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1 Uvod

Pro mnoho z nas je cestovani dulezitou soucasti cesty do zaméstnani, $koly,
zdravotnickych zafizeni, na ufady, nebo i za zédbavou ¢i pii cestovani do zahrani¢ni.
S narastem poctu vlastnénych automobilt se pro obcany stava jejich vyuzivani mnohdy
nutnou alternativou k nedostacujici dopravni obsluznosti vefejnou hromadnou dopravou,
kterd se vyznacuje vyrazné snizenym poctem autobusovych a vlakovych spojl, zejména
v malych obcich, kde je niz§i hustota obyvatelstva. Aby obc¢ané téchto mést a obci
piekonali vzdalenost k dosazeni stanoveného cile, obvykle spoléhaji na sva vlastni

vozidla.

Lidé vynalézaji technologie, které ovliviiuji nas Zzivot, spolecnost i moralku.
Ktera rozhodnuti lze ponechat na algoritmech? Kdo vlastni data shromazdéna senzory
Vv nasich ulicich? Svéfime péci o seniory robotiim? Tyto problémy se tykaji nas vSech.
Vyvoj novych technologii nelze ponechat pouze na inZenyrech a manazerech. Nové
technologie vyzaduji otevienou debatu a demokratickou kontrolu. Mésta a obce doufaji,
Ze se stanou ,,inteligentnimi mésty*“. Doufaji, Ze budou prikopnikem ve vyuzivani
velkych dat a inteligentnich informaénich technologii. Tyto technologie — od senzoru

po rtzné algoritmy az po roboty — pozoruji, rozhoduji a maji uréitou miru autonomie.

Inteligentni technologie poskytuji ptilezitosti ke zlepSeni kvality nejen méstského
Zivota, snizeni ekologické stopy nebo vytvareni novych méstskych komunit. Mohou
ale také piedstavovat hrozbu pro ob¢anské svobody a socidlni spravedlnost. Koncept
chytrého mésta by proto nemél byt samoucelnym cilem. Pokud jsou sbér dat a uméla
inteligence fizeny hodnotami sdilenymi mistnimi komunitami, pak 1ze mésto oznacit jako

,»Chytré®.

Cilem diplomové préce je zanalyzovat a zhodnotit dopravni toky ve vybraném
regionu Vv kontextu smart regionu. Dil¢im cilem prace je nasledny navrh na zlepSeni
soucasné situace. Na uzemi regionli, mést i obci je nutné zajistit optimalné fungujici
logisticky systém, ktery minimalizuje z4téz pro Zivotni prostfedni, minimalizuje dopravni
zacpy a nehody a zarovei snizuje negativni dopad dopravy na zdravi obyvatel.

V diplomové praci bude zhodnocena souCasna situace regionu Dacicka
v JihoCeském kraji, a to hlavné z diivodu logistickych problému v regionu i s logistickymi
problémy uvnitt mésta. V kontextu smart doSlo k propojeni dopravnich

tokt ve spolupraci s obecnimi ufady, ob¢any regionu a se spole¢nosti Lidl Ceska
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republika v. o. s., kde byli pomoci dotaznikového Setfeni dotazovani zakaznici Lidlu

v Dacicich. Za dopravni tok ve vybraném regionu byl v praci zvolen kilometr nakupu.
Celkovy piinos prace spociva ve zmapovani stavajici situace dopravnich toki
V regionu a s propojenim smart je navrzeno opatieni ke zlepSeni soucasné situace.
Téma diplomové prace bylo zvoleno a zpracovano v ramci projektu Grantové

agentury JihoCeské univerzity pod ¢islem 121/2020/S — Principy cirkularni ekonomiky

Vv regiondlnim managementu vedouci ke zvyseni efektivnosti systémi.



2 Prehled feSené problematiky

Potfeba premisténi je stejné stara jako lidstvo samo. Neustale se zvySujici potieba
mobility vede v moderni spole¢nosti ke stavu, ze dochazi u mnohych dopravnich systéma
a cest k pfetizeni. Vyznamné problémy souviseji s mobilitou a dostupnosti ve méstech
a blizkych oblastech mést. To piedstavuje riziko pro hospodarskou a socialni prosperitu

zasazenych regiond.

Pretizeni komunikac¢nich toki u nejvetsich pateinich komunikaci se poté promita

do celkové bezpecnostni situace a nasledné plynulosti silni¢niho provozu.
2.1 Problematika dopravy

Dopravu lze charakterizovat jako cilevédomou cCinnost, kterd souvisi
S premistovanim osob 1 zbozi vrlizném mnoZstvi s prostorovymi i casovymi
souvislostmi. Cinnost je uskuteéiovana dopravnimi prostiedky a technologiemi uréitych
druht dopravy po dopravnich sitich. Pozadavky dopravy jsou vys$$i nez kapacity
vnitroméstskych siti. K problematickym bodim dopravy bychom mohli zaradit
ktizovatky fizené i1 nefizené, parkovaci moznosti, zasobovani center mést, MHD,

zastavky MHD apod.

Problémy dopravy vznikly narustem hustoty v doprave, nedostate¢nou kapacitou
dopravni infrastruktury, absenci fe$it dopravni trasy pro kamionovou a hromadnou
dopravu, silnou pfetizenosti individualni dopravy, neregulovanym systémem zastaveb,
umisténim podniki a firem ve vnitroméstskych zénach, a v neposledni tadé je to

dasledkem historickych aspekti osidlovani mést.

Nyni nastava otazka, co tedy Stim? M¢li bychom vytvofit diraznéjsi systém
dislokace firem, podniki, zdsobovani? Omezit vstup individualni dopravy do center mést,
vytvorit parkovaci prostory pro stabilni a docasné parkovani s doplitkovymi sluzbami?

Toto je jen operativni vstup do feSeni problému, ale neni to definitivni stav.

Vstupem Kk feSeni problému dopravy, jeji plynulosti a bezpecnosti je spoluprace
vice subjektl. Vyraznym prvkem je logisticky pfistup k feSeni, ktery je zalozeny
na jednoduchém principu logistického fetézce, ktery vytvoii nutny sofistikovany rdmec
pro dosazeni cile. Jednim z moZnych feSeni je systém smart logistiky mésta, regionu.
Tento systém spociva v jednoduchém definovani kliCovych probléma a Zadaném

vystupu. (Hlavon, 2017)
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Dopravni infrastruktura musi zajistit bezpecnost Ucastnikli dopravy,
minimalizovat negativni dopady dopravy, aktivné se zapojit na tvorb¢ i ochrané krajiny
| vefejnych prostor, zabezpeCovat dopravni obsluhu tGzemi a zabezpecit naroky

na prepravu.
2.2 Logistika

Pojem logistika se poprvé objevila ve starovékém Recku a Rimé, velky rozmach
zazila behem valecného obdobi. Dale se postupné rozvijela a rozSifovala do vSech
moznych obort. V hospodarské sféfe pomaha tesit ¢im dal tim vice komplikované;si
vyrobni a distribuéni procesy, proto je nutné vylepSovat ndvaznost jednotlivych ¢innosti
a co nejefektivnéji vyuzivat vyrobni kapacity. To zplsobovalo a stale zpisobuje rostouci
naroky na dopravu. S nartstem globalizace se logistika musi posouvat stale na vyssi
pozice zajmu spolecnosti. Spolec¢nostem pomaha vylepsit konkurenceschopnost a prebrat

lepsi strategické postaveni na trhu. (Reznigek, 2003)

V literatufe k pojmu logistika Ize nalézt né€kolik definici. Pernica uvadi,
ze ,logistika je proces planovani, realizace a Fizeni toku, skladovdni zboZi, sluzeb
a souvisejicich informaci z mista vzniku do mista spotieby s cilem uspokojit pozadavky

zakazniku.” (Pernica, 2005)

»~Logistika je proces strategického rizeni nakupu, presunu a skladovani materialu,
nedokoncenych a hotovych vyrobkii a stim souvisejicich informacnich toku
prostrednictvim podniku a jeho marketingovych kanalii tak, aby stavajici i budouci

ziskovost byla maximalizovana a zaroven byl proces nakladove efektivni.* (Christopher,

2011)

Definice pana prof. Vanécka zni ,,obsahem logistiky je integralni rizeni veskerého
materialového toku, vcietné toku od dodavateli a toku k odbératelum, jako celku

a prislusného informacniho toku.”“ (Vanécek, 2008)
2.3 City logistika

P1ili§ vysoké zatizeni dopravni infrastruktury je v dneSni dobé problémem snad
kazdého vétsiho mésta. Se zvySujicim se poctem aut ve méstech dochédzi k naristu
problémil v Zivoté obyvatel. Znecisténi ovzdusi, dopravni nehody, hluk, vibrace, nizsi
hospodarska Uc€innost, ztraty méstského Zivotniho prostoru a horsi kvalita Zivota jsou

hlavnimi problémy souvisejici s rychlym nartstem dopravy ve méstech. Za cil city
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logistiky je optimalizace dopravni obsluznosti ve méstech, v méstskych centrech, tzn.
dopravu od vyrobct, odstranéni odpadu a zasobovani distributorti v souladu s potfebami

zachovat kvality zivota. (Viestova, 2005)
Struktura mésta

Vétsinu mést 1ze rozdélit na tfi zony. Jedna se o jadro mésta, stfedni zonu a vnéjsi
zonu. Jadro mésta je centralni zona, kterd se se nachazi v historickém starém centru
mésta. Rysy této zony jsou uzké ulice a historické budovy. Byva Casto ohrani¢ena
obchodnimi tfidami, které vznikly na mistech plivodnich hradeb ¢i vodnich piikopt.
Stiredni zona obepind jadro mésta, zde je jiz silni¢ni sit’ pravidelnéjsi a ulice SirSi. Vnéjsi
zona je ne zcela zastavéné izemi meésta, které obklopuje zastavénou stiedni zonu s jadrem

mésta. (Kotas, 2002)
Kategorizace dopravy na izemi mésta

Dopravu je nutné ptizpiisobit méstiim, nikoliv naopak. Kategorizaci dopravy 1ze
pojmout ve vztahu k méstu jako tranzitni — objizdna, tranzitni — prijezdna, vnéjsi — cilova,

vné&jsi — zdrojova, nebo vnitini — zdrojova.

Zdroj typu dopravy ,,tranzitni — objizdnd* se nenachazi uvnité mésta, ani do ného
nesmétuje, méstu se tato doprava zcela vyhyba. Zdroj typu ,tranzitni — prijezdna*
znamena, Ze doprava projizdi skrz mésta. ,,Vnéjsi — cilovd“ — zdroj tohoto typu se nachazi
vné¢ mésta a cilem dopravy je misto uvnitt mésta. U ,,vnejsi — zdrojové* je zdroj uvnitt
meésta a cilem je misto mimo mésto, doprava tedy sméfuje ven z mésta. Posledni je

,vnitrni — zdrojova“, kde je zdroj i cil dopravy na uzemi mésta. (Pernica, 2005)

Dopravu lze rozliSit i ve vztahu k centru meésta na radidlni, diametralni,
tangencialni nebo okruzni, ptipadné polookruzni. Radidlni typ pfedstavuje dopravni trasy
sméiujici od okraje uzemi do jeho stiedu, ptipadné z jeho stitedu vychazeji. Diametralni
dopravni trasy sméfuji od okraje uzemi, pres jadro mésta do okrajové oblasti, trasa
méstem pouze prochdzi, nevychazi odtud, ani tam nesméfuje. Tangencialni dopravni
trasy spojuji dvé nebo vice okrajovych oblasti a miji centrum. Okruzni dopravni trasy
vedou Vv kruhové nebo &asteéné kruhové draze, vétSinou okolo méstského centra
nebo i celého mésta. Okruzni trasa mize téZ vzniknout spojenim vice tangencialnich

dopravnich tras (Kotas, 2002).

K problematice $patné dopravni obsluznosti se objevilo n¢kolik navrhii k feseni

problémil. Pfedni technologii je technologie Gateway. Sdm nazev napovida, ze se jedna
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o ,,branu do mésta“. Predstavuje technologii zaloZenou na bazi budovani méstskych
distribuc¢nich a piekladacich center. Dals§i hojné vyuzivanou technologii je Hub and

Spoke.
2.3.1 Technologie Gateway

Jak jiz bylo zminéno, technologie je zaloZena na budovani méstskych
distribucnich a prekladacich centrech, tzv. vstupnich bran do mésta. Brana mtze byt
jedna, nebo i vice. Muze byt i nékolik bran fazenych ve dvou trovnich. Prvni troven bran
pfijima zésilky pro dané Uzemi, zasilky rozdé¢li a posle do piislusnych bran druhého
stupné. Tyto ,,Gateway* jsou umistény blize k jadru mésta. Nasledn¢ dojde K usporadani
zasilek pro jednotlivé odbératele a rozvoz na misto jejich uréeni. Reseni této technologie
spo¢iva v rozdéleni zasilek v distribuénim centru nachazejici se na okraji mésta
a nasledny rozvoz s cilem odstranit z mésta tézkou nékladni dopravu a pfipadné umoznit
zasobovani v oblastech, kam nesmi tézka nakladni doprava. Tento zplsob rozvazky je
vhodny provadét nizkoemisnimi vozidly pravé z divodu ochrany zivotniho prostiedi

a kvality méstského Zivota.

Technologie Gateway ma v celosvétovém métitku velky vyznam pro uplatnéni
vV ndmoini kontejnerové dopravé. Zde jsou jednotlivymi branami piistavy. Obdobny
systém je v piipad¢ letecké ndkladni dopravy, tam jsou jednotlivymi branami velka

mezinarodni letiste.

Uplatnéni Gateway je provazano s uplatnénim Hub and Spoke, kterd méstska

samostatna distribu¢ni centra propojuje do narodniho logistického systému.
2.3.2 Technologie Hub and Spoke

Jedna z piednich technologii dopravni obsluhy tzemi oznafena anglickym
pojmem Hub and Spoke, byla odvozena z technologie centralizovanych sklada s vnéjs$im
a vnitinim dopravnim systémem. Technologie je zaloZena na dvou zakladnich ¢éstech.
Prvni tvofi jednotlivé logistické uzly, kam fadime logisticka centra, distribu¢ni centra,
Gateway ¢i termindly. Uzly zajistuji konsolidaci menSich zésilek do vétSich,
dekonsolidaci velkych zasilek do malych, rozvoz i svoz zasilek z a do spadovych oblastni
daného logistického uzlu, tj. vnitini doprava. Druhou casti je vnéj$i dopravni systém,
ktery propojuje samostatné logistické uzly do celistvého systému. K tomuto propojeni je
ucinné pouzit vysokokapacitni dopravni spojeni, predevSim kamionové, zelezni¢ni,

namotni ¢i letecké. (Viestova, 2005)
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Technologie Hub and Spoke ma mnoho vyhod, které umoziuji efektivnéjsi
a nakladové vyhodnéjsi dopravni obsluhu regionu, podporuje rozvoj malého a stfedniho
podnikani v odlehlych ¢astech regionu, kam by bylo nehospodarné jezdit s jednotlivou
zasilkou, ma kladny vliv na demografické sloZeni regionu, jelikoz vyhodou je zmirfiovani
vylidiiovani odlehlych ¢asti regionu a v neposledni fadé zmiriiuje negativni vliv dopravy
na zivotni prostfedi regionu skrz vyuzivani lehkych nakladnich nizkoemisnich

automobili.

Z diivodu vySe uvedenych vyhod vyplyvajici z pouziti technologie Hub

and Spoke, je tato technologie casto podporovana statni spravou. (Svoboda, 2004)
2.4 Dopravni toky

Dopravni toky jsou definovany jako vazby mezi jednotlivymi prvky daného
systému. Dopravni toky se déli na fyzickeé, ekonomické nebo informac¢ni. Hlavni jsou
toky materialové (fyzické) a informacni. Oba toky jsou propojeny jasnou vazbou tim

zpusobem, Ze prave tok informacni uvede do pohybu tok materialovy.
Informacni tok

Informace jsou pro spolecnost velmi dilezité a jsou zakladem jejiho uspéchu.
Clovék musi umét ziskat informace ve spravny &as a pruzné reagovat na ménici
se podminky. K ziskdni potfebnych informaci 1ze pouzit pocitacovou sit’, internet, ale
také prostfednictvim osobniho kontaktu. Za nékteré informace musi byt zaplaceno,
napiiklad poradenskym firmam. Pokud jde o prostfedi kolem spole¢nosti, spole¢nost se
snazi hledat efektivni informace o vyvoji trhu. O moznych dodavatelich a konkurenci, o
odbératelich, popt. zdkaznicich a jejich potfebach a ptanich. Nejdiilezitejsi informace ve
firmé se tykaji majetku a zdroja jeho kryti, nakladd, vynost, hospodatskych vysledkii,

zasob a zaméstnancu. (Vanécek, 2008)

Aby bylo mozné zahéjit vyrobu nebo pfipravit produkt k odeslani, je nutné ziskat
od koncového zakaznika jasné informace, a to objednavku. Po doruceni objednavky bude
objednavka zahrnuta do vyrobniho a pfepravniho planu, aby bylo moZné objednavku
dokoncit ve stanoveném ¢ase. Termin byl potvrzen koncovému zakaznikovi. Tento druh
informaci, ktery aktivuje urcité prvky logistického tetézce, se nazyva informacni tok.
Logisticky fetézec je soubor hmotnych a nehmotnych tokii. Struktura a chovani fetézce
vychéazeji z hlavniho cile, kterym je uspokojeni potieb koncového zdkaznika, tedy

konecéného ¢lanku v fetézci.
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Materialovy tok

Tok materidlu je definovan jako pohyb materidlu v urcitém potradi béhem vyroby
a distribuce, coz odpovidad technickym moznostem. Jedna se zejména o piepravu,
skladovani, baleni, vazeni a zpracovani materidlu. V ramci celé¢ho regionu se jedna také

0 jeho distribuci. (Dvorak, 2007)

Tok materialu dle ¢asopisu Logistika (9/2005) je fizeni pohybu materialu, obvykle
prostfednictvim nakladky a vykladky, pomoci ptepravnich prostiedkl a zafizeni cilené,
aby bylo mozné zajisti materidly v ur¢itém mnozstvi a s o¢ekavanou kvalitou na daném

misté a pfedem stanovenou spolehlivosti.

Vanécéek (2008) uvadi, ze u materidlovych toku Ize analyzovat jeho intenzitu
a plynulost, velikost dodavek, ¢as, vzdalenosti, po¢et zastaveni apod. VySe uvedenymi
zpusoby se materialovy tok charakterizuje predev§im v rdmci podniku. V této praci jde

0 analyzovani toku v ramci regionu, takovy tok proudi v ramci distribu¢nich fetézi.

Distribu¢ni fetézec se sklada hlavné z vyrobcu, zakazniki, velkoobchodu,
maloobchodniktl, zprosttedkovatelti, dopravca a dalSich. Distribucni fetézec je soucasti
logistického fetézce, pocinaje produktem opoustéjicim vyrobni zdvod a konce
u koncového zakaznika. Role distribuce a role logistiky v distribuci je okamzité

uspokojeni potieb zékaznikii. (Dvorak, 2007; Stisek, 2005)

vvvvvv

objednavky. Zéakladnim ukolem distribuce je urcit spravny pocet mezi¢lankd, skladt
a jejich rozd¢leni. Je tieba vzit v ivahu naklady na distribuci. Dan¢k (2005) uvadi vzorec
pro néaklady v distribuci. Naklady v distribuci (ND) se stanovuji souctem celkovych
ptepravnich nakladi (NP), celkovych fixnich nakladi systému (NF), celkovych
variabilnich nakladech systému (NV) a celkové ztraty prodejct z véas nedodaného zbozi

(N2)
ND = NP + NF + NV + NZ
Ekonomické toky

Vykaz penéznich tokii je jednou ze slozek systému narodnich ucth, ktery
zobrazuje finan¢ni transakce mezi hospodaiskymi odvétvimi. Stejné, jako u ostatnich

slozek, je vytvofen radmec pro systematickou, komplexni a dislednou analyzu faktii. To
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vyzaduje propojeni finan¢nich ¢innosti ekonomiky s nefinanénimi aktivitami, které

generuji piijmy a vystupy. (Bain, 1973)

Ve svych pracich nékolik autorti vytvotilo takové financni uéty ekonomickych
tokt, které lze pouzit k vysvétleni udalosti v ekonomice. Jedna se zejména 0 hrubou
pfidanou hodnotu, ukazatel zaméstnanosti, celkové trzby, mzdové néklady a vlozené

investice podniku v regionu. (Beckmann, Puu, 1985)

Vzhledem k rychlému ristu ekonomickych tokl po celé zemi a rizikim s nimi
spojenymi je vhodné zajimat se o udaje o pridané hodnoté, nakladech a trzeb.
Z finan¢nich a makroekonomickych divodui je zakladnim cilem pro kontrolu politiky
nevyvazenost celkové globalni ptidané hodnoty. Je velmi diilezité sledovat vyvojovou

strukturu tohoto indikatoru. (Obstfeld, 2012)
Doprava jako soucast regionalni ekonomiky

V ndrodnim hospodaistvi patii doprava krom¢ tradicniho zeméd¢lstvi, rybatstvi,
prumyslu a sluzeb také k dilezité ¢asti ekonomiky kazdého statu. Doprava se stala
hlavnim predpokladem pro vznik a vyvoj vétSiny ekonomickych, socidlnich a socialné-
geografickych procest a diferenciaci. Diky své povaze a charakteristickym funkcim ma
doprava Vv ekonomice specifické postaveni. Nesmime zapomenout na skute¢nost,
7e bez dopravy je nemozné realizovat jakykoli sektor ekonomiky. (Brinke, 1992)
Moderni a spolehliva doprava je zakladnim ptfedpokladem socidlniho a ekonomického

rozvoje.

Vztah mezi kvalitou dopravy a regionalnim vyznamem sidel neboli polohou, je
Casto piecefiovana. Ackoliv je souvislost mezi témito dvéma jevy na prvni pohled ziejma,
je obtizné definovat vzdjemnou zavislost mezi nimi. Vliv Zelezni¢ni dopravy na vyvoj
sidel v 19. stoleti je dobie znam. Proto i v nasem prostiedi (stfedné velka mésta) muizeme
uvést nékolik prikladi, jejich vyznam se vyrazné zvysil diky propojeni se Zeleznici,
jako je napt. Chrudim-Pardubice (Marada, 2003). Na druhé stran¢ nékteré zahrani¢ni
studie potvrdily, ze i po piiblizeni dalnice existuji néktera sidla nebo oblasti s malym
rozvojem. Napiiklad Bruinsma a Rietvelt (1998) potvrdili, Ze dobra dopravni sit’ je
dilezitou podminkou pro regionalni rozvoj, ale nikoli dostate¢nou podminkou. Neméné
dilezitymi aspekty jsou napt. ekonomicka vyspélost daného regionu, kvalita lidskych
zdroju nebo geograficka poloha. (Blazek, Uhlii 2002) Pokud se tedy dopravni poloha

vyrazné li$i od ostatnich vys$e zminénych faktord, nemusi byt vzdy mozné k rozvoji sidla
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nebo Uzemi viibec dojit. Nakonec tedy nedojde ani ke zméné€ v geografické organizaci

spole¢nost.
Vliv dopravy na organizaci systému osidleni

S ohledem na skute¢nost, ze doprava je nedilnou soucasti lidské spolecnosti, je
jeji prostorova diferenciace siln¢ vazana na rozlozeni populace a jeji aktivity. Intenzita
a koncentrace dopravy proto nepiimo souvisi s hustotou osidleni oblasti. RozliSujicim
faktorem je vSak samotna vzdalenost, protoze se vzdalenosti klesa objem kontraktii mezi
regiony. (Ullman, 1973) V poslednich desetiletich v§ak dnesni svét prosel zasadnimi
zménami, které diky rychlosti pfepravy, postupnému zdokonalovani internetu a dalSich

modernich technologii vyrazné oslabily bariéry tohoto spojeni nebo zménily dalsi bariéry.

Kvalitu dopravni polohy Ize hodnotit ve dvou vyznamovych rovinach, a to jako
polohu vertikalni a horizontalni. Horizontalni dopravni polohou je definovano postaveni
sidla nebo regionu V dopravni siti. Kvalitu lokality ovliviiuje hierarchickd droven
a kvalita protinajicich dopravnich siti a v podstaté i jeji druh, protoze silni¢ni doprava
hraje mnohem vyssi roli nez zelezni¢ni. (Marada, 2003) K hodnoceni kvality dopravni
sité¢ se pouziva mnoho indikatord. Vertikalni dopravni polohu lze charakterizovat jako
uroven dilezitosti sledovaného sidla z hlediska kvality jeho dopravni obsluznosti,

coz odrdzi vyznam stiediska a jeho uroven dostupnosti.

Doprava ma rtizné ucely na rtiznych trovnich ve stejné dob¢, od dojizdéni do skol,
ptes rekreaci a zabavu az po mezinarodni obchodni cesty. Je dulezité zvazit hlavni vyuziti
vozidel, zejména z hlediska jejich ucinnosti. Je v8ak potfeba zminit, Ze horizontalni
a vertikalni dopravni poloha jsou v pfimé spojitosti, protoze hierarchie dopravnich spoju
je v zasadé sekundarni a omezena hierarchii spojovanych nodt (Marada, 2010). Tato
skute€nost znamend, Ze dopravni poloha v ur€itych sidlech mize byt mnohem lepsi nez
jejich regionalni vyznam. To je zvlasté patrné pfi srovnani silni¢nich a Zelezni¢nich siti.
Vzestup Zzeleznic odpovidal ekonomickym potfebam primyslové doby, a je tedy
stabiln¢j$i a bezkonkurencné fidsi. Naproti tomu sit’ silni¢ni dopravy odrazi slozitéjsi

hierarchii osidleni. (Eisler, 2005)

Uzké propojeni dojizdéni s obytnou strukturou lze demonstrovat na piikladu
malych obci. Dlouhodob¢ to jsou zdroje intenzivni vyjizd'ky, na druhé stran¢ pracovni
piileZitosti a rozsahla Skolska zatizeni, jsou obvykle koncentrovany az v obcich s urcitou

populacni velikosti. Intenzita dojizdéni zase zavisi na tradicnim modelu méstského
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méfitka, ktery je nyni doplnén novou a rozvinut&j$i formou prostorové interakce,

jejiz hlavnim rysem je zvySeni miry a intenzity popula¢ni mobility mezi mésty.

Mnoho autort se zamétuje na hodnoceni dopravni obsluznosti ve venkovskych
oblastech. Nutley (1998) definoval takzvany ,zacarovany kruh*“ vefejné dopravy
ve venkovskych oblastech. Jeho -charakteristika je ndsledujici. ZvySeni néakladl
na veiejnou dopravu znamena zvyseni cen, coz vede ke sniZzeni frekvence spojii. To vede
k odlivu cestujicich, coz ma za nasledek nardst osobni dopravy a v disledku toho
se prohlubuji financni ztraty dopravce. Své tvrzeni potvrzuje mnohem vys§i mirou
automobilizace ve méste. U nas totéz stvrzuje Marada. (2003) Obdobné tak Andél a Bicik
(1982) sledovali mobilitu obyvatelstva a dojizdkové chovani obyvatel na ptikladu
Kolinska.

Dopravni sité

Premisténi je nezbytnou podminkou pro realizaci spoleCenské délby préace,
bez které neni mozné trvale zvySovat produktivitu, dosdhnout specializace a spoluprace
a efektivné vyuzivat vSechny zdroje a potencidl krajiny. Pfemisténi se provadi
prostiednictvim pfepravnich siti, na nichz dochazi k tvorbé ptepravnich proudd
po dopravnich komunikacich, které mezi jednotlivymi body a uzly zajist'uji pfemistovani

Vv Case a prostoru. (Brinke, 1992)

Systém vzajemné propojenych piepravnich cest a uzli vytvafi dopravni sit.
Dopravni trasu definuje Brinke jako soucast terénu spojujici dva koncové body dopravy
a nespocet mezilehlych bodu, obvykle upravenych a vybavenych pro tento ucel. Poté
chépal komunikaci jako synonymni termin, v uz§im slova smyslu oznacuje dopravni
cesty, véetné pevnych zatizeni, jako jsou Zelezni¢ni stanice a Cerpaci stanice. Dopravni
sit’ se méni v Case a prostoru S flexibilnim rozvojem lidské spole¢nosti. V dasledku toho
se zmenila specificnost, hustota a kontinuita dopravni sité¢ a dulezitost a dostupnost
pfepravnich uzli a ptepravnich tras. Podle téchto péti zdkladnich strukturng-

morfologickych charakteristik mizeme studovat jejich prostorovou strukturu.

Dopravni trasy obvykle nemaji pfimy smér, coz znamend, ze ani spojeni riznych
uzlt v komunika¢nim siti obvykle nejsou piima. ,,Nepiimost* této dopravni cesty obvykle
nazyvame devadesat. Odchylku sit¢ ovliviluje mnoho faktorti, véetné atraktivity uzli.

To souvisi s celkovou velikosti pfipojenych uzli. Pokud jde o pocet obyvatel, nejvetsi

vvvvvv
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sméru, coz je dano snahou zajistit nejekonomictéjsi, a tedy nejrychlejsi dopravni spojeni

mezi témito uzly. (Brinke, 1992)

Mirvald (1999) nazval dopravni uzel jako doprani bod, kde se sbihaji nejméné tii
silnice. Obecné lez fict, ze vznik a vyvoj dopravniho uzlu se provadi podle pravidel
sidelniho centra. Kazdé centrum a velka centrala jsou také dilezitymi dopravnimi uzly.
Urc¢ité vsak zjistime, Ze i malé centrum se stalo dilezitym dopravnim uzlem a tento faktor

ovlivni jeho budouci vyvoj.

Dalsim ¢asto pozorovanym strukturné-morfologickym znakem komunikacnich siti
je hustota. Jednd se o jeden ze zdkladnich ukazateld, které charakterizuji dopravni
bezpecnost regionu nebo statu. Hustota pfepravni sité predstavuje primernou saturaci
ur¢ité oblasti uréenou prepravni cestou. Jelikoz tento indikator nereflektuje velmi
realistické rozlozeni dopravnich cest v prostoru, 1ze jej pouzit jako dalsi indikator. Termin
konektivita oznacuje silu pfimého propojeni mezi dopravnimi uzly. Z urovné konektivity
dopravni sit¢ vidime propojeni mezi sidly. Obecné plati, Zze ¢im vy3si je dopravni
konektivita, tim pfimé&jsi spojeni mezi sebou v siti je, tim je doprava rychlejsi

a vykonn¢jsi. (Mirvald, 1999)

Mezi strukturné-morfologickym znakem dopravni sité je hierarchicka struktura. Na
prvni pohled na mapu nebo pfi jizd€ zjistime, Ze nékteré silnice nejsou vibec stejné.
dopravni trasy nebo ktizovatky. Vyznam dopravniho uzlu nebo silnice je ovlivnén hlavné
ekonomickou urovni oblasti, ve které se nachazi. Lze komplexn¢ studovat hierarchickou
strukturu celé dopravni sit¢ nebo urcit hierarchickou strukturu pro piepravni uzly

a dopravni cesty samostatn¢. (Mirvald, 1999)

Dopravni dostupnost

vvvvv

ovlivitujicich ~ socidln¢  geografickou organizaci a je nejvice ovlivnéna
geografickou polohou (blizkosti uzld) a charakteristikami dopravni sité. Vzhledem
k tomu, Ze se spojeni mezi uzly zvySuje (pfiblizuje), 1ze pfedpokladat, ze dopravni
dostupnost bude na vyssi Grovni (to je patrné zejména v oblastech s vysokou trovni
urbanizace). Je to tedy integrujici celek spolecnosti. Lepsi dostupnost je zplsobena
potiebou zvysit dojizdéni do prace a z ni nebo vyuzivat vzajemné sluzby. Proto vyznam

dostupnosti exponencialné roste s pfipojenim a blizkosti dopravnich uzli. Historie
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to dokazala, a pravé diky lepsi dostupnosti zazila mésta napojena na Zeleznice nebyvalou
prosperitu. To vedlo nejen k nardstu populace, ale také k dulezitosti mést. V soucasné
dob¢ tuto pozici prevzala osobni automobilova doprava, ktera doposud zlepsila absolutni
pouzitelnost a celkovou mobilitu spolecnosti V nejvétsi mife v lidské historii. Hoyle,
Knowles, (1998) rozpracovali koncept dimenze prostorovych nakladd. Cestovni vydaje
se deli na dve casti — Cas a penize. Pokud jednotlivci potiebu;ji cestovat, vzdy vyhodnoti
vydaje, které chtéji na danou cestu vynalozit. Cas, ktery ztratime cestovanim, je ¢as, ktery
jsme nestravili ni¢im jinym, nemizeme délat jiné véci — ani pracovat, ani nakupovat.
Proto ti, ktefi si vazi svého ¢asu, budou velmi ochotni utratit vice penéz, aby uSetfili
n¢jaky ¢as pomoci rychlejsi prepravy. S tim, jak se realna mzda zvysuje v Case, roste také

poptavka po rychlejSim cestovani.

Akcesibilita je charakterizovana jako ,snadnym pohybem mezi misty®.
Pokud se tento pohyb stane méné nakladnym z hlediska penéz nebo ¢asu mezi dvéma
misty, zvysi se pohodli piepravy a tim i dopravni dostupnost. Charakteristiky dopravni
dostupnosti navic zahrnuji také koncept atraktivity, tj. ptilezitosti nebo aktivity,

které lze v dané lokalité najit. (Hoyle, Knowles, 1998)

Koncept akcesibility si lze vysvétlit nékolika zptisoby. Napi. Hansen povazuje
dopravni dostupnost jako potencialni ptilezitost pro vesmirnou interakci (cit. v Bruinsma,
Rietveld, 1998). Podobny nazor ma i Hagerstrand, ktery zdlraznil, Ze neni dilezité¢ méfit,
co Clovék momentalné de€la, ale co ma Clovek prilezitost délat a co mize udélat (cit.
Hodge, 1997). Samotnd potfeba mobility vSak miZze, ale nemusi odrazet dobrou
pfistupnost, tedy vysokou dostupnost. Stejn¢ jako Hodge (1997) spojuje dostupnost
s mobilitou Hanson (1995). Domniva se vSak, ze zatimco dopravni dostupnost
predstavuje pocet pfilezitosti k interakci po ur€ité vzdalenosti nebo ¢asovém rozmezi,
mobilita pfedstavuje schopnost pohybovat se mezi riznymi rozmisténymi aktivitami.
Cim vé&tsi je vzdalenost, i Casova, tim vice se dopravni dostupnost stava zavisla

na mobilité. Uvadi také tii typy dopravni dostupnosti:

e dopravni dostupnost (akcesibilita) mista, tj. moznost nebo schopnost, jak je
snadné daného mista dosahnout,

e dopravni dostupnost populace, tj. moznost nebo schopnost skupinky lidi
dosahnout mista poZzadované aktivity,

e osobni akcesibilita, tj. pocet cinnosti, které mulze dana osoba,

ktery by mohla mit zajem o danou ¢innost, vykonavat v uréitém prostoru.
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Dopravni dostupnost 1ze vyjadfit pomoci funkce, kterd je nasledujici:
0.
J
“=a
ij
e A, je dopravni dostupnost oblasti i,
e 0; vyjadfuje poCet nebo mnoZzstvi prilezitosti j,
e d;; je mira vzdalenosti danych mist,

e b je faktor impedance, ktery odrazi miru, ve které rostouci vzdalenost

snizuje moznou akcesibilitu.

Empirické studie ukazaly, Ze tento parametr by mél byt v rozmezi
0,5 az 2 (Haynes, Fotheringham, 1984; Hoyle, Knowles, 1998). Jakakoliv rovnice
samoziejmé nemusi zachytit vSechny aspekty, které obvykle souviseji s urcenim dopravni
dostupnosti. Napiiklad pokud vezmeme v tivahu piistup k ur¢ité dostupné Cinnosti.
Vezméme si jako piiklad velmi popularni ,,nakupovani. Ve vySe uvedeném vzorci

bychom mé¢li zahrnout také informace o kvalité a mnozstvi obchodu i oteviraci dob¢ apod.

Joe Greng z University of Michigan provedl studii piistupnosti pracovnich mist
V metropolitni oblasti Detroitu. Ve své praci porovnaval dostupnost pracovnich
prilezitosti v centru a zdzemi, ptfiCemz diky decentralizaci primyslovych parki,
tj. pracovnich pfilezitosti v poslednich letech, by méla byt dostupnost pracovnich
ptileZitosti ve vSech ohledech lepsi prave ze zazemi. AvSak akcesibilita jadra se zazemim
je v dobrém poméru, ovSem jen za piedpokladu, Ze obyvatelé v jadru vlastni osobni auto.

(Grengs, 2010)
2.5 Region

»Region neni néco, co clovek vymezi, nybrz néco, co musi uznat.” Vidal de la

Blache.

K tomu Ize dodat, ze je to i néco, co umi ¢lovek efektivné vyuzivat a pripadné
fidit. Snaha o pfijatelnou definici pojmu region trva jiz desetileti. Region mtiizeme chapat
bud’ jako komplex vznikajici regionalni diferenciaci krajinné sféry (Wokoun, 2011), nebo
Z pohledu smart regiontll, tedy naSich potfeb, miiZeme na regiony pohlizet jako na
oteviené socioekonomické systémy, jelikoz smart regiony patii do kategorie funk¢nich

regiond.
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Od dob prvni primyslové revoluce je rust mést zasadnim regionalnim,
ekonomickym a socialnim fenoménem. Pted vice nez sto lety ve méstech zil v priméru
kazdy paty ¢lovek, v dnesni dobé je to vice nez polovina svétové populace. S naristem
mistem pro Zivot. Vice obyvatel pfedstavuje pro mésta mnohondsobné vétsi naroky
na dopravu i energii, vétsi produkci odpadu i stoupajici spotfebu vody. Aby msta t€émto
naporim odolavala, musi projit zasadnimi zmeénami. D4 se fict, Ze mésto a celé regiony
jsou na zacatku dulezitych zmén. Pijde o revoluce, ale parni stroj jiz nebude hrat hlavni
roli, na rozdil od modernich technologii a internetu. Stejn¢ jako se pted n€kolika lety
z béznych mobilnich telefont staly chytré telefony, objevi se také inteligentni budovy,
ulice apod. Mésto dostane od lidi sviij ,,nervovy systém‘ a jeho cilem bude schopnost

okamzité reagovat a v ptipadé nouze vyhledat pomoc. (Pavlik, 2020)

Ve svéte se projevuje rostouci vyznam regionl, a to zejména v oblasti
udrzitelnosti  ekonomického  rozvoje. Negativni  environmentdlni  disledky
globalizace a mezinarodniho obchodu zpusobuji zvySeny zajem o udrzitelny rozvoj
regionu. Jezek & Kanka (2015) hovofii o potiebé decentralizace, jelikoZ regionalni uroven

a inovativni politické koncepty.

Vyznamnou hnaci silou v rozvoji celé spoleCnosti zalozené na znalostech
se stavaji regiony, a i na dale budou hrat stale vétsi roli pti dosahovani ekonomického
ristu a konkurenceschopnosti. Oziveni malych a stfednich podnikt, rodinnych firem,
podpora lokélni vyroby a spotfeby i komunitni formy nakupovani jsou vhodnou cestou

pro rozvoj regionu.

Ruzné definice pojmu region se snazi brat do tvahy tii aspekty, kterymi jsou
velikost, vécny obsah a uzemi. Blotevogel (2000) definuje tzv. analytické regiony,
coz jsou regiony vymezen¢ lidskymi aktivitami a ¢innostmi riznych skupin, sdruzeni,
firem, obci a mést. Dle Skokana (2004) je region definovan jako uzemi s danymi prvky,
Vv némz existuje specifickd funkéni a souvisejici infrastruktura a prosazuje se spolecny

z4jem na rozvoji regionu 1 zlepseni blahobytu obc¢and.
2.6 Dopravni mikroregiony

Obecné lze mikroregiony definovat jako tizemni celky s relativné uzavienymi

nejintenzivngj§imi regionalnimi procesy, tedy denni dojizd’kou za praci a za potiebnymi
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sluzbami. Jde o integrované celky v hierarchickém systému sociogeografickych regiond.
Pfi vymezovani dojizdkovych mikroregioni se vychazelo zcelkové sumy denni
dojizd’ky za praci a do Skol. V metodickém postupu od Krafta (2014) zamérné nebylo
voleno striktni kritérium populacni velikosti regiont, které by v kone¢ném disledku
zvyraznovalo roli populacné vétsich stiedisek na ukor mensich lezicich v odlehlejsich
venkovskych oblastech. Nebyla dopiedu definovana ani centra regiont a jeji postup

Ize roz¢lenit na 4 kroky.

1. Urceni cilového mista denni vyjizdky za praci a do Skol podle
nejsilngjsiho vyjizd’kového proudu

2. Vybér stiedisek dojizd’kovych regiont ze souboru potencialnich stiedisek
dojizd’ky
Ptirazeni ostatnich obci

4. Vymezeny hranice jednotlivych dopravnich regiont.

Obrazek 1: Dopravni regiony v Jihoceském kraji

Centra dojizd’kovych region(
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2.7 Smart Region

Pojmy ,,chytry region‘ a ,,chytré mésto* se ve svété zacaly objevovat v 90. letech,
a to zejména v souvislosti s popularizaci informac¢nich a komunika¢nich technologii
a elektronizaci vefejné spravy. Od pocatku byl tento koncept chapan jako
multidisciplinarni. Prvni koncept vznikl ve Spojenych statech a ve starych ¢lenskych
statech EU. V diskusi o zakladnich pojmech ,,chytré mésto™ a ,,chytry region® stale
existuji nejasnosti. Pojem Smart city vsouCasné dobé také znamena koncept

strategického fizeni mésta nebo regionu.

Mnoho odbornikd hovofilo o tématu Smart region a Smart city, kdy v mnoha
ohledech dospéli k podobnym zdvérim. Definovani je viceméné Gcelné a Casto se 1isi
nejen mezi odborniky, ale také mezi institucemi. Je zifejmé, ze tyto koncepty vyzaduji
spolupraci v oblastech od ekonomie po spolecenské védy, od politiky do po discipliny
zahrnujici spravu infrastruktury. Zpocatku tento termin predstavoval pouze rizné
inteligentni prvky mésta, jako je digitalizace jeho spravniho fizeni. Koncept nyni zahrnuje
Sirokou Skalu procesti, zejména informacni a komunikacni technologie. Zavedeni
digitalni technologie poskytuje jednodussi metodu sbéru dat a jejich nasledného vyuziti
v rozvoji mést. Existuje také dilezité propojeni mezi zavadénim informacnich

a komunikacnich technologii a udrzitelnym rozvojem.

Problémy udrzitelnosti souviseji také s ucasti obyvatelstva v procesu planovani
méstského a regionélniho rozvoje, ve kterém investice do lidského a socidlniho kapitalu
i tradi¢ni a moderni komunikac¢ni infrastruktury podporuji udrzitelny ekonomicky rust
a moudré hospodateni s prirodou. V poslednich n¢€kolika letech se koncept inteligentnich
mest rozsifil od celého svéta. Aby byla mésta chytiejsi, stale vice penéz se investuje
do modernich a technologickych opatieni. Zaroven se vétSina prostfedkt pouziva
na energetiku, informaéni a komunika¢ni technologie a dopravu. Technologie je
zamySlena jako prostiedek umoziujici méstim efektivné fungovat, chranit zivotni
prostiedi a zaroven poskytovat obyvatelim nejlepsi Zivotni prostfedi. Pro v§echna mésta
neexistuji jednotné pokyny, jak tohoto cile dosahnout. Kazdé¢ mésto je jedinecné a celi

svym vlastnim problémuim, kter¢ je tieba fesit pomoci riznych opatieni. (Pavlik, 2020)

Inteligentni mésto je mistem, které vyuziva digitalni a telekomunikaéni
technologie ke zjednoduseni tradi¢nich siti a sluzeb ve prospéch mistnich lidi a podniki.

S ohledem na tuto vizi investuje EU investice do vyzkumu, inovaci a vyvoje IKT
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(informacni a komunikaéni technologie) a formulace politiky v souladu s cili do roku

2020 zlepsit kvalitu Zivota ob¢anti a zvysit udrzitelnost mést. (Helfert, 2015)

Hlavnim cilem inteligentniho mésta je proto zajistit kvalitu Zivota jeho obyvatel,
kde se moderni technologie pouzivé jako néstroj ovlivityjici kvalitu méstského Zivota

a nasledné k dosazeni hospodaiskych a socialnich cili mésta. (MMR, 2018)

Koncept inteligentnich mést a inteligentnich regionti je zménou planu vedena
politickymi piedstaviteli mésta nebo spravniho regionu, jde o postupny proces.
Ve srovnani s obvyklym pldnovanim a provozovanim meéstské agendy zjednodusuje
koncept inteligentnich mést nebo inteligentnich regionli proces pouZzivani elektronickych
nastrojti k zapojeni odbornik 1 Siroké vetejnosti. Poskytuje moznost, Ze méestské strategie
a plany regionalniho rozvoje nejsou slozeny pouze z profesionalnich dodavateld, kteii
spolupracuji s méstem nebo krajem, ale zahrnuji také rizné instituce z mésta nebo
regionu, mistni podnikatele a zajmové skupiny. Pracovni skupina odbornikli provadi
efektivni koordinace prostiednictvim elektronickych médii. Vyslednou strategii 1ze poté
piedlozit k pfipominkovani na elektronickém vefejném féru a poté s vetfejnosti
prodiskutovat kone¢nou podobu, aby byla pfijata vétSinou ob¢anti a zaroven, aby se zde

promitlo nejvice myslenek a napadi. (Pavlik, 2020)

Systém zavadéni novych technologii ve méstech, nazyvany Smart City, pfestava
v §ir§im Gizemi Ceské republiky stadit. Divodem je $ifeni inovaci z mést do venkovskych
oblasti. Pouziti chytrych prvkl v rozvoji venkova se nazyva Smart Village, koncep¢ni
rozvoj uceleného regionu potom Smart Region. O prosazovani tohoto pfistupu se snazi
v Ceské republice Moravskoslezsky kraj, JihoGesky kraj, Jihomoravsky kraj nebo
Kralovéhradecky kraj.

V tvahu pfi rozvoji regionu je tieba brat zcela jiny kontext, nez je tomu v piipadé
velkych mést. V kazdém konkrétnim regionu je rozli¢na velikostni struktura obci,
socialni a demografickd situace obyvatel, jiné pfirodni podminky, a piedevS§im
ekonomické uroven mistniho hospodaistvi. Nelze tedy zabéhnuté vyzkousené méstské
procesy pouze zkopirovat a o¢ekavat univerzalni funkcénost v $irSim regionu. Smart
Region tedy respektuje individualni podminky obce, ekonomicky potencial, obyvatelstvo

a dalsi vlastnosti pro uspésné zavedeni chytrého feSeni.

V roce 2015 podepsal Moravskoslezsky kraj s Ministerstvem primyslu a obchodu

a Ministerstvem zivotniho prostfedi memorandum o spolupraci na piipravé nejen Smart
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City, ale 1 Smart Regionu. Cilem kraje je zlepSeni kvality Zivota i Zivotniho prostiedi
nejen ve mest¢ Ostrava, ale v celém Moravskoslezském kraji. Realizovat se maji

projekty, které povedou ke zlepseni stavu ovzdusi.

Smart Region je chdpan jako schopnost ucinné vyuzivat lidsky, strukturdlni
arelacni kapital, zaroven integrovat rizné aktéry do inovacni praxe regionu.
Implementace koncepce Smart Regionu piedstavuje komplexni zavazek k inovacim
Vv oblasti technologii, fizeni a politik. (Nam a Pardo, 2011) Progresivni implementace
konceptu Smart je nejcastéji spojovana v Evropé s nejvét§imi mesty Skandinavie,
Rakouska, Némecka, Italie nebo Nizozemi. I pfesto Garrido-Marijuan et al. (2017)
ve své studii ,,Making of Smart City: Best Practices across Europe* poukazuji jasné
na stale vyznamnéjs$i zapojeni stiednich a malych mést. Dtvody uvadi nejen
V pfirozeném rozsiteni procesu Smart City z velkych mést do mensich a z rozvinutéjsich
regioni do méné rozvinutych, ale také ve spolecném usili, podpote ze strany narodnich,

regionalnich nebo mistnich vlad. Pfi implementaci konceptu Smart Region je klicovou

roli izemni spravy iniciovat a podporovat rozvijeni inova¢niho ekosystému regionti.

Koncept Smart Regionu ma za cil podporovat a implementovat inovativni
ainteligentni technologie v oblasti energetiky, stavebnictvi, dopravy v souladu

S udrzitelnym rozvojem a zvySovanim celkové kvality zivota.

Inteligentni mésta jsou proto jednim z konceptt, které aplikuji principy
udrzitelného rozvoje na méstské organizace zaloZzené na vyuzivani modernich technologii
ke zlepSeni kvality Zivota a zjednodusSeni spravy véci vetfejnych. Tento koncept je
nejrozsifenéjsi v oblasti energetiky a dopravy a tento problém lze efektivné vyfesit
pomoci vhodnych IKT. Koncept Smart City vSak zahrnuje nejen vyse uvedena dv¢ pole,
ale lze jej aplikovat i na dalsi oblasti, jako je napt. nakladani s odpady, vodohospodaistvi,

e-government nebo krizové fizeni.

V koncepci Smart City a Smart Region hraji velmi dilezitou roli data z rznych
zdroji, kterd jsou k dispozici pro rizné ucely. Urcité typy dat jsou vetfejna data chranéna
meéstem. Tato data jsou zabezpeCena méstem ve strojové Citelném formatu s licenci
otevienou vlastnikem a jsou zdarma. Helsinky jsou v této oblasti obzvlasté¢ povzbudivé
a poskytuji 200 aplikaci zaloZzenych na otevienych datech. Mezi tyto obsahy patii
ptfedpovéd provozu, predstaveni nejkrasnéjSich mist, vizualizace rozvoje mest,

vyhledavani akci, podpora cyklistiky, piedstaveni volebnich vysledkl, rezervace
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vetejnych akci, registrace do Skol, hledani nejlepsi obytné oblasti, parkovani, podpora
podnikani atd. V ramci Evropské unie se otdzkou konceptu chytrych mést zabyvala studie
Mapping Smart Cities in the EU. (Manville et al., 2014)

Zajimava je pracovni definice pouzitd ve studii Mapping Smart Cities in the EU,
kde Smart City je mésto, které se snazi fesit vetejné problémy prostiednictvim IKT
zalozenych na vice zac¢astnénych stranach a obvykle je zalozeno na partnerstvi. Strategie
a plany inteligentniho mésta musi zahrnovat alesponn jednu z nasledujicich Sesti

charakteristik uz nejméné deset let.

e Smart governance — inteligentni fizeni a sprava,
e Smart economy — inteligentni ekonomika,

e Smart mobility — inteligentni mobilita,

e Smart environment — inteligentni prostiedi,

e Smart people — inteligentni lidé,

e Smart living — inteligentni zivot, bydleni.

Vyse uvedené charakteristiky predstavuji cile ucasti zacastnénych stran v planu
inteligentniho mésta a inteligentniho regionu. Metody k dosazeni téchto cilii zahrnuji
mnoho komponent: finance, organizac¢ni, materidlni a znalostni vstupy, technologie,

procesy, normy nebo standardy.
Inteligentni Fizeni a sprava

Inteligentni sprava znamena navazani spojeni uvnit a mezi mésty prosttednictvim
sluzeb a interakci. Tyto sluzby a interakce mohou integrovat vefejné, soukromé, ob&anské
a evropské organizace, aby mésto mohlo u¢inné fungovat jako organismus. Dilezita je
také mezinarodni, narodni a méstska propojeni, protoZe na inteligentni mésta lze pohlizet
jako na globalni sitové uzly zahrnujici partnerstvi vefejného, soukromého a ob¢anského
sektoru a spolupraci s dalSimi zicastnénymi stranami na prosazovani inteligentnich cili
na urovni mésta. Chytré cile zahrnuji transparentnost a oteviena data prostfednictvim IKT
a e-governmentu pii participativnim rozhodovéani a spolecné vyvinutych e-sluzbach.
Inteligentni sprava miize také koordinovat n¢které inteligentni prvky.

Vindo Kumar a Dahiya (2017) poukazali na to, Ze mésta povazovana v regionu
za ,chytra“ maji nasledujici charakteristiky. Rizeni mést je transparentni a jeho
piedstavitelé mohou pruzné reagovat. Mésto pro spravu mésta vyuziva tzv. Big

Data a dalsi geoprostorové technologie. Inteligentni mésta jsou inovativni a ptizptsobuji
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e-governance zajmim svych obyvatel. Obyvatelé mést maji piileZitost podilet
se na formulaci jednotlivych méstskych politik a strategickych pland. Aplikuje se zde
koncept udrzitelného rozvoje a mésto ma jasnou vizi a strategii, se kterymi jsou obyvatelé
sezndmeni. Vefejné sluzby jsou ucinné poskytovany a mésto tvrd€ pracuje na zlepSovani

vetejnych sluzeb.

Big Data pfedstavuje novy fenomén, ktery jest¢ nemd ustalenou definici a daji
se vyjadfit jako velké mnozstvi dat v digitalni podob¢. Data vyuzivaji subjekty, aby 1épe
porozumély svétu kolem sebe a dokazi poskytnout konkuren¢ni vyhodu (Mayer-

Schonberger, Cukier, 2013)
Inteligentni ekonomika

Inteligentni ekonomika oznacuje elektronické podnikani a elektronicky obchod,
které zvysuji produktivitu prosttednictvim IKT, pokrocilé vyroby a poskytovani sluzeb
a podporuji inovace, nové produkty, nové sluzby a modely podnikéni. Byly také
vytvofeny inteligentni klasty a ekosystémy. Inteligentni ekonomika zahrnuje mistni
a globalni propojeni a mezinarodni Gcast na fyzickych a virtudlnich tocich zbozi, sluzeb
a znalosti. Giffinger et al. (2007) definovali inteligentni ekonomiku jako soubor
predpokladi které prinaseji urcitou konkurencni vyhodu. Zejména schopnost a ochotu byt
kreativni a ochotny pracovat Sinovacemi, produktivitou nebo flexibilnim trhem,

ktery se dokaze snadno pfizpusobit ménicim se potiebam a pozadavkim.
Inteligentni mobilita

Inteligentni doprava oznacuje integrovany dopravni a logisticky systém
podporovany IKT. Naptiklad tam, kde se pouzivé jeden nebo vice druht dopravy, mohou
udrzitelné, bezpecné a vzajemné propojené dopravni systémy zahrnovat autobusy, vlaky,
tramvaje, metro, automobily, jizdni kola a chodce. Chytré cestovani je prospésné
pro ekologii a je obvykle bezmotorovym zpusobem dopravy. Vefejnost mize ziskat
relevantni informace v redlném case, aby uSetfila Cas a zlepsila efektivitu dojizdéni,

usettila naklady a snizila emise CO2. (Manville et al., 2014)

Kvili narGstu poctu obyvatel ve méstech se objevilo mnoho problému
v dopravnim sektoru — pietiZzeni dopravy, zacpy, zvyseny hluk, znecisténi mést. Cilem
modelu Smart City je tyto problémy odstranit a vytvofit ptijemné prostiedi pro zivot lidi.
Ve vztahu K inteligentnimu cestovani se nejprve objevi moznost pouziti IK, které budou

slouzit ke korigovani dopravy. Dle Benevolo, Dameri a D" Auria (2016) je v prvni fadé
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dilezité se nejprve zaméfit na obyvatele mést a jejich chovani, aby byli ochotni zvazit,
zda ve mésté pouziji své vlastni auto nebo vyuziji vefejnou dopravu. V oblasti Smart
Mobility dale stanovili zakladni cile, kterych by mélo byt dosazeno: zvySeni bezpecnosti
lidi, snizovani hlukové zatéze, omezeni znecisténi ovzdusi, omezeni dopravnich zacp,
zlepSeni dopravni rychlosti ¢i omezeni dopravnich nakladt.. Nechybi praktické kroky, jak
toho docilit. Jde o vyuzivani elektro automobil, dopravnich prostiedkli na alternativni
paliva (metan, LPG), sdileni dopravnich prostfedki (aut, taxi sluzeb, jizdnich kol),

budovani cyklostezek, omezeni parkovacich zon, zavadéni integrovanych semaforti.
Smart Zivotni prostredi

Chytré zivotni prostiedi zahrnuje ,,inteligentni energii“ vcetné¢ obnovitelné
energie (voda, slune¢né zafeni, vitr), energetickych siti zalozenych na IKT, méfeni,
kontroly a monitorovani znecisténi, renovace budov a zatizeni, planovani zeleného mésta,
zelené budovy a u€inné vyuzivani zdrojl, recyklace a nahrazovani zdroji, které slouzi
k dosazeni vySe uvedenych cilti. Dobrymi ptiklady jsou méstské sluzby, jako je pouli¢ni

osvétleni, systémy ¢isténi odpadnich vod a vodni zdroje, nakladani s odpady.

Lazaroui a Roscia (2012) udavaji, Ze mésta spotiebovavaji az 75 % svétové
energetické produkce a jejich fungovani je pti¢inou piiblizné€ 80 % emisi CO2. Vyssi mira
urbanizace klade vys$$i pozadavky na zmény Zivotniho prostfedi, které jsou negativné
ovlivnény populacnim rastem. Zminujeme dopady jako je zvySend intenzita provozu,

zvysena spotieba energie nebo developerské ¢innosti.
Inteligentni lidé

Smart people neboli chytfi lidé se zabyvaji elektronickymi dovednostmi,
schopnosti pracovat S IKT, které¢ jsou zivotn¢ dilezité pro rozvoj mést ve smyslu
inteligentnich mést, a déale se zabyvaji pfistupem ke vzdélani a odborné piiprave.
(Manville et al., 2014) Lidé jsou zakladnim kamenem celého konceptu, jelikoz bez jejich
ucasti, mysSlenek a inovativnich napadl, by tento systém nemohl vibec fungovat.
Kdo se za chytrého ¢lovéka miize vyznacovat? Celkem jedenact charakteristik predstavil
Vinod Kumar a Dahiya. (2017). Pro ukazku jich bude uvedeno jen n¢kolik. Lidé jsou
velmi flexibilni a umi se snadno ptizptuisobit danym okolnostem. Lidé jsou velmi kreativni
a dokdzou najit jedine¢na feSeni. Aktivné se podileji na rozvoji mésta a UcCastni
se vetejného zivota. Lidé v inteligentnich méstech mivaji vyssi kvalifikacni aroven, jsou

dobii v tom, co d¢€laji, umi bit odborniky v konkrétni oblasti.
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Inteligentni Zivot, inteligentni bydleni.

Pojem inteligentni zivot oznacuje zivotni styl, chovani a spotifebu dosazenou
pomoci IKT. Ve mésté plném kulturni vitality s rozmanitymi kulturnimi zatfizenimi,
véetn¢ kvalitntho bydleni, jde také o otazku bezpecného bydleni. Souvisi
to také s vysokou mirou socialni soudrznosti a socialniho kapitalu. Obyvatele Smart City
se ve svém prostiedi musi citit bezpecné, je zde zaruCena kvalita, a hlavné dostupné
bydleni i lékafska péce. Poskytované vetejné sluzby by mély byt co nejblize svym

piijemciim a poskytovany na co nejvyssi urovni. (Dewalska, Opitek, 2014)

Na zakladé vySe uvedenych skuteCnosti mizeme urcit zdkladni cilové oblasti

Smart City a Smart Regionu:

e IKT a efektivni hospodafeni s uzemim véetné udrzitelného planovani,

e Udrzitelna mobilita véetn¢ funkcnich dopravnich systémd,

e (Cestovni ruch a kultura,

e Zdravotnictvi a socialni sluzby,

e Vzd¢lavani a sport,

e Rozvoj podnikani a inovace,

e Udrzitelna energetika,

e Vefejné prostory a bezpecnost,

e Zivotni prostfedi a udrzitelné hospodateni s piirodnimi zdroji. (Manville

etal., 2014)
2.8 Praxe vyuziti Smart v zahranici

Technologie miize lidi rozdé¢lit, ale na druhé strané¢ muze také zlepsit sdilené
hodnoty. Mésto, které chce podporovat setkdni a propojenost, se musi snazit zabranit
tomu, aby nas technologie oddé¢lovala od naSich spoluobcani. Nedovoli, aby ulice
slouzily pouze davu turistd zijicich v Airbnb. V budoucnosti poskytne sdilenym
autonomni automobilim tolik mista, kolik bude poticba, aby doSlo k nahrazeni
soukromych automobilti. Na druhou stranu to podpoii veiejnou dopravu, chodce, cyklisty
a nedovoli, aby je soukroma automobilova doprava vytlacila z mésta. Tato mésta
vyuzivaji technologie k tomu, aby dochizelo a umoziiovalo setkdvani mezi obcany.

Napftiklad prostfednictvim webovych stranek, kde mohou obcané poskytnout nebo

vyhledat sousedskou vypomoc.
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Dialog mezi obany lze také posilit prostfednictvim platforem a aplikaci,
které umoznuji podavat navrhy na zlepSeni a fungovani mést. Pouze pomoci dalSich
diskuzi a konzultaci se sousedy k doladéni mysSlenek se mohou stat skute¢nymi

obcanskymi iniciativami, na které by mésta méla reagovat.

Diskuse, presvédcovat a byt presvédcovan, davat a pfijimat, bojovat i usmifovat
se, to vSe patii k zivotu. Zadna technologie nemuze ulinit tyto zakladni socialni

dovednosti nadbyte¢nymi, neexistuji a ani bychom si ji nemé¢li ptat.
2.8.1 BUUV

BUUV je digitalni platforma, kterd umoZziiuje obyvatelim mésta vyhledavat
a zadat o pomoc okolni obyvatele, slouzi pro poznavani novych lidi, pro vziajemnou
pomoc ve vSem a uceni se novym vécem. Mohou pozadat své sousedy, kdyz potiebuji
odvést k doktorovi, vypomoct doma, vatit, pomoc na zahradé nebo kolem domu, vyvencit
domaci mazlicky apod. Zaroven vsak, pokud jim chybi spole¢nost, mohou Se Spojit
s druhymi lidmi a ziskat tak spolecnosti. Platforma nefunguje na zaklad¢ ,,néco za néco*.
Nékteii lidé poskytuji vyhradné asistenci. Clovék muize pomoci jen obdas, pravé,
kdyz mu to vyhovuje. Jelikoz to, co je pro nékoho malou namahou, mize pro druhého
jiného znamenat hodné. Pro obcany s nizsimi digitalnimi dovednostmi zavedla BUUV
informacni tabule na mistech setkdvani v rlznych castech mésta. BUUV pochazi
z Haarlemu (mésto v Nizozemsku) a nyni plsobi jiz v deseti méstech po celém
Nizozemsku. Mé&sta se podileji na tthradé nakladt na provoz platformy. Tato investice

se vyplaci ve formé zvysSeného socialniho kapitalu — uzivatelé ziskavaji diveéru v druhé.

BUUYV je pro kazdého, kdo néco nabizi, nebo naopak poptdva. Vhodna je
| pro nové obyvatele, ktefi chtéji poznat lidi ve mésté. Starsi lidé, kteti nechtéji sedét sami
doma, nebo se cht&ji podélit o své znalosti a zkuSenosti. Pro rodiny, okresni sestry,
které hledaji lidi, ktefi by potfebovali doprovod do nemocnic, pro nové Nizozemce, ktefi
se chtji naucit jazyk, pro kreativni lidi, ktefi se navzajem hledaji, aby spolecné vyrabéli
krasné véci. Dale i pro lidi se zdravotnim postizenim, ktefi nékdy mohou pomoci a radi
projevi sviyj talent. Najdou si zde své i1 kutilové, chiivy, kuchafi, divadelni nadSenci,
sportovci, zkratka BUUV je pro kazdého a pro vSechny vékové Kkategorie.
(https://buuv.nu/)
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2.8.2 MobiCascais

V Cascais, portugalské meésto, vytvofili svou vlastni platformu mobility,
tzv. MobiCascais, kdy chytrd aplikace a internetova stranka umoziuji cestujicim
rezervovat, vyuzit i zaplatit celou fadu sluzeb spojenych s mobilitou. At se jedna
0 autobusy, vlaky, sdilené automobily, sdilend kola, pfevoz pacienti, nabijeni
elektromobili nebo parkovani. Pomoci integrace riiznych prostredkii vefejné a soukromé
dopravy chce mésto Cascais nabidnout co nejkomfortnéjsi mobilitu obantim, ktefi jsou

mén¢ zavisli na vyuzivani soukromych automobild. (https://mobi.cascais.pt/)
2.8.3 Som Mobilitat

Druzstevni sdileni eketromobili probihd v Katalansku, kde vznikl Som Mobilitat,
coz je katalanska spoluvlastnicka organizace. Ma 1500 ¢lenti organizovanych do mistnich
skupin a flotilu 34 automobilli na elektronicky pohon. Za vytvafeni novych skupin
ve vesnicich a méstech dostdvd Som Mobilitat piispévky od regionalni vlady a mést.
Ptimymi €leny druzstva se jiz stalo pét méstskych ufadi. Jind mésta jsou do projektu
zapojeni napiiklad tim, Ze poskytuji parkovaci mista nebo elektfinu pro sdilené
automobily. Na oplatku lze vyuzivat vozidla po uréity pocet hodin, anebo nabizet

zkusebni jizdy vlastnim obéantim. (https://www.sommobilitat.coop/en/)

Som Mobilitat spolupracuje s podobnymi druzstvy v Belgii, Némecku a Nizozemsku
na vyvoji technologii nezbytnych pro car-sharing, jako je napft. aplikace pro mobilni
telefony a digitalni platforma. K této mezinarodni spolupraci mohou pfistoupit i dalsi
nové skupiny, které tak mohou ziskat pfistup k jiz vyvinutym technologiim, aby nemusely

zacinat od zacatku. (https://www.themobilityfactory.eu/)
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3 Cil a metodika prace

3.1 Cil prace

Hlavnim cilem diplomové prace je zanalyzovat a zhodnotit dopravni toky
ve vybraném regionu v kontextu smart regionu. Dil¢im cilem prace je nasledny navrh
na zlepseni soucasné situace. Cil prace byl zvolen z diivodu aktuality tématu. Doprava
pfispiva k hospodarskému ristu a vytvaii pracovni pfilezitosti. Mobilita je dulezita
pro trh 1 zivotni uroven obcanl. Doprava mé globalni charakter, chybi ,hlavni sit*
koridor, po kterych by se piepravovaly velké a konsolidované objemy zbozi
I cestujicich, za podminek, ze pieprava bude vysoce G¢inna a s nizkymi emisemi diky
Sirokému vyuzivani G¢inngjSich druhti dopravy vyuzivanych v kombinaci s podporou

pokrocilych technologii.

Cil byl stanoven za ucelem zjisténi, jaké jsou dopravni toky ve vybraném regionu
a zhodnoceni, zda je aktudlni situace v pofaddku ¢i nikoliv, jestli je potfeba navrhovat
zlepseni a ptipadné navrhy na zlepSeni poskytnout. Prace by méla poslouzit mikroregionu
Dacicka jako mozné feseni s problémem dopravni logistiky v regionu, a to za pomoci
spoluprace obci, ob¢anti a zaroven byl do prace zakomponovan obchodni fetézec Lidl

v Dacicich, ktery by také mohl byt napomocen k feSeni zlepSit soucasnou situaci.
3.2 Metodicky postup

Diplomova prace se sklada ze dvou casti, z teoretické a praktické. Zpracovani
bylo zahajeno studiem odborné literatury tykajici se zejména dopravy, logistiky,

dopravnich tokl, dopravni sité, akcesibility, ale také smart city a smart regionu.

V praktické ¢asti byl zvolen zkoumany region. Vzhledem k zaméstnéni autorky
prace ve mésté Dacice, byl zvolen mirkoregion Dacicko, kam kazdy den dojizdi za praci
do Lidlu. Dale pro zanalyzovani a zhodnoceni dopravnich toki byl nezbytné nutny sbér
dat potfebnych k posouzeni aktudlni situace. Dotaznikovou metodou byly ziskany
informace, které se staly podkladem pro vlastni Setieni. Sbér dat byl proveden formou
dotazniku v elektronické podobé. Metoda sbéru dat byla uskute¢néna formou osobniho

dotazovani respondentt.

Pro analyzu dopravnich tokd bylo nejprve za potiebi si vymezit, co piedstavuje
v této diplomové praci doprani tok. Na zaklad¢ ,Traffic Flow Anaylsisi Beyond

Traditional Mehtod“ od Wernera Brilona z univerzity v Bochum, byly ve vybraném
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regionu Dacice za dopravni tok zvoleny kilometry ndkupi. Pro upfesnéni jde o mnozstvi

najezdénych kilometrt kviili ndkuptim, které lidé uskutecnuyji.

Dotaznikové Setfeni bylo rozd€lené na dvé casti. Prvni dotaznik byl zaméten
na obyvatele mikro regionu Dacicka strasich 18 ti let, kde byli respondenti dotazovani na
pohlavi, zda jsou aktivnimi fidi¢i, jestli maji moznost nakoupit si zdkladni potraviny
v misté bydlisté¢ a kolik kilometrli primérné najezdi z divodu nakupl tydné osobnim
automobilem. Dotaznikového Setieni se v tomto pfipadé zucastnilo 922 respondentii
z nékolika desitek obci a mést z regionu, které jsou uvedeny nize v praci. Sbér téchto dat

probihal v mésicich tijen, listopad a prosinec 2020.

Druhym dotaznikovym prizkumem bylo zjiStovano cestovani respondentt
za nakupem do vybrané obchodni spoleénosti Lidl v Dagicich. Slo o anonymni priizkum,
ktery obsahoval 15 uzavienych otazek. Srozumitelnost otazek byla provéfena oslovenim
3 respondent, u kterych probéhla pilotni studie. Respondenti byly zaméstnanci
spole¢nosti Lidl a snimi bylo provedeno dotazovani metodou face to face. Pfi této
zkousce byly zjistény nékteré nedostatky dotazniku, a proto bylo nutné tyto nedostatky

upravit a predélat.

Jelikoz ,,chytrd meésta® neslouzi pouze obyvatelim konkrétnich mést, ale také
vyrazné zlepSuje Zivoty ostatnich lidi, mezi respondenty dotaznikového Setieni patii
ziskat 300 zakazniki zahrnujici jak obyvatele, tak dojizdéjici. Cil poétu respondenti byl
pieplnén. Celkem dotaznik vyplnilo 405 zdkazniki obchodniho fetézce Lidl v Dacicich.
Metoda sbéru dat byla provedena stejné jako u prvniho dotazniku, osobni dotazovani
a vypliovani elektronické formy dotazniku. Druhé dotaznikové Setfeni probihalo

V mésici tnor a biezen 2021.

V praci doslo k analyze ptepravnich vztahti v ramci regionu pomoci gravita¢niho
modelu v geografii dopravy, kdy autorem této metody je Dr. Jean-Paul Rodrigue, ktery
aplikoval gravita¢ni model v dopravni spole¢nosti, ktery poslouzil jako tvorba rozvrhi

leteckych linek, coz vedlo k vyssi efektivite.

Data ziskana pomoci dotaznikového Seteni byla nasledné zpracovana za pomoci

programu MS Excel, poté byla vyhodnocena a interpretovana.
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K zjistovani 0daji a informaci k charakteristikim jihoCeského kraje
a mikroregionu Dagicka slouzily data z Ceského statistického ufadu (CSU) a séitani

dopravy od Reditelstvi silnic a dalnic z roku 2016.
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4 Prakticka cast

Pro diplomovou praci byl vybran region Dacicko, ktery se nachazi na okraji
jihoceského kraje v okrese Jindfichiv Hradec. JihoCesky kraj patii dlouhodobé
k migra¢né ziskovému. Ve sledovaném obdobi mezi lety 2003-2013 ziskaval nejvice
obyvatel mezi roky 2005 az 2008. I v JihoCeském kraji dochazi v souladu
s celorepublikovym vyvojem ke starnuti populace, coz souvisi jednak s neustile
rostoucim prumérnym vékem obyvatelstva. V roce 2013 v JihoCeském kraji €inil 39,3 let,
v roce 2013 jiz 41,6 let a v roce 2019 42,8 let. Nejhustéjsim zalidnénym okresem jsou
v Jihogeském kraji Ceské Budgjovice, a to diky samostatnému krajskému méstu, které
jako jediné patii do kategorie obci s 50 a vice tisici obyvatel. Jen dalsi 4 mésta, kterymi
jsou Jindfichiv Hradec, Tabor, Pisek a Strakonice maji vice nez 20 tisic obyvatel.

cvwr

Nejnizsi hustotu zalidnéni pak maji okresy Prachatice a Cesky Krumlov.

Z celkového poctu obci predstavuje 37 % nejmensi obce do 199 obyvatel,
ve kterych zije jen 4,1 % celkového poctu obyvatel kraje. Podobné¢ v dalsi kategorii
malych obci s poctem obyvatel 200 az 499 ptedstavuje 32,7 % poctu obci a pouze 10,2
% obyvatel. Z toho lze usoudit, ze pro JihoCesky kraj je typicka rozdrobena sidelni
struktura. Ta zptisobuje vytvareni vétsiho poctu méné intenzivnich dojizd’kovych proudu.

Pak tato skute¢nost klade zvySené néroky na zajisténi dopravni obsluznosti izemi (CSU).

Ptevazné rozptyleny charakter osidleni a nizkd primérné hustota zalidnéni patii
Kk pficinam toho, Ze JihoCesky kraj ma jeden =z nejvySSich stupnd individualni
automobilizace v CR.

Rozmisténi vyroby a sluzeb v Jihoceské kraji z hlediska velikosti ekonomickych
subjektii Ize fict, Ze ztémét 160 tisic registrovanych subjekti pouhych 18 patii
do velikostni kategorie s 1000 a vice zamé&stnanci. DalSich 31 patii do kategorie 500-999
zamg&stnancli. Absolutni vétSina subjekti spada do kategorie bez zaméstnancii
nebo neuvedeno. Zde muzeme ptedpokladat, Ze jde vétSinou o drobné Zzivnostniky
bez zaméstnanci ¢i s nékolika malo zaméstnanci. Nejvice ekonomickych subjektl
najdeme v okrese Ceské Budgjovice, se znaénym odstupem pak nasleduji okresy
Jindfichtiv Hradec a Tabor. Cim mensi velikostni kategorie subjektd, tim je
rovnomernéjsi rozmisténi po kraji. Z toho 1ze usoudit, ze lokalizace nejvyznamnéjsich

zaméstnavatelli spolecné s nerovnomeérnosti rozmisténi vyrobnich sil determinuje do
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zna¢né miry smé&ry hlavnich pfepravnich proudi pracovni dojizd’ky v konkrétnim tizemi
(CSU).
Skolska zafizeni jihogeského kraje tvotilo v roce 2013 celkem 305 matefskych

Skol, 256 zékladnich $kol, 89 stfednich Skol v€etné gymnazii a tfi statni vysoké Skoly.

Dvé vysoké $koly se nachazeji v Ceskych Bud&jovicich a jedna v Jindfichové Hradci.

Zdravotnicka péCe se koncentruje v 9 nemocnicich, 6 odbornych tustavech
a 4 lécebnach pro dlouhodob& nemocné. Nemocnici disponuji vSechna byvald okresni
meésta, také Dacice a Vimperk. Ambulantni péce je zajisténa u vice jak 390 praktickych

1€katii pro dospélé, 190 ordinaci détského 1ékate a 360 ordinaci stomatologa.

Nelez opomenout rozmisténi ufadl vykonavajicich cinnosti samospravy
nebo pienesené pusobnosti statni spravy. V kraji jsou Gfady rizné hierarchie, jako jsou
krajské a okresni soudy, urady, finan¢ni urady atd. Charakter nepracovni dojizd’ky je tedy
zasadné ovlivnén rozmisténim vyse zminénych i dalsich zatizeni a uradu v centrech. Tato
sttediska predstavuji 1 soustfedéni razné Sirokého spektra dalSich sluzeb, napft. riizné
obchody, kulturni ¢i sportovni zafizeni apod. Statisticky bohuzel neni podchycena
dojizd’ka do ufadl, volnocasovymi aktivitami nebo sluzbami, nebot’ mivéa nepravidelny
charakter. Spolu s dojizd’kou souvisi dojizd’ky do zaméstnani a do $koly, to pfedstavuje

dilezitou komponentu dojizd’kovych vztahil v uzemi.

Cesky statisticky ufad zhruba v desetiletych intervalech v ramci S¢&itani lidu,
domu a bytt (SLDB) pravidelné sleduje dojizd’ku za praci a do §kol. Naposledy s¢itani
probéhlo vroce 2011. Vznik dojizd’kovych proudi je disledkem nerovnomérného
rozmisténi obyvatel na stran€ jedné a nabidky pracovnich pfileZitosti a Skol na strané
druhé. Pfirozeng je nejvyznamnéjim stfediskem dojizd’ky za praci krajské mésto Ceské

Budgjovice, kam dle posledniho SLDB denn¢ dojizdélo celkem 22 461 osob.

Pfevazna vétSina silnych dennich dojizdkovych proudt v Jihoceském kraji je
realizovana na mens$i vzdalenosti, cca do 25 km. Obecné lze fict, ze vétsi roli nez
vzdalenost, hraje ¢asova dostupnost center. V CR lze zaznamenat silné denni dojizd’kové
proudy i na vétsi vzdalenosti v relacich, které jsou dobie propojeny kvalitni dopravni

infrastrukturou a dopravni obsluznosti.
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4.1 Charakteristika zkoumaného regionu

V ramci Jihoceského kraje se nachazi mésto Dacice, jehoZ poloha je vyrazné
periferni. Mésto je soucasti dacického regionu, ktery lezi ve vychodni ¢asti kraje. Sousedi
s krajem Jihomoravskym, Vysocinou a regionem Waldviertel, ktery je soucasti zemé
Dolni Rakousko. Historicky lezi mésto na izemi Moravy. Dalo by se fict, Ze v rdmci kraje
se jedna o polohu nevyhodnou v né€kolika ohledech, protoze spravni a hospodarské
centrum je vzdalené asi 100 km. Uzemi mésta Dacice je rozdéleno do 11 katastralnich
uzemi, mimo samotné mésto Dacice sem patii mistni ¢asti Bilkov, Hostkovice, Chlumec,
Borek, Hradistko, Dolni Némcice, Lipolec, Prostfedni Vydii, Maly P&Cin, Velky PéCin

a Touzin.

Obrazek 2: Mésto Dacice a vymezeni jeho uzemi

Zdroj: AcrCR 500
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Obrézek 3: Poloha mésta Dacice v rdmci kraje
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Zdroj: Jikord, s.r.o.- Koncept mobility v mikroregionu Dacicko

Meésto Dacice zaujimaji rozlohu vice nez 6700 ha a nachéazi se v nadmotské vysce
480 m n. m. Z vice nez 65 % uzemi je tvofeno zemédélskou piidou. Mésto je rovnéz obci
s roz§ifenou piasobnosti (ORP). Dacice jsou soucasti regionu soudruznosti NUTS I
Jihozapad. Poloha pak pii hranicich s Rakouskem a Némeckem davéa piedpoklady
k rozvoji ruznych forem pieshrani¢ni spoluprace. Mésto je také ¢lenem Dobrovolného
svazku obci ,,Mikroregion Dacicko* a ¢lenem zdjmového sdruzeni ¢ty mikroregiont
na ceské stran¢ a jednoho rakouského regionu. Pfedmétem Ccinnosti Mikroregionu
Dacicko jsou tkoly v oblasti $kolstvi, zdravotnictvi, socialni péce, cestovniho ruchu a
kultury, také ochrana Zzivotniho prostiedi, podpora podnikédni, zavadéni, rozsifovani

inZenyrskych siti a oblast odpadového hospodarstvi.

Uzemi Daéic je zafazeno mezi tzv. hospodaisky slabé oblasti Jihogeského kraje,

a to z divodu nizké primérné mzdy a trendu ubytku obyvatelstva.

Historie mésta zac¢ina v druhé polovin€ 14. stoleti, kdy doslo k rozvoji ptivodni

osady a vznikl novy méstsky organismus. Za zlatou dobu mésta byva nazyvano obdobi
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16. stoleti. OvSem mezinarodni véhlas pfinesl vynalez prvni kostky cukru J. K Radem
vV roce 1843. Dalsi vyznamny rozvoj probéhl v povaleéném obdobi, byla zde zahajena
vystavba nemocnice, kulturnich zafizeni a objektti obcanské vybavenosti. Zacaly vznikat

rozsahlé primyslové aredly. V 60. — 80. letech 20. stoleti vznikaly nova panelova sidliste.
Demograficka analyza

Tabulka 1 niZe shrnuje populaéni vyvoj Dacic za poslednich 20 let. Soudé podle
vyvoje celkového poctu obyvatel Dacic je ziejmé, ze za poslednich dvacet let pocet
obyvatel mésta nadale mirn¢ klesd, absolutni ztrata v tomto obdobi je asi 500-600 stalych
obyvatel. Divody postupného poklesu, kterému ¢eli mnoho podobnych ¢i dokonce
vétsich mést vkraji a Ceské republice, souvisi mimo jiné se suburbanizaci
(migrace obyvatel z mést do okolnich obci), pfi soucasném vyuzivani infrastruktury

mesta — pro cestu do zamestnani, do Skol, za nédkupy, sluzby a zdbavou.

Tabulka 1: Dlouhodoby vyvoj po¢tu obyvatel ve mésté Dacice

1996 8096 2001 7925 2006 7881 2011 7676
1997 8080 2002 7954 2007 7848 2012 7642
1998 8064 2003 7958 2008 7837 2013 7611
1999 8073 2004 7947 2009 7786 2014 7548
2000 8038 2005 7886 2010 7785 2015 7472

Zdroj: CSU, 2014

Nejvétsi cast obyvatel spravniho uzemi Dacice zije v samotnych Dacicich,
to pfedstavuje vice nez 75 % populace. Mistni ¢ast s nejveétsim poctem obyvatel je Bilkov,
ptiblizné¢ 5 % z celkového pocétu obyvatel mésta, nasledovany Dolnimi Némdéicemi,
priblizné 4 %. Naopak nejméné, cca 40 obyvatel, Zije v mistni ¢asti Touzin. Mésto Dacice
se nachdazi v ptihrani¢ni oblasti, zatimco cela oblast je ovlivnéna vétSimi vzdalenostmi
od hospodaiskych a socialnich center a lokalit mimo hlavni dopravni koridory. Aktualni
uzemni plan mésta zahrnuje jednotlivé rozvojové zony vystavby ve mésté Dacice a vsech
mistnich ¢astech. Problémy pfi vyuzivani téchto oblasti spocivaji zejména ve struktuie

vlastnictvi pozemkul, tedy jsou soukromé a také problémy s napojenim ploch
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na technickou infrastrukturu. Mésto Dacice spravuje Fond rozvoje méstského bydleni,

ktery poskytuje plijcky na realizaci mensich investi¢nich projektt do domu a byti.
Trh prace

Mistni trh prace lze definovat podle n¢kolika charakteristik, z nichz jednou je
vzdé€lanostni struktura populace. Dosazena roven vzdélani pomaha posoudit kvalitu
lidského kapitalu rtiznych skupin lidi. V této oblasti Ize vyuzit udaje o s¢itani lidu, domi
a byt (SLDB) zvetejnéné CSU. K dispozici jsou data ze s&itani provadéného v roce 2001
a 2011. Ekonomicka aktivita obyvatel Dacic lze srovnavat s hodnotou a vyvojem
ekonomické aktivity jak na irovni ORP, tak na celokrajské irovni. Uroveii ekonomické
aktivity ve mésté postupné klesa. Celkovy pocet lidi zapojenych do ekonomickych aktivit
se snizil. Podle statistik se naopak zvySuje podil pracujicich dichodcii a Zen na matei'ské
dovolené. Podle udaji ze scitani lidu zroku 2011 bylo z celkového poctu 3720
ekonomicky aktivnich obyvatel ve mésté Dacice zaméstnano 3435. Z hlediska
dlouhodobého vyvoje vSak lze odvodit, ze demografické zmény ve vékové struktuie
upfednostnuji vyssi vékovou kategorii, coz se odrazi ve zvySujicim se postu ekonomicky

neaktivnich lidi, zejména dichodct, zatimco pocet ekonomicky aktivnich kolisa.

V poslednich letech je problémem, ktery mésto tfesi, odliv pracovnich sil. Tento
trend se tyka hlavné mladych absolventd pracujicich ve velkych méstech nebo
Vv zahrani¢ni, zejména v Rakousku. Divodem je nedostatek pracovnich mist pro mladé
absolventy nebo jejich nezdjem o pracovni mista nabizend na mistnim trhu prace.
Dopadem tedy je nerovnovaha struktury prace, ktera ma negativni dopad na trh prace.
Soucasti feSeni milize byt prohloubeni spoluprice mezi mistnimi stfednimi Skolami
a mistnimi podniky, které by mohly byt ve spolupraci s méstem a JihoCeskou
hospodatskou komorou. Dal§im navrhovanym feSenim je vytvofeni registru budoucich
absolventll a pracovnich pfilezitosti ve mésté. Studenti si mohou pied absolvovanim
domluvit individudlni stdZe a praxe u mistnich firem a budoucich zaméstnavatelich.
Z pohledu trhu prace je mésto Dacice spadovou oblasti pro spadové oblasti a mnoho
dalsich obci v okoli, coz je do zna¢né miry ovlivnéno periferni polohou v JihoCeském
kraji. Nasledujici tabulka poskytuje informace o dojizdéni z pohledu mésta a informace

0 praci a vzdélavani.
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Tabulka 2: Dojizdgjici a vyjizdéjici do zaméstnani a do $kol v roce 1991 a 2001

1991

2001

1610 1555 684 757

Dojizdgjici Vyjizdgjici
1991 2001 1991 2001
710 866 380 472

Zdroj: CSU, SLBD 1991, 2001, vlastni zpracovéni

Od roku 1991 do roku 2001 se pocet lidi vyjizdé€jicich do zaméstnani zvysil

0 10 % a pocet lidi vyjizd¢jicich do skol se zvysil o 24 %. Naopak pocet dojizdé€jicich
klesl o 4 %. VétSina obyvatel mésta cestuje za hranice kraje, coz je do zna¢né miry

ovlivnéno blizkou vzdéalenosti mésta Jihlavy jako krajského mésta Kraje Vysoc€ina.

Tabulka 3: Vyjizdéjici do zaméstnani a Skol ve mésté Dacice 2011

Muzi Zeny
846 756 639
532 531 350
98 67 19
23 14 63
142 125 197
51 19 10
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Zdroj: CSU, SLBD 2011, vlastni zpracovani

Podle udajii ze SLBD z roku 2011 byl pocet dojizdéjicich 1602, z tohoto poctu
se jednd o celkem 1063 vyjizd€jicich v rdmci obce, dale 267 obyvatel vyjizdéjicich mimo
hranice Jiho¢eského kraje a dojizdéjicich do zahranici 70 obyvatel vzhledem k blizkosti
statnich hranic. Denné opousti obec 366 obyvatel. Nejcastéjsi doba jizdy je podle
vysledki SLBD 2011 vrozmezi 15-29 minut a 30-44 minut, coz zhruba
odpovida dojezdové vzdalenosti mést jako je Jindfichiv Hradec nebo Jihlava. Velkem
vyjizdélo za vzdélanim 639 zaku a studentd, z toho 197 vyjizdélo za hranice Jihoceského
kraje. Faktory ovliviujici mistni trh prace jsou hrani¢ni poloha mésta v ramci ORP, kraje
i republiky, tim je myslena velka vzdalenost od krajského mésta pro dosazeni urcitych
sluzeb vyssi Grovné, potfebna administrativni zafizeni a sluzby pro podnikatele. Na druhé

stran€ tato pozice pfispiva k rozvoji preshrani¢nich hospodarskych vztaht.

Do roku 2012 vykazoval pocet ekonomickych subjekti rostouci trend. V roce
2012 bylo zjisténo nejvetsi pocet aktivnich subjektd, a to 1018 aktivnich podnikateli.
V roce 2015 se pocet subjektd, které byly shledany aktivnimi, snizil na 917, z toho
724 fyzickych osob a 193 pravnickych osob. Dlouhodobé tvotily nejvétsi podil
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z celkového poctu ekonomickych subjektil fyzické osoby podnikajici dle Zivnostenského
zakona, vice jak 65 % z celkového poctu. Druhym s nejvétSim poctem jsou obchodni
spoleCnosti, které¢ tvoii okolo 16 % vsech registrovanych ekonomickych subjekti.
Z hlediska odvétvi (CZ-NACE) vroce 2015 byly nejvice zastoupeny podnikatelské
subjekty podnikajici ve velkoobchodu a maloobchodu, opravéach a udrzbé motorovych
vozidel (169 registrovanych subjektil). K dalSim pocetnym skupindm patii subjekty
Vv kategorii stavebnictvi, primyslu, profesni, védecké a technické cinnosti. Naopak
nejméné zastoupeny jsou subjekty v odvétvich ¢innosti v oblastich nemovitosti, dopravy

a skladovani, informacni a komunikacni ¢innosti, vefejné spravy a obrany.

Mezi pramyslova odvétvi zastoupenym ve meésté patii hlavné strojirenstvi
a vyroba. Mezi nejvétsi spolecnosti zastupujici pramyslovou vyrobu patii THK Rhythm
Automotive Czech a.s., CENTROPEN, a.s., PKD, s.r.o. Jsou také jednim z nejvétSich
zameéstnavatelll v Dacicich a okoli. Vyznamni zaméstnavatelé ve mésté jsou také
Vv odvétvi socidlni a lékarské péce a sluzeb, vCetné meéstského ufadu a meéstskych
prispévkovych organizaci. Ve mésté jsou také spoleCnosti zastupujici odvétvi
zemédé@lstvi, lesnictvi a rybolov. Nejveétsim zaméstnavatelem této oblasti je spole¢nost
DRUZINA, s.r.0., které se zabyva péstovanim obilovin, luiténin a olejnatych semen.
Ve méste¢ také existuji malé femeslné dilny a spolecnosti v oblasti stavebnictvi.
Podnikatelska zakladna je specifickd vysokou urovni zastoupeni velkych mezinarodnich

spolecnosti.

V Dacicich existuje vétSina typt obchodli a sluzeb, které obyvatelé bézné
pouzivaji, napiiklad obchody s potravinami, lékarny, stravovaci sluzby, drogérie,
feznictvi, zahradnictvi, drobné opravny apod., z nichz vétSina jsou mali podnikatelé.
V siti drobného spotifebniho zboZi a obchodl s potravinami zde lze nalézt Jednotu,
spotfebni druzstvo Jindfichiiv Hradec, Lidl Ceska republika v.o.s., Penny Market s.r.0.,
BILLU spol. s.r.o., Normu k.s. a FLOP JIH spol. s.r.o. Zafizeni jsou situovana hlavné
Vv blizkosti centra mésta. Sluzby financnich instituci jsou dostatecné reprezentativni.
Ceska posta, s.p, Ceska spofitelna a.s., Komeréni banka a.s, CSOB a.s. a GE Money Bank,
a.s. ma poboCky v Dacdicich. V mistnich ¢astech jiz n€kolik let poskytuje své sluzby

I pojizdna prodejna, ktera je finan¢né€ podporovana méstem.

44



Doprava a dopravni infrastruktura

Me¢sto Dacice nedisponuje piili§ dobrou dopravni dostupnosti, zejména silni¢ni,
¢astecn¢ kvili své poloze na okraji jiznich Cech. Mésto se nachdzi mimo hlavni silni¢ni
tahy a silnice I. tfidy a neni pfimo napojena na silni¢ni sit’ vysoké urovné. Zakladni skelet

dopravni dostupnosti mé&sta je tvofen zejména komunikacemi II. a III. tfidy.

Obrazek 4: Dopravni dostupnost v mikroregionu Dacicka
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Silni¢ni doprava
Zakladni dopravni skelet mésta Dacice tvoii tyto silnice II. tfidy:

e 11/151 — Moravské Bud¢jovice — Dacice — Jindtichiv Hradec

e 11/406 — 11/602 — Tiest — Tel¢ — Dacice — Slavonice — Rakousko

e 11/407 — Dactice — Nova Rise — Stara Rige

e 11/408 — Horni Néméice — Datice — Jemnice — Stitary — Sumna —

Suchohrdly — Tasovice — Hevlin

Silnice 1I/151 je hlavni pritahovou silnici mésta, kterd rovnéz zajiStuje spojeni
mezi Dacicemi a okresnim méstem Jindfichiv Hradec. Podle s¢itani dopravy z roku 2016
je to dopravné nejzatizenéjsi komunikace, a to v useku centru mésta s hustotou provozu
8432 aut za 24 hodin. Z tohoto poctu nejvétsi podil dosahovala osobni a dodavkova
vozidla, kterych projede 7534 za 24 hodin, tézkych motorovych vozidel 831 za 24 hodin
a jednostopych motorovych vozidel 67 za 24 hodin. V centru mésta se silnice 1I/151
kiizuje se silnici 11/406 vedouci z Jihlavy na statni hranice s Rakouskem a se silnici

11/408, kterd vede z centra mésta vychodnim smérem na Znojmo a do Hevlina.
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komunikace 11/406 z Jihlavy do Rakouska. Komunikace je velmi dulezita diky pfimému
spojeni mezi mikroregionem a krajskym meéstem a spojeni mezi okolnimi centry (Tel¢,
Ttebic). Z pohledu kraje Vysocina je to jedna z hlavnich silnic. Na tyto komunikace
navazuje silnice III. tfidy €. 1519, smér Dolni Némcice, silnice ¢. 15100 smér Touzin,
silnice ¢. 40624, 40625 a 4086. M¢ésto neni napojeno na nadiazenou silni¢ni sit’.
Mikroregionem Dacicko prochazi jedind pozemni komunikace prvni tfidy, a to 1/23,
spojujici Drachov, Jindfichtiv Hradec, Tel¢ a Brno. Nejblizsi napojeni z mésta Dacice

na dalni¢ni sit’ je u Jihlavy, napojeni na D1 a u Sobé¢slavy, napojeni na dalnici D3.

Nejvétsim dopravnim problémem Vv Dacicich je prijezd vozidel centrem mésta,
vetSina projizdi pres Palackého namésti, které je z kopce. Jednd se o hlavni napojeni
na mistni lokality nachazejici se na vychodnim biehu feky Moravské Dyje, kde je
soustiedéna veétsina vyrobnich spole¢nosti (THK Rhythm Automotive, kde je zaméstnano
vice jak 1000 zaméstnanci). Z divodu logistiky a zasobovani téchto podniki dochazi
k nadmérnému zatézovani centra mésta piedev§im nakladni kamionovou dopravou.
Lze tedy fict, Ze zejména tézka nakladni doprava zplisobuje ve mésté vazné problémy,
jako je hluk, mistni zne€isténi ovzdusi. Vzhledem ke sklonu Palackého namésti je prijezd

meéstem nebezpecny a riskantni zejména v zimnim obdobi.

Me¢sto Dacice spravuje desitky kilometri mistnich komunikaci, které jsou
v relativné solidnim stavu a postupné prochdzeji rekonstrukci, modernizaci nebo
rozSitovanim. Nékteré mistni komunikace ve mésté a mistnich ¢astech vSak vykazuji
technické nebo bezpec¢nostni nedostatky. Jde napiiklad o spojeni mezi D. Némcicemi
a Kostelni Vydfi, mistni komunikace v Bilkoveé, Malém a Velkém Pé¢iné. Tématem $ir$i
modernizace, rekonstrukce nebo Udrzby jsou ptedevSim spojovaci komunikace mezi
mistnimi ¢astmi.
Autobusova doprava

Uroveii dopravnich sluzeb mésta je na velmi dobré irovni, pIn& zaru¢uje zakladni
dopravni obsluznost. Ve vefejné dopravé je hlavnim piedstavitelem ptepravni sluzba
poskytovana vefejnou hromadnou autobusovou piepravou osob. Sluzby hromadné
autobusové prepravy osob zajiStuje ve mésté spolecnost ICOM transport, a.s.
Mezi Dacicemi a okolnimi okresnimi mésty, a i s krajskym méstem existuje piimé

autobusové spojeni.
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Zelezni¢ni doprava

Zelezniéni trat’ &. 227 prochazi méstem Daéice, ktera vede ze Slavonic, pies Telé
do Kostelce u Jihlavy a poté se napojuje na trat’ ¢. 225 do Jihlavy. Trat’ 227 je
jednokolejna neelektrifikovand trat’ s maximalni rychlosti 50 km/h, ktera provozuje
osobni vlaky a ndkladni vlaky. V Dacicich jsou dvé Zelezni¢ni stanice, a to Dacice
na severnim okraji mésta a Dacice — mésto, nedaleko centra. Zelezniéni spojeni na této
trati nabizi v pracovni den celkem 14 part vlaka a o vikendu 8 part. Vetejnou piepravu

cestujicich po Zeleznici zajistuje dopravce Ceské drahy a.s.
Cyklodoprava a pési doprava

Meésto Dacice je vyhledavanym mistem turistll, zejména cyklistd, a to ptedevs§im
diky své tsné blizkosti Ceské Kanady. Celkova délka cyklostezek v ORP Daéice je
je cyklotrasa Il. tfidy ¢. 16 spojujici JihoCesky kraj a Vysocinu. Tato cyklotrasa je
zarazena i do sité stezek Greenway. Cyklotrasa vede z Hlinska do Slavonic ptes Jihlavu

a Tel¢ v celkové délce 125 kilometri. Méstem prochazeji také cyklotrasy ¢. 006 a ¢ 1242.

Dacice jsou napojeny na 3 turistické stezky. Cervena trasa spojuje Slavonice
s Jemnici a prochazi Kunzakem i Dacicemi. Dalsi trasou vedouci pies mésto je zelena
trasa, kterd zaGind u zficeniny hradu Stamber u obce Rasna a vede pfes Dacice
do Slavonic. Posledni modie znacena trasa vede z Centra Dacic do Bilkova na rozcesti
mezi Novou Risi a Krasonicemi, kde je napojena na nau¢nou stezku Otokara Bieziny
vedouci z Poc¢atek pres Tel¢ do Jarométic nad Rokytnou. Nedaleko mésta vede naucna
stezka kolem Dacic, ktera pfiblizuje pfirodni zajimavosti z okoli, celkové je zde

11 zastavek a délka okolo 13 kilometru.
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4.2 Charakteristika obchodniho fetézce Lidl Ceska republika v.

0.S.

Historie Lidlu sahd az do 30. let, kdy byl v némeckém Neckarsulmu zalozen
velkoobchod s potravinami. V roce 1973 byl v Ludwigshafenu otevien prvni obchod Lidl.
V nasledujicich letech se Lidl rozsifil do celého Némecka a o 15 let pozdéji bylo
provozovano vice nez 450 obchodii. Na konci 80. let zacal Lidl zakladat obchody
i v dalSich zemich. Dnes ma obchody ve 29 evropskych zemich a ve Spojenych statech

a je jednim z nejvétSich potravinovych fetézcl v Evropé a na svéte.

Od otevieni prvnich 50 obchodti vroce 2003 pasobi v Ceské republice.
Dnes provozuje vice nez 260 prodejen a ma 5 logistickych center, Brandys nad Labem,
Bustéhrad, Cerhovice, M¢tfin a Olomouc. V roce 2017 zah4jili svlij dlouho oc¢ekavany e-
shop se spotiebnim zbozim. S vice nez 11 000 zaméstnanci je jednim z dalezitych

a stabilnich zaméstnavatel v oblasti provozu a administrativy.

Jako mezinarodni spolecnost si je védoma svého vyznamu a pfitomnosti
na vetejnosti. Respektuje rozmanitost kultur a uznava odlisnosti jejich hodnot a tradic.
Firemni hodnoty vyjadiuji pfistup k podnikani. Kladou diraz na efektivitu, dynamiku,

lidskost, a férovy pfistup k zaméstnancim.

Lidl ptebira odpovédnost za své jednani v§ude tam, kde ma jejich podnikani vliv
na lidi nebo na zivotni prostfedi. V kazd¢ oblasti jejich hodnotového fetézce, at’ se to tyka
sortimentu, obchodnich partnerti, zaméstnanct, zivotniho prostfedi a spolecnosti, zavadi
konkrétni opatieni, jejichz cilem je vé&étSi udrzitelnost, a to jak na globalni,
tak i na regionalni urovni. Odpovédné podnikani znamena nabizet zakaznikiim zbozi
nejvyssi kvality a zaroven se chovat k okoli tak, aby jejich ¢innost byla dlouhodobé

udrzitelna.

Sortiment tvoii z vice nez 80 % vyrobky privatnich znacek. Vyhoda vlastnich
znacek je jednoznacna, je to pravé Lidl, kdo rozhoduje o vzhledu, obalu a kvalité vyrobku.
Za velmi podstatnou vyhodu se povazuje i cena, kterd je vzdy niz$i nez u znackovych
produktil, pfestoze kvalita je srovnatelna, nebo i lepsi. To je doloZené vitézstvim mnoha

produktt v redakénich 1 odbornych testech.

V roce 2020 jiz posesté v fade ziskal Lidl ocenéni ,,Nejdtvéryhodné;jsi znacka™
Vv kategorii Obchodnik s potravinami a v soutézi Obchodnik roku doposud ziskal

Vv riznych kategoriich 29 ocenéni.
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Kvalitni vyrobky, dostupnost obchodl a vstficnost personalu jsou zakladnimi
faktory, diky nimz je Lidl jednim z nejoblibengjsich fetézct v Ceské republice.
Obchodnim modelem je poskytovat diskontni prodej nejkvalitnéjsiho zbozi denni potieby
za nejlepsi ceny. Podnikani Lidlu uzce souvisi s trendy na ¢eském maloobchodnim trhu,
ktery se stale vice zamétuje na kvalitu, cerstvost a zdravy Zivotni styl. Trvaly sortiment
zahrnuje zhruba 1900 produktii a ty jsou dopliovany ¢asové omezenymi tematicky
zaméfenymi nabidky potravin a spotiebniho zbozi. Kdekoliv méa podnikani Lidlu vliv
na lidi nebo zivotni prostiedi, tam za své jednani ptebird zodpovédnost. Zodpoveédné
podnikani znamena poskytovat zdkaznikiim produkty nejvyssi kvality pii soucasném
zachovani okolniho prostfedi, aby podnikani mohlo byt dlouhodobé udrzitelné.

(https://spolecnost.lidl.cz/o0-nas)
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4.3 Analyza dopravnich toku ve vybraném regionu

Pro analyzu dopravnich tokl bylo nejprve za pottebi si vymezit, co pfedstavuje
Vv této diplomové praci doprani tok. Ve vybraném mikroregionu Dacice byly zvoleny
za dopravni tok kilometry nakupti. Pro uptesnéni jde o mnozstvi najezdénych kilometrti
kvali ndkuptm, které lidé uskutecniuji. Nakup by se dal zahrnout mezi zakladni
potieby lidstva. Lidé neustale nakupuji, jelikoz k tomu maji velké mnozstvi divodu.
Nejen Ze to patii mezi zakladni potieby, jelikoz lidé nakupuji, protoze musi (napf.
potraviny), ale nakupuji i skrz nahradu, kdyz se néco rozbije, shani se nahrada, nakupuje
se z prestize, ndkupem drahych véci lidé beze slov vyjadiuji jejich spolecenské postaveni.
Obcas lidé nakupuji z divodu emocialni vazby, psychické podpory, investicim, kvili
vyhodné cené, skrz uznavanou znacku, z diivodu nutnosti, strachu, pozitkarstvi, kvili

nakupu darkd, anebo proste ze zavislosti na nakupovani (shopaholismus).

Vse vySe uvedené je uzce propojeno Sdopravou. Lidé se musi za nakupy
pfemist'ovat riznymi zptsoby pomoci riznych dopravnich prostiedkti. Nakupovani je
spolecné s dojizdénim jednou z hlavnich pfi¢in rozvoje automobilové dopravy. Diive byli
lidé zvykli nakupovat témét denné v malych obchiidkdch v blizkosti jejich bydliste.
V soucasnosti byla vétSina téchto malych obchtiidkii zrusena vlivem ptichodu velkych
obchodnich zahrani¢nich spole¢nosti a lidé zacali jezdit auty do velkych nakupnich center
a hypermarketti. K tomu maji jisté své divody, mezi které patii predevsim pohodlnost
nakupu na jednom misté, vétsi vybér sortimentu, cenova vyhodnost a v neposledni fadé
také multifunk¢nost fady obchodnich center, ktera spojuji nakupy i s dal§imi sluzbami
a zabavou. Nakupovani se tedy stava novym zpisobem traveni volného ¢asu. Tuzemska
sit’ hypermarketti, supermarketti a diskontnich prodejen je jednou z nejhustsich na celém
svété. Narust oblibenosti hypermarkett se odrazil v jejich rychlé vystavbé na pielomu
tisicileti. Zatimco vroce 1997 fungovaly na uzemi Ceské republiky pouze

2 hypermarkety, na konci roku 2011 jich bylo celkem 282 a v roce 2016 jiz 740.

V pritbéhu poslednich dvaceti let zmizely z Ceska tisice malych prodejen, které
nahrazuji stovky supermarketii, hypermarketii a obchodnich center. S timto trendem
se objevuji 1 problémy souvisejici s dopravou. Veliké parkovaci plochy, nutnost
neustalého zasobovani novym zbozim, potieba dojizdét z okoli do vétsich mést, to vse
zvySuje zatéz zivotniho prostfedi. Diky dopraveé v okoli ndkupnich center se zhorSuje
kvalita ovzdusi a zplisobuje zvysSenou hlu¢nost. Dalsim disledkem oblibenosti velkych

obchodnich center jsou nevzhledné budovy, sklady, haly, nachazejici se ve velkych
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meéstech, které vétSinou stoji na mistech, kde se diive nachazela urodnd zemedélska plida.
Problémy spojené s vystavbou hypermarketl, supermarketti a ndkupnich stredisek se
tykaji zaborii volnych ploch, tzv. stavba na zelené louce. Dochazi ke kaceni stromi a

dfevin, ke zmén¢ rdzu krajiny, vznika ptetizeni dopravy.

Trendem poslednich let je ubytek malych prodejen, pfedevsim v mensich obcich
nebo v mistech, kde jejich zakazniky piebiraji nové supermarkety. Béhem roku 2017
zmizelo z mapy Ceska 1082 maloobchodnich prodejen s prodejni plochou do 400 m?,
z tohoto &isla bylo celkem 759 prodejen s prodejni plochou do 50 m? tedy téch uplné
nejmensich. Nasledujici obrazek €. 5 zobrazuje vyvoj poctu prodejen po velikostnich
formatech, zahrnuje potraviny a smiSené zbozi. Naobrazku je vidét pokles
maloobchodnich jednotek, kterych v pribéhu poslednich deseti let zaniklo okolo ¢tyf

tisicovek, a naopak stoupajici tendence supermarketti a hypermarkett nad 400 m2.

Obrazek 5: Vyvoj poctu prodejen po velikostnich formatech — potraviny
a smiSené zbozi
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Zdroj: ceskovdatech.cz

Mikroregionem Dacicka jen velmi okrajové prochdzi silnice prvni tiidy 1/23
Jindfichiiv Hradec — Studend — Tel¢ — Tiebi¢ — Brno, kterd ma na jeho zemi délku jen
7,5 km. Mikroregion je propojen siti komunikaci II. tfidy. K vyznamnym komunikacim
patii II/151 Kunzak — Dacice — Moravské Budéjovice, 11/152 Nova Bysttice — Slavonice
— Staré Hobzi, 11/409 Studena — Cesky Rudolec — Slavonice, II/ 406 Tel¢ — Dagice —
Slavonice a I1/ 408 Dacice —Jemnice — Desna. Ve sméru na Tiebic je dulezita komunikace

11/407 Dag¢ice — Stara Rige — Hladov. Zbytkem mikroregionu prochézi sit’ silnic III. t¥dy.
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Technicky stav silnic, pfedevs§im II. tfidy, je dobry. Nékteré useky prochazi
rekonstrukcemi a opravami. Problematické jsou zde Sife komunikaci, které byt
odpovidaji platnym normam dle intenzit, ale s ohledem na silny provoz té¢zké nakladni
dopravy a jeji nutné potieb& ve mésté Dacice, neni trvale udrzitelna. Uzké komunikace
predstavuji nejen bezpecnostni riziko, ale zpomaluji 1 dopravu, pfedevS§im pii mijeni
se tézkych vozidel mezi sebou nebo s autobusy. Zadna z obci v mikroregionu nema
vlastni obchvat, ktery by pfispél ke zvySeni bezpecnosti a zlepSeni kvality Zivota

V mistnich lokalitach.

Pro zhodnoceni dopravnich tokti v mikroregionu Dacicka byl vytvoren dotaznik,
ten je soucasti pfilohy této diplomové prace. Dotaznikové Setfeni bylo zalozeno
na otazkach, zda je respondent muz nebo Zena, jestli je aktivnim fidicem dopravniho
prostiedku, kolik kilometrd primérné najede za tyden kvili nakuptim a posledni otazkou
bylo, zda ma respondent moznost si nakoupit zdkladni potraviny v misté svého bydlisté.

Dotaznik mél uzavienou formu otazek.

Dotaznikového Setfeni se zucastnilo 922 respondentu, ktefi ziji v mikroregionu
Dacicka, jenz dosahli plnoletosti. Za metodu sbéru dat bylo pouZito osobni dotazovani po
celém mikroregionu Dacicka. Sbér dat probihal v mésicich fijen, listopad a prosinec
2020. Mista, kde dotaznikové Setfeni probihalo jsou nésledujici: Banovice, Bél¢ovice,
Bilkov, Brandlin, Budiskovice, mésto Da¢ice, Dobrohost, obec Cizkrajov, Cerveny
Hradek, Cesky Rudolec, Desna, Dolni Bolikov, Dolni Némdice, Hefmane¢, Horni
Meziti¢ko, Horna Némdice, HiiSice, Chlumec, Chvaletin, Janov, Jersice, Kostelni Vydii,
Lidérovice, Lipova, Lipnice, Lipolec, ManeSovice, Maly Pécin, Markvarec, Modletice,
Mutna, MutiSov, Nové Dvory, Nové Hobzi, Ostojkovice, Pe¢, Pise¢ném, Prostiedni
Vydii, mésto Slavonice, Slavétin, obec Staré Hobzi, Studend, Sach, Ttebétice a Velka

Lhota, Velky P&¢in, Vaclavov, Volfifov, Zupanovice.

Vyhodnoceni zjisténych informaci je nasledujici. Z prizkumu, kde odpovidalo
922 respondenttl, bylo 61 % muzi a 39 % Zen. Na otdzku, zda je respondent aktivnim

fidicem dopravniho prostfedku uvedlo 73 % Ze ano a 27 % nikoliv.
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Graf 1: Jaké je Vase pohlavi Graf 2: Jste aktivnim fidi¢em

osobniho automobilu?
= Ano = Ne

-

Zdroj: vlastni zpracovani, 2021

= Mu? = Zena
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Tteti otazkou bylo od respondentti zjiSténo, zda maji moznost si nakoupit v misté
svého bydlisté zakladni potraviny nebo se musi vzdy pro ndkup rozjet do okoli. 62 %
odpovédi bylo, Ze moznost nakoupit si zdkladni potraviny V mist€¢ bydlist¢ maji,

zbyvajicich 38 % takovou moznost nemaji.

Graf 3: Mate moznost si nakoupit zakladni potraviny v misté bydliste?

® Ano = Ne

Zdroj: vlastni zpracovani, 2021

Posledni otazka slouzila ke zjisténi, kolik kilometrti primérné dotazovany najezdi
tydné kvili nakuplim nejen zakladnich potravin, ale vSech, které¢ uskuteciiuje. Na vybér
zde respondenti méli rozmezi do 20 km, 20-30 km, 30-50 km, 50-100 km. Celkem
547 dotazovanych uvedlo, Ze najezdi za tyden do 20 km, 276 lidi se pohybuji v rozmezi
20-30 km tydn¢, 68 respondentt je v kategorii 30 — 50 km a 31 odpovédi spadalo
do 50 — 100 primérné najetych kilometrd. Pomoci aritmetického priméru bylo zjisténo,

kolik kilometrt najezdi tydné 922 obyvatel, jedna se o ¢islo 17 415 km.
(547 *10) + (276 * 25) + (68 * 40) + (75 * 31) = 17 415 km

Pokud by toto ¢islo bylo pfevedeno na obdobi jednoho roku, pak dojde ke zjisténi,

ze 922 obyvatel mikroregionu Dacicka najezdi za rok 905 580 km kvili nakuptm.
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Region Dacicko ma 19 426 obyvatel z nichz 16 129 jsou lidé starsi 18 let.
Na zakladé vyhodnoceni druhé otazky dotaznikti, bylo zjisténé, Ze ze vzorku
922 respondentt je 73 % aktivnich fidic¢t a 27 % ne. Praimérné tedy z 16 129 dospélych
lidi je 11 774 fidich. Je potieba uvést pomér, tedy 11 774 fidich vydélit poctem
respondenttt (922), ziska se Cislo 12,77. Pomoci poméru lze zjistit, kolik kilometrt
primérné najezdi fidi¢i v daném regionu. Nasledné dojde k nasobku poméru a poétu
najetych kilometri za jeden rok od 922 respondentt, tim ziskame pramérny pocet

najetych kilometri obyvatel mikroregionu Dacicka.
905580+ 12,77 = 11 564 256 km

Vysledné ¢islo 11 564 256 km predstavuje praimérny pocet kilometrii obyvatel
mikroregionu Dacicka, které najezdi za ucelem nakupi. Pro zajimavost to pii obvodu
planety Zem¢, ktery je 40 075 km, znamen4, Ze obyvatelé¢ mikroregionu Dacicka za cely

rok stihnou dohromady objet planetu Zemé celkem 288krat.

V kapitole 4.4 budou navrhovany zpusoby na zlepSeni situace, piedevsim
na snizeni poctu najetych kilometrti, coz povede ke zmirnéni negativnich vlivl

nadmérného vyuzivani osobni dopravy.
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4.3.1 Analyza dopravnich tokl nakupti ve vybraném obchodnim retézci

V diplomové praci byl zpracovan jesté¢ jeden dotaznikovy prazkum,
ktery poslouzi k dal§$im moznym navrhiim na zlep$eni situace. S ohledem na zamé&stnani
autorky diplomové prace v obchodnim fetézci dojde k propojeni dopravnich tok nakupt
Vv regionu s dopravnim tokem nakupt v konkrétnim obchodnim fetézci sidlici v Dacicich.

Jedna se o Lidl, Krajifova 16.

Dotaznikové Setfeni se zabyva sbérem dat pro zjisténi, jaky dopravni prostiedek
zakaznici vyuzivaji k nakupu nejcastéji, kolik kilometrii pro nakup dojizdi, jaka je
primérna hodnota jednoho nadkupu v obchodnim fetézci, zda vlastni chytry telefon, znaji

a pouzivaji aplikaci Lidl Plus.

Z diavodu objektivniho pribéhu prizkumu byli osloveni zakaznici z SirSiho okoli
mésta Dacice, ktefi jezdi nakupovat do obchodniho fetézce Lidl v Dacicich. Dotaznikové
Setfeni bylo provadéno osobnim dotazovanim v prostoru parkovist¢ u obchodniho

fetézce. Pilohou této diplomové prace je dotaznik k nahlédnuti.

Vzhledem Kk velikosti regionu bylo cilem ziskat alesponn 300 zakaznikd.
Ve skutecnosti se dotaznikového prizkumu zucastnilo 405 lidi. Podrobnéjsi vysledky
tykajicich se dat zapojenych respondentti v prizkumu jsou pro vétsi prehlednost
zpracovany za pomoci grafil.

Prvni otazkou bylo, jaky zplisob dopravy respondent vyuziva pro nakup
vV obchodnim fetézci Lidl v Dadicich. Na nize piilozeném grafu lze vidét, ze 86,7 %
respondentli vyuziva osobni automobil, 11 % chodi pésky, vyrovnané jsou zpusoby

dopravy prostfednictvim kola a autobusu, které vyuziva 0,8 % respondentti.

55



Graf 4: Jaky zptsob dopravy vyuzivate pro nakup v obchodnim fetézci Lidl

v Dacdicich?
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Zdroj: vlastni zpracovani, 2021

Druha otazka v uzavieném dotaznikovém Setfeni se tykala obsazenosti osobniho
automobilu pfi jizd¢ za nakupem. Nejvice respondentii jezdi v osobnim automobilu
ve dvou osobach (49,1 %). Druha nejcastéjsi odpoveéd’ byla, Ze obsazenost auta je pouze
jeden ¢loveék (27,7 %). Tieti nejéastéjsi odpovédi bylo, ze autem jezdi 3 osoby (9,9 %).
6,9 % respondentd nejezdi autem, 5,7 % uvedla obsazenost auta 4 osoby. PIn¢ obsazené

auto je pouze u 0,2 % respondentti, coz odpovida 1 odpovédi ze 405 dotazovanych lidi.

Graf 5: V piipadg, ze jezdite osobnim automobilem, jaka je jeho obsazenost,

kdyz jedete nakupovat?
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Zdroj: vlastni zpracovani, 2021

Na otdzku ¢islo dva navazovala otazka tteti. V ptipad¢, Ze je obsazenost osobniho

automobilu vétsi nez 1 osoba, kdo dalsi v auté jede? Na vybér byly moznosti jako lidé
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z rodiny, kolegové ze zaméstnani, kamaradi nebo sousedi. V naprosté pfevaze se jedna
0 jednu rodinu, tedy déti, manzelku nebo manzela (76,3 %). Druha nejcastéjsi odpovéd’
logicky navazuje na otazku ¢islo dva, kdy obsazenost auta neni vési jak jedna osoba (13,3
%), proto nemohl respondent uvést jinou variantu. 22 lidi (5,1 %) odpovédelo, ze jezdi
vauté s kamaradem/kamaradkou. Deset respondentu (2,3 %) =zvolilo moZnost
kolega/kolegyné zprace. Mezi respondenty se objevila 1 moznost, ze jezdi

se sousedem/sousedkou (1,4 %).

Graf 6: Pokud je obsazenost automobilu vétsi nez 1 osoba, dalsi osoby jsou?
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Zdroj: vlastni zpracovani, 2021

Dalsi zasadni otazkou pro pruzkum byl dojezd za nadkupem, tedy kolik kilometrti
dojizdi zakaznik na nakup do obchodniho fetézce Lidl v Dacicich. Vzhledem k tomu,
7e byl dotaznik urCen jak rezidentim Dacic, tak lidem z Sirokého okoli. byly
zde nabidnuty moznosti, Ze je to méné jak 5 km, a dale v rozmezi 6-10 km, 11-15 km,
16-20 km a posledni variantou bylo 20 km a vice. Vice jak 44 % uvedlo, Ze dojizdi méné
jak 5 km, o polovinu méng, tedy 22 % respondentll dojizdi na nakup 6-10 km.
Témét 19 % se pohybuje na trase mezi 11-15 km. Pfiblizné 9 % lidi jezdi trasu v rozmezi
16-20 km. Okolo 6 % dotazovanych uvedlo, ze dojizdi vice jak 20 km.
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Graf 7: Kolik kilometrt dojizdite do Lidlu v Dacicich?
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Zdroj: vlastni zpracovani, 2021

Jak casto nakupujete v obchodnim fetézci Lidl Dacice byla pata otazka
v dotazniku. Nejéast&jsi odpovédi byla moznost jednou tydné (31,4 %), nasledovala
odpoveéd’ 2x — 3x tydné (28,4 %). 18 % respondentli nakupuje dokonce jen jednou
za 14 dni. Jendou za mésic nakupuje 11,6 %. Zhruba 7 % oslovenych zakaznikti nakupuje

4x — 5x do tydne. Malé procento (2,2 %) nakupuje kazdy den.

Graf 8: Jak casto nakupujete v obchodnim fetézci Lidl Dacice?
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Zdroj: vlastni zpracovani, 2021

Pestré odpovédi byly u otazky cislo 6, kde byli respondenti dotazovani, kolik
primérné utrati K¢ za jeden ndkup. Na vybér méeli moznosti, ze jeden nakup je do 100
K¢, dale byly ruzna rozmezi odstupiiovana viz graf ¢. 6. 96 dotazovanych (23,7 %)
uvedlo, ze pramérny nakup maji v rozmezi 300-499 K¢. Na druhém misté (20,5 %) je
rozmezi 500-699 K¢. 72 respondentd (17,8 %) uvadi svij pramérny nakup v hodnoté
700-999 K¢. Ctvrty pramérny nakup (14,8 %) se pohybuje v rozmezi 1000-1299 K.
Ze 405 dotazovanych uvedlo 33 lidi (8,1 %), ze za jeden nakup v obchodnim fetézci

utrati vice jak 1500 K¢&. Tticet odpovidajicich (7,4 %) myva pramérny nakup v hodnoté
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101-299 K¢&. Rozmezi priimérné hodnoty nakupu 1300-1499 K¢ zvolilo 27 respondentil
(6,7 %). Pouze 3 1idé (0,7 %) vybrali variantu, Ze primérny nakup je stoji do 100 K¢.

Graf 9: Kolik primérné utratite K¢ za jeden nakup?
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Zdroj: vlastni zpracovani, 2021

Nasledujici otazka méla specifikované parametry. Slo o dotaz, kam se vejde
nejcastéji uskuteénény nakup. Na vybér byly pocty ndkupnich tasek stfedni velikosti.
Tato otazka méla dopliujici popis, kdy pod pojmem stfedni velikost si mél respondent
piedstavit tasku o Sifce 30 cm, vySce 45 cm a hloubce 20 cm. Nejcastéjsi odpoveédi byly
2 nakupni tasky stfedni velikosti (46,4 %), coz je i odpovidajici nejcastéjsi pramérné
hodnoté ndkupu v K¢. Druhou nejéastéjsi odpoveédi byla 1 nakupni taska sttedni velikosti
(20,7 %), coz uz si ovSem miiZze rozporovat s umisténim v piedchozi otazce. Nicméné
je mozné, s ohledem na nabidku nepotravinového sortimentu v obchodnim fetézci Lidl,
ze je prumérnd hodnota jednoho nakupu na druhém misté vyssi praveé z divodu nakupu
nepotravinového zbozi, které¢ si zdkaznik miize, ale nemusi davat do nakupni tasky
S potravinami. 69 dotazovanych (17 %) uvedlo, Ze potiebuje pro sviij nakup 3 takové
tasky stiedni velikosti. Ctyfi a vice nakupnich tasek stfedni velikosti potiebuje 35 lidi
(8,6 %). V nabidce moznych odpovédi byla i varianta, Ze nakupni tasku zakaznik
nepotiebuje, jelikoZ si ndkup odnaSi naptiklad jen v ruce. Tuhle moZnost zvolilo

16 dotazovanych (4 %).
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Graf 10: Kam se vejde nejcastéji Vas nakup?
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Zdroj: vlastni zpracovani, 2021

Nasledujici tfi otazky mély moznosti odpovédi pouze dvé, ano a ne. Osma otazka
v dotazniku se tykala vlastnictvi chytrého telefonu. Tato otdzka byla do dotazniku
zamerné vlozena, jelikoZ na ni navazuji nasledujici dvé otdzky. Pro tento priizkum je
zéasadni, zda lidé vyuzivaji nové technologie, pracuji s nimi a pouzivaji je. To vSe se vaze
na mozné navrhy zlepSeni situace. Podle vysledkd chytry telefon vlastni téméf 95 %

dotazovanych a pouhych 5 % uvadi, Ze chytry telefon nevlastni.

Graf 11: Vlastnite chytry telefon?
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Zdroj: vlastni zpracovani, 2021

Vroce 2020 pfisla spole¢nost Lidl snovou aplikaci pro své zakazniky,

ktera slouzi vérnym zakaznikim k ziskavani slev v riiznych podobach, a to i zdbavnou
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formou. Napftiklad za uskutecnény nakup ziskava zdkaznik digitalni stiraci los, kde ma
moznost vyhrat. Variant vyher je vic. Miize dostat napt. slevu na urcity produkt, ktery rad
kupuje, jelikoz aplikace vyhodnocuje, co zakaznik Casto nakupuje. Dale muze ziskat
napiiklad kupén v rizné hodnoté na piiSti ndkup. Diky aplikaci mé zdkaznik urcité
produkty za vyhodngjsi ceny nez zakaznik, ktery aplikaci nepouziva. Vyhodou aplikace
nepotiebuje papirovou formu uctenky pro pifipadné vraceni nebo reklamaci zbozi.
Aplikaci lze vyuziti v zahranic¢i, kde jiz také Lidl Plus maji. Na otdzku €. 9: Znate aplikaci
Lidl Plus? odpovédélo 85,2 % respondentll ,,Ano*, coz muze vypovidat o kvalitni

propagaci a reklamé na tuto aplikaci. 14,8 % respondentt aplikaci nezna.

Graf 12: Znate aplikaci Lidl Plus?
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Zdroj: vlastni zpracovani, 2021

Z otazky ¢islo 9. je patrné, Ze aplikaci Lidl Plus zna vétSina respondentil, ovSem
na otazku ¢. 10, zda zakaznici aplikaci pouzivaji odpovédelo zhruba 52 %, ze ano,

zZbyvajicich 48 % nikoliv.

Graf 13: Pouzivate aplikaci Lidl Plus?
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Zdroj: vlastni zpracovani, 2021
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Nejzasadnéjsi z celého prizkumu byla otazka ¢. 11, kde byli respondenti
dotazovani, zda by vyuzili nabidku spolujizdy na nédkup do obchodniho fetézce Lidl
v Dacicich. Vysledky byly neuvéfitelné vyrovnané, kdy 51 % odpovidajicich uvedlo,
ze by opravdu nabidku spolujizdy vyuzili. Naopak 49 % by nabidku nevyuZzilo.

Graf 14: Vyuzili byste nabidku spolujizdy za nakupem do Lidlu?
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Zdroj: vlastni zpracovani, 2021

Do dotazniku autorka zapojila i otazku, z jakého divodu lidé nakupuji v Lidlu.
Zde mohli respondenti uvést vice jak jednu ze sedmi uzavienych otazek. Nejcastéjsi
odpovédi byl diivod oblibenosti obchodniho fetézce, tak odpovidalo 19,9 % oslovenych.
Tésné za oblibenosti se umistil divod ndkupu skrz akéni nabidky a tématické tydny,
které spolecnost nabizi. Takto svou odpovéd uvedlo 18,4 %. Se 17,3 % se na tfetim misté
umistila kvalita sortimentu, ta je srovnatelna s odpovédi dostupnost a poloha,
ktera ziskala 17 %. Nabidka nepotravinaiského sortimentu ldka 10,2 % uchazecu.
A posledni moznost, pro¢ lidé v Lidlu nakupuji bylo zvoleno, ze je to jen z diivodu,

ze né¢kde nakoupit musi, takto odpovidalo 4,5 % respondenti.
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Graf 15: Z jakého dtvodu nakupujete v Lidlu?
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Vékova struktura respondentii je uvedena v otdzce ¢. 12. Dotazovani byli
rozdéleny do ctyt skupin. Prvni skupinou byli uchazeci ve véku 18-35 let, téchto
respondentli bylo zaroven nejvice, piedstavovali 52,6 % dotazovanych. Druha skupina
byli lidé ve v&ku od 36-50 let, téchto odpovidajicich bylo v pruzkumu 30,9 %, nasledujici
skupina se pohybovala ve véku 51-65 let, zde se zGcastnilo 13,6 %, posledni vékova

skupina 66 let a vice se ziCastnila ze 3 %.

Graf 16: Jaka jste vékova skupina?
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Zdroj: vlastni zpracovani, 2021

Ptedposledni otazkou v dotazniku bylo rozdéleni ekonomicky aktivnich obyvatel.
Na vybér byly mozZnosti zaméstnanec, v domacnost/ mateiska dovolend, podnikatel,
penzista, nezaméstnany. Nejvetsi pocet respondentll uvedlo, ze jsou zaméstnanci (56,9

%), druha nejcastéjsi odpovéd byla ,,v domacnosti/mateiska dovolena® (17,3 %).
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Moznost Zak/student byla tteti nejcastéjsi volbou (10,4 %). V dotaznikovém prizkumu

bylo 7,6 % podnikatel, 6,4 % penzistl a 1,2 % nezaméstnanych respondentd.

Graf 17: Do jaké kategorie ekonomicky aktivnich obyvatel patiite?
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Zavérem dotazniku byla otazka, kolik ¢lend Zije s respondentem v domacnosti.
31,4 % lidi uvedlo 4 ¢leny, 25,2 % lidi ziji v jedné domacnosti ve dvou, 24,2 % byli

dotazovani z domécnosti o tiech ¢lenech, 11,1 % uvedlo pocet ¢lenit domécnosti pét. Lidi

ey

Zijicich sami se ucastnilo 5,2 % a 3 % Zziji v domdacnosti s 6 a vice Cleny.

Graf 18: Kolik ¢lent zije ve Vasi domacnosti?
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Zdroj: vlastni zpracovani, 2021

Na zaklad¢ provedeného Setfeni je mozné zjistit kolik primérnych kilometrt
se najezdi kazdy den kvili nakupiim do obchodniho fetézce Lidl. Dotaznikového Setfeni
se zucastnilo 405 respondentd, kteti z témét 87 % uvedli, ze dojizdi na ndkupy osobnim

automobilem. Pfitom maximalni vytizenost automobilu je minimdlni. Z prizkumu
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vyplynulo, Ze pouze 0,2 % respondentl jezdi nakupovat v pln€ vytizeném automobilu,
kdy kapacita auta byla stanovena na 5 mist, tedy pro 5 osob.

Pramérny pocet ndkupt v Lidlu v Dacicich je 1300 za den. Vzorek respondentt,
ve vzdalenosti do 25 km. Z dotaznikového Setfeni za pomoci aritmetického priméru
Ize vypocitat, kolik kilometrti se denné najezdi kvili nakupiim v obchodnim fetézci Lidl
v Dacicich. Ze 405 respondenti uvedlo, ze jich 351 jezdim autem, 45 chodi pésky,
3 vyuzivaji k dopravé autobus a 3 kolo. Z 351 respondentl jich bylo celkem 179,
kteti dojizdi méné jak 5 km. Z ¢isla 179 byli vyfazeni pravé ti, ktefi chodi pé&ky
nebo vyuzivaji kolo, jelikoz po sobé nezanechavaji ekologickou stopu a piedpoklada
se, ze nechodi, ani nejezdi na kole vice jak 5 km pro ndkup. Nyni zbylo 131 zakaznik,

kteti dojizdi autem nebo autobusem vzdalenost mensi jak 5 km.

Pro vypocet primérnych kilometrt ze vzorku respondentii byl vyuzit aritmeticky

primér a median z moZnych variant vzdalenosti.

V nasledujici tabulce je zhodnocena dojezdova vzdélenost a pocet respondenti,
ktery takto odpovidal. Z idaji dojezdové vzdalenosti se vypocita median, kterym je
nasledné¢ pronasobeny pocet respondentd. Pomoci tohoto vypoctu bude zjisténo, kolik
kilometri bude najezdéno v jeden den za 357 zdkazniki, jelikoZ od celkového poctu

respondentll bylo odecteno 45 1idi, kteti chodi pesky a 3, kteti vyuzivaji kolo.

Tabulka 4: Piehled odpovidajicich respondentt

0-5 km 131
6-10 km 91
11-15 km 75
16-20 km 35

20 km a vice 25

Vypocet primérnych kilometri

(131 %2,5) + (91 % 8) + (75 * 13) + (35 = 18) + (25 * 25) = 3285,5 km
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Z vypoctu vyplynulo, Ze 357 lidi najezdi dohromady 3285,5 km za cestu
do obchodniho fetézce Lidl v Dacicich. Pramérny pocet nakupi uskute¢nénych
na prodejné Vv Dacicich je 1300 za den. Pomoci troj¢lenky bylo zjisténo, kolik
primérnych kilometrl se najezdi v ptipadé€ prodejny Lidl v Dacicich.

1300
357

* 3285,5 =11964 km

Z vyse uveden¢ho vypoctu vyplyva, ze se kvili 1300 ndkuptim denné pramérné
projede za jednu cestu 11 964 km, po vynasobeni dvéma, aby se vypocet dostal na ¢islo
za cestu tam 1 zpét domt, to pak vychazi 23 928 km za den. Od tohoto ¢isla lze odecist

respondenty, ktefi dojizdi méné jak 5 km.
(131 % 2,5) *2 = 655 km

Respondenti, ktefi dojizdi méné jak 5 km tvofi celkem 655 km za den, za cestu

tam 1 zpét.
23928 — 655 =23273 km

Finalni ¢islo je 23 273 km, které se najezdi pro uskuteénéni 1300 nakupi denné

V radiusu 25 km od mésta Dacice do obchodniho fetézce Lidl.

4.3.2 Analyza prepravnich vztah pomoci gravitaéniho modelu

V dopravnim planovani pii stanovovani velikosti pfepravniho vztahu a porovnani
S ostatnimi se pouziva gravitacni model. Pfepravni vztah vyjadiuje pfesun jen dopravnim
prostiedkem. Gravitatni modely vSeobecné ftesi vztah mezi dvéma lokalitami,
pficemz primarn€ zkoumaji intenzitu vztahli mezi témito dvéma lokalitami. Tuto
intenzitu si lze predstavit jako ,,gravitacni silu®, ktera mezi lokalitami ptsobi. Tutu silu

1ze obecné vyjadrit jako:

P — vyznamnost, nebo stupen koncentrace aktivit v lokalité 1 nebo j (napt. pocet

obyvatel),

dij — vzdalenost mezi lokalitami,
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k — propor¢ni konstanta, ktera slouzi k odhadu zmény gravitacni sily pfi zméné

ostatnich faktort.

Gravitacni sila mezi regiony (lokalitami) je pifimo umérné zavisla na jejich
velikosti a nepfimo imérné na vzdalenosti mezi nimi. Pod gravita¢ni silou si Ize v praxi
pfedstavit napf. pocet spotiebiteld, ktefi mezi lokalitami za urcity ¢asovy usek projedou.
Zékladni model nedavéa odpoveéd’ na otadzku, kterd lokalita je pro spotiebitele atraktivné;si,
ma veEtsi trzni zony. Nicméné je pravdépodobné, ze lokalita, kde je vEtsi koncentrace
aktivit, mySleno vice obyvatel, bude pro fadu nabizejicich vytvaret prostor pro vyssi
uspory zrozsahu. To se zpravidla projevuje v nizsi cen¢ obchodovatelnych statki.
Tato lokalita se pak vyznacuje vétsi diverzifikaci nabizenych statkli a sluzeb, bude tedy
pro spottebitele atraktivnéjsi. Spotiebitel obecné upiednostiiuje lokalitu na zakladé
poméru mezi vzdalenosti a s ni spojenymi dopravnimi néklady a atraktivitou lokality,

spojenou se zmifiovanou koncentraci aktivit (Cadil, 2010).

Pomoci gravitaéniho modelu se vytvoii matice pfepravnich vztahl pro vybrané
obce v regionu nad 933 obyvatel (Cesky Rudolec). Pomoci této matice budou piehledné
vidét velikosti porovnavanych pifepravnich vztahl. V ptipadé regionu Dacicka neni
znama presna gravitacni konstanta k, ktera by zohlednila atraktivitu jednotlivych oblasti.
Zde se pouzije srovnani jednotlivych relaci. Velikost pfepravniho vztahu mezi zdrojem

a cilem bude v této diplomové praci vyjadien nasledujicim vzorcem:

A/ VA i* C j
Vij= —772
vij — velikost ptepravniho vztahu,

Zi — pocet obyvatel zdrojového sidla,

Cj — pocet obyvatel cilového sidla,

tij — pfepravni odpor.
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Tabulka 5: Casové vzdalenosti mezi vybranymi sidly a velikosti pfepravnich vztahti mezi nimi

Dacice 7611 Dacice 7611

Slavonice 2502 15 Slavonice 2502 19,39

Studena 2398 19 30 Studena 2398 11,83 2,72

Cesky Rudolec 933 10 10 19 Cesky Rudolec 933 26,65 15,28 4,14

Tiebi¢ 37 095 42 43 Tiebié 37 095 9,53 5,10

J. Hradec 21 698 33 37 25 27 J. Hradec 21 698 11,80 5,38 11,54 6,17
Moravské Bud. 7524 32 39 42 42 Moravské Bud. 7524 7,39 2,85 2,41 1,50
Tiest’ 5812 27 41 23 37 Tiest’ 5812 9,12 2,27 7,06 1,70
Telé 5490 15 28 13 24 Telé 5490 28,73 4,73 21,47 3,93
‘;‘;rlfy“t‘rfgbce nad 4170 38 45 ‘gg)ﬁ:’;‘t‘zﬁe nad 4170 390 1,60

Jemnice 4133 12 19 31 22 Jemnice 4133 38,95 8,91 3,28 4,06
Kamenice n. Lip. 3847 43 26 37 Kamenice nad Lipou 3847 2,93 4,49 1,38
Nova Bystrice 3351 34 22 29 24 Nova Bystrice 3351 4,37 5,98 3,37 3,07
Zirovnice 2954 35 43 16 33 Zirovnice 2954 3,87 1,47 10,40 1,52
Pocatky 2 568 30 41 11 31 Pocatky 2568 4,91 151 20,51 1,61
Batelov 2 340 34 19 39 Batelov 2 340 3,65 6,56 0,97
Horni Cerekev 1829 35 20 40 Horni Cerekev 1829 3,05 5,24 0,82
Zeletava 1540 24 36 29 34 Zeletava 1540 5,94 1,51 2,29 1,04
Kunzak 1482 19 22 10 12 Kunzak 1482 9,30 3,98 18,85 8,17
Strmilov 1433 24 27 7 18 Strmilov 1433 573 2,60 37,83 3,57
Dolni Cerekev 1296 38 25 45 Dolni Cerekev 1296 2,17 2,82 0,54
JaroSov nad Nez. 1114 31 35 15 24 JaroSov nad Nez. 1114 3,03 1,36 7,26 1,77

Zdroj: CSU, mapy.cz, vlastni zpracovani, 2021
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Zatizeni silnic vychazejici ze zdroji RSD, s¢itani dopravy, odpovida gravitaénimu
modelu, ze kterého vychazeji teoretické piepravni vztahy, z nichZz vyplyva, Ze nejvétsi
dopravni toky a intenzity zatizeni se nachdzeji mezi Dacdicemi a Jemnici (I1/408)
a zaroven mezi Dacicemi a Tel¢i (II/406). Na regiondlni poméry je siln¢ zatizena
komunikace do Kunzaku (II/151), dale po 11/164 do Jindfichova Hradec a 11/406
do Slavonic. Tyto komunikace jsou zatizeny pomérné podobné osobnimi automobily
a nakladnimi auty. Ostatni komunikace druhé tfidy jsou vyuzivany hlavné osobni

dopravou, protoze nékladni automobily zde ptedstavuji jen lokalni obsluhu.

Tabulka 6: Velikost teoretickych piepravnich vztahi a jejich prakticka dalezitost

vysoky

Studena — Strmilov 37,83 nizky maly pocet obyvatel

Dacice - Cesky Rudolec 26,65 nizky rozlehlost kat. obce C. Rudolec
Studena — Pocatky 20,51 nizky maly pocet obyvatel

Studena — Kunzak 18,85 nizky maly podet obyvatel

) rozlehlost katastru obce Cesky
Slavonice - Cesky Rudolec 15,28 nizky
Rudolec

stiredni
vysoky
vysoky

stiredni

stiedni

stiredni
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rozlehlost katastru obce Cesky
Cesky Rudolec — KunZzak 617 nizky Rudolec, maly pocetobyvatel obce
' Kunzak
Studena - JaroSov nad NeZarkou 7,26 nizky maly pocet obyvatel
stiedni
Batelov — Studena 6,56 nizky maly pocet obyvatel
y rozlehlost katastru obce
Cesky Rudolec - Jindiichtiv Hradec 6,17 nizky .
Cesky Rudolec

stiredni

stiredni

stiredni

stiredni

Studena - Horni Cerekev 5,24 nizky maly pocet obyvatel

Studena — Trebi¢ 51 nizky vy$$i vzdalenost

Zdroj: vlastni zpracovani, 2021
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4.4 Navrhy na zlepsSeni situace

Obcané rozdéleni ve vice nez n€kolik desitek vesnic a méstskych ¢asti musi kvili
nakupu a zasobeni Se potravinami mnohdy urazit hodné¢ dlouhou cestu. Za podpory
dotaznikdi byly provedeny analyzy, ze kterych vyplyva, kolik kilometrti se primérné
projezdi osobnim automobilem za den z diivodu nakupti. Z alarmujicich ¢isel, ktera byla
zjisténa, a skuteCnosti, ze obsazenost aut je minimalni a nejsou vyuzivany plné jeho
kapacity, se doSlo k zavéru, ze dochazi k nadmérnému neefektivnimu cestovani.
V osobnich automobilech cestuje pfevazné vzdy jen jeden cloveék, nanejvys dva.
Jen ve vyjimecnych piipadech je obsazenost vyssi. S ohledem na vysledky Setfeni je
nutné navrhnou moznosti feSeni na zlepSeni situace, které povedou ke snizeni poctu
najetych kilometr z diivodu nadkupti, ke zlepSeni zivotniho prostfedi, na ktery ma
doprava negativni vliv, zvySeni bezpecnosti na cestach, a v neposledni fad¢ ke snizeni
spotfeby pohonnych hmot. Navrhy budou v kontextu smart regionu, aby bylo naplnén
dil¢i cil prace.

Pomoc muze digitalizace, kterd prostfednictvim inteligentniho propojeni
poskytovatelti sluzeb s lidmi, kteti tyto sluzby poptavaji. Digitalizace je velkou
ptilezitosti pro venkovské oblasti. Nabizi obrovské ptilezitosti k udrzitelnému zajisténi
a zlepSovani sluzeb obecniho zajmu, mobility a kvality Zivota. Kdyz jsou znamé potieby

obcanti, mohou se jim nabidky uzpusobit na miru, coz miize usetiit Cas i cestovani.

Prvni navrh by spocival ve spolupraci sdruzeni obci v mikroregionu Dacicka.
V této spolupraci by doslo ke zfizeni mistniho mobilniho zasobovani potravin pro ob¢any
vSech vékovych skupin. Myslenka ,,Mobilni vesnicky obchod” je zalozena na pofizeni
pojizdné prodejny, kterd by pravidelné dodéavala potraviny a zbozi kazdodenni potieby
do obci v mikroregionu Dacicka, ve kterych si lidé nemohou koupit ani zakladni

potraviny z divodu absence obchodu.

V jadru projektu je digitalni platforma, ktera nabizi moznost online objednavani
| inteligentni planovani tras, srovnani inventafe a bude slouzit jako komunikacni
prostiedek pro vSechny zucastnéné v siti. Za timto uc¢elem by byl vyvinut online obchod
a mobilni aplikace pro logistiku a chystani objednavek, které budou propojeny s touto
digitalni platformou. ,,Mobilni vesnicky obchod“ by byl v budoucnu k dispozici
nakupujicim ve form¢ nakladniho vozidla jako mobilni nakupni misto. Se zdkladnim

sortimentem by se ,,mobilni vesnicky obchod* zastavil dvakrat tydné na péti riznych
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trasach ve vybranych lokalitaich vzdy po dobu cca 30-40 minut. Soucasti webovych
stranek pojizdného obchodu a mobilni aplikace by byl ¢asovy rozvrh ,,mobilniho
vesnického obchodu®, kde by lidé vidéli pfesné misto a ¢as prijezdu prodejny do jejich
obce. Nechybél by ani seznam produktd nabizenych Vv pojizdné prodejné vcetné cen.

Z tohoto seznamu by si lidé mohli zbozi pfedobjednat doptedu.

,»Mobilni vesnicky obchod* by mohli lidé vyuZzivat i bez pfedchoziho objednani
online, tzv. nakupovali by na misté predevsim zakladni potraviny. Lidé, ktefi by vyuzivali
aplikaci pro objednéani zbozi, by meli moznost objednat si predem vétsi mnozstvi zbozi,
které pro né dodavatel dokaze zajistit dopfedu, nebot zna jejich poptavku. Zbozi
objednané online si tak ob¢ané mohou rychle vyzvednou v dohodnutém case

na prislusnych zastavkach, jelikoz by byl ndkup jiz piipraven doptedu.

Mimo jiné by se mohl ,mobilni vesnicky obchod“ zapojit do spoluprace
I s regionalnimi producenty, ktefi by do aplikace vkladali nabidku svych produkti, které
by mohl ,,mobilni vesnicky obchod* rozvazet a nabizet svym zakaznikiim. Nejen tedy pro
spottebitele, ktery ma na vybér ze Siroké nabidky regionalniho sortimentu, ale i pro
producenty z regionu to mize piedstavovat velkou pfidanou hodnotu, jelikoz mobilni

vesnickd prodejna zajisti odbyt a prodej produkti vyrobce riiznymi prodejnimi kanaly.

Pomoci digitalizace by mélo byt udrzitelnym zptisobem podporovano
poskytovani zakladnich sluzeb a kvalita Zivota v regionu. Myslenkou projektu je digitalni
sitovani obCand, mobilniho vesnického obchodu a regionalnich producentl s cilem
zlepsit mistni zdsobovani v malych obcich mikroregionu Dacicka. Cilem projektu je jit
proti Gstupu maloobchodu, podporovat kvalitu zivota v malych obcich a podporovat
regionalni produkty. Navic by diky tomu zustaly sluzby mistnich drobnych podnikatelt
a také vefejna infrastruktura nakladové efektivni, tim bude zivot na venkové znovu

atraktivnéjsi.

S ohledem na star$i generace, které jesté nejsou plné zasvéceni do digitalniho
Zivota a s novymi technologiemi si moc nerozumi, by zde byly dvé feseni. Prvnim z nich
je, ze pii zavedeni mobilni prodejny budou obecni ufady informovat své obyvatele
pomoci napt. letdcku do schranek, nebo ¢Elankem v regiondlnich novindch, o této
moznosti véetné harmonogramu, V jaky den, v kolik hodin a na jakém misté bude mobilni

prodejna k dispozici, aby mohli lidé uskutecnit tzv. nakup na misté bez piedchozi
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objednavky. Druhy zplsob bez vyuziti digitalni platformy by byla moznost objednat

si nakup telefonicky v pfedem vymezeném ¢ase piimo u dovozce zbozi.

Podporu obcim na zachovani provozu venkovskych prodejen nabizi nejen
jihoc¢esky kraj ve formé dotace. Ptijemci podpory jsou obce na tizemi Jihoc¢eského kraje
do 5 000 obyvatel s tim, Ze obce ¢i mistni ¢asti obce, ve které se prodejna bude nachazet,
musi mit do 600 obyvatel. Zadajici obce musi byt vlastnikem prodejny potravin. Forma
a vyse podpory je v minimalni vysi celkovych zptisobilych vydajt 30 000 K¢ a maximalni
vyse celkovych zplsobilych vydaji projektu 300 000 K¢&. Je zde pozadovand minimalni

spolutcast zadatele ve vysi 30 %.

Na obrazku ¢. 6 lze vidét navrh rozdéleni ¢tyi okruhu, ve kterych by pojizdna

prodejna mohla obstaravat zasobovani obc¢anti.

Obrazek 6: Navrh rozdéleni regionu do Ctyt oblasti
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Dalsim navrhem by byl vznik projektu ,Na nakup spole¢né“. Zde by $lo
0 opacnou variantu prvniho navrhu. Opét by se jednalo o spolupraci obci v mikroregionu
Dacicka, ktefi by svym obCanim nabidli ,,spolujizdu® za ndkupem. Pofizenim
ekologického minibusu by pro své obyvatele mohli obce poskytovat nabidku spole¢né
cesty do obchodu. Vyhoda je shledavana v moznosti omezit dopravu osobnich aut

na silnicich a vyuziti plné obsazenosti. Obcané by mohli sice vyuzit nabidku vefejné
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hromadné dopravy, ale zde se objevuji urcité piekazky. Prvni z nich je pocet spoji
v nejmensich a odlehlych obcich, druha je pak vzdalenost od zastavky k obchodu.
V piipad¢ vyuziti ekologického minibusu by lidé pfistupovali na predem stanoveném
misté po urcité trase, minibus by je odvezl ptimo k prodejné, byla by stanovena doba
odjezdu a navrat doml. Takové vyhody vefejnd hromadnd doprava nemd, jelikoz

do n¢kterych venkovskych ¢asti jezdi tieba jen dva spoje denné.

Podpora alternativnich zptsobt dopravy je soucasti koncepce Ministerstva
zivotniho prostfedi v oblasti Cisté mobility a zlepSovani kvality ovzdusi. Ptispévek lze
ziskat na Ctyfi zdkladni typy alternativnich pohonii. Dotaci I1ze uplatnit na nakup jak
novych vozidel, tak na prondjem vozidle formou operativniho leasingu. Castky jsou
piispivané na nakup ekologicky uzitkovych vozi, minibusti nebo motocyklt. Maximalni
vySe dotace se lisi dle velikosti a typu vozidla a na typu pohonu. Na minibus

s elektropohonem je poskytovana dotace az do vyse 1 milionu korun.

Pro poskytovani informaci 0 mozné spolujizdé za ndkupem potravin by mohly
obce vyuzit nabidky ,,HlaSeni rozhlasu®. Jedna se o Sest komunika¢nich kanala v jednom,
které zajistuji zpravy a informace obCanim zapojenych obci. Pro obecni ufrady je to
Casove€ nenaro¢na véc. Zpravy ob¢antim ptichazeji prostiednictvim SMS zprav, e-mailu,
nebo socidlnich siti, zalezi jen na jejich vybéru, jak chtéji zpravy dostavat. Lze tak posilat
rizné pozvanky na akce, letdCky s mnozstvim informaci. Informace ma obc¢an ulozené
a mize se k nim vracet dle své potfeby. Obce, které sluzbu vyuzivaji, ji hodnoti velmi
kladn¢ a maji sni jen pozitivni zkuSenosti. Ceny za pofizeni sluzby se lisi, odviji
se od velikosti poctu obyvatel v obci. Prvotni naklady jsou na aktivaci a nastaveni
systému, kdy poskytovatel zcela na miru piipravi systém pro jednotlivou obec. Sluzba je
plné prizpisobena individualné obci (znak, fotky z obce atd.). Cena za aktivaci
a nastaveni systému se pohybuje od 3 990 K¢. Cena za provoz a jednotlivé kanaly zacina

na 449 K¢ za mésic.

Vyse uvedené navrhy na zlepSeni situace v regionu se tykaly predevSim
spoluprace obecnich tfadti mezi sebou a se svymi ob¢any. Nasledujici navrhy se budou

tykat samotnych ob¢anti mikroregionti a zaroven obchodniho fetézce Lidl.

Navrh na zlepSeni by spocival v rozsifeni aktualni aplikace Lidl Plus, kterou dle
dotaznikového Setfeni vyuziva 52 % respondentl. Dale bylo v prizkumu zjistovano,

zda by zakaznici spole¢nosti Lidl vyuzili nabidku spolujizdy za nakupem. Rozsiteni
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aplikace Lidl Plus o nabidku spolujizdy by mohlo fungovat obdobnym stylem, jako dnes
funguje Uber, nebo Bolt. Zakaznici by se mohli prostiednictvim svych uéti v aplikaci
zaregistrovat bud’ jako cestujici, anebo fidi¢i. V piipad¢ varianty ,,fidi¢“, by v zalozce
aplikace vlozili moznost spolujizdy, doplnil by informace odkud vyjizdi, kolik ma
volného mista, jaka je cilova prodejna spole¢nosti a kolik ¢asu ma v planu nakupovat.
Zapomoci mapy, kterou aplikace vyuziva, by se naCetla trasa ,fidice”, dle
které muzu ,,cestujici® vidét, zda bude ,,fidi¢* projizdét jeho mistem bydlisté. Dany
clovek, ktery by chtél vyuzit spolujizdu, by vidél nabidky od riznych ,,fidict“ v okoli cca
25 km. Kazdy ¢lovek ma v aplikaci zaloZeny sviij ucet, pomoci n¢hoz by se ozval ,,fidi¢i.
Inzerujici by mél moznost poskytnout spolujizdu bud’ zcela zdarma, nebo za symbolicky

poplatek.

Pro Lidl by to slozité nebylo, jelikoz vyuziva ve své aplikaci svétové mapy.
Aplikace je na miru délana pro kazdého zakaznika a kazdou prodejnu, kterou si zakaznik
na mapé voli. Aplikace je funkéni i v jinych statech neZ jen v CR, a i tam je mozné
se piihlasit ke svému uctu, vybrat si nejblizsi prodejnu a aplikaci vyuzit i zde s jejich
aktualnimi nabidkami a slevy.

Clovek, ktery chce vyuzit spolujizdu, tak by si oteviel zalozku spolujizdy,
kde by vid¢l nabidky od ,,Fidi¢t*, které vedou kolem jeho bydlisté. Pro ukazku navrhu

byla upravena nabidka v aplikaci Lidl Plus a doplnéné a ikonku ,,Spolujizda“.

Obrazek 7: Ukazka rozsifeni aplikace Lidl Plus
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Pro Lidl by to pfedstavovalo prilomovou zaleZitost ve smyslu, Ze to jesté zadny
jiny obchodni fetézec nenabizi, tudiz by byl v tuzemsku prvni. Spole¢nost se hlasi
ke spolecenské odpoveédnosti za své jednani vSude tam, kde ma jeji podnikani vliv na lidi
nebo na zivotni prostiedi. Zavedenim moznosti spolujizdy pro své zékazniky by tedy
prispéla ke sniZzeni osobnich automobilii na silnicich, coZ bude mit pozitivni G¢€inky
na snizeni emisi, hluku, zvySeni kvality ovzdusi i bezpecnosti na cestach. Zalozenim
nabidky spolujizdy by to spole¢nosti mohlo piinést mnohem vétsi navstévnost prodejny
v Dacicich. Na nakup by se tak snaz dostali lidé, ktefi nemaji jiny zptisob piepravy a maji

zajem si nakoupit.

Dalsim navrhem na snizeni dopravnich toku v kontextu smart regionu ze strany
spole¢nosti Lidl by bylo zavedeni elektronického obchodu s potravinami. Dovoz az domu
V ramci regionu se nabizi jako ekologické feSeni. Dorucovaci sluzba piedem uréenou
trasu projede efektivnéji, jeji vozovi park ma ¢asto nizsi spotiebu nez bézna auta. Je zde
potencial ulevit méstliim a obcim od husté dopravy a znecisténého ovzdusi. Obdobny cil
ma v Ceské republice online supermarket Rohlik.cz. Spole¢nost by umoziiovala nakup
potravin i drogérie ve vratnych obalech a nakup by dodavala v recyklovanych taskach.
Zde by doslo i ke snizeni odpadu. K dodani by vyuzivala vozidla na plyn s emisemi
az o tfetinu niz§i nez u vozidel s béZznym pohonem. Zaroven by rozvazela nékolik
objednavek najednou, ¢imz vyrazn¢ ulevuje dopravé. Uhlikovou stopu by mohla snizovat
spole¢nost i pomoci elektromobility, coz by bylo dalsim krokem k rozvoji a snizovani
emisi a hluku ve méstech a obcich. Aby nedochazelo k prodlevam dodavek kvili pauzam
na dobijeni elektromobilu, pak by bylo vhodné pouzit elektromobily s vyménnymi

bateriemi, které nabizi ceska technologicka firma BattSwap.

Pomoci technologii smart se v budoucnosti nabizi moZnost nahradit dodavky
potravin za pomoci drond. Obdobny zpusob vyuzivaji v islandském Reykjaviku,
kde se spojila izraelskd firma Flytrex s islandskou firmou AHA a vytvoftili spole¢né
kratkou dorucovaci trasu pro drony. Pilotni projekt byl regulovan, omezuje se na jednu
zkuSebni trasu, a to pies zatoku v Reykjaviku, kterou by musel dorucitel celou objet.
V praxi to znamena, ze pracovnik AHA nalozi zasilku na dron, ten pfeleti vody Atlantiku
a na druh¢ strané si ji na pfedem stanoveném mist¢ vyzvedne jiny zaméstnanec a dokonci
jeji dorudeni. Cas doruceni se zkratil na misto nékolika desitek minut, na pouhé jednotky

minut. Za pomoci dronti dojde ke sniZzeni bézné infrastruktury, coz povede i mimo jiné

wewr
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svym zajemcim O jeji know-how kompletni soubor sluzeb (drony, cloudovy systém,

software a trénink obsluhy a udrzby).

Pfinos navrhd v kontextu smart regionu spociva piedevsim v omezeni pietizeni
komunikaci, zvySeni bezpecnosti na silnicich, zvySeni kvality ovzdusi, kvality zivota

ve venkovskych oblastech, snizeni hluku a emisi CO?%
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5 Zaver

Hlavnim cilem diplomové prace byla analyza dopravnich tokt v kontextu smart
regionu. Za dopravni tok v této praci byl oznacen kilometr nakupu, coz znazoriiuje, kolik
kilometrti primérné najezdi obyvatelé Dacicka za den z divodu nakupu. V regionu je
nékolik desitek obci riznych velikosti, v nékterych z nich nemaji obyvatelé Sanci si
nakoupit ani zékladni potraviny, a tak nezbyva, nez zapojit dopravni prostiedek a za
nakupem se vydat. S ohledem na roztfisténi regionu a mnoho venkovskych oblasti neni
vefejna hromadnd doprava pro vSechny obyvatele pfili§ dostupnd a jeji Cetnost nikterak
Castd. VéEtsinou je mozné vyuzit spoj v rannich hodindch a zpét pouze odpoledne. Pro

obcany, ktefi si potiebuji nakoupit, pak nezbyva nez vyuzit osobni automobil.

Zanalyzovéany a vyhodnoceny byly dopravni toky kilometri ndkupt. Z provedeného
Setieni bylo zjisténo, ze jezdi ptili§ mnoho osobnich automobild, které viibec nevyuZzivaji
jeho mozné kapacity a obsazenost auta byva minimalni. S ohledem na absenci malych
obchodii ve venkovskych oblastech musi lidé jezdit za ndkupem kazdé¢ zékladni
potraviny. Aby doslo ke zlepSeni situace, jsou v praci navrzena ¢tyfi mozna feSeni v ramci

principd smart.

V kontextu smart doslo k propojeni dopravnich toki ve spolupraci s obecnimi tiady,
ob&any regionu a se spole¢nosti Lidl Ceské republika v. o. s. Prvnim ndvrhem na zlep3eni
je zfizeni pojizdné prodejny, ktera by zasobovala obyvatele regionu. Prodejna by byla
zalozena na digitalni platformé pomoci webovych stranek a mobilni aplikace. Druhym
navrhem by bylo pofizeni ekologického minibusu, ktery by svazel obyvatele z mistnich
oblasti za nakupem do centrdlniho mésta Dacice. Tyto navrhy byly koncipovany na
zéklad¢ spoluprace obci regionu a jejich obcCanti. Dalsi ndvrh se tykal zapojeni
obchodniho fetézce Lidl, ktery loni spustil v Ceské republice aplikaci Lidl Plus. Zde by
mohlo dojit ze strany spolecnosti k rozsifeni aplikace s nabidkou ,,spolujizdy” za
nakupem. Druhym navrhem pro spole¢nost by bylo zavedeni elektronického obchodu
S potravinami. Dovoz az doml vramci regionu se nabizi jako ekologické feSeni.
Dorucovaci sluzba predem urcenou trasu projede efektivnéji, jeji vozovy park ma Casto
niz§i spotfebu nez bézna auta. Poslednim nédvrhem bylo vyuzivani droni jako novodoby

zpusob dopravy nakupti.

Z vyse uvedenych navrhtl je zde potencial ulevit méstim a obcim od husté dopravy,

zvysit bezpecnost na cestach, zvysit kvalitu infrastruktury, sniZit negativni vliv dopravy
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na zivotni prostfedi a sniZzit hluk. VyS$s§i kvalita, rychlost a kapacita dopravni
infrastruktury umoznuji zna¢né uspory vetejnych prostfedkt v dalSich oblastech. Skrz
rychlou a kapacitni infrastrukturu klesd nutny pocet nasazovanych vozidel, kterd maji
vyssi kilometrické ob&hy, za jednotku casu ujedou vétsi vzdalenost, coz se vyznamné
promitd v ekonomice provozu. Pfinosem kvalitni infrastruktury je vy$s$i bezpe€nost
provozu, to se projevi niz§im poctem dopravnich nehod, to je spojené s nizSimi vydaji ve
zdravotnictvi nebo se snizenim ekologické zatéze. Diky kvalitni infrastruktufe je region
vniman jako rozvinutd oblast, coz pfindsi pozitivni vliv na své obyvatele, turisty nebo

potencionalni investory.

Dal$im cilem bude pfedev§im samotna implementace smart principli ve vybraném

regionu. Zaveérem lze konstatovat, Ze cile prace byly naplnény.
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6 Summary

The diploma thesis consists of two parts, a theoretical and a practical.
The elaboration was started by studying the professional literature concerning mainly
transport, logistics, traffic flows, transport network, accessibility, but also smart city and

smart region.

In the practical part, the researched region was chosen. Due to the employment
of the author of the thesis in the town of Dacice, the Dacice microregion was chosen,
where she commutes to Lidl every day to work. For this diploma thesis, the number
of kilometres that people drive to do the shopping was chosen as the traffic flow. In order
to analyse and evaluate traffic flows, it was necessary to collect the data needed to assess
the current situation. The questionnaire method was used to obtain information that
became the basis for the investigation itself. Data collection was performed in the form
of a questionnaire in printed form based on personal interviews. During the processing
of the thesis, two anonymous surveys were performed. The first survey examined
kilometrage traffic flows for shopping in the region. The second questionnaire was
focused on customers of the Lidl retail chain. The analysis of transport relations using

a gravity model was applied in this thesis.

Based on the evaluation of the situation, it was found that for shopping people
drive in cars that are not fully occupied at all, the maximum occupancy is one, a maximum
of two people in most cases. There is therefore an unnecessary burden on the transport
infrastructure, pollution of the environment. Part of the thesis consists of proposals
to improve the situation, how it would be possible to reduce the number of kilometres

driven using a smart system.

Keywords: transport; traffic; smart; technology; region
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Pfiloha ¢. 1

Dotaznikové Setfeni mezi obyvateli mikroregionu Dacice

1 Jaké je Vase pohlavi?

Napovéda k otazce: Vyberte jednu odpovéd

O Zena O Muz

2 Jste aktivnim fidicem/fidickou osobniho auta?

Napovéda k otazce: Vyberte jednu odpovéd

OAno ONe

3 Mate moznost si nakoupit zakladni potraviny v misté bydlisté?

Napovéda k otazce: Vyberte jednu odpovéd

OAno ONe

4 Kolik kilometril primémné najezdite tydné osobnim automobilem z dlivodu nakup(?

Napovéda k otazce: Vyberte jednu odpovéd

O po20km O 20-30km O 30-50km O 50-100km
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Piiloha ¢. 2

Prlizkum mezi zakazniky Lidlu ve mésté Dacice

1 Jaky zplsob dopravy vyuzivate pro nakup v obchodnim fetézci Lidl v Dacicich?

Napovéda k otazce: Vyberte jednu odpovéd

O osobniautomobit. O Viak O autobus O Motoeykt O Kolo (O Chodim péky
O sins.. | \

2V pripadé, ze jezdite osobnim automobilem, jaka je jeho obsazenost, kdyz jedete nakupovat?

Napovéda k otazce: Vyberte jednu odpovéd

O 1 osoba O 2 osoby O 3 osoby O 4 osoby O 5 osob O Nejezdim autem
O . | |

3 Pokud je obsazenost automobilu vétsi nez 1 osoba dalsi osoby jsou?
Napovéda k otazce: Vyberte jednu nebo vice odpovédi

Obsazenost
D Soused/sousedka D Kamarad/kamaradka D neni vétsi jak
1 osoba

D Z rodiny (napf. déti, D Kolega/kolegyné
manzelka, manzel) zprace

(7 sins.. |

4 Kolik kilometr( dojizdite do Lidlu v Dacicich

Napovéda k otazce: Vyberte jednu odpovéd

O méngjakskm O 610km O 11:15km O 16:20km O 20 km avice

5 Jak Casto nakupujete v obchodnim fetézci Lidl Dacice

Napovéda k otazce: Vyberte jednu odpovéd

O Kazdy den O 4x - Sx tydné O 2x - 3x tydné O Jednou tydné O Jednou za 14 dni O Jednou mésitné

O s, | |
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Prlizkum mezi zakazniky Lidlu ve mésté Dacice

6 Kolik primérné utratite K¢ za jeden nakup?
Napovéda k otazce: Vyberte jednu odpovéd
O Do 100 k¢ O w0129k O 30049k O s500-699k¢ O 700-999ke O 1000-1299 K¢

O 1300-1499k¢ O 1500 K¢ a vice

O ins.. | |

7 Kam se vejde nejcastéji Vas nakup?
Napovéda k otazce: Stiedni taska je o velikosti: Sitka 30 cm, vyska 45 cm a hloubka 20 cm

O 2 nakupni tasky O 3 nakupni tasky O 4 a vice nakupnich tasek

O 4 nkupnl sakeisttednl velkost! stfedni velikosti stfedni velikosti stfedni velikosti

O Nepottebuji nakupni tasku, nakup
odnasim v ruce

O ns.. | |

8 Vlastnite chytry telefon?

Napovéda k otazce: Mobilni telefon s aplikacemi, daty..

OAno ONe

9 Znate aplikaci Lidl Plus?

Napovéda k otazce: Vyberte jednu odpovéd

OAno ONe

10 Pouzivate aplikaci Lidl Plus?

Napovéda k otazce: Vyberte jednu odpovéd

OAno ONe

11 Vyuzili byste nabidku spolujizdy za nakupem do Lidlu?

Napovéda k otazce: Pokud byste jeli na nakup, nebo Vas soused, kamarad, kolega, uvitali byste spolecnou jizdu jednim autem?

OAno ONe
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Prlizkum mezi zakazniky Lidlu ve mésté Dacice

12 Z jakého diivodu nakupujete v Lidlu?

Napovéda k otazce: Vyberte jednu nebo vice odpovédi

g Dostupnost a Nepotravinarsky sortiment v Cena Akcni nabidky a
Oblibenost
D eno D poloha D nabidce D sortimentu D tématické tydny
D Kvalita D Nékde nakoupit
sortimentu musim
7 sins.. | |

13 Jaka jste vékova skupina?

Napovéda k otazce: Vyberte jednu odpovéd

O 18356t O 3650t O st65t O 66 letavice

14 Do jakeé kategorie ekonomicky aktivnich obyvatel patfite?

Napovéda k otazce: Vyberte jednu nebo vice odpovédi

D ftik(;ent D Zaméstnanec l:] Podnikatel D :j/odv(:)rreér\];nosti/matefské |:| Nezaméstnany D Penzista
] s | |

15 Kolik ¢len( Zije ve Vasi domacnosti?

Napovéda k otazce: Vyberte jednu odpovéd

O 1¢clen O 2 Clenové O 3 Clenové O 4 Clenové O 5 ¢lend O 6 Clend a vice
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