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1 UVOD

Doprava je v souc¢asné dobé nedilnou soucasti zivota kazdého z nas. Jako takova nas
provazi jiz od samého pocatku lidstva. Prostorova mobilita hrala dilezitou roli ve vSech
etapach lidského vyvoje. Od pravékych lovcet, kteti byli zavisli na obstarani si obzivy, lovu
zvéte, pres starovéké civilizace a rozvijejici se ndmoini dopravu az do dnesnich dnii, kdy je
doprava vSudypiitomna a pro vétSinu lidi tak jeji absence nepiedstavitelnd. Doprava sehrava
diilezitou roli nejen pii pohybu zbozi, ale i informaci, zprav a samoziejmé osob, kterymi se
ptedlozend diplomova prace zabyva.

Lidé jsou v dnesni dobé stile vice zavisli na dopravé a moznostech, kterymi
disponuje. To potvrzuje i Munby (Munby, 1968 in: Hoyle, Knowles, 1998), ktery konstatuje,
ze neni uniku z dopravniho procesu. Pfi pohledu do minulosti je patrné, ze pravé doprava
sehrala diilezitou roli pfi rozvoji a formovani nejstarSich civilizaci svéta. Kvalitni dopravni
systém korespondoval s rychlosti rozvoje nejstarSich civilizaci a ovlivnil tak vyvoj lidské
spolecnosti. V poslednich letech lze zaznamenat stdle se zvySujici zajem o dopravni
problematiku a dopravu samotnou. Zejména na pielomu 20. a 21. stoleti doslo k vyraznému
navyseni poptavky po dopravé (osobni i nakladni), a to zejména ve vyspélych ¢astech svéta.
Diky odstranéni fady bariér, rozvoji cestovniho ruchu, zvySovani pfepravni kapacity a
vzdalenosti se vsak tento trend zacal postupné projevovat i v méné vyspélych regionech.
Rozvoj nejriznéjsich dopravnich prosttedkl a vytvoreni konkurencniho prostiedi dalo lidem
moznost volby. Volby nejenom dopravniho prostfedku, ale i dopravni spole¢nosti. Kazdy
cestujici, jenz stoji pted rozhodnutim, jaky druh dopravy ¢i jakou dopravni spolecnost zvolit,
se rozhoduje na zékladé prislusnych faktort a dispozic dopravy daného tizemi. Spravné
nastaveny a fungujici systém dopravy jiz v minulosti korespondoval s hospodaiskou trovni.
Doprava vSak ovlivituje kromé ekonomiky také kulturni, socialni a mnohé dalsi aspekty. Je
Muller (1986). Problematika je tak tizce spojena s prostorovymi aspekty dopravy na daném
uzemi a soucasn¢ individualnim pfistupem kazdého jedince.

Dopravni preference jsou tak determinovany nejen mistem bydlisté dané osoby, ale
celou fadou dalich faktort. Z pohledu studentt Jiho¢eské univerzity v Ceskych
Budéjovicich  (JU) je ocekdvano jiné dopravni chovani u studentl zijicich
v samotné jihodeské metropoli, jiné u studentii, ktefi se denné dopravuji do Ceskych

Budgjovic z jinych mést a obci. Za vyznamné faktory, které rozhoduji o volbé daného
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dopravniho prostfedku nebo trasy fada autor oznacuje finan¢ni ndklady ¢i dobu stravenou
na ceste.

Predlozena diplomova prace je ¢lenéna do nékolika kapitol. Teoreticka ¢ast prace se
zabyva jednotlivymi druhy dopravy (silni¢ni, zelezni¢ni a méstskou hromadnou dopravou)
a jejich provazanosti s Ceskymi Bud&jovicemi, potazmo Jiho¢eskou univerzitou. Kapitola
dale podava strucné nastinéné zékladni informace o krajském méstu, historii dopravy na
sledovaném tizemi a dopravy obecné. Soucasti je téz podkapitola, ve které je kromé stru¢né
nastinéného historického vyvoje a soucasné¢ho stavu JU feSend lokalizace univerzitnich
budov a ubytovacich zatizeni.

Stézejni kapitola, kterd vychazi z dotaznikového Setieni si klade za cil zanalyzovat
dopravni chovani studenti JU dle jednotlivych fakult, pohlavi, véku a dalSich charakteristik.
Dtiraz je kladen na preferenci dopravniho prostiedku, spolu s dal$imi aspekty, které pifimo

¢i neptimo ovliviiuji volbu urcitého druhu dopravy.
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2 CiL PRACE

StéZejnim cilem prace je analyza dopravnich preferenci studentti Jihoceské
univerzity v Ceskych Budgjovic a faktort, ovliviiujicich volbu dopravniho prostfedku.
V ramci preferenci je kladen diiraz na postihnuti vyuzivanych druhti dopravy jako je
individudlni automobilovd a motocyklova, autobusovd, vlakova ¢i alternativni doprava
(cyklistika, pési chiize). Prace se dale zabyva faktory, na zéklad¢ kterych si studenti vybiraji
urcity dopravni prostfedek. Dlraz je tedy kladen na korelaci mezi vyuzivanymi druhy
dopravy a preferencemi studentt Jiho¢eské univerzity v Ceskych Bud&jovicich. Vyznam
jednotlivych faktort je pro kazdého studenta individualni. Dle pohlavi, véku, stupné studia,
studované fakulty a mista bydliste se predpokladaji urcité shody v dopravnim chovani, které
budou ovéfovany v praktické ¢asti.

K danym ciliim byly stanoveny dil¢i hypotézy, které 1épe objasni cil prace.

1. Pohlavi ma rozhodujici vliv na vyber dopravniho prostredku. Z vysledku studii jasne
vyplhva, Ze osobni automobil preferuji vice muzi nez Zeny. U muzii je casto vyuzivani
osobniho automobilu spojovano s posilenim socialni role. Lze tedy predpokladat, Ze
i z Fad studentit Jihoceské univerzity bude preference osobniho automobilu vyssi u
muzi. (Dargay, 2006 in: Moldan, 2008, Hermankova, Pojkarova, 2016, Cullinane
2002 in: Curtis, Perkins, 2006).

2. Se zvysujicimi se naklady na vyuzivani osobniho automobilu klesa i jeho preference
ve srovnani s jinymi druhy dopravy (Moldan, 2008). Jednim z klicovych faktoru pro
vybeér dopravniho prostredku je cena. Podminuje tak volbu dopravniho prostredku.
Lze tedy predpokladat, Ze diky kratsi prepravni vzdalenosti, a tedy nizsim nakladum,
bude vyssi preference osobniho automobilu u studentit z Jihoceského kraje a kraju

primo sousedicich ve srovnani se studenty z ostatnich krajii Ceské republiky.

3. Studenti nizsich roc¢nikii a nové nastoupivsi budou vyuzivat ve vyssi mire verejnou
hromadnou dopravu ve srovnani se studenty vyssich rocniki, u kterych se prepoklada
intenzivnéjsi vyuzivani individuadlni automobilové dopravy, coz potvrzuje i Moldan

(2008), ktery se zabyval zavislosti mezi vzdelanim a volbou dopravniho prostiedku.
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Z duvodii zavedeni slevy na jizdném pro studenty a seniory se da predpokladat, Ze
faktor casove dostupnosti bude u studentii dosahovat vyssich preferenci. (Moldan,

2008; Hensher, King, 2001, Zhou et al., 2018).
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3 METODIKA

V prvotni fazi prace bylo nutné prostudovat odbornou literaturu zabyvajici se tématy
dopravy, dopravni preference ¢i faktorti ovliviiujicich volbu dopravniho prosttedku. K tomu
byly vyuzity tisténé publikace, odborné ¢lanky a internetové zdroje, které praci vymezily a
slouzily jako podklad pro praktickou ¢ast. Velmi uzite¢né byly odborné ¢lanky z portalu
Researchgate ¢i ScienceDirect.

Vlastni praktickéd ¢ast vychdzi z dat dotaznikového Setfeni, které probihalo od 22.
listopadu do 22. prosince 2018. Dotaznik byl vytvotfen prostfednictvim Google formulafe a
vloZen na facebookové stranky jednotlivych fakult JU, v¢etné hlavni skupiny celé JU. Cilem
bylo ziskat odpovédi od co nejriiznorodéjsiho vzorku respondentt. Z vyzkumného hlediska
bylo vyuzito kvantitativniho i kvalitativniho pfistupu.

Dotaznik je roz€lenén do tii ¢asti. V prvni €asti jsou zjistovany zakladni informace
o respondentech, jako je pohlavi, vék, forma a stupen studia, studovana fakulta a obor ¢i
obec trvalého bydlisté. V druhé casti dotazniku se zjiStovala preference dopravniho
prostiedku u studentl dojizdgjicich do Ceskych Budg&jovic. Vybér byl omezen na osobni
automobil, motocykl, autobus, vlak a jizdni kolo. Dopravni prostfedek byl vybiran
prostfednictvim bodové skaly vyjadfujici preferenci. Dle miry vyuziti daného dopravniho
prostfedku mohl respondent volit bodové hodnoceni na Skale 0-5, kdy hodnota 1 znaci
minimalni vyuziti daného dopravniho prostfedku, hodnota 5 odpovida nejcastéji
vyuzivanému a hodnota 0 zna¢i nevyuzivani daného prostfedku. Soucéasti druhé c&asti
dotazniku byly téz informace o bydlisti respondenta, a to jak na koleji, tak mimo kolej. Tteti
cast dotazniku se zabyvala volbou a preferenci dopravniho prostredku pfi cestach do Skoly
po Ceskych Budgjovicich. Posledni &tvrta ¢ast se zabyvala faktory, které ovliviwuji volbu
dopravniho prostiedku.

Vysledné hodnoty Setfeni byly z dlivodu dal§iho porovnani pfepocitany na procenta.
Pro zji$téni zavislosti dvou proménnych byly vytvoreny kontingenéni tabulky. Sila zavislosti
byla zji§tovana pomoci Cramerova koeficientu, ktery nabyva hodnot od 0 do 1. Cim vice se
hodnota blizi 1, tim silnéjsi je zavislosti mezi dvéma jevy. Hodnoty bliZici se 0 ukazuji
zanedbatelnou ¢i slabou zévislost dvou proménnych. U vSech sledovanych zavislosti mezi
druhem dopravy a charakteristikami respondenti byla zjiSténa slaba ¢i zanedbatelnd

zavislost, pficemz ve vétsing pfipadl nebyly splnény podminky »* testu.
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V predposledni kapitole byly zjistovany vazby mezi Ceskymi Bud&jovicemi a
obcemi, z nichz studenti dojizdi. K zachyceni vazeb bylo vyuzito hodnotici metody dle
Smirové (2018), vychazejici z poétu spojii a uskuteénénych prestupt, a dojezdového ¢asu
vefejné hromadné dopravy. Data autobusovych a vlakovych spoji byla ziskéna
prostiednictvim internetového serveru IDOS, kde byla reprezentativné vybrana za vSedni
dny stfeda a za vikend nedéle. Informace o poctu a kvalité spoju byly zjisStovany k 19. 2. a
23.2.2019.

Vzhledem k rliznorodosti a subjektivnim preferencim byly obce dojizdé€jicich
studentll rozfazeny do kategorii. Dle poctu spoji a piestupli byla vytvotfena stupnice
vychazejici z odpovédi 55 respondentii, které byly ziskany v Ceskych Budgjovicich od
studentl 6 fakult. Na zakladé¢ jejich odpovédi byly vytvofeny intervaly pro zatazeni obci.
Dle casového dojezdu byly vytvoteny Ctyfi hodinové intervaly. Pro lepsi ptrehlednost
zkoumanych jevi byly vytvofeny tabulky a grafy. Soucasti prace jsou téz kartografické
vystupy, které piinaseji zakladni informace o Glenéni mésta Ceské Budéjovice, rozmisténi

budov a koleji JU a rozmisténi studentii ubytovanych mimo kole;j.
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4 JIHOCESKA UNIVERZITA V CESKYCH BUDEJOVICICH

Jihodeska univerzita v Ceskych Budgjovicich je vefejna vysoka $kola se sidlem
v Ceskych Budgjovicich, orientujici se na socialni, p¥irodni a humanitni védy. Univerzita
byla zaloZena roku 1991, coz umoznily spolecensko-politické zmény po roce 1989, zdkonem
¢. 314/1991 s Gcinnosti od 28. zati 1991. Na jejim pocatku ji tvofily pouze 2 fakulty, které
do t¢ doby fungovaly jako nezédvislé vysoké skoly, a to fakulta agronomickéd a fakulta
pedagogicka. Roku 1991 vznikly dalsi tfi fakulty JihoCeské univerzity: biologicka fakulta,
teologicka fakulta a fakulta zdravotné socialni. V roce 1994 byla v Jindfichové Hradci
zalozena fakulta managementu, kterd se o pét let pozd¢ji stala soucasti Vysoké Skoly
ekonomické v Praze. Mezi lety 2006 a 2009 se Jihoceska univerzita rozsifila o dalsi 3
fakulty. Konkrétné o filozofickou fakultu (2006), jejiz jadro tvoti Historicky ustav Jihoceské
univerzity, dale ekonomickou fakultu (2007), jenz byla vynata ze zemé&délské fakulty a
fakultu rybafstvi a ochrany vod se sidlem ve Vodianech. V soucasnosti je univerzita tvorena
8 fakultami — ekonomickou fakultou, fakultou rybaistvi a ochrany vod, filozofickou
fakultou, pedagogickou fakultou, piirodovédeckou fakultou, teologickou fakultou,
zdravotné socialni fakultou a zemédélskou fakultou (Jihoceskd univerzita)

Univerzitni kampus se rozklada v méstské &asti Ctyii Dvory, kde se nachézi kromé
ekonomické, filozofické, prirodovédecké a zeméde€lské fakulty rovnéz tistav Akademie véd
Ceské republiky, koleje pro studenty (K1-K4 a ubytovaci zatizeni Bobik), menza, §kolni
zem&délsky podnik, akademicka knihovna a rektorat. Budovy pedagogické a teologické
fakulty se nachazi v centru Ceskych Budg&ovic. Osamocena se pak nachazi v blizkosti
univerzitniho kampusu zdravotné socidlni fakulta. Umisténi fakult spolu s ubytovacim
zafizenim je soucasti ptilohy (JihoCeska univerzita)

Na univerzité studuje pfes 10 000 studentt a kazdoro¢né je zapsano do studia ptes 2
500 novych student. Studenti maji moznost studovat ve vice nez 200 bakalatskych,
magisterskych a doktorskych programech. Moznost studovat na zdejsi univerzité ma i Siroka
vetejnost prostiednictvim kurzli a programi v rdmci celozivotniho vzdélavani (Jihoceska
univerzita)

Ubytovani je studentiim zajiSténo prostiednictvim jednotek se spoleénym socidlnim
zafizenim, s vlastnim socialnim zafizenim nebo bunkového charakteru. V roce 2018 doslo
k rekonstrukci koleji K1 a K5 v kampusu JihoCeské univerzity, ¢imz doslo ke zvySeni
ubytovaciho standardu. Navysil se tak pocet pokojii s vlastnim socidlnim zafizenim.

K dispozici jsou koleje K1 az K4, jenz jsou sou¢asti kampusu ve Ctyfech Dvorech a kolej
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K35, ktera se nachazi v blizkosti levého biehu Vltavy. Celkova kapacita dostupnych luzek
¢ini 2 085 a po cely akademicky rok je zcela naplnéna (Koleje a Menzy JU)
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5 MESTO CESKE BUDEJOVICE

Historie zalozeni mésta Ceské Bud&jovice saha do 13. stoleti, kdy jej roku 1265
zalozil na soutoku fek Vltavy a MalSe ¢esky panovnik Pfemysl Otakar II. Mésto, obehnané
hradbami s hradebnimi vézemi, slouzilo na obranu mocenského postaveni Premyslovcet pred
zneptatelenym Slechtickym rodem Vitkoveid, a souviselo tak s koloniza¢ni politikou
poslednich Piemyslovcii (Z historie mésta; CSU, 2019).

Z geografického hlediska se jihoCeskd metropole rozkladd v jihovychodni ¢ésti
Ceskobudgjovické panve, charakteristické svym rovinatym povrchem. Mésto Ceské
Budgjovice bylo centrem zpo&atku Ceskobud&jovického kraje (od 1. 1. 1949) a posléze od
roku 1960 kraje JihoCeského. Od roku 2000 byly hlavnim sidlem nové vytvoreného
Budg&jovického kraje, ktery byl o Ctyfi roky pozdéji pfejmenovan opé€t na kraj Jihocesky.
Ke konci roku 2018 mélo krajské mésto, rozkladajici se na katastralnim Gizemi o rozloze 5,5
tis. ha, pfes 94 000 obyvatel, coz jej ¢ini nejlidnatéjSim méstem Jihoceského kraje (15 %
obyvatel celého kraje) a soucasné 7. nejlidnatéjsim méstem Ceské republiky. Roku 1990 se
Ceské Budgjovice zatadily mezi statutarni mésta Ceské republiky. Nejvice obyvatel
v Ceskych Budgjovicich Zilo roku 1995, kdy mésto obyvalo bezmala 100 000 obyvatel.
V nasledujicich letech dochézelo k populacnimu poklesu obyvatel. Patrny tubytek
obyvatelstva nastal z diivodii suburbaniza¢nich procest, tedy migraci obyvatel z mésta do
jeho blizkého zazemi (CSU, 2019)

Ceské Budgjovice byly, a do soucasnosti jsou, pfirozenym centrem Jihoéeského
Ve mésté sidli fada vyznamnych firem s dlouholetou historii, z nejznaméjsich I1ze uvést
napiiklad Kohi-i-noor Hardmuth, a. s., Bud¢jovicky Budvar, n. p., firma Robert Bosch, s.t.0,
jenz je na poli strojirenské vyroby nejvétsim podnikem v jiznich Cechach &i Madeta,
mlékarenskd a syrafska firma s vice nez 100 let trvajici historii. I diky koncentraci
primyslovych podnikd vdéci mésto rozvoji dopravni infrastruktury a je tak pfirozenym
silni¢nim i Zelezni¢nim uzlem (O méste)

Celkova katastralni rozloha mésta ¢ini 5,5 tis. ha, z ¢ehoz pouze 582 ha predstavuje
zastavénad méstska plocha. Soucasnd podoba mésta je vysledkem dlouholetého vyvoje.
Z urbanistického hlediska bylo vnitini mésto jeho pivodnim historickym jadrem. Pozdéji
doslo k vytvofeni Prazského, Lineckého a Videnského predmésti, jeZ se staly soucasti mésta.
V prvni poloviné dvacatého stoleti doslo k pfipojeni doposud samostatnych patnacti obci:

Ctyfi Dvory, Knézské Dvory, Mladé, Pohiirka, Nové Vrato, Roznov, Suché Vrbné, Nové
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Hodégjovice, Nemanice, Haklovy Dvory, Ceské Vrbné, Zavadilka, Ttrebotovice, Kalisté a

Dobra Voda, ktera se na po&atku 90. let osamostatnila. Mésto Ceské Budg&jovice se sklada

z 11 katastralnich uzemi, na nichZ se rozklada 7 méstskych ¢asti ¢lenénych do 69 zakladnich

sidelnich jednotek (ZSJ)

Obr. 1: Zakladni sidelni jednotky mésta Ceské Bud&jovice

f

[JHranicezssv¢B

Zdroj dat: ARC CR 3.2
Pavel Skuhra
Jindfichlv Hradec
10. 2. 2020

0 Ceské Budéjovice-stied
1 Sokolsky ostrov

2 Stromovka

3 Ctyfi Dvory

4 Vysoka kola

5 Sidlisté Sumava

6 Svabiv Hradek

7 U Vévrovského rybnika
8 Sidlisté Vitava

9 Pristav

10 U pozami zbrojnice
11 U hibitova

12 Sidlisté Na prazské
13 Za poliklinikou

14 Na sadech

15 U Pekarenské

16 Zahradky

17 U prazské silnice

18 Za Vofiskovym Dvorem
19 Knézské Dvory

20 Nemanice

21 Dolni Svétliky

22 Nemanicky rybnik

23 U Certika

24 Svétlik

25 Za Otylii

26 Nové Vrato-pramyslovy obvod

27 U Rozumova Dvora

28 Husova Kolonie

29 Husova Kolonie-zahradky
30 Nové Vrato

31 U kfizku

ZAKLADNI SIDELNi JEDNOTKY MESTA CESKE BUDEJOVICE

36 U Dobrovodského potoka
37 Pohurka

38 U rybnickd

39 Brnénské Predmésti

40 U nadrazi

41 U Novohradské

42 Havligkova Kolonie

43 U Malého jezu-U Spagki
44 Mladé-Cerveny Dvir

45 U Spaéki-za hibitovem
46 Nové Hodéjovice

47 Za potokem

48 V hajecku

49 U matice Skolské

50 U pivovaru

51 U MalSe

52 U plavské silnice

53 Krumlovské Predmésti
54 Nemocnice

55 U nemocnice

56 Roznov-sever

57 Za lineckou trati

58 Roznov-jih

59 Ceské Vrbné

60 Haklovy Dvory

61 Zavadilka

62 Kalisté

63 Trebotovice

64 Ctyfi Dvory-stied

65 Sidlisté Maj

66 Tiebotovice-u Dobré Vody
67 Nové Hodéjovice-vychod

32 Suché Vrbné-primyslovy obvod 68 Nové Roudné

33 Pétidomi
34 U Vrbného
35 Suché Vrbné

1:60 000

2 km

Zdroj: ArcCR, viastni zpracovint
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6 VEREJNA DOPRAVA

Veiejnou dopravou se rozumi sluzba, na které se podili stat. ,,Ulohou vefejné
hromadné dopravy je zajiSténi pfepravy obyvatel piedev§im mezi sidli rizné hierarchické
urovné k zajiSténi zékladnich potieb obyvatel.” jak uvadi Kraft (Kraft, 2009 s. 115 in: Kube$
et al., 2009). Vyuziti vetejné dopravy mé mnoho vyhod ve srovnani s individualni dopravou,
zejména automobilovou. Z vyhod Ize zminit Gisporu energie, dopad na Zivotni prostiedi ¢i
ekonomickou stranku véci (Gronau, Kagermeier, 2007). Kvalitni dopravni obsluznost
regionu umoziuje vybér vetejnych forem hromadné dopravy vici individudlni dopravé, a
podporuje tak udrzitelnost dopravy (Redman et al., 2013). Uzivatelé¢ dopravniho procesu
oc¢ekavaji jistou miru kvality dopravy. Pro Mercang6z, Paksoy a Karagiile (2012) je kvalita
vetejné dopravy vyjadiena rozdilem mezi o¢ekavanim cestujicich a vnimanou skute¢nosti
dopravniho procesu.

Bez veiejné dopravy by si v dne$ni dobé jen malokdo dokazal piedstavit cestu
z domova do prace, Skoly ¢i za zabavou ve volnych chvilich. K rozvoji vetejné dopravy
doslo v 19. stoleti spolu se zavedenim Zelezni¢ni dopravy. Pivodné se jednalo o konésptezné
a parni vlaky, které byly posléze nahrazeny vlaky elektrickymi. Ve 20. stoleti doplnila jiz
existujici zelezni¢ni dopravu autobusova vetejna doprava, jez byla dopliiujicim ¢lankem pro
krat$i trasy. Od menSich subjektli a provozovatelit na pocatku 20. stoleti doSlo postupné
k vytvofeni velkych celonarodnich dopravnich spole¢nosti (napt. CSD &i CSAD). Od 90.
let z dlivodu privatizace doslo opét k vytvotreni mensich i vétSich dopravnich spolecnosti, a
to jak u autobusové, tak u zelezni¢ni dopravy (Obecny piehled o vefejné doprave, 2006).

Pii pohledu na strukturu vefejné dopravy mésta Ceské Budg&jovice bylo celé
19. stoleti vyrazné ovliviiovano vyhodnou polohou jihoceské metropole na spojnici
vyznamnych mést (Videti — Plzeit). Po vzniku samostatné Ceskoslovenské republiky doglo
k utlumeni a omezeni dopravy pies Cesko-rakouské pomezi, a tedy 1 k poklesu dopravniho
vyznamu Ceskych Bud&jovic. Ten byl nadile umocnén vytvofenim vychodniho bloku.
K vyraznéjsi zméné dolo az na pocatku 90. let. Otevienim hranic Ceské Budg&jovice opét
zadaly t&7it ze své vyhodné dopravni polohy, ktera byla posilena vstupem Ceské republiky
do Evropské unie v roce 2004. Mé&sto tak bylo napojeno na evropskou dopravni sit’ naptiklad
pomoci IV. Zelezni¢niho koridoru (Kraft, 2009 in: Kubes et al., 2009).

,Soucasna dopravni poloha a dopravni vyznam mésta Ceské Budgjovice je
ovlivilovan tadou pfirodnich a spolecenskych faktord. NejvyznamnéjSim faktorem

ovlivilujicim dopravni vyznam stfediska na makroregionalni urovni je jeho poloha vuci
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hlavnim koncentracim obyvatelstva v prostoru stfedni Evropy. Poloha sttediska vii¢i témto
koncentracim obyvatelstva ovliviiuje existenci i stav nadregiondlni dopravni infrastruktury
prochazejici stiediskem (dalnice, zelezni¢ni koridory atd.). Kvalitni dopravni infrastruktura
mize pfispivat k dalSimu rozvoji stfediska, zatimco stfediska nevybavend takovouto
dopravni infrastrukturou mohou byt marginalizovana.* (Kraft, 2009, s. 106—-107 in: Kube$

et al., 2009).
6.1 Silni¢ni doprava

Nejstarsi silnice, které nahrazovaly do t¢ doby pozemni stezky vznikaly zejména ve
starovéké Cing &i Babylénii. Nejdokonalejsi systém vsak vybudovali az Rimané v dobé
starovéku. Pravé zde se nachdzela od 4. stoleti jedna z nevyznamnéjSich cest ,,Via Appia“,
ktera spojovala mésto Rim s Capuou. Provazanost a komplexnost dopravy v tomto obdobi
stale chybélo a soustredilo se pfevazné do lokalni roviny. Béhem stfedovéku doprava slabla
a cesty, které¢ byly vybudovany ve starovéku, se postupné rozpadaly z divodu omezeni
dalkovych kontaktli. Na samém konci 19. stoleti se za¢ina vyuzivat vybusny motor, s ¢imz
muizeme pozorovat také pozvolny rozvoj samotné silni¢ni dopravy. V pocatcich 20. stoleti
vSak stale sehravala silni¢ni doprava marginalni tlohu (Kraft, 2015).

Vyznamnou roli hraje doprava ve vztahu k rozvoji ¢i stagnaci danych oblasti,
kterymi prochazi ¢i v kterych naopak zcela chybi (Kraft, 2009 in: Kube$ et al., 2009).
Doprava na Ceskobud&jovicku byla v minulosti ovlivnéna zejména absenci pfirodnich
bariér, které by znemoznovaly jeji rozvoj. K vyznamnéjSimu rozvoji dopravy vSak dochazi
vlivem nizké mobility pfedeslych obdobi az v 18. a 19. stoleti (Kraft, 2009 in Kubes et al.,
2009).

Ceské Budgjovice patii mezi vyznamny dopravni silniéni uzel. Méstem prochazi
silnice . tfidy ¢islo 3, 20 a 34 a II. tfidy s oznacenim 156 a 157. Jiho¢eskou metropoli déale
prochdzeji tfi mezinarodni komunikace. Spojeni s Rakouskem zajist'uje silnice E 55, jenz je
soucasti transevropské silni¢ni sit¢ TEN-T (silnice €. 3), spojujici hlavni mésto Prahu
s Ceskymi Budgjovicemi, dale vedouci do rakouského Lince. Jeji nahradou by méla byt
v budoucnosti rychlostni silnice R3, jez navazuje v Dolnim Tteboniné¢ na délnici D3,
propojujici Prahu s oblasti stfednich a jiznich Cech, tedy Taborském a Ceskobudg&jovickem.
Dale silnice E 49 (silnice &. 20), ktera spojuje Ceské Budgjovice s Plzni a pokracuje do
Némecka a silnice E 551 (silnice ¢. 34), ktera vede z Ceskych Bud&jovic smérem na
Humpolec. U Tieboné¢ odbocuje s oznacenim E 49 na Viden (Dopravni spojeni a

komunikace,2019; CSU, 2019; Silni¢ni a dalniéni sit, 2020; Kraft, 2015)
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6.2 Zelezni¢ni doprava

Prvni zminky o kolejové dopravé pochéazeji ze staroveku. Historie moderni
zelezni¢ni dopravy se datuje ke konci 18. stoleti a v prvnich letech 19. stoleti dochazi k
budovani prvni konéspiezné Zeleznice. I pfes rozvoj silni¢ni a letecké dopravy byla
zelezni¢ni doprava v prvni poloviné 20. stoleti nepostradatelnym dopravnim modem.
Z hlavnich faktort uvadi Kraft (Kraft, 2015, s. 47-48) pievoz nakladd i osob na stiedni
vzdalenosti, pfevoz hromadnych substrati, relativni rychlost pfepravy, organizacni vyhody
(sitovy efekt) a multiplikacni efekt.

Do Ceskych Budgjovic dorazila Zelezni¢ni doprava v prvni poloviné 19. stoleti, kdy
doilo ke zprovoznéni kondspiezné Zeleznice, spojujici Ceské Budgovice a
hornorakousky Linec. Projektu se zhostil FrantiSek Antonin Gerstner, jenz vystavél prvni
usek této drahy. Roku 1827 doslo k prvni zkuSebni jizde€ a o pét let pozdéji byl zahdjen plny
provoz. Zeleznice viak jiz na svém pocatku nevyhovovala tehdejsim trendtim, coZ jenom
potvrzuje pifjezd prvniho parniho vlaku na tizemi dnesni Cesko republiky v Gervenci roku
1839 (Kraft, 2015; Z historie). Trat’ dlouha ptes 120 km byla viibec prvni konéspieznou
zeleznici v Evropé€. Draha byla vyuZzivana zejména pro pievoz soli z hornorakouské Solné
Komory do Cech. Zavér prvni poloviny a cela druha polovina 19. stoleti byla ve znameni
intenzivniho budovéni Zelezni¢ni sité, kterd vyznamné ovlivnila pribéh primyslové
revoluce.

V soucasné dob¢ existuji na naSem uzemi ¢tyfi hlavni tranzitni koridory Zelezni¢ni
dopravy s celkovou délkou témét 1300 km (Tranzitni Zelezni¢ni koridory, 2020)

e [ tranzitni Zelezni¢ni koridor (Berlin - Dresden) - Décin - Praha - Pardubice -

Ceska Tiebové - Brno - Bieclav - (Wien / Bratislava - Budapest)

e Il zelezni¢ni koridor (Gdansk - Warzsawa - Katowice) - Petrovice u Karviné -

Ostrava - Pierov — Bfeclav

e [II. Zelezni¢ni koridor (Le Havre - Paris - Frankfurt a.M.) - Cheb - Plzen - Praha -

Ostrava - (Zilina - Kosice - Lvov); odbo&né vétev Plzefi - Domazlice - (Niirnberg)

e IV. zelezni¢ni koridor (Stockholm - Dresden) - DéCin - Praha - Tabor - Veseli nad

Luznici - Ceské Budgjovice - Horni Dvofiité - (Linz - Salzburg - Ljubljana - Rijeka

- Zagreb)

23



Obr. ¢&. 2: Tranzitni Zelezniéni koridory v CR

Tranzitni koridory / Railway transit corridors

Zdroj: SZDC (2020)

Do soucasnosti jsou Ceské Budgjovice dilezitym Zelezniénim uzlem. Celym
Jihodeskym krajem prochazi IV. Zelezni¢ni koridor, ktery propojuje Ceské Bud&jovice
s hlavnim méstem Prahou. Celkova délka Zeleznic v kraji ¢ini 881 km a denné se vypravi
pres 350 vlaki. (CD v Jihodeském kraji). Z mésta vychazi trat’ &. 220, jeZ je soudasti IV.
zelezni¢niho koridoru vedouciho z Némecka pifes Prahu az do Rakouska. Pies Protivin,
Pisek a Beroun vede do Prahy také trat’ ¢. 200. Do Rakouska pak vede Zelezni¢ni trat’ ¢. 196
pfes Dolni Dvofisté, Summerau do Lince. Do Ceskych Velenic a rakouského Gmiindenu
vede trat’ &. 199 a do Cerného KiiZe a Volar trat’ &. 194. S Plzni jsou Ceské Bud&jovice
propojeny trati ¢. 190. Nejdelsi je trat’ &. 225 propojujici Ceské Budgjovice s Brnem.
V Ceskych Budgjovicich se nachazi jedno hlavni vlakové nadrazi, které je umisténo blizko
centra a v tésné blizkosti hlavniho autobusového nadrazi, nachazejiciho se na stfe$ni Casti
obchodniho domu Mercury. Z dalSich mensich Zelezni¢nich zastavek se ve mésté nachazi
Jizni zastavka (na Lineckém predmésti), zastavka Nové Hod&jovice a Ceské Budgjovice-

severni zastavka (CSﬁ, 2019; Tranzitni Zelezni¢ni koridory, 2020; Kraft, 2015).
6.3 Méstska hromadna doprava v Ceskych Budéjovicich

Hromadné doprava, jak uvadi Siroky (Siroky, 2007) je forma piepravy vétsiho poétu
cestujicich jednim dopravnim prostfedkem. Ukolem hromadné dopravy je zajisténi vazeb
mezi bydlistém a obcanskou vybavenosti. Vcetné téchto vazeb je klicové propojeni

hromadné dopravy s ostatnimi druhy dopravy, jako je autobusova ¢i zelezni¢ni. (Ozanova
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2008). Historie méstské hromadné dopravy sahd v nasich zemich do pocatku 19. stoleti.
V Ceskych Budgjovicich se viak datuje o néco pozd&ji, a to do roku 1908, kdy doslo
k vystavéni nového vlakového nadrazi (Siroky, 2007; DPMCB).

O ptll roku pozdéji doslo k zavedeni pravidelného tramvajového provozu. Na
pocatku tramvajové dopravy byla k dispozici pouze jednokolejnd trat’ s vyhybny pro
vyhybani se vlakid. Prvni linka o celkové délce necelé tfi kilometry nesla oznaceni ,,P*,
ponévadz vedla Prazskym pfedméstim az do zastdvky Plzenska, ktera jiz v dne$ni dobé
neexistuje. Druhd trat’ prochazejici ptes Linecké predmésté byla oznacena pismenem ,,.L* a
do provozu byla uvedena o téméf rok pozdéji, a to i piesto, Ze dokonceni obou trati prob&hlo
soucasné. Diky slozité dopravni situaci a nutnosti vybudovani ptimého spojeni ke hibitovu
byla zavedena na konci roku 1909 trolejbusovéa doprava. Na pocatku I. svétové valky, roku
1914, byly trolejbusy odstranény z provozu z diivodu Castych poruch. Stav dopravy se horsil
a tramvajové traté¢ chatraly. V bfeznu roku 1950 tak doslo i k jejich stazeni z provozu
méstské hromadné dopravy. Doslo tak k opétovnému zavedeni trolejbusové dopravni sité.
Nyni jiz velmi kvalitni a malo poruchové vozy, jez prosly tspéSnym testem v Praze ¢i Plzni.
Po dlouhou dobu tak byla trolejbusova doprava pateii celé méstské dopravy v Ceskych
Budé¢jovicich az do roku 1971, kdy byl jeji provoz opét zastaven. Soucasné s trolejbusovou
dopravou byla v provozu od pocatku 50. let také doprava autobusova. Prvni trasa vedla do
Mladého, z dlivodu nemoznosti zavedeni trolejbusové dopravy do této lokality. Z pocatku
spiSe dopliujici forma dopravy zacala nabyvat na vyznamu a na konci 80. let dosahovala
autobusova sit’ délky dvou set kilometr. Opétovné zavedeni trolejbusové dopravy souviselo
s myslenkou propojeni krajského mésta s jadernou elektrarnou Temelin. K tomuto projektu
nakonec nedoslo, ale trolejbusy byly opét navraceny alesponl do jihoceské metropole. Pies
dvacet let trvajici absence trolejbusové dopravy byla definitivné ukoncena v kvétnu roku
1991. Doslo k obnové vétSiny piivodnich trati a k vybudovani trati novych, vedoucich na
nova sidlisté. Rok 2000 piedstavoval technologickou revoluci v méstské dopravé na
Ceskobudgjovicku. Do provozu byl uveden novy informaéni a odbavovaci systém spolu
s oznacovaci, které nahradily ptivodni dérovaci strojky jizdenek, a novymi technologiemi
uvnitf vozii. Od roku 2004 doslo k zavedeni nocnich linek, které v soucasnosti zajistuji linky
¢. 53 a 59. Novinkou od roku 2018 je zavedeni elektrobust, které maji vyznamné piispét ke
zlepSeni zivotniho prostiedi (DPMCB).

V soudasné dob& je méstski hromadnd doprava v Ceskych Budgjovicich
provozovana Dopravnim podnikem mésta Ceské Budg&jovice, jejimz akcionafem je statutarni

mésto Ceské Bud&jovice. Dopravu zajistuji autobusy spolu s trolejbusy. V provozu je
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celkem 24 linek, znichz 8 pfipadd na trolejbusovou dopravu, vyuzivajici 47 vozil.
Autobusova doprava je ve mésté zastoupena 16 linkami s 63 denné vyjizd¢jicimi vozy.
Krom¢ samotného krajského meésta je obsluhovano také 15 ptfiméstskych obci, spadajicich
do jednotného tarifniho pdsma. Celkem je obsluhovano bezmala 120 000 obyvatel, z cehoz
93 470 predstavuji obyvatelé Ceskych Budg&ovic. Roéné je prepraveno méstskou
hromadnou dopravou pfiblizn¢ 39 milionti cestujicich, kteti mohou vyuZzit bezmala 400
zastavek. V roce 2000, se zavedenim elektrickych oznacovaci jizdenek, doslo i ke zméne
tarifu jizdného. Z pohledu cen funguji ve mésté dv¢ tarifni zony. Zéna 1 pokryvajici vlastni

tizemi mésta Ceské Bud&jovice a zéna 2 zahrnujici obce v okoli metropole (DPMCB).

6. 3. 1 Sit’ linek verejné méstské dopravy

Veiejnou dopravu po Ceskych Budéjovicich zajistuji pateini, méstské, piiméstské a

regionalni linky.
6. 3. 1. 1 Pateini linky

Pateini linky zajidt'uji z pozice MHD v Ceskych Budé&jovicich zékladni a soutasné
nejvyznamnéjsi obsluznost mésta. Jsou vyuzivany nejvétsim poctem cestujicich, z ¢ehoz
pramenti i diiraz na rozvoj, zvySeni komfortu ¢i optimalizaci jizdnich fadf. Na izemi mésta
je vprovozu 6 pateinich linek (linka 1, 2, 3, 5, 9 a 11), znichz 4 jsou obsluhovany
trolejbusovou dopravou. Taktovy jizdni fad zajist'uje, Ze nejdelsi interval v dopravni Spicce
behem pracovniho $kolniho dne ¢ini 10 minut. O vikendu je pak interval béhem dne nejdéle
30 minut. Spi¢ka odpovida dobé mezi 5 a 8 hodinou ranni a 13 az 17 hodinou odpoledni.

Linka 1 sméfuje z Haklovych Dvorl pies sidlist€é M4j, pies zastavky Véclava
Talicha, Vystavisté, Poliklinika Sever, Senovazné namésti, Nadrazi az do Hlincové Hory.
V pracovnim dnu $kolniho roku je interval této linky ve Spi¢ce 10 minut. S pfipravovanou
zménou a vystavbou trolejbusové trat¢ v ulicich Milady Horakové a Evzena Rosického
dojde ke zkréaceni pateini linky mezi hlavnim nadrazim a sidlisttm M4j. V dob¢ vystavby
pak dojde k docasnému prodlouzeni intervalu na 15 minut.

Linka 2 sméfuje z Borku pfes Nemanice, ptes zastavky Druzba-IGY, Poliklinika
Sever, Senovazné namésti do zastavky Namésti Bratti Capkii. Jiz roku 2011 doglo k tpravé
trasy a jejimu napfimeni mezi zastdvkami Poliklinika Sever a Senovazné ndmésti. Zastavka
Nédrazi, kam dfive tato linka zajizd¢la je nyni obsluhovana pateini linkou €. 5.

Linka 3 sméfuje ze zastavky Maj A. Barcala, pfes univerzitni kampus Jihoceské

univerzity dale do centra mésta a kon¢i v zastdvce Nadrazi. Zménu této linky doznal pouze
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jizdni tad, kdy doslo k posileni spojti 0 20 %. Linka €. 3 je vliibec nejfrekventovanéjsi pateini
linkou, vyuzivanou zejména studenty, a proto interval ve Spicce ¢ini 5 minut. Obsluhu linky
zajistuji trolejbusy.

Linka 5 je jednou z nejdelSich patefnich linek a do provozu byla uvedena v roce
2011. Trasa vede ze sidlist¢ M4j (zastavka M4 A. Barcala), pres sidlisté Vltava, centrum
meésta az do okrajové méstské ¢asti Roznov.

Linka 9 sméfuje z Ceského Vrbného pies centrum mésta, zastavku Nadrazi do
zastavky Suché Vrbné. V roce 2011 doznala zménu pouze v jizdnim tadu.

Linka 11 vede z Prazského sidlisté pfes centrum mésta a zastavku Nadrazi, Mladé,
Nové Hod¢jovice do Starych Hodé€jovic. Vznikla slou¢enim nékolika linek z divodu
efektivity spojii. V budoucnu se pocita se ziizenim novych zastavek v oblasti Mlad¢, diky

vystavbé komercni zony (Generel, 2010).

Obr. 3: Schéma pétetnich linek MHD v Ceskych Budgjovicich
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6. 3. 1. 2 Méstské linky

Méstské linky dopliiuji sit’ méstské hromadné dopravy v Ceskych Bud&jovicich.
Linky obsluhuji pfevazné mensi méstské ctvrté. Ve srovnani s pateinimi linkami by mél
interval ve Spi¢ce dosdhnout 15 minut a nemél by byt delsi nez 30 minut. Aktudlné je

v provozu 10 méstskych linek obsluhovanych ptes den autobusy (Generel, 2010).

6. 3. 1. 3 Piiméstské linky

Do piiméstskych linek patii linky, jez obsluhuji sousedni obce. Jizdni fad vychézi
z pozadavki danych obci. Jizdni fady jsou tak délany ,,na miru“. Od roku 2011 jsou provozu
3 ptiméstské linky (Linka 4, 16 a 19) a od roku 2020 linka ¢. 17 a 18 (Generel, 2010).

Siroky (2007) vymezuje nékolik kritérii, které ovliviuji poptavku po vefejné
hromadné dopravé. Z hlavnich kritérii l1ze jmenovat hustotu dopravni sité, dostupnost
zastavek, hustotu spojii, rychlost piepravy, dobu pfepravy, ptepravni vzdalenost, cenu za
pfepravu, pravidelnost, spolehlivost, bezpecnost, pohodli a kulturu cestovani ¢i
jednoduchost pfepravniho odbaveni (elektronické penézenky apod.). Faktory, jez ovliviiuji
volbu dopravniho prostiedku jsou také determinovany danym prostfedim a vlivy, které na
toto prostiedi ptisobi. Siroky (2007) dale vymezuje pét zakladnich vlivii: geograficka poloha,
hustota osidleni, velikost iizemi, hospodaiské struktury a piistup k dopravni cesté. Jak
dodava Kraft (2015), dopravni dostupnost je ovliviiovana nejen vzdalenosti dvou ¢i vice

mist, ale pravé jejich dopravni polohou.
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7 RESERSE LITERATURY

Doprava je organizované a cilevédomé pfemisténi osob nebo véci za pomoci
dopravnich prostiedki uskutecniované po dopravnich cestich (Brinke, 1999). V davné
historii hrala velmi dtlezitou roli pfi formovani nejstarSich starov€kych civilizaci. Kromé
historického aspektu mé doprava fadu dalSich vyznami, jako socialni, politicky,
ekonomicky ¢i v poslednich letech hojné zmiftovany environmentélni.
roli v prostorovych vztazich mezi danymi lokalitami. Zvlasté patrny je z historického
hlediska vyvoj ve smyslu kapacity piepravy, rychlosti dopravy ¢i druhu dopravy. Konkrétné
v Cesku nastaly vyznamné zmény v dopravnich pomérech po roce 1989. Dle tdaju
Ministerstva dopravy byl pomér hromadné dopravy viaci individudlni na pocatku
devadesatych let 80:20, v soucasné dob¢ doslo k vyrovnani tohoto nepoméru na hodnoty
50:50 a stale vice dochazi ke zvySovani podilu individudlnich forem dopravy (Kvéton,

2011).
7.1 Teorie dopravniho chovani

V ramci studia dopravy a dopravnich preferenci jednotlivych uzivateli je nezbytné
uvést zékladni teorie dopravniho chovani, které predurcuji vybér dopravniho prostiedku.
Mezi nejvyznamnéj$i a soucasné nejuzivanéj$i koncepty se fadi teorie racionalni volby
(RCT), ktera se vyuziva v rozhodovacim procesu. Kazdy ucastnik dopravniho procesu se
rozhoduje pro urCity druh dopravy s ohledem na miru ndkladi (¢as, finance, moznosti
dopravy), tedy pro co nejefektivnéjSi dosazeni stanoveného cile. Rozhoduje se tedy
racionalné (Luzny, 2015; Moldan, 2008).

Dalsim pfistupem je teorie planovaného chovani, kterou se zabyval Ajzen (2006).
Autor uvadi, Ze teorie raciondlni volby zohlediluje nejvice miru ndkladd nutnych pro
vykonéni dané cesty a hledisko Casu. Tato teorie, kterd vychazi z vyse zminéné RCT si klade
za cil hlubsi a podrobné&jsi analyzu jednotlivych slozek. Cilem je najit konkrétni prvky,
ovliviiyjici volbu dopravniho chovani. Ajzen (2006) tyto prvky rozdéluje na individudlni a
spolecné, z nichz vychazi postoje k chovani, intence, socidlni normy a kontroly chovéani.
Uskupeni a mira zapojeni jednotlivych faktort dale urcuje samotné dopravni chovani aktéra.
Podstatnym rysem této teorie je lidska individualita, jejiz postoje a nazory se soustiedi

v samém stredu.
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Z dalSich teorii, které uvadi Moldan (2008) je vhodné zminit activity-based
approach, jenz se snazi dopravni chovani jednotliveli zakomponovat do jinych lidskych
¢innosti. Cilem této teorie je pochopit aktivity, které vedou k samotnému uskutecnéni cesty.
Autor uvadi fadu vzorct Cinnosti, kuptikladu rozhodovaci proces, které¢ ve svém findlnim
zohlednéni vedou k vybéru daného dopravniho prostfedku. Teorie je zaloZzena na ucelenych
vzorcich chovani, které hraji diillezitou roli pii vybéru dopravy a které jsou soucasné
ovlivnény ¢asoprostorovym kontextem.

Z vyse popsanych radkt vyplyva, ze vybér dopravniho prostfedku je ovlivnén celou
fadou faktorti, které jsou pro kazdého jedince zna¢né individudlni. Nasledujici podkapitola
se tak snazi nastinit zdkladni faktory, jenz sehravaji vyznamnou roli v rozhodovacim

procesu.
7. 2 Faktory ovliviiujici volbu dopravniho prostredku

Jednotlivi aktéfi dopravniho procesu se rozhoduji na zéklad¢ urcitych faktort,
osobnich preferenci (Melichar, 2002) a dispozic urcitého tizemi. Pti pfekonavani vzdéalenosti
sehrava nejdilezitéjsi ulohu prostor, ve kterém se pohybujeme a cCas, za ktery danou
vzdalenost urazime. S rozvojem dopravy v 18. a 19. stoleti nastaly zmény spojené zejména
s Casem prepravy. Fyzickogeografické faktory jsou vSak stale dilezitym aspektem dopravy.
Z historického hlediska a pfislusnych lidskych aktivit miZzeme krajinu vyc¢lenit na pfirodni,
tedy Clovékem neovlivnénou a kulturni, kterd byla vice ¢i méné clov€kem pretvorena.

Prostedi tak zasadnim vlivem ovliviiuje dopravni moZznosti obyvatel zde Zijicich,
tzn. kdy a jakym konkrétnim dopravnim prostfedkem se budou dopravovat. Rozhoduji se
tak nejen dle ceny, ale i asové dostupnosti, miry komfortu, z hlediska vlastniho ptresvédceni
s ohledem na zivotni prostfedi a podobné. Fyzickogeografické poméry tvoii jakysi prvotni
ramec, tedy determinuji dopravu a podminuji pohyb obyvatel. Fyzické prostfedi, podnebi,
pocasi jsou dil¢imi aspekty, které sehravaji dulezitou roli pti vybéru dopravniho prostiedku.
Jak uvadi Moldan (2008), volba dopravniho prostiedku neni stéla a variuje dle stavu pocasi
¢i tcelu cesty. V zim¢ prevlada vyuzivani forem individualni dopravy a vetejné hromadné
dopravy. V letnich mésicich naopak vice osob vyuziva alternativni druhy dopravy, jako je
cyklistika ¢i pési chiize. V ptipadé neptiznivého pocasi tito lidé voli pfepravu osobnim
automobilem nebo vetejnou dopravou (Miiller, Tscharaktschiew, Haase, 2008). Zavislost
pocasi na dopravé se odrazi zejména ve vybéru dopravniho prostiedku a samotném ucelu
cesty. Neni tak ptekvapivé, ze cyklodoprava je nejvice ovlivnéna aktudlnim stavem pocasi

(Rudloff et al., 2015). Dana zjisténi doklada i Rusy (2010), ktery sviij vyzkum zaméfil na
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cyklistickou dopravu v Praze. Z vysledkil jasné vyplyva, Ze podil cyklistické dopravy na
celkovém dopravnim vykonu dosahoval v letnich mésicich hodnot 3,05 %, naopak v obdobi
zimy hodnoty 0,55 %. V celkovém zastoupeni se cyklodoprava podili pak necelymi 2 %.

Kromé fyzického prostiedi hraje podstatnou roli struktura osidleni, sehravajici
dilezitou roli z pohledu dopravniho chovéni obyvatel. Pro obyvatele Ceské republiky je
pfiznac¢na soustiedénost do méstskych ¢i vesnickych sidel, a pravé vztah mezi mistem
bydlisté a mistem, kam ¢lovek dojizdi za praci, studiem, rekreaci ¢i sluzbami je jednim
vyuziti krajiny spolurozhoduje o dopravnich moznostech obyvatel. Dané problematice se
vénuje v odborné literatufe velka pozornost. Vyznamna je propojenost a zavislost vetejnych
forem hromadné dopravy spolu s mirou osidleni v dané lokalit¢, coz doklada Moldan (2008).
S nartstajici mirou hustoty osidleni se soucasné zvysuje pocet a kvalita dopravnich spojli a
snizuji se ndklady na dopravu. V takovém regionu naopak dochazi ke snizeni individualni
automobilové dopravy, ktera obtizné¢ konkuruje verejné dopraveé s ohledem na ekonomické
a ¢asov¢ hledisko spolu s krat$imi vzdalenostmi uvniti mésta. Vyuziti individualni dopravy
je tak mnohdy nejen vyrazné drazsi, ale i vyrazné pomalejsi (Buehler, 2011; Cervero, 2002
in: Curtis, Perkins, 2006; Moldan 2008). Podobné se zabyval Goudie (2002 in: Curtis,
Perkins, 2006) dopravnim chovanim 408 domadacnosti v Townsvillu a Cairns v druhé
poloving devadesatych let. Dokdzal, Ze poloha hraje dalezitou roli s ohledem na néklady
spojené s palivem a vzdalenosti cesty. Faktor ceny a volby dopravniho prostiedku fesi ve
své studii Handy (Handy et al., 2005: in Curtis, Perkins, 2006). Cilem studie bylo zjistit, zda
je volba osobniho automobilu dobrovolnym vybérem nebo zda vychdzi znutnosti.
Z vysledkt studie vyplyva, ze se studenti dopravuji osobnim automobilem diky cené a
nedostateéné trovni vhodnych alternativ. ReSeni vidi autofi v posileni dopravni
infrastruktury VHD za pfijatelné ceny.

S pojmem regionalni komplementarity operuje v ceském prostiedi Mirvald (1999).
Jedna se o zavislost dopravni vybavenosti ur¢itého regionu s jeho hospodatskou trovni.
V ptipad¢ kvalitni dopravni vybavenosti regionu je pravdépodobny i jeho hospodarsky riist.
Naopak u regionu, ktery disponuje nekvalitni dopravni strukturou je ptizna¢ny hospodaisky
utlum. O komplementarité¢ se zminuje Seidenglanz (Seidenglanz, 2008 in: Seidenglanz,
2010). Tu lze chapat jako jev, pifi kterém dochéazi ke kompenzaci nadbytku a nedostatku
skrze vyménu osob, zbozi a sluzeb pomoci dopravy. Doprava tak ve své podstaté muiize
slouzit soucasné jako ptekazka prostorového usporadani a vazeb mezi jednotlivymi regiony

(Mirvald, 1999). Hustota osidleni a vyuziti krajiny tak ptedurcuje obyvatele k vybéru
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ur¢itého dopravniho prostfedku. Nejvice pti rozhodovani mezi vefejnou dopravou a osobni
dopravou, a to jak individualni, tak sdilenou.

Kvéton (2011) se ve svém piispévku soustfedi na regiondlni specifika spojena
s vyjizd'’kou vefejné dopravy v Ceské republice. Nabidka spoji a vyuzivani vefejné dopravy
jsou dle Kvétoné (2011) zékladni hodnotici pohledy na vetejnou dopravu. Ve své studii se
soustiedil na vyjizd’ku autobusem, osobnim automobilem a vlakem. Z vysledkt vyplyva, Ze
kraj Vysocina a jeho pfilehlé oblasti jsou obsluhovany zejména autobusovou dopravou.
Jedna se konkrétn¢ o okres Jihlava, Pelhiimov a Havlickiv Brod. Obdobnych vysledkt
dosahuji i okres Svitavy, Blansko, Zd’ar nad Sazavou a Tfebi¢. Naopak absenci vyuzivani
autobusové dopravy disponuji okresy Nymburk, Hradec Kralové ¢i Pardubice, coz je mozné
pfisuzovat jednak odlisné sidelni struktufe regionu a zaroven vyhodné poloze z pohledu
zelezni¢ni sité. Sidelni struktura se tak vyznamné podili na formovani dopravy jako takové.
Prikladem muze byt i studie z indického mésta Chennai, zaloZena na vzajemné provazanosti
dopravniho prostiedku a polohy vi¢i centru mésta. V odlehlejSich, perifernich castech
vykazuje intenzita vyuzivani osobni automobilové dopravy vysSich hodnot, naopak ve
sméru do centra mésta dochdzi ke snizovani podilii automobilové dopravy a zvySovani
alternativnich forem dopravy (Srinivsan, Rogers, 2005 in: Curtis, Perkins, 20006).
V takovychto ¢astech mésta mize byt osobni automobil dokonce ptekazkou, vykazujici delsi
Cas pfepravy. S ¢asem piepravy koresponduje také délka trasy.

Buehler (2011) se zabyva zavislosti mezi zastavkou hromadné dopravy a chovanim
ucastnika dopravniho procesu. Z vysledkti vyplyva, ze osoby, které bydli do 400 metrti od
zastavky vykazuji dvakrat vyssi intenzitu vyuzivani hromadné dopravy ve srovnéni s jedinci,
ktefi maji zastdvku umisténou ve vzdélenosti vétsi nez jeden kilometr. Moldan (2008)
dodava, Ze s narlstajici vzdalenosti dochézi ke snizovani poctu osob vyuzivajicich vetejnou
hromadnou dopravu. Faktor vzdéalenosti zastavky zkoumal také Zhou (Zhou et al., 2018). Ve
své studii se zabyva pojmem piepravni blizkosti, kterou definoval jako vzdéalenost od domu
k nejbliz§i mozné zastadvce autobusové linky smeétujici k univerzité. Z jeho vysledki
vyplyva, ze blizkost neovlivituje volbu veiejné dopravy. Vice nez pétina studentti zijicich ve
vzdalenosti 400 metri od zastdvky stale volila pro cesty do Skoly individudlni
automobilovou dopravu ¢i sdilenou automobilovou dopravu.

Z dalSich podminujicich faktord pii vybéru dopravniho prostfedku hraje
nepostradatelnou roli dopravni politika ¢i dopravni obsluznost izemi v daném tzemi. Dle
zakona ¢. 194/2010 Sb. je definovana takto: ,,Dopravni obsluznosti se rozumi zabezpeceni

dopravy po vsechny dny v tydnu predevsim do skol a skolskych zarizeni, k organuim verejné
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moci, do zaméstnani, do zdravotnickych zarizeni poskytujicich zakladni zdravotni péci a
k uspokojeni  kulturnich, rekreacnich a spolecenskych potieb, vietné dopravy zpet,
prispivajici k trvale udrzitelnéemu rozvoji vuzemniho obvodu.* (Zékony v drazni doprave).
Dopravni obsluznost Uzemi je tak nedilnou souc¢ésti prosperujicitho regionu. Kvalita
dopravni obsluznosti je vyjadiena zejména poctem spoji, dostupnosti a vzdalenosti
jednotlivych zastavek ¢i spolehlivosti, dodrzovanim taktového jizdniho tadu, rychlosti nebo
komfortem. M¢stské ¢i priméstské regiony jsou obsluhovany spoji s vyssi Cetnosti béhem
dne z dGvodi velké koncentrace obyvatel. Venkovské oblasti a lokality fidce osidlené jsou
obsluhovany mén¢ casto a je zde tudiz jako silny konkurent osobni automobilova doprava.
Vztahem perifernosti a vyssi intenzitou vyuzivani osobni automobilové dopravy se zabyva
Scheiner (2010).

Vztahem dostupnosti a uzivanim osobniho automobilu se zabyva Bates (2000).
Nemén¢ dilezitymi jsou demografické faktory, v€k a pohlavi. Hefméankova, Pojkarova
(2016) dokazuji, ze pohlavi méa zasadni vliv na dopravni chovéani uZivateli v Ceské
republice. Z jejich vysledki je patrné, Ze muzi vyuzivaji osobni automobil v priméru pro
7,1 cest za tyden. Vy$si intenzitu vyuZzivani osobnich automobili u muzii potvrzuje i Dargay
(Dargay, 2006 in: Moldan, 2008). Zeny vyuZivaji osobni automobil za stejny ¢asovy tsek o
1,9 cest mén¢ (konkrétné 5,2 cest). Simma, Axhausen (Simma, Axhausen, 2004 in: Moldan,
2008) potvrzuji, ze lid¢ zijici v fidce osidlenych oblastech, vzdéleni od centra vykazuji vyssi
intenzitu uzivani osobniho automobilu ve srovnani s méstskym obyvatelstvem. Moldan
(2008) konstatuje z vysledkii meta—analyzy dopravniho chovani obyvatel Ceské republiky
za obdobi 1990 az 2006, Ze ze sledovanych sociodemografickych proménnych se na volbé
dopravniho prosttedku podilely: pohlavi, vék, vzdélani, ekonomicka aktivita a ptijem. Muzi
Gastéji voli osobni automobil a jizdni kolo, coZ potvrzuje i Zhou (Zhou et al., 2018). Zeny
se naopak priklanéji k hromadné dopravé a chiizi. Efekt véku se tak vyznamné projevil pfi
volbé osobniho automobilu, u kola ¢i chiize nikoli. Vlastnictvi auta patii mezi vzorce socidlni
kompetence, jak uvadi Sheller (Sheller, 2003 in: Moldan, 2008). Mladi lidé si tak moZnosti
fidit mohou kompenzovat svilj nizky socidlni status, ponévadZz nemoznost se aktivné
zapojovat do fizeni automobilu pfindsi pocit vylou€eni. Posileni socidlni role vyuzivanim
automobilli u muzt fesil na ptikladu studenti v Hong Kongu Cullinane (Cullinane, 2002 in:
Curtis, Perkins, 2006). Vyznam vlastnictvi osobniho automobilu déle fesi Hefmankova,
Pojkarova (2016), které¢ ve své studii dosly k zavéru, Ze automobil vyuzivaji zejména
pracujici lidé, kteti jej vyuziji miniméalné sedmkrat tydné a studenti spolu s dichodci pfi

intenzité vyuziti alespon Ctyt tydennich vyjezdii. Vlakovou a autobusovou dopravu vyuzivaji
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nejvice studenti. Moldan (2008) déle z pohledu v€kové charakteristiky uvadi, ze chizi
vykonévaji zejména mladsi lidé do 20 let véku a dale osoby starsi 60 let. Chiize je také
preferovana hlavné v centru mésta (Moldan, 2008), tedy na krat$i trasy. Studenti Zijici
v centru mésta €1 v té€sné blizkosti univerzitniho kampusu daleko vice preferuji pési chiizi ¢i
jizdni kolo a mén¢ vyuZzivaji osobni automobil. Volbu tak ovliviluje nejen hustota
infrastruktury, ale i sidleni struktura a hustota ulic. S vy$si hustotou ulic se zvySuje vyznam
automobilové dopravy. Zatimco hustota chodnikl ptispivd ke snizeni uzitecnosti
automobilové dopravy (Zhou et al., 2018).

Jeden z nejzakladnéjsich vlivi, ktery piisobi na dopravni obsluznost je geograficka
poloha, tedy reliéf krajiny a s nim spojené finan¢ni zasahy pro spravné fungujici dopravu.
Faktory, které ovliviiuji volbu dané¢ho dopravniho prosttedku jsou pro kazdého jedince zcela
individudlni a vzdy v zéavislosti na funkénosti dopravni obsluznosti daného regionu.
Utastnici dopravniho procesu se vyznacuji odlisnymi dopravnimi preferencemi. Siroky
(2016) uvadi tadu kritérii, jez ovlivituji poptavku po vetejné hromadné doprave. Jedna se o
hustotu dopravni sit€, hustotu spoji, rychlost piepravy, dobu ptepravy, vzdalenost
uskuteciiované prepravy, ceny za dopravu a fadu dalSich. Podobn¢ Kunhart (2008) uvadi, ze
nejvyznamnéj$imi faktory jsou cena a doba piepravy. Z dalSich uvadi plynulost a komfort
dopravniho prosttedku, spolehlivost a postoje a zkuSenosti ucastnika dopravy. Dle finan¢ni
faktorem. Kromé& samotné ceny se autor vénuje i moznym rozdiliim v cené pfi vyuziti
casovych jizdenek, aplikaci ¢i slevovych karet. Neméné dulezitym faktorem je zkuSenost a
osobity postoj ucastnika k danému druhu dopravy, pfi kterém uzivatel vyuziva intuitivni
psychické mechanismy (Kunhart, 2008). Moldan (2008) dale uvadi jako faktor,
spolupodilejici se na vybéru dopravniho prostfedku, kvalitu sluzeb ¢i dostupnost, ktera je
chapéana jako ,kombinace vzdalenosti od jadra urbanni oblasti a ostatnich vyznamnych
destinaci, charakteristika dopravniho spojeni, jakym je kvalita, frekvence, cestovni Cas, tarif
a cena jednotlivych dopravnich prosttedki a geografické umisténi vramci Sir§iho
,,socidlniho regionu®. (Moldan, 2008, s. 56). Z vysledkl autor doklad4, Ze druhy jmenovany
faktor vyrazné€ ovlivituje volbu dopravniho prostiedku. Zhou et al. (2018) identifikoval Sest
zakladnich skupin faktord, které ovliviiuji volbu dopravy. Kromé faktort fyzického prostredi
a sidelni struktury do kterych autor zatazuje vzdalenost, dobu cestovani dale uvadi konkrétné
cestovni naklady, vzdalenost k zastavce, vk, pohlavi, finan¢ni ptijem, zvyhodnéné cestovni
balicky a slevy. V neposledni fad¢ uvadi psychologické faktory, jako je povédomi o

zivotnim prostiedi, bezpecnost ¢i faktor informovanosti a vlivu ptatel nebo spolubydlicich.
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Z celkového poctu dotazovanych uvedlo bezmala 40 % studentd, Ze se na jejich volbé druhu
dopravy podileli spolubydlici.

S kvalitou dopravni obsluznosti také souvisi populacni velikost sidel, jak uvadi
Marada (2010). Ve své praci déle rozebird tzv. dopravni a komplexné-sidelni hierarchii.
vyznam meést napojenych na Zelezni¢ni drahu ¢i mést nachdzejicich se ve vyhodné
geografické poloze v blizkém okruhu Zeleznice. Oblasti s mensi hustotou zalidnéni jsou tak
hiife obsluhovany vetfejnou hromadnou dopravou a jsou tak odkazany na individualni druhy
dopravy (Kvéton, 2006).

Studiim, zabyvajicimi se dopravou, dopravni obsluznosti a s tim spojenymi vlivy a
preferencemi jednotlivych aktéru, je vénovana fada ¢lanku a publikaci jak v ¢eském, tak
zahrani¢nim prostiedi. St€Zejnim dilem, jeZ ptinasi zakladni vhled do problematiky, dilezité
pro pochopeni fungovani dopravnich vztahd, je kniha The Geography of Transport Systems
(Rodrigue, Comtois, Slack, 2013). Hlavnim smyslem a cilem publikace je pfedstavit ¢tenari
vzajemnou provazanost mobility a geografie. Kniha se zabyva tadou aspektii dopravy.
Publikace je roz¢lenéna do nekolika kapitol, ptficemz kazda z nich se zabyvé specifickou
oblasti doplnénou piehledem pojmill, metod a moznostmi vyuziti. Soucasti publikace je také
webova stranka, kterd obsahuje fadu dopliiujicich a uzite¢nych materiald, jako jsou napiiklad
digitalizovana kartograficka dila. Autofi se dale zabyvaji problematikou ¢asu a prostoru a
jejich vzajemnou provazanosti, tedy ¢asoprostorovou konvergenci. Zjednodusené jde tedy o
to, jakou vzdalenost dokazeme urazit za uréity &as. Cim rychleji se pohybujeme, o to vétsi
vzdalenost urazime za dany casovy usek. Této skute¢nosti vyrazn€¢ napomohl rozvoj
zelezni¢ni, silniéni a zejména letecké dopravy ve 20. stoleti. Hledisko dopadu méstské
dopravy na zivotni prostiedi ve své publikaci rozebiraji Hanson a Guilano (2004). Autorky
uvadi problémy, které jsou piiznacné pro fadu mést ve Spojenych statech americkych, jako
jsou emise vyfukovych plyni, dopravni zacpy, nedostatecna kapacita dopravnich prostredkii
vetejné dopravy ¢i bezpecnostni rizika pro chodce a cyklisty z divodl zvySujici se intenzity
dopravy. Publikace ptinasi zakladni piehled o vySe zminénych problémech. Teoretickd a
metodologickd ¢ast prace je doplnéna také strategii do budoucna zaméfenou na zlepSeni
dosavadnich podminek.

Faktory, ovlivilujicimi volbu dopravniho prostiedku, a zejména vytvofenim vhodné
metodiky se zabyva Luigi dell’Olio, Angel Ibeas a Patricia Cecin (2010). Ve své studii se
zaméfili na proménné faktory (napf. ¢as straveny ¢ekanim na dopravni prostiedek, komfort,

Cistota, ale také osobnost fidice, obsazenost dopravniho prosttedku aj.), jenZ mezi sebou
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vzéjemné porovnavali. Studie vznikla s cilem zvySeni kvality vetejné dopravy a udrZeni si
konkurenceschopnosti v kontextu s osobni dopravou.

Z Ceskych potazmo slovenskych dél se dopravni problematice dostupnosti studentt
do 8kol zabyval Koneény (2017). Clanek se zabyva analyzou poptavky po autobusové
dopravé v zavislosti na preferencich studentii, jenzZ se méni demografickym vyvojem a
strukturou populace. Autofi clanku si kladou za cil stabilizaci a kvalitni dopravni obsluznost
v regionu Ziliny. V ¢&lanku autofi uvadi, Ze pravé narst intenzity vyuZivani osobni
individudlni dopravy je disledkem poklesu poptavky po autobusové dopravé. Mozné
vychodisko shledavaji v tzv. cileném marketingu ve vztahu ke stavajicim, ale i
potenciondlnim cestujicim, ktery by mél zpomalit tempo poklesu poptavky po veiejné
doprav€. Vztahem mezi cestou do Skoly a stéZejnimi faktory, které podminuji volbu
dopravniho prostfedku se zabyval Reid Ewing, Wiliam Schroeer a Wiliam Greene (2004).
Studie potvrdila, Ze studenti, jenZ maji dobrou dostupnost do Skoly pésky ¢i za vyuziti
jizdniho kola, preferuji pravée tyto dva druhy dopravy pied vefejnou hromadnou dopravou.
Totéz plati i pro studenty, ktefi mohou pfi cesté do Skoly vyuzit cesty s chodniky. Dopadem
na zdravi, souvisejicim s vyuzivanim alternativnich forem dopravy jako je chiize ¢i
cyklistika v iranském Mashadu, se zabyval Kalaee (Kalaee et. al., 2009) ve studii Evaluating
the Factors Affecting Student Travel Mode Choice. Na vzorku osob ve véku  7-17 let se
pokousel identifikovat vliv Sesti faktord (v€k, pohlavi, stupenn studia, velikost Skolského
zafizeni, pfijmu jednotlivé domécnosti a ostatni charakteristiky skoly). Z vysledki vyplyva,
ze vek, pohlavi, ekonomicka stranka rodiny a charakteristika Skoly maji vliv na volbu
dopravniho prostfedku. Nejvyznamnéj$im faktorem mezi uvazovanymi byl shledan piijem
rodiny.

Dopravnimi trendy mezi mladymi lidmi od 18 do 29 let véku se zabyva studie
Tobiase Kuhnimhofa (2012). Vyzkum se zaméfuje na vyuzivani osobnich automobild ve
vySe zminéné vekové skupiné, kterd se vyznacuje jako jedna znejvice automobily
preferujicich skupin. Zvysujici se intenzita vyuzivani osobnich automobilt byla na prelomu
tisicileti vystidana poklesem, a to i v této vékové skupiné€. Z hlavnich diivodu ¢lanek uvadi
dva dulezité trendy, a to vyuzivani alternativnich druh dopravy, coz naznacuje narust
multimodalnich forem dopravy a snizeni genderovych rozdilti mezi mladymi. Konkrétné u
mladych muzii doslo ke sniZzeni osobniho vlastnictvi automobild spolu s poklesem fizeni ve
srovnani s Zenami ve stejném veku.

Tendence vysokoskolskych studentl pouzivat rizné druhy dopravnich prostfedkl

v ramci udrzitelné dopravy s ptihlédnutim k individualnim a specifickym charakteristikdm
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cesty a také k psychologickym rystim studentti zkouma studie autort Cattaneo et al. (2017).
Na vzorku 827 studentd, ktefi se Gi€astnili prizkumu dosli k zavéru, Ze informovani student
o otazkach zivotniho prostfedi zvySuje u studentd miru vyuzivani udrZitelnych forem
dopravy a podili se tak na snizeni individualni dopravy o 5,8 %. McDonald (2007) téz
dodéva, Ze z pohledu udrZitelnosti do budoucna je nutné omezit individualni formy dopravy,
¢emuz milZe napomoci zatraktivnéni pési chtize ¢i cyklistiky. Studie se téz zabyva fyzickou
aktivitou mladSich zakt v souvislosti s vyuzivanim dopravniho prostfedkii. Zatimco v roce
1969 se prepravovalo do skoly autem méné nez 20 % zakl a chlizi ¢i jizdnim kolem pies
40 %, v roce 2001 se jiz piepravovalo autem 55 % zaki a pésky ¢i na kole pouze necelych
13 %.

Vysokoskolskymi studenty se zaméfenim na zZivotni prostiedi se zabyva studie autort
Finlay, Massey (2012) nebo ¢lanek Sustainable transportation planning on college campuses
(Balsas, 2003). Z dal$ich studii soustiedicich se na vysokoskolské studenty je vhodné zminit
Sustainable commute in a car-dominant city: Factors affecting alternative mode choices
among university students (Zhou, 2012). Problematiku parkovacich mist a s ni spojenym
vyuzivanim individualni automobilové rozebird Cruz et al. (2017) v ¢lanku Greening
transportation and parking at University of Coimbra. Studie se zabyva parkovacimi misty a
jejich udrzitelnosti ve vztahu k zivotnimu prostiedi. Mimo jiné ¢lanek potvrdil, ze samotny
problém tkvi i v fad¢ nelegalné vyuzivanych parkovacich ploch. Dillezité je tak dle studie
vyuzivat napiiklad autobusovou dopravu. Uinnym opatienim je téz zpoplatnéni
parkovacich mist, diky nimz mohou byt finance dale vyuZity na zkvalitnéni a zlepSeni sluzeb
v oblasti vefejné dopravy a pfispéet tak k omezeni vyuzivani osobni automobilové dopravy
zatézujici zivotni prostiedi.

Dle racionalni volby se kazdy jedinec rozhoduje dle svych potfeb a mozZnosti
v daném prostiedi. McFadden (1974) uvadi kromé bézné uvadénych faktort, jako je cena a
Cas dal$i Ctyfi proménné charakteristiky — proménné simultanné determinované volbou
dopravniho prostiedku, socioekonomické proménné, které fadi do preferenci s ohledem na
dojizdku a v neposledni fad¢ tzv. postojové proménné. Kazdy ucastnik tak pii vybéru
zohlediuje ptinos z daného dopravniho prostfedku. Bates (2000) se ve svém clanku zabyva
proménnymi faktory, jez vedou k potizeni osobniho automobilu. Dale zkouma hlubsi vztahy
a propojenost dil¢ich prvkia. Uvadi dilezity vztah mezi mistem bydlisté a uzivanim osobniho
automobilu, ve své studii se také zabyva uzitkem ztohoto vlastnictvi pramenicim.
Nejvyznamnéj§im predpokladem pro uzivani osobniho automobilu je ekonomicka stranka

véci (Dargay, 2006 in: Moldan, 2008). Z dalSich faktort lze uvést ocekavany uzitek, tedy
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jakysi vklad do budoucna, za podminek, kdy se vlastnictvi automobilu vyplati (napf. dle

ujetych kilometrii za jeden rok).
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8 DOPRAVNI PREFERENCE STUDENTU JIHOCESKE UNIVERZITY

Stézejni kapitola predlozené diplomové prace se zabyva dopravnimi preferencemi
studentli JihoCeské univerzity. V tvodu kapitoly je stru¢né charakterizovan vzorek
respondentll. Nasleduje samotna analyza preference dopravnich prostfedkl pfi cesté po
Ceskych Budgjovicich a do Ceskych Budg&ovic. V zavéru kapitoly jsou feSeny faktory

ovlivityjici volbu dopravniho prostredku.
8. 1 Charakteristika respondentu

Dotaznikového Setfeni se zucastnilo celkem 411 studentd JihoCeské univerzity
v Ceskych Budgjovicich. Z celkového poétu respondentii bylo vyélenéno 11 studentd
kombinovaného studia, 13 studentt studujicich doktorské studium a 1 student studujici na
fakulté rybafstvi a ochrany vod. Divodem k nezafazeni studenti kombinovaného a
doktorského studia je odli$na preference v dopravé a bydleni. Soucasné se jednalo o velmi
malo pocetné skupiny studentl, které by neumoznovaly objektivni interpretaci dosazenych
vysledkli ve srovnani se studenty bakaldifského a magisterského ¢€i prezen¢niho studia.
Student z fakulty rybafstvi a ochrany vod byl z vyzkumu vyloucen diivodu umisténi fakulty
ve Vodhanech, tedy mimo Ceské Budgjovice.

Vysledny pocet respondentil tak ¢ini 386. Vzorek respondentti je tvotfen studenty ze
7 fakult, studujicich ptes 80 rtiznorodych obort (ulitelstvi, agropodnikani, etika v socidlni
praci, obchodni podnikédni, porodni asistentstvi a mnohé dalsi). V dotaznikovém Setieni
prevazuji zeny (82 % zen, 18 % muzi). Z pohledu vékové struktury je zastoupeni
respondentl v rozmezi 19-29 let. Dle stupné studia pfevazuji studenti bakalarského studia,
které uvedlo 247 dotazovanych. Magisterské studium uvedlo 139 studentti. Vyjma studentd,
jenz uvedli své trvalé bydlisté v Ceskych Budg&jovicich, pochéazi respondenti ze 13 krajii a
181 obci Ceské republiky. Jediny kraj, ktery nema v dotaznikovém Setieni zastoupeni je kraj

Olomoucky. Zastoupeni respondentti Ize vidét v tab. 1.
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Tab. 1: Zastoupeni studentd JihoCeské univerzity v ramci zjistovani dopravni preference

muzi 69 17,88
Zeny 317 82,12

19 24 6,22
20 48 12,44
21 67 17,36
22 61 15,80
23 57 14,77
24 60 15,54

25 34 8,81

26 20 5,18

27 7 1,81

28 7 1,81

29 1 0,26
Bakalarsky 247 63,99
Magistersky 139 36,01
Ekonomicka 121 31,19

Filozoficka 29 7,47
Pedagogicka 71 18,30
Prirodovédecka 41 10,57

Teologicka 14 3,61
Zdravotné socialni 58 14,95
Zemédélska 53 13,66

Zdroj: dotaznikové Setreni a viastni zpracovdini

8.2 Dopravni preference studentii Jiho¢eské univerzity pti dopravé po Ceskych
Budéjovicich

Z vysledki vyplyva, Ze pii dopravé po Ceskych Budgjovicich je nejpreferovangjsim
zptisobem dopravy MHD (50,2 %), ptedstavovanou trolejbusy (27,8 %) a autobusy (22,4 %).

Na druhém mist¢ pak figuruje chlize, kterd dosahla 32% preference. Tietim
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nejpreferovanéjSim dopravnim prostfedkem pii jizd€ po mésté je osobni automobil (11,5 %).
Nejnizsich hodnot pak dosahla pteprava jizdnim kolem (5,7 %) a motocyklem (0,5 %).
V kategorii jinych dopravnich prostfedku byla do vysledkii zatazena také kolobézka (0,1 %).
Miru vyuziti MHD si lze vysvétlit jednak pomérné kvalitni infrastrukturou meéstské
hromadné dopravy a funkéniho dopravniho koridoru, na druhé strané je v§ak nutné uvést, ze
vétSina studentl se soustied’uje na zdpadnim okraji mésta, kde se nachédzi univerzitni kampus
spolu s akademickou knihovnou. Pti dopravé do centra mésta ¢i na autobusové a vlakové
nadrazi jsou tak studenti odkazani na vyuziti méstské hromadné ¢i individualni dopravy. Pro
hlubsi rozbor byla dopravni preference studentd JihoCeské univerzity sledovana dle pohlavi,

véku, stupné studia, studované fakulty a mista bydli§té v Ceskych Bud&jovicich.

Graf &. 1: Preference dopravniho prostiedku po Ceskych Bud&jovicich (v %)
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27,8

m Chize = Jizdni kolo = Autobus (MHD) = Trolejbus (MHD) = Osobni automobil = Motocykl = jiné

Zdroj: dotaznikové Setieni, viastni vypocty a zpracovani

8. 2.1 Dle pohlavi

Z hlediska pohlavi je nutné uvést vyrazny nepomér v celkovém poctu respondent.
Vysledky preferenci jednotlivych prostiedki dopravy tak byly pfevedeny na procentudlni

zastoupeni u kazdého pohlavi zvlast’ z divodu lepSiho porovnani. Jak je patrné z grafu €. 2,
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pro muze i Zeny je nejpreferovangj§im dopravnim prosttedkem pii dopravé po Ceskych
Budéjovicich MHD. Pouze MHD, tedy autobusy i trolejbusy, je preferovanéjsi vice u zen
nez u muzl. Celkem vyuzivda MHD 51,8 % Zen a 41,3 % muzl. U vSech zbylych druhii
dopravy (jizdni kolo, osobni automobil a motocykl) jsou wvys$s$i preference muzil.
Nejvyraznéjsi rozdil dle pohlavi je u studentl vyuzivajicich autobusovou dopravu (5,6 %),
naopak nejmensi rozdil predstavuje vySe zmiflovana chiize. U osobniho automobilu a

motocyklu se potvrdily vyssi preference u muza.

Graf &. 2: Preference dopravniho prostfedku po Ceskych Budgjovicich dle pohlavi
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Zdroj: dotaznikové Setieni, viastni vypocty a zpracovani

8. 2. 2 Dle véku

Dotaznikového Setfeni se ztcastnili respondenti v rozmezi 19 az 29 let. Jak doklada
graf ¢. 3, motocykl je nejméné preferovanym dopravnim prostiedkem a neni vyuzivan
v zadné veékové kategorii vice nez dvéma studenty. Ve vékové kategorii 19 let nevyuziva
zadny student jizdni kolo, coz je pravdépodobné zplsobeno zménou prostiedi, spojenou
s prest¢hovanim se do nové lokality. Jak je vidét dale z grafu, nejpreferovanéjSim dil¢im
zpusobem dopravy je pro vSechny vékové kategorie chiize. Mira vyuziti chlize je pomérné
konstantni a vétSich zmén doznéva az u veékové kategorie 27 let, coz muze byt ovlivnéno
koncicim statusem studenta, a tedy vysSimi naklady na dopravu. V kategorii 19 a 29 let
vyuziva chiizi a trolejbus stejny pocet studentii. Autobus je nejpreferovanéjsi u vékoveé
kategorie 19 a 20 let. V kategorii 29 let jsou ziskané odpovédi pouze od jednoho studenta,

proto je nutné v ramci vyhodnoceni ptfihlédnout k tomuto faktu.
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Graf &. 3: Preference dopravniho prostiedku po Ceskych Budgjovicich dle véku
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Graf &. 4: Preference chiize pii dopravé po Ceskych Budgjovicich dle véku
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Graf &. 5: Preference autobusové dopravy pti dopravé po Ceskych Budéjovicich dle véku
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Graf &. 6: Preference trolejbusové dopravy pii dopravé po Ceskych Budgjovicich dle véku
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Zdroj: dotaznikové Setieni, viastni vypocty a zpracovani

Jak je vidét na grafech €. 5 a 6, trolejbus je ve srovnani s autobusy ve vSech vékovych
kategoriich, vyjma kategorie 28 a 29, preferovanéj$im dopravnim prostfedkem. Patrné je
klesajici mira preference trolejbusové dopravy vzhledem k véku respondenti. Zajem o
osobni automobilovou dopravu naopak s vékem roste. Zatimco kategorie 19letych se podili
na vyuzivani osobniho automobilu z 9,1 %, kategorie 28 a 29 let jiz dosahuje podilu pies
20%. Tento jev samoziejm¢ souvisi i se zménou studijniho programu. Studenti

magisterského programu nemusi na fakulty dochdzet kazdy den v tydnu a vyuzivat tak
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intenzivné méstskou hromadnou dopravu. Z hlediska pohodli a mnohdy i ekonomickych

diivodt radgji voli individualni formy dopravy.
8. 2. 3 Dle stupné studia

Pti pohledu na preferenci dopravniho prostiedku mezi studenty JihoCeské univerzity
dle stupné studia je patrna z grafu ¢. 7 vyssi preference chtize, jizdniho kola, osobniho
automobilu a motocyklu u studentl magisterského studia. Doklada to tedy, Ze s pfibyvajicim
veékem, a tedy i zménou stupné studia se ¢astecné meni téz preference dopravy. To potvrzuji
1 vy$si hodnoty preference soukromi a komfortu u student magisterského studia ve srovnani
se studenty bakalaiského typu. Konkrétné faktor soukromi je vyssi o 1,3 % a faktor komfortu
dokonce o 5,1 %. Pomérné zarazejici je vyssi preference osobniho automobilu ve srovnani
s vyuzitim jizdniho kola. Problematicka situace cyklodopravy ve mésté byla feSena v roce
2015, kdy doslo k odsouhlaseni cyklogenerelu, dokumentu, ktery ma za ukol fesit cyklistiku
a p&si dopravu v Ceskych Budgjovicich (Cyklogenerel mésta CB).

Graf &. 7: Preference dopravniho prostfedku pii dopravé po Ceskych Budgjovicich dle stupné studia.
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8. 2. 4 Dle studované fakulty

Studenti, ktefi se zucastnili dotaznikového Setfeni navstévuji 7 fakult JihocCeské
univerzity. Jak je patrné z grafu €. 8, u vétSiny studentd je dle fakult nejpreferované;si chiize.
Konkrétné se jedna o fakultu ekonomickou, pedagogickou, ptirodovédeckou, teologickou a

zemédé€lskou. Na filozofické fakulté je pak zastoupeni chiize a trolejbusové dopravy stejné.
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Jedinou fakultou, kde neni chiize nejpreferovanéjSim druhem dopravy je zdravotné socidlni
fakulta. Ta se nachdzi v okrajové Casti mésta a neni tak soucasti univerzitniho kampusu.
Aredl je vSak napojen na trolejbusovou linku €. 5 a 9. Studenti tak maji k dispozici zastavku
Vltava stied ¢i Evzena RoSického. Procentudlni vyuziti jizdniho kola se pohybuje v rozmezi
2,64 % (zemédelska fakulta) az 9,66 % (teologicka fakulta). Prave teologicka fakulta se
nachazi v samém centru mésta, kde je volba jizdniho kola ¢asto rychlejsi a pohodlng;si
alternativou. Osobni automobil je ve srovnani s ostatnimi druhy dopravy preferovanéjsi na
fakulté¢ ekonomické, zeméd¢€lské a zdravotné socialni. Zbylé fakulty vykazuji preferenci
osobniho automobilu mensi 10 %. Mozné vysvétleni nabizi parkovisté s vice nez 150
parkovacimi misty v univerzitnim kampusu, umisténé v t€sné blizkosti menzy a budovy
védeckotechnického parku a dalSich 10 menSich parkovist' v aredlii. Studenti zdravotné
socialni fakulty pak mohou vyuzit parkovisté v tésném zazemi budovy fakulty. Fakulty

lokalizované v centru pak maji omezené¢j$i moznosti parkovaciho stani.

Graf & 8: Preference dopravniho prostiedku pii dopravé po Ceskych Budgjovicich dle studované
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8. 2. 5 Dle mista bydli§té v Ceskych Bud&jovicich

V ramci dotaznikového Setfeni studenti uvadéli misto svého bydlisté v Ceskych
Budé¢jovicich. Ti, kteti neuvedli pfislusnou kolej JihoCeské univerzity, zadavali pfesnou
adresu ¢i alespoil ulici svého bydlisté. Z téchto dat byli respondenti rozfazeni do dil¢ich

zakladnich sidelnich jednotek mésta. Z celkového poctu 386 studentli vyuziva privatni
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bydlisté 38 % studentil (absolutné 147 studentil). Kolej vyuziva 30 % respondentti (absolutné

116). Posledni skupina studenti reprezentuje denné dojizdéjici do Ceskych Bud&jovic.
8. 2. 5. 1 Studenti ubytovani na koleji

Na koleji bydli 116 studentli. Vyuzivaji celkem 7 ubytovacich zafizeni, jmenovité
K1, K2, K3, K4, K5, kolej Educo a kolej Pedagog. Jak je patrné z grafu €. 9, nejvice
preferovanym druhem dopravy je chlize, nasledovana trolejbusovou dopravou. U koleji
Educo a Pedagog je nutné prihlédnout k nizkému poctu respondentii, diky cemuz musi byt
vysledky interpretovany s ohledem na tuto skutecnost. Dle koleji se mira preference napiic
dopravnimi prostiedky téméf nelisi. Rada autort (napt. Zhou et al., 2018) ve svych studiich
dokladala vyssi preference chiize a jizdniho kola u studentd ubytovanych v kampusu ¢i
v blizkém okoli a soucasné nizsi preference osobniho automobilu. Z grafu lze dale vy¢ist
vy$si hodnoty preference chiize u koleji v tésné blizkosti ¢i soucésti univerzitniho kampusu.
Jedna se o kolej K1, K2, K3, K4 a nové postavena budova ubytovaciho zatizeni Koleje
Pedagog. U koleji K5 (umisténé v blizkosti zdravotné socidlni fakulty) a Educo (v blizkosti

v

na koleji. Procentudlni rozdily jsou v§ak minimalni.

Tab. 2: Procentualni zastoupeni studentti na kolejich JU.

Nazev koleje | Zastoupeni v %

Educo 2,6
Pedagog 1,7
K1 12,1

K2 14,7

K3 16,4

K4 25,9

K5 26,7

Zdroj: dotaznikové Setieni, viastni vypocty a zpracovani
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Graf €. 9: Preference dopravniho prostiedku u studentd ubytovanych na koleji
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Zdroj: dotaznikové Setreni, viastni vypocty a zpracovani

8. 2. 5. 2 Studenti ubytovani mimo kolej

Studenti v dotaznikovém Setfeni uvadéli adresu svého bydlisté v Ceskych
Budé¢jovicich. Ze ziskanych dat pak doslo k jejich rozfazeni do zdkladnich sidelnich jednotek
mésta. Z celkového poctu 69 sidelnich jednotek byli studenti lokalizovani ve 29. Jedna se
konkrétng o Brnénské predmésti, Ceské Budgjovice-stied, Ctyti Dvory, Ctyfi Dvory-stied,
Haklovy Dvory, Havlickova Kolonie, Knézské Dvory, Krumlovské predmésti, Mladé-
Cerven}'f Dvir, Na Sadech, Nemanice, Nemocnice, Nové Vrato, Pétidomi, Roznov-jih,
Roznov-sever, sidlisté M4j, sidlisté na Prazské, sidlisté Sumava, sidli§té Vltava, Suché
Vrbné, U Hibitova, U Matice Skolské, U Pekarenské, U Pozarni zbrojnice, U Vavrovského
rybnika, Vysokd skola, Za poliklinikou a Zavadilka. Na map¢ v piiloze je mozné vidét
rozmisténi studentil. Nejvice z nich se soustied’'uje v ZSJ sidlisté M4j a sidliité Sumava. Tyto
dvé sidlisté jsou velmi dobie dostupné z pohledu univerzitniho kampusu, kde se nachazi
vétSina fakult JihoCeské univerzity. Lze tedy predpoklédat, ze vétSina studentli ze ZSJ
nachdzejicich se v tésné blizkosti univerzitniho kampusu se bude dopravovat do skoly pesky.

Jak je patrné z grafu ¢&. 10, nejvyssi preference chiize piipada na méstskou &ast Ctyfi
Dvory-stted. Diivodem mize byt dostupnost univerzitniho kampusu, ktery se nachazi
v dochazkovém intervalu 10 minut. Vy$§i mira preference chiize je pak k vidéni v ZSJ Ceské
Budgjovice-stred &i sidlisté Sumava. P¥i srovnani dopravni preference studentd ubytovanych

na sidlisti Sumava a sidlisti M4dj, lze vyS$si miru preference chlize pfisuzovat opét blizkosti
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univerzitniho kampusu, coz se odrazi i ve vys$si mife preference jizdniho kola. Z pohledu
hodnot pé&i chiize v ¢asti Ceské Budgjovice-stied je mira preference chiize disledkem
pfitomnosti pedagogické a teologické fakulty, jez studenti blizkého okoli navstévuji.
Potvrzuji se tak vysledky, které nastinil Zhou (Zhou et al., 2018), tedy vyssi preference chiize
a jizdniho kola v centru mésta ¢i v blizkosti univerzitniho kampusu.

Nejnizsich hodnot pak dle miry preference chiize dosahuji nejvzdalenéjsi méstské
sidelni jednotky, z nichZ lze uvést naptiklad Roznov-jih, kde byla zjisténa nulova preference
chiize. Primérnd mira preference jizdniho kola se pohybuje na hodnoté pod 10 %. Mira
vyuziti jizdniho kola se nejvice projevila u studentii ve vzdalenéjsich ¢i okrajovych ¢astech
meésta a dale v blizkosti samotného centra. Grafy ¢. 10 az 13 zndzornuji miru preference
chiize, autobust, trolejbusti a osobniho automobilu. Hodnoty autobusové a trolejbusové
dopravy se do zna¢né miry kopiruji. Vyjimkou jsou studenti z méstské &asti Ctyii Dvory-
stted, u kterych byla shledana nulova preference autobusové dopravy. Preference osobniho
automobilu je nejvyssi v okrajové ¢asti Roznov-jih. Preference 100 % je vSak znacéné
zkreslujici, protoze vychazi od pouze jednoho studenta zde zijiciho. Pfi pohledu na graf je
vSak patrné, ze vysoké miry preference dosahuje osobni automobil u studentd zijicich

v okrajovych castech, jmenovité Haklovych Dvorech, Suchém Vrbném ¢i U Vavrovského

rybnika.

Graf &. 10: Preference chiize dle ZSJ pii dopravé do §koly v Ceskych Budgjovicich
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Graf ¢. 11: Preference osobniho automobilu dle ZSJ pti doprave do skoly v Ceskych Budg&jovicich
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Graf &. 13: Preference autobusu dle ZSJ pii dopravé do $koly v Ceskych Budgjovicich
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8. 3 Vyuziti zastavek méstské hromadné dopravy

Celkem bylo studenty vybrano 57 zastavek autobusové a trolejbusové dopravy. Jak
lze vycist z grafu €. 14, nejvyuzivangj$imi zastadvkami je dle ocekéavani zastavka JihocCeska
univerzita (26,8 %) a Nadrazi (23,2 %). Preferenci vyssi nez 3 % dale ziskala zastavka U
Zelené ratolesti (3,1 %), Senovazné ndmésti-posta (3,4 %), Vltava-stied (4,2 %),
Vysokoskolské koleje (4,5 %), Poliklinika Sever (4,6 %), EvZzena RoSického (5,7 %) a
Senovazné namesti (5,8 %), coz z veétsi ¢asti odpovida pateini lince €. 3, propojujici M4aj A.
Barcala s nadrazim. Tato linka je soucéasti zminovaného Koridoru, ktery si klade za cil
zrychleni pfepravy a soucasné dostupnosti. Vhodné nastaveny systém tak pfispiva
k zatraktivnéni verejné dopravy. Trasa Koridoru byla zvolena s ohledem na casté dopravni
kongesce na Dlouhém mosté, spojujicim centrum mésta a méstskou &ast Ctyfi Dvory, pres
ktery vede vétiina linek na sidli§té Sumava a M4j. Podstatné zrychleni linky a dodrzovani
jizdnich tadt v dopravni Spicce umoziuje se studentim dopravit z nadrazi na zastavku
Jihoceské univerzita do 14 minut, coz ve srovnani s predeslymi roky ptinasi zrychleni o vice
nez 10 minut. Nejniz$i mira vyuziti zastavek byla zjisténa v okrajovych ¢astech mésta, jako

je Vrato, Okruzni ¢i Nemanice.
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Graf &. 14: Mira vyuziti zastivek MHD v Ceskych Budgjovicich
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Zdroj: dotaznikové Setreni, viastni zpracovani

8.4 Dopravni preference pri jizdé do Ceskych Bud&jovic

------

Budé¢jovic. Pti svych cestaich mohou vyuzit celou fadu dopravnich prosttedkil. Dotaznikové
Setfeni se vSak omezuje na volbu osobniho automobilu, motocyklu, autobusu, vlaku a
jizdniho kola. Studenti si mohli volit kombinaci vice dopravnich prostiedkit dle osobni
preference.

Z celkového poétu respondenti dojizdi do Ceskych Budgjovic 347 studentt (89,9 %
z dotazovanych). Vice nez polovinu tvofi studenti kraje JihoCeského (55,3 %) a kraje
Vysoc€ina (15,0 %). Procentudlni zastoupeni vSech zbylych 11 krajii dosahuje hodnot nizsich
10 %. NejpreferovangjSim dopravnim prostiedkem je vlak (37,3 %), dale autobus (30,0 %),
%). P¥i srovnani s denné dojizdéjicimi studenty do Ceskych Bud&jovic (35 % z celkového
poctu dojizd¢jicich) je patrné z grafu €. 16, ze nejvice preferovanym dopravnim prostiedkem
je osobni automobil (36,5 %), nasledovany autobusem (30,2 %), vlakem (27,3 %), jizdnim
kolem (3,8 %) a motocyklem (2,2 %). Z denné dojizd&jicich studentd zije 105 (85,4 %) v
JihoCeském kraji. Pravdépodobné diky blizkosti jiho¢eské metropoli, spolu s vysSim
pomérnym zastoupenim studentii magisterského programu si lze vysvétlit u této skupiny
studentl vyssi preferenci individualni automobilové dopravy. Tuto skupinu respondentt

tvoii 60 % studentii bakalarského studia a 40 % studentli navazujiciho magisterského studia.
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Graf &. 15: Preference dopravniho prostiedku u dojizdgjicich studentt do Ceskych Budgjovic (v %)
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Graf &. 16 Preference dopravniho prostiedku u denné dojizdgjicich studenttt do Ceskych Budgjovic
(v %)
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Zdroj: dotaznikové Setreni, viastni vypocty a zpracovani

8. 4.1 Dle pohlavi

Nejpreferovangjsim dopravnim prostiedkem pii cesté do Ceskych Budgjovic je pro
muze osobni automobil a pro Zeny vlak. Jak je patrné z grafu €. 17 preference motocyklu je
pro ob& pohlavi rovna. Zeny vice preferuji vefejné hromadnou dopravu, tedy autobus a vlak.
Muzi naopak vice preferuji individualni formy dopravy, tedy osobni automobil a jizdni kolo.
Nejvyssi rozdil je patrny praveé u dopravy osobnim automobilem. Muzi jej vyuzivaji o 8,6
% vice nez zeny. Lze tak potvrdit hypotézu, kterd predpokladala vyssi intenzitu vyuzivani

osobniho automobilu u muza.
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Graf &. 17: Preference dopravniho prostiedku pii dopravé do Ceskych Budgjovic dle pohlavi
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Zdroj: dotaznikové Seteni, viastni vypocty a zpracovan

8.4.2 Dle véku

Pti pohledu na graf ¢. 18 je patrné, Ze preference osobniho automobilu se zvySuje
s vékem studentii. Kontinudlni rist je patrny ve véku 19-23 let. Zatimco vékova skupina 19
let vykazuje preferenci osobniho automobilu 14,1 %, vékova skupina 25letych vykazuje
vubec nejvyssi hodnotu, konkrétné 39,3 %. Stale vysoké hodnoty nad 35 % jsou pak k vidéni
i u skupiny 27 a 28letych. Motocykl je nejvice preferovan vékovou skupinou 26 let, naopak
vekové skupiny 19, 20, 27 a 28 vykazuji nulovou hodnotu preference. Ve vSech vékovych
skupinach, vyjma 23, 25 a 28letych, je nejpreferovanéjSim dopravnim prosttedkem vlak.
V ramci autobusové dopravy je patrnd klesajici preference s ohledem na vék studentd
z hodnoty 39,46 % (19 let) az na preferen¢ni minimum 16,67 % (27 let). Lze tak potvrdit
hypotézu, kterd pifedpokladala, ze srostoucim vékem se bude zvySovat preference

individualni automobilové dopravy na ukor vefejné dopravy.
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Graf &. 18: Preference dopravniho prostiedku pii cesté do Ceskych Budgjovic dle véku
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Zdroj: dotaznikové Setieni, viastni vypocty a zpracovani

8. 4. 3 Dle stupné studia

Z tab. €. 3 lze vycist, ze hodnoty preference dopravniho prostiedku z¢asti odpovidaji

Jizdni kolo a osobni automobil preferuji vice studenti magisterského studia. Nejvétsi
procentudlni rozdil ptedstavuje pravé vyuzivani osobniho automobilu, a to o 9,5 % ve
prospéch studentli magisterského studia. Mirné preference je k vidéni i u motocyklu, u n¢jz
rozdil ¢ini 1,3 %. Studenti bakalatrského studia preferuji vice vefejnou hromadnou dopravu,
a to jak autobusovou, tak vlakovou. Vlak (39,7 %) je viibec nejpreferovanéjsim dopravnim
prostiedkem v bakalafském studiu a dle stupné studia celkov€. NejpreferovanéjSim

dopravnim prostiedkem magisterského studia je osobni automobil (33,9 %).

Tab. 3: Preference dopravniho prostiedku dojizdgjicich studentii do Ceskych Budgjovic
Dopravni prostiedek Be. Mgr.

Osobni automobil 244 339

Motocykl 0,9 2,3
Autobus 32,2 26,0
Vlak 39,7 32,8
Jizdni kolo 2,8 5,0

Zdroj: dotaznikové Setieni, viastni vypocty a zpracovani
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8. 4. 4 Dle studované fakulty

Pti pohledu na graf €. 19 je patrné, Ze u studentl vétsiny fakult je nejvyssi preference vlaku.
Pouze studenti zeméd¢€lské fakulty vykazuji nejvyssi preferenci u osobniho automobilu.
Vys$si miru preference osobniho automobilu ma také fakulta ekonomickd a zdravotné
socialni, coz je pravdépodobné zplsobeno dostate¢nym poctem parkovacich mist u téchto

fakult a sou¢asné vzdalenosti od vlakového ¢i autobusového nadrazi.

Graf & 19: Preference dopravniho prostiedku pii cesté do Ceskych Budgjovic dle studované fakulty
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Zdroj: dotaznikové Setreni, viastni vypocty a zpracovani

8. 4. 5 Dle mista bydlisté dojizdéjicich studenti

Vzdalenost a dopravni dostupnost je jednim z hlavnich faktort podmiiujicich volbu
dopravniho prostfedku. Jak dokladd Moldan (2008), s pfibyvajici vzdalenosti klesa
preference verejné hromadné dopravy. Soucasné vSak se zvySujicimi se naklady na provoz
osobniho automobilu, klesd preference individualni automobilové dopravy. Cilem
podkapitoly je tak zjistit, jak vzdalenost a dostupnost ovliviiuje studenty pii vybéru
dopravniho prostredku.

Obce, z nichZ studenti dojizdi do Ceskych Bud&jovic byly sledovany dle krajské
spadovosti. Z JihoCeské kraje dojizdi 192 studentt (55,3 %). Zbylych 155 (44,7 %) studentl
se dopravuje do Ceskych Budgjovic z ostatnich krajii Ceské republiky. Z grafu &. 20 je
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ziejmé, ze preference osobniho automobilu, autobusu, motocyklu a jizdniho kola je vyssi u
studentl z blizkého okoli Ceskych Bud&jovic. V ptipadé motocyklu a jizdniho kola jsou
rozdily zanedbatelné a pohybuji se na urovni 1,5 %. Se zvysujici se vzdalenosti je naopak
zfejma preference Zelezni¢ni dopravy, u niz ¢ini procentudlni rozdil témét 25 %. Vlak jako
jediny ze sledovanych dopravnich prostfedkli dosahl nadpoloviéni preference u studentti
dojizdgjicich z ostatnich kraji Ceské republiky. Nejpreferovangjsim dopravnim
prostfedkem u studentti z Jihoceské kraje je autobus (34,9 %) a osobni automobil (32,8 %).

Lze tak potvrdit hypotézu, kterd predpokladala vys$si preferenci individudlni
automobilové dopravy v pfilehlém okoli Ceskych Bud&jovic, a naopak snizujici se vyznam
s rostouci vzdalenosti. Zde se nabizi mozné vysvétleni z hlediska ceny, tedy nizSich
pfepravnich nakladi vramci VHD, faktoru studentského jizdného ¢i faktoru aktivné

------

vypracovavat ukoly.

Graf &. 20: Preference dopravniho prostiedku dle kraji CR
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Zdroj: dotaznikové Seteni, viastni vypocty a zpracovani
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9 DOPRAVNI VAZBY MEZI MISTEM TRVALEHO BYDLISTE A
CESKYMI BUDEJOVICEMI

Jedna z otazek dotaznikového Setfeni se soustfedila na vyznam dopravni polohy
Ceskych Budgjovic pii vybéru Jihoteské univerzity v Ceskych Budgjovicich. Z celkového
poctu 386 respondentti je dopravni poloha dualezitym faktorem pro 85 studentti (22,0 %). Pro
179 student? (46,4 %) nesehréala dopravni poloha roli pii vybéru. Céste¢né pak sehrala roli
u 122 student (31,6 %). Nadpoloviéni vétSiny tak nedosahla zddné skupina. Pokud bychom
vyhodnotili odpovédi ,,ano*“ a ,,Castecné* v souladu s potvrzujicim vyznamem dopravni
polohy, pak Ize konstatovat, ze poloha jihoCeské metropole sehrala roli pfi vybéru studia u

mirné nadpolovicni vétsiny (53,6 %).

Graf & 21: Vyznam dopravni polohy Ceskych Budgjovic pii vybéru Jihodeské univerzity v Ceskych
Budg¢jovicich (v %)

mAno = Ne = Casteéné

Zdroj: dotaznikové Seteni, viastni vypocty a zpracovani

Z grafu & 22 je patrné, e pro studenty, ktefi nejsou ubytovani v Ceskych

vvvvvv

rozhodovéni. Konkrétné€ ¢ini nartist vyznamu dopravni polohy ve srovnéni se vS§emi studenty

10,5 %
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Graf & 22: Vyznam dopravni polohy Ceskych Budgjovic pii vybéru Jihodeské univerzity pro
studenty neubytované v Ceskych Bud&jovicich (v %)

= Ano
= Ne

u Castecné

Zdroj: dotaznikové Setreni, viastni vypocty a zpracovani

Na zakladé¢ odpovédi respondentli byly zjistovany dopravni vazby vlakové a
autobusové veiejné dopravy mezi Ceskymi Bud&ovicemi a mistem trvalého bydliste
studentti. Z etfeni byli vy&lenéni ti studenti, ktefi maji trvalé bydlisté v Ceskych
Budé¢jovicich. Data byla ziskdna prostiednictvim internetového serveru IDOS, kde byla
reprezentativné vybrana za vSedni dny stfeda a za vikend nedéle. Informace o spojich byly
zjisStovany k 19. 2. a 23. 2. 2019.

Kategorizace obci byla provedena dle poétu spojii z ptislusné obce do Ceskych
Budgjovic a dle ¢asu, za ktery je mozné se z dané obce do Ceskych Budg&jovic co nejrychleji
dopravit. Pro hodnoceni spojii bylo vyuzito metodiky dle Smirové (2018). Kazda obec
obdrzela na zakladé¢ poctu a kvality spojii ptislusné bodové hodnoceni. Piimy spoj obdrzel
1 bod, spoj s jednim piestupem 0,75 bodu, spoj se tiemi prestupy 0,5 bodu, spoj se tyfmi a
péti prestupy 0,25 bodu. Dopravni spoje se Sesti a vice prestupy nebyly do hodnoceni

zatazeny. Dle poctu bodl pak byly obce zatazeny do kategorii dopravnich vazeb v tab. ¢. 4

Tab. €. 4: Stupnice dopravnich vazeb pro vlaky a autobusy

Spatné dopravni vazby 5 améné
Stfedni dopravni vazby 5,1-12,0
Dobré dopravni vazby 12,1 a vice

Zdroj: predvyzkum, viastni vypocty a zpracovani
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9. 1 Dle poctu spoji

Do kategorie Spatnych dopravnich vazeb autobusii bylo zafazeno 82 obci, z nichz u
12 nebylo zjisténo autobusové spojeni dle stanovenych parametri. Z dat dotaznikového
Setfeni vyplyva, ze nejvice preferovanym dopravnim prostiedkem u studentii Zzijicich
v obcich, které byly zatazeny do kategorie Spatnych dopravnich vazeb je vlak (47,9 %),
nasledné osobni automobil (28,1 %) a preference autobusu ¢ini 22,2 %.

Do kategorie stfednich dopravnich vazeb bylo zatazeno 62 obci a dobré dopravni
vazby vykazuje 36 obci. Do této kategorie obci spada naptiklad Lisov, Cesky Krumlov, Tyn
nad Vltavou, Tiebon ¢i Jindfichiiv Hradec, Praha a Tabor. Z obci spadajicich do kategorie
$patnych dopravnich vazeb Ize uvést naptiklad Ceské Velenice, Znojmo, Telé &i Pelhiimov.

Pti porovnani autobusovych spojii ve vSedni den a o vikendu je patrné z tab. €. 5, Ze
vétSina obci se o vikendu v rdmci autobusovych spojii presunula do kategorie obci se
Spatnymi dopravnimi vazbami. Nartst ¢ini konkrétné 31,1 %. Dobré dopravni vazby o

vikendu vykazuje pouze 6 obci.

Tab. ¢. 5: Pocet obci dle dopravnich vazeb autobusti ve vSedni den a o vikendu

Pocet obci ve vSedni den Pocet obci o vikendu
(autobus) (autobus)
Dobré dopravni vazby 36 6
Sti‘edni dopravni vazby 62 36
Spatné dopravni vazby 82 138

Zdroj: dotaznikové Setieni, viastni vypocty a zpracovani

U zelezni¢ni dopravy bylo do kategorie Spatnych dopravnich vazeb zatazeno 96 obci,
z nichz 85 nema odpovidajici Zelezni¢ni spojeni s Ceskymi Budg&ovicemi. Z obci
s nalezenym vlakovym spojeni se v této kategorii nachazi napiiklad Nova Bystfice,
Humpolec ¢i Velké Mezifi¢i. Do kategorie stiednich dopravnich vazeb bylo zatazeno 57
obci a dobré dopravni vazby byly zjistény u 27 obci. Z obci s dobrymi dopravnimi vazbami
uved’'me naptiklad Tabor, Veseli nad LuZznici, Prahu, Jindfichtiv Hradec ¢i Pisek. Dle tabulky
¢. 6 je patrné, ze zména zatazeni obci ve srovnani vSedniho dne a vikendu je zcela minimalni.

Pti srovnani obsluznosti vlakové dopravy ve vSedni den a o vikendu se pocet obci
v kategorii dobrych dopravnich vazeb snizil o sedm obci. Nejvétsi zména byla zaznamenéna
u kategorie stfednich dopravnich vazeb, kteréd se rozsifila o Sest obci. V kategorii Spatnych

dopravnich vazeb piibyla pouze jedna obec.
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Tab. €. 6: Pocet obci dle dopravnich vazeb Zelezni¢ni dopravy

Pocet obci ve v§edni den | Pocet obci o vikendu
(vlak) (vlak)
Dobré dopravni vazby 27 20
Sti‘edni dopravni vazby 57 63
Spatné dopravni vazby 96 97

Zdroj: dotaznikové Setieni, viastni zpracovani

Jak je patrné z tab. ¢. 7 a 8, u studentt, kteti dojizdi z obci zatazenych z pohledu
autobusovych spoji ve vSedni den do obci s dobrymi dopravnimi vazbami, je autobus
nejpreferovanéjSim dopravnim prostfredkem. Naopak pfi nedostate¢nych dopravnich

vazbach autobust témért polovina studentt voli vlak (48,3 %).

Tab. €. 7: Mira preference dopravniho prostfedku dle dopravnich vazeb autobusti ve vSedni den

Spatné dopravni
vazby (autobus —
vSedni den)

Stiredni dopravni
vazby (autobus —
vSedni den)

Dobré dopravni
vazby (autobus —
vSedni den)

Osobni automobil 24,8 29,5 29,2
Motocykl 0,3 1,2 2,5
Autobus 23,7 30,1 35,5

Vlak 48,3 36,0 27,6
Jizdni kolo 2,8 32 5,1

Zdroj: dotaznikové Setreni, viastni vypocty a zpracovani

Tab. €. 8: Mira preference dopravniho prosttedku dle dopravnich vazeb autobusti o vikendu

Spatné dopravni
vazby (autobus -

Sti‘edni dopravni
vazby (autobus -

Dobré dopravni
vazby (autobus -

vikend) vikend) vikend)
Osobni automobil 28,3 27,9 244
Motocykl 0,8 2,3 2,3
Autobus 27,5 31,1 41,5
Vlak 40,7 33,3 26,0
Jizdni kolo 2,7 5.4 5.8

Zdroj: dotaznikové Setieni, viastni vypocty a zpracovani

U vikendovych spoji je preference autobusové dopravy v obcich s dobrymi

dopravnimi vazbami ve srovnani se vSednim dnem vyssi. Pies 40 % studentl se z danych
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obci dopravuje do skoly pravé autobusem. Pii Spatnych dopravnich vazbéach autobusové

dopravy nejvice studentli voli vlakovou dopravu. Preference vlaku vSak nedosahuje

takovych hodnot, jako u Spatnych dopravnich vazeb u obci ve vSedni den.

Dle tab. ¢. 9 a 10 je patrné, Ze studenti z obci, které byly zatazeny z pohledu

zelezni¢nich spoju do kategorie sttednich a dobrych dopravnich vazeb se piepravuji nejvice

vlakem. V ptipad¢ vSedniho dne je preference vlaku u obci s dobrymi dopravnimi vazbami

31,2 %, o vikendu pak 42,5 %. Studenti z obci se Spatnymi dopravnimi vazbami Zeleznicni

dopravy nejvice preferuji osobni automobil, a to jak ve vSedni den, tak o vikendu. Ve

srovnani s autobusy ve vSedni den je zietelny pokles preference osobni automobilové

dopravy.

Tab. 9: Volba dopravniho prosttedku dle dopravnich vazeb vlakli ve vSedni den

Spatné dopravni Stredni dopravni Dobré dopravni

vazby (vlak — vSedni | vazby (vlak — vSedni | vazby (vlak — vSedni
den) den) den)
Osobni automobil 33,0 26,5 22,9
Motocykl 2,1 1,2 0,8
Autobus 31,5 27,2 31,2
Viak 30,1 42,1 39,5
Jizdni kolo 3,2 2,9 5,6

Zdroj: dotaznikové Setieni, viastni vypocty a zpracovan

Tab. ¢. 10: Volba dopravniho prostiedku dle dopravnich vazeb vlaki o vikendu

Spatné dopravni Stredni dopravni Dobré dopravni
vazby (vlak — vazby (vlak — vazby (vlak —
vikend) vikend) vikend)
Osobni automobil 33,1 26,8 22,0
Motocykl 2,1 1,3 0,7
Autobus 30,6 29,4 29,8
Vlak 31,3 38,7 42,5
Jizdni kolo 2,9 3,8 5,0

Zdroj: dotaznikové Setreni, viastni vypocty a zpracovani
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9. 2 Dle dojezdového casu

K nejpreferovanéjsim faktortim, které ovliviuji volbu dopravniho prosttedku, fadili
studenti nejéastéji dobu, za kterou se piepravi z mista svého bydlisté do Ceskych Budgjovic.
U obci, z nichz studenti dojizdi do Ceskych Bud&jovic byl tedy kromé po&tu spojti a prestupt
sledovan i dojezdovy cas. Dle dojezdového Casu byly obce zatazeny do piisluSného

¢asového intervalu.

Tab. €. 11: Kategorizace obci dle dojezdového ¢asu VHD

Dojezdovy ¢as Pocet obci
1-60 minut 41
61-120 minut 39
121-180 minut 30
181 minut a vice 58

Zdroj: dotaznikové Setieni, viastni zpracovani

Z vysledki vyplyva, ze preference zelezni¢ni dopravy se zvysuje spolu se zvysujicim
se pfepravnim ¢asem autobusové dopravy. Zatimco u obci v dojezdovém ¢asu autobust do
jedné hodiny je preference vlaku pouze 16,2 %, v obcich s casovym dojezdem autobusi pies
181 minut preferuje vice nez polovina studentt (52,3 %) pravé vlak. Intenzita vyuzivani
osobnich automobilli se s rostoucim prepravnim casem snizuje, jak je patrné z grafu ¢. 23 ¢i
24. U studentti z obci v dojezdovém ¢asu do jedné hodiny jsou nejvyssi preference osobniho
automobilu. Jizdni kolo a motocykl volili nejvice studenti z Casové dostupnych obci (dle
autobusové dopravy). Studenti, kteti dojizdi do Ceskych Budgjovic o vikendu z obci, které
jsou z pohledu autobusovych spoji dostupné do 60 minut, preferuji autobusovou dopravu.
Nadpolovi¢ni vétSina studentll z obei ¢asoveé dostupnych za vice nez 181 minut vykazuje
preferenci vlaku. S pfibyvajicim casovym dojezdem autobusovych spoju se snizuje takeé

preference osobniho automobilu, a naopak vyrazné roste preference Zelezni¢ni dopravy.
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Graf €. 23: Preference dopravniho prostredku dle dojezdovych Casti autobust ve vSedni den
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Zdroj: dotaznikové Setrent, viastni vypocty

Graf ¢. 24: Preference dopravniho prostiedku dle dojezdovych ¢ast autobusi o vikendu
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Zdroj: dotaznikové Setreni, viastni vypocty

U spojt zelezni¢ni dopravy béhem vsedniho dne a vikendu jsou zanedbatelné rozdily
v preferenci dopravniho prostiedku z pohledu &asového intervalu. Zelezni¢ni dopravu
preferuji vSichni studenti ze sledovanych obci v ¢asovém dojezdu pies jednu hodinu.
Nejvyssi preference autobusu byla zjisténa u studentil, ktefi dojizd€ji z obei Casové
nejdostupnéjSich z pohledu vlakové doprav. Z dil¢ich grafii Ize konstatovat, ze studenti z
obci s dobrou ¢asovou dostupnosti, a to jak z pohledu zelezni¢ni, tak autobusové dopravy,
voli individualni automobilovou dopravu &i autobus. Cim déle trva cesta do 8koly, tim vyssi

je preference vlaku. Toto zjisténi si lze vysvétlit jednak mirou komfortu ¢i organizaci
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prestupti. U dopravy vlakem se ptestup uskuteciiuje ve vétSin€ ptipadit v ramci jednoho
nadrazi. Z hlediska pohodli ma pak vétSina vlakovych nadrazi své zazemi vcetné cekaren.
Autobusova nadraZzi jsou Casto venkovni, pouze zastfeSené ¢i samostatné stojici zastavky.
To potvrzuje i1 faktor komfortu a soukromi, ktery dosahuje u studentii z Casové nejméne

dostupnych obci po zeleznici vyssiho procentudlniho zastoupeni ve srovnani se studenty

z Casove dostupnéjSich obci.

Graf ¢. 25: Vliv dojezdového ¢asu vlakll ve vSedni den na vybér dopravniho prostiedku
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Graf ¢. 26: Vliv dojezdového Casu vlakl o vikendu na vybér dopravniho prostiedku
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10 FAKTORY OVLIVNUJICI VOLBU DOPRAVNIHO PROSTREDKU

Volba dopravniho prostiedku je subjektivni a kazdy jedinec se tak rozhoduje na
zaklad¢ vlastnich preferenci a moznosti, jak finan¢nich a Casovych, které dopravni
prostfedek nabizi, tak dle dopravnich moznosti regionu a podobné. Dotaznikové Setieni si
kladlo za cil zjistit, jaké faktory podmiiiuji vybér dopravniho prostfedku z fad studentii JU.

Z dil¢ich faktord byla vybrana cena, doba cesty, Cas odjezda a piijezdl, komfort,
bezpecnost, soukromi, dopravni zacpy a vyluky, piestupy, vzdalenost zastavek a parkovaci
cestaich. Druhym nejpreferovanéj§im faktorem je ¢as odjezdi a piijezdi dopravnich
prostfedkii. Pod mirou 10 % se nachazi faktor ceny, komfortu, bezpecnosti, vzdalenosti
k zastavce, soukromi a parkovacich mist. Parkovaci misto sehrava viibec nejmensi roli pfi

volbé dopravniho prostiedku.

Graf €. 27: Faktory ovliviiujici volbu dopravniho prostredku

16,0
14,0
N 12,0
2 10,0
c
8 80
2
e 6,0
(0]
N 4,0
2,0
0,0
@ A > & & S A A 2 >
S A A SO S
¢ & & F S @ @
O > SV o) Ky ] A\ Ky
Q > F LR N ©
& NG & @
) N A
&) ’Z$ E)'b
& QOQ& ¢

vvvvvv

cesté, zatimco pro muze cena. Rozdily mezi pohlavim jsou u zbylych faktorti témét

zanedbatelné. Pouze faktor parkovaciho stani volilo vice muzii, coz souvisi i s jejich vyssi

bezpecnosti 1 soukromi.
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Graf ¢. 28: Faktory ovlivniujici volbu dopravniho prostfedku dle pohlavi
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Zdroj: dotaznikové Seteni, viastni vypocty a zpracovani

Preference faktorti ovliviiujici volbu dopravniho prostfedku dle véku potvrdila vyssi
vyznam komfortu u star§ich studentll. Vyznam vzdalenosti k zastavce spolu s parkovacim
stanim se naopak se zvysujicim se vékem snizuje. Z pohledu stupné studia ¢i mista bydliste
nebyly shledany vyznamnéjsi rozdily. Pouze faktor parkovaciho mista ma vyssi preferenci
(6,0 %) u studentl dojizd¢jicich z Jihoceského kraje. Ve srovnani se studenty z ostatnich
kraja, kde dosahuje hodnot 3,5 % je tedy témét dvojnasobna. Dle stupné studia je nejvyssi
rozdil, a to pouze 0,8 % u faktoru komfortu ve prospéch studentii magisterského studia.
Hypotéza, ktera predpokladala vyssi hodnoty faktoru Casu se tak potvrdila pouze ¢astecné.
Faktor vzdalenosti k zastdvce nesehrava u student JU dilezitou roli, coz odpovida

vysledktim, ke kterym dosel také Zhou (Zhout et al., 2018).
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Graf &. 29: Faktory ovliviiujici volbu dopravniho prostfedku dle kraji CR
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11 ZAVER A ZHODNOCENI

Hlavnim cilem prace byla analyza dopravniho chovéni, preferenci a faktort
spolupodilejicich se na volbé dopravniho prostiedku pfi cestich za studiem do Ceskych
Budéjovic a po Ceskych Budgjovicich. Z vysledkii je patrné, Ze nejpreferovandjsim
dopravnim prostfedkem po Ceskych Budgjovicich je MHD, sestavajici se z preferovangjsi
trolejbusové a méné preferované autobusové dopravy.

Chiizi vyuziva témét tietina studentti. Pomérné ptekvapivym zjisténim je hodnota
preference osobniho automobilu, ktera je téméf dvojnasobnym souctem preference jizdniho
kola a motocyklu.

Vysledky dle demografickych ukazateld, jako jsou vek, pohlavi ¢i studovana fakulta
bylo nutné interpretovat s ohledem na pocetni nevyrovnanost skupin studentt. Dle pohlavi
pfi dopravé po jihoceské metropoli je chlize spolu s individudlni automobilovou dopravou,
jizdnim kolem a motocyklem, preferovanéjsim dopravnim prostfedkem u muzi. U Zen jsou
naopak vyssi preference u obou druhtt MHD.

U volby dopravniho prostiedku s ohledem na vék studentl je patrny zvysujici se
vyznam individudlni automobilové dopravy s piibyvajicim vékem. Osoby s vysSSim
vzdélanim vyuzivaji intenzivnéji osobni automobil, coz koresponduje s vysledky studii.

Dle stupné studia byla zjiSténa vyssi preference chlize a jizdniho kola u studentt
magisterského studia, coz lze vysvétlit odliSnou ¢asovou skladbou dne. Studovana fakulta
sehrala roli svou lokalizaci. U studentl v centru mésta je patrnd vyssi preference chiize a
soucasné nizka preference osobniho automobilu. U fakult s dostupnymi parkovacimi misty
byla zjiSténa vyssi preference osobniho automobilu.

Dle mista bydlisté v Ceskych Bud&jovicich byla zji§téna u studentd ubytovanych
mimo kolej vyssi preference chlize u ZSJ v blizkém okoli univerzitnich budov. Studenti
z nejodlehlejSich ¢asti mésta preferuji ve vySs$i mife osobni automobil. V odlehlejsich a
mén¢ dostupnych ¢astech je také vyssi preference autobusu. Preference trolejbusové dopravy
se projevila v ZSJ, kterymi vedou pateini linky méstské dopravy, coz potvrzuje i samotna
mira vyuziti jednotlivych zastavek na téchto trasach.

Dle oc¢ekévani je z divodu vétsiny dojizdé€jicich studentil nejpreferovanéjsi zastavka Nadrazi
a JihoCeska univerzita.

Pii dopravé do Ceskych Bud&jovic je nejvice preferovanym dopravnim prostiedkem

vlak (37,3 %). Patrny je rozdil pfi selekci studentit denné dojizdéjicich, kteti nejvice preferuji

osobni automobil (36,5 %) a vlak figuruje az na tfetim misté s preferenci 27,3 %.
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Z hlediska pohlavi doSlo k potvrzeni hypotézy, kterd predpokladala vyssi intenzitu
automobilové dopravy u muzi. Pfi cestach do Ceskych Budgjovic je pro muZze osobni
automobil viibec nejpreferovanéj$im dopravnim prostiedkem, odpovidajici preferenci 34,8
%. Zeny preferuji vice VHD a dopravuji se nejvice vlakem s preferenci 38,3 %. Vyssi
intenzita osobniho automobilu koresponduje s vékem studentli, ¢imz doslo k potvrzeni
hypotézy. NejpreferovanéjSim prostiedkem ve vSech vé€kovych kategorii, vyjma 23, 25 a
28letych je vlak. Se zvySujicim se v€kem také vyrazné klesa preference autobusové dopravy,
a to o vice nez 20 %.

Dle stupné studia dosahuje nejvétsiho rozdilu u dojizdéjicich do Ceskych Bud&jovic
preference osobniho automobilu, a to o necelych 10 % ve prospéch student magisterského
studia. Naopak studenti bakalafského studia preferuji vlakovou a autobusovou dopravu.

Z pohledu dopravniho chovani studentt dojizd&jicich do Ceskych Bud&jovic z kraje
Jiho&eského v porovnani s ostatnimi kraji Ceské republiky je u studentt z Jiho&eského kraje
vy$si preference osobniho automobilu a autobusu. U studentll dojizd¢€jicich z ostatnich kraji
Ceské republiky je piiznaéna preference Zelezniéni dopravy, presahujici 50 %. Z vysledku
vyplyva, Ze se zvySujici se vzdalenosti klesa podil osobniho automobilu a autobusu a rostou
tak preference Zzelezni¢ni dopravy. Doslo tak c¢astecné k potvrzeni hypotézy, kterad
predpokladala vyssi preferenci osobniho automobilu u studentii z blizkého okoli Ceskych
Budé¢jovic.

Dopravni vazby feSené z pohledu konkrétnich obci, z nichz studenti dojizdi byly
feSeny dle vlakové a autobusové dopravy. Z vysledkii vyplyva, ze pokud ma dana obec ve
vSedni den dobré dopravni vazby zpohledu autobusové dopravy, je pravé autobus
nejpreferovanéj§im dopravnim prostiedkem, kterym se dopravuje vice nez 35 % studentt.
Pti dobrych dopravnich vazbach autobusu o vikendu je preference dokonce pres 41 %. Se
zhorSujicimi se dopravnimi vazbami autobusu roste preference vlaku. U zelezni¢ni dopravy,
u niz neni rozdil mezi dopravnimi spoji ve vS§edni den a o vikendu tak markantni, se pohybuje
preference pii dobrych dopravnich vazbach okolo 40 %. Pti Spatnych dopravnich vazbach
vlaku se studenti piepravuji nejvice osobnim automobilem.

Dopravni vazby byly sledovany také dle minimalniho dojezdového Casu autobusti a
vlaktli. Z pohledu autobusovych spoji ve vSedni den a o vikendu se s déle trvajici cestou
snizuje podil cest uskuteénénych autobusy a osobnim automobilem. Cim déle trva cesta
autobusem, tim vys$$i jsou preference vlaku. Z pohledu spojii zelezni¢ni dopravy bylo

zjisténo, e u studentl z obci, které jsou ¢asové nejdostupnéjsi do Ceskych Budgjovic je o
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necelé 2 % preferovanéjsi autobus. Se zvysujicim se dojezdovym Casem vlaku se zvysuji i
jeho preference.

strdvend na cestach a Cas odjezdu a piijezdii dopravnich prostiedkl. Faktor ceny se jako
rozhodujici ukdzal pro muze, avSak v celkovém podilu dosahl necelych 10 %. Rozhodujicim
faktorem pro Zeny je doba cesty. Hypotéza, kterd predpokladala vyssi preference faktoru
Casu se tak ¢aste¢né potvrdila. Faktor komfortu byl prokdzan u starSich studentii. U zbylych
faktori nebyly zjistény vyznamné&js$i rozdily z pohledu charakteristik studentli, kromé
zjis$téni vyssi preference parkovacich mist u studentd, kteti dojizdi za studiem z Jiho¢eského
kraje. Vyssi intenzita individudlni automobilové dopravy u studenti z Jiho€eského kraje tak

koresponduje s danym zjisténim.
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SUMMARY

The main aim of the submitted diploma thesis is to find out the transport preferences of
students of the University of South Bohemia in Ceské Budgjovice during transport from their
place of residence to Ceské Bud&jovice and during transport to faculties from the point of
view of transport around the city. Depending on factors such as age, gender, current level of
study, faculty studied, etc., partial modes of transport are addressed, especially public
transport, automobile transport and alternative modes of transport. Along with the choice of
means of transport, a number of factors were monitored, such as price, travel time or comfort
or parking spaces, to understand students' motivation. For the purposes of the survey, a
questionnaire was created, placed on the social networks of the university faculties, which
was attended by over 380 students. It is clear from the results of the survey that age, gender
or degree of study are more involved in the choice of means of transport, especially in
comparison with public transport and car transport. The dependence between the studied
faculty and the choice of means of transport proved to be negligible. The results also show
that the place of residence plays an important role in choosing the mode of transport. The
most preferred means of transport is the train. It can be stated that with increasing travel
time, the preferences of railway transport increase, and on the contrary, the share of the use
of a car or bus transport decreases. Time has proven to be a key factor in choosing a means
of transport. Not only the time spent on the road, but also the time of departures and arrivals

of vehicles are the most important factors for students.
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PRILOHY
Dopravni preference studenti Jiho¢eské univerzity v Ceskych Budé&jovicich

Dobry den,

jsem studentem 2. ro¢niku navazujiciho magisterského studia na Prirodovédecké fakulté Univerzity
Palackého v Olomouci. Obracim se na Vas s zadosti o vyplnéni dotazniku, ktery slouZzi jako podklad
pro mou diplomovou praci. Dotaznik je uren pro studenty JihocCeské univerzity a ma za kol zjistit
zptsob dopravy studentd do Ceskych Bud&ovic a dopravni chovani studenti po Ceskych
Budé¢jovicich v souvislosti s danymi jevy a osobnimi preferencemi. V piipad¢ dotazli m¢ miizete

kontaktovat na emailu skuhrapavel@gmail.com. Zadané udaje v dotazniku jsou anonymni.
Piedem dékuji za vyplnéni

Bc. Pavel Skuhra

1. Pohlavi

o Zena

3. Forma studia
o Prezen¢ni
o Kombinovana

4. Stupen studia

o Bakalaisky
Magistersky
o Doktorsky

o

5. Studovana fakulta

Ekonomicka fakulta

Fakulta rybaftstvi a ochrany vod
Filozoficka fakulta
Pedagogicka fakulta
Prirodovédecka fakulta
Teologicka fakulta

Zdravotné socialni fakulta
Zemédélska fakulta

O 0O O O OO0 O O

6. Studovany obor e
7. Uved'te obec Vaseho trvalého bydlisté ...,

8. Uved kraj a okres Vaseho trvalého bydlisté ...



Jste ubytovani v Ceskych Budgjovicich?
o Ano
o Ne

Pro ubytované v Ceskych Budéjovicich

. Uvedte, jakym dopravnim prostiedkem se dopravujete do Ceskych Budgjovic a v jaké mite
dany spoj vyuzivate. (Zvolte vsechny vyuzivané dopravni prostfedky, 0 — nevyuzivam, 1 —
nejméng, 5 — nejvice)

o Osobni automobil 0123435
o Motocykl 012345
o Autobus 012345
o Vlak 012345
o Jizdni kolo 0123435

. Sehréla u Vas dopravni dostupnost Ceskych Bud&jovic dillezitou roli pii vybéru studia?
o Ano

o Ne

o Castednd

. Jste ubytovani na kolej?
o Ano
o Ne

Pro ubytované na kolejich

. Uvedte nazev koleje

K1
K2
K3
K4
K5
Jina

O O O O OO

Pro ubytované mimo kolej

. Uved'te misto bydli§té v Ceskych Budg&jovicich (ulice a &. p.)

. Uvedte, jakym dopravnim prostiedkem se dopravujete do Ceskych Budgjovic a v jaké mite
dany druh dopravy vyuzivate. (Zvolte v§echny vyuzivané druhy dopravy, 0 — nevyuzivam,
1 — nejméng, 5 — nejvice)

o Osobni automobil 0123435
o Motocykl 012345
o Autobus 012345
o Vlak 012345
o Jizdni kolo 012345



16. Sehrala u Vas dopravni dostupnost Ceskych Budgjovic dilleZitou roli pii vybéru studia?
o Ano
o Ne
o Castend

Pro vsechny studenty

17. Uved'te, jakym dopravnim prostiedkem se dopravujete v Ceskych Bud&jovicich do $koly a
v jaké mife dany druh dopravy vyuzivate. (Zvolte vS§echny vyuZzivané druhy dopravy a jejich
miru vyuziti, 0 — nevyuzivam, 1 — nejméné, 5 — nejvice)

o Chuize 012345
o Jizdni kolo 0123435
o Autobus (MHD) 012345
o Trolejbus (MHD) 012345
o Osobni automobil 012345
o Motocykl 012345
o Jiné 0123435

18. Uved'te, jak &asto vyuzivate MHD v Ceskych Budgjovicich.

o Denné¢

o Alespon trikrat tydné
o N¢kolikrat za mésic
o NevyuZzivam

19. Uved'te nazvy dvou Vami nejCastéji vyuZivanych zastavek MHD pfi cest¢ do skoly
v Ceskych Budégjovicich.

20. Urcete miru preference daného faktoru ovliviiujiciho volbu Vaseho dopravniho prostiedku
o Cena 0 45

Doba cesty

Cas odjezdi a piijezdi

Komfort

Bezpecnost

Soukromi

Dopravni zacpy a vyluky

Ptestupy

Vzdalenost k zastavce

Parkovaci stani

\o]

O O O O O O O o0 O
SO O DODODDODOO O
e e e
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W W W W W LW W W WW
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Piiloha ¢&. 1: Dotaznik dopravni preference studentd Jiho¢eské univerzity v Ceskych Budgjovicich
(vlastni zpracovani, 2019)
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Priloha €. 2: Rozmistén
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