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DOCHAZKA NA ZASTAVKU A JEJI VLIV NA DOJIZDKU
DO ZAMESTNANI

IVAN, I. (2010): Walking to a transport stop and its influence on commuting. Geo-
grafie, 115, No. 4, pp. 393-412. — The portion of people using individual transport is con-
tinuously on the rise in Czechia; however, public transport remains a very important mode
of commuting. Public transport use is constrained by different factors, including the acces-
sibility of transport networks. The situation concerning the accessibility of public transport
stops has been studied in three selected NUTS3 units — the Usti, Vyso¢ina and Moravian-Si-
lesian Regions. The testing of accessibility is based on the selection of five employers in each
district (95 employers altogether) as commuting destinations, public transport simulations
(using existing connections) from all buildings in the region and the evaluation of obtained
commuting time. The virtual commuter may select one of the five closest stops to his/her
residence and similarly select a favourite stop to access the destination. Next, commuting
parameters of the different choices are compared. This procedure makes it possible to select
the best origin and destination stops. Finally, the degree of a stop’s use is calculated using
the order of stops and the amount of walking time to the most useable stop as a share of the
time needed for the entire journey.

KEY WORDS: accessibility — public transport — walking to stop — stop preferences.

Clanek byl zpracovan v rameci projektu MPSV CR ,Implementace néstroji prostorové analy-
zy trhu prace v ¢innosti uradd prace” a projektu SGS ,Prostorové metriky demo-socidlnich
zmén v urbannim prostiedi“, ktery podpotila VSB TU Ostrava. Ministerstvu prace a social-
nich véci CR pat#i podékovani i za poskytnuti dat.

Uvod

Vyznam dojizdky do zaméstnani nemuze byt zpochybnén, navic mezi lety
1991 a 2001 doslo v procesu dojizdéni k ¥adé vyznamnych zmén. Hampl (2005)
konstatuje, Ze v tomto mezidobi dos§lo v ptipadé pracovni dojizdky jednoznad-
né ke zvysSeni jejiho vyznamu, a to ve dvojim smyslu. Prvnim je vyznamny
narust intenzity tohoto procesu (témétr 40 % vSech zaméstnanych) a rovnéz
narust ekonomického vyznamu, a to kvali regionalnim disparitdm v rastu
mezd i irovné nezaméstnanosti. Tim druhym je narast prostorové delsich do-
jizdkovych cest, coz potvrzuje narast nedennich dojizdkovych pohybt, které
z ¢asti nahrazuji procesy migracni. Jejich intenzita se v tomto obdobi témér
zdvojnasobila. Nicméné Cekal (2006) upozornuje na pokles dennich dojizdko-
vych cest z 90,5 % v roce 1991 na 83,1 % v roce 2001. To vysvétluje poklesem
prumérné vyjizdkovosti v ramci okresu a zaroven vyraznym narustem inten-
zity meziokresni a mezikrajské vyjizdky. Trend vyvoje intenzity dojizdky mezi
poslednimi dvéma SLDB bude s nejvétsi pravdépodobnosti pokracovat, a tak
se da predpokladat jeji opétovny nartst v SLDB 2011.
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Jak ve své knize upozornuje Rodrigue, Comtois, Slack (2006), ekonomic-
ky vyvoj je dzce spjat také s prechodem mobility obyvatel z nemotorizovanych
forem dopravy (hlavné chiize) k tém motorizovanym. Pocatek této promény
zah4jil silny rozvoj hromadnych forem dopravy (tramvaje, Zeleznice, autobu-
sy), zatimco vyznam individualnich forem dopravy narustal az pozdéji. Toto je
pravdépodobné spjato s ristem pifjmi, diky kterym se jinak velmi ndkladna
individualni doprava stala dostupnou. V Cesku se rozsah dopravni obsluznosti
verejnou hromadnou dopravou v devadesatych letech 20. stoleti sniZoval (racio-
nalizovala se nabidka spoji) a mira automobilizace se naopak zvySovala, coz
souviselo s poddimenzovanim tohoto ukazatele v podminkach centralné pla-
nované ekonomiky socialistického statu (Boruta, Ivan 2010). Stale aktualnéjsi
se tak stava problematika ndrtstu individuélni automobilové dopravy oproti
verejné hromadné dopravé. Cekal (2006) uvadi, Ze zatimco v roce 1970 vyjiz-
cich, v roce 2001 to bylo jiz vice nez 30 %. Ministerstvo dopravy ve své rocence
(Rocenka dopravy Ceské republiky 1999; 2003; 2008) uvadi mimo jiné také
pocty prepravenych osob dle jednotlivych typt dopravnich prostiedkt. Nutno
podotknout, Ze tyto hodnoty neobsahuji zaznamy o poc¢tu prepravenych osob
prostrednictvim méstské hromadné dopravy. Z celkového priabéhu ¢asové rady
je patrny trend nartstu poétu piepravenych osob individualni automobilovou
dopravou, od roku 1994 doslo k narustu o témér 40 % osob z 1608 miliéna osob
na 2250 miliénd. Hudecek (2008) toto vysvétluje probihajicim transformac-
nim obdobim v Cesku, které je z hlediska dopravy charakteristické na jedné
strané velkym nartistem automobilizace, a tedy mobility obyvatel, a na strané
druhé utlumem verejné dopravy. Verejna hromadna doprava v Cesku se tak
v 90. letech dostava do tzv. bludného kruhu (Marada, Kvéton 2006). Tento ne-
priznivy trend byl zpomalen reformou vetrejné spravy, konkrétné presunem
zodpovédnosti za organizaci veirejné dopravy z okresnich urada na trady kraj-
ské pocinaje 1. 1. 2003. Celkové tak v ptipadé Zeleznic poklesl objem prepra-
venych osob mezi lety 1994 a 2008 o vice jak 22 % osob, v piipadé autobusové
dopravy dokonce o témér 40 %. Pouze 11,2 % cest tak bylo uskuteénéno s vy-
uzitim verejné hromadné dopravy (obr. 1). Tento trend bude pravdépodobné
nadale pokracovat po vzoru zapadoevropskych statt, kde vyvoj ve vyuziti ve-
rejné hromadné dopravy a individualni automobilové dopravy popisuje napr.
Seidenglanz (2007). Aktualni vyvoj podilu vyuzivani hromadné a individualni
osobni dopravy sméfuje na jedné strané k ohrozeni dopravniho systému kon-
gescemi, environmentalnim problémum a na strané druhé k nedostatku trzeb
dopravcd a nasledné prilisné zavislosti na dotacich (Smital 2007). Tyto problé-
my v8ak neohrozuji pouze vykonnost individudlni automobilové dopravy, ale
jak upozornuji Rodrigue, Comtois, Slack. (2006), tak také verejné hromadné
dopravy, jelikoz oba sdileji stejnou dopravni sit.

Co tedy ovliviiuje stale oblibenéjsi vyuzivani individualni automobilové do-
pravy a pro¢ lidé nevyuzivaji ve vétsi mire verejné hromadné dopravy? White
(2001) upozorniuje na fakt, Ze pokud ma jedinec k dispozici svij automobil,
bude ho velmi pravdépodobné vyuzivat i tehdy, pokud to nebude ptilis vyhod-
né a verejnou hromadnou dopravu vyuzije pouze v krajnim piipadeé, jako je
napt. cesta do centra mésta apod. Zaroven ale upozornuje, Ze také ostatni cle-
nové rodiny zac¢nou toto auto vyuzivat jako pasazéii (rodice pri cesté do prace
vezou dité do Skoly), a tak pokles cest s vyuzitim verejné hromadné dopravy
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Obr. 1 — Pocet prepravenych osob dle typu dopravy 1994-2008 (Ro¢enka dopravy Ceské
republiky 1999; 2003; 2008). IAD - individudlni automobilovd doprava, MHD — méstska
hromadna doprava, VHD — veiejnd hromadnéa doprava.

bude vys$s§i neZz pouze v piipadé jednoho ¢lovéka. Uvadi, Ze kazdé nové auto
v rodiné snizi pocet lokalnich cest autobusem o 200-250 za rodinu a rok. Efekt
snizeni je vyznamnéjsi za prvni auto a s kazdym dal$im klesa. Na vyznamny
fakt upozornuje ve své praci rovnéz Hanssen (1995), ktery upozornuje na sub-
urbanizaéni procesy nejen obyvatel, ale také firem. V téchto zazemich mést
je vyrazné levnéjsi cena pozemku neZ v centrech, ale zaroven horsi dopravni
obsluznost verejné hromadné dopravy a lidem tak ¢asto nezbyva nic jiného,
nez zacit vyuzivat individualni automobilovou dopravu. Tuto zménu ve vyuzi-
vani dopravniho prostfedku demonstruje na prikladu firem z Osla a porovna-
va situaci pred a po prestéhovani zaméstnavatele s Melbourne a Kodani (viz
tab. 1).

Psychologicka hlediska vybéru individualni automobilové dopravy ¢i verejné
hromadné dopravy hodnoti ve své praci napt. van Vugt, van Lange, Meertens
(1996). Ti na vzorku 192 dojizdéjicich do firmy Deventer v Nizozemsku hodno-
tili nékolik hypotéz. Z jejich vysledkt obecné vyplyva, Ze nejsilngjsim fakto-

Tab. 1 — Vyuziti dopravnich prostiedka pied a po piestéhovani zaméstnavatele na periferii
mésta (v procentech; Hanssen 1995)

Dopravni prostiedek Melbourne Kodan Oslo
pred po pred po pred po
individudlni automobilova doprava 34 76 25 54 25 41
verejna hromadna doprava 63 11 60 37 62 46
jiny 3 13 14 9 13 13
Rok stéhovani 1987 1989 1991
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rem, ktery ovliviiuje volbu mezi individualni automobilovou dopravou a verej-
nou hromadnou dopravou, je ¢as cesty a maximalni redukce variability doby
dojizdky. Pravé studiem vlivu dlouhé dojizdky s vyuzitim verejné hromadné
dopravy a individualni automobilové dopravy na naladu, stres, motivaci k pra-
ci a viubec dusevni zdravi se zabyva prace Gstalter, Fastenmeier (2004). Ti ve
své praci studovali celkem 220 osob ze 7 riznych firem a organizaci v centru
¢i okoli Mnichova. Po ptijezdu téchto subjektt do zaméstnani byla studovana
jejich motivace, stav mysli. Ve vysledku pak tvrdi, Ze neni prokazan statisticky
vyznamny rozdil mezi typem prepravy, ale jednoznac¢né mezi dobou piepravy
pri vyuziti jednotlivych dopravnich prostiedki. Dojizdéjici se citili mnohem
vice napnuti ¢i unaveni nez ti, kteri dojizdi méné jak 45 minut a jsou v té-
to praci povazovani za nedojizdéjici (ANOVA, p<0,001). Mezi nejvyznamnéjsi
stresory pro fidice individualni automobilové dopravy patii, dle této studie,
$patnd situace na silnicich, ktera muize vzbuzovat pocit strachu o pozdni pii-
jezd do prace, povétrnostni podminky (snih, dést), komplikace (dopravni ome-
zeni, objizdky, chovani ostatnich ucéastnikd provozu), dlouha dojizdka nebo
hluk a $pinavy vzduch. Tyto dva posledni faktory byly dojizdéjicimi idi¢i (nad
45 minut) prekvapivé uvadény jako nejéastéjsi stresor (dvakrat ¢astéji nez ne-
dojizdéjici 1idi¢i). Nejvyznamnéjsimi stresory pii uzivani verejné hromadné
dopravy je pak preplnénost dopravnich prostiedkti a macékani se s jinymi lid-
mi, hluk, mikroklimatické podminky uvniti vozu, neptijemné pachy, povétr-
nostni podminky (mlha, dést), ¢asté pieseddni, zmeSkané spojeni, zpozdéni ¢i
dlouha dojizdka. Cetnost uvadéni obtézujicich komplikaci byla dvakrat vétsi
nez v pripadé ridi¢t individualni automobilové dopravy, ale mnozina stresoru
v pripadé verejné hromadné dopravy byla mnohem mensi nez v pripadé indi-
vidualni automobilové dopravy.

Urcité shrnuti zakladnich kritérii, ktera ovliviuji volbu uzivatele dopravy
mezi vefejné hromadné dopravy a individualni automobilové dopravy obsahu-
je dokument Ministerstva dopravy, post a telekomunikaci SR (Rozvoj verejne;j
osobnej dopravy 2008):

— Casova a prostorova dostupnost:

— doba dojizdky — ¢as straveny v dopravnim prostiedku a mimo néj, ¢as na

prestup, dostupnost zastavek verejné hromadné dopravy

— primé linky nebo spoje s prestupem, které pokryvaji celé izemi v dosta-

tecné kvalité a za ptijatelnou cenu

— vyuZitelnost veirejné hromadné dopravy pro cestujici se sniZenou schop-

nosti pohybu a orientace
— Pohodli, kvalita a rozsah dopliikovych sluzeb:

— kvalitni dopravni prostiredky

— spolehlivost, aby byl prepravni proces realizovany podle platného jizdni-

ho radu

— dobra informovanost cestujicich o moZnostech a podminkach vyuziti ve-

rejné hromadné dopravy
— Naéklady uzivatele na vlastni dojizdku:

— cestovné verejné hromadné dopravy v porovnani s individualni automo-

bilovou dopravou

— vnéjsi podminky (parkovani, zpoplatnéni infrastruktury)

— Vnitini bezpecnost.
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Dochazka jako limitujici faktor vyuziti verrejné
hromadné dopravy?

Cilem ¢lanku je posoudit redlny vliv dochdzky na zastavku na celkovy pro-
ces potencialni dojizdky do zaméstnani. Realnymi podminkami je mysleno vy-
tvoreni lepsiho a komplexnéjsiho modelu pro hodnoceni a vzajemné porovnani
podminek dojizdéni (mozZnost volby zastavky, pristup ,door-to-door”, vyuziti
nastroju geografickych informacnich systému — vSe viz nize). Potencialnimi
moznostmi dojizdéni je pak myslena volba start dojizdky, kterymi jsou vSech-
ny budovy v daném kraji, odkud existuje realné dopravni spojeni verejné hro-
madné dopravy do zvoleného cile (viz nize). Autoti se vzajemnou distribuci
zastavek a bydlisté obyvatel zabyvaji predev§im v urbannim prostiredi, tedy
dochazkou na zastavky méstské hromadné dopravy ¢i piiméstské dopravy.
V zahraniéni literature je to naptriklad White (2002), ktery analyzuje dochaz-
ku na zastavky v Anglii a to zvlast na zastavky autobusové a vlakové. Z jeho
vysledkt vyplyva, ze 87 % populace ma nejblizsi zastavku do 6 minut chuze,
zatimco v pripadé vlakové zastavky je tento podil pouze 7 % a vétSina popu-
lace (59 %) musi dochazet na nejblizsi vlakovou zastavku vice jak 27 minut
(véetné metra a regionalni zelezni¢nich trati). Dale pak Cooper (2003), kte-
ry se zabyva dostupnosti verejné hromadné dopravy v Londyné a mimo jiné
napiiklad definuje maximalni vzdalenost k nejblizsi autobusové zastavce na
640 metru (8 minut chtze) a pro kolejovou dopravu pak 960 metra (12 minut
chize). Besser a Dannenberg (2005) pak spojuji problematiku dochazky na za-
stavky a zdravi, kdy urcuji, kolik procent populace v USA musi dochazet déle
nez 30 minut, coZ je hodnota minimalniho denniho pohybu z hlediska zdravi.
Z Ceskych autort se dochazkou na zastdvky vénovali napiiklad Chlebnican,
Ctyroky, Zdéradicka (2008), kteri analyzovali dostupnost zastavek verejné do-
pravy v Praze. V této praci ale nejsou uvedeny konkrétni vysledky, pouze mapa
izochron s cilem dojizdky na Vaclavském nameésti. Nicméné v téchto pracich
neni uveden vliv dochazky na celkovy proces dojizdéni a navic se neuvazuje
s moznosti dojizdéjiciho si vybrat libovolnou zastavku v okoli svého bydlisté
(v Praze se pocita se dvéma cilovymi zastavkami). Pravé moznost volby je pri
studiu dostupnosti v geografii ¢asto opomijenym faktorem, jak upozornuji
Haynes, Lovett, Stinnenberg (2003) a ¢astokrat se tak analyzy koncentruji na
vzdalenost k nejblizsi zastavce verejné hromadné dopravy. Nicméné se stava,
a nize je to také dokazano, Ze je vhodné&jsi vyuzit nékterou ze vzdalengjsich
a dopravné vyznamnéjsich zastavek. Lidé jsou ochotni dochazet na vzdalengjsi
zastavku, pokud ta poskytuje lepsi sluzby, o ¢emz rozhoduji jak objektivni tak
také subjektivni faktory. Tyto faktory se daji rozdélit do t¥i zakladnich skupin:
infrastrukturni, prostorové, psychologické.

Mezi infrastrukturni faktory mohou byt zarazeny vlivy jako frekvence
vhodnych dopravnich spojeni z dané zastavky, rychlejsi dopravni spojeni k ci-
li, kvalitnéjsi povrch cesty na zastavku, zastieSeni zastavky, blizkost obchodu
¢éi trafiky (béhem dochéazkové cesty ¢i u vlastni zastavky), bezpecénost lokali-
ty atd. Mezi prostorové pak lze zaradit vzdalenost dochazky k dané zastéavce
¢i vyskovy profil cesty. Psychologickymi faktory jsou pak mysSleny piedevs§im
osobni preference uréité zastavky ¢i cesty, sraz pro spoleénou cestu se spolu-
pracovniky, ale také napiiklad cesta piijemnéjsim prostiedim (les, podél vod-
niho toku, krasnou zastavbou, krasné vyhledy, atd.) ¢i naopak nevole jit pres
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zdevastovanou krajinu ¢i ¢ast obce. Nékteré psychologicky kladné hodnocené
faktory se ale mohou rychle zménit naopak v negativni. Ve veéernich, no¢nich
a brzkych rannich hodinach budou dojizdéjici radéji volit osvétlenou cestu po-
dél silnice nez cestu jinak krasnym lesem.

Analyzovana tuzemi

Vzhledem k tomu, Zze psychologické faktory jsou vyrazné subjektivni, bude
hlavnim kritériem volby nejvhodnéjsi zastavky povazovano hledisko prostoro-
vé a z infrastrukturnich faktord pak volba nejrychlejsitho dopravniho spojeni.
Jako cil pro dojizdku byli zvoleni vyznamni zaméstnavatelé ve vybranych kra-
jich — Moravskoslezsky kraj, Ustecky kraj a kraj Vysocina (obr. 2). Moravsko-
slezsky kraj a Ustecky kraj byly zvoleny z dvodu své vzdjemné podobnosti
a jako zastupci industrialnich kraji v Cesku. Z hlediska polohy jsou z velké
¢asti ohranicéeny cizim statem, maji protahly tvar, témér totoznou rozlohu, ob-
sahuji fadu vétsich mést, v minulych letech prochazely rozsahlymi struktural-
nimi zménami a v neposledni radé maji také vysokou miru nezaméstnanosti
(dvé nejvyssi), kterd presahla v roce 2008 hodnotu 11 %, pficemZ priamérna
mira nezaméstnanosti pro Cesko byla 6,6 % (dle MPSV). Rovnéz tzv. ekono-
micky agregat, ktery je definovan jako soucin poctu obsazenych pracovnich
mist a prumérné mzdy zaméstnancu v jednotlivych odvétvich, je velmi podob-
ny mezi témito dvéma kraji (Hampl 2005). Pravé mozZnosti dojizdéni do za-
méstnéni jsou casto limitujicimi faktory p¥i volbé zaméstnani. Kraj Vysocina
byl pak vybran jako protiklad ke kraji Usteckému a Moravskoslezskému, a to
diky svému zamérenim na primarni sektor. Je specificky svou vysokou pra-
mérnou nadmotskou vyskou, ktera dle vysledkd (Ivan 2009a) hraje pti veli-
kosti dochazky vyznamnou roli, navic jako jeden z mala kraju nelezi u hranic
s jinym statem (i kdyz jih kraje je velmi blizko hranice s Rakouskem). Dalsim
dilezitym dtvodem pro vybrani tohoto kraje je jeho $patnd dopravni obsluz-
nost, kterou Tvrdy a kol. (2007) vysvétluje nizkou hustotou zalidnéni a velmi
rozdrobenou sidelni strukturou. Pravé dochazka na zastavku muze byt v téch-
to malo zalidnénych oblastech velky problém. Pokud se navic tato skute¢nost
umocni Spatnou dopravni obsluznosti izemi, muze tato situace vést az k dal-
$imu zhorsovani demo-socidlni struktury a ke sniZovani rozvojovych moznosti
(Tvrdy 2008).

V kazdém okrese ¢i v pripadé Moravskoslezského kraje v kazdém pracov-
nim mikroregionu (Hampl 2005) bylo vybrano 5 zaméstnavateld, kteri patii
mezi ty nejvétsi v regionu. Pracovni mikroregiony byly zvoleny z dtvodu ne-
vhodného déleni Moravskoslezského kraje na okresy (méstsky okres Ostrava-
-mésto bez zazemi a velké okresy Frydek-Mistek a Bruntal). Volba téchto za-
méstnavatelt byla podminéna poétem zaméstnanct, kterych muselo byt vice
jak 250. Vybrany soubor zaméstnavatelti v§ak obsahuje ve vice jak poloviné
pripadd firmy s vice jak 500 zaméstnanci (v inoru 2008). Dalsi preferenci byla
poloha zaméstnavatele mimo vliv méstské hromadné dopravy, jejiz vliv nebyl
zahrnut do analyz. Vyjimku tvoii pouze Arcellor Mittal a. s. v Ostravé, jelikoz
hromadné dopravy, a ti jsou tak zavisli pouze na verejné hromadné dopravé
(pripadné individualni automobilové dopravé). Méstska hromadna doprava
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Obr. 2 — Vybrani zaméstnavatelé v jednotlivych krajich: 1 — Uniles, a. s.; 2 — Velveta, a. s.;
3 — Lukram, s. 1. 0.; 4 — CEZ Distribuce, a. s.; 5 — SCA Packaging Ceska republika, s. r. o.;
6 — Meéd Povrly, a. s 7 — Viamont, a. s.; 8 — Setuza a.s.; 9 — Univerzita Jana Evangehsty
Purkyné; 10 — Chabarov1cke strojirny, a. s.; 11 — Mondi Stetl a.s.;12-2JCP, a. s.; 13 — Pod-
fipskd nemocnice s poliklinikou; 14 — Lovochemle a.s.; 15 — Inex Ceska repubhka S.T. 0.
16 — Pecud, vyrobni a obchodni druzstvo Zandov; 17 Dopravm Podnik Teplice, s. r. 0.; 18 —
Avirunion, a. s.; 19 — Vitrablok, s.r. o.; 19 — Ing. Zdenék Bucek; 20 — SD - 1. strojirenské,
a. s.; 21 — Schoeller Litvinov, k. s.; 22 — UNIPETROL RPA, s. r. 0.; 23 — Czech Coal Services,
a. s.; 24 — United Energy, a. s.; 25 — Dul Kohinoor, a. s.; 26 — VeMa, s. r. 0.; 27 — Valcovny
trub Chomutov a. s.; 28 — Hunter Douglas Kadarn, s. r. 0.; 30 — Toyoda Gosei Czech, s. r. 0.;
31— Lostr, a. s.; 32 — KB — Blok systém, s. r. 0.; 33 — Hitachi Home Electronics (Czech), s. 1. 0.;
34 — Chmelatstvi, druzstvo Zatec; 35 — Conta, s. r. 0.; 36 — Domov pro seniory; 37 — Sdruzené
zdravotnické zarizeni Krnov; 38 — Dakon, s. r. 0.; 39 — Krnovské opravny a strojirny, s. r. o.;
40 — Iktus, s. 1. 0.; 41 — Advanced Plastics, s. r. 0.; 42 — Osram Bruntdl, s. r. o0.; 43 — KVS Eko-
divize, a. s.; 44 — RD Rymarov s. r. 0.; 45 — AL Invest Btidlién4, a. s.; 46 — Brano, a. s.; 47 —
Slezska nemocnice v Opavé, prisp. org.; 48 — Ivax Pharmaceuticals, s. r. 0.; 49 — Lanex, a. s.;
50 — MSA, a. s.; 51 — GDX Automotive, s.r. 0.; 52 — Visteon — Autopal, s. r. 0.; 53 — Tatra,
a.s.; 54 — Prlmus CE, s.r.0.; 55 — Slemens Automobllove systémy, s. r. 0.; 56 — Msem a.s.;
57 — Slezan Frydek-Mistek a. s.; 58 — Nemocnice ve Frydku-Mistku, p¥isp. org.; 59 — VUHZ,
a. s.; 60 — Milan Masny Technomont 61 — Fakultni nemocnice s pohkhmkouz 62 — B10ce1
Paskov, a.s.; 63 — ArcelorMittal Ostrava a. s.; 64 — ZDB Group, a. s.; 65 — JZkl Karving,
a. s.; 66 — Finidr, s. r. 0.; 67 — Tésinska tiskdrna, a. s.; 68 — Strojirny T#inec, a. s.; 69 — Mis-
to Trinec; 70 — Nemocnice T¥inec, prisp. org.; 71 — Dievozpracujici druzstvo; 72 — Edscha
Bohemia, s. r. 0.; 73 — Spojené kartacovny, a. s.; 74 — Humpolecké strojirny Humpolec, a. s.;
75 — Multidisplay, s. r. 0.; 76 — VYVOJ, odévni druZstvo v Tresti; 77 — Kostelecké uzeniny,
a. s.; 78 — Tesla Jihlava, a. s.; 79 — Tchibo Praha, s. r. 0.; 80 — Sapeli, a. s.; 81 — Kovofinis
KF, s r. 0.; 82 — Sklo Bohemla a.s.; 83 —Pleas, a. s.; 84 — Tenez a.s.; 85— ACO Industries,
k. s.; 86 — Zd’as a. s.; 87 — Medin, a. s.; 88 — Wera Werk s. 1. 0.; 89 — Draka Kabely, s. r. 0.;
90 — Prvm brnenska strOJlrna Velka Bltes 91 - 1&C Energo a. s ; 92 — Uniplet Trebi¢, a. s.;
93 — Tedom s. r. 0.; 94 — Jaroméricka mlékérna, a.s.; 95 - JMB druistvo. Zdroj: Albertina
Data, s. r. 0., Albertina — Firemni Monitor 02/2008.
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byla z analyz vyloucena z divodd nemoznosti plného zapojeni jizdnich radua
méstské hromadné dopravy do vypocta. Zatimco verejna hromadna doprava je
soucasti Celostatniho informaéniho systému (CIS), a proto existuji i jednotné
¢iselniky, mimo jiné také seznam zastavek s jedineénymi identifikatory, tak
méstskd hromadna doprava soucasti CIS neni a neexistuje tak ani norma na
popis jizdniho Fadu. Dodavatelé také nejsou povinni dodavat do CIS jizdni
rady méstské hromadné dopravy, coz zpusobuje zasadni problémy v ¢asnosti,
formé i uplnosti dodavek téchto informaci. Toto predstavuje zdakladni kompli-
kaci pro vyuziti méstské hromadné dopravy pii hledani a analyze dopravnich
spojeni. Celkem tak bylo vybrano 95 zaméstnavateld, ke kterym byla vyhle-
davana dojizdka s vyuzitim pristupu ,,door-to-door” (viz nize) ze vSech budov
v jednotlivych krajich.

Metodika

Ve schématu ,,door-to-door” pristupu (obr. 3) je celkovy proces dojizdky roz-
délen do celkem 3 fazi. S vyuzitim sitovych analyz, presnéji metody nalezeni
nejblizsiho zarizeni, jsou vypocteny faze 1 a 3. Jak bylo uvedeno vyse, dojizdé-
jici muze pii dojizdéni vyuzit i vzdalengjsi zastavku verejné hromadné dopravy
a stejné tak i pii prijezdu k zaméstnani. Proto ke kazdé budové a zaméstna-
vateli bylo vyhledano 5 nejblizsich zastavek do cestni vzdalenosti 5 kilometra
a nasledné vypoctena vzdalenost dochdazky na tuto zastavku a rovnéz c¢as do-
chazky, ktery odpovida rychlosti chize 4,8 km/hod (O’Sullivan, Morrall 1996
nebo Cooper 2003). Vysledkem by méla byt vzdalenostni matice, kde je pocet
radka roven poctu budov v kraji vynasobeno péti (nejbliz§imi zastavkami).
V kazdém kraji se ale vyskytuje nékolik budov, které maji do péti kilometri
méné zastavek nez cilovych pét. V piipadé Usteckého kraje tak bylo vyhledano
celkem 871 911 dochazkovych kombinaci, v kraji Vysoéina 730 847 kombinaci
a v Moravskoslezském kraji pak 1 090 187 kombinaci.

Pro druhou fazi ,door-to-door” p¥istupu, tzn. vyhledani vlastniho spojeni
dopravnim prostfedkem mezi dvojici zastavek bylo vyuzito nasledujici me-
todiky. Spojeni verejnou hromadnou dopravou byla vyhledavana mezi vSemi
zastavkami v daném kraji a péti nejbliz§imi zastavkami v okoli vybranych
zaméstnavateli daného kraje. K ziskdani jednotlivych dopravnich spojeni
bylo vyuzito automatizovaného postupu vyhledavani v programu NEWDOK
(vice v Horak 2006; Fojtik, Horak,
Ivan 2009). Spojeni jsou zjistova-
na vzdy v hodinovych intervalech
_ pro dojizdku na 6. (5-6), 7. (6-7),

Faze 1 Feoe il 8. (7-8) a 14. (13-14) hodinu (po-
G | @jfffﬂ?’:iw el dobné jako Mudrych 1998), avsak

i u pracovisté ' bez ovéiovani cesty zpét, a to pro
dtery 16. 6. 2009. Pro vyhledani
spojeni je vyuzito jizdnich fada
autobusovych a vlakovych spojeni,
nepiedpokladalo se vyuziti mést-
Obr. 3 — Schéma ,door-to-door® pidstupu (podle ~ Ské hromadné dopravy (viz vyse).
Ivan 2009b) Maximalni poéet moznych prestu-
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domov

Obr. 4 — Aplikace ,,door-to-door” dojizdky do zaméstnani. Pozn.: zastX udava poiadi zastavky
verejné hromadné dopravy od mista bydlisté (Domov), resp. zaméstnani (Prace), X je z mno-
ziny <1-5>.

pua byl stanoven na 5. Seznam vyhledanych spojeni byl ndsledné omezen pouze
na spojeni kratsi nez 90 minut. Celkem tedy bylo vyhledano 1 762 308 spojeni
verejné hromadné dopravy. Dualezité je ale upozornit, Ze existujicich spojeni,
ktera odpovidaji vstupnim kritériim, je 399 886, coz odpovida necelym 23 %
uspésnosti existence spojeni. Pro hodnoceni dochazky na zastavku verejné
hromadné dopravy tak byly vyuzity pouze ty budovy v kraji, odkud existuje
realné spojeni verejné hromadné dopravy do cile dle parametra vyse (dale jen
budovy).

Naslednym propojenim téchto vzdalenostnich matic, které hodnoti vzda-
lenostni ¢i ¢asovou naro¢nost jednotlivych fazi ,door-to-door” dojizdky (viz
obr. 4), ziskdme néaroc¢nost dojizdky pri vyuziti raznych kombinaci nejblizsich
péti zastavek k bydlisti a k pracovisti dojizdéjiciho. Celkem se tedy posuzuje
25 moznych kombinaci dojizdky z jednoho domu k jednomu zaméstnavateli.
Samoziejmé, Ze tohoto ¢isla se dosahlo u pouze malého mnozstvi budov, jelikoz
ne ze vSech kombinaci zastavek existuje dopravni spojeni, které by odpovidalo
vstupnim podminkam. Celkové je tak posuzovano 24 475 409 spojeni v piipa-
dé Usteckého kraje, 17 930 711 spojeni v kraji Vysoéina a v Moravskoslezském
kraji 42 832 760 spojeni. Z téchto kombinaci je mozné dotazem vybrat tu nej-
kratsi kombinaci mezi jednotlivymi budovami a zaméstnavateli v ramci vy-
branych kraju.

Preference zastavky verejné hromadné dopravy

7 vyse popsaného postupu bylo tedy mozné vypoditat frekvence vyskytu
uréitého poradi zastavky verejné hromadné dopravy v nejkrat$im spojeni.
Vysledky vyuziti jednotlivych zastavek v krajich shrnuje tabulka uvedena
nize (tab. 2). K posouzeni vztahu téchto kategorizovanych proménnych jsou
pouzity kontingenéni tabulky neboli tiidéni druhého stupné. Zakladni tiidici
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Tab. 2 — Preference zastavky pti ,,door-to-door” dojizdce v krajich

Kraj Preference zastavky Preference zastavky
u bydlisté v % u pracovisté v %
1. 2. 3. 4. 5. 1. 2. 3. 4. 5.
Moravskoslezsky | 52,6 | 19,7 | 11,9 | 85 | 7,4 | 48,6 | 24,6 | 12,3 | 10,9 | 3,5
Ustecky 491 | 216 | 126 | 92 | 75 | 470 | 143 | 221 | 85 | 8,1
Vysoéina 56,3 | 19,3 | 105 | 7,7 | 6,2 | 39,5 | 22,0 | 134 | 19,2 | 6,0
Moravskoslezsky | +++ | —— | +++ | —— | +++ | +++ | +++ | — | — | ——
Ustecky ——— | | | | A | A | = | | ——— |+
Vysocina +++ | ——— | == | ——— | == | ——— | 4+ | ——— | +4+ | +++
Pozn.: +++ resp. ——— velice vyznamna odchylka (o=0,001), ++ resp. —— vyznamna odchylka

(a.=0,01), + resp. — odchylka (0.=0,05)

kritérium je vyuziti zastavky dle poradi v jednotlivych krajich. V kraji Vysoci-
na a v Moravskoslezském kraji je nejblizsi zastavka vyuzita ve vice jak 50 %.
Na Vysocéiné tak lidé maji nejenom nejkratsi dochazku na nejblizsi zastavku
(viz niZe), ale tuto zastdavku mohou redlné vyuzit k dojizdce k zaméstnavate-
Itm ve vice jak 56 %. V piipadé Usteckého kraje pak vyuzivaji k dopravé k vy-
branym 35 zaméstnavatelim v kraji nejblizsi zastavku obyvatelé 49 % budov.
Pro obyvatele pétiny vSech budov v krajich je nejvhodnéjsi vyuzit pro dojizdku
druhou nejblizsi zastavku. Ve vysledku by tak obyvatelé z témér 75 % budov
méli idealné vyuzivat prvni dvé zastavky verejné hromadné dopravy. Samo-
ziejmé v tomto neni uvazovano s jinymi vySe uvedenymi aspekty pro rozhodo-
vani dané idealni zastavky. Je posuzovano pouze hledisko nejkratsi cesty do
zaméstnani. Vyuziti vzddlengjsich zastavek nadale klesa a jako nejvhodnéjsi
zastavka pro dojizdku je povazovana pata v poradi pouze u 7 % budov. Pra-
mérna vzdalenost dochazky na jednotlivé zastavky dle jejich poradi, stejné
jako vy¢éisleni prodlouzeni dochazky na nejvhodné;jsi zastavku oproti dochéazce
na nejblizsi zastavku bude uvedeno nize. Podobné jako p¥i prvni fazi ,,door-
-to-door” dojizdky je moznost volit nejvhodnéjsi zastavky také pri treti fazi,
pri dochazce k pracovisti z nejvhodnéjsi zastavky v jeho blizkosti. U zadného
ze tii analyzovanych kraji nedosahuje procentudlni cetnost vyuziti nejblizsi
zastavky ani 50 %, v piipadé kraje Vysocina je pak vyuziti nejblizsi zastavky
dokonce pod trovni 40 %. Tyto vysledky jsou ovlivnény distribuci zastavek
u vybranych 95 zaméstnavateld, v pripadé kraje Vysocina pak u téchto vy-
branych zaméstnavateli nema nejblizsi zastavka vyznamné centralni ulohu
a ta je distribuovana také mezi vzdalengjsi zastavky. Vyuziti v poradi étvrté
zastavky pak dosahuje témér 20 % (vice jak vyuziti treti nejblizsi). Dvé nej-
blizsi zastavky idedlné vyuZiva stejné procento dojizdéjicich, jako prvni dvé
zastavky v Usteckém kraji, kde ale hraje mnohem dulezitéjsi ilohu zastavka
nejblizsi. V pripadé Moravskoslezského kraje se pak situace prili$ nelisi od té
v pripadé prvni faze ,door-to-door” dojizdky — témér z poloviny budov by méli
vyuzit jako finalni zastavku tu nejblizsi a prvni dvé neblizsi zastavky by pak
meélo vyuzit témeér tti ¢tvrtiny obyvatel.

Z vysledktu znaménkového schématu je patrna zajimava situace v kraji Vy-
so¢ina, kde je timto potvrzeno vyznamné postaveni nejblizsi zastavky u byd-
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listé, ktera dosahuje vyznamné vyssi ¢etnosti, nez je ocekdvano, zatimco cet-
nosti ostatnich zastavek pak jsou vyznamné nizsi. V kraji Usteckém je situace
je ocekavana Cetnost, zatimco Getnost nejblizsi zastavky je vyznamné nizsi.
V pripadé zastavek u pracovisté je potvrzena vysSe zminéna vyznamnost dvou
nejblizsich zastavek v Moravskoslezském kraji, které maji vyznamné vyssi
cetnost vyskytu. Zajimava je ddle vyssi ¢etnost vyskytu nejvzddlenéjsi zastéav-
ky v Usteckém kraji a v kraji Vysocina.

Vliv dochazky na idedlni zastavku verejné hromadné
dopravy na dojizdku

V predchozi kapitole byl stanoven podil vyuZiti jednotlivych zastavek ve-
fejné hromadné dopravy u mista bydlisté a mista pracovisté. Je ale dulezi-
té stanovit, jak dlouha je vlastni dochdzka na nejblizsi zastavku a o kolik se
prodlouzi, pokud se bude pocitat s dochazkou na zastavku nejvhodnéjsi. V ta-
bulce 3 jsou uvedeny primeérné hodnoty dochazky na nejblizsi a nejvhodnéjsi
zastavku verejné hromadné dopravy u bydlisté. Obé dochazky jsou nejméné
narocné v kraji Vyso€ina. Situace se v§ak méni pii porovnani narastu vzdale-
nosti dochazky v pripadé nejblizsi a nejvhodnéjsi zastavky. Nejvétsi narust je
v kraji Vysocina, prestoze 56 % dojizdéjicich by mélo vyuzivat nejblizsi zastav-
ku a zaroven dochazka na tuto nejblizsi zastavku je kratsi o vice jak 130 metra
nez ve zbylych krajich. Narast vzdalenosti dosahuje 325 metra a dochazi tak
k prodlouzeni o 75 %. Tento narust zpusobuje, i pres relativné nizké vyuziti,
prudky narust vzdalenosti dochazky na ostatni zastavky. Dochazka na treti,
étvrtou a patou zastavku je zde vyznamné delsi nez v pripadé zbylych dvou
kraju (obr. 5), coz je zpusobeno velmi nizkou hustotou zastéavek verejné hro-
madné dopravy v tuzemi. U ostatnich dvou kraju se pak relativni prodlouzeni
pohybuje okolo 50 %, také diky vy$si hustoté zastavek. VSechny tyto nartsty
prodluzuji dochazku na nejvhodnéjsi zastavku oproti dochazce na nejblizsi za-
stavku v praméru o 4 minuty.

Pramérna doba dojizdky verejné hromadné dopravy do zaméstnani je velmi
podobnd v kraji Vysoina a Moravskoslezském kraji, kde dosahuje priamérné
54 minut, o 5 minut kratsi je pak dojizdka v kraji Usteckém. Nicméné pro
tento ¢lanek neni dulezita az tak doba dojizdky, jako spiSe podil, ktery ma
doba dochazky k a ze zastavky na celkovou dobu dojizdky. Jinymi slovy ur-
éeni procentudlniho podilu 1. a 3. faze a porovnani s 2. fazi ,,door-to-door” do-

Tab. 3 — Porovnani dochazky na nejblizsi a nejvhodnéjsi zastavku verejné hromadné dopravy

Kraj Dochazka Dochazka Absolutni Procentudlni
na nejlepsi na nejblizsi prodlouzeni prodlouzeni
zastavku (m) | zastavku (m) (m) (%)
Moravskoslezsky 822 583 239 41,0
Ustecky 874 566 308 54,5
Vysocina 757 432 325 75,2
Celkem 818 527 291 56,9
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Obr. 5 — Nartst pramérné dochazky v metrech podle potadi zastavky v krajich. Osa x — po-
fadi zastavky, osa y — vzdalenost (m). MSK — Moravskoslezsky kraj, ULK — Ustecky kraj,
VYS — kraj Vyso¢ina.

jizdky. Toto ovlivnéni je uvedeno ve druhé ¢asti tabulky 4. Dochédzka na za-
stavku ovliviiuje celkovou dojizdku do zaméstnani nejvice v Usteckém kraji,
kde dochazka tvori témér 30 % doby celkové dojizdky do zaméstnani. V tomto
kraji je ale patrné nejsilnéjsi role méstské hromadné dopravy (vyznamnéjsi
nez na Vyso€iné), kterou dojizdéjici mohou vyuzit. Ve zbylych dvou krajich je
toto ovlivnéni kolem 25 %, tzn. ¢tvrtina celkové doby dojizdky do zaméstnani.
Z Vysledkﬁ maxima je patrné 2e dochazka, i kdyi idedlni, muze byt ¢asové na-
dosahovat maximéalné az 90 minut! V techto pripadech se ale jedna o vyrazné
periferni oblasti.

Zajimavy je narust pramérné vzdalenosti dochazky na nejvhodnéjsi zastav-
ku dle jejiho poradi a faze ,door-to-door” dojizdky, ktery zobrazuje grafy na
obrazku 5. Zastavky okolo bydlisté jsou od sebe vzdaleny cca 350 metri, je
tak dulezité, aby byly nejblizsi zastavky obsluhovany vhodnym spojenim pro
dojizdku, jelikoz dalsi v poradi je jiz vyznamné vzdalena. Zajimava situace
je pri porovnani vyvoje prumeérné dochazky u mista bydlisté v kraji Vysocina
a ostatnich kraju. Zatimco prvni dvé zastavky jsou zde blize k bydlisti, tak

Tab. 4 — Doba dochazky na nejvhodnéjsi zastavku a jeji vliv na celkovou dojizdku

Kraj Aritmeticky pramér (min) Podil jednotlivych | Maximum
fazi ,,door-to-door® (min)
dojizdky (%)
Doba Doba Doba Dochazka | Dojizdka Doba
dochazky | dojizdky | dojizdky dochazky
verejné celkem
hromadné
dopravy
Moravskoslezsky 18,4 54,0 72,5 25,5 74,6 86,1
Ustecky 20,7 49,3 70,0 29,5 70,5 88,6
Vysoéina 17,1 54,1 71,2 24,1 75,9 84,1
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Tab. 5 — Maximalni a minimalni vliv dochdzky na celkovou dojizdku jednotlivych firem

Zaméstnavatel Délka Délka Délka Vliv
dochazky dojizdky dojizdky dochazky (%)
(min) verejné celkem (min)
hromadné
dopravy (min)
Vitrablok, s. r. o. 32,4 48,7 81,0 39,9
Osram Bruntdl, s. r. o. 31,9 49,6 81,5 39,1
Slezan Frydek-Mistek 27,8 46,4 74,2 37,5
Hunter Douglas Kadan 26,9 46,4 73,2 36,7
2 JCP, a. s. 29,5 52,1 81,6 36,2
KB-Blok systém, s. r. 0. 27,5 48,5 75,9 36,2
Milan Masny Technomont 16,1 65,2 81,3 19,8
Inex CR s. 1. 0. 12,8 52,1 64,9 19,7
KVS Ekodivize, a. s. 144 59,3 73,7 19,5
Dtevozpracujici druzstvo 14,4 59,8 74,3 19,4
ACO Industries, k. s. 13,9 58,0 71,9 19,3
ZDB Group, a. s. 12,0 55,8 67,9 17,7

pocinaje tieti zastavkou je primérna vzdalenost dochazky vyssi nez v Morav-
skoslezském kraji a v kraji Usteckém. Tento rozdil se s rostoucim poradim
zastavky nadale zvysuje. Je to opét dano koncentraci pouze malého poctu za-
stavek blizko u bydlisté, a pokud dojizdéjici nemuze vyuzit jednu z téchto bliz-
kych zastavek, musi dochazet jiZ mnohem vétsi vzdalenosti (viz vyse). V okoli
pracovisté je nartst prameérné dochazky na zastavku mnohem méné strmy
a vzdalenost tak nenarusta tak razantné. Je to dano predevsim lokalizaci za-
meéstnavatelt v urbannich oblastech, kde je hustsi sit zastavek. Vliv dochazky
je tak nizsi nez v pripadé prvni faze ,door-to-door” dojizdky a to predevsim
v ptipadé Vysociny, kde je dochazka niZsi v priméru o 370 metrt (v ostatnich
teckém, nicméné zvlastni postaveni ma v kraji treti zastavka, kde vyznamné
klesa dochazkova vzdalenost.

Kromé pramérné situace za jednotlivé kraje, mize byt studovana situace
také ptimo v pripadech jednotlivych zaméstnavatelt. V tabulce 5 je uvedeno
5 firem s nevys$s$im podilem a 5 firem s nejnizs§im vlivem dochéazky na nejvhod-
néjsi zastavky na celkovy proces dojizdky. Z vysledku je patrné, Ze u nékterych
zaméstnavateli miuze dochazka na zastavky ovlivnit celkovy proces dojizdéni
az z témér 40 %. Dochazka na zastavky tak zabere v pripadé firmy Vitrablok,
s. 1. 0. vice jak 32 minut a vlastni dojizdka necelych 49 minut, cozZ je markant-
ni nartst. VSechny firmy uvedené v této skupiné jsou z Moravskoslezského
a Usteckého kraje, coz odpovida nejvysSSim primérnym vlivim dochazky pro
cely kraj. Naopak u firem s nejmensim vlivem dochazky na celkovou dojizdku
je tento podil necelych 20 %, ale i tak ¢ini dochdazka na piikladu firmy ZDB
Group, a. s. 12 minut a vlastni dojizdka pak necelych 56 minut a vliv opét neni
zanedbatelny. Pokud pirepocteme vzdalenost dochazky na koruny, bude ziskan
dalsi zajimavy ukazatel naroénosti dochazky a jeji dilezitosti. Za predpokladu
stejné primérné mzdy v obou podnicich, ktera je stanovena dle republikovych
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préméra za prvni &tvrtleti roku 2009 dle CSU! na 22 328 K¢, se da vypoditat
prumérna hodinova mzda cca 127 K¢é. Zaméstnanec firmy Vitrablok, s. r. o.
by tak napiiklad za mésic biezen ptisel diky dochédzce na zastavky o vice jak
1 500 K¢ a zaméstnanec firmy ZDB Group, a. s. 0 570 K¢.

Pripadova studia

Vojta (2009) se ve své diplomové praci zabyva konkrétni situaci v dojizdéni
za praci do dvou firem v Moravskoslezském kraji — Lanex, a. s. a MSA, a. s.
Autor béhem prace kontaktoval personalni oddéleni téchto dvou firem a zjis-
toval podminky dojizdéni zaméstnanct. Vysledky téchto rozhovort mohou byt
porovnany s vysledky predchozich analyz. V ptipadé firmy Lanex (pobocka
Bolatice) vyplyva z rozhovord, Ze nejblizsi vlakova zastavka, kterou vyuzivaji
dojizdéjici smér Opava—Chucheln4, je 20 minut pésky a autobusova zastavka
pak asi 2 minuty chtzi. V ¢lanku je analyzovana vyuzitelnost zastavek dle je-
jich poradi, z téchto vysledku vyplyva, Ze zaméstnanci firmy Lanex (Bolatice)
by méli idealné pri své dojizdce vyuzivat nejblizsi zastavku ve vice jak 66 %
pripadt (vzdalena 299 metrid). Silnou pozici méa také druha zastavka, kterou
vyuziva tretina dojizdéjicich (o 126 metra vzdalenéjsi). Vyuziti vzdalengjsich
zastavek je pouze sporadické a vysSe zminéna vlakova zastavka nebyla mezi
analyzované zastavky viubec zarazena, jelikoZz je az sedmou v poradi. Celkové
tak dochazka na zastavku zabere néco malo pies 4 minuty, coZ je velmi blizké
odpoveédi personalniho oddéleni. Dosti odlisna situace s vyuzitim poradi zasta-
vek je v pripadé firma MSA, a. s., kde by nejblizsi zastavku méla idedlné vy-
uzivat vice jak ¢tvrtina dojizdéjicich. Dochazka v tomto pripadé ¢ini 470 metri.
Mnohem vice lidi (témér 70 %) by mélo vyuzivat pro dojizdku do zaméstnani
druhou zastavku v poiadi, ktera je ale pouze o par metru vzdalenéjsi. Nepatr-
né silnéjsi pozice, nez v pripadé firmy Lanex, a. s. maji vzdalenéjsi zastavky.
Za zminku stoji tieti zastavka v poradi, vlakova stanice Dolni Benesov, kterou
by mélo vyuzivat necela 3 % dojizdéjicich (vzdalena 820 metrt). Piestoze per-
sonalisté této firmy uvedli, Ze firma ma tfi vratnice a dochazka na vlak z té
nejblizsi trva minutu, tak Zeleznice neslouzi jako dopravni prostiedek pro do-
jizdéjici firmy MSA a 97 % vsech potencialnich zaméstnanci této firmy by méli
vyuzit autobusovou dopravu. Celkem tak dochazka na idealni zastavku zabere
dojizdéjicim firmy MSA vice jak 6 minut, personalisté pak uvadi minut 5. Vy-
sledky téchto dvou pripadovych studii tak ukazaly realnost ziskanych vysled-
k1 0 narocnosti dochazky na zastavky verejné hromadné dopravy.

Populace mimo navrhovana kritéria minimalni
dopravni obsluznosti

Da se predpokladat, ze v budovach, odkud ma dochazka vyznamny ¢asovy
podil na celkové dobé dochazky na zastavku veiejné hromadné dopravy nebo
dokonce dosahuje vySe uvedena maxima, nezije vyznamnéjsi podil populace
v kraji. Je tak dalezité urcit, kolika lidi se potencialné tato skuteénost dotyka.

1 http://www.czso.cz/csu/csu.nsf/informace/cpmz060509.doc
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V dnesni dobé neexistuje zadny platny standard dopravni obsluznosti, ktery by
navazal na §19a zdkona ¢. 111/1994 o silni¢ni dopravé a stanovil obecne platné
minimalni standardy dopravni obsluZnosti pro obce v Cesku. Existuji pouze
navrhovand kritéria, ve kterych jsou stanoveny také predpoklady na velikost
dochazky na zastévku pro jejich splnéni. Jsou zde uvedena dvé rizna kritéria.
Prvnim jsou limity dle Surovce (2002), ktery stanovuje maximalni dochazku
z obytnych budov na zastavku verejné hromadné dopravy ve Spicku na 1,5 km
a mimo $pi¢ku na 2,2 km a druhym pak vysledky analyzy SBP Consult (Po-
rovnani dopravni obsluznosti 2006), kde je doporué¢ena maximalni vzdalenost
dochazky na 2 km. Kritéria minimalni dopravni obsluznosti se ale vztahuji
pouze na nejblizsi zastavku, nicméné bude analyzovana situace pro dochazku
na idealni zastavku u mista bydli§té pro cestu do zaméstnani. Uréit kolik oby-
vatel se nachazi v pasmu, které by nespliiovalo navrhované podminky mini-
malni dopravni obsluznosti z hlediska dochazky na zastavky je problematické.
Vyuziti Registru obyvatel, ktery obsahuje poéty obyvatel v budovach, narazi
na legislativni bariéry. Naopak Registr séitacich obvoda a budov zase bohuzel
neobsahuje pocet obyvatel, kteri Ziji v danych budovach, obsahuje pouze pocet
bytd. Muselo se proto pristoupit k odhadu tohoto poc¢tu. Mezi vybrané ukaza-
tele populacni velikosti téchto oblasti byl vybran pocet ekonomicky aktivnich
(SLDB 2001), pocet nezaméstnanych (Ufady préce, GISO statistiky, pramér za
rok 2008), pocet obyvatel (CSU, 31. 12. 2008) a podet obsazenych pracovnich
mist (Ministerstvo financi, 1. 12. 2008). Pro kazdou obec byl z Registru séita-
cich obvodua a budov zjistén pocet bytd v obytnych budovach a dle poctu vyse
uvedenych faktori pro obce kraju byly uréeny pramérné pocéty ukazatelti na
byt v jednotlivych obcich. Nasledné byly urceny obytné budovy, ze kterych je
dochazka na idedlni zastavku vzdalenéjsi nez dle navrhovaného kritéria, a tak
bylo mozné zjistit poc¢ty obyvatel postizenych dlouhou dochazkou. Dilezité je
upozornit, Ze se analyzuje dojizdka k nékolika zaméstnavateltim z jedné budo-
vy a tento pocet se rtizni v zavislosti na existenci spojeni veirejné hromadné do-
pravy. Byly tedy vypoéteny poéty obyvatel pro kazdého zaméstnavatele zvlast
a nasledné byl vypocten pramér v daném kraji. Toto rozdélenti je jisté zatizeno
uréitou chybou nicméné je moiné siz vjrsledkﬁ udélat alespofl obecné zavery.
dem ke vSem ostatmm krajim ve vSech navrhovanych kritériich. Naopak
vysledky v Usteckém kraji a Moravskoslezském kraji jsou si vzdjemné velmi
podobné. Celkem se tedy mimo navrhovany standard minimalni dopravni ob-
sluznosti k vybranym zaméstnavatelim v dopravni $picce vyskytuje témér
83 tisic obyvatel. Mezi jednotlivymi populacemi neni evidentni téméf zadny
vyznamny rozdil. Tudiz vzdalenéjsi dochazka nema néjaky vyznamny vliv na
populaci, ktera v téchto oblastech Zije. Hodnoty procentualniho zastoupeni
obyvatel a ekonomicky aktivnich obyvatel jsou si velmi blizké a ve vSech pri-
padech se lisi jen v desetinach procent, coz mize nasvédcéovat mirnou prevahu
ekonomicky neaktivnich osob od prameéru (pravdépodobné dichodci). Vyznam-
néjsi rozdily jsou v pf‘ipadé obsazenych pracovnich mist, a to hlavné v ptripadé
kraje Vysoéina, kde je v téchto oblastech vyznamné niiéi procentudlni podil
obsazenych pracovnich mist nez ekonomicky aktivnich a zaméstnanci z téchto
mist tak musi vyznamné vyjizdét za praci do jinych oblasti. Zajimavy je fakt,
Ze bydleni v téchto oblastech nema vliv na vys$si nezaméstnanost a v Morav-
skoslezském kraji je tomu dokonce naopak, i kdyz opét jen radoveé v desetinach
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Tab. 6 — Populace mimo dosah vetejné hromadné dopravy dle navrhovanych kritérii mini-
malni dopravni obsluznosti pii dochazce na idedlni zastavku

Kraj Ekonomicky Pocet obyvatel Obsazena Nezaméstnani
aktivni pracovni mista
Poéet |Podil (%)| Pocet |Podil (%)| Poéet |Podil (%)| Pocet |Podil (%)

Surovec/Spicka

MSK 20 853 7,1 41 876 7,2 17 909 7,0 2476 6,8

ULK 11971 7,0 24 235 7,2 8418 6,5 1594 7,0

VYS 8 034 7,2 16 844 7,5 5487 5,6 598 7,5

Celkem | 40 857 7,1 82 955 7,3 31814 6,5 4 668 7,0
Surovec/jindy

MSK 4 488 1,7 9 164 1,7 3272 1,3 507 1,6

ULK 3134 1,9 6 606 2,0 1826 14 430 1,9

VYS 3421 3,0 7 320 3,2 1759 1,8 262 3,2

Celkem | 11043 2,1 23 091 2,2 6 857 1,5 1199 2,1
SBP Consult

MSK 7 009 2,6 14 227 2,7 5452 2,3 798 2,5

ULK 4337 2,6 9 063 2,8 2 598 2,1 589 2,7

VYS 4 389 3,9 9343 4,1 2 436 2,4 331 41

Celkem | 15735 2,9 32 634 3,1 10 486 2,2 1718 3,0

procent. Situace v dojiZzdce k jednotlivym zaméstnavateliim je velmi rozdilna.
Celkem u osmi zaméstnavatelt (5 z Usteckého kraje) zZije pres 10 % obyvatel
vice jak 1,5 kilometru od idedlni zastavky a neni tak u nich splnén navrhovany
limit pro obdobi dopravni $pi¢ky. Nad pramérnou hodnotu 7,3 % se dostalo cel-
kem 41 zaméstnavatelii. Pod 5% hranici se dostalo celkem pét firem a vSech-
ny z nich se vyskytuji v Usteckém kraji a ¢tyii z nich pak v okrese Chomutov,
ktery tak nejlépe splnuje tyto podminky. Ustecky kraj je tak z tohoto pohledu
velmi nevyvazeny.

Zaveér

Vyuzivani dopravnich prostfredkd pro dojizdéni zaznamenava v Cesku po-
dobny vyvoj jako v ostatnich postkomunistickych zemich stiedni Evropy. Po
vzoru zapadoevropskych stata klesa podil vyuzivani verejné hromadné do-
pravy na dkor individualni automobilové dopravy, coZ s sebou prinasi radu
negativnich dopravnich, ekonomickych ¢i environmentalnich problému. Cilem
¢lanku je posoudit realny vliv dochazky na zastavku na celkovy proces po-
tencialni dojizdky do zaméstnani. Jsou studovany dochazkové vzdalenosti ze
v8ech budov, odkud existuje redlné dopravni spojeni (odpovidajici zadanym
kritériim) k vybranym 95 zaméstnavateliim, a to ve tfech krajich — kraj Vy-
socina, Moravskoslezsky a Ustecky kraj. Nemtze byt hodnocena pouze nej-
blizsi zastavka, z tohoto divodu ma dojizdéjici moznost si vybrat jednu z péti
nejblizsich zastavek. Obecné se analyzuje dochazkova vzdalenost pouze na
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nejblizsi zastavku, nicméné se prokazalo, ze nejblizsi zastavku by dojizdéjici
meéli volit jen z 50 % budov v krajich (nejéastéji v kraji Vysocina s 56 % budov).
Rychlejsi spojeni do zaméstnani (pii souctu s dochazkou) pak muaze dojizdéjici
vyuzit ve 20 % z druhé zastavky v poiadi a zbylych 30 % tvori dalsi tii zastav-
ky. Oproti dochazce na nejblizsi zastavku pak dochazi pii pouziti nejvhodnéjsi
zastavky k prodlouzeni dochazky priumeérné o 300 metr1, coz v procentualnim
vyjadieni odpovida nartstu o cca 50 % a prumérna dochazkova vzdalenost
na nejvhodnéjsi zastavku vefejné hromadné dopravy narostla na 757 (Vyso-
éina), resp. 874 metru (Ustecky kraj). Zajimavy je piiklad kraje Vysocina, kde
1 pres vysokou preferenci nejblizsi zastavky a kratké dochazkové vzdalenosti
na tuto nejblizsi zastavku, dochazi k narastu vzdalenosti az o 75 %. To je zpu-
sobeno dlouhou dochazkou na tieti a vzdalenéjsi zastavky v tomto kraji, kte-
ré vyznamné presahuji pramérné vzdalenosti ve zbylych dvou krajich a maji
tak i pres mensi vyuziti velky vliv na celkovy nartst délky dochazky. Vzdale-
nosti mezi zaméstnavateli a zastavkami jsou pak ve vSech krajich v praméru
0 100-150 metrd mensi nez v pripadé vzdalenosti mezi budovami a zastav-
kami. Vyraznéjsi je tento nepomér v kraji Vysocina, kde dochazi ke zkraceni
pramérné o 370 metru. I pres to, ze budovy s vyznamné dlouhou dochazkou
na zastavku lezi ¢asto v perifernich oblastech kraji, tak se mimo navrhovana
kritéria miniméalni dopravni obsluznosti pro dopravni $pi¢ku nachazi 83 000
obyvatel (celkem ve vSech krajich), coz ¢ini nartst o 118 % oproti situaci v pii-
padé nejblizsi zastavky a tento pocet tvori vice jak 7 % obyvatel v krajich.

Na zakladeé téchto vysledkd tak muze byt zodpovézena otazka, zda je nut-
ny ,door-to-door” pristup a zaroven jak velky vliv ma dochazka na celkovou
dobu dojizdky. V priméru za tii analyzované kraje se doba dochazky (soucet
dochazky na zastavku z bydlisté a ze zastavky k zaméstnavateli) pohybuje ko-
lem 18 minut a v procentudlnim vyjadreni tak dochazka tvoii 24-30 % cel-
kové dojizdkové doby do zaméstnani. V pripadé konkrétnich zaméstnavatela
vliv dochdzky dosahuje u dvou z nich téméi 40 %. Zatimco cesta dopravnim
prostiedkem trva 49 minut, pak dochdzka na zastavku a ze zastavky zabere
32 minut. Vliv dochazky tak jednoznacéné nemuze byt opomijen.
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Summary
WALKING TO A TRANSPORT STOP AND ITS INFLUENCE ON COMMUTING

The structure of transport vehicle usage in Czechia indicates similar development as in
other post-communist countries in Central Europe. A significant decline in public trans-
port in favour of individual car transport is evident in this region, as well as in Western
European countries. This development brings different traffic, environmental and economic
problems. The central aim of this paper is to analyse the real impact of the process of walk-
ing to a public transport stop as a part of the total commuting process. Walking distances
from all buildings with a realistic and feasible public transport connection (according to
established criteria) to 95 selected employers in three NUTS3 units — the Usti, Vyso¢ina and
Moravian-Silesian Regions — are analysed. It is necessary to consider, not only the selection
of the closest public transport stop, but also the possibility of selecting one of the five nearest
stops (within 5 kilometres). It was discovered that the closest stop should only be used for
50% of all selected buildings (about 56% in the Vyso¢ina Region). For approximately 20% of
buildings, the second nearest public transport stop facilitates quicker commuting (sum of
all walking and riding time), while commuters from the remaining 30% of buildings should
use other stops (third and farther). The walking distance to the best stop tends to be about
300 metres longer than the walking distance to the closest stop (by 50% more in average).
The average distance to the best stop is 757 metres in the Vysoc¢ina Region and 874 metres
in the Usti Region. The Vysoéina Region presents an interesting situation, wherein the
increase in walking distance from the closest stop to the best stop is about 75% although
the average walking distance to the closest stop is the smallest and the largest portion of
commuters should use the closest stop. This is due to significantly longer walking distances
to the third or any farther stop in comparison with the other NUTS3 Regions, because the
stop density in this region is lower. Distances between destinations (employers) and stops
are about 100—150 metres smaller than distances between origins (buildings) and the stops.
This difference is more significant in the Vysocina Region, with a difference of approxi-
mately 370 metres. Despite the fact that buildings with significantly long walking distance
to the best stop are often located in peripheral areas of the region, the proposed criteria for
minimal public transport services (case of peak hour) call for 83,000 people (7% of people in
the NUTS3 Regions). This increase is about 118% bigger than in the case of the closest stop.
Based on these results, the importance of the walking process and a door-to-door approach is
clearly demonstrated. On average, the walking processes (to and from stops) takes about 18
minutes and accounts for 24-30% of total commuting time. For two employers, the walking
process takes as much as 40%. So while the public transport journey (second phase) takes
49 minutes, the walking processes (first + third phase) take 32 minutes. So the walking
processes should be taken into consideration as parts of the commuting process.

Fig. 1 — Number of people transported by mode of transport 1994-2008. X axis from left —
number of people transported in millions, on the right — share of public transport
use (as a %). In the legend: individual automobile transport (expert estimate), rail-
way transport, public bus transport (not including municipal mass transit), share
of public mass transport (not including municipal mass transit). Source: Ministry of
Transport, 1999; 2003; 2008.

Fig. 2 — Selected employers from the various regions. In the legend: employer, LAU1/mikro-
region, NUTS3. Source: Albertina Data, s. r. o., Albertina — Firemni Monitor,
02/2008.

Fig. 3 — Overview of the “door-to-door” approach (according to Ivan 2009b). Phase 1 —walk-
ing time to the stop from place of residence, phase 2 — trip from the stop near the
place of residence to the stop near the workplace, phase 3 — walking time from the
stop near the workplace.

Fig. 4 — Application of “door-to-door” commuting to work. Note: stopX indicates the rank of
the public transport stop from the place of residence (home), or the place of employ-
ment (work), X can be within the range <1-5>.
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Fig. 5 — Increase in average walking time according to stop rank in the various regions. On
the left — stop near residence, on the right — stop near place of work, x axis — stop
rank, y axis — distance (m).
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