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Ekonomika sdileni dopravnich prostiredki (car-sharing)

Souhrn

Tato diplomova prace zkouma problematiku sdileni dopravnich prostiedki,
konkrétn¢ formu druzstevnického a komeréniho modelu sdileni automobild neboli car-
sharing. Prace vymezuje zakladni pojmy z oblasti car-sharingu, zasazuje jej do konceptu
ekonomickych souvislosti v souladu s udrzitelnym rozvojem dopravy a popisuje situaci
car-sharingu v Ceské republice. Prace také v aplikadni &asti za pomoci dotaznikového
Setfeni posuzuje vyuzitelnost druzstevniho modelu car-sharingu u studentt a mladSich
pracujicich v ¢eském prostfedi a nasledné porovnava tento model s dal$imi druhy dopravy

z ekonomického hlediska a zjist'uje zajem o car-sharing.

Kli¢ova slova: sdileni dopravnich prostfedki (car-sharing), dopravni chovani, dotaznikové

Setfeni, druzstevni model, ekonomika, doprava.



Economy of the transport sharing (car-sharing)

Summary

This thesis examines the issue of sharing of transport, namely the form car-sharing. Work
defines the basic concepts of car-sharing, it advocates the concept of economic relations
in line with the sustainable development of transport and describes the situation of car-
sharing in the Czech Republic. The work also in the application part use the survey and
looks to the usability of the cooperative model of car-sharing among students and younger
workers in the Czech environment, and then compares this model with other modes

of transport, from an economic perspective.

Keywords: car-sharing, transport behavior, survey, cooperative model, the economy,

transport.
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1 Uvod

Doprava je kazdodenni soucasti zivota kazdého znas. Dopravujeme se do prace,
do vzdélavacich instituci, za zabavou nebo relaxaci i z mnoha jinych divodi. Doprava
se behem historie stala nasi béZznou zivotni ¢asti nas samych. Ve vétSiné piipadi ¢lovek
voli dopravu automobilovou, at’ uz kviili ¢asové nendroc¢nosti nebo pohodli. Na rozdil
od dob prvniho rozvoje automobilismu je vV souc¢asné dobé vlastnéni automobilu mnohem
vice finan¢né dostupnéjsi, a tim se samoziejme pocet automobilt zvySuje. To vSak s sebou
pfinds$i 1 negativni strdnky véci, mezi které fadime zejména zneciStovani zivotniho
prostiedi vyfukovymi plyny, hluk nebo spotfebu nerostného bohatstvi planety. U vSech
dostupnych druhti dopravy je mozné ve sledovani trendti zaznamenat rist flexibility, rist
rychlosti, snizovani nakladi azvySovani poctu bezpecnostnich prvkid. Automobilova
doprava samoziejmé zarucuje flexibilitu nejvyssi, a proto byva, mnohdy na tkor ostatnich
druhii dopravy, podporovana obyvateli. S rostouci Zivotni urovni adekvatné také roste
pocet automobilti v domacnosti. Neni tak proto zadnou vyjimkou, Ze jedna domacnost jiz
nevlastni pouze jeden automobil, jako pted lety, ale obvykle dva az tfi.

ZvySeny pocet automobilll a jejich neustaly narist se také silnym zplisobem podili
na zhorSovani kvality Zivota ve méstech. Vysoky pocet automobilli zneciStuje Zivotni
prostfedi a tim ovlivituje zdravi lidi, ktefi mésta obyvaji. Stejné pficiny ma 1 zvySovani
dopravni nehodovosti nebo problematika nedostatku parkovacich mist ve méstech.
Mezi dalsi negativni dasledky dopravy lze zatfadit i dopravni kongesce, které jsou také
dopravni externalitou.

Prave z téchto divodi, ale i nékolika dalSich, se v poslednich letech dostava k oblibé
forma tzv. ,,sdileni automobilu® alias car-sharing. Bohuzel velké mnozstvi lidi tuto formu
alternativni dopravy vubec neznda, poptipadé se obava ji vyzkouset. Cilem tohoto
druzstevnického systému je redukce poctu automobilii atim nebezpecnych vyfukovych
plynt ¢ijinych externalit. Systém car-sharing je prevazné urceny osobam, jejichz
frekvence vyuzivani osobniho automobilu neni tak castd, aby se jim z ekonomického
hlediska vyplatilo auto vlastnit. Dal§im, velmi dileZitym ekonomickym hlediskem, které
zohlediiuje pravé systém car-sharing, je samotny provoz automobilu, ktery je pomérné
finan¢né narocny.

Systém car-sharing je ve svété i v Ceské republice znam v nékolika formach. Prvni

z nich je druzstevnicky model, kdy ucastnik vklada svij automobil do druzstva, kde
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je i ostatnimi Cleny vyuzivan. Vtomto druhu systému je samoziejmé placen vstupni
poplatek. Druhou skupinou car-sharingu je komeréni model, kdy spole¢nost pujcuje sva
vlastni vozidla G¢astnikim car-sharingu. U¢astnik tedy neplati vstupni poplatek, ale pouze
Cas zapujceni aujeté¢ kilometry. Neékteré spoleCnosti nabizeji 1 platby pausalni.
Podnikatelskou verzi jsou také vetejné ptijcovny automobild.

At uz sejedna o jakoukoli verzi, tak se car-sharing stava ve svété vhodnou
a oblibenou variantou omezovani externalit dopravniho systému. V Ceské republice
je jiz v nékolika malo méstech také zaveden, at’ uz ve své komeréni ¢i druzstevni podobé,
avsak stale je zde tento systém v uplnych zacatcich.

Problematika car-sharingu je velice zajimavé téma ze vSech mozZnych pohled,
aproto byla zvolena jako hlavni téma této diplomové prace, kde bude tato tématika

posuzovana z ekonomického hlediska.
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2 Cil prace a metodika

2.1 Cil prace

Cilem této diplomové prace jeza pomoci dotaznikového Setieni posoudit
vyuzitelnost druzstevniho modelu car-sharingu u studentti @ mladSich pracujicich v ceském
prostfedi a nasledné porovnat tento model s dal§imi druhy dopravy.

Dil¢im cilem této prace je zjistit velikost potencidlniho zajmu o car-sharing

a ptipadné diivody nezajmu.
2.2 Vyzkumné otazky

Vzhledem k provedenym vyzkumtm (TRB, 2005), které jsou zminény v teoretické
Casti, je patrné, ze v USA, Kanadé¢ aNémecku jsou uzivateli car-sharingu vétSinou
vysokoskolsky vzdélani lidé s vys$§im finan¢nim piijmem, a to obvykle z malé domécnosti
sdétmi. I ztoho duvodu je cast aplikacni casti této diplomové prace zaméfena
na sociometrické znaky respondentli vyzkumu.

Jak jevySe zminéno, cilem této prace je posouzeni vyuzitelnosti car-sharingu
pro studenty amladsi pracujici v oblasti Ceské republiky a porovnani tohoto modelu
S dal$imi variantami dopravy.

Proto stanovenymi vyzkumnymi otdzkami této diplomové prace jsou:

1) Je vice nez 5 % dotazanych uzivateli car-sharingu?

2) Jsou uzivateli car-sharingu v CR vysokoskolsky vzdélani 1idé s vy$§im piijmem
a vékem nad 24 let?

3) Je hlavnim aspektem pii zvazovani vyuzivani car-sharingu cena vstupniho poplatku
a cena provozu?

4) Vyuzivaji lidé ve veéku 18-30 let automobil denné (v pracovni i nepracovni dny)?

5) Jsou hlavnim divodem nevyuzivani car-sharingu obavy z toho, Ze auto nebude

dostupné, kdyz jej uzivatel bude pottebovat?
2.3 Metodika

Teoreticka c¢ast diplomové prace vychazi ze specifikace, deskripce a komparace

empirickych dat z pouzitych zdrojii. Cerpano je pedeviim z odbornych &eskych a zaroveii
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zahrani¢nich knih, dale pak z odbornych ¢lankt a publikaci. Na zacatku teoretické Casti
jsou zejména vysvétleny veskeré pojmy, které se oblasti car-sharingu dotykaji. Veskera
pouzita literatura 1 jiné zdroje jsou uvedeny na konci této prace.

V praktické ¢asti jsou nazakladé vysledkt dotaznikového Setieni a fizenych
rozhovori definovana specifika car-sharingu v ¢eském prostiedi a nasledné jsou porovnana
s dalSimi bézné pouzivanymi i alternativnimi zpsoby dopravy. Pfi posuzovani je kladen

diraz zejména na ekonomickou naro¢nost danych metod.

2.3.1 Pouzité metody

Dotaznikové Setieni

Dotazovani je nejcastéjsi formou sbéru dat. Informace adata jsou ziskavany
prostfednictvim cilenych otazek, ato bud’ formou pisemnou, elektronickou, telefonickou
nebo osobni, tedy tzv. tvafi v tvaf. Tato forma obvykle odbouravd problematiku
nepochopeni otazky, jelikoz mize byt tazatelem dovysvétlena b&hem vyzkumu.
(Rezankova, 2011)

Mezi zékladni techniky primarniho vyzkumu ftadi Zelenka (2010) anketu,
dotaznikové Setteni, fizené rozhovory.

Metoda dotaznikového Setieni zjistuje konkrétni jevy ¢i fakta. Obvykle jde o Setfeni
s nahodnym typem vybéru, které je pouze cileno dle zadanych kritérii. Vysledky
dotaznikového Setfeni poté byvaji zobectiovany na populaci nebo jeji €ast (je nutné
ji specifikovat). V ptipadé tUplného Setfeni se zjistuje naopak vlastnost ¢istav, atak
se mize jednat spiSe O testy. Ne¢kdy neni jednoznacné, zda se jedna o test ¢i dotaznik.

Dotaznik miize také vyvolavat nékteré akce. (Rezankova, 2011)

Rizené rozhovory

Podle Pelikana (2004) se jedna o vyzkumnou techniku, ktera neni zcela zaméfena
na pisemné vyjadieni dotazovaného, ale primarni je zde prvek ustni komunikace.
Pro tizeny rozhovor je zcela typické, Ze Se opira 0 pfedem pfipravené a strukturované
postupy, které jsou postaveny na zakladé promyslenych otdzek. Vyznam této techniky
je ziskani odpoveédi od celého vyzkumného souboru, naktery se vyzkum konkrétné
zamétuje. Tento druh rozhovoru je pouzivan obvykle v pfipadé nutné minimalizace variace
otazek. Timto zplisobem lze snizit pravdépodobnost odliSeni dat v jednotlivych ptipadech

vyzkumu.
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Avsak Hendl (2005) tvrdi, zeu tohoto druhu vyzkumné techniky je velkou
nevyhodou restrikce na pfedem dana témata. Ale v ramci této diplomové prace je tato
metoda zvolena jako podptrna k dotaznikovému Setieni, aby byly vyvraceny ¢i potvrzeny

poznatky z dotazniku.

2.3.2 Aplikace metod

Dotaznik byl sestaven v listopadu 2015 abéhem prosince byl aplikovan
na predvyzkum. Na zédklad¢ zjisténych informaci byl dotaznik upraven, pieveden
do elektronické podoby placené rozsifené verze Survio Personal, ktery nabizi logické
preskakovani a ¢lenéni otdzek, aby nedochazelo k zaté¢zovani respondentli zbyteénymi
body, které se jich netykaji. Tato sluzba stoji 292 K¢ na mésic a je ji mozné aktivovat
pouze nacasovou dobu vyzkumu. Samotny vyzkum dotaznikového Setfeni probihal
od 1. 1. 2016 do 29. 2. 2016. Dotaznik byl rozesilan emailem konkrétnim osobam, ve vétsi
mife byl nasledné Sifen prostiednictvim socialnich siti, kde je viralita $ifeni a nasledného
vyplhovani dotazniku zajiSténa povahou sluzeb, zejména za pomoci sdileni blizkymi
aprateli autora prace. Dotaznik byl tedy vyplnén 746 respondenty, ztoho vSak
28 dotaznikti nebylo vyplnéno zcela korektné ¢i uplné, a proto byly z vyzkumu odstranény.
Data, ktera byla pouzita pro vyzkum, tedy pochazi od 718 respondentl. Pro hlubsi
pochopeni problematiky byly ve stejném obdobi provedeny jesté fizené rozhovory s péti
domacnostmi, které vyuzivaji car-sharing apéti domacnostmi, které car-sharing
nevyuzivaji.

Pro srovnani ekonomickych nakladi riznych metod dopravy bylo nezbytné nutné
analyzovat ceny car-sharingovych spolecnosti, které funguji natizemi Ceské republiky
aceny alternativnich a béZznych metod ostatni dopravy. VesSkera tyto data byla volné
dostupna na internetu.

Zavéry této prace byly dosazeny syntézou vyzkumnych metod a dat a informaci,

které byly témito metodami ziskany.
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3 Teoreticka vychodiska

3.1 Definice a koncepce car-sharingu

Car-sharing je druh sluzby, kde zakaznici vyuzivaji automobil, aniz by jej vlastnili
nebo se starali 0 provozni funkce ¢iudrzbu. Tato sluzba je dopliikem vefejné dopravy,
jelikoz ji rozsifuje 0 moznost vyuziti individualni dopravy. (Nadace Partnerstvi, 2012).

Velké mnozstvi lidi nevyuziva a nepotiebuje jezdit automobilem kazdodenné a prave
jim jetento systém urcen. Car-sharing je tedy zalozen na systému spole¢ného piistupu
k vozovému parku osobnich automobilt. Tyto vozy jsou obvykle rozmistény
na strategickych bodech dané lokality, velmi Casto také blizko bydlist¢ ¢i zaméstnani
uzivateli. Zakaznik nasledné plati za Cas rezervace vozidla a skute¢né¢ ujeté kilometry.
Rezervace probihd rliznymi zpisoby — nejCastéji pies internet, SMS i telefonat.
Pro ptistup do vozidla je pouzivan piistupovy kli¢. (Kutacek, 2003)

Car-sharing je ve svété velmi oblibeny systém a byva vyuzivan jako doplné€k vetejné
dopravy. Obvykle funguje ve velkych méstech, zejména v Castech s velkou hustotou
obyvatelstva, kde je vybudovana dostate¢na dopravni infrastruktura. (Rysavy, 2009)

Provozovatelem tohoto systému je nejCastéji organizace, ktera je vytvofena pouze
k témto ucelim. Tato organizace je vlastnikem automobilt a také se stara 0 provoz, tdrzbu
a1 naslednou likvidaci vozu. V nékterych ptipadech miize byt tento systém uplatiovan
i jinym typem organizace. (Ustav pro ekopolitiku, 2006)

Car-sharingové organizace obvykle nabizeji rizné typy vozidel, aby byly naplnény
piedpoklady a pozadavky zakazniki. Muze se jednat o rodinné vozy, dodavky ¢i luxusni
vozy. Clenové organizace si pak mohou vozidlo vybrat dle svych aktualnich potieb.

(Valentova, 2007)

3.1.1 Car-sharing — druzstevni model

Druzstvo jedle § 221 zakona ¢. 513/1991 Sb., obchodniho zakoniku,
»Spolecenstvim neuzavieného poctu osob zaloZzenym za uicelem podnikani nebo zajistovani
hospodarskych, socidlnich nebo jinych potreb svych clenii. Tento zdkon dale stanovuje, ze
je nutné, aby druzstvo mélo minimalné pét ¢lent, jejichz vklady tvoii zakladni kapital
druzstva. Vyse tohoto vkladu je zapisovana do obchodniho rejstiiku. Druzstvo je zaloZeno

za ucelem podnikdni nebo zajistovani potieb svych ¢lent (socialnich, hospodarskych, aj.).
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Druzstvo ruci za své zavazky celym majetkem, ¢lenové za zadvazky druzstva vSak neruci.
Obvykle vklady ¢lenti nejsou Ve financni podobé, nybrz v podobé¢ jiné majetkové hodnoty.
Tento zékon nijak neupravuje minimalni vysi vkladu ¢lena, avSak uvadi, Ze je nutné, aby
byla vysSe vkladu pro vSechny cleny druzstva stejna. NejvySSim organem druzstva
je clenska schiize, avsak statutarnim organem je ptedstavenstvo, kontrolnim pak kontrolni
komise. Zakladacim dokumentem druzstva jsou stanovy. Zakon také upravuje specidlni
podminky druzstva bytového a sociéalniho.

Ve verzi car-sharingu jako druzstevniho modelu je podstatné, ze druzstevnici plati
vstupni ¢lensky vklad a obvykle poskytuji sviij automobil ke sdileni s ostatnimi ¢leny.

(Kutagek, 2003)

3.1.2 Car-sharing — komeré¢ni model

Druhou verzi car-sharingového modelu je komer¢ni uziti. Jedna se tedy o obchodni
spole¢nost, ktera vlastni sdilené automobily a zajistuje ucastnikim obdobny servis jako
u druzstevniho modelu. Rozdil je zejména v absenci vstupniho ¢lenského vkladu. Uéastnici
komeréniho car-sharingu tedy plati ¢astky za rezervovany Cas a ujeté kilometry. (Asociace

¢eského carsharingu, 2015)
3.2 Charakteristika car-sharingu

Jak jiZ bylo uvedeno vySe, systém car-sharing ma né€kolik riznych a odliSnych
podob. Muze se jednat 0 neformalni sdruzeni ptatel, druzstvo ¢i Komercni spole¢nost.
Avsak pies rozdily mezi jednotlivymi typy organizaci, maji vSechny stejné a typické znaky
pro car-sharing, a to tyto:

e skupina ucastniku, ktera je organizovana,

e minimalné€ jedno sdilené vozidlo,

e sit’ bodu, kde je mozné auto vyzvednout (decentralizovana sit’),

e rezervace vozidla,

e sdileni vozidel i na kratké ¢asové intervaly,

e samoobsluzny ptistupovy kli¢ pro kazdého uzivatele. (upraveno podle TRB, 2005)
Kutacek (2003) uvadi, Ze je v ramci car sharingu je nutné absolvovat tyto kroky:

1. Registrace do systému

2. Rezervace vozidla

17



Vyzvednuti vozidla
Jizda

Ukonceni cesty

o o > w

Vyuctovani

Nyni blize k jednotlivym kroktim systému car-sharing. (upraveno podle TRB, 2005)
1. Registrace
Mezi organizaci ac¢lenem vznika dlouhodoby wvztah, ktery je stvrzen
smlouvou jes$té¢ pied prvnim pouzivanim vozidla. To je zakladni rozdil mezi
systétmem car-sharing abéznou puj¢ovnou automobill. Ne&které organizace
vyzaduji slozeni kauce, ktera je vratna po ukonceni ¢lenstvi, jiné organizace
pozaduji naopak poplatek nevratny. Po registraci je zakaznik zanesen do systému
ajemu vytvofen klientsky ucet se vSemi potiebnymi identifikaénimi udaji.
Obvykle je mu vtento moment také vystavena Cipova karta Cijiny pristupovy
prvek k vozidlam.
2. Rezervace vozidla
Pied jakymkoli vyuzitim vozu je nezbytné si jej rezervovat. Nejcastéjsi
zpusob je prostfednictvim mobilni aplikace nebo internetovych stranek organizace.
Dale je také mozné vyuzit telefonickou rezervaci, ato jak hlasovou, tak pomoci
SMS. Obvykle je nabizena moznost rezervace v piistich 24 hodinach, avSak jsou
i takové organizace, které nabizeji rezervaci s del$im piedstihem. Pokud je vozidlo
volné, je mozné jej rezervovat a ihned vypujcit. Na zakladé rezervaéniho systému
organizace zjisti klient v§echny potiebné informace - tedy, kde vozidlo parkuje, zda
je volné, ¢as vyzvednuti a piedpokladanou dobu vriceni vozidla. Casto je také
pfipojena informace, kam je nutné vozidlo vratit.
3. Vyzvednuti vozidla
Vozidlo mize byt vyzvednuto v jakoukoli dobu, ktera je v systému
rezervovana. Vozidla byvaji zpravidla vybaveny cipovymi ¢ijinymi Ctecimi
zafizenimi, které jsou umistény za pfednim sklem. K tomuto zafizeni uZivatel
piilozi svou ¢ipovou ¢ijinou piistupovou kartu aautomobil se timto zpisobem
odemkne. Kli¢e k nastartovani byvaji umistény v ptihradce u spolujezdce, ta je vsak

velmi Casto opatfena PIN kodem, aby nebylo mozné systém zneuzit. U nékterych
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organizaci je systém odlisny aklice od vozidla mohou byt k vyzvednuti
ve specialnich boxech, které se nachazeji pobliz umisténi vozidla. Tyto boxy taktéz
byvaji zabezpeceny PIN kddem.
4. Jizda
Vozidlo, které jev systému car-sharing mutze ftidit obvykle pouze clen
organizace. V nékterych organizacich dovoluji situaci, ze vozidlo fidi jina osoba,
avSak Clen organizace je ve vozidle pfitomen. Jizda muze byt kdykoli pferusena
jako u bézného automobilu. Automobil lze uzamknout pomoci piistupové karty
¢i klice. Vozidla také velmi Casto mivaji specialni kartu pro Cerpani pohonnych
hmot, ptipadné jsou naklady spojené s cCerpanim pohonnych hmot klientovi
odeCteny z vyhGcétovani. V piipadé nehody ¢iporuchy je vsak nutné ihned
kontaktovat organizaci.
5. Ukonceni jizdy
Viz je nezbytné nutné vratit na dané misto pied uplynutim rezervaéni doby
aVv piipadé nenadalého zpozdéni je klient povinen kontaktovat dispecink
organizace. Piekroceni rezervované doby byva obvykle zpoplatnéno. Rezervaci
je také mozné piedCasné ukoncit a usetfit tak penize za nevyuzity ¢as.
6. Vyucltovani
Vyucétovani byva obvykle u car-sharingovych organizaci mésicni.
V nékterych piipadech je vSak stanovena minimalni ¢astka, kterou musi zakaznik
utratit, aby mu bylo zasldno vyuctovani k uhrazeni. V tomto ptipad¢ miize byt tedy

doba vyuctovani 1 delsi.
3.2.1 Poplatky car-sharingu

Kutacek (2003) uvadi, ze VvV ramci systému car-sharingu existuje n¢kolik druha
riznych poplatkl. Uplatiovany byvaji v car-sharingovych organizacich zejména tyto:
e vstupni ¢lensky poplatek,
e rocni (popi. mésicni) pausalni poplatek,
e platba za rezervaci (hodinova sazba),
e sazba za yjeté kilometry.
Rozsah a velikost téchto poplatki se mezi jednotlivymi organizacemi lisi. Nekteré

poplatky slouzi pouze jako kauce a po ukonceni ¢lenstvi v organizaci jsou zékaznikovi
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vraceny. Provozni naklady spojené s vozidly jsou jiz zahrnuty v téchto poplatcich.
Zahrnuto tedy jiz byva pofizeni vozu, povinné ruceni, udrzba i drobné opravy a obvykle
také parkovaci mista, ktera jsou vyhrazena piimo pro vozy organizace. Ne&které
Z organizaci také velmi casto nabizeji rizné tarify, kdy si klient mize zvolit svou

nejvyhodngjsi variantu dle potfeby vyuzivani vozidel. (TRB, 2005)
3.3 Historie car-sharingu

Systém car-sharing vznikl na zakladé globalni problematiky udrzitelnosti zivotniho
prostiedi, jednalo se 0 primarni motivy. Car-sharing napomdha posunovat realizaci
udrzitelnosti. Uplné zaGatky tohoto systému sahaji do pocatku 70. let 20. stoleti, kde
se udaly dv¢ dilezité udalosti, které napomohly rozvoji udrzitelnosti Zivotniho prostredi.
Prvni z nich byla ropna krize v letech 1972 — 1974, ktera byva oznacovana jako ,, prvni
ropny Sok“. Za druhou klicovou udélost byva povazovana konference Spojenych narodii
0 zivotnim prostfedi ¢loveka, ktera se uskutecnila v roce 1972 ve Stockholmu, kde bylo
poprvé pojednavano o dopadu rozvoje. Car-sharing se zacal rozvijet v nékolika evropskych
zemich najednou. Dal§imi faktory, které tento systém podpofily, byly vysoké ndklady
na pofizeni automobilu a také maly pocet jejich vlastnikt. (Ustav pro ekopolitiku, 2007)

V roce 1987 byla vydana dulezita publikace Our Common Future, ktera je znama
také jako Brundtland report. Autorkou této publikace je Svétova komise OSN pro zivotni
prostiedi a rozvoj (UNCED), ktera praci vydala pod vedenim Gro Harlem Brundtlandové,
ktera v letech 1983 az 1987 vedla tuto komisi jako norskd ministerska predsedkyné.
Dalsim dilezitym bodem rozvoje debaty 0 udrzitelnosti zivotniho prostiedi byl Svétovy
Summit roku 1992, ktery probéhl v Riu de Janeiru. Pravé v devadesatych letech doslo
k nejvétsimu rozvoji car-sharingu zejména ve velkych méstech Kanady, Spojenych statt
americkych, Evropé€ i v nékolika méstech Asie. V Evropé dochazelo k nejvétsimu rozvoji
Vv Némecku, Nizozemsku a Rakousku. Neopominutelnym faktorem pro rozvoj tohoto
systému i ekologicky udrzitelného rozvoje jsou také technologické zmény, které nastaly
v tomto obdobi. Do téchto zmén je fazen zejména rozvoj vyuzivani pienosnych pocitaci,
digitalni ¢i mobilni telefonicka komunikace. (Valentova, 2007)

Prvni komer¢ni organizace Se systémem car-sharing vznikly v Némecku a také
Svycarsku. Tyto organizace byly velice Gsp&sné a rychle se rozvijely. V roce 1997 se dvé

tyto Svycarské spolecnosti spojily v obchodni spolec¢nost, ktera natrhu ptisobila pod
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nazvem ,,Mobility Car-Sharing Switzerland“. Tato spolecnost vlastnila 600 automobil
avice nez 11 000 c¢lent. V soucasnosti Se jedna 0 nejvétsi car-sharingovou spole¢nost
na svété s vice jak 50 000 Cleny a 1 750 vozidly, které se nachazeji ve vice jak 400 méstech
po celém Svycarsku. Tato spole¢nost také spolupracuje se Svycarskou spolkovou Zeleznici
a také vefejnou dopravou v Curychu. Pravé z téchto diivodt nabizi balicek, ktery obsahuje
pololetni jizdenku, ktera je platna pro vSechny typy vefejné dopravy, a zaroven slevu
na car-sharingové sluzby. Parkovaci mista vozi jsou v té€sné blizkosti vlakovych zastavek.
(Ustav pro ekopolitiku, 2007)

V Némecku doslo k propojeni dvou car-sharingovych spolec¢nosti v roce 1988.
Jednalo se o berlinské StattAuto Car-Sharing GmbH a hamburské StattAuto Car-Sharing
Aktiengeselschaft. Mezi némeckym a S§vycarskym systémem byly zasadni rozdily v tom,
ze vV u némeckych spole¢nosti se jednalo 0 nezavislé organizace. Navic némecka zeleznice
zalozila svou vlastni car-sharingovou organizaci a uzavirala kontrakty s dal§imi tohoto
druhu. Deutsche Bundesbahn ma nyni v nabidce vice nez tisic motorovych vozidel na pét
seti riznych mistech. V nasledujicich letech se car-sharing rozsitil také do Rakouska,
Italie, Nizozemska, Skandinavie, Velké Britanie ¢i gpanélska. Na zakladé velkého
rozSiteni byla zaloZena v roce 1991 evropska organizace European Car-Sharing, ktera
napomaha sdileni vozidel po celé Evrope. Tato organizace ustanovila obecné a zakladni
standardy car-sharingovych spole¢nosti a zaroven napomaha nové vzniklym spole¢nostem
a organizacim. Rezervace skrze tuto celoevropskou organizaci zajiStuje zakladajici
spole¢nost Mobility Car-Sharing Switzerland, a to konkrétné téméi ve stovce evropskych
metropoli amést. Pocet ¢lenli této organizace Se neustale akazdorocné navysuje.

(Valentova, 2007)
3.4 Pribuzné systémy

Kutacek (2003) uvadi, ze je velké mnoZstvi piibuznych systémi, jejichz zakladni
hodnotou je také zmirnéni environmentalnich dopadt a dusledkd dopravy na spole¢nost.
Avsak bohuzel byvaji tyto systémy mezi sebou ¢asto zaménovany.

3.4.1 Pujcovny automobili

Prvnim z pfibuznych systéma jsou pujcovny automobill. Tyto spolecnosti jsou

obvykle pouze ve velkych méstech, ato naomezeném poctu mist. Zaroven je vzdy
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zapujceni vozidla zavislé na case, jelikoz spolecnosti a jejich vozidla jsou k dispozici
pouze V oteviraci dobu, kterd ve vétSin¢ piipadi neni 24 - hodinovéa ani kazdodenni.
Puj¢ovny automobiltt maji obvykle stanovenou minimalni vyptjéni dobu na jeden den.
Stejné tak pohonné hmoty nebyvaji zahrnuty v cené ptijcovného.

Zakladni rozdil mezi systémem car-sharing a pajcovnou automobilil je ve flexibilité
vozidel. Zaroven car-sharing je vice zaméfen naplatby, které jsou pfizptsobeny
skutecnému vyuzivani vozidla, ato vcetné¢ kratkych Casovych tuseki, které piijCovna
automobilli viibec nenabizi. Nékteré piijcovny vstoupily zéroven také na trh sdilenych
automobill, jelikoz jsou vozy pijcovany vice v pracovnich dnech, o0 vikendech byvaji
vyuzivany ke sdileni. Tyto kombinované systémy fesi i vyuziti béhem a mimo turistickou
sezonu. Nutno konstatovat, Ze vozidla z ptijéoven byvaji obvykle vyuzivany pro delsi

cestovani a na delsi dobu, na rozdil od car-sharingu. (Valentova, 2007)

3.4.2 Spolujizda

Nejcastéji byva car-sharing zaménovan se systémem car-pooling, ktery je v ¢eském
jazyce oznacovan pojmem spolujizda. Tento systém funguje tak, Ze vlastnici automobil
nabizeji moznost svezeni dalS§im cestujicim, ato v pravidelnych i zcela vyjimecnych
Casovych intervalech. Takovy systém samoziejmé vyzaduje vzajemnou shodu vlastnika
a spolucestujiciho, ale také divéru. Obvykle tento systém neni ziskovy, avSak spada
do alternativnich metod dopravy, které Setii zivotni prostiedi. ,, V' rdmci multimodality
a intermodalnich retézci je car-pooling vhodnou variantou i pro cast prepravniho retézce
(napr. spolujizdou ze sidla firmy na hlavni viakové nadrazi adale Zeleznicni dopravou
do blizké vesnice....).” Car-pooling je doplikovou formou managementu mobility.
(Cyklostrategie, 2007)

3.4.3 Systém aut na nadrazich

Valentova (2007) dale uvadi systém aut na nadrazich, ktery byl vytvofen pro takové
uzivatele, ktefi vyuzivaji méstskou hromadnou dopravu na ¢ast cesty do zaméstnani. Tito
lidé pak mohou vyuzit vozidlo, které by jinak nebylo vyuZzito abylo by zaparkované
na zastdvce hromadné dopravy. Tento model byl funkéni zejména v 90. letech 20. stoleti
ve Spojenych statech, kde byly pro tyto ucely pfistavény avyuzivany zejména

elektromobily. Tento systém zastfeSuje Narodni asociace stani¢nich aut, ktera byla
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zalozena v roce 1992. A auta na nadrazich fungovala v 15 méstech. Systém se nikdy vSak

vice nerozsifil.
3.5 Umisténi car-sharingovych organizaci a napojeni na ostatni systémy

Vsechny vyse uvedené systémy (vCetné samotného car-sharingu) slouzi k podpoie
udrzitelnych zplisobi dopravy, popiipade k vyplnéni tzv. ,,mezer v dopravé®. Tyto systémy
tedy dopliiuji vefejnou dopravu, pési i cyklistickou dopravu, a to bez nutnosti vysokych
nakladi na pofizeni vozidla, v asové pouze Ccasteéné omezenych intervalech, ato
za dostupné ceny.

Vyznamnym krokem pro rozsifeni sluzeb car-sharingu je napojeni na vefejnou
dopravu, jelikoz uzivatel¢ car-sharingu jsou obvykle zaroven uzivateli vetejné¢ dopravy.
Proto existuje moznost uzkého propojeni a lze nabidnout pravidelnym uzZivatelim vetejné
dopravy vyzkousSeni sluzeb car-sharingu (popi. slevy). Skvélym piikladem je napojeni
téchto systémi ve mésté¢ Brémy, kde méstska vefejnd doprava nabizi zakoupeni Cipové
karty, ktera plati nejen navefejnou dopravu, ale také jako pfistupovy kli¢ ke car-
sharingovym voziim. Bonusem jsou slevy a vyhodné nabidky na zboZi a sluzby, které 1ze
také s touto Cipovou kartou uplatnit. (Valentova, 2007)

Kutacek (2003) doplnuje, ze dulezitym hlediskem pro rozsifeni car-sharingu jsou
pfedev§im vztahy mezi jednotlivymi organizacemi, které zabezpecuji tento systém
v riznych méstech. Tyto spoluprace byvaji vyuzivany tak, Ze ¢lenové organizace maji
k dispozici i vozidla v jinych méstech. Tento pfistup je podporovan zejména v Italii, kde
je podporovan rozvoj dalkové vetejné dopravy. Dale uvadi, ze rozvoj udrzitelné mobility
je mozné zabezpelit pouze za piredpokladu, Ze bude dochézet ke kontrolam uzemniho
planovani, které mize zajistit snizeni potieby vlastnictvi soukromych vozidel a sniZovani
potieby parkovacich mist. Uzemni plan tedy mutZe napiiklad schvélit sniZeni poétu
parkovacich mist, pokud je v dané lokalité pouzivan systém car-sharing. Tyto skute¢nosti
maji za nasledek snizeni ndkladl na bytovou vystavbu.

Dle Mirvalda (1999) je také dulezitym prvkem v propojenosti s vefejnou dopravou
zejména umisténi vozovych parkd car-sharingovych spolecnosti. Tento prvek miize byt
stimulem pro pfildkani novych zakaznikii. Vozové parky car-sharingovych organizaci
se velmi casto skladaji z ekologickych, hybridnich a ekonomickych vozidel, které jsou

obvykle mensiho rozméru. Mimo to nabizeji i kombi vozy pro rodinné tcely a piepravu
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objemngjSich véci. Poptipadé dodavky, minibusy, viceucelova vozidla, kabriolety
¢i nékladni vozidla. Systém funguje 1épe a pruznéji, kdyz organizace obsahuje vice ¢lend.
Pomeér ¢lenti na jeden viiz se pohybuje mezi deseti az tiiceti Cleny.

Valentova (2007) jesté dopliuje, ze pro zakladani car-sharingovych organizaci
je dalezité zamé&fit se na aspekty, jako jsou hustota obyvatelstva, cestovni modely ¢i jiné
demografické a dopravni ukazatele. VSechny tyto body budou zcela urcité rozhodovat
0 slozeni a velikosti vozového parku organizace ajeho propojeni s vefejnou dopravou.
Je nezbytné nutné zvazit vhodné umisténi parkovacich mist vozidel, aby byly ¢lenim

organizace dostupné.
3.6 Cilové skupiny klienti car-sharingu

V oblasti cilovych skupin car-sharingu jsou rozliSeny dvé zékladni a velice odlisné
skupiny. Prvni skupinou jsou lidé, jejichz potieba automobilové mobility neni piilis
vysoka. Jedna se tedy 0 jedince, ktefi najednou maximaln¢ 15 000 km ro¢né a nevyuzivaji
automobil kazdodenné. Obvykle také Zziji ve méstech, kde je dobtfe dostupna a kvalitni
vetejna doprava, popiipadé kde mohou vyuZzivat cyklistickou a p&si dopravu. Je nezbytné
nutné, aby pro tyto klienty byly dostupné lokality, kde jsou umistény sdilena vozidla.

Druha skupina, kterda byla po dlouhou dobu car-sharingovymi organizacemi
opomijena, je skupina organizaci a spole¢nosti. Jedna se obvykle o soukromé spoleénosti
nebo napiiklad nemocnice nebo méstské urady. Nékteré z téchto organizaci nevyuziva svij
vozovy park dostatecné, ptipadné nenajezdi dostateény pocet kilometri, a proto se jim
z ekonomického hlediska nevypléaci vlastnit automobily. Car-sharingové spolec¢nosti tak
napomahaji snizovat neefektivitu vyuzivani vozového parku. Navic je pro soukromé
spolecnosti vyhodou, ze nemusi vynakladat Cas i finance naudrzovani managementu
vozového parku. Spoluprdce mezi soukromymi spole¢nostmi a car-sharingovymi
organizacemi probiha i1 v ramci nckolika mést, aproto mohou zaméstnanci soukromé
spolecnosti sdilend auta pouZzivat v ramci sluZebnich cest napiiklad v riiznych méstech.
Navic u spole¢nosti, které podporuji jizdu zaméstnancti do prace na kole, mize car-
sharingova organizace zajistit vozidlo ve zvlastnich ptipadech, kdy zaméstnanec pracuje
do noci. Jednd se o tzv. ,,zabezpeteni cest pracovniki doma“. (Ustav pro ekopolitiku,

2007)
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3.7 Vyhody a nevyhody car-sharingu

Jak jiz bylo vySe uvedeno, car-sharing piinasi velky pocet vyhod nejenom
jednotliveim, ale také firmam a spole¢nostem, ktefi najezdi méné jak 15 000 km ro¢né.
Na trovni spolecnosti pak Setii zivotni prostiedi, lidské zdravi i nerostné bohatstvi.
Dle Valentové (2007) je pomérné slozité porovnat vysledkova data jednotlivych
spole¢nosti pusobicich na trhu car-sharingu, zejména proto, Ze kazda z nich pusobi v jiné
oblasti, aproto data nejsou srovnatelnd. Velikost oblasti, dostupnost vetfejné dopravy
¢irozmisténi vozového parku muize zasadné ovlivnit udrzitelnost organizace na trhu.
Kutacek (2003) doplnuje, Ze mezi ptipadné faktory pro srovnavani car-sharingovych
spole¢nosti 1ze zaradit tyto:

e pocet vozidel a ¢lent,

e sniZzeni CO;y,

e zvySeni doby jizdy na kole a chiize,

e snizeni poctu ujetych kilometrti soukromymi vozidly,
e rozsah uzemi uSetfeného na parkovacich mistech,

e sniZeni ceny bydleni nebo jiné Uspory pii vystavbe.

Na zaklad¢ téchto ukazateld by bylo moZné posuzovat piinosy vSech car-
sharingovych spole¢nosti. Dle Valentové (2007), Kutacka, (2003), Beckera (2008),
Biezové (2011) a Batulkové (2008) 1ze shrnout tyto vyhody a nevyhody car-sharingu.

3.7.1 Vyhody car-sharingu

Vyhody systému car-sharing je mozné zhodnotit z velkého mmnozstvi hledisek
a odborna literatura 0 nich ¢asto pojednava, narozdil od nevyhod. Vyhody je mozné
rozdélit naptiklad z hlediska, koho ovliviiuji. Nasledné jetedy délime na pfinosy
pro jednotlivce, pfinosy pro organizace, firmy a Ufady, piinosy pro spolecnost a piinosy
pro vetejnou spravu.(Valentova, 2007)

Biezova (2011) jesté dodava, ze vyhoda car-sharingu je zejména v oblasti financi,
jelikoz naklady naudrzbu a servis ¢i pojisténi se déli mezi vétsi pocet uzivateld, atim

padem jsou niz§i, nez kdyby si kazdy uzivatel pofidil viiz vlastni.

25



Piinosy pro domacnosti

Uspora financi — Ekonomicky piinos pro domacnosti je zavisly na "poétu roénich
ujetych kilometri. Ve velkém mnozstvi pfipadd, kdy z ekonomického hlediska dosahne
domacnost bodu zvratu, je car-sharing vyhodnéjsi nez uzivani vlastniho vozidla. Bod
zvratu v ramci tohoto specifického trhu je v literatufe uvadén rizny v rozmezi od 4 500 km
do 25 000 km. Nejcastéji vSak udavana hodnota 15 000 km ro¢né. Hlavni divod proc¢
je car- sharing ekonomicky vyhodné&jsi nez vlastnictvi vozu je existence fixnich naklada
(pofizeni vozu, povinné ruceni, atd.). U car-sharingu jsou tyto nalady rozmélnény mezi
vice uzivateld. Uzivatelé pak tedy maji pristup k vozidlu snizkymi fixnimi naklady,
a to za ptedpokladu nulovych potizovacich nékladi. S tim souvisi i nasledujici vyhoda car-
sharingu.

Zlepseni dopravni dostupnosti pro uzivatele, ktefi by z ekonomického hlediska
jinak nem¢li k osobnimu automobilu pfistup. Tyto pfipady plati pro uzivatele, ktefi nemaji
pratele ani rodinu, od kterych by bylo mozné automobil zapijcit, poptipadé pofizeni
vlastniho vozu je finanéné nemozné z divodu nizkého rodinného rozpoctu. Car-sharing
tedy omezuje a zabraiiuje tzv. ,,mobility gap“." (Kutagek, 2003)

Pristup ke kompletnimu vozovému parku — UZivatelé car-sharingové organizace
nejsou limitovani pouze jednim typem vozidla, obvykle jich v rdmci organizace maji
k dispozici hned nékolik, a proto je mozné zvolit vhodny automobil urc¢eny ke konkrétnimu
vyuziti nebo ucelu cesty. Také sejednd obvykle 0novéd vozidla slepSimi emisnimi
parametry. (Becker, 2008)

Pohodli, uspora casu — U car-sharingové spolecnosti Se stara 0 vozidlo samotna
organizace, coz uzivatelim Setii Cas 1 penize. Jednd Se zejména 0 nakup vozu, povinné
ruceni, havarijni pojisténi, opravy ¢i udrzba. (Batulkova, 2008)

Vyhrazena parkovaci mista — VeéEtSina car-sharingovych spole¢nosti méa sva

vyhrazena mista na parkovani, coz je vyznamné pro usporu ¢asu uzivateld. Se soukromym

vvvvv

! MOBILITY GAP = nizké troveti mobility osob odkazanych na vefejnou hromadnou dopravu
(SEIDENGLANZ, 2007).
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Prinosy pro firmy a organizace

Vyuziti sdilenych vozidel soukromymi spolecnostmi, organizacemi mistni spravy
a dalsimi organizacemi Se Oboustranné osvédcCilo jak car-sharingovym organizacim
(z hlediska vyuziti vozidel béhem tydne), tak témto spole¢nostem z divodu
outsourcingového feSeni managementu vozového parku a zefektivnéni vyuziti prosttedka
s tim spojenych. Jak jiz bylo uvedeno v kapitole 3.6, je mozné vyuzivat car-sharing jako

zajisténi cesty domil pro své zaméstnance. (Ustav pro ekopolitiku, 2007)
Piinosy pro spole¢nost

Snizeni dopadii dopravy na zivotni prostiedi — Car-sharing je bezesporu jednou
z ekologickych a alternativnich verzi dopravy. Diky vy¢islenim hodnoty jednoho ujetého
kilometru, které uzivatel plati, si miize sndze uvédomit skute¢nou cenu kilometru cesty
a zménit tak své dopravni chovani. V ptipad¢€ vlastnictvi soukromého vozidla jsou vysoké
fixni naklady na pofizeni vozu a povinné ruceni. Cena pohonnych hmot je pak relativné
nizka. Proto musi majitel vozu jezdit co nejvice, aby ho ujety kilometr stdl co nejméng.
Naproti tomu v systému car-sharing jsou naklady spojené s jizdou viditelné ihned. Car-
sharing tedy vede ke snizovani pocétu cest automobilem, vyuzivani vozu spiSe na delsi
cesty, Cast&j$i vyuzivani vetfejné dopravy, ale 1 k pouzivani ekologickych a SetrnéjSich
vozidel.

Uspora verejného prostoru — Car-sharing jednoznatné vede ke snizovani poétu
automobild v domacnosti, kde je obvykle vyuzivano a vlastnéno dva a vice vozi. Tato
skutecnost vede ke snizovani potfeby parkovacich mist a uSetfeny prostor mize souzit
napiiklad k vystavbé nebo k jinému vyuZiti. Zaroven jsou tak i uSetfeny finance, které
mohou byt vynalozeny na dalsi projekty. (Kutacek, 2003)

Podpora aktivnich forem dopravy — Car-sharing je dopliikem k vetejné doprave
a jinym druhtim dopravy. Podporuje tak pesi a cyklistickou dopravu. Tyto formy piepravy
maji pozitivni ucinky na lidsky organismus a zdravi. V dusledku tak dochazi ke snizovani
nakladi spojenych se zdravotni péci.
dopravnich nehod, atim zvyseni bezpecnosti pro obyvatele mést. Také tato skutecnost

podporuje aktivni formy dopravy, jak jiz bylo uvedeno vyse. (Valentova, 2007)
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Rovné prilezitosti — Skutecnosti, ze automobil je dostupny pro kazdého, dochazi
k navozeni rovnosti Ve spole¢nosti. Car-sharing proto zabezpeCuje vetsi mobilitu
i ekonomicky slabSich vrstev spoleCnosti, ktefi maji v nabidce ucelenou sestavu
alternativni dopravy. Diky nepotfebnosti parkovacich mist vznika také vétSi prostor

pro vystavbu. Zvysuje se tim tedy nabidka bydleni. (Becker, 2008)

3.7.2 Nevyhody car-sharingu

Nejvétsi vyhodou, ktera je v odborné literatufe uvadéna, je nutnost rezervace
vozidla. Auto se musi doptfedu rezervovat, neni proto dostupné hned. Navic nemusi byt
v nékterych piipadech k dispozici vibec kvuli konfliktu ¢lend pii rezervaci. DalSim

vvvvvv

k tomu, Ze jeden automobil fidi vice uzivatelu. (Kutacek, 2003)

V Ceské republice neni car-sharing je$té piilis rozsifen, ato zejména z toho
davodu, Ze neni dostatecna politickd podpora tohoto systému uvniti mést. Mésta by méla
vyclenit parkovaci mista nebo celé zony pro car-sharingova vozidla jako je tomu naptiklad

v Némecku, kde tento systém dlouhodob¢ a uspésné funguje. (Btezova, 2011).
3.8 Car-sharing v Ceské republice

Car-sharing v Ceské republice neni zatim jesté piili§ rozsifen, aviak presto zaziva
velky rozmach v poslednich letech a data ukazuji na prudky nartst ¢lenti car-sharingovych
organizaci i poctu jejich ¢lend. Dle tdaji vzniklé Asociace ¢eského carsharingu2 nyni
v Ceské republice jezdi vice nez 100 sdilenych automobili (data z biezna 2015). Car-
sharing funguje v soucasné dobé v péti méstech — Praze, Brn¢, Plzni, Liberci a Ostrave.
V roce 2010 bylo v Ceské republice mozné ke sdileni vyuzit pouze &étyfi vozidla. Z tohoto
narustu je ziejmé, Ze car-sharing u nas prudce roste. Ve vétSiné piipadi se jedna
0 komeréni model car-sharingu, tudiz organizace je provozovatelem i majitelem
automobilt. Clenové tedy nedavaji k dispozici svoje vozidla. Takto funguje na tizemi
Ceské republiky sou¢asné pét spoleénosti, celkem s 90 vozidly. V druZstevnickém modelu
jsou majiteli 1 provozovateli automobilli sami uzivatelé¢ organizace, kteti sva aut davaji

k dispozici ostatnim. Poskytovatel car-sharingového systému tedy pouze propojuje

2 Asociace Geského carsharingu — www.ceskycarsharing.cz
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a zastfeSuje tento systém. V tomto modelu nyni v Ceské republice funguje pouze jedna
spole¢nost, kterd provozuje 18 sdilenych automobilda.
V Ceské prostiedi se car-sharingovy trh neustéle rozrista a nékolik dalSich organizaci

zvazuje vstup na trh. (Asociace ¢eského carsharingu, 2015)
3.9 Management mobility

Spolecnost se po celém svét€ zamétfuje na problematiku udrzitelnosti dopravy
ve vztahu Kk Zivotnimu prostfedi. Proto je zamérem propojit rtizné druhy dopravy.
Mezi udrzitelné zplsoby dopravy povazujeme pé&Si dopravu, cyklistiku, taxisluzbu
a vefejnou dopravu. Riznymi kombinacemi téchto druhli ziskame pojem mobility
management, Cesky oznaCovany pojmem management mobility nebo nékdy jako share
management. (Valentova, 2007)

Pojem management mobility vyjadiuje fizeni poptavky po dopravé a je fazen
Kk tzv. m¢kkym technikam ovliviiovani dopravni poptavky. Cilem managementu mobility
je vyvolani zmény postoje a chovani jednotlivel, které by sméfovala ke snizeni vyuzivani
privatnich osobnich automobilti a ke zvyseni vyuzivani alternativnich druhd dopravy. Ty
jsou pak Setrnéj$i k zivotnimu prostfedi i lidskému zdravi aobvykle sejedna i
0 ekonomicky vyhodné&jsi varianty dopravy nez klasické druhy. (Galatik, 2012)

Valentova (2007) dodava, Ze pojem management mobility neni zcela jasné
definovén, avSak jedna se 0 zpisoby jak sniZit pocet vyuzivanych osobnich automobild,
které jsou nahrazeny jinymi druhy soukromé i vetejné dopravy. Tim dochazi ke snizeni
poctu dopravni zacpy, coz usnadiiuje cestovani a zvySuje tim komfort a pohodli béhem

dopravy predev§im v méstskych oblastech.

3.9.1 Doprava a trvale udrzitelny rozvoj

Ceska legislativa upravuje pojem trvale udrZitelny rozvoj vramci § 6 zakona
€. 17/1992 Sb., ozivotnim prostiedi. Dle tohoto zakona Sejedna o takovy rozvoj
spole¢nosti, ,,ktery soucasnym i budoucim generacim zachovava moznost uspokojovat
jejich zakladni Zivotni potieby a pritom nesniZi rozmanitost prirody a zachova prirozené

funkce ekosystémii. “ (Neubergerova, 2005)
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Jedlicka (2005) tento pojem popisuje velmi obdobné. Jednd se 0 rozvoj, ktery
neponi¢i pfirodu ani zadny z ekosystému, avSak za predpokladl udrzeni zékladnich

lidskych potieb.

3.9.2 DalSi udrzitelné druhy dopravy

Schmeidler (2007) popisuje udrzitelné druhy dopravy, které jsou vhodné pro management
mobility. Radi mezi né& p&si dopravu, cyklistiku, car-pooling, car-sharing a viechny druhy
vetejné dopravy (veetné taxisluzby). Pro management mobility je podstatné, ze ovliviiuje
uzivatele dopravy pted tim, nez dopravu zvoli.

Nyni blize k jednotlivym druhtm.

Méstska hromadna doprava

Z definic managementu mobility vyplyva, ze vyznam méstské hromadné dopravy
je veliky, jelikoz zajistuje dopravu a mobilitu obyvatel mésta i jeho nejbliz§iho okoli.
sluzeb, kterou lidé kazdodenné vyuzivaji. (Zeleny, 2007)

Mezi nejvice vyuzivané druhy méstské hromadné dopravy je mozné zaradit tyto:

* metro

* autobusova doprava

* tramvajova doprava

* trolejbusova doprava

* rychlodraha

* nekonven¢ni doprava

* vodni doprava (Hanus, 1980)
Cyklisticka doprava

Cyklisticka doprava je nedilnou soucasti managementu mobility. Vyhodou tohoto
druhu dopravy je samoziejmé bezhlu¢nost, finan¢ni nenaro¢nost a nulové vypousténi emisi

do ovzdusi. (CDV, 2009)

Pési doprava
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P&Si doprava je samoziejm¢ dopliikovou dopravou ke vSem ostatnim abyva
koncovou i pocateéni fazi jakékoli dopravy. Pravé proto je nezbytné nutné chranit
a zlepSovat moznosti pési dopravy ve méstech. Problematikou péSi dopravy je kontakt
s ostatnimi druhy dopravy uprostfed mésta a tim vznikajici nebezpeci tirazu, jelikoz chodec
je nejvice zranitelny. Chodci se vSak nebezpeénym mistim obvykle vyhybaji. Avsak
vyznamu pési dopravy by stidle méla byt pfisuzovana vétsi pozornost mést. (Kutacek,
2003)

P + R (Park and Ride)

Zeleny (2007) uvadi nékolik kombinaci dopravy. Prvnim z nich je systém Park and Ride —
tedy Zaparkuj ajed’. Tento systém je nedilnou soucasti integrované dopravy ve méstech.
Pobliz vyznamnych dopravnich uzli a vefejné hromadné dopravy byvaji vybudovany
zachytna parkovisté, jejichz pouzivani byva navdzano nanasledné pouziti méstské
hromadné dopravy. V nékterych piipadech je poskytovana sleva najizdné pii zaplaceni
parkovného. Vyznamem tohoto systému je omezeni poctu automobild v centrech mést,
a tim padem sniZeni negativnich externalit dopravy a jejich dopadli na mésto. Tento systém
byva navic obvykle propojen s elektronickymi informa¢nimi tabulemi, které uvadé;ji pocet
volnych parkovacich mist, pfipadné¢ 0 odjezdovych casech spoji méstské hromadné

dopravy.

B + R (Bike and Ride)

Velmi podobny systém je kombinace cykKlistické dopravy a méstské hromadné
dopravy, ktera byva oznaovana pojmem B+R, neboli Bike and Ride (Zaparkuj jizdni kolo
ajed). Tento systém je napojen na budovani cyklostezek uvniti mést. Cyklista tedy dorazi
k zastavce méstské hromadné dopravy, kde bicykl zaparkuje ve specialnich parkovistich
(Gschovnéch) apokracuje cestu pomoci hromadné dopravy. Hlida¢ parkoviste¢ da
cestyjicimu k dispozici zamek nakolo akontrolni kartu, obvykle proti vratné kauci,
samotna sluzba byva poskytovana zcela zdarma. Ve velkych méstech (naptiklad i v Praze)

je tato sluzba nabizena na parkovistich se systémem P+R. (Zeleny, 1999)

P + G (Park and Go)

31



Zeleny (2007) dale uvadi variantu, kterd kombinuje pé$i dopravu a osobni
automobilovou dopravu. Tento systém byva oznaCovan jako P+G neboli Park and Go
(Zaparkuj ajdi). Tento systém byva aplikovan na okrajich velkych mést, kde navazuje
na p&si zony, popiipadé v malych méstech jelikoz pési doprava je zde pro malé vzdalenosti
dostupna. Zde je opét uplatiiovan systém navadécich elektronickych informaénich tabuli,
aby byl cestujici naveden navolna parkovaci mista. Tyto tabule snizuji Cas straveny

ve voze, jelikoz neni nutné slozité hledat volné parkovaci misto.

K + R (Kiss and Ride)

Odborna literatura uvadi také systém K+R, tedy Kiss and Ride (Polib ajed). Jedna
se 0 variantu, ktera kombinuje osobni automobilovou dopravu a kolejovou dopravu, tedy
vlak ¢i metro. Tento systém funguje tak, Ze u stanic hromadné dopravy jsou specialni mista
pro zastaveni a vystoupeni spolucestujicich, kteti dale pokracuji hromadnou dopravou.

(Ustav pro ekopolitiku, 2006)

P + B (Park and Bike)

V zapadni Evropé je také zaveden systém oznaCovan P+B, tedy Park and Bike
(Zaparkuj ajed’ nakole). Cestujici tedy zaparkuje osobni viiz na parkovisti a pokracuje
na kole, které si s sebou privezl automobilem. Je vSak nezbytné nutné, aby mésto nabizelo

kvalitni systém cyklostezek a dostateCny pocet mist pro jeho odstaveni ¢i zaparkovani.

(Zeleny, 2007)
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4  Vlastni prace

4.1 Vysledky dotaznikového Setieni

Jak jiz bylo zminéno v metodické ¢asti, dotaznik byl nejprve sestaven
v predvyzkumné verzi apo nékolika vyplnénich byl nasledné¢ upraven a distribuovan
elektronickou formou. Jelikoz nékteré ¢asti ptivodniho dotazniku puisobily na respondenty
pon¢kud chaoticky, zejména z divodu nemoznosti preskakovat otazky, bylo rozhodnuto,
ze aplikacni verze dotaznikového Setfeni bude sestavena pomoci elektronické verze Survio
Personal, kterd poskytuje logické pteskakovani otazek. Dotaznikové Setfeni probihalo
v obdobi 1. 1. 2016 az 29. 2. 2016. Pro distribuci byla nejprve pouzita databaze kontaktii
autora a odkaz na dotaznik byl jmenovité odesilan. Touto distribu¢ni cestou bylo vyplnéno
vSak pouze 93 dotaznikli. Nésledné byly mezi distribu¢ni cesty vyzkumu taktéz zahrnuty
socialni sité¢ (zejména Facebook). Diky velkému mnozZstvi kontaktli na socialnich sitich
autora i jeho blizkych bylo dosazeno idealni hranice vice jak 700 respondentti, konkrétné
746 vyplnénych dotaznikd. 28 dotaznikti vSak nebylo uplnych ¢i korektné vyplnénych,
a proto byly z vyzkumu zcela vylouéeny.

Dotaznik byl sestaven zuvodu atii otdzkovych sekci. Prvni sekce otadzek
je vénovana sociometrickym udajim respondenti — ptfedev§im pohlavi, véku, bydlisti,
nejvySSimu dosazenému vzdélani, druhu zaméstnani, poctu ¢lentt domacnosti a Cistému
mésiénimu piijmu na ¢lena v domacnosti. Druha sekce otazek je uz vénovana dopravnimu
chovani respondentli, zejména je zaméfena na automobilovou dopravu. Otazky se vénuji
informacim ohledné fidi¢ského opravnéni, vlastnéni automobilu ajeho stafi a poctu,
vyuziti automobilu, ucelim dopravy, vyuziti veiejné hromadné dopravy a nakladim
spojené s dopravou. Treti sekce je pak vénovana samotnému car-sharingu a o povédomi
0 ném, piipadn¢ 0 kombinacich car-sharingu a hromadné dopravy. Tato ¢ast dotazniku také
zjistuje ekonomické souvztaznosti, tedy kolik by byli respondenti ochotni za car-
sharingovou sluzbu platit. Celkové mél dotaznik 28 otazek, avsak respondenti odpovidali
od 16 do 26 otazek dle jejich logického preskakovani. Vétsina otazek méla na vybér
z n¢kolika moznosti, popfipad¢ byla nékolikrat v nabidce 1 jedna varianta odpovédi

oteviena (jiné, ostatni, apod.)

33



4.1.1 Struktura respondentii

Prvni sekce otdzek byla vénovana struktufe respondentd, aby mohly byt odhaleny
souvislosti mezi sociometrickymi znaky a car-sharingem, pfipadné jiné spojitosti. V této
sekci bylo stanoveno 8 zdkladnich otdzek, které nebyly nijak logicky pieskakovany,
a proto na né odpovidalo vSech 718 respondentd. Nyni budou shrnuty vysledky této sekce,
aby byla vyobrazena vyzkumna skupina a byla stanovena primérna hodnota respondenta

tohoto vyzkumu.
Pohlavi respondenti

Prvni otazkou byla, jak jiz tradicné u dotaznikového Setfeni byva, otdzka pohlavi
respondenta. Piekvapenim bylo vét§i mnoZstvi muzl, avSak tato skutecnost bude nejspise
ovlivnéna ,,technickym® zaméfenim car-sharingové problematiky. Dotaznik tedy vyplnilo
296 Zen a 422 muzd. V souvislosti s ostatnimi sekcemi, jako napiiklad povédomi o car-
sharingu, vyplyva, ze vétSina zen O car-sharingu ani neslySela, avSak tato problematika
a blizsi souvislosti budou nastinény vice v kapitole 4.1.3. Nize uvedeny graf zobrazuje
procentudlni zastoupeni Zen a muzl ve vyzkumu.

Graf 1: Pohlavi respondentti (v procentech a kusech)
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Zdroj: Dotaznikové Setfeni.
Vék respondentii

Druhou dulezitou otazkou pro rozélenéni respondentti do zakladnich skupin byla

stanovena otazka veéku. Dotaznik byl uréen pro vyzkumny soubor ve véku od 18 do 30 let.
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Pokud byl v dotazniku uveden vék mimo toto rozmezi, byl pak dotaznik z vyzkumu

vylou¢en. Moznosti odpovédi byly roz¢lenény do 4 moznosti, konkrétné:

o 18-20 let
o 21-23 let
o 24-26 let
o 27-30 let.

Vékové rozpéti respondentt dle dotaznikového Setieni, jak je dle grafu ¢. 2 patrné,
je vcelku rovnomérné rozlozené. Nejvice zastoupenou skupinou je rozmezi 24 az 26 let,
konkrétné 288 osob. Jedna se obvykle o cCerstvé absolventy vysoké Skoly, pripadné
0 ekonomicky aktivni ¢leny vyzkumu. Ostatni skupiny byli uz vice vyrovnané — 158 osob
ve véku 18 az 20 let, 147 osob ve véku 21 az 23 let a 125 0sob ve véku 27 az 30 let.

Graf 2: VE&k respondentu.
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Zdroj: Dotaznikové Setfeni.
Bydlisté respondentii

Dalsi otazka byla zaméfena na kraj, ve kterém respondent dlouhodobé Zije a v nabidce

bylo samoziejme vSech 14 kraji. Nejvice zastoupen byl JihoCesky kraj, Plzensky kraj,
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Stredocesky kraj a Hlavni mésto Praha, coz je logické vyusténi, jelikoZ vétSina dotazniki
byla Sifena pomoci autorovych socidlnich siti (popt. pomoci jeho blizkych), jehoz
demografické slozeni kontakti by odpovidalo vysledkim vyzkumu. Z oblasti
Moravskoslezského a Olomouckého kraje nebyl zastoupen ani jeden respondent. Konkrétni

pocty z jednotlivych krajti jsou zobrazeny v grafu €. 3 nize.

Graf 3: Bydlisté respondentt dle kraji

Bydlisté respondent

Moravskoslezsky kra

Zlinsky kra
Olomoucky kra 0

Jihomoravsky kraj B3 13
Kraj Vysocina @ 3

0

j
i1
j
j

Pardubicky kraj 1 1
= Kralovéhradecky kraj @ 3
= Liberecky kraj B 12

Karlovarsky kraj == 17

j

j
, j
Ustecky kraj @ 4

j

j

j

j

Plzensky kra 1 193
Jihocesky kra 1 271
Stifedodlesky kra] E————) 56
Hlavni mésto Praha [ 1 144
0 50 100 150 200 250 300

pocet respondentt

Zdroj: Dotaznikové Setfeni.
Nejvyssi dosaZené vzdélani respondenti

Velmi dulezitou otazkou je nejvyssi dosazené vzdélani respondentd. V nabidce
odpovédi bylo pét zakladnich skupin, tedy: zdkladni, stfedni odborné bez maturity,
sttedoskolské s maturitou, vyssi odborné a vysokoskolské.

Nejcastéjsi odpoveédi bylo u dotazovanych odpoveéd stfedoskolské vzdélani
S maturitou, konkrétné¢ tak odpovédélo 270 respondenti. Druhou nejvice zastoupenou
skupinou byli vysokoskolsky vzdélani lidé, celkem 35 %, tedy 248 dotdzanych.
Procentualni zastoupeni jednotlivych druhti vzdélani zobrazuje graf ¢. 4, ktery je zobrazen

niZze. Nejmensi skupinou byla ta se zadkladnim vzdélanim, téchto respondentii bylo pouze

19.
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Toto rozdé€leni poctu respondentii by nemélo vyzkum jakkoli narusit, jelikoz podle
provedenych vyzkuma v zahrani¢i vyuzivaji systém car-sharingu, jak jiz bylo vyse
uvedeno), zejména osoby s vys$Sim vzdélanim. Pokud bychom do skupiny vys§iho vzdélani
zapocitali stfedoskolské vzdélani s maturitou, vysSi odborné vzdélani a vysokoskolské,
tak se v ramci této diplomové prace jedna 085 % dotazanych respondentt, coz je vice
nez pozitivni vysledek.

Skupina veku, bydliste 1 nejvyssiho dosazeného vzdélani respondenti patrné logicky
odpovidd demografickym a sociometrickym udajim kontaktli autora prace, kterym byl

dotaznik distribuovan.

Graf 4: Nejvyssi dosazené vzdélani respondenti (v %)
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Zdroj: Dotaznikové Setfeni.
Socioekonomické zarazeni respondentii

Pétou tfidici otdzkou byla oblast socioekonomického zatazeni respondentil. Jednalo
se 0 otazku polootevienou, jelikoz skytala v odpovédich i nabidku jiné s moZnosti
doplnéni. Dal$i nabizené mozZnosti byly tyto:

e Zaméstnanec
e OSVC
e Student

e Na matefské dovolené
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e Nezaméstnany.

Nejcastéjsi odpoveédi, ato konkrétné v 260 piipadech, byla odpovéd’ student, coz
je veelku logické k vékovému rozsahu vyzkumného souboru. Druhou nejvétsi skupinou
byly osoby v zaméstnaneckém poméru. Naopak nejmensi pocet respondentd byl
z kategorie jiné. Ostatni po¢ty skupin jsou zobrazeny v grafu ¢. 5, ktery je zobrazen nize.
Tato otazka obsahovala jesté otevienou podotazku se zaméfenim na obor prace ¢i studia,
pokud byla zvolena odpovéd OSVC, zaméstnanec &i student. Nejvice jsou zastoupeny

obory ekonomické.

Graf 5: Socioekonomické zafazeni respondentu.
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Zdroj: Dotaznikové Setieni.
Pocet ¢lenii domacnosti, pocet nezletilych ¢lenii domacnosti respondentii

Dalsi dvé otazky byly oteviené a byly zaméfeny na pocet ¢lenti v domacnosti a pocet
nezletilych ¢lentt domacnosti. Nejcastéjsi odpoveédi byly dvouclenné domécnosti bez
nezletilych, coz odpovida jak vékovému slozeni, tak nejvyssimu dosaZzenému vzdélani,
které byly uvedeny vyse. Druhou nejcastéjsi odpoveédi byly tficlenné domdacnosti s jednim

nezletilym. Paradoxné pouze 4 % dotazanych uvedlo, Ze Ziji v jednoClenné domécnosti.
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Cisty p¥ijem na osobu v domacnosti respondenta

Posledni otazkou v oblasti struktury respondentti byla otazka odhadu c¢istého ptijmu
na jednoho plnoletého ¢lena domacnosti. Rozsahy ve variantich odpovédi byly stanoveny
takto:

e Do 5000 K¢ na osobu

e 5001 - 10000 K¢ na osobu
e 10001 - 15 000K¢ na osobu
e Vice nez 15 000 K¢ na osobu
e Nechci uvadét.

Rozmezi bylo stanoveno Siroké, aby respondenty zbytecné neuvadéla otazka
do rozpakut a ptedevsim proto, aby byly jasné odliSeny domacnosti s vys$§im piijmem, které
nas zajimaji ve vyzkumnych otdzkach. Konkrétné 39 respondentii zvolilo moZnost,
ze nechce uvadét vysi piijmu. Vzhledem k velkému poctu studentli zapojenych
do dotaznikového Setfeni byla nejCastéjsi odpovédi piijem do5 000 K& na osobu
v doméacnosti. AvSak vysoké pocty respondentti byly také ve variantich 5 001 K¢ az 10
000 K¢ a pak (konkrétn¢ 184 respondent) a pak také u varianty 10 001 K¢ az 15 000 K¢

(konkrétn€ 193 respondentt). Ostatni pocty jsou zobrazeny v grafu €. 6 nize.

Graf 6: Cisty piijem v K& pfepoéteny na jednu plnoletou osobu v domécnosti respondenta
(v ks)
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Zdroj: Dotaznikové Setfeni.
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Pokud bychom z prvni ¢asti dotaznikového Setfeni méli shrnout informace ziskané
ke struktufe vyzkumného souboru, tak v primérnych hodnotach se jedna 0 muze, studenta,
ve véku 24 az 26 let, ktery zije v bezdétné dvouclenné domacnosti. Jeho cisty piijem
na osobu v domacnosti je 5 000 az 10 000 K¢. Prozatim ma dokonéené stiedoSkolské
vzdélani s maturitou a pravdépodobné studuje vysokou Skolu. Dlouhodobé Zije

v JihoCeském kraji.

4.1.2 Doprava respondentii

Druha ¢ast dotaznikového Setfeni byla vénovana dopravnimu chovani respondentt,
zejména Vv oblasti automobilové dopravy, avyuzivani vefejné hromadné dopravy,
popt. jinych alternativnich druht dopravy. Nékteré otazky byly také vénovany nakladim
spojenych s dopravou respondenti. Podstatnou ¢ésti této sekce také byla délka cest, pocet
najezdénych kilometrt ¢i Cetnost vyuziti automobilu. V této Casti, bylo vytvofeno celkem
16 otazek, avSak zadny zrespondenti neodpovidal navSechny. U nékterych doslo
k logickému pieskakovani ¢asti, které se dané odpovédi vice netykaly. Vétsina otazek byla

uzavienych s variantami k odpovédi.
Automobilova aktivita respondenti

Prvni otazky druhé sekce byly zaméfeny na aktivitu v automobilové doprave.
Nejprve bylo zjistovano, zda respondent spada do skupiny aktivnich fidi¢i a zda vibec
jetidi¢em osobniho automobilu. Z vysledkti dotaznikové Setfeni vyplyva, ze 69 %
dotazanych spada do skupiny aktivnich fidi¢t automobilu, dalsich 26 % fidi¢sky prikaz
vlastni, avSak nefidi pfili§ Casto. Zbyvajici skupina 36 respondentii, tedy 5 % vubec
nevlastni fidi¢sky prukaz. Tyto data zobrazuje graf €. 7, ktery je vyobrazen nize.

Dalsi neméné dileZitou otdzkou byl dotaz na vyuzivani automobilu domacnosti
respondenta. V nabidce odpovédi byly samoziejmé pouze dvé mozné odpovedi, a to ano
¢ine. Vyhodnoceni této otazky dotazniku podporuje myslenky velkého rozvoje poctu
automobilti. Ze 718 dotazanych respondentd, ktefi se do vyzkumu zapojili, jich 669

vyuziva automobil ve své domacnosti, coz €ini vice jak 90 %.
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Graf 7: Vlastnéni tidi¢ského prukazu skupiny B respondenty a jejich aktivita v fizeni
automobilu

Ridi¢sky priakaz skupiny B
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Zdroj: Dotaznikové Setfeni.

Nasledujici otazky byly uréeny pouze respondentim, kteti v predeSlé otazce uvedli,
ze jejich domacnost vyuziva automobil — jedna se tedy 0 vySe zminénych 669 respondentu.
Nejprve bylo zaméfeni dotazu na skuteCnost, jak Casto respondenti, respektive jejich
domaécnosti, automobil vyuZivaji. Nejcastéjs$i odpovedi, ato konkrétn€ téméf v poloviné
celkovych odpovédi, bylo, Ze automobil vyuzivaji kazdy den. Druhou nej¢astéjsi odpoveédi
bylo, ze 2x az 3x tydné. I z grafického znazornéni Cetnosti odpovédi, které zobrazuje graf
¢. 8 nize je patrné, Ze respondenti a jejich domacnosti vyuzivaji automobilovou dopravu
velmi casto.

Pokud bychom se zaméfili na propojeni Se sociometrickymi udaji z prvni ¢asti,
tak z dotaznikového Setfeni vyplyva, ze denn€ vyuzivaji automobil pifedevSim osoby
ekonomicky aktivni (OSVC, zaméstnani). Stejné tak respondenti, kteii uvedli, Ze jejich
domécnost vlastni automobil (minimélné jeden) ve vétSin€ piipadl, také vyuzivaji
automobil denné, ato jak v pracovni i nepracovni dny. Naopak pouze 1 % dotazanych

vyuziva automobil méné nez jedenkrat mésicné.
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Graf 8: Jak Casto je automobil respondenty vyuzivan.
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Zdroj: Dotaznikové Setfeni.

Dalsi dotaz byl opét vénovan pouze lidem, ktefi automobil vyuZzivaji ke své dopraveé.
Slo 0 konkrétni specifikaci, v jakych dnech je automobil vice vyuzivan a k jakym téeléim.
Jak jiz bylo uvedeno vyse, nejcastéjsi odpovedi bylo, ze respondenti vyuzivaji automobil
denné a Ze se zaroven jedna piedevsim 0 ekonomicky aktivni osoby, tudiz je ziejmé,
ze vysledky tohoto dotazu vedou stejnym smérem. TudiZ nejcastejsi odpovédi, a to ve 430
ptipadech, je automobil respondenty vyuzivan ptedev§im v pracovni dny. Vysledky
ostatnich variant zobrazuje graf ¢. 9. Pouze 157 respondentt uvedlo, Ze vyuziva automobil
k pfepravé stejné€ v pracovni i nepracovni dny.

Pokud se zaméfime pouze na tcely automobilové dopravy respondentt, tak zjistime,
ze prevlada ucel dojizdéni do zaméstnani ¢i Skoly. Ostatni nabizené ucely cesty jsou
viceméné rovnomérné pokryty. Je nutné jesté podotknout, Ze respondenti mohli zvolit Vice
moznosti, avSak vybirali 1 ucel dopravy, ktery povazuji ve své dopravé za primarni.

V nabidce moznosti byly tyto varianty:

e Dojizdéni do zaméstnani nebo skoly

e Nakupy

o Cesta k 1¢kari

e Vylety a kratkodobé dovolené (do 3 dnt1)
e Dlouhodobé dovolené (delsi nez 3 dny)
e St¢hovani, pfevoz objemnéjSiho nakladu

e Doprava za relaxaci, volno¢asovymi aktivitami, zabavou
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e Jiné

Graf 9: Vyuziti automobilu respondenty v pracovni a nepracovni dny.
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Zdroj: Dotaznikové Setieni.

Variantu ,,jiné“ ve vybéru tcelu dopravy automobilem zvolili pouze dva respondenti
a uvedli v oteviené moznosti, ze automobil vyuzivaji k navstéveé piibuznych a blizkych,
v druhém pftipadé k dopravé za relaxaci a volnocasovymi aktivitami. Graf ¢. 10 zobrazuje
absolutni Cetnosti u jednotlivych nabizenych variant odpovédi. Pfi volbé primarniho ucelu
dopravy automobilem pievladaji cesty do zaméstnani ¢iSkoly anakupy, tedy dvé

nejcastéjs$i odpovedi v otazce ucelu dopravy.

Graf 10: U¢el dopravy respondentti automobilem.
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Zdroj: Dotaznikové Setteni.
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Z dotaznikového Setfeni také vyplyva, ze respondenti vyuzivaji automobil zejména
pro kratsi cesty, které trvaji do 30 minut. Vice jak 80 % dotazanych trva primérna cesta
do 60 minut. Pouze 101 respondentti ma delsi cesty automobilem nez 60 minut. Bliz§i

hodnoty k této otazce jsou zobrazeny v grafu ¢. 11 nize.

Graf 11: Délka (Cas) primérné cesty automobilem respondenta.
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Zdroj: Dotaznikové Setfeni.

Dilezitou otazkou pro oblast car-sharingu, o kterou secely systém opira,
je bezesporu pocet kilometrd, které respondent roéné automobilem ujede. Veskeré zdroje
o car-sharingu se shoduji, Ze sdileni automobilii je uréeno primarné pro ty osoby,
¢i domacnosti, které najezdi automobilem ro¢né¢ méné nez 15 000 km. V oblasti
provedeného dotaznikového Setfeni je patrné, Ze vice jak 70 % vyzkumného souboru jezdi
méné nez 15 000 km ro¢né€. Absolutni ¢etnosti odpovédi zobrazuje graf €. 12.

Ve vztahu sotazkou vlastnéni automobilu domacnosti je zjisténo, Zze ackoli
domacnosti ¢i respondenti nenajedou vice nez 15 000 km ro¢né, i pfesto automobil vlastni,

coz muze byt ekonomicky nevyhodné. Vice jak 60 % dotdzanych nenajede automobilem

.....

.....

porovnany vysledky ujetych kilometrii pouze u nich, je patrné, Ze vice jak 60 % aktivnich

fidich, ktefi pouzivaji automobil denné, neujede rocné€ vice nez 15 000 km. Z vysledki

.....
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zejména Ke krat§im cestam maximalné do 60 minut a ro¢né neujedou vice nez 15 000 km.

| pfes tyto skutecnosti vSak ve vétSin€ piipadli automobil vlastni.

Graf 12: Pocet kilometra ujetych ro¢né automobilem respondenty.
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Zdroj: Dotaznikové Setfeni.

Prekvapivymi vysledky skoncila otazka poctu vozidel, které respondenti, resp. Jejich
domacnosti vlastni. Nejcastéjsi odpoveédi bylo jedno vozidlo na domacnost, konkrétné
v 383 pripadech. 151 respondenti uvedlo, Ze automobil viibec nevlastni. Tém byla
nasledné pfipojena otazka, odkud si vozidlo zajistuji. Tyto domacnosti si nejcastéji pijcuji
automobil od znamych a piibuznych, druhou nejcastéj$i odpovédi byl sluzebni viz,
ato konkrétné v 54 piipadech. Pouze 6 respondentli vyuziva car-sharing, akonkrétné
v§ichni tito dotazani byli z Jihomoravského kraje, kde je car-sharing nejvice rozsiien.

Respondenti, ktefi vlastni viz (tedy minimalné jeden) z vysledkii neplanuji koupi
dal§itho vozu, zatimco, respondenti, ktefi jsou fidi¢i a automobil nevlastni, by koupi
vlastniho vozidla uvitali a planuji ji. Osoby, které nemaji vlastni fidi¢ské opravnéni
ve vétSing pripadi koupi ani nezamysle;ji.

Jednou z poslednich otazek vyuzivani automobilové dopravy byl divod preferovani
automobilu pied ostatnimi druhy dopravy. Otazka byla oteviena, avSak nejcastéjsi diivody,
které byly uvedeny ve vice jak 70 % ptipadu, byly:

e vyssi flexibilita
e pohodli

e rychlost a uspora ¢asu.
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Graf 13: Zajisténi vozidel z jinych zdroju (respondenti, kteti nevlastni automobil).
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Zdroj: Dotaznikové Setfeni.
VyuZivani hromadné a alternativni dopravy respondenty a naklady na dopravu

Druhd sekce otazek byla zakonfena segmentem vyuzivani hromadné a alternativni
dopravy respondenty a obecné naklady, které vynakladaji obecné mési¢né na dopravu.
56 % dotazanych uvadi, ze vyuzivd nebo spiSe vyuzivd hromadnou dopravu. ve vice
jak 90 % piipadu se jedna o néktery z druhli méstské hromadné dopravy (nejéastéji metro,
autobus, trolejbus, tramvaj), vysoké procento dotazanych (58 %) také pouziva cyklistickou
dopravu. 95 % dotazanych kombinuje vice druhi dopravy - nejéastéji se jedna o kombinaci
automobilové a pési dopravy, poptipadé hromadné a pési dopravy.

Dalsi dilezitou otazkou byl ekonomicky pohled na vydaje spojenych s dopravou
vSech ¢lenti domacnosti. Vice jak 25 % dotazanych respondentt a jejich domacnosti utrati
vice jak 6 000 K¢ mésicné za dopravu. Pokud zobrazime sociometrické udaje k této otazce,
je ziejmé, a zaroven logické, ze nizs$i naklady v pfepo¢tu na dopravu maji jednoclenné
a dvouclenné¢ domécnosti bez déti, obvykle se také jedna o studenty. Nejcastéjsi odpoveédi
byly naklady v rozmezi 3 — 6 tisic K¢.

V tabulce €. 1 jsou zobrazeny absolutni cetnosti odpovédi respondentti a procentuelni

vyjadreni. Naklady jsou pouze odhadem samotnych respondent.
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Tabulka ¢. 1: Naklady domacnosti na dopravu (mési¢n¢) — absolut. ¢etnosti a %.

naklady na dopravu Absolutni Cetnosti | %

do 1 000 K¢ 141 20%
1 001-3 000 K¢& 118 16%
3 001-6 000 K¢ 263 37%
6 001-8 000 K¢ 78 11%
8 001-10 000 K¢& 68 9%
vice jak 10 000 K¢ 50 7%
Celkem 718 100%

Zdroj: Dotaznikové Setfeni.

4.1.3 Povédomi respondenti 0 car-sharingu

Posledni sekce dotaznikového Setfeni se zabyva povédomim respondentit 0 car-sharingu.
Na tyto otazky odpovidalo vSech 718 respondentli s vyjimkou jedné otazky, ktera
na zéklad¢ vybrané negativni moznosti logicky preskocila n¢kolik otazek.

Prvni otazky byly vénovany samotnému povédomi 0 car-sharingu. 36 % dotazanych
uvedlo, ze nikdy o car-sharingu neslyseli, avSak téméf identicky stejné velka skupina
respondentti uvadi, ze 0 car-sharingu slySela a vi, jak funguje. Pouze 6 respondentt (tedy
1 %) je ¢leny car-sharingové organizace a pii bliz§im propojeni se sociometrickymi prvky
je patrné, Ze vSichni jsou cleny organizace Autonapil a vSichni dlouhodobé  ziji
v Jihomoravském kraji. Zaroven vSech 6 osob ma vysokoSkolské vzdélani a vék nad 25 let.

Avsak pouze 2 z 6 spadaji do pfijmu vyssiho nez 15 000 K¢.
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Graf

14: Povédomi respondentti 0 car-sharingu.
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Zdroj: Dotaznikové Setfeni.

V otazce vyuzitelnosti car-sharingu byli dotdzani pfiklonéni spiSe k negativnim

odpovédim. ve 103 pifipadech odpovédeli, Ze car-sharing neni vyuzitelny, ve 197

ptipadech, ze spiSe neni vyuZitelny a 221 dotazanych uvedlo, Ze nevi. Respondenti, ktefi

uvedli varinatu ne a spise ne byi odkazani na otazku objasnéni diivodi nevyuzitelnosti car-

sharingu. Volili mezi témito moznostmi:

nezajima meé to

auto je pro m¢ vic nez dopravni prostiedek (povazuji ho za ,,¢lena rodiny®, prvek
osobni prestize apod.) a nechci se 0 n¢j s nikym jinym délit

chci mit auto stéle pfi ruce, nechci si ho doptedu rezervovat

obavam se, ze auto nebude dostupné ve chvili, kdy jej budu nutné potfebovat

obavam se moznych komplikaci zplsobenych uzivatelem/kou, ktery/a mél/a auto

ptjcené piede mnou (nepotradek v auté, poskozeni apod.)
finan¢né se mi vyplati spiSe auto vlastnit (ujedu rocné vice nez 15 000 km)

jiné.
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Z téchto variant odpovédi nejcastéji zvolili obavy, Ze automobil nebude dostupny
ve chvili, kdy jej budou potiebovat, konkrétné se jednalo o 112 ptipadi odpovédi. Druhou
nej¢astéj$i moznosti byl nezajem o problematiku car-sharingu.

Obdobny nazor prevladal také u dalsi otdzky, kterd se tykala ocenéni kombinace
zvyhodnéné jizdenky na MHD a Clenstvi v car-sharingové organizaci. Vice jak 70 %

respondentl zvolilo moznost ne, spiSe ne nebo nevim.

Graf 15: Vyuzitelnost car-sharingu dle respondenti.

Vyuzitelnost car-sharingu dle

o
respondentu
250 221
197
== 200
% 150 121
g 103
E 100 76
g 50
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ano spise ano nevim spise ne ne

moZnosti odpovéd

Zdroj: Dotaznikové Setfeni.

V zavislosti na véku piipadé car-sharing vyuzitelny zejména dotdzanym ve v€ku nad
25 let. Mladsi respondenti Ve vétSin€ pripadti povazuji car-sharing za nevyuzitelny. Tato
skute¢nost muize byt dano nedostate¢ny informacemi 0 problematice v niz§im véku. Pokud
vyuzitelnost propojime s istym pfijmem naosobu Vv domacnosti, vyplyva pak
z dotaznikového Setfeni, ze 0Soby S vys$sim pifijmem (tedy nad 15 000 K¢) povazuje car-
sharing spiSe za nevyuzitelny. Dtvodi, pro¢ tomu tak je, mize byt nékolik. Jak jiz bylo
uvedeno vyse, s rostoucim piijmem roste podil domacnosti, které¢ vlastni alespon jeden
automobil, ve vyssich piijmovych kategoriich také pravdépodobné roste podil osob, které
automobil potiebuji k praci, jistou roli zde ziejme hraje i vlastnictvi automobilu jako prvek

osobni prestize apod.
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Graf 16: Divody nevyuzitelnosti car-sharingu dle respondentt
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Zdroj: Dotaznikové Setfeni.

V réamci prizkumu byla vymezena cilova skupina respondentii, pro které by byl
z finan¢niho hlediska car-sharing vyhodnéjsi nez vlastnictvi automobilu. Do této skupiny
byli zahrnuti respondenti, ktefi roéné autem najezdi do 10 000 km, coz je konkrétné 422
respondentti. Z toho vyplyva, Ze zatimco v celkovém zkoumaném vzorku povazuje car-
sharing za vyuzitelny, resp. spiSe vyuzitelny pro svou domacnost 28 %, ve vymezené
cilové skuping jeto 39 %. Tento podil je jesté vyssi u respondentd, jejichz domacnosti
nemaji auto, ale planuji do budoucna jeho koupi (52 %). Naopak u domacnosti, které maji
automobil a planuji potizeni dalsiho, je tento podil niZsi.

Jedna z dulezitych otazek vyuzitelnosti car-sharingu v budoucnu a aspektech, které
respondenty ovliviiuji pfi rozhodovani, pfinesla také zajimavé vysledky. Respondenti meli
na vyber tyto moznosti a byla zde moznost zvolit vice odpovéedi:

e cena za kilometr, cena za hodinu

e vstupni poplatek

e dostupnost vozl (vzdalenost k nejbliz§imu stanovisti, mira vyuZziti vozi atd.)
e vybér vozi

e vybér dopliki (vozik, zahradka, nosi¢ na kola atd.)

e uroven sluZeb (rezervacni systém, elektronicky kli¢, dopliikové pojisténi atd.)

® jiné.
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Grafické znazornéni vysledkl této otazky je zobrazeno v grafu ¢. 17. Nejcastéjsi
odpovédi byla cena za kilometr a cena za hodinu. Druhym nejcastéjSim aspektem byla vyse

vstupniho poplatku a zaroven troven sluzeb.

Graf 17: Aspekty respondentt pti rozhodovani 0 volbé car-sharingu.
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Zdroj Dotaznikové Setteni.

4.1.4 Shrnuti vysledki dotaznikového Setieni

Pro shrnuti ziskanych informaci z dotaznikového Setfeni je vyclenéna tato kapitola,
kde budou jasn€é vymezeny data, kterych bylo dosazeno touto vyzkumnou formou.

Prvni sekce otdzek byla zaméfena sociometrické udaje, aby mohly byt nésledné
propojeny s odbornymi otazkami vyzkumu. Dotaznikového Setieni Se tedy zucastnil 718
0s0b, z toho 296 Zen a 422 muzi. Nejcastéji byly tyto osoby ve véku 24 az 26 let, druhou
nejvice zastoupenou veékovou skupinou byl veék 18-20 let. Obvykle tito respondenti
pochézeli z JihoCeského kraje, dalSimi Casto zastoupenymi byly tyto kraje: Plzeiisky,
Hlavni mésto Praha, Stfedocesky a Jihomoravsky. Nejvys§im dosazenym vzde€lanim
u respondentl bylo stfedoskolské vzdélani zakonCené maturitni zkouskou, druhé
nejcastéj$i bylo vysokoskolské. Ve vétsing piipadit osob, které uvedly jako nejvyssi
dosazené vzdélani stfedoskolské s maturitou, se jednalo o studenty vysoké Skoly.
Pti bliz§im prozkoumani oboru zaméstnani ¢i studia, §lo zpravidla 0 ekonomické zaméreni.

Dal$im sociometrickym tdajem, ktery byl dotaznikem zjistovan, byl pocet Clent
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v domécnosti. Velmi casto se jednalo o dvouclenné domacnosti bez déti, coz logicky
odpovida vekové struktuie vyzkumného souboru. Druhou nejcastéjsi odpovédi byly
tficlenné doméacnosti, které se skladali ze dvou dospélych a jednoho malého ditéte ve véku
do 6 let. Cisty piijem naosobu V téchto domécnostech je obvykle do5 000 K&, coz
je zpasobeno velkym poctem studentd v ramci dotaznikového Setfeni. To Se projevuje
na druhé velmi Casté odpovédi, ktera ¢ini 10 az 15 000 K¢ na osobu.

Druhé sekce dotazniku se zabyvala dopravou respondentii zejména automobilovou,
popiipadé vetejnou hromadnou. 669 osob pouziva automobil v domacnosti a 498 z nich
fidi aktivné. 312 respondentli pouziva automobil denné, ato obvykle v pracovni dny.
Pouze 157 uzivateli vozidel uvedlo, Ze je pouziva v pracovni i nepracovni dny. Vsechny
tyto cesty jsou spiSe kratSiho charakteru a trvaji do 30 minut, obvykle jsou také za ucelem
dojizdéni do $koly ¢i zaméstnani, ptipadé jsou vyuzivany k téelu nakupt a cest za zabavou
a volnocasovymi aktivitami. Dulezitou informaci byl bezesporu pocet ujetych kilometrti
ro¢né. Nejcastéji respondenti ujedou do 5 000 km, coz logicky vypovida z kratkych cest.
Dalsich 203 respondenti uvedlo, Ze ve vozidle najezdi 5 az 10 000 km ro¢né. Vice
nez 15 000 km ujede pouze 176 respondentti. 383 respondentti uvedlo, ze jejich domacnost
vlastni 1 vozidlo, naopak 151, ze vozidlo viibec nevlastni. Tito lidé si obvykle zajistuji viiz
od zndmych a ptibuznych v ostatnich ptipadech se jednd zejména 0 vyuzivani sluZzebniho
vozu. Pouze 6 osob z celého dotaznikového Setfeni je uzivateli car-sharingu. Osoby, které
vlastni osobni vlz, uvadéji mezi hlavni divody vyssi flexibilitu a pohodli pfi dopravé.
Dilezitym faktorem je také rychlost a Gispora Casu.

Ve spojitosti s pouzivanim vetejné dopravy uvedlo 56 % dotazanych, Ze ji vyuziva.
Naopak 95 % uvadi, Ze vyuziva nékterou z kombinaci druhit dopravy. Nejcastéji se jedna
0 kombinaci individualni osobni dopravy automobilem apési dopravy, popiipade
kombinace vetejné dopravy a pesi dopravy. Dotaznik byl zaméten také na ndklady spojené
s dopravou domadcnosti. Respondenti uvade€ji, ze nejCastéji utrati (ve 263 piipadech)
3az 6000 K¢ mesicné za dopravu. 25 % dotazanych dokonce uvadi, ze utrati vice jak
6 000 K¢.

Posledni sekce se vénovala samotnému systému car-sharingu a povédomi 0 ném.
Jak jiz bylo uvedeno, pouze 6 osob z dotaznikového Setfeni uvedlo, Ze je Cleny car-
sharingové organizace. 35 % respondentti uvadi, ze car-sharing znd a vi, jak funguje, 29 %

car-sharing zna, avSak netusi, jak funguje a zbylych 36 % vibec nevi co je tento systém.
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V oblasti vyuzitelnosti car-sharingu doslo k velice piekvapivym vysledkd, jelikoz 300 osob
uvedlo, ze neni nebo spise neni dle jejich nazoru tento systém vyuzitelny. Vétsina se obava
toho, ze vozidlo nebude dostupné v dobé, kdy jej bude potiebovat, (konkrétné se jedna
0 112 dotazanych) nebo piipadné se 0 tuto problematiku nezajimaji. 221 respondentii nema
vymezeny nazor na vyuzitelnost car-sharingu. Pokud by respondenti uvazovali o car-
sharingu, byl by pro né hlavnim dulezitym aspektem cena za ujety kilometr, vstupni

poplatek nebo troven sluzeb.
4.2 Vysledky Fizenych rozhovori

Po ukonceni dotaznikového Setieni byly provedeny jesté doplitkové tfizené rozhovory
s péti domacnostmi, které nejsou ¢leny car-sharingové organizace a péti domacnostmi,
které jsou uzivateli tohoto alternativniho systému dopravy. Rizené rozhovory byly
dopliikkovou metodou dotaznikového Setfeni aslouzily K potvrzeni jeho vysledku,
popiipade k ujasnéni problematiky. V této kapitole budou pouze shrnuty vysledky z téchto

rozhovor.

4.2.1 Rizené rozhovory s domicnostmi nevyuZivajici car-sharing

Tii domécnosti z péti, se kterymi byl absolvovan fizeny rozhovor a které
nevyuzivaji car-sharing, uvedly, Ze tento systém znaji a vi, jak funguje, avSak nepfipada
jim pro jejich Gcely vyuzitelny. Jako hlavni aspekty uvedly, Ze se obavaji nedostupnosti
vozidla ve chvili, kdy jej budou potiebovat. Dvé domacnosti car-sharing viibec neznaji.
Pouze jedna ztéchto domacnosti je tficlenna (2 dospéli ajedno nezletilé dit€), zbylé
domacnosti jsou dvouélenné bez déti. Ctyfi z téchto domacnosti vlastni minimalné jedno
vozidlo, jedna nevlastni vozidlo vibec, avSak pifi nutnych potiebach si jej zajiStuje od
pratel ciptfibuznych. V¢étSina cest, které vozidlem absolvuji (vSech 5 domacnosti)
je v primérné délce do 30 minut aro¢né nenajedou vozidlem vice nez 15 000 km.
Automobil pouzivaji z diivodu vyssi flexibility a uspory €asu. VSechny tyto domacnosti
zaroven utrati za dopravu 3 az 6 000 K¢&. Dvé z téchto domacnosti vyuzivaji casto verejnou
hromadnou dopravu, obvykle metro nebo autobusovou dopravu. VSechny domacnosti
vyuzivaji také rizné kombinace dopravy, nejéastéji osobni automobilovou v kombinaci
S pési dopravou. Nutno konstatovat, ze vysledky fizenych rozhovorii se shoduji s vysledky

dotaznikového Setfeni v plné mire.
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4.2.2 Rizené rozhovory s doméacnostmi vyuZivajici car-sharing

Rizeny rozhovor obsahujici strukturované otazky byly poloZeny také péti
domaécnostem, které jsou Cleny organizace, ktera poskytuje car-sharingové sluzby. Vsichni
dotdzani jsou c¢leny organizace s druzstevnickym modelem Autonapul, kterd funguje
v Brn¢ aokoli (z toho divodu vSichni dotazani pochazeji z Jihomoravského kraje).
Vsechny tyto domacnosti jsou se sluzbami této organizace velmi spokojeni a zcela urcité
by ji doporu¢ily i jinym domacnostem. VSechny tyto domacnosti vyuzivaji kombinaci
vetejné dopravy a sdileného vozidla. VétSina jejich cest neptesahne délku 60 minut a rocné
najezdi do 10 000 km. Ctyfi z téchto domacnosti jsou piesvédéeny, Ze vyuzivani car-
sharingovych sluzeb je pro jejich rodinu ekonomicky vyhodné&jsi nez vlastnéni osobniho
automobilu. Navic vitaji jasny mési¢ni piehled o tom, kolik je doprava stoji. Systém je pry
velice ptehledny a jsou s nim spokojeni. Pata domacnost je se sluzbami spokojena, ale rada
by si do budoucna poftidila vlastni automobil. Pouze jedna z téchto domacnosti je téiclenna
(2 dospéli ajedno nezletilé dit€), zbylé domdacnosti jsou dvouclenné bez déti. VSechny
domacnosti se shodly na nazoru, Ze by uvitaly vétsi pocet sdilenych vozidel a vice typt
vozidel. Dvé domacnosti také uvedly, Ze by chtély, aby vozidla byla blize jejich
zaméstnani. Také by pry pro né byla vyhodna kombinace jizdenky na vefejnou dopravu
a sdileného vozidla.

Tyto informace podpoftily dotaznikové Setfeni a bliZe specifikovaly potieby uZivateld

car-sharingu.
4.3 Ekonomické komparace metod dopravy

Jelikoz je hlavnim cilem této diplomové prace za pomoci dotaznikového Setfeni
posoudit vyuzitelnost druzstevniho modelu car-sharingu u studentti a mladSich pracujicich
v Ceském prostiedi a nasledné porovnat tento model s dal§imi druhy dopravy, je do této
prace zahrnuta tato ¢ast, kdy bude nastinéna problematika ekonomicka komparace riznych
druhii dopravy, pro vyse specifikované Ceské car-sharingové prostiedi.

Z vysledki dotaznikového Setfeni aftizenych rozhovorti lze shrnout primérné
hodnoty a vytvofit pfipadové uzivatele dopravy v ¢eském prostiedi. Ty pak budou

z nakladového a finan¢niho hlediska posouzeny a vyhodnoceny.
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4.3.1 Pripadova domacnost uzivateli dopravy

Vzhledem k podrobnému vykladu dotaznikového Setieni a fizenych rozhovoru, které
jsou uvedeny vyse, byl z primérnych hodnot vytvofen tento model ptipadové domacnosti,
na které budou vypocteny naklady za rtizné druhy dopravy. V rdmci vyzkumu budou
stanoveny tyto pfipadové domacnosti tii — prvni je jednoflenna domacnost, dvouclenna
domacnost a tieti je mlada rodina s détmi.

Prvni pfipadova domacnost je jedno¢lenna a bezdétna. Jedna se muze ve véku 25 let,
ktery je Cerstvym absolventem vysoké Skoly a zatazuje se do pracovniho procesu, je tedy
zaméstnan. Jeho ¢&isty pifjem je vice nez 15 000 K& naosobu Vv domécnosti. Zije
v Jiho¢eském kraji a je aktivni fidi¢, ktery vlastni jeden automobil. Automobil fidi denné,
ptedevsim z diivodu cesty do zamé&stnani. Cesta do prace mu nezabere vice nez 30 minut.
Rocné se svym automobilem najezdi zhruba 10 000 km.

Druhou piipadovou domacnosti je dvouclenna domacnost muze a zeny, ktera
prozatim neméa potomky. Muz pracuje jako OSVC aZena je studentkou vysoké 3koly.
Jejich nejvyssi dosazené vzdélani je stfedni §kola s maturitou. Cisty piijem na osobu
v domécnosti ¢ini 10 000 — 15 000 K&. Ziji v Plzetiském kraji. Muz je aktivni Fidi¢, Zena
pasivni. Automobil nevlastni, obvykle si jej pro své potieby pljcuji od rodiny a pratel,
zejména z divodu objemnégjSich nakupli nebo pievozu véci. Oba vyuZivaji hlavné
méstskou hromadnou dopravu, avSak vypljcenymi automobily najezdi maximalné 3 000
km ro¢né¢.

Treti ptipadovou domacnosti je mlada rodina se dvéma détmi. Muz je véku 28 let
a je zaméstnan, Zené je 26 let a je na matefské dovolené. StarSimu ditéti jsou 4 roky
amladsimu pal roku. Ziji v Praze a maji jeden automobil. Muz mé navic sluzebni viiz.
Jejich ¢&isty piijem na pInoletou osobu v domécnosti je vice nez 15 000 K¢&. Zena pouziva
automobil pfedevsim pro osobni potieby nebo na nakupy. Najezdi do 5 000 km ro¢né a jeji
prumérna cesta trva do 15 minut, jezdi 2x az 3x tydné. Muz jezdi denné, avSak sluzebnim
vozem.

Na téchto tfech ptipadovych domadacnostech budou zobrazeny naklady spojené
sriznymi druhy dopravy véetné car-sharingu. Vzdy je pfedpokladano, Zze osoby Ziji
Vv krajském mésté a je pominuta skute¢nost, ze aktualné v daném mésté neni nabidka car-

sharingové spole¢nosti.
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4.3.2 Naklady na hromadnou dopravu

Jak jiz bylo uvedeno v teoretické Casti, mezi nejoblibenéjsi druhy hromadné dopravy
patii metro, autobusova doprava, trolejbusova doprava, tramvajova doprava ¢i jiné druhy.
V oblasti mésta mluvime 0 méstské hromadné dopravé. Tuto dopravu je nutné kombinovat
ve vSech piipadech spési dopravou, v nékterych méstech je mozné i kombinovat
s cyklistickou dopravou. V tabulce ¢. 2 jsou zobrazeny naklady najizdné v Casové
predplacenych jizdenkach ve skupinach pro dospélého, studenta adit¢ do 6 let, které
se tykaji stanovenych piipadovych domacnosti. Dité¢ do 6 let véku je ve vSech méstech

Vv ramci méstské hromadné dopravy piepravovano zdarma

Tabulka €. 2: Porovnani cen hromadné dopravy ve 3 krajskych méstech.

PRAHA dospéli student dit¢ do 6 let
M¢si¢ni 550 260 Zdarma
3 mé&sicni 1480 720 Zdarma
5 mési¢ni 2450 1200 Zdarma
10 mési¢ni X 2400 Zdarma
Ro¢ni 3650 X Zdarma

PLZEN dospéli student dité do 6 let
Mésicni 446 223 Zdarma
Pilro¢ni 2290 1981 Zdarma
Ro¢ni 3962 1145 Zdarma

C. BUDEJOVICE Dospéli student dit& do 6 let
Mésicni 380 190 Zdarma
3 mésicni 1020 510 Zdarma
Pualro¢ni 1900 X Zdarma
Ro¢ni 3630 X Zdarma

Zdroj:  http://www.dpmchb.cz/info-pro-cestujici/tarif-jizdneho-mhd/

http://www.pmdp.cz/jizdne/predplatne/

http://www.dpp.cz/jizdne-na-uzemi-prahy/

4.3.3 Naklady na car-sharing (druzstevnicky model)

Zastupcem druzstevnického modelu car-sharingu je v Ceské republice pouze jedna

spole¢nost — konkrétné Autonapil a druzstvem je od roku 2012 a funguje na tizemi Brna.
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Zkraceny seznam informaci z ceniku je zobrazen v nasledujici tabulce. Vstupni poplatek
je 5 000 K¢&. Druzstvo rozdéluje ceny do &tyt kategorii podle druhu vozu — budget (Skoda
Citigo), ekonomy (Skoda Roomster, Skoda Fabia combi, Kia Ceed), komfort (Skoda
Octavia combi, Kia Ceed Combi) a grand (Opel Zafira). Druzstvo také nabizi vyhodné&jsi

ceny pro osoby, které vyuzivaji sluzby castéji (tarif Jezdim hodné).

Tabulka ¢. 3: Ceny a tarify druzstva Autonapul.

tarif Jezdim malo budget Ekonomy komfort grand
rezervace K¢/hod 16.00 18.00 24.00 32.00
jizda K&/km 5.70 6.40 6.40 6.40
pausal K¢/mésic zdarma

tarif Jezdim hodné Budget ekonomy komfort grand
rezervace K¢/hod 12.00 14.00 18.00 22.00
jizda K&/km 3.90 4.70 4.70 4.70
pausal K¢&/mésic 250

Zdroj: http://www.autonapul.cz/sites/default/files/pdfs/cenik.pdf
Pokud je auto rezervovano naptiklad z divodu rodinného nakupu — pro vypocet
je zvolen automobil Skoda Fabia combi z kategorie ekonomy na 2 hodiny a trasu 15 km.
Cena v tarifu® Jezdim malo* vychazi na 132 K¢, v tarifu ,,Jezdim hodné“ na 98,50 K¢.
Nutno podotknout, ze v cené je zapocitano palivo, provozni kapaliny a zarovky i myti
V mycce.
Pokud bychom pominuli skute¢nost, ze druzstvo sidli a provozuje car-sharing v Brn¢
a aplikovali car-sharing na pripadové doméacnosti, tak vysledky pfi pouziti vozidla z t¥idy
ekonomy jsou nasledujici:
1. Jednoc€lenna domacnost — 10 000 km ro¢né — cca 250 rezervovanych hodin
Jezdim malo — 68 500 K¢
Jezdim hodné — 50 500 K¢ + pausal 12x250 Ké= 3 000 K¢ — celkem 53 500 K¢
2. Dvouclenna domacnost — 3 000 km roc¢né - cca 75 rezervovanych hodin
Jezdim malo — 20 550 K¢
Jezdim hodné — 15 150 K¢ + pausal 12x250 Ké= 3 000 K¢ — celkem 18 150 K¢

3. Rodina —Zena — 5 000 km ro¢né — cca 100 rezervovanych hodin
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Jezdim malo — 33 800 K¢
Jezdim hodné — 24 900 K¢ + pausal 12x250 K¢= 3 000 K¢ — celkem 27 900 K¢

4.3.4 Naklady na car-sharing (komer¢ni model)

Pro srovnani ekonomickych nékladi je zobrazen i komer¢ni model car-sharingu.

Takovych spolecnosti funguje v soucasné dobé¢ celkem pét. Naklady budou vypocitany

vzorove pouze na jedné z nich, konkrétné na spolecnosti Cardway, a.s.

Tato spoleCnost nabizi v sou¢asné dob& 4 druhy vozidel — Skoda Citigo, Skoda

Rapid, Volkswagen Transporter aVolkswagen E-Up. Kazdé ztéchto vozidel ma

stanovenou odliSnou cenu pro denni a no¢ni tarif. Vyhodou je stanovena maximalni cena

za 24 hodin. Ceny jednotlivych vozil zobrazuje nasledujici tabulka. Tato spolecnost ma

stanovenou vratnou kauci 2 000 K¢.

Tabulka €. 4: Ceny a tarify spole¢nosti CAR4AWAY, a.s.

VW E-
CAR4AWAY ,a.s. Skoda Citigo | Skoda Rapid | VW Transporter |UP
rezervace K¢/hod denni tarif 49.00 79.00 159.00 99.00
rezervace K¢/hod noéni tarif 35.00 59.00 159.00 99.00
jizda K¢/km 4.90 4.90 4.90 4.90
vratna kauce 2000

Zdroj: https://www.car4way.cz/cenik-a-vozidla-carsharing

Pokud bychom pominuli skutecnost, Ze spole¢nost sidli a provozuje car-sharing

v Praze a aplikovali car-sharing na ptipadové domacnosti, tak vysledky pii pouziti vozidla

Skoda Rapid jsou nasledujici:

1. Jedno€lenna domacnost — 10 000 km ro¢né — cca 250 rezervovanych hodin

Denni tarif — 68 750 K¢&

2. Dvouclenna domacnost — 3 000 km ro¢né - cca 75 rezervovanych hodin

Denni tarif — 20 625 K¢

3. Rodina - zZena — 5 000 km ro¢né — cca 100 rezervovanych hodin

Denni tarif — 32 400 K¢

4.3.5 Naklady na provozovani vlastniho automobilu

Pro srovnani s car-sharingovymi modely a ostatnimu druhy dopravy je nutné vy¢islit

néklady na provoz vlastniho automobilu. Budeme poditat s vozem Skoda Fabia Combi

a primérnou spotiebou automobilu (samoziejmé zavisi natypu vozu, motoru i stafi
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vozidla) dle testu auto.idnes.cz 6,8 1/100 km a pfi soucasné cené benzinu 25,73 K¢&/1 (tdaj
pro unor 2016 — ccs.cz). Pro moznost srovnani s car-sharingovymi spole¢nostmi bylo
zapocitano palivo, povinné ruceni, spotfebni material jako olej, zarovky nebo voda
do ostiikovact a jednou za mésic myti v my¢ce. Drobné opravy byly vyc¢isleny pausalné
na ¢astku 8 000 K¢ za rok. Cena technické kontroly byla pfepocétena na 1 rok na cenu

1 000 K¢&. Ostatni servis byl ohodnocen pausalni sumou 2 000 K¢.

1. Jednoclenna domacnost — 10 000 km ro¢né
Palivo — 17 496 K¢
Spotiebni material — 3 500 K¢
Myti v mycce — 1 800 K¢ (150 K¢ x 12 mésicit)
Drobné opravy — 8 000 K¢
Technicka kontrola (pfepocéteno na 1 rok) — 1 000,-
Servis —2 000 K¢
CELKEM ROCN{ PROVOZ: 33 796 K&

2. Dvouc€lenna domacnost — 3 000 km ro¢né (auto si pujcuji, proto sniZzena cena
drobnych oprav)
Palivo — 5 249 K¢
Spotfebni material — 3 500 K¢
Myti v mycce — 1 800 K¢ (150 K¢ x 12 mésict)
Drobné opravy — 3 500 K¢
CELKEM ROCNI PROVOZ: 14 049 K&

3. Rodina - zZena — 5 000 km ro¢né
Palivo — 8 748 K¢
Spotiebni material — 3 500 K¢
Myti v mycce — 1 800 K¢ (150 K¢ x 12 mésict)
Drobné opravy — 8 000 K¢
Technicka kontrola (pfepoéteno na 1 rok) — 1 000,-
Servis — 2 000 K¢
CELKEM ROCN{ PROVOZ: 25 048 K¢
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Ve srovnani s cenami car-sharingu druzstevniho i komer¢niho je patrné, ze car-
sharing by se vyplatil pouze rodin¢ s détmi, ato v modelu druZstevnim (tarif ,,Jezdim
hodn¢®), kdy je cena ro¢niho provozu zhruba 01 500 K¢ niz8i nez pii vlastnictvi
automobilu. Zasadni informaci je vSak cena pofizeni osobniho automobilu. Tato

problematika je nastinéna v kapitole 4.3.6.

4.3.6 Naklady na porizeni automobilu

Pro srovnani s car-sharingovymi modely a ostatnimu druhy dopravy je nutné také
vycislit naklady na pofizeni vlastniho automobilu. Bude zobrazen vypocet pro stejny
automobil, u kterého byly v kapitole 4.3.5 vyc¢isleny ndklady narocni provoz- tedy viiz
Skoda Fabia Combi s témito parametry:

1,4 TDI/66 kW Active Plus

Komb. spotieba [1/100 km] — 3,8

Komb. emise CO2 [g/km] — 99

Vybava - Style + Active plus - klimatizace, elektrické ovladani oken vpiedu,

elektricky ovladand a vyhtivana vné€j$i zpétna zrcatka v barvé vozu a vngjsi kliky

lakované v barvé vozu Vv cené

Zadné dodatecné &asti vybavy nejsou zapoditavany

Cena: 410 900 K¢é v¢ 21 % DPH

Fixni naklady:
Porizovaci cena vozu 410 900 K¢
Povinné ruceni — 3 448 K¢

Celkem tedy 414 348 K¢

Pokud zapocitame pouzivani vozidla na 10 let najednu osobu, ¢ini ro¢ni fixni
naklady 41 434, 8 K¢&. Jak se vSak vyviji fixni ndklady u sdileného vozidla, kdyz jej sdili
vice uzivateld.

Pti 5 wzivatelich 1 sdileného vozidla c¢ini castka fixnich roc¢nich ndklada

8 286, 96 K¢. Pii péti uzivatelich na 3 stejna vozidla jsou naklady oproti vlastnéni vozu
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témer polovicni, konkrétné 24 860,88 K¢. Pii deseti uzivatelich na 5 vozidel ¢ini ¢astka
fixnich ro¢nich nékladd na jednoho uzivatele 20 717,74 K¢.

Z téchto vypoctu je patrné a zaroven logické, Ze rozmélnéni fixnich naklada
na potizeni automobilu je ekonomicky vyhodné&jsi u sdilenych vozidel nez u vozidel

soukromych.

4.3.7 Naklady na bike-sharing

Bike-sharing je také stale rozvijejici se model sdileni kol. V Ceské republice existuje
nékolik spole¢nosti, které sdileni kol nabizi. Nasledujici tabulka zobrazuje vybrané z nich
ajejich  dostupnost v ptipadovych méstech aceny. Nevyhodou bike-sharingu
je samoziejmé pocasi a zimni sezona, kdy kola nejsou pouzivana.

Tabulka & 5: Piehled bike-sharingovych spolecnosti v Praze, Plzni a Ceskych
Budgjovicich.

Spole¢nost misto pusobeni cena/rok cena/mésic
Rekola Praha, Ceské Budgjovice 745 K¢/rok | X

Kolem Plzné Plzen 600 K¢&/rok 100 K¢/ mésic
Praha kola Praha 450 Ké/rok | X

Zdroj: https://www.rekola.cz/cenik/

https://www.kolemplzne.cz/content/about

https://www.prahakola.cz/cenik.html
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5 Vysledky a diskuse

Doprava patii k zivotu lidské spole¢nosti a individudlni automobilova doprava v ni
zaujima dilezité misto, diky mnoha vyhodam, které¢ poskytuje. Mezi hlavni vyhody lze
zafadit zejména vyssi flexibilitu arychlost dopravy. Aby vSak negativni dopady
individualni automobilové dopravy nezacaly pfevySovat jeji piinosy, jako se tomu déje
v mnoha méstech preplnénych automobily, je nutné zoptimalizovat vyuzivani osobnich aut
apouzivat je pouze pro takové typy cest, které jsou obtizn¢ uskutecnitelné jinymi,
Setrnéj$imi zpisoby dopravy. Car-sharing pfinasi svobodu volby pii vybéru nejvhodnéjsiho
druhu dopravy pro dany ucel cesty, nesvazuje vlastnictvim vozidla a zatizenim fixnimi
naklady, které motivuji vlastniky vozl k tomu, aby své automobily vyuzivali co nejcastéji.

V Ceské republice doposud car-sharing organizované provozuje $est organizaci, aviak
jen jedna ve formé druzstevnického modelu. Tyto organizace funguji v péti méstech Ceské
republiky a jejich ¢lenové pouzivaji celkem 108 sdilenych vozidel.

Na zaklad¢ sestavenych vyzkumnych otazek byl aplikovan dotaznik na 718
respondentech, ktery byl doplnén podpiirnou metodou fizenych rozhovorii s domacnostmi,
které car-sharing vyuZivaji as domacnostmi, které ho naopak nevyuzivaji. Dal8i ¢asti
vyzkumu byl ekonomicky rozbor vlastnéni vozu a vyuzivani car-sharingovych organizaci
(komer¢ni 1 druZstevnicky model) a zarovent ekonomické pohledy narGzné alternativni
metody dopravy. Ze vSech téchto vyzkumnych metod byly vyvozeny nasledujici data,
ktera byla sumarizovéna, a tudiz mohlo byt odpovézeno na vyzkumné otazky.

Na zédkladé¢ prvni c¢asti dotazniku, kterd se vénovala sociometrickym udajim
respondenti lze shrnout informace ziskané Ke struktufe vyzkumného souboru,
tak v primérnych hodnotach se jedna 0 muze, studenta, ve véku 24 az 26 let, ktery Zije
V bezdétné dvouclenné domacnosti. Jeho ¢isty piijem na osobu v domacnosti je 5 000
az10 000 K¢ Prozatim ma dokoncené stiedoSkolské vzdélani s maturitou
a pravdépodobné studuje vysokou skolu. Dlouhodobé¢ zije v JihoCeském kraji.

Druhé sekce dotazniku se zabyvala dopravou respondentii zejména automobilovou,
popfipad¢é vetfejnou hromadnou. 669 osob pouziva automobil v domacnosti a 498 z nich
fidi aktivné. 312 respondenti pouziva automobil denné, ato obvykle v pracovni dny.
Pouze 157 uzivateli vozidel uvedlo, Ze je pouziva v pracovni i nepracovni dny. VSechny
tyto cesty jsou spiSe kratSiho charakteru a trvaji do 30 minut, obvykle jsou také za ti¢elem

dojizdéni do skoly ¢i zaméstnani, piipadé€ jsou vyuzivany k Gcelu nakupt a cest za zabavou
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a volnocasovymi aktivitami. Dulezitou informaci byl bezesporu pocet ujetych kilometra
rocné. Nejcastéji respondenti ujedou do 5 000 km, coz logicky vypovida z kratkych cest.
Dalsich 203 respondentti uvedlo, ze ve vozidle najezdi 5 az 10 000 km roc¢né. Vice
nez 15 000 km ujede pouze 176 respondentt. 383 respondentt uvedlo, ze jejich domacnost
vlastni 1 vozidlo, naopak 151, ze vozidlo viibec nevlastni. Tito lidé si obvykle zajist'uji viz
od znamych a ptibuznych v ostatnich ptipadech se jedna zejména 0 vyuzivani sluzebniho
vozu. Pouze 6 0sob z celého dotaznikového Setieni je uzivateli car-sharingu. Osoby, které
vlastni osobni viz, uvadéji mezi hlavni divody vyssi flexibilitu a pohodli pti dopravé.
Dulezitym faktorem je také rychlost a Gispora Casu.

Ve spojitosti s pouzivanim vetejné dopravy uvedlo 56 % dotazanych, Ze ji vyuziva.
Naopak 95 % uvadi, Ze vyuziva nékterou z kombinaci druhli dopravy. Nejcastéji se jedna
0 kombinaci individudlni osobni dopravy automobilem apési dopravy, popiipadé
kombinace vetejné dopravy a pési dopravy. Dotaznik byl zaméten také na naklady spojené
s dopravou domdacnosti. Respondenti uvadéji, ze nejcasteji utrati 3 az 6 000 K& mésiéné
za dopravu. 25 % dotazanych dokonce uvadi, ze utrati vice jak 6 000 K¢.

Posledni sekce se vénovala samotnému systému car-sharingu a povédomi 0 ném.
Jak jiz bylo uvedeno, pouze 6 osob z dotaznikového Setfeni uvedlo, Ze je Cleny car-
sharingové organizace. 35 % respondentti uvadi, Ze car-sharing znd a vi, jak funguje, 29 %
car-sharing zna, avSak netusi, jak funguje a zbylych 36 % vibec nevi co je tento systém.
V oblasti vyuzitelnosti car-sharingu doslo k velice prekvapivym vysledkd, jelikoz 300 osob
uvedlo, ze neni nebo spise neni dle jejich nazoru tento systém vyuzitelny. VéEtSina se obava
toho, ze vozidlo nebude dostupné v dobé, kdy jej bude potiebovat, (konkrétné se jedna
0 112 dotazanych) nebo pifipadné se o tuto problematiku nezajimaji. 221 respondentii nema
vymezeny nazor na vyuzitelnost car-sharingu. Pokud by respondenti uvazovali 0 car-
sharingu, byl by pro né¢ hlavnim dilezitym aspektem cena za ujety kilometr, vstupni
poplatek nebo troven sluzeb.

Pokud je souhrn informaci namifen na osoby, které vyuzivaji car-sharing (osoby,
ucastnici se dotaznikového Setfeni), bylo v ramci vyzkumu zjiSténo nasledujici. VSichni
uzivatelé car-sharingu vyzkumu této diplomové prace jsou muzi, kteti dlouhodobé Ziji
v Jihomoravském kraji a je jim nad 24 let. VSichni maji vysokoskolské vzdélani a jsou
zam&stnani. Pouze dva znich maji ¢isty piijem naosobu Vv domacnosti vyssi

nez 15000 K¢. Jedna ztéchto domacnosti je téiclenna, ostatni jsou pouze dvouclenné.
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Castost vyuzivani vozidla v kombinaci s informacemi o primémé délce trasy a vyuziti
vozidla v pracovni ¢i nepracovni dny, ukazuje nasledujici tabulka, ktera je exportovana
Z kontingen¢ni tabulky.

Tabulka ¢. 6: Kontingen¢ni tabulka s informacemi o Castosti a délce vyuzivani vozidla
uzivateli car-sharingu

Pocet domacnosti pouZivajici car-
Popisky radki sharing
car-sharing
1X tydné
Vv prac. i neprac. Dnech
16 - 30 minut
v pracovnich dnech
31 - 60 minut
2 - 3x tydné
v pracovnich dnech
16 - 30 minut
31 - 60 minut
do 15 minut
2-3x mésicné
Vv prac. i neprac. dnech
31 - 60 minut

Celkovy soucet
Zdroj: Dotaznikové Settent.
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Z oblasti ekonomického pohledu na jednotlivé druhy car-sharingu a provozu vlastniho
automobilu je patrné, Ze druzstevnicky model sdileni automobilu je vyhodné&jsi pro
uzivatele nez model komer¢ni, jehoz cilem je na poskytovani této sluzby ziskani ur¢itého
zisku pro provozovatele vozidel. Z hlediska cen ro¢niho provozu je patrné, Ze ekonomicka
vyvazenost spociva na poctu ujetych kilometrii a po¢tu rezervovanych hodin. Rozhodné
se druzstevnicky model car-sharingu vyplati osobam, které jezdi malo a na kratké
vzdalenosti. Pokud zvazime ekonomické hledisko samotného pofizeni vozidla, je logické,
Ze rozdé€leni nékladi mezi vice uzivatell je pro vSechny zucastnéné vyhodnéjsi nez kdyz
automobil pofizuje jedna osoba. Podrobné souvislosti, které byly nastinény k této
problematice v kapitole 4.3, poskytuje v souhrnu tabulka ¢. 7. Zni je patrné, ze k bodu
zlomu vyhodnosti vlastnéni soukromého vozidla namisto sdilen¢ho, dochdzi zhruba pfi
vyuziti automobilu k jizdé na 15 000 km za rok, coz potvrzuje informaci z celosvétovych
studii této problematiky. Pii tomto vyS$Sim vyuziti dochédzi k uspofe pii vlastnéni

automobilu témér 20 000 K¢&.
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Tabulka €. 7: Souhrn ptipadové studie ekonomickych komparaci riznych metod dopravy

fixni variabilni

pocet cena naklady |ndklady

pocet rezervo- |druzstev- |cena vlastni vlastni vlastni
ujetych | vanych |nicky komer¢ni | automobil | automobil | automobil

kilometrt | hodin model model celkem  |/rok rok

3000 75 20550 20625 55483 41434 14049
5000 100 33800 32400 66482 41434 25048
10000 250 68500 68750 75230 41434 33796
15000 350| 102300| 101150 83979 41434 42545

Zdroj: Piipadova studie.
5.1 Vysledky vyzkumnych otazek

V ramci této diplomové prace bylo Vv kapitole 2.2 sestaveno pét vyzkumnych otazek,
na které¢ byly hledany odpovédi v rdmci vyzkumu prostfednictvim dotaznikového Setteni.

V nasledujici ¢asti budou vyzkumné otazky jednotlivé rozebrany a bude na né odpovézeno.
Je vice nez 5 % dotazanych uZzivateli car-sharingu?

Prvni otizka Se zabyvala podtem uzivateldi car-sharingu v Ceské republice. Sdileni
automobild jeu nas stale Serozvijejici se obor, ktery vSak dynamicky roste. V ramci
dotaznikového Setieni bylo dotazano 718 respondentl, av§ak pouze 6 z nich je uzivateli
car-sharingu, coz ¢ini pouze 1 % dotdzanych. Z toho vyplyva, Ze odpovéd na tuto
vyzkumnou otazku je, ze vyzkumu Se neucastnilo vice nez 5 % uzivatelt car-sharingu.
Odpoveéd natuto vyzkumnou otazku je tedy negativni. Je v§ak mozné, ze do budoucna
se tyto udaje mohou zménit, protoze pocet sdilenych vozidel roste, av§ak v soucasné dob¢

je stale nedostate¢ny.

Jsou uZivateli car-sharingu v CR vysoko$kolsky vzdélani lidé s vy$§im p¥ijmem

a vékem nad 24 let?

Dalsi vyzkumna otazka se v€novala sociometrickym udajim uzivatelt car-sharingu.
Svétové vyzkumy poukazuji na skutecnosti, ze se jedna obvykle 0 mladé rodiny, které jsou
vysokoskolsky vzd€lané amaji vySs$i piijem V ramci dotaznikového Sifeni a fizenych
rozhovortl jsou uZivatelé sdilenych automobilis v Ceské republice sice osoby s vékem nad
24 let, spadajici do kategorie vyssiho pfijmu, avSak 0 vysokoskolsky vzd€lané osoby

se jedna vramci dotaznikového Setieni ve vSech piipadech, u fizenych rozhovora
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se jednalo o vysokoskolsky vzdélané uzivatele v 60 % piipadu. Blizsi souvislosti zobrazuje
kontingen¢ni graf ¢. 18. Oba dva uzivatelé car-sharingu z fizenych rozhovord, ktefi
nenaplituji podminku vysokoskolského vzdé€lani této vyzkumné otazky, jsou jesté studenti
vysoké Skoly ajsou oba tésné pied jejim absolvovanim. Tudiz Ize konstatovat, ze tato

vyzkumna otazka byla naplnéna.

Graf 18: Kontingenéni graf uzivatelti car-sharingu v CR dle fizenych rozhovorii

v

Kontingencni graf uzZivatell car-sharingu v CR (fizené

rozhovory)
25
2
15
1
H B B
0 m Celkem
student zaméstnany zaméstnany zaméstnany
vySsi neZ 15 tis. 10- 15 tis. 10- 15 tis. 5-10tis
stfedoskolské s vysokoskolské vysokoskolské
maturitou
24-26 27-30
car-sharing

Zdroj: Rizené rozhovory s uzivateli car-sharingu.

Je hlavnim aspektem p¥i zvaZovani vyuZivani car-sharingu cena vstupniho poplatku

a cena provozu?

Tietim vyzkumnym problémem byla nastinéna problematika aspektti, které¢ ovliviiuji
vstup do svéta sdilenych automobilt. Zakladnim ptedpokladem této vyzkumné otazky
je aspekt ceny za ujety kilometr a ceny vstupniho poplatku do organizace. 356 respondenti
uvedlo ve svych odpovédich aspekt ceny za ujety kilometr a289 respondenti cenu
vstupniho poplatku. Zaroven §lo 0 dvé nejcastéji volené odpovédi a tim padem je mozné
tento vyzkumny problém potvrdit. Hlavnim aspektem pfi zvazovani vyuzivani car-sharingu

je cena vstupniho poplatku a cena provozu.
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VyuZzivaji lidé ve véku 18-30 let automobil denné (v pracovni i nepracovni dny)?

Dalsi vyzkumny problém se vénoval castosti vyuzivani automobilu. Piedpoklad byl
stanoven nadenni vyuzivani v pracovni i nepracovni dny. 312 respondentli uvedlo,
ze automobil vyuziva denné (46 %), avSak pouze 157 v pracovni i nepracovni dny. V¢EtSina
(64 %) uvadi, ze vyuziva vozidlo pfedevS§im v pracovni dny. Tento vyzkumny problém

tedy nebyl naplnén.

Jsou hlavnim davodem nevyuzivani car-sharingu obavy ztoho, Ze auto nebude

dostupné, kdyZ jej uzivatel bude potrebovat?

Poslednim vyzkumnym problémem byly hlavni divody nevyuzivani car-sharingu.
Jako ptedpoklad byl stanoven aspekt, ze Se respondenti obavaji skute¢nosti, ze auto nebude
dostupné v moment, kdy jej budou potiebovat. 112 respondentii uvedlo, Ze Se obava,
ze vozidlo nebude dostupné ve chvili, kdy jej budou potiebovat, a Ze je to hlavni aspekt
pii vyuzivani ¢inevyuzivani car-sharingu. Tento divod byl uvadén nejcastéji, a proto
je mozné tento vyzkumny problém potvrdit.

Na zavér je tedy nutné shrnout, Ze téi z péti stanovenych vyzkumnych otazek byly

S pozitivni odpovédi, dveé s negativni.
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6 Zavér

V soucasnosti pofad vzristd vyznam osobni automobilové dopravy. Tato skutecnost
je patna nejen z rastu piepravnich vykont, ale i z automobilizace, ktera neustale nardsta,
ato jak vzemich EU, avsak ani Ceska republika neni vyjimkou. BohuZel v Ceské
republice pievazuje pocet vozidel, ktera jsou star$i deseti let, coz se samoziejmé odrazi
ve vysledcich jejich emisnich statistik. Zaroven je automobilova doprava jednou z nejméné
efektivnich, alespon co setyce energetického hlediska, v ramci osobni ptepravy.
Automobilova doprava ma také za disledek nejvyssi mérné externality na jednotu vykonu.
Je patrné, Ze automobilovad doprava tim padem piinasi negativni disledky, mezi které
fadime zejména dopady na lidsky organismus a jeho zdravi a negativni dopady na zivotni
prostiedi. Jedna se zejména 0 znecisténi ovzdusi vyfukovymi plyny, dopravni nehody, hluk
a jiné externality dopravy.
ukazuje na zlepSeni negativnich disledkti dopravy, ato diky efektivnéj§imu vyuzivani
automobilti. Obvykle je tato skuteCnost také piipisovana tomu, ze sdilena vozidla maji
lepsi v€kovou strukturu a tim padem lepsi emisni vysledky vozidel. Car-sharing splituje
a zaroven piispiva dosazeni udrzitelného rozvoje, coz je hlavni cil evropské dopravni
politiky.

Car-sharing je jiz rozsiten po celém svété a pocet jeho uzivateli neustale narGsta.
V Evropé se nejvice nachazi na tizemi Némecka a Svycarska.

Vyhody car-sharingu jsou patrné — fixni naklady jsou rozmélnény mezi vice
uzivateli, dokonce i ¢ast variabilnich. Nevyhodou je, Ze auto neni k dispozici neustale,
avSak uzivatelé popisuji, ze v90 % piipadi je automobil v case, kdy jej potiebuji,
k dispozici. Problematikou car-sharingu v Ceské republice je stale maly poéet organizaci
I vozidel a nepiilis velké povédomi 0 téchto sluzbach.

V Ceské republice doposud car-sharing organizované provozuje Sest organizaci, avsak
jen jedna ve formé druzstevnického modelu. Tyto organizace funguji v péti méstech Ceské
republiky a jejich ¢lenové pouzivaji celkem 108 sdilenych vozidel.

V ramci vyzkumné casti této diplomové prace bylo pouzito nékolik metod
pro objasnéni problematiky sdileni vozidel a pro naplnéni cile této prace. Cilem této

diplomové prace bylo za pomoci dotaznikového Setieni posoudit vyuzitelnost druzstevniho
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modelu car-sharingu u studentt amladSich pracujicich v Ceském prostiedi a nasledné
porovnat tento model s dal§imi druhy dopravy. Tento cil byl beze zbytku naplnén.

Dotaznikové Setieni bylo provedeno pomoci sestaveného dotazniku na 718
respondentech. Tato metoda byla doplnéna podplirnou metodou fizenych rozhovort
s domécnostmi, které car-sharing vyuzivaji a S domacnostmi, které ho naopak nevyuzivaji.
Dalsi ¢asti vyzkumu byl ekonomicky rozbor vlastnéni vozu a vyuzivani car-sharingovych
organizaci (komercni i1 druzstevnicky model) a zarovenn ekonomické pohledy na rtizné
alternativni metody dopravy. Ze vSech ziskanych dat a informaci byly vyvozeny zavéry
a zaroven bylo odpovézeno na stanovené vyzkumné otazky, uvedené v kapitole 2.2.

Vyuzitelnost systému sdilenych vozidel je patrna zejména v zavérech ekonomické
komparace riznych metod dopravy, kde byl porovnavan druzstevnicky a komeréni model
car-sharingu spole¢n¢ s ndklady na vlastni soukromého vozidla. Dale byly také uvedeny
ceny alternativnich metod dopravy bikesharingu a méstské hromadné dopravy.

Pti porovnavani ekonomickych vysledkli druzstevnického a komeréniho modelu jsou
koncové ceny velmi podobné, avSak druzstevnicky model se jevi jako vyhodnéjsi, zejména
pro osoby, které jezdi malo a na kratké vzdalenosti. Pokud zvazime ekonomické hledisko
samotného pofizeni vozidla, je logické, ze rozdéleni nakladi mezi vice uzivatelii je pro
vSechny zucastnéné vyhodnéjsi nez kdyz automobil pofizuje jedna osoba. V rdmci empirie
dat vyplyva, Ze bod zvratu pro efektivitu vlastnéni vozidla je zhruba 15 000 km najetych
ro¢né, jelikoz pii této hodnoté dochazi k Gspotfe oproti sdilenym vozidlim. Naopak
pfi menSim vyuZivani vozidla se za vSech okolnosti vyplati uZivatelim sdilené vozidlo,
vzdy zalezi na tarifech a konkrétnich cenach poplatki organizace, ktera poskytuje tento
druh sluzeb.

Pokud je pohled této prace zaméfen na vyuzitelnost car-sharingu z hlediska
respondentli vyzkumu, tak je vysledkem negativni odpoveéd, jelikoz 300 respondentl
se domniva, Ze tento systém neni v ramci Ceské republiky vyuzitelny. Vétsina z nich ma
v souvislostech s touto metodou zejména obavy 0 dostupnost vozidla v moment, kdy jej
budou potiebovat. Dal§im problémem systému car-sharing v Ceské republice je nepfilis
velké povédomi 0 systému a funkcnosti tohoto modelu sdileni vozidel. Pokud
by respondenti o0 vyuziti modelu uvazovali, byl by pro né¢ hlavnim dilezitym aspektem

cena za ujety kilometr, vstupni poplatek nebo troven sluzeb.
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Systém car-sharing je bezesporu piinosny zejména v ramci udrzitelnosti rozvoje
anaplnuje veSkeré stanovené cile evropské dopravni politiky. Vzhledem Kk pocétu
negativnich dopadti dopravy s neustdle se zvétSujicim poctem pouzivanych automobili,
je systém sdileni vozidel moznou alternativou pro zlepSeni stavu tohoto svéta, zejména
vV oblasti lidského zdravi a zivotniho prostiedi. Spole¢nost by této problematice
a alternativnim zptisobtim dopravy méla vénovat vice pozornosti, pfeci jenom je to v zajmu

vSech, predevsim pro zachovani prostiedi pro budouci generace.
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8 Prilohy

Odkazovany seznam pfiloh

Dotaznik

Dobry den, jmenuji se Bc. Vladimir Prokop ajsem studentem oboru Ekonomika
a management. Chtél bych Vés touto cestou pozadat 0 spolupraci na dotaznikovém Setieni,
jehoz cilem je zjistit vyuzitelnost druzstevniho modelu car-sharing (,,sdileni aut®) u studenti
a mladsich pracujicich v ¢eském prostiedi a posoudit tento model s dalsimi druhy dopravy.
Tato sluzba je béZné rozsifena v mnoha evropskych zemich, v Ceské republice viak prozatim
neni piili§ znama.

Dotaznik je naprosto ANONYMNI, veskeré Vami poskytnuté tudaje nebudou nikde
zvetejnény. Vysledky tohoto dotaznikového Setfeni budou v souhrnné podobé pouzity v mé

diplomové praci.

Dotaznik je uréen pro osoby starsi 18 let a zarovei ve véku do 30 let bydlici v CR. Pokud tyto
podminky nespliiujete, dotaznik prosim nevypliujte. Vyplnéni dotazniku Vam zabere zhruba

10 az 15 minut.

V¢étim, ze informace, které poskytnete, budou pravdivé, aby vysledky Setfeni byly co nejvice

reprezentativni. Dékuji Vam za Vas Cas a Vasi ochotu.

Bc. Vladimir Prokop
1. Jste:
O muz
O Zena

2. Vase vékova kategorie:

o 18-20 let
o 21-23 let
o 24-26 let
o 27-30 let

3. Kraj, ve kterém dlouhodobé Zijete:

o Hlavni mésto Praha



StiedocCesky kraj
Jihocesky kraj
Plzensky kraj
Karlovarsky kraj
Ustecky kraj
Liberecky kraj
Kralovéhradecky kraj
Pardubicky kraj

Kraj VysocCina
Jihomoravsky kraj
Olomoucky kraj
Zlinsky kraj
Moravskoslezsky kraj

Oo0ooooooboooooogao

Ywr

Jaké je VaSe nejvyssi dosaZené vzdélani?
o Zakladni

o Stifedni odborné bez maturity
o Stredoskolské s maturitou

o Vyssi odborné

o Vysokoskolské

Jste:

0 Zaméstnanec

o OSVC

o Student

o Na matetské dovolené

o Nezaméstanny

o Jiné:

+ jaky je obor Vaseho zaméstnani/studia...........................
Kolik ¢leni ma VaSe domacnost? .........ccceevevineinnnns
Kolika ¢lenim domacnosti je pod 18 let? ................
Odhadnéte prosim ¢isty mési¢ni prijem na ¢lena Vasi domacnosti (v K¢) ?
o Do 5000 K¢ na osobu
o 5001-10 000 K¢ na osobu
o 10001 — 15 000K¢ na osobu
o Vice nez 15 000 K¢ na osobu

o Nechci uvadeét

Jste majitelem Fidi¢ského opravnéni skupiny B?

o Ano, jsem aktivni fidi¢



O

O

O

O

Ano, ale fidim jen vyjimecné nebo viibec

Ne
10. Vyuziva VaSe domacnost osobni automobil?
Ano
Ne -> pokud ne, pokracujte otazkou ¢.20

11. Jak casto v priméru automobil vyuZivate?

O

O

O

O

O

O

O

Denné

Témét denné
Nékolikrat tydné
Ixtydné

Ne¢kolikrat mésicné
Ix mésicné

Méné nez 1x méesicné

12. Vyuzivate automobil ¢astéji v pracovnich nebo v nepracovnich dnech?

O

O

O

Castéji v pracovnich dnech
Stejné v pracovnich i nepracovnich dnech

Castéji 0 vikendech a svétcich

13. Pro jaké ucely automobil nejcastéji vyuZzivate?

O

O

O

O

O

O

O

Dojizdéni do zaméstnani nebo $koly
Nakupy

Cesta k 1ékafti

Vylety a kratkodobé dovolené (do 3 dni)
Dlouhodoba dovolené (delsi nez 3 dny)
Stéhovani, prevoz objemnéjsiho nakladu

DG o,

14. Jak dlouho trva Vase primérna cesta automobilem?

O

O

O

O

O

Do 15 minut

16-30 minut

31-60 minut
61-120 minut

Vice jak 120 minut

15. Odhadnéte prosim, kolik kilometru zhruba ujedete ro¢né automobilem:

O

O

O

Do 5 000 km
5001 —10 000 km
10 001 — 15 000 km



o 15001 —20 000 km
o Vice jak 20 000 km

16. Kolik automobila vlastni élenové Vasi domacnosti?

o Zadné —> pokracujte na otazku ¢. 19
o 1 -> pokracujte na otazku ¢.17
o 2avice —> pokracujte na otazku ¢.18

17. Jaké je sta¥i tohoto vozidla?
O Méné nez rok
o 1-5let
o 6-10 let
o Vicejak 10 let
o Nevim

Pokracujte na otazku ¢. 20.
18. Jaké je stari téchto vozidel? (moZno vice odpovédi)

0o Meéné nez rok
o 1-5let

o 6-10 let

o Vicejak 10 let
o Nevim

Pokracujte na otazku ¢. 20.
19. Jakym zpiisobem si automobil zajiSt’ujete?

O Pujcuji si jej od ptibuznych a pratel

O Pujcuji si jej s autoptijcovny

0 Mam k dispozici sluzebni viiz

o0 Vyuzivam car-sharing

O JINE: o

Pokracujte na otazku ¢. 20.
20. Planujete do budoucna koupi dal$iho vozu?

o Ano
o  SpiSe ano
0o Nevim
o SpiSe ne
o Ne
21. Vyuzivate veiejnou hromadnou dopravu (MHD, autobus, vlak)?
o Ano

o SpiSe ano



22.

23.

24,

25.

O Nevim

o SpiSe ne
o Ne
Odhadnéte prosim kolik penéZ utratite za dopravu z Vaseho rozpoctu?

o Do 1000K¢

o 1001-2000K¢

o 2001-3000K¢

o 3001-4000Kc¢

o 4000-5000K¢

0o Vicejak 5 000 K¢

SlySel jste jiz o car-sharingu (sdileni aut)?
0 Ano, jsem ¢lenemorganizace provozujici car-sharing
O Ano slySel a vim, jak tato sluzba funguje
0 Ano slySel, ale nevim, jak sluzba funguje
o Ne, nikdy jsem o tom neslysel

Piipada Vam car-sharing pro Vasi domacnost vyuzitelny? (Car-sharing
je sluzba, ktera svym zakaznikim umoZiiuje vyuZivat automobil, aniZ by jej
museli vlastnit, ¢ise starat o jeho provoz atidrzbu. Finan¢né se vyplati lidem,
ktefi roéné najezdi méné nez 10 az 15 tisic km. Od pijcoven aut se car-sharing
liSi zejména vétsi flexibilitou. Auta jsou k dispozici 24 hodin denné, 7 dni v tydnu,
ato navice stanoviStich po mésté, ktera jsou umisténa zpravidla v blizkosti
bydlisté zakazniki.)

o Ano pokracujte na otazku ¢. 26

o SpiSe ano pokracujte na otdzku €. 26

o Nevim pokracujte na otazku ¢. 26

o SpiSe ne

o Ne

Jaké jsou Vase hlavni diivody nevyuzivani car-sharingu?(mozno vice odpovédi)

O nezajima me to

|

auto je pro mé vic nez dopravni prostiedek (povazuji ho za ,,¢lena rodiny®, prvek
osobni prestize apod.) a nechci se 0 n¢j s nikym jinym délit

|

chci mit auto stéle pfi ruce, nechci si ho doptedu rezervovat

O obavam se, Ze auto nebude dostupné ve chvili, kdy jej budu nutné potiebovat

|

obavam se moznych komplikaci zptisobenych uzivatelem/kou, ktery/a mél/a auto
pujcené prede mnou (nepofadek v auté, poskozeni apod.)

o finan¢né€ se mi vyplati spiSe auto vlastnit (ujedu rocné vice nez 15 000 km)



26. Ocenil/a byste zvyhodnénou kombinaci ro¢ni jizdenky na MHD a ¢lenstvi v
carsharingové organizaci?

O

O

O

O

O

Ano
SpiSe ano
Nevim
SpiSe ne
Ne

27. Uzivatelé car-sharingu maji obvykle na vybér vice typi aut. Jaky typ vozidla
byste nejéastéji vyuzil/a? (MoZno vice odpovédi.)

O

O

O

O

malé osobni auto (pro maximaln¢ 5 osob)
vétsi rodinné auto (pro 5-7 0sob)

dodavku na ptevoz objemné¢jsiho nakladu

28. Kdybyste nékdy v budoucnosti uvazoval 0 vyuziti car-sharingu, které aspekty by
pro vas byly rozhodujici? (MoZno vice odpovédi.)

O

O

O

cena za kilometr, cena za hodinu

vstupni poplatek

dostupnost vozl (vzdalenost k nejbliz§imu stanovisti, mira vyuZziti vozi atd.)
vybér vozl

vybér doplnku (vozik, zahradka, nosi¢ na kola atd.)

uroven sluzeb (rezervaéni systém, elektronicky kli¢, doplitkové pojisténi atd.)

Dékuji Vam za spolupraci.



