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Abstrakt

Bakalafskd prace se zamétuje na téma spolujizdy. Spolujizda je chdpana jako
alternativa k tradi¢nim zptisobiim dopravy. Toto téma je v Cesku zmifiované jen okrajové
a hloubé&ji nestudované. Prace se snazi spolujizdu pfiblizit a zaramovat jako samostatny
celek. Hlavnim cilem je snaha spolujizdu definovat, rozlisit jeji druhy a ve vlastnim
anketnim Setfeni vysledovat zakladni principy specifické spolujizdy studentii na trase
z Pisku do Prahy. Poznatky ziskané anketnim Setfenim jsou diskutovany s literaturou. Na
zéklad¢ reSerSe nastudované literatury je mozné spolujizdu vyd€lit na interni a externi.
Déle nabyva podoby formalni a neformalni. Determinujicim faktorem pro fungujici
spolujizdu jsou motivace jednotlivcd, které ji pfi prekonani bariér formuji. Mezi nimi
predevsim tuspora penéz, ¢asu a pohodli. Hlavni bariérou pro ucast ve spolujizd¢ jsou
obavy sdilet automobil s cizi osobou. Prace je vstupni branou do problematiky a na jejim

zaklad¢ se nabizeji dal$i vyzkumy.
Kli¢ova slova: spolujizda, dojizd’ka studentd, alternativni zptsoby dopravy
Abstract

The bachelor thesis targets on the topic of carpooling. Under the term of a carpool-journey
is understood an alternative to traditional means of transport. This topic has been
mentioned in Czechia only marginally and has not been further researched. The thesis aims
to get a closer look on carpooling and to cover it as a self-standing complex topic. Main
aim is to define the term of carpooling, determine its types and in author’s own
questionnaire to identify basic principles which are specific for student’s carpooling
between Prague and the town of Pisek. Outcomes of the questionnaire are discussed with
literature. It is possible to divide carpooling into internal and external. Furthermore, it can
be divided into formal and informal carpooling. The determining factor for a working
carpool journey is motivation of participants which forms the carpool-journey’s
characteristics. Among others it is mainly saving money, saving time and comfort. Main
barrier for carpooling is sharing a car with an unknown person. The thesis is an entrance

gate into the topic of carpooling and there are a lot of further research possibilities.

Key words: carpooling, student’s commuting, alternative means of transport
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1. Uvod

Dtivodem pro vybér tématu spolujizdy je vlastni zapojeni do jejiho procesu pii mé
dojizd’ce ke studiu do Prahy. Autofi, ktefi spolujizdu studuji, ji prevazné zarazuji do
konceptu alternativniho zplsobu dopravy (Ferguson 1997a, Buliung a kol. 2010,
Vanoutrive a kol. 2012). Spolujizda je vsak, byt v jeji zdkladni podobé soucasti zivota
vétSiny z nas. V nejsirsi podobé je mozné spolujizdu chapat i jako odvoz déti do Skoly,
cesta rodiny na dovolenou, spole¢na cesta manzeld do prace. Buliung a kol. (2010) nebo
Chan a Shaheen (2012) popisuji tento koncept jako interni spolujizdu, kterd je postavena
na zakladech spolecného vyuzivani automobilu rodinou a zndmymi. Slozitosti tématu
spolujizdy nahrava Casto uzivanad Siroka definice, jako spole¢né vyuzivani automobilu
dvéma a vice osobami (Buliung a kol. 2010, Xia a kol. 2015). Na tomto ptikladu je tedy

pojem naznacuje.

Habib a kol. (2011) hovoti o zac¢atku zkoumani spolujizdy odbornou vetejnosti v Severni
Americe v prubéhu 70. let. Obdobi ropné krize je spojovano s naristem zajmu o spolujizdu
a se vstupem dalsich aktérd do tématu. Dalsi aktéfi se spolujizdy pfimo neucastni, ale
vytvareji vhodné prostiedi pro jeji fungovani (Chan a Shaheen 2012, Xia a kol. 2015).
Spolujizdu v tomto obdobi neni mozné spojovat pouze se spole¢nou dojizd’kou zndmych,
a nabyva na sloZitosti ve svém vymezeni. Od té doby se jeji formy kontinudlng vyvijeji a
vstup informacnich technologii, o kterém hovofi naptiklad Correia a Viegas (2011), tak

nahrava dal$im vyzkumiim.

V Evropé probéhlo nékolik vyzkumut v urcité oblasti spolujizdy (Correia a Viegas 2011,
Vanoutrive a kol. 2012). Evropsti autofi ¢asto pouze odkazuji na vyvoj v Severni Americe,
na jehoZ zékladu stavi své prace. V Cesku se odborn4 literatura hlub§im studiem spolujizdy
prakticky nezabyva. Vyskytuje se v nékolika pracich jako pojem, ktery je pevny a chapan
v jeho surové podobé. Napiiklad Temelova a kol. (2011) ve své praci spolujizdu okrajove
zminuje jako zpusob dopravy zdkd a studentii do Skol nebo sdileni automobilu
spolupracovnikli ze stejné nebo blizké obce. Spolujizda se tedy v odborné literatuie
v Cesku vyskytuje jako souéast jinych studii a jako pevné dana. Principy a rysy spolujizdy

zde nejsou nepopsany.

Ve smyslu Buliungem a kol. (2010) popisovaném jako externi forma spolujizdy, tj.

spolujizda mezi neznamymi osobami, se vSak v Cesku spolujizda vyskytuje v rozsahlé
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podobé. SvédEi o tom mnozstvi online sluzeb, které se snazi spolujizdu formovat. Mezi né
patii naptiklad sluzba BlaBlaCar nebo socialni sit' Facebook. Pravé aktéii, v podobé
prostiednikd, kteti se nepiimo do spolujizdy zapojuji, maji vyrazny vliv na jeji formovani

(Buliung a kol. 2010, Abrahams a Keall 2012, Chan a Shaheen 2012).

Na zaklad¢ téchto poznatkii se prostiednictvim bakalaiské prace snazim vymezit
spolujizdu jako alternativu k tradicnim zptsobiim dojizd’ky. Hlavnim cilem je téma
spolujizdy zaramovat a pokusit se pomoci nastudované literatury vymezit jeji druhy a
zakladni principy fungovani spolujizdy v celé jeji Sifi. Dil¢im cilem je vysledovat jeji
vyvoj a nalézt faktory, které ve form¢ motivaci a bariér ucastniki spolujizdu ovliviiuji.
Dale pak pomoci jednoduchého anketniho Setfeni demonstrovat situaci na vybrané trase.
Stézejni Casti prace je teoretické vymezeni pojmu. Praktickd ¢ast slouzi k ptiblizeni
problematiky a umoznéni jednoduché diskuze s popsanou literaturou. Z téchto cild plynou

otazky:

1) Co je to spolujizda?
2) Jaké jsou druhy spolujizdy?
3) Jakym zplsobem je spolujizdu mozné rozdélit?

4) Jaké faktory ovliviiuji aktéry spolujizdy?

Prace je rozdélena do nékolika casti. V teoretické Casti je zkoumdna spolujizda jako
soucast alternativnich zplisobti dopravy a jako samostatna oblast poznani a pro ucely
anketniho Setfeni pfiblizena dojizd’ka studentii. Dalsi ¢asti je metodika vybéru zkoumaného
uzemi a vyhodnocovéani anketniho Setfeni. Nasleduje vyhodnoceni anketniho Setfeni,
spojen¢ s diskuzi s literaturou. V zavéru jsou popsany ziskané poznatky a ndvrhy na dalsi

mozné vyzkumy.



2. Teoreticky ramec

Téma spolujizdy obsahuje Sirokou skalu poznani. Samotna definice spolujizdy neni
jednotna a je snadno zameénitelnd s podobnymi pojmy. V prvé fadé je nutné tyto pojmy

popsat.

-----

cey

jako: ,,Kooperace dvou nebo vice osob, které vyuziji jeden automobil k uspokojeni jejich
spole¢nych potieb dojizd’ky.*“ (Xia a kol. 2015, s. 2). O nedostatecnosti této definice svédci
tvrzeni Buliunga a kol. (2010), ktery spolujizdu sice vnima podobné, avsak dopliuje, ze
sloZzeni a forma spolujizdy muize byt zcela rGznorod4. Spolujizda vSak neni novym
tématem a jeji vyznam a chapani se v historickém kontextu vyvijelo. ,,Spolujizda, neni
novy zpusob dopravy. Spekulativné se sdileni jizdy (v osobnim automobilu)
pravdépodobné datuje do doby produkce prvnich automobild. (Buliung a kol. 2012, s.
879).

S témito fakty je spojena dulezitost rozliSeni pojmi. Spolujizda (carpool), sdileni jizdy
(ridesharing) a sdileni vozl (car-sharing) jsou pojmy, které se podle Vanoutrivea a kol.
(2012) daji pouzit zaménitelné. Pro ucely této prace se jako nejvhodnégjsi jevi termin
spolujizda tedy ,,carpool, ktery ucastniky zafazuje do zajmovych skupin, tzv. pools.
Morency (2007) popisuje termin sdileni jizdy (ridesharing) spiSe jako slucovani vice cest
do jedné nez jako participaci vice ucastnikii na jedné cesté. Sdileni automobilli (car-
sharing) Vanoutrive a kol. (2012) chape jako oficidln€jsi formu najiméani vozi skrze
pujcovny a podobné instituce. Jako moznost vyuzivat automobil bez nutnosti jeho
vlastnictvi a pouze si jej najimat za urcity obnos, vétSinou na kratké obdobi, popisuje
pojem sdileni automobild i Shaheen a kol. (1998). Zaménitelnost pojmil, o které
Vanoutrive a kol. (2012) hovofti, je mozné nahradit jejich doplitkovosti. Nékteti autofi
vyuzivaji termin sdileni jizdy ve spojeni ,ridesharing programs® ve smyslu urcitych
opatieni zamé&stnavatell, agentur nebo stati pro zajisténi fungujici spolujizdy (Ferguson
1997a, Buliung a kol. 2010). Pro zménu jako pojem nadfazeny ke spolujizd€ vnima sdileni
jizdy Shaheen a kol. (2016), ktera specificky druh spolujizdy tzv. Casual Carpool popisuje
jako uzivateli fizeny, neformalni zpiisob sdileni jizd. Ta dokonce definuje spolujizdu jako
sdileni voza alesponi tii osob, coz poskytuje ucastnikiim vyhody ve formé uspory casu a

penéz.



Jako o analogickém rozsiteni tradi¢ni spolujizdy, tedy ,,carpool“ hovoii Wartick (1980) o
pojmu ,,vanpool®“. V podstaté tim odd¢€luje spolujizdu vykondvanou osobnimi automobily
(car) a dodavkou (van). Samotnou spolujizdu dodavkami definuje jako: ,,Zptisob dopravy
dojizdé&jicich do prace a zpét dodavkami pro patnact a méné osob, které plati jizdné
organizovanym skupinam, soukromym osobam, zaméstnavateli, vladnim agenturam nebo

tieti strané (Wartick 1980, s. 49).

ZastreSujicim terminem pro spolec¢né vyuziti automobilli vice osobami je ,,high-occupancy
vehicle® (HOV), neboli viz s vice cestujicimi. Opakem pak rozumime termin ,,single
occupancy vehicle* (SOV), ktery Correia a Viegas (2011) vysvétluji stejnym poctem
automobilll a osob. ZjednoduSen¢ se jednd o vozy obsazeny pouze fidicem. Hwang a
Giuliano (1990) hodnoti ,,HOV* a s tim i spolujizdu jako alternativu k jizdé¢ automobilem

se samotnym fidi¢em.

O spolujizd¢ jako alternativnim zpisobu dopravy hovoii vétSina autord. Buliung a kol.
(2010) zafazuje spolujizdu mezi alternativni moznosti dojizd’ky, které kvili nejistoté
pfijmu, narlstajicimu Casu cest a zvySujicimu se zdjmu o ochranu zivotniho prostiedi
nabyvaji na pozornosti vefejnosti a politikli. Vanoutrive a kol. (2012) zase spolujizdu
popisuje jako jednu z mnoha alternativ, kterd je fizend dopravni politikou k redukci
automobili. Ferguson (1997a) téz vnima spolujizdu jako pievazné planovanou a
podporovanou stitem, coZz je opakem minéni Shaheen a kol. (2016), kterd spolujizdu

popisuje jako uZivateli fizeny zplisob dopravy.

Z ptredeslych tadki je patrné, Ze v tématu spolujizdy, definice, kterd o spolujizdé€ Siroce
hovoti jako o: ,,sdileni osobnich automobill, dvéma a vice osobami, pro cesty do pfedem
domluvené destinace* (Buliung a kol. 2012, s. 878), neni dostacujici. Proto je potieba
vénovat zvySenou pozornost jejim tipim a délenim. V prvé tad€ je potieba vysledovat

spolujizdu v historickém kontextu.
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2. 1. Historie spolujizdy

,Jednou z nejzajimavéjSich veéci na spolujizde je, jak malo o ni vime pfinejmensim
v kontextu historie* (Ferguson 1997a, s. 351). Jak jiz bylo zminéno, spolujizda nebo Siroce
sdileni vozli se objevuje jiz od pocatku automobilového primyslu. V tomto smyslu je
slova smyslu. Zahrnuta je i spolujizda ¢lent rodiny, kterou Buliung a kol. (2010) fadi do

kategorie interni spolujizdy.
Pocatky iniciované spolujizdy v Severni Americe

Chan a Shaheen (2012) rozd€luji vyvoj spolujizdy v Severni Americe do péti
klicovych obdobi, poc¢inaje druhou svétovou valkou. Toto obdobi se da povazovat za
pocatek stitem podporované spolujizdy. Jako prvni obdobi stitni propagandy spolujizdy
vidi obdobi druhé svétové valky téz Ferguson (1997a). Ten vSak vnima jiz velkou
hospodarkou krizi 30. let jako pocatek zvySeného zajmu o spolujizdu. Zajem vSak pouze
béznych obyvatel, zptisobeny klesajicimi mzdami a vysokymi cenami vefejné dopravy a
automobilll. Jesté dale do historie zachazi Buliung a kol. (2012), ktery spatfuje pocatek
spolujizdy mezi nezndmymi lidmi jiZz do roku 1914. V té dobé v USA a Kanad¢ zacali
majitelé automobill neoficialné nabizet svezeni za poplatek. Tento zpisob spolujizdy, tzv.

Jitney Craze, se da povazovat za predchiidce dnesniho ,,Uberu (nationalpost.com 2015).
Obdobi druhé svétové valky

Pocatek statni propagandy spolujizdy datuji Chan a Shaheen (2012) do roku 1942,
ve kterém vznikl prvni ,,autoklub* neboli ,,klub sdileni automobili*“. Americky urad civilni
obrany, dle Zolnika (2015), kviili vysokym vydajim na valku a ve snaze uSetfit palivo a
pneumatiky vytvofil prvni oficidlni systém, ktery byl zaloZen na principech jako dne$ni
internetové sluzby sdruzujici fidi¢e a pasazéry. Sifeni podle Chan a Shaheen (2012)
probihalo pomoci letdku a informacnich tabuli na pracovistich. Diky tomuto systému se

datilo formovat spolujizdu k mnoha ucelim.
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Obrazek ¢ 1: Plakat k propagaci spolujizdy béhem druhé svétové vilky v USA

nyou ride ALONE
vy‘:: ri!le with Hitler !

T e

Zdroj: Zolnik (2012)

Ropna krize 70. let

Po ukonceni druhé svétové valky literatura o tématu spolujizdy prakticky ml¢i.
Pouze Ferguson (1997a) se zmiiiuje o prudkém poklesu z&jmu bezprostiedné po jejim
konci. Pokles z&jmu pfipisuje pribyvajicimu poctu automobilil vlastnénych domécnostmi a
relativnimu snizovadni cen pohonnych hmot. Dal$i nartist zajmu je spojen az s
obdobim ropné krize 70. let. Ta v prvni fadé¢ znamenala vyrazné zvySeni cen ropy a jako
nasledek téZ pokles produkce automobilového primyslu, ktera podle Leeho a Nia (2002)
v USA klesla az o 30 % coz je nejvic mezi vSemi odvétvimi. Dle Xia a kol. (2015) méla
tato situace za nasledek realizaci mnoha projektll a programi ze strany vlady a mistni
samospravy k podpote spolujizdy. V obdobi, které spadd do druhé faze spolujizdy podle
rozdéleni Chana a Shaheen (2012), sleduji mnozstvi nastrojt, které byly vladou vyuzity.
Mezi nimi napiiklad zaméstnavateli sponzorovana dojizd’ka do prace, jiZ zmifovany
,vanpooling® nebo ztizeni specialnich jizdnich pruhi pro automobily obsazené vice lidmi,
tzv. HOV lanes. Zaméieni se na alternativni zpusoby dopravy meélo podle Brunsca a
Hartgena (1981 cit. v Buliung a kol. 2012) omezit zavislost USA na ropé ze zahranici.
V obdobi 70. let je také mozné sledovat zacinajici zdjem o téma spolujizdy odbornou

vefejnosti.
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Situace po ropné Krizi

,Po velkém nadSeni a nad¢ji ptipisované spolujizdé v 70. letech poklesl v praxi
béhem 80. a 90. let o spolujizdu zajem*™ (Li a kol. 2007, s. 110). Ferguson (1997a)
oznacuje toto obdobi za pocatek seridznich snah méfit spolujizdu, coz bylo umoznéno
prvnimi censy. Ty prob¢hli v letech 1977, 1980 a 1985 v USA a jsou prvni, které obsahuji
spolujizdu, jako samostatnou volbu zptisobu dopravy. Tvrzeni o poklesu zajmu, podklada
udaji z téchto censt. Podle nich poklesl pocet dojizdéjicich do prace spolujizdou v roce
1980 z 19,7 % na pouhych 13,4 % v roce 1990. Ferguson (1997a) tento pokles pfipisuje
mimo jiné i rozvoji dalSich alternativ k dojizd’ce do prace, jako je naptiklad prace
z domova. Jako dal§i mozné divody poklesu atraktivity spolujizdy uvadi Xia a kol. (2015)
klesajici ceny ropy, zdokonalovani dopravnich prosttedkl a vzrustajici pfijmy. Chan a
Shaheen (2012) toto obdobi fadi do své tieti faze vyvoje spolujizdy. Popisuji spolujizdu
v tomto obdobi jako néstroj ke snizovani dopravniho zahlceni a zlepSovani stavu ovzdusi.
Hlavnim aktérem jiz podle nich neni narodni politika, ale prvni komunikaéni systémy,

které pomahaji aktéry spolujizdy sdruzovat, naptiklad pomoci telefonu.
Vyvoj v Evropé

Vyvoj spolujizdy v Evropé je literaturou prakticky nepostihnut. Vanoutrive a kol.
(2012) nebo Correia a Viegas (2011), ktefi sleduji spolujizdu v Evropé, v podstaté jen
struéné shrnuji jeji vyvoj v Severni Americe. Tuto absenci literatury neni mozné piipsat
neexistujici spolujizdé v minulosti, ale spiSe jeji neformalnosti. V Evropé pravdépodobné
nefungovala zadna politika podporujici spolujizdu ani sluzby, které usnadiiovaly propojeni
aktéri. Pouze Lu¢ a Colorni (2009) se zminuji o situaci v Italii, kde v roce 1998 byla
spolujizda podpotena legislativou jako soucast udrzitelné mobility. Zacatky spolujizdy
muizeme datovat, podobné jako v Severni Americe, do zacitku rozvoje automobilové

dopravy, byt’ jen v jiz zminovaném konceptu Buliunga a kol. (2010) interni spolujizdy.

Shaheen a kol. (1998) se vSak zminuje o sluzbach, které nabizely moznost sdileni vozl
(car-sharing). V tomto ohledu Evropa vyrazné piedstihla Severni Ameriku. Shaheen a kol.
(1998) uvadi, Ze prvni spolecnost, ktera umoziiovala sdileni automobilli, vznikla jiz v roce
1948 ve Svycarském Curychu. Prikopnicka sluzba, motivovana nedostatkem automobilii a
touhou jejich vyuzivani spolecnosti, rozmistila tzv. vefejné automobily. Tento projekt se
vSak nesetkal s velkym uspéchem. Dals$i podobné snahy datuje do 70. let, ve kterych

vznikly podobné spolecnosti ve Francii a Nizozemsku. V 80. letech jiz sdileni automobili
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fungovalo v mnoha zemich Evropy a Shaheen a kol. (1998) uvadi, Ze pouze ve Ctyfech
nejaktivnéjsich zemich se aktivné podilelo okolo 100 000 ucastnik. Do roku 1983 datuje

prvni podobné pokusy v USA, coz je vyrazn¢ déle nez v Evropé.

2. 2. Spolujizda v soucasnosti

Z historického hlediska Habib a kol. (2011) hodnoti zvySeny zdjem o spolujizdu,
jako reakci na ekonomické problémy nebo energetické krize. Probihala tedy spise
v cyklech nebo podle Chan a Shaheen (2012) ve fazich. V soucasnosti v§ak Buliung a kol.
(2010), Chan a Shaheen (2012) a dalsi autofi nespojuji spolujizdu pouze s isporou penéz a
zdrojti, ale vnimaji ji jako nastroj k minimalizaci dopravniho zatizeni a ochrané Zivotniho
prostfedi. Podobn¢ uvazuje o soucasné spolujizdé Vanoutrive a kol. (2012). Podle n¢ho je
spolujizda podporovana politikou dopravy jako néstroj k jeji udrzitelnosti. Nejvétsi devizu
spolujizdy shledava ve snizovani Grovné znecisténi ovzdusi, hlukové zatéze a dopravniho

pietiZeni.

Nizsi pocet dojizdé€jicich spolujizdou nez v jejim nejsilnéjSim obdobi 70. let, kdy dle
Fergusona (1997a) spolujizdou do prace dojizdélo 19,7 % pracovniki, sleduje Zolnik
(2015). Ten udava, ze mezi lety 2007 a 2011 spolujizdu pro cesty do prace vyuzivalo
ptiblizn¢ 10,2 % dojizd&jicich. Pies vyrazny pokles hovoii Buliung a kol. (2012) o
spolujizdé jako o druhém nejcastéjSim zpiisobu dojizd’ky do zaméstnadni v USA a tfetim

nejcastéjSim v Kanadég; podle dat z roku 2008.

Ciselnymi udaji neni mozné popsat slozitou strukturu spolujizdy. Ctvrtd a pata faze
rozdéleni Chana a Shaheen (2012) jsou ve znameni spolehlivych systémil, které, s
pfihlédnutim k soucasnému vniméni spolujizdy, pfispivaji k jejimu konzistentnéjSimu
informacnich technologii a pfechodu z vyhradné statem fizené spolujizdy na dalsi jeji

druhy. Ob¢ faze je mozné zaradit do soucasného trendu spolujizdy.

Spolujizda je v soucasnosti pravdépodobné nejstabilnéjsi, tedy neprobiha v cyklech jako v
minulosti, pfedev§im diky mnozstvi aktért, ktefi v ni pisobi. Z hlediska jejitho pochopeni
to vSak vede k nutnosti dal$iho rozdé¢leni, které pomlze zorientovat se v této problematice.
»ACkoliv je spolujizda velmi zndma, je pravdépodobné nejméné pochopena mezi vSemi

zpusoby dopravy* (Teal 1986 cit. v Habib a kol. 2011, s. 588).
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2. 3. Formalni spolujizda

O spolujizde jako pravnim konstruktu, ktery funguje pod zastitou jurisdikce nebo je
podporovana vladou, se zminuji Buliung a kol. (2010) nebo Xia a kol. (2015). Jedna se
spiSe o jeji prosazovani nez p¥imo o regulaci. Vyjimkou je situace v Cing, kterou popisuje
Wang (2011), kde béhem olympijskych her v Pekingu v roce 2008 byla vyrazna dopravni
omezeni a spolujizda byla vladou nafizena. Literatura popisuje n€kolik nastroju, které

vlady a mistni samospravy pouzivaji ke zvyseni efektivity spolujizdy.

2. 3. 1. Systém Fizené spolujizdy

Spolujizda je dle Fergusona (1997b) jednou =z alternativ v dopravé, kterd je
propagovana skrze systémy fizené dopravy tzv. Travel Demand Management (TDM).
Systém ftizené¢ dopravy (dale jen TDM) popisuje jako Sirokou Skalu technik, které se
zamétuji na zmény chovani v dopravé. Hodnoti je také jako strategie, které nejlépe funguji
v prostiedi, ve kterém jsou pfitomny pobidky k jejich vytvafeni. Jako ptiklad takového
prostiedi uvadi dopravni $picku ve méste, ktera usti v dopravni pretizeni a TDM shledava
jako zpusob feseni. Podobné je popisuji i Hwang a Giuliano (1990). Podle nich vznikaji
tyto systémy diky stdle zvySujicimu se zdjmu spravy na rGzné méfitkové urovni o
sniZovani znecisténi vzduchu a dopravni z4téZze. Vanoutrive a kol. (2012) nahlizi na TDM
jako na ftizeni dopravy ze strany poptavky. To umoziuje vyuZivat dopravni systém

optimalnim zpiisobem, vzhledem k plnohodnotnym Zivotnim pottebam.

Sanci pro spolujizdu v rAmci TDM shleddvd Chan a Shaheen (2012) v jeji propagaci,
jakoZzto zpisob dopravy, ktery vede k Uspofe financi. Nastrojem k propagaci strategii
v ramci TDM jsou podle nich dopravu fidici organizace, tzv. Transportation Management
Associations (dale jen TMAs). Ferguson (1997b) TMAs popisuje jako soukromé neziskové

organizace, dotované vefejnym sektorem, které ptisobi v regionalnim métitku.

Buliung a kol. (2012) hovoii o TDM jako o snaze ptfesunout poptavku v dopravé od jizdy
vaut¢ sam (SOV) k vyuzivani zptsobli dopravy s vice cestujicimi nebo aktivnimu
cestovani, jako je napiiklad chlize nebo jizda na kole. Ve svém c¢lanku sleduje jeden
z projektd pro vyuzivani spolujizdy v ramci TDM, tzv. Carpool Zone. Ten zastituje TMAs
Metrolinx. Pro snaz$i orientaci v problematice je pfilozena ilustrace struktury TDM (obr.

2). Projekt Carpool Zone popisuje Buliung a kol. (2010) jako online sluzbu, sdruzujici
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zajemce o spolujizdu. Ti se diky webovym strankdm maji mozZnost spojit s dojizdéjicimi ze
své blizkosti a vyuzivat tak jeden viiz, naptiklad k dojizd’ce do préce. ,,Dojizd€jici mohou
vyhledat ostatni, ktefi maji podobné cestovni navyky, pomoci interaktivni mapy,
geokodovani a nastroji k pldnovani cesty” (Buliung a kol. 2012, s. 883). Sluzba je

vytvorena pro oblasti Greater Toronto a Hamilton v Kanadg¢.

Obrazek ¢. 2: Hierarchie systémit iizené dopravy obecné a na piikladu Metrolinx

Systém Fizené
dopravy (TDM)

Systém fizené
dopravy (TDM)

. 4 . 4

Organizace
(TMA)

Metrolinx

4

Zaméteni Spolujizda

4

Carpool Zone

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé popisu Buliunga a kol. (2010)

2.3.2. HOV lanes

Jedna se o specidlni jizdni pruhy, tzv. HOV lanes, které jsou podle Chana a
Shaheen (2012) urceny pro autobusy a osobni automobily s dvéma a v nékterych piipadech
tfemi cestujicimi. Jejich ucel popisuji jako nastroj k podpoie vetejné dopravy a spolujizdy.
O t&chto jizdnich pruzich hovofi jiZ Hwang a Giuliano (1990) jako o strategickém nastroji
k regulaci dopravniho pfetizeni v n€kterych silné pretizenych oblastech. Jizdni pruhy pro
vice cestujicich by tedy méli ti€astnikiim piindset casovou vyhodu. Sit’ jizdnich pruhti pro
vice cestujicich je v USA dle Li a kol. (2007) pomérné husta a je mozné ji vyuzZit i vozy
obsazenymi pouze fidi¢em, ovSem za poplatek. Vozy s vice cestujicimi a vefejna doprava
je mohou vyuzivat zdarma. Kwon a Varaiya (2008) uvad¢ji, ze celkova délka téchto pruhii

v Kalifornii v USA v roce 2005 byla 1 171 mil, coz je 2 % z celkové dopravni sité
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v Kalifornii. V severni casti izemi mohou tyto pruhy vyuzivat vozy s alespon tiemi

pasazéry, ve zbytku se dvéma.

Mnoho autorit vSak hovoii o jejich neefektivnosti. Mezi nimi pravé Kwon a Varaiya
(2008), hodnotici tyto jizdni pruhy jako nefunkéni a pfili§ drahé. Dalsi problémy shledava
Li a kol. (2007) v houstnouci siti téchto jizdnich pruhti mezi lety 1980 a 2000, pfi
klesajicim zdjmu o spolujizdu v tomto obdobi. O slabém uc¢inku hovofi i Zolnik (2015).
Xia a kol. (2015) je dokonce hodnoti jako kontraproduktivni. Trend dvouclennych rodin a
dnes tak podle Xia a kol. (2015) mtze dokonce vést k vétSimu pretizeni dopravy a z toho
divodu k zvySujicimu se ¢asu dojizd’ky. Jejich existenci hodnoti v mnoha ptipadech jako
nastroj, ktery situaci spiSe zhorSuje. Cassidy a kol. (2010) dochazi ve svém vyzkumu k
zavéru, ze slabé vyuzivani HOV lanes miize skutecné vést k vétsimu pretizeni dopravni

infrastruktury.

2. 4. Neformalni spolujizda

Diky decentralizaci spolujizdy z hlediska jejiho fizeni a rozvoje mnoha jejich forem
hodnoti Benkler (2004) jako klicovy faktor pro jeji fungovani rozhodnuti jednotlivci.
Spolujizdu v tomto smyslu chape jako formalni, avSak pod kontrolou jejich ucastnikli. O
podileni se na spolujizdé tedy rozhoduje spiSe rozhodnuti jednotliveli nez zasahy
z vnéjsku; ve smyslu nastavovani pravidel. Spolujizdu jako souc¢ast neformalni ekonomiky
mobility popisuje Buliung a kol. (2012). Popisuje ji jako kratkodobé nebo dlouhodobé
rozhodnuti fidi¢e a pasazéri na sdileni dojizdky. Zolnik (2015) shledava podstatu
neformalnosti spolujizdy ve smyslu neucasti mistni spravy a vlady v jejim formovéani. Pres
vyrazny rozvoj spolujizdy v soucasnosti zalozené ptredevSim na internetovych serverech,
socialnich sitich a mobilnich aplikacich, o kterych hovoii naptiklad Buliung a kol. (2009),
Buliung a kol. (2010), Buliung a kol. (2012), Chan a Shaheen (2012), nebo Xia a kol.

(2015), existuji formace nebo druhy spolujizdy fungujici mimo toto prostiedi.
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2. 4. 1. Casual Carpool

Do konceptu sdilené ekonomiky tadi Shaheen a kol. (2016) specificky zpiisob
spolujizdy, tzv. Casual Carpool. Tento pojem je mozné volné prelozit jako prilezitostna
nebo téz pravé neformalni spolujizda. Shaheen a kol. (2016) tento zptsob popisuji jako
neformdlni, uzivateli fizeny, druh spolujizdy, pfi kterém osobni automobil ke svym cestdm
pfevdzné do prace vyuzivaji nejméné tfi osoby. Podle Burrise a Winna (2006) funguje
tento systém v n¢kolika méstech USA, napiiklad: Washington D.C., San Francisco nebo
Houston. Tento neformalni systém vsak funguje na zaklad¢ formalné vytvorenych HOV
lanes, na kterych jsou dle Shaheen a kol. (2016) sbéma mista nebo zastavky, Casto
v blizkosti zastavek vetejné dopravy. Mista pro nastup jsou vétsinou oznaceny ceduli. Tyto
cedule jsou vSak vytvaieny pouze tcastniky, kteti podle Zolnika (2015) nejsou ¢leny zadné

organizace a mistni sprava se od nich distancuje.

Obrazek ¢. 3: Cedule oznacujici misto nastupu Casual Carpool

Zdroj: curbsideclassic.com

Shaheen a kol. (2016) a Burris a Winn (2006) shodné sleduji smér cest z vnitiniho mésta
do pracovnich zén vrannich hodinach. Na cesté zpét vSak tento systém prakticky
neexistuje. Dle vysledkl jejich zkouméani na oblasti San Franciska, respektive Houstonu
jsou ucastniky pfevdzné zaméstnanci na plny uvazek, vékem mladsi a s vy$Simi piijmy,
pro které je nejvetsi motivaci uspora penéz. Zjisténi ohledné vyse pifijmil jsou pomérné

zajimava, nebot’ mnoho autord, mezi nimi napiiklad Vanoutrive a kol. (2012), popisuji
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spolujizdu jako vyuzivanou spiSe chudSimi. OvSem jiz Ferguson (1997a) dosSel k zavéru, ze

vyse piijmi nema velky vliv na ucast ve spolujizdé.

2. 4. 2. Interni spolujizda

Zakladnim zpisobem rozdéluje Buliung a kol. (2010) spolujizdu na interni, tedy
spolujizdu v ramci domdcnosti a externi, kterd zahrnuje vSechny neptfibuzné osoby.
Podobné rozdéleni predstavuji i Chan a Shaheen (2012), ti rozdé€luji spolujizdu zaloZenou
na znamosti a zalozenou na organizacich. Do kategorie zalozené na znamosti fadi rodinu a
ptatele, které dohromady oznacuji jako tzv. fanpools. Dalsi soucasti této kategorie jsou
spolupracovnici. Vyhody spolujizdy v rdmci domacnosti shledavaji Vanoutrive a kol.
(2012) ptevazné ve stejném pocatku cesty ucastniki. Tim nedochédzi k casovym ztratdm
kviili nabirani osob po cesté. Dalsi vyhodu piipisuji velké mite divéry mezi ucastniky
spolujizdy v ramci jedné rodiny. Mira divéry ma podle Correia a Viegase (2011) klesavou

tendenci v potadi rodina, pratelé, spolupracovnici a neznami lidé.

vvvvvv

nezndmymi. Zaroven vsak rostouci rodinné piijmy, diky kterym rodiny vlastni vice aut,
snizuji jeji Cetnost. Ferguson (1997a) a Morency (2007) shodné udéavaji, ze spolujizda
v ramci rodiny miZe negativné ovlivnit externi spolujizdu. Jako ptiklad Vanoutrive a kol.
(2012) udava zeny, které vozi déti do Skoly a na krouzky, ty maji vyrazné mensi sklon
k externi spolujizdé. Li a kol. (2007) zkouma rozdilné motivace ke spolujizdé v ramci
rodiny nebo pratel a ve smyslu externi spolujizdy. Rodinu a pratele motivuje nutnost
odvézt déti naptiklad do Skoly nebo si jen uzit spolecny ¢as. Externi ucastniky spolujizdy

ve zkoumani Liho a kol. (2007) motivuje pfedev$im Uspora ¢asu a penéz.

2. 5. Informacni technologie a spolujizda

Spolujizda dnes je, mimo koncepty popisované v piedchozi kapitole, siln¢ vazéna
na informacni technologie, pfedev§im na internet a mobilni aplikace. Pfedzvésti byly podle
Chana a Shaheen (2012) pokusy v obdobi 80. a 90. let. V této dobé& sleduji prvni programy

ke spojovani aktért spolujizdy, zalozené na internetu. Ty hodnoti jako neuspésné, ale vahu
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podle Buliung a kol. (2010) stale pokrocilejsi nastroje ke sdruzovani aktéri spolujizdy.

Xia a kol. (2015) hovoti o velkém mnozstvi vyvinutych sluzeb s Sirokym zaméfenim a
funkcemi. Tyto sluzby rozdé€luje do ctyi kategorii. Prvni kategorii jsou sluzby, které
poskytuji informace, ale neposkytuji systém pro spojeni aktért. Mezi n¢ tadi naptiklad
znamy inzertni server Craigslist. Druhou kategorii je hardware zaloZzeny na komunikaci
mezi aktéry spolujizdy, ktefi maji stejné plany cesty. Pies jeho zastaralost ve statickém
prosttedi vidi Xia a kol. (2015) potencidl v mobilnich aplikacich. Treti kategorii jsou
sluzby pouzivajici prostorové informace, ale nevytvarejici sité. Zafazuje k nim napiiklad
sluzbu Zimride nebo Carpool World. Posledni kategorii popisuje jako sluzby pouZzivajici
sitové prostorové informace k propojeni aktéri a nabizejici vhodné cesty. Do této
kategorie tadi napfiklad Let’s Carpool nebo jiz zminovany projekt Carpool Zone, ktery

zkouma Buliung a kol. (2010) a Buliung a kol. (2012).

Pocatek pln€ rozvinutych serverd, které poskytuji sluzby k propojovani aktérti spolujizdy
za mé&sicni poplatek, Chan a Shaheen (2012) datuji kolem roku 1999. Sluzby zaloZené na
informacnich technologiich mohou byt spravovany soukromé nebo v ramci TDM. Buliung
a kol. (2010), v zavislosti na jeho zkoumani, pfipisuje projektu Carpool Zone, ktery je
soucasti TDM, vétsi tspéch nez soukromym sluzbam, které plisobi v Kanadé. Na zakladé
udajii z roku 2011 hovoii Chan a Shaheen (2012) o 638 sluzbach zaloZenych na internetu

pouze v Severni Americe. Vzhledem k velkému mnozZstvi je mozné pfedstavit jen nékteré.

Sluzba podobn4 jiz popsané Carpool Zone je Let’s Carpool, ta plisobi na Novém Zélandu.
Abrahamse a Keall (2012) ji pfedstavuji jako online sluzbu, kterda na bezpecnych
webovych strankdch poskytuje informace o aktérech. Diky témto informacim je mozné
najit spolujizdu, naptiklad pro cestu do prace, podle zadanych kritérii. Jako zptsob vybéru
uddvaji moznost nastavit si vzdalenost spolujizdy od domécich soufadnic, vybér podle
pohlavi nebo nekuiacky viiz. Uspé&nost této sluzby je dle Abrahamse a Kealla (2012)
velikd. Podle jejich vyzkumu v oblasti, ve které Let’s Carpool plsobi, narostl pocet

ucastnikll spolujizdy z 12,4 % na 27,9 %.

Jako jednu z hlavnich sluzeb piisobici v USA a Kanadé Chan a Shaheen (2012) popisuji
Zimride. Sdruzuje predevsim vysoké Skoly a jeji studenty do siti. Umoziiuje spolujizdu
udanim casu a destinace v rdmci vysokoskolské komunity. Xia a kol. (2015) ji popisuje

jako spolujizdu na dlouhé vzdalenosti, ktera je zaloZena na udani planu fidic¢e a vzdalenosti
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mezi fidicem a pasazéry. Podle Chana a Shaheen (2012) pro vétsi atraktivitu a priblizeni se

vetejnosti, vyuziva Zimride socidlni sité.

Chan a Shaheen (2012) spojuji obecné nartst socidlnich siti s lep$i moznosti pro sluzby
zprostiedkovavajici spolujizdu snadnéji zaujmout potenciondlni ¢leny. Hlavni vyhodu
pripisuji vétsi duveéie mezi aktéry a snazsi propojeni mezi prateli a znamymi. Socialni sité
hodnoti jako jednu z klicovych oblasti v budoucim vyvoji, jak zaujmout mladé lidi a
dosdhnout velkého mnozstvi aktérti spolujizdy. Jednou z hlavnich socialnich siti je
Facebook. O neformalnim propojovani aktéri skrze Facebook se zminuje také Buliung a
kol. (2009). ,,Socidlni sit¢ vSak mohou byt omezujici, kvali spoléhani se na vice
izolovanych skupin a vylouceni méné technicky zdatnych uzivateli* (Chan a Shaheen
2012, s. 19). Buliung a kol. (2009) vSak ptedpoklada, ze pfistup k internetu a jeho

vyuzivani by nemélo mit rozhodujici vliv na Gspésnost online sluzeb.

Informacni technologie podle Correia a Viegas (2010) piekonavaji malou moznost
flexibility a nabizeji sluzby, které dynamicky spojuji aktéry. Devizou online sluzeb je
sdruzeni velkého mnozstvi potenciondlnich aktérii, kteti mohou byt propojeni mnohem
pruznéji, bez nutnosti dojizdét kazdy den ve stejny ¢as se stejnymi lidmi. Chan a Shaheen
(2012) jim pfisuzuji zasadni ulohu v piekonani kritické hranice v mnozstvi ti€astnikt, coz
pravé informacni technologie, na rozdil od ptedchozich zptisobti, 1épe umoziuji. Buliung a
kol. (2009) vidi moznost pro spolecnosti usnadnujici spolujizdu v zaclenéni SirSiho spektra

sluZzeb v celkovém smyslu geografie dopravy.

2. 6. Motivace a bariéry aktéri spolujizdy

V ramci konceptu Buliunga a kol. (2010) externi spolujizdy, tedy spolujizdy
s neznamymi osobami, hovoti Correia a Viegas (2010) o ochot¢ aktért sdilet viiz s nékym
cizim, jako o determinujicim prvku pro jeji tspéch. VétSina autorti, na zakladé jejich a
pfedchozich zkoumani, shodné oznacuje socioekonomické a demografické ukazatele jako
nepodstatné nebo s pouze minimalnim vyznamem pro vyuzivani spolujizdy (Ferguson
1997a, Buliung a kol. 2010, Canning a kol. 2010, Buliung a kol. 2012, Vanoutrive a kol.
2012).

Naopak nékteti autofi jim vahu piikladaji. Teal (1986) v Buliung a kol. (2009) nebo
Ferguson (1995) v Buliung a kol. (2009) oznacuji pocet automobild vlastnénych
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domaécnosti jako dulezity faktor pro rozhodnuti participovat ve spolujizdé. Tischer a
Dobson (1979) v Buliung a kol. (2012) a Teal (1986) v Buliung a kol. (2012) poukazuji na
rozdily v pohlavi. Zeny podle nich ke spolujizdé inklinuji vice nez muzi. Naopak Morency

(2007) oznacuje Zeny jako mén¢ ochotné vyuzivat externi spolujizdu.

Dle zkoumani Buliunga a kol. (2010) vSak urcuji tspéch spolujizdy prevazné motivace
jednotliveii. Habib a kol. (2011) poukazuje na pochopeni principti chovani jednotlivei jako
na vhodny néstroj k lepSimu nastaveni sluzeb a politik podporujicich spolujizdu. Praveé
malo flexibilni systémy a psychologické bariéry uvadi Correia a Viegas (2010) jako
nejvetsi problémy spolujizdy. V navaznosti na tato zjisténi je zapotiebi vysledovat

motivace a bariéry, které rozhoduji o ucasti ¢i neucasti ve spolujizde.

2. 6. 1. Motivace

Prevazna Cast literatury popisuje Usporu pencz jako hlavni faktor. V dotazniku
v ramci vyzkumu Shaheen a kol. (2016) se pravé Gspora penéz objevila na prvnim misté.
Uvedlo ji 40 % tucastniki Setfeni jako hlavni motivaci. Usporu penéz jako velmi dalezitou
nebo dilezitou uvedlo v priizkumu Canninga a kol. (2010) 85,4 % respondentti, coz bylo
motivaci v Uspofe penéz, uvedlo 46 % respondentii, ze usetii minimalng. Naopak Li a kol.
(2007) usporu penéz ve svém pruzkumu jako duleZitou motivaci neprokazal. Buliung a kol.
(2009) hovoti o této motivaci dnes jako o mén¢ dualezité nez v minulosti. Vanoutrive a kol.
(2012) sleduje vétsi usporu penéz s narustajici délkou cesty, a proto shledava spolujizdu

zajimavéjsi na vétsi vzdalenosti.

Casovou tsporu spolu s Gisporou penéz udava Gasto literatura jako dvé hlavni motivace
(Shaheen a kol. 2016, Habib a kol. 2011). V dotazniku Shaheen a kol. (2016) se ¢asova
(2007) této motivaci ptipisuje velky vyznam, nebot’ 87 % respondentti ji uvedlo jako jeden
z diivodd, pro€ spolujizdu vyuzivaji. Spolujizda vS§ak miize mit i opacny efekt. Rietveld a
kol. (1999) v Vanoutrive a kol. (2012) udava, Ze zajizd’ka pro pasazéry a doba nastupu

prodluzuje dobu jizdy o 17 %. To miiZe motivaci pasazérii zménit v bariéru fidicu.

Faktor pohodli je opét dulezité sledovat z vice thli. V Shaheen a kol. (2016) pohodli jako

hlavni motivaci uvedlo 10 % dotazanych a uvadi ho jako dilezity divod. Jedna se vSak o
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srovnani s vetejnou dopravou, kdy byla spolujizda preferovana z davodi: ,,vzdy si mohu
sednout™ atp. Naopak Chan a Shaheen (2012) popisuji pohodli, které osobni automobil

nabizi fidi¢i, jako jednu z moznych bariér pro zapojeni do spolujizdy.

Vedlejsim produktem spolujizdy je podle Shaheen a kol. (2016) pfinos pro Zzivotni
prostiedi. Enviromentalni ani socidlni divody nebyly hlavni motivaci pro ucastniky
v jejich prizkumu. Enviromentalni divody byly naopak podstatné pro 79,8 % ucastnik
vyzkumu Canninga a kol. (2010), ty fadi hned na druhé misto po uspofe penéz. Spolujizdu
si podle Canninga a kol. (2010) z diivodu jako vice socializujici druh dopravy vybird pouze
10,9 % dotazanych. Li a kol. (2007) ptiklada dileZitost motivace ke spolujizdé jak diivodu

ochrany prostiedi, tak socidlnim divodim.

Rozmanitost vice ¢i méné dileZitych motivaci aktért je velikd. Mezi nimi Shaheen a kol.
(2016) zminuji flexibilitu. Canning a kol. (2010) uvadi jako jednu z motivaci nedostatek
parkovacich mist. To potvrzuje tvrzeni Correia a Viegase (2010), ktefi snadné parkovani
spojuji s poklesem z&jmu o spolujizdu. Vanoutrive a kol. (2012) hovoii o vyhodach pro
fidice. Ti si mohou uZzivat pohodli osobniho automobilu bez zavislosti na vefejné dopraveé
s minimem ndakladl, o které se podéli s pasazéry. Dilezit¢é mohou byt i pobidky z vnéjsi.
Canning a kol. (2010) zmifiuje programy parkovacich preferenci pro vozy spolujizdy
v ramci podnikl nebo dalsi pobidky ze strany zaméstnavatelti. Li a kol. (2007) udava
napiiklad snadny pfistup ke zmitiovanym HOV lines nebo jiZ samotnou existence sluZeb
usnadiiujici spolujizdu. Snadny piistup ke sluzbam, diky zapojeni socidlnich siti, mize byt

dle Chana a Shaheen (2012) pro aktéry téZ motivujici.

2. 6. 2. Bariéry

Vyhoda pro pasazéra mize byt nevyhodou pro fidie a naopak. Jiz zminéné casové
ztraty popsané Vanoutrivem a kol. (2012) nebo Chanem a Shaheen (2012) diskutovana
ztrata pohodli a soukromi jsou ukdzkou mnoha bariér pro funkcni spolujizdu z jedné nebo
obou stran. Chan a Shaheen (2012) také hovoii o roli psychologickych faktort. Spolujizdu
jako socializujici zptisob dopravy, ktery je podle Li a kol. (2007) motivujici, mize byt
podle nich pro aktéry s averzi ke spoleCenskym situacim naopak demotivujici. Zminuji
také osobni bezpecCnost; spolujizda s cizi osobou miize byt vnimédna jako bezpecnostni

riziko.
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Psychologické bariéry, ptredevsim strach z jizdy s cizi osobou, zmifiuje téz Canning a kol.
(2010). Oznacuje je jako hlavni limitujici faktor spolujizdy, pfes mensinu, ktera spatiuje
spoleCensky vyznam spolujizdy pozitivné. Také dalsi autofi zminuji strach z jizdy s cizi
osobou (Correia a Viegase 2010, Shaheen a kol. 2016). Téma bezpecnosti bylo podle
Shaheen a kol. (2016) hlavnim divodem neucasti rodiny a pratel aktérti, dotdzanych
v jejich vyzkumu. Jednou z moznosti k piekonani jejich strachu, shledavaji v zapojeni
skrze znamé, ktefti jiz spolujizdu vyuzivaji. Téz Correia a Viegase (2010) spatiuji mnohem
vetsi tspésnost v pripadé zapojeni pratel nebo spolupracovnikli. Podobné vidi i osoby,
které¢ si jsou blizké z hlediska z4jmu, ti pravdépodobné¢ budou mit veétsi tendenci
k vzajemné divére. Chan a Shaheen (2012) a Shaheen a kol. (2016) popisuji zapojeni
online sluzeb a socidlnich siti, jako moznost pro odbourani téchto zdbran. Napomaha tomu
napiiklad moznost hodnotit fidi¢e a dal$i funkce. Buliung a kol. (2012) hovoii o
anonymité, spojené se spolujizdou mezi nezndmymi osobami, kterd miize byt pro n€koho
vyhodou. Zkouméani problémut spolujizdy vede podle Habiba a kol. (2011) a Chana a
Shaheen (2012) k moznosti inovovat sluzby a tyto problémy odbourat.

2.7. Spolujizda v Cesku

Spolujizda, jako soudast geografie dopravy, je v Cesku zmifovana pouze
sporadicky. V celé Evropé probehlo jen ne€kolik vyzkumil na téma spolujizdy (Canning a
kol. 2010, Correia a Viegase 2010, Vanoutrive a kol. 2012). V Cesku hlubsi studie tohoto
fenoménu prakticky chybi.

Podobné jako se Ferguson (1997a) zminuje o CastéjSim vyuzivani interni spolujizdy nez
externi, Temelova a kol. (2011) shledava nej¢astéjsi zptisob spolujizdy v ramci rodiny. Té
je dosahovano slozitou koordinaci k vytvofeni moznosti vyuzivat osobni automobil
z pozice spolujezdce €asti rodiny, ktera fidit nemtize. Neexistenci formalnich nastrojii v
Cesku, jako jsou TDM a programy zaméstnavatele popisuje Bortlova (2014). Temelova a
kol (2011) sleduje v okrese Rakovnik spolujizdu pro cesty do zaméstnani. UmoZnéna je
diky vedeni podniki, které tfadi zaméstnance z blizkych obci do stejnych smén. O
spolujizdé mimo ¢leny domacnosti hovoii jako o slozité z hlediska synchronizace aktért.
Spolujizda v Cesku existuje tedy spise v konceptu Chana a Shaheen (2012) pomoci

neformalnich online sluZeb a sociélnich siti. Vhodné je tyto néstroje predstavit.
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Dle pozorovani je dilezitym aktérem socidlni sit’ Facebook. Skupiny, které sdruzuji
ucastniky spolujizdy, vytvareji sami uzivatelé. Uréeny jsou prevazné pro obyvatele
konkrétnich mést, mezi kterymi probihd dojizd’ka. Ve skupiné Pisek — Praha se sdruzuji
Uzivatel¢ zde sdileji své nabidky ¢i poptavky spolujizdy domluvené na konkrétni cas. Diky
uzivatelskym profiliim na Facebooku je pravdépodobné mozné redukovat psychologické

bariéry z jizdy s neznamou osobou, popisované napiiklad Canningem a kol. (2010).

Dalsi vyrazna online sluzba je BlaBlaCar. Ta byla podle Casprini (2013) zalozena v roce
2004 ve Francii. Sluzbu popisuje jako moznost pro fidice se zaregistrovat, uveiejnit svoji
cestu a kontaktovat dalsi ¢leny, kteti maji stejny cil dojizd’ky. Podobnym zpisobem mohou
pasazéii kontaktovat fidie. Farajallah a kol. (2016) hovoii o 22 zemich, pfevazné v
Evropé, ve kterych BlaBlaCar pisobi. Udava, ze nejvétsi evropska spolecnost pro
spolujizdu BlaBlaCar zakoupila druhou nejvétsi evropskou spolecnost Carpooling.com a
expandovala tak na vice nez 20 miliént ¢lent. Podle internetovych zpravodajstvi (idnes.cz
2016, denik.cz 2017) podobné expandovalo BlaBlaCar do Ceska, kdyz na zagatku roku
2016 zakoupilo nejvétsi Ceskou spolecnost Jizdomat. Tyto servery hovofi o desitkéach tisic
uzivatelti v Cesku a o imyslu do konce roku 2017 sluzbu BlaBlaCar zpoplatnit. , Kazdé
ctvrtleti nas pouziva vice nez 10 miliont lidi, kteti tak vytvareji zcela novou dopravni sit’
postavenou na lidech. Diky naSemu nadSenému tymu clenské podpory, nejmoderng)si
webové a mobilni platformé a rychle rostouci komunité spolehlivych ¢lent je cestovani s
BlaBlaCarem spolecensky odpovédné, usporné a vyhodné pro miliony ¢leni* (blablacar.cz

2017).

V prostredi ¢eského internetu je mozné nalézt fadu dalSich sluzeb. VéEtsinu téchto sluZeb je
mozné zatadit do prvni kategorie podle déleni Xia a kol. (2015). Jedna se tedy spiSe o
inzertni servery, kam je mozné vlozit inzerat ve form¢ ,,hleddm* nebo ,,nabizim. Mezi nimi
naptiklad stranky Waybook.cz, Jizdaspolu.cz, Autospolujizda.cz, Autostop.cz,
Spolujizda.eu, Svezeniautem.cz nebo Jeduautem.cz. Na nékterych z téchto serveri jsou
k nalezeni pouze cesty po Cesku, nékteré nabizeji moznost pro spolujizdu na delsi
vzdalenosti. PocCet inzerati na vétSin€ zmitovanych stranek je velice maly. Sluzba
Spolujizda.cz poskytuje zprostfedkovani spolujizdy v ramci Ceska nebo zahraniéi za
poplatek, odvijejici se od délky cesty. Spolecnost uvadi vysi poplatku pro cestu do

zahrani¢i mezi 100 az 350 K¢&. Pfimo fidic¢i se plati 1 K¢ za kazdy kilometr.
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Nekteré z téchto sluzeb jsou propojeny se socialnimi sitémi, coZz podle Chana a Shaheen
(2012) spolecné s mobilnimi aplikacemi vede ke snadnéjSimu propojeni s potencionalnimi
klienty. Kvalitni mobilni aplikaci pfedstavil pouze BlaBlaCar, kterou podle informaci
z obchodu Google.play.cz stdhlo vice nez 10 milionti uzivatel po celém svété. Podle Luea
a Colorniho (2009) inklinuji k vyuzivani spolujizdy, pravé diky zapojeni informacnich

technologii, vice mladi a studenti. Je tedy vhodné dojizd’ku studentl definovat.

2. 8. Dojizd’ka studentii

Dojizd’ku definuje Dictionary of Human Geografy jako: ,,Denné se opakujici cesta
ze stalého mista bydlisté do stalého mista zaméstnani“ (Gregory a kol. 2009, s. 104).
Outednicek (2014) popisuje dojizd’ku jako jednu z forem prostorové mobility. Burcin a
kol. (2008) zastieSuje dojizd’ku procesem docasné migrace, mezi kterou fadi také dojizd’ku
studentl. Dale pojem rozsifuje, podobn¢ jako Temelova a kol. (2011), o nedenni dojizd’ku.
Temelova a kol. (2011) spojuje nedenni dojizd’ku spisSe s mladsi vékovou kategorii. Hovoii
o ni jako o pfechodné formé¢ migrace, ktera s vékem ubyva v disledku trvalé zmény
bydlisté. Nedenni dojizd’ka dle Burcina a kol. (2008) vzhledem k Praze probiha ptevazné
ze vzdalenéjsich oblasti a jeji prevladani nad dojizd’kou denni vymezuje za hranicemi
StiedoCeského kraje. Takto dojizd€jici rozsifuji pocty tzv. pritomnych nocnich osob, mezi

které fadi napiiklad studenty ubytované na kolejich.

Studenti jsou dle Zhoua (2012) a Whalen a kol. (2013) skupinou, kterd vice inklinuje
k vyuzivani aktivnich zplsobl dopravy jako je jizda na kole a chiize. Podobné hodnoti i
jejich naklonnost k alternativnim zplsobim dopravy, mezi které fadi pravé spolujizdu.
Vétsi naklonost studentd k vyuzivani spolujizdy sleduji Lu¢ a Colorni (2009). Podobné
jako v konceptu Correia a Viegase (2010), kteti shledavaji odbourani strachu z jizdy s cizi
osobou ve formovani tzv. klubt, sdruzujicich aktéry podobnych zajmi, Lue a Colorni
(2009) popisuji studenty jako skupinu, v ramci které je strach mensi. Spatiuji také vétsi
vyznam Vv uspofe pencz, jelikoz studenti maji malé nebo zadné piijmy. Marada a Kvéton
(2010) hovoti o subjektivnich faktorech pifi vybéru dopravniho prosttedku. Ptipisuji

dualezitost individualnimu rozhodovani aktéra.

Burcin a kol. (2008) ocekédva nartist studentli na dojizd’ce do Prahy diky zvySujicim se

kapacitam vysokych $kol. ,,Vyrazné vyssi prestiz prazského neZ regionalniho vysokého
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Skolstvi, spolu s rtistem pravdépodobnosti pfijeti ke studiu na téchto Skoléach, totiz realné
povede k rozsiteni (rehabilitaci) jejich uzemniho dosahu a tim k dal§imu rlstu podilu
mimoprazskych studentl, vcetné studentli zahrani¢nich® (Burcin a kol. 2008, s. 9).
Ocekavaji tedy nartst podilu nedenn¢ dojizdé€jicich studentl a z toho diivodu nartst poctu

,pritomnych no¢nich osob* v Praze.
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3. Metodika

3. 1. Vybér zajmového uzemi

V praktické ¢asti je sledovana spolujizda studenttl, ktefi cestuji z Pisecka do Prahy.
V Pisku bydlim a pro svou dojizd’ku ke studiu v Praze v nékterych ptipadech spolujizdu
vyuzivam. Pravé ma znalost Pisecka a zakladnich principt spolujizdy na této trase byly
uréujici pro jeho vybér. Region byl vymezen jako mésto Pisek a jeho zazemi. Velikost
zazemi neni pro ucely Setfeni presné definovana. Snahou vSak bylo zachytit oblast, ktera
ma vEtsi ¢ast trasy spoleCnou, na zékladé c¢ehoz je mozné nastinit chovani aktért
spolujizdy pravé na této trase. Podle dat ze SLDB 2011 do Prahy pouze z mésta Pisek
dojizdi 269 studenti starSich 14 let. Z okresu Pisek vyjizdé€jicich jako spolujezdec
v osobnim automobilu je dle SLDB 2011 celkem 826 osob. Na zéklad¢ téchto dat by v

.....

anketni Setfeni.

3. 2. Anketni Setieni

Pro vlastni vyzkum bylo pouZito anketniho Setfeni. Anketni Setfeni bylo vytvoteno
pomoci Google formulafe. Nasledné rozeslano studentiim, ktefi spolujizdu vyuZivaji.
Zasilano bylo skrze socialni sit’ Facebook a umisténo do skupiny ,,Pisek — Praha (a zpét)*,
ktera je vyuzivana pravé k ucelu spolujizdy na této trase. Zodpovézené otazky byly
nasledné exportovany do MS Excel, kde probéhlo zpracovani vysledkli vyzadujici
demonstrativnimu charakteru anketniho Setfeni, nebyla aplikovdna. Pro nékteré analyzy
byla vyuZzita data statistického Gfadu ze SLDB 2011. Priméarni vyznam Setfeni je vSak
demonstrovat poznatky ziskané teoretickym zaramovanim spolujizdy a pftiblizit je
v prostiedi Ceska v ramci specifické spolujizdy. Odpovédi jsou diskutovany s literaturou.
Anketni Setfeni, jako prostfedek pro analyzu vysledkil, bylo pouzito v ndvaznosti na prace
Shaheen a kol. (2016) a dalSich autorti, ktefi anketni Setfeni vyuzivaji pro vysledovani

zakladnich principii spolujizdy.

Anketni Setfeni se sklada ze Ctyt ¢asti. Respondenti v prvni ¢asti odpovidali, zda se ucastni

spolujizdy jako fidi¢i, pasazéfi nebo zda tyto moznosti kombinuji. V druhé casti jsou
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otazky urcené pro respondentem zvolenou moznost. Otazky jsou postaveny na divodech a
motivacich, pro které tidi, jezdi jako pasazéii nebo tyto moznosti kombinuji. Tteti Cast je
uréena pro vSechny respondenty, kteti spolujizdu vyuzivaji. V této ¢asti je sledovéano
chovani specifické skupiny, kterou studenti jsou. Otazky se zaobiraji postojem ke
spolujizdé, motivacemi k jejimu vyuzivani, uskalim spolujizdy a celkovym chovanim
studentli na trase z Pisecka do Prahy. V posledni, ¢tvrté ¢asti se nachazeji demografické
udaje; pohlavi, vék a bydlisté. Otazka ohledné bydlist¢ je postavena jako vzdalenost
bydlisté od mésta Pisek, kdy nejvzdalenéjsi kategorie je ,,vice nez 20 km*. Tato vzdalenost
by méla z odpoveédi pomoci odfiltrovat respondenty, kteii bydli mimo zajmovou oblast.
Anketni Setfeni je sloZzeno z otazek otevienych, uzavienych a polouzavienych. Obsazeny

jsou, jak kvantitativni, tak kvalitativni otazky.

Do anketniho Setfeni se podafilo zapojit 48 studentd a jejich odpovédi jsou dale

analyzovany v praktické ¢asti.
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4. Prakticka ¢ast

4. 1. Popis zajmového uzemi

Meésto Pisek se nachédzi v severni Casti JihoCeského kraje. Je propojeno s Prahou
rychlostni silnici E49, na kterou navazuje kratky tisek dalnice D4 a dale az k obci Dubenec
v okrese Ptribram vede silnice I. tfidy. Na ni opét navazuje dalnice D4, kterd vede az
k hranicim Prahy. Celkova vzdalenost z mésta Pisek do Prahy po silnici méti 106 km. Na
trase z Ceského Krumlova do Prahy zastavuje v Pisku autobus spole¢nosti Regiojet. Ten,
podle jizdnich tadu spolecnosti, vyjizdi z Pisku kazdy den, vcetn¢ vikendl a svatkl, od
6:30 do 21:30. Jezdi s hodinovymi intervaly a ve vytiZzené ¢asy je doplnén posilovym
spojem. Dale je trasa obsluhovana autobusy spole¢nosti CSAD, ty na své trase stavi také
v Protiving a Cimelicich, jeZ je mozné zafadit do zajmového uzemi. Dalsi spole¢nosti je
PROBO BUS, jejiz autobusy zastavuji v obcich Pfedotice, Mirovice a Cizova. Dominantni
postaveni na trase ma vSak spolecnost Regiojet. Doba cesty do Prahy autobusem se
pohybuje v rozmezi 1:25 — 1:40 hod. Pocet piimych vlakovych spojii je znaéné¢ omezen.
Podle informaci Ceskych drah jezdi ve viedni den tfi pfimé spojeni. Jizda rychlikem trva
2:16 hod. a na zékladé téchto zjisténi se jevi jako nejméné vhodna. Na rozdil od autobusii
spole¢nosti Regiojet vSak stavi v obcich Protivin, Cizova, Cimelice a Mirovice. Osobni
vlak jezdi téméf kazdou hodinu. V ptfipadé cesty osobnim vlakem je nutno piestoupit
v obci Beroun nebo Tébor. Cesta osobnim vlakem trva jiz bezmala 3 hodiny. Tento spoj
vSak stavi v mnoha obcich v zazemi Pisku a mlzZe byt pro jejich obyvatele vhodnym a

mozna i jedinym feSenim.
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4. 2. Vyhodnoceni anketniho Setfeni

Demografické udaje

Anketniho Setfeni se ztcastnilo celkem 48 studentd. Celkem 33 muzli a 15 Zen. Na
zéaklad¢ srovnani s daty ze SLDB 2011 je tento pomér podobny jako u dojizdéjicich za
praci na této trase. Za praci do Prahy dojizdi 64 % muza a 36 % zen. U dotazanych je
pomér 69 % muzi a 31 % Zen. Data jsou viak srovnavana s pracujicimi, jelikoz Cesky
statisticky ufad neposkytuje data pro vyjizdku studentii do Prahy dle pohlavi. Z tohoto
divodu je srovndni jen hrubé a neni mozné ptfesn¢ posoudit, zda ke spolujizdé inklinuji

vice zeny ¢i muZi.

Tabulka ¢. 1: Podil muZii a Zen na vyjizd’ce [v %]

muzi zeny

Pracujici 64 36

Studenti spolujizdou 69 31

Zdroj: CSU (2011) + anketni $etieni, duben 2017

Vékovy prumér dotdzanych je 23,3 let. Median véku dotazanych je 23 let a modus 22 let.
NejmladS$im tiem ucastnikim je 20 let, nejstarSimu 33 let. Jeden respondent otazku
nevyplnil. Vék muzi a zen zapojenych do spolujizdy se piili§ nelisi. Muzi vyuzivajici

spolujizdu jsou v primérném veéku 23,4 let, Zeny 23,1 let.

Graf ¢. 1: Veékové sloZeni studentii
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Zdroj: anketni Setfeni, duben 2017
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Vétsina aktérti spolujizdy bydli ve mésté Pisek, celkem 36 oslovenych. Do vzdalenosti 5
km od mésta Pisek bydli 2, ve vzdalenosti 5 — 10 km bydli 7 aktéra a ve vzdalenosti 10 —
20 km od Pisku 3 osloveni studenti. Pomér mezi aktéry spolujizdy bydlicich v Pisku a za
jeho hranicemi je 75 % ku 25 %. P¥i srovnani s daty CSU 2015 bydli ve mésté Pisek
celkem 29 824 obyvatel. V ORP Pisek je pocet obyvatel 52 168. Ve mésté Pisek tedy Zije
57 % obyvatel celého ORP. Tato Cisla poukazuji na vétsi zapojeni studentli z mésta Pisku
nez jeho zdzemi. Obyvatelé Pisku pii formovani spolujizdy tézi ze vzajemné prostorové
blizkosti, kterd spolujizdu usnadniuje. V tomto ptipad¢ nedochézi k vyrazné zajizd'ce, jako
napiiklad u obci lezicich v opaéném sméru od Prahy, o které Rietveld a kol. (1999) v
Vanoutrive a kol. (2012) hovoii jako o demotivaénim prvku. Ptipadné pasazéfi nemuseji

fesit spojeni k domluvenému mistu, lezicimu na trase.

Graf ¢. 2: Podil bydlicich ve mésté Pisek a v zazemi [v %]
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Zdroj: CSU (2015) + anketni $etfeni, duben 2017

Pozice ve spolujizdé

Polovina studentl vyuziva spolujizdu pouze z pozice pasazéra. Jako tidi¢ vyuziva

spolujizdu 23 % studentli a 27 % kombinuje oboje.
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Graf ¢. 3: Pozice ve spolujizdé
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Zdroj: anketni Setfeni, duben 2017

Pti zjisStovani v€ku a pohlavi jednotlivych skupin byli kombinujici pfifazeni ke skupiné
fidica. Jsou tedy brani jako osoby s obCasnym nebo stalym pfistupem k automobilu a
schopni ucastnit se z této pozice spolujizdy. Primérny vek pasazéri je 22,5 let, coz je
mén¢ nez fidict a kombinujicich, jejichZ primérmy vek je 24,1 let. Pomér muzi a Zen mezi
pasazéry je 63 % ku 37 %. Mezi tidi¢i a kombinujicimi je pomér 73 % muzt a 27 % zen.
Zajimavy je fakt, ze kombinujicich zen a muzi je téméf stejny pocet, zato mezi fidici se

nevyskytla Zadn4 zena.
Pasazéri

Ze studentl, ktefi se ucastni spolujizdy z pozice pasazérii, pouze 2 nevlastni
fidi¢sky priikaz, 13 studentl nema k dispozici automobil a 8 automobil i fidi¢sky prikaz

vlastni.

Graf ¢. 4: Vybavenost pasaZéru automobily a Fidi¢skymi pritkazy
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Zdroj: anketni Setfeni, duben 2017
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Od pasazért, ktefi bud’ nevlastni fidi¢sky prikaz, nebo nemaji k dispozici automobil, byla
zjisStovana informace, jak by se jejich chovani zménilo v pfipadé, ze by se mohli Gi€astnit
jako ftidi¢i. Zapojeno ve spolujizde by zlstala vétSina z nich. Z pozice fidi¢e by spolujizdu
vyuzivalo 44 % oslovenych. Stejnd ¢ast by zlstala na pozici pasazéra. Pouze 12 %

studentll odpovédélo, Ze by do Prahy fidili, ale neti€astnili by se spolujizdy.

Graf ¢. 5: Zpusob dopravy pasaZéru v pripadé moznosti vyuZit vlastni automobil
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Zdroj: anketni Setfeni, duben 2017

Studenti, ktefi fidi¢sky prikaz vlastni a zarovenl maji k dispozici automobil, byli tdzani na
davody jejich vybéru pozice pasazéra. Bylo mozné vybirat vice moznosti. Nejvétsi cast,
tedy 86 % se obava prili§ vysokych néakladi, které jsou spojeny s vyuzivanim automobilu
na této trase. Pro 43 % pasazérti je tato pozice pohodInéjsi neZ pozice fidice. Jeden student
uvedl jako diivod problém s parkovacimi misty. Nikdo z dotazovanych neuvedl jako divod

strach do Prahy ridit.

Graf ¢. 6: Divody pasaZéru nevyuZivat vlastni automobil [v %]
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Ridici

Podobné jako pasazéfi, byli i1 fidi¢i dotazovani na divody preference fizeni pied
spolujizdou z pozice pasazéra. Ridi¢i opét mohli uvést vice davodi. Jako nejvétsi vyhodu
oproti pozici pasazéra shledavaji v ¢asové svobodé. Divod, pfi kterém maji vyhodu, Ze Cas
odjezdu je zavisly piedev§im na nich, uvedli vSichni dotazani. Usporu ¢asu, z hlediska
moznosti vyuzit automobil k cest¢ az do cilové destinace, oznacilo jako divod 91 %
studentl. S pfedchozimi moznostmi spojené vétsi pohodli uvedlo 55 % studentd. Nutnost
mit viiz v Praze pro dalsi aktivity uvedlo 46 % studenttl. Uspora penéz je vétsi v pozici
fidice pro 27 % dotazanych. Celkem 18 % studentl radéji tidi, protoZe nedivéfuje jinym

fidi¢im. Jeden student uvedl jako diivod, Ze ho fidit bavi.

Graf ¢ 7: Divody vybéru pozice iidice [v %]
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Zdroj: anketni Setfeni, duben 2017

Kombinujici

U studentli, kteti ob& pozice ve spolujizdé kombinuji, bylo zjiSténo, ze 77 %
preferuje pozici fidice a 23 % pozici pasazéra. Dalsi otdzka sméfovala na divody této
kombinace. Opét bylo mozné udat vice divoda, to vSak nikdo neucinil. VEtsi cast dojizdi
jako pasaZzér, jelikoZ nema potiebu nebo chut fidit (54 %). Coz je zajimavé srovnani se 77
% studenttl, ktefi preferuji fidit, piesto tak vzdy necini. Pasazérem se stava 38 % studentil
z diivodu, Ze nemé viiz k dispozici a jeden student si najde misto v jiném automobilu,

pokud se mu vlastni automobil nepodafi naplnit.
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Graf ¢. 8: Ditvody kombinace pozice Fidic¢e a pasaZéra [v %]
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Kombinujicich student vlastni nebo vyuziva automobil sam celkem 69 %. U fidicu je
Cislo jesté vyssi. V tomto piipade vlastni automobil dokonce 91 % dotazanych. Celkem
studentti, ktefi do Prahy fidi at’ jiZ pokazdé nebo obcas vlastni automobil 79 %, coz pii
skute¢nosti, Ze se jedna o polovinu dotazanych, je velké ¢islo. Pti pfipocteni studentt, kteti
uvedli, ze maji k dispozici automobil, ale vyuzivaji spolujizdu jako pasazéfi, ma piistup
k automobilu celkem 56 % student. To naznacuje pomérn¢ dobrou vybavenost student
osobnimi automobily. Neni vSak moZzné tuto vybavenost porovnat s daty ze SLBD 2011,

nebot’ vybavenost domécnosti automobily se jiZ nezjist'ovala.
Obsazenost automobili

Podle dat ze SLBD 2011 je obsazenost automobili v rdmci vyjizd’ky do zaméstnani
a do gkol v Cesku 1,21 osoby na jeden automobil. Podobna situace je v ptipadé
vyjizd¢€jicich osob z okresu Pisek, obsazenost automobilli je v tomto piipadé 1,22 osob na
automobil. Studenti v anketnim Setfeni uvedli, Zze primérna obsazenost automobilu
v piipad¢, ze vyuzivaji spolujizdu, je 3,33 osob, coz znatné pievySuje prameér. Pii
zanedbani studentil, kteti kombinuji fizeni s pozici pasazéra, vychazi obsazenost studenty
3,18 osoby na automobil. Niz§i obsazenost, vypoctenou na zdkladé¢ poméru zjiSt€nych
f1dich a pasazérii nez udanou dotazanymi, je mozné piisoudit faktu, Ze §lo pouze o odhad.
Dulezité je vSak zohlednit, Ze do spolujizdy pravdépodobné zasahuji i pracujici, kteti na
vice finan¢nich prostfedki a s vétSi pravdépodobnosti automobil vlastni. Zapojenim

dalSich aktéra je vSak odstranéna vyhoda, o které Lu¢ a Colorni (2009) a Correia a Viegase
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(2010) hovoii v souvislosti s vyuzivanim spolujizdy v ramci z4jmové skupiny nebo

komunity, kterd by m¢la odbouravat nedtivéru.
Dopad spolujizdy

Pii ureni zda spolujizda skute¢né¢ vede k redukci dopravniho zatiZeni, coz je
literaturou popisovano jako jeji hlavni ptfednost, je dilezité zjistit, jakym zplisobem se

studenti dopravuji kromé spolujizdy.

Nejvetsi cast studentth kombinuje spolujizdu s autobusem (71 %). Velky pocet cestujicich
autobusem je pravdépodobné zpiisoben jeho dobrou dostupnosti udavanou v kapitole
popisujici zajmové uzemi. Vlak pii svych cestdch vyuziva 15 % oslovenych. Velky pocet
studentli, kteti spolujizdu stfidaji s vefejnou dopravou, naznacuje, ze pii neexistenci
spolujizdy by se studenti piesunuli praveé do téchto dopravnich prostredkii a automobily by
nevyuzivali. MoZnost kombinace spolujizdy s jizdou automobilem sam vyuziva 29 %
dotazanych. Mezi témi, kteti do Prahy fidi vzdy nebo obcas, jezdi v automobilu samo 58 %
studentll. To opét doklada, Ze podstatna ¢ast studentli by do Prahy nefidila, pokud by

nebyla moznost spolujizdy.

Graf ¢. 9: Kombinace spolujizdy s jinymi dopravnimi prostiedky [v %]
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Zdroj: anketni Setfeni, duben 2017

Vyuzitelnost spolujizdy

Pii zafazeni spolujizdy mezi alternativni zplsoby dopravy, jak ¢ini napiiklad
Buliung a kol. (2010), je na misté vysledovat, zda se miiZze po zapojeni studentli stat
spolujizda hlavnim zplsobem dopravy. Jako jediny zptusob dopravy uvedlo spolujizdu

pouze 19 % dotazanych. Celych 81 % kombinuje spolujizdu s dalsim zpiisobem dopravy.
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Graf ¢. 10: Spolujizda jako jediny zpiisob dopravy
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Zdroj: anketni Setfeni, duben 2017

V otazce preferenci je vSak situace jind. VEtsi cast dotdzanych preferuje prave spolujizdu
(55 %). Autobus pted spolujizdou uptednostiuje 32 % dotazanych. Tato popularita
autobusové dopravy je opét mozna spojit s jeji dobrou dostupnosti v této konkrétni lokalité.
Jizdu automobilem bez pasazérii uptednostituje pouhych 16 % fidi¢i a kombinujicich. To
naznacuje jeji vyhodnost pro fidice, kterou Vanoutrive a kol. (2012) shledava v moznosti
vyuzivat pohodli osobniho automobilu pfi snizeni nakladd. Ridici jsou tak ochotni se vzdat
soukromi, coz Chan a Shaheen (2012) popisuji jako moZnou bariéru pro zapojeni se do
spolujizdy. Po jedné odpovédi dotdzanych studentii ziskala jizda vlakem a jiny, blize

nespecifikovany, zptisob dopravy.

Graf ¢ 11: Preferovany zpiisob dopravy
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Zdroj: anketni Setfeni, duben 2017
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Motivace

Studenti byli dotazani, jaka je jejich nejvetsi motivace pro participaci ve spolujizdé.
mozné popsat hned nekolik stézejnich motivaci. Podobn¢ jako ve velké Casti literatury,

ktera pravé motivace aktéra spolujizdy zkoumala (Canninga a kol. 2010, Shaheen a kol.

vvvvvv

vvvvvv

17 %. Tento nepomér mé vsak pravdépodobné raciondlni diivody.

Studenti v otazce na cenu, kterou plati svému fidi¢i v ramci spolujizdy, respektive si uctuji
svym pasazérum, uvedli primérnou castku 84 K¢ za jednu cestu do Prahy nebo zpét.
V porovnani s cenami, které si za pfepravu Uc¢tuji popularni autobusy spolecnosti Regiojet,
je pochopitelné, ze Uspornd pro pasazéry spolujizda na této trase neni. Podle informaci
z webu si spoleCnost Regiojet uctuje za cestu z Pisku do Prahy pii zlevnéné cené jizdného

pro studenty 82 K&, coz je prakticky stejna ¢astka, které je placena pasazéry spolujizdy.

Naopak fidi¢i mohou diky spolujizdé¢ pokryt velkou ¢ast ceny cesty. Primérnéd cena
benzinu v Cesku se pohybuje kolem 30 K¢&. Jednim z nejprodavanéjsich automobilii je
podle udajii centralniho registru Ministerstva vnitra automobil Skoda Fabia 1,2 tsi.
Kombinovanou spotiebu udava vyrobce jako 4,7 litru na sto kilometrii. Ridi¢ na této trase
pfi vyuziti zminéného automobilu utrati zhruba 150 K¢. Pokud se vSak fidi¢ zapoji do
spolujizdy, tak pfi udavané cen¢ jizdy 84 K¢ a obsazenosti automobilu dvéma pasazéry, se
fidi¢i podafi pokryt celé nadklady na pohonné hmoty. V ptipadé fidi¢h ma tak motivace

v uspoie penéz jasné opodstatnéni.

Stejné dulezitou motivaci pro ucastniky anketniho Setfeni je Casovd svoboda (27 %).
V tomto ptipadé se pomér mezi fidi¢i a pasazéry pfilis nelisi. V piipad¢ fidict i pasazéri je
J1i mozné chépat jako svobodu oproti vefejné doprave, kdy se aktéii dohodnou na cas, ktery
jim vyhovuje. Nemusi se v tomto piipad¢ vazat na pevné jizdni fady hromadné dopravy a

ptizplsobit si ¢as odjezdu svym potiebam.

Dalsi v potadi je faktor pohodli. Osobni automobil oproti vetejné dopravé jisté nabizi
pohodli vyssi. Jako hlavni motivaci vétsi pohodli uvedlo 21 % dotazanych. Mezi nimi vSak
nebyl zadny fidi¢. Ztrata pohodli oproti jizd€ v automobilu sdm je jedna z moznych bariér,

o které hovoti Chan a Shaheen (2012).
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Usporu &asu uvedlo 17 % dotazanych. V tomto piipadé tedy neni natolik vyrazna, jako
uvadi Shaheen a kol. (2016) a Habib a kol. (2011). Podstatn¢ vice pasazéru nez fidicu, je
pravé usporou casu motivovano. Opét je dulezity thel pohledu, nebot’ ve srovnani
s vefejnou dopravou a ¢asem stravenym na cesté k navazujicimu spoji Setii spolujizda Cas.

Oproti tomu jiZ zminénd zajizd’ka z diivodu vyzvednuti pasazérti ¢as cesty navysuje.

Enviromentéalni divody je mozné v tomto pfipad€ vnimat podobné jako Shaheen a kol.
(2016), jako vedlejsi produkt spolujizdy. Hlavni motivaci byly pouze pro jednoho
dotdzaného. V ndvaznosti na odstavec o dopadech spolujizdy je otazkou, zda spolujizda
skuteén¢ vede ke sniZzovani stavu dopravniho pfetizeni, s imZ je spojena ochrana

zivotniho prostiedi, o které mnozstvi autori hovofi.

Podobna situace jako u Canninga a kol. (2010) je ohledné¢ socializujiciho uc¢inku sdileni
vice osob jednoho automobilu. V anketnim Setfeni nebyla tato moZnost pfimo uvedena.
Jeden ucastnik ji vSak popsal vramci ostatnich moznosti. Jiny ucastnik uvedl, ze

spolujizdu vyuziva, pouze pokud jsou autobusy pieplnéné.

Graf ¢ 12: Motivace studenti k ucasti ve spolujizde
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Zdroj: anketni Setfeni, duben 2017

Bariéry

Mezi odpoveéd'mi studentll se vyskytla celd Skdla moznych bariér, které mohou
demotivovat k participaci ve spolujizdé. Psychologickou bariéru shledava velka cast
literatury v obavé zjizdy snezndmou osobou. Podobné odpovidali studenti, jejichz
nejcastéjSi odpoveédi v otazce nevyhod spolujizdy byla pravé nedivéra ktidic¢i ¢i

pasazérim (27 %). Pii tvrzeni Luea a Colorniho (2009) o diivéfe mezi studenty, tyto
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vysledky opé€t napovidaji o vstupu dalSich aktéra do spolujizdy na této trase. Otazku bylo
vSak mozné chépat spiSe jako neduvéru k fidi¢skym schopnostem fidi¢e. Proto byla
oddélena moznost ohledné¢ nebezpecnosti osobni automobilové dopravy. Tato moznost
byla nejvétsi nevyhodou pro 21 % dotazanych. Bariéry zplsobené strachem jet s cizi
osobou, jak z pohledu strachu z ciziho ¢lovéka, nebo jeho fidi¢skych schopnosti tvofi
nejvetsi ¢ast odpoveédi (48 %). V ndvaznosti na literaturu se skutecné jevi jako nejvetsi

problém.

K problematice psychologickych bariér se vaze samostatna otazka ohledné strachu vozit
nebo jet scizi osobou. V tomto ptipadé odpovédelo 58 % studentil, Ze obavy nema.
Zajimavé je vSak pfedev§im srovnani muzi a Zen. Pouze 21 % dotdzanych muZza projevilo
obavy z jizdy s cizi osobou. Zen se viak obava 73 % dotazanych. Tento vyrazny rozdil
naznacuje, ze pres tvrzeni vétSiny autorti o malém vyznamu demografickych ukazateld,

mohou hrat v uréitém ohledu svou roli.

Graf ¢. 13: Rozdil mezi muZi a Zenami ve strachu 7 jizdy s cizi osobou [v %]
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Zdroj: anketni Setfeni, duben 2017

Pouze 17 % studentll vyuziva spolujizdu vyhradné ve formé, o které Chan a Shaheen
(2012) hovoti o jako tzv. fanpools, tedy jezdi pouze s osobou, kterou znaji. Dalsi ¢ast
studentd (23 %) se snazi jezdit spiSe se znamymi. Pokud potencionalniho fidi¢e nebo
pasazéra neznaji, snazi se 29 % studentli zjistit o doty¢ném informace. Tuto moZnost
usnadiiuje podle Chana a Shaheen (2012) vstup socidlnich siti a online sluzeb, kde je
kontrola mezi aktéry umoznéna. Nejvetsi ¢ast studentii vSak podle odpovédi nefesi, s kym

automobil sdileji (31 %).
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Graf ¢. 14: Vybér ridice i pasaiéra podle znamosti

E Pouze se zndmymi

® Snaha se zndmymi

u O neznamych

vyhledava informace

B Nefesis kym
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Casta odpovéd’ na otazku ohledné nevyhody spolujizdy byla Gasova nesvoboda. Moznost,
kdy je potfeba se vazat na fidice ¢i pasazéra zvolilo, stejn¢ jako otdzku ohledné¢ nedtvéry,
27 % studentli. Na této odpovédi je mozné demonstrovat vliv subjektivniho rozhodovani se
pfi vybéru dopravy, o kterém hovoii Marada a Kvéton (2010). Literatura, ktera se zabyva
spolujizdou, je v ohledech motivaci a bariér téZ rozporuplna. Neni tedy divu, ze jednu
z nejcastéjSich motivaci shleddva ¢ast studentti jako hlavni nevyhodu. Opét je dulezity

pohled, jak ze strany fidiCe, tak ze strany pasaZéra.

V porovnani s pevnymi jizdnimi fady hromadné dopravy se 11 % studentil jevi spolujizda
jako nespolehliva. Ohledné nespolehlivosti byla poloZena otazka, zda se stava, Ze na
domluvené misto fidi¢ nebo pasazér nedorazi. Nejcastéji studenti odpovédéli, Ze se jim
nikdy nestalo, aby spolujizda v tomto ohledu selhala (69 %). S naprosto vyjime¢nou
situaci, kdy se aktér nedostavi, se setkalo 21 % studentii. Obcas tato situace nastane podle
10 % dotazanych. Nikdo vSak neodpovédél, Ze by spolujizda byla nespolehliva casto.
Zajimavé zjisténi je, ze vSichni studenti, ktefi uvedli jako hlavni nevyhodu spolujizdy
pravé nespolehlivost, v dalsi otazce odpovedéli, ze se jim nikdy nestalo, aby fidi¢ ¢i
pasazér nedorazil. Jedna se tak pravdépodobné o predsudky, které jsou ve fungovani

spolujizdy sklicujici.
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Graf ¢. 15: Vlastni zkuSenost s nespolehlivosti spolujizdy
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Dalsi bariéry byly udavany jiz méné &asto. Cast studentd shledava spolujizdu jako
nakladny zptisob (8 %), coz mize byt zapfi¢inéno nakladnosti provozu automobilu, ve
form¢ povinného ruceni, dalni¢ni zndmky a dalSich vydaji, spojenych s provozem
automobilu. Jednomu studentovi se spolujizda jevi jako nepohodlnd. Dva studenti nenasli

zadnou nevyhodu.

Graf ¢ 16: Bariéry studentii k ucasti ve spolujizdé
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Zdroj: anketni Setfeni, duben 2017

Zpusoby komunikace

Poslednim vystupem z anketniho Setfeni je otazka ohledné zplisobu domluvy na

spolujizde. Jaky zpisob studenti nejcastéji vyuzivaji ke spojeni se s fidicem ¢i pasazérem.
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Nejvetsi cast student ke komunikaci vyuziva socidlni sit’ Facebook, kde v ramci skupiny
urcené k ucelu spolujizdy vkladaji své ,,inzeraty. Celkem 92 % studentti pravé Facebook
timto zplsobem vyuziva. Drtivé ¢islo naznacuje dilezitost socialnich siti v otazce
formovani spolujizdy, o které se zmiiuji Buliung a kol. (2009) nebo Chan a Shaheen
(2012). Vyznamnost Facebooku v otazce formovani spolujizdy vSak miize byt znacné

zkreslena predevsim z diivodu Sifeni anketniho Setieni, pravé pomoci této socialni site.

Vyznamnost informacnich technologii, kterou velka ¢ast literatury popisuje, doklada, ze 46
% studentd kombinuje se skupinami na Facebooku sluzbu BlaBlaCar a dalsi podobné
sluzby. Ve formé inzerath mimo online prostiedi si fidice ¢i pasazéra nevyhledava nikdo
z dotazanych. Spolujizdu ve formé zminéného ,,fanpool vyuziva 54 % dotdzanych. Tato
¢ast jezdi s prateli a znamymi. OvSem k jejich komunikaci mtize dochazet pravé skrze
socialni sité. Velka ¢ast studentl, ktefi jezdi se znamymi, vSak tento zptisob kombinuje a
vyhledava si FidiGe &i pasazéry i skrze sluzby, jako je jiz zminény BlaBlaCar. Cast studenti
uvedla, Ze jezdi stile se stejnymi lidmi (17 %). Pfesto vSak fada znich uvedla 1 dalsi

zpuisoby komunikace.

Graf ¢ 17: Zpusoby vyhleddavani iidic¢nu ¢i pasazérit [v %]

100
80
60
40
. . .
0 . . - e
Facebook Mezi Blablacara Stéle stejni
Znamymi dalsi aktéfi

Zdroj: anketni Setfeni, duben 2017
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5. Zavér

Spolujizda je na zéklad€ prostudované literatury téma Siroké a tézko uchopitelné.
V bakalatské praci byla snaha vymezit spolujizdu jako spolecnou cestu osobnim
automobilem dvou a vice osob, z které¢ maji vSichni Gc€astnici prospéch. Spolujizda je tedy

oddé€lena od podobnych koncepti, kterymi jsou sdileni vozi a sdileni jizd.

V praxi je mozné spolujizdu zakladné vymezit, jak jiz bylo nastinéno v tvodni ¢asti, na
spolujizdu v ramci domécnosti a na spolujizdu neznamych osob. Spolujizda v ramci
domécnosti, zvana téZz interni spolujizda, tézi ze stejné¢ho pocatecniho mista cesty, kdy
odpada potieba zajizd’ky pro pasazéry. Naopak pii nutnosti naptiklad vysadit déti ve Skole,
muze byt pro ¢ast aktéri svym zplsobem méné vyhodna. Déle je do konceptu interni
spolujizdy mozné zatadit spolujizdu mezi znamymi a ptateli nebo téz spolupracovniky.
V ramci této skupiny je spolujizda postavena predevsim na divéte mezi aktéry. Pro jeji
formovani neni nutny vstup tieti strany. Interni spolujizda miize negativn¢ ovlivnit externi
spolujizdu. Externi spolujizdou je chapéana spolujizda mezi nezndmymi osobami. Pro
participaci aktérii je v pfipad¢ externi spolujizdy nutna jeji vyhodnost pro vSechny
zainteresované strany. Bez moznosti tézit ze spolujizdy benefity by nebyl divod externi
spolujizdu formovat. Pro existenci spolujizdy mezi nezndmymi osobami je dualezity vstup
dalSich aktérti. Z historického hlediska je mozZzné tyto koncepty chapat téZ odlisné. Interni
spolujizda je v tomto smyslu automaticka a stava se v okamziku vzniku automobilového
prumyslu béZnou soucasti vyuZzivani automobilu. Externi spolujizda vznika reakci na krizi,
kdy je formovéna na zéklad¢ pobidky treti strany. Tou byla nejprve vldda a mistni
samospravy. S pfichodem informaénich technologii pfechazi jeji vyrazna ¢ast do rukou

soukromych spole¢nosti.

Spolujizdu je kromé konceptu interni a externi mozné také rozdélit na spolujizdu formalni
a neformalni. Formalni spolujizdu je mozné chapat jako vytvofenou pobidkami vlady nebo
mistni spravy. Pro jeji fungovani je vytvofena vhodnd infrastruktura a spolujizda je
propagovana. Dlivody zastiténi spolujizdy jako strategického planu se vyvijely. Nejprve se
jednalo o usporu materidlu a pohonnych hmot. Postupné, s nartistem automobilové
dopravy, byla formovana z divodu omezeni dopravniho pfetizeni a postupné téz jako
prostfedek pro sniZovani emisi a propagovana jako udrZitelny zpisob dopravy. Spolujizda
je tedy formdaln€é organizovana, na zakladé¢ cehoz miize probihat ve smyslu externi

spolujizdy. Jsou vytvofeny nastroje pro jeji fungovani. V Severni Americe se jedna
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naptiklad o systémy fizené spolujizdy nebo jizdni pruhy pro vozidla spolujizdy. V Evropé

formalni spolujizda probihala jen v omezené mifte.

Soucasti neformalni spolujizdy je interni spolujizda, kterd vznikéd automaticky. Neformalni
spolujizda je tedy fizend pravé piimo aktéry na zakladé jejich rozhodnuti spolujizdu
vyuzivat. Mize nabyvat dalSich podob. Mezi né patii napiiklad neformalni spolujizda
zvana Casual Carpool, jez vyuziva formalni struktury, ale jeji fungovani je fizeno ze strany

uzivatelu.

Hlavnim motorem spolujizdy v soucasnosti jsou informacni technologie. Ty umoznuji
lepsi propojeni aktérti a odbouravani strachu mezi aktéry externi spolujizdy. Online sluzby
a mobilni aplikace mohou byt soucasti systému fizené spolujizdy a funguji jako formalné
zastiténé vladou nebo mistni samospravou. Pravé informacni technologie vSak umoziuji
vstup do spolujizdy dalSich aktért, ktefi se spolujizdy ucastni nepifimo a funguji jako
prostiednik mezi fidicem a pasazérem. Jedna se o soukromé spolecnosti, které poskytuji

sluzby pro efektivné;jsi zapojeni fidic¢i a pasazért do spolujizdy.

Pres mnozstvi pobidek k formovéani spolujizdy je vSak hlavni rozhodnuti pravé na
potenciondlnich aktérech, zda se do spolujizdy zapoji. Zajem ze strany vlady a mistni
spravy je mozné shrnout jako snaha o vhodné vyuzivani automobill,, které vede
k udrzitelnosti  automobilové dopravy. Rozhodovani jednotlived je mnohem
komplikovangjsi. Hlavnim diivodem pro ucast jsou vlastni zisky, které je ze spolujizdy
mozné t€zit v mnoha podobéach. Ziski je dosaZeno v piipad¢ piekonani bariér. Pravé
prekonani bariér se jevi jako rozhodujici pro participaci na spolujizdg. Jednotlivé motivace
a bariéry jsou popsany v Casti teoretického zardmovéani spolujizdy. Pro zasazeni
problematiky do prostiedi Ceska bylo vyuzito anketni 3etfeni. Vysledky jsou dale

diskutovény s literaturou.

Studenti vyuZivaji predev§im zmiflované online sluzby, mezi které je mozné zatadit téz
socialni sité. Tyto sluzby napomahaji spolujizdu mezi studenty formovat. Nejvétsi
motivaci aktérli je Gispora penéz, ¢asu a pohodli, jeZ spolujizda nabizi. Vzajemna nediivéra
mezi G¢astniky externi spolujizdy je nejvice svazujici. Casovéa svoboda, jeZ je pro mnohé
motivujici, mize na druhé strané téz svazovat. Benefity poskytované piimo ucastnikiim
jsou hlavnim diivodem pro participaci. Vyhody, pro které je spolujizda propagovana
vladou a samospravou, jsou tak pouze vedlej$im produktem, ktery v§ak nemusi byt vzdy

naplnén.
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Motivace a bariéry jsou tedy hlavnim hybatelem. Casto upozadované demografické
ukazatele vSak mohou hrat svoji roli. Bariéra ve vyuzivani spolujizdy, z divodu obav
zjizdy scizi osobou, se jevi mnohem vyznamnéjSi u Zen nez u muzli. Na zdkladé
anketniho Setfeni je mozné téz sledovat vyrazné rozdily v chovéani aktéri podle
jednotlivych roli. Urcité vyhody spolujizdy pro fidice mohou byt nevyhodné pro pasazéry

a naopak.

Anketni Setfeni v empirickém vyzkumu pravdépodobné nebylo pro tcely prace zvoleno
vhodné. Podafilo se ziskat malé mnozstvi odpovédi, které mize byt zplisobeno malou
vyuzitelnosti spolujizdy na vybrané trase, nebo sloZzitosti vystopovani aktéri, pro jeji
JelikoZ je téma spolujizdy v Cesku prakticky neprobadané, méla by tato prace slouZit jako
vstupni brana do problematiky. Dale je mozné se pokusit vysledovat vyvoj spolujizdy
v Cesku. Zaméfit se na odli§né chovani ¥idi¢t a pasazéri a pokusit se téma studovat vice
do hloubky. V ramci spolujizdy mezi studenty je mozné zmapovat rozdily mezi riznymi

trasami. Ve vyzkumu spolujizdy bych rad pokracoval pii svém dal$im studiu.
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