturou a regiondlnim rozvojem

Dopravni infrastruktura je mnohymi autory (Bonnafous 1987; Rephann 1993; Vickerman
1997; Banister, Berechman 2001) povazovana za jeden =z hlavnich faktort
konkurenceschopnosti narodnich a regionalnich ekonomik. Nazory geografi a ekonomi na
roli dopravni infrastruktury v regiondlnim rozvoji se li$i. Nektefi (napf. Siccardi 1986)
povazuji jeji rozvoj za zasadni podminku, jini (napf. Huddleston, Pangotra 1990) za
nezbytnou, nikoliv v8ak za jedinou postacujici. Obecné se nazory na vliv infrastruktury na
regionalni rozvoj lisi dle role jednotlivych aktéri (predstavitelé samospravy/podnikatelé
/akademicti pracovnici apod.). V Ceské literatufe mirné pfevlada pozitivni ndzor spojeny
s dopady dopravni infrastruktury. V anglosaské literatufe se naopak vice setkdvame
s kritickym pohledem. Divodem miiZe byt rozvinutost dopravni infrastruktury v zapadni
Evropé jiz od 90. let, zatimco v Ceské republice se teprve zacala postupné rozvijet (Marada

a kol. 2010).

Investice do dopravni infrastruktury miZze poskodit stav mistni ekonomiky, ale stejné tak ji
muze zpusobit ztratu opomenuti investic (Vickerman 2008). Piilezitosti v rozvoji
regiondlnich ekonomik jsou casto pouzivany jako argument pii vystavbach dopravni

infrastruktury (Masson, Petiot 2009). Rychlejsi dopravni infrastruktura, ktera vytvori vétsi
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v

kapacitu sité&, vyssi rychlost a kvalitnéjsi a spolehlivéjsi dopravu, se odrazi nejen v pfimych
nakladech na dopravu, ale také nepiimo na cendch za skladovani (Vickerman a kol. 1999).
Hirschmanova teorie naopak fika, Ze se musi podpofit nejdiive vyroba, kterd si vynuti

vystavbu infrastruktury, zatimco naopak to neplati' (Blazek, Uhlif 2011).
Dopady dopravni infrastruktury na regiondlni rozvoj

Doprava plisobi na rozvoj regionit mnoha rtiznymi zptisoby. Ekonomické dopady dopravni
infrastruktury jsou v odborné literatute (napt. Hoyle a Knowles 1998; Marada a kol. 2006)
nejcastéji kategorizovany na pfimé a nepiimé. Piimé dopady nejcastéji piinasi Gsporu
paliva, nartist zamé&stnanosti, ale také zvySeni koncentraci Skodlivin v ovzdusi a nartst
dopadem kvalitni dopravni infrastruktury zlepSena dopravni dostupnost. Ta ma dale

nepiimy vliv na rozvoj regionalnich ekonomik, lokalizaci firem ¢i na cenu pudy.

Dalsi déleni dopadi je podle ¢asového horizontu ptisobeni na doCasné a trvalé. DocCasné se
objevuji pouze v dobé béhem samotné vystavby, napt. vytvoiené pracovni prilezitosti ve
stavebnictvi (Bruinsma, Rietveld 1998). Trvalymi dopady nové postavené dopravni
infrastruktury jsou vznikla liniové bariéra v krajiné (Romportl a kol. 2007), nutnost drzby

a ochrana zivotniho prostfedi (Rietveld, Nijkamp 1992).

Z pohledu nové vzniklych aktivit umisténych v blizkosti dopravni infrastruktury déli
Bruinsma a Rietveld (1998) efekty dopravy na generativni a distribu¢ni. Generativni efekty
zpusobuji aktivity nové vzniklé, které v regionu diive neexistovaly. Distribu¢ni efekt
dopravy je charakterizovan pfemisténim aktivit z jinych oblasti vlivem zlepSené¢ dopravni
dostupnosti regionu. Tento proces se v literatufe nazyva také jako tzv. odsavaci efekt

(Bruinsma, Rietveld 1998).

Nejcastéji se dopady dopravni infrastruktury projevuji v podnikatelském prostiedi
(Banister, Berechman 2000; Maciulis a kol. 2009), na trhu prace (Vickerman 2008;
Banister, Thurstain-Goodwin 2011) a v cenach pozemkt (Cervero, Duncan 2001; Rodrigue
a kol. 2006). Efektivita vloZenych investic do dopravni infrastruktury je pfedem téZko

mefitelnd. Autofi Bruinsma a Rietveld (1998) ve své studii zohlednuji dvé obecné

' Viz rozdilné pojeti investic do dopravni infrastruktury v Irsku a Portugalsku
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skutecnosti pocatenich ofekavani: typ regionu, ktery zkoumame, a pfitomnost dalSich
faktori, které¢ v ném mohou podporovat regionalni rozvoj. Dvé vyse uvedena hlediska se
stala zdkladem také pro clanek autorti Banistera a Berechmana (2001): 1) investice budou
uspesné pouze ve vyspélejsich statech, kde jiz existuje kvalitni dopravni sit’, 2) investice
nelze vnimat jako stézejni bod v rozvoji Gzemi. V zddné zemi se prospéch z noveé
postavené dopravni infrastruktury negeneruje automaticky. Vzdy se jedna o podpirny
mechanismus, ktery ve spojeni s jinymi faktory dokaze ovlivnit ekonomicky rust (Banister,

Berechman 2000; Givoni 2006; Preston, Wall 2008; Gutiérrez a kol. 2010; Blazek 2014).

Ekonomické dopady dopravni infrastruktury jsou v literatufe diskutovany na rozdilnych
fadovostnich Urovnich: méstskd/lokalni, regiondlni, ndrodni a mezinarodni. Na méstské
vhodné sit€¢ méstské hromadné dopravy. Na regiondlni trovni miize dochézet k redistribuci
ekonomickych aktivit do jadrovych oblasti s rozvinutou dopravni siti nebo ke generovani
zcela novych ekonomickych aktivit. V méné rozvinutych regionech je vystavba dopravni
infrastruktury povazovana za politicky nastroj na podporu regiondlniho rozvoje. Na
narodni Grovni neni dostacujici hustota dopravni sité, ale jeji kvalita. V mezindrodnich
meéfitcich je kvalitni dopravni infrastruktura nastrojem vedoucim ke snizeni obchodnich

bariér a zvyseni konkurenceschopnosti narodnich ekonomik (Banister, Berechman 2001;

Berechman a kol. 2006).

2.2 Vliv vysokorychlostnich trati na regionalni rozvoj

Odborna geograficka literatura se v dnesni dobé vénuje predevsim vztahtim regionalniho
rozvoje a dopravnich siti vySS§iho fadu (dalnice a vysokorychlostni Zeleznice), jejichz
dopady jsou v Uzemi nejvyrazngj$i (Marada a kol. 2006; Blazek 2014). Sledovana je
zejména problematika dalnic, méné pak vysokorychlostnich zeleznic. Pfitom ta je politiky
vnimana jako strategicky a perspektivni zptisob dopravy, ktery dokaze ¢elit ekonomickyma
environmentalnim problémim (Givoni, Dobruszkes 2013). V této kapitole je specificka
pozornost vénovana pouze vysokorychlostnim tratim, které jsou stéZejnim tématem této

diplomové préce.

Vysokorychlostni Zeleznice se ve svété zacala objevovat postupné od 60. let, intenzivnéji
pozdéji od 80. let 20. stoleti. Hlavni diivody pro jeji vystavbu se v jednotlivych statech

rizni. V zemich s prvnimi vysokorychlostnimi tratémi se primarné jednalo o zvySeni
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kapacity na hlavnich konvenénich tratich’. VRT uvolni kapacitu na konvenéni siti pro &irsi
vyuziti ndkladni a pfiméstské osobni dopravy. V jinych piipadech $lo o snahu podpofit
ekonomiku v perifernich oblastech nebo naopak umocnit dominantni pozici center stata
(Givoni 2006; Givoni, Banister 2012; Nash 2015). Napojeni mést na VRT zéasadnim
zptisobem neovliviluje populacni rist velkomést. K dynamickému rastu populace
v ekonomicky a spolecensky vyspélych zemich jiz prakticky nedochazi. Zvysi se vSak
jejich vyznam z pohledu dopravni dostupnosti a potencidlniho ekonomického ristu (Kunc,

Krylova 2005).

Vyvoj VRT byl z pocatku fizen jednotlivymi staty na narodni Grovni. Maastrichtska
smlouva z roku 1993 vyzvala k propojeni narodnich dopravnich siti v transevropskou sit’
spojujici existujici vysokorychlostni koridory. Strategicky vyznam byl vloZen do propojeni
Némecka s Francii a zemémi Beneluxu, prodlouzeni VRT z Patize ke S$panclskym
hranicim nebo do planované trati mezi Lyonem a Turinem pod Alpami. PfedevSim
periferni zemé& (Spanélsko, Italie) ziskaly zna¢né finanéni prostiedky s cilem snizit

ekonomickou nerovnost v rdmci Evropy (Nash 2009).

Ekonomické ptinosy VRT lze rozlisit do dvou smért. Prvni z nich je mozné chépat jako
zkraceni cestovni doby a sniZzeni nehodovosti. Druhy smér je tvofen ristem hrubého
domaciho produktu v dasledku lepsi hospodaiské €innosti. Oba tyto sméry se prolinaji.
Casova uspora bdhem cest ptimy dopad na HDP nevytvaii. SniZena doba jizdy zvysujici

produktivitu jiz ovS§em zna¢ny dopad mize zpusobit (de Rus a kol. 2009).

Vancura ve své studii zminuje irelevantni vliv dopravni infrastruktury na regionalni
rozvoj. ,, Dopravné irelevantnim je zde minén takovy stav mezi dopravni cestou a oblasti,
kdy trasa regionem sice prochazi, ale nemiize se primo podilet na jeho obsluze (tunelovy
efekt). Jedna se o dalnice a vysokorychlostni traté, kdy je limitovana z mnoha duvodu
vzddlenost mezi viezdy na dalnici, resp. misty zastavovani* (Vanéura 1994, s. 164). Uginek
zastavek na VRT je nutné maximalizovat dal§imi opatfenimi. Stanici je potiebné piestavét
a vytvofit z ni ptestupni uzel propojujici ostatni druhy dopravy s dopravni dostupnosti po
celém regionu. Pouze Castd obsluha rychlovlaky s navazujici integrovanou dopravou vede

k tspésnosti tohoto dopravniho systému (Preston, Wall 2008).

* Volna kapacita na Zelezni¢ni siti ve Velké Britanii v 80. a 90. letech nepodnécovala vystavbu

vysokorychlostni Zelezni¢ni infrastruktury.
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2.2.1 Vliv vysokorychlostnich trati na regionalni rozvoj - priklady ze zahranici

Pouze n¢kolik zahrani¢nich studii se zabyva empirickym vyzkumem ekonomickych
dopadli na regionalnim méfitku. Ex-post studie se zaméfuji predevSim na rozdilné
pusobeni VRT v raznych typech mést (Lille, Lyon, Sevilla). Tém vyznamnym se silnou
ekonomickou 1 politickou zakladnou vysokorychlostni zeleznice umocni dominantni pozici
vramci statd, v mensich méstech se dopady lisi (Vickerman 1997). S ohledem na
dostupnost literatury jsou diskutovany zahrani¢ni studie a zkusenosti z téchto vybranych

zemi.

Japonsko

Japonsko se jiz v roce 1964 stalo svétovym prikopnikem moderni vysokorychlostni
eleznice’. UGelem vystavby bylo propojeni nejvyznamngjsich aglomeraci s vysokou
cestovni poptavkou lezicich od sebe nékolik stovek kilometri. Linka Tokaido, spojujici
nejvetsi japonska mésta Tokio, Nagoya a Osaka, je nejfrekventovanéjsi VRT na svété
(Givoni 2006). Amano a Nakagawa (1990) ve své studii porovnavali popula¢ni rtst dvou
mést se stanici Shinkansen se Ctyfmi mésty nachdzejicimi se mimo VRT mezi lety
1960-1985. Zjistény dvojprocentni nartst poctu obyvatel v obsluhovanych méstech byl
autory oznacen za minimalni. Naopak Brotchie (1991) a Obermauer s Blackem (2000)
dospéli k zaveérim, Ze vybrand mésta na trati za prvnich deset let provozu zaznamenala
22% az 32% narlst obyvatelstva. Nejvyraznéj§im piinosem VRT v Japonsku bylo sniZeni
cestovni doby mezi dvéma nejveétsimi aglomeracemi Tokio a Osaka z piivodnich
6,5 hodiny na dne$ni méné nez 3 hodiny (Sands 1993). Casova uspora vedla ke koncentraci
ekonomickych aktivit do téchto dvou metropoli a zaroven k oslabeni difive vyznamného
mésta Nagoya, leZziciho na spojnici této trati (Albalate, Bel 2010). V regionech
obsluhovanymi vlaky Shinkansen dos$lo ke sniZzeni nezamé&stnanosti. Je vSak otdzkou, do
jaké miry k nému doslo s pomoci pusobeni vlivi VRT nebo jiz existujicich faktort
vedoucich k pozitivnim ekonomickym dopadim (Albalate, Bel 2012). Dalsi japonska
studie zjistila, Ze pro hospodarsky riist v regionech jsou potiebné tii faktory: vysoky vyskyt
sluzeb (bankovnictvi, obchodni sluzby), vzdélavaci instituce a piima dopravni obsluznost
Shinkansenem (Sands 1993). Provoz souprav Shinkansen podpofil také rozvoj cestovniho

ruchu. Ve mésté¢ Fukuoka se pocet ubytovacich kapacit po zavedeni VRT zdvojnasobil.

3 Prvni pomyslna vysokorychlostni Zeleznice se objevila v Némecku jiz v roce 1903 (Slégr a kol., 2012).
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Meésto se diky rychlé dostupnosti stalo oblibenym cilem pro rekreaci (Hirota 1984).
V jinych piipadech se turisté rozhoduji Castéji podniknout jednodenni vylety na tukor
snizeni poctu pienocovanych noci (Levinson 2012). Japonské rychlovlaky na hlavnich
relacich dokazaly uspéSné nahradit stavajici vnitrostatni dopravni moédy, zejména

konvenéni vlak a letadlo.
Francie

Francouzska ekonomika se vyznacuje velkou nerovnovahou mezi Pafizi a zbytkem zem¢.
Prvni VRT v Evropé byla uvedena do provozu v roce 1981, kdy nejfrekventovanéjsi
francouzské vysokorychlostni spojeni LGV* Sud-Est spojilo metropolitni uzemi Pafize
s Lyonem. Vlaky TGV” se na této trati brzy staly dominantnim pfepravnim modem, kdyz
témet nahradily leteckou dopravu (Bonnafous 1987), k ¢emuz pozdéji doslo 1 na relacich
Patiz—Marseille a Pafiz—Bordeaux (Albalate, Bel 2010). Pokles vnitrostatnich letd na ukor
cestovani rychlovlaky nebyl vniman negativng, jelikoz provozovatelé TGV
1 nejvetsi letecké spolecnosti Air France jsou koordinovany a vlastnény statem. Hlavni
impuls pro vystavbu trati ve Francii spofival v nedostate¢né kapacité¢ Zelezni¢ni
infrastruktury (Vickerman 1997). Velkd mésta jako Lyon a Lille vyuzila TGV spojeni
pro lepsi a castéj$i ekonomickou spolupraci s Pafizi a posilila tim tak svoji pozici
vyznamnych regionalnich stfedisek (Chen, Hall 2012). Lille se po poklesu tézebniho
primyslu nachézelo v ekonomické depresi. Po napojeni na vysokorychlostni sit, na
ktizovatce linek Pafiz—Londyn a Pafiz—Brusel/Amsterdam,se stalo tfetim nejsilné€jSim
obchodnima finan¢nim centrem Francie. Stejn€ tak Lyon dokézal pfitdhnout vyznamny
pocet firem, které si vybudovaly své kancelaiské prostory v blizkosti vlakové stanice
(Givoni 2006; Preston, Wall 2008). Za prvnich sedm let provozu oblast ptitdhla 60 %
novych developerskych projektii ve mésté a kancelarské prostory navysily svou kapacitu
0 43 %. Od zahajeni provozu TGV investoval Lyon do kompletni modernizace méstskych
dopravnich systémt pro zlepSeni dostupnosti vlakové stanice (Nichols 2011)a stejné jako
Lille vytvoftil z téchto lokalit zcela nové méstské Ctvrti véetné hotelii a obytnych prostor
(UIC 2011). Spole¢nost Waterman po zavedeni syst¢ému TGV piesunula své sidlo z Pafize

do Nantes, kde se jiz nachazel jeji vyrobni zavod. Vedeni spolecnosti se rozhodlo

* LGV je zkratka Ligne a Grande Vitesse, v ¢eském piekladu vysokorychlostni trat’,

> TGV je zkratka Train a Grande Vitesse, v eském piekladu vysokorychlostni vlak.
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vykonéavat ekonomickou spolupraci s Pafizi prostfednictvim vlaki TGV (Sands 1993).
Le Mans se diky trati TGV Atlantique stalo hlavnim centrem pojisStovnictvi v zemi.
Naopak zkuSenosti z menSich mést Avignon, Dijon, Le Creusot, Macon, a Valence se
stanicemi na VRT nepotvrzuji vyrazny zdjem ekonomickych subjektt (Albalate, Bel
2010). Venkovské oblasti v severovychodni ¢asti Francie v okoli Lille zaznamenaly pouze
tunelovy efekt a tim ztraty nékterych sluzeb ve prospéch vétSich mést s TGV zastavkou.
Presto vSak vSechny regiony Francie napojené na sit TGV linek ukazuji hodnotu

nezameéstnanosti pod celorepublikovym primérem (Chen, Hall 2012).
Némecko

V Némecku byly VRT piedstaveny o deset let pozd¢ji nez ve Francii. Na rozdil od Francie
a Spanélska, zemi s monocentrickou dopravni siti, vytvafeji nejvyznamngj$i némecké
metropolitni regiony polycentrickou dopravni sit' (Ebeling 2005). Hlavnim cilem
projektovani némeckych VRT bylo pievést vnitrostatni cestujici z pietizenych dalnic
a letist' na zeleznici (Sands 1993). Nejvytizenéjsi traté se nachdzely v severojiznim
gradientu, vyuzivané nakladni dopravou ze severonémeckych piistavii do primyslové
vyspélého Uzemi jizniho Némecka. Z tohoto diivodu prvni postavené traté¢ s provozem
ICE® spojovaly Hannover s Wiirzburgem a Mannheim se Stuttgartem (Vickerman 1997;
Cheng 2010). Ebeling (2005) udava jako hlavni zdmér navrhu novych trati plynulejsi,
vysoce ziskovy noc¢ni nédkladni provoz. Az sekundarnim ucelem bylo zrychleni osobni
dopravy. V soucasnosti nejvytizengjsi traté¢ ICE leZzi mezi mésty Kolin nad Rynem—
Frankfurt nad Mohanem a Hannover—Frankfurt nad Mohanem. Naopak méné vyznamné
jsou vazby mezi dvéma nejveét§imi mésty Berlinem a Hamburkem (Korner 2013). Mésto
Fulda na spojnici VRT Hannover—Wiirzburg/Frankfurt nad Mohanem se diky vyhodné
poloze stalo vyznamnym centrem pro potfadani kongresii (UIC 2011). Mésto Kassel nabizi
investorim levné parcely v zdzemi stanice ICE s cilem revitalizovat zanedbanou ctvrt’
mésta. DalSim pldnem je pfemistit univerzitu do blizkosti stanice ICE a umoznit tak jeji

lepsi dostupnost studentim (Sands 1993).

S ICE je zkratka vlakovych souprav Inter City Express.
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Spanélsko

V poslednich deseti letech Spanélsko investuje vice finan¢nich prostiedkti do
vysokorychlostni Zeleznice neZ do novych délnic’. Jako jediné z evropskych zemi kladlo
béhem budovani VRT duiraz primarné na regionalni rozvoj (Albalate, Bel 2012). Se zna¢né
niz§i hustotou provozu na konvencnich tratich nez v jinych zemich zde doslo k vybudovani
nejhust§i vysokorychlostni zelezni¢ni sit¢ v Evropé. Cilem je pokryt 90 % tzemi ve
vzdalenosti maximalné 30 mil od Zelezni¢ni stanice (de Rus 2012; Feigenbaum 2013).
Stejné jako u francouzské trati Pafiz—Bordeaux i u prvni Spanélské VRT Madrid—Sevilla
bylo primarnim cilem zlepsit dostupnost odlehlého regionu za ucelem zvysSeni ekonomické
konkurenceschopnosti® (Vickerman 1997; Albalate, Bel 2012). Periferni mésta na severu
a jihu Spanélska (Santander, Malaga) dosahla zarovei nejvyrazngjsich ¢asovych zlepseni
pti dostupnosti z Madridu. Naopak mésta s jiz vyhovujici vychozi dopravni dostupnosti
(Valencie) ziskala pouze omezené piinosy (Monzén a kol. 2013). Diive izolované
Spané€lské mésto regionalniho vyznamu Ciudad Real vybudovalo sviij nadregionalni
vyznam po napojeni se na VRT Madrid—Sevilla (Garmendia a kol. 2011; Chen, Hall 2012).
VRT Madrid—Barcelona pfinesla nejvice ekonomickych vyhod méstu Zaragoza, lezicimu
uprostied trati. Casova dostupnost k obéma metropolim se vyrazné zkratila a pfinesla tim

priblizeni se Sirokym pracovnim trhiim (Gutiérrez 2001).
Cina

Piestoze se v Cin& prvni vysokorychlostni Zeleznice oteviela aZ v roce 2002, jiz dnes je jeji
sit’ s témé&f 22 000 kilometry nejdelsi na svét&’. Do roku 2020 je planovano pomoci VRT
propojit vSechna mésta s populaci prevysujici pul milionu obyvatel. Cilem vystavby VRT
v Cing je piedevsim podpofit ekonomiku mést a regionti. Tomu ma mimo jiné dopomoci
vyrazné zkraceni cestovnich ¢asit mezi metropolitnimi a perifernimi regiony. Vzhledem
k pozdéjsimu rozvoji systému VRT jsou vSak jejich ekonomické dopady teprve

diskutovany (Chen 2012).

7 Naklady na vystavbu VRT zde tvoii 33 % z celkovych investic do viech druhti dopravni infrastruktury
% Z toho diivodu se pii vystavbé sit¢ VRT upiednostnilo spojeni Madrid—Sevilla, prestoze koridory podél
Stfedozemniho mote byly rovnéz kapacitné pretizené.

? Pro porovnani v celé Evropé dosahuje délka vysokorychlostni Zeleznice 8 200 km.
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2.3 Délba prepravni prace a jeji faktory

Jednim ze zésadnich projevl transformacnich procesit dopravnich systémil (spojenych
napf. s vystavbou VRT ¢i jiné infrastruktury) jsou vyznamné zmény v d€lbé piepravni
prace mezi riznymi dopravnimi mody (tzv. ,,modal split®). Jedna se o pomér vyuzivani
jednotlivych druhii dopravy, které si v urcité oblasti (mésto, stat) konkuruji. Tento jev je
zpusoben pfirozenym vyvojem dopravnich méda (obr. ¢. 1), kdy se postupné zacal
snizovat podil vykonti hromadnych druhti dopravy ve prospéch individudlni automobilové

dopravy (Kraft 2011).

Obrazek 1: Vyvoj mobility cestujicich
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Zdroj: Rodrigue a kol. (2006)

D¢élba prepravni prace souvisi s fadou faktord, od charakteristiky clovéka a dopravniho
modu aZz po hustotu obyvatelstva. Obecné je prokazany vliv vlastnictvi osobniho
automobilu na vyssi podil cest uskutecnovanych automobilem misto vefejnou dopravou
(Balcombe a kol. 2004; Chen a kol. 2008; Kitamura 2009). Pokud dojde ke zvySeni
rychlosti nékterého dopravniho modu a tim ke zkraceni cestovni doby, kterd je pro cestujici
stézejni pii jejich rozhodovani, 1ze oekavat zvySeni jeho podilu na délbé prepravni prace

(Santos a kol. 2013).
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Téma délby prepravni prace a studium faktorti ovlivityjicich vybér dopravniho moédu je
dlouhodobym z4jmem dopravné-védeckych vyzkumi. Studium vychdzi z obecné nizkého
povédomi vefejnosti o podilech jednotlivych druhii dopravy na délbé prepravni prace
v danych piepravnich relacich (Chmelik 2015). V Cesku se tomuto tématu piili§ pozornosti
zatim nevénuje. Chmelik a Marada (2010) ve své studii zjiStovali modal split v relaci
Praha — Ceské Budgjovice. Briihova Foltynova a kol. (2008) se zabyvala analyzou délby
piepravni prace pfevazné na urovni ¢eskych mést. Tematicky blizké jsou piispévky autort
Chmelik, Kvéton, Marada (2010) se zaméfenim na hodnoceni potencidlu zelezni¢ni osobni
dopravy mezi krajskymi mésty Ceska, respektive Kvéton a Marada (2008) hodnotici
zmény dopravnich vztahli mezi krajskymi mésty na ptikladu vetejné dopravy. Specifickou
studii zpracovali autofi Kvizda a Seidenglanz (2014), kteti zkoumali kratkodoby ptechod
z letecké dopravy na dopravu Zelezni¢ni zpiisobeny erupci sopky na Islandu. Vice
inspirace se nabizi pfedevS§im v zahrani¢i (Velka Britdnie, Némecko, Nizozemsko,
Svédsko, Svycarsko), kde existuje dlouholeta tradice celostatnich priizkumt hodnoceni

zmén délby pfepravni prace u dalkové dopravy.

2.3.1 Dopravni chovani cestujicich

kterym se soucasnd geografie vénuje (Novak 2010). Schopnost piremistovat se mezi
prostorové oddélenymi misty je dilezitym faktorem pii vytvafeni denniho pohybového
vzorce (Vilhelmson 1999). Zikladnim tématem vysvétlujicim mobilitu obyvatelstva je
dopravni chovéni. Zajem o jeho studium zacal postupné nartistat na vyznamu od 70. let
20. stoleti. Dopravni chovani cestujicich je pfedmétem nejen geografie, ale také sociologie.
Jedna se o vysledek procesu rozhodovani se cestujicich o volbé dopravniho prostfedku.
Nékteti vyzkumnici (Golledge, Stimson 1997; Gérling a kol. 1998) povazuji nazory,
postoje a preference tykajici se dopravniho chovédni za obtizné¢ méfitelné, zatimco jini

(Kitamuraa kol. 1997; Lanzendorf 2002; Collantes, Mokhtarian 2007) uvad¢ji opak.

Pti studiu dopravniho chovéani se pouzivaji rizna vyzkumna pojeti. Dokladem toho je
soucasn¢ populdrni teorie pldnovaného chovani (obr. ¢. 2). Jedna se o teoreticky koncept
formulovany Ajzenem (1991), vyuZivany pii snaze dikladné vysvétlit volbu zplisobu
dopravy. Postoje k chovani zde znézoriiuji preference jednotlivce, které jsou dale

ovlivnény omezujicim vlivem spolecenskych norem a vnimanou behavioralni kontrolou.
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Z téchto faktord nasledné vyplyva zdmér chovani, ktery finaln¢ urcuje dopravni chovani

jedince.

Obrazek 2: Teorie planovaného chovani

PREFERENCNI
CHOVANI

ERad jezdim autobusem

ZAMER

Chtel bych jet pristé autobusem

CHOVANI

SPOLECENSKA
NORMA

Pratelé si mysli Ze je
autobus Setrny k ZP

Pojedu autobusem

SEBEKONTROLA

NemuZu Fidit automobil

Zdroj: Kottenhoff a kol. (2003), upraveno

Empirické studie (napt. Aarts 1996) ukazuji, ze v oblasti vybéru zplisobu dopravy byva
teorie planovaného chovani rozsifena o zvykové chovani, zejména pokud se jedna
o opakované cesty, napf. vyjizdku do zaméstnani. Zvykové chovani bylo poprvé

predstavené v roce 1994 Verplankenem a kol. (1994).

Dopravni chovani zéavisi na nékolika hlavnich faktorech, jakymi jsou zivotni styl
a vyvoj zivotniho cyklu. BliZze jsou jednotlivé faktory diskutovany v nasledujicich

odstavcich.
Role Zivotniho stylu

Gotz a kol. (1997) popsali preference volby dopravniho prosttedku zalozené na Zivotnim
stylu. Kazdy ¢lovék ma vlastni Zivotni styl, ktery plisobi na projev jeho dopravniho

chovani. Lin a kol. (2009) definovala nasledujici oblasti piisobnosti:

+  Cetnost vykonavanych aktivit a délka jejich trvani

*  Vybér dopravniho prostiedku
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* Rozlozeni aktivit v prostoru

* Volba ¢asu odjezdu

Uvedené oblasti jsou ovlivnény individudlnimi charakteristikami osob, napi. pohlavim,
vékem nebo ekonomickou aktivitou. Nasledné jsou dilezité vlastnosti dopravniho systému
zahrnujici dostupnost vefejné dopravy, kapacitu silni¢nich komunikaci nebo dopravni

kongesce (Lin a kol. 2009).

Anable (2005) rozdélila spole¢nost dle postojit k riznym druhtim dopravy. Na zaklade
vztahu k zivotnimu prostfedi a ochot¢ platit vyssi cenu za dopravu vymezila ¢tyii skupiny
vlastnikli automobilt a dvé skupiny lidi bez automobilu. Prvni skupinu automobilistii tvofi
nespokojeni motoristé, které vyuzivani verejné dopravy omezuje, nicméné jesté vyraznéjsi
frustraci pocit'uji béhem jizdy automobilem. Naopak lidé na automobilech zavisli vnimaji
vetejnou dopravu jako moznou alternativu, neciti ovS§em moralni povinnost vyuzivani
automobilu omezit. Dal§i skupinou jsou snaZivi environmentalisté, kteti jiz pocet svych
cest automobilem ptevazné z ekologickych divoda snizili, pfesto si vSak uvédomuji jeho
praktické vyhody a nedokdzou se jej vzdat. Posledni skupina se nazyva ridici az za hrob,
kterou charakterizuji fidi€i zcela zavisli na svych automobilech a jejich fizeni. Dv¢ skupiny
lidi bez automobilu ptedstavuji ryti7i bez automobilu a neochotni cestujici. Zatimco rytiri
bez automobilu se jizdy automobilem vzdali z ekologickych divodu a radi vyuzivaji sluzeb
vefejné dopravy, neochotni cestujici byli nuceni tizeni automobilu opustit ze zdravotnich

nebo finan¢nich duvoda.

Nejcastéji uvaddeéna vyhoda pouziti automobilu je spojovédna s rychlosti a s ni souvisejici
casovou usporou, pohodlim a casovou flexibilitou (Simma, Axhausen 2003). Osobni
automobil nepfedstavuje pouze prostfedek uspokojujici mobilitu €loveka, je také dobie
viditelnym symbolem socialniho statusu. Vyssi ptijmové skupiny a néktefi mladi lidé maji
tendenci davat na odiv své bohatstvi silnymi a drahymi automobily. Niz§i piijmové
skupiny se jeho vlastnictvim mohou naopak snazit zakryt svij skutecny socidlni status
(Thegersen 2009). Podle Sheller (2003) vlastnictvi automobilu dodava pocit svobody
a inkluze, zatimco nemoznost fidit z jakéhokoliv ditvodu ptinasi pocit vylouceni. Celkové
ve svété dochazi k ibytku poctu ziskanych fidic¢skych prikazii mezi mladymi lidmi. Tento
pokles je mimo jiné vysledkem del§iho obdobi béhem studii (Nordlund, Westin 2013).

Juhasz a kol. (2014) k soucasné situaci dodéavaji, ze vyznam automobilu jakozto symbolu

prestize postupné klesd. Mladsi generace radé€ji utrdceji své penize za chytré telefony,
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tablety a herni notebooky. Volba dopravniho prostfedku nemusi souviset s bohatstvim ani
s zivotni Urovni, jak ukazuje porovnani vyuzivani vefejné dopravy a osobniho automobilu

v Némecku a ve Spojenych statech americkych (Buehler 2011).

Vétsina lidi cestuje za dosazenim pozadované aktivity v jinych mistech. Jsou vSak 1 taci,
ktefi cestuji &isté pro radost z jizdy (Steg 2005). Cinnosti jako bydleni, nakupovani, prace
a rekreace jsou ve vétSin€ ptipadd prostorové oddéleny, coz vyzaduje naroky na mobilitu.
Vliv zivotniho stylu na dopravni chovani ve velké mife zalezi na obdobi zivota.
V literatute je zivotni styl nejCastéji rozliSovan podle orientace na rodinu, praci a volny
Cas. Orientace na rodinu je charakterizovana cestovanim autem, kdy rodice vozi
a vyzvedavaji své déti ze vzdélavacich a volnocasovych instituci (Acker a kol. 2010).
Dojizdéni do zaméstnani je jednou z nejcastéjSich forem kazdodenniho cestovani,
zahrnujici téméf vSechny dopravni moédy. Tato forma cestovani je charakterizovana svou
pravidelnosti, neménnou trasou a pfevazné stejnym zplsobem dopravy (Pooley, Turnbull
2000). Je vyrazné snadnéji sledovatelna oproti sporadicky uskute¢iiovanym volnocasovym
a vikendovym cestam (Whitelegg 1997; Hoyle, Knowles 1998). Béhem vikendu se
dopravni chovéani od obvyklych pracovnich dnti lisi. Pocet cest v sobotu a v nedéli je nizsi
nez v pribéhu pracovnich dni. O vikendech také nastava rozdilna délba ptepravni prace.
Po oba dny je charakteristicky vyssi podil IAD, €asto souvisejici s volnoasovymi cestami
(O’Fallon, Sullivan 2003). Zivotni styl, jakozto souhrn ustilenych postoj a preferenci,
predstavuje tézko prekonatelnou ptekazku pii realizovani ptipadnych zmén v dopravnim

chovani (de Vos a kol. 2012).
Role faze Zivotniho cyklu

Neodmyslitelny vliv na dopravni chovani ma také role Zivotniho cyklu (Stradling 2001 in
Sheller 2003). V kazdé fazi Zivota ma Clovék odlisné néaroky na prostorovou mobilitu
(Su, Bell 2009; Scheiner 2006). Nejvice omezenou skupinu z hlediska mobility predstavuji
malé déti, které jsou zcela zavislé na svych rodi¢ich. S nartistajicim vékem se postupné
osamostatiiuji k vykonavani pohybu v okoli svého domu a pozdé&ji po blizkém sousedstvi
(Zwerts a kol. 2010). Dalsi skupinou cestujicich, ktefi jsou jiz dopravné nezavisli na
rodi¢ich, jsou studenti. Tito mladi lidé jsou znadmi tim, Ze vykazuji vysS§i podil
alternativnich zpisobi cestovani v porovnani s vétSinovou populaci a jsou obecné

adaptabilnéjs$i na zmény v dopravnim chovani (Whalen a kol. 2013). Pro své pravidelné
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dojizdéni jsou vsak z finan¢nich divodu ve vétsin€ piipadl nuceni vyuzivat sluzeb vetejné
dopravy. U studentd je dale oblibenou formou piepravy spolujizda, ktera dokdze byt pii
plné kapacit¢ vozidla nejlevnéj$i moznosti cestovani (Strnadova 2010). V pozdéjSim
studentském veéku se zejména u muzi podil pouzivani automobilu postupné zvysuje

(Lindstrém Olsson 2003).

V dospélosti mize byt dopravni chovéani ¢astecné ovlivnéno navyklymi zptisoby cestovani
v mladi. Rozhodnuti nahradit dopravni prostfedek jinym zavisi na otevienosti ¢lovéka ke
zménam (Nordlund, Westin 2013). Produktivni ¢ast populace pii volbé dopravniho
prosttedku nejvice ovliviiuje dojizd’ka do zaméstnani. Cesty do prace a z prace jsou
povazovany za nejjednodussi pro nahrazeni pouzivani automobilu jinym dopravnim
moédem. Patrnd vyhodnost individudlni dopravy se nabizi u lidi s vy$§imi néaroky na
ekonomicky aktivniho obyvatelstva dale patii matky na matetské dovolené nebo pozdéji
s malymi détmi. Narozeni potomka vyznamnym zplisobem ovliviiuje dopravni chovani
jednoho z rodicl, vétSinou matky. Ty posléze s vySSim poctem déti celi jeSté vysSSim
narokiim na mobilitu. Frekvence cest s détmi se snizi v okamziku, kdy se z hlediska
mobility od rodi¢l osamostatni. Posledni skupinu v produktivni ¢asti populace tvori
pracujici rodice, jejichz déti jsou na rodi¢ich dopravné nezavislé a u kterych jsou

nejcastejsi cesty spojené opét s mistem pracoviste (Pergl 2012).

Neopomenutelnou skupinou ve fazich zivotnich cykld je postproduktivni ¢ast populace,
u niz se pocet a podil osob ve vyspélych zemich rychle zvySuje. Primérna délka zivota se
prodluzuje a s ni také délka aktivni Gcasti ve spole¢nosti (Berleen 2003). Nejstarsi obané
nejsou homogenni skupinou. RozliSovaci faktor je predevsim vySe veéku a s ni spojeny
zdravotni stav umoziujici rizné zpisoby mobility. Pro seniory neni podstatna frekvence
vzdalenost, kterou musi prekonat k nejblizsi zastavce vefejné dopravy (Su, Bell 2009).
Obecné¢ je mozné konstatovat, ze se zvySujicim se vékem dochédzi ke snizovani poctu

absolvovanych cest a jejich délky (Metz 2000).
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Faktory ovlivitujici vybér dopravniho modu

Soucésti studia dopravniho chovéani cestujicich je sledovani empiricky prokazanych
faktort, které ovlivituji volbu dopravniho modu. Podle vybranych autorti (napt. Fréidh

2005; Van Exel, Rietveld 2009; Zhou 2012) byly vymezeny tyto:

* rychlost pfepravy (celkovy cestovni ¢as)
* cena jizdného

* pfimost spojeni/rychlost piestupu

* dostupnost dopravniho systému

* Cetnost spoju

+ flexibilita

* klimatické podminky

* spolehlivost a bezpecnost

* parkovaci moznosti v cilové destinaci

* pohodli béhem piepravy

* moznost béhem piepravni doby vykonévat jinou ¢innost
* nabidka doplikovych sluzeb

* osobni preference

* prestiz

* zvyk

Ortzar, Willumsen (2001) rozliSuji tf1 klasifikace faktorti na charakteristiky cestujiciho,
cesty a dopravni nabidky. Charakteristiku cestujictho tvofi vlastnictvi/dostupnost
automobilu, vlastnictvi fidi¢ského opravnéni, pfijem a rodinny stav. Charakteristika cesty
zahrnuje ucel cesty a Cas jeji realizace. Charakteristiky dopravni nabidky se déale déli na
kvantitativni (celkovy cestovni Cas, cena jizdy) a kvalitativni (pohodli, spolehlivost

a bezpecnost).

Loncar-Lucassi (1998) ¢leni faktory na tvrdé a mekké, kdy tvrdé faktory lze snadnéji
kvantifikovat nez ty mekké. Piikladem tvrdych faktorti je cestovni ¢as, doba ¢ekani, cena
jizdenky. M¢ekkymi faktory jsou pohodli, sluzby na palub¢, informacni servis. Faktory,
které rozhoduji o zplisobu cestovani, 1ze rozdélit také na vnitini a vnéjsi. Vnitini faktory
zahrnuji postoje, socidlné-ekonomické a demografické faktory a zvyk. VnéjSimi faktory

jsou cestovni ¢as a néklady na cestu (Bergstrom 1999).
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Dalsi klasifikace, pfedstavena autorem Magelundem (1997), rozliSuje subjektivni
a objektivni faktory. Mezi objektivni faktory se tadi cestovni cas, cena jizdy, vék
cestujiciho nebo klimatické podminky. Subjektivnimi faktory jsou postoje, zivotni styl
a individualni vlastnosti, které¢ jsou tézko kvantifikovatelné. Vybrané studie poukazuji také
na faktory pohlavi cestujicich. Casto zkoumané jsou rozdily ve volbé dopravniho

prosttedku mezi muzi a Zenami (Lindstrom Olsson 2003).

Jak jiz bylo zminéno vySe, lidé pted uskutecnénim cest musi provést fadu rozhodnuti, ktera
pusobi na jejich poptavku po dopravé. Celkové rozhodnuti nezavisi pouze na
individudlnich vlastnostech, ale zaroven na dalSich faktorech. Se zaméfenim diplomové
prace jsou zde zminény tii zakladni skupiny faktorii: demografické, ekonomicke a faktory

vychazejici z kvality dopravni infrastruktury (SACTRA 1994):

Zakladnim demografickym faktorem ptisobicim na objem dopravy je velikost populace.
Obecné plati predpoklad, ze ¢im vétsi je populace, tim vétsi bude objem dopravy. Od
konce 20. stoleti se postupné objevuje rychlejs$i rist objemu dopravy nez samotné
populace, coz souvisi s ekonomickou vyspélosti a s ni spojenym naristem poctu
vyse piijmi. Ta nabizi mozZnost pofizeni osobniho automobilu a jeho vyuzivani misto
vetejné dopravy. Cestujici disponujici vys$§imi piijmy maji Castéji na vybér, zda pro svou
cestu vyuZziji individualni nebo vetfejnou dopravu. Tito lidé maji zaroven vétsi ochotu
zaplatit vyssi cenu za kratSi cestovni Cas. Naopak cestujici s niZ§imi pfijmy pfirozené voli
provozné levnéjsi dopravni spojeni. Neméné dulezitym faktorem piisobicim na poptavku
po dopravé je kvalita dopravni infrastruktury. V pfipad€ silni¢ni sité ji urCuje zejména
pocet pruhil a rychlostni limit, u Zeleznice rychlostni limit, pocet koleji a elektrifikace

(Zhao, He 2011).
2.3.2 Hodnota cestovniho ¢asu

Casova uspora je jednim z nejvétSich pfinosi novodobych dopravnich projektd. Cas
straveny b&hem cest se pro mnohé stavd méné atraktivnim na tkor vyuZiti €asu pfii jinych

aktivitach (Jara-Diaz 1998; Mackie a kol. 2001; Small 2012). V literatufe je hodnota
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cestovniho Gasu definovana jako ochota jednotlivce zaplatit za uréitou Easovou usporu'
(Hensher 2001). Jedna se také o dulezity parametr pfi analyze dopravniho chovani
cestujicich (de Jong a kol. 2007), ktery se sklada ze samotného cestovniho ¢asu a pfimého
uzitku z n¢j (Becker 1965). Mén¢ pozornosti je v literatufe vénovano pojmu spolehlivost
cestovni doby'', ktera také vyrazn& ovlivituje hodnotu &asu cestujicich (Lam, Small 2001;

Wardman, Waters 2001).

Cas béhem dne je rozdélen pro riizné tlely stravené na rtiznych mistech. U fady lidi
cestovni Cas spotiebuje podstatnou ¢ast denniho ¢asového harmonogramu (Jara-Diaz 1998;
Vilhelmson 1999). Cestovni ¢as je nutné chapat komplexné jako trasu z domu do cilového
mista (Givoni, Banister 2012, Givoni, Dobruszkes 2013). Lze jej rozdélit do ctyr
zakladnich dil¢ich ¢asovych etap: 1) chlize z domu na misto odjezdu, 2) ¢ekani na vozidlo,
3) jizda ve vozidle a 4) nésledna chlize do cilového mista. Tento pojem se
v odborné terminologii nazyva ,,door to door*, neboli ¢as od dveii ke dvefim (Balcombe
a kol. 2004). Wardman (2001) vySe uvedené Casové Useky dopliiuje o moznost zpozdéni

a ¢as mezi prestupy.

V piipadé verejné dopravy muze chiize z domu na misto odjezdu a nasledné ¢ekani na
odjezd =zahrnovat podstatny casovy usek celé cesty (Wardman, Waters 2001).
Nespolehlivost pfijezdu na Cas a ptestupy mezi dopravnimi spoji ptfinasi dalsi prodlouzeni
celkového cestovniho ¢asu (Wardman 2004; Dobruszkes 2011; Nash 2015). Ve velkych
meéstech je mnohdy vysledny ¢as dopraveni se z domu na misto odjezdu a nésledné do
cilového mista del§i nez samotna doba jizdy. Proto je dilezité vénovat pozornost také
kvalité ptistupnosti nadrazi, které by mélo byt snadno dostupné integrovanou méstskou
dopravni siti (Givoni, Banister 2012). Cestujici Casto pfikladaji vétsi vahu piichozim,
odchozim a c¢ekacim casim nez samotné jizdni dobé (de Rus 2012). Pii pouziti

individualni dopravy je vétSina Casu béhem cesty stravena ve vozidle (Balcombe

' Hodnota tspor cestovniho ¢asu je pomé&rné novym tématem vyuZivanym v dopravni ekonomii. Vyzkumy
tykajici se méfeni Gspor cestovni doby pomahaji s hodnocenim piinost z rozsiteni dopravni infrastruktury
a naslednym planovanim investic do dopravnich staveb.

' Spolehlivost cestovni doby piedstavuje Easovou nejistotu, se kterou se cestujici setkévaji béhem pohybu
mezi dvéma libovolnymi body v dopravni siti. Vyskytuje se v riznych usecich cesty (¢as odjezdu, nenadala

situace v prubéhu cesty).
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a kol. 2004). Nevyhodou je vSak potencidlni riziko uviznuti v dopravni kongesci (Lam,

Small 2001).

Hodnota uspor cestovni doby je rozdilné¢ vnimana podle faze zivotniho cyklu. Obecné
nejvyssi hodnotu cestovniho Casu maji lidé v produktivnim véku, ktefi jsou bud
zam¢stnani, nebo se staraji o de€ti a domadacnost, zatimco u predproduktivni
a postproduktivni skupiny populace je délka cestovni doby méné vyznamna (Zwerts a kol.

2010; Rotaris a kol. 2012).

Mnohdy je také jinym zptisobem vniman cestovni €as pii jizdé v rlznych dopravnich
modech (Hultkrantz 2013) a na razné dlouhych cestach (Nash 2015). Svédska studie
zpracovana tymem autord Algers a kol. (1996) zjistila, Ze s rostouci délkou trasy roste
zejména u osobni individudlni dopravy 1 hodnota Gspor cestovniho ¢asu. Jako dlivod autofi
uvadéji fidicovu tnavu po dlouhé cesté. V ptipadé cest vetejnou dopravou je dilezité brat
v tvahu nejen cestovni Cas, ale také vhodné odjezdové a ptijezdové doby. Pti planovani
delSich nocnich cest neni pro cestujici Zadouci pfijet do cilové destinace diive nez
v rannich hodinach. Hodnota tspor cestovni doby se proto méni v zévislosti na dané
situaci. Nejviditelnéjsi ptinos vysokorychlostni zeleznice v podob¢ zkraceni doby piepravy

tim muze ztracet svoji vyhodu (Zhao a kol. 2015).

Kazdy jedinec ma odlisné preferencni vyuziti cestovniho ¢asu. Cestovni Cas straveny praci
je efektivné vyuzity a jeho hodnota je tim padem vniména pozitivng'2. Vysokorychlostni
zeleznice je budovéna pro cestujici s vysokou hodnotou Casu. Nabizi rychlé a spolehlivé
dopravni spojeni s moznosti prace béhem jizdy (Hultkrantz 2013). VySe uvedené vystihuje

nasledujici citace z textu: Value of Travel Time, 2015, s. 14.

“I work very long hours, so I need to make sure I make the most of my time
when I'm travelling. If I'm not working on the train then I'll have to be

doing that work at home when 1'd rather be with my kids*

Senior manager, Large Professional Services, London

12 ¥ &1 : vz 5w ) ’ v ) ’
Napt. ve Svédsku je mozné pracovni Cas straveny na cesté do/z prace zahrnout do pracovni doby.
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2.3.3 Indukovana doprava

Dopravni indukce je mnohymi autory (napi. Litman 2010; Rye 2002) vnimana jako
negativni fenomén soucasnych vyspélych statl a predev§im mést. Ve skutecnosti se vSak
poprvé objevila jiz ve 40. letech ve Velké Britanii a Spojenych statech americkych, tedy
v zemich, které maji dlouholeté =zkuSenosti s rozsdhlymi negativnimi dopady
automobilismu (Hansen 1995). Ackoliv se nejcastéji vyskytuje indukce silni¢ni dopravy,
indukéni potencidl maji vsechny druhy dopravy. V Cesku se vzhledem k nepiilis
vysokému zatizeni ze strany dopravy jedna zatim spiSe o neprobadané téma (Chaloupkova

2015).

Pro pojem indukovana doprava v soucasnosti neexistuje jednotna definice, kterou by
pouzivali vSichni autofi. Zaklad kazdé z nich je vSak stejny, vzdy se jednd o narlst
v poptavce po dopravé zpusobeny vylepSenymi podminkami provozu po infrastruktuie,
které vedou k zatraktivnéni zpiisobu cestovani (Zhao, He 2011). Muaze se vyskytovat ve
formé¢ narlGstu vzdélenosti uskute¢nénych cest nebo zvySenim jejich Cetnosti (Litman
2010). Dalsi ptistup pojima indukovanou dopravu jako nové generované cesty, které pred
zkvalitnénim infrastruktury viibec neexistovaly (viz obr. ¢. 3). V tomto ptipadé hovoiime
o nov¢ realizovanych cestach (Noland, Cowart 2000). Dale casto dochazi k dopravé
pfesmérované, kterd na novou dopravni infrastrukturu ptfechdzi z jiné trasy — miize se
objevit také piesun z jiné¢ denni doby nebo jiného dopravniho médu (Chen 1997). Litman
(2010) popisuje dopravni indukci jako projev dopravniho chovani. Hlavni roli zmén
v lidském chovani pifedstavuje subjektivné zlepSena dostupnost vzdalenéjSich mist.
V disledku tohoto pfiblizeni asto dochazi k naristu poctu jizd i jejich délky. Tyto jizdy

by se bud’to neuskuteciiovaly viibec, nebo by jejich délka dosahovala kratSich vzdalenosti.

Chaloupkova (2015) ve své ptipadové studii diplomové prace teorii indukované dopravy
¢aste¢né poupravuje. Poukazuje na skutecnost, Ze dopravni indukce (ptechod z jednoho
dopravniho modu na druhy) miize byt vyvolana takeé jinou pti¢inou nez pouze zkvalitnénim
infrastruktury. Svou hypotézou potvrdila domnénku, Ze také dalsi faktory (napf. snizeni

ceny jizdného, zvySeni cestovniho pohodli) mohou vést k indukci dopravy.

31



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

Obrazek 3: Indukovana doprava
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Zdroj: Kurfiirst 2002

Dopravni indukce mulze byt v nékterych pifipadech redlnym problémem na urovni meést
i statt. Clenové komise SACTRA (1994)" zjistili, kde se indukovana doprava vyskytuje

nejcasteji:

* na dopravnich komunikacich postihnutych kongescemi, které limituji dalsi provoz
* na dopravnich komunikacich fungujicich na hranici své kapacity
* na dopravnich komunikacich v méstskych oblastech

* na dopravnich komunikacich, kde zvySena kapacita snizuje cestovni naklady

Dopravni indukce tvofi pfimou uméru mezi kapacitou dopravni infrastruktury a objemem
dopravy, ktery se na ni pohybuje. Cim vys§i je u daného dopravniho médu kapacita jeho
infrastruktury, tim vyss$i byva jeho podil. Kazda nové postavena dopravni komunikace ma

potencidl pfitdhnout novy objem dopravy (Litman 2010).
2.3.4 Délba prepravni prace — priklady z evropskych zemi

Po vice nez 30 letech rozvoje vysokorychlostni Zeleznice v Evrop&'* dosahuje délka trati

s provozni rychlosti 250 km/h a vice pfiblizn€ 8 200 km, pfi¢emz dal§ich 2 700 km je ve

" Instituce SACTRA je poradni vybor pii britském ministerstvu dopravy pro otazky dalkové dopravy.

' Pouze evropské zemé byly zvoleny s ohledem na podobnéjsi sidelni strukturu.
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V}'/stavbé15 (Kaplan 2017). Navzdory tomu neni mnoho pozornosti vénovano studiim, které
by se zabyvaly hodnocenim zmén délby ptepravni prace, kterou tento novy druh dopravy
piinasi. Jest¢ méné autori zkouma progndzy piepravni poptavky u noveé vzniklé dopravni

sluzby (Givoni, Dobruszkes 2013; Nash 2015).

Z empirickych zahrani¢nich studii (Bonnafous 1987; de Rus a kol. 2009; Nash 2009;
Pourreza 2011) vyplyva, ze vysokorychlostni Zeleznice dokaze pfitdhnout velky objem
cestujicich z ostatnich druht dopravy. Z evropskych stati je provoz rychlovlaka
empirickd zjisténi zmén delby pirepravni prace pied a po zavedeni vysokorychlostni

zeleznice na vybranych relacich jsou uvedena v tab. ¢. 1.

Tabulka 1: Podil Zeleznice na prepravnim trhu pred a po zavedeni VRT na vybranych
relacich (%)

Pariz—Lyon (427 km) Pred (1980)| Po (1997) |Hamburg—Frankfurt (524 km) Pred (1985)| Po (2000)
Silnice (auto+bus) 29 21 Silnice (auto+bus) 62 45
Konvencni zeleznice 40 3 Konvenc¢ni zeleznice 23 3
VRT 0 70 VRT 0 48
Letadlo 31 6 Letadlo 15 4
Madrid—Sevilla (470 km) Pred (1991)| Po (2002) |Pafiz—Brusel (312 km) Pred (1994)| Po (2000)
Silnice (auto+bus) 44 30 Silnice (auto+bus) 70 48
Konvencni zeleznice 16 1 Konvenc¢ni zeleznice 23 2
VRT 0 61 VRT 0 48
Letadlo 40 8 Letadlo 7 2

Zdroj: de Rus a kol. 2009; Givoni, Dobruszkes, 2013, upraveno

Zeleznice se diky VRT stala na mnoha vnitrostatnich prepravnich relacich v Evropé
dominantnim dopravnim prostfedkem — napt. Patiz—Lyon, Madrid—Sevilla, Rim—Milan,
Hamburk—Frankfurt nad Mohanem (Givoni 2006; de Rus a kol. 2009; Albalate, Bel 2010;
Mancuso 2014). Na kratSich vzdalenostech piebird nejvice cestujicich z konvenéni
Zeleznice a osobnich automobill, na delSich poté z letadel. Narlst podilu Zelezni¢ni
dopravy je dikazem tUspéSnosti vysokorychlostni osobni zelezni¢ni dopravy (Tyfa 2007).
V nékolika piipadech zacal provoz na VRT dominovat pfepravnim trhim také na
mezinarodnich relacich. Rychlovlaky Usp&$né konkuruji pravidelnym letim mezi
Londynem a Patizi. Mezi PafiZi a Bruselem dokazaly leteckou dopravu dokonce zcela
zrusit (de Rus a kol. 2009). Tab. ¢. 2 zobrazuje progndézu podilu Zelezni¢ni dopravy na

pieprave osob ve vybranych relacich v roce 2020 v piipadé, ze bude aktualni stav evropskeé

1% Celosvétové je v provozu priblizné 36 000 km vysokorychlostnich trati (plus 19 000 ve vystavbé).
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vysokorychlostni sité rozsiten podle dopravnich planti Evropské unie. U vSech uvedenych

relaci se predpoklada zvyseni podilu zeleznicni dopravy na délb¢ piepravni prace.

Tabulka 2: Prognozovany podil osobni Zeleznicni dopravy na prepravnim trhu na
vybranych relacich v roce 2020 pred a po rozsireni sité VRT (%)

Relace Pired Po
Berlin—-Mnichov 12 41
Madrid—Barcelona 12 49
Madrid—Lisabon 6 48
Stockholm—Malmé 25 51
Pafriz—Milan 18 54

Zdroj: Tyfa 2007

3 Konkurenceschopnost Zeleznice mezi dopravnimi médy

Pojem konkurenceschopnost ma nékolik vyznamii. Ten, kterym se v této diplomové praci
autor zabyva, definuje Jirdsek takto:, Konkurencnost ma dveé spojité stranky — jednak
schopnost vést ofenzivni napor na konkurenty, jednak schopnost celit naporu konkurentii.
Ofenzivni slozka konkurencnosti je totoznd s rozvijenim a obnovovanim (a po jistou dobu

treba i jen udrzovanim) konkurencni vyhody. “(Jiradsek 2001, s. 50).

Autor v diplomové praci posuzuje konkurenceschopnost Zeleznice na dopravnim trhu
slozeném z rtznych dopravnich moda. V tomto piipadé hovofime o tzv. intermodalni
konkurenci. Jejim hlavnim determinantem je kvalita dopravni infrastruktury, zejména
technické parametry a vedeni trasy. Kvalita dopravni sit¢ je ovlivnéna instituciondlnim
rozhodnutim, neboli statem, ktery nastavuje limity pro spravedlivé fungujici konkurenéni
prostiedi (Kvizda 2006). Intermodalni konkurenceschopnost je dale posuzovéana z hlediska
ceny, spolehlivosti, frekvence, pohodli ¢i nadstandardnich sluzeb, jako jsou obcerstveni,

Wi-Fi nebo denni tisk (Rodrigue a kol. 2006).

Zelezni¢ni doprava se po svém vzniku stala hlavnim vnitrozemskym druhem dopravy
v fad¢ stath (Tomes, Pospisil 2006). Brzy dokézala vyuzit svych vyhod oproti tehdejSim
konkurenénim druhtim dopravy, které spocivaly v niz8i cen€ vystavby infrastruktury
a zaroven v rychlejSim a celorocnim provozu (Puth 1993 cit. in Tomes, Pospisil 2006).
Soucasna Zeleznice Celi intenzivni konkurenci ostatnich druht dopravy. Masivni odklon

nastal ve 20. letech ptfedevSim k silni¢ni dopravé. Ta dokaze na rozdil od vlaki diky hustsi
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silni¢ni siti flexibilngji reagovat na zmény v poptavce po piepravé osob (Zeleny 2007).
Rychlé zmény ve vyhodné konkurenéni pozici jednotlivych dopravnich médi na
dopravnim trhu jsou charakteristickym rysem éry existence moderni mechanizované

dopravy (Seidenglanz in Kvizda, Tomes 2009).

V dnesni post-industrialni dobé spolecnost generuje Castéjsi a del$i meziregionalni cesty
(Charlton, Wowles 2008). Dalkova zelezni¢ni doprava (n¢kdy nazyvand také
meziregiondlni doprava) nabizi svym pohodlim a rychlosti vice pfilezitosti pro
poskytovatele vetejné dopravy nez v regiondlni osobni dopravé (Steg 2003). V fad¢ zemi
byla Zelezni¢ni doprava vnimana jako patefni dopravni systém a zaroven dulezity faktor
rustu mést. S nastupem automobilizace vyznam poklesl. V poslednich letech kvili ¢asto
pretizenym délni¢nim sitim jeji vyuzivani opét naristd a na mnoha relacich, zejména
v Evropé a v Japonsku, se opét stdvd dominantnim piepravnim prostiedkem. Obnoveny
zdjem je Uzce spjaty s rozvojem vysokorychlostnich trati, které dokdzou konkurovat

silni¢ni 1 letecké dopravé (Givoni, Banister 2012; Nash 2015).

Zakladnimi vyhodami vysokorychlostni Zeleznice vic¢i konkurenénim dopravnim médim
jsou velka prepravni kapacita a vysoka piepravni rychlost (Gutiérrez a kol. 1996; Givoni
2006). Aby zistala zelezni¢ni doprava konkurenceschopna na delSich vzdalenostech, je
nutné zvySovat jeji tratové rychlosti. Jednim z piikladd renesance zeleznice jsou
vysokorychlostni traté, na kterych provoz rychlovlakii kompenzuje pokles poptavky po
zelezni¢ni dopravé (Gonzélez-Savignat 2004; Givoni, Dobruszkes 2013; Cadarso a kol.
2014). Komer¢nim zdmérem rychlovlaki jezdicich po VRT je dosahnout poloviéni
rychlosti jako letadlo a byt dvakrat rychlejsi neZ automobil (Ebeling 2005). Sands (1993)
dodava poskytnuti pfepravni sluzby za poloviéni cenu, nez nabizi letadlo. U Zeleznice
existuje stale prostor pro zrychleni, zatimco automobilova doprava je aZ na vyjimky
omezena rychlostnimi limity, se kterymi nedokaze konkurovat moderni vysokorychlostni
zeleznici  (Brabec 2011). Vysokorychlostni vlaky 1lze povazovat =za jeden
z nejvyznamnéjSich technologickych prilomi v osobni dopravé od druhé poloviny
20. stoleti. Poskytuji novou piepravni sluzbu cestujicim, kteti jsou béhem své jizdy ochotni

zaplatit vy$3i cenu za krat3i cestovni Gas a vyssi jizdni komfort'® (Cadarso a kol. 2014).

'® Napt. ve Svycarsku je cena jizdného na vysokorychlostni vlaky integrovana do systému vefejné dopravy

bez piiplatku (Slégr a kol. 2012).
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Rizni autoti povazuji konkurenceschopnost VRT v nestejném vzdalenostnim rozpéti. Hall
(1999 cit. in Givoni 2006) poklada provoz za konkurenceschopny od vzdalenosti 200 km.
De Rus a kol. (2009), Nash (2015), Zhao a kol. (2015) udavaji efektivnost VRT pro trasy
dlouhé¢ od 150 km do 800 km (viz obr. ¢. 4). Okada (1994) povazuje japonské rychlovlaky
Shinkansen za konkurenceschopné od 400 do 1000 km. Martin a kol. (2004) urcuje
vyhodnost rychlovlakli pro cestu trvajici 1-3 hodiny nebo vzdélenost 400-1200 km. Na

kratSich vzdalenostech dominuje IAD, na delSich poté letecka.

Obrazek 4: Konkurenceschopnost VRT na prepravnim trhu s rostouci vzdalenosti
Podil na trhu 4
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Zdroj: Zhao a kol. 2015, upraveno

3.1 Konkurenceschopnost Zeleznice v Cesku

Osobni Zelezni¢ni doprava v Cesku sehrala dominantni roli na p¥epravnim trhu od jejiho
vzniku do poloviny 30. let 20. stoleti. Poté nastal prvni vzestup dopravy silni¢ni, zejména
automobilismu. Pokles vyznamu Zeleznice se urychlil ve druhé polovingé 20. stoleti
v souvislosti s postupnym zprovoziovanim dalni¢nich usekd. Az v poloviné 90. let se
zacala konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy opét zvySovat diky modernizaci patefnich

koridorovych trati (Tousek a kol. 2008).

Cesko ma relativng dostateénou nabidku vefejné Zelezni¢ni dopravy v porovnani se
zapadoevropskymi staty. Konkurence ze strany soukromych vozidel je vSak silna, stile
vice lidi dava prednost dojizdéni automobilem namisto pouzivani vetejné dopravy
(Marada, Kvétoti 2010). Aby Zelezniéni doprava v Ceské republice ziskala vyznamné&jsi
postaveni na piepravnim trhu a stala se konkurenceschopnou, musi cestujici zaujmout

krat§im cestovnim &asem (Slégr a kol. 2012). Dulezita je také spoluprace a integrace

36



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

vetejnych dopravnich modi. Vzhledem k nedostatku komunikace mezi ustfednimi
a regionalnimi organy v procesu tvorby jizdnich tadi je koordinace vlakovych
a autobusovych spoji na Spatné urovni (Gasparik a kol. in Kvizda a kol. 2012). Jedinym
konkurencnim dopravnim modem pro zeleznicni dopravu by méla byt individuélni

automobilova doprava (Hrabacek in Kvizda, Tomes 2009).

Ackoliv se hustota Zelezni¢ni sité v Cesku fadi mezi nejvy3si na svété, jeji rychlostni
parametry a kapacita jsou neuspokojivé (Tanczos, Bessenyei 2009). Co se tyce nabizenych
piepravnich cast a jizdniho komfortu, nedokaze ve vétSin¢ pripadi konkurovat silni¢nimu
provozu. Pouze piima Zelezni¢ni spojeni na hlavnich TZK dokazou byt
konkurenceschopna vac¢i IAD. Jeden nebo vice prestupi Cini z cesty nepohodiné

a neatraktivni Zelezni¢ni spojeni (Slégr a kol. 2012).

Pii srovnani ¢asové dostupnosti krajskych meést silni€ni a Zelezni¢ni dopravou je pro
vétSinu z nich patrna vyhodnost silni¢ni automobilové dopravy (Hudecek a kol. 2012).
Modernizace TZK neni dodnes dokondena a schopnost konkurovat individualni
automobilové dopravé je vzhledem k nedokoncené dalni¢ni siti zajiSt€éna pouze na ose
Praha—Pardubice—Olomouc—Ostrava (Tome$ a kol. 2014; Jade a kol. 2015). ,,Dnesni
neschopnost velké casti techto trati konkurovat automobiliim spociva nejen v jejich
nevvhodném trasovani oproti silnicim, ale také v onom magickém slivku ,,do* pred

udajem o rychlosti 160 km/h* (Slégr a kol. 2012, s. 96, 97).
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Obrdzek 5: Nejvyssi tratové rychlosti na TZK a na tratich mezi krajskymi mésty

Trat'ové rychlosti
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Zdroj: SZDC 2015, upraveno

V Cesku je s ohledem na vyssi naroky na dalkovou a piiméstskou Zelezniéni dopravu
potieba pristoupit k vystavbé novych vysokorychlostnich trati a soucasné konvenéni traté
ponechat piiméstské regionalni a nakladni dopravé (Slégr a kol. 2012). Vybudovanim sitd
VRT se zlepsi dopravni vazby mezi vSemi krajskymi mésty. K nejvyraznéjsim Gsporadm
v ¢asové dostupnosti dojde u od sebe nejvzdalenéjsich krajskych mést a obecné u meést

lezicich mimo koridorové trati (Randak 2015).
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Obrdzek 6: Navrh zdkladni sité rychlych Zeleznicnich spojeni v Ceské republice
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Zdroj: CEDOP - Centrum pro efektivni dopravu, upraveno

3.2 Hodnoceni ¢asové dostupnosti krajskych mést v Cesku VD a IAD

Casova dostupnost krajskych mést v Cesku je zcela zavisla na kvalité jednotlivych
dopravnich siti. Postupné zlepSovani jejich parametrii vede ke zkracovani cestovnich Casi
(Hudecek a kol. 2011; Hornédk a kol. 2013). Vyrazné lepSi dopravni dostupnost je obecné
v radidlnich smérech, u polohové exponovanych sidel, zatimco v tangencialnich smérech je
Casto vyhodnéjsi zvolit vzdalenostné delsi trasu pres vyznamnéjsi stiedisko. V centralni
poloze lezi Praha, kterd uprostfed Ceskych kraji vytvaii centrum radialni dopravni sité,
zatimco moravské kraje se vyznacuji dominantni osou Brno—Olomouc—Ostrava (Chmelik

a kol. 2010).

Pro kvalitni dopravni dostupnost krajskych mést je neméné dulezity objem vzajemnych
interakci. Ten je podminén pfedevSim velikosti/vyznamem jednotlivych mést a jejich
vzajemnou vzdalenosti. Dal§imi ovlivilujicimi faktory jsou vySe pfijml obyvatel, nabidka

spoju vetfejné dopravy nebo uroven automobilizace (Marada a kol. 2010).

Po roce 2000 prosla dopravni sit’ Ceska fadou vyvojovych zmén, které mimo jiné vedly ke
zkraceni cestovnich Casti vefejnou dopravou mezi vétSinou krajskych mést. Vyznam délnic
a TZK se projevuje v rychlé dopravni dostupnosti nejvyznamnéjsich mést (Marada

a kol. 2010). Nejvyhodnéjsi dopravni polohu na Zelezni¢ni siti maji k dispozici krajska
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mésta leZici na TZK. Jedna se o mésta Plzen, Praha, Usti nad Labem, Ceské Bud¢jovice,
Pardubice, Brno, Olomouc a Ostrava, ktera jsou napojena pfimo na jeden nebo vice TZK.
Mésta Hradec Kralové, Karlovy Vary a Zlin lezi blizko L a IIL., respektive I1I. TZK. Na
nejzaostalej§ich tratich, zcela mimo hlavni koridory, se nachazi Liberec a Jihlava (Slégr
a kol. 2012). Na dalniéni sit’ nejsou prozatim napojeny Ceské Bud&jovice a Karlovy Vary.
Do obou téchto mést je vSak vystavba dalnice v radidlnim sméru z Prahy plénovana.
Ostatni mésta se na dalnici nachazi pfimo, nebo v pfipadé¢ Zlina, Pardubic a Liberce

v blizké dostupnosti (Base 2015).

Hlavni mésto Praha jakozto ustiedni kiizovatka TZK propojuje severojizni smér se
zapadovychodnim na I, IIl. a IV. TZK. Druhy TZK vede pies Ostravu a napojuje
Otrokovice v zazemi Zlina. Zaroven je Praha jedinym krajskym méstem, ze kterého diky
silnym pifepravnim vazbam existuje kazdodenni pifimé zelezni¢ni spojeni se vSemi

ostatnimi krajskymi mésty bez ohledu na geografickou vzdalenost (Marada a kol. 2010).

Lze ptedpokladat, ze Zelezni¢ni spojeni na delSich vzdalenostech jsou asové atraktivné;si
neZ ta autobusova (Horfidk a kol. 2013). Vesmés viechna krajska mésta na TZK jsou
rychleji dostupna vlaky nez autobusy. Na vybranych relacich je pro dosazeni kratSiho
cestovniho ¢asu vyhodné dopravni mody kombinovat (napt. Ceské Budéjovice — Karlovy
Vary, Olomouc—Liberec). Soukromy provozovatel vefejné dopravy RegioJet nabizi
rychlejsi autobusova spojeni mezi krajskymi mésty, kterd lezi na dalnicich a zaroveit mimo
Zelezni¢ni koridory. Jedna se napf. o relace Praha—Jihlava—Brno, Praha—Liberec/Karlovy

Vary, Brno—Olomouc/Zlin.

Z geografického hlediska lze pfi méfeni konkurenceschopnosti vetejné dopravy pouzit
ruzné piistupy. Rychlost, ¢etnost i pfimost dopravniho spojeni vefejnou dopravou mezi
krajskymi mésty Ceska lze pomérné jednoduse hodnotit. Autorem vybrany piistup je
inspirovany studiemi Chmelik a kol. (2010) a Horndk a kol. (2013). V elektronickém
jizdnim fadu IDOS je mozné porovnavat jizdni doby autobust i vlaki, pocet piestupi
1 délku prestupniho Casu. V tab. ¢. 3 je srovnani dopravni dostupnosti krajskych mést
autobusy a vlaky z hlediska Casu a pifimosti spojeni. Nabidka spojeni se vztahuje

k referen¢nimu dni, strede 30. 1. 2016.
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Tabulka 3: Porovnani casove dostupnosti krajskych mést autobusy a viaky
Zido

Brno

Ceské Budéjovice
Hradec Krilové
TJihlava

Katlovy Vary
Liberec

Olomouc
Ostrava
Pardubice
Plzefi

Praha

Usti nad Labem
Zlin

-vla.'l-: rvchlejd nes bus -hms rychlaj@ nes vialk stené cestovm fasy

prestup vialk piestup bus

-pfestupvlakihts piimy vlak 1 bus
Zdroj: CHAPS — elektronicky jizdni fad IDOS 2016/2017, vlastni tvorba

Zkratky krajskych mést: BM - Brno, CB - Ceské Budéjovice, HK - Hradec Krdlové, JI - Jihlava,
KV - Karlovy Vary, LI - Liberec, OC - Olomouc, OV - Ostrava, PU - Pardubice, PM - Plzen,
PHA - Praha, UL - Usti nad Labem, ZL - Zlin

Pokud jde o srovnani cestovnich dob vefejné a individualni dopravy, lze urcit nékolik
relaci, u nichz vefejnd doprava ptedstavuje rychlejsi spojeni v porovnani s dopravou
individudlni. Nejvyraznéjsich uspor v cestovnich Casech dosahuje vefejna doprava diky
zeleznici, konkrétné na zelezni¢nich koridorech v ose Praha—Pardubice—Olomouc—Ostrava,
ptipadné v jeho blizkosti Hradec Kralové a v zazemi II. TZK lezici Zlin (Buzak 2015).
Vzhledem k aktualni dlouhodobé modernizaci dalnice D1 se na trase 1. TZK k vyse
uvedenym krajskym stfediskiim ptidava i Brno (Chaloupkova 2015) a po dokonceni
modernizace IV. TZK smérem na jih také Ceské Bud&jovice (Uhlifova 2013). Kratsi
cestovni Casy ve prospéch vetejné dopravy lze zaznamenat zejména v disledku dlouho
odkladané vystavby dalnic D 35 a D 43 v relacich: Ostrava/Olomouc/Zlin/Brno—Pardubice.
I pfesto je pouze 8 % tras mezi vyznamnymi aglomeracemi konkurenceschopnych IAD

ve srovnani se zapadoevropskymi staty (Slégr a kol. 2012).

Naopak casové nejhlife jsou obslouzena mésta od sebe vzdalend, bez moznosti piimého
spojeni. Krelacim s nejméné¢ vyhodnou cestovni dobou vefejnou dopravou patii

Ostrava — Ceské Budgjovice, Karlovy Vary — Brno nebo Zlin—Plzeit. U dalkovych relaci
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Brno — Hradec Kralové, Plzeii — Ceské Bud&jovice nebo Olomouc—Ostrava lze vysledovat
ptiblizn¢ srovnatelné cestovni doby nabizené jak vefejnou dopravou, tak dopravou
individualni (Buzak 2015). Nékteii autofi piedpokladaji (napf. Slégr a kol. 2012), ze
planovana sit VRT mtize pfinést rychlejsi casovou dostupnost zejména Jihlavé a Liberci,

které dnes lezi na Zelezni¢ni periferii.
3.2.2 Konkurenceschopnost dopravnich médi v relaci Praha—Brno

Dvé nejlidnatgjsi mésta v Cesku jsou vyznamnymi centry dojizdky obyvatel za
zaméstnanim nebo studiem. Vyznamny dojizd’kovy proud je sledovan i mezi t€émito mésty
samotnymi. Dle S¢itani lidu, domt a byt v roce 2011 dojizdé€lo bez rozliSeni frekvence
cest z Prahy do Brna 810 osob (332 do zamé&stnani a 478 do Skol). Denni dojizd’ka z toho
¢inila98 osob do zaméstnani a 85 do Skol. V opacném sméru jsou proudy dojizd’ky
prirozené siln€jsi. Z Brna do Prahy dojizd€lo 1433 osob (1089 do zaméstnani a 344 do
skol). Z tohoto poétu se jednalo o denni cesty 346 osob do zaméstnani a 80 do $kol (Cesky

statisticky urad 2014).

V relaci mezi Prahou a Brnem si cestujici mohou vybrat jeden ze tii zdkladnich zpiisobil
dopravy: osobni automobil, autobus nebo vlak. Hlavnimi trasami cesty jsou zde dalnice D1
a I. TZK. Kazdy z téchto dopravnich moédt mé své konkurenéni vyhody i nevyhody
(viz tab. ¢. 4). NejcCast&ji jsou cesty mezi Prahou a Brnem uskute¢novany automobilem —
odhadovany podil se pohybuje ptiblizn€ kolem 70 %. Autobusova a Zelezni¢ni doprava si

konkuruji ve zbylych 30 % délby ptepravni prace (Chmelik 2015).

Z hlediska dojezdové doby se vSechny sledované druhy dopravy pfilis nelisi. Za plynulého
provozu je mezi Prahou a Brnem nejrychlejsi s dobou jizdy dvé hodiny osobni automobil.
Cestovni Cas jizdy vlakem a autobusem trva shodné 2,5 hodiny. Béhem soucasné

dlouhodobé probihajici modernizace dalnice D1 je Casové nejspolehlivéjsi Zelezni¢ni

cv v

Primérna cena vlakové i autobusové jizdenky bez slev &ini piiblizng 210 K&'”. Jednotlivi
dopravci se proto snazi konkurovat zejména trovni nabizenych sluzeb. Cesta automobilem

vychézi nejdraze. Pfi aktudlni cené benzinu 30 K¢ za 1 litr a primérné spotiebé paliva

"7 Primérna cena autobusové jizdenky byla vypodtena z cen tiech nejvétsich autobusovych piepravcii na

trase — spolecnosti RegioJet, FlixBus a Eurolines.
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7 litrti na 100 km vychazi cena na vozidlo 441 K¢. Pfi obsazeni vozu minimalné dvéma
cestujicimi vSak zacind osobni automobil cenové konkurovat ostatnim druhtim dopravy

(Chaloupkova 2015).

Aktudlni modernizace délnice D1 podpofila zesileni konkurenc¢nich boji mezi
jednotlivymi dopravnimi mody. V Zelezni¢ni dopraveé si na trati mezi Prahou a Brnem
konkuruji dva dopravei — Ceské drahy a RegioJet. V pracovni den'® je vypraveno
v kazdém sméru 21 pard vlaki s dojezdovou dobou jizdy do 3 hodin (v trase pies Ceskou
Tiebovou). Vétsina z nich (17/21) je soucasti mezinarodnich linek. Majoritni podil na
tomto piepravnim trhu zaujimaji Ceské drahy. Autobusovych spojii jezdi v pracovni den
v useku Praha—Brno vice nez 60 v kazdém sméru. Nejvétsim autobusovym piepravcem je
zde spolec¢nost RegioJet. Srovnani konkurenceschopnosti jednotlivych dopravnich modu

v relaci Praha—Brno je uvedeno v nasledujici tabulce.

Tabulka 4: Srovnadni konkurenceschopnosti dopravnich modii v relaci Praha—Brno

Osobni automobil |Autobus Viak
Délka trasy’ 209 km 209 km 255 km
Doba jizdy 2 hodiny 2,5 hodiny 2,5 hodiny
441 K¢ (30 K&/ 1
Cena benzinu pfi spotiebé 210 K¢ 210 K¢&

7 1itrG/100 km)

Pocet spojll za

9 - 63 21
den
Flexibilita, pohodi, NizS§i ceng, moznost | Niz§i cena’, moznost
. , prace na PC, prace na PC,
Vyhody soukromi, ., . - o
nezavislost sledovani filma. sledovani filma.
Cetba, Wi-Fi Cetba, Wi-Fi
V pfipadé nizsi
obsazenosti wzidla
drazs$i varianta, Méné prostoru a . . yx:
, , , N Moznost zpozdéni,
Newhody problémy s pohodli, moznost exrg
o - « 1% nizsi flexibilita
parkovanim v cilové zpozdéni
destinaci, moznost
zpozdéni

Zdroj: Chaloupkova 2015, upraveno

Pozn.:' Trasa Praha, Florenc — Brno, Hotel Grand; > Poéty spojii v jednom sméru

'® Jako referenéni den byla pro pracovni dny zvolena stieda.
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3.3 Nadnarodni vztahy relace Praha—Brno

Planovana VRT Praha—Brno je oznacovanad za jadro Ceské vysokorychlostni Zeleznice.
Diky své poloze ji je vSak nutné chapat také jako usek nadnarodni spojnice Berlina s Vidni
a Budapesti'®. Relace Praha—Brno je soudasti mezinarodnich linek expresniho segmentu ve
smérech: Praha—Brno—Viden—Graz a Hamburk—Berlin—Praha—Brno—Bratislava—Budapest’.
Ze severniho Némecka ptes Prahu a Brno do Budapesti je v soucasnosti zachovan pouze
jeden pfimy denni spoj a jeden pfimy noc¢ni spoj z Berlina do Bteclavi, kde se dale vétvi do
Vidn¢ a Budapesti. V ostatnich ptipadech je v relacich Berlin—Viden/Budapest (pftes
Cesko) nutny prestup v Praze. Pfimé Zelezni¢ni spojeni z Hamburku pies Prahu a Brno do
Vidné bylo od roku 2002 do roku 2014 postupné redukovano z 3 dennich spoji na jediny.
V roce 2014 doslo nésledné k jeho tplnému zruseni (Kaplan 2015).

Pokles poctu ptimych vlaki do vybranych zapadoevropskych mést ma dle Seidenglanze
(in Kvizda, Tomes§ 2009) dva hlavni divody. Prvnim z nich je konkurence ze strany
letecké dopravy. DalSim divodem je zména organizace Zelezni¢ni dopravy napf.
v Némecku a ve Francii, kde se stdvd prioritnim provoz narodni a mezinarodni
vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy. Diky vysSim cestovnim rychlostem je pied
klasickymi mezindrodnimi dalkovymi spoji upfednostiiovana vysokorychlostni Zeleznice.
V soucasnosti se navic zacind projevovat dalSi pfi¢ina nekonkurenceschopnosti
mezindrodni dopravy pifes nase uzemi. Dokoneni tuseku VRT mezi Erfurtem
a Ebensfeldem piinese dalsi dopad na nasi mezinarodni dopravu. Cesta z Berlina do Vidné
bude trvat krat$i dobu oklikou pfes Norimberk a Salcburk neZ po vzdalenostné kratSim

tranzitu ptes Prahu a Brno (Kaplan 2015).

' Prvoplanovym motivem Ceskych drah k nakupu souprav Pendolino bylo jejich nasazeni na linky

propojujici Berlin s Vidni/Budapesti.
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Obrazek 7: Mezinarodni dalkové spoje v jizdnim radu 2016/17

Gdynia

Hamburg
Berlin

Warszawa
Kiew

) DiresdeEn
Leipzig

Krakiw

Ostrava

Zilina

Miirnberg

Ziirich Inmsbruck

Zdroj: Hrabagek, Ceské drahy, upraveno

4 Metodika

V ramci druhé ¢asti diplomové prace byl proveden dopravné-sociologicky vyzkum, jehoz
cilem bylo prozkoumat dopravni chovani cestujicich mezi Prahou a Brnem, konkrétné
zjistit potencidlni poptavku v prepravé po pldnované vysokorychlostni trati, stanovit
faktory ovliviiujici vybér dopravniho prostiedku a provéfit citlivost cestujicich na cenu

jizdného.
4.1 Podoba dotazniku

Dotaznik se sklada ze 17 otdzek (typové: oteviené, uzaviené a polooteviené). Vyskytuji se
v ném otazky na kvantitativni (objektivni) 1 kvalitativni (subjektivni) Gdaje. Otdzky jsou
sestaveny z rdznych variant odpovédi, ze kterych si dotazovany respondent vybira jednu

odpoveéd’, kterd se nejvice blizi jeho nazoru. Dotaznik je strukturovan do n€kolika Casti dle

tématu, na které byly otdzky zaméteny. Kompletni dotaznik je uveden v priloze ¢. 1.
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Cast 1 — Indukovand doprava

V oblasti indukované dopravy je zkoumdana aktualni Cetnost cest respondentli mezi Prahou
a Brnem a jejich potencialni tendence navysit pocet cest za predpokladu sniZzeni cestovni

doby rychlovlakem na cca 1 hodinu a zaroven zachovani soucasné ceny jizdného za vlak.
Cast 2 — Hodnota Casu cestujicich

Cilem odpovédi tykajicich se hodnoty Casu cestujicich je odhalit ochotu dotazovanych
platit za ¢asovou usporu béhem cestovni doby. Dalsi otdzkou je zjiStovano, kolik hodin
denn¢ jsou cestujici ochotni akceptovat pfi dennim dojizdéni pfi vnimani celkové cestovni
doby (od dveti svého domu po cilové misto), ptipadné jestli by po snizeni cestovni doby na
1 hodinu zacali uvazovat o pravidelném kazdodennim dojizdéni za praci do Prahy nebo

Brna.
Cast 3 — Dopravni chovani cestujicich

Tteti Cast dotaznikového Setfeni je zamétfena na dopravni chovani cestujicich. Zde jsou
zkoumény postoje respondentli k riznym druhiim opatfeni, kterd mohou mit vliv na
omezeni poctu jizd osobnim automobilem. Dal$im predmétem vyzkumu je odhaleni
vyznamu jednotlivych faktord ovliviiujicich volbu dopravniho prostfedku. Na obé tyto
otazky respondenti odpovidaji pomoci Skalovité sestavenych stupnic od 1 do 5. Zjisténé
hodnoty nasledné slouzi jako determinujici vahy vyjadiujici ndklonnost k danému
dopravnimu prostfedku. V oblasti dopravniho chovéni je poloZena také zékladni otazka na

vlastnictvi fidi¢ského prikazu.
Cast 4 — Socio-demografickd charakteristika

V posledni casti dotazniku méli respondenti uvést své socio-ekonomické charakteristiky,
jakymi jsou napt. pohlavi, v€k, nejvyssi dosazené vzdélani, ekonomicka aktivita a Cisty

mesicni piijem celé domacnosti.

4.2 Vzorek respondentii

Ptepravni relace Praha—Brno patii z pohledu poctu pfepravovanych osob k nejvytizenéjSim
v Cesku. Paradoxni je, ze pfesnd kvantifikace realného proudu cestujicich mezi obéma

mesty chybi. Pocet osob projizdé€jicich automobilem na trase mezi Prahou a Brnem lze
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obtizné urcit. Stejny problém nastdvd pii odhadech poctu cestujicich ve vlacich
a v autobusech. Ceské drahy a Regiolet, v pozici majoritnich vefejnych dopravcd na této
relaci, sva data o poctu ptepravenych cestujicich nezvetejiiuji s oditvodnénim obchodniho

tajemstvi. Publikuji pouze primérnou percentudlni obsazenost svych dalkovych spoji.

Urcity odhad celkového poctu prepravovanych osob zpracoval ve své studii z roku 2013
KORDIS JMK?® s vypoétem 52 455 cestujicich v obou smérech v primémy den®'. Za
reprezentativni vzorek byl definovan pocet 787 respondentt, kteti tvori 1,5 % z vySe
uvedeného odhadu poctu cestujicich mezi Prahou a Brnem. Nésledné percentudlni
rozdéleni délby piepravni prace vychdzi ze studie Chmelik (2015), vztahujici se

k poslednimu Séitani lidu v roce 20117

Graf 1: Pocet cestujicich za den dle pouzitého dopravniho modu (%)

B Automobil

M Autobus

m Viak

Zdroj: Chmelik 2015, vlastni tvorba

Snahou autora prace je z celého souboru respondenti ziskat vzorek, ktery bude co nejblize
predstavovat podstatné rysy celkového poctu cestujicich. Nejvyssi podil oslovenych

respondentl 1ze oc¢ekavat v ekonomicky aktivnim véku a mezi studenty. Naopak skupina

% Koordinator integrovaného systému vefejné hromadné dopravy v Jihomoravském kraji

*! Jeding, co se autor prace pokusil sam zjistit, je po&et cestujicich v autobusech. Na internetovych strankach
spole¢nosti RegioJet byla pfes rezervacéni systém sledovana obsazenost jednotlivych piimych linek
Praha—Brno a Brno—Praha, z ¢ehoz byl vyvozen pocet 1270 cestujicich, pfepravenych v obou smérech

v referen¢ni den stfedu 18. ledna 2017.

22 Dle studie KORDIS JMK: automobil 91,2 %, autobus 6 %, viak 2,8 %
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v postproduktivnim v€ku bude vzhledem ke své niz§i mobilité tvofit margindlni podil na

celkovém poctu respondentu.

4.3 Prubéh dotaznikového Setieni

Pribéh dotaznikového Setieni byl zahijen vytipovanim konkrétnich lokalit
s pravdépodobnou koncentraci vysokého poctu respondenti. Dotaznikové Setfeni probihalo
v mésicich Gmoru a bieznu 2017 po dobu tfech tydni. Ridi¢i automobilt byli dotazovani na
¢tyfech odstavnych parkovistich podél dalnice D1 ve sméru Praha—Brno v lokalitach: exit
4,5 km, exit 111. km, exit 139. km a exit 167. km?, Respondenti z autobust byli osloveni
béhem c¢tyt cest na pravidelnych autobusovych linkdch spole¢nosti RegioJet Praha—Brno
a Brno—Praha. Vyzkum ve vlacich prob¢hl na palubach dvou vlakovych spoju na linkach

Praha—Graz a Budapest—Praha®.

Béhem provadéni vyzkumu doslo za ucelem vyplnéni dotazniku k osloveni celkem
1 434 osob. Z toho 825 z nich pfistoupilo k vyplnéni dotazniku, coz ¢ini 58% miru ochoty
se vyzkumu zolastnit”. Z vyplnénych dotazniki bylo 38 vyfazeno z davodu
nekompletniho vyplnéni. Zbylych a zddoucich 787 dotaznikl respondenti vyplnili spravné.
Z celkového poctu 787 vyplnénych dotaznikli jich bylo 49 vylouceno z nasledného
vyzkumu. Jednalo se o respondenty z automobili pochézejicich z JihoCeského kraje
(z mést: Bechyné, Ceské Bud¢jovice, Cesky Krumlov, Sobé&slav, Tabor a Veseli nad
Luznici), pro které je relace Praha—Brno z divodu geografické odlehlosti irelevantni.

Vysledny soucet respondentil ze vSech dopravnich modu tvoti tedy 738 respondentil.

4.4 Metodologie dotazniku

Hlavni metodou vyzkumu je sbér dat formou osobnich rozhovoril tazatele s respondentem

pomoci papirovych dotaznikli (tzv. metoda ,,Paper and Pencil Interview*). Nejprve doslo

# Ve sméru Brno—Praha nebylo provadéni vyzkumu povoleno v zadné z navitivenych restauraci v lokalitach:
exit 6. km, exit 41. km a exit 84,5. km.

** Ze spole¢nosti provozujicich pravidelnou autobusovou dopravu v relaci Praha-Brno byl vybran pouze
dopravce RegioJet, ktery je zde nejvétsim autobusovym piepravcem. Z vlakovych dopravct byly zvoleny
Ceské drahy, které byly na této relaci v pribéhu tvorby diplomové prace stale dominantnim pfepravcem.

* 7 609 respondentii neochotnych dotaznik vyplnit byli pouze &tyfi z autobusu a dva z vlaku. Zbyly podet

byl evidovan mezi automobilisty.

48



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

k struénému piedstaveni tazatele, tématu a Ucelu vyzkumu. Nésledné byl dotaznik
pfenechan k vyplnéni samotnym respondentem. Timto postupem bylo docileno vypliovani
vice dotaznikl v jeden okamzik. Pouze v né¢kolika ptipadech nastalo kladeni otdzek a jejich
vyplilovani samotnym tazatelem. Druhotadd metoda oslovovani respondentii prob&hla na
internetu prostfednictvim socialni sit¢ Facebook, konkrétn€¢ ptes vefejnou skupinu

Spolujizda BRNO - PRAHA - BRNO®.

Pro hlubsi analyzu vztahti mezi zjiSténymi daty bylo vyuzito nastroje kontingencni tabulky.
Ta slouzi ke zjiStovani zéavislosti mezi dvéma proménnymi, kterou hodnotime pomoci
Pearsonova chi-kvadrat testu (Hendl 2004). Zakladnim ptedpokladem pro pouziti
chi-kvadrat testu je minimalné 20% obsazenost viech bun&k v tabulce’’. Pokud
signifikance Pearsonova chi-kvadrat testu nabyva hodnot do 0,05 Véetnézg, Ize konstatovat,
ze mezi danymi proménnymi existuje vztah. Pro zjisténi sily vztahu mezi dvéma
ordinalnimi proménnymi je v této praci pouzit gamma koeficient, v ptipadé vztahu mezi
ordinalni a nominalni proménnou kontingencni koeficient. Kde konkrétné se vztah mezi
proménnymi realizuje, ukazuji adjustovand rezidua. Reziduum znaéi rozdil mezi
pozorovanymi a odekavanymi Setnostmi®’, z GehoZ je mozné zkonstruovat standardizované

a nasledn¢ z toho adjustované reziduum:

pozorované — oCekavané Cetnosti

standardizované reziduum =

vVolekavané Cetnosti

standardizované reziduum

adjustované reziduum = < :
smérodatna chyba

% Internet v Cesku stale neni mistem, kde by bylo mozné zachytit reprezentativni vzorek eské populace.
Prakticky nemozné je zde ziskat statisticky vyznamny pocet respondentti v dichodovém veéku. Pies internet
je relativné snadné ziskat odpovédi studentl VS a vieobecné mladych lidi cca do 35 let.

*7 Za nesplnéni podminky to Ize fesit slou¢enim méné Getnych kategorii.

*¥ Za predpokladu 95% hladiny spolehlivosti

¥ Pozorované etnosti vychézi z nasbiranych dat, zatimco o¢ekévané &etnosti jsou vypoéteny z predpokladu

platnosti nulové hypotézy (tj. mezi proménnymi neexistuje zavislost).
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Z vyse hodnot™ adjustovanych rezidui 1ze stanovit statistickou vyznamnost odchylky mezi
pozorovanymi a o¢ekavanymi ¢etnostmi a pomoci toho lokalizovat kategorie zkoumanych

proménnych, kde se konkrétné zavislost projevila.

4.5 Zakladni charakteristiky respondentu

Z vybraného vzorku 738 respondentli pfevazuji mirné¢ muzi (53 %) nad Zenami (47 %).
Nejvyraznéjsi rozdil se vyskytuje u skupiny cestujicich v autobusech (63 % Zen ku
37 % muzil), dale u automobilistl (58 % muzl ku 42 % Zen) a nejvyrovnangjsi skupinu

(52 % muzi a 48 % zen) tvoti respondenti z vlaku, viz tab. ¢. 5.

Vékova struktura je v dotazniku sestavena z péti kategorizovanych skupin ve véku od
15 do 75 let a vice. Nejpocetnéjsi skupinu u vSech tfi dopravnich modi predstavuji
respondenti ve véku 25-49 let (71 %), reprezentujici ekonomicky aktivni obyvatelstvo.
Naopak nejméné¢ pocetnou skupinu tvoii se Ctyfmi respondenty (2 z automobilu
a 2 z autobusu) v&kova kategorie 65-74 let’'. Bezmala tietina respondentdt (31 %) z fad

studenti ve véku 15-24 let pochazi z autobust.

Dosazené vzdélani ucastniktl dotaznikového Setfeni je vysoce nad primérem Ceska. Vice
nez 90 % vSech respondentli je vzd&lanych vysokoSkolsky nebo stiedoskolsky
s maturitou. Podil vysokoSkolsky vzdélanych je ve zkoumaném vzorku 59 %, z ¢ehoZ se na
tom ze 76 % podileji cestujici ve vlacich. Naopak nejnizsi percentualni vyskyt respondentii

je sledovan se zakladnim vzdélanim.

Vyssi dosazené vzdélani se dale promitd do struktury ekonomické aktivity a piijmi
domécnosti. Ve zkoumaném vzorku ptevazuji se 78 % pracujici osoby. Pouze 4 % tvofi

ekonomicky neaktivni respondenti ve sloZeni:seniofi, nezaméstnani a osoby v domacnosti.

Vyssi pozice v zaméstnani se podepisuji na piijmové struktufe domacnosti respondentt.
Nejvyssi podil ucastniklt (65 %) Setfeni se nachazi v rozmezi 21-60 tisic K¢ cistého

mésicniho pfijmu. Rozdil v pfijmech domacnosti nastava od hranice 81 tisic K¢. Zatimco

30 < 1,96 = statisticky nevyznamné; >= 1,96 = vyznamna odchylka na 5% hlading statistické vyznamnosti; >=
2,58 = vyznamnost od 0,1 % do 1 %; >= 3,29 = pravdépodobnost ndhodného vyskytu odchylky mensi nez
0,1 %

3! Vékova skupina 75 a vice let byla z diivodu miniméalniho zastoupeni vynechéna. Pedstavuji ji pouze

2 respondenti z automobild, tvotici 0,4 % z celkového poctu.
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u cestujicich v automobilech a vlacich je téchto pifijmi dosazeno v17 % piipada,

u autobust to jsou 3 %.

Tabulka 5: Zakladni charakteristiky respondentii (%)

Automobil Autobus Viak Celkem
) Muzi 58 37 52 53
Pohlavi .
Zeny 42 63 48 47
15-24 13 31 14 19
. 25-49 76 61 76 71
Vék
50-64 11 7 10 10
65-74 0 1 0 0
Zakladni 3 4 0 2
e Stfedni bez maturity 9 5 0 5
Vzdélani . , .
Stfedni s maturitou 40 38 24 34
Vysokoskolské 48 53 76 59
Student 9 30 15 18
Ek ok Zaméstnany 85 66 84 78
°”‘?“."° a V domacnosti 3 1 1 2
aktivita
Senior 2 2 0 1
Nezaméstnany 1 1 0 1
< 20 tis. K& 5 21 6 10
o .. .. ]21-40tis. K& 35 38 34 36
Cisty mésicni 144 60 tis. K& 32 27 28 29
pFijem . .
domacnosti 61-80 tis. K¢ 11 11 15 12
81-100 tis. K& 6 1 7 5
> 100 tis. K¢ 11 2 10 8

Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

V dotazniku je polozena také informativni otdzka na misto soucasného bydliste. Mezi
respondenty ve vefejnych dopravnich prostfedcich je zaznamendn vzdy minimalné
30% vyskyt obyvatel Prahy 1 Brna (graf ¢. 2). Mezi témito cestujicimi je mozné rovnéz
sledovat vyssi procento respondentll s bydliSt€ém v blizkosti Prahy a Brna (okresy
Praha-zapad, Praha-vychod a Brno-venkov). Ucastnici Setfeni z automobilii pochazeji

z vice mést 1 krajii. Hlavnim divodem je pravdépodobné Sir§i moznost vyuziti dalnice D1.
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Graf 2: Podil respondentii z Prahy a Brna na celkovém poctu dle dopravnich modii (%)
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HBrno
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Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

5 Hodnoceni zmén délby prepravni prace

5.1 Deskriptivni statistika respondentii

Podil respondentii cestujicich v useku Praha—Brno s vysokou frekvenci (Castéji nez
jedenkrét tydné) je minimum (graf. ¢. 3). Nejvice takovych cest probihd v autobusech
a vlacich®®. Vy3§i podil cest vefejnou dopravou oproti IAD je mozné sledovat az do
mesicni frekvence. Tydenni Cetnost cest souvisi pfedevSim s castym vyuzivanim
autobusové dopravy do zameéstnani nebo do Skol. Tydenni az mési¢ni frekvence cest
v automobilech a vlacich (nejcastéji business tfida) je spojena predevSim se sluZebnimi
cestami. Nepravidelné cesty provozované méné nez jednou mési¢né probihaji nejcastéji
v automobilech (57 %) a autobusech (40 %). Hlavnim divodem mtize byt primarni vyuziti

téchto dopravnich médu z rodinnych a rekreacnich divoda.

32 Jedna respondentka z vlaku v dotazniku uvedla denni frekvenci cest mezi Prahou a Brnem. P¥i osobnim
rozhovoru poté sdélila, Zze se jednd o pracovni cesty z okrajové casti Brna do Prahy na Budé&jovickou

s cestovni dobou 3,5 hodiny v jednom sméru.
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Graf 3: Cetnost cest respondentii mezi Prahou a Brnem (%)
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Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

Vyuzity dopravni prostiedek se 1iSi v zévislosti na prevazujicim ucelu cest (graf. ¢. 4).
Mezi uzivateli IAD piedstavuji nejdilezitéjsi ucel sluzebni cesty (25 % byznys + 15 %
zamé&stnani). DalSimi Castymi diivody jsou kulturné-rekreacni cesty (24 %) a cesty
z rodinnych davodii (22 %). U cestujicich vyuzivajicich autobus jasné prevladaji rodinné
cesty, kdy se mladi lidé vraci domi z univerzitnich mést (41 %). Nasleduji cesty za
zaméstnanim (19 %) a studiem (16 %). V ptipadé cest vlakem jsou nejcastéjSim diivodem
cest mezi Prahou a Brnem sluzebni cesty (38 % byznys + 24 % zamé&stndni). Stejné jako
u respondentii v automobilech se pfevazné jedna o sluzebni cesty za Gcelem obchodnich

jednani.
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Graf 4: Nejcastéjsi ucel cest respondentit mezi Prahou a Brnem (%)
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Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

Cestujici v automobilech vyuZzivaji svllj viiz mezi Prahou a Brnem v 83 % pfipadl cest.
V 7 % ze zbylych 17 % se jedna o spolucestujici bez fidicského opravnéni nebo neaktivni
fidice. Variabilita cestujicich vefejné dopravy v pouziti dopravnich moda je vyssi nez
u automobilistl. Respondenti z autobusii jsou v obcasnych pfilezitostech naklonéni
automobilu (14 %) i vlaku (13 %) vyrovnané. Uastnici etfeni z vlakd voli pro své cesty

mezi Prahou a Brnem kromé vlaku priméarné automobil (23 %), viz tab. ¢. 6.

Tabulka 6: Pomerové absolvovani cest mezi Prahou a Brnem za posledni cca 1 rok (%)

Automobil Autobus Vlak
Respondenti z automobilu 83 7 10
Respondenti z autobusu 14 73 13
Respondenti z vlaku 23 6 7

Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

Predpokladem pro uzivani urcitého dopravniho prostiedku je jeho dostupnost. Pro fizeni
automobilu je nezbytné mit kromé& automobilu také Fidi¢sky prikaz. Ridi¢sky prikaz
vlastni 81 % ucastnikl Setfeni (fab. ¢. 7). Devét procent ho navzdory vlastnictvi nevyuziva.
Zbylych deset procent fidiCsky prikaz nevlastni vibec. NejvyS§i miru vybavenosti

fidicskym opravnénim je mozné sledovat mezi fidi¢i automobild (93 %), naopak nejnizsi
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u cestujicich v autobusech (70 %). Ti také tvoti se 17 % nejvyssi podil osob bez fidi¢ského

prikazu. V fad¢ ptipadi je tomu kvili nedosazeni minimélni vékové hranice pro fizeni.

Tabulka 7: Viastnictvi ridicského pritkazu (%)

Ano Ano, ale nefidim Ne
Automobil 93 3 4
Autobus 70 13 17
Viak 80 12 8
Celkem 81 9 10

Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

Dopravni chovani lidi ovliviiuje také pocet automobili v domacnosti. Pokud se
v domécnosti vyskytuje vice automobilll, je mozné ocekévat, ze bude jejich sluzby Castéji
vyuzivat vice ¢leni domdacnosti. Ve sledovaném vzorku respondentii témét tfi Ctvrtiny
(74 %) domaéacnosti disponuji vlastnictvim jednoho nebo dvou osobnich automobiltl, viz
tab. ¢. 8. Mezi cestujicimi z automobilti vlastni jeden az tfi vozy 97 % respondentu.

Naopak doméacnosti 20 % ucastnikl z autobusti a 15 % z vlaki nevlastni Zadny viz.

Tabulka 8: Pocet automobilii v domdacnostech (%)

0 1 2 3+
Automobil 3 37 41 19
Autobus 20 40 28 12
Viak 15 48 29 8
Celkem 13 42 32 13

Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

5.2 Hodnoceni potencialni poptavky cestujicich po sluzbach rychlovlaku

v useku Praha—Brno

Samotny provoz rychlovlaki tendenci Castéji cestovat mezi Prahou a Brnem u lidi nezvysi.
Casova uspora 1-1,5 hodiny oproti dnesnim cestovnim casim jiz vSak zakazniky
k CastgjSim cestdm motivovat muze. Jako mozné divody CcastéjSitho dojizdéni lze

odhadovat ziskdni 1épe placeného pracovniho mista, navStéva rodiny/ptatel, tranzitni
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prijezdy Prahou nebo Brnem v rdmci vzdalenéjSich cest nebo zdjem o vyssi kulturu

v Praze.

V prvni ¢asti vyzkumu dochézi ke zjistovani potencialniho zdjmu respondentti o zvySeni
poctu cest mezi Prahou a Brnem. Podplrnym divodem pro narlist cest mezi témito mésty
je nabidka spojeni rychlovlakem po planované vysokorychlostni Zeleznici. Vysledkem
zjisténi je ochota respondentli cestovat Castéji za predpokladu sniZzeni cestovni doby
rychlovlakem na pfiblizné¢ 1 hodinu a zaroven zachovani soucasné ceny jizdné¢ho za vlak

200 K¢ (graf'¢. 5).

Graf 5: Za predpokladu sniZeni cestovni doby rychloviakem mezi Prahou a Brnem na cca
1 hodinu, cestovali byste pri zachovani soucasné ceny jizdného za viak (cca 200 K¢) casteji
nez dosud? (%)
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Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

Z celkovych 738 respondentti jich 480 (65 %) uvedlo, Ze si s vyuzitim rychlovlaku dokaze
predstavit zvySeni poctu svych cest mezi Prahou a Brnem. Ve tfech Ctvrtinach ptipadii se
jedné o cestujici z vefejnych dopravnich prostiedkli (80 % z vlakli a 73 % z autobust).
U cestujicich z vlakil se nejcastéji projevuje zdjem mezi vysokoskolsky vzdélanymi lidmi
ve studentském nebo ekonomicky aktivnim véku do 50 let. U ucastniki vyzkumu
z automobilid a autobusil je z4jem napfi¢ vzdélanim a vékem vice rliznorody. Pouze 10 %
ucastnikli vyzkumu vyslovilo rozhodny nezajem o ¢astéjsi cesty. Z nadpolovicni vétSiny se
jedna o respondenty z automobilli, coz naznacuje neochotu cestujicich IAD ménit sviij

dosavadni dopravni maod.
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Respondenty z vlakt, kteti si rozhodné dokazi predstavit Castéj$i cestovani mezi Prahou
témito mésty Castéji nez jednou meésicne. V piipad¢ Ucastnikli vyzkumu z autobusii se
nejcastéji jednd o studenty a zaméstnané osoby s pravdépodobnou touhou jezdit Castéji
domil za rodinou. Respondenti z automobill s ochotou ¢etnéjsi dojizd’ky jsou zaméstnané
osoby ve veéku 25-49 let, pro které nejcastéjsi divod cest predstavuji podnikatelské
aktivity a sport, nakupy a kultura. Mezi cestujicimi z automobilli, kteti uvedli rozhodny
nezdjem absolvovat vyssi pocet cest nez doposud, jsou nejcastéji lidé pochazejici ze

vzdalengjSich regionti od osy Praha—Brno, ktefi tento tsek cesty vyuZzivaji sporadicky.

Mezi 480 respondenty, ktefi jsou otevieni CastéjSimu dojizdéni rychlovlakem mezi Prahou
a Brnem, jsou pouze dva cestujici z automobilli, kterym pfijde cena jizdného 200 K¢
vysoka. V priméru 95 % cestujicich ze vSech tfech dopravnich modii by pfistoupilo i na
cenu vyssi nez 250 K¢&. Déle je v tomto vybraném vzorku sledovana maximalni vyse ceny
jizdného, kterou jsou za novou piepravni sluzbu cestujici ochotni zaplatit (tab. ¢. 9). Vyse
pramérné maximalni ceny se v jednotlivych dopravnich médech 1isi. Nejvyssi Cetnost cen
u respondentti v automobilech dosahuje 400 K¢ s absolutni ¢etnosti 81. Cena s prostiedni
hodnotou je 340 K¢. U ucastnikil Setfeni z autobusi 1 vlak dosahuje nejvyssi Cetnost cen
300 K¢ s absolutni Cetnosti 40, respektive 18. VSichni respondenti, kteti by méli moznost
pravidelné s frekvenci cest jednou meésicné a castéji. Ve vSech piipadech se jedna
o sluzebni cesty podnikateld za t¢elem obchodnich jednéni.

Tabulka 9: Jaka cena by pro Vas byla jiz tak vysoka, Ze byste jeli stejnym zpiisobem jako
nyni A (K¢)

Aritm. primér Modus Median
Automobil 400 400 340
Autobus 344 300 300
Viak 495 300 600

Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

Za ptedpokladu sniZeni cestovni doby rychlovlakem mezi Prahou a Brnem na cca 1 hodinu
se kromé zvySeni poctu cest nabizi také pfilezitost potencialni denni dojizd’ky. Z celkovych

738 respondentii jich je 328 (44 %) otevienych denné dojizdét z Prahy/Brna. Vice
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naklonéni pravidelnému dennimu dojizdéni jsou stejné¢ jako vySe cestujici z verejné

dopravy, nejéastéji z vlaka (graf'¢. 6).

Graf 6: Pokud by se cestovni doba snizila na cca 1 hodinu, do jaké miry byste byli ochotni
denné dojizdét za praci do Prahy/Brna? (%)
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Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

J4

V piipad¢ ucastnikd vetfejné dopravy se nejcastéji jedna o vysokoskolsky vzdélané
studujici nebo pracujici mladé lidi. U respondentii v automobilech pievazuji pracujici
osoby s vysokoskolskym a stfedoSkolskym vzdélanim. VSichni Gcastnici vyzkumu, ktefi

meésicné.

Pro 29 % cestujicich z vlaku, ktefi jsou potencialné ochotni dojizdét mezi Prahou a Brnem,
pfedstavuje jedna hodina maximdlni denni dojizd’kovou dobu. Pro zbylych 71 % je
akceptovatelny Cas v rozmezi 1-2 hodiny. Respondenti z autobusii a automobill se ke
stejnému casovému rozmezi piiklani v 63 %, respektive 59 % ptipada (graf ¢. 7). Z toho
vyplyva, ze jsou cestujici ve vlacich ochotni pfistoupit na delsi cestovni Casy oproti
respondentim z automobili nebo autobusti. Divodem mize byt moznost prace/odpocinku
béhem cesty, kterou jizda automobilem nenabizi skoro vilbec a jizda autobusem pouze
omezeng. Nejcastéji zminénym dojizd’kovym Casem je pro vSechny ucastniky vyzkumu
hodina a piil, na kterou by bylo ochotnych pfistoupit 40 % vSech respondentti. VSechny

uvedené dojizd’kové Casy jsou pocitany v jednom smeéru.
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Racionalné predstavitelna cestovni doba dojizd’ky mezi Prahou a Brnem od dveii svého
domu ke dveifim cilového mista mize i po zahajeni provozu rychlovlaku trvat minimalné
hodinu a pil. Zalezi na poloze mista bydlisté¢ a cilového mista v ramci mést vici vlakovym
stanicim. Z toho dlivodu lze z téchto odpovédi brat v uvahu pouze 55 % respondentl
v pfipadé automobilu, 59 % z autobusi a 67 % ucastnikii vyzkumu z vlakt, ktefi by
potencidlné ptistoupili na denni dojizdéni. Lze ptedpokladat, ze zbyli cestujici odpovidali

na maximalni denni dojizd’kovou dobu v obecné rovin€ bez kontextu této otazky.

Graf 7: Maximalni jednosmeérna cestovni doba u respondentit s potencialni ochotou denni
dojizd’ky mezi Prahou a Brnem (%)

50

45 ] Viak

40 | ®Autobus

35 || ®™Automobil

30

25

20

15

10 i

5

0 - il |
0,25 0,50 0,75 1,0 1,25 1,50 1,75 2,0 2,50

Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

Tti Ctvrtiny respondenttl, ktefi by byli ochotni dojizdét mezi Prahou a Brnem denné, by
pfistoupili na cenu jizdenky v rozmezi 200 K¢ — 400 K¢. Z toho vétSina z nich na ¢astku
200299 K¢&. Nejcastéji se jednd o stiedoskolsky nebo vysokosSkolsky vzdélané osoby
v zaméstnani, u kterych mési¢ni piijem domdacnosti nepievysuje 60 tisic korun. Necelych
13 % respondentti, ktefi by méli moznost za jizdné zaplatit vice nez 400 K¢, tvofi
vysokoskolsky vzdé€lani podnikatelé s platem domécnosti pievySujici 80 tisic korun.
Naopak skupina 12 % cestujicich, které by k cesté rychlovlakem ptiméla pouze ¢astka do

200 K¢, je charakteristickd vétSinovym podilem studentd.

Za predpokladu snizeni cestovni doby mezi Prahou a Brnem na cca 1 hodinu a soucasné
zachovani ceny jizdného na cca 200 K¢, ma vysokorychlostni Zelezni¢ni spojeni

u stavajicich cestujicich potencial generovat Castéjsi cesty. Ve vétSin€é ptipadi se jedna
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o cestujici ve vetejnych dopravnich prostiedcich, ktefi jiz dnes dojizdi mezi Prahou
mezi respondenty v automobilech, coz muze byt ovlivnéno inertnosti automobilistli vici
vefejné dopraveé. Dale 1ze oCekavat, ze v ptipad¢ vyssi ceny za jizdenku nez 200 K¢ by
o Cast&jsim dojizdéni mohlo uvazovat méné lidi. Cestujici, ktefi jiz dnes mezi Prahou
a Brnem nejezdi prakticky viibec nebo ztidkakdy, samotny provoz rychlovlaku k ¢astéjSim

cestam s vysokou pravdépodobnosti nepiiméje.

5.3 Hodnota ¢asu cestujicich mezi Prahou a Brnem

Snizeni cestovniho Casu je jednim z nejvyraznéjSich ptinost planované VRT mezi Prahou
a Brnem. S pfichodem krat$i cestovni doby se obvykle poji také mirné zvySeni cen
jizdného. Z nasledujici otazky (graf. ¢. 8) vyplyva, ze 44 % vSech respondentii by nebylo
ochotnych navzdory ¢asové uspote 1,5 hodiny zaplatit cenu vyssi nez dnes. Do 200 K¢ by
nejcasteji platili studenti z autobust (67 %), pracujici z automobili (54 %) a pracujici
z autobustt (40 %). Tyto respondenty miZeme nazvat jako tzv. lowcostové cestujici.
Ekonomicky aktivni lidé ve vlacich by nej€astéji pfistoupili na cenu jizdenky v rozmezi
200-299 K¢. Cestujici ve vlacich by byli obecné vice ochotni zaplatit za jizdenku na
rychlovlak vyssi ¢astku.

Graf 8: Jaka cena by Vas priméla k cesté rychloviakem misto dosavadniho zpiisobu
dopravy pri cestovni dobé cca 1 hodinu? (%)

60%
Vlak

50% W Autobus

B Automobil
40% - =
30% -
20% -+—
10% +—
0% . -—‘—_—

do 200 K¢ 200-299 K¢ 300-399 K¢ 400-499 K& 500 K¢ a vice

Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017
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Z prezentovanych vysledkl je mozné zjednodusené vyvodit, Ze jizdenky na rychlovlak by
se m¢ly nabizet ve tfech cenovych trovnich. Jako tzv. ,,lowcostové®, s cenou konkurujici
dnesnim autobustm, dale ve stfedni cenové kategorii, v rozmezi 1,5-2nasobku soucasnych
cen za vlak a autobus (viz tab. ¢. 4) a pro business klientelu v prémiové tfidé s cenou okolo
500 K¢&. Po dalnici mezi Prahou a Brnem dnes jezdi mnoho fidict, ktefi ve svém voze
jedou sami. Ti jsou za svou cestu autem ochotni zaplatit rovnéz cenu kolem 500 K¢. Platit
tuto Castku za rychlovlak, ktery by mél nabizet o hodinu rychlejsi spojeni
a zaroven moznost prace nebo odpocinku béhem cesty, proto neni vniméana autorem prace
jako prili§ vysokd. Naopak nejnizsi ceny jizdenek do 200 K¢ bude s ohledem na uroven

nabizené dopravni sluzby nejspise obtizné nabidnout.

Vyse prumérné maximalni ceny se v jednotlivych dopravnich moédech 1isi (tab. ¢ 10).
Nejvyssi Cetnost cen u respondentll v automobilech dosahuje 400 K¢ s absolutni Cetnosti
115. Cena s prostiedni hodnotou je rovnéz 400 K¢. U tcastnikli Setfeni z autobust 1 vlaka
dosahuje nejvyssi Cetnost cen 300 K¢ s absolutni Cetnosti 52, respektive 22. Medidnova
hodnota je u cestujicich z autobust 300 K¢, u respondentti z vlaki 375 K¢. Celkovy soubor
respondentl se v maximalni vysi ¢astky, na kterou by cestujici jesté pfistoupili, piilis nelisi
od vzorku ucastniki vyzkumu s ochotou ¢astéjsi dojizd’ky mezi Prahou a Brnem.

Tabulka 10: Jaka cena by pro Vas byla jiz tak vysoka, ze byste jeli stejnym zpusobem jako
nyni B (K¢)

Aritm. pramér Modus Median
Automobil 401 400 400
Autobus 333 300 300
Viak 486 300 375

Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

U respondentll z automobilli byla potvrzena hypotéza, Ze ¢im vice by byli cestujici mezi
Prahou a Brnem ochotni zaplatit za cenu jizdného rychlovlakem misto dosavadniho
zpusobu dopravy, tim menSi ma pro né cena vyznam (tab. ¢. 11). Naopak ti, pro které je
a vlakl nebyl vztah mezi potencidlni vysi ceny jizdenky za rychlovlak a vyznamem ceny
jako faktoru pfi volbé dopravniho prosttedku signifikantni na zakladé chi-kvadrat testu, tim

1ze pfijmout nulovou hypotézu o neexistenci vztahu.
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Tabulka 11: Vztah potencialni vyse ceny jizdenky za rychlovlak a faktoru duleZitosti ceny

7i volbé dopravniho modu

33

Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

Automobil Maly Stfedni Velky Celkem
Pozorované Cetnosti 37 75 154 266
Do 200 K¢& Ocekavané Cetnosti 43 84 139 266
Adjustovana rezidua -1,5 1,7 2,7
Pozorované Cetnosti 30 66 88 184
200-299 K¢ Ocekavané Cetnosti 30 58 96 184
Adjustovana rezidua ,0 1,6 -1,5
Pozorované Cetnosti 12 12 12 36
300 K¢ a vice Ocekavané cetnosti 6 11 19 36
Adjustovana rezidua 2,9 ,2 -2,4
Pozorované Cetnosti 79 153 254 486
Celkem _
Ocekavané Cetnosti 79 153 254 486
Hodnota Signifikance
Pearson(yv chi-kvadrat 14,212 0,007
Gamma koeficient -,223 0,002

Signifikantni vztah mezi potencidlni vysi ceny jizdenky za rychlovlak a ekonomickou

aktivitou respondentli se prokazal u respondentd ve vlacich a v autobusech (fab. ¢ 12

a tab. ¢. 13). Plati zde tedy hypotéza, ze existuje vztah mezi ekonomickou aktivitou

a hodnotou cestovniho Casu respondentl. Lidé v ekonomicky aktivnim veéku maji vySsi

hodnotu cestovniho Casu nez studenti. Za zkraceni cestovni doby si jsou zamé&stnani lidé

ochotni pfiplatit, zatimco studenti uptednostni levng&jsi cenu s delSi cestovni dobou.

Porovnani ekonomicky aktivnich osob se seniory nebylo z divodu jejich nizké Cetnosti

mozné. U ucastnikd vyzkumu z automobild nebyl vztah mezi vysi ceny jizdenky za

rychlovlak a ekonomickou aktivitou respondentil signifikantni na zékladé¢ chi-kvadrat testu.

3 Ve sloupcich jsou cenové kategorie 400-499 K¢ a 500 K¢ a vice spojeny s cenovou kategorii 300-399 K¢&

z dlivodu nizké Cetnosti hodnot. Cenova kategorie 300-399 K¢ zménila nazev na 300 K¢ a vice. V fadcich

jsou vyznamové kategorie 1 a 2 slouceny ve vyznamovou kategorii maly, vyznamové kategorie 4 a 5 jsou

sloueny ve vyznamovou kategorii velky. Obé upravy byly provedeny z divodu nizké cetnosti hodnot.

Vyznamova kategorie 3 zmeénila nazev na stfedni vyznam.

62



Martin Koukal: Hodnoceni zmén délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

Tabulka 12: Vztah potencialni vyse ceny jizdenky za rychloviak a ekonomickeé aktivity
respondentii z viaku™

Viak Student  Zaméstnany| Celkem
Pozorované Cetnosti 7 17 24

Do 200 K& Oc¢ekavané Cetnosti 4 20 24
Adjustovana rezidua 2,0 -2,0
Pozorované &etnosti 7 54 61

200 K¢ a vice Oc¢ekavané Cetnosti 10 51 61
Adjustovana rezidua -2,0 2,0

Celkem Pozorované c“:etnost.i 14 71 85
Ocekavané Cetnosti 14 71 85

Hodnota Signifikance
Pearsontv chi-kvadrat 3,918 0,048
Kontingenéni koeficient 0,210 0,048

Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

Tabulka 13: Vztah potencialni vyse ceny jizdenky za rychloviak a ekonomické aktivity
respondentii z autobusu®”

Autobus Student  Zaméstnany| Celkem
Pozorované &etnosti 36 42 78
Do 200 K¢& Ocekavané Cetnosti 26 52 78
Adjustovana rezidua 3,2 -3,2
Pozorované &etnosti 18 64 82
200 K¢ a vice Oc¢ekavané Cetnosti 28 54 82
Adjustovana rezidua -3,2 3,2
Pozorované &etnosti 54 106 160
Celkem Y s .
Ocekavané Cetnosti 54 106 160
Hodnota Signifikance
Pearsontv chi-kvadrat 10,473 0,001
Kontingen&ni koeficient 0,248 0,001

Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

3 Ve sloupcich jsou cenové kategorie 300-399 K&, 400-499 K& a 500 K& a vice spojeny s cenovou kategorii
200-299 K¢ z diivodu nizké Cetnosti hodnot. Cenova kategorie 200—299 K¢ zménila nazev na 200 K¢ a vice.
V tadcich u kategorii ekonomické aktivity byly ponechany pouze kategorie student a zaméstnany. Mezi
respondenty z vlaki nebyl pfitomen nikdo v kategorii nezaméstnany a senior. Jeden respondent z kategorie
osoba v domacnosti byl za ucelem vypoctu z ditvodu nizké Cetnosti vyfazen.

%> Ve sloupcich jsou cenové kategorie 300-399 K&, 400499 K¢& a 500 K¢ a vice spojeny s cenovou kategorii
200-299 K¢ z diivodu nizké Eetnosti hodnot. Cenova kategorie 200-299 K¢ zménila nazev na 200 K¢ a vice.
V tadcich u kategorii ekonomické aktivity byly ponechany pouze kategorie student a zameéstnany. Kategorie
nezameéstnani, seniofi a lidé v domacnosti tvoii v souctu pouze Sest respondenti, a byli proto z diivodu nizké

cetnosti vyfazeni.
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Nakonec byl také zkouman vztah faktoru rychlosti pfi volbé dopravniho prostiedku
a potencialni vySe ceny jizdenky. I po slouceni kategorii proménnych z divodu
nedostatecné obsazenosti bun¢k se nepodaiilo s patiicnou spolehlivosti prokazat vztah
mezi danymi proménnymi. Na zakladé ziskanych dat neni mozné potvrdit stanovenou
hypotézu této diplomové prace, ze ¢im rychleji chtéji lidé cestovat, tim vice jsou ochotni za

usporu ¢asu zaplatit.

Pro cestujici v automobilech, kteii by byli ochotni za jizdenku na rychlovlak zaplatit vyssi
Castku, ma cena jako faktor pii volbé dopravniho prostiedku maly vyznam. Pro
respondenty v autobusech a vlacich je i pfi ochoté zaplatit vyssi Castku za jizdné cena stale
vyznamnd. Ekonomicky aktivni 1idé v autobusech a vlacich si jsou za zkraceni cestovni
doby mezi Prahou a Brnem ochotni pfiplatit vysSi ¢astku nez studenti. Studenti radéji
upfednostni levnéjsi cenu jizdného s delSim cestovnim casem. Divodem mize byt
nezavazny zivot a omezeny rozpocet studentl, ktefi radé€ji alokuji své finance do jinych

polozek, nez je doprava.

5.4 Faktory ovliviiujici volbu dopravniho médu pri cestich mezi Prahou

a Brnem

Soucasti studia dopravniho chovani cestujicich mezi Prahou a Brnem je sledovani
vyznamu jednotlivych faktort, které mohou ovlivnit volbu dopravniho modu. V prvni ¢asti
tohoto vyzkumu byla pozornost specificky zaméfena na individudlni automobilovou
dopravu, kterd se na ptfepravnim trhu v relaci Praha—Brno podili nejvyssi mirou. Pro
budouci rychlovlak proto mohou dne$ni automobilisté tvofit nejvetsi potencidlni skupinu

zakazniku.

Soucasni cestujici v automobilech mezi Prahou a Brnem jsou nej€astéji zastoupeni
vzdélanostni 1 platova struktura, stejné jako se Siroce li§i jejich ucel cest. Pro
486 cestujicich v automobilech byla konstruovana otazka tykajici se hodnoceni faktort,
které by mohly vést k omezeni jejich jizd automobilem ve prospéch vyuziti rychlovlaku.
Vlivy jednotlivych faktorti jsou hodnoceny Skélovit¢ 1 rozhodné ne — 5 rozhodné ano

v nésledujicim grafu.
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Graf 9: Hodnoceni viivu faktorii omezujici jizdu automobilem ve prospéch rychloviaku (%)
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Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

Nejvétsi vyznam, ktery by respondenty mohl ovlivnit v omezeni vyuziti automobilu, je
pfisuzovan vlivim nabidky cast&jSich vlakovych spoji a vySsiho cestovniho komfortu
béhem jizdy vlakem. Déle nasleduje moznost zmeskat vlakovy spoj a jet dal$im s vyuzitim
stejné jizdenky®®. Z t&chto uvedenych faktor lze usuzovat diraz cestujicich z automobild
na flexibilitu cestovani. Dilezité je pro né¢ mit na vybér co nejSirsi nabidku vlakovych
spojii s moznosti vyuzivat libovolny spoj, ktery bude co nejlépe vyhovovat jejich
casovému harmonogramu dne. Rychlost dopravy v souctu s redukci cekacich dob
napomahd atraktivit¢ vefejné dopravy. Existence VRT s takovouto nabidkou provozu
vysokorychlostnich vlakti miize cestujici v automobilech zaujmout. Jisty diskomfort béhem
cestovani rychlovlakem mize vytvaret pouze obvykla nutnost rezervace mista k sezeni na

konkrétni vlakovy spoj®’.

Kromé vysSe uvedenych faktori mohli respondenti uvést i jiny diivod, ktery co nejptesnéji
vystihuje jejich dopravni chovéni. Z nasledujici tabulky je patrné, ze existuje fada dalSich
vlivt, které by cestujici mohly motivovat k omezeni poctu cest osobnim automobilem ve

prospéch vyuziti rychlovlaku. Nejcastéji je cestujicimi zminovéna Casova spolehlivost

30§ timto miize souviset také koncept tzv. ,jedné jizdenky, kdy je mozné jet jakymkoliv spojem libovolného
dopravce mezi dvéma body na zakladé jednoho jizdniho dokladu. Celostatni jednotny tarif jiz dnes funguje
napf. ve Svycarsku.

37 Povinna rezervace mist k sezeni je motivovana snahou dopraveii o co nejvétsi obsazenost vlaku.
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jizdnich tadt a cestovni doby, Casové kratkd navaznost na dal$i druhy dopravy, rychlost
dopravy mezi Prahou a Brnem, ktera by neméla prevySovat jednu hodinu, nebo vyse cen
pohonnych hmot. Tyto neformalni slovni vyjadieni respondentli maji za cil dokreslovat

celkovou statistiku vyse uvedenych vlivt.

Tabulka 14: Jiné faktory omezujici jizdu automobilem ve prospéch rychlovlaku
Asistence se zavazadly

Bezpecnost dopravy na dalnici i na VRT

Casova spolehlivost jizdnich fadd a cestovni doby, hlavné v zimnim obdobi

Casové kratka navaznost dal$i dopravy

Casté dopravni kongesce na dalnicich

Cisté a kulturni prostfedi nadraznich budov s moZnosti posezeni

Ekologie

Kuracky vagon

Laciné a dostupné parkovani na nadrazi

Moznost jet rychlovlakem po 24. hodiné

Moznost jizdenky na cely den. Pfestup na jiny dopravni prostfedek v cené jedné jizdenky
Moznost levného zapujceni auta v Brné pro pojizdky v ramci obchodnich jednani u vice partner
Moznost prace béhem cesty (otevfit pocitac)

Nestandardni obsluha (nahofe bez)

Poloviéni cena oproti cené automobilem

Ro¢ni predplatné s cenou jedné jizdy za cca 120 K&

Rychlost dopravy mezi Prahou a Brnem

Sleva na rodinné jizdné

Sleva na zpatecni jizdné

Struktura Free Parking - ,Park and Ride*

WiFi v kazdém vlaku

Zména zameéstnani (bez sluzebniho automobilu)

ZvySeni cen dalnic¢ni znamky

ZvySeni cen pohonnych hmot

Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

Prostfednictvim dotaznikového Setfeni je mezi vSemi 738 respondenty sledovan vyznam
vybranych faktort, které sehravaji klicovou roli pfi volbé dopravniho modu. Jednotlivé
faktory jsou sestaveny s odkazem na teoretickou cast diplomové prace. Vysledky s velkym
a malym vyznamem faktori ovliviiyjici volbu dopravniho modu jsou prezentovany
v grafech ¢. 10 a 11. Pro cestujici ze vSech vybranych dopravnich moda jsou souhrnné

nejvyznamnéjSimi vlivy cestovni rychlost a ¢asova spolehlivost cestovni doby.
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Graf 10: Prehled velkych vyznamu faktorii ovliviiujicich volbu dopravniho modu (%)
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Zdroj: Vlastni Setfeni, 2017

Graf 11: Prehled malych vyznamii faktorii ovliviiujicich volbu dopravniho modu (%)
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rychlost. Nasleduje vyznam flexibility (47 %) a ¢asové spolehlivosti cestovni doby (45 %).
Diilezitost vyznamu vsSech téchto faktort byla prokazéna také u vyse uvedenych vlivi,
které plsobi na sniZzeni vyuziti automobili ve prospéch cest rychlovlakem. Nejdulezitéjsi
faktor rychlost je mezi cestujicimi v automobilech nejpodstatngjsi pro vice nez 60 %

zaméstnanych osob ve vékové kategorii 25-49 let. Nejcastéji se jedna o podnikatele na
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sluZzebnich cestach. U studentii je rychlost dilezitd u bezméla 50 % respondentd, u lidi
v domécnosti z 24 % a seniofi ptisuzuji velky vyznam faktoru rychlosti v piipadeé 33 %.
Naopak maly vyznam rozhodujici o vybéru dopravniho prostfedku mezi cestujicimi
v automobilech je kladen marketingu (40 %), prestizi (31 %) a ptekvapivé také zvykovému

chovani (24 %). Faktoru zvyku ptisoudily velky vyznam nejcastéji osoby v domacnosti.

Stézejnimi faktory pro cestujici v autobusech pii volbé dopravniho prostiedku jsou cena
(49 % respondentil), Casova spolehlivost cestovni doby (44 %) a rychlost (40 %). Faktor
ceny je dilezity pfedev§im pro seniory a studenty. Tti ze Ctyf seniort (75 %) pfisuzuji vysi
ceny velky vyznam. Pro studenty je faktor ceny dilezity v ramci cest za studiem ve vice
nez 60 % pripadd. Mezi pracujicimi je vliv ceny podstatny pro pfiblizn¢ 45 procent
Vliv zvyku byl oznacen za vyznamny v piipadé¢ 9 % studentd a 9 % zaméstnanych,

u kterych hraje roli pfi cestach spojenych s dojizd’kou do zaméstnani nebo do skol.

Utastnici vyzkumu z vlakd bhem svych cest nejéastdji vyhledavaji moznost
prace/odpocinku béhem cesty (56 % respondenttt), rychlost (49 %) a ¢asovou spolehlivost
cestovni doby (47 %). Moznost prace/odpoCinku béhem cest vyzaduje témér 60 %
ekonomicky aktivnich osob. NejCastéji se jedna o podnikatele na sluzebnich cestach.
U respondentli z fad studentli se potieba prace/odpocinku béhem cesty vyskytuje v 43 %
pfipadll. Zanedbatelny vyznam byl respondenty z vlakli udélen vliviim prestize (52 %
respondentll), marketingu (43 %) a zvyku (40 %). Pro cestujici ve vlacich je Cetnost

cv v

v ramci cest za kulturou nebo sportem.

Vyzkumem vlivi klicovych faktori ovlivitujicich volbu dopravniho modu byl z vétSinové
¢asti potvrzen druhy predpoklad diplomové prace. Pro cestujici v automobilech je béhem
ekonomicky aktivni osoby, nejcastéji pak pro podnikatele na sluzebnich cestach. Pro
cestujici v autobusech je nejpodstatnéjSim faktorem cena. Dokazuje to skutecnost, ze se
v autobusech nejcastéji vyskytuji 1lidé s niz§imi pfijmy a studenti pii cestach za studiem.
Respondenti ve vlacich bchem svych cest v cast¢é mife vyhledavaji moZnost
prace/odpoc¢inku. Moznost prace je dulezitd zejména pro podnikatele, ktefi pro své

pracovni aktivity Casto voli prvni tfidu, zatimco ostatni lidé vnimaji vlak s ohledem na jeho
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prostornost a moznost chiize jako nejkomfortnéj§i druh dopravy. Oproti ocekavanim se
neprokazalo byt vyznamnym faktorem zvykové chovani. U vSech sledovanych
respondentlt tvoii zvyk pii volbé dopravniho prostiedku pouze zanedbatelny vliv.
Kompletni hodnoceni vyznamu faktorii pii volbé dopravniho prostiedku je zobrazeno

v priloze ¢. 2.

6 Zavér

Kvalitni dopravni infrastruktura je zakladnim ptedpokladem pro uspokojeni neustale
rostouci piepravni poptavky. Vystavba nové dopravni kapacity umozni kromé piepravy
vétsiho objemu cestujicich také jejich rychlejsi pohyb z mista na misto. ZvySena nabidka
dopravni kapacity ¢asto nasledn¢ podnécuje rist poptavky. Obecnym cilem této diplomové
prace bylo zhodnotit mozny vyznam planované vysokorychlostni trati v iseku Praha—Brno

z hlediska potencidlni poptavky cestujicich.

Obecny cil diplomové prace byl diskutovan prostfednictvim rozdilnych teoretickych
konceptti pouzivanych pfti studiu dopravniho chovani cestujicich. Hlavni diiraz byl kladen
na citlivost cestujicich na cenu jizdného v kontextu hodnoty cestovniho ¢asu. Uspora
cestovniho ¢asu je povazovana za jeden z nejvyznamnéjSich regiondlnich ptinosi VRT,
1 proto se ji zabyvala podstatna ¢ast této prace. V navaznosti na to byly hodnoceny rozdilné
postoje cestujicich ve tfech hlavnich konkuren¢nich dopravnich modech pii volbé

dopravniho prostiedku.

Jako hlavni metoda vyzkumu byl pouZit sbér dat formou osobnich rozhovorl tazatele
s respondentem pomoci papirovych dotaznikd. Druhotfadd metoda oslovovani respondenti
prob&hla na internetu prostfednictvim socialni sit¢ Facebook, konkrétné pies vetejnou
skupinu Spolujizda BRNO - PRAHA - BRNO. Navzdory vétSinovému dotazovani
respondentli v terénu se nepodafilo nasbirat statisticky vyznamny pocet osob v seniorském
véku. Z toho diivodu byla kategorie seniofi z analyzy vyfazena a byla hodnocena pouze
komparace pracujicich respondentti se studenty. Pro hlubsi analyzu vztaht mezi zjisténymi

daty bylo vyuZito néstroje kontingenc¢ni tabulky.

Z vySe uvedenych vysledk vyplyvaji odpoveédi na pfedem stanovené predpoklady této

diplomové prace:
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1)

2)

Predpoklad existence vztahu mezi ekonomickou aktivitou lidi a hodnotou
cestovniho Casu se potvrdil u nékterych skupin cestujicich — viz dale:

hypotéza, ze lidé v ekonomicky aktivnim véku maji obecné vysSi hodnotu
cestovniho ¢asu nez studenti, se potvrdila u cestujicich v autobusech a vlacich.
Zaméstnani lidé z autobusti a vlakd si jsou za zkrdceni cestovni doby ochotni
pfiplatit, zatimco studenti vyuzivajici tyto druhy dopravy upfednostni levnéjsi cenu
s del§im cestovnim Casem.

hypotéza, ze ¢im vice by byli cestujici mezi Prahou a Brnem ochotni zaplatit za
cenu jizdného rychlovlakem, tim mensi ma pro né cena vyznam, se potvrdila pouze
u respondentli v automobilech. Naopak pro respondenty v autobusech a vlacich je
cena 1 pii ochoté zaplatit vyssi ¢astku za jizdné stale vyznamna

hypotéza, Ze ¢im rychleji chtéji lidé cestovat, tim vice jsou ochotni za Usporu Casu
zaplatit, se nepotvrdila u zadné ze sledovanych skupin respondent

Predpoklad velkého vyznamu vlivu kli¢ovych faktorti na volbu dopravniho médu
se potvrdil z velké vétSiny. Pro cestujici v automobilech je b&hem cest
ekonomicky aktivni osoby, nejc¢astéji pak pro podnikatele na sluzebnich cestach.
Pro cestujici v autobusech je nejpodstatnéjSim faktorem cena. Dokazuje to
skute¢nost, Ze se v autobusech nej€astéji vyskytuji lidé s niz8imi piijmy a studenti
pti cestach za studiem. Respondenti ve vlacich béhem svych cest v nej€astéjsi mite
vyhleddvaji mozZznost prace/odpocinku. Moznost prace je diilezitd zejména pro
podnikatele, ktefi jako misto pro své pracovni aktivity Casto voli prvni tfidu,
zatimco ostatni lidé vnimaji vlak s ohledem na jeho prostornost a moznost chiize
jako nejkomfortnéjsi druh dopravy. Oproti ocekavanim se neprokazalo byt
vyznamnym faktorem zvykové chovéani. U vSech sledovanych skupin respondentil

ma zvyk pii volbé dopravniho prostiedku pouze zanedbatelny vyznam.

Z prezentovanych vysledkii vyzkumu hodnoty ¢asu cestujicich vyplyva, ze by se jizdenky

na rychlovlak mély nabizet v rlznych cenovych trovnich. Pro skupiny ekonomicky

neaktivni populace a zaméstnané osoby s nizSimi pfijmy jako tzv. ,lowcostové®, dale ve

sttedni cenové kategorii v rozmezi 1,5-2nésobku soucasnych cen za vlak a autobus a pro

business klientelu v prémiové tiidé s cenou okolo 500 K¢&. Obecné lze ocekavat, ze
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v ptipad¢ ceny vyssi nez 200 K¢ za jizdenku by o CastéjSim dojizdéni mohlo uvazovat

méne lidi.

Podil respondenti cestujicich v useku Praha—Brno s vysokou frekvenci (Castéji nez
jedenkrat tydné) je minimum. Za ptredpokladu sniZeni cestovni doby mezi Prahou a Brnem
na cca 1 hodinu a soucasné¢ zachovani ceny jizdného na cca 200 K¢, ma vysokorychlostni
zelezni¢ni spojeni u stavajicich cestujicich potencidl generovat Castéjsi cesty. Ve vétsing
pfipadd se jednd o cestujici ve vefejnych dopravnich prostiedcich, kteti jiz dnes dojizdi
mezi Prahou a Brnem castéji nez jednou mésicné. Cestujici, ktefi mezi Prahou a Brnem
nejezdi prakticky viibec nebo ziidkakdy, samotny provoz rychlovlaku k ¢astéjsSim cestam
pravdépodobné nepiiméje. Lidé vyuzivajici pii svych cestdich mezi Prahou a Brnem
vetejnou dopravu jsou vice ochotni prestoupit do rychlovlaku. Naopak nejnizsi projeveny
zdjem byl zaznamenan mezi respondenty v automobilech, coz mize byt ovlivnéno

inertnosti automobilistil viici vefejné doprave.

Jak velky objem cestujicich z ostatnich druht dopravy dokaze vysokorychlostni Zeleznice
pritahnout, ukazou az empirické studie hodnotici podil Zeleznice na piepravnim trhu pied
a po zavedeni provozu rychlovlaki. Stejné tak je nezndmy objem nové generovanych cest
u lidi, ktefi se mezi Prahou a Brnem v soucasnosti nepohybuji. Diky vysokorychlostnim
tratim ma Zeleznice do budoucna potencial stat se v relaci Praha—Brno dominantnim

dopravnim moddem na piepravnim trhu.

71



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

Seznam pouzité literatury

AARTS, H. (1996): Habit and decision making: The case of travel mode choice.
Unpublished dissertation, University of Nijmegen.

ACKER, V. V., WEE, V. B., WITLOX, F. (2010): When Transport Geography Meets
Social Psychology: Toward a Conceptual Model of Travel Behaviour. Transport Reviews,

30 (2). 219-240.

AJZEN, 1. (1991): The theory of planned behavior. Organizational Behavior and Human
Decision Processes, 50 (2). 179-211.

ALBALATE, D., BEL, G. (2010): High-Speed Rail: Lessons for Policy Makers from

Experiences Abroad. Universitat de Barcelona, Barcelona. 34 s.

ALBALATE, D., BEL, G. (2012): The economics and politics of high-speed rail: lessons
from experiences abroad. Lanham: Lexington Books. ISBN 978-0-7391-7123-3.

ALGERS, S., DILLEN, J. L., WIDLERT, S. (1996): The National Swedish Value of Time

Study. Halmstad: Swedish Institute for Transport and Communications Analysis. 17 s.

AMANO, K., NAKAGAWA, D. (1990): Study on Urbanization impacts by New Stations
of High Speed Railway. Conference of Korean Transportation Association. Daejeon City.

12 s.

ANABLE, J. (2005): ,,Complacent car addicts* or ,,aspiring environmentalists“?Identifying
travel behaviour segments wusing attitude theory. Transport Policy, 12 (1).

65-78.

BALCOMBE, R., MACKETT, R., PAULLEY, N., PRESTON, J., SHIRES, J,
TITHERIDGE, H., WARDMAN, M., WHITE, P. (2004): The demand for public

transport: A Practical Guide. Transportation Research Laboratory: London, UK.

BANISTER, D., BERECHMAN, J. (2000):Transport investment and economic
development. New York, N. Y.: Routledge, 2000. ISBN 978-0-419-25600-7.

BANISTER, D., BERECHMAN, Y. (2001): Transport investment and the promotion of
economic growth.Journal of Transport Geography, 9. 209-218.

72



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

BANISTER, D., THURSTAIN-GOODWIN, M. (2011): Quantification of the non-
transport benefits resulting from rail investment. Journal of Transport Geography, 19(2).

212-223.

BASE, M. (2015): Konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy viéi silniéni dopravé na
ptikladu dostupnosti krajskych mést vzhledem k Praze. Zapadoceskd univerzita v Plzni.

Diplomova prace.

BECKER, G. S. (1965): A Theory of the Allocation of Time. The Economic Journal, 76
(299). 493-517.

BERECHMAN, J., OZMEN, D., OZBAY, K. (2006): Empirical analysis of transportation
investment and economic development at state, county and municipality levels.

Transportation, 33(6). 537-551.
BERGSTROM, A (1999): Cykling vintertid, VTI meddelande 861, Linkdping

BERLEEN, G. (2003): Bittre hélsa hos dldre [Better Health among the Older Population].
Statens Folkhalsoinstitut, Stockholm.

BLAZEK, J., UHLIR, D. (2011): Teorie regiondlniho rozvoje: nastin, kritika, implikace.
Vyd. 2. Praha: Karolinum. ISBN 978-80-246-1974-3.

BONNAFOUS, A. (1987): The regional impact of the TGV, Transportation, 14. 127-137.

BRABEC, D. (2011): Rozbor vyvoje v oblasti Zelezni¢cni dopravy a jeji potencial

v dopravnim systému. Univerzita Pardubice. Diplomova prace.
BRINKE, J. (1999): Uvod do geografie dopravy. Praha: Karolinum. ISBN 80-7184-923-5.

BROTCHIE, J. (1991): Fast Rail Networks and Socioeconomic Impacts. In: Brotchie, J.
a kol.: Cities of the 21st Century: New Technologies and Spatial Systems. Longman
Cheshire, New York. 25-37.

BRUINSMA, F., RIETVELD, P. (1998): Is Transport Infrastructure Effective? Transport
Infrastructure and Accessibility: Impacts on the Space Economy. Berlin: Springer. ISBN

978-364-2722-325.

73



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

BRUHOVA-FOLTYNOVA, H. a kol. (2008): Analyza kazdodenniho dopravniho chovéni
dosp€lého meéstského obyvatelstva a ndstroje regulace dopravy. Univerzita Karlova

v Praze, Centrum pro otazky zivotniho prostiedi, 348 s.

BUEHLER, R. (2011): Determinants of transport mode choice: a comparison of Germany
and the USA. Journal of Transport Geography, 19(4). 644—657.

BUZAK, J. (2015): Hodnoceni piilezitosti dalkové Zelezniéni dopravy v Ceské republice.

Ceské vysoké uceni technické v Praze. Diplomova prace.

CASCETTA, E., PAPOLA, A., PAGLIARA, F., MARZANO, V. (2011): Analysis of
mobility impacts of the high speed Rome—Naples rail link using within day dynamic mode
service choice models. Journal of Transport Geography, 19(4). 635—643.

CADARSO, L., MARIN, A., ESPINOSA-ARANDA, J. L., GARCIA-RODENAS, R.
(2014): Train Scheduling in High Speed Railways: Considering Competitive
Effects. Procedia - Social and Behavioral Sciences, 162. 51-60.

CERVERO, R., DUNCAN, M. (2001): Transit’s value-added effects: light and commuter

rail services and commercial land values. Transportation Research Record, 1805. 8—15.

COLLANTES, G. O., MOKHTARIAN, P. L. (2007): Subjective assessments of personal
mobility: what makes the difference between a little and a lot? Transport Policy, 14.

181-192.

CESKY STATISTICKY URAD (2014): Dojizd’ka do zaméstnani a do kol podle S¢itani
lidu, domt a byt 2011: Ceska republika, kraje, okresy, obce. Dojizd’kové proudy (CD).
Praha. ISBN 978-80-250-2539-0.

DOBRUSZKES, F. (2011): High-speed rail and air transport competition in Western
Europe: A supply-oriented perspective. Transport Policy, 18(6). 870-879.

EBELING, K. (2005): High-speed Railways in Germany: 40 Years of High-speed
Railways. Transport Reviews, 40. 36—45.

FEIGENBAUM, B. (2013): High-Speed Rail in Europe and Asia: Lessons for the United

States. Los Angeles: Reason Foundation.

74



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

FROIDH, O. (2005): Market effects of regional high-speed trains on the Svealand
line. Journal of Transport Geography, 13(4). 352-361.

GARMENDIA, M., URENA, J. M., CORONADO, J. M. (2011): Long-distance trips in a
sparsely populated region: The impact of high-speed infrastructures. Journal of Transport

Geography, 19. 537-551.

GARLING, T., GILLHOM, R., GARLING, A. (1998): Reintroducing attitude theory in
travel behaviour research: the validity of an interactive interview procedure to predict car

use, Transportation, 25. 129—-146.

GIVONI, M. (2006): Development and Impact of the Modern High-speed Train: A
Review. Transport Reviews, 26(5). 593-611.

GIVONI M., BANISTER, D. (2012): Speed: the less important element of the High-Speed
Train. Journal of Transport Geography, 22(5). 306-307.

GIVONI, M., DOBRUSZKES, F. (2013): A Review of Ex-Post Evidence for Mode
Substitution and Induced Demand Following the Introduction of High-Speed
Rail. Transport Reviews, 33(6). 720-742.

GOLLEDGE, R. G., STIMSON, R. J. (1997): Spatial Behavior: A Geographic Perspective
(New York: The Guildford Press).

GONZALEZ-SAVIGNAT, M. (2004): Will the High-speed Train Compete against the
Private Vehicle? Transport Reviews, 24(3). 293-316.

GOTZ, K., JAHN, T., SCHULTZ, 1. (1997): Mobilititsstile: ein sozial-6kologische
Untersuchungsansatz, Forschungsbericht Stadtvertrdgliche Mobilitdt. 7. ISOE, Frankfurt

am Main.

GRANDJOT, H., BERNECKER, T. (2008): Verkehrspolitik: Grundlagen.
Herausforderungen. 2nd Ed. Hamburg: DVV Media Group.

GUTIERREZ, J. (2001): Location, economic potential and daily accessibility: an analysis
of the accessibility impact of the high-speed line Madrid-Barcelona-French border. Journal

of Transport Geography, 9. 229-242.

75



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

GUTIERREZ, J. (2004): El tren de alta velocidad y sus efectos espaciales. Investigaciones
Regionales, 5. 199-221.

GUTIERREZ, J., CONDECO-MELHORADO, A., MARTIN, J. C. (2010): Using
accessibility indicators and GIS to assess spatial spillovers of transport infrastructure

investment. Journal of Transport Geography, 18(1). 141-152.

GUTIERREZ, J., GONZALEZ, R., GOMEZ, G. (1996): The European high-speed train
network — Predicted effects on accessibility patterns. Journal of Transport Geography, 4(4).
227-238.

HANSEN, M. (1995): Do New Highways Generate Traffic? University of California
Transportations Center, ACCESS Magazine, 1(7). 16-22.

HENDL, J. (2004): Ptehled statistickych metod zpracovani dat: analyza a metaanalyza dat.
Portal, Praha

HENSHER, D. A. (2001): The sensitivity of the valuation of travel time savings to the
specification of unobserved effects. Transportation Research Part E, 37. 129-142.

HIROTA, R. (1984): Present Situation and Effects of the Shinkansen. International

Seminar on High-Speed Trains, Paris. 15 s.

HORNAK, M., PSENKA, T., KRIZAN, F. (2013): The competitiveness of the long-
distance public transportation system in Slovakia. Moravian Geographical Reports, 21(4).

64-75.

HOYLE, B., KNOWLES, R. (1998): Modern Transport Geography, second ed. Wiley,
Chichester.

HUDECEK, T., CHURAN, R., KUFNER, J. (2011): Dostupnost Prahy pfi vyuziti silni¢ni
dopravy v obdobi 1920-2020. Geografie, 116(3). 317-334.

HUDECEK, T., ZAKOVA, Z., BLAHNIK, P., KUFNER, J., VONDRAKOVA, A. (2012):
Dopravni dostupnost Prahy: Casova dostupnost v silniéni a Zelezniéni siti v roce 2012.
Olomouc: Univerzita Palackého v Olomouci. M. A. P. S. (Maps and Atlas Product Series).
ISBN 978-80-244-3239-7.

76



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

HUDDLESTON, J. R., PANGOTRA, P. P. (1990): Regional and local economic impacts
of transportation investments. Transportation Quarterly, 44. 579-594.

HULTKRANTZ, L. (2013): A note on high-speed rail investments and travelers value of
time. Journal of Rail Transport Planning & Management, 3. 14-21.

CHALOUPKOVA, K. (2015): Po nové silnici! Novym vlakem! Dopravni stavby

a indukovana doprava. Masarykova univerzita. Diplomova prace.

CHARLTON, C., VOLWES, T. (2008): Inter-Urban and Regional Transport. In: Knowles,
R., Shaw, J., Docherty, 1. (ed.): Transport Geographies - Mobilities, Flows and Spaces,
Oxford, Blackwell Publishing. 120-136.

CHEN, D. T. (1997): “If You Build It, They Will Come®. In Progress, Surface
Transportation Policy Project, Washington D. C.

CHEN, C., GONG, H., PAASWELL, R. (2008): Role of the built environment on mode
choice decisions: additional evidence on the impact of density. Transportation, 35(3). 285—

299.

CHEN, CH. L. (2012): Reshaping Chinese space-economy through high-speed trains:
opportunities and challenges. Journal of Transport Geography, 22. 312-316.

CHEN, CH. L., HALL P. (2012): The wider spatial economic impacts of high-speed trains:
a comparative case study of Manchester and Lille sub-regions. Journal of Transport

Geography, 24. 89—-110.

CHENG, Y. H. (2010): High-speed rail in Taiwan: New experience and issues for future
development. Transport Policy, 17. 51-63.

CHMELIK, J. (2015): Assessments of Modal Split in Long-distance Passenger Transport.
Néarodohospodatsky obzor, 15(1). 49—69.

CHMELIK, J., KVETON, V., MARADA, M. (2010): Evaluation of Competitiveness of
Rail Transport on Example of Connection among Regional Capitals in Czechia.

Nérodohospodarsky obzor, 10(1). 5-20.

77



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

JADE, R., MOLKOVA, T., KVIZDA, M. (2015): Role of railways in empowering
travelers: A case study from the Czech Republic. Journal of Rail Transport Planning &
Management, 5. 31-49.

JARA-DIAZ, S. (1998): Time and Income in Travel Demand: Towards a microeconomic
activity framework. Theoretical Foundations of Travel Choice Modelling, Pergamon. 51—

73.

JIRASEK, J. (2001): Konkurenénost: vitdzstvi a porazky na kolbisti trhu. Brno:
Professional Publishing. ISBN 80-864-1911-8.

DE JONG, G., TSENG, Y., KOUWENHOVEN, M., VERHOEF, E., BATES, J. (2007):
The Value of Travel Time and Travel Time Reliability. Survey Design, Final report.

Leiden: Significance. 92 s.

JUHASZ, M., MATRAI, T., KERENYI, L. S. (2014): Changes in traveldemand in
Budapestduringthe last 10 years. Transportation Research Procedia. 154—164.

KITAMURA, R. (2009): A dynamic model system of household car ownership, trip
generation, and modal split: model development and simulation experiment.

Transportation, 36(6). 711-732.

KITAMURA, R., MOKHTARIAN, P. L., LAIDET, L. (1997): A micro-analysis of land
use and travel in five neighborhoods in the San Francisco Bay Area, Transportation, 24.

125-158.

KNOWLES, R. D. (2006): Transport shaping space: differential collapse in time-
space. Journal of Transport Geography, 14(6). 407—425.

KRAFT, S. (2011): Aktualni zmény v dopravnim systému Ceské republiky: Geograficka

analyza. Masarykova univerzita. Disertacni prace.

KOTTENHOFF, K., DZIEKAN, K. LINDSTROM OLSSON, A. L. (2003):
Resendrersattityder och preferenser till kollektivtrafik, tdg och stationer. TRITA-INFRA
03-039, KTH, Stockholm.

78



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

KORNER, M. (2013): Vysokorychlostni Zelezni¢ni spojeni: Soucasnost a blizky vyvoj ve
sttedni Evropé - Gzemni a ekonomické souvislosti. Urbanismus a tzemni rozvoj, 16(5).

46-56.

KUNC, J., KRYLOVA, V. (2005): Zelezni¢ni doprava a regionalni rozvoj v Ceské

republice - minulost ¢i skutecnost? Narodohospodaisky obzor, Brno, 4(5). 33—44.

KURFURST, P. (2002): Rizeni poptavky po dopravé jako nastroj ekologicky Setrné

dopravni politiky. Centrum pro dopravu a energetiku. 113 s.

KVETON, V., MARADA, M. (2008): Zmény dopravnich vztahti mezi krajskymi mésty
v letech 2001 - 2008 na piikladu vefejné hromadné dopravy. Recenzovany sbornik
z konference Konkurenceschopnost a konkurence v zelezni¢ni dopravé. Ekonomicko-

spravni fakulta, Masarykova univerzita. 123—-131.

KVIZDA, M. (2006): Ekonomické d&jiny Zelezniéni sité Ceské republiky: myty, omyly a
iluze v hospodaiské politice a path dependence Zeleznych drah. Masarykova univerzita.

ISBN 80-210-4219-2.

KVIZDA, M., SEIDENGLANZ, D. (2014): Out of Prague: a week-long intermodal shift
from air to rail transport after Iceland’s Eyjafjallajokull erupted in 2010. Journal of
Transport Geography, 37. 102—111.

KVIZDA, M., TOMES, Z. (2009): Konkurenceschopnost a konkurence v Zeleznic¢ni
dopravé - ekonomické, pravni a regionalni faktory konkurenceschopnosti Zeleznice.

Masarykova univerzita. ISBN 978-80-210-5008-2.

KVIZDA, M., TOMES, Z., SEIDENGLANZ, D., NIGRIN, T. (2012): Konkurence na
Zeleznici - budoucnost pro 21. stoleti nebo destrukce sit€¢? Masarykova univerzita. ISBN

978-80-210-6002-9.

LAM, T. C., SMALL, K. A. (2001): The value of time and reliability: measurement from a
value pricing experiment. Transportation Research Part E, 37. 231-251.

LANZENDOREF, M. (2002): Mobility styles and travel behavior: application of a lifestyle
approach to leisure travel, Transportation Research Record, 1807. 163—-173.

79



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

LEVINSON, D. M. (2012): Accessibility impacts of high-speed rail. Journal of Transport
Geography, 22. 288-291.

LIN, H. - Z., LO, H.- P., CHEN, X.-J. (2009): Lifestyle classifications with and without
aktivity-travel patterns. Transportation Research Part A, 43 (6). 626—638.

LINDSTROM OLSSON, A. L. (2003): Factors that influence choice of travel mode in
major urban areas. Stockholm: Royal Institute of Technology. ISBN 91-732-3048-0.

LITMAN, T. (2010): Generated Traffic and Induced Travel. Implications for Transport
Planning. Ite Journal, 71(4). 38-47.

LONCAR-LUCASSI, V. M. (1998): Spartrafik kontra buss? Mjuka faktorers inverkan pa
resendrers fairdmedelsval. KFB-Meddelande 1998:1, Stockholm

MACKIE, P.J., JARA-DIAZ, S., FOWKES, A. S. (2001): The value of travel time savings
in evaluation. Transportation Research Part E, 37. 91-106.

MACIULIS, A., VASILIAUSKAS, A. V., JAKUBAUSKAS, G. (2009): The Impact of
Transport on the Competitiveness of National Economy. Transport, 24(2). 93-99.

MAGELUND, L. (1997): Valg af transportmiddel i storbyen — bil og kollektiv transport i
bolig-arbejdsrejsan. Transportradet. Notat 97-03, Képenhamn

MANCUSO, P. (2014): An analysis of the competition that impinges on the Milan-Rome
intercity passenger transport link. Transport Policy, 32. 42-52.

MARADA, M., KVETON, V. (2010): Diferenciace nabidky dopravnich pfileZitosti
v ¢eskych obcich a sociogeografickych mikroregionech. Geografie, 115(1). 21-43.

MARADA, M., KVETON, V., VONDRACKOVA, P. (2010): Doprava a geograficka
organizace spole¢nosti v Cesku. Vyd. 1. Praha: Ceska geografickd spole&nost.

Geographica. ISBN 978-80-904521-2-1.

MARADA, M., KVETON, V., VONDRACKOVA, P. (2006): Zelezni¢ni doprava jako

faktor regionalniho rozvoje. Narodohospodaisky obzor, 4. 51-59.

MARTI-HENNEBERG, J. (2015): Challenges facing the expansion of the high-speed rail
network. Journal of Transport Geography, 42. 131-133.

80



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

MARTIN, J. C., GUTIERREZ, J., ROMAN, C. (2004): Data Envelopment Analysis
(DEA) Index to Measure the Accessibility Impacts of New Infrastructure Investments: The

Case of the High-speed Train Corridor Madrid-Barcelona-French Border. Regional
Studies, 38(6). 697-712.

MASSON, S., PETIOT, R. (2009): Can the high speed rail reinforce tourism
attractiveness? The case of the high speed rail between Perpignan (France) and Barcelona

(Spain). Technovation, 29. 611-617.

METZ, D. H. (2000): Mobility of older people and thein quality of life. Transport Policy, 7
(2). 149-152.

MIRVALD, S. (1993): Geografie dopravy I. Plzen: Zapadoceska univerzita v Plzni. ISBN
80-7043-084-2.

MONZON, A., ORTEGA, E., LOPEZ, E. (2013): Efficiency and spatial equity impacts of

high-speed rail extensions in urban areas. Cities, 30. 18-30.
NASH, CH. (2009): Discussion Paper 2009-16. OECD/International Transport Forum.

NASH, CH. (2015): When to invest in high speed rail. Journal of Rail Transport Planning
& Management, 5. 12-22.

NICHOLS, M. (2011): Planning high speed rail stations for sustainable urban
development: European case studies. Comparative Domestic Policy Program. GMF — The

German Marshall Fund of the United States

NOLAND, R., COWART, W. (2000): Analysis of Metropolitan Highway Capacity and the
Growth in Vehicle Miles Travel. Transportation, 27(4). 363—-390.

NORDLUND, A., WESTIN, K. (2013): Influence of values, beliefs, and age on intention
to travel by a new railway line under construction in northern Sweden. Transportation

Research Part A, 48(2). 86-95.

NOVAK, J. (2010): Lokalizaéni data mobilnich telefonti: Moznosti vyuziti v geografickém

vyzkumu. Univerzita Karlova. Disertacni prace.

81



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

OBERMAUER, A, BLACK, J. (2000): Indirect impacts of high-speed tail: The case of
Japan. Transport Engineering in Australia, 6(2). 19-31.

O’FALLON, C., SULLIVAN, C. (2003): Understanding and managing weekend traffic

congestion. Pinnacle research paper.

OKADA, H. (1994): Features and economic and social effects of the Shinkansen. Japan
Railway and Transport Review, 3. 9-16.

ORTUZAR, J. D., WILLUMSEN, L. G. (2001): Modelling Transport, 3rd edition. John
Wiley, Chichester. 499 s.

PERL, A. D., GOETZ, A. R. (2015): Corridors, hybrids and networks: Three global
development strategies for high speed rail. Journal of Transport Geography, 42. 134—144.

PERGL, O. (2012): Dopravni chovani obyvatel zdzemi Prahy. Univerzita Karlova.

Diplomova préace.

POOLEY, C. G., TURNBULL, J. (2000): Modal choice and modal change: the journey to
work in Britain since 1890. Journal of Transport Geography, 8. 11-24.

POURREZA, S. (2011): Economic Analysis of High Speed Rail. Norwegian University of

Science and Technology, Trondheim.

PRESTON, J., WALL G. (2008): The Ex-ante and Ex-post Economic and Social Impacts
of the Introduction of High-speed Trains in South East England. Planning Practice &
Research, 23(3). 403-422.

RANDAK, J. (2015): Vliv vysokorychlostnich trati na zmény dostupnosti regionu Prahy.

Univerzita Karlova. Diplomova prace.

REPHANN, T. J. (1993): Highway Investment and Regional Economic Development:
Decision Methods and Empirical Foundations. Urban Studies, 30(2). 437—450.

RIETVELD, P., NIJKAMP, P. (1992): Transport and regional development. Amsterdam.

RODRIGUE, J. P., COMTOIS, C., SLACK, B. (2006): The geografy of transport systems.
London: Routledge. ISBN 02-030-0111-7.

82



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

ROMPORTL, D. a kol. (2007): Metodika mapovani koridori pro velké savce.
Ptirodovédecka fakulta Univerzity Karlovy, Praha. 15 s.

ROTARIS, L., DANIELIS, R., ROSATO, P. (2012): Value of travel time for university
students: a revealed/stated preference analysis. Journal of Environmental Economics and

Policy. 1-21

DE RUS, G. (2012): Economic Evaluation of the High Speed Rail. Stockholm: Fritzes.
ISBN 978-913-8236-727.

DE RUS, G., BARRON, 1., CAMPOS, J., GAGNEPAIN, P., NASH, CH., ULIED, A.,
VICKERMAN, R. (2009): Economic Analysis of High Speed Rail in Europe. Bilbao:
Fundacion BBVA. ISBN 978-849-6515-895.

RYE, T. (2002): Travel plans: do they work? Transport Policy, 9(4). 289-298.

SACTRA (1994): Trunk Road and the Generation of Traffic. The Department of
Transport. 244 s.

SANDS, B. D. (1993): The Development Effects of High-Speed Rail Stations and

Implications for California. University of California in Berkeley, Berkeley. 59 s.

SANTOS, G., MAOH, H., POTOGLOU, D., VON BRUNN, T. (2013): Factors
influencing modal split of commuting journeys in medium-size European cities. Journal of

Transport Geography, 30. 127-137.

SEIDENGLANZ, D. (2005): Vyvoj Zelezni¢ni dopravy v Evrop¢ a jeji pozice v Evropské
dopravni politice. Narodohospodarsky obzor, 4. 92—104.

SHELLER, M. (2003): Automotive Emotions: Feeling the Car. The department of

Sociology, Lancaster University.

SCHEINER, J. (2006): Housing mobilty and travel behaviour: A process-oriented
approach to spatial mobility. Evidence from a new research field in Germany. Journal of

Transport Geography, 14 (4). 287-289.

SICCARDI, A. J. (1986): Economic effects of transit and highway construction and

rehabilitation. Journal Transportation Engineering, 112. 63-76.

83



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

SIMMA, A., AXHAUSEN, K. W. (2003): Interactions between Travel Behaviour,
Accessibility and Personal Characteristics: The case of Upper Ausria. European Journal of

Transport and Infrastructure Research, 3 (2). 179-197.
SMALL, K. A. (2012): Valuation of travel time. Economics of Transportation, 1. 2—14.

STEG, L. (2003): Can public transport compete with the private car? IATSS Research,
27(2). 27-35.

STEG, L. (2005): Car use: lust and must. Instrumental, symbolic and affective motives for

car use. Transportation Research Part A, 39. 147-162.

STOPHER, P. (2004): Reducing road congestion: a reality check. Transport Policy, 11 (2).
117-131.

STRNADOVA, D. (2010): Car-sharing jako trvale udrzitelna forma dopravy. Masarykova

univerzita. Diplomova prace.

SU, F., BELL, M. (2009): Transport for older people: Characteristics and solutions.

Research in Transportation Economics, 25(1). 46-55.

SLEGR, P. a kol. (2012): Rychla Zeleznice i v Ceské republice. Praha: Centrum pro
efektivni dopravu. ISBN 978-80-905005-0-1.

TANCZOS, K., BESSENYEIL G. (2009): East European Rail: The State of the Network.
Built Environment, 35(1). 136-148.

THOGERSEN, J. (2009): Promoting public transport as a subscription service: Effects of a
free month travel card. Transportation Policy, 16(6). 335-343.

TIKMAN, P., VACHTL, M. (2010): Rozvoj Zelezniéni sité Ceské republiky. Urbanismus a
uzemni rozvoj, 13(5). 58-70.

TOMES, Z., POSPISIL, T. (2006):Ekonomické aspekty Zelezni¢ni dopravy. Brno:
Masarykova univerzita. ISBN 80-210-4220-6.

TOMES, Z., KVIZDA, M., NIGRIN, T., SEIDENGLANZ, D. (2014): Competition in the
railway passenger market in the Czech Republic. Research in Transportation

Economics, 48. 270-276.

84



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

TOUSEK, V., KUNC, J., VYSTOUPIL, J. a kol. (2008): Ekonomicka a socialni geografie.
Plzeti: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales Cengk. ISBN 978-80-7380-114-4.

TYFA, L. (2007): Nejnovéjsi trendy v oblasti infrastruktury vysokorychlostnich trati. In
Odborna konference Vysokorychlostni Zelezniéni doprava ve svété a v Ceské republice.

Praha.

UHLIROVA, J. (2013): Hodnoceni konkurenceschopnosti Zelezniéni a autobusové
dopravy v relaci Praha - Ceské Budgjovice. Vysoké $kola ekonomické v Praze. Bakalatska

prace.

UIC, International Union of Railways (2011): High Speed Rail as a tool for regional
development. In-depth Study. DB International GmbH

Value of Travel Time: What is really driving business travel decisions? Qualitative

Research Report, 2015. 62 s.

VAN ACKER, V., VAN WEE, B., WITLOX, F.(2010): When Transport Geography
Meets Social Psychology: Toward a Conceptual Model of Travel Behaviour. Transport
Reviews, 30(2). 219-240.

VAN EXEL, N. J. A., RIETVELD, P. (2009): When strike comes to town. . . anticipated
and actual behavioural reactions to a one-day, pre-announced, komplete rail strike in the

Netherlands. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 43(5). 526-535.

VANCURA, M. (1994): Regionalni dopravni infrastruktura ve vztahu k regionalnimu
a nadregionalnimu socio-ekonomickému rozvoji. In: Cerny, J. a kol.: Sbornik praci:

Doprava a region. Univerzita Pardubice. 163—164.

VERPLANKEN, B., AARTS, H., VAN KNIPPENBERG, A., VAN KNIPPENBERG, C.
(1994): Attitudes versus general habit: Antecedents of travel mode choice. Journal of

Applied Social Psychology, 24(4). 285-300.

VICKERMAN, R. (1997): High-speed rail in Europe: experience and issues for future
development. The Annals of Regional Science, 31. 21-38.

85



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

VICKERMAN, R. (2008): Transit investment and economic development. Research in
Transportation Economics, 23. 107-115.

VICKERMAN, R., SPIEKERMANN, K., WEGENER, M. (1999): Accessibility and
Economic Development in Europe. Regional Studies, 33(1). 1-15.

VILHELMSON, B. (1999): Daily mobility and the use of time for different activities.
The case of Sweden. GeoJournal, 48(3). 177-185.

DE VOS, J., DERUDDER, B., VAN ACKERT, V., WITLOX, F. (2012): Reducing car
use: changing attitudes or relocating? The influence of residential disonance on travel

behavior. Journal of Transport Geography, 22. 1-9.

WARDMAN, M. (2001): A review of British evidence on time and service quality
valuations. Transport Research Part E, 37. 107—-128.

WARDMAN, M. (2004): Public transport values of time. Transport Policy, 11. 363-377.

WARDMAN, M., WATERS, W. G. (2001): Advances in the valuation of travel time
savings. Transportation Research Part E, 37. 85-90.

WHALEN, K. E., PAEZ, A., CARRASCO, J. A. (2013): Mode choice of university
students commuting to school and the role of active travel. Journal of Transport

Geography, 31. 132-142.

WHITELEGG, J. (1997): Critical Mass: Transport, Environment and Society in the
Twenty First Century. Pluto, London.

ZELENY, L. (2007): Osobni pieprava. Vyd. 1. Praha: ASPI. ISBN 978-80-7357-266-2.

ZHAOQO, J., ZHAO, Y., LI, Y. (2015): The variation in the value of travel-time savings and
the dilema of high-speed rail in China. Transportation Research Part A. 130-140.

ZHAO, S., HE, N. (2011): Elasticity-based Model Applies in the Forecasting of Highway
Induced Traffic. Journal of Transportation Systems Engineering and Information

Technology, 11(3). 1-7.

86



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

ZHOU, J. P. (2012): Sustainable commute in a car-dominant city: factors affecting
alternative mode choices among university students. Transportation Research Part A -

Policy and Practice 46. 1013—-1029.

ZWERTS, E., ALLAERT, G., JANSSENS, D., WETS, G., WITLOX, F. (2010): How
children view their travel behaviour: a case study from Flanders (Belgium). Journal of

Transport Geography, 18. 702-710.

87



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

Elektronické zdroje

BLAZEK, J. (2014): Lokalni a regionalni rozvoj. Podkladové materialy k piednaskam:

Doprava a RR. Katedra socialni geografie a regionalniho rozvoje PfF UK, Praha.

CESKA TELEVIZE (2017): Dvacet let je piilis. Sobotka chce mit vysokorychlostni
zeleznici dfive [online], [cit. 2017-05-26]. Dostupné z:

http://www.ceskatelevize.cz/ct24/domaci/2030120-dvacet-let-je-prilis-sobotka-chce-mit-

vysokorychlostni-zeleznici-drive

CHMELIK, J., MARADA, M. (2010): Konkurence dopravnich médi na vybrané relaci
v Cesku [online], [cit. 2017-05-09]. Dostupné z:
http://www.itregep.cz/media/65432/chmelik_marada_2010.pdf

KAPLAN, L. (2017): VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICE, Vysokorychlostni zeleznice
= vysokorychlostni traté + rychlovlaky [online], [cit. 2017-05-14]. Dostupné z:

http://www.vysokorychlostni-zeleznice.cz/

KAPLAN, L. (2015): VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICE, Vysokorychlostni trat’
Erfurt — Lipsko / Halle v provozu[online], [cit. 2017-05-14]. Dostupné z:

http://www.vysokorychlostni-zeleznice.cz/vysokorychlostni-trat-erfurt-lipsko-halle-v-

provozu/

88



Martin Koukal: Hodnoceni zmen délby prepravni prace v souvislosti s vystavbou VRT Praha - Brno

Pi‘ﬂohy
Piiloha é. 1: Dotaznik

1. Jak casto absolvujete cestu z Prahy do Brna?

a) nyni poprvé

b) kazdy den

c) Castéjinez 1x tydné

d) Ixtydné

e) 2-3x mesicné

f) 1x mésicné

g) méneé casto
2. Jakym dopravnim prostiedkem jste tyto cesty absolvovali za posledni cca 1 rok (pomérové
v %)?
Automobil Autobus Vlak
3. Za predpokladu sniZeni cestovni doby rychlovlakem mezi Prahou a Brnem na cca 1 hodinu,
cestovali byste pfi zachovani soucasné ceny jizdného za vlak (cca 200 K¢) ¢astéji nez dosud?

a) rozhodn¢ ano

b) spiSe ano

c) spiSe ne

d) rozhodné ne
4. Pokud by se cestovni doba snizila na cca 1 hodinu, do jaké miry byste byli ochotni denné dojizdét za
praci do Prahy/Brna?

a) rozhodné ano

b) spise ano

c) spiSene

d) rozhodné ne
5. Jakou maximalni celkovou cestovni dobu (od dveii svého domu ke dveiim cilového mista) mezi
Prahou a Brnem byste byli ochotni akceptovat pii dennim dojizdéni (v hod.)?

6. Jaka cena by Vas piiméla k cesté rychlovlakem misto dosavadniho zptisobu dopravy pri cestovni
dobé cca 1 hodinu?

a) do 200 K¢

b) 200-299 K¢&

c) 300-399 K¢

d) 400499 K¢

e) 500 K¢ avice
7. Jaka cena by pro Vas byla jiZ tak vysoka, Ze byste jeli stejnym zptusobem jako nyni (v K¢)?

8. Ohodnotte prosim vliv niZe uvedenych faktoriu, které by Vas mohly ovlivnit k omezeni jizdy
automobilem ve prospéch vyuziti rychlovlaku? (Skalovité: 1 rozhodné€ ne — 5 rozhodné ano)

a) drazsi parkovani v centru Prahy/Brna

b) flexibilita — moznost zmeskat vlakovy spoj a jet dalSim se stejnou jizdenkou

c) kratsi cestovni doba na nadrazi v misté bydlisté

d) nabidka palubniho servisu (obcerstveni, denni tisk, WiFi, elektrické zasuvky)

e) vyssi cestovni komfort béhem jizdy vlakem

f) vyssi pocet vlakovych spoju

g) jiné — prosim uved'te
9. Jaky vyznam Kkladete nasledujicim faktorim p¥i volbé dopravniho prostfedku pfi cestach mezi
Prahou a Brnem? (Skalovité: 1 maly — 5 velky)

a) bezpecnost

b) cena

c) cCasova spolehlivost cestovni doby

d) cetnost spoju

e) flexibilita

f) informovanost (informacni tabule o odjezdech, hlaseni)

g) marketing / propagace spoju vetejné dopravy

h) moznost prace / odpoCinku beéhem cesty

i) palubni servis (obcCerstveni, denni tisk, WiFi, elektrické zasuvky)
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j) pohodli
k) prestiz
1) rychlost
m) zvyk
10a. Vlastnite Fidi¢sky prikaz?
a) ano
b) ano, ale nefidim
c) ne
10b. V pripadé Ze ano, mate moZnost Fizeni automobilu?
a) ano
b) ne
11. Kolik automobilu vlastni Vase domacnost?
a) 0
b) 1
c) 2
d) 3avice
12. Jaké je Vase pohlavi?
a) zena
b) muz
13. Do jako vékové kategorie pattite?
a) 15-24let
b) 25-49 let
c) 50-64 let
d) 65-74 let

e) nad 75 let
14. Jaké je Vase nejvyssi dosazené vzdélani?
a) zakladni
b) stiedni bez maturity / vyucen
c) stfedni s maturitou
d) vysokoskolské
15. Jaka je VaSe soucasna ekonomicka aktivita?
a) student
b) zaméstnany/a / podnikatel / Zivnostnik
¢) v domacnosti
d) senior
e) nezameéstnany/a
16. Jaky je pramérny Cisty mési¢ni pFijem Vasi domacnosti (v K¢&)?
a) do 20000
b) 21 000-40 000
c) 41 000-60 000
d) 61 000-80 000
e) 81 000-100 000
f) vice nez 100 000
17. Jaky je nejcastéjsi ucel Vasi cesty mezi Prahou a Brnem?
a) byznys
b) zaméstnani
¢) studium
d) navstéva rodiny/pratel
e) sport/nakupy/kultura
f) jiné — prosim uved'te
18. Uved’te prosim misto Vaseho soucasného bydlisté
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Piiloha ¢ 2: Hodnoceni vyznamu faktorii pri volbe dopravniho prostredku pri cestach

mezi Prahou a Brnem (Skalovité: 1 maly — 5 velky)(%)

Automobil 1 2 3 4 5
Cena 6 10 31 23 30
Casova spolehlivost cestovni doby 3 5 20 27 45
Cetnost spojli 7 7 29 26 31
Flexibilita 3 7 19 24 47
Informovanost 15 18 30 16 21
Marketing 40 26 25 5 4
MozZnost prace/odpocinku b&éhem cesty 6 11 24 30 29
Palubni servis 7 11 29 23 30
Pohodli 3 4 18 36 39
Prestiz 31 27 25 8 9
Rychlost 2 3 10 28 57
Zvyk 24 17 32 14 13
Celkem 12 12 24 21 31
Autobus 1 2 3 4 5
Cena 1 4 16 30 49
Casova spolehlivost cestovni doby 2 3 17 34 44
Cetnost spoju 3 7 18 35 37
Flexibilita 2 7 33 27 31
Informovanost 25 20 27 14 14
Marketing 45 36 14 3 2
Moznost prace/odpocinku b&hem cesty 5 7 25 35 28
Palubni servis 2 14 35 27 22
Pohodli 2 4 25 39 30
Prestiz 47 31 16 4 2
Rychlost 4 3 13 40 40
Zvyk 32 23 24 13 8
Celkem 14 13 21 25 27
Vlak 1 2 3 4 5
Cena 8 9 26 30 27
Casova spolehlivost cestovni doby 5 3 8 37 47
Cetnost spojl 5 7 25 37 26
Flexibilita 2 8 22 38 30
Informovanost 17 22 34 12 15
Marketing 43 31 24 2 0
Moznost prace/odpocinku b&hem cesty 6 3 8 27 56
Palubni servis 9 7 29 28 27
Pohodli 0 3 14 47 36
Prestiz 52 17 20 8 3
Rychlost 0 0 22 29 49
Zvyk 40 16 28 10 6
Celkem 15 11 21 25 28
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