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Abstrakt

Prace se zabyva potencialem carsharingu ve mésté Most. Cilem bakalaiské prace bylo zjistit,
zda je tento zpusob sdilené dopravy atraktivni pro obyvatele a navstévniky Mostu
a identifikovat klicové faktory ovliviiujici jejich postoj. Pro napInéni cile prace byla vyuzita
primarni data z dotaznikového setieni, které bylo realizovano koncem listopadu 2024. Ziskana
data byla nejprve zpracovana a analyzovana pomoci popisné statistiky a poté binarni logistické
regrese a korela¢ni analyzy. Vyzkum prokazal zajem o carsharing u poloviny respondentd.
vzdélani a proenvironmentalni ptistup. Zaroven se ukazalo, Ze respondenti s niz§imi pfijmy a ti,
ktefi nevlastni automobil, jevi vyrazné vétsi zajem o model P2P. Vysledky této prace mohou
byt uzitecnym podkladem zejména pro carsharingové spolecnosti, které by meély zajem
provozovat své sluzby v Mosté, nebo pro jiz existujici firmu Auto-Lion, ale také naptiklad

pro méstské vedeni hledajici nové moznosti spoluprace pti zlepSovani mistni mobility.

Kli¢ova slova

carsharing, potencialni poptavka, mensi mésta, ekonomické vyhody, socialni znevyhodnéni

Abstract

The thesis deals with the potential of carsharing in the city of Most. The bachelor thesis aimed
to determine whether this mode of shared transport is attractive for the residents and visitors
of Most and to identify the key factors influencing their attitude. Primary data from
a questionnaire survey conducted in late November 2024 was used. The collected data was first
processed and analysed using descriptive statistics, followed by binary logistic regression
and correlation analysis. The survey showed interest in carsharing among half of the
respondents. Not owning a car, lower education level, and pro-environmental attitude were
confirmed as key factors increasing interest in the service. At the same time, respondents with
lower incomes and those who do not own a car showed a significantly higher interest in the P2P
model. The results of this work may be useful, especially for carsharing companies interested
in operating in Most or the already existing Auto-Lion company, and may also be valuable
for city authorities seeking new cooperation opportunities to improve local mobility.

Keywords

carsharing, potential demand, smaller cities, economic benefits, social disadvantages



Podékovani

Rada bych touto cestou vyjadiila své upiimné podékovani vSem, kteii mi poskytli podporu
a cenné rady pfii tvorbé této prace.

Velké diky patii Ing. Lucii Vavrové, Ph.D. za jeji spoluticast a cenné rady, které mi
poskytovala po celou dobu psani prace. Dale dékuji RNDr. Jané Simsové, Ph.D. za pomoc
se zohlednénim statistiky pifi konstrukci dotazniku a doporuceni metod pro jeho
vyhodnoceni. Také si velmi cenim podpory doc. RNDr. Marty Zambochové, Ph.D. ktera mi
pomohla s analyzou dat a jejich interpretaci.

Nemén¢ dékuji vSem respondentim — at uz z fad rodiny, pfatel ¢i neznamych
ucastnikil — ktefi si nasli ¢as na vyplnéni dotazniku a poskytli mi tak cenné data, bez nichz

by tato prace nemohla vzniknout.

Cestné prohlaseni

ProhlaSuji, Ze pfedloZena prace byla vypracovana samostatné a fadné byly citovany veskeré
pouzité zdroje a literatura. Dale prohlaSuji, Ze prace nebyla vyuZita v ramci jiného
vysokoskolského studia ¢i k ziskani jiného nebo stejného titulu a ti§téna verze prace je shodna
s elektronickou verzi prace, kterd byla nahrana do IS STAG. Pokud pfi zpracovani prace byly
vyuzity nastroje umélé inteligence, tak prohlasuji, Ze tyto néstroje byly vyuzity v souladu

S principy akademické integrity a na vyuziti téchto nastrojii je v praci odkazovano.

V Usti nad Labem, dne 2. 4. 2025

Nikola Vlasakova



Obsah

L5 TP U 9
1 CArSNAIING. ..t 11
1.1 Carsharing vV Evropé a Ceské republiCe............c.cuevrurerreeeeeeeereseseseeseesesiesieseenenes 14
1.2 VYhody CarsharingU........cocviiiiiiieiiiieiiii e 14
1.2.1  VYhOAdY Pro MOSE....ueiiiiiiiiiie ittt sib e s eeanee e 16

2 Faktory OVIIVAIUJICT ZAJEIMN....cviiiiiiiiiieic e 18
3 Data @ MELOUOIOGIE. ......c.eiiieiiieie et 20
3.1 VYZKUMNE OtAZKY .vvviiiiiiiiiie i 20
3.2 DIOtAZNTK ...t 21
3.3 Pouzité metody analyzy dat.........cccoceiiiiiiiiiiei 22

A VPSIEAKY . 23
4.1 Charakteristika vzorku respondentll ...........cccoovveiiiiiieiic i 23
4.2 Vyhodnoceni hyPOtez .........oouviiiiiiiiiiieec e s 26
4.2.1 Faktory ovlivilujici ZAJem (VO1)....coiiiiiiiiiicieieeieeees e 26
4.2.2  Atraktivita modelu (WO2)......ocoiiiiiiiieieee e 29

4.3 OStAtNT VIIVY ..ot 31

5 DISKUSE ...ttt 33
N3 S TP PPPSPPROPPR 37
SEZNAM ZATOJUL. ..+ttt b bbbt 40
SezNam PIILON ..o s 45



Seznam zkratek

B2C Business-to-consumer
CS Carsharing
CsU Cesky statisticky Giad
MHD Mg¢stska hromadna doprava
P2P Peer-to-peer
VHD Veftejna hromadna doprava




Uvod

variantou piepravy, pii¢emzZ pocet automobiltl neustale roste (Ministerstvo dopravy, 2023).
V duisledku toho se negativni dopady individualni osobni dopravy na zivotni prostiedi a kvalitu
zivota staly jednim z kli€ovych problémi méstskych oblasti. S rostoucimi emisemi CO:
a zhorSujicimi se podminkami pro parkovani (Firnkorn a Miiller, 2011) nabyva na vyznamu
hledani alternativnich a udrzitelnéjSich dopravnich modelii. Jednim z konceptt, ktery dokaze
reagovat na tyto vyzvy, je carsharing — systém sdilené¢ mobility, jez umoziuje flexibilni vyuziti
vozidel bez nutnosti jejich vlastnictvi (Miinzel a kol., 2017). Sluzba ptedstavuje moznost sdileni
vozidel mezi registrovanymi ¢leny, ktefi plati pouze za skute¢né uskuteénéné jizdy (Paul a kol.,
2024). Timto zpusobem lze efektivné vyuzit dostupny vozovy park, vzhledem k tomu,
Ze prumérné auto je az 23 hodin denn¢ nevyuzité (AlKheder, 2024; RAC Foundation, 2021).

Tato prace se zaméfuje na potencial zavedeni carsharingovych sluzeb v Mosté,
okresnim mésté Usteckého kraje, které se vyznaduje specifickymi socioekonomickymi faktory
— niz8i az praimémé mzdy (Cesky statisticky Gfad, 2025), vy$si nezaméstnanost (CSU, 2025),
a dopravnimi problémy — omezené dostupnosti parkovacich mist (Statutarni mésto Most, 2024).
Volba Mostu byla motivovana zejména absenci carsharingu, ackoli se situace Vv prib¢hu
sepisovani prace zménila. Cilem prace je zjistit, zda by rezidenti a Casti navstévnici Mostu méli
zajem o tuto formu mobility a jaké faktory by mohly ovlivnit jejich rozhodnuti vyuZivat
carsharingové sluzby. Kromé environmentalnich pfinosli, mezi néz patii sniZzeni emisi
a efektivnéjsi vyuziti parkovacich kapacit, prace zohlediiuje i ekonomické aspekty, zejména
ve vztahu k socidln€ znevyhodnénym skupindm obyvatel.

Odborna literatura nabizi fadu nadzorli na pfinosy a potencidlni rizika carsharingu. Autofi
(Firnkorn a Miiller, 2011) zddraznuji omezeni dopravnich kongesci a snizeni emisi CO2, ¢imZ
podporuje udrzitelnou méstskou mobilitu. Néktefi vyzkumnici (Bucsky a Juhasz, 2022;
Jung a Koo, 2018) vsak upozornuji, Ze muze v nékterych piipadech vést naopak k zvySeni
emisi. Vyzdvihovan je zde predevSim ekonomicky piinos této varianty mobility oproti
vlastnimu vozu, jak potvrzuje (Herzog, 2024).

Vyzkum se rovnéz zamétuje na specifické vyhody, které carsharing miize piinést
mensim meéstlim, jako je Most. PfestoZe je tato forma mobility tradi¢né spojovana s velkymi
metropolitnimi oblastmi, dle nékterych (Simonik, 2023) se jedna o nevyuZity potencial.
Zavedenim této sluzby by se mohlo snizit finan¢ni zatiZeni domécnosti spojené s vlastnictvim

automobilu a zarovei by se zvysSila dostupnost flexibilni dopravy, coz je zdsadni pro obyvatele



s omezenymi ekonomickymi prostfedky. Zejména u socidlné znevyhodnénych skupin mtze jit
o vyznamny krok k ptekonani dopravni exkluze a ke zvySeni celkové kvality zivota.

Prvni kapitola definuje zdkladni pojmy, historii a modely carsharingu, zaméfuje se také
na piinosy, zejména u mensich mést jako je Most. Druha kapitola shrnuje poznani odborné
literatury a identifikuje klicové faktory ovliviiujici poptavku po tomto typu mobility. Treti
kapitola pak popisuje metodologii vyzkumu, vyzkumny vzorek, formulaci vyzkumnych otazek
a pouzitou statistickou analyzu. Ve ctvrté kapitole jsou predstaveny vysledky dotaznikového
Setfeni a nasledné je prace uzaviena diskusi, uvedenim limiti vyzkumu a shrnutim

s doporucenimi.
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1 Carsharing

Sdileni automobilti (neboli carsharing) je sluzba, ktera lidem umoziuje docasné
si zapuj¢it vozidlo, kdykoli bez nutnosti néjaké vlastnit (Miinzel a kol., 2017). Prvni zminka
0 carsharingu (CS) se objevila jiz v roce 1948, kdy byl tento model poprvé realizovan
ve Svycarsku, primamé z ekonomickych divodil (Ferrero a kol., 2018). V této dobé bylo
vlastnictvi osobniho automobilu nakladné, a proto se sdileni vozidel jevilo jako efektivni
alternativa pro jedince, ktefi si nemohli dovolit vlastnictvi svého automobilu.

Podle studie Bucskyho a Juhasze (2022) nebyl CS od pocatku zaméten na generovani
zisku, nybrz vznikal jako sdruzeni a ¢lenské kluby, které poté umoznovaly svym ¢leniim sdileny
pristup k osobnim vozidlim, ¢imz reagovaly na povale¢nou situaci, kdy si znacna ¢ast populace
nemohla dovolit potfizeni automobilu. Vlastnictvi automobilu tehdy piedstavovalo symbol
prosperity, coz je vnimani, které u urcité ¢asti spolecnosti pretrvava dodnes.

Rodenbach a kol. (2018) definuji CS jako koncept sdileni vozidel, ktery 1ze obecné
rozdélit do dvou hlavnich kategorii podle toho, kdo je vlastnikem vozu. Prvnim typem
je takzvany ,,peer-to-peer* model (P2P), v némz jednotlivci poskytuji k pronajmu své soukromé
automobily dal$im osobam prostfednictvim digitalnich platforem. Tento model sdileni vozidel
vykazuje urcité podobnosti s tradi¢nimi autoptijjcovnami, jelikoz v jeho ramci obvykle neni
umoznén automatizovany pristup k vozidlim bez piimé interakce mezi pronajimatelem
a najemcem. Oproti tomu druhy model ,,business-to-consumer* (B2C) ptedstavuje carsharing
provozovany specializovanymi operatory (firmami), ktefi disponuji vlastnim vozovym parkem
a nabizeji vozidla k prondjmu zdkaznikiim. UZivatelé tohoto typu sluzby se zpravidla registruji
prostfednictvim webové platformy nebo mobilni aplikace, kde si nadsledné rezervuji vozidlo
dle svych aktualnich potfeb. Tento model klade diraz na uzivatelskou piivétivost
a minimalizaci administrativnich tkond, ¢imZ se snazi pfiblizit komfortu vlastnictvi
soukromého vozu.

Odborna literatura v soucasné dobé& déli carsharingové sluzby do nékolika zakladnich
kategorii, pfi¢emz jejich klasifikace vychazi predev§im ze zplsobu, jakym dochazi k ndvratu
vozidla po skonceni zaptjcky:

1. Round-trip carsharing — Tento model je charakterizovan nutnosti, aby uzivatelé
po ukonceni zapijcky vozidlo vratili na stejné misto, odkud bylo ptivodné vyzvednuto

(AlKheder, 2024; Feng a kol., 2023).
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V ramci round-trip carsharingu se rozlisuji dvé varianty (Rodenbach a kol., 2018):

a. Station-based — Uzivatel si vozidlo vyzvedne na vyhrazeném parkovacim misté
a po ukonceni zapujcky je povinen jej vratit zpét.

b. Zone-based — Pii této varianté neni vyZadovano vraceni vozidla na puvodni
parkovaci misto, nybrz do definované oblasti ¢i zony, z niz bylo vozidlo
pfevzato. Tento pfistup nabizi urcitou miru flexibility, avSak zachovava
predpoklad navratu v rdmci stanoveného uzemi.

2. One-way carsharing — Vyznacuje se tim, Ze uzivatelé maji moznost vratit vozidlo
na jiném misté, nez odkud bylo vyzvednuto. Tato varianta poskytuje vyssi miru
flexibility a umoziiuje lépe pfizplsobit vyuziti vozidla individudlnim potiebam
cestujicich. (Feng a kol., 2023)

Nektefi autofi (napt. Bucsky a Juhasz, 2022) dé€li one-way CS na:

a. Station-based — V této variant¢ si uzivatel vyzvedne vozidlo na jedné
ze stanovenych stanic a nasledné jej mize vratit na jiné ze stanovenych stanic.
Tento piistup umoznuje lepsi rozmisténi vozidel v ramci sité stanic.

b. Free-floating (pricemz free-floating lze chdapat jako specifickou variantu
zone-based) — Uzivatel ma moznost vyzvednout a vratit vozidlo v ramci pfedem
definované oblasti ¢i zony. Neni vyzadovano, aby se vozidlo vratilo na konkrétni
stanici, existence vymezené zOny zajist'uje urcitou strukturovanost a kontrolu
nad rozmisténim vozidel. V literatufe se nékdy pro vyrazné vétsi flexibilitu
uvadi free-floating jako zcela samostatna kategorie (Feng a kol., 2023).

3. Free-floating carsharing — Tento model piedstavuje nejvyssi miru provozni volnosti,
nebot’ umoziluje uZivatelim vyzvednout i vratit vozidlo kdekoli v rdmci definované
provozni oblasti, aniz by byli vazdni na pfedem urCené stanice. Tento pfistup
se V podstaté fadi mezi model one-way, zejména v ramci zone-based piistupu, avSak
Casto byva uvadeén jako samostatna kategorie vzhledem k rozséhlosti a flexibilité své
provozni zony — napiiklad v ptipadé€, kdy je celd metropolitni oblast ¢i dokonce vice
mést zahrnuto do jediné operacni oblasti. Free-floating model umoziuje maximalni
dostupnost a komfort pro uZivatele, jelikoz vozidlo muize byt zaparkovano
témef kdekoli, kde to legislativa a provozni podminky dovoluji. (AlKheder, 2024;
Feng a kol., 2023)
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Obr. 1: Modely carsharingu

B2C Round-trip B2C One-way station-based B2C One-way free-floating
&‘ C“ """"""" ' © O==0%¢ B>~ ©

Zdroj: AlKheder, 2024

Rodenbacha a kol. (2018) dale detailngji zkoumaji free-floating model a rozdéluji
jej na dvé podkategorie:

a. Free-floating operational area — Tento model umoznuje vyzvednuti i vraceni vozidla

kdekoli v ramci definované provozni oblasti. Obvykle se jedna o celé mésto nebo
I vice mést bez nutnosti vyuziti vyhrazenych parkovacich mist.

b. Free-floating with pool-stations — Vozidlo je dostupné k vyzvednuti a vraceni
v ramci definované oblasti, avSak pouze na vyhrazenych stanicich. Tento model
byva oznacovan také jako ,,one-way station-based*, a predstavuje kompromis mezi
naprostou volnosti free-floating modelu a strukturdlni organizaci vyhrazenych
stanovist’.

RozliSeni mezi modely umoziuje reflektovat rizné potieby uZivateli a specifika
meéstské mobility, pficemz kazda kategorie ma své jedine¢né provozni a logistické predpoklady.
Model free-floating mtze byt povazovan za podkategorii one-way carsharingu (zejména ve
varianté zone-based), avsak diky rozsahlé provozni oblasti a absenci pevnych stanic predstavuje
vyrazné odliSny piistup, ktery oslovuje uZivatele upfednostiiujici maximalni flexibilitu
(Rodenbach a kol., 2018).

S rostouci poptavkou po flexibilngjsich formach mobility se dostava model free-floating
do poptedi zajmu. K jeho rozvoji vyznamné piispély moderni informaéni technologie, jako
naptiklad systémy uréovani polohy vozidel v redlném ¢ase, mapovani dostupnosti vozidel nebo
mobilni aplikace umoziujici okamzitou rezervaci a ptistup k vozidlu. Ve srovnani s ostatnimi
modely carsharingu se jedna o relativné nedavnou inovaci, kterd reaguje na dynamicky
se ménici potieby uzivateld a soucasné trendy v oblasti sdilené mobility. (Weidinger a kol.,
2023)
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1.1 Carsharing v Evropé a Ceské republice

Tento typ mobility v Evropé zaznamenal svij nejvyrazngj$i rast v obdobi let
2012-2014, kdy se pocet registrovanych uzivatelii ztrojnasobil, pficemz obdobny nartst byl
zaznamenan iV poc¢tu dostupnych vozidel (Shaheen a Cohen, 2020). Tyto sluzby piedstavuji
vyhodnou alternativu k vlastnictvi automobilu, jelikoZz zajist'uji Sirokou dostupnost vozidel pro
vSechny uzivatele, pfispivaji ke snizeni zavislosti domécnosti na soukromych automobilech
a podporuji vyuzivani udrzitelnych dopravnich prostiedka (Rodenbach a kol., 2018).

V Ceské republice bylo v roce 2024 k dispozici 1 930 sdilenych vozidel, coZ piedstavuje
vyznamny narust oproti roku 2015, kdy jich bylo v provozu pouhych 90 (Asociace ¢eského
carsharingu, 2024). Tento trend svéd¢i o rostouci popularité a rozvoji CS jako udrzitelného
dopravniho feSeni.

Asociace ¢eského carsharingu sdruzuje kli¢ové poskytovatele danych sluzeb v Ceské
republice, mezi néz patii spoleCnosti CAR4WAY, Autonapul, Anytime a Bolt Drive.
Tyto spoleCnosti v soucasnosti ptisobi ve dvanacti méstech. Podle feditele spolecnosti
Autonaptil Michala Simonika se planuje rozsifeni modelu carsharingu i do mensich mést.
Spoluzakladatel spolecnosti Stanislav Kutacek k tomu dodéva: ,,Jen pro srovnani, nase auta
jsou vyuzivana vice nez 40 % casu, zatimco soukromé vlastnéna vozidla jsou v provozu pouze
5 % dne, po zbytek ¢asu jen zabiraji prostor. Usporu mista proto chceme nabidnout nejen

velkym méstum, ale i mensim obcim ¢i jasné definovanym komunitam...* (Simonik, 2023)

1.2 Vyhody carsharingu

Firnkorn a Miiller (2011) patifi mezi autory, kteti poukazuji na pozitivni dopady
carsharingu na méstskou mobilitu. Tvrdi, ze CS pfispiva ke zmirnéni dopravnich kongesci tim,
Ze snizuje celkovy pocet vlastnénych vozidel, coz vede i k efektivnéjsimu vyuziti parkovacich
mist. Zarovenl ma tento koncept pfiznivy vliv na zivotni prostfedi, nebot’ pfispiva ke sniZeni
emisi CO2 — jednoho z klicovych sklenikovych plyni zodpovédnych za globalni oteplovani.

S timto nazorem vsSak nesouhlasi fada autorti (Bucsky a Juhasz, 2022; Jung a Koo,
2018), kteti uvadéji, ze sdileni automobili mize v n¢kterych piipadech vést i k nartistu emisi
sklenikovych plynt, nebot’ miize presmérovat poptavku z vefejné hromadné dopravy (VHD)
smérem k individualni automobilové dopraveé. Piesto vSak nepopiraji pozitivni ekonomické
dopady, zejména ve vztahu ke sniZeni spoleenskych ndkladli na provoz automobili.
Zdiraznuji, Ze efektivnéjS$i vyuzivani sdilenych vozidel muze vést ke sniZzeni potieby

parkovacich mist a tim 1 k vy$8i dostupnosti parkovani v méstskych oblastech.
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Ekonomicky pfinos carsharingu ilustruje némecky vyzkum (Herzog, 2024), ktery
navazal na predchozi a posunul hranici rentability sdileného automobilu oproti soukromému
jeho autorka stanovila svymi vypocty novou hodnotu na 14 000 kilometrt. Podle novych
zjisténi je pro jednotlivce s niz§im ro¢nim néjezdem financné vyhodnéjsi vyuzivat sdileny
automobil namisto nakupu vlastniho vozu.

Dalsi vyznamnou vyhodou CS je eliminace nakladl spojenych s vlastnictvim
automobilu, pokud je vozidlo vlastnéno spole¢nosti provozujici carsharingovou sluzbu. CS
umoznuje uzivatelim flexibilni mobilitu bez nutnosti hradit fixni ndklady spojené
s vlastnictvim vozu. (Aguilera-Garcia a kol., 2022; Paul a kol., 2024) Rovnéz snizuje zavislost
na soukromém automobilu (AlKheder, 2024), aniz by omezil pfistupnost k dopravnimu
prostiedku (Rodenbach a kol., 2018).

Carsharing mize mit pozitivni dopady také v oblasti psychické pohody uzivateld.
Moznost flexibilniho vyuziti vozidla bez nutnosti jeho vlastnictvi prispiva k vétSimu pocitu
autonomie a nezavislosti, coZ mize mit pozitivni dopad na celkovou Zivotni spokojenost. Studie
Paula a kol. (2024) poukazuje na skuteénost, ze tato sluzba umoziuje snadn&jsi propojeni
s rodinou a prateli, coz pro nékteré uzivatele predstavuje vyznamny psychologicky pftinos.
Zajisténi dopravy blizkym ¢i moznost vyhnout se zévislosti na jinych osobach pii zajistovani
vlastni mobility mize posilovat pocit kontroly nad vlastnim Zivotem a zvySovat subjektivni
pohodu. Je v§ak nutné vzit v ivahu, Ze uvedené zavéry byly formulovany v kontextu pandemie
covid-19, ktera zasadnim zptisobem ovlivnila vnimani mobility a jeji psychologické aspekty.
Vysledky mohou byt zkresleny specifickymi podminkami pandemického obdobi, kdy byla
béZna mobilita znatné omezena a lidé Casto vyhledavali jakoukoli pfileZitost k pohybu mimo
svij domov. Mnozi z respondentd uvadéli, ze vyuzivali carsharing nejen jako prostiedek
K dosazeni urcitého cile, ale také jako zpisob Uniku z izolace a k doCasnému zmirnéni
negativnich dopadd socialniho odlouceni. Béhem pandemie ziskal CS na popularité jako
alternativa k vetfejné dopravé, pficemz hlavnim diivodem preference respondentii byla moznost
,»social-distancing® neboli dodrzovani odstupu (Alonso-Almeida, 2022).

Implementace carsharingu tedy mize pfinaset Siroké spektrum vyhod nejen pro samotné
rezidenty mést, kde je tato sluzba provozovana, nybrz i pro zivotni prostiedi a spole¢nost jako

celek.
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1.2.1 Vyhody pro Most

Mésto Most 1ze v kontextu Ceské republiky oznacit za mensi mésto z hlediska poétu
obyvatel, zejména ve srovnani s metropolemi, kde je carsharing jiz zavedenou sluzbou.
Jak uvadéji Rodenbach a kol. (2018) a Simonik (2023), orientace tchto sluzeb vyhradné
na velkd mésta predstavuje nevyuzity potencial, nebot sdilena mobilita mlze piinaset
vyznamné ekonomické a socidlni benefity i v mensich urbanistickych celcich. Prestoze je CS
obvykle vniman pozitivné pfedevsim z environmentalniho hlediska, jeho ekonomické vyhody
mohou byt pro mensi mésta, jako je Most, daleko vyznamné&jsimi.

Dosavadni odborna literatura se soustfedi prevazné na dopady carsharingu ve velkych
metropolich (napt. Madrid, Mnichov), zatimco analyza jeho potencidlnich pfinost v mensich
meéstech zistava nedostateéné prozkoumana. Most, ktery mél ke konci roku 2024 vice nez
63 800 obyvatel (CSU, 2024), je dlouhodobé& fazen mezi socioekonomicky znevyhodnéné
oblasti, aproto je dulezit¢é zkoumat, jak by zavedeni carsharingu mohlo pfispét k feseni
nékterych specifickych problémut v tomto regionu.

Mezi klicové faktory ovliviyjici socioekonomickou situaci Mostu patii
restrukturalizace primyslu, kterd vedla k postupnému ttlumu téZebniho sektoru a uzavirani
uhelnych doli. Tento proces mél za nésledek vyznamny nariist nezaméstnanosti,
ktera se v Mosté a piilehlych regionech udrzuje nad celostatnim pramérem (CSU, 2025).
Udaje Ceského statistického ufadu potvrzuji, ze Ustecky kraj vykazuje dlouhodobé vy$si miru
nezaméstnanosti v Ceské republice. K 31. fijnu 2024 ¢&inila celkova nezaméstnanost v kraji
6,08 %, pfiCemZ nejvysSi hodnota byla zaznamenéna pravé v okrese Most, kde mira
nezameéstnanosti ¢inila 8,38 %. Podobné nadprimérné hodnoty byly zaznamenany i v dalSich
okresech kraje, konkrétné Chomutové (6,92 %), Usti nad Labem (6,18 %) a Lounech (6,10 %).
V celostatnim kontextu se okresy Usteckého kraje dlouhodobé fadi mezi regiony s nejnizsi
zaméstnanosti, pfi¢emz Most se opakované umistuje mezi nejvice postizené okresy
(Casto az na 67. misté¢ €1 nize). Tato situace se také promita do dostupnosti pracovnich
mist — v okrese Most piipadalo k #ijnu 2024 na jedno volné pracovni misto 4,41 uchazeée. (CSU
v Usti nad Labem, 2024) Tento nepiiznivy pomér doklada strukturalni problémy mistniho trhu
préce, které zt€zuji zaméstnavani obyvatel a zvySuji zavislost na socidlnich davkach a dalSich
formach vetejné podpory.

Vzhledem k vyse uvedenym skute¢nostem by zavedeni carsharingovych sluzeb v Mosté
mohlo nabidnout dostupnéj$i dopravni alternativu pro obyvatele, ktefi nemaji finanéni

prostfedky na nakup vlastniho automobilu, ale zaroven potiebuji flexibilni dopravni moznosti
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pro dojizdéni za praci ¢i jinymi aktivitami. Zejména v socioekonomicky znevyhodnénych
regionech, jako je Most, mlize sdilend mobilita pfispét ke zmirnéni dopravni exkluze. I v husté
osidlenych méstskych oblastech miize automobil predstavovat praktictéjsi dopravni prostiedek
nez volba vefejné dopravy, a to zejména z dosazitelnosti nékterych destinaci (Paul a kol., 2024).

V ramci vyzkumu prezentovaného ve studii (Paul a kol., 2024) byla podrobné
analyzovéana koncepce systému BlueLA. Tento systém, fungujici na principu ptfedplatného,
definuje kritéria Clenstvi s piihlédnutim k pifijmové situaci a poctu ¢lentt domacnosti.
Zvyhodnéné predplatné by umoznilo domacnostem vyuzivat vozidla bez nutnosti vysokych
pocatecnich investic. Zaroven by eliminovalo dlouhodobé finanéni zavazky spojené
s vlastnictvim automobilu. Tento pfistup by mohl vyrazné zlepsit mobilitu socioekonomicky
znevyhodnénych skupin a umoznit uskute¢nit cesty, které by bylo obtizné absolvovat pésky,
na kole nebo pomoci VHD.

Z pohledu nakladu je carsharing vyhodnou variantou K vlastnictvi. Uzivatel zde nenese
vSechny naklady spojené s vlastnictvim osobniho automobilu (Aguilera-Garcia a kol., 2022).
Na tuto problematiku navazuje Paul a kol. (2024), ktefi uvadi, Ze uzivatelé plati pouze
za skute¢né vyuzité sluzby, coz muze vést k Gsporam, zejména u nizkopiijmovych skupin.
Tito jedinci se nemusi potykat S neptedvidatelnymi vydaji spojenymi s vlastnictvim automobilu
ani naklady na pravidelnou udrzbu ¢i pojisténi, coz muze piispet kK vétsi financni stabilite.
Nekteti byli ochotni akceptovat i uréita omezeni osobni mobility vyménou za moznost vyhnout
se vysokym fixnim nakladim souvisejicim s provozem vozu. Dale uZivatelé v ramci studie
uvadéli, Ze carsharing jim poskytl cenové dostupnéj$i a pohodIngjsi alternativu k vefejné
dopravé, kterou bézné€ vyuzivali. To potvrzuji i tvrzeni (Bucsky a Juhasz, 2022; Jung a Koo,
2018), podle nichz se mize zavedenim CS ur€ita ¢ast poptavky presunout z vyuzivani VHD
pravé k tomuto pohodIngj$imu konceptu. Vysledky studie (Paul a kol., 2024) také naznacuji,
ze Sirsi dostupnost vozidel v tomto modelu piispéla ke zlepseni ptistupu k riznym druhim zbozi
a sluzeb, coz ma potencial pozitivné€ ovlivnit kvalitu Zivota obyvatel s niz§imi pfijmy.

Model P2P CS piedstavuje pro Most strategicky pfinos, nebot” umozinuje majitelim
automobilti fungovat nejen na pozici uzivatele (najemce), ale také jako tzv. peer-provider
(tedy pronajimatele). To by predstavovalo dodatecny piijem a vedlo k tsporam nakladu.
Systém soucasné rozsifuje spottebitelské moznosti a mobilitu obyvatel nad ramec tradi¢niho
vlastnictvi vozidla. (Prieto a kol., 2022) Krom¢ toho Ize uvést, ze model P2P je Iépe
Skalovatelny do méné husté osidlenych mést a pifiméestskych oblasti nez model B2C, nebot’

pocateni a provozni naklady jsou zanedbatelné, coz snizuje jeho kapitadlovou ndrocnost

(Rotaris, 2022).
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2 Faktory ovliviiujici zajem

Pro pochopeni rozvoje a potencialu carsharingovych sluzeb je zasadni identifikovat
a analyzovat klicové faktory, které ovliviiuji poptavku po sdilenych vozidlech. Stavajici
odborna literatura nabizi Siroké spektrum divodi, pro¢ se jednotlivci rozhoduji pro vyuzivani
téchto sluzeb. Duvody sahaji od charakteristik samotného urbanistického prostiedi,
jako je hustota osidleni (Aguilera-Garcia a kol., 2022) a dostupnost alternativnich dopravnich
moznosti (Miinzel a kol., 2019), az po individudlni charakteristiky potencialnich uzivateli,
mezi néz patii naptiklad uroven dosazeného vzdélani a vyse piijmu (Hartmannova a kol., 2022;
Le Vine aPolak, 2019; Turon, 2023; Vejchodska a kol., 2024) ¢i vlastnictvi automobilu
(Kim a kol., 2019; Seo a Sheok, 2017).

Dle vyzkumu Rodenbacha a kol. (2018) jsou mens$i mésta s niz§im po¢tem obyvatel
nachylngjsi k implementaci carsharingového modelu typu roundtrip, coz piedstavuje nejstarsi
formu sdileni vozidel, kdy si uzivatelé vyzvednou a vraceji automobil na stejném miste.
Tato meésta obvykle operuji s omezenym nebo stfedné velkym vozovym parkem.
Naopak koncept free-floating, umoziiujici vraceni vozidla na libovolném misté v ramci
vymezené oblasti, se ukazuje jako efektivnéjsi ve vétSich méstech s populaci v rozmezi 750 000
az 1,5 milionu obyvatel. CS sluzby jsou casto provozovany ve velkych méstech
a metropolitnich oblastech, ale pomalu se rozsituji i do mést s nizsi populaci. Tento novy trend
Ize ilustrovat na ptikladu spolecnosti Autonapiil, ktera jako prvni provozovatel carsharingu
v Ceské republice zahajila svou &innost v Praze a postupné expandovala i do dalsich Sesti
krajskych mést (Autonaptil, 2024). Jeji sluzby jsou dostupné i v mensSich méstech, jako jsou
Pardubice a Hradec Kralové, jejichz populace neptesahuje 100 000 obyvatel.

Demografickd a socioekonomicka struktura uzivatelii carsharingovych sluzeb je dalSim
klicovym faktorem, ktery ovliviiuje miru jejich adopce. Ve vétsi mife jsou uZivateli CS muzi
(Hartmannova a kol., 2022; Kim a kol., 2019; Seo a Sheok, 2017; Turon, 2023) s vyS§im
vzdé€lanim a vys$Simi piijmy (Le Vine a Polak, 2019; Vejchodska a kol., 2024) bydlici v hustéji
obydlenych oblastech (Aguilera-Garcia a kol., 2022). Vysledky studie (Miinzel a kol., 2019)
naznacuji, Ze ackoli CS skutecné pfitahuje vySe zminénou skupinu obyvatel, faktory jako
pohlavi a vySe piijmu nemaji zdsadni vliv na rozhodnuti o jeho vyuzivani.

Naopak vyznamnym determinantem zapojeni do carsharingu je dle vyzkumu
(Kim akol.,, 2019; Seo a Sheok, 2017) vlastnictvi automobilu. Autofi studii zkoumali,
zda domacnosti, které nevlastni ani jedno vozidlo, maji vyssi pravdépodobnost, Ze se stanou

uzivateli carsharingovych sluzeb, pfi¢emz se jejich domnénka potvrdila. Toto zjisténi v§ak bylo
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zpochybnéno vyzkumem (Miinzel a kol., 2019), ktery uvadi, ze samotna absence automobilu
nema vyznamny Vliv na adopci CS. Zminuji vsak, ze pravdépodobnost vyuzivani téchto sluzeb
se zvySuje u osob, které disponuji dlouhodobym piedplatnym ¢i ¢asovou jizdenkou na vetejnou
hromadnou dopravu. Tito jedinci a lidé s nizSimi pfijmy zaroven castéji preferuji model P2P,
kdy soukromi vlastnici pronajimaji své osobni automobily jinym uzivatelim, pied modelem
B2C, ktery zahrnuje sdileni vozidel vlastnénych specializovanou spole¢nosti. Tento trend
souvisi s niz§imi naklady na vyuzivani P2P modelu (Rotaris, 2022), jenZ v nékterych ptipadech
poskytuje flexibilnéjsi a cenové dostupnéjs$i moznosti pronajmu.

Je patrné, Ze ochota obyvatel vyuzivat carsharing je podminéna fadou vzijemné
provazanych faktori, pficemz zasadni roli hraje velikost mésta, charakter jeho dopravni
infrastruktury, socioekonomické postaveni jednotlivcil a jejich mobilitni navyky. Tyto faktory
je tfeba dikladn€ zohlednit pfi planovéani a rozSifovani carsharingovych sluzeb do novych

lokalit, zejména pokud se jednd o mensi mésta, kde tento koncept zatim neni bézny.
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3 Data a metodologie

Pro naplnéni cile bakalatské prace byl realizovan primarni sbér dat prostfednictvim
dotaznikového Setfeni. Dotaznik byl finalné zkonstruovan Vv prostfedi MS Forms na zéakladé
reSerSe odborné literatury a konzultaci s odborniky Vv oblasti statistiky, pficemz byl nasledné
pilotng testovan na mensim vzorku respondentti. Na zaklad¢ vysledki pilotaze byly upraveny
nekteré otdzky s cilem zvysit srozumitelnost a presnost odpoveédi.

Dotaznik byl zvefejnén v listopadu 2024 a distribuovan prostfednictvim nékolika
komunikacnich kandli. Primarnim prostfedkem sbéru dat byla socidlni sit’ Facebook, ktera
slouzila jako kli¢ova platforma pro distribuci dotazniki mezi cilovou populaci. Odkaz na online
dotaznik byl v riiznych Casovych intervalech systematicky a strategicky sdilen v nékolika
tematicky relevantnich skupinach zamétenych na obyvatele mésta Most, ¢imz bylo dosazeno
SirSitho osloveni potencidlnich respondentii. Nejvyznamnéjs$i odezva byla zaznamenan
ve facebookové skupiné ,Most“, kterda v obdobi realizace Setfeni citala 58 428 cleni.
Prave po sdileni odkazu v této skupin€ doslo k nejvyssimu narastu poctu odpoveédi, coz sveédci
o0 jeji ucinnosti jako distribu¢nim kandlu pro ziskdni dat. Dominantni ¢ast respondentli byla
ziskana v reakci na zvefejnéni dotazniku pravé v této konkrétni skuping. Tento vysledek byl
o¢ekavan vzhledem k piedpokladanému vyssimu dosahu. Pro jeho dalsi rozsifeni byl dotaznik
propagovan také offline formou — QR kody byly umistovany na frekventované navstévovana
mista v Mosté, napiiklad na autobusovych zastavkach, v parcich nebo na nadrazi. Jeden z QR
kodu, doplnény o struény popis Gcelu dotazniku, byl rovnéz vystaven i v informa¢nim centru
obchodniho domu Central Most. Zde byly ponechany i tisténé kopie dotazniku, které nikdo
Z potencialnich respondentti nevyuzil.

Sbér dat probihal od 29. listopadu 2024 do 29. ledna 2025. Celkem bylo ziskéno 267
odpovédi. Po prvotnim ¢isténi dat byl jeden respondent vyfazen, nebot’ nespliioval kritérium
pohybu po Mosté. Dale bylo identifikovano devét respondentil, ktefi chybné interpretovali
otazku na veék a uvedli rok narozeni namisto aktualniho vé€ku. Tyto odpovédi byly upraveny

odectenim uvedeného roku narozeni od roku 2024, kdy tito respondenti odpovidali.

3.1 Vyzkumné otazky

Pro ucely detailni analyzy byly formulovany hlavni (VO1) a vedlejsi vyzkumna otazka

(VO2), ke kterym se nasledné vytvorily hypotézy zalozené na reSersi odborné literatury.
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VO1: Jaky je zdjem obyvatel Mostu (a lidi ¢asto zde pobyvajicich) o carsharingové sluzby
a jaké faktory ovliviiuji jejich zdjem carsharing vyuzivat?
H1: Lidé mladsi 40 let jsou vice naklonéni zapojit se do CS.
(Hartmannova a kol., 2022; Seo a Sheok, 2017; Vejchodska a kol., 2024)
H2: Muzi vykazuji vétsi zdjem o CS nez zeny.
(Hartmannova a kol., 2022; Seo a Sheok, 2017; Vejchodska a kol., 2024)
H3: Lidé s vyssimi a primérnymi piijmy projevuji vétsi zajem o CS.
(Le Vine a Polak, 2019; Vejchodska a kol., 2024)
H4: Nevlastnéni automobilu zvySuje ochotu piijmout CS.
(Seo a Sheok, 2017; Vejchodska a kol., 2024)
HS5: Vyssi vzdélani zvysuje ochotu zapojit se do CS
(Hartmannova a kol., 2022; Miinzel a kol., 2019; Vejchodska a kol., 2024)
H6: Environmentalné uvédoméli jedinci se ¢astéji rozhoduji pro CS.

(Aguilera-Garcia a kol., 2022)

VO2: Ktery model carsharingu by byl pro obyvatele mésta Most nejatraktivng;si?
H7: Lid¢ s niz§imi piijmy preferuji systémy P2P pied B2C.
(Miinzel a kol., 2019)
H8: Predplatné vetejné dopravy zvysuje pravdépodobnost vyuzivani B2C.
(Miinzel a kol., 2019)
H9: Lid¢, ktefi nevlastni auto, se ¢astéji rozhoduji pro B2C.

(Miinzel a kol., 2019)

3.2 Dotaznik

Struktura dotazniku vychazela z klicovych faktort ovliviiujicich pfijeti carsharingovych
sluzeb, jak byly identifikovany v odborné literatufe. Dotaznik se zamétfoval nejen
na demografické a socioekonomické charakteristiky respondentli, ale také na jejich postoj
k alternativnim formam osobni dopravy, povédomi o carsharingu a ochotu tuto sluzbu vyuzivat.

Pilotni testovani v listopadu 2024 odhalilo nékolik problémt, které byly nasledné
upraveny. Napiiklad v otdzce €. 6 tykajici se dulezitosti jednotlivych kritérii pfi rozhodovani
0 zapojeni do carsharingu nebyl pivodné definovan pojem ,udrZitelnost, coz mohlo vést
k nejednoznacné interpretaci. Tento nedostatek byl odstranén ptidanim kratké definice.
Poté byla preformulovana otazka ¢. 14 tykajici se vlastnictvi automobild. Pivodni znéni Kolik

automobilii vilastni vase domdcnost? bylo zménéno na Kolik vozidel mdate vy a lidé ve vasi
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domdcnosti (vSichni, kdo s vami bydli) k dispozici (napr-. i sluzebni auto pouzitelné pro osobni
ucely)? aby odpovéd’ 1épe reflektovala skute¢nou dostupnost vozidel.

U otazky ¢. 23 zjistujici vysi hrubého meési¢niho pifijmu byly voleny intervaly
po 5 000 K¢, coz mélo za cil zajistit dostateCnou granularitu odpovédi, ale zaroven respektovat
soukromi respondentti. Jako alternativa byla zahrnuta moznost ,,nechci uvadet, kterou vyuzilo
12 respondentt. Intervaly byly odvozeny na zaklad¢ medianové (37 801 K¢) a primérné mzdy
(42 013 K¢&) v Usteckém kraji dle dat Ceského statistického ufadu (2024) za rok 2023.
Pro analytické ucely byla kategorie ,,nizsi piijem* definovéna jako ptijem do 35 000 K¢.

Po konzultaci s odbornikem na statistiku byly skaly u otdzek €. 5, 6, 11 a 13 upraveny
Z puvodni pétibodové na ¢tyibodovou skalu, ¢imz byla odstranéna neutralni volba. Tento krok

m¢él za cil zvysit citlivost analyzy na postoje respondent.

3.3 Pouzité metody analyzy dat

Data ziskana prostfednictvim dotaznikového Setfeni byla zpracovana v prostiedi MS
Excel, kde probchlo kodovani odpovédi a nasledné¢ byla data analyzovana s vyuzitim
deskriptivni statistiky.

Pro podrobngjsi analyzu determinace zajmu o carsharing byla provedena binarni
logisticka regrese, ktera umoziuje predikovat pravdépodobnost vyskytu dvou kategorii zavislé
proménné na zakladé nezavislych proménnych (faktory z hypotéz 1-6: vék, pohlavi, prijem,
auto, vzdelani a proenvironmentdlni postoj). Zavislou proménnou zde piedstavoval zajem
0 CS, méteny odpoveédi na otazku ¢. 5 Chteéli byste aby se tato sluzba zavedla v Moste?
v dotazniku. Odpovédi byly méfeny na $kale 1 = wurcité ne az 4 = urcité ano, ale pro ucely
binomické regrese tyto odpovédi byly pfevedeny na dichotomické kategorie: 0 = nezdajem o CS,
1 = zdjem o CS.

Pro zhodnoceni preferenci, ktery model carsharingu povazuji Mostecané a lidé ¢asto
se zde pohybujici za atraktivnéj$i, byla rovnéz provedena binarni logistickd regrese. Zavisla
proménna zde byla métena odpovedi na otazku €. 9 Jaky systém byste preferovali? tedy volbou
modelu. Odpovédi byly prevedeny na dichotomické kategorie 1 = B2C a 0 = P2P, aby byly
splnény podminky binarni regrese. Z analyzy byli vylouceni vsichni respondenti,
kteti v dotazniku neodpovédéli na otazku ¢. 9 nebo neméli vyhranény nazor (tedy oznacili

ob¢ moznosti).
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4 Vysledky

V této kapitole se prace zaméiuje na analyzu ziskanych dat. Prvni podkapitola
je vénovana deskripci respondentt, pficemz jsou podrobné zkoumany aspekty, jako jsou
motivace k pohybu v Mostg, frekvence jejich pohybu, pohlavi, urovein povédomi o sledované
sluzbé, zajem o carsharing a hlavni uvadéné divody. Analyza je dale rozsifena o urceni typt
cest, pti nichZ by respondenti sluzbu vyuzivali, a o identifikaci potencialnich uzivateld, a to jak
Vv soucasné dob¢, tak i v budoucim horizontu. Druhda podkapitola se zabyva evaluaci
jednotlivych hypotéz stanovenych v ramci této bakalaiské prace, zatimco tieti podkapitola

analyzuje dalsi faktory ovlivitujici zdjem pomoci korela¢ni analyzy.

4.1 Charakteristika vzorku respondentii

V ramci dotaznikového Setfeni bylo ziskano celkem 267 odpovédi. Z toho bylo 266
relevantnich, poskytujicich postoje obyvatel mésta Mostu a dojizdé€jicich k problematice CS.

Z celkového poctu respondentt (267) bylo 77,5 % obyvatel Mostu, zatimco 14,2 %
dojizdélo do Mostu primarné z pracovnich ¢i studijnich divodt. Dva respondenti spadali
do kategorie ,,jiné“. A jeden respondent uvedl, Ze se v Mosté nepohybuje, protoze nespadal
do cilové skupiny Setfeni, byl pfesmérovan na konec dotazniku a nebyl zahrnut do hlavni
analyzy, jelikoz jeho odpovédi nebyly kompletni. Dale budeme celkovy pocet respondenti
povazovat za 266. V ramci kategorie ,,dojizdim* kde bylo zatazeno celkem 59 respondentd,
61 % z nich (tj. 36 osob) uvedlo, ze dojizdé&ji ¢asto nebo velmi Casto.

Pokud jde o genderové sloZeni vzorku, z celkového poctu 266 validnich odpovédi
tvotily zeny 71,8 % (191 respondentek) a muzi 28,2 % (75 respondentll). Povédomi o konceptu
CS vykazovalo zna¢nou variabilitu. Ptiblizné 45,5 % dotdzanych uvedlo, Ze védi, co pojem
carsharing znamend, a tudiZ se s timto terminem jiz setkali, at’ uz v teoretické roving,
nebo v praxi. Dalsich 22,2 % respondentt sice deklarovalo urcité povédomi o dané sluzbg,
avsak nebyli si zfejmé zcela jisti jeji presnou definici ¢i principy fungovani. Zbyvajicich 32,3 %
respondentli odpovédélo, Ze se s terminem carsharing dosud nesetkalo a nejsou si tedy védomi
jeho vyznamu. Na zaklad¢ téchto vysledkll 1ze konstatovat, Ze vétSinova €ast respondentli
(67,7 %) ma alespon zakladni povédomi o tomto typu mobility. Zaroven Ize ale konstatovat,
ze 54,5 % nema nebo ma jen ¢asteéné informace, tedy zlstava v neinformované nebo $patné
informované skupiné. Pfesto Ze vSem byla piedstavena kratka definice sluzby, je mozné,

ze i tak maji nektefi jedinci jen Casteéné informace, které nemusi byt dostatecné pro vytvoreni
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pevného postoje k zavedeni carsharingovych sluzeb v Mosté. Z tohoto diivodu by bylo vhodné
zaméfit se na rozsifeni povédomi o této sluzbé mezi vetejnosti, nebot’ pravé jedinci z posledni
kategorie, tedy ti, ktefi s timto konceptem dosud nem¢li zddnou zkusenost, by se v budoucnu
mohli stat potencialni zakaznickou zakladnou.

Pfi pohledu na zajem 0 zavedeni carsharingu v Mosté, vysledky naznacuji pomérné
vyrovnané rozlozeni nazort, co se ty¢e bipolarni volby. Celkem 49,6 % respondentii vyjadrilo
negativni postoj, pficemz 9,8 % bylo rozhodné proti zavedeni této sluzby. Naopak pozitivni
piistup k této sluzbé deklarovalo 50,4 % respondentli, coZ naznacuje, Ze preference populace
jsou témét symetricky rozdélené. Jak je patrné z grafického znazornéni na Obrazku 2,
pocet respondentd, ktefi jsou kategoricky proti zavedeni, je o néco nizsi nez pocet respondenttl,
ktefi tuto sluzbu jednoznacné podporuji. Nejpocetnéjsi skupiny vSak tvoii respondenti,
ktefi nemaji plné vyhranény nazor — patii do pomyslné kategorie ,,mozna“, tedy nejsou vici CS

ani jednozna¢né€ negativni, ani jednozna¢né pozitivni.

Obr. 2: Chtéli byste aby se tato sluzba zavedla v Most&? (ot. 5)

35 26
13,2% 9,8%

W Urdéité ne
Spis ne
Spis ano
106 vii
99 39, 8% W Urcité ano

37,2%

Zdroj: Vlastni zpracovani

Mezi nejcastéjsi divody, které uvadeéli v otevienych otazkach pravé respondenti
z kategorie ,,proti zavedeni (at’ uz urcite nebo spise ne), patii obavy o funkénost sluzby prave
V Mosté. Jak uvedla jedna z respondentek: ,,Predevsim kviili slozeni obyvatelstva, se kterymi
nemame dobré zkusenosti.* Tato odpovéd reflektuje obecné pochybnosti ohledné odpoveédnosti
uzivatell a potencialnich problému se sdilenim vozidel. Zejména byly zminovany negativni
zkuSenosti se stavem vybaveni v jiné sdilené sluzbé, kterou v Mosté predstavuje systém

sdilenych kol. Nejvétsi obavy sméfovaly k otdzce zabezpeCeni vozidel a k riziku,
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ze se automobily nebudou vracet ve stejném stavu, v jakém byly zaptijceny. Dal§im uvadénym
argumentem proti zavedeni carsharingu byla skutecnost, Zze mésto Most jiz disponuje dobie
vybudovanou siti meéstské hromadné dopravy, kterd pokryva vétSinu potieb obyvatel.
Na druhou stranu 1 tito respondenti vyjadfili podporu myslence sluzby v piipadé, Zze by byla
dostupnéd naptiklad moznost pronajmu dodavek pro st€hovani ¢i prevoz vétSich ndkladu.
Jako dalsi faktory, které by ovliviovali zajem byly oznaceny dostupnost autosedacek
nebo moznost pfevozu psa. To naznacuje, Ze poptavka po této sluzbé by se mohla vyznamné
lisit podle konkrétniho vyuziti.

Podle udaji v Tabulce 1 se carsharing jevi jako atraktivni alternativa pro rtuzné typy
cest. Konkrétn¢ 48,9 % respondentl uvadi, ze by jej vyuzilo pfi béznych ndkupech, zatimco
47,4 % by jej rad€ji vyuzilo pro volnocasové aktivity jako vylety. Dale povazuje 39,8 %
odpovidajicich CS za vhodnou volbu pfi st€éhovani a 30,8 % vidi CS jako efektivni dopravni
prostiedek pii dojizdéni do prace nebo Skoly. Celkovy soucet procent (166,9 %) poukazuje
naskutecnost, ze respondenti mohli oznacit vice nez jednu moznost, coz indikuje soucasné
vyuziti CS pro rizné ucely. Tato data naznacuji, Ze uzivatelé vnimaji carsharing nejen
jako praktické feSeni dennich potfeb (ndkupy), ale také jako flexibilni alternativu

pro specializovangjsi tcely, coz miize byt kli¢ové pii planovani této sluzby.

Tab. 1:
typ_cest Frequencies
Responses
N Percent Percent of Cases
typ_cest? 10. Bézné nakupy 65 29,3 % 48,9 %
10. Stehovani 53 23,9 % 39,8 %
10. Vylety 63 284 % 47 4 %
10. Prace/skola 41 18,5 % 30,8 %
Total 222 100,0% 166,9 %

a. Dichotomy group tabulated at value 1.

Zdroj: Vlastni zpracovani

Z celkového poctu 266 respondentll odpoveédélo na otazku €. 8 Pokud by se v Mosté
zavedl carsharing, jak casto byste ho vyuzivali? celkem 136 osob, které zaroven uvedly,
ze by CS vyuzivaly (pdrkradt az vVelmi casto). Z této skupiny ma v souc¢asné dobé platné fidicské
opravnéni 112 respondentl, coz predstavuje 42,1 % celého vzorku. Pokud bychom navic
zahrnuli i respondenty, ktefi si planuji fidi¢ské opravnéni v budoucnu pofidit, celkovy pocet
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potencialnich uzivateld sluzby by vzrostl na 123, tedy 46,2 % respondentl by mohlo a chtélo
CS v Most¢ vyuzivat. Témét polovina respondentli projevila z4jem, coz mize predstavovat
dostate¢ny zaklad pro carsharing, zejména pokud bude sluzba fadné zpropagovana a cenové
dostupnd. Pfitomnost témét 50 % potencidlnich zdjemct ukazuje, ze se za ni skryva trzni
potencidl. Nicméné rozhodnuti o zavedeni sluzby by mélo vychazet iz dalSich analyz,
napiiklad o konkurenci, demografickych faktorech a cenové politiky. To znamena, ze 50 %
poptavka naznaCuje prilezitost, uspéch zavisi na konkrétnim nastaveni a strategiich vstupu

na trh.

4.2 Vyhodnoceni hypotéz

Tato podkapitola se soustiedi na identifikaci faktord ovlivnujich zajem o carsharing.
Konkrétné v prvni a druhé ¢asti jsou vyhodnocovany stanovené hypotézy S vyuzitim binarni
logistické regrese. Nasledné tieti a posledni ¢ast této podkapitoly rozSifuje analyzu o dalsi
faktory ovlivitujici zdjem o sluzbu pomoci Spearmanovy korelacni analyzy, ptic¢emz frekvence
vyuzivani alternativni dopravy je jednim z nich. VSechny analyzy byly provedeny s vyuzitim

softwaru SPSS.

4.2.1 Faktory ovliviiujici zajem (VO1)

Hypotéza H1: Lidé mladsi 40 let jsou vice naklonéni zapojit se do CS. Testovala vliv
veéku, pficemz nezéavisld proménnd byla rozde€lena do dvou kategorii do 39 let (vcetné)
a nad 40 let. Analyza provedena na vzorku 266 respondentii neprokazala vyznamny vliv véku
na zajem o carsharing (p = 0,465). Model vysvétloval jen velmi malou ¢ast variability zavislé
proménné (Nagelkerke R2 = 0,003), a proto nebyla hypotéza H1 potvrzena. Na zakladé
vysledki nelze konstatovat, ze by lidé mladsi 40 let byli vice naklonéni zapojeni do carsharingu.

Podobné vysledky byly zaznamenany u H2: MuZi vykazuji vétSi zajem o CS neZ Zeny.
Zde bylo nezavislou proménnou pohlavi muzi = 0 a Zeny = 1. Hypotéza nebyla potvrzena, nebot’
p-hodnota = 0,381 naznacuje nizkou statistickou vyznamnost. Data neposkytla dostatecné
dikazy o tom, Ze pohlavi by m¢lo zasadni vliv na zajem o carsharing.

Pti testovani H3: Lidé s vyS§imi a primérnymi piijmy projevuji vétsi zajem o CS
(nizsi piijem < 35 000 K¢) rovnéZ nebylo mozné hypotézu potvrdit, ani zamitnout, nebot
p-hodnota doséhla 0,510. Tato proménnad, jako jedina, nebyla testovana na aplném vzorku 266
respondenttl, jelikoZ 12 odpovidajicich se védomé rozhodlo nesdilet jejich piijem a jejich

ptipady byly klasifikovany systémem jako chybéjici odpovéd’. Statistickd analyza neprokézala,
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ze by vyssi pfijem mél vliv na zajem o carsharing. Tabulky podporujici tyto verdikty
jsou v Priloze 2.

Statisticky vyznamny rozdil byl prokdzan u H4: Nevlastnéni automobilu zvySuje
ochotu prijmout CS. Model bindrni logistické regrese odhalil, Ze zafazeni proménné
»ma auto” do regresniho modelu pfineslo statisticky vyznamny vysledek (p = 0,039) na 5%
hladin€ vyznamnosti, jak je uvedeno v Tabulce 2. Hodnota B = —0,780 znamena, ze pokud ma
¢lovek k dispozici auto, snizuje se pravdépodobnost jeho zajmu o carsharing oproti referen¢ni
kategorii (lidé bez auta). Exp(B) = 0,458 implikuje, Ze pokud maji lidé automobil, jejich Sance,
ze projevi pozitivni postoj k zavedeni carsharingovych sluzeb v Most¢, se snizuje 0 54,2 %,
ve srovnani s témi, ktefi automobil nevlastni. Model vSak vysvétluje pouze malé procento
variability zavislé proménné, coz lze povazovat za jeho limitaci (Nagelkerke R? = 0,022)

viz P#iloha 2.

Tab. 2: Vysledky binarni logistické regrese pro H4
Variables in the Equation
B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Step 1*  (14) ma4 auto -,780 377 4,273 1 ,039 ,458
Constant ,693 ,354 3,844 1 ,050 2,000

a. Variable(s) entered on step 1: (14) ma auto.

Zdroj: Vlastni zpracovani

Tyto vysledky potvrzuji H4, Ze nevlastnéni automobilu je vyznamnym prediktorem pozitivniho
postoje k zavedeni carsharingu.

Vzhledem k nizké predikéni schopnosti pfedchoziho modelu byla provedena dalsi analyza
zamé&fena na celkovy vztah mezi poctem aut v domdcnosti a zijmem 0 CS. Vyzkum byl
proveden na stejném vzorku jako u pfedchozi analyzy, nicméné proménné ,,Pocet aut
V domdcnosti byl ponechan plny rozsah kategorii 0 az 7+.

Jak ukazuje Tabulka 3 po zatazeni proménné do modelu byl prokazan jeji statisticky
vyznamny vliv na zdjem o carsharing (p = 0,016). Hodnota B = —0,264 vypovida zZe s rostoucim
poctem aut v domdacnosti se snizuje pravdépodobnost zdjmu o CS. Exp(B) = 0,768 ukazuje,
ze kazdé dalsi vozidlo v domacnosti sniZzuje Sanci na projeveni kladny postoj k tomuto typu

mobility 0 23,2 %.
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Tab. 3: Vysledky binarni logistické regrese pro proménnou ,,pocet aut

Variables in the Equation

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Step 1% 14. Pocet aut -,264 ,110 5,764 1 ,016 ,768
domécnost
Constant 463 223 4,324 1 ,038 1,589

a. Variable(s) entered on step 1: 14. Pocet aut domacnost.

Zdroj: Vlastni zpracovani

Navic se model s proménnou ,,Pocet aut v domdcnosti* vyznacuje vyssi predikéni schopnosti
— celkova klasifikace se zlepsila z 50,4 % na 59,0 %, coZ je vyraznéjsi zlepSeni oproti modelu
vyuzivajicimu pouze binarni indikator ,,md auto* (ktery vykazoval ptesnost 54,1 %). Koeficient
Nagelkerke R? vzrostl na 0,030 (z ptivodnich 0,022) coz naznacuje, Ze tento model dokaze
vysvétlit mirn€ vyssi procento variability v zajmu o carsharing, avSak stale nizké. Tyto vysledky
potvrzuji, Ze proménnd ,,Pocet aut* disponuje vyssi vypoveédni hodnotou pro predikci ochoty
prijmout sluzbu. Nezalezi pouze na tom, zda respondent ma vozidlo, ale také na jejich poctu.
Detailni statistické vystupy jsou dostupné v Priloze 2.

Za Ucelem testovani hypotézy HS: Vyssi vzdélani zvySuje ochotu zapojit se do CS
byla rovnéz provedena binarni logisticka regrese. Nezavislou proménnou predstavuje vzdélani,
kategorizovano do péti trovni (zékladni, stfedni s vyucnim listem, stfedni s maturitou,
vys$$i odborna a vysoka $kola). Analyza pracovala s kompletnim vzorkem 266 respondentd.
Model vsak vysvétloval pouze malou cast variability dat (Nagelkerke R? = 0,055).
Jak je patrné z Tabulky 4, zafazeni proménné ,\Vzdelani“ vedlo k statisticky vysoce
vyznamnému vysledku s negativnim koeficientem B = —0,374 na hladin¢ vyznamnosti 99 %.
Negativni hodnota B implikuje, Ze vyss$i vzdélani je spojeno se snizenou pravdépodobnosti

zatazeni do kategorie podporujici zajem o carsharing.

Tab. 4: Vysledky binarni logistické regrese pro HS
Variables in the Equation
B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
22. Vzdélani -,374 ,115 10,640 1 ,001 ,688
Step 1°  Constant 1,241 ,395 9,859 1 ,002 3,460

a. Variable(s) entered on step 1: 22. Vzdélani.

Zdroj: Vlastni zpracovani
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Vysledky tedy ukazuji, ze vyssi vzdélani neni spojeno s vyssi ochotou zapojit se do carsharingu,
nybrz naopak s niz§i pravdépodobnosti zapojeni, coz vede k zamitnuti hypotézy HS.
Negativni vztah nemusi znamenat, Zze vzdélani pfimo snizuje zajem — muize zde byt skryty

Hypotéza H6: Environmentalné uvédoméli jedinci se ¢astéji rozhoduji pro CS byla
potvrzena. Hodnota Nagelkerke R? = 0,103 znamena, ze model vysvétluje jen nizsi procento
variability v zdjmu o carsharing. Regresni koeficient pro proménnou ,,UdrZitelnost“ B = 1,184

je statisticky vyznamny (p < 0,001) viz Tabulka 5.

Tab. 5: Vysledky binarni logistické regrese pro H6
Variables in the Equation
B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Step 1*  (6) udrzitelnost 1,184 ,262 20,446 1 <,001 3,267
Constant -,693 ,204 11,531 1 <,001 500

a. Variable(s) entered on step 1: (6) udrzitelnost.

Zdroj: Vlastni zpracovani

Pokud je pro ¢loveéka udrzitelnost dalezitym konceptem roste tim pravdépodobnost, Zze projevi
zajem o carsharing. Exp(B) = 3,267 ukazuje, Ze pii zméné skore udrzitelnosti z 0 (nepodstatné
nebo madlo dulezité) na 1 (diilezZité Ci zcela zdsadni) se Sance kladné odpovédi ohledné zajmu
0 sluzbu zvySuje vice nez trikrat.

Tento vysledek naznacuje, Ze udrzitelnost je vyznamnym faktorem ovliviiujicim zajem o CS.

4.2.2 Atraktivita modelu (VO2)

Pfi analyze odpovédi na otazku tykajici se volby modelu carsharingu byli vylouceni
respondenti, ktefi neodpovédéli na otazku €. 9 Jaky systém byste preferovali? protoze bud’
neméli zajem o vyuzivani CS, nebo oznacili oba modely B2C i P2P. Po této Upravé zustal
vzorek slozeny ze 120 respondentt, pficemz 79 znich oznacilo preferenci modelu B2C
a 41 projevilo zajem o P2P. Pro analyzu byla opét pouzita binarni logisticka regrese. Zavislou
proménnou byla volba modelu (1 = B2C, 0 = P2P), pfi¢emz kli¢ovymi prediktory byly
predplatné verejné dopravy, prijmovd kategorie a dispozice automobilu. Vystupy, které zde
nejsou uvedeny, jsou k dispozici v Priloze 3.

Pro ovéfeni hypotézy H7: Lidé s niZ§imi piijmy preferuji systémy P2P pied B2C

byla provedena binarni regrese. Model vsak vysvétluje pouze malou ¢ast variability v zavislé

29



proménné (Nagelkerke R? = 0,062). Hruby meési¢ni pfijem ma statisticky vyznamny vliv
na preferenci syst¢tmu (p = 0,022), jak muzeme vidét v Tabulce 6. Ocekavana hodnota
Exp (B) = 1,180 naznacuje, Ze se zvySujicim se pfijmem klesa Sance vybéru P2P oproti B2C.
Kazdé zvySeni ptijmové kategorie zvysuje Sanci volby B2C o piiblizné 18 %, coz podporuje

H7, tedy ze 1idé s niz8imi piijmy ¢astéji voli P2P model carsharingu.

Tab. 6: Vysledky binarni logistické regrese pro H7
Variables in the Equation

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Step 1* 23. Hruby ,166 ,072 5,277 1 ,022 1,180

mésicni pfijem

Constant -,258 432 ,355 1 9551 (73

a. Variable(s) entered on step 1: 23. Hruby mési¢ni piijem.

Zdroj: Vlastni zpracovani

Hypotéza H8: Predplatné verejné dopravy zvySuje pravdépodobnost vyuzivani
B2C nebyla podpofena. Binarni regrese ukazala, ze tento faktor neni statisticky vyznamny
(p = 0,769). Hodnota Nagelkerke R? je 0,001 coz znaci, ze model vysvétluje jen zanedbatelnou
¢ast variability. Podrobnéjsi vysledky jsou uvedeny v Priloze 3.

Hypotéza H9: Lidé, ktefi nevlastni auto, se ¢astéji rozhoduji pro B2C také nebyla
potvrzena. Pozitivni hodnota B (viz Tabulka 7) naznacuje, ze vlastnictvi auta zvySuje
pravdépodobnost volby modelu B2C oproti referencni kategorii P2P. Vlastnictvi auta
je spojeno s 3,42krat vyssi Sanci volby B2C oproti tém, ktefi auto nevlastni. Vysledky jsou
statisticky vyznamné na 5% hladiné vyznamnosti, coZz vede k zamitnuti hypotézy HO,

ze by dostupnost vozu méla vliv na vybér modelu.

Tab. 7: Vysledky binarni logistické regrese pro H9
Variables in the Equation
B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Step 1*  (14) ma auto 1,230 ,568 4,689 1 ,030 3,422
Constant -,405 527 ,592 1 442 ,667

a. Variable(s) entered on step 1: (14) ma auto.

Zdroj: Vlastni zpracovani
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4.3 Ostatni vlivy

Pro zkoumani dal$ich faktord ovliviiujicich zajem o zavedeni carsharingu v Most¢ byla
vyuzita Spearmanova korelacni analyza, kterd je vhodna pro ordinadlni proménné nebo data
s nenormalnim rozlozenim. Analyza byla provedena na datech ziskanych z otazek ¢. 6, 11 a 13
dotaznikového Setfeni porovnavané s otdzkou €. 5, pficemz byly identifikovany nasledujici
vztahy.

V otéazce €. 6 Jak duleZité by pro Vas byly nasledujici kritéria pri rozhodovani o zavedeni
carsharingu v Mosté? se ukazalo, Ze nejvyznamnéjSi pozitivni korelaci se zajmem o CS
vykazuji faktory ZlepSeni parkovdni a Podpora sdilené ekonomiky. Oba uvedené faktory
vykazuji silnou korelaci (p < 0,001), coz naznacuje, ze respondenti, ktefi povazuji tyto aspekty
za dilezité piinosy CS, vykazuji zaroven vyssi zajem o sluzbu. Déle byla zji$téna statisticky
vyznamna, avsak sttedni pozitivni korelace mezi faktorem Dostatecné pokryti stanic a zajmem
o carsharing (p = 0,002). Prestoze sila této korelace je niz$i, jeji statistickd vyznamnost
naznacuje, ze dostateCny pocet stanovist hraje roli v rozhodovacim procesu respondentd
a zvysuje jejich zajem. Naopak nebyla zjisténa statisticky vyznamna souvislost mezi zdjmem
0 CS a faktory Obavy o cistotu (p = 0,098) ¢i Dostatecné pokryti VHD (p = 0,053). Tyto faktory
se tedy nejevily jako klicové determinanty zdjmu o sluzbu. Detailni tabulkové ptehledy
korelac¢nich koeficientll jsou uvedeny v Priloze 4.

V otazce ¢. 11 Jak by pro Vas byly diilezZité ndsledujici kritéria pri rozhodovani,
zda se zapojit do carsharingu? se ukazalo, ze vSechny zkoumané faktory — s vyjimkou moznosti
ZruSeni bez poplatku (p = 0,079) — vykazuji statisticky vyznamnou korelaci se zajmem
0 zapojeni do CS. Silny pozitivni vliv (p < 0,001), byl prokdzan mezi analyzovanym zajmem
a faktory Typ vozu, Zvyhodnéni MHD, Platformy, Setii starosti, Casové efektivnéjsi nes VHD
a Dostupnost stanovist’. VEtsi diraz na tyto faktory zvysSuje zajem o sluzbu. Dalsi faktory
se stiedni korelaci (p = 0,002) zahrnuji faktory Nejkratsi vypijcku a mit Jasné informace.
Ackoliv sila téchto korelaci je nizsi, vysledky naznacuji, Ze uvedené faktory kladné ptispivaji
k rozhodovacimu procesu pii zapojeni do carsharingu. Slaba korelace se potvrdila u Casové
flexibility (p = 0,032).

Co se tyCe otdzky €. 13 Jak moc Vas vystihuji nasledujici tvrzeni? byl identifikovan
silny negativni vztah mezi zajmem o CS a faktorem Delsi cesty denné (p < 0,001).
Tento vysledek poukazuji na skute¢nost, ze respondenti, ktefi asto absolvuji delsi nebo denni
trasy, vykazuji niz8i zdjem o sluzbu. Poukazalo se i na sttedni vliv faktoru Preference viastniho

vozu (p = 0,023), takze pokud jedinec dava prednost svému vozidlu bude mit nizsi zajem o CS.
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Poté byla zaznamendna stfedni pozitivni korelace mezi zajmem o carsharing a faktorem
Neovladam technologie (p = 0,01), coz signalizuje, Ze osoby s lepSimi technologickymi
dovednostmi vykazuji vét§i zajem o tuto sluzbu. Tento vysledek miize byt vysvétlen
skutecnosti, Zze CS je zpravidla zalozen na vyuzivani mobilnich aplikaci, a tedy technologicka
gramotnost muize byt kliCovym faktorem pro jeho piijeti.

Testoval se i vliv vyuzivani alternativni dopravy na zajem o CS, pficemz byla zjisténa
stiedni korelace u Sdilenych kol (p = 0,002) a slaba korelace u VDH (p = 0,011). Cim vice
respondenti vyuzivali alternativni dopravu, tim vétsi byl jejich zajem o zavedeni carsharingu.

Celkové vysledky analyzy tedy potvrzuji, Ze zdjem o carsharing je ovlivnén fadou
faktort, pficemz nejvyznamnéjsi roli hraji prakticnost sluzby (dostupnéjsi parkovani, ¢asoveé
efektivnéj$i nez VHD a uSetieni starosti spojenych s vlastnictvim vozidla). Dilezita byla také
podpora sdilené ekonomiky a specifika sluzby — jako cena, moznost vybéru typu vozu
a platforma ptes kterou funguje — ¢i zvyhodnéni (napt. pro drzitele Casové jizdenky MHD).
Slabsi, ale stale vyznamné korelace naznacuji roli dalSich faktord, jako jsou Dostatecné pokryti
stanic, Nejkratsi mozna doba vypujcky a Mit jasné informace o fungovani ¢i tarifnim systému.
Tyto poznatky mohou byt vyuzity k optimalizaci nabidky carsharingovych sluzeb a ¢inné

komunikaci jejich pfinost potencialnim uzivatelim.
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5 Diskuse

Cilem této prace bylo posoudit potencial zavedeni carsharingovych sluzeb ve mésté
Most jako reakci na negativni dopady individualni osobni dopravy na Zivotni prostiedi a kvalitu
zivota. Diiraz byl kladen zejména na ekonomické vyhody, zejména pro socialné znevyhodnéné
skupiny. Tento cil se podafilo naplnit prostfednictvim analyzy z4jmu obyvatel a navstévnikt
Mostu o carsharing a faktort, které ovliviiuji jejich postoj k této formé mobility a ziskani
poznatkt vyuzitelnych pii rozhodovani o budoucim zavedeni této formy mobility v regionu.

Pokud jde o ekonomické ukazatele, primérny respondent spadal mezi ptijmové
kategorie 25 00130 000 K¢& a 30 001-35 000 K¢&, coz reflektuje mzdovou hladinu v Usteckém
kraji (Cesky statisticky ufad, 2025) a Vv této praci bylo povazovano za ,niz§i piijem.
Ackoli analyza nepotvrdila statisticky vyznamny vliv pfijmu na zajem o carsharing, naznacuje,
ze zé4jemci o tuto sluzbu maji v priméru mirné nizsi piijmy nez celkovy vzorek. Tento trend
muze naznacovat, ze tento typ mobility pfitahuje spiSe jednotlivce s niz$imi ptijmy, kteti jej
vnimaji jako finanéné vyhodnéjsi alternativu k vlastnictvi automobilu. Je vSak tieba
podotknout, Ze rozdily jsou relativné malé a nebyly prokazany jako statisticky signifikantni,
coz je pii jejich interpretaci dilezité zohlednit.

Vysledky analyzy ukazuji, ze zatimco nékteré zahrani¢ni studie (Seo a Sheok, 2017)
casto uvadéji vyssi zastoupeni mladSich lidi mezi uzivateli carsharingu, v ptipadé Mostu se vék
neprojevil jako signifikantni faktor. Priméry v€k respondentti ¢inil 40 let, coz odpovida
hodnotam uvadénym v Ceské literatute tykajici se uzivateli carsharingu (Hartmannova a kol.,
2022; Vejchodska a kol., 2024), i kdyZz kontrastuje s nékterymi zahrani¢nimi studiemi,
jako jiz diive zminénou (Seo a Sheok, 2017). Za vyznamny faktor nebylo oznaceno ani pohlavi,
coz je v rozporu se zavery nékterych zahrani¢nich autorti (Kim a kol., 2019; Seo a Sheok, 2017,
Turon, 2023), kteti poukazuji na vys$$i zastoupeni muzd. Je mozné, ze se tyto rozdily projevi
az ve fazi realného vyuzivani sluzby, nikoli jiz ve fazi pocate¢niho zajmu. S tim ale nesouhlasi
vyzkum (Miinzel a kol., 2019), ktery tvrdi, Zze CS miZe byt vice popularni mezi muzi s vys$simi
pfijmy, nicméné tyto faktory nemusi mit vzdy vliv na ochotu zapojit se do dané sluzby.

Zajimavym zji$ténim je statisticky vyznamny vliv vzdélani, a to opaénym smérem nez
naznacuje dosavadni literatura. Zatimco nékteré studie uvadéji vyssi zajem mezi lidmi s vySSim
vzdélanim (Hartmannova a kol., 2022; Miinzel a kol., 2019; Vejchodska a kol., 2024), v Mosté
projevili vétsi zajem respondenti s niz§im vzdélanim. Vyznamnou roli sehrala také udrzitelnost,
respondenti, ktefi povazuji udrzitelnost za klicovy koncept, vykazovali vy$si pravdépodobnost

vyuziti carsharingu, i kdyz v budoucnu mohou dat piednost jinym ekologictéjsim formam
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mobility, naptiklad vetejné hromadné doprave, cyklistice nebo chiizi (Aguilera-Garcia a kol.,
2022).

Analyza rovnéz potvrdila, ze dostupnost automobilu je klicovym faktorem pro adopci
carsharingu. Toto zjisténi koresponduje s poznatky (Seo a Sheok, 2017; Vejchodska a kol.,
2024) a zaroven vyvraci tvrzeni, ze dostupnost vozidla nema podstatny vliv na pfijeti sluzby
(Miinzel a kol., 2019). Z vysledk je zarovei patrné, Ze krom¢ samotného vlastnictvi hraje roli
I pocet vozidel, ktera jsou potencialn¢ k dispozici.

V Mosté zacal béhem zpracovani této prace carsharing fungovat carsharing
prostiednictvim malé rodinné paj¢ovny Auto-Lion, kterd nabizi sluzby klasické pijcovny
a jeden osobni viiz ur¢eny pro CS. Nicméné¢ tato sluzba nedosahla dosud nedosahla dostate¢né
urovné povédomi mezi obyvateli, coz lze pficist nedostatené marketingové strategii — chybi
aktivni reklamni aktivity a socidlni sit€ postradaji jakykoli obsah a dostate¢ny pocet sledujicich.

Na zékladé naméti respondentd by mohla byt vhodna expanze flotily o dodavky
pro ptepravu vétsich nakladia. Vysledky vyzkumu ukazuji, ze — ackoli 54,5 % respondentt
nemélo uplné povédomi o CS — vice nez polovina dotazanych projevila o tuto sluzbu zajem.
Prokazalo se, ze faktory jako dostupnost automobilu, vzdélani a vnimdni udrzitelnosti
vyznamn¢ ovliviiuji postoje respondentt k sluzbé.

Oteviené odpovédi respondentti odhalily rovnéz dalsi faktory, jez ovlivituji postoj
obyvatel Mostu k této sluzb€, znichz nékteré nebyly ve vyzkumu zohlednény. Pozitivni
aspekty zahrnovaly mimo jiné snizeni poctu starych vozidel, moznost uspory nakladu a zlepSeni
dostupnosti parkovacich mist. Naopak mezi hlavnimi negativnimi faktory byly zafazeny obavy
ze Spatnych zkuSenosti s nékterymi skupinami obyvatel (naptfiklad v oblasti hygieny
¢i zabezpeceni vozidel a zkusenosti se sdilenymi koly), dale riziko zneuzivani sluzby (naptiklad
vyuzivani aut osobami, které maji zakaz tizeni). Respondenti také zminovali, Ze specifickym
problémem pro Most je i fakt, Ze mnoho obyvatel dojizdi za praci mimo mé&sto — napt. Litvinov,
Havran, Zatec — coz vnimali jako piekazku pro CS. Naopak jini respondenti uvedli, Ze pravé
tuto skute¢nost povazuji za prilezitost k potencialnimu vyuziti carsharingu.

Pokud jde o volbu preferovaného modelu CS, data naznacuji, Ze pro Most by mohl byt
vhodnéjsi model P2P, jelikoZ je tento model méné narocny na zavedeni diky niz§im nakladim
(Rotaris, 2022). Zaroven uzivatel nenese vSechny naklady spojené s vlastnictvim automobilu
(Aguilera-Garcia a kol., 2022; Paul a kol., 2024) a mize ptedstavovat i piijem (Prieto a kol.,
2022), coz by bylo vyhodou vzhledem k tomu ze primérny pfijem se pohyboval na hranici
v nizsi kategorii. A dle zjisténi studie (Miinzel a kol., 2019) lidé s nizSimi piijmy davaji

prednost tomuto modelu. Klicovy problém by vSak mohlo piedstavovat zajiSténi dostatecného
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mnozstvi sdilenych vozidel — vysledky ukazuji, ze 72,6 % respondentd kategoricky odmita
zapujceni vlastniho automobilu v ramci P2P carsharingu, pti¢emz 34,6 % z nich spada
do kategorie nizkopiijmovych osob, kterym by sdileni vozu mohlo piinést dodatecny
ptivydélek. Presto se pro mnoho respondentt jevi sdileni vlastniho automobilu jako nepfirozené
a mohou jej vnimat jako zasah do svého soukromi a identity (Prieto a kol., 2022). Mezi Casté
divody odmitani P2P carsharingu patii také obavy z poskozeni vozidla (Miinzel a kol., 2019),
coz potvrzuji i oteviené odpovédi respondenti v ramci tohoto vyzkumu. Tyto obavy by mohla
zmirnit opatieni ze strany poskytovatele platformy nebo legislativni upravy (Chi a kol., 2025;
Rotaris, 2022). Dalsim bodem by tedy mélo byt fadné informovani o fungovani sluzby (v¢etné
svobodné dohody o jejim nastaveni u P2P) a pojisténi chraniciho ob¢ strany pted ptipadnymi
Skodami, které by mohlo vyznamné piispét ke zmirnéni téchto obav (Rotaris, 2022) a tedy
I napomoct veétsimu zajmu o vyuzivani sluzby. Pfi zavedeni systému sdilenych vozidel by bylo
klicové komunikovat dirazné hlavné tyto skutecnosti a jejich zajisténi.

Vyznamnou roli v kontextu zavadéni carsharingu hraje také efektivni komunikace
ptinost této formy mobility. Uzivatelé vnimaji zejména usporu starosti spojenych s havarijnim
a povinnym pojisténim, Gdrzbou a opravami, coz uvadi fada autord jako jeden z benefitd
(Aguilera-Garcia a kol., 2022; Paul a kol., 2024). Komunikace by se méla zaméfit rovnéz
na fakt zlepSeni dostupnosti parkovacich mist (Bucsky a Juhasz, 2022; Jung a Koo, 2018)
a podpory sdilené ekonomiky (Aguilera-Garcia a kol., 2022; AlKheder, 2024; Prieto a kol.,
2022). Piipadna propagace by se mohla zaméfit hlavné na tyto faktory, které vykazaly silnou
korelaci se zajmem. Zvlastni pozornost by méla byt vénovana segmentu respondentd,
ktefi nevykazovali jednoznaény nazor — uvedli v otazce €. 5 zajem o zavedeni sluzby, ze nemaji
vyhranény néazor (spiSe ano ¢i spiSe ne) — nebot’ by mohli ptfedstavovat kli¢ovou skupinu
pro budouci rozvoj sluzby, jelikoZ je zde potencial zménit jejich nazor. Pokud by se podaftilo
identifikovat hlavni faktory jejich nerozhodnosti a pfizplisobit nabidku sluzby jejich potiebam,
mohlo by dojit ke zvySeni ochoty vyuzivat carsharing.

M¢ésto Most se aktivné snazi feSit dopravni problémy naptiklad prostfednictvim
implementace konceptii Smart city a Smart region. V ramci téchto iniciativ se zaméfuje
na modernizaci vefejné dopravy, coz zahrnuje zavedeni digitalnich informacénich systémui
na zastavkach, systematické obnovu vozového parku a zavedeni elektrobusu — podpora snizeni
ekologické zatéze. Probehla také prvni faze modernizace tramvajové trati Most-Litvinov
a aktualn¢ se pracuje na zavedeni nového integrovaného odbavovaciho systému MHD.
Meésto zaroven usiluje o ndkup bezemisnich vozidel. Optimalizace parkovacich kapacit probiha

v souladu s Koncepci dopravy v klidu, ktera zahrnuje Gpravy organizace dopravy s durazem
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na ochranu zelenych ploch azachovani méstského ekosystému. V ramci téchto opatfeni
se planuje i realizace novych parkovacich mist. (Statutarni mésto Most, 2024) Krom¢ toho
se mésto snazi zmiriiovat dopravni exkluzi seniorii a zdravotné znevyhodnénych obcant
financovanim sluzby TAXIK MAXIK (DOPRAVNI PODNIK mést Mostu a Litvinova, a.s.,
2025).

Rovnéz se do budoucna planuje vyuziti modelu spoluvlastnictvi a sdileni osobnich
automobill jako alternativniho piistupu ke zlepSeni problematiky parkovani a odstavovani
vozidel. Jeho realizace je pfedpokladana az v horizontu roku 2030. V ramci planované realizace
se pocita s vyuzitim piiblizn¢ 25-35 vozidel. Odhadovany pocet potiebnych parkovacich
a odstavnych mist se pohybuje mezi 45-90, zejména v rezidencnich ¢astech, centru mésta
a Vv bezprostfedni blizkosti klicovych uzll, jako jsou nadrazi ¢i nemocnice. Dostateény pocet
téchto mist je nezbytny pro zajisténi funkcnosti a efektivity sluzby. Uvadéji, ze podpora
carsharingu mutize byt realizovana naptiklad prostfednictvim vymezenim bezplatnych stani
Vv reziden¢nich oblastech, v centru mésta a na dalSich atraktivnich lokalitach. V soucasnosti
je jiZ uplatiovan Systém K+R (Kiss and Ride), a to u Zelezni¢ni stanice Most. Tento systém
zahrnuje vyhrazena kratkodobé stani (do 10 minut), kterd umoziiuji vylozeni ¢i naloZeni osob
a zavazadel v navaznosti na zelezni¢ni a autobusovou dopravu. (ACCENDO, 2019)

Ackoliv prace ptinasi fadu poznatki o potencialu sdilenych vozidel v Mostg, je potieba
identifikovat 1 hlavni limity a omezeni této prace. Jeden z nich ptedstavuje velikost vzorku
(266 odpovédi), kterd nemusi pln€ reprezentovat populaci Mostu. Distribuce dotazniku
probihala pfevazné online, coz mohlo vést k vybérovému zkresleni. Dalsi limitaci je pfevod
odpovédi z ¢tyibodové Skaly na dichotomické kategorie, coz mohlo zptlisobit ztratu detailnich
informaci o intenzité postojii respondenti. Modely vykazuji nizké hodnoty Nagelkerke R?,
coz naznacuje, ze existuji dalsi nezahrnuté faktory ovliviiujici rozhodnuti o vyuziti, naptiklad
psychologické bariéry nebo specifika dopravni infrastruktury Mostu, coz mlze predstavovat
potencial pro sméfovani dalSich vyzkumii v této oblasti. Z hlediska budouciho vyzkumu
je vhodné pokracovat v detailnim zkoumani faktort ovliviiujicich adopci carsharingu v mensich
méstech, s cilem identifikovat dal§i determinujici proménné, které dosavadni studii plné

nezachytily, a zaroven sledovat zmény postoji k této sluzbé v Case.
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Zavér

Prace se zaméfila na posouzeni potencidlu zavedeni carsharingovych sluzeb ve mésté
Most jako odpoveédi na rostouci environmentalni problémy a zhorSujici se kvalitu zZivota
zpusobené individualni automobilovou dopravou. Cil byl naplnén zodpovézenim dvou
klicovych vyzkumnych otdzek: VO1 — Jaky je zdajem obyvatel Mostu (a lidi casto
zde pobyvajicich) o carsharingové sluzby a jaké faktory ovliviuji jejich zajem carsharing
vyuzivat? a VO2 — Ktery model carsharingu by byl pro obyvatele mésta Mostu nejatraktivnéjsi?
Pro dosazeni téchto cili byl proveden primarni sbér dat prostiednictvim online dotazniku,
jehoz vysledky byly analyzovany pomoci deskriptivni statistiky, binarni logistické regrese
a korelace.

Na zaklad¢ prezentovanych vysledku je tfeba nejprve doporucit zaméfit se na zvyseni
povédomi o konceptu carsharingu mezi obyvateli, zejména u téch, ktefi se s timto konceptem
dosud nesetkali (32,3 %). K dosazeni tohoto cile 1ze uplatnit nékolik konkrétnich opatteni,
jejichz realizace by mohla byt koordinovana prosttednictvim oficialnich komunika¢nich kanalt
mésta.

Jako prvni se nabizi moznost realizace informaénich kampani vyuzivajicich oficialni
socialni profily, webové stranky mésta nebo mistni tisk, kde by mohla byt vytvarena kratka
videa, infografiky a ¢lanky, jejichZ obsah by mé¢l zduraznovat ekonomické uspory, ekologické
pfinosy a zlepSeni dopravni situace v regionu. Prvnim krokem by mélo byt detailni pfedstaveni
systému carsharingu, v¢etné vysvétleni principi. Nasledné by méla byt zdlraznéna jeho hlavni
vyhoda — efektivnéjsi vyuziti parkovacich kapacit, jak uvadéji Firnkorn a Miiller (2011) nebo
Seo a Sheok (2017). Dilezité je také upozornit na tspory nakladii a snizeni starosti spojenych
s vlastnictvim vozidla (Paul a kol., 2024; Aguilera-Garcia a kol., 2022). Jako inspiraci lze uvést
ptiklady z mést, jako jsou Liberec (Kral, 2024) a Hradec Kralové (2025), kde se v ramci
evropského tydne mobility konaji akce zaméfené na propagaci alternativnich dopravnich feseni,
vcetné prezentace carsharingovych sluzeb.

Prikladnou iniciativou by mohlo byt i navazani spoluprace s provozovateli
carsharingovych sluzeb, naptiklad jiz fungujici firmou Auto-Lion. Tato spoluprace by mohla
zahrnovat nabidku zvyhodnéné prvni jizdy, kterd by umoznila potencialnim uzivatelim osobné
si ovéfit funkCénost a vyhody sluzby, coz by mohlo posilit jejich duvéru v nové zavadény
koncept. Pilotni zkusebni jizdy zaroven poskytnou cennou zpétnou vazbu firmé, ktera ptispéje

k optimalizaci provozniho modelu.
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Kromé toho je mozné propagovat sluzbu prostfednictvim dalSich pobidek,

jako je naptiklad sleva pii vlastnictvi piedplatného MHD. I kdyz se faktor vlastnictvi
predplatného neprojevil jako klicovy pii vybéru modelu, zavedeni takovych zvyhodnéni
ukazalo silnou pozitivni korelaci se zdjmem o carsharingu. Piikladem by zde mohla byt Praha
(Prazska integrovana doprava, 2025), kde mohou lidé s platnou elektronickou ptedplatni
jizdenkou pro Gizemi Prahy dvakrat denné vyuzit sdilena kola na 15 min zdarma.
Lze fici, ze Komunika¢ni strategic vyuzivajici oficialni méstské kanaly a spoluprace
s provozovateli carsharingovych sluzeb ptedstavuje UCinny pristup ke zvySeni povédomi
0 carsharingu. Realizace navrhovanych opatfeni by mohla vyznamné ptispét k uspésné adopci
této inovativni formy mobility.

Analyza ukazala, Ze vyznamnymi determinanty zvysujicimi zajem o CS jsou faktory
nevlastnéni automobilu (Seo a Sheok, 2017; Vejchodska a kol., 2024), proenvironmentalni
postoj (Aguilera-Garcia a kol., 2022) a niz$i vzdélani. Prekvapivym zjisténim bylo, ze vyssi
vzdélani, jez byva obvykle spojeno s vétsi ochotou vyuzivat carsharing (Hartmannova a kol.,
2022; Miinzel a kol., 2019; Vejchodska a kol., 2024), se v kontextu obyvatel Mostu projevuje
opa¢né. Tento kontrast podtrhuje vyznam regionalnich specifik pii analyze spotiebitelského
chovani.

V dusledku toho by propagacni kampané mély byt cileny predevsim na jedince s niz§im
vzdélanim, pfiCemz marketingové sdéleni by mélo byt co nejvice ptizptisobeno jejich
komunika¢nimu stylu a zaroven podpoteno dikazy zduraziujicimi ekonomické a ekologické
ptinosy sdilené mobility. Zde by rovnéz mohly byt vyuzity oficialni komunika¢ni kanaly mésta.
Zvysenou pozornost by méli vénovat pfedevS§im komunikaci o zabezpe€eni odpovédnosti,
coz by mohlo vyznamné zmirnit obavy respondentli z potencidlniho poSkozeni vozidel
(Rotaris, 2022). Klicovym aspektem této komunikace by byla transparentni prezentace
informaci tykajicich se zabezpeCeni a pojisténi sluzby — podrobné uvedeni informaci
0 podminkach registrace, platnosti pojiSténi a dalSich opatienich zajistujicich bezpecnost.
Je tieba zdlraznit, Ze vozidla jsou pojiSténa proti Skod€ a ze se do sluzby mohou registrovat
pouze osoby s platnym fidi¢skym opravnénim. Doporucuje se, aby tyto informace byly aktivné
propagovany i samotnym poskytovatelem.

Soucasné by mély byt navrzeny flexibilni cenové modely, které zohlednuji finan¢ni
moznosti socioekonomicky znevyhodnénych obyvatel, coz by také mohlo vést ke zvySeni
poptavky po této sluzby. V tomto kontextu by mésto Most mohlo hrat aktivni roli podporou
této sluzby prostiednictvim infoma¢nich kampani nebo spoluprace s provozovateli carsharingu.

Moznosti je 1 navazani partnerstvi s jiz fungujici firmou Auto-Lion. Poskytovatelé by se mohli
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inspirovat systémem BlueLA (Paul a kol., 2024), kde zohlednuje faktory jako je pfijem a pocet
lidi v domacnosti.

Vysledky tykajici se preferenci modelti carsharingu (VO2) odhalily, ze model P2P
je atraktivnéjSi zejména pro nizkopiijmové skupiny a osoby, které nevlastni automobil,
coz potvrzuje i zjisténi predchozich studii (Miinzel a kol., 2019). Naopak uzivatelé, ktefi vlastni
automobil, davaji pfednost modelu B2C. Tato odliSnost preferenci podtrhuje nutnost
prizpisobeni marketingovych a provoznich strategii specifickym potfebam jednotlivych
segmentil obyvatel. Pro mésto Most se jevi jako vyhodnéjsi implementace modelu P2P,
zejména Sohledem na jeho nizkym nakladim na zavedeni (Rotaris, 2022) a fakt,
ze z dotaznikového Setfeni tento model upiednostnilo 42,6 % respondenti, z téch ktefi uvedli
ze by carsharing vyuzivali.

Model P2P ma rovnéz dalsi potencialni vyhodu — moznost generovat piijem pro jedince,
ktefi se rozhodnou nejen vyuzivat cizi vozy ale také pronajimat ten sviij. Piestoze vysledky
neindikuji vyrazny zdjem o vzajemné pronajimani mezi respondenty, tento model podporuje
osobni interakci mezi uzivateli (Rodenbach a kol., 2018), coz by mohlo posilit davéru a zmirnit
obavy z poSkozeni vozidel.

Dale je tfeba zminit, Ze mésto Most si je védomo rostouciho trendu sdileni vozidel,
coz reflektuje i zatazeni této problematiky do Pldnu udrZitelné méstské mobility, jenz slibuje
lepSeni dostupnosti parkovani. Pfestoze se tento koncept planuje implementovat aZ v horizontu
roku 2030 (ACCENDO, 2019), aktualni data ziskana pfi vyzkumu vV ramci této prace naznacuji,
ze by mohlo byt vhodné zahajit piipravné kroky jiz nyni. V tomto kontextu se nabizi dvé mozné
strategie —zaméfit se na spolupraci s firmou Auto-Lion nebo se orientovat na model P2P,
ktery podle vysledkt piedstavuje preferovanéjsi variantu pro mensi mésta a nizkopiijmové
obyvatele (Rotaris, 2022).

Celkové Ize konstatovat, Ze vysledky této prace pfinaSeji cenné poznatky pro strategické
planovani zavedeni tohoto typu mobility ve mésté Most. Piestoze existuji urcitd omezeni
spojena s pouzitou metodologii, ziskané vysledky poskytuji dostatecny zaklad pro navrzeni
konkrétnich opatfeni, ktera by mohla piispét k efektivnéjSimu feSeni dopravnich
a environmentalnich vyzev v regionu. Implementace carsharingovych sluzeb by mohla
ptredstavovat inovativni a ekonomicky vyhodnou alternativu, ktera by nejen usnadnila mobilitu
obyvatel, ale také prispéla ke snizeni individualni automobilové dopravy a zlepseni kvality

7ivota ve mésté Most.
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Pfiloha 1: Dotaznik

Dobry den,

jmenuji se Nikola Vlasakova a jsem studentkou 3. ro¢niku na Univerzité

J. E. Purkyné v Usti nad Labem. Chtéla bych V&s pozadat o vyplnéni dotazniku,
ktery sbira data potrebna pro vypracovani mé bakalarské prace.

Dotaznik je uréen hlavné pro obyvatele mésta Mostu, ale zicastnit se mizZou
i lidé, ktefi se v Mosté €asto zdrZuji (napf. dojizdi pravidelné za praci, studiem
nebo rodinou).

Celé Setreni probihd zcela anonymné. Dotaznik Vam zabere pfiblizné

10 minut. Povinné otazky jsou oznaceny symbolem *. U jednotlivych otdzek
jsou kurzivou pokyny, pokud neni uvedeno jinak oznacujte pouze 1 odpovéd.

Dékuji za vyplInéni

V Mosté se casto pohybuji, protoze tam: *

oznacte 1 variantu diky které se v Mosté pohybujete nejvice

a) Bydlim -pri oznaceni této varianty prejdéte na otdzku cislo 3.

b) Dojizdim za praci, studiem

c) Dojizdim za rodinou, partnerem/kou, kamarady

d) Nepohybuji se tam - pfi oznaceni této varianty ukoncete dotaznik

Jak c¢asto se v Mosté pohybujete? *
a) Velmi c¢asto (4x tydné a vicekrat)
b) Casto (alespori 1x za tyden)

c) Obcas (1-3x za mésic)
d) Parkrat (méné nez 1x za mésic)

Mate ridi¢ské opravnéni sk. B? *
a) Ano

b) Ne, ale planuji si ho udélat

c) Ne a nechci si ho pofidit

Uz jste se setkali s pojmem "carsharing"? *
a) Ano, vim co to je

b) Tusim, co by to mohlo byt

c) Ne, jesté jsem se s tim nesetkal/a
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Carsharing je koncept sdileni vozidel. Vétsinou se jednd o firmu (vlastnika
nejraznéjsich typu vozidel), ktera je pronajima uzivatelidm. Rezervace mulze byt
provedena prostfednictvim aplikace, webovych stranek nebo telefonicky.
Vypujcka mize byt od nékolika minut aZ po delsi intervaly (dle potieby
uzivatele). Od klasickych puajc¢oven se lisi tim, Ze vlastnik nemusi byt pfitomen,
kdyz si uzivatel vozidlo vyzvedava. V(z si odemkne pomoci aplikace (podobné
jako sdilena kola) nebo pomoci specialni karty.

5. Chtéli byste aby se tato sluzba zavedla v Mosté? *
a) Urcité ano
b) Spis ano
c) Spis ne
d) Urcité ne

6. Jak dtlezité by pro Vas byly nasledujici kritéria pfi rozhodovani o zavedeni
carsharingu v Mosté? * ohodnotte skalou 1-4
(1 - zcela nepodstatné; 2 - mdlo dulezité; 3 — duileZité; 4- zcela zdsadni)
Je to udrzitelny koncept — Setrnéjsi k Zivotnimu prostredi, snizuje pocet
aut a tim emise CO2, hluk...

ZlepsSi to dostupnost parkovani

Cistota/stav vozidla (napf. prevzit viiz ¢isty a v poradku)

Pokryti (stanice budou i v okrajovych ¢astech mésta)

Dostacujici pokryti verejné hromadné dopravy (bylo by to zbytecné)
Podpora sdilené ekonomiky — efektivni vyuzivani zdroja (vozidel),
snadnéjsi pristup k dopravé bez nutnosti vlastnit auto

7. Pokud Vas napadaji jiné, uvedte:

8. Jak casto byste carsharing vyuzivali, kdyby byl dostupny v Mosté? *
a) Nikdy - prejdéte na otdzku Cislo 11.
b) Parkrat (méné nez 1x za mésic)
c) Obcas (1-3x za mésic)
d) Casto (alespofi 1x za tyden)
e) Velmi casto (4x tydné a vicekrat)
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9. Jaky systém byste preferovali? *
muazete zvolit 1 nebo obé moZnosti

a)

b)

B2C (Business-to-Customer) - kdy spolec¢nost vlastni a spravuje flotilu
vozidel. Poté je nabizi pfimo jednotlivcim. UZivatelé tak maji pfistup k
riznym druhdm vozi, kterd mohou vyuzit na kratkodobé ¢i dlouhodobé
prondjmy. Jako autopUijcovna, ale na dosah ruky pres aplikaci. Za kvalitu
sluzeb odpovida firma.

P2P (Peer-to-Peer) - systém, ve kterém jednotlivci sdileji sva osobni
vozidla s ostatnimi lidmi, prostfednictvim platformy jako je aplikace nebo
webova stranka. Majitelé mohou pronajimat své vozy, kdyz je sami
nepottebuji, a uzivatelé si je mohou pUjcit. Zpravidla byva levnéjsi nez
B2C.

10. Na jaky typ cest byste vozidlo nejcastéji vyuzivali? *
muZete oznacit 1 aZ vSsechny moznosti

a)
b)
c)
d)
e)

Bézné nakupy (potravin, véci do domacnosti...)
Stéhovani preprava vétsich véci (nabytku...)
Vylety

Jizda do prace/skoly

Jiné, uvedte:

11. Jak by pro Vas byly dtlezité nasledujici kritéria p¥i rozhodovani,

zda se zapojit do carsharingu? * ohodnotte Skdlou 1-4
(1 - zcela nepodstatné; 2- mdlo dulezité; 3- dilezité; 4 - zcela zdsadni)

Cena

Nabidka typu vozidel (osobni auto, dodavka...)

Nejkratsi mozna doba vypujcky (30 min, hodina, den...)

Do kdy mGzZu zrusit/zménit rezervace predem bez poplatkd
Zvyhodnéni (slevy pro vlastniky mésicni jizdenky MHD...)

Druh platformy, kde se registrujete/rezervujete viz (web, aplikace)
Casova flexibilita (rezervace vozidla i ,,na posledni chvili“)

UsSetfi to starosti (nemusim fesit havarijni a povinné pojisténi, udrzby,
opravy...)

Casové efektivnéjsi ne vefejnd hromadna doprava

Dostupnost (stanovisté sdilenych voz( ve vice lokalitach v rdmci mésta)
Mit jasné informace o tom, jak sluzba funguje, a jednoduchy tarifni
systém
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12.

13.

14.

15.

16.

Pokud Vas napadaji jiné, uvedte:

Jak moc Vas vystihuji nasledujici tvrzeni? * ohodnotte skdalou 1-4

(1 - vibec ne; 2 - spis ne; 3 - spis ano; 4 - urcité ano)
Pouzivam v(z na delSi cesty/denné, carsharing se mi nevyplati (najezd
nad 14 000 km/rok)
Preference vlastniho vozu/vnimani vlastniho vozidla jako symbol statusu

Neovladam technologie (neumél/a bych si auto zarezervovat)

Kolik vozidel mate Vy a lidé ve Vasi domacnosti (vSichni, kdo s vami bydli)
k dispozici (napr. i sluZebni auto/a pouZitelné pro osobni ucely)? *

a) 0 - preskocCte na otdzku 17.

b) 1

c) 2

d) 3

e) 4

f) 5

g) 6

h) 7+

UvaZovali byste o vzdani se vlastniho vozidla/del, pokud by byl dostupny
cenové vyhodny carsharing? *

a) Urcité ano

b) Spis ano

c) Spis ne

d) Urcité ne

Pokud by se tu zavedl P2P carsharing, byly byste ochotni zaptijcit své
vozidlo? *

a) Ano, zadarmo/symbolickou ¢astku

b) Ano, za odpovidajici vydaje (opotfebeni, ndklady)

c) Ne, nepljcil/a bych vlastni auto
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17. Jak casto jste vyuzili sluzby sdilenych kol "bikesharing" od jejich zavedeni? *
a) Nikdy
b) Jednou (pouze jsem zkousel/a)
c) Parkrat (méné nez 1x za mésic)
d) Obcas (1-3x za mésic)
e) Casto (alespori 1x tydné)
f) Velmi casto (4x tydné a vicekrat)

18. Jak casto vyuzZivate vefejnou hromadnou dopravu? *
(autobus, tramvaj, viak...)
a) Nikdy -prejdéte na otdzku cislo 20.
b) Parkrat (méné nez 1x za mésic)
c) Obcas (1-3x za mésic)
d) Casto (alespori 1x tydné)
e) Velmi casto (4x tydné a vicekrat)

19. Mate aktudlné néjaké predplatné vefejné hromadné dopravy? *
(mésicni nebo jinou ¢asovou jizdenku)
a) Ano
b) Ne

20. Jaké je Vase pohlavi? *
a) muz
b) Zena

21. Vas vék: * (v rocich)

2

N

. Jaké je Vase nejvyssi dosazené vzdélani? *
a) Zakladni skola
b) Stfedni Skola bez maturity, vyucni list
c) Stredni Skola s maturitou
d) Vyssi odborna skola
e) Vysoka skola
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23. Kolik €inni Vas hruby mésicni prijem? (hrubd mzda s priplatky a odménami;
socidlni davky — diichod, materskd, hmotnd nouze...; brigddy nebo jiné) *
a) do 10 000 K¢
b) 10 001 K¢ — 15 000 K¢
c) 15001 K¢ —20 000 K¢
d) 20001 K¢ —25 000 K¢
e) 25001 K¢ —30 000 K¢
f) 30001 K¢ —35 000 K¢
g) 35001 K¢ —40 000 K¢
h) 40 001 K¢ — 45 000 K¢
i) 45001 K¢—50 000 K¢
j) Nad 50 001 K¢
k) Nechci uvadét

24. Napada Vas néco, co byste chtéli dodat?
tykajiciho se zdjmu o carsharing nebo otdzek/nejasnosti ohledné dotazniku

51



Ptiloha 2: Binarni regrese (vék)

Model Summary

Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square ~ Nagelkerke R Square

1 368,2052 ,002 ,003
a. Estimation terminated at iteration number 2 because parameter estimates changed
by less than ,001.

Variables in the Equation
B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Step 1* (21) v&k 0-39; 40+ -,180 ,246 ,534 1 ,465 ,836
Constant ,101 ,170 352 1 ,553 1,106
a. Variable(s) entered on step 1: (21)vek 0-39; 40+.

Binarni regrese (pohlavi)
Model Summary
Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square ~ Nagelkerke R Square
1 367,969 ,003 ,004
a. Estimation terminated at iteration number 2 because parameter estimates changed
by less than ,001.

Variables in the Equation
B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Step 1*  20. Pohlavi -,240 273 ,768 1 ,381 187
Constant ,187 ,232 ,651 1 420 1,206

a. Variable(s) entered on step 1: 20. Pohlavi.
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Binarni regrese (piijem)

Case Processing Summary

Unweighted Cases? N Percent

Selected Cases  Included in Analysis 254 95,5
Missing Cases 12 4,5
Total 266 100,0

Unselected Cases 0 0

Total 266 100,0

a. If weight is in effect, see classification table for the total number of cases.

Model Summary

Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square  Nagelkerke R Square

1 351,118? ,002 ,002
a. Estimation terminated at iteration number 2 because parameter estimates changed
by less than ,001.

Variables in the Equation
B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Step 12 (23)HM do/nad 35tis -,167 ,254 434 1 ,510 ,846
Constant ,167 ,167 ,998 1 ,318 1,182
a. Variable(s) entered on step 1: (23)HM do/nad 35 tis.

Binarni regrese (vlastnictvi auta)
a) Vlastnictvi vozidla

Classification Table®P

Predicted
(5)chce CS Percentage
Observed 0 1 Correct
Step0 (5)chceCS 0 0 132 ,0
1 0 134 100,0
Overall Percentage 50,4

a. Constant is included in the model.
b. The cut value is ,500
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Model Summary
Step -2 Log likelihood

Cox & Snell R Square

Nagelkerke R Square

1 364,242°

,017 ,022

a. Estimation terminated at iteration number 3 because parameter estimates changed

by less than ,001.

Classification Table?

Predicted
(5)chce CS Percentage
Observed 0 1 Correct
Stepl (5)chceCS 0 120 12 90,9
1 110 24 17,9
Overall Percentage 54,1

a. The cut value is ,500

b) Pocet aut v domacnosti

Model Summary
Step -2 Log likelihood

Cox & Snell R Square

Nagelkerke R Square

1 362,620°

,023 ,030

a. Estimation terminated at iteration number 3 because parameter estimates changed

by less than ,001.

Classification Table?

Predicted
(5)chce CS Percentage
Observed 0 1 Correct
Step1 (5)chceCS 0 85 47 64,4
1 62 72 53,7
Overall Percentage 59,0

a. The cut value is ,500
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Variables in the Equation

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Step 1*  14. Pocet aut -,264 110 5,764 1 ,016 ,768
domacnost
Constant 463 223 4,324 1 ,038 1,589

a. Variable(s) entered on step 1: 14. Pocet aut domécnost.

Binarni regrese (vzdélani)
Model Summary
Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square  Nagelkerke R Square
1 357,5972 ,041 ,055

a. Estimation terminated at iteration number 3 because parameter estimates changed
by less than ,001.

Binarni regrese (udrzitelnost)
Model Summary

Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square ~ Nagelkerke R Square

1 347,292% ,077 ,103

a. Estimation terminated at iteration number 3 because parameter estimates changed
by less than ,001.

Ptiloha 3: Binarni regrese pro model (piijem)

Case Processing Summary

Unweighted Cases? N Percent
Selected Cases  Included in Analysis 120 100,0
Missing Cases 0 ,0
Total 120 100,0
Unselected Cases 0 0
Total 120 100,0

a. If weight is in effect, see classification table for the total number

of cases.
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Model Summary
Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square ~ Nagelkerke R Square
1 148,5972 ,045 ,062

a. Estimation terminated at iteration number 4 because parameter estimates changed
by less than ,001.

Binarni regrese pro model (pfedplatné)
Model Summary
Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square ~ Nagelkerke R Square
1 154,026° ,001 ,001

a. Estimation terminated at iteration number 3 because parameter estimates changed
by less than ,001.

Variables in the Equation
B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Step 1* 19. Ptedplatné¢ VHD -,123 417 ,086 1 ,769 ,885
Constant ,693 231 8,968 1 ,003 2,000
a. Variable(s) entered on step 1: 19. Pfedplatné VHD.

Binarni regrese pro model (auto)
Model Summary
Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square  Nagelkerke R Square
1 149,308? ,039 ,054

a. Estimation terminated at iteration number 3 because parameter estimates changed
by less than ,001.
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Pfiloha 4: Korelace ot. 6

Correlations

6.
5. . 6. 6.
Zavést 6;51(155;;1 gé%?j:% Dostate¢né Dostate¢na sI,Dc(lji(ljeF:)r?é:a
cs? P pokryti VHD
eko
[77) z
S 5. Zaveést ;
S Cs? Correlation 1 367" 0,008 189" 0,053 360
3 Coefficient
=1 S5
o 9. <001 0,112 0,002 0386 <001
=3 (2-tailed)
N 266 266 266 266 266 266
6. Zlepsi .
il SO R 1 185" 343" 123" 496"
Coefficient
Sig. <001 0,002 <001 0046 <001
(2-tailed) ' ' ' ' ’
N 266 266 266 266 266 266
6. Obavy .
0gistotoy  COMEltion g0 ggeee 1 412" 142" 244
Coefficient
Sig. 0,112 0,002 <,001 0021 <001
(2-tailed) ' ' ' ' ’
N 266 266 266 266 266 266
o Correlation
Dostatecné L 1189™ 343" 412" 1 194 378
, Coefficient
pokryti
Sig.
(2-tailed) 0,002 <,001 <,001 0,002 <,001
N 266 266 266 266 266 266
o Correlation
Dostate¢na L 0,053 123" 142" 194™ 1 315"
Coefficient
VHD
Sig.
(2-tailed) 0,386 0,046 0,021 0,002 <,001
N 266 266 266 266 266 266
6. Podpora Correlation
sdilené eko " 360" 496" 244™ 378" 315" 1
Coefficient
Sig. <001 <001 <001 <001 <001
(2-tailed) ' ' ' ' '
N 266 266 266 266 266 266

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
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Korelace ot 11

Correlations

W = = < = 0 - TN P [EEN
: [N [ Lo S — < P [N
N H H = = D%‘ H .
) @) = £ Z s N 5 o
5 x 3 & x4 8 2
=~
a o < 8 g 0 =X =] ok
@ < =4 o g( 5
%! Q & @ — 3
) c N Z <
U) -
ge) .Qh COI're|atI0n *k Kk Kk *k *k
% N Coefficient 1 244~ 2277 188~ 0,108 239" 216
< .
5 g (SZIgt.aiIe 0 <001 <001 0002 0079 <001 <001
-~ O B
3 £ N 266 266 266 266 266 266 266
Correlation - o o - o o
= Coefficient 244 1 485" 383™ 418" 284" 317
Q) Sig.
= (otailed) <,001 . <001 <001 <001 <001 <001
N 266 266 266 266 266 266 266
= gg;‘;:g};‘;‘ 207 485 1 506™ 474~ 307 417"
_i
3 Sig.
S otailed) <001 <001 . <001 <001 <001 <001
§ (2-tai
NN 266 266 266 266 266 266 266
—  Correlation ok o *x *x o o
%; Cocfficient 1887 3837 506 1 601" .326™ 508
£ Sig. 0,002 <001 <001 <001 <001 <001
gz & (2-tailed) ’ ' ' ' ’ ’ ’
2N 266 266 266 266 266 266 266
—  Correlation - - o - o
2 T Coefficient 0108 418~ 474 601 1 389" 482
S 5 o
B o olds 0079 <001 <001 <,001 . <001 <001
Z. o (2-tailed)
S N 266 266 266 266 266 266 266
N i *%k *%k *xk *%k *%k *%k
) gg;ﬁ:gf;rt‘ 239 284" 307" ,326™ 389 1,333
=
Tan Sig
O&" (2-tailed) <001 <001 <001 <001 <,001 . <,001
Z N 266 266 266 266 266 266 266
= gggﬁ:g;ﬂ‘ 216" 317" 417" 508" 482" 333" 1
e
=l Sig.
o (2-tailed) <001 <,001 <,001 <001 <,001 <001
3
S N 266 266 266 266 266 266 266

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
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Correlations

5 g §% 020 g¢g 5
& =& TE o2 w3 5
— o = N< b 8( o O~
[ (¢ 1228
&L« Correlation . - o o o
@ N Coefficient 1 1327 ,301 317 219 ,192
= jsb}
=] =3
%_ ("’—D» Sig. (2-tailed) 0,032 <,001 <,001 <,001 0,002
o)
3 % N 266 266 266 266 266 266
o Corre!apon 132° 1 560" 439 565~ 486™
) Coefficient
X,
22  Sig. (2-tailed) 0,032 <001 <001 <001 <,001
= 2
® N 266 266 266 266 266 266
Correlation 55~ oo~ 1 6327 523" 444"
- Coefficient
2 & Sig. (2-tailed) <001 <001 <001 <001 <001
N 266 266 266 266 266 266
<, Correlation o . e e e
X = Coefficient 317 439 632 1 995 472
& o
%% sig (2ailed) <001 <001 <001 <001 <001
<
% i N 266 266 266 266 266 266
— .
, & Comelation o ge pape poge oo 1 566™
g o Coefficient
o
o m
= £ Sig (2tailed) <001 <001 <001 <001 <,001
T S
2 N 266 266 266 266 266 266
= Corre!apon 1027 486" 444" 472" 566™ 1
= Coefficient
2 Sig. (2-tailed) 0002 <001 <001 <001 <001
g” N 266 266 266 266 266 266

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

**_ Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
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Korelace ot 13

Correlations

5. 13. Delsi 13. 13.
Zavést cesty/denné Preference Neovladam
CS? vlastniho  technologie
W Correlation . x x
2 Coefficient 1 -240 -139 157
3 5. Zavést Sig
o ? . <,001 0,023 0,01
> CS (2-tailed)
:35' N 266 266 266 266
Correlation - . .
Coefficient ,240™ 1 349 -148
13. Delsi si
cesty/denné (2lqté ileqy <001 <,001 0,016
N 266 266 266 266
Correlation x .
13, Coefficient 157 349 1 0,03
Preference  Sig.
viastiho  (2-tailed) %% <,001 0,624
N 266 266 266 266
Correlation * «
13, Coefficient > -148 0,03 1
Neovladam Sig.
technologie (2-tailed) 001 0,016 0,624
N 266 266 266 266

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
*, Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
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Korelace alternativni doprava

Correlations

5. Zavést 17. 18. VHD
Cs? Bikesharing

oS Zavést  Correlation 1,000 186" 156"

@ CS? Coefficient

g Sig. ) ,002 011

- (2-tailed)

;.5' N 266 266 266
17. Correlation 186" 1,000 1797
Bikesharing Coefficient

Sig. ,002 . ,003

(2-tailed)

N 266 266 266
18. VHD  Correlation 156" 179" 1,000

Coefficient

Sig. ,011 ,003

(2-tailed)

N 266 266 266

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
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