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Uvodni prohlageni

Doprava dnes predstavuje pfiblizné 16 % emisi CR!. Ceska republika, stejné jako Evropska unie usiluje
o dosazeni tzn. uhlikové neutrality do roku 2050, momentalné s diléim cilem snizZeni emisi alespori o 55
% do roku 2030. Dekarbonizace, tedy snizovani emisi uhliku (¢i jeho ekvivalentu u jinych sklenikovych
plynt) tak postupné zasdhne veskeré oblasti naseho zplisobu Zivota. A to véetné oblasti, které byly
dlouhodobé opomijeny, nebo se jejich emise regulovali prenesené. To je mimo jiné osobni vytapéni a
pravé doprava. Tato analyza se zaméfuje primarné na odvétvi osobni dopravy. Tedy takové, pfi které
dochazi k prepravé osob podle jejich momentalnich individudlnich potfeb skrze dostupné dopravni
prostfedky a s nimi souvisejici infrastrukturu.

Evropskd unie planuje resit osobni emise z dopravy rozsifenim jiz zavedeného systému emisnich
povolenek (EU ETS) a zavedenim dalSiho systému povolenek ,,EU ETS 2% které bude zahrnovat pravé
tyto oblasti. Zavedeny ma byt jiz v roce 2026-7, je to tedy velmi aktudlni téma s pfimym dopadem ve
velmi kratké dobé. V pripadé dopravy se ,emisni cena” promitne primdarné do cen pohonnych hmot.
Zmifime je$té planovany zakaz prodeje aut se spalovacimi motory vroce 2035, ktery je v Cesku
extrémné nepopularni. Jakkoliv jsou tyto regulace z pohledu dekarbonizace nezbytné, verejnost se citi
témito opatrenimi ohroZzena. Tento pocit ohroZeni miZe akcelerovat negativni nalady ve spolecnosti, Ci
mit vliv na vnimani jinych statnich nebo unijnich opatfeni a politik. Nicméné, zaroven je nutné pocitat
stim, Ze tato opatfeni maji potencial skute¢né zasdhnout rozpoCty domacnosti, a i pfesdhnout
pfipadnou uroven miry, kdy se je domacnost schopna s dodate¢nym nakladem vyporadat dplné, Ci
v dostatec¢né kvalité tak, aby zména nijak neovlivnila jejich Zivotni Groven nebo zplsob Zivota.

Dopady v oblasti dopravy se mohou diky EU ETS 2 projevit pfimo, a miZou tak pfimo prodrazit dopravu.
Dopravni (nebo také , mobilni“ chudoba) dnes predstavuje jednu z novych forem potencionalniho
ohroZeni, kterym mohou byt v disledku transformace ekonomiky na nizkouhlikovy model fungovani
vystaveny domacnosti nebo jednotlivci. Sama o sobé je dopravni chudoba dlouho existujicim
fenoménem, nicméné drive se castéji orientovala na problémy z hlediska dostupnosti ¢i casové
neuspornosti cest. Vzhledem k moZznym scénarim dodatecného pfimého zdanéni cen pohonnych
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v pfipadé nedostatku prostredkd.

Tato analyza ma za cil nastavit zakladni pohled na momentalni stav dopravni chudoby spolu s formulaci
doporuceni, jak na méreni dopravni chudoby nahlizet a také moZnych navaznych krokd, které zajisti
jednodussi prijeti a aplikaci samotného EU ETS 2. A to s védomim, Ze doprava osob ma fadu externalit,
které je nicméné narocné postihnout jednou analyzou v omezeném ¢ase. Zakladnim predpokladem pro
formulaci politickych opatfeni je nicméné identifikace problému, jeho velikosti a také jeho méfitelnost.
Snazime se tedy nalézt Uvodni spolehlivy indikator, ktery dokaZze dostate¢né presné vymezit velikost
potencidlné ohroZenych lidi dopravni chudobou v populaci. To ndvazné umozni ovéreni ucinnosti
opatreni a bude slouzit jako zakladni pilit pro formulaci navaznych komplexnéjsich indikatord. Spolu
stim lze ndvazné zacit designovat mozind opatfeni kterd mohou ohroZeni dopravni chudobou
reflektovat a ndvazné zmirnit, nebo jim i zabranit.

S plnym védomim komplexity fenoménu dopravni chudoby pfedstavujeme Gvodni situacni analyzu,
kterd ma hlavni cil zmapovat ceské prostfedi a nabidnout Gvodni pohled na téma a pfenést debatu
z Cisté teoretického prostredi k praktickym krok(im, a opatfenim.

1 Fakta o klimatu. Web: https://faktaoklimatu.cz/
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Metodologie

Metodologie kvantifikace indikatorl souvisejicich s dopravni chudobou v Ceské republice vychazi
z metodiky vytvofené Alonso-Epelde a kol. (2023) 2. Tato metodika umoZhujici klasifikaci potencialné
ohrozenych (nebo jiz pfimo zasaZzenych) domacnosti se aktualné fadi mezi jednu z nejcastéji
pouzivanych metodik v rdmci vyzkumu dopravni chudoby. Vysledky kvantifikované prostfednictvim této
metodiky jsou mezindrodné srovnatelné, nebot jsou zaloZené na harmonizovanych vybérovych
Setfenich v rdmci Evropské unie a dalSich zemi. Metodika kvantifikace indikator( dopravni chudoby za
Ceskou republiku je popsana v jednotlivych bodech nize.

Datové zdroje

Ukazatele souvisejici s pfijmovou stranou jsou zaloZzené na datech Setfeni European Union — Statistics
on Income and Living Conditions (EU-SILC), v ceském prostiedi zndmého jako Vybérové setfeni prijmi
a Zivotnich podminek domacnosti (SILC) v gesci Ceského statistického tradu (CSU). Ukazatele souvisejici
s vydajovou stranou jsou zaloZené na udajich ze Setfeni The Household Budget Survey (HBS), v ¢eském
prostiedi zndmém jako Statistika rodinnych G¢td (SRU), rovné? v gesci CSU. Obé $etfeni jsou v gesci CSU
zpracovavana v rdmci nadskupiny Setfeni nazyvané Integrované Zivotni podminky (IZP), co? umozfiuje
analyzovat situaci domacnosti se zohlednénim pfijmové i vydajové strany. Moznost mezinarodniho
srovnani (byt s védomim rozdilné cenové hladiny i struktury vyuzivanych druht dopravy v jednotlivych
zemich) tak vyvazi dil¢i metodologické aspekty souvisejici s vyse uvedenymi datovymi zdroji.

Nespornou vyhodou tohoto typu dat je jejich pravidelnost, s jakou byla sbirdna, a také je u nich jistota
toho, Ze budou ve stejné formé sbirany i nadale. Tedy, i v budoucnu je zajistén stabilni pfistup k datlim,
které plijde srovnat. Za nevyhodu lze povaZovat relativni strohost informaci, nicméné tyto mezery lze
v pfipadé zajmu vyplnit ndrazovym Setfenim, a ndslednym sloZenim dat.

Casové obdobi

Indikatory dopravni chudoby byly kvantifikovany na zdkladé vyse uvedenych dat z roku 2022. V tomto
ohledu je nezbytné upozornit na ¢asovy nesoulad Gdajd v rdmci IZP. Za rok T jsou totiZ publikovany
vydaje domacnosti v daném obdobi (T), nicméné pfijmy domdacnosti jsou vztaZeny k predchazejicimu
roku (T-1). Z tohoto divodu bylo nutné provést prepocet disponibilnich pfijm{ domacnosti za rok 2021
narok 2022, aby byly srovnatelné s vydajovou stranou. Pfepocet byl proveden pomoci indexu meziro¢ni
zmény agregatu ,B7.n Cisty upraveny disponibilni dichod” v sektoru domdcnosti®, ktery byl —
s ohledem na rlzné zdroje pfijmd domacnosti — vyhodnocen jako nejkomplexnéjsi ukazatel pro
uvedené ucely.

2 Alonso-Epelde, E., Garcia-Muros, X., Gonzalez-Eguino, M. (2023). Transport poverty indicators: A new
framework based on the household budget survey. Energy Policy, Vol. 181, No. 10. DOL:
10.1016/j.enpol.2023.113692.

3 Rozklad disponibilnich pFijm0 na jednotlivé slozky (mzdy a platy, pfijmy z podnikani diichody atd.) nebyl
proveden s ohledem na ucely analyzy, nebot by mohlo dochazet k vétSimu rozkolisani struktury domacnosti
z dlivodu rozdilného tempa rlistu u rézné vyse a typu pfijmG. Doporucujeme viak provést aktualizaci vypoctl
s vyuzitim dat ze Setfeni EU-SILC za rok 2022, které budou k dispozici na pfelomu Unora/bfezna 2024.
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Druhy dopravy

Celkové naklady na dopravu byly v sektoru domacnosti definovany v souladu s Alonso-Epelde a kol.
(2023) jako soucet nakladd na soukromou a vefejnou dopravu.

. Podttida klasifikace individualni spotieby podle tcelu
Kategorie dopravy (CZ-COICOP)

07.2.2.1 Nafta

Soukroma doprava 07.2.2.2 Benzin
07.2.2.3 Ostatni paliva
07.3.1.1 Zelezniéni osobni doprava
07.3.1.2 Osobni doprava metrem a tramvaji
Vefejna doprava®* 07.3.2.1 Autobusova osobni doprava
07.3.2.2 Osobni taxi a prondjem osobnich automobill s fidicem

07.3.5.0 Kombinovana osobni doprava

Pfiznané analyza pracuje stémito hlavnimi zplsoby prepravy, provozy alternativnich dopravnich
prostfedk( (elektrokola/elektrokolobézky/monowheels) nebyla zahrnuta kvali pfilis malému poctu
uzivatelU, a také tyto zpUsoby prepravy se zatim bézné nesleduiji.

Transformace, pfepocty dat a vazeni

V souladu s metodikou byly v nékterych pfipadech provedeny prepocty pfijmi a vydaji domacnosti na
ekvivalizované spotrebni jednotky. V soucasné dobé existuji 2 mezindrodné uznavané pfistupy ke
stanoveni téchto jednotek, a to dle definice EU a OECD. Prepocet poctu ¢lenli domacnosti na spotiebni
jednotky podle definice OECD respektuje vysi spotfebni jednotky pro jednotlivé osoby v zavislosti na
sloZzeni domacnosti a véku déti dle ndsledujiciho klice:

e 1,0 0sobav cele domacnosti;
e (0,5 détivevéku 0 az 13 let;
e 0,7 ostatni déti a osoby.

Prepocet poctu ¢lenli domacnosti na spotiebni jednotky podle definice EU respektuje vysi spotiebni
jednotky pro jednotlivé osoby v zavislosti na sloZzeni domacnosti a véku déti dle nasledujiciho klice:

e 1,0 osobav cele domacnosti;
e (0,3 détivevékuO0az 13 let;
e 0,5 ostatni déti a osoby.

Vydaje na dopravu jsou v SRU zaznamenany za rdizny poéet mésicd, a proto byly prepocteny na roéni
udaje, aby byly pIné srovnatelné s pfijmy domacnosti.

4 Podtfida COICOP 07.3.2.3 Transport escolar ($kolni doprava) uvedend ve studii Alfonso-Epelde (2023) je
implicitné zahrnuta v ostatnich kategoriich vefejné dopravy, nebot tento druh dopravy neni v CR — s ohledem
na jinou strukturu verejné dopravy — samostatné definovan.



VSechny polozky i indikdtory dopravni chudoby byly kvantifikovany s vyuZitim systému vah, ktery je
vyuzivan v prislusném datovém zdroji. VSechny udaje uvedené vtéto analyze jsou proto
reprezentativni.

Spolu s tim jsme se také rozhodli jako primarni zvolit definici EU, protoZe je pro cesky kontext
pouzitelnéjsi. A to kvlli tomu, Ze jednak vice reflektuje evropsky kontext, a zaroven se Castéji pouziva
pravé v evropskych vyzkumech. Stabilnéji tedy umoZzniuje srovnani s ostatnimi zemémi EU. Od metodiky
OECD se navic ve vysledcich lisi spiSe nevyznamné.

Hranice pfijmové chudoby

Hranice pfijmové chudoby byla stanovena v souladu s metodikou Eurostatu, tzn. vychazi z definice
ekvivalizovaného pfijmu. Ekvivalizovany pfijem je definovan jako podil disponibilniho pfijmu
domdcnosti a poctu jejich spotfebnich jednotek (viz vySe). Takto stanoveny ekvivalizovany pfijem
domacnosti se nasledné priradi vsem jejim cleniim. Ze souboru vsech osob je pak kvantifikovan median
ekvivalizovaného pfijmu, pricemz hranice chudoby je stanovena nejéastéji jako 60 % medidnu, atoiv
zahranici.

Metodologické aspekty relevantni pro spravnou interpretaci vysledk

Obé& vybérova Setteni (SILC, SRU), kterd jsou pouZita pro analyzu dopravni chudoby, vychézi z metodiky
stanovené Eurostatem, resp. legislativnim ramcem EU. Tyto datové zdroje slouZi Sirokému spektru
analytickych ucell, a je proto nutné pamatovat v souvislosti s analyzou dopravni chudoby na diléi
metodologické aspekty:

e Naklady na soukromou dopravu obsahuji pouze vydaje za pohonné hmoty, Alonso-Epelde
(2023) tak opomiji naklady souvisejici s provozem dopravnich prostiedkt (servis a udrzba,
zajisténi zdkonnych povinnosti souvisejicich s provozem dopravniho prostfedku — napf.
pravidelnd technickd kontrola atd.). Bez téchto ndakladl je soukroma doprava de facto
nemoznd, a proto by mély byt v analyzach dopravni chudoby zohlednény. Lze predpokladat, ze
dopravni chudobou bude v tomto pfipadé ohroZen vyssi podil domacnosti. Zaroven nicméné
plati, Ze skokové zdraZzeni se bude tykat pohonnych hmot, nikoliv téchto externich naklada.

e Analyza dopravni chudoby vjednom ro¢nim obdobi neumoziiuje podchytit zmény
spotiebniho chovani v souvislosti s aktualnim vyvojem a urcit, zda se jednd o docasné Ci trvalé
vykyvy (typicky zmény chovani béhem pandemie COVID-19, energetické krize, pfechodu k
,zelenym” formam dopravy atp.). Vtomto ohledu doporucujeme zkoumat problematiku
dopravni chudoby v delsi ¢éasové radé.

e U vydajl na jednotlivé kategorie dopravy (podtfidy CZ-COICOP) nelze stanovit, zda se jednd o
vydaje nutné (napf. v souvislosti s dopravou za Ucelem zaméstnani, vzdélavani, 1ékarské péce
atd.) anebo vydaje za jinym ucelem (napf. volnocasové aktivity, pohonné hmoty pro zahradni
techniku atp.). Tento aspekt vsak neovliviiuje typologii domacnosti, které jsou dopravni
chudobou ohroZeny anebo postizeny —domacnosti s nizkymi ptijmy totiz obecné zbytné vydaje
omezuji napfi¢ celym spektrem spotrebnich poloZek.

e VysSi naklady na pohonné hmoty mohou souviset s vyssi spotfebou daného dopravniho
prostfedku (tzn. nezohlednuji typ dopravniho prostiedku a jeho spotfebu, neni zde tedy
jednoznacna pfima uméra v najezdénych ,,osobokm®).

e Pokud domacnost pofidi predplacené jizdné (napf. roéni kupon), je nakup zaznamenany v plné
vySi v daném meésici. U nékterych domacnosti jsou tak naklady na verfejnou dopravu
nadhodnocené, u jinych podhodnocené. S ohledem na nahodny vybér domacnosti a rozloZeni



Setfeni do vétsiho poctu mésicl lze predpokladat, Ze je tento efekt na uUrovni populace
domacnosti vyrusen.

Velikost vybérového souboru pouZzitych Setfeni neumoznuje ze své podstaty provadét analyzy
v podrobném regionalnim ¢lenéni (napf. na drovni ORP). Indikatory kvantifikované na zakladé
dat z IZP vypovidajici o materidlni chudobé je véak moiné doplnit analyzou vychazejici z jiného
datového zdroje. V tomto ohledu se nabizi zejména vyuZiti mikrodat ze Scitani lidu, byta a
dom{ provadéného v gesci CSU. V radmci S&itani jsou toti zjistovany od viech osob Zijicich v CR
Udaje tykajici se mista bydliSté, zaméstnani ¢i skoly, ale i informace o ekonomické aktivité a
vzdélani.



Vymezenf a definice dopravni chudoby v kontextu CR

Dopravni chudoba je komplexni fenomén, je vydefinovana jak na urovni EU, tak i svétové, pripadné
existuji mirné mutace v jednotlivych zemich. Pro ucely analyzy pracujeme s nasledujici operaéni,
zjednodusenou, definici:

Dopravni (nebo mobilni) chudoba je forma deprivace vybranych jednotlivcti nebo skupin obyvatel
formou zamezeni nebo vyrazného omezeni pristupu ke sluzbam, praci, vzdélani, socialnimu Zivotu
nebo lékaFské péci kvtli problémim souvisejicim s dopravou na dané misto.

Doprava z mista na misto pIni fadu funkci:

» Zakladni naplnéni potfeb napf. v podobé cest z/do zaméstnani, skol, na Urady, za lékafskou
péci, na nakupy apod.

* Naplnéni ,sekundarnich” potfeb napr. v podobé cest v souvislosti s volno¢asovymi a
zdjmovymi ¢innostmi, sportem, socidlnim nebo kulturnim zivotem.

Cést potfeb (z hlediska pristupu) lze Fadit mezi ty, které jsou k Zivotu nezbytné anebo jsou dokonce
pfimo podminény zakonem. Ostatni miZeme radit mezi potreby, které nejsou nezbytné, ale pfispivaji
ke zdravému Zivotu jedince anebo jinak zkvalitfiuji ¢i poskytujici pfidanou hodnotu pro jeho Zivot.
Rozhodnuti o tom, které oblasti jsou nezbytné ¢i nezbytné, je proto velmi komplikované v kontextu
Zivota jedince a komplexniho pohledu na jeho prava a snim souvisejici povinnosti.

Dopravni chudoba je tvotena vicero dimenzemi, pfi¢emz nékteré z nich jsou hire kvantifikovatelné. Pro
Ucely této analyzy byla proto pozornost zamérena na dimenzi materialni (¢i pokud chceme, tak
vydajovou — financni). Nedostatek financnich prostredk( totiz realné

* znemoZnuje nebo ztéZuje koupi vlastniho dopravniho prostfedku v okamzZiku jeho potreby,
* znemoZiuje nebo ztéZuje provoz vlastniho dopravniho prostfedku,
* prodrazuje alternativy soukromé dopravy — prostfedky hromadné dopravy.

Co se tyka ostatnich dimenzi dopravni chudoby, jako je nedostupnost infrastruktury hromadné dopravy,
nedostatecnd bezbariérovost dopravy, nebo napfiklad pfilis dlouhd vzdalenost strdvend prepravou
nejsou v indikatorech zohlednény, toto rozhodnuti vychazi z prilisné sloZitosti takového rfeseni (bylo by
nutné konstruovat vlastni indikator, ktery by musel parovat vétsi mnozstvi vstupl, a v tomto pripadé
neni jednoduché napdrovat dostatecné spolehlivé tyto vstupy).

Prijmovych indikatorl existuje vétSi mnozstvi, nabizi se rovnéz konstrukce vlastniho indikatoru,
nicméné vhledem k tomu, Ze toto pole je jiZz prozkoumané dostatecné spolehlivé, |ze se opfit o existujici
vyzkumy a indikatory. Tento pfistup navic umoziuje snadni srovnani s jinymi vyzkumy a pruznéjsi
prejimani externich realizovanych Setfeni a analyz, coz mUZe usetfit prostfedky a také ¢as nutny na
prepocteni vyslednych dat.

Pro indikaci rozsahu dopravni chudoby byly vyuZity 4 indikatory definované Alonso-Epelde a kol. (2023).
Definice jednotlivych indikator( je nasledujici:



Indikatory dopravni chudoby

* Medidan byl v pfipadech oznacenych ,,*“ kvantifikovdn ve skupiné domdcnosti, které vykdzaly vydaje
na dopravu vyssi neZ nula.

Pro navaznou praci s tématem dopravni chudoby doporucujeme zvolit ,primarni“ indikator, ktery se
bude pouzivat pro tracking zmén, a také ze své podstaty vymezi, komu bude poskytnuta pfipadna
podpora (nebo do jaké oblasti bude smérovat). Kvlli prehlednosti jsme provedli Uvodni analyzu
zapocitanim vsech ¢tyf indikatord, na zakladé nasledujici kapitoly je tedy mozné udélat si pfedstavu o
stavu ohroZeni dopravni chudobou v ¢eské populaci.



Struktura obyvatel s potencialem ohroZzeni dopravni chudobou

NiZe jsou zobrazené celkové prehledy obyvatel CR, ktefi podle vybranych indikatord mohou byt nebo
jiz jsou ohroZeni dopravni chudobou. Data jsou pocitand primarné za domacnosti, u vybranych
ukazatelU je poskytnut jesté orientacni projekce na osoby.

Jednotlivé podily obyvatel referuji stav za rok 2022, s ¢astecnym vyuzitim dat za rok 2021 (jak popisuje
kapitola metodologie). To znamen3, Ze je potifeba na data nahliZet s ohledem na specifika tohoto roku.
Ke dni zpracovani analyzy se jedna o nejvice aktudlni data, kterymi CSU disponuje ve zpracovatelné
podobé. Zaroven, rok 2022 je stdle jesté obdobim, ve kterém platila opatfeni souvisejici s pandemii
Covid-19, a tedy mohlo dojit (a témér jisté doslo) k jistému zkresleni. Primarné se ocekava narUst lidi,
kteri vyuzivaji k cesté osobni dopravni prostfedek (automobil), naopak prostfedky hromadné dopravy
byly méné vyuzivané. Cast cest se také (vice ve méstech a oblastech, kde to bylo moZné) bud
nerealizovala, nebo se vyuZila dalsi alternativni forma prepravy (chlze pésky, na kole etc.)

Priimérny pocet vydajl za dopravu v CR

Zac¢neme celkovym prehledem podilu vydajl za dopravu vyjadienou v % rozpoc¢tu domacnosti. Celkovy
pramérny podil vydaji za dopravu u ¢eskych domacnosti je pfiblizné 3,69 %. Tento Udaj nicméné
obsahuje i ty domacnosti, které maji vydaje za dopravu nulové. Tedy, bud nikam necestuji, cestuji pouze
nenakladové (pésky, na kole etc.), mohou ale také vyuZivat napf. MHD zdarma. Konkrétni divody
nulovych vydaji neni moiné z dat CSU ziskat s dostate¢nou miru jistoty a zobecnitelnosti. Celkovy
podil, i s rozdélenim vydajd za soukromou a verejnou dopravu je zobrazen v tabulce €. 1.

Tabulka ¢.1 — podil vydaji za dopravu za vsechny domdcnosti

Soukroma doprava Verejna doprava

3,69 % 3,18 % 0,51 %

Pokud na fenomén dopravni chudoby nahlizZime primarné ekonomickym pohledem, je vhodné se
zaméfit na domacnosti, které néjaké vydaje za dopravu maji, a tedy se jich pfipadné zdrazeni ¢i jiné
externality mohou dotknout. Tabulka €. 2 ukazuje prehled za domacnosti, které maji vydaje za dopravu
vétsi neZ nula. Tento Udaj doporu¢ujeme jako primarni z vySe zminénych ddvod(. Primérny podil
vydajt za dopravu domacnosti v CR je tak 4,55 %, s tim e soukroma doprava tvofi priimérné 3,93 %
(tedy vyznamnou vétsinou) tohoto podilu, zbylych 0,63 % ptipada na vyuZivani dopravy verejné.

Tabulka ¢.2 — podil vydaji za dopravu za domdcnosti s vydaji na dopravu vétsimi neZ nula

Soukroma doprava Verejna doprava

4,55 % 3,93 % 0,63 %

Stale s upozornénim na moznou odliSnost sledovaného obdobi (2022) od dlouhodobého priméru
nicméné vidime, Ze na soukromou dopravu ¢eské domacnosti alokuji vice prostfedkl nez na dopravu
vefejnou. To neni zcela prekvapivé. Tento nepomér oviem predstavuje potencidlni problém, protoze
v urcitych oblastech predstavuje prdvé soukroma doprava jedinou rozumné dostupnou alternativu
prepravy. Typicky oblasti, kde neni verejna doprava dostupna, nebo je vyznamné kapacitné i casové
omezena, a kde jsou vzddlenosti mezi domacnosti a jejimi potfebami pfilis velké, aby Sli prekonat
v rozumném case, Ci bezpecné. Vice o tomto referuje nasledujici podkapitola.



Dale bude analyza pracovat s Udaji za domacnosti s vydaji vétSimi nez nula pro vétsi prehlednost,
tabulky za vSechny domacnosti jsou soucasti pfilohy dokumentu.

Podily vydajl za dopravu podle hustoty osidleni

Z dostupnych dat Ize roztfidit domacnosti také podle hustoty osidleni oblasti, kde bydli. Tabulka ¢. 3
ukazuje prehledové, Ze v oblastech fidce osidlenych podil soukromé dopravy narlsta az na 5,09 %, je
tedy nadprimérny. Naopak, pod primér se dostava vefejnd doprava, ktera v téchto oblastech Cini
primérné pouze 0,4 %,

Husté obydlené oblasti se, diky dostupnosti tohoto druhu prepravy, naopak vyznacuji vyssim podilem
vydajli na dopravu verejnou, tvofi kolem 1 % vydajl. | oproti oblastem stfedné obydlenym je to
vyznamné vice. Soukroma doprava je zde pod primérem, stale ale oproti verejné zastava vétsi podil.

Oblasti stfedné obydlené (typicky se jedna o priméstské oblasti) maji nejmensi celkovy podil vydaja,
pouze 4,1 %.

Tabulka ¢.3 — podil vydaji na dopravu (domdcnosti s vydaji vétsimi nez nula) podle hustoty osidleni

Verejna
Celkem Soukroma doprava )

doprava

Husté obydlena 4,37 % 3,37 % 1,00 %
Stfedné obydlend 4,10 % 3,57 % 0,53 %
Ridce obydlena 5,09 % 4,69 % 0,40 %
Celkem 4,55 % 3,93 % 0,63 %

Z téchto dat vidime, Ze nejvice na dopravu vydavaji, a tedy jsou potencidlné ohroZené zdrazenim
nakladll jsou domacnosti sidlici na venkové a jinych fidce osidlenych oblastech. V téchto totiz ¢asto neni
jiny zpUsob, jakym se Ize efektivné prepravovat na vétsi vzdalenosti, a stejné tak ne vSechny sluzby jsou
béZné dostupné v misté bydlisté, a tedy jsou delSi cesty jeSté vice nutné. Stim se poji také riziko
zavislosti na automobilu — jeho vytfazeni mlZe prepravu znacné zkomplikovat.

Potencial ohrozeni dopravni chudobou podle indikator(

Nyni uz prechazime pfimo k vybranym indikatorim. Vysledky ukazuji, Ze na volbé indikator( (a tedy i
pfistupu/pohledu na problém) skutecné zaleZi. Z vybranych ¢tyr kazda vede k jinak velkému podilu,
zaroven kazdy podil ma jina specifika. Jednotlivé procentni podily populace ukazuje tabulka ¢. 4

Tabulka ¢. 4 — podily domdcnosti potencidlné ohroZenych dopravni chudobou dle vybranych indikdtori

Podil domacnosti 7,5% 14,5 % 51% 3,0%

Podil osob (vypocteno

3 J 7,9 % 15,9 % 4,7 % 3,8%
z domacnosti)



Indikator 10 %, tedy domacnosti, které davaji vice nez 10 % svych vydajl na dopravu. Celorepublikovy
pramér je, jak jiz vime 4,55 %, tyto domacnosti tedy davaji aspon dvakrat vice. Podil takovych
domacnosti v Cesku je tedy 7,5 %, tedy v podstaté desetina obyvatel. To je samoziejmé pomérné velky
pocet, nicméné musime vzit v potaz fakt, Ze to, Ze domdcnost vydava tak velky podil vydajd na dopravu
neznamena, Ze vsechny cesty musi byt nezbytné (muZe se jednat o cestovani za zdbavou, nebo zajmy,
dovolené...). A stejné tak, i stakto velkym podilem na vydajich domdcnosti se nemusi, zvlasté u
vysokopfijmovych domacnosti, jednat o ¢astku, kterd by byla pro domadcnost, jakkoliv ohroZzujici pravé
kvlli vysokému absolutnimu pfijmu.

2M, tedy domacnosti s podilem vydaji vétsim, nez je narodni median. Podle tohoto indikatoru je
v Cesku pfriblizné 14,5 % domacnosti, které jsou takto dopravni chudobou potencionalné ohrozené.
Vidime, Ze tento indikator postihuje nejvice domacnosti. To mlzZe byt vyhoda, pokud cilime na vice
plosna opatreni. Zaroven ale podobné jako indikator ,,10 %“ nutné zabira i ty domacnosti, které sice
maji vysoké vydaje za dopravu, nicméné pro jejich materidlni situaci to nepredstavuje velké riziko.

LIHC jako komplexnéjsi indikator operujici také s naklady na bydleni (jakozto dalSimi nutnymi vydaji) a
hranici chudoby ukazuje zhruba 5,1 % domacnosti, které by mohli byt ¢i jsou ohroZeni dopravi
chudobou. Tento podil je také dostatec¢né velky na pfipadné primé;jsi cileni.

VTU, indikator nejprisnéjsi, co se tyCe parametrd ,vstupu” ukazuje podil 3 % domacnosti. V tomto
pripadé se jednd z podstaty indikdtoru o skute¢né chudé domadacnosti, které maji problémy nejen
v oblasti dopravy. Nejvice se hodi pro adresnou pomoc, nicméné zaroven tyto domacnosti trpi i jinymi
formami materidlni deprivace.

Urcita nejistota spocivd v tom, Ze zvlasté velmi chudé domacnosti se standardnim sbérem dat zachycuji
pouze obtizné. Je tedy mozné, Ze indikatory LIHC a VTU mohou postihovat o néco vétsi podil populace,
kterd je bézné skryta.

Jak vypadaji podily, pokud se opét zamérime na hustotu obydleni oblasti, kde domacnost bydli ukazuje
prehledova tabulka €. 5 niZe.

Tabulka ¢. 5 — podily domdcnosti podle indikdtort a podle hustoty obydleni oblasti

Husté obydlena

Stfedné obydlena 5,6 11,3 4,0 1,8
Ridce obydlena 9,9 18,5 5,7 4,4
Celkem 7,5 14,5 51 3,0

Podobné jako v obecném srovnani je pri srovnani skrze hustotu obydleni oblasti pozorovatelny narlst
vydajli v fidce obydlenych oblastech, a to napfi¢ jednotlivymi indikatory. Pfedpoklad, Ze v fidceji
obydlenych oblastech jsou lidé vice odkazani na osobni pfepravu plati napfic.

Tabulka ¢. 6 — orientacni pocet domdcnosti ohroZenych dopravni chudobou podle jednotlivych
indikdtord



Husté obydlend 99 559 195 280 80 384 37 607

Stfedné obydlena 80 149 162 703 57173 25962
Ridce obydlend 157 056 294 996 90 060 70 343
Celkem 336 764 652 979 227 617 133912

Tabulka ¢. 7 — orientacni pocet osob (vypocteno z domdcnosti) ohroZenych dopravni chudobou podle
jednotlivych indikatort

Husté obydlena 198 096 458 068 137 886 90 986
Stfedné obydlena 182 807 383 553 122 396 73 611
Ridce obydlend 434 394 793 446 218 322 220934
Celkem 815 298 1635067 478 603 385531

Procentni podily mizZeme prepocist na orientacni pocty domacnosti, popfipadé jednotlivych osob, jak
ukazuji tabulky ¢. 6 a 7. Tento Udaj je pouze pfriblizny, nicméné muZe slouZit pro lepsi predstavu
konkrétnéjsiho poctu ohrozenych jednotek. Lépe je na ném také vidét limit primarné indikatoru 2M,
ale také 10 % — jedna se o velky podil obyvatel, u kterého bude vyznamné obtiZznéjsi dolozZit potrebu
pfipadné podpory, protoze podil téchto skupin je tvofen majetnymi skupinami obyvatel, které maji
vydaje velké kvili osobnimu rozhodnuti, nikoliv nutnosti.

Tento poznatek rozvadi tabulka ¢. 8, ktera zobrazuje podil potencidlné ohroZzenych domacnosti podle
prijmovych kvintild (20 % populace) u jednotlivych indikatora.

Tabulka ¢&. 8 — podily domdcnosti ohroZenych dopravni chudobou dle prijmovych kvintil( (1 — top 20 %
nejmensich pfijmu, 5 —vrchnich 20 %) dle jednotlivych indikdtord

Kvintilova skupi dhadu ¢istych
pfijmi domacnosti
12,3 21,3 13,2 10,6

1

2 5,2 11,6 5,5 1,5
3 5,4 13,0 3,2 0,9
4 7,0 14,0 3,0 1,7

5 7,6 12,8 0,4 0,2



Celkem 7,5 14,5 51 3,0

Napfti¢ vSemi indikdtory pozorujeme, ze prvni prijmovy kvintil ma oproti ostatnim vidy vyssi podil
domacnosti, které do néj spadaji a zaroven jsou ohrozené dopravni chudobou. Ostatni kvintily jsou poté
relativné podobné, co se tyka podilu takovych domacnosti.

U indikator(i 10 % a 2M je podil ohroZzenych domacnosti v 2. — 5. kvintilové skupiné prakticky totozny a
je velmi blizko populaénimu priméru. Vydaje na dopravu tak mohou tvofit vyznamny podil celkovych
vydaju u jakékoli ptijmové skupiny obyvatel nezavisle na velikosti pfijmu. Opét ale narazime na limit
neznalosti pfesné motivace domacnosti vydavat takovou ¢ast svého pfijmu na dopravu, zda se jedna o
nezbytnost nebo domacnost vydava prostfedky na nenutné cesty a dopravu.

Indikatory LIHC a (zde je efekt jesté vice silny) VTU naopak v nejvyssim prijmovy kvintilu nepostihnou
témér zadnou domacnost, podily jsou v obou pfipadech pod 0,5 %. Naopak u skupiny s nejmensimi
prijmy je podil vysoko nad primérem populace. K vyraznému poklesu podilu dochazi uz u 2. pfijmové
skupiny. Tyto indikatory jsou tedy vice schopné zachytit pravdépodobné ohroZzené a zaroven
nizkopfijmové domacnosti.

Dodatecné prehledové Udaje za domacnosti
Prehledové ukazuje tabulka ¢. 9 podily domacnosti s délenim podle uvedeného pohlavi osoby v Cele.
Lze si tak vytvofrit indikativni predstavu o mozném rozdilu miry ohrozeni mezi zenami a muzi.

Tabulka ¢. 9 — podily domdcnosti ohroZenych dopravnich chudobou podle pohlavi osoby v ¢ele domdcnosti dle
jednotlivych indikatort

7,8 16,3 3,6 2,7

Muzi
Zeny 6,8 10,6 8,3 3,5
Celkem 7,5 14,5 51 3,0

Vidime opét dva vétsi rozdily. Domacnosti vedené muzi zpravidla vyddavaji o néco vice ze svého prijmu
na dopravu nez domacnosti vedené Zenami, stejné tak u nich vyznamné vétsi podil vydava vice nez je
dvojnasobek narodniho medianu. Oproti tomu domdacnosti, podle kterych je v jejich Cele Zena maji vétsi
podily u indikatoru LIHC, méné vyrazné pak u VTU, stile ovSsem vice neZz priimér. Orientacné se tedy
nabizi interpretace, Ze muZi zpravidla cestuji ¢astéji a vice autem, a tedy se to promita na vysi jejich
nakladd. Zaroven maji priimérné vétsi vydélek nez Zeny, a disponuji tak vétSimi zdroj, aniz by byli
ohrozeni chudobou. A naopak, domacnosti vedené Zenami jsou Castéji v kategorii ,,single domacnost
s ditétem/détmi“. | kdyz by tedy pro pfesnéjsi popis bylo vhodné provést navazny vice zacileny vyzkum,
Ize v tomto pfipadé pozorovat trend.

Tabulka ¢. 10 — podily domdcnosti ohroZenych dopravnich chudobou podle véku osoby v ¢ele domdcnosti dle
jednotlivych indikdtord

Vék osoby v cele

domacnosti

do 29 let 18,3 28,1 12,3 4,8



30-44 let 11,9 23,3 6,2 5,8

45-59 |et 9,5 17,9 6,2 4,1
60 a vice let 3,8 8,0 3,5 1,0
Celkem 7,5 14,5 5,1 3,0

Pfi nahlédnuti na jednotlivé indikatory z hlediska véku osoby v ¢ele domacnosti (spisSe neZ o
mladych/starych lidech tak mluvime o mladych ¢i naopak starych domacnostech) vidime, Ze oproti
mozna intuitivnimu predpokladu, Ze seniofi jsou ohroZeni vice jsou naopak ohrozenéjsi mladé
domacnosti. Domacnosti, které vede osoba starsi 60 let jsou podle viech indikator( vyznamné pod
primérem populace, naopak nad primér se dostavaji hlavné velmi mladé domacnosti. Témér tretina
(28,1 %) domacnosti s vedouci osobou mladsi 29 let dava podle vice nez dvojnasobek narodniho
medianu na dopravu. | dle indikatoru LIHC je dopravni chudobou ohroZeno 12,3 % z nich (narodni
primér domacnosti je 5,1 %).

Ukazuje se tedy, Ze to jsou pravé mladsi domacnosti, které jsou vice ohrozené. Obecné totiz disponuji
mensimi prijmy kvali ¢dsteénému studiu nebo nizsimu nastupnimu platu. Nicméné u téchto domacnosti
panuje predpoklad, Ze ptijem a vydaje domdcnosti se budou s jejim rostoucim vékem spiSe stabilizovat.
Seniofi jsou v relativnim bezpeci. Relativnim, protoze i kdyzZ starsi lidé prestavaji vyuZivat auto, a obecné
méné cestuji (a tedy maji vyznamné mensi vydaje), jejich nizky vydej je dan existujicimi opatfenimi,
jako je (i uplna) sleva na hromadnou dopravu. V tomto pfipadé tedy neni zcela nutné zavadét specificky
pro tuto skupinu opatreni, ale je duleZité brat v potaz ta existujici. Jejich proména, typicky rozvolnéni,
by mohlo nastartovat prudky upadek Zivotni drovné, minimalné kratkodoby.

Tabulka ¢. 11 — podily domdcnosti dle (ne)vlastnéni automobilu podle jednotlivych indikdtord

Vv p .
ybavenost do.macnostl 10% LIHC VTU
automobilem
9,7 18,6 5,8 3,6

M3 vlastni
Nemad — nemUze si dovolit 1,4 3,2 3,0 1,2
Celkem 7,5 14,5 5,1 3,0

Fakt, Ze domacnost vlastni a vyuZivd automobil se silné odrazi v potencidlu ohroZeni dopravni
chudobou. A to dle vsech indikatord, vice to plati u vydajovych, z ¢ehoZ lze usuzovat, Ze samotné
vlastnéni automobilu vede k akceleraci osobni prepravy (nejen cesty do préce, ale také nakupy, cesty
za lékafem nebo vzdélanim, cestovani...). Indikatory operujici s pfijmem (LIHC a VTU) nejsou zdaleka
tak diferenciované. Je to nejspiSe dano tim, Zze domdcnosti s nizsSim pfijmem nemohou auto pouZivat
vice, a omezuji cesty s nim pouze na nutni cesty, podobné budou nakladat i s hromadnou dopravou.

Hodnoceni jednotlivych indikdtor( jako primarnich pro monitoring stavu ohrozeni dopravni
chudobou v CR

Srovnanim jednotlivym indikator( vidime, Ze kazdy pohled na dopravni chudobu ma vyhody i nevyhody.
A samoziejmé, tyto indikatory jsou primarné materialni, a neoperuji s externalitami a (i narodnimi)
specifiky prepravy, jako je sila infrastruktury hromadné dopravy, obecné dostupnost alternatiy,
individualni vzdalenost domacnosti k nejblizSimu bodu hromadné dopravy.



Nicméné, obecné lze doporudit orientaci na indikatory, které zahrnuji také dodatecné parametry kromé
prostého podilu vydajli domacnosti na dopravu, primarné pfijmy samotné domacnosti. U samotnych
vydaju, jak jiz bylo popsano v pfedchozich oddilech, totiz neni snadné rozlisit, zda dand domacnost
dané cesty realizuje, protoZe chce, nebo pro to, Ze musi. Samotné indikatory tedy mulzeme
okomentovat nasledovné:

10 % indikator zasahuje do desetiny obyvatel, konkrétné 7,5 % domacnosti, které mohou byt postizeny
dopravni chudobou. Pfipomefime, 7e prdmérny podil vydaji na dopravu v CR je 4,55 % domaciho
rozpoctu, tedy jedna se o domacnosti vydavajici priblizné dvakrat tolik co primeér. Z hlediska designu
nebo trackingu opatreni se jedna o stale pomérné solidni podil, zaroven ale tento identifikator vyjadruje
jistou nespolehlivost ve vypovédni hodnoté Gdaji. Postihuje pouze relativni ¢astku, kterou domacnost
na dopravu vydava, neoperuje ale oviem s Ucelem dané cesty. Moznym zpresnénim by mohla aplikace

Vv

garantovat jistotu kvantifikace.

2M indikator mGZeme oznacit za nejmirnéjsi, podle indikuje ohrozZeni 14,5 % domacnosti. Dlvody jsou
podobné, jako u 10 % indikdtoru, a podobna je i vhodnost pouZiti. Z hlediska komunikace je
,nejsokantnéjsi“, postihuje nejvice domacnosti (obyvatel). V pfehledech ale neni schopen promitnout
vyznamnéjsi odchylky pti kiizenich (podle majetku, pohlavi, véku...). Neni tedy nespolehlivy, nabizi se
hlavné pro plo$nd opatreni, kterd zasdhnou i majetné;jsi skupiny obyvatel, u kterych predpoklad pottreby
pomoci spiSe neni.

LIHC jako indikdtor pracuje také s vydaji na bydleni, a také hranici chudoby. Pridava tedy dalsi méritelné
parametry, a z principu vylucuje domacnosti, které jsou z hlediska pfijmu dostatecné zabezpecené.
Dalsi vyhodou je také to, Ze tento indikator standardné vyuziva v narazovych Settrenich napf. Eurostat,
a je tedy vhodny i pro orientacni srovndni se zahrani¢im (s pfihlédnutim k narodnim specifiklim).
Celkové zasahne 5,1 % domacnosti, co? je jiz méné neZ predchozi dva indikdtory, stile se ale jedna o
vyznamné Cislo.

VTU indikator pracuje jednak s nizkym pfijmem, a také s podilem vydaji na verejnou dopravu spolu
s celkovymi vydaji na dopravu. V propustnosti je nejcitlivéjsi, dostane se do néj pouze 3 % domacnosti.
Ty mGzZeme oznadit jako velmi chudé, jiz pravdépodobné deprivované néjakou formou chudoby (i kdyby
ne pfimo dopravni). Zaroven u této skupiny existuje potencial, Ze je vétsi, nez kolik indikuji udaje,
protozZe cast respondentl v nizSich pfijmovych skupinach je hlre zasaZitelna. To nicméné komplikuje
také tvorbu opatreni.

Jako nejvice vhodny zatim pfichazi v avahu indikator LIHC, diky kombinaci dostatecné velikosti
ohrozenych domdcnosti, akcentaci jinych vstupnich parametr(, nez jsou Cisté vydaje na dopravu a také
diky Cetnosti pouZiti, které umoZnuje srovnani i na nadnarodni Grovni.

Indikator VTU je rovnéz vhodny pro cilenéjsi opatfeni, zaroven ale plati Ze postihuje mensi skupinu
obyvatel, kterda ma navic pravdépodobné vice problému neZ pouze potiZe s osobni prepravou. Na
druhou stranu se pod hranici pfijmové chudoby jiZ pohybuiji, a to i za pfedpokladu, Ze vydavaji vétsi nez
obvyklé mnozstvi svych vydaji na dopravu verejnou.



Shrnut

Vyzkum dopravni chudoby coby svébytného fenoménu je v Cesku v soucasné dob& na samotném
zaCatku komplexniho zkoumani. Samotnou dopravni chudobu nelze plné oddélit od jinych dimenzi,
kterych miZe chudoba nabyvat. Dopravni chudoba se nejéastéji objevuje spolu schudobou
energetickou, ktera souvisi se schopnosti jedince nebo domdcnosti zaplatit své vydaje za energeticky
provoz domacnosti, jako je (primarné) vytapéni nebo obecné naklady na sviceni nebo vareni.

Zde narazime na dllezity poznatek — pravdépodobné nehrozi, Ze by se objevovali domacnosti, které by
budou pouze ,dopravné chudé”. Je tu predpoklad, ze v pfipadé zdrazeni domacnost raciondlné
realokuje své prijmy tak, aby nedostatek v dopravé vykryli, nebo prejde na dostupnéjsi alternativu
(misto automobilu vétsi vyuZiti hromadné dopravy, omezeni zbytnych cest etc.). Nicménég, i tato
omezeni nebo presuny mohou pfispivat k celkové deprivaci domacnosti, kterd se mize projevovat
obecné vétsi nespokojenosti, nebo i pfimo zhorSenym zdravotnim stavem (fyzickou ale i psychickou
kondici) a ¢asovou chudobou, kdy jedinec neni schopen svoji situaci fesit z diivodu nedostatku ¢asu na
hledani zmény

Z nabizenych indikator( mizeme uvaZzovat dvéma sméry — mame (1) vydajové indikatory, tedy indikator
10 % a indikator 2M, které zasahuji relativné velké podily domacnosti skrze velikost jejich vydajd na
dopravu. Mohou byt vhodné pro formulaci plo$néjsich opatfeni, a napfimo operuji s vydajem a
dopravu coby primarni (a také jedinou) proménnou. Indikatory (2) operujici s rozsifenou sadou
proménnych, indikator LIHC a indikator VTU jsou méné propustné, co se tyce ohrozenych domacnosti,
zaroven s tim ale umoznuji cilenéjsi pomoc, a to primdarné pro domacnosti které se ocitaji pod hranici
chudoby. Pravé u nich je zvysené riziko negativnich dopadu v pfipadé zdrazeni pohonnych hmot.

Z hlediska efektivity opatreni se jako vyhodnéjsi jevi druha skupina (LIHC nebo VTU), je ovsem mozné
pouzivat kombinaci. Findlni rozhodnuti si autofi dovoluji ponechat v kompetenci zadavatele.
Prikldddme kapitolu, ktera nastifiuje dalSi moziné navazné kroky, které lze realizovat pro hlubsi
identifikaci fenoménu dopravni chudoby, podrobnéjSiho pohledu na ohrozené skupiny a formulaci co
nejvice efektivnich opatreni.



Navazné kroky a doporuceni ve vyzkumu dopravni chudoby

Mdme jiz dobrou predstavu, jaky je vydej ceskych domacnosti na dopravu a jakym zplsobem se chovaji
jednotlivé indikatory, stejné tak vidime trendy (ohroZenéjsimi se zdaji byt primarné chudé domacnosti,
seniofi jsou diky fungujicim soucasnym opattenim relativné dobre chranéna skupina). Pro ndvaznou
praci se nabizi nasledujici zakladni varianty rozsiteni analyzy:

Mame jiz dobrou predstavu, jaky je vydej ceskych domacnosti na dopravu a jakym zplsobem se chovaji
jednotlivé indikatory, stejné tak vidime trendy (ohroZenéjsimi se zdaji byt primarné chudé domacnosti,
seniofi jsou diky fungujicim soucasnym opatifenim a zpUsobu Zivota relativné dobre chranéna skupina).

Pro navaznou praci se nabizi nasledujici zakladni varianty rozsifeni analyzy:

Rozsifeni datovych podkladd za predchozi roky (tedy 2021, 2020 ,2019 a drivéjsi) pro ziskani
delsi ¢asové fady, kterd umozni srovnani a popise pripadny vyvoj ¢i posuny vydaji na dopravu
v kontextu vyznamnych udalosti (typicky pandemie Covid-19, nebo vyznamnéjsi zdrazeni
pohonnych hmot v daném roce).

Na zakladé delSich ¢asovych fad je moZné rovnéZ vytvofit predikci vyvoje stavu ohroZeni
dopravni chudobou za zvolenych predpokladi. Typicky vyvoje cen pohonnych hmot, ale také
jinych nakladt (napf. za bydleni).

Realizace sociologického Setfeni, které s dostatecné robustnim reprezentativnim vzorkem
dokaze zachytit vybrané skupiny obyvatel a spolu s tim formulovat jejich oéekdvani, nazory a
také komunikacni strategie.

Naklady na soukromou dopravu obsahuji pouze vydaje za pohonné hmoty, Alonso-Epelde
(2023) tak opomiji naklady souvisejici s provozem dopravnich prostfedkl (servis a udrzba,
zajisténi zdkonnych povinnosti souvisejicich s provozem dopravniho prostfedku — napf.
pravidelnd technickd kontrola atd.). Bez téchto néakladl je soukroma doprava de facto
nemozna, a proto by mély byt v analyzdch dopravni chudoby zohlednény. Lze predpokladat, ze
dopravni chudobou bude v tomto pfipadé ohrozen vyssi podil domacnosti.

Analyza dopravni chudoby v jednom ro¢nim obdobi neumoZniuje podchytit zmény spotfebniho
chovani v souvislosti s aktudlnim vyvojem a urcit, zda se jedna o docasné ¢i trvalé vykyvy
(typicky zmény chovani béhem pandemie COVID-19, energetické krize, prechodu k ,,zelenym*
formdm dopravy atp.). Vtomto ohledu doporucujeme zkoumat problematiku dopravni
chudoby v delsi ¢asové radé.

Doporuéujeme zahajit jednani s CSU o moznosti vyuZiti mikrodat ze S&itani lidu, bytu a dom(
(SLDB) za ucelem rozsitujicich analyz dopravni chudoby z prostorového hlediska. Prestoze
nejsou v ramci SLDB zjistovany informace o pfijmech a vydajich domacnosti, jedna se o robustni
datovy zdroj o vyjizdce a dojizdce za zaméstnanim a vzdélavanim, tedy za ucelem naplnéni
zadkladnich potfeb jedincl. Propojeni informaci ze SLDB s indikatory dopravni chudoby
ziskanymi z dat 1ZP za jednotlivé socio-ekonomické skupiny by pfineslo vyrazné roziifeni
analytickych moznosti i efektivnéjsi zacileni vefejnych politik v této oblasti.
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Prilohy (vybrané nepouzité tabulky)

Podil vydajl na dopravu za vsechny domacnosti podle hustoty osidleni

Celkem S::I;::‘r:;é Verejna doprava
Husté obydlena 3,42 % 2,64 % 0,78 %
Stfedné obydlena 3,23 % 2,81 % 0,41 %
Ridce obydlend 4,36 % 4,01 % 0,34 %
Celkem 3,69 % 3,18 % 0,51 %

Orientaéni pocet domacnosti podle jednotlivych vydajl

Husté obydlena 99 559 195 280 80384 37 607
Stfedné obydlend 80 149 162 703 57173 25962
Ridce obydlen3 157 056 294 996 90 060 70 343

Celkem 336 764 652 979 227 617 133912



