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ABSTRAKT

Autor: Bc. Jana Fingermannova

Nazev prace: Vyhodnoceni spotfeby energie v osobni dopravé
Vysoké Skola: Ceské vysoké uceni v Praze, Fakulta dopravni
Datum: kvéten 2015

Abstrakt:

Prace se zabyva zavislosti energie spotfebované na dopravu na hustoté osidleni.

Prace si klade za cil na zakladé dotaznikového Setfeni ziskat data o frekvenci, délce cest a
druhu pouzitych dopravnich prostfedkl pro jednotlivé Ucely cest v lokalité metropolitniho typu
s vysokou hustotou osidleni a v lokalité s malou hustotou osidleni v zazemi velkomésta.

Ze ziskanych dat a vypocCtenych hodnot mérné spotfeby energie pro jednotlivé druhy
dopravnich prostfedkl nasledné ovéfit hypotézu, ze v uzemi metropolitniho typu s vysokou
hustotou osidleni je spotfeba energie na dopravu niZSi nez uzemi v zazemi metropole

s malou hustotou osidleni.

Klicova slova: osobni doprava, spotfeba energie, mérna spotfeba energie, individualni
automobilova doprava, méstska hromadna doprava, hustota osidleni, suburbanizace,

dotaznikové Setreni, dotaznik.



ABSTRACT

Author: Bc. Jana Fingermannova

Title: Evaluation of energy consumption in cassenger transport

University: Czech Technical University in Prague, Faculty of Transportation sciences
Date: May 2015

Abstract:

This thesis deals with the dependence between energy consumption in transport and
population density. The aim of the thesis is to gain the data about frequency, distance
between points of interest and means of transports used for every single purpose of the trips.
The author considers two types of areas, the metropolitan area with high population density
and suburban area with low population density. The data are gained by survey. Furthermore,
based on gained data and calculated values of specific energy consumption for every single
mean of transport, the thesis wants to verify the hypothesis that energy consumption is lower
in the metropolitan with high population density than in suburban areas, which are
characterized by low population density.

Keywords: passenger transport, energy consumption, specific energy consumption,
individual car transport, public transport, population density, suburbanization, questionnaire,

survey.
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SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK

AC/DC

AutoSAP
CR
DPP

EU

HDP
LPG

OSN
osvC
PPS
SDA
SzDC
UNFCCC

Zkratka terminu ,alternating current/direct current”, tj.
stfidavy/stejnosmérny proud

Sdruzeni automobilového primyslu

Ceska republika

Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy

Evropska unie

Hruby domaci produkt

Zkratka terminu Liquefied Petroleum Gas, jinak také propan - butan,
alternativni pohon automobilt se zazehovymi motory

Organizace spojenych narodu

Osoba samostatné vydéleéné ¢inna

Standard kupni sily

Svaz dovozcu automobild

Sprava Zelezniéni dopravni cesty

Zkratka terminu United Nations Framework Convention on Climate Change, {.

Ramcova umluva OSN o zméné klimatu



1. Uvod

Doprava je odvétvi hospodarstvi, které se velmi dynamicky rozviji, ale zaroven je velmi
naro¢né na spotfebu energie. Tato prace se vénuje problematice spotfeby energie v osobni
dopravé. Jejim cilem je posouzeni spotfeby energie v osobni dopravé v husté osidlené
oblasti metropolitniho typu a v oblasti v zazemi metropole s nizkou hustotou osidleni. Cilem
je zaroven ovéfit hypotézu, ze v husté osidlenych oblastech metropolitniho typu je spotfeba
energie v osobni dopravé na osobu nizsi, nez v oblastech v zazemi metropole s nizkou

hustotou osidleni.

Mimo uvedené hypotézy pracuje tato prace s nasledujicimi pfedpoklady. Autor pfedpoklada,
Ze v oblastech s men$i hustotou obyvatel na km? dochazi ve zvy$ené mife k pouzivani
osobniho automobilu k uspokojovani pfepravnich potfeb. Dal8im pFfedpokladem je, Ze
spotfeba energie v lokalité s mensi hustotou osidleni bude pfiblizné dvojnasobna oproti
lokalité s vyrazné vyS8Si hodnotou hustoty osidleni. Toto ocCekavani autor zaklada na
predpokladu, Ze primérna vzdalenost jednotlivych cilt cest bude v lokalité s mensi hustotou
osidleni pfiblizné 2x vétsi, nez v lokalité s vySSi hustotou zalidnéni, protoZe respondenti
z této oblasti budou uspokojovat své potfeby prfedevSim v jadrovém mésté. Autor zaroven
predpoklada, ze vy$Si mira pouzivani osobnich automobild k uspokojovani pFepravnich
potfeb v lokalité s nizSi hustotou osidleni bude znamenat vySS8i hodnotu spotfebované
energie v této oblasti. Autor tak usuzuje na zakladé predpokladu, Ze spotfeba energie
osobniho automobilu na 1 km je nejvyssi ze vSech druhd dopravnich prostfedka.

Druha kapitola této prace se zabyva obecnou problematikou spotfeby energie v dopravé. Na
zékladé dat z Rogenek dopravy CR, tzv. Narodnich sdéleni vramci Ramcové Umluvy
Organizace spojenych narodd o zméné klimatu, dat Sdruzeni automobilového primysiu
(AutoSAP), Svazu dovozct automobilt (SDA) a Ceského statistického ufadu sleduje a
popisuje vyvoj spotifeby energie v silniCni a v Zelezniéni dopravé od 90. let minulého stoleti
do soucasnosti s dirazem na spotfebu jednotlivych druht pohonnych hmot

Kapitola se vénuje i srovnani vyvoje spotieby energie v silniéni dopravé v Ceské republice a
okolnich statech.

Spotfebu energie v dopravé také do jisté miry ovliviuje stafi automobill, resp. obnova
vozového parku, proto se kapitola bude vénovat i tématum, jako je vékova struktura
osobnich automobilt v CR, primé&rnému stafi a podilu obmény vozového parku osobnich
automobildl v podminkach Ceské republiky a ve srovnani s ostatnimi evropskymi staty.

Zavér kapitoly je vénovan problematice suburbanizace a faktorim, které ovliviiuji pasazéry

pfi volbé dopravniho prostredku.



Treti kapitola je zaméfena na popis metod pouzitych k ziskani dat a metod pouZitych k
vyhodnoceni a analyze ziskanych dat. Pro zajisténi vstupnich dat, ktera budou dale
podrobena analyze a vyhodnoceni, bude pouzita metoda dotaznikového Setfeni. Zjisténa
data budou nasledné pfevedena do aplikace MS Excel a zpracovana pomoci standardnich

nastroju této aplikace.

V této kapitole jsou uvedeny pfedevSim matematické vztahy, které budou pouzity pro
zpracovani dat ziskanych z dotaznikového S$etfeni. Jednim z hlavnich cil( této kapitoly je
predevsim vypoCet mérnych spotfeby energie jednotlivych dopravnich prostfedkd, které
budou nasledné vyuzity ke kvantifikaci spotfeby energie na dopravu ve zkoumanych
lokalitach. K vypoétu mérnych spotieb energie budou vyuzity udaje z Rogenek dopravy CR,
data Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy (DPP), a data z Vyro&ni zpravy SZDC.

Z dat ziskanych prostfednictvim dotaznikového Setfeni bude zjiSténa vékova struktura
respondentd, struktura respondentu dle Cistého mésiéniho pfijmu a spole¢enského statusu,
podily jednotlivych ucell cest na celkové mobilité, primérné vzdalenosti jednotlivych uceld
cest, preference vyuzivani jednotlivych dopravnich prostiedk pro jednotlivé Gcely cest a
primérna spotfeba energie v dopravé na osobu pro obé posuzované lokality.

Ctvrta kapitola se zabyva obecnou problematikou tvorby dotaznikil, zplsobu dotazovani
definovani cilové skupiny respondentd a stanoveni typ( otazek. Ugelem dotazniku bude
ziskat data o UcCelu cest, jejich frekvenci, volbé zplsobu pfepravy z mista bydlisté do cilové
destinace, tj. volbé dopravniho prostfedku véetné chlize a vzdalenosti cilovych destinaci od
bydlisté respondentl, na zakladé kterych dojde k vypoétu spotfeby energie v osobni dopravé
v jednotlivych oblastech a bude mozno potvrdit nebo vyvratit stanovenou hypotézu.

Pata kapitola je zaméfena na vlastni vyhodnoceni zjisténych a vypoctenych vysledkl a
pfehledné uvedeni vysledkd v podobé tabulek a grafii. Cast kapitoly je také vénovana popisu
obou zkoumanych lokalit

V zavéru prace budou zhodnoceny zjisténé vysledky prace. Dale bude zhodnoceno, zda
oCekavani a predpoklady autora byly potvrzeny a do jaké miry. Bude také posouzeno, zda

stanovena hypotéza byla potvrzena €i nikoliv.



2. Problematika spotreby energie v dopravé
obecné

Doprava je odvétvi, které se velmi dynamicky rozviji a zaroven je velmi naro¢né na
spotfebu energie. Na celkové spotfebé energie v Ceské republice se podili pfiblizné 23 % a
po pramyslu je tak druhym nejvétSim spotrebitelem energie.[1]

Upfednostfiovanym druhem dopravy v Ceské republice je doprava silniéni, ktera je vsak
velmi energeticky naro¢na. Pomérné vyznamnym faktorem v silnicni dopravé je i vliv
energetickych ztrat, které plynou z pohybu vozidel — odpor vznikajici tfenim kola o vozovku,
aerodynamicky odpor, u€innost pfemény paliva ha mechanickou energii. Silniéni doprava ale
neni jen velmi energeticky narocna, ale podstatnym zplsobem zatézuje a ovliviiuje Zivotni
prostiedi - hlukem, vibracemi a exhalacemi.

Za ucCelem snahy o snizovani emisi a ochranu klimatu byla zaloZzena tzv. Rd&mcova umluva
Organizace spojenych narodu o zméné klimatu (UNFCCC). Jde o mnohostrannou Umluvu o
ochrané klimatického systému planety Zemé. Tato Umluva je matefskou smlouvou tzv.
Kjoétského protokolu (1997). Koneénym cilem obou téchto smluv je stabilizace koncentrace
sklenikovych plynd v atmosféfe na urovni, ktera brani nebezpeénym lidskym zasahiim do
klimatického systému.

Staty, které ratifikovali tuto umluvu, mj. vSechny ¢lenské staty OSN a EU, musi zpracovavat
pravidelné zpravy o stavu a charakteru implementace opatfeni ke sniZzeni koncentrace
sklenikovych plynu v atmosféfe. Tyto zpravy, nazyvané ,Narodni sdéleni®, jsou pravidelné
predkladany Sekretariatu Umluvy.

Tyto narodni reporty obsahuji tabulky pro vdechna odvétvi a sektory hospodarstvi a trendové
tabulky pro emise a mnozstvi vSech sklenikovych plynu a jejich odstrafiovani, dale obsahuji
narodni inventury celkovych bilanci sklenikovych plynu (CO2, CH4, N20O, &aste¢né a zcela
fluorovanych uhlovodiku a fluoridu sirového), projekci vyvoje téchto emisi v &asovych
horizontech a prehled nejnaléhavéjsich pristupll a opatieni, ktera je potfeba v Ceské

republice v zajmu postupného snizovani celkového emisniho mnozstvi realizovat.[2]



2.1. Spotieba energie v silniéni dopravé v Ceské republice

Z nasledujiciho grafu (Obrazek 1.), ktery obsahuje data z vySe zminénych Narodnich reportl
a znazorfiuje vyvoj spotfeby energie v silniéni dopravé v Ceské republice od roku 1990 do
roku 2012 podle jednotlivych pohonnych hmot, Ize vyg&ist nasledujici udaje.

V pfipadé nafty muzeme pozorovat stabilni a velmi vyznamny rostouci trend spotifeby
energie od roku 1994 do roku 2008 — v roce 2008 byla spotfeba energie o 334% vy3Si nez
v roce 1994, v absolutni hodnoté je to narlst z 35 067 TJ na 152 268,36 TJ. Nasledné doslo
k poklesu do roku 2010 o cca 7%. Od roku 2011 spotfeba energie opét roste, ovéem uz
velmi mirnym tempem - ve srovnani s rokem 2010 vzrostla v roce 2012 pouze o 1,3%.

Tempo rilstu spotfeby energie se v pfipadé nafty v poslednich letech velmi vyrazné

zpomalilo.
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Obrazek 1. Vyvoj spotfeby energie v silniéni dopravé v Ceské republice podle jednotlivych pohonnych
hmot v letech 1990 — 2012 [2]

Dle nazoru autora prace je vyrazné vys$Si spotfeba energie dana rlstem nakladni silniéni
dopravy a stabilné rostoucim podilem automobilll s dieselovym pohonem, registrovanych
v Ceské republice (rozebrano dale v praci). Dieselové automobily jsou také vétSinou
pofizovany do firem a u fidiét v Ceské republice jsou velmi oblibené.

U benzinu je situace odlisna. Na pocatku muzeme pozorovat pfiblizné stejné tempo rastu

a to az do roku 2001, kdy spotfeba energie byla v porovnani s naftou témér totozna —



cca 82 000 TJ. Tempo rustu spotfeby energie je pomalejSi nez v pfipadé nafty — v roce 2007
byla spotifeba energie o 96,7 % vys3i oproti roku 1990, od roku 2007 potom nastava stabilni
klesajici trend, kdy vroce 2012 byla spotieba energie o 25,3 % nizSi nez v roce 2007
aspotfebovana energie v roce 2012 klesla na hodnotu pfiblizné roku 1995.

V pfipadé alternativnich paliv — biomasy a LPG je vyvoj spotfeby energie pomérné zajimavy.
Poprvé se biomasa zacina objevovat v roce 1998 a spotifeba energie roste az do roku 2002,
s propadem vroce 2001. Zajimavym okamzikem je potom prudky pokles energie
spotfebované prostfednictvim biomasy mezi roky 2003 a 2005 skoro, az na hodnotu cca
100 TJ — v roce 2005 byla spotfeba energie o 95,8 % nizni nez v roce 2003. Od roku 2006
opét za€ina pomérné vyznamné rust z mnozstvi cca 100 TJ (rok 2005) az na cca 10 000 TJ,
tedy stokrat vice (rok 2011).

LPG se poprvé zacina objevovat uz v roce 1993, kdy se jedna o nepfilis vyznamné mnozstvi
spotfebované energie, cca 200 TJ. Nasledné, mezi lety 1994 az 1996 se mnozstvi energie
pohybuje okolo hodnoty 600 TJ a vroce 1997 dojde k narGstu o 567 %, lépe vyjadfeno
absolutnimi hodnotami z 551 TJ na 3 676 TJ. V roce 1998 potom spotfeba poklesne o 31,3
% oproti pfedchozimu roku. Tento pokles je nasledovan stabilné rostoucim trendem az do
roku 2009. Spotfeba energie v roce 2009 postupné vzrostla o pfiblizné 45,5 % oproti roku
1998 (v absolutni hodnoté je to o 1 000 TJ), od roku 2009 potom spotieba energie zacala
mirné klesat az do roku 2012 — meziro¢ni rozdil je pfiblizné 400 TJ.

Z vy8e uvedenych informaci vyplyva, Ze v pfipadé benzinu, nafty a LPG nastal okolo roku
2008 pokles spotieby energie, na rozdil od biomasy, kde zaznamenavame vyrazny a stabilni
rist. | kdyz se podil spotfebované energie v pfipadé LPG a bionafty zvysil, maji tato
alternativni paliva stéle ve spotfebé energie pouze okrajovy vyznam.

Nasledujici graf (Obrazek 2.) zobrazuje vyvoj celkového mnozZstvi spotfebované energie

v silniéni dopravé v Ceské republice v letech 1990 - 2012.
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Obrazek 2. VVyvoj celkového mnoZstvi spotfebované energie v silniéni dopravé v Ceské republice
v letech 1990 — 2012 [2]

Pokud budeme posuzovat spotiebu energie v silnicni dopravé za vSechny vySe zminéné
pohonné hmoty, tak jeji spotfeba stabilné stoupala az do roku 2007, kdy zazhamenavame
192,5 % narust oproti roku 1990. Je to skoro dvojnasobny narlst oproti mnozstvi energie,
které silniéni doprava spotfebovala v roce 1990. Od roku 2008 potom spotfeba energie

zacala mit klesajici trend. Do roku 2012 poklesla pfiblizné o 9,8 % oproti roku 2007.

2.2. Spotieba energie v zelezniéni dopravé v Ceské republice

Ceska republika se Fadi mezi zemé s nejhustsi Zelezniéni siti na svété. Zelezniéni sit Ceské
republiky je tvofena 9459 km trati, ztoho je pfiblizné tretina trati elektrizovanych.
V Zelezniéni siti CR existuji dva napajeci trakéni systémy — stejnosmérny 3 kV a stfidavy 25
kV/50 Hz, je tedy nezbytné, aby na tratich, kde se nachazeji oba systémy, dopravci pouzivali

dvousystémova hnaci vozidla AC/DC. [3]

Data v Narodnich reportd Ceské republiky, které CR pravidelné predklada Sekretariatu
Ramcové umluvy OSN o zméné klimatu pro sektor Zelezni¢ni dopravy, obsahuji pouze data
energie spotfebované prostfednictvim motorové nafty. JelikoZ je v CR elektrizovana pfiblizné
tfetina trati je potfeba zohlednit i spotfebu elektrické energie. Data pro spotfebu energie
v zelezni¢ni dopravé, jak pro motorovou naftu, tak pro elektrickou energii byla tedy ¢erpana z

Rogenek dopravy Ceské republiky.



Jak ukazuje nasledujici graf (Obrazek 3.), situace v zZelezni¢ni dopravé je odliSna nez
v silniéni  (Obrazek 2.). Od roku 1997 mulzZeme zaznamenat stabilni klesajici trend
spotfebované energie motorové nafty az do roku 2005, v tomto roce byla spotfeba o0 44,3 %
nizSi nez v roce 1997. Od roku 2006 zacina spotfeba energie opét rust az do roku 2008 —
v roce 2008 je spotieba energie o 45,3 % vySSi nez hodnota v roce 2005. Tento rust je
vystfidan poklesem v roce 2009, ktery trva az do roku 2013. Mezi roky 2008 a 2009 poklesla
spotfeba 0 22,3 %, od roku 2009 do roku 2013 je pokles mirnéjSiho charakteru — o 13,8 %.
Zajimavy okamzik nastava v letech 1999, 2008 a 2009, kdy je spotfeba energie u motorové

nafty a elektrické energie témér totozna.
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Obrazek 3. Vyvoj spotfeby energie v Zelezniéni dopravé v Ceské republice podle jednotlivych zdrojd
v letech 1997 — 2013 [4,5,6,7]

V pfipadé motorové nafty méla spotfeba od roku 1997 stabilné klesajici trend, mimo vykyvu
v roce 2005 a 2008. Pokles mezi lety 1997 a 2013 je pfiblizné 46 %, spotfeba energie tedy

poklesla skoro o polovinu.

Na rozdil od motorové nafty, spotfeba elektrické energie v letech 1997 az 2006 oscilovala
okolo hodnoty 5300 TJ. Po roce 2006 vSak zaCala spotfeba klesat. Pokles v podstaté
kopiroval pokles spotfeby energie motorovou naftou. V roce 2009 klesla spotieba energie o
22,8 % oproti roku 2008 a na rozdil od motorové nafty zaCala spotfeba v roce 2010 stoupat —

od roku 2009 do roku 2012 o 11 %. Celkova spotfeba energie v ZelezniCni dopravé ma



klesajici trend. Od roku 1997 do roku 2013 poklesla spotfeba energie o 33,8 % oproti roku
1997, tedy pfiblizné o tfetinu.

2.3. Spotieba energie v silniéni dopravé v porovnani se
sousednimi staty

Nasledujici graf (Obrazek 4.) znazorfiuje porovnani vyvoje spotfeby energie v silnicni

dopravé v Ceské republice se sousednimi zemé&mi v obdobi 1990 - 2012.
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Obrézek 4. Srovnani vyvoje spotieby energie v silniéni dopravé v CR se sousednimi zemé&mi v letech
1990 — 2012 [2]

Na Slovensku vzrostla energie spotfebovana v silniéni dopravé od roku 1990 do roku 2012 o
47,6 %, Cili skoro o polovinu, trend je tedy stabilné rostouci od roku 1990.

V Ceské republice také zaznamenavame rostouci trend - do roku 2007 skoro o 200 % oproti
roku 1990. Od roku 2007 potom spotieba za€ala mit mirné klesajici trend. Do roku 2012
spotfeba energie v silni¢ni dopravé poklesla pfiblizné o 10 % oproti roku 2007.

V Rakousku mulzeme pozorovat rostouci trend az do roku 2005 — narlGst o 83,3 %

spotfebované energie oproti roku 1990. Od roku 2006 potom zafala mit spotfeba energie



klesajici trend, obdobné jako tomu bylo v Ceské republice - v roce 2012 spotfeba energie

poklesla 0 9 % oproti roku 2005.

V Polsku je obdobna situace, jako u vySe zminénych zemi — spotfeba energie v silni¢ni
dopravé ma rostouci trend. Oproti mnoZstvi energie v roce 1990 zaznamenavame v roce
2012 az 165 % nar0lst, v absolutni hodnoté je to nartst z 253 983,00 TJ na 673 734,00 TJ.

V pfipadé Némecka je vSak situace naprosto odliSna. Spotfeba energie od roku 1990 do
roku 1999 narostla o 16,3 %, potom zacala spotfeba klesat az do roku 2009, kdy to bylo o
13,4 % meéné, nez vroce 1999. OvSem podstatné je, ze rozdil ve spotfebé& energie mezi

rokem 1990 a 2012 jsou pouze necela 2 %.

Spotiebu energie v dopravé dle nazoru autora prace ovliviuje mnoho faktorl. Od efektivity
vyuziti pohonnych hmot, pofizovani uspornéjSich vozidel, tlak na sniZovani emisi uz ve

vyrobé az po stafi vozového parku.

2.3. Vozovy park osobnich automobilii v Ceské republice

Podle dat z Rogenek dopravy Ceské republiky bylo v CR ke konci roku 2013 registrovano 4
729 185 osobnich automobild. [8]

Jak je patrné z nasledujiciho grafu (Obrazek 5.), ktery znazorfiuje vyvoj po¢tu osobnich
automobilli registrovanych v Ceské republice od roku 2000 do roku 2013, trend je od roku
2000 stabilné rostouci. Pocet automobilt v roce 2013 byl o 37,5 % vysSi oproti roku 2000,
v absolutnich hodnotach se jedna o narlst z 3 438 870 na 4 729 185 vozidel.
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Obrazek 5. Vyvoj po&tu osobnich automobiltl registrovanych v Ceské republice v letech 2000 — 2013
[8, 9, 10]

Z nasledujicich dvou grafa, které znazorfuji vyvoj poctu benzinovych osobnich automobill
(Obréazek 6.) a dieselovych osobnich automobil(i registrovanych v Ceské republice podle
objemu motoru (Obrazek 7.) vletech 2000 - 2013, Ize zjistit nasledujici skutecnosti.
Z celkového poctu registrovanych osobnich automobild je registrovano nejvice téch
s benzinovym pohonem a objemem motoru pod 1400 cm® Na druhém misté jsou to
automobily s dieselovym pohonem s objemem motoru pod 2 000 cm? a na tfetim misté& jsou
to potom osobni automobily s benzinovym pohonem o objemu motoru od 1 400 do 2 000
cm®. Nejméné je potom benzinovych a dieselovych osobnich automobilt o objemu motoru
nad 2 000 cm?®.
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Obréazek 6. Vyvoj poétu benzinovych osobnich automobill registrovanych v Ceské republice podle
objemu motoru v letech 2000 — 2013 [9, 10,11]
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Obréazek 7. Vyvoj poétu dieselovych osobnich automobilli registrovanych v Ceské republice podle
objemu motoru v letech 2000 — 2013 [9, 10,11]

Pfi pohledu na pfedchozi grafy (Obrazek 6. a Obrazek 7.), které ukazuji strukturu vozového
parku dle pohonu motoru v Ceské republice, je patrné, Zze Cesi vyrazné preferuji benzinové

automobily s menSim objemem motoru.

Nicméneé, jak lze vidét na grafu nasledujicim (Obrazek 8.), podil osobnich automobill
s dieselovym motorem se v celkovém poctu registrovanych osobnich automobilt stabilné
zvySuje, na rozdil od automobilll s benzinovym druhem pohonu, jejichz pocet postupné od
roku 2008 do roku 2013 stabilné mirné klesal (o 6,3 % oproti roku 2008). U dieselovych
osobnich automobill naopak v roce 2013 zaznamenavame 300 % narust oproti roku 2000.
Zatimco vroce 2000 predstavovaly osobni automobily s dieselovym pohonem pfiblizné
desetinu (383 179 z celkovych 3 438 870), v roce 2013 uz to bylo 32,3 %, tedy asi tfetina (1
525 514 vozidel z 4 729 185) z celkového poctu registrovanych osobnich automobild. Narust
poctu dieselovych vozidel se v8ak od roku 2012 postupné zpomaluje.
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Obrazek 8. Srovnani vyvoje poc¢tu benzinovych a dieselovych osobnich automobill registrovanych

v Ceské republice v letech 2000 — 2013 [9, 10,11]



2.4. Vékova struktura osobnich automobilll registrovanych

v Ceské republice
Jak je patrné z nasledujiciho grafu (Obrazek 9.), celkovy pocet osobnich automobill

registrovanych v Ceské republice stabilng roste. Nejméné zastoupeny jsou automobily se
stafim do 2 let, nasleduji automobily se stafim 2 — 5 let, 5 — 10 let a nejvice jsou zastoupeny

automobily se stafim nad 10 let.
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Obrazek 9. Vyvoj po&tu osobnich automobilii registrovanych v Ceské republice podle vékové struktury
v letech 2000 — 2013 [9, 10,11]

Ve struktufe registrovanych osobnich automobill dle véku pfevazovala na konci roku 2014
kategorie nad 15 let s podilem 38,4 % osobnich automobill (Obrazek 10.), nasleduje
kategorie 10 — 15 let s 24,55 % zastoupenim, potom kategorie 5 — 10 let, ktera zaujima
20,11 % z registrovanych osobnich automobilti v CR, na kategorii 2 — 5 let pfipada 10,36 %.
Nejmladsi kategorie automobilll se stafim do 2 let ma podil 6,24 %.



méné nez 2 roky
6,24 %

nad 15 let
38,4 %

Obréazek 10. Vékova struktura osobnich automobil(i registrovanych v Ceské republice k roku 2014 [12]

Nasledujici graf znazorfiuje vyvoj pramérného véku osobnich automobilli v Ceské republice
mezi lety 1995 az 2014 (Obrazek 11.). Primérny vék automobild se pohybuje mezi 13,5 a
14,5 lety, takZze se prameérné stafi automobilt za poslednich 20 let nijak zasadné& nezménilo.
Misto o€ekavaného snizovani primérného stafi automobilt se od roku 2010 prameérné stari
zvySuje, pficemz vroce 2014 primérné stafi osobnich automobill registrovanych v CR

doséahlo 14,49 let, coz je nejvice za poslednich 20 let.
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Obréazek 11. Vyvoj primérného stafi osobnich automobili registrovanych v Ceské republice v letech
1995 - 2014 [13]



Zasadni vliv na snizeni primérného stafi automobilll ma zejména trvalé vyrfazovani starSich
aut z provozu. Vysoky podil osobnich automobild ve véku nad 10 let vypovida o

nedostateCné obméné vozového parku. [14]

2.5. Obména vozového parku osobnich automobill

Nasledujici graf (Obrazek 12.) znazorfiuje obménu vozového parku osobnich automobil(
v CR, ktera je dana podilem poé&tu prvnich registraci novych osobnich automobilti za rok

a celkového poctu registrovanych osobnich automobilt v pfedchozim roce.

Z grafu Ize vycist, Zze podil obmény vozového parku osobnich automobilt v roce 2014 dosahl
4,02 %, coz je hluboko pod optimalni hodnotou. Optimalni hodnota je pro nové vozy uvadéna
mezi 8 az 10 %. Podil obmény nikdy za obdobi od roku 1993 az do roku 2014 nedosahl ani
minimalni hranice optimalni hodnoty.
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Obrazek 12. Vyvoj podilu obmény vozového parku osobnich automobild registrovanych v Ceské
republice v letech 1993 — 2014 [15]



Dle dostupnych statistik se v Ceské republice od roku 1995 prodalo vice, nez 3 mil. novych
osobnich automobild a vozovy park zaznamenal narist o vice nez 1,92 mil. ks. Na viné
vysokého primérného stafi osobnich automobild v CR je mimo stale nedostateéné mnozstvi
vozidel vyfazenych z provozu také vliv dovozu ojetych vozidel v nevyhovujici vékové
struktufe, kdy za obdobi 1995 — 2014 bylo do CR dovezeno téméF 2,64 mil. vozidel. [16]

Ve srovnani s ostatnimi evropskymi zemémi si v problematice obmény vozového parku

osobnich automobilti Ceska republika stoji nasledovné (Obrazek 13.).
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Obrazek 13. Srovnani podilu obmény osobnich automobilti registrovanych v Ceské republice

s ostatnimi evropskymi zemémi v letech 2013 a 2014 [17]

Na prvnich mistech v obnové vozového parku se umistila Belgie, Dansko a Spojené
kralovstvi, kde je podil obmény vozového parku mezi 8 — 9 %, tedy v optimalni uvadéné
hodnoté. Na opadném konci Zebficku se umistily staty jako Bulharsko, Litva, Recko,
Rumunsko a Polsko, které nedosahuji podilu obmény vozového parku ani 1 %, resp. 1 %

mirné prekraduji. Zemé sousedici s Ceskou Némecko a Rakousko okolo 6,5 %, resp. 7 %,



Slovensko je na tom srovnatelné s Ceskou republikou, Polsko potom dosahuje pfiblizné 1,5
%.

Dle nazoru autora prace ma velikost podilu obmény vozového parku do jisté miry souvislost
s vysi hrubého domaciho produktu, resp. s HDP na obyvatele vyjadienym ve standardu
kupni sily (Obrazek 14.).

Tzv. standard kupni sily (PPS) vyjadrfuje relaci k 28 ¢lenskym statim Evropské unie. Pramér
standardu kupni sily za ¢lenské staty EU je roven 100. Pokud je tento index pro urcity stat
vy$Si nez 100, znamena to, ze HDP na obyvatele této zemé je vysSi, nez je primér za 28
¢lenskych statll EU a naopak. Diky tomu tento index stira rozdily v cenovych hladinach a

umoznuje srovnani v HDP mezi jednotlivymi zemémi. [18]
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standardu kupni sily v evropskych statech [17,18]



Od stafi vozového parku se odviji i mnozstvi emisi znecistujicich latek, které automobilova
doprava produkuje. Z tohoto divodu je dilezité sledovat spiSe tzv. dynamickou skladbu
vozového parku. Mezi statickou skladbou vozového parku, tedy udaji z Centralniho registru
vozidel, a dynamickou skladbou, tj. podily riznych kategorii vozidel v redlném provozu pfimo
na silnicich je pomérné vyznamny rozdil. Staticka skladba vozového parku vypovida o
celkovém poctu registrovanych vozidel, oproti tomu dynamicka skladba dava pfedstavu u

podilu vyuziti jednotlivych vékovych kategorii vozidel pfimo na silnicich. [18]

Na zakladé studie z roku 2010, kterou nechava kazdych 5 let zpracovat Reditelstvi silnic a
dalnic byla zjisténa nasledujici fakta. Stafi dynamického vozového parku osobnich
automobill v roce 2010 v Ceské republice bylo 8,5 roku, pfi¢emz tato hodnota je srovnatelna
se staty zapadni Evropy. Nejvice zastoupeny v provozu byly automobily vyrobené v letech
2003 — 2009, tedy 1 — 7 let staré, automobily mladsi 5 let byly ve vozovém parku zastoupeny
z 37,5 %. Vozidla starsSi 25 let, tedy vozidla vyrobena do r. 1985 méla celkové zastoupeni 0,9
%. Na zakladé této studie bylo zjisténo, ze probéh novych automobilll je dvojnasobny oproti
automobilim starym 10 let a starSi automobily jsou obvykle vyuzivany mnohem méné, nez
noveéjsi vozidla. Znaéné mnozstvi vozidel s rokem vyroby 1985 a dfive je sice zapsano
v registru vozidel, nicméné bud nejezdi vibec, nebo pouze minimalné. Centralnim registru
vozidel tvofi takové automobily asi 10 %, v dynamické skladbé vozového parku vSak jen asi
1 %. Dale bylo zji$téno, Ze sloZeni vozového parku osobnich automobilti v Ceské republice
se podobé sloZeni vozového parku v Rakousku, N&mecku &i ve Svycarsku, ackoliv pomér
obmény vozovému parku tomu pfili§ nenasvédcuje. V pruzkumech provedenych v roce 2001

a 2005 ale Ceska republika za t&mito zemémi jesté docela vyrazné zaostavala. [18]

Zavérem lze fici, ze k modernizaci vozového parku osobnich automobild dochazi, coz se
projevuje zejména v dynamické skladbé vozového parku, ale tempo vyfazovani starych
vozidel z Centralniho registru vozidel je zcela nedostateCné. V registru se navic hromadi
stara vozidla i diky jejich dovozu ze zahraniéi. Z tohoto divodu je vozovy park v Ceské

republice velmi stary a jeho primérny vék dale narlsta.



2.6. Suburbanizace a potireba premisténi

Spotfebu energie v dopravé mlze ovlivnit nejen stafi automobilli, resp. obnova vozového
parku a pofizovani UspornéjSich vozidel, ale také hustota osidleni uzemi a umisténi cilu

uspokojeni potfeb obyvatel (zaméstnani, IékaF, nakupy...).

Potfeba pfemisténi osob je v osobni dopravé vyvolana pfedevSim jejich zapojenim do
pracovniho, resp. vzdélavaciho procesu. Zbytek tvofi pfedevdim pfemisténi za kulturnimi,
sportovnimi a jinymi volno&asovymi aktivitami, které spadaji do tzv. neekonomickych potieb.
Pro tyto pfepravy je typické, Ze jedinec do mista svého zaméstnani, vzdélavaciho zafizeni
atd. pfepravuje z mista svého bydlisté. PfiCina zmény mista osob tkvi v uspokojovani jejich
potfeb. Vzdalenost mezi bydlistém a mistem uspokojeni potfeb muze byt pfekonana chizi,
pomoci jizdniho kola nebo pouZitim nékterého dopravniho prostfedku. Jeho volba je odvisla
od délky cesty a jejiho ucelu, celkové doby trvani premisténi a dalSich charakteristikach.
Pfeprava v extravilanu muze byt uskuteénéna prostfednictvim zelezni¢ni, autobusové nebo
individualni automobilové dopravy. Ve velkych méstech je preprava zajiStovana dopravnimi

podniky MHD nebo autobusovymi dopravci. [19]
Od vefejné dopravy cestujici pozaduje [19]:

¢ Nabidku velkého poctu spoju vSechny dny v tydnu
o Zajisténi dostatecné rychlé pfepravy
o Bezpelnost, spolehlivost a pfiméFfenou kvalitu

e Nizkou cenu
Majitel osobniho automobilu pozaduje:

e Kuvalitni silniéni infrastrukturu
e Provoz bez kongesci
o DostateCny prostor pro parkovani

e Bezpecnost provozu

Tato prace se ma zabyvat ovéfenim hypotézy, ze v husté osidlenych oblastech lidé vice
pouzivaji chuzi, jizdni kolo a méstskou hromadnou dopravu k dosazeni cili svych cest, na
rozdil od suburbannich oblasti s FidSi hustotou osidleni a s vazbou k jadrovému méstu, kdy

je zpusob tohoto bydleni svazan s nutnosti vlastnit automobil.



Faktory, které ovliviuji délbu prace v osobni dopravé, délime na ekonomické a
neekonomické, resp. kvantifikovatelné a nekvantifikovatelné. Mezi ekonomické faktory
fadime zaméstnanost, stav populace a jeji strukturu, Zivotni standard, mnozstvi studentl a
zaka, ceny pohonnych hmot, ceny jizdného, vyvoj individualni automobilové dopravy.
Neekonomickymi faktory jsou vyuziti volného €asu, Zivotni styl, umisténi cili cest, kvalita

dopravy. [20]

Osobni doprava poskytuje za cenu vysSich nakladi mnohem vyS$§i miru parametrd kvality,
jako je rychlost, dostupnost, pohodli atd., neZ vefejnd doprava. Preferenci vyuzivani

osobnich automobilll Ize vysvétlit tim, Ze jsou ochotni za vy3Si kvalitu zaplatit vySsi cenu.

Procesem suburbanizace se rozumi pfesouvani obyvatel a jejich aktivit z jaddrového mésta
do jeho okoli. Suburbanizace je proces uzemniho rozSifovani mésta a je bézny ve vyspélych
zemich, z pfiméstskych obci se postupné stavaji nové geografické ¢asti mésta. Tento termin
je odvozen z anglického ,suburb®, neboli pfedmésti. Anglicky termin je sloZeninou
z latinského slova ,urbs®, neboli mésto a pfedpony ,sub“, ktera vyjadfuje umisténi vedle, za
¢i pod méstem. Diky suburbanizaci vznikaji zéony nové vystavby oznacCovany jako tzv.
satelitni méstecka, ktera maji pfedevsim rezidencni, neboli obytnou funkci. Tato rezidenéni
suburbanizace ma mnoho forem, které se liSi podle rozsahu nové vystavby, charakteru

bydleni, lokalizace zastavby, architektury i ceny doma. [21]

Velmi Casto jsou také kolonie rodinnych domu v suburbiich nebo tzv. satelithich mésteckach
zakladany bez jakékoliv navaznosti na ob&anskou vybavenost — obchody, sluzby, Iékare,
Skoly, Skolky...Zaroveh nabidka vefejné dopravy byva v tomto pfipadé velmi omezena a
tudiz neefektivni. Tyto skuteCnosti maji za nasledek pravé velkou preferenci obyvatel ve
vyuzivani osobnich automobilt k uspokojeni cill svych cest a Ize Fici, Ze tito obyvatelé jsou

na osobni dopravé pfimo zavisli.

Ekonomické studie ukazuji, ze kliCovymi faktory, které ovliviiuji zakazniky pfi vybéru je cena

a kvalita pfepravy. [20]

Cestujici v Ceské republice v extravilanu maze v podstaté volit mezi pfepravou Zelezniéni
nebo autobusovou dopravou, a pokud je vilastnikem osobniho automobilu, tak i individualni
dopravou. V nékterych oblastech cestujici moznost této volby nema, protoze pfeprava je
zajiSténa pouze Zelezni¢ni nebo autobusovou dopravou. Individualni motorismus na dopravé
v extravilanu participuje rozhodujicim podilem, pfedevSim z ddvodu kvalitativnich faktor( —
pohotovosti, miry pohodli, rychlosti, Uspofe ¢asu, dopravy ,od dvefi ke dvefim®“. Dokaze také
zajistit prfepravy, které nemohou byt realizovany autobusovou nebo Zelezni¢ni dopravou.

Pokud ma cestujici moznost volby mezi vice druhy dopravy, zvoli zpusob dopravy zcela



podle individualnich kritérii, nikoliv podle ceny nebo ekonomické vyhodnosti. NejduleZitéjsSim
kritériem je dulezitost, resp. naléhavost cestu uskutecnit. V tomto pfipadé nepfihlizi k dalSim
faktordm, a pokud vlastni osobni automobil, obvykle jej v tomto pfipadé pouzije. DalSim
kritériem je ucel cesty — u nutnych a pravidelnych pfeprav uvazuje cestujici pfedevdim o
cené. Na rozdil od cestujicich s vyS83imi pfijmy, u kterych rozhoduje kvalita, socialné slabsi

cestujici voli lacingjsi zpusob prepravy, bez ohledu na kvalitu a pohodli. [22]

Cena, jako rozhodovaci kritérium je dllezita hlavné u jizd, které se opakuji pravidelné, tj.
doprava do zaméstnani, Skol..u jednotlivych jizd je rozhodujicim kritériem kvalita, cena

naopak tolik podstatna neni.

Pfi pfepravé na vétsi vzdalenost voli cestujici dopravu, ktera poskytuje uréitou miru pohodli a
dostate¢nou rychlost pfepravy. Pokud vlastni automobil, tak s ohledem na rychlost a

kvalitativni faktory pfepravy voli ¢asto pfepravu pravé osobnim automobilem.

S rostoucim Zivotnim standardem obyvatelstva dochazi ke zménam jejich zivotniho stylu a
s tim koresponduji zvySsené pozadavky na parametry prfepravy. Ma to za nasledek
poZzadavek na minimalizaci namahy pfi dosahovani dopravni nabidky, minimalizaci ztraty
Casu straveného na cesté a pozadavek na vysokou kvalitu, tj. rychlou, bezpec¢nou,
spolehlivou a pohodinou prepravu. ZvysSuji se pozadavky na cetnost spoju, dostupnost a
pohotovost. To vede nevyhnutelné k dominanci silniCni dopravy, specialné individualniho
motorismu. Usporu namahy a &asu cestujici potom akceptuje ve vys$ich nakladech na

provoz automobilu, resp. ve vy88im tarifu za vefejnou dopravu.

ZvySena mira vyuzivani osobnich automobill znamena zvySenou spotfebu energie a dopad
na zivotni prostfedi — emise sklenikovych plynd, oxidd uhliku a dusiku, znecisténi ovzdusi a
hluk. Nasledujici graf (Obrazek 15.) znazorfiuje zavislost mnozstvi emisi CO, (kg) na osobu
a rok na procentualnim podilu vefejné dopravy, cyklistické dopravy a chize na celkové

dopravé v daném mésté.



Emise CO; [kg/osoba.rok]

6.000
) Houstan Narth amarican cilies R#=0.79

5.000

4.000 -

3.000 4

Montreal | Brussels Londen  ¢onanhager
2.000 4 + Madrid | Hamhburg
\\ ‘I’."l . & Munich
1,000 ’ TG o L T
* L "“ + Haong-Kong
0 European cities Paric  Barlin """“"---..___.__‘___H_: Asian cities
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Podil vefejné dopravy, cyklistické dopravy a chlize na celkové dopravé [%]

Obrazek 15. Zavislost mnozstvi emisi CO2 na procentualnim podilu vefejné dopravy, cyklistické
dopravy a chuize na celkové dopravé v daném mésté [23]

Z grafu je patrné, Ze se zvétsujicim se podilem verejné dopravy, cyklistiky a chize na délbé
pfepravni prace klesaji emise CO,. A naopak, se zvySujicim se podilem dopravy osobnimi

automobily se zvySuje mnozstvi vyprodukovanych emisi CO, .

Diky zvySené mife vyuzivani automobild v satelitnich oblastech, kde je mensi hustota
osidleni a obyvatelé vykonavaji pravidelnou dojizdku do jadrového mésta, které je cilem
uspokojeni jejich potieb Ize pfedpokladat, Zze spotifeba energie takového satelitu bude vys$Si,
nez spotfeba jadrového mésta s hustdi zastavbou a vysSi mirou vefejné dopravy, cyklistiky a

chliize na procesu premistovani osob.

Nasledujici graf (Obrazek 16.) nazorné ukazuje zavislost rocni spotfeby energie na

obyvatele (MJ/obyv.) ve zdrojovém Uzemi na hustoté osidleni daného uzemi (obyv./ha).
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Obrazek 16. Zavislost spotfeby energie v daném Uzemi na hustoté jeho osidleni [24]

Zgrafu je jasné patrné, ze se zvétSujici se hustotou osidleni dochazi ke snizovani
spotiebované energie na dopravu na jednoho obyvatele. Cilem této prace bude tuto

hypotézu potvrdit i vyvratit.



V 4 - r

3. Teoreticka ¢ast - Popis pouzitych metod

Tato kapitola se vénuje popisu metod pouzitych jednak pfi ziskavani dat a metod

pouzitych k jejich naslednému zpracovani a vyhodnoceni.

Vychozim bodem pro ziskani dat bylo provedeni dotaznikového Setfeni. Dotaznikové
Setfeni pro ucely této prace probihalo ve dvou lokalitach. Jako lokalita satelitniho, resp.
pfiméstského charakteru s malou hustotou osidleni byla zvolena méstska &ast Praha —
Kolovraty a v men$i mife i nékteré pfilehlé obce — Lipany, Benice, Pitkovice. Jako lokalita
méstského charakteru s velkou hustotou osidleni byla zvolena méstska &ast Praha 10,

konkrétné ¢ast Strasnice a VrSovice.

Dotazniky byly distribuovany prostfednictvim online dotazniku umisténého na webovych

strankach http://www.survio.com/, osobnim dotazovanim za uclasti tazatele a pisemnou

formou, kdy respondenti vyplfiovali dotaznik bez ucasti tazatele.

Pfi pfipravé a vlastnim provedeni dotaznikového Setfeni je tfeba promyslet a definovat
nasledujici oblasti - fadné definovat cil vyzkumu a zkoumany problém, formulovat hypotézy,
definovat cilovou skupinu respondentu, ur€it zplsob vybéru reprezentativniho vzorku
respondentd, stanovit vhodné typy otazek. Podrobné informace o pfipravé a vilastnim
provedeni dotaznikového 3etieni jsou uvedeny v nasledujici kapitole (4. Dotaznikové Setfeni,
sbér dat) a tato kapitola se bude vénovat pfedevsim popisu zpusobu nasledného zpracovani

ziskanych dat.

| pfesto, Ze online nastroje pro tvorbu dotazniki umoznuji i automatické zpracovani
ziskanych odpovédi, analyzu vysledk( a odpovédi Ize také automaticky prevést do podoby
tabulek a grafu, byla v§echna data ziskana prostfednictvim dotaznikového Setfeni prevedena

do aplikace MS Excel, ktera je vhodna pro matematické zpracovani dat.

Z takto pfipravenych dat k dalSimu zpracovani bude nasledné vyhodnocena vékova struktura
respondentd, struktura respondentt dle Cistého mési¢niho pfijmu, struktura respondentu dle
spoleCenského statusu, podily jednotlivych ucelt cest, primérna vzdalenost jednotlivych

ucelu cest a celkova spotfeba energie na osobu pro obé lokality.


http://www.survio.com/

Vékova struktura respondentli — metodika vypoctu

Podily jednotlivych vékovych kategorii respondentt v kazdé z lokalit zvlast budou vypoéteny

podle nasledujiciho vztahu:

Mk y0-24 [%] = me% * 100 3-1]

kde:
m — celkovy pocet respondentt (v jedné lokalité);
M= My, s + M5 34 + M5 49 [3.2]

My, 00 Miye s, s Mise_,, — CEtNOST respondentu v jednotlivych vékovych kategoriich

(20 — 24 let, 25 — 34 let a 35 — 49 let)

Vypocet bude proveden obdobnym zpusobem pro kazdou vékovou kategorii.

Obdobnym zplsobem budou vypoc&teny podily respondentl dle rozpéti mésiéniho Cistého

pfijmu a struktura respondentd dle spolecenského statusu.

Struktura respondentt dle ¢istého mési¢éniho pfijmu — metodika vypoctu
Podily jednotlivych pfijmovych skupin respondentt v kazdé z lokalit zvlast budou vypocteny

podle nasledujiciho vztahu:

Mgy %] = 2222 5 100 [3.3]
kde:
m — celkovy pocet respondentd (v jedné lokalité);
m=my, .+ My, +my,  +me  Fmy, +my My My [3.4]

Mhgos) Mig_15 5 Mirs_165 Mhag—1) Mhzz_z0) Mhzo-s0) Mhinagao) Mhne, ~ CENOSt respondentdi podle
jednotlivych prijmovych skupin (do 8 tis. K¢, 8 — 12 999 K¢, 13 — 16 999 K¢, 17 — 21 999 K¢, 22 —
29 999 K¢, 30 — 39 999 K¢, nad 40 tis. K€ a nezjisténo)

Vypocet bude proveden obdobnym zplsobem pro viechny dalsi prijmové skupiny.



Struktura respondentt dle spole¢enského statusu — metodika vypoctu

Podily jednotlivych skupin respondent( podle spoleéenského statusu v kazdé z lokalit zvlast budou
vypocteny podle nasledujiciho vztahu:

M. [%] = —Xosve 4 100 [3.5]
kosve :

m

kde:
m — celkovy pocet respondentt (v jedné lokalité);
m=my, + My, .+ Myt My, + Mo+ my, [3.6]

Mieys Micy o s Mipss Micygps Micgs Micy = cetnosti respondentl podle jednotlivych spolecenskych

skupin (zaméstnanec, OSVC, pracujici student, mateFska dovolend, student, nezaméstnany)

Vypocet bude proveden obdobnym zplsobem pro vsechny dalsi spolecenské skupiny.

Podily jednotlivych ucelli cest — metodika vypoctu

Podily jednotlivych Gcéell cest z celkového poétu cest v kazdé z lokalit zvlast budou vypocteny
nasledovné.

V dotazniku méli respondenti moznost v otazce na frekvenci jednotlivych ucell cest volit mezi
nasledujicimi variantami odpovédi - nikdy, 1x, 2x, 3x, 4x, 5x, 6x, 7x tydné, vice a nepravidelné. Pro
potieby vypoctl byla varianta odpovédi ,,nikdy” ohodnocena ¢iselnou hodnotou 0, varianta
»,hepravidelné” ohodnocena hodnotou 0,5 (odpovida frekvenci 2x mési¢né) a varianta ,vice” (tzn.
vice nez 7x tydné) byla ohodnocena hodnotou 10.

Nejprve je tfeba provést soucet frekvenci cest pro kazdy ucel zvlast za véechny respondenty, ktefi
tuto cestu konaji, pro dojizdku za praci tedy:

mZ = Z?:leri [37]

kde:

My, Mgy,; Myg; My; Mzqp; Mg; Mp; My —sumy poctu cest za danym Gcelem (zaméstnani,
Skola/skolka, ndkupy, lékaf, zabava, sportovni aktivity, restaurace a Grfady) za vSechny respondenty
z jedné lokality

n — celkovy pocet respondent( (v jedné lokalité), ktefi tuto cestu konaji

fzr; — pOCet cest do zaméstnani za tyden respondenta i



Nasledné Ize provést konecény vypocet podill jednotlivych tcell cest z celkového poctu cest dle
nasledujiciho vztahu:

mz[%] = ZZ« 100 3.8]
kde:
m — suma vSech cest za vSemi ucely v dané lokalité
m=my+mg, + Myg + My + Mgy, + Mg+ My + My [3.9]

My; Mgy Myg; My; Mzgp; Ms; Mg; My —sumy cest za danym Gcelem (zaméstnani, Skola/3kolka,
nakupy, lékaf, zabava, sportovni aktivity, restaurace a Urady) za vSechny respondenty z jedné lokality

Vypocet bude proveden obdobnym zplsobem pro vsechny dalsi spolecenské skupiny.

Primérna vzdalenost jednotlivych téell cest — metodika vypoétu

Dalsi ukazatel, ktery lze zjistit ze ziskanych dat je priimérna vzdalenost jednotlivych ucel(, resp. cild
cest. Primérné vzdalenosti budou vypocteny nasledujicim zplsobem.

Nejprve je tfeba provést soucet vzdalenosti pro kazdy z ucel cest (jednotlivé pro kazdy ucel cest
zvlast) za vsechny respondenty, ktefi tuto cestu konaji, napr. pro dojizdku za praci tedy plati:

dZ = ?21 dZTi [310]

kde:

dz; dyy; dyg; dp; dzap; ds; dg; dy [km] —sumy vzdalenosti za danym Gcelem cesty (zaméstnani,
skola/skolka, ndkupy, lékaf, zabava, sportovni aktivity, restaurace a Ufady) za vSechny respondenty
z jedné lokality

n — celkovy pocet respondentd, ktefi konaji pfislusnou cestu (v jedné lokalité)

dzr; [km] —vzdalenost cile cesty (napf. mista zaméstnani..) od mista bydlisté respondenta /

Nasledné Ize provést konecny vypocet priimérnych vzdalenosti jednotlivych tcell cest dle
nasledujiciho vztahu:

Dz = “£ %100 [3.11]
kde:

D; [km] — prdmérna vzdalenost dojizdky do zaméstnani



n — celkovy pocet respondentd, ktefi konaji danou cestu (v jedné lokalité)

dz; dgy; dyg; dip; dzap; ds; dg; dy [km] —suma vzdalenosti za danym tcelem cesty (zaméstnani,
skola/skolka, nakupy, Iékaf, zabava, sportovni aktivity, restaurace a Grady) za vSechny respondenty
z jedné lokality, ktefi tuto cestu konaji

Vypocet bude proveden obdobnym zplsobem, jako je tomu pro zaméstnani, pro vSechny dalsi ucely
cest.

Spotieba energie — metodika vypoctu
Celkova spotreba energie v jednotlivych lokalitach bude kvantifikovdna dle nasledujici metodiky.

Jak jiz bylo uvedeno u vypoctu podilll jednotlivych Gcell cest, tak v dotazniku méli respondenti
moznost v otazce na frekvenci jednotlivych Gcell cest volit mezi nasledujicimi variantami odpovédi -
nikdy, 1x, 2x, 3x, 4x, 5x, 6x, 7x tydné, vice a nepravidelné. Pro nadsledné zpracovani ziskanych dat byla
varianta odpovédi ,nikdy” ohodnocena ciselnou hodnotou 0, varianta ,,nepravidelné” ohodnocena
hodnotou 0,5 (odpovida frekvenci 2x mési¢né) a varianta ,,vice” (tzn. vice nez 7x tydné) byla
ohodnocena hodnotou 10.

V dotazniku méli respondenti odpovédét na otazku, jaky dopravni prostfedek prevainé voli pfi
dosahovani jednotlivych cil(i svych cest. Jako zplsob dopravy méli respondenti na vybér

z nasledujicich variant: pésky, kolo, motorka, auto, metro, autobus, tramvaj, vlak, taxi, a moznosti
,cestu nekonam®. V pfipadé, Zze k jednomu ucelu cesty vyuzivaji kombinaci vice zpUsobU dopravy
nebo pokud zplsoby dopravy u nékterého z Ucell cest pravidelné stfidaji, méli respondenti moZnost
zvolit vice variant odpovédi. Pokud respondenti vétsinu cesty prekonali prostfednictvim MHD,
dochazku pésky na zastavku neméli uvaZzovat.

Celkova spotieba energie v dané lokalité

U kazdého z respondentt bude frekvence kazdého z Gcelu cest nasobena prislusnou jednosmérnou
vzdalenosti tohoto ucelu cesty od mista bydlisté a mérnou spotfebou energie pouzitého dopravniho
prostfedku k pfislusnému ucelu cesty, nasledné budou a proveden soucet pres vsechny respondenty
a vSechny.

Tento vysledek bude vynasoben dvéma, aby byla zohlednéna i cesta zpét a nasledné vydélen poctem
viech respondentll v dané lokalité, pficemz bude dosazeno vysledku primérné spotieby energie na
osobu a tyden. Nasledné bude mozné porovnat primérné spotieby na osobu v obou posuzovanych
lokalitach.

Primérna spotfeba energie bude vypoctena dle nasledujiciho vztahu:

2
E =32 fur-dujr-emy g, [3.12]
kde:

E — prdmérna spotfeba energie na osobu [MJ/os.tyden]



fU].Rl. — frekvence vyjizdky z mista bydlisté za ucelem cesty U; u respondenta R; [cest/tyden]
dU].Ri — jednosmérna vzdalenost Ucelu cesty U; z mista bydlisté respondenta R; [km]

emule-' mérnad spotfeba energie dopravniho prostfedku vyuzitého pti premisténi respondenta R; za

U¢elem cesty U; [MJ.km™]

j— jednotlivé ucely cest, které konaji respondenti v posuzované lokalité
j nabyva hodnot: j = {Z, Sk, N, L, Zab, S, R, U}, kde:
Z — cesta do zaméstnani
Sk — cesta do vzdélavacich zafizeni; odvoz nebo doprovod potomk do $koly/3kolky
Na — cesta na ndkupy
L — cesta k lékafi
Zab — cesta za zdbavou (volnocasové activity, krouzky, kino, divadlo..)
S — cesta do mista vykondavani sportovnich aktivit
R — cesta do restauracnich zafizeni
U — cesta za Ucelem navstévy statnich instituci a jinych uradl (posta, banka..)
i — pocet respondentl v jedné lokalité
i nabyva hodnot: i={1,2.....N} = N — celkovy pocet respondent( v lokalité

V pfipadech, kdy u jednoho ucelu cesty dochazi ke kombinaci nebo pravidelnému stfidani
jednotlivych dopravnich prostfedkd bude mérna spotieba energie vypocitana podle vztahu [3.13].
Mérna energie bude tedy souétem mérnych energii jednotlivych pouzitych dopravnich prostredk
vydélenym pocétem pouzitych dopravnich prostredk.

-1 —lyn
emy;r; = n(e'mp1 t emy, T empyy to empn) = nzle Empy [3.13]
kde:
€mpy ~ mérna spotieba energie e,,, dopravniho prostfedku p,

n — pocet vSech dopravnich prostiedkll pouZzitych na jeden ucel cesty



Mérna spotieba energie dopravnich prostiedki

Dale je nutné provést vypocet mérné spotieby energie pro jednotlivé druhy pouzitych dopravnich
prostredkd.

Respondenti mohli v dotazniku volit mezi nasledujicimi zplsoby dopravy: pésky, kolo, motorka, auto,
metro, autobus, tramvaj, vlak, taxi, pficemz zplsob dopravy prostrednictvim motocyklu nezvolil
zadny z respondentl a z tohoto dlivodu se prace vypoétem mérné spotieby motocyklu nebude
zabyvat. Mérna spotieba taxi bude ohodnocena stejné, jako mérna spotieba osobniho automobilu.

Urceni mérnych spotreb jednotlivych dopravnich prostfedk( je hodnota, ktera zavisi na mnoha
faktorech. Mérnou spotfebu ovliviiuje napf. rychlost dopravniho prostfedku, zpUsob jizdy, profil trati,
udinnost motoru, resp. elektrické pfenosové soustavy, obsazenost, u vlaki je to tfeba jizda v tunelu
nebo na Siré trati apod.

Pro ucely a rozsah této prace byl zvolen zjednoduseny zplsob urceni mérné spotreby na zakladé
dopravniho vykonu a spotfebované energie, tedy v jednotkach MJ/km. Zaroven byly vypocteny
mérné spotfeby jednotlivych druh(l dopravy na zakladé ro¢niho dopravniho vykonu, poctu
prepravenych osob a spotfebované energie za stejné obdobi, tedy v jednotkach MJ/oskm. Tyto
hodnoty vsak nelze pouzit pro vypocet konecné bilance spotfebované energie.

Osobni automobil (Taxi)

Pro vypocet mérné spotieby energie osobniho automobilu byl jako referencni vozidlo zvolen osobni
automobil s dieselovym pohonem a priimérnou spottebou paliva 7,5 1/100 km. Hodnota mérné
spotfeby energie uréena z energetického obsahu motorové nafty.

Zakladnim vychodiskem pro vypocet mérné spotreby energie na 1 km je vyhfevnost 1 kg motorové
nafty, kterd ¢ini 42,61 MJ. [25]

Hustota nafty pfi 15 °C je 0,84 g.cm-3. Obsah energie v 1 litru motorové nafty Ize urcit nasledujicim
zpUsobem:

[3.14]

kde:
p — hustota [g.cm?]
m —hmotnost [kg]

V —objem [cm3]



Pnasta = 0,84 g.cm™3 = 0,84.10 3 kg.cm™3

m=1kg
V= % = ﬁ =1190,47619 cm® = 1,19dm3 ~ 1,2

1,2 litru motorové nafty tedy obsahuje 42,61 MJ energie. Obsah energie v 1 litru motorové nafty lze
snadno urcit nasledujicim zplsobem:

120 oo 42,61 M]
Tl oo M
_ 42,61 _ -1 -1
—>X—T—35,50833333 MJ].l”" = 35,5 M].l

Obsah energie v 1 litru motorové nafty je 35,5 MJ.1 1

Nasledné Ize urcit mérnou spotiebu energie osobniho automobilu na 1 km. Tu uré¢ime pomoci
soucinu obsahu energie v 1 litru motorové nafty a primérné spotieby nafty na 1 km jizdy:

Priimérna spotieba osobniho automobilu = 7,5 1/100 km -> primérna spotfeba na 1km = 7,5.107 |

35,5 MJ.11.7,5.10"2L. km™~! = 2,6625 MJ.km~! ~ 2,66 MJ. km™1

Mérna spotieba osobniho automobilu: e,, = 2,66 M]. km ™!

Tramvajova doprava

Pro vypocet mérné spotieby energie byly vyuZity Udaje o spotiebé elektrické trakéni energie,
dopravniho vykonu a poctu pirepravenych osob za rok 2012 z Uzemni energetické koncepce hlavniho
mésta Prahy pro roky 2013 — 2033. [26]

Mérna spotfeba elektrické energie je potom podilem celkové spotieby elektrické trakéni energie za
rok a dopravniho vykonu za rok. Spotrebu elektrické energie vyjadienou v MWh je tfeba prevést
pomoci znamého vztahu 1kWh =3 600000J=3,6. 10°)=3,6 MJ, potom:

Spotieba el. trakéni energie = 131 129 MWh/rok = 4,720644 . 10® MJ/rok
Dopravni vykon = 4,6545 . 10’ vozokm/rok

Pocet prepravenych osob = 324 347 . 10% osob/rok



celk.spotteba el.trakcnienergie  4,72064 4. 108

= ~ 10,14 MJ.km™!
dopravni vykon 4,6 545 .107 J. fem

celk.spotteba el.trakini energie 4,72 064 4 .108

dopravni vykon. poCet ptepravenych osob T 4,6545.107.324 347.103
=3,1.10"8 MJ.oskm™1

Mérna spotieba tramvaje: e,, = 10,14 MJ.km™1

Metro

Pro vypocet mérné spotieby energie byly vyuzity Udaje o spotiebé elektrické trakéni energie,
dopravniho vykonu a poctu prepravenych osob za rok 2012 z Uzemni energetické koncepce hlavniho
mésta Prahy pro roky 2013 — 2033. [26]

Mérna spotreba elektrické energie je vypoctena stejnym zplsobem, jako u tramvaje, tedy podilem
ro¢ni spotieby elektrické energie a dopravniho vykonu za stejné obdobi. Spotfebu elektrické energie
vyjadienou v MWh je tieba také prevést pomoci znamého vztahu 1kWh =3 600 000 J = 3,6 . 10°) =
3,6 MJ.

Zde je tfeba poznamenat, Ze metro ma vysokou hodnotu spottreby netrakéni elektrické energie, tj.
energie spotfebované na provoz dep, osvétleni, provoz eskaldtord, ventilatord a vytapéni stanic.
Netrakéni energie tvori zhruba polovinu z celkového mnozstvi spotfebované energie, druhou
polovinu tvofi spotfeba trakéni energie. Z tohoto dlivodu bude vypoctena mérna spotreba metra jak
z hodnoty pro celkové mnozZstvi spotfebované elektrické energie, tak z hodnoty pro mnozZstvi
elektrické energie pro trakéni spotiebu.

Celkova spotreba el. energie = 215,8 GWh/rok = 7,7688 . 10® MJ/rok
z toho: trakéni = 101,8 GWh/rok = 3,6648 . 10° MJ/rok
netrakéni = 114 GWh/rok = 4,104 . 10® MJ/rok
Dopravni vykon = 5,4285 . 10’ vozokm/rok

Pocet prepravenych osob = 589 165 . 10° osob/rok

celk.spotieba el.energie  7,7688. 108
dopravni vykon ~ 5,4285.107

~ 14,31 MJ.km™!

spotieba el. trakcnienergie  3,6648. 108

— ~ 6,75 MJ.km™!
dopravni vykon 5,4285.107 J. km




celk.spotteba el.energie 7,7688.108

dopravni vykon. potet ptepravenych osob  5,4285.107.589 165.103
~2,4.10°8 MJ.oskm™!

spotteba el. trakini energie 3,6648 .108

dopravni vykon. poCet ptepravenych osob ~ 5,4285.107.589 165 .103
~1,1.10"8 MJ.oskm™!

Mérna spotieba metra: e,, = 14,31 MJ.km™!
Mérna spotieba metra (trakéni): e,, = 6,75 MJ.km™!
Autobusova doprava

Pro vypocet mérné spotieby energie byly vyuZity Gdaje o celkové rocni spotiebé nafty u autobust
Prazské integrované dopravy (PID) za rok 2012 z Uzemni energetické koncepce hlavniho mésta Prahy
pro roky 2013 — 2033 [26] a udaj o dopravnim vykonu autobusu a poctu prepravenych osob za rok
2012 uvedeny v provozné — technickych ukazatelich Dopravniho podniku hl. m. Prahy. [27]

Mérna spotieba elektrické energie je vypoctena jako podil obsahu energie v roénim mnoZzstvi
spotfebované motorové nafty a dopravniho vykonu za stejné obdobi. Pro potfeby tohoto vypoctu
bude poufZit idaj o obsahu energie v 1 litru motorové nafty zjistény pfi vypoctu mérné spotreby
energie osobniho automobilu. Energeticky obsah ro¢niho mnozstvi spotfebované nafty je potom dén
soucinem obsahu energie v 1 litru nafty a celkového ro¢niho mnozstvi spotfebované nafty.

Celkova spotieba nafty = 3,1. 10’ I/rok

Dopravni vykon = 5,9 812. 10’ vozokm/rok

Obsah energie v 1 litru motorové nafty = 35,5 MJ. [~}
Pocet prepravenych osob = 315 039 . 10° osob/rok

Celk.energ.obsah spottebované nafty =
celk.spotieba motorové nafty .energie v litru nafty = 3,1.107.35,5 = 110,05.107 MJ/rok

celk.energeticky obsah spotteb.nafty  110,05. 107

= ~ 18,40 M]J. -1
dopravni vykon 5,9812.107 8,40 MJ.km

celk.energeticky obsah spotteb.nafty 110,05 .107

dopravni vykon. polet prepravenych osob  5,9812.107.315 039.103
~ 5,8.10"8 MJ.oskm™1!



Mérna spotieba autobusu: e,, = 18,40 M]J. km™!
Zelezni¢ni doprava

Pro vypocet mérné spotieby energie byly vyuZity Udaje o celkové spotiebé energie a prepravnim
vykonu v Zelezni¢ni dopravé za rok 2012 uvedené v Rocence dopravy 2013 [4] a Udaje o dopravnim
vykonu uvedené ve Vyroéni zpravé SZDC za stejné obdobi. [28]

Autor prace pfipousti, Ze vysledna hodnota mérné spotreby energie mlze byt zkreslena

z nasledujiciho diivodu. Udaj o roéni spotfebé energie pouze v osobni meziméstské zelezniéni
dopravé neni k dispozici v Zadném z dostupnych zdrojli. Tento Udaj je vidy udavan v celkovém rocnim
soudtu se spotfebou energie nakladni Zelezni¢ni dopravou. Z tohoto ddvodu byl pro Gcely vypoctu
vyuzit Udaj o celkové spotiebé energie.

Predchozimu zjisténi byla nasledné pfizplsobena i hodnota dopravniho vykonu, kdy byl pouzZit soucet
vykonu osobni a ndkladni dopravy.

Vykon osobni dopravy v roce 2012 byl 124 985 933 vlkm, v ndkladni dopravé to potom bylo
36 440 641 vlkm za stejné obdobi, celkem tedy 161 426 574 vlkm/rok.
Mérna spotieba elektrické energie je potom vypoctena jako podil celkové ro¢ni spotireby elektrické

energie v roce 2012 a dopravniho vykonu za stejné obdobi.
Celkova spotteba energie =9 ,5048 . 10° TJ/rok = 9,5048 . 10° MJ/rok

Dopravni vykon = 161 426 574 vlkm/rok

Pfepravni vykon = 7,2647.10° oskm/rok

celk.spotteba el.energie  9,5048. 10° _ 58 88 M/ km-1
dopravni vykon 161426574 J.km

celkova spotteba energie ~ 9,5048. 10°

= ~ 1,31 MJ.oskm™!
piepravni vykon 7,2647.10° J.oskm

Mérna spotieba vlaku: e,, = 58,88 M]. km1
Pési a cyklisticka doprava
Doprava je odvétvi velmi ndrocné na spotiebu primarnich zdroja. V této praci nas

zajimaji predevsim formy dopravy, pti kterych se spotfebovavaji primarni zdroje energie, jako napft.
ropa a uhli, nasledné pretvofené v motorovou naftu a elektrickou energii.



Predpoklada se, Ze pési a cyklistickd doprava Zzadnou energii ve formé nafty nebo elektrické energie
nespotiebovavaji.

Clovék jako jedinec samoziejmé svou chiizi nebo jizdou na kole néjakou energii spotfebovava,
nicméné pro ucely této prace bude z vyse uvedeného dlivodu mérna spotreba energie pro pési, resp.
cyklistickou dopravu rovna 0.

Mérna spotieba chiize/jizdy na kole: e,,, = 0 MJ.km™!

Z divodu kontroly predeslych vypoctli mérné spotieby energie u jednotlivych dopravnich prostredki
byly vysledky ovéreny srovnanim s mérnymi spotfebami energie (resp. motorové nafty) na km
uvedenymi v Energetické koncepci hl. Mésta Prahy. [26] U Zeleznicni dopravy se tento udaj
nepodafilo zajistit. Vysledky jsou nasleduijici:

Tramvaj: Mérnd spotieba el. energie = 2,81 . 10° MWh.vozkm™ = 10,12 MJ.km™
Metro: Mérnd celkova spotieba elektfiny = 3,723 kWh.vozokm™ = 13,4 MJ. km™
Mérna trakcni spotifeba =1, 971 kWh.vozokm™ = 7,1 MJ.km™

Autobus: Mérna spotieba nafty = 0,46 |.vozkm™ - toto mnozstvi obsahuje 0,46 . 35,5 = 16,33 MJ.km’
1

Tyto vysledky (Tabulka 1, posledni sloupec) s malymi odchylkami odpovidaji vyse uvedenym
hodnotam jednotlivych mérnych spotieb vypoctenych z celkové roc¢ni spotieby energie a poctu
ujetych kilometr( za stejné obdobi (Tabulka 1, prostredni sloupec).

Tabulka 1 — Mérné spotieby energie na km a oskm dle dopravnich prostfedku

. . . spotieba energie za
spotreba nafty na spotieba energie za P
1km * vyhfevnost rok/ujety pocet km rok/ujety ‘3°cet km za Ovéreni
rok*pocet osob
nafty za rok . .
prepravenych za rok
Osobni 2,66 M].km™1! - 2,66 MJ.oskm-1 -
automobil
Tramvaj - 10,14 MJ.km™? 3,1.10°8 MJ.oskm™! | 10,12
MJ.km-1
Metro - 14,31 MJ.km™? 2,4.1078 MJ.oskm™! | 13,4 MJ.
- celkova km-1
- trakéni - 6,75 MJ.km™! 1,1.1078 MJ.oskm™! | 7,1
MJ.km-1
Autobus - 18,40 MJ.km™? 5,8.1078MJ.oskm™! | 16,33
MJ.km-1
Vlak - 58,88 MJ.km™? 1,31 MJ. oskm™? -




4. Dotaznikové Setreni, sbér dat

Na samotném pocdtku vyzkumu je tfeba nejprve formulovat cile vyzkumu, s nimi souvisejici vybér
reprezentativniho vzorku respondentl a formu, jakou bude probihat vlastni sbér dat.

Na pocatku je nutné fadné promyslet a uvazit nize uvedené oblasti. Pokud v této pfipravné fazi
budou ucinéna Spatna rozhodnuti v ndsledujicich oblastech, vznika riziko, Ze dojde ke zkresleni
vyzkumu, ziskané informace budou nerelevantni a data tak nebudou mit skute¢nou vypovidajici
hodnotu.

e Definovani cile vyzkumu a problému, ktery chceme zkoumat. Co pfesné ma byt timto
vyzkumem zjiSténo?

e Formulace hypotéz, kdy smyslem je jejich potvrzeni/vyvraceni.

o Vybér metody zkoumani.

e Definovani cilové skupiny respondentt a zplsob vybéru reprezentativniho vzorku
respondenta.

e Stanoveni typl otdzek.

e Analyza ziskanych dat a jejich zpracovani.

Cil vyzkumu

Cilem provedeného dotaznikového Setfeni bylo na reprezentativnim vzorku respondent( ziskat data
o Ucelu cest, jejich frekvenci, volbé zplsobu pfepravy z mista bydlisté do cilové destinace, tj. volbé
dopravniho prostfedku véetné chlize a vzdalenosti cilovych destinaci od bydlisté respondent, na
zakladé kterych dojde k vypoctu spotfeby energie v osobni dopravé v jednotlivych oblastech a bude
mozno potvrdit nebo vyvratit nasledujici hypotézu. Jako referenéni oblasti pro tento vyzkum byly
zvoleny ctvrti oblast Prahy 10 — Strasnice a VrSovice a Uzemi Praha — Kolovraty a pfilehlych obci v
zazemi hlavniho mésta.

Formulace hypotézy

Cilem této prace je ovérit hypotézu, Ze spotfeba energie v osobni dopraveé je vyssi v obcich v zazemi
velkych mést, které maji mensi hustotu osidleni, oproti spotfebé energie v méstskych ¢astech velkych
mést, které se vyznacuji vysokou hustotou osidleni.

Hypotéza pracuje s predpokladem, Ze Zivot v ,satelitnich” oblastech se neodmyslitelné poji
s vlastnictvim a vyuzivanim osobniho automobilu jako prostfedku pro dosahovani naprosté vétsiny
cilG cest obyvatel téchto oblasti.

Lze tedy predpokladat, Ze spotieba energie na osobni dopravu takového satelitu bude vyssi, nez
spotieba ¢asti mésta s hustsi zastavbou a vyssi mirou verejné dopravy, cyklistiky a chlize na procesu
pFemistovani osob.

Vybér metody zkoumani

Vyzkumy podle jednotlivych typld miZeme rozdélit na kvalitativni a kvantitativni. Zakladni rozdily
mezi obéma jsou nasledujici. Typické pro kvantitativni sbér dat je vétsi vzorek respondent( nez u
kvalitativniho sbéru dat. Kvalitativni sbér dat se provadi pomoci osobnich rozhovori tazatele



s respondenty, kdy neni respondentovi redukovdn a omezovan vybér variant odpovédi, tim padem je
i vice Casoveé narocny a problém zkouma vice do hloubky neZ je tomu u kvantitativniho sbéru dat.
Data zjisténa kvalitativnim vyzkumem nelze, na rozdil od dat z kvantitativniho vyzkumu, snadno
zpracovat pomoci statistickych metod.

Kvantitativni vyuZiva pfi interpretaci vysledk(l metodu dedukce, kterd spociva v tom, Ze z velkého
mnozstvi dat zjisténych od velkého mnozstvi respondent(, tedy z obecnych informaci, dospéje

k jednotlivému zavéru. Cilem kvantitativniho vyzkumu je testovani pfedem stanovenych hypotéz. U
kvalitativniho vyzkumu je k interpretaci vysledk( vyuZivdna metoda indukce, kdy na zadkladé malého
poctu dat zjisténych na malém vzorku respondent(, tedy z jednotlivych informaci, vyvodi obecny
zavér.

Typy dotaznikového Setfeni a zplsoby dotazovani

Dotazovani mlze byt realizovano nékolika rGznymi zplsoby. Telefonicky, dale pisemné, kdy je
dotaznik distribuovany postou nebo je umistény na webovych strankach a respondent dotaznik

vypliuje sdm nebo osobnim dotazovanim, kdy jsou dotazniky vyplfiované zprostifedkované za
pomoci tazatele, ktery respondentovi predcita otazky a nasledné zaznamena jeho odpovédi.

Vlastni vybér zplsobu dotazovani potom zavisi na dalSich okolnostech, jako napf. na cilové skupiné
respondentd, charakteru otazek v dotazniku a rozsahu informaci, které maji byt zjistovany.

Pro ucely této prace byla data z dotaznikového Setfeni ziskdna pomoci online dotazniku umisténého
na webovych strankach http://www.survio.com/, osobnim dotazovanim za Gcasti tazatele a

pisemnou formou, kdy respondenti vyplfiovali dotaznik bez Ucasti tazatele.

Vyhodou online dotaznikd je jejich pomérné snadné vytvoreni a snadna distribuce mezi respondenty.
Online nastroje pro tvorbu dotaznikl{ navic umoznuji i automatické zpracovani odpovédi a analyzu
vysledk(l, odpovédi Ize také automaticky prevést do podoby tabulek a grafu.

Nevyhodou online dotaznikl je bezesporu to, Ze jejich distribuce probiha prostiednictvim prostredi
internetu — predevsim e-mailu a v dnesni dobé i socialnich siti a tazatel nema kontrolu nad tim, zda
byl dotaznik vyplnén tou konkrétni osobou, ktera byla o vyplnéni pozadana. Dalsi velkou nevyhodou
online dotaznik( je absence tazatele, ktery by vypomohl respondentovi s orientaci v dotazniku,
predevsim v pfipadé slozZitéjsich otazek. Prilis komplexni otazky mohou plsobit neprehledné a slozité,
respondent mliZze mit nechut na otdzky odpovédét a dotaznik nemusi dokondit.

Online dotaznik byl distribuovan respondentiim predevsim prostfednictvim e-mailu a socidlnich siti.
To se tykalo skupiny zndmych respondentt s bydlistém v Praze Strasnicich nebo VrSovicich.

Respondenti z lokality Praha - Kolovraty, byli dotazovani osobné za ucasti tazatele. U téchto
respondent(, byla forma osobniho dotazovani zvolena z dlivodu obtizného kontaktovani a distribuce
online dotazniku mezi tyto respondenty. Odpovédi pochazejici z osobniho dotazovani byly pfimo

v okamziku dotazovani tazatelem vypliovany prostiednictvim tabletu s internetovym pfipojenim do
online dotazniku na webovych strankach.

Dalsi a posledni forma dotazovani respondentt z lokality Praha - Kolovraty byla realizovana pisemné
— vytisténé dotazniky byly umistény do stomatologického centra v Praze - kolovratech, pficemz


http://www.survio.com/

recepcni, vzdy pti pfichodu pacienta do ¢ekarny pozadala o vyplnéni dotazniku a tento dotaznik
osobné pacientovi predlozila. Pacient nasledné vyplnil dotaznik béhem doby ¢ekani na osetfeni.

Definovani cilové skupiny respondentt a reprezentativniho vzorku

Prvnim krokem pti stanoveni cilové skupiny respondent( je zpravidla stanoveni zakladniho souboru.
Zakladni soubor definujeme a omezujeme na zakladé stanovenych hypotéz. Jedna se o vSechny
prvky, které patfi do souboru, ktery je podroben zkoumani.

Zakladnimi omezujicimi podminkami pro zékladni soubor bylo misto bydlisté a vék. Vékové rozpéti
dotazovanych bylo omezeno na 20 — 49 let v€etné a jako cilova skupina respondent( byli zvoleni
obcané s bydlistém - 1. skupina v Praze Strasnicich a VrSovicich, 2. skupina potom s bydlistém v Praze
— Kolovratech a v mensi mife v okolnich obcich Lipany, Pitkovice a Benice.

Vyzkum lze provadét na celém zakladnim souboru. Vzhledem k tomu, Ze zakladni soubor mze byt
velmi rozsahly, nemusi byt znamy vSechny jeho prvky a ziskdni takového poctu dat by bylo narocné a
to nejen Casové, zpravidla se tedy pfistupuje k dalSimu kroku a to stanoveni tzv. vybérového souboru
neboli vzorku respondentd. Vybérovy soubor je podmnozZina prvkd zakladniho souboru, jsou to
respondenti, kteti budou readlné podrobeni vlastnimu dotazovani.

Zakladnim predpokladem je, Ze vybérovy soubor respondentl musi reprezentovat zakladni soubor a
vysledky vyzkumu Ize potom zobecnit na cely zakladni soubor.

Stanoveni typu otazek

Volba spravnych otazek v dotazniku hraje velmi daleZitou roli v tom, aby byla zajiSténa dostatecna
navratnost dotaznik( a ziskana data byla vypovidajici o daném tématu. Typy otazek ovliviiuji i jejich
nasledné zpracovani.

Otdzky v dotazniku byly zvoleny na zakladé stanovené hypotézy. Obecné délime otazky dle moznych
variant odpovédi na uzaviené, oteviené a polouzaviené otazky.

Uzaviené otazky — uzaviené otazky jsou takové, které nabizeji vice predem danych variant odpovédi,
z nichZ si respondent vybere jednu nebo vice odpovédi. Tyto otazky délime dale na dichotomické,
trichotomické a polytomické otazky.

Dichotomické otazky jsou takové, které pripoustéji pouze dvé mozné odpovédi na otazku
(napf. muz/zena; ano/ ne apod.). Tyto otazky Casto slou?i k tfidéni vzorku respondent(l a nespornou
vyhodou je jejich snadné zpracovani. V dotazniku byl tento typ otazky vyuZit hned pfti druhé otazce,
ktera zjistovala pohlavi respondenta (Obrazek 17.).

Pohlavi:

zena

Obrazek 17. Otazka ¢. 2 - Pohlavi



Trichotomické otdzky jsou takové, které umoznuji tti varianty odpovédi. Tyto otdzky
vychazeji z dichotomickych otdzek, pricemz jsou takové otdzky rozsifeny o jednu ,,Unikovou” moznost
odpovédi, typicky ,nevim“.

Polytomické otdzky jsou takové otdzky, které maji vice, nez 3 mozné odpovédi. Pokud si respondent
mUzZe vybrat pouze jednu odpovéd, jedna se o tzv. vybérové otazky. V pfipadé, Ze je respondentovi
umoznéno, aby zvolil 1 az n odpovédi na otdzku, jednad se o tzv. vyctové otdzky. V dotazniku byl tento
typ otazky vyuZit pfi otazce, ktera zjistovala vék respondentd (Obrazek 18.) a jejich spolecensky
status (Obrazek 19.).

Vék:

do 19 let

20-24 let
25-34 let
35-49 let
50 - 64 let

nad 65 let

Obrazek 18. Otazka ¢. 2 - Vék
Vas statut je:

student
zaméstnanec
0svC
nezameéstnany
dlichodce
pracujici dichodce
pracujici student

matefska dovolena

Obrazek 19. Otazka ¢. 4 — Spole¢ensky status

Nespornou vyhodou uzavienych otazek je jejich rychlé a pomérné snadné vyplnéni a nasledné
jednoduchost jejich zpracovani a vyhodnoceni. Nevyhodou pro tazatele, resp. tvlrce dotazniku
potom muZe byt narocnost formulace takovych otazek. Hrozi realné riziko, Ze tazatel, pokud neni
dostatecné obeznamen se zkoumanym tématem, nepostihne vSechny mozné varianty odpovédi. Diky
tomu se miUZe stat, Ze respondenti jsou nuceni zvolit nékterou z nabizenych variant odpovédi,
pficemz ani jedna nepostihuje jejich nazor a tak dochazi ke zkresleni vysledk( vyzkumu.



Oteviené otazky

Princip otevienych otdzek spocivd v tom, Ze respondent vyjadfuje odpovéd na otdzku vlastnimi slovy
a nevybira odpovéd z pfedem pripraveného vybéru variant moznych odpovédi.

Vyhodou otevienych otazek je, Ze se daji pouzit v pfipadech, kdy je obtizné definovat vSechny
varianty moznych odpovédi a Iépe tak dokazi zachytit stanovisko respondenta. Nevyhodou mUze byt
nasledné obtizné zpracovani odpovédi statistickymi metodami a jejich interpretace. Vypovidajici
hodnota odpovédi mlize byt také ovlivnéna vyjadiovaci schopnosti respondenta. Prikladem oteviené
otazky je hned prvni otazka v dotazniku, ktera se tyka zjisténi bydliSté respondenta (Obrdzek 20.).

Misto bydliste:

Napi: Praha 5 - Smichoy

7
Zbyva 250 znakii

Obrazek 20. Otazka ¢. 1 — Misto bydlisté
Polouzavirené otazky

Polouzaviend otazka vznikd typicky po pfidani odpovédi ,jiné“ do uzaviené otazky. Diky tomu ma
respondent moznost, pokud varianty moznych odpovédi dostate¢né nevystihuji jeho postoj, zvolit
moznost, kdy odpovi na otdzku vlastnimi slovy. Pfikladem polouzaviené otdzky v dotazniku, ktera
zjistuje zarazeni respondenta do skupin podle vyse mési¢niho pfijmu (Obrazek 21.).

Do jakeé prijmové skupiny patfite?

isty piijem v KG/mésic

do 8 000 K¢/mésic

8 000 - 12 999 K¢&/mésic
13 000 - 16 999 K¢&/mésic
17 000 - 21 999 K¢/mésic
22 000 - 29 999 Ké/mésic
30 000 - 39 999 K¢/mésic
40 000 a vice K&/mésic
Nechci odpoveédét

Jina (napiste prosim vy3i Vaseho prijmu):
Zbyva 100 znaki
Obrazek 21. Otazka €. 5 — VySe mésiéniho pfijmu
Matice otazek

Specialnim typem otazek, ktery je hojné vyuzivan i v dotazniku je matice otazek. Jedna se vlastné o
sdruzeni vice otazek do jednoho bloku, kdy na kazdém Fadku jsou uvedeny podotdzky hlavni otazku



nad samotnou matici téchto otdzek a ve sloupcich jsou pro tyto podotazky pfipraveny stejné varianty
odpovédi.

Vyhodou matice otazek je to, ze odpovédi jsou sjednoceny do podoby matice, resp. tabulky - tim
dojde nejen k Uspofe mista v dotazniku, ale i k jistému zprehlednéni. Diky takovému usporadani je
vyplnéni dotazniku pro respondenta snazsi a urychli jeho odpovidani.

V pripadé sjednoceni pfrilis velkého poctu otazek mlze naopak matice plsobit nepfehledné, slozité a

respondent mlze mit nechut na otazky odpovédét.

Matice otdazek mohou mit rliznou podobu, mohou byt bud vybérové — u téchto matic muize
respondent vybrat pouze jednu odpovéd v kazdém radku, vyctové - respondentovi je umoznéno, aby
v kazdém tadku zvolil 1 aZ n odpovédi na otdzku, nebo stextovymi vstupy — tento typ matic
umoziuje respondentovi, aby do poli pro odpovédi vlozil vlastni text.

Prikladem vybérové maticové otazky v dotazniku je otazka, ktera zjistuje Cetnost cest respondenta
z jeho bydlisté za rlznymi cili (Obrazek 22.).

Kolikrat tydné (primeérné) vyrazite z mista svého bydlisté do:
nikdy 1x 2x 3x 4x 5x X 7x vice | nepravidelné

Zaméstnani

Skola (skolka - doprovod déti)

Nakupy

Lékar

Zabava - kino, divadlo, zajmoveé krouzky apod.
Sportovni aktivity

Restaurace, bar, hospoda apod.

Urady, posta apod.

Obrazek 22. Otazka ¢. 6 — Primérny pocet cest za tyden



Prikladem vyctové maticové otazky v dotazniku je otazka, ktera zjistuje, jaky dopravni prostfedek voli
respondent pro rtizné Gcely svych cest (Obrazek 23.).

Jaky typ dopravy prevazneé volite pfi cestach do:

Cast cesty; dva/tii zpusoby dopravy uvedte pouze

pédky kolo moto auto metro bus tram viak taxi cestu
nekonam

Zaméstnani

Skola (3kolka)

Nakupy

Lékar

Zabava - kino, divadlo, zajmové krouzky apod.
Sportovni aktivity

Restaurace, bar, hospoda apod.

Urady, posta apod.

Obrazek 23. Otazka €. 8 — Volba typu dopravniho prostiedku

Prikladem maticové otazky s textovymi vstupy je v dotazniku otazka, ktera zjistuje vzdalenost cild
cest respondentt od jejich bydlisté a priimérny cas, za ktery tuto vzdalenost urazi (Obrazek 24.).

Odhadnéte a zapiste vzdalenost (v km), primeérny ¢as cesty (v min.) z mista bydlisté do cilového
mista (kde se nachazi Vase zaméstnani apod.), napiste i cilovou destinaci (mésto-méstska cast), kde
se nachazi cil cesty:

Pro snazsi odhad vzdalenosti [ze vyuZit mapovy portal mapy.cz. Pokud nékteré cesty nekonate, vypliite hodnotu 0 do vsech kolonek v piistusném radku.

vzdalenost [km] ¢as [min] cilova destinace (mésto-meéstska
cast)
Zamestnani
Skola (skolka)
Nakup
Lekar
Zabava - kino, divadlo, zajmové krouzky apod.
Sportovni aktivity
Restaurace, bar, hospoda apod.

Urady, posta apod.

Obrazek 24. Otazka ¢. 9 — Vzdalenost a praimérny ¢as dosazeni jednotlivych cilli cest z mista
bydlisté

Vlastni dotaznik byl koncipovan tak, zZe byt se ve vsech doporucenich ohledné konstrukce dotazniku a
fazeni otazek doporuduje, aby citlivé a osobni otazky (osobni Udaje, vyse pfijmu, socialni status
apod.) byly fazeny aZ na konec dotazniku, byly tyto otazky zafazeny na zacatek dotazniku.



Autor se rozhodl zafadit osobni otazky, jako je misto bydlisté, pohlavi, vyse mésicniho pfijmu, socidlni
status na zacatek dotazniku z dlivodu jejich jednoduchosti. Otazky jsou tedy v dotazniku fazeny od
usporadany za sebou v logickém sledu. Nejnarocnéjsi otazka dotazniku je tedy zafazena na jeho
konec.

Pilotni testovani dotazniku

Pfed vlastnim spusténim dotaznikového Setfeni prosel dotaznik pilotnim testovanim. Nejprve bylo
toto testovani provedeno samotnym autorem, nasledné malou skupinou testovacich respondent.
Pilotni testovani bylo provedeno z diivodu zjisténi pfipadnych nedostatkd, které by vedly k ziskani
chybnych nebo nepresnych dat a které nemusi byt tvlrci dotazniku z pocatku zfejmé. Toto testovani
slouzi k ziskani zpétné vazby v dobé, kdy je jeSté mozZnost dotaznik upravit a doladit.

Testovaci respondenti méli poskytnout zpétnou vazbu predevsim, pokud identifikovali chybéjici
varianty odpovédi u uzavienych otazek, pokud by byly nékteré z otazek pfilis slozité, nesrozumitelné
¢i nejasné formulované. Méli zhodnotit i to, zda délka dotazniku je vyhovujici.

Ndsledné bylo provedeno zhodnoceni, zda vysledky pilotniho testovani dotazniku jsou relevantni a
poskytuji data potifebna k dalSimu zpracovani.

5.Vyhodnoceni dat

Dotaznikové Setfeni pro Ucely této prace probihalo ve dvou lokalitach. Jako lokalita satelitniho, resp.
pfiméstského charakteru v zazemi metropole s malou hustotou osidleni byla zvolena méstska ¢ast
Praha — Kolovraty a v mensi mife i nékteré pfilehlé obce — Lipany, Benice, Pitkovice.

Jako lokalita méstského charakteru s velkou hustotou osidleni byla zvolena méstska ¢ast Praha 10,
konkrétné ¢ast Strasnice a VrSovice.

Lokalita Praha-Kolovraty

Méstskd ¢ast Praha — Kolovraty spada do katastralniho Uzemi hlavniho mésta Prahy a nachazi se na
jeho jihovychodni ¢asti. Katastralni Uzemi této méstské ¢asti je tvoreno katastralnim uzemim obci
Kolovraty a Lipany. Tato méstska ¢ast spadd do méstského obvodu Prahy 10 a spravniho obvodu
Prahy 22. Rozloha méstské ¢asti Praha — Kolovraty je 6,52 km2, hustota zalidnéni je 414 obyv./km2 a
pocet obyvatel této méstské casti je 3 468. [29]



Hlavni mésto Praha

Spravni obuody (22) ] 1111, Fraha 11
[ voremnas [ 1192 Frahaaz
oz rmnaz ] 113 Frahata

Praha E

[ mospanss [ 1114, Prana s Pratia
Lt
[l vospanaa [ 1115 pranass Frana 12 ‘\_L

[ 105 pianas [ 1116, Fraha 16
[CJ s panas ] 1117, Fraha 7
m 107, Prang T E 11, Praha 12
Cmoeramae [ 1115 Pranass
[ moeranas [ 1120 Pranazo
[ Jatinrenain [ 121 Frahai

[ #i22 Prahazz

7] mesmshe sasis7)

BFamatty

Obrazek 25. Katastralni tzemi hl. mésta Prahy [30]

Vékova struktura
Pramérny vék je 36,1 let, coz je nejméné, ze vsech méstskych ¢asti. [31]

Na zakladé dat z vefejné databaze vékového sloZeni obyvatelstva v Praze dle izemniho srovnani
Ceského statistického Gradu [32] bylo zji$téno, Ze k 31.12.2013 byla vékova struktura obyvatel
nasledujici:

Do 14 let — 830 obyvatel (23,93 %)

15— 24 let - 364 obyvatel (10,50 %) - z toho kategorie 20 — 24 let 147 obyvatel (4,24 %)
25— 34 let — 420 obyvatel (12,11 %)

35 -49 let — 983 obyvatel (28,34 %)

50 — 64 let — 519 obyvatel (14,97 %)

nad 65 let — 400 obyvatel (11,53 %)



Praha a jeji funkéné propojené okoli se vyrazné proménuje. Vétsina téchto promén jde na vrub
migrace z Prahy do jejiho zazemi a dalSich oblasti Stfredoceského kraje. Praha 22 patfi mezi méstské
¢asti s mensim poctem obyvatel, ale je jednou z nejvétsich podle rozlohy. Od roku 2001 zaznamendva
vysoky narlst obyvatel, ktery souvisi s masivni bytovou vystavbou v této méstské ¢asti. [33]

Nova vystavba zde byla tvofena predevsim typizovanymi rodinnymi domy na malych pozemcich,
které obyvaji lidé v mladSim a stfednim véku z vyssi stfedni vrstvy obyvatelstva. Pro rozvoj
priméstskych oblasti je charakteristicka nizka hustota zastavby a vysoka prostorova segregace
jednotlivych aktivit. Obyvatelé téchto oblasti sice ziskali moZnost Zit v kvalitnéjsim prostredi, ale jde
to ruku v ruce se zvySenim jejich mobility - musi dojizdét za praci, nakupy i sluzbami. Intenzitu
vyuzivani hromadné dopravy ovliviiuje pfedevsim frekvence a ndvaznost spojl a kvalita.

V soucasnosti se navic zplsob dopravy stava jakymsi ukazatelem prestize a socidlniho statusu.
Kolovraty maiji relativné dobrou dopravni dostupnost a vazbu na hlavni mésto. [34]

Doprava

Obci prochazi zelezniéni trat linky S9 trasy Praha HI. n. — BeneSov se zastavkou Praha — Kolovraty na
Uzemi obce. V ranni Spicce se na tomto spoji stfidd interval kazdych 10 a 20 minut. BEhem dne je
potom interval 30 minut a v odpolednich hodinach az do vecernich hodin kazdych 15 minut. Cesta
z Kolovrat na Hlavni nadrazi trva ptiblizné 25 minut.

Obci dale prochazi trasa autobusové linky €. 267 trasy Nedvézi - Haje (metro C). V ranni Spicce je
interval stfidavé 20 a 10 minut, béhem dne a v odpoledni Spi¢ce potom 30 minut a ve vecernich
hodinach potom jede jeden spoj za hodinu. Cesta Kolovraty — Héje trva pfiblizné 20 minut.

Dalsi autobusovou linkou je linka €. 265 trasy Kolovraty — Lipany — Nadrazi Uhfinéves. Tato linka
obsluhuje i pfilehlé obce Lipany a Benice, které nemaji pfimé napojeni na Zelezni¢ni dopravu. Vétsina
spoju této linky zacina v Lipanech, v Kolovratech zacina priblizné kazdy druhy spoj. V ranni Spicce je
interval z Kolovrat kazdou hodinu, béhem dne pak kazdé 2 hodiny. Interval v ranni Spicce z Lipan je
12 minut, po 8. hodiné potom 60 minut, po 15. hodiné 30 minut a vecer potom opét 60 minut.

Autobusova linka €. 325 trasy Nadrazi Uhtinéves - Cestlice, Kika — Aquapalace obsluhuje obec Benice
a interval této linky je 60 minut po cely den do cca 19 hodin.

Jedina linka, ktera obsluhuje obec Pitkovice je autobusova linka ¢. 232 trasy Nadrazi Uhfinéves — Haje
(metro C). Cesta Pitkovice — Haje (metro C) trva cca 10 minut. V ranni Spicce je interval spojl 15
minut, od 8 do 15 hodin 30 minut, od 15 do 20 hodin 15 minut a po osmé hodiné vecer potom opét
30 minut.

Zminéné obce se nachazeji mezi dvéma vyznamnymi pozemnimi komunikacemi (Obrazek 26.) — silnici
I. t¥idy €. 1/2 vedouci z Prahy pres Uhfinéves, Ri¢any, Kostelec nad Cernymi Lesy, Kutnou Horu a? do
Pardubic a dalnici D1. Vyznamné je i napojeni na Prazsky okruh (R1) u Modletic na 10. km dalnice.
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Obrazek 26. Poloha obci z lokality s malou hustotou osidleni v zazemi hlavniho mésta Prahy
(35]

Praha 10

Uzemi méstské &asti Praha 10 tvoii nékolik étvrti — Vrovice, Stragnice, Malesice, dale je to ¢ast Uzemi
Vinohrad, Zabéhlic a Michle. Rozloha této méstské casti je 18,6 km?. [36]

Hustota zalidnéni je 5 832 obyv./km? a pocet obyvatel této méstské &asti je 108 477. [37]

Pramérny vék v Praze 10 je 44,7 let, coZ je po Praze 4 nejvice, ze vSech méstskych ¢asti.

Strasnice

Strasnice (Obrézek 27.) jsou souddsti méstské ¢asti Praha 10. Rozloha této prazské ¢tvrtije 6,18 km?2,
(38]



Strasnice sousedi s Vrovicemi, Vinohrady, Zizkovem, Malesicemi, Hostivafi, Zab&hlicemi a Michli
Pocet obyvatel je 34 828 (k 31.12.2013) a hustota zalidnéni je 5 636 obyv./km
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Obrazek 27. Katastr ¢tvrti Strasnice [35]
Vrsovice

VrSovice (Obrazek 28.) jsou soucasti méstské casti Praha 10. Rozloha této Ctvrti je 2,93 km? VrSovice

. 2\ p s
se nachazi mezi Vinohrady, Strasnicemi, Nuslemi a Michli, pocet obyvatel je 35 907 (k 31.12.2013) a
hustota zalidnéni je 12 255 obyv./km2 (http://cs.wikipedia.org/wiki/Vr%C5%Alovice)


http://cs.wikipedia.org/wiki/Vr%C5%A1ovice
http://cs.wikipedia.org/wiki/Vinohrady_(Praha)
http://cs.wikipedia.org/wiki/%C5%BDi%C5%BEkov
http://cs.wikipedia.org/wiki/Male%C5%A1ice
http://cs.wikipedia.org/wiki/Hostiva%C5%99
http://cs.wikipedia.org/wiki/Z%C3%A1b%C4%9Bhlice
http://cs.wikipedia.org/wiki/Michle
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Obrazek 28. Katastr ¢tvrti Vrsovice [35]

Na zakladé dat z vefejné databaze vékového sloZeni obyvatelstva v Praze dle izemniho srovnani
Ceského statistického Gradu bylo zjisténo, 7e k 31.12.2013 byla vékova struktura obyvatel nasleduijici:

Vékova struktura

Do 14 let — 13 565 obyvatel (12,50 %)

1524 |let—8 773 obyvatel (8,09 %) - z toho 20 — 24 let - 5 249 obyvatel (4,84 %)
25— 34 let — 16 451 obyvatel (15,17 %)

35-49 let — 25 188 obyvatel (23,22 %)

50 — 64 let — 19 455 obyvatel (17,93 %)

nad 65 let — 25 045 obyvatel (23,09 %)

Doprava

Na uzemi Strasnic se nachdzeji 3 stanice metra — Depo Hostivar, Skalka a Strasnickd, jedna Zelezni¢ni
stanice Praha-Strasnice — zastdvka, kde zastavuji vlaky linky S9. Uzemim této &tvrti jsou vedeny 4

tramvajové linky — ¢.5, 7, 22, 26 a i mnoho autobusovych linek, které spojuji Strasnice s ostatnimi
prazskymi ¢astmi.

Na uzemi VrSovic se nachdzi Zelezni¢ni stanice Praha — VrSovice, kde zastavuiji vlaky linky S9. Déle jsou
Uzemim vedeny 3 tramvajové linky — €. 6, 7, 22 a nékolik autobusovych linek.



Nejvyznamnéjsimi komunikacemi je Cernokostelecka, ktera ve Stérboholich potom prechazi v ulici
Kutnohorskou a jedna se o nejvyznamné;jsi komunikaci vedouci jihovychodnim smérem, v opaéném
sméru prechazi v ulici Vinohradskou a spojuje Strasnice s ¢tvrti Vinohrady.

Ulice PriibéZnda potom spojuje Strasnice se Zahradnim méstem a Jizni spojkou.

Severojiznim smérem je potom vedena ulice Uvalska, kterd prechdzi v ulici Na Padesatém a vede
okolo stanice metra Skalka

Dalsi vyznamnou komunikaci je ulice V OlSinach, kterd vede okolo stanice metra Strasnicka, je
rovnobézna s Cernokosteleckou, spojuje Stragnice s Vr$ovicemi a na hranici s Vr$ovicemi prechazi
v ulici Vrsovickou vedouci do Nusli.

Ulice Ruska se na rozhrani Strasnic a MaleSic oddéluje z ulice V OlSinach a spojuje tyto dvé praiské
Ctvrti s Vinohrady.

Dalsi vyznamnou ulici na Uzemi VrSovic je potom ulice Moskevska, ktera stejné jako ulice U Slavie
spojuje Vrsovice s Bohdalcem.

Vysledky vyzkumu:

V lokalité Strasnice/Vrsovice bylo prostfednictvim zaslani odkazu na online dotaznik rozeslano 80 ks
dotaznik(. Vyplnéno bylo 55 dotaznikl (navratnost = 68,8 %). Pri nasledné kontrole byly 3 dotazniky
vyfazeny z divodu uvedeni zavadéjicich informaci a velmi nepresného odhadu vzdalenosti. Do
vyzkumu bylo tedy zafazeno 52 respondenti z lokality Strasnice/Vrsovice.

V lokalité Praha — Kolovraty bylo do stomatologického centra prfedano 50 dotaznikd, vyplnéno bylo
44 dotaznik(i (ndvratnost = 88 %). Pi nasledné kontrole bylo vyfazeno 8 dotaznik(i z dlivodu jejich
nekompletniho vyplnéni. Nasledné bylo provedeno osobni dotazovani v lokalité na

18 respondentech. Do vyzkumu bylo tedy zafazeno 54 respondentt z lokality Praha — Kolovraty a
okoli.

Vékova struktura respondentt

Kolovraty

Pro zajisténi co nejvice reprezentativniho vzorku by podily jednotlivych vékovych skupin dotazanych
mély co nejvice odpovidat podillim jednotlivych vékovych skupin zastoupenych v populaci.

Na zakladé dat z verejné databaze vékového slozeni obyvatelstva v Praze dle izemniho srovnani
Ceského statistického tiadu bylo zjisténo, Ze k 31.12.2013 byla vékova struktura obyvatel Kolovrat
nasleduijici:

Soucet poctu obyvatel ve véku 20 — 49 let je 1 550, z toho je 147 ve vékové skupiné 20 — 24 let
(odpovida to 9,5 %), 420 obyvatel ve véku 25 — 34 let (odpovida to 27,1 %) a 983 obyvatel ve véku
35 — 49 let (odpovida to 63,4 %).

Podily vékovych skupin respondentl byly vypocteny pomoci vztaht [3.1] a [3.2] uvedenych v kapitole
3.



Nasledujici tabulka (Tabulka 2) a graf (Obrazek 29.) zobrazuji podily jednotlivych skupin respondentd
z lokality Praha — Kolovraty dle véku a pohlavi. V Praze — Kolovratech a jejich okoli odpovidalo celkem
54 respondentd, z ¢ehoz bylo 31 zen a 23 muzd.

Ve vékové kategorii 20 — 24 let odpovidali celkem 3 respondenti, z ¢ehoz byl 1 muz a 2 Zeny, tento
poCet odpovida 5,5 %. Ve vékové kategorii 25 — 34 let odpovidalo 7 respondentd, coz odpovida 13 %
procentdm ze vSech dotdzanych. Ze 7 respondentd byly 4 Zeny a 3 muzi. Ve vékové kategorii 35 — 49
potom odpovidalo 25 Zen a 19 muz{, celkem tedy 44 respondent(, ktefi odpovidaji 81,5 % vSech
dotazanych.

Ve vékové kategorii 25 — 34 let se nepodafilo zajistit dostatecné mnozstvi respondentt a to ani
osobnim dotazovanim.

Praha - Kolovraty a okoli

Tabulka 2 — Vékova struktura respondenttli — Praha-Kolovraty

vék Zeny - Cetnost | muzi - Cetnost celkem - ¢etnost podil
20-24 let 2 1 3 55%
25-34 let 4 3 7 13,0 %
35-49 let 25 19 44 81,5%
celkem 31 23 54 100,0 %

m20-24 let
m25-34 et
m35-49 let

Obrazek 29. Vékova struktura respondentli — Praha-Kolovraty

Praha Strasnice a VrSovice

Na zakladé dat z verejné databaze vékového sloZeni obyvatelstva v Praze dle tzemniho srovnani
Ceského statistického tfadu bylo zjisténo, Ze k 31.12.2013 byla vékova struktura obyvatel Kolovrat
nasledujici:



Soucet poctu obyvatel ve véku 20 — 49 let je celkem 46 888, z toho je 5 249 obyvatel ve vékové
skupiné 20 — 24 let (odpovida to 11,2 %), 16 451 obyvatel ve vékové skupiné 25 — 34 let (odpovida to
35,1 %) a 25 188 obyvatel ve vékové skupiné 35 — 49 let (odpovida to 53,7 %).

Nasledujici tabulka (Tabulka 3) a graf (Obrazek 30.) zobrazuje podily jednotlivych skupin respondentt
z lokality Stradnice a Vr$ovice dle véku a pohlavi. V této lokalité odpovidalo celkem 52 respondent(,
z toho 26 zen a 26 muzd.

Ve vékové kategorii 20 — 24 let odpovidalo celkem 6 respondentd, z ¢ehoZ byli 2 muzi a 4 zeny, tento
pocet odpovida 11,5 %. Ve vékové kategorii 25 — 34 let odpovidalo 26 respondentti, coZ odpovida

50 % procentdm ze vSech dotdzanych. Z toho bylo 12 zen a 14 muz{. Ve vékové kategorii 35 — 49
potom odpovidalo 10 Zen a 10 muzd, celkem tedy 20 respondent{, coz odpovida 38,5 % ze vsech
dotazanych.

Tabulka 3 - Vékova struktura respondenti — Praha-Strasnice/Vrsovice

vek Zeny - Cetnost | muZi - Cetnost celkem - ¢etnost podil
20-24 let 4 2 6 11,5 %
25-34 let 12 14 26 50,0 %
35-49 let 10 10 20 38,5%
celkem 26 26 52 100,0 %

m20-24let
m25-34 et
m35-49 let

Obrazek 30. Vékova struktura respondentti — Praha-Strasnice/Vr$ovice

Respondenti podle vyse ¢istého mésicniho prijmu

Podily skupin respondentl dle vyse Cistého mési¢niho pfijmu byly vypocteny pomoci vztaht [3.3] a
[3.4] uvedenych v kapitole 3.



Praha - Kolovraty a okoli

Nasledujici tabulka (Tabulka 4) zobrazuje podily jednotlivych pfijmovych skupin respondentt

z lokality Praha - Kolovraty. Nejvice zastoupenou skupinou respondentl (18,5 %) jsou respondenti
s mésic¢nim Cistym prijmem nad 40 000 K¢ a respondenti s pfijmem 17 000 — 21 999 K¢, nasleduje
skupina 9 respondentl s pfijmem 30 000 — 39 999 K¢&/mésic, coZ odpovida 16,7 % dotazovanych.
Dalsi skupinou v fadé je skupina s Cistym mési¢nim pfijmem 8 000 — 12 999 K¢ a 22 000 — 29 999 K¢,
shodné po 6 respondentech, ndsleduje skupina s pfijmem do 8 000 K¢, ktera je zastoupena 5
respondenty (9,3 %) a skupina s pfijmem 13 000 — 16 999 K¢/mésic, zastoupena 4 respondenty (7,4
%). 4 respondenti odmitli uvést, do jaké platové skupiny spadaiji.

Mimo vyse uvedenych dat Ize z nasledujici tabulky zjistit (Tabulka 4), Ze mezi respondenty prevladaji
muzi s vy$simi prijmy (nad 30 000 K¢/mésic) a Zeny se stfednim (17 000 — 21 999 K¢/mésic) a nizkym
pfijmem (do 8 000 K¢&/mésic).

Tabulka 4 — Respondenti podle vySe mésicniho pfijmu — Praha-Kolovraty

(”:is'E\'/ vallje,m Zeny - Cetnost | muZi - ¢etnost| celkem - ¢etnost podil
[KE/mésic]
do 8 000 5 0 5 9,3%
8000- 12999 3 3 6 11,1%
13 000 - 16 999 4 0 4 7,4 %
17 000 - 21999 9 1 10 18,5 %
22 000 - 29 999 2 4 6 11,1%
30000 - 39 999 2 7 9 16,7 %
nad 40 000 3 7 10 18,5 %
nezjisténo 3 1 4 7,4%
celkem 31 23 54 100,0 %

Praha Strasnice a VrSovice

Nasledujici tabulka (Tabulka 5) zobrazuje podily jednotlivych pfijmovych skupin respondenti

z lokality Strasnice a Vrsovice. Nejvice zastoupenou skupinou respondentt (21,2 %) jsou respondenti
s mési¢nim Cistym pFijmem 22 000 — 29 999 K¢. Nasleduji respondenti s pfijmem v kategorii 17 000 —
21999 K¢ (17,2%) a s mésicnim pfijmem do 8 000 K¢ (15,4 %). Dalsi v poradi jsou tfi shodné
zastoupené skupiny a to skupina respondentd s prijmem 13 000 — 16 999 K¢, 30 000 — 39 999 K¢ a
nad 40 000 K&/mésic, shodné zastoupeny po 7 respondentech. Posledni skupinou jsou respondenti

s prijmem 8 000 — 12 999 K¢/mésic (3,8 %). Jeden respondent odmitl uvést, do jaké platové skupiny
spada.
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Tabulka 5 - Respondenti podle vyse mési¢niho pfijmu — Praha-Strasnice/VrSovice

Cisty pfijem v Y v Y ,
[K&/mésic] Zeny - Cetnost | muzi - Cetnost | celkem - ¢etnost podil
do 8 000 6 2 8 15,4 %
8000-12999 2 0 2 3,8%
13 000 - 16 999 3 4 7 13,5%
17 000 - 21999 6 3 9 17,2 %
22 000 -29 999 6 5 11 21,2 %
30000 -39 999 3 4 7 13,5%
nad 40 000 0 7 7 13,5%
nezjisténo 0 1 1 1,9%

celkem 26 26 52 100,0 %

Respondenti podle spolecenského statusu

Podily skupin respondentt dle spole¢enského statusu byly vypocéteny pomoci vztaht [3.5] a [3.6]
uvedenych v kapitole 3.

Nasledujici tabulka (Tabulka 6) a graf (Obrazek 31.) zobrazuji zastoupeni respondentt ve vyzkumu dle
jednotlivych spolecenskych statusl v lokalité Praha — Kolovraty a okoli. Nejvice zastoupenou
skupinou, jak mezi muzi, tak mezi Zenami jsou zamé&stnanci s celkovym 61 % podilem. Nasleduji OSVC
s podilem 15 % ze vSech dotazovanych respondent(. Pracujici studenti a Zeny na materské dovolené
jsou zastoupeni stejnou mérou a to 5,6 % ze vSech dotazovanych respondentd.

Praha — Kolovraty a okoli

Tabulka 6 - Respondenti podle spolecenského statusu — Praha-Kolovraty

status Zeny - Cetnost | muzi - Cetnost| celkem - Cetnost podil
zameéstnanec 19 14 33 61,0 %
osvC 8 7 15 27,8%
pracujici student 1 2 3 5,6 %
matefrska dovolend 3 0 3 5,6 %
student 0 0 0 0%
nezaméstnany 0 0 0 0%

celkem 31 23 54 100,0 %




B zaméstnanec
m OSVC
pracujici student

B materska dovolena

Obrazek 31. Respondenti podle spolecenského statusu — Praha-Kolovraty
Praha Strasnice a VrSovice

Nasledujici tabulka (Tabulka 7) a graf (Obrazek 32.) zobrazuje zastoupeni respondent( ve vyzkumu
dle jednotlivych spolecenskych statusi v lokalité Strasnice a VrSovice. Nejvice zastoupenou skupinou,
jak mezi muzi, tak mezi Zenami jsou zaméstnanci s celkovym podilem 71,2 %. Nasleduji OSVC

s podilem 11,5 %, pracujici studenti s podilem 7,7 % a Zeny na materské dovolené s podilem 5,8 % ze
vsech dotazovanych respondentd. Studenti a nezaméstnana jsou zastoupeni stejnou mérou a to 1,9
% ze vsech dotazovanych respondentd.

Tabulka 7 - Respondenti podle spole¢enského statusu — Praha-Strasnice/VrSovice

status Zeny - Cetnost | muZi - ¢etnost | celkem - ¢etnost podil
zameéstnanec 16 21 37 71,2 %
osvC 3 3 6 11,5%
pracujici student 3 1 4 7,7 %
materska dovolena 3 0 3 58%
student 1 0 1 1,9%
nezaméstnany 0 1 1 1,9%

celkem 26 26 52 100,0 %




1,9% 19%

5,8%

B zaméstnanec

m 0sVC
pracujici student

B matefska dovolena
student

B nezaméstnany

Obrazek 32. Respondenti podle spoleéenského statusu — Praha-Strasnice/Vrsovice

Procentualni podil jednotlivych uéell cest

Dotaznikovym Setfenim bylo zjiSténo, Ze respondenti z lokality Praha — Kolovraty vykonaji celkem
735,5 cest za tyden.

Podily jednotlivych uceltd cest byly vypocéteny pomoci vztaht [3.7], [3.8] a [3.9] uvedenych v kapitole
3.

Nasledujici tabulka (Tabulka 8) a graf (Obrazek 33.) zobrazuje absolutni a procentualni zastoupeni
jednotlivych Ucell cest, které respondenti z lokality Praha — Kolovraty vykonaji za jeden tyden. Ve
vyzkumu nebylo uvaZovano spojovani vice Ucell cest a spolujizda osobnim automobilem.

V dotazniku méli respondenti moznost v otdzce na frekvenci jednotlivych ucell cest volit mezi
nasledujicimi variantami odpovédi - nikdy, 1x, 2x, 3x, 4x, 5x, 6x, 7x tydné, vice a nepravidelné. Pro
Ucely vypoctl byla varianta odpovédi ,nikdy“ ohodnocena ciselnou hodnotou 0, varianta
»hepravidelné”“ ohodnocena hodnotou 0,5 (odpovida frekvenci 2x mési¢né) a varianta ,vice” (tzn.
vice nez 7x tydné) byla ohodnocena hodnotou 10.

Nejcastéjsim dlivodem konani cesty je cesta do zaméstndni, ktera reprezentuje 31,4 % vsech cest,
nasleduje cesta za nakupy se 17,6 % a pfiblizné stejné (15 %) si stoji cesta za vzdélanim, resp. odvoz
déti do vzdélavacich zafizeni. Dale ndsleduje cestovani za sportovnimi aktivitami se skoro 12 %
podilem a cestovani za zdbavou s 8,4 %. Nejméné Casté jsou potom cesty na Ufady se 7 %
zastoupenim, cesty do restauracnich zatizeni (4,6 %) a cestovani z dlvodu navstévy lékare (4,4 %).



Praha - Kolovraty a okoli

Tabulka 8 — Podily jednotlivych uéelli cest — Praha-Kolovraty

Praha - ucel cest

Kolovraty |zaméstnani | Skola/Skolka | ndkupy | Iékaf | zdbava | sport | restaurace | Gfady | suma

cest celkem

, 231 110 129,5 32 61,5 | 86,5 33,5 51,5 | 735,5
[cest/tyden]

podil [%] 31,4 15,0 176 | 4,4 8,4 |11,8 4,6 7,0 100

B zaméstnani

m Skola/skolka

® nakupy

m |ékaf
zabava
sport

M restaurace

Grady

Obrazek 33. Podily jednotlivych uceld cest — Praha-Kolovraty
Praha Strasnice a VrSovice

Dotaznikovym Setfenim bylo zjisténo, Ze respondenti z lokality Strasnic a VrSovic vykonaji celkem
558 cest za tyden. To je 0 177,5 cest méné neZ vykonaji respondenti z druhé zkoumané lokality.

Nasledujici tabulka (Tabulka 9) a graf (Obrazek 34.) zobrazuje absolutni a procentualni zastoupeni
jednotlivych Ucell cest, které respondenti z lokality Strasnic a VrSovic vykonaji za jeden tyden.

Stejné, jako je tomu v Kolovratech, je nejcastéjsim dlvodem konani cesty cesta do zaméstnani, ktera
reprezentuje 35,9 % vsech cest, coz je pfiblizné stejné jako v Kolovratech. Obdobné je tomui u
cestovani za nakupy, které je s podilem 18,9 % druhym nejcastéjsim dlivodem cest, stejné jako v
Kolovratech a s témér totoznym podilem. Na tfetim misté se na rozdil od Kolovrat umistilo cestovani
do restauracnich zafizeni (10,4 %). Dale cestovani za zabavou a sportovnimi aktivitami témér shodné
s 8,8 %, resp. 8,7 %. Cestovani za zabavou je tedy srovnatelné v obou sledovanych lokalitach. Za
sportem cestuji vice obyvatelé Kolovrat.

Nasleduje cestovani do vzdélavacich zatizeni s 6,5 % podilem - ukazuje se, Ze respondenti z Kolovrat
cestuji vice neZ dvojnasobné (15 %) oproti respondentim ze zkoumanych prazskych ¢tvrti. Nejméné
potom obyvatelé Strasnic a VrSovic cestuji na Urady (5,8 %) a k 1ékafi (5 %).



Tabulka 9 — Podily jednotlivych ucelli cest — Praha-Strasnice/Vrsovice

Ucel cest

Strasnice/Vrsovice

/ zaméstnani | Skola/Skolka | nakupy | IékaF | zabava | sport | restaurace | irady| suma
cest celkem 200,5 36 1055 | 28 | 49 |485 58 32,5 | 558
[cest/tyden]
podil [%] 35,9 6,5 18,9 5 8,8 8,7 10,4 5,8 100

B zaméstnani

m Skola/skolka

® nakupy

m |ékaf
zabava
sport

M restaurace

Grady

Obrazek 34. Podily jednotlivych tcelli cest — Praha-Strasnice/VrSovice

Primérna vzdalenost jednotlivych cilt cest

Dal$im ukazatelem, ktery je z provedeného vyzkumu mozno zjistit, je primérna vzdalenost
jednotlivych ucelt cest, tj. jak prdmérné daleko dojizdéji respondenti do zaméstnani, k |ékafi apod.

Respondenti méli v dotazniku uvést bud’ vlastnim odhadem, nebo zmérenim vzdalenosti na nékterém
z mapovych portalli na webu pfibliznou vzdalenost jednotlivych cild svych cest (tj. zaméstnani,
Iékare..) od mista jejich bydlisté, v pfipadé, Ze tyto cesty konaji. Na zakladé téchto informaci byl
proveden vypocet dle nasledujici metodiky.

Pramérné vzdalenosti jednotlivych ucell cest byly vypocéteny pomoci vztahl [3.10] a [3.11]
uvedenych v kapitole 3.

Nejprve byl proveden prosty soucet vsech vzdalenosti viech respondent(l pro jednotlivé tGcely cest,
tyto soucty byly nasledné vydéleny vidy pfisluSnym poétem osob, které danou cestu konaji, ¢imz byla
zjiSténa primérna vzdalenost jednotlivych tGcell cest.

Na zakladé provedenych vypocti bylo zjisténo, Ze primérna vzdalenost dojizdky do zaméstnani je
pfiblizné 16 km a to je skoro dvojnasobek vzdalenosti, kterou prekonavaji pfi cesté do zaméstnani
respondenti ze Strasnic/Vrsovic (8,9 km). Druhou nejdelsi vzdalenost urazi respondenti z Kolovrat pfi



cesté za zabavou a to skoro celych 15 km. Ve srovnani s respondenty ze Strasnic/Vrsovic (4,5 km) je

tento rozdil opravdu markantni — v pripadé Kolovrat se jednd o témér trojnasobek vzdalenosti.

Pramérna vzdalenost, kterou respondenti z Kolovrat pfekonavaji pri cesté k Iékafi je 11 km.

Respondenti ze Strasnic/Vrsovic cestuji za [ékafem primérné 7,4 km. Ve srovnani s Kolovraty je to

méng, ale je to druha nejdelsi cesta hned po primérné vzdalenosti dojizdky do zaméstnani. Za

sportovnimi aktivitami dojizdéji respondenti z Kolovrat priimérné 10,7 km daleko, u respondent( z

Strasnic/Vrdovic je prdmérna vzdalenost opét priblizné poloviéni (4,7 km). Do restauracniho zatizeni

urazi respondenti z Kolovrat vzdalenost primérné 8,7, coz je opét vice nez dvojnasobna vzdalenost

ve srovnani se Strasnicemi/VrSovicemi. Srovnatelnou primérnou vzdalenost urazi respondenti z obou

lokalit pfi dojizd'ce do vzdélavacich zafizeni. Za Géelem nakupl dojizdi respondenti z lokality Kolovraty

pramérné 5 km a to je opét priblizné dvojnasobnd vzdalenost oproti lokalité Strasnice/Vrsovice, kde

tato vzdalenost Cini pouze 2,4 km. Nejmensi primérnou vzdalenost v obou lokalitach predstavuje

cestovani na Grady. V lokalité Kolovraty prekonavaji respondenti primérnou vzdalenost 3,7 km,

v lokalité dvou prazskych Ctvrti je opét tato vzdalenost polovicni a ¢ini 1,8 km.

Jednotlivé primérné vzdalenosti jsou uvedeny v Tabulce 10 a Tabulce 11 a srovnani obou lokalit je

znazornéno v nasledujicim grafu (Obrazek 35)

Tabulka 10 — Primérna vzdalenost ucell cest — Praha-Kolovraty

Praha - Kolovrat Ucel cest

y zaméstnani | Skola/skolka | ndkupy | IékaF | zabava | sport | restaurace | Ufady | suma
Ikova ]
‘[:kemfvawda enost | g50 200,5 | 263,5 |593,5| 704,7 |461,6| 366,8 |194,5]3635,1
pocet osob 52 29 53 54 48 43 42 52 54
@ vzdalenost 16,3 6,9 5 11 | 147 |107] 87 37 | -
[km/os.]

Tabulka 11 — Primérna vzdalenost ucelli cest — Praha-Strasnice/Vr$ovice
Strasnice/Vrsovice cel cest
zaméstnani | Skola/skolka | ndkupy | IékaF | zabava | sport | restaurace | Urady | suma

Efri‘]ovawda'e”“t 409,9 68,3 1249 |357,5| 211,7 |198,5| 1756 | 88 |1634,4
pocet osob 46 13 51 48 47 42 48 49 52
@ vzdalenost 8,9 5,3 24 | 74| 45 | 47 3,7 18 | -
[km/os.]
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Obrazek 35. Primérna vzdalenost tGéell cest — srovnani Praha-Kolovraty/Praha-Strasnice a
Vrsovice

Vyuzivani dopravnich prostfedku

Velmi podstatnym ukazatel je to, jaké dopravni prostfedky preferuji respondenti z jednotlivych lokalit
pfi svych cestach. Ziskané vysledky by mély odpovédét na otazku, zda a jaké druhy dopravy
respondenti pravidelné stfidaji, resp. kombinuji nebo zda vyuZivaji pouze jeden druh dopravniho
prostiedku.

V dotazniku méli respondenti odpovédét na otdzku, jaky dopravni prostfedek prevainé voli pfi
dosahovani jednotlivych cild svych cest. Jako zplsob dopravy méli respondenti na vybér

z nasledujicich variant: pésky, kolo, motorka, auto, metro, autobus, tramvaj, vlak, taxi, a moznosti
~cestu nekonam®. Pokud respondenti vétsinu cesty prekonali prostfednictvim MHD, dochazku pésky
na zastdvku neméli uvazovat. V dotazniku byla umoznéna volba vice variant odpovédi pro ptipady,
kdy respondenti vyuZzivaji vice zplsobl dopravy k dosazeni jednoho z cild své cesty nebo pokud
jednotlivé zplsoby dopravy pravidelné stfidaji.

Ze ziskanych vysledkd bylo pro snazsi vyjadreni toho, jaké dopravni prostiedky pro jaké cesty
preferuji, pouziti taxi hodnoceno stejné, jako pouziti osobniho automobilu, pouziti jednoho nebo vice
prostiedk(l hromadné dopravy (metro, autobus, tramvaj, vlak) pro jednu cestu bylo souhrnné
hodnoceno jako pouziti MHD a pouZziti bud pési nebo cyklistické dopravy nebo jejich kombinace bylo

souhrnné hodnoceno jako ,pésky/kolo”.

Ve vyzkumu nebylo uvaZovano spojovani vice ucell cest najednou a spolujizda osobnim
automobilem.



Vysledky jsou nasledujici (Tabulka 12). V lokalité Praha — Kolovraty lze pozorovat, Ze ve vSech ucelech
cest jednoznaéné dominuje pouzivani osobniho automobilu. Na druhém misté se po dopravé
osobnim automobilem umistila doprava pési, resp. cyklisticka, kterou respondenti z lokality Praha —
Kolovraty vyuzivaji hojnéji pro cesty do restauracnich zafizeni, za sportovnimi aktivitami, na Ufady a

k Iékafti. Cestovani hromadnou dopravou je vyznamnéjsi pouze u cest za zabavou a na Urady.
Kombinaci, resp. pravidelné stfidani dopravy osobnim automobilem a hromadnou dopravou vyuzivaji
respondenti nejvyraznéji pti cesté za zabavou a do restauracnich zatizeni. Kombinace, resp.
pravidelné stfidani hromadné a pési/cyklistické dopravy nebo kombinace, resp. pravidelné stfidani
hromadné, pési/cyklistické a individudlni automobilové dopravy je v této lokalité minimaini.

Tabulka 12 — VyuZivani jednotlivych zplisobt dopravy k jednotlivym tGicelim cest — Praha-Kolovraty

Praha - Kolovraty pocet pripadl vyuZiti jednotlivych zplsob( dopravy

zpUsob dopravy zaméstnani | Skola/skolka | nakupy | |ékaF | zabava | sport | restaurace | Ufady | suma
auto 41 22 50 40 31 29 15 37 265
MHD 4 3 1 2 8 1 4 5 28
auto + MHD 3 0 1 1 6 1 6 1 19
auto + pésky/kolo 2 3 1 4 1 4 6 2 23
pésky/kolo 1 1 1 6 1 8 10 7 35
MHD + pésky/kolo 1 0 0 0 1 0 1 0

auto + MHD + 0 0 o] 1 o| o o] o

pésky

Opacna situace je v lokalité Strasnice/VrSovice (Tabulka 13). Zde vyrazné dominuje hromadna
doprava a doprava pési/cyklisticka. Osobni automobil, pokud je vyuZivan, je nejcastéji vyuzivan pfi
cestach na nakup. Pro dojizdku do zaméstnani vyuzivaji respondenti z téchto ctvrti predevsim MHD
nebo ji v mensi mife kombinuji/stfidaji s pouzitim osobniho automobilu. Pro cesty na nakup vyuzivaji
respondenti nejCastéji chizi nebo kolo, které také ¢asto kombinuji/sttidaji s osobnim automobilem.
Pro cestu k Iékafi vyuZivaji respondenti opét nejcastéji hromadnou dopravu a chizi, resp. cyklistickou
dopravu. Stejnou mérou je potom zastoupeno vyuzivani hromadné a pési/cyklistické dopravy pro
cestovani za sportovnimi aktivitami. Do restauraci, bard a hospod chodi respondenti nejcastéji pésky,
resp. jezdi na kole, druhou nejc¢astéjsi moznosti je kombinovani/pravidelné stfidani MHD a
chiize/jizdy na kole a tfeti nejvice zastoupenou moznosti je cestovani pouze hromadnou dopravou.
PFi cestovani na rizné statni instituce je nejéastéji zastoupena doprava pési/cyklisticka, dale stejnou
mérou jeji kombinace/stfidani s MHD nebo s osobnim automobilem a nebo cestovani pouze
hromadnou dopravou.

Oproti lokalité Praha — Kolovraty, kde individualni automobilova doprava velmi vyrazné dominuje nad
vSemi ostatnimi zplsoby dopravy, nejsou v lokalité Strasnice/Vrsovice rozdily mezi vyuzivanim
jednotlivych zplsobi dopravy tak markantni.




Tabulka 13 — VyuZivani jednotlivych zpisobl dopravy k jednotlivym tcelim cest — Praha-

Strasnice/Vrsovice

Strasnice/Vr$ovice

pocet pripadll vyuZiti jednotlivych zplsob( dopravy

zpUsob dopravy zaméstnani | Skola/skolka | ndakupy | IékaF | zabava | sport | restaurace | Gfady | suma
auto 5 2 11 5 3 6 3 2 37
MHD 21 2 6 17 25 14 10 7 102
auto + MHD 7 0 3 4 2 2 5 0 23
auto + pésky/kolo 3 1 8 2 3 1 1 7 26
pésky/kolo 3 4 17 10 5 14 15 22 90
MHD + pésky/kolo 5 0 6 6 6 2 12 8 45
auto + MHD + 2 0 o| 4 3| 3 5| 3] 20
pésky

Vyhodnoceni spotieby energie

Celkova spotieba energie za jeden tyden v kazdé ze zkoumanych lokalit byla vypocétena podle vztahi

[3.12] a [3.13] a hodnot mérné spotieby energie uvedenych v prostfednim sloupci v Tabulce 1

v kapitole 3.

Vysledky jsou uvedeny v ndsledujici tabulce (Tabulka 14):

Tabulka 14 — Srovnani hodnot primérné spotreby energie v obou lokalitach

Spotreba energie Kolovraty Strasnice/Vrsovice
Celkova spotreba [MJ/tyden] 91 747,02 76 943,57
Prdmérna spotreba energie [MJ/os.tyden] 1 699,02 1 479,68
Primérna spotfeba energie [MJ/os.den] 242,72 211,38

Prdmérna spottreba energie [MJ/os.rok] 88 349,04 76 943,36

Primérna spotieba energie na osobu za tyden cinila v lokalité Praha — Kolovraty 1 699,02
MJ/os.tyden, tomu odpovida hodnota 242,72 MJ/os.den a 88 349,04 MJ/os.rok. V lokalité Praha —
Strasnice/Vrsovice byla hodnota primérné tydenni spotfeby energie na osobu vypodétena na 1 479,68
MJ/os.tyden. Denni priimérna spotfeba energie je potom 211,38 MJ/os.den a ro¢ni 76 943,36
MJ/os.rok. Primérna spotfeba na osobu v lokalité s nizsi hustotou osidleni je vy$si nez v lokalité

metropolitniho typu s vyssi hustotou osidleni, nelze vsak potvrdit, Ze velikost rozdilu mezi obéma
lokalitami (31,34 MJ/os.den) je zasadniho charakteru.




6.Zaver

Tato prace se zabyva problematikou spotfeby energie v osobni dopravé. Cilem prace bylo
posoudit spotfebu energie v osobni dopravé v husté osidlené oblasti metropolitniho typu a v
oblasti v zazemi metropole s nizkou hustotou osidleni. Cilem bylo zarover ovéfit hypotézu,
ze v husté osidlenych oblastech metropolitniho typu je spotfeba energie v osobni dopravé na
osobu niz§i nez v oblastech v zazemi metropole s nizkou hustotou osidleni.

Doprava je odvétvi hospodarstvi, které se velmi dynamicky rozviji, ale zaroven je velmi
narocné na spotfebu energie. Druha kapitola tedy byla vénovana obecné problematice
spotfeby energie v dopravé.

Na zakladé udajl z tzv. Narodnich reportd Ramcové umluvy Organizace spojenych narodl o
zméné klimatu a Udaji z Roenek dopravy Ceské republiky byl sledovan vyvoj spotfeby
energie v silni¢ni a Zelezni¢ni dopravé.

Celkové mnozstvi energie v silniéni dopravé v Ceské republice narostlo priblizné
dvojnasobné oproti spotfebé v 90. letech minulého stoleti. Tento rist byl v poslednich letech
po globalnim krizovém roce 2008 vystfidan mirnym poklesem a zpomalenim rastového
trendu ve spotiebé.

Z jednotlivych pohonnych hmot ma vyraznou spotfebu motorova nafta. Energie
spotfebovana v podobé motorové nafty zaznamenala od roku 1994 do krizového roku 2008
pfiblizné 330 % narust. Dle autora prace je to dano pfedevSim nardstem objemud nakladni
dopravy v silni¢ni dopravé a nartustem prepravnich vykonud hromadné dopravy osob.

V poslednich letech mizeme pozorovat i pomérné vyrazny narust spotfeby alternativnich
paliv, jako je LPG nebo biomasa.

V oblasti Zelezni¢ni dopravy naopak zaznamenavame stabilné klesajici trend, spotfeba
energie za poslednich 15 let poklesla pfiblizné o tfetinu svého puvodniho mnozstvi. To je
dano predevsim poklesem energie v podobé& motorové nafty, ktera shodné vykazuje stabilné
klesajici trend. Spotfeba elektrické energie je naopak po celou vice méné konstantni a
vyraznéjSi pokles spotieby energie nastal, obdobné jako v pfipadé silni¢ni dopravy, pro
krizovém roce 2008.

Spotfebu energie v dopravé také do jisté miry ovliviuje stafi automobill, resp. obnova
vozového parku. Vozovy park osobnich automobild v Ceské republice vykazuje za
poslednich 15 let stabilné rostouci trend, co se tyka poétu registrovanych vozidel. V CR je
v souCasné dobé registrovano témeér 4,73 mil. osobnich automobilt, pfi¢emz vyrazné
pfevazuji automobily s benzinovym pohonem a objemem motoru do 1 400 cm?®, néasleduji
potom automobily s dieselovym motorem o objemu do 2 000 cm®. Po roce 2008 opét nastala
zmeéna, kdy se pocet registrovanych osobnich automobild s benzinovym pohonem snizuje, u

vozidel s naftovym pohonem naopak k poklesu nedoslo a od roku 2000 zaznamenava pocet



registrovanych osobnich automobild s naftovym pohonem stabilni rostouci trend bez vykyvu
nebo poklesu.

Co se tyka stafi osobnich automobiltl registrovanych v CR, tak primérny vék v roce 2014 byl
stanoven na 14,49 let. Od roku 1995, tedy za poslednich 20 let, nedoS$lo k vyraznéjdi zméné
této hodnoty. Nejvice osobnich automobild, a to celych 40 %, je ve véku na 15 let.
Do kategorie stafi 10 — 15 let potom spada pfiblizné c¢tvrtina registrovanych osobnich
automobill. Problém vysokého primérného stafi osobnich automobill  souvisi
s nedostateCnou obménou vozového parku. Vroce 2014 byla hodnota podilu obmény
vozového parku 4,02 %, coz je hluboko, pod optimalni hodnotou, ktera &ini 8 — 10 %.
Porovnanim podild obmény vozového parku a hrubého domaciho produktu ve standardu
kupni sily jednotlivych evropskych statd bylo zjiSténo, ze velikost podilu obmény vozového
parku do jisté miry souvisi s vysi HDP.

Od stafi vozového parku se odviji i mnozstvi znecistujicich latek. Dulezité je tedy sledovat
spiSe tzv. dynamickou skladbu vozového parku, ktera udava podily jednotlivych vékovych
kategorii vozidel pfimo v realném provozu, na rozdil od statické skladby vozového parku,
ktera udava pocty podle udaja v Centralnim registru vozidel. Diky sledovani dynamické
skladby vozového parku bylo zji§t&no, Ze primérné stafi osobnich automobilii v CR je 8,5
roku, coz je hodnota, srovnatelna se staty zapadni Evropy. Nicméné, tempo vyfazovani
starych vozidel z Centralniho registru vozidel je zcela nedostate¢né, v registru se navic
hromadi stara vozidla i diky jejich dovozu ze zahranici a z tohoto dlvodu je vozovy park
v Ceské republice velmi stary a jeho primérny vék dale nardsta.

Spotfebu energie v dopravé mulze ovlivnit nejen stafi automobilli, resp. obnova vozového
parku a pofizovani novych uspornéjSich vozidel, ale také hustota osidleni iuzemi a umisténi
cili uspokojeni potfeb obyvatel (zaméstnani, Iékaf, nakupy...).

PfiCina zmény mista obyvatelstva tkvi pfedevSim v uspokojovani jejich dennich potreb.
Vzdalenost mezi bydlisttm a mistem, kde obyvatelé uspokoji své potfeby, muze byt
pfekonana pésky, pomoci jizdniho kola nebo pouzitim nékterého dopravniho prostfedku.
Volba dopravniho prostfedku zavisi na délce cesty, jejim ucelu, celkové dobé trvani
premisténi a dalSich, pfedevsim kvalitativnich charakteristikach.

Pro hodnoceni spotfeby energie v dopravé a vlastni ovéfeni stanovené hypotézy byly ur€eny
dvé referen¢ni lokality. Jako oblast metropolitniho typu s vysokou hustotou zalidnéni byly
zvoleny Ctvrti z katastru Prahy 10 — Strasnice a VrSovice. Jako oblast v zazemi metropole
S nizkou hustotou zalidnéni byla zvolena obec Kolovraty a pfilehlé obce Lipany, Pitkovice a
Benice.

Pro zajisténi vstupnich dat, ktera budou dale podrobena analyze a vyhodnoceni, byla
zvolena metoda dotaznikového Setfeni. Zjisténa data byla nasledné pifevedena do aplikace

MS Excel a zpracovana pomoci standardnich nastroju této aplikace. Ze ziskanych dat byla



zjiSténa vékova struktura respondentu, struktura respondentt dle Cistého mési¢niho pfijmu a
spoleCenského statusu, podily jednotlivych ucelt cest, primérné vzdalenosti jednotlivych
ucell cest, preference vyuzivani jednotlivych dopravnich prostfedkl pro jednotlivé ucely cest
a prumeérna spotifeba energie v dopravé na osobu pro obé posuzované lokality.

V suburbannich oblastech v zazemi velkych mést jsou velmi ¢asto kolonie rodinnych domi
zakladany bez jakékoliv navaznosti na ob&anskou vybavenost — obchody, sluzby, Iékare,
Skoly, Skolky a zaroven nabidka vefejné dopravy byva v tomto pfipadé velmi omezena.
Z tohoto duvodu se predpoklada, ze obyvatelé takovych oblasti budou ve velké mire
k dosazeni cill svych cest vyuzivat dopravu osobnim automobilem.

Individualni motorismus na dopravé v extravilanu participuje rozhodujicim podilem,
predevsim z davodu kvalitativnich faktort — pohotovosti, miry pohodli, rychlosti, Uspofe ¢asu,
dopravy ,od dvefi ke dvefim®. Dokaze také zajistit pfepravy, které nemohou byt realizovany
autobusovou nebo zelezni¢ni dopravou.

Pro takoveé typy suburbannich oblasti je typické, ze je obyvaji obyvatelé vysSi stfedni tfidy.
S rostoucim Zivotnim standardem obyvatelstva dochazi ke zménam jejich zivotniho stylu a
s tim koresponduji zvySené poZadavky na parametry pfepravy. Ma to za nasledek
pozadavek na minimalizaci ndmahy pfi dosahovani dopravni nabidky, minimalizaci ztraty
Casu straveného na cesté a pozadavek na vysokou kvalitu, tj. rychlou, bezpecnou,
spolehlivou a pohodlinou pfepravu. To vede nevyhnutelné k dominanci individualni
automobilové dopravy.

Autor prace pracoval s predpokladem, Ze v oblastech s men$i hustotou obyvatel na km?
dochazi ve zvySené mife k pouzivani osobniho automobilu k uspokojovani prepravnich
potifeb. Coz je, mimo vySe uvedeného, dano tim, Ze mnoho obyvatel je zaméstnanych
v jadrové oblasti mésta a souCasné niz§i ob&anskou vybavenosti mista jejich bydlisté. Na
zakladé vysledkl preference dopravnich prostfedkd v obou posuzovanych lokalitach je
zfejmé, Ze respondenti z oblasti s nizSi hustotou osidleni vyrazné preferuji pouzivani
osobniho automobilu k uspokojovani cilu svych cest. Naopak respondenti z oblasti s vy$Si
hustotou osidleni preferuji k uspokojovani svych pfepravnich pozadavkl pouzivani méstské
hromadné dopravy a pési nebo cyklistické dopravy. Pfedpoklad autora byl tedy potvrzen.
Autor prace dale oCekaval, Zze spotfeba energie v lokalité s mensi hustotou osidleni bude
pfiblizné dvojnasobna oproti lokalité s vyrazné vysSi hodnotou hustoty osidleni. Toto
oCekavani zakladal na nasledujicich pfedpokladech.

Autor predpokladal, ze pramérna vzdalenost jednotlivych cili cest bude v lokalité s menSi
hustotou osidleni pfiblizné 2x vétsi, nez v jadrové oblasti, resp. v lokalité s vysSi hustotou
zalidnéni, protoze respondenti ztéto oblasti budou uspokojovat své potieby predevsim
v jadrovém mésté. Na zakladé vysledkl primeérné vzdalenosti jednotlivych cild cest Ize

prohlasit, Zze priameérné vzdalenosti jednotlivych uc€elt cest v lokalité s mensSi hustotou



osidleni byly pfiblizné dvojnasobné oproti vzdalenostem ucell cest pro lokalitu s vysokou
hustotou osidleni. Tento pfedpoklad byl tedy spinén.

Autor zaroven predpokladal, ze vy$Si mira pouzivani osobnich automobill k uspokojovani
prepravnich potfeb v lokalité s niZz8i hustotou osidleni bude znamenat vy38i hodnotu
spotfebované energie v této oblasti. Autor se tak domnival na zakladé pfedpokladu, Ze
spotfeba energie osobniho automobilu na 1 km je nejvysSi, resp. jedna z nejvySSich ze
vS8ech druhu dopravnich prostfedkd. Podle vypoétenych mérnych spotfeb energie na 1 km
jednotlivych dopravnich prostfedki se vSak tento predpoklad nepotvrdil. Zaroven bylo
vypocteno, ze mnozstvi spotfebované energie na dopravu v oblasti s vy$Si hustotou osidleni
je niz8i nez spotieba energie v oblasti s nizSi hustotou osidleni, nikoliv tak vyrazné, jak bylo
oCekavano. Autor se domniva, Ze vysledek byl vyrazné ovlivnén pouzitim hodnot mérné
spotfeby energie jednotlivych dopravnich prostfedk.

Mérna spotfeba energie pro jednotlivé dopravni prostfedky je hodnota, ktera zavisi na
mnoha faktorech. Mérnou spotfebu ovliviuje napf. rychlost dopravniho prostfedku, zplsob
jizdy, profil trati, uinnost motoru, resp. elektrické pfenosové soustavy, obsazenost, u vlaku
je to tieba jizda v tunelu nebo na Siré trati apod.

Pro ucCely a rozsah této prace byl zvolen zpusob uréeni mérné spotieby na zakladé
dopravniho vykonu a spotfebované energie, tedy v jednotkach MJ/km. Zaroven byly, pro
ucely srovnani, vypocteny mérné spotieby jednotlivych druht dopravy na zakladé ro¢niho
dopravniho vykonu, poc&tu pfepravenych osob a spotfebované energie za stejné obdobi, tedy
v jednotkach MJ/oskm. Autor prace olekaval, ze nejvyS3i hodnotu mérné energie na km
bude mit osobni automobil.

Nejvys8i mérna spotiebu energie na 1 km byla vypoétena pro vlak (58,88 MJ), nasledoval
autobus se spotfebou 18,40 MJ.km™, dale metro s celkovou, tj. trakéni + netrakéni spotfebou
energie 14,31 MJ.km™, tramvaj se spotfebou 10,14 MJ.km™ a nakonec osobni automobil se
spotfebou 2,66 MJ.km™.

Pokud porovname hodnoty mérné spotfeby energie na 1 km s hodnotami mérné spotfeby
energie na oskm, dostaneme nasledujici vysledek: Nejvy§Si mérnou spotfebu energie na
oskm ma osobni automobil s 2,66 MJ.oskm™, nasleduje vlak se spotifebou 1,31 MJ.oskm™.
Mérné spotfeby ostatnich dopravnich prostfedkt jsou fadové menSi. Jako treti v pofadi
nasleduje autobus s mérnou spotfebou 5,8.10° MJ.oskm™, tramvaj se spotiebou 3,1.10®
MJ.oskm™ a jako posledni nasleduje metro s celkovou spotiebou, tedy souétem trakeni i
netrakéni energie 2,4.10°® MJ.oskm™.

Hodnoty mérné spotfeby energie na oskm se tedy jevi, jako vhodnéjSi oproti hodnotam
meérné spotfeby energie na 1 km. Podle pfedpokladli autora ma v tomto pfipadé nevyssi
mérnou spotfebu energie osobni automobil. Pouziti téchto hodnot vSak bylo vylou¢eno

vlastni konstrukci vypoltu celkové spotieby energie v lokalité. V pfipadé, Zze by celkova



spotieba energie dané lokality za tyden, tedy soucet pfes vSechny cesty vSech respondentu
v jednotkach MJ/os.tyden, byla vydélena pocétem zucastnénych respondentl pro zjisténi
primérné spotfeby energie na jednoho respondenta za tyden, doSlo k tomu, Zze spotfeba
energie by méla jednotku MJ/os®tyden, coz by bylo nepfipustné. Z tohoto diivodu byly
pouzity hodnoty mérné energie v jednotkach MJ/km.

Na zakladé zjisténych hodnot primérné tydenni spotfeby energie na osobu v dopravé Ize
fici, ze dle pfedpokladu autora je primérna spotieba na osobu v lokalité s niz§i hustotou
osidleni vyS$Si nez v lokalité metropolitniho typu s vys$Si hustotou osidleni. Uz v8ak nelze
potvrdit, ze velikost rozdilu mezi obéma lokalitami (31,34 MJ/os.den) je zasadniho
charakteru. Z vyzkumu tedy jednoznaéné nevyplynulo potvrzeni hypotézy.

Na zakladé zkuSenosti se zpracovanim a vysledky této prace autor navrhuje, ze pro ziskani
presnéjSich vysledkd by bylo vhodnéjSi pouzit formu dotaznikového Setfeni, kde by
respondenti po nékolik dnl zaznamenavali pfesné schéma svych dennich cest vcéetné
pfipadné a v soucasnosti hojné vyuzivané spolujizdy osobnim automobilem ¢&lenl jedné
domacnosti, nebo véetné pfipadného spojovani riznych uceld cest v ramci jedné cesty. Tyto
formy pfemisténi nebyly v této praci uvazovany a kazda z cest byla ohodnocena zvlast, jako
plnohodnotna cesta.

Pro dalSi zvySeni pfesnosti by bylo vhodné vypocet vlastni spotfeby energie v lokalité
konstruovat tak, aby bylo mozné vyuzit hodnoty mérné energie v MJ/oskm, které jsou dle
nazoru autora prace vice vypovidajici o skutené mérné spotfebé jednotlivych dopravnich
prostredku.

Daldi zpfesnéni by bylo mozZné zajistit vyuZitim mérné spotieby energie jednotlivych

dopravnich prostfedkd kalkulované pro pfesné trasy a jejich profil.
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