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ABSTRAKT

Pfedmétem diplomové prace ,Budoucnost sdileni vozidel“ je prezentovat a analyzovat popis
sdilené ekonomiky a jejich aplikaci v dopravé a zaroven ekonomické zhodnoceni vyuziti
carsharingu pro firmy jako nahrady vlastnich vozidel. Data jsem ziskala na zakladé
dotaznikového prizkumu. Z dostupnych ziskanych odpovédi jsem veSkeré udaje a
informace zpracovala, vyhodnotila a analyzovala, a nasledné z nich vyvodila zavéry potfebné

pro finalni vystupy a rozhodnuti. Soucasti prace je také navrh ekonomického modelu.

ABSTRACT

The subject of the thesis "The Future of Car Sharing" is to analyze the description of the
shared economy and its application in transport as well as the economic evaluation of the
use of car sharing for companies as a substitute for own vehicles. | obtained the data on the
basis of a questionnaire survey. From the available answers | elaborated, evaluated and
analyzed all the data and information and then | drew conclusions necessary for the final

outputs and decisions. Part of the thesis is also a proposal of economic model.
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Uvod

Doprava v dnesSni dobé predstavuje vyznamny a podstatny atribut, jez pusobi v mnoha
oblastech lidské spolecnosti. Zejména ma zasadni vliv na ekonomicky, socialni a ekologicky
vyvoj. Obstarava a zajiStuje nejen objem a pohyb zboZi, ale i sluzeb a rovnéz
zprostfedkovava individualni a hromadnou pfepravu osob. Je zde zfejmy podstatny dopad
na zameéstnanost, ktera se adekvatnim zpusobem nasledné odrazi jak v ekonomicke, tak

i dopravni oblasti.

V dnednim pojeti modernizace a progresivniho pokroku je patrny neustaly tlak na zvy3ujici
se dopravni vykony, které s sebou nesou negativni, ale i pozitivni dopady. Z ddvodu
permanentniho zvySovani poctu regionalnich dopravnich linek i tranzitnich uzli predstavuje
doprava prvotni a zasadni faktor v ramci socialniho rozvoje. Jak silniéni, tak i nakladni
doprava ma na ubytku kvality ovzdu$i nesmirny podil. V souCasné dobé vyvstava jako velmi
aktualni zalezitost zabyvat se novymi moznostmi, eventualitami a variantami. K vyvoiji
pfispivaji rovnéz alternativni zdroje, pomérné aktualni je zemni plyn, a to jak ve formé
stlacené, tak i zkapalnéné. K zemnimu plynu se vztahuje nizSi spotfebni dan, a pravé
Z tohoto dlvodu je ekonomicky, socialné i ekologicky vyhodné zvazovat preference a vyhody
tohoto modulu. Je ziejmé, Ze v sou€asnosti znacna Cast obyvatel feSi dopravni obsluznost
pomoci vefejné dopravy, €i pokud je cesta vramci regionalnich pfirodnich podminek
a terénnich moznosti pfistupna, tak i chazi ¢i na kole. Je znamo, Ze obyvatelé, ktefi Ziji
v zalidnénych velkoméstskych aglomeracich, se musi kazdodenné pFepravit za praci
v slozitych podminkdch maximalné vytizenych méstskych komunikaci. K cesté do
zameéstnani vS8ak zpravidla nepouzivaji automobil, a to z dlvodl spojenych predevsim
S problémy s parkovanim, se zvySenymi finanénimi naklady vedoucimi k prodrazeni, s
udrzbou automobilu a mnoha dalSimi faktory. Tato eventualita umozriuje rozSifit nabidku
soukromé i vefejné dopravy. Jedna se o vyuziti provozu individualnich automobild se
zavedenim sluzby tzv. sdileni aut neboli carsharing. Je evidentni, Ze vy3e uvedené
skute€nosti podstatnym zplsobem ovlivnily vybér tématu mé diplomové prace. Znacné mé
zajima, ¢im lze aktualné pfispét k ochrané a zlepSeni stavajiciho Zivotniho prostfedi,
a v neposledni fadé vyvstava jako zajimavé a zadouci zjistit, v jaké mife tzv. sdileni aut
vyuziva svlj potencial pro prospéch celé spole¢nosti. Je vhodné si uvédomit, Ze podstata
a smysl této Cinnosti se zaklada na sdileni aut vice lidmi bez nutnosti pofizeni vlastniho
automobilu. Tato sluzba je jiz urCitou dobu znama v zahrani€i, a to pfedevSim v socialné
a ekonomicky vyspélych zemich, jakymi jsou napf. Spojené staty americké ¢i Némecko.
Cilem diplomové prace je dukladna analyza popisu sdilené ekonomiky a jejich aplikaci

v dopravé, zaroven ekonomické zhodnoceni vyuZiti carsharingu pro firmy.



Diplomova prace je rozdélena do nékolika kapitol. V kazdé kapitole byla cilem prezentace
a seznameni s danou problematikou a zaroven jeji posouzeni a zhodnoceni. Primarnim
ukolem bylo sestaveni dotaznikového Setfeni zaméfeného k akceptaci carsharingu, které
meélo jednak poukazat na skutecny postoj respondentli k problematice sdileni vozidel

a jednak na jejich aktualni dopravni chovani.

Prvni kapitola je vénovana problematice dopravniho chovani a komunika¢niho jednani
obyvatel. Jako dalSi zamér prace je mozné uvést hodnoceni a klasifikaci nazorli, postoju
a stanovisek, jeZ k problematice sluzby sdileni vozidel zaujimaji starsi i mladSi generace. Je
zfejmé, Ze soucasné evolucni trendy se zaméfuji zejména na permanentni zdokonalovani
technologii vyvoje a na tendence patrné ve sféfe moderniho automobilismu. Avsak je zfejmé,

Ze novodoba skute€nost pfinasi i jiné pohledy a stanoviska na véc.

Druha kapitola pfehledné predklada a popisuje principy sdilené ekonomiky a platformu
sdileni carsharingu. Nechybi ani vymezeni zakladnich pojma, termind, posouzeni vyhod Ci

nevyhod sluzby sdileni vozidel a také aspekty restrikce a omezeni.

Treti kapitola je vénovana vyhradné dotaznikovému Setfeni. Hlavnimi cili prizkumu minéni
zucCastnénych respondentd bylo hodnoceni a analyzovani jejich postoje ke sdileni vozidel,
konkrétni specifikace omezeni vedoucich k nevyuziti sluzby carsharingu. DalSim cilem bylo
zjistit, zda jsou patrna néjaka hlediska, ktera by respondenta pozitivné ovlivnila
v rozhodovani pro vyuziti sluzby. Dil¢im cilem bylo vyzkoumat aktualni dopravni chovani
respondentd, mimo jiné v zavislosti na konkrétnim meési¢nim financnim pfijmu respondenta.
Z dostupnych odpovédi jsem veSkeré udaje a informace zpracovala, vyhodnotila
a analyzovala, a nasledné z nich vyvodila zavéry potiebné pro finalni vystupy a rozhodnuti.
V této &asti pracuji se vstupnimi hypotézami, zacilenymi zejména na klasifikaci a tfidéni dat

a rovnéz na statické hypotézy.

Ctvrta kapitola je zaméFena na matematicky vypodet. Ten ma pfibliZit zejména porovnani
nakladu vynaloZzenych na provoz vozu v osobnim vlastnictvi a vydaju investovanych v ramci
vyuziti sluzby sdileni vozidel. Cilem bylo zjistit, zda carsharing ma vyznam, zda vykazuje
ur€itou miru efektivnosti a jestli se vyplati z hlediska finan¢niho. Z vyslednych dat jsem
ziskala a stanovila podklady pro kalkulaci a provedla vypo&et mezni vzdalenosti., ktera byla

nezbytna pro finalni vyhodnoceni.

Pata kapitola charakterizuje a popisuje dosazené vysledky, vystupy a vyhodnoceni udaju,

informaci a dat, které se prolinaji vSemi kapitolami.
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1 ReSerse sociologickych analyz pristupu lidi k automobilismu

Doprava byla, je a vzdy bude dullezitou soucasti Zivota spoleCnosti. Pfinasi s sebou jak
pozitiva, tak i negativa patrna v mnoha sektorech, zejména v oblasti Zivotniho prostfedi. Mezi
nejvice zaporné dopady patfi vzristajici poCet dopravnich nehod, Skodlivé latky, emise
a také hluk. Ddraz je kladen na kompletni tvorbu a ochranu Zivotniho prostfedi a neméné
dilezité je rovnéz myslet na zdravi Clovéka. Prispivaji i dalSi aspekty, nicméné je tfeba vzit
v uvahu skutecCnost, Ze dopravni vykony silni¢ni, zelezni¢ni i nakladni dopravy vykazuji velky
podil z hlediska spotfeby energie. U automobilll béhem provozu dochazi ke spalovacimu
procesu, ktery vytvafi nutnou pohonnou energii. V8echny tyto pohledy se stavaji primarnim
aktualnim tématem a soucasné evokuji hledani feSeni, jak nejvice eliminovat tento negativni

proces, a to zejména z hlediska ochrany Zivotniho prostiedi.

Na vznik emisi nema pouze vliv rozvoj a rist automobilového priimyslu. Podstatnou ¢asti se
na tomto procesu podili rovnéz vytapéni domacnosti. V pozadi nezlstava ani verejna
a prumyslova energetika, pouziti paliv v zemédélstvi a vytapéni komercnich &i vefejnych
objektd. Co se tyka automobilll, Ize konstatovat, Ze v poslednich dvou letech se velmi
diskutuje problém némecké automobilky Volkswagen, ktera se rozhodla pozménit a upravit
index emisi. Na tuto skute¢nost upozornila americka agentura a zdlraznila, Zze v prabéhu
laboratornich testd tykajicich se limitnich emisi se nezakonné snizovalo mnozstvi oxidu
dusiku z vyfukovych plynd. [1] Z toho vyplyva, a je otazkou Casu, kdy bude zakazan Ci
podstatnym zplsobem omezen vjezd automobill s dieselovymi motory do abnormainé
provozné vytizenych center mést a obytnych aglomeraci. Je patrné, Ze v blizké budoucnosti
je mozno ocCekavat uplny zakaz. Ur€itym konstrukénim problémem dnesnich dieselovych
motoru je aplikace tzv. filtrd pevnych €astic. Ty jsou aplikovany z divodu eliminovani vypara,
potazmo odstranéni Skodlivych latek ¢i dosazZeni urovné téméF nulového obsahu sazi.
Z hlediska ochrany Zzivotniho prostfedi je to rozhodné pfinos, avSak dle nazorl mnohych
automobilovych nadSencu toto opatfeni nenese jednoznacny uzitek. Filtr je pomérné draha
soucastka, ma vliv na snizovani vykonu vozu a v neposledni fadé predstavuje i pfilezitost pro
zlodéje. Tento postoj vede rovnéz k rozvoji debaty o omezeni Ci zakazu vyroby dieselovych
motorG. V tomto ohledu Ize pfedpokladat, ze do roku 2025 bude platit kompletni zakaz této
produkce. Z dlvodu zavedeni pfisnéjSich a striktnéjSich emisnich norem budou vozy
vybavené dieselovym motorem za nékolik let absolutné neprodejné a je zfejmé, Ze v nejblizsi

dobé se lidé budou téchto vozu s nejvétsi pravdépodobnosti postupné zbavovat.

Lze konstatovat, Ze v tomto procesu pfedni pozice zaujimaji velkomésta Pafiz a Dilli. Pafiz
zakazala v loriském roce v €ervenci vjezd do svého centra vSem vozim starSiho data vyroby

nez 1997 vybavenymi vznétovym motorem. Zakaz plati b€hem pracovnich dn(, o vikendech
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a v noci. Navic pafizska radnice pocita v tomto ohledu se zavedenim stale se zpfishujicich
novych nafizeni a pfikazu, coz konkrétné v praxi znamena, Zze do konce leto$niho roku by
zakaz rada rozSifila na vozy starsi roku vyroby 2000. V Pafizi také jiz postupné nahrazuji
a zaménuji vozy hromadné dopravy se vznétovymi motory za vozy s hybridnim &i elektrickym
pohonem. [2] Podobné kroky pomalu chystaji i Némecko a Norsko. V pozadi nebudou stat
ani dal$i staty. U nas, v Ceské republice, bude rovnéz néjakou prechodnou dobu tento
vyménny proces trvat, ale dovoluji si tvrdit, Ze diesel jako druh pohonu dalSi generace
nebudou bohuZel ani znat... Podle dat prezentovanych Ministerstvem dopravy Ceské
republiky je vtabulce 1 niZze ukazano, jaky podil na zneéisténi plynouciho z dopravy maji
rizné elementy obsazené ve vznétovém palivu, a to zejména oxid sifiCity, uhliCity a jiné.
Jedna se o celkovy objem emisi z dopravy (v tisicich tun). Z vysledku je patrné, ze kazdym
rokem mirné vzrista urcité procento znecisténi. Napfiklad v roce 2010 byl zfejmy mensi
naristovy rozdil, tedy pfiblizné o 4 %. V nasledujicim grafu 1 pod tabulkou podavajicim
pfehled celkovych emisi je znazornéno, jaky podil ma individualni automobilova doprava

(dale 1AD) z hlediska emisi a jejich prepravnich vykona.

Tabulka 1: Celkové emise z dopravy (tis. t)

2014 2015
Oxid uhlicity 18 241,4 18 960,7

Oxid uhelnaty 68,1 66,9
Mérné emise 42,1 42.8
Oxid dusny O 1,2 1,3
Tékaveé organicke latky 12,7 12,5
Metan 1,0 1,0

Oxid sifiCity 0,2 0,2
Castice 2,3 2,3

Olovo Pb 0,0 0,0

(zdroj: www.sydos.cz, ro¢enka dopravy 2015)
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Graf 1: Vyvoj emisi z IAD a jejich pfepravnich vykonu (zdroj: www.sydos.cz, ro¢enka dopravy)
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1.2 Individualni automobilova doprava (IAD)

IAD je mozno povazovat za vyznamny, podstatny a zna¢né vyuzivany druh dopravy a tudiz
vykazuje v CR velky podil z hlediska pfepravnich vykon(. Zejména od 90. let minulého
stoleti dochazi k jeho permanentnimu rastu. Pfepravni vykony IAD se zvySily v tomto obdobi
cca o 80 %, mezirocné (Iéta 2006/2007) doslo ke zvySeni vykonu IAD v poctu pfepravenych
osob 0 2,8 %, tedy na 2 200 miliond osob a v pfepravnich vykonech je patrny narlst o 2,7 %,
tedy na 71,54 mild. oskm. ! [3] Graf 2 niZe zobrazuje vykony jednotlivych druhG osobni
dopravy od roku 1989 do roku 2007.
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Graf 2: Vlyvoj vykonti jednotlivych druhti osobni dopravy v CR (zdroj: www1.cenia.cz)

Na nize polozeném grafu 3 vidime podil vykonu jednotlivych druh dopravy. Ve strukture
vykon( osobni dopravy v CR dominuje individualni automobilova doprava (63,5 % v roce
2007), jeji podil je v8ak ponékud nizsi, nez Cini primér zemi EU27 (cca 75 %). VyuZivani
verejné dopravy v Ceské republice je z evropského pohledu nadprimérné, a to zejména diky
vykonum vozidel méstské hromadné dopravy (12,7 % celkovych pfepravnich vykonu v roce
2007). Vyuziti Zeleznice v osobni dopravé (6 %) je nizSi nez v nékterych vyspélych
evropskych zemich. Ve Francii dosahuje vy$e 9,2 %, v Rakousku 9,8 % a ve Svycarsku
15,3 %. [4]

leleznitnl § % Individudin! automobilova
doprava 64 %

MHD 13 %

leteckd 9%

Silnitnt velejnd 8 %

Graf 3: Podil vykonti druhti osobni dopravy/ pfepravni vykon v CR [%], 2007 (zdroj: www1.cenia.cz)

! Jeden oskm (osobokilometr) = pfeprava jedné osoby v osobni dopravé na vzdalenost 1 km
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1.2.1 Spotieba pohonnych hmot
Celosvétova situace tykajici se spotfeby pohonnych hmot vychazi z faktickych udaju
vykazujicich z pohledu urc€itého ¢asového horizontu pomérné malé zasoby ropy. Tento
problém je v globalnim méfitku patrny jiz nékolik desetileti. Je evidentni, Ze se odrazi ve vice

oblastech. Jedna se o velmi aktualni namét, ktery se zabyva nedostatkem ropy jako paliva.

republiky vidime, jaky podil ma motorova nafta & benzin v roce 2015. V pozadi nestoji ani

alternativni paliva ve formé zemniho plynu.

Tabulka 2: Spotfeba energie v silni¢ni dopravé

ROK 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Cerné uhli 0,5 1,6 2,0 32 2.9 2,5
Koks 1,2 0,6 1,0 0,0 0,0 1,2
Hnédé uhli 15,3 21,1 19,5 20,2 19,8 22,1
Letecky benzin 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Letecky petrolej 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Automob. benziny 216,1 175,6 165,9 160,9 164,1 167,2
Motorova nafta 312350 | 34972,7 | 35158,9 | 35418,0 | 36 002,1 | 358812
Topné oleje 6,3 0,8 0,9 0,8 0,7 0,6
Zemni plyn 625,5 632,6 658,8 649,7 638,9 836,2
Ostatni plyn. derivaty 188,3 84,4 82,3 77,4 80,2 75,6
Elektricka energie 2408,6 2472,6 2259,0 2035,1 2456,1 2790,5
Ostatni formy energie 1086,0 831,1 975,6 8314 804,2 655,0
CELKEM: 35782,8 | 39193,1 | 393239 | 39196,7 | 40169,0 | 40432,1

(zdroj: www.sydos.cz) + autor prace

1.3.1 Spotfeba motorové nafty v CR
Je jasné, Ze v ramci evropského kontinentu se neustale zvySuje objem spotfeby motorové
nafty. Dle dat ¢erpanych z Udajl Ministerstva primyslu a obchodu je v porovnani spotfeby
benzinu a motorové nafty evidentni procentualni narist v Ceské republice, a to konkrétné
0 5 % vroce 2014 oproti minulému roku 2013. Je tfeba vzit v uvahu, Ze rlst ceny ropy

a rafinérskych produktl se negativné promita do zaporné bilance zahrani¢niho obchodu.
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3159 a 160 , 4144
072 4083 4100 4007
motorovs nafta 4072 é A a

3500 +

Obrazek 1: Spotfeba motorové nafty v letech 2000-2014 (zdroj: www.mpo.cz)

1.4.1 Zemni plyn a dalsi alternativy jako paliva motorovych vozidel
Soucasnym velmi diskutovanym tématem je problém znecisténi zivotniho prostredi
v dusledku prudkého vyvoje a masivniho kvantitativniho nartistu automobilismu. Na zakladé
vyhodnoceni nékolikaletych poznatkl a znepokojivych statistickych udaju se vymysleji nové
alternativni zdroje energie urCené k pohonu vozidel. Zejména jde o pohony hybridni,
elektrické €i plynové. V poslednich letech je na vzestupu uzivani zemniho plynu ve formé
stlatené, tedy CNG. V pozadi vSak nezlstava ani ve formé zkapalnéné LNG, které je
zacilené na provoz nakladnich vozidel. Rovnéz vodik Ize povaZovat za pfedmét pohonu

nedaleké budoucnosti uréeny pro osobni vozidla. NiZe popisuji urCité alternativy.

Alternativni zdroje paliv

Jedna se o paliva, ktera pfispivaji k pozitivnimu pfistupu v ramci tvorby a ochrany Zivotniho
prostiedi. Existuje mnoho alternativ od zemniho plynu az po vodik a nékolik dalSich.
Na rozdil od motorové nafty, kde je zfetelné patrny prvotni problém s bfidlicovou kapacitou,
u zemniho plynu lze pozorovat, Ze se nevyznacCuje zZadnymi podstatnymi ¢i velkymi

nedostatky. NiZe uvadim dal§i mozna paliva.

LPG neboli liquid petroleum gas je kapalny ropny plyn. Vznika jako vedlejsi produkt pfi t&€zbé
a také v pribéhu procesu zpracovani ropy. V nadrzich vozidel je pfechovavan v kapalném
skupenstvi, je t&€z8i nez vzduch, a tedy pfi pfipadném uniku nedojde k samovolnému
odvétrani. Z tohoto divodu je témto vozidlim zakazan vjezd do podzemnich garazi. Pfi
spalovani kapalného ropného plynu jsou produkované emise vyrazné nizSi nez u benzinu &i

nafty.
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Vyhody
e velka sit’ Cerpacich stanic
e méné nakladna prestavba
e Uspory cca 40 % oproti benzinu

e moznost umisténi nadrze do prostoru rezervy bez omezeni zavazadlového prostoru

Nevyhody
e proménliva kvalita plynu
e vysSi litrova spotfeba LPG oproti benzinu
e ekonomicky vychazi vyhodné pouze pfi pfechodu z benzinovych verzi na LPG

e neni mozné jej produkovat jako obnovitelny zdroj [5]

CNG neboli Compressed natural gas je stlaeny zemni plyn. Jedna se o plyn, ktery je
dostupny v souéasné plynovodné siti v Evropé i Ceské republice, a tudiZ je hojné& vyuzivan
k vyrobé tepelné a elektrické energie. [6] CNG existuje v plynné podobé po stlaceni. Stlaceni

se provadi pomoci vysokotlakych kompresor(.

CNG eliminuje negativni dopad na Zivotni prostredi zejména v téchto atributech:
e Uspora sklenikovych plynt CO- v porovnani s benzinem - o 25 % nizSi
e témér nulové prachové Castice
e 80% redukce HC (drazdi dychaci cesty) a NOy (karcinogenni)

e nizSi emise hluku

Diky vysokym standarddm splfiuji CNG vozidla platnou normu EUR 5 a EUR 6 zavaznou od
roku 2015. Na rozdil od naftovych motorl nevyvstava jako nutna potfeba instalace filtru
pevnych ¢astic a nasledna aplikace regenerace €i vyména filtrG. Do CNG je mozné

v libovolném poméru pfimichat biometan o stejném slozeni. [7]

Vyhody
e mnohem Vétsi uspory nez nafta ¢i benzin
e stala kvalita plynu
e moznost Upravy vozu
e nizSi emise hluku

e moznost vyroby z obnovitelnych zdroju

Nevyhody
e mensi sit' Cerpacich stanic

e nakladna prestavba
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e fidka servisni sit

e vy$Si naklady na pofizeni tovarné upravené CNG verze [8]

LNG neboli Liquefied natural gas je zkapalnény zemni plyn. Sklada se z vétSiny 90-100 %
metanu, ale nejméné ho musi obsahovat 90 %. Je zchlazen na -162 °C pfi atmosférickém
tlaku. Zkapalnény zemni plyn je studena, namodrald, pruzraéna kapalina bez zapachu,
nekorozivni, netoxicka, s malou viskozitou a zapalna teplota dosahuje 580°C. Ma 600x
menSi objem nez plynny zemni plyn. Obliba a vyuZiti tohoto plynu jsou na velkém vzestupu
pfedevSim u dalkové nakladni dopravy. Lze jej vSak pouzit i u jinych automobilovych motora.

V malém méfitku se objevu;ji i prototypy lokomotiv na tento pohon.

Vyhody:
e vétSi dojezd vozidla na LNG oproti CNG
e vysoce Cisté palivo s minimem Skodlivych emisi
e vysoka hustota energie (srovnatelna s ropnymi latkami)
e neprilis téZzka palivova nadrz
e doba plnéni srovnatelna s klasickymi palivy

e zmens$eni objemu palivovych nadrzi oproti CNG

Nevyhody:
e uchovavani za velmi nizkych teplot
e odpar z nadrze pfi delSi odstavce vozidla
e jina technologie pInéni vozidel a urcita rizika pfi tankovani

e plnici stanice zkapalné&ného zemniho plynu [9]

VODIK (stladeny nebo zkapalnény v klasickych motorech) se spaluje obdobné jako b&zné
pohonné hmoty. Pfi spalovani vodiku vznikaji jako druhotné exhalaty pouze nedkodna voda

a malé mnozstvi kysliénik dusiku.

Nevyhody:
e nakladna vyroba
e silna vybusnost pfi kontaktu se vzduchem

e neskladnost nadrzi — zabiraji mnoho mista

Vodik v palivovych ¢lancich predstavuje pohonnou jednotku ve vozidle (elektromotor).

Elektfina je vyrabéna pfimo ve vozidle v palivovych ¢lancich. Vznika exotermni
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elektrochemickou reakci samotného vodiku, stlateného ¢i zkapalnéného, nebo vodiku

chemicky vyvinutého rovnéz pfimo v automobilu. [10]

Vyhody:
e znacnéjsi jizdni dojezd
o témér nulové mérné emise

e palivové ¢lanky nezatézuji Zivotni prostfedi

BIOPLYN je plynna smés, ktera je naslednym modifikanim procesem zbavena veSkerych

nezadoucich pfimési.

Vyhody:
® nizké emise

e mensi naklady oproti dieselu ¢i benzinu

Nevyhody:
e malé mnozstvi (objem)

e proces zbaveni necistot je nakladny

ELEKTROMOBIL je vozidlo pohanéné elektromotorem, pfi kterém se vyuziva zdroj energie

v podobé akumulatoru.

Vyhody:
® nizké emise
e nezavislost na produkci ropy

e bezhluénost

Nevyhody:
e malé mnozstvi dobijecich stanic
e maly dojezd

e vySSi pofizovaci cena

HYBRID je vozidlo, které ma zabudované dva motory, a to spalovaci a elektromotor.

Vyhody:
e nizké emise
e velky dojezd
e tichy chod
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Nevyhody:
e vaha
e vySSi poruchovost

e vySSi pofizovaci cena

1.5.1 Pristup osob k automobilismu

Soucasna doba je plna mnoha technickych vymoZenosti, modernich inovaci, progresivnich
napadu, vznikd a vyvoje novych revolu€nich technologii, které jsou den od dne v neustalém
vyvoji vpifed. Moderni evoluéni trendy se zaméfuji zejména na permanentni zdokonalovani
technologii vyroby pocitacu, tabletll pfes mobily az po automobilismus. Je kladen neustaly
a durazny tlak na konkurenci, zlepSovani, zdokonalovani a vyvoj technologii, a konkrétné
u automobilismu zejména na zlepSeni Zivotniho prostfedi pomoci vyuZzZivani alternativnich
paliv. Automobilovy primysl mél v evoluénim vyvoiji lidstva vzdy své misto. AvSak je ziejmé,
Ze novodoba skute€nost ukazuje jiné pohledy a stanoviska na véc. V minulosti, konkrétné
v téZkém obdobi po druhé svétové valce, vlastnit osobni automobil znamenalo hodné.
Maijitelé vozl ztélesnovali vysadni a privilegované spoleCenské postaveni. Postupem &asu
se zlepSovala zivotni uroven vétSiny lidi a v disledku toho si mnozi mohli dovolit pofidit
vlastni automobil. Mezi né patfi zejména lidé narozeni v Sedesatych letech minulého stoleti.
Tito vlastnici rodinnych vozl maji i dnes jiny pohled a vztah na vlastnictvi osobniho
automobilu nezli mlada generace. Myslim, Ze mnoho starSich lidi mi da za pravdu, kdyz si
dovolim vyjadfit pfesvédCeni, Ze k automobilu maji dfive narozeni lidé bliz8i, osobni vztah
a vrelejsi postoj neZli dnedni mladi automobilisté. Starsi lidé nepovazuji auto za pouhy
dopravni prostfedek. Ackoli je pomérné finanéné narocné vlastnit viiz, tak i pfes znacné
vstupni naklady jsou ochotni neustale investovat své finanéni prostfedky do svého
automobilu na ukor jinych véci. Jak si v3ak stoji vtomto ohledu dnedni mlada generace
narozena v 90. letech a pozdéji? Mladi lidé jsou samozfejmé& podstatné ovlivnéni jednak
dnesnim postavenim a urovni spoleCenské kultury, jednak vSeobecné uznavanymi médnimi
trendy. Témér kazdy mlady Elovék dnes vlastni mobil, tablet ¢i pocitaC prvotfidni kvality.
Mnoho z nich si primarné potrpi na nejnovéjsi a nejmodernéjSi technologie, které pro né maji
daleko vétsi vyznam a duleZitost nezli moznost vlastnit automobil. Je to samozfejmé také
otazka urcité sumy penéz, coz v dnesSni dobé plati jednoznacné vzdy, vSude a pro vSechno.
Nicméné je nepochybné, Ze pocita€, mobilni telefon a dalSi elektronika stoji nemalé penize.
Pofidit si vlastni automobil neni v dnesSni dobé& nijak Casové ani organizacné obtizné Ci
sloZité. Rovnéz ziskani Fidicského prikazu neni nijak extra naro¢né ani vyjimecné, je
vSeobecné znamo, ze pozadavky a naroky se nezvySuji ani nedochazi ke vzniku slozitych

a nepfijemnych komplikaci. BohuZzel, i tyto vstficné poméry a téméf optimalni podminky maji
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v dnesni dobé své negativni dopady. Nezfidka dochazi k situaci, kdy si mladi pofidi fidi€sky
prikaz a nasledné jsou vroli fidi€¢e v mnoha ohledech nezodpovédni, bezohledni
a agresivni. Dle dopravnich statistik jsou nejCastéjSimi uCastniky dopravnich nehod pravé
mladi Fidi¢i. Mnozi lidé si rovnéZ neuvédomuii, kolik stoji provozni naklady na viiz. Casto si
nedovedou predstavit &i si nechtéji pfipustit soustavné a pravidelné platby vynalozené na
Uhradu povinného ruceni, havarijniho pojisténi, pravidelného servisu, dalni¢nich znamek,
pryzovych gum a jinych elementl. Na zakladé statistickych udaji tykajicich se Evropy
vidime, Ze v grafu 4 je znazornéno, jaky postoj maji dnesni mladi lidé k automobilismu a co
je pro né prioritni. Z dat vyplyva, Ze méné nez 15 % lidi povazuje vlastnit automobil za

dilezité. Vétsi ¢ast respondentd, konkrétné 60 %, zaujala postoj apaticky. [11]

Legenda:
g B Exiremné dilesite

Dulezité, ale neni pro mne tolik prioritni
Nejsme presvédcCeni

Mohu koupit, ale pouze pokud nutné potfebu;ji

V brzké dobé neplanuji koupi
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Graf 4: Przkum (zdroj: www.schroders.com)
Na grafu 5 je vidét chovani Fidi€u v prabéhu ¢asového obdobi let 1980 az 2013. Zobrazuje,
kolik km/rok pfipada na osobu. Priizkum je zaméfen na USA a Evropu. Z vysledkl je patrné,
ze dochazi k mirnému poklesu, kdy lidé nevyuzivaji v takové mife osobni automobil,

jak tomu bylo dFive. Z pohledu Ceské republiky pfedpokladam, Ze se bude jednat o obdobna

data.

Legenda:
—m— uUs 0 talie
f— Francie Né&mecko
— UK Spanélsko
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Graf 5: Pocet km ujetych na obyvatele (zdroj: www.schroders.com)

Na nize polozeném grafu 6 vidime, jaky podil osobni dopravy mél zasadni vliv na celkovou
hustotu vozidel evidovanych od roku 1980 do roku 2012. Jiz od 80. let je znatelny znacny
rist pofizovani osobnich automobilt, k ¢emuz pfispéla predevSim pfizniva Zivotni uroven
obyvatelstva. BohuzZel, na poCatku obdobi let 2007-2008, kdy pfisla celosvétova finanéni
krize, je znatelné, Ze byl zaznamenan urlity Upadek. Nasledny mirny rust Ize rovnéz
pozorovat, nicméné v dlouhodobém horizontu je patrné, Ze nenastal vétsi pozitivni vzestup.

Prispély k tomu riizné jevy a okolnosti, zejména vSak volné finanéni prostfedky.
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Graf 6: Hustota vozidel na obyvatele (zdroj: www.schroders.com)
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Nize polozeny graf 7 nam pfehledné ukazuje, ktera vékova skupina ma vétsi zastoupeni
v automobilismu. Sloupce vlevo (tmavé zabarveni) ukazuji procentualni zastoupeni Fidicu
v ur€itém véku, které bylo zjiStovano vletech 1995 az 2002. Sloupce vpravo (svétlé
zabarveni) predstavuji prizkum realizovany vrozmezi let 2002 az 2008. Z daného
znazornéni vyplyva skutenost, ze k volantu se Castéji dostava skupina starSich lidi.
Bohuzel, mladych fidi¢u ubyva.

80
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Graf 7: Vékova skupina lidi, ktefi Fidi automobil (zdroj: www.gordonstokes.co.uk)

Graf 8 nam zobrazuje, jaky vzestup &i sestup v fizeni automobill je zaznamenan u muzu-
fidi€u v obdobi let 2002 az 2008. Vodorovna osa vyjadfuje vék a svisla osa procento
zastoupeni. Je zfejmé, Ze zejmeéna lidé ve véku 25 — 35 let jsou méné aktivnimi fidici.
Prizkum byl zaméfen na léta 1988-1995, 1995-2001 a 2002-2008. Je evidentni, ze v 90.
letech minulého stoleti byl zaznamenan celkové vétsi procentualni narltst aktivnich fidicua.
Zato od roku 2000 je patrny upadek, a to pfiblizné o 20 %. Je tedy ziejmé, ze mladSi muZi
vyuzivaji automobil méné Casto €i urcité procento mladych lidi nefidi vibec. Z grafu rovnéz
vyplyva, ze pomérné Castymi fidiCi jsou také velmi stafi muzi dosahujici véku 85+ ve
srovnani s mladymi 18tiletymi. AvSak nemyslim si, ze ve skute€nosti tito stafi lidé vyuzivaji
automobil Castéji. Jejich vnimani souvislosti, odhad a zejména rychla reakce na dané
momentalni okolnosti je v rdmci dopravniho provozu vyrazné sniZzena ve srovnani s mladymi
lidmi. Je evidentni, ze do jisté miry je tento pfistup k automobilismu znaéné nezodpovédny,
av8ak je nepochybné, Ze tito fidi€i od ur€itého véku musi byt pod pravidelnou Iékafskou
kontrolou. Dal$i prazkumy byly zacileny na nézné pohlavi a ziskana data byla porovnana s
muZi-fidi€i. Vysledky jsou podobné, pouze se vyskytuji v mendim procentudlnim méfitku.
Nicméneé z vystupl je patrné, ze v 90. letech bylo evidovano celkové méné fidi¢ek, zatimco

v obdobi let 2002-2008 rapidné pfibylo zen, které fidi. Je vhodné zde pfipomenout,
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ze drivéjSich dobach nebylo bézné, aby zeny fidily, narust fidicek je fenoménem poslednich

dvou desetileti.

Legenda: — —

neridi obcdas fidi casto ridi

100% Graf 8: MuzZska populace (zdroj: www.gordonstokes.co.uk)
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Lidé, ktefi si pofidi fidiCské opravnéni v brzkém mladi, zejména v 18 letech a zacnou fidit
ihned ¢i v dohledné dobé, finalné vykazuji vice najetych kilometrd. Zato FidiCi, ktefi zasedaji
za volant v pozdéjSim véku, tedy od 30 let a starSi, se nestavaji pravidelnymi a aktivnimi
celkovy pocet ujetych kilometrt bude pravdépodobné o 30 % nizSi. Vzato z druhé strany Ize
povazovat za pravdépodobné, Ze miadi lidé v souvislosti s dnedni spoleCenskou kulturou,
aktivnim socialnim vyzitim a modnimi trendy ovliviiujicimi cestovani, pokud nemaji rodinu
a zavazky, v zasadé automobil nepotfebuji. A naopak, jedinci, ktefi si zalozi rodinu, velmi
brzy zjisti, Ze automobil je pro né velmi podstatny, dllezity a potfebny. Na nize vyobrazeném
grafu 9 vidime na vodorovné ose vék fidi¢u, kdy poprvé usedli za volant automobilu. Na
svislé ose je mozné pozorovat pocet ujetych km/rok. Graf vykazuje, jak jsem popsala vyse,
ze vmladém véku je aktivita Fidi€h vétsi, avSak po fficitce, konkrétné v 32 letech kfivka
ukazatele klesa. V diagramu je rovnéz zaznamenan veék starSich Fidi€l, konkrétné v rozmezi
70-79 let. Nemyslim si, ze je néjaka pravdépodobnost, Ze by tito lidé usedali za volant, kdyz

v mladi nefidili, a¢ vlastnili fidi¢ské opravnéni.
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Graf 9: Rizeni automobilu v uréitém véku (zdroj: www.gordonstokes.co.uk)

Nasledujici graf 10 (viz nize) je zaméFen na rok narozeni fidi¢l. Vodorovna osa predstavuje
rok narozeni a svisla osa procento zastoupeni. Z grafu vyplyva, Ze od roku 1915 dochazelo
postupné k narlstu a oblibé automobilismu. Po druhé svétové valce v souvislosti s rozvojem
pFiznivéjSi Zivotni urovné lidi nasledoval mirny vzestup. Zejména lidé narozeni pfiblizné
v obdobi let od roku 1960 vySe maji nejvétsi podil na rozmachu automobilismu. Je tedy
zfejmé, Ze dnesni 50tileti lidé maji zcela jiny vztah k fizeni automobilu, nezli dnesni mladi
lidé. Lze konstatovat, Ze soucasni 30tileti fidiCi nemaji pfilis velky zajem o Fizeni vozu
a rovnéz rapidné upada naklonnost k Fizeni automobilu. Do jisté miry je to zplsobeno
soucasnymi médnimi trendy urcujicimi a podstatné ovliviujicimi styl Zivota mladych lidi, tedy
aktualni dobou. Je patrné, Ze existuji velké moznosti pfi volbé zplisobu dopravy a cestovani,
napf. vyuzivani vefejné dopravy. Je rovnéz evidentni, ze mladi lidé déle studuji, v disledku
¢ehoz se odsouva Cas na zalozeni vlastni rodiny apod. Tyto elementy se negativné odrazi na

aktualni potfebé, nutnosti a frekvenci fizeni automobilu.
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Graf 10: Ukazatel fidi¢t v fizeni od roku 1915 do 1985 (zdroj: www.gordonstokes.co.uk)
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Graf 11 prezentuje zajimavy pohled na souvislost rozvoje automobilismu a pfijmd muzské
populace. Vodorovna osa je zaméfena na obdobi let 1995-2010. Svisla osa predklada pocet
ujetych km/rok. Barevné sloupce uvnitf grafu zobrazuji vySi mzdy. Bohuzel, vysledky
nejvyssi. Z daného znazornéni vyplyva, ze muzi, ktefi pobirali nejvyssi platy, fidili v roce
1995 automobil ¢astéji nezli panové v dnesni dobé, tedy v roce 2017. Zato u muzu, ktefi méli
nizké pfijmy v roce 1997, Ize pozorovat, Ze ukazatel frekvence fizeni automobilu s dalSimi
lety mirné vzrista. Finalni hodnota celkového vystupu je ovlivnéna rovnéz velkymi
moznostmi a pestrou nabidkou sluZeb vefejné dopravy, a to jak autobusove, Zelezniéni, tak

i letecké.
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Graf 11: Ukazatel fidi¢( versus mzdy od roku 1995-2010 (zdroj: www.gordonstokes.co.uk)

1.6.1 Registrovana vozidla

Aby mohla silniéni vozidla vyjet na dopravni cestu, je nutné, aby byla nejdfive zanesena
v Evidenci silniénich motorovych vozidel, popfipadé pfipojnych vozidel a rovnéz byla ufedné
spojena se svym provozovatelem. VSechny udaje jsou zavedeny v Centralnim registru
motorovych vozidel Ministerstva dopravy. Jak uz bylo zminéno dfive, po druhé svétové valce
se zacCala zvedat kvalita vzdélanosti, dovednosti a védomosti lidi, coz mélo za nasledek, ze
si prali vlastnit a pofidit vlastni viz. VétSina z nich toto své prani realizovala, jak je zfejmé
z grafu. V grafu 12 (viz nize) jsou nazorné zobrazena Cisla, ktera prezentuji, jak kazdym
rokem dochazelo k mirnému vzestupu, a to zejména od 60. let. K nejaktualnéjSimu vystupu

zaznamenanému k datu 30. 9. 2015 je registrovano neuvéfitelnych 5 110 452 osobnich vozu
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na Uzemi CR. V disledku toho v priib&hu prvni poloviny roku 2015 se navys$il podet
evidovanych automobilt pfiblizné o 167 tisic. Tyto Udaje vyplyvaji z dat zvefejnénych
Sdruzenim automobilového primyslu. Lze konstatovat, Ze v katastru hlavniho mésta Prahy
bylo vroce 2014 registrovano 723 031 vozli, zatimco v roce 2015 byl zaznamenan 9%
narast na finalnich 786 769 vozu. [12]

Vyvoj celkového poétu registrovanych vozidel (CR, 1950 - 30.9.2015)
Development of Vehicle Parc (CR, 1950 - 30.9.2015)
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Graf 12: Celkovy poéet registrovanych vozidel v CR (zdroj: www.autosap.cz)
Primérny vék osobnich automobilu

Z grafu 13 (viz nize) vyplyva, ze zaCatkem roku 1995 nedoslo k vyraznym zménam.
NejvétSim a nejpodstatnéjSim faktorem, ktery mél vliv na snizeni poctu automobill, bylo
nutné vyfazovani starSich aut. Vyfazeni vozl z centralni evidence se tykalo nejen smluvniho
pojisténi sjednaného v roce 2000, ale i vozu, které nespliiovaly podminky a pozadavky
stanovené pro technickou kontrolu. V pfedchozich letech se daly udaje o vozidlech celkem
snadno a bezproblémové ze znamosti upravit, avSak v dnesni dobé to, myslim a doufam,
neni mozné. VSechna data, udaje a informace o vozidle se musi pfesné, spravné a peclivé
zaznamenavat, jakoz i schovavat elektronicka data a jiné. Z tohoto divodu vozy starSiho
data vyroby musi byt dfive nebo pozd&ji vyfazeny z provozu a zlikvidovany. Dnes jsou
budoucnosti bude ¢im dal méné mozné tyto starSi ojeté vozy vlastnit a uzivat jako funkéni
motorova vozidla. Vyjimku Ize udélit pouze veteranim, otazkou vSak zlstava, jaké

predpoklady a podminky musi splfiovat. BohuZel, najdou se i nezodpovédni lidé, kterych,

22


http://www.autosap.cz/

dle policejnich statistik, v dnesni dobé pfibyva. Aby nemuseli vénovat €as, energii a penize
na likvidaci starého vozidla, vyfeSi tuto situaci odstavenim vraku nékde v pfirodé d&i
zaparkovanim na vefejném prostranstvi. VUz se stava nepojizdnym, vznika problém a Policie
CR tuto situaci nemiize vétSinou pozitivng vyresit, zvlasté kdyZ &asto nezna ani vlastnika
vozu. Je to nekonecny a obtizny administrativni boj s nejistym vysledkem. Faktem vSak
zustava, Ze nepojizdna odstavena stara vozidla pouze zabiraji parkovaci mista v méstech,
kterych je znacny nedostatek. Zlikvidovani vozu, ktery nespliuje technické parametry, stoji
urcity vstupni poplatek. Z toho duvodu v roce 2003 byl vyfazen urcity pocet starSich vozidel
timto zplsobem z provozu, coz se nasledné projevilo snizenim primérného véku vozu
vramci Ceské republiky. Nicméné je evidentni, e pramérny vék automobilu v CR je
14,53 let.

A Prumérny vék osobnich automobild v CR (kat M1)
B P ——-S L N N AN W .

— 3
13 4 :
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R R s
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Graf 13: Priimérmy vék registrovanych vozidel v CR (zdroj: www.autosap.cz)
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Na nize vyobrazeném grafu 14 vidime porovnani primérného stafi automobill v rdznych
statech. Svisla osa zobrazuje stafi automobilu, vodorovna osa zastoupeni jednotlivych statd.
Z grafu je zfejmé, Ze v méné vyspeélych zemich neni kladem takovy diraz na mobilitu jako
v zapadnim Némecku &i EU.
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Graf 14: Priimémy vék automobilu v jinych statech (zdroj: Riha Z., Docentska habilitagni prace)
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Graf 15 zaznamenava narlst motorizovanosti, ze kterého jednoznacné vyplyva,
ze v bohatSich zemich narlst po¢tu automobilt postupné klesa k hodnoté kolem 1. Lze tedy
soudit, ze v téchto zemich dochazi spiSe k obméné vozidel nezli k celkovému kvantitativnimu
narlstu, a to mize byt i vysvétlenim, pro¢ v bohatSich zemich je pfiklon k Zzelezniéni osobni
dopravé pravdépodobnéjsi. [13]

Rist stupné motorizovanosti v evropskych zemich v zavislosti na
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Graf 15: Nardst motorizovanosti v EU (zdroj: www.eurostat.cz)

1.3 Dopravni nehody a jejich zavaznost

Lze konstatovat, Ze pocet a frekvence dopravnich nehod permanentné narustaji. Dopravni
nehody jsou dnes jiz téméf béZnou kazdodenni rutinou a se vzrustajicim objemem dopravy
roste i poCet dopravnich nehod. Mezi zakladni aspekty, které podstatnym zplsobem
prispivaji ke kolizim, patfi pfedevSim nepfiméfena rychlost, nespravné predjizdéni, nedani
prednosti v jizdé a nespravny zpusob jizdy. Ve vétsiné pfipadu je hlavnim vinikem nespravny
zpUsob jizdy. Dle statistik Policie CR do$lo v roce 2016 k 98 864 dopravnim nehodam, pfi
nichz 545 osob bylo usmrceno, 2 580 osob zranéno téZce a 24 501 osob zranéno lehce.
V porovnani s rokem 2015 doslo k poklesu poc&tu usmrcenych osob o 17,4 %, zato v8ak ke
vzestupu poctu dopravnich nehod, a to o0 6,2 %. Ze zakladnich statistickych dat vyplyva, ze
nejvice kritickym dnem v ohledu na dopravni nehodovost se stava patek. Co se tyka rocnich
obdobi, stal se vroce 2016 kritickym obdobim fijen (9 286 dopravnich nehod), ktery byl
fidi¢i osobnich motorovych vozidel, ktefi nepfizpusobuji jizdu, a rychlost dané dopravni
situaci. Bohuzel, Castymi viniky se stavaji i fidici, ktefi jsou pod vlivem alkoholu, drog €i jinych
omamnych latek. Alkohol byl v hodnoceni nehodovosti béhem obdobi roku 2016 prokazan
u 4 373 nehod. Dle statistik se nejvice dopravnich nehod stava na mistnich komunikacich
a silnicich I. a ll. tfidy. [14]
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Graf 16: Vyvoj poctu nehod (zdroj: www.policie.cz)

1.3.1 Vinici dopravnich nehod

Graf 17 zobrazeny nize prezentuje, ktera rizikova skupina je vykazuje nejvysSi stupen rizika
a nebezpeci. Je ziejmé, Ze fidi¢i motorovych vozidel zpUsobili nejvice dopravnich nehod ve
vékovém rozmezi 35-44 let. Nejméné dopravnich kolizi maji na svédomi velmi mladi fidi¢i ve
véku 15-17 let, zato v8ak vykazuji nejvys$8i zavaznost dopravnich nehod, konkrétné
19,7 usmrcenych osob na 1000 nehod. Z uvedeného vyplyva, Ze celkové velmi rizikovou
skupinou se stavaji mladi lidé ve véku do 24 let a dalSi podstatnou rizikovou skupinou jsou
starsi fidici nad 65 let.

Dopravni nehody a jejich zavaZnost zavinéné Fidi¢i motorovych vozidel
dle véku v roce 2013
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Graf 17: Dopravni nehody a jejich zavazZnost (zdroj: www.ibesip.cz)
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Dal$im faktorem, ktery ovliviiuje nehodovost, je délka praxe v ohledu fizeni automobild.
Velky podil na dopravnich nehodach maji fidi€i s praxi kratSi nez 5 let. Lze konstatovat, ze
¢im delSi je praxe v oblasti fizeni motorového vozidla, tim mensi je ukazatel nehodovosti. Je
nesporné, Ze pfiblizné kazda &tvrtd osoba (27 %) byla usmrcena vinou fidi¢e motorového
vozidla s velmi kratkou praxi v fizeni, konkrétné do 5 let. [15] Druhou nejvétSi skupinu
podilejici se na nehodovosti (18 %) tvofi Fidi¢i s praxi 6-10 let. Do znacné miry zajimavé
porovnani nam pfinasi relativni pocty usmrcenych osob (nehod) na 100 000 fidi€u v dané

veékové kategorii. Nejhure dopada toto srovnani na mladé fidice:
35 usmrcenych osob na 100 000 Fidi¢t ve véku 15 — 17 let
¢19 usmrcenych osob na 100 000 fidi¢u ve véku 18 — 20 let
e15 usmrcenych osob na 100 000 Fidi¢d ve véku 21 — 24 let

V této souvislosti ma svilj vyznam a opodstatnéni i tzv. bodovy systém. Mnozi mladi Fidi¢i ve
véku 25-34 let mnohdy nejsou schopni si udrzet hranici, ktera dosahuje bodového maxima,
tedy 12 bodu. V pozadi nezustavaji ani velmi mladi fidi€i zacateénici, tedy fidi¢i do 24 let,
ktefi jsou nezfidka zcela vybodovani. Dle statistickych udaju bylo v roce 2013 v centralnim
registru fidi€l evidovano 557 517 Fidicd, ktefi se dopustili prestupku zapocitavaného do

bodového hodnoceni fidi€e, tzn. kazdy pfiblizné 12. fidi€ je bodovany. [16]
Shrnuti:

1) Lze konstatovat, ze na zakladé vySe uvedenych vysledk( pozorovani, komparaci a
analyz vyvstava aktualni nutnost permanentniho snizovani podilu IAD. Minimalizace
vyskytu sloZek IAD se nasledné pozitivné projevi v hledisku kvality ovzdusi.

2) VsouCasné dobé je mozno pozorovat radikalni a vyznamné zmény v oblasti
celkového postoje, stanoviska a vztahu k automobilismu. Je zfejmé, Zze mladi lidé
nemaji tak viely, srdeCny a uzky vztah ke svym vozim ani zajem o Casté usedani za
volant jako starSi generace.

3) Jako zajimavost vystupuje fakt, ze lidé, ktefi zacali fidit své vozidlo v obdobi, kdy
dosahli véku tficeti let a starSi se nestavaji pravidelnymi a aktivnimi FidiCi jako osoby,

4) Je evidentni, ze u mlad$i generace ma podstatné vétsi vyznam mit ve vlastnictvi a
k pravidelnému uzivani drahou elektroniku nezli automobil.

5) Prlmérné stafi automobilt se v Ceské republice pohybuje okolo &trnacti let, je tedy
zfejmé, ze Cesti fidici prilis asto neobméniuji svlij automobil za novy.

6) Nejvice dopravnich nehod zpUsobu;ji Fidi¢i ve véku 35-44 let a zaroven nejzavazné;si

nehody zpusobuji mladi fidiCi ve véku do 24 let a starSi fidiCi nad 65 let.
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2 Pojem sdilena ekonomika, pouziti, charakteristika sdileni aut
(carsharingu), priklady vyuziti, kontext s dopravni politikou

V pfimé souvislosti s intenzivnim technologickym pokrokem se v dnedni spoleCnosti
v pribéhu nékolika poslednich let zavedl pojem ,sdilena ekonomika®“. Pod timto pojmem si
Ize pfedstavit moznost pronajmu ¢ehokoli ¢i pjéovani riznych véci. Existuji rizné platformy
patrné uvnitf této ekonomiky, které vedou k masivnimu a efektivnimu zvySeni sluzeb. Dnesni
doba je plna pokrokovych a modernich vydobytk( v komparaci s dobami pfedchozimi. Je
kladen velky dlraz na individualni, specifické a osobité postoje. V pozadi nezlstava ani
fenomén permanentniho nedostatku ¢asu, a z toho vyplyvajici nepretrzity spéch a shon. Ze
souCasného pohledu obyvatel z hlediska spotiebitelského chovani lze pozorovat uzkou
souvislost mezi slovy hyperspotfeba a konzumentarismus. Pojem hyperspotieba Ize
definovat jako ,stav, kdy je naSe spotfeba vysSi, nez je zivotni prostfedi schopno unést.“[17]
Konzumentarismus oznacuje ,nezdravy vztah ke spotfebé, kdy dochazi k naplnéni emocnich
a socialnich potfeb pravidelnym a neumérnym nakupovanim, a kdy definujeme
a projevujeme svoji osobnost skrze véci, které vlastnime.“[18] Na zakladé analyzy téchto
pojmu0 néktefi odbornici zastavaji nazor, ze ekonomika zalozena na nadmérné spotiebé je
s permanentnim rostoucim ristem a vyvojem nahrazovana ekonomikou spoluspotrebitelstvi
(sdilené potfeby). Sdileni se stdva samoziejmou soucasti Zivotniho stylu dnesni spole¢nosti,
tudiz je vhodné tuto myslenku ponékud pfibliZit a rozvinout. Sdileni by mélo mit pozitivni vliv
pfedevS8im na rozvoj a posilovani komunit, coz je v sou€asnosti vnimano jako nejvétsi benefit
rozvoje sdilené potieby. Je v3ak tieba si uvédomit, Ze kazda strana, kazdy problém, ma své
pro a proti. Mezi kladné stranky patfi zejména uspora €asu a financi, zvySovani urovné
lidskych kompetenci, navazovani novych kontaktld s lidmi, zlepSeni a zdokonaleni

mezilidskych vztahl a v neposledni fadé je zde patrné pozitivni plasobeni na tvorbu

2.1 Sdilena ekonomika

Globalni dopravni systém je tvofen riznymi druhy a typy dopravy, z nichz nékteré maji formu
dopravniho podniku nebo tvofi sou€ast podnikatelského subjektu. V tomto ohledu Ize jako
vhodny pfiklad uvést dopravu provozovanou pro vlastni potfebu. Specifické postaveni ma
individualni motorismus z hlediska zplsobu Uhrady pofizovacich a provoznich naklada.
Jednotlivé naroky a pozZadavky zacilené na pfepravu se li§i rozsahem ¢&i prepravni

vzdalenosti. Jejich spInéni a zabezpeceni je umoznéno alternativnim zplsobem dopravy.
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Pro dopravni podniky vystupuje v prvé fadé jako primarni podnikatelské hledisko, coz

prakticky znamena dosazeni zisku. [20]

Pojem sdilena ekonomika vychazi z anglického slova ,sharing economy®. Stava se
podstatnou a nedilnou soucasti tzv. sdilené potfeby. Kazdy si pod timto pojmem vybavi
trochu rozdilny pohled na véc. Mizeme si ji pfedstavit jako néjaky ekonomicky model, ktery
se sklada napfiklad ze zcela nevyuzivanych hodnot, zejména véci nebo i prostoru. Tato
forma muaze byt aplikovana jako sluzba zdarma ¢&i za finanéni obnos, tedy ur€itou sumu
penéz. Sdilena potieba je Caste¢né odliSna v komparaci se sdilenou ekonomikou. AvSak
muze se stat, ze byva pomérné snadno zaménitelna se sdilenou ekonomikou, nicméné ta je

primarné zaloZena jako prodej nebo pfenechani uritych véci ostatnim lidem.

Je zfejmé, ze sdilena ekonomika ma mnohem vétsi rozsah. Zalezi na uhlu pohledu. Do této
kategorie nepatfi pouze sdileni automobilt i bytd. Mize jit i o drobné byznysy, napfiklad
vzajemna vypomoc sousedu s prodejem vypéstované zeleniny €i ovoce. Nabizené sluzby

funguji na zakladé dynamického rozvoje a urcita regulace ¢i usmérnovani by byla potfeba.

V zahraniénich statech jsou rdzné platformy sdileni hojné vyuzivané. V Ceské republice je
vzestup zatim mirny, nicméné da se predpokladat, ze v priibéhu nékolika nasledujicich let
nebude CR stat v pozadi. Formou sdileni je u nas nejvice rozsifené tzv. sdileni automobilti
neboli carsharing €i carpooling. Nasledujici podkapitola bude zaméfena na vSechny formy
sdileni vyskytujici se v Ceské republice. NiZze uvedeny obrazek 2 shrnuje aktivni sluzby

a projekty v riznych oblastech plsobicich na nasem Gzemi.

Dva typy sdileni:
e Internetova platforma zaloZena na peer-to-peer (P2P)

- jsou sité typu klient-klient, kdy spolu komunikuji konkrétni uzivatelé téchto siti
e Internetové platforma zaloZena na klient-server

- klient komunikuje s danym centralnim serverem, moznost komunikace s jinymi uzivateli
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Obrézek 2: Riizné platformy sdileni v CR (zdroj: www.itlib.cvtisr.sk)

2.2 Priklady pouziti
Jiz v za¢atku druhé kapitoly jsem zminila formy sdileni jak véci, tak i nehmotnych statkd
(lidské schopnosti). Lze sdilet v podstaté cokoli, ale je zfejmé, Ze vSe se odviji od prvotniho

zaloZeni platformy. Nize uvadim dané pfiklady pouZiti.
e Sdileni automobila (Carsharing)

O carsharingu se da fici, ze jde o moderni sluzbu, ktera umozruje lidem pouzivat automobil,
aniz by jej museli vliastnit a starat se o néj. Diky modernim komunikacnim technologiim
umoznuje vetSimu mnozstvi lidi flexibilné a efektivné vyuzivat mensi mnozstvi automobild.
[21] Vyuziti sluzeb carsharingu je povazovat za optimalni zejména v dobé, kdy se nevyplati
vlastnit sv{j vlastni viz a hradit vSechna pfislusna povinna a jina pojisténi. Tento vyraz je
Casto zaménovan s tzv. carpoolingem. Charakteristiku sdileni automobilt vysvétlim pozdéji

podrobnéiji.
e Spolujizda (Carpooling)

V pfipadé carpoolingu jde o pfibuzné dvojCe carsharingu. Jedna se o jizdu v automobilu
obsazeného vice pasazéry, a to jak organizované, tak i neplanované. Lze jej koncipovat jako
pozitivni zpUsob udrzitelné dopravy. Jiz z vyrazu “spolujizda“ je jasné, Ze jde o maximalni
naplnéni vozu, a to za tim uc¢elem, aby doslo k co nejvétS§imu snizeni nakladli za cestovné.
Z tohoto davodu hodné lidi, predevSim mladych, tuto moznost vyuziva pro uSetfeni

finan¢nich prostfedkl. Vzornym prikladem muze byt napfiklad cesta kolegli do zaméstnani
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z mista, které je od pracovisté pomérné vzdalené a kde neni dostateéné vyvinuta
infrastruktura verejné dopravy. V praxi to ¢asto probiha tak, ze se kolegové dopfedu domluvi
a rovhomérné si rozdéli naklady potfebné na nakup pohonnych hmot. Dal§i ¢astou formou
spolujizdy je rovnéz zvefejnéni a nasledné zpfistupnéni vefejnosti urcité trasy v urcitém
Case, napfiklad pomoci socialnich siti nebo specialnich aplikaci. Dotyény se muze pfihlasit
ke spolujizdé. Posléze se muze stat, Ze se v automobilu sejdou riizni lidé, ktefi se navzajem
neznaji. Nevyhodou této sluzby se muze jevit divéra, potazmo neduvéra, nebot vzit do
automobilu cizi lidi, je vzdy menSi &i vétsSi risk. Za dalSi negativni aspekt mize byt
povazovana nespolehlivost, at uz z didvodu adekvatniho finan¢niho pfispéni na jizdu di
Casového opozdéni. Na trhu je mozno vybirat z mnoha platforem, napf. Spolujizda.com,

Jizdomat, Jizdaspolu, Autostop, Stopuiji ¢i Waybook.
e Sdileni jizdnich kol (Bikesharing)

Tento termin vychazi ze stejného principu jako carsharing ¢&i sdileni v uzké skupiné pfatel.
Jiz v 70. letech minulého stoleti byl bikesharing znamy jako jedna z forem cestovani. Poprvé
byl zaveden v Nizozemsku. Tato sluzba byla navrhovana zdarma a nabizena ve vefejném
prostoru. Bohuzel, tento zpusob dopravy nemél dlouhého trvani, a to predevsim z divodu
vandalismu a kradezi. DneSni 21. stoleti je jiné. Ve statech vychodni Evropy je sdileni kol
znamé, avSak efektivita rozmisténi je pomérné nizka. Zato ve statech zapadni Evropy,
konkrétn& ve Francii &i Spanélsku, zaznamenava tato sluzba velky podet zékaznikl a je
hojné vyuzZivana. Lze konstatovat, Ze je vcelku zndma a rozSifena po celém svété a je
patrné, Ze se neustale rozrusta, stale vznikaji dalsi a dalSi ,pobocky“. Samoziejmé rychlost
zavadéni, rozsSifovani a popularizace této sluzby jsou ovlivnény rovnéz vysi narodni podpory
této cyklistické dopravy. Existuje mnoho hledisek, které se musi vramci uUspésného
fungovani této sluzby zohlednit, zejména zplsoby jednani a chovani ob&anu, postoje
a nazory potencialnich klientl, rozsahlost sité cyklostezek, urovenn marketingovych aktivit
a dalsi. V Ceské republice je jiz prezentovano a demonstrovano nékolik bike-sharingovych
projektd. Za nejznaméjsi je povazovana organizace sdilejici jizdni kola, tzv. Rekola. Jedna
se o kola rizové barvy s integrovanym koSikem usazenym v fiditkach. VSechna kola jsou
stejna co do typu, velikosti i barvy, a to z ddvodu lepSi identifikace jizdniho kola v ramci
ur€eni jeho puvodu. Princip funguje na zakladé registrace Clenstvi jednotlivych uzivateld,
pokud klient vyuziva kolo pravidelné. V pfipadé, kdy Clovék vyuzije sluzbu jednorazoveé, je
mozné poskytnout jizdni prostfedek bez nutnosti Clenstvi. Vyzvednuti a vraceni kol probiha
ve virtualnich stojanech neboli repointech. Dotyény musi mit stahnutou danou konkrétni
mobilni aplikaci, aby mohl co nejlépe urdit pfesnou polohu. V aplikaci najdeme bicykl,
zadame jej do vyhledavace a vzapéti se dozvime, které jizdni kolo se nachazi nejblize k nasi

soucasné poloze. Na bicyklu je napsano Sestimistné Cislo. Toto Cislo zadame do aplikace,
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kde se nam nasledné objevi kéd potiebny pro odemceni. Zpétné vraceni funguje podobné,
tedy budto pomoci internetové aplikace, nebo formou zaslani sms. Rekola nabizi moznost
pujéeni kol v Praze, Brné, Ceskych Budé&jovicich, Teplicich a Olomouci. Hodinova sazba se
ovSem v rGznych méstech li§i. V Praze je cena nejvySsi, ale pfitom dostupna pro vSechny
zajemce, konkrétné 32 Ké&/hod. DalSi organizace, Uspésné plsobici na nasem Uzemi, jsou

Homeport, Iniciativa Nikol Praha &i Iniciativa Prahou na kole.
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Obrazek 3: Aplikace a mapa Rekol zdroj: (www.itunes.apple.com)
e Sdilené bydleni (Cohousing)

Jedna se o pomérné novéjSi model bydleni. Z anglického slova jej Ize prelozit jako
~Sousedské bydleni“. Podstatou a sou€asné i vyhodou této moznosti je vzajemné slouceni &i
sdruzeni spoleCenského Zzivota. Kazdy jednotlivec &i par ma v podstaté kdekoli k dispozici
vlastni bytovou jednotku. SpoleCenské prostory mohou zahrnovat v ramci uzitné plochy bytu
vSe, od kuchyné prfes koupelnu, socialni zafizeni az po bazén na zahradé. Cilem této formy
sdileni bydleni je vylepSovani a uzké propojovani vztahl a vzajemnych kontaktd mezi
sousedskymi komunitami, prozivani spole¢nych aktivit i organizace spole¢nych akci. Toto
sblizovani lze pozorovat jak z hlediska ekonomického, tak i ekologického &i socialniho.
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Spoleénosti, které nabizi tyto sluzby v ramci Ceské republiky, jsou Cohousing 9 prament,

Cohousing.cz nebo TéSikovska bydlina.
e Sdilené ubytovani (Couchsurfing)

Moznost sdileni Ize aplikovat i na formu ubytovani. V soucasnosti Ize vtomto ohledu
pozorovat moderni novodobé zpusoby, které funguji na podobném principu jako ostatni
sdileni. Majitelé volnych, neobydlenych byt na internetu nabizeji moznost pfespani &i vyuziti
pouze na par hodin. Tuto sluzbu nabizeji zdarma nebo za finanéni Castky, které jsou
mnohonasobné niz§i nezli v obdobnych zafizenich zaméfenych na pfechodna ubytovani.
Platforma couchsurfing.org zaméfuje své aktivity pfedevsim na bezpecnost svych klientd,
a to v mnoha smérech. VeSkera komunikace je zde z tohoto dlivodu archivovana, pfi
vytvoreni osobniho profilu je zde vyzadovana verifikace uzivatele a stejné jako u ostatnich

podobnych sluzeb je dlivéra na této platformé podporovana reputaénim systémem. [22]

e Vyména knih (Book Swapping)

Knizni vyména se da definovat jako vyména knih mezi vice zainteresovanymi osobami.
Jedna se o jakoukoliv vyménu knih, tedy pfimou mezi prateli, znamymi, kolegy &i nepfimou
prostifednictvim internetu. Dochazi k osobnimu setkani zajemcu v pfedem naplanovany ¢as
a v pfedem presné urCenych prostorech. Kazdy u€astnik musi pfinést minimalné jednu
knihu, aby ji mohl nabidnout dalSimu zajemci. Ten, kdo urCitou knihu jiz nepotfebuje a nikdo
0 ni neprojevi zajem, ji mize nechat volné k dispozici v néjakém vefejném prostoru pro dalSi
vyuziti, napfiklad k rozmisténi v nadraznich halach, ¢ekarnach ¢i v dopravnich prostfedcich.
V CR se jedna o formu zabavy s podporou internetu a jejich platforem. Mezi znamé patfi

Knihoto¢ &i Bibero.

e Vyména obleceni (Clothes Swapping)

Neméné znamym fenoménem je sdileni (vyména) obleCeni. V ramci této vymény lze
pozorovat ruzné zpusoby. V prvé fadé je dulezitym prvkem internet, pfes ktery probiha
vlastni sdileni. V zahrani€i je znama internetova stranka Threadswap, ktera funguje na bazi,
kdy na jedné strané vystupuje dotyCny darce, ktery vénuje nepotiebné obleCeni a na strané
druhé uzivatel, ktery ziska odév a za néj obratem daruje kredity. Darce je nasledné muize
vyuzit ve sv(j prospéch u jinych platforem. V CR takovymto zptsobem pusobi Voto&ohoz &i
Vyména obleceni, ktera podporuje charitu.

e Crowdfunding

Pro tento vyraz neexistuje adekvatni prfeklad do C&eského jazyka. Nicméné v praxi

predstavuje ziskavani financi za ucelem realizace rlznych projektd. Nejcastéjsi formou jsou
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verejné sbirky, kterych se ¢asto jako formalit zG¢astriuji umélci. Tento zpusob je adekvatné
technicky oSetfen, ¢imz eliminuje riziko podvodu na minimum. Muze byt realizovan pouze
jako darcovstvi ¢i probihat pod pfislibem néjaké protisluzby. Organizace, které se zabyvaji

timto procesem, jsou u nas Kreativci sobé nebo HitHit.
e Casové banky (Time banking)

Jedna se o velmi zajimavou mySlenku zacilenou na sdilené potfeby. Dochazi zde
k vzajemné vyméné sluzeb prostfednictvim &asovych jednotek. Cas vystupuje v roli mény.
Bankovnictvi je provozovano pomoci internetu. Internet v8ak v zadném pfipadé neni pro
chod €asovych bank nezbytnosti. [23] Podminkou je, zZe si uzivatel musi vytvofit svuj vliastni
profil. Casové banky disponuji bohatou nabidkou sluzeb, m(Ze jit napfiklad o hlidani déti,
uklid domacnosti apod. V pfipadé vyuziti jinou osobou se uzivateli v €asové bance objevi tzv.
kredity/hodiny, jejichz prostfednictvim se zjisti, kolik hodin nabizena a nasledné poskytnuta
sluzba zabrala ¢asu. V momenté, kdy uzivatel nasbira urcity (vétsi) po€et hodin, mlize si za

né objednat potiebné sluzby u jinych platforem a nasledné je vyuzit.
e Sdilené pracovni prostory (Collaborative workspaces)

Méné vyuzivanou sluzbou je sdileni pracovnich prostor. Jedna se o prostfedi vyuzivané pro
Cinnosti a aktivity nezavislych profesionalt, zaméstnanct ¢&i jinych pracovniku. Tito lidé
vzajemné sdileji své mysSlenky a Cinnosti, ¢imz vytvareji urcitou Uzce propojenou komunitu

a vysledkem byva recipro¢ni soucinna spoluprace.

DalSim pfikladem muze byt vyména véci Ci sdilend spotieba. Lze konstatovat, Ze

v podstaté funguji na podobném principu.

2.3 Carsharing

Jak jsem uz nastinila v ivodu kapitoly 2, Ize carsharing popsat jako moderni sluzbu, ktera
umoznuje lidem pouzivat automobil, aniz by jej museli vlastnit a starat se o néj. Diky
modernim komunikacnim technologiim umozriuje vétSimu mnozstvi lidi flexibilné a efektivné

vyuzivat mensi mnozstvi automobil(. [24]

Princip sdileni aut

Jak to celé funguje? Sdileni aut pfevazné provozuji komeréni organizace. Tyto spolky
disponuji vétSinou rozsahlym vozovym parkem, ktery kompletné obstarava udrzbu, provozni

naklady i pfipadnou likvidaci vozidla.
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Sdileni aut prezentuje Ctyfi atributy:

- Poskytovatel
- Klient
- Infrastruktura

- Partneri

Poskytovatelem se stava profesiondlni organizace, ktera predklada jako naplfi prace
rezervaci pomoci rezervacniho systému, at' uz telefonicky &i prostfednictvim kontaktniho

formulare. Obstarava ukony z hlediska financni stranky a jiné.

Klientem se stava fyzicka &i pravnicka osoba, ktera musi byt zainteresovana v pfislusné

organizaci.

Soucasti infastruktury je vozovy park organizace a k nému nalezejici vyhrazena parkovaci

mista.

Partnerem mohou byt napfiklad instituce statni spravy, vyrobci automobilt €i jini nezavisli

dopravci.

® sprava
vozového Parku
- koupé

- (drzba

astfedna - pojiéténi

¢ partnerstvi

* rezervace
* vyactovani sluzeb
: * GPS
19y} ® sbér dat

oraanizace
infrastruktura fwrn?n vozidel J

- vozidla

[uiivatelské rozhram‘) ( software ) - parkovaci mista {m&st-aivefejné sprévaJ

Obrazek 4: Atributy organizace (zdroj: www. ekopolitika.cz)

Na pocatku 21. stoleti, konkrétné v roce 2000 se o sdileni aut moc nevédélo. Postupem €asu
se o tento druh mobility zacaly zajimat komer¢ni firmy a zaCaly se témito aktivitami prakticky
zabyvat. U v8ech spoleCnosti je princip registrace obdobny. NiZe popisuji konkrétni kroky,

které je nutné ucinit pro vyuzivani vozidla dané spolecnosti.
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Registrace

V prvni fazi je nutnd rezervace. Na internetu se vyplni jednoduchy formulaf
a zastupce spolecnosti se nasledné s dotyénym zajemcem sejde, popiSe cely proces,
fungovani, pfednese nabidku, seznami jej se situaci a podminkami, a poté dochazi
ke spole¢né dohodé a uzavieni smlouvy. U vétSiny spole¢nosti je vyzadovana vratna
kauce do vySe 5 000 K¢&. Jde o nezbytné minimum potfebné pro zakladni fungovani
organizace. Klient podepiSe smlouvu a vzapéti obdrzi vétSinou cipovou kartu &i
giselnou kombinaci PINU. Zadné dal$i dokumenty ani listiny v prab&hu vyuzivani
vozidla nepodepisujeme a pouze viiz vyuzivame podle svého uvazeni a podle svych
potfeb. Je zfejmé, ze kazda spole€nost ma stanovena trochu jina pravidla, ale princip
zUstava stejny. Vyhodou této registrace je, ze zde neni patrna dlouhodoba vazba
ohledné papirovani, nedochazi tedy k Zadnému zbyteCnému ¢asovému prodleni na

rozdil od béznych, klasickych autopujcoven.

Rezervace vozidla

NejvétSim uskalim rezervace je nutnost pfedem predpokladat a planovat. Bez
rezervace neni mozné si pujCit viz. Rezervace pfevazné probiha pomoci
mobilni/internetové aplikace ¢i telefonicky. Vozy jsou k dispozici 24 hodin denné 7
dni v tydnu. Pokud je pozadovany viz volny v pribéhu realizace rezervace, je mozné
ihned automobil vyuzit k jizdé. V daném rezervacnim systému musi klient vzdy
pfesné uvést, o jaky konkrétni typ vozidla ma zajem, kde dojde k jeho vyzvednuti,

dale musi sdélit pfiblizny &as a rovnéz predpokladanou dobu vraceni vozu.

Vyzvednuti vozidla

Vozidlo Ize vyzvednout v jakoukoli denni i no¢ni dobu. Klient pfijde k automobilu,
pfilozi kartu ke snimaci za sklem a vuz se nasledné odemkne. Klicky od zapalovani

jsou umistény v pfihradce u spolujezdce.

Jizda a obsluha béhem cesty

Jizdu v prabéhu doby vypuj€eni je mozné kdykoli pferusit. Pomoci kli¢e nebo Cipové
karty se viz opét uzamkne. Pokud se v pfipadé jizdy nachazi ve vypujéeném vozidle
spolujezdec, smi vozidlo také Fidit, ale v pfipadé nepfedvidatelnych okolnosti
zodpovédnost pada na osobu, se kterou je uzaviena smlouva. V kazdém voze je
umisténa spolu s pfiru¢kou ohledné fizeni a ovladani vozidla a jeho funkci rovnéz
specialni platebni karta, ktera slouzi k natankovani pohonnych hmot. Vozy jsou
klientim predavané vétsinou s plnou nadrzi. Pokud béhem jizdy nastane necekana

udalost, je vzdy nutné kontaktovat pfislusnou organizaci, ktera vz dava k dispozici
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a o¢ekavat nasledné sdéleni dalSich pokyn(, doporuéeni a rad.

Ukonéeni cesty a uzamceni vozidla

Rezervaci je mozné prodlouzit v pribéhu cesty, ale pouze za predpokladu, ze dany
vlz nema rezervovany jiny klient. Pokud klient vrati viz pozdéji, nez je deklarovana
doba rezervace, musi nasledné pocitat s navySenim celkové ceny v dusledku dalSich
poplatk( a pfiplatk(. S finanénim zvyhodnénim Ize poditat v pfipadé, Ze klient vrati
vuz predcasné, tedy dfive nezli v ¢as, jenz je uvedeny ve smlouveé. V dlsledku toho

tak nasledné usetfi a zaplati pouze za vyuzitou dobu.

Vyuétovani

U kazdé carsharingové spolecnosti probiha vyuctovani jinak. Nicméné kazdy klient
ma registrované Clenstvi a na zakladé toho se provadi v prevazné vétsiné pripadu
mésicni &i rocni vyuctovani. Urditou nevyhodou registrovaného ¢lenstvi je nutnost
vyuziti minimalniho kontaktu, tedy uhrazeni minimalni ¢astky v ramci kazdého mésice
stanovené spolecnosti. Z toho vyplyva, ze pokud dotyény klient napfiklad v mésici
dubnu nevyuzije vozidlo, je to jednoznaéné minus pro klienta. Ve finalnim vyuaétovani
jsou zahrnuty vSechny poplatky, zejména Clensky poplatek, pausal a poplatky zavislé
na intenzité€ vyuzivani vozidla. Nicméné v poplatcich jsou zahrnuty veSkeré naklady
na provoz vozu, pofizeni vozu, povinné ru€eni, udrzba a opravy, pfipadné uhrazeni
poplatkll za parkovaci mista. Jedna se o obecné naklady, kde se spole€nosti snazi
naklady pfevést na variabilni variantu, jejimz cilem je ovlivhiovani podvédomi lidi, aby

si uvédomili, kolik kazda cesta vlastnim automobilem stoji.

2.3.1 Vyhody sdileni aut

Kazdé sdileni pfinasi svym zplsobem urcité vyhody. Vyhoda této sluzby, konkrétné sdileni

aut, jak pro jednotlivce &i firmy, se vyplati v pfipadé, pokud fidi¢ najezdi do 10 000 km.

Respektive je patrné, Ze pfi sdileni aut se projevuji mnohem nizSi naklady oproti provozu

vlastniho automobilu. Sdileni aut se stava pfinosem jak pro soukromy sektor, tak i vefejny

sektor a v neposledni fadé Setfi Zivotni prostfedi. Velké opodstatnéni a vyuZiti ma ve velkych

méstech s velkou hustotou obyvatel, kde je zarovern patrna dobra obsluznost MHD.

Jednotlivec

Jak uz bylo zminéno vySe, uzivani sdileni aut je vyhodné&jSi nezli uzivani vlastniho

automobilu. Samoziejmé toto plati pouze za urcitych podminek, za urCitych konkrétnich

situaci a do urcité finanni vySe. V zavislosti na vychozich parametrech se sdileni zacina
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vyplacet do vyse 10 000 najetych kilometrl. V pfipadé vlastniho vozu nas provoz stoji
mnoho fixnich nakladd, predevsim pokud jde o koupi vozu, povinné a havarijni ru¢eni apod.
Pokud se klient rozhodne pro sdileni, pujéeni vozu se pro néj stava levnéjsi variantou a fixni
naklady se déli mezi vice uzivatell. Z tohoto dlvodu je cena adekvatné niz$i. Je tfeba

zminit, Ze potencialni klienti nemusi hradit pofizovaci naklady vozu.

Velky smysl této nabizené sluzby spociva ve sdileni vozu lidmi, ktefi vabec nevlastni

automobil, a vlz si pro pfilezitostné vyuziti pujcuji od rodiny ¢i znamych.

VSechny spole¢nosti nabizeji vice druht a typa automobill, takze jednotlivec si opravdu
mulze vybrat podle svych pozadavku a predstav. Klient tedy neni zadnym zplsobem
limitovan a vybira si nejvyhodnéjsi vz pro dany typ cesty. Mnoho spolecnosti jiz nabizi vozy
s alternativnimi pohony, &im se snizuji provozni naklady v pribéhu vyuziti a dochazi
k ochrané zivotniho prostiedi, respektive k Setfeni nékterych jejich aspektd, pfedevSim

ovzdusi.

V neposledni Fadé je tfeba zminit jako nezanedbatelny pfinos pohodli a uréitou Usporu ¢asu.
Klient si pouze pfevezme a vrati viz v pfedem stanoveny a dohodnuty ¢as na urc¢itém misté.

Z toho plyne, Ze nema Zadné jiné povinnosti ani starosti.

Nékteré carsharingové spoleCnosti maji vyhrazena parkovaci mista. Tuto skuteCnost Ize
povazovat za velky benefit, protoZze v dnesni dobé je problém s parkovanim pozorovatelny

a feSeny v globalnim méfitku, pfedevsim v pfeplnénych méstskych centrech a aglomeracich.

Organizace

V dnesni dobé Ize pozorovat, Ze proces sdileni je zatim na pomérné mirném vzestupu,
nicméné je zifejmé, Ze z hlediska prosperity firem se tato skute¢nost vyplati. Nejen soukromé
osoby, ale rovnéz i organizace potiebuji vyuzivat sluzebni vozidla, a to zejména
v pracovnich dnech. S tim souvisi naklady na administraci, které Ize eliminovat snizenim
nakladd pro podniky pomoci sdileni. Je jasné, ze snizeni nakladu je patrné pouze za
predpokladu, ze zaméstnanci vyuzivaji automobil sluzebné pouze obCas a nejsou na tomto
zpusobu dopravy pfimo zavisli. Samoziejmé uspory financi jsou pfimo zavislé na poctu

ujetych kilometra denné.

Spoleénost
V uvodu diplomové prace jsem zminila, ze ma sdileni ma zasadni vliv rovné&z na zivotni
prostfedi. Sdileni aut se zaméfuje vramci celkového hodnoceni provozu i na dopravni

chovani klientl. Doty¢ny klient vidi rozdil mezi skute¢nymi cenami teprve tehdy, kdyz vezme
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v Uvahu ujeté kilometry. Takto pfirozené zjisti, zda se jedna o ekonomicky vyhodnéjsi zptsob

dopravy ¢i nikoliv.

Naklady, které se pfimo vazi k uzivani vozu, jako je napfiklad cena pohonnych hmot, se
umérné zvysSuji v zavislosti na poctu ujetych km. Respektive Ize Fici, ze vlastnik svého vozu
se snazi maximalizovat sv(j vz na ukor jinych véci. Pokud najezdi vice kilometrt, tim se
vice fixni naklady rozlozi, a pak je patrné, Ze kazdy ujety kilometr stoji pfirozené& méné. Dle
spolecnosti Autonapul tvrdi, Ze deset vlastnich osobnich vozU je mozno nahradit jednim
sdilenym vozem a pfiblizné pét vozl firemnich vozidel. Pokud by se tato sluzba stala
oblibenou a rozSifenou u nas takovym zplisobem, jako je tomu v zahranic¢i, dochazelo by ke
snizeni IAD a v dlsledku toho i ke snizeni produkce emisi, snizeni dopravnich kongesci,

eliminaci hluku &i dopravnich nehod. [25]

Pro vefejny prostor sdileni pfinasi rovnéz urcité vyhody. Téméfr kazda domacnost viastni
jeden ¢&i vice automobili, coz se musi projevit negativné ve vefejném prostoru. Sdileni aut
nabizi snizeni pozadavkl na parkovaci mista, vefejny prostor se da proto vyuzit jinak,
kvalitngji a efektivnéji, s podstatné mensimi investicemi na dopravni infrastrukturu. V pfipadé
vlastnictvi mens§iho poctu vlastnich vozi se rovnéz snizuje urcité riziko vzniku dopravnich

nehod. Snizeni objemu IAD maze mit rovnéz pozitivni vliv na rozvoj a oblibu cyklistiky.

2.3.2 Nevyhody sdileni aut
Bohuzel, i sdileni ma své negativni stranky. Velké omezeni je mozné pozorovat v mistech
s malou hustotou obyvatel, kde vyvstava nutnost navaznosti na jiné druhy dopravy. V malych

obcich jsou lidé asto odkazani na kazdodenni dojizdéni vlastnim autem.

Nejvétsim nedostatkem sdileni aut je nutnost pfedpokladani a planovani. Pied puaj¢enim
vozu se musi nutné udélat rezervace, tedy dopfedu védét kdy, kam a odkud klient pojede.
Nicméné spole¢nosti nabizi vice moznosti, coz se projevuje v nabidce vétsiho poctu vozidel,
takZe z hlediska volné kapacity je mozné rezervovat viz mnohdy i tésné pfed planovanou Ci
naléhavou cestou. AvSak je ziejmé, ze stoprocentné spoléhat na to vzdy nejde. Z druhé
strany je tfeba si uvédomit, Ze v dnedni dobé se stava potfeba planovani nutnosti, a to ve
vSech ostatnich smérech lidského souziti. DalSim problémem, ktery stoji za zminku, a ktery
pfimo souvisi s rezervaci, je €as. Vzdy se musi do protokolu zaznamenat predpokladany ¢as

vraceni vozu. Jak jsem jiz uvedla, v pfipadé pozdniho vraceni je nauc¢tovan poplatek navic.

DalSim pomérné podstatnym nedostatkem je dostupnost stanovisté. Organizace se snazi

neustale rozSifovat svulj vozovy park, avSak ten je ovliviiovan a determinovan poptavkou.
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Poptavka neni zatim na takové vysi, aby stanovisté byla zfizovana v pomérné husté siti a ve
v8ech teritorialnich oblastech Ceské republiky. Neni tedy tolik Zadana jako v zahraniéi, takze
Ize fici, ze se vyviji mnohem pomalejSim tempem. Zaparkované vozy maiji vzdy své piesné
stanovisté, které nelze obménovat. V praxi to tedy vypada tak, Ze napfiklad pokud viiz
vyzvednete na stanovisti v Praze 6, nelze jej vratit do jiné lokality, ktera je tfeba blize cili
cesty. Viz musi byt v urCitém Casovém rozmezi vracen do stejné lokality, na stejné misto.
Vozy se vétSinou umistuji na stanovist€ v dobré navaznosti na vefejnou hromadnou
dopravu, mnohdy jsou k dispozici pfimo u zastavek MHD. Mnoho lidi dnes preferuje existenci
v8ech sluZzeb v maximalni mozné dostupné blizkosti k domovu. Je tfeba podotknout, Ze
vlastni viiz vétSinou maji v dochazkové vzdalenosti od svého bydlisté. Zato pujceni vozidla

muze obnaset vzdalenost vice metri, mnohdy i kilometrd od domova.

| kdyZz spole€nosti nabizeji vice druhu vozidel, pro nékteré klienty pravé tato sluzba muaze
predstavovat urcity problém. Mnoho lidi si navykne fidit a uzivat jeden automobil. V pfipadé
sdileni vozidla je tfeba vzit v Uvahu, Ze nabizené vozy nejsou vybaveny dalSim specifickym
vybavenim, napfiklad détskou autosedackou, vyhfivanymi sedadly, automatickym systémem
fizeni a podobné. Proto je nutné, aby si zakaznik tento druh pfisluSenstvi obstaral sam.
Organizace jsou si védomy tohoto nedostatku, takZe se snazi postupné dovybavovat vozidla

a nabizet vice prisluSenstvi.

VSechny organizace vybiraji vstupni poplatek ohledné sdileni vozidla pohybujici se v cenové
relaci pfiblizné 2000-5000 K&. Tento poplatek je po zruSeni Clenstvi vratny anebo slouzi na
pokryti neobvyklych a nepfedpokladanych nakladd spojenych s uzivatelem. Urcitou
nevyhodou je pausalni poplatek. Pausalni poplatek je vétSinou mésicni, €i pfipadné rocni.

Pokud se stane, Ze v daném obdobi klient nevyuZije sdileni, i tak musi tento pausal zaplatit.

Co se tyka starSi generace, tedy klientd dfive narozenych, domnivam se, Ze vlastni
automobil pro né znamena jisté spoleCenské postaveni, urlity spole€ensky a socialni kredit.
V praxi to znamend, Ze maji k vozu urcity osobni vztah. U sdileni tomu tak neni. Z daného
vyplyva, zZe trh vtomto ohledu vykazuje jist¢é omezeni. U mnohych zakazniki se mohou
objevit jisté nedostatky v souvislosti se specifickymi potfebami a pozadavky, napfiklad
u rodin s malymi détmi. Vybaveni automobilu prostiedky a vécmi potifebnymi pro déti je
v ramci bezpec€nostnich pfedpist a pravidel silni€éniho provozu mozno povazovat za nutné,
ve sdilenych vozech vSak nelze pocitat s plnou vybavou. Je patrné, Ze mnohé spole¢nosti se
snazi v tomto ohledu zdokonalovat a rozvijet, ale je zapotfebi vzit v uvahu fakt, Ze déti maji
rady svoje véci, svUj prostor a své misto ve vlastnim voze rodi¢u. Tézko Fici, jak rychle se

dokazi adaptovat v cizim voze. Nejvétsi problém spociva v détskych autosedackach, neni
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pravdépodobné, Ze by rodi¢ nosil nékolik stovek metrli potfebnou autosedacku, majici
znaéné rozmeéry a vahu. Je rovnéz vhodné si uvédomit, Ze nékdy se muzZe jednat
o premistovani dvou détskych autosedacek. K tomu je tfeba pficist komplikaci, spocCivajici
v pfemisténi dalSich potfebnych véci, prfedevS§im véci tykajicich se osobni potfeby
a zavazadel nutnych pro cestovani. Je také zfejmé, Ze mnoho fidi€G ma ve svém voze
umistén nespocet osobnich véci a neni mozné si do pujéeného vozu tyto véci neustale
pfemistovat a pfenaset a poté odtud odnaset. Tyto aspekty je tfeba vzit v ivahu u Fidica,

ktefi maji k automobilu pozitivni osobni vztah.

2.4, Historie sdileni aut

se o vznik malé spole€nosti zvané Selbstfahrergemeinschaft sidlici ve Svycarském Curychu.
V této dobé nebylo mnohdy mozné ani bézné pofidit si svuj vlastni automobil, takze pokus
o provozovani spoleénosti byl realizovan pouze z ekonomického divodu.[26] O néco pozdéii,
konkrétné v 70. letech, vznikla organizace ProcoTip. Sidlila ve francouzském Montpellieru.
Meéla k dispozici 35 vozidel, které vyuzivalo okolo 300 registrovanych ¢lenu. Tato firma,
bohuzel, po roce fungovani zanikla. DalSi spole¢nost, nesouci jméno Witkar, vznikla v roce
1974 v holandském Amsterdamu. Jeji vozovy park byl zaméfen pouze na elektricka vozidla,
ktera bylo mozno vyuzivat pouze tehdy, pokud byla splnéna podminka rezervace. Jeji trvani
bylo v komparaci s vySe uvedenymi spole¢nostmi nejdelSi, pisobila na trhu celych 10 let.
Posledni organizaci, kterou je tfeba zminit, je firma Star, kterd byla zaloZena
v americkém San Franciscu. Tato jedina spole¢nost byla zaloZena na principu sdileni
a nabizela kratkodobé vypujceni automobilu residentdm urcitého sanfranciského bytového
komplexu. Vozidla byla zaparkovana v garazich budovy a byla dostupnad pouze pro

najemniky.[27]

Je vhodné zminit, ze pfi vzniku prvnich projektd zacilenych na sdileni aut, které lze
zaznamenat v 70. letech minulého stoleti, nebyly opomenuty dva problémy. Konkrétné se
jednalo zvazeni vysledkl diskusi o globalizaci, nasledcich a dopadech vSeobecného rozvoje
a nasledné feSeni problému tykajicino se ropné krize. Debata o udrzitelnosti rozvoje se
diskutovala i nadale a Ize konstatovat, Ze radikalni zlom nastal v roce 1987 publikaci zpravy
,Brundtlandové“ neboli ,Nase spole€na budoucnost‘. Z udaju, dat a informaci obsazenych
v tomto programu Cerpal nasledny summit v roce 1992, zacileny pravé na progres ohledné
sdileni vozidel. Po tomto dllezittm mezniku lze zaznamenat zasadni kvalitativni
i kvantitativni rozvoj ve sféfe sdileni aut v ramci evropského teritoria, a to pfedevsim
v Némecku, Nizozemi a Rakousku. Samoziejmé& nelze opominout zminit skute¢nost, ze
k pozitivnimu vyvoji pfispély znacnou mérou rovnéz digitalni komunikace.[28]
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2.4.1 Zahranici
Sdileni vozidel je dnes umoznéno v mnoho statech Evropy, zejména v Rakousku, Dansku,
Finsku, Francii, Belgii, Némecku, Spanélsku, Svédsku, Svycarsku, Italii, Velké Britanii.
Nizozemi, Norsku. Mimo Evropu stoji za zminku Kanada, USA, Japonsko, Singapur,

Australie a Novy Zéland.

Svycarsko

Prvni spole¢nost, jez se zabyvala sdilenim vozidel, byla zaloZzena ve Svycarsku v letech
1987 a stala se velmi obstojnou prikopnickou komeréni organizaci. Béhem své existence
vystiidala jak mnoho organizaénich struktur, tak i kvalit sluzeb. Uspéchy na sebe nenechaly
dlouho ¢ekat a brzy dosahovala az 50% narGstu ro¢né. V roce 1997 se spole¢nost spojila
s némeckou firmou Mobility Car sharing Switzerland s kombinovanym ¢&lenstvim vice nez
11 tisic lidi. Dnes je povazovana v ramci evropského méfitka za nejznaméjdi a nejvice

Zadanou organizaci.[29]

Némecko

Vroce 1988 byla zalozena spole€nost StattAuto (sdruzeni hamburské a berlinské
organizace). Rozdil oproti situaci ve Svycarsku spoéival v tom, Zze v Némecku bylo zaloZeno
nékolik nezavislych car-sharingovych spolecnosti souc¢asné. Pfinosem byla rovnéz némecka
Zeleznice. Jeji uloha spociva v poskytovani nabidek sméfujicich k pronajmu sluzeb (nehody,
technicka podpora, reklamace apod.). Pfinosem bylo také sjednoceni a nasledna unifikace
technologii aplikovanych v pfipadech, kdy se klient se potfeboval aktualné dostat z jednoho
bodu A do druhého bodu B. Velkou a neopominutelnou uUlohu hrala i Bundesverband Car
sharing neboli Spolkovy svaz. VSechny organizace, zainteresované v sou¢asném Spolkovém
svazu, se podileji na celkovém financovani projektu a prosazuji a koordinuji zajmy vSech
poskytovatell sdileni. Soucasné vykazuji aktivni podil na ¢&innostech sméfujicich

k participaci statistiky az po ucast na tvorbé a rozvoji mezinarodnich projektu.

Velka Britanie

Lze konstatovat, Ze Velka Britdnie se rovnéz vyviji v rémci oblasti sdileni vozidel smérem
vzhuru. Vzniklo zde mnoho firem, jez vSak vykazuji atributy spiSe nekomeréniho charakteru.
NejvétSimi anglickymi poskytovateli aut jsou City Car Club a jes$té znaméjsi Zipcar. Zaméruji
se zejména na lokalitu hlavniho mésta Londyna a jeho okoli. Malé pfiméstské oblasti
vétSinou spadaji do oblasti neziskovych projektl. Podstatny vliv na rozvoj a zkvalitnéni
sluzeb zaznamenal evropsky projekt, nazvany MoMo, kde registrace €lenu v pocatcich

evidovala 65 tisic subjektu a skoncila na 160 tisicich.
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USA a Kanada

Je zifejmé, Ze v drivéjSich letech se s nejvétsim podétem zakaznik( setkala Severni Amerika.
Dnes tomu tak jiz neni. Evropa zacina byt v dusledku vySe uvedenych aktivit kvalitnim
soupefem vic&i Americe, a dokonce se objevuje na prvnich pri¢kach. V roce 2009 dosahoval
pocet uzivatelt v ramci teritorii USA i Kanady necelych 380 tisic. Toto Cislo ovlivnily i aktivity
lokalnich sdruzeni &i firem, ale pfesto Ize pozorovat, ze s postupnym vyvojem trhu vice nez
95 % z veSkerého poctu uzivatell i automobilt pokryvaly v roce 2008 pouze Ctyfi nejvétsi
firmy. [30] V roce 1994 vznikla prvni organizace Communauto jez méla zakladnu v Severni

Americe.

2.4.2 Ceska republika
V ramci komparace s ostatnimi evropskymi zemémi je patrné, ze sdileni aut v CR nema
zatim dlouhodobého trvani. Je vSak patrné, Zze s postupem Casu se o sdileni vozidel zajima
vice a vice organizaci, at uz komeréniho ¢&i neziskového charakteru. Nize uvadim
nejznamejsSi spolecnosti. Z asociace Ceského carsharingu (viz graf 18) je k dneSnimu dni

04/2017 registrovano 344 vozidel od ¢tyf aktivnich poskytovateld.

Pocet sdilenych aut v CR v letech 2012-2017

2017
2016
2015
2014
2013

2012 E

Sdilend auta

Graf 18: Pocet sdileni vozidel v roce 2012-2017

zdroj:(www.ceskycarsharing.cz/carsharing-v-cr-2017 + autor prace)

Autonapul

V roce 2003 vznikla prvni komeréni brnénska spole¢nost nazyvana Autonapul. V disledku
zvySeného zajmu se tato organizace kazdym rokem rapidné rozrusta a je zfejmé, Ze
v obdobi poslednich patnacti let doSlo ke vzniku dalSich spole€nosti nabizejicich stejnou
sluzbu. V souCasné dobé je moznost této sluzby zaznamenana jiz v 9 méstech, jez k roku
2017 maji evidovanych pfiblizné 700 zakazniku, a to jak fyzickych, tak pravnickych osob. Co

se tyka financi, vstupni poplatek pro uzivatele pfedstavuje vratnou kauci v hodnoté 5 000 K¢,
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prvni Cipova karta, ktera slouzi k odeméeni ¢i zamceni vozu, je zdarma, zpoplatnéni dalSi
karty dosahuje hodnoty 100 K&. Zakladni cenik je rozdélen na dvé sekce podle ujetych
kilometr( a v dusledku této klasifikace a nasledné selekce dochazi k adekvatnimu snizovani

finalni ceny, ve které je zahrnuto i standardni pojisténi.

budget | economy | komfort | grand | vozik

Mrezervace Ké/h 34,0 | 40,0 | 49,0 | 99,0 _ 10,0
@max.za24 hodin K&/2ah 408 | 480 | s88 | 1188 | 120
ujeta vzdalenost  Ké/km 4,9 6,1 6,5 7,4 -

pausal / mésic zdarma
budget economy komfort grand vozik
"rezervace Ké/h) 27,2 ' 32,0 ' 39,2 ' 79,2 - 8,0
Wmax.za24 hodin Kke/2en 326 | 384 | 470 | 950 | 96
ujetd vzdilenost  Ké/km 3,9 L a9 ' 5.2 ' 5,9 -
pausal / mésic zdarma

Obrazek 5: Cenik spol.Autonapl (zdroj:www.autonapul.cz + autor prace)

Druhou organizaci, poskytujici sluzby v oblasti sdileni vozidel, se stalo brnénské
Autodruzstvo. Napad zalozit firmu vznikl v roce 2005 a v roce 2010 doSlo ke spojeni s vySe
jmenovanou brnénskou spolecnosti a dnes uzivaji spoleCny nazev Autonapul. Ostravska
spole¢nost Vita primarné nefungovala jako uCelové zacilené sdruzeni, ale pouze jako
doplrikova sluzba. Jednalo se o pilotni projekt pusobici v letech 2007-2008, je tedy patrné,

Ze tento projekt fungoval jen velice kratce a brzy zanikl.

Dalsi komeréni organizace

Cardway je dalSi subjekt, ktery stoji za zminku. Jedna se o znamy Cesky carsharing, ktery
dava k dispozici flotilu vozidel €itajici vice nez 200 vozidel. Spole€nost se jednak neustale
rozSifuje a rozviji, a sou€asné se snazi maximalné uspokojovat potfeby a pozadavky
zakaznikl. Nabizi k dispozici vice druhl vozidel co do druhu, velikosti a znacky, a postupné
se snazi vstoupit do teritorii riznych vétSich mést. Tato spole€nost nabizi moznost vratit viz
v jiné lokalité, nezli byl obsazen, ale tuto vyhodu Ize uplatnit pouze v oblastech Prahy 5,6 a 8.
Kazdy uzivatel nejdfive musi slozit vstupni poplatek, ktery je formou vratné kauce v hodnoté
2 000 Kg&. Vratna kauce cizinec s trvalym & pfechodnym pobytem v CR je 2 000 K&. Vratna
kauce cizinec bez pobytu v CR je 5 000 Kg&.
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Vozidlo Start Optimum
Skoda Citigo
Denni tarif 07:00-19:00 (K¢/hod) 49 K¢ 19 K¢
Cena za km 4 K¢ 4 K¢
Skoda Rapid
Denni tarif 07:00-19:00 (K¢/hod) 59 K¢ 35 K¢
Cena za km 4,9 K¢ 4,9 K¢
Volkswagen Transporter
Denni tarif 07:00-19:00 (K¢/hod) 159 K¢ 89 K¢
Cena za km 6,5 K¢ 6,5 K¢
Volkswagen E-Up
Denni tarif 07:00-19:00 (K¢/hod) 99 K¢ 69 K¢
Cena za km 3,90 K¢ 3,90 K¢

Obrazek 6: Cenik spol.Cardway zdroj:(www.cardway.cz + autor prace)

Ajo.cz patfi mezi dal§i poskytovatele sdileni vozidel. Nejedna se o pfili§ rozSifenou sluzbu,

nicméné vyznacuje se vyhodou, a tou je jednoduchost. Nabizi sluzby pouze prostfednictvim

online, konkrétné jde o formu Uvodni registrace a platbu kartou. Jedinou podminkou je nabiti

kreditu v minimalni hodnoté 1 500 K&. Tato spole¢nost plsobi v Brné a Praze, postupné se

vSak rozrlista do dalSich mést.

Tarif: Zaklad

Tarif: Top

25 Ké/hod + 4,50 K&/km

15 Ké/hod + 3,70 K&/km

Palivo v cené

Palivo v cené

Pfeplaceny kredit: 1 500 K&

Pfeplaceny kredit: 3 900 K&

Ceny jsou véetné DPH.

V tarifnich cenach je zahrnuto: palivo, dalniéni znamka, pGjcovné, povinné a
havarijni pojisténi, sezénni pneu.

NejkratS$i doba najmu vozidla je jedna hodina.

Obrazek 7: Cenik spol.Ajo zdroj:( www.ajo.cz + autor prace)

Posledni organizaci je Emuj.cz. Tato spole¢nost jako jedina nabizi pouze elektromobily.

Pusobi v Brné a Praze. Do budoucnosti jsou ambice ristu pozorovatelné v tom sméru, Ze se

snazi o to, aby vzdalenost sdileného vozu od aktualniho uzZivatele byla nejvySe do 500 m.

Nabizi dva tarify, tzv. ,Setfim“ a ,uzivam si“.

uUjeta vzdalenost

wvypljceni den (8 - 21 hod.)
wypljceni noc (21 - 8 hod.)
Maoximalni cena za 24 hod.
Priplatek za spalovaci motor
Mésicni poplatek

Rocni poplatek

PEUGEDT ion MISSAM Leaf
S KL/ km 7KL/ km
40 KE / hod. S0 KC / hod.
20 KE / hod. 20 KC / hod.
400 KE 500 KE
0 KL/ hod.
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EKODA Fabia £K0DA Octavia
SKE /S km 7KL/ km
40 KE / hod. S0 KE / hod.
20 KE / hod. 30 KE / hod.
409 KL 509 KC
0,20 KE / km a 0,90 KE / hed,
O KE
0 KE


http://www.car4way.cz/
http://www.ajo.cz/

PEUGEOT iOn MISSAM Leaf EKODA Fabla EKODA Cctavia

Uletd vzdalenost 3 KE S km 5 KE / km I KE S km SKE /S km
vypijéeni den (8 - 21 hod.) 30 KC / hod, 40 KE / hod. 30 KE / hod. 40 KE / hod.
vypdléeni noc (21 - 8 hod.) 10 K / hod, 20 KL / hod, 10 KE / hod. 20 KE / hod.
Maximalni cena za 24 hod. 400 KE S00 KC 409 KE 509 KL
Priplatek za spalovaci motor 0 K / hod. 0,90 KE / kmoa 090 KE /7 hod,
mMéesicni poplatek 250 KE

Rocni poplatek 2 SO0 KE

Obrazek 8: Cenik spol.Emdj.cz zdroj:(www.emuj.cz)

2.4.3 Jina forma sdileni
Jinou formu sdileni Ize aplikovat na tzv. UBER. Je velmi znamy v mnoha statech a zejména
je oblibeny ve Spojenych statech americkych. Funguje na jednoduchém principu, Ize jej
aktivovat pouze pomoci kratké mobilni aplikace. Plati opravdu velmi jednoducha pravidla.
Ridi¢ se zaregistruje, nahraje data uvedena v fidi¢ském prikkazu a svoji historii v fizeni.
V pfipadé splnénych podminek fidi€ muze ihned Fidit a vyuzivat zvoleny osobni automobil.
Pro dal$i zaregistrované klienty je k dispozici dalSi sluzba, v ramci, které musi klient vyhledat
potfebné informace a instrukce. Zakaznik bezprostifedné v aplikaci uvidi, jaka je moznost
jizdy, doba ¢ekani a cena. Zada si poZadavky a v nejkratsi mozné dobé pfijede fidi¢, ktery se
vyskytuje nejblize v dostupném okoli. V8echny informace o Fidi¢i jsou dohledatelné. Po
dokonceni jizdy zakaznik ohodnoti fidiCe. Jizdné se neplati v hotovosti, ale automaticky se

odecte z kreditni karty.

V Ceské republice se UBER rozbéhl poprvé vroce 2014 v Praze a brzy se dostal do
podvédomi lidi. Dnes spole€nost podnika prostfednictvim nizozemské centraly. V Brné se
tato sluzba méla také objevit, ale organizace provozujici oficialni taxisluzbu podala Zalobu
z ddvodu udajného rozporu se zakonem a pravidly silniéni dopravy. Jedna se o velmi
diskutabilni situaci, nicméné je zfejmé, Ze zde existuji uritd omezeni. Vyvstava zde primarni
otazka, zda je tato forma sdileni akceptovatelna z hlediska pravniho. Pro taxikare je tento
systém nepfijatelny a povazuji jej za nesmysiny. Poukazuji na to, Zze se nejedna se
o zdravou konkurenci. Clovék, ktery dnes provozuje taxisluzbu, musi splnit znaény pocet
konkrétné koncese, vypisu z evidence, zivnostenského listu, licence a dalsi. U Uberu
absolvovani téchto administrativnich procesu neni pozadovano a nejsou nutné. Coz z jedné
strany muzZe fungovat jako diskriminacni vici taxikarum, ktefi tyto pocity zcela jisté naplriuji.
Na druhou stranu mize byt existence této formy sdileni vhodnou pfileZitosti i pro né. Takeé je
zapotiebi zminit, Ze tato sluzba svym zpusobem eliminuje nepoctivé taxikare, kterych je dnes
nemalo. Osobné se domnivam, Ze by se méla kodifikovat a realné uplatiiovat takova

legislativa, ktera by =zabezpe€ila vramci trzniho mechanismu rovnost vSech. Toto
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zrovnopravnéni je v souCasné dobé aktualni a zadouci, protoze existuje pomérna cCast

podnikatelskych subjektu, které inkasuji platby v hotovosti a neodvadi z nich pfislusné dané.

Daldim pfikladem je spole€nost Liftago. Ta se vyznacuje, oproti spole¢nosti Uber, jinym
formatem. Splfiuje vSechny pozadavky a podminky, napfiklad odvody DPH a jiné. Pomoci
mobilni aplikace Liftago si Ize kdykoliv a kdekoliv zavolat taxisluzbu. V tomto procesu mohou
byt registrovani pouze licencovani provozovatelé taxisluzby. Klient si stahne aplikaci a vyplni
uvodni informace tykajici se jeho osoby. Nasledné do aplikace zada udaje, odkud a kam se
potfebuje aktualné premistit. Klientovi se vzapéti objevi konkrétni nabidky pfichazejici z jeho
blizkého okoli a nasledné si zakaznik mdze dotyéného Ffidite vybrat. Ridigi jsou postupné
klienty ohodnocovani a maji na né zpétnou vazbu. Klient béhem chvile zjisti nastupni sazbu,
sazbu za km, jakym vozem pojede, za jak dlouho fidi¢ bude na misté, a to vSe vidi jako celek
v dané aplikaci. Tato mozZnost nabizi pro jednotlivce ziskani vice zakazek najednou

a zaroven snizeni nakladu vyc€islenych v K&/km.

Aby mohlo dochazet k zdokonaleni a zlepSovani podminek trhu, je v prvni fadé dllezita
maximalni informativnost v globalnim méfitku a rovnéz permanentni a progresivni vyvoj
telematiky. Tyto dva aspekty lze povazovat za primarni a je zfejmé, Ze na nich pfimo

a znacnym zpusobem zavisi dalSi zefektivnéni ¢innosti, fungovani a vyuziti celého systému.

2.5 Kontext s dopravni politikou

Trvale udrzitelna doprava je jednim ze zakladnich cilG dopravni politiky CR. | pfesto, Ze se
se zavadénim, aplikaci a vyuZitim modernich technologii dafi dosahnout poklesu urcitych
pozitiv, napfiklad snizeni podilu emisi v ovzdu$i, stoji v popfedi zajmu problém spocivajici
v omezeném mnozstvi pldy a kvantitativnim omezeni teritorialni rozlohy nezastavénych
ploch. Nelze donekonetna stavét nové komunikace, cesty a silnice. Doprava a jeji
infrastruktura je jednou ze zakladnich podminek zdarného ekonomického rozvoje statu,
av8ak souCasna struktura dopravy s jasnou dominanci osobnich automobill je ekologicky
nepfijatelna. Projekty rozvoje a cile dopravniho systému, jakoz i metody vedouci k jejich
naplnéni a dosazeni, jsou obsaZeny v pravidlech, pfedpisech a ustanovenich statni dopravni
politiky zpracovanych Ministerstvem dopravy Ceské republiky a schvalenych viadou formou

vladniho usneseni.[31]

Prvni specificky zaméfené poznatky a udaje, tykajici se modernich metod a pravidel
dopravni politiky, pochazeji z roku 2011, kdy byl schvalen a pfijat dokument ,Bila kniha -
Evropska dopravni politika pro rok 2010“. Aktualni zmény, reformy a transformace jsou

vymezeny v této, tzv. bilé knize, jez slouzi jako konkrétni plan zacileny na vytvoieni

46



jednotného evropského dopravniho prostoru, tedy k vytvofeni konkurenceschopného
dopravniho systému plné a ucinné vyuzivajicihno veSkeré stavajici zdroje. Pokud jde
o dopravni politiku v Ceské republice, schvalenou v roce 2013 a aplikovanou v obdobi let
2014 — 2020 (doporuceni pro vefejnou podporu carsharingu), je evidentni, ze vzdy je
primarnim cilem dosazeni udrzitelného rozvoje, coz bezprostfedné vede k efektivnimu

a uc¢innému vyuziti v§ech dopravnich systémd. Jedna se zejména o tyto atributy:

e zajisténi vysoké urovné mobility jednotlivem, podnikim i firmam v celé EU
ezabezpecCeni usporného nakladani s energiemi a pracovnimi normami v odvétvi dopravy
e ochrana prav klientt a obyvatel v EU

e podpora inovativniho dopravniho feSeni

e podil na pomoci a podpore zacilené na rust vyznamu EU na mezinarodnim méritku [32]

Nasledujici atributy vychazeji a cerpaji z udajui Dopravni politiky 2014-2020

(doporuéeno) zacilenych na podporu sdileni vozidel:

Vyhrazena stani zdarma
* Kiienti bydlici v centralni z6né nemaji moznost odstavit sdilené auto bezplatné pobliz
bydlisté.
* Po zfizeni stanovist je sluzba atraktivni v pfipadé vétSiho mnoZstvi potencionalnich

klientd.

Zlevnéneé jizdné v MHD
+ Sdileni vozidel ve vztahu s MHD pfinasi vyhodu, sleva je poskytnuta pouze
stavajicim klientiim.
* NavrZena sleva na roc¢ni jizdenku typu standart dosahuje vy3e 10 % a na abonentni
jizdné 5 %.

Propagace
+ Evropské tydny mobility
*  Webové stranky mésta — sekce Doprava

» Letaky a prospekty ve vozidlech MHD

Legislativa
+ Reseni problému nelegalni vefejné podpory soukromého podnikani (pravni problém).
« Uprava vyhlasky mésta o poplatcich za parkovani a podminky pro Zzadatele

0 podporu
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Sdileni vozidel v pfimém kontextu s dopravni tématikou prispiva k naplnéni nasledujicich

cili:

- Intermodalita

- Kvalitni méstska doprava

- Bezpecnost silniéni dopravy

- Efektivni zpoplatnéni dopravy

- Vyzkum a vyvoj technologii

Podpora sdileni vozidel

Pokud Ize pozorovat staty, nachazejici se v oblastech zapadnich &asti hranic CR, je mozno
podotknout, Zze je bézné, Ze se zde zpracovani metodiky a sdileni vozidel aktualné
implementuje do dopravnich strategii. Pfikladem mu(ze byt Némecko, konkrétné mésto
Brémy, které se muze pysnit poctem presahujicim 1 milion uzivateld, nachazejicich se
v riznych Castech celého Némecka. Ministerstvo dopravy Némecké spolkové republiky si
stanovilo zavazny primarni cil, jehoz sekundarni element pFedstavuje podpora sdileni
vozidel, zejména s ohledem na Usporu nakladu, které by muselo investovat do vystavby
parkovist. Bohuzel, Ize Fici, Ze v ramci statd Evropské unie sdileni vozidel nelze globalné
pozorovat téméfr Zadnou vétsi podporu od statu. Jediny evropsky fond, ktery ma snahu
podpofit sdileni, je zfejmé Intelligent Energy Europe, podilejici se na financovani projektu
nazvaném Momo car-sharing. Tento evropsky projekt byl zaloZzen roku 2008 v némeckych
Brémach. Na celkové podpofe plnéni pland, ukoll a cild se podili Fada evropskych
organizaci. V oblasti strategie a organizace Fizeni a rozvoje evropské dopravy v souvislosti
s ekologickym hospodaienim Ize pfipomenout, Zze staty Finsko, Belgie, Némecko, Irsko,
Spanélsko, Recko, Italie, Nizozemi i Ceska republika se aktivné podileji na pInéni a realizaci
jednotlivych projektd ve sféfe transformace dopravy, nebot maji pfimé zastoupeni

v evropském Ustavu pro ekopolitiku.

MOMO car-sharing

Do cCeského prekladu Ize tento termin interpretovat jako nabidka energeticky efektivni
mobility prostfednictvim sluzeb sdileni vozidel. Hlavnim cilem projektu je podpofit rozvoj,
organizaci a sluzby carsharingu v pfimé souvislosti se zachovanim, rozvojem, tvorbou
a ochranou Zivotniho prostfedi (alternativni zpusoby) v dusledku Setfeni a Uspory energii.

7 g 1 o

v ramci globalniho pfistupu k dopravé.
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Intelligent Energy Europe (IEE)

IEE je ekonomicky nastroj Evropské komise slouzici k financovani konkrétnich aktivit,

¢innosti a opatfeni, ale rovnéz aplikace postupll, metod a strategii v praxi. Primarnim cilem

je podpora a pomoc zacilena na vyuziti obnovitelnych zdroju energie. Za dalSi cile tohoto

projektu je mozno povazovat podporu konkurenceschopnosti, ochrany zivotniho prostredi,

vyuziti energie a udrzitelného procesu.

Shrnuti:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Sdilena ekonomika je pfedmétem zkoumani, fungovani a vyvoje nejen v podminkach
soucasnosti, ale pfedevsim budoucnosti. Vznikaji rdzné uzivatelské platformy, plany,
navrhy a projekty, které zacCinaji byt patrné ve vSeobecném povédomi lidi,
a soucasneé je evidentni, Ze jejich obliba vzrista a stoupa.

S rostoucim progresivnim vyvojem telematiky dochazi k efektivnéjSimu a Gu¢innéjSimu
vyuzivani sdilené ekonomiky.

Sdileni ma mnoho podob a forem, mezi nejCastéji vyuzivané a nejvice rozsifené patfi
sdileni osobnich vozidel a jizdnich kol. Tyto formy podstatnym zpusobem pfispivaji
ke vzniku nového druhu mobility a rozvijeni novych socialnich aspektl a hledisek.

V ramci budouciho vyvoje a rozvoje forem sdileni vozidel Ize pfredpokladat, ze
carsharing bude mit postupem Casu jednak vétdi a SirSi zastoupeni z hlediska
rozsahu a objemu, jakoZz i vétSi a intenzivnéjSi podporu statu.

Bohuzel, je tfeba zminit skute¢nost, Zze i pfes vSechny klady, vyhody, pFfednosti
a pozitiva vykazuje sluzba sdileni vozidel ur€ité nedostatky, nedokonalosti a jista
omezeni a restrikce.

Soucasna doba pfinasi znacny pocet moznosti a pfilezitosti v oblasti sluzby sdileni
vozidel. Vznikaji a vyvijeji se nové pokrokové moderni technologie, které dovoluji
optimalizovat organizaci a praktickou realizaci sdileni aut.

Je evidentni, Zze se implementace novych pfistupl a metod pfirozené odrazi
v ekonomické sféfe v ramci globalni dopravy, obzvlasté v prostfedi s permanentné
rostouci konkurenci. Vysledky a dopady pusobeni a &innosti novych modernich
technologii 1ze uspé&sné aplikovat rovnéZz na sdilenou ekonomiku, konkrétné na
odvétvi sluzby sdileni vozidel, kde je pfinos patrny zejména v oblasti zvySeni celkové

rentability, efektivity, rychlosti a objemu carsharingu.
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3 Provedeni dotaznikového prizkumu k akceptaci carsharingu
obyvateli

Cilem diplomové prace bylo provedeni dotaznikového prizkumu véetné vyhodnoceni,
analyzy a prezentace vysledk(. Prlzkum byl teritoridiné zaméfen na obyvatele hlavniho
meésta Prahy a blizkého okoli. Zamérem dotaznikového prizkumu bylo zjistit dopravni
chovani obyvatel a posoudit potencionalni moznosti rozsifeni sluzby sdileni vozidel pro

cilovou vékovou skupinu. Hlavni body v prizkumu byly zaméfeny zejména na tyto atributy:

- Podil IAD v Praze

- Z jakého dlivodu respondenti pouzivaji automobil

- Problém parkovani v Praze

- Potencialni zajem &i nezajem o carsharing ze strany respondentt
- Parametry carsharingu z pohledu uzivatel(

- Zajakym ucelem klienti nejCastéji vyuzivaji automobil

Metodika postupu dotaznikového priazkumu

Sbér dat se konal ve vice nez dvoumésiénim obdobi, konkrétné od 6. 2. 2017 do 27. 4.
2017. Dotaznik byl rozeslan zejména pomoci internetu prostfednictvim formulare,
vystaveném na internetu, rovnéz prostfednictvim socialni sité, emailu, ale i pomoci osobniho
kontaktu s respondenty. Vyhodou vyplnéni elektronického dotazniku byla vétSi navratnost
odpovédi respondentl. Je to zfejmé i ztoho dlvodu, Ze respondent si mlize vyplnéni
dotazniku pfizpGsobit svym ¢asovym moznostem a harmonogramu. Za nevyhodu
neosobniho kontaktu v3ak lze povaZovat to, Ze nelze objektivné zhodnotit pfistup
jednotlivych respondentl k odpovédim. Dotaznik byl anonymni, protoze je zfejmé, Ze prece
jenom u osobniho autentického pfistupu tolika pravdivych vysledk( nedocilime a mize tedy

dojit k CasteCnému zkresleni vysledku.

Z dat je patrné, Ze celkovy podet navstév respondenti dosahl Sisla 586. Ctrnact osob
z celkového poctu dotaznik nedokoncilo. VypInéni dotazniku se zuc¢astnilo 295 respondentd,
z toho 14 odpovédi bylo nedokon&enych, takze celkova uspésnost dotazniku z hlediska jeho
navratnosti a kompletnosti dat je 41,5 %. Celkem 52 vyplnénych dotaznikl muselo byt
vyjmuto z hodnoceni, nebot tento vzorek nelze pouzit do finalniho vyhodnoceni prizkumu.
Zminéna C¢ast dotazovanych totiz nesplnila podminku trvalého bydlist&é v Praze a jejim

blizkém okoli. Relevantni pouzitelné odpovédi jsou tedy ziskany od 243 respondentd.
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Dotaznik byl zlogického hlediska rozdélen do nékolika sekci, které na sebe logicky
navazovaly. Otazky v dotazniku jsou rozdéleny na dva typy. Prvni typem jsou tzv. uzaviené
(alternativni otazky vyzadujici zvoleni odpovédi ano/ne, muz/zena) a druhym polooteviené
(vybér z variant a zaroven moznost uvedeni své odpovédi). Prvni ¢ast dotazniku méla za cil
zjistit celkovou charakteristiku osoby, pfedevSim zakladni udaje o pohlavi, véku, vzdélani
apod. Druha ¢&ast byla zacilena na dopravni chovani fidi¢l, pfipadné jednani nefidicu.
Primarnimi cili bylo zjistit, zjakého divodu Fidi€i nejCastéji pouzivaji automobil, kolik
kilometr( rocné najedou, jak je Casta frekvence Fizeni apod. Posledni ¢asti dotazniku byly
otazky zacilené na zjiSténi, zda lidé maji v podvédomi sdileni vozidel, zda o ném nékdy
slySeli, zda by v pfipadé potieby vyuZili tuto sluzbu. V pfipadé nevyuziti sluzby bylo cilem
zZjistit pfi¢inu odmitnuti této moznosti. Posledni ¢ast dotazniku Ize povazovat v ramci této
kapitoly za stézejni a bude mu vénovana cela kapitola. Je tfeba zdlraznit, Ze se jednalo
o kvalitativni pfistup, ktery pfimo nezkouma prognodzy, ale pfevazné se zaméfuje na nové

pohledy a pfistupy zacilené k dané problematice.

Definovani problému a stanoveni cile

Ugelem a soudasné& primarnim cilem kazdé organizace poskytujici sluzby by mélo byt
zajisténi a poskytnuti kvalitnich sluzeb se zamérem maximalniho naplnéni spokojenosti
zakaznikl. VSechny tyto aspekty se odrazi v zasadnim a dualezitém atributu, ktery blize
specifikuje, zda je klient spokojen €i nikoliv. Je zapotfebi, aby vedeni organizace dikladné

a detailné znalo o¢ekavani, pozadavky a potfeby svych klient(.

Prazkumu se zU&astnily rdzné vékové skupiny. Ugelem bylo zjistit, a to predev§im na
zakladé véku Ci znalosti a zkuSenosti respondentl, zda je carsharing pro né atraktivni.
Nicméné je evidentni, Ze cilova skupina, u které jsem se domnivala, Ze disponuje nejvétSim
potencialem, se nachazi ve véku 18-35 let, Cili Ize Fici, ze celkem 185 respondentl splfiuje
tento parametr. Stoji rovnéz za zminku, Ze dalSi stézZejni vékova kategorie se pohybuje ve

vékovém rozmezi 23-27 let. Dotaznik Ize rozdélit na hlavni a dil¢i ¢ast.
Hlavni cile

- Analyzovat postoj respondentt ke sdileni vozidel
- Specifikovat, jaka existuji omezeni a piekazky pro nevyuziti sluzby
- Zjistit, zda jsou patrné néjaké aspekty, které by respondenta pozitivné ovlivnily pro

vyuziti sluzby
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Dil¢i cile

- Dopravni chovani respondentu (fidica)

- Respondentiv mési¢ni finanéni pfijem v zavislosti na vyuziti osobniho automobilu

Analyza dat

- Z dostupnych odpovédi ziskanych od respondentl jsem veSkeré informace nasledné

zpracovala, analyzovala a vyvodila z nich zavéry potfebné pro finalni vyhodnoceni.

Vybérové metody

Z vysledkl primarnich dat, ktera lze ziskat pouze pomoci pfedem vymezenych metod,
v mém pfipadé dotazovani, a jez jsou ziskana od konkrétniho poctu respondentl a nedaji se
vSeobecné interpretovat napfiklad na celou populaci obyvatel apod., je Zadouci, a v mém
pfipadé nutné, vymezit vstupni hypotézy. Ty slouzi k zobecnéni vysledkl a vyvozeni

vSeobecnych zavéru.
e Staticka hypotéza (urcity pfedpoklad, vysloveny o nahodné veli¢iné):

- statistickou hypotézu zamitneme (nepotvrzena)
- statistickou hypotézu nezamitneme (potvrzena)

e Testovana hypotéza (nulova), ktera se oznacuje symbolem H, predpoklada:
- matematicky zapis
H,=u,=u, respektive H,= p; - u, =0
- proti této hypotéze mizeme postavit hypotézu alternativné oznaovanou H,
Tridéni dat

- u nékterych otazek bylo ziskano v ramci odpovédi velké mnozstvi informaci a udaja
a na zakladé téchto dat je nutné vytvofit tabulku prezentujici rozdéleni Cetnosti

- matematicky zapis

p="t 2 (1.1)
Pl relativni Cetnost
Meeeennnnn absolutni ¢etnost
o PO rozsah souboru

2 Vzorec ze statistika pro ekonomiky, autor Eduard Souéek, www.vsem.cz
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Vstupni hypotézy
Stanovila jsem si nékolik hypotéz zacilenych k analyze celkového postoje ohledné vyuzivani

osobnich automobild.

- Sdileni vozidel se vyplati pfi poctu ujetych kilometrd do 10 000 km/rok, tedy
predpokladem je, Zze vétSina fidi€l tento parametr spini.

- VyuZiti automobilu alespor 2x mésicéné a zarover splnéni pfedpokladu, Ze lidé, ktefi
vlastni automobil, jezdi alespori 2x tydné.

- Jelikoz jsem se zaméfila na oblast hlavniho mésta Prahy, pfedpokladam, ze vétSina
lidi vyuziva pfedevs§im MHD a vefejnou hromadnou dopravu.

- Existuje problém s parkovanim v dopravné vytizenych oblastech Prahy a na
sidlistich.

- Existuje problém s parkovanim v blizkém okoli svého bydlisté.

- Sdileni aut je vice atraktivni a znaméjsi pro mladé lidi, zejména pro Kklienty
vysokoskolsky vzdélané.

- Predpokladam, Ze 60 % lidi nikdy o sdileni vozidel nikdy neslyselo.

- Sdileni aut vyuzivaji lidé, ktefi nevlastni vibec zadné auto v domacnosti nebo by
potfebovali druhé auto k pfileZitostnym cestam.

- Mnozi klienti neznalost této sluzby nepovazuji za vyuzitelné sdileni aut.

- Znalost této sluzby maze byt povazovana za atraktivni a zaroven vyuzitelnou.

Struktura dotaznikového prizkumu

Struktura dotaznikového Setfeni dat a informaci z relevantniho vzorku respondentd ve
vékovém rozhrani 18-35 let byla realizovana v po¢tu 185 respondentu. Kazdy dotazovany
musel uvést nékolik vstupnich udaja tykajicich se napfiklad skute¢nosti, do jaké vékové

kategorie patfi Ci jake je jeho socialné ekonomické zafazeni.

V procentualnim vyjadfeni odpovédélo 64,3 % muzl, celkem tedy 119 osob a 35,7 % Zen,
tedy celkem 66 osob. Nejvétsi poCet respondentd (31,7 %) tvofily osoby v rozmezi 23-27 let.
Na zakladé téchto hodnot jsem pro vSechny vékové kategorie ovéfila a zhodnotila vzajemné
souvislosti vyplyvajici z kvantitativnino poméru zu€astnénych muzd a Zen. Respondentky
(Zzeny) nachazejici se v letech 23-27 dosahly zastoupeni 21 % a 39,2 % tvofili muzi. Druhou
nejvétsi skupinou jsou studenti ve vékovém rozmezi 18-22 let s kvantitativnim zastoupenim
26 % zen a 31,5 % muzu. Nejvétsi Cetnost, s potem 96 osob, predstavovali stfedoSkolsky
vzdeélani lidé v zastoupeni 52,4 % a 87 respondentl byli v 47,6 % vysokoSkolsky vzdélani
lidé. Dva respondenti maji pouze zakladni vzdélani. Nejvice dotazovanych je v souasné

dobé bud v zaméstnaneckém pomeéru, €i se jedna o studenty vysoké Skoly.
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Priimérna hruba mésiéni mzda v Praze je ve vysi 29 320 K¢& (z hlediska Cistého pfijmu jde
priblizné o 22 000 K¢&). Uvedena data vychazeji ze zakladu finan¢ni analyzy za obdobi
04/2016. VétsSina respondentu (18-35 let) zastoupena v poctu 55 osob uvedla, Ze jejich
meésicny Cisty pfijem je do 15 000 K¢&. Druhou pficku obsadilo 42 respondentd, ktefi uvedli,

Ze jejich mésicni Cista mzda se pohybuje v rozmezi 20 000-30 000 K&.

Druha &ast dotazniku byla zaméfena na celkové dopravni chovani Fidi¢ld. Mnoho lidi vyuziva
automobil denné (cilova skupina) a 15 osob viibec nejezdi, coz €ini v souctu a procentualnim
vyjadfeni 42 osob a 24,7 %, a nasledné 2-3krat tydné vyuziva automobil 58 osob
s procentualnim zastoupenim 34,2 %. Vice jak 70 respondentl uvedlo, Ze automobil
vyuzivaji stejnou meérou jak v pracovnich dnech, tak i o vikendu. Pouze méné nez 15 %
dotazanych vyuziva osobni automobil pouze v pracovnich dnech. Nejvétsi ¢ast respondentd
uvedla, Ze nejCastéjsi ucel jejich cesty je jizda do zaméstnani, pfipadné odvoz déti do Skol,
zajmovych krouzkd a Skolek. Druhou nejvétsi etnost zastupuje 61 osob, které uvedly jako
hlavni Ucel jejich cest moznost ,jiné“ (stéhovani &i cesta za prateli, za zabavou apod.).

VSechny ziskané hodnoty a mozZnosti jsou vyhodnoceny a zobrazeny v grafu 19.

UCEL CESTY OS.AUTOMOBILEM
70
60
50
40
30
20
10

zaméstnani |ékar nakupy dovolend jiné

Ucel cesty

Graf 19: Usel cesty-cilova skupina (zdroj: autor préce)

Graf 20, uvedeny niZe, zobrazuje pocet ujetych kilometrd za rok. NejvétSi skupina
respondentu, celkem 37 %, uvedla, Ze ro¢né najede pouze do 5 000 km. DalSi velka ¢ast,
konkrétné 51 fidicu, prezentovala, Zze ro¢né najede do 10 000 km, tedy pfevazné se jedna o
fidiCe, ktefi automobil pouzivaji Castéji, ale nikoliv denné. 32,1 % dotazanych uvedlo, ze
rocné zdolaji vice nez 15 tisic km. Do této skupiny patfi fidiCi, ktefi auto pouzivaji jako

kazdodenni pracovni nastro;.
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POCET UJETYCH KM/ROK

H ro¢ni pocet ujetych km

15000 km/rok a vice

10001-15000 km/rok

5001-10000 km/rok

do 5000 km/rok

Graf 20: Pocet ujetych km/rok- cilova skupina (zdroj: autor prace)

Dale prezentuji graf 21, ktery zohledriuje poc€et osobnich automobild v jedné domacnosti
a vysi Cisté mésicni mzdy na osobu pro vSechny vékové skupiny. Je zde vidét jasny a
zasadni vliv hlediska financi. V platové tfidé predstavujici pfijem 20 000-30 000 K& mési¢né
uvadi vétSina respondentl jeden automobil v domacnosti. Z priméru ziskaného ze vSech
hodnot nachazejicich se v sloupcich v grafu 21 vyplyva, Ze v zastoupeni 46,9 % ma kazda
domacnost jeden automobil v roding, dva automobily v domacnosti jsou zaznamenany u 32,6
% dotazovanych, zadny automobil v rodiné uvadi 12,3 % a tfi a vice voz( v rodiné 8,1 %

respondent(.
MZDA JEDNOHO CLENA DOMACNOSTI/POCET AUTOMOBILO

M.--‘*-

50%
B0 30,6 268 262 2

70% =

60% 2 %
s0% 38,7 46,3 65.6

40% 5

30%

0% 357

nechci uwest do 15000 KE 15 001-20 000 KE20 001-30 000 KE30 001-40 000 KE 40 001 KE avice

BZidny Hjeden Edva Bthiawvice

Graf 21: Pocet automobilti v domacnosti v zavislosti na mzdé (zdroj: autor prace)

Celkem 57,2 % z 243 respondentu uvedlo, Ze vlastni svlj osobni automobil. Davod, proc€ jej
vlastni, ma urcité opodstatnéni. Tato otazka byla polozena v tom smyslu, pro€ vyuziji radéji
vuz, a nikoli jiny druh dopravy. Vysledek Ize vyc€ist z tabulky 3, kde 213 respondentl uvadi,
Ze vlastni alespon jeden automobil. Zde bylo mozné odpovédét na otazku vice moznostmi,
proto Cetnost odpovédi bude vyssi nez 100 %. V tomto pfipadé byla moznost zodpovédét
otazku i konkrétné. Mezi nejCastéjSi odpovédi v sekci ,Jiné“ patfi: pracovni nastroj, zivotni

styl, cestovani za prateli ¢i Uspora nakladl. | pres tyto aspekty je nejCastéjSim divodem
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vyuzivani automobilu a soucasné jeho nejvétSim pfinosem predevsim rychlost dopravy

a jednoznacné uspora Casu, dalSi ¢etnost je zastoupena dlivodem vétsiho pohodli.

Tabulka 3: Nejcastéjsi divody vyuziti automobilu

Divod vyuziti automobilu, pfinos Absolutni (Eet.nost Relativnivéfatnost
odpovédi odpovédi [%]
Spoledenské postaveni 12 5,6
Nedostatek spoju VHD 48 22,5
PohodInost 141 66,2
Uspora &asu, rychlost 182 85,4
Jiné: Pracovni nastroj-nutnost 10 4,7
Jiné: Zivotni styl, hobby 7 3,3
Jiné: Cestovani za prateli Jiné: 5 2,3
Jiné: Uspora nakladu ve vice lidech 2 0,9

(zdroj: autor prace)

V tabulce 4 (viz nize) Ize vycCist, Ze respondenti v cilové skupiné 18-35 let vyuzivaji primarné

osobni automobil z ddvodu pohodli a rychlosti. Zajimavé je, Ze 11 osob uvedlo, ze automobil

povaZzuji i za podstatny prvek pfispivajici k vyjadreni jejich spoleCenského postaveni.
Vychozim atributem byl pocet respondentu ¢itajicich 170 osob.

Tabulka 4: Nejcastéjsi divody vyuziti automobilu- cilova skupina

Duvod vyuziti automobilu, pfinos- cilova skupina 18-35 let Abs‘;'(‘i‘;';iv‘;ti"m Ri':g;:;g?;?/;s‘

Spole€enské postaveni 11 6,5
Nedostatek spoji VHD 39 22,9
Pohodlnost 118 69,4

Uspora &asu, rychlost 137 80,6

Jiné: Pracovni nastroj-nutnost 3 1,8

Jiné: Zivotni styl, hobby 3 1,8

Jiné: Cestovani za pfateli Jiné: 2 1,2

Jiné: Uspora naklad(i ve vice lidech 0 0

(zdroj: autor prace)
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e Souvislosti se sdilenim vozidel

Na grafu 22 vidime, zda lidé maji povédomi o sdileni aut a zarovén graf 23 znazornuje, jaka
je znalost sdileni vozidel vzhledem k dosazenému vzdélani respondentl. Z 243
dotazovanych uvedlo celkem 198, Ze maji povédomi o sdileni aut, jde tedy o 81,5 %. Pouze
18,5 % nikdy o sdileni vozidel neslySelo. Je tedy zfejmé, Ze lidé vysokoSkolsky vzdélani
vykazuji stejnou miru znalosti sdileni v porovnani se stfedoSkolsky vzdélanymi lidmi. Ze 185

respondentl ve véku 18-35 let slySelo o sdileni vozidel celych 87 %.

PDVE DDMi O CARSHARINGU CARSHARING V ZAVISLOSTI NA VZDELANI
1008
- 14
Wano ne aos 23 13
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[
zaklzdni wyutenz stredaskolske s wysokoZkolske wyssi odbome
maturitou
(1) (4) (123) (109) (6)
Graf 22: Povédomi o carsharingu Graf 23: Carsharing v zavislosti na vzdélani
(zdroj: autor prace) (zdroj: autor prace)

Posledni ¢ast dotazniku byla jednoznaéné zaméfena na proces sdileni vozidel. Z grafu 24
vyplyva, Ze byl ziskan témér procentualné rovnomérny nazor. Konkrétné 30 % respondentu
uvedlo, Ze by nékdy sluzby carsharingu vyuzilo, 30,9 % jasné sdélilo ne a 39,1 % uvedlo, Ze
nevi. Da se pfedpokladat, Ze by zaleZelo na konkrétnich momentalnich okolnostech. Graf 25
zobrazuje, pro koho je tato sluzba vyuZitelnéjSi z hlediska pohlavi. Z celkového poctu 100

dotézanych Zen by vyuZilo sluzbu 26 z nich. Ze 143 muzl by vyuZilo sdileni aut 47 osob.

VYUZITi SLUZEB WUfITT SLUZEBR CARSHARINGU
CAR-SHARINGU V ZAVISLOSTI NA POHLAVI
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Graf 24: VyuZiti sluzby (zdroj: autor prace) Graf 25: Vyuziti sluzby v zavislosti na pohlavi (zdroj: autor prace)
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DalSim graf &. 26 prezentuje, Ze z hlediska vyuziti sluzeb carsharingu je dllezité vékové
zarazeni respondentll. Nejvétsi zajem o sluzbu ma kategorie vékového rozhrani 23-27 let.
Z celkového pocCtu 77 respondentl to predstavuje hodnotu 39 %. Nasleduji mladi ve
vékovém obdobi 18-22 let se 71 respondenty a hodnotou 29,6 % a poté procentualni hranice
24,3 % tykajici se osob ve véku 28-35 let. Starsi lidé, zejména starSi generace ve véku 50 let
a vice, o sluzbu nejevi pfilisSny zajem. Muze to byt ¢astecné ovlivnéno i tim, ze starSi lidé
vétSinou nemaji pfistup na socialni sit€. Nicméné se domnivam, Ze tato generace ma jiny
vztah k automobilismu, tedy zodpovédnéjsi, pozitivnéjSi, emocialnéjSi a subjektivnéjsi, nezli
dnesni mladi lidé.

VYUZITELNOST CARSHARINGU V ZAVISLOSTI NA VEKOVE KATEGORIE
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Graf 26: VyuZiti sluzby v zavislosti na vékové kategorii (zdroj: autor prace)

Posledni graf €. 27 (viz niZe) z hlediska zhodnoceni vyuZitelnosti sdileni vozidel prezentuje,
jaky je vztah vyuziti sdileni vozidel k mésiénimu Cc&istému pfijmu na osobu v jedné
domacnosti. Lze konstatovat, Zze s vy8Sim platem klesa zdjem o nabizenou sluzbu. Da se
fici, Ze s rostoucim pfijmem, kde domacnost vlastni alesporl jeden automobil, roste podil
domacnosti, které tuto sluzbu nevyuzivaji. Ve vys8i finanéni kategorii roste rovnéz podil
osob, které automobil pouZivaji jako pracovni nastro;.

VYUZITELNOST CARSHARINGU
V ZAVISLOSTI NA MESICNIM PRIIMU 0SOBY V DOMACNOSTI
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Graf 27: VyuZiti sluzby v zavislosti na mési¢nim prijmu (zdroj: autor prace)
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Celkem 243 respondent mélo odpovédét na otazku, pro¢ by nevyuzili sluzeb sdileni vozidel
a jaky aspekt by je nejvice limitoval a ovliviioval. Zde bylo mozné zodpovédét vice variant,
z toho duvodu je Cetnost odpovédi vysSi nez 100 %. V ramci zvoleni moznosti ,jiné“ mezi
nejcastéj$i odpovédi respondentu patfila sdéleni, ze tato sluzba neni pro né atraktivni, ze
0 ni maji malo informaci, Zze nabizi nevyhodné podminky (cena), a velkou roli hrala rovnéz
nejistota v souvislosti s blizkou dostupnosti do stanovisté k vozidlu. Jelikoz <&ast
dotazovanych uvedla, Ze by carsharing vyuZila, dosahuje pocet relevantnich odpovédi ze
zkoumaného vzorku poctu 170, a to od osob vSech vékovych skupin. Primarnimi dvody,
pro¢ by dotyCni nevyuzili sluzeb, jsou ty, Ze lidé chté&ji mit svij viz ihned k dispozici
a neplanovat jizdu pfili§ dopfedu, coz pfimo souvisi s problémem nutnosti rezervace. Zde
dosahla nejvétsi relativni ¢etnost odpovédi hodnoty 76,5 %. 36,4 % respondentl by nejvice
vadilo, ze vUiz bude pokazdé Fidit jiny uzivatel. Z uvedeného vyplyva, Ze pro lidi, ktefi maji ke
svému vlastnimu vozu blizky osobni vztah, je tento aspekt nepfekonatelny. K nahlédnuti

ohledné této problematiky je k dispozici tabulka 5 nize.

Tabulka 5: Nej¢astéjsi duvody pro nevyuZiti sluZeb carsharingu

Duvod pro nevyuziti sluzby carsharingu Absolutni c'zet.nost Relativnivéf-:-tnost
odpovédi odpovédi [%)]

Vlastni automobil je pro mé vice nez jiné druhy dopravy 39 22,9

Chci mit své auto vzdy k dispozici, nebyt zavisly/a na rezervaci 130 76,5

Pouziti vozu jinym uzivatelem 62 36,4

Vlastni automobil je levné&;si 17 10

Nezajima mé to, neni to pro mne atraktivni 38 22,3

Jiné: Malo informaci 3 1,7

Jiné: Nevyhodné podminky, cena 4 2,3

Jiné: Nejistota blizké dostupnosti, operativnost 3 1,7

(zdroj: autor prace)

V tabulce 6, uvedené nize, jsou rovnéz prezentovany duvody vztahujici se k dlvodim
nevyuziti sdileni vozidel. Tabulka rovnéz obsahuje rozliSeni na cilové skupiny. MUj zamér je
zacileni na mladou generaci v rozmezi véku 18-22 let, 23-27 let a 28-35 let. Prostfedni
vékové rozhrani je nejvice stéZejni (23-27 let). Celkem 125 mladych osob uvedlo, Ze by
sluzbu nevyuzilo, nebo ze nevi. Ve vékové kategorii do 22 let nema o sluzbu zajem 50 osob.
V prostfedni kategorii (23-27 let) nejevi o sluzbu zajem 47 osob a v posledni kategorii (28-35

let) nema o sdileni zajem pouze 28 osob.
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Tabulka 6: Nejcastéjsi divody pro nevyuZiti sluZzeb carsharingu- cilova skupina

Duivod pro nevyuziti sluzby carsharingu 18-22 | 18-22 | 23-27 | 23-27 | 28-35 | 28-35
P y y 9 let |let[%]| let |[let[%]| let | let[%]
Vlastni automobil je pro mé vice nez jiné druhy 9 18 12 255 4 14,2
dopravy
Chci mit své auto vzdy k dlSpO.ZICI, nebyt zavisly/a 31 62 34 723 21 75
na rezervaci
PouZiti vozu jinym uZivatelem 17 34 22 46,8 10 35,7
Vlastni automobil je levnéjsi 4 8 4 8,5 2 7,1
Nezajima mé to, neni to pro mne atraktivni 16 32 8 17 1 3,5
Malo informaci 0 0 0 0 0 0
Nevyhodné podminky, cena 1 2 2 4,2 0 0
Nejistota blizké dostupnosti, operativnost 0 0 2 4,2 1 35

(zdroj: autor prace)

VétSina spole€nosti, které nabizi carsharing, dava zakaznikim na vybér vice druh( a typ(
vozidel. Klient si mize vybrat podle svych predstav ¢i zvyklosti, ale umérné tomu se zvySuje
cena. Vice jak 60 % dotazovanych uvedlo, Zze tento aspekt je pro né dulezity.
Respondentim, spadajicim do kategorie, ve které nezalezi na tom, zdali vozidlo bude
vybaveno specialnim pfisludenstvim ¢€i nadstandardnimi technickymi parametry, Ize pfifadit

procentualni hodnotu 25,1 % a pouze 14 % dotazovanych nedokaze posoudit.

Pro cilovou skupinu nachazejici se ve véku 18-35 let vyplyva zasadni udaj, ktery prezentuje,
Ze pro 109 respondentt by bylo dulezité a Zadouci mit na vybér vice alternativ. Pro 51
respondentd neni dllezita vybava vozu ¢&i nabidka vice druht vozidel. Pokud by potfebovali

vyuzit vliz, tato fakta neberou v potaz. Pouze 10 osob uvedlo, Ze nedokazi situaci posoudit.

STANOVIETE VOZIDLA Z celkového poctu 243 respondentl jich 37,4 % uvedlo, ze
Eménéneils0m m200m maximalni pfijatelna vzdalenost ke stanovisti vozu je do 500
500 m Wvice ne 500 m m. Graf 28 poukazuje i na druhou nejcastéjsi odpovéd. 23 %
wnezalelf mi na tom W zadng dotazovanych uznalo, Ze v pfipadé vyuziti sluzby pro né neni
prioritni vzdalenost. Kdyz potiebuji automobil, jsou ochotni
pro néj pfijet kamkoli. Pouze 2,9 % by nebylo ochotno dojet
nikam a 13,6 % respondentd méné nez do 150 m od mista
bydlisté. Pro cilovou skupinu nejvice 78 respondentl jako u

vSech vékovych skupin vyplynulo, Zze jsou ochotni dojit ke

stanovisti vozidla do 500 m, druha cCetnéjSi odpovéd se 40
Graf 26 Max. vedéitennst k vozidia respondenty byla, Zze nezalezi na vzdalenosti. Pokud vuz
(zdroj: autor prace) potfebuji, jsou ochotni dojet ,kamkoliv*.
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MAX.CASTKA ZA VEECHNY Respondenti méli uvést, jakou maximalni finanéni ¢astku

POPLATKY jsou ochotni vynalozit za sluzbu véetné vSech poplatka.
B méné nef 10 KE/hod m 11-15 KE/hod V poplatcich je zohlednéna udrzba vozu, hodinova sazba
m 16-20 K&/hod m 21-30 KEfhod Ci poplatek za ujetou vzdalenost s pohonnymi hmotami.
W 31-40 KEfhod mvice nef 40 KEfhod

N 30,9 % dotazanych uvedlo, ze maximalni ¢astka, kterou
e jsou ochotni zaplatit, se pohybuje vrozmezi 16-20
K&/hod. 20,9 % respondentl je schopno akceptovat
Castku 21-30 K&/hod. Na grafu 29 jsou patrna i dalSi
procentualni zastoupeni. Néktefi respondenti uvedli, ze
by zaplatili pouze do 15 K&/hod. Bohuzel, je zfejmé, ze

tato ¢astka opravdu neni adekvatni.

Graf 29: Poplatky (zdroj: autor prace)

Nejvétsi pocet respondentu, celkem 59, by bylo ochotno zaplatit maximalni ¢astku za
poplatky pohybujici se ve vysi 16-20 K&/hod a nasledné 39 respondentli by uhradilo ¢astku
21-30 Ké&/hod. Tato otazka byla pouze z Easti blize specifikovana. V cené poplatka byla
zahrnuta hodinova sazba, cena za ujety kilometr a tarif. BohuzZel, je mozné, Ze vysledky
dotazniku mohou byt v ramci této otazky nepatrné zkresleny, protoze jsem otazku nezacilila
na presnou, konkrétni cenu za provoz vozidla. Z tohoto divodu respondenti mohli vysSi

poplatku pouze tipovat bez zamysleni se nad konkrétni realnou cenou.

V pfipadé, Ze by potencialni klienti vyuZili carsharing, nejcastéji se ztotoznili s nazorem, ze
by jim v ohledu rezervace a zajisténi sluzby nejvice vyhovoval kontaktni formulaf pomoci
internetu. Tato skupina zastupuje procentualni hodnotu ve vysi 44 %. Jako dal$i nasledovala
moznost telefonického kontaktu, pfipadné zaslani SMS. Pouze 12,8 % by uvitalo mobilni
aplikaci. Mobilni aplikaci by jako optimalni moznost zvolila pouze cilova skupina nachazejici
se v zivotnim obdobi 18-35 let, tedy celkem 23 osob a rovnéz zejména lidé ve véku 23-27

let. Néktefi respondenti uvedli, Zze by pfivitali vSechny varianty jako moznosti na vybér.

Z 224 respondentl, ktefi vlastni fidi€sky prukaz, by nejcastéji sluzbu vyuzilo z davodu
vyhodnych podminek pro koncového uZivatele. Ihned na druhém misté byla uvadéna nizka
cena za km/hod a jako dal$i co nejblizSi vzdalenost ke stanovisti vozu. Zde byla moznost, jak
vidime v tabulce 7 uvedené nize, odpovédét vicekrat, a proto je ¢etnost odpovédi vyssi nez
100 %.
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Tabulka 7: Co by ovlivnilo respondenty pro vyuZiti sluzby

Jaky by byl diivod vyuziti carsharingu Absc;l::):ivzitinost Ri‘:g\‘;cgg?t[;zﬂ
Vyhodné podminky vyuzivani (rychla rezervace, udrzba vozu) 132 58,9
Nizka cena za km, za hodinu 119 53,1
Vice vozu k vybéru 72 32,1
Dostupnost vozu (vzda.od Vaseho bydlisté k nejbl.stanovisti vozu) 109 48,6
Kdybych byl/a bez automobilu 7 3,1
Vraceni vozu na jiné stanovisté, pouze moznost 1 sméru 2 0,9
Nedokazu posoudit, nevim 4 1,8
| pfes vSechny vyhody, bych stejné nikdy sluzbu nevyuzil/a 4 1,8

(zdroj: autor prace)

Z porovnani vysledku Setfeni obou tabulek je viditelné, ze mnoho respondentl se shodlo na
stejnych parametrech, které by ovlivnily jejich rozhodnuti v pfipadé vyuziti carsharingu.

V tabulce 8 nize je vidét, jaky maiji cilové skupiny pohled na véc v ohledu na ddvod vyuziti.

kilometr a hodinu, a rovnéz také blizka vzdalenostni dostupnost k vozu. Pro respondenty

v letech 23-27 je typické, Ze nejvice souhlasnych odpovédi se nachazi rovnéz v téchto

kategoriich.

Tabulka 8: Co by ovlivnilo respondenty pro vyuZiti sluzby cilova skupina

. 2 seee . 18-22 | 18-22 | 23-27 | 23-27 | 28-35 | 28-35
Jaky by byl diivod vyuziti carsharingu let let [%] let let [%] let let [%]
Vyhodné podmlnk’y V}/uzwam (rychla rezervace, 38 224 52 306 16 9.4
udrzba vozu)
Nizka cena za km, za hodinu 40 23,5 43 25,3 18 10,6
Vice vozu k vybéru 24 14,1 23 13,5 12 7
Dostupnost qugv(y’zdalenost ij .Vaseho bydlisté a1 241 34 20 17 10
k nejbliz§imu stanovisti vozu)
Kdybych byl/a bez automobilu 2 1,1 3 1,8 1 0,6
Zahranici 0 0 2 1,1 0 0
Nedokazu posoudit, nevim 0 0 2 1,1 0 0
| pfes vSechny vyhody, bX(?h stejné nikdy sluzbu 0 0 0 0 1 06
nevyuzil/a

(zdroj: autor prace)

U nékterych spole€nosti vyvstava nutnost nebo moznost predplatit si pausal &i tarif. Na
zakladé toho se poté odecita adekvatni poplatek za jizdu. Celkem 37 % dotazovanych by

bylo ochotno zaplatit maximalni poplatek 2 000 K¢ za rok, 28,4 % pouze 1 000 K& za rok,
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23,9 % respondentl dokonce 3 000 K¢ za rok a 10,7 % zaujalo apaticky postoj, respektive
nedokazi situaci posoudit. Viz graf 30. NejvétSi pocet, tedy celkem 112 respondentd, by bylo

v ramci vyuziti sdileni vozidel ochotno zaplatit rocni pausal v hodnoté 3 000 K¢.

V tabulce 9 umisténé nize jsou zobrazeny odpovédi, které uvadéji, jaké faktory by uzivatele
ovlivnily pozitivnim zplsobem, tak, aby sluzbu vyuzili. Opét zde byla moznost volby vice
odpovédi, a z toho duvodu cCetnost bude vysSi nez 100 %. V kolonce nazvané ,Jiné“
respondenti formulovali a napsali svoji konkrétni odpovéd. Deset dotazanych uvedlo, Ze
netusi, co je na této sluzbé atraktivni Ci zajimavost nedokazi posoudit. 6 osob se domniva,
Ze je zde patrny potencial z hlediska ekologie a ochrany Zivotniho prostfedi. Nejvice
zajimavou na sluzbé shledavaji skuteCnost, Zze automobil budou pouZzivat pouze tehdy, kdy

jej opravdu nutné potrebuji a timto pfistupem lze docilit podstatného snizeni IAD, pfedevsim

ve méstech.
Tabulka 9: Zajimavé aspekty carsharingu
Zajimavé aspekty carsharingu Absolutni c'v:et_nost Relativni'éfetnost
odpovédi odpovédi [%)]
Filozofie sdileni aut 97 39,9
Je levngjsi nez vlastni osobni automobil 83 34,1
Auto pouziji pouze tehdy, kdy potfebuiji 160 65,8
Nemusim si automobil pjéovat od znamych, rodica... 60 24,7
Jiné: NetuSim 10 4,1
Jiné: Je to ekologické 6 25

(zdroj: autor prace)

V tabulce 10, uvedené nize, jsou opét patrné stejné aspekty vypovidajici ve prospéch
a zajimavost carsharingu. Celkem relevantni vzorek byl ziskan ze strany 185 respondentl ve
véku 18-35 let. Nejvice lidi vidi hlavni potencial v hledisku vyuZiti sdileni automobilu pouze
v pfipadé potfeby, celkem jej uvedlo jako nejpravdépodobnéjSi moznost 131 osob. Poté
dotézani uvedli, Ze se jim filozofie sdileni aut libi a Ze se jevi jako zajimava, z ¢ehoz vyplyva,

Ze prevazna vétSina dotazanych vi, jak dana sluzba funguje a co obnasi.
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Tabulka 10: Zajimavost carsharingu- cilova skupina

Zajimavé aspekty carsharingu- cilova skupina 18-35 let Absc;l::):ivcz‘tinost Rﬂsgzcggft%ﬂ
Filozofie sdileni aut 80 43,2
Je levngjsi nez vlastni osobni automobil 66 35,7
Auto pouziji pouze tehdy, kdy potfebuiji 131 70,8
Nemusim si automobil pujéovat od znamych, rodica... 50 27
Jiné: NetuSim 4 2,2
Jiné: Je to ekologické 3 1,6

(zdroj: autor prace)

Posledni ¢ast dotazniku se tykala Zivotniho prostfedi a zohlednovala ekologické hledisko.
Byla zacilena na zjisténi, zda si respondenti mysli, Ze sdileni vozidel pfinasi néjakou
efektivitu a pozitivum vzhledem k ochrané Zivotniho prostfedi. 70 % respondentt uvedlo, ze
18,9 %

243 respondentl si mysli, ze ur€ité zadny pfinos neni patrny. Tyto skutecnosti vyplyvaji

ano, coZ je prevazna vétsina. nevi a pouze 11,1 % z celkového poctu
z tabulky €. 8 a vysledky jsou zajimavé pfedevSim u dotazanych ve vékovém rozhrani 18-35
let a prezentované v tabulce 10. Zaroveh na zakladé této otazky tykajici se ochrany
zivotniho prostredi byly dale specifikovany odpovédi respondentll, a to takovym zplsobem,
Ze dotyCny mohl uvést pfimo svoji konkrétni subjektivni odpovéd. Opét zde existovala

moznost zaskrtnout vice odpovédi najednou a Cetnost je tedy vysSi nez 100 %.

Tabulka 11: Pfinos k Zivotnimu prostredi

Zaiimavé aspekty carsharinau Absolutni ¢etnost | Relativni ¢etnost

‘ pexty 9 odpovédi odpovédi [%]

Snizil by se pocet vozidel v dopravé 124 51
Setfi energetické a materialové vstupy nutné k vyrobé& aut i
. “ 100 41,1
parkovaci plochy ve méstech

Uspory pii vyrobé a recyklaci 36 14,8
Jiné: Rychlejsi modernizace vozového parku 3 1,2
Jiné: Parkovani 3 1,2

(zdroj: autor prace)

V tabulce 12 uvedené nize vidime nazor a postoj mladé generace nachazejici se ve
vékovém rozmezi 18-35 let. Ze 185 respondentd si 99 mysli, Ze uplatnéni filozofie

carsharingu v praxi by vedlo ke snizeni poctu aktivnich vozidel v dopravé a zaroven by

64



prispélo k udrzitelnému pozitivnimu rozvoji a rozkvétu cestovani. Z toho pfirozené vyplyva,
ze by nebylo zapotfebi takového mnozstvi parkovacich mist a vznikly volny prostor by se

mohl vyuzit jinak. O tom je pfesvédCeno 79 osob.

Tabulka 12: Prinos k Zivotnimu prostredi cilova skupina 18-35 let

. . . Qo . Absolutni ¢etnost | Relativni €etnost
Zajimavé aspekty carsharingu- cilova skupina 18-35 let odpovédi odpovédi [%]
Snizil by se pocet vozidel v dopravé 99 53,5
Setfi energetické a materialové vstupy nutné k vyrobé aut i
f " 79 42,7
parkovaci plochy ve méstech
Uspory pfi vyrobé& a recyklaci 32 17,3
Jiné: Rychlejsi modernizace vozového parku 1 0,5
Jiné: Parkovani 0 0

(zdroj: autor prace)
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3.1 Potvrzeni €i vyvraceni vstupnich hypotéz

1) Sdileni vozidel se vyplati pfi po¢tu ujetych kilometri do 10 000 km/rok, tedy
predpokladem je, Zze vétSina fidi¢a tento parametr splini.

Bylo zjisténo, ze z celkového poctu 243 respondentld pouze 4 osoby nevilastni fidiCsky
prikaz a zaroven 15 osob, pfestoze maji fidiCské opravnéni, aktivné nefidi. Tito respondenti
nebudou zahrnuti do vyhodnoceni této hypotézy. Relevantni vzorek je tedy slozen z 224
respondentld. Nejvétsi polet osob, celkem 74, uved|, Ze najedou ro¢né pouze do 5 000
kilometr( za rok. Do kategorie 10 000 najetych km/rok se pocita 26 % respondentu, tedy 64
osob. Z analyzy a zhodnoceni celkového souhrnu odpovédi vyplyva, Ze nadpolovi¢ni vétSina,
konkrétné 61,6 % dotazovanych, tuto hypotézu potvrdila a pouze 38,4 % uvedlo, Ze ujedou

vice nez 10 000 kilometrt roéné. Tato hypotéza byla potvrzena.

Cilova skupina (18-35 let):

Relevantni vzorek je slozen ze 170 respondentl. 114 respondentl (67 %) ve véku 18-35 let

ujede ro¢né vzdalenost do 10 000 km. Tato hypotéza byla potvrzena.

2) Vyuziti automobilu alespon 2x mésiéné a zaroven splnéni predpokladu, ze lidé,
ktefi vlastni automobil, jezdi alespon 2x tydné.

Z analyzy a vyhodnoceni odpovédi dotaznikového pruzkumu vyplyva, ze pouze 1x mésic¢né

vyuzije automobil 6,7 % respondentl. Ma hypotéza byla zaloZzena na predpokladu, ze lidé

vyuziji alesponi 2x mésicné svUj vUuz. Pfevazna vétSina uvedla, Ze auto vyuziva denné,

pfipadné 2-3x tydné. Celkovy pocet respondentu, ktefi vyuzivaji automobil Castéji, dosahuje

hranice 76,7 %. 57,2 % dotazovanych vlastni svlj osobni automobil a zaroven 112

respondentd uvedlo, Ze jezdi alespon 2x tydné. Obé hypotézy byly potvrzeny.

Cilova skupina (18-35 let):

12 respondentl vyuziva automobil 1x mési¢né, coz predstavuje procentualni hodnotu 6,5 %.
VétSina mladych lidi vyuziva automobil denné, nebo alespori 1-3x tydné, a dosahuji tedy
procentualniho zastoupeni ve vysi 69,1 %. 48,1 % dotazovanych vlastni svuj osobni

automobil a zaroven 83 respondentd uvedlo, Ze jezdi alespor 2x tydné. Obé hypotézy byly

potvrzeny.

3) Jelikoz jsem se zaméfila na oblast hlavhiho mésta Prahy, predpokladam, ze
vétsSina lidi alespoin z50 % vyuziva predevSsim MHD a vefejnou hromadnou

dopravu.
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Prazskou integrovanou dopravu (dale PID) pouze po uzemi mésta Prahy vyuziva 42 %
respondentd. Na pfemistovani po Praze i mimo ni ji vyuziva 38,3 %. Z celkového poctu 243
respondentl uvedlo 80,3 % z nich, Ze vyuziva vefejnou dopravu pravidelné. Pouze 27,9 %
dotazovanych vyuziva automobil denné a zaroven uvadi, ze pouzivaji vefejnou dopravu

minimalné. Tato hypotéza byla potvrzena.

Cilova skupina (18-35 let):

44,8 % mladych lidi vyuziva PID pro pohyb Praze i mimo ni. Jedna se o 41 % dotazovanych.

Tedy Ize konstatovat, Zze ze 185 respondentu pravidelné vyuziva PID 85,8 %. Tato hypotéza

byla potvrzena.

4) Existuje problém s parkovanim v dopravné vytizenych oblastech Prahy a na
sidlistich.

Tato hypotéza byla pfedevS§im vénovana lidem, ktefi vlastni alespor jeden automobil
v domacnosti. Tento pfedpoklad splfiuje 46,9 % zuCastnénych. Nejvétsi problémy tykajici se
zaparkovani vozidla jsem zaznamenala vramci vyhodnoceni odpovédi respondentl na
Praze 6, zejména v okoli Bfevnova, Petfin a Dejvic. S abnormalnim vytizenim parkovacich
mist téchto lokalit souhlasim, protoZe v oblasti Prahy 6 jsou vedeny dulezité dopravni tepny,
které jsou nadmiru vytiZené zejména v pracovnich dnech, a v pfimé souvislosti s tim
vyvstava pfirozené problém s parkovanim. NejvétSi problémy byly zaznamenany v ulicich
Bélohorska, PatoCkova a Radimova. Nasleduje lokalita Prahy 7, o které vSichni respondenti
uvedli, Ze zejména oblast HoleSovic je velice problémova. Vytizenou oblasti je rovnéz Liben,
ktera Casti zastavby zasahuje do Prahy 7. Zde vznikaji komplikace ohledné parkovani
pfedev8im ve sméru ulic Povltavska a Milady Horakové. Nasleduje Praha 10, a to zejména
oblasti Vrdovic (ulice Ruska) a Stradnic. Tato hypotéza tedy vyzniva jako sporna, protoze
pouze 20,2 % dotazanych uvedlo, Ze ma problém s parkovanim kvuli nedostatku
parkovacich mist. Tyto Udaje jsou totozné s vysledky vyhodnoceni cilové skupiny. Z hlediska

posuzovani platnosti hypotézy nejsou tedy vysledky prizkumu jednoznacné.

5) Existuje problém s parkovanim v blizkém okoli bydlisté.
Pouze 20,2 % respondentl uvedlo, Ze ma problém s parkovanim. To predc€ilo ma veskera
oCekavani a predpoklady. Lidé uvedli (pouze pomérna mala &ast - 20 %), ze maji problém se
zaparkovanim na velkych sidliStich v blizkosti svého bydlisté. Pfikladem je Praha 6 -
Brevnov. Jedna Cast dotazovanych, ktera bydli v ulici Anastaziova, uvedla, ze a¢ se jedna o

velmi velké, zalidnéné a rozlehlé sidlist€, nema problém se zaparkovanim. Zato druha Cast
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osob, ktera bydli o nékolik ulic vy$e, uz poznamenala, Ze problém se zaparkovanim je zde
znacny. Toto prevazné uvedli lidé, ktefi nejsou rezidenti Prahy 6, pfipadné zde nemaji platné
trvalé bydlisté. Takze lze Fici, ze tato hypotéza se neda jasné vyhodnotit a je tedy sporna.
Tyto Udaje jsou totozné s vysledky vyhodnoceni odpovédi cilové skupiny. Z hlediska

posuzovani platnosti hypotézy nejsou vysledky prizkumu jednoznacné.

6) Sdileni aut je vice atraktivni a znaméjsi pro mladé lidi ve véku do 35 let,
zejména pro klienty vysokoskolsky vzdélané. Zejména vékova skupina od 18-27
let je stézejni.

Celkem 81,5 % zuc€astnénych slySelo nékdy o Carsharingu. V zavislosti na vzdélani lze
konstatovat, ze 109 respondentl vysokoSkolsky vzdélanych nékdy slySelo o sdileni vozidel,
ale zaroven i stfedoSkolsky vzdélani lidé v po¢tu 123 osob také o sluzbé slyseli. Pfitom 30 %
dotazanych jasné vidi praktickou vyuzitelnost Carsharingu. Nejvétsi moznosti a vyuZitelnost
v oblasti sdileni vozidel vidi 77 respondentld v zastoupeni 39 % nachazejicich se ve véku
23-27 let a zaroven pouze 23,3 % uvedlo, Ze by sluzbu nevyuzilo a nemaji o ni zajem. DalSi
vékova skupina, ktera by sluzbu vyuzila, se nachazi ve véku 18-22 let s 29,6% zastoupenim.
S pfibyvajicim vékem, zejména star8i generace narozena od 60. let minulého stoleti nebo
i dnesni 40tileté osoby, nevidi ve sdileni takovy potencial jako mladi lidé. Na zavér mohu Fici,
Ze dnedni mlada generace ma podstatné vétsi povédomi o sdileni aut a zaroven by sluzbu

vyuzila, pfipadné situaci nedokaze posoudit. Tato hypotéza byla potvrzena.

Cilova skupina (18-35 let):

Celkem 87 % dotazovanych slySelo nékdy o carsharingu. Ze 185 respondentd by 60 osob
zcela jisté v pfipadé potfeby vyuzilo sdileni vozidel. Je zfejmé, Ze i tato hypotéza byla

potvrzena.

7) Predpokladam, ze 60 % lidi nikdy o sdileni vozidel neslyselo.
Z analyzy a vyhodnoceni odpovédi respondentli jednoznac¢né vyplynulo, Ze celkem 81,5 %
dotazovanych bez rozdilu véku uvedlo, Ze jiz slySelo o carsharingu, pouze 18,5 % nikdy
o sdileni vozidel neslySelo ani se s nim nesetkalo. Tyto vysledky zcela pfedCily mé
oCekavani a pfedpovédi. Domnivala jsem se, Ze pravé celych 60 % nikdy o sluzbé& neslyselo

a nema o ni povédomi. Tato hypotéza nebyla potvrzena.
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Cilova skupina (18-35 let):

Celkem 87 % respondentu v cilové skupiné do 35 let slySelo o carsharingu, védi tedy, Ze tato

sluzba existuje. Tato hypotéza nebyla nepotvrzena.

8) Sdileni aut vyuzivaji lidé, ktefi nevlastni viibec zadné auto v domacnosti nebo
by potiebovali druhé auto k prilezitostnym cestam.

Lidé, ktefi nevlastni v domacnosti zadny osobni automobil, se ve zkoumaném vzorku
vyskytuji v po¢tu 30 osob. Celkem 16 osob bez vlastniho vozu by sluzbu v pfipadé potfeby
vyuzilo, pouze 9 osob nevi, respektive tvrdi, ze by zalezelo na danych konkrétnich
okolnostech, pfedevsim na vyhodnych finanénich podminkach stanovenych pfi vyuziti sluzby
sdileni vozidel. Z téchto 25 osob pfedstavujicich podil 10,3 % pouze 3 lidé spadali do vysSi
vékove kategorie. PfedevSim se k této hypotéze vyjadrovali pozitivné lidé ve vékovych
kategoriich 18-22 let a 23-27 let. Tento fakt se pfimo vztahuje i k respondentliim nalezejicim

do finan¢ni kategorie mési¢niho pfijmu do 15 000 K&.

Lidé s jednim automobilem v domacnosti by vyuZili sluzeb sdileni vozidel v po&tu 33 osob
(13,6 %) a 46 osob nevi (18,9 %), tedy vyuZili by sluzbu v pfipadé potieby druhého vozu
k prilezitostné cesté. Celkem tedy lze Fici, ze 32,5 % respondentl by vyuziti sluzby

pfinejmensim zvazZovalo.

Z lidi, ktefi maiji ve vlastnictvi 2 a vice vozu, by sluzbu vyuzilo pouze 24 osob z celkového

poctu 243 respondent(, tedy jde o nizké procentualni zastoupeni v hodnoté 9,9 %.

Lze konstatovat, Ze pouze lidé, nevlastnici zadny nebo majici jeden vz v domacnosti, by
sluzbu jednoznacéné v pfipadé potieby vyuZilo s 20,2% zastoupenim oproti lidem s vice jak

dvéma auty v domacnosti (9,9 %). Tato hypotéza byla potvrzena.

Cilova skupina (18-35 let):

Mlada generace, ktera nevlastni Zzadny automobil, vykazuje pomérné zastoupeni 10,6 %, ale
ukazalo se, ze zaroven 11 osob by sluzbu jednoznacné a bez vyhrad v pfipadé nutnosti

vyuzilo.

Lidé s jednim automobilem v domacnosti by vyuzili sluzeb sdileni v poCtu 21 osob

a pfedstavuji 11,5 % z celkového zastoupeni.

Lidé svice jak dvéma vozy v domacnosti by sluzbu vyuZzili v poltu 22 osob ze 185

respondentd, coz &ini 11,9 %. Tato hypotéza nebyla potvrzena.
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9) Mnozi klienti neznalost této sluzby nepovazuji za vyuzitelné sdileni aut.
Pouze 18,5 % dotazovanych nikdy o sdileni vozidel neslySelo. | pfes neznalost nabizené
sluzby je patrné, Zze ze 45 respondentl by 6 osob vyuZilo carsharing, 23 osob nevi
a 16 jasné sdélilo, ze ne. Z hlediska posuzovani platnosti hypotézy je patrné, ze vysledky

prizkumu nejsou jednoznacné.

Cilova skupina (18-35 let):

Pouze 12,9 % nikdy o sdileni vozidel neslySelo. AvSak z vysledkd zkoumani vyplyva, ze

z 24 osob by pouze 4 vyuzily sluzeb sdileni, 8 osob by ji nevyuzilo a 12 lidi nevi. Tato

hypotéza byla potvrzena.

10) Znalost této sluzby muze byt povazovana za atraktivni a zaroven vyuzitelnou.
Celkem 81,5 % respondentd ma povédomi o carsharingu a zaroven 27,5 % by sluzbu
vyuzilo, protoze vi, jak ji zajistit a jak funguje. Zejména 24,4 % dotazanych by sluzbu nikdy
nevyuzilo a zaroven 29,6 % odpovédélo, Ze nevi. Z hlediska posuzovani platnosti hypotézy

nejsou vysledky prizkumu jednoznacné.

Cilova skupina (18-35 let):

Celkem 87 % dotazanych o sdileni vozidel nékdy slySelo a zaroven 30,2 % by sluzbu
vyuzilo, 24,4 % nikoli a 32,4 % nevi. Z hlediska posuzovani platnosti hypotézy nejsou

vysledky prizkumu jednoznacné.

Shrnuti:

1) Prameérny Cisty mésicni plat respondentt bez zavislosti na véku je do 30 000 K¢. Je
vSak zifejmé, ze zejména mladSi vékova skupina ma pfijem nizSi, konkrétné do
15000 K&, maximalné do 20 000 KE&. Je velmi pravdépodobné, Ze si mladi lidé
nemohou dovolit vlastnit svij osobni automobil. Pokud ano, tak pouze jeden
v domécnosti. Je tomu tak pfedevsim z toho davodu, Ze naklady spojené s provozem
automobilu pfedstavuji znacnou ¢ast mésicéniho platu.

2) Je ziejmé, ze mlada generace lidi nepotfebuje k zivotu osobni automobil v takové
mife, jako lidé produktivniho véku ¢i lidé starSi. Pouze 34,2 % mladych respondentt
pouziva automobil Cast&ji nez pfilezitostné, ale zarovenn méné Casto nez denné.
Méné nez 15 % dotazanych vyuziva viz pouze v pracovnich dnech. Lze tedy

konstatovat, Ze lidé ve vékovém rozhrani 18-35 let nemaji pfilis viely a osobni vztah k
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3)

4)

5)

6)

7)

8)

automobilu, samozfejmé, jak jiz bylo zminéno, i z finanénich divodd. Zejména pfi
cesté do zaméstnani vice jak 85 % mladych respondentl pravidelné vyuziva PID.

Jak jsem jiz konstatovala, mlada generace tolik nepotiebuje ke kazdodennimu
fungovani automobil, to Ize potvrdit i tim, Ze vice jak 65 % dotazanych najede ve
vozidle maximalné do 10 000 km/rok.

NejvétSimi a nejzasadnéjSimi davody, pro¢ respondenti vyuzivaji automobil, jsou
rychlost a pohodli. Lze fici, Ze rychlost se da urCitym zplsobem adekvatné nahradit.
Bohuzel, zabezpeéeni maximalniho osobniho prostoru, komfortu a pohodli na vysoké
urovni v ramci sdileni vozidel neni mozné.

Sdileni vozidel je atraktivnéjsi a pfijatelnéjSi pro mladsi generaci narozenou po 90.
letech minulého stoleti.

Lze konstatovat, Ze v pfimé souvislosti s vy$8im platem klesa zajem o nabizenou
sluzbu. Da se fici, ze s rostoucim pfijmem, kde domacnost vlastni alespon jeden
automobil, roste podil domacnosti, které tuto sluzbu nevyuzivaji. Ve vyssi finanéni
kategorii roste rovnéz podil osob, které automobil pouZivaji jako pracovni nastroj.
VétSina respondentl uvedla, ze chtéji mit auto vzdy k dispozici, ale zaroven vétSina
uvedla, ze na carsharingu se jim libi, ze vz pouziji pouze tehdy, kdy jej potfebuiji.

Lze rovnéz konstatovat, ze kdyz se bude v centru hlavniho mésta pohybovat méné
aut, dojde k podstatnému a pozitivnimu ovlivnéni Zzivotniho prostfedi, pfedevSim
ovzdusi, a soucCasné se stane IAD nejlepSi volbou a nejvhodnéjSi moznosti, coz
v dusledku pfimo souvisi s dopravni indukci. Je evidentni, ze nejvétSi problém
pfedstavuje parkovani. Ze vSech vySe uvedenych faktl vyplyva zavér. Moznosti
carsharingu jsou znaéné omezené. Jsou na zacatku, nicméné vzrustajici progrese ve
sdileni je znatelna. | kdyby se snizil po€et automobilt funkéné plsobicich v dopravé
na minimum, je sluzbu sdileni mozno povazovat za fe8eni. Pro carsharing je
momentalné vhodnéjsi v jeho zacatcich na trhu nakladové efektivnéjsi fesit parkovaci

naklady.
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4 Navrh provozniho a ekonomického modelu

Naklady Ize definovat riznymi pojmy. Pro celkovy uspésny chod podnikového procesu jsou
nejdulezitéjSimi faktory minimum vynaloZenych finanénich prostfedkd a ceny vstupnich
vyrobnich nastroju. Naklady obecné predstavuji penézni vyjadfeni vSech vstupu,
vynaloZenych na produkci né&jakého vyrobku nebo sluzby. Existuje nékolik druhd nakladd,

které rozdélujeme podle nékolika hledisek.

Nejznaméjsim aspektem je zavislost nakladl na vyrobé. Tyto naklady Ize rozdélit. [33]

N=Ne,+n V+n, -V +dn, V" ign V7 (1.2)

N......... celkové naklady (p.j./rok)

N¢i......fixni naklady, nezavislé na produkci (p.j./rok)
vk...... objem vyroby (ksk/rok); k =1,2,3, ..., m

Mpgaeannns koeficienty zavislosti (p.j./ksk); k =1,2,3, ....m

Dal3i naklady Ize diferencovat dle dané specifikované &innosti. Naklady spojené s jednici se
nazyvaji pfimé naklady. Naklady, které jsou zcela jasné spojené s danou jednici (napf. k
tomu, aby se vozidlo rozjelo, potfebujeme pohonné hmoty, pneumatiky apod.), oznacime
jako pfimé naklady. Naklady, které sice musime vynalozit, ale jejich vztah k dané jednotce
neni tak zcela jednoznacny, mizeme povazovat za nepfimé naklady. V dalsi fazi je
zapotfebi rozdélit naklady na ty, které nejsou zavislé na objemu produkce &i rozsahu
dopravniho vykonu, tzv. fixni naklady, a na naklady, které na vykonu (km, hod) zavislé jsou,

tzv. variabilni naklady.[34]

Celkové naklady vyplyvaji ze vztahu:

N; =N, + Ny, (1.3)
N, celkové naklady
Ny naklady pfimeé
Npp e, naklady nepfimé

72



S ohledem na situaci, stav a podminky existujici v silni¢ni dopravé je nutné nejdfive
definovat kalkula¢ni vzorec. Jakykoliv druh dopravy ma svij vzorec. Kazdy vzorec ma své
specifické vnitini uspofadani, napfiklad pro zelezni¢ni dopravu je schéma mnohonasobné
komplikovanéjsi nez v silniéni dopravé. Pod pojmem kalkulaéni vzorec si lze predstavit

velikost &i objem celkovych nakladu. Jedna se o vypocet nakladi na jednu kalkulaéni jednici.

Definice Kalkulaéni jednice:

Kalkulacni jednici rozumime konkrétni dopravni nebo jiné vykony definované jako predmét
kalkulace, ke kterym je zaroveri vymezena konkrétni mérna jednotka téchto vykont. Naklady
ZjiSténé na dany pfedmét kalkulace jsou prepocCteny na vybranou mérnou jednotku a dale

pak oznacovany jako naklady prislusné kalkulaéni jednice. [35]

Do tabulky viz nize Ize dosadit urcité hodnoty. Pokud mame k dispozici hodnoty prezentujici
ujeté kilometry a hodiny provozu, Ize snadno spocitat vystupni data. PfesnéjSi vztah je

definovan:

N=rnq *x; + 1y * xy (1.4

N...... celkové naklady

n,..... naklady zavislé na ujetych kilometrech (propoc¢tené na ujety kilometr) v K&
n,......naklady zavislé na hodinach provozu vozidla (propoctené na hodinu provozu) v K&
| SR ujeté kilometry celkem

Xguen hodiny provozu vozidla

Tabulka 13: Polozky kalkulacniho vzorce

Naklady zavislé na
PoloZka kalk vzorce " hod Maklady nezavislé
m (o]

Spotfeba PHM *

*

PryZové obruce
Mzdy *
Odpisy

Opravy a Odrzba

Pojisteni

Cestovné

Silnicni dan

Pfimé naklady

Provozni reZie

Spravni rezie

Zdroj: autor prace
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4.1 Kalkulace nakladu sdileni vozidel

Je evidentni, ze firemni carsharing je vice atraktivni pro mensi podniky nebo pro fyzické
uzivatele. VSe se odviji v souvislosti na poctu ujetych kilometrli. Spole¢nost Sneo a.s. je
menSi firma, ktera ma 50 zaméstnanc. Pro potfeby svych zaméstnanct ma firma k dispozici
vlastni firemni automobily, celkem 8 vozidel. Vozidla v8ak nejsou vyuzZivana nepfretrZité.
V ramci celkové délky pracovni doby, tj. 8 hodin denné, se automobil v priméru vyuziva
4 hodiny denné&, av8ak pouze v pracovni dny, tedy od pondéli do patku. Roéni probé&h
jednoho firemniho vozu je 9 792 km. Na zakladé téchto udaju (viz tabulka 14) jsem spocitala

provozni naklady vozu.

Metodika postupu

V této kapitole se budu vénovat porovnani standardniho sluzebniho vozu a jeho nakladd
s naklady sdileného vozu z hlediska firemnich vozu. Metodika bude vytvofena pomoci
kalkulacniho vzorce. Budu prezentovat vykonové a ekonomické ukazatele, které nasledné
zohlednim ve vypoctu. Budu vychazet z predpokladu, Ze vozidlo bude pouzivano pouze pro
sluzebni divody, nikoliv soukromé osobni. Hodnoty vykonnych ukazatell jsou nasledné dle
poskytnutych informaci a udaji spole€nosti Sneo a.s. vyhodnoceny a na zakladé téchto
poznatklh budou vypocteny ruzné varianty dopravnich vykond. Nasledné bude mozné
zhodnotit a posoudit, zda je ekonomicky vyhodné pouzivat firemni carsharing nebo vyuzivat
pouze vlastni automobil. Ekonomické ukazatele vychazeji z aktualnich cen typickych pro

novou Skodu Fabii lll. generace produkovanou v roce 2017.

Vypocty vyplyvajici ze vztahu:

Pyen= 2% [K&/den] (1.5)
Pion — ceveenen. probéh vozidla v pracovni dny (K&/den)
Dyjkon «wevvnnens dopravni vykon vozidla (km/rok)

Svozu * Chenzin ~

Nikm PHM™ Tob [K&/km] (1.6)
M kem PHM -+ -+ naklady na 1 km jizdy (K&/km)
S OZUwwrrr e primérna spotfeba vozidla ve mésté (/100 km)
Chenzin «-vvrene cena za litr PHM (K¢&/1)

Npym = Dvy/kon * Nigm [KC/rok] (1.7)
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Npppeeeenenenens naklady na PHM (K¢&/rok)
Dygion «vvneeeee: dopravni vykon vozidla (K&/rok)
_ Ppneu * Cpneu Cyymeéna * Vpneu ~

Mkm PNEU= —5 240 [K&/km]
Nygm pNEU------NAKIAdY na 1 km jizdy (KE/km)
Poney «eveeeeenn pocet pneumatik (ks/rok)
Coney «vvvvreeee primérna cena pneumatik (K¢&/rok)
Cogmeng «+------ cena vymény pneumatik (KE&/rok)
aneu ........... primérna zivotnost pneumatik (km/pneu)
|/ vymeéna pneumatik (cyklus) (poCet/rok)

Npneu = Dygron * Magmpney [KE/TOK]
NpNEy - eeeeeen naklady na pneu (K&/rok)
Dygion «vneeeeee: dopravni vykon vozidla (K&/rok)
M km PNEU -~~~ naklady na 1 km jizdy (K&/km)

P
. N Crier + 575

nOlej — (Oole;)krflolf/’]) + Pkr:fllt‘r [Ké/km]
Tlolgj «vvnneesnns naklady na olej (K&/km)
Prm ceveeennnn. probéh km (vyména filtr(i) (km/rok)
Oplej wvvveveenes objem oleje (l)
Colgj «wvvnnrernm cena oleje za 11 (KE/)
Prittr wevneennn. pocet filtrh (ks/rok)
Crittr «-eevvvrne cena filtru za ks (K¢&/ks)
Leittr «ovveeennn Zivotnost filtru (km)

Nygrzba = Myiz * Cpay [KC/rok]
Nodrspa----ee--- naklady na udrzbu (K&/rok)
Mygy coevenennn myti vozidla (K¢&/ks)
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Cifig wevvenenen cyklus umyti vozidla (pocet/rok)

CNyasba = Notej + Naazvat Onakiaay [KC/rok] (1.12)
CNygspg «-vv-n-- celkové naklady na udrzbu (K&/rok)
Tolgj wrvnreennnen naklady na olej (K&/km)
Nygopae-neeeeeen- naklady na udrzbu (K&/rok)
Onskiady ++--- ostatni naklady (K&/rok)

PDceikem = Ppov + Hpavt Saan + D, [KC/rok] (1.13)
PDcotiem «vvnener pojisténi, dan celkem (K&/rok)
Poop wevnerennnnn, povinné pojisténi (K&/rok)
5 [ havarijni pojisténi (K&/rok)
SAaR oereeeeenens silni¢ni dan (K&/rok)
Dyoeviiiiiinan, dalniéni znamka (K&/rok)

Otz = Peena — Zcena [KC/rok] (1.14)
Opiig «vvevenennns odepisovana cena vozidla (K¢&/rok)
Pronge eeeeeenns pofizovaci cena vozidla (KE/ks)
Zioona «eeenenees zustatkova cena vozidla (K&/ks)

Oyiiz X
Ocetkem™ 5.4 [K&/rok] (1.15)

Oceliem «+--+n--- odpisy celkem (K&/rok)
Opiiz «eevveeenens odepisovana cena vozidla (KE&/rok)
v/ VT Zivotnost vozidla (rok)
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Tabulka 14: Vykonové a ekonomické ukazatele

Dopravni vykon (probéh) vozidla km/rok 9 792,00
Primérné vyuziti sluzebniho vozidla (Po-Pa) hod/den 4
Probéh vozidla (Po-Pa) km/den 40,8
Naklady na PHM
Primérna spotfeba vozidla ve mésté 1/100 km 5,90
Cena benzinu Ké/l 31,60
Naklady na 1 km jizdy Ké&/km 1,8644
Naklady na PHM K¢&/rok 18 256,20
Naklady na PNEU
Pocet pneumatik ks 4,00
Cena letnich pneumatik Ké 1 095,00
Cena zimnich pneumatik K& 1 360,00
Primérna cena pneumatik K& 1227,50
Probéh letnich pneumatik km 40 000,00
Probéh zimnich pneumatik km 40 000,00
Primérna zivotnost pneumatik km 40 000,00
Vyména pneumatik pocet/rok 2,00
Jedna vyména pneumatik K& 600,00
Naklady na 1 km jizdy K&/km 0,25
Néaklady na pneumatiky Ké/rok 2 401,97
Naklady na servis
Objem oleje | 4,00
Cena oleje Ke/l 290,00
Pocet filtrl ks 1,00
Prdmérna cena filtra Kc&/ks 300,00
Probéh km (vyména filtr() km 15 000,00
Oc¢ekavany dopravni vykon (cyklus) 0,65
Vyména oleje Ké/km 0,10
Ostatni naklady
Umyti vozidla K& 115,00
Cyklus umyti vozidla pocet/rok 52,00
Néaklady na udrzbu K¢&/rok 5 980,00
Ostatni naklady K¢&/rok 8 000,00
Ostatni naklady celkem Ké&/rok 8 000,00
Celkové naklady na udrzbu K¢&/rok 13 980,10
Pojisténi, dan
Povinné pojisténi K¢&/rok 2 800,00
Havarijni pojisténi K¢&/rok 4 200,00
Silniéni dan Ké&/rok 938,00
Dalniéni znamka K¢&/rok 1 500,00
Celkové naklady K&/rok 9 438,00
Odpis vozidla
Pofizovaci cena vozidla Fabie Il1. K& 307 900,00
Zustatkova cena pfi prodeji K& 165 000,00
Odepisovana cena vozidla K& 142 900,00
Zivotnost vozidla rok 4,00
Odpisy celkem K&/rok 35 725,00

Zdroj: autor prace
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4.1.1 Vypoéet nakladu pro vozidlo Skoda Fabia lll., roéni probéh 9 792 km

Tabulka 15: Vstupni tdaje Fabie Ill.

Tabulka 16: Néklady Fabie lII.

Vstupni Odaje Provoz vozidla Ké/hod 83,1
WyuZiti automaobilu| hod/den 4 Provoz vozidla Kélden 332 5
VyuZiti automobilu | hod/tyden 20 Variabilni naklady KEfkm 2
WyuZiti automobilu|  km/den 40.8 Fixni naklady KEfkm 6,04
VyuZiti automobilu | km/tyden 204|  |Celkové naklady (9792 km) |Kélrok |79 801,27
VyuZiti automobilu | km/mésic 816 Naklady na ujeté km Ké&lkm 8,15
Pracovni dny mésic 20 ' ]
Pracovni dny rok 240| Zdroj: autor prace
Zdroj: autor prace
Tabulka 17: Kalkulacni vzorec Fabie Il.
Polozka KAIKULACE NAKLADU
Naklady zavislé na Nezavislé
km hod naklady

1. Spotieba pohonnych hmot 1,864

2. Prviove obrute 0,133

4. Qdpisy 76 975

3. Oprava a udriba 1,428

6. Ostatni 2438

Primé niklady celkem

Uplné vypoitené niklady 344 0,00 86 413,00

Zdroj: autor prace

4.1.2 Vypoéet nakladu pro vozidlo Skoda Fabia lll., roéni probéh 5 500 km

Tabulka 18: Vstupni udaje Fabie Ill.

Vstupni 0daje

VyuZiti automobilu hod/den 3
WyuZiti automobilu hod/tyden 15
WyuZiti automobilu km/den 229
VyuZiti automobilu km/tyden 1145
VyuZiti automobilu km/mésic 458
Pracovni dny mésic 20
Pracovni dny rok 240

Zdroj: autor prace

Tabulka 19: Naklady Fabie Il1.

Provoz vozidla K.&/hod 97 .56
Provoz vozidla KElden 292 68
Variabilni naklady KE/km 2,303
Fixni naklady KE/km 10,75
Celkové naklady {5500 km) |Ké/rok 71272,42
Naklady na ujeté km K&lkm 13,06
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Tabulka 20: Kalkula¢ni vzorec Fabie Il

Polozka KAILKULACE NAKLADU

Naklady zavislé na Nezavislé
km hod naklady

1. Spotieba pohonnych hmot 1864

2. Prviove obrute 0,341

3. Qdpisy 16973

4. Oprava andriba 2342

3. Ostatni 0438

Primé niklady celkem

fphlé vypoctené niaklady 4,75 0,00 86 413,00

Zdroj: autor prace

4.1.3 Vypoéet nakladi pro vozidlo Skoda Fabia lll., roéni probéh 15000 km

Tabulka 21: Vstupni tdaje Fabie Il

Vstupni ndaje

VyuZiti automobilu | hod/den 55
VyuZiti automobilu | hod/tyden 275
WyuZiti automobilu | kmiden 62.5
WyuZiti automaobilu | kmityden 325
WyuZiti automaobilu | kmimésic 1250
FPracowni dny mésic 20
Pracowni dny rok 240

Zdroj: autor prace

Tabulka 22: Naklady Fabie IlI

Provoz vozidla K.&/hod 68,27
Provoz vozidla KEfden 375,51
Variabilni naklady K.iikm 2,164
Fixni naklady K.E/km 3.94
Celkové naklady (15000 km) |K&/rok 90 150,35
Naklady na ujeté km Kélkm 6,107

Tabulka 23: Kalkulacni vzorec Fabie Il

Polozka KALKULACE NAKLADU
Naklady zawvislé na Nezavislé
km hod naklady
1. Spotieba pohonnych hmot 1,864
2. Prviové obrute 0,203
3. Odpisy 169735
4. Oprava a udriba 0932
3. Ostatmi 9438
Primé niklady cellkem
Uplné vypoitené niklady 3,00 0,00 86 413,00

Zdroj: autor prace
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4.2 Porovnani naklada s carsharingovymi spoleénostmi

V nize vyobrazenych tabulkach 24 a 25 vidime poplatky spojené s carsharingovymi
spole€nostmi. Jedna se o dvé nejznaméjSi. Cardway ma cenik diferencovany pro fyzické
osoby a pro firmy. Firemni carsharing nabizi dva tarify. Prvni, tzv. Start tarif, vymezuje
hodinovou sazbu za puGjceni vozu v hodnoté 49 K&. Druhym typem je tzv. Optimum tarif, kde
hodinova sazba Cini 29 K&. Tato sazba za hodinu puljceni vozidla je vyhodnéjsi, jelikoz je
z ddvodu uhrady mési¢niho pausalu pevné stanovena v hodnoté 399 KE. Cena za ujety
kilometr je u obou tarifi stejna. Cenik spolecnosti je prezentovan bez DPH. Spole¢nost
Autonapltl ma urCeny jednotné ceny jak pro firmy, tak i uzivatele. Jejich rozdéleni je
demonstrovano pod rlznymi hesly, napfiklad slogan ,Jezdim malo“ znamena, ze pokud
klient dosahne utraty do 1 000 K& mésicné, jeho sazba za hodinu puj¢eni je 40 K& a 6,1
K&/km. DalSi kategorii je ,Jezdim hodné&“, coZ znamena, Ze pokud uZivatel dosahne vyse
utraty nad 1 000 K& mési¢né, jedna se o zajimavéjSiho zakaznika, tudiz jsou mu pfiznany
vyhodnéjsi podminky tykajici se vyuziti vozidla, konkrétné jde o &astky 32 Ké&/hod a 4,9
K&/km. Tyto ceny jsou jiz uvedeny kompletni, tedy véetné DPH. Nicméné plati, ze v pfipadé
CastéjSiho vyuziti vozu Ize u spole€nosti domluvit lepSi a z hlediska klientll vyhodné;si

smluvni podminky.

Tabulka 24: Cenik spole¢nosti Cardway

Card4way cenik bez DPH Start Optimum
Cena za hodinu 49 29
Cena za ujety km 4 4

Cena za 11 hod a 100 km 819 649
Cena za 48 hod a 200 km 1649 1479
Cena (Po-Pa) za 11 hod /400 km 3290 2990
Mésiéni tarif 0 399

Zdroj: www.cardway.cz +autor prace

Tabulka 25: Cenik spoleé¢nosti Autonapil

Autonaptl s DPH Jezdim malo | Jezdim hodné
Cena za hodinu 40 32
Cena za ujety km 6,1 4,9
Maximalni cena za 24 hodin 480 384
Mé&sic¢ni tarif 0 0

Zdroj: www.autonap(.cz+ autor prace

Na zakladé vstupnich Udaji konkrétnich spolecnosti jsem porovnala naklady a na zakladé
ziskanych vystupu zjistila, zda se vyplati mit vlastni sluzebni viz nebo vyuzit moznosti

sdileni vozidel. Primarnim hlediskem komparace je tedy cena stanovena a pozadovana za
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ujety kilometr a hodinu. Z vyhodnoceni vystup( pfipadu, kdy roéni probéh dosahuje hodnoty
5500 km (tab. 26), vyplyva, ze u firemniho carsharingu spolecnosti vychazi vysledna cena
pfiblizné o korunu draze oproti spole¢nosti Autonapul, ktera ma stanoveny jednotné a pevné
ceny pro jak pro fyzické uzivatele, tak i pro firmy. Je zfejmé, Zze na zakladé tfihodinového
provozu a dennim najezdem 22,9 km se sluzebni viz prodrazuje. Pokud najezdi
zameéstnanec se sluzebnim vozem vétsi pocet kilometrt, dochazi k tomu, Ze se fixni naklady
vice rozlozi. Z toho vyplyva, Ze kazdy ujety kilometr stoji pfirozené méné. Lze tedy

konstatovat, Zze v konkrétnim sledovaném pfipadé se naklady na provoz prodraZzuiji.

Tabulka 26: Porovnani nakladd 5 500 km/rok

- . Cardway Autonapil - -

Rocni prob&h 5 500 km Start Optimum | Jezdim malo |Jezdim hodné Sluzebni viz
3hod/den provozu (KE) 147.0 87.0 120 96 97.6
22 9km/den provozu (KE) M7 M7 139.8 1123 -
Den provozu (KE) 238.7 178.7 259.8 208.3 2927
Provoz za 20 dnifmésic 47733 39723 519580 4165 8 5854
¥ za rok s DPH 69 308,8 57 678,3 62 350,0 49 950 712724
% za km s DPH 12,60 10,48 11,33 9,08 13,06

Zdroj: autor prace

V tabulce 28 uvedené nize prezentuji skute€¢né udaje spoleCnosti Sneo a.s. Roéni probéh
vozidla je 9 792 km a vyuZiti vozu v ramci osmihodinové pracovni doby je pouze polovina
Casu, tedy 4 hodiny denné. Je tedy evidentni, ze vSechny nabizené moznosti a varianty
v ramci poskytovanych sluzeb carsharingovymi spolec¢nostmi vychazi draze. Pouze spol.
Autonapul nabizi ponékud uspornéjSi a vyhodnéjSi moznost v oblasti kategorie ,Jezdim

hodné®, kde vychazi sazba na ujety kilometr levnéji o0 0,12 K&.

Tabulka 27: Porovnani nakladd 9 792 km/rok

. . - Cardway Autonapil - -

Rocni probéh 9 792 km Start Optimum [ Jezdim malo |Jezdim hodné Sluzebni viz
4 hod/den provozu (KE) 196.0 116,0 160 128 83.1
40,8 km/den provozu (KE) 163,2 163,2 2489 199.9 -
Den provozu (KE) 3582 2792 4089 3279 3325
Provoz za 20 dnifmésic 7184,0 59830 8 177.60 65584 6650,0
3 za rok s DPH 104 311,7 86 873,2 98 131,2 78701 79 801,3
> za km s DPH 10,65 8.87 10,02 8,03 8.15

Zdroj: autor prace

V posledni tabulce 29 jsou uvedeny informace tykajici se najezdu kilometrd za rok,
konkrétné se jedna o 15 000 km/rok. Zde je zfejmé, Ze jak pro uzivatele, tak i zaméstnance,
majici k dispozici sluzebni vz, neni vyhodné vyuziti sluzby sdileni vozidel. Jak jsem jiz

zminila dfive, carsharing je vhodny a rentabilni pouze do vySe najetych 10 000 km/rok, avSak
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v pfimé zavislosti na konkrétni provozni dobé&. V pfipadé vyuziti sluzebniho vozu cena za
kilometr vychazi na pouhych 6,10 K¢&. Z uvedeného vyplyva, ze ostatni spole€nosti,

nabizejici rizné druhy a typy tarifu, jsou ekvivalentné drazsi.

Tabulka 28: Porovnani nakladu 15 000 km/rok

- , Cardway Autonapil - -

Rocni probéh 15 000 km Start Optimum | Jezdim malo |Jezdim hodné Sluzebni viiz
5.5 hod/den provozu (KE) 2695 159.5 220 176 67,71
62,5 kmfden provozu (KE) 250.0 250.0 381.3 306.,3 -
Den provozu (KE) 519.5 409.5 601.3 4823 372,38
Provoz za 20 dnifmésic 10 390.0 B8 589.0 12 0250 9645.0 7447 6
% za rok s DPH 150 862,8 124 712,3 144 300,0 115 740 90 150,4
% za km s DPH 10,05 8,31 9,62 7,71 6,10

Zdroj: autor prace

4.2.1 Propocet mezni vzdalenosti

Mezni vzdalenost slouzi k urCeni, zda pro firmu je carsharing vyhodny. VyuZiji vypocet tzv.
mezni vzdalenosti (L,,), kterou rozumime jako minimalni probéh vlastnich vozidel, které firma
musi rocné uskutecnit, aby jednotkové naklady (K&km) vlastnich vozidel byly mensi nez

jednotkové naklady vynaloZené na vyuziti vozidel carsharingu.

Vypocet mezni vzdalenosti je dllezity, abychom mohli zjistit, do jaké miry je vyhodné vyuzit
sluzeb sdileni €i nikoliv. VSe zavisi na provozni dobé vyuZiti vozidla.

Vypocet vychazi ze vztahu:

i+ (L) = (oo Sppye (BT w5 ks (126
Ny e variabilni naklady (K&km)
Neige e fixni naklady (K¢&/rok)
Ly e, mezni vzdalenost (km/rok)
SR eeeeeeaeenenaeanns sazba za km (K&/km)
SDPH  cvvvreeneennnenens sazba DPH (K¢)
Sh sazba za hodinu (K&/hod)
Ty doba provozu (hod/den)
Dy e pocet pracovnich dni v mésici (dny/mésic)
Riz i, pocet mésicu v roce (mésice/rok)
L mésicni tarif (K&/mésic)
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Na zakladé vyse uvedenych informaci Ize vyvodit zavér, ze sdileni vozidel se pro firmu, ktera
ma vlastni sluzebni vozidla, vyplati pouze za predpokladu znalosti vypocltené mezni
vzdalenosti. Konkrétné jde o to, Ze sluzebni vozidlo musi najet méné kilometrt roéné, nezli
predstavuje mezni vzdalenost (L,,) a pouze za pfedpokladu maximalniho vyuZiti provozni
doby vozidla. Ta se vSak bude umérné liSit. Z nize uvedené tabulky 29 spoleCnosti Car4way
je zfejmé, Ze pro vyuziti 1 hodiny provozni doby automobilu by se carsharing vyplatil, avSak
za predpokladu, kdyby ro¢ni najezd vozidla uvadény v kilometrech byl mensi nez 18 296,7
km/rok. Nicméné hodinové vyuzivani vozidla neni pro firmy adekvatni. Optimalni a zaroven
realna doba vyuziti sluzebnich vozidel se pohybuje v rozmezi 3-5 hodin denné v
ramci celkové osmihodinové pracovni doby. Na zakladé toho Ize konstatovat, Ze pro kratSi
provozni dobu se vyuzivani sluzby sdileni vozidel nejevi jako atraktivni a zaroven je zfejmé,

Ze pro vyuziti vice jak 7 hodin provozu vozidla je tato sluzba zcela nevyhodna.

Na zakladé posouzeni a zhodnoceni pfedchozich informaci, souvislosti a vztahd Ize
nasledné vyvodit vystupni vzorec, ktery slouzi pro zavérecné Ciselné vyhodnoceni mezni

vzdalenosti. Pro zjednoduSeni vyjadiim konstantu R.

R=(Sp* Ty* Dyg* Riz)+ Ty * Ry (1.17)
_  (R=Sppy)—mfix
Ly, = - (1.18)
SppH* (SD:H_skm)

Pro vypocet provozni doby v zavislosti na mezni vzdalenosti je nutné znat variabilni naklady,

fixni ndklady, hodnotu konstanty R, sazbu za kilometr a nasledné sazbu DPH.

Tabulka 29: Vypocet mezni vzdalenosti Tabulka 30: Vypocet mezni vzdalenosti
pro rizné doby pouZiti (Car4way) pro ruizné doby pouZiti (Autonaptil)

T, (hod/den) | L,, (km/rok) T, (hod/den) | L, (km/rok)

1 18 296,7 1 20 458,2

2 14 867,0 2 17 405,1

3 11437,4 3 14 352,1

4 8 007,7 4 11 299,0

5 4578,0 5 8 246,0

6 1148,4 6 5192,9

7 -2 281,3 7 2139,9

8 -5710,9 8 -913,1

Zdroj: autor prace Zdroj: autor prace
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5 Ekonomické vyhodnoceni, zavéry dotaznikového prizkumu

Mladi lidé jsou samoziejmé& podstatné ovlivnéni jednak dnesSnim postavenim a udrovni
spoleCenské kultury, jednak vSeobecné uznavanymi modnimi trendy. Mnoho znich si
primarné potrpi na nejnovéjdi a nejmodernéjsi technologie, které pro né maji daleko vétsi
vyznam a dulezitost nezli moznost vlastnit automobil. Jde zde samoziejmé také o otazku
ur€ité sumy penéz, coz v dnedni dobé plati jednoznaéné vzdy, vSude a pro vSechno.
Nasvédcuji tomu i zahraniéni studie, dle kterych mlada generace nepovaZzuje automobil za
primarné dulezity a zasadné vyznamny pro kvalitni Zivot. Tento specificky postoj mladych lidi

k automobilismu se globalné projevuje i u nas, v Ceské republice.

Z hlediska celkového shrnuti Ize konstatovat, Ze na zakladé uvedenych vysledkl pozorovani,
komparaci a analyz vyvstava aktualni nutnost permanentniho snizovani podilu 1AD.
V souCasné dobé je mozno pozorovat radikalni a vyznamné zmény v oblasti celkového
postoje, stanoviska a vztahu k automobilismu. Je ziejmé, Zze mladi lidé nemaji tak vrely,
srdecny a uzky vztah ke svym vozim ani zajem o pfili§ ¢asté usedani za volant jako starSi
generace. Jako zajimavost zde vystupuje fakt, ze lidé, ktefi zacali Fidit své vozidlo v obdobi,
kdy dosahli véku tficeti let a starSi, se nestavaji pravidelnymi a aktivnimi FidiCi jako osoby,
které zacaly Fidit v dfivéjSim véku. Je evidentni, Ze u mladSi generace ma podstatné vétsi
vyznam mit ve vlastnictvi a k pravidelnému uZivani drahou elektroniku nezli automobil.
Pramérné stafi automobiltl se v Ceské republice pohybuje okolo &trnacti let, je tedy zfejmé,
Ze Cesti fidici pfilis ¢asto neobménuji svlj automobil za novy. Nejvice dopravnich nehod
véku do 24 let a starSi fidiCi nad 65 let. Tedy jednoznacné vyplyva, ze v bohatSich zemich
nardst poctu automobilt postupné klesa. Lze tedy soudit, ze v téchto zemich dochazi spise
k obméné vozidel nezli k celkovému kvantitativnimu narlstu, a to muze byt i vysvétlenim,

pro¢ v bohatSich zemich je pfiklon k Zelezniéni osobni dopravé pravdépodobné&jsi.

V pfimé souvislosti s intenzivnim technologickym pokrokem se v dnesni spoleCnosti
v pribéhu nékolika poslednich let zavedl pojem ,sdilena ekonomika®“. Pod timto pojmem si
Ize pFedstavit moznost pronajml ¢ehokoli ¢i pljéovani riznych objektl a véci. Dnesni trzni
situace aktivné a Ucinné prispiva k riznym formam sdileni. Existuje vice platforem sdileni,
z nichz vyplyva, Ze analyzované sluzby jsou v mnoha ohledech zna¢né& obdobné. Tyto
hodnoty sdileni pfispivaji ke vzniku jinych forem a podob mezilidskych vztah(, ale zaroven i
k finanénim uUsporam. Tento artefakt se propojuje ve vSech platformach, at uz v mensi &i
vétsi mife. Pfevazna Cast platforem je zaloZena na principu zvefejhiovani inzeratu, tedy na
zakladé nabidky a poptavky. MasivnéjSi rozsah zaznamenavaji platformy, které podporuji

sdileni pfedméti ve vétSim poctu najednou. AC platformy nejsou konkrétné zaméreny na
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ur€itou vékovou skupinu a jsou ve vétsSiné pfipadld namifeny na kohokoliv, tak i pfes tyto
prvotni analyzované udaje Ize konstatovat, ze u sdileni Ize pozorovat vzdy néjaké omezeni Ci
specifickou restrikci, a tudiz neni vhodné pro kazdého uzivatele. Z hlediska marketingové
strategie dochazi k upevhovani komunity zejména pomoci socialnich siti, médii a pfipadné
i formou blogovani. Nékteré platformy vyuzivaji a nabizeji moznost osobniho setkani.
Samoziejmé musi byt vyfeSena a zajisténa i otazka tykajici se bezpecnosti sdileni. Pfevazna
vétSina platforem preferuje béznou (klasickou) registraci novych uzivatelt nebo pfihlaSovani

pomoci sluzby ID. Dulezitym podnétem podpory sdileni se stavaiji tzv. reputaéni systémy.?

| kdyz je evidentni, ze carsharing je na vzestupu, vyvstava zde pofad otazka existence
urCitého omezeni a restrikci. V pfipadé sdileni vozidel je nutnost planovat. Velké omezeni
moznosti a potencialu casharingu je mozné pozorovat v mistech s malou hustotou obyvatel,
kde vyvstava nutnost navaznosti na jiné druhy a typy dopravy. V malych obcich jsou lidé
Casto odkazani na kazdodenni dojizdéni za praci, nakupy a sluzbami vlastnim autem. Méni
se i charakteristicky postoj generaci k dopravé a komunikaci. Pro starSi generaci vlastnictvi
osobniho automobilu znamena a predstavuje jisté spoleCenské postaveni, dava jim urcity
tfidni a socialni kredit. U sdileni tomu tak neni. Z uvedeného vyplyva, ze trh v tomto ohledu
vykazuje dalSi jisté omezeni. U mnohych zakazniki se mohou objevit nazory a postoje
poukazujici na jisté nedostatky a nedokonalosti v souvislosti se specifickymi potfebami
a pozadavky, jez vykazuji napfiklad rodiny s malymi détmi. Je také zifejmé, Ze mnoho fidicu
ma ve svém voze umistén nespocet osobnich véci, slouzicich k riznym potfebam
a zvySujicich komfort a pohodli cestovani, a neni mozné si do pujéeného vozu vSechny tyto
véci neustale pfemistovat a pfenadet a po jizdé z vozu odnadet. Tyto aspekty je tfeba vzit

v uvahu pfedevsim u téch fidi€a, ktefi maji k automobilu blizky pozitivni osobni vztah.

komunikace, jez |Ize pozorovat u osobnich fidi€u. Je velmi znamy v mnoha statech a zejména
je oblibeny ve Spojenych statech americkych. Funguje na jednoduchém principu, lze jej
aktivovat pouze pomoci kratké mobilni aplikace. UBER je mozZné povazovat za uzce
specifické sdileni, ale zarovefi na druhou stranu muze byt existence této formy sdileni
vhodnou pfilezitosti i pro ostatni, bézné uzivatele. Prvotnim zamérem a cilem je reagovat na
nedostateCnou a neuspokojivou kapacitu taxisluzeb, zejména v dennich provoznich

Spickach.

3 Reputaéni systém kupi, rozdéluje a shrnuje zp&tnou vazbu o chovani uzivatelt v minulosti.
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Aby mohlo dochazet ke zdokonaleni a zlepSovani podminek trhu, je v prvni fadé dllezita
maximalni informovanost v globalnim méfitku a rovnéz pfedpoklad permanentniho
a progresivniho vyvoje telematiky zaujima vyznamnou a dulezitou pozici. Tyto dva aspekty
Ize povazovat za primarni a je zfejmé, Zze na nich pfimo a znaénym zpUsobem zavisi dalSi

zefektivnéni ¢innosti, fungovani a vyuZiti celého systému.

V celkovém shrnuti mohu konstatovat, Ze sdilend ekonomika je pfedmétem zkoumani,
fungovani a vyvoje nejen v podminkach soucasnosti, ale pfedevsim budoucnosti. Vznikaji
rzné nové uzivatelské platformy, plany, navrhy a projekty, které zacinaji byt stale vice
patrné ve vSeobecném povédomi lidi, a sou¢asné je evidentni, Ze jejich obliba a popularita
vzrasta. Carsharing uzivatelé i potencialni zakaznici chapou jako jinou formu sdileni, ktera
podstatnym zplUsobem pfispiva ke vzniku nového druhu mobility a rozvijeni novych
socialnich hledisek a moznosti. Bohuzel, je tfeba v této souvislosti zminit skute¢nost, ze
i pfes vS8echny klady, vyhody, pfednosti a pozitiva vykazuje sluzba sdileni vozidel urcité
nedostatky, nedokonalosti a jista omezeni a restrikce. Sou€asna doba pfinasi znaény pocet
moznosti a pfilezitosti v oblasti sluzby sdileni vozidel. Vznikaji a vyvijeji se nové pokrokove
moderni technologie, které dovoluji optimalizovat organizaci a praktickou realizaci sdileni
aut. Je evidentni, ze se implementace novych pfistupl a metod pfirozené odrazi
v ekonomické sféfe v ramci globalni dopravy, obzvlasté v prostfedi s permanentné rostouci
konkurenci. Vysledky a dopady pusobeni a c&innosti novych modernich technologii lIze
uspésné aplikovat rovnéz na sdilenou ekonomiku, konkrétné na odvétvi sluzby sdileni
vozidel, kde je pfinos patrny zejména v oblasti zvySeni celkové rentability, efektivity, rychlosti

a objemu carsharingu.

Cast diplomové prace se zabyvala porovnanim nakladd vynaloZzenych na provoz sluzebniho
vozu a vydajl ohledné carsharingu. Z vystupniho hodnoceni vyplyva, ze sdileni vozidel ma
predevSim smysl| za predpokladu vyuziti kratSi provozni doby vozidla. Z téchto faktl je
zfejmé, Ze sdileni je atraktivnéjsi pro firmy disponujici malym vozovym parkem, které nejsou
zavislé na nékolikahodinovém ¢&i celodennim vyuZiti provozu automobilu. Z hlediska uzivatele
je sdileni jednoznacné vyhodné napfiklad v pfipadé, pokud se jedna o mladé lidi, ktefi
nevlastni osobni vozidlo, pfipadné o osoby, ktefi potfebuji vyuzit pfFilezitostné druhé auto
v domacnosti. Pro ostatni skupiny lidi se jevi tato sluzba jako nevyhodna. V souhrnu Ize Fici,
Ze tento druh mobility nema takovy velky a vyznamny potencial, jak se ¢asto v souCasnosti
prezentuje a demonstruje. Na grafu 30 vidime porovnani spole¢nosti Car4way a Autonapul

v zavislosti na mezni vzdalenosti a dobou provozu.
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POROVNANI SPOLECNOSTIi CARAWAY A
AUTONAPUL
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Graf 30: Porovnani spole¢nosti Car4way a Autonapul (zdroj: autor prace)

Dotaznikové Setreni

Jak jsem jiz zminila vySe, sdileni ma jisté hranice a urcita omezeni. V prizkumu, ktery byl
zaméfen na vSechny vékové kategorie, se stala nejvice stéZejni mlada generace. Lze
pfedpokladat, Zze sluzba sdileni vozidel by méla byt primarné zaméfena na mladé lidi do
vékového rozhrani 35 let, zejména vSak na vékovou skupinu osob v rozmezi 18-27 let.
Primérny Cisty mésicni plat respondent bez zohlednéni zavislosti na véku je do 30 000 K&.
Je vSak ziejmé, Ze zejména mladsi vékova skupina ma pfijem niz8i, konkrétné do 15 000 K¢,
maximalné do 20 000 KE&. Je velmi pravdépodobné, Ze si mladi lidé nemohou dovolit vlastnit
svUj osobni automobil. Pokud ano, tak pouze jeden v domacnosti. Je tomu tak predevsim
ztoho dUvodu, Ze naklady spojené s vlastnictvim a provozem automobilu pFedstavuji
znacnou c€ast mési¢niho platu. Je zfejmé, Ze mlada generace lidi nepotfebuje k Zivotu
osobni automobil v takové mife, jako lidé produktivniho véku &i lidé starSi. Pouze 34,2 %
mladych respondentd pouziva automobil Castéji nez pfilezitostné, ale zaroveri méné Casto
nez denné. Méné nez 15 % dotazanych vyuziva vz pouze v pracovnich dnech, predevsim
k cesté do zaméstnani. Lze tedy konstatovat, ze lidé ve vékovém rozhrani 18-35 let nemaji
prili§ viely a osobni vztah k osobnimu automobilu, samozfejmé, jak jiz bylo zminéno,
i z finanénich dlvodl. Zejména pfi cesté do zaméstnani vice jak 85 % mladych respondentt
pravidelné vyuziva PID. Jak jsem jiz konstatovala, mlada generace v takové mife
nepotfebuje ke kazdodennimu fungovani automobil, to Ize potvrdit i tim, Ze vice jak 65 %
dotazanych najede ve vozidle maximalné do 10 000 km/rok. NejvétSimi a nejzasadnéjSimi
dlvody, pro¢ respondenti vyuzivaji automobil, jsou rychlost a pohodli. Lze vSak fici, ze

rychlost se da urlitym zpusobem adekvatné nahradit. Bohuzel, zabezpeceni maximalniho
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a optimalniho osobniho prostoru, komfortu a pohodli na vysoké urovni v ramci sluzby sdileni

vozidel neni mozné.

Sdileni vozidel je atraktivnéjsi a pfijatelnéjSi pro mladsi generaci narozenou po 90. letech
minulého stoleti. Lze rovnéz konstatovat, Ze v pfimé souvislosti s vy§8im platem klesa zajem
o nabizenou sluzbu. D3 se fici, ze v pfimé souvislosti s rostoucim pfijmem a v téch rodinach,
kde domacnost vlastni alespon jeden automobil, roste podil domacnosti, které tuto sluzbu
nevyuzivaji. Ve vyssi pfijmové finanéni kategorii roste rovnéz podil osob, které automobil
pouzivaji jako pracovni nastroj. VétSina respondentll uvedla, Ze chtéji mit auto vzdy
k dispozici, ale zaroven vétSina uvedla, Zze na carsharingu se jim libi, Ze viz pouziji pouze
tehdy, kdy jej potfebuji. Lze rovnéz konstatovat skutecCnost, Ze kdyz se bude v centru
hlavniho mésta Prahy pohybovat méné aut, dojde k podstatnému a pozitivnimu ovlivnéni
zivotniho prostfedi a soucasné se stane IAD nejlepSi volbou a nejvhodnéjsi moznosti
Z hlediska ekonomického, coz v dusledku pfimo souvisi s dopravni indukci. Je evidentni, ze

nejvétsi problém predstavuje parkovani.

Ze vsech vySe uvedenych udaju, informaci, dat a faktd vyplyva nasledujici zavér. Moznosti
carsharingu jsou v soutasné dobé znacné ohraniCené a omezené. VeSkeré potencialni
moznosti a eventuality se nachazeji na po€atku svého vyvoje, nicméné vzrlstajici progrese
ve sdileni je znatelna a jasné viditelna. | kdyby se snizil poCet automobild funkéné
pusobicich v dopravé na minimum, je sluzbu sdileni mozno povazovat za feSeni. Pro
carsharing je momentalné vhodnéjSi a nakladové efektivnéjsi, s ohledem na jeho zacatky
pusobeni na trhu, orientovat se na mladé uzivatele a rovnéz feSit provozni a parkovaci
naklady. Nicméneé je evidentni, ze sdileni v jakékoliv formé a podobé ma jesté pres vSechny
klady, vyhody, pfednosti, priority a pozitiva mnoho nedostatkli a nedokonalosti, a tudiz se

tato problematika stava spise pfedmétem budoucnosti.
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