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1. Uvod

Smér a vyvoj dopravy ma jak technicky, tak technologicky i ekonomicky
charakter a i jeji poslani a vyznam v Zivoté spolecnosti byly podminény tGrovni rozvoje
védy a techniky. Jeji vyvoj byl velmi pomaly, nejdiive se vyuzivalo pouze zivé sily lidi
a zvitat, dale sily vétru a vodnich tokl. Vynalezy jako parni stroj nebo parni lokomotiva
posunuly dopravu na vys$i uroven. V 19. stoleti nastalo velké vyuziti parnich stroju,
byla vybudovana zelezni¢ni sit’ a zaroven se pfistoupilo k rozsahlému budovani silnic.

(Siroky, 2014)

Doprava je vnimana jako jeden z faktord, ktery ovliviiuje rozvoj regiond, a to
z toho divodu, Ze vétSina volnych pracovnich mist je soustfedéna do center, avSak
v centrech nebydli vSichni obyvatelé, tudiz jejich vétSina obyvatel periferii vétSina musi

do zaméstnani obvykle dojizdét. (Bruinsma, Rietveld, 1998)

Nékteré studie poukazuji na to, Ze jednim z hlavnich davodd vylidiovani
venkova je zmenSovani poétu pracovnich mist. Pokud lidé nemaji moznost dobrého
dopravniho spojeni do prace a v jejich okoli nejsou podniky, které by nabizely pracovni
mista, dochazi K ristu nezaméstnanosti nebo k odst¢hovani obyvatel. (Kolektiv autort,

2008)

Hlavnim cilem prace je objasnit vztah a zavislost mezi zaméstnanosti, dopravni
polohou a obsluznosti vregionu Pisek. Pfedpokladem zkoumani je, Ze obce, které
budou mit vy$8i podil nezaméstnanych osob, by mohly mit i nedostateénou dopravni
obsluznost a naopak. Zkoumani je provedeno statistickou analyzou a nasledné¢ doplnéno
Setfenim pomoci dotazniku. Na zakladé provedené analyzy a dotaznikového Setieni

bude navrzZeno opatieni, které by mélo danou situaci zlepsit.

V teoretické casti jsou objasnény hlavni pojmy, které se tykaji dané
problematiky patfiénymi zakony nebo literaturou. V dalsim tuseku je popsana
metodologie, kterd byla vyuzita kfteSeni daného tématu. V praktické ¢&asti je
charakterizovan samotny region Pisek jak z hlediska socialniho, tak ekonomického, dale
i Vramci zaméstnanosti a dopravni situace. Posléze je piikroceno ke statistické analyze
v podobé regresni analyzy a také k dotaznikovému Setieni. Na zaklad¢ vysledkt tohoto

zkoumani je vytvoren navrh opatieni ke zlepSeni stavajiciho stavu.



1.1 Cil prace

Hlavnim cilem prace je ovéfeni vztahu a zavislosti mezi zaméstnanosti, dopravni
polohou a dopravni obsluznosti v regionu Pisecko. V daném regionu je zaméstnanost
hodnocena na dobré tirovni a hodnoty podilu nezaméstnanych osob, které vyjadiuje stav
nezaméstnanosti, jsou nizké. Pfedpokladem této prace je, Ze pokud by byla dopravni
obsluznost v regionu na lepsi Grovni, mohl by byt v regionu nizsi podil nezaméstnanych
osob. A naopak obce, které by mohly mit hor§i trovenn dopravni obsluznosti a jsou
ovlivnény i $patnou dopravni polohou, by mohly mit i niz$i podil nezaméstnanych osob.

Na zakladé zkoumani bude navrzeno opatieni, které by mélo situaci zleps$it. Pro

dosazeni hlavniho cile je tfeba tyto aspekty prozkoumat u vSech obci v regionu Pisek.

Sekundarnim cilem je popsat zavislost mezi kvalitou dopravni infrastruktury a
zamé&stnanosti v daném regionu. U tohoto cile je uvaha takova, Ze pokud bude mit
oblast kvalitni a bohatou infrastrukturu, bude se lidem 1épe cestovat do zaméstnani, a
tudiz bude i zaméstnanost Vregionu na lep§i turovni. Pokud by bylo mnoZstvi

dopravniho spojeni ¢etnéjsi, mohla by byt i zaméstnanost vyssi.



2. Prehled feSené problematiky

V teoretické Casti jsou vysvétleny hlavni pojmy, které se tykaji problematiky
dopravni dostupnost a nezaméstnanost. Dale jsou uvedeny vlivy, které plisobi na
dopravni obsluznost. Nésledné se prace zabyva nezaméstnanosti a jejimi faktory, které
na ni pusobi a jsou uvedeny také naklady a piinosy nezaméstnanosti a Casova

dostupnost. Na zavér je objasnén samotny pojem doprava a jeji druhy.

2.1 Stav rozpracovanosti

V této casti jsou ukazany ¢lanky autorl, ktefi se podobnou problematikou jiz

zabyvali.

,Ekonometrickd analyza vazby mezi dostupnosti vefejné dopravy a

zaméstnanim.*

Dle Johnson, Ercolani a Mackie (2017) by moderni analyza dopravni politiky
zanikla pfedev§im v oblasti dopadu na dopravu a nyni se zaméfuje na uCinky
poskytovani a politiky na provoz hospodatstvi a spole¢nosti. Pro lidi na okraji trhu
prace, z nichz mnozi nemaji pfistup k jingym formam dopravy, je vefejna doprava velmi

dilezitym zdrojem ptistupnosti k zaméstnani.

Tato analyza se zabyva tim, co je povaZovano za klicovy vyzkumny rozdil v
Britanii - zda existuje systematicky rozdil v Grovni zaméstnanosti na mistni urovni s
kvalitou sité vefejné dopravy. K tomu je feSena regresni analyza, ktera vysvétluje
zaméstnani jako funkci dostupnosti a dal$ich mistnich pracovnich a socioekonomickych
proménnych. Jejich tdaje byly zaloZeny na prifezu vystupnich oblasti z anglické ¢asti
s¢itani lidu z roku 2011. Zjistili statisticky vyznamny vztah, ktery naznacuje, ze pokud
jsou ostatni proménné stejné, oblasti s krat$i dobou vefejné dopravy jsou spojeny s

vy$§imi irovnémi zaméstnanosti.



»Doprava jako podnét blahobytu k praci - Soukroma versus mobilita vefejnosti.”

Za pouziti bohatého souboru udajii o ptijemcich socialnich davek v provincii
Alameda v Kalifornii se tento ¢lanek zabyva vyznamem proménnych dopravni politiky
pii vysvétlovani schopnosti nékterych jednotlived najit si  vyd€lecnou praci.
Multiinomalni logisticky model pfedpovidd pravdépodobnost, ze nékdo nalezl praci
jako funkci vlastnictvi automobilu, kvalitu tranzitni sluzby, dostupnost regionalnich
pracovnich mist riznymi zpsoby dopravy, faktory lidského kapitalu a rizné kontrolni
proménné. Vysledky ukazuji, ze vlastnictvi automobilii a dosazené vzdelani vyrazné
zvysily pravdépodobnost, ze n€ékdo vyménil blahobyt za praci, zatimco proménné
kvality pfepravnich sluzeb byly pfevazné nevyznamné. Rovnéz regionalni pfistupnost
nebyla dulezitd pti objasnovani vysledkd zaméstnanosti, coz je zjisténi, které
zpochybituje hypotézu prostorového nesouladu. Koncentrace bydleni v blizkosti
autobusovych a zelezni¢nich tras se objevila jako nejdilezitéj$i Spatna stimulace
zamgstnanosti. ZlepSena automatizace vSak méla daleko siln€jsi dopad na vysledky

zaméstnanosti nez zlepSovani tranzitni mobility. (Cervero, Sandoval, Landis; 2002)

Dalsi zc¢lankd, ktery je nazvan ,,Nezaméstnanost v evropskych regionech:
strukturalni problémy versus hypotéza eurozony* fesi problematiku nezaméstnanosti v

ramci evropskych regionti.

,»Mira nezaméstnanosti se v evropskych regionech dramaticky lisi. Tento ¢lanek
analyzuje tyto rozdily tim, Ze integruje institucionalni a prostorové perspektivy do
jednotného dynamického ramce, ktery rozliSuje pomalé a rychlé procesy zmény. Ramec
tvori zaklad pro ekonometricky model, ktery se pouZziva k analyze rozdild na trhu prace
mezi oblastmi evropské nomenklatury tizemnich celkli. Vysledky modelt nahodnych
efektti naznacuji, Ze Ctyfi klicové faktory - z nichZ vSechny jsou pomalu se ménicim
typem - vysvétluji velkou Cast variability nezaméstnanosti i miry zaméstnanosti.
Flexibilni regulace trhu prace a nadprimérna turoven mezilidské duveéry jsou
institucionalni faktory, které snizuji nezaméstnanost. Faktory dostupnosti, jako je
meziregionalni dopravni propojeni a mistni pfistup ke kvalifikovanym pracovnikiim,
maji obdobné vyznamné ucinky. Zda se, ze region patii do eurozony nebo neni méné

dulezity.“ (Andersson, DE; Andersson, AE; Harsman; Daghbashyan; 2015)



»Vztah mezi znevyhodnénim v dopravé a zaméstnatelnosti: Piedvidani
dlouhodobé¢ nezaméstnanosti zaloZzené na pfistupu uchazeéti o zaméstnani do vhodnych

pracovnich mist ve Flandrech v Belgii.«

Neschopnost dosahnout mista zaméstnani, a tudiz ucast na placené pracovni sile,
ma za nasledek vazné dusledky pro hospodarskou bezpec€nost, kvalitu Zivota jednotlivee
i obecnou uroven socialni péce o spolecnost. BohuZzel existujici studie o dostupnosti
pracovnich mist poukazuji pfedev§im na souhrnna opatieni, jejichz cilem je propojit
skupinu obyvatel aktivnich zaméstnanych pracovnikl s jiz existujicimi pracovisti. V
disledku toho nezachyti pfilezitosti pro pracovni trh specifické pro osoby, které jsou
skute¢né¢ nezaméstnané, a také miru, do jaké pristupnost k prilezitostem souvisi se

skute¢nou mirou zaméstnanosti.

Navrhovany dokument odpovidd na toto omezeni vytvofenim prediktivniho
modelu dlouhodobé nezameéstnanosti pro uchazece o zaméstnani ve Flandrech v Belgii
v zavislosti na jejich pfistupu soukromou a vetfejnou dopravou na pracovni mista, ktera
odpovidaji jejich individudlnim preferencim a kompetencim. Kromé dostupnosti byla
prediktivni kapacita uréena pro rizné sociodemografické faktory, jako je vék, pohlavi,
migracni pozadi, vzdé€lavaci pozadi a preferovany typ prace. Navrhovany regresni
model ukazuje, Ze dostupnost pracovnich mist ma negativni souvislost s dlouhodobou
nezaméstnanosti. Navic pro vybranou pfipadovou studii existuji rizné nerovnosti v
dlouhodobé nezaméstnanosti. Zejména uchazeéi o zaméstnani vyssiho véku (55 let nebo
star$i) a s migraénim zazemim maji vyrazné¢ vyssi pravdépodobnost nezaméstnanosti.
Podkladovy regresni strom naznacuje, ze nejvice znevyhodnéné skupiny maji dvakrat az
tiikrat vyssi pravdépodobnost, Ze budou dlouhodobé nezaméstnani. Navic vyssi tiroven
ptistupnosti dokazuje, Ze pfindsi prospéch pouze tém, ktefi jsou jiz ve vyhodné&jsim
postaveni. Tato zjisténi maji vyznamné dusledky pro politiky zaméfené na zlepSeni
miry zaméstnanosti, nebot umoziuji konkrétné fesit ty oblasti vyzkumu, kde lze

dosahnout vyznamného zisku. (Fransen, Boussauw, Deruyter, De Maeyer 2018)



2.2 Doprava

V dalsi ¢asti literarni reSerSe je nutné definovat zakladni pojem dopravy a také
jeji druhy.
Nejcastéji je dnes doprava definovana takto: ,,Doprava je cilevédoma zména

mista osob anebo ndkladi uskuteciiovana pomoci dopravniho prostfedku po dopravni

cesté.” (Pastor, Tuzar, 2007)

Doprava je jednim z nejrychleji se rozvijejiciho oboru lidské aktivity a diky
tomu, Ze jeji vyznam roste v kazdodennim zivoté obyvatel, stava se také problematikou,

kterou intenzivné vnima Siroka vefejnost. (Marada, 2010)

Verejna doprava je doprava vykonavana s cilem uspokojit obecné pfepravni
potieby podle ptepravnich podminek, které dopiedu vyhlasil dopravce a jejiz pasazéfi

by je méli respektovat. (Zeleny, 2007)

2.2.1 Druhy dopravy

Kazdy druh dopravy pozaduje urcitou dopravni cestu, riizna dopravni zafizeni,
uskuteciiuje se v dopravnich prostiedcich a neobejde se bez urcité pohonné energie.
Existuje spousta nejriznéj$ich déleni a ¢lenéni dopravy. Dopravu je mozné €lenit podle

ruznych hledisek, je ptedlozeno toto eventualni déleni:

o Podle druhu piepravovaného substratu existuje doprava nakladni, osobni
a doprava zprav;

o Podle prostiedi, ve kterém je doprava uskute¢novéana, rozeznavame
dopravu pozemni, podzemni, vodni, vzdusnou;

o Podle pouzité dopravni cesty mluvime o dopravé silni¢ni, kolejové, fi¢ni,
namotni, letecké, potrubni, lanovkové, aj.;

o Podle dopravnich prostiedkti se doprava d€li na pé&si, cyklistickou,
automobilovou, tramvajovou, trolejbusovou, autobusovou, zeleznicni,
kosmickou, aj.;

o Zhlediska vztahu dopravce a ptepravce rozdélujeme dopravu vetejnou,
nevefejnou, individualni;

o Zuzemniho rozsahu muize jit o dopravu vnitrostatni nebo mezinarodni;

o Zhlediska piepravni vzdalenosti miizeme dopravu oznacit jako lokalni,

priméstskou, dalkovou, kontinentalni, aj. (Pastor, Tuzar, 2007)



Jaky je ,,spolecensky zadouci“ rozsah dopravy a tedy napliiovani potieb
mobility? S dopravou piichazi nespocet negativnich dopadt, tudiz je prevazné
spole¢enskym cilem uspokojeni potfeb mobility Sco nejmensim objemem dopravy.
Hlavnim cilem, ktery ma vést kudrzitelné dopravé, je snizovani negativnich

spolec¢enskych dopadii dopravy. (Zeleny, 2007)

Mobilita znazoriiuje stanoveni odpovédi na otazky, jako jsou: Kdo cestuje? Kdy
cestuje? Odkud a kam cestuje? Kolik je takovych osob? Mobilita je uzce spjatd
S problematikou bydleni, zaméstnanosti, Skolstvi, obchodu a sluzeb. Tim, Ze jsou
uspokojovany tyto zakladni lidské potieby, ovliviuji organizaci a zptisob zajisténi jejich

dostupnosti z dopravniho hlediska. (Siroky, 2014)

Pozemni komunikace je podle zdkona ¢. 13/1997 Sb. chapana jako dopravni
cesta, ktera je uréena k tomu, aby byla vyuzivana silni¢nimi a jinymi vozidly a chodci,

véetné pevnych zafizeni, ktera jsou potieba pro zajisténi tohoto uziti a jeho bezpecnosti.
Silni¢ni doprava

Silni¢ni doprava je ptehled Cinnosti, které umoznuji prepravu osob (linkova
osobni doprava, pfilezitostna osobni doprava, taxisluzba), zvifat a véci (nakladni
doprava) vozidly. Spada do ni ale i pfemistovani vozidel samotnych po dalnicich,
silnicich, mistnich komunikacich, vefejné pfistupnych uéelovych komunikacich i po

volném terénu. (Zakon ¢. 111/1994 Sb., o silni¢ni dopraveé)

Silni¢ni doprava zabezpeCuje pfemistovani osob a véci silni¢nimi vozidly
(silnicnimi dopravnimi prostfedky) a také premistuje silni¢ni vozidla samotné po

pozemnich komunikacich, dopravnich plochach a ve volném terénu. (Siroky. 2014)

Automobilova doprava nalezi do nejmladsitho a nejrychleji se rozvijejiciho
odvétvi. Konkuruje hlavné Zelezni¢ni dopravé diky jeji operativnosti a rychlosti. Ve
svétovém dopravnim systému je hlavnim zprostfedkovatelem pro pfepravu nakladi a
osob zejména na kratké vzdalenosti a zavazné se podili na objemu svétové nakladni i

osobni prepravy.

Nartst svétové silniéni sité je zapfi¢inén rozvojem automobilové dopravy. Za
poslednich 70 let se zménila jeji kvalita a jeji délka se vice nez zdvojnasobila. Stavba
silnic je ovliviilovana mén¢ nez stavba Zeleznic a to pfedevsim piirodnimi podminkami.
Vliv klimatickych podminek je naopak neptihodny zvlast' na vlastni automobilovy

provoz. (Brinke, 1999)



Zeleznicni doprava

Zelezniéni dopravni prostfedky (osobni a nakladni vozy, hnaci vozidla, pomocna
a specidlni vozidla) vykonavaji zelezni¢ni dopravu po Zelezni¢nich tratich. Obecné
muizeme chapat zelezni¢ni trat’ jako drahu, po které se pohybuji drazni vozidla vcetné
pevnych zafizeni potfebnych k zajisténi bezpeénosti a plynulosti dopravy. (Siroky,
2014)

Ve vnitrostatni i mezistatni dopravé se tato doprava ve svétovém pojeti uplatiuje
pfedevsim V pfepravé nakladd, zejména hromadnych substratd, na stiedni a velké
vzdalenosti. Vétsinou se podili na vykonu svétové nakladni dopravy a podstatné mensi,

ale v n¢kterych zemich stale vysoky vyznam, mé v dopravé osobni.

V minulych letech méla Zelezni¢ni doprava ve svétové dopravé vétsi vyznam,
nez je tomu dnes. Rozvoj Gzemni délby prace byl rozhodujicim vlivem na zelezni¢ni
dopravu, jelikoZz to zapfi¢inilo odstranéni zavislosti pramyslu na vodnich
vnitrozemskych cestach a umoznilo industrializaci i odlehlych Gzemi. Po konci druhé
svétové valky zacala jeji dulezitost pomalu klesat v navaznosti na rychly rozvoj a
konkurenci modernich dopravnich odvétvi, zejména dopravy automobilové. (Brinke,

1999)
Méstska hromadna doprava

Me¢stska hromadna doprava (dale jen MHD) je cinnost, ktera je spojena
s cilevédomym pfemistovanim osob a definovanych hmotnych pfedmétid (kocarkd,
zavazadel, invalidnich vozikd) v pfedpokladanych objemovych a definovanych
casovych a prostorovych souvislostech za pouziti vhodnych dopravnich prostiedkt a

technologii.

Privlastek hromadna vystihuje skutecnost, Ze cestujici jsou piepravovani
spoleéné V jednom dopravnim prostfedku. V piipadé hromadné piepravy osob neni
vétSinou mozné dospét k tomu, aby byl kazdy cestujici piepraven z bodu A do cile
jednim dopravnim prosttedkem bez prestupu — na rozdil naptf. od individualni

automobilové dopravy. (Siroky, 2014)
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2.3 Dopravni dostupnost

Dal$im dtlezitym pojmem této prace je dopravni dostupnost.

Dopravni dostupnost patii k dilezitym faktorim, které ovliviiuji kvalitu zivota
v daném regionu, také ovliviiuje rozvoj kraje a pusobi na rozvoj hospodarstvi i
cestovniho ruchu. Je poditana bud’ podle piepravniho Casu nebo dle vzdalenosti.

(Hercik, 2009)

»Ukazatel, ktery na zaklad€ pfistupnosti nebo dosazitelnosti daného objektu
k ostatnim objektim uréuje jeho postaveni v ramci dané prostorové struktury”. Tak

popisuje dopravni dostupnost Kusendova (1996).

V dne$ni dobé je dostupnost Castym tématem vyzkumu v ramci zkoumani
dopravnich siti a infrastruktury. Podle dopravniho geografa Knowlese existuje 10
nejvétSich otazek kladenych dopravni geografii, které obsahuji také nékolik naméta
souvisejicich s dostupnosti, napf. problematiku otevirani nlizek mezi mobilitou
bohatych a chudych, projekty velkych infrastrukturnich staveb ¢i rust kongesci ve
méstech. Jednim z nejvyznamnéjsich faktort, které ovliviiuji geografickou organizaci
spolecnosti, je pravé dostupnost. Nejvice ji ovliviiuje geograficka poloha, blizkost uzla
a charakteristika dopravnich siti. Je zvySovana s rostoucim vyznamem a napojenim
dopravniho uzlu. Z historie je mozno uvést jako piiklad rozvoj mést pii jejich napojeni
na Zeleznici, kdy pfi zvySené dostupnosti doSlo nejen k populaénimu, ale i K

vyznamovému rastu ]sidlal. V soucasné dobé tuto tlohu pievzal rozvoj individualni

osobni dopravy, ktera nejvice zvysila dostupnost a mobilitu obyvatel v historii viibec.

Z prvnich vyzkumu v této oblasti pochazi koncept analyzy konektivity, tedy
poctu spoji spojeni mezi uzly jako miry dostupnosti. Brinke fadi konektivitu spole¢né
S dostupnosti do skupiny morfologickych znakti dopravni sité. K tomuto pojeti byl
pozdgji zarfazen odpor prostiedi, tedy vyjadfeni vzdalenosti. Vzdalenost je podle

vvvvvv

,.Jak daleko?* nikoli ,,Kde?*. Funkci ]éasu‘ se tedy stala cesta a ne vzdalenost. (Hudecek,

2010)
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2.3.1 Casova dostupnost
Tento pojem je dalezitym faktorem pro 0soby, které si vybiraji dopravu dle
¢asového hlediska. Zminka o této dostupnosti je vyznamnym pojmem V bakalaiské

praci, jelikoz zlepSuje infrastrukturu.

Schopnost obyvatel/subjekti dopravit se do ur¢itého mista za urcity ¢as je
definovana jako tzv. Casova dostupnost. Stim, jak se ¢asova dostupnost zlepsSuje,
dochazi ke zmenseni prostoru. Je to dosazeno ustaviénym vyvojem dokonalejSich a
rychlejSich dopravnich prostfedkd a zkvalitiovanim infrastruktury. Huntington se
zabyva pojetim zmen$ujiciho svéta, které fika, Zze mésta se ksobé piiblizuji jako
vysledek zkraceni casu potiebného k dopravé mezi nimi. Pojem ,time-space
konvergence* a Vv souvislosti s cenou je zmiflovan pojem ,shrin-king cost jako
snizujici se faktor ceny dopravy. Jako okrajovy pfipad je brana tzv. kompletni
Casoprostorova konvergence, kdy se vyvazuje dostupnost celého povrchu a k dosazeni
dvou rizné vzdalenych mist bude potfeba stejny Cas/stejna cena. Ackoli prostiednictvim
zkracovani Casové dostupnosti se ustavicné zmensuji vzdalenosti a nékteré studie
ukazuji na tzv. pravidlo konstantniho ¢asu, tzn., Ze ¢loveék stravi cestovanim primérné
stejnou dobu jako v historii, pouze v navaznosti na zvySeni mobility cestuje pofad dal a
dal. Analyza denni mobility a dostupnosti méstského obyvatelstva metropolitni oblasti
Madridu toto pravidlo potvrzuje. KdyZz dochazi k ristu z monocentrickych mést na

polycentrické, méni se i dojizd’kova vzdalenost, nicméné ¢asova naro¢nost se neméni.

Pro vSechny obyvatele nemusi byt zkracovani dostupnosti v disledku zlepSeni
dostupnosti stejné. Nicmén€ obecné zvySeni mobility pro urcité skupiny lidi (bez
druhou stranu muze byt zpétné¢ opét obstarana pomoci mobility — napf. pojizdné
knihovny, posty atd. Méfeni dostupnosti obyvatel by mélo byt spiSe méfenim aktualni
dostupnosti neZ potencionalni, protoze rozdilné skupiny obyvatel mohou zdiraznovat
jinou slozku ceny piepravy. Napiiklad osoby, které vyuzivaji MHD, jsou vice citlivé na
zmény v cené dopravy vici t€m, co vyuZzivaji pro piepravu spiSe dopravu individualni.
U téchto osob ma také vetsi vyznam zvyseni ¢asové dostupnosti. Pii vybéru dopravy
hraje také velkou roli faktor ceny. Obecné¢ je dano, Ze socialné slabsi vrstvy

Vv

obchodnici budou upfednostiiovat rychlejsi, ovsem drazsi prepravu. (Hudecek, 2010)
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Jednim z moznych vystupti studia casové ¢i frekvenéni dostupnosti je
regionalizace. Regionalizaci Ceska na bazi asové a frekvenéni dostupnosti vefejnou
autobusovou a vlakovou dopravou realizoval Role (2001, 2004). Je tfeba také zminit
Paloucka (1977), ktery vymezil Ostravsky region na zakladé dojizd’ky do zaméstnani,

za rekreaci a za sluzbami. (Hudecek, 2010)

2.4 Dopravni obsluznost

Jednim z hlavnich pojmu bakalaiské prace je dopravni obsluznost a vlivy, které

na ni pusobi.

Vyraz dopravni obsluznost je chapana jako zabezpeeni dopravy pro vSechny
dny v tydnu, a to zejména do $kol a $kolskych zafizeni, k organim vefejné moci, do
zaméstnani a do zdravotnickych zafizeni poskytujicich zdkladni zdravotni péci.
Dopravni obsluznost také slouzi k uspokojeni kulturnich, rekrea¢nich a spole¢enskych
potieb, vcetné dopravy zpét, pfispivajici k trvale udrzitelnému rozvoji tzemniho

obvodu. (Siroky, 2014)

Kraje a obce ve své samostatné ptsobnosti stanovi velikost dopravni obsluznosti
a zabezpecCuji dopravni obsluznost vefejnymi sluzbami v piepravé cestujicich vetrejnou
drazni osobni dopravou a vefejnou linkovou dopravou a jejich propojenim. Kraj
obstarava dopravni obsluznost ve svém uzemnim obvodu a také v izemnim obvodu
jiného kraje, pokud s tim sousedni kraj souhlasi. Zajisténi dopravni obsluznosti kraje
Vv sousedicim uzemnim obvodu jiného statu je mozné po predchozi dohod¢ s prislusnym

organem vefejné moci jiného statu.

Obec obstarava dopravni obsluznost ve svém uUzemnim obvodu nad ramec
dopravni obsluznosti Gizemi kraje. Obec muze zajistovat vefejné sluzby v prepraveé
cestujicich vefejnou drazni osobni dopravou a vefejnou linkovou dopravou mimo sviij
uzemni obvod, jestlize je to nutné pro zabezpeCovani dopravni obsluznosti obce a se
souhlasem kraje a obci, které vlastni uzavienou smlouvu o vefejnych sluzbach

Vv ptrepravé cestujicich a jejichz tizemni obvod je zajistovanim sluzeb dotcen.

Prostfednictvim své organiza¢ni slozky stat zajiStuje dopravni obsluznost

vefejnymi sluzbami v pfepravé cestujicich vefejnou drazni osobni dopravou Maky‘”

celostatni dopravy, jeZ maji nadregionalni nebo mezinarodni charakter. Dopravni
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obsluznost za stat obstarava Ministerstvo dopravy. (Zakon ¢. 194/2010 Sb., o vetejnych

sluzbach v ptepravé cestujicich)

2.4.1 Vlivy pusobici na dopravni obsluznost
Existuje nékolik vlivii, které piisobi na dopravni obsluznost a podle Sirokého
(2014) je pti hledani problematiky dopravni obsluznosti nutno vychazet

z charakteristiky regiont, a to z nasledujicich hledisek:

1. Geografické polohy, ktera plsobi obzvlasté na investicni naklady na
dopravni infrastrukturu, provozni naklady na provoz a tdrzbu dopravni
infrastruktury a provozni ndklady na provoz po této infrastruktute. Je
nasledovné:

o Niziny,
o Podhorské oblasti,
o Horské oblasti.

2. Hustoty osidleni, ta ovliviiuje zatizeni jednotlivych dopravnich cest,
hustotu a intenzitu dopravy i mmnoZzstvi spoji. Jsou zde vytvofeny
kategorie:

o Meéstské aglomerace, ve kterych je dulezita organizace MHD,

o Meésta, ve kterych je dulezitd organizace MHD a piiméstska
doprava,

o Malé obce a osady, napojeni do méest vefejnou linkovou osobni
dopravou a Zelezni¢ni dopravou.

3. Velikosti uzemni rozlohy v km?, kterou chceme obslouzit.

4. Hospodarske struktury, kterd tvoii podminky a moznosti rozvoje regionu
a jejich poloha v regionu. Nasledujici kategorie:

o Primyslové oblasti,
o Zeméd¢lské oblasti,
o Chranénd uzemi.
5. Pristupu k dopravni cest¢ se jednd o vytvoreni kategorii:
o Mista na hlavnich dopravnich trasach,
o Mista v centru statu, regionu (moznost vyuziti tranzitnich linek
prechazejicich z riznych sméri),
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o Mista na okraji mimo hlavni dopravni trasy a pohrani¢ni oblasti.

2.4.2 Informacni systémy pro dopravni obsluznost

Mezi zakladni informac¢ni systémy se fadi:

IDOS - elektronicky jizdni fad. Celostatni informacni systém o jizdnich
tadech (CIS JR) je tvofen informacemi o piepravnim spojeni.
Ministerstvo dopravy Ceské republiky a Ministerstvo informatiky Ceské
republiky povétili jako soucast Informacniho systému vefejné spravy
(ISVS) spole¢nost CHAPS spol. s.r.o., ktera hromadi data autobusové,
zelezni¢ni, letecké, lodni a méstské hromadné dopravy. Krajské urady,
magistraty, piip. méstské Gfady dodavaji data autobusovych jizdnich
tadu do CIS JR, data ostatnich jizdnich #adt udéluji jednotlivi dopravci.
ABUS - elektronicky jizdni fad vetejné linkové dopravy

Infomapa — graficky informaéni systém od firmy PJ Soft s.r.o.
zobrazujici mapu a udaje o objektech na mapé. Z aspektu dopravy
obsahuje externi modely, jako napt.:

Zelezniéni spojeni — umoziiuje zjistit stejné informace jako program
IDOS, protoze si tento modul uklada soubory z IDOSU,

Meéstskd hromadna doprava — pomaha zobrazit trasy linek MHD u
velkych mést a to bud textové jako tabulku nebo na mapé. Také
poskytuje vyhledavani zastavkovych jizdnich fada pro kazdou zastavku a
linek, které zastavuji na této zastavce pro oba sméry v pracovni den,
Vv sobotu a v nedéli. Pomaha i pfi hledani spojeni z nastupni do cilové
zastavky, dokaze najit nejrychlejsi spojeni, trasy S minimalnim poctem
prestupti a zobrazit nalezené trasy formou textu nebo jako graf na mapé.

(Siroky, 2014)
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2.5 Nezaméstnanost

Hlavnim cilem prace je ovéfit vztah mezi zaméstnanosti, dopravni polohou a

dopravni obsluznosti.

Za nezaméstnanou povazujeme 0sobu, Ktera je schopna pracovat, aktivné hleda
praci a je bez prace. Podle metodiky ILO (Mezindrodni organizace prace) jsou za
nezaméstnané osoby v Ceské republice povazovany viechny osoby, které dosahly 15 let
a vice a v daném obdobi soub&zné spliiovaly tfi podminky: nebyly zaméstnané, aktivné

hledaly praci, byly pfipraveny k nastupu do prace (nejpozdéji do 14 dnti). (Liska, 2002)

Naopak pojmem zaméstnanost je mysSlena ta cast ekonomicky aktivniho
obyvatelstva, ktera si prostiednictvim svého zapojeni se do pracovniho procesu ziskava

prostiedky pro zabezpeceni svého trvani a uspokojovani svych potieb. (Novotny, 2002)

V této bakalatské praci je pouzit podil nezaméstnanych osob jako metodika pro

zkoumani a ovéfeni vztahu mezi tiemi aspekty.

Nezaméstnanost je chapana jako negativni ekonomicky jev a diky tomu se stala
ustfednim problémem v modernich dé&jinach hospodaiské politiky. (Dyntarova, Pousek,
2009)

Obdobn¢ jako inflace se nezaméstnanost povazuje za makroekonomicky
problém, na ktery se soustfedi tviirci makroekonomické politiky, ale i Siroka vefejnost.
Jeji data maji velky spolecensky a politicky vyznam. Nezaméstnanost byva casto
otazkou voleb a vlade je vytykano, pokud je nezaméstnanost vysoka a naopak se ji
dostava uznani v opa¢ném ptipadé. Néktera ustanoveni makroekonomické politiky jsou

utvarena se zietelem na nezaméstnanost a jeji dopady. (Liska, 2002)

2.5.1 Ovliviaujici faktory

Dle Lisky (2002) je v ekonomické teorii nahlizeno na nezaméstnanost jako
dobrovolnou nebo nedobrovolnou. ,.Dobrovolnd nezaméstnanost vznika, kdyz
nezaméstnany neni ochoten akceptovat pievladajici mzdovou sazbu (nebo i jiné
pracovni podminky). Nedobrovolna nezaméstnanost znamena, Ze nezaméstnana osoba
je ochotna pftijmout praci pti pievladajici mzdové sazbé, ale nemize takovou praci

najit.*
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Nezaméstnanost mizeme klasifikovat takto: frikéni nezaméstnanost, kterd je

kratkodoba a vznika v disledku nedostatecné informovanosti o volnych pracovnich

mistech. Dale pak strukturdlni nezaméstnanost vznikajici v situaci, kdy struktura

nabidky neodpovida struktufe poptavky. DéEli se na profesni nezaméstnanost a

regionalni nezaméstnanost. Cyklickd nezaméstnanost je dana cyklickym kolisanim

ekonomiky. Sezonni nezaméstnanost se vyskytuje v odvétvich sezonnich praci. Posledni

je nezaméstnanost vyvolana administrativné, naptiklad prostfednictvim statem natizené

minimalni mzdy. (Dyntarova, Pousek, 2009)

Nadchazejici faktory plsobi na nezaméstnanost, jenz je jednim z hlavnich

ukazatelt pouzivanych v makroekonomii.

O

Inflace

Socidlni faktory (vék odchodu do dichodu, délka pracovniho tydne)
Mzdové politiky a pruznost mezd

Sila a politika odbort na pracovnim trhu

Demografické faktory

Védeckotechnicky rozvoj

Strukturalni zmény v hospodaistvi

Dynamika ekonomiky a pribéh hospodarského cyklu

Intervence statu do ekonomiky (Holman, 2004)
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2.6 Naklady a pfinosy nezaméstnanosti

Stejné jako inflace ma i nezaméstnanost své naklady, které jsou spojeny hlavné
s cyklickou nezaméstnanosti. V piipadé frikéni nezaméstnanosti ma i své pfinosy.

(Liska, 2002)
Naklady nezaméstnanosti

Aniz by si to ¢lovek uvédomoval, nezaméstnanost vrha naklady na kazdého
znas. Na osoby nezaméstnané dostavajici podporu v nezaméstnanosti, ktera sniZuje
jejich nesnaze spojené se ztratou vydelku, ale rovnéZz na vSechny zaméstnané
prostiednictvim plateb pojisténi v nezaméstnanosti. Ztrata vystupu a dichodu,
znehodnoceni lidského kapitalu, moznost zvySeni kriminality a ztrata lidské dastojnosti,

S tim v$im souviseji agregatni naklady nezaméstnanosti.
Piinosy nezaméstnanosti

Ve svétle negativnich dopadii nezaméstnanosti mize byt obtizné uvéfit, ze
nékteré typy nezaméstnanosti mohou mit i néjaky piinos. Avsak kdyby neexistovala
nezaméstnanost, museli bychom po ukonceni $koly pfijmout hned prvni zaméstnani,
které by bylo k dispozici, aniz bychom se na tuto praci hodili a chtéli ji d¢lat.
V takovém ptipadé by ¢lovek nejspi§ nebyl ve svém zaméstnani spokojen a mohlo by se
to odrazit na produktivité prace. Ve skute¢nosti lidé nepfijmou prvni misto, které se jim
naskytne, ale hledaji si praci, ktera pro n¢ bude vhodna, bude jim vyhovovat a také bude
odpovidat jejich schopnostem. Hleddni nového zaméstnani je patrn€ snaz$i pro

nezaméstnané nez pro lidi zaméstnané na plny pracovni tivazek.

Také zavadéni novych technologii s sebou piinasi uréitou nezaméstnanost,
protoze pozaduji prizplisobeni pracovni sily. Nezaméstnanost umoziuje na tyto
technologické zmény reagovat, a pokud by byla nezaméstnanost nizka, branila by nutné
relokaci prace. K tomu aby mohly byt vyuzity vyhody novych technologii, budou lidé

muset zménit praci. (Liska, 2002)
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3. Metodika

Pro dosaZeni hlavniho cile jsou vybrany dvé metody. Prvni metoda je metoda

linearni regrese a druhd metoda je Setfeni pomoci dotazniku.

Regresni model lze pouzit ke studiu vztahu mezi dvéma proménnymi. Dvé
proménné — X a Yy reprezentuji urcitou populaci a mame zijem o vysvétleni y
vV podminkach x nebo o prozkoumani toho, jak se y méni se zménami vx (J. F.

Wooldridge, 2009). Pro tyto divody je zvolen tento nastroj zkoumani.

Pro prvni metodu v podob¢ analyzy je nutné shromazdit data o po¢tu dopravnich
spoju z kazdé obce Vv regionu a také informace o zaméstnanosti taktéz za kazdou obec.
Autobusové a vlakové spoje jsou ziskany z webovych stranek idos.cz a tdaje o
zaméstnanosti ze stranek ministerstva prace a socialnich véci. Za pouziti téchto udajt je
vypolitana linearni regrese, kterd ukaze, zda existuje mezi dopravni obsluznosti a

nezaméstnanosti hévislosﬁ. Rovnice linedrni regrese je y = ax + b. Dale je vypocitan

index spolehlivosti R? ktery stanovuje vhodnost linearniho modelu a zjistuje, kolik
procent proménné y lze znazornit linearnim modelem. Cim vice procent bude index mit,
tim vice bude vhodny a bude moci modelovat data. Tato metoda je vypocitana pomoci
programu MS EXCEL a ve stejném programu jsou pomoci grafli zndzornény linearni

primky regrese.

Druhé metoda je Setfeni pomoci dotazniku, nejdiive je ovSem proveden pilotni
vyzkum. Pilotni vyzkum ma zjistit, jestli jsou otazky jasné, srozumitelné a zda je
dotaznik spravné vytvotreny. Vyzkum je proveden na deseti osobach z autorova okoli.
Pro hlavni $etfeni je osloveno 100 lidi ve vékové kategorii 18 az 60 let, kteti ve mésté
Pisek odpovidaji na 11 otazek z dotazniku, a za pomoci jejich odpovédi je vyjadien
jejich vztah k dopravé v daném regionu. Ziskané odpovédi jsou zpracovany v praktické

Casti a opatieny grafy se slovni interpretaci. Dotaznik je k nalezeni v pfilohach.

Na zakladé provedené analyzy a dotaznikového Seteni je doporucen navrh na

opatfeni ke zlepseni stavajiciho stavu.
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4. Reseni a vysledky

Pied zpracovanim samotné analyzy je Vv této ¢asti zmapovana poloha regionu,
ukazka toho, jaka je situace v daném regionu vi¢i zaméstnanosti a dale je zminén i
poskytovatel dopravy. Dalsi kapitoly se zabyvaji regresni analyzou a dotaznikovym

Setfenim.

4.1 Charakteristika regionu z hlediska socialniho a ekonomického

Region Pisek se nachazi v severni ¢asti JihoCeského kraje. Jeho charakter je

spise rekreacni nez prumyslové rozvinuty, podobné jako cela oblast Jihoceského kraje.

Obrazek 1: Regiony Jihoceského kraje

Zdroj: google.cz

Region se zhospodaiského hlediska fadi kregionum, které se zabyvaji
primyslem a zeméd€lstvim. V nejvétsich méstech jako je Pisek, Milevsko a Protivin je
koncentrace primyslu nejvétsi. Primyslovému odvétvi dominuje strojirenstvi, priamysl

textilni, elektrotechnicky, kovodélny a dievozpracujici (www.mpsv.cz).

V roce 2011, kdy prob&hlo sé¢itani lidu, bylo zjisténo, Ze v regionu zije pies
33000 ekonomicky aktivnich obyvatel, tj. 11 % aktivnich obyvatel kraje. Nejvyssi

podil zaméstnanych 0sob v odvétvové struktufe ma primysl, ve kterém pracuje 26 %
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0sob, coz je také shodné s primérem Jihodeského kraje. V zeméd€lstvi je zaméstnano

pouze 6 % a ptes 60 % obyvatel regionu je zaméstnanych v terciarnim sektoru.

Pisecky region vznikl v roce 1960. Do regionu byl Gizemni reformou zapojen
byvaly okres Milevsko a ¢ast okresu Tyn nad VItavou. Naopak nékteré obce v severnim
useku oblasti se premistily do okresu Pfibram. V roce 1990 probéhly posledni uzemni
zmény zaclenénim obce Nadéjkov do okresu Tabor. Druha zména se tykala sladéni
hranic okresu podle spravnich obvodi ORP k 1. 1. 2007, coz vedlo k ptedani obce
Drazi¢ okresu Ceské Budgjovice. Region se svou rozlohou 1 127 km? fadi k druhému

nejmensimu regionu v Kraji.

V regionu Zije bezmala 71 tisic obyvatel. Region se fadi k primérné zalidnénym
regioniim v Jihodeském kraji a jeho hustota obyvatelstva &ni 63 obyvatel na 1 km?.
Nejvetsi mésto Pisek je tietim nejvétsim meéstem v kraji a Zije v ném bezmala 30 000

osob (CSU, 2018).

V regionu se nachazi 5 mést a v nasledujici tabulce je k vidéni bilance
obyvatelstva v jednotlivych méstech za rok 2016. Ztabulky je patrné, ze pocet

obyvatelstva mésta Pisek zna¢né pievySuje ostatni mésta.

Tabulka 1: Bilance po¢tu obyvatel ve méstech v roce 2016

Stavl. | Zivé Pristsho | Vystsho | FPrirlstek (Ubytek) | gpa 3
M¢sta Zemieli
1. 2016 | narozeni vali vali 12. 2016
migracéni | celkovy
Pisek 29 838 354 273 762 715 47 128 29 966
Milevsko 8 540 75 96 131 176 -45 -66 8474
Mirotice 1203 15 21 38 20 18 12 1215
Mirovice 1582 15 10 67 57 10 15 1597
Protivin 4879 49 52 129 123 6 3 4879

Zdroj: CSU, 2017

V bilanci jsou zahrnuta pouze mésta regionu, nebot’ bilance obyvatelstva ze

vSech obci by byla zanedbatelna.
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V roce 2016 doslo Kk velkému naristu obyvatelstva ve mésté Pisek a naopak
vV Milevsku doslo k pomérné velkému poklesu. Celkovy piirustek obyvatelstva za rok je

92 obyvatel.

Hlavnimi problémy, které vedou k ubytku obyvatel, mize byt dopravni
dostupnost pro urcité skupiny obyvatel, vybavenost ob¢anskou infrastrukturou (napf.
zaniky Skoly, vysoké ceny potravin v obchodech, chybéjici Iékar atp.), nizka dostupnost
prace i spole¢ensky zivot, ktery upada, protoze mlady lidé nemaji zdjem o déni v obci.

(Ouiedni¢ek, Spackova, Feitrova, 2001)

4.2 Nezaméstnanost v regionu

Pro tuto kapitolu jsou vyuzita data z internetového portalu MPSV, ze kterych
jsou vytvoieny tabulky o nezaméstnanosti v krajich a také v regionech z JihoCeského

kraje.

V praci je nezaméstnanost zkoumana pomoci metodiky S nazvem podil
nezaméstnanych osob. Na tento ukazatel nezaméstnanosti pteslo MPSV od roku 2013 a
nahradilo ukazatel mirou registrované nezaméstnanosti. Podil nezaméstnanych osob
vyjadiuje podil dosazitelnych uchazeéti o zaméstnani ve véku 15-64 let ze vsech
obyvatel ve stejném veku. Novy ukazatel je odlisné definovan, proto neni mozné jej

s puvodnim ukazatelem srovnavat. (MPSV, 2017)

V prvni tabulce jsou znazornény vsechny kraje Ceské republiky a jejich podil
nezaméstnanych osob za poslednich deset let. Za rok 2017 se JihocCesky kraj umistil na
osob kles| oproti roku 2016 0 1,1 % a ve srovnani s celou Ceskou republikou mé region
Pisek lepsi postaveni o celé 1 %.

v

Totozné je pojmenovan i ¢lanek na internetovém portalu idnes.cz, ktery uvadi, ze stale
vetsi pocet obyvatel JihoGeského kraje ma problém sehnat si praci. Od roku 2008, kdy
byl podil nezaméstnanych pouze 3,1 %, zacalo toto ¢islo neustdle stoupat, a to az do
roku 2013, kdy podil nezaméstnanych dosahl ¢isla 6,5 %. Po tomto roce ¢isla zacala

klesat. Pfelom nastal v dubnu 2017, kdy se zacal snizovat podil nezaméstnanych osob,
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avSak na druhou stranu vzrostl pocet volnych pracovnich mist. Praci nabizi spoustu
spole¢nosti, jako napf. Motor Jikov, Engel nebo Jihostroj, ale nedafi se jim sehnat
vhodné zaméstnance. Trh je podle nékterych vycCerpany a nejvétsi problémy maji
strojirenské firmy, které nejvice hledaji kvalifikované delniky, nastrojafe nebo

pracovniky do vyroby. (www.idnes.cz)

Tabulka 2: Podil nezaméstnanych osob v JihoCeském kraji (%)

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017

Jihocesky kraj 35 | 31 | 49 | 56 | 56 | 57 | 65 | 64 | 52 | 44 | 33

Celkem CR 50 | 41|61 }| 70|67 |68 |77 )| 77|66 | 56| 43

Zdroj: Vlastni tiprava podle MPSV, 2018

V dalsi tabulce jsou uvedeny pouze regiony Jiho¢eského kraje. Nizky podil
nezaméstnanych osob patii v kraji mezi niz$i, coz ovliviyji i regiony tohoto kraje, az na
nezaméstnanych osob, spolu s regionem Jindfichtiv Hradec. Oproti celému JihoCeskému
kraji je podil nezaméstnanych o 0,8 % nizsi. Nejhtife je na tom viak Ceskokrumlovsko,
konkrétné se v situaci bez prace nachazi 5,2 % obyvatel. Region Cesky Krumlov je
prihraniéni region, ve kterém lidé nemaji tolik pfilezitosti a také tu ukoncili ¢innost

nékteti v&tsi zaméstnavatelé. (www.rozhlas.cz)
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Tabulka 3: Podil nezamé&stnanych osob v regionech (%)

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Ceské | 52 | 24 | 39 | 44 | a5 | 47 | 54 | 56 | 44 | 36 | 26
Budgjovice
Cosky ) 52 | a6 | 69 | 75 | 75 | 77 | 89 | 88 | 73 | 64 |52
Krumlov
Jindfichiv |56 | 56 | 48 | 54 | 51 | 50 | 62 | 59 | 46 | 35 | 25
Hradec
pissk | 38 | 32 | 48 | 53 | 51 | 51 | 59 | 58 | 44 | 37 | 25
Prachatice | 30 | 28 | 44 | 49 | 46 | 50 | 54 | 52 | 40 | 37 | 28
Strakonice | 43 | 39 | 59 | 67 | 68 | 68 | 77 | 73 | 59 | 50 | 36
Tabor | 36 | 32 | 56 | 68 | 70 | 68 | 74 | 76 | 65 | 57 | 45
J‘h‘lzfgjsk‘/ 35 | 31 | 49 | 56 | 56 | 57 | 65 | 64 | 52 | 44 | 33

Zdroj: Vlastni uprava podle CSU, 2018

Na zéakladé ziskanych informaci z MPSV je v nasledujicich tabulkach patré, Ze

podil nezaméstnanych osob Vv regionu Pisek se po cely rok 2017 pohybuje pod podilem

nezaméstnanych osob Jihogeského kraje, ale i celé Ceské republiky. A to 0 0,8 % viici

Jihogeskému kraji a oproti celé Ceské republice o 1,8 %.

4.2.1 Modely nezaméstnanosti a predikce budouci hodnoty

V této ¢&asti jsou vytvofeny grafy, ve kterych jsou znazornény podily

nezaméstnanych osob (2007-2016) v regionu Pisek v péti modelech a na zavér je uréena

predikce budouci hodnoty vroce 2017. Nasledujici grafy jsou vytvofeny stejnym

zpusobem jako v kapitole Linearni regrese. Data o nezaméstnanosti jsou prolozeny

nékolika modely a index spolehlivosti ukazuje, jestli je néktery z modelt vhodny pro

predikci.
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Graf 1: Podil nezaméstnanych osob linearni model

Linearni model

’ y = 0,0867x - 169,62
6 R? = 0,0827
5
4
3
2
1
0 : : : : : :
2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

Zdroj: Vlastni vypocet na zakladé dat
Prvni model neni vhodny ke zkoumani budoucich hodnot, jelikoZ index

spolehlivosti, ktery ur¢uje vhodnost modelu, dosahuje nizkych hodnot. Jeho hodnota je

0,0827, coz znamena, Ze linearni model je vhodny pouze z 8,27 %.

Graf 2: Podil nezaméstnanych osob exponencialni model

Exponencialni model

7 y = 3E-17e0,0197
6 R*=0,0855
5
4
3
2

1
0 T T T T T 1

2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

Zdroj: Vlastni vypocet na zakladé dat
Vysledky druhého modelu jsou totozné s prvnim modelem, jelikoz index

determinace vychazi podobné jako u linearniho modelu. Tento model je vhodny pouze
Z 8,55 %.
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Graf 3: Podil nezaméstnanych osob logaritmicky model

Logaritmicky model

7 y =174,63In(x) - 1323,6
6 R2=0,083
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2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

Zdroj: Vlastni vypocet na zakladé dat

Logaritmicky model je vhodny pouze z 8,3 % a tudiz ani u tohoto modelu nelze

predikovat budouci hodnoty.

Graf 4: Podil nezaméstnanych osob kvadraticky model

Kvadraticky model

7 y =-0,0939x2 + 378x - 380260
6 R? =0,7049
s —
4
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Zdroj: Vlastni vypocet na zaklad¢ dat
Index determinace u kvadratického modelu dosahl vyssich hodnot nez u indext

v predchozich modelech. Predpokladané budouci hodnoty mohou byt spolehlivé na

70,49 %.
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Graf 5: Podil nezaméstnanych osob mocninny model

Mocninny model

7 y = 2E-131x39774
6 R?2=0,0858
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Zdroj: Vlastni vypocet na zakladé dat

Posledni mocninny model také neni vhodny, index determinace je obdobny jako

u prvnich ¢tyt modeld, tudiz nebude pouZit k dal§im vypoétim.

Vsechny vyobrazené modely maji nizky index spolehlivosti, nemaji ani 1 %, az
na jeden, coZ je pravé kvadraticky model. Ten ma spolehlivost 70,49 %. Znamena to, ze
ze 70 % mizeme predpokladat klesajici tendenci podilu nezaméstnanych osob
v budoucich letech. Je zde ovSem spousta jinych faktord, které ovliviiuji podil

nezaméstnanych osob, a jedna se pouze o teoreticky predpoklad.

Kvadraticky model | y =-0,0939x2 + 378x — 380260

Index spolehlivosti | R?2=0,7049

Tabulka 4: Predikce budouci hodnoty podilu nezaméstnanych osob

Rok 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Podil

Rediné nezamg

hoed“m’)’g, stnanyc | 38 | 32 | 48 | 53 | 51 | 51 | 59 | 58 | 44 | 37
h osob
(%)

Odhad

(pomoci

kvadrati 3,58 | 460 | 537 | 587 | 6,12 | 6,11 | 584 | 531 | 4,53 | 3,49

ckého

modelu)

Zdroj: Vlastni vypocet na zaklade dat z CSU
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Dle tabulky by vypocitané hodnoty mé&li mit klesajici tendenci, lze to uréit také
podle toho, ze se jedna o kvadraticky model. Predikovana hodnota by méla byt
spolehliva na 70,49 %.

Na tomto piikladu je vyzkousena regrese, podily nezaméstnanych osob v letech
2007-2016 se znazornily v grafech a prolozily n¢kolika modely. Pouze jeden model mél
hodnotu indexu spolehlivosti blizici se k 100 % a mohl byt pouzit k odhadu budouci
hodnoty podilu nezaméstnanych osob. Na stejném principu je i zaloZena analyza této

prace.

4.3 Situace dopravy v daném regionu

V celém regionu je hlavnim dopravnim bodem mésto Pisek, kudy prochazi velké

mnozstvi silnic |. t¥id a také zahrnuje mnoho Zelezniénich i autobusovych spoju.

V celé Ceské republice je celkova délka silnic a dalnic 55 738 km, z toho 6 146
km silnic a dalnic se rozklada v JihoCeském kraji, 727 km silnic a dalnic pfipada na
region Pisek a 7,4 km tvoifi dalnice. Tento region ma tieti nejkratSi dopravni sit

v Jiho&eském kraji. (CSU, 2016)

Regionem prochazi né&kolik silnic I. t¥idy, silnice 1/20 vede do Ceskych
Budgjovic a Pisku, 1/19 smétfuje do Tabora a Plzné a 1/4 ze Strakonic do Prahy. Na
Pisecku se nachézi i evropska silnice E49, miii pres Ceské Bud&jovice az do Vidné a
druhym smérem na Plzen, Karlovy Vary az za némecké hranice. Nachazi se zde i ¢ast
dalnice D4. Dale je mozné vyuzit i spoustu silnic II. tfidy.

Zelezni¢ni dopravu zajistuji Ceské drahy a Arriva vlaky. Hlavni Zelezniéni sit’ je
tvofena z trati Plzeii — Ceské Budgjovice, Zdice — Protivin a RaZice — Tabor. (mapy.cz)

Méstskou hromadnou dopravu v Pisku obstarava CSAD Ceské Budgjovice. Je
zde provozovano celkem 11 linek. V tomto mésté je také zavedena tzv. Pisecka karta,

kterd umoziiuje cestovat pohodIngji bez penéz, sta¢i ji jen v piedstihu nabit potfebnou
¢astkou. (csadcbas.cz, 2017)

Autobusova doprava je ve meést€¢ Pisek znané zastoupena. Mistni linky

obstarava predeviim CSAD Ceské Bud&ovice. Dalkové autobusy, které regionem
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projizdi, poskytuje velmi zndma spole¢nost Regio Jet/Student Agency, kterd obstarava
pohodIinou piepravu do Prahy a do Ceského Krumlova, ale i méné znama Comett plus

nebo Arriva Stiedni Cechy. (Idos.cz)

4.4 Zavislost mezi dopravni infrastrukturou a zaméstnanosti

Ztetelnd vazba mezi dopravni infrastrukturou a zaméstnanosti nepochybné
existuje, a to nejen ve zkoumaném regionu. Dopravni infrastruktura je jeden z faktoru,
ktery ovliviiuje nezaméstnanost. Pokud je infrastruktura v dané lokalité kvalitni a na
dobré urovni, da se predpokladat, ze zaméstanost by mohla byt také na vyssi arovni a
naopak. Napiiklad ve velkych méstech ma zaméstnanost vyssi hodnoty oproti venkovu,

kde je pracovni nabidka nizka a dopravni infrastruktura méné kvalitni.

V pftilohach je k nalezeni tabulka vSech mést a obci z celého regionu Pisek, v niz
jsou uvedeny pocty jak vlakovych, tak autobusovych dopravnich spoji. Z tabulek lze
pozorovat, ze pocet vlakovych spojl neni tak hojné zastoupen jako pocet autobusovych
spoji. Ztoho lze odvodit, ze k dojizd'ce do zaméstani nejspi§ nebudou vyuzivany
zeleznice, ale spiSe silnice. Na druhou stranu se musi vzit v potaz, Ze dopravni
infrastruktura nebude jedinym faktorem, dle kterého se lidé rozhoduji a voli své

zaméstnani.

Dale je vtabulce zaznamenan podil nezaméstnanych osob. VéEtSina obcei se
nachazi pod primérem celého regionu, tedy pod hranici 3,7 % (z roku 2016) az na par
vyjimek, které se lisi od této hodnoty. Velky skok je vidét na obci Jetétice, jelikoz podil
nezaméstnanych osob ¢&ini 24,7 %, ale dopravni spojeni V této vesnici nechybi, za jeden
den tu stavi 8 autobusti a dokonce 15 vlakti, coz neni malo na rozdil od nekterych obci,
ve kterych vlak nestavi ani jednou za den. Je tedy diskutabilni, co vede Vv obci Jetétice k

tak vysokému podilu nezaméstnanosti.
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4.5 Analyza vztahu a zavislosti mezi zaméstnanosti, dopravni polohou a

obsluznosti v regionu

Tato Cast bakalaiské prace obsahuje analyzu vztahu a zavislosti mezi

zaméstnanosti, dopravni polohou a dopravni obsluznosti.

Pro toto zkoumani byla vybrana stteda 25. 10. 2017 a v nasledujici tabulce je
ukazka obci Pisecka a také pocty autobusovych a zelezni¢nich spoju (ziskany z portalu
IDOS.cz), které zde denn& projizdi. Dale je vtabulce zaznamenan podil
nezamé&stnanych osob jednotlivych obci (ziskano z MPSV). Cela tabulka je k nalezeni

v prilohach.

Jak jiz bylo zminéno, analyza je hodnocena na zakladé korela¢ni analyzy, ktera
posuzuje vzajemny vztah dvou veli¢in. Hodnoty pro linearni regresi jsou vypoé&itany

v programu MS Excel pomoci funkce LINREGRESE.
Linearni rovnice: y =ax + b

Z této tabulky jsou pomoci programu MS Excel vytvofeny grafy, které
znazorhiuji, zda existuje zavislost mezi zaméstnanosti a dopravni obsluznosti ve

zkoumaném regionu.

25. 10. 2017

Tabulka 5: Dopravni spoje a podil nezaméstnanych osob v obcich regionu Pisek

Obec Autobus Vlak Celkem Podil nezaméstnanych osob
Albrechtice nad Vlitavou 26 0 26 2,40%
Bernartice 81 0 81 1,70%
Borovany 18 0 18 0,70%
Boudy 23 0 23 2,40%
BozZetice 11 0 11 1,50%

Zdroj: MPSV, Idos.cz
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45.1 Korelace
Korelace zkouma vzajemné vztahy mezi dvéma proménnymi. Korelace je

vypocitana v MS Excelu pomoci funkce CORREL.

Tabulka 6: Korela¢ni koeficient

Korela¢ni keficient
Zavislost autobusu a

. -0,049485779 Minimalni (negativni) zavislost
nezameéstnanosti
Zavislost vlaku a

) 0,018285788 Minimalni (pozitivni) zavislost
nezameéstnanosti

Zavislost dopravy celkem a

. -0,031784315 Minimalni (negativni) zavislost

nezameéstnanosti

Zdroj: Vlastni vypocty

Uvedena tabulka zachycuje vysledky korelace. V prvnim ptipadé vyslo, ze mezi
autobusy a nezaméstnanosti je minimalni zavislost, tedy negativni zavislost, coz
znamena, 7e¢ kdyZ jedna veliina roste, tak druhd klesa. Tedy ¢im vétsi je pocet
autobust, tim menSi je nezaméstnanost (a stejné€ tak obracené). V druhém piipadé je
zavislost mezi vlaky a nezaméstnanosti pozitivni. Pozitivni zavislost znamena, Ze
Vv ptipadé rustu jedné veli¢iny roste i veli¢ina druha. Tedy ¢im vétsi je pocet vlakd, tim

je 1 vétsi nezaméstnanost (a stejné tak obraceng).

Je mozné pozorovat, ze ve vSech piipadech vySla zavislost mala. Korelace se
pohybuje v rozmezi -1 a 1, ¢im je &islo blize k -1, je negativni zavislost v&tsi, a ¢im je
bliz k 1, je naopak vyss§i pozitivni zavislost. Pokud je ¢&islo "blizko" nule, Zadna

zavislost zde neni.
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4.5.2 Linearniregrese 1

V korelaénim poli jsou znazornény realné hodnoty z tabulky a pomoci tabulek
Ize pozorovat, zda by se mezi proménnymi mohla vyskytovat zavislost. Diky
korelaénimu poli je mozné zarovenn odhadnout, jaky model by bylo vhodné pouZit, ktery
model nejlépe vystihuje pouzita data. Naptiklad pokud jsou data na parabole, jedna se 0
kvadraticky model, pokud jsou na piimce, jedna se o linearni model, coz je prave tento
pripad.

V grafech je znadzornéna piimka, ktera urcuje linearni zavislost, jeji rovnice a
index spolehlivosti stanovujici vhodnost linearniho modelu. Indexy spolehlivosti R?

urcuji vhodnost modelu.

Na nasledujicich grafech jsou zaznamenany korelacni pole autobusi a
nezaméstnanosti, vlakll a nezaméstnanosti a celkového poctu spojii a nezaméstnanosti.
Je znazornéna linearni rovnice: y = ax + b, kdy X predstavuje pocet spoju
(autobusti/vlaku/celkem) a y podil nezaméstnanosti. Diky modelu 1ze odhadnout, jaka
by byla nezaméstnanost v misté, kde je zadany pocet spojii. Do rovnice by se dosadilo

za X pocet spoju a vysledkem by bylo y (podil nezaméstnanosti).

Nejdtive je vypocitan index determinace, dle kterého se posoudi, jestli je vhodné
pocitat linearni rovnici.
Graf 6: Linearni regrese 1 autobusovych spojti a podilu nezaméstnanych osob

Korelacni pole - autobusy a nezaméstnanost

30,00% y =-6E-05x + 0,0218
R?=0,0024

25,00%
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15,00%

10,00%
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0,00% - — T T T 1
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Zdroj: Vlastni vypocet na zakladé dat

1. model: Autobusy / nezaméstnanost

Zavisle proménna: nezaméstnanost
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Koeficient Chyba stf. hodnoty t Stat Hodnota p-value

konstanta 0,021841299 0,005029736 4,332434235 4,69732E-05

Autobus -0,00005661 0,000134628 -0,420111777 0,6756549

Linearni pfimka: y = -0,000056605320584785*x + 0,021841299073712

Index determinace (spolehlivosti) R% 0,0024

Index spolehlivosti vysel 0,0024, a znamena, Ze model je vhodny pouze z 0,24
%. Model by mohl modelovat data z 0,24 %, coz je zanedbatelné ¢islo. Aby mé&l model
né&jaky vyznam, index by musel vyjit alespon 50 %, i kdyz ani tato hodnota by nebyla

zcela vhodna.

V piipadé, ze by index spolehlivosti vySel vyssi, mohl by se pouzit test

korela¢niho koeficientu, ktery by formalng urcil, zda je korelace vyznamna.

Zaporné znaménko u proménné X (autobus) oznacuje negativni vliv
autobusovych spoji na nezaméstnanost. Coz znamena, ze kdyZz pocet autobusovych
spoji bude rust, tak se nezaméstnanost bude zmensovat. Ale jelikoZ index spolehlivosti
vysel tak nizky, nelze prokazat zavislost mezi proménnymi. To uz je také vypocitano

v kapitole 4.5.1.

Graf 7: Linearni regrese 1 vlakovych spoji a podilu nezaméstnanych osob

Korelacni pole - vlaky a nezaméstnanost
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Zdroj: Vlastni vypocet na zakladé dat
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2. model: Vlaky / nezaméstnanost

Zavisle proménna: nezaméstnanost

Koeficient Chyba stf. hodnoty t Stat Hodnota p-value
konstanta 0,020031508 0,003981492 5,0311566 3,38157E-06
Vlak 3,99239E-05 0,000255497 0,15626 0,87625944

Linearni ptimka: y = 0,000039923943451611*x + 0,0200315083208391

Index determinace (spolehlivosti) R% 0,0003

Z dalsiho modelu index spolehlivosti vySel jest¢ mensi nez u prvniho modelu.

Model by byl spolehlivy pouze z 0,03 % a takova hodnota je zanedbatelna.

Proménna x (vlak) je tentokrat kladna, znamena to, Ze s ristem vlakovych spoji
v danych méstech roste i nezaméstnanost. Mohlo by to byt ovlivnéno tim, Ze ve vétsing
obci nejsou vlakova spojeni zadna nebo pouze velmi mala. Index ale opét vysel nizky,

nelze tedy zavislost proménné na nezaméstnanosti prokazat.

Graf 8: Linearni regrese 1 celkem spoji a podilu nezaméstnanych osob

Korelacni pole - celkem spoji a nezaméstnanost
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y =-3E-05x + 0,0213
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Zdroj: Vlastni vypocet na zaklad¢ dat

3. model: celkem spojl / nezaméstnanost

Zavisle proménna: nezaméstnanost
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Koeficient Chyba sti. hodnoty t Stat Hodnota p-value
konstanta 0,021323696 0,005039778 4,231078 6,6663E-05
Celkem spoje -2,8958E-05 0,00010658 -0,271703 0,7866176

Linearni ptimka: y = -0,000028957963439946*x + 0,0213236956829795

Index determinace (spolehlivosti) R%: 0,001

Ve tfetim modelu index ukazuje spolehlivost 0,1 %, tento model je vhodnéjsi

nez druhy model, ale stale je index nizky.

Proménna x (celkem spojl) je opét zaporna jako u prvniho modelu, tedy pokud

by celkovy pocet spoju rostl, mohla by nezaméstnanost klesat. Opét tuto zavislost

nemuizeme prokazat vlivem nizkého indexu.

4.5.3 Linearni regrese 2

V ¢asti linearni regrese 2 jsou vyfazeny, pii pohledu na korelaéni pole, dvé

odlehlé hodnoty, protoze mohly vysledné modely zkreslovat.

Graf 9: Linearni regrese 2 autobusovych spoju a podilu nezaméstnanych osob
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Korelacni pole - autobusy a nezaméstnanost
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Zdroj: Vlastni vypocet na zaklad¢ dat

35




Koeficient Chyba sti. hodnoty t Stat Hodnota p-value

konstanta 0,016172906 0,002727669 5,929204697 1,00502E-07

Autobus 4,33266E-05 8,73774E-05 0,49585629 0,62152768

Linearni rovnice: y = 0,000043326637739200*x + 0,0161729056483532

Index determinace (spolehlivosti) R%: 0,0035

V tomto piipadé odstranéni dvou hodnot pomohlo model upiesnit. Index

spolehlivosti vysel 0,35 %, ale neni to velké zptesnéni, pouze 0 0,11 %.

Graf 10: Linearni regrese 2 vlakovych spojt a podilu nezaméstnanych osob

Korelacni pole - vlaky a nezaméstnanost
7,00% T
o y =-1E-04x + 0,0179
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Zdroj: Vlastni vypocet na zakladé dat
Koeficient Chyba sti. hodnoty t Stat Hodnota p-value
konstanta 0,017930926 0,001874741 9,56448293 2,14463E-14
Viak -9,87304E-05 0,000127141 -0,776540158 0,440009496

Linearni rovnice: y = -9,87303627218541E-05*x + 0,0179309255279076

Index determinace (spolehlivosti) R% 0,0084
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Dalsi situace také prokéazala, ze vyjmuti hodnot upfesnilo model, a to vice nez u

prvniho modelu, index determinace vysel 0,84 %, coz je o 0,03 % vice. Odebrani

hodnot ale nezlepsilo vysledky natolik, aby mohla byt zavislost potvrzena.

Graf 11: Linearni regrese 2 celkem spoji a podilu nezaméstnanych osob

Korelacni pole - celkem spoji a nezaméstnanost
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Zdroj: Vlastni vypocet na zakladé dat
Koeficient Chyba sti. hodnoty t Stat Hodnota p-value
konstanta 0,01730727 0,002749825 6,293953176 2,2496E-08
Celkem spoje -1,9139E-06 6,90887E-05 -0,027702054 0,977977503

Linearni rovnice: y = -0,000001913897948366*x + 0,0173072695034311

Index determinace (spolehlivosti) R% 0,00001

Posledni model naopak odstranéni dat nezlepsilo, index spolehlivosti vysel

pouhych 0,001 %, a to je oproti vS§em piedchozim modeltiim, at’ uz v Linearni regresi 1,

tak v Linearni regresi 2, extrémné nizké Ccislo. Tento model by byl naprosto

nevyhovujici.
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4.5.4 Dotaznikové Setieni

Pro dotaznikové Setieni bylo osloveno 100 respondentti ve vékovych kategoriich
od 18 do 60 let. Dotazujici osoby pievazné dojizdi za praci do mésta Pisek, ale i do
jinych lokalit. Z vysledku dotazniku je znamo, ze 10 % 0sob dojizdi do Prahy a zna¢né
velka &ast do Ceskych Budgjovic. Na otazku, jak Gasto dojizdi, témé&t vétsina obyvatel
odpovédéla kazdy den. Necela desetina dojizdi za praci dvakrat tydné, to jsou pievazné
lidé, ktefi dojizdi do Prahy. Zhlediska vzdélani se nejvice jednalo o o0soby
s dokoncenym stiedoskolskym vzdélanim a jejich odpovédi na otazky byly rtznorodé.
Druhou skupinou jsou lidé, ktefi jesté studuji na vysoké skole, a jejich vydélek pochazi
Z nejvetsi ¢asti z riznych brigad. Pro tuto skupinu je velmi stéZejni cena, nebot” jejich
vydélky nejsou vysoké. Upfednostiiuji k piepraveé automobil, jakoz i lidé, kteti uz maji
vystudovanou vysokou Skolu. Posledni skupinou jsou lidé se zakladnim vzdélanim.
autobusem a jejich vzdalenost do prace je v nedalekém okoli. Pro né je hlavnim

kritériem cena.

V nésledujici ¢asti jsou nekteré otazky z dotazniku znazornény pomoci grafii a
dale je provedeno celkové zhodnoceni Setfeni.

JelikoZ bylo zkoumani provadéno na autobusovém a vlakovém nadrazi ve mésté

------

velkych mést a to Pisek, Ceské Budé&jovice a také Praha.
» Preference dopravniho prostiedku

Na otazku ,,Jaky dopravni prostiedek preferujete?* vétSina lidi zvolila jako
odpovéd’ automobil a hned za nim, pouze o 5 lidi méné, si vybralo autobus. Lidé ¢asto
dodavali, ze automobil je pro né nejpohodingjsi a nejrychlejsi zpisob dopravy, nejsou
omezeni jizdnimi fady a tim i velkym ¢asovym rozdilem. Naopak lidé, kteii zvolili
autobus, doplnovali, Ze tato doprava poskytuje spoustu moznosti, nebot mnoZzstvi
autobusového spojeni je velké a zvlasté preprava z jednoho vétsiho mésta do druhého je
pak pro né snazsi. Nékteti lidé se pozastavili i nad cenou autobusu, ktera by podle nich
mohla byt niz§i. Z dal§iho zkoumani bude patrné, Ze cena za autobusovou dopravu neni
ta nejvyssi. Nejméné vybiranou dopravou byl vlak, ten si zvolilo pouze 21 lidi ze 100.

Mize to byt zplisobeno nedostatenym mnozstvim spoju, ale také vyssi cenou.
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Graf 12: Vybér dopravniho prostiedku

Jaky dopravni prostfedek preferujete?
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Zdroj: Vlastni vypocet na zaklad¢ dat

» Spokojenost s Grovni dopravy

Graf 13: Spokojenost s dopravou

Jak jste spokojeni se soucasnou uUrovni
dopravy?

o |

4 1-Nadmiru spokojen  2-Spokojen H 3-Prdmérné spokojen

4 4-Nespokojen H 5-Zcela nespokojen

Zdroj: Vlastni vypocet na zakladé dat

V této otazce méli dotazovani na Skale od 1 — 5 ozndmkovat svoji spokojenost se
soucasnou urovni dopravy. Primérna znadmka vysla 2,95, to znamenad, ze lidé jsou
prumérné spokojeni az spise spokojeni. Na druhou stranu se ov§em nasli i taci, ktefi se 0
dnesni dopravé nevyjadfovali pozitivné, a to v souvislosti s cenou nebo s tim, ze lidé
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z mensich vesnic nemaji dobré spojeni a musi se na ukor Casu fidit jizdnimi fady.
Vétsina 0sob, ktera byla nadmiru spokojena nebo spokojena, preferovala bud’ autobusy,
nebo automobily a naopak lidé, kteti davali pfednost vlakiim, byli spiSe nespokojeni. U
lidi v niz§im véku bylo zaznamenano slovo ,,spolujizda®, coZ znamena jizdu vice 0sob
do prace jednim autem. Diky tomuto zpisobu piepravy je doprava pro dotazované

jedince mnohem levné&jsi a zarovei i pohodIng;jsi.

> Preference vybéru dopravy

Graf 14: Vybér dopravy

Podle jakych preferenci si vybirate
dopravni prostredek?
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Zdroj: Vlastni vypocet na zaklad¢ dat

Dalsi otazka v dotazniku ma ukazat, podle ¢eho si lidé vybiraji dopravni
prostiedek. Tyto ukazatele jsou oznamkovany od 1-5, kdy 1 je nejméné dulezity
ukazatel a 5 nejvyznamngé;jsi.

Z grafu je vidét, ze lidé nejvetsi vahu pii jejich rozhodovani ptikladaji
pohodli. Hned za dostupnosti je rychlost dopravy. Tento ukazatel volili hlavné lidé,
ktefi dojizdé€ji za praci kazdy den. Je pro né tedy smérodatné netravit dlouhou dobu na
cestach. Naopak lidé dojizd€jici za praci 1-2 x tydné volili radsi pohodli nez rychlost.

Dalsim ukazatelem, ktery mél také vétsi vahu, je cena dopravy.
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Nekteti jedinci byli ochotni odpovédét na dalsi otazky mimo dotaznik, a to
naptiklad pro¢ preferuji pouze rychlost a ne tieba cenu a dostupnost. Vysvétleni bylo
takové, ze ¢lovek si miize u jedné autobusové dopravy zarezervovat listek dopredu, ma
vyhodnéjsi cenu a tak i zajisténé pohodli.

Poslednim ukazatel je komfort, ten, jak uz bylo zminéno, volili hlavné lidé
dojizd&jici vice kilometrd, ale na druhou stranu ho volili i lidé, kteti maji vysokoskolské

vzdélani (pravdépodobné i vétsi piijem) a ktefi upfednostiiuji pohodli pted cenou.

» Zména zaméstnani
Graf 15: Zména zaméstnani

Shanéli byste si jinou praci, pokud by
byla sou¢asna doprava zrusena?

Ano
22% N

Zdroj: Vlastni vypocet na zaklad¢ dat

Posledni otazkou z dotazniku je hledani jiné prace, pokud by byly spoje, které
pouzivaji k dojizdéni za praci, zcela zruSeny. Tato otazka je pouze teoreticka, ale
vypovida o tom, jak moc jsou lidé vazani na dopravu a jestli doprava ovliviiuje jejich
dojizdéni za praci. Z grafu lIze vidét, Ze ze 100 respondentl by si skoro ¢tvrtina lidi
hledala jinou praci, nejspi§ proto, ze by neméli jinou alternativu k dojizdéni, jsou na

svou dopravu zcela vazani anebo pro né neni jejich prace dalezita.

Lidé, ktefi v této otazce odpovédéli ano, byli vétSinou studenti, ktefi si
ptivydélavaji formou brigad a nejsou na své praci zcela zavisli. Pokud by totiz zména
prace znamenala i piekonani vétsi vzdalenosti, nebylo by pro né vyhodné utracet vice

penéz za dopravu. Objevili se i jedinci, ktef{ slovné dodali, Ze jsou z mensich vesnic, a
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kdyby byla jejich doprava zru$ena, museli by praci zménit. Na druhé strané, lidé, kteti
by neménili své zaméstnani, byli lidé upfednostiiujici automobilovou dopravu, tudiz by
pro ne zruseni dopravy nemélo velky vyznam. Na tuto otdzku odpovidali stejné i lidé na
vysSich postech, ale také lidé milujici svou praci. Tzn., Ze i kdyby zména dopravy

znamenala vyssi ndklady na dopravu, nehrélo by to pro né roli.

Jak jiz vyplynulo z této otazky, vétSina lidi by svou praci neménila a to diky
jinym faktorim, které pro né maji vétsi vahu, neZ je dopravni spojeni za praci. Naopak
jsou lidé, kterym by zruseni stavajicich spojl zcela zménilo Zivot, protoZe jsou na nich
zavisli a bez této moznosti by museli opustit stavajici zaméstnani. Nad touto situaci je
potieba se zamyslet a pokusit se zlepSovat dopravni infrastrukturu a ne rusit dopravni

spoje, které jsou pro nekteré lidi stale velmi dilezitym aspektem.
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4.6 Vyhodnoceni analyzy

Analyza v podob¢ linearni regrese nepfinesla kladné vysledky. Regrese ukazala,
ze ani jeden z modelti neni vhodny k urCeni zavislosti mezi zaméstnanosti a dopravni
obsluznosti a nelze touto metodou prokazat vazbu mezi proménnymi. Pfi¢inou muze byt
skutec¢nost, Ze na nezaméstnanost pusobi i jiné vlivy, nez je dopravni dostupnost a
mnozstvi spoju, které danym regionem projizdi. Podle mnoha autorti jsou to napiiklad
demografické faktory, socialni faktory, strukturalni zmény, pribéh hospodatrského cyklu
nebo také védeckotechnicky rozvoj. Podnétem k zamySleni také je, jestli by byla
analyza pozitivné ovlivnéna, kdyby se provadéla za vice obdobi a ne pouze za jeden

den.

Z dotaznikového Setieni vyplyva, Ze lidé, kteti byli tAzani ptimo ve mésté Pisek,
jsou se soucasnou Urovni dopravy spiSe spokojeni. Nejméné hodnocend je doprava
zelezniCni, ale autobusova i automobilova doprava je hodnocena kladné a kvalitng.
Autobusova doprava je vice vyuZivana oproti zelezni¢ni, je to patrné uz z tabulky, ve
které jsou zaznamenany poéty spoji v kazdé obci na Pisecku. Podle tabulky je ziejmé,
7e autobusové spojeni je v kazdé obci zastoupené, naopak Zelezni¢ni spoje ve vétSing
obci chybi. Popularita autobust je podle dotazniku zplsobena jejich rychlosti a také

cenou, jelikoz jsou znacné levnéjsi nez vlaky.
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4.7 Navrh na opatreni ke zlepseni stavajiciho stavu

Z celého zkoumani je ztejmé, Zze dobra dopravni dostupnost ma vcelku dobry
vliv na nizky podil nezaméstnanych osob na Pisecku kromé Zelezni¢ni dopravy, ktera
nenabizi spojeni v mnoha obcich regionu. Mize to byt ovlivnéno i tim, Ze ve spousté
obci nebude Zeleznice zavedena, a to bud diky infrastruktufe, nebo také
z ekonomického pohledu. Napti¢ tomu je tfeba si uvédomit, ze zelezni¢ni doprava
nepatii k tém levn&j§im a nékdy ani k rychlejsim. Tento divod by mohl obyvatele
vyrazné ovlivnit pii vybéru dopravy. Pro piiklad, ze vlakova doprava neni vzdy
nejrychlejsi a ani nejlevnéjsi, jsou vybrany dva spoje Pisek — Praha a Pisek — Ceské

Budgjovice, jak vlakovy, tak autobusovy, data jsou z portalu idos.cz.

Pro tuto situaci je vybran jeden pracovni den, stieda okolo 13. hodiny. Autobus
z Pisku vyjizdi v 13:10 h a cela cesta na zastavku Praha, Na Knizeci trva 1 hodinu a 30
minut, plné jizdné pro tento spoj je 110 K&. Naopak cesta vlakem na stejné trase trva 2
hodiny a 39 minut a stoji 125 K¢. Z toho vyplyva, ze autobusova doprava je mnohem

rychlejsi, ale také levnéjsi, a proto ji lidé uptednostiuji.

Druhym piikladem je trasa Pisek — Ceské Budg&jovice, kdy je vybran stejny den i
hodina. Na této trase cesta autobusem CSAD trva 1 hodinu a 20 minut a stoji 66 K&, ale
cesta vlakem je vtomto ptipadé rychlejsi, uz za 46 minut je cestujici piepraven do
Ceskych Budgjovic. Cena je oviem vyssi neZ v piipadé autobusu, a to 79 K¢&. V tomto
piipadé je autobus pomalej$i nez vlak. Dnes je ovSem mozné si vybrat z vice firem
autobusové prepravy, napfiklad RegioJet/Student Agency tuto vzdalenost pifekona za 55
minut. Neni rychlej$i nez vlak, ale je levng&jsi 0 9 K¢&. Je tieba brat v potaz i Casté
zpozdéni vlakd a jejich omezeni, kdy se Cas jizdy mlize prodlouzit a také muizete byt

nuceni v ramei vyluky cestovat autobusem.

ZlepSeni stavu Zeleznic by mohla pomoci napiiklad nova konkurence firem na
trhu, které poskytuji Zelezniéni dopravu, jelikoz Ceské drahy a.s. maji vyhradni
postaveni jak ve zkoumaném regionu, tak v celé Ceské republice. A diky tomu, Ze
konkurence Vv oblasti Zelezni¢ni dopravy chybi, nejsou Ceské drahy nuceny (ochotny)
situaci zlepSovat a postupem ¢asu jejich kvalita upada. Cestujici u této formy dopravy
nemaji velkou moznost vybéru pro své cesty, jako naptiklad u autobust, u kterych je

konkurence vétsi a potad nartista.
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5. Zavér

Tato bakalafska prace se zabyva jak dopravou, tak nezaméstnanosti v ramci
regionu Pisek. Na zacatku byl urcen jeden hlavni cil. V teoretické ¢asti jsou popsany
hlavni pojmy, které se této prace tykaji, jako je doprava obecné a jeji druhy. Dale se
teoreticka cast zabyvala nezaméstnanosti a také pojmy dopravni obsluznost a dopravni

dostupnost, které jsou nezbytnou soucasti této bakalaiské prace.

V praktické ¢&asti byl nedfive popsan samotny region Pisek jak ze
sociologického, tak i zekonomického hlediska a poté bylo pfistoupeno rovnou
k vyzkumu. Na zacatku analyzy je stanoven piedpoklad, ze pokud je vEt§i mnozZstvi
spoju, podil nezaméstnanych osob V ¢astech regionii klesa a naopak. Tento pfedpoklad
byl nejprve oveéfovan pomoci linearni regrese, ke které byly pouzity udaje jak o
autobusovych, tak 0 Zelezniénich spojich v jednotlivych obcich a také bylo pouzito
podilu nezaméstnanych osob vregionu Pisek. Analyza vzadném z piipada
nezaznamenala nadmérnou zavislost mezi pocty spoji a podilu nezaméstnanych osob.
Mize to byt zpusobeno tim, Ze na nezaméstnanost plsobi i jiné faktory nez dopravni
dostupnost. Tuto teorii potvrzuji i jini autofi, napi. Holman (2004) uvadi mezi ukazateli,
ktef{ puisobi na nezaméstnanost, demografické faktory, socialni faktory, inflaci nebo

také strukturalni zmeény v hospodafstvi.

Jelikoz linearni regrese neprokazala zavislost mezi zaméstnanosti, dopravni
polohou a dopravni obsluznosti, bylo zvoleno dalsi Setfeni pomoci dotazniku. Mistem
pro dotazovani se stalo vlakové a autobusové nadrazi v samotném mésté Pisek a bylo
zvoleno z duvodu nejvétsiho mésta a také se predpokladalo, Ze se tu naskytne nejvétsi
pocet lidi. Na otazky z dotazniku odpovidalo celkem 100 cestujicich. Respondenti
poskytli podstatné informace pro vyvozeni dal§ich zavéri tohoto zkoumani. Ze
ziskanych vysledka bylo zji§téno, Ze v regionu Pisek je kromé automobilové dopravy
zna¢né upfednostiiovana autobusova doprava nad dopravou Zelezni¢ni. Dlivodem je
nizké zastoupeni vlakovych spoji, ale také cena, ktera je vyssi a také obcasna pomalejsi
pfeprava po Zeleznici. Na zavér prace je stanoveno feSeni, které by mohlo pomoci

zlepsit situaci Zelezni¢ni dopravy.
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6. Summary

The main aim of the thesis is to verify the relation between employment and
transport services in the region. The secondary aim is to describe the dependence
between the quality of transport infrastructure and employment in the region. The
assumption, which says that villages with worse transport service have a higher rate of
unemployment, is compared with outcomes of the survey realised through
guestionnaires. They are submitted to people who use public transport to get to work.
This thesis use quantitative and qualitative methods. The quantitative method is in the
form of regression analysis. It explores the dependence of the unemployment rate on the
number of transport links. For qualitative methods already mentioned questionnaire are

used. In conclusion, the thesis includes proposals to improve the current situation.

Key words: willingness to commute, travel distance, current unemployment,

Pisek region
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Chysky 32 0 32 1,70%
Jetétice 8 15 23 24,70%
Jickovice 0 9 1,20%
Kestiany 23 0 23 1,30%
Kluky 15 0 15 0,30%
Kostelec nad VlItavou 19 0 19 2,20%
Kovarov 30 0 30 2,60%
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Kozli 3 0 3 2,70%
Kralova Lhota 13 0 13 0,00%
K¥enovice 37 0 37 0,00%
K¥izanov 45 0 45 3,10%
Kuder 24 0 24 1,90%
Kvétov 11 0 11 2,60%
Lety 27 0 27 1,70%
Milevsko 84 22 106 1,60%
Minice 12 0 12 0,00%
Mirotice 37 37 2,50%
Mirovice 33 26 59 1,90%
Misovice 26 0 26 0,60%
Myslin 2 18 20 6,20%
Nerestce 9 18 27 0,00%
Nevézice 13 0 13 2,50%
Okrouhla 45 0 45 6,40%
Olesna 15 0 15 3,90%
Orlik nad VlItavou 20 0 20 2,50%
Osek 9 0 9 1,00%
Oslov 14 0 14 1,00%
Ostrovec 13 18 31 2,20%
Paseky 15 0 15 0,80%
Pisek 181 46 227 1,90%
Podoli | 50 50 0,90%
Probulov 14 14 2,80%
Protivin 71 59 130 1,40%
Pieborov 24 24 0,00%
Piedotice 50 50 1,80%
Presténice 9 0 9 0,50%
Putim 9 41 50 0,90%
Rakovice 7 0 7 3,60%
Razice 11 48 59 2,10%
Sepekov 36 24 60 1,20%
Skaly 3 22 25 0,00%
Slab¢ice 32 0 32 2,80%
Smetanova Lhota 18 26 0,00%
Stehlovice 15 23 0,00%
Talin 17 0 17 1,80%
Teme§var 38 0 38 0,00%
Varvaiov 18 0 18 4,30%
Veseli¢ko 48 0 48 5,30%
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Vlastec 15 15 30 1,40%
Vlksice 19 0 19 4,30%
Vojnikov 1 0 1 0,00%
Vraz 14 18 32 2,00%
Vrcovice 2 15 17 0,80%
Zahoii 55 15 70 0,80%
Zbelitov 9 0 9 0,90%
Zbé&sicky 9 0 9 1,70%
Zho¥ 26 0 26 0,00%
Zvikovské Podhradi 16 0 16 3,10%
Zdar 20 0 20 0,60%

Ptiloha 2: Dotaznik

1. Dojizdite za praci?

Ano
Ne

2. Jak daleko dojizdite?

3. Jak casto dojizdite? (za tyden)

OO

4. Jaky dopravni prosttedek preferujete?

Automobil
Vlak
Autobus

OoOoooo

5. Jak jste spokojeni se souc¢asnou urovni dopravy?

1. Nad miru spokojen
2. Spokojen

3. Primérné spokojen
4. Nespokojen

5. Zcela nespokojen

6. Podle jakych preferenci si vybirate dopravni prostfedek? (oznamkujte, 1 -

nejmeéné dilezité, 5 - nejvyznamné;jsi)

[ B R

Cena
Rychlost
Komfort
Dostupnost
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7.V jakém rozsahu ovliviiuje doprava Vase zaméstnani?

1. Doprava je rozhodujici faktor
2. Velmi ovliviluje

3. Neuplné ovliviiuje

4. Vliv je maly

5. Vibec neovliviuje

I o

8. Shan¢li byste si jinou praci, pokud by byla soucasna doprava zrusena?

O

Ano
[0 Ne

9. Jaké je Vase pohlavi?

[0 Muz
Zena

O

10. Uved’te prosim Vas vek.

15-25 let
26-40 let
41-59 let
60 let a vice

I B A |

11. Jaké je VasSe nejvyssi dosazené vzdelani?

Zakladni

Vyucen/a

Stiedoskolské s maturitou
Vyssi odborné
Vysokoskolské

I s o

Ptiloha 3: Podil nezamé&stnanych osob v krajich (%)

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Praha 21 |18 | 26 | 35|36 |39 |48 |53 46|39 |29
Stredoesky kraj 35 |30 | 46 | 56 |56 |57 |65 66| 57| 47|36
JihoGesky kraj 35 |31 |49 |56 |56 |57|65]|64]52]| 44/ 33
Plzeiisky kraj 37 | 33|56 |63 |58 |54|62]|59]|49 39|28
Karlovarsky kraj 61 | 52 | 77 | 85|82 |80 | 90 | 85| 73| 61| 43
Ustecky kraj 89 | 71 |89 | 98| 97 |100|11,1|111| 97 | 85 | 66
Liberecky kraj 47 | 44 | 73|80 | 75 | 74 | 82| 81| 68| 56| 44
Kralovéhradecky kraj | 39 | 32 | 51 | 57 | 55 | 57 | 68 | 67 | 53 | 41 | 30
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Pardubicky kraj 43 | 37 |61 |69 |63 |62 ]| 70166 |52 43| 31
Vysocina 45 (39 | 65 | 72 | 69 | 67 | 74 | 72 | 62 | 53 | 39
Jihomoravsky kraj 56 | 47 | 67 | 78 | 75| 75| 82 |84 | 72 | 63 | 50
Olomoucky kraj 54 | 44 | 73 | 84 (80 | 81 | 91 |91 | 74 | 61| 48
Zlinsky kraj 48 | 41 | 67 | 77 | 70 | 69 | 79 | 75 | 63 | 52 | 39
Moravskoslezsky kraj 78 6,0 8,1 8,7 8,3 8,5 98 | 10,1 | 8,9 79 6,4
Celkem CR 50 | 41|61 | 70 | 67 | 68 |77 |77 | 66 | 56 | 43

54




	1.  Úvod
	1.1 Cíl práce

	2. Přehled řešené problematiky
	2.1 Stav rozpracovanosti
	2.2 Doprava
	2.2.1 Druhy dopravy

	2.3 Dopravní dostupnost
	2.3.1 Časová dostupnost

	2.4 Dopravní obslužnost
	2.4.1 Vlivy působící na dopravní obslužnost
	2.4.2 Informační systémy pro dopravní obslužnost

	2.5 Nezaměstnanost
	2.5.1 Ovlivňující faktory

	2.6 Náklady a přínosy nezaměstnanosti

	3. Metodika
	4. Řešení a výsledky
	4.1 Charakteristika regionu z hlediska sociálního a ekonomického
	4.2 Nezaměstnanost v regionu
	4.2.1 Modely nezaměstnanosti a predikce budoucí hodnoty

	4.3 Situace dopravy v daném regionu
	4.4 Závislost mezi dopravní infrastrukturou a zaměstnaností
	4.5 Analýza vztahu a závislosti mezi zaměstnaností, dopravní polohou a obslužností v regionu
	4.5.1 Korelace
	4.5.2 Lineární regrese 1
	4.5.3 Lineární regrese 2
	4.5.4 Dotazníkové šetření

	4.6 Vyhodnocení analýzy
	4.7  Návrh na opatření ke zlepšení stávajícího stavu

	5. Závěr
	6. Summary
	7.
	8. Seznam použitých příloh
	9. Seznam obrázků
	10. Seznam tabulek
	11. Seznam grafů
	12. Seznam příloh
	13. Přílohy

