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Abstrakt

Tato diplomova préce je zaméfena na téma méstské mobility obyvatel Prahy. V prvni
¢asti je provedena analyza historického a soucasného vyvoje vyzkumu méstské mobility,
pocinaje Chicagskou Skolou sociologie v pocatcich 20. stoleti az k aktudlnim koncepcim o
dopravé ve velkoméstském prostiedi. Piestoze sociologicky vyzkum dopravy neni vysoce
roz$iteny, bylo zapotiebi se obratit i k jinym teoriim, spojenym s vyzkumem mést. S pomoci
téchto teorii byla stanovena kritéria pro pozorovani a hypotézy pro provedeni dotaznikového
Setfend.

Zvlastni pozornost je vénovana analyze klicovych motivii ve volbé dopravnich
prostiedki a vyzkumu potieb lidi ve vztahu k doprave. V druhé ¢asti je na zaklade€ dat z Institutu
planovani a rozvoje Prahy a Dopravniho podniku hl. m. Prahy analyzovédna doprava v Praze s
ohledem na rtzné charakteristiky jejich uzivatelli — demografické slozeni, sméry dojizd’ky,
bezpecnostni aspekty a celkovou dostupnost dopravy.

Empiricka ¢ast prace vychazi ze dvou metod: pozorovani a dotaznikového Setieni.
Vyzkumné otdzky pro pozorovani, stejné¢ jako hypotézy pro dotaznikové Setfeni, byly
formulovany s ohledem na teoretické zdklady a analyzu existujicich statistickych dat.
Pozorovani zahrnovalo 29 ndhodné vybranych smért dojizdek, béhem kterych bylo zkoumano
demografické slozeni cestujicich v MHD, reakce na provozni zmény, vytiZzenost jednotlivych
linek a dostupnost dopravy pro osoby s omezenou mobilitou. Dotaznikové Setfeni bylo
zaméfeno na ovéfeni stanovenych hypotéz, analyzu vlivu riznych faktori na dopravni
preference respondenttl a na jejich subjektivni vinimani a hodnoceni dopravni situace. V analyze
dat byla vyuzita fada metod: analyza hlavnich komponent pro extrakci novych syntetickych

promé&nnych, analyza kontingen¢nich tabulek, ordinalni logisticka regrese.

Klicova slova: méstskd doprava, vetfejnd doprava v Praze, dopravni planovani,

dojizdéni, volba dopravniho prostifedku.



Abstrakt

This master's thesis focuses on the topic of urban mobility of the residents of Prague.
The first part includes an analysis of the historical and current development of urban mobility
research, starting with the Chicago School of Sociology in the early 20th century up to current
concepts of transportation in a metropolitan environment. Although sociological research on
transportation is not highly widespread, it was necessary to also turn to other theories associated
with urban studies. Using these theories, criteria for observation and hypotheses for conducting
a survey were established.

Special attention is given to analyzing key motives in the choice of transportation
methods and research into people's needs for transport. In the second part, based on data from
the Institute for Planning and Development of Prague and the Prague Public Transit Company,
transportation in Prague is analyzed concerning various characteristics of its users —
demographic composition, commuting directions, safety aspects, and overall accessibility of
transport.

The empirical part of the work is based on two methods: observation and a
questionnaire survey. Research questions for observation, as well as hypotheses for the
questionnaire survey, were formulated based on theoretical foundations and analysis of existing
statistical data. The observation included 29 randomly selected commuting routes, during which
the demographic composition of public transport passengers, reactions to operational changes,
the utilization of individual lines, and the accessibility of transport for people with limited
mobility were examined. The questionnaire survey focused on verifying the established
hypotheses, analyzing the influence of various factors on respondents' transport preferences,
and on their subjective perception and evaluation of the traffic situation. Various methods were
used in data analysis: principal component analysis for extracting new synthetic variables,

analysis of contingency tables, ordinal logistic regression.

Keywords: urban transport, public transport in Prague, transport planning, commuting,

choice of means of transport.
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Uvod

Meéstska dopravni politika smétuje k usnadnéni a zvySeni efektivity pohybu obyvatel
ve méstech. Od samotného vzniku dopravy se principy planovani v této oblasti neustale
vyvijeji, predevsim diky technickému pokroku. Vznik spalovacich motorGi a automobili
vyrazné ovlivnil projektovani ulic a silnic ve velkoméstech. V minulosti, zejména ve 20. stoleti,
se zem¢ zapadni Evropy a USA zamétovaly pfedevsim na rozvoj osobni dopravy. To vedlo k
rozsSifovani silnicni sit¢ a zanedbani pozemni vefejné dopravy, coz nasledné pfispélo k
dopravnim problémam.

Nicméné v devadesatych letech 20. stoleti byl pfistup k vefejné doprave piehodnocen
a v soucasné dob¢ vyspélé zemée usiluji o zménu dopravnich navykt ve prospéch masového
vyuzivani vefejné dopravy. V Ceskoslovensku a ostatnich zemich byvalého Vychodniho bloku
nebyly osobni automobily povaZovany za béZnou soucast Zivotniho stylu. V roce 1989 v
Ceskoslovensku jezdilo 2,5 milionu aut, coZ odpovidalo piibliznd 160 automobilti na 1000
obyvatel. V roce 2020 se vsak tento pocet zvysil na 6 milionti registrovanych osobnich vozidel
v Ceské republice, coZ predstavuje 571 automobili na 1000 obyvatel (Dolejsky, 2021). Velky
nariist poctu osobnich automobilti vedl k vytizeni méstskych ulic, nedostatku parkovacich mist
a celkovému zhorSeni dopravni pfistupnosti ve méstech. Magistraty evropskych velkomést byly
vynuceny hledat nové ptistupy k feseni dopravnich problémt, coz pozitivné ovliviiovalo rozvoj
vetejné dopravy.

V soucasné dobé¢ vyuziva vefejnou dopravu kazdy den 46 % obyvatel Prahy, av§ak
mezi dojizdéjicimi z predmésti je tento podil nizsi a ¢ini 36 % (Polad’ Prahu, 2019, s. 10-11).
Hlavnim problémem soucasného dopravniho systému je pietizenost jak vetfejné dopravy,
zejména v centru mésta, tak méstskych ulic a silnic z dlivodu vysokého poctu automobilt a
omezeného prostoru v historickych méstskych Etvrtich. Vzhledem k tomu zni analyza
dopravnich strategii obyvatel Prahy a mobility riiznych skupin obyvatelstva jako aktualni téma
pro vyzkum. Efektivni dopravni planovani mize vyftesit problém pietiZenosti dopravy a zlepsit
dostupnost prazskych ulic jak pro chodce, tak pro dopravni prostiedky, vylepsit ekologickou
situaci v ceském hlavnim mésté.

Vyzkumna otazka této prace se tykd hodnoceni dopravniho systému v Praze z hlediska
obyvatel: jak je prazsky dopravni systém vniman ze strany obyvatel Prahy, jak planovani
méstské dopravy odpovida potfebam obyvatel Prahy? Pro zkouméni soucasného stavu méstské
hromadné dopravy (MHD), byla pouzitd metoda pozorovani. Tato metoda umoZiuje

analyzovat objektivni charakteristiky provozu vetejné dopravy, jako jsou intervaly mezi spoji,
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pretizenost linek a demografické slozeni pasazérii, coz poskytuje znalosti o né&kterych
pozorovatelnych charakteristikach vetejné dopravy v Praze. Bylo také provedeno dotaznikové
Setfeni, aby se zjistily postoje obyvatel Prahy k tomu, jak méstskd doprava vyhovuje jejich
potfebam a jak celkové hodnoti dopravni infrastrukturu.

Cilem prace je posoudit vztah mezi sou¢asnym smérem dopravniho planovani v Praze,
aktualni dopravni situaci a potfebami obyvatel.

Préce je Clenéna do Ctyi Casti. Prvni ¢ast predstavuje zasah do jiz existujiciho pohledu
na dopravni problematiku. Sociologie Casto neklade velky diiraz na otazky dopravy, proto jsou
zohlednény i teorie zkoumajici vedlejsi téma — uzemni Clenéni méest z hlediska nerovnosti a
vylouceni obyvatel, coz vyvolava dopravni toky mezi ¢astmi mésta. Hlavnimi teoriemi, které
jsou pak vyuzity pfi provedeni pozorovani a dotazovani, jsou teorie raciondlni volby
dopravniho prostfedku Karla Schmeidlera (2010) a pohled Vukana Vuci¢e (1999), ktery
zkoumal dopravu jako komplexni jev, jez by mél zahrnovat rizné zptisoby piepravy po méeste.

Druha cast se tyka analyzy nékterych statistickych informaci, které se vztahuji k
dopravnimu systému v Praze: sméry dojizd’ky obyvatel, demografické charakteristiky uzivatelti
ruznych dopravnich prostfedkd, dostupnost dopravy a bezpecnostni aspekty. Tato Cast je
zejména potiebnd pro porovnani statistickych udaji s informacemi zjisténymi b&éhem
pozorovani a pro analyzu téchto charakteristik béhem dotaznikového Setfeni.

Treti Cast predstavuje pfipravu k provedeni empirického vyzkumu — stanoveni
vyzkumnych otdzek pro pozorovani a konstrukci otazek pro dotaznikové Setfeni na zakladé
teorii a statistickych udaji. Posledni ¢ast je samotny empiricky vyzkum, skladajici se ze dvou
¢asti — pozorovani a dotaznikového Setfeni. Cilem je zjistit objektivni stav dopravy v Praze a

posoudit hodnoceni dopravniho systému ze strany obyvatel a zjistit faktory, které jej ovliviuji.



1. Teoreticka vychodiska

1.1 Prostorova struktura a doprava v americkych méstech

Sociologie zkouma pojem mobility z dvou hledisek: vertikdlni a horizontéalni.
Vertikalni mobilita se tyka zmény socialniho statusu jedince ve spolecnosti a jeho pohybu v
rdmci socialni struktury, zatimco horizontdlni mobilita je pohyb jedince bez zmény jeho
socialni role a statusu, jako je naptiklad zména pracovniho mista (Sociologicka encyklopedie,
2019). V této praci se zaméfuji na otazku dopravy a méstské mobility, kterd ma v tomto
kontextu odliSny vyznam a je spojena se socialni mobilitou pouze nepfimo. Prostorova méstska
mobilita zkouma kazdodenni pouzivani dopravnich prostiedki, ucely cest, délku piepravy a
dopady mobility obyvatelstva na jejich kazdodenni zivot ve mésté (Prochazkova, 2018, s. 119).

Vyzkumy v sociologii mést jsou vzdy provadény s dirazem na analyzu struktury
mesta, prostfedi a socialnitho uspofadani obyvatelstva. Jedna z prvnich detailnich
sociologickych analyz méstského zivota je spojena s Chicagskou Skolou, kterd povazuje mésta
za socialni laboratofe a hlavni prostory lidského jednani. Na zacatku 20. stoleti se Ernest
Burgess zabyval americkym méstem Chicagem a zkoumal jeji socidlni a izemni strukturu. Ve
svém vyzkumu rozdélil mésto do koncentrickych zon, které se vyvijeji v riznych smérech a
maji riiznou intenzitu promén (Burgess et al., 1925).

Me¢ésto se nevyviji jako jednotny celek, ale kazdd méstska ¢ast ma svij vlastni smér
rozvoje. Podle Burgessa (1925, s. 36-37) mé centrdlni zona nejvetsi miru rozvoje ve srovnani s
ostatnimi zénami vzhledem k ekonomické situaci, cendm bydleni, dostupnosti méstskych
sluZzeb atd. Centrum mésta vSak neni statickou jednotkou, stile se rozSifuje a ekonomicky
rozvoj se rozprostira i do okolnich méstskych ¢asti. To zase vede k presidlovani obyvatel z
chudsich ¢asti do dalsi periferie a zvySuje socialni napéti v disledku koncentrace homogenniho
obyvatelstva v téchto oblastech. Centrum mésta je mistem koncentrace ekonomickych,
kulturnich a rekreac¢nich aktivit. Toto soustfedéni aktivit vyvolava pohyb obyvatel mésta, kteti
sem dojizd&ji za praci, do Skoly nebo z jinych divodu.

Teorie koncentrickych zon souvisi s pfedstavou o trvalém rozlozeni obyvatelstva do
lokalnich skupin na zékladé jejich bydlisté. Tato teorie se zamé&fuje na zkoumani nerovnosti ve
sloZzeni obyvatelstva americkych mést. V centru americkych mést té doby se nachazely
obchodni a finan¢ni Ctvrté; jednd se o zonu koncentrace pracovnich mist pro rtizné vrstvy
obyvatelstva. Bezprostfedné kolem centra mésta se nachdzely primyslové zony a oblasti
obyvané chudSimi vrstvami. Naopak v predméstskych oblastech zili lidé, ktefi si mohli dovolit

vlastni dim a vyuzivali pfedevSim osobni automobil, protoze vefejna doprava v téchto
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pfedméstich nebyla dostate¢né rozvinutd. Tim vznikad situace, kdy bohat$i obyvatelé se
nepotkali s lidmi z jinych socidlnich vrstev a zili oddélen¢ v pfedmésti. A doSlo k vzniku
»sedych zon®, ve kterych bydleli lidé, ktefi jsou neviditelni pro vyssi socialni vrstvy (Burgess
etal., 1925, s. 38).

Chicagska Skola nezkouma dopravni problematiku, ale jde o pokus prozkoumat
strukturu amerického mésta z hlediska funkéniho a socialniho rozdéleni riiznych lokalit a ¢asti
mésta. Toto rozde€leni, podle mého nézoru, vyvolava kazdodenni dojizd’ku obyvatel z obytné
zony, at’ uz z predmésti nebo z tranzitni zony mezi centrem a periferiemi, smérem z centra k
okrajim. Dale Ize zohlednit rozvoj dopravnich systému v americkych méstech.

Rozvoj dopravy v americkych méstech byl vyrazné ovlivnén konkurenci mezi riznymi
druhy dopravnich prostfedkii. Na zacatku 20. stoleti se tramvajova doprava rychle rozvijela v
dobé, kdy automobily nebyly jesté masove rozsitené. Tramvajové sité brzy pokryvaly velka i
mald mésta po celé Americe. Nicméné, s nastupem osobniho automobilu a autobusu, tramvaje
postupné ztracely na vyznamu. Auta byla vnimana jako pohodInéjsi typ dopravy nez MHD a
autobusy byly v té¢ dob€ povazovany za Uspornégjsi z hlediska nékladii a provozu nez tramvaje
(Slater, 1997, s. 50-51). Tento vyvoj vyvolal zasadni zmé&nu vzhledu americkych mést a v 30.
letech doslo k rozsdhlému obnoveni jejich infrastruktury. Vznikaly nové silnice a rozsahly
systém dalnic, ktery propojoval riiznd mésta, coz nasledn¢ vedlo k trvalému ristu poptavky po
automobilech.

Na jedné stran¢ to poskytlo velkému poctu lidi rychly pfistup k pfepraveé ve méstech a
po celé Americe. Na druhé stran¢ vSak vyvolalo zavazné dopravni problémy, vCetné silnic¢nich
zacp, nedostatecné infrastruktury (napi. parkovacich mist) a zhorSovani kvality ovzdusi. V
disledku toho se dnes objevuji snahy znovu zvaZit roli alternativnich zplsobi dopravy a
vznikaji plany na obnoveni vetejné dopravy v americkych méstech. Hlavnim problémem je
sniZzeny prestiz hromadné dopravy v ocich vefejnosti, kterd ji ¢asto spojuje s chudobou a
nebezpecim (Jaffe, 2014). Dalsi vyzvou je zastaralost infrastruktury, ktera vyzaduje Cas a
finan¢ni prostfedky na jeji obnovu.

Sociologie mésta vychazi prevazné z Chicaga, a mySlenky o tom, ze mésto je
segregovano a rizné lokality plni rizné funkce, poskytuji diilezity kontext pro analyzu dopravy.
Meésta se rozsifovala v dusledku toho, ze 1idé zacali mit moZnost bydlet dostatecné daleko od
sveého pracovniho mista, coZ vedlo ke rodé€leni lokalit uréenych primarné pro bydleni velkého
poctu lidi a pro pracovni Ucely. Americky kontext ale nelze tak ptimo aplikovat na Prahu a na

jind mésta v Ceské republice. V Praze neni vyrazna segregace obyvatel, jak popisuje Ernest
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Burgess pro Chicago — neexistuje tranzitni zoéna s vyraznym socidlnim vyloucenim a nelze ani
fici, Ze na predmésti bydli vyhradné lidé ze stiednich a vyssich socioekonomickych tfid. Také
nelze tvrdit, Ze rozvoj méstské dopravy je totozny s americkym modelem. MHD v Praze si
Ceskoslovensko prozivala Ctyficet let obdobi statniho socialismu, coz vedlo k fad¢ negativnich
nasledki i oblasti dopravni, véetné nemoznosti svobodné si koupit auto, ale zaroven kviili tomu

ma Praha rozsahly systém vetejné dopravy, ktery dnes ptepravuje velky pocet pasazért.

1.2 Sociélni exkluze a doprava

Doprava muze slouzit jako nastroj k pomoci lidem z vylouc¢enych lokalit dostat se do
jinych ¢asti mésta s cilem uspokojit potieby, které nemohou byt uspokojeny v téchto oblastech.
Dostupnost nejrozvinutéjSich ¢asti mésta pro vSechny je klicovym faktorem pro snizeni izolace
a segregace mezi obyvateli. Chtél bych se v této souvislosti zaméfit na vztah mezi socidlni
nerovnosti ve mésté a fyzickou mobilitou. V 19. stoleti se Charles Booth stal jednim z prvnich,
kdo se pokusil systematicky studovat problémy chudoby a nerovnosti ve mésté. Své vyzkumy
zaméfil na konkrétni oblasti Londyna a analyzoval jejich ekonomicky vyvoj a Zivotni podminky
obyvatelstva. Tento vyzkum sice neposkytuje podrobny sociologicky pohled na socidlné
vyloucené lokality, pfesto vSak piindsi n€kolik vyznamnych poznatki.

Podle vyzkumu Charlesa Bootha, nejchudsi oblasti mésta Casto trpi omezenym
pfistupem do jinych ¢asti mésta. Tyto lokality jsou casto oddélené od centra a ostatnich
méstskych ¢asti fyzickymi prekazkami, jako jsou zeleznice, dalnice nebo piirodni bariéry (napf.
teky C¢i kopce). Fyzickd nedostupnost v téchto lokalitach sniZzuje ceny nemovitosti, zvySuje
socialni vylouceni a omezuje pohyb obyvatel uvniti méstskych hranic (Ferencuhova, 2013, s.
41).

Z hlediska analyzy dopravy maji socidln¢ vyloucené lokality Casto velké potiZe s
dopravni pfistupnosti, coz omezuje piistup obyvatel v téchto lokalitich k ostatnim ¢astem
mésta. Dllezité je uvédomit si, ze ackoli doprava neni hlavnim faktorem socialni exkluze, hraje
klicovou roli v usnadiiovani mobility obyvatel a umoziuje jim dojizdét za praci nebo
vzdelanim.

Je mozné tedy zvazit faktor socialniho vylouceni v kontextu Prahy. Podle definice
Agentury pro socialni za¢lenovani (2021), je socialni vylouceni chédpano jako omezeni pfistupu
jednotlivce nebo skupiny lidi ke zdrojim, které jsou bézn¢ dostupné vétsin€ spolecnosti. Jde o

vytvareni obci a lokalit s nedostate¢nym piistupem k zakladnim sluzbam, jako jsou zdravotni
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péce, vzdélani a vefejnd doprava.

V Praze bylo dle Ministerstva vnitra CR identifikovano 7 socialné vylouéenych lokalit
(Cada, 2015, s. 31). V této souvislosti se lze zaméfit na analyzu polohy téchto lokalit a jejich
dopravni dostupnosti. Pro zjiSténi dopravni situace v téchto oblastech byla vyuzita problémova
mapa Institutu planovani a rozvoje (IPR), konkrétné plan udrzitelné mobility z roku 2022.

1.  Andél (Praha-5) ptfedstavuje jednu ze socialné vyloucenych lokalit v centru
Prahy, ktera je vSak dilezitym dopravnim uzlem. V porovndni s ostatnimi socidlné
vylou¢enymi lokalitami v Praze zde existuje vyrazné lepsi dostupnost dopravnich sluzeb. Tato
oblast je vybavena stanici metra linky B a 10 tramvajovymi linkami, které vedou rtiznymi
sméry. Podle problémové mapy IPR vSak Andé€l Celi nékolika vyzvam v oblasti dopravy.
Hlavnimi problémy jsou pfetizené ulice a vetfejna doprava, coZ je zplsobeno nedostatecnou
kapacitou ktizovatek pro zvladani provozu. Dalsi problémy se tykaji dopravnich zicp a
dopravnich nehod, které vedou ke ztraté ¢asu pii cestovani v této oblasti.

2. Karlin (Praha-8) je oblast, kterou omezuji pfirodni a umélé hranice, jako feka
Vltava na severu, kopce na jihu a zeleznice na zapad¢€. Protoze se nachdzi blizko centra mésta,
dopravni sluzby v této oblasti funguji optiméaln€. Hlavnim problémem v Karlin€ je vytizenost
ulic a linek méstské hromadné dopravy, coz zpisobuje zpozdéni spoju. Existuji také nekteré
ulice, které jsou nedostatecné obsluhovany veiejnou dopravou, jako je ulice Pernerova. Podle
problémové mapy IPR je zde nedostate¢na dostupnost dopravniho uzlu Florenc, coZ souvisi s
umisténim tohoto uzlu vzhledem k silnicim a omezenému pfistupu z nékterych ulic (IPR, 2022).

3. Libent (Praha-8) je lokalitou, kterd se nachéazi v relativni vzdalenosti od
historického centra Prahy, a proto se dopravni problémy zde projevuji vice nez v piedchozich
popsanych oblastech. Méstska hromadna doprava v této oblasti zahrnuje metro, tramvaje a
autobusy, avSak podle problémové mapy IPR tato doprava nedokaZe poskytnout spolehlivou
sluzbu. V Libni bylo identifikovdno pét problémovych zoén vetejné dopravy a jedenact
problémovych zon souvisejicich s osobnimi automobily. Hlavnimi problémy jsou vysoka
vytizenost vetejné dopravy, nedostatecna kapacita kiizovatek, Casté kolize mezi auty a vefejnou
dopravou a Spatna dostupnost zastavek MHD.

4.  Zizkov (Praha-3) je lokalitou, ktera Geli dopravnim problémiéim podobnym tém
v jinych castech mésta. Mezi hlavni problémy patii vytizenost linek a ulic, nedostate¢na
dostupnost vefejné dopravy a zdrzeni vozidel. Jeden ze zpusobt, jak tyto problémy fesit,
spociva ve zlepSeni provozu piiméstskych vlakii, zejména linek S, vzhledem k existenci

nékolika zelezni¢nich trati v této oblasti. Nicméné¢, vlakové zastavky a platformy pro pasazéry
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zde nejsou dostatecné vyvinuté.

5. Smichov (Praha-5) je vyznamnym mistem pfitazlivosti pro obyvatele, predev§im
diky Smichovskému nadrazi, odkud pravidelné odjizdi mnoho lidi vlakem nebo pfiméstskymi
autobusy do mést ve StiedoCeském kraji. Toto vede k vysokému vytizeni méstské hromadné
dopravy, pficemz dopravni obsluha ve Smichové je slabsi nez u nedalekého Andéla. Podle
problémové mapy IPR byly v oblasti Smichova identifikovany hlavni problémy, které zahrnuji
pretizeni metra a MHD, $patnou dostupnost zastavek, vysoky pocet dopravnich nehod a zacpy
zpusobené omezenou prepravni kapacitou ulic. Dal$im dilezitym faktorem je omezeny prostor,
ktery snizuje potencidlni kapacitu ulic.

6.  VrSovice (Praha-10) se potyka s problémy podobnymi t€ém v jinych lokalitach,
jako jsou vytizené linky méstské hromadné dopravy, absence stanic metra a nizka dostupnost
zastavek.

7. Cerny Most (Praha-14) patii mezi nejvzdalengjsi sidlisté od centra Prahy, coz
predstavuje vyzvu z hlediska doby piepravy do centra mésta. Problémova mapa Institutu
planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy (IPR) upozoriiuje na nevyhovujici infrastrukturu,
nepohodlné linky méstské hromadné dopravy a Casty vyskyt dopravnich zacp.

Pristup ke kvalitni dopravé je kliCovym faktorem, ktery ovliviiuje kvalitu méstského
prostiedi. Je dulezité, aby lidé zijici v socialné vyloucenych lokalitich méli moznost cestovat
do prosperujicich oblasti. Podle studie o strategii rozvoje okresu Praha-14 (Ropek, Valihrach,
& Cihlat, 2015, s. 35) denné piiblizné 12 000 obyvatel této méstské Casti cestuje do centra a
dalSich ¢asti Prahy za praci nebo studiem. Tato mobilita nejenze zlepSuje Zivotni podminky
obyvatel, ale také nabizi ptilezitosti k ziskani prace nebo vzd€lani v riiznych ¢astech mésta, coz
ma pozitivni dopady na celkovou kvalitu zivota v Praze-14, kde se nachdzi jedna ze socialné

vyloucenych lokalit.

1.3 Rozvoj méstské mobility a dopravnich politik

Mobilita obyvatelstva je jednim z néstrojii, jak vyfteSit popsané problémy socialni
izolace. Pokud ¢lov€k méa moZnost se pohybovat ve mésté, ma lepsi piistup ke méstskym
sluzbam, trhu prace a riznym méstskym aktivitdm. Zejména se to tyka lidi, kteti maji problémy
s mobilitou ze zdravotnich nebo jinych divodi. Efektivni dopravni systém pomaha lidem
realizovat svoje ,,pravo na mésto®, tedy byt aktivnim ucastnikem méstského zivota. V této ¢asti
se proto zamétuji na analyzu vlivu dopravy na kazdodenni Zivot obyvatel mést z hlediska

sociologie.
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Britsky sociolog John Urry se zabyva specifiky socidlni a prostorové mobility ve
meéstech. Podle Urryho (2007) ma prochazka, jako prvni forma lidského pohybu, spojitost s
mnoha socialnimi praktikami. Velké mnozstvi lidi, ktefi se pohybuji pésky, vytvaii dav, ktery
ma své vlastni socialni zadkony a praktiky. Pravody jsou naptiklad jednou z forem protestnich
aktivit. V minulosti existovala omezeni pohybu v urcitych oblastech, kde byly prochazky
zakéazéany, aby se predeslo spontdnnim socialnim procesiim, jako jsou protesty ¢i neposlusnost.
Tato forma kontroly pohybu obyvatelstva se pouzivala v zadpadnich méstech az do konce 18.
stoleti. Dodnes je omezeni pési chiize v nékterych méstech pouzivano jako nastroj kontroly a
zajisténi bezpecnosti pro moc — napiiklad v moskevském Kremlu, kde je vetfejnosti omezen
pristup. Je mozné fici, Ze svoboda chodit pésky v urbanizovanych prostorech, bez strachu z
perzekuce nebo omezeni, je jednim z vysledkii modernizace a liberalizace zivota ve svété
dnesni doby.

Revoluce v oblasti pésich prochazek se rozvinula po vzniku chodnikt a pouli¢niho
osvétleni. Tento vyvoj vedl ke zvyseni poctu péSich pohybt lidi, coz vyvolalo rist méstskych
podnik, jako jsou obchody, kadetnictvi, restaurace a dalsi. Tim doslo k pfehodnoceni mésta
jako pouhého mista k bydleni. V soucasné dobé je mésto vnimano také jako prostor pro
prochazky, nakupy a odpocinek. Tato revoluce pfinesla nové perspektivy pro rozvoj
mezilidskych interakci. PEsi tvofi rizné socidlni tiidy a maji rizné piijmy, a tak se mista pro
pési stavaji lokality setkavani téchto riznorodych obyvatel (Urry, 2007).

Vznik novych dopravnich prostiedkii podporoval zmény v prostorové mobilité,
umoziujici lepsi spojeni mezi a uvniti mést. Podle Urryho (2007) byl prvnim systémem
,mechanizovaného pohybu“ vyvoj Zelezniénich trati. Zeleznice vznikly pfed automobilem a
zasadn€ ovlivnily paradigma prostorové mobility. Tento novy druh dopravy urychlil socialni
procesy, protoze lidé stravili méné Casu pii cestovani. Vznik Zeleznic byl soucasti procesu
industrializace, ktery zdsadn€ zménil spolecenské uspotfadani na konci 19. a zacatku 20. stoleti.
Urry (2007) poukazuje na to, ze zkraceni doby cestovani a existence jizdniho fadu zvysily
uréeny cas. Tyto zmény ovlivnily organizaci lidského Zivota a vedly ke vzniku novych
socialnich praktik, jako jsou ndhodné rozhovory béhem cekédni na nastupisti. Vzhledem k
méstskému prostoru se také objevily zmény — nadraZi a stanice se staly centry pfitazlivosti pro
velky pocet lidi. Jsou to prostory, kde kazdy den dochazi k vefejné komunikaci. Anonymita
vetejnych prostort je jednim z disledkd urychlené komunikace a zmén v dopraveé, denné ma

kazdy ¢loveék mozZnost setkat se a kontaktovat s velkym poctem neznamych lidi, pfi¢emz nejde
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vétsinou o verbalni komunikaci. Ulice a vefejna doprava se tak staly specifickym anonymnim
prostorem, kde dochézi k neustalé komunikaci mezi lidmi (Urry, 2007).

Tato prace je zaméfena na vyzkum dopravy v ramci mésta, kde zeleznice piedstavuje
podobu metra, pfiméstskych vlakovych linek nebo tramvaje. Vznik téchto forem vefejné
dopravy umoznil rozsifeni geografického prostoru mésta. Naptiklad Praha se od roku 1960
rozrostla 0 308 km?, coZ je ¢asteéné spojeno i s rozvojem méstské hromadné dopravy (MHD).
Metro, které je z hlediska vystavby a provozu nejdrazsi formou méstské dopravni
infrastruktury, nedokéze drzet krok s rychlym rozvojem samotného mésta. Napiiklad v prvni
fazi svého vyvoje byly na prvnim Gseku metra C pouzivany pouze tfivozové soupravy (Jancar,
2009), protoze zpocatku nebylo metro pfili§ popularnim dopravnim prostfedkem kvuli
omezenému pokryti. I v soucasnosti ptetrvava podobny problém, jelikoZ pouze tietina obyvatel
denné vyuzivéa metro pii svych cestdch. Druhym typem méstské Zelezni¢ni dopravy je tramvaj.
Soucasnym smérem v dopravnim planovani v Praze je rozvoj tramvajové sité. Hlavnim
omezenim tramvajové dopravy je vyuzivani kolejnic, coz zvySuje ndklady jak na vystavbu, tak
otevieni autobusovych linek.

Tteti trend souvisi s procesem vzniku osobnich automobill a rozvojem silni¢ni sité
pro individudlni dopravu. Zavedeni Zelezni¢nich trati bylo spojeno s konceptem rychlé dopravy,
umoziujici prekonavat velké vzdalenosti v co nejkratS§im ¢ase. Hlavni socidlni transformace,
spojend s rozvojem automobilil, spo¢iva v moznosti osobni svobody pohybu a nezavislosti na
Jizdnim fadu a infrastruktufe zeleznic. MoZnost volby trasy, sdileni jizdy s vybranymi lidmi
nebo schopnost individudlniho pohybu vyznamné ovlivnily pfistup k cestovani. ZvySeny zdjem
spolecnosti o automobily a narlst jejich poctu vedly k vyznamnému rozvoji infrastruktury pro
osobni automobily. Auta se proménila z luxusniho zbozi na bézny spotfebni produkt. Béhem
20. stoleti se individualni doprava stala dominantni v kapitalistickych zemich, coz vedlo k
vytvofeni automobilové kultury, ve které se automobil stal symbolem uspéchu, dopravnim
prosttedkem pro miliony lidi a pro nékteré zakladnim spotiebnim zbozim. Automobil
paradoxné pfinesl zvySenou pohyblivost a mobilitu pro velky pocet lidi, ale zaroven se stal
zdrojem mnoha problémd, vcéetné dopravnich zécp, nedostatku parkovacich mist a znec€isténi
vzduchu (Urry, 2007).

Vukan Vuci¢ se ve své knize ,,Transportation for Livable Cities* (1999) zabyval
vyzkumem dopravy z hlediska efektivity a uzitecnosti pro obyvatele. Autor identifikoval

problémy, které vznikly v disledku automobilizace v USA a zipadni Evropé. RozSifovani
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silnic a vystavba novych parkovacich mist vytlacily chodce z méstského prostoru, coz vytvarelo
nepiiznivé podminky pro lidi s omezenou pohyblivosti, turisty bez osobnich automobili a pro
ty, ktefi si nemohou dovolit vlastni auto. Tato situace zaroven vedla ke zvySené poptavce po
autech, coz dale zhorSovalo problém s mnozstvim vozidel ve méstech. Autor prezentuje svou
vlastni koncepci ,,dopravy pro obyvatelna mésta“, ve které detailn¢ popisuje konkrétni kroky,
které by mély ptispét k pfekonani negativnich dopadt automobilizace. Cilem je obnovit mésto
tak, aby bylo vhodné pro vSechny.

Jednim moznym souborem opatfeni pro transformaci méstské dopravy je
implementace udrzitelnych dopravnich politik. Autor navrhuje dva nastroje pro sniZeni
negativnich dopadii automobilové dopravy: podpora veiejné dopravy a omezovani atraktivnosti
osobni dopravy. Prvni ndstroj se zamétuje na zvyseni atraktivity MHD, coZ mlze byt dosazeno
prostfednictvim zkraceni doby cestovani, obnoveni tras, které jsou nezavislé na dopravnich
zacpach a nehodach (napf. vystavba metra, vytvoreni vyhrazenych pruhii pro hromadnou
dopravu apod.), a také vyuziti cenové politiky jako soucasti feSeni tohoto problému. Druhy
nastroj se tyka regulace trhu (zvySeni dani z paliva, omezeni parkovacich mist ve méstech
apod.), coz pro trzné orientované ekonomiky neni vzdy idedlnim feSenim (Vuci¢, 1999).

Hlavnim principem organizace méstské dopravy, podle Vuci¢e, by méla byt
koordinace mezi riznymi druhy dopravy, coz je slozité dosahnout v prostorové omezeném
prostiedi. Integrace rGznych typl vefejné dopravy by méla zahrnovat sjednoceni tarifii,
koordinaci jizdnich fada a zajisténi efektivity a komfortu pti vyuzivani MHD, aby byla MHD
pritazlivym zptisobem ptepravy pro vétsinu obyvatel mésta (Vucic, 1999).

Druha sada nastroji pro reformu dopravnich systémil je zaméfena na ekonomicky
aspekt. Autor upozoriiuje na hlavni motivaci jednotlivel pii volbé dopravy ve mésté, kterou je
pfimé naklady spojené se zvolenym zpisobem piepravy. Spotiebitelé dopravnich sluzeb casto
nezohlediuji tzv. investi¢ni naklady spojené s vlastnictvim automobilu, jako je pofizovaci cena,
pojisténi apod., ani dopady uzivani vozidel na zivotni prostfedi a mésto jako celek. Dilezitou
roli v rozhodovani o zplsobu prepravy hraje také relativni nizka cena jizdy automobilem. Na
zakladé toho vyplyva, Ze mésto mize vyuzit ekonomické nastroje, jako je zvySeni nakladl na
osobni automobilovou dopravu, naptiklad zpoplatnénim parkovéani a zavedenim poplatki za
vjezd do urcitych oblasti mésta. Hlavni vyzvou souvisejici s t€mito opatfenimi je jejich
nepopularita u obyvatel. Mésto by mélo tyto ekonomické néstroje aplikovat pouze v piipade,
kdy existuje efektivni vefejna doprava a dostate¢na infrastruktura pro chodce (Vuci¢, 1999).

V kontextu této prace jsou myslenky Vucice klicové pro formulaci hypotéz a piipravu
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dotaznikovych otazek zaméfenych na studium preferenci dopravnich prostiedkt mezi obyvateli
Prahy v zavislosti na jejich ekonomickém statusu a castce, kterou utraceji na kazdodenni
dojizd’ku do prace nebo Skoly. Integrace riznych druhi dopravy je zkoumana prostfednictvim
pozorovani, pficemz je kladen diiraz na dostupnost dopravnich prostfedkii a efektivitu
informacnich systémt. Myslenky Urryho pomahéji prozkoumat faktory, které ovliviiuji vybér
automobilu jako hlavniho dopravniho prostiedku, coz ptispiva ke zvySeni automobilizace. Tyto
teoretické pristupy jsou vyuzity k definovani socialnich a ekonomickych aspektti ovliviiujicich

dopravni preference a chovani obyvatel.

1.4 Méstska doprava v CR

V obdobi statniho socialismu v Ceskoslovensku bylo mé&stské planovani zaloZzeno na
socialistickych principech, coz ovlivnilo nejen systém bydleni, vzhled nové vznikajicich sidlist,
ale 1 dopravni planovani. Osobni automobil nebyl povazovan za nezbytné zbozi pro Sirokou
vetfejnost, a proto se predevsim rozvijel systém vefejné dopravy. Dfive jsem popisoval
problémy s dopravou v USA a zdpadni Evropé, které vznikly ve 20. stoleti, s nimiz se Praha
spise nepotkala. V hlavnim mést& CR se uchovala rozsahla sit’ tramvajovych linek, vybudovalo
se metro a dopravni zacpy nebyly tak zavaznym méstskym problémem v té dobé.

Po roce 1989 doslo ke zméné ekonomického systému, k privatizaci mnoha nemovitosti
a zménil se 1 pohled na méstské planovani, objevil se vyrazny narlst podilu automobilové
dopravy. Doslo k proméné prostorové struktury obyvatelstva. Naptiklad v Praze 1 v roce 1961
zilo 7 % obyvatel cel¢ Prahy, zatimco v souCasné dob¢ je to pouze 1.8 % (Praha 1: Informace
o uzemi, 2022). Pfi¢iny jsou transformace hospodafstvi, nartist poc¢tu nemovitosti spojenych se
soukromymi podniky (kancelafe, obchody, hotely atd.), suburbanizace atd. Pfevazna cCést
obyvatelstva Prahy v soucasné dobé¢ bydli mimo centrum. Nejvétsi relativni prirtstek obyvatel
(na 1000 lidi) byl zaznamenan v obdobi 2011-2020 ve méstskych &astech Reporyje, Zli¢in,
Cerny most, Bfezinéves, Horni a Dolni Mé&cholupy, Uhiinéves a celkové v Praze-6 (Slavicek,
2021). Tato tendence vyvolala transformaci méstské dopravy, protoze poptavka po pohybu v
okrajovych méstskych ¢éastech vyrazné vzrostla.

Cesky sociolog Karel Schmeidler (2010) se zabyva komplexnim pohledem na dopravu
z hlediska riiznych socidlnich procesi, které probéhly béhem poslednich nékolika desetileti.
Jednou z nejlépe studovanych oblasti je vztah mezi demografickymi zménami a dopravni
politikou. Starnuti populace je celoevropskou tendenci, kterd ovliviiuje dopravu. Zasadnim

faktorem v této souvislosti je vysoka mobilita starSich lidi v porovnani s minulosti. Generace
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narozena v obdobi ,,baby boomu‘ mé zvyk na ¢asté pfesuny z mista na misto. Nicmén¢ existuji
omezeni, kterd brani star§im lidem v plné mobilité, jako jsou finan¢ni omezeni (coz je v Praze
¢astecn¢ kompenzovano bezplatnou jizdou pro seniory v ramci vefejné dopravy) a zdravotni
omezeni.

Navzdory témto problémim maji starsi lidé v soucasnosti vysoky zajem o mobilitu
(Schmeidler, 2010, s. 24). Zajmy této velké casti populace vedly ke zménam v dopravnim
planovani, coz lze vidét naptiklad ve vyvoji konstrukce vozidel vefejné dopravy a
infrastruktury. Do roku 1992 nebyla zadna stanice metra v Praze vybavena bezbariérovym
pfistupem, protoze to nebylo povazovano za dilezity faktor ve stavebnictvi dopravy ve 20.
stoleti. Prvni vytah byl instalovan ve stanici metra ,Hlavni nadrazi“ a slouzil pfedevs§im
cestujicim vlakl, ktefi Casto maji zavazadla, coZ omezuje jejich pohyb (Metro, 2015). V
soucasné¢ dobé ma prazské metro, podle udaji Dopravniho podniku hl. m. Prahy (2022), 46
bezbariérovych stanic z celkového poctu 61 stanic. Podobné tendence je viditelna i v ostatnich
typech vetejné dopravy, kdy jsou autobusové linky kompletné zajistény nizkopodlaznimi
vozidly a tramvaje zhruba z poloviny (DPP, 2022). Respektovani potieb lidi s omezenou
pohyblivosti je jednim z hlavnich trendi v sou¢asném dopravnim plénovani.

Schmeidler (2010, s. 27-28) poukazuje na racionalni charakter dopravniho chovani,
ktery se sklada z faktorti rychlosti, ekonomie a bezpecnosti. Tyto faktory jsou objektivnimi
prvky, které ovlivituji rozhodovani o volbé& zplsobu dopravy. Nicméné kazdy z téchto prvka
neni stabilni. Naptiklad ekonomicky faktor miize hrat rozhodujici roli, pokud je delsi cesta
cesta bude vyznamné rychlejsi atd.

Je vSak dllezité zdlraznit, Ze tato prace se zamétuje na mobilitu obyvatelstva v ramci
jedné méstské aglomerace, konkrétné Prahy. V takovém kontextu neni cenovy faktor
nezavisi na délce cesty v ramci prazskych tarifnich pasem (s vyjimkou jizd z predmésti). V
takovém piipad¢ je ekonomicky faktor Castecné neutralizovan, jelikoz cena jizdného nezéavisi
na délce cesty uvnitt tarifnich pasem mésta.

Socialni faktory, které ovliviiuji dopravu, jsou spojeny s pojmem ,,normy*. Jednd se o
formalni normy, které se ve vztahu k dopravé projevuji v podob¢ zékonti a pravidel provozu v
méstské hromadné dopravé (naptiklad zdkaz koufeni v prostordch metra). Existuji také
neformalni normy, coZ jsou symboly a neformalni pravidla chovani, ktera se 1isi v rtiznych

sociokulturnich podminkéach.
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Formalni pravidla omezuji chovani lidi pfi cestovani a jsou podporovana nastroji
sankci. V Praze patii mezi kli¢ova pravidla naptiklad centralni role tramvajové dopravy.
VSsichni ucastnici provozu jsou povinni respektovat pohyb tramvajovych spojii (Rubasova,
2018), které maji dokonce prioritu na piechodech pro chodce, coz neni obvyklé pravidlo v
nékterych jinych zemich.

V soucasnych koncepcich se chodec povazuje za centralni subjekt méstské mobility,
jehoz potteby jsou klicové pro architekty a urbanisty pii planovani moderniho mésta. Lidé se
stavaji novym kapitadlem pro ekonomickou ¢innost modernich mést a zapojeni obyvatel do
spoleCenského Zivota je nezbytnou soucasti politiky, coz zahrnuje i méstskou dopravu. Mésta
musi slouzit jako prostfedek ke zvySeni komunikace mezi lidmi, byt atraktivni pro turisty a
pfitazlivd pro obyvatele riiznych socialnich skupin s rlznymi pfijmy. Proto se koncepce
udrzitelné mobility soustfedi na chodce jako na hlavni aktéry pohybu ve mésté (Polad’ Prahu,

2019).

1.5 Shrnuti

Prvni ¢ast prace je vénovana teoretickym zakladiim spojenym s vyzkumem dopravy
ve mésté¢ z hlediska sociologie mésta a méstského planovani. Nékteré z téchto teorii nemaji
uplatnéni v modernich méstskych procesech. Chicagska skola nabizi pfistup, ktery rozdéluje
mesto na urcité oblasti, kde lidé Ziji nerovnomérné, ale Praha nema podobnou strukturu, jak je
popsano Chicagskou Skolou. Centrum Prahy hraje vyznamnou roli jako zona pfitazlivosti lidi,
ktera tvofi dopravni toky, ale dale nenasleduje tranzitni zéna, kterd je mistem koncentrace
socialniho vylouceni.

Dopravni systém ve mésté pomaha lidem ze socialné vylou€enych lokalit zlepSit
ptistup k méstu a dojizdét do casti mésta, kde jsou koncentrovana pracovni mista. Z hlediska
tohoto problému je charakteristické, Ze Praha jako velké mésto mé celkove dostate€né optimalni
dopravni zajisténi riiznych méstskych casti, véetné socialné vyloucenych lokalit.

Za hlavni teorii této prace je povaZzovana teorie raciondlni volby dopravniho
prostedku, ktera tvrdi, Ze 1idé zvazuji ztraty a pfinosy pii vyuZzivani riznych typi dopravy a
rozhoduji se o zpiisobech piepravy na zdkladé tohoto hodnoceni. Ekonomicky aspekt zkoumal
Vukan Vuci¢, ktery povaZoval nizkou cenu MHD za dulezity aspekt navySeni pfitaZlivosti
vefejné dopravy pro obyvatele mésta. A naopak, podle jeho ndzoru ma zvySeni nakladii na
pouzivani osobnich automobill za cil snizit uroveil automobilizace ve méstech. V empirické

¢asti je zohlednén vliv ndkladl na kazdodenni pfepravu na volbu dopravniho prostiedku pro
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dojizd’ku.

Cesky sociolog Karel Schmeidler psal, Ze volba dopravniho prostiedku je zaloZena na
vnimani parametri, jako jsou doba pfepravy, finan¢ni naklady na jizdy ve mésté a bezpecnost
v dopravé z pohledu obyvatel mésta. Na zaklad¢ této teorie bylo v dotazniku vytvoteno nékolik
otazek, které zkoumaji hodnoceni téchto kritérii ze strany prazskych obyvatel. Predpokladam
tedy, Ze mezi hodnocenim téchto kritérii a volbou dopravniho prosttedku existuje zavislost.

Myslenky Johna Urryho jsou také dulezité pro empirickou cast, zejména ty, které se
tykaji jeho pohledu na automobilovou dopravu. Se vznikem osobnich aut doslo, podle jeho
nazoru, k ,,osvobozeni ¢lovéka®, ke zvySovani mobility lidi. Dotazovani tedy zohlednuje

faktory, které vedou k volb¢ pravée tohoto zpiisobu prepravy.
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2. Soucasny stav dopravy v Praze

Doprava v Praze je zajistovana Sirokou Skalou dopravnich prostiedkil, véetn¢ MHD,
osobnich vozidel, pésiho pohybu a dalSich moznosti. Pro vypracovani metodologické ¢asti této
prace je nezbytné podrobné popsat soucasné vyuzivani prazské dopravy. Tento popis je zalozen
na statistickych udajich ziskanych od dopravniho podniku a Gradu.

Jednim z klicovych aspektl, ktery je analyzovan, jsou dopravni toky v Praze. Tyto
toky predstavuji soubor smért, kterymi se obyvatelé mésta kazdodenné pohybuji — naptiklad z
domova do prace béhem pracovnich dnli a do riznych oblasti mésta o vikendech. Jednou z
vyzev tohoto vyzkumu je velka variabilita téchto dopravnich smérti, zejména béhem vikendd,
kdy se v Praze kona tada riznych udélosti a aktivit v riznych ¢astech mésta.

V této praci je kladen diiraz na analyzu vetejné dopravy, kterou je povaZovana za
nejefektivnéjsi zpiisob pohybu po méste. Neméla by vSak byt opomenuta ani role automobilové
dopravy, ktera je v Praze rovnéz Siroce vyuzivana. Je prozkoumana socialné-demograficka
struktura cestujicich v MHD a fidic¢ti osobnich automobill s cilem zjistit charakteristické rysy
obou téchto skupin.

Dalsim aspektem, ktery je nezbytné vzit v Gvahu, je bezpe¢nost dopravy, kterd se
skladd z mnoha komponentt, vcetné dopravnich nehod, trestnych ¢inti souvisejicich s
dopravou, prostiedi v dopravnich prostiedcich a na zastavkach, zejména ve veCernich a no¢nich
hodinach, a subjektivnich nazort cestujicich na bezpecnostni situaci béhem jizdy. Bezpecnostni
klima a snaha minimalizovat pocet nehod jsou soucasti efektivity dopravy. Vysoky standard
bezpec¢nosti miize zvysit atraktivitu vefejné dopravy a tim ptispét ke zlepsSeni dopravni situace
v Praze sniZenim poctu aut na prazskych ulicich.

Poslednim dulezitym faktorem, ktery je v této Casti prace zkouman, je pfistup k
dopravni infrastruktufe. Ve mésté existuji specifické normy pro dopravni dostupnost. Co se
ty¢e verejné dopravy, jeji dostupnost zahrnuje vzdalenost zastavek od mista bydlisté¢ a
pristupnost dopravy pro osoby s omezenou schopnosti pohybu. Pokud jde o osobni dopravu, je
klicova dostupnost parkovacich mist. Tento aspekt mulze omezit moznost pouzivani

automobilli, zejména v centru mésta.

2.1 Sméry dojizd’ky v Praze
Zo6my vyjizdéni a dojizdéni jsou v kontextu vyzkumu dopravy klicovymi kritérii pro
provedeni pozorovani v Praze s cilem prozkoumat objektivni charakteristiky dopravniho

systému.
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Denné dojizdi do prazskych pracovist’ pfiblizné 496 tisic osob a k nim se ptidava
dalsich 163 tisic studentt dojizdg&jicich do kol v Praze (CSU, 2023). Tyto statistiky nezahrnuji
nahodné jizdy, naptiklad jizdy turistii nebo cesty bez konkrétniho cile, jako je zaméstnani. To
prace, zije v jiném administrativnim obvodu Prahy nez jejich pracovisté. Z toho vyplyva, ze
doba dojizdéni byva Casto pomérné dlouhd. Naopak cesta do Skoly je obvykle krat$i a Casto
probiha v ramci jednoho obvodu. Ze Stiedo¢eského kraje do Prahy podle udaji CSU (2011)
kazdy den dojizdélo jeste kolem 100 tisic lidi navic.

Prvnim kritériem, které 1ze zohlednit v této souvislosti, je koncentrace pracovnich mist
v prazskych méstskych Castech, protoze lokality s velkym poctem pracovist’ pravdépodobné
predstavuji mista pfitaZlivosti pro kazdodenni cesty obyvatel Prahy. Centralni ¢ast Prahy
(zahrnujici méstské casti: Praha 1, 2, 3, 4 a 5) vykazuje nejvétsi pritazlivost pro obyvatele z
ostatnich méstskych &asti (CSU, 2019). Tato centréalni oblast tedy pravdépodobné piedstavuje
hlavni zénu ptitazlivosti, kam smétuje vétSina dojizd¢€jicich. Existuje vSak moznost, Ze nékteti
obyvatelé se pohybuji primarné v ramci svého obvodu, coZ by naznacovalo, Ze tyto ¢asti mésta
nepusobi jako pfitazlivé zony pro lidi z jinych oblasti, a proto 1ze zohlednit kolik lidi bydli
v historickém centru.

Pti pohledu na historické centrum, konkrétné Prahu 1 a Prahu 2, je ziejmé, ze zde bydli
pouze maly poéet obyvatel. Naptiklad v Praze 1 v r. 2011 bydlelo 29 tisic lidi (CSU, 2019), coz
naznacuje, zZe vétSina pracovnich mist je obsazena pracovnimi silami z jinych méstskych ¢asti.
To znamena, ze pravdépodobné vétSina pracujicich v historickém centru jsou lidé, ktefi
je stale nedostatecny k naplnéni vSech pracovnich mist. TakZe l1ze ptredpokladat, Ze objem
dojizdgjicich do téchto centralnich ¢asti je vyrazny.

Zb6ny vyjizdky jsou typicky charakterizovany niz§im poctem pracovnich mist a
relativné velkym poctem obyvatel. Jedna se piredevs§im o okrajové obvody jako jsou Praha 17
(25 000 obyvatel), Praha 18 (20 000 obyvatel), Praha 14 (47 000 obyvatel), Praha 12 (57 000
obyvatel) (CSU, 2019). V téchto méstskych &astech pievazuji panelové sidlidté s vysokou
hustotou obyvatelstva, ale s omezenym poctem pracovnich mist. Proto obyvatelé ¢asto hledaji
zaméstnani mimo své bydlisté. Toto plati 1 pro dal§i panelova sidlis§té umisténa v riznych
méstskych castech (napt. Bohnice, Prosek atd.).

Urceni zon vyjizd’ky a dojizd’ky je dulezitym bodem pro stanoveni sméru jizdy béhem

pozorovani. Byl pouzit pfistup k urceni téchto zon na zdkladé poctu obyvatel v rlznych
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méstskych ¢astech a poctu pracovnich mist, protoze dostupné statistiky ohledné konkrétniho
sméru kazdodenniho pohybu obyvatelstva Prahy jsou staré vice nez 20 let (CSU, 2001). Podle
mého nazoru se struktura meésta od tohoto obdobi zménila, a s tim se mohla zménit i mobilita
lidi.

V souvislosti s tim, byly uréeny méstské casti, které béhem pozorovani slouzi jako
vychozi (zony vyjizd’ky) a kone¢né (zony dojizd’ky) body cesty. Kone¢nymi body tedy jsou
MC Praha 1, Praha 2, Praha 3, Praha 4 a Praha 5; respektive ostatni méstské Casti jsou
povazovany za vychozi body cest. S pomoci generatoru nahodnych ¢isel byly stanoveny
konkrétni cesty pro pozorovani:

- Bohnice — Smichov

- Podbaba — Viaclavské namésti

- Prosek — Pankrac

- Modtany — Flora

- Repy — namésti Miru

- Flora — HoleSovice (pro nocni cestu)

- Zébchlice — Florenc

- Vaclavské namésti — Jesenice (pro cestu do predmésti)

- And¢l — Kladno (pro cestu do predmésti)

Stoji za zminku, Ze tyto sméry jizd nejsou uréeny jednosmeérne; jsou pozorovany cesty
v obou smérech. V rannich hodinach se jedna o cesty smérem od okraji Prahy do centra a
naopak. Hlavnim nedostatkem této metody je, Ze neexistuje moznost pokryt pozorovanim
vSechny mozné sméry dojizd’ky, nebot’ smérii pohybu obyvatel je mnohem vice nez ty, které
jsou uvedeny vyse. Dalsi problém je spojen s tim, Ze neni mozné prozkoumat ndhodné cesty
bez konkrétniho cile prace nebo studia, coZ snizuje pfesnost stanoveni konkrétnich tras pro
pozorovani. V Praze totiZ dopravu vyuZivaji naptiklad turisté nebo mistni obyvatelé pro cesty
do lokalit jinych neZ pracovnich.

Konkrétni postup realizace metody pozorovani je uveden ve ¢tvrté Casti prace.

2.2 Socialné demograficka struktura uzivatelli dopravy

Rozhodovaci proces tykajici se volby dopravniho prostfedku je ovlivhén mnoha
faktory, vCetné socialniho statusu obyvatele. Osoby s podprimérnymi piijmy, mladi lidé a
diichodci si ¢asto nemohou dovolit koupit vlastni auto. Jako alternativni feSeni proto ¢asto voli

vetejnou dopravu. V nasledujici ¢asti textu jsou zkoumdny rozdily mezi uzivateli vetejné

23



dopravy a automobilisty.

Hlavnim rozliSujicim faktorem v konzumaci dopravnich sluzeb je geografické
umisténi bydlisté jednotliveli. V ramci Prahy je vétSina pfepravy realizovana prostiednictvim
méstské hromadné dopravy a pési chlize, coz odrazi kompaktnost mésta umoziujici dosazeni
mnoha destinaci péSky. V ramci této prace neni ale zohlednéna pési chize, je zkoumano
pfedevSim pouzivani riznych typt vozidel. Vyuzivani vefejné dopravy je v Praze
nejrozsitenéjSim zpltisobem pohybu, s 38 % populace, kterd tuto formu piepravy pravidelné
vyuziva (TSK hl. m. Prahy, 2022, s. 18).

Do analyzy je zahrnut také StfedocCesky kraj, protoze mezi Prahou a timto regionem
probiha intenzivni pohyb. Podil uzivatelt MHD v ramci ptepravni bilance Stfedoceského kraje
klesd na 29 % (TSK hl. m. Prahy, 2022, s. 19). Tento fakt neni pro evropskd mésta neobvykly,
jelikoz volba dopravniho prostfedku je zavisla na nékolika proménnych, mezi které patii doba
jizdy, cena, pohodli a rychlost. Pii cestach z periferie se jak doba jizdy, tak cena zvySuji, coz
snizuje atraktivitu vefejné dopravy, zatimco rychlost cestovani osobnim vozidlem v porovnani
s MHD narsta.

Dal$im faktorem ovlivilujicim volbu automobilu obyvateli pfedmésti Prahy je
omezena infrastruktura MHD. Praha disponuje rozsdhlym systémem vefejné dopravy, ktery
nabizi vys$i rychlost, lepsi dostupnost zastavek a relativné nizké jizdné, coz ptitahuje obyvatele
z ruznych socidlnich skupin. Naproti tomu StfedoCesky kraj se vyznacuje niz8i hustotou
obyvatelstva, coZ pro MHD znamena niZsi efektivitu, delsi intervaly mezi jednotlivymi spoji a
omezenou schopnost poskytovat kvalitni dopravni sluzby pro vSechny oblasti. To vede k tomu,
Ze osobni automobily dominuji v pfepravni bilanci mezi Stiedoceskym krajem a Prahou, s
podilem 58 % uskute¢nénych cest (TSK hl. m. Prahy, 2022, s. 19).

Dalsim faktorem ovliviiujicim dopravni preference v Praze a jejim okoli je gender.
Ackoliv by v moderni spolecnosti genderovy faktor nemél hrat v mobilit€ obyvatelstva
vyznamnou roli, stale lze identifikovat urcité rozdily mezi dopravnimi preferencemi muzi a
zen. Je vSak dilezité zdlraznit, Ze tento rozdil neni vyrazny. Podil muZzd, ktefi cestuji autem,
¢ini 30 %, zatimco u Zen je to 15 %. Nicméné vefejnou dopravu v ramci Prahy vyuziva vice
nez 50 % obyvatel v obou skupinach (IPR, 2018, s. 15).

Jednim z nejvyraznéjSich faktorti ovliviiujicich dopravni chovani obyvatel Prahy je
vek (IPR, 2018, s. 23). Nejedna se o linedrni zavislost, jak je vidét na obrazku 1, ale je ziejmé,
ze podil uzivateli osobnich automobild je mezi mladSimi obyvateli nejnizsi. Lidé stfedniho

veku Castéji preferuji osobni dopravu pro své kazdodenni cesty, zatimco u seniorti 1ze pozorovat
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pokles vyuzivani individualni automobilové dopravy.

Co se tyc¢e vyuzivani MHD, situace je opa¢na: mladi lidé tuto formu dopravy preferu;ji
nejvice. Domnivam se, Ze tato tendence miize byt ovlivnéna rozdily v piijmech mezi mladymi
a lidmi ve stfednim veku, stejné jako specifickymi Zivotnimi navyky a stylem, které se lisi v
zavislosti na véku.

VEK - PODIL POUZIVANI JEDNOTLIVYCH DRUHU DOPRAVY PRI DOJIZDCE DO ZAMESTNANI A 5KOL -~ PRAHA -
vV %

Praha - vefejna doprava Praha - automobil, motocykl

| .ol il

Obrazek 1 (zdroj: ,,Dopravni chovani 2. Analyza Prahy a Stfedoc¢eského kraje®, IPR, 2018, s. 23).

Kli¢ovy rozdil ve volbé dopravniho prostiedku souvisi s postavenim jednotlivee na
pracovnim trhu. V Praze jsou zaméstnavatelé¢ jedinou skupinou, kterd dava prednost
automobilim pro své kazdodenni cesty. Mezi ostatnimi skupinami, jako jsou OSVC a
zaméstnanci, je upfednostiiovana vetejnd doprava. Je vSak dualezité poznamenat, Ze skupina
zaméstnavatell neni tak pocetnd jako skupina pracovnikl a lidi s jinym typem zaméstnani, a
proto je jejich dopad na celkovy provoz mensi (IPR, 2018, s. 17).

Soucasné lze identifikovat rozdily v pfijmech mezi pasazéry MHD a uzivateli
osobnich automobilil. Primérny piijem uZivatele MHD v Praze je 36 000 K¢, zatimco u fidica
osobnich automobilll je to 44 000 K¢. V oblasti vzdélani je vyrazny rozdil mezi lidmi se
zakladnim vzdélanim, z nichZ pfiblizné 80 % uptednostiiuje MHD, a ostatnimi skupinami, kde
je tento podil mezi 5663 % (IPR, 2018, s. 33).

Lze tedy poznamenat, Ze existuje urCity rozdil mezi lidmi, kteti voli rizné zpusoby
pfepravy. UZzivatel automobilové dopravy v aglomeraci Prahy je pravdépodobné muz ve
sttednim véku s nadprimérnymi piijmy, bydlici dost daleko od svého pracovniho mista, mozna
v predmésti. Pasazéti MHD predstavuji rozmanitéj$i skupinu; mize to byt muz 1 Zena v
mlads$im nebo starSim v€ku s mensimi piijmy nez lidé jezdici autem, pravdépodobné bydlici v
Praze. Tato informace je dulezita jak pro pozorovani, kterym Ize ovéfit tyto piredpoklady, tak

pro stanoveni vzorku v ramci dotazovani.
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2.3 Bezpecnost v prazské doprave

Bezpec¢nostni faktor v dopravé je komplexni, zahrnujici jak statistiky dopravnich
nehod, tak Groven bezpecnosti v dopravnim prostiedi a frekvenci trestné ¢innosti v doprave.
Dopravni podnik (2023) uvadi statistiky kolizi mezi tramvajemi a chodci. Dle grafu 1 je patrné,
ze v letech 2020 a 2021 doslo k vyraznému poklesu tohoto druhu nehod. Ptesto nelze bez dalsi
analyzy dospét k zavéeru, ze se jedna o trend smétujici k zvySovani bezpecnosti vetejné dopravy.
Tato data je tfeba interpretovat v kontextu pandemie koronaviru, béhem které doslo k prudkému
snizeni poctu cestujicich v tramvajich a celkového poctu lidi na ulicich.

Oproti predchozim lettim pfinesl rok 2022, jak ilustruje graf, zvySeni poctu stietii mezi
tramvajemi a chodci. Je tieba zdiiraznit, Ze vétSina téchto incidentli pro p&si smrtelné nebezpeci
nepiedstavovala. Jen malé ¢ést téchto incidentii méla smrtelné nésledky — v roce 2022 doslo k
umrti Ctyt lidi nasledkem takovych nehod (DPP, 2023).

120 111 105
100 87 83

80

60 47
40

40
20

0
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Graf 1: Celkovy pocet srazek tramvaji s chodci
(Zdroj: ,,DPP loni zaznamenal 83 srazek tramvaji s chodci, ctyri pripady skoncily smrti”, DPP, 2023)

Celkova statistika nehod je zobrazena v grafu ¢. 2. Podle mého nazoru je obtizné
identifikovat jasné trendy v této oblasti. Pocet dopravnich nehod v Praze kontinudln€ rostl az
do roku 2017, pak nasledoval mirny pokles. Data z r. 2020 jsou méné& relevantni kvili vlivu
pandemie.

Centrum dopravniho vyzkumu identifikovalo hlavni pfi¢iny téchto nehod na tizemi
Prahy. Mezi né patii rozptyleni fidich béhem jizdy, nespravné parkovani, zejména na
ktizovatkéach, chodci nerespektujici pfednost tramvaji a porusovani stanovenych rychlostnich
limitd. Pozitivni trend, ktery lze pozorovat, spociva ve sniZovani poctu tézce zranénych v
dtsledku dopravnich nehod — tento pocet klesl z 236 v roce 2012 na 114 v roce 2019 (Praha.eu,

2020). Tento vyvoj naznacuje mozné zlepSeni v oblasti bezpecnosti provozu dopravy.
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Graf'2: Pocet nehod v Praze (vyvoj v case)
(zdroj: ,,Nehodovost v Praze*, Praha.eu, 2020)

Druhym klicovym faktorem, ktery ovlivituje bezpecnost v doprave, je vyskyt trestnych
¢ind spojenych s fizenim automobild. V ptipad¢ jizdy automobilem se obecné jedna o fizeni
pod vlivem alkoholu nebo ndvykovych latek a piekracovani rychlostnich limitd, coz miize vést
k poskozeni majetku, zdravotnim )jmam nebo dokonce k imrtim. I kdyz je pocet trestnych Cinit
v Praze spojenych s dopravnim chovanim za poslednich sedm let relativné stabilni (viz graf 3),
od roku 2016 je patrny celkovy narust téchto udalosti (Policie.cz, 2023).

Bohuzel, podrobné statistiky specifikujici typy téchto trestnych ¢ind nejsou dostupné,
stejné tak chybi data o trestné ¢innosti v rdmci méstské hromadné dopravy. Tuto skute¢nost je
tieba zahrnout do dotaznikového Settenti, kde se Ize zeptat na zkusSenosti respondenti s trestnymi

¢iny ve vetejné dopravé, incidenty a celkového vnimani bezpecnosti v prazském dopravnim

systému.
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Graf 3: Pocet trestnich cinii v dopravé
(zdroj: ,, Mapa kriminality , Policie.cz, 2023)
2.4 Dostupnost dopravy

Pro zajisténi kvalitnich dopravnich sluzeb je tieba, aby méstské obyvatelstvo mélo

optimalni pfistup k dopravni infrastruktuie. Méstskd hromadna doprava je nejefektivnéjSim
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zpusobem piepravy véts§iho poctu osob, a proto je dulezité se soustfedit na dostupnost prave
tohoto typu dopravy. Ptistup k vetejné dopravé je urCovan dvéma hlavnimi faktory: umisténim
zastavek a dostupnosti dopravnich prostiedkli. Prvni zahrnuje jak vzdalenost zastavek od
bydlisté, ktera by neméla piesahnout 500 metrt, tak 1 pohodli pfestupu mezi riznymi linkami
MHD. Dostupnost vozidel spocivad v pfitomnosti nizkopodlaznich vozidel MHD a vytaht ve
stanicich metra pro osoby s omezenou mobilitou.

Dostupnost zastavek je klicovym kritériem pii analyze ¢asovych ztrat spojenych s pési
pristupnosti k zastdvce a ¢ekanim na konkrétni spoj. V tomto kontextu je nutné rozliSovat
analyzu tohoto faktoru podle riznych typt MHD, jelikoz se situace pro kazdy z nich 1isi. V
Praze se za magistralni dopravu povazuje kolejova doprava (tramvaje a metro), kterd se
vyznacuje krat$imi intervaly mezi spoji, relativné vysokou rychlosti a pfepravni kapacitou
(zejména u metra). Rozvoj kolejové dopravy vSak vyzaduje vétsi investice do infrastruktury, a
proto je rozloZeni tramvajové sit¢ a metra na izemi Prahy nerovnomérné. Centrum mésta je
uzlem rtiznych linek metra a tramvaji, kde je dopravni sit’ co nejhustéji koncentrovana. Podle
dat Prazské Integrované Dopravy (PID, 2023) o poloze zastavek MHD v méstskych ¢astech
Praha 1 a Praha 2 ma pfevazna vétSina domacnosti a firem zastavku v dosahu do 5 minut chtize
(vice nez 90 %). Je také tieba poznamenat, Ze intervaly mezi tramvajovymi spoji v centru Prahy
jsou nejkratsi, coz je dano velkym poctem linek, které se vzajemné dopliuji. Okrajové oblasti
se v tomto ohledu 1i8i od centra mésta. Zde je vidét prodlouZeni primérné doby piepravy od
mista bydlisté nebo prace k nejbliZsi zastavce. Tramvajové linky na periferii Prahy nejsou tak
husté, coz zvySuje vyznam autobust jak na okrajich Prahy, tak 1 v odlehlejSich oblastech.
Autobusova doprava v Praze ovSem neni povaZovana za magistralni a ma spiSe sekundarni
charakter. Jeji intervaly jsou obvykle del§i neZ u metra a tramvaji. Pfesto jsou vSechny méstské
¢asti zajistény dopravou v urcité mife.

Doprava v Praze ma pomérné vysokou urovenn dostupnosti vozidel. Podle statistik
Dopravniho podniku Prahy z roku 2023 jsou vSechny autobusové linky provozovany
nizkopodlaznimi autobusy, coz umoziuje jejich vyuziti i osobami s omezenou pohyblivosti.
Vozovy park tramvaji je tvofen zhruba z 50 % modernimi nizkopodlaznimi vozy, avSak v
jizdnim fadu je zajiSténo, ze vice nez polovina vSech spojii je obsluhovana pravé témito
nizkopodlaznimi tramvajemi (DPP, 2023). Tim je zajiSténa moZznost pohybu po mésté 1 pro
osoby s omezenou pohyblivosti pomoci pozemni dopravy.

Co se tyc¢e metra, hlavnim problémem je dostupnost stanic. Ne vSechny stanice jsou

vybaveny vytahy, které by umoznovaly snadny ptistup na néstupisté. Z celkového poctu 61
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stanic metra je 46 z nich bezbariérovych, a probiha rekonstrukce dalSich stanic s cilem zavést
vytahy (Metro, 2015). Celkové lze fici, ze prazskd méstska doprava je z hlediska dostupnosti
pro osoby s omezenou pohyblivosti relativné piistupna.

Pro vyuzivani automobilové dopravy jsou klicové faktory dostupnost parkovacich mist
a vytizenost dopravni infrastruktury. Naptiklad situace na Barrandovském mosté¢ je kriticka,
jelikoz jim denné projede az 142 tisic vozidel. Vzhledem k tomu, ze dopravni tok neni
rovnomerny a staly, dosahuje vytizenost v dopravnich $pickach nadprimérnych hodnot. Podle
Rocenky dopravy se problémy vyskytuji i na dalSich velkych ulicich, jako jsou Chodovska a 5.
kvétna, coz predstavuje jeden z faktorti omezujicich rychlost a efektivitu pohybu po mésté (TSK
hl. m. Prahy, 2022, s. 11).

Souvisejici problém, ktery je zvlasté¢ zavazny v centru mésta, je nedostatek
parkovacich mist. Tento problém je analyzovan v projektu Institutu planovéani a rozvoje
»Statickd doprava v Praze® (2016). V historickém centru (Praha 1 a Praha 2) pocet parkovacich
mist v centralni zoéné€ v obdobi let 2000 az 2015 vzrostl 0 453 (z 15 474 v roce 2000 na 15 927
v roce 2016). Nicméné tento nartist byl téméf zcela kompenzovan rychlym rlstem poctu
osobnich aut, coz vedlo k jes$t¢ vétSimu zatiZzeni centralnich ulic z hlediska parkovéani.
Historické centrum se vyznacuje vysokou hustotou zédstavby a malym mnozstvim volnych
prostor, coz vyznamné limituje moznosti rozsifeni parkovacich kapacit pro potieby vsech
zajemcu.

Jizda na kole, kolobéZkach a dalSich mobilnich dopravnich prostredcich je dalsi
oblasti, ktera si zaslouzi pozornost pfi analyze dopravni infrastruktury. V sou¢asné dob¢ je tento
druh dopravy v Praze méné rozvinuty nez ostatni, s pouhymi 0,6 % obyvatel Prahy
vyuzivajicimi jej jako svlij hlavni dopravni prostfedek (IPR, 2018, s. 6). V Praze existuji pouze
dvé hlavni cyklotrasy, které vedou do centra mésta a podél feky Vltavy. VétSina dalSich
cyklostezek se nachdzi ptevazné v parkovych oblastech na okrajich Prahy a nedosahuje do husté
zalidnénych ¢asti mésta. Pro cyklisty je mnoho cest obtizné ptistupnych kvili typu povrchu
ulic, zejména v centru mésta, kde dlazebni kostky mohou snizovat komfort jizdy pomoci kol a
kolobézek (TSK hl. m. Prahy, 2022, s. 29-30).

Otazka dostupnosti dopravy je v této praci zkoumdna hlavné pomoci metody
pozorovani, kde jsou ohodnocena kritéria spojend s typem pouzivanych vozidel MHD a
moznostmi vyuziti vefejné dopravy pro lidi s omezenou pohyblivosti. Nékteré aspekty
dostupnosti dopravy (napiiklad vniméani pohodli alternativnich zplsobl piepravy — kol a

kolobézek) byly zahrnuty do analyzy pomoci kvantitativni metody dotazovani. Dobra
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dostupnost dopravy, zejména MHD, vede k tomu, Ze rizné skupiny obyvatel maji moznost se
pohybovat po méste, coz celkové zvysuje efektivitu dopravniho systému. Proto je tfeba vénovat
pozornost tomuto faktoru pii provadéni empirického vyzkumu.

V nasledujicich ¢astech jsou stanoveny zaklady pro provedeni analyzy aktualniho
stavu dopravy pomoci metody pozorovani a vyzkumu vnimani dopravniho systému obyvateli
Prahy a jejich aktudlnich potieb z hlediska ptepravy. Cilem je odpoveédét na vyzkumnou otazku,
ktera se tyka toho, jak je dopravni systém v Praze hodnocen ze strany obyvatel a jak dopravni

planovani odpovida potiebam lidi z hlediska piepravy.
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3. Vyzkumny problém

3.1 Vyzkumné otdzky pro pozorovani

Metoda pozorovani slouzi k shromazd’ovani dat z mista prostfednictvim pfimé analyzy
pozorovanych jevil (Sociologickéd encyklopedie, 2023). V kontextu sociologie ma pozorovani
klicovy vyznam pro monitorovani socidlni interakce v rdmci skupin, pro vyzkum chovani
jedinct v rznorodych podminkach a pro analyzu reakci lidi na zmény v jejich okoli.

Sociologie mésta, ktera je tésné propojena s oblasti prostorové geografie, ekonomie a
urbanni antropologie, vyzaduje od vyzkumnika nejenom analyzu chovani lidi v urcitém
socialnim kontextu, ale také zkoumani podminek v prostiedi, které toto chovani bezprostfedné
ovliviiuji. V rdmci této prace zaméfené na vyzkum prostorové mobility, neexistuje presné
definovany prostor, ve kterém lze sledovat konkrétni jev. Prostorova mobilita pfedpoklada, ze
vyzkumnik se musi pohybovat spolecné s lidskymi toky a shromazdovat data o
charakteristikéch téchto tok.

K analyze aktudlniho stavu linek vefejné dopravy, jejich efektivity a také pro
zdivodnéni potencidlnich zmén v trasach linek, pouziva DPP metodu ,,pifepravniho prizkumu®.
Jako ptiklad lze uvést piepravni prizkum provedeny v roce 2019, béhem néhoz byl sledovan
pohyb cestujicich vyuzivajicich autobusovou dopravu vychodni ¢asti Prahy. V ramci tohoto
vyzkumu byly pfedem stanoveny specifické parametry, jako je pocet cestujicich v konkrétnim
autobusu, zpozdéni spoju, intervaly a dalsi technické charakteristiky. Vysledkem je detailni
analyza vytiZzenosti jednotlivych spoji, poptavky po piepravé pro rizné sméry jizdy a doby
piepravy (DPP, 2019).

Ptepravni priizkum se primarn¢€ zaméfuje na kapacitu spoju a linek a provadi analyzu
efektivity z pohledu vyuZiti vozidel. Metodologie v této praci pokryva kritéria, ktera nejsou
zahrnuta v pfepravnim prizkumu: demografické sloZeni cestujicich, dostupnost dopravy,
reakce lidi na mimotadné udalosti. Toto rozSifené zaméfeni umoZznuje hlubsi a komplexné;jsi
pochopeni procesii ve vetejné doprave ze sociologického hlediska.

Metoda, ktera byla zvolena pro vyzkum, mé sva vlastni omezeni, v€etné subjektivity
vyzkumnika, nemoznosti sledovat vSechny procesy béhem pozorovani a potencidlniho
ignorovani nékterych dilezitych jevl. Aby vliv téchto omezeni byl minimalizovén, je tfeba
piesné definovat kritéria, na jejichz zéklad¢ je vyzkum provaden, a peclivé promyslet proces
analyzy (Fritzova, 2016). V kontextu tohoto vyzkumu je cilem analyzy ovétit predpoklady
popsané v druhé Césti prace, prozkoumat soucasny stav dopravnich sluzeb a analyzovat

viditelna kritéria, ktera 1ze ptimo pozorovat. Na zaklad¢ analyzy soucasného stavu dopravniho
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chovani byly stanoveny nasledujici vyzkumné otazky pro pozorovaci metodu:

1. Jaké je demografické slozeni cestujicich ve verejné doprave?

Statistiky ukazuji, ze hlavnimi uzivateli méstské hromadné dopravy jsou mladez a
star$i lidé obou genderti. Tato vyzkumnéd otazka by mohla pomoct analyzovat zmény v
demografickém slozeni pasazérii v pribéhu casu. Predpokladam, ze starsi lidé mohou byt méné
citlivi na ¢asovy faktor, protoze pro velkou ¢ast z nich neni aktudlni cestovani za G¢elem prace.
Bohuzel pomoci pozorovani neexistuje moznost analyzovat ostatni charakteristiky, popsané ve
druhé ¢asti, jako je pfijem nebo postaveni v zaméstnani, a proto je tato vyzkumnd otazka
omezena na demografické slozeni pasazéri, které lze piimo pozorovat. Samoziejme, pfi
hodnoceni faktoru véku také existuje omezeni, ze nelze pfesné urcit vek cestujicich; je mozné
odhadnout vékové slozeni uzivateld MHD pouze piiblizn¢.

2. Jak reaguji cestujici na zmény v provozu?

Mimoftadné situace v provozu, jako naptiklad dopravni nehody nebo opravy tras linek,
vedou ke zménam v dopravnim chovani obyvatel. Tato otazka umoziuje ovétit efektivitu
informacniho systému prazské vetejné dopravy a zjistit, jak se cestujici adaptuji na zmény v
provozu. Tato otazka vychazi z mySlenek Vucice o tom, Ze efektivni dopravni systém by me¢l
zahrnovat integraci riznych typd dopravy. Efektivni informacni systém by tedy mél poméhat
lidem orientovat se v prostoru, zejména v piipadé zmén v provozu, kdy by se lidé méli o
zménach predem dozvédét. Integrace informacniho systému riznych typt dopravy je
ovefovana pomoci této otazky.

3. Které useky prazské dopravy jsou nejvytizenéjsi?

Tato otazka je také spojena s mySlenkami Vuci¢e o tom, ze MHD by m¢éla byt co
nejatraktivngj$im zplsobem piepravy pro budovéani efektivniho dopravniho systému.
PietiZzenost linek MHD miZe negativné ovlivnit atraktivitu dopravy, sniZit jeji vykon a
prodlouzit dobu pfepravy, coZ sniZzuje vykonnost celého systému méstské piepravy. V
souvislosti s tim je dualezité identifikovat ty spoje, které jsou nejvice pretizené, a posilit jejich
kapacitu.

4. Je soucasna doprava v Praze dostupna pro osoby s omezenou pohyblivosti?

Jednim z kritérii, které bylo analyzovano ve druhé ¢asti prace, je dostupnost dopravy
pro rtizné skupiny lidi. Nékteti cestujici pottebuji specidlni podminky pro cestovani, jako jsou
nizkopodlazni vozidla nebo vytahy v metru. Podle popsanych statistik je ziejmé, Ze prazska
MHD ma celkem dobry piistup pro rizné skupiny lidi; vétSina spojii pozemni dopravy je

zajiSténa nizkopodlaznimi vozidly a vétSina stanic metra ma vytahy. V ramci ovéfeni
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dostupnosti dopravy jsou tyto idaje oveétovany.

Stoji za zminku, ze pomoci pozorovani jsou zkoumany vyse popsané otazky, nejen
jako statické, ale zohlediiuje se 1 dynamika zmén v demografickém slozeni uzivatelti dopravy,
dostupnosti a vytizenosti MHD v zavislosti na denni dob¢. Konkrétni cesty pro pozorovani,
uréené v ¢asti 2.1, jsou pozorovany nekolikrat v riznou dobu — v pracovnich dnech, o
vikendech, a také v rannich a vecernich $pickovych hodinach, mimo $pi¢ky a v noci. To je
nezbytné pro moznost sledovani zmén v dopravnim systému v prubéhu dne a pro porovnani

riznych tras mezi sebou.

3.2 Hypotézy pro dotaznikové Setieni

Dotaznikové Setfeni je Siroce pouzivanou metodou v sociologii mésta, jejimz cilem je
zhodnotit minéni lidi ohledné¢ méstského prostiedi, Zivota ve mésté, méstskych procest atd.
Existuji jak dotaznikové vyzkumy zaméfené na konkrétni prostiedi urcité lokality, tak i
prizkumy zamétené na dopravni chovani lidi v rdmci celé méstské aglomerace. Metoda ma
celou fadu vyhod a nevyhod pro tuto praci. Vzdy béhem dotazovani dochdzi k urcité chybé
meéfeni, protoze je slozité zasdhnout vSechny socialni, demografické a ekonomické vrstvy
spoleCnosti. Nicméné je to stale nejlepsi dostupny nastroj pro porozumeéni rozdilim v
dopravnim chovéani mezi lidmi z riznych socidlnich skupin. Druhou nevyhodou je omezeni
poctu otazek v dotazniku. Pro podrobnéjsi popis situace je potfeba polozit velké mnoZstvi
ruznorodych otazek, ale zaroven je dllezité udrZet dotaznik kompaktni, aby odpovédi byly
pravdivé a respondenti nebyli pretiZzeni.

V ramci této prace neni mozné zabezpecit plnou reprezentativnost zkoumané skupiny
(lid¢, ktefi pouZzivaji prazsky dopravni systém), ani velky pocet respondentti. Proto si prace
neklade za cil pfesné zméfit postoj obyvatel Prahy, ani nelze s tak malym souborem dat
prozkoumat vSechny faktory, které ovliviiuji volbu dopravniho prostfedku béhem
kazdodennich cest. Dotazovaci metoda slouzi predevsim jako nastroj k doplnéni statistickych
dat, které byly probrany ve druhé ¢asti prace. Cilem je hlubsi analyza vztahu mezi prazskym
obyvatelstvem a dopravnim systémem, ktery slouzi ke kazdodenni piepravé lidi.

Pro dosazeni cile préce je tfeba stanovit hypotézy, které by mohly posoudit vztah mezi
dopravnim pldnovanim v Praze, potfebami obyvatel a celkovym vnimanim dopravniho systému
v Praze. Prvni dulezity aspekt, ktery je hodnocen v ramci dotaznikového Setteni, je vztah mezi
vzdalenosti kazdodennich pfeprav obyvatel Prahy a jejich volbou dopravniho prostifedku. Podle

myslenek Urryho osobni doprava osvobodila ¢lovéka od nutnosti dodrzovat jizdni fad Zeleznic,
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lidé mohou pouzivat auta jako mobilngjsi zplisob jizdy. Zaroven Karel Schmeidler tvrdil, Ze
faktor doby dojizd’ky mé vliv na zvoleni zpiisobu ptepravy; lidé bydlici daleko od svého
pracovniho mista radéji voli osobni auto pro své kazdodenni cesty. Vzhledem k cili prace by
analyza tohoto vztahu méla byt uzite¢na jako hodnoceni dopravni dostupnosti ve vzdalenéjsich
¢astech Prahy. Rozvoj MHD je nejefektivnéjSim smérem dopravniho planovani v modernim
mesté, a proto, jestli lidé ze vzdalengjSich oblasti Prahy voli osobni dopravu, to poukazuje na
nedostatky v dopravnim planovani v této oblasti. V souvislosti s tim 1ze stanovit prvni hypotézu
pro ovéteni tohoto vztahu:

H1: Vzdalenost kazdodennich pfeprav ma vliv na preferenci dopravnich prostredki

Dalsi vztah, ktery je zkouman v ramci dotaznikového Setfeni, se tykd zévislosti
spokojenosti s dopravnim systémem na zvoleném zplisobu ptepravy. Podle ndzoru Vukana
Vucice by efektivni dopravni systém mél zahrnovat pohodinéjsi MHD, zatimco automobilova
doprava by naopak méla byt omezena. Podle jeho nézoru by se soudobé dopravni planovani
melo predev§im uspokojovat potieby pasazérai MHD pted potfebami uzivatelii osobnich
automobilll. To znamend, Ze je tfeba porovnat, jak dopravni situaci hodnoti automobilisté a
cestujici MHD, s cilem analyzovat, které skupiny obyvatel v Praze jsou z hlediska dopravy vice
uspokojeny:

H2: Volba dopravniho prostfedku je spojena s celkovou spokojenosti lidi s dopravni
situaci

Podle Karla Schmeidlera jsou rtizné dopravni prostiedky vnimany lidmi na zakladé
hodnoceni tii faktorti — Casu dojizd’ky nebo rychlosti, ceny a bezpeci béhem ptepravy. Lze proto
zahrnout hodnoceni téchto kritérii do dotazniku a analyzy s cilem zjistit, jestli rychlost, cena a
bezpec¢i maji vliv na celkové vnimani dopravni situace v Praze a které z t€chto kritérii ovlivituje
hodnoceni dopravy v hlavnim mésté nejvice. To mliZze poukazat na slabsi stranky dopravniho
planovani a zjistit, ktery z téchto racionalnich faktort je hodnocen negativné:

H3: Hodnoceni dopravy ze strany obyvatel Prahy zavisi na raciondlnich faktorech,
jako jsou Cas dojizdek, ceny jizdniho a bezpeci v dopravé

Teorie zkoumajici problém socidlni exkluze tvrdi, Ze dopravni obsluha v socidlné
vyloucenych lokalitach je obvykle horsi nez v ostatnich oblastech mésta. V prvni ¢ésti analyzy
byla popsana dopravni situace v prazskych lokalitach postizenych socidlnim vylou¢enim, kde
bylo uvedeno, Ze dopravni situace je tam celkem vyhovujici a jsou tam pfitomné rizné typy
dopravy. Na druhou stranu, statistiky ukazuji, Ze uZivatelé¢ automobilll maji vyS$si primérné

pfijmy a zastavaji jiné postaveni v zaméstnani, pficemz mezi fidi¢i aut se Castéji potkavaji
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zaméstnavatelé. Pomoci dotazovani je tfeba prozkoumat vztah mezi Zivotnimi podminkami
obyvatel Prahy a tim, jak hodnoti dopravu. To miize pomoci ovéfit predpoklad, ze lidé s horSimi
zivotnimi podminkami hodnoti dopravni situaci ve mésté hiiie:

H4: Lidé s horSimi zivotnimi podminkami hodnoti dopravni situaci ve svém okoli hiiie
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4. Analyza dopravniho systému v Praze

V teoretické Casti prace byly popsany nékteré sociologické teorie, které se tykaji
dopravniho chovani obyvatel ve méstech, a byla zohlédnéna souCasna situace v dopravé v
prazské aglomeraci. VétSinou tyto teorie popisuji dvé dimenze dopravy v socidlnim kontextu:
objektivni stav dopravy ve méstech (sméry pohybu lidi, vliv dopravy na socidlni exkluze) a
subjektivni charakter dopravniho chovéani (je spojen s volbou zptisobu pohybu, nazorem lidi na
dopravu). Tyto dva aspekty vnimani dopravy jsou vzajemn¢ propojeny, skute¢nost by se méla
odrazit v hodnoceni souc¢asného stavu dopravnich sluzeb lidmi. A proto ma smysl prozkoumat
tyto dvé casti dopravniho chovani obyvatelstva, aby bylo mozné ovétovat predpoklady o
vztazich mezi lidskym faktorem a redlnym smérem dopravniho pldnovani.

V této souvislosti se dalsi ¢ast diplomové prace skladdd z kombinace dvou metod:
pozorovani a dotazovani. Prvni metoda se pouziva k analyze redlného stavu nejen na zdkladé
statistik, ale také pomoci pfisné¢ definovanych kritérii, které umoziuji doplnit predstavu o
prazské dopravé. Cilem dotazovani je prozkoumat vnimani lidi v Praze ohledné dopravy a jejich

spokojenost se souasnym stavem dopravniho systému.

4.1 Pozorovani

4.1.1 Nalezeni kritérii pro pozorovani

Na zékladé¢ vyzkumnych otdzek a analyzy soucasného stavu dopravy lze stanovit
kritéria pro pozorovani. Kazdé z téchto kritérii je analyzovano béhem kazdého konkrétniho
pozorovani.

1.  Prvnim kritériem je rychlost dopravniho prostredku a doba potiebna pro
pfepravu z jednoho mista na druhé. Toto kritérium Ize ohodnotit vypoctem stfedniho Casu
piepravy od po&ateniho bodu cesty ke koneénému. Podle udajii Ceského statistického titadu
(2011) je primérna doba dojizd’ky za prace v ramci Prahy 40 minut (jde o rozmezi 37-45
minut). Protoze jde o analyzu vybranych sméri jizd v riznych Casech, 1ze prozkoumat, jestli
doba jizd zavisi na denni dob¢ a na zménach v provozu.

2. Kiritérium zohlediwjici pouzivani dopravy lidmi s omezenou pohyblivosti
pomaha hodnotit dostupnost dopravy pro osoby se specidlnimi potiebami. Zde je analyzovano,
jak doprava vyhovuje pottebam lidi z riznych skupin — seniofi, matky s détmi, lidé s fyzickym
omezenim atd.

3. Demografické slozeni cestujicich je dulezitym kritériem pro analyzu popularity

vetejné dopravy u riznych vékovych skupin. Statistiky ukazuji, Ze MHD je nejpopularnéjsi

36



mezi mladymi lidmi a diichodci; pomoci pozorovani lze tyto tidaje ovéfit.

4.  Intervaly mezi spoji jsou velmi dulezitym kritériem, které ovliviiuje pohodli
jizdy. Kratké intervaly znamenaji, ze doba ¢ekani na autobus nebo tramvaj bude zkracena, coz
pozitivné ovliviiuje atraktivitu MHD.

5. Reakce na mimoradné udalosti, jako jsou velka zpozdéni spoji nebo zmény tras
linek, jsou také dulezitym faktorem, ktery je tfeba analyzovat.

6.  Vytizenost spojii ovliviiyje atraktivitu dopravy. Pokud je spoj ptetiZzen, sniZuje se
pohodli jizdy pro cestujici.

7. Zpozdeni. Toto kritérium je charakterizovano predevSim dopravnimi zacpami,
nehodami a béznymi opravami trati. Ovliviuje rychlost piepravy a pohodli pfi jizd€.

Dalsi kritéria, jako je hodnoceni cen jizdného, pocit bezpe¢i béhem jizdy, celkové
pohodli pii vyuZzivani dopravy a hodnoceni sluZeb pro osobni automobily, je mozné zkoumat

prostfednictvim dotazovani.

4.1.2 Sbér dat (pozorovani)

V ramci analyzy bylo provedeno 29 pozorovani podle smért jizd uréenych v prvni
¢asti. Prvni pozorovani probéhlo 18. tinora 2023 a posledni bylo provedeno 19. dubna téhoz
roku. V ramci kazdé z jizd byly zapsany charakteristiky cesty podle kritérii uréenych v
predchozi ¢asti, a to pro kazdy typ dopravy vyuZity béhem cest.

Pozorovani byla rozdélena do nékolika kategorii, a to podle dne v tydnu (pracovni den
¢1 vikend), Casu (Spicka, poledne, no¢ni spoje atd.) a délky jizdy (méstské nebo piiméstské
trasy). Pozorovani probehla v deviti smérech, z nichZ sedm bylo v ramci Prahy a dvé smétovaly
do predmésti.

Cilem bylo pozorovat co nejvice riznych kombinaci smérti jizdy, ¢ast a dnil v tydnu,
aby bylo moZné ziskat riznorodé vysledky podle kritérii pozorovanych béhem jizdy. Minimalni
doba jizdy byla ptiblizn¢ patnact minut (mezi Podbabou a Véaclavskym naméstim) a maximalni
trvala jednu hodinu a 36 minut (z Andéla do Kladna). Zaznamenény byly také doby oc¢ekavani
spojii na zastdvce, charakteristiky pasazért a dalsi faktory, které jsou ddle analyzovany v

souvislosti s vyzkumnymi otazkami poloZenymi v tfeti ¢asti prace.

4.1.3 Analyza demografického slozeni cestujicich MHD
Nékup osobniho automobilu pfedstavuje ptileZitost pro osoby se stabilnim piijmem,

které jsou zamé&stnané a zvladly feSeni zdkladnich hmotnych problémi (napf. s ubytovanim).
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Statistiky ukazuji, Ze vefejnou dopravu vyuZzivaji prevazné mladi lidé a seniofi. Mladi lidé maji
obvykle mensi pfijmy a ndkup automobilu pro né neni primarni potiebou. Pro starsi lidi je
dulezita doprava pro ucely jako navstévy ptribuznych ¢i nakupy v centru mésta, ale ziskavani
automobilu pro né¢ rovnéz nepfedstavuje zakladni prioritu. Neni vSak mozné piesné urcit
veékovou skupinu uzivatelll vetejné dopravy, jelikoz neexistuje moznost béhem pozorovani
zjisStovat vek kazdého pasazéra. Pfesto byly zaznamenany nékteré charakteristiky, které
dovolily pfiblizn€ ocenit demografické slozeni cestujicich.

Lze celkem potvrdit statistické udaje tykajici se uzivateli vefejné dopravy. Skupinou,
ktera vyuziva dopravni sluzby nejvice, jsou mladi a starsi lidé. Ve 57 % ptipadl pozorovani
tvofili mladi lidé a seniofi vétSinu cestujicich, zatimco v zbylych 43 % bylo demografické
slozeni pasazéri smiSené.

Vekové slozeni uZivatelt dopravy se méni v zavislosti na dni. Béhem vikendl byla
hlavnimi cestujicimi mladsi generace, coz naznacuje, Ze jsou vice mobilni mimo pracovni dobu.
Muze to byt zplisobeno tim, Ze ncktefi majitelé osobnich dopravnich prostredkt jezdi autem
pouze o vikendech. V tuto dobu je méné dopravnich zacp a vytiZenost ulic je niz8i nez béhem
pracovnich dni. Kromé toho se celkové méstskd mobilita béhem vikendd snizuje, a to se
projevuje naptiklad v delSich intervalii mezi spoji MHD, protoze mensi pocet lidi potiebuje
n¢kam jet. Nicmén¢ mladsi generace je mobilnéjsi o vikendl, a i v této dob¢ stale poptava
dopravni sluzby.

Druhym faktem je, ze béhem pozorovani no¢niho provozu tramvaji bylo zaznamenano
smiSené veékové sloZeni pasazéri jak o vikendu (v sobotu/ned€le — 25.-26. bfezna), tak
v pracovni den (Ctvrtek/patek — 30.-31. bfezna). Pozorovani zahrnovalo cestu z Flory do
HoleSovic, bylo vyuZito dv€ tramvaje s pfestupem ve zastavce ,,Lazarska™. V ¢tvrtek doslo k
ptetizeni spoje, v sobotu prostor ve vozidlech byl prostornéjsi. Z obou pozorovani vyplynulo,
Ze no¢ni dopravu vyuzivaji lidé z riiznych vékovych skupin.

Poslednim faktorem, ktery byl pozorovan, je, Ze mladeZ obvykle cestuje ve vecerni
Spicce, zatimco lidé sttedniho veku davaji prednost pouzivani vetejné dopravy pozdéji, po 18.
hodiné, kdy konci vecerni Spicka. Je dilezité poznamenat, Ze v této praci jsou popsany pouze
nahodné piipady, které byly pozorovany, takZe nelze tvrdit o néjaké presné korelaci mezi Casem
a vékovou skupinou cestujicich ve vetejné dopravé. Celkove ale pozorovani potvrzuji statistiky
zkoumané ve druhé ¢asti. Vysledky ukazuji, Ze mladsi a starsi lidé Castéji pouzivaji MHD neZ

lidé ve stfednim véku.
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4.1.4 Mimotadnosti v provozu

Reakce lidi na mimotadné udalosti v MHD byly jednim z kritérii pro pozorovani. Jde
0 zmény Vv trase, vyluky spojené s opravami tramvajovych trati a ulic, stejn¢ jako dopravni
nehody, které mohou ovlivnit provoz. V Praze se tyto situace vyskytuji pomérné ¢asto. Z tohoto
divodu mésto vyuziva informacni systémy, vCetné oznameni na zastdvkach a ve vozidlech
MHD, k informovani cestujicich o téchto zménach. Cilem hodnoceni tohoto kritéria je
zkontrolovat efektivitu tohoto informacniho systému. Béhem pozorovani bylo zaznamenéano
nekolik takovych piipadii zmén v provozu.

Uz béhem prvniho pozorovani z Bohnic do Smichova dne 18. Unora (sobota) byl
uzavien Usek metra C od VItavské do Hlavniho nadrazi kviili rekonstrukcei stanice Florenc. Byly
zavedeny dodasné tramvajové linky XC a &. 36. Ukolem bylo zjistit, zda jsou lidé informovani
o téchto zménach a zda si v§imaji ozndmeni o zménéach v provozu. Nejjednodussi cestou z
Bohnic do centra mésta bylo pies Kobylisy, kde bylo mozné ptestoupit na metro nebo tramvaj.
Cilem cesty bylo dostat se na Smichov, coz by pfi vyuziti metra trvalo 37 minut, zatimco pii
pfestupu na tramvaj cesta trvala pfiblizné hodinu.

Zastavka Kobylisy méla dva typy oznameni: informacni plakaty vedle zastdvky a
hlasova zprava o uzavieni useku metra. BEhem pozorovani nebyla zaznamenana zadna vyrazna
nepochopeni u cestujicich MHD, coz miize byt zptisobeno tim, Ze uzavieni metra nebylo poprvé
a obyvatelé téchto ¢asti Prahy veédéli, jaké ndhradni linky byly zavedeny. Na stanici metra
Florenc se vSak vyskytlo urc¢ité nedorozuméni u dvou pasazérii, ktefi si nebyli védomi, ze
prestup na linku C byl uzavten, a snazili se pouzit vytah k ptestupu. Toto vSak byl jediny piiklad
nedorozuméni, celkove informacni systém efektivné plnil svou funkci.

Druhym ptikladem zmény linek MHD bylo uzavieni provozu vlakii od Dejvic do
Masarykova néadrazi z divodu rekonstrukce traté. To se tykalo pozorovani jizdy z Prahy do
Kladna béhem vecerni dopravni $picky. Bylo zjisténo, ze obsazenost vlaku byla mala — pouze
osm lidi odjelo z Prahy timto smérem (v jednom voze). Samoziejmé, jednou z pfi€in tohoto
stavu byly pravé zmény v provozu vlakt, ale vétsi vliv na nepopularitu tohoto sméru linky S
maji velké intervaly mezi vlaky a délka jizdy. Je dilezité zminit nedostatecnost informaci o
zkraceni linky do Dejvic — informace o téchto zménéach byly uvedeny pouze v aplikaci ,,Ceské
drahy* a malém inzeratu piimo na nastupisti, ktery nebyl viditelny pro vSechny cestujici. Podle
mého nézoru, Ze 1 prestoze soudobé trendy v prazské dopravé sméfuji k zapojeni vlakil linky S
do méstského dopravniho systému, informacni systémy méstskych a predméstskych linek

dopravy se vyznamné¢ lisi.
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Z téchto dvou piikladl je obtizné vyvodit zavéry o celkové efektivité informacniho
systému prazské dopravy. Zda se, Ze pokud jde o méstskou dopravu, informacni systém funguje
efektivné, jak ukazuje Siroké vyuziti riznych zplsobu Sifeni informaci. Co se ty¢e priméstské
dopravy, situace je odliSna, a to hlavné kviili rozdilnym informacnim systémiim, které jsou

vyuzivany riznymi dopravnimi spole¢nostmi.

4.1.5 Analyza vytizenosti linek MHD

Jednim z cili pozorovani bylo zhodnotit vytizenost dopravy v Praze. Béhem jizd
nebylo mozné ptesné spocitat pocet cestujicich. Pokud byl pocet lidi ve vozidle maly, existovala
moznost spocitat kazdého jednotlivce, ale v nékterych ptipadech to nebylo mozné, protoze
spoje byly pfetizené a nebylo mozné vidét vSechny pasazéry. Piesto se jednalo o snahu popsat
vytizenost kazdého vozidla béhem pozorovani, coz umoznilo analyzovat, které trasy byly
nejvice vytizené a které naopak mély malo cestujicich.

Z 29 pozorovanych cest doslo ¢tyfikrat k ptetizeni spoje, coZz znamenalo, Ze se do
vozidla jiz nemohli vejit dal$i cestujici. Dalsi ¢tyti ptipady souvisely s téméf plnym obsazenim
vozidla, kdy jiz t¢émétf dochdzelo k pfetizeni. Je dilezité poznamenat, Ze o vikendech byla
kapacita vozidel vyuzita vice nez v pracovnich dnech. Ze Sesti cest pozorovanych mimo
pracovni dny doslo ve dvou ptipadech k pietizeni spoje a v jednom ptipadé témér k pietizeni.
Pravdépodobné hlavni pfi¢inou tohoto stavu je zvySeny ¢asovy interval mezi jednotlivymi spoji
o vikendech, ktery je v n€kterych ptipadech nékolikandsobné delsi nez ve vSedni dny. Naptiklad
behem cesty mezi Kobylisami a Bohnicemi doslo k pfetizeni autobusu ¢. 102 (z Kobylis) prave
v sobotu. Dillezité je také zminit, Ze sidlisté Bohnice (a Cimice) maji celkem dva piistupy do
centra Prahy — pfes Kobylisy a pfes zoologickou zahradu. VétSina linek MHD z Bohnic vSak
sméfuje do Kobylis, coz znamend, Ze lidé jedou prevazné timto smérem. Kvuli slozité
dostupnosti sidlisté k zbytku mésta je pocet lidi, kteti o vikendech jezdi pravé do Kobylis, velky,
coz vyvolalo pfetiZzeni spoje.

Druhym zajimavym ptikladem je no¢ni jizda mezi OlSanskymi hibitovy a
HoleSovicemi. Byla provedena dv€ pozorovani této trasy — ve ¢tvrtek 30. bfezna a v sobotu 25.
bfezna. Byly zaznamenany rozdilné vysledky: v sobotu byla maximalni obsazenost spoje okolo
30 % (30 cestyjicich z 110 moznych), zatimco ve ¢tvrtek doSlo k pietizeni tramvaje ¢. 98
smérem do centra mésta. Je zajimavé, Ze 1 kdyz se o¢ekdva vyssi obsazenost no¢nich spojl o
vikendech, kviili vétS§imu mnozstvi no¢nich aktivit v centru Prahy, byla tramvaj mezi ¢tvrtkem

a patkem vice obsazena.
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Pokud jde o opacny ptipad, kde jsou spoje s nizsi obsazenosti, jedna se predevsim o
ptiméstské linky MHD. To potvrzuji i statistiky, které¢ ukazuji, Ze nejpopularnéjsim zptisobem
piepravy ze StiedocCeského kraje do Prahy je osobni doprava. Naptiklad béhem jizdy z Kladna
do Dejvic byl viiz ve vlaku prazdny, a proto nebylo mozné zaznamenat zadné informace o
dopravnim chovéni cestujicich. V pfiméstském autobusu do Jesenic byl podprimérny pocet
pasazérii a bilance vstuptll a vystupt na kazdé zastavce byla malé. Kli¢ovym faktorem v tomto
piipadé€ je Cas, ktery je jednim z rozhodujicich faktorti pii vybéru zpiisobu dopravy. V ramci
Prahy mtze pouzivani MHD (zejména metra a tramvaji) zkratit dobu jizdy, ale pokud jde o
delsi vzdalenosti, je automobil rychlejsim zptisobem pohybu.

Celkove lze tict, ze pouze 13 % pozorovani ukazalo ptetizeni dopravnich prostiedkd,
coz naznacuje, ze doprava v Praze je pomérn¢ efektivni z hlediska piepravovanych osob.
Nicméné v nékterych lokalitich mize byt pretizeni dopravnich prostfedkii problematické,
zejména v izolovanych oblastech jako jsou Bohnice. V téchto piipadech by mohlo byt vhodné

posilit dopravni spojeni.

4.1.6 Dostupnost dopravy pro lidi s omezenim pohybu

Bylo zaznamenano celkem 15 pfipadt vyuziti dopravy lidmi s omezenim pohybu,
vétsinou matkami s kocarky. Lze identifikovat dva zékladni problémy, se kterymi se lidé
setkali. Prvni z nich je spojen s tim, Ze n&které spoje tramvaji jsou zajiStovany
vysokopodlaznimi vozidly (Tatra T3), coz zté¢Zuje vyuziti dopravy lidmi s omezenim pohybu.
Celkové jsem pozoroval, Zze 65 % tramvaji bylo nizkopodlaznich, coz umozinovalo snadny
pristup pro lidi s koc¢arky, zavazadly nebo pro zdravotné postizeni. Jedinou vyjimkou jsou no¢ni
spoje tramvaji v Praze, které jsou zajiStovany vétSinou vysokopodlaznimi vozidly Tatra T3,
coz omezuje pohodIny ptistup pro lidi s omezenim pohybu. Piestoze by se mohlo zdat, Ze pocet
lidi s omezenim pohybu v no¢nich hodinach bude mensi, byl zaznamenan ptipad, kdy matka s
ko¢arkem vyuzivala no¢ni tramvaj, a pro ni bylo obtizné vstoupit do vozidla pravé kvuli
vysokému podlazi. To znamend, Ze poptavka po dostupné doprave je nezavisla na denni dobé.

Druhym problémem je ptetizeni spoji, coz omezuje pfistup pro lidi s omezenim
pohybu, ktefi potrebuji vétsi prostor v dopravnim prostiedku. Tento faktor vyrazné ovliviiuje
pohodli jizdy pro tyto skupiny osob. Nelze vSak tvrdit, ze jde o plné naplnéni tramvaje nebo
autobusu, protoze i kdyZz jsou vozy jesté ne zcela zaplnény, mtize byt jiz dostateCné¢ omezeno
volné misto pro ko¢arky. Béhem pozorovani bylo n€kolikrat zaznamenano, ze lidé s kocarky

nemohli nastoupit do vozidla, i kdyZ nebyl viiz pIn¢ obsazen, protoze nebylo dostatek volného
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mista. Tito lidé byli nuceni ¢ekat na dalsi spoj, coz v podminkach dopravnich Spi¢ek znamena,
ze 1 dalsi spoj mize byt pretizen. Pocet lidi s omezenim pohybu, kteti vyuzivaji dopravu, vSak
ukazuje, ze prazska doprava je celkové dostatecné funkéni pro vSechny lidi a kazdy se miize
dostat tam, kam potiebuje.

Lze zde poznamenat dal$i charakteristiku prazské dopravy tykajici se dostupnosti pro
osoby s omezenim pohybu. Ti, kteti maji problémy s pohybem, Castéji vyuzivaji pozemni
dopravu, tedy tramvaje a autobusy. I kdyz vétSina stanic metra je vybavena vytahy, pocet osob
s omezenim pohybu v metru je mensi nez béhem jizdy tramvaji. Z 29 pozorovani se 21 tykalo
vyuziti metra, ale pouze dvakrat byla pozorovana osoba, kterd by mohla byt oznacena jako
pasazér s omezenim pohybu. V jednom piipad¢ to byla matka s ko¢arkem a v druhém zdravotné
postizend osoba. Domnivam se, Ze sestup pod zem, i kdyz stanice disponuje vytahem,
predstavuje vétsi fyzickou zatéz. Naopak, pro pfistup k tramvajové zastdvce neni nutné
prekonévat podobné piekazky. To znamend, ze pozemni doprava je pro osoby s omezenim

pohybu pravdépodobné pohodInéjsi nez metro.

4.1.7 Ostatni kritérii

Béhem pozorovani byly také sledovany dalsi kritéria, kterd jsou klicova pro kvalitu
dopravniho systému, ackoliv se nevztahuji pfimo k polozenym vyzkumnym otazkam. Mezi tato
kritéria patfi napfiklad technické parametry, jako je rychlost dopravy, intervaly mezi spoji a
zpozdéni dopravnich prostiedk.

Co se tyCe intervalil v doprave, je zjevné, Ze jsou v pracovni dny mnohem kratsi nez o
vikendech, kdy mohou dosdhnout az 10-15 minut, 1 v blizkosti centra. Byl uveden piiklad ze
sidliSt¢ Bohnice, kde doba ¢ekani na autobusy ¢. 200 a 102 dosahovala az 13 minut. V tomto
pfipad¢ se vyskytl problém s pretizenim spojli o vikendu, coZ sniZilo pohodli cestovani
autobusem. Vyrazny rozdil v intervalech mezi pracovnimi dny a vikendy byl pozorovan i v
okoli Podbaby, kde jezdi tramvajové linky 8 a 18 a n€kolik autobusovych linek. Do centra 1ze
dorazit né¢kolika zptsoby, ale pfevazné byla vyuzita tramvajova doprava do metra a nasledn¢
pfestup na metro. Intervaly tramvaji se liSily téméf dvakrat mezi pracovnimi dny (5 minut od
zastavky Hradcanskd) a vikendy (10 minut). Nejdelsi cekaci doba byla v nedéli v 19:02 hodin
a trvala Sestnact minut, coz bylo zplisobeno zpozdénim tramvaje ¢islo 18 smérem k Podbabg.
Hlavnim problémem v této situaci neni jen samotnd doba ¢ekani, ale také ztrata casu v tomto
useku cesty. Celkové by se béhem Sestnacti minut dalo dojit rychlou chiizi z Hrad¢anské az do

konecné zastavky Nadrazi Podbaba, coz vede k zavéru, Ze vyznam vetejné dopravy se na useku
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mezi stanici metra Hrad¢anska a ¢tvrti Podbaba snizuje.

Intervaly v piiméstské dopravé a v nocnim provozu jsou mnohem vétsi nez u
obycCejnych spoji, coz lze vysvétlit logikou dopravniho plénovéni. V noci byva méné
cestujicich, protoze vétSina lidi byva doma. Avsak, vzhledem k tomu, Ze Praha je popularnim
cilem turistl a ma rozvinuty no¢ni zivot v centru, je nutné zajistit no¢ni dopravu. VétSina
intervalll mezi no¢nimi tramvajemi ¢ini kolem 30 minut, s vyjimkou usekd v centru mésta, kde
je vice tramvajovych linek a intervaly jsou mensi. Jak jiz bylo zminéno vyse, no¢ni doprava
muze byt nékdy pfetiZzena, ale obecné se prepravni prace zvlada. Pokud jde o piiméstské linky,
bylo zjisténo, ze intervaly mezi spoji zde byvaji v rozmezi 30 az 60 minut, coz plati jak pro
autobusy, tak pro vlaky. Nejdelsi doba ¢ekani byla zaznamenana u vlaku do Kladna — 30 minut.
Tento dlouhy interval mezi spoji lze vysvétlit technickymi omezenimi a snizenym poctem
pasazéri vetejné dopravy smeétujicich do predmésti.

DalSim zhodnocenym faktorem byla doba jizd. V rdmci mésta lze vyuzitim MHD,
zejména metra, zkratit dobu cesty. Béhem pozorovani, pouze jednou doba cesty uvniti Prahy
ptfesahla jednu hodinu; konkrétné to bylo pfi cesté z ,,problémové* oblasti sidlis§t¢ Bohnice do
Smichova v sobotu. Tento specificky ptipad byl jiZ n€kolikrat zminén v souvislosti s rliznymi
problémy. V ostatnich pfipadech vSak existuje moznost dostat se skoro kamkoliv v Praze do
jedné hodiny. Situace se vSak lisi, pokud jde o ptiméstskou dopravu. Na jedné strané je to
logické, protoze v téchto ptipadech se jednd o vétsi vzdalenosti, coZ znamend, Ze je potieba
vétsiho Casu na prepravu. Nicméné, vzhledem k delSim intervalim mezi spoji, doba jizdy se
jeste vice prodluzuje. Myslim si, ze celkova doba prepravy z ptedmésti do Prahy je jednim z
faktord, které snizuji popularitu piiméstské MHD.

Poslednim faktorem, ktery byl zminén na zacatku, je zpoZdéni spojii. Tento problém
je vyraznéjsi predevsim ve $pickovych hodinach, kdy je silni¢ni provoz vyznamné vytiZen.
Nejvétsi zpozdéni bylo pozorovano béhem cesty z namésti Miru na sidlisté Repy — 7 minut. V

ostatnich ptipadech byla zpozdéni pomérné mala a spiSe neméla vliv na kvalitu piepravy.

4.2 Dotaznikové Setfeni

4.2.1 Proménné pro dotazovani

V této Casti jsou stanoveny promeénné, na jejichz zakladé, je zkonstruovan dotaznik
pro analyzu vztahu mezi lidskymi potiebami v dopravé a soucasnym stavem dopravy v Praze.

V otézce, ktera slouzi ke zjisténi postoju lidi ohledné dopravni situaci, byla vyuZzita

ctytbodova Likertova Skéala. To znamena, ze respondentim je pfedlozeno tvrzeni o doprave,
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odpovédi méti miru souhlasu s timto tvrzenim (Skala je polarizovéna na roving ,,uplny souhlas*

— ,,uplny nesouhlas®). Metoda umoznuje zhodnotit nazory lidi ohledné jevii na zakladé¢ jejich

odpovédi s¢itanim bodi z riznych otdzek. To znamena, ze formulace tvrzeni by méla byt co

nejjednodussi pro dobré pochopeni ze strany respondenti. Jako kazda metoda mé pouziti skal

pro vyzkumnika své omezeni, napiiklad dochéazi k zjednodusenému chéapani socialnich

procesu, které jsou ve své podstaté slozité (Rod, 2012). V mém ptipad¢ je vSak Likertova skala

lepsim zpiisobem, jak zhodnotit postoje lidi k dopravé kvili své relativni jednoduchosti.

Zamérne byl vylou€en z otazek stfedni bod ve skéle (,,tézko odpoveédét™ nebo ,,nevim* atd),

protoze nejde o hodnoceni spornych jevi, které mohou byt pro respondenty tézko hodnotitelné.

Takze dotaznik je formulovan na zaklad¢ predpokladu, ze 1idé, kteti pravidelné¢ jezdi po mésté,

uz maji néjaky nadzor na stav dopravy, kterou pouzivaji.

Dotaznik zahrnuje také jiné typy otazek, které méti preference lidi v dopravé, jejich

socialni status a zkuSenosti s pouzivanim riznych typt dopravnich prosttedktl. Konkrétni

seznam proménnych a otazek je uveden v tabulce €.1.

Tabulka 1: Seznam promennych a otazek k nim

Proménna

Otazka

MozZnosti odpovédi

1. | Typ vyuzivané

dopravy

2. Ucely jizdy

3. | Mechanismy

vybéru

zpusobu jizdy

Jaky druh dopravy nejcastéji
vyuzivate?

Pokud cestujete verejnou
dopravou, jaky druh pouzivate
nejcastéji?

Za jakym ucelem jezdite
nejcastéji?

Kolik pfiblizné ¢asu travite
béhem jizdy denne?

Kolik pfiblizn€ penéz tratite na
dopravu meésicné?

Ktery druh dopravy je podle vas
pohodInéjsi?

Automobil

MHD

Chodim pésky
Kolobézka/kolo
Nikam nejezdim
Metro

Autobus

Tramvaj

Prace

Skola

Nakup
Odpocinek/zabava
Jiné ucely

0-15 minut

15-30 minut

30-45 minut

45 minut-1 hodina
1-1,5 hodiny

vice nez 1,5 hodiny
0-250 k¢

250-500 k¢
500-1000 k¢
1000-2000 k¢
2000-5000 k¢
nad 5000 k¢
nechci uvést

Auto

Tramvaj
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Tabulka 1: Seznam promennych a otazek k nim

Proménna Otazka Moznosti odpovédi
- Metro
- Autobus
- Chuze pesky
- Kolo/kolobézka
- Jiné
Pokud byste si mohl/a vybrat - Auto
jakykoli dopravni prostiedek, - Tramvaj
jaky byste preferoval/a? - Metro
- Autobus
- Chuze pésky
- Kolo/kolobézka
- Jiné
Délka Uved'te priblizn€ misto svého Oteviena otazka
dojizd’ky bydlisté (ulice, méstska Cast,
ctvrt))
Uved'te priblizn¢ misto, kam Oteviena otazka
jezdite nejcastéji (ulice, méstska
Gast, Gtvrt)
Hodnoceni Pokud pouzivam vetejnou Rozhodné ano — Rozhodné ne (Skala)
pravidelnosti | dopravu, ¢ekam na zastavce
spoju dlouho
Kdyz pouzivam MHD, rad bych | Rozhodné ano — Rozhodné ne (Skala)
travil méné Casu na zastavce
Tramvaje a autobusy maji ¢asto | Rozhodné ano — Rozhodné ne (skala)
zpozdéni
Hodnoceni Jsem spokojen s mnozstvim Rozhodné ano — Rozhodné ne (Skala)
ceny dopravy | penéz, které utratim za dopravu
Jsem spokojen s cenami Rozhodné ano — Rozhodné ne (Skala)
jizdenek v MHD
Hodnoceni Pti cestach se citim bezpecné Rozhodn¢ ano — Rozhodn¢ ne (Skala)
bezpecnostni | Setkal/a jste s trestnimi ¢iny v - Ano
situaci v MHD? - Ne
dopravé Byl/a jste postizeny/a v - Ano
disledku dopravni nehody? - Ne
Prostfedi na zastavkach je Rozhodné ano — Rozhodn¢ ne (Skala)
bezpecné
Prostiedi v Rozhodné ano — Rozhodné ne (Skala)
autobusech/tramvajich/metru je
bezpecné
Hodnoceni Jak byste zhodnotil dopravni Vyborna — Spatna (kala)
dopravnich obsluznost ve vasem okoli?
sluzeb v mist¢ | Jak Casto se pii cestach Casto — Ztidka (skala)
bydleni setkavate s problémem
clovéka pfeplnénosti dopravy?

Mohu se rychle dostat kamkoliv
v Praze

V Praze je hodné dopravnich
Zacp

Jsem spokojeny/a s ¢istotou na
zastavkach

Rozhodné ano — Rozhodné ne (Skala)
Rozhodné ano — Rozhodné ne (skala)

Rozhodné€ ano — Rozhodné ne (Skala)
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Tabulka 1: Seznam promennych a otazek k nim

Proménna Otazka Moznosti odpovédi
Vzhled Jsem spokojeny/a s Cistotou v Rozhodné ano — Rozhodné ne (Skala)
dopravniho tramvajich/autobusech/metru
prostiedi Jsem spokojen se vzhledem Rozhodné ano — Rozhodné ne (Skéla)
autobust/tramvaji/vozu metra
10. Informacni Vzdy vim o zménach linek Rozhodné ano — Rozhodné ne (skala)
zajisténi MHD
Na zastdvkach jsou vzdy Rozhodné ano — Rozhodné ne (Skéla)
informace o jizdnich fadech a
smeérech MHD
11. | Perspektivy | Infrastruktura pro Rozhodné ano — Rozhodné ne (Skala)
jinych zptsobt | kola/kolobézky je v Praze dobra
premisténi Radg¢ji bych pouzival/a kola a Rozhodné ano — Rozhodné ne (Skéla)
kolobézky, kdyz se potiebuji
nékam dostat
12. Zivotni Jaky je vas Cisty mésicni - Do 10000 k¢
podminky ptijem? - 10001-15000
- 15001-25000
- 25001-35000
- 3500145000
- vice, nez 45000
Jaké je vase povolani? Oteviena otazka
Jaké je vaSe nejvyssi dosazené - Bez vzde€lani nebo netplné
vzdélani? zakladni vzdélani
- Zakladni
- Stredni
- Vysokoskolské
13. | Demografické | Jste zena nebo muz? - Zena
udaje - Muz
Uvedte vas veék Oteviena otazka
Vs rodinny stav - Svobodny/a
- Zenaty/vdana
- Rozvedeny/a
- Vdovec/vdova

V dlouhodobém partnerstvi —
druh/druzka

4.2.2 Sbér dat

Za ucelem analyzy byl realizovan sbér kvantitativnich dat prostfednictvim
dotaznikového Setfeni, které bylo zkonstruovano na zaklad¢ vySe popsanych proménnych.
Dotaznikové Setfeni se skladalo z celkem 20 otazek, z nichz nékteré byly komplexni, coz
znamena, ze obsahovaly vice proménnych (viz ptilohu €. 1). Vyuzité otazky byly rtiznych typt,
vcetné uzavienych otazek s moznosti vybrat jednu odpovéd’, otdzek umoznujicich vybér vice
odpovédi, polouzavienych otdzek (kde respondent mél moznost poskytnout vlastni odpovéd,
pokud zadna z predlozenych moznosti neodpovidala jeho ndzoru) a otevienych otazek (tyto se

tykaly lokalit vyjizd’ky a dojizd’ky, véku). Dotaznik nebyl striktné rozdélen do tematickych
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chovéni obyvatel Prahy.

Pro sbér dat bylo vyuzito online dotazovani prostiednictvim dvou platforem
(vyplnto.cz a Google Forms). Respondenti byli identifikovani a oslovovani tfemi primarnimi
metodami: prostfednictvim osobniho osloveni s Zddosti o vyplnéni dotazniku, vyhleddvanim
potencidlnich respondentl na internetu (naptiklad na lokalnich férech, skupinach na Facebooku
atd.), a vyuzitim propagacnich nastroji webové stranky vyplnto.cz, kterd slouzi k naboru
respondent.

Pilotaz probéhla v obdobi od 1. do 3. cervence 2023, béhem které¢ bylo ziskano 22
odpovédi. Tyto odpovédi identifikovaly nékteré nedostatky v dotazniku, jako nejasna
formulace otdzek, absence dulezitych odpovédnich moznosti. Po provedeni pilotaze byly
nekteré otazky preformulovdny a rovnéz byly zménény nékteré moznosti odpovédi (napiiklad
konstrukce polootevienych otazek).

Zakladni soubor respondentt, kteti by mohli poskytnout hodnoceni dopravy v Praze,
je definovéan jako obyvatel¢ Prahy a pfilehlych obci (0-4 dopravni zény), ktefi vyuzivaji
dopravu pro své kazdodenni cesty. Tato kritéria neposkytuji moznost stanovit pfesny pocet
osob, ktefi tvori zakladni soubor.

Data byla shromazdovana v obdobi od 10. do 26. ¢ervence r. 2023. Aby bylo
zabranéno opakovanému vyplilovani dotazniku jednim respondentem, bylo nastaveno omezeni
umoziujici vyplnéni dotazniku z jedné IP adresy pouze jednou. Néstroje, které byly vybrany
pro sbér dat, poskytuji informace o miste, kde respondent ukon¢il vypliovani dotazniku, pokud
ho nedokoncil. VétSina téch, kdo nedokoncili dotaznik, ho piestali vypliiovat na jeho zacatku
(napfiklad u otdzek o straveném cCase cestovani, preferovaném typu dopravy apod.) nebo u
otazek tykajicich se Zivotnich podminek respondentl. Otazky tykajici se piijma jsou pro
nékteré lidi citlivé, a 1 pfes moznost volby ,,nechci uvést* n€kteti respondenti prestali na otazky
odpovidat. Celkem bylo ziskano 387 odpovédi na dotaznik, které tvoii vzorkovy soubor pro

tuto Cast prace.

4.2.3 Socialné demografické charakteristiky vzorku respondentt

Pro analyzu reprezentativity vzorku respondentd lze se opirat o data zkoumana ve
studii [PR — Dopravni chovani 2 (2018), kterd analyzuji zdkladni charakteristiky uzivatelt
ruznych typi dopravy, a o data ze s¢itani lidu 2021, ktera obsahuji udaje o obyvatelstvu v Praze

a Stredoceském kraji.
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Prvnim kritériem pro popis respondentl ve vzorku je misto jejich bydlisté. Pro zjisténi
téchto udajti byla poloZena oteviena otazka €. 8: ,,Uved’te ptiblizné misto svého bydlisté (ulice,
méstska ¢ast, obec)*. Vzhledem k mozné citlivosti této informace neodpovédéEli na tuto otazku
vSichni respondenti, pficemz pocet validnich odpovédi €ini 85,6 % (332 respondentil). Z nich
90,6 % (301 respondentll) bydli v Praze a 9,4 % pochazi ze Stfedoceského kraje. Uvedeny
vyzkum IPR (2018, s. 6) nepoukazuje na piesné podily lidi vyuzivajicich dopravni systém
Prahy podle mista bydlisté. Soubor dat ve vyzkumu IPR je rozdélen do dvou skupin, pficemz
357 tisic osob je z Prahy a 361 tisic ze Stfedoceského kraje. Nicméné nejde pouze o lidi, ktefi
dojizdéji za praci do Prahy; mohou se pohybovat i v rdmci Stfedoceského kraje.

Dalsi analyzovanou charakteristikou je pohlavi respondenti. V Praze je rozlozeni
obyvatel podle pohlavi relativné rovnomérné: 48,3 % obyvatel jsou muzi a 51,7 % zeny (CSU
v hl. m. Praze, 2022). Situace ve StfedoCeském kraji je obdobnd, s muzi tvoficimi 49,1 %
populace (CSU ve Stiedo¢eském kraji, 2022). Nicméné komplikace nastava pii zohlednéni
dalsiho kritéria, které je pro tento vyzkum klicové — pouzivani dopravy a dojizd’ka v Praze a
okoli. Podle dostupnych dat (IPR, 2018) Zeny cCastéji vyuZivaji vetfejnou dopravu. Ve vzorku
respondenttl, vétsina (72,9 % — 282 lidi) pouziva MHD pfi kazdodennich cestach. Vzhledem k
tomu mohlo dojit ke zkresleni z hlediska genderové struktury respondentti ve vzorku: Zeny tvori
59,4 % respondent (230 z 387), zatimco zbytek, 40,6 %, tvoii muzi.

Dalsi demografickou charakteristikou je v€k respondentt. Nejmladsi respondent ve
vzorku je ve v€ku 16 let, nejstarsi je 77 let a primérny vek je 38,8 let. Na grafu €. 4 je vidét
rozlozeni respondentli ve vzorku podle véku. Rozd¢€leni vzorku na pétileté skupiny poukazuje,
ze nejvetsi skupiny tvori respondenti ve véku 30-34 let (20,93 % — 81 respondentil) a 40-44 let
(16,8 % — 65 respondentt).

Mladsi a starSi generace obyvatel Prahy a StfedoCeského kraje ¢astéji vyuZivaji MHD
pro cestovani ve méste. Proto je jednim z nedostatkil vzorku pomérn€ mald reprezentace lidi v
mladsi vékové kategorii (16-29 let) a naopak vetsi zastoupeni lidi ve sttednim véku. Vzhledem
k tomu, Ze vétSinu souboru tvoii pasazéti MHD, muZe to vést ke zkreslenim béhem analyzy

dat.
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Graf 4: Vekové slozeni respondentii
(otazka ¢.19: Uvedte prosim Vas vek)

Dotaznik také zahrnoval otazky tykajici se ekonomického stavu respondentt a jejich
postaveni na trhu prace. Jak uz bylo zminéno v druhé ¢asti tohoto vyzkumu, postaveni ¢lovéka
v zaméstnani a na trhu prace je dilezitym faktorem, ktery ovliviiuje jeho dopravni chovani. Z
grafu €. 5 vyplyvd, Ze rozloZeni respondentl podle jejich mési¢nich pfijmi je téméf
rovnomeérné.

Co se tyCe povolani respondentli, nejcastéjSimi odpovéd'mi byly absence prace
(dtchodci, rodice na mateiské dovolené) — 15,8 % (N=61), zaméstnanci ve Skolstvi (ucitelé na
sttednich, vysokych Skolach atd.) — 17,1 % (N=66) a pracovnici ve zdravotnictvi — 12,9 %
(N=50). Ostatni skupiny, véetn¢ obchodnikil, primyslniki, zaméstnancii armady nebo policie,

zaméstnavatelt, studentt atd., tvoii méné nez 10 % respondentd.

B 930% 25,58% 24,03% C24,71% 1473%

0,00% 10,00%  20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00% 70,00% 80,006 90,00% 100,00%
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Graf'5: Mésicny prijem respondentii (skupiny podle rozmezi mnozstvi penéz)
(otazka ¢.15: Prosim, uvedte rozmezi, do kterého spada Vas cisty mésicni prijem)

Vzdélani bylo dalSim kritériem zkoumanym v ramci tohoto dotazniku. Stoji za
zminku, ze ve vzorku nejsou zastoupeni respondenti bez vzdélani nebo s nedokoncenym
zakladnim vzdélanim. Tato skupina lidi samoziejmé existuje v cilové skuping, ale pocet lidi
bez vzdélani je v Ceské republice a zejména v Praze nizky — v Praze &ini podil obyvatel bez
zakladniho vzdélani pouze 1,3 %. V souboru dat ma 2,6 % respondenti (N=10) jen zakladni
vzdélani (podle scitani lidi v Praze — 7,4 % ma pouze zékladni vzdélani), 39 % respondentl
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(N=151) mé rizné formy stiedniho vzdé€lani — s maturitou, bez maturity, s vyucenim, bez
vyuceni (podle s¢itdni — 53 %). Vysokoskolské vzd€lani ma ve vzorku 58,3 % respondent
(N=226), znich doktorsky titul md 5,4 % respondentd (N=21) a magistersky — 30,2 %
respondentll (N=117, podle s¢itdni ma v Praze vysokoskolské vzdélani 35,9 % obyvatel, dle
S¢itani 2021).

Posledni charakteristikou zkoumanou v této ¢asti je rodinny stav respondenti.
Svobodni respondenti tvoti 39,8 % vzorku (N=154), coz je v souladu s podilem svobodnych
obyvatel Prahy (38,7 % dle s¢itani 2021). Pfiblizn€ tietina respondentt (31,5 %, N=122) ve
vzorku je Zenata nebo vdana (40,8 % dle s¢itani 2021). Rozvedenych je 10,3 % (N=40, 13,4 %
dle s¢itani 2021) a 18,3 % (N=71) respondentt ve vzorku je v dlouhodobém vztahu.

Celkove¢ lze fici, ze neni mozné piesné prozkoumat cilovou skupinu lidi, kterd byla
definovéna jako obyvatelé Prahy a StfedoCeského kraje dojizdéjici kazdy den do zaméstnani v
Praze. Proto byla pouzita data z vyzkumu IPR (2018) a ze s¢itani lidu z roku 2021 pro porovnani
zakladnich charakteristik vzorku a obyvatel Prahy. Nelze fici, ze pouzity vzorek odpovida
demografickym charakteristikdm cilové skupiny; naptiklad ve vzorku jsou vice zastoupeni lidé
ve stfednim véku, zatimco mladsi generace obyvatel Prahy je ve vzorku méné zastoupena.
Presto dotazovani obsahuje 387 anket, pomoci kterych lze zjistit nékteré charakteristiky
lidskych potieb vztahujicich se k dopravé a tim prozkoumat vztah mezi aktudlnim smérem

dopravniho planovani a tim, jak je doprava hodnocena obyvateli Prahy.

4.2.4 Vliv délky jizdy na preferenci dopravniho prostredku

Podle teorii racionalni volby zpusobu piepravy Karla Schmeidlera by méla existovat
urcita korelace mezi vzdélenosti kazdodennich cest a zvolenym zptsobem piepravy. Cestovani
na del$i vzdalenosti pomoci MHD je mén¢ komfortni neZ v osobnim automobilu, takZe
obyvatel, ktery bydli daleko od mista své prace nebo studia, by mél upfednostiovat auto, pokud
ma takovou moZnost.

Pro zjisténi zplisobu piepravy, ktery respondent pii svych kazdodennich cestach voli,
byla poloZena otdzka €. 1: ,Jaky druh dopravy nejcastéji vyuZzivate?. VétSina respondentl
(72,9 %, N=282) pouziva vetejnou dopravu pro své kazdodenni cesty. Vztahy mezi riznymi
sociodemografickymi charakteristikami a vyuzivanim raznych typi dopravy nejsou statisticky
signifikantni. Analyza byla provedena na zdklad€ chi-kvadrat testii (vSechny proménné jsou
nominalni nebo ordindlni), které nezamitly nulovou hypotézu o absenci vztahl v

kontingen¢nich tabulkach. Pravdépodobné je to spojeno s tim, Ze pouZzity vzorek neni
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reprezentativni, neni v souladu s cilovou skupinou a ve vzorku je vétsi zastoupeni lidi, ktefi
jezdi MHD nez uzivatelii automobilt. Celkové to znamend, Zze vzorek neni v souladu s daty
popsanymi ve druhé Casti prace, kde byly nalezeny urcité rozdily mezi sociodemografickymi

skupinami lidi.

MHD [ 72,9%
Automobil [IINININGNEEEEE 13,9%
Chodim pésky M 4,9%
Kolobézka/kolo [ 2,1%
Nikam nejezdim W 1,3%

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0%

Graf 6: Pouzivané respondenty druhy dopravy
(otazka ¢. 1: Jaky druh dopravy nejcastéji vyuzivate?)

Prvni otazka skute¢né neposkytuje uplnou informaci o preferencich jednotlived v
oblasti dopravy, protoze volba MHD ve mésté nemusi nutn¢ signalizovat, ze se jedna o
nejpohodIngjsi pro respondenta zptlisob piepravy. Mnoho faktori mize ovliviiovat tuto volbu,
vcetné nemoznosti pofizeni auta, dopravnich zacp, které komplikuji vyuziti automobilu, nebo
absence fidi¢ského priikazu atd. Proto byly do dotazniku zaclenény dvé dalsi otazky: , Ktery
druh dopravy je podle Vas pohodInéjsi?* (€. 6) a ,,Pokud byste si mohl/a vybrat jakykoli
dopravni prostiedek, jaky byste preferoval/a?* (€. 7). Tyto otazky se snazi prozkoumat dopravni
preference respondentli nezavisle na zivotnich podminkéch a bez ohledu na nemoznost ¢loveka
koupit si vlastni auto. Je diileZité poznamenat, Ze podil validnich odpovédi u otazky ¢. 6 dosahl
93,8 %, zatimco u otazky ¢. 7 to bylo 89,4 %.

Z dat je patrné, ze respondenti by upfednostiiovali automobil, pokud by méli takovou
moznost — pfiblizné 42,5 % respondentli by si vybralo tuto formu dopravy. Je zajimavé
pozorovat rozdil v hodnoceni pohodli pfi pouziti metra a tramvaji — téméf tfetina respondentti
povazuje metro za nejpohodIné€jsi formu dopravy, ale pouze 22 % by jej preferovalo jako hlavni
zpusob piepravy. U tramvaji je situace opacna — tento druh dopravy preferuje vice respondent,
nez je pocet téch, kteti ho povazuji za nejpohodIngjsi. Podle mého nazoru, tato situace miize
byt spojena s tim, Ze prazské metro je méné rozsifené nez tramvajova sit’. Lidé Zijici daleko od
metra tak mohou ocenit jeho rychlost, pravidelnost a kratké intervaly, ale nemohou ho pouzivat

tak Casto, jak by si ptali. Proto pak preferuji tramvaje jako hlavni alternativu metra.
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B Preference dopravniho prostredku B PohodInéjsi druh dopravy

Graf'7: Hodnoceni pohodInéejsiho druhu dopravy a preference dopravnich prostredkit mezi respondenty
(otazka 6: Ktery druh dopravy je podle Vas pohodinéjsi?; otazka 7: Pokud byste si mohl/a vybrat jakykoli
dopravni prostredek, jaky byste preferoval/a?)

V datech je zaznamenan signifikantni rozdil mezi muzi a Zenami v preferencich
dopravy (otazka €. 7). Stoji za zminku, Ze na tuto otazku odmitlo odpoveédét 17,8 % zen (N=41)
a jen 5,1 % muzli (N=8). Rozdil v preferencich dopravy mezi muzi a zenami byl potvrzen
pomoci chi-kvadrat testu (- = 11,5), ktery zamitl nulovou hypotézu o absenci vztahu mezi
skupinami. Graf €. 8 ilustruje tyto rozdily v dopravnich preferencich mezi obéma pohlavnimi
skupinami. Je patrné, ze muzi Castéji preferuji osobni auta, zatimco zeny mén¢ Casto uvadéji
automobilovou dopravu jako preferovanou a mnohem castéji voli metro jako preferovany
dopravni prostfedek. Z grafu je také vidét velky rozdil v poloZce tykajici se tramvajové dopravy,
kterou muzi Cast€ji oznacuji jako preferovany zpusob prepravy nez Zeny.

Stoji za zminku, ze podobny vztah nebyl nalezen u otazky tykajici se nejpohodlnéjsiho
zpisobu dopravy (otdzka ¢. 6). To znamena, Ze uroven pohodli riznych dopravnich prostredktl
je hodnocena stejné ze strany muZzi a Zen, ale v idedlnich podminkach by respondenti rizného

pohlavi zvolili riizné zpiisoby pohybu po méste.
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Graf 8: Preference dopravnich prostiedki, rozdil podle pohlavi respondentii

(otazka 7: Pokud byste si mohl/a vybrat jakykoli dopravni prostredek, jaky byste preferoval/a?; otazka 18: Jste
Zena nebo muz?)

K analyze délky kaZdodennich jizd obyvatel Prahy byly poloZeny tii otdzky — o
mnozstvi ¢asu, ktery respondent travi v dopravé (otdzka €. 4), o misté bydlisté respondentt a
lokalité, kam nejcastéji cestuji (otazky €. 8 a 9). Nejvétsi skupina respondentti stravi béhem
jizdy 15 az 30 minut denné (26,9 %), zatimco nejmensi skupiny tvoii respondenti, ktefi uvadeji
extrémni hodnoty na Skale, tj. 0-15 minut denné¢ nebo vice nez 1,5 hodiny. Tento ukazatel odrazi
subjektivni hodnoceni respondentl ohledné doby trvani jejich cest ve méste.

Pro analyzu vztahu mezi timto ukazatelem a preferencemi v dopravé byla pouzita
analyza kontingen¢nich tabulek pomoci chi-kvadrat testu (proménné tykajici se preferenci v
dopravé jsou nomindlni, zatimco proménnd mnoZstvi €asu stravené¢ho v dopravé je ordindlni).
To znamend, ze byl zkouman vztah mezi typem dopravy, ktery €lovék pouzZiva ve svych
kazdodennich dojizd’kach (otazka ¢. 1), pohodIngjsim typem dopravy (otdzka ¢. 6) a
preferovanym typem dopravy (otdzka ¢. 7) ve vztahu k proménné mnozstvi Casu, které
respondent travi béhem kazdodennich dojizdék (otazka ¢. 9). Analyzy vSech proménnych
tykajicich se tohoto vztahu ukazuji, Ze mezi preferencemi v dopravé a mnoZstvim Casu,

stravenym béhem dojizd€k, neexistuje statisticky signifikantni vztah.
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Graf' 9: Mnozstvi Casu, které clovek travi behem kazdodennich cest
(otazka 4: Kolik priblizné casu travite behem jizdy denne?)

Dale byly analyzovany odpovédi na otazky tykajici se mista bydlisté respondenta a
mista, kam nejCastéji cestuje (otazky €. 8 a 9). Respondenti méli jen piiblizn€ urcit, kde se tyto
lokality nachazeji — méstska ¢ast nebo ulice. Cilem téchto otazek bylo zhodnotit objektivni
vzdalenost jizdy respondenta. Tento zplsob sbéru informaci, ktery se snazi zjistit, kolik
kilometrti respondent urazi béhem cesty do prace nebo do Skoly, ma sva omezeni, protoze
respondenti nemuseli uvést pfesné adresy, a tak je vypocet délky jen ptiblizny.

Celkoveé respondenti v pruméru denné urazi piiblizné¢ 9,5 km. Po odstranéni
respondentl bydlicich ve StiedoCeském kraji se primérna délka cesty zkrati na 8 km. Z
odpovédi bylo validnich pfiblizné 86 %. Vysledkem jsou nékolik nomindlnich proménnych,
které popisuji preferenci respondentii v dopravé, a jedna intervalova proménnd, piedstavujici
¢iselné¢ hodnoty (pocet kilometri, které respondent urazi pii svych kazdodennich cestach).
Nejlepsi strategie v tomto ptipadé je porovnat prumérné hodnoty v kazdé ze skupin nominalni
proménné pomoci analyzy rozptylu (ANOVA), ale neni splnén zakladni ptedpoklad pro pouZiti
tohoto testu — rozptyl mezi skupinami neni homogenni. Proto lze proménné hodnotici
preference v dopravé transformovat na binarni — pouziti MHD a automobilu, protoZe rozdil
vzdalenosti jizd respondentii mezi jednotlivymi preferovanymi typy MHD nemusi existovat. V
tomto piipadé 1ze pouzit t-test, ktery nevyzaduje predpoklad o homogenité rozptylu. Do analyz
byly zahrnuty otadzky €. 1 (jaky druh dopravy respondent pouzivd), ¢. 6 (jaky druh dopravy je
pohodInéjsi) a €. 7 (jaky druh dopravy by respondent pouZival v idealnim piipadg).

Statisticky signifikantni rozdil byl nalezen pouze pii porovnani skupin na zakladé
otazky C. 7. Pro lepSi pochopeni tohoto rozdilu byly vytvofeny pouze dvé skupiny —
respondenti, ktefi preferuji automobil, a ti, kteti vybiraji rizné typy MHD. Byla formulovéana
nulova hypotéza (Ho) — primérna vzdalenost jizdy u respondentti, ktefi preferuji automobil, a
u téch, kdo vybiraji MHD, se nelisi. T-test ukazuje, Ze p-hodnota je 0,023 a F = 11,94, coz
naznacuje, ze nulovou hypotézu lze zamitnout a rozdil mezi primeéry téchto dvou skupin je

statisticky signifikantni. Respondenti, kteti by potencidlné vybrali automobil, jezdi v priméru
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11,9 km denné, zatimco ti, kdo preferuji MHD, jezdi pfiblizn¢€ 7,5 km denné. Toto naznacuje,
ze zpusob dopravy preferovany respondenty v idedlnich podminkach miize byt ovlivnén délkou
kazdodennich cest.

Prvni hypotéza je formulovana takto: vzdalenost kazdodennich pfeprav ma vliv na
preferenci dopravnich prostiedki. Byl nalezen vztah mezi pramérnou délkou kazdodennich jizd
a preferovanym zptisobem piepravy na zakladé¢ otazky ¢. 7, ktera hodnoti, jaky typ dopravy by
respondent vybral, pokud by mohl vybrat jakykoliv. Respondenti, kteti kazdy den jezdi na vétsi
vzdalenosti, by rad¢ji vybrali osobni auto. Nicmén¢ nebyla nalezena zadna dalsi zavislost nebo
vztah, ktery by mohl podpofit tvrzeni o vlivu délky jizd na preferovani urcitého typu dopravy.

Proto podle mého nazoru stanovena hypotéza neni potvrzena.

4.2.5 Spokojenost s dopravni situaci v Praze

Pro posouzeni miry spokojenosti respondentti s dopravou byla vyuzita otazka ¢. 13,
ktera umoznovala respondenty ohodnotit kvalitu dopravnich sluzeb v oblasti jejich bydlisté.
Ptiblizn€ 34,9 % (N=135) respondentl oznacilo dopravni sluzby ve svém okoli za kvalitni,
zatimco 40,3 % (N=156) je povaZzovalo za primérné. Zbyvajici ¢ast populace (24,8 %, N=96)
vyjadfila nespokojenost s dopravni situaci v jejich misté bydleni.

Pro analyzu struktury odpovédi na tuto otdzku z hlediska hodnoceni dopravy rtiznymi
sociodemografickymi skupinami byla provedena analyza kontingen¢nich tabulek (vSechny
proménné jsou kategorialni). Byl nalezen jeden vztah mezi proménnou hodnoceni dopravni
situace a pohlavim respondenta, ¥2 = 7,65, coz je statisticky signifikantni (p-hodnota = 0,023).
Rozdil mezi odpovéd'mi na tuto otdzku mezi muzi a Zenami je zndzornén na grafu ¢. 10. Je
vidét, Ze Zeny jsou celkové méné spokojeny s dopravou v misté jejich bydlisté, zatimco muzi

hodnoti dopravni situaci pozitivnéji.

50,0% 44,6%
. 38,8% 38,3%
40,0% 33,9%
0,

30,0% 27,8%
20,0% 16,6%
10,0%

0,0%

Muzi Zeny

W Dobrd MPrimérnd mSpatna

Graf 10: Hodnoceni dopravy v okoli bydliste podle pohlavi respondentii
(otazka 13: Prosim, ohodnotte dopravni obsluznost ve Vasem okoli; otazka 18: Jste Zena nebo muz?)
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Dalsim smérem bylo prozkoumat vztah hodnoceni dopravni situace v okoli
respondenta s proménnymi tykajicimi se druhé hypotézy této prace — preference dopravniho
prostiedku (otazky 1, 6 a 7). Graf €. 11 ilustruje vztah mezi proménnou hodnoceni dopravy v
oblasti bydleni respondenta a jeho volbou pohodlnéjsiho dopravniho prosttedku (vSechny typy
vetejné dopravy jsou shromazd’ovany do kategorii MHD). Chi-kvadrat test indikuje statisticky
vyznamny rozdil mezi dvéma skupinami — témi, ktefi preferuji osobni automobil jako
pohodIné;jsi dopravni prostiedek, a témi, ktefi davaji ptednost vefejné dopravé. 2 je 11,498 (p-
hodnota = 0,002). Mezi témi, kdo hodnotili osobni auto jako pohodInéjsi zplisob piepravy po
mésté, prevazuji negativni hodnoceni dopravni situace, zatimco u téch, kdo davali prednost

A4

ruznym typum MHD, je vidét vyssi podil pozitivnich hodnoceni dopravy v misté bydleni.
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Graf 11: Rozdéleni hodnoceni dopravni situace podle preference pohodinéjsiho dopravniho prostiedku
(otazka 6: Ktery druh dopravy je podle Vas pohodinéjsi?; otazka 13: Prosim, ohodnotte dopravni obsluznost ve
Vasem okoli)

Podobny vztah existuje i mezi proménnou hodnotici dopravni situaci a proménnou,
ktera se vztahuje k volb¢ idedlniho dopravniho prostfedku (otdzka €. 7). Graf ¢. 12 ukazuje
rozdéleni odpovédi respondentli na otdzku €. 13 dle preference dvou typ dopravy — osobniho
auta a MHD. Situace je velmi podobna jako v pfedchozim piipadé; respondenti, ktefi by v
idealnich podminkach pouzivali auto, hodnoti dopravni situaci ve svém okoli hlife. V tomto
ptipadé byl také pouzit chi-kvadrat test s hodnotou 9,01 (p-hodnota = 0,011).

Stoji za zminku, ze vSak nebyl nalezen vztah mezi hodnocenim dopravy a typem
prepravy, ktery respondent skutecné pouziva (otazka ¢. 1). To znamena, Ze respondenti, ktefi
ve svych kazdodennich cestach pouzivaji MHD a osobni auta, hodnoti dopravni situaci stejné
(pouze na zaklad¢ analyzy kontingencnich tabulek). Tento vysledek vSak mize byt ovlivnén

malym souborem dat a nedostate¢nym zastoupenim uzivatelli automobili.
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Graf 12: Rozdéleni hodnoceni dopravni situace podle preference dopravniho prostredku

(otazka 7: Pokud byste si mohl/a vybrat jakykoli dopravni prostredek, jaky byste preferoval/a?; otazka 13:
Prosim, ohodnotte dopravni obsluznost ve Vasem okoli)

Analyza kontingen¢nich tabulek a statistické testy chi-kvadrat poskytuji zakladni
poznatky o vztazich mezi zkoumanymi jevy, ale pro hlubsi pochopeni vztahu mezi volbou
dopravniho prostfedku a hodnocenim dopravni situace lze vyuzit i dal§i metody. K lepSimu
pochopeni struktury vztahQl respondentli k dopravé byla sestavena otazka ¢. 10, kterad
obsahovala 17 riznych polozek, jez respondenti hodnotili na $kale od 1 (rozhodné ano) do 4
(rozhodné ne).

Na zéklad¢ ziskanych odpovédi byla provedena analyza hlavnich komponent
(Principal Component Analysis — PCA). Nerotované feSeni obsahuje 6 komponent, pfic¢emz
prvni nalezend komponenta je obecna a koreluje s vétSinou proménnych. Nalezené faktory
vysvétluji 65,2 % celkové variance, z ¢ehoz prvni komponenta vysvétlila 24 % variance. Pro
lepsi interpretaci byla pouZita rotace Varimax. Tabulka €. 2 ukazuje faktorové zaté€ze (rotované
feSeni) kazdé komponenty ve vztahu k jednotlivym proménnym.

Pro kvalitni model je nutné, aby vSechny polozky byly mezi sebou korelované. Pro
posouzeni kvality PCA mtize byt pouzit test Kaiser-Meyer-Olkin (KMO), ktery v tomto ptipadé
dosahl hodnoty 0,708. To znamen4, Ze tento model je vhodny pro analyzu.

Prvni komponenta vykazuje vyznamnou korelaci s polozkami tykajicimi se
spokojenosti respondentti s mnozstvim penéz, které vynakladaji na dopravu, hodnocenim
rychlosti dopravy v Praze a informovanosti o0 zménach v provozu. Taktéz se zde objevuje mala
negativni korelace s tvrzenim o ¢astém zpozdéni spoji MHD. Tuto komponentu lze pojmenovat
jako ,,Spokojenost s investici zadkladnich zdroji pfi premistovani ve mésté“ (penize, Cas,

informace).
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Druhé komponenta je sycena polozkami souvisejicimi s bezpe€nosti v dopravé, a tedy
ji Ize oznacit jako ,,Spokojenost s bezpecnostni situaci v dopravé v Praze®. Tteti komponenta
koreluje s otdzkami ohledné Casového faktoru, a reprezentuje tak nespokojenost s Casem
stravenym béhem jizdy.

Ctvrty faktor je korelovan s polozkami tykajicimi se Gistoty v dopravé, coz by mohlo
byt pojmenovano jako ,,Spokojenost s Cistotou v dopravé”. Paty faktor vykazuje silnou
negativni korelaci s polozkou o pouzivani kol a kolobézek a pozitivni korelaci s otazkou, ktera
hodnoti infrastrukturu pro tento zplsob ptfepravy, a zaroven je sycen polozkou spojenou s
vzhledem vozidel MHD. Pojmenovat tuto komponentu je dost problematické, nebot” obsahuje
protikladné korelace s riznymi polozkami. Stoji za zminku, ze pro snahu nalézt 1épe
interpretovatelné feSeni byly testovany modely, zahrnujici pét a sedm komponent, ale prave
Sestifaktorové feseni je nejlépe interpretovatelné. Takze pravdépodobné paty faktor je spojen s
odmitanim pouziti kol a kolobézek pii ptepravé po mésté, prestoze infrastruktura pro tento typ
prepravy je hodnocena pozitivné. Posledni, Sesty faktor je nejvice syceny polozkou tykajici se

dopravnich zacp a mlze byt pojmenovan jako ,,Nespokojenost s problémem dopravnich zacp

v Praze®.
Komponent |
1 2 3 4 5 6
Pokud pouZivim vefejnou dopravu, 0,173 | 0,152 0,737 0,166 | -0,041 0,156
¢ekam na zastavce dlouho
Kdyz pouzivm MHD, rad bych trévil 0,015 |  -0,043 0777 | -0,075 -0,08 -0,06
méné Casu na zastavce
Tramvaje a autobusy maji ¢asto zpozdéni -0,348 -0,153 0,448 -0,092 -0,053 0,346
Jsem’ spokojen s mnozstvim penéz, které 0.845 0.086 20,048 0.125 0,024 20,039
utratim za dopravu
Jsem spokojen s cenami jizdenek v MHD 0,816 0,197 -0,052 0,156 0,031 0,013
Pfi cestach se citim bezpecné 0,281 0,819 -0,07 0,151 0,082 0,067
Prostiedi na zastavkach je bezpe¢né 0,035 0,85 -0,045 0,197 0,013 -0,093
_Prostredlv V,autobusech/tramvaj1ch/metru 0.143 0.807 0,178 0,143 20,089 0,124
je bezpecné
Mohu se rychle dostat kamkoliv v Praze 0,521 0,03 -0,073 0,147 -0,121 -0,219
V Praze se Casto vyskytuji dopravni 20,126 0,14 0,125 0,111 -0,147 0,801
Zacpy
Jsem spokojeny/d s Cistotou na 0,154 0,173 0,192 0,784 0,043 0,051
zastavkach
Jsem spokojeny/a s Cistotou v 0,121 0,24 20,07 0,831 0,077 | -0,003
tramvajich/autobusech/metru
Jsem spokojeny/d se vzhledem 0211 0,15 -0,259 0,347 0,54 0,027
autobusl/tramvaji/vozu metra
Vzdy vim o zménach linek MHD 0,587 0,37 0,105 -0,183 0,234 0,297
Na zastavkach jsou vzdy informace o
jizdnich tadech a smérech MHD 0,388 0,149 -0,168 -0,108 0,413 A
Infrastruktl}ra pro kola/kolobézky je v 0.118 0,011 0.57 0,096 0.434 0,019
Praze dobra
Radeji bych pouzival/a kola a kolob&zky, 0,172 0,101 -0,096 0,152 -0,751 0,15
kdyz se potiebuji n€kam dostat

Tabulka 2: Analyza hlavnich komponent spokojenosti s dopravou v Praze (rotovand matice faktorovych zatezi)
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Na zdkladé provedené PCA byly definovany nové umélé proménné, jez maji
intervalovou (Ciselnou) strukturu a reflektuji vztah kazdého respondenta vici jednotlivym
faktorim. Je diilezité poznamenat, ze dataset obsahuje n¢kolik intervalovych proménnych (vek,
vzdalenost jizd, nové umélé promeénné), coz poskytuje moznost analyzy jejich vztahti pomoci
regrese (bez nutnosti pfevedeni na dummy proménné). Jedina statisticky vyznamna zavislost
byla prokazdna mezi vzdalenosti jizd a proménnou vytvotfenou na zdkladé tietiho faktoru
(nespokojenost s casem vynaloZzenym na dopravu). Piedpoklady pro pouziti linearni regrese
jsou splnény: rezidua vykazuji norméalni rozdéleni se stfedni hodnotou nula, existuji sice odlehlé
hodnoty u nezéavislé¢ proménné, jejich vliv je vSak minimalni. Model dokaze vysvétlit 21 %
variance (R? = 0,21), koeficient signifikance je mensi nez 0,05. Dalsi koeficient naznadujici
miru zévislosti, je na Urovni 0,059, coz poukazuje pozitivni zavislost mezi vzdalenosti
kazdodennich jizd a negativhim hodnocenim mnozZstvi €asu straveného pii piepravé. To
znamena, ze ¢im delsi je vzdalenost dojizd’ky respondenta od jeho domova do prace (nebo do
Skoly), tim vétsi je nespokojenost s dobou stravenou na cesté. Avsak tato zavislost nema pro
tuto praci vyrazny vyznam, nebot’ jde o relativné obecny a intuitivni fakt.

Cilem této casti je analyzovat vztah mezi hodnocenim dopravni situace v Praze,
reprezentovanym prostfednictvim nové vytvorenych proménnych, a dopravnimi preferencemi
respondentt. Je tfeba v tomto piipadé prozkoumat vztah mezi nomindlni a intervalovou
proménnou. V takovém kontextu je vhodné vyuZiti Eta koeficientu, ktery umoziuje tento druh
analyzy. Pro ilustraci jsou pouZity nésledujici grafy (¢. 13, 14 a 15), které zobrazuji primérné
hodnoty kazdé z novych proménnych pro jednotlivé skupiny (vytvotfené na zdklad¢ odpovédi
naotazky ¢. 1,6 a 7).

Prvni promé&nna, ktera byla zahrnuta do analyzy, se tykéa skutecné pouZivaného typu
dopravy béhem kazdodennich dojizdek (otazka 1). Koeficient Eta (0,341) odhalil urcity vztah
mezi prvnim faktorem a touto proménnou. Graf €. 13 ukazuje priméry faktorovych skora podle
typu dopravy, ktery respondenti pouzivaji béhem piepravy po meésté. Lze vidét, ze lidé
pouzivajici MHD vykazuji vy$s§i hodnoty v prvnim faktoru, ktery se vztahuje ke spokojenosti s
mnozstvim vynalozenych zdroji béhem ptepravy (penize, ¢as, informace). UZivatelé osobnich

aut se v tomto faktoru umist’uji nize.
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Graf 13: Prumery faktorovych skorii podle pouzivaného typu dopravy

V ramci otazky ¢. 6 bylo hodnoceno, ktery typ dopravy respondenti povazuji za
komfortnéjsi. Na zaklad¢ koeficientu Eta, pouzitého v analyze, se objevuje nejsilngjsi zavislost
mezi touto otazkou a prvnim faktorem (0,159). Jak lze z grafu €. 14 vy¢ist, respondenti, ktefi
povazuji méstskou hromadnou dopravu za pohodInéj$i nez automobil, maji vyssi hodnoty ve
faktoru spokojenosti se zdroji, které vynakladaji na dopravu. Tito respondenti také maji vyssi
hodnoty ve faktoru spokojenosti s bezpec¢im v dopravé (Eta = 0,125) a ve faktoru odmitnuti
alternativnich zplsobii dopravy, jako jsou kola a kolob&zky (Eta = 0,134). V ostatnich
pfipadech byla prokazdna pouze slabd zavislost, kterd neni povaZovana za statisticky
vyznamnou. Pfesto, podle mého nazoru, tato data naznacuji, Ze respondenti, kteti povazuji

vetejnou dopravu za lepsi a pohodIngjsi, maji tendenci celkové 1épe hodnotit charakteristiky

dopravy.
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Graf 14: Priméry faktorovych skorii podle hodnoceni nejpohodinéjsiho dopravniho prostredku
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Dale byla zkoumana zavislost mezi témito umélymi proménnymi a odpovéd’'mi na
otazku €. 7 —jaky typ dopravy by respondenti zvolili za idealnich podminek (graf ¢. 15). Situace
je zde velmi podobna piedchozimu piipadu; respondenti se 1isi ve svém postaveni v prvnim,
druhém a Ctvrtém faktoru. Nicméné, v tomto kontextu se také objevil vztah mezi faktorem
problémti dopravnich zacp a preferenci dopravniho prosttedku. Respondenti, ktefi zvolili rizné
typy vetejné dopravy, méji vyssi hodnoty v tomto faktoru, problém dopravnich zéacp z jejich
strany je vniman jako vyraznéjsi. Tento vztah je podle mého nazoru také pomérné logicky: lid¢,
ktefi hodnoti problém dopravnich zacp htife, by v idedlnich podminkach zvolili pravé MHD,

protoze vetfejna doprava je vice nezavisla na ptetizeni méstskych ulic.
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Graf 15: Priamery faktorovych skori podle hodnoceni idedlniho dopravniho prostredku

Pozoruhodna je zavislost mezi faktory a pohlavim respondenti (graf ¢. 16). Statisticky
vyznamna zavislost se objevuje u faktoru spokojenosti s vynalozenymi zdroji (Eta = 0,119),
kde Zeny maji vyssi hodnoty v tomto faktoru nez muzi. Na druhé strané muZzi maji vyssi hodnoty
ve faktoru hodnoceni bezpecnosti dopravy (Eta = 0,116). Dotaznik obsahuje otazky, které
hodnoti objektivni stav situaci tykajicich se bezpecnosti v dopravé (otazka ¢. 11: ,,M¢€li jste
nekdy nebo mate zkuSenosti s trestnymi ¢iny v MHD?* a ¢. 12: ,,M¢li jste nékdy osobni
zkuSenost s dopravni nehodou, kterd ovlivnila vaSe osobni zdravi nebo majetek?*‘). Rozdil mezi
pohlavimi v odpovédich na tyto otazky neni statisticky signifikantni — Zeny a muzi maji témef
stejnou zkusenost s nebezpecnymi situacemi v dopraveé. Avsak rozdil ve faktorovych skorech
naznacuje odlisné vnimani téchto nebezpecnych situaci mezi muzi a zenami. Existuji vyznamné
rozdily v hodnoceni faktoru cCistoty v doprav€ mezi muzi a Zenami; muzi vykazuji vySsi

spokojenost s Cistotou v doprave nez Zeny.
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Graf 16 Prumeéry faktorovych skorit podle pohlavi respondentii

V této Casti je zkouman vztah mezi preferencemi riznych dopravnich prostiedkl a
celkovym hodnocenim dopravni situace. Z analyz kontingencnich tabulek a umélych
proménnych ve vztahu k volbé MHD nebo osobniho auta jako preferovaného zptisobu piepravy
po mésté je patrny urcity rozdil v hodnoceni dopravy mezi dvéma skupinami respondentd.
Uzivatelé MHD jsou vice spokojeni s mnozstvim vynalozenych zdrojli na piepravu po Praze.
Ti, kteti voli MHD jako pohodInéjsi zptisob piepravy pired autem, zaroven lépe hodnoti
bezpecnostni aspekty béhem kazdodennich dojizde¢k. Myslim, Ze stanovena hypotéza o vztahu
mezi preferovanym zpisobem piepravy a celkovou spokojenosti s dopravni situaci mlize byt

povazovana za potvrzenou.

4.2.6 Vliv racionalnich parametri na hodnoceni dopravni situaci

Na zaklad¢ teorie racionalni volby dopravniho prostfedku byly vytvofeny proménné
reprezentujici faktory, jako je spokojenost s vynaloZzenymi zdroji, s utracenym casem béhem
piepravy a spokojenost s bezpecim v dopravé. Tyto faktory by, podle této teorie, mély
ovliviiovat postoje respondentt k dopraveé. Zavisld proménna je reprezentovana otdzkou cislo
13, kterd se tykd hodnoceni dopravni situace v oblasti bydli§t¢ respondenta. Nezéavislé
proménné zahrnuji otazky souvisejici s Casem a naklady spojenymi s cestovanim (otazky Cislo
4 a 5), otazky tykajici se zkuSenosti respondentli s bezpecnostnimi riziky béhem pirepravy

(otazky cislo 11 a 12), a také proménné odvozené z faktorovych zatézi.
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Jako tivodni krok je mozné analyzovat vztah mezi uméle vytvofenymi proménnymi a
hodnocenim dopravni situace v misté bydlist¢ respondentt. Graf ¢islo 17 vizualizuje rozdily v
pramérnych faktorovych skorech mezi respondenty, ktefi hodnoti dopravni situaci ve své
lokalité jako dobrou, priimérnou nebo Spatnou. Z grafu je ziejmé, Ze hodnoceni bezpecnosti v
dopravé (jako druhy faktor) nema signifikantni vliv na celkové hodnoceni dopravni obsluhy,
coz potvrzuje i koeficient Eta (0,012).

Pti porovnavani prvniho faktoru, zahrnujiciho spokojenost s vynalozenymi zdroji (¢as,
penize, informace), a celkovym hodnocenim dopravni situace je ziejmy signifikantni rozdil
mezi tfemi skupinami respondentii. Ti respondenti, ktefi vyjadfili celkovou nespokojenost s
dopravnimi podminkami ve svém bydlisti, jsou méné spokojeni s potfebnymi zdroji pro
pfemisténi ve mésté. Na druhou stranu, ti, kteti hodnoti dopravu pozitivng, jsou vice spokojeni
s vynalozenymi zdroji. Tento rozdil potvrzuje také koeficient Eta, ktery dosahuje hodnoty
0,467, coz poukazuje na silny vztah mezi témito dvéma proménnymi. Podobny vztah Ize
pozorovat také u tfetiho faktoru, ktery se tyka nespokojenosti respondentii s Casem
vynaloZenym na jizdy ve mésté. Respondenti, kteti hodnoti dopravu ve své lokalité¢ bydleni
negativné, jsou vice nespokojeni s mnozstvim ¢asu, ktery musi béhem piepravy stravit. Naopak,
respondenti, ktefi hodnoti dopravu pozitivng, jsou spokojeni s délkou svych cest. Koeficient

vztahu Eta mezi témito dvéma proménnymi dosahuje hodnoty 0,247.
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Graf 17: Priumery faktorovych skorii podle hodnoceni dopravni situaci

Je vhodné vyuzit dalSich analytickych néstrojii k lepSimu porozuméni charakteru a sily
vztahu mezi hodnocenim dopravni situace v misté bydlisté respondentli a charakteristikami
spojenymi s raciondlni volbou dopravnich prostfedki. Zavisla proménnd (hodnoceni dopravni
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situace) je ordinalni, zatimco prediktory (mnozstvi utracen¢ho ¢asu béhem jizdy, naklady na
dojizdéni atd.) jsou vétSinou také ordindlni, a umélé promeénné, zalozené na faktorovych
skorech, jsou intervalové. V takové situaci je vhodné vyuzit ordinalni logistickou regresi, coz
je statistickd metoda, umoznujici analyzovat vztah mezi ordinalni zéavislou proménnou a
riznymi nezéavislymi proménnymi.

Nejprve je tfeba podrobnéji popsat nezavislé proménné, které nebyly zminény v
predchozich ¢astech prace. Konkrétné se jednd o otazky ¢islo 11 a 12, které hodnoti zkuSenosti
respondentli s potencialnim nebezpecim pii pouzivani dopravy. Podle vysledkl dotaznikového
Setfeni se priblizné 31 % respondenti setkalo s trestnymi Ciny v rdmci méstské hromadné
dopravy, coz predstavuje vyznamnou ¢ast vzorku. S dopravnimi nehodami, které¢ mély dopad
na zdravi nebo majetek respondentli, se setkalo 16 % respondentl. Tyto udaje celkové
naznacuji, ze trestné ¢iny a dopravni nehody nejsou tak vzacné, a vyznamnd ¢ast respondentil
ve vzorku se s takovymi typy rizik setkava.

Kvalita ordinalni logistické regrese miize byt posouzena pomoci n¢kolika parametru,
které jsou obecn& podobné t&m u b&zné logistické regrese. Napiiklad Nagelkerkeovo R? v
pouzitém modelu dosahuje hodnoty 0,4, coz naznacuje, Ze zvoleny model poskytuje sttedné
silny vyklad variability zavislé proménné. Dalsi dilezity indikator je -2 log-likelihood, ktery
ukazuje, zda vybrany model s danym poctem prediktorti 1épe predpovida zavislou proménnou
neZ model, ktery nezahrnuje Zadny vliv nezavislych proménnych. Pokud test chi-kvadrat v
tomto kontextu dosahuje statistické vyznamnosti, je vybrany model povaZzovan za lepsi nez
model bez zahrnuti zkoumanych prediktori. V pouzitém modelu, ktery se snazi predpovédét
hodnoceni dopravni situace v misté bydlisté respondenta, dosahuje hodnota chi-kvadratu y2 =
56,26 a koeficient signifikance je mensi nez 0,05. Toto naznacuje, Ze zvoleny model G¢inné
ptedpovida zavislou proménnou.

Stoji za zminku, Ze v modelu byly ponechdny pouze ty proménné, které mély
statisticky vyznamny vliv na zavislou proménnou, coz naznacuje, Ze zahrnuté prediktory jsou
relevantni pro vysvétleni hodnoceni dopravni situace. Tabulka €. 3 ilustruje koeficienty ziskané
z ordinalni logistické regrese. Diky této tabulce je mozné pochopit, které prediktory
signifikantné ovliviiuji zavislou proménnou a jaky je charakter a smér vztahu mezi témito
proménnymi.

Co se tyce promeénnych zahrnutych do modelu a vytvofenych na zaklad¢ faktora, Ize
poznamenat, Ze na hladin€ vyznamnosti 0,05 maji vliv proménné spojené s prvnim a tietim

faktorem, zatimco proménna spojend s druhym faktorem prokazuje statisticky signifikantni vliv
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na hladin€ vyznamnosti 0,1.

Prvni proménnd, vytvorena na zaklad¢ faktorovych zatézi, se tyka spokojenosti se
zdroji, které Clovék vynakladd na dopravu. Ordinalni logistickd regrese odhalila vliv této
proménné na celkové hodnoceni dopravni situace. Stoji za zminku, Ze odpovédi na otazku
tykajici se hodnoceni dopravy byly kédované nasledovné: 1 — ,,dobra®, 2 — , primérné* a 3 —
»spatnd®. To znamend, ze negativni regresni koeficient u této proménné naznacuje, ze
respondenti, ktefi jsou vice spokojeni s vynalozenymi zdroji na piepravu, s VveEtsi
pravdépodobnosti hodnoti dopravu v okoli svého bydlisté jako dobrou.

Proménnd odvozena z tietiho faktoru ma pozitivni regresni koeficient, ale v tomto
pfipadé se jednd o proménnou nespokojenosti s cCasem, ktery respondent travi béhem
kazdodennich pteprav. To znamend, Ze ¢im vyssi je tato nespokojenost s vynaloZzenym ¢asem,
tim pravdépodobnéji bude celkova situace s dopravou hodnocena hiie.

Vliv proménné, vytvoiené na zéklad¢ druhého faktoru, ktera souvisi se spokojenosti s
bezpecim v dopravé, je diskutabilni. Na hladiné€ vyznamnosti 0,1 je jeji vliv signifikantni, a 1ze
na jedné strané fici, ze véEtsi spokojenost s bezpecim pravdépodobné vede k pozitivnimu
hodnoceni dopravy. Na druhé strané, tento vliv neni velky; v této praci byla pii analyze
ostatnich vztahti pouzivana hladina vyznamnosti 0,05, takze vliv této proménné nelze oznacit
za vyznamny, coZ naznacuje, ze faktor spokojenosti s bezpecim v dopraveé nema vliv na celkové
hodnoceni dopravy.

Do regresniho modelu byly zahrnuty dva dalsi prediktory, které vykazuji signifikantni
vliv na cilovou proménnou. Jedna se o zkuSenost s trestnymi ¢iny v dopravé a mnozstvi casu
ztraceného béhem kazdodennich dojizd€k. Proménné zkuSenosti s trestnymi €iny je bindrni,
kde referencni kategorie pfedstavuje absenci téchto zkuSenosti. Pozitivni regresni koeficient
tedy naznacuje, Ze respondenti, ktefi se setkali s trestnymi ¢iny v dopravé, pravdépodobnéji
hodnoti celkovou dopravni situaci ve svém okoli jako hor§i. Celkové lze fici, Ze vnimani
bezpecnosti nemd vliv na celkové hodnoceni dopravy (vliv ptislusného faktoru neni
vyznamny), ale zkuSenost s nebezpecnymi situacemi ovliviiuje, jak je doprava hodnocena ze
strany respondentd.

Posledni proménnd, kterd byla zahrnuta do modelu, se tyka mnoZzstvi Casu, ktery
respondent travi béhem dojiZzdéni. Statisticky signifikantni rozdily oproti referencni kategorii
(kterou ptedstavuje doba ptes 1,5 hodiny) vykazuji pouze ne€které polozky — 0-15 minut, 30-45
minut a 1-1,5 hodiny. Nejvyssi regresni koeficient je u kategorie s nejmensim mnoZzstvim ¢asu,

ktery respondent travi béhem piepravy. Respondenti, ktefi jezdi na nejkratsi vzdalenosti a travi
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maximalné¢ 15 minut béhem jizdy, s mnohem vétsi pravdépodobnosti hodnoti dopravu
pozitivné. U nékterych dalSich kategorii vSak nejsou regresni koeficienty statisticky

signifikantni, coz znesnadiuje urceni existence vyznamného vztahu mezi témito proménnymi.

std 9%
" | Wald | df | Sig. | Confidence
. Error
Estimate Interval

Lower Upper

Bound Bound
Hodnoceni dopravy / dobrd vs 2,46 | 0,683 | 12,979 | 1 0 3,799 | -1,122
prumerna a spatna
Hodnoceni dopravy / dobrd a 0,016 | 0,642 | 0,001 | 1| 0,98 1274 | 1242
prumérna vs $patna
FACI (zdroje/spokojenost) -1,331 0,23 | 33,346 1 -1,782 | -0,879
FAC2 (bezpeci/spokojenost) -0,3 1 0,181 27751 1 -0,655 [ 0,055
FAC3 (¢as/nespokojenost) 0,679 | 0,195 12,12 1 0,297 | 1,061
Zkusenosti s trestnymi ¢iny / ANO 0947 | 0,417 | 5,163 1 -1,764 -0,13
ZkuSenosti s trestnymi ¢iny / NE 0? 0
Cas / 0-15 minut -2,109 [ 0,921 | 5247 ] 1 -3,914 | -0,304
Cas / 15-30 minut -1,136 | 0,704 2,6 1] 0,107 -2,516 | 0,245
Cas / 45 minut - 1 hodina -0,873 [ 0,747 | 1,368 | 1| 0,242 -2,337 0,59
Cas / 30-45 minut -1,66 | 0,759 | 4,775 1 -3,148 | -0,171
Cas / 1-1,5 hodiny -1,561 | 0,747 | 4,369 | 1 -3,025 | -0,097
Cas / vice nez 1,5 hodiny 0? 0

Tabulka 3: Koeficienty ordinalni logisticke regrese

Tato Cast se snazila ovéfit treti hypotézu stanovenou pro dotaznikové Setieni, kterd se
tykala vztahu mezi raciondlnimi faktory volby dopravniho prostfedku — ¢asem, finan¢nimi
ztratami a bezpe€im v dopravé — a celkovym hodnocenim dopravy v Praze. Lze shrnout, Ze
nejvetsi vliv na hodnoceni dopravy méla proménna odvozena z prvniho faktoru (z analyzy PCA
v ptedchozi ¢asti), tykajici se spokojenosti s vynaloZzenymi zdroji na kazdodenni pfepravu —
Casem a finan¢nimi prostiedky, spokojenosti s informaénim systémem. Faktor bezpe¢i ma
dopravy, avsak zkuSenost s trestnymi Ciny v dopravé vede k tomu, ze respondent s vétsi
pravdépodobnosti hodnoti dopravni situaci negativné. VEtsi nespokojenost s Casem stravenym
pii kazdodennich cestach také zvySuje pravdépodobnost negativniho hodnoceni dopravy. Z
toho plyne, Ze existuje urcity vztah mezi racionalnimi faktory volby dopravniho prosttedku a
celkovym vnimanim dopravy, ale netykd vSech polozek, spojenych s t€émito raciondlnimi

faktory.
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4.2.7 Vliv zivotnich podminek na hodnoceni dopravy

Posledni formulovana hypotéza se tykéa vztahu mezi hodnocenim dopravy a zivotnimi
podminkami respondentti. K posouzeni materidlni situace respondentii Ize vyuzit odpovédi na
otazku ¢. 15, tykajici se jejich mésicnich piijmt. V1iv mohou mit také dalsi faktory, jako je
uroven vzdelani (otdzka 17), pozice na trhu prace (otdzka 16) a rodinny stav (otazka 20). Jako
zavislou proménnou lze opét pouzit odpovédi na otazku ¢. 13, a v tomto kontextu by bylo
vhodné pouzit ordinalni logistickou regresi. Jako vysledek vSak byl nalezen nekvalitni model
(Nagelkerkeovo R2 = 0,114; chi-kvadrat -2 log-likelihood neni statisticky signifikantni), ktery
neodhalil vliv zadné z nezavislych proménnych.

V této souvislosti lze zvazit pouziti vicenasobné regrese, kterd by hodnotila vliv
prediktorti, tykajicich se zivotnich podminek respondenti  na proménné, odvozené
z faktorovych zatézi. Tento pfistup pomilze zkontrolovat vliv prediktorii na spokojenost
respondentl s riznymi aspekty dopravy. Konkrétné je tfeba pouzit jako zavislé proménné —
spokojenost s vynalozenymi zdroji béhem dojizdek, spokojenost s bezpecim, ¢istotou v doprave
a nespokojenost s ¢asem, utracenym na piepravu.

Vyzvou je fakt, Ze nezavislé proménné jsou kategoridlni, coz komplikuje analyzu
provedenou timto zptisobem. Resenim je vytvofeni takzvanych ,,dummy* proménnych, které
maji formu binarnich. Jako ptiklad lze uvést polozku tykajici se vzdélani. Tabulka ¢. 4 ukazuje
rozdeleni respondentd podle jejich trovné vzdélani. Skupina respondentii se zakladnim
vzdélanim je mald, proto byla spojena s témi, kdo maji stfedni vzdélani. Aby byla umoZznéna
analyza pomoci regrese, byly vytvofeny umélé proménné, které 1ze ilustrovat, jak je zndzornéno
v pravé cCasti tabulky. To znamena, Ze pomoci regrese miiZzeme porovnavat vliv vzdélani, kde

referencni kategorie tvoii respondenti se zakladnim nebo stfednim vzdélanim.

Uroveti vzdélani respondentii Nové umélé proménné
Vyssi odborné Bakalaiské | Magisterské | Ph.D
Zakladni/stiedni 41,6 % 0 0 0 0
Vyssi odborné 7,9 % 1 0 0 0
Bakalatské 14,9 % 0 1 0 0
Magisterské 30,2 % 0 0 1 0
Ph.D 5,4 % 0 0 0 1

Tabulka 4: Urover vzdélani respondentii / zkonstruované promenné pro regresi

Bylo ovéfeno nékolik modelli zkoumajicich vliv proménnych tykajicich se Zivotnich
podminek respondentii na cilové proménné, odvozené z faktorovych zatézi. Byla pouzita

metoda Stepwise pro zahrnuti do modelu pouze té€ch proménnych, jejichZ vliv je statisticky
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signifikantni. Celkové lze fict, Ze ve vétSin€ piipadii nebyla nalezena zadna zavislost.
Vicenasobné regrese ukazaly vliv vzdélani na proménnou nespokojenosti s ¢asem stravenym v
dopravé a na spokojenost s Cistotou v dopravé. Regresni koeficienty Beta ukazuji, zZe
respondenti s vy$sim vzdélanim hiife hodnoti Cistotu v doprave a vyjadiuji vétsi nespokojenost
s mnozstvim casu stravené¢ho béhem kazdodennich pieprav. Oba modely ale vysvétluji pouze
malou ¢ast zavislé proménné (R2 se rovna 0,032 a 0,054).

Vzhledem k tomu, Ze ordindlni logisticka regrese hodnotici vztah mezi zavislou
proménnou hodnoceni dopravy a prediktory tykajicimi se zivotnich podminek lidi, ani
vicendsobnd regrese neprokdzaly vyznamnou zavislost mezi proménnymi, lze uzavfit, ze
posledni hypotéza neni potvrzena. Na zakladé souboru dat ziskaného béhem dotaznikového
Setfeni neni patrnd z4dna zavislost mezi zivotnimi podminkami respondentd a jejich

hodnocenim dopravy v Praze.

4.3 Shrnuti a diskuze

4.3.1 Objektivni charakteristiky dopravy v Praze

Ptehled statistickych dat ve druhé ¢asti prace umoznil prozkoumat nékteré dulezité
aspekty prazské dopravy — bezpecnost, dostupnost a rozdily v demografickém a socialnim
slozeni uzivatell riznych typti dopravnich prostiedkli. Podobné charakteristiky byly sledovany
také behem pozorovani. Stoji za zminku, Ze pozorovani bylo omezeno pouze na jizdy vetejnou
dopravou, a proto si nekladlo za cil srovnavat MHD s osobnimi automobily. Ziskat podobné
charakteristiky uzivatelli osobnich aut prostfednictvim pozorovani neni mozné, a proto byla
tato metoda aplikovéana pouze pro sbér dat tykajicich se verejné dopravy.

Prvni pozorovanou charakteristikou bylo demografické sloZeni pasazéri MHD s
ohledem na denni dobu a rozdil mezi pracovnimi dny a vikendy. Nevyhodou pozorovaci
metody je, Ze neni mozné zjistit piesny vek kazdého pasaZéra, a i1 pfiblizné hodnoceni bylo
omezeno pouze na nejblizsi prostredi, které¢ bylo mozné pozorovat. Podle vyzkumu dopravniho
chovani obyvatel Prahy a Stfedoceského kraje (IPR, 2018, s. 23), vék je jednim z
véku preferuji MHD castéji nez lidé ve stfednim véku. Vice nez polovina pozorovani
zaznamenala, ze vétSina pasazéri byla pravé v mladSim nebo starSim véku, piicemZ o
vikendech je podil mladych pasazéri v dopravé vétsi nez v pracovni dny. Takze na jedné strané
jsou vysledky pozorovani v souladu se statistikami IPR, ale na druhé stran€, béhem pozorovani

byli zkoumani vSichni pasazéii bez ohledu na ucel jizdy, zatimco statistiky obsahuji data
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tykajici se dojizdek pouze za ucelem zaméstnani nebo studia. To znamena, Ze existuje urcitd
nesrovnalost mezi zkoumanymi objekty této prace — vSemi uzivateli dopravy a v ramci studii
dopravniho chovéni IPR.

Dalsim kritériem pro pozorovani bylo hodnoceni informaéniho syst¢ému MHD a
sledovani reakci lidi na mimotddné udalosti v provozu. Cilem bylo prozkoumat pocet
mimotradnych udélosti ve vefejné dopravé a zaroven zjistit, jak informacni systém pomaha
lidem orientovat se béhem zmén trasy linek. Nebyla nalezena ptresna statistika tykajici se poctu
podobnych vyluk a zmén v provozu, proto neexistuje zaklad, s nimz by Slo vysledky pozorovani
porovnavat. Hlavnim zavérem z této Casti je, ze méstskd doprava pouzivd nékolik rtiznych
nastroji, které lidem pomahaji béhem zmén v provozu, na rozdil od ptiméstské dopravy, u které
je informacni systém méng Ucinny.

Dostupnost dopravy byla hodnocena jak béhem pozorovani, tak pii analyze statistik
ve druhé Casti prace. Pozorovani poukazalo na to, ze vétSina tramvajovych a autobusovych
spojii je vybavena nizkopodlaznimi vozidly, coz umoznuje lidem s omezenou pohyblivosti
snadnéjsi vstup do dopravniho prostfedku. Pozemni doprava je touto skupinou vyuzivéna vice,
zatimco v metru byl zaznamenidn mensi pocet lidi s omezenimi. Podle mého nazoru je to
spojeno s tim, Ze i pfes vybavenost vétSiny stanic metra vytahy, pfekonani vzdalenosti od
povrchu k podzemni stanici zlistava stale velkou vyzvou pro lidi s omezenou pohyblivosti.

Dostupnost dopravy ovliviiuje také pietizenost jednotlivych autobusii nebo tramvaji.
V praci bylo zminéno, ze pouZitd metoda pozorovani ma podobné cile, jako piepravny
prazkum, ktery provadi DPP, a proto Ize porovnat vysledky pozorovani s timto priazkumem.
Béhem pozorovani byla moznost uréovat obsazenost dopravnich prosttedkti pouze piiblizné,
nebot’ neexistovala moznost spocitat presny pocet pasazérl. Byly pozorovany cesty zahrnujici
nasledujici linky tramvaji: 10, 12, 16, 17, 18, 20, 93 a 98. Nejvétsi obsazenost vozidel byla
zaznamenana v tramvajich ¢. 17 na zastavkach ,,Narodni divadlo* a ,,Strossmayerovo ndmeésti®,
¢. 10 a 20 na Andéle, ¢. 16 na I.P. Pavlova a na no¢ni lince 98 na zastavce ,,Vodickova®“. Podle
ptepravniho prizkumu DPP & ROPID (2016) je nejvyssi obsazenost na zastavkach I.P. Pavlova
— 64,8 % na lince 10 a 60 % na lince 16 a Andél — 42,4 % na lince 20. Pfepravni priizkum vSak
hodnoti obsazenost vozidel béhem celého dne, zatimco pozorovani hodnotilo stav pouze v
okamziku pozorovani. Je vidét, Ze dopravni uzly [.P. Pavlova a Andé¢l jsou nejvice vytizené v
obou ptipadech. Béhem pozorovani bylo zaznamenano, ze vEtsi obsazenost spoje vede ke
zhorSenému pristupu pro lidi s omezenim pohybu, protoze tito lidé vyzaduji vétsi prostor uvnitt

vozidla.
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Analyza objektivnich charakteristik dopravy v Praze, odvozena z piehledu statistik a
pozorovani, poukazuje, ze systém vetejné dopravy ve vétSing piipadt odpovidd potiebam

ruznych skupin obyvatel.

4.3.2 Subjektivni charakteristiky dopravy v Praze

Subjektivni hodnoceni dopravni situace v Praze ze strany obyvatel bylo prozkoumano
pomoci dotaznikového Setfeni. Pouzity vzorek trpi nékolika nedostatky tykajicimi se
nedostatecné reprezentativity. Napiiklad, existuje nedostatecné zastoupeni uzivateli osobnich
automobilt, ktefi ve vzorku tvoii pouze 18,9 % respondenttli, zatimco podle vyzkumu IPR
»Spokojenost a kvalita zivota Prazanii: Vysledky prizkumu obyvatel* (Brabec et al., 2021, s.
65) by jejich zastoupeni mélo byt kolem 35 %. Nepodafilo se zajistit ani spravné zastoupeni
veékovych skupin — ve vzorku neni dostatecné zastoupena skupina lidi v mladsim véku. Tyto
nedostatky pravdépodobn¢ vedly k uréitému zkresleni vysledkl analyz.

Celkem z analyz je patrné, Ze respondenti, ktefi povazuji MHD za pohodInéjsi zptisob
pfepravy po méste, hodnoti celkovou dopravni situaci v Praze Iépe. To je v souladu s vyse
zminénym vyzkumem IPR, kde je uvedeno, Ze 76,1 % respondentii bylo spokojeno s MHD
(Brabec et al., 2021, s. 69). Ovéteni druhé hypotézy ukazalo, ze uzivatelé vetejné dopravy jsou
vice spokojeni s mnozstvim zdroju, které vyzaduje pteprava po mésté (Cas, penize) a jsou vice
spokojeni s bezpe€nostni situaci v dopravé. To je v souladu s mySlenkami Vukana Vucice
(1999), ktery povazuje MHD za primarni zplsob piepravy po mésté pro budovani efektivniho
dopravniho systému. TakZe to miize znamenat, ze vyssi spokojenost s MHD v Praze vede ke
zvyseni jeji popularity u obyvatel a tim pfispivad k navySeni efektivity celého dopravniho
systému.

Vyzkum dale odhalil vztah mezi racionalnimi faktory volby dopravniho prosttedku,
jako je Cas, cena a bezpeci, a hodnocenim dopravniho systému Prahy. Nejvétsi vliv na celkovou
spokojenost mély proménné spojené se spokojenosti lidi se zdroji vynalozenymi na dopravu a
s Casem jizdy, zatimco negativni vliv méla zkuSenost s trestnimi ¢iny. Vyzkum IPR (Brabec et
al., 2021, s. 73) uvadi aspekty dopravy, které byly hodnoceny jako problematické; mezi né patii
problém dopravnich zéacp, ktery se vztahuje k automobilové dopravé. Behem testovani treti
hypotézy vSak nebyl prokazan vliv nespokojenosti s dopravnimi zdcpami na celkové hodnoceni
dopravy. To miize byt spojeno s nedostatecnym zastoupenim automobilisti ve vzorku. U
hodnoceni MHD je nejvice problematicky aspekt cena jizdného (Brabec et al., 2021, s. 73).

V empirické ¢asti diplomové prace byl také zaznamenan vliv proménné tykajici se spokojenosti
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s vynalozenymi zdroji na dopravu na celkové hodnoceni dopravniho systému Prahy. Tato
proménna vsak zahrnovala také spokojenost s rychlosti piepravy a informac¢nim systémem, a
proto je tézké tici, ktery z téchto faktort nejvice ovliviiuje celkové hodnoceni dopravy.

Nebyl prokazan vliv vzdalenosti dojizdéni na preferenci dopravniho prostredku.
Vyzkum ,,Dopravni chovani 2 (IPR, 2018, s. 8) uvadi, ze vzdalenost dojizdek je jednou z
nejvyznamnéjsich charakteristik, kterd ovliviiuje volbu dopravniho prostiedku. Lidé, bydlici
daleko od centra, Castéji preferuji osobni auta béhem piepravy. Dotaznikové Setieni vSak
neprokazalo podobny vztah. Byl nalezen vztah pouze mezi primérnou vzdalenosti dojizdéni a
preferovanym zpisobem ptepravy v idealnich podminkach (pokud by respondent mél moznost
vybrat si jakykoliv dopravni prostfedek). Respondenti, ktefi by preferovali automobil, obvykle
jezdi na delsi vzdalenosti, ale vzdalenost neovliviiuje skute¢né dopravni chovani respondentii.

Nebyl nalezen vztah mezi zivotnimi podminkami respondentil a jejich hodnocenim
dopravy, tedy mezi pfijmem, postavenim v zaméstnadni nebo dosazenou urovni vzdélani
respondenta.

Byly tedy potvrzeny hypotézy €. 2 a 3, tykajici se vztahu mezi celkovou spokojenosti
s dopravni situaci v Praze a preferencemi riznych typt dopravy; a racionalnimi faktory
preference typu dopravy (Cas, penize, bezpeci) a celkovou spokojenosti s dopravni situaci v

Praze. Prvni a ¢tvrtd hypotézy byly zamitnuty.
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Zavér

Diplomova prace se vénovala analyze méstské mobility z riiznych perspektiv. Piestoze
vyzkum méstské mobility neptfedstavuje hlavni oblast sociologického zkoumdni mést,
analyzuje specificky a dulezity aspekt Zivota méstskych obyvatel. V teoretické ¢asti byly
zkoumany koncepty, které¢ se vztahuji k vyzkumu méstské mobility lidi. Za kli¢ové byly
povazovany koncepty Vukana Vuci¢e (1999) o efektivnim dopravnim plénovani a Karla
Schmeidlera (2010) o racionalnich faktorech dopravniho chovani obyvatel. Na jejich zaklad¢
byly stanoveny hypotézy pro dotaznikové Setieni.

Dale byly analyzovany statistiky tykajici se soucasného stavu dopravy v prazské
aglomeraci. Do nich byly zahrnuty rGzné faktory, které ovliviiuji preference dopravnich
prostfedkll pro premisténi v Praze. Nejvetsi vliv podle statistik ma vzdéalenost jizdy ¢loveka;
lidé, kteti bydli daleko od mista své prace nebo studia, ¢astéji preferuji osobni auto. Dal§imi
dalezitymi faktory, které ovliviiuji dopravni chovani, jsou veék, ekonomicky status a pohlavi.
Byla zkoumana také dostupnost dopravy z hlediska vzdalenosti zastavek od mista bydleni lidi
a z hlediska pftistupu pro lidi s omezenim pohybu. Tato ¢ast byla uZzitecna pro stanoveni
vyzkumnych otdzek pro pozorovani a pro konstrukci hypotéz v rdmci dotaznikového Setieni.

Cilem prace bylo analyzovat vztah mezi aktualnim smérem dopravniho planovani a
potiebami lidi v dopravé. Pomoci pozorovani byly zjistény nékteré pozitivni a negativni stranky
soucasné situace v dopravé. Prazska MHD mé celkem efektivni informacni systém, coz
potvrzuje i vyzkum IPR (Brabec et al., 2021, s. 73), kde orientace v systému MHD je hodnocena
ze strany respondentll velmi pozitivné. Mezi nejproblematictéjsi aspekty 1ze povazovat obcasné
pretizeni spoju verejné dopravy, coz komplikuje vstup do vozidel, zejména osobam s omezenou
mobilitou.

Dotaznikové Setteni ukazuje protikladné vysledky. Na jedné strané€ byl prokazéan vztah
mezi raciondlnimi faktory volby dopravniho prostiedku a celkovym hodnocenim dopravniho
systému, coZ je v souladu s teorii Karla Schmeidlera (2010). Byl zjiStén vztah mezi hodnocenim
dopravniho systému a volbou dopravniho prostfedku pro jizdy po mésté. Na druhou stranu
nebyla prokazéana zavislost vzdalenosti jizdy na preferovaném zpiisobu piepravy, kterd by méla
byt podle vyzkumu ,,Dopravni chovani 2 (IPR, 2018, s. 8).

Nejvetsi vliv na preferenci v doprave, podle analyzy dat, maji faktory rychlosti, ceny
a zkuSenosti s trestnymi €iny v dopravé v minulosti. Lidé, ktefi pouzivaji MHD jako hlavni
zpusob piepravy po meésté, 1épe hodnoti dopravni systém Prahy jako celek i jeho jednotlivé

aspekty nez uzivatelé automobilil. To znamena, Ze dopravni planovani v Praze celkem vyhovuje
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nazoru Vukana Vuci¢e o tom, Ze je tieba piedev§im uspokojovat potieby uzivateli MHD, a
naopak omezovat pouziti osobnich aut béhem pieprav po meéste.

Lze tedy uzaviit, ze dopravni planovani v Praze pfedevSim odpovida potfebam
uzivateli MHD pied lidmi jezdicimi osobnim autem. Nékteré prvky dopravniho systému nejsou
dostateéné efektivni, zejména v odlehlejSich ¢astech mésta, kde dochazi k pietizeni spoji.
Problém dopravnich zacp a nedostate¢ného mista pro parkovani ziistava aktualni pro uzivatele
automobilt, ale existuje také problém nedostatku mista pro vSechny zajemce, zejména v centru
mésta. Proto diiraz na rozvoj vetfejné dopravy predstavuje dostatecné efektivni strategii pro
zlepSeni dopravni situace v Praze. Budouci vyzkumy by se mohly zaméfit na dalsi analyzy
dopravni mobility obyvatel ve mésté. Predevsim lze vyuzit rozsahlejsi dotaznikové Setieni, aby
byly pfekondny nedostatky, které se vyskytly v této praci. Existuje i prostor pro hlubsi zdsah
do jednotlivych problémil v tomto tématu, naptiklad vyzkum novych zplsobl piepravy po
meésté, jako je rozsifujici se sit’ infrastruktury pro kola a kolobézky, coz je modernim smérem

dopravniho planovani v mnoha evropskych méstech.
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Piiloha — dotaznik spokojenosti obyvatel Prahy s dopravni situaci

Vazené respondentky, vaZzeni respondenti,

Rad bych Vas pozddal o vyplnéni dotazniku, ktery se zaméruje na hodnoceni prazské verejné
dopravy z pohledu uzivatel( dopravnich sluzeb, obyvatel hlavniho mésta a stfedoceského
kraje. Cilem je prozkoumat, zda soucasné dopravni planovani v Praze skutecné odpovida

potfebdam obyvatel mésta.

Dotaznik je navrZen tak, aby vyplnéni trvalo pfiblizné 7-10 minut Vaseho casu.

1. Jaky druh dopravy nejcastéji vyuzivate? povinnd otdzka
(zvolte jednu z mozZnosti)
a. Automobil b. MHD ¢. Chodim pésky d. Kolobézka/kolo

e. Nikam nejezdim

2. Pokud cestujete verejnou dopravou, jaky druh pouzivate nejéastéji?  nepovinnd otdzka
(Ize zvolit nékolik moZnosti)

a. Metro b. Tramvaj c. Autobus d. Vlak e. liné:

3. Zajakym ucelem jezdite nejcastéji? povinnd otdzka
(zvolte jednu z mozZnosti)
a. Prace b. Skola c. Nakup d. Odpocdinek/zédbava
e. Jiné:

4. Kolik pfiblizné ¢asu travite béhem jizdy denné? povinnd otdzka
(zvolte jednu z moznosti)
a. 0-15 minut b. 15-30 minut ¢. 30-45 minut d. 45 minut - 1 hodina
e. 1-1,5 hodiny f. vice nez 1,5 hodiny

5. Kolik priblizné penéz tratite na dopravu mésic¢né (K¢)? povinnd otdzka

(zvolte jednu z moznosti)

a. 0-250 b. 250-500 c.500-1000  d.1000-2000 e.2000-5000 f. vice nez
5000

g. nechci uvést

6. Ktery druh dopravy je podle Vas pohodInéjsi? povinnd otdzka
(zvolte jednu z mozZnosti)
a. Automobil b. Autobus c. Tramvaj d. Metro e. Chlze pésky
f. Kolo/kolobéZka g. liné:
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10.

Pokud byste si mohl/a vybrat jakykoli dopravni prostfedek, jaky byste preferoval/a?

(zvolte jednu z moznosti) povinnd otdzka
a. Automobil b. Autobus c. Tramvaj d. Metro e. Chlize pésky
f. Kolo/kolobézka g. Jiné:

Uvedte pfiblizné misto svého bydlisté (ulice, méstska ¢ast, Etvrt):

nepovinnd otdzka

Uvedte priblizné misto, kam jezdite nejcastéji (ulice, méstska cast, obec):
nepovinnd otdzka

‘

Prosim, ohodnotte nasledujici tvrzeni na stupnici od 1 do 4, kde 1 znamena ,,Rozhodné ANO*,

2 ,Spise ANO“ 3 ,Spise NE“ a 4 ,Rozhodné NE“ povinnd otdzka
Rozhodné Spise Spise Rozhodné
ANO ANO NE NE
Pokud pouzivam verejnou dopravu, ¢ekam 1 2 3 4

na zastdvce dlouho:

Kdyz pouzivam MHD, rad bych travil méné 1 2 3 4
¢asu na zastavce:

Tramvaje a autobusy mdji ¢asto zpozdéni: 1 2 3 4

Jsem spokojen s mnozstvim penéz, které 1 2 3 4
utratim za dopravu:

Jsem spokojen s cenami jizdenek v MHD: 1 2 3 4
PFi cestach se citim bezpecné: 1 2 3 4
Prosttedi na zastdvkach je bezpecné: 1 2 3 4
Prostfedi v autobusech/tramvajich/metru 1 2 3 4

je bezpecné:

Mohu se rychle dostat kamkoliv v Praze: 1 2 3 4
V Praze se Casto vyskytuji dopravni zacpy: 1 2 3 4
Jsem spokojeny/a s Cistotou na zastavkach: 1 2 3 4
Jsem spokojeny/a s Cistotou v 1 2 3 4

tramvajich/autobusech/metru:

Jsem spokojeny/a se vzhledem 1 2 3 4
autobusU/tramvaji/vozu metra:
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Vidy vim 0 zméndach linek MHD: 1 2 3 4
Na zastavkach jsou vidy informace o 1 2 3 4
jizdnich radech a smérech MHD:

Infrastruktura pro kola/kolobézky je v Praze 1 2 3 4
dobra:
Radéji bych pouZival/a kola a kolobézky;, 1 2 3 4

kdyz se potrebuji nékam dostat:

Meéli jste nékdy zkuSenosti s trestnymi ¢iny v MHD? povinnd otdzka
a. ANO b. NE
Meéli jste nékdy osobni zkusenost s dopravni nehodou, kterd ovlivnila Vase osobni zdravi nebo

majetek? povinnd otdzka

a. ANO b. NE

Prosim, ohodnotte dopravni obsluznost ve Vasem okoli: povinnd otdzka

a. Vybornd b.Dobra c.Prlmérnd  d. Nedostatecna e. Velmi nedostate¢na

Jak Casto se setkavate s problémem preplnénosti dopravy pfi svych cestdch? Prosim, oznacte
jednu z moznosti: povinnd otdzka

a. Velmi casto b. Casto c. Obcas d. Zfidka

e. Velmi zfidka nebo nikdy

Prosim, uvedte rozmezi, do kterého spada Vas Cisty mésicni prijem: povinnd otdzka
a. Do 10000 K¢ b. 10 001 K¢ - 20 000 K¢ c. 20 001 K¢ - 30 000 K¢

d. 30 001 K¢ - 40 000 K¢ e. Vice nez 40000 K¢ f. Nechci uvést

Jaké je vase povolani? nepovinnd otdzka
Jaké je Vase nejvyssi dosazené vzdélani? povinnd otdzka
a. Bezvzdélani nebo neuplné zakladni vzdélani

b. Zakladni

c. Stfedni (s vyuéenim/bez vyuéeni, s maturitou/bez maturity, odborné i neodborné)
d. Vyssiodborné

e. Vysokoskolské — bakalarsky titul

f.  Vysokoskolské — magistersky titul

g. Vysokoskolské — doktorsky titul

Jste Zena nebo muz? povinnd otdzka

Muz b. Zena
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19. Uvedte prosim Vas vék:

20. Vas rodinny stav:
a. Svobodny/a b. Zenaty/vdana c. Rozvedeny/a
e. V dlouhodobém partnerstvi — druh/druzka

povinnd otdzka

povinnd otdzka
d. Vdovec/vdova
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Seznam zkratek

CSU — Cesky statisticky tfad

DPP — Dopravni podnik Prahy

IPR — Institut planovani a rozvoje
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PID — Prazska Integrovana Doprava

TSK hl. m. Prahy — Technicka sprava komunikaci hlavniho mésta Prahy
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