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1. Uvod a cil

Dojizd’ka do zaméstnani, poptipad¢ do skoly, je problémem, s nimz se lidé Casto
setkavaji jiz od Skolniho vé&ku. Existuji rtizné faktory urcujici volbu dopravniho
prostiedku, naptiklad jak dlouho jsou lidé ochotni za praci cestovat, nebo zda se viibec

dojizd’ka z finan¢ni stranky vyplati.

Cilem bakalatské prace je vyhodnoceni vlivu dojizd’ky do zaméstnani a jeji vliv
na celkovou poptavku po dopravé ve vybraném regionu. Vyhodnoceni bude provedeno

pomoci analyzy. Sekundarnim cilem prace je navrh na vylepSeni stavajiciho stavu.

Regionem, jimZ se tato prace zabyva, je mésto Strakonice. Zkoumani poptavky
po dopravé je komplexnim tématem. Nasi snahou bylo vysvétlit toto téma co nejlépe
pfevazné se zaméfenim na osobni silnicni dopravu, zalozenou na chovani lidi dle
ekonomické c¢innosti, vzdalenosti dojizdky a vybéru dopravniho prostiedku jako je

auto, kolo ¢i hromadna doprava.

Zavéry vychazeji z analyzy vysledki dotaznikového Setfeni uskute¢néného
v roce 2019 zalozeného na informacich o podnicich z databazového systému Bisnode
Albertina, analyzy frekvence dopravy na piijezdovych komunikacich do Strakonic a

zkoumani parkovacich moZnosti a stavu dopravy ve méste.

V prvni ¢asti prace jsou vysvétleny zakladni pojmy spojené s dopravou, jako
jsou mobilita, dopravni dostupnost, rozdil mezi vyjizd’kou a dojizd’kou a jeji rozdéleni
na pasivni a aktivni. Déle jsou charakterizovany jednotlivé typy dopravy tj. pozemni,
vodni a leteckd doprava a dalsi specidlni druhy, véetné kratkého uvedeni do historie

jejich vzniku a vyvoje.

Diilezitym tématem souvisejicim s dopravou je jeji vliv na Zivotni prostiedi a
zdravi obyvatel. V souvislosti stim jsou popsany problémy se vznikem CO, ze

spalovacich motori, hlukem z provozu motorovych vozidel, znecisténim vod atd.

Nasledné je vysvétlena poptavka po dopravé a nékteré faktory ovliviujici
rozhodovani dojizdgjicich pti vybéru dopravniho prosttedku. V samotném zéavéru
teoretické Casti jsou charakterizovany nastroje, jichz stat vyuziva ve snaze efektivné
usmérnovat jednani lidi a regulovat dopravu a jeji negativni dopady na zivotni prostiedi

a zdravi obc¢anu.



Praktickd cast je rozdélena do ¢tyf hlavnich ¢éasti. V prvni kapitole jsou
stanovena kritéria pro vybér firem z databazového softwaru Bisnode Albertina, jez
slouzil K vyhledani relevantnich ekonomickych subjekti ve Strakonicich v souvislosti

s jejich ekonomickou ¢innosti.

Dalsi kapitola se zabyva dotaznikovym Setfenim, jehoZz se zucastnily nékteré
firmy vyhledané v jiz zminéné databazi. Tento vyzkum byl zaméfen na zaméstnance

dojizd¢jici do prace, vysledky byly rozdéleny podle typu ekonomické ¢innosti a doby

stravené dojizd’kou.

Nasledné se prace vénuje frekvenci dopravy na silnicich v letech 2010 a 2016,
provedené Reditelstvim silnic a dalnic CR. Hlavni pozornosti se dostivd dopravnim
prosttedkim slouZicim k pfepravé osob a jejich poklesu a nartistu v rozmezi

sledovanych let..

Ctvrta ¢ast se zabyva nékterymi vybranymi parkovisti lokalizovanymi ve mésté,
jez mohou byt vyuzivana dojizdé€jicimi pro parkovani vozidel po dobu vykonu prace.
Parkovisté jsou rozdélena na placend, neplacend a parkoviSté urcena pro zaméstnance.
Na zékladé¢ pozorovani byla spocitana kapacita jednotlivych parkovacich lokalit

a popsano jejich umisténi ve meéste.

Na zavér jsou shrnuty zjist€né poznatky a navrh na zlepSeni souCasné situace

spojené s dopravou ve Strakonicich.



2. Prehled resené problematiky

2.1. Doprava

2.1.1. Historie dopravy

Piivod dopravy lze datovat k pocatkim lidské spolecnosti, kdy se v malém
akénim radiu premistovala bfemena pouze s vyuzitim lidské sily, nebo vort a
dlabanych kment, které se splavovaly po vodnich tocich a jezerech. Az pii preméné

spole¢nosti na zeméd¢lce a pastevce pii prepraveé osob a nakladu zacala vyuzivat zvitata

(Brinke, 1999).

Vyvoj dopravy v ¢ase délime na predindustrialni, industrialni a postindustrialni.
V predindustrialnim obdobi se jednalo o dopravni systémy ze soucasného pohledu
zastaralé, s malym akénim radiem a nizkou kvalitou. Pro usnadnéni piepravy po vodé se
zacaly budovat priplavy, pfiCemz nejstarS§im zndmym je Priplav faraonl
ze 13. st. pi. n. 1., ktery spojoval feku Nil s Rudym motfem (Kraft, 2015). DalSim
piikladem ze starovéku je Cina, kde byl vystavén Velky cisaisky priplav, jenz je
vyuzivany dodnes. O piesném Casovém urceni vystavby tohoto kanalu se vedou spory.
Brinke (1999) je ptesvédcen, Ze byl vybudovan jiz 3 000 let pf. n. 1., ale Kraft (2015)
uvadi 5. stoleti pt. n. 1., pravdépodobné mohlo dojit dalSimu vyzkumu provedenému

moderné¢j$imi metodami, které uptesnily obdobi vystavby.

Lodni doprava se rozvijela konstrukci stale dokonalejSich plavidel, ktera
namoini dopravy, a tedy i obchodu, nejen pii pobiezi Stredozemniho mote, ale také
Rudého mote a Perského zilivu, za které vdégime pievazné Rekiim a FéniGantim.
Vyjimec¢né se vSak uskutecniovaly 1 cesty do oblasti Indického oceanu a severozapadni

Evropy (Brinke, 1999).

Pozemni doprava se rozvijela pfedevs§im diky budovani silnic a cest,
pravdépodobné nejdllezitéjsi dopravni cestou vybudovanou ve starovéku byla
Hedvabna stezka spojujici Cinu s oblasti kolem Stiedozemniho mote (Kraft, 2015).
Jednu 2z nejlepSich dopravnich siti vybudovalo fimské impérium, které dlazdilo
komunikace vedouci z Rima aZ do vzdalenych provincii, aby mohli k pfesunu nakladt

vyuzit vozii se ¢tyfmi koly. V obdobi stfedovéku vsak dochazi k upadku pozemni
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pirepravy z divodu zanedbavani udrzby silnic vlastnéné feudaly, naopak namoini
doprava se neustale zdokonalovala i diky vynalezu kompasu (Brinke, 1999). Ten
umoznil snadnéjSi navigaci zejména na otevieném moii, kde bylo difive mozné se
orientovat jen diky souhvézdim a slunci, které vSak za Spatného pocasi nebylo mozno

spatfit.

Za nejveétsi objevy sttedovéku v souvislosti s rozvojem dopravy lze povazovat
dosazeni Ameriky a Indie a také obepluti zemékoule. K ndmoinim vypravam, jez
umoznily objeveni novych kontinentli a namotnich cest, vedla Evropu zejména snaha
propojit Evropu s Asii po mofi v zajmu rozvoje evropsko-asijskych obchodnich styki
(Kraft, 2015).

Pozemni a fi¢ni doprava se zacind znovu rozmadhat srozvojem vyroby a
vystavba silnic se stava kliCovym prvkem pro strategické premistovani vojsk a jejich
zasobovani, predevsim v 18. a 19. stoleti (Brinke, 1999). Toto obdobi nazyvame
industridlni etapou, jelikoz zde dochdzi ke koncentraci primyslu, Vv disledku c¢ehoz

rostou rozdily mezi mésty a venkovem (Kraft, 2015).

Primyslova revoluce je spjata s kapitalismem a vytvafenim svétového trhu, kdy
dochazi k vynalezu parniho stroje a jeho aplikaci v dopravnich prostiedcich, které daly
za vznik parniku a lokomotiv€. Tyto pfevratné vynalezy usnadnily a zrychlily ptfepravu
materialu a také osob a jsou s vétsimi ¢i men$imi Upravami vyuzivany dodnes. DalSimi
revoluénimi vynalezy se nasledné staly automobily a letadla. S neustdlym rozvojem
dopravy souvisi rozsifovani mezinarodni délby prace, do které se ptidavala stale dalsi,
nova hospodarskd odvétvi. Tento rozvoj byl doprovazen lepSi organizaci dopravy
asmény diky mezinarodnim Umluvam tykajicim se prava piepravy a teritorialnich
ujednani o pobieznich vodach. Po druhé svétové vélce byl vyvinut proudovy motor pro
letadla a atomovy pohon pro ndmoini dopravu. Vysoké pozadavky na mnoZstvi
energetickych surovin, jakym jsou ropa a zemni plyn, bylo mozno uspokojit s vyvojem

potrubni piepravy (Brinke, 1999).

2.1.2. Vyznam dopravy v souc¢asnosti

Doprava hraje pii rozvoji spolecnosti a civilizaci vyznamnou roli. NejrychlejSiho
rozmachu dosahovaly V historii pravé ty civilizace, jez mély nejvyspélejsi dopravni
systém (Kraft, 2015).



Brinke (1999) uvadi, ze stupeit vyvoje lidské spolecnosti je odrazen v
rozvinutosti a urovni dopravy, protoze technicky rozvoj dopravy je spjat s rozvojem

ostatnich odvétvi.

Doprava se stala nedilnou soucasti naScho Zivota, umoziuje nasi spole¢nosti
efektivné fungovat, protoze zabezpeCuje pifepravu osob, vyrobkii a informaci

v geografickém prostoru, coz nas €ini stale vice a vice na ni zavislymi (Kraft, 2015).
Dle Krafta (2015) ma doprava pro souc¢asnou spole¢nost vyznam:

e Spolecensky - nabizi snazS$i kontakt lidi diky rychlej$i prostorové mobilité,
kterou lze popsat jako sluzbu ,,ve prospéch vefejnosti“ ve smyslu umoznéni
dostupnosti zdravotni péce, vzdélavacich zatizeni, pracovnich mist a rekreace
diky dopravé a dopravnim prostiedkm.

e Politicky - doprava mé zdsadni vliv na regiondlni politiku, umoziuje
ekonomicky rozvoj diky dostupnosti a vytvareni novych pracovnich mist

e Environmentdlni - znecistovani Zivotniho prostfedi se projevuje zejména ve
méstech a v okoli ruSnych dopravnich komunikaci. Uvadi se, Ze doprava tvoii aZ
pétinu vSech plynnych odpadnich latek vypousténych do ovzdusi.

e Ekonomicky - jeden z klicovych faktord ovliviiujicich formovani ekonomickych
aktivit v prostoru, jimiz je sam ovliviiovan (napt. stavba metra ovlivni ceny

Vv jeho okoli).

Doprava ptekonava bariéry v prostoru, at’ uz fyzické jako je vzdalenost, nebo
spolecenské, kterymi jsou Casovd odlehlost nebo administrativni Clenéni. Zaroven
propojuje jednotlivd mista na zemi, coz ma za nasledek vznik dopravnich interakei,
které nabyvaji forem fyzickych tokl (intenzita dopravy) a virtudlnich toka (internet,
mobilni telefony). Ma také zdsadni vliv na systém narodniho hospodarstvi, kde lze
predpokladat multiplikacni efekt, ktery znasobuje potencidl rozvoje dotéenych oblasti.
Ptikladem miize byt stavba zeleznic a jejich vliv na rozvoj oblasti v dobé primyslové
revoluce, kdy se zefektivnil pfesun surovin a zaroven se zvysila koncentrace pramyslu
a lidi ve méstech zejména v okoli Zeleznicnich trati. V dnesni dobé maji podobny efekt

dalnice (Kraft, 2015).



2.1.3. Zakladni déleni a charakteristika dopravy

Pojem doprava lze definovat jako zamérné a organizované pfemist'ovani osob a
véci s vyuzitim dopravnich prostiedkli po dopravnich cestach. Jako takovou ji lze délit
na osobni, kterd je specifickd pro premistovani osob za praci nebo do skol, a nékladni,
jez je spojena s piepravou materialti, vyrobka a zbozi az ke koncovému spotiebiteli

(Brinke, 1999; Eisler, Kunst, & Orava, 2011).

Pokud srovndme dopravu napiiklad s primyslem a zemédélstvim, najdeme
n¢kolik specifickych rysi, kterymi se od nich 1i§i. Mlze to byt specifickym vyuzitim
zivotniho prostfedi, kde doprava vyuziva vodnich mas i vzdu$ného prostoru jako
prirozenych dopravnich cest nebo jako zakladu pro cesty umélé. Dale se lisi typem
rozmisténi, kde doprava ma linedrni charakter, primysl spiSe bodovy a v zeméd¢lstvi

ptevazuje plosny charakter (Brinke, 1999).

Za soucast dopravy je povazovana komunikace (Berezowski, 1975), tedy
¢innost, ktera pfi vzajemném spoluptisobeni slozek umoznuje pohyb osob, produkti,
penéz a informaci. Tu nésledné¢ délime na jiz zminénou dopravu a spoje, které¢ od sebe

nelze jednoznaéné oddélit z ditvodu prolinani ¢innosti s nimi spojenymi.

Doprava se déli dle zakladnich slozek na dopravni prostfedky, dopravni cesty a

dopravni zatizeni.

Jako ptiklad dopravnich prostfedkii 1ze uvést lode, letadla, automobily a vlaky,
které tvoii soubor pohyblivych zatfizeni slouZicich k ptepravé. MiZeme je dale délit dle
funkce na osobni a nakladni a dle prostfedi na pozemni, vodni a vzdusné (Brinke,
1999). Smyslem dopravnich prostfedkd neni jen zrychleni ptepravy, ale také zajisténi

vétsiho bezpeci pii pieprave a zvyseni jeji efektivity (Kraft, 2015).

Dopravni cesty zahrnuji nejen upraveny pevninsky prostor, ale také vSechny
hladiny vodnich mas a neposledné€ i vzdusny prostor. Pro snazs§i pohyb dopravnich
prosttedkl a vysilani signalu byvaji cesty uméle vyrobeny, jedna se o silnice, elektricka
vedeni, telefonni kabely a Zeleznice (Brinke, 1999). Dopravni cesty maji pfimy vliv na
dopravni provoz, a proto se do jejich vystavby a udrzovani investuji velké finan¢ni

prostredky (Kraft, 2015).



Dopravni zafizeni definujeme jako technické objekty, jako jsou letisté, piistavy,
nadrazi a vysilaci stanice, jejichz ucelem je zajiSténi vétsi efektivnosti dopravniho

provozu a poskytnuti sluzeb (Brinke, 1999; Kraft, 2015).

Na studium dopravy lze nahlizet z mnoha perspektiv, napf. z technického
hlediska, které se zaméiuje na konstrukci dopravnich prostiedkti a jejich vyrobu, dale
vystavbu cest a feSeni problémui spojenych S technickou strankou provozu. Nebo
muzeme nahlizet na dopravu z ekonomického hlediska, které se zabyva problémy

efektivnosti dopravnich odvétvi a také vyrobnich vztahu (Brinke, 1999).

Ekonomické hledisko spada spolu s humannim pod socialni geografii, jejiz dil¢i
disciplinou je geografie dopravy, ktera je zamétena na pohyb osob nékladi a informaci
(Seidenglanz, 2008). V case i prostoru sleduje vSechny objekty, jevy a procesy
souvisejici s dopravou (Mirvald, 1993).

2.1.4. Dopravni dostupnost

Akcesibilita je spojena se snadnym a rychlym dosazenim cile mista pfesunu

(Kraft, 2015).

Eisler, Kunst, & Orava (2011) charakterizuji dostupnost u kvality pfemisténi
v osobni dopravé jako dobu potfebnou k dosaZeni mista ur€en¢ho k nastupu do

dopravniho prostiedku.
Dostupnost 1ze rozlozit na tii zdkladni ¢asti, jimiz jsou:

e Subjekt dostupnosti, kterou je osobo nebo skupina osob.
e Objekt dostupnosti neboli cil, jehoz se snazi subjekt dosahnout.

e Transportni prvek, jenz spojuje subjekt s objektem dostupnosti
(Michniak, 2002).

Oblasti, které jsou lépe pfistupné, dosahuji vyssiho potencidlu rozvoje nez ty
Napiiklad na lokalni urovni vétSinou dosahuji nejvétsiho rozmachu casti mésta
s napojenim na MHD. Na globalni trovni lze pozorovat, Ze makroregiony odlehlé od
veétsich mést byvaji méné rozvinuté, a to predevSim v dasledku nizké interakce
a slabych vazeb s globalnim ekonomickym systémem. Snadné€j$i dopravni dostupnost

tak znamena nové prostorové potencialy (Kraft, 2015).



Zatimco v minulosti znamenala blizkost a napojeni mést na Zeleznici rozvoj
spolecnosti diky zvySeni mobility a akcesibility, v soucasnosti je klicovym faktorem pti

zvySovani dostupnosti rozvoj individualni osobni dopravy (Hoyle, 2001).

Dopravni dostupnost se vyjadiuje v mirach dostupnosti, které mohou byt
vyjadieny metricky, cenové, ¢asové ¢i naptiklad topologicky. Metrické miry vyjadiuji
vzdalenost mezi vychozimi a koncovymi body, a to vzdusnou ¢arou (tedy euklidovsky),
nebo redlng, kdy se k méteni vyuziva realnd dopravni sit’ (neeuklidovsky). Cenové miry
charakterizuji jsou vyjadieny vynaloZenymi dopravnimi néaklady. Casové miry
charakterizuji ¢as pottebny k dosazeni cile. Propojenost a dostupnost dopravnich uzli je
vyjadiena pomoci teorie grafii v topologické mife dostupnosti. Sofistikovanéjsi miry

dostupnosti pak zohlednuji i atraktivitu a vyznam cilovych bodu (Kraft, 2015).

2.1.5. Mobilita

Prostorova mobilita vyjadifuje schopnost pohybu mezi riiznymi lokalitami, je
utvarena pohyby lidi, informaci a zbozi. Mobilita je izce spjata s kazdodennim zivotem
nas vsech, kazdy z nas voli jakou cestou a jakym dopravnim prostiedkem bude ptresun

z mista na misto uskute¢nén (Kraft, 2015).

Dopravni prosttedky v soucasnosti zlepSuji mobilitu obyvatel a zkracuji cas
potiebny k pfesunu, nové informac¢ni a komunikac¢ni technologie pak eliminuji

prostorovou vzdalenost tplné (Miller, 2004)

Nejveétsi pozornosti se dostava mobilité obyvatel, protoze je pro osoby nezbytné
se premistovat za Ucelem uspokojeni potieb a ptani, jez nenabizi jejich bezprostiedni

okoli (Kraft, 2015).

Intenzita piesunu lidi a vyrobkui v prostoru
Jednou ze zakladnich ¢innosti geografie dopravy je zkoumani intenzity pohybu
lidi a véci, se zvlastnim zaméfenim na dualezit¢é nebo hromadné pohyby vétsiho

mnozstvi véci a osob (Kraft, 2015).

Dopravni geografie zkouma dulezité typy vazeb Vramci sidelniho systému.
Mezi ty zakladni patii pracovni vazby, které jsou vytvareny pohybem osob za praci a
jsou kli¢ovou ¢asti prostorové mobility obyvatel. Zkoumani téchto vazeb je provadéno
vramci Sc¢itani lidu, doml a bytl, jez je pfi tomto vyzkumu jednim z hlavnich
informacnich kanali. Dal§im typem je obsluzna vazba, souvisejici s pfesunem lidi za
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sluzbami, ktera neni statisticky sledovéna a proto je jeji studium omezeno. Vyrobni
vazba souvisi s pfepravou materiall, polotovarti a vyrobkti mezi jednotlivymi podniky,
neni vSak Casto sledovana pievazné z divodu absence dat. Posledni vazbou je vazba

distribuéni, ktera je spojena s piepravou zbozi ke koncovému zakaznikovi (Kraft, 2015).

Diky technickému pokroku se pii studiu mobility vyuzivaji lokaliza¢ni data
z mobilnich telefond a jinych elektronickych zafizeni, které monitoruji individudlni

pohyby osob v prostoru (Kraft, 2015).
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2.2. Druhy dopravy

2.2.1. Vodni doprava

Tento druh dopravy patii k historicky nejstar§im zptsobtim piepravy na naSem
uzemi, naptiklad dopravu po Labi lze datovat az do 11. stoleti. Vodni doprava je velmi
siln¢ ovlivnéna pfirodnimi podminkami, napfiklad splavnost fek je omezena vyskou
hladiny fek a ndmotni doprava je ovlivnéna pocasim, kdy za silného vétru a dest¢ musi
lod¢ celit vysokym vinam, ohrozujicim bezpe¢nost 0sob, nadkladu i samotné lodi.
V ceskych podminkéch je vodni doprava vyuzita zejména k ptepraveé nakladu, ale je téz
vyznamnym dopravnim prostiedkem v oblasti cestovniho ruchu, kde se vyuziva pro

vyhlidkové plavby v oblibenych destinacich (Eisler, Kunst, & Orava, 2011).

Eisler, Kunst & Orava (2011) uvadgji nekteré dulezité vlastnosti vnitrozemské
dopravy, jako je nakladné rozsifovani dopravnich cest a omezenost cest piirozenych
i umélych. Dale také zavislost na pocasi, jeZ znemoziiuje piepravu V nepiiznivych

podminkach a omezuje poptavku z diivodu spolehlivosti a rychlosti ptepravy zbozi.

Brinke (1999) tika, Ze vnitrozemska vodni doprava zaziva v poslednich letech
renesanci, protoze vyuziva ptirodni vodni cesty, které nejsou ekonomicky narocné na
udrzbu, jako je tomu u suchozemské dopravy, a zaroven autor zminuje | mensi
ekologické dopady. Vysvétluje, Ze zatimco nakladni auto pieveze 30 tun ndkladu na

jednoho pracovnika, nové ti¢ni lod€ zvladnou piepravit vice nez dvacetinasobek.

Eisler, Kunst & Orava (2011) dale uvadéji, Ze vnitrozemské cesty jsou vyjadieny
délkou splavnych tokt, tvofenych souctem téch tfek a ficek, jez jsou splavné plavidly
S hmotnosti alesponn 50 tun. Do tohoto soutu se zahrnuji 1 toky v zahranici
bezprostiedné spojené s tuzemskymi vodnimi cestami. Dilezitym pojmem je i délka
plavebniho obdobi, jez je pocitana ve dnech a vyjadiuje ¢ast kalendainiho roku, kdy
plavba nebyla zastavena a to z jakéhokoliv divodu spojeného s ptirodnimi podminkami.
Pfi manipulaci s ndkladem lodi v pfistavech se pak pocita s prekladem mnozstvi zbozi

V tunach.

Néamoini doprava mé velkou vyhodu ve velikosti dopravnich lodi, které
V porovnani se silni¢ni dopravou uvezou nesrovnatelné veEtsi mnozstvi nédkladu
najednou. Diky tomu je mozné postavit lod€ pro ptevoz specifickych komodit, jako je

mrazené zboZi nebo jiné druhy potravin (Kraft, 2015).
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2.2.2. Zelezniéni doprava

Zelezni¢ni doprava ma nezastupitelny vyznam pro osobni i nakladni dopravu.
Hlavni pifinosem byla v obdobi primyslové revoluce, kdy doslo ke zméndm
V prostorové organizaci spolecnosti a presunu lidi do mést. V této dob¢ klesa zavislost

na vodnich cestach a zacalo se s dobyvanim i ve vzdalenych mistech s obtiznym

ptistupem (Kraft, 2015).

Vystavba zeleznic je ekonomicky narocna a vybudovani v nékterych terénech
neni mozné (nevhodné geologické podlozi, velky sklon terénu), ale je povazovana za
ekologicky Setrny dopravni prostiedek a jeji velkou prednosti je rychlost prepravy
(Kraft, 2015). Brinke (1999) uvadi, ze vyznamnym ukazatelem kvality Zeleznic je podil

jedno-, dvou- a vicekolejnych trati.

Za prvni ptiklady Zelezni¢ni dopravy u nas lze povazovat konésptezné drahy.
V prvni poloving 19. stoleti se uskuteénila vystavba a otevieni Zeleznice z Ceskych
Budéjovic do Lince az Prahy do Lan. Po vynalezeni parostrojni zeleznice byly
vybudovany nejprve koleje z Vidn¢ do Hali¢e a nasledné dalsi, jez byly propojeny
avytvorily zelezniéni sit' vyuzivanou dodnes. Vystavba Zeleznic byla nejprve
financovdana ze soukromych finan¢nich prostfedkli prostfednictvim akciovych
spole¢nosti. Nicméné bylo ve statnim zajmu, aby se sam stat ujal financovani vystavby
velké Casti Zeleznic a zajistil tak lepsi plynulost vystavby, kterd byla v soukromé sféte
Casto preruSovana z diivodu vycerpani financi podnikl, a posléze povétil soukromé
organizace jejich spravou. Ackoliv provoz Zeleznice pomohl ekonomickému oziveni a
kulturnimu a politickému sbliZzeni obyvatel pfilehlych oblasti, dostalo se Rakousko
v druhé poloviné 19. stoleti do nepfiznivé finanéni situace. Byl vytvofen koncesni
zakon s velmi pfiznivymi podminkami pro kapitalistické podnikéni v oboru vystavby
zeleznic, kterému stat zarucoval minimalni vynosy ze zakladniho kapitalu (Eisler,

Kunst, & Orava, 2011).

V nésledujicich letech vSak vySlo najevo, Ze se koncese casto zneuZzivalo
anejlepsi zptsob fizeni zeleznicni dopravy byl spatfovan v centralizovaném fizeni,
proto dochazelo k zestatiiovani drah. Zeleznice byla nepopiratelné dominantnim
zpusobem piepravy, ktery zasadnim zpisobem napomohl pramyslovému a

ekonomickému rozvoji. V soucasné dobé je vétSina Ceskych Zeleznic provozovana statni
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spolecnosti Ceské drahy, a. s., a dale statni organizaci Sprava zelezni¢ni dopravni cesty

(Eisler, Kunst, & Orava, 2011).

Pti zkoumani Zelezni¢ni dopravy je nutné vyjasnit si nékteré pojmy jako napft.
adhezni Zeleznice. Jednd se o oznaceni béznych zeleznic slozenych ze dvou kolejnic

0 rozchodu kolejnic 1 435 mm (Kraft, 2015).

Rozchod koleje 1ze vysvétlit jako vzdalenost paru kolejnic, ktera neni jednotna a
v nékterych zemich se lisi. Koleje délime na normalné-, tizko- nebo Sirokorozchodné.
Rozte¢ tzkorozchodnych kolejnic se pohybuje mezi 800- a 1 067 mm a je pfevazné
vyuzivana k pfepravé materialu v dolech a lesich, ale mizeme ji najit v nékterych
¢astech Jizni Ameriky, v Indii a také Africe, Japonsku a Australii. Sirokorozchodné
koleje maji rozte¢ 1 524-1 676mm a jsou vyuzivany napiiklad v Rusku, Cing, Finsku a
Spanélsku. Nejéastdji vyuzivanym rozchodem je rozchod s normalni rozte¢i kolejnic
1 435mm, ktery je vyuzivany u 62 % vsech zeleznic na svété (Eisler, Kunst, & Orava,
2011).

Rychlost dopravy a jeji efektivita je zavisla na trakci, tedy zpiisob pohonu
taznych vozidel (Brinke, 1999). V nakladni pfepravé je nejvice vyuzivana motorova
trakce a v osobni dopravé trakce elektricka. Rychlost je dale ovlivnéna schopnosti vlakt

piekonavat zataCky na trati, jedna se o tzv. smérové poloméry oblouku (Kraft, 2015).

2.2.3. Silniéni doprava
Za predchtdce silnic 1ze povaZovat stezky, jeZ byly vyuZivany starovékymi staty
pii vzdéalenych obchodnich stycich. Stezky byly prasné a pokrok v tomto sméru nastal

az v 5. st. pi. n. 1., kdy zaali starovéci Rimané stavét cesty dlazdéné.

V historii Ceskych zemi byla silni¢ni doprava duilezita zejména jako obsluha pro
zelezni¢ni a ficni dopravu. Az stechnickym pokrokem a vyvojem autobusové a
automobilové dopravy se stal tento druh pfepravy dalezitym pro pfesun osob i zbozi

a doslo k rozsiteni silni¢ni sit¢ (Eisler, Kunst, & Orava, 2011).

Silni¢ni sit’ je dostupna v§em osobam a prepravctim, ktefi na rozdil od Zelezni¢ni
dopravy nezodpovidaji za jejich udrzbu ani za prace na nich. Jediné, za co
podnikatelské subjekty odpovidaji, je placeni silnicni dané, délni¢nich poplatki a

poplatk spojenych s mezinarodni piepravou. V osobni pieprave se pak jedna o dalni¢ni
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znamky placené za vyuzivani zpoplatnénych rychlostnich komunikaci (Eisler, Kunst, &
Orava, 2011).

Pfi podnikani zalezi pouze na kazdém subjektu, jak efektivné¢ bude vyuzivat
silni¢ni dopravu, aby byly jeho sluzby konkurence schopné. Musi brat v iivahu cestu, po
které se bude naklad piremist'ovat, stejné jako pfepravni moznosti a ceny paliv, sluzeb a
poplatkd s timto spojenych. Nakladni silni¢ni pfepravu ¢lenime na vozidla motorova,
jako jsou valnikova, sklapékova nebo specialni, a nemotorova vozidla, tedy navésy

a piivésy (Eisler, Kunst, & Orava, 2011).

Autobusovou dopravu lze délit na dalkovou (mezindrodni) a mistni. Néaklady
vynaloZené na autobusy pro mezindrodni cesty, které byvaji 1épe vybaveny pro vétsi
pohodli cestujicich, jsou mnohem vyssi nez u autobusii uréenych pro mistni dopravu.
Ceny za prepravu se pak odvijeji od pravidelnosti spoji a naptiklad vzdalenosti.
Pravidelna doprava ma ptesné stanovené jizdni tady, které jsou dodrzovany, ale
kapacita autobusii se muize lisit. Nepravidelna doprava je zavisla na poptavce zakaznika
a muze byt nazyvana smluvni, protoze se sjednavaji piesné podminky pifepravy mezi
dopravcem a piepravcem. Jako ptiklad 1ze uvést dopravu zakazniki cestovni kancelare.
Pfi uvazovani nad nezbytnym poctem vozidel a jejich vykonu je nutné brat v tivahu
nosnost a hmotnost vozidla, provozni dobu za rok a za den a také rychlost vozidel

(Eisler, Kunst, & Orava, 2011).

Snadny pftistup k dopravnim cestdm je klicovym faktorem pfi rozhodovani osob
0 zpusobu piepravy, coz Vmoderni ekonomice vede k neustilému vyvoji silni¢ni
dopravy. To je nicméné spojeno S velkymi externimi naklady napiiklad na samotnou
vystavbu a udrzbu sinic, na energii i na feSeni negativnich ekologickych dopadi (Kraft,
2015).

2.2.4. Letecka doprava

Za prvni létajici zafizeni lze povazovat balon. Od toho vedla narocnd cesta
vyvoje prvnich letadel a rekordil, pfevazné na zacatku 20. stoleti, které si nejednou
vyzéadaly lidské zivoty. Se stidle dokonalejSimi stroji se zvétSovala také doletova
vzdalenost a rychlost letadel. Letecka doprava se vyvijela a stale zdokonaluje diky jejim
velkym pfinostim pro kulturu, politiku a hospodaistvi. Zarucuje rychly piesun nakladu

na velké vzdalenosti (Eisler, Kunst, & Orava, 2011).
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Leteckd doprava je dulezita pii uspokojovani zvySujici se poptavky po
cestovnim ruchu. Dilezitou roli pfi jejim rozvoji hréala globalizace a také niz$i ceny lett,

které zpiistupnily tento druh piepravy pro lidi s niz§imi piijmy (Brinke, 1999).

V podminkach Ceské republiky ma leteckd doprava spise osobni charakter,
pricemz je dulezita obsaditelnost letadla. Je tedy ziejmé, Ze u vnitrostatnich lett budou
vyuzivana letadla s mensi kapacitou mist a pfi zamoiskych letech bude vyhodnéjsi
poslat vétsi mnozstvi lidi najednou, spise nez nékolik mensich leteckych stroji. Zaroven
je vétsi pievaha mezistatnich letti nad vnitrostatnimi, a to zejména v souvislosti s malou

plochou, na niz se Ceska republika rozprostira (Eisler, Kunst, & Orava, 2011).

Nékladni letecka pfeprava je pak vyuZzivana zejména pii dopravé cenného zbozi
a také zboZi, jeZ je nutno pfemistit v co nejkratSim case. V nékterych piipadech muize
byt néklad ptepraven na osobnich linkach letountl, ale nekteré zésilky vyzaduji ndkladni

letadla (Eisler, Kunst, & Orava, 2011).
2.2.5. Dalsi druhy dopravy

Potrubni doprava

Jeji pocatky sahaji az do 19. stoleti, nicméné k jejimu globalnimu rozsifeni doslo
az ve 20. stoleti. Nejcast&jsi vyuZiti ma pro prepravu ropy, pfirodnich plynd a jinych
tekutych derivati. Dle druhu piepravovanych paliv oznacujeme potrubi naptiklad jako
ropovody a plynovody. Potrubni dopravu lze vyuzit i pti prepravé uhli nebo rudy.
Hlavni pfednosti tohoto zplsobu piepravy je rychlost, bezrizikovost, plynulost, ve
vétsin€ pripadt 1 nizkd cena za dopravu a také niz$i zatizeni zivotniho prostiedi

V porovnani s ostatnimi druhy dopravy (Brinke, 1999).

Rozvod elektrické energie

Jedna se o ekonomicky vyznamnou specialni formu dopravy, jez podminuje
rozvoj prumyslu a vSech sektord hospodarstvi. Tuto energii nelze efektivné skladovat, a
proto vznikd Casova a uzemni disproporce mezi jeji vyrobou a spotfebou fesitelnou
rozvodem pomoci vysokovoltazniho vedeni a specidlnich kabelli vedenych pod zemi

nebo na moiském dné (Brinke, 1999).

Spoje
Pfenos zprav a informaci prostiednictvim technickych zatfizeni 1ze oznacit jako
»Spoje’, které jsou dulezité pro uspokojeni potfeb spolecnosti, ale jsou vyznamné i pro
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efektivni fizeni statu a hospodafstvi. Délime je na poStu a telekomunikace (Brinke,

1999).

Posta je nejstarSi formou Sifeni zprav, ktera se datuje do obdobi vice nez
2 000 let pt. n. L. Podle ¢innosti ji délime na balikovou a listovni, jez souhrnné tvofii tzv.
zmaterializované spoje, a penézni, jez se zabyva pfevodem a zasilanim penéz (Brinke,

1999).

K prvnim spojovacim prostiedkiim patfi telegraf, vynalezeny v 19. stoleti, jenz
Sitil zpravy pomoci elektrického proudu a elektromagnetickych vin. Byl dilezity pro
kulturni a hospodaisky rozvoj, ktery by bez rychlého Siteni zprav nebyl mozny. Zpravy
byly zakédovany pomoci Morseovy abecedy skladajici se zteéek a carek
reprezentujicich jednotliva pismena. Prvni telegrafni linka existovala mezi
Washingtonem a Baltimorem. Pozd¢ji se telegrafni sit’ rozsitila i do Evropy, kde byl
polozen prvni podmotisky kabel mezi Francii a Anglii. V roce 1866 byl propojen
americky kontinent S Evropou a nasledné doslo k propojeni i mezi dal$imi kontinenty

(Brinke, 1999).

vvvvvv

ve vnitrostatnim ale i mezinarodnim styku. Vynalez prvniho telefonu uskutecnény v 70.
letech 19. stoleti je ptipisovan A. G. Bellovi. Ten byl pak zdokonalen ve spolupraci s T.
A. Edisonem. Velky rozvoj nastal po druhé svétové valce diky vyndlezu koaxialnich
kabelt, jez umoznily soucasny prubéh velkého mnozstvi hovorti najednou. Tyto kabely
postupné propojily vSechny kontinenty. V soucasnosti se vice nez pevna linka vyuziva

mobilnich telefont (Brinke, 1999).

Radiokomunikace souhrnné oznacuji zafizeni, jez umoziuji pfijimat a vysilat
bezdratovy radioelektricky pienos. Mezi tato zafizeni patii rozhlas, televize, radio

a pocita¢ (Brinke, 1999).

17



2.3. Doprava a jeji dopady na zivotni

prostredi a spole¢nost

Dopad provozovani dopravnich prostfedki na Zzivotni prostfedi zavisi na
zpusobu pohonu, technickém stavu vozidla, ale také na stavu dopravnich komunikaci a
ukéaznénost fidic¢li. Negativni vlivy rozdélujeme na pifimé (znecistovani ovzdusi, vody,
hlucnost, vibrace, zabor piidy) a nepfimé (fet€zové souvislosti ohrozujici zdravi lidi)

(Brinke, 1999).

Pfi vyuzivani vozidel se spalovacim motorem dochéazi ke vzniku sklenikovych
plynt jako je napi. CO,, jez zpusobuji ohfivani planety (Eisler, Kunst, & Orava, 2011).
Vyfukové plyny jsou ovSem jedovaté i pro ¢loveéka, zejména z toho divodu, ze jsou
vypoustény do na$i dychaci zony. Vdechovanim téchto toxinG dochazi pii velké
koncentraci Kk otravé, potizim s dychacim Ustrojim a vedou také K zanétim ocnich
spojivek. Tyto zplodiny se ¢asteéné podileji i na poSkozeni budov a lesi a zvySuji
korozivnost kovu (Brinke, 1999).

Znecisténi vody nezahrnuje pouze vodu povrchovou, jez je zneciStovana
splachovanim Skodlivych ¢astic, ale 1 podzemni, kam se toxiny dostanou vsakovanim.
Ke znecisténi vod ptispiva samotny provoz, jakoz i uniky nebezpe¢nych latek pti

dopravnich nehodach (Eisler, Kunst, & Orava, 2011).

Zvysena koncentrace dopravy je zdrojem hluku, ktery lidem sluch, ale také
nervovy systém a vede i k srde¢nim a cévnim potizim (Brinke, 1999). Pti méfeni je hluk
vyjadien v decibelech. Pro srozumitelnou komunikaci naptiklad na ulici by neméla
hladina okolniho zvuku piesahnout 50 dB, zvuk muze byt Skodlivy jiz kolem 45 dB
anad 90 dB dochazi k poskozenim sluchu nebo uplné ztraté sluchu. V silni¢ni dopraveé
rozliSujeme aerodynamicky hluk zptisobeny vzduchem proudicim kolem karoserie, dale
hluk samotného vozidla a hluk vznikajici mezi pneumatikou a povrchem vozovky

(Eisler, Kunst, & Orava, 2011).

Pti zkoumdni negativnich dopadil je dilezité zminit 1 pozitiva, kterd doprava
spolecnosti pfinasi. Zasadni piinos méla doprava pro osidleni odlehlych casti
kontinenti, také pfispéla k vytvofeni svétového trhu a neustile zvySuje zivotni uroven

obyvatelstva diky rychlejsi a efektivnéjsi prepravé (Brinke, 1999).
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nrw ’
2.4, Dojizd’ka
Dojizd’ku 1ze definovat jako piesun mezi domovem a mistem zaméstnani, ktery
se uskute¢iiuje pravidelné. Cesky statisticky ufad ve svych vyzkumech rozlisuje pojmy
vyjizdka a dojizd’ka. Vyjizdka za zaméstnanim vyjadiuje smér ven ze zkoumaného
meésta nebo oblasti kam se osoba pfemist'uje za praci a dojizd’ka znamena smér presunu

do zkoumané oblasti.

Dale rozliSujeme dojizd’ku na aktivni a pasivni v zavislosti na vyuzivani lidské

sily.

2.4.1. Aktivni dojizd’ka

Aktivni dojizd’ka (dale jen AD) je definovana jako piesun do Skoly nebo
zamé&stnani pii vyvinuti t€lesné aktivity, jako jsou chtize nebo jizda na kole. Je na ni
velmi pozitivné nahlizeno zejména proto, Ze zvySuje pohyb a napomdha tim boji
s obezitou. Ale obezita zejména u déti Skolniho veku se neustale zvySuje z divodu
snizujiciho se pohybu déti a traveni dlouhé doby sezenim u televize nebo hranim
videoher. Zaroven bylo zjisténo, ze déti, které nemaji doma rodi¢e ihned po skonéeni
Skoly, maji vétsi tendence se aktivné piepravovat (Pavelka, Sigmundova, Hamiik,

Kalman, Sigmund, & Mathisen, 2017).

Volba AD je ovlivnéna faktory, jako jsou nazory, socidlni interakce a piirodni
podminky. Ve méstech se aktivné ptepravuji zejména lidé zijici v centrech mést (Rubin,

Mitas, Dygryn, Smida, Gabor, & Patek, 2015).

2.4.2. Pasivni dojizdka

Pasivni dojizd’ka (dale jen PD) je tedy presun, pii kterém neni k dosazeni cile
vyvinuta lidska sila, ale probihd vyuzitim motorovych vozidel (auto, autobus). PD
snizuje aktivitu lidi a pfispiva K naristu obezity a onemocnéni srdce a cév i dalSich
zdravotnich obtizi. Je ale nutné dodat, ze ne kazdy ma moznost dopravit se do prace
peésky nebo na kole, a to zejména v piipadech, kdy musi osoba cestovat i n€kolik
kilometr. Dal§im problémem je nedostate¢né mnozstvi cyklostezek a chodnikt, které

zvySuji bezpecnost pohybu na silnicich.
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2.5. Poptavka po dopravé

Zkoumani poptavky po dopravé ma tii stupné konkretizace, prvnim je poptavka
po dopravé, kterd se vztahuje ke konkrétnimu typu piepravy, jez je kvantitativné i
casove definovana. Rozdilnym pojmem je potfeba dopravy, ta neni jasné specifikovana
a je jakymsi idedlem pfistupu osob k dostate¢nému mnozstvi a druhiim dopravy, jenz je
jednim z faktort urcujicich kvalitu zivota. Pozadavek, stejné jako potieba nespecifikuje
urcity druh dopravy, ale je natolik specifikovany, ze ma urcity poptavkovy potencial

a muze byt uspokojen (Melichar, 2002).

Dale je dilezité rozlisit mezi ptivodni a odvozenou poptavkou. Pivodni oznacuje
prepravu z vlastni iniciativy pro potéSeni, zatimco odvozena poptavka je podminéna

motivaci k uskute¢néni cesty jako je dojizd’ka do prace nebo Skoly (Button, 1982).

Pro dopravni planovani je dilezité sledovat faktory, které svym plsobenim
ovliviiuji poptavku po doprave. Dopravee se vétSinou zaméfuje na spravné fungovani
a vytvareni zisku, zatimco zakaznik hodnoti uspokojeni svych potieb z pfesunu na

zaklad¢é multikriterialniho hodnoceni (Melichar, 2002).

Mezi faktory ovliviiujici vybér dopravniho prostiedku nebo piepravce napiiklad
patii frekvence spoji, pohodli, spolehlivost pii dodrzovani jizdnich tadi a casu,

bezpecnost a rychlost piepravy.

2.5.1. Vybér dopravniho prostredku
Braun Kohlova (2012) rozdélila vybér dopravniho prosttedku do Etyt kategorii,

podle faktori, kterymi je ovlivnén.

Prvni kategorii jsou atributy alternativ podminujici volbu a jsou jimi ¢asovy
rozdil dojezdu a financni ndklady pfi pouziti rtznych dopravnich prostfedka

a ekonomicka omezeni (pfijem jednotlivce nebo domacnosti).

Druhou kategorii je prostorova struktura, pod kterou spadaji prostorové faktory

dané povahou bydlist€ a infrastrukturalni podminky (frekvence MHD, zpozdéni).

Treti skupina se zabyvd socialni strukturou, tedy socioekonomickymi
charakteristikami jedince nebo domécnosti, potfebnou flexibilitou cestovani za praci

a kombinaci vyuzivani dopravnich prostiedki a jejich prestizi.
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Ctvrta kategorie se zabyva preferencemi lidi v otdzkach Zivotniho stylu

a dopravni dostupnosti.

Obecné lidé preferuji rychlejsi prepravu, ale berou v uvahu i své financni
moznosti, zaroven je jejich rozhodnuti podminéno zivotnim stylem, 0Sobnimi

preferencemi jedince a vzdalenosti, kterou musi pfekonat.

2.5.2. Regulace dopravy

Snaha o redukci motorové dopravy v centrech mést napiiklad z divodu
zneciSténi a zvySeného hluku je klicova pii vypotfddavani se s negativnimi dopady
dopravy. Bruhova Foltynova (2009) rozliSuje nastroje pro regulaci dopravy na

ekonomické, normativni a organizacni.

Ekonomické néstroje méni cenu vyrobkli nebo sluzeb, kterou se snazi
usmérnovat chovani lidi. V piipadé dopravy mutze jit o zpoplatnéni dopravy, zvySeni
dani z paliv a vozidel nebo zavedeni parkovacich poplatkt, kterym se snazi pobidnout
obCany k vyuzivani alternativnich zplsobi dopravy. Také mohou podpofit prodej
vozidel s ¢istsim palivovym pohonem finan¢nimi pobidkami. Tato vozidla se vykazuji
niz§imi emisemi sklenikovych plyna, které piispivaji ke globalnimu oteplovani.
Ekonomické néstroje roli pfi snaze ochranit zivotni prostiedi hraji hlavni, podnécuji
ekonomické subjekty k vyzkumu a vyvoji novych technologii, motivuji ke snizovani
zne€isténi, minimalizuji celkové spolecenské naklady, které je nutno vynalozit na

zamezeni zneCisténi, a zvysuji ptijmy verejnych rozpocéti (Brihova Foltynova, 2009).

Normativni nastroje jsou donucovaci prostiedky organt statni spravy, jedna se o
nafizeni, limity, normy a omezeni, kterd musi byt dodrZzovana pod hrozbou trestu. Efekt
téchto rozhodnuti 1ze pomérné snadno sledovat, ale jsou velmi ndkladné a mohou mit na
subjekty velmi negativni dopad. Mezi normativni nastroje se fadi emisni standardy a

omezeni pohybu automobiltl (Brithova Foltynova, 2009).

Organizacni néstroje jsou iniciovany zejména ze strany dotéenych subjektd
spolupracujicich s organy statni spravy, usetii se tedy za naklady spojené s pfijimanim
nové legislativy statniho aparatu. Regulacni nastroje by mély byt doprovazeny
podporou alternativ, jakymi jsou vyuzivani meéstské dopravy nebo cyklistika a chiize,

aby bylo dosazeno maximalné pozitivniho efektu. Dobrym piikladem je vystavba
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obchvati, které by nebyly efektivni bez zavadéni restrikci pohybu motorovych vozidel

Vv oblasti, od niz ma obchvat svézt nezddouci dopravu (Brihova Foltynova, 2009).
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3. Metodika prace

Pro zkoumani dojizd’ky do zaméstnani byla zvolena metoda kvantitativniho
vyzkumu, ktera predpoklada métitelnost, moznost tfidéni ¢i usporadani. Tato metoda je
vyuzitelna v piipadech, kdy ziskavdme informace o ¢etnosti sledovaného jevu a vyuziva

se matematicko-statistickych metod k analyze ziskanych dat (Reichel, 2009).

Dotazovani podnikii ve Strakonicich probihalo metodou dotaznikt, které byly
zaslany firmam spliiujicim podminky pro zvolenou oblast zkoumani a to elektronickou
formou. Otazky v dotazniku byly zvoleny otevienou formou z toho divodu, ze zahrnuti
vSech moznych odpovédi by nebylo v tomto piipadé vyhodné a jednalo se ve vétSing

ptipadi o otazky tykajici se Cetnosti.

Dalsi pouzitou metodou byla kvantitativni obsahova analyza, kterou lze
aplikovat v piipad¢, kdy jsou data a dokumenty jiz k dispozici a odpada tak casové

naro¢ny vyzkum, dotazovani, pozorovani apod. (Reichel, 2009).

Tuto metodu Ize vyuzit samostatné nebo v kombinaci s jinymi druhy vyzkumu.

Dokumenty délime dle:

e Dostupnosti - na vefejné (noviny, statistiky) a osobni (deniky, fotografie)

e Pavodu - kde primarni jesté nejsou zpracovany (surovy stav) a sekundarni, jez
jsou zpracované a mohou obsahovat i vysledky

e Formy - na psané (knihy, periodika), vizualni (pfedméty, film), zvukové (pisné,

zvukové nahradvky) a kombinované (webové stranky, databaze)
(Linderova, Scholz, & Munduch, 2016).

Dle tohoto ¢lenéni se v piipadé¢ zkoumani frekvence dopravy na pozemnich
komunikacich, které bylo zpracovano Reditelstvim silnic a dalnic v letech 2010 a 2016
a jsou dostupné na jejich webovych strankach, jednalo o vefejné dostupny dokument

v sekundarnim stavu, ktery ma kombinovanou formu.

Metoda pozorovani, kterda mize byt rozdélena na zicastnénou a nezucastnénou,
kdy pfi nezt€astnéné nedochdzi k pfimému kontaktu s pozorovanym a ve zacastnéném

se muze pozorovatel vzit do role pozorovaného subjektu, ma jednu velkou vyhodu a to,
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Zze je nezavisld na ochoté pozorovaného spolupracovat a je anonymni (Linderova,

Scholz, & Munduch, 2016).

Vyse uvedend metoda byla zvolena pro zjisténi parkovacich moznosti ve
Strakonicich, kdy byly vybrany nékteré parkovaci plochy, které umoznovaly

zaparkovani vozidla na dobu neurcitou, a to placené i neplacené.
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4, Prakticka cast

4.1. Databazovy software Bisnode Albertina

Bisnode Albertina je databazovy software, ktery obsahuje informace o firmach

z Ceské republiky a Slovenska (Bisnode).

Diky tomuto softwaru mohou firmy snadno a rychle vyhledavat spolehlivé
spole¢nosti, s kterymi by mohly potencionalné spolupracovat a uzavirat obchody a to na

zaklad¢ parametru, které jsou pro né dulezité (Bisnode).

Vyhledavat firmy lze naptiklad dle jejich sidla, at’ uz se jednd o mésto, okres
nebo kraj. Dale 1ze vyhledat firmy dle klasifikace CZ-NACE, poctu zaméstnancti nebo

velikosti obratu apod. (Bisnode).

Takovéto informace mohou odhalit nesolventni firmy, snimiz by byla
spoluprace rizikova. Dale lze tuto databazi vyuzit pii zvoleni dodavatele v zavislosti na

wev

materialu, nebo k analyze obchodniho prostiedi a ziskani informaci o konkurenci.

4.1.1. Vybér firem

Ziskéni informaci z aplikace Bisnode Albertina slouzilo jako podklad

k dotaznikovému vyzkumu firem ve mésté Strakonice.

Firmy byly pro tento el vyhledany na zakladé sidla firmy ve mésté a druhu
jejich Cinnosti, protoze vyzkum probihal pouze ve firmach, jejichZz cinnost byla

klasifikovana dle CZ-NACE jako:

e T¢&Zba a dobyvani.

e Zpracovatelsky pramysl.

e Vyroba a rozvod elektfiny, plynu, tepla a klimatizovaného vzduchu.
e Velkoobchod a maloobchod; opravy a udrzba motorovych vozidel.
e Doprava a skladovani.

e Zdravotni a socialni péce.

Vybér téchto ekonomickych ¢innosti nebyl nahodny, ale zakladal se na vyzkumu

provedeném Ceskym statistickym tfadem v roce 2011, kde nejvétsi pocet dojizdgjicich

25



do Strakonic byl pravé ve vySe uvedenych oblastech. Diivodem zizeni vyzkumu byly
nedostate¢né zdroje pro rozsahly vyzkum.
Nasledujici tabulka zobrazuje pocet firem dle odvétvi nalezenych v databazi

a selektovanych na zaklad¢ vyse uvedenych pozadavki a také pocty jejich zaméstnanct.

Tabulka 1: Souhrn firem ve Strakonicich dle Bisnode Albertina

Odvétvi Pocet firem Poc%t o
zaméstnancu
Doprava a skladovani 7 394
Velkoobchod a maloobchod; opravy a udrzba motorovych
. 47 347
vozidel
Vyroba a rozvod elektfiny, plynu, tepla a klimatizovaného
2 138
vzduchu
Zdravotni a socialni péce 22 667
Zpracovatelsky priamysl 32 1531
Celkovy soucet 110 3077

Tabulka ukazuje, ze se ve mésté Strakonice nachéazi velky pocet spole¢nosti
zabyvajicich se velkoobchodem a maloobchodem a udrZzbou motorovych vozidel. Velké
zastoupeni ma také zpracovatelsky pramysl, ktery dle téchto udaji zaméstnava nejvetsi

pocet lidi.

Dalsi velkou skupinou je také zdravotni a socialni péce, u téchto dat je nutno
podotknout, ze I¢kati vykonavajici svou praxi samostatné tvoii dominantni ¢ast poctu

firem v tomto odvétvi.

Celkovy pocet firem ve Strakonicich je sto deset Svice nez tremi tisici
zaméstnanci. Nelze fici piesné kolik zaméstnancli mé urcita firma v dany okamzik

vzhledem k proménlivosti t€chto udajt a proto je tieba brat tato ¢isla s rezervou.

Osobni naklady

V zakonu ¢isla 500/2002 Sh., ve znéni pozdéjsich ptedpisti, jsou osobni naklady
definovany v §24 jako polozka obsahujici mzdové naklady, vcetné piijma spolecnikli
obchodni korporace ze zéavislé Cinnosti, odmény ¢lenlim organii obchodni korporace,
naklady na socidlni zabezpefeni a zdravotni pojiSténi zdkonné i ostatni a socidlni

naklady zakonné¢ i ostatni, v€etné¢ socialnich nakladi fyzické osoby.
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V nasledujici tabulce se nachazeji soucty osobnich nékladi firem, které byly

v daném roce uvedeny v souboru stazené¢ho z Bisnode Albertina.

Tabulka 2: Osobni naklady firem z obdobi 2015 - 2018

Rok 2015 2016 2017 2018

Pocet firem 81 71 67 40

Celkové osobni naklady (v K¢) | 1 025 100 |1216475 |1459981 |1338572

Muzeme vidét, ze firem, u kterych software nalezl vykaz zisku a ztraty,
v prubéhu let postupné ubyvalo, ale osobni naklady az do roku 2017 rostly. Poté v roce
2018 doSlo ke snizeni celkovych osobnich nékladii, coz ovSem souviselo ziejmé

predevsim s poklesem poctu firem pouze 40, coz bylo o 27 méné nez v roce predeslém

Vsech 110 firem nalezenych pro dané ekonomické ¢innosti je stale aktivnich,
¢ili neukoncily svou ¢innost, ackoliv nékolik z nich vzniklo az v prubéhu let 2015 -
2018. Ubytek firem s vykazanymi osobnimi néklady lze vysvétlit tak, ze firmy nebyly

dle zékona povinny uvetejnit vykaz zisku a ztraty.

Nelze piesné urcit, zda se po€ty zaméstnancli vyrazné€ zvySovaly nebo sniZovaly,

v disledku rostoucich mezd a nakladd s nimi spojenymi.
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4.2. Dojizd’ka za praci do Strakonic

4.2.1. Dotaznikovy vyzkum

Na zakladé dat ziskanych z databazového softwaru byl vroce 2019 poslan
e-mail spole¢nostem sidlicim ve Strakonicich. K firmam ze seznamu z Bisnode
Albertiny bylo ptipojeno nékolik dal$ich podnikt, které ve mésté nemaji sidlo, ale jsou

tu vyznamnymi zameéstnavateli.

E-mail obsahoval prosbu o pomoc s vyzkumem. Informace, které mély firmy

poskytnout, se tykaly celkového poctu jejich zaméstnanct a dojizdé€jicich jedinct.

V souétu bylo mozno ziskat informace od 73 firem, které v odhadu uvedly, Ze
zaméstnavaji 3 619 lidi. Nasledujici tabulka ukazuje vysledky dle odvétvi, ptfi¢emz

sloupec prumysl zahrnuje data ze dvou ekonomickych ¢innosti, kterymi jsou

e zpracovatelsky primysl,

e vyroba a rozvod elektfiny.

Do kategorie primyslu by dale patiily také spoleCnosti zabyvajici se téZbou a
dobyvanim, ale dle informaci z Bisnode Albertiny se ve Strakonicich zadna takova

spole¢nost nenachazi.

Tabulka 3: Pocet dojizdé&jicich do zaméstnani dle ekonomické Cinnosti

Dle odvétvi ekonomické ¢innosti
Lidé Velko- /malo
dOjIIZIfejICI Pramvsl o(;)crhac\)/d; Doprava a Zdravotni a
celkem y pravy skladovani | socialni péce
motorovych
vozidel
1183 731 105 87 260

Celkovy pocet dojizd¢jicich tvoti zhruba tfetinu vSech zaméstnanci z vyzkumu.
Nejvétsi zastoupeni zde ma oblast priimyslu, pfevazné pak zpracovatelského, ktery ¢ini

okolo 90 % z celé této kategorie.

Dals§i vyznamné zastoupeni ma zdravotni a socidlni péfe, nasleduje

velkoobchod, maloobchod a opravy a tidrzba a na poslednim misté se umistila doprava

a skladovani.
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Nasledujici tabulka rozdé€luje dojizd€jici zaméstnance dle doby stravené

dojizd’kou do nebo ze zaméstnani.

Tabulka 4: Pocet dojizd&jicich do zaméstnani dle doby stravené dojizd’kou

Lidé Dle ¢asu straveného dojizd’kou (v minutach)
dojizdéjici
celkem do 14 15 - 29 30 a vice
1183 273 584 326

Na zéklad¢ vyzkumu cestuje nejvice lidi 15 az 29 minut. Nésleduje skupina
dojizd¢jici vice nez 30 minut a nejmensi pocet zaméstnancl travi dojizdénim méné nez

15 minut.

Vyzkum dale zahrnoval otdzky na dopravni prostfedek vyuZzivany zaméstnanci
pfi dojizdce, ale firmy takovéto informace neshromazd'uji, nebo k nim nemaji
opravnény piistup. Ti co na tuto otdzku odpovédéli, vychazeli z pouhého odhadu,
nicméng¢ tekli, ze vétsina lidi dojizdi osobnim automobilem (v nékterych ptipadech vSak

sdileji jizdu s dal8imi pracovniky, ktefi nastupuji po cesté).

Z vyzkumu dale nebylo mozno uréit prevazujici smér dojizdky, a je proto

potieba vychazet také z poznatki z dalsich zdroju, jako je napft. frekvence dopravy.

4.2.2. Komplikace spojené s vyzkumem

Jiz pti vytvafeni dotazniku pro firmy nastaly komplikace spojené s ochranou
osobnich udajii. Otazky bylo nutné sestavit tak, aby na n€ firmy mohly odpovédét, aniz
by porusily zdkon. Pfi zkoumdni tohoto zakona zjistime, Ze nejen Sifeni informaci, ale
| pfistup k osobnim udajim je chranén, proto byly otazky tykajici se sméru dojizd’ky a
volby dopravniho prostiedku zaméstnancti pojaty pouze jako dopliujici. Firmy na né
nebyly schopny odpovédét z toho diivodu, ze takové informace neshromazd’ovaly, nebo
nechtély ¢i nemohly nahlizet do osobnich informaci zaméstnanci. A to dle zakona ¢.

110/2019 Sh., v znéni pozdé&jsich predpist, o ochrané osobnich udaji.

Dalsi ptekdzkou bylo, Ze administrativni pracovnici neméli vibec pfistup

k informacim o zaméstnancich a poskytnuta data tak byla zalozena pouze na odhadu.

Nekteré firmy patrné z davodu velkého pracovniho vytiZzeni na zaslany e-mail

neodpoveédely a ziskat data se tak nepodatilo ode vSech obeslanych podnikl. Zaroven
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odpovidaly podniky pouze ze své dobré vile, bez jakéhokoliv naroku na odménu, a

nemély tak ani velkou motivaci se k takovému e-mailu vyjadtovat.
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4.3. Celkova poptavka po dopraveé ve
Strakonicich dle séitani frekvence

dopravy

Celkova poptavka po dopravé je obsahlym tématem, jez lze ¢lenit dle druhu
dopravy na zelezni¢ni, vodni, leteckou a silni¢ni, ale také ji mizeme rozdé€lit na osobni
a nakladni ptepravu. Lidé se mohou pfepravovat z riznych davodi, at’ uz je to za
ucelem navstévy piibuznych, riznych spoleCenskych akci, nebo za praci. Zaroven se pii
vybéru dopravniho prostfedku rozhoduji na zaklad¢ faktord, jako je cas, naklady
spojené s piepravou, pohodli apod. Zatimco dopravni spolecnosti se snazi uspokojit tuto
poptavku a nevypravovat piili§ velky pocet hromadnych dopravnich prostfedki, které

by nemély naplnénou kapacitu a spolecnosti by tak mély zbyte¢né vysoké naklady.

Protoze je zkoumani celkové poptavky po dopravé velmi komplexnim tématem,
bylo potieba se zaméfit jen na urcitou Cast, jez ji vyznamné ovlivituje a tou je dojizd’ka
do zaméstnani, jez je soucasti osobni silni¢ni pfepravy, ktera je v této kapitole
zkoumana formou analyzy frekvence dopravy. Ta byla zvolena pro vyzkum dojizd’ky
do zaméstnani z toho divodu, Ze nabidne lepsi informace o zplsobu piepravy osob,

vytizenosti jednotlivych komunikaci a také o tom, jak se tyto faktory vyvijely v Case.

Na strankach Reditelstvi silnic a dalnic (dale jen RSD) se nachazeji vysledky ze
s¢itani dopravy v Ceské republice, které probiha piiblizné kazdych pét let. Hlavnimi

davody pro sledovani téchto statistik je naptiklad:

e ziskani informaci 0 zatiZeni silnic a dalnic v CR,

e ziskdni podkladi pro posouzeni vlivu provozu na pozemnich
komunikacich na Zivotni prosttedi,

e 7zajiSténi dat o zatiZzeni sit¢ silnic a dalnic se statutem evropské

komunikace pro zpravu predavanou Evropské hospodaiské komisi,

ziskani udaji pro aktualizaci progndz vyvoje intenzity dopravy.

Sc¢itani dopravy na dalnicich probiha pomoci automatickych detektora dopravy. Na
silnicich a mistnich komunikacich se s€itani provadi nékolikrdt za rok ve

&tyfhodinovych intervalech (RSD CR: Silnice a dalnice).
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Vyzkum RSD rozd&luje vozidla do tfinacti kategorii, napiiklad osobni
a dodavkova vozidla, autobusy, jednostopa motorova vozidla, stfedni ndkladni vozidla
bez pfivési a s piivésy, tézkd nakladni vozidla bez ptfivést a s piivésy, naveésove
soupravy, traktory bez ptivést apod. Soucty vozidel jsou déale rozdéleny na pracovni

dny a vikendy.

Pro ucely zkoumani frekvence dopravy v této bakalaiské praci byly vybrany

pouze kategorie:

osobni a dodavkova vozidla,

autobusy,

jednostopa motorova vozidla,

kola (nejsou rozdélena dle ¢asti tydne),
jakozto dopravni prostiedky slouzici prevazné K piepravé osob.

V nésledujicich tabulkdch je zobrazena cetnost dopravy na Sesti hlavnich
pfijezdovych komunikacich do mésta v letech 2010 a 2016, rozdélena dle vybranych

dopravnich prostredkd.

Rok 2010

Tabulka 5: Frekvence dopravy v roce 2010 ve v§ednich dnech
Rok 2010 V pracovnich dnech
Komunikace ve Osobni/dodavkova | Jednostopa

. Autobusy ; : Celkem

sméru na vozidla vozidla
Volyni 156 8 038 111 8 305
Ceské Budéjovice 29 3736 35 3 800
Prahu/Pisek 83 7 802 99 7984
Radomysi 31 1995 21 2 047
Trebohostice 8 961 13 982
Katovice 75 8 559 79 8713

Zdroj: RSD CR: Celostatni s¢itani dopravy 2016

Do Strakonic vede komunikaci celkem sedm, V této tabulce je nicméné uvedeno

pouze Sest z nich, a to pravdépodobné z toho divodu, Zze komunikace, ktera vede okolo
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strakonického hradu a letiSté, spojuje mésto s malymi vesnicemi a neni tedy tak

frekventovana jako ostatni silnice.

V prvnim sloupci je uveden smér, kterym se silnice ubiraji, ackoliv méfeny tsek
nesahd az k jmenovanym obcim. Tyto useky jsou kazdy rozdilné délky, ale vSechny

zacinaji v okoli vyjezdt z mésta Strakonice.

Dle téchto udaji vidime, ze nejfrekventovangj$i smér Vv prubéhu pracovniho
tydne vroce 2010 byl na Katovice, ktery dale pokra¢uje na Horazdovice a do
Plzefiského kraje. Nasleduje komunikace na Volyni, ktera vede déle na Sumavu a kde si
muzeme vSimnout nejveétsi Cetnosti autobusit ze vSech uvedenych. Tretim
nejvytizenéjSim byl pak smér na Prahu a Pisek, ktery mutze nabidnout pracujicim
prospekt vyssich pifjmi ve vétiich méstech. Dale se umistil smér na Ceské Budgjovice,

na Radomysl a na poslednim misté se nachazi smér na Tiebohostice.

Tabulka 6: Frekvence dopravy v roce 2010 o vikendech

Rok 2010 O vikendu

Komunikace ve Osobni/dodavkova | Jednostopa

sméru na Autobusy vozidla vozidla Celkem
Volyni 75 6 567 160 6 802
Ceské Budéjovice 14 3053 50 3117
Prahu/Pisek 40 6374 142 6 556
Radomysl 15 1451 31 1497
Trebohostice 4 770 19 793
Katovice 36 6 993 114 7143

Zdroj: RSD CR: Celostatni s¢itani dopravy 2016

Jestlize porovname udaje z pracovnich dnt s vysledky z vikendového méfeni, je
vidét pokles u frekvence autobusové dopravy na vSech komunikacich téméf na
polovinu. Pokles je patrny také u osobnich a dodavkovych vozidel, kde ¢ini vice nez
osmnact procent. Ve sméru na Radomysl se jedna az o dvaceti-sedmi-procentni pokles.
Naopak nartst o tficet az tficet dva procent mizeme sledovat u jednostopych vozidel.
Celkovy pokles dopravy je tak na vSech komunikacich o zhruba osmnact procent, az na

Radomysl, kde se toto ¢islo pohybuje okolo dvaceti sedmi procent.
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Tabulka 7: Frekvence dopravy v roce 2010 - bicykly

Rok 2010

Korpunikace ve Bicykly
sméru na

Volyni 78
Ceské Budéjovice 4
Prahu/Pisek 54
Radomysi 37
Trebohostice 18
Katovice 56

Zdroj: RSD CR: Celostatni s¢itani dopravy 2016

Pozorovani na silnicich zahrnovalo i Cetnost jizdnich kol, nicméné z jejich
vyzkumu nebylo zcela patrné, zda se jednalo o frekvenci ve vSednich dnech nebo o
vikendech, proto je tento dopravni prostfedek zndzornén zvlast. Na prvni pohled je
vidét, ze kolo nepatii mezi popularni dopravni prostfedky pro dojizdéni do zaméstnani,
ale napiiklad ve sméru na Volyni je frekvence kol v porovnani s ostatnimi sméry
vysokd. Prekvapivym smérem s vyssi frekvenci bicykll je smér na Prahu a Pisek,
jelikoz je tato komunikace v nékterych usecich uz§i, méné piechledna a s vétsim

stoupanim, tudiz pro cyklisty potencionalné nebezpecna.

Rok 2016

Dalsi vyzkum RSD se po roce 2010 uskute¢nil netradiéné az o Sest let pozdéji
(misto tradi¢nich péti let). Stalo se tak z divodu posunuti terminu vefejné zakazky. Do
budoucna se viak RSD zavazalo dodrzovat s¢itani v letech zakon¢enych nulou &

pétkou.
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Tabulka 8: Frekvence dopravy v roce 2016 ve vSednich dnech

Rok 2016 V pracovnich dnech

Komunikace ve A Osobni/dodavkova | Jednostopa

sméru na utobusy vozidla vozidla Celkem
Volyni 133 8 902 127 9162
Ceské Budéjovice 51 3818 26 3895
Prahu/Pisek 119 9017 37 9173
Radomysi 24 2185 32 2241
Trebohostice 13 1008 11 1032
Katovice 88 8074 84 8 246

Zdroj: RSD CR: Celostatni s¢itani dopravy 2016

Porovnanim rokti 2010 a 2016 zjistime, ze autobusova doprava se celkové

zvysila o 46 autobust. K navySeni doSlo na vSech trasach kromé sméru na Volyni

(sniZeni o 23) a Ttebohostice (sniZeni o 5).

Podobné je na tom 1 osobni a dodavkova doprava, kde k jedinému poklesu doslo

na trase do Katovic, a to o0 485 vozidel.

Celkovy pocet se snizil 0 41 pouze u jednostopych vozidel, kde ke snizeni doslo

ve sméru na Ceské Budg&jovice, Prahu a Pisek a Tfebohostice, v ostatnich ptipadech

doslo k mirnému navySeni. Nejvetsi pokles byl zaznamenan na trase do Prahy a Pisku,

a to 0 63 vozidel.

Celkovy pocet uvedenych dopravnich prostiedkt se oproti roku 2010 zvysil

0 1918 vozidel.
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Tabulka 9: Frekvence dopravy v roce 2016 o vikendech

Rok 2016 O vikendu

Komunikace ve A Osobni/dodavkova | Jednostopa

sméru na utobusy vozidla vozidla Celkem
Volyni 70 6 920 159 7149
Ceské Budéjovice 27 2 968 33 3028
Prahu/Pisek 63 7 009 47 7119
Radomysi 13 1584 40 1637
Trebohostice 7 819 14 840
Katovice 46 6 276 105 6 427

Zdroj: RSD CR: Celostatni s¢itani dopravy 2016

Vroce 2016 se oproti predchazejicimu meétfeni zvySila celkova frekvence

dopravnich prosttedki i o vikendech, vyjimkou z tohoto tvrzeni jsou trasy na Ceské

Budé¢jovice a Katovice, kde provoz mirné poklesl.

Pokles byl zaznamenan v autobusové dopravé o vikendech pouze ve sméru na

Volyni a Radomysl, v ostatnich pfipadech doslo k navySeni provozu autobusil.

V piipadé osobnich a dodavkovych vozidel se sniZil po€et na komunikacich ve

sméru na Ceské Budéjovice a Katovice.

Narist jednostopych vozidel je mozno pozorovat pouze na trase do Radomysle,

ve vSech ostatnich piipadech doslo k poklesu. Naptiklad ve sméru na Prahu a Pisek byl

tento pokles az 0 95 vozidel.

36



Tabulka 10 Frekvence dopravy v roce 2016 - bicykly

Rok 2016

Korvnunikace ve Bicykly
sméru na

Volyni 73
Ceské Budéjovice 9
Prahu/Pisek 26
Radomysi 76
Trebohostice 3
Katovice 112

Zdroj: RSD CR: Celostatni s¢itani dopravy 2016

Na rozdil od jednostopych motorovych vozidel byl zaznamendn nartst frekvence
kol. Celkovy pocet bicykli byl v roce 2016 dvé sté devadesat devét, coz oproti roku
2010 ¢&ini nardst padesati dvou kol. Tento nartist byl zaznamenén na trase do Ceskych
Budéjovic, Radomysle a Katovic, ve vSech ostatnich ptipadech cyklistl na silnicich

ubylo.

Ubytek bicyklii na trase do Prahy a Pisku podporuje tvrzeni, Ze tato komunikace
pro cyklisty neni pfili§ vhodna.

Ekologicky dopad
Problematika ptepravy je paradoxem, ktery z pohledu socio-ekonomiky pfispiva
K lepsi mobilit¢ obyvatel, ale zaroven negativné pisobi na Zivotni prostfedi. Tento

negativni dopad lze rozdé¢lit na:

e piimy dopad, ktery je mozné ihned zaznamenat a analyzovat (napi. zvuk a
uhlikové emise),

e nepiimy dopad (naptiklad disledkem Spatného spalovani jsou Castice, které
zpusobuji respiratorni onemocnéni a pusobi karcinogenné a jejichz dopad neni
snadné zjistit),

e kumulativni dopad, jenZ miZe mit aditivni ¢i multiplikativni efekt na pfimy a
nepfimy dopad a ptisobi neptedvidatelné na Zivotni prostiedi (napt. globalni

oteplovani)
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Podil dopravy na celkovych emisich CO; se ve vyspélych zemich pohybuje okolo 25%.
Zaroven je nutné si uvédomit, ze V pribéhu Casu se priority mezi ekologickym a

ekonomickym dopadem, coZ ovliviiuje zakony a nafizeni ve svété. (Rodrigue)
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4.4, Strakonice a doprava

4.4.1. Mésto Strakonice

Toto mésto se rozklada na biezich fek Otavy a Volyiky a v souCasné dobé zde

Zije pies 22 tisic obyvatel.

Jestlize se podivame hluboko do historie, Michalek a kol. 2002 datuje vétsi
hustotu osidleni v okoli vySe uvedenych fek jiz do stiedni doby kamenné. Déle uvadi,
ze pozdéji, v dobach keltského osidleni, byla oblast Pootavi souc¢asti jedné z dalkovych
obchodnich tras mezi jihem Evropy a Cechami. To nazna¢uje piitomnost hospodatsky
vyznamné industridlni oblasti okolo stfedni ¢asti feky Otavy, kterd byla zlatonosnou
fekou. Dalsi vyznamnou surovinou ziskdvanou v této oblasti byla tuha, kterd tvorila
zaklad pro vyrobu kvalitni keramiky. Prvni znamky osidleni oblasti Slovany se datuji
do 8. stoleti a pocatkem 9. stoleti se objevuji prvni indicie mocenské strukturace, jako
jsou mece a ostruhy s hacky. Koncem 10. stoleti vliv pootavskych knizat zeslabla v
dasledku znicujicich ndjezdd staromad’arskych hord (Michalek, 2002).

V obdobi 11. az 13. stoleti se na tomto uzemi objevuje osidleni sidliStniho
charakteru. Hlavni Cinnosti obyvatel jsou spojeny s chovem dobytka, zeméd¢€lstvim
afemeslnou vyrobou, jako jsou ptedeni latek, hutnéni zeleza nebo drobna kovéaiska

vyroba a vyroba keramiky (Michalek, 2002).

Strakonicky hrad byl zalozen ve 13. stoleti rodem Bavori, ktery vladl na tomto
uzemi az do 14. stoleti a jesté za jejich vlady ziskalo mésto véarecné pravo (Cvrcek,
2002). V 15. stoleti bylo strakonické panstvi prodano fadu johanitd, ktefi Strakonicim
zajistili vynosné pravo solni, z néhoZ méstu plynuly velké vynosy a jeZ mu umoznilo
zalozit vlastni rybniky. Dale zde byly zakladany femeslné cechy, v 17. stoleti i pivovar,
ktery je dodnes v provozu, a také Skola a Spital. Zacatkem 19. stoleti vyuzil zidovsky
obchodnik Jacob Fiirth obchodni licenci na zpracovani, barveni a stiihani viny
mistrovstvi puncochait k ziskani povoleni na prodej fezii. V roce 1828 zacala ve
Strakonicich fungovat prvni tovarna a roku 1919 zde vznikla Ceska zbrojovka na
vyrobu motocykli a rucnich zbrani. Sldva fadu johaniti dohasla se vznikem

Ceskoslovenské republiky (Kotlarova, 2002).
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Strakonice jsou predevSim primyslovym méstem, ale diky Josefu Kajetanu

Tylovi a jeho dilu Strakonicky dudak aneb hody divych zen, také méstem, kam se kazdé

------

4.4.2. Doprava ve Strakonicich
Plynulost dopravy ve mésté se Strakonice snazi zlepSit budovanim kruhovych

objezdi, obchvatu i instalaci dopravnich semafort.

Projekt vystavby obchvatu byl dle internetové stranky www.finance.cz
financovan méstem Strakonice ve spolupraci s Reditelstvim silnic a dalnic. Obchvat
odklonuje kamionovou dopravu od centra mésta a spojuje silnice ze sméru Praha a
Pisek se silnici ze sméru Horazd’ovice, na kterou jsou silnice napojeny pomoci tii
kruhovych ktizovatek. Obchvat je pieklenut dvéma mosty a Sifeni hluku zabrafnuje

protihlukova sténa. Projekt zapocal v bieznu roku 2017 a byl dokoncen v zafi roku 2018

(Marek, 2018).

Ve mésté se nachazi 9 kruhovych kiizovatek a mésto planuje postavit jesté dveé

dalsi.

Tabulka 11: Kruhové ktizovatky ve Strakonicich

Kruhova krizovatka v ulicich Rok dokonceni
1. |Pisecka x Ellerova x Textilakd 2001
2. | Volyiska x Podsrpenské x Pisecka 2005
3. | Bavorova x Velké ndmésti x Katovicka 2005
4. |Velké namésti x U Sv. Markéty x Na Strazi 2011
5. | Katovicka x silnice 111/13911 2015
6. |Ellerova x Na Ohradé x Na Kfemelce 2017
7. | 1/22 x Zvolenska x silnice 111/13911 2018
8. | 1/22 x Radomysliska 2018
9. |1/22 x Pisecka 2018

Zdroj: Skotko (2020)

Jak jiz bylo zminéno, posledni tfi zminéné kiiZovatky jsou soucésti nové

vybudovaného obchvatu.
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U kiizovatky ulic Ellerova, Na Ohrad¢ a Na Kiemelce bylo v roce 2018 vybudovano
parkovisté (Bernardiv dvlr) s moznosti nabijeni elektromobilt a také elektrokol, zaroven zde

nalezneme 1 socialni zazemi.

Meéstska hromadna doprava
Soucasti dopravni infrastruktury ve Strakonicich je i méstskd hromadna doprava

(déle jen MHD), ktera se sklada z péti linek ocislovanych 1 - 5.

MHD spojuje Strakonice s okolnimi vesnicemi, jako jsou Stary Drazejov, Novy
Drazejov a Katovice. Autobusy cestuji mezi dvéma pasmy. Prvni padsmo zahrnuje
vSechny zastavky kromé zastavek Katovice, Katovice Skola, Katovice, Nadrazni ulice 1

a Katovice, U Tréku.

Lidé se v ramci prvniho pasma piepravuji od 1. 9. 2018 zcela zdarma (MHD-
jizdni tady, 2018).

Pii cestovani ve druhém pasmu i mezi prvnim a druhy padsmem se plati
jednotlivé i asové jizdné pro druhé pasmo. Nasledujici tabulka ukazuje ceny jizdného
ve druhém pasmu. Vyjimkou pro placeni jizdného jsou drzitelé prikazu ZTP/P a jejich
privodce nebo vodici pes a drzitelé¢ prikazu ZTP. Dale jsou vynati lidé s prikazem
vydanym Ustiednim vyborem Ceského svazu bojovniki za svobodu, prikazem
Konfederace politickych vézit Ceské republiky, Sdruzeni byvalych politickych vézit
a Ustiedni rady Svazu PTP a VTNP. Poslednimi vyjimkami jsou déti do Sesti let
a kocarky s détmi (MHD- jizdni fady, 2018).

Tabulka 12: Jednotlivé jizdné MHD Strakonice

Jednotlivé jizdné v 2. pasmu Ké
Déti a dospivajici (6 - 18) 2
Osoby starsi 18 let 10
Osoby starsi 65 let 2
Studenti 18 - 26 let 2
Pes prepravovany bez prepravky 5

Zdroj: Tarifni podminky MHD Strakonice u¢inné od 1. 9. 2018 (2018)
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Tabulka 13: Casové jizdné MHD Strakonice

Casové jizdné v 2. pasmu Ké
Mésicni 280
Ctvrtletni 680
Mésiéni studentska 70
Roéni pro ob€any nad 65 let 200

Zdroj: Tarifni podminky MHD Strakonice G¢inné od 1. 9. 2018 (2018)

Jak je z téchto udaji patrné ceny jsou velmi nizké a dojizdé¢jici osoby by tedy
mohly byt vice naklonény vyuzivani hromadné dopravy spiSe nez osobni automobilové

dopravé, ktera ma vétsi negativni dopad na Zivotni prostiedi.

4.4 3. Parkoviste

Pro kazdého cloveka, ktery denné dojizdi do prace osobnim vozidlem, je
dalezitym faktorem moznost parkovani v blizkosti jeho pracovisté. Ve Strakonicich se
nachdzi fada parkovist vhodnych k parkovani na dobu vykonu prace. Nékterd jsou

bezplatna, jina jsou zpoplatnéna.

Na zékladé pozorovani byla vytvofena tabulka s vybranymi parkovisti

nachazejicimi se pfimo ve mésté, ktera jsou piistupna vefejnosti.

Placend parkovisté
Placené parkovisté jsou parkovaci plochy, ke kterym se lidé uchyluji zejména
V ptipadé, Ze nenaleznou volné misto jinde. Pro tuto volbu vSak mohou mit lidé i jiné

davody.

Jednim z nich je, ze nebyvaji tak vytizena jako neplacena stani, a tudiz tu lze
vozidlo zaparkovat bez zbytecného plytvani casem pii hledani volného mista

Vv postrannich uli¢kach.

DalSim diivodem muize byt vzdalenost parkovaciho mista od mista pracoviste.
Nejvice placenych parkovist nalezneme v centru mést nebo na mistech, kde se bézné
shromazd’uje vétsi pocet lidi.

Bezpecnost je pii vybéru parkovani také dilezitym faktorem, ktery je nutno

zohlednit. Placena parkovisté byvaji hlidana a monitorovana kamerovym systémem,

proto existuje mensi pravdépodobnost odcizeni nebo poskozeni vozidla jinou osobou.
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Zaroven poskytuje monitorovani i pocit vétSiho bezpeci v nocnich hodindch a na

rizikovéjSich mistech.

Na vSech nize uvedenych mistech je parkovani zpoplatnéno, ale neni Casové

omezeno.

Tabulka 14: Placena parkovisté ve Strakonicich

Prvni Kazda Parkova-
, ivgx dalsi Plati . . Z toho
Placena parkovisté hod . | Plati So cich
. hod Po- Pa , ZTP
(K¢E) N mist
(K¢)
Parkovisté Na Dubovci 6 11 8 -18 8-12 33 2
hod hod
Parkovisté na 8-18 8-12
Palackého namésti 1 34 hod hod 43 4
P?rk9V|§te na Velkém 11 34 8-18 8-12 73 3
nameésti hod hod
Parkovisté pod 8-18 8-12
nemochnici Strakonice 6 11 hod hod 40 2
Parkovisté pred
obchodnim domem 6 11 8-18 8-12 52 2
. hod hod
Prior
Parkovisté u kina Oko 6 11 8-18 8-12 33 1
hod hod
Parkovisté u
obchodniho domu 6 11 8-18 8-12 87 2
, hod hod
Bata

V uvedené tabulce nalezneme udaje zpoplatnéni na jednotlivych parkovistich
a také pocet parkovacich mist pocitanych na zéklad¢ pozorovani provedeného v bieznu

roku 2020.

Na vSech mistech je prvni ptl hodina parkovéani zdarma, jedna hodina je za nizsi
cenu a kazda nasledujici hodina je pak za zvyseny tarif. Toto zpoplatnéni je platné

pouze v uvedenych casech, poté je jiz parkovani zdarma.

Tato parkovisté se nachazeji v blizkém okoli nebo pfimo v centru mésta a ve
vSech piipadech je minimalné jedno parkovaci misto vyhrazeno pro drzitele prikazu

ZTP.
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Neplacend parkovisté
Velkou vyhodou téchto parkovacich ploch jsou nulové néklady, na druhou
stranu jsou velmi cCasto preplnénd a nebyvaji lokalizovany v centrech meést. Nize

uvedena mista jsou neplacend a umisténi vozidla na nich neni ¢asové omezeno.

Tabulka 15: Neplacena parkovisté

Parkovacich

Neplacena parkovisté . Ztoho ZTP
mist

Bernardtv dvar 161 7
Parkovisté u pivovaru 37 2
U hradu 28 0
U plgveckeho 130 6
stadionu
U supermarketu
Kaufland 230 9
Ulice Spojart 82 6
Parkovisté u erpaci 55 1
stanice OMW
Parkovisté u nadrazi 75 1
Parkovisté u byvalého

. oyl 50 3
autobusového nadrazi
Ulice Lazenska 27 2

Parkovisté u byvalého autobusového nadrazi, u Cerpaci stanice OMW a dale u
nadrazi se nachdzeji v t€sné blizkosti Vv jihovychodni ¢asti Strakonic, avSak diky své
blizkosti k nadrazi jsou hojné vyuzivana. Celkovy pocet parkovacich mist je 180, z toho

je 5 mist vymezeno pro drzitele ZTP.

Necely kilometr severné od vySe uvedenych se nachéazeji parkovisté u
plaveckého a zimniho stadionu s celkovym poctem 291 mist, z c¢ehoz 13 je urceno pro
osoby s ZTP, a u zimniho stadionu jsou jest¢ dvé mista vyhrazena pro nabijeni

elektrickych osobnich vozidel.

Severnégji se také naléza parkovisté u nemocnice a zapadné od néj parkovisté

u Kauflandu, které je umisténo az na kraji obce.

Jihovychodné pak nalezneme parkovisté u Spojaiti, u pivovaru, v ulici Lazenska

a také parkovaci plochu u hradu, ktera nemé vyhrazené parkovani pro ZTP drzitele, jak
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je mozno vidét na fotografii v pfiloze, av§ak necelych 20 m od n&j se nalézd misto pro

né vyhrazené.

Ve mésté bychom nalezli mnoho dal$ich parkovacich ploch, napt. na sidlistich,
u sportovist, u uradt a v nakupnich centrech, ale nékteré jsou vyhrazeny pouze pro

navstévniky, u jinych je parkovani ¢asové omezeno.

Parkovisté vyhrazend pro zaméstnance

Nekteré spolecnosti ve Strakonicich maji parkovisté piimo vyhrazend pro své
zam&stnance, a ta byvaji zpfistupnéna pomoci Cipovych karet. Takovato moznost
parkovani jisté ovlivni rozhodovani osob pii vybéru dopravniho prostiedku pii dojizd'ce
do zaméstnani, ale také mize ovlivnit jedince pfi samotném vybéru povolani v ptipadé,

ze by musel dojizdét do prace.
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4.5. Souhrn a navrh na zlepseni

Tato kapitola shrnuje vSechny dulezité poznatky z vyzkumu rozebiraného

Vv praktické ¢asti této bakalarské prace.

Ze zkoumani informaci o firmach bylo zjisténo, ze celkové osobni naklady firem
mély od roku 2015 spiSe rostouci tendenci, ackoliv vroce 2018 dosSlo k mirnému

poklesu v porovnani s pfedchozim rokem.

Dotaznikové Setfeni ukazalo, ze z celkového poctu 3 619 dojizdi do zaméstnani
1183 zaméstnanci, z ¢ehoz nejvétsi ¢ast pracuje v sektoru prumyslu. Dale bylo

zjisténo, Ze nejvetsi pocet lidi dojizdi 15 - 29 minut.

Firmy odpovidajici na dotazniky také uvedly, ze pfevazna Cast zaméstnanct se
dopravuje do zaméstnani osobnim automobilem, ackoliv toto tvrzeni nebyly schopny
dolozit. Tomuto tvrzeni vSak napovida i nartst frekvence osobni i celkové dopravy na
pozemnich komunikacich. Zda doslo ke zvyseni nebo snizeni poc¢tu dojizdéjicich vSak
z téchto dat nelze vyc¢ist. Odpovédét na tuto otazku by bylo mozné pouze rozsahlejSim
vyzkumem, ktery kazdych deset let provadi Cesky statisticky ufad a jenz naposledy
prob&hl v roce 2011.

Problémem spojenym s dojiZzd’kou do prace je také parkovani, po némz poptavka
neustdle roste. Internetové stranky autoweb.cz uvadeji, Zze na zéklad¢ informaci
Ministerstva dopravy stoupl pocet osobnich automobilti v CR za minuly rok o 230 tisic
a od roku 2010 ¢ini tento narGst zhruba milion automobilll. Zastupitelé mésta se snazi

tento problém fesit a parkovisté rekonstruovat nebo stavét nova.

Dalsi jejich snahou je zlepsit a urychlit prijezdnost méstem, jez fesi vystavbou
kruhovych kfiZzovatek a méstskych objezdi, které odkloni nékladni pfepravu od centra

meésta.

Zaroven se snazi snizit hustotou dopravy motivaci obyvatel vyuzivat méstskou
hromadnou dopravu, ktera je v 1. zoné€ bezplatna. Tato nejen sniZzuje pocet osobnich

vozidel, ale oproti osobni automobilové preprave je také Setrnéjsi k zivotnimu prostiedi.

Mgésto jiz pii rekonstrukei parkovisté Bernardiv dvir bralo v potaz rozvijejici se

priamysl osobnich elektromobill, které pti provozu nezatézuji zivotni prostiedi tak jako
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spalovaci motory a vybudovalo zde nabijeci stani pro tyto druhy vozidel, jakoz i pro
elektrokola (Mls, 2018).

Naplnéni cile

Dopad dojizd’ky do zaméstnani na celkovou poptavku po dopravé je vyznamny,
ackoliv velmi obtizné¢ méfitelny jev. Celkovou poptavku muzeme délit nckolika
zpusoby, napiiklad dle Buttona (1982) na ptvodni (pfeprava z vlastni iniciativy) a
odvozenou (potieba piepravy je motivovana- dojizd’ka do Skoly nebo prace). Dopravu
pak dale délime napf. na osobni a nakladni, ale také dle druhu dopravy na vodni,
zelezni¢ni, silni¢ni a leteckou. Proto byla snaha zaméfit se spiSe na osobni silni¢ni
dopravu, jez je nejcastéji vyuzivanym druhem dopravy pii dojizdce a vyznamné

ovliviiuje poptavku po dopravé.

Ackoliv dotaznikovy prizkum neprokézal, zda dojizd¢jicich ptibyva, bylo
zjisténo, ze zhruba jedna tfetina vSech zaméstnanct ve Strakonicich dojizdi do prace.
Zaroven se velka ¢ast osob ptfepravuje osobnim automobilem, coz zvySuje frekvenci
dopravy na silnicich a zvySuje se tak pravdépodobnost nehod a dopravnich kolon, které
prodluzuji ¢as dojizd’ky. Lidé voli osobni automobil zejména z toho diivodu, Ze se jedna
o rychly zplsob pifepravy a jeho velkou vyhodou je spojeni mista bydlisté se
zam&stnanim v odlehlejSich oblastech, ve kterych neni hromadna doprava tak

frekventovana.

Problémem spojenym s vysokou frekvenci dopravy je zvySeni hluku a vy$si
koncentrace CO, v ovzdusi, které negativné ovliviiuje Zivotni prostfedi i zdravotni stav
lidi. Stat se proto snaZi regulovat dopravu naptiklad zpoplatnovdnim nékterych
dopravnich usekt a v ptipadé¢ mésta Strakonice Slo o vybudovani obchvatu, ktery snizil
nakladni dopravu v centru mésta, snizil hustotu dopravy a také hluk stim spojeny.
Velké spolecnosti se snazi o vyvinuti motorového pohonu, ktery by byl Setrngjsi

k Zivotnimu prostiedi a spliioval zpftisiiujici se nafizeni vlady.

Vysoka frekvence dopravy souvisi 1 s ibytkem cyklisti na silnicich, kteti jsou

ohroZeni projizdé€jicimi automobily.

Mésto se snazi o snizeni automobilové dopravy ve mésté¢ napiiklad moznosti
obCanli pfepravovat se méstskou hromadnou dopravou v 1. zéné bezplatng, zaroven

zpoplatnilo nékteré parkovaci plochy v centru mésta. Osoby dopravujici se
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automobilem vSak mohou parkovat mimo centrum na vétSiné mist bezplatné. Vzhledem
ke zvySujicimu se poctu dopravnich prostiedki na silnicich je vSak nutno budovat nové

parkovaci plochy.

Pfi vyuzivani hromadné dopravy musi dopravni podniky uvazovat nad
vytizenosti spoju, aby tak pokryly poptavku a zéaroven nevypravovaly piili§ velké

mnozstvi vlaku a autobusu.

Dilezitym aspektem piepravy jsou také vynalozené finan¢ni naklady, které

byvaji nizsi pfi vyuzivani hromadné dopravy, nez osobniho automobilu, v kterém se

vétSinou piepravuje jen jedna osoba.
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5. Zaver
V zévéru této prace jsou shrnuty problémy souvisejici s pfepravou osob do

zaméstnani, které maji dopad nejen na hustotu dopravy, ale také na Zivotni prostfedi a

nutnou vystavbu parkovist’ ve méstech.

Lidé casto voli osobni automobil nebo jiné motorové vozidlo osobniho
charakteru, jako nejsnazsi a nejrychlej§i zptsob piepravy. Casto se vsak piepravuji
sami, coZ zvySuje hustotu dopravy na pozemnich komunikacich a ma neptiznivy vliv na

nas ekosystém v disledku emisi CO; ze spalovacich motort.

Dusledky zneciSténi Zivotniho prostfedi, jako je naptiklad hluk, mohou byt
snadno zjistitelné, ale dusledky, které je nemozné urcit pouhym pozorovanim, byvaji
Casto vazn&jSi a obtizné zjistitelné. Jednim ztakovych piikladi jsou zdravotni
problémy, které casto postihuji lidi ve vytizenych oblastech, jako jsou
onemocnéni dychaciho systému a také zvySené riziko rakoviny. DalSim problémem,
ktery nezpusobily emise CO, ptimo, ackoli prispivaji k jeho rychlejSimu prubéhu, je
globalni oteplovani, které ovlivituje tani ledovci a Klimatické zmény na celé planeté

(Rodrigue).

Poslednim zminénym problémem je snaha o vyuziti volného prostoru v centrech
mést 1 okoli pro vystavbu parkovacich ploch pro neustale se zvySujici pocet osobnich

vozidel a s tim souvisejici potiebu zaparkovani v okoli bydlisté ¢i pracovisté.
Toto lze vytesit stavénim parkovacich domt, které umoznuji stavet do vysky.

Snahu ochranit Zivotni prostfedi a sniZit emise v dopravé lze pozorovat na
mnoha mistech ve svéte, kde se zavadéji riznd opatieni na sniZzeni uhlikové stopy ve
vozidel, jako jsou elektromobily, ale experimentuje se i s dal§imi technologiemi, které
by v budoucnu mohly pfispét k vyraznému snizeni emisi a zmirnéni negativniho dopadu

na Zivotni prostiedi.
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Summary

The bachelor thesis is focused on commuting in Strakonice. The aim is to
evaluate the impact of commuting on the transportation demand based on the economic
activity, the time spent travelling to work and the mean of transport e. g. cars, bikes,

public transport.

The thesis is focused on analyzing a data from the database software called
Bisnode Albertina, also a data from the Road and Motorway Directorate of the Czech
Republic concerning the traffic intensity on the access roads to Strakonice and a data

collected from companies which participated in the 2019 survey.

Parking possibilities in the town are discussed and at the end a short proposition

to improve current situation related to traffic is given.

Key words: commuting, demand, Strakonice, mean of transport, Road and
Motorway Directorate of the Czech Republic, Bisnode Albertina, survey
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