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ANOTACE

Tato price je zaméfena na analyzu dojizdky do zaméstnani v ramci Ceské republiky
v kontextu udrZitelnosti. Vymezuje nékolik zakladnich pojmu tykajicich se regiondlni politiky a
regionu a vysvetluje pojem udrzitelny rozvoj, dale se zabyva dojizdkou do zaméstnani s tim,
co ji oviliviuje, vyjizdkou ve zvoleném Stredoceském kraji a v posledni Ccasti vlivem
udrzitelného rozvoje na dojizd'ku do zaméstnani.

KLiCOVA SLOVA
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TITLE
The analysis of commuting to work within The Czech Republic in the context of

sustainability

ANNOTATION

This work is focused on the analysis of commuting to work in the Czech Republic in the
context of sustainability. It defines some basic terms regarding regional policy and region
and explains the term sustainable development. The following section describes commuting to
work with effect on commuting, commuting in chosen region - Stredocesky kraj and the last
part is about influence of sustainable development to the commuting to work.
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UvoD

Tato bakalafskd prace pojednavd o analyze dojizdky za zaméstnanim v ramci Ceské
republiky v kontextu udrZzitelnosti. Dojizdéni do zaméstnani se tyka velké Casti obyvatel
obyvatele napfi¢ vSemi vékovymi kategoriemi. Se vzrustajici mirou nezaméstnanosti je

pravdépodobné, Ze se dojizdéni za zaméstnanim bude tykat stale vice osob.

V bakalaiské praci jsou nejprve vysvétleny oblasti regiondlni politiky a regionti, které jsou
dilezité k proniknuti do problematiky dojizdky. Prace se pak dale vénuje jiz samotné
dojizd’ce do zaméstnani a faktortim, které ji ovliviiuji. Cést prace je zaméfena na Stiedodesky
kraj, ktery je diky tomu, Ze sousedi s hlavnim méstem, zajimavy z pohledu vyjizd’ky. Je zde
analyzovéna vyjizd’ka do zamé&stnani podle riznych kritérii, jako naptiklad podle véku osob,
podle pohlavi nebo podle dopravniho prostiedku, ktery lidé nejcastéji vyuzivaji. V posledni
Casti prace je analyzovan kontext udrzitelnosti, ktery by v dojizd’ce za zaméstnanim nem¢l byt
opomijeny, nebot’ sama dojizdka ma diky pouZivanym dopravnim prostiedkim vliv na

Zivotni prostiedi.

Cilem této prace je analyza dat dojizd’ky a typech pouZzivanych dopravnich prostredki, kdy
se bere ohled na environmentalni, ekonomickou a socialni udrzitelnost. Data tykajici se
dojizd’ky do zaméstnani budou zpracovana tdaji, které o dojizd’ce poskytuje Cesky statisticky

urad, zejména ve svych scitanich lidu, domi a bytu.



1 DEFINOVANI ZAKLADNICH POJMU

Pro lepsi pochopeni problematiky tykajici se dojizdky za zaméstnanim je tfeba si na
zacatku vysvétlit stéZejni pojmy. V nasledujici kapitole jsou vymezeny zakladni pojmy jako

regiondlni politika, region nebo regionalni rozvoj.

1.1 Regionalni politika

V poslednich letech se zacalo tradi¢ni pojeti regionalni politika ménit a zaméfilo se vice na
urcéené cile. Toto pojeti se zménilo hned v n€kolika rovinach. Prvni z nich je cil regionélni
politiky, kterym se stalo zmirnéni rozdilli mezi regiony. Plivodni myslenkou bylo harmonické
rozvijeni se vSech regionli, coZ bylo nahrazeno myslenkou tzv. rovnosti Sanci. Ve druhé
roviné jde o poskytovani pomoci, kdy siln€ji vyvijejici se regiony maji poskytovat

hospodarské ptilezitosti pro ekonomické subjekty ze slabsich regionti [20].

Existuje vice definic regionalni politiky, 1ze ji definovat jako vSechny vefejné pfimé i
nepfimé intervence statu, regionu, obci a mést, vedouci k lepSimu prostorovému rozdéleni
ekonomickych i mimoekonomickych ¢innosti. Lze vni vidét i snahu korigovat urcité
prostorové disledky volné trzni ekonomiky ve smyslu dosazeni dvou vzdjemné zéavislych
cild, jimiz je ekonomicky rust a zlepSeni socialniho rozdé€leni. Jind definice tikd, Ze regionalni
politika je soubor cilli, opatfeni a nastroji vedoucich ke snizovani pfili§ velkych rozdila

v socioekonomické urovni jednotlivych regionii [20].
S realizaci regionalni politiky je spojeno splnéni tii zékladnich pfedpokladi [20]:
e existence meziregionalnich rozdild;
e vile politikt feSit problémy;
e ckonomickd moznost problémy fesit.

Regiondlni politika v CR je zaméfena na podporu malého a stiedniho podnikani
v regionech s hospodarskymi problémy, zejména poté na dva nejproblémovéjsi regiony a to
na severozapadni Cechy a na severni Moravu. Regionalni politika je uréena jako koncepéni
¢innost statu, regiondlnich a lokalnich organi, s cilem efektivné a vyvazené rozvijet vSechny

gasti CR [12].
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1.2 Regionalizace

Regionalizace se da popsat jako proces vymezovani regioni. D4 se na ni nahlizet dvéma
sméry. Prvni z nich je roz¢lenovani izemi na mensi izemni celky, druhym je seskupovani
zakladnich prostorovych jednotek do vétSich celkl. Jak chapat region se ménilo v pribéhu

historie, lze rozliSovat dvé zdkladni pojeti regionu:

e subjektivni, které chépe region jako urcity model, ktery chape region jako model

napomahajici studiu prostorové stranky socialné ekonomickych jevi;
objektivni, které je historicky starsi a snazil se o vymezeni pifirodnich regiond, jejichz hranice
jsou jednoznacné urcené a neménné [12].
1.3 Region
Region je objekt regionalistickych studii, pro jehoz formulovani existuje vice definic, napf.

o region je uzemi s definovanymi prvky, vnémz existuje specificka funkcni a

souvisejici infrastruktura a prosazuje se spolecny zdjem na rozvoji regionii a na

3

zlepseni blahobytu obcanii *;

o regionem je uzemni celek vymezeny pomoci administrativnich hranic kraju,

okresii, obci nebo sdruzeni obci, jehoz rozvoj je podporovan“ [20].

Jednotlivé regiony se jsou od sebe odlisnd tzemi, kterd od sebe musi byt ohranicena a

navzajem oznacena. Takovymito hranicemi muize byt [7]:
e fyziogeografickd hranice, kterou mize byt feka nebo pohoii;
e hranice vznikla ¢innosti ¢loveka, cozZ jsou ulice, politické a spravni hranice.
Podle ucelu, na ktery byly regiony vymezeny, se dale ¢leni na regiony [12]:

e administrativni, které jsou vymezovany pro potfeby vykonu statni spravy a uzemni
samospravy;
e Ucelové, které jsou vymezeny pro feSeni urcitych problémi, tykajicich se naptiklad
jejich ekonomické zaostalosti nebo zhorsené kvality zivotniho prostiedi.
Kazdy region ma také svoji strukturu, ktera miize byt popisovdna pojmy makroregion,
mezoregion a makroregion [7].

Toto ¢lenéni regionl je pievazné podle jejich velikosti, uvniti ale vystupuje pfedev§im

geograficka piirozenost celku. Ceskéd republika je makroregion vys$siho stupng, ktery je ale
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tvofen dal§imi dvéma makroregiony, tentokrat nizsiho stupné, coz jsou Cechy a Morava se
Slezskem. Mikroregiony jsou tzemni celky, v jejichZ ramci jsou uzavieny regionalni procesy,
kam patii i dojizd’ka za praci. Mezoregiony jsou v CR nejméné rozvinuté, nejsou typické pro
regiondlni strukturu v nasi zemi. Jsou to rozsahlé izemni jednotky, jejichz vnitini integrita je

Jiz mén¢ vazand na prostorové vztahy obyvatelstva a je celkové nizsi. [7]

1.4 Regionalni rozvoj

Regiondlnim rozvojem rozumime cileny ekonomicky rozvoj uzemi vétsi velikosti, nez je
geograficky vymezend méstskd samosprava. V uz$im pojeti je pojem regionalni rozvoj bran
jako pouze ekonomicky rozvoj ur¢itého tzemné vymezeného celku. V soucasné dob¢ se timto
pojmem rozumi celkovy rlst socioekonomického potencialu a Urovné regionu, zvySeni
konkurenceschopnosti, apod. [20]. Kromé tohoto regionalni rozvoj zahrnuje 1 otazky
ekologické, socialni a kulturni. Regiondlni rozvoj ma vytvaret ptfedpoklady a podminky pro
kvalitni Zivot lidi, ktery v regionu Ziji, a ma& pomahat vyrovnavat nerovnosti mezi regiony.
Pokud nejsou zajistény podminky pro kvalitni Zivot lidi v ur¢itém regionu, vznikaji problémy,
které maji negativni vliv na fungovani socidlnich, ekonomickych a environmentalnich
systémt. UrcCité rozdily mezi regiony jsou vSak zadouci, plni totiz uritou formu stimulace,
avSak to neplati u pfili§ velkych rozdilt, které naopak mohou vést k negativnim socidlnim a

politickym nasledkim [7].

Regionalni politika je soucasti hospodaiské a socialni politiky a s jejich pomoci se snazi

dosahnout cilt, jako jsou [7]:

e hospodarsky rust;

e zvySovani kvality Zivota;

e rozvoj socidlni soudrznosti.

Regionalni rozvoj se snazi fidit zdsadami udrzitelného rozvoje, ktery je popsan
v nasledujici kapitole.

1.5 UdrZitelny rozvoj v Ceské republice

Udrzitelny rozvoj je chapan jako pfistup k planovani a procesu rozhodovani s cilem
dosdhnout trvalého snizovani socialnich a ekonomickych rozdild a s cilem chranit Zivotni
prostiedni [18]. Potfeby, které soucasné generace napliuje, by mély byt vykonavany

s ohledem na generace budouci, aby nebylo ohrozeno naplnéni jejich potieb [24].
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Cilem udrzitelného rozvoje je zkvalitnéni Zivota dneSni generace, ale i pfiStich generaci,
pfi¢emz je podpofena vysokd hladina zaméstnanosti v ekonomice, kterd podporuje vzdélani,
inovaci, socialni a izemni soudrznost, ochranu lidského zdravi a zivotni prostiedi. Déle se

snazi o demokracii, svobodu a rovné pftilezitosti [18].

Podle zadkladniho ¢lenéni udrzitelného rozvoje by méla byt zajisténa rovnovaha

mezi ttemi zakladnimi pilifi [16, 18, 22]:

e socialni pilif - hlavni podstatou sociadlniho pilife je, jiz dfive zminéné, soustfedéni
se na soucasné potieby lidi tak, aby byl bran ohled na budouci generace, které by
mély dostate¢né kvalitni Zivot a mohly naplnit své potieby. Piedpokladem neni
zisk jednotlivce, ale ucast a zajisténi spravedlivého rastu pro vSechny ve
spolecnosti. Socidlni pilif zahrnuje 1 boj s chudobou, ¢ehoz lze docilit pomoci
zvySovani zaméstnanosti, podporou udrzitelné existence, antidiskrimina¢nimi

kroky, nebo socidlnim zabezpecenim;

e ckonomicky pilit — ekonomicky rozvoj je chdpan jako cil udrzitelného rozvoje,
avSak ne kazdy hospodarsky rast musi vést k jeho zlepSeni. Pouze hospodarsky

rust, ktery snizuje dopady na zivotni prostfedi je pro udrzitelny rozvoj podstatny.

Podstatou ekonomicky udrzitelného rozvoje je to, Ze nespotiebovavame vice, nezli
jsme vyprodukovali, tedy ze zachovavame uhrn bohatstvi jako zakladni kapital,
ktery se sklada z kapitalu ptfirodniho, vyrobeného a ,,nepostizitelného* kapitalu,
pfedstavovaného lidmi, jejich vzdélanim a institucemi. Pro ekonomicky rozvoj je
podstatné to, jak jde nahradit pfirodni kapital kapitalem vyrobenym nebo praveé tim
»hepostizitelnym®. Ekonomicky pilif se protind i s pilifem socialnim, na regiondlni
urovni se to tykd predevSim vztahu mezi poctem obyvatel a poctem pracovnim

mist;

e environmentalni pilif - Zivotni prostfedi je v souc¢asné nic¢eno lidskymi ¢innostmi,
proto hlavnim tkolem je naplnéni potteb lidi, ale zdroven sniZzovat dopad lidskych
aktivit. Mély by se zachovat ptfirodni zdroje, procesy a rovnovahy. Proto musi byt
stanoveny cile, jako omezeni globdlniho oteplovani, kontrola a omezeni
neodstranitelnych toxickych latek nebo 1 navrat k pfirozenému kolobéhu Zivota.
Omezeni globalniho oteplovani ma v soucasné dob¢€ vysokou prioritu, nebot’ pokud
se klima vychyli ze souCasné rovnovahy, poté uz miize byt nemozné vytvorit

kvalitni lidsky Zivot za pomoci dostupnych nastrojii. Velky problém dne$ni doby
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ma vystavba tovaren, které ovliviiuji zivotni prostfedi tézbou surovin,
znecistovanim ovzdusi, vod i plidy. Z pohledu nezaméstnanosti by bylo dobré,
soustfedit primysl do mist s vysokou nezaméstnanosti, av§ak z pohledu Zivotniho
prostiedi je to velice zatézovy krok, ktery by mohl mit do budoucna pro zivotni
prostiedi daného regionu nenapravitelné nésledky. Jednim ze =zakladnich
predpokladti udrzitelného rozvoje je i udrzitelnd spotieba a vyroba, kterd spociva
v pouzivani sluZzeb a zbozi, které by uspokojili zakladni potieby lidské spolecnosti
a zaroven zkvalitnili zivot, ale zaroveil by minimalizovala spotfebu ptirodnich
zdrojii, omezila pouzivani toxickych latek, produkci odpadu a to jak pifi vyrobé¢, tak

po celou dobu Zivotniho cyklu vyrobku nebo sluzby.
Za hlavni podstatu udrzitelnosti je povazovano naplnéni tfech cilli [24]:
e socialni rozvoj, ktery by respektoval potieby vSech
e dostatecna ochrana zivotniho prosttedi a Setrné vyuzivani ptirodnich zdroji
e udrZeni vysoké stabilni urovné ekonomického riistu a zaméstnanosti.

Udrzitelny rozvoj obsahuje zékladni principy, jako je naptiklad propojeni zakladnich
oblasti zivota a to oblasti ekonomické, socidlni a oblasti zivotniho prostfedi. Z dlouhodobé
perspektivy je nutné strategicky planovat a kazdé rozhodnuti posuzovat z dlouhodobého
hlediska. Musi byt pocitano s tim, ze kapacita zivotniho prostiedi je omezend a to nejen tak,
Ze jsou omezeny suroviny potfebné k Zivotu, ale jsou omezeny také prostory pro odpady. Lidé
by méli byt ve svych krocich opatrni, zékonitosti zivotniho prostfedi nejsou dokonale
pozndny, a proto neni znamo, jak lidské kroky ovlivni Zivotni prostfedi do budoucna.
Opomijené nesmi byt ani zohlednéni lokalniho a globalniho vztahu, protoze to, co se odehraje
na mistni urovni, mize ovlivnit problémy na trovni globalni [21].

Udrzitelny rozvoj je mozné nazyvat komplexnim souborem strategii, které umoziuji
ekonomickymi prostfedky a technologiemi uspokojit potieby lidi, potieby materidlni,
kulturni, ale 1 psychické. Aby toto vSechno bylo dosazitelné, je nutné definovat procesy
takovychto strategii na lokalni i regionalni rovni. To, jak se podafi udrzitelny rozvoj naplnit

je podminéno kvalitou vefejné spravy prave na regionalnich Grovnich [23].

1.6 Regionalni rozdily

Kazdé uzemi patii do regionalniho systému, proto mezi témito regiony existuji regionalni

rozdily. MiZe se jednat o rozdily ve fyzické podstaté regionu (regiony niZinné, podhorské,
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horské nebo piimotské ¢i poustni), nebo miizou mit podstatu sociogeografickou, kam spada
kuptikladu odliSnd mira nezaméstnanosti, struktura vzdélani v regionu apod. Na regiondlni
rozdily se d& nahliZet ze dvou ihl{i, prvnim z nich je pohled na samostatné izemi, ¢ili uzemni

diferenciace, druhym thlem je hledisko uzemni intenzity [21].

Uzemni diferenciace vychazi z odliSnosti spolecnosti, jednd se o systém s vnitini
riznorodosti hierarchického typu, kde jde ptfedevSim o nerovnosti v rozmisténi ptirodnich

podminek, ale je zarovei i ovlivnéna aktivitou spolecnosti.

Uzemni diferenciace se muze jesté dale délit na diferenciaci zhlediska lidi a na
diferenciaci socioprofesnich skupin. Prvni typ diferenciace, €ili diferenciace z hlediska lidi
vychézi z chapani lidi jako socidlnich elementt, které jsou charakterizovany vnéjSimi zajmy
jedinct. Diferenciaci profesnich skupin Ize chéapat jako systém spole¢nosti v uz§im smyslu,
ktery svym uspofadanim ptedstavuje strukturu spolecnosti s jejimi vzajemnymi vztahy lidi a

instituci [21].

1.7 Regionalni procesy

Mezi jednotlivymi regiony dochazi ke vztahim a vazbam, které se nazyvaji regionalnimi

procesy. RozliSujeme procesy na trovni [21]:

e mikroregionani, kam patii dojizd’ka za praci;

A4

e mezoregiondlni, kterd se tyk4a dojizdéni za vys$Sim Skolstvim, sluzbami nebo

nedenni dojizd’kou za praci.

Zakladnimi regionalnimi procesy jsou migrace a mobilita, sidelni nebo regionalni délba

prace a urbanizace [21].

AcC by se mohlo zdat, ze migrace a mobilita maji stejny vyznam, neni tomu tak, proto je

potieba si tyto pojmy vymezit.

1.7.1 Migrace

Migraci lze chépat jako pfemistovani, st¢hovani nebo zménu mista pobytu, zaméfenim na
socidlni geografii Ize fici, ze je to trvald, nebo ¢astené trvald zména mista pobytu. Migrace
byva definovana jako trval4, dlouhodoba ¢i kratkodoba mobilita jednotlivet nebo skupin lidi
v prostoru mezi dvéma Gzemnimi jednotkami, obvykle znamenajici zménu trvalého bydliste.
Pokud se zméni prostorovy pohyb s docasnou zménou bydlisté, neni to povazovéno za

migraci [21].
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Mrwe

Migrace znamena pohyb, je tedy patrné, Ze ma své pfi¢iny 1 smér. Pfi¢iny migrace lze
hledat v historicky a ekonomicky podminénych moZznostech pohybu pracovni sily a kapitalu.
Pokud se zamé&fime na moderni ekonomiky, nejde zde ani tolik o vytvareni pracovnich mist, i
kdyz 1 to ma sviij vyznam zejména v regionech s vys$si nezaméstnanosti. Jde spiSe o hledani
pracovnich mist s vysokou trovni produktivity prace. Pracovni sila ¢asto sméfuje tam, kde je
produktivita prace vyssi a kde jsou v tom ptipadé vyssi i mzdy, resp. lepsi pracovni a zivotni
podminky. Vysledkem takovéto migrace je migrace mezi vice a méné rozvinutymi regiony.
Cim vice se viak regionalni rozdily budou vyrovnavat, tim vice se bude tento druh migrace
snizovat. Migrace je jevem pfirozenym, ale bezesporu také v urcitych ptipadech zadoucim.
V ekonomické sféte umoznuje efektivnéji vyuzivat potencidlu lidi i kapitalu, ¢imz vytvari
prostor pro jejich soutéz [11].

Migrace ma ruzné formy, které se navzajem lisi. Prvni takovou skupinou je emigrace,
ktera zkouma pocet osob, které se z ptislusné populace odstéhovali za urcité ¢asové obdobi,
protipolem k emigraci je imigrace, ktera predstavuje pocet jedincii, ktefi se do populace
pfist¢hovali. Migraci lze rozdélit 1 podle casového hlediska, v takovém ptipadé se hovoii o
migraci kratkodobé, docasné, dlouhodobé nebo trvalé. Se st€éhovanim souvisi i dodrzovani
zakond, kde se rozliSuje migrace legalni a nelegalni. PfihliZi se 1 na pfi¢iny st¢hovani, pokud
se migrant st¢huje z vlastni iniciativy, migrace se nazyvd dobrovolnou, pokud byl ale
k migraci donucen, pouziva se termin nedobrovolna. Migrace se mize uskute¢iiovat na tzemi
jednoho statu, pro tento jev se uziva terminu vnitrostatni migrace, pokud ale dojde k pfesunu

pres hranice, tedy ke zmeéné poctu obyvatel, jde o migraci zahrani¢ni [21].

Dojizd’ka (pohyb do cilové oblasti) a vyjizd'ka (pohyb ze zdrojové oblasti), ale i sezonni
migrace jsou pohyby obyvatelstva, které patii do skupiny kyvadlové migrace [21]. Tato
migrace predstavuje pravidelné se opakujici denni nebo tydenni tzemni pobyty mezi mistem
trvalého bydlist¢ a mistem pracovisté nebo Skoly. Osoba, kterd pravidelné takto cestuje ze
svého bydlisté do zaméstnani, se nazyva dojizdéjici [15]. Kyvadlova migrace tvoii podstatnou
soucast sezénni migrace, coz je prostorovy pohyb zejména zeméd¢lskych délnikia

s postupujici sklizni v nékterych statech [19].

1.7.2 Mobilita

Mobilita ekonomicky ¢inného obyvatelstva orientovand mimo ramec bydli§té za praci
ptedstavuje jeden z vyznamnych socialné ekonomickych jevil. Jeji rozsah (pocet vyjizdé€jicich
a dojizdgjicich), smér v ramci krajii nebo okresti a mezi jednotlivymi obcemi, strukturu
dojizdé&jicich a druh pouzivaného dopravniho prostiedku, sleduje statistika [26]. Mobilita je

16



pojem, ktery se pouziva pii studiu prostorovych pohybl. Patii do ni vSechny druhy
prostorovych pohybt, které¢ zahrnuji i pohyby ptechodné, pohyby s rliznou periodicitou, za

ruznym Ucelem a riznymi sméry s riznymi vzdalenostmi [7].

Jednd se o mnozstvi lidi, ktefi se kazdodenné ptremistuji, coZ je pravé ptipad dojizdky za

zamg@stnanim [20].

Prostorova mobilita obyvatel CR

Relativné vratné pohyby
(bez zmény trvalého bydliste)

Relativné nevratné pohyby
(se zménou trvalého bydliste)

T~

vnitroobecni migrace)

zahrani¢ni migrace)

V ramci administrativ- Mezi obcemi, Cirkula¢ni Cirkula¢ni pohyb
nich hranic obce regiony, pfip. staty pohyb v delsim casovém
(vnitroméstska, (vnitini nebo v prubéhu dne intervalu

(napf. dojizd’ka za

rekreaci, dojizd’ka
za praci a do Skol
spojend s prechod-
nym ubytovanim,
nedenni dojizdéni)

V nedenni period€ nebo
jiny nepravidelny pohyb
(dojizd’ka za nakupy
bézného i specializova-
ného zbozi, dojizd’ka za
kulturou a vetejnymi
sluzbami)

V kazdodenni
periodé
(napf. dojizd’ka za
praci a do skol,
kazdodenni
dojizdéni)

Obrazek 1 Zékladni formy prostorové mobility obyvatelstva
Zdroj: [21]

Na predchozim obrazku je jasné€ vidét, ze dojizd’ka za zaméstnanim spada do prostorové
mobility, je to pohyb obyvatel, ktery se pravideln¢ opakuje. Dojizd’ka miize byt bud’ denni,

nedenni anebo v nepravidelnych intervalech.

1.7.3  Sidelni (regionalni) délba prace

Sidelni délba prace pojednavéa o vztahu mezi sidly, zejména mezi méstem a venkovem,
piipadné mezi mésty v rdmci jedné aglomerace. Z pohledu sidelni délby prace rozliSujeme
dva druhy tuzemi a to uzemi spadové a zdjmové. Mobilita (resp. migrace), ktera byla

vysvétlena vyse, je zdkladem pro tuto sidelni délbu prace [21].

17



1.7.4 Urbanizace

-----

kulturniho zivota do velkych mést na ukor venkova [21].

Urbanizaci lze chapat také jako spoleCensky proces, ve kterém lze rozliSovat jeho
jednotlivé stranky — napt. ekonomickou, demografickou, socialni, anebo kulturni. Jedna se o
proces celosvétovy, ktery je spojen s rozvojem vyrobnich sil a forem socidlnich a kulturnich

kontaktt a je podporovan novymi formami izemni délby prace.

Urbanizaci Ize vysvétlit také jako pohyb lidi z malych obci, zabyvajicich se prevazné
zem&délstvim, do jinych (vétSinou vétsich) obci, jejichz Cinnost je zaméfena pievazné na
spravu, obchod, sluzby, atd., nebo jako proces ptemény venkovskych oblasti v méstské [10].

Timto byly vymezeny zékladni pojmy tykajici se dojizd’ky zaméstnani a nyni je mozné se

dale zaméfit na samotnou dojizd’ku za zaméstnanim.

18



2 DOJIZDKA ZA ZAMESTNANIM

Dojizd’ka do zaméstnani piedstavuje nejvyznamnéjsi ¢ast prostorové mobility. Ovliviiuje
denni cyklus fady ekonomicky aktivnich osob, stejné jako jejich zivotni styl, postaveni na

trhu prace a podminky v rodinach.

2.1 Dojizd’ka za zaméstnanim vSeobecné

Dojizd’ka do zaméstnani mad mnoho dilezitych ekonomickych aspektl, jako napiiklad
prispévek vefejnych rozpocti na kryti prokazatelné ztraty dopravcl a zajiSténi spravy
komunikaci. Ekonomicky aspekt avSak neni jediny, tykajici se dojizd’ky do zaméstnani.
Dalsimi takovymito aspekty jsou environmentalni (napt. doprava jako zdroj emisi a hluku)
nebo socidlni (napf. zajiSténi soudrznosti a kooperace v izemi nebo stres dopravovanych

osob, ktery mize ovliviiovat jejich pracovni vykon) [4].

Je to vyrazny socidlni jev, jehoz rozsah, vzdéalenosti, sméry a formy odrdzeji ekonomickou
strukturu daného regionu. Odpovidaji dosazenému stupni koncentrace obyvatel a rozmisténi
pracovnich piilezitosti. Dojizd’ka tésné souvisi se sidelni strukturou, coz lze ukazat na
ptikladu malych obci. Malé obce nemaji tolik pracovnich pftilezitosti, proto jsou dlouhodobé
zdrojem vyjizd'ky, naopak pracovni pfileZitosti se obvykle nachdzeji az v obcich s urCitou
populacni velikosti. Pivodni model, kdy ¢etnost vyjizd’ky byla zavisla na velikosti obce (¢im
mensi obec, tim vice vyjizd€k), je nahrazovan novou formou, kdy dochédzi ke zvySovani

pohybu obyvatel mezi mésty navzajem.

vvvvvv

jednotlivych aglomeraci. Jako piiklad mtizeme uvést piesun pracovnich prilezitosti z mésta na
jeho okraj, nebo az za jeho administrativni hranice, coz je typické napt. pro logistické
aktivity, maloobchod nebo formy primyslu s naroky na vétsi plochu a vétsim dopadem na
zivotni prostiedi. Dojizd’ku je tedy nutno chapat jako proces vztahové-integracni, ktery se

znacnym zpusobem podili na formovani funkéné-prostorovych vazeb sidelni struktury [30].
Je nutné rozlisit jednotlivé formy dojizd’ky a to podle [21]:
e navratnosti na relativn€ vratné a relativné nevratné;
e pravidelnosti ¢i frekvence na denni, tydenni, mési¢ni nebo nepravidelné

e délky trvani na dojizd’ku v ramci dne nebo v delSim ¢asovém useku.
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Navratné formy jsou tvofeny migra¢nimi procesy, které mizou byt doprovazeny zménou
trvalého bydlisté. Tyto pohyby maji relativné nizkou Cetnost, ale do urcité miry odrazi aktivitu
jednotlivych izemnich celkil. Tyto procesy jsou statisticky nejsnadnéji dokumentovany diky

pravidelné evidenci.

Druhé forma dojizd’ky je tvofena Sirokym zabérem kyvadlovych pohybti, mezi které patii
kazdodenni dojizd’ka do zaméstnani. Tento pohyb je z hlediska mobility nejcastéjsi a reaguje

na rozmisténi pracovnich pfilezitosti [21].

2.2 Vyvoj dojizd’ky za zaméstnanim

Udaje o dojizd’ce za zaméstnanim se zjistuji uz od roku 1961 jako soudast s¢itani lidu,
které¢ se opakuje kazdych deset let. OvSem data mezi jednotlivymi s¢itanimi nemohou byt
porovnana a to z divodu tizemnich zmén, kdy se izemni jednoty a obce sluovaly anebo

naopak rozdé€lovaly, coz vedlo k nemoznosti pfepocitat vyjizdéjici na novou uzemni strukturu.

Sledovani dojizdky za zaméstnanim mélo velky vyznam v dobé centraln€ planované
ekonomiky. V dobé¢ fiktivniho nedostatku pracovnikl se pouzivaly jako planovaci nastroj tzv.
statistické okresni bilance pracovnich sil, které mély za cil vyrovnavat nesoulad mezi
nabidkou a poptavkou pracovnich sil. Po roce 1989 nastal volny pohyb pracovnich sil, coz
vedlo k tomu, Ze z urcitého pohledu tak mohly detailni informace o pracovni dojizd'ce ztratit
cast svého dfivéjsitho vyznamu. AvSak tyto informace se pozd€ji projevily jako
nezpochybnitelné, piedevsSim proto, ze piedstavuji jediny uceleny zdroj informaci o
smérovych 1 strukturalnich charakteristikach dojizd’kovych proudd, na jejichz zakladé je
mozné sestavit také odvétvovou strukturu pracovnich pftileZitosti v potfebném Uzemnim
detailu mést, obci nebo regiont. Tyto data poodkryji zejména dlouhodobégjsi tendence trhu

prace, transformacni UspéSnost anebo naopak restrukturalizacni problémy v jednotlivych

oblastech [28, 30].

Udaje o poétu vyjizdgjicich za praci sleduje CSU ve svych pravidelnych s¢itanich, avsak
tyto tidaje nemohou byt zcela srovnatelné, at’ uz kvili metodickym zméndm nebo kviili
zménam sidelni struktury. Nezanedbatelné je 1 slouCeni nebo osamostatnéni tzemnich
jednotek a obci nebo zména okrest a kraji. Pro piiklad v roce 1961 bylo v CR v dobé s¢itani

8 276 obci, v roce 2001 potom 6 258 [30].

Pro srovnani toho, jak se pocet vyjizdé&jicich ménil od rokul691 do roku 2001, je zde uvedena

tabulka vyjizd’ky zaméstnanych (respektive ekonomicky aktivnich obyvatel).
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Tabulka 1 Vyjizd'ka zaméstnanych (ekonomicky aktivnich)

z toho vyjizdgjicich

. v tom
Rok | Zamé&stnani do jinych | z okresu — z obce do
z obce obci bez do jinych | , - jinych bez do SR ol
.. | okrest ) o zahrani¢i
okresu | zahranici kraji zahrani¢i

kraje
1961 | 4007215 | 1588606 | 990788 | 591718 | 357256 | 234462 | 1582506 6100 -
1970 | 4983800 | 1769100 |1182200| 581500 | 373500 | 208000 | 1763700 5300 -

1980 | 5363945 | 1689659 1117753 | 565498 | 361035 | 204463 | 1683251 6408 -

1991 | 5298288 | 1756501 | 1213170 | 529651 | 342896 | 186755 | 1742821 5208 8472

2001 | 4734758 | 1726877 | 1066899 | 635205 | 314378 | 320827 | 1702104 24 773
Zdroj: [30]

V tabulce je mozné vidét pocet vyjizd¢jicich zaméstnanych (za roky 1961 — 2001
ekonomicky aktivnich) obyvatel. Udaje jsou mirn& zkreslené, jak jiz bylo diive fedeno kviili
jiné metodice pouzité pii s€itanich a kvili jinému Uzemnimu rozdéleni statu. Je mozno si
povSimnout také poklesu zaméstnanych mezi lety 1991 a 2001. Dvodem tohoto jevu je to, zZe
se rozmohlo soukromé podnikani osob a vznikaly nové firmy v mistech bydlist¢ obyvatel. Je
patrné, Ze se béhem posledniho desetilety zvedla vyrazné dojizd’ka do jinych krajt, lidé zacali
dojizdét na delsi vzdalenosti, nez tomu byli zvykli v historii. Je patrné, ze diky zménéné
politické situaci vyrazné piibyl pocet lidi, ktefi za praci odesli do zahranici, v roce 2001 toto

&islo ¢inilo 24 773 osob [30].

2.3 Dojizd’ka do zaméstnani v soucasnosti

Dojizdéni za praci je v dnesni dobé zdvaznou problematikou, protoZe soucasny trend klade
vys§i pozadavky na mobilitu pracovni sily, nez tomu bylo dfive a tento trend se bude i nadale
zvySovat. Tato problematika je oviem komplikovana, nebot’ v CR neni vytvotena dostateéna

dopravni sit’, ktera by zarucovala podminky vyhovujici kazdodennimu dojizdéni [25].

2.4 Faktory majici vliv na dojizd’ku do zaméstnani

V nésledujici tabulce jsou faktory, které ovliviiovaly dojizd’ku za zaméstnanim mezi roky
1991 a 2001. Tyto faktory lze rozdé€lit na statistické vlivy a na realné vlivy, jejichZ jednotlivé
ptiklady jsou déale uvedeny.
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Tabulka 2 Faktory ovliviiyjici dojizd’ku do zaméstnani mezi roky 1991 a 2001

Typy faktort Co zvySuje objem dojizd’ky Co snizuje objem dojizd’ky
Zapocteni pracujicich cizinct s Nezapocteni osob na
dlouhodobym pobytem rodi¢ovské dovolené
istické NI Zvyseni n Ct atel
Stat1§t1cke Rozpad a slu¢ovani obci vyse evgiogf)g 4 obyvate
vlivy pii sCitani
Rozdilné posuzovani piedchoziho | Nartst poctu odpovédi s nezjiste-
zaméstnani u vojakl nym mistem pracoviste
Nabidka novych pracovnich mist v | Ztrata pracovnich mist v oblastech
atraktivnich regionech, celkové drive siln¢ koncentrované prumys-
vys$i diferenciace mezi regiony lové 1 zemédelské vyroby
Rist poctu osob dlouhodobé o . .
viir g . , iy x Narust nezamé&stnanosti
zijicich mimo trvalé bydlisté
Vstup silnych populacnich Rozvoj malého a stfedniho
ro¢nikl na trh prace podnikani
Pokles poctu Zen na fadné
mateiské dovolené vlivem
nizsi porodnosti
Ree}lne ZlepSeni dopravni infrastruktury ZhorSeni dopravni infrastruktury
vlivy v n&kterych regionech v n&kterych regionech
Rozvoj automobilizace na venkové, | Redukce spojii vefejné dopravy na
svazeni zaméstnancti venkové, rist nakladii na dojizd’ku
Omezeni objemu meziregionalni
migrace
Subjektivni faktory (individudlni Subjektivni faktory (individudlni
volba volba
mezi praci a volnym ¢asem, ochota | mezi praci a volnym ¢asem, ochota
pracovat, ,,demotivujici efekt* pracovat, ,,demotivujici efekt*
socialnich davek, apod.) socialnich davek, apod. )

Zdroj: viastni podle [13]

V Ceské republice je fada mist, kde je vysoka koncentrace primyslové a zemédélské
vyroby. Do takovychto oblasti dojizdi lidé z blizkych, ale 1 vzdalengjSich regiont. Pokud
nastane situace, ze vétsi, nebo nékolik mensi podnikll svoji vyrobu omezi ¢i Gplné€ zrusi, dojde

k propousténi zaméstnanct a klesne tim padem i objem dojizd’ky v této oblasti.

S neustalym zvedanim cen pohonnych hmot lidé s niz§imi piijmy radé¢ji voli jiné formy
prepravy nez osobni automobil. V soucasné dob¢ ale dochazi i1 k regulaci spoji vetejné

dopravy, obzvlasté na venkové a zaroven se také zvedd cena sluzeb za ptepravu. Proto
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dochazi k tomu, Ze fada lidi radéji zvoli praci v misté svého bydlisté, kterd je tfeba 1 huie
finanéné¢ ohodnocend, ale tim, Ze nebudou muset vynakladat svoje penézni prostiedky za

dopravu, se jejich skute¢né naklady snizi.

Ne tak vysoky, ale pfesto nezanedbatelny faktor, ktery zvySuje objem dojizd’ky je i
vstoupeni lidi narozenych v 70. letech na trh prace. V 70. letech minulého stoleti se narodilo
velké mnozstvi déti, které v dospélosti v rozmezi par let nastoupili na trh prace. V nékterych

regionech nebylo tolik pracovnich pfilezitosti, proto tito lidé do prace ¢asto dojizdéli.

To, co také ovliviiuje objem dojizd’ky, jsou 1 lidé sami. Jsou osoby, které rad¢ji zvoli praci,
kde jim dojizdéni neubere z Casu, ktery maji urCeny na svoje konicky a zajmy, 1 pokud by tato
praice neméla pln¢ odpovidat jejich vzdélani a kvalifikaci. V urcitych pfipadech je
demotivujicim faktorem i vySe socialnich davek. Pokud je hodnota socidlnich davek vyssi,
nez pokud by ¢lovék pracoval a daval ¢ast vydélku na dopravu, lidé ztraci motivaci k praci
nebo 1 k samotnému hledani si prace. A v neposledni fad€ jsou 1 lidé, ktefi nejsou ochotni
pracovat za jakychkoliv podminek [13].

------

prostiedku. To, jak a pro¢ si lidé voli dopravni prostfedek, bude vysvétleno v nasledujici

kapitole.

2.5 Volba dopravniho prostiredku

Jedna z véci, podle které se lidé rozhoduji, jaky dopravni prostiedek pouziji, je to, jak
dlouho cesta urCitym dopravnim prostiedkem trva. Dalo by se fici, Ze ¢im déle cesta trva
v porovnani s ostatnimi dopravnimi prostfedky, tim je pravdépodobnost zvoleni toho urc¢itého
dopravniho prostiedku niz$i. Kazdy jedinec se snazi travit na cesté¢ co moznd nejméné Casu,

proto se snazi mnozstvi ¢asu v dopravnim prostfedku co nejvice minimalizovat.

Dals$im faktorem, ke kterému lidé piihlizi, je rozdil ve finan¢nich nakladech pii pouziti
rozdilnych dopravnich prostfedk. Obecné plati, Ze ¢im je cesta jednim dopravnim
prostifedkem vice nakladnad nez cesta jinymi formami dopravnich prostfedkd, tim je méné
pravdépodobné, ze si jedinec tento prostfedek zvoli. Lidé se snazi o co nejvyssi snizeni

nakladl na cestovani do zaméstnani [1].

Tretim skupinou faktorti jsou ekonomické faktory, které ovliviiuji individualni volbu
dopravniho prostfedku. Piijem osoby ovliviiuje to, jaky dopravni prostiedek pouzije. Osoby
s vy$§im piijmem budou s vétSi pravdépodobnosti pouzivat osobni automobily, protoze
bohatsi lidé radéji vyuziji komfortu cestovani vétsimi a pohodInéjSimi automobily. Naopak
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ur¢ité hypotézy ftikaji, ze fizeni automobilu je pfitazlivé pro mladé a méné majetné lidi,
protoze fizeni a vlastnictvi automobilu vnich vyvolava pocit zaclenéni do vétSinové

spolecnosti. Psychologicky jde o to, Ze si tim mladi lidé kompenzuji svlij niZsi socidlni status.

Nepomijenou roli ve volbé dopravniho prostfedku hraje 1 bydlisté obyvatel. Je rozdil, zda
¢lovek bydli ve vnitinim mésté, v centru mensiho ¢i velkého mésta a zalezi také na tom, jaka
obcanské vybavenost je v misté bydlisté v pési vzdalenosti. Lidé, kteti bydli na predmésti, ke
svym cestdm vyuzivaji vice automobil a to z diivodl jako je naptiklad Spatnd dostupnost
MHD, anebo jede vice ¢lenit domacnosti jednim vozem nebo také proto, ze pfi cesté vyuziji
sluzeb ¢1 obchodu, které ve svém bydlisti nemaji. Problém dostupnosti, frekvence a kvalita
MHD hraje vyznamnou roli pii vybéru dopravniho prostfedku. Pokud se zastavka nachézi dél
od mista bydlist¢ a pokud spoje nejezdi Casto, lidé radéji zvoli jiny a dostupné&jsi typ piepravy,

at’ uz automobil nebo napftiklad kolo [1].

2.6 Environmentalné Setrnéjsi doprava

Jako ptiklad toho, jak docilit ekologictéjsi piepravy osob do zaméstnani, miZzeme vyuZzit
meésta Nantes ve Francii. To jiZ v roce 2004 vypracovalo plan mobility pro mésto. Cilem toho
planu bylo zvednout podil méstské hromadné dopravy o 10% a zaroven o 5% sniZit podil
automobilové dopravy pii dojizdce do zaméstnani. Toho chtéli docilit zejména planem
mobility pro podniky ve mésté, pfi cemz magistrat poradal kampané, pti kterych vyzyval své
zamestnance k tomu, aby vyuzivali k pfepravé méstské hromadné dopravy, kol nebo aby do
zaméstnani chodili pésky. To ovSem nemélo Zadny efekt, proto mésto pfistoupilo k tomu, ze
zruSilo C¢ast parkovacich mist v blizkosti firem a naopak o 50% snizilo jizdné pro
zaméstnance, ktefi si koupili kartu na MHD na dobu jednoho roku, a zlevnilo jizdenky
koupené za ucelem sluzebni cesty. I méstskd hromadna doprava ve mésté je z velké Casti
ekologicté;si, 80% autobusti nejezdi na benzin ¢i naftu, ale na zemni plyn. Ve mésté jsou ale
vytvofeny i vhodné podminky pro cyklisty. Neni zde problém vzit si s sebou kolo do
autobusu, nebo si pronajmout bezpecné parkovaci misto pro své kolo. Neni vSak zapominano
ani na ty, ktefi kolo nevlastni, zaméstnanci podnikti si zde mohou kolo pronajmout nebo

vypujcit [2].
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3 ANALYZA DOJIZDKY ZA ZAMESTNANIM VE STREDOCESKEM

KRAJI

3.1 Obecné informace o Stiedoceském Kkraji

K vytvofeni lepsi obrazu o kraji je prvni ¢ast této kapitoly vénovana informacim o kraji,

obecnému popisu a zédkladnim statistickym datim.

Stiedoesky kraj se nachazi uprostied uzemi Cech, svym tzemim se rozprostira kolem
hlavniho mésta Prahy a zaroven sousedi s dalSimi sedmi kraji. Diky své velikosti a poctu
obyvatel patii mezi nejvétsi kraje Ceské Republiky, konkrétngji zabira 14% jejiho tizemi. Kraj

se Cleni na 12 okresti s 10 okresnimi mésty a na 26 uzemné samospravnych celka [8].

Ve druhé poloviné devadesatych let minulého stoleti zacal ménit demograficky vyvoj
kraje, st€huji se do n¢j predevSim mladi lidé, a to zejména diky vystavbé satelitnich mést
v blizkosti Prahy. Jak jiz bylo feceno, kraj obklopuje hlavni mésto Prahu a diky tomu existuje
husta dopravni sit’ mezi témito dvéma kraji. Pro Prahu je kraj dileZity zejména diky pracovni
sile, ktera mifi do Prahy, dale také dopliiuje prazsky primysl a také Prahu zasobuje
potravinami. StfedoCesky kraj ma hustou a také pretizenou dopravni sit, pfes jeho Uzemi
vedou do hlavniho mésta hlavni zelezni¢ni 1 silni¢ni traté. Krajem prochazi také % délky
Labsko-vitavské vodni cesty, ktera funguje v CR pro vnitrostatni i mezindrodni vodni
prepravu. V kraji je rozvinutd zemeédélskd 1 primyslova vyroba, pfiCemz stézejnimi
primyslovymi odvétvimi v kraji jsou pfevazné strojirenstvi, potravindistvi a chemicky

pramysl. Mensi podil maji jesté podniky ve sklafském oboru a v polygrafii [17].
Statistické udaje Sttedoceského kraje (k 31. 12.2011) [17]:
e rozloha: 11 015;
e pocet obyvatel: 1 279 345;
e pocet obci: 1 148;
e obecna mira nezaméstnanosti: 5,1%;
e primérnd mésicni mzda: 24 064 K¢.

Je zfejmé, Ze problematika dojizd’ky za zamé&stnanim bude ve Stiedoceském kraji velice
aktudlni, jiz diky jeho poloze ve stfedu Cech a blizkosti Prahy, ale také diky tomu, Ze v kraji

se nachazi primyslové podniky zaméstnavajici lidi z Sirokého okoli.
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3.2 Intenzita vyjizd’ky do zaméstnani

V kraji kazdym rokem stoupa pocet lidi vyjizd¢jicich za praci, coz dokazuje fakt, ze

v roce 2001 byl pocet téchto osob 273 550 a v roce 2011, kdy se toto ¢islo zvétsilo o 2,2%,

------

za praci, na celkovém poctu zaméstnanych osob, se mezi lety 1991 a 2001 zvysila o 4,5% a

1ze ptedpoklédat, ze toto procento bude rok od roku vyssi [9].

Tuto situaci vykresluje nasledujici tabulka, kde je zobrazena intenzita vyjizdky za

zameéstnanim v letech 1991 a 2001.

Tabulka 3 Intenzita vyjizd'ky za zaméstnanim v letech 1991 a 2001

Podil vyjizdéjicich zaméstnanych

Podil vyjizd¢jicich denné z thrnu

Okres, kraj osob z obce bydlisté (v %) vyjizdgjicich z obce (v %)

1991 2001 1991 2001
Benesov 42,1 49,1 90,0 82,5
Beroun 56,9 59,5 95,5 87,5
Kladno 46,3 51,0 95,8 85,9
Kolin 45,9 51,9 90,6 84,4
Kutnéa Hora 39,5 46,6 89,7 81,7
Me¢lnik 43,9 48,3 93,9 86,7
Mlada Boleslav 39,1 45,5 91,7 89,4
Nymburk 47,4 53,8 91,3 84,9
Praha - vychod 58,4 57,1 95,0 88,7
Praha - zépad 66,2 63,4 95,1 88,9
Piibram 41,4 46,9 91,0 84,3
Rakovnik 43,3 50,5 92,5 85,2
Kraj celkem 47,2 51,7 93,0 86,1

Zdroj: viastni podle [9]

Z tabulky je patrné, Zze celkem u deseti okresti z dvanacti doSlo ke zvySeni podilu

vyjizd&jicich osob za zaméstnanim z celkového poctu zaméstnanych osob. Nejvyssi piirtstek

zaznamenal okres Rakovnik, kde se tento podil zvysil oproti roku 1991 o 7,2%. Naopak

v okresech Praha — vychod a Praha — zépad doslo k poklesu intenzity vyjizd’ky, avSak i pfes to

ma okres Praha — zapad nejvyssi podil osob vyjizdéjicich za zaméstnanim z celkového poctu

zamg&stnanych osob ze vSech okrest Stredoceského kraje.
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Intenzita vyjizd'ky za zaméstnanim se 1i$i 1 podle pohlavi. U Zen je vyrazné€ niz$i nez u
muzl, avSak porovnanim let 1991 a 2001 je mozné vidét, Ze u Zen intenzita vyjizd’ky vzrostla

0 9,4%, zatimco u muzi byl narist pouze o 1,4% [9].

Tabulka 4 Intenzita vyjizd'ky za zaméstnanim u mdzu a zen v letech 1991 a 2001

Podil vyjizd¢jicich zamé&stnanych osob z obce bydlisté (v %)
Okres, kraj Muzi Zeny

1991 2001 1991 2001
Benesov 46,4 51,3 37,3 46,4
Beroun 60,1 61,2 53,0 57,3
Kladno 55,1 54,7 37,6 46,5
Kolin 52,5 54,3 38,8 48,8
Kutna Hora 44,7 50,6 33,7 41,2
Me¢lnik 49,0 51,2 38,2 44,7
Mlada Boleslav 434 47,7 342 42.9
Nymburk 54,0 57,3 40,7 49,4
Praha - vychod 62,8 57,5 53,3 56,6
Praha - zapad 70,3 62,9 61,4 63,9
Pfibram 46,7 50,2 35,4 42,7
Rakovnik 48,9 53,7 37,0 46,4
Kraj celkem 52,7 54,1 37,0 46,4

Zdroj: viastni podle [9]

Lze dokazat, e intenzita vyjizd’ky zavisi na velikosti obce. Cim vétsi je obec, tim klesa
intenzita vyjizd’ky a obracené, ¢im je obec mensi, tim vice lidi z obce vyjizdi za zamé&stnanim.
Je to dano hlavné tim, Ze ve vétSich obci je vice pracovnich piilezitosti, pficemz zaméstnani
byva 1 1épe financné¢ ohodnocené. Vyjimkou je mésto Kladno, které, a¢ patii do kategorie
meést nad 50 000 obyvatel, mé podil vyjizdéjicich z obce 35,7% ze vSech zaméstnanych osob.
Je to zpusobeno pfevazné tim, ze ve mésté¢ probchla restrukturalizace primyslu a snizil se
vyrazn¢ pocet pracovnich pfilezitosti. Obyvatel¢ dojizdi hlavné do nedaleké Prahy,
z celkového poctu vyjizdéjicich muzl a Zen je to vice nez tii Ctvrtiny muzi a témet dve tietiny
zen [9].

Jak je patrné z intenzity dojizd’ky, 1i$i se pocet dojizdéjicich muzi a pocet dojizdéjicich

zen. Vice o rozdilech v dojizdéni mezi pohlavimi je popsano v dalsi kapitole.
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3.3 Vyjizd’ka podle pohlavi

Ve vyjizdce za praci miizu a Zen je rozdil. Zeny vieobecné voli praci blizko svého
bydlisté. Z hlediska naro¢nosti ¢asu na dojizdéni, Zeny Casto voli horsi pracovni misto, bez
ohledu na své vzdélani a kvalifikaci, které je ale bliZ jejich bydlisti, protoze tak dokézou lépe

skloubit roli pracovni i matetskou [25].

Analyza CSU prokazala, ze podil Zen mezi vyjizd&jicimi za praci klesa tim vice, ¢im vice
vzrastd 1 ¢as vyjizd’ky. V nejkratS§im zkoumaném casovém tuseku, coz je do 15 minut, byl
podil Zen o 1,8% vyssi nez podil muzi. U ostatnich ¢asovych kategorii, €ili kategorii delSich
nez 15 minut, byl podil muzl vyssi nez podil Zen. Existuji i rozdily ve vyjizd’ce mimo obec a
v ramci obce. U vyjizdky za praci mimo obec je ve vSech Casovych intervalech pievaha
muzu, 1 kdyz vétsi rozdily jsou az od kategorie 60 minut a vice, pod 60 minut nejsou rozdily
muzu a zen tak vyrazné. Avsak co se tyce vyjizd’ky v ramci obce, podil Zen prevySoval podil
muzl a to zejména v Casovych kategoriich do 44 minut. V ostatnich kategoriich uz za¢ina
opét prevySovat podil muzd, nevyraznéji v kategorii 90 minut a vice, kdy tento rozdil

dosahoval hodnot 22,7% [3].

V nasledujici tabulce je uveden pocet vyjizdé€jicich osob za jednotlivé okresy a podil muza

a Zen na téchto ¢islech.

Tabulka 5 Vyjizd’ka podle pohlavi

Okres, kraj Vyjizdgjici z obce V\f tom (v %)v

celkem muzi zeny
Benesov 22294 58.4 41,6
Beroun 22 040 57,5 42.5
Kladno 36 159 58,7 41,3
Kolin 23 312 58,4 41,6
Kutna Hora 15 361 62,2 37,8
Mélnik 22120 58,8 41,2
Mlada Boleslav 26 824 58,4 41,6
Nymburk 21370 58,9 41,1
Praha - vychod 27 516 56,2 438
Praha - zpad 26 523 54,8 45,2
Ptibram 23 567 59,5 40,5
Rakovnik 12 578 59,5 40,5
Kraj celkem 279 664 58,2 41,8

Zdroj: [29]
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dalo fict, ze pomér vyjizdky muzi a zen je 60% k/ke 40%. Dojizd’ka u zen ale oproti roku
1991 vzrostla vice nez u muzi. V roce 2001 vyjizdélo za zaméstndnim 162 863 muzl a
116 801 Zen, ve srovnani s rokem 1991 se pocet vyjizd¢jicich muzi zvedl o témér 2 300 osob

a pocet zen vzrostl o vice nez 3 800 osob.

Pfi pohledu na jednotlivé okresy je vidét, ze zde se jiz jednotlivé hodnoty lisi. Nejvyssi
rozdil je v okrese Kutnd Hora, kde 62,2% muzi vyjizdi za zamé&stnanim, kdeZto Zen za praci
jezdi pouze 37,8% . Naopak nejvice Zen dojizdi v okresech Praha — vychod a Praha — zédpad,
coz je dano dobrou dopravni dostupnosti do hlavniho mésta, kde jsou Casto lepsi pracovni

prilezitosti i lepsi platové ohodnoceni [29].

3.4 Vyjizd’ka podle véku

V¢ek hraje velkou roli v zaméstnani ¢loveéka. V dnesni dobé jsou ze strany zaméstnavatela
nejvice zadouci veékové skupiny 25-29 a 30-39. Osoby mladsiho véku, vétSinou absolventi a
mladi lidé bez vétsi praxe, nejsou pro zameéstnavatele atraktivni. Naopak skupina 40 a vyse
ma problém ten, Zze zaméstnavatelé¢ nechtéji zaméstnavat osoby starsi. Tyto vékové skupiny

maji problém najit si praci ve svém bydlisti, a proto musi za zaméstnanim dojizd¢t.
Udaje o vyjizd'ce zaméstnanych podle véku ukazuje nasledujici tabulka.

Tabulka 6 Vyjizd'ka podle véku

Vyjizdéjici v tom ve véku (v %)

Okres, kraj Czeﬁ?:; 15-24 | 25-29|30-39 | 40-49 | 50-59 | 60 a vice
Benesov 22294 | 190 | 160 | 222 | 237 | 17.4 1.7
Beroun 22040 | 157 | 153 | 234 | 238 | 19.8 2,0
Kladno 36159 | 147 | 161 | 242 | 241 | 188 2.1
Kolin 23312 | 168 | 157 | 221 | 252 | 185 1.8
Kutna Hora 15361 | 172 | 159 | 240 | 249 | 166 13
M&lnik 2120 | 168 | 162 | 226 | 232 | 192 2.0
Mlada Boleslay | 26824 | 17.6 | 159 | 224 | 240 | 181 1.9
Nymburk 20370 | 169 | 167 | 228 | 235 | 183 1.8
Praha- vychod | 27516 | 149 | 147 | 218 | 246 | 21,1 2.9
Praha - zapad 26523 | 13.6 | 141 | 223 | 239 | 225 3.5
Pibram 23567 | 175 | 163 | 233 | 245 | 166 1,7
Rakovnik 12578 | 17.1 | 163 | 233 | 247 | 17.3 1.4
Kraj celkem 279664 | 163 | 157 | 22,9 | 241 | 189 2.1

Zdroj: viastni podle [29]
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Podle udaji CSU je ziejmé, Ze nejvice za praci vyjizdi osoby ve vékové skuping 40 — 49
let, tato skupina je zastoupena 24% z celkového poctu 279 664 osob. Jeden z divodu, pro¢
osoby v tomto véku Casto vyjizdi za zaméstnanim, mize byt ten, Ze lidé z této veékové
skupiny se Casto ocitaji v situaci, kdy si musi hledat nové zaméstnani a diky jejich véku je
pro né t&€z§i si toto zaméstndni najit a jsou proto nuceni Castéji za praci dojizdét. Mladsi
vekoveé skupiny, jimiz jsou skupiny 15 — 24 let, 25 — 29 let a 30 — 39 let vyjizdi za
zaméstnanim velice hojné, celkové tyto skupiny tvoii 55% ze vSech vyjizdéjicich. Je to dana
tim, ze mladi lidé jsou vice flexibilni z hlediska mobility, tieba 1 diky tomu, Ze jsou
bezdétni, svobodni a nezabird jim péce o rodinu tolik Casu, jako pravé starSim lidem. Mladi
lidé chtéji také dosdhnout co nejvyssiho kariérniho rastu, pokud mozno v co nejkrat§im
casovém intervalu, tak jsou ochotni za zaméstnanim cestovat daleko vice, nez lidé starsi.
Z nasledujici tabulky o vyjizd’ce podle véku je i jasné patrné, Zze osoby od 50 roku véku
ochotou dojizdéet. Lidé ve star§im a preddiichodovém veéku nejsou ochotni travit delsi ¢as na

cesté za zaméstnanim [29].

3.5 Vyjizd’ka podle pouzitého dopravniho prostredku

Vyjizdé€jici osoby ke své pirepravé vyuzivaji riznych dopravnich prostiedkd.
Problematika vybéru dopravniho prostfedku je uvedena v kapitole 2.5. Jak je vidét
v nasledujicim grafu, nejvyssi procentualni zastoupeni ma automobil, celkoveé ho k prepravé
vyuziva 33% osob, z toho 27% jako fidi¢i a 6% jako spolucestujici. Vyrazn€ méné lidi se
pfepravuje vlakem, hlavnim divodem je to, Ze vlak neméa v Ceské republice tak hustou
dopravni sit’, coz je problémem pifevazné malych obci, kde chybi vlakové spojeni a lidé jsou
zde odkéazani na jiné dopravni prostiedky. V kraji neni vyuzivano k piepravé kolo, toho
vyuzivaji pouhd 4% vyjizdéjicich. Hlavnim divodem je to, ze lidé dojizdi pfevazné na delsi
vzdalenosti, coz ¢ini z kola neatraktivni a nepouzitelny dopravni prostfedek. Témét
zanedbatelnou hodnotu mé v pfepravé za zaméstnanim motocykl, ktery vyuziva pouze 0,4%

z vyjizd&jicich lidi [5].
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Tato situace je zobrazena v nasledujicim obrazku, ktery znazoriiuje vyjizdku za

zaméstnanim podle toho, jaky dopravni prostiedek lidé vyuzili.

Vyjizd'ka podle pouzitého dopravniho
prOStFedku M autobus
| vlak
MHD
M automobil - fidi¢
automobil - spolucestujici
B motocykl
2%

N m kolo
4% M autobus + viak

autobus + MHD

mvlak + MHD
ostatni kombinace
zadny dopr. prostredek

Obrazek 2 Vyjizd’ka podle pouzit¢ho dopravniho prostiedku
Zdroj: [5]

V nasledujici tabulce jsou uvedeny nejcastéj$i dopravni prostredky pouzivané k preprave
do zaméstnani a pocet lidi, ktefi tyto dopravni prostfedky vyuZzivaji. Tabulka obsahuje i
nasledné procentualni rozdéleni muzii a zen, ktefi se do svého zaméstnani tyto dopravni
prostiedky vyuzivaji. Udaje o vyjizd&jicich do jiné obce jsou o&istény o vyjizdku za
zaméstnanim do zahranici [5].

Tabulka 7 Vyjizdéjici denné podle pouzitého dopravniho prosttedku

celkem v tom (v %)

pocet v % muzi zeny
Vyjizdéjici do jiné obce CR celkem, z toho: 278 314 100,0 100,0 100,0
autobus 64 230 23,1 17,3 31,3
vlak 22 045 7,9 7,5 8,5
MHD 14 489 5,2 3,8 7,1
automobil - fidig 75 480 27,1 36,1 14,5
automobil - spolucestujici 17 326 6,2 5,9 6,7
motocykl 1014 0,4 0,5 0,1
kolo 9 808 3,5 4,1 2,7
iiny 1954 0,7 1,0 0,3
autobus + vlak 5179 1,9 1,6 2,3
autobus + MHD 13016 4,7 33 6,7
vlak + MHD 9616 3,5 3,0 4,1
ostatni kombinace 32559 11,7 11,7 11,7
Z4dny dopr. prostfedek 9552 3,4 3,5 3,3

Zdroj: [5]
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Nejcastéji vyuzivanym dopravnim prostiedkem je osobni automobil, jako fidi¢i ho vyuziva
27% vyjizd¢€jicich obyvatel. Je zajimavé, Ze muzi vyuzivaji automobil daleko vice nez zeny,
rozdilem o vice nez 20%. Hned po automobilu je hojné vyuzivan dalsi ze silni¢nich vozidel, a
to autobus, ktery vyuzivaji vice Zeny nez muzi. Procento zen, vyuzivajici k prepravé do

zaméstnani autobus je o 14% vySsSi nez procento muza.
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4 VLIV UDRZITELNEHO ROZVOJE NA DOJIZDKU ZA ZAMESTNANIM
A MOZNE RESENI PROBLEMU AUTOMOBILOVE DOPRAVY VE

MESTECH

Hlavnim problém dojizdky za zaméstnanim z pohledu udrZitelného je jeji vliv na Zivotni
prostiedi. Pokud nadale bude vysoké procento lidi vyuzivat ke své pfepravé automobil, bude
to mit negativni vliv na Zivotni prostfedi. Lidé by méli vice vyuzivat alternativu, ktera by byla
k Zivotnimu prosttedi vice Setrna. Jestli se zaméstnani clovéka nachéazi nedaleko jeho bydlisté,
bylo by vhodné, aby ke své ptepravé vyuzil kolo, poptipadé méstskou hromadnou dopravu,
vlak nebo autobus. VSechny tyto varianty jsou pro zivotni prostfedi vhodné&jsi, nez preprava

osobnim automobilem.

Rozvoj dopravniho systému, ktery by byl Setrny k zivotnimu prostfedi a zaroven se snazil
napliiovat pilife udrZitelného rozvoje, je prioritou Ministerstva dopravy Ceské republiky.
Silnice a jind dopravni infrastruktura zabiraji 25-30% zem¢ z urbanizovanych oblasti.
Doprava v celém svété je zodpovédnd za 26% emisi oxidu uhli¢itého diky spalovani fosilnich
paliv. Nezanedbatelny je ale 1 jeji negativni vliv na Zivotni prostiedi v regionech. Dochézi zde

k okyselovani pudy a vody, zneciSténi vzduchu a k zhorSeni lidského zdravi [6].

Ministerstvo dopravy Ceské republiky je zapojeno do operaéniho programu Doprava, diky
kterému dostava od Evropské unie vysoké dotace na zlepeni dopravni situace v Ceské
republice s ohledem na udrzitelny rozvoj. Jednim z bodii tohoto programu je zlepSeni kvality

dopravy a ochrany zivotniho prosttedi [14].

vvvvvv

ekonomicky a environmentalni pilif, na ty je také nize zaméfeno a to konkrétné na miru
registrované nezameéstnanosti, kterd spada do ekonomického pilife a na investice na ochranu

zivotniho prostiedi, spadajici do pilife Zivotniho prostiedi.

4.1 Mira registrované nezaméstnanosti

Mirou registrované nezameéstnanosti se rozumi podil poctu dosazitelnych neumisténych
uchazecti o zaméstnadni na pracovni sile. Do pracovni sily jsou zahrnuti i zaméstnani,
dosazitelni uchazeci (jsou to osoby, které pti nabidce vhodného pracovniho mista mohou
thned nastoupit do zaméstnani) a cizinci, ktefi na daném tGzemi pracuji. Do konce ¢ervna roku

2004 se pouzivala metodika rozdilnd, kdy mira registrované zaméstnanosti vyjadfovala podil
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celkového poctu neumisténych uchazeci o praci na pracovni sile (nebyli zapocitani cizinci)

[27].

Nasledujici graf zobrazuje vyvoj miry registrované nezaméstnanosti ve Stfedoceském kraji

v porovnani s vyvojem za celou Ceskou republiku.
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Zdroj: [27]

Z grafu je patrné, Ze mira registrované nezaméstnanosti ve StfedoCeském kraji se
dlouhodobé nachazi pod mirou registrované nezaméstnanosti za celou Ceskou republiku. Obé
kiivky, jak ta za CR, tak ta za Stfedodesky kraj, maji podobny vyvoj. Od roku 1993 az do
roku 1995 dochazelo k poklesu miry nezaméstnanosti, avSak poté se situace zacala menit a az
do roku 1999 nasledoval prudky rist, ktery trval do roku 2003. Mezi lety 1995 az 1999, kdy
doslo k vysokému narGstu registrované nezaméstnanosti, doSlo také ke zvySeni poctu
vyjizdéjicich z obce. Tato situace se opakuje 1 od roku 2007 do soucasnosti, kdy také
disledkem ekonomické krize doSlo k zvySeni nezaméstnanosti a jak ukdzaly prvni vysledky
ze s¢itani lidu z roku 2011, vzrostl 1 pocet vyjizdéjicich a to na 2 062 124 osob. Diky tomu Ize
fici, ze dojizd’ka do zaméstnani ma spojitost na registrovanou miru nezaméstnanosti. Pokud
registrovand mira nezaméstnanosti stoupa, roste 1 pocet vyjizd¢jicich. Tato situace nemusi
samoziejm¢ platit vzdy, avSak nelze odepfit. vliv miry nezaméstnanosti na dojizdku za

zaméstnanim [27].
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4.2 Investi¢ni vydaje na ochranu Zivotniho prostredi

Mezi hlavni vydaje na ochranu zivotniho prostfedi spadaji pfevazné vydaje na pofizeni
dlouhodobého hmotného majetku a dale neinvestiéni néklady, které maji co do ¢inéni
s ochranou zivotniho prostfedi. V nésledujici tabulce jsou uvedeny neinvesti¢ni naklady

na ochranu Zivotniho prostiedi za Ceskou republiku a Stiedogesky kraj [27].

Tabulka 8 Neinvesti¢ni naklady na ochranu Zivotniho prosted podle zaméteni v %

R Stfei(;;esky
Ochrana ovzdusi a klimatu 9,1 10,1
Nakladéani s odpadnimi vodami 22,1 24.5
2005 | Nakladani s odpady 53,9 54,0
Ochrana a sanace pudy a vod 7,3 8,9
Ostatni 7,7 2,5
Ochrana ovzdusi a klimatu 59 6,7
Nakladani s odpadnimi vodami 16,4 204
2008 | Nakladani s odpady 68,5 68,6
Ochrana a sanace pudy a vod 5,7 2,1
Ostatni 3,5 2,3
Zdroj: [27]

Investice na ochranu zivotniho prostfedi dosahovaly v roce 2005 vysSich hodnot nez
v roce 2008 a to jak za celou Ceskou republiku, tak i za Stfedodesky kraj. Pouze investice
na nakladani s odpady vzrostly a to o vice nez 14%. V Ceské republice se nejméné
investuje do ochrany ovzdus$i a ochrany pfed sanaci pidy a vod, coz jsou oblasti, které

ovlivituje praveé dojizd’ka za zaméstnanim [27].
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V nésledujicim grafu jsou uvedeny investice na ochranu Zivotniho prostfedi v K& na

obyvatele s porovnanim CR a Stiedoceského kraje.
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Zdroj: [27]

Z grafu lze vycCist, az do roku 2002 podil investic na ochranu Zivotniho prostfedi klesal,
tato situace se na 4 roky, konkrétné¢ do roku 2006, zménila a investice mély stoupajici
tendenci, aviak poté se opét snizovaly. Dojizd’ka do zaméstnani, jak v Ceské republice, tak ve
StiedoCeském kraji, stoupa, nevykazuje vyrazné vykyvy jako investice na ochranu zivotniho

prostiedi, proto lze fici, Ze vliv investic nema vliv na dojizd’ku za zaméstnanim [27].
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ZAVER

Prace byla zaméfena na dojizd’ku do zaméstnani a to jak v Ceské republice, tak pouze
v jeji ¢asti, kterou predstavoval Stiedocesky kraj. Porovnanim vysledki s¢itani lidu, domt a
bytl z rGznych let bylo vypozorovano, ze osob, které dojizdi do zamé&stnani, ptibyva. Pfevahu
v dojizdéni maji muzi, hlavné ve vékovych skupinach 30-39 let a 40-49 let. Divodem, kvili
kterému Zeny nedojizdi v takovém poctu jako muzi a dojizdéji pfevazné na krat$i vzdalenosti
je to, Ze zeny radé€ji plni roli matefskou a rodinou a radé¢ji si hledaji praci blizko svého
bydlisté. Dopravni prostfedek, ktery je nej¢astéji vyuzivany k prepravé do prace je automobil,
ktery vyuzivaji opét vice muzi nez zeny. Tento fakt tizce souvisi s kontextem udrzitelnosti a
to s oblasti ochrany Zivotniho prostfedi. Automobilova doprava neni Setrna k zivotnimu
prostiedi, zhorSuje kvalitu ovzdusi a tim dochéazi ke zhorSeni Zivota i samotnych obyvatel.
Lidé by se do budoucna méli naucit vice pouZzivat alternativni pohonné hmoty a hlavné omezit

jizdu autem jen na nejnutnéjsi ptipady.

Kontext udrZitelnosti byl v praci reprezentovan dvéma pilifi a to pilitem ekonomickym a
pilitem environmentalnim. Pfi zkoumdni vlivu ekonomického pilife na dojizdku do
zamé&stnani bylo vyuzito jako ukazatele registrované miry nezaméstnanosti, pii CemzZ
porovnanim dat o dojizd’ce a o nezaméstnanosti se zjistilo, Ze mira nezaméstnanosti ma vliv
na dojizd’ku. Pokud mira nezamé&stnanosti ma vzristajici trend, da se oc¢ekavat, ze se zvysi 1
dojizd’ka do zaméstnani.

Druhy pilif, pilif environmentalni, se zamétfoval na vliv investic na ochranu Zivotniho
prostiedi na dojizd’ku do zaméstnani. V tomto Setfeni se ukazalo, ze investice na ochranu
zivotniho prostredi dojizdku do zaméstnani neovliviiuji. Ale pilif zivotniho prostfedi by
nemél byt pro obyvatele dojizdéjici do prace nevyznamny. Sami lidé tento pilit ovliviiuji tim,
jaky dopravni prostiedek ke své cesté vyuziji. Kazdy by m¢l zvazit alternativy dojizd’ky a

zvolit tu, ktera je k zivotnimu prosttedi nejSetrné;jsi.
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