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1. UVOD

Na zacatku této prace je podstatné jasné definovat nazev piejaty ve znéni
,hodnota volného ¢asu ve spojeni s dopravou®, kdy spojeni volny Cas je v této praci
chéapan jako cestovni Cas, ,,Cas straveny na cesté“.

Ve vyspélych urbanizovanych regionech, jako je Ceské republika, se zvysil
vyznam dopravy a spoji, jakozto hospodaiského odvétvi CR a ma velky vyznam pro
rozvoj mezinarodnich vztahti. Toto odvétvi stidle dlouhodobé stabilné roste a
Vv globalnim pohledu bude patfit mezi nejvice sledované procesy. Budovéani dopravni
infrastruktury hraje vyznamnou roli pfedev§im pfi snizeni poctu dopravnich nehod,
kongesci a obecné pti zlepSovani Zivotniho prostiedi a kvality Zivota.

Samoziejmé s tim je spojena, jako jeden z jejich zakladnich ¢lankd, pieprava
osob, a to jak z pohledu pracovniho, tak z pohledu volno-¢asového. Pii jakémkoliv
piesunu osob vznika cestovni Cas, ktery lze vyjadtit v penézich, pticemz miizeme pouZzit
koncept hodnoty ¢asu v dopravé odvozeny od nepiimého vyjadieni hodnoty casu
strdvené¢ho cestovanim.

Cestovni Cas je jednim z nejvétSich nadkladt dopravy a zkracovani cestovniho ¢asu
je casto hlavnim ospravedInénim pro zdokonalovani dopravni infrastruktury. Hodnota
cestovniho ¢asu poukazuje na naklady spojené s Casem stravené v doprave, zahrnujici 1
¢ekani napt. pii bézné cesté, pohybu.

Problematika ocenéni hodnoty ¢asu uzivateli dopravni cesty je zpravidla feSena
metodickymi postupy, které davaji obecny anebo naopak zcela konkrétni navod, jak tuto
hodnotu stanovit. Pfitom musime stanovit tuto hodnotu v rozumnych mezich tak, aby
byla pfiméfena ¢eskému ekonomickému prostiedi a akceptovatelnd jakymkoliv jinym
posuzovatelem

Pti zpracovani hodnoty ¢asu musime rovnéz rozlisit, jestli hledame:

o hodnotu casu jako naklady na Cas straveny dopravou, vcetné skutecného

cestovani, ale i prekazek béhem cestovani

. hodnotu ¢asu jakozto konkrétnimi uzivateli infrastruktury docilenou tsporu

(ztratu) nebo zisk

. adekvétnost ceny vii¢i ¢asu strdvenému cestovanim



2. CIL PRACE

Cilem této prace je zjistit a analyzovat hodnotu volného casu ve spojeni
s dopravou (respektive hodnotu casu straveného na cesté) z hlediska dojizd’ky obyvatel,
v tomto ptipadé pouze do zaméstnani. Vychazi se predev§im z odpoveédi respondentt na
otazky tykajici se cestovani za praci z dotaznikového Setteni. Toto Setfeni bylo obecné a
tyka se obcani z nékolika obci Jihoc¢eského kraje, které jsou nerovnomérné rozmistény
s nejvétsi koncentraci kolem mésta Prachatice.

Teoretickd Cast je vénovana obecné analyze hodnoty cestovniho Casu a popisuje
vzajemnou spojitost mezi nepohodlim a podminkami v pietizené dopravé; analyzuje,
zda tyto podminky jsou, nebo nejsou opakujici se. V souvislosti s pretizenim dopravy
muze jit o averzi k neptfedvidatelnosti. Plati to zejména pro ptetizené¢ podminky, které se
meéni ze dne na den. Pokusy o nalezeni tirovné spolehlivosti cestovniho Casu Uc€astnikli
dopravniho provozu jsou relativné nove.

Prakticka ¢ast je tvotfena vlastnim zpracovanim danych tukolu. Je délena do dvou
Casti, prvni se tyka dotaznikového Setieni z nékolika obci Jiho¢eského kraje z roku 2009
a druhd cast této kapitoly tvofi zhodnoceni udaji a porovnani mezi zjiSténimi
vyplyvajici z dotazniku a hodnotou cestovniho Casu dle projektu, zabyvajiciho se

vypoctem této obecné hodnoty.
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3. LITERARNI RESERSE

3.1. Hodnota volného (cestovniho) ¢asu

Cas straveny na cesté je jednou z vyznamnych uznavanych soudasti
celospolecenskych nebo podnikatelskych uspor, docilovanych zlepSenim dopravni
infrastruktury nebo dopravni sluzby nebo naopak v dopravé ztracenych (CityPlan,
2003).

Cestovni ¢as je jednou z nejvétsich kategorii nakladt na dopravu. Uspora &asu je
Casto brana za nejvétSi prospéch dopravnich projektii, jako jsou nové a rozsifené
vozovky a zlepSeni vefejné dopravy. Cestovni komfort a spolehlivost lze vycislit
tipravou cestovnich nakladii hodnoty ¢asu (CSU, 2008).

Hodnota cestovniho Casu zahrnuje ndklady na cas straveny dopravou, vcetné
skutecného cestovani, ale 1 prekazek pred a béhem cestovani. Zahrnuje osobni ndklady
spotfebitele vynaloZzené na cestovani ( neplacené - Cas ), ndklady podnikd na
zaméstnance a &as straveny na cestach. Dle udaji CSU jsou lidé v praméru ochotni

cestovat maximalné 60-90 minut denn¢ (30-45 minut jedna jizda).

3.2. Naklady na cestovni ¢as

Cas straveny cestovanim ma ekonomickou hodnotu, ktera odpovida hodnoté
vyuziti ¢asu jinou ¢innosti. Pro pracovni ¢as tato hodnota odpovidd primérné mzde
jednotlivee. Podle obecné praxe rovnéz hodnota volného cCasu je ekvivalentni
individualni mzd¢ a obvykle byva v rozmezi 20-25 % této mzdy. Predpoklada se, Ze
podil Casu straveného cestovanim v pracovni dobé je 20 % celkového ¢asu straveného
cestovanim. Provedenim vaZeného priméru hodnot dosdhneme vysledkii, které jsou

uvedeny v tabulce 1 (RSD, 2006).
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Tabulka 1: Cas straveny cestovanim

Hodnota ¢asu
pracovni doby
(K<)

Hodnota ¢asu
mimoprac. doby
(K9)

Podil ¢asu
straveného
cestovanim v
prac. dobé (%)

Podil ¢asu
straveného
cestovanim v

mimoprac. dob¢
(%)

uzivatelé

75

19

20

80

Pramen: Studie hodnoty casu City Plan (2000)

3.3. Doprava

Doprava je prakticky stejné stara jako lidstvo samo. Vyvijela se od primitivni
pfepravy nakladll aZ po soucasnou relativné komfortni a rychlou pfepravu osob a
nakladl. Doprava sama 0 sob¢€ nic nevyrabi, naopak energii spotiebovava, ale lidstvo jiz
fadu stoleti zavisi na jeji dokonalé funkci, je podminkou existence a rozvoje spolecnosti,
vySe a kvality zivotniho standardu. Vykonnost a rychlost dopravy, jeji spotfeba energie
a vliv na zivotni prosttedi bezprostfedné plisobi na rozvoj spolecnosti a na udrzitelny
rozvoj uzemi (MMR, 2008).

Doprava taktéz piedstavuje slozity socioekonomicky systém, ktery ovliviiuje
celou ekonomiku. Nejen Ze sama vytvari piidanou hodnotu a pracovni mista jako
ekonomické odvétvi a nabaluje na sebe dalsi obsluzné ¢innosti, ale zprostiedkovava
také kontakt ekonomickych subjektti v prostoru. To dava tomuto odvétvi znacny izemni
rozmér, coz vedlo mnoho vyzkumnikt k tomu, ze dopravu, tedy predevsim dopravni
naklady produkce, kladli jako vyznamny faktor regionalniho rozvoje. Doprava je jednim
ze zékladnich predpokladi rozvoje cestovniho ruchu (CSU, 2008).

V soucasné dob¢ hraje doprava v lidské spole¢nosti velmi dilezitou tlohu. Tato
uloha je jesté zvyraznéna sjednocujicim se evropskym kontinentem a globalizujicim se
svétem. Dopravu v CR lze rozligit na silniéni, kolejovou, vodni, leteckou a
kombinovanou. Do silni¢ni spadaji osobni automobily, ndkladni automobily, kamiony,
motocykly, autobusy a trolejbusy. Do kolejové dopravy patii vlaky, tramvaje a metra.
Nékladni doprava se pfevazné pouzivd na dlouhé vzdalenosti. Na kratké ¢i stiedni

vzdalenosti se vyuzivd mén€. Dopravni odvétvi tvoii vyznamny faktor regiondlniho
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rozvoje. V soucasné dob¢ hlavné silni¢ni doprava pfinasi fadu pozitivnich a negativnich
dopadl na dopravni infrastrukturu. Mezi nejvyznamnéjsi pozitivni dopady patfi to, ze
doprava zvysuje mobilitu obyvatelstva, konkurenci, podporuje podnikdni a zvysuje
zaméstnanost. Do negativnich vlivii zptisobenych predevs§im silnicni dopravou patii
znedistovani ovzdusi, vody, ptidy, nehody, zdbor pudy, hluk a vibrace (CSU, 2008).
Dopravni systém je velkym prispévatelem k hospodarskému rustu,
konkurenceschopnosti a zaméstnanosti. Pfinosy dopravy pro systém nasi spole¢nosti

jsou zkratka nezanedbatelné (CSU, 2008).

3.4. Dopravni infrastruktura

Dopravni infrastruktura je integralni soucasti izemniho planovani s vyznamnou,
ale nikoliv dominantni funkci. Musi byt v souladu s cili izemniho planovani a v ramci
svych technickych moznosti musi byt v souladu s principy udrzitelného rozvoje izemi.
Naroky na uspotfadani dopravni infrastruktury mohou byt (a obvykle jsou) protichtidné.
M4 mit komplexni kvalitu — poskytovat maximalni vykon, rychlost, pohodli, ale pfi
minimalnich narocich na energii a prostor a bez negativniho vlivu na zivotni prostfedi
(MMR, 2008).

Mezi veiejnou infrastrukturou ma dopravni infrastruktura, tj. dopravni cesty,
dopravni zafizeni a dopravni prostfedky, vyznamnou roli. M4 zna¢né naroky prostorové
1 investiCni, vCetn¢ vyhranénych potfeb na specifické umisténi dopravnich cest i
zafizeni. Pfes tento mimofadny vyznam je doprava piedev§im sluzbou. Proto nemtize
nadmérné¢ narokovat prostor, izemi i lokalizaci a nemlze nepiiméiené ovliviovat
zivotni prostiedi, naopak musi se potfebam a cilim tzemniho planovani i ochrany
zivotniho prostiedi v nejvyssi mozné mire podiidit. Ono podtizeni mize byt objektivné
omezeno legitimnimi pozadavky na nezbytné technické parametry, ale s jasné
stanovenymi mezemi (MMR, 2008).

Je tedy zfejmé, Ze bez kvalitni dopravni infrastruktury se v soucasné dobé
neobejde zadny vyspély stat a dopravni infrastruktura je do velké miry pifedpokladem
rozvoje. Stejny predpoklad 1ze potom bez problémi aplikovat i na niz$i roven, Groveil

regiont (Vodny, 2008).
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3.5. Dopravni naklady

Dopravni néaklady ptredstavuji klicovy faktor pro vysvétleni prostorového
uspofadani ekonomickych aktivit v takzvanych lokalizacnich teoriich, jez vznikaly
predev§im na pocatku minulého stoleti. Filosoficky a metodologicky vychazeji z
principt teorie vSeobecné rovnovahy, kdyz lokaliza¢ni rozhodnuti firem povazuji za
racionalni, prostfednictvim n¢hoz se snazi minimalizovat naklady a maximalizovat tak
zisk. Cenu vyrobku tvofi nédklady na jeho vyrobu a dopravni ndklady na jeho pofizeni,
piicemz tyto naklady nesou zdkaznici. Z této jednoduché uvahy vyplyva, Ze s rostouci
vzdalenosti bude klesat poptavka po jakémkoli druhu zbozi ¢i sluzeb, nebot’ zatimco
vyrobni naklady jsou na vzdalenosti nezavislé, v ptipadé dopravnich nakladi hraje

kli¢ovou roli (CSU, 2008).

3.6. City logistika

Pii kategorizaci zakladnich logistickych systémt se setkavame s jeho specialni
kategorii, kterd se zamétfuje pouze na obsluhu velkych mést ¢i celych méstskych
aglomeraci. Takovouto kategorii oznaCujeme jako tzv. méstskou logistiku ¢i City
logistiku (CityPlan, 2003).

V proudech cestujicich je systémovost ¢i ndhodnost ur¢ovana predevsim motivaci
uskutecnéni cesty a cesty ndhodné budou nabizeny marketingoveé. Cesty urCované
stabilnimi motivy, které Ize obdobné jako v nakladni dopravé fetézit, lze pouzit 1 v
osobni dopravé pro jejich fizeni a regulaci logistickych piistupti. Motivy uskute¢néni
piemisténi osob at’ vefejnou nebo individualni dopravou lze rozdélit do téchto hlavnich

kategorii (CityPlan, 2003):

o cesty do zaméstnani a Skol - uskuteciiuji se obvykle ve stabilizovanych
periodach pirevazné dopravou Zelezni¢ni, vefejnou silni¢ni, méstskou
hromadnou (MHD) i individualni automobilovou (IAD)

. pracovni a sluZebni cesty neperiodické, kde stochasticky faktor piisobi v

Case, mnozstvi 1 sméru (Cetnost je obvykle menSi nez u prvni skupiny),
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uskuteciiuje se obvykle dopravou zelezni¢ni, vetejnou silni¢ni, TAD i
leteckou i méstskou a priméstskou hromadnou

o cesty, které obvykle nezalezi na vili ob¢ana, nebo jen zCasti - cesty do
uradi vetejné spravy za urednim vykonem, cesty do zdravotnickych zafizeni
uskutec¢iiované obvykle dopravou Zelezni¢ni, vefejnou silnicni, MHD a IAD

o cesty za nakupy (obvykle na kratké vzdalenosti) ptrevazuje MHD, IAD v
priméstském regionu i zelezni¢ni a vefejna silni¢ni doprava

. cesty za regeneraci pracovni sily se vyznacuji znaCnym rozptylem co do
pfepravni vzdalenosti, koncentraci do né€kterych ro¢nich obdobi 1 smérii a
pfevlada tak v nich stochasticky faktor. Tyto cesty jsou realizovany

zeleznicni, silni¢ni (vetejnou i individualni) a leteckou dopravou

3.7. Dopravni kongesce

Kongesce je plytvani ¢asem. Vznikd, jestlize sité infrastruktury nesou vice
uzivatel, nez je jejich projektovana kapacita. Pro kazdého uzivatele nastava zpozdéni,
které znamena ekonomické ztraty a zvyseni spotteby energie. Pfi volbé dopravy kazdy
jednotlivy uzivatel bere v tvahu jen svij vlastni ¢as (a ostatni naklady) a ignoruje
casoveé naklady jinych. Protoze vSichni €ini totéz, je tu pfili§ mnoho provozu a vSichni
uzivatel¢ infrastruktury plytvaji ¢asem. I kdyz zaplati ve vysledné situaci uzivatelé
dohromady za celkové naklady Casu, je tu stale externalita a nasledné plytvani vzacnych
zdrojii. Navic, hodnota ¢asu raznych uzivatell infrastruktury se vyrazné 1isi. V soucasné
situaci tu bez zpoplatnéni nakladii z kongesci neni prostfedek, jak alokovat vzacné
kapacity infrastruktury na ty, ktefi maji z jejiho uzivani nejvyssi prospéch. Dusledkem
je plytvani penézi a spolecnost jako celek nesklizi ze svych siti infrastruktury maximalni
prospéch (BLAHA, 2000).

Problém kongesci je doménou méstské osobni individudlni dopravy, ovliviiuje
viak i dopravu vefejnou. V Ceské republice nedosahuji naklady z kongesci vyse
vyspélych zemi EU. Tam se pohybuji okolo 2% HDP. N&kdy se argumentuje, Ze se
problém kongesci vyiesi jednoduSe zvySenim soucasné kapacity sité, tedy pfidanim

infrastruktury. OvSem fadou studii i ptikladl ze zivota bylo takovéto tvrzeni vyvraceno.
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Zda se, ze jedinou cestou k dlouhodobému omezeni kongesci je stanovit explicitni cenu

kapacity infrastruktury (BLAHA, 2000).

Pfistup meznich nakladii vyzaduje odhad zmény externich nakladd uzivatel

vyvolanych dodate¢nym vozidlem v dopravni siti, coz lze odvodit tfeba pomoci

makrosimula¢niho modelu nebo praktického méfeni CE (2007) definuje 5 krokt pro

odvozeni téchto nakladu:

Klasifikace dopravni sité¢ (méstska/mimoméstska, jedno-/viceprouda);
odvozeni kiivek zavislosti rychlosti a provozu pro rtizné typy dopravnich
siti ¢1 usekl

ocenéni uspory cestovniho ¢asu (VTTS) — z pravidla se uvazuje S riiznou
hodnotou pro rizné tcely cest (za praci, pracovni, volno-¢asové atd.), rizné
dopravni prostiedky (OA, bus, vlak, letadlo atd.), délku cesty a uréity stupen
kongesce (zpravidla odpovidajici nartstu ¢asu o 50 az 150% oproti volnému
dopravnimu proudu)

vypocet funkce meznich externich nakladi na zakladé kiivek zavislosti
rychlosti a provozu a hodnoty cestovniho ¢asu

odhad elasticit poptavky a typt dopravnich reakci, které lze ziskat pomoci

modelu a specifickych charakteristik (ucel cesty, hustota sité apod.)

Formalizovany vypocet meznich externich naklada pro dany objem dopravy Q je

dan takto:
- VOTxQ ovQ
MEC,,, Q = —— = x—=
g 2
v Q 0Q
[1]
Kde:
VOT. .o hodnota ¢asu
Qe objem dopravy (pocet vozidel za hodinu)
V(Q) i funkce zavislosti rychlosti a provozu

MECcong. -+ vvnvniniiiniininnnn. mezni externi naklady kongesce
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V zavislosti na cenové elasticité poptavky a sklonu funkce rychlosti-proudu v(Q)
budou vysledné rovnovazné sazby kongesce MECcong (Q) pfirovnovazném proudu
dopravniho provozu Q* odpovidat hodnoté 50% nebo mén€ z MECong (Q). Q* splituje
podminku, ze kiivka poptavky nebo ochoty platit D(Q*) odpovida primérnym c¢asovym
nakladiim plus marginalnim externim nakladim MECng (Q).

Existuje nékolik pfistupti ocenéni Gispory cestovniho ¢asu, napt. z uspor nakladu,
na zakladé ochoty platit (Horowitz 1978, Wardman 1998, Tseng et Verhoef 2007),

specifickd metoda existuje i pro ocenéni vyuziti Casu cesty za praci (Hensher,1977).

3.8. Zranitelnost dopravni sité

Zranitelnost dopravni sit€¢ je jednim ze zékladnich indikatordi spolehlivosti
dopravni sité. Zkoumani zranitelnosti dopravni sité se zaméfuje na nasledky selhani
mista na dopravni siti bez ohledu na pravdépodobnost tohoto selhdni. Neuvazovani
pravdépodobnosti selhani méa svoje opodstatnéni — existuji hrozby, které lze predvidat
jen velice tézko. V nékterych piipadech mize byt pravdépodobnost selhani urcitého
mista velice nizka a vliv tohoto selhani na vykonnost dopravni sit¢ jako celku
zanedbatelny (uvazovana dopravni sit’ tedy nema z hlediska spolehlivosti zadvady), ale
nepiiznivy dopad pouze na urcitou ¢ast dopravni sit¢ mize byt znacny. Selhani jednoho
nebo n¢kolika malo mist na dopravni siti miize za nepfiznivych okolnosti zaptiCinit

plné odtiznuti nékterého dopravniho uzlu nebo oblasti od okoli (SLIVONE, 2008).

3.9. Analyzy a modely spole¢nosti

Vyzkum efektu cestovniho Casu je nezbytny pro praktické aplikace, jeZ zahrnuji
predikci poptavky po dopravé nebo mozZnosti ucinné regulace dopravy. V ceské
literatufe je dosud malo vyzkuml zabyvajicich se efektem cestovniho Casu. Tato stat
ptispiva k vyzkumu v této oblasti. V piispévku prezentujeme individudlni model volby
dopravniho prostfedku vysvétlujici efekt atributii cestovniho ¢asu na volbu dopravniho

prosttedku. Model je vytvofen na zakladé¢ vyzkumu dopravniho chovani dospélé.
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Zahrani¢ni literatura ukazuje, ze se hodnota cestovniho cCasu li§i vyznamné podle
pouzitého dopravniho prostiedku a Ucelu cesty. Zaroven predchozi empirické analyzy
volby dopravniho prostfedku v CR prokazuji, Ze je volba automobilu a v mensi mife
ostatnich dopravnich prosttedkll spojena s jejich symbolickym vyznamem. Mira efektu
charakteristik cestovniho ¢asu na volbu dopravniho prostiedku tedy neni jednoznac¢na.
Velikost efektu cestovniho ¢asu v porovnani s efektem individudlnich charakteristik
respondenti a cestovni vzdalenosti proto zkoumame na vybérovych datech.
Zamétujeme se na efekt nasledujicich charakteristik cestovniho Casu pii cestovani v
pracovni dny: cestovni Cas vcetné¢ dochazky, Casova uspora / ztrata ve srovnani s

alternativnim dopravnim prostfedkem, cestovni rychlost a ¢as cesty (BRUHA, 2007).

3.10. Pozitivni externality z dopravy

Castou namitkou pii hodnoceni externich nakladt z dopravy je, Ze doprava m4 i
vyznamné pozitivni efekty a je zavad¢jici neuvadét je na opacné strané bilance
externich nakladii. Doprava obecné mé skutecné celou fadu piinost, vétSina téchto
piinost je vSak ,individualizovana® (tj. spoleCenské piinosy jsou rovny piinosim
individualnim, na rozdil od spole¢enskych nakladii, které jsou u dopravy vyssi nez
individualni naklady), nejednd se tedy o klasické pozitivni externality, ale o piebytek
spotfebitele (napf. uspora cestovniho casu, vétsi komfort cestovani u kvalitnéjsi

dopravni infrastruktury atd.) (BRUHOVA, 2007).

3.11. Dojizdéni do zaméstnani

Pohyb obyvatelstva za praci patii svym rozsahem k vyznamnym socialnim jeviim.
Je ptiznacny pro vSechny vyspélé ekonomiky a odrazi se v ném rozpor mezi koncentraci
vyrobnich kapacit do ekonomickych center a historicky vzniklou strukturou osidleni,
jejiz zmény probihaji podstatné pomaleji nez koncentracni procesy ve vyrobg. Zaroven
se zde odrazeji strukturdlni zmény v ekonomice, rozvoj nebo naopak utlumeni
nékterych oborlt v jednotlivych regionech, rozpor mezi poptavkou a nabidkou

pracovnich mist v zavislosti na stupni vzdélani a odbornosti. Zasahuje proto do vSech
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hospodaiskych odvétvi, tyka se osob vSech vékovych kategorii i profesniho zaméreni.
Dojizd’ku je tfeba chapat jako vztahove — integracni proces, ktery se vyznamné podili
na formovani funkéné prostorovych vazeb sidelni struktury. S tim je samoziejmé Gzce
spjata frekvence dojizdéni a hodnota cestovniho casu strdveného v dopravnim
prostfedku ptfi presunu do cilového pracovniho mista s pfihlédnutim k dopravnim

moznostem (CSU, 2008).

3.12. Studie hodnoty volného ¢asu

Existuje velké mnozstvi dostupnych studii hodnoty Casu. PfestoZe existuje mnoho
narodnich tradi¢nich metod hodnoty ¢asu (ptedevsim pouzitych pro analyzu nakladi a
piinost infrastrukturnich projekttt), jsou evropské ptistupy ve vétSim souladu s mirou
kongesce a Iépe prenosné z jedné zemé do dalsi, protoze odrazi spiSe hodnoty ochoty

platit neZ jednotkové naklady odvozené z makroekonomickych ukazateli.

3.13. Evropské studie hodnoty volného Casu

Podivejme se nejprve na vysledky evropskych vyzkumnych projekt vénovanych
studiim hodnoty cestovniho ¢asu. Jednim z nejvétSich byly jisté projekty UNITE a MC-
ICAM.

3.13.1. Projekt UNITE
Vystupy projektu UNITE z roku 2003 naznacuji nasledujici zavéry (UNITE D7 a
D15 2003):

o z empirickych dat vyplyva, Ze hodnota tspor cestovniho ¢asu u dojizdéni je
vy$§i nez pro ostatni soukromé ucely. Nicméné zdd se, ze tento rozdil
v modernich spole¢nostech stale klesa

o vétSina vysledklli hodnoty casu straveného v dopravnim prostfedku
vztazenych k cestovani v urbannich oblastech dosahuje hodnot okolo 50 %
primérné mzdy za dany cas

. vysledky studii ve Velké Britanii, Svédku a Norsku ukazuji, ze hodnoty

uspor cestovniho c€asu jsou vyrazné vysSi pro meziméstskou neZz pro
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méstskou dopravu. Dale hodnoty tspor cestovniho ¢asu pro cesty letadlem
jsou vyrazné vyssi nez u jinych druhti dopravnich prostredki

existuje evidence ukazujici, Ze slozky cestovniho casu vztazené
k dopravnimu prostiedku, jako je Cas ¢ekani a pfesedani, jsou cenény vyse
nez cestovni ¢as. Rozdily v hodnotich jsou vztazeny k nabidkovym
faktoram. (Evropské projekty UNITE a MC-ICAM navrhuji faktor 1,5 pro
zpozdéni a kongesce a faktor 1,6 pro Cas ¢ekani a presedani.)

pohodli cestovani, napt. dispozice mist k sezeni nebo ptitomnost kongesci,
ovlivituje hodnotu cestovniho ¢asu

hodnota ¢asovych uspor narista s ptijmem, ale pomaleji nez proporcionalné

3.13.2. Projekt MC-ICAM
MC-ICAM je vyzkumny projekt financovany Evropskou unii, ktery zkouma

metodické reformy v cenové tvorbé dopravy. Zvlasté zkouma optimalni implementaci

cesty ze situace s nizkou cenovou tvorbou dopravy k situaci se spolecensky optimalni

cenovou tvorbou, za kterou uzivatelé nesou plnou okrajovou socialni cenu jejich aktivit

pii nizké dopravni cené. Cesty, které dosahly stejného konecného cile, se mohou liSit

V cenach, které se stanovi az v prabéhu Casu, a to v zavislosti na pfijmu a rychlosti, s

jakou se dostanete ke kone¢nému cili.

Tabulka 2: Hodnoty cestovniho casu pro osobni dopravu z projektit UNITE a MCICAM

Osobni
doprava UNITE*, EURO/hod. MC-ICAM, EURO/hod.
Ostatni Ostatni
Pracovni | Dojizdéni ucely Pracovni | Dojizdéni ucely

Auto mésto 21,00 6,00 4,00 21,00 6,00 4,00
MHD 21,00 6,00 4,00 21,00 6,00 4,00
Auto, mezimésto 21,00 7,00 5,00
Autobus 21,00 6,00 4,00 21,00 6,00 4,00
Viak 21,00 6,40 4,70 21,00 6,50 5,00
Letadlo 28,50 10,00 10,00 29,00 10,00 10,00

Pramen: UNITE, MC-ICAM, D3 (2003)
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UNITE a MC-ICAM doporucuji také narodni hodnoty ¢asu. Pfepocet je odvozen
od parity kupni sily. Vysledky ukazuje nésledujici tabulka.

Tabulka 3: Ndrodni hodnoty casu

Zemé HDP/obyv. v € 1998 PPP | Koeficient pro transfer
UNITE/MC-ICAM 22500 1,000
Rakousko 23900 1,079
Belgie 23677 1,069
Dansko 25459 1149
Finsko 21833 0,986
Francie 21132 0,954
Némecko 23010 1,039
Recko 14171 0,64
Irsko 23194 1,047
Italie 21531 0,972
Lucembursko 37491 1,693
Nizozemi 24141 1,09
Norsko 27391 1,237
Portugalsko 15891 0,717
Spanélsko 17223 0,778
Svédsko 21799 0,984
Svycarsko 27091 1,223
Velka Britanie 21673 0,979
Mad’arsko 10470 0,473
Estonsko 9193 0,415

Pramen: MC-ICAM, D3 (2003)

3.13.3. Projekt HEATCO

Hlavnim cilem projektu HEATCO je vytvofeni sladénych smérnic pro hodnoceni
projektil a posuzovani ndkladii na dopravu na turovni EU. Jelikoz se svétovou
ekonomiky rychle ptizpusobuje globalizaci, stale vice problémi ma mezinarodni
povahu. Infrastruktura je jednim z nich. To plati zejména pro nové Elenské staty EU,
kde existuje zfetelna nutnost zlepseni infrastruktury. Je to ovSem také piipad stavajicich
¢lenskych stati, kde rychly nartst mobility zvétsuje problémy s infrastrukturou.

Zahrnut je konzistentni rdmec pro penézni hodnoceni vychdzejici z principi

prosperujicich ekonomik. Na zdklad¢ vypracovanych studii, napf. studie v rdmci
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projektu EUNET, budou pfezkoumdvany a analyzovany soucasné postupy hodnoceni
projektt v ¢lenskych a ptistupujicich statech EU.
Stavajici postupy hodnoceni z hlediska:

. ¢asu a pretizeni

o snizeni rizika nehod

J zdravotnich dopadl a obtézovani zne€isténim a hlucnosti
o nakladd na infrastrukturu

Tyto postupy budou porovnany s teoretickymi a empirickymi fakty v literatufe.
Vyznamnym rysem projektu HEATCO bude zpisob sladovani smérnic cyklickym
procesem, do které¢ho budou zapojeni ptedstavitelé ¢lenskych a pfistupujicich zemi od
zaCatku vyvoje smérnic, s diskusemi o rtiznych verzich smérnic a jejich revizemi. Bude
provedena tada piehledii ohledn¢ pienositelnosti a srovnatelnosti hodnot mezi
jednotlivymi zem&mi.

Vysledkem projektu je rovnéz doporuceni pro zpracovani analyzy nakladd a

vynost (CBA — Cost Benefit Analysis).

Napft. projekt UNITE pouzil pro silni¢ni dopravu hodnotu ¢asu ve vysi 21€ na
osobohodinu (1998/jizda z diivodu podnikani) a 4 € na osobohodinu (soukroma jizda a
ve volném casu). Jiné studie (jako INFRAS/IWW) pouzily vyssi hodnoty, zvazujici i
mozné nepiimé naklady kongesce ovlivnéné zaméstnavateli, zdkazniky nebo ostatnimi
(ptedevsim v podnikani a ndkladni dopravé). Tyto nepiimé naklady jsou cenové zcela
relevantni, protoze tvofi externi prvky kongesce dopravniho sektoru.

Studie HEATCO, 2006a doporucuje podobné casové hodnoty podle vozidel
nahradou za hodiny cestujicich. Rozdily se vyskytuji zejména u dojizdéni do zaméestnani
(8,48 — 10,89 €/vozokm) a u soukromych jizd (7,13 - 9,13 €/vozokm). Studie
doporucuje hodnotit ¢as v silnicni dopravé v situacich s kongesci 1,5 krat vySe nez u
casovych norem vozidel. Tato zvySend ohodnoceni se tykaji zejména sniZeni

spolehlivosti dodrzovani primérnych cestovnich ¢asii v podminkach kongesce.
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Hodnoty tspory cestovniho ¢asu navrzené projektem HEATCO pro zemi, druh

dopravy, pozadavek cestovani a délku jizd se nakonec doporucuji jako implicitni

hodnoty, protoze zahrnuji aktualni evidenci priizkumi o ochot€ platit. Vysledky pro 25

zemi ES podle druhu dopravy a pozadavku cestovani jsou prezentovany v tabulce 1.

K ziskani hodnot pro specifické zemé& nebo rizné ro¢ni hodnoty, je nutné udélat prevod

na HDP/na hlavu v ptizpisobeni podle parity kupni sily (PKS) a elasticitou 1,0 (podle
INFRAS/IWW 2004a; UNITE, 2001).

Ptevod hodnoty na hodnotu v konkrétni zemi se provede podle vztahu:

VOTK c VOTK EU25

HDP/obyv., , - PKS,

10

HDP /0byV., g5 - PKS¢

[2]

Tabulka 4: Doporucené hodnoty casu v osobni a ndkladni dopravé (priimér EU-25)

Sektor/Gcel Jednotka OA/SND | Zeleznice Bus Letecka

Osobni doprava
prace 23,82 19,11 32,8
dOJI,Zdenl, kratke 8,48 6.1
vzdalenosti
doili,ildéni’ dlouhe €2002/0s0bu 10,89 7.83 16.25
vzdalenosti a hodinu
ostatni, kratké vzdalenosti 7,11 511
ostatni, dlouhé 9,13 6,56 13,62
vzdalenosti

€2002/tunu a 2,98 1,22

nakladni doprava hodinu

Pramen: HEATCO,2006a
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*Hodnoty prezentované HEATCO (70% hodnot dlouhé vzdélenosti) byly odlisné,
protoze se neprovozuje letecka doprava na kratkou vzdalenost (tj. pod 50 km).
Poznamka: Hodnota ¢asu v obchodni dopravé obsahuje vSechny prvky z kalkulace

uplnych nakladl, véetné potizeni vozidla, persondlu, paliva a druhofadych ucinkti na

zakazniky.
Tabulka 5: HDP na obyvatele v parité kupni sily (PPP) v jednotlivych zemich EU
Zeme HDP EU HDP PPP HDP/CAP HDP - PPP/CAP
(mil. Euro/rok) (mil. Euro/rok) (Euro/rok a obyv.) (Euro/rok a obyv.)
EU (25 zemi) 10 266 471 10 266 471 22 300 22 300
Eurozéna (EMU) 7 601 226 7 449 065 24 388 23900
Belgie 283752 275641 27 280 26 500
Cesko 86 239 159711 8 478 15 700
Déansko 194 421 146 893 36 001 27 200
Estonsko 9043 15 368 6 649 11 300
Finsko 149725 133715 28 665 25 600
Francie 1648 369 1533581 26 549 24 700
Irsko 148 556 127 599 36 674 31 500
Italie 1351328 1361648 23322 23 500
Kypr 12 402 13 445 16 789 18 200
Litva 17 926 36 750 5219 10 700
Lotyssko 11 064 22 348 4802 9 700
Lucembursko 25 664 22 549 56 566 49 700
Mad’arsko 80 816 137 673 7983 13 600
Malta 4316 6 391 10 738 15 900
Némecko 2 207 240 2008 574 26 703 24 300
Nizozemsko 488 642 454 717 29 982 27900
Polsko 195 206 399 155 5135 10 500
Portugalsko 135035 170 347 12 842 16 200
Rakousko 237039 223079 29 008 27 300
Recko 165 281 201621 15 002 18 300
Slovensko 33119 62 676 6 130 11 600
Slovinsko 25 895 34779 12 955 17 400
Spanélsko 837 557 935995 19 686 22 000
Svédsko 279 008 233304 30974 25900
Velka Britanie 1715791 1584 083 28 812 26 600

Pramen: HEATCO,2006a
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3.13.4. Studie Wardman (2001)

Z narodnich studii je nejrozsahlejsi evidence ve Velké Britanii, kde se kvantifikaci
hodnoty ¢asu vénoval predev§im Wardman (1998, 2001) z Univerzity of Leeds
analyzoval a shrnul ptes stovku britskych studii hodnoty ¢asu. Shrnuti hodnoty casu
stravené¢ho v dopravnim prostfedku ukazuje nésledujici tabulka. Rozdilné hodnoty také
vychazi pro rozdilné elasticity pouzivané pro stanoveni rozdilu v hodnotach realného
HDP na hlavu. Department of Transport navrhuje hodnotu pfijmové elasticity jedna,
zatimco jiné navrhy doporu€uji hodnotu piijmové elasticity 0,5 v zavislosti na

mezisektorovych srovnanich britskych studii hodnoty ¢asu z poslednich 20 let.

Tabulka 6: Shrnuti hodnoty casu straveného v dopravnim prostredku

Kontext Druh dopravy | Ugel Cekaci ¢as Cas dochazky
Stiedni Stiedni
hodnota |Vzorek |hodnota | Vzorek
Vse Vsechny Vse 1,76 62 1,68 183
Ve 2,06 30
Dojizdéni 1,37 29
Volny ¢as 1,74 25
Auto Ostatni 1,55 34
Ve 1,59 11
Dojizdéni 1,67 10
Volny ¢as 1,66 13
Bus Ostatni 2,02
Ve 1,17 11
Dojizdéni 1,99 29
Volny cas 1,97 9
Méstska Ostatni Ostatni 1,37 8
Meziméstska | Vse Vse 1,7 10 1,51 13

Pramen: Wardman 2001

Z téchto vysledkli miizeme shrnout nasledujici:
- cestujici metrem maji relativné nizkou hodnotu ¢asu ¢ekani
- u meziméstské dopravy je €as dochdzky relativné méné dulezity u delSich cest.
Zajimavé vysledky ziskal Wardman pro hodnotu headway (Cas intervalu), tato
hodnota je méné nez polovi¢ni oproti hodnoté ¢asu ¢ekani na dopravni prostiedek. Z

toho plyne, ze lidé pouZivaji jizdni fady a planuji si své cesty doptfedu. Dale se zd4, Ze
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pro casté a znamé cesty, jako je napt. dojizdéni, je pribé¢h méné dilezity nez u méné
castych cest. Toto miize byt zplisobeno pocitem jistoty cestujicich, Ze cestu rutinn€ znaji
a nic se na této cesté neuda neocekavaného. Pribéhovy faktor je vétsi pro cesty méstské
a pro meziméstské cesty je niz$i nez faktor pro Cas straveny Cekanim na dopravni

prostiedek.

Department for Transport (2004) dale navrhl agregované hodnoty cestovniho
Casu pro cesty ve volném cCase dle ucelu cesty. Hodnoty vychazi ze studie zpracované
Institute for Transport Studies pro Department for Transport (DfT) v roce 2003 a
publikované jako Values of Travel Time Saving in the UK. Tyto hodnoty zachycuje

nasledujici tabulka.

Tabulka 7:Hodnoty cestovniho casu pro pracovni cesty (libry/hod., ceny a hodnoty r. 2002)

Ucel Naklady zdrojl Vnimané naklady TrZni cena
Dojizdéni do prace 4,17 5,04 5,04
Ostatni 3,68 4,46 4,46

Pramen: TAG, unit 3.5.6

Hodnota nepracovniho ¢asu nartista s dichodem s diichodovou elasticitou 0,8.
Odhady pro hodnotu pracovniho ¢asu piedpokladaji jeji narast s dichodovou elasticitou
1. Z poslednich dvou tabulek je patrny velmi podstatny rozdil hodnoty casu pro
pracovni a nepracovni cesty. Je to z toho divodu, Ze pracovni cesty vykonavané v
pracovni dobé piedstavuji pro zaméstnavatele naklad, ktery vychazi z délky casu

stravené v dopravnim prostredku.
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3.14. Mimoevropské studie hodnoty volného ¢asu

3.14.1. Victoria Transport Policy Institute

Kanadsky Victoria Transport Policy Institute (VTPI 2003) popisuje nasledujici
faktory, které ovliviiuji hodnotu cestovniho ¢asu (BRUHOVA, 2007):

naklady cestovniho ¢asu zahrnuji rizné kvalitativni atributy cestovani, jako
jsou pohodli, bezpe¢nost a prestiz

hodnota cestovniho ¢asu osoby je obvykle oceniovana ve vysi jedné Ctvrtiny
az jedné poloviny pfevazujici mzdové sazby

nadklady na minutu se zvySuji u delSich cest (vice nez 20 minut) u
pravidelného dojizdéni

naklady cestovniho ¢asu jsou vyssi pfi fizeni v podminkach kongesci a pro
pasazéry pii podminkach nepohodli

naklady cestovniho ¢asu nartlistaji u neoekavanych zpozdéni

néktery cestovni ¢as ma malé naklady nebo dokonce pozitivni hodnotu,
pokud si lidé cestovani samo o sob¢ uzivaji, napt. fizeni nebo vyletni cesty
vlakem atd.

za priznivych podminek mutze mit pozitivni hodnotu chiize a cyklistika, ale
za nepriznivych nebo nebezpe¢nych podminek (napt. chiize podil
frekventované komunikace nebo ¢ekani na spoj v extrémné nepiiznivém a
nebezpecném prostiedi), ma Cas straveny chiizi, cyklistickou nebo ¢ekanim
na spoj naklady 2x nebo 3x vyss§i nez Cas straveny cestovanim

naklady cestovniho Casu rostou s pfijmem a jsou niz$i u déti a lidi v
dichodu nebo nezaméstnanych (lidé pracujici na plny tvazek maji vétsi
poptavku po cCase, a proto jsou obvykle ochotni zaplatit vice za Uspory
cestovniho casu

vysi hodnoty cestovniho casu ovliviiuji také preference. Neékteti lidé
pfisuzuji vetsi hodnotu casu stradvenému fizeni a nizké ndklady cCasu

stravenému jako pasazér, zatimco jiné lidé maji opacné preference
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Kanadské ministerstvo dopravy a dalnic doporucuje nasledujici hodnoty

cestovniho Casu, jak je zachycuje tabulka 7.

Tabulka 8: Hodnoty cestovniho casu doporucené kanadskym ministerstvem dopravy, hodnoty v

procentech mzdy

Kategorie Hodnota cestovniho ¢asu
Ridi¢ osobniho vozidla 50%
Dospély pasazér auta nebo autobusu 35%
Dité mladsi 16 let 25%
Ridi¢ osobniho vozidla s komerénim Gidelem
cesty Mzda + vedlejsi mzdy

3.14.2. Department of Transport v USA

Pramen: VTPI 2003

Department of Transport (DoT) v USA pouziva nasledujici hodnoty ¢asu — 74 %

mzdy pro Cas straveny v dopravnim prostiedku a faktor 1,9 pro cestovni Cas straveny

mimo dopravni prostfedek na hodnotu &asu v dopravnim prosttedku (BRUHOVA,

2007).

Doporucené hodnoty tspor cestovniho ¢asu zobrazuje nasledujici tabulka.

Tabulka 9: Doporucené hodnoty uspor cestovniho c¢asu stanovené DOT (% procentech mzdy)

Pozemni doprava

Letecka doprava

Mistni cesty

Soukromé

50 % (35 — 60 %)

Pracovni

100 % (80 — 120 %)

Meziméstské cesty

Soukromé

70 % (60 — 90 %)

70 % (60 — 90 %)

Pracovni

100 % (80 — 120 %)

100 % (80 — 120 %)

Pramen: VTPI 2003
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3.15. Ceské studie hodnoty volného ¢asu

Ministerstvo dopravy CR vydalo po projednani se Stitnim fondem dopravni
infrastruktury provadéci pokyny, kterymi se stanovi jednotny postup Reditelstvi silnic a
dalnic CR pii zabezpeeni vyhodnoceni ekonomické efektivnosti u dalniénich a
silni¢nich staveb. Vypocty ukazateli ekonomické efektivnosti se provadi s pouzitim
vypocetniho programu HDM 4. Tento program byl vyvinut Birminghamskou
univerzitou, s podporou Svétové banky. Pro hodnoceni efektivnosti staveb v
investi¢nich zamérech se program HDM-4 pouziva s kalibrovanymi daty pro CR, s
oznagenim Cesky systém hodnoceni silnic (CSHS, 2006).

Ptesné hodnoty ¢asu s rozlisenim typu cest a druhu dopravnich prostiedka vsak
v Ceské republice dosud nebyly odhadnuty a podle mych znalosti je toto téma

minimalné zmapovano a analyzovano (MD, 2009).
Ptehled vybranych zakladnich kalibrovanych dat platnych pro rok 2003 je uveden
v ptiloze C. Aktualizaci a zmény téchto dat zaji§tuje a zvefejiiuje RSD CR na své

webové strance http:// www.rsd.cz

Tabulka 10: Ocenéni casu cestujicich

prumérna hodnota ¢asu cestujicich 164,- K¢/hod
primérna obsazenost osobnich vozidel |1,9 osob/voz.

primérna obsazenost autobust 36 osob/voz.

Pramen: 7sd (2004)


http://www.rsd.cz/
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4. METODIKA PRACE

4.1. Metody vyzkumu

Pro sbér potfebnych primarnich informaci jsem si vybral metodu dotazovani.
Dotaznikové Setieni probihalo v Jihoceském kraji. Dotazovani byli vybirani nahodné,

jednak volnym kontaktovanim v ulicich, jednak rozddvanim dotaznik(i v domécnostech.

4.2. Metody analyzy
Veskeré tdaje zjisténé dotazovanim byly zpracovavany pomoci pocitatovych
programu Excel a Word. Ziskané tidaje budou uvadény piedevs§im v procentech a pro

lepsi ptehlednost budou graficky znazornény pomoci graft a tabulek.

4.3. Stanoveni hypotéz

Hlavni hypotéza:
. Je porovnatelny vysledek hodnoty cestovniho ¢asu dotaznikového Setieni

s nékterou studii hodnoty volného ¢asu ve spojeni s dopravou

Dil¢i hypotézy:

. Jsou respondenti osloveni v dotaznikovém Setfeni ochotni cestovat
pramérné 30-45 minut pii jedné jizdg, tak jako vyplyva z udaji CSU

o Jsou respondenti ochotni akceptovat zvySeni svych nakladi vuci Casu
stravenému v doprave pii dojizdéni do zaméestnani

o Vyuzivaji respondenti k cestovani za zaméstndnim vice automobil jako

dopravni prostiedek nez autobus
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5. PRAKTICKA CAST

5.1. Dotaznikového Setieni

Hlavnim pfedmétem vyzkumu a ptipravovaného dotaznikového Setieni je zjisténi
hodnoty cestovniho ¢asu ve spojeni s dopravou, respektive pii dojizdéni do prace a
zjisténi, kolik by uzivatel byl ochoten akceptovat navySeni cenového nakladu na toto
dojizdéni.

V ¢asti dotazniku zachycujici skute¢né chovani respondenti (model projevenych
preferenci) byly zjiStovany podrobnosti cesty konané respondentem. Pfi zjiStovani se
omezim pouze na cesty v ramci dojizdéni do zaméstnani.

Déle jsou predmétem vyzkumu postojoveé charakteristiky respondentti k riznym

skute¢nostem a druhtim chovani, které mohou souviset s jejich redlnymi volbami.

5.1.1. Pilotni Setireni

Pfed samotnym dotaznikovym Setienim probé€hlo pilotni Setieni na vzorku 30
respondentt, tak abych si mohl ovéfit, ze navrzeny vyzkumny nastroj a zvolena
strategie sbéru dat mtize byt pouzita. Dale, zda v dotazniku nejsou nékteré chyby a zda

respondenti porozuméli vSem otazkam.

5.1.2. Usporadani Setieni

Dotaznikové Setfeni ma nasledujici charakteristiky:

o Zkoumanymi jednotkami, jejichz dopravni chovani bylo pfedmétem
vyzkumného zdjmu, byli jedinci (stdvajici dopravni moznosti, stanovené
ceny dopravy a preference volby zkraceni cestovniho ¢asu)

o Sbér byl proveden na zakladé dobrovolnosti a anonymity

o Cilovou skupinou Setfeni byli dospéli obyvatelé z nékolika mést a obci
JihoCeského kraje, které byly nerovnomérné rozmisténi S nejvétsi

koncentraci kolem mésta Prachatice. VysokoSkolsti studenti bydlici v misté
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studia a jejich dopravni chovani nebyli pfedmétem zvlastniho zajmu Setteni,
nicméné nebyli ze vzorku vyluovani.

Vybér osob do vzorku byl navic omezen pozadavkem na to, aby dotazovany
byl respondent ,,pracujici®.

Zjistovany byly nasledujici charakteristiky: pohlavi, vék, vzdélani, velikost
bydlisté. I tyto tdaje byly, pokud mozno, statisticky zpracovany.

K vybéru osob do vzorku bylo pouzito kvot na zastoupeni vybranych
individualnich charakteristik (pohlavi, vék, vzdélani, velikost bydliste)

Pro zjednodusSeni volby odpovédi pro respondenty jsem zvolil Casové
rozdéleni ,,do 15minut, 16-30 minut, 31-45 minut, 45-60 minut, 61-75
minut, 76 a vice minut®.

Pro zjednoduseni volby odpovédi v ramci finanéniho rozdéleni jsem zvolil
tyto hodnoty ,,1-25,- K¢, 26-50,- K¢, 51-75,- K&, 76-100,- K¢, 101,- K¢ a

vice*.

5.1.3. Termin

Data o redlném dopravnim chovani a straveném cCase pii cestovani i
piipadné stanovenych preferenci volby dopravniho prostiedku byla sbirana
v obdobi duben az prosinec 2009.

Konkrétné byly dotazniky sméfovany na dny cestovani (dojizdéni) do

zamestnani.

5.1.4, Struktura vyzkumného nastroje (dotazniku)

Vyzkumny nastroj obsahuje nasledujici ¢asti. Ptehled sledovanych proménnych a

navrh jejich operaciondlnich definic (pfevedeni obecnych pojml do sledovatelnych

znakl) je obsazen v ptiloze 1.

Pracovni kategorie
Pro ucely této prace a mozZnosti porovnani dosazenych zjisténi s obecnym

modelem bylo nutno porovnavat jen ,,pracujici“ respondenty.
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Druh zpiisobu dojizdeni do zaméstnani

Rozd¢leni dle vyuziti dopravniho prosttedku pii cesté do zaméstnani.
Realné dopravni chovani (Cas straveny cestou do zaméstnani)

V této ¢asti jsem zjistoval readlné dopravni chovani, respektive dobu, kterou
stravi respondent respondenta v pracovni dny prostiednictvim popisu prvni
konané cesty.

Nakladové chovani (vynalozeni ceny za jednu cestu)

V této Casti jsem zjistoval vysi vynalozeni penéznich prostiedkil na cestu do
zaméstnani.

Potencialni chovani (stanoveni max. ochoty zmény) — variantné

V této Casti jsem zjist'oval, na kolik je respondent maximaln€ ochoten zvysit
¢as nebo cenu za cestu do zaméstnani, pokud by se zménily charakteristiky
nabidky jednotlivych dopravnich moda (napt. cestovni naklady, cestovni
Cas, pocet prestupt, komfort jednotlivych modd, spolehlivost). Zjistovani
téchto tzv. stanovenych preferenci jednotlivce je obzvlasté vhodné v
piipadech, kdy chceme zjistovat odezvu respondentii na zménu nabidky
dostupnych alternativ, a tedy ptipadné chovani v situacich, které¢ dosud
neexistuji, a s nimiz proto respondenti nemaji pfimou zkusenost.

Subjektivni hodnoceni individualni potreby

Adekvatnost poskytnutych penéznich prostiedklt viici stravenému casu na
cesté

Geografické charakteristiky odpovidajicich

Predstavuje rozdéleni odpovidajicich dle velikosti jejich bydliste.

Typové charakteristiky respondentu

Zjistovany byly dalsi charakteristiky respondentti, které mohly slouZit jako
indikatory ovliviiujici mobilitu a pozadavky na mobilitu jednotlivych

respondentt.
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5.1.5. Geografické aspekty
Doba dojizdéni respondentti a jejich ochota cestovat za praci urcitou dobu by
mohla byt ovlivnéna také urcitymi geografickymi aspekty. Nejpravdépodobnéji by tato
doba mohla souviset s dopravni obsluznosti uzemi, tedy jak je tizemi zabezpeceno z
hlediska dopravnich spojeni, dalsim ovliviiujicim faktorem by mohla byt nadmoiska
vySka mista bydlisté respondenta, ¢i typy silni¢nich komunikaci, které touto obci

prochézeji.

5.2 Vyhodnoceni dotaznikového Setieni

Pti dotaznikovém Setfeni bylo dotazano 283 respondentii. Z tohoto poctu bylo 241
pracujicich, ktefi vyhovovali potiebam pro zpracovani vyzkumu a analyzy. Z divodu
moznosti dalSich porovnani vysledki byl tento pocet zuZzen na koneénych 187
respondentl, ktefi vyhovovali druhé podmince, a to takové, ze se dopravuji do
zameéstnani autem, autobusem ¢i vlakem.

Graf 1: Cestovani do zaméstnani

Cestovanido zameéstnani

Viakem
17%

Pramen: viastni vyzkum
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Na otazku ,,Kolik ¢asu stravite cestou do zaméstnani?“ odpoveédéli respondenti
takto: 55 jich Cas straveny na cesté do zaméstnani stravi do 15 min, 52 mezi 16-30 min,
40 mezi 31-45 min, 32 mezi 46-60 min, 8 mezi 61-75 min, 0 nad vice jak 76 min.

Graf 2: Straveny cas na cesté do zaméstnani

Straveny ¢as na cesté do zaméstnani

50
40
30
20
10
0 , , , .

do15 16-30 31-45 46-60 61-75 76 avice

pocet pozorovani

Pramen: viastni vyzkum
Mezi nejpodstatnéj$i otazky provedeného priizkumu patfila otazka ,,Kolik v priméru
vynaloZite penéz na jednu cestu do zaméstnani?*. Z odpovédi vyplynulo, ze nejvétsi

skupina 59 respondentti vynalozi na jednu cestu do zaméstnani mezi 1,- az 25,- K¢.

Graf 3: Mnozstvi vydanych financnich prostiredkii

Mnozstvi vydanych finan¢énich prostredka
na jednu cestu do zaméstnani
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1-25 26-50 51-75 76-100 101 a vice
K¢

Pramen: viastni vyzkum
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Na otazku ,,Kolik maximalné jste ochoten vynalozit korun na jednu cestu do
zaméstnani?* odpovédélo 43 respondentti 1-25,- K¢, 48 jich odpovédélo 26-50,- K¢, 39
dotazovanych sdélilo 51-75,- K&, 30 respondenttt odpoveédélo 76-100,- K¢ a 101,- a vice
K¢ jich zodpovédélo 27.

Graf 4: Ochota vynalozeni mnoZstvi penéznich prostredkii

Ochota vynalozit mnozstvi penéznich
prostredkii na jednu cestu do zaméstnani
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Pramen: viastni vyzkum

Na grafu ¢. 5 miZzeme pozorovat, Ze nejdelsi mozny ¢as, ktery by dotazovany byl
ochoten vynalozit na cestu do zamé&stnani, se nejcastéji vyskytuje v polozce (max. 30
minut), a to u 53 respondentd.

Graf 5: Nejdelsi mozny cas

Nejdelsi mozny c¢as, ktery by byl respondent
ochoten vynaloZit na cestu do zameéstnani
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Pramen: viastni vyzkum
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Z dale uvedeného grafu vyplyva, Ze vynalozené finan¢ni prostfedky vic¢i casu
strdveného na cesté¢ do zaméstnani jsou adekvatni pro 69 respondentl, coz predstavuje
37 %, pro 101 (54%) nejsou adekvatni a 17 (9%) v této otdzce nevi.

Graf 6: Adekvdtnost ceny

Adekvatnost ceny vici casu
straveného na cesté

MNewim
9oz Ano

Pramen: viastni vyzkum

Na otazku ,, Pokud by se Cas straveny na cesté do zaméstnani zkratil, jste ochotni
zaplatit vysSi naklady na dopravu?* odpovédélo negativné 107 (57%) respondentt, 72
(39%) pozitivné a 8 (4%) se jasné€ nevyjadiilo.

Graf 7: Zkraceni cestovniho casu viici navySenym financnim prostiredkiim

O W

Zkraceni cestovniho ¢asu vuci
navysenym finanénim prostfedkim

Mevim
4% Ano
39%

Pramen: viastni vyzkum
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Ze 187 dotazovanych bylo 109 muzd, tedy 58% a 78 zen, tedy 42 %.

Graf 8: Pohlavi respondenti

Pohlavi respondentt

Zena

Pramen: viastni vyzkum

Nejveétsi pocet respondent bylo ve véku 31 az 40 let, tedy 24 %. Strukturu
respondenti podle véku piehledné zachycuje nasledujici graf 9.

Graf 9: Vekova struktura respondentii

Vékova struktura respondentu
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Mezi neméné dilezit¢é vystupy =z dotaznikového Setfeni patii rozdé€leni
respondentt dle velikosti jejich bydlisté. Nejvice respondentd je z lokality o velikosti
(1001-5001), a to 52. Dale z lokality o velikosti (nad 10000) 48, (501-1000) 36, (do
500) 33, (5001-10000) 18.

Graf 10: Velikost bydliste

Velikost bydlisté

30
20
] T T T

do 500 501-1000 1001-5001 5001-10000 nad 10000

pocet pozorovani

pocet obyvatel

Pramen: viastni vyzkum
Rozdéleni respondenti podle pracovniho prostiedi je dale znazornéno v grafu 11.
Nejvice dotazovanych pracuje v soukromé sféte 95, dale jich 65 pracuje ve statni a 27

V jiné sféte.

Graf 11: Pracovni prostiedi respondentii

Pracovni prostiredi respondentu
jina
14%

statni sféra
35%

Pramen: viastni vyzkum
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K dotazniku se vyjadiilo 57% stfedoskolsky vzdélanych obyvatel. Pomérné

vysoké je rovnéz zastoupeni vysokoskolsky vzdélanych obyvatel 35%.

Graf 12: Vzdélanostni struktura respondentii

Vzdélanostni struktura respondent

Zakladni

VS 8%

35%

Pramen: viastni vyzkum
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5.3. Vysledek dotaznikového Setieni

Z provedenych analyz vyplyva, ze nejvice je k cestovani do zaméstnani vyuzivan
automobil, dale autobus, vlak je vyuzivan v men$i miie. Dle odpovédi stravi timto
cestovanim nejvice respondentll do 15 minut a dale se S nartistem ¢asu mira respondentti
postupné snizuje, vice jak 76 minut necestoval do zaméstnani nikdo z dotazovanych.

V priiméru nejvice respondentii vynalozilo na jednu cestu do zaméstnani mezi 1 az 25, -
K¢&. Tento vysledek je mozno porovnat s ochotou vynalozeni maximalnich penéznich
prostfedkl na jednu cestu do zaméstnani. Déle bylo prostfednictvim dotazniku Setfeno,
jaky nejdelsi mozny Cas by respondenti byli ochotni vynaloZit na cestu do zaméstnani.
K této otazce dotazovani uvadéji nejcastéjsi dobu cestovani max. 30 minut. Mezi
zajimavé otazky patiil dotaz, ,,zdali Vam piipada cena vynaloZena za cestu do prace
adekvatni k casu strdvenému na cesté?. Na toto odpovédélo 54 % dotazovanych
zéporne. Navazujici na predchozi otazku je dotaz na moznost zaplatit vyssi nadklady na
dopravu, pokud by se cestovni ¢as zkratil. Zde respondenti odpovédéli lehce negativné
ve vySi 57%. Dalsi otazky byly pro rozliSeni typové charakteristiky respondenti.
Nejvice dotazovanych odpovédélo z vékové skupiny 31-40 let, z velikosti bydlisté

1001-5000 obyvatel a pracujicich v soukromé sféfe.

Z diivodu, Ze prevazny pocet dotazovanych stravi cestovanim v automobilu, byl
tento dopravni prostfedek vybran pro dalSi moznou analyzu a porovnani vysledki se
studiemi hodnoty volného (cestovniho) ¢asu uvedenych v piedchazejici ¢asti. Toto je

uvedeno V nize zpracované tabulce.
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Tabulka 11: Mnozstvi vynalozenych financénich prostiedkai

MnozZstvi vynaloZenych finanénich prostredkii na jednu cestu do
zaméstnani

Dopravni prostiredek - Automobil

Cas VynaloZené |  Primérné é(:scilh?gcﬁ(?t); varnuaToeil::leé é(:sclilh-a gc%ec:l)all odhad
stréveny financni vynaloZené | ¢ vynalozit | Pramgrms | Tromérnd finanéni max. Vynaloit | o g -
cestou do pros_tredky fmvancm finanéni cena cenazal prostredky na im..prostredky priimérnd

zaméstnAni na jednu prostredky na prostfedky na hod Jed'nu ceftu naje'dnu tfestu hodnota
ooty | riporent

min KE | ottt | resondena | K€ | K& | K&hod | Kehod | Ke/hod

1-25 21 19 12,5 100
26-50 2 4 37,5 | 300
do15 |s51.75 0 0 0 0 117 135
76-100 0 0 0 0
101 a vice 0 0 0 0
1-25 2 0 12,5 | 33,25 135
26-50 15 13 37,5 | 99,75
16-30 |51-75 11 15 62,5 |166,25 121 135
76-100 0 0 0 0
101 a vice 0 0 0 0
1-25 0 0 0 0
26-50 1 0 37,5 60
31-45 |51-75 6 2 62,5 | 100 126 144
76-100 16 18 87,5 140
101 a vice 0 3 125 200
1-25 0 0 0 0 143
26-50 0 0 0 0
46-60 |51-75 0 0 0 0 137 143
76-100 2 0 87,5 | 99,75
101 a vice 15 14 125 | 1425
1-25 0 0 0 0
26-50 0 0 0 0
61-75 |51-75 0 0 0 0 - -
76-100 2 4 87,5 77
101 a vice 3 4 125 110
1-25 0 0 0 0 i
26-50 0 0 0 0
z?c: 51-75 0 0 0 0 - -
76-100 0 0 0 0
101 a vice 0 0 0 0

Pramen: viastni vyzkum
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Na zékladé vysledku lze tabulku 11 interpretovat takto:

o Casem stravenym cestou do zaméstnani pro kratkou vzdalenost je mozno
povazovat 0-30 minut a tento Cas je prumérné ohodnocen 135,- K¢&/hod

o Casem stravenym cestou do zaméstnani pro dlouhou vzdélenost je mozno
povazovat 31-60 minut a tento ¢as je praimérné ohodnocen 143,- K¢/hod

o Cas nad 61 minut je dle vysledkd irelevantni, dochazi k rapidnimu sniZeni
mnozstvi respondentli, ktefi nad ramec této doby dojizdéji a vysledky

vyzkumu nemaji vypovidajici hodnotu

5.4. Hodnoty vypoctené na zakladé projektu HEATCO

Na zakladé niZze uvedeného vztahu, vychazejiciho z projektu HEATCO z roku
2006, jsem vypocetl hodnotu cestovniho Casu (pro kratké a dlouhé vzdalenosti)
Z posledné zvetfejnéného HDP na obyvatele v parité kupni sily, a to za rok 2008.

HDP/obyv, . -PKS. )~
VOTke =VOTkevat| Hppobyw, o,y - PKS
"K,EU27 EU27
[3]
Kde:
VOT...ooi, hodnota ¢asu
K osobni doprava (Cerpano z tabulky ¢. 4)
zemd (Ceska republika, sousedici zemé s CR a dals)
PKS...ooooi parita kupni sily (Gerpano z tabulky ¢. 12)

Doporucené hodnoty €asu v osobni doprave:
° kratké vzdalenosti 8,48- €
° dlouhé vzdalenosti 10,89- €
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Tabulka 12: HDP na obyvatele v parité kupni sily (PPP) za rok 2008 v dilcich zemich EU

Zemé HDP - PPP/CAP
EU 27 25100
Ceska republika 20 200
Slovensko 18 100
Polsko 14 100
Némecko 29 000
Rakousko 30 800
Francie 27 100
Velka Britanie 29100
Litva 15 500
Lotyssko 14 400
Pramen:CSU

Vypocet cestovniho ¢asu pro Ceskou republiku:

Odhad ceny casu pti dojizdéni na kratké vzdalenosti

VOT = 8,48*(20 200/25 100) = 6,82

Odhad ceny casu pii dojizdéni na dlouhé vzdalenosti

VOT = 10,89*(20 200/25 100) = 8,76
Pro vyjadieni vysledka v nize uvedenych tabulkach v ¢eské méné byl pouzit kurz 1€ =
25,13 K¢ dle CNB. Hodnoty u ostatnich zemi jsem vypocetl obdobnym zptisobem jako
u Ceské republiky.
Tabulka 13: Odhad ceny casu pri dojizdeni na kratké vzdalenosti — dle projektu HEATCO

Odhad ceny ¢asu pri dojiZzdéni na kratké vzdalenosti - sektor osobni doprava
Naklady (€ na cestujiciho a Naklady (prepocet v K¢ na
hodinu) cestujiciho a hodinu)
Zemé Automobil
Ceska republika 6,82 172
Slovensko 6,12 154
Polsko 4,76 120
Némecko 9,80 246
Rakousko 10,41 261
Francie 9,16 230
Velka Britanie 9,83 247
Litva 5,24 132
Lotyssko 4,87 122

Pramen: autor
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Tabulka 14: Odhad ceny casu pri dojizdeni na dlouhé vzdalenosti — dle projektu HEATCO

Odhad ceny ¢asu pri dojiZdéni na dlouhé vzdalenosti - sektor osobni doprava

. Naklady (€ na cestujiciho a Naklady (prepocet v K¢ na
Zemé hodinu) cestujiciho a hodinu)
Automobil
Ceska republika 8,76 220
Slovensko 7,85 197
Polsko 6,12 154
Némecko 12,58 316
Rakousko 13,36 336
Francie 11,76 295
Velka Britanie 12,63 317
Litva 6,72 169
Lotyssko 6,25 157

Pramen: autor
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6. POROVNANI VYSLEDKU

Porovnani vysledki dotaznikového Setieni s vysledky jakéhokoliv projektu, ¢i
studie, mtze zvysit vypovidaci hodnotu zpracovanych analyz dotaznikového Setieni.
Jak jiz bylo popsano v kapitole 5.3, polovi¢ni pocet dotazovanych stravi cestovni ¢as
cestovanim v automobilu. Z divodu mozného srovnani vysledkd byl odhad ceny casu
analyzovan pti dojizdéni na kratké a dlouhé vzdalenosti.

Dle mnou zkoumanych rtiznych zpiisoba zpracovanych studii pro odhad a ocenéni
hodnoty voln¢ho casu, je nejlépe aplikovatelnd a porovnatelnd metoda projektu
HEATCO z roku 2006. Pro mozné porovnani byly zpracovany hodnoty pro Ceskou

republiku a pro dalsi porovnani i jiné Evropské staty.

Vysledky dotaznikového Setfeni a vypoctené hodnoty prepoctené na nasi ménu

jsou uvedeny Vv nize zobrazenych tabulkach.

Tabulka 15: Porovndni odhadu ceny Casu pii dojizdéni na krdtké vzdalenosti

Porovnani odhadu ceny ¢asu pri dojiZzdéni na kratké vzdalenosti - sektor osobni doprava
Cestovni ¢as - vypocet dle Cestovni ¢as - vysledek
projekt HEATCO dotaznikového Setfeni
Zemé K¢é/hod
Ceska republika 172 135

Pramen: autor

Tabulka 16: Porovndni odhadu ceny casu pri dojizdeni na dlouhé vzddlenosti

Porovnani odhadu ceny ¢asu pri dojiZzdéni na dlouhé vzdalenosti - sektor osobni doprava
Cestovni ¢as - vypocet dle Cestovni ¢as - vysledek
projekt HEATCO dotaznikového Setfeni
Zemé K¢é/hod
Ceska republika 220 143

Pramen: autor

Vysledky dotaznikového Setfeni ukazuji, ze pro kratkou vzdalenost dojizdéni (do
30 minut) je pro respondenty akceptovatelnd primérna cena 135,- K¢ za hodinu a od
hodnoty vypoctené dle projektu HEATCO (172,- K¢&) se lisi o 21 %. Pro dlouhou

vzdalenost dojizdéni (31-60 minut) je pro respondenty akceptovatelnd primérnad cena
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143,- K¢ za hodinu a od hodnoty vypoctené dle projektu HEATCO (220,- K¢) se lisi 0
35 %. Z porovnani vysledkii mnou provedené¢ho dotaznikového Setfeni a dopoctenych
hodnot dle studie HEATCO Ize vysledovat, Ze hodnoty vychazejici z dotazniku jsou
nizsi, coz pravdépodobné z ¢asti zptisobuje vyse kupni sily respondentti v této oblasti
(obce Jihoceského kraje, rozmistény kolem mésta Prachatice). Je mozno predpokladat,
ze celorepublikova primérnd hodnota by byla vyssi, nezZ mnou dotaznikovym Setfenim
zjisténé a dopoctené hodnoty.

Pro mozné dali porovnani vychazejicich z ¢eskych podkladi (RSD) lze zminit

primérnou hodnotu ¢asu cestujicich 164,- K¢&/hod.
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7. ZAVER

Hlavnim cilem mé¢ bakalatské prace byla analyza hodnoty volného ¢asu ve spojeni
s dopravou, Vv této praci sméfovano do ohodnoceni ¢asu pii dojizdéni za zaméstnanim.

Analyzoval a vyhodnotil jsem situaci v dojizdéni z nékolika mést a obci
JihoCeského kraje, které byly nerovhomérné rozmisténi s nejvétsi koncentraci kolem
mésta Prachatice, z hlediska faktort ovliviwjicich pracovni mobilitu obyvatel a
stanoveni distribuce pozadavkl na dojizd’ku s ohledem na tyto faktory. Pro zhodnoceni
byla zpracovana data z dotaznikovych Setfeni a data z projektu HEATCO, popisujicich
cestovni dobu a jeji finan¢ni ohodnoceni.

Ukolem dotaznikového Setfeni bylo provézt kvalitativni dotaznikovy vyzkum s
vytvofenim obrazu zkoumaného pifedmétu a zachyceni toho, jak ucastnici procesi
situace interpretuji a zachyceni téchto interpretaci. Dotaznikovy model jsem vychazel z
piedpokladl teorie racionalni volby obsahujici atributy alternativ jako je cestovni Cas,
cestovni naklady nebo indikatory kvality a charakteristiky jednotliveit (ekonomicka
aktivita, pohlavi, vzdélani, vék a dalsi). Tento vychozi model byl obohacen o postojové
charakteristiky jednotlivcil tykajici se dojizdéni a variantné jsem pouzil mozné platnosti
modelu testovat jak pro projevené, tak vyjadiené preference jednotlivci.

Na zakladé zavéru kapitoly 6 mohu vyjadiit, ze vysledky lze interpretovat jako
potvrzeni hypotézy o moznosti porovnatelnosti zjisténych hodnot cestovniho casu
z dotaznikového Setieni se studii hodnoty cestovniho casu HEATCO.

Dil¢imi cili bylo zjistit, jak se pracujici rozhoduji pro vyuzivani riznych typu
dopravy vcetné identifikace faktorti vysvétlujicich volby jednotlivych dopravnich
prostiedkii. Soucasn¢ byla analyzovana ochota zvySenych nakladli a akceptovatelnost
finanénich prostiedkd vici v dopravé stravenému casu. Vysledkem je, ze 39%
respondentl je ochotno tento finan¢ni naklad akceptovat. Z vysledkd vyzkumu lze
objasnit, ze respondenti jsou ochotni obétovat maximalné do 30 minut za sviij cestovni
¢as na jednu cestu do zaméstnani. Z dalSich vysledki je patrny a lehce popularizovany
piiklon k cestovani do zaméstnani automobilem. Toto lze jednoznaéné pfisoudit
rostoucimu blahobytu ¢eské spole¢nosti a snaze o co nejkratsi Casové traveni dojizdéni

v dopravnim prostiedku na tkor penézniho vydaje za tento Cas.
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8. SUMMARY

The travel time forms one of the biggest parts of total costs in transport. Very
often the main reason for improving traffic infrastructure is precisely to shorten the
travel time. The value of travel time shows the costs of time which people spend in
traffic including e.g. the waiting time during the way.

The purpose of this work is to determine and analyze the value of travel time for
people who regularly commute to work. | appear from the results of questionnaire,
above all from the responds relating to the commuting to work. This examination was
made among the inhabitants of several villages in South Bohemia region. The villages
were unevenly located in this area however the centre of the examination was nearby
the city Prachatice.

The academic part is in general aimed for the value of travel time analysis. It
analyses the conditions and discomfort in overloaded traffic and the frequency,
regularity and correlation of these factors. Actually bad conditions in traffic differ very
often from day to day and this unpredictability can sometimes cause up to the aversion.
The attempts to find out the right level of reliability for traffic participants are relatively
new.

The practical part is divided in two parts. The first is related to the examinations
among the inhabitants of South Bohemia region which were made during the year 2009.
The results of the questionnaire are evaluated in the second part. There is also a
comparison between general value of travel time and the facts arise from the
examination.

The results and evaluation of the questionnaire clearly show that in the short
distance (up to 30 minutes) the respondents are able to accept the price 135 Czech
crowns per hour. In the long distance (31 — 60 minutes) they are able to accept the price
143 Czech crowns per hour. These values approach to the results of HEATCO project,
where the acceptable prices were 172 Czech crowns for short distance and 220 Czech

crowns for long distance.
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10. PRILOHY
Dotaznikovy vyzkum

Dotaznik je urcen pro bakaldiskou praci Jana Mahdala na téma ,,Hodnota volného
Casu ve spojeni s dopravou®. Cilem vyzkumu je zobecnit hodnotu ¢asu straveného na

cest¢ do zaméestnani a vycislit jeho cenu.

Nakladani s osobnimi udaji - Ochrana osobnich dat

Vazim si Vasi divéry a zavazuji se, Zze bude chranit Vase data, ktera byla uvedena
pi1 vyplnéni dotazniku. Vase data nebudou v zadném piipad¢ poskytnuta tieti osobe.
Vase data mohou byt vyuzita pouze pro ucely marketingového vyzkumu a statistického

zpracovani.

* Povinné

1) Jste ochoten/ochotna odpoveédét na par otazek? * Dobry den, jmenuji se Jan Mahdal a v ramci
vyzkumu bych se Vas rad dotazal na nékolik otazek.

° Il’-.Ano

orNe

2) Do jaké kategorie byste se zatadil/a?
. C Studujici

C o
. Pracujici

.
. Dichodce
C N .
. Nezaméstnany
o,
. Jiné

(Dale vyplnovat pouze v pripade odpoveédi "Pracujici" v predchozi otazce)

3) Jakym dopravnim prostiedkem pievazné cestujete do prace?

o O Autem

o © Autobusem
. O Vlakem

o O Jinak

(Dale vypliiovat pouze v piipad¢ odpovedi "Autem, autobusem, vlakem" v ptedchozi otazce)



4) Kolik Casu stravite cestou do zamé&stnani?
J © Do 15 minut

o 16-30 minut
31-45 minut
46-60 minut

61-75 minut

SIS BN B IS |

° 76 minut a vice

5) Kolik v priméru vynalozite penéz na jednu cestu do zaméstnani?

o C 1-25 K¢

. O 26-50 K¢

o O 51-75 K¢

o C 76-100 K¢

. © 101 a vice K¢

6) Uved'te nejdelsi mozny Cas, ktery byste byl ochoten/ochotna vynalozit na cestu do zaméstnani?
. © Maximaln€ 15 minut

. Maximaln€ 30 minut
Maximalné 45 minut
Maximalné 60 minut

Maximalné 75 minut

000 YD

. Vice nez 75 minut

7) Kolik maximalné jste ochoten/ochotna vynaloZit korun na jednu cestu do zaméstnani?

r

. 1-25 K¢

. © 26-50 K¢

. O 51-75 K¢

. O 76-100 K¢

. ©C 101 a vice K¢

8) Ptipada Vam cena vynaloZena za cestu do prace adekvatni k asu stravenému na cest&?

. Il'-‘Ano

. Il'-‘Ne

O
. Nevim



9) Pokud by se ¢as straveny na cesté do zamé&stnani zkratil, jste ochoten/ochotna zaplatit vyssi
naklady na dopravu?

° C Ano
. O Ne
° O Nevim

10) Jaké je Vase pohlavi?

. Zena

. O Muz

11) Do jaké v€kové kategorie spadate?
. © 16-20 let

21-30 let

[ ]
. 31-40 let
41-50 let

51-60 let

DTS TS EEES BERS |

° 61 a vice let

12) Velikost Vaseho bydlisté:
&

. Do 500 obyvatel

. o 501-1000 obyvatel

. O 1001-5000 obyvatel
. o 5001-10000 obyvatel
. O Nad 10000 obyvatel

13) Pracujete v:

. Soukromé sféie

. Ve statni sféfe
G

. Jinde

14) Jakého nejvyssiho vzdélani jste dosahl/a:
&

. Zakladni
. O SS
- M



