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Anotace

NOVAKOVA, ANEZKA. Individuilni automobilova doprava v centru
Hradce Kralové. Hradec Kralové: Filozoficka fakulta, Univerzita Hradec

Kralové, 2021, 118 s. Bakalarska prace.

Bakalarska prace je zaméfena na dopravni preference obyvatel Hradce
Kralové, kteti dojizdi do zaméstnani nachézejiciho se v centru mésta. Cilem
prace je zmapovat faktory, na zakladé kterych si obyvatelé Hradce Kralové
vybiraji dopravni prostfedky, kterymi se dopravuji do svého zaméstnani,
jakym zpusobem vnimaji ostatni dopravni prostfedky a do jaké miry jsou
obeznameni a otevieni alternativnim dopravnim prostiedkim v podobé
carsharingu a bike sharingu. Na vybér dopravniho prostfedku je mimo jiné
nahlizeno i z pohledu prestize, ktera muaze hrat zna¢nou roli ve vnimani
konkrétnich dopravnich prostiedkd. Cast prace se zaméfuje na problémy
v podob¢ kongesci a nedostatku parkovacich mist, se kterymi se fidi¢i potykaji
v méstskych centrech, a do jaké miry jsou respondenti t€mito jevy ovlivnéni.
V teoretické Casti prace jsou popsany stézejni pojmy jako doprava, doprava ve
meésté, mobilita, prestiz. Empirickd cast je zaloZzena na kvantitativnim

vyzkumu, pomoci dotaznikového Setfeni.

Klicova slova: doprava, doprava ve meésté, kazdodenni mobilita,

zaméstnani, prestiz
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Bachelor thesis is focused on transport preferences of citizens of Hradec Kralové,
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to know the factors that are key to decision making of what kind of means of
transport are they using to commute to work, how do they percieve other kinds of
means of transport and how much are they familiar with alternativ means of
transport such as carsharing and bike sharing. On the process of decision making is
also being looked at in a way of prestige, that can be a huge influence in perceiving
the means of transport. Part of this thesis is focused on issues of trafic jams and
deficiency of parking spots that are often concentrated in city centres and how much
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1. Uvod

Kazdodenni pfesun obyvatel vramci mésta je Cinnosti, kterd je ovliviiovana
mnoha faktory a zaroven ovliviluje fadu jevl souvisejicich s zivotem celé spolecnosti.
Dnesni moderni spoleCnost je zalozena na mobilit€¢ — zbozi, informaci 1 lidi.
Jednotlivci jsou ochotni za Gcelem naplnéni svych potieb travit na cestach stale vice
Casu. A praveé dojizd’ka do zaméstnani tvoii znanou ¢ast nasi kazdodenni mobility.
To, jaky dopravni prostfedek na svych cestach do zamé&stnani volime, o nas vypovida
vice, nez se na prvni pohled mize zdat. Cetnost konkrétnich dopravnich prostiedka
na silnicich ovliviiuje podobu meést, zivotniho prostiedi 1 obecnou kvalitu Zzivota.
Naprosta vétsSina mest se potyka s problematikou naduzivani automobilové dopravy,
ktera se koncentruje v centrech mést, ve kterych se o to vice umociiyji jeji negativni

dopady.

Nazev bakalaiské prace zni Individualni automobilova doprava v centru Hradce
Kralové. Téma této prace bylo v pribéhu mirné upraveno a specifikovano na
dojizdku do zaméstnani, ktera ale stile probihd vramci Hradce Kralové
a je sméfovana do centra meésta. Individualni automobilova doprava je dilezitou
soucasti této prace, dopravni prostiedky ovSem byly rozSifeny navic o méstskou

hromadnou dopravu, jizdni kolo a pési chizi.

Duvod, proc¢ jsem si toto téma vybrala je, ze pti mych vlastnich cestach do skoly
a do zaméstnani jsem si zaCala v§imat problému, se kterymi se musi potykat uzivatelé
urcitych dopravnich prostfedkil a zacalo mé zajimat, zda i ostatni ucCastnici provozu
vnimaji tyto problémy obdobné. Zaroven mi dojizdka do zaméstnani piijde jako

zajimava problematika, které neni vénovana dostate¢na pozornost.

Teoreticka ¢ast je rozdélena na dve hlavni kapitoly vychazejici z analyzy odborné
literatury. V prvni kapitole nalezneme definici pojmu stézejnich pro tuto praci, jako je
doprava, doprava ve mésté, trvale udrzitelna doprava nebo mobilita a jejich vyznam
ve spoleCnosti. Dale se v této kapitole nachazi predstaveni vSech dopravnich

prostfedkt, na které se zaméfuji v praktické ¢asti této prace. Nasledujici kapitola se



zaobira prestizi, ktera je jednim z faktord, ktery ovliviiuyje vybér dopravniho

prostiedku.

Empiricka cast vychazi ze tfi hlavnich vyzkumnych otazek, které jsou dale
roz€lenény do patnacti dil¢ich otazek. Odpovédi na tyto otazky bylo dosazeno pomoci
meého vlastniho vyzkumného Setfeni, a to na zakladé kvantitativni metody vyzkumu.
Vyzkum byl realizovan pomoci dotazniku, ktery cilil na obyvatele Hradce Kralové,
ktefi dojizdi do svého zaméstnani nachazejiciho se v centru mésta. Dotaznik mél
tiSténou 1 elektronickou podobu. Empiricka cast se sklada z predstaveni vyzkumnych
cila, cilové populace, vyzkumné metody, konstrukce dotazniku a prabéhu sbéru dat.
Data prevazné prezentuji v tabulkach a Cetnostnich grafech z divodu nizkého poctu
respondent. VSechny grafy a tabulky, ve kterych je pouzita procentualni stupnice je
mozné porovnat s frekvenénimi tabulkami, které jsou soucasti ptilohy, ve kterych se

vyskytuji absolutni Cisla.

V zavéru prace jsou shrnuty vysledky této prace spolu s mym komentarem
k témto poznatkim. V pfiloze je pifiloZen pouzity dotaznik a seznam firem, které jsem

oslovila za ucelem ucasti na mém vyzkumu.

Cilem mé prace je prizkum dopravnich preferenci obyvatel Hradce Kralové na
jejich cestach do zaméstnani situovanych v centru mésta. Tento cil je nasledné
rozdélen do tfi hlavnich vyzkumnych otdzek, které zjiStuji, jakym dopravnim
prostfedkem se respondenti dopravuji, pro¢ voli dany dopravni prostfedek, jakym
zpusobem vnimaji ostatni dopravni prostiedky, a zda jsou otevieni alternativnim
zpusobum dopravy, kterymi jsou carsharing a bike sharing. Zajima mé, jakou roli
hraji faktory jako prestiz, dress code, pohodli, pracovni pozice nebo ekonomicka
nakladnost ve vybéru dopravniho prostfedku. Zda jsou respondenti ochotni vyuzivat
automobil 1 pfes problémy spojené s jeho provozem a jaké okolnosti je odrazuji od

uzivani jinych dopravnich prostredka.

2. Doprava

Tato kapitola se vénuje definici pojmu doprava, ktery tvori zaklad mé prace.

Nastinuje, jak dulezitou roli hraje doprava v naSich kazdodennich zivotech a ve
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fungovani spolecnosti obecné. Druhé ¢ast kapitoly objastiuje pojem mobilita, nebot’ je
neoddélitelné spjata pravé s dopravou. Potfebu mobility ma kazdy jednotlivec
a moderni spoleCnost nuti jedince byt stale vice mobilnim a pfizplisobivym.
A doprava predstavuje prostfedek, diky kterému je mozné napliiovat potfeby nasi

mobility.

Doprava predstavuje prostiedek pro napliovani potfeb nasi mobility, propojuje
dvé fyzicka mista — misto, ze kterého odjizdime a misto, do kterého se chceme dostat.
Predstavuje tzv. odvozenou poptavku, nebot’ lidé vétSinou nepoptavaji dopravu jako
takovou, ale jednd se o prosttedek naplnéni jiné potieby (rekreace, nakup,
zaméstnani). Moderni sv€t nas svym zpusobem nuti k mnohem castéjSimu
a vzdalenéj§imu presouvani, nez tomu bylo kdy dfive. Nejsou neobvyklé kazdodenni
vice nez hodinové cesty do zaméstnani, navstéva pratel byva také Casto podminéna
podniknutim relativné dlouhé cesty, i zbozi je transportovano stovky kilometra
z davodu uspokojeni potieb zakaznika. VSechny aspekty naSeho zivota nas nuti

pfesouvat se z mista na misto. [Brihova Foltynova 2009; Schmeidler 2010]

Pojem doprava zahrnuje vSechny néstroje, které lidem umoziuji se fyzicky
presouvat z jednoho mista na druhé. Jedna se o dopravni prostfedky, infrastrukturu

a energie. [Brihova Foltynova 2009]

Hoyle stavi dopravu do velmi dilezité pozice, nebot tvrdi, Ze je centralni dimenzi
mezinarodni a globalni produkce, a tedy pfedmétem mezinarodniho zajmu. Témét
bezvyhradné vSichni lidé jsou nuceni alespon jednou za Cas se presunout z mista na
misto, at’ uz aby uspokojili své potreby, nebo mohli vyuzit sluzeb, které jsou
poskytovany jen na omezenych mistech. A pravé doprava je prostiedkem
pfemistovani lidi i zboZzi, napliiuje jednu =z nejdulezitéjSich potieb spolecnosti
a je jednou z nejrozsitenéjSich aktivit. [Hoyle, 1998]

Prestoze je doprava soucasti kazdodenniho zivota lidi, ve vSech spolecnostech
najdeme omezeni, ktera nam nedovoluji se prepravovat takovym zplisobem, jakym
bychom si prali. Ve vétSin€ pripadd tato omezeni prameni z ekonomické situace
jednotlivel. Vétsina jedinct a rodin si nemiize dovolit podnikat vSechny cesty, které
by idealné podnikali. V rozvinutych zemich lze tento jev sledovat na rozdilech mezi

vétSinovou skupinou jedinci s pfistupem k motorovému vozidlu a jedincum, ktefi
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jsou nuceni se pii cestach do obchodu, k Iékati nebo za prateli, spoléhat vyhradné na

vefejnou dopravu. [Hoyle, 1998]

»Zcela uzce sociologicky pohlizeno, doprava je socidlni systém, urCovany
technickymi determinantami, a proto ma relativné silny donucovaci charakter. Je to
socialni systém typicky pro zcela standardizované chovani a minimalné integraci
Giéastnikd. Ugast v dopravé je chovani v intencich roli — pojeti role je individualng
interpretovano a variuje v urcitém rozsahu, 1 kdyz jako celek je velmi limitovano.*

[Schmeidler 2010:19]

I kdyz se doprava muaze na prvni pohled jevit jako akt jednotlivce (predevsim pak
pfeprava v osobnim automobilu), je od Gcastnika vyzadovana urcita davka kooperace
a racionality, nebot’ jeho pohyb v provozu je podminén nepfetrzitym ocekavanim
ostatnich a jejich mijenim. Kazdy z Gc¢astnikii dopravniho provozu chce dosahnout
svého cile bez komplikaci, a tak je tato kooperace nepifimo vynucovana obavou
z nasledk jejiho nedodrzovani v podobé dopravnich nehod, kolizi, zdrzovani
a sankci za nedodrzovani predem urCenych pravidel. Doprava je velice specificky
socialni systém, ktery se, na rozdil od ostatnich socialnich systému, snazi o co
nejvetsi limitovani kontakt GiCastnikd, nebot’ ¢im méné aktéri se do tohoto sytému
zapoji, tim spi§ klesa riziko potencialnich problému. Také komunikace je redukovana
na nejjednodussi signaly v podobé indikace sméru jizdy, fizeni dopravy pomoci gest

nebo uzivani pohybt téla k varovani pied nebezpecim. [Schmeidler 2010]
Mobilita
,,Mobilita je zakladni lidskou aktivitou a potfebou* [Hoyle 1998:3]

Brihova Foltynova mobilitu definuje jako ,,(v)Sechna technicky realizovatelna
prani zmeénit misto za ucCelem naplnéni své potieby. Je to bezrozmérna subjektivni
veli¢ina vychazejici z psychologickych potieb a fyzickych a technickych moznosti
kazdého jednotlivce.”. [Brihova Foltynova, 2009]

Mobilita hraje v souasném modernim svété nezastupitelnou roli v urCovani
kvality zivota, existuje vztah mezi hospodaiskym ristem dané zemé€ a mobilitou —

¢im vice roste zivotni urover, o to vice se zvétSuje i doprava. Je také ,....pokladana za
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hlavni a nezbytnou podminku pokroku prosperity ekonomického rdstu a vysoké

zameéstnanosti“. [Schmeidler 2010:34]

Kazdy clen spole¢nosti ma nevyhnutelnou potfebu mobility, at’ uz se jedna
o naplnéni potieb volného Casu, cest do zaméstnani nebo za studiem. Stejné tak je
kazdy jednotlivec ovliviiovan jejimi negativnimi dopady. Cilem pro soucasné
1 budouci generace je udrzet vysoké objemy nutné mobility a dostupnosti a zaroven
maximalné€ snizovat vstup energii a nezadoucich duasledkt dopravy ovliviujicich
Clovéka 1 zivotni prostfedi. Jednou z moznych variant feSeni této situace je snaha
o eliminaci konkurence mezi jednotlivymi druhy dopravy. Naopak by mélo dojit
k propojeni vSech dopravnich zptisobi pomoci strategii a technologii, které umozni
vyuziti silnych stranek jednotlivych dopravnich prostfedkl v ramci celého systému.

[Schmeidler 2010]

Kaufmann rozdéluje mobilitu na mobilitu socialni a prostorovou. Socialni
mobilita se =zabyva pfesunem jedince v ramci jeho socialniho postaveni
ve spolecnosti. O prostorové mobilité hovoiime jako o geografickém pohybu
obyvatel v prostoru. Pro uclely mé prace je stézejni pravé prostorova mobilita.

[Kaufmann 2002 ]
Prostorova mobilita

Dle Drbohlava se nejedna jen o fyzicky pfesun jednotlivce, ale jeho soucasti je
taktéz zvoleni cile, do kterého se chce dostat. Toto rozhodovani mize byt ovlivnéno

napiiklad emocni vazbou k danému mistu. [Drbohlav 2018]
Podle toho, jak pravidelné jsou dané cesty podnikany, Ize prostorovou mobilitu

rozlisit na:

e Migrace — jednorazovy presun na velké vzdalenosti

e Nepravidelné (navratové) presuny — cesty na nakup

e Pravidelné (periodické, kyvadlové) presuny — cesty za zaméstnanim nebo do
kol

e Kratkodobé (vikendové) presuny — cesty za rekreaci nebo cesty sluzebni

[Drbohlav 2018]
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Ma prace se tedy zabyva pravidelnymi (kazdodennimi) presuny, konkrétné
v ramci mésta. Pro méstsky zivot je mobilita nepostradatelnym prvkem, nebot’ diky ni
maji obyvatelé pfistup ke vSem institucim, obchodim, a predev§im svym
zaméstnanim. Blize se méstskym pfesunim vénuji v kapitole ¢. 3.1. Doprava ve

meste
Kazdodenni mobilita v ramci sociologie

Presto, ze mobilita je soucasti lidského zivota jiz od nepaméti, socialni védy,
a predevSim sociologie, se o ni zaCaly vyznamnéji zajimat az na prelomu
20. a 21. stoleti. P. A. Sorokin pojem mobilita pouzil jiz ve 20. letech 20. stoleti
a nasledné se zacal pouzivat ve vyzkumech spojenych s migraci mezi meéstem
a venkovem, méstem a suburbii, i mezinarodni migraci. Kazdodenni mobilitou, tedy
1 dojizd’kou do prace, kterd je tématem této prace, se sociologové zacali zajimat

skutecné az na pocatku 21. stoleti. [Braun Kohlova 2012]

Sociologové se v ramci mobility zajimaji o to, jaké faktory ji ovliviiyji, jak ji
konkrétni jednotlivcl prozivaji a jak se pfistupy k ni rozliSuji v ramci genderu nebo
rasy. V ohledu kazdodenni mobility je ve stiedu pozornosti predev§im osobni
automobil, na ostatni dopravi prostfedky neni bran takovy zietel. Projevuje se zde
snaha o zjis§téni, jaké podnéty dovedly automobil kjeho nezastupitelné roli
v kazdodennich zivotech znacného mnozstvi obyvatel, jak se tento pfistup bude do

budoucna vyvijet a jaké bude mit celospolecenské nasledky.

Z Ceskych sociologti se kazdodenni sociologii vyznamné vénovali dva autofi —
Hana Librova a Jan Keller. Oba autofi pojednavaji o automobilu, ale s pfistupem
k jeho negativnim strankam. Librova studuje cestovni strategie rodin s negativnim
pfistupem k automobilu, které ho v pocatcich nevlastni, ale v prubéhu Zivota jsou,
z praktickych divodud, donuceni k jeho porizeni. Kellerovym stéZejnim tématem je
kritika automobilismu a ,.svobody“, kterou pfinasi. (Kellerav pfistup je detailnéji

zminén v kapitole €. 3.1. Osobni automobil). [Braun Kohlova 2012]
Osobni doprava

Pocatky rozvoje osobni dopravy odstartoval prechod od feudalni k industrialni

spolecnosti. Datové je tedy lze zafadit zhruba do prubéhu 18. stoleti. Pro feudalni
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spolecnost je typické, ze jednotlivec bydli a pracuje na jednom misté, ptfipadné se tyto
dvé sféry nachazi v bezprostfedni blizkosti. S nastupem industrialni spole¢nosti se
toto zménilo. Vznik prace a pramyslové vyroby vyustil k oddéleni mista prace
a bydliste, coz vedlo k vytvoreni nové potieby — potreby cestovat. Tento vznik osobni
dopravy a jeho postupny rozvoj vedly k tomu, ze praveé prumyslové firmy mohly sva
sidla zacit presouvat mimo méstskd centra, nebot' jejich pracovni sila jiz méla

prostfedky k tomu, aby zacala dojizdét. [Braun Kohlova 2012]

Objem a struktura osobni dopravy jsou uréovany spotfebou domacnosti, vyuzitim
pady, vysSim primémym disponibilnim pfijmem domacnosti (ten ma za nasledek
vetsi pocet domacnosti, které vlastni motorové vozidlo), a vétsim mnozstvim volného
Gasu (nartist volnoasovych cest). Od 90. let 20. stoleti se v Ceské republice objevuji
nové vzorce vyuziti pudy, které se projevuji geografickym rozptylem piedevsim
volnocasovych aktivit, jako je nakup a rekreace. Tyto trendy 1ze pozorovat piedevs§im
na méstské struktute, a to stale vyraznéjSim oddélenim reziden¢nich oblasti a oblasti,
ve kterych sidli firmy a obchody. Zacind dochazet k pfesunu fady ekonomickych
aktivit (napf. vyroba, obchod) z méstskych center a tvofi se nové pozadavky na

dojizdéni. [Brihova Foltynova 2009]

2.1. Doprava ve mésté
Tato podkapitola se zaobira dopravou v méstském prostiedi, kterd je stézejnim
tématem mé prace. Nalezneme zde podobu méstské infrastruktury a historické

faktory, které utvarely podobu dnesnich meést.

Podoba dnesnich mést je z velké casti utvorena na zaklade potieb automobilismu.
Automobil a s nim spojend silni¢ni infrastruktura zabira znanou cast izemi meésta a
jeji podoba hraje strategickou roli v celkovém fungovani mésta. [Freudendal-

Pederson 2009]

Meéstska doprava je znacné odliSnd od mimomeéstskych a venkovskych
komunikaci. Je rozmanité&jsi, tudiz v mnoha ohledech i slozit€jsi. V méstskych ulicich
se aktér silni¢niho provozu setkava s riznymi trovnémi dopravy pfizptisobenych
k zastavovani a parkovani vozidel. Rizeni vozidla v méstském prostedi je tedy

mnohem naro¢n€jsi a vycCerpavajici, nebot ve meésté Castéji nastavaji pomerne
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komplikované dopravni situace, které fidi€ musi fesit. Mésto je protkdno obsahlou siti
tras, ze kterych si ucastnik silni¢niho provozu muze vybrat tu, ktera mu na jeho
konkrétni cest¢ vyhovuje nejvice. Tyto komunikace jsou formovany modernim

transportem a piizpusobeny motorovému provozu. [Schmeidler 2010]

Podoba dnesnich mést je z velké cCasti urCena obdobim, ve kterém vznikala.
Stiedovek byl pro Evropu zlatym vékem vzniku mést. Tyto husté zalidnéné oblasti
byly podrobovany neustalymi Gtoky najezdnikl, takZze se tomu mésta musela
pfizpusobit. Mésta byla formovana na strategickych mistech, jako je vyvyseny kopec,
ktera by v pfipadé boje méstanim poskytovala vyhodu. Dulezitou roli v obran¢ také
hraly valy a hradby. Tyto stavby v dnesni dobé& Casto predstavuji znacnou prekazku
v dopravnim rozvoji meésta. Mesta vznikajici v tomto obdobi jsou také
charakteristicka umisténim ufadi a vyznamnych instituci ve stfedu mésta. V jejich
okoli si poté stavéli domy obchodnici a bohati méstané. Smérem k okraji mésta
pozdgji vznikaly primyslové zavody a s nimi spojené délnické kolonie. Z okraji mést
se tedy pfirozené staly chudinské ctvrti, ve kterych zili obyvatelé nejnizSich
socialnich skupin. V prabéhu 19. a 20. stoleti doslo k naristu poctu obyvatel a s tim
spojenému nevyhnutelnému rozvoji mést. Vyrobni sféra lokalizovana na periferii
meésta zpusobila, Zze nove vznikajici obytné oblasti zacaly utvaret nové periferie mésta
v Cistém, prumyslem nezahlceném prostiedi. Dulezité sluzby se stale nachazely
v centru mésta, coz pro noveé pristéhovalé obyvatele nebylo pfihodné, nebot jejich
bydlisté a potiebné sluzby délila znacna vzdalenost. Z tohoto divodu probihala snaha
o pfesunuti ¢asti sluzeb do noveé vznikajicich sidli§t. Podnikatelé ale dodnes preferuji

zustavat v co nejvetsi blizkosti ufadu a jejich obchodnich partnert. [VozZenilek 2009]

Ve 20. letech 90. stoleti se zacal objevovat trend, ktery je patrny dodnes.
Podtizovani vzhledu a fungovani mésta automobilové dopraveé. Ta zacala dominovat
predev§im v centrech mést. Zacal se projevovat prvni velice zavazny dusledek

automobilismu — prudky narist nehodovosti. [Keller 1998]

V dne$nim modernim svété neni neobvyklé, ze lidé zacinaji preferovat klidnou
vesnici s Cistym ovzduSim, namisto ru$ného meésta plného smogu. Jsou ochotni
dojizdét 30 az 60 minut do zameéstnani, coz pii vykonu dneSnich dopravnich

prostiedkti miize znamenat ujetou vzdalenost az 100 kilometrii. Cesty do mésta jsou
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ve veétsiné pripadi sméfovany do centra, nebot se zde stale nachazi drtiva vétSina
uradt a dualezitych instituci. Pfes centrum tedy Casto vedou rusné hlavni tahy, po
kterych jezdi 1 vozidla, kterda méstem jen projizdi, coz neni pfili§ slucitelné
meést zacaly budovat obchvaty, které dopravu, jejimz primarnim cilem neni dané
meésto, provedou okrajem meésta, kde nema na obyvatele tak negativni vliv.

[Vozenilek 2009]

Obecné lze pozorovat zvétSujici se objem meéstské dopravy, ke kterému dochazi
v dusledku procesi promén spoleCnosti jako je narust predmésti, vzrustajici
individualismus, promeéna roli v rodin€¢ a pfechod na ekonomiku sluzeb. Dochazi
k narastu motorové dopravy na ukor nemotorové a individualniho automobilismu na

ukor hromadné dopravy. [Brahova Foltynova 2009]
Vybér dopravniho prostiedku v ramci mésta

Vybér dopravniho prostfedku v souvislosti kazdodenni dojizd'ky v ramci
meésta se fidi dvéma vztahy. Jedna se o smysluplné chovani a socialni jednani. Do
smysluplného chovani lze zaradit vSechny proménné, které ovliviiuji rozhodnuti
jedince — majetkova situace, socialni role, vSechny motivy a divody, jejichz
zavéreCnym vychodiskem je vybér konkrétniho dopravniho prostiedku. V ramci
socialniho jednani dochazi k ovlivnéni jedince pfedevsim potiebami blizkych osob,
nejCasteji se jednd o rodinné piislusniky (téma spolujizdy je zminéno a hraje roli
v praktické Casti této prace. Socialnim jednanim se ale rozumi i to, do jaké miry jsme
schopni predvidat chovani ostatnich ucastnikid provozu. To znamena, Ze pii volbé
dopravniho prostfedku jednotlivei uvazuji nad tim, kolik v danou dobu bude na silnici
ostatnich dopravnich prostfedki (s nasledkem vzniku kongesci a traveni
nadbytecného Casu v doprave), ale i do jaké miry bude zaplnéno MHD (oba tyto

faktory se opét orazi v mém vyzkumu). [Braun Kohlova 2012]

Pti kazdodenni volbé nelze hovofit o bezprostiedné¢ planovaném jednani.
Jednotlivec se kazdy den nestavi pifed nové rozhodnuti, jaky dopravni prostredek
zvoli. V pfipad€, ze nenastane neoCekdvana a anomalni situace, zvoli prostredek,

ktery zvolil den (tyden, mésic) pied tim. Jedna se o rutinni pravidelné se opakujici
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¢innost, jejiz dusledky lze planovat jen dlouhodobé (ochrana Zzivotniho prostiedi,

ekonomicka narocnost, ¢asova dostupnost, ...). [Braun Kohlova 2012]

V otazce volby kazdodenniho prostfedku pfichazi v avahu faktory jako celkové
trvani cesty, jeji finanéni néakladnost, uroven infrastruktury, naSe tolerance
k problémam, které po cest€¢ mohou nastat (vySe zminéné kongesce, Ci preplnéné
MHD), ale i povaha naseho zaméstnani (zda je nebo neni k jeho vykonu potfeba

automobil). [Braun Kohlova 2012]

2.2. Trvale udrzitelna doprava
V této podkapitole si definujeme pojem udrzitelna doprava a z jakého divodu je
nezbytné postupné na tento typ dopravnich prostiedktu preorientovat. Toto téma je

dale rozvijeno a podpotreno v kapitolach ¢. 3.4.1. a 3.8.

Dle Brihové Foltynové neexistuje zadna pevné stanovena definice trvale

udrzitelné dopravy, ta nejpouzivanéj§i ovSem tvrdi, ze ,,...udrzitelnd doprava
umoziuje uspokojeni potfeb mobility soucasnych generaci bez omezeni potieb
mobility budoucich generaci* [Brihova Foltynova, 2009:14] Cilem udrzitelnosti je
tedy vyuziti dostupnych prostiedk k vytvoreni zptisobu, jak maximalné zmirnit
negativni dopady aktualné vyuzivanych dopravnich prostiedki na zakladé etickych
principli nafizujicich jednat tak, aby budouci generace mély minimalné stejné
podminky k zivotu jako ta soucasna. Zasadni roli hraji neobnovitelné zdroje v podobé
nerostnych surovin a fosilnich paliv, které by trvale udrzitelna doprava neméla
vyCerpavat, neméla by pfispivat k ni¢eni zivotniho prostfedi a zaroven zvySovat

socioekonomicky blahobyt. [Brihova Foltynova, 2009]

Urcit obecné platnou definici trvalé udrzitelnosti je problematické z toho duvodu,
ze se liSi v zavislosti na konkrétni zemi, ale i1 konkrétnim mésté. Mira trvalé
udrzitelnosti byva totiz ¢astym indikatorem vyspélosti dané zem&. Cim vyspélejsi
zemé& s vysokou urovni kvality zivota, tim vétSi snaha o trvalou udrzitelnost.

[Brithova Foltynova, 2009]

Hoyle wvyclenil 3 zéakladni podminky, které je nutné splnit na cesté¢ k trvalé

udrzitelnosti:
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1. Je nutné najit rovnovahu mezi naplnénim potieby transportu nutné k udrzeni
dané ekonomické urovné a mezi schopnosti chranit zivotni prostredi

a zachovat zivotni uroven pro budouci generace.

2. Poskytnout naplnéni ekonomickych a socialnich potfeb v takové mife

a vzdalenosti, aby nevyzadovaly nutnost transportu.

3. Zavést opatieni, ktera snizi negativni dopady dopravy na zivotni prostiedi

a zamezi jejimu dalSimu ristu.
[Hoyle 1998]

Na tuto kapitolu dale navazuje kapitola ¢. 3.8. Alternativy tradi¢nim zpusobum
dopravy, ve které se veénuji vice trvale udrzitelnym zpasobliim dopravy, které by

alespon ¢astecné mohly nahrazovat ty tradi¢ni.

2.3. Historie dopravy
Podkapitola obnasi vyvoj dopravy zamétfeny piedevsim na 20. stoleti. Oddélené

se vénuje vyvoji silni¢ni a méstské hromadné dopravy.

Lidstvo bylo od svych pocatkt fascinovano moznosti pohybu, mobilita urCovala
vyvoj jedince 1 civilizace. Kulturni, vojenska 1 obchodni moc spolecnosti byly dany
pravé mobilitou. V prvni fazi byla mobilita dana konmi, schopnosti je vyslechtit dle
potteb. Pielomovy byl vynalez kola, ktery umoznil prepravovat tézsi naklady a vedl
k rozvoji cest. Koriska doprava dosahla svého vrcholu v 18. stoleti, kdy ji z dalkovych
transporti  zacal vytlaCovat vlak. Driive byla predstava piekonavani velkych
vzdalenosti za relativn€ kratkou dobu jen predmétem mytt a fikce. Proto byl naprosto
zlomovy konec 19. a poc¢atek 20. stoleti, a to pfedstavenim automobilu. Brzy se dostal
do obliby Siroké vetejnosti, zlatym vékem automobilu se ale stala az druha polovina
minulého stoleti. Automobil se stal hlavnim namétem literatury, stal se symbolem
vitalismu a futurismu. I po opadnuti prvni viny nadSeni si ale automobil udrzel a stale

vice budoval své misto v moderni spolecnosti. [Schmeidler 2010; Smely 2014]

Podoba cCeské dopravy byla silné ovliviiovana historickym vyvojem, zaklady
hlavnich silni¢nich a zelezni€nich tras byly polozZeny jiz v minulosti. Neexistuje druh

dopravy, ktery by nebyl poznamenan vyvojem dopravnich prostiedki a dopravnich

19



technologii. Velky vliv hraly také ekonomické podminky na tzemi Ceské republiky,
ale i ve svété. Historicka &ast dopravy v Ceské republice méla silnou oporu ve vysoké
urovni Ceského primyslu, ktery byl schopen dodavat vétsSinu dopravnich prostredkia
a dopravnich zafizeni. Tato schopnost ale postupné mizela v zavéru fizeného
hospodarstvi diky poklesu technické urovné vyrobki a neschopnosti Ceského
prumyslu drzet krok s rychle rostouci mezinarodni specializaci a délbou prace. [Kyncl

2006]

K rozvoji silni¢ni dopravy, predevsim pak individualniho motorismu, dochazi jiz
od 30. let 20. stoleti. Stat se snazil tento rozvoj pozastavit nebo minimalné zpomalit,
nejprve pomoci piimé statni regulace, pozdéji pomoci ekonomickych nastroju. [Kyncl

2006]
Silni¢ni doprava

Po rozpadu Ceskoslovenska v roce 1993 dochazelo k narastani ddleZitosti
silniéni dopravy jakozto prostfedku k transportu zbozi. Dochazi ke znatelnému
narastu osobnich automobilii a zac¢ina dochazet ke znacnému rozvoji individualni
dopravy, coz ma za nasledek ubytek zajemct o hromadnou dopravu. Silni¢ni doprava
prekonava i zelezni¢ni dopravu, konkrétn€ pii cestdch do zahrani¢i, kdy soukroma

autobusova doprava nabizi vyrazné€ vyhodngjsi tarify. [Kyncl 2006]

Na prelomu 20. a 21. stoleti dochazelo k prestavbé zastaralych, ale dopravné
vyznamnych silni€nich komunikaci, protoze bylo nutné, aby spliiovaly moderni
pozadavky silni¢ni dopravy. ,,Do konce roku 2000 bylo uvedeno do provozu skoro
50 % dalnic zjejich planovaného vyhledového rozsahu a 30 % z planované délky
rychlostnich silnic. Na silnicni siti je v normovych profilech a vybaveni upraveno cca
44 % silnic 1. tfidy a 14 % silnic II. tfidy.“ (Kyncl 2006:111). VSechny tyto
rekonstrukce byly financovany z vétSinové casti z prostiedki statniho rozpoctu.
Uvolnované prostfedky ale dlouhodobé nebyly schopné naplnit potteby a vysledkem
byl zhorsujici se stavebni stav silnicni sité, pomalé tempo vystavby a feSeni dopravni
nehodovosti. Cestou k ziskani financnich prostfedkti bylo zavedeni poplatku za
uzivani dalnic a rychlostnich silnic, jehoz zaplaceni se prokazuje nalepkou na
pfednim skle automobilu (od roku 2021 byl tento zptisob prokazovani zrusen, a doslo

k zavedeni elektronickych dalni¢nich znamek). K 1. ¢ervenci 2000 byl zfizen Statni
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fond dopravni infrastruktury, jehoz pfijmy jsou zajiStovany dotacemi z Fondu

narodniho majetku, a prave z dani a poplatkti za uzivani dalnic. [Kyncl 2006]

Mnozstvi finan¢nich prostfedk od roku 1990 do roku 2002 stagnovalo az
pokleslo, dopravni zatizeni vzrostlo o vice nez 60 % (nejvétsi vliv mél jiz zmifiovany
presun nakladni dopravy z Zeleznice na silnice a narUst individualni automobilové

dopravy). Individualni pfeprava osob v tomto obdobi vzrostla o0 33 %. [Kyncl 2006]
Méstska hromadna doprava

Hlavnim déjistém rozvoje meéstské hromadné dopravy v prabéhu 20. stoleti
bylo hlavni mésto Praha. Roku 1896 byl zahijen pravidelny provoz prvnich
elektrickych tramvaji. Prvenstvi mezi evropskymi mésty v oblasti uspokojovani
potfeb méstské mobility obyvatel si Praha udrzovala az do prvni svétové valky.
Dafrilo se ji totiz vyhybat se dopravnim potizim, které suzovaly jina evropska mésta.
Veskerou nutnou mobilitu naplfiovala pomoci tramvaji. Roku 1908 doslo k zavedeni
autobust. Tento provoz byl zdivodu zavady zruSen jiz v nasledujicim roce.
K znovuzavedeni doslo az roku 1925. Prvotné byla autobusova doprava zavedena
jako doprava predmeéstska, postupem let se ji ale podafilo zaclenit do pravidelného
prazského provozu. Roku 1927 se uskuteCnil prvni prazkum dopravnich poméra

v Praze. [Folprecht 2006; Rezkova 2020]

Nejvétsi rozmach v oblasti méstské hromadné dopravy nastaval v hlavnim
mesté Praze, v roce 1925 doslo k zavedeni autobust, v roce 1936 trolejbust. Roku
1969 zapocala razba prvniho tunelu metra a v kvétnu 1974 byl zahajen provoz

prvniho useku trasy C. [Kyncl 2006]

V oblasti meéstské hromadné dopravy probihala v tomto obdobi snaha

o modernizaci technické zakladny. [Kyncl 2006]

»M¢éstska hromadna doprava se ze zarodeCného stavu promeénila v prubéhu
sledovaného obdobi ve vyznamnou soucast dopravni obsluhy ve méstech se zatim
nedosazenym cilem ozdravéni zivota ve meéstech a vytlaCeni individualniho

motorismu.“ [Kyncl 2006:134]
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Historie dopravy v Hradci Kralové

Jiz na konci 19. stoleti se v Hradci Kralové objevily automobily se silni¢ni

siti, ktera jej propojovala s prilehlymi mésty. [Rezkova 2020]

Na prelomu 19. stoleti a nadale vroce 1914 probihaly snahy o zavedeni
tramvajové drahy. Od tohoto planu ale bylo nakonec upusténo a nikdy se
nezrealizoval. Az do roku 1920 byla méstska doprava realizovana pomoci koriskych
drozek a omnibust (vuz pro vétsi poCet cestujicich). A pravé v tomto roce doslo
k zavedeni prvniho motorového autobusu. Jednalo se o soukromy provoz Jaroslava
Urbana, ktery pomoci né prevazel navstévniky svého hotelu z nadrazi. Roku 1928
doslo k zavedeni méstské hromadné dopravy, ktera z Hradce Kralové udélala moderni
a perspektivni mésto. Doprava byla zajiStovana autobusy. Trolejbusy byly do
pravidelného provozu zafazeny vroce 1949. Zavedeni trolejbusové dopravy se
odrazil na poctu aktivnich autobusu, ktery klesl az na polovinu. Pfelom tisicileti byl
vyznacny piedev§im stavbou Termindlu hromadné dopravy, kterd byla zahajena

v roce 2006. [Rezkova 2020]

2.4. Automobilova doprava
Podkapitola se vénuje predstaveni automobilu a jeho role a dulezitosti v lidskych
zivotech. Cast je vénovana automobilismu, jakozto nedilné soudasti automobilového

sveéta.

,,...funguje jako nastroj, tzn. transportni stroj, jeho funkce je jako zbozi, to
znamena v terminech luxusu a pocitu pfijemnosti a jeho funkce je také symbol sily,
tzn. demonstrace socialni a technologické vyznamnosti individua.” [Kob citovan in

Schmeidler 2010:72]

Vlastnictvi automobilu je spojeno s mnoha praktickymi vlastnostmi, jako je jeho
uzivani jakozto nastroje k nasi osobni prepravé, i1 prepravé naSich blizkych do
zaméstnani, za vzdélanim, i za volnocCasovymi aktivitami. Stejn€ dulezitou roli
v nasich zivotech hraje v podobé emocionalniho utocisté, které nam poskytuje radost
z fizeni, moznost Uniku pfed naSimi béznymi problémy. A spojeni téchto dvou
zasadnich vlastnosti automobilové dopravy ma za nasledek rust potu motorovych

vozidel a jejich vyuzivani jednotlivei. [Schmeidler 2010]
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Automobilovy prumysl hraje velmi dilezitou roli v globalni ekonomice, nebot’
podmifiuje vznik mnoha pracovnich pozic. Je spojen s odvétvimi prumyslu, ktera
vyrab¢ji automobilové soucastky, distribuuji pohonné hmoty, buduji (servisuji,
opecovavaji, udrzuji) silnicni sit€, poskytuji sluzby motoristim v podobé ubytovani
a servisnich oprav a v neposledni fadé odvétvi, kterd obchoduji se samotnymi

automobily. [Schmeidler 2010]
Automobilismus

Rizeni automobilu znamena pro vétsinu lidi proces presunu z jednoho mista
na druhé, potazmo prozivani pociti s tim spojenych. A automobilismus je systém,
ktery fizeni automobilu nejen umoziuje, ale hlavné ho rozviji. Urry ho definuje jako
,samoorganizujici,  samogenerujici, nelinearni  celosvétovy  systém  aut,
automobilovych fidica, silnic, ropnych zasob a mnoha neobvyklych predméta,
technologii a znakd“ (Urry citovan in Conley 2009:1). Conley je toho nazoru, zZe
automobil je stejné osvobozujici, jako je omezujici. Protoze kazdy clovek, ktery mél
prilezitost citit vzruSeni z fizeni automobilu, pocitoval i frustraci ze stani v dopravni

zacpé. A stejné jako nam automobil dava svobodu jet kdykoli a kamkoli si piejeme,

vSechny naSe cesty jsou limitovany silni¢ni infrastrukturou. [Conley 2009]

Kutacek definuje automobilismus jako ,,...uspokojovani potieby mobility

prostfednictvim osobniho automobilu® [Kutacek 2003:7]

Clovék odjakziva touzil po rychlosti. Touzil lamat rychlostni rekordy. Uhanét
k cili, do neznama, hlavné rychle. A s pfichodem automobilu se tato tuzba zacala
napliiovat. Doba vzniku automobilii a automobilismu je podle Schmeidlera zaroven
i dobou, kdy byl zrychlen cely lidsky zivot. NadSenci motorovych vozidel pfisuzovali
svym pocitim uvnitf automobilu az mystické vlastnosti. ,,Domnivam se, ze je to
kombinace velmi velké rychlosti s pocitem lehkosti s ubihajici atmosférou okolo
vaseho téla a zemé v dosahu vaseho vidéni“ (Schmeidler 2010:75). K narustajici
popularité¢ automobilismu dochazelo v mezivalecném obdobi, kdy si predev§im
stfedni tfida obyvatelstva oblibila projizd’ky pfirodou na otevienych silnicich. Obecné
je mezivaleCné obdobi spojeno s Castymi vylety do pfirody, trampy, kempovanim
a turistikou, a automobil byl vhodnym nastrojem k dosazeni téchto cili. [Schmeidler

2010]
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Unikatni vlastnosti automobilu je vznik vlastni premistitelné a vzdy
dosazitelné privatni sféry — materializovana bublina osobniho prostoru® (Schmeidler
2010:72). Jizda v automobilu poskytuje fidi¢i naplnéni vyhledavané potfeby mit
vlastni privatni prostor. Ridi¢ je ve svém automobilu sam, neni zde potieba interakci s
ostatnimi jednotlivei (které jsou naopak nezbytné pii cestach méstskou hromadnou

dopravou). [Schmeidler 2010]

Rizeni automobilu poskytuje jeho uzivateli euforické pocity Stésti a svobody,
Casto pripodobiiované pocitim vychazejicim z uziti drog. Rizeni automobilu neni
povazovano jen za zpusob transportu, uz tento samotny akt je casto povazovan za cil.

[Schmeidler 2010]

Keller pfirovnava  automobilismus  k pojmu  Ulricha Becka -
institucionalizovana nezodpovédnost. Nebot vsichni (nebo alesponi vétSina) si
uvédomuje negativni dopady automobilové dopravy (ty jsou dopodrobna rozebrany
v nasledyjici kapitole). Ale diky tomu, jakym zpasobem byl na zakladé
automobilismu utvaren socialni prostor a podoba mést, je pro kazdého nového fidice
ospravedlnitelné si koupit dal§i auto. I kdyz jsou negativni dopady automobilismu
nepiehlédnutelné, piispévek jednotlivce v podobé koupé nového automobilu, je

zanedbatelny. [Keller 1998]

24.1. Nepfriznivé vlivy automobilové dopravy

V této kapitole nalezneme negativni vlivy, které jsou zplsobovany
naduzivanim automobilové dopravy. Do jaké miry a jakym zpisobem ovliviiuji nasi
spoleCnost, 1 sveét kolem nas. Nasleduje kratké zminéni pozitivnich efektt

automobilové dopravy. V zavéru je automobil pfedstaven jako symbol svobody.

Ackoli byl automobil pfi svém zrodu naprosto revolucnim a prevratnym
vynalezem, ktery prevratil naruby dosavadni vnimani dopravy, jiz na tomto pocatku
mu v cesté stala fada odpurct a kritiki. V jejich ocich byl vidén jako hracka
bohatych, ktera jezdila moc rychle, désila koné a zabijela civilisty (McShane 1995;
Norton 2008 parafrazovani in Conley 2009). Masova produkce levnéjsich automobilt

vedla ke zmirnéni této kritiky, oteviela ovSem cestu k mnohem zavazné&jSim
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problémtim spojenych s automobilismem, které si probereme v této kapitole. [Conley

2009]

,Pravé automobilovd doprava se stala ve vyspélém stat€ nejvetSim
ekologickym problémem soucasnosti. (Schmeidler 2010:54). K nartstu negativnich
dopadii na zivotni prostiedi v dasledku automobilové dopravy doslo predevsim v
90. letech minulého stoleti. Stalo se tak diky rozmachu oblibenosti individualni
automobilové dopravy a poklesu vyuzivani, diive vétSinové preferované, méstské
hromadné dopravy. Zavedenim bezolovnatych benzint a katalyzatora, které redukuji
Skodlivé latky ve vyfukovych plynech, doSlo k mirnému zamezeni S§ifeni téchto
dopadi, nejedna se ale o dostateCné feSeni. Bruhova Foltynova vymezila osm
hlavnich negativnich vlivii automobilové dopravy a rozdélila je do dvou skupin dle
toho, jaké maji puvodce. Fragmentaci ekosystému a urbannich oblasti, a dopady na
pfirodu vCetné snizovani biodiverzity, fadi pod dusledky dopravni infrastruktury.
Samotna doprava ma poté za nasledek zneCisténi ovzdusi, hluk, prispévek ke
klimatické zméné (emise sklenikovych plynt), nehody a dopravni zacpy (kongesce).

[Brahova Foltynova 2009, Schmeidler 2010]

Znecisténi pochazejici z dopravy kazdodenné ovliviiuyje lidské zdravi,
viditelnost, zemédélstvi, pozemni a vodni ekosystémy, globalni klima a pfispiva ke
korozi budov. Oxid dusiku (jedna ze zplodin produkovéana spalovacimi motory)
v kombinaci se slunecnim zafenim vytvafi slouCeninu zvanou pozemni ozon, ktery
zpusobuje poskozeni lidskych plic. Oxid uhliity zase pfispiva ke globalnimu
oteplovani zvétSovanim vrstvy sklenikovych plynid. Nejvice jsou touto problematikou
postizeny méstské oblasti, ve kterych je nejvétsi koncentrace silni¢ni dopravy, ale
i obyvatel. Emise vypousténé do ovzdusi jsou jest€ umocnény Castymi kongescemi
vznikajicimi v centrech mést, ve kterych jsou auta nucena jen pomalu popojizdét
a setrvavat tak nastartovana delsi dobu na jednom misté, nez by bylo za normalnich
okolnosti nutné. [Brithova Foltynova 2009, Schmeidler 2010]

Dal§im problémem je zvukové znecisténi, které pocituji zejména obyvatelé

vees

k poskozeni zdravi. [Brihova Foltynova 2009]
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Nelze opomenout ani vlivy, které ma doprava na zemédélstvi, ptidu a obecné
krajinu kolem nas. Rozliti a nasledné prosakovani pohonnych hmot mize mit za
nasledek kontaminaci podzemni vody, coz vede k zavaznym konsekvencim v jiz

zminéném zemédélstvi, ale i na cely prirodni ekosystém. [Bruhova Foltynova 2009]

Nejsou to ale jen mésta, kterd jsou takovymto zneciSténim ovliviiovana,
negativni efekty dopravy dosahuji regionélni a globalni urovné a hraji velkou roli

napfiklad v globalnich zménach klimatu. [Brihova Foltynova 2009]

V nésledujici tabulce jsou shrnuty hlavni negativni dopady dopravy na

spole¢nost a zivotni prostredi.

Dopady na zivotni

Ekonomické dopady Spolecenské dopady prostedi
Kongesce Dopady na lidské zdravi Znecisténi ovzdusi
Skody, zpusobene . Soudrznost spolecenstvi Zmény klimatu
dopravnimi nehodami
Néklady na vybavenost

dopravni infrastruktury

Obyvatelnost obci

Znedisténi vod

Vycerpavani
neobnovitelnych zdroju

Estetika Hluk
Nedostupnost/Spatna Poskozovani a ztrata
dostupnost stanovi$t a ekosystému

Omezena mobilita

Vycerpavani

neobnovitelnych zdroji

Zdroj: Brihova-Foltynova a Maca (2007:56)

Problematické jsou i naroky na plochu, kterou automobilova doprava ke
svému vyuziti vyzaduje. Automobil jako takovy zabira znacné misto a ke svému
fungovani potiebuje jeSté vice prostoru, proto silni¢ni infrastruktura ma opravdu
znacné naroky na prostor. Také dochazi k rozdélovani velkych ploch pidy na mensi
celky, coz z téchto izemi, ktera pred tim slouzila zemédélstvi nebo jen lezela ladem,
vytvairi dale nevyuzitelné plochy. Umélym rozdélenim téchto uzemi také dochazi
k naruseni tras divoké zvéfe, ktera je v tomto dusledku nucena prechazet silnice, coz

vede k Castym nehodam a umrtim zvitat. [Schmeidler 2010]

Celosvétové dochazi k mohutnym narastim dopravy, diky ¢emuz nabyva
rastu i zatéze na zivotni prostfedi a pfirodni zdroje. Doprava ma stejné naroky na
spotiebu energie, jako primyslova produkce. Jedna se o dlouhodobé neudrzitelny

stav, je tedy nutné podnikat kroky k omezeni téchto zatézi, pfi kterych by ale nemélo
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dojit k redukci dopravy potiebné k naplnéni mobility spolecnosti. Je tieba vytvorit
nové koncepty pro dopravu pomoci zmény vztahi mezi dopravou, ekonomii

a ekologii, které povedou k trvale udrzitelnému rozvoji. [Schmeidler 2010]

Ackoli ucastnici automobilového provozu jsou nuceni platit poplatky spojené
s provozem jejich automobilu, jako je palivo, opravy vozidla, pojisténi atd., ve
skutecnosti ,,neplati“ za v§echny naklady plynouci z automobilismu. Napftiklad stavbu
silniéni infrastruktury placenou z dani vSech danovych poplatnikt, nejen fidicu
automobilu. A stejné je to snegativnimi dopady automobili na lidské zdravi
(zminéno vyse). Tyto dopady ovliviiuji vSechny obyvatele nachazejici se v blizkosti
silnicni infrastruktury, at uz automobil pouzivaji kazdy den, nebo v ném nikdy

nesedéli. [Conley 2009]
Pozitivni externi efekty dopravy

Brihova Foltynova ve své knize jako protipol vSech negativnich dopadi
dopravy uvadi i vycet, dle ni, vyznamnych pozitivnich efektt dopravy, které jsou ale
zvetSiny  individualizovany. , SpoleCenské piinosy jsou rovny piinosim
individualnim, na rozdil od spoleCenskych nakladd, které jsou u dopravy vyssi nez
individualni néaklady. Jde napf. o Usporu cestovniho Casu, vétsi komfort cestovani
atd.”“ (Brihova Fotlynova 2009:60). Bruhova Foltynova se v tomto ohledu ve svém
textu odkazuje na vyzkumy némeckych a Svycarskych autort, jako je Rotherngatter

(1994), ktery dale cituje D. Strallenlige a jeho vycet pozitivnich dopada dopravy:

,,zna¢ny narust flexibility a inovaci vytvarejici novou kvalitu sluzby dopravy
a posilujici ekonomiku v ramci mezinarodni konkurence; snizeni nakladtu na baleni,
zpracovani a logistiku; velmi kvalitni regionalni distribuce spotiebniho zbozi;
zlepSeni v lokalizaci kvality, coz se zda byt extrémné dulezité pro zemi s vysokou
kvalitou produkce a naklady; pozitivni efekty na zaméstnanost v perifernich

regionech bez pfistupu k zeleznici“ [Bruhova Foltynova, 2009:60,61]

Zminiovani autofi vyzkumu z univerzity v Basileji (CER, 2007) uvadi tyto
pfinosy: ,,pfinosy z pozorovani vozidel; pfinosy z tvorby informaci pro komunikac¢ni
prumysl, ptinosy pro silni¢ni pohotovostni vozidla (zachranna sluzba, hasici, policie

apod.)“ [Brihova Foltynova, 2009:61]

27



Automobil symbolem svobody?

,,Automobil je zdroj svobody, a to svobody na silnici. Jeho flexibilita dovoluje
fidi¢im cestovat velkou rychlosti, v kteroukoliv denni a no¢ni dobu kazdym smérem
v ramci komplexu silnic, které byly vystavény spolecné s domy, pracovisti 1 misty
odpocinku. Osobni automobily proto rozsifuji pocet mist, kam lidé mohou dojizdét,
a proto ztohoto divodu urcuji, co lidé mohou ¢init. Mnoho ztoho, co je dnes
povazovano jako socialni zivot, by nemohlo byt podniknuto bez mobility, kterou
dovoluje osobni automobil a jeho dostupnosti po 24 hodin za den. Mizeme cestovat
do prace a z prace, za prateli a rodinou, za v§im co chceme délat a ne podle toho, jaky
je jizdni fad autobusu nebo vlaku. S osobnim automobilem nejsme zavisli na jizdnim
radu, jako je vefejna doprava, a nejsme ohrozovani tak, jako chodec nebo cyklista.*

[Schmeidler 2010:78,79]

Jak velkou roli bude automobil hrat na poli svobody jednotlivctd, bylo jasné
v podstaté od samého pocatku jeho vzniku. Oteviel brany upln€ jinému svétu, nez
jaky byl do té doby vSem znam. Vyrazné se odd¢lilo pracovisté od mista bydliste, lidé
mohli zalit jezdit za néakupy, vykonavat diive nedostupné volnoCasové aktivity
a navS§tévovat piibuzné, ktefi do t€¢ doby bydleli mimo jejich dosah. Doslo k proméné
vefejného prostoru. Vznikem nakupnich center zacal upadat zajem o mistni obchody.

[Smély 2014]

Primarni vyhoda osobniho automobilu nad hromadnou dopravou je pro jeho
uzivatele naprosta svoboda volby. Svoboda volby, kam a kdy pojede, jakou trasu
zvoli a kolikrat po cesté zastavi. Automobil se tedy velmi rychle stal symbolem
svobody pohybu a svobody obecné. Pfinasi do zivota moznost Gniku, at' uz pred
problémy v manzelstvi, naronou situaci v zaméstnani nebo jen pfed v§ednodennosti
kazdodenniho Zzivota. A uz jen pfedstava moznosti tohoto uniku lidem pfinasi

hluboké pocity uspokojeni. [Schmeidler 2010]

Keller v roce 1998 upozoriiuje na sociologicky vyzkum manzeld Lyndovych,
ktery zkoumal primérné americké mésto a jaké na né ma dopady automobilovy
prumysl. Tvrdi, ze automobil ni¢i mezilidské vztahy a jiz v této dobé omezuje lidskou
svobodu v podobé vytlacovani lidi z méstskych ulic, po kterych se prohanéla auta,

ktera v té dobé mela za nasledek velké mnozstvi smrtelnych dopravnich nehod. Pravé
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proto, ze se automobil stal moznosti uniku pfed kazdodennimi problémy, stal se
elementem rozvracujici rodiny, nebot’ manzelé pfed svymi problémy radéji utikali do

automobilu, nez aby je fesili doma. [Keller 1998]

,Automobil se tedy postupné stal nejen zdrojem svobody, ale i jejim
disledkem...Svoboda, kterou nam na pocatku vozidla pfinesla, nam byla v jistém
smyslu postupné vozidly opét odebrana. (Smély 2014:60). Z moznosti a privilegia
jet na zaklad¢ prani a potfeby prakticky kamkoli, se stala nezbytnost, kterou od svych
Cleni vyzadovala cela spoleCnost. A tato nezbytnost pretrvava dodnes, kdy ji
povazujeme za samoziejmost. Pfijde ndm naprosto pfirozené dojizdét za praci,

vzdélanim, 1 konicky. [Smély 2014]

Domnéla svoboda, jak ji nazyva Keller, se projevuje i pfimo na silnicich.
Ridi¢i jsou na své cesté za svobodou vice nez ochotni podléhat jednoduchym
obrazclim a povelim, které jim nekompromisné nafizuji, jak jednat. ,,Svobodni fidici
jsou z technickych divodi omezovani na silnicich v mnohem vys$$i mife, nez jsou
zvykli z oblasti prace.” (Keller 1998:31). Keller zde projevuje obavu, zda se tato
bezvylu¢na poslusnost, kterou fidi¢i projevuji na silnicich, nepromitne dle potieby

i do ostatnich sektoru lidského zivota. [Keller 1998]

2.4.2. Trendy v automobilové dopravé

Zijeme ve svétd konstantnich zmén, spolednost a technologie se rozviji
enormn¢ rychlym tempem, a toto tempo neminulo ani dopravu. Vzhledem k rychlosti,
jakou se naSe okoli proménuje, je pomeérne komplikované délat predikce, jak bude
naSe budoucnost vypadat. Je v podstate¢ nemozné predpoveédét, jakym smérem se
budou technologické systémy v pristich nékolika desetiletich ubirat. Zarover je ale,
minimalné z hlediska dopravy, nutné se alespon o n€jaké predikce pokusit, predevsim

z hlediska sidelni struktury a vyvoje infrastruktury. [Schmeidler 2010]

Cesta, kterou se doprava bude v budoucnu ubirat, bude témeér s jistotou cestou
trvale udrzitelnych zdroja energie. Zatéz v podobé dopravniho znecisténi, ktera je na
ptirodu uvalovana, je trvale neudrzitelna. A 1 kdyz bude ptfechod od fosilnich paliv
k obnovitelnym zdrojim energie velice narocny, je nevyhnutelny. V soucasné dobé

probiha snaha o zménu pomoci preorientovani osobni dopravy z automobilové na
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hromadnou, cyklistickou a pési dopravu, a to pfedev§im diky finan¢nimu zatizeni.
Tento postup se ale prozatim nezda byt efektivni a k redukci automobilti nedochazi.

[Schmeidler 2010]

2.5. Méstska hromadna doprava
Podkapitola se vénuje definici méstské hromadné dopravy (MHD) a systému, na
jehoz zakladé funguje. Soucasti je seznameni s typy jizdenek a zakladni vzorec, na

kterém funguje jizdni rad.

Dle Drdly je ,Méstska hromadna doprava charakterizovana jako ¢innost spjata
s cilevédomym pfemistovanim osob a definovanych hmotnych predméta
v prfedpokladanych objemovych a definovanych ¢asovych souvislostech za pouziti

pro tento typ vhodnych dopravnich prostredkil a technologii. [Drdla 2005:7]

Na rozdil od automobilové prepravy neni mozné pii pouziti MHD dosahnout cile
bez zmény dopravniho prostiedku. Béhem cesty je nutné presedat na odlisné spoje

a ve vétsiné piipadu se takova cesta neobejde bez pési dochazky. [Drdla 2005]

80. a 90. 1éta minulého stoleti jsou charakteristickd poznanim, ze 1 rozvoj
automobilové dopravy ma své hranice, pln€ se zaCaly projevovat negativni disledky
automobilismu a doSlo ke zjisténi, ze automobilova doprava neni schopnd plné
uspokojovat potieby veskeré méstské mobility. To mélo za nasledek navrat k MHD
a snahu o jeji rozvoj a zkvalitnéni pomoci zavadéni novych a modernich vozu
s nejvetsi moznou akceleraci k umoznéni rychlych piejezdd mezi zastavkami.
Stézejni je rychlost a plynulost MHD a existuje nékolik zpasobu, jak jej dosahnout.
Prvnim je segregace MHD od ostatniho provozu, z divodu eliminace rusivych vlivi
automobilové dopravy. Tento zplisob je primarné vyuzivan u tramvaji, nejsou ale
neobvyklé 1 jizdni pruhy vyhrazené vyhradné pro autobusy a trolejbusy. DalSim
faktorem, ktery vyrazné€ ovliviiuje plynulost provozu MHD je svételnd signalizace.
Do ni jsou v poslednich letech instalovany senzory detekce MHD, které umoziiuji
preferenci vozi MHD na svételnych kfizovatkach a v idealnim pfipadé poskytuji

volny prujezd bez nutnosti zastaveni. [Drdla 2005, Kutacek 2003 ]

Ke spravnému fungovani MHD je tfeba vymezit potfebnou miru dopravni

obsluznosti, ktera vychazi z velikosti mésta, demografické struktury obyvatel, objemu
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pracovnich pfilezitosti a poctu prepravovanych osob. Ta zajistuje pouziti
ptiméfeného poctu vozidel MHD nutnych k uspokojeni potifeb mobility obyvatel, a to
v prubéhu celého tydne. K jejimu ur€eni se vyuziva mistni a ¢asovy princip — nutnost
premistit se v urcitém Casovém horizontu na dand mista. A pravé pocet vozidel
potfebnych k naplnéni tohoto principu je zji§tovan pomoci analyzy pracovniho ¢asu,
vyucovani nebo ordinacnich hodin zdravotnickych zatfizenich. Stézejni je také znat
délbu prepravni prace individualni a hromadné dopravy. Vyuzivani rGznych
dopravnich linek se také 1isi v zavislosti na urcitém obdobi. Lisi se mezi sebou dny
v tydnu, mésice, 1 sezony. VSe vySe uvedené je nutné brat v potaz pfi formovani
idealni dopravni obsluznosti. Bez spravné fungujicitho systému nelze kvalitné

provozovat zadnou sit MHD. [Vozenilek 2009]

Preprava v MHD je charakteristickd tim, ze na relativné malém tGzemi (plocha
meésta) prepravuje velké mnozstvi cestujicich. Je provozovana kyvadlove, vozy
vyjizdi z pocatecni stanice, obslouzi pfedem urcenou sit zastavek a svou cestu konci
v cilové stanici, ve které stravi velmi kratké mnozstvi ¢asu (zhruba 10 % doby, kterou
jim zabere ujet jednu celou trasu). Tento Cas je urCen k odpocinku fidica, ptipadné
k zredukovani vzniklého zpozdéni. Po tomto kratkém setrvani v konecné stanici
vyjizdi viz znovu na stejnou trasu. Kratké jsou i vzdalenosti mezi jednotlivymi
zastavkami, v centrech mést to byva 500 metrt, na okrajich 10002000 metra. [Drdla

2005]

Jednou z hlavnich vyhod MHD je jeji nizka pfepravni cena, coz z ni déla formu
dopravy dostupnou témér vSem ekonomickym vrstvam obyvatelstva. Ve vSech
prostfedcich MHD spadajicich pod jednu meéstskou aglomeraci je zaveden jednotny
tarifni systém, ktery bere ohled na prestupy mezi jednotlivymi dopravnimi
prostfedky. Cena jizdného se odviji podle ujeté vzdalenosti, pripadné uplatnénych
slev (studenti, seniofi) a frekvence vyuzivani MHD. Existuji 3 zéakladni typy

jizdenek:

1. Jednorazové jizdenky: Je doporuceno je zakoupit jesté pred jizdou v MHD
(napf. v trafice), pfi zakoupeni u fidiCe se cena navySuje. V dlouhodobéjsim

Casovém horizontu se jedna o ekonomicky nejméné vyhodnou moznost, nelze
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na n¢ uplatnit zadné slevy.Jednorazové jizdenky jsou vhodné pro cestujici,

kteti MHD vyuzivaji velmi ziidka.

2. Méstska karta: jedna se o Cipovou kartu, kterou je mozné hradit jizdné ve

vozech MHD. RozliSujeme dva druhy vyuziti:

a. [Elektronickd penézenka: na Cip ulozeny v kart€ je nahrana libovolna
penézni Castka. Cestujicimu je poté ztohoto kreditu odecitana cena
jizdného ptilozenim karty k odbavovacimu terminalu, ktery se nachazi
uvnitt vozu MHD. Cena téchto jizdenek je niz§i, nez je tomu
u jednorazovych jizdenek a vyplati se cestujicim, ktefi cestuji MHD
pomérné casto, nevyuzivaji ho ale kazdy den, napf. kcesté do

zameéstnani.

b. Casové jizdenky: tento typ jizdenek je vhodny pro cestujici, ktefi se
MHD dopravuji pravidelné. Lze na né€ uplatnit studentské a seniorské
slevy. Casovou jizdenku je mozné si zakoupit na 7 dni, mésic,

3 mésice, 6 mésict nebo 12 mésicu.
[Drdla 2005, Dopravni 2021]

V nasledujicich kapitolach ¢. 3.6 a 4 se vénuji automobilu, ktery byva vidén
jako symbol prestize a jizdnimu kolu, které muZze byt vnimano presné naopak.
V souvislosti s MHD jsem se tomuto pohledu vénovala i ve svém dotazniku formou
vybérové odpovédi, zda respondenti, ktefi pravidelné nevyuzivaji MHD, necestuji
z toho divodu, Ze by se citili nepatiicné ve svém odévu, ktery vyuzivaji pfi vykonu
svého zaméstnani, a diky kterému mohou jaksi ,,vy€nivat“. K mému pirekvapeni byla
tato odpovéd’ nejméné Cetnou, coz by mohlo indikovat nazor respondentt, Ze jizdu
v MHD nespojuji se Spatnou socidlni situaci. Vice se tomuto tématu vénuji
v praktické Casti své prace.

Jizdni rady

Jizdni tady jsou faktor, ktery cestujicim MHD ubira jistou formu svobody.

Jsou zavisli na tom, kdy konkrétni linka, kterou se potfebuji na uréené misto dopravit,

pojede. V praxi je nemozné nastavit systém jizdnich fada tak, aby vyhovoval vSem

cestujicim. Toto se ostatné projevuje 1 v praktické Casti mé prace, kde se nékolik
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respondenti odkazovalo na Spatn€ nastavené jizdni fady, i neochotu se vu¢i MHD

casove vymezovat.

Jizdni tady a frekvence jizd MHD jsou pevné stanoveny a upravovany jen
v pfedem danych terminech nebo zfidka. Vyjma pravidelnou obsluznost zastavek,
tzv. sedlo, rozd€lujeme tfi druhy dennich (tydennich) Casovych usekl, ve kterych
linky MHD jezdi vice nebo naopak méné v porovnani se standartni denni dobou (stale
ovSem dle pevné danych jizdnich tadu). Tyto frekvence jsou stanoveny podle

predpokladané kapacity danych linek. Jedna se o:

1. Ranni a odpoledni Spickova doprava: linky MHD jsou podtizeny pracujici
Casti obyvatelstva, nebot v rannich hodinach nejvice obyvatel cestuje do
zaméstnani a v odpolednich hodinach se z n€j naopak vraci. Tato cestovni
S$picka je navic umocnéna cestujicimi studenty, kteti se dopravuji v obdobny

cas.

2. Nocni provoz: v noci je provoz MHD vyrazné omezen, ve vétSiné piipadu
jezdi linky speciadln€é upravené nocnimu provozu. Jezdi méné Castéji,

a ne vzdy obsluhuji vSechny zastavky.

3. Vikendovy provoz: o vikendu je MHD taktéz omezena, vozy nevyuziva
pracujici a studujici slozka obyvatel, dochazi tedy ke znacnému poklesu
vyuzivani MHD. Opét je snizen pocet obsluhujicich vozi a tedy i frekvence

obsluhovani zastavek. [Drdla 2005]

2.6. CyKklistika

Tato podkapitola se soustiedi na cyklisticky zptsob dopravy, s jakymi problémy
se potykd v bézném provozu a jeho potencialni budoucnost. Nasleduje seznament

s cyklistikou v Hradci Kralové a feSenim jeji infrastruktury.

Cyklisticka doprava poskytuje svému uzivateli nékolik nespornych vyhod.
Porizovaci naklady a naklady na tdrzbu jsou nizké, jeho provoz nestoji vibec nic.
Také jeho wuskladnéni a parkovani je mnohem méné problematické nez
u automobilové dopravy. Mésto nabizi k dispozici znacné mnozstvi vetejnych

stojand, které byvaji z velké Casti nevyuzité. Praimérna rychlost cyklisty se pohybuje
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mezi 15 a 25 km/h, takze Casto piekonava rychlost automobilt v zacpé€ v dopravni
Spi€ce. A nelze ani opomenout zdravotni benefity, které plynou z pravidelné

cyklistiky. [Drdla 2003]

Existuji jisté naznaky, ze je cyklisticka doprava jednou z moznych alternativ
nahrady za dopravu automobilovou. Tento faktor hraje dulezitou roli predevsim
v méstském prostfedi, nebot cyklisticka doprava je omezovana piedevSim
vzdalenosti, kterou jsme schopni a ochotni na jizdnim kole ujet. Primérné se jedna
o vzdalenost do 5 kilometra. Jeji vyuziti je ale v urcitych aspektech mirné
problematické. Jedna se o sezonni aktivitu, ktera je silné zavisla na pocasi, proto
v chladnych zimnich mésicich jeji vyuzivani rapidné klesa. Dale je fyzicky naro€na
a vyzaduje od svého uzivatele urcitou zdravotni uroven. Velkou roli hraje 1 terén a do
jaké miry jsou cesty uzpusobeny vyuzivani cyklisty. Setkavame se tu i se
spoleCenskym faktorem, ktery hraje dilezitou roli pfedevs§im pii cestach do
zameéstnani, nebot’ pii vykonu urcitych povolani neni vhodné, aby zaméstnanec piijel
zpoceny. Na zakladé téchto predpokladi tedy lze usuzovat, Ze cyklisticka doprava
nemuze pln€ nahradit automobilovou dopravu, muaze ji ale ve zna¢né mife dopliiovat,

praveé v ramci jiz zminénych meést. [Schmeidler 2010]

Cestou, jak zvysit vyuzivani cyklistické dopravy, je uprava infrastruktury, ktera je
v soucasném obdobi primarné podfizovana automobilové dopravé. Minimalné
z finan¢niho hlediska tento krok neni nijak zvlast naro¢ny, naklady na vystavbu
a udrzbu cyklostezek jsou pomérné nizké, predevSim v porovnani se silnicemi
uréenymi automobilim. V ptipadé, ze by doslo ke zbudovani specialni cyklistické
infrastruktury, doslo by ke snizeni kontaktu mezi cyklisty a fidi¢i automobil a tim
zpusobeného stresu zjejich vzajemné blizkosti. Dostavil by se znatelny ubytek
nehodovosti. 40 % stieti automobilu s jizdnim kolem konci zranénim cyklisty, tato
hodnota zaroven tvoti 20 % vSech zranéni zptisobenych dopravou. V fadé vyzkumu
provadénych na toto téma bylo zjisténo, ze pokud je vina na strané fidice, je to
predevsim proto, ze nedokazal predpovédét chovani cyklisty nebo ho jednoduse
nevidél. Na druhé strané cyklisté Castéji porusuji dopravni predpisy. [Kutacek 2003,

Schmeidler 2010]
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Spojitost prestize s MHD jsem jiz feSila v kapitole ¢. 3.5. Jeji spojitost
s automobilem fesim v kapitole ¢. 4. Nelze ji tedy opomenout ani ve vztahu s jizdnim
kolem. Ve svém dotazniku jsem se snazila podchytit tento pfistup respondentd
i k jizdnimu kolu. A skutecn€ nejvétsi pocet respondenti uvedl, ze na kole nejezdi
z divodu jejich pracovniho dress codu a obavé ze zniCeni jejich upraveného vzhledu
(napriklad v dasledku potu). Lze tedy usuzovat, ze respondentim neni piijemna jizda
na kole v jejich pracovnim odévu (at’ uz se jedna o oblek ¢i néjaky typ uniformy), ale
ani nepfichazi v avahu jizda v cyklistickém dresu a previékani v misté zamestnani,

nebot’ jejich nasledny vzhled by jim ubiral na profesionalité, potazmo tedy prestizi.
Cyklistika v Hradci Kralové

Hradec Kralové je mésto cyklistiku pomémé podporujici, na ¢emz ma podil
dlouholeta cyklisticka tradice, pfiznivé klimatické podminky a prevazné rovinaty
povrch. Cyklisté maji v méstském prostiedi Hradce pfiznivé podminky k jizde,
predev§im diky radidln€ okruznimu silniénimu systému, ktery tvoii hlavni dopravni
trasu mesta, a po celé délce okruhu je doprovazen cyklostezkami. Na uzemi mésta se
nachazi celkem 79 kilometri cyklostezek oznaCenych dopravnimi znackami
a komunikaci pro cyklisty (komunikace s omezenym provozem aut). [Statutarni

2021]

V samotném centru mésta, ve kterém se diky urbanizaci nenachazi pfilis velké
mnozstvi prostoru, nebyva cyklisticka doprava oddélena od automobilové, ale je
integrovana v hlavnim dopravnim prostoru pomoci jizdnich pruhd pro cyklisty,
vyhrazenym prostorem u kfizovatek a piktogramovym koridorem pro cyklisty
umisténym v hlavnim dopravnim prostoru. Piktogramovy koridor pro cyklisty je
barevné oznaCeny pruh, ktery ale cyklistim neposkytuje zadné zvlastni vyhody ve
vztahu k fidicim automobild nebo chodcim. Slouzi spiSe klepsi orientaci na
komunikaci a pro fidice se jedna o signal, ze v téchto mistech musi ocekavat cyklisty.
Jedna se o praktické feSeni omezenych prostorovych moznosti, které jsou typické
pravé pro centra meést, zaroven ale nemoznost prostoroveé oddélit cyklisty od
automobiltl vede k Casté€jSim kolizim. Lze ho chapat i jako jakysi symbol toho, kde
maji cyklisté své misto. Ze by se méli zdrzovat pii kraji silnice a vzajemné se

respektovat s okolo jedoucimi automobily. [Statutarni 2021]
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Zdroj: Statutarni 2021

Problém cyklistd rozSifeny napii¢ vSemi mésty je parkovani. Mésta Casto nejsou
schopna poskytnou dostatecné zabezpecCena ulozisté jizdnich kol a dochazi tak
k ¢astym kradezim, coz odrazuje cyklisty od jejich uzivani. Na internetovych

strankach cyklohradec.cz nalezneme statistiku, ktera tvrdi, ze ,...72 % vSech

ukradenych kol bylo zaparkovano na vetejnych mistech a 23 % obéti kradezi kol si uz
zadné dalsi kolo nekoupi® [Statutarni 2021]. Coz jsou pomérné alarmujici Cisla. Ani
Hradec Kralové v tomto ohledu neni vyjimkou a problematice parkovani jizdnich kol
se systémove nevénoval az do roku 2012, kdy vznikla Koncepce rozvoje cyklistické
dopravy v HK. Tato koncepce nema za cil analyzu ani vznik podnéti k feSeni
infrastrukturnich vazeb, ale zamétuje se na dopravné politické otazky a vyhledové
stavy dopravy. Stala se ov§em podnétem zmény praveé v oblasti cyklistickych stojant.
Doslo k navyseni poctu bezpecnostnich stojant a byl postaven automaticky parkovaci
systém na Riegrové namésti. Bezpecnostni stojany funguji na principu vyuZziti
jednostranné zamkové vlozky, pfi jejimz pouziti ram kola obejme ocelova zabrana
a kolo je prakticky nemozné odcizit. Na uzemi meésta se jich nachazi celkem 750.

[Sperat 2012; Statutarni 2021]
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2.7.  Pé&Si chiize
V této kapitole se nachazi seznameni s tim, jak dulezitou roli hraje pési chlize

v naSich zivotech a jakymi prekazkami se i pres to musi potykat.

Pési chiize je elementarnim a nejzakladnéj$§im druhem dopravy. At uz se na svych
cestach rozhodneme primarné vyuzivat jakykoli dopravni prostfedek, vzdy k jeho
dosazeni musime vyuzit chlizi. Musime dojit na zastavku MHD, ke svému
automobilu, jizdnimu kolu anebo se pfimo pésky vydat rovnou ke svému cili. [Smély

2014]

Osobni automobil je obecné povazovan za synonymum svobody. Kutacek s timto
tvrzenim ovSem nesouhlasi, nebot’ tvrdi, Ze automobilova doprava je predevsim silné
ekonomicky zatiZzena, je zavisla na siti automobilovych vyrobct a servist, na sprave
silni¢nich komunikaci a dovozcich fosilnich paliv a za skutecnou svobodu pohybu
povazuje pési chazi, ktera je mimo jiné velkym pfinosem lidskému zdravi se

zanedbatelnymi dopady na zivotni prostiedi. [Kutacek 2003]

Chiize ma nejmensi naroky na prostor ze vech dopravnich prostiedki. Clovék
sam o sobé nikdy nezabere tak velky prostor jako kolo nebo automobil. Zarover je
nutné komunikaci pro chodce zacClenit do témér vSech méstskych prostor, at’ uz se

jedna o ulice ¢i méstské parky.

Pé&si infrastruktura je, podobné jako cyklisticka, utlaovana na ukor automobilové
dopravy. I pres fakt, ze pesi doprava nevyzaduje zdaleka tak velké zatizeni rozpoctu
jako ta automobilova, je vramci dopravnich politik mést automobilova doprava
dlouhodobé upiednostiiovana. Chodci jsou ,,vytlaCovani“ i z chodnikli, nebot' neni
neobvyklé, ze jejich Casti jsou vyuzivany jako parkovaci mista pro vozidla, ulozisté
inzenyrskych siti a jejich povrchovych objektl jako jsou stozary, stanovisté
dopravnich znacek, zabradli a svételné signalizace. VSechny tyto jevy snizuji kvalitu

prostor urCenych chodcim a délaji je tak méné atraktivni. [Kutacek 2003 ]
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2.8. Alternativy tradi¢nim dopravnim prostrredkim
V nasledujici podkapitole nalezneme predstaveni alternativnich dopravnich
prostiedkti — carsharing a bike sharing. Je vysvétleno fungovani téchto systému

a jejich implementace do mést. Vyzdvizeny jsou klady téchto zpisobtu dopravy.

2.8.1. Carsharing

Carsharing, jako alternativni zpisob dopravy, neni alternativa nahrazujici
automobilovou dopravu. Jeho cilem je automobilovou dopravu omezit, a to diky
systému puj¢ovani automobili na zakladé predchozi rezervace. Systém sdileni
automobilt je vhodny pro jednotlivce, ktefi automobil nepotiebuji ke svému
kazdodennimu Zzivotu. Zpravidla je uvadéno, Ze carsharing se vyplati jednotlivciim,
ktefi rocné€ najezdi méné nez 10 000 kilometri. Vize carsharingovych spolecnosti je
takova, ze uzivatel jejich sluzeb bude k priméarni pfeprav€é vyuzivat jiné druhy
dopravy (pési, MHD, cyklisticka) a automobil si zaptjc¢i jen k cestam, které jsou bez
automobilu neuskutecnitelné. Dojde tak omezeni zbytecného naduzivani automobila
a poklesu zatéze zivotniho prostiedi. Pozitivni vliv ma také na problematickou
parkovaci situaci ve meéstech, nebot carsharing udava 1 automobil na zhruba
10 domacnosti, tim dojde k uSetfeni 10 parkovacich mist. [Kuta¢ek 2003, Autonapil

2021]

Od klasickych pajcoven automobila se lisi tim, Zze vozy jsou zaparkovany na
nékolika stanovistich rozmisténych na uUzemi mésta. Zajemce si automobil
zarezervuje pomoci mobilni aplikace nebo telefonicky (odpada nutnost zdlouhavého
sepisovani smluv, ¢i skladani zaloh) na libovolny cas. Poté v dany Cas dorazi na
prfedem urcené stanovisté, pouzije piistupovy kli¢ a odjede. Po navratu automobil
znovu ulozi na jedno ze stanovist, uzamkne ho a tim veskera starost kon¢i. [Kutacek

2003]

Pro wuzivatele Carsharingu odpadd nutnost financovat fixni naklady
automobilu jako je pofizovaci cena nebo platba pojisténi a oprav. Tyto fixni naklady
jsou hrazeny pomoci poplatkt, které uzivatel carsharingu plati za pronajem

automobilu (ale pouze v Case, ve kterém automobil skutecné vyuziva). Zbyvaji jen
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variabilni naklady (tankovani, parkovaci poplatky), které jsou oproti fixnim pomérné

nizké. [Kutadek 2003]

2.8.2. Bike sharing

Cestou k nahrazeni automobilové dopravy v meéstském prostfedi je
zkombinovani nékolika vice trvale udrzitelnych zpisobt dopravy. Nejpraktictéjsim
feSenim se jevi kombinace MHD a jizdniho kola. U jizdniho kola ovSem nastava
problém jeho uschovani v pribéhu vyuzivani jiného dopravniho prostiedku. Mnoho
obyvatel ma strach sva kola nechavat ve vefejnych stojanech z divodu odcizeni.
Jejich preprava v MHD neni vzdy mozna. Resenim tohoto problému by mohl byt bike
sharing. Jeho uzivateli odpada starost o osud kola, protoze ho pouze odlozi na pfedem

urceném stanovisti a bezstarostné pokracuje ve své cesté. [Martinek 2021]

Bike sharing tedy funguje na principu pUjcovani jizdnich kol z neptretrzité
verejné pristupnych stojant. Platba probiha pomoci mobilni aplikace nebo zadavani
platebnich udaji do elektroniky umisténé pfimo na kolech. Sluzba je uctovana
prostfednictvim minut, které uzivatel stravi na vypujCeném kole. Neéktefi
provozovatelé se snazi nalakat nové zdkazniky nabidkou prvnich nékolika minut jizdy
zdarma. Po skonceni jizdy uzivatel musi kolo zanechat na urCenych stanovistich.
Dokud tak neucini, budou se mu z G¢tu nadale strhavat Castky za vyuzivani. Kazdé

kolo je také vybaveno GPS senzorem pro jeho snadnou lokalizaci. [Martinek 2021]

Bike sharing lze shrnout jako vefejny systém puj¢ovani kol, ktery svému
uzivateli, za urcity poplatek, nabizi moznost naplnéni jeho potfeb méstské mobility

bez zatézi spojenych s vlastnictvim jizdniho kola.

3. Prestiz
Kapitola predstavuje pojem prestiz a jeho uplatnéni ve spolecnosti. Soucasti je
podkapitola vénovana prestizi povolani a automobilu, jakozto symbolu prestize. Oba

tyto faktory se odrazi v praktické Casti této prace.

Svoboda definuje prestiz jako ,,...relativni hodnotnost, ktera je pfisuzovana

2"

riznym socialnim i jinym kolektiviim nebo jejich pfislusnikim* (Svoboda 1970:325).

Mnohymi autory je chapana rGznymi zpusoby, ale obecné lze tvrdit, ze diky ni
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urcujeme socialni pozici jedince, od které se poté odviji autorita a moc, kterou dany
jedinec disponuje. Podobnym zptisobem tento pojem chape i Sanderova, ktera tvrdi,
ze ,,Prestiz je vazenost, jiz se lidé ve spoleCnosti tési, a je jednim z predpokladu ucty,
kterou si navzajem prokazuji“ (Sanderova 2000:125). Prestiz nemtzeme ale chapat
jako primarni faktor, na zakladé kterého dochazi k rozvrstveni spolecnosti. SpiSe se
jednd o utvrzujici prvek, ktery jednotlivce vjeho socialnim postaveni ukotvi

a stabilizuje. [Svoboda 1970, Sanderova 2000]

Stanovit jednotnou formu, dle které by byla prestiz métena, je prakticky nemozné.
Charakteristiky, které jsou povazované za prestizni, jsou odliSné v podstaté v kazdé
spole¢nosti, ale i socialni skuping. [Sanderova 2000]

Prestiz délime na socialni a individudlni. Prestiz socialni je prestiz urcitého
kolektivu nebo skupiny, kterd je nasledné prenaSena na jednotlivce. Se socialni
prestizi jsou spojeny rizné symboly, které vyjadiuji prislu§nost k dané skupiné€. Tyto
symboly se velmi rizni, muze se jednat o diplomy, moznost nosit specifické obleceni
nebo vlastnit prestizni (drahy) majetek. Naptiklad prestiz stafi je pfisuzovana na
zakladé predpokladanych nabytych zkuSenosti a moudrosti, je projevovana uctou,
respektem a ochotou pomoci a je spojovana automaticky se vSemi seniory. Na druhé
strané je tedy prestiz individualni, ktera, jak uz néazev napovida, je vazana
k samotnému jednotlivci, jeho kvalitam a specifickym charakteristikim [Svoboda

1970, Sanderova 2000]
Prestiz povolani

Prvni autor zabyvajici se prestizi povolani byl Thorstein Veblen ve své praci
,,Teorie zahalCivé tiidy* roku 1899. Jako prvni rozpoznal dalezitost prestize v ramci
socialni stratifikace. Zastaval nazor, ze lidé oprosténi od produktivni prace jsou ti,
kterym se dostava nejveétsi ucty. Nasledoval Parsons se svym strukturnim
funkcionalismem, ve kterém na prestiz nahlizel jako na moralni hodnoceni, které
reflektovalo funkéni vyznam, ktery dané zamé&stnani mé&lo pro spoleénost. [Sanderova

2000]

S obecnou definici prestize priSel v roce 1975 Edward Shils. Rozdélil ji na

prestiz pozitivni (respekt) a negativni (despekt). Prestiz jednotlivce se podle ngj
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sklada z nékolika aspektt — majetek, politicka moc, jednani v zajmu spolecnosti nebo
vySe piijmu. Za nejdulezitéjsi aspekt ale povazoval pravé zameéstnani, které by meélo
byt hodnoceno na zaklad€ toho, jakou roli hraje tato profese ve spolecnosti v fadu
byti. Je zastincem nazoru, ze s konkrétnimi profesemi je automaticky spojovana
urcita mira prestize, a to bez ohledu na to, jakym zpusobem ji jednotlivec vykonava.

[Shils 1975]

Roku 1977 se prestizi vénoval Donald Treiman, ktery vychazel
z funkcionalismu. Velkou vahu ptikladal moci a privilegiim, kterych 1ze dosahnout
prostfednictvim znalosti, dovednosti, ekonomickych zdrojii a autority. [Treiman

1977]

Urcit prestiz je velmi slozité, az nemozné. V minulosti probéhly snahy
o vytvoreni Skal prestize povolani (viz vySe zminény Treiman), ale vétSina z nich je
vyrazné kritizovana, a to z divodu, ze odbornici voli do vyzkumného vzorku jiné
homogenni skupiny zaméstnani nez bézni lidé. VySe zminéni autofi naznacili, na
zakladé jakych faktort lze prestiz povolani posuzovat, ale ve vysledku se jedna
o pomérné subjektivni veliinu, ktera je zavisla na posouzeni konkrétnich jednotlivca.

[Sanderova 2000]
Automobil symbolem prestize

,,Casto nachazime lidi, ktefi se omlouvaji za svij viiz, kterym meéfeno jejich
socialni pozici, je bud’to pfili§ maly a stary nebo pfilis velky a luxusni.“ [Claessense

citovan in Schmeidler 2010:72]

Automobil se jiz od pocatku automobilismu stal nezaménitelnym symbolem
prestize. Zpocatku pouze samotné vlastnictvi znacilo piislusnost k jisté socialni
skupiné. Moznost svobody, kterou sebou vlastnictvi automobilu piinaselo, se stala
ukazatelem socialniho statusu. Jedinec, ktery nemél moznost cestovat kamkoli dle
svych prani, byl spoleCnosti vidén jako neuspéSny. Tento pfistup se postupem casu
vyvijel a doSlo ke vzniku jisté hierarchické stupnice automobilovych znacek, ktera
odpovida prestizi socialnich pozic jejich vlastnikii. Automobil se promeénil v noveé
vznikly soukromy prostor, ktery podléha nasi kontrole. Poslouchame nasi oblibenou

hudbu, vozime koho chceme. Piestalo zalezet na tom, jak daleko jedinec musi
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cestovat. Dulezité bylo, v jak luxusnim automobilu pojede. [Schmeidler 2010; Smély

2014]
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4. Metodologie vyzkumného Setieni

4.1. Stanoveni vyzkumnych otazek
Hlavnim cilem celé prace je zjistit dopravni preference jednotlivct tykajicich se

jejich dojizd’ky do zaméstnani, které se nachéazi v centru mésta. Cilem vyzkumu je

zjistit, jaky dopravni prostfedek obyvatelé na svych cestach do zaméstnani voli a jaké

k tomu maji divody, co je odrazuje od pouzivani jinych dopravnich prostredkia

a k jakym zménam by u konkrétnich dopravnich prostfedki muselo dojit, aby zacali

o jejich uzivani uvazovat. Cast vyzkumu se také vénuje pfistupu k alternativnim

zpusobum dopravy v podobé bike sharingu a carsharingu, a do jaké miry jsou tyto

alternativy vyuZzivany.

Pro dosazeni daného vyzkumného cile byly stanoveny tfi vyzkumné otazky, které

jsou nadale rozvedeny a specifikovany v dilcich otazkach:

1. Jaky zpusob dopravy vyuzivaji obyvatelé Hradce Kralové na svych

cestach do zaméstnani a proc¢?

Vyuzivaji automobil pouze k nutné piepravé (odvoz déti do Skoly,
spolujizda s kolegy, ...) nebo se jedna o soucast jejich komfortu?
Odviji se uzivani automobilu od jejich zaméstnani a vyse piijmu?
Je firemni automobil poskytovan predevs§im z divodu jeho nutnosti
k vykonu povolani, anebo se jedna jen o benefit?

Je automobilova doprava vyuzivana jako primarni zpisob dopravy
do zamé&stnani 1 pres Casté kongesce a problémy s parkovanim?
Maji problém zaparkovat v blizkosti svého zaméstnani (pfip.
v misté bydlisté) 1 pres fakt, ze si za tyto sluzby plati? (méstska
parkovaci karta)

Je cyklisticka doprava nevyuzivana z davodu bezpecnosti,
nevhodné integrovanych cyklostezek nebo nedostatku prostoru
k bezpe¢nému ulozeni kola ve vetrejnych stojanech?

Doslo k omezeni vyuzivani méstské hromadné dopravy kvili vlivu

koronaviru?
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e Je pési zpusob dopravy vyuzivan piedevSim z divodu kratké
vzdalenosti mezi bydlistém a mistem vykonu zaméstnani?
2. Jakym zpusobem jsou vnimany ruzné zpusoby dopravy?
e Je meéstska hromadnd doprava vnimana jen jako dopravni
prostiedek pro socialn€ slabsi, potazmo pro studenty a dichodce?
e Pokud by doslo ke zkvalitnéni prostfedkii hromadné dopravy, byla
by vyuzivana vice?
e Je cyklisticka doprava vnimana primarné jako prostfedek rekreacni
¢innosti?
e Doslo ke zvySeni uzivani kol po zavedeni bike sharingu?
e Je vlastnictvi automobilu vnimano jako symbol prestize?
3. Do jaké miry jsou obyvatelé mésta otevieni alternativnim zpusobum
dopravy (carsharing)?
e Do jaké miry jsou obeznameni s alternativnimi zptusoby dopravy?

e Zjakych diivodu jim vyuziti carsharingu nepfijde uzitecné?

4.2. Cilova populace a vzorek
Cilovou skupinou mého vyzkumu jsou zeny a muzi, jejichz dojizd'ka do
zameéstnani probiha v ramci izemi mésta Hradce Kralové a pracuji vyhradné v centru

meésta.

Do vyzkumu byli zafazeni respondenti star§i 18 let se stalym ¢i pfechodnym
bydlistém v Hradci Kralové. Vyzkum se zabyva dojizdénim do zaméstnani v ramci
meésta, bylo tedy stézejni, aby vSichni respondenti byli zaméstnani v centru Hradce
Kralové, bez ohledu na velikost jejich pracovniho uvazku. Snazila jsem se o co
nejvetsi rozmanitost zameéstnani, proto pii vybéru firem, které jsem pomoci e-mailu
oslovila, jsem dbala na to, aby ve vzorku bylo zastoupeno fadové co nejvice typu
profesi. Vékova struktura respondentt nehrala roli, pouze osoby mladsi 18 let nebyly
zafazeny, nebot’ u nich existuje predpoklad, ze se jedna primarné o studenty, a tudiz

se na n¢ dojizdéni do zaméstnani nevztahuje.

Dotaznik vyplnilo celkem 169 respondentt, vétSina vyuzila elektronické formy

dotazniku. Nasledné bylo pottfeba vyfiltrovat sesbirané odpovédi a vyradit takové,
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které neodpovidaly mé cilové skupin€. NejCastéj§im davodem, pro¢ bylo nutné
nekteré respondenty vytadit byl fakt, ze jejich bydlisté se nenachdzelo na Uzemi

Hradce Kralové. Vysledky byly zpracovavany na zakladé odpovédi 162 respondentt.

4.3. Vyzkumna metoda

Pro dosazeni vySe uvedeného vyzkumného cile je zvolena metoda kvantitativniho
vyzkumu realizovana formou dotaznikového Setfeni. Standardizovany dotaznik je
strukturovany suzavienymi a nékolika polouzavienymi otdzkami. Mél tiSténou
i elektronickou podobu a byl konstruovan na zaklad€¢ stanovenych vyzkumnych
otazek. Vzhledem ke koronavirové situaci jsem ale byla nucena se z vétSinové Casti
spolehnout na elektronickou formu dotaznikd. M3j pavodni zamér byl fyzicky obejit
firmy nachazejici se v centru mésta a osobné je poprosit o ucast na mém vyzkumu.
Odpoveédi vsech respondentdl jsou zcela anonymni a respondenti o tomto faktu byli
pfed vyplnénim ujisténi. Vyhodou tohoto sbéru dat byl automatizovany sbér bez

nutné piimé ucasti tazatele, coz vedlo k mensi asové naro¢nosti celého Setfeni.

44. Konstrukce dotaznikii
Konstrukce dotazniku vychazi ze stanovenych vyzkumnych otdzek a hypotéz.

Jeho obsah vychazi ze znalosti ziskanych studiem odborné literatury zabyvajici se
timto tématem a jiz uskuteCnénymi vyzkumy, které fe§i podobnou problematiku.
Jednotlivé otazky a rozsah odpovédi byly stanoveny tak, aby podaly co nejpresnéjsi

vysledky o zkoumanych jevech.

Dotaznik se skladal z52 uzavienych a polouzavienych otazek. Na vSechny
odpovédi tedy respondenti odpovidali zakrouzkovanim odpovédi, ptipadné slovni
odpovedi pii vybéru moznosti ,,jiné”. Velké mnozstvi otazek ma filtraéni charakter,
coz respondentim umoznilo rychlejs§i prochazeni dotaznikem a nebyli nuceni
odpovidat na otazky, které se jich netykaly. Diky tomu nebyl dotaznik tak ¢asové

narocny, jak na prvni pohled pocet otazek indikoval.

Dotaznik byl rozdélen na tfi ¢asti. V prvni Casti respondenti vypliiovali své osobni
a demografické udaje. Druha, nejrozsahlej§i cast, se vénovala samotnému jadru
vyzkumu — jaké dopravni prostfedky respondenti voli na svych cestach do zaméstnani

a pro¢. A stim souvisejici dopliitkové otazky. Zavérecna Cast se vénovala vyuzivani
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firemnich automobild a alternativé souCasnych druhti dopravnich prostiedku —

carsharingu — a jeho moznostem v uplatnéni.

V mém dotazniku se nachazi pomérné velké mnozstvi filtracnich otazek. V tomto
ohledu jsem mirné precenila své sily a v prub&hu zpracovani vysledkd jsem pfisla na
pochybeni, které nastalo prave v dusledku Spatné nastavenych filtri. Otazky, které se
zabyvaly davody, pro¢ respondenti nevyuzivaji urCité dopravni prostiedky
zodpovidali pouze respondenti, kteti uvedli, ze se dopravuji osobnim automobilem.
Respondentiim, ktefi se dopravuji na kole, pésky a MHD jsem tento typ otazek
nepolozila. OvSem pii pohledu na celkové vysledky se nejedna o az tak zavazné
pochybeni, nebot’ pro mij vyzkum jsou stézejni prave ridi¢i automobill a zda existuje
moznost, diky které by od uzivani automobilt upustili. Jsem si ale této chyby plné

védoma a odnasim si minimalné pouceni pro budouci vyzkumy.

4.5. Sbér dat

Prvnim krokem byl pfedvyzkum, ktery byl proveden v poloviné unora roku 2021.
Vybrala jsem ze svého okoli 2 muze a 1 Zenu, se kterymi jsem dotaznik postupné cely
prosla a zamétovala se na srozumitelnost vSech otdzek a odpovédi a celkovy dojem
z dotazniku. Po jejich zhodnoceni jsem na zakladé ptipominek provedla pouze drobné

upravy ve formulaci nékolika otazek.

Sbér dat jako takovy zacal prvni tyden v bfeznu roku 2021 a byl ukoncen k 31.
dni téhoz mésice. V prvni fazi jsem zacala sbér dat pomoci tisténych dotaznikl, které
jsem zanesla do svého soucasného zaméstnani. Oslovila jsem vSechny piitomné
kolegy na pracovisti a pozadala je o spolupraci na mém vyzkumu. Navratnost téchto
dotaznikt, vzhledem k osobni znamosti, byla 100% a ziskala jsem touto cestou 21
respondentd. Setkala jsem se pouze se dvéma respondenty, ktefi se vyzkumu nemohli
ucastnit z divodu, Ze jejich bydlisté se nachazi mimo Hradec Kralové. V druhé fazi
jsem se zaméfila na elektronickou formu dotazniku. Tistény dotaznik jsem prevedla
do elektronické online podoby pomoci webové stranky survio.com. Vygenerovany
odkaz na muj dotaznik jsem nasledné zvefejnila ve Facebookové skupiné , Hradec
Kralové aktualné“. Soudim, Ze z této skupiny se mi podaftilo ziskat nejvétsi procento

respondentt, nebot se k mému pfispévku vyjadiilo pomérné velké mnozstvi lidi.
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K mému dotazniku nemeéli zaddné vyrazné vyhrady, jednalo se spiSe o potvrzeni
vyplnéni dotazniku. Poté jsem pomoci internetu sestavila seznam Citajici celkem 89
firem se sidlem v centru Hradce Kralové. Tento Seznam jsem vytvorila s pomoci
Google map, pomoci kterych jsem nalezla firmy, které se nachazi v centru mésta,
které jsem si pomysln€ ohrani¢ila meéstskym silnicnim okruhem. Nasledné jsem
formou e-mailu dané firmy oslovila a taktéz je poprosila o ucast na vyzkumu
s prosbou o rozeslani dotazniku mezi jejich zaméstnance. Navratnost této metody
neni mozné oveéfit, nebot predpokladam, Ze ne vSichni respondenti, ktefi mj
dotaznik vyplnili, mi zaroven odpoveédéli na e-mail. Obé tyto formy zvetejnéni online
dotazniku probehly témér zaroven, pouze s rozdilem jednoho dne. Nelze proto urcit,
jak velké mnozstvi respondentd pfinesla konkrétni metoda osloveni. Nejvice

odpovédi bylo nasbirano béhem prvnich zhruba 2—3 dnd, poté navratnost opadala.

Sesbirana data jsem po ukonCeni jejich sbéru zpracovavala v prostredi

statistického programu IMB SPSS a Microsoft Excel.

Vzhledem k poc¢tu nasbiranych odpovédi a soucasné koronavirové situaci, ktera
mi neumoznila provézt terénni vyzkum takovou formou, jakou jsem si predstavovala,
nelze vysledky celého vyzkumu povazovat za pfili§ reprezentativni. A to i z divodu,
Ze prevaznou cCast respondentd jsem ziskala prostfednictvim vySe zminéné
Facebokové skupiny, u které nemohu 100% ovlivnit, jaci respondenti milj dotaznik
vyplni. Kdybych vyzkum mohla provést osobng, jak bylo mym piivodnim zamérem,
reprezentativnost by byla na vys§i urovni. Z tohoto divodu se neprovadim testy

statistické vyznamnosti a vysledky prezentuji jen pomoci Cetnostnich grafii a tabulek.

S. Vysledky

Struktura vyzkumného vzorku

Vysledky byly vyhodnoceny na zakladé 162 odpovédi respondenti. Vyskytl
se nepomér v pohlavi respondentl, pfevazuji odpovédi muzi, kterych je 109, Zen
odpovédélo jen 53. Dle mého nazoru ale tento fakt nema vliv na celkovy vysledek
vyzkumu, nebot cestovani do zaméstnani neni vylozené podminéno pohlavim, obé
pohlavi jsou Cetnostné rozdélena mezi dopravni prostiedky podobné. Nejvétsi pocet

respondentt, celkem 31,5 %, spada do nejnizsi vékové skupiny — 18-30 let. V této
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skupiné také najdeme nejvétsi procentualni zastoupeni muzi, a to 34,9 %, ovSem

vétsina zen, témer polovina zen ov§em spada az do nasledujici vékové kategorie 31-

40 let.

Tabulka ¢. 1 - Respondenti podle pohlavi a véku

18-30 let 31-40let  41-50let  51-60let 61 let a vice
Muz  Cetnost 38 14 31 17 9 109
% 34,9 % 12,8 % 28,4 % 15,6 % 8,3 % 100,0 %
Zena  Cetnost 13 22 6 7 5 53
% 24,5 % 41,5 % 11,3 % 13,2 % 9,4 % 100,0 %
Celkem Cetnost 51 36 37 24 14 162
% 31,5 % 22,2 % 22,8 % 14,8 % 8,6 % 100,0 %

Co se tyka druhu pracovniho uvazku, nejcastéji zastoupeny je plny uvazek, ve

kterém pracuje 68,5 % respondenti. Druhou nejvétsi skupinu tvori podnikatelé,

celkem 17,9 %. S velikosti pracovniho uvazku také piimo souvisi vySe piijmu.

Z grafu ¢.2 uvedeného nize lze vypozorovat, ze nejvysSich piijma dosahuji

podnikatelé, nebot’ v této kategorii nejvétsi pocet respondentd vydélava 71 000,- K¢

mesicne€ a vice. Respondenti zaméstnani na plny tvazek nejcastéji vydelavaji 26 —

35000,- K¢, zaméstnanci s ¢asteénym uvazkem 11 — 25000,

vydélavaji pracujici studenti — méné nez 10 000,- K¢, mésicné.

Tabulka & 2 - Cetnost pracovnich ivazkii

Cetnost %
Zaméstnanec na plny Uvazek 111 68,5
Zaméstnanec na  CasteCny 17 10,5
Uvazek
Pracujici student (brigada) 5 3,1
Podnikatel 29 17,9
Celkem 162 100,0
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Graf¢. 1 - Hruby mésicni prijem podle druhu pracovniho wivazku
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Nejcasteji se vyskytujici pracovni pozici je administrativa, ve které pracuje
42 respondentli. Vzhledem k povaze firem, které se vyskytuji v centru mésta
(kancelare, urady, pojistovny, ...) byl tento vysledek predvidatelny. Druhou
nejCetnéji zastoupenou skupinou jsou finanéni specialisté a realitni makléfi. Tento
udaj ma také své opodstatnéni, nebot’ ve firmé provozujici financni poradentstvi byl
provadén sbér dat formou papirovych dotazniki (vySe zminéna 100% navratnost).
Dal§i v poradi byli ucitelé zakladnich, stfednich a vysokych Skol a respondenti
pracujici ve vysokém managementu. Nasledovaly profese jako pravnik/Cka, ucetni,
zdravotni bratr/sestra, hasi¢/ka, IT specialista/programator, muzejni kurator/ka,
kuchai/ka, CiSnik/ce, barman/ka, prodavac/ka, pracovnik ve vyrobé nebo uklizecka,
ke kterym se pfihlasilo méné jak 10 respondentd. V nasledujicich profesich (napf.
socialni pracovnik/ce, psychoterapeut/ka, vojak nebo archeolog/zka) byla Cetnost

respondentt velmi nizka, nejcastéji jeden respondent.
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Graf ¢. 2 - Pracovni pozice respondentii
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Nejvyuzivanéjsi dopravni prostredky

Nejcastéji vyuzivanym dopravnim prosttedkem respondenti je osobni
automobil, na cestach do zaméstnani ho vyuziva 50 % z nich. Tento vysledek nachézi
oporu v teoretické Casti této prace, ve které je velké mnozstvi uzivanych automobila
a s tim spojena problematika probirana podrobné. Zbyvajici zptuisoby dopravovani —
MHD, jizdni kolo a pé&Si chize — jsou zastoupeny témér shodné, a to 15-20 %
respondenti. Jaké duvody maji respondenti k preferenci danych dopravnich

prostfedkll jsou rozebirany nize.

Tabulka & 3 - Cetnost vyuzivanych dopravnich prostredii

Cetnost dopravnich prostredku

Cetnost %
Osobni automobil 81 50,0
Méstska hromadna doprava 27 16,7
Jizdni kolo 23 14,2
Pé&Sky 31 19,1
Celkem 162 100,0
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Vyuzivaji automobil pouze k nutné prepravé (odvoz déti do Skoly, spolujizda s

kolegy, ...) nebo se jedna o soucast jejich komfortu?
Nasledujici ¢ast vyzkumu byla zodpovézena pouze respondenty, ktefi ke

svému pravidelnému dojizdéni vyuzivaji osobni automobil. Celkem se jedna o
81 respondentd.

Vysledky vyzkumu ukazuji, ze vysoka obliba vyuzivani automobilu se odviji
predevsim od jeho rychlosti v porovnani s ostatnimi dopravnimi prostiedky. Doba
stravena na cesté je tedy pro respondenty stézejnim faktorem, na zakladé kterého voli
zpusob dopravy. Oproti MHD, ktera na své cesté zastavuje na mnoha zastavkach
nebo jizdnimu kolu a chuzi, jejichz rychlost se odviji vyhradné od energie vydané
Clovékem, je automobil skutecné nejrychlejsi moznosti dopravy. A to i pres Casté
kongesce, typické pravé pro centra meést, na které upozorfiuje Brithova Foltynova
(2009) i Drdla (2005). Druhym nej¢astéjSim davodem k uzivani automobilu bylo
pohodli, coz nasvédCuje tomu, ze automobil je vyuzivan jako soucast komfortu
obyvatel mésta a nejedna se o nezbytnou soucast jejich kazdodenniho zivota. OvSem
téméf polovina respondenti také uvedla, Zze automobil potiebuji i z praktickych
pricin, jako je naptiklad nakup. Nejedna se ovSem o ukony, kterych by nebylo mozné
dosahnout i s pomoci jinych dopravnich prostfedkd, proto si stale stojim za nazorem,
ze je automobil skutecné formou komfortu. Automobil také hraje dualezitou roli pfi
vykonu zaméstnani u témér jedné tietiny respondentd. Tomuto tématu se budu jesté

vénovat v pozdé€jsi fazi svého vyzkumu, a to v podobé firemnich automobilt.
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Graf ¢ 3 - Duvody respondentii k uZivini automobilu (moznost vice odpovédi, 81
respondentit)
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Graf nize potvrzuje roli automobilu, jakozto individualistického dopravniho
prostiedku, nebot' vétSina respondentd jezdi v auté samostatn€. Celkem 62 %
respondentt uvedlo, ze jezdi v auté pouze oni sami. Tento jev podstatné prispiva ke
kongescim, které se staly vyznamnou problematikou méstského prostredi. Rozsifeni
popularity spolujizdy by vedlo ke snizeni poctu automobili vyskytujicich se na
silnicich, coz by pozitivné ovlivnilo podobu méstského prostoru, stejné jako celkovy

dopad na zivotni prostiedi.
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Graf¢. 4 - Pocet jedinci jezdicich v jednom automobilu (81 respondentit)
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Jen Ctvrtina respondentll vyuziva automobil k relativné nezbytnym tkontim,
jako je dovazeni déti do skol, spolujizda s kolegy nebo ho vyuzivaji pfi vykonu svého
povolani. Naopak vétSina respondentii sama uvedla, ze automobil skutecné vyuzivaji
prevazné kvuli vlastnimu komfortu, pfipadn€, aby se na misto urCeni dopravili co
nejrychleji. Automobil tedy povazuji za soucdst pohodli a komfortu meéstskych
obyvatel, nikoli za nezbytnost, bez které neni mozné se obejit.

Odviji se uzivani automobilu od jejich zaméstnani a vySe prijmu?

V nasledujici tabulce vidime porovnani vySe piijmu respondentt s dopravnim
prostfedkem, ktery nejCastéji vyuzivaji na svych cestach do zaméstnani. Prijmové
kategorie jsem puvodné zkoumala podrobnéji, v dotazniku jsou rozdéleny do celkem
7 kategorii po 10 000,- K¢ (frekvencni tabulka je soucasti pfilohy), ale v prub&hu
analyzy vysledkl jsem dosla k zavéru, ze zkoumané veliCiny vice vyniknout diky
slouceni téchto kategorii do 3.

Lze pozorovat tendenci vétsiho vyuzivani automobill s narustajici vysi platu.
Automobilovéa doprava naprosto dominuje v nejvyssi piijmové kategorii (56 000 az
71 000,- K¢), ve které ji vyuziva 93, 8 % respondenti. Prvni pifijmova kategorie

(méné nez 10 000,- az 25 000,- K<) je jedinou pfijmovou kategorii, ve které nejezdi
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vétsina respondentli osobnim automobilem. Automobil a MHD zde maji rovnocenné
zastoupeni — 30,2 %. Do této kategorie spadaji predevSim pracujici studenti na
brigadé a lidé pracujici na CasteCny uvazek. Také se jednd o pifijmovou kategorii
nejvice vyuzivajici jizdni kolo a chuzi.

Graf¢. 5 - Vyuzivany dopravni prostredek podle vySe prijmu respondenta
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Vyuzivani automobilu se skuteéné odviji od vysSe piijma respondenta.
V nejvyssi pfijmové kategorii se vyhradné naprosta vétSina respondentii dopravuje
automobilem. V prostiedni pfijmové kategorii automobil stale prevazuje nad
ostatnimi dopravnimi prostiedky, kazdopadné se jich tu wvyskytuje jiz vice.
A v nejnizsi ptijmové kategorii netvoii automobil ani tfetinu vyuzivanych dopravnich

prostredk.

Je firemni automobil poskytovan predevsim z duvodu jeho nutnosti k vykonu

povolani, anebo se jedna jen o benefit?

Nasledujici graf €. 6 bere v potaz jen respondenty, kterym jejich zaméstnanec
poskytuje firemni automobil. Bohuzel se jedna pouze o 31 respondentt, jsem si tedy

védoma nizké validity ziskanych dat.
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Z nasledujiciho grafu je jasné viditelna pfevaha osob, které firemni automobil
nevyuzivaji k osobnim ucelim. Pravdépodobné se jedna o jednu z podminek uzivani
danych zaméstnavatelem. Zaroven ale naprosta vétSina respondentd, ktera ho
nevyuziva k osobnim ucelim, ho nepouziva ani k vykonu svého zaméstnani. Tato
situace pravdépodobné nastava u zaméstnanct, kterym zaméstnavatel sice firemni
automobil nabizi k dispozici k vykonu jejich prace, ale zaméstnanec tuto moznost
nevyuziva. Bud zdavodu vlastnictvi svého automobilu nebo jednoduse proto,
ze automobil vibec nepotiebuje. 18 respondentti z té€chto 31, ktefi maji k dispozici
firemni automobil, se dopravuje do zameéstnani automobilem. Jiz jsem bohuzel
nezkoumala, zda svym vlastnim, ¢i firemnim. Pokud se dopravuji jejich vlastnim
automobilem, nabizi se otazka, pro€ nevyuzivaji pravé ten firemni, i kdyz ho maji
k dispozici.

Respondenti, kteti firemni automobil skute¢né vyuzivaji k vykonu jejich
zameéstnani, ho vyuzivaji denné.

Graf & 6 - Vyuzivani firemniho automobilu k osobnim uceliim a k vykonu zaméstnani (31
respondentit)
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Vyuziti k vykonu zaméstnani

Z mych dat vyplyva, ze nadpoloviéni vétSina respondenti firemni automobil

nevyuziva ani k vykonu svého zaméstnani, ani k osobnim ucelim. Soudim tedy,
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ze firemni automobil hraje predevsim roli benefitu poskytovaného zaméstnavatelem
nad ramec zakladnich odmén a nepotfebuji ho primamé k vykonu svého povolani.
K mému prekvapeni zlstava tento benefit z vétSinové Casti nevyuzit. Tato cast
vyzkumu by si zaslouzila hlubsi prizkum za ucelem zjisténi toho, z jakych divodu ho

respondenti nevyuzivaji.

Je automobilova doprava vyuzivana jako primarni zpusob dopravy do

zaméstnani i pres Casté kongesce a problémy s parkovanim?

Nasledujici tabulka skyta pro mé prekvapivé vysledky. Nasvédcuje tomu, ze
jen malé procento respondenti jezdicich automobilem se potyka se zpozdénim
zpusobenym hustou dopravou. 67 % respondentti se v podstaté nikdy nestava, ze by
z tohoto divodu jezdili pozdé do zaméstnani. Zajimavé by bylo zjistovani, zda se
s kongescemi na svych cestach nesetkavaji, nebo se jim dokazali pfizpusobit,
predpokladaji je a vyjizdi z domova s dostateCnym predstihem.

Tato otazka byla v dotazniku opét zkoumana podrobnéji, byla rozdélena do
celkem 6 kategorii. Po bliz§im prozkoumani jsem znovu dosla k zavéru, ze sloucenim
téchto kategorii do 3 Iépe vyniknou zadané vysledky. Frekvencni tabulka s ptivodni
Skélou odpovédi je soucasti piilohy.

Tabulka ¢. 4 - Jak casto prijede respondent pozdé do prdce z diuvodu kongesci nebo nutnosti
parkovat ve velké vzddlenosti

w

Cetnost %
Alespof jednou mésiéné 8 10,0
NEkolikrat v prib&hu raku 20 230
nebo wijimeéné
Téméfvibec nebo nikdy 56 67,0
Celkem a4 100,0

Jak jsem zminila jiz v avodu této otazky, vysledky mé pomérné piekvapily.
Na zakladé nastudovanych zdroju i vlastni zkuSenosti s jizdou v méstskych centrech,
jsem v podstaté automaticky predpokladala existenci problému plynoucich z kongesci
a problému s parkovanim. Bylo tedy necekané, Ze vice jak polovina respondentl se

s témito problémy nikdy nesetkava.
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Maji problém zaparkovat v blizkosti svého zaméstnani (prip. v misté bydlisté) i

pres fakt, ze si za tyto sluzby plati? (méstska parkovaci karta)

V grafu je na prvni pohled patrny nepomér respondentd, ktefi si méstskou
parkovaci kartu plati a ktefi ne. A to i pfes to, ze pocet respondentl, ktefi pravidelné
parkuji na vefejném placeném parkovisti (viz graf €. 8) neni zanedbatelny.

Zhruba tfetin€ platicich respondentt se stava, Ze jsou nuceni parkovat ve veétsi
vzdalenosti od svého zaméstnani, nez by jim bylo pfijemné. Tento fakt neni piilis
motivujici pro fidiCe, aby za své parkovani nalezité platili. Nebot' i pfes to, ze jsou
nuceni si za jistou sluzbu platit (pod pohrazkou sankciovani v podob€ udéleni
pokuty), dané sluzby se jim nedostava.

Graf¢. 7 - Zavislost placeni parkovaci karty a problémy s parkovanim (81 respondentii)
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Parkovat v blizkosti svého zaméstnani se nejcastéji daii respondentiim, kterym
zaméstnavatel poskytuje moznost parkovani na firemnim parkovisti (celkem 45 %
respondentq, viz frekvenc¢ni tabulka ¢. 32 soucasti ptilohy). Ve vétsi vzdalenosti musi
parkovat respondenti, ktefi parkuji na vefejnych placenych parkovistich, ale i tak se

jedna o velmi malé procento respondentd.
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Graf & 8 - Frekvence parkovini ve znacné vzddalenosti od zaméstnani vzhledem k typu
parkovisté, na kterych respondenti parkuji (81 respondentit)
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Opét na zéklad¢ nastudované literatury a vlastnich zkuSenosti s parkovanim
u zameéstnani v méstském centru jsem predpokladala, ze vétSina respondentt bude mit
problém parkovat v blizkosti svého zaméstnani. Nasledujici graf ale ukazuje, ze mgj
predpoklad byl opét Spatny. Bez ohledu na typ parkovisté, na kterém respondent
parkuje, se stava bud’ vyjimecné€ nebo se nestava vubec, Ze by respondent byl nucen
parkovat ve vét§i vzdalenosti od svého zaméstnani. Pomémeé nepiijemny pomér se
vyskytl u respondentd, ktefi si plati parkovaci kartu, protoze az jedné tetin€ z nich se
vétsinou nedafi zaparkovat v preferované vzdalenosti od zaméstnani. U neplaticich

respondentu se jedna pouze o jednu Ctvrtinu.

Je cyklisticki doprava nevyuzivana z duvodu bezpecnosti, nevhodné
integrovanych cyklostezek nebo nedostatku prostoru k bezpecnému ulozeni kola

ve verejnych stojanech?

Nasledujici graf ¢. 9 zpracovava otazku, na kterou odpovidali fidici

automobill, tedy 81 respondentd.
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Nejcastéjsim davodem, proc¢ se respondenti nechtéji dopravovat na kole, je
dress code, ktery vyzaduje jejich pracovni pozice. Bud to znamena, ze jiz ve svém
pracovnim obleceni jezdi do prace (at’ uz se jedna o oblek, uniformu ¢i jakykoli jiny

specialni odév), nebo si nemohou dovolit pfijet do zaméstnani neupraveni ¢i zpoceni.

Druhym nejCastéj$im davodem je velka vzdalenost, kterou do svého
zaméstnani musi ujet. K tomuto faktoru se vyjadiuje i Schmeidler (2005), ktery tvrdi,
ze prumeérna vzdalenost, kterou jsou lidé na cesté do prace ochotni yjet, je 5 km. Tato
vzdalenost by teoreticky na dojeti do méstského centra méla stacit, alespori z vétSiny
uzemi Hradce Kralové. Otazkou je, zda zdejsi respondenti jsou ochotni jezdit alesponi

tuto primérnou vzdalenost.

Tretim divodem je nebezpeCi zpusobené hustym provozem. Po Hradci
Kralové je zbudovana husta sit’ cyklostezek, ovSem specialné v centru se ve vétSing
pfipadd cyklisté musi spolehnout jen na piktogramovy koridor, pomoci néhoz jsou
integrovani do automobilového provozu a jsou nuceni vyuzivat stejnou komunikaci.
Je tedy naprosto pochopitelné, Zze spousté cyklisti bude takovato cesta nepiijemna,
predevsim v hustém rannim a odpolednim provozu. Velkou roli v tomto tématu hraje
také nepfiznivé pocasi, které rfadu cyklisti odrazuje. Jen opravdu mizivé procento
cyklistli je ochotno vyuzivat kolo v zimnich meésicich. Jedna se o jednu z nevyhod

jizdniho kola, je to pouze sezonni dopravni prostredek.

Jen pomérné maly pocet respondenti nevyuziva kolo zdivodu Spatné
integrovanych a neupravenych cyklostezek. Jest¢ mensi pocet ztoho divodu, Ze

nemaji prostor, kde si kolo bezpe¢né ulozit.

Vétsina respondentd tedy jizdni kolo nevyuziva z divodu vlivlu pocasi, velké
vzdalenosti, nutnosti prepravovat déti, Spatného zdravi nebo proto, ze je jizda
jednoduse nebavi. Nejedna se o faktory, na které by mél vliv celkovy piistup mesta
k cyklistim. Na zakladé toho lze predpokladat, ze Hradec Kralové poskytuje

cyklistim dobré podminky pro jejich bezpecnou a pohodlnou jizdu méstem.
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Graf ¢. 9 - Proc respondenti nevyuzivaji jizdni kolo (mozZnost vice odpovédi, 81 respondentii)
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V kazdém pfipadé zde pievazuje odpoveéd’, Ze zameéstnavatel skutecné
poskytuje moznost ulozeni jejich jizdniho kola. Tento fakt by mél pozitivn€ ovlivnit
vSechny, ktefi o cestdch do zaméstnani na kole alespoii uvazuji, nebot’ maji zaruceno,

ze jim jejich kolo nebude odcizeno nebo poskozeno.

Na otazky tykajici se nasledujici tabulky ¢. 5 a grafi ¢. 10 a 11 odpovidali
pouze respondenti, ktefi uvedli, ze dojizdi na jizdnim kole. Jedna se tedy o odlisné
respondenty, nez ktefi jsou zobrazeni v pfedchozi tabulce a jedna se jen

0 36 respondent.

60



Tabulka ¢ 5 - Zda respondentiim poskytuje jejich zaméstnavatel prostor k ulozeni kola

Cetnost %
Ano 29 a1,0
e 7 18,0
Total 36 100,0

V souvislosti s parkovanim jizdnich kol se vyjadfilo jen velmi nizky pocet
respondentq, ziskana data tedy opét nejsou pfili§ reprezentativni.

Vice jak polovina respondentll se spise nesetkava s preplnénymi cyklistickymi
stojany a vét§inou jsou tedy schopni zaparkovat v pro n€ idealni vzdalenosti od jejich

zaméstnani. Lze tedy pfedpokladat, ze se dafi udrzovat optimalni pocet cyklistickych

stojant vzhledem k poCtu cyklistt.

Graf¢. 10 - Problémy s parkovdnim kola z ditvodu preplnénych stojanii
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V grafu ¢. 11 sledujeme spojitost parkovani ve vefejnych stojanech se
spokojenosti jejich vizualniho a bezpecnostniho stavu. V obou moznostech odpoveédi

se vyskytovala odpovéd ,,spiSe ano“, ale zadny z respondentt ji nevyuzil.
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Vétsina respondentt parkujicich kola ve vefejnych stojanech je spokojena se
stavem, ve kterém jsou. Tomuto vysledku odpovida i snaha mésta o modernizaci,
predevsim bezpecnostnich systému, cyklistickych stojant.

Znacny pocet respondentti nedokaze posoudit svou spokojenost se stojany, ve
kterych si uklada své kolo. Nasvédcuje to tomu, Ze pro tyto respondenty neni dilezité,
do jakého stojanu (jak moderniho, zabezpeceného, ...) kolo ukladaji.

Graf ¢. 11 - Souvislost parkovdni ve verejnych stojanech a spokojenosti s jejich stavem (36

respondentit)
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Jen mala Cast respondentti uvedla, ze jizdni kolo nevyuzivaji z divodu Spatné
cyklistické infrastruktury. OvSem treti nejCasté)i se vyskytujici odpovéd odkazuje na
nepiijemnou jizdu v hustém provozu. Toto tedy muze nepfimo odkazovat na
nedostatecnou infrastrukturu, pfipadné nevhodné fesené cyklostezky praveé v centru
mesta, kde jsou ve vétsiné pripada cyklisté nuceni se spolehnout jen na piktogramovy
koridor. Co se tyka parkovani kol, pro respondenty, kteti se dopravuji automobilem
tento faktor neni nijak vyznamny, nebot’ jakozto divod k neuzivani jizdniho kola se
objevil jen minimalné. Vysledky grafu ¢. 10 a 11 ukazuji, ze obyvatelé jsou pifevazné

spokojeni se stavem vefejnych cyklistickych stojani a zaroven se vétSinou
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nesetkavaji s nemoznosti zaparkovat. VySe zminéna snaha o modernizaci tedy byla
uspesna.
Doslo k omezeni vyuzivani méstské hromadné dopravy kvuli vlivu koronaviru?

Nejcastéji uvadénym divodem, ktery respondenty odrazuje od jizdy v MHD
jsou nevhodné nastavené jizdni fady. Vozy tedy jezdi méné€, nez by respondenti
potfebovali, mozna neobsluhuji zastavky, které by potiebovali. Nastavit systém
jizdnich tadu takovym zpusobem, aby vyhovoval kazdému je prakticky nemozné.
Urcité by nebyl na Skodu podrobnéj§i vyzkum, v ¢em konkrétné potencialnim
cestujicim jizdni fady nevyhovuji, a zda by bylo mozné je pozmeénit a prizpusobit
jejich potifebam.

Druhym nejcastéji se vyskytujicim divodem je neochota piepravovat se

s vétsim mnozstvim cizich lidi. Tento faktor muze v soucasné dobé hrat vyznamnou
roli i sohledem na koronavirus, nebot strach znakazy je 4. nejCastéji volenou
odpovedi.
Na tfeti pozici se umistila odpoveéd, ze se cesta MHD respondentim ekonomicky
nevyplati. Pro mé osobné je Cetnost této odpoveédi pomérné prekvapiva, nebot MHD
je obecné povazovana za ekonomictéjsi moznost dopravy, predev§im v porovnani
s automobilem.

Relativné podobny pocet respondent zvolil moznosti, ze vozy MHD jezdi
preplnéné, objevuji se Casta zpozdéni a zastavky nejsou dostatecné obsluhovany
(nezastavuje na nich dostatecné mnozstvi linek, Castecné€ souvisi s nevyhovujicimi
jizdnimi fady). Tyto odpovédi indikuji nevhodné nastavenou sit MHD. Opét se zde
oteviraji dvefe dalSimu, podrobnéjSimu vyzkumu, ktery by na rozsahlej§im vzorku

respondentu zjistoval konkrétni potiZe a problematické useky.
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Graf'¢. 12 - Proc respondenti nevyuzivaji MHD (moznost vice odpovédi, 81 respondentii)
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Tabulka ¢. 6 ukazuje odpovédi, které respondenti nenalezli v mnou vytvofené
Skale. Az na jednu moznost — MHD je Casové naroéné — se vSechny objevuji jen
jednou. Nema tedy v podstaté¢ zadnou vypovidajici hodnotu, je ovSem zajimavé

sledovat, jaké dalsi divody respondenty odrazuji od vyuzivani MHD.

Vyse uvedeny graf €. 12 vychazi z polouzaviené otazky, respondenti tedy méli
moznost vyuzit odpoveédi jiné“, pokud jim zaddnd z mych uvedenych odpovédi
nevyhovovala. V téchto odpovédich dva respondenti uvedli ¢asovou narocnost, jeden
respondent ¢asovou vazanost, jeden respondent velkou vzdalenost a dal$i respondent
s tim spojené ,,v misté bydlist¢ nejezdi linka MHD*. Tyto odpovédi by mohly opét
odkazovat na nevyhovujici jizdni fady, které byly uvedeny jako nejcastéjsi odpoved
zcelé otazky. Dale se v odpovédich vyskytovaly moznosti jako ,nepotfebuji®,
,nemam duavod“, ,potiebuji auto k praci“, ,MHD nejezdi ode dvefi ke dvefim®,

,,z davodu prepravovat véci“ a ,,auto je pohodinéjsi*.
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Strach z nakazy koronavirem se vyskytl u poloviny respondentt. Lze ho tedy
povazovat za vyznamny faktor, ktery ovliviiuje mnozstvi prepravovanych cestujicich

a od cesty je odrazuje.

Je pési zpusob dopravy vyuzivan predevSim z davodu kratké vzdalenosti mezi

bydliStém a mistem vykonu zaméstnani?

K nasledujicimu grafu se vztahuje otdzka, na kterou odpovidalo

31 respondentt (viz tabulka ¢. 3).

Nejvétsi pocet respondenti chodi pésky, protoze je to pifinosné pro jejich
zdravi. Tento vysledek by mohl souviset s typem zaméstnani, ktery dany respondent
vykonava. Pokud se jedna napiiklad o kancelaiskou praci, ve které nema piilis
prilezitosti pohybu, vyuziva alespori cestu do zameéstnani jako pfrilezitost k fyzické
aktivité.

Druhou nejcastéjsi odpovédi je ,,uzivam si chizi“. Tato odpovéd muze mit
podobny pavod v sedavém zaméstnani jako odpoveéd zminéna vySe. Chize je pro
respondenty zptusobem, jak si tzv. vycistit hlavu a uzit si Cerstvy vzduch, predevsim

po celém dni straveném v zaméstnani.

Dulezitou roli také hraji ekologické a ekonomické aspekty, nebot spolu

s jizdnim kolem se jedné o nejekologictéjsi a nejekonomictéj§i moznosti dopravy.

10 respondentii uvedlo jako odpoveéd’, ze zameéstnani se nachazi v blizkosti
jejich bydliste. Opét se tedy bude jednat o rezidenty méstského centra nebo jeho tésné

blizkosti.
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Graf¢. 13 - Divody respondentii k pési chiizi (moznost vice odpovédi, 31 respondentit)
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Blizkost zaméstnani a bydlisté jako pfi¢inu chize sice uvedla téméf polovina
respondentt, jedna se ale zaroven o tfeti nejméné volenou odpovéd. Za dulezitéjsi
respondenti povazuji napiiklad to, ze je to piinosné pro jejich zdravi a chuzi si

uzivaji. Geograficka blizkost tedy neni primarnim podnétem k chuzi.

Je méstskd hromadna doprava vnimidna jen jako dopravni prostfedek pro

socialné slabsi, potazmo pro studenty a duchodce?

Nasleduyjici graf vyjadiuje predstavu dotazovanych respondenti o tom, jaké
typy osob se bézné prepravuji v MHD. Prvni dva typy osob — seniofi (30 %)
a studenti (26 %) — jsou skutecné nejcastéji se vyskytujicimi osobami v MHD, i dle
mé osobni zkuSenosti. Seniofi, nejCasté€ji kvali svému zdravi, se pfili§ Casto
neodvazuji cestovat do centra mésta automobilem. Pfedevsim z toho divodu, Ze husty
meéstsky provoz a slozitost silni¢ni infastruktury je naro€nd na pozornost i na
zruénost. A ob¢ tyto vlastnosti s ptibyvajicim vékem slabnou. Studenti jsou druhou
skupinou, ktera je MHD nucena vyuzivat, bud z divodu neplnoletosti nebo
ekonomickych pficin. Vétsina let stravenych studiem se odehrava pfed dovrSenim
18 let, a ne vSichni rodiCe maji pfilezitost vozit své déti do Skoly. Proto jsou na

vzdalengjsich cestach do skol odkazani na MHD. Situace se mirné méni u studentti
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vysokych §kol, kteti jiz dovrsili plnoletosti a vétSina z nich jiz vlastni 1 fidiCsky
prukaz. Zde pfichazi na fadu pravé ekonomicky faktor, nebot vzhledem k tomu,
ze jejich primarnim cilem je studium, nemaji as vénovat se zameéstnani, které by
financovalo jejich automobil. MHD tedy voli jako ekonomicky unosnéjsi variantu pro

své cesty do Skol.

Jako treti nejCastéji se vyskytujici skupinou jsou dle respondentd lidé, ktefi
nemaji pfistup k automobilu. Zde se otevira otazka vlastnictvi automobilu, jakozto
symbolu jistého bohatstvi. Bez ohledu na nazor respondentli (kterému se budu
vénovat v nasledujicich grafech ¢. 17 a 18), koupé¢, vlastnictvi 1 provoz automobilu
vyzaduje jisty penézni kapital. Proto se nabizi spekulace, zda je mozné nemoznost
pfistupu k automobilu spojit s niz§imi socialnimi vrstvami obyvatel. Tuto spojitost
jsem se snazila v dotazniku naznacit pomoci odpovédi ,,zaméstnanci na niz§ich
profesnich pozicich“, nejsem si ovSem jista, zda tato formulace méla kyzeny ucinek.
Timto samoziejmé nechci tvrdit, ze automobil nevlastni pouze socialné slabsi
obyvatelé. Ke spravnému pochopeni a interpretaci tohoto faktoru by bylo zapotiebi

rozsahlej§iho vyzkumu zaméreného na toto téma.

Pouze 10 % lidi prepravuyjicich se v MHD tvoii dle respondentli zaméstnanci
niz§ich profesnich pozic a osoby snazici se chrénit zivotni prostfedi. Prostfednictvim
pracovniku nizSich profesnich pozic jsem se snazila postihnout socialné slabsi
obyvatele (jak jsem zminila v pfedchozim odstavci). Piekvapila mé ovSem pouze
10% cetnost, nejsem si tedy jistd, zda doslo k pochopeni mého zaméru 1 na strané
respondenti. Osoby snazici se chranit zivotni prostiedi jsem zvolila z toho divodu,
ze MHD je povazovano za ekologictési alternativu k osobnimu automobilu.

I'u téchto osob se ale objevila Cetnost jen 10 %.

A naprosto zanedbatelnym 3% zastoupenim se objevily osoby s vyssi profesni

pozici.

67



Graf & 14 - Predstava respondentii o osobdch prepravujicich se v MHD (moznost vice
odpovédi)
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Dle nazoru respondentli, nejCastéji prepravovanymi osobami v MHD jsou
skutecné seniofi a studenti, a to pravdépodobné z divodu, které podrobné&ji rozebiram
vySe. Otazka socialné slabsich obyvatel je o néco komplikovanéjsi, jak jsem taktéz
zminila vySe. Pro utvofeni odvaznéjsich zavért, tykajicich se této skupiny cestujicich,

by bylo zapotiebi rozsahlejsiho vyzkumu.

Pokud by doslo ke zkvalitnéni prostiedki hromadné dopravy, byla by vyuzivana

vice?

Nejcetnéji se vyskytujicim podnétem, na zakladé kterého by respondenti
zacali MHD vyuzivat, je zavedeni vétSiho mnozstvi linek obsluhujicich zastavky.
Tato odpovéd se pomémné Casto objevovala jiz u grafu €. 12, ktery je vystupem
otazky zabyvajici se duvody, pro¢ respondenti MHD nevyuzivaji. Je na ni tedy
vyrazné upozoriiovano. Casto je také vybrana odpovéd souvisejici se zavedenim
vétSiho mnozstvi pfimych spoju. Tyto dvé odpovédi spolu pomémé Uzce souvisi

a opét odkazuji na nevhodné nastaveny systém MHD.

Druhou nejc¢astéjsi odpovedi je, ze respondent MHD pravidelné vyuziva.

68



Jako dalsi je nejCetnéji zastoupeno snizeni cen jizdného, které obsadilo
3. pozici, stejné jako odpoveéd ,,ekonomicky se mi to nevyplati“ v jiz zminénim grafu
¢. 12. Skutecné je tedy v oCich obyvatel Hradce Kralové MHD draha a za danou cenu

se jim nedostava dostatecnych sluzeb.

V ocich respondentt ale po Hradci Kralové jezdi dostateCné nové a moderni

vozy MHD, nebot jejich modernizaci pozaduje jen velmi maly pocet respondent.

Graf & 15 - Za jakych podminek by respondenti zacali MHD vyuzivat (moznost vice
odpovédi, 81 respondentii)
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Na nasledujici tabulce je zajimava Cetnost, se kterou se objevila odpoved,
ze by respondent za zadnych podminek MHD vyuzivat nezacal. Nejen, ze si nevybral
zmnou vytvorené Skaly odpovédi, ale skute¢né pro né neexistuje situace nebo
zmena, diky které by se rozhodl MHD vyuzivat. Tito respondenti pravdépodobné jsou
spokojeni se svym soucasnych zpusobem dopravy, nebo maji o MHD tak negativni

minéni, ze by je nic nepiesvédcCilo o tom, Ze se jej vyplati pouzivat.

Nékolik respondentii uvedlo, ze by o MHD zacali uvazovat v pfipadé zmény
zaméstnani a nutnosti dojizdét na vétsi vzdalenosti. Jednd se pravdépodobné

o respondenty, ktefi bydli pfimo v centru mésta nebo v jeho tésné blizkosti.
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Tti respondenti uvedli, ze v MHD vidi alternativu k automobilu, ktery
vyuzivaji v tuto chvili. Kdyby tedy, z néjakého divodu, o sviij automobil pifisli nebo

nebyli schopni ho fidit, MHD bude jejich dalsi volbou.

Taktéz 3 respondenti uvedli, ze MHD nejezdi z divodu, ze v misté jejich
bydlisté neni zavedena potfebna linka. Pochazi pravdépodobné z okrajovych oblasti

Hradce Kralové, ve kterych obsluznost neni tak frekventovana.

Tabulka ¢. 6 - Za jakych podminek by respondenti zacali MHD vyuZzivat — moznost ,, jiné

Cetnost
Mezatalla za Zadnych 20
podminek
Prace v blizkosti domova, 3
je pro mé zhyteéné jezdit
W pripadé potreby 3
cestovat na vetsi
vzdalenosti
KdyZ bych nemélia 3
piistup k autu
Zavedeni linky v misté 3
meho bydligté
AZ me ktomu danuti 2
zdravotni stav
Kdyby bylo rychlejsi nez 2
auto
Barv prostiedku 1
Ztrata vlastni mobility 1
V piipadé, Ze by bylo vice 1
ekologicke
Dlouhodohé nepfiznivé 1
pocasi
Konec pandemie 1
Zajisténi pistupu v ramei 1
jedné jizdenky
Chudoha 1

Nejméné vyskytujici odpovédi je podnét k modernizaci vozi MHD, nasleduje
vetsi Cistota vozd. S materialni kvalitou MHD jsou tedy respondenti spokojeni, vozy

jsou moderni a udrzované. Zavedeni vétsiho mnozstvi linek, které je naopak
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nejcetnéjsi odpovedi, by sobecnou kvalitou souviset mohlo. U grafu ¢ 12 je
nejcasteji volenou odpovedi uzce souvisejici odpoved, a to Spatné nastavené jizdni
rady. Je samoziejmosti, ze nelze obsluhovat vSechny zastavky stejnym mnozstvim
linek, predevsim je nutné upfednostiiovat frekventovanéjsi zastavky blize centru, na
ukor zastavek na okraji mésta, ze kterych nejezdi tak velké mnozstvi obyvatel.
Podobna situace nastava u jizdnich fadi, neni mozné je nastavit takovym zpusobem,
aby vyhovovali skutecné kazdému. Kazdopadné, kdyby se nasel zpusob, jakym
zintenzivnit obsluznost zastavek, ve kterych neni dostatecna a doSlo i k upravé
jizdnich fadu, aby zaroven nedoSlo k pfesyceni provozu, vedlo by to k obecnému

zkvalitnéni MHD.

Je cyklisticka doprava vnimana primarné jako prostiredek rekreacni ¢innosti?

Jizdni kolo k rekreacni Cinnosti, at' uz se jedna o vylety nebo neprofesionalni
sportovani, vyuziva vice jako polovina respondentt, konkrétné 65 % (odpoveédeli
,ano“ nebo spiSe ano“, viz frekvencni tabulka ¢. 15 soucasti piilohy). Tento
vysledek podporuji podklady v teoretické Casti, ve které je Hradec Kralové zminovan

jako velmi piivétivé misto pro cyklisty, pfedev§im diky jeho rovinatému povrchu.

V tabulce ¢. 16 mtUzeme vidét spojitost mezi rekreacni jizdou na kole a tim,
zda si respondent dokaze predstavit do svého zaméstnani dojizdét na kole. Protoze
75 % respondentti, ktefi na kole jezdi rekreacné, si zaroven i dokazi predstavit
dojizdku do zaméstnani. A stejné tak respondenti, ktefi si nedokazi predstavit

dojizdét do svého zaméstnani na kole, ho spise nevyuzivaji ani k rekreaci.
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Graf ¢. 16 - Vztah vyuZiti jizdniho kola k rekreacni Cinnosti a potencialni predstavé prepravy
do zaméstnani na kole (23 respondentii)
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Na zakladé poznatku, ze jizdni kolo vyuziva k rekreaci 65 % respondentli a na
zakladé tabulky €. 3, ze které vyplyva, Ze na kole jezdi do zaméstnani pouze 14 %
respondentt je oCividné, Ze je skutecCné primarné vnimano jako dopravni prostiedek

urceny rekreaci.

Doslo ke zvySeni uzivani kol po zavedeni bike sharingu?

U této otazky méli respondenti na vybér ze 3 moznosti — ,,ano, vyuzivam

pravideln€, ano, ale jen vyjimecné” a , ne, protoze:* — pfi¢emz u posledni moznosti
meéli moznost uvést konkrétni divod, pro¢ bike sharing nikdy nevyuzili. Z tohoto
divodu mi piislo nejefektivngj§i vysledky prezentovat v nasledujici frekvencni

tabulce, ve které je prehledné viditelné, pro¢€ respondenti bike sharing nevyuzivaji.

Bike sharing v minulosti vyuzilo, vétSina respondenti pouze ojedinéle, jen
20 % respondenti. Nej¢astéji uvadénym divodem, pro¢ bike sharing nikdy nevyuzili,

je, ze vlastni své kolo. Tento diivod je naprosto validni a smysluplny, ovSem dokazi si
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predstavit vyuziti bike sharingu 1 za okolnosti, Ze mam vlastni kolo, a to v pfipadé,

ze bych me¢la strach naptiklad o jeho odcizeni.

Dvacet respondenti uvedlo, ze kvyuziti bike sharingu zatim neméli
prilezitost. Tuto odpoveéd beru relativné pozitivn€, nebot tento zptisob dopravy 100%

nezavrhuji a mozna mu budou v budoucnu otevreni.

Ovsem hned nasledujici odpovéd s velmi podobnou Cetnosti respondentt -
,ne nechci“ — vypovida o nezajmu danych respondentd o tento zptuisob piepravy

a neni pfili§ pravdépodobné, ze by ho v budoucnu vyuzili.

Ze zbyvajicich odpovédi bych rada upozornila na zajimavé odpovédi,
napfiklad ,,nevyhovuje mi organizace a zpusob placeni“. Od dvou respondenti byl
k této odpoveédi dokonce uveden komentar, ze této spoleCnosti nevéii natolik, aby
pouzili svou platebni kartu. Uvitali by moznost placeni hotovosti. Zajimava mi pfisla
1 odpovéd’ od respondenta, ktery uvedl, ze neumi jezdit na kole. Jeden respondent se
odkazuje i na nedostatecnou infrastrukturu, ale vzhledem k ojedinélosti této odpovédi,

ji neni pfikladana velka vaha.
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Tabulka ¢. 7 - Zda respondenti nékdy vyuZili bike sharing

Cetnost
Me, mam vlastni kolo 58
Ano, ale jen wyjimecné 30
Me, nemélia jsem 20
piilefitost
e, nechei 149
Me, wuZivam auto 11
Me, neznam tento zplsob T
dopravy
Me, chodim pésky 5
e, nevyhovuje mi 3
organizace a zplsob
placeni
Ano, wuiivam ho 2
pravidelné
Me, nerada jezdim na p
kole po mésté
Me, neumim jezdit na 1
kole
Me, protofe na kole 1
nejezdim
Me, kvlli zdravotnim 1
divodim
Me, nejezdim na kole 1
Me, nedostateéna 1
infrastruktura
Tuotal 162

Vzhledem k faktu, ze pouze 20 % respondenti bike sharing v minulosti
vyuzilo, z toho naprosta vétsina ho vyuzila jen jednou, nebo ho vyuziva ojedinéle, je

ocividné, ze bike sharing nevedl k zvySeni uzivani kol.
Je vlastnictvi automobilu vnimano jako symbol prestize?

Nejvétsi pocet respondentd je prakticky smySlejicich, nebot automobil
povazuji pouze za svuj dopravni prostiedek. Predstavuje pro né tedy jen zpusob,
jakym napliiuji svou mobilitu, pomoci néhoz se dopravuji do svého cile. Takto nam
automobil predstavuje naptiklad Kutacek (2003) (viz teoreticka Cast prace). Jizdu

v ném nemaji spojenou s euforickymi pocity, které zminuje Schmeidler (2010).
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Témér polovina respondenti v ném ovSem vidi symbol svobody, o kterém
mluvi taktéz Schmeidler (2010). Nemusi se pii jizdé v automobilu asové omezovat
jizdnimi fady MHD a nejsou omezovani ani cyklostezkami pfi jizd€ na kole. Mohou
do auta nasednout kdykoli potfebuji a doveze je témer vzdy piesné tam, kam

pottebuji.

Mala cCast respondenti jej povazuje za svij pracovni nastroj, takze ho
s nejvetsi pravdépodobnosti potiebuji k vykonu svého povolani. Zajimavé je, ze
31 respondenti uvedlo, Ze jim zaméstnavatel poskytuje firemni automobil (viz
frekvencni tabulka ¢. 44, soucasti prilohy), ale jen 26 jich povazuje automobil za
pracovni nastroj. Potvrzuje to tedy teorii, ze zamé&stnavatelé poskytuji automobil nad

ramec pracovnich potieb a spise jako formu benefitu.

Jen 21 respondenti vidi v automobilu zatéz pro zivotni prostiedi. Bud
v automobilu nevidi tak velky ekologicky problém, jakym skutecné je, nebo se

rozhodli tyto problémy nevnimat.

Minimum respondentti automobil povazuje za svij koniCek, a jest€é méné
v ném vidi symbol luxusu. Nizka Cetnost téchto odpoveédi mé prekvapila, nebot’ jsem
predpokladala (pfedevsim k velkému procentualnimu zastoupeni muzii v mych
respondentech), ze automobil za své hobby bude povazovat, i vzhledem k jejich
neupadajici popularité. Nizka Cetnost odpoveédi ,luxus“ nasvédCuje tomu, Zze
vlastnictvi automobilu jiz neni vnimano jako privilegium predevs§im vysSich vrstev,

ale stalo se spiSe standardem.
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Graf¢. 17 - Automobil symbolem (moznost vice odpovédi)
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V situaci, kdy si respondenti méli pod pojmem automobil predstavit bud’
dopravni prostiedek nebo symbol prestize, si naprostd vétSina vybrala dopravni
prostfedek. Dokonce ani jeho vlastnictvi, znacku a stafi vétSina nepovazuje za
ukazatel finanCni situace jeho majitele. Potvrzuje to mou myslenku uvedenou

u pfedchoziho grafu, ze automobil je skute¢né vniman jako standart bézného zivota.

To, ze pro respondenta automobil znamena zaroven dopravni prostiedek
1 symbol prestize, uvedli spiSe respondenti, ktefi zaroven uznali, ze je pro né typ

automobilu ukazatelem finan¢ni situace majitele.
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Graf & 18 - Vztah mezi respondentovou predstavou pod pojmem automobil a jeho vnimanim
automobilu jako ukazatele financni situace jeho majitele
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Piedstava pod pojmem automobil

Z vyse uvedenych graft ¢. 16 a 17 vyplyva, Ze pouze minimum respondentu
vnima automobil jako symbol prestize nebo znak luxusu. Zajimavé je, ze v grafu ¢. 5
1ze pozorovat, ze frekvence dojizd’ky do zaméstnani automobilem vzrista s rostoucim
platem. Do jisté miry lze tedy uvazovat o automobilu jakozto ,,luxusu® majetnéjSich

vrstev obyvatelstva. Samotni respondenti tento pohled ale ocividné nesdili.

Do jaké miry jsou obeznameni s alternativnimi zpusoby dopravy?

V nasledujicim grafu jsou respondenti pomémé rovnomeérné rozlozeni, ve
vysledku ale pfevazuji respondenti, ktefi o sluzbé carsharingu nékdy alespon slySeli.
Témeér 80 % respondenti tento pojem alespon slySela. Mezi témito dvéma
odpoveéd'mi je rozdil pouze jedno procento, prevazuje odpoved ,,ano, slysel/a a vim,
jak tato sluzba funguje” s 39% cCetnosti. Podle mého nazoru je toto pozitivni zjisténi,
nebot’ lidé se minimalné zajimaji o alternativy k tradicnim zpisobtim dopravy. Nebo
spoleCnosti provozujici carsharing odvedly skutecné kvalitni praci v oblasti

marketingu a povédomi o carsharingu se jim dafi §ifit mezi Sirokou vefejnost?
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Prekvapivé zji§téni je to, ze na Kralovehradecku neni carsharing rozsifeny tolik, jako

ve vétSich méstech, jako je tfeba Brno.

Graf¢. 19 - Zda respondenti slySeli o carsharingu
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I pfes pomeémeé Siroké povédomi o carsharingu a jeho fungovani ho 98 %
respondenti nikdy nevyuzilo. V nasledujicim grafu jsou znazornény davody, pro¢

respondenti sluzeb carsharingu nevyuzivaji.
Graf ¢. 20 - Zda respondenti nékdy vyuZili sluzeb carsharingu
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Zhruba tfi Ctvrtiny respondentt uvedly, Ze o carsharingu minimalné slySelo,
coz vypovida o pomémeé znacném poveédomi o této sluzbé mezi Sirokou vetejnosti.
Toto povédomi se ovSem neodrazi na ochoté tento zpusob dopravy alespori

vyzkousSet.
Z jakych duvodi jim vyuziti carsharingu neprijde uzitecné?

Jako nejcastéjsi davod, kvali kterému by respondenti nevyuzili carsharing je
uvadéna potfeba mit k autu neustaly pfistup a nemuset ho objednavat predem. Tento
faktor je uzce spojen se svobodou, kterou automobil poskytuje (dulezitost tohoto
faktoru pro respondenty je zobrazena jiz v grafu €. 17). A tato nutnost, do jisté miry
predvidat své kroky, planovat, na kdy bude automobil potfeba a nemoznost vyuzit ho

kdykoliv jedinec potiebuje, cast této svobody odebira.

Druhou nejCastéji volenou odpovédi je neochota délit se o automobil
s neznamymi lidmi. A to 1 pres fakt, ze carsharingové automobily jsou po kazdém
pouziti Cistény a dezinfikovany. Spise se tedy jedna o nepfijemny pocit, kdy si ¢lovék

nemuize byt jisty, kdo vSechno za volantem tohoto automobilu sedél.

Cast respondentd uvedla, e se jim tato sluzba finanéné nevyplati. Je uvadéno,
ze carsharing je vyhodny pro jedince, ktefi rocné najezdi méné nez 10-15 tisic
kilometri. Tito respondenti tedy ocividné vyuzivaji automobil Castéji a na vétsi

vzdalenosti.

Patnact respondentti uvedlo, Ze automobil viibec nevyuzivaji. Za predpokladu,
ze vlastni fidicsky prukaz, si presné u této skupiny obyvatel dokazi predstavit,
ze carsharing alespori jednou za Cas vyuziji. Nebot obcCas se v zivoté objevi situace,
které je slozité feSit bez automobilu, at uz se jednd o transport pfibuzného do

nemocnice nebo stéhovani.

Ttinact respondentli se vyjadfilo, ze pro né automobil znamena vice nez jen
dopravni prostiedek, a to symbol prestize. Tento pocCet prevySuje pocet respondentd,
ktery se stimto vyznamem automobilu ztotoznil u grafu ¢. 18, stile se ale jedna

o nizké dislo.
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A na zavér, 12 respondenti pfiznalo, Ze jsou otevieni vyuziti carsharingu.
Nemuseli ho vyuzit v minulosti, zarovenn by ale mohli uvazovat o jeho vyuziti
v budoucnu.

Graf ¢. 21 - Z jakych divodii by respondenti sluzeb carsharingu nevyuzili (moznost vice
odpovédi)
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Graf €. 21 se vztahuje k polooteviené otazce, respondenti tedy méli moznost
uvést odpoveéd do kategorie ,,jiné“, pokud nenalezli vhodnou odpovéd v predem
stanovené Skale. NejCastéji se v této kategorii objevila odpovéd ,,nedokazu posoudit,
zda bych vyuzil/a“. Jedna se o pomérné neutralni odpovéd’, dani respondenti o sluzbé
pravdépodobné nemaji dostatecné informace a dosud nemeéli divod se o ni hloubgji
zajimat. Je mozné, ze v budoucnu této sluzby vyuziji. Dva respondenti uvedli,
ze nemaji fidiCsky prikaz. Pro né tato sluzba skutecné nemuze byt ptinosem, nebot’ ji
nemohou vyuzivat. Taktéz dva respondenti odpoveédéli, ze maji vlastni automobil, tito
respondenti s nejvét§i pravdépodobnosti také v budoucnu nebudou mit sklony
k vyuziti této sluzby. Jeden respondent se odkazoval na své déti, které musi vozit
autem. Jedna odpoveéd’ je spojena se zvykem na jeden automobil, protoze jim dlouho
trva naucit se na novy typ automobilu. Jeden respondent pfimo uvedl, ze ho tato

sluzba nezajima.
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Ze vsech odpovédi nejvyrazné€ji vystupuji dvé, a to potieba mit k autu neustaly
ptistup (bez nutnosti ho objednavat dopfedu) a neochota se o automobil délit
sneznamymi lidmi. Potfeba mit k automobilu neustaly pfistup je spojena se
svobodou, kterou automobil poskytuje, jak uz jsem zminila vyse. Do jisté miry se
také jednd o dalsi formu komfortu, ktery wvyplyva z vlastnictvi automobilu.
A opodstatnéni druhé zminéné odpovedi je taktéz rozvedena jiz vysSe. Pro fadu lidi
automobil predstavuje prostor, ve kterém travi pomérné dost ¢asu a vnimaji ho jako
svlj soukromy prostor. Z toho divodu je jim nasledné nepiijemné, aby o tento , svij*

soukromy prostor pfisli a délili se o n¢j s dal§imi neznamymi lidmi.
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6. Zavér

Hlavnim cilem prace bylo zjisténi dopravnich preferenci obyvatel Hradce Kralové
v ramci jejich dojizd’ky do zaméstnani, do centra meésta. Byl kladen daraz na faktory,
které ovliviiuji rozhodnuti, jaky dopravni prostfedek respondenti na svych cestach
voli. Zda je tato volba podminéna socialnim postavenim jedince, které bylo ur¢eno na
zakladé vyse jeho pfijmu. Prace se také zameéfovala na zplsob, jakym jsou vnimany
jednotlivé dopravni prostiedky, potazmo, zda jsou respondenti otevieni vyuzivani
odlisnych dopravnich prostiedkt. Zajimal mé také jejich nazor na alternativni
zpusoby dopravy, kterymi jsou bike sharing a carsharing, do jaké miry jsou s témito

zpusoby dopravy seznameni a jak jich vyuzivaji.

Na zaklad¢é vysledki lze konstatovat, ze nejCast€ji vyuzivanym dopravnim
prosttedkem pro jizdu do zaméstnani je automobil, ktery vyuziva polovina
respondentt, ostatni dopravni prostfedky jsou pomémé rovnoméme rozlozeny mezi
zbyvajici polovinu respondentii. Z odpoveédi respondentti vyplynulo, ze nejcastéjsim
divodem kuzivani automobilu je pohodli. Tyto vysledky potvrzuji tvrzeni
vychazejici z analyzy odbornych texti, ze v ramci mést dochazi ke zna¢nému
naduzivani automobilt, ze kterého nasledné€ plynou znaCné negativni disledky.
Zaroven se ale jen mala Cast respondentli setkala s problémy, které jsou pfimym

nasledkem tohoto naduzivéani. Jedna se o kongesce a problémy s parkovanim.

Cast mé prace se vénovala zpisobu, jakym je vnimano vlastnictvi automobilu,
zda ho respondenti povazuji za symbol prestize ¢i luxusu. Zajimavé bylo zjisténi, ze
jen minimum respondenti automobil vnima timto zpisobem, naopak v nich
vlastnictvi automobilu neevokuje zadné vyjimecné pocity. Na tento faktor jsem se
respondentu ptala pfimo, a to prostfednictvim otazek, ve kterych se objevily pojmy
Hluxus® a | prestiz“. Pfi odliSném pohledu na tento jev, konkrétné v Casti vyzkumu,
ktera se zaobira spojitosti volby dopravniho prostfedku s vysi pfijmia respondenta,
vySlo najevo, ze pokud predpokladame vysi pfijmu jako ukazatel luxusu a prestize,
automobil je skuteCn€ ukazatelem téchto jevl. Ztéchto vysledku totiz jasné

vyplynulo, Ze minimaln€ vyuzivani automobilu k dojizd’ce do zaméstnani je spojeno
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s vy§8i piijmu jednotlivce (ve smyslu, Zze v nejvys$si pfijmové kategorii je vyuzivan
témef vylucné automobil a sklesajici vysi piijmu klesa i pocet respondentd
vyuzivajicich automobil). Takze 1 pfesto, ze respondenti v automobilu symbol
prestize a luxusu nevidi, je jeho uzivani spojeno s vysi finan¢niho kapitalu a tim

padem 1 uréitym zivotnim stylem.

Jizdni kolo neni primarné vnimano jako prostfedek pro dopravu do zaméstnani,
a to 1 pfes pomémeé bohatou cyklistickou infrastrukturu, kterou Hradec Kralové
nabizi. V cyklistické infrastruktufe skute¢né vétSina respondenti nevidi problém.
Mezi divody, pro¢ jizdni kolo nevyuzivaji na svych cestach do zaméstnani je
nejCasteji uvadeén jejich pracovni dress code, potazmo to, ze nemohou do své prace
pfijet zpoceni a neupraveni. Druhym nejcastéji uvadénym divodem byla velka
vzdalenost mezi mistem bydlisté a zaméstnanim. Schmeidler (2005) ohledné této
situace uvadi, ze prumérna vzdalenost, kterou jsou lidé ochotni na své cesté do prace
na kole ujet je 5 kilometrt, coz by teoreticky na dojizd’ku do centra Hradce Kralové
meélo byt dostacujici. Otazkou tedy zustava, kolik kilometri by obyvatelé Hradce
Kralové byli ochotni dojizdét, aby pro né jizdni kolo bylo pfijatelnou variantou.
Tretim nejCastéjSim divodem pro neuzivani jizdniho kola je nebezpe¢i v podobé
hustého provozu. Tato odpovéd by mohla odkazovat na feSeni cyklistické
infrastruktury pravé v centru meésta, kde jsou cyklisté odkazani jen na piktogramovy
koridor, pomoci né&jz jsou cyklisté implementovani do automobilového provozu.
Nejedna se o cyklisticky nejpfiznivéjsi feSeni, myslim si ale, ze vzhledem k malému
prostoru, se kterym je nutné v centru meésta pracovat, se toto feSeni jevi jako
nejpraktictéjsi. Vétsina respondentt ho spiSe vnima jako prostiedek slouzici rekreaci,

kdy nejsou omezovani dress codem a pravdépodobné ani hustym provozem.

Znafna cast respondenti uvedla, ze MHD nevyuzivaji z divodu nevhodné
nastavenych jizdnich fadid a malé obsluznosti zastavek. Tyto odpovédi se
neobjevovaly nejen na pevné stanovené Skale odpovédi, ale respondenti je uvadéli
i v pfipadé vybéru moznosti ,,jiné“. Toto zjiSténi povazuji za vyznamné vychodisko
pro dalsi a rozsahlejsi vyzkumy, které by se zabyvaly, jakymi konkrétnimi zptusoby

potencialnim cestujicim nevyhovuje systém MHD, ktery je v soucasnosti pouzivan
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v Hradci Kralové. Vysledky tohoto vyzkumu by nasledné mohly byt pouzity
k celkovému zlepSeni kvality MHD.

Pozitivnim zjisténim pro mé byl fakt, ze vétSina respondentli je obeznamena
s alternativnimi zptsoby dopravy, v podobé carsharingu a bike sharingu. Mirnym
zklamanim nasledné bylo, Ze naopak je naprosté minimum respondent, které
v minulosti néktery z téchto zpusobu dopravy vyuzilo. V tomto ohledu by bylo
zajimavé zji§téni, jaka vrstva obyvatel by témto dopravnim zpusobum byla

otevienéjsi.

Po zpracovani vsech vysledk si jsem védoma nekolika pochybeni, kterych jsem
se vprubéhu vyzkumu dopustila. Pravdépodobné za nejvétsi povazuji Spatné
nastaveni filtraCnich otazek, kvili Cemuz jsem nepolozila néekteré otazky
respondentim, na které se tyto otazky vztahovaly. Otazky zabyvajici se davody
k neuzivani urCitych dopravnich prostfedkt jsem totiz polozila jen respondentim,
ktefi jezdi automobilem, nikoli jiz respondentiim, ktefi se dopravuji na jizdnim kole,
v MHD nebo pésky. Ve vysledcich vyzkumu tato chyba nema az tak vyznamny
charakter, protoze stézejni pro tento vyzkum byli pravé fidi¢i automobilt a zda
existuje situace, za které by zménili na cestach do zaméstnani svijj primarni dopravni
prostfedek. Dale jsem v dotazniku pouzila nékolik nadbytecCnych otazek, které nejsou
nezbytné nutné pro zodpoveézeni vyzkumnych otazek, a proto jsem je pii zpracovani
vysledkd nepouzila. Mrzi mé také, ze nebylo v mych moznostech provést vyzkumné
Setfeni tak, jak jsem pavodné planovala. Chtéla jsem vétSinu firem osobné obejit
a pozadat je o ucast na mém vyzkumu, diky ¢emuz bych si pfi nejmensim zajistila
pomérné vysokou navratnost. Bohuzel jsem Setfeni provadéla v prub&hu biezna 2021,
kdy platila pfisna protiepidemickd opatfeni a byla jsem tedy zvétSinové casti
odkazana na online sbér dat, ktery nepfinesl pfiliS velké mnozstvi respondentd.
Zaroven ale véfim, ze v dané situaci jsem pro sbér dat udélala maximum, a nizsi
navratnost pfisuzuji nejen online sbéru dat, ale 1 celkové pandemické situaci, kterd ma
za nasledek vétsi miru homeoffice, 1 vétsi tlak na firmy. V kazdém piipad€ si jsem
téchto pochybeni védoma a povazuji je za cennou zkuSenost pro budouci vyzkumy.
V ptipadé dalsi realizace podrobnéj§iho nebo dalS§iho vyzkumu by bylo vhodné

zatazeni vySe zminénych filtracnich otazek vSem respondentim, kterych se tyto
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otazky tykaji, a to kvuli celistvosti celého vyzkumu. V pribéhu zpracovani vysledktu
jsem zjistila, ze k zodpovézeni mych vyzkumnych otazek neni nutné pouzit tak velké
mnozstvi otazek v dotazniku, jak jsem si myslela na zacatku vyzkumu. Véfim, ze po
ziskani téchto zkuSenosti bych nyni byla schopna vytvofit dotaznik, ktery by byl
kratsi a celkové jednodussi, coz by vedlo ke snizeni Casu potfebného k jeho vyplnéni

a ziskani potencialné vét§iho mnozstvi respondenta.

Myslim si, ze tento vyzkum byl pfinosem a jeho vysledky polozily zaklady pro
rozsahlejsi vyzkumy =zabyvajici se problematikou méstské dopravy a prinasi

predstavu o zpuasobu, jakym se lidé Zijici ve mésté piepravuji do zaméstnani.
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PRILOHY
Priloha ¢. 1 — Dotaznik
Dobry den,

jmenuji se Anezka Novakova a jsem studentkou 3. ro¢niku oboru Sociologie na

Univerzité Hradec Kralové.

V soucasné chvili pracuji na své bakalarské praci, jejimz cilem je zmapovat zptusob

cestovani do zameéstnani obyvatel Hradce Kralové, ktefi pracuji v centru meésta.

Prosim Vas o vyplnéni dotazniku, ktery se zabyva riznymi zpusoby dopravovani a
Vasimi davody pro jejich vyuzivani. Vyplnéni dotazniku Vam zabere 5 az 10 minut.
Vyzkum je zcela anonymni a jeho vysledky budou pouzity vyhradné€ pro ucely mé

bakalarské prace.

1) Jste:
1. Muz
2. Zena

2) JeVam:
1. 18-30let
2. 31-40let
3. 41-50let
4. 51-60let
5. 6lletavice

3) Vase nejvyssi dosazené vzdélani je:
1. Zakladni
2. Stredni bez maturity
3. Sttfedni s maturitou
4. Vyssiodborné
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5.

Vysoké

4) Vas ekonomicky status je:

5)

6)

1.

ue WD

Zaméstnanec na plny Uvazek
Zaméstnanec na ¢astecny Uvazek
Pracujici student (brigdda)
Podnikatel

Jiné:

Vase pracovni pozice je:

O e NOUEWNRE

N NP PR R R RR R R R B
R O WOoWNOOULDMWNIERO

Pravnik/cka

Lékar/ka

Ucetni

Zdravotni bratr/sestra

Vys$si management

Ucitel/ka (zakladni, stfedni, vysoka skola)
Hasi¢/ka, policista/ka

IT specialista, programator/ka
Lékarnik/ce

. Obchodni zastupce

. Finanéni specialista/ka, realitni makléf/ka
. Administrativa

. Kucha¥/ka, ¢isnik/ce, barman/ka
. Automechanik

. Remeslinik

. Kadefnik/ce, kosmeticka

. Ridi¢/ka, kuryr/ka

. Prodavac/ka

. Pracovnik ve vyrobé

. Uklize¢/ka

. Jiné:

Vas pramérny hruby mésicni prijem je:

© N U WNPRE

Méné nez 10 000,- K¢
11 - 25 000,- K¢
26-35 000,- K¢

36-45 000,- K¢

46-55 000,- K¢

56-70 000,- K¢

71 000,- K¢ a vice
liné:
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7) Jakym dopravnim prostfedkem jste se dnes dopravoval/a do zaméstnani?
1. Osobni automobil

2. Meéstska hromadna doprava
3. lizdni kolo

4. Pésky

5. liné:

8) Osobnim automobilem se do prace dopravuji:
1. Zpravidla denné

2. Alespon 5x tydné
3. 1-3 xtydné

4. Méné Casto

5. Vibec

9) Meéstskou hromadnou dopravou se do prace dopravuiji:

1. Zpravidla denné
2. Alespon 5x tydné
3. 1-3xtydné

4. Méné Casto

5. Vibec

10) V porovnani s aktualni situaci, jak casto jste se méstskou hromadnou dopravou
dopravoval/a pfed pandemii koronaviru?

1. Vice

2. Stejné
3. Méné
4. Vibec

11) Vlastnite predplatni jizdenku DPMHK (Dopravniho podniku mésta Hradec Kralové)?
1. Mam roéni jizdenku
2. Mam mésicni nebo Ctvrtletni jizdenku
3. Ne, kupuiji si jednorazové jizdenky
4. Nevyuzivdam méstskou hromadnou dopravu

12) Dle Vasich predstav, jaké typy osob se v MHD prevaZzné prepravuji? (vice moznosti)
1. Seniofi
2. Studenti
3. Pracujici na vyssich profesnich pozicich
4. Pracujici na nizsich profesnich pozicich
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5.
6.

Lidé bez pristupu k osobnimu autu
Lidé, snazici se chranit Zivotni prostredi

13) Za jakych podminek byste zacal/a pravidelné vyuZivat méstskou hromadnou
dopravu? (vice moZnosti)

1.

e W

o

MHD pravidelné vyuzivam

Modernizace vozli MHD

Zajisténi vétsi Cistoty vozll MHD

Snizeni cen jizdného

Linky, které potrebuji vyuZivat by jezdily castéji (vice vozu obsluhujicich
konkrétni zastavky)

Zavedeni vétsiho mnozstvi primych spoju

liné:

14) Na kole se do prace dopravuiji:

1.

vk wN

Zpravidla denné
Alespon 5x tydné
2-3 x tydné
Méné Casto
Vibec

15) Vyuzivate kolo k rekreacni ¢innosti? (vylety, sport)

1.

2.
3.
4

Ano
Spise ano
Spise ne
Ne

16) Dokazete si predstavit dopravovat se pravidelné (ne nutné kazdy den) na kole do

prace?

1. Ano

2. Spise ano

3. Nevim, nedokazu posoudit
4. Spise ne

5. Ne

17) Vlastnite vy (nebo Vase domacnost) kolo?

1.
2.

Ano
Ne
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18) Vyutzil/a jste nékdy moznost bike sharingu?
(systém pljcovani jizdnich kol, které si Ize na jednom misté pajcit a na jiném vratit;
v Hradci Kralové napfr. Nextbike)
1. Ano, vyuzivam ho pravidelné
2. Ano, ale jen vyjimecné
3. Ne, protoze:

19) Pésky se do prace dopravuiji:
1. Zpravidla denné

2. Alespor 5x tydné

3. 1-3xtydné

4. Méné Casto

5. Vibec

20) Co pro Vas automobil pfedstavuje? (vice moznosti)
1. Symbol svobody (mohu jet kam chci a kdy chci)

MUj konicek

Luxus

Dopravni prostiedek

Zatéz pro zZivotni prostredi

Pracovni néstroj

ok wnN

21) Kolik automobil(i Vase domacnost vlastni?

1. Jeden

2. Dva

3. Tri

4. Vice

5. Nevlastnime Zadny automobil

22) Planujete si v blizké budoucnosti kupovat automobil?

1. Ano

2. SpiSe ano

3. Nevim, nedokazu posoudit
4. Spise ne

5. Ne

23) Co si predstavite pod pojmem automobil?
1. Dopravni prostifedek
2. Symbol prestize
3. Oboje
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24) Vnimate vlastnictvi automobilu (i jeho typ, znacku, stafi, ...) jako ukazatel toho,
v jaké je dany clovék financni situaci?

1. Ano
2. Ne
3. Nevim

25) Jaky dopravni prostiedek vyuzivate nejcastéji pti svych cestach do zaméstnani?
1. Osobni automobil = pokracujte prosim otdzkou ¢. 26
2. Meéstska hromadna doprava = pokracujte prosim otdzkou ¢.38
3. lizdni kolo = pokracujte prosim otdzkou ¢. 39
4. Pésky - pokracujte prosim otazkou ¢. 44

Pokud jste v pfedchozi otazce zvolil/la osobni automobil:

26) Osobni automobil vyuzivam, protoZe: (vice moZnosti)
Je to pohodiné

Si uzivdm cesty autem

Automobil vyuZivam pfi vykonu svého zaméstnani
Rad/a cestuji o samoté

Je to ekonomicky vyhodné

Vozim do zaméstnani i své kolegy (jezdim v auté se svym kolegou)
Vozim do skoly své déti

Je to pro mé nejrychlejsi moznost dopravy

Je to pro mé praktické

10. Jiné:

Lo N R WNE

27) Méstskou hromadnou dopravu nevyuzivam, protozZe: (vice moznosti)
Mi nevyhovuiji jizdni fady (musim cCasto presedat, spoje nenavazuiji)
Vozy jsou ve Spatném stavu (staré, Spinavé)

Vozy jezdi preplnéné

Ekonomicky se mi to nevyplati

Zastavky jsou nevhodné umistény

Nerad/a se prepravuji s velkym mnozstvim neznamych lidi
Zastavky nejsou dostatecné obsluhovany (dlouho ¢ekdm na spoje)
Vznikaji Castd zpozdéni

Obdavam se ndkazy koronavirem

. Kvlli svému odévu, ktery vyZzaduje ma prace, si pfijdu nevhodné a nepatficné
(oblek, kostymek...)

11. Jiné:

LW NOU R WNPRE

=
o
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28) Jizdni kolo nevyuZivam protoze: (vice moznosti)

13.
14.

Nedovoluje mi to mé zdravi

Nevlastnim Jizdni kolo

Nebavi mé to

Po mésté neni dostatek cyklostezek

Cyklostezky jsou neupraveny

M3 pracovni pozice vyzaduje urcity dress code (nemUzu ptijet zpoceny/d)
V hustém provozu se jakoZto cyklista necitim bezpecné

NeumoZzriuje mito nepfiznivé pocasi

Cyklostezky se Casto kfizi se silnici, a tudiz se necitim bezpecné

. Mé zaméstnani se nachazi ve velké vzdalenosti
. Mam strach, Ze by mi kolo bylo odcizeno
. U mého zaméstnani se nenachazi prostor, kde bych své kolo mohl/a bezpecné

uskladnit
Prepravuji do skoly své déti
liné:

29) Pésky nechodim protoze: (vice moznosti)

©ONDU A WN R

10.

Nedovoluje mi to mé zdravi

Mé zaméstnani se nachazi ve velké vzdalenosti

M3 pracovni pozice vyzaduje uréity dress code (nemUzu pfijit zpoceny/a)
NeumoZzriuje mi to nepfiznivé pocasi

Chodniky jsou neudrzované

Je mi nepfijemné chodit pies urcité ¢asti mésta

Neumoznuji mi to mé ¢asové moznosti

Prepravuji do skoly své déti

V roli chodce se necitim bezpecné

liné:

30) Kolik osob v auté cestou do prace pravidelné jezdi? (napf. pokud vozite déti do
Skoly, manzela/ku do prace, nebo jezdite s kolegy)

1.

v wN

Pouze ja
Dva

TFi

Ctyfi
Pét

31) Platite si Méstskou parkovaci kartu?

1.
2.

Ano
Ne
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32) Na jakém parkovisti u svého zaméstnani nejCastéji parkujete?
1. Firemni parkovisté
2. Placené verejné parkovisté
3. Neplacené verejné parkovisté

33) Poskytuje Vam Vas zaméstnavatel dostatecné mnozstvi parkovacich mist?

1. Ano

2. Spise ano

3. Nevim, nedokazu posoudit
4. Spise ne

5. Ne

34) Jak casto se Vam stane, Ze musite parkovat ve zna¢né vzdalenosti od svého
zaméstnani z dvodu preplnénych parkovist?

1. Vidy

2. Témér vidy
3. Obcas

4. Vyjimecné

b

Viibec se mi to nestava

35) Jak Casto se Vam stava, Zze do zaméstnani dorazite se zpozdénim z dlivodu dopravni
zacpy nebo nemoznosti najit vhodné parkovaci misto?

Alespon jednou tydné

Alespon jednou mésicné

Méné nez jednou mésicné

Jednou za pUl roku

Jednou za rok

Méné Casto

Nikdy

Nouswhe

36) Mate problém s parkovanim v misté svého bydlisté z divodu nedostatku
parkovacich mist?

1. Ano

2. Spise ano

3. Nevim, nedokazu posoudit
4. Spise ne

5. Ne

Pokracujte prosim otdzkou c. 44.
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Pokud jste v otazce ¢. 6 zvolil/a méstskou hromadnou dopravu:

37) Méstskou hromadnou dopravu vyuZivam, protoze: (vice moznosti)
Je to pro mé ekonomicky vyhodné

Je to pro mé nejrychlejsi moznost dopravy

Nevlastnim automobil

Ekologické aspekty (nezatézuje prirodu tolik jako automobil)
PoZitku z jizdy

Nevlastnim fidi¢sky prikaz

Dopravuji se v MHD se svymi kolegy

Je to pro mé praktické

liné:

Lo NGO R WNE

Pokracujte prosim otdzkou c. 44.

Pokud jste v otazce ¢. 6 zvolil/a jizdni kolo:

38) Jizdnim kolem se dopravuji, protoze: (vice moZnosti)
1. Jeto pfinos pro mé zdravi

Ekologické aspekty

Ekonomicka vyhodnost (témér nulové naklady)

Nevlastnim automobil

Nevlastnim fidi¢sky prikaz

Pozitek z jizdy

Jedna se soucasné o muj konicek

Je to pro mé nejrychlejsi moznost dopravy

. Jeto pro mé praktické

10. Jiné:

©WONODU R WN

39) Poskytuje Vam Vas zaméstnavatel prostor, ve kterém si mlzete bezpecné ulozit své

kolo?
1. Ano
2. Ne

40) Parkujete své kolo ve verejnych méstskych stojanech?

1. Ano

2. Spise ano
3. Spise ne
4. Ne
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41) Stava se Vam, ze nemUzete své kolo bezpecné zaparkovat z dlvodu preplnénych

stojan(?

1. Ano

2. Spise ano
3. SpiSe ne
4. Ne

42) Jste spokojen/a s tim, v jakém stavu jsou cyklistické stojany, ve kterych parkujete

své kolo?

1. Ano

2. SpiSe ano

3. Nevim, nedokazu posoudit
4. Spise ne

5. Ne

Pokracujte prosim otdzkou ¢. 44.

Pokud jste v otazce €. 7 zvolil/a pésky:

43) Chodim pésky, protoze:
1. Jeto pfinos pro mé zdravi
Ekologické aspekty
Ekonomickd vyhodnost
Bydlim v tésné blizkosti svého zaméstnani
Nevlastnim automobil ani jizdni kolo
Nevlastnim Fidi¢sky prikaz
Uzivam si chlzi
Jiné:

NV R WD

44) Poskytuje Vam Vase firma firemni automobil?
1. Ano
2. Ne - pokracujte prosim otdzkou ¢&. 49

Pokud Vam Vase firma poskytuje osobni automobil:

45) Vyuzivate firemni automobil i pro osobni Gcely?

1. Ano

2. Spise ano
3. Spise ne
4. Ne
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46) Je automobil nezbytny k vykonu Vaseho zaméstnani?

1.
2.

Ano
Ne

47) Jak Casto vyuzivate Vas firemni automobil k pracovnim ucéeldm?

1.

2.
3.
4

Denné

Nékolikrat do tydne
Méné Casto

Vibec

48) Mate vy osobné pocit, Ze diky mozZnosti pouzivani firemniho automobilu vyuzivate
automobilovou dopravu vice, nez kdybyste firemni automobil nemél/a k dispozici?

1.
2.

Ano
Ne

49) Slysel/a jste nékdy pojem carsharing (sdileni aut)?
(Carsharing je sluzba, ktera poskytuje svym zakaznikdm moznost pljcovat si
automobil na zakladé predchozi rezervace na libovolnou dobu, bez nutnosti starani
se o jeho provoz a udrzbu. Od autopljcoven se carsharing lisi tim, Ze auta jsou
dostupna 24 hodin denné, 7 dni v tydnu a firmy maji po mésté nékolik rznych
stanovist. Carsharing se finan¢né vyplati lidem, ktefi ro¢né najezdi méné nez 10-15

tis. Km)

1. Ano, slysel/a a vim, jak tato sluzba funguje

2. Ano, slysel/a, ale nevim nic o tom, jak tato sluzba funguje
3. Nikdy jsem o ném neslysel/a

50) Vyuzil/a jste nékdy sluzeb carsharingové spoleénosti?

1.
2.

Ano
Ne

51) Prijde Vam carsharing uzite¢ny pro Vasi domacnost?

1.

ok wn

Ano

Spise ano

Nevim, nedokazu posoudit
Spise ne

Ne

Nepotrebuji auto
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52) Pokud byste moznosti carsharingu nevyuzil/a, bylo by to proto, Ze (vice moznosti):

Jiné:

1.

ok wnN

Carsharing bych vyuzil/a

Nevyuzivam automobil

Chci mit k automobilu neustaly pristup, nechci objednavat dopredu

Sv(ij automobil povaZuji za vice nez dopravni prostfedek (znak osobni prestize)
Nechci se o automobil délit s neznamymi lidmi

Je pro mé finan¢né vyhodnéjsi automobil vlastnit
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Priloha ¢. 2 — Seznam oslovenych firem

Aerobic Club Hip Hop — Gym4you
Articok

Biskupské gymnazium Hradec Kralové
BISTRO u dvou pratel

Bobr zahrady

BotFix | Opravna obuvi
Budulinek détské centrum
Cesorg ucetni firma

CP sport

Cukrarna lila

Cukrarna Zmrzlinka

Decor studio s.r.o.

Elitfit studio

Elle - spodni pradlo

Evropské vzdélavaci centrum - jazykova Skola
EXTRIFIT GYM

Férova palacinkarna

HAPPY LIFE PILATES S.R.O.
Hejduksport

HENDRIX CAFE

Hostinec U Kohouta

Hotel Okresni dim

HOTEL STADION spol., s r.o.
Impuls

INOX.WELDING S.R.O.
INSOLANCE s.r.o.

Institut intervenc¢ni a manipulativni psychoterapie, o.s.
Jesle Orlicka

Joga studio Mitraja - Bc. Blanka Filipova
JUDr. Markéta Pakandlova
Kampus Bistro

Kodap

kostka kola

Krby kamna Kalous

La Casa de Pizza s.r.o.

Lam Cafe

Latky Rudolf

Le Waff

Lékarna BENU H.Kralové
Lékarna v lipkach

Localis

Majak HK - osvétleni

Manilot media s.r.o.

Mateiska $kola Ctyrlistek

Mexita

Misoun

MC Projekt s.r.o.

Moje kolo

MS business spol. s.r.o.

Muzeum vychodnich Cech v Hradci Kralové
Nay-Tech s.r.o.

ocni centrum OFTEX

Pasta Cook & Look

PC Ambulance

pizza luigi

PLASMA PLACE

Pocitacovy zachranar

Real man barber shop

Redcord - rehabilitace

Restaurace Atlanta

Restaurace Dolce Vita

restaurace Escobara Karla
Restaurace Inflagranti s.r.o.
restaurace JACHTAPUOR
restaurace Pod Terasami Hradec Kralové
restaurace Slavka

restaurace u déravyho kotle

RokIT Partner s.r.o.

Rotunda Lounge Café

Run 4 fun

Salon le Monika

salon Petra Benesova

Sirius zverimex

SPS, SOS a SOU Hradec Kralové
STORMWARE

Stredni primyslova skola stavebni
Stredni $kola vizualni tvorby, s.r.o.
Satlava

Sperky 4 u

Tatoo club

To je bistro

UKLIDHK s.r.o.

UNITIP, spol. s r.o.

Vaprio

Via Espresso

VOJTECH KULHANEK s.r.0.

Vy$si odborna $kola zdravotnicka a Stredni zdravotnicka $kola
Xtreme coctail bar
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Priloha ¢. 3 — Frekvencni tabulky kazdé otazky v dotazniku

Frekvencni tabulka ¢&. 1

Jste:
Cetnost %
Muz 109 67,3
Zena 53 32,7
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 2

Je Vam:
Cetnost %
18-30 let 51 31,5
31-40 let 36 22,2
41-50 let 37 22,8
51-60 let 24 14,8
61 let a vice 14 8,6
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 3

Vase nejvyssi dosazené vzdélani je:

Cetnost %
Stredni bez maturity 14 8,6
Stredni s maturitou 71 43,8
Vy$si odborné 6 3,7
Vysoké 71 43,8
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 4

Vas ekonomicky status je:

Cetnost %
Zaméstnanec na plny Uvazek 111 68,5
Zaméstnanec na ¢astecny Uvazek 17 10,5
Pracujici student (brigada) 5 3,1
Podnikatel 29 17,9
Celkem 162 100,0
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Frekvencni tabulka ¢. 5

Vase pracovni pozice je:

Cetnost %o

Administrativa 42 259
Finanéni specialista/ka, realitni 19 11,7
makléi/ka

Vys$8i management 15 9,3
Ucitel/ka (zakladni, stfedni, 15 9,3
vysoka Skola)

Ugetni 7 43
IT specialista, programator/ka 6 3,7
Zdravotni bratr/sestra 6 3,7
Muzejni kurator/ka 6 3,7
Prodavac/ka 5 3,1
Hasic/ka, policista/ka 4 2,5
Kuchai’ka, ¢iSnik/ce, barman/ka 4 2,5
Ridi¢/ka, kuryr/ka 3 1,9
Pracovnik ve vyrobé 3 1,9
Architekt/ka 3 1,9
Pravnik/Cka 2 1,2
Uklizec¢/ka 2 1,2
Socialni pracovnik/ce 2 1,2
Projektant 2 1,2
Lékar/ka 1 ,6
Obchodni zastupce 1 ,6
Automechanik 1 ,6
Remeslnik 1 ,6
Kadernik/ce, kosmeticka 1 ,6
Laborant/ka 1 ,6
Archeolog/zka 1 ,6
Spravce gis 1 ,6
Recepcéni 1 ,6
Zastupce/kyné reditele 1 ,6
Disponent/ka 1 ,6
Reditel/ka $koly 1 6
Stavebni technik/¢ka 1 ,6
Psychterapeut/ka 1 ,6
Vojak 1 ,6
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 6

Vas pramérny hruby mésiéni pfijem je:

Cetnost %

Méné nez 10 000,- K& 9 5,6
11 - 25 000,- K& 34 21,0
26 - 35 000,- K& 59 36,4
36 - 45 000,- K& 30 18,5
46 - 55 000,- K& 14 8,6
56 - 70 000,- K& 5 3,1
71 000,- K& a vice 11 6,8
Celkem 162 100,0

105



Frekvencni tabulka ¢. 7

Jakym dopravnim prostfedkem jste se dnes

dopravoval/a do zaméstnani?

Cetnost %
Osobni automobil 81 50,0
Méstska hromadna doprava 27 16,7
Jizdni kolo 23 14,2
Pésky 31 19,1
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 8

Osobnim automobilem se do prace dopravuiji:

Cetnost %
Zpravidla denné 57 35,2
Alespori 5x tydné 13 8,0
1 - 3x tydné 21 13,0
Méng Casto 28 17,3
Vibec 43 26,5
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 9

Méstskou hromadnou dopravou se do prace

dopravuiji:
Cetnost %
Zpravidla denné 11 6,8
Alespori 5x tydné 3 1,9
1 - 3x tydné 23 14,2
Méné casto 36 22,2
Vibec 89 54,9
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 10

V porovnani s aktualni situaci, jak ¢asto jste se méstskou
hromadnou dopravou dopravoval/a pred pandemii

koronaviru?

Cetnost

%

Vice
Stejné
Méné
Vibec
Celkem

42
45
11
64

162

259
27,8
6,8
39,5
100,0
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Frekvencni tabulka ¢. 11

Vlastnite predplatni jizdenku DPMHK (Dopravniho podniku mésta

Hradec Kralové)?

Cetnost %
Mam rocCni jizdenku 15 9,3
Mam mésicni nebo Ctvrtletni jizdenku 20 12,3
Ne, kupuji si jednorazove jizdenky 72 44 .4
Nevyuzivam méstskou hromadnou dopravu 55 34,0
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 12

Dle Vasich predstav, jaké typy osob se v MHD prevazné prepravuji? (vice moznosti)

Cetnost

%

Seniofi
Studenti
Pracujici na vy$Sich profesnich
pozicich
Pracujici na nizSich pracovnich
pozicich
Lidé bez pristupu k osobnimu
autu
Lidé snazici se chranit zivotni
prostredi

Celkem

109
94
3
35
88
31

360

30,0
26,0
1,0
10,0
24,0
9,0

100,0

Frekvencni tabulka ¢. 13

Za jakych podminek byste zacal/a pravidelné vyuzivat MHD? (vice

moznosti)
Cetnost %

MHD pravideln€ vyuzivam 32 21,0

Modernizace vozi MHD 5 3,0

Zajisténi vétsi Cistoty vozl

MHD 18 12,0

Snizeni cen jizdného 31 20,0

Linky, které potrebuiji

vyuzivat by jezdily ¢astéji 40 26,0

Zavedeni vétSiho mnozstvi

pfimych spoju 28 18,0
Celkem 154 100,0
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Frekvencni tabulka ¢. 14

Na kole se do prace dopravuiji:
Cetnost Yo

Zpravidla denné 15 9,3
Alespori 5x tydné 3 1,9
1 - 3x tydné 19 11,7
Méné Casto 31 19,1
Vibec 94 58,0
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 15

Vyuzivate kolo k rekreacni
¢innosti? (vylety, sport)
Cetnost Yo

Ano 77 47,5
SpiSe ano 28 17,3
Spise ne 38 23,5
Ne 19 11,7
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 16

Dokazete si predstavit dopravovat se pravidelné (ne
nutné kazdy den) na kole do prace?

Cetnost %
Ano 58 35,8
SpiSe ano 29 17,9
Nevim, nedokazu posoudit 39 241
Ne 36 22,2
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 17

Vlastnite vy (nebo Vase
domacnost) kolo?
Cetnost Yo

Ano 152 93,8
Ne 10 6,2
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 18

Vyuzil/a jste nékdy moznost bike sharingu?

Cetnost %
Ne, mam vlastni kolo 58 35,8
Ano, ale jen vyjimecné 30
Ne, nemél/a jsem prilezitost 20
___Ne, nechci 19
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" Ne, vyuzivam auto 11 6,8
Ne, neznam tento zplGsob dopravy 7 4,3
Ne, chodim pésky 5 3,1
Ne, nevyhovuje mi organizace a zplsob 3 1,9
placeni
Ano, vyuzivam ho pravidelné 2 1,2
Ne, nerada jezdim na kole po mésté 2 1,2
Ne, neumim jezdit na kole 1 0,6
Ne, protoze na kole nejezdim 1 0,6
Ne, kvili zdravotnim ddivodim 1 0,6
Ne, nejezdim na kole 1 0,6
Ne, nedostatecna infrastruktura 1 0,6
Celkem 162 100,0
Frekvencni tabulka ¢. 19
Pésky se do prace dopravuiji:
Cetnost Yo
Zpravidla denné 19 11,7
Alespori 5x tydné 5 3,1
1 - 3x tydné 17 10,5
Méné casto 47 29,0
Vibec 74 45,7
Celkem 162 100,0
Frekvencni tabulka ¢. 20
Co pro Vas automobil predstavuje? (vice moznosti)
Cetnost %
Symbol svobody 78 32,0
MUj konicek 9 4,0
Luxus 7 3,0
Dopravni prostredek 106 43,0
Zatéz pro zivotni prostredi 21 9,0
Pracovni nastroj 26 11,0
Celkem 247 100,0
Frekvencni tabulka ¢. 21
Kolik automobil(i Vase domacnost viastni?
Cetnost %
Jeden 66 40,7
Dva 50 30,9
T 20 12,3
Vice 11 6,8
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" Nevlastnime zadny automonbil

Celkem

15

162

9,3

100,0

Frekvencni tabulka ¢. 22

Planujete si v blizké budoucnosti
kupovat automobil?
Cetnost Yo

Ano 14 8,6
SpiSe ano 21 13,0
Nevim, nedokazu 50 30,9
posoudit

Ne 77 47,5
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 23

Co si predstavite pod pojmem automobil?

Cetnost %
Dopravni prostiedek 148 914
Symbol prestize 1 ,6
Oboje 13 8,0
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 24

Vnimate vlastnictvi automobilu (i jeho typ, znacku, stari, ...)
jako ukazatel toho, v jaké je dany ¢lovék finanéni situaci?

Cetnost %
Ano 65 40,1
Ne 78 48,1
Nevim 19 11,7
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 25

Jaky dopravni prostiedek vyuzivate
nejCastéji pri svych cestach do zaméstnani?

Cetnost %
Osobni automobil 84 51,9
Méstska hromadna doprava 27 16,7
Jizdni kolo 22 13,6
Pésky 29 17,9
Celkem 162 100,0
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Frekvencni tabulka ¢. 26

Osobni automobil vyuzivam, protoze: (vice moznosti)

Cetnost %

Je to pohodiné 42 21,0

Si uzivam cesty autem 10 5,0

Autorr)o?il vyuzivam pfi vykonu svého o5 12,0

povolani

Rad/a cestuji o samoté 6 3,0

Je to ekonomicky vyhodné 7 3,0

Vozim do zaméstnani i své kolegy 3 1,0

Vozim do Skoly své déti 14 7,0

Je to pro mé nejrychlejSi moznost

dopravy 56 28,0

Je to pro mé praktické 40 20,0
Celkem 203 100,0
Frekvencni tabulka ¢. 27

MHD nevyuzivam, protoze: (vice moznosti)
Cetnost %

Nevyhovuijici jizdni rady 30 22,0

Vozy jsou ve Spatném stavu 6 4,0

Preplnéné vozy 13 10,0

Ekonomicky se nevyplati 15 11,0

Nevhodné umisténé zastavky 7 5,0

Nerad/a se prepravuji s neznamymi lidmi 28 21,0

Nedostate¢na obsluznost zastavek 12 9,0

Casta zpozdéni 7 5,0

Strach z nakazy koronavirem 14 10,0

Citim se nepatii¢né kvili svému odévu 4 3,0
Celkem 136 100,0
Frekvencni tabulka ¢. 28

Jizdni kolo nevyuzivam, protoze: (vice moznosti)
Cetnost | %

Nedovoluje mi to zdravi 6 | 40

Nevlastnim kolo 4 | 3,0

Nebavi mé to 10 | 6,0

Nedostatek cyklostezek 9 | 6,0
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Neupravené cyklostezky 1 1,0

Kvuli mému pracovnimu dress codu 31 20,0
Necitim se bezpe¢né v hustém provozu 19 12,0
Nepfiznivé pocasi 16 10,0
Necitim se bezpecéné na cyklostezkach, ¢asto 10 6.0
se kfizi se silnici ’
Zaméstnani se nachazi daleko 23 15,0
Mam strach, Ze mi kolo bude odcizeno 8 5,0
U zaméstnani si kolo nemohu bezpecéné ulozit 8 5,0
Prepravuji do Skoly déti 12 8,0
Celkem 157 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 29

Jizdni kolo nevyuzivam, protoze: (vice moznosti)

Cetnost %

Nedovoluje mi to zdravi 1 1,0

Mé zaméstnani se nachazi ve velké

vzdalenosti 45 35,0

Ma pracovni pozice vyzaduje urCity dress 18 14,0

code

Neumozfiuje mi to nepfiznivé pocasi 9 7,0

Chodniky jsou neudrzované 2 2,0

Je mi nepfijemné chodit pres urcité casti > 50

mésta ’

Neumozfiuji mi to mé casové moznosti 39 30,0

Prepravuji do Skoly své déti 10 8,0

V roli chodce se necitim bezpe€né 2 2,0
Celkem 128 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 30

Kolik osob v auté cestou do
prace pravidelné jezdi?
Cetnost %

Preskakoval 78 48,1
Pouze ja 50 30,9
Dva 21 13,0
Tri 11 6,8
Ctyfi 1 6
Pét 1 ,6
Celkem 162 100,0
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Frekvencni tabulka ¢. 31

Platite si méstskou parkovaci

kartu?
Cetnost %
Preskakoval 78 48,1
Ano 13 8,0
Ne 71 43,8
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 32

Na jakém parkovisti u svého zaméstnani

nejcastéji parkujete?

Cetnost %

Preskakoval

Firemni parkovisté

Placené verejné parkovisteé
Neplacené verejné parkovisté
Celkem

78 48,
42 25,
31 19,
11 6,
162 100,

]
9
1
8
0

Frekvencni tabulka ¢. 33

Poskytuje Vam Vas zaméstnavatel
dostatecné mnozstvi parkovacich mist?
Cetnost Yo

Preskakoval

Ano

SpiSe ano

Nevim, nedokazu posoudit
SpiSe ne

Ne

Celkem

78 48,1
26 16,0
12 7.4
6 3,7
11 6,8
29 17,9
162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 34

Jak casto se Vam stane, Zze musite parkovat
ve znacné vzdalenosti od svého zaméstnani
z daivodu piepinénych parkovist'?

Cetnost %
Preskakoval 78 48,1
Vzdy 9 5,6
Obcas 13 8,0
Vyjime&né 24 14,8
Vibec se mi to nestava 38 23,5
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 35

Jak ¢asto se Vam stava, ze do zaméstnani
dorazite se zpozdénim z diivodu dopravné
zacpy nebo nemoznosti najit vhodné
parkovaci misto?

Cetnost

%

Preskakoval

78
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i Alespori jednou tydné 3 1,9

Alespori jednou mésicné 5 3,1
Méné nez jednou mésicné 11 6,8
Jednou za pul roku 6 3,7
Jednou za rok 3 1,9
Méné casto 26 16,0
Nikdy 30 18,5
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 36

Mate problém s parkovanim v misté svého
bydlisté z divodu nedostatku parkovacich

mist?
Cetnost %
Preskakoval 78 48,1
Ano 9 5,6
SpiSe ano 8 4.9
Nevim, nedokazu posoudit 16 9,9
Ne 51 31,5
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 37

MHD vyuzivam, protoze: (vice moznosti)

Cetnost %
Je to pro mé ekonomicky vyhodné 9 18,0
Je to pro mé nejrychlejSi moznost 14 27.0
dopravy
Nevlastnim automobil 6 12,0
Ekologické aspekty 9 18,0
Pozitku z jizdy 1 2,0
Nevlastnim fidi¢sky prikaz 1 2,0
Dopravuji se v MHD se svymi 0 0.0
kolegy ’
Je to pro mé praktické 11 22,0
Celkem 51 100,0
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Frekvencni tabulka ¢. 38

Jizdnim kolem se dopravuiji, protoze:

(vice moznosti)

Cetnost %

Je to pfinos pro mé zdravi 21 15,0

Ekologické aspekty 9 6,0

Ekonomicka vyhodnost 13 9,0

Nevlastnim automobil 2 1,0

Nevlastnim fidiésky prikaz 48 33,0

Pozitek z jizdy 5 3,0

Jedna se soucasné o mdj

konicek 1 8,0

Je to pro mé nejrychlejsi

moznost dopravy 18 13,0

Je to pro mé praktické 17 12,0
Celkem 144 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 39

Poskytuje Vam Vas zaméstnavatel prostor, ve kterém si muzete

bezpecné ulozit své kolo?

Cetnost %
Preskakoval 126 77,8
Ano 29 17,9
Ne 7 4,3
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 40

Parkujete své kolo v méstskych verejnych stojanech?

Cetnost %
Preskakoval 127 78,4
Ano 16 9,9
Spise ne 10 6,2
Ne 9 5,6
Celkem 162 100,0
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Frekvencni tabulka ¢. 41

Stava se Vam, ze nemuzete své kolo bezpeéné zaparkovat z
divodu preplnénych stojanG?

Cetnost %
Preskakoval 128 79,0
Ano 7 4,3
Spise ne 14 8,6
Ne 13 8,0
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 42

Jste spokojeny/a s tim, v jakém jsou cyklistické
stojany, ve kterych parkujete své kolo?

Cetnost %
Preskakoval 128 78,4
Ano 12 7.4
Nevim, nedokazu posoudit 10 6,2
Spise ne 8 4,9
Ne 4 2,5
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 43

Chodim pésky, protoze: (vice moznosti)
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Cetnost %
Je to pfinos pro mé zdravi 21 19,0
Ekologické aspekty 9 8,0
Ekonomicka vyhodnost 13 12,0
Zameéstnani v blizkosti bydlisté 2 2,0
Nevlastnim automobil ani jizdni 48 44,0
kolo
Nevlastnim fidi¢sky priikaz 5 5,0
Uzivam si chizi 11 10,0
Celkem 109 100,0
Frekvencni tabulka ¢. 44
Poskytuje Vam Vase firma firemni automobil?
Cetnost %
Ano 31 19,1
Ne 131 80,9
Celkem 162 100,0




Frekvencni tabulka ¢. 45

Vyuzivate firemni automobil i pro osobni ucely?

Cetnost %
Preskakoval 132 80,9
Ano 7 4.3
SpiSe ano 2 1,2
Spise ne 2 1,2
Ne 19 11,7
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 46

Je automobil nezbytny k vykonu Vaseho zaméstnani?

Cetnost %
Preskakoval 131 80,9
Ano 16 9,9
Ne 15 9,3
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 47

Jak €asto vyuzivate Vas firemni
automobil k pracovnim uc¢elim?

Cetnost %
Preskakoval 131 80,9
Denné 13 8,0
Nékolikrat tydné 2 1,2
Vibec 15 9,3
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 48

Mate vy osobné pocit, ze diky moznosti pouzivani firemniho automobilu vyuzivate
automobilovou dopravu vice, nez kdybyste firemni automobil nemél/a k dispozici?

Cetnost %
Preskakoval 131 80,9
Ano 7 4.3
Ne 24 14,8
Celkem 162 100,0
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Frekvencni tabulka ¢. 49

Slysel/a jste nékdy pojem carsharing (sdileni aut)?

Cetnost %
Ano, slySel/a a vim, jak tato sluzba funguje 63 38,9
Ano, slySel/a, ale nevim nic o tom, jak tato 61 37,7
sluzba funguje
Nikdy jsem o ném neslySel/a 38 23,5
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 50

Vyuzil/a jste nékdy sluzeb
carsharingové spole¢nosti?

Cetnost %
Ano 3 1,9
Ne 159 98,1
Celkem 162 100,0

Frekvencni tabulka ¢. 51

Prijde Vam carsharing uzite€ny pro Vasi domacnost?

%

Cetnost
Ano
SpiSe ano
Nevim, nedokazu posoudit 38
Spise ne 38
Ne 75

Nepotrebuji auto

Celkem 162

1

2,5
1,9
23,5
23,5
46,3
2,5
00,0

Frekvencni tabulka ¢. 52

Pokud byste moznosti carsharingu nevyuzil/a, bylo by to proto, Zze: (vice moznosti)

Cetnost

%

Carsharing bych vyuzil/a
Nevyuzivam automobil

Potreba mit k automobilu neustaly pristup a

nemuset objednavat dopredu

Automobil je vice nez dopravni prostiedek

(znak prestize)

Neochota délit se o automobil s neznamymi

lidmi
Finanéné nevyhodné
Celkem

12
15

76

13

74

36
226

5%
7 %

34 %
6 %
33 %

16 %
100 %
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