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I. Uvod

Autor této prace vychazi z predpokladu, ze existuje nepiima imeéra mezi poctem automobili
ve mésté a kvalitou Zivota v ném, tedy Ze ¢im vice je v méstském prostoru automobild, tim
horsi je kvalita zivota. Pouzivani automobilti vedle kladnych hodnot (jist¢ ani nejzavilejsi
kritik automobilismu nebude proti tomu, aby zdravotnici, hasici, policisté, ale 1 zasobovani a
dalsi vetejné sluzby pouzivali automobily) s sebou pfinasi i negativni dopady jako hluk,
zneCisténé ovzdusSi (a souvisejici dopady na zdravi lidi ¢i na zmény klimatu), riziko
dopravnich nehod, nartist spotieby energii nebo zdbor méstského prostoru. V nasi praci se
vSak nebudeme zabyvat konkrétnim vycislovanim negativnich dopadii automobilové
dopravy, nebot’ se domnivame, Ze negativni dopady automobilismu jsou obecné dostate¢né

znamy. Piipadné z4jemce o konkrétni data odkazujeme na jiné zdroje informaci.'

Snad jen zaboru méstského prostoru jakozto malo docenované hodnoté se budeme kratce
vénovat. Je pozoruhodné, jak samoziejmé nam piipada spojeni méstského prostoru a
automobilismu. Automobil — at’ uz stojici ¢i v pohybu — je v sou€asnosti naprosto béznou a
bez vyhrad pfijimanou soucasti ulic a namésti. Podle Jitiho Ruzicky je 55 % plochy mést ve
vyspélych primyslovych zemich zabrdno komunikacemi a parkovacimi plochami (Rizicka
1993: 5). Lakonicky to popisuje i Hana Librova: ,,Hrat si ,na ulici‘ dnes neni mozné. Déti
jsou vykéazany do ,ghett détskych hfist*, prostort, které jsou détské psychice a hlavné
détskému chovani cizi. Pfiroda ve méstech je vtésnana do tragikomické podoby tzv.

pomocné zelené, do riiznych ptenosnych a uméle udrzovanych nadob* (Librova 1994: 61).

Jak vypada, kdyz se zminované samoziejmé spojeni zrusi a mésto je vraceno lidem, lze vidét
a Cist v nejriznéjSich publikacich, naptfiklad: Gehl; Gemzeoe 2002 nebo Gehl 1999 nebo

Robes 2002. Za zasadni knihu pak povazujeme publikaci, kterd se pfimo vénuje planovani

! Pro piehlednost a ucelenost doporu¢ujeme napt.: Dekoster, J.; Schoellart, U.: Cyklistika pro mésta; Praha,
Ministerstvo zivotniho prostfedi 2006 nebo Mésta pro lidi; Praha, Ministerstvo Zivotniho prostfedi 2005. Dale
napriklad: studie Vnejsi naklady na dopravu — ndaklady na dopravni nehody a ndaklady na Zivotni prostredi a
dopravni zdcpy v zdpadni Evropé; 2000, dale Zprava o zdravi obyvatel Evropy 2005, Rim, WHO 2005, dale
Ruzicka, Jifi: Cesty k trvale udrZitelné dopravé ve méstech; Brno, Cesky a Slovensky dopravni klub 1993.
Zajimavi je publikace Suta, Miroslav: Ucinky vyfikovych plynii z automobilii na lidské zdravi; Brno, Cesky a
Slovensky dopravni klub 1996, kde jsou shrnuty vysledky fady studii zkoumajici vliv riznych latek z
vyfukovych plynil na lidské zdravi. Statistiky dopravnich nehod jsou dostupné na webovych strankach
Ministerstva vnitra — WWWw.mvcr.cz.

Jako dilezity a uceleny zdroj popisujici negativa spojena s automobilismem doporuéujeme projekt
Evropské unie Scenarios for a sustainable society: Car transport systems and the sociology of embedded
technologies (Project ,,SceneSusTech ). Vice viz http://www.tcd.ie/ERC/pastprojects/carsdownloads/Cars
Final Report.pdf.

Pro obsahlost a podrobnost doporucujeme také: Hensher, A. David; Kenneth, J. Button (eds.):
Handbook of Transport and the Environment, Amsterdam, Elsevier 2003.



mést bez aut: Crawford 2002. Crawford dokumentuje mimo jiné rozdily v kvalité
spolecenského Zivota obyvatel Benatek, jediného evropského mésta bez aut, a obyvatel Los
Angeles, mésta, které je zcela (jak fika Crawford) ,,autocentrické®. ,,Mnozstvi prostoru, které
systém dopravy zabird, ma na podobu meésta zasadni vliv. Auta predstavuji z hlediska
donutila meésta expandovat do venkovskych oblasti. V mnoha meéstech si snaha o
pfizplsobeni se autim vyzadala stavbu méstskych délnic, které nésledné vazné poskodily

ctvrti, kterymi vedly* (Crawford 2002: 24; pieklad MM).

NaSe prace si klade za cil analyzovat moznosti, kterymi miiZze vyznamny zaméstnavatel (jimz
Ministerstvo zivotniho prostiedi jisté je) motivovat své zaméstnance k volbé dopravnich
strategii Setrnych k zivotnimu prostfedi a méstskému prostoru. Nesnazime se prosadit zdkaz
automobilll jako takovych. N&§ postoj k automobilim vystihuje Hermann Knoflacher,
dopravni inzenyr z videnské Technische Universitit, ktery v jedné své piednaSce pronesl:
»~Musime si uvédomit, ze automobilismus neni vibec Z4dny jev vznikly z niceho, ale je to
védecky poznatelny a politicky meénitelny systém* (Dopravni politika v Evropé z pohledu
NGOs 1992: 16). V jakém smyslu chce Knoflacher systém ménit, vysvétluje pozd¢;ji:
,Jestlize ZMENIME své cile a nasi politiku smérem k trvale udrzitelnému rozvoji, budeme
pottebovat mén¢ energie, zabirat mén¢ plochy atd. a budeme potiebovat méné¢ osobnich a
nakladnich automobild. Je velmi dilleZité si zapamatovat, ze NERIKAM NE automobiltim,
ja tikam MENE potieby je pouZivat, coZ je néco zcela odlisného” (Tamtéz: 18. Zvyraznéni

Hermann Knoflacher).

Uvédomujeme si, Ze 1 kdyby Ministerstvo Zivotniho prostfedi navrh planu mobility uvedlo v
zivot, na automobilovou dopravu v hlavnim mésté to nebude mit Zadny vliv. Jednou ale
nékdo zalit musi. Zamér analyzovat moZznosti pldnu mobility pravé pro Ministerstvo
zivotniho prosttedi byl veden jednoduchou tvahou: plan mobility je nastroj, ktery vychazi z
myslenky trvale udrzitelného rozvoje. Kdo jiny by mél jit ostatnim piikladem v prosazovani
trvale udrzitelného rozvoje nez Ministerstvo zivotniho prostiedi? Ministerstvo zivotniho
prostiedi s provedenim sociologického vyzkumu souhlasilo, nicméné v soucasné chvili
nevime, zda dojde k (jakékoliv) realizaci navrhu planu mobility. Pokud by se tak stalo,

jednalo by se o prvni plan mobility vefejné instituce v Ceské republice.

Dotaznik, ktery jsme v naSem vyzkumu pouzili, byl sestaven tak, aby byl genderové

korektni. Néktefi lidé, kteti dotaznik vyplnili v rdmci testovani pouzitelnosti dotazniku, si



stézovali na nepiehlednost, zpiisobenou snahou o genderovou korektnost. Text nasi prace
genderové korektni neni. Divodem je ohled na pifehlednost a snazsi Citelnost textu.

Omlouvame se vSem, kterym bude tento nedostatek vadit.

Pokud budeme v textu hovoftit o zaméstnancich Ministerstva zivotniho prostfedi, mame na
mysli jen zaméstnance, ktefi pracuji v Gstfedni budové ministerstva v ulici VrSovicka 65 v

Praze Vrsovicich.

Prestoze si uvédomujeme oSidnou stalost internetovych odkazl, v textu je kvili dilezitosti

obsahu pouzivame.



I1. Teoreticka ¢ast

I1.1. Doprava ze sociologického hlediska

Fenoménu dopravy se vénovala a vénuje cela fada védeckych praci’ nejriiznéjSich obor.
Jeden ze zajimavych pohledii na soucasny trend nartstu osobni automobilové dopravy
podava sociolog Jan Keller v knize Nase cesta do prvohor (Keller 1998). Nebudeme se zde
zabyvat kritickym rozborem piistupu Jana Kellera k tématu,’ z jeho knihy ale vyuZijeme
nékolik postiehtl, které se ndm zdaji pro nase téma relevantni, a doplnime je poznamkami z

jinych zdroji.

Keller popisuje pro dopravni planovani charakteristické ,,technokratické* rozhodovani, které
nebere v uvahu S§irSi souvislosti a stale v&fi v budoucnost automobilu. Zakladni
charakteristiku technokrata je podle Kellera ,,naprosté ztotoznéni se s trendy, které prave
ptevladaji, dokonald absence jakéhokoliv odstupu vii¢i nim, kombinované ¢asto s vrozenou

¢i peclive vypéstovanou neschopnosti vlastniho usudku® (Keller 1998: 67—68).

Predpoklad, Ze budoucnost patii osobni automobilové dopravé podle Kellera ,,zcela ignoruje
skutec¢nost, ze budoucnost nemiize patfit ni¢emu, co je extrémné zavislé na spotiebovavani

neobnovitelnych zdrojli a co je zaroven obrovsky narocné na prostor (Keller 1998: 71).

Ptipadnou nadmitku, Ze v soucasnosti se jiz automobilky zabyvaji vyzkumem alternativnich ¢i
hybridnich zpiisobii pohonu,* by Keller odbyl s tim, Ze alternativni pohon neodstrani
problém s prostorem. ,,V této poloze ndrokdi na prostor pifedstavuje neregulovany
automobilismus prakticky nefeSitelny ekologicky problém, bez ohledu na to, ¢im jsou
automobily pohdnény* (Keller 1998: 84). Ani v tvodu zminovany Crawford nezapomind na
technicky vyvoj automobild, ,které budou efektivnéjsi, CistSi a bezpecnéjsi, ale zadné z
téchto zlepSeni nemtize nikdy obnovit funkci ulic a vefejnych prostranstvi® (Crawford 2002:
18; pteklad MM).

2 Napiiklad vy$e zminény unijni vyzkumny projekt Scenarios for a sustainable society: Car transport systems
and the sociology of emebedded technologies (Project ,, SceneSusTech ).

Dale Hensher, A. David; Kenneth, J. Button (eds.): Handbook of Transport and the Environment,
Amsterdam, Elsevier 2003.
3 Byt by jisté& §lo polemizovat, nakolik Keller pfistupuje k tématu jako sociolog, nakolik jako aktivista a
nakolik jde o prinik té€chto dvou poloh.
* Hybridni pohon je kombinace n&kolika zdrojii energie pohonu dopravniho prostiedku, nejcastéji
spalovaciho motoru a elektromotoru. Vice informaci Ize dohledat napiiklad v oteviené encyklopedii
Wikipedia, heslo ,,hybridni pohon* (www.cs.wikipedia.org/wiki/Hybridni_pohon).



Ve vyspélych zemich, kam po¢itame i Ceskou republiku, stile pretrvava technokraticky
zpusob uvazovani, prestoze do oficidlnich dokumentl a politik se jiz dostavaji prohlaseni o
trvale udrzitelném rozvoji (trvale udrzitelny rozvoj viz nize) a nutnosti chranit zivotni
prostiedi. To, Ze automobilova doprava ve méstech je dilezité environmentalni téma, si
uvédomuji asi vSichni, ktefi jsou nuceni se ji ucastnit nebo bydli ¢i pracuji v blizkosti
dopravné dilezitych komunikaci. Potiz je s tim, najit takové feSeni, které automobilovou
dopravu nebude dal podporovat, ale bude ji v rozumné mife omezovat. V roce 2002 se autor
osobn¢ zucastnil vefejného projednavani, které se zabyvalo nekolika problémy méstské ¢asti
Praha 2. Pofadajici sdruzeni Agora Central Europe’ sezvalo ob&any Prahy 2 a nechalo je v
patnacticlennd skupinka, které¢ byl Martin Mach ¢lenem, jednomysIné souhlasila s tim, ze
vaznym problém Prahy 2 je pfedevsim parkovani a doprava. Skupinka se jiz vSak neshodla v
tom, jak problém parkovani feSit. Vyrazné pievazoval nézor, ze je potieba zizit chodniky a
na takto vySetieném prostoru ziidit parkovaci stani. ,,Otazkou neni, jak pfimét obyvatele, aby
si uvédomili dopravni problematiku, ale jak do dopravni politiky protlacit Sirokou vili po

omezeni automobilové dopravy* (Rizicka 1993: 7).

Piikladem miize byt sama Ceska republika. Oficialni dokument Dopravni politika Ceské
republiky z roku 1998 ma jako jeden z cili ,,udrzet individualni automobilovou dopravu v
pfijatelnych mezich ve vztahu k Zivotnimu prostiedi® (Dopravni politika Ceské republiky
1998: 22). Ministerstvo dopravy v navaznosti na tento dokument vypracovalo Navrh rozvoje
dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010. V knize Rizeni poptavky po dopravé
konstatuje Petr Kurfiirst, Ze oba dokumenty fesi problém zatiZzenych silnic zvySovanim
celkové silniéni kapacity (Kurfiirst 2002: 12). ReSeni prostiednictvim zvySeni kapacity
komunikaci sice mohou byt podle Kurfiirsta kratkodobé tc¢innd, ,,ale ve skuteCnosti vSak
situaci vétSinou jen zkomplikuji a v disledku vedou k dal§imu nériistu osobni automobilové
dopravy* (Kurfiirst 2002: 12).

Abychom dopravni politice Ceské republiky nekiivdili, v dokumentu Dopravni politika
Ceské republiky pro léta 2005-2013 lze vypozorovat posun smérem k politice trvale
udrZitelného rozvoje. Je zde konstatovano, Ze Spatna provazanost a nizka kvalita vefejné
dopravy ,,ptispiva k preferenci individualni automobilové dopravy* (Dopravni politika CR
2005: 10). Dale se zde pravi: ,,V oboru individudlni automobilové dopravy bude tieba

uplatiiovat moderni zplisoby fizeni dopravy véetné telematiky, regulovat dopravu formou

> www.agora-ce.cz
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organizace a fidit dopravu a parkovani (véetné jeho zpoplatnéni), ptip. i zpoplatnit vjezd do

&asti mést (Dopravni politika CR 2005: 18).

Reseni dopravni problematiky pomoci zvySovani kapacity silnic, dilnic nebo skrze
prizptisobovani mést automobilovému provozu neni podle Kellera udrzitelné. ,,V delSim
¢asovém horizontu totiz technokratické uvazovani pravideln¢ uvizne v bezvychodné klicce
pozitivnich zpétnych vazeb* (Keller 1998: 73). Jako ilustraci pouZziva Keller piiklad toho,
jak je rozvojem silni¢ni dopravy oslabovana pozice Zeleznice: ,Kraceni prostiedkli na
zeleznici ve spojeni s ristem investic do sité¢ silnic a dalnic podporuje nakup automobili.
Nasledny ubytek cestujicich na Zeleznici nuti drahy zvySovat jizdné. To dale zesiluje odliv
cestujicich z koleji. Vysledkem je ruseni vlakovych spoji a celych trati. Nasleduje dalsi
odliv cestujicich a nakladii ve prospéch silnic. Houstnouci pavucina silnic a dalnic se utahuje
kolem zbylych trati, kterym nezbyva, nez dale zdrazovat, propoustét a ruSit spoje.
Vysledkem je situace, kdy se Zivot bez vlastniho automobilu stava nemyslitelnym* (Keller
1998: 73-74).

Vazba mezi podporou osobni automobilové dopravy a podporou jinych druhti dopravy plati
bezezbytku i pro méstskou vefejnou dopravu. O téchto souvislostech vypovida dokument
Jima Kleina a Marthy Olsonové Taken for a ride (v ptekladu Jak lidi prevezt) z roku 1996,
ktery popisuje zanik verejné dopravy v celé fadé mést Spojenych statii americkych. Zde vSak
za likvidaci vefejné dopravy nestal technokraticky aparat, ale soukromd firma General
Motors. Postup firmy byl prosty: skoupila méstské tramvajové linky a postupné prodluzovala
intervaly a zdrazovala jizdné. Vetejnd doprava tak nucené ztratila charakteristiky, které
vefejnost oceniovala: rychlost, pohodlnost a finan¢ni dostupnost. Lidé z nedostatku jinych
alternativ pfesedlali do osobnich automobili: General Motors tak bé¢hem let svého cile
dosahla. Misto tramvaji a nadzemni drahy brazdi méstské ulice autobusy a osobni vozy: se

vSemi negativnimi disledky.

V okamziku, kdy spolecnost akceptuje osobni automobilovou dopravu jako samoziejmou
nezbytnost a osobni automobilova doprava se stane rozsifenym a v§ednodennim fenoménem,
nastava okamzik, kdy se proti jednotlivym ziskiim ze snadné mobility stavi ptimé a Castéji
nepiimé néklady. Pred otdzkou, kdo ma hradit tyto naklady spojené s provozem osobni
automobilové dopravy, nase spolecnost zavira o¢i — a hradime je tak vSichni. Jan Keller to

vystihl takto: ,,Provozovatelé automobild, byt se snazi oblékat, Cesat, parfémovat a

.....
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naklady spojené s provozovanim toho, co sdm uziva. Privlastiuji si sice peclivé veSkeré
zisky plynouci z uzivani svého automobilu, naklady vSak z velké casti neplati. Po vzoru
netrznich systému, které v jinych souvislostech vehementné kritizuji, rozkladaji své
soukromé naklady na danové poplatniky, na nefidi¢e a bohuzel, v mife nikoli nevyznamné,

také na ptisti generace* (Keller 1998: 12—-13).

vvvvvv

automobilu jsou rozmélnény mezi tisice fidi¢i. ,,Minuly rozvoj automobilismu s jeho
disledky pro uspotfadéani socidlniho prostoru a pro celkovou povahu dopravni infrastruktury
dava alibi pro koupi kazdého dalsiho auta. I kdyz negativni dusledky piebujelého
automobilismu jsou del$i dobu témét kazdému ziejmé, nikdo za n¢ jako osoba nenese vinu,
nebot’ prispévek kazdého jednotlivce k jejich zhorSovani je zanedbatelny. V takovém piipadé

se stava krajné neraciondlnim jit sam piikladem a své auto odstavit* (Keller 1998: 25).

Keller ve své knize dale rozvadi i dalsi aspekty automobilismu, naptiklad nespravedlnosti v
tom, jak se ve spolecnosti distribuuji rizika z automobilismu. S tim souvisi rozostfeni hranice
mezi stfedni a horni spolecenskou vrstvou: automobil mize mit kazdy — bohaty i chudy, ale
bohaty ma prostfedky na to, aby se pfestchoval z mista, na které dopadaji negativni disledky
dopravy. Chudy zpravidla takové moznosti nema. Nespravedlnost Ize také vidét v tom, Ze v
Evropé témér 30 % domacnosti nevlastni osobni automobil (Mésta pro lidi 2005: 9), presto

se museji podilet na sdileni rizik a negativnich dopadt automobilismu.

Crawford doklada, jak automobilovd doprava negativné ovliviluje socidlni vazby ve
spole¢nosti. ,,V ulicich, kudy jezdi tézka doprava, se lidé snazi nebydlet v mistnostech s
okny do ulice a snazi se se¢ mohou, aby ulici do svého zivota nepustili. Vinou hluku z
dopravy je tézké si popovidat, a to dokonce i uvnitt. Mnoho lidi, ktefi tu bydli, nezna své
sousedy* (Crawford 2002: 73; pireklad MM). Automobilismus ovliviiuje i samotné fidice,
ktefi jsou automobilem izolovani od vefejného socidlniho prostoru. ,,Tato izolovanost
napiiklad umoznila, aby americkd stfedni tfida necinné piihlizela hroznym podminkdm
panujicim v centrech mést. Lidé, kteti chodi pésky nebo jezdi na kole, své okoli vic vnimaji
a je u nich vétsi pravdépodobnost, Ze se budou o okolni prostfedi zajimat* (Tamtéz: 74;
pteklad MM). Automobil zptsobuje izolaci i1 nefidict. ,,VétSina déti z predmésti vyriista jen s
velmi omezenou zkuSenosti se svétem a z hlediska mobility je zavisld na svych rodi¢ich az
do véku, kdy mohou ziskat fidi¢sky prikaz. To zpomaluje rozvoj jejich nezévislosti a

sebedivéry” (Tamtéz: 74; preklad MM). Podobné je to se seniory, jejichz mobilita je
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omezena fyzickymi moznostmi. ,,Odevzdat fidi¢sky prikaz znamend na vétSin€ Uzemi

Spojenych stath faktickou rezignaci na jakykoliv spolecensky zivot (TamtéZ: 74; pieklad MM).

Téma starnouci populace a uspokojovani jejich dopravnich poteb bylo zminéno i na vetejné
debat& k prazské dopravé.® ,,Pro spolecnost je drahé, kdyz jsou staii izolovani. Jsou dva
piistupy, americky — technickymi prostfedky a vybavenim vozli umozZnit starym lidem fidit
auto i v pokrocilém véku, nebo Svycarsky — naucit lidi véas jezdit méstskou hromadnou

dopravou, aby ji pak vyuzivali i ve stafi,” tvrdi architekt Karel Schmeidler.

PrestoZze automobil dnes$ni spolecnost chape jako béZnou soucast zivota, k Zivotu nasich mést
nepatfi. ,,Evropskd mésta nebyla stavéna pro automobil a jejich ulice a namésti byly vétSinou
stavény jako obytné prostory vhodné pro rizné ucely: odpocinek, chiizi, hry, pési provoz i
vyrobni prostory. Tato struktura je mnohde naruSena a mnohoucelovost nasich meést je

zménéna na jednoucelové dopravni plochy vyhrazené automobilim® (Rzicka 1993: 5).

I1.2. Trvale udrZitelny rozvoj a mobility management

Jedna z prvnich a stale Casto citovanych definici trvale udrzitelného rozvoje se objevila v
dokumentu Organizace spojenych narodi v roce 1987. Navrhla ji pro dokument Our
common future (NaSe spolecna budoucnost) norska fyzicka a politicka Gro Harlem
Brundtlandovéa: , Trvale udrzitelny rozvoj je takovy zplsob rozvoje, ktery uspokojuje
potieby pfitomnosti, aniz by omezoval moznosti budoucich generaci napliiovat jejich vlastni

potteby* (Nase spolecna budoucnost 1991: 47).

Trvale udrzitelny rozvoj je implementovan i do ceské legislativy, konkrétné¢ do zakona o
zivotnim prostiedi ¢. 17/1992 Sb.: ,,Trvale udrzitelny rozvoj spolecnosti je takovy rozvoj,
ktery soucasnym i budoucim generacim zachovava moznost uspokojovat jejich zakladni
zivotni potfeby a pfitom nesniZuje rozmanitost piirody a zachovava ptirozené funkce

ekosystému.*

Po potieby nasi prace je vhodné zminit jesté definici, jejimZ autorem je Ivan Rynda a kterd

nejlépe pomiize osvétlit souvislost trvale udrzitelného rozvoje a planu mobility: ,, Trvale

® Vefejna debata k tématu prazské dopravy s kandidaty do zastupitelstva prazského Magistratu. Vice viz
zprava EkoListu Metro je hlavni prioritou, shoduji se kandidati do zastupitelstva prazského magistratu z 17.
fijna 2006 / www.ekolist.cz/zprava.shtml?x=1928778
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udrzitelny rozvoj je komplexni soubor strategii, které umoziiuji pomoci ekonomickych
prostfedkt a technologii uspokojovat lidské materidlni, kulturni i socidlni potieby, pii plném
respektovani environmentalnich limit. Aby toto bylo v globalnim méftitku souc¢asného svéta
mozné, je nutné redefinovat na lokalni, regiondlni i globalni tirovni jejich socialné-politické
instituce a procesy* (Ivan Rynda, pfednasky Socialni ekologie 1. a II., zimni semestr 2005 a

letni semestr 2006, Fakulta humanitnich studii UK.)’

Na prikladu dopravy lze vysvétlit, co definice Ivana Ryndy ftika. Preprava osob ¢i zbozi
slouzi k uspokojovéani lidskych potfeb. Environmentalni limity dopravy lze stanovit a
védecky zdivodnit: zmifime hlukové limity, limity zne€iSténi ovzdusi, limity prasnosti,
kongesce,® naroky na méstsky prostor, zavislost na neobnovitelnych zdrojich a s tim
spojenou exploataci prostiedi, produkce nebezpecnych odpadii apod. Nerespektovani
environmentalnich limith vede k tomu, Ze dlouhodobé neni takovy stav udrzitelny.
Automobilisté pln€ nehradi ndklady spojené s provozem svych aut, velkou ¢ast nakladi hradi
spole€nost ¢i jini lidé, poptipadé je nehradi nikdo a ¢ekaji na budouci generace. Jde o tzv.
externality.” Aby byla doprava trvale udrzitelna, musi environmentalni limity respektovat. K
tomu, aby se tak stalo, mlze slouzit celd fada ekonomickych prostfedkll a technologii:
napiiklad ekologickd dafiova reforma,'® dafiové tlevy na alternativni paliva, vybirani
mytného za vjezd automobild do centra mésta, vyssi povinné ruceni u vozu, které vice
zneCist'uji, danové zvyhodnéni automobilu, ktery je vlastnén vice fidici atd. K tomu, aby toto
bylo mozné prosadit a zavést, je nutné redefinovat'' socialné-politické instituce. V naSem
ptipadé by bylo naptiklad potieba, aby doslo k legislativnim zménam, zméndm dopravnich
strategii statll, kraja i jednotlivych mést a obci, ale i zméndm Zebtickli hodnot a postojt lidi

apod.

" Vice se Ize o historii konceptu do¢ist naptiklad v oteviené encyklopedii Wikipedia (www.cs.wikipedia.org),
heslo ,.trvale udrzitelny rozvoj* (www.cs.wikipedia.org/wiki/trvale udrzitelny rozvoj) nebo Rynda, Ivan:
Trvale udrzitelny rozvoj a vzdélavani, in Hleddni odpovédi na vyzvy soucasného svéta; Praha: Centrum pro
otazky zivotniho prostfedi UK, 2000.

8 Trvalé zacpy.

? Napft. vyfukové plyny poskozuji zdravi lidi, ktefi se musi na své naklady ¢i naklady spolednosti 1é¢it,
nemaji takovou produktivitu prace; vyfukové plyny a vibrace poskozuji stavby ¢i zelen v okoli silnic apod.
Vycet moznych externalit je pom&rné Siroky. Je otazkou, nakolik Ize napfiklad kongesce pocitat mezi
externality: vzdyt’ tim trpi ponejvice sami fidici. Ale i kongesce znamena zatizeni nefidi¢t. Automobilisté v
zacpe zpravidla nevypinaji motory, zacpa miize byt tak hustd, Ze je pro chodce obtizné projit i na pfechodu.
Kongesce zpomaluje prostiedky vefejné dopravy nebo vozy hasicl, zdravotniku, policie. Z téchto a dalsich
divodu proto povazujeme kongesce také za externalitu.

1% Ekologickéa danova reforma ma nékolik dtlezitych zasad. Jednak by méla byt fiskalné neutralni: po jejim
zavedeni stat na danich vybere stejné mnozstvi penéz, jako pied ekologickou dafiovou reformou. Nejde tedy
o dalsi dané, které maji statu zajistit vice penéz. Dilezitou myslenkou je zpoplatnéni znecistovateld a naproti
tomu zlevnéni lidské prace. Disledky by mé&ly byt takové, ze vyrobciim se vyplati investovat do Setrnych
technologii a Setfit materialové ¢i energetické zdroje, mélo by se vyplatit recyklovat materialy, zaroven by
meéla byt podpofena zaméstnanost.

! Je otdzka, zda by nebylo srozumiteln&j$i misto slova redefinovat, které ve své definici pouziva Ivan Rynda,
pouzit slovo pfeménit.
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Neni ukolem této prace rozebirat silné a slabé stranky konceptu trvale udrzitelného rozvoje.
Konstatujme, Ze autor je presvédcen o spravnosti konceptu s tim, ze trvale udrzitelny rozvoj
muze byt funkéni pouze tehdy, pokud je prosazovan v demokratickém prostredi a
demokratickymi postupy. To v8ak nastoluje celou fadu dalSich otazek,'? my se vSak budeme

vénovat naSemu tématu.

Evropskd unie je prvni politicky a geograficky celek, ktery se snazi koncept trvale
udrzitelného rozvoje uvést v zivot. Pozorovat to 1ze v celé fadé legislativnich opatieni: ve
smérnicich upravujicich nakladani s elektroodpady, v podpoie environmentalniho znaceni
vyrobkll ¢i potravin, ve snaze snizit dopady klimatickych zmén, v zavadéni systému
obchodovani s emisemi CO,, ve schvaleni normy REACH, kterda ma zavést dislednou
kontrolu chemickych latek atd. Jednou z oblasti, kde se Evropskd unie snazi prosadit
myslenku trvale udrzitelného rozvoje, je 1 doprava. Je pozitivni, ze piistup orgdni Evropské
unie v oblasti dopravy neodpovida heslu ,.kaZze vodu, pije vino*. Margot Wallstromova jesté
coby evropska komisarka pro zivotni prostfedi v predmluvé publikace Cyklistika pro mésta
uvadi, Ze Evropska komise byla bruselskymi cyklistickymi spolky v roce 1998 vyhodnocena
jako instituce, kterd nejucinnéji podporuje pouzivani jizdnich kol mezi svymi zaméstnanci
(Dekoster 2006: 3). V bieznu 2006 pak Evropska komise piijala i vlastni plan mobility na

roky 20062009 pro cesty v§ech zamé&stnanci Komise."

Trvale udrzitelny rozvoj se dopravy tyka zcela bezprostfedné, a to jak dopravy nékladni, tak
osobni, dopravy letecké, vodni ¢i pozemni. Diilezitym nastrojem trvale udrzitelného rozvoje,
ktery se snazi minimalizovat negativni dopady dopravy, je mobility management.'* Na rozdil
od Kellerem zminovaného technokratického piistupu se mobility management vénuje
kritickému zkoumdni soucasnych trendi v dopravé a hledd vazby mezi riznymi

doprovodnymi jevy. Cilem je ptizpisobit dopravu konceptu trvale udrzitelného rozvoje.

12 Napfiklad: je uskute¢nitelné prosadit trvale udrzitelny rozvoj celosvétoveé? Lze viibec trvale udrzitelny
rozvoj prosadit demokratickymi prostfedky? Neni demokracie pfili§ pomala? atd.

BVice viz

www.europa.eu.int/rapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/06/315& format=HTML&aged=0&language=
EN&guilanguage=en nebo http://ec.europa.cu/oib/doc/mobility-plan_en.pdf.

"4 Uvédomujeme si, ze termin mobility management zni v &esting cize a obsahové je nosny jen pro uzkou
odbornou vetejnost. V nasem prostiedi vSak dosud neni zaveden Cesky ekvivalent. V Britanii je pouzivan
termin sustainable travel plans. Jeho ¢esky pieklad (udrzitelné cestovni planovani) se nam nezda o mnoho
sdéInéjsi. Nemame ambice ustanovovat odbornou terminologii, a proto pouzivame termin mobility
management.
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Mobility management je soubor strategii, informaci, technologii, nastrojii a vyzkumu, ktery
je zaméfen na jediny cil: zachovat kladné hodnoty, plynouci z dopravy a omezit dopravou
zpisobené negativni dopady. Mobility management je Siroky pojem pro celou fadu aktivit,
na jejichz realizaci se podili jak technické, tak humanitni obory, Gfady a vlady, politické
strany, neziskovy sektor, skoly, firmy, velké ¢i malé komunity, ale také jednotlivci. Kromé
technickych, legislativnich a jinych opatieni je zasadnim faktorem informovanost a
informacni toky. Vysledky mobility managementu do zna¢né miry zaviseji na synergii, na

tom, jak se vzajemné podpoii a doplni jednotlivé strategie, technologie, nastroje a vyzkumy.

Jednim z nejbéznéjSich nastroji mobility managementu je plan mobility,"” jakysi soubor
konkrétnich navrhi a doporuceni, jejichz leitmotivem je doprava v souladu s konceptem

trvale udrzitelného rozvoje.

I1.3. Plan mobility, jeho nastroje a jeho moznosti

Plan mobility Ize vypracovat pro malou firmu ¢i organizaci, ale 1 pro vétsi celky jako mésto,
kraj €i stat. Plan mobility by mél na zaklad€ konkrétnich mistnich podminek a konkrétnich
moznosti (finan¢nich, prostorovych, technickych aj.) pfinést plan, strategii, jak motivovat
lidi k volb¢ takovych zptsobti dopravy, které jsou ekologicky Setrné. Plan ma navrhnout
opatieni, ktera podpoii zddouci zpusoby dopravy, a kterd naopak nebudou vstiicnd vici
osobni automobilové dopraveé. Dillezitym aspektem je pravé motivace, nikoliv donuceni, a
informovanost lidi, na které je plan zaméfen. Pokud dotceni lidé nebudou informovani a
nebude jim vysvétlen smysl provadénych opatieni, je velmi redlné, Ze se provadénd opatieni
nesetkaji s pochopenim a nebudou pfijata. Naopak, pokud se lidé s myslenkou ztotozni, je

realizace planu mobility snazsi.

Stejné dulezita je 1 podpora ,,shora“, a to jak ve vytvafeni legislativniho zédzemi, tak v
samotné konkrétni realizaci. Nasledujici piiklady pochazeji z knihy Petra Kurfiirsta Rizeni

poptavky po doprave.

Ptikladem legislativnich Giprav miize byt stat Washington. V roce 1991 zde byl ptijat Zakon o
omezovani cest do prace individudlni automobilovou dopravou. Zakon od roku 1993

pfikazuje vSem podnikim s vice nez 100 zaméstnanci postupné omezovat individudlni

13 Mezi dalsi nastroje patii Mobility Center, Mobility Office, Mobility Manager, Mobility Consultant a
Mobility Coordinator. Vice viz web European Platform on Mobility Management, www.epommweb.org.
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automobilovou dopravu svych zaméstnanct. Do dvanacti let maji dosdhnout 35 % jejiho

omezeni.

Piikladem samotné realizace planu mobility mtze byt britské Ministerstvo dopravy, mistni
samospravy a regioni,'® které provozuje rozsahlé internetové informacni centrum, jez
vysvétluje davody, principy a vyhody planu mobility.!” Jak dale uvadi Petr Kurfiirst,
ministerstvo v rdmci programu uspor energie uskutecnilo v roce 2000 bezplatné konzultace
pro firmy a skoly a témto institucim pomohlo se zavedenim plani mobility. Kurfiirst uvadi,
ze britskd vlada v tfiletém projektu podpofila 9 miliony liber zavedeni planti mobility na
mistni ufady. Z téchto dat je zjevné, ze téma dopravy a omezovani jejich negativnich dopadii
ma v Britanii jiné podminky, neZ je tomu v Ceské republice. V Ceské republice patfi i v roce
2006 mobility management nebo plan mobility mezi pojmy obecné nezndmé a vétSina
vetejnych prostfedkit je vynakladana na dopravni infrastrukturu, ktera podporuje osobni

automobilovou dopravu.

V nasledujicich odstavcich, které budou popisovat mozné nastroje a motivani programy
planu mobility, budeme opét vychazet z knihy Petra Kurfiirsta Rizeni poptavky po dopravé.
Vybirame jen takové piiklady, které jsou inspirativni pro na$ zamer, stranou nechavame to,
co neni v moznostech Ministerstva zivotniho prostfedi (jde zejména o podporu infrastruktury

vetejné dopravy apod).

Pro piehlednost rozdélime ndstroje a motivacni programy do tfi okruhii: na podporu
vyuzivani jizdnich kol, na podporu vyuzivani hromadné dopravy a na vyS$$i vytiZeni

osobnich automobilu.

Podpora jizdnich kol

Pracovni cesty na kratsi vzdalenosti 1ze bez problému realizovat i jinak, nez s automobilem.
V Britanii je n€kolik firem, které svym zaméstnancim proplaceji pracovni cesty na kole.
Novy zékonik prace, ktery v Ceské republice vstoupil v platnost k 1. lednu 2007, toto také

umoziuje, vice viz kapitolu I'V. Navrh planu mobility Ministerstva Zivotniho prostiedi.

' Di{ve Ministerstvo Zivotniho prostiedi, dopravy a regiond.

17 Petr Kurfiirst plan mobility (anglicky mobility plan) pteklada jako cestovni plan. Tento pteklad se nam vsak
zda matouci: pod pojmem cestovni plan se ¢lovéku nejspise vybavi itineraf. V nasi praci se proto drzime
pojmu plan mobility.
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Zaméstnanci nemocnice v Plymouthu maji moznost ziskat od zaméstnavatele bezuro¢nou
puj¢ku na pofizeni jizdniho kola nebo mopedu, zaroven dostdvaji dopravné-informacni
zpravodaj. Zaméstnanci si mohou sva kola ulozit do krytych kolaren. Farmaceuticka firma
Boots the Chemist svym zaméstnanciim jednou za rok a pil uhradi bezplatny servis jizdniho

kola a zprostfedkuji bezplatnou registraci jizdniho kola v policejni databazi.

V kancelarském komplexu De Maas v Nizozemi, ve kterém sidli krajsky dopravni ufad a

feditelstvi vodnich cest pro Jizni Holandsko, zamé&stnanctim jizdni kola pronajimaji.

Ptipojujeme nékolik citaci z knihy Planning for Cycling Hugha McClintocka. McClintock
naptiklad popisuje opatieni spolecnosti Nordmark Pharmaceutical Enterprise ze
severonémeckého Uetersenu, kterd pro svych 340 zameéstnanci ziidila 337 krytych stani pro
jizdni kola hned u vchodu do hlavni budovy. Parkovaci mista pro automobilisty jsou
situovana 400 metri od budovy. Spolecnost ma pro své zaméstnance 30 erarnich kol.
Nového pracovnika pfi nastupu do zaméstnani provedou po aredlu spolecnosti na kole.
Zaméstnanci maji k dispozici specidlni kabiny pro pievlékani a ulozeni Sati. (McClintock

2002: 219).

Vzdalenost parkovacich stani od hlavni budovy se pii volbé dopravni strategie ukazuje jako
pomérné dilezitd okolnost. Doklad4 to McClintock na piikladu némecké firmy Lufthansa
Maintenance Service v Hamburku, ktera zaméstnava na 7500 lidi. Kvili omezenym
moznostem parkovani pro tolik zaméstnancti, 1 kvili nékolika dopravnim nehodam se firma
rozhodla podpofit dopravni alternativy svych pracovnikii. U jednotlivych pracovnich mist,
roztrousenych po velké plose letiste, bylo ziizeno tficet parkovacich stani pro kola. Kazdy
zaméstnanec dostal informace o vhodnych a atraktivnich cestdch pro cyklisty. Piimo do
aredlu letiSt¢ sméji zajet jen cyklisté, automobilisté, kteti sviij viiz sdileji s ostatnimi, nebo
vozidla na alternativni pohon. Parkovaci mista pro automobily jsou mimo aredl letisté a
automobilisté tak museji z parkovisté prekonat vétsi vzdalenost. Jen nékolik tydnti po ztizeni
stojanti pro kola se pocet zaméstnancii-cyklistti zvedl o padesat procent (McClintock 2002:
218).

Podpora vyuzivani méstské hromadné dopravy
Nemocnice v Plymouthu se o své zaméstnance, kteti nevyuzivaji osobni automobily, stara: s
dopravnim podnikem vyjednala zlevnéné predplatné jizdenky a také zménu tras

autobusovych linek, které zacaly zajizdét az k nemocnici. Ministerstvo dopravy v Haagu
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sjednalo s Nizozemskymi drahami zvyhodnéné jizdné pro své zaméstnance. Firma Price
Waterhouse z Los Angeles proddva pifimo ve svych pobockach casové jizdenky na MHD,

aby uSetfila svym zamé&stnancim €as s jejich shanénim.

Bezplatné autobusové linky uréené pro zakazniky, jsou znamy i z Ceské republiky, provozuji
je zejména obchodni stfediska (napt. Tesco). Britska firma Thames Water zavedla bezplatnou
autobusovou linku nejen pro zdkazniky, ale i pro své zaméstnance. Kromé ekologickych

motivaci se to pry firmée vyplati, usetii totiz za parkovné.

Efektivnéjsi vyuZzivani osobnich automobili

Casto pouzivanou metodou, jak snizit individudlni automobilovou dopravu do/ze
zameéstnani, je motivace ke sdileni automobilu s dal$imi zaméstnanci (tedy ke spolujizdam).
Nejcastéji se tak dé&e prostiednictvim ekonomickych nastrojti, napiiklad rozdilnym
zpoplatnénim parkovného. Ridi¢, ktery do/ze zaméstnani sveze své kolegy ¢i kolegynd, ma

parkovné nizsi nez tidic, ktery pfijede sdm.

V kancelafském komplexu De Maas v Nizozemi zaméstnanciim pronajimaji automobily
urcené pro spolujizdu. Ke spolujizddm motivuji i omezenym poctem parkovacich mist tak,
7e na jedno parkovaci misto pripadaji ¢tyfi zaméstnanci. Nejvyhodnéjs$i parkovaci mista
(naptiklad nejblize vstupu do budovy) jsou vyhrazena pro automobily, které jsou vyuzivany

pro spolujizdu vice zaméstnanct.

Ve staté Arizona je mozné stat se &lenem klubu pro spolené dojizd’ky. Clenové klubu se
zavazuji jet do prace alespoii dva dny v tydnu jinak, nez sami autem. Clenové klubu maji
také do mésice dva dotované kupony pro pouziti taxisluzby pro ptipad, Ze se zdrzi v préaci az

do doby, kdy jiz nejezdi méstska hromadna doprava, ¢i se potiebuji naléhaveé premistit.

Arizonané maji k dispozici program, ktery jim umoziuje 24 hodin denné vyhledavat ideéIni
partnery pro spolujizdu, v provozu je i telefonni linka se stejnou sluzbou. Od Radomiry
Pliskové vime, ze ¢eské Centrum dopravniho vyzkumu'® ma pro své zaméstnance podobny

program, ktery jim umoziuje koordinovat pracovni cesty s dal§imi zaméstnanci.

Plan mobility by mél na zékladé¢ mistnich podminek stanovit harmonogram plnéni ukold,

které z planu vyplyvaji. Plan mobility by mél také mit svého koordinatora, ktery bude

'8 Centrum dopravniho vyzkumu je vefejnou vyzkumnou instituci, viz www.cdv.cz.
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dohlizet na dodrzovani harmonogramu pldnu mobility, vyhodnocovat jeho napliiovani,
provadét dalsi vyzkum v ramci planu mobility a ptipadné fesit pfipadné potiZe s realizaci
planu. Vice informaci k roli koordinatora viz www.epommweb.org, odkaz Mobility

Coordinator.
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II1. Prakticka cast

Prakticka ¢ast nasi prace, kterd ma prokéazat schopnost provést sociologicky vyzkum, je
rozdélena do dvou Casti. V prvé se seznamime s moznostmi a zazemim Ministerstva
zivotniho prosttedi. V druhé Césti se pak budeme vénovat samotnému sociologickému

vyzkumu — metod¢€ a postupu, zpracovani vysledki a jejich interpretaci.

III.1. Seznameni s vychozimi moznostmi MZP s ohledem na plan mobility

Pokud neni uvedeno jinak, vychazime v této kapitole z dat, kterda nam dal k dispozici

personalni a organiza¢ni odbor Ministerstva zivotniho prostedi.

V fijnu 2006 bylo v budové Ministerstva zivotniho prostiedni ve VrSovicich v Praze 10
zaméstnano 540 zaméstnancti, z toho 306 Zen (57 %) a 234 muzl (43 %). K jejich vékovému

rozvrstveni viz tabulku 1.1. (VIIL.1. Piloha — tabulkové vystupy).

V¢étSina zaméstnanct Ministerstva Zivotniho prostfedi mé vysokoSkolsky titul: 193 Zen a 209
muzl. Vys$si odborné vzdélani ziskal jeden muz, stfedni vzdélani s maturitou méa 94 zen a 13
muzl. Zaméstnankyin s vyucnim listem je 17, zaméstnancti 11. Dvé zaméstnankyné maji

zakladni vzdélani.

Z 540 zaméstnancu jich 385 bydli v hlavnim mésté, nejvice zaméstnanct bydli na Praze 4
(106), dale na Praze 10 (93) a na Praze 5 (39). Mimoprazskych zaméstnancti je celkem 155.

Mezi mimoprazskymi zaméstnanci je nejvice z Kladna (8). Vice viz tabulku 1.2. a 1.3.

Ministerstvo zivotniho prostfedi ma pro své zaméstnance k dispozici 137 parkovacich mist
na parkovisti v bezprostiedni blizkosti budovy, pro 54 sluzebnich vozi jsou parkovaci mista
v garazich. Zaméstnanci vyuzivaji parkovani zdarma, parkovisté je v majetku Ministerstva
zivotniho prostiedi. Naklady, které ma Ministerstvo Zivotniho prostiedi s parkovanim
zaméstnancl, nejsou udajné zadné. Domnivame se, Ze v tomto bod¢ jde o zavadéjici udaj,

byt’ skute¢né naklady ziejmé nebudou nijak vysoké."

1% Pfedpokladame, Ze nebyla zohlednéna zimni Gdrzba, provoz zavor apod.
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Pro pracovni cesty je k dispozici celkem 54 sluZebnich automobilil, z toho jeden automobil s
hybridnim pohonem Toyota Prius.*® Tento viiz vyuzivd kombinaci spalovaciho motoru a
elektromotoru. Elektromotor vyuziva energii z akumulatort, které se samocinné dobijeji pfi
provozu na spalovaci motor nebo zuzitkovavaji energii pii brzdéni. Podle sdéleni vedouciho

garazi Petra Klubala je viiz vyuzivan kazdy vSedni den pro transport posty.

Sluzebni vozy se zamé&stnanclim ke sluzebnim cestam piidéluji do vycerpani kapacity na
zaklad¢ zadanek podepsanych piislusnymi vedoucimi zaméstnanci, podle interni smérnice
ministerstva o autodopravé. Podle sdé€leni Jaroslavy JareSové, feditelky odboru vnitini

spravy, se pro cesty po Praze preferuje doprava méstskou hromadnou dopravou.

Cyklisté mohou vyuzit jednak stojanu pro 8 jizdnich kol, ktery je umistény ve vstupni hale, v
prostoru pod schodistém, jednak stojany pro 12 jizdnich kol, které jsou umistény pied
budovou z obou stran hlavniho vchodu. Pro cyklisty jsou k dispozici jedny damské sprchy v

osmém patie budovy a jedny panské sprchy ve ctvrtém patte.

II1.2. Vlastni sociologicky vyzkum

[1.2.1. Vyzkumna otazka a otdzky pracovni

Vychozim sociologickym problémem je fakt, ze zaméstnanci Ministerstva zivotniho
prostiedi, kteti pro své cesty do/ze zaméstnani vyuzivaji osobni automobilovou dopravu, se
svymi dopravnimi preferencemi spolupodileji na negativnich dopadech, které osobni
automobilova doprava produkuje. Cilem bakalatské prace je na zdklad€ vychozich podminek
a vysledki sociologického vyzkumu dopravniho chovani a dopravnich preferenci
zameéstnancll analyzovat moznosti planu mobility a navrhnout soubor nastroju a feseni, které
by zaméstnance MZP motivovaly k preferovani Setrnych zptsobti dopravy. Pii
operacionalizaci problému jsme si stanovili vyzkumnou otdzku a nésledné¢ sadu otazek

pracovnich.

Vyzkumnou otdzku formulujeme takto: Existuji vhodné motiva¢ni nastroje, kterymi mtze

zaméstnavatel (Ministerstvo zivotniho prostfedi) ovlivnit dopravni strategie téch svych

2 Vice viv www.toyota.com/prius.
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zaméstnanct, ktefi pro cesty do/ze zaméstnani pravidelné pouzivaji osobni automobil, ve

prospéch Setrnych dopravnich strategii?

Z vyzkumné otazky vyplynuly tyto otdzky pracovni:

1) Jaky je u zaméstnancl nejcastéj$i dopravni prostiedek pro cesty do/ze zaméstnani?

2) Na zaklad¢ ¢eho se zaméstnanci rozhoduji pti volbé dopravniho prostiedku?

3) Jaky je podil zaméstnanct, ktefi vyuZzivaji pro své cesty do/ze zaméstnani osobni
automobilovou dopravu a jak je obsazen/vytizen jejich automobil?

4) Maji vybrané nastroje potencial motivovat automobilisty k volb¢ jiné dopravni strategie
nebo ke sdileni vozu s jinymi zaméstnanci?

5) Je cyklistika potencialni dopravni alternativa pro cesty do/ze zaméstnani?

Na zékladé¢ informaci z literatury, vychozich informaci ziskanych od Ministerstva zivotniho
prostfedi a s pomoci sociologické literatury (Disman 2002; Urban 2005) byla vybrana
metoda vyzkumu — dotaznikové Setfeni. O samotném vyzkumu, jeho provedeni a zpracovani

dat pojednavame v nasledujici kapitole.

[11.2.2. Popis metody a zkoumané skupiny

Pro na$ vyzkumny zdmér — analyzu moznosti planu mobility — bylo dulezitym bodem
shromdzdéni informaci o dopravnich preferencich zaméstnanct pro cesty do/ze zaméstnani.
Pro navrh planu mobility, jeho konkrétnich feSeni ¢i motivaénich prvki, jsme potiebovali
ov¢étit, jak by se zaméstnanci Ministerstva zivotniho prostiedi stavéli k piedem vytipovanym
feSenim, kterd by méla vést k omezeni osobni automobilové dopravy, popiipadé na zaklade
jejich podnéti navrhnout jind. Pro naSe ucely bylo také dulezité udélat si predstavu o tom,
kolik ¢asu travi zaméstnanci pii cestdch do/ze zaméstnani, jakou vzdalenost museji urazit,
zda vlastni osobni automobil a zda jej pouZzivaji pravidelné pro cesty do/ze zaméstnani, na

zékladé ceho se rozhoduji pti volbé dopravniho prostfedku apod.

Hlavnim smyslem planu mobility je motivovat k volbé jinych dopravnich prostredki, nez je
automobil. Ziskat pfesné udaje o tom, kolik zaméstnancti Ministerstva zivotniho prostiedi a
jak Casto pouziva pro cesty do zaméstnani osobni automobil, by bylo na samostatny vyzkum.

Dostavame se tak do svizelné situace: potfebujeme ovétit, do jaké miry zaméstnanci na nas
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dotaznik odpovidaji pravdivé ¢i do jaké miry odpovédéla jen urcitd skupina zaméstnanct.
Nejcitlivéjsim mistem dotaznikl jsou otdzky zkoumajici preferované dopravni prostiedky.
Jako klicové pro vérohodnost ziskanych dat se jevi ovéfeni, nakolik se nas vzorek shoduje s

populaci co do preferovanych dopravnich strategii.

Pro tento uCel nemame lepSi prostiedek, nez neptesny odhad vytizenosti parkoviste.
Zaméstnanci maji k dispozici celkem 137 parkovacich mist. Z pozorovani, kterd jsme na
parkovisti Ministerstva Zivotniho prostiedi provedli 20. 10. 2006 (patek) v 9:00, 6. 11. 2006
(pondéli) v 10:00 a 27. 11. 2006 (pondéli) v 15:00, vyplynulo, Ze parkovisté byva obsazeno z
92 % (126 obsazenych stani).?' Celkovy pocet zamé&stnanci je 540. Piedpokladejme tedy, Ze
alespon %4 zaméstnancli vyuziva pro své cesty do zaméstnani osobni automobil. Je nutné mit
na pameti, Ze tento udaj ma charakter jen orientacni: nevime, jestli zaméstnanci, ktefi jezdi
do zaméstnani automobilem, vyuzivaji k parkovani vyhradné parkovisté u budovy
Ministerstva zivotniho prostfedi (jeden z respondenti v dotazniku uvedl, Ze vyuziva
parkovisté v blizkém obchodnim centru Tesco, parkovat lze i v okolnich ulicich), néktefi
zamé&stnanci mohou vyuzivat parkovist Park&Ride, dile ne vSechny automobily museji
nutné patfit jen zaméstnancim Ministerstva Zivotniho prostfedi. Mohou patfit naptiklad
navstévam ministerstva nebo dvéma lékarskym ordinacim, které sidli v budové. Z tohoto
pozorovani se ani nedozvime nic o tom, zda dnes zaméstnanec pouzil automobil vyjimecné,

nebo zda jde o pravidlo.

1y , 7& Y4 zamé 0 pouziva Ve ze zaméstnani au i, j
Predpoklad, ze Y4 zameéstnanclii pouziva pro své cesty do/ze zameéstnani automobil, jsme
vybrali jako orientacni indikator, nakolik je vzorek zaméstnanctl, ktefi odpoveédéli na

dotaznik, reprezentativni co do preferovanych dopravnich strategii.”

Ideélni by bylo ziskat poZadované informace od vSech zaméstnanci, to by vsak bylo obtizné,
i kdyby na vyzkumu piimo participovalo samo Ministerstvo zivotniho prostfedi. V nasem
ptipadé¢ jsme se museli spokojit s tim, ze Ministerstvo zivotniho prostfedi viibec souhlasilo,
7ze se stane objektem naseho zajmu a dovolilo vyuZzit pro distribuci dotazniku wvnitini

komunikacni technologie.

21 Pro presnéjsi zhodnoceni by bylo optimdlni zjistit vytiZenost parkovisté v pribéhu kazdého pracovniho
dne.

22 Uvédomujeme si omezeni tohoto pfedpokladu. Jen &ast parkovisté je piistupna pro hosty a navstévniky
budovy, zcela jsme pominuli automobilisty, ktefi mohou parkovat v pfilehlych ulicich, pozorovani byla jen tfi
a nebyla dlouhodoba.
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Nas sociologicky vyzkum (co do rozsahu by bylo piesnéjsi hovotit o sociologické sond¢, ale
zlstaneme u vyrazu vyzkum) je kvantitativni, ze zakladnich technik kvantitativniho
vyzkumu®* pfichazely v ivahu pfimé pozorovani, rozhovor nebo dotaznik, vyuziti analyzy
dokumentt je pro vyzkum v nasich podminkéach neschiidné.* Dalsi vybér techniky vyzkumu
byl podfizen snaze oslovit co nejvice reprezentativni vzorek. Jak uvadi Disman, abychom
byli schopni z chovani vzorku ptedpovidat chovani populace, musi struktura vzorku imitovat
slozeni populace tak piesné, jak je to jen mozné (Disman 2002: 94). Metoda piimého
pozorovani se jevila jako Gasové naro¢na a pro uéely navrhu planu mobility malo ptinosna.*
Vysledky z rozhovorti s vybranymi zaméstnanci, zvlasté pokud by Slo o nestandardizovany
rozhovor, by jisté §ly vice pod povrch a mohly by ukazat vice, nez lze vyvodit z dotaznikd,
ale t¢zko bychom byli schopni udé€lat rozhovory s relevantnim poctem zaméstnancu.
Vyzkum byl tedy postaven na dotaznikovém prizkumu, a to i presto, ze ,,dotazniky maji
zpravidla nizkou névratnost a tato navratnost klesa s nartstajici délkou dotazniku* (Disman
2002: 25). Jednim z dilezitych faktorii, ktery pfispél k volbé této metody, byla moznost
vyuzit pro distribuci dotaznikli intranet Ministerstva zivotniho prostfedi. Dotaznik se timto

zpusobem dostal téméf ke viem zaméstnanctim.?

Dotaznik mél dva hlavni cile — zjistit, jaka je béZna dopravni strategie zamé&stnanct a jaky je
jejich nazor na piipadna opatfeni, kterda by meéla vést k omezeni osobni automobilové
dopravy ve prospéch jinych druhti dopravy. V dotazniku jsme se zaméstnancii ptali na
nejCastéjs$i dopravni prostiedek, preference, na zékladé kterych se respondenti rozhoduji pro
dany dopravni prostiedek a dobu, kterou v priméru danymi dopravnimi prostiedky stravi pti

cesté do a ze zaméstnani.

Dotaznik byl pied pouzitim otestovan na skupiné deseti lidi. Test mél prokazat, nakolik je
dotaznik uzivatelsky pratelsky, nakolik je srozumitelny a jednozna¢ny. Na testovacim
vzorku jsme si také ovéftili, jak budou jednotlivé odpovédi zpracovavany. Na zakladé téchto
zkuSenosti byl piipraven findlni dotaznik spolu s privodnim dopisem, ktery m¢l

zamestnancim vysvétlit icel dotazniku. Vzor dotazniku viz VII.6. Ptiloha — dotazniky.

3 P¥{imé pozorovani, rozhovor, dotaznik, analyza dokumentti (Disman 2002: 123).

2 Slo by zkoumat napiiklad vnitini dokumenty: knihy jizd, Zadanky o ptidéleni sluZebniho vozu apod. Jak jiz
bylo feceno, sluzebni vozy se nepouZzivaji pro cesty po Praze. Neni vSak v naSich silach presvédcit se,
nakolik se shoduje skutecnost s oficialnimi informacemi.

druhy dopravy. Nedozvédéli bychom se vsak nic o tom, na zaklad€ ¢eho se rozhoduji, kolik ¢asu travi pfi
cesté do/ze zaméstnani apod.

% Intranet Ministerstva zivotniho prostfedi vyuZivaji v§ichni zaméstnanci, kteti ke své praci vyuzivaji osobni
pocitac. Dotaznik se tak nedostal jen k pracovnikiim tdrzby, pracovnicim tklidu a k fidi¢im, coZ je cca 20
osob.
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Zaméstnanci Ministerstva Zivotniho prostfedi mohli vyplnény dotaznik odeslat autorovi
prace e-mailem. Pro piipad, Ze by si zaméstnanci prali zachovat tiplnou anonymitu, mohli
své dotazniky odeslat klasickou postou na adresu autora nebo vyplnény dotaznik odevzdat v
kanceléii JUDr. Ivy Cibulkové, feditelky personalniho a organiza¢niho odboru. Dotazniky,
které jsme obdrzeli elektronickou postou, byly pii zpracovavani ulozeny pod nazvem

R _potadové Eislo, aby bylo co nejvice uchrdnéno soukromi jednotlivych zaméstnanci.

Navratnost dotazniku byla oproti ocekavani v absolutnich ¢islech pomémé vysoka — z cca
520 zaméstnanci vyplnilo a odevzdalo dotaznik 118 zaméstnancti. V relativnich ¢islech jiz
vysledek tak prevratny neni — dotaznik odevzdalo 22,7 % vSech zaméstnanct. Z téchto 118
dotaznikd bylo 11 dotaznikli vyfazeno z diivodu Spatného nebo nedostate¢ného vyplnéni,
nebo z diavoda technickych (poskozeny soubor). Zpracovano bylo 107 dotazniki, coz

pfedstavuje cca 20 % zaméstnancl.

Ani fakt, Ze se dotaznik dostal téméf ke vS§em zaméstnanciim pracujicim v budové na Praze
10 a Zze se nam zpét ke zpracovani dostalo 118 dotaznikli, neznamenal, Ze by zkoumany
vzorek zamé&stnancl byl reprezentativni. Pfi zpracovani dotaznikli vyplynulo, Ze jen velmi
malo zaméstnanci z naSeho vzorku pouzivd pravidelné automobil nebo automobil v
kombinaci s méstskou hromadnou dopravou (MHD). Jen 5,1 % zaméstnanct uvedlo, Ze
automobil pouzivaji nejcastéji, kombinaci automobilu a MHD uvedlo jako nejcastéjsi zptisob
cestovani 2,1 %. Jak jsme jiz vySe uvedli, odhadujeme, Ze pocet zaméstnanct, kteti
pravidelné vyuZivaji automobil, se bude pohybovat kolem 25 %. Rozdil, ktery je mezi
predpokladem a vysledkem dotazniku nés vedl k bolestnému zavéeru, ze vzorek zaméstnanct
neni z pohledu preferovanych dopravnich strategii dostatecné reprezentativni. Rozhodli jsme

se proto dotaznikovy prizkum zopakovat prosttednictvim jiné¢ho zpisobu distribuce.

O dtivodech, pro¢ prvni distribuce dotaznikll ptinesla nereprezentativni vzorek, se mlizeme
dohadovat. Dotaznik se mohl zdat vyhroceny — jedna respondentka misto dotazniku pouze
odeslala zpravu: ,,Vazeny studente, presto, ze vlastnim dvé auta, do prace jezdim vyhradné
MHD. Po pieteni VaSeho dotazniku jsem zacala uvaZovat o tom, Ze zacnu jezdit autem.
Mozna by neskodilo, kdybyste se zamyslel nad tim, pro¢ VaSe otazky vyvoldvaji negativni
reakce.”” Piedpokladame, Ze toto mohl byt nejéastéjsi divod: zaméstnanci, ktefi jezdi do

prace automobilem, se mohli citit ohroZeni vyznénim otdzek a proto dotaznik nevyplnili.

¥ Dodejme vsak, ze §lo o ojedinély ptipad. Daleko Castéji zaméstnanci vyjadiovali zdjem seznamit se s
vysledky vyzkumu nebo byli alespon zvédavi, kolik jejich kolegi dotaznik vyplni.
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Otazky v dotazniku mohly byt zaméstnanciim automobilistliim nepiijemné tim, Ze si diky nim
uvédomili svlij podil na negativnich dopadech automobilismu — to se vSak jiz poustime na
tenky led spekulaci. Dale mohla pracovniky Ministerstva zivotniho prostiedi od vyplnéni
dotazniku odradit jeho délka nebo se projevil obecny nezajem o vypliiovani dotaznikti. Nelze
jist¢ vynechat i prozaické divody typu nepfitomnost v praci (sluzebni cesta, nemoc,

dovolena), kdy zaméstnanec nemohl dotaznik vyplnit.

Reprezentativni vzorek jsme se pokusili ziskat tim, ze jsme opakovali dotaznikovy vyzkum,
ale s jinym, vice adresnym zptsobem distribuce. Pii druhé distribuci jsme chtéli ziskat
dvacetiprocentni vzorek, coz je 108 zaméstnanci. K tomuto ¢islu jsme na zaklad€ predchozi
zkusenosti pfipocetli odhad 8 dotaznikt, které nebudou zptisobilé ke zpracovani: do druhé
distribuce jsme planovali oslovit 116 zaméstnancii. Misto samovybéru jsme pouzili metodu
nahodného vybéru respondentti a jejich adresného osloveni s Zadosti o vyplnéni dotazniku. Z

adresaie zamé&stnancli jsme na zadkladé vygenerované fady (pseudo)nahodnych ¢isel®

v
potiebném rozmezi vybrali 116 zaméstnancli, které jsme nasledné piimo oslovili
elektronickou postou. Abychom podpofili navratnost dotazniku, ,pfipomnéli jsme se
oslovenym zaméstnanciim, kteti zatim nevyplnili dotaznik, pét dni pfed koncem sbéru
dotaznikli znovu elektronickou postou.”” Z ndhodné& vybranych zaméstnanct jsme neoslovili
celkem 18 zaméstnanct, ktefi ndm svij dotaznik poslali jiz v prvé distribuci. Dotazniky z
druhé distribuce byly ukladany pod nadzvem K poradové Cislo s tim, ze prvnich 18 nazvi
piipadlo na prinik nahodné vybranych zaméstnanct, kteti dotaznik zaslali jiz pii prvni
distribuci. Celkem se nam seSlo 46 dotaznikl, dva dotazniky byly nezpiisobilé ke

zpracovani, pracovali jsme tedy se 44 dotazniky.

Druhd distribuce piedstavuje vzorek vice reprezentativni nez ten z prvé distribuce.
Automobil jako nejCastéj$i zpisob dopravy uvedlo 9,8 % zaméstnancli, automobil v
kombinaci s MHD pak 9,5 %. Pokud tyto dvé skupiny secteme,* pak automobil pro cestu
do/z prace vyuziva cca 19 % zaméstnancti. Domnivame se tedy, Ze vzorek zaméstnanctli z

druhé distribuce je vice podobny celkové populaci.*!

% Pro vygenerovani nahodné vybranych &isel jsme pouzili freewarovy program Generator Nahodnych Cisel
Pro Windows XP, jehoZ autorem je Petr Holman. Kontakt: petrholm@c-box.cz.

» Nase pripomenuti jsme odeslali v nedéli vecer. Hned v pondéli rano pfislo nékolik vypInénych dotazniki.
30 A seéist je miizeme, nebot’ se nestalo, Ze by byly v jednom dotazniku ob& moznosti zarovet hodnoceny
jako nejcastejsi zpuisob dopravy do/ze zamé&stnani.

31 Populaci mame na mysli 540 zaméstnanct Ministerstva zivotniho prostiedi.

27



Problém je vSak v tom, Ze jen do jisté miry. Vime, Ze ¢im vétsi je zkoumany vzorek, tim vice
je podobny zkoumané populaci.? Pro dalsi praci je nezbytné zddraznit, Ze budeme
interpretovat data, ziskana od vzorku populace, ktery ¢itd jen 44 jedinct, coz je 8,1 % vSech
zaméstnanc Ministerstva Zivotniho prostiedi. Zadame ¢tenafe, aby spolu s nami mél tento
fakt stale na paméti. I pies nizkou navratnost nam obé¢ distribuce dotazniku ptinesly zajimavé
vysledky a informace, které 1ze pro nds zameér — analyzu moznosti planu mobility — vyuzit.

Proto v ¢asti VII.1. Ptiloha — tabulkové vystupy uvadime vysledky obou distribuci.

Praktickym poznatkem z obou distribuci je, Ze pro podobny druh (nejen) dotaznikového
vyzkumu je nezbytné, aby zkoumana instituce na vyzkumu piimo participovala. Domnivame
se, ze jediné tak lze zvySit navratnost dotaznikd natolik, aby vysledky byly reliabilni. V
nasem piipadé se projevila nutnost zapojeni instituce naptiiklad pfi ziskavani adreséie
zamestnancli Ministerstva zivotniho prostfedi. Odbor personalni a organiza¢ni nam v této
véci doporucil, abychom si o adresai pozadali na zakladé zakona o svobodném piistupu k
informacim®. Protoze na vyfizeni takové Zadosti ma Ministerstvo Zivotniho prostiedi ze
zékona mésic,* a protoZe zde nebyla jistota, ze seznam pracovnich adres viech zaméstnancti
spadéd mezi informace, na které ma vetejnost narok, oslovili jsme zaroven i odbor vnéjSich
vztahll a vysvétlili nasi situaci. Odbor vnéjSich vztahi ndm pak po ubezpeceni, ze bude
pouzit jen pro potieby naseho vyzkumu a nebude nami zpfistupnén dalSi osobé, adresar

poskytl.*®

I11.2.3. Zpracovani vysledka

Dotazniky z obou distribuci jsme po celou dobu zpracovavali oddélené, abychom zamezili
pfipadné zdméné dat. Nejprve jsme odpovédi z dotaznikl prevedli do tabulkového editoru.
Pokud néjaky bod dotazniku nebyl zodpovézen, byl misto této odpovédi uveden kod 999.
Pokud se v dotazniku objevil ¢asovy tidaj o dob¢ stravené na cesté do/ze zaméstnani, ktery
mé¢l podobu casového intervalu, byl z takového udaje vypocitan aritmeticky pramer.

Odpovédi z otazek ¢. 3 a ¢. 15 byly pred zpracovanim piezndmkovany do snadnéji

32 ]dedlni je, pokud mizeme zkoumat celou populaci, coZ ostatné byla motivace pro zvoleni prvniho zpiisobu
distribuce dotazniku.

33 Zakon 106/1999 Sb. o svobodném piistupu k informacim.

** Dluzno dodat, Ze Ministerstvo Zivotniho prostiedi nasi elektronicky podanou zadost vyfidilo béhem
nékolika dnti. BohuZzel zamitaveé.

35 Za né&kolik dni byl seznam vSech zaméstnanct i s kontakty vyvéSen na webové stranky ministerstva.
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zpracovatelné podoby.”® U nékterych otazek dotazniku byla ponechana moZnost oteviené
odpovédi. Tyto odpovédi byly procteny, a pokud se né¢jaka odpovéd’ objevovala vicekrat,
byla dodatecné vytvorena nova kategorie odpovédi. Nékteré dotazniky byly opatiené
komentarem respondenta, ty pro nasi praci relevantni jsme vybrali a budeme se jimi pozd¢ji

jesté zabyvat.

Normalizovana data byla zpracovéna statistickym programem Statgraphics plus 3.1.7
Zpracovali jsme jak data z dotazniki z prvni a druhé distribuce, tak i podmnozinu obou
distribuci, tvofenou odpovéd'mi zaméstnanct, ktefi v otazce €. 2 zcela nevyloucili moznost,
7e pouzivaji osobni automobil pro cesty do/ze zaméstnani (tzn. u otazky ¢. 2 u nabidky
osobni automobil ¢&i osobni automobil v kombinaci s MHD neuvedli hodnoceni 5 —
nepouzivam vubec). Odpovédi této podmnoziny vzorku budou podstatné pii navrhovani
opatieni, kterd by meéla motivovat k omezeni pouzivani osobni automobilové dopravy. Z

vystupt byly sestaveny tabulky a grafy, které naleznete v ptiloze VII.1. Ptiloha — tabulkové
vystupy.

[11.2.4. Ptehled vysledki

V samotném textu citujeme vysledky obou distribuci, doplnéné o tabulky ¢i grafy druhé
VII.1. Priloha — tabulkové vystupy. V ptiloze uvadime uplné vystupy z obou distribuci,
abychom ukézali, v ¢em se obé distribuce 1i8i. Pro naSe zavéry jsou vsak relevantni jen
vysledky druhé distribuce, ktera piedstavuje reprezentativnéjsi vzorek. Nicméné méjme na

paméti, Ze jde o vzorek ¢itajici 44 zaméstnanc.

Nejprve se seznamime s demografickymi udaji. Z podkladl, které jsme ziskali od
personalniho a organiza¢niho odboru, vime, ze k fijnu 2006 tvoii muzi 43,3 % vSech
zaméstnancl, Zeny pak 56,7 %. V prvni distribuci bylo 65,4 % dotaznikii vyplnéno Zenami
(rozdil vzorku oproti populaci je 8,7 %). U druhé distribuce se nejprve podivejme na poméer

zen a muzi u ndhodné vybraného vzorku: 36,2 % muzl a 63,8 % Zen. Od populace se 1i8i o

3% U odpovédi na otazku €. 3 §lo o dojezdovou dobu. Vytvofili jsme ¢asové intervaly a konkrétni hodnoty
byly pfeznamkovany na potadové Cislo intervalu: 1 = do 5 min., 2 = 6-10 min., 3 = 11-20 min., 4 = 21-30
min., 5 =31-40 min., 6 =41 a vice min. Podobn¢ jsme pieznamkovali odpovédi k otazce €. 15, kde Slo o
dojezdovou vzdalenost: 1 =do 10 km, 2 = 11-20 km, 3 =21-30 km, 4 = 31-40 km, 5 = 41-50 km, 6 = 51—
60 km, 7=61-70 km, 8 = 71-80 km, 9 = 81 a vice km.

7 Vice viz www.statgraphics.com.
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7,1 %. Kone¢ny pomér muzi a zen, kteti odevzdali dotaznik, byl 34,1 % muzii a 65,9 % Zen.
Pokud bychom se podivali na pomér Zen a muzli mezi témi, ktefi alespont n€kdy pouzivaji
pro své cesty do zaméstnani automobil, respektive automobil v kombinaci s MHD, pak v
druhé distribuci je 60 % zen a 40 % muzl. Vice viz tabulka I.1. a L.1.A.

Pomér svobodnych/vdanych ¢i Zenatych/rozvedenych ¢i ovdovélych zaméstnancii je v prvni
distribuci 49,5 %/41,1 %/5,6 % (neodpovédélo 3,7 %), u druhé distribuce 40,9 %/43,2
%/13,6 % (neodpovedélo 2,3 %), vice viz tabulka 1.2. 95 % zaméstnanct, kteti vyplnili
dotaznik, ma vysokoskolské vzdélani (viz tabulka 1.4.), ve vétsing pfipadi jde o fadové
zameéstnance (cca 82 %), cca 14 % jsou vedouci oddé€lent, cca 2 % jsou vedouci odboru (vice

viz tabulka 1.5.). Pocet déti viz tabulka 1.3.

Dal$imu udaji, pravidelné pracovni dobé¢, se budeme vénovat vice. Podle vysledkil z druhé
distribuce ma pravidelnou pracovni dobu 81,8 % zaméstnanct (vysledky prvé distribuce jsou
podobné: 84,1%). V druhé distribuci, kde byl pomér automobilisti vi¢i zbytku vzorku
ptiznivejsi nez v prvé distribuci, méa pravidelnou pracovni dobu 65 % zaméstnancti, ktefi
n¢kdy pro cestu do zaméstnani vyuziji automobil. Jist€ by bylo uzitecné podrobit vztah mezi
pravidelnou pracovni dobou a vyuZzivanim osobniho automobilu jako dopravniho prostfedku
podrobnéjsimu zkoumani. Nabizi se otdzka, nakolik lidé s nepravidelnou pracovni dobou

uptednostituji osobni automobil pied ostatnimi zptisoby dopravy.

[11.2.4.1. Dopravni chovani

Piejdéme k vysledkim otazek dotazniku, které smétovaly k zjiSténi dopravniho chovani
zameéstnancll. Z dotaznikd druhé distribuce vyplyva, Ze fidi¢sky prikaz ma bezmala 91 %
zameéstnanct, osobni automobil vlastni nebo ma k dispozici 61,4 % zaméstnancti. Predplatné
na meéstskou ¢i ptiméstskou hromadnou dopravu vlastni opét témér 88,6 % zaméstnanc.

Jizdni kolo vlastni nebo mé k dispozici 79,6 % zaméstnancii. Vice viz tabulka II1.1.A a I1.1.B.

Tabulka I1.1.B: Dopravni zptsobilost (100 % = 44 zam¢&stnancii)

D II (%) Vlastni |Nevlastni |Neodpovédélo

Ridigsky prikaz 90,9 9,1 0,0
Automobil 61,4 38,6 0,0
Predplatné na MHD 88,6 9,1 2.3
Kolo 79,6 18,2 2,3
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Nejcastéjsim dopravnim prostfedkem, ktery zaméstnanci pouzivaji, je méstskd hromadna
doprava. V druhé distribuci ji oznacilo jako nejcastéjsi prostiedek celkem 70,5 %
zaméstnancl, 13,6 % zaméstnanci se vyslovila, Ze MHD nepouzivaji viibec (z prvé
distribuce vyplyva, ze MHD pouziva nejcastéji 74,8 %, naopak MHD nepouziva 7,5%).
Vysledky obou distribuci jako druhy nejéastéjsi dopravni prostfedek oznacily p&si chiizi®® v
kombinaci s MHD. V druhé distribuci ji pouZiva nejcastéji 15,9 % zaméstnancli a nepouziva
ji viibec 50 % zaméstnanct (prvni distribuce je na tom podobné: 15 %, resp. 46,7 %).

Zatimco v druh¢ distribuci se o tfeti nejpouzivanéjsi dopravni prostiedek déli automobil (9,1
%), kombinace automobilu s MHD (9,1 %) a pé&si chize (9,1 %), v prvé distribuci bylo
vyrazné méné automobilu (4,7 %) a kombinace automobilu s MHD (1,9 %) oproti 9,3 % pési
chiize. Tyto udaje Ize povaZzovat za potvrzeni naSi domnénky, Ze v prvé distribuci odpovidalo
méné zameéstnanct, kteti pro své cesty néjakym zplisobem vyuzivaji osobni automobil, nez

jak je tomu v celé populaci.

Jizdni kolo v druhé distribuci uvedlo jako nejcastéjSi dopravni prostredek 2,3 %
zameéstnanctl, 86,4 % jich uvedlo, ze jizdni kolo nepouzivaji viibec. Kolo v kombinaci s
MHD nepouziva nikdo. V prvé distribuci uvedlo kolo jako nejcastéjsi dopravni prostredek

2,8 % zamé&stnanct, 71 % je nepouziva nikdy. Vice viz tabulka I11.2.A a I1.2.B.

'V dotazniku bylo uvedeno, Ze pé&si chiizi do 10 minut nechapeme jako zpiisob dopravy. Smyslem je
nepocitat kratkou cestu na zastavku nebo ze zastavky MHD jako dopravu. Napiiklad cestu ze zastavky
tramvaje nebo autobusu do budovy ministerstva nechdpeme jako zplsob dopravy, piestoze mtize kvili ¢ekani
na prechodu pro chodce trvat vice nez 5 minut. Cestu z vlakového nadrazi VrSovice, ktera pésky zabere vice
nez 10 minut, uz jako zptusob dopravy chapeme (tuto cestu lze totiz vykonat i tramvaji).
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Graf k tabulce 11.2.B: Graf zobrazuje hodnoceni 1 (pouzivam nejcastéji) a 5 (nepouzivam vibec) pro
jednotlivé druhy dopravy, druhd distribuce. Hodnoceno na skale 1-5, kde 1 = pouzivam nejcastéji, 5 =

nepouzivam viibec. P&§i chiizi do 10 minut nechapeme jako zptisob dopravy. Udaje jsou v procentech.

\ \ \ \ \ \ \ \ \ \ \ \
Auto-
e i

Auto-
mobi & - 75,0
MHD

86,4

Kolo

Kolo
MHD?)

o

93,2

Pési
chize

77,3

Pési
chlize a 50,0
P L [ [ [ T [ [ 1

00 50 100 150 20,0 250 300 350 400 450 500 550 600 650 700 750 800 850 900 950

1 - nejéastsjil ] 5 - vibec

Co se tyce doby stravené pii cesté¢ do/ze zaméstnani v daném druhu dopravniho prostiedku,

zaméfime se zde hlavné na vyuzivani automobilu nebo jeho kombinace s MHD. Udaje k

dal$im zptisobiim dopravy viz tabulka I1.3.A1 a I1.3.B1.

Vysledky z prvni distribuce jsou nésledujici (data uvadime v absolutnich hodnotach): ze
skupiny 42 zaméstnanct, ktefi pouZivaji automobil, strdvi na cest¢ maximalné jednu hodinu
38 zaméstnancii (z toho do 10 minut trva cesta ¢tyfem z nich, do 20 minut 19 zaméstnanctiim,
do 30 minut 31 zaméstnancum, do 40 minut 35 zameéstnancum a do 50 minut 37

zaméstnanclim). Vice nez hodinu trva cesta celkem 4 zaméstnanciim.

Ze skupiny 13 zaméstnanct, ktefi pro své cesty vyuzivaji automobil v kombinaci s MHD,
trva cesta do/ze zaméstnani do jedné hodiny 8 zaméstnanclim (z toho do 30 minut trva cesta
do prace 4 zaméstnanciim, do 40 minut 6 zaméstnanciim, do 50 minut 7 zaméstnanctim).

Vice nez hodinu trva cesta celkem 5 zaméstnancum.
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Vysledky z druhé distribuce jsou nésledujici: ze skupiny 16 zaméstnanct, kteti pouzivaji
automobil, stravi na cest¢ maximalné jednu hodinu 15 zamé&stnancti (z toho trva cesta do 10
minut jednomu zaméstnanci, do 20 minut tfem zameéstnancim, do 30 minut 10
zameéstnanctim, do 40 minut 12 zaméstnanctim, do 50 minut 14 zaméstnancim). Vice nez

hodinu trvé cesta jednomu zaméstnanci.

Ze skupiny 9 zaméstnanc, ktefi pro své cesty vyuZzivaji automobil v kombinaci s MHD, trva
cesta do/ze zaméstnani do jedné hodiny 5 zaméstnanciim (z toho do 40 minut trva cesta do
prace 1 zaméstnanci a do 50 minut 3 zaméstnanctim). Vice nez hodinu trva cesta celkem 4

zameéstnancum.

Tabulka I1.3.B1.: Dojezdova doba (absolutni pocty)

Do 10 | 1120 | 21-30 | 3140 | 41-50 | 51-60 | 61—70 | 71—80 | nad 80
DII. (pocet) min. min. min. | min. | min. | min. min. | min. min. >
Automobil 1 2 7 2 2 1 0 1 0 16
Automobil a MHD 0 0 0 1 2 2 1 1 2 9
MHD 1 3 9 4 7 5 2 1 3 35
Kolo 0 3 1 0 0 0 0 0 0 4
Kolo a MHD 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pé&Si chiize 3 1 1 2 0 0 0 0 1
Pési chiize a MHD 0 2 2 3 3 3 0 1 0 14

Pokud bychom se zaméfili na dojezdovou vzdalenost, pak v prvé i druhé distribuci se
ukazalo, Ze cca % vSech zaméstnancti bydli ve vzdalenosti do dvaceti kilometri od
zamé&stnani. Mezi automobilisty bydli do 20 km vice nez polovina zaméstnanct.. V druhé
distribuci uvedlo 9,1 % zaméstnancti dojezdovou vzdalenost delsi nez 41 km. Absolutné
nejdelsi dojezdova vzdalenost byla 120 km. U udaji o vzdélenosti do/ze zaméstnani je
vhodné ptihlédnout k tomu, ze ne kazdy jednotlivec je schopen dobie odhadnout vzdalenosti.
V tomto povazujeme Casovy udaj za daleko piesnéjsi a vice vypovidajici.** Podrobné tidaje o

dojezdovych vzdalenostech viz tabulka I1.4.A a D.

Lze ptedpokladat, Ze pro zaméstnance, ktefi do/z prace pouZzivaji automobil a pfi tom jim
jizda trva do 10, 20 ¢i 30 minut (respektive uvedli kratkou dojezdovou vzdalenost), bude

snaz$i zménit zpisob dopravy ve prospéch jinych druhii dopravy. Naopak u zaméstnanct,

~~~~~~

39 Predpokladame, Ze vétsina lidi vi, jak dlouho jim trva cesta do prace, aby mohli byt v praci v&as.
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Ministerstva zivotniho prostfedi z toho vyplyva zavér: méla by byt predlozena takova

------

rrrrrr

seznameni s moznosti vyuziti zachytnych parkovist Park&Ride (P+R) a dopravnimi spojeni
z parkovist’ k budové Ministerstva zivotniho prostredi, dilezité je také propagace vyuzivani
piiméstské hromadné dopravy. Vice viz kapitola IV. Navrzeni planu mobility pro

Ministerstvo Zivotniho prostiedi.

V budoucnu by pro dals$i rozvijeni planu mobility bylo uzite¢né, aby koordinator (viz
kapitola IV. NavrZzeni planu mobility pro Ministerstvo Zivotniho prostfedi) provadél v
urcitych periodach vyzkum, nakolik navrzena opatieni vedla k omezeni jizd automobilem na
kratké vzdalenosti a nakolik je u delsSich cest vyuzivano parkovist P+R, a pfizpiisoboval

aktudlni plan mobility vysledktim.

Jedna c¢ast dotazniku se tykala vytizenosti automobilu. V prvni distribuci nam tyto otazky
zodpovédélo nejvice 25 zaméstnancil, v druhé maximalné tiindct. V prvé distribuci uvedlo
osm zameéstnancl z 25, kteti otazku zodpovédéli, ze nikdy nejedou sami. 13 zaméstnancti
uvedlo, Ze jednou tydné jedou automobilem sami. Jeden zaméstnanec uvedl, Ze sam jezdi
dvakrat tydné. Jizdu bez spolucestujicich ¢étytikrat do tydne uvedl jeden zaméstnanec a
pravidelné sdlo jizdy uvedli dva zaméstnanci. Pfi srovnani s druhou distribuci (nikdy sami
Sest zamé&stnanct, jednou tydné sami pét a pravidelné kazdy den sami jeden zaméstnanec)
vidime podobnost: vétSinou automobilisté uvedli, Ze automobilem nejezdi nikdy nebo jen

jednou tydné€ sami.

Tyto odpovédi jsou v rozporu s odpoveéd'mi na dalSi body, které mély uptesnit predchozi
otazku. V prvé distribuci z 22 zamé&stnanct, ktefi otdzku zodpoveédéli, deset zcela vyloucilo,
ze by m¢éli jednoho spolujezdce. Ttinact zaméstnanct z 18 vyloucilo, ze by méli vice nez
jednoho spolujezdce. Dale devét z celkovych 25 zaméstnancti vyloucilo, ze by vozili tézky ¢i
objemny naklad. V druhé distribuci vidime podobné udaje: z 12 zaméstnancii, ktefi na
otazku odpovédéli, Sest nikdy nejezdi s jednim spolujezdcem a devét z deseti nejezdi s vice
nez jednim spolujezdcem. Sest z 11 vylougilo, Ze by vozili tézky & objemny naklad.

Podrobnosti viz tabulka 11.5. A a B.
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Tabulka I1.5.B: Vytizenost automobilu (absolutni pocty)

DII. 0 1 2 3 4 5 >
Jezdite sAm/sama

5 0 0 0 2 13
Mate jednoho spolujezdce 6 1 0 0 1 4 12
Mate vice neZ jednoho
spolujezdce 9 0 1 0 0 0 10
Vezete tézky ¢i objemny
naklad 6 3 0 1 1 0 11

V piipadé€, Ze zaméstnanci pouzivaji pro své cesty do a ze zaméstnani osobni automobil, méli ohodnotit, do
jaké miry je vytiZzen na stupnici 0—5, kde 0 = nikdy, 1 = jedenkrat za pracovni tyden, 5 = pétkrat za pracovni
tyden.

Pii pohledu do primarnich dat zjistime, Ze ncktefi zaméstnanci vyplnili u vSech moznosti
hodnotu 0. Takové odpovédi se vzajemné popiraji (u prvé otazky takova odpovéd’ znamena:
Nikdy nejedu sam. U ostatnich tfi odpovédi vSak vyplnéna nula znamend: Nikdy nemam
jednoho nebo vic spolujezdcti, ani tézky ¢i objemny naklad). Nabizi se otdzka, ¢im je tato
rozpornost zptisobena. Mohlo dojit k nepochopeni otdzek vinou jejich Spatné formulace.
Nebo také zaméstnanci Ministerstva zivotniho prostiedi nebyli ochotni odpovidat na tyto
otazky pravdivé. Je jisté pravdépodobné, Ze si tito zaméstnanci ve vEtsi mife nez v jinych
resortech uvédomuji dopady osobni automobilové dopravy — proto mohli pii zodpovidani
dotazniku citit rozpor mezi svym vSednodennim chovanim a jeho dopady na Zzivotni
prostiedi. Je také mozné, Ze néktefi zaméstnanci vyplihovali dotaznik zcela automaticky, aniz
by si poradné promysleli odpovéd’. Pii piistich vyzkumech vytiZzenosti automobilu v ramci
hodnoceni planu mobility bude nutné postupovat s vétSim ohledem k faktu, ze jde o citlivou
oblast. Z vyhodnoceni naSeho dotazniku plyne i dal§i z&vér, v planu mobility by se mélo
pamatovat na motivaci vedouci k tomu, aby automobil — je-li nezbytné jej pouzit — byl pokud

mozno plné vytizen.

Potencidl zde jisté je, viz udaje v tabulce III.3.B, které znézoruji, nakolik by vedlo k
omezeni jizd automobilem, ptipadné k jeho sdileni, kdyby bylo parkovisté zdarma jen pro
automobily s vice nez jednim cestujicim. Pokud se zaméiime jen na tu ¢ast zaméstnanct,
kteti zcela nevyloucili pouzivani automobilu pro jizdy do/ze zaméstnani, pak v prvé
distribuci by z celku 44 automobilistii Sest omezilo jizdu automobilem a 11 by se zajimalo o

spolujizdu. V druhé distribuci by z celku 20 automobilistii pét omezilo jizdy a Sest by se
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zajimalo o spolujizdu. Podrobnosti viz tabulka II.3.B. Moznostem zmény dopravniho

chovéani se budeme vénovat podrobnéji nize.

Zamgstnanci méli v dotazniku také ohodnotit, na zakladé ceho se rozhoduji pii volbé
dopravniho prosttedku. Kromé piedepsanych kategorii — pohodlnost, rychlost, bezpecnost
dopravniho prosttedku, zdravotni prospésnost, ekologicka Setrnost ¢i ekonomické vyhody a
zvyk — mohli zaméstnanci vyuzit oteviené moznosti Jiné, kam mohli popsat divody, které
neodpovidaji predlozenym kategoriim. Ze vSech téchto dopsanych diivodli jsme vybrali

jeden, ktery se opakoval nejcastéji, totiz ze zaméstnanec nema jinou moznost.

Pro ptehlednéjsi vyhodnoceni miizeme secist, kolikrat dostala vybrana kategorie znamku 1 a
2, tedy znamky, které hodnotily kategorii jako ovliviiujici rozhodnuti. Prva i druha distribuce
rychlost dopravniho prostfedku (prvni distribuce soucet znamky 1 a 2: 57,9 %, druha
distribuce 65,9 %), ekonomické vyhody byly druhym nejcastéjSim kritériem (prvni
distribuce 50,5 %, druhd distribuce 45,5 %). Ekologicka Setrnost prostfedku je u obou
distribuci na tfetim misté¢ (prvni distribuce 45,8 %, druha distribuce 34,1 %), v druhé
distribuci je stejné ohodnocena bezpecnost prostiedku (34,1 %). V prvé distribuci je
bezpecnost na ¢tvrtém miste (36,4 %), nasleduje pohodlnost prostiedku (33,6 %), zvyk (28
%) a nejmensi vliv mad zdravotni prospéSnost zvolené¢ho prostiedku (27,1 %). V druhé
distribuci je na ¢tvrtém misté pohodlnost (27,3 %), zvyk (25 %) a zdravotni prospéSnost je
posledni (22,7 %). Vice viz tabulka 11.6.A a B.

Na tyto vysledky bychom se mohli podivat i z druhé strany, tedy podle oznamkovani,
nakolik dané kritérium neovliviiuje rozhodnuti. Tento pohled je velmi podobny prvé

interpretaci dat. Pfehledné zndzornéni naleznete v piiloze v grafech k jednotlivym tabulkam.

Zminovali jsme, ze z polozky Jiné jsme vybrali okolnost ,,nemdm jinou moznost“. V prvé
distribuci ji zminilo 7,5 %, v druhé 6,8 %. Mezi témi, kdo nevyloucili automobil jako
pouzivany dopravni prostiedek a zarovenl uvedli, Ze nemaji jinou moznost, byl v prvé
distribuci jeden, v druhé distribuci dva zaméstnanci. Implementace téchto dat pro ucely

planu mobility viz kapitola I'V. NavrZeni planu mobility pro Ministerstvo zivotniho prostiedi.
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Graf'k tabulce 11.6.B: Preference, DII.

\ \ \ \
Rychlost prostfedku 18,2 | 114 |45
| | |
Ekonomické vyhody 136 | 91 | 114 |
Ekologicka Setrnost 159 14 ‘ ‘ 136 ‘
prostfedku ‘ ‘ 2 ‘ 2 ‘
Bezpecnost prostiedku 18,2 ‘ 22,7 ‘ 6,8 ‘ 15,9 ‘
| | | | | |
PohodlInost prostfedku 13,6 ‘ 34,1 ## 15,9 ‘
| | | | |
Zvyk 18,2 | 136 [a5] 295 |
| | | | | |
Zdravotni prospésnost 9,1 ‘ 18,2 ‘ 6,8 ‘ 29,5 ‘
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Graf zobrazuje Cetnost udéleni znamky jednotlivym okolnostem, které nejvice/nejméné ovliviiuji rozhodnuti.
Pro ptehlednost sefazeno podle sou¢tu znamek 1 a 2, pro spravné ¢teni grafu je nutno zohlednit i dalsi

znamKky.

111.2.4.2. Moznosti zmény dopravniho chovani

Podivejme se nyni na vysledky otazek, které¢ smétovaly k zjisténi moznosti zmén dopravniho
chovani zaméstnancli. V obou distribucich na otdzku ,,Uvazoval/a jste nckdy o zméné
dopravniho prostiedku?* odpovédéla negativné nadpolovicni vétSina zaméestnanci. Cca 40 %
zaméstnancli v obou distribucich odpovédélo pozitivné, z této skupiny pak v obou
distribucich vice nez 15 % zaméstnancli zminilo, Ze uvazovali o jizdnim kole. Podivame-1i se
jen na automobilisty, pak v absolutnich ¢islech prvé distribuce odpovédélo ne 18, ano 25 a z
téchto 25 pak 15 zminilo jizdni kolo. V druhé distribuci 10 zaméstnancti odpovédélo ne,

devét ano a z téchto devet pak tfi uvazovali o jizdnim kole. Vice viz tabulka III.1.A.
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Tabulka III.1.A: Uvazoval/a jste n€kdy o zmén¢ dopravniho prostiedku? — jen automobilisté (%)
DII.

Ne 10
Ano

Pokud ano, pak o kole uvazovalo:

Neodpovédelo 1

V tabulce III.2.A-D jsou vysledky hodnoceni, nakolik by jednotliva piedloZzend opatieni
vedla k omezeni jizd automobilem. Této sérii otazek se velky pocet zaméstnanct (cca 50 % v
obou distribucich) vyhnul. Pokud z této skupiny vyfiltrujeme jen ty zaméstnance, ktefi
nevyloucili pouzivani automobilu pro cesty do/ze zaméstnani, dostaneme velmi malé vzorky
— jednozna¢né vyhodnoceni této série otazek je pak velmi problematické. Podivejme se tedy

na n¢ alespon jako na ilustracni tidaje.

Obe distribuce jsou si v hodnoceni podobné, a to i kdyz se podivame jen na automobilisty. Z
odpovédi automobilistd lze nejveétsi potencial vyCist z opatfeni, kdy by zaméstnavatel
pfispival zaméstnanciim na predplatné méstské ¢i pfiméestské hromadné dopravy. Jako druhy
nejvice motivujici prvek hodnotili zaméstnanci vhodné zazemi pro cyklisty. Déle zpoplatnéni
parkoviste, ptispévek na potizeni jizdniho kola, omezeni parkovacich mist na parkovisti,
nasledoval pozitivni pifiklad nadiizenych, nejmensi potencial k omezeni pouzivani osobnich

automobilll vidi zaméstnanci v tom, kdyby byla v blizkosti budovy pilij¢ovna jizdnich kol.

Kromé téchto uzavienych odpoveédi méli zaméstnanci moznost oteviené odpovédi v policku
Jiné. V obou distribucich se jedna odpoveéd’ vyznamné opakovala — obecné lepsi podminky
pro cyklisty ve méste. Pro prehlednéjsi srovnani doporucujeme grafy k tabulkam II1.2.A-D v

ptiloze.
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Graf k tabulce I11.2.D Motivace DII, jen automobilisté.
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Zaméstnanci méli ohodnotit, nakolik by je navrzena opatieni motivovala k omezeni vyuzivani automobilu

pro cesty do/ze zaméstnani. Skala 1-5, kde 1 znamen4, Ze opatfeni by vedlo k omezeni jizd automobilem, 5

znamena, ze by opatieni ke zméné nevedlo.

Dalsi otazky mély vést ke zjisténi, nakolik by zpoplatnéni parkovisté vedlo ty, ktefi piijedou
pied budovu svym automobilem sami, k omezeni jizd automobilem nebo ke sdileni
automobilu s dal§imi zaméstnanci. Pokud se zamétime jen na vysledky téch, ktefi pro své
cesty do/ze zaméstnani nevyloucili pouzivani automobilu, pak zjistime, Ze jde opét o velmi
maly vzorek zaméstnanctl, z kterého lze jen tézko zobeciiovat. Pro ilustraci se vSak na
vysledky podivejme: z dvaceti zaméstnanci, ktefi v druhé distribuci uvedli, Zze nékdy
pouzivaji automobil, odpovéd€lo pét, ze by je zminéné opatfeni vedlo k omezeni jizd
automobilem, 12 odpovéd€lo negativné a tii neodpovédéli. Ke sdileni automobilu by
opatteni vedlo u Sest zaméstnanct, u 11 nikoliv a tfi zaméstnanci neodpovédéli. Podobné

vysledky lze sledovat u prvni distribuce. Vice viz tabulka I11.3.A-B.
Dalsi otazka sméfovala ke zjiSténi, kolik zaméstnanct by motivovalo ke sdileni automobilu,

pokud by zaméstnavatel poskytoval pomoc pii vyhleddvani spolucestujicich. Z 20
automobilistii druhé distribuce jich sedm uvedlo, ze by této sluzby vyuzili. Celkem 10
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zameéstnancll toto odmitlo a tfi zaméstnanci neodpoveédéli. Podobné vysledky Ize sledovat u

prvni distribuce. Vice viz tabulka I11.4.A-B.

I'V. Navrzeni planu mobility pro Ministerstvo Zivotniho prostredi

Ma-li byt plan mobility realizovan, je nezbytné, aby vedeni Ministerstva Zivotniho prostiedi
ptijalo myslenku pldnu mobility jako soucast své oficidlni dopravni politiky. Je dilezité mit
na paméti, ze dosud se podobny projekt v Ceské republice neuskuteénil a ziskané zkusenosti
budou dilezité¢ 1 pro dalsi instituce. Velmi zalezi na tom, jak se Ministerstvo Zivotniho
prostiedi k realizaci postavi, protoze pokud se tento pilotni projekt neukéze jako funkcni,
bude o to t¢z§i prosadit plan mobility v jiné instituci. Nicméné doufame, ze Ministerstvo
zivotniho prostiedi vezme tento pilotni projekt za svlij, podobné jako v nedavné dobé
podpofilo napiiklad rozvoj vyuzivani solarni energie demonstracni instalaci fotovoltaickych

panell na stieSe budovy.*

To, jak bude plan mobility pfijat zaméstnanci i vefejnosti, je stejné dilezité, jako samo
rozhodnuti k jeho realizaci. Jako kliCovy se jevi vybér koordinatora planu mobility, ktery
bude za realizaci planu mobility zodpovédny. Reditel planu mobility haagského Ministerstva
dopravy Marien G. Bakker tvrdi, Ze schopni a motivovani koordinatofi jsou dokonce
podminkou tspéchu (Kurfiirst 2002: 78). Koordinator by mél byt clovek, ktery je ztotoznén s
myslenkou trvale udrzitelného rozvoje a plan mobility bude vnimat jako smysluplny a
obecné prospésny. Kromé samotného, feknéme technického, feSeni pldnu mobility by mél
byt schopny komunikovat jak dovnitt Ufadu, tak i navenek. Dulezitou soucésti planu
mobility je totiz osvéta a informovanost, a to jak zaméstnancii, tak i vefejnosti. V neposledni
fad¢ je tfeba hlidat i takové detaily, jako jsou vlastni dopravni volby koordinatora planu
mobility — vaznym poSkozenim jeho divéryhodnosti by jist¢ bylo, pokud by shodou
okolnosti pravideln¢ dojizdél do zaméstnani osobnim automobilem. Nabizi se otazka, zda by
nebylo mozné spojit realizaci planu mobility s aktivitami kolem Evropského tydne mobility
nebo Tydne udrzitelného rozvoje, kterych je Ministerstvo zivotniho prostfedi garantem, vice

viz www.env.cz/edba nebo www.env.cz/tur2007.

0 Viz ¢lanek EkoListu z 22 . 12. 2006 Ministerstvo vyrabi elektiinu ze slunce —
www.ekolist.cz/zprava.shtml?x=1944658.
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Zminili jsme, ze dilezitou soucasti prace koordinatora planu mobility by méla byt osvéta a
informovanost zaméstnanct i vefejnosti.*' Technické moznosti k tomu Ministerstvo ma —
intranetovy informacni systém i vetfejné webové stranky. Dilezitd je snadna dostupnost
informaci (naprtiklad intuitivni internetova adresa, kterd povede na stranky projektu; webové
stranky, které¢ budou pribézné aktualizované; internetova aplikace umoznujici vyhledavani
spolucestujicich pro jizdu osobnim automobilem (viz nize); moznost diskuze na webovych
strankach; zvefejfiovani informaci ve Zpravodaji Ministerstva Zivotniho prostfedi atd.). Je
mozné, ze néktera opatieni budou ze strany zaméstnancil piijimana s nevoli. Velmi bude
zalezet na schopnosti koordinatora poskytnout zaméstnancim dostatek informaci a
argumentt, které pomohou piijmout smysl opatieni. Idedlnim stavem by bylo, pokud by se

podafilo automobilisty motivovat ke zméné dopravniho prostiedku, aniz by citili néjakou ujmu.

Koordinator by mél byt schopen také tvirciho piistupu a mél by byt znaly zékladnich
sociologickych vyzkumnych technik. Nas navrh planu mobility pro Ministerstvo zivotniho
prostiedi je predkladan z pozice ¢lovéka, ktery stoji vné ufadu. Nase zavery vychazeji z
prvniho prizkumu, ktery mél fadu omezeni, o kterych jsme se zmitiovali vyse. Takovy navrh
planu mobility proto nelze brat jako hotové dilo. Naopak, pfedpokladame, Ze na§ navrh bude
revidovan ¢i k nému budou pfidany dalsi aktivity a opatieni. Koordinator planu mobility by
na zéklad¢ konkrétnich personalnich, technickych i ekonomickych moznosti Ministerstva
zivotniho prostfedi mél stanovit harmonogram plnéni planu mobility. V budoucnu pak bude
nezbytné pribézné ovefovat, do jaké miry se dafi harmonogram planu mobility napliovat,
prostifednictvim dalSich vyzkuml zjistovat moznosti a omezeni planu mobility a tyto
podnéty implementovat do planu mobility. Pokud se ukdZze, ze plan mobility pro
Ministerstvo zivotniho prostiedi je funkcni, mélo by dalsi tilohou koordinatora byt predani

zkuSenosti a pomoc s realizaci planti mobility jinym subjektiim.

IV.1. Podpora cyklistické dopravy

Dopravni politika CR pro 1éta 2005-2013 v kapitole vénované specifickym cilim dopravni
politiky hovofi i o vyuziti moznosti nemotorové dopravy: ,,Nemotorova doprava ma zejména
ve méstech nezastupitelnou tlohu, avsak podminky pro ni jsou v CR zatim nedostatené. Ve

vétsiné mést Uplné chybi cyklistické stezky, existujici vyznacené cyklistické trasy jsou

I Konec koncii tim bude napInén paragraf 279, odstavec 1, bod b Zakoniku prace: Zaméstnavatel je povinen
informovat zaméstnance o ¢innosti zaméstnavatele, jejim pravdépodobném vyvoji, jejich dusledcich na
zivotni prostfedi a jeho ekologickych opatfenich. Vice viz Zakonik prace, zakon ¢. 262/2006 Sb.
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nevyhovujici z bezpe€nostniho hlediska i z hlediska nabidky tras. (...) Pfinosy cyklistické
dopravy jsou pfitom velmi vyznamné nejen v oblasti environmentéalni, ale i pro zlepSovani
zdravotniho stavu obyvatelstva — v omezovani civiliza¢nich chorob. Je nadéjnou alternativou
v osobni dopravé mezi obcemi i ve méstech — do zaméstnani a Skol*“ (Dopravni politika

2005: 32).

Podle vysledkil druhé distribuce ma k dispozici jizdni kolo bezméla 80 % zaméstnancti.
Zaroven témet polovina (pfesné 47,7 %) vSech zaméstnancl z druhé distribuce uvedlo, Ze
bydli do 10 km od zaméstnéni, coz je vzdalenost, kterou je mozné absolvovat snadno i na
jizdnim kole. V poznamkach, kterymi zaméstnanci opatfili dotazniky, se pomérné Casto
objevoval povzdech nad souc¢asnymi podminkami pro cyklisty. Leitmotivem byla chybé&jici
sit’ cyklostezek, po kterych by se dalo bezpecné dostat az k budové Ministerstva zivotniho
prostiedi. Vice viz VIL.2. Piiloha — poznamky zaméstnancii. (Co se ty¢e podminek pro
cyklistiku, nas vyzkum se shoduje s vyse uvedenym konstatovanim Dopravni politiky CR
pro léta 2005-2013 o Spatném stavu cyklistické dopravy.) Osm zaméstnancl ze 44 by k
pouzivani jizdniho kola motivovalo, kdyby na pracovisti bylo lepsi zazemi pro cyklisty. Dale
tii zaméstnanci v kolonce Jiné u otazky zaméfené na motivace zminilo obecné lepsi
podminky pro cyklistiku. Na zéklad¢ téchto udaji se domnivame, Ze mezi zaméstnanci
Ministerstva zivotniho prostiedi potencial pro pouzivani jizdnich kol je. V nasledujicim textu
se pokusime navrhnout opatteni ¢i Upravy, které by mohly podpofit vétsi pouzivani jizdniho

kola pro cesty do/ze zaméstnani.

Bylo by uZzite¢né zjistit, z jakych smért by podle zaméstnancti — potencidlnich cyklistl méla
vést cyklostezka. Jist¢ by stdlo za to se v této Cinnosti spojit s dal§imi institucemi — v
blizkosti napiiklad sidli ufad Méstské casti Praha 10, Koh-i-noor, hned naproti budové
Ministerstva je obchodni centrum Tesco, které by také mohlo mit zjem o zékazniky —
cyklisty. Vysledky vyzkumu by pak mohly byt vyuzity jako podklady pro prosazeni
vystavby konkrétni cyklostezky. Této aktivité by se v budoucnu mohl ptipadné vénovat

koordinator planu mobility, my se timto tématem nyni vice zabyvat nebudeme.

Vyse jsem zmifovali, Ze v soucasnosti mohou cyklisté vyuzit jeden osmimistny stojan pro
kola, umistény ve vstupni hale a dva stojany umisténé venku vedle hlavniho vchodu do
budovy (vice viz VILS5. Ptiloha — fotodokumentace). Pozadali jsme Miloslava Vranka,
zastupce feditelky odboru vnitini spravy a vedouciho odd€leni provozu, zda by mohl pomoci

s nalezenim vhodného feseni této situace. Od Miloslava Vranka jsme se dozveédéli, ze se v
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horizontu cca 2 let pocita s novym feSenim vstupni haly, zZddn4 ze 3 navrhovanych variant
vSak s prostorem pro kola nepocitala. Jednou z tloh koordinatora pldnu mobility by méla byt
i uCast na rozhodovani o podobnych upravach, aby mohl prosadit zohlednéni planu
mobility.** Vstupni hala do budovy neni tak velikd, aby mohla slouzit k ukladani velkého
mnozstvi kol, odhadujeme vSak, ze by se sem veslo bez vétSich problémii 20 kol, aniz by
byly omezeny dalsi funkce haly. Podle Miloslava Vranka je omezujici to, Ze kola budou
muset byt provedena ptes vstupni turnikety, kde hrozi poSkozeni kol 1 turniketd. Nevyhodu
umisténi stojanu v hale spatfuje Miloslav Vranek také v tom, Ze pfi zhorSeném pocasi mohou
kola znecistovat vstupni halu. Domnivame se, Ze dnd s nepiiznivym pocasim, v kterych se
cyklisté vydaji do prace na kole, nebude v roce tolik, aby se jednalo o vaznou piekazku.
Miloslav Vranek navrhuje, aby piipadny stojan v hale slouzil pfedev§im navstévam budovy.
Zatim neni viibec jasné, jakou by tento stojan mél kapacitu, ale pokud by se do né¢j veslo kol

vice, nemélo by smysl jeho kapacitu nevyuzit i pro zameéstnance.

Vyhod parkovani kol ve vstupni hale je hned nékolik: na rozdil od moZznosti uloZzeni kol v
gardZi by stojany mohli vyuzivat nejen zaméstnanci, ale 1 navstévnici budovy. O uloZené
kolo ve vstupni hale, ve které je i pult bezpecnostni sluzby, by se nemusel jeho majitel
obavat. Zaroveil by je mél snadno po ruce — Cas potiebny k tomu, aby si kolo vyzvedl, by
nebyl nijak odrazujici — na rozdil od moznosti ulozeni kol v prostorach garazi nebo dvora,
kde by byly opera¢ni naklady na uloZeni ¢i vyzvednuti kola vyssi. Navic jsou podle pana
Vranka gardze jiz nyni zcela zaplnény sluzebnimi automobily a do garazi je komplikovany

vstup pies branu, ktera se otvira pomoci magnetické karty a pies vstupni dvete garaze na klic.

Miloslav Vranek navrhuje jako optimalni feSeni uloZeni kol v pfistfeSku umisténém v rohu
dvora (viz VIL3. Piiloha — situa¢ni planek). Jedna se o roh budovy ve styku kiidel A a D
hlavni budovy. Idedlni by byl lehky kovovy nizky pfistieSek se stojany na kola. Miloslav
Vranek dale navrhuje, aby byl pristiesek stavebnici, kterd by se nechala rozSifovat po
modulech — v pfipadé vétsiho zadjmu o ulozeni kol by se dal snadno rozsifit. Nevyhodou
situovani stojanu do dvora jsou operacni naklady cyklisty — vstup pies branu, kterd se
by chtél ulozit své kolo, by musel mit svou zaméstnaneckou kartu upravenou tak, aby jej

opraviovala ke vstupu do dvora. Stojany by viibec nemohli vyuzivat navstévnici budovy.

42 0d Jakuba Kagpara, feditele odboru vngj§ich vztahi, jsme se dozvédéli, ze diky nagemu zajmu o to, zda
budou ve vstupni hale pii rekonstrukci zohlednény stojany na kola, se stojany staly soucasti oficialniho
pozadavku na rekonstrukci.
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Jako vhodné feSeni se kromé vyuziti prostoru vstupni haly zda i umisténi stojanii na kola do
prostoru pred budovou, vedle hlavniho vchodu. Co do architektonického ¢i prostorového
zaclenéni krytych stojani na kola se tento prostor jevi jako velmi variabilni. Vyhod umisténi
stojanii zde je nékolik: nizké operacni nédklady, stojany by byly snadno dostupné a
vyzvednuti nebo zaparkovani kola by neodrazovalo ¢asovou ndro¢nosti. Stojany by mohli
vyuzivat 1 navs$tévnici budovy. Tento prostor pifed budovou je sniman bezpecnostnimi
kamerami, coz by mohlo zvysit pocit bezpe¢i pro cyklisty a odradit pfipadné zlod¢je. Je
potfeba vzit v ivahu, Ze stojany umisténé na viditelném mist€¢ pred budovou, by jasn¢
demonstrovaly vstficnost Gfadu viici cyklistim. To je dalezity prvek i z toho diivodu, Ze plan

mobility nema podle naSich informaci Zadna ¢eska instituce ¢i firma.

Stojany na kola, at’ uz umisténé¢ ve dvote ¢i pred hlavnim vchodem, by mély spliiovat
minimaln¢ tato kritéria: mély by byt konstruovany tak, aby ulozena kola byla chranéna proti
povétrnostnim vlivim. Stojany by mély byt uzplsobeny tak, aby se kazdé kolo dalo
pohodIné a bezpeéné uzamknout, idedlné rdmem jizdniho kola.* Pokud jde o konkrétni
architektonické, estetické ¢i technické feSeni, nechdvame tuto oblast nedofeSenou. Jen jako
navrh zde predkladdme moznost oslovit odbornou vetejnost, nebo se spojit se Skolou
vhodného zaméfeni a feSeni stojanil a jejich umisténi zadat studenttim jako ro¢nikovou praci.
V tomto piipad¢ by samotné zpracovani navrhu nemuselo byt nijak finanén€ naro¢né. O tom,
ze stojany — at’ uz pro jednotliva kola nebo urcend pro hromadné ukladani kol — nemuseji
plnit jen praktickou funkci, ale mohou byt 1 esteticky hodnotné, se 1ze piesveédcit napiiklad

na webovych strankdch www.bikeandride.de.

V &ervenci 2004 byla piijata Narodni strategie cyklistické dopravy Ceské republiky (déle jen
Cyklostrategie leden 2005)*. V ramci této strategie byl formulovan cil 1.1.3. Vytvoieni
metodického materidlu pro parkovaci infrastrukturu (Ndrodni strategie rozvoje cyklisté
dopravy Ceské republiky. Cile, realita, vyhledy zati 2005: 8 — dale jen Cyklostrategie zafi
2005%), za jehoz napliiovani je odpovédné Ministerstvo dopravy. Od Jaromira Andrleho z
odboru strategie Ministerstva dopravy jsme dostali informace o dokumentech, které tuto

problematiku fesi. Prislusné metodické pokyny k parkovani 1ze vyhledat v ramci technickych

4 Casto miizeme vidét stojany na kola, kam lze umistit jen piedni nebo zadni kolo a kam se obtizné uzamkne
celé kolo i s ramem. Cyklistovi — pokud neni dostatecné vybaven — nezbyva, nez uzamknout ke stojanu jen
vloZené kolo. Vétsina jizdnich kol je dnes vybavena tzv. rychloupinédky kol, které umoziuji béhem par chvil
oddeélit ram od piivazaného kola.

* Vice viz ¢lanek Martina Macha Co zméni Cyklostrategie? | www.ekolist.cz/zprava.shtml?x=197221 (3. zafi
2004).

'V textu citujeme dva dokumenty, které se Cyklostrategie tykaji: Narodni strategie rozvoje cyklisté dopravy
Ceské republiky; Praha, Ministerstvo dopravy, leden 2005 a Ndrodni strategie rozvoje cyklisté dopravy Ceské
republiky. Cile, realita, vyhledy;, Brno, Centrum dopravniho vyzkumu, zafi 2005.
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podminek Navrhovani komunikaci pro cyklisty, které zpracovava Centrum dopravniho
vyzkumu. Na www.cyklostrategie.cz jsou pak uvedeny souhrnné informace k dané
problematice a ptiklady firem nabizejicich vyrobu stojand a dalSich komponentti. Zakladni
informace k parkovani lze také vyhledat v rdmci technickych podminek Navrhovani
komunikaci pro cyklisty, které zpracovavala firma EDIP s.r.o. V rdmci vyzkumného zaméru
Udrzitelna doprava — Sance pro budoucnost, ¢ast cyklistika, byl vypracovan dvanacti
strankovy materidl k danému tématu. Tento dokument je dostupny naptiklad na odboru

strategii Ministerstva dopravy.

Jako zna¢né neuspokojivé se jevi vybaveni budovy sprchami. Dvé€ sprchy, kazda z nich
vybavend dvéma sprchovymi kouty, z nichz panska je ve 4 patfe a ddmska v 8 patfe, jsou
poc¢tem 1 dostupnosti pii veétSim poctu cyklisti nevyhovujici. Podle Miloslava Vranka by
muzi mohli vyuzivat 1 umyvarnu 0drzby, kde jsou dalsi dvé sprchy. Moznost ziizeni nové
Satny s umyvarnou podle Vranka neni. Moznost osprchovani ve snadno dostupné sprse se
nam 1 na zakladé vlastnich zkuSenosti s vyuzivanim jizdniho kola pro cesty do/ze zaméstnani
jevi jako velmi dllezitd. Idedlni by bylo, kdyby Satny se sprchami byly snadno dostupné,
nejlépe v piizemi ¢i prvnim patie budovy. Konkrétni feSeni tohoto problému zde
nepfinasime, nicméné piedpokladame, Ze pokud by na Ministerstvu Zivotniho prostiedi byla
vile po naplnéni planu mobility, bylo by mozné ptekonat i tuto prekazku. Na jejim feseni by

se mél podilet koordinator planu mobility.

To, ze cyklisté patii na silnicich k nejzranitelnéjSim, si podle vyzkumu Centra dopravniho
vyzkumu z roku 2001 mysli 64 % lidi (30 % lidi dale oznacilo chodce, o zbyvajicich Sest
procent se rovnym dilem déli automobilisté a motocyklisté (Cyklostrategie leden 2005: 14).
Jak se uvadi na jiném misté¢ Cyklostrategie leden 2005: ,,Kolize s motorovym vozidlem je
pfic¢inou u 90-92 % umrti cyklistl. VEtsi pozornost by méla byt vénovana viditelnosti kol a
cyklisti. 28,1 % urazi se stalo mezi 18. a 24. hodinou. Z toho prameni ddvat diraz na

povinnou vybavu kola a cyklistd (Cyklostrategie leden 2005: 12).

V nasem vyzkumu oznacilo v druhé distribuci 15,9 % zaméstnancti bezpecnost dopravniho
prostiedku za velmi vlivny faktor vybéru dopravniho prostiedku, za dilezity ji povazuje
dalsich 18 % (vysledky prvé distribuce jsou srovnatelné, viz tabulka I1.6.A a B). Zlepsit
bezpecnost cyklisti v dopravnim provozu obecné neni v moznostech navrhované¢ho planu
mobility, miZzeme vSak doporucit feSeni, kterymi muiZe zamé&stnavatel podpofit pasivni

bezpecnost svych zaméstnanct-cyklistti. Diilezitou zasadou je, aby byl cyklista v dopravnim
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provozu vidét. Ve vyhlasce 341/2002 Sb., respektive v pfiloze 13 je definovana povinna
vybava jizdniho kola, kde je mimo jiné pfedepsano, jak ma byt jizdni kolo vybaveno svétly a
odrazkami.*® Piehledné je povinna vybava jizdniho kola popsana na webovych strankach
Ustavu dopravniho inzenyrstvi hlavniho meésta Prahy: www.udi-
praha.cz/obsahy/cyktechn.htm. V ramci planu mobility je mozné tyto informace
zamestnancim zprostfedkovat, naptiklad prostfednictvim webovych stranek ¢i informacnich
letakl. V této oblasti se 1ze spojit s BESIP (www.besip.cz) nebo s Ministerstvem dopravy,
tyto instituce maji v ramci Cyklostrategie zé&ti 2005 napliiovat Cil 1.2. ZvySovani

bezpecnosti zranitelnych ti€astniki silnicniho provozu (Cyklostrategie zati 2005: 10) .

Viditelnost cyklisty i pfi pouziti predepsané vybavy nemusi byt vzdy dostate¢na. V ramci
propagace cyklistiky jako dopravniho prostfedku doporucujeme poskytnuti ochrannych
reflexnich vest pro zaméstnance — cyklisty. Zafiva barva vesty (zpravidla Zlutd nebo
oranzova) spolu s reflexnimi pruhy zvysi viditelnost cyklisty nejen v noci, ale 1 za Sera nebo

zhor§eného pocasi. Pofizeni reflexnich vest neni nijak nakladna zalezitost*’

a pokud by se
poskytovaly jen cyklistiim, nepfedpokladame, Ze by se jednalo o velké naklady. Kromée vest
lze pouzit napiiklad reflexni pasky, které se pfipeviiuji zpravidla na kotniky a které plni
stejnou funkci jako vesty, navic cyklistim slouzi k upnuti nohavic tak, aby se nezapletly do

fet¢zu ¢i se od n¢j neumazaly.

V soucasnosti je naprosto bézné, ma-li n¢jaka instituce pro své zaméstnance sluzebni vozy.
Sluzebni kolo nabizi v Ceské republice ziejmé jako jedind instituce magistrat Ceskych
Budgjovic. Od Ing. Ladislava Smalcla, vedouciho odboru vnitinich véci bud&jovického
magistratu, jsme se dozveédéli, Ze k dispozici jsou celkem tfi jizdni kola, ktera jsou pouZivana
pro kratké sluzebni cesty. Kola maji kompletni vybavu a je na nich provadéna pravidelna
udrzba. Naklady na sluzebni cestu je magistrat ptipraven hradit v souladu s legislativou (viz
dale), nicméné zadny z cca péti zaméstnanct, ktefi jizdni kola vyuzivaji, o proplaceni

nahrady cestovnich nakladti dosud nepozadal.

O konkrétnich zkuSenostech se sluzebnim kolem ndm napsala Irena Cizkova, zaméstnankyné
oddéleni vefejné zelené Ceskobudéjovického magistratu. Domnivame se, Ze bude uZitecné

opsat dopis Ireny Cizkové cely:

* Vybrana pasaz z ptilohy 13 vyhlasky viz VIL.4. Piiloha — povinna vybava jizdniho kola.
47 Reflexni (nebo také signalni) vestu Ize potidit do 60 K&.
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Dobry den, pane Machu,

pokusim se odpovédeét na VaSe otazky, i kdyz se priznam, Ze jsem o jizde na kole a jeho
vyuziti v zaméstnani nikdy nepremyslela a povazuji ho predevsim za prostredek slouzici k

usetreni casu pri vwkonu mé prdce.

Pracuji jako jeden ze tri spravcii verejné zelené ve méste, mam na starosti zhruba 103 ha
travnatych ploch v majetku mésta, a abych zviladla pohyb a praci na tak velké rozloze, je pro
mé daleko rychlejsi a praktictejsi kolo, nez jiny dopravni prostiedek. Moje prdce spociva
hlavneé v kontrole cistoty travnatych ploch, jejich poseceni v urceném terminu, orezani kerii a
stromit dle potreby a pozadavkii obcanii a kontrole funkcnosti a nezavadnosti détskych
hernich prvkii na uzemi mésta. Je tedy samoziejmé, zZe s pomoci automobilu nebo jiného
dopravniho prostredku bych tuto praci casové nezvladala nejen proto, Ze auto by bylo
zaparkovano na urcitéem misté a pochuzky v jeho okoli bych musela provadet pésky, ale
nezanedbatelné je i casté startovani a popojizdéni autem, coz neni zrovna ekologické. Kolo
vyuzivam zejmeéna ve dnech neurednich, coz je utery, ctvrtek a patek odpoledne. Vzhledem k
povaze mé prace vSak musim nékdy kolo pouzit i v uredni dny, kdy musim operativné
reagovat na rizné stiznosti, upozornéni obcanut a nasledky kalamit (povodné, vichvice). Da
se Fici, ze v sezoné, coz pro mé znamena zhruba od dubna do Fijna, vyuzivam kolo opravdu
intenzivne, odhaduji 5 — 6 hodin denné. Kolo také vyuzivam k ucasti na riznych jednanich
stavebniho uradu ci investicniho odboru, kterd se konaji na misté projednavané stavby a
casto se termin jejich konani kryje s druhym, nebo je mezi nimi kratky casovy usek, ktery

bych nezvladla ani pésky, ani autobusem.

Nakonec bych chtéla vict, ze kolo je nejen pro mé, ale i pro mé kolegyné, které maji na
starosti dalsi ¢asti mesta, velkym pomocnikem, bez kterého si nedovedu predstavit vykon své
prace. Kdyz jsem zacala pracovat v této funkci, na kole jsem odmitala jezdit z obavy z
provozu ve méste, ale casem jsem poznala, Ze vyuziti kola pro tuto prdaci je nevyhnutelné

zejména z ditvodu uspory casu.
Preji Vam hezky den, zdravi Irena Cizkova

Informaci, Ze by né&jaka dalsi instituce poskytovala svym zaméstnanctim sluzebni kola, pro

Ceskou republiku neméme. Jediné, co se tomu blizi, je komeréni projekt ptijéovatelnych kol
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HomePort,* ktery funguje v prazském Karling, kde si vefejnost miize u 17 samoobsluznych
stanovist’ pdjcit jedno ze tficeti jizdnich kol. Diky této sluzb¢é maji zaméstnanci fady instituci
v Karlingé moznost vypujéit si kolo a dojet si na ném vyfidit své pochtizky.* Sluzebni kola
nejsou ani v zemich cyklisticky ,,vyspelych® zatim Siroce roz§ifena, ale 1ze najit mista, kde
jsou pouzivana. Dokumentovat to miizeme na piikladu Lyonu. Sluzebni kola, ur€end pro
zaméstnance radnice Lyonu, maji na sobé znak ufadu — mésto tak demonstruje svou
naklonénost Setrnym zptsoblim dopravy. Vice viz fotograficka ptiloha, fotografie Jakuba

Stranského (VIL.5. Piiloha — fotodokumentace).

Pokud by se Ministerstvo zivotniho prostiedi rozhodlo poftidit sluZzebni kola, doporucovali
bychom, aby v jejich ,,povinné vybave®“ byly zminované reflexni vesty, podobné jako je
tomu u sluzebnich automobilt. V nafizeni vlady ¢. 168/2002 Sb., respektive v jeho piiloze 2,
pism. e) je uvedeno: ,,Zaméstnavatel je dale povinen zajistit, aby zaméstnanec pouzival pii
odstraiiovani poruch, ke kterym dosSlo béhem jizdy na pozemnich komunikacich a kdy je
nutno na né vstoupit, vystrazné¢ vesty s vysokou viditelnosti vyhovujici pozadavkim

normovych hodnot.*

Jeden ze zaméstnancli Ministerstva Zivotniho prostfedi nas ve svém dotazniku upozornil na
nové znéni zakoniku prace, ve kterém je oSetieno proplaceni pracovnich cest zaméstnancti. V
zahraniCi, konkrétn¢ ve Velké Britanii, proplaceni sluzebnich cest na kole také existuje.
Naprtiklad zaméstnanci Fakultni nemocnice v Southamptonu maji za jednu mili sluzebni
cesty na kole 55 penci, zaméstnanci Univerzity v Brightonu 50 penci, Okresni tifad v New
Forest proplaci 31,7 pence a Obvodni ufad Ipswitch 30 penci (Kurfiirst 2002: 84). V
zékoniku prace je za jednostopa vozidla stanovena nahrada 1 K&/km.* Je nasnadg, Ze
vyuzivat jizdnich kol ke sluZzebnim cestam lze jen omezené, nicméné jisté lze najit
prilezitosti, pfi kterych to mozné je. Naptiklad i€ast ministerskych Gfednikd na akcich k
Evropskému dni mobility ¢i Evropskému dni bez aut (vice viz www.env.cz/edba), jimz je

Ministerstvo zZivotniho prostfedi garantem.

Ptipadnym zdjemctim o vyuZiti jizdniho kola, ktefi ale z nejriznéjSich divodi vahaji, by
mohlo pomoci, kdyby ziskali informace a zkuSenosti od zaméstnancl, ktefi jiz do

zaméstnani dojizdéni na kole a znaji bezpecné trasy a zkratky. Z odpovédi v dotaznicich lze

* Vice viz www.homeport.cz.

* Tento systém se v budoucnu patrné rozsiti i do dalSich ¢asti Prahy, viz zprava Lidovych novin z 1. bifezna
2007 Pijcoven kol v Praze brzy pribude /| www.lidovky.zpravy.cz/pujcoven-kol-v-praze-brzy-pribude-dlu-
/In_noviny.asp?c=A070301 000027 In_noviny_ sko&klic=217995&mes=070301 0.

* Vice viz Zakonik prace, zdkon 262/2006 Sb., paragraf 156, odstavec 4, pismeno a.
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usuzovat na to, Ze i mezi zaméstnanci Ministerstva Zivotniho prostiedi jsou cyklisté, ktefi
pouzivaji pro cesty do/ze zaméstnani kolo Casto. Pro piedani zkuSenosti by bylo uzitecné
ziidit naptiklad diskuzni férum na strankdch vénovanych planu mobility. Nejpotiebnéjsi
informaci patrné bude, jak se na kole bezpecné dostat k budové Ministerstva zivotniho
prostfedi. Krom¢ vlastnich zdroji (tj. zaméstnanct-cyklisti) lze vyuzit 1 pomoc tzv.
Cyklospolujizdy, kterou provozuji lidé z Pracovni skupiny pro cyklistiku, poradniho organu
prazského magistratu. Jak uvadéji oficialni stranky této bezplatné sluzby, ,,cyklopriivodci se
budou v rdmci moznosti a atmosféry snazit zajistit bezpecné dovedeni doprovéazeného
cyklisty, milé a ptivétivé chovani, vyklad k projizdéné trase, kritickym mistiim, zakladni
pouceni o bezpecnosti, propagaci prazskych cyklopokrokii a apoliti¢nost™. Vice informaci
lze ziskat na webovych strankdch prazského magistratu, vénované doprave:
www.doprava.praha-mesto.cz, odkaz Praha cyklistickd, odkaz Nabidka cyklospolujizdy.”' Na
strankach magistratu lze také najit seznam znacenych cyklotras,* funguje i dynamicka mapa
cyklotras™ a od magistratu lze téz ziskat vytisténé mapy s cyklotrasami.>* Pro zamé&stnance
Ministerstva zivotniho prostfedi by mohla byt uzite¢nd cyklotrasa, kterou vyznacilo

obganské sdruzeni OZiveni® na trase, kopirujici tok prazského potoka Botice.*

IV.2. Motivace k omezeni osobnich automobila

»wZatimco vétSina obCanli obecné souhlasi s omezenim automobilové dopravy, podpora
konkrétnich opatieni je niz$i v ptipadé, ze ovliviiuji osobni Zivot kazdého z nich. Pocet téch,
kteti cht&ji dobrovolné omezit vyuzivani svych automobild, neni az tak velky* (Ruzicka
1993: 8). Domnivame se, ze tvrzeni Jiftho Ruzicky mizeme pfevést i na zaméstnance
Ministerstva zivotniho prostfedi. Rzicka doporucuje, aby rozhodnuti vedouci k omezeni
osobni automobilové dopravy, nepochézela jen od ufedniki a politikd, ale aby do dopravniho
planovani a zavadéni dopravni politiky byli lidé vtazeni. Zapojeni zaméstnancti Ministerstva

zivotniho prostfedi se budeme vénovat v posledni ¢asti této kapitoly.

3 Presny odkaz: www.doprava.praha-mesto.cz/(e3tzvqfgcklsdgrri2galwmO)/default.aspx?id=68767 &sh=-
1604750760.

32 www.praha-mesto.cz/(ebmwso551gdsmf45xbtusm55)/zdroj.aspx?typ=2&I1d=63928&sh=2134725272.

3 www.wgp.praha-

mesto.cz/tms/html/wgp_cv/index.php?client type=map html&client lang=cz_iso&strange opener=0&autol
og_anonymous=1.

* www.doprava.praha-mesto.cz/(3nw 1hd45w5vrez45qawhg255)/zdroj.aspx ?typ=2&1d=70558 &sh=-
893846312.

3 Www.greenways.cz.

¢ www.greenways.cz/cyklotrasa_botic.php3.

49



IV.2.1. Zpoplatnéni parkovisté

Pro navrhovany pldn mobility z vysledkti preferenci (viz tabulka I1.6.A-D a souvisejici
grafy) vyplyva, ze pro zaméstnance ma velkou prioritu rychlost dopravniho prostiedku,
dilezité jsou také ekonomické vyhody. Mensi vliv pfi rozhodovani maji zvyk a zdravotni
prospésnost. Vyuzit preferenci rychlosti v planu mobility jedné instituce neni mozné. Pokud
by se vSak jednalo o zpracovani planu mobility mésta nebo prazské Ctvrti, jisté by bylo
mozné tento udaj pouzit pro opatieni v ramci méstské hromadné dopravy — napriklad
vyhrazené pruhy pro autobusy, pfednost MHD na semaforech apod. Preferenci
ekonomickych vyhod pro ucely planu mobility jedné instituce jiz vyuzit l1ze. V dotazniku
jsme se také ptali, nakolik by zpoplatnéni parkovisté pro automobily, v kterych pfijel jen
jeden clovek, vedlo k omezeni pouzivani automobilu. Z 20 zameéstnanct, ktefi v druhé
distribuci nevyloucili pouzivani automobilu, by pét ptfestalo automobil pouZzivat. Nabizi se
cela fada ekonomickych motivaci, které by zvyhodnily pouzivani SetrnéjSich dopravnich

prostfedkti a naopak by znevyhodnovaly vyuzivani osobnich automobili.

Idedlni je prezentovat tyto ndstroje pospolu, bylo by nestastné, kdyby mezi automobilisty
vznikl dojem jejich ostrakizace. Nastroje by mély byt prezentovany jako oficidlni politika
Ministerstva zivotniho prostiedi prosazujici trvale udrzitelné principy v dopravnim chovani
zamestnancl. Je zde i1 dalsi divod. Pokud se automobilista dozvi, Ze pii pravidelném
dojizdéni automobilem pfijde o nékteré vyhody (napf. bezplatné parkovani), naopak pfi
dojizdéni naptfiklad méstskou hromadnou dopravou milze néjaké vyhody ziskat, pak
motivace ke zméné dopravniho prostredku bude silngjsi. Jak uvadi dokument Mobility Plan
for Commission Staff in Brussels 2006 — 20097 (dale jen Mobility Plan for Commission), 23
% zaméstnanci Evropské komise v Bruselu poté, co Komise zvefejnila zdmér zpoplatnit
parkovisté a zaroven pfispivat na predplatné méstské hromadné dopravy, uvedlo, ze by

prestali jezdit osobnim automobilem.

Neptredpokladame, Ze v ptripadé Ministerstva zivotniho prostiedi ptjde o tak vysoké cislo.
Jsou zde zasadni rozdily v mife vyuZivani osobnich automobilli a jinych druhii dopravy.
Zatimco my jsme odhadli na zéklad¢ vyuZzivanosti parkovisté, Ze automobil vyuziva cca 25
% zaméstnancl, Evropskd komise si jako cil svého planu mobility vyty¢€ila snizit do roku

2009 individudlni automobilovou dopravu svych zaméstnancii za soucasnych 44 % na 35 %.

7 http://ec.europa.eu/oib/doc/mobility-plan_en.pdf.
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Jisté, tato Cisla lze pfedevS§im z metodickych divodii srovnavat jen obtizné, nicméné pro
orientacni predstavu postaci. O tom, Ze vyuzivani osobni automobilové dopravy ze strany
zameéstnancli Ministerstva zivotniho prostiedi je ve srovnani se zapadem nizsi, svédci 1 dalsi
udaj. V kancelarském komplexu De Maas v Nizozemi se rozhodli snizit pocet parkovacich
mist na jedno parkovaci misto na Ctyii zaméstnance. To je fakticky stav, ktery je na

Ministerstvu zivotniho prostiedi nyni.

Mezi ekonomickymi motivacemi jsme zminili zpoplatnéni parkovacich mist na parkovisti
Ministerstva Zivotniho prostfedi. V uvahu piichazeji dva zékladni modely: jednak parkovéni
zpoplatnéné pro vSechny bez rozdilu a jednak parkovani zpoplatnéné pro ty automobily,
kterymi pfijel jen jeden Cloveék. Tento druhy model umoziuje poplatek odstupnovat: fidici,
ktefi cestou do/ze zaméstnani svezou své kolegy, maji poplatek nizsi, nez ti, ktefi piijeli
sami. Mobility Plan for Commission hovoii i o moznosti individualné fesit situace, kdy

potiebuje zaméstnanec parkovisté vyuzivat z profesnich ¢i osobnich divodu.

Slozité je stanovit vysi poplatku. Poplatek by nemél byt pfemrstény — smyslem neni dostat ty
zaméstnance, jejichz volba dopravniho prostfedku je z jakéhokoliv diivodu®™ omezena na
automobil, do nefeSitelné situace. Poplatek ma byt takovy, aby zaméstnanci, ktefi maji Sirsi
moznost volby dopravniho prostfedku, se rozhodli — i na zakladé ekonomické motivace — k
volbé ekologicky Setrnéjsiho zptisobu dopravy. Mimoprazské zaméstnance, ktefi pro cesty
do/ze zaméstnani pouzivaji automobil, ma poplatek motivovat k tomu, aby sviij automobil
odstavili na zachytném parkovisti P+R a pro zbytek cesty do zaméstnani zvolili méstskou
hromadnou dopravu. Parkovné trochu nedokonalym zpltisobem™ nahrazuje ekologickou
danovou reformu, kterd by meéla zdrazit Cinnosti poskozujici zivotni prostfedi, a snizuje

nezaslouzené (a automobilistou nezaplacené) vyhody automobilu.

Stanovit vysi parkovného je jiz nad rdmec nasi prace. Nasledujici dva odstavce je proto
potieba chapat jen jako inspiraci pro piipadného koordinatora, nejde o seriozni ekonomicky

rozbor!

Jak jiz bylo feceno, vysi parkovaného je zapotiebi stanovit tak, aby jeji vySe nebyla tak

vysoka, ze by v podstaté neumoznovala volbu. Zaroven nesmi byt ptili§ nizka, aby neztratila

¥V jednom dotazniku byla popsana situace zamé&stnance, ktery cestou do/ze zamé&stnani pievazi t&lesné
postizeného €lena rodiny. V n€kolika dotaznicich bylo zminéno, ze zaméstnanci-automobilisté nemaji kvtli
odlehlosti bydlist¢ jinou moznost.

> Ekologicka dafiova reforma ma byt fiskalng neutralni. Parkovné jednostranng zvySuje zatiZeni
automobilisti bez jakékoliv kompenzace.
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svlj motivaéni smysl. Hermann Knoflacher uvazuje o tom, Ze by poplatek za jedno
parkovaci misto mél odpovidat trzni cené, za jakou lze v dané lokalit¢ najmout byt
(Dopravni politika v Evrope z pohledu NGOs 1992: 17). Pokusme se tedy podle této
myslenky odvodit vysi poplatku. V zakoné ¢. 107/2006 Sb., o jednostranném zvySovani
najemného z bytu, respektive v jeho piiloze €. 4,% je pro oblast VrSovic stanoveno cilové
mé&si¢éni ndjemné pro rok 2010 na 89,68 K&/m?”. Parametry parkovaciho stani popisuje norma
CSN 73 6056 — Odstavné a parkovaci plochy silni¢nich vozidel. Zakladni velikost
parkovaciho stani se pocita 2,5 x 5,0 m, ale v konkrétnich piipadech se miize liSit podle typu
parkovanych vozidel. V mistech, kde se hodn¢ Setii mistem, se stani ¢asto dimenzuje jen 2,3
x 4,5 m. Vyjdéme tedy z toho nizS§iho udaje. Plocha potfebnd pro jeden zaparkovany
automobil zabira 10,35 m?. Vynasobenim plochy a piedepsaného najemného dostaneme po
zaokrouhleni ¢astku 930 K¢/mésic. Abychom ¢astku snizili o dny pracovniho klidu a volna,
vypocitame c¢astku pro 21 pracovnich dnt v mésici. Po zaokrouhleni jde o Castku 640

Ké/mésic.

Pti zavadéni néstrojii navrhu planu mobility je potieba postupovat citlivé. Domnivame se, Ze
vySe poplatku za parkovani by méla byt zprvu symbolickd a az s postupem casu by méla
odrazet pfibliznou hodnotu parkovaciho mista (jakasi deregulace parkovného). Jako
pfijatelnd suma se nam jevi ¢astka 15 K¢ na den, coz pti 21 pracovnich dnech ¢ini mési¢né
315 K&. Cist& hypoteticky,” kdyby byla viechna parkovaci stani stale obsazend, bylo by na
parkovném vybrano (137 x 315 x 12) 517 860 K¢.

Zavadeéni tohoto nastroje 1ze podpoftit kromé obecné orientace na Setrné zpusoby dopravy
také argumentem, ktery se ve spojeni s automobily ¢asto nepouzivd, coz je jen dokreslenim
toho, jak je vnimani automobilismu pokiivené. Argument vychdzi z jednoduchého modelu:
pouzivam, tedy platim. Lze se také zminit soulad s Dopravni politikou CR pro léta 2005—
2013, kde se pravi: ,,V oboru individudlni automobilové dopravy bude tfeba uplatiiovat
moderni zpisoby fizeni dopravy vcetné telematiky, regulovat dopravu formou organizace a
fidit dopravu a parkovani (véetn€ jeho zpoplatnéni), piip. 1 zpoplatnit vjezd do ¢asti mést*

(Dopravni politika CR 2005, 18). Viz téz stranu 34 Dopravni politiky.

% Pfiloha ¢&. 4 - Maximalni pfirtistky mési¢niho nijemného v % pro obdobi od 1.1.2007 do 31.12. 2007 pro
standardni byty / http://www.mmr.cz/upload/files/deregulace/priloha4.pdf.

¢! Samoziejmé piedpokladiame, Ze zpoplatnéni parkovisté povede k mendimu vyuzivani osobnich automobilii
a tudiz i k niz8i vyuzivanosti parkovacich mist.
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IV.2.2. Spolujizda automobilist

Spolujizdou chapeme situace, kdy jeden automobil je pro cestu do/ze zaméstnani vyuzit
dvéma a vice zaméstnanci. Smyslem podpory spolujizdy je, pokud uz je automobil pouzit
pro cestu, pak aby byl pokud mozno efektivné vytizen. Pro podporu tohoto zplisobu se ndim
jevi vhodné tii ptistupy, které 1ze dle uvazeni kombinovat: zlevnéni ¢i odpusténi parkovného,
rezervace atraktivnich parkovacich mist a aktivni pomoc Ministerstva zivotniho prostiedi pfi

vyhledavani spolucestujicich.

V dotazniku, ktery byl rozeslan zaméstnancim Ministerstva Zivotniho prostfedi, byla sada
otazek, které zkoumaly potencial pro spolujizdu pro cesty do/ze zaméstnani. Jednou z nich
byla otazka, nakolik by k tomuto zptisobu cestovani motivovalo odpusténi parkovného pro
automobil s vice nez jednim zaméstnancem. Z dvaceti zaméstnanci, ktetfi v druhé distribuci
uvedli, ze nékdy pouzivaji automobil, odpovédélo kladné¢ Sest. Celkem 11 odpovedélo
negativné a tfi zaméstnanci neodpoveédéli. Podobné vysledky Ize sledovat u prvni distribuce.
Vice viz tabulka III.3.A-B. Vice nez 80 % vSech zamé&stnancli v dotazniku uvedlo, ze maji
pravidelnou pracovni dobu; pokud bychom vybér zazili jen na automobilisty, pak i zde je
pfevaha zaméstnanct s pravidelnou pracovni dobou, konkrétné 65 % v druhé distribuci. Vice
viz tabulka [.6.A.

Mizeme se proto domnivat, ze odpusténi parkovného by mohlo nékteré zameéstnance
motivovat ke snaze vyuZit spolujizdu. Je potfeba mit na paméti, Ze ne vzdy se podafi najit

vhodného spolujezdce pro spolenou cestu. K tomu se jest¢ dostaneme pozdéji.

Pro automobilisty, kteti pii své cesté svezou své kolegy, je mozné rezervovat parkovaci
mista, kterd jsou co do piistupu k budové atraktivni. Jako takové jsme vyhodnotili nékolik
parkovacich mist na parkovisti hned pted hlavnim vchodem do budovy (viz piiloZzena
projektova dokumentace budovy). Tato parkovaci mista by bylo vhodné odlisit od ostatnich

stani a sankcionovat, pokud by na tato mista zaparkoval fidic, ktery pfijel svym automobilem sam.

Jak jsme jiz vySe zminili, potencial spolujizdy ma svad omezeni v tom, zda se zamé&stnanci s
automobilem podafi najit jiného zaméstnance, idedlné také automobilistu, se kterym ma
spolecnou cestu. V tomto by mélo vypomoci Ministerstvo zivotniho prostiedi. V druhé

distribuci uvedlo sedm z 20 zamé&stnanct, ktefi pro cesty do zaméstnani pouzivaji automobil,
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ze by je pomoc ze strany Ministerstva zivotniho prostfedi motivovala k pouZzivani spolujizdy.

Celkem 10 zaméstnancti odpovédé€lo zaporné, ti se neodpovédeli.

Tato pomoc by spocivala v provozovani elektronické aplikace, ve které by si zaméstnanci
mohli vyhledat, zda v potfebnou dobu jezdi néjaky jiny zaméstnanec stejnym smérem.
Takova aplikace by méla slouzit 1 pfi optimalizaci sluzebnich cest: v ptipad¢€, Ze ve stejny
den a stejnou dobu vykondvaji dva zaméstnanci cestu stejnym smérem, aplikace by témto
zamé&stnanciim podala o tomto zpravu. Tito zaméstnanci by se pak dohodli, zda ucel jejich

sluzebni cesty umoziiyje, aby jeli jednim automobilem.

Pfipadnému koordinatorovi navrhu planu mobility doporucujeme vlastnosti takové aplikace
konzultovat s odpovédnymi pracovniky Centra dopravniho vyzkumu,** kde aplikaci pro

vyhledavani spolucestujicich na sluZzebni cesty jiz vyvinuli a s uspéchem pouzivaji.

Soucasti informacni a propaga¢ni kampané (viz niZe) by méla byt informace o prazskych
parkovistich P+R. Predpokladdme, Ze jejich princip je dnes obecné znam: jde o parkovisté,
ktera jsou situovana na mistech, kde mize automobilista jedouci do mésta ¢i z okraje mésta
do centra, odstavit svilj automobil a piestoupit na dopravni prostfedek méstské hromadné
dopravy. Automobilista se tak vyvaruje zacp a obtizného parkovani v centru mésta, nepodili
se na dalSich negativnich dopadech osobni automobilové dopravy ve mésté a zaroveil ma

jistotu hlidaného parkoviste.

Uzitené jsou vSak zpfestiujici informace: parkovné na cely den pro fidice, ktefi maji
predplatné méstské hromadné dopravy nebo maji narok na cestovani zdarma, ¢ini 10 K¢.
Automobilisté, kteti predplatné nemaji, si musi ptikoupit bud’ piestupni zpatecni jizdenku v
cené 30 K¢ nebo jednodenni sitovou jizdenku v cen¢ 60 K¢. Parkovisté jsou oteviena od 4
hodin rdno do 1 hodiny no¢ni nasledujiciho dne (tyto intervaly koresponduji s provozem
metra). V soucasnosti je v Praze 16 parkovist P+R, 14 z nich je v blizkosti metra, dvé jsou
pak v blizkosti vlaku. Jednotliva umisténi parkovist’ jsou popsdna na webovych strankach
Ustavu dopravniho inZenyrstvi hlavniho mésta Prahy (www.udi-praha.cz), konkrétn& na této
adrese: www.udi-praha.cz/regulace/parkri.htm, mapové vyobrazeni je dostupné na této

adrese: www.udi-praha.cz/regulace/Parkri_m.htm.

2 Kontakt viz www.cdv.cz.
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Kromé& parkovist P+R jsou v Praze také parkovisté Bike&Park (B+R), kterd jsou urcena
cyklistim. Tato parkovi§té jsou na viech parkovistich P+R, kromé parkovist’ Skalka 1, Cerny
most 2, Zli¢in 2 a Chodov. Cyklisté mohou na téchto hlidanych parkovistich uzamknout sva
jizdni kola a vydat se do mésta méstskou hromadnou dopravou. Pro cyklisty je tato sluzba

zdarma. Vice podrobnosti viz web www.udi-praha.cz.

Pro ptipadné z4jemce o vyuzivani téchto parkovist' by jisté bylo uzitecné se dozvédet, jakou
trasou a jakymi dopravnimi prosttedky se lze z parkovisté¢ dostat k budové Ministerstva
zivotniho prostfedi, v¢etn¢ informace o Case, ktery tato cesta zabere. Tyto informace lze
ziskat z webovych stranek Dopravniho podniku Praha (www.dpp.cz), konkrétné:

www.dpp.cz/idos.

IV.2.3. Dalsi motivace

V tabulce II1.2.A-D jsou vysledky, jak by zaméstnanci hodnotili navrzené nastroje, které by
mély vést k omezeni pouzivani automobilll pro cesty do/ze zaméstnani. V obou distribucich
byla nejlépe ohodnocena moznost, kdy by Ministerstvo Zivotniho prostiedi pfispivalo svym
zaméstnancim na piedplatné méstské hromadné dopravy. Nevime, do jaké miry je tento
nastroj v podminkach Ministerstva zivotniho prostfedi realizovatelny, do jaké miry Ize tyto
vydaje hradit z rozpo¢tu Ministerstva zivotniho prostiedi. Domnivame se, ze alespon
castecné by néjaka forma podpory mohla byt hrazena z piipadnych piijma vzniklych
vybiranim parkovného. Z literatury lze vy¢€ist nejriiznéjsi obmény této formy motivace. Od
Cisté praktickych (firma Price Waterhouse v Los Angeles usnadnila pofizeni pfedplatného
MHD tim, ze zafidila jeho prodej ptimo ve svych pobockéach. Kurfiirst 2002: 69—70) pies
vyjednani kolektivnich vyhod pti dopravé (nizozemské Ministerstvo dopravy. Kurfiirst 2002:
76-78) nebo docasné plné hrazeni jizdného v méstské hromadné dopravé, aby si
zameéstnanec mohl ozkouset doporuované alternativy (nizozemské Ministerstvo dopravy.
Kurfiirst 2002: 76-78).

Pokusme se o jednoduchou ekonomickou tuvahu: ro¢ni piedplatné pro vSech 540
zameéstnanct by stalo (540 x 4150) 2 241 000 K¢. Pokud by bylo kazdému zaméstnanci
proplaceno 10 % z ceny jizdného (coz ¢ini 415 K¢ roc¢né), ptimé néklady by byly 224 100
K¢. Jak vyplyva z hypotetického vypoctu v kapitole IV.2.1. Zpoplatnéni parkovisté, financni
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prostfedky vybrané na parkovném by tyto naklady za urcitych okolnosti mohly bud’ zcela

pokryt nebo alespon k pokryti prispét.

Kromé piispévku na méstskou hromadnou dopravu by bylo mozné uvazovat o ptispévku na
potizeni kola. Podrobné&jsi ekonomicky rozbor nebo vysi ptipadného ptispévku nechavame

nedofeSené.

IV.3. Osvéta a informovanost

Clovék seznameny s divody, které vedou k n&jakym zménam, spise tyto zmény piijme.
Clovék, ktery nevi nebo nema zodpovézenu zdkladni otdzku ,,Proc¢?“, se bude snazit
opatienim pokud mozno vyhnout. Jifi Razi¢ka doporucuje, aby ti, kterych se dopravni
opatieni budou bezprostiedné tykat, byli do dopravniho planovani a zavadéni dopravni
politiky vtazeni. ,,Kazda dopravni politika, kterd upfednostiiuje pé&si, cyklistickou a vetfejnou
dopravu a je proti automobilové dopravé, vyzaduje vysoce demokraticky ptistup® (Rizicka
1993: 8). Jako zésadni véc se nam jevi to, zda zaméstnanci Ministerstva zivotniho prostfedi

akceptuji diivody, které vedou k zavedeni planu mobility.

Jednou z dulezitych uloh koordinatora bude ptipravit informacni zdzemi planu mobility. Je
nasnad¢ vyuziti modernich komunikacnich technologii jako web nebo e-mail. Internetové
stranky by mély nést zminéné praktické informace (pomoc s vyhledavanim spolucestujicich
pro automobilisty, vyhleddvani spojeni z parkovist’ P+R, vhodné cyklistické trasy, odkazy na
relevantni zdroje informaci ¢i literaturu apod.) s informac¢nim zidzemim, které bude
vysvétlovat a obhajovat mySlenku planu mobility. Pro argumenty a informace, které
pomohou vysvétlit myslenku planu mobility, 1ze vyuZzit informaci z této prace a citovanych
¢i odkazovanych zdroji informaci, ale i z celé fady jinych zdroja, které jsme zde neméli

prostor vyuZzit.

Inspirativni jsou co do informaéniho zdzemi webové stranky planu mobility®® Oxford
Brookes Univerzity (www.brookes.ac.uk/travel). Zaméstnanci, studenti i1 ndvsStévnici
univerzity zde maji detailni informace o tom, jak se nejlépe dostat vybranym dopravnim

prostfedkem do/z aredlu univerzity. Informace jsou skute¢né podrobné: v sekci pro cyklisty

% Plan mobility Oxford Brookes Univerzity byl zahdjen v roce 2006 a potrva do roku 2010. Plan mobility
navazuje na tzv. Green Commuter Plan, ktery byl zahajen v roce 1999, ktery mél za kol snizit zavislost
univerzity na osobnich automobilech a podpoftit udrzitelné zpisoby dopravy.
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se dozvite, kde v aredlu jsou sprchy a pievlékarny, kde si pronajmout kolo nebo jak se spojit
se zkusenym cyklistou, ktery novackovi ukaze vhodné cesty a zkratky. Déle jsou zde rady
pro bezpecné cestovani na kole, seznam cyklistickych obchodli a servisti atd. Podobné
podrobné jsou i sekce vénované cestovani autobusem a vlakem (véetné vhodnych spoji a
tras, cen jizdenek a informaci o zvyhodnéném jizdném). Automobilisté se dozvédi, jak se
zapojit do systému sdileni automobilu a jaké jsou poplatky za parkovani v arealu univerzity.

Web se vénuje i chodclim, nabizi jim naptiklad nékolik prochazkovych tras.

Uzitena je moznost diskuze k planu mobility, kam by zaméstnanci Ministerstva Zivotniho
prostfedi mohli psat své zkuSenosti, pfipominky, pfipadné i vytky, a to jak ke konkrétnim
opatfenim planu mobility, tak celkové k jeho myslence. Pro dalsi rozvijeni planu mobility
bude nesmirné cenné, pokud bude co nejsirsi zpétnd vazba, z které bude mozné vyjit pii

dalsich aktualizacich planu.

Uvédomujeme si, Ze pro zaméstnance, ktefi jsou zvykli na pohodli osobniho automobilu,
muze byt pouzivani méstské hromadné dopravy méné komfortni. V tramvaji si nemohou
pustit klimatizaci ani své oblibené¢ CD, zato se budou muset vypotadat s pfitomnosti jinych
spolucestujicich, z nichz nékteti vyuZzivaji vetejné dopravni prostiedky spise jako obydli. Ale
i takovy socidlni kontakt mtze byt nakonec piinosnéj$i nez socialni izolovanost fidice

osobniho automobilu.

Hana Librova v knize Viazni a vahavi cituje respondenty ankety, kterou v roce 2000
uspotradala mnichovskd iniciativa Autofrei leben (doslovné Zit svobodné bez auta). Anketa
zjiStovala, jak se Zije lidem bez auta. Jedna z respondentek hovotila o tom, Ze ,,si dopfava
luxus Zzit bez auta® (Librova 2003: 212). Z odpovédi na anketu byla sestavena jakasi
Citanka,* ktera popisuje kazdodenni zivot lidi, ktefi nepouzivaji automobil. Jeji struny
vytah Librova pfinasi ve zminované publikaci, v kapitole Luxusni zivot bez automobilu. Jeji
zprostiedkovani zaméstnancim Ministerstva zivotniho prostiedi by jisté bylo ptfinosné. Je
zajimavé, ze mezi respondenty Librové byli i1 taci, ktefi fakt, Ze nemaji vlastni osobni

automobil, nevnimali jako spoleCensky handicap,” v nékterych piipadech zcela naopak.

% Huhn, Nikolaus; Lemke, Mathias: UberLeben ohne Auto: ein Lesebuch; Miinchen, Okom Verlag 2001.

% O tom, do jaké miry je automobil status potvrzujicim prostiedkem, hovoii podrobné Jan Keller v knize
Nase cesta do prvohor; Praha, SLON 1998. O spolecenském znevyhodnovani lidi bez auta se zminuje i Jifi
Ruzi¢ka v knize Cesty k udrzitelné dopravé ve méstech; Brno, Cesky a Slovensky dopravni klub 1993. Ale
Hana Librova v knize Viazni a vahavi; Brno, Dopln€k 2003 zminuje diplomni préci Jitky Svobodové Socidlni
charakteristika a motivace zamérnych neautomobilistii, Brno 1995, ve které Svobodova na zaklad¢ vypovédi
100 obyvatel Krométize usuzuje, ze na rozdil od minulosti uz vlastnictvi automobilu nema charakter
vyznamného statusového symbolu (Librova 2003: 219 — 220).
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,Zivot bez auta viak pry stoji za trpélivost a tvrdohlavost viiéi ne¢ekanym obtizim, napiiklad
ve zvladani ,kazdoro¢nich tajemnych promén jizdniho fadu.® I to miZe mit své ptivaby*

(Librova 2003: 217).

Z dotaznikli vyplynulo, ze pokud by §li nadfizeni sami ptikladem a nejezdili osobnim
automobilem, pro vétSinu zaméstnancli by to valny motivaéni efekt nemélo (viz tabulka
[II.2.A-B). Domnivame se vSak, Ze je zcela zdsadni, aby byl plan mobility ze strany
nadfizenych pracovnikil Ministerstva Zivotniho prostfedi podporovan, byt’ by mélo jit jen o

podporu formalni.

Petr Kurfiirst v knize Rizeni poptavky po dopravé mluvi i o tom, jak jsou riizna opatieni,
kterd meéla vést omezeni osobni automobilové dopravy, pfijimana. Nasledujici citace
popisuje reakce na balicek opatfeni (nechybélo zde zpoplatnéni parkovisté, odebrani
priplatkli na benzin, naopak byly zavedeny ptispévky pro ty, co pouzivaji MHD nebo jiné,
Setrné zplsoby dopravy), které zavedla firma Price Waterhouse v Los Angeles. ,,Okamzité po
zahdjeni programu se ti zaméstnanci, kteti pfed tim nepouzivali alternativni druhy dojizd’ky,
velmi roz€ilili. Nékteti z nich vyhrozovali vypovédi (kterou ale nepodali) a jini se obsirné
vymlouvali, pro¢ je pro né¢ soélo jizda autem jedinou moznosti. Poté, co se vSe trochu
uklidnilo a firma nabidla zaméstnancim individualni pomoc, udélali si jeji pracovnici
jasnéjsi obrazek o tom, jak cely program funguje a pocet jeho uzivatelli vyrazné vzrostl”
(Kurfiirst 2002: 70).
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V. Zavér

Pies 70 % zaméstnanct druhé distribuce vyuziva nejcastéji pro své cesty do/ze zaméstnani
méstskou a/nebo priméstskou hromadnou dopravu (naopak témér 14 % zaméstnancti uvedlo,
ze tento druh dopravy nepouziva nikdy). S vyraznym odstupem nésleduje kombinace pési
chiize a méstské hromadné¢ dopravy (cca 16 %). Automobil vyuziva pies deveét %
zameéstnancll, stejny pocet zaméstnanci vyuzivd i automobil v kombinaci s méstskou
hromadnou dopravou. Opét stejny pocet zamestnancti dochazi do zaméstnani pésky. Jen dve

------

zadny zaméstnanec. Vice viz tabulka I1.2.A-B.

Pro zaméstnance ma pti volbé dopravniho prostiedku nejvétsi vahu jeho rychlost. Druhou,
byt o poznani méné Castou preferenci, jsou ekonomické vyhody dopravniho prostredku,
nasledné bezpecnost dopravniho prostiedku a jeho pohodlnost. Nésleduji ohledy na

ekologickou Setrnost, zdravotni prospeéSnost a zvyk. Konkrétni hodnoty viz tabulka I1.6.A-B.

Ridi¢sky pritkaz vlastni 90 % zaméstnancii z druhé distribuce, automobil ma pak k dispozici
61 % (viz tabulka II.1.A). V druhé distribuci pouzivani automobilu (v¢etné¢ kombinace
automobilu a MHD) nevyloucilo 20 zaméstnancti z celkovych 44 (viz tabulka I1.2.B).
Vysledky ohledné vytizenosti automobilu (tabulka I1.5.A-B) jsou rozporné (viz kapitola
I11.2.4.1. Dopravni chovéni). Pfi¢inou mohou byt bud’ nejasn¢ formulované otazky, coz
zpusobilo jejich nepochopeni, nebo zaméstnanci Ministerstva zivotniho prostiedi nebyli
ochotni odpovidat na tyto otazky pravdivé. Pro pfipadnou realizaci planu mobility se jevi

jako nezbytné podrobit tuto oblast dal§imu vyzkumu.

Ctvrtina automobilisti druhé distribuce oznacila zpoplatnéni parkovi§té za motivaci k
omezeni jizd osobnim automobilem, t¢éméi shodny pocet automobilisti by sdilel automobil s
ostatnimi zaméstnanci, pokud by parkovisté bylo zpoplatnéno pro sélo fidi¢e. Sedm z 20
automobilisti by vyuzivalo spolujizdu, kdyby zaméstnavatel poskytoval pomoc pfi
vyhledavani spolucestujicich. Vice viz tabulky I11.2.A-D, I11.3.A-B a I11.4.A-B. Zistava zde
vSak otazka, do jaké miry by se liSily tyto postoje zaméstnanci od piipadného skute¢ného

chovani po zavedeni opatieni.

Jizdni kolo ma k dispozici bezmala 80 % zaméstnancii druhé distribuce (viz tabulka I1.1.B).

Pii zkoumani moznosti zmény dopravniho chovéani odpovédélo v druhé distribuci 15,9 %
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zamé&stnancll, ze uvazovali o jizdnim kole (viz tabulka III.1.A). Vyhrady spocivaji v
omezenich, z nichz néktera neni plan mobility Ministerstva Zivotniho prostiedi s to fesit. Jde
0 obecné nizkou bezpecnost cyklisti v dopravnim provozu, ktera zaméstnance od vyuziti
jizdniho kola odrazuje (viz odpovédi na otazku dotazniku €. 8 v piiloze VIIL.2. Pfiloha —
pozndmky zaméstnancii; dale viz tabulky a grafy II1.2.A-D, bod Jiné — kdyby byly lepsi
podminky pro cyklistiku). Néktefi zaméstnanci by radi vyuzivali jizdni kolo kvili zdravi a
kondici (viz odpovédi na otdzku dotazniku ¢. 8 v ptiloze VIIL.2 Pfiloha — poznamky
zameéstnancll). Vytvoieni vhodného zdzemi pro cyklisty by u nékterych zaméstnanci vedlo k

pouzivani jizdniho kola (podrobnosti viz tabulky a grafy II1.2.A-D).

V ramci nasi prace jsme navrhli konkrétni opatfeni a feseni, ktera se na zéklad¢ vyhodnoceni
naseho dotaznikového prizkumu jevila jako relevantni. Tato opatfeni mohou byt zavedena
jak jednotlivé, tak jako celek, 1ze vSak predpokladat, ze soubor opatfeni bude mit synergicky
efekt.

Nasi vyzkumnou otazku nemtizeme bezezbytku zodpovédét, protoze jsme nemohli v praxi
ovétit, zda by navrhované motivacni nastroje planu mobility skute¢né vedly k omezeni
osobni automobilové dopravy. Na zdkladé vysledkli naseho priizkumu se v§ak domnivame,
7ze navrzené nastroje maji potencial ovlivnit dopravni strategie zaméstnancii smérem k
SetrnéjSim zpisoblim osobni dopravy. Konecné potvrzeni ¢i vyvraceni bude mozné jen v

pripad¢, ze Ministerstvo Zivotniho prostiedi realizuje plan mobility.

Pokud by byl nas navrh planu mobility Ministerstva Zivotniho prostiedi v jakékoliv podobé
realizovan, jednalo by se o unikatni projekt, ktery podle nam dostupnych informaci nebyl
dosud v Ceské republice uskuteénén. Protoze zde nejsou Zadné zkuSenosti ani vzory, je
pravdépodobné, Ze se realizace nevyvaruje chyb, omylii a pfehmatti. Bude velmi zalezet na
osobé koordinatora a na jeji schopnosti realizovat nastroje planu mobility, které zde

predkladame, ale i téch, které navrhne sam koordinator.
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Tabulka 1.1. Vékové rozvrstveni zaméstnancii Ministerstva zZivotniho prostredi, fijen 2006

Vék Muzi zeny celkem

do 20 let 0 1 1

21-30 let 61 98 159

3140 let 41 55 96

41-50 let 39 61 100

51-60 let 71 80 151

61 a vice let 22 11 33
234 306 540

Tabulka 1.2. Piehled zaméstnancii MZP s trvalym bydli§tém na uzemi hl. m. Prahy
lokalita pocet zaméstnancl

Praha 1 9

Praha 2 14

Praha 3 26

Praha 4 106

Praha 4 - Kamyk 2

Praha 5 39

Praha 5 - Sobin 1

Praha 6 27

Praha 7 9

Praha 8 26

Praha 9 29

Praha 10 93

Praha 10 - Kolovraty 1

Praha 10 - Uhfinéves 1

Praha 12 2

prazsti zaméstnanci 385

Tabulka 1.3. Piehled zaméstnanctt MZP s trvalym bydli§tém mimo uzemi hl. m. Prahy
Lokalita pocet lokalita pocet lokalita pocet
zamestnancu zameéstnancu zamestnancu

Babice nad Svit. 1 Kostelec n. C. lesy 1 Pfeloud 1

BeneSov 1 Kostelec n. Orlici 1 RaSovice 1

Beroun 1 Kralupy n. Vitavou 1 Roztoky 2

Borovany 1 KralGv Dvir 1 Rehofov 1

Bozikov 1 Krasnéves 1 Revnice 1

Brandys n. L. 1 Krnov 1 Revnitov 1

Brandysek 2 Libcice n. Vitavou 2 Rigany u Prahy 4

Brno 3 Lib&chov 1 Ri¢any u Brna 1

ChelCice 1 Liberec 2 SedIany 1

Chomutov 1 Lipnice n. Sazavou 1 Senohraby 1

Celakovice 3 Lipnik n. Be¢vou 1 Sezimovo Usti 1

Cerenice 1 Lipova-azné 1 Slezska Ostrava 1

Ceska Lipa 1 Litvinov 1 Stara Boleslav 1

Ceské Budgjovice 2 Lodénice 1 Strancice 2

Cesky Krumlov 1 Ludgerfovice 1 Susi¢e 1

Dobfichovice 1 Luhacovice 1 Svojetice 1
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Vysledky dotaznikového prizkumu

Pro snazsi orientaci v tabulkach budeme vysledky z prvni distribuce umistovat v levé a vysledky z
druhé distribuce v pravé Casti dokumentu. Pokud bude nutné umistit vysledky pod sebe, pak horni
tabulka bude patfit vysledkiim z prvni distribuce. Zkratky DI a DII také oznacuji distribuci.

Pokud to bude ptfinosné, uvedeme vysledky tykajici se jen téch, ktefi nevyloucili, Ze pro cesty do/ze
zaméstnani pouzivaji automobil nebo automobil v kombinaci s MHD. Tuto skupinu oznacujeme jako
automobilisty.

Tam, kde je to nutné, je u tabulky pfipojen jeji vyklad.

Ciselné tidaje jsou zaokrouhleny na jedno desetinné misto.

Cast L.: Socio-demografické udaje

Tabulka I.1. Pomér Zen a muzii (%)

DI. DIIL.

Zeny 65,4 Zeny 65,9
Muzi 34,6 Muzi 34,1
100 % = 107 zaméstnancti 100 % = 44 zaméstnanct

Tabulka I.1.A Pomér zen a muzii — jen automobilisté (%)

DI DIIL.

Zeny 63,6 Zeny 60
Muzi 36,4 Muzi 40
100 % = 44 zamé&stnanct 100 % = 20 zaméstnanct

Tabulka [.2. Rodinny stav (%)

DI. (100 % = 107 zaméstnancti) DII: (100 % = 44 zamé&stnanctl)

Svobodni 49,5 Svobodni 40,9
Vdané/Zenati 41,1 Vdané/Zenati 43,2
Rozvedeni/é, ovdovéli/é 5,6 Rozvedeni/é, ovdovéli/é 13,6
Neodpovédelo 3,7 Neodpovédeélo 2,3

Tabulka 1.3. Pocet déti (%)

DI. (100 % = 107 zaméstnancti) DIL. (100 % = 44 zaméstnancl)

Z4dné 50,5 Zadné 50,0
1 dite 15 1 dite 13,6
2 déti 29,9 2 déti 34,1
3 déti 3,7 3 déti 2,3
Neodpovédeélo 0,9 Neodpovedeélo 0
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Tabulka [.4. Nejvyssi dosazené vzdélani (%)
DI. (100 % = 107 zaméstnancti) DII. (100 % = 44 zam¢stnancil)
Stredoskolské 8,4 Stredoskolské 4,5
Vysokoskolské 90,7 Vysokoskolské 95,5
Neodpovédélo 0,9 Neodpovédélo 0
Tabulka 1.5. Pracovni zatazeni (%)
DI. (100 % = 107 zaméstnancti) DIIL (100 % = 44 zam¢stnancil)
Radovy zamé&stnanec 72,9 Radovy zamé&stnanec 81,8
Vedouci oddéleni 17,8 Vedouci odd¢leni 13,6
Vedouci odboru 3,7 Vedouci odboru 2,3
Jiné 3,7 Jiné 2,3
Neodpovédelo 1,9 Neodpovédelo 0
Tabulka I.6. Pravidelnost pracovni doby (%)
DI. (100 % = 107 zaméstnancii) DIL. (100 % = 44 zaméstnancl)
Pravidelna pracovni doba 84,1 Pravidelna pracovni doba 81,8
Nepravidelna pracovni doba 15,9 Nepravidelna pracovni doba 18,2
Neodpovédelo 0 Neodpovédeélo 0
Tabulka 1.6.A Pravidelnost pracovni doby — jen automobilisté (%)
DI. DII.
Pravidelnd pracovni doba 80 Pravidelné pracovni doba 65
Nepravidelna pracovni doba 20 Nepravidelna pracovni doba 35

100 % = 44 zaméstnancu

100 % = 20 zaméstnancu
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Cast IL.: Dopravni chovani

Tabulka I1.1.A Dopravni zpisobilost (100 % = 107 zamé&stnancl)

D1 (%) Vlastni Nevlastni | Neodpovédélo
Ridi¢sky priikaz 88,8 11,2 0,0
Automobil 57,9 41,1 0,9
Predplatné na MHD | 86,9 13,1 0,0
Kolo 67,3 31,8 0,9

Tabulka I1.1.B Dopravni zptsobilost (100 % = 44 zaméstnancit)

D II (%) Vlastni | Nevlastni | Neodpovédélo
Ridigsky priikaz 90,9 9,1 0,0
Automobil 61,4 38,6 0,0
Ptedplatné na MHD | 88,6 9,1 2,3
Kolo 79,6 18,2 2,3

Zameéstnanci odpovidali na otazku, zda vlastni nebo maji k dispozici fidi¢sky prikaz, osobni
automobil, pfedplatné na méstskou a/nebo priméstskou hromadnou dopravu a jizdni kolo. Odpovedét
mohli pouze ano/ne, v n€kolika ptipadech nechali otdzku nezodpovézenou.

Interpretace tabulky DII.: Ze vzorku 44 zamé&stnancti ma 90,9 % zaméstnanct fidi¢sky prikaz, 9,1 %
zaméstnancl fidi¢sky prikaz nevlastni. 61,4 % zaméstnanct vlastni nebo ma k dispozici osobni
automobil, 38,6 automobil nevlastni. 88,6 % zaméstnanci ma predplatné na méstskou ¢i priméestskou
hromadnou dopravu, 9,1 % ptedplatné na MHD nevlastni. 79,6 % zaméstnanct vlastni nebo ma k
dispozici jizdni kolo, 18,2 % kolo nema. Dopocet do 100 % je pocet zaméstnancii, ktefi na otazku
neodpoveédeli.
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Tabulka I1.2.A Nejcastéji pouzivany dopravni prostiedek (100 % = 107 zaméstnancii)

DI. (%) 1 2 3 4 5 Neodpovédélo
Automobil 4,7 0,9 4,7 25,2 56,1 8,4
Automobil a MHD 1,9 0,9 2,8 9,3 72,9 12,1
MHD 74,8 3,7 2,8 3,7 7,5 7,5
Kolo 2,8 1,9 3,7 6,5 71,0 14
Kolo a MHD 0,0 0,0 1,9 0,9 79,4 17,8
Pé&Si chiize 9,3 3,7 6,5 5,6 61,7 13,1
PéSi chiize a MHD 15,0 4,7 12,1 9,3 46,7 12,1

Hodnoceno na skale 1 — 5, kde 1 = pouzivam nejcasté&ji, 5 = nepouzivam viibec. P&si chiizi do 10
minut nechdpeme jako zptsob dopravy.

Graf k tabulce I1.2.A Graf zobrazuje hodnoceni 1 (pouzivam nejcastéji) a 5 (nepouzivam viibec) pro
jednotlivé druhy dopravy, prvni distribuce.
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Hodnoceno na skale 1-5, kde 1 = pouzivam nejcastéji, 5 = nepouzivam vibec. P&si chlizi do 10 minut
nechépeme jako zptisob dopravy.
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Tabulka I1.2.B Nejc¢astéji pouzivany dopravni prostiedek (100 % = 44 zaméstnancti)

DIIL. (%) 1 2 3 4 5 Neodpovédélo
Automobil 9,1 0 2,3 25 56,8 6,8
Automobil a MHD 9,1 0 6,8 4,6 75 4,5
MHD 70,5 4,6 4,6 2,3 13,6 9,1
Kolo 2,3 2,3 2,3 2,3 86,4 6,8
Kolo a MHD 0 0 0 0 93,2 6,8
Pé&Si chiize 9,1 0 6,8 2,3 77,3 4,5
Pé&Si chuze a MHD 15,9 4.6 9,1 13,6 50 11,4

Hodnoceno na skale 1-5, kde 1 = pouzivam nejcastéji, 5 = nepouzivam vibec. P&si chlizi do 10 minut
nechapeme jako zptsob dopravy.

Graf k tabulce I1.2.B Graf zobrazuje hodnoceni 1 (pouzivam nejcastéji) a 5 (nepouzivam viibec) pro
jednotlivé druhy dopravy, druha distribuce.
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Hodnoceno na skale 1-5, kde 1 = pouzivam nejcastéji, 5 = nepouzivam vibec. P&si chlizi do 10 minut
nechdpeme jako zptisob dopravy.




VII.1 Ptiloha - tabulkové vystupy

Tabulka I1.3.A Dojezdova doba (100 % = 107 zamé&stnancti)

Do 10 | 11-20 | 21-30 | 31-40 | 41-50 | 51-60 | 61-70 | 71-80 | 80 a vic
DI. (%) min. min. min. min. min. min. min. min. min. >
Automobil 43 16,1 12,8 4,3 2,1 1,1 1,1 1,1 2,1 44,9
Automobil a MHD | 0,0 0,0 43 2,1 1,1 1,1 1,1 1,1 3,2 13,9
MHD 2,1 15,0 12,8 21,4 17,1 12,8 5,4 3.2 6,4 96,3
Kolo 4,3 5,4 2,1 2,1 0,0 2,1 1,1 0,0 0,0 17,1
Kolo a MHD 0,0 0,0 0,0 2,1 0,0 1,1 0,0 0,0 1,1 43
Pési chiize 43 6,4 5,4 4,3 1,1 0,0 0,0 0,0 0,0 21,4
Pé&Si chiize a MHD 1,1 4,3 6,4 2,1 10,7 15,0 1,1 0,0 1,1 41,7

Tabulka I1.3.B Dojezdova doba (100 % = 44 zaméstnancti)

Do 10 | 11-20 | 21-30 | 3140 | 41-50 | 51-60 | 61-70 | 71-80 | 80 a vic
DIL. ( %) min. min. min. min. min. min. min. | min. min. )3
Automobil 0,4 0,9 3,1 0,9 0,9 0,4 0,0 0,4 0,0 7,0
Automobil a MHD | 0,0 0,0 0,0 0,4 0,9 0,9 0,4 0,4 0,9 4,0
MHD 0,4 1,3 4,0 1,8 3,1 2,2 0,9 0,4 1,3 15,4
Kolo 0,0 1,3 0,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,8
Kolo a MHD 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Pési chiize 1,3 0,4 0,4 0,9 0,0 0,0 0,0 0,0 0,4 3,5
Pési chiize a MHD 0,0 0,9 0,9 1,3 1,3 1,3 0,0 0,4 0,0 6,2

Tabulka I1.3.A1 Dojezdova doba (absolutni pocty)

Do 10 | 11-20 | 21-30 | 31-40 | 41-50 | 51-60 | 61-70 K 71-80 |80 a vic
DI. (pocet) min. min. min. min. min. min. min. | min. | min. p3
Automobil 4 15 12 4 2 1 1 1 2 42
Automobil a MHD 0 0 4 2 1 1 1 1 3 13
MHD 2 14 12 20 16 12 5 3 6 90
Kolo 4 5 2 2 2 1 0 0 16
Kolo a MHD 0 0 0 2 1 0 0 1 4
PéSi chiize 4 6 5 4 1 0 0 0 0 20
Pé&si chiize a MHD 1 4 6 2 10 14 1 0 1 39
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Tabulka I1.3.B1 Dojezdova doba (absolutni pocty)
Do 10 | 11-20 | 21-30 | 31-40 | 41-50 | 51-60 | 61-70 | 71-80 | 80 a vic
DII. (pocet) min. min. min. min. min. min. min. min. min. >
Automobil 1 2 7 2 2 1 0 1 0 16
Automobil a MHD 0 0 0 1 2 2 1 1 2 9
MHD 1 3 9 4 7 5 2 1 3 35
Kolo 0 3 1 0 0 0 0 0 0
Kolo a MHD 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pési chiize 3 1 1 2 0 0 0 0 1
Pé&si chiize a MHD 0 2 2 3 3 3 0 1 0 14
Tabulka I1.4.A Dojezdové vzdalenost (DI) — celkova (%) (100 % = 107 zamé&stnancii)
Do 5 km 6-10 km 11-20 km 21-30 km 31-40 km 41 avic Neod.
26,2 29,0 243 7,5 5,6 5,6 1,9
Tabulka I1.4.B Dojezdova vzdalenost (DII) — celkové (%) (100 % = 44 zaméstnancil)
Do 5 km 6-10 km 11-20 km 21-30 km 31-40 km 41 a vic Neod.
15,9 31,8 25,0 11,4 4,5 9,1 2,3
Tabulka I1.4.C Dojezdova vzdalenost (DI) — jen automobilisté (absolutni pocty
Do 5 km 6-10 km 11-20 km 21-30 km 31-40 km 41 avic )3
5 10 16 4 4 4 43
Tabulka I1.4.D Dojezdova vzdalenost (DII) — jen automobilisté (absolutni pocty)
Do 5 km 6-10 km 11-20 km 21-30 km 31-40 km 41 avic )3
1 6 5 3 1 4 20

11
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Tabulka I1.5.A Vytizenost automobilu (absolutni pocty)
DI. 0 1 2 3 4 5 )3
Jezdite sam/sama

8 13 1 0 1 2 25
Mate jednoho
spolujezdce 10 6 0 1 1 4 22
Mate vice neZ jednoho
spolujezdce 13 1 1 0 1 2 18
Vezete tézky ci
objemny naklad 9 12 2 1 1 0 25

V pripadé, ze zaméstnanci pouzivaji pro své cesty do a ze zaméstnani osobni automobil, méli
ohodnotit, do jaké miry je vytizen na stupnici 0-5, kde 0 = nikdy, 1 = jedenkrat za pracovni tyden, 5

= pétkrat za pracovni tyden.

Tabulka I1.5.B Vytizenost automobilu (absolutni pocty)
DIL 0 1 2 3 4 5 )3
Jezdite sam/sama

6 5 0 0 0 2 13
Mate jednoho
spolujezdce 6 1 0 0 1 4 12
Mate vice nez jednoho
spolujezdce 9 0 1 0 0 0 10
Vezete tézky ¢i
objemny naklad 6 3 0 1 1 0 11

V ptipadé, ze zaméstnanci pouzivaji pro své cesty do a ze zaméstnani osobni automobil, méli
ohodnotit, do jaké miry je vytizen na stupnici 0-5, kde 0 = nikdy, 1 = jedenkrat za pracovni tyden, 5

= pétkrat za pracovni tyden.
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Tabulka I1.6.A Preference (100 % = 107 zaméstnancti)

DI (%) 1 2 3 4 5 Neod.
Pohodlnost prostiedku 15,9 17,8 34,6 5,6 15,0 11,2
Rychlost prostiedku 39,3 18,7 15,9 2,8 11,2 12,2
Bezpecnost prostiedku 15,0 21,5 15,0 9,3 23,4 15,9
Zdravotni prospésnost 13,1 14,0 15,0 11,2 29,9 16,8
Ekologicka Setrnost

prostiredku 26,2 19,6 15,9 9,3 13,1 15,9
Ekonomické vyhody 27,1 23,4 15,9 7.5 12,1 14,0
Zvyk 13,1 15,0 93 8,4 28,0 26,2
Nema jinou moZnost 7,5

Otazku: Na zaklad¢ ¢eho se rozhodujete pii volbe, jaky dopravni prostfedek pouzijete pro cestu do/ze
zameéstnani? meli zaméstnanci zodpoveédet na skale 1-5, kde 1 = velky vliv na rozhodnuti, 5 = nema
vliv na rozhodnuti. Mé&li také moznost v poli¢ku Jiné uvést dalsi okolnosti. Z poznamek jsme vybrali
jednu, ktera se casto opakovala: Nemam jinou moznost.

Graf k tabulce 11.6.A Preference

Rychlost prostfedku | 18; | | 15,9 ‘ 2.4 ‘112 |
Ekonomické vyhody 23,4 159 | 75 | 121 |
gt o T T
Bezpednost prostfedku 150 | 93 | 234 |
Pohodlnost prostredku 17,8 ‘ | ‘ 34,6 ‘ [56] 150 |
Zvyk 15,0 93 | 84 | ‘ 28,0 |
Zdravotni prospé&snost 140 | ‘ 15,0 12 | | 29,9 |
Nema jinou moznost
010 16,0 20,0 30,0 40,0 50,0 60,0 70,0 80,0 90,0
1 - velky viv [1]2 13 (14 [15-nema viiv |

Graf zobrazuje Cetnost udéleni znamky jednotlivym okolnostem, které¢ nejvice/nejméne ovliviiuji
rozhodnuti. Pro ptehlednost sefazeno podle souctu zndmek 1 a 2, pro spravné Cteni grafu je nutno
zohlednit i dalsi zndmky.
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Tabulka I1.6.B Preference (100 % = 44 zaméstnancti)

DII (%) 1 2 3 4 5 Neod.
Pohodlnost prostiedku 13,6 13,6 34,1 23 15,9 20,5
Rychlost prostiredku 47,7 18,2 11,4 0,0 4.5 18,2
Bezpecnost prostiedku 15,9 18,2 22,7 6,8 15,9 20,5
Zdravotni prospésnost 13,6 9,1 18,2 6,8 29,5 22,7
Ekologicka Setrnost

prostiedku 15,9 18,2 15,9 11,4 13,6 25,0
Ekonomické vyhody 25,0 20,5 13,6 9,1 11,4 20,5
Zvyk 6,8 18,2 13,6 4,5 29,5 27,3
Nema jinou moZnost 6,8

Otazku: Na zaklad¢ ¢eho se rozhodujete pii volbe, jaky dopravni prostfedek pouzijete pro cestu do/ze
zameéstnani? meli zaméstnanci zodpoveédet na skale 1-5, kde 1 = velky vliv na rozhodnuti, 5 = nema
vliv na rozhodnuti. Mé&li také moznost v poli¢ku Jiné uvést dalsi okolnosti. Z poznamek jsme vybrali
jednu, ktera se casto opakovala: Nemam jinou moznost.

Graf k tabulce 11.6.B Preference

\ \ \ \
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Graf zobrazuje cetnost udéleni znamky jednotlivym okolnostem, které nejvice/nejméné ovliviuji
rozhodnuti. Pro prehlednost sefazeno podle souctu znamek 1 a 2, pro spravné ¢teni grafu je nutno
zohlednit i dal§i znamky.




Tabulka I1.6.C Preference — jen automobilisté (absolutni pocty)

VII.1 Ptiloha - tabulkové vystupy

DI 1 2 3 4 5 Neod.
Pohodlnost prostiredku 9 11 10 2 7 5
Rychlost prostiedku 19 7 2 6
Bezpecnost prostiredku 7 1 14 8
Zdravotni prospésnost 3 6 14 9
Ekologicka Setrnost

prostiredku 9 8 6 8
Ekonomické vyhody 10 10 5
Zvyk 3 3 16 14
Nema jinou moZnost 1

Otazku: Na zaklad¢ ¢eho se rozhodujete pii volbe, jaky dopravni prostfedek pouzijete pro cestu do/ze
zameéstnani? meli zaméstnanci zodpoveédet na skale 1-5, kde 1 = velky vliv na rozhodnuti, 5 = nema
vliv na rozhodnuti. Mé&li také moznost v poli¢ku Jiné uvést dalsi okolnosti. Z poznamek jsme vybrali
jednu, ktera se casto opakovala: Nemam jinou moznost.

Graf k tabulce I1.6C: Preference
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Graf zobrazuje cetnost udéleni znamky jednotlivym okolnostem, které nejvice/nejméné ovliviuji
rozhodnuti. Pro prehlednost sefazeno podle souctu znamek 1 a 2, pro spravné ¢teni grafu je nutno
zohlednit i dal§i znamky.
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Tabulka I1.6.D Preference — jen automobilisté (absolutni pocty)

DII. 1 2 3 4 5 Neod.
Pohodlnost prostiredku 3 4 5 1 3 4
Rychlost prostiedku 11 1 3 0 1 4
Bezpecnost prostiredku 4 3 5 0 4 4
Zdravotni prospésnost 2 2 3 1 8 4

Ekologicka Setrnost

prostiredku 3 3 4 4
Ekonomické vyhody 5 6 0 2 3 4
Zvyk 2 2 2 2 6 6
Nema jinou moZnost 2

Otazku: Na zaklad¢ ¢eho se rozhodujete pii volbe, jaky dopravni prostfedek pouzijete pro cestu do/ze
zameéstnani? meli zaméstnanci zodpoveédet na skale 1-5, kde 1 = velky vliv na rozhodnuti, 5 = nema
vliv na rozhodnuti. Mé&li také moznost v poli¢ku Jiné uvést dalsi okolnosti. Z poznamek jsme vybrali
jednu, ktera se casto opakovala: Nemam jinou moznost.

Graf k tabulce 11.6.B Preference
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Graf zobrazuje cetnost udéleni znamky jednotlivym okolnostem, které nejvice/nejméné ovliviuji
rozhodnuti. Pro prehlednost sefazeno podle souctu znamek 1 a 2, pro spravné ¢teni grafu je nutno
zohlednit i dal§i znamky.
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Cast IIL.: MozZnost zmény dopravniho chovani

Tabulka III.1. Uvazoval/a jste n€kdy o zméné dopravniho prostiedku? (%)

DI. DII.

Ne 54,2 Ne 61,4
Ano 42,1 Ano 36,4
Pokud ano, pak o kole uvazovalo: 23,4 Pokud ano, pak o kole uvazovalo: 159
Neodpoveédelo 3,7 Neodpovédeélo 2,27
100 % = 107 zaméstnanct 100 % = 44 zamé&stnanci

Tabulka III.1.A Uvazoval/a jste nékdy o zméné dopravniho prostiedku? — jen automobilisté (%)

DI. DII.

Ne 18 Ne 10
Ano 25 Ano

Pokud ano, pak o kole uvazovalo: 15 Pokud ano, pak o kole uvazovalo:
Neodpovédélo 1 Neodpovédélo 1
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Tabulka III.2.A Hodnoceni opatieni motivujicich ke zméné dopravnich navyki — celkova (absolutni
pocty, celek = 107 zaméstnancli)

DI 1 2 3 4 5 Neod.
Omezeni parkovacich mist 5 4 10 6 28 54
Zpoplatnéni parkovisté 9 7 9 5 23 54
NadfFizeni sami nejezdi

autem 3 2 8 4 37 53
MZP piispiva na MHD 31 11 8 3 11 43
Zazemi pro cyklisty 7 9 9 3 27 52
Pokud by MZP z¥idilo

pijcovnu kol 4 5 4 6 36 52
MZP piispé&je na potizeni

kola 9 5 5 5 33 50

Jiné — kdyby byly lepsi
podminky pro cyklistiku 7

Zaméstnanci méli ohodnotit, nakolik by je navrzend opatieni motivovala k omezeni vyuzivani
automobilu pro cesty do/ze zamé&stnani. Skala 1-5, kde 1 znamen4, Ze opatfeni by vedlo k omezeni
jizd automobilem, 5 znamena4, ze by opatieni ke zméné nevedlo.

Graf k tabulce 111.2.A
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Zaméstnanci mé€li ohodnotit, nakolik by je navrzend opatieni motivovala k omezeni vyuzivani
automobilu pro cesty do/ze zaméstnani. Skala 1-5, kde 1 znamend, ze opatfeni by vedlo k omezeni
jizd automobilem, 5 znamena, Ze by opatieni ke zméné nevedlo.
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Tabulka III.2.B Hodnoceni opatieni motivujicich ke zméné dopravnich navyki — celkova (absolutni

pocty, celek = 44 zaméstnancii)

DII. (%) 1 2 4 5 Neod.
Omezeni parkovacich mist 3 2 4 2 11 22
Zpoplatnéni parkovisté 2 4 3 10 22
Nadfizeni sami nejezdi

autem 2 1 1 3 15 22
MZP piispiva na MHD 10 4 4 1 5 20
Zazemi pro cyklisty 3 5 1 2 14 19
Pokud by MZP ziidilo

pijcovnu kol 1 2 2 2 16 21
MZP piispéje na poiizeni

kola 4 1 2 2 14 21

Jiné — kdyby byly lepsi
podminky pro cyklistiku 3

Zamegstnanci méli ohodnotit, nakolik by je navrzena opatieni motivovala k omezeni vyuzivani
automobilu pro cesty do/ze zaméstnani. Skala 1-5, kde 1 znamena, ze opatieni by vedlo k omezeni

jizd automobilem, 5 znamena, ze by opatieni ke zméné nevedlo.

Graf k tabulce 111.2.B
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Zaméstnanci meli ohodnotit, nakolik by je navrZzend opatfeni motivovala k omezeni vyuZzivani
automobilu pro cesty do/ze zaméstnani. Skala 1-5, kde 1 znamend, ze opatfeni by vedlo k omezeni

jizd automobilem, 5 znamena4, ze by opatieni ke zméné nevedlo.




VII.1 Ptiloha - tabulkové vystupy

Tabulka II1.2.C Hodnoceni opatieni motivujicich ke zméné dopravnich navykli — automobilisté

(absolutni pocty)

DL 1 2 3 4 5 X
Omezeni parkovacich mist 2 | 1 22 29
zpoplatnéni parkovisté 3 2 4 2 18 29
Nadfizeni sami nejezdi

autem 1 1 3 2 22 29
MZP ptispiva na MHD 13 4 5 1 11 34
Zazemi pro cyklisty 3 3 3 2 19 30
Pokud by MZP ziidilo

pujcovnu kol 0 2 2 3 23 30
MZP piispéje na poiizeni

kola 1 2 2 1 24 30
Jiné — kdyby byly lepsi

podminky pro cyklistiku 5

Zaméstnanci méli ohodnotit, nakolik by je navrzend opatieni motivovala k omezeni vyuzivani
automobilu pro cesty do/ze zaméstnani. Skala 1-5, kde 1 znamena, ze opatieni by vedlo k omezeni
jizd automobilem, 5 znamena, Ze by opatfeni ke zmén¢ nevedlo.

Graf k tabulce 111.2.C
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Zameéstnanci méli ohodnotit, nakolik by je navrzend opatieni motivovala k omezeni vyuzivani
automobilu pro cesty do/ze zaméstnani. Skala 1-5, kde 1 znamend, Ze opatieni by vedlo k omezeni
jizd automobilem, 5 znamena, Ze by opatieni ke zmén¢ nevedlo.
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VII.1 Ptiloha - tabulkové vystupy

Tabulka II1.2.D Hodnoceni opatfeni motivujicich ke zméné dopravnich navykd — automobilisté

(absolutni pocty)

DII. 1 2 3 4 5 X
Omezeni parkovacich mist 1 0 1 2 9 13
zpoplatnéni parkovisté 1 0 2 2 8 13
Nadfizeni sami nejezdi autem 0 1 1 1 10 13
MZP ptispiva na MHD 4 1 4 1 14
Zazemi pro cyklisty 0 3 1 1 14
Pokud by MZP z¥idilo

pujcovnu kol 0 0 1 2 10 13
MZP piispéje na poiizeni

kola 1 0 2 1 9 13
Jiné — kdyby byly lepsi

podminky pro cyklistiku 2

Zaméstnanci méli ohodnotit, nakolik by je navrzend opatieni motivovala k omezeni vyuzivani
automobilu pro cesty do/ze zamé&stnani. Skala 1-5, kde 1 znamen4, Ze opatfeni by vedlo k omezeni
jizd automobilem, 5 znamena4, Ze by opatieni ke zméné nevedlo.

Graf k tabulce 111.2.D
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Zaméstnanci méli ohodnotit, nakolik by je navrZzend opatfeni motivovala k omezeni vyuZzivani
automobilu pro cesty do/ze zaméstnani. Skala 1-5, kde 1 znamend, ze opatfeni by vedlo k omezeni
jizd automobilem, 5 znamena4, ze by opatieni ke zméné nevedlo.
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VII.1 Ptiloha - tabulkové vystupy

Tabulka III.3.A Pokud by bylo parkovist¢ zdarma jen pro automobily s vice nez jednim cestujicim,
motivovalo by vas to k:

omezeni jizd automobilem? (%)

DI. (100 % = 107 zaméstnancti) DIL (100 % = 44 zamé&stnanci)

Ano 18,7 Ano 25

Ne 41,1 Ne 40,9
Neodpovedelo 40,2 Neodpovédélo 34,1

ke sdileni automobilu? (%)

DI. (100 % = 107 zaméstnanct) DIIL (100 % = 44 zam¢stnancii)

Ano 23,4 Ano 31,8
Ne 38,3 Ne 34,1
Neodpovedelo 38,3 Neodpovédeélo 34,1

Tabulka II1.3.B Pokud by bylo parkovist¢ zdarma jen pro automobily s vice nez jednim cestujicim,
motivovalo by vas to k: — jen automobilisté (absolutni pocty)

omezeni jizd automobilem? (absolutni pocty)

DI DII.

Ano 6 Ano 5
Ne 29 Ne 12
Neodpovédelo 9 Neodpovédelo 3

ke sdileni automobilu? (absolutni pocty)

DI. DII.

Ano 11 Ano 6
Ne 25 Ne 11
Neodpoveédelo 8 Neodpovédelo 3

22



VII.1 Ptiloha - tabulkové vystupy

Tabulka I11.4.A: Pokud by zaméstnavatel poskytoval pomoc pfi vyhledavani spolucestujicich pro
sdileni automobilu, motivovalo by vas to k vyuziti spolujizdy? (%)

DI. (100 % = 107 zaméstnancti) DIL (100 % = 44 zaméstnancl)
Ano 32,7 Ano 31,8
Ne 37,4 Ne 40,9
Neodpovédelo 29,9 Neodpovédélo 27,3

Tabulka II1.4.B Pokud by zaméstnavatel poskytoval pomoc pii vyhledavani spolucestujicich pro
sdileni automobilu, motivovalo by vas to k vyuziti spolujizdy? — jen automobilisté (absolutni pocty)

DI. DII.

Ano 14 Ano 7
Ne 23 Ne 10
Neodpovédeélo 7 Neodpoveédeélo 3
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VIL2. Piloha — poznamky zaméstnanci

U otazky €. S Na zdakladé ceho se rozhodujete pii volbé, jaky dopravni prostiedek pouZijete pro
cestu do/ze zaméstndni? méli zaméstnanci moZnost vyuZit moznosti Jiné. Zde uvadime
poznamky, které zaméstnanci vepsali. Poznamky ponechavame bez korektury.

R 1:
Nezbytnost, jak se jinak dostat do prace? (zaméstnanec pouzivda MHD, pozn. aut.)

R 11:
navaznost na dalsi aktivity (zamé&stnanec pouziva nejcastéji MHD, vyjimecné automobil, pozn. aut.)

R 16:
Pouze MHD, jelikoz na kole kolem hlavni cesty je to zdravi a zivotu nebezpe¢né. MHD bych
pouzival, 1 kdybych m¢l automobil. Roli hraje ekologicka Setrnost.

R 22:
Nemam na vybér (zaméstnanec pouziva MHD, pozn. aut.)

R 25:
nemam jinou moznost (zaméstnanec pouziva MHD, pozn. aut.)

R 26:

....Zivotni styl, zabava, sport pro radost, nezavislost; kdyz nejezdim autem, tak MHD je logicka cesta
a spliluje Setrnost 1 ekonomo i rychlost (chlize je pfece jen pomalejsi); takZe bodové hodnoceni u
tohoto neni uplné snadné; volba dopravy vyplyva z celkového zivotniho postoje

R 32:
pouzivam prevazné autobusovou dopravu, pokud pouziji auto, je to z diivodu bud’ ndsledného odvozu
nakladu nebo potieba zatfizeni vice soukromych zalezitosti, jako napt. 1ékar

R 50:
dostupnost (pfiméstska doprava u nas jezdi velmi Spatn¢) (zamestnanec pouziva automobil, pozn. aut.)

R 53:
Moznosti spojeni. Jezdim daleko, takze vyuzivam MHD, a z riznych mist, takze bud’ kus na kole na
autobus, nebo rovnou autobusem

R 59:
nemam jinou moznost (zaméstnanec pouziva MHD, pozn. aut.)

R 65:
denni napln prace (zaméstnanec pouziva nejcastéji MHD, obcas i automobil, pozn. aut.)

R 66:
operativnost (zamestnanec pouziva nejcastéji MHD, vyjimecné 1 automobil, pozn. aut.)

R 67:
zalezi na tom, ktera doprava jede do mista ureni (zamestnanec pouziva MHD, pozn. aut.)

R 71:
moznosti volby riznych variant jsou znacné omezené.

R 74:
auto bohuzel moc ekologické neni, ale bohuzel, v mém pftipad¢ jiné feSeni neni, viz nize
(zamé&stnanec vyuziva automobil pro prepravu pohyboveé handicapovaného ¢lena rodiny, pozn. aut.)



VIL2. Piloha — poznamky zaméstnanci

R 76:
7e sl mohu v autobusu ¢&ist

R 78:
spise pfevazuje nutnost nez cokoli jiného (zaméstnanec pouziva MHD, pozn. aut.)

R 88:
auto Casto pouzivam, kdyz vezu objemné véci, kdyz nasledné jedu mimo Prahu nebo néco vyftizuji po
praci a ocekavam vecerni navrat domt

R 90:
podle toho, zda se potfebuji nékam ze zaméstnani rychle dostat a pokud nésledné ze zaméstnani
n¢kam déle pospicham (zaméstnanec pouziva nejcastéji MHD, vyjimecné 1 automobil, pozn. aut.)

R 94:
jedind moznost (zaméstnanec pouziva MHD, pozn. aut.)

R 97:
nakupy (se dvéma taskami se neda jit peSky) (zaméstnanec pouziva MHD, pozn. aut.)

R 104:
autem jezdime v patek, kdy se pres celou Prahu nevracime domil ze zaméstnani, ale pokra¢ujeme v
cesté na vikend — zaméstnani méame bliZ k potifebnému sméru vyjezdu z Prahy

R 108:
Neochota starat se o vSe, co souvisi s provozem osobniho auta, zejména ve mésté

R 109:
pocasi (hraje velkou roli pro moje jizdy na kole)

R 117:
a to v podstaté¢ nemam jinou moznost (zaméstnanec pouziva MHD, pozn. aut.)

R 118:
vozim nakupy pro rodinu, protoze bydlime na okraji Prahy u Lesoparku - jinak autobusem mi trva
doprava cca 1 hodinu a v okoli nemam moznost nadkupu. (zaméstnanec pouziva automobil, pozn. aut.)

K 27:
Organizac¢ni diivody (osobni a rodinn¢), nékdy nalada (zaméstnanec pouziva stejnym dilem MHD a
osobni automobil v kombinaci s MHD, pozn. aut.)

K 30:
vzdalenost, Casové uspory pii kombinaci auto x vetejna doprava

K 38:
jinak prost€ jezdit nemohu (zaméstnanec pouziva stejnym dilem MHD a osobni automobil v
kombinaci s MHD, pozn. aut.)

K 45:
potieba dostat se po pracovni dob¢ na misto nedostupné/velmi Spatné dostupné MHD (zaméstnanec
pouziva nejcastéji MHD, vyjimecné 1 automobil, pozn. aut.)

K 46:
nemam jinou moznost (zaméstnanec pouziva MHD, pozn. aut.)



VIL2. Piloha — poznamky zaméstnanci

Na otazku ¢. 7 UvaZoval/a jste nékdy o tom, Ze byste pro cesty do/ze zaméstnani mohl/a pouZit
Jjiny dopravni prostiedek, neZ ktery obvykle pouZivdte? odpovédélo 29 zaméstnancii (soucet
unikatnich dotaznikia z obou distribuci), Ze uvaZovali o pouziti kola.

R7:
seridzné tu bylo vzato v tvahu 1 kolo, ale chybi cyklostezky a do automobilového provozu mé nikdo
nedostane

R 11:
ano, pouzival bych v 1ét€ kolo, ale nejsem ochoten jezdit po silnicich.

R 13:
vyuzivat ¢astéji kolo, abych méla vice pohybu

R 16:
Ano: jezdil bych na kole, chodil pésky, pokud by to byl inosny zazitek

R 18:

wvewvr

R 20:
kolo - zlepSeni fyz. zdatnosti

R 22:
jizdni kolo — udrzovani kondice, dobry pocit

R 33:

jizdni kolo, protoze rada jezdim na kole, ale cesta do prace na kole neni mozna po cyklostezce, ktera
se vytraci do nikam na Otakarové. Na kole bych jezdila denné pokud by nebyl vytrvaly dést’, kdyby
cyklostezka vedla az k MZP. (Zkousela jsem riizné cesty, ale Zzadna nebyla vyhovujici — pfili§ silna
doprava, komplikovana jizda jednosmérkami Casto v protisméru, bloudéni a zajizd’ky.)

R 34:
Bylo by fajn jezdit do prace na kole, ale v hustém provozu to neni ani bezpe¢né ani zdravi prospesné.

R 44:
kolo, chiize

R 45:
uvazovala jsem o pouZiti kola, ale vzhledem ke vzdalenosti, komplikacim a nédkladiim jsem od napadu
upustila

R 47:
klidné kolo, ale poloha budovy by musela byt nékde jinde, musela by existovat trasa s co nejménsim
stykem s automobilovou dopravou

R 57:
(...) Dale v 1été kolo — nelze — je Zivotu nebezpecné jezdit po Praze na kole. Nejsou tu stezky
dostatecné huste.

R 65:
kolo, ale nejsem sebevrah (po chodniku ptedpisy zakazuji jet a po silnici riskuji Zivot. Diive /pied 20
lety/ jsem do prace na kole jezdival, jeding kdyz siln¢€ prselo a mrzlo jel jsem MHD.



VIL2. Piloha — poznamky zaméstnanci

R 72:
Ano: kolo — po zvazovani nepfichdzi v tivahu (nebezpecné, smog), mhd + pésky - po zvazovani
neptichazi v tvahu (smog)

R 73:
Uvazovala jsem o kole, je to atraktivnéjsi zptisob dopravy nez MHD, ale nakonec jsem kolo zamitla
z diivodu neexistence cyklostezek a husté automobilové dopravy.

R75:
Kolo, ale neni zde vhodna trasa (ted’ uz kolo nemam)

R 76:
kolo. Ale na cesté jsou velké vyskové rozdily, neexistuje Zadna piima cesta pro cyklisty, ulice jsou
pfeplnéné auty, problémy s poCasim a oblecenim a ubyva mi sil (59 let).

R 78:
kolo (ale vzhledem k dopravnimu chaosu a neutuchajicimu smradu, vaham)

RO9l:
kolo v 1été

R 92:
radéji bych pouZzivala rychlejsi a pohodIngjsi zptisob dopravy nez je MHD, napt. kolo

R 99:
Kolo: pomérné rychlé a pohodIné v letnich mésicich

R 103:
kolo, ptz MHD je pieplnéna a je to obcas o nervy, ale opravdu to v centru neni mozne

R 108:
kolo — jenze ted’ bydlim v mist¢, odkud se do VrSovic bezpecné a pohodIné na kole dojet neda, takze
to zustalo v roviné teoretickych tivah

R 109:
rada bych jezdila Castéji na kole, coz nedélam kviili bezpecnosti a zdravi (dychat prazsky vzduch pfi
jizd€ na kole vedle silnice moc zdravé asi neni)

R 111:
kolo - zvySena kondice

K 25:
kolo, jen v 1été

K 43:
jizdni kolo — ekonomické, ekologické, zdravi prospésné (ale nikoli v Praze) .... V Praze vSak zna¢né
neprakticke.

K 45:
kolo, pohodInéjsi doprava nez pteplnéné metro a tram



VIL2. Piloha — poznamky zaméstnanci

V otazce 8 jsme zkoumali vliv navrhovanych opati‘eni na omezeni pouzivani osobniho
automobilu. Rada zaméstnancii zde v moZnosti Jiné zminila ochotu vice vyuzivat jizdni kolo,
pokud by bylo moZné cestovat na kole bezpec¢né.

R 16:
hlavni ditvod by byl ten, kdyby byla husta sit’ cyklostezek, tedy zejm. stezka na trase Spotilov-VrSovice.

R 33: 5
dotazeni cyklostezky az k MZP

R 53:

Pokud by byl postaven ten planovany most ptes Vitavu pro chodce a cyklisty ve sméru k Mélniku.
Pak by ¢lovék snadno najel na stezku a kousek mohl popojet i metrem. Tim by také bylo mozné jet na
kole i kdyZ neni uplné hezky.

R 72:
odklon dopravy, vybudovani stezek, vybudovani zelené

R 78:

jak jsem jiz psala, nemam automobil; pokud ale nebude na silnicich bezpe¢no a nesnizi se pocet
automobilové dopravy, nema cenu (napt. Praze) uvazovat o zdzemi pro cyklisty, ¢i o pij¢ovnach kol;
sprchy na pracovisti a ulozeni kolo v tom nahraji zddnou roli

R 84:
proplaceni sluzebnich cest na kole — od 1,1, 2007 bude 1,- K&/km — viz zakonik prace, nakup
reflexnich vest, helem a ndkup sluzebnich kol

R91:

potvrzuji, e podminky pro cyklisty jsou na MZP vytvoreny, ale odpovidaji tomu, Ze na kole jezdi
jednotlivei, pokud by cyklistli bylo vice, nestacila by kapacita stojanu (nejmensi problém), ale hlavné
sprch — v budové je pro 1 panska a ddmska sprcha. nepouzivam osobni automobil, ale omezeni
parkovani a pfispévek na MHD bych povazovala za vysoce vhodné opatfeni

R 103:
(...) pokud by byla dotvorena sit BEZPECNYCH cyklostezek a ridici by se stali ohleduplnejsimi
vzhledem k cyklistum, napt. Geneva

R 109:
lepsi sit cyklostezek (mimo komunikace)

Z poznamek jsme vybrali i ty, kde zaméstnanci davaji najevo negativni postoj k pouziti jizdniho kola.
Téchto pozndmek bylo zasadn¢ méng:

R 90:
(...) kolo v mém pfripadé nepripada v Gvahu - nejsem z Prahy.

K35s:

Na kole jezdit po Praze je nesmysl, nebudu riskovat zivot!!!! silnice jsou jako piekazkova draha,
nerovné, nejsou stezky pro cyklisty a kdo ma dychat ty plyny???? Nez bych se dostala na kole z
Branika do prace, tak by mé nékolikrat nékdo sejmul, protozZe silnice je v n€kterych mistech tak uzka
a nepfehledna v zatackach, ze se akorat vyhnou auta.

K 44:
Kolo se v hustém méstském provozu neda pouzit, MHD mi vyhovuje



VIL3. Priloha — situaéni planek
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VIL4. Priloha — povinna vybava jizdniho kola

Ptiloha 13 vyhlasky 341/2002 Sb. Zdroj: www.mvcr.cz/sbirka/
Technické pozadavky na jizdni kola, potahova vozidla a ru¢ni voziky
1. Jizdni kola musi byt vybavena

a) dvéma na sobé nezavislymi U€innymi brzdami s odstupniovatelnym ovladanim brzdného
ucinku; jizdni kola pro déti pfedSkolniho véku vybavena volnobéznym nabojem s protiSlapaci
brzdou nemusi byt vybavena ptedni brzdou,

b) volné konce trubky tiditek musi byt spolehlivé zaslepeny (zatkami, rukojet'mi apod.),

c) zakonceni ovladacich pacek brzd a volné konce fiditek musi mit hrany bud obaleny
materidlem pohlcujicim energii, nebo (jsou-li pouzity tuhé materidly) musi mit hrany o
poloméru zakiiveni nejméné 3,2 mm; packy ménicl prevodl, kiidlové matice, rychloupinace
naboju kol, drzéky a konce blatniki musi mit hrany bud’ obaleny materialem pohlcujicim
energii, nebo (jsou-li pouzity tuhé materialy) musi mit hrany o poloméru nejméné 3,2 mm v
jedné rovin€ a v druh¢ roving na ni kolmé nejméné 2 mm,

d) matice naboju kol, pokud nejsou kiidlové, rychloupinaci nebo v kombinaci s krytkou konce
naboje, musi byt uzaviené,

e) zadni odrazkou cervené barvy, tato odrazka muze byt kombinovana se zadni Cervenou
svitilnou nebo nahrazena odrazovymi materidly obdobnych vlastnosti; plocha odrazky nesmi
byt mensi nez 2000 mm?2, pficemz vepsany ¢tyfuhelnik musi mit jednu stranu dlouhou nejméné
40 mm, odrazka musi byt pevn¢ umisténa v podélné stiedni rovin¢ jizdniho kola nebo po levé
stran€ co nejblize k ni ve vysce 250 - 900 mm nad rovinou vozovky; ¢inné plocha odrazky musi
byt kolmé k rovin€ vozovky v toleranci +/- 15 st. a kolmé k podélné stfedni roving jizdniho kola
s toleranci +/- 5 st.; odrazové materidly nahrazujici zadni odrazku mohou byt umistény i na
odévu ¢i obuvi cyklisty,

f) predni odrazkou bilé barvy, tato odrazka mulze byt nahrazena odrazovymi materialy
obdobnych vlastnosti; odrazka musi byt umisténa v podélné stiedni roviné nad povrchem
pneumatiky piedniho kola u stojiciho kola; plocha odrazky nesmi byt mensi nez 2000 mm?2,
pfi¢emz vepsany Ctyfuhelnik musi mit jednu stranu dlouhou nejméné 40 mm, ¢innd plocha
odrazky musi byt kolma k roviné€ vozovky s toleranci +/- 15 st. a kolma k podéIné stfedni roviné
jizdniho kola s toleranci +/- 5 st.; odrazové materialy nahrazujici odrazku mohou byt umistény i
na odévu ¢i obuvi cyklisty,

g) odrazkami oranzové barvy (autozlut) na obou stranach Slapatek (pedalit), tyto odrazky
mohou byt nahrazeny svétlo odraZejicimi materidly umisténymi na obuvi nebo v jejich
blizkosti,

h) na paprscich predniho nebo zadniho kola nebo obou kol nejméné jednou bo¢ni odrazkou
oranzové barvy (autozlut’) na kazdé strané kola; plocha odrazky nesmi byt mensi nez 2000
mm?2, pfi¢emz vepsany Ctyfuhelnik musi mit jednu stranu dlouhou nejméné 20 mm, tyto
odrazky mohou byt nahrazeny odrazovymi materidly na bocich kola nebo na bocich plasti
pneumatik ¢i na koncich blatnikli nebo boc¢nich ¢astech odévu cyklisty.

2. Jizdni kola pro jizdu za snizené viditelnosti musi byt vybavena nasledujicimi zatizenimi pro
svételnou signalizaci a osvétlent:

a) svétlometem sviticim dopfedu bilym svétlem; svétlomet musi byt sefizen a upraven trvale
tak, aby referencni osa svételného toku protinala rovinu vozovky ve vzdalenosti nejdale 20 m



VIL4. Priloha — povinna vybava jizdniho kola

od svétlometu a aby se toto sefizeni nemohlo samovoln¢ nebo neumyslnym zasahem fidice
meénit, je-li vozovka dostatecné a souvisle osvétlena, mize byt svétlomet nahrazen svitilnou bilé
barvy s pieruSovanym svétlem,

b) zadni svitilnou cervené barvy, podminky pro umisténi této svitilny jsou shodné s
podminkami pro umisténi a upevnéni zadni odrazky podle odstavce 1 pism. e); zadni Cervena
svitilna mize byt kombinovana se zadni odrazkou cCervené barvy podle odstavce 1 pism. e);
zadni Cervena svitilna miize byt nahrazena svitilnou s prerusovanym svétlem cervené barvy,

¢) zdrojem elektrického proudu, jde-li o zdroj se zadsobou energie, musi svou kapacitou zajistit
svitivost svétel podle pismen a) a b) po dobu nejméné 1,5 hodiny bez pferuseni.

3. Svételna vybava jizdniho kola se nepovazuje za vybavu ve smyslu ustanoveni § 32 zakona ¢.
361/2000 Sb.

4. Je-li jizdni kolo vybaveno pomocnym sedadlem pro dopravu ditéte, musi byt toto sedadlo
pevné pfipevnéno a opatfeno pevnymi podpérami pro nohy ditéte. Sedadlo a podpéry musi byt
provedeny a umistény tak, aby nemohlo dojit ke zranéni ditéte pii jizdé¢ ani k ohrozeni
bezpecnosti jizdy. Je-1i jizdni kolo vybaveno nosi¢em zavazadel, musi byt tento nosi¢ fadné a
spolehlivé ptipevnén a nesmi ovliviiovat bezpecnost jizdy.

5. Pneumatiky a rafky nesmi vykazovat trhliny, praskliny a jiné zjevné deformace, které¢ by
zjevng¢ narusovaly bezpecnost jizdy.

6. Jizdni kola uvadéna na trh po 1.1.2003 musi mit na snadno dostupném misté ramu trvanlivé
vyznaceno dobfe Citelné vyrobni ¢islo nebo byt vybavena zatizenim jej spolehlivé nahrazujicim.
Za spolehlivé vyrobni ¢islo nahrazujici zafizeni se v tomto piipad¢ povazuje napiiklad i
elektronicky nosic takové informace, ktery bude pevné spojen s rdimem jizdniho kola.

7. Jizdni kola uvadéna na trh po 1.1.2003, pokud nejsou vybavena podle ¢l. 2 této piilohy, tj.
pro jizdu za snizené viditelnosti, musi byt opatfena jednozna¢nym a zietelnym
upozornénim v navodu k obsluze, Ze tato kola nejsou za daného stavu vybaveni zptsobild k
silnicnimu provozu za snizené viditelnosti.

8. Jizdni kolo miize byt vybaveno dodate¢né pomocnym motorkem, jestlize

a) bude nadale zachovan pivodni charakter jizdniho kola (podle ¢l. 1, 2), b) pomocny motorek
bude piimétené plnit podminky ustanoveni § 19 zékona,

¢) jeho vykon neptesdhne 1 kW,

d) v ptipad¢ pouziti spalovaciho motoru, nebude mit takovy motor objem valce (valcit) vétsi
nez 50 cm3,

e) maximalni konstrukéni rychlost nebude vyssi nez 25 km.h-1,

f) montaz pohonného systému (motor, nadrz paliva nebo akumulétor) na jizdni kolo si nevyzada
zasah na jeho nosnych ¢éstech.

Pokud vozidlo splituje vSechny vysSe uvedené pozadavky, povazuje se pro potieby této vyhlasky
nadale za jizdni kolo.

9. Pro ucely této vyhlasky se jizdnim kolem rozumi i tiikolky a vicekolky, stejné jako
vicesedadlova jizdni kola (napf. tandemy) a jim podobna vozidla pohanénd lidskou silou a
urcend i k provozu na pozemnich komunikacich, jako napft. kolobézky.



VIL5. Priloha — fotodokumentace

Sluzebni vtz Toyota Prius, vyuzivajici tzv. Sluzebni viiz Toyota Prius je pravidelné vyuzivan
hybridni pohon, tedy kombinaci spalovaciho pro transport posty.
motoru a elektromotoru. Foto: Martin Mach

Foto: Martin Mach

Parkovisté vedle budovy Ministerstva zivotniho  Parkovisté pfed hlavnim vchodem do budovy
prostiedi. Ministerstva zivotniho prostiedi.
Foto: Martin Mach Foto: Martin Mach

Stojan umistény ve vstupni hale budovy. Stojan umistény ve vstupni hale budovy.
Foto: Martin Mach Foto: Martin Mach



VIIL.5. Ptiloha — fotodokumentace

Stojan pro kola, umisténi vedle hlavniho vchodu Prostor vedle hlavniho vchodu, ktery by podle
do budovy. Pro bezpetné uzaméeni kola neni nds byl vhodny pro vybudovani krytych stojant
tento typ stojanu vhodny, kolo neni chranéné ani  pro kola. Prostor je sniman bezpecnostni

proti pocasi. kamerou.
Foto: Martin Mach Foto: Martin Mach
| ‘ %
I :: / ’
—m

Varianta umisténi stojanu na kola, navrZzena Sluzebni kola, urend pro zaméstnance radnice

Miloslavem Vrankem. Kryty stojan by byl Lyonu, maji na sobé znak ufadu — mésto tak

umistén v pravém rohu dvora. demonstruje  svou  naklonénost  Setrnym
Foto: Martin Mach  zptisobiim dopravy.

Foto: Jakub Stransky



VII.6. Ptiloha — dotaznik — prvni distribuce

V Praze 17. 10. 2006

Vazené zaméstnankyné a vaZeni zaméstnanci Ministerstva zivotniho prostiedi,

jmenuji se Martin Mach a dokoncuji bakalafské studium na Fakult¢ humanitnich studii
Univerzity Karlovy. Jako bakalatrskou praci jsem se rozhodl vypracovat plan mobility pro
Ministerstvo Zivotniho prostfedi. Mym zamérem je zjistit, jaké jsou dopravni navyky
zameéstnancl/kyn Ministerstva zivotniho prostiedi a na zaklade ¢eho se rozhoduji pii volbé
dopravniho prostfedku pro své cesty do/ze zamé&stnani. Hlavni vyzkumnou otazkou je, do jaké
miry vyuzivaji zaméstnanci/kyné osobni automobily a do jaké miry a za jakych podminek by
byli/y ochotni/y vice vyuzivat Setrn€js$i dopravni prostfedky. Vysledkem by méla byt
doporuceni konkrétnich kroktli a opatieni pro Ministerstvo Zivotniho prostiedi, ktera by méla
vést ke snizeni osobni automobilové dopravy.

Chtél bych Vas pozadat o zodpovézeni nize uvedenych anketnich dotazi a jejich nasledné
zaslani na mou e-mailovou adresu: martinmach@seznam.cz. Pokud si piejete zachovat
naprostou anonymitu, prosim predejte vyplnénou anketu v kancelaii pani Ivy Cibulkové, ¢islo
dveii 343, odbor persondlni a organizacni nebo anketu poslete klasickou poStou na adresu:
Martin Mach, Skrétova 10, 120 00 Praha 2.

V piipad¢ jakychkoliv potizi s vyplilovanim ankety se prosim obratté na e-mail
martinmach@seznam.cz nebo na pani Cibulkovou.

V piipad¢, ze budete ochotni anketni listek vyplnit a odevzdat, prosim, uciiite tak nejpozdéji do
3. listopadu do 12 hodin. Vyplnéni ankety by nem¢lo zabrat vice jak 10 minut.

De¢kuji za Vas ¢as a ochotu.
Martin Mach



VII.6. Ptiloha — dotaznik — prvni distribuce

1)

Vlastnite nebo mate k dispozici (nehodici se odpovéd’ vymazte)
Ridi¢sky priikaz ano / ne
Osobni automobil ano / ne
Predplatné na méstskou a/nebo ptiméstskou hromadnou dopravu ano / ne
Jizdni kolo ano / ne

2)

Pro cesty do/ze zamé&stnani pouzivate: (ohodnot'te na skale 1-5, kde 1 = pouzivam nejcastéji, 5
= nepouzivam viibec; pé&si chlizi do 10 minut nechdpeme jako zplisob dopravy)

Osobni automobil

Osobni automobil v kombinaci s MHD

Meéstskou a/nebo piiméstskou hromadnou dopravu

Kolo

Kolo v kombinaci s MHD

Pé&si chazi

P&si chtizi v kombinaci s MHD

3)
Uved'te prosim, kolik minut Vam trva cesta do/ze zamé&stnani pii pouziti daného dopravniho
prostfedku (pokud nékterou variantu nevyuzivate, pak nechte pole prazdné)

Osobni automobil minut
Osobni automobil v kombinaci s MHD minut
Meéstska a/nebo priméstska hromadna doprava minut
Kolo minut
Kolo v kombinaci s MHD minut
Pési chuze minut
Pé&si chiize v kombinaci s MHD minut

4)
V ptipadé¢, Ze pro cesty do/ze zaméstnani pouzivate osobni automobil, do jaké miry je
automobil vytizen? (ohodnot'te na 0-5, 0 = nikdy, 1 = jedenkrat za pracovni tyden, 5 = pétkrat
za pracovni tyden)

Jezdite sam/sama

Mate jednoho spolujezdce

Mate vice nez jednoho spolujezdce

Vezete tézky ¢i objemny naklad

5)
Na zédkladé ceho se rozhodujete pii volbé, jaky dopravni prosttedek pouzijete pro cestu do/ze
zaméstnani? (ohodnot’te na Skale 1-5, kde 1 = velky vliv na rozhodnuti, 5 = nema vliv na
rozhodnuti)

Pohodlnost zvoleného zptisobu dopravy

Rychlost zvoleného zptisobu dopravy

Bezpecnost zvolené¢ho zptisobu dopravy

Zdravotni prospésnost zvoleného zpiisobu dopravy

Ekologicka setrnost zvoleného zptisobu dopravy

Ekonomické vyhody zvoleného zptisobu dopravy

Zvyk

Jiné (uvedite)....



VII.6. Ptiloha — dotaznik — prvni distribuce

6)
Pokud jste zménil/a v poslednich 2 letech dopravni prostfedek, ktery jste pravidelné vyuzival/a
pro cesty do/ze zaméstnani, co bylo pfi¢inou? Prosim uved’te:

7)
Uvazoval/a jste nékdy o tom, ze byste pro cesty do/ze zaméstnani mohl/a pouzit jiny dopravni
prosttedek, nez ktery obvykle pouzivate?

Ne

Ano (uved’te prosim jaky a proc):

8)
Proctéte si prosim nize uvedend opatieni a ohodnot’te je od 1 do 5. Hodnota 1 znamend, Ze dané
opatieni by vas piimélo pouzivat méné osobni automobil pro cesty do/ze zaméstnani a zarovein
vas pfimélo zvolit jiny zpisob dopravy. Hodnota 5 znamena, Ze by Vas opatieni ke zméné
neptimélo.

Pokud by byl omezen pocet mist na parkovisti MZP

Pokud by bylo pouzivéani parkovisté MZP zpoplatnéno
Pokud by Vasi nadfizeni sami vyuZivali jinych dopravnich prostfedka

Pokud by zaméstnavatel prfispival na predplatné meéstské ¢i piiméstské hromadné
dopravy

Pokud by bylo vhodné zdzemi pro cyklisty (bezpeéné ulozeni kola, snadno dostupna
Satna, snadno dostupna sprcha)

Pokud by zaméstnavatel umoznil zidit v blizkosti MZP ptjéovnu kol
Pokud by zaméstnavatel piispé€l na pofizeni jizdniho kola

Jiné (prosim uved'te:

9
Pokud by zaméstnavatel zpoplatnil pouzivani parkoviste jen pro fidice/Cky, kteti/ré jezdi autem
sami/y a parkovani zdarma by méli/y jen fidi€i/Cky, ktefi svezli/y své kolegy/n&, motivovalo by
vas to ...

k omezeni jizd autem do zaméstnani? Ano/ne

ke sdileni vozu s jinymi kolegy/ynémi? Ano /ne
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10)
Pokud by zaméstnavatel poskytoval pomoc pii vyhledavani spolucestujicich pro sdileni vozu,
motivovalo by vas to k vyuziti spolujizdy? Ano / ne
11)
Pohlavi Zena / muz
12)
Rodinny stav svobodny/a / Zzenaty / vdana /
pocet déti do 15 let:  / pocet déti 15 a vice let:
13)
Dosazené vzdelani zakladni / vyuceny/a / stitedoskolské s maturitou /
vysokoskolské
14)
Soucasné pracovni postaveni fadovy zaméstnanec / vedouci oddé€leni / vedouci odboru /
jiné...
15)
Vzdalenost bydlisté od zaméstnani  do 5 km/ 6-10 km/ 11 — 20 km / vice (...... km)
17)
Je Vase pracovni doba pravidelna (tj. zacinate a kon¢ite sviij pracovni den zpravidla ve stejnou
dobu jako v jiné dny?) ano / ne

Dekuji za Vas €as i ochotu.
Martin Mach



VIIL.6. Piiloha — dotazniky — druha distribuce

V Praze 3. 12. 2006

Vézena pani, vaZeny pane,

jmenuji se Martin Mach a dokoncuji bakalafské studium na Fakult¢ humanitnich studii
Univerzity Karlovy. Jako bakalatrskou praci jsem se rozhodl vypracovat plan mobility pro
Ministerstvo Zivotniho prostfedi. V rdmci mé prace se k Vam mohl v fijnu dostat dotaznik,
ktery byl rozeslan pres intranet MZP. Bohuzel se ukazalo, Ze tento zptisob distribuce dotazniku
je nevhodny: mezi respondenty, kteti dotaznik vyplnili, bylo velmi malo téch, ktefi pro cesty do
zamgstnani vyuzivaji automobil. Takovy vzorek respondenti je pro mou bakalaiskou praci ze
sociologického hlediska nepouzitelny.

Abych se co nevice piiblizil reprezentativnimu vzorku respondentti, zvolil jsem metodu
nahodného vybéru cca 110 zamestnancii, ktery by mél teoreticky zajistit rovnomérné
rozvrstveni respondenti co se tyce dopravnich strategii.

To, Ze Ctete tento e-mail, znamena, Ze jste jednou ¢i jednim z ndhodné vybranych
zameéstnanct/kyn. Chtél bych Vas proto moc poprosit o spolupraci a zodpovézeni nize
uvedenych anketnich dotazi a jejich nasledné zaslani na e-mailovou adresu:
martinmach@seznam.cz. Pokud si pfejete zachovat naprostou anonymitu, prosim piedejte
vyplnénou anketu v kanceléii pani Ivy Cibulkové, Cislo dveti 343, odbor persondlni a
organizaéni nebo anketu poslete klasickou postou na adresu: Martin Mach, Skrétova 10, 120 00
Praha 2.

Pro uspésné dokonceni mé bakalatské prace je velmi dilezité, abyste dotaznik vyplnil/a 1 Vy.
Moc Vas proto prosim o deset minut VaSeho ¢asu, vyplnéni a odeslani dotazniku.

V ptipadé, Ze budete ochotni anketni listek vyplnit a odevzdat, prosim, uciiite tak do 15.
prosince do 12 hodin.

De¢kuji za Vas ¢as a ochotu.

Martin Mach

Naésleduje totozny dotaznik, jako v prvé distribuci, viz VIL.6 Pfiloha — dotazniky — prvni
distribuce.



