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Uvod

Myslenka ziskat genderové zamérena data v oblasti dopravy vznikla v pribéhu realizace projektu
»Analyza naplfiovani horizontalnich priorit“}, Fe$eného pro Ministerstvo dopravy CR v roce 2019.
V rdmci tohoto projektu byla realizovdna rozsadhla reSerSe domadci i zahranicni literatury s nazvem
Zeny v dopravé, pokryvajici zasadni témata, kterymi se problematika rovnych pfileZitosti v dopravé
zabyva. Soucasny stav védéni v této oblasti zdlraznuje vyznam genderu jako proménné, ktera
do znacné miry ovliviiuje dopravni chovani, potreby a preference jedincli, a méla by proto byt vidy
zohlednéna. Pozadavek systematického sledovani genderovych aspektl v dopravé a sbéru
genderové tridénych dat pro zohlednéni potfeb rliznych skupin je zakotven v rdmci strategie gender
mainstreamingu? v dokumentech Evropské unie (nap¥. EIGE 2016). V rdmci domaciho prostfedi je
zdliraznén ve VIddni strategii pro rovnost Zen a muzii v Ceské republice na léta 2014-2020 a v
usneseni vlady CR ¢. 931 ze dne 12. listopadu 2014 Zprdva o moZnostech optimalizace sbéru dat k
hodnoceni naplnovani principl rovnosti Zen a muZzi, v némz byla identifikovana rada doporuceni ke
sbéru genderovych indikatord. Mezi nimi taktéz data vztahujici se k dopravé: muzi/zeny s fidi¢skym
opravnénim, dostupnost automobilu, nejpouzivanéjsi dopravni prostiedek, ucel cestovani. Avsak ve
srovnani s mnohymi rozvinutymi evropskymi zemémi je u nads gender mainstreaming v dopravé
oblasti malo probadanou. Zaclenovani genderové problematiky do oblasti dopravy vzbuzuje stale u
mnoha lidi z fad laik(l i odbornik( spise jisty udiv ¢i nevoli nez uznani. Pokud ale maji byt dopravni
systémy a infrastruktura pristupné pro celou spole¢nost a nabizet vyuZiti (pokud mozZno) pro
vsechny uZivatele stejnou mérou, je nutné se zabyvat potfebami jednotlivych skupin muzi a Zen a
definovat spolecné i odlisSné rysy jejich dopravniho chovani.

Do roku 2019 chybéla zakladni genderové tfidéna data, kterd by pomohla koncepcné analyzovat
stav genderové rovnych pfileZitosti v dopravé v ¢eském prostredi. Existujici materidly zamérujici se
na gender mainstreaming, jako napt. kapitola Zaostfeno na muZe a Zeny zpracovana Ceskym
statistickym Grfadem (CSU), se genderové tfidénym datlim v dopravé bud nevénuji, nebo
pouze velmi okrajové3. Na zdkladé tohoto zjisténi z pfehledové studie o genderové danych rozdilech
mezi jednotlivymi skupinami Zen a muzl byl zaddn podnét k prlzkumu, ktery by se zaméroval

na tyto aspekty v dopravé a alespon z¢asti poskytl chybéjici data. Probéhlo rozsahlé dotaznikové

1 Horizontalni priority jsou oblasti definované Evropskou unii jako klicové pro rozvoj spolecnosti, které jdou napfi¢ vSemi oblastmi
a dotacnimi programy. V programovém obdobi 2014—2020 byly jako priority stanoveny 1) podpora rovnych pfileZitosti
a nediskriminace a 2) podpora udrZitelného rozvoje.

2 Gender mainstreaming je globalné pfijimana strategie a nastroj politiky EU pro zacleriovani hlediska rovnosti Zen a muz(. Jedna se
o integraci perspektivy rovnosti pohlavi do kazdé etapy procesu politiky s cilem podporovat rovnost Zen a muz( a bojovat proti
diskriminaci (EIGE 2016).

3 ¢sU v této zpravé zvefejnil v ramci dopravy pouze data tykajici se zaméstnanosti v dopravé. Nicméné do tohoto zafazeni spadaji
i statistiky zaméstnanosti na Ceské posté, které do znaéné miry zkresluji podily muzd a 7en celkové zaméstnanych v dopravnim
sektoru.
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Setfeni pro ziskani kvantitativnich dat o dopravnim chovani, mobilitnich potfebach a preferencich
Ceské populace. Dotaznikovy prizkum byl doplnén o sbér kvalitativnich dat zaméreny na konkrétni
skupiny jedinc(, které se v prazkumu ukazaly z hlediska dopravniho chovani ¢i potieb jako specifické
Ci z urcitého hlediska jako znevyhodnéné anebo malo viditelné. Pribéhem a vysledky téchto dvou
komplementarnich prlizkum se zabyvaji nasledujici kapitoly této zpravy.

Znacna ¢ast vyzkumu genderové rozdilnych pfilezZitosti v dopraveé se zabyva potencidlnimi rozdily ve
vzorcich dopravniho chovani mezi Zzenami a muzi, které do zna¢né miry vyplyvaji z genderové
tradi¢niho rozdéleni roli v ramci domacnosti (data z ceského prostredi napt. Friedlanderova a kol.,
2010; Sirovatka a Bartdkova, 2008). Ackoliv spole¢ensky vyvoj sméfuje v mnoha aspektech
ke zvySovani rovnosti mezi pohlavimi, odpovédnost za péci o déti a o domacnost pripada stale
prevainé Zenam. Tato neplacena neformalni prace, kterou Zeny vykondvaji ve vyrazné vétsi mife
nez muzi, ovliviuje jejich mobilitu — typ, mnozstvi, délku ¢i Gcel realizovanych cest a jejich rozdéleni
v ramci dne. Obecnéjsimi vzorci dopravniho chovani jednotlivych skupin muzli a Zen se zabyva
kapitola 2.

Jeden z nejvyraznéjsich genderovych rozdil s rozdilnym dopadem na mobilitu Zen a muzu se tyka
dostupnosti a vyuziti jednotlivych dopravnich moédu, predevsim automobilu. Pfistup k osobni
dopravé je povazovan za vyznamny faktor ovliviiujici naplnéni mobilitnich potreb, konkrétnéji pak
napf. dostupnost sluzeb ¢i moznost vybéru vhodného zaméstnani. Rlznym aspektim spojenym
s dostupnosti a pouzivanim automobilové dopravy se vénuje kapitola 3.1, kapitola 3.2 pak zkouma
z podobného Uhlu pohledu verejnou dopravu. VyuZiti nemotorovych dopravnich madu jako jsou
chlze ¢i jizdni kolo je zafazeno do kapitoly 4 tykajici se zaroven také postoju k udrZitelné dopraveé.

Dalsim vyznamnym tématem z hlediska gender mainstreamingu v dopravé je otazka dopravni
a osobni bezpecnosti. Soucasné vyzkumy se shoduji, Ze Zeny jsou vystaveny strachu o osobni
bezpeci pfi cestovani ve vyrazné vyssi mife nez muzi, coz nezanedbatelné ovliviiuje jejich mobilitni
strategie. | z hlediska bezpecnosti dopravni jsou gender a vék vyznamnymi faktory ovliviujici
napf. rozdilnou miru nehodovosti ¢i pocet zaznamenanych prestupkl. Timto tématem se souhrnné
zabyva kapitola 5.

Gender mainstreaming v dopravé vénuje velkou pozornost tématu nerovného zastoupeni Zen
a muzl v dopravnim pramyslu. V EU tvofi podil zaméstnanych Zen v tomto sektoru pouze 22 %*.
V Ceské republice to v roce 2018 podle udaji CSU bylo necelych 27 %. V téchto udajich jsou nicméné
zahrnuty i niZsi administrativni profese, jako napf. postovni dorucovatel/ky, obsluha prepazkového
prodeje apod., a v nékterych typech profesi ¢i na vyssich rozhodovacich pozicich je toto Cislo tudiz
jesSté daleko nizsi. V této zpravé se zminénou problematikou nezabyvdme, nikoliv proto, Ze bychom

4 PFicemz podil viech pracujicich Zen celkové je 46 % (Evropskd komise 2018).
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to nepovazovali za vyznamné téma, ale proto, Ze se zamérujeme na genderové aspekty z pohledu
uzivatell dopravy.

Vzhledem ke skutecnosti, Ze projekt a sbér dat probihal (neplanované) v obdobi karanténnich
opatreni v dlisledku epidemie COVID 19, zaradili jsme do dotazniku otazky zamérfujici se na vliv
mimoradnych opatfeni nastolenych v rdamci stavu nouze na mobilitu lidi. Ukazujeme, kterych skupin
obyvatel se mimoradna opatreni z hlediska promény mobility dotkla nejvice. Vysledky se nabyva
kapitola 6.

V ramci kvalitativniho vyzkumu, jehoZ cilem bylo hlubsi doplnéni vybranych dat z dotaznikového
prizkumu, bylo realizovano celkem 6 diskusnich skupin, z nichZ se vidy 2 zamérovaly na stejné
tematické okruhy a stejné ucastniky z hlediska sociodemografickych charakteristik. Popis a vysledky
sbéru kvalitativnich dat jsou obsahem kapitoly 7.

Paralelné s nasSim sbérem a analyzou dat byl dokoncen prvni celostatni priizkum dopravniho chovani
v CR s nazvem Cesko v pohybu, realizovany takté? Centrem dopravniho priizkumu. Pohled na data
ztohoto prizkumu zhlediska genderu tvofi samostatnou pfilohu této zpravy. Vzhledem
k nedostatku podobnych dat ji povazujeme za vyznamné doplnéni stavu védéni o dopravnim
chovani jednotlivych skupin Zzen a muz@ v CR.
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1 Metodologicka ptriprava dotaznikového priizkumu

Na zakladé rozsahlé prehledové studie o genderové danych rozdilech v dopravnim chovani
a potrebach jednotlivych skupin Zen a muza byl sestaven dotaznik. Jeho zaméreni se dotykalo vyuziti
jednotlivych dopravnich maod, uceld cest, redlné zkusenosti i vnimanému pocitu ohrozeni osobniho
bezpeli ve vefejném prostoru i pfi cestovani, divodl pro nevyuzivani nékterych dopravnich
prostredk ¢i postojovych otazek na udrzitelnou mobilitu. Celkové dotaznik po zménach, ke kterym
doslo v dasledku vypuknuti epidemie COVID 19 a s nim spojenych opatfeni omezujici pohyb,
obsahoval 42 otazek tykajicich se chovani a postoju v dopravé a 17 sociodemografickych otazek. Od
pavodniho zaméru zajistit sbér dat metodou CAPI, tedy osobnim sbérem pomoci tazatelské sité,
jsme byli vzhledem k nenaddlé celospolecenské situaci, kdy doslo k omezeni pohybu a kontaktu
mezi lidmi, nuceni ustoupit. Jako alternativni metoda realizovatelna ve stavajicich podminkach byla
zvolena metoda sbéru pomoci internetového dotazniku (CAWI) na on-line panelu respondentt
doplnénda o telefonické rozhovory s tézko dosaZitelnou skupinou respondentll nejstarSi vékové
kategorie (CATI). Sbér dat provedla spolecnost ppm factum research s.r.o. ve spolupraci s online
panelem Data Collect béhem druhé poloviny dubna a prvni poloviny kvétna 2020. Data byla ziskana
od souboru 8900 respondenttl v CR, ktefi byli do dotaznikového $etfeni vybrani pomoci kvétniho
vybéru. Ten zahrnoval vazané kvoty pro pohlavi a vék a nevazané kvéty pro velikost mista bydlisté
a vzdélani, aby vzorek v téchto parametrech odpovidal slozeni obecné populace CR. Dale byl
stanoven minimalni pocet domacnosti dle poctu déti. Navratnost internetového dotazniku byla 30
% a pramérna délka vyplnéni dotazniku trvala 22,7 minut. Primérna délka telefonického rozhovoru
byla 35,5 minut s 10% navratnosti. Sbér dat byl proveden v souladu s pravidly a standardy Sdruzeni

agentur pro vyzkum trhu a vefejného minéni SIMAR.

1.1 Sociodemografické charakteristiky respondenti

Cilovou populaci kvantitativniho $etfeni byla obecnd populace Ceské republiky star$i 18 let.
Vysledna struktura souboru z hlediska predem stanovenych kvét je znazornéna v tabulce 1.

Tabulka 1: Vysledna struktura vybérového souboru dle zadanych kvét

Vybérovy soubor Rozdil

Pohlavi a vék

Muz 18-29 8,2% 8,2% 0,0 %
Muz 30-49 19,1 % 19,1 % 0,0%
Muz 50-60 8,4% 8,4 % 0,0 %
Muz 61-70 7,5% 7,6 % -0,1%
Muz 71 a vice let 55% 5,4 % 0,1%
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Zena 18-29 7,8% 7,8% 0,0 %
Zena 30-49 18 % 18,0 % 0,0 %
Zena 50-60 8,4 % 8,4 % 0,0 %
Zena 61-70 8,5% 9,1% -0,6 %
Zena 71 a vice let 8,6 % 7,9% 0,7 %
Velikost mista bydlisté

Méné neZ 1 999 27,8 % 25,8 % 2,0%
2000-9999 22,0 % 22,0% 0,0 %
10000 - 49999 21,5% 21,5% 0,0 %
50 000 - 999 999 17,6 % 19,6 % -2,0%
Vice nez 1 000 000 11,1% 11,1% 0,0%
Nejvyssi dosazené vzdélani

ZS nebo bez maturity 46,8 % 45,0 % 1,8%
S maturitou 33,9% 35,7% -1,8%
Vysokoskolské 19,3 % 19,3 % 0,0%
Domacnost dle poctu déti

Zadné min. 45,0 % 63,1% 18,1 %
1 min. 15,0 % 16,6 % 1,6%
2 min. 15,0 % 16,2 % 1,2%
3 avice min. 1,5 % 4,1% 2,6%
Domacnost s détmi min. 35,0 % 36,9 % 1,9%
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Nasledujici tabulka 2 znazornuje podily v zastoupeni respondent(l dle socioekonomického statusu.

Tabulka 2: Socioekonomicky status vybérového souboru (muzi N = 4336, Zzeny N = 4564)

Zaméstnanec 57,2 % 39,5%
0SVC, podnikatel 7,7% 32%
Nezaméstnany 2,5% 5,2 %
Pracujici dichodce 6,1% 6,3%
Nepracujici dichodce 20,7 % 29,7 %
Pracuijici student 2,9% 2,1%
Nepracujici student 2,6 % 3,4%
Materska i rodicovska dovolena | 0,1% 10,6 %

Charakteristika zkoumaného vzorku dle velikosti pfijmu je podrobnéji analyzovana v pfriloze ¢. 1
Prijem jako determinant mobilitnich vzorct a mozZnosti.

Zdravotni omezeni (docasné Ci trvalé omezeni pohybu, zrakové ¢i sluchové omezeni) komplikujici
mobilitu uvedlo 22 % muzl (N = 945) a 24 % Zen (N = 1077).

1.2 Omezeni danda metodou vybéru zkoumaného vzorku a sbéru dat

Ackoliv je podil respondentt z hlediska vzdélanostni struktury reprezentativni vic¢i obecné ceské
populaci (viz tabulka 1), zastoupeni respondentd s pouze zékladnim vzdélanim je nizsi. V CR Zije 13,8
% jedinch se zékladnim vzdélanim (CSU, 2016), v naiem vzorku bylo zastoupeni této skupiny
vybérovych metod, avSak pravé u on-line panelu a internetového dotazovani je tento problém
vyraznéjsi, a to i pres zvysujici se podil domacnosti vybavenych ptipojenim k internetu. Ze stejného
dlvodu je slabinou online sbéru dat také reprezentativni zastoupeni nejstarsi vékové kategorie
neuvyklé praci s pocitadi a vyuZivajici internet vyrazné méné nez zbytek populace.® Toto Uskali jsme
¢astecné vyresili doplnénim online dotazniku o telefonické dotazovani zamérené pravé na tuto

5 Dle dat z roku 2018 mélo pfistup k internetu 81 % ¢eskych domécnosti, vlastnictvi poditace se tyka podobného podilu
domacnosti (78 %). Velké rozdily v podilu pfipojeni k internetu a jeho vyuZivani jsou nicméné mezi domacnostmi

dle vyse prijmu, a predevsim dle typu sloZzeni domacnosti — mladé bezdétné domacnosti ¢i rodiny s détmi maji ptistup
k internetu témér viechny (98 %), zatimco u diichodovych domacnosti je to pouze 37 % z nich (CSU, 2018).
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veékovou kategorii. | pres aktivné spravovany panel s pravidelnym ovérovanim identity dotazovanych
a kombinaci metod rekrutace panelistl tak, aby byly v nejvétsi mozné mire zastoupeny vSechny
skupiny populace (a tedy zajisténa maximalni moznd kvalita panelu), je proto tfeba pocitat s uréitym
vychylenim vybérového vzorku vhledem k obecné populaci CR. Jedinci bez internetu pochazeji ze
specifickych pomérl a jsou pfiznacni v urcitych sociodemografickych parametrech ovliviujicich
jejich Zivotni styl, ndzory a postoje. Tyto skupiny obyvatel internetovy sbér dat nemad moznost
zachytit a je tedy nutné poéitat s jistym zkreslenim dat v{i¢i obecné populaci CR. Na druhou stranu
je vhodné podotknout, Ze tato populace je obecné hlife dosaZitelnda jakoukoli metodou sbéru dat.
Prosty ndhodny vybér zaloZzeny na adresnich bodech ma sice teoreticky potencial zasahnout vSechny
skupiny obyvatel se stejnou pravdépodobnosti, s jejich znamymi i nezndmymi charakteristikami,
v realité se ale tazatelé potykaji s velmi nizkou navratnosti zejména u skupin nejvice vychylenych
vUci populaénimu praméru. Kvétni vybér se proto v posledni dobé voli stale ¢astéji jako zplsob, jak
se s nizkou navratnosti nékterych skupin pfi prostém nahodném vybéru vyporadat.

12
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2 Vzorce dopravniho chovani jednotlivych skupin obyvatel

Na specifické vzorce dopravniho chovani a potfeb Zen poukazuje mnoho odbornych studii
a vyzkum (napf. Hamilton, 2001; McGuuckin a Murakami, 1999; McGuckin a Nakamoto, 2004,
Nobis a Lenz, 2004; Rosenbloom, 1993, 2004; Rosenbloom a Plessis-Fraissard, 2010). Ve srovnani
S muzi jsou cesty Zen obecné kratsi, nicméné komplexnéjsi, s vice zastdvkami béhem jedné cesty. To
souvisi s viceucelovosti realizovanych cest vyplyvajici z vétSi zodpovédnosti za péci o déti
a domacnost. Soucasny stav védéni tykajici se genderovych rozdill ve vyuziti jednotlivych
dopravnich médu poukazuje na odliSnosti ve vyuZivani verejné dopravy, automobilu, jizdniho kola
i pési chlize. Obecné plati, Ze zeny stéle fidi auto vyrazné méné nez muzi. Pokud cestuji autem, tak
daleko castéji na sedadle spolujezdce. Zaroven dle zahrani¢nich vyzkum tvori vétsi podil cestujicich
vefejnou hromadnou dopravou. Jizdni kolo jako dopravni prostrfedek vyuzivaji ve vétsi mire muzi, a
to zejména v zemich s celkové nizsi tradici a podporou cyklistiky (v zemich s vysokym podilem
cyklistiky na prepraveé jsou genderové rozdily mensi ¢i Zadné). Podrobnéji se prehledu stavu védéni
o genderovych aspektech v dopravé vénuje v Gvodu zmifiovana piehledova reserse Zeny v dopravé
vytvorend pro MD v roce 2019.

2.1 Vyuiziti jednotlivych dopravnich médu

Z hlediska celkového vyufZiti jednotlivych dopravnich médd u respondentll z naseho prizkumu
vysledky do velké miry potvrzuji vySe zminéné trendy. Respondenti odpovidali na otazku, jak ¢asto
vyuzivaji tyto typy dopravy: osobni auto jako fidi¢ Ci jako spolujezdec, méstskou hromadnou
dopravu, motocykl, vlak, autobus (mimo MHD), kolo ¢i kolobézku, chizi delsi nez 5 minut.

Pro kazdodenni cestovani je nejcastéji uzZivanym dopravnim prostfredkem osobni auto, pficemz je
to zaroven dopravni prostiedek, u kterého jsou genderové rozdily nejzasadnéjSi. Denné jej
(aktivné jako fidi¢/ka) uziva 30 % z dotazovanych (N = 2597), 38 % muzl (N = 1638), ale pouze 21 %
zen (N = 959). Naproti tomu viibec auto nevyuZziva Ctvrtina z dotazovanych (25 %; N = 2195), avsak
v ramci Zen je to vice neiZ tfetina (N = 1586), zatimco ze skupiny muzu je to pouze 14 % (N = 609).
Zeny v nasem prizkumu jezdi autem ¢astéji jako spolujezdkyné: Denné ¢&i nékolikrat tydné tento
zpusob prepravy uvedlo 35 % z dotazovanych Zen (N= 1629) a 21 % muz( (N = 897). Vyraznéjsi
rozdily jsou patrné také u chiize, kterou jako prostredek premisténi se mezi dleZitymi body uvadi
polovina zkoumaného souboru (50 %; N = 4455), muZi ji ale vyuZivaji méné (45 %; N = 1966) neZ
Zzeny (55 %; N = 2489). Jako genderové nejvyvaienéjSi se prekvapivé a oproti ocekavani
pramenicim ze znalosti dostupné literatury (napf. Namgung a Akar 2014) ukazalo byt uzivani
méstské hromadné dopravy. Vysledky ke vSem zkoumanym dopravnim médim zndzornuje graf 1.
Podrobnéji se mobilité spojené s konkrétnimi dopravnimi médy vénuiji dalsi kapitoly.
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Graf 1: Frekvence vyuZiti jednotlivych dopravnich moda v % (muzi N = 4336, Zzeny N = 4584)
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Z hlediska charakteru cest respondenti vykonavaji vyrovnané jak cesty v ramci mésta, tak cesty
meziméstské (41 %; N = 3601). U muzl je tento podil vétsi nez u Zen — zatimco smiSené cesty
realizuje 43 % muzl (N = 1869), u Zen je to 0 5 % méné (37,8 %; N = 1732). Pouze v rdmci mésta
cestuje 31 % respondentl (N = 2765) — konkrétné 29 % muzd (N = 1240) a 33 % Zen (N = 1525).
Pouze mezi mésty se pohybuje 29 % respondentl (N = 2534), vyrovnané jak muzi (28 %; N = 1227),
tak zeny (29 %; N = 1307).

2.2 Vyznam jednotlivych aspektli dopravy

Na zakladé dostupné literatury (napf. Carver a Veitch, 2020) jsme predpokladali, ze volba
dopravnich médt mlze byt, mimo jiné, ovlivnéna tim, co lidé na cestovani ocenuji a jaké faktory
v ramci toho povazuji za dileZité. V dotazniku respondenti hodnotili na Likertové $kale® duleZitost
téchto kritérii: pohodli, rychlost, soukromi, finance, bezpeci, spolehlivost a dostupnost wifi. Nejvyse
hodnocené jsou spolehlivost (4,29) a bezpeci (4,28), dale nasleduji pohodli (3,83), rychlost (3,73),
nejvice liSili v hodnoceni kritéria bezpeci, kterému Zeny pfrikladaji vétsi dulezitost, dale
v hodnoceni ddleZitosti financi a spolehlivosti. Zddné rozdily nebyly zaznamenany u kritéria
rychlosti. Kritérium bezpecnosti je nejvyraznéji genderové profilované, Zeny jej v primeéru
hodnotily jako dllezZitéjsi o 6,2 % nez muZi. Krajni kategorii ,,bezpecnost je pro mé naprosto dllezita“
zvolilo 64 % Zen (N = 2896), ale pouze 45 % (N = 1928) muzl. MuZi se Castéji stavéli k neutralnimu
stfedu. Spolehlivost je také hodnocena jako naprosto duilezZita spise Zzenami (57 %; N = 2598) nez
muzi (46 %; N = 2006) Podobné financni stranka je naprosto dllezita pro 22 % (N = 1006) Zen, ale
pouze 15 % (N = 636) muz( (viz tabulka 3).

6 Likertova 3kdla byla vytvofena v roce 1932 americkym psychologem Rensisem Likertem. PGvodné jde o techniku
pro méreni postojl v dotaznicich. Je sloZzena z vyrok(, na které respondent miZe odpovédét na Skéle, reprezentujici
miru souhlasu. Likertova skala umoznuje zjistit nejen obsah postoje, ale i jeho pfibliznou silu. Pocet moznych odpovédi,
jejich konkrétni pojmenovani nebo zarazeni ¢i nezafazeni stfedové hodnoty se muze lisit podle konkrétniho pouZiti. Pro
ucely tohoto vyzkumu jsme pracovali svzestupné orientovanou pétistupnovou skalou ve znéni napf. rozhodné
nesouhlasim, spiSe nesouhlasim, ani nesouhlas ani souhlas, spiSe souhlasim, rozhodné souhlasim; nebo naprosto
nedlleZité, spise nedlleZité, ani nedllezité ani dileZité, spise dllezité, rozhodné dilezZité.
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Tabulka 3: Vyznam vybranych aspektl pti cestovani celkem a dle pohlavi (1 - naprosto nedllezité az
5 - naprosto dulezité)

Aspekty dopravy Prumer . Zi RO,Zdﬂv .
hodnoceni praméra (%)’

Spolehlivost 4,29 4,21 4,37 3,2

Bezpedi 4,28 4,12 4,43 6,2

Pohodli 3,83 3,76 3,90 2,8

Rychlost 3,73 3,73 3,73 0

Finance 3,64 3,55 3,73 4,4

Soukromi 3,51 3,46 3,56 2

Dostupnost wifi 2,52 2,51 2,52 0,2

2.3 Mobilita dle ucelt cest

Vzhledem ke zjisténi zahranicnich vyzkumi o genderové podminénych rozdilech v ucelovosti
zkoumanych mobilit jsme se v prlzkumu zajimali o Ucely cest, které respondenti realizuji. JelikozZ
béhem obdobi sbéru dat vétsSina populace omezila bézné realizované cesty, nebylo by relevantni
zjistovat Ucely cest pomoci zaznamenavani cest v ramci klasického cestovniho deniku. Misto toho
byli respondenti dotazani, jak ¢asto obvykle cestuji za vybranymi tcely. Vysledky odpovédi zobrazuje
graf 2. V souladu se zjisténimi zahrani¢nich studii (napf. Hanson a Johnson, 1985; Kimbrough 2016;
Ng a Acker, 2018) se nejvétsi genderové rozdily projevily u cest do prace a u pracovnich cest.
Nékolikrat denné anebo minimalné jednou denné cestuje do prace 51 % muzl (N = 2222) oproti 36
% Zen (N = 1619). Nikdy za timto ucelem necestuje témér dvojndsobny pocet Zen nez muzd —39 %
(N =1787) vs. 22 % (N = 2744). Tedy, zatimco u muzu je podil cestujicich denné za praci vice nez
dvojnasobny proti tém, co za praci nikdy necestuji, porovname-li stejnym zplsobem obvyklé
cestovani za praci u Zen, podil téch, co za praci necestuji nikdy, mirné prevysuje podil Zen cestujicich
do prace denné. Pracovni cesty jako ucel mobility se netykaji vice jak poloviny respondentti (N =
4883), ctvrtina respondentt je realizuje nékolikrat do roka (N = 2166). Nékolikrat denné ¢i jednou
denné cestuje za ucelem pracovni cesty 6 % (N = 550). Genderové rozdily jsou vyznamné — muzi
uvadéjicich ucel pracovni cesty byl vidy vyrazné vyssi podil neZ Zen, pficemz nikdy pracovni cestu
nerealizuje 67 % Zen (N = 3067) oproti 42 % muzu (N = 1816).

7 Sloupec rozdil pramérd (%) vyjadfuje rozdil hodnoceni daného kritéria muZi a Zenami, tento rozdil je ptepotitdn na %.
Napft. Spolehlivost je na pétibodové skale hodnocena muzi hodnotou 4,21, zenami 4,37. Bodovy rozdil tedy cini 0,16;
procentni rozdil 3,2 %.
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Za ucelem doprovodu a péce cestuje nékolikrdt denné ¢i alespon jednou za den celkem 13 %
(N =1129) respondentd, dalsi ¢tvrtina pak za timto ucelem cestuje nékolikrat tydné (N = 2149).
Naopak nikdy takovy typ cest nevykonava témér pétina respondentl (N = 1708). Prekvapivé je
zjiSténi, ze obecné rozdily mezi Zenami a muzi nejsou tak vyrazné, jak bychom ocekavali dle stdle
prevazujiciho genderového rozdéleni roli ¢i dle vyzkumu ucell cest vyuzivajiciho konceptu mobility
of care — kde genderové rozdily v populace 30-45 letych v Madridu byly az ¢tyfndsobné (Sdnchez de
Madariaga a Zucchini, 2019). Nejvétsi rozdil v nasem prlizkumu byl u frekvence nékolikrat ¢i jednou
denné, coz se tykalo 10 % muzl (N =448) a 15 % zen (N = 681). Nicméné zamérime-li se konkrétnéji
na Zeny a muze ve véku 30-49 let z (dvouclennych) domacnosti s détmi, pak rozdily vyznamné
vystoupi. Zatimco u Zen vzdy zajistuje doprovod déti 23 % z nich (N = 215), u muzi to je pouze 3 %
(N = 26). Odpovéd , spise ja“ v této véci odpovédélo 18 % muzl (N = 158), ale 38 % Zen (N = 360).
Podrobnéjsi vysledky zndzoriiuje graf 3.

Podobné také u frekvence cestovani za ucelem zajisténi béznych nakupt genderové rozdily nejsou
obecné vyznamné, avsak podivame-li se opét na Zzeny a muze ve véku 30-49 let z (dvouclennych)
domacnosti s détmi, (viz graf 4) zatimco vzdy obstarava nakupy 6 % z muzu (N = 55), v pfipadé Zen
jeto 17 % (N = 219). ,Spise ja“ odpovédélo 28 % muzl (N = 253) a 42 % zen (N = 396). Genderové
vyznamné rozdily jsou patrné i ve dvouclennych domacnostech bez déti, kde vidy nakupy zajistuje
14 % z muzd (N =50z 355) a 26 % Zzen (N = 67 z 256).
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Graf 2: Frekvence cest dle Ucelu a pohlavi v %, (muzi N = 4336, Zeny N = 4564)
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Graf 3: Vyzvedavani a doprovod déti v ramci domdacnosti u vékové kategorie 30-49 let dle pohlavi
v % (Zeny N = 946, muzi N = 890)
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Graf 4: Zajistovani béznych nakupl v ramci domacnosti u vékové kategorie 30-49 let dle pohlaviv %,
(zeny N =946, muzi N = 890)
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Za volnym casem a zabavou také cestuji o néco ¢astéji muzi nez zeny — jednu tydné a ¢astéji je to
77 % muzl (N = 3350) a 69 % Zen (N = 3142). Nikdy pouze 4 % (391) respondentd, ale v rdmci toho
je Zen dvakrat vice nez muzi—6 % (N =271) vs. 3% (N = 120). Na vylet ¢i prochazku vyrazi minimalné
jednou denné 14 % (N = 619) Zen a 9 % (N = 394) muzd, v dalSich kategoriich jiz genderové rozdily
nejsou. V ramci cestovani za ucelem navstévy, jinych nez kazdodennich nakupt, vzdélanim ¢i skoly
nebyly zjiStény vyznamné genderové rozdily. Podrobnéji jednotlivé ucely cest zobrazuje graf 2.
K uzavienym otazkam byla pfidana oteviend otazka ,jiné”, kam respondenti uvadéli cesty nepatfici
k Zaddné z predchozich kategorii. Jako vyznamné se ukdazaly zejména pravidelné cesty k |ékafi, které
uvedlo 11 % lidi (N = 260).

Dale se ukazuje, Ze vyznamna cast respondentt realizuje cesty s vice ucely, kdy se béhem jedné
cesty snazi zafidit vice riznych véci — tuto skutecnost deklarovalo 59 % (N = 5233) respondent.
Castéjsi je toto jednani pro Zeny — vicelcelové cesty uvedlo 62 % Zen (N = 2 833) a 55 % muz{
(N =2400). Podivame-li se ztohoto ohledu na skupiny Zen a muz( dle jednotlivych vékovych
kategorii (viz graf 5), neni prekvapenim, Ze u obou pohlavi se nejvice fetézeni a viceucelovost cest
tyka lidi ve véku 30-49. Z muz(, ktefi uvedli, Ze béhem svych cest bézné zafizuji vice rliznych véci,
bylo 61 % ve véku 30-49 let (N = 1029), z Zen bylo ve stejné vékové kategorii 71 % (N = 1138). Zaroven
ve vSech vékovych kategoriich bylo vice Zen, které uvedly fetézovy charakter cest, pficemz nejvétsi
genderovy rozdil byl pravé u vékové kategorie 30-49 let.

Graf 5: Retézeni cest dle pohlavi a véku v % (muZi N = 4336, 7eny N = 4564)
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2.4 Nerealizované mobilitni potreby

V souvislosti s mobilitnimi vzorci se v literature (zabyvajici se zejména mobilitou seniorské populace
a dalSich potencidlné dopravné znevyhodnénych skupin, napf. Haustein a Siren, 2014, Hjorthol,
2013) objevuje koncept nerealizovanych ¢i neuspokojenych mobilitnich potifeb (unmet mobility
needs), kdy jedinec z rliznych diivodi nemuze vykonat vSechny cesty, které by potreboval anebo si
pral vykonat.

Jednou z otazek v dotazniku zamérenou na toto téma byl dotaz na spokojenost s moZnostmi
dopravit se kdykoli tam, kam dotazovani potrebuji. Ze zkoumaného souboru je 26 % (N = 2286)
maximalné spokojeno se svymi moznostmi dopravit se kdykoli tam, kam potiebuiji®. Naopak 1 %
respondentd (N = 101) neni spokojeno viibec. 84 % dotazovanych (N = 7482) zvolilo minimalné
hodnotu 6. Primérna hodnota spokojenosti je 7,79. Muzi deklaruji o néco vyssi spokojenost se
svymi mobilitnimi mozZnostmi (7,97) nez zeny (7,61).

Zamérime-li se ale blize na skupinu respondent(, ktefi vyjadrili nizkou spokojenost s moznostmi
dopravit se kdykoli tam, kam potrebuji (skdre 1-5 na desetistupriové skale), tvofenou 16 %
respondentt (N = 1418), Zeny predstavuji z tohoto souboru témér dvé tretiny (64 %, N = 905),
viz graf 6.

Graf 6: Jedinci nespokojeni s celkovymi moznostmi mobility (hodnoceni 5 a méné) dle pohlavi v %
(muzi N =513, Zeny N = 905)

= Muz

® Zena

Z hlediska vékového sloZeni mezi méné spokojenymi ¢i nespokojenymi vyrazné prevazuji jedinci
ve véku 30-49 let, kterych je 36 % (N = 514). Vékové rozloZzeni u muzu i u Zen vykazuje stejny trend

8 Zkoumanému souboru muZi a Zen byla pro hodnoceni celkové spokojenosti nabidnuta desetistupriova kala,

moznostmi mobility” jsme povaZzovali ty, ktefi na této Skale oznacili stupen 5 a méné.
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bez vyznamnych rozdila (viz graf 7). Graf 8 zobrazuje absolutni pocty respondent(, kde je viditelné
vyrazné vyssi zastoupeni Zzen v kazdé vékové kategorii.

Graf 7: Vékové sloZzeni muz(i a Zen nespokojenych s celkovymi moznostmi mobility (hodnoceni 5
améné) v % (muzi N =513, Zeny N = 905)
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Graf 8: Jedinci nespokojeni s celkovymi moznostmi mobility dle véku a pohlavi v absolutnich
poctech (muzi N =513, Zeny N = 905)
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Vice nei dvé tretiny (77 %; N = 826) z téchto nespokojenych Ziji vdomacnosti s partnerem
¢i partnerkou. U viech typl domacnosti jsou to ve vyrazné vyssi mite jedinci, na kterych leZi zajisténi
béZznych nakupu ¢i zajisténi doprovodu déti v pripadé, Ze se jedna o domadcnost s détmi. Pokud maji
jedinci z dvouclennych domacnosti déti, Ctyri pétiny z téchto z hlediska celkovych mozZnosti mobility
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nespokojenych respondentt zajistuje dopravu déti (14 % vidy oni; N = 47, 31 % spiSe oni; N = 105)
nebo se rovnomérné stfidaji s partnerem &i jinou osobou (37 %; N = 126). Také bézné nakupy zajistuji
ve vétsi mife nez partner (43 %; N = 149) i s partnerem rovnomérné (41 %; N = 141). 43 % jedincu
(N = 602) ma status zaméstnance a 27 % (N = 378) jsou nepracujici dlichodci. Z hlediska zdravotniho
omezeni ma 30 % (N = 423) néjaké zdravotni omezeni, at se jedna o zrakové, sluchové ¢i docasné Ci
trvalé omezeni pohybu.

Faktor hrajici vyznamnou roli v celkové spokojenosti s moznostmi mobility je velikost mista
bydlisté. Nejvice nespokojenych respondent(, jak znazornuje graf 9, Zije v obcich s velikosti do 2
tisic obyvatel (34 %; N = 480). Naopak nejméné jsou v této skupiné zastoupeni jedinci z mést se 100
az 250 tisici obyvateli (6 %; N = 78). Ve srovnani se vSemi respondenty z naseho prlizkumu je mezi
nespokojenymi s moznostmi mobility zaroven vyssi zastoupeni téch, ktefi nékolikrat do mésice a
Castéji resi situaci, kdy by chtéli nékam jet a nemaji se tam (Ci zpét) jak dostat, napfiklad z dGvodu
nedostatku vhodnych prostiedkd, chybéjicimu spoiji ¢i Spatné dostupnosti (42 %; N = 596). Jsou to
dale jedinci, ktefi oproti celkovému priiméru méné éasto vyuzivaji auto jako aktivni Fidici/Fidicky
(denné ¢i nékolikrat tydné 40 %; N = 570 vs. 56 % v celkovém souboru; N = 4962), Castéji nevlastni
ridi¢sky prikaz (33 %; N = 469 vs. 20 % z celkového souboru; N = 1774) ¢i aktivné nefidi (21 %; N =
300 vs. 15 % z celkového souboru; N = 1366). Aktivnich fidi¢l je mezi nimi témér polovina (viz graf
10).

Graf 9: Jedinci nespokojeni s moznostmi mobility dle velikosti mista bydlisté v % (N = 1418)
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Graf 10: Srovnani podilt ne/fidich ve skupiné jedinct méné spokojenych s moZnostmi mobility
vs. cely soubor v % (N = 8900)
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V rdmci dalsi otazky tykajici se problému nerealizované mobility méli jedinci zodpovédét, jak ¢asto
se potykaji se situaci, kdy by chtéli nékam jet a nemaji se tam (Ci zpét) jak dostat
(napf. kvali nedostatku vhodnych dopravnich prostfedkt, chybéjicimu spoji, Spatné dostupnosti).
Témér polovina respondentd (48 %; N = 4254) se v takové situaci nikdy neocita. Vice neZ tretina
respondentt (36 %; N = 3 167) se s takovou situaci potyka nékolikrat ro¢né, desetina respondentt
(11 %; N = 968) pak nékolikrat do mésice. Kazdy dvacaty respondent (6 %; N = 511) neni schopen
svou cestu realizovat nékolikrat tydné. Kromé dostupnosti spoje ¢i dopravniho prostfedku jsme se
zaméfili i na financni hledisko dotazem, zda nékdy, pripadné jak Casto, jedinci kvili nedostatku
penéz voli jiny dopravni prostiedek, nez by idealné chtéli. Vice nez desetina respondent(l (12 %;
N = 1072) minimdlné jednou mési¢né prehodnocuje svoje cestovani z divodu nedostatku penéz.
Ctvrtina respondentl (22 %; N = 1996) tuto situaci fesi nékolikrat do roka. Dvé tfetiny respondent
(66 %; N = 5 832) neomezuji svou mobilitu z dvodu nedostatku financi nikdy.

Zamérime-li se na skupinu jedincu, ktefi se minimdlné nékolikrat do mésice potykaji s tim, Zze by
chtéli nékam jet a nemaji se tam (Ci zpét) jak dostat, velikostné je srovnatelna se skupinou jedinct
méné spokojenych s celkovymi moZnostmi mobility. Celkové se jednd o 1479 respondent(, tedy
17 % z celkového souboru. Genderové je tato skupina spiSe vyrovnana, s mirnou prevahou zen (53 %
vs. 47 % muzu). Vékové se tento problém opét tyka nejcastéji respondentti ve véku 30-49 let, ktefi
tvori 39 % (N = 575) z této skupiny a také o néco méné vékové kategorie 18-29 let (28 %; N = 410).
Jak je vidét z grafu 11, v rdmci pohlavi je vékové rozlozeni téchto jedincd podobné az na nejmladsi
kategorii (vétsi podil muzd, ktefi se chtéji minimalné nékolikrdat do mésice nékam dostat a nemaji
jak) a skupinu 61-70 let, kde je z genderového hlediska trend opacny a zastoupeni Zen je vyssi oproti
muzim.
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Graf 11: Vékové rozlozeni muzl a zen, ktefi nékolikrat do mésice a Castéji chtéji nékam jet
a nemaji se tam (Ci zpét) jak dostat v % (N = 1479)
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Opét nejvyssi podil téchto castecné mobilitné deprivovanych jedincll, vice neZ jedna Ctvrtina,
pochdzi z nejmensich obci do 2000 obyvatel (viz graf 12), pfiCemZz 75 % ze téchto jedincl Zije
v domdcnosti s partnerem ¢i partnerkou.

Graf 12: Jedinci, ktefi min. nékolikrat do mésice chtéji nékam jet a nemaji se tam (&i zpét) jak
dostat dle velikosti bydlisté v % (N = 1479)
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Ackoliv podil aktivnich Fidi¢d je v ramcitéto skupiny nizsi nez podil aktivnich fidicG v celkovém
souboru, zasadni rozdily zde nejsou (viz graf 13).

Graf 13: Srovnani podilt ne/fidi¢a ve skupiné jedincl, ktefi min. nékolikrat do mésice chtéji nékam
jet a nemaji se tam (&i zpét) jak dostat (N = 1479) vs. cely soubor (N = 8900) v %
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Z celkové zkoumané populace je 7 % (N = 596) jedincl jak nespokojenych s celkovymi moznostmi
mobility (spokojenost s moznostmi dopravit se kdykoli tam, kam potiebuji na stupni 5 a méné)
a zaroven nékolikrat do mésice a Ci ¢astéji Celi situaci, Ze se nemaiji jak dostat tam, kam by se dostat
chtéli ¢i potrebovali.

2.5 Shrnuti

7 s

Genderové rozdily ve vyuZzivani jednotlivych dopravnich prostfedkl se v nasich datech projevily, a to
zejména u jizdy autem a péSi chlze. V charakteru cest dle Ucelll se muzi a Zeny také zc¢asti lisi.
Retézeni cest, které je v dostupné literatufe pFisuzovano typicky vice Zenam, bylo i v nasem
prizkumu uvadéno vice Zenami neZ muzi, zejména pokud jsme se zaméfili na skupinu stfedniho
véku zdomacnosti s détmi. Pfi cestovani je pro respondenty nejvyznamnéjSim hlediskem
spolehlivost a bezpedi. Specifickym tématem v ramci této kapitoly byly nerealizované mobilitni
potfeby a celkovd spokojenost s moinostmi dopravit se tam, kam lidé chtéji ¢i potrebuiji.
V zahranié¢nich studiich je toto téma spojované zejména se starSimi vékovymi skupinami
a omezenym pfristupem k osobnimu automobilu, pri¢emz vice postiZzeny vtomto sméru jsou Zeny
(napf. Luiu a kol., 2016). Data z prlzkumu potvrzuji, Ze mezi nespokojenymi s celkovymi dopravnimi
moznostmi byly vyrazné vice zastoupeny Zeny. Zaroven mezi takto ,,dopravné deprivovanymi® tvofili
u obou pohlavi nejvétsi podil skupiny muz(i a Zen ve stfednim véku (30-49 let) z malych obci, na
které jsme se rozhodli vice zaméfit ve kvalitativni ¢asti vyzkumu (viz kapitola 7).
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3 Dostupnost a vyuZiti motorizovanych dopravnich prostredku

Osobni automobilova a verejnd hromadna doprava jsou jako hlavni dopravni prostredky tématem
této kapitoly. | pres relativné dobrou sit verejné dopravy stale stoupa pocet automobild na ¢eskych
silnicich.® Znalost dGvod( vyuZivani osobniho automobilu & postojd jednotlivych skupin populace
k verejné dopravé maji pro méstského planovani a rozvoj dopravni infrastruktury znacny vyznam.
Na jednu stranu je automobil zdrojem mnoha negativnich externalit, na druhou stranu je pro urcité
skupiny obyvatel nenahraditelnym dopravnim prostfedkem umoznujicim pfistup k zaméstnani,
vzdélani a mnoha dalSim pro Zivot zdsadnim sluzbdm zejména v mistech a situacich, kdy systém
verejné hromadné dopravy neni dostupny a ani vyuziti jinych dopravnich médu neni (napf. z divodu
prilis velkych vzdalenosti ¢i povahy terénu) redlné. Tam, kde existuje k osobnimu automobilu
alternativni a z hlediska udrzitelné mobility priznivéjsi dopravni prostfedek, je dilezité zjistit, jaké
motivace by vedly doty¢né skupiny osob k jeho vyuziti.

3.1 Osobni automobilova doprava

Z pruzkum a dostupnych statistickych dat zcela zietelné vyplyva, Ze ackoliv se uzivani automobilQ
u Zen v poslednich desetiletich vyznamné zvysuje, stale plati, Ze automobilismus je hluboce
genderova zalezitost (napi. Peters, 2013). Muzi disponuji fidicskym opravnénim castéji nez zeny,
Castéji nez zeny automobily vlastni a fidi, nékolikanasobné vice se také ucastni nehod a v dopravnich
nehodach umiraji. Napriklad v roce 2016 byl v EU pomér fatalnich dopravnich nehod muzl a Zzen 3:1
(Traffic Safety Basic Facts on Gender, 2018). V Ceské republice bylo k 31. 12. 2019 registrovéano
6 834 695 drzitelu fridi¢skych opravnéni. Pomér vSech registrovanych fidicd podle pohlavi tvofi 55 %
muzl a 45 % Zen. Z bodového hodnoceni fidi¢h vyplyva, Ze pomér bodovanych muzl a Zen je, na
rozdil od poméru vsech fidi¢i, vyznamné odlisny, tvofi jej 81 % muzli a 19 % Zen. Rozdily mezi
poméry bodovanych muzi a Zen v jednotlivych krajich jsou nevyznamné (pomér muzi je mezi 70 %
a 83 %). Registrovano bylo 39 906 fidic, ktefi dosahli 12 bodd, z nichz 92 % tvofili muzi a 8 % Zeny
(Tecl, 2019). V roce 2019 bylo vinou fidi¢li motorovych vozidel usmrceno 499 osob, z ¢ehoz vinou
muz( bylo usmrceno 428 osob, tj. 86 %, vinou Zen pak 71 osob, tj. 14 %. V obdobi let 2009-2019
bylo vinou fidi¢d motorovych vozidel (muz() usmrceno 88 % osob, vinou fidicek pak 12 % osob.
V roce 2019 bylo usmrceno 547 osob, z toho 424 muzll (78 %) a 123 Zen (22 %). V obdobi let 2009-
2019 byl evidovan podil usmrcenych muzi vs. Zzen 76:24 % (Tecl, 2019). Z uvedeného je ziejmé, Ze
zavinénim ze strany Zen byla usmrcena pfiblizné kazdd osmd osoba, zatimco z pohledu nasledku
dopravnich nehod byla pfiblizné kazda ¢tvrta usmrcend osoba Zena.

% Dle dat Eurostatu stoupl mezi lety 2009 a 2018 pocet osobnich automobild z 424 na 540 na 1000 obyvatel, tedy
narlst o vice neZ Ctvrtinu, viz https://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=road_eqs_carhab&Ilang=en.
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V prlizkumu jsme se snazili zaméfit vco moind nejkomplexnéjsi mife na vztah k osobnimu
automobilu s ohledem na jednotlivé skupiny dotazovanych respondent(.

3.1.1 Vlastnictvi fidi¢ského opravnéni

V Ceské republice stejné jako v celé Evropé a vyspélych ¢astech svéta podil Zen vlastnicich Fidi¢ské
opravnéni (RO) stoupd. Z celkového poctu drzitelll RO na osobni automobil v roce 2019 tvofili mui
55 % a zeny 45 %. Genderové rozlozeni dat z naseho vzorku je vtomto sméru reprezentativni
vii&i obecné populaci CR (viz graf 14).

Graf 14: Vlastnici RO dle pohlavi v %, (muzi N = 3869, 7eny N = 3195)

vlastnictvi RO - dle dat z priizkumu

= muzi

m jeny

Avsak ne kazdy drzitel fidi¢ského opravnéni je zaroven aktivnim fidicem ¢i fidickou. V redlném
provozu mohou byt proto podily muzl a Zen za volantem znacné odlisné. Z tohoto divodu jsme
zavedli v otdzce vlastnictvi fidi¢ského opravnéni také moznost odpovédi ,vlastnim, ale nefidim".
UZ v nejmladsich vékovych kategoriich jsou patrné rozdily v podilu aktivné fidicich fidi¢u a ridic¢ek
a vlastnik( ridi¢skych prikaz(l. Tyto genderové rozdily plati ve viech vékovych kategoriich. Obecné
Ize Fici, Ze muZi ¢astéji vlastni Fidi¢sky prikaz a zaroven je mezi nimi vyrazné vétsi podil aktivnich
Fidich (viz graf 15). Ctyfi pétiny z celkového souboru vlastni fidiéské opravnéni, ¢ast z nich ale aktivné
nefidi, coZ se tyka dvojnasobného podilu Zen (N = 965) nez muzl (N = 401). Aktivnich fidi¢l je celkem
64 % (N = 5698). Z muzl aktivné fidi 80 % (N = 3468), mezi Zenami je aktivnich fidicek o poznani
méné, a sice neceld polovina (49 %, N = 2230). Témér trojnasobné vyssi pocet Zen (N = 1337) neZ
muzu (N = 437) fidi¢sky prukaz nevlastni.
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Graf 15: Vlastnictvi RO dle pohlavi v % (celkem N = 8900, muzi N = 4336, 7eny N = 4564)

B Vlastnim a aktivné fidim Vlastnim, ale neridim B Ne, nevlastnim B Mam Fidi¢sky prikaz odebrany
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Jak jsme mohli predpokladat, nejvyznamnéjsi genderové rozdily jsou v nejstarSich vékovych
skupinach, kdy s pribyvajicim vékem vyraznéji ubyva aktivnich fidicek. Nejvice aktivnich fidicek je
ve vékové skupiné 30-49 let — 60 %; N = 958 (a 16,5 % neaktivnich; N = 264). Ve stejném véku je 82 %
muzl (N = 1399) aktivnich fidict (a 8 % neaktivnich; N = 127). V nejstarsi vékové skupiné 71 + uz je
aktivnich ridicek pouze 24 % (N = 170), kdeZzto muzd zlGstava aktivnich 78 %; N = 377 (a neaktivnich
14 %; N = 70). Vyznamné genderové rozdily ve vlastnictvi fidi¢ského opravnéni a v aktivnim fizeni
jsou vsak u vSech vékovych kategorii — podrobnéji viz graf 16.

Graf 16: Vlastnictvi RO dle pohlavi v jednotlivych v&kovych kategoriich v % (N muzi = 4306, N Zeny =
4532)
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U obou pohlavi je patrny trend rostouciho podilu aktivnich Fidi€h s narlstajicim nejvysSim
dosazienym vzdélanim. Genderové rozdily jsou nejmensi u lidi se zakladnim vzdélanim, i tak ale ¢ini
15 % v neprospéch Zen (viz graf 17). U ostatnich vzdélanostnich kategorii jsou rozdily mezi podily
aktivnich Fidi¢a a Fidi¢ek znaéné. Zeny v mnohem vétsi mife RO maji, ale nefidi.

Graf 17: Vlastnictvi RO dle vzdélani a pohlavi v % (N muzi = 4306, N Zeny = 4532)
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Genderové rozdily pretrvavaji i pokud se na statistiku podivame z hlediska velikosti sidla — v tomto
pripadé u obou pohlavi plati, Ze nejvétsi podil aktivnich Fidica a fidi¢ek je logicky u nejmensich sidel
do 2000 obyvatel. Ve srovnani s muii je u Zen s rostouci velikosti obce (dle poctu obyvatel) — az na
nejvétsi kategorii, do které spada pouze Praha — patrny trend postupné se snizujiciho podilu
aktivnich fidi¢ek, a naopak zvysujici se podil Zen, které fidicské opravnéni nevlastni (viz graf 18).
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Graf 18: Vlastnictvi RO dle pohlavi a velikosti bydli§t& v % (N muZi = 4306, N Zeny = 4532)
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3.1.2 Dostupnost automobilu

vevys

Pro Ceské domdcnosti je nejtypictéjsi vlastnit pravé jeden automobil — ten dle odpovédi
respondentd vlastni 52 % domacnosti (N = 4642). 23 % (N = 2071) vlastni 2 automobily, 19 %
(N =1632) pak Zadny. Tfi a vice automobill vlastni 6 % domacnosti (N = 555). Primérné pfipada
na domdacnost respondentld 1,19 automobilu. Kromé samotného vlastnictvi automobilu v rdmci
domacnosti je také dilezité, do jaké miry je automobil jednotlivym ¢lentdm, ktefi by jej mohli Fidit
(tzn. aktivni fidic¢i/fidicky), k dispozici. Tyto Udaje prinasi graf 19.

Graf 19: Dispozice automobilu pro soukromé ucely u aktivnich fidi¢t/fidicek v % (celkem N = 5698,
muzi N = 3468, Zeny N = 2230)
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Pfedchozi graf ukazal, Ze naprosta vétsina lidi vlastnicich Fidicské opravnéni a aktivné Fidicich
automobil pro soukromé ucely kdispozici maji. Ztoho ale logicky plyne uréita zavislost
na automobilu a Ize pfedpokladat, Ze nahla ztrdta moznosti automobil pouzivat by vyrazné zhorsila
mobilitni moZnosti respondentl. Tento predpoklad potvrzuji data, kdy 69 % aktivné fidicich
(N =3903) uvedlo, Ze dlouhodoba ztrata fidicského priikazu by rozhodné ovlivnila jejich aktualni
Zivotni styl. Muzi se v tomto ohledu nijak nelisi od Zen (muzi 69 %; N = 2 405 a Zeny 67 %; N = 1498).
U dalsi pétiny respondentt (21 % bez rozdilu pohlavi; N = 1197) by pak ztrata ridi¢ského opravnéni
spiSe ovlivnila jejich Zivotni styl. Pouhd 2 % (N = 107) by rozhodné Zddnou zménu nepocitila a 9 % by
spiSe zménu nepocitila (N = 491), viz graf 20.

Graf 20: Vliv ztraty fidi¢ského opravnéni na Zivotni styl aktivné fidicich dle pohlavi v %
(muzi N = 3468, zeny N = 2230)
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Podivame-li se na skupinu, jejichz Zivotni styl je nejvice zavisly na automobilu (respondenti
odpovidajici ,,rozhodné ano“), z hlediska véku vyrazné prevazuje skupina 30-49 letych, a to 43 %
(N=1661). Nejméné jsou pak mezi nimi zastoupeni jedinci starsi 71 let (9 %; N = 355) a dale ti
nejmladsi ve véku 18-29 let (14 %; N = 525). Naprosto prevazuji respondenti Zijici ve spole¢né
domacnosti s partnerem (87 %; N = 2853) a v pfipadé Uplnych domdcnosti s détmi dale ti, ktefi
zajistuji doprovod déti bud've vétsi mife nez partner ¢i vyrovnané (68 %; N = 935). Podobny vzorec
u této skupiny plati i v pfipadé zajistovani béznych nakupl, kdy vyrovnané s partnerem ¢i vice
nez partner ndkupy zajistuje 76 % (N = 1053). 56 % z téchto zavislych na automobilu je zaméstnanych
(N = 2197), druhou nejvétsi skupinou jsou nepracujici dlichodci (18 %; N = 698). Jak se dalo
predpokladat, z hlediska velikosti bydlisté jde nejcastéji o jedince Zijici v obcich do 2000 obyvatel,
ktefi tvofi presné tfetinu (N = 1303), viz graf 21. Vice jak polovina fidi auto denné (54 %; N = 2123)
a 90 % (N = 3520) min. nékolikrat tydné. V domacnosti maji nejcastéji 1 auto (55 %; N = 2130), ale
pres tfetinu respondentld md auta 2 (35 %; N = 1364) a 9 % (N = 362) 3 a vice aut.
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Graf 21: Jedinci, jejich Zivotni styl je nejvice zavisly na automobilu dle velikosti bydlisté v % (N = 3903)
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3.1.3 Duvody nevlastnéni fidi¢ského opravnéni a fidicské neaktivity

Respondenti, ktefi uvedli, Ze nemaji ridicské opravnéni (20 %; N = 1774), byli dotazani na ddvody,
pro¢ toto opravnéni nevlastni. Jak je vidét z grafu 22, divody, pro¢ muZi a Zeny nemaji fidi¢sky
prtikaz, se dle pohlavi znacné lisi. U muzii Zadny divod z moZnosti vybéru vyrazné neprevysuje
ostatni a mezi nejcastéji uvadénym dlvodem (nepotrebuji fidit) a nejméné oznacovanym divodem
(nemam cas dochazet do autoskoly) je rozdil v jednotkach procent. Oproti tomu u Zen jako duvod
nevlastnéni fidi¢ského prikazu jednoznacné ,vitézi“ strach z fizeni, ktery uvedlo 32 % (N = 573).
AZ s odstupem ndsledovaly dalsi davody.
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Graf 22: Davody nevlastnéni fidi¢ského opravnéni dle pohlavi a celkem v % cetnosti (pozn.
respondenti mohli vybrat vice moZnosti)
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Podobné byly u neaktivnich fidict (N = 1366) zjistovany dlvody, proC (uz) nefidi. Tyto divody
shrnuje graf 23. Z deseti nabizenych moznosti dlivodu fidicské neaktivity bylo celkové nejcastéji
uvadéno ,nemdam k dispozici automobil” (39 %; N = 532), dale ,nevéfim svym Fidicskym
schopnostem” (34 %; N = 459) a jako treti nejcastéji uvadény byl strach z fizeni (33 %; N = 455).
Opét jsou vyznamné rozdily mezi muzi a Zenami, kdy u muzi bylo nejuvadénéjsim dlvodem
nedisponovani automobilem (14 %; N = 192) a dale nepotieba jezdit autem (11 %; N = 144), u Zen
vyznamné prevazoval strach z fizeni (29 %; N = 393), ned(ivéra ve své fidi¢ské schopnosti (27 %; N =
375) a az jako treti dlivod nedisponovani automobilem (25 %; N = 340).
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Graf 23: Davody ,nefizeni u jedinct vlastnicich fidi¢ské opravnéni dle pohlavi a celkem v % Cetnosti
(pozn. respondenti mohli vybrat vice moznosti)
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3.1.4 Spokojenost s odpocivadly

Jedinc(, ktefi jezdi autem (N = 8631), at uz jako aktivni fidi¢i nebo spolujezdci, jsme se ptali na jejich
spokojenost s dostupnosti odpocivadel na ¢eskych dalnicich a rychlostnich komunikacich a také na
spokojenost s jejich vybavenosti. V obou pfipadech se dotazani nejcastéji klonili k varianté ,spise
spokojen(a)”. Jak je patrné zgraf 24 a 25, Zeny cCastéji nez muzi uvedly, Ze s dostupnosti
odpocivadel ¢i jejich vybavenosti nemaji zkusenost (cozZ je v souladu s mensim podilem Zen aktivné
osobni automobil uzZivajicich) a muzi ¢astéji nez zeny uvedli, Ze jsou velmi i spiSe nespokojeni jak
s dostupnosti (37 % vs. 25 %), tak s vybavenosti odpocivadel (43 % vs. 33 %).
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Graf 24: Spokojenost s dostupnosti odpocivadel na ¢eskych dalnicich a rychlostnich komunikacich v
% (celkem N = 8631, muzi N = 4246, zeny N = 4385)
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Graf 25: Spokojenost s vybavenosti odpocivadel na ¢eskych dalnicich a rychlostnich komunikacich v
% (celkem N = 8631, muzi N = 4246, Zzeny N = 4385)
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3.2 Verejna hromadna doprava

Verejna doprava mnohym lidem zpfistupriuje zakladni sluzby a aktivity a jako je placena prace,
vzdélani, zajistovani chodu domdcnosti ¢i moznosti socializace a spolecenského vyzZiti. Zvlasté
dllezita je pro ty, ktefi z rdznych dlivodd nemohou ¢i nechtéji vyuzivat osobni automobil. Zejména
ve méstech je z hlediska udrzitelné dopravy Zadouci systém verejné hromadné dopravy (VHD)
podporovat a zkvalitiiovat. Literatura zabyvajici se genderovymi aspekty verejné dopravy
zdlraznuje rozdily ve vyuzivani mezi muzi a Zenami. Urcité skupiny Zen, obzvlasté ty s nizkymi
ptijmy, nemaji pristup k automobilu nebo nevlastni fidicské opravnéni a v disledku toho vyuzivaji
vice verejnou dopravu (napf. Kien, 2018). Na druhou stranu existuje i studie (Carver a Veitch, 2020)
ukazujici pravy opak, tedy vyssi podil muz(i vyuzivajicich VHD. Vysledky analyzy dat ze Scitdni lidi,
domi a bytl (2011) tykajici se dojizdky za praci v Praze ukazuji, Ze Zeny jezdi Castéji verejnou
dopravou (69 % 7en vs. 49 % muzd) (Spackova, 2017). V nadem vyzkumu nds proto zajimala nejen
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dostupnost a mira vyuziti vefejné dopravy jednotlivymi skupinami, ale také spokojenost s jeji
podobou ¢i davody jejiho vétsiho nevyuzivani.

3.2.1 Dostupnost a vyuzivani verejné hromadné dopravy

Jistym indikdtorem vyuzivani verejné hromadné dopravy je vlastnictvi néjakého druhu predplacené
jizdenky. Vice nez tretina respondentl (37 %; N = 2986) vlastni néjaky druh predplacené jizdenky na
verejnou dopravu, podil mezi muzi (37 %; N = 1479) a Zenami (36 %; N = 1507) se vyznamné nelisi.
Vysledky se mirné proméni pfi tfidéni muz(i a Zen dle vékovych skupin. U vékové skupiny 30-49 let
vlastni predplacenou jizdenku 35 % muzl (N = 546) a 30 % Zen (N = 438), u kategorie 50-60 let je
situace opacna, jizdenku vlastni 30 % muzd (N = 195) a 35 % Zen (N = 238). Podrobnéji viz graf 26.

Graf 26: Vlastnictvi predplacené jizdenky na verejnou hromadnou dopravu dle pohlavi a véku v %,
(muzi N = 1479, zeny N = 1507)
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Se zvétsujici se velikosti obce dle poctu obyvatel se zvysuje podil jedincl vlastnicich predplacenou
jizdenku na verejnou dopravu. Zatimco v obcich do 5 tisic obyvatel néjakou takovou jizdenku vlastni
vzdy pfiblizné Ctvrtina z dotazanych bez ohledu na pohlavi, u mést nad 100 tisic obyvatel je to jiz 56
% muzl (N = 244) a 60 % zen (N = 207), v Praze pak 68 % muz( (N = 335) a 57 % Zen (N = 273).

Zamérime-li se na rozdily mezi muzi a Zenami, z grafu 27 je patrné, Ze rozdily existuji u nékterych
kategorii mést, ale nejsou linearni, (neplati, Ze by se rozdily napf. pfimo zvétSovaly s rostouci
velikosti sidla), ani konzistentni (neplati, Ze by lidé jednoho genderu vlastnili vidy Ccastéji
predplacenou jizdenku).
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Graf 27: Vlastnictvi predplacené jizdenky na vefejnou hromadnou dopravu dle pohlavi a velikosti
bydlisté v % (muzi N = 1479, Zzeny N = 1507)
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podle vzdalenosti zastavky nejblizsiho spoje. Nejdostupnéjsim dopravnim prostredkem je autobus,
ke kterému ma pristup 98 % respondentl (N = 8 711). Genderové rozdily nebyly identifikovany,
v tabulce 4 jsou proto prezentovany Udaje za obé pohlavi celkové.

Tabulka 4: Dostupnost zastavky jednotlivych typl verejné dopravy v % (N = 8900)

méné nez 5 min 54 8 9 7 2

6-15 min 35 5 9 28 5
16-30 min 7 3 4 31 2
31-60 min 2 3 4 19 1
prostfedek neni dostupny 1 77 72 13 87
nevim 1 4 3 3 3
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3.2.2 Dlivody nevyuZivani vefejné dopravy

Vedle aspektu vyuzivani verejné dopravy je zasadni zkoumat ptipadné bariéry, které od vyuziti
verejné dopravy odrazuji anebo jeji vyuziti pfimo znemoziuji. Kromé nedostupnosti dopravniho
prostfedku to muzZe byt i prilis vysoka cena jizdného ¢i nenavazujici spoje. U respondentd, ktefi
u vSech typl verejné hromadné dopravy uvedli uzivani pouze nékolikrat do roka ¢i nikdy (N = 3952),
jsme zjistovali dlvody, pro¢ Castéji vefejnou dopravou necestuji. Pro tfetinu z nich (N =1318) je
dlvodem nedostupnost verejné dopravy. Jedinci, ktefi neuvedli nedostupnost verejné dopravy jako
dlvod jejiho nevyuzZivani (N = 2634), pak z nabizenych moznosti nejcastéji uvadéli, ze cestovani
vefejnou dopravou je zdlouhavé (60 %; N = 1583), neni to pohodIné (41 %; N = 1078) i Ze spoje na
sebe nenavazuji (30 %; N = 790). Naopak nejméné uvadénym ddvodem bylo slozZitéjsi vyhledavani
informaci o spojich (8 %; N = 205) a bariéry v ptistupu k vefejné hromadné dopraveé (6 %; N = 160).
Podivame-li se na vysledky odpovédi tridéné dle pohlavi, aZz na divod zdlouhavosti a nepohodli,
které byly uvadény castéji muzi nez Zenami, vyraznéjsi genderové rozdily v odpovédich nejsou.
Podrobnéji ¢etnost jednotlivych divodl mimo chybéjici dostupnosti spojl verejné dopravy uvadi
graf 28.
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Graf 28: Dlvody nevyuzivani verejné hromadné dopravy dle pohlavi a celkem v % cCetnosti (pozn.
respondenti mohli vybrat vice mozZnosti)
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3.2.3 Spokojenost s aspekty verejné dopravy

Déle jsme u uZivateld VHD zkoumali spokojenost s jejimi rGznymi aspekty, které méli moznost
ohodnotit na pétibodové vzestupné orientované Likertové S$kdle. Jednoznacné nejhire bylo
hodnoceno zazemi pro cestujici v zastavkach, kterému respondenti pridélili v praméru 3,19 boda.
Nejlépe, a to hodnotou 4,14, byla hodnocena bezbariérovost. Podrobné hodnoceni ukazuje tabulka
5. VZadném ze zkoumanych aspektli nebyly nalezeny vécné vyznamné rozdily v primérném
hodnoceni spokojenosti mezi muzi a Zzenami.

Tabulka 5: Spokojenost s jednotlivymi aspekty verejné dopravy (N = 8900)

. Primér = R,OZdvﬂ o

Aspekty kvality VHD hodnoceni Zeny prumleru
(%)*°

Zazemi pro cestujici v zastavkach 3,19 3,17 3,20 0,6
Pohodli a komfort 3,55 3,53 3,56 0,6
Financni naklady (cena jizdného) 3,56 3,52 3,60 1,6
Snadnost kombinovat spoje (navaznost spoju) 3,57 3,56 3,57 0,2
Frekvence spoju 3,58 3,59 3,57 0,4
Cistota a poradek ve vozech 3,64 3,63 3,65 0,4
DodrZovani jizdniho radu 3,67 3,66 3,69 0,6
Celkova bezpecnost 3,81 3,84 3,78 1,2
Dostupnost informaci o spojich 4,01 3,99 4,02 0,6
Jednoduchy systém koupé jizdenek 4,02 3,95 4,09 2,8
Bezbariérovost 4,07 4,14 4,00 2,8

3.2.1 Spokojenost se specializovanymi oddily vlakové dopravy

Lunke (2020) tvrdi, Ze ze vSech uZivatel(l vefejné hromadné dopravy jsou nejspokojenéjsi vlakovi
cestujici. Oproti jinym dopravnim maédim maji vlaky specializovand kupé, ktera by méla komfort
cestujicich dale zvySovat. Zamérili jsme se tedy na to, jak cestujici vnimaji viakova specializovana
kupé. Ukazuje se, Ze néktera z nich jsou vitana — primérné ma nejvyssi podporu oddil pro cestujici
s détmi (muzi = 3,83; Zeny = 4,03), a tichy oddil (3,65 bez vyznamného genderové rozdilu).

Oddil pro cestujici s détmi rozhodné vita 29 % (N = 1894) uzivatell hromadné dopravy (muzl 24 %;

N =796 a Zzen 33 %; N = 1098). Specializovany ddmsky oddil ma naopak pomérné nizkou podporu —
rozhodné jej vita pouze 7 % (N = 442) lidi (muz( 4 %; N =127 a Zen 10 %; N = 315). Na druhou stranu

10 sloupec rozdil pramérd (%) vyjadiuje rozdil hodnoceni daného kritéria muzi a Zenami, tento rozdil je pfepoéitan na
%. Napf. Spolehlivost je na pétibodové skdle hodnocena muzi hodnotou 3,20, Zenami 3,17. Bodovy rozdil tedy ¢ini
0,03, procentni rozdil 0,6 %.
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ale ddmsky oddil nema ani vyrazny podil vyhranénych odplrcli — rozhodné proti nému je 6%
(N =367) respondentl (muzl 8 %; N = 266 a Zzen 3 %; N = 101). Nejvétsi ¢ast — 60 % (N =4 006) je
nevyhranénd a zvolila moznost ,je mi to jedno”. U tichého oddilu pfevaZzuje mirna podpora, byznys
tfida je spiSe tolerovana jako moznost, podily vyraznych zastanctd i odpUrct jsou nizké (viz graf 29).

Graf 29: Spokojenost se specializovanymi oddily vlakové dopravy v % (muzi N = 3354, Zeny N = 3296)
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Z vyse popsanych odpovédi je zfejmé, Ze cestovani verejnou dopravou s détmi je specifické. Zajimalo
nas, do jaké miry maji obecné respondenti pocit, Ze vefejnd doprava poskytuje dostatek prostoru
uréeného pro osoby cestujici s détmi do tfi let véetné mista pro koc¢arek. Obecné nejsou nazory nijak
jednoznacéné — rozloZeni odpovédi sleduje kfivku normadlniho rozloZeni s nejvyssi koncentraci kolem
neutralnich stfedovych odpovédi. V pfipadé muzi se hodnoceni mirné presouva k nazoru, Ze
dostatek mista spiSe je, u Zen naopak mirné prevazuje odpovéd, Ze dostatek prostoru spiSe neni
(viz graf 30).
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Graf 30: Dostatek prostoru pro osoby cestujici cs détmi do 3 let ve verejné dopravé dle pohlavi v %
(muzi N =4336, Zzeny N = 4564)
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Bez ohledu na proménnou gender v tomto sméru hraje velkou roli osobni zkusenost. Z grafu 31 je
patrné, Ze vékova skupina 30-49 let, které se prepravovani déti do tii let a déti v kocarku tyka
nejvice, vyjadfuje v priméru nejnizsi miru spokojenosti s dostatkem mista ve verejné dopraveé.
Pokud se podivame na frekvenci odpovédi, u této vékové kategorie si 40 % muzl (N = 686) a 52 %
Zen (N = 828) mysli, Ze mista dostatek neni (viz graf 32).1! Nejvétsi genderové rozdily jsou z obou
graf( evidentni u nejmladsich respondent( (18-29 let). Nabizi se vysvétleni, Ze zatimco Zeny v této
vékové skupiné jiz maji osobni zkuSenosti s cestovanim s détmi ¢i jsou v tomto ohledu vnimavéjsi,

pro stejné staré muze to vzhledem k primérné pozdéjSimu véku zakladani rodiny v porovnani
s Zenami neni je$té natolik aktudlnim tématem.!?

11 Kategorie vznikla sloué¢enim kategorii ,rozhodné ne” a ,,spise ne” u plvodni proménné.

12 Napt. v Jihomoravském kraji byl v roce 2018 priimérny vék otct 34,3 let, zatimco u zen 31,1 let (€SU, 2018).
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Graf 31: Dostatecny prostor pro kocarky ve verejné dopravé (1 — viibec ne, 4 — rozhodné ano),
pramér dle véku a pohlavi
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Graf 32: Jedinci nespokojeni (spojeni kategorii ,,viibec ne“ a ,,spiSe ne“) s mnoZstvim prostoru
pro cestujici s détmi do 3 let ve vefejné dopravé dle véku a pohlavi v % (muzi N = 1569,
Zzeny N =2021)
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3.3 Shrnuti

Zavéry z nasich dat tykajici se osobni automobilové dopravy s ohledem na jeji genderové aspekty
potvrzuji dostupné znalosti z odborné literatury. Jako vyznamny ptinos nasSich dat povazujeme
rozlieni driiteld Fidi¢ského opravnéni na aktivni fidi¢e a na ty, co sice RO vlastni, ale nefidi.
Postupné se snizujici, aviak stale pretrvavajici rozdily ve vlastnictvi RO mezi muZi a zenami se
prisuzuji efektu nejstarsich vékovych skupin, kdy podily Zen s RO byly vyrazné nizsi, nez je tomu
u pozdéjsich generaci. Nicméné podivame-li se na aktivni fidi¢e, je mezi Zenami vyznamny podil
téch, které RO sice maji, ale nefidi. Genderové rozdily mezi aktivné Fidicimi potom vyznamné
vystoupi a v rizné mifre pretrvavaji nejen pfi kontrole véku (netyka se to tedy pouze nejstarsich
generaci Zen), ale i vzdélani ¢i velikosti sidla. Vysledky naseho prizkumu dale potvrzuji poznatky
ze zahranicnich studii, které uvadéji, ze Zzeny maji ve srovnani s muzi obecné vétsi strach z fizeni
a mensi diveéru ve své fidi¢ské schopnosti, coZ se napftiklad u starSich generaci projevuje tim, Ze se
Zeny vzdavaji fidi¢ského prikazu v mladsim véku a ve srovnani s muzi ¢astéji dobrovolné a obecné
v lepsSim zdravotnim stavu (Hakamies-Blomqvist a Wahlstrom, 1998; Sirén, Hakamies-Blomqvist
a Lindeman, 2004). U nasich respondentek byl narozdil od muzl strach zfizeni uvadén
jako nejéastéjsi divod nevlastnéni RO. Z hlediska zavislosti na automobilu jsou nejvice postizeni
Zeny i muzi stfedniho véku z nejmensich obci.

Data znaseho prazkumu tykajici se vyuZzivani verejné hromadné dopravy (VHD)
narozdil od mnohych jinych studii prekvapivé nevykazuji genderové rozdily z hlediska frekvence
vyuzivani VHD ¢i vlastnictvi predplacené jizdenky tak, jak jsme ocekavali. MoZznym vysvétlenim jsou
specifika respondentll on-line panelu nezahrnujici v dostatecné mire pravé skupiny s nejnizsim
vzdélanim ¢i ptijmem (viz kapitola 1.1.1) ¢i skupiny bydlici ve velmi Spatné dopravné obsluhovanych
oblastech (napf. mimo integrované systémy dopravy vazané na vétsi mésta), kteti VHD pouzivaji,
ale nevlastni predplacené jizdenky. DalSim moZnym vysvétlenim je dobfe rozvinuty systém a
infrastruktura VHD v Ceské republice, zejména Zelezni¢ni dopravy a méstské veiejné dopravy ve
vétSich méstech kombinovany s ¢asto problematickym parkovanim (dlvody pro volbu verejné
dopravy pro cestu do prace v diskusnich skupindch, viz kapitola 7.1.2). Rozdily ve vy$$im vyuzZivanim
automobilu u muz( pak je v nasich datech spiSe kompenzovan vyssimi podily Zen dopravujicimi se

o _ s

bud osobnim automobilem jako spolujezdkyné ¢i pési chlizi.
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4 Udrzitelna mobilita — nemotorizované dopravni prostredky a postoje

V rdmci planovani zejména méstského prostoru panuje v soucasnosti trend podporujici udrzitelnou
mobilitu a zlepseni uzivatelnosti verejného prostoru pro jeho obyvatele s dlirazem na nemotorovou
dopravu. Kazdodenni realité mnoha mést presto dominuje prebujeld automobilovd doprava
negativné dopadajici na kvalitu Zivota mnoha obyvatel, a to zejména z dlivodu znecidténi ovzdusi'3,
hlukové zatéze ¢i zabrani prostoru snizujiciho zdsadné moznosti aktivniho pohybu a vyuziti
vefejného prostoru nemotorovymi Ucastniky dopravy. Kromé verejné hromadné dopravy je proto
v ramci kazdodenni dopravy ¢im dal vice zdlraznovan vyznam chize ¢i jizdniho kola. Jejich vyuziti a
postoje k nim jsou soucdsti této kapitoly, kterd mimo to dale zkouma obecné postoje k udrzitelné
mobilité.

4.1 Vyuziti jizdniho kola

Ackoliv se v Ceské republice cykloturistika tési velké oblibé, stale chybi vétsi podpora jizdniho kola
jako kazdodenniho dopravniho prostfedku (Sucha 2017). Pfitom z hlediska koncepce udrZitelného
rozvoje je zasadni praveé jizda na kole jako soucast systému dopravni obsluznosti a prostfedek
kazdodenniho dojizdéni. Zahrani¢ni vyzkumy navic ukazuji pozitivni vztah mezi kazdodennim
dojizdénim na kole za praci Ci jinymi aktivitami a dobrym psychickym i fyzickym stavem (Synek
a Koenigstorfer, 2020; Wild a Woodward, 2019). Dle dostupnych dat v ramci celé Evropské unie
vyuziva kolo pro dopravu 9 % Zen a 8 % muzl (CIVITAS, 2020). Dle Ndrodni cyklostrategie je v Ceskych
domacnostech na 4 miliény jizdnich kol a jejich podil na prepravnich vykonech je 7 %
celorepublikového priiméru. Mnohé zahrani¢ni vyzkumy ukazuji, Ze chovani a postoje k cyklistické
dopravé se lisi natolik, Ze je legitimni poZadovat pfi sbéru dat a jejich analyze dlsledné genderové
tfidéni. Zatimco v zemich s vysokym podilem jizdniho kola na pfepravé, jako je naptiklad Némecko,
Holandsko ¢i Dansko, je pomér cyklistd a cyklistek vyrovnany, ve statech, kde je cyklistika jako
zplsob dopravy vyuZivana relativné mdlo, jsou genderové rozdily vyznamné a pomér cyklist(
vyrazné prevysuje pomér cyklistek (Emond a kol., 2009; Grudgings a kol., 2018; Pucher a Buehler,
2007; Shaw a kol., 2020). V nasem prizkumu jsme se zaméfili jak na vlastnictvi kola a frekvenci
vyuzivani kola pro béznou dopravu a pro rekreaci, tak i na dlvody, proc¢ jedinci kolo nevyuZivaji
ve vétsi mife. Vzhledem k rostouci popularité kolobéZzek jsme ¢dst otazek zaméfili na oba tyto
dopravni prostredky.

13 Akoliv se emise znetistuijicich latek z dopravy v Ceské republice za poslednich 20 let vyznamné snizily, emise
sklenikovych plynii neustéle rostou. Vice jak polovinu emisi CO2 v €R pochazi z individuaIni automobilové dopravy.
Vetejnd doprava, ktera se na celkovém prepravnim vykonu podili jednou tfetinou, produkuje pouze pfiblizné 10 %
emisi CO2 (Cermakova a kol., 2017).
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4.1.1 Vlastnictvi a frekvence vyuzivani jizdniho kola

Z celkového dotazovaného souboru vlastni kolo ¢i kolobézku 61 % jedinci (N = 5451), z toho
0 néco vice muzli (66 %, N = 2872) nez Zzen (57 % Zen, N = 2579), viz graf 33.
Graf 33: Vlastnictvi kola / kolobézky dle pohlavi v % (muzi N = 4336, Zeny N = 4564)

ANO - vlastni kolo /kolobézku B NE - nevlastni kolo/kolobézku

muzi 66

0% 10% 20% 30% 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

Z hlediska frekvence vyuzivani jizdniho kola jezdi muzi na kole obecné o néco castéji nez zeny.
Denné ¢i nékolikrat tydné kolo vyuZiva 11 % Zen (N =518) a 17 % muzl (N = 762). Naopak nikdy kolo
nevyuziva 57 % zen (N = 2585) a 43 % muzl (N = 1861), viz graf 34.

Graf 34: Frekvence vyuziti kola/kolobézky dle pohlavi v % (muzi N = 4336, Zeny N = 4564)
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4.1.2 Jizdni kolo jako prostfedek k prepravé ¢i rekreaci

Respondenti, ktefi alespon obcas vyuzivaji kolo (kterych byla pfesné polovina z naSeho souboru),
méli urcit, jak ¢asto jej vyuzivaji k rekreacnim ucelim a jak ¢asto jako dopravni prostfedek. Denné
¢i nékolikrat tydné se na kole pfepravuje vice nez ¢tvrtina jedinct (N = 1231), témér stejny podil
(N = 1245) takto vyuzije kolo pouze nékolikrat do roka. Jako dopravni prostfedek kolo nikdy
nevyuzije 22 % (N = 988) z dotdzanych. Vysledky rozdélené dle pohlavi zobrazuje graf 35.
Z respondentt alespoii nékdy kolo vyuZivajicich se muzi a Zeny v ucelu vyraznéji nelisi. 25 % Zen
(N =484) a 20 % muzl (N = 504) uvedlo, Ze kolo nikdy jako dopravni prostfedek nevyuzZivaji. Oproti
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tomu pouze 7 % zen (N = 145) a 5 % muzl (N = 131) uvedli, Ze kolo nikdy nevyuzivaji k rekreacnimu
vyziti. Zatimco €astéjsi vyuzivani kola jako prostredku k transportu je genderové spiSe vyrovnané,
u rekreacniho vyuziti kola je z grafu 35 patrné, Ze o néco castéji rekreacné jezdi muzi (nékolikrat
do mésice a Castéji 67 % muzl (N = 1658) oproti 58 % Zzen (N = 1148)).

Graf 35: Frekvence vyufziti kola dle ucelu u jedinct kolo alespon nékdy pouzivajicich v %
(muzi N = 2475, zeny N = 1979)
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Pokud vztahneme vysledky na celkovy soubor dotazovanych respondentll (N = 8900), pak denné
vyuziva kolo 5 % (N = 418) a nékolikrat tydné 9 % (N = 813) respondentl. Naopak vibec na kole
za UcCelem prepravy (napf. do prace, na postu, na nakup, navstévu apod.) nejezdi 61 % (N = 5434) ze
vsech dotazanych. Genderové tfidéna data vztazena na celkovy zkoumany soubor respondentt
znazornuje graf 36, ze kterého vystupuji vyrazné;jsi genderové rozdily, a to jak ve vyufZiti kola pro
dopravu (nékolikrat do mésice a ¢astéji 29 % muzud; N = 1283 vs. 20 % Zen; N = 938), tak pro rekreaci
(nékolikrat do mésice a castéji 39 % muzl; N = 1674 vs. 26 % Zen; N = 1137).
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Graf 36: Frekvence vyuziti kola dle ucelu z celkového souboru v % (muzi N = 4336, Zeny N = 4564
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4.1.3 Duvody castéjsiho nevyuzivani jizdniho kola

Jako nejcastéji uvadéné prekazky vyuzivani kola pro dopravu jsou v literature uvadény bezpecnost,
vzdalenost do cilového mista, Cas, infrastruktura a vybavenost v cilové stanici, mira potrebné
organizace, nutnost s sebou dopravit tézsi naklady (Bonham a Wilson, 2012; Porter a kol., 2020).
Jako faktory ovliviiujici genderové rozdily v cyklistice jsou nej¢astéji zminovany obavy o bezpecnost,
domaci povinnosti a do mensi miry socidlni a environmentalni aspekty. Dalsi pfi¢iny jsou spojovany

s kulturné-socialnimi a fyzickymi rozdily mezi Zenami a muzi (Emond a kol., 2009).

V naSem prizkumu respondenti, ktefi kolo nevyuZivaji vilbec nebo méné casto nez nékolikrat
do mésice (N = 7620), uvadéli z nabizenych moZnosti nejcastéji jako prekazku to, Ze cesta na kole
by jim zabrala vyrazné vice ¢asu. Tento divod uvedlo celkem 69 % (N = 5259) respondentd. Druhym
nejcastéji uvadénym diivodem byl problém s pfepravou kola ve vefejné dopravé (celkem 60 %; N
= 4570) nasledovany strachem z pohybu na kole v provozu (celkem 57 %; N =4351). Vice jak
polovina respondentl také uvedla jako divod pfiliSnou fyzickou ndroc¢nost a prepravu na velké
vzdalenosti. Naopak nejméné uvadénym (celkem 31 %; N = 2346) byl diivod doprovodu osob, se
kterymi je cestovani na kole obtizné. Graf 37 zndzornuje odpovédi tfidéné dle pohlavi.
Nejvyraznéjsi genderovy rozdil se projevil u strachu z pohybu na kole v provozu, ktery uvedlo 68
% zen (N =2732) a 45 % muzu (N = 1619), dale u pfrilisné fyzické narocnosti (49 % muz(; N = 1751
vs. 61 % Zen; N = 2451) a prepravy na pfilis velké vzdalenosti (58 % muzd; N = 2056 vs. 48 % Zen; N
= 1941).
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Graf 37: DUvody nevyuzivani kola dle pohlavi v % Cetnosti (pozn. respondenti mohli vybrat vice
moznosti)
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4.1.4 Postoj k cyklistice ve mésté

Z hlediska méstské cyklistiky je dulezité zlepSovat cyklo infrastrukturu, ktera je v mnohych méstech
a obcich nedostatec¢na. Zvyseni podilu cyklistiky na kazdodenni prepravé nelze docilit bez zaméreni
se na budovani lepsich podminek pro jizdu na kole v dopravni infrastruktufe mést a obci. V otazce
zvétseni prostoru pro jizdu na kole na stavajicich komunikacich jsou respondenti rozdéleny na dva
stejné velké tabory, pficemz jeden se kloni k nazoru, Ze ve méstech je nyni dostatek prostoru pro
prepravu na kole a druhy se naopak pfriklani k nazoru, Ze cyklistdim ve méstech by méla byt
prednostné vyhrazena vétsi ¢ast dopravnich komunikaci nez dosud. Z genderového hlediska by
vy$si podil Zen nez muzd vyhradil cyklistdm vétsi ¢ast dopravnich komunikaci nez dosud, nicméné
rozdil neni zasadné velky (viz graf 38).
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Graf 38: Postoj k podpore cyklistiky ve méstech v % (muzi N = 4336, Zeny N = 4564)
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4.2 Chuze jako dopravni mod

S rostoucim dlirazem na pfinosy aktivniho pohybu pro zdravi* a pro udriitelnou mobilitu
ve méstech nabyva pési chGze na vyznamu. Z dostupnych studii je parné, Zze rtzné skupiny muzd
a zen vyuzivaji chlzi v odliSné mire. Zahrani¢ni vyzkumy (Kavanagh a Bentley 2008; Pollard
a Wagnild, 2017) naznacuji, Ze Zeny chodi o néco vice nez muzi, avsak zohlednime-li vék,
pak s pribyvajicim vékem se tyto rozdily snizuji, pficemz u nejstarSich vékovych kategorii se trend
obraci a muzi vyuZivaji chGzi vice nez zZeny.

4.2.1 Cas straveny pési chiizi

Nase data vychdazeji z odhadu celkové nachozeného Easu v béZny pracovni den. Zeny uvadély
v pruméru 131 minut chiize denné, zatimco muzi 113 minut, (pridmér za obé pohlavi potom ¢ini
122 minut stravenych denné pési chiizi). Z hlediska frekvence 55 % (N = 389) oslovenych Zen chodi
pésky denné (déle nez 5 minut) oproti 45 % (N = 218) oslovenych muzl (viz graf 1 v kapitole 2.1).
Podivame-li se na vyuziti pési chlize z hlediska véku (viz graf 39), Zeny ve vSech vékovych kategoriich
uvedly vyssSi odhad denné nachozeného ¢asu nez muzi. Nejvétsi genderové rozdily jsou mezi 18-29
letymi a 30-49 letymi, ve vy$sim véku se sice rozdily sniZuji, nicméné se nestiraji Uplné, ani nedochazi
k opacnému trendu. Skutecnost, Ze Zeny ve véku 30-49 let dle odhadu nachodi 0 27 minut vice nez
mutii s nejvétsi pravdépodobnosti souvisi s jejich vétsi zodpovédnosti za zajisténi doprovodu déti a

7 v s

béZnych nakupu, jenz tvofi kazdodenni realitu velké ¢asti Zen v tomto véku.

14 systematickou pfehledovou studii o pfinosech chize jako aktivniho dopravniho médu pro zdravotni stav pfinesli
napft. Lorenzo a kol., 2020.
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Graf 39: Prlimérny Cas straveny pési chlizi v pracovni den dle pohlavi a véku v minutach
(muzi N =4336, zeny N = 4564)
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4.2.2 Hodnoceni prvku zvysujicich bezpeci

Z hlediska dopravniho provozu patfi chodci mezi nejzranitelnéjsi ucastniky, proto je v souvislosti
s pési chazi zdlraznovano téma dopravni bezpecnosti. O poznani méné pozornosti v souvislosti
s dopravnim chovanim je vénovano problematice bezpecnosti osobni. Pravé aspekt osobniho
bezpeci a vnimany pocit ohroZeni z kriminality ve vefejném prostoru ovliviiuje dopravni chovani
zejména v pripadé Zen. Z dostupnych zahranicnich zdroja vyplyva, Ze Zeny jsou k podobé verejného
prostoru vnimaveéjsi nez muzi a maji citlivéjsi prah vici prvkim, které zvysuji pocit nekomfortu ci
strachu z pohybu v urcitych lokalitach (napf. Clifton a Livi, 2005; Loukaitou-Sideris, 2004; Pooley a
kol., 2013). Podobny trend se tykd i vnimaného pocitu bezpeci z okolni dopravy (napt. Holland a Hill,
2007). Vliv strachu aobav o osobni bezpedi na mobilitu je zdsadnim tématem gender
mainstreamingu v dopraveé a podrobnéji se mu vénuje nasledujici kapitola 5.

Pési pohyb chodcl ve vefejném prostoru, zejména po setméni, usnadnuji podpurné prvky jako
verejné osvétleni ¢i vhodné umisténé prechody pro chodce. VSem respondentim byla proto
poloZena otdzka, zda se domnivaji, Ze je na jejich béznych trasach dostatecné a) vefejného osvétleni
b) prehlednych prostor u zastdvek MHD c) policejnich hlidek v ulicich d) kamerového systému e)
osvétlenych prechodu pro chodce f) pfechod(l pro chodce fizenych semafory.

Nejlépe bylo hodnocené verejné osvétleni, u kterého se 83 % (N = 7392) respondentti vyjadfilo,
ze ho je v jejich okoli (rozhodné ¢i spiSe) dostatecné. Dile 74 % dotazovanych (N = 6555) se
domniva, Ze je na jejich béZnych trasach dostatecné prehlednych prostor u zastavek MHD. Co se
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tyce prechodU pro chodce, podle 69 % respondentli (N = 6056) je dostatecné osvétlenych prechodi
a podle 60 % respondentl (N = 5368) je dostatecné prechodUll pro chodce fizenych semafory. Mensi
spokojenost panuje u kamerového systému, kdy se polovina respondent domniva, Ze je okoli jejich
béznych tras vybaveno kamerovym systémem dostatecné (51 %; N = 4524). Nejmensi spokojenost
panuje ohledné dostatecné pritomnosti policejnich hlidek, kdy za rozhodné ¢i spiSe dostatecnou
ji povazuje pouze 31 % (N = 2779) jedinct, pricemzZ témér pétina ze vSech dotazanych (19 %; N =
1696) ji povazZuje za rozhodné nedostatecnou.

Zeny ve srovndni s muZi uvaddély u viech moznosti vétsi nespokojenost (astéji odpovidaly, Ze
daného bezpecnostniho prvku je rozhodné (¢i spiSe nedostatecné). Nejvétsi genderovy rozdil
v odpovédich se tykal pfitomnosti kamerového systému, kterého je nedostateéné podle 57 % Zen
(N =2608) a41 % muzli (N = 1768). Podrobné odpovédi rozlisSené dle pohlavi znazornuje graf 40.
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Graf 40: Hodnoceni dostatecnosti bezpecnostnich prvk( v okoli (,Je podle vds na vasich béZnych
trasdch dostatecné...”) dle pohlavi v % (N muzi = 4336, N Zeny = 4564)
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4.3 Postoje k udrzitelné mobilité

Z dostupnych studii se postoje Zen ve srovnani s postoji muzl zdaji byt vice ,pro udrzitelné”, at uz
se tykaji ochrany Zivotniho prostfedi ptfimo ¢i vy$si ochoty prizplsobit vzorce svého chovani
v dopravé i v jinych oblastech Zivota v souvislosti se zlepSenim Zivotniho prostfedi (Johnsson-
Latham, 2007; Raty a Carlsson-Kanyama, 2009). Zeny obecné projevuji vyssi obavy z klimatickych
zmén, vnimaji vétsi potfebu proti nim bojovat a jsou vice ochotné zménit v tomto ohledu svoje
chovani. Navrhuji napfiklad sniZzeni pouzivani automobilli ve vétsi mife nez muzi (EIGE, 2012).

V nasem vyzkumu jsme otdzku udrzitelné dopravy operacionalizovali do nékolika vyrok( tykajicich
se automobilové dopravy, ke kterym respondenti vyjadfovali miru souhlasu ¢&i nesouhlasu
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anebo méli oznadit vyrok, ktery Iépe vystihoval jejich ndzor. Prvnim byla baterie nasledujicich ¢tyr
vyroku: 1) Vlastnictvi automobilu je nedilnou soucdsti Zivota v moderni spolecnosti. 2) Automobilovd
doprava vyznamné prispiva ke zhorsSovdni Zivotniho prostredi. 3) Budovdni novych silnic a ddlnic je
dalezité. 4) V zajmu ochrany Zivotniho prostredi by lidé méli omezit jizdu autem.

Pfevaina vétsina dotazanych (88 %; N = 7846) souhlasi s tim, Ze vlastnictvi automobilu je nedilnou
soucasti Zivota v moderni spolecnosti, pficemz vyznamné rozdily mezi Zenami a muZi nejsou (viz
graf 41). S dalSim vyrokem o pfispivani automobilové dopravy ke zhorSovani Zivotniho prostiedi
souhlasi 79 % respondentl (N = 6984). Genderovy rozdil je zde zfetelny — zatimco u Zen souhlas
vyjadfilo 87 % (N = 3977), u muzli to bylo 0 17 % méné (N = 3007), viz graf 42. Budovani novych
silnic a dalnic je dulezité podle 85 % dotazanych (N = 7635), pricemz genderové rozdily nejsou
vyznamné (viz graf 43). S ndzorem, Ze v zajmu ochrany Zivotniho prostiedi by lidé méli omezit jizdu
autem, souhlasi 76 % respondentd (N = 6788). Nesouhlas s timto vyrokem pritom vyjadrilo 30 %
muzl (N = 1314), ale jen 17 % Zen (N = 798), viz graf 44. Z odpovédi je patrné, zZe vétsina lidi vyznam
a potrebnost automobilu a automobilové infrastruktury uznava, nicméné zaroven jsou si védomi
jejich negativnich dopadl na Zivotni prostredi. Tyto negativni dopady a potiebu snizeni podilu
automobilové dopravy pro ochranu Zivotniho prostredi Zeny reflektuji ve vétsi mife nez muzi.

Graf 41: Postoj k vyroku ,Vlastnictvi automobilu je nedilnou soucdsti Zivota v moderni spolecnosti“,
v % (N = 8900, muzi N = 4336, Zeny N = 4564)
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Graf 42: Postoj k vyroku ,Automobilovd doprava vyznamné prispivd ke zhorSovdni Zivotniho
prostredi“ v % (N = 8900, muzi N = 4336, Zeny N = 4564)
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Graf 43: Postoj k vyroku ,,Budovdni novych silnic a ddlnic je dilezité” v % (N = 8900, muzi N = 4336,
Zeny N = 4564)

B Vibec nesouhlasim W SpiSe nesouhlasim SpiSe souhlasim W Naprosto souhlasim
Celkem
0% 10% 20% 30% 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

Graf 44: Postoj k vyroku ,,V zdjmu ochrany Zivotniho prostredi by lidé méli omezit jizdu autem” v %
(N =8900, muzi N =4336, Zeny N = 4564)
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Na automobilismus ve méstech byla zamérena dvojce vyrokd, z nichz si respondenti méli vybrat ten,
ktery vystihuje lépe jejich nazor. V prvnim pfipadé se 42 % respondentt kloni k nazoru, zZe ,vice
investic by mélo jit do zlepseni priijezdnosti mést a obci osobnimi automobily“, zatimco 58 % se
domniva, Ze ,vice investic by mélo jit do zlepseni dostupnosti a kvality verejné dopravy“. U Zen,
jak zndzornuje graf 45, je vyssi podil zastankyn investic do vefejné dopravy, nez je tomu u muz(.
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Graf 45: Postoj k investicim do prijezdnosti mést vs. zlepseni vetrejné dopravy dle pohlavi v %
(muzi N =4336, zeny N = 4564)
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Nasledny graf 46 znazornuje podil muzl a Zen priklanéjicich se bud'k vyroku o dllezitosti ,,zachovat
prijezdnost center mést a obytnych zon auty”, nebo naopak k vyroku, Ze , je dilezZité budovat pési
zony v centrech mést a obytnych zondch“, Celkové u vice nez t¥i ¢tvrtin dotazanych prevazuje nazor,
Ze je dulezité budovat pési zony v centrech mést a obytnych zénach (76 %; N = 6775). Ackoliv
genderové rozdily nejsou tak vyrazné jako v predeslém pripadé, opét je vétsi podil Zen, které
davaji prednost pésim zénam pred zachovanim prijezdnosti automobily.

v v/

Graf 46: Postoj k prQjezdnosti center auty vs. budovani pésich zén dle pohlavi v % (muZi N = 4336,
Zzeny N = 4564)
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4.4 Shrnuti

Vysledky vyuzivani nemotorovych dopravnich méda z naseho prizkumu potvrzuji zavéry z dostupné
literatury. Z nami zkoumaného vzorku respondent( kolo (kolobézku) vlastni a vyuzZiva obecné vice
muzu neZ Zen, a to jak pro dopravu, tak pro rekreaci. Soucasné se potvrdilo, Ze kolo je populdrnéjsi
spiSe jako prostredek k rekreaci nez jako ucelovy prostiedek k prepravé. Nicméné vezmeme-li
v Uvahu pouze ty, co na kole jezdi, pak v podilech rekreacnich a dopravnich cyklistd a cyklistek nejsou
z genderového hlediska vyznamné rozdily. Pfekdzky branici ¢astéjSimu vyuZivani kola se nejc¢astéji
tykaly vyssi ¢asové ndrocnosti, ale také problému prepravy kola verejnou dopravou nebo strachu
z pohybu na kole v provozu. Zatimco prvni prekazka lze tézko systémové vyresit, prizpUsobit
vefejnou dopravu lépe k prepravé kol Ize. Podobné je také vhodné myslet na oddélené cyklo pruhy,
které kromé vyssiho pocitu bezpeci také snizuji vystaveni cyklisti emisim motorové dopravy
(Engstrom a Forsberg, 2019). Zahrani¢ni studie obecné ukazuji vyssi vyuzivani kola ve méstech
cyklistice naklonénym ¢i prizplisobenym (Grabow a kol., 2019). Strach jako prekazka vétsiho
vyuzivani kola je opét vice charakteristicky pro Zeny — je to nejvice uvadény divod a vystupuji zde
nejvice genderové rozdily. Lze se domnivat, Ze tato skute¢nost souvisi také se skutecnosti, Ze o néco
vice Zen nez muzl by vyhradilo cyklistim vice prostoru v provozu nez dosud. Pési chlzi naopak
vyuZivaji ve vétsi mife Zeny oproti muzdm. Vtomto ohledu nase vysledky potvrzuji zjisténi
zahranicnich vyzkum( o vyssim podilu Zen pohybuijicich se v dopravé pési chizi, avSak u nasich
respondentd se s vékem tento trend neobraci, rozdily se pouze zmensuji. Z vybranych prvkd zvysujici
dopravni i osobni bezpecnost pfi pésim pohybu ve verfejném prostoru a na vyuzivanych trasach zeny

vvs

uvadély vyssi miru nespokojenosti nez muzi.

Vysledky prlzkumu dale naznacuji, Ze ve srovnani s muZi Zeny ve vétsi mire podporuji aspekty
udrzitelné mobility, konkrétné budovani vefejnych prostranstvi bez aut, uznani negativnich dopada
automobilismu na Zivotni prostfedi ¢i myslenku, Ze by lidé méli omezit jizdu autem. Na druhou
stranu vlastnictvi auta povaZzuji za nedilnou soucast Zivota v moderni spole¢nosti ve stejné mire jako
muzi. Obecnéji tedy lze fici, Ze naSe data potvrzuji zavéry dalSich studii zabyvajicich se vlivem
genderu na postoje spojené se spotfebou a udrzitelnym rozvojem, ve kterych Zeny ve srovnani
s muzi vystupovaly vice uvédoméle a do vétsi miry jako podporovatelky ochrany Zivotniho prostredi
(EIGE, 2012).
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5 Vliv bezpecnosti na dopravni chovani

Dopravni bezpecnost, zejména pak pocit osobniho bezpedi, je v gender mainstreamingu klicovym
tématem. Je to oblast, kde jsou genderové rozdily natolik vyrazné, Ze neuvadéni genderové
tfidénych dat zpUsobuje neuplny popis reality, ne-lijeji zkresleni. Rozdily v télesné konstituci
a fyzické sile zvysuji u Zen zranitelnost i pocit ohrozeni utoky Ci obtéZzovanim ze stran muzl. Tyto
pocity se projevuji i pficestovani hromadnou dopravou c¢i pfi pohybu ve vefejném prostoru.
Na druhou stranu Ucast v dopravnich nehoddach bez ohledu na pficinu ¢i typ nehody se tyka vyrazné
vice muzl nezZ Zen.

5.1 Dopravni bezpecnost

Zvysovani bezpecnosti provozu je jednim z primarnich cild narodnich dopravnich politik a tedy
oblasti, v niz sbér dat pravidelné probiha. Ve srovnani s jinymi oblastmi v dopravé jsou vysledky
dobre dostupné a také tridéné dle pohlavi, véku a dalSich parametrl (napf. Informace o stavu
bodového systému v Ceské republice, bodovani fidici & Informace o stavu bodového systému v Ceské
republice, prestupky a trestné ¢iny vydané Ministerstvem dopravy v roce 2019). Vyvoj nehodovosti
i poctu dopravnich prestupkd nejen u nas, ale i jinde v zahranici ukazuje na vyrazné rozdily dané
zejména pohlavim a vékem. Muzi se dopravnich nehod Ucastni vyrazné Castéji nez zeny a celkové
v ramci nich umiraji 3,5krat vice nez zeny (CARE, 2017). Chovani za volantem se u muzl a Zen
vyznamneé lisi v postojich souvisejicich s dopravnimi riziky a bezpecnosti (napf. SATRE 4, 2012).

5.1.1 ZkusSenosti s dopravni nehodou

V roce 2019 bylo zaznamendno 107 572 dopravnich nehod, coZ predstavovalo mirny vzestup oproti
predchozimu roku. Oproti roku 2018 ale doslo k poklesu poctu osob usmrcenych i osob lehce i téze
zranénych. 93 % nehod bylo zavinéno fidicem motorového vozidla, 5 % fidicem nemotorového
vozidla a 2 % nehod zavinili chodci (Straka a PeleSkova 2020).

Z naseho souboru zazilo (jakoukoliv) dopravni nehodu 57 % respondentti (N = 5 081), 66 % muzi
(N = 2852) a 49 % Zen (N = 2229), viz graf 47. Znacna cast Ucastniki nehod se potyka s jejich
nasledky. V ndvaznosti na dopravni nehodu pocitovala necela tretina respondentli néjaky druh
psychickych obtiZi jako je Uzkost, deprese nebo strach z dopravy. Tyto potize dvakrat ¢astéji uvadéji
Zeny (43 %; N = 962) nez muiZi (21 %; N = 597). Fyzické obtiZze pfimo nesouvisejici se zranénim,
napfiklad bolesti hlavy, nespavost ¢i nechutenstvi, uvedla pétina respondent(, pficemz Zeny (26 %;
N = 578) opét vyrazné Castéji nez muzi (17 %; N = 489). Dopravni nehoda muize mit i socialni dopady
na zivot ucastnika, mezi které patfi omezeni kontaktu s prateli ¢i rodinou nebo omezeni
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volnocasovych aktivit. Tyto dopady uvedlo 16 % respondentl (N = 790), muzi a Zeny se nijak nelisili.
Dopravni nehoda muZe negativné ovlivnit také pracovni Zivot Clovéka. Dopady v zaméstnani,
zejména obtiZe spojené s absenci v zaméstnani, uvedlo 14 % respondentl (N = 703), muzi (15 %; N =
436) oproti zenam (12 %; N = 267) mirné castéji.

Graf 47: U&ast v dopravni nehodé dle pohlavi v % (muZi N = 2852, 7eny N = 2229)

= muzi

m Zeny

Vice neZ dvé tretiny ucastnik( nehody (68 %; N = 3445) vyhledali v souvislosti s navazujicimi
problémy néjakou formu pomoci. Muzi a Zeny se v této obecné roviné nijak nelisi. Genderové rozdily
jsou vsak patrné u konkrétnich obtizi a zpUsobu jejich feSeni. Pro feSeni fyzickych obtizi vyhledalo
odbornou pomoc 15 % respondentt (N = 768), 12 % muz (N = 353) a 19 % Zen (N = 415). Vyrazné
Castéji (46 %; N = 2339) hledali respondenti pomoc u rodinnych pfislusnikl nebo pratel, muzi (42 %;
N =1 209) o néco méné nez zeny (51 %; N = 1130). Odbornou psychologickou pomoc vyhledalo 8 %
respondentd (N = 386), 6 % muzl (N = 177) a 9 % Zen (N = 209). Pomoc v lékarském zafizeni ¢i u
praktického Iékare hledala asi ¢tvrtina respondentl (N = 1408), 26 % muzl (N = 743) a 30 % Zen (N
= 665).

5.1.2 Postoje k pravidliim a sankcim

O postoji k dopravni bezpecnosti také vypovida, zda se ¢lovék (v naSem pripadé aktivni fidici) spiSe
priklani na stranu regulaci dopravy, i v silniénim provozu vice uprednostiiuje volnost a vlastni
Usudek. Z naseho vzorku respondentd témér tFi ctvrtiny souhlasi s vyrokem, Ze pro bezpecnost
silnicniho provozu jsou dileZita presna pravidla a sankce za jejich porusovani. Naopak ¢tvrtina
respondenttl se kloni k nazoru, Ze mnoistvi pravidel a sankci nezvysi bezpecnost silnicniho
provozu. Z genderového hlediska jsou Zeny vice naklonény pravidllm a sankcim za jejich
porusovani (77 %; N = 1719) oproti muzim (68 %; N = 2370). Z grafu 48 Ize vypozorovat, Ze zatimco
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u Zen se podily s véekem vyznamnéji neméni, u muzl je patrna linearita, kdy s rostoucim vékem
pribyva téch, ktefi se vice kloni k potfebnosti pravidel a sankci pro bezpecnost provozu. Zatimco
v nejmladsi vékové kategorii tento nazor uvedlo 60 % muzd (N = 310) oproti 74 % Zenam (N = 258),
mezi starSimi 71 let to jiz bylo 80 % muzi (N = 303), coz je stejny podil jako u Zen (N = 136). Tento
vysledek odpovidd dosavadnimu védéni oznacujici pravé mladé muze za nejvice rizikovou skupinu
(Rhodes & Pivik 2011).

Graf 48: Postoj k pravidliim a sankcim ve vztahu k bezpecnosti provozu u aktivnich ridi¢l dle véku a
pohlavi v % (muzi N = 3468, Zeny N = 2230)
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5.2 Pocit osobniho bezpecni a jeho vliv na dopravni chovani

Strach o osobni bezpeci ovliviiuje dopravni chovani a moznosti mobility Zen jednoznacné vice nez je
tomu u muz(l. Tyto obavy z pohybu v urcitych verejnych prostorach ¢i pti urcitych situacich vedou
ke strategiim a preventivnim opatienim v jejich mobilité. MUzZe jit o volbu specifickych tras, vyhybani
se ur¢itym lokalitam, uprfednostnéni alternativni trasy ¢i omezeni pohybu a aktivit vecer po setméni
(napf. Loukaitou-Sideris 2004). Ziskat data z ¢eského prostrfedi jsme proto povaZzovali za obzvlasté
dllezité a zaméfili na toto téma vyznamnou ¢ast dotaznikového priizkumu.
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5.2.1 Vyznam bezpediv dopravé

Pocit osobniho bezpedi souvisi s vystavenim se riziku jako objektivni a vycislitelné hrozbé. Na druhou
stranu je také odrazem vnimani tohoto rizika. Ztohoto vztahu nasledné plyne urcita reakce
v podobé chovani v situacich s riznou mirou vnimaného rizika (Wang a kol. 2020). Ciselné totoiné
riziko muze byt riznymi osobami vnimano velmi odlisné, a to v zavislosti na celé radé faktor( jako
jsou napfiklad individudini zkusSenosti, psychologické charakteristiky osobnosti a dalSi. Vnimani
bezpecdi v riznych dopravnich situacich se ukazuje jako jedna z nejvice genderové diferencovanych
oblasti z celého dotazniku.

Jak je zminéno jiz v kapitole 2.1, spolehlivost a bezpeci jsou z nabizenych aspektl( dopravy
pro respondenty nejdulezitéjsi. Z grafu 49 je patrné, Ze Zeny kladou na bezpeci pfi cestovani o néco
vétsi diraz nez muzi.

Ve

Graf 49: Vyznam bezpedi pfi cestovani dle pohlavi v % (celkem N = 8900, muzi N = 4336,
Zeny N = 4564)
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Vyznam bezpeci pfi cestovani se také obecné zvysuje s rostoucim vékem, viz graf 50. Tento trend
plati shodné pro obé pohlavi. Podil Zen, které pfisuzuji bezpeci naprostou duleZitost, je nicméné
v kazdé vékové skupiné vyrazné vyssi nez podil muzu. Jak je vidét z grafu 51, tento genderovy rozdil
se v zavislosti na véku neméni. Z hlediska vlastnictvi fidi¢cského opravnéni rozdily mezi aktivnimi
fidi¢i a nefidi¢i v tomto sméru nejsou patrné.

62



Ministerstvo dopravy c D y ggETRRAL\J/’\I(IJIHO
VYZKUMU

Graf 50: Vyznam bezpedi pti cestovani dle véku (priimér 1-5; N = 8900)
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Graf 51: Respondenti, pro které je bezpeci ,,naprosto dllezité” dle pohlavi v rdmci jednotlivych
vékovych skupin v % (muzi N = 1928, Zeny N = 2896)
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5.2.2 ZkusSenosti s ohrozujicimi situacemi

Pocit bezpeci mlze souviset s redlnymi zkusenostmi s riznymi nepfijemnymi incidenty. Ukazuje se,
Ze incidenty jsou genderované — fyzické napadeni Castéji zaZivaji muzi, sexudlni obtézovani
naopak vyrazné vice Zeny, kradez neni genderové specifickou zkusSenosti (viz graf 52). Slovni
napadeni je nejrozsifenéjsim incidentem, zaZilo jej 40 % muz( (N = 1583) a 33 % Zen (N = 1362).

Graf 52: Incidenty ve verejné dopravé dle pohlavi v % (muzi N = 4336, Zzeny N = 4564)
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Genderové podobny vzorec maji i incidenty ve verejném prostoru, viz graf 53. Dvojnasobné vice
muzu neZ Zen zaZilo fyzické napadeni (20 %; N = 882 vs. 10 %; N = 471). U zkuSenosti se sexualnim
obtéZovanim je genderovy rozdil vice nez ¢tyfnasobny — 17 % Zzen (N = 783) vs. 4 % muzu (N = 183).
Kazdy 5. muz zazil fyzické napadeni a témér kazda 5. Zena zaZila sexudlni obtéZovani ve verejném
prostoru. Polovina muz(i a o néco méné Zen (41 %) zaZila slovni napadeni, ¢tvrtina muzi a 22 % Zen

ma zkuSenosti s jinym druhem nepfijemného zazitku.

Graf 53: Incidenty ve vefejném prostoru dle pohlavi v % (muZi N = 4336, Zeny N = 4564)
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5.2.3 Vnimany pocit bezpeci

Jak jiz bylo zminéno, pro mobilitni strategie je vyznamny vnimany pocit bezpedi, ktery muze, ale také
nemusi souviset s redalnou zkusenosti s ohrozenim ¢i narusenim osobniho bezpedi. V prizkumu jsme
se zaméfili na vnimany pocit bezpedi pfi rlznych situacich — pti parkovani automobilu, v hromadné
verejné dopravé, pfi pohybu ve verejném prostoru. Zaroven jsme se zaméfili predevSim na pohyb
po setméni ¢i v noci, jelikoZz z dostupnych studii o pohybu v téchto situacich vyplyvaji vyrazné
genderové rozdily (pf. Bomar, 2004; Carver a Veitch, 2020). Nocni ¢ekani na zastavkach verejné
dopravy i nasledné cestovani verejnou dopravou byva spojovano se zvySenymi obavami o vlastni
bezpedi.

P¥i cekdni na spoj po setméni se rozhodné neciti bezpecné 4 % muztli (N = 144) a 19 % Zen (N = 808).
Rozhodné bezpeéné se naopak citi 12 % muz(i (N = 455) a 4 % 7en (N = 146). Zadné zkuenosti s touto
situaci nema 11 % Zen (N = 462) a 7 % muzd (N = 268). Dalo by se tedy fici, Ze Zeny se takovym
situacim castéji neZz muzi vlbec nevystavuji. Z grafu 54 je patrné, Ze genderové rozdily plati
v kazdém véku a pfilis se neméni. Nejméné bezpecné se citi Zeny ve vékové kategorii 18-29 let,
naopak stejné stafi muzi zazivaji vzhledem k ostatnim vékovym skupinam nejmensi pocit
ohrozeni. Déle plati, Ze s rostoucim vékem linearné stoupa podil respondentti, ktefi zkuSenost
s cekanim na verejnou dopravu po setméni zkusenost nemaji, podily Zen bez takové zkusenosti je
vzdy o néco vyssi.
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Graf 54: Pocit bezpedi pfi ¢ekani na verejnou dopravu po setméni dle véku a pohlavi v %
(muZi N = 3960, zeny N = 4167)
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Dale jsme zjistovali pocity pri cestovani vefejnou dopravou v noci bez doprovodu. | zde, jak se dalo
predpokladat, se v odpovédich projevily znacné genderové rozdily. Zatimco rozhodné bezpecné se
neciti 4 % muza (N = 141), u Zen je to 16 % (N = 654). Spise bezpecné se citi pres polovina muzd, ale
jen ctvrtina dotdzanych Zen a rozhodné bezpecné se citi 13 % muzud (N = 507) a pouze 4 % Zen (N =
146). Zaroven se mezi jedinci, co s takovou situaci nemaji zkusenost, vyskytuje dvojndasobny pocet
zen (17 %; N =691 vs. 8 %; N = 316). Podrobnéjsi rozloZeni odpovédi dle pohlavi a vékovych kategorii
znazornuje graf 55, ze kterého vystupuji shodné trendy jako z predeslého grafu 54.
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Graf 55: Pocit bezpeci pfi cestovani verejnou dopravu v noci dle véku a pohlavi v % (muzi N = 3960,
Zeny N = 4167)
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Je patrné, Ze cestovani verejnou dopravou véetné ¢ekani na spoj po setméni i v noci je z hlediska
mozného ohroZeni osobniho bezpeci vnimano jako rizikové, a to predevsim Zenami. V kontrastu
toho se jevi kladné hodnoceni celkové bezpecnosti verejné dopravy pti zamysleni se
nad spokojenosti s vybranymi aspekty verejné dopravy (viz kapitola 3.2.3. a tabulka 3). Ze vSech
dotazovanych nejkladnéji celkovou bezpecnost VHD hodnotily Zeny v nejstarsi vékové skupiné —
plnych 5 bodl znamenajici naprostou spokojenost dalo 35 % z nich (N = 214). Tento rozdil je
pravdépodobné ddn tim, Ze ¢4ast starSich Zen po setméni viibec necestuje a ddle pak tim, Ze v otdzce
celkového hodnoceni verejné dopravy byla bezpecnost jednim z nékolika hodnocenych aspektt
kvality verejné dopravy bez jasného vymezeni, zda jde o osobni ¢i dopravni bezpecnost a bez
konkretizace ur¢ité dopravni situace.
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Dotaznik se také zaméroval na pocit bezpeci pfi parkovani v konkrétnich situacich. Graf 56 ukazuje,
Ze zatimco ve dne se pfi parkovani citi muZi i Zeny z hlediska bezpecnosti podobné, v noci se
v tomto sméru objevuji vyznamné rozdily. Pfi parkovani na liduprazdném parkovisti ve dne se 26
% muzl (N = 895) citi rozhodné bezpecné. Rozhodné ne bezpecné se citi pouze 3 % muzl (N = 85).
U Zen se rozhodné bezpecné citi 20 % (N = 442) a rozhodné ne bezpecné 4 % (N = 80). P¥i parkovani
na liduprazdném parkovisti v noci se rozhodné bezpecné citi 10 % muzi (N = 354), ale jen 4 % Zen
(N =92). Zajimavé je prohlaseni ,necitim se viibec bezpec¢né” v uvedené situaci. Jak u muza (13 %;
N =435), tak u Zen (29 %; N = 642) prevysuji podily téchto respondentt podily téch, ktefi se bezpecné
citi. Zaroven je parkovani v noci na opusténém parkovisti vnimdano ze vSech zminénych situaci jako
nejvice rizikové, resp. nejméné bezpecné — muzi mu primérné pridélili hodnotu 2,63; Zeny 2,30.
Znamena to, Ze muzi se priklanéji spiSe k souhlasnému pélu (spiSe se citim bezpecné), zeny
k nesouhlasnému (spise se bezpecné necitim).

Pti parkovani v parkovacim domé ¢i podzemni garazi se Ctvrtina muzl (26 %; N = 915) a desetina
Zen (12 %; N = 259) citi rozhodné bezpecné. Naopak rozhodné ne bezpecné se citi 1 % muzl (N = 42)
a5%zen (N=119).

Graf 56: Pocit bezpedi pfi parkovani dle pohlavi v % (muzi N= 3468, Zeny N=2230)
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U vSech respondentl bylo dale zjistovano, do jaké miry se pohybu ve vefejném prostoru za tmy
pfipadné vyhybaji. Pohybu venku po setméni se rozhodné nevyhybd 9 % jedincl (N = 832),

pricemz 15 % muzl (N = 656) a 4 % zen (N = 176). Rozhodné se této situaci vyhyba 6 % muzl
(N =242) a 29 % Zen (N = 1332), genderovy rozdil je tedy zna¢ny. Graf 57 zobrazuje odpovédi
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tfidéné dle pohlavi a véku. Podil Zzen, které, pokud je to mozné, se vyhybaji pohybu venku za tmy
je ve vSech vékovych kategoriich vyrazné vétsi nez podil muzl. S pfibyvajicim vékem tyto podily
rostou u obou pohlavi, u Zen je linearita trendu patrnéjsi. Zatimco mezi 71letymi a starSimi Zzenami
odpovédélo ,rozhodné ano” 43 % (N = 302), u nejmladsi vékové skupiny 18-29 let to bylo 22 %
(N = 155).

Graf 57: Vyhybani se pohybu ve vefejném prostoru po setméni v % (muzi N = 4336, Zeny N = 4564)
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5.3 Shrnuti

Data tykajici se dopravni bezpecnosti potvrzuji zdvéry dostupnych zahrani¢nich vyzkuma
a literatury. Dopravnich nehod se Ucastni vice muZi neZz Zeny. Nicméné s psychickymi nasledky
nehody se potykd vyrazné vice Zen nez muzl. Také k potfebnosti pravidel a sankci za jejich
porusovani se kloni Zeny vice neZ muzi, zejména v mladSich vékovych skupinach. Z tohoto lze
odvodit vétsi opatrnost Zen a vétsi citlivost na dopravni bezpecnost v provozu, kterd se projevuje
i v zahraniénich vyzkumech.
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Jak jsme predpokladali, také pocit osobniho bezpedi v nasich datech vychazi jako zasadnéjsi faktor
pro Zeny oproti muzdm. Velky rozdil pfedstavuje pro Zeny cestovani ve dne versus cestovani v noci.
Pti cestovani v noci vystoupi nerovné postaveni Zen a muzl z hlediska pfileZitosti v dopravé a
mobilité. Obecné muizeme fici, Ze Zeny maji oproti muziim vyrazné citlivéjsi prah ¢i mensi toleranci
vUci prostoru pocitové snizujicimu osobni bezpedi. V méstském a dopravnim planovani by s timto
faktem mélo byt pracovano na vSech urovnich.
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6 Vliv mimoradnych opatreni v souvislosti s COVID na dopravni chovani

Epidemie COVID-19 a na ni navazana vladni opatfeni v dobé mimoradného stavu ovlivnila vSechny
aspekty bézného Zivota. Zakladni doporuceni o dodrzovani socialni distance a vyhybani se
kontaktidm s lidmi zejména v uzavienych prostorach narusila a proménila kazdodenni rutinu,
dopravni chovani i mobilitni moznosti. Zahranicni literatura (napf. Carteni a kol., 2020) identifikuje
dva hlavni vlivy epidemie na proménu mobilitnich vzorci — jednak jde o redukci cestovani
jako takového, coz plyne z celkového omezeni socidlnich kontaktl a prechodu nékterych odvétvi na
praci zdomu, a jednak jde o odliv cestujicich z hromadné prepravy v disledku obav ze Sifeni ndkazy
v prostiedi, kde je zvySena koncentrace lidi bez moZnosti dodrzovat doporucené rozestupy. V této
souvislosti Yuksel a kol. (2020) podotykaji, Ze nemusi nutné jit o omezeni celkového poctu cest, které
jednotlivi cestujici realizuji v uréitém obdobi, ale jde predevsim o volbu dopravnich mdéda
povazovanych za méné rizikové z hlediska potencidlni nakazy. Stale ale existuje nezanedbatelny
podil profesi, vramci kterych lidé pracovat zdomu nemohou a zaroven nemaji alternativu VHD
(Baker, 2020). | pti minimalnim poctu cestujicich je proto nutné zachovat provoz verejné dopravy
v dostatecné frekvenci.

Data byla sbirana v pridbéhu dubna a kvétna 2020, tedy v dobé platnosti nejpfisnéjSich omezeni
volného pohybu, uzavreni skol a vSeobecného doporuceni zlistdvat doma a pokud mozno, z domu
také pracovat.

6.1 Omezeni Ci proména mobility

Na obecné urovni karanténa ovlivnila z hlediska dopravniho chovani asi polovinu naseho souboru.
Z dal$iho pohledu je ale patrné, Ze situace nepusobila na vSechny skupiny obyvatel stejné — nékteré
byly ovlivnény vyrazné vice nez jiné.

Zeny byly oproti muzdm ovlivnény vice — 53,1 % (N = 2423) ovlivnéno bylo, u muzl pouze 44,3 % (N
= 1923). Co se tyka vékovych kategorii, vliv je patrny zejména u skupin 18-29 let, 50-60 let a mirné
také 71 a vice let. PUsobeni se ale ve svych dlsledcich liSi. Zatimco u nejmladsi a nejstarsi
z uvedenych kategorii byl patrny vliv karantény na dopravni chovdani, u vékové skupiny 50-60
vyrazné Castéji vliv nebyl. Pokud se podivdme jeSté na kategorii genderu v ramci vékovych skupin,
ve vSech skupindch jsou Zeny oproti muzim karanténou ovlivnény vice, ve viech skupinach je tento
vliv vyznamny, viz graf 58.
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Graf 58: Vliv opatfeni v dlsledku COVID-19 na dopravni chovani dle pohlavi a véku v %
(muzi N =4336, Zeny N = 4564)
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Pro vliv karantény na dopravni chovani neni obecné dilezité, zda lidé dominantné cestuji v ramci
mésta, mezi mésty, nebo realizuji oba typy téchto cest pfiblizné vyrovnané. Kdyz se ale podivame
na jednotlivé typy cest oddélené z hlediska genderu, u kazdého z nich vychazi vliv karantény
na dopravni chovani Zen vyznamnéji nez je tomu u muzd.
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Graf 59: Smér zmény v dopravnim chovani v dasledku COVID-19 dle pohlavi a véku v %
(muzi N =1923, Zeny N = 2423)
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Frekvence vyuZivani jednotlivych dopravnich méda je podrobnéji rozebrana dale. Tyto statistiky se
tykaji pouze lidi, ktefi uvedli néjakou zménu oproti béZné situaci. Obecné je patrnd celkova redukce
vychazeni z domu — u vSech sledovanych dopravnich médu, véetné chize, je oproti béZznému stavu
nizsi podil lidi cestujicich denné. Tyto cesty se presouvaji do nizsi frekvence — narlstaji ¢etnosti
nékolikrat do tydne ¢i mésice.
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Graf 60: Frekvence vyuziti jednotlivych dopravnich moda v % (N = 4346)
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6.2 Shrnuti

Potvrdil se dfive zndmy fakt, Ze i pfi pomérné malém poctu nakazenych v dlsledku pandemie se
mobilitni vzorce v zavislosti na pfijatych opatfenich zasadné proméni (Blendon a kol., 2004).
Na obecné urovni z hlediska dopravniho chovani karanténa ovlivnila asi polovinu naseho souboru.
Situace ale nepUsobila na vSechny skupiny obyvatel stejné — nékteré byly ovlivnény vyrazné vice nez
jiné, pficemz do skupin ovlivnénych patfi typictéji Zeny jako pecovatelky, které pravdépodobné
prevzaly roli zajisténi domaciho vzdélavani déti pti uzavreni Skol. Ndpadny vliv je také u nejmladsi
vékové kategorie do 30 let, které se rovnéz tykalo uzavieni Skol a s nim souvisejici vypadek
cestovani. V souladu se zahrani¢nimi vyzkumy (Beutels a kol., 2009; Cui a kol., 2020) je tedy
pravdépodobné, Ze se jednd o docasnou proménu mobilitnich vzorcd, ktera souvisi s do¢asnym
omezenim pohybu, omezovanim socidlnich kontaktl a preferenci prace zdomu. O zménu
trvalejsiho charakteru by $lo, pokud by zkusenost pandemie trvale proménila dlivéru cestujicich
v bezpecnost hromadné dopravy, nebo pokud by doSlo ve vétsi mife k preorientovani klicovych
zaméstnavatell na praci z domu.

Identifikované vzorce jsou v souladu s doporuéenimi omezit socialni kontakty a navstévu mist se
zvySenou koncentraci osob. Cesty se tak redukuji na nezbytné minimum k zajisténi zakladnich
potieb. Obecné je patrna celkova redukce vychazeni z domu — u vSech sledovanych dopravnich
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moda, véetné chize, je oproti béZznému stavu nizsi podil lidi cestujicich denné, tyto cesty se
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presouvaji do nizsi frekvence — narUstaji ¢etnosti cest nékolikrat do tydne ¢i mésice.
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7 Kvalitativni sbér dat z diskusnich skupin

Dal$im dulezitym zamérem projektu bylo zaméfit se na nejzasadné;si zjiSténi o dopravnim chovani
a strategiich mobility z analyzy vysledk( sbéru kvantitativnich dat a ta nasledné podrobit hlubSimu
zkoumani a obohatit je o kvalitativni kontext. Pro tento ucel byla zvolena metoda skupinovych
diskusi — focus group discussions (ddle FGD) se specifickymi ucéastniky dopravy dle zvolenych
parametrd. Jde tedy o druhou, dopliikovou ¢ast smiSeného vyzkumu s dlirazem na explanaci
vysledkl z jeho kvantitativni ¢asti (mixed-methods sequential explanatory design).

Z kvantitativni analyzy dat byly vybrany 3 oblasti, na které jsme se dale zaméfili v kvalitativnim
vyzkumu:

vevs

viz kapitola 5. Vliv bezpecnosti na dopravni chovani).

2) Vyrazné zastoupeni Zzen a muzu stfedniho véku z malych obci ve skupiné osob nespokojenych
s celkovymi mobilitnimi moznostmi (podrobnéji viz podkapitola 2.4 Nerealizované mobilitni
potreby).

3) Specifické naroky cestovani s malymi détmi ¢i ve vysSim stupni téhotenstvi s dirazem
na verejnou dopravu, které implicitné vychdzi z podkapitoly 2.4 Nerealizované mobilitni
potreby a kapitoly 3.2 Verejnd hromadna doprava

7.1 Vybér ucastnika skupinovych diskusi a okruhy vyzkumnych otazek

Z hlediska charakteristik ucastnikl skupinovych diskusi byly dle vySe uvedenych 3 tematickych
oblasti navrzeny vzdy 2 kvétné stejné FDG. Celkem se jednalo o 6 FGD po 8 ucastnicich.

7.1.1 Pocit bezpeci pfi cestovani u Zen v rtiznych Zivotnich situacich

Prvni typ diskusni skupiny (FGD 1 a FGD 2) se zaméfoval zejména na aspekty cestovani a obav
o osobni bezpeci, které jsou u Zen na zakladé dat z dotaznikového Setteni nékolikandsobné vyssi nez
u muzl. Skrze realné dopravni chovani, osobni zkuSenosti a postoje Ucastnic FGD jsme chtéli
hloubéji porozumét, jak tyto obavy formuiji ¢i ovliviuji jejich kazdodenni mobilitni strategie.

Hlavni vyzkumnou otazkou tedy je: Jakym zplisobem ovliviiuji strach a obavy o osobni bezpeci
mobilitu (dopravni chovani) Zzen? Rozvineme-li ji dale, zahrnuje nasledujici podotazky, kolem
kterych byl vystaven scénar priibéhu FGD:

e Jak (ve kterych situacich) se projevuji (promitaji) strach a obavy o osobni bezpeci
do dopravniho chovani zen?
e Je mira strachu a obav o osobni bezpeci zavisla na realné zkusenosti s néjakym incidentem?
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e Je mira strachu a obav o osobni bezpeci zavisla na véku Zen? Lisi se vnimani rizik v zavislosti
na véku zen?

o Jaké jsou aspekty zvySujici obavy, a naopak jaké jsou aspekty dopravniho systému
a infrastruktury zvy3ujici pocit bezpedi pti pohybu/dopravé?

e Jakou podobu by mélo mit podle Zen prostfedi dopravnich systém( a infrastruktury, aby
zvySovalo jejich dopravni komfort a pocit bezpeci, z genderového hlediska tedy zlepSovalo
rovné pfilezitosti v mobilité?

Do diskusnich skupin bylo vybrano bylo 8 Zzen s bydlistém v Praze Ci v jeji SirSi aglomeraci (FGD 1)
a v Brné ¢i v oblasti Brno-venkov (FGD 2). Vékové sloZeni, typ domacnosti a socioekonomicky status
byly navrzeny zamérné rozmanité (viz tabulka 6).

Tabulka 6: Parametry pro vybér Gcastnic FGD 1 a FGD 2

Parametr FGD 1 FGD 2

Pocet 8 8

Pohlavi Zeny Zeny

Vzdélani 2x zakladni/stfedni bez maturity, 2x zakladni/stfedni bez maturity, 3x
3x stfedni s maturitou, 3x VS stfedni s maturitou, 3x VS

Misto bydlisté Brno-mésto / Brno-venkov Praha /praiska aglomerace

Vék 2x 18-25 let, 2x 30-49 let, 2x 50-60 | 2x 18-25 let, 2x 30-49 let, 2x 50-60 let,
let, 2x 65-75 let 2X 65-75 let

Socioekonomie | alesponi: 1x studujici na stfedni i alespon: 1x studujici na stfedni Ci
vysoké Skole, 2x nepracuijici ve vysoké Skole, 2x nepracujici ve
starobnim ddchodu, 2x pracujici starobnim dichodu, 2x pracujici
z ¢ehoz alespon 1x pracujici na z Cehoz alespon 1x pracujici na smény
smény

Typ domdacnosti | alespon: 2x bezdétna, 2x s détmi alespon: 2x bezdétna, 2x s détmi do 15
do 15 let let

7.1.2 Dopravni moznosti a omezeni v mensich obcich

Dalsi tematickou oblasti, na kterou se zaméfily FDG 3 a FGD 4, byly mobilitni strategie pracujicich
Zzen a muzl stfedniho véku z malych obci, ktefi byli vyrazné nejvice zastoupeni mezi respondenty
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nespokojenymi ¢i méné spokojenymi s moznostmi dopravy. Zaroven se tato skupina ukazala
jako znacné zavisla na osobni automobilové dopravé.

Hlavni vyzkumnd otazka byla formulovana takto: Do jaké miry je pfitomen problém nenaplnénych
mobilitnich potieb u skupiny muzl a Zen stiedniho véku z malych obci? Scénar pro tyto dvé FGD
byl vypracovan okolo nésledujicich podotazek:

e Jaké jsou mobilitni strategie skupiny obyvatel s omezenymi moznostmi mobility?

e Jakd je mira zavislosti na osobni automobilové dopravé?

e Do jaké miry jsou obyvatelé bez pfistupu k automobilu mobilitné deprivovani?

e Jakym zplUsobem by mél byt nastaven systém dopravni obsluhy, aby lépe vyhovoval
mobilitnim potfebam obyvatel a kompenzoval omezeny pfistup k osobni automobilové
dopravé?

Vzhledem ke skutecnosti, Ze z vysledkl kvantitativni analyzy vychazeli ve zvySené nespokojenosti
s dopravnimi mozZnostmi muziiZzeny z malych obci podobné, v pripadé téchto dvou FGD byly zvoleny
genderové smisené skupiny. Specifické demografické parametry pro vybér ucastnikd téchto dvou

FGD upresnuje tabulka 7.

Tabulka 7: Parametry pro vybér Gcastnic FGD 3 a FGD 4

Parametr FGD 3 FGD 4

Pocet 8 8

Pohlavi 4 x Zena, 4 x muz 4 x zena, 4 x muz

Vzdélani 2x zakladni/stfedni bez maturity, 2x zakladni/stfedni bez maturity, 3x

3x stfedni s maturitou, 3x VS

stfedni s maturitou, 3x VS

Misto bydlisté

Obce do 5 tis. obyvatel,
Jihomoravsky kraj

Obce 5-20 tis. obyvatel,
Jihomoravsky kraj

Vék

30-49 let

30-49 let

Socioekonomie

pracujici v zaméstnaneckém
poméru ¢ 0SVC (0SVC max. 3
osoby)

pracujici v zaméstnaneckém pomeéru
¢i OSVC (0SVC max. 3 osoby)

Typ domacnosti

alespon: 2x bezdétni, 2x s détmi do
15 let

alespon: 2x bezdétni, 2x s détmi do
15 let

Vztah k automobilu

alespon 4x aktivni fidici, z toho
alespon jedna Zena

alespon 4x aktivni fidici, z toho
alespon jedna Zena
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7.1.3 Cestovani v téhotenstvi a s malymi détmi

Treti typ FDG se orientoval na zkuSenosti s vyuzivanim verejné hromadné dopravy u skupiny Zen,
které cestuji s malymi détmi i jsou ve vy$sim stupni téhotenstvi, a tedy je u nich mobilita ve verejné
dopravé spojena s vyssimi Ci specifickymi naroky na prostor, bezbariérovost a pristupnost obecné,
véetné pristupnosti samotnych zastdvek hromadné dopravy.

Hlavni vyzkumna otdzka znéla: Zohledniuje soucasnda podoba systému verejné dopravy
a infrastruktury dostatecné specifické potieby téhotnych a pecujicich o malé déti? Ktéto
vyzkumné otazce byly formulovany nasledujici 2 doplfujici otazky, ze kterych vychazelo konkrétni
zaméreni scénare prlibéhu diskuse:

e Do jaké miry ma cestovani s malymi déti vliv na volbu dopravniho prostifedku?

e Do jaké miry jsou téhotné a Zeny pecujici o malé déti spokojené se souc¢asnou podobou

verejné hromadné dopravy?

Tabulka 8: Parametry pro vybér Gcastnic FGD 5 a FGD 6

Parametr FGD 5 FGD 6

Pocet 8 8

Pohlavi Zeny Zeny

Vzdélani 2x zakladni/stfedni bez maturity, 3x | 2x zakladni/stfedni bez maturity, 3x

stfedni s maturitou, 3x VS

stfedni s maturitou, 3x VS

Misto bydlisté

Brno

Praha

Socioekonomie

alespon 4x materska/rodicovska
dovolena z ¢ehoZ alespon 2 Zeny
majici zaroven jesté dalsi dité do 12
let (mimo to, na které cerpa
materskou/rodicovskou dovolenou),
2x pracujici mimo domov s 1 ¢i vice
détmi, pficemz nejmladsi ve

véku do 7 let, 2x téhotna Zena ve
vySsim stupni téhotenstvi (po 25.
tydnu)

alespon 4x materska/rodicovska
dovolena z ¢ehoZ alespon 2 Zeny
majici zaroven jesté dalsi dité do 12
let (mimo to, na které Cerpa
matefskou/rodicovskou dovolenou),
2x pracujici mimo domov s 1 ¢i vice
détmi, pficemz nejmladsi ve

véku do 7 let, 2x téhotna Zena

ve vys$Sim stupni téhotenstvi (po 25.
tydnu)

Vztah k verejné
dopravée

pravidelné uzivatelky verejné
dopravy (minimalné 1x tydné
a Castéji)

pravidelné uzivatelky verejné dopravy
(minimalné 1x tydné a Castéji)
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7.2 Prubéh a vysledky analyzy

Prepisy doslovného znéni vSech 6 diskusnich skupin byly dale zpracovany pomoci metody tematické
analyzy.

7.2.1 Pocit bezpeci pfi cestovani u Zen v rtiznych Zivotnich situacich

Obecna kritéria pro ucastnice fokusnich skupin shrnuje kapitola 7.1.1. Konkétnéji slozeni fokusnich

skupin zobrazuje tabulka 9.

Tabulka 9: SloZeni fokusnich skupin FGD 1 a FGD 2

Povolani

Rodinna situace

Dominantni

dopravni

prostiredek
dojizdky

. vdan3, dospélé Praha, okraj, auto, MHD,
Eva 58 ucetni .. . ano .
déti, vhoucata RD tramvaj
o . vdang, 3 malé Praha, i
Anna 35 administrativa . ano skatr, MHD
deéti centrum, byt
, operatorka bez partnera, Praha, sidlisté, | autobus,
Katarina - } ano .
vyroby syn 17 let byt chlze
o ano, ale )
Katefina | 22 studentka - o Praha, okraj kolo
nefidi
) bankovni bez partnera, ano, ale Praha, autobus,
Nada 41 L o
Urednice syn 6 let neridi Barrandov, byt | metro
. . vdang, dospély | ano, ale
Dana 69 dlchodkyné o Praha, byt MHD
syn neridi
Adriana 19 studentka u rodicd ano Praha, byt auto
ravnicka, vdana, dospélé ano, ale
Marie 69 P . . vp o Praha, byt autobus
v dlichodu deéti, vhoucata nefidi
. socialni , .. ano, ale tramvaj,
Jitka 52 . vdanag, 4 déti o Brno .
pracovnice neridi trolejbus
, svobodnd, u Brno, .
Markéta | 22 studentka e ano N . chlize, auto
rodicl Zabovresky
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vdana, dospélé o .
. . . . ano, fidila | Brno, tramvaj,
Zdenka 70 dichodkyné déti, vnoucata, L oL .
. v mladi Reckovice trolejbus
pravnoucata
Zije sdcerou a trolejbus,
Jitka 72 dlchodkyné ) . ano Brno . )
vnoucetem chlize
. obchodni , -
Veronika | 34 ] vdan3, 2 déti ano Brno auto
zastupce
auto —
Hanka - asistentka vdan3, 3 déti ne Brno spolujezdec,
MHD, chize
svobodna, u Brno, Kralovo
Aneta 23 studentka s ne MHD
rodic pole
Radmila 51 asistentka vdan3, 2 déti ano Brno auto, MHD

Dopravni chovdni Zen dle dostupnosti dopravnich prostredku

Vzhledem k tomu, Ze tématem dostupnosti jednotlivych dopravnich médu a kritérii pro vybér se
podrobné zabyva kapitola 7.1.2 Dopravni mozZnosti a omezeni v mensich obcich, pljde na tomto
misté o stru¢né nastinéni zakladnich souvislosti s tématem bezpecnosti, které je rozebrano dale.

Kromé jedné Zeny z prazské diskusni skupiny, kterd Zije v rodinném domé na periferii, vSechny
ostatni Ucastnice bydli v dobfe dopravné obsluhovanych ¢astech mést, v centrech ¢i na sidlistich.
Nabizi se jim tedy vice alternativ dopravnich prostfedki — v rdmci méstské hromadné dopravy
autobusy, trolejbusy, tramvaje ¢i metro. Na cesty mimo mésto autobusy nebo vlaky. Nékteré Zeny
vyuzivaji kromé osobniho auta i alternativni médy individualni osobni dopravy — kolo nebo skutr.
S kazdym zminénym dopravnim prostfedkem se poji jak vyhody, tak nevyhody, pfi¢emz se neda fict,
Ze by predstavy o konkrétnim maédu a z nich plynouci preference, byly univerzalné sdileny.

O vyuziti jednotlivych médil rozhoduje ucel cesty (Skola ¢i zaméstnani, ndkup, vylet s rodinou)
a situace v cili (dostupnost parkovani, profil cesty ze zastdvky MHD, vzddlenosti). Dvé Ucastnice —
studentka Markéta a pracujici Radmila — popsaly ve svych vyrocich konkrétni priklady vlastnich
rozhodovacich kritérii. Markéta preferuje hromadnou dopravu, diky které se nemusi starat
o parkovani:

Markéta: ,Tak ja tfeba pres semestr jezdim do skoly salinou, protoZe to mam kousek, ale je to stejné
nejrychlejsi, protoZe je to pdr zastdvek, stavi to i kousek od skoly, mohla bych si nékdy i ptjcit auto
od mamky, ale pordd neZ tam dojedu, protoZe u skoly stoji dalSich spousta studentu, takZze tam neni
ani kde zaparkovat, tak je jednodussi jet tou salinou, kdyZ neni rozkopand tady Veveri, tak jezdim
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z domu do mésta Salinou, tak to radsi chodim pésky, protoze na to nemdm nervy tim autobusem, jak
to objizdi, ale nej¢astéji asi tou salinou.”

Radmila si s kazdym dopravnim prostfedkem spojuje jiné vyhody a dopravni prostiedek voli tedy dle
prilezitosti:

,Jd jezdim do prdce autem, ne Ze bych nechtéla MHD, protoZe by to bylo skvély, protoZze ndm pfimo
pred domem stavi trolejbus, coZ je naprosto genidlni zdleZitost, ale mdm to do strasného kopce
v prdci, ale hlavné v ramci uspory, uspory casu, protoZe z prdce jezdim nakupovat a tyhle ty véci,
takze abych to nemusela vldcet. Jinak na rtzné aktivity jezdivame do centra, to jezdivame vétsinou
trolejbusem, nebo obcas tramvaji, protoze tim, Ze ndm ten trolejbus stoji pfed domem i autobus,
jezdivdme vsim moZnym.”“

Specifickou skupinu zastupuje Anna, ktera si zvolila skutr: ,Abych mohla jezdit sama a v klidu”.

Strach a obavy o vlastni bezpedi a jejich vliv na mobilitni strategie Zen je v diskusich zasazen
do kontextu téchto mobilitnich moZnosti Zen - jaké mozZnosti cestovani se jim vibec, s ohledem
na jejich potfeby, nabizeji. Zeny se potom z hlediska pocitovanych obav o svou bezpeénost ocitaji ve
dvou situacich:

e dokdzou se situacim vyhodnocenym jako rizikové zcela vyhnout — zvoli jiny dopravni
prostiedek podle miry predpokladaného rizika (v extrémnim pfipadé naprosto omezi
cestovani), coz je v souladu se zjisténimi celoevropského prizkumu FRA (2014), ktery tvrdi,
Ze se Zeny alespon obcas vyhybaji nékterym situacim nebo mistiim, protoZze maji strach
z fyzického nebo sexudlniho utoku

nebo

e neprehodnocuji svoje dopravni chovani, ale v rdmci stavajiciho dopravniho chovani pfidavaji
urcité strategie, o kterych se domnivaji, Ze vedou k eliminaci rizika (zvySena obezretnost,
fiktivni telefonaty béhem nocnich cest)

PFitom plati, Ze omezovani cestovani se tyka spise starSich Zen a zejména cest, které nejsou nezbytné
nutné. Jako nutné jsou zminovany cesty spojené se zaméstnanim ¢i vzdélanim, ale také cesty na
udalosti, které se ve dne nekonaji (napf. ob¢asné navstévy divadelnich predstaveni). Po setméni
neni naopak nutné vychdazet napf. na nakupy.

Druhy pocitovanych obav o osobni bezpeéi
V pribéhu diskusi zaznéla celd paleta rliznorodych obav, které se vazaly jak ke konkrétnim
dopravnim prostredkiim a ke konkrétnim situacim vramci dopravy a prepravy, tak také
ke specifickym dennim ¢i nocnim dobam. Nelze pfitom fict, Ze by byl néktery dopravni prostfedek
univerzalné vniman jako bezpecny, nebo cestovani v nékterych (nocnich) hodindch univerzalné
brano jako nebezpecné. Do vnimani vstupuji osobnosti Zen (rozdilné vnimani rizika), jejich Zivotni
faze (Zeny s détmi ¢i starSi Zeny se boji vice), nebo jejich zkuSenosti (negativni zazitky spojené
s konkrétnimi dopravnimi prostredky ¢i linkami).
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Bezpecnost znamena nejen absenci (fyzického) ohroZeni (at uZ je tim mysleno riziko dopravni
nehody, nebo napadeni béhem ¢ekani na spoj ¢i pfimo ve voze), ale v SirSim slova smyslu je tim
myslena pohoda a komfort (cestovat pfijemné a bez stresu) nebo jistota, Ze se ¢lovék dostane v ¢as
tam, kam si naplanoval (riziko zpoZzdéni). Ke kazdému dopravnimu prostfedku se tak poji rizika i
vyhody zobrazené v tabulce 10.

Tabulka 10: Vyhody a rizika spojend s konkrétnimi dopravnimi prostfedky®
odvoz dojezd

fO—O) nakupt az docile

parkovani | husty provoz pfitomnost

chodcl

dostupnost | nizkopodlazni

—0—05 zastavky na | malo prostoru
znameni
rychlost nezavislost volba trasy
na kratké na jizdnim

Q useky radu
%‘ riziko obavy nevhodna silnice
napadeni z tmavych na delsi bez prechodu
zakouti vzdalenosti pro chodce

O relax sport
OEO terén pocasi volné

pobihajici psi
rychlé spolehlivé navazujici kamery
C — .
spoje
CI ) Vs v . v 1. v , .
/E\ horSi  pro | uzavieny prelidnénost dlouhé malo
orientaci prostor eskalatory oznacené

nebo

15 yyeet moznosti plyne ze skupinovych diskusi. Konkrétni poloZky jsou pfifazeny dopravnim méddm, v souvislosti
se kterymi zaznély.
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nefunkéni
vytahy
o nezavislost | nizka cena | snadné »protahne”
oxle pofizeni parkovani se provozem
pro cestovani
=\ vyjimecné | vmalé
EIG) prileZitosti | skupin&/dvojici
cena ned(ivéra v
fidice
klimatizace | pozorovani vlastni pruh — | nizkopodlazni | kamery
T okoli plynuld jizda
l \ s v s Ve v ’ . v
zapach Spina staré vozy nebezpecné |v zimé
nastupni nefunguijici
ostravky topeni
moznost prostor kupé pro zeny | wifi
— 0 pracovat pro déti
0-O obtizné vysoké schody | uzaviené kupé
otevirani (v noci)
dvefri

Jako nejbezpecnéjsi tak mlze byt hodnocena tramvaj:

Anna: ,Kdybych si z toho vseho méla vybrat, tak asi tramvaj, protoZe je na povrchu, unikové cesty
vZdycky jsou, jezdi po kolejich, coZz vnimam jako vyhranény prostor, v posledni dobé jsou tam kamery,
kterych ja si vsimam.”

Jina diskutujici ale tramvaj oznacila jako nebezpecnou z jednoho konkrétniho divodu:

Aneta: U nds v Krdlové Poli, kdyzZ zastavuje jednicka smérem do mésta, tam je chodnik, silnice a pak
je zastdvka jako ostriivek a na ten ostriivek nevede Zddny prechod nic, takZe clovék musi probéhnout
mezi téma autama.”

Zatimco prvni citace pani Anny ukazuje preferenci dopravniho mdédu spise na zakladé subjektivniho
vnimani, citace Anety upozoriuje na konkrétni problém nebezpeénych dopravnich situaci, které
pravidelné v daném misté vznikaji. Jina objektivni nebezpeci se poji k podobé vozi — vysoké schody
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znemoziuji zvlasté starym lidem bezpecny ndstup a vystup do tramvaji, autobusl c¢ivlaka.
V souvislosti s vlakem bylo také nékolika Zzenami zminéno obtizné otevirani dvefi ,na klicku”, které
bylo v dfive hojné nasazovanych vozech. Naopak pfitomnost kamerového systému je Zenami
univerzalné ve vSech dopravnich prostfedcich hodnocena jako prvek subjektivné zvysujici pocit
bezpecénosti. Kamera ma pritom preventivni ucinek, tedy odradi potencialniho Utocnika ¢i kapsare
a zaroven je zarukou, Ze v pripadé incidentu existuji dlikazy a dojde k dopadeni pachatele.

Také osobni automobil ma své zastance:

Veronika: ,Jd se citim bezpecné v auté, kdybych se necitila bezpecné, tak bych nemohla jezdit. Ja si
nepripoustim, Ze by se mohlo néco stat. NemuZzu s tim asi sednout do auta.”

V citaci pani Veroniky je patrné pfrijeti osobni odpovédnosti za svoji bezpecnosti. Podobné se
vyjadrila i pani Nada v odpovédi na otazku, ve kterém dopravnim prostredku se citi nejbezpecné;ji a
proc:

LASsi jako chodec. Muzu to ovlivnit tu bezpecnost sama, kudy jdu, jak rychle jdu, jestli se rozhlidnu.
Daveéra ve své reflexi, jak na to zareaguju.”

Prvek osobni odpovédnosti za svoje bezpeci naopak chybi v cestovani hromadnou dopravou,
coz nékolik diskutujicich také reflektovalo a oznacilo jako zasadni: ,Ddvéra v ridice, Ze bude ridit
ktera maji svou jasné vytycenou trasu, kterou fidi¢ nasleduje. Naproti tomu autobus se musi
proplétat hustym méstskym provozem s fadou nepredvidatelnych situaci, které cestujici hodnoti
jako nebezpecné — jde hlavné o prudké brzdéni, nebo vyhybani.

Podobné je ale i v souvislosti s osobnim automobilem zmifnovdna nejistota pramenici z reakce
ostatnich ucastnik(l dopravy. Adriana: , Okolni fidici viibec neddvaji prednost, neznaji predpisy, je to
hrozny, to parkovani, kde zaparkuji, aby mi nerozbili, neodreli auto.”

Obavy o bezpeci se mohou také vztahovat k obavam z nasilného jednani spolucestujicich nebo lidi
vyskytujicich se v blizkosti napfiklad zastdvek MHD (i ndadraZi. Jde zejména o strach z utoku
konkrétnich skupin Zijicich na okraji spole€nosti, jejichZ pfitomnost je na nékterych mistech predem
ocekavana: Anna: ,Park hlavni nadraZi, tam nechci jit ani ve dne, ten mdm na trase do prace a ne.”
K rznym formdam obtéZovani dochdzi i v dopravnich prostiedcich: Moderdtorka: ,, A takovy ti, co se
otfou, sem a tam maji néjaké narazky?“ Radmila: ,Mné se to stalo, kdyZ jsem byla mald. Ja jsem si
to ani néjak neuvédomila, co to vlastné bylo, ani mné to nedoslo, az potom doma kdyZ jsem se zminila
mezi feci, tak mamu mdlem omejvali. Ja jsem si to ani neuvédomovala, méla jsem pocit, Ze tam je
hodné lidi, Ze se na mé tlaci, aZ posléze jsem si uvédomila, Ze tam téch lidi vlastné ani tolik nebylo.”
ObtéZovani a obavy o vlastni bezpecnost se tykaji i obecné nepfijemnych situaci jako je pohyb

o«

,ruznych bldzn(i“v blizkosti zastavek nebo pfimo uvnitf spojl. V diskusi zaznélo nékolik konkrétnich

pripadd, pficemz byla identifikovatelna genderova linie agresivniho ¢i obtéZujiciho chovani. S muzi
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jako agresory se poji fyzické napadeni ¢i sexualni obtéZovanim at uz v podobné slovnich narazek
nebo fyzického kontaktu. S Zenami v roli obtéZujicich osob se poji spiSe rizné druhy podivinského
chovani (zmatené pobihani, pokfikovani ¢i mluveni si pro sebe). Drobné kradeze a kapsarstvi bylo
ve vypovédich diskutujicich Zen vazané spiSe na konkrétni etnické skupiny neZz na gender.
Specifickou roli maji také narkomani a opilci, ktefi vystupuji ve vypravénich jako potencidlné
nebezpecni a nepredvidatelni bez ohledu na gender.

Specifika cestovdni v noci

V obou skupindch se sedm z osmi ptfitomnych Zen shodlo, Ze cestovani v noci je jiné. Cestovani v noci
je oproti cestovani ve dne specifické ze tfi divodi:

e jezdi méné spoju

e jezdi méné lidi

e sloZeni spolucestujicich je jiné
Ohledné dostupnosti spojlii se hojné diskutovalo predevsim v brnénské fokusni skuping,
kde na jednu stranu zaznivaly vyhody nocnich rozjezdd. Termin rozjezd vysvétlila Veronika jako:
»Nocni spoj, po celém Brné se rozjedou z jednoho mista autobusy.” A doplnila ji Radmila: ,To je
brnénska specialita, Ze v jednu chvili vyjizdéji z jednoho mista, z hlavniho nadrazi, takZe kdyzZ vite, Ze
nékam potrebujete, tak vite, Ze v kaZdou celou a ted'je to jinak, nevim jak pres vikend, ale o pil taky,
takze je to v celou a o pll se vsichni rozjizdéji z toho centra.” Nespornou vyhodou tohoto systému je
predvidatelnost — spoje vyjizdi v danou hodinu z daného mista. Zminény byly i nevyhody, predevsim
nizsi pocet obsluhovanych zastavek. Radmila: ,,Ono je to vlastné o tom, Ze ten rozjezd nestoji na téch
standardnich trasdch, které jsou, protoZe na spousté téch mist oni nestoji, ty autobusy, takzZe néktery
ty ulice nejsou jakoby obsluhovany a je to kus dal, takZe musite dojit vétsi kus z toho nocniho rozjezdu
neZ standardné.” Pravé nutnost delSich nocnich presunt ze zastavek byla hodnocena negativné, pfi
nutnych nocnich cestach zmifovaly Zeny jako dlleZité zvolit co nejkratsi trasu pohybu.

Nocni dobu vnimaly diskutujici jako rlGzné ohrani¢enou. Zatimco pro Veroniku tyto hranice
predstavuji konkrétni casy ,,od pllnoci do ctyr do rdna”, pro Evu zacinad noc ,po 22 h”. Adriana se
citi bezpecné , dokud je svétlo nebo jezdi lidé”.

Nejvétsi omezeni v souvislosti s no¢ni dobou vyjadfovaly nejstarSi diskutujici, které cestovat
prestaly. Mladsi diskutujici se sice v noci citily oproti denni dobé vice ohrozené, ale spiSe volily
strategie, jak riziko snizit. Markéta: , KdyzZ jdu pésky, kdyz jdu sama, tak chodim kratsi kousky, kdyz
jdu s nékym, tak klidné pajdu z mésta péesky a neresim to.” Podobné popsala svoje strategie Jitka.
,Bud'telefonuju, nebo déldm, Ze jako telefonuju, abych si doddvala odvahu a tfeba to mizZe nékoho
odradit. Dcera, kdyZ se vracela v pul jedné, tak jsme si volaly. A chodim prostfedkem silnice a co
nejvice pod svétly.”

Z hlediska noc¢niho cestovani autem se vyskytly dva protikladné pohledy na pocitovany pocit
bezpedi. Markéta se jizddm po mésté spiSe vyhyba z obavy o bezpedi nejen vlastni, ale i ostatnich
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ucastnikl dopravy: ,Je to nepfijemné, kdyzZ jsem jela kolikrdt v zimé, jak maji vsichni ¢erné, bundy,
kabdty, tak nejsou vidét. Obcas jde nékdo na silnici mimo pfechod a fakt nejsou vidét, takze to je
jako jediny.” Oproti ni Eva tvrdi, Ze ,,V noci se jezdi lip”“.

V prostfedcich hromadné dopravy zaznivaly nejvétsi obavy v souvislosti s pritomnosti osob
pod vlivem alkoholu ¢i jinych navykovych latek a osob agresivnich. Eva: ,Kdyz vecer jedu, néco jsme
treba slavili, tak mam strach, kdyz tam jsou namazani chlapi takovd ta hospoda, nebo jak to mdm
fict, sednu si ddl, ale bojim se, aby nenapadlo ze srandy do mé nebo néco, nemdm rdda, kdyzZ jsou
hlucni a opili v té dopravé.” Mezi zminéné strategie jak tyto situace eliminovat pattilo odsednout si
od takovych cestujicich co nejdale, ale na dobFe viditelné misto s dobrymi moznostmi tniku. Ridi¢ je
Zajimavy je rozpor ve vnimané pfitomnosti ostatnich ,s/lusnych” spolucestujicich. Na jednu stranu je
vSechny Zeny oznacily jako zaruku, Ze se nepfijemné situace nevyhroti, Ze se nestane nic zlého. Na
druhou stranu ale pfiznavaji, Ze samy by vtakovych situacich nezasdhly avlastné ani
nepredpokladaji, ze by jim samotnym v ptipadé problému nékdo aktivné pomohl. Podobné
ambivalentné je hodnocena pritomnost policejnich hlidek. Na jednu stranu predstavuji zaruku klidu
a bezpedi, na druhou stranu je pfilisna viditelnost straznik( v ulicich znepokojiva.

Prostor pro zlepseni dopravnich systémii a infrastruktury

Diskutujici Zeny zminily fadu opatieni, ktera jejich pocit bezpedi zvysuji. Obavy zvysuji neprehledné
situace a neprehledna mista — to se da univerzalné aplikovat na vSechny dopravni mady. Pro auto
to jsou napf. slozité krizovatky, absence dopravniho znaceni, u vlaku ¢i jiné hromadné dopravy
nehlaseni zastavek (zejména v noci) ¢i zastavky na znameni, pri pési chlzi tmava zakouti, pachnouci
podchody, opusténa a vylidnéna mista, kde ma ¢lovék pocit, Ze by se velmi obtizné dovolal pomoci.
Tato zjisténi jsou v souladu se zjisténimi Jichové a Temelové (2012).

Co se tykd prostranstvi a zdzemi zastdvek MHD, podchodu ¢i nadchodl, pocit bezpedi zvySuje
osvétleni, prehlednost prostranstvi, na pohled udriovanost a Cistota, pfitomnost kamer,
pritomnost policejnich hlidek. Jako dalSi moZnost vylepSeni zminily Zeny néjaky druh signalizaéniho
zarizeni, ktery by v pfipadé nebezpedi po nahlaseni ptivolal pomoc napfiklad méstské policie.
Takové zafizeni by bylo uZite¢né zejména na zastavkach s nizsi frekvenci cestujicich ¢i v podchodech.

Pro starsi cestujici, pro matky s kocarky nebo détmi a pro lidi s trvalym ¢i do¢asnym omezenim
pohybu hraji velkou roli nizkopodlaZni spoje a bezbariérové pristupy k zastdvkadm ¢i ndstupnim
ostravklm. Diskutujici se shodly, Ze situace se sice zlepsila, ale spoji stdle neni dostatek.
Jako prospésnou uvedly moznost predem takovy spoj vyhledat v jizdnim fadu. Podobny vyznam ma
také zlepSeni pfistupnosti zastavek hromadné dopravy, zejména budovani nastupnich a vystupnich
ostravkl s vyznacenymi prechody pro chodce k jejich snadné dostupnosti.
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Vyznam prehlednych pfechodul pro chodce zminovaly jak jejich aktivni uzivatelky (Zeny preferujici
chlzi ¢i pohyb po mésté prostiednictvim MHD), tak fidicky, pro které vyznaceny prechod
automaticky znamena moznou pritomnost chodcd a nutnost zvySené ostraZitosti.

Shrnuti
Prestoze byla v diskusnich skupinach patrna rlznorodost zucastnénych Zen, kterd se projevila

v Siroké paleté preferovanych dopravnich méd(i i vnimani pocitu bezpeci pfi cestovani, je mozné
identifikovat nékolik obecnych zavérld a doporuceni pro zvyseni bezpecnosti a bezpeci. BEhem
cestovani ve dne se jednd o dostatecnou frekvenci nizkopodlaznich spoju, které zjednodusuji
cestovani jak starsim uzivatelkam, tak matkam s détmi nebo Zenam zajistujicim kazdodenni nakupy.
DuleZitd je také Cistota verejné dopravy i jejiho okoli, zejména pristupovych cest. Subjektivni pocit
ohrozeni zvysuji tmava zdkouti, neprehledné, Spatné osvétlené nebo pachnouci podchody a také
mista s nizkou frekvenci dalSich cestujicich. Na takovych mistech je vhodné instalovat kamerovy
systém, pripadné néjaky druh signaliza¢niho zafizeni s napojenim napriklad na méstkou policii. Jak
Zeny v diskusich zddraznovaly, potrebuji mit pocit, Ze je v pfipadé ohroZeni dostupna pomoc.
Jako bezpecnéjsi jsou vnimané mensi vozy verejné dopravy, které poskytuji moznost posadit se
blizko fidice jako duvéryhodné osoby. Vefejna prostranstvi by méla byt dobfe osvétlena a
prfehledna. Pohyb po mésté jak chodclim, tak fidiclm dale usnadnuji dobfe vyznacené prechody
pro chodce, které pésSim poskytuji jistotu bezpecného prekonani vozovky, fidiCe zase jasné na
pritomnost chodcl upozorni.

7.2.2 Dopravni moznosti a omezeni v mensich obcich

Ucastniky z genderové smiSenych diskusnich skupin na téma dopravni moznosti a omezeni
v mensich obcich charakterizuje pestrost ve volbé dopravnich strategii, které voli ¢i maji zvnitfnéné.
Jako vyznamny urcujici faktor se zde projevuje misto bydlisté, resp. jeho dopravni obsluznost.
Z odpovédi je patrné, Ze ackoliv vSichni bydli z hlediska velikosti ve srovnatelnych obcich, maji
znacné rozdilné moznosti volby dostupnych dopravnich prostiedk(, coZ logicky ovliviiuje jejich
vzorce mobility. Z vypovédi 16 ucastnik(i z obou FGD jsme identifikovali 3 zastfesujici a vzajemné se
prolinajici témata. Efektivné a pohodIné rdznymi dopravnimi prostiedky se tykda mobilitnich
strategii, preferenci volby dopravnich prostfedkil a jejich hodnoceni. Zivot bez auta je
predstavitelny, ale ne pro kazdého se vztahuje k mite zavislosti na osobni automobilové dopravé
v malych obcich a k tomu, co by pro jednotlivce potencidlni absence automobilu predstavovala.
Posledni cast se tykd prostoru pro zlepseni dopravnich systéml a infrastruktury. Prehled
charakteristik jednotlivych uc¢astnik(i obou diskusnich skupin uvadi tabulka 11.

88



‘ Ministerstvo dopravy

I CENTRUM |
DOPRAVNIHO
VYZKUMU

Tabulka 11: Charakteristiky Gcastnik( diskusi z malych obci

Dominantni dopravni

Bydlisté Povolani Typ domacnosti
v ks prostiedek dojizdky
Ondra 33 Cebin skladnik 1 ¢lennd d vlak
Martin - Bukovina statni 5 ¢lennd, 2 déti (2. | vlak
zaméstnanec stupeni Z5)
Jiti 30 Zbisov manazer v IT 2 ¢lenn3, autobus
pritelkyné
Martina | 49 Rozdrojovice | kucharka 1 ¢lenna autobus
/Brno-Bystrc
David 33 Svitavka obchod a 5¢lenna, 3 déti (1, vlak
marketing 4,7 let)
Terezie 36 Bilovice nad lektorka v 5 ¢lennd, 3 déti (2, | auto
Svitavou autoskole 5a7let)
Jana 33 Vazany u inZenyrka 4 ¢lennd, 2 déti (3 a | auto
Vyskova kvality 5 let)
Jiri 34 Zidlochovice | vedouci 2 ¢lenna, vlak
pracovnik pritelkyné
fin.dradu
Petra 37 | Slapaniceu | OSVC 2 ¢lennd, 1dité (5 | trolejbus / auto
Brna let)
Vaclav 34 Oslavany u technik 1 ¢lennd auto
Brna
Petr 41 TiSnov pracovnik ve 1 ¢lennd vlak
velkoobchodé
Honza - TiSnov pracovnik vIT | 2 ¢lennd vlak
Romana | 30 Modfice sekretdrka 2 ¢lennad, partner auto
Sabina - Nedvédice v zemédeélstvi | 3 ¢lennd, 2 déti (4 a | vlak
6 let)
Renata 43 Kufim asistentka 5 ¢lenna, 3 déti vlak
prodeje (20,11 a 11 let)
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Petr 42 Rosice u Brna | ucetni 1 ¢lenna auto

Efektivné a pohodiné riiznymi dopravnimi prostfedky

Kazdodenni dojizdéni z bydlisté do prace ¢i za dalSimi ucely je realitou vétsiny lidi Zijicich v malych
obcich a vSech nasich ucastnikd diskusnich skupin. Velka ¢ast z nich vyuzivd pro pravidelnou dojizdku
do préce verejnou dopravu, nejcastéji vlak. Pokud je vlak jako dopravni prostiedek v misté bydlisté
dostupny, je to nejkladnéji hodnoceny dopravni prostfedek. O néco mensi ¢ast vyuzivd osobni
automobil. Autobusem jezdi vyrazné méné ucastnikd, ¢asto neaktivni fidici, ktefi zaroven nemaji
moznost vyuZiti vlaku.'® Kolo jako dopravni prostiedek nebylo nikym vyuZivané. Nejéastéji
uvadénym casem stravenym denné v dopravé byly 1,5 az 2,5 hodiny denné. Za akceptovatelnou
hrani¢ni dobu stravenou v dopravé dojizdkou do prace byly nejéastéji uvadény 2 hodiny denné, resp.
hodina stravenou jednou cestou. Pro vétsinu z nasich ucastniku je rozhodujici nejen mnozstvi ¢asu
straveného v dopravé, ale také jeho ,kvalita”. Znacny vliv na akceptaci pomérné dlouhého ¢asu v
dopravé ma moznost Cas pfi cesté stravit smysluplnym zptsobem. Z tohoto hlediska vychazi nejlépe
cestovani vlakem, kde ma clovék nejvice moznosti vyuzit ¢as dle vlastni potreby, jak to vystizné
komentuje Jifi a Martin:

Jifi: ,Pro mé ta hrana je tak hodina na té jedné cesté, ty dvé hodiny se dd. Tim, Ze jezdim vlakem, ja
teda rano jezdim jesté s partnerkou, takZze mi ten cCas travime spolu a tieba se maluje jesté u toho,
takze v tom vlaku je hodné pohodli, jd treba si Ctu néjaké metodiky, judikaturu, Ze ten ¢as na té cesté
v tom viaku efektivné vyuZiji, Ze mé to néjak neubird na tom volném casu.”

Martin: ,Ja to mam jak kolega, jd se ten Cas taky snazim vyuZit, Ze treba bud' jako pracovné si néco
prectu nebo vibec co se déje v politice, nebo si prectu noviny, kdyZ doma na to ¢as nemam, tak
vétsinou ten cas vyuZiju v tom dopravnim prostredku. Nebo se setkam s prateli, kdyz nékoho potkam,
tak se pobavime.”

Tyto i dal$i komentare ucastnik( diskuse potvrzuji vyznam spiSe vnimaného ¢asu pfi cesté nez realné
ubéhlé doby v dopravé. KdyzZ jsme ponoreni do zazitku, nemusi byt delsi ¢as straveny dopravou
problémem, pokud jej vnimame jako ¢as produktivni spiSe nez promarnény (Lyons a kol., 2013).

Ucastnici ¢asto popisovali, co je pro né pfi cestovani daleZité v souvislosti s konkrétnim vyuzivanym
dopravnim prostfedkem. Nejc¢astéji uvadéné faktory ovliviujici volbu dopravniho prostifedku pfi
dojizdéni shrnuje obrazek 1.

6 Hodnoceni vefejné dopravy v celé kapitole 7.2.2 se vice tyka mimomé&stské hromadné dopravy.
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Obrazek 1: Aspekty dllezité pfi kazdodennim cestovani

@ = Rychlost (usetfeny cas)
= Efektivita (minimum piestup(l)
@ = Flexibilita (moZnost jet v Case,
kdy se to hodi)

= Spolehlivost
=Cena
= Komfort
= Dostatek prostoru

U flexibility, spolehlivosti ¢i komfortu pritom plati, Ze stejny aspekt splniuji rlizné dopravni
prostredky. Typicky dochazelo ke kontrastnimu prirovnani pozitiv ¢i negativ vlaku oproti osobnimu
automobilu. Zatimco pro ¢ast Ucastnikd je nejkomfortnéjsi cestovani vilakem, pro jiné je to naopak
auto. Prehled zminovanych pozitiv a negativ znazorfiuje obrazek 2. Stejné jako u rychlosti
¢i komfortu, také flexibilitu a pocit uvolnénosti maji néktefi spojené s cestovanim vlakem,
resp. verejnou dopravou, jini svyuZivanim auta. Tuto skutecnost vystihuji komentare Martina
a Petry. Oba mluvi o podobném pocitu uvolnéni a svobody béhem cestovani ve volném Ccase,
nicméné Martin tyto pocity vztahuje k cesté autem, zatimco Petra naopak popisuje podobny stav
pfi vyuZiti verejné dopravy:

Martin: ,Ja si to tieba uzivam tak, kdyz nejsem vazany na cas a jedeme nékam na vylet, Ze opravdu
si to miZeme treba uZit, miZeme se zdrZet, jak dlouho chceme a nejsem néjak vdzanej a nemusim

premyslet, ted’ uz musim jit, tak asi tohle.”

Petra: ,,Koukdm se, mizZu si dat néjaké pivo a nemusim byt furt upjatd, tam mame zaparkovany auto
a musim se vrdtit k tomu autu a mazu si délat, co chci.”

Auto je tedy na jednu stranu dopravni prostfedek predstavujici svobodu a flexibilitu, na druhou
stranu je do jisté miry svazujici a v jistych ohledech omezujici. Na cestovanim autem je nejvice
cenéna rychlost a flexibilita — ,jsem sama svym pdnem”. Nevyhody oproti vlaku predstavuji
nemoznost délat cokoliv jiného krom Fizeni a sledovani provozu, ranni zacpy, a predevsim finan¢ni
narocnost.
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Obrazek 2: Srovnani pozitiv a negativ dopravy vlakem a osobnim automobilem

— ()
- - O O
. E;;E;?t O O = Omezené = Rychlost *  Finanéné narofné
* Jede svoji spojen( veder *  Praktiénost = Kolony a zacpy
wyhrazenou cestou * Newzhlednost 3 * Pohodli *  MNeekologicke
{bez kolon) zastaralost *  Flexibilita = Environmentalné
* Dostatek prostoru nadraZi = \ylety / delii cesty neudriitelng
= Nejlepii volba " Osobni = Nakupyapfeprava = Nelze vyuiit fas
* Spolehlivost bezpecni na vici béhem jizdy
= Efektivita nadraZi * Pieprava déti = Problém /starosti) s
= Cesty do vétiich = Monaténnost = Efektivita parkovanim
mést fjede pfimo = Privatni prostor = Agresivitaa chovéni
do centra = UZetfim Cas astatnich Fidiél v
= Berstarostio = Dsobnibezpedi provozu
parkovani = Mebezpeiné
L Demromeovest . it;l;'gz:ence méné
= Dostatefné - -
intervaly spojeni spoleéensky iivot -
= Toalety upjatost

Vyznamnym aspektem ve volbé dopravniho prostfedku je také cilové misto obvyklé dojizdky.
Zatimco cast Ucastnikl dojizdi autem, nejCastéji proto, aby usetfili ¢as, pro dojizdéjici do Sirsiho
centra Brna predstavuje vétsi casovou Usporu jizda vlakem (pokud maji tuto moznost). Kromé vyse
zminéné moznosti vyuzit ¢as k cinnostem dle potreby je nespornou vyhodou vlaku dojezd pfimo do
centra meésta. Motivace vyuzit hromadnou dopravu pro dojizdku do oblasti, kde jsou Casté zacpy,
neprehledny provoz ¢i problém s parkovanim, byla patrnd u naprosté vétsiny. Také ti, co v soucasné
dobé vyuZivaji témér vylucné osobni automobil, by pfi pfedstavé dojizdéni do centra mésta radéji
volili alternativni dopravni prostredek.

Honza: ,Pro mé tim, Ze pracuju uplné v centru, mdam to u hlavniho nddrazi, tak tim autem je to dost
kolikrat o nervy, protoZe neZ se probojuju pres ty zdacpy tady, tak to je o nervy, to se prosté neda.”

Renata: ,Jo, je to tak, kdyby ¢lovék pracoval v centru, tak autem nejezdi.”

Vdclav: ,.Jo to bylo hrozny dneska, ono to tak je asi furt, ja su rdd, Ze jezdim do ModFic, jezdit sem,
tak jsme na tom stejné, taky jezdim vliakem.”

Pti srovnani verejné dopravy jsou dalsi pozitiva vlaku oproti autobusu jako vyzdvihovany castéjsi
frekvence spoju, vice prostoru, méné lidi a skute¢nost, Ze se vlaku diky kolejim netykaji zacpy

a kolony, ve kterych autobusy stejné jako osobni automobily ¢asto uviznou.

Jifi: ,Urcité je to pohodinéjsi v autobuse se nedd tak dobre Cist aspori pro mé, jak v tom vlaku, prece
jenom to je stabilni, netfepe se to na téch ceskejch silnicich.”
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Petr: ,Mné je blbé v autobuse, tam nemuzu délat vibec nic. Ve vlaku se muzu koukat z okynka
a vejdou se mi tam nohy, takZe tam je to prijemny zplsob viceméné. ... Viak mam rdd, kdyby tam byl
autobus, jakoZe pfiméstsky jako ten CSAD, to by mi nevyhovovalo, protoZe to je pro mé nejhorsi
zpusob cestovani, vlak mi prijde pohodiny a vétsinou neni tupiné plny.“

U ¢asti odpovédi se také projevuje zvyk jako vyznamny faktor ovliviujici dopravni strategie jedince.
Prostfedek obvykly pro dojizdéni maji diskutujici jiz zavedeny a jsou na néj navykly. Pokud se
nevyskytne zasadni prekazka ¢i vnéjsi impuls, tak navykly zplsob neni dlivod ménit. Tyto postoje
odpovidaji konceptu habitudlniho chovaniv dopravé, ktery povazuje zvyk za klicovy faktor ovliviujici
volbu dopravniho prostifedku a individualnich strategii mobility (viz napf. Havlickova a Zdmecnik,
2020).

Zajimavou vyjimkou je David, ktery bez zasadnéjsich vnéjsich udalosti ¢i zasahl nasSel motivaci
dobrovolné zménit zavedeny stereotyp jezdéni osobnim automobilem smérem k vice udrzitelnym
dopravnim modim — ,cim méné aut, tim Iépe”. Projevuje se také jako nejvice environmentalné
uvédomély ze vsech ucastnikl. Jeho postoj vystihuje nasledujici komentar:

David: ,, Tak ja bych osobné omezoval auta, prijde mi to neadekvdtni to, co se na téch silnicich déje,
jd mam za sebou vic jak pul milionu km najetejch, i kdyZ na né nevypaddm po téch 12 letech, co mam
ridicak, bylo treba ten hlavni divod, proc jsem to omezil, omezovat auta a vic lidi motivovat jezdit
MHD. (...) Podle mé, kdyby se lidi motivovali k tomu, aby si to vyzkouseli a porovnali si to, samoziejmé
s tim ruku v ruce ty investice, popr. néjakd podpora ekonomickd do toho, tak by to prosté hodné
pomohlo a bylo by to prinosem pro vsechny.“

DavidUv nazor reflektuje védomi, Zze sam mél v minulosti k vefejné dopravé vyhrady nezaloZené na
redlnych zkusenostech, ale spiSe na predsudcich. ,Jd jsem jezdil od 18 autem a povaZoval jsem MHD
za podradnou dopravu, takhle jsem to mél nastaveny ... pro mé bylo motivaci to Ddansko, kdyZ jsem
vidél, Ze ti lidi jsou k tomu mnohem vic otevienéjsi a pokornéjsi nezZ jsem to mél ja nastaveny.” Pravé
problém negativniho vnimani verejné dopravy zaloZeném na predsudcich a stereotypnich
predstavach je ¢asto dlivodem jejiho nevyuzivani (viz napf. Bhattacharya, 2014; Cowdhury a kol.,
2016).

Zivot bez auta je predstavitelny, ale ne pro kazdého

Jak jiz bylo rfeceno, zajimala nas mira zavislosti na osobni automobilové dopravé. Ta se v nasich
diskusnich skupinach velmi rGznila s ohledem na dopravni moznosti v misté bydlisté i na osobnich
postojich jedince. Spatné dopravni spojeni ¢asto znamend nepfitomnost vlaku. Ten, jak jiz bylo
zminéno v predchozim tématu, je obecné hodnoceny jako nejpohodinéjsi a nejefektivnéjsi dopravni
prostfedek zejména pro kazdodenni dojizdku do vétSiho mésta (zde Brna). U jedincl z obci bez
vlakového spojeni byla patrnd vétsi zavislost na automobilu. Tato skutecnost plati i presto, ze
v bydlisté jezdi autobus, jelikoZ intervaly autobusové obsluZznosti jsou ¢asto pfilis nizké anebo s
nevyhovujici ndvaznosti.
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Jana: ,Jd jezdim jenom autem, protoZe autobus jede nékolikrdt za den, to se mi vibec nehodi a viak
k ndm vibec nezajizdi. Tim bych jezdila rada, jezdila jsem s nim vZdycky do skoly.”

Viéclav: ,,Ja mdam moZnost autobusu, kdybych chtél, ale to je tak slozZity, Ze to ani nechci védét.”

Vétsi Cast ucastnikl, kterd vyuziva pro kazdodenni cestovani vlakovou, popfipadé autobusovou
dopravu, automobil nepotifebuje. Absence auta v jejich Zivoté pro né neni komplikaci.

Pro ty, co vyuzivaji automobil, je jizda autem predevsim otdzkou prakti¢nosti ¢i nutnosti,
pouze z ojedinélého komentare vyplynul pocit zabavy a potéSeni. Domacnosti s détmi nejc¢astéji
vlastni jedno auto, které je bud vyuzivano pfilezitostné dle potreby, nebo s nim pravidelné dojizdi
jeden dospély ¢len domdacnosti, pficemzZ partner/ka vyuzivd verejnou dopravu, nebo si auto
bez vétsich problém stfidaji dle domluvy. Pokud jsou v domacnosti déti, mladsi chodi zpravidla
samy do Skoly v misté bydlisté, starsi uz samy dojizdéji. Z hlediska organizace dopravy a dne tedy
doprava déti nepredstavuje pro rodic¢e vyznamny problém. Déti predskolniho véku je pak vyhodné,
praktické a pohodIné vozit autem. To plati i pro zajisténi dopravy déti do krouzkd, kde hraje auto
vyznamnou roli, je praktické a Setfi ¢as v hektickém kazdodennim tempu. Mensi déti jsou tak Casto
zvyklé v ramci dopravy pouze na auto a jizda jinym dopravnim prostiedkem je pro né zazitek.
Zaroven je prevazeni autem ochuzuje o pfirozeny pohyb — pési chizi.

David: ,My to mame do Skoly a do Skolky pomérné daleko, je to kilometr do Skoly a 1,5 km do Skolky,
takZe ta Skolka je ddl, coZ je menS$i dité, takZe musi jit jesté ddl, coZ neni uplné prakticky, ale zjistil
jsem jednu véc, Ze kdyZ jsme je vozili, tak oni byli hrozné lenosni a nechtéli nikam chodit pésky (...).
A ted, kdyZ jsme to utli, tak to prosté skoncilo, chodi, Zadné kecy, Ze nedojdou dom( a je to uplné
v pohodé.”

Znacné rozdily panuji ve volbé dopravniho prostifedku béhem pracovniho tydne a v pfipadé vikendu.
Z vypovédi vychazi, Ze ti, co béhem pracovniho tydne na auté zavisli nejsou a auto vlastni, nejcastéji
ho vyuZivaji pravé pro vikendové aktivity a vylety, pfipadné v pracovnim tydnu pro volnocasové
aktivity, které spadaji do vecernich hodin, ve kterych je nizsi, proto jiz nevyhovuijici frekvence
vlakovych spoji. Naopak ti, pro néz je realitou kazdodenni dojizdéni autem, jsou vice motivovani o
vikendu vyuZit jiny dopravni prostiedek.

Z vyse uvedeného logicky vyplyva i rozdilné vnimani dopad( potencidlni ztraty moznosti vyuzivat
automobil. Pro vétsi ¢ast diskutujicich by nutnost obejit se bez auta znamenala ob¢asné komplikace
tykajici se zejména vikendovych vylet(, volnocasovych aktivit ¢i ve€erniho spolecenského Zivota.
Verejnou dopravu jsou zvykli béZné pouzivat a maji pocit, Ze je v jejich bydlisti dostatecné uspokojivy
systém vefejné dopravy, ktery by vyuzivali i nadale. U€astnici FGD jezdici €astéji autem vnimaji ztratu
moznosti auto vyuZit jako vyznamnéjsi problém. Vétsi podil téchto aktivnich fidi¢l, ktefi pro svoji
dopravu z¢asti Ci pIné vyuZzivaji osobni automobil, by se dokazala pfizplsobit bez nutnosti zadsadnich
zmén Zivotniho stylu. Nevyhodu by predstavovalo sloZitéjsi planovani dopravy, omezeni détskych
krouzk( a volnocasovych aktivit ¢i nutnost délat mensi a ¢astéjsi ndkupy. Pro mensinu z této skupiny
by nicméné dlouhodoba absence automobilu znamenala zasadni Zivotni komplikaci. Rozmanitost
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odpovédi u lidi vlastnicich a vyuzivajicich automobil vystihuji komentare Jifiho, Martina, Terezie a
Jany:

Jifi/30: ,,U mé je to o té pohodinosti, Ze vyloZené jako bez auta bych asi preZil, tfeba ta ndkupy se daji
resit tim Tescem nebo Rohlikem, ¢imkoliv. Sedl bych na to MHD, zas takovy problém jako s tim
nemdm, tak asi bych se dopravil tak.”

Martin: ,,U nds by to asi bylo tak, Ze bysme cCastéji délali mensi ndkupy, bych to tak vidél, Ze bysme
nakupovali 1x za 14 dni velky ndkup, to neni mozZny, tak to si umim predstavit. Do ceho jesté by to
nejvic vstoupilo, nemit auto? ... O vikendech by musel ¢lovék vic pldnovat ty ndvaznosti téch spoji.“
Terezie: ,Je to ndrocnéjsi, ja jsem byla tfi tydny bez auta a to bylo ndrocny, vozit vsechny tii déti,
popripadé jesté od kamarddky pres cely Brno na plavdni s nima, tak to bylo takovy a pak zase zpdtky

a v zimé, kdyzZ jsou treba jesté rozmoceny z toho bazénu, tak to bylo takovy ndrocny.”

Jana: ,Tak my bysme upiné museli zdsadné zménit Zivotni styl, nejspis bysme se museli minimdlné
prestéhovat.”

Obrazek 3: Uvadéné negativni dopady potencidlni ztraty moznosti vyuzivat automobil

= Komplikace vikendovych vyletd
= Omezeni volnogasovych aktivit
= Omezeni velerniho spolecenského Zivota

= Omezeni détskych krouzku a aktivit
» Cast&jsi nakupy v mensim mnozstvi

= Zasadni Zivotni komplikace (zména prace,
zména bydlisté)

Bez automobilu si sv(j béZiny Zivot nedokazal predstavit ani Vaclav, ktery Zije v jednoclenné
domdcnosti, nemusi tedy logisticky fesit chod vétsi domacnosti a zajisténi déti. Komplikované by se
ale dostaval do zaméstndni a v ptipadé, Ze by nemohl jezdit autem jako fidi¢ ¢i spolujezdec, uvazoval
by 0 zméné zaméstnani blize svému bydlisti.

Vdclav: , Tak ja treba jediny, co bych musel fesit, tak Ze bych se musel k nékomu prifarit, kolega, co
jezdi autem, tak bych jezdil s nim, kdybych ten mésic nemél auto, jinak si to nedokdzu predstavit. Tak

asi by se to taky dalo, ale to uz bylo zmiriovany ¢cas pryc, planovat kudy kam, kde, co, asi by se to
dalo natrénovat, jednou jsem to zkousel, ten den si pamatuju jako hroznej den.”

NejvétSi miru zdavislosti na auté a nespokojenosti s dopravnimi moznostmi ze vSech ucastnik(
vyjadrila Jana, ktera bydli v obci, kde se bez auta lze jen tézko nékam dopravit. Také jako jedina
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ze vSech Ucastnikd obou diskusnich skupin uvedla, Ze maji v domacnosti dvé auta, protoZe jsou
na nich dopravné zavisli: ,Urcité nutnd volba, bylo to nezbytné, abysme zvlddli zajistit tu
domdcnost.” Ackoliv se neciti byt zdatnou fidickou, v provozu ma strach a alternativni dopravni
prostfedek by uvitala, omezena dopravni obsluznost v misté jejiho bydlisté ji neddva jinou moznost.
Pfrizndva, Ze pri rozhodovani o lokalité podcenili hledisko ¢i vyznam dopravniho napojeni. Jeji pocity
z fizeni vozidla vystihuje tento komentar:

Jana: ,Jd se treba trochu bojim poradd, kdyzZ jedu nékam, kde to nezndm, tak se vZdycky aspor 3x
ztratim, zdd se mi, Ze oproti tomu, kdyZ jsem zaclinala Fidit, tak lidi fidi hodné agresivné, casto si
Fikdm, jak miZe pocitat s tim, Ze jd to vyresim, kdyZ mi tam z niceho nic najede, mam docela dlouhé
vedeni, jesté kdyZ mi fvou décka vzadu, takZe neni to uplné komfortni pro mé, ale neni zbyti.”

V kontrastu nejen s dopravnimi moznostmi a postoji Jany, ale také s dominantnimi predstavami
o postojich Zzen k automobilové dopraveé, stoji pristup Terezie. Ta také jako Jana vyuziva vyhradné
osobni automobil, ale narozdil od ni ,dobrovolné” a navzdory nadprimérné dobré dopravni
obsluznosti své obce. , My mdme taky mozZnost vlak, vlak a autobus tam je u nds, ale pro mé je prosté
flexibilnéjsi a lepsi to auto. ... to uzZ je v podstaté stav nouze, kdyzZ jedu Salinou.” Je na misté také
uvést, Ze Terezie je profesi lektorka v autoskole, k autu ma tudiz asi nejpozitivnéjsi vztah ze vSech.
V domdacnosti se tremi détmi vlastni jedno auto, které vyuzZiva vyhradné ona, pficemz jeji partner
preferuje cestovani verejnou dopravou. Dopravni strategie Tereziny domdcnosti tak jdou proti
vétsSinovému modelu popsaném v mnohych studiich zabyvajicich se genderovymi aspekty volby
dopravniho maédu Ci pristupu k osobnimu automobilu (napf. Hamilton, 2001). Nicméné narozdil od
Jany by Terezie v pfipadé ztraty moznosti ridit nemusela diky dobrému napojeni svého mista
bydlisté na systém verejné dopravy fesit zavaznéjsi zménu Zivotniho stylu (pomineme-li povahu
jejiho zaméstnani).

Prostor pro zlepseni dopravnich systémi a infrastruktury

PFi dvahdach nad tim, jakym zplsobem by mél byt nastaven systém dopravni obsluhy, aby lépe
vyhovoval obyvatelim menSich obci zavislych na kazdodennim dojizdéni za praci i za dalSimi
aktivitami do vétSich mést, se jako nejpalcivéjSi problém ukdzala byt navaznost spojl verejné
dopravy. V pfipadé Spatné navaznosti lidé radéji voli osobni automobil i presto, Ze je to financné
nejnarocnéjsi. Nejen pro béiné uzivatele vlaku jsou dllezité castéjsi intervaly. Ackoliv jsou vlaky
z hlediska frekvence obsluznosti hodnoceny vyrazné lépe neZ autobusova doprava, presto jsou
prodluZujici se intervaly mezi jednotlivymi spoji ve vecernich hodinach didvodem zvolit opét osobni
automobil. V diskusi také casto zaznél pozadavek zvysit investice do Zelezni¢ni infrastruktury
a modernizace vlakovych souprav. Zejména néktera nadrazi jsou vnimana jako oskliva a snizujici
pocit osobniho bezpedi:

Vdclav: ,Jd bych tieba jesté k viaku dodal, Ze ta uroven celkové toho vilakového systému, ted
nemyslim, Ze by nebyly spoje tim smérem nebo tak, ale ta rychlost toho posunu, to je za opicemi.”
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Honza: ,,Pdr téch novych viaki tam je, ale je to strasné mdlo, myslim, Ze 90 % jsou tady ty stary.
TakZe zvyseni podilu modernéjsich vlakovych souprav. ... Jsem si vzpomnél, jak je Krdlovo Pole a tam
se cekad na vlak, to je obrovskd hala, kde je zima a celkové je to prosté...”

Honza: ,, Tam ¢lovék nechce ¢ekat hodinu v noci.”
Petra: ,, Takovy nebezpecny je to tam.”

Zaznél také navrh na zlepSeni celkového image verejné dopravy a vétsi motivaci verejnosti ke snizeni
vyuzivani automobil(l ve prospéch udrzitelnéjsSich dopravnich prostfedk(l. Autobusové linky by
kromé vétsi frekvence spoju a lepsi ndvaznosti mély mit vyhrazené prednostni pruhy, aby nebyly
vystaveny kolondm, a tedy mély vyhodu oproti osobni automobilové dopravé. Z hlediska pocitu
osobniho bezpecdi byla také zminéna nevyhovujici podoba ¢i umisténi autobusovych zastavek:

Martin: ,U nds mdame prestupni stanici v lese a moje pani, kdyzZ je vecerni, tak ma strach tam jit,
protoZe tam nesviti svétla, ja kdybych chtél nékoho zneuZit, tak opravdu lepsi misto bych si nenasel,
protoZe vim, Ze tam stoprocentné obét bych nasel. To mé na bezpecnost nepfrijde.”

Mezi dalSimi uvadénymi navrhy na zlepseni, které souvisi s modernizaci verejné dopravy patfi
bezbariérovost, moznost platby kartou v autobusech a celkové zvySeni komfortu a pohodli.

Jana: ,To jsem ted chtéla fict, Ze se mné kolikrat stalo, Ze prijel autobus bez plosiny, presto Ze byl
napsany s plosinou a fidic mi arogantné sdélil, Ze se preci nemazu ridit jenom jizdnim radem. A jesté
jsem nerekla, Ze u nds to o vikendu nejezdi viibec. O vikendu to nejezdi viibec, a v momenté, kdy jede
kocdrek nebo jesté i v jinych situacich je fajn mit co nejvic bezbariérovy spoj, muze byt nékdo
zdravotné nebo jakkoliv hendikepovany.“

David: ,Vici tém malym détem, kdyZz maji lizt do toho vlaku, tak je to nebezpecny, obzvldst néktery
ty ndstupisté u nds jsou, ten vlak stavi docela daleko a mam obavu, aby nezapadla mezi to stupdtko
a koleje, takZe neni to uplné jako bezpecny.“

Vétsi mira finan¢niho zvyhodnéni verejné dopravy nebyla aZ na ojedinélou vyjimku zminovana,
nicméné i tato jedind zminka byla rozporovdna nazorem, Ze by si lidé verejné pak dopravy nevazili a
cena by se vyrazné snizovat neméla. Naopak typicky byla porovndvéna finanéni naro¢nost auta
s dostupnéjsi verejnou dopravou.

Shrnuti
Data z kvantitativniho prlzkumu naznacuji obecné vyssi zavislost na individudlni automobilové

dopravé a vysSi miru nespokojenosti s celkovymi dopravnimi mozZnostmi u skupiny obyvatel
stfedniho véku z mensich obci. Ocekavali jsme, Ze se tato skute€nost projevi i v diskusnich
skupindch, ze kterych se budeme moci dozvédét hlubsi informace o dopravnim chovani, postojich a
strategiich této skupiny lidi. Toto ocekavani se naplnilo pouze zé&asti. Uc&astniky diskuse
charakterizovala pestrost kazdodennich dopravnich strategii a postoju k dopravnim prostiedkim.
Automobil jako primarni dopravni prostfedek volila pouze ¢ast diskutujicich, dalsi ¢ast preferovala
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vlak, mensina autobus. Néktefi automobil viibec nevlastnili, jini na ném byli do zna¢né miry zavisli.
Ackoliv vSichni diskutujici maji pfipominky k souasné podobé verejné dopravy, uvédomuiji si jeji
nedostatky a vnimaji prostor ke zlepSeni a zjednodusSeni cestovani, vylozené nespokojeni
s celkovymi dopravnimi moznostmi nejsou. Znac¢nd nespokojenost se projevila pouze u Jany, kterd
bydli v obci se $patnou dopravni obsluznosti a v domdacnosti jsou tedy zavisli na 2 automobilech. Lze
predpokladat, Ze ve stejné obci ¢i vesnicich s podobné Spatnou obsluznosti bychom nasli muze a
zejména Zeny v podobné situaci jako je Jana. Nicméné ostatni diskutujici pochazeli z obci, kde je vice
moznosti dopravy, pficemz jako vyznamné pozitivum se ukdazal zejména vlak, ktery mlze do velké
miry sniZzovat zavislost na automobilu. Delsi doba dojizdéni je brana jako dar za bydleni v klidném
prostredi blize prirodé. Vétsina diskutujicich si nasla zplsob, jak ¢as cesty smysluplné vyuzit, aby
nebyl povazovany za ,ztraceny”.

7.2.3 Cestovani v téhotenstvi a s malymi détmi

Tretiho typu FDG se Ucastnily skupiny Zen, které cestuji s malymi détmi ¢i jsou ve vySSim stupni
téhotenstvi, v Brné a v Praze (viz tabulka 12). ZkuSenosti a hodnoceni jednotlivych dopravnich
prostredkl byly zpravidla totoZné, nicméné v prazské skupiné bylo navic hodnoceno metro. BEhem
diskusi vyvstalo nékolik témat, ktera budou nize popsana.

Tabulka 12: Charakteristiky ucastnic diskusi Zen v téhotenstvi a s malymi détmi

Dominantni

Vék Povolani Rodinna situace dopravni

prostiredek
dojizdky

RD (Ceska manzel, 2 déti (1,5 . )
Lenka - v ano Praha, Cakovice autobus
pojistovna) roku a5 let)
manzel, 2 déti (1 rok,
. . autobus,
Eva - RD (reality) chlapec; 4 roky, ano Praha, Uhfinéves
) metro
divka)
) manzel, 3 déti (11, 5 o doprava
Lucie 31 RD ne Praha, Dejvice
let a 2 roky) v centru
. Doplnovani manzel, 4 déti (23, 9, o
Véra 42 .. ne Praha, Ladvi -
zbozi 6 let a 4 roky)
. manzel, v ocekavani Praha, Cerny
Ivana - Urednice . ano -
jednoho potomka most
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) . manzel, 2 déti (15 let ) )
RD, zaroven Praha, Kralovské MHD,
a1,5roku), v . . ,
Lucka - provoz Y ano Vinohrady, priméstska
y ocekdvani jednoho . ]
vinarny Méchenice doprava
potomka
Stavebni
Andrea 45 ] 3 déti(28,25a5let) | ne Praha, Ladvi metro
firma
. . | matka, pfitel, 1 dité
Katka 45 Pohostinstvi ne Praha -
(10 let)
partner, 1 dité (2,5 tramvaj,
Zuzka 39 RD ano Brno .
roku) trolejbus
Tereza 32 RD 2 déti (7 leta4roky) | ano Brno, Zebétin autobus
Eliska 25 RD pritel, 1 dité (3 roky) | ne Brno -
.| manzel, 1 dité (3
RD (vedouci L
Petra 30 . roky), v ocekavani ne Brno -
v Lidlu) )
jednoho potomka
.. tramvaj,
Eva 37 - 2 déti(12a 5 let) ne Brno .
trolejbus
ano, kdyz
D&ga ] ; 1 dité (6 let) Y2 Brno -
musi
manzel, 2 déti(3a 1l < .
Lucka - RD ano Brno, Zabovresky | -
rok)
Kristy RD (herec¢ka | manzel, v ocekavani B
ristyna - ne rno -
y v divadle) jednoho potomka

Faktory ovliviiujici vybér dopravnich prostredkii

Kromé jedné diskutujici, kterd k dopravé vyuzivala vyhradné auto, nebyl ve skupinach preferovan
jeden specificky zplisob dopravy, Mezi nejcastéjsi zplsoby prepravy patfila hromadna doprava. Kdyz
uz diskutujici vyuzivaly kolo, nebo odrazeci kolobézku, tak k rekrea¢nim ucelim nebo do doby nez
otéhotnély. Téma cyklistiky bylo zmifovdno pouze okrajové a spiSe v negativnich konotacich
(Kristyna: ,,Ja bych zakdzala kolarim, aby jezdili vibec hromadnou dopravou.”).

Petra: ,,Mné se nelibi na prfehradé, Ze cyklostezka je vedend tam, kde se chodi, takZe ja tfeba s malym
nemuzu jit, protoZe on je takovy teldtko, kolo, kolo a stoji a koukd, a to kolo zvoni, a jesté mné naddvad
do krav, Ze to dité nepoklidim na bok, protoZe ne vZdycky je pfimo u mé, abych ho chytla, takZze to mi
pfijde takovy neprakticky, Ze okolo Pryglu je cyklostezka vedend tam, kde chodi lidi.”
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Do procesu rozhodovani vstupovaly faktory jiného charakteru nez typ dopravniho prostredku.
Prestoze se s narlstajicim vékem ditéte podil spole¢nych cest snizZuje, rozhodné nezlistava nulovy.
Proto pfi planovani cest diskutujici uplatiuji urcéité vzorce chovani, které vyuzivaji pfi cestovani
s détmi napfic jejich vékem.

Ddraz byl kladen na co nejrychlejSi pfesun mezi misty. Ztoho dlvodu obcdas nemaji finance
vynaloZené na cestovani vyssi dllezitost (Tereza: ,Jd spis resim, kolik casu mi to zabere. Jsou rtzné
vzddlenosti, autem tam budu za hodinu, vlakem bych jela 3 h.”). Konkrétni délka cestovani nebyla
ucastnicemi diskusi pfilis reflektovana, dualezitéjsim faktorem byla zvolena doba pro cestovani.
V pripadé, kdy jsou Zeny téhotné nebo nemaiji vétsi déti, snazi se vyhybat ¢asim dopravni Spicky
(Zuzka:,, Vyhybdm se tém stresovym dobdm, coz je rdno, kdy jedou lidi do prdce.”). Diskutujici, které
doprovazi déti do Skolky nebo do Skoly, s nimi absolvuji minimalné 30 % svych veskerych cest, a to
zpravidla rano a odpoledne. Kromé cest do skoly nebo Skolky se mezi obvyklé trasy radi cesty do
obchod, na hfisté, navstévy kamaradek nebo pribuznych, pfipadné za zabavou nebo na vylet.

U meziméstské, ale i v ramci méstské hromadné dopravy se jednd prevazné o vyhledavani takové
trasy, ktera vyZzaduje minimum prestupl nebo alespon kratkou dobu ¢ekani mezi spoji.

Diskutujici se snaZi planovat cestu takovym zplUsobem, aby ji zvladly bez pomoci okoli.
Z toho dlvodu si dohledavaji informace na internetu nebo v mobilnich aplikacich o nizkopodlaznich
spojich, v pripadé metra dostupné informace o eskalatorech a umisténi vytaht. Nicméné tato oblast
se neobchazi bez komplikaci, protoze i kdyZ jsou k dispozici bezbariérové pfistupy, ne vidy je
jednoduché je najit (Petra: , Treba hlavni nddraZi je docela zajimavé s kocdarkem, protoze tam jsou
vSechny podchody vlastné, jeden jediny podchod, kterym musite obejit celé nddrazi, abyste se
dostala do bezbariérového podchodu a vsude je tuna lidi, takZe docela zajimavy.”), nebo naplno
vyuzit (Eva: ,To je fakt, Ze i kdyZ je nizkopodlaZni ten autobus a blbé zastavi, tak to stoji za to.”).
| z toho dlvodu se diskutujici obcas pfi cestovani neobejdou bez pomoci lidi okolo. Vénuji jim proto
zvySenou pozornost za Ucelem vytipovat nékoho pro pomoc s pfesunem kocarku (Lucka/Brno: ,Ja
vic koukam po lidech, protoZe potrebuju nékoho, kdo mné pomdze s tim kocdarkem. ).
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Obrazek 4: Souhrn nejdulezitéjsich faktor( ovliviiujicich dopravni chovani

Faktory ovlivfiujici cestovani

co nejrychlejii pfesun mezi misty
minimum pfestupd

kratkd doba cekani mezi spoji

denni doba cestovani (“mimo Spicku™)
bezbariérovost

finance

Postoje k dopravnim prostredkim

Prazské skupiné diskutujicich nejvice vyhovovalo metro. Mezi vyhodami uvadély rychlost
(nejrychlejsi, usetrim kolikrat cas, nestoji v zdcpdch), velky prostor, klimatizaci a komfort
oproti ostatnim prostfedkim MHD. Dullezita byla i bezpecnost jizdy.

U vlakli (meziméstskych i pfiméstskych) diskutujici ocenuiji, kdyz jsou nizkopodlazni, maji klimatizaci
a wi-fi. Nicméné se shodly, Ze takovych vlak( neni pfilis mnoho a tim padem jim cestovani vlakem
komplikuje situace nastupovani a vystupovani s ko¢arkem (Petra: ,, Tam je obrovsky problém dostat
se s kocdrkem, cestovali jsme do Zddru rychlikem. Kam si mdm ddt kocdrek? Privodéi — tady do téch
dveri se vam nevejde, dobre, tak kam si ho mdm ddt, bézZte tam, jak jsou kola. Dojdu k tém kolim a
druhy privodci — je plno, prosté si to dejte nékam do ulicky, to byl jesté hlubokej, to byl jesté malej
uplné malej.”). Dal$i nevyhodou jsou Casta zpozdéni i Spatna dostupnost nékterych mist (Katka: ,,Do
Strakonic vliak nejede, to bych tam jela 4 h, takhle tam jede autobus 1 h, i kdyZ je to strasny, ale je
tam clovék rychlejc.”). Vlaky maji pro diskutujici tu vyhodu, Ze jsou oproti MHD pohodInéjsi. Shoduji
se, Ze je tam vétsi prostor pro déti a mohou se v ném projit.

| kdyZ je provoz financné ndkladny, tak pro diskutujici pfedstavuje automobil moZnost pohodiného
cestovani. Charakteristiky automobilu kompenzuji nedostatky, s nimiz se setkavaji v hromadné
dopravé. Diskutujici uvadeély, Ze béhem téhotenstvi se jim v auté dobfe cestovalo, kdyZz mohly vyuZit
klimatizaci. Naopak nevyhodou je, resp. byl bezpecnostni pas, ktery tlacil na bficho. Jedna z Uc¢astnic
napriklad jezdi pouze autem, protoZe si cestovani v MHD s détmi nedokaZe predstavit (Lucka/Praha:
,Jd s détma cestuju jediné autem, MHD to neddm psychicky. (...) Urcité. Je to sice pomalejsi, ale je
to komfortni, je to prosté o pohodeé. (...) S détma, ja nejedu MHD s détma, to neddm.”). Automobil
Casto vyuzivaji v pripadé velkych ndkuptl, nebo na delsi trasy mezi mésty. Jednou z dalSich vyhod je
moznost prizplsobit cestu autem individualnim potfebam déti, at uzZ se jedna o jidlo, zabavu, nebo
spanek.
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Lucka/Brno: ,,KdyZ byly déti malé, tak se jezdilo tak, aby to vyslo na spani, takZe spaly v auté a nase
déti potrebuji jidlo a hracky a pak jedou.”

Petra: , U nds je to dobry, my jsme si pofidili drZdk na tablet a jede krtecek a je prosté v sedacce, ted’
uZ dosdhne aj na tablet, tak si ho aj prepind.”

Pfestoze prevaina ¢ast diskutujicich ma fidi¢ské opravnéni a shoduji se na urcitych prednostech
automobilu, nevyuZivaji ho tak ¢asto. Divodem byva chaotickd a malo prehledna situace v dopravé
(jak v Brné, tak v Praze) a ztizené podminky pro parkovani. KdyZ uz dotazované fidi auto, konstatuiji,
Ze vénuji zvySenou pozornost dopravni situaci (Lucka/Brno: ,Vic si hlidam kolony, radsi pojedu
vjinou denni dobu nez je ndvrat lidi z prace.”) i samotnému fizeni, coz je v souladu s vysledky
projektu SARTRE 4, v némz Zeny fidicky maji pozitivnéjsi postoj k dopravnim regulacim a dopravni
bezpecnosti obecné (She moves, 2014).

Tereza: ,Musim jezdit bezpecné. Urcité jsem opatrnéjsi, nebudu délat mysky prosté za kaZzdou cenu,
beru to, no tak prijedu pozdé, tak co, beru to s détma, Ze nemusim tolik spéchat.”

Obrazek 5: Shrnuti vyhod a nevyhod vybranych dopravnich prostredkt

= + G -~

; » zpoidiéni = komfort = finanéni ndkladnost
[ pelly prostor » Zpatna = wyhovuje = chaotickd a malo
imatizace dl::;t:pngst individualnim prehlednd situace v
hwzla:ll:.ariémmgt nékterych mist i Eﬁ;’:ﬂfm dopravé
» nedostatek narotne najit misto
bezbariérovych vetsi nakupy na parkovéni
spojil vylety/del3f cesty = tlaici bezpe¢nostni

pas [v téhotenstwi)

+ =) - g

' %
= dostane se malo prostoru metro
do mist, kam nedostatek rychlost . eskaldtory
vlak ne bezbariérovych velky prostor « Zpinavé vtahy
spoji klimatizace
komfort

bezpetna jlzda
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ProZivané emoce béhem cestovani

K tématu cestovani diskutujici zprvu uvadély negativni asociace (napf. trauma, stres, Spina, vedro,
smrad, uzavirky nebo objizdky, bezdomovci, ¢ekani), nasledné ale i ty pozitivni (napf. vylet,
dovolend, levnéjsi varianta neZ auto, odpocinek od cestovani autem), jenz mohou byt spojovany
s cestovanim na obecnéjsi urovni.

Jednim z hlavnich diskomfortd béhem téhotenstvi byla zaZivana slabost nebo nevolnost, ktera ¢asto
byva vyvolana nepfijemnymi pachy ¢i viinémi, dale nepohodli ¢i uzkost z velkého mnozstvi lidi.
U&astnice takté? uvadély, 7e b&hem téhotenstvi jim obzvlaité vadila preplnénost MHD a s tim
spojeny vydychany vzduch a pocity horka. Diskutujici v té dobé ocenily, kdyZz je nékdo pustil
sednout, nebo kdyz byla MHD klimatizovana (Ddsa: ,KdyzZ jsem byla téhotnd, tak mi to bylo asi
jedno, hlavné, Ze jsem si sedla.”).

Béhem téhotenstvi vyvstavaly takové pocity jako znechuceni, rozmrzelost, dés, strach a obava, jak
se k sobé lidé chovaji. Zaroven ale byly zastoupeny i neutralni ¢i pozitivni emoce (Lucka/Brno: ,,Za mé
klid, mné to bylo vsechno jedno. Ja jsem byla na hormondlni viné.”).

Velmi ¢asto byla zmifiovana ostrazitost, ktera se pojila k osobni bezpecnosti pfi cestovani béhem
téhotenstvi a v nasledujicich letech i vzhledem k bezpecénosti déti béhem celé doby prepravy.

Dasa: At uZ jsem byla téhotnd nebo treba tedka, kdyZ jedu se synem, divam se, kam si malej sedad.

Eliska: ,Kolikrat ty lidi se hrnou dovnitr a ven a kdyZ to malé dité ma clovék za ruku, oni by ho klidné
srazili, protoZe si ho nevsimnou, takZe clovék tady z toho mad fakt obavy a musi si ddavat pozor na to.”

Katka: ,No tak ostraZitost, jak tady rikala pani, aby vds nékdo nestrcil. ... ZdleZi, jestli mdte jedno dité
nebo tri. KdyZ vystupujete, jedno zvliaddte, ale tri déti, kdyzZ se vam rozutecou, tak je problem.”

Diskutujici sdilely i obavy z pfepadeni, okradeni, nebo, Ze bude v sedacce zapichnuta stfikacka,
nicméné ani jedna znich podobny incident nezaZila. Vice spi§ zaZivaly negativni reakce
od spolucestujicich (napf. kdyZ potfebovaly zastavit autobus kvili nevolnosti, nebo kdyz dité brecelo
v koc¢drku), nebo i od samotnych Fidic (napf. fidi¢ ujel tésné pred nastoupenim).

Zuzka: ,Asi spis jad mam pocit, Ze ty lidi sami maji néjaky problém a maji potfebu se nékde ventilovat,
takZe ta matka s tim kocdrkem je docela dobry terc a to neovlivnite.”

Z probéhnutych diskusi se neda zobecnit zaZitek cestovani s détmi, protoZe pro nékteré je to
pomérné stresova situace (trapas, ostuda, psycho, katastrofa, rev), zatimco pro druhé je to pohoda
(Lucie/Praha: , Koukdni z okynka.”; Lucka/Praha: , Ty déti no, ty déti to bavi.”). Stresové zkuSenosti
nicméné jsou vykompenzovany i pozitivnimi zkusenostmi (pomoc s ko¢arkem, ochotny fidi¢ MHD).
Ivana: ,Rekla bych i podiveni, obéas mé tam ty lidi rozesméji, co tam potkdm v metru, nebo celkové
jako.” Presto lze konstatovat, Ze velkd ¢ast negativnich i pozitivnich zazZitk(l se odviji od pfistupu
fidi¢ a spolucestujicich.
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Prostor pro zlepseni dopravnich systémii a infrastruktury

Vsechny diskutujici se shodly, Ze jednim z nejdulezitéjSich prvkd pohodiného cestovani je
bezbariérovost, kterd by méla byt zajisténa napfti¢ vSsemi dopravnimi prostfedky. To se tyka celého
prabéhu presunu z bodu A do bodu B. Jedna se o nastupni ostrlivky zastavek nebo nadrazi (Sikmé
plochy, dostatek vytah(), stejné jako pristup do prostfedkd hromadné dopravy (MHD, meziméstské
autobusy, vlaky).

Kromé zajisténi bezbariérového pristupu byl kladen dlraz na moznost naplno vyuZzit jiz stavajici
bezbariérové spoje bez problémd, pfi kterych se promitaly dfive zmifnované obavy pfi nastupovani
a vystupovani. Prestoze mnoho autobust nebo trolejbusi je v soucasnosti nizkopodlaznich,
neznamena to vzdy jistotu bezproblémového nastupovani. Proto by diskutujici ocenily, kdyby ridici
nizkopodlaZznich vozl prijizdéli do zastavek tak, aby byl umoznén hladky nastup a vystup (Tereza:
,Aby natrénovali najiZzdéni do zastdvky. Jsou nizkopodlazni a nizkopodlazni zastdvka, ale zastavi tak
daleko, Ze stejné to pak nemdad viibec smysl. 60 % nereaguje na to, Ze mavam.”).

Dalsim diskutovanym bodem bylo pFizpusobeni potfebam cestovani s kocarkem nebo détmi. Jedna
z Ucastnic zminovala prostor na zastavkach v kombinaci s nepfizni pocasi: Petra: , Co je neSikovné
jsou zastdvky jako takové, ty kukariky, protoZe kdyz prsi, tak se tam schovdte a kdyZ jsou ty dvere
daleko, tak pak bézZite s tim ko¢darkem, mezi tim lidi, ktefi potiebuji jit driv neZ ten kocdrek, jit do té
saliny. Takze téch kukani bych udélala vic neZ jednu na té zastdvce.” Dalsi diskutujici by ocenily
moznost zabaveni pozornosti ditéte pfi ¢ekani na spoj v podobé hfist (Zuzka: ,Mné by se na téch
zastavkdch libily néjaké prolézacky, ted to postavili na Béloruské, nebo nevim, jak se jmenuje ta u
Sestky a je to tam fajn, je to sice malé ale je to pfimo na té zastdvce. ... Tam byl pro to dobry prostor,
takze je tam jenom skluzavka a houpacka. Je to prijemny, ¢lovék ¢ekd na spoj, muZe to dité chvilku
zabavit.”). Nicméné v tomto ohledu nepanovala jasna shoda (Ddsa: ,, To mné se zas nelibi, kdykoliv
ti maze vbéhnout décko do silnice.”). Naopak shoda panovala v pfipadé samotného cestovani.
Inspiraci pro ,rodinné vozy“ v MHD byly diskutujicim détské vagény nebo détska kupé ve vlacich,
kde je prostor vymezen pouze pro cestujici s détmi (Zuzka: ,,Zabavit dité, to se mi libi v téch velkych
vlacich, nebo Student Agency nebo tak, kde na to maji vyhrazeny prostor, tam jsou pfimo détska
kupécka, jsou tam opravdu skupiny déti, takZe se tam spolu i zabavéj, takZe je to zdZitek pro ty déti.”).
Kromé specialné vyhrazenych vozl nebo prostoru v rdmci obvyklych spojl byly navrzeny specifické
spoje pouze pro cestujici s détmi, které by jezdily jednou za urcitou dobu (Tereza: ,VyloZzené by ty
spoje mohly byt znacené, k nadm treba jezdi skolni autobus v Case, kdy se bliZi Skola a rozvazi do
okolnich skol, druhy stuperi u nds neni. Je to znacené jako Skolni autobus, tak by bylo znacené jako
rodinny autobus a bylo by to na to uzplsobené treba jeden za hodinu, myslim si, Ze by to matky
hodné uvitaly, protoZe by mély klid. ).

Pro zajisténi vétsiho komfortu téhotnych byla velmi ¢asto zmifovana pfitomnost klimatizace
ve vSech dopravnich prosttedcich (Kristyna: ,Hlavné ta klimatizace pro mé.”; Lenka: , Klimatizace
vsude.”), moznosti obcerstveni (voda, nebo drobné jidlo) a finan¢ni zvyhodnéni jizdného (Zuzana:
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,»Mné by se libilo, kdyby tam bylo néjaké to zvyhodnéni, néco jako prorodinnd politika, ne jenom to,
Ze si ceni, kdyZ uZ to dité mdte, ale Ze viibec jste téhotni, Ze by byla néjakd sleva nebo néco
pro téhotny.”).

Daraz byl kladen na zajisténi bezpecnych podminek pro cestovani, které jsou v souladu s vysledky
vyzkumu SARTRE 4 (2012), ktery se zaméroval na specifické dopravni chovani a potfeby Zen.

Vétsi pocit bezpedi se odrazi napriklad v pravidelné Gdribé prostor(l zastavek a nastupist (Zuzka:
,Hlavné aby to byly Cisté prostory, protoZe vétsinou je to tak, Ze reknu Tomdsovi, ted chvilku
nedychej, zahrajeme si na potdpéce, protoze nékdy ty vytahy jsou v priSernym stavu, to je jako fakt
nechutny. V Brné, kdyz jedete vytahem na jednicce, tak to je hnus, se mi chce vZdycky zvracet.”),
nebo vozU (Lucka/Brno: , Treba i ta obava, protoZe nevim, kdo se té tyce drzel pred tim mym ditétem,
které za chvili strci do pusy rohlik, nebo kdo sedél na tom sedadle, kdyz to clovék vidi, kdo tam jezdi,
tak tam zrovna nemusi moje dvoulety dité.”), poskytnuti prvk( pasivni bezpecnosti (Véra: ,Vsimla
jsem si, Ze v metru nebo v autobuse maji bezpecnostni pdsy, i vepredu, u invalidi i vzadu, moje déti
se radi pripinaji. Kdyby ndhodou narazila tramvaj do chodce, nebo vykolejila nebo cokoliv se stalo,
tak ten bezpecnostni pds by je mohl ochrdnit.”).

Casto se tam promitala i obava o vlastni bezpeti a bezpeéi déti, které by mohlo byt kompenzované
vyssi kontrolou rizikovych mist jako jsou budovy nadrazi, vytahy nebo podchody (Lenka: ,KdyzZ si
vezmu ve VysoCanech, do jakého mista clovék jde, aby se dostal k vytahu, kolikrat clovék mad pocit,
jestli mé tam nékdo neprepadne s téma détma. Asi vic zakamerovat tyhle ty mista. Nebo tam dat
i nouzové tlacitko nejenom kameru. Nékteré ty vytahy jsou hnusny, na hnusnych mistech, takové
schované.”).

Shrnuti

Béhem diskuse kladly ucastnice velky dliraz na rychlost a pohodlInost prepravy. Tyto dvé podminky
ovliviiovaly strategii cestovani béhem téhotenstvi i s malymi détmi. V disledku toho nelze fict, Ze
by byl upfednostfiovan néktery z hromadnych dopravnich prostfedk(. DuleZitou roli hraji takové
prvky jako je bezbariérovost, minimum prestupd, nebo alespon dobra navaznost spojli, pfipadné
i pfitomnost klimatizace ve voze. Napftic¢ diskusi se projevovala i potfeba bezpeci po celou dobu
prepravy od nastupnich ostrlvkd ¢i budov nadrazi pres bezpecnou jizdu Ffidi¢d az po ohleduplné
chovani cestujicich k téhotnym ¢i Zenam s kocarky a malymi détmi.

7.3 Zaveérecné shrnuti kvalitativni c¢asti

Nasledujici text je rozdélen do nékolika ¢asti, které shrnuji zavéry ze vsech tfi typl probéhnutych
fokusnich skupin. Nasleduje souhrn doporuéeni pro zlepSeni dopravy tak, jak jej napfi¢ diskusemi
formulovali jejich Gcastnici. Jelikoz se Zadny sbér dat a interpretace vysledkd neobejde

105



I CENTRUM ‘ Ministerstvo dopravy
. DOPRAVNIHO

VYZKUMU

bez metodologickych uskali, jsou v zavéru popsana specifickd omezeni, kterd s sebou diskuse
prinesly.

7.3.1 Pocit bezpeci pfi cestovani u Zen v rtiznych Zivotnich situacich

Odpovéd na hlavni vyzkumnou otazku, Jakym zptisobem ovliviiuji strach a obavy o osobni bezpeci
mobilitu (dopravni chovani) Zzen? Ize na zakladé probéhlych diskusi shrnout do konstatovani, ze
Zeny voli rzné strategie jak sniZit pocitované obavy souvisejici s cestovanim. Do téchto strategii se
promitaji jejich mobilitni moznosti, jejich individudlni charakteristiky a Gcely cest. Hlavni zjiSténi jsou
dale shrnuta okolo vyzkumnych podotazek.

Prvni z nich znéla: Jak (ve kterych situacich) se projevuji (promitaji) strach a obavy o osobni bezpeci
do dopravniho chovani zen? Byly identifikovany dvé skupiny Zen: 1) Zeny, které se dokazou situacim
vyhodnocenym jako rizikové zcela vyhnout. Tyto Zeny typicky zvoli jiny dopravni prostifedek podle
miry pfedpokladaného rizika nebo v extrémnim pfipadé naprosto omezi cestovani. 2) Zeny, které
neprehodnocuji svoje dopravni chovani, ale v rdmci stavajiciho dopravniho chovani pridavaji urcité
strategie, o kterych se domnivaji, Ze vedou k eliminaci rizika. Témito strategiemi jsou zvysSend
obezretnost, fiktivni telefonaty béhem nocnich cest, doprovod blizké ¢i dlvéryhodné osoby,
v dopravnim prostiedku usazeni se do blizkosti fidice.

Dalsi otazka se zabyvala tim, zda je mira strachu a obav o osobni bezpeci zavisla na redlné
zkusenosti s néjakym incidentem. Konkrétni incidenty, at uZ v dopravnim prostfedku
nebo pfi ¢ekani na zastavce, zazily vSechny Zeny, tyto zkuSenosti Ustily v opatrnéjsi chovani
v konkrétnich situacich a odhad potencialné nebezpecnych situaci. Proména dopravniho chovani
ve smyslu vyhybani se konkrétnimu dopravnimu prostfedku v této souvislosti v diskusich jasné
nezaznéla. Zaznéla ale typicka mista, kterym je lepsi se pfi cestovani vyhnout i za cenu toho, Ze
alternativni trasa zabere delSi dobu. Spoleénymi charakteristikami takovych mist jsou horsi
prehlednost ve smyslu tmavych zédkouti, Spatné osvétleni, celkovy pocit opusténosti a zanedbanosti,
zapach.

Jedno ze zkoumanych podtémat se vénovalo souvislosti véku a vnimani rizik (Je mira strachu a obav
o osobni bezpeti zavisla na véku Zen?). Zeny se shodly, 7e s vékem vzrostlo jejich vnimani rizika,
maji vétsi strach o sebe i celou rodinu. Jako vyznamny zlomovy bod bylo uvddéno narozeni déti —
strach o déti, aby se jim béhem cestovani néco nestalo. Na druhou stranu u mladsich Zen zaznivaly
vétsi obavy ze sexualné motivovanych utok(. Starsi se vlivem véku citily pfed timto druhem trestné
¢innosti chranéné. Starsi Zeny se ale citily zranitelnéjsi ve smyslu pohybového omezenia nemoznosti
se fyzicky branit ¢i utikat.

Predposledni otdzka znéla: Jaké jsou aspekty zvySujici obavy, a naopak jaké jsou aspekty
dopravniho systému a infrastruktury zvysujici pocit bezpedéi p¥i pohybu/dopravé? Obavy zvysSuji
neprehledné situace a nepfehledna mista — to se da univerzalné aplikovat na vSechny dopravni
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mody. Pro auto to jsou napt. slozité kfizovatky, absence dopravniho znaceni, u vlaku ¢ijiné
hromadné dopravy nehlaseni zastavek (zejména v noci), pro pési chiizi tmava zakouti, pachnouci
podchody, opusténd a vylidnénd mista, kde ma ¢lovék pocit, Ze by se velmi obtizné dovolal pomoci.
Pocit bezpedi zvySuje osvétleni, prehlednost prostranstvi, na pohled udrZovanost a Cistota,
pritomnost kamer, pfitomnost policejnich hlidek.

V predstavach idedlniho prostiedi pro cestovani jako nejvétsi bariéra zaznival pocit zranitelnosti
aohroZeni. Re$enim by byla napf. nouzovd tla¢itka pro pfivolani pomoci. Muzi vystupovali
ve vypravénich Zen ve dvou rolich — nezndmi mutzi jako potencialni ohroZeni, znami muzi naopak
jako zaruka ochrany. V situacich, kdy musi Zeny cestovat samy, zaznival pozadavek na garanci

bezpecného prostoru — kupé nebo oddily pro Zzeny.

7.3.2 Dopravni moznosti a omezeni v mensich obcich

Hlavni vyzkumna otazka patrala po mife nenaplnénych mobilitnich potifeb u skupin muzl a Zen
stiredniho véku z malych obci. A7 na ojedinély pfipad se problém nenaplnénych mobilitnich potreb
v diskusich neprojevil. Obecné lIze fici, Ze lidé jsou s dopravnimi podminkami a horsi dostupnosti
sluzeb ¢i zaméstnani srovnani a situaci se pfizpusobili.

Jedna z vyzkumnych podotazek se tykala mobilitnich strategii. Jak bylo zminéno, strategie byly
pomeérné pestré a diskutujici vyuzivali hromadné (vlak, autobus) i individualni formy dopravy.

Prekvapivé se ukazalo, Ze velka ¢ast ucastnikl vyuZiva pro kazdodenni dojizdku verejnou dopravu.
V takovém pripadé se snaZi co nejvice vyuzit ¢as straveny na cesté ve svUlj prospéch. Dotazovani
osobni automobil ¢asto nevlastni, coZ jim vlbec nevadi. Z toho vyplyvd, Ze absence automobilu
nemusi nutné vést k vétsi mobilitni deprivaci.

Pouze néktefi z diskutujicich vlastnici automobil jej pouZivali ke kazdodenni dojizdce. Jen ojedinéle
by ztrata moznosti fidit znamenala nutnost razantné zménit dosavadni Zivotni styl.

Posledni z podotazek se vénovala predstavdm nastaveni systému dopravni obsluhy, aby lépe
vyhovoval mobilitnim potfebam obyvatel a kompenzoval omezeny pfistup k osobni automobilové
dopravé. NejvyraznéjSim pozadavkem bylo lepsi nastaveni navaznosti jednotlivych spojli verejné
dopravy. Dal$im vyraznym faktorem bylo zvySeni ¢etnosti spojl ve vecernich hodinach. Diskutujici
se vyjadrovali i ve prospéch propagace verejné dopravy jako udrzitelného médu prepravy. Taktéz

zaznély nadvrhy na modernizaci nejen dopravnich prostredkd, ale i celé infrastruktury.

Rozmanitost pfistupl a dopravnich podminek je dana rGznymi misty bydlisté. Pfestoze dopravni
dostupnost neni idealni, tak z mnohych komentari zaznivalo, Ze zhorSena dopravni dostupnost

a vétsi izolace, kterou pfinasi Zivot v malych obcich, je vyvazienda klidnym bydlenim blize pfirodé.
Vétsina nasich ucastnikl tak vnimad situaci podobné jako Martin: ,KdyZ bydlite na té vesnici, tak
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ta ¢asovd ndrocnost je tam vysSi, asi to prostiedi, to okoli, tazdravd priroda, to je
jako nenahraditelny.”

7.3.3 Cestovani v téhotenstvi a s malymi détmi

Hlavni vyzkumna otdzka znéla: Zohledriuje soucasnda podoba systému verejné dopravy
a infrastruktury dostatecné specifické potieby téhotnych a pecujicich o malé déti? Je otazkou,
nakolik je moZné vyhovét poZzadavkdm zminovanych v predstavach o idedlni podobé dopravy jako je
zajisténi obcerstveni pro téhotné Zeny nebo specialné vyhrazené vozy pro cestujici s détmi. Nicméné
mnoho predstav se pojilo k prvkiim, které jsou v dopravé v urcité mire jiz zastoupeny (bezbariérové
spoje, klimatizace, kamerové systémy v blizkosti zastavek, nastupist). Lze proto konstatovat, Ze
soucasna podoba systému verejné dopravy zohlednuje urcité aspekty specifickych potreb, i kdyz ne
v tak plném rozsahu, jak by si diskutujici predstavovaly.

Prvni doplfiujici otazka se ptala, do jaké miry ma cestovani s malymi détmi vliv na volbu dopravniho
prostiedku. Rozhovory ukazaly, Ze diskutujici uzivaji takové dopravni prostiedky, které jim umozni
dostat se do cile co nejrychleji a nejpohodInéji. To znamenad, Ze cestovani vyzaduje minimum
prestupovani, vyuzivané prostfedky MHD jsou bezbariérové a pokud mozno na sebe co nejrychleji
navazuiji.

Druha doplnujici otazka zjistovala do jaké miry jsou téhotné a Zeny pecujici o malé déti spokojené
se soucasnou podobou verejné hromadné dopravy. Napri¢ skupinami se diskutujici shodovaly, zZe
zazitky v hromadné dopraveé jsou rlizného charakteru. | kdyz uvadély mnoho nevyhod, tak zaroven
uznaly, Ze situace v oblasti cestovani se postupné zlepsuje. Zarovern zminovaly, Ze daleZitou roli hraje
i lidsky prvek.

Dasa: ,Myslim si, Ze je to lepsi a lepsi, tedka v Salindch se udélali specidlni sedadla s osobnim
prostorem, je to urceny pro ty lidi, ktefi maji problém s kontaktem, tfeba autisti, Ze uz to jde ¢im dadl
vic napred.”

Zuzka: ,Mné prijde, Ze ty horsi i ty dobré zazitky zavisi na téch lidech, co s vama jedou.”

Lucie: ,,Radost. ... Ze nékam dojedu. Ze nékam dojedu. Mij malej rdd jezdi viakem a tramvaji a md
radost z toho, Ze vidi ven.”

7.3.4 Doporuceni pro zlepSeni dopravy

Obrazek 6 shrnuje doporuéeni formulovana napfic realizovanymi fokusnimi skupinami.
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Obrazek 6: Idedlni podoba dopravy

Idealni podoba dopravy

= Bezbariérova infrastruktura i vozy VHD

= Dostupné zastavky VHD i v mensich obcich

= Navazujici spoje béhem dne i v noci

= Klimatizace zajistujici celoroéné optimalni teplotu
= Cistota a pofadek ve vozech i v zazemi pro cestujici
» Modernizace vozl VHD i zdzemi

= Rodinné vozy nebo spoje pouze pro rodiny s détmi
= Platba kartou ve viech vozech VHD

= Kamerovy systém ve vozech i zazemi

<D0 FHo L

= Signalizace pro pfipad nebezpeti ve vozech i zazemi

= Ve mésté vyhrazené pruhy pro VHD - plynulejsi
Oq provoz

fhzf = Obéerstveni ve vozech VHD

= / noci dostatecné osvétleni voz( i zazemi

= Dobie oznatené a osvétlené prechody pro chodce

7.3.5 Metodologicka omezeni

Fokusni skupiny se Fadi ke kvalitativnimu sbéru dat, jehoZ cilem neni generovat zjisténi zobecnitelna
na populaci. Jde predevsim o pochopeni vytipované problematiky v jeji Sifi i hloubce.
Vinterpretacich se proto neklade dliraz na kvantifikaci prezentovanych zavéra (Flynn a kol., 2018).

Uskali prob&hnutych skupinovych diskusi se projevilo u kazdého tématu specifickym smérem. Prvni
téma se vénovalo pocitu bezpeci pfi cestovani v rtiznych Zivotnich situacich. PrestoZe diskuse
v ramci fokusnich skupin usilovala o zapojeni vSech Zen s vytipovanymi charakteristikami, pti analyze
vypovédi se ukdzala absence nejstarsich Zen. | na pfimou vyzvu moderatorky tyto Zeny odpovidaly
spise stru¢né, svoji mobilitni deprivaci ¢i obavy marginalizovaly s odkazem na svuj vék:

Zdenka: ,V tomhle véku jsem rdda, Ze se vibec nékam presunu, Ze vibec nastoupim, korigovat svy
pohyby a uz ani nemam silu myslet na néjaké nebezpeci, zamérim se na to, abych byla schopnd se
nékam dosunout.”

Druhé téma se zamérovalo na dopravni mozZnosti a omezeni v mensich obcich. Ve vystupech
z kvantitativnich dat se ukazovalo, Ze pracujici dospéli stfedniho véku z malych obci jsou vyrazné
zastoupeni mezi respondenty, ktefi byli nespokojeni ¢i méné spokojeni s moznostmi dopravy,
prficemzZ se tato skupina ukazala jako znaéné zdavisla na osobni automobilové dopravé. Tato
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skutecnost se v diskusnich skupinach projevila jen omezené. Diskutujici projevili kompenzacni
strategie v dopravnim chovani, které nebyly v datech zachyceny.

V diskusnich skupinach vénujici se cestovani s malymi détmi bylo mirné nevyvazené hodnoceni
prostiredkli méstské hromadné dopravy. Diskutujici z prazské skupiny zurcitych davodu
uprednostiiovaly metro, v disledku ¢ehoz nezlstal takovy prostor pro zhodnoceni vyhod a nevyhod
ostatnich prostfedk( hromadné dopravy. V brnénské skupiné v disledku nepritomnosti metra byly
porovnavany jednotlivé formy hromadné dopravy (tramvaj, autobus, trolejbus) ve vétsi mire.
Absence metra v Brné pochopitelné neumoznila plnohodnotné porovnani zkusenosti obou skupin.

| pres tato omezeni byly diskusni skupiny informacné bohaté a poskytly pftilezitost podrobnéji
prozkoumat témata, kterd nebyla mozna zachytit kvantitativnim dotaznikem. Zaroven se ukazuje,
Ze genderové tridéni neni jediné nutné kritérium pro sbér dat — skupina zZen (a samozirejmé i muzd)
je dale velmi rdznoroda. Je proto vhodné se zamérovat také na proménné souvisejici se Zivotnimi
drahami a rolemi jedincl (pracujici, pecujici, dichodci, téhotné) a sledovat specifické potreby
rdznych skupin (docasna ¢i trvald omezeni pohybu, zrakové ¢i sluchové postizeni a dalsi).
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8 Zavér a doporuceni

Kategorii genderu je nutné chapat jako proménnou, kterd do zna¢né miry ovliviiuje dopravni
chovani, potreby i preference jedinci a mél by proto byt vidy zohlednén pfi sbéru dat s presahem
do praktickych aspektd dopravniho planovani. Do roku 2019 chybéla zadkladni genderové tridéna
data, kterd by pomohla koncepéné analyzovat stav genderové rovnych pfilezitosti v dopravé
v Ceském prostredi. Projekt Dopravni chovdni Zen v datech tento deficit odstranuje.

Pro ziskani kvantitativnich dat o dopravnim chovani, mobilitnich potfebach a preferencich ceské
populace byla sesbirdana genderové tfidéna data od 8900 cCeskych respondent’ starSich 18 let.
Ad hoc sestaveny dotaznik se vénoval vyuZiti jednotlivych dopravnich madu, ucellim cest, redlné
zkusSenosti i vnimanému pocitu ohrozeni osobniho bezpedi pti pohybu ve verejném prostoru
spojeném s cestovanim, divodim pro nevyuzivani nékterych dopravnich prostredk ¢i postojovym
otazkam na udrzitelnou mobilitu. Dotaznikovy prizkum byl doplnén o srpnovy sbér kvalitativnich
dat zaméreny na konkrétni skupiny jedincl, které se v prlzkumu ukazaly z hlediska dopravniho
chovani ¢i potreb jako specifické ¢i z uréitého hlediska jako marginalizované.

Jeden z nejvyraznéjsich genderovych rozdil( s rozdilnym dopadem na mobilitu Zen a muzi se tyka
dostupnosti a vyuziti jednotlivych dopravnich médil. Pro kazdodenni cestovani je nejcastéji
uzivanym dopravnim prostfedkem osobni automobil. Ten je zaroven dopravnim prostiredkem,
u kterého jsou genderové rozdily nejzasadnéjsi. Vyraznéjsi rozdily jsou patrné také u chuze.
Jako genderové nejvyvazenéjsi se ukazalo byt uzivani méstské hromadné dopravy. Pro volbu
dopravniho prostredku je nejzasadnéjSim kritériem bezpecnost, kterou Zeny ocenu;ji jesté vice
nez muzi.

Z hlediska ucelu cest se se jasné potvrzuje vliv tradi¢niho genderového rozdéleni roli. Nejvétsi
genderové rozdily se ukdzaly u cest do prace a u pracovnich cest, které dominantné realizuji mutzi.
Vyrazné vékové a genderové specifické jsou cesty za ucelem doprovodu a péce a také cestovani
za Ucelem zajisténi béznych ndkupl, které dominantné pfipadaji na Zeny vékové kategorie 30-49 let.
Dale se ukazuje, Ze vyznamna ¢ast respondent(l realizuje cesty s vice ucely, kdy se béhem jedné
cesty snaZi zafidit vice rdiznych véci. Castéjsi je toto jednani pravé pro zeny.

Fakt, Ze dopravni planovani ¢asto nezohlednuje specifické potieby Zen, je patrny ze zjisténi, Ze
ve skupiné respondentd, ktefi vyjadrili nizkou spokojenost s moznostmi dopravit se kdykoli tam,
kam potrebuji, pfedstavuji Zeny témér dvé tretiny (64 %). Faktorem hrajicim vyznamnou roli
v celkové spokojenosti s moznosti mobility je velikost mista bydlisté, kdy se zvysujici se velikosti sidla
ubyva dopravné deprivovanych obyvatel. Nespokojenost také souvisi s omezenymi mozZnostmi
mobility z dlivodu nedostatku vhodnych prostfedk(, chybéjicimu spoji ¢i Spatné dostupnosti.
Nespokojeni jsou dale jedinci, ktefi oproti celkovému priaméru méné casto vyuzZivaji auto
jako aktivni ridici/ridicky, nevlastni fidi¢sky prikaz ¢i aktivné nefidi.
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| pres pomérné hustou sit vefejné dopravy je tedy moiné identifikovat faktory ukazujici
na automobilovou zavislost, kterd u zZen s vyssi pravdépodobnosti Usti v dopravni deprivaci. Muzi
Castéji vlastni ridi¢sky prlkaz a zaroven je mezi nimi vyrazné vétsi podil aktivnich fidica.
Nejvyznamnéjsi genderové rozdily jsou v nejstarSich vékovych skupinach, kdy s pribyvajicim vékem
vyraznéji ubyva aktivnich fidicek. Nejvice aktivnich fidi¢ek je ve vékové skupiné 30-49 let — 60 %
(a 17 % neaktivnich), ve stejném véku je 82 % muz( aktivnich fidica (a 8 % neaktivnich). Pro ceské
domadcnosti je nejtypictéjsi vlastnit pravé jeden automobil — ten vlastni 52 % domacnosti. 69 %
aktivné fidicich uvedlo, Ze dlouhodoba ztrata ridi¢ského prikazu by rozhodné ovlivnila jejich aktualni
Zivotni styl. Muzi se v tomto ohledu nijak nelisi od zen.

Ackoliv vlastnictvi auta povazuji Zeny za nedilnou soucast Zivota v moderni spole¢nosti ve stejné
mire jako muzi, ve srovnani s nimi Zeny ve vétsi mife podporuji aspekty udrzitelné mobility jako je
budovani verejnych prostranstvi bez aut, uznani negativnich dopadd automobilismu na Zivotni
prostredi ¢i myslenku, Ze by lidé méli omezit jizdu autem. Tyto skutecnosti je vhodné zohlednit
zejména pii komunikaci strategii udrzitelné mobility smérem k verejnosti.

Vedle osobniho automobilu je vyznamnym zplUsobem prepravy verejnd hromadna doprava.
Indikatorem pravidelného vyuzivani verejné hromadné dopravy je vlastnictvi néjakého druhu
predplacené jizdenky — tu vlastni vice nez tretina respondentll (37 %; N = 2986) a podil se zvySuje
s rostouci velikosti sidla. Vyuzivani verejné dopravy souvisi s jeji dostupnosti. Nejdostupnéjsim
dopravnim prostfedkem je autobus, ke kterému ma pristup 98 % respondentl (N = 8711). Dlvody
neuzivani hromadné dopravy se vztahuji k zdlouhavosti takového cestovani, vnimanému nepohodli
nebo nenavazujicim spojim. Z hlediska spokojenosti uzivateld s rdznymi aspekty VHD bylo nejhire
hodnoceno zazemi pro cestujici v zastavkach. Nejlépe byla hodnocena bezbariérovost. Konkrétné u
bezbariérovosti ale navazujici kvalitativni vyzkum ukdzal, Ze situace zdaleka neni uspokojivd a
aktualni situace nevyhovuje skupindm se specifickymi naroky, jako jsou lidé se snizenou schopnosti
pohybu a orientace nebo lidé starsi. Z hlediska zvySeni atraktivnosti VHD pro cestujici jasné plyne
zachovani ndvaznosti a plynulosti spojl, dostatecné husta sit obsluhovanych zastavek a zlepseni
prostiedi zastavek i zazemi pro cestujici. Z hlediska bezbariérovosti by bylo vhodné se zaméfit na
vyssi frekvenci nizkopodlaznich spoja a funkéni vytahy ¢i plosiny v zastavkach a nadrazich.

PfestoZe je v Ceském prostredi vlastnictvi kola pomérné rozsitené — z celkového dotazovaného
souboru vlastni kolo ¢i kolobézku 61 % jedincl, kazdodenni ¢i pravidelné vyuZivani kola
jako dopravniho prostfedku pro cesty do price je vyjimecné. Zatimco castéjsi vyuZzivani kola
jako prostfedku k transportu je genderové spiSe vyrovnané, u rekreacniho vyuziti kola je patrné, ze
o néco Castéji rekreacné jezdi muzi. Respondenti, ktefi kolo nevyuzivaji viibec nebo velmi zfidka,
uvadéli nej¢astéji jako prekazky to, Ze cesta na kole by jim zabrala vyrazné vice Casu, byl by problém
s prepravou kola ve verejné dopravé, pfipadné se boji pohybovat na kole v provozu. Posledné
jmenovany dlvod je zaroven nejvice genderovany, tykd se zejména Zen a také ukazuje na moznosti,
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jak podily aktivnich cyklistl zvysit. Jde o budovani jasné vymezenych cyklostezek oddélenych od
hlavniho dopravniho proudu.

Nejrozsifenéjsim individudlnim prepravnim mddem tak zUstava chlize, kterou Zeny travi primérné
131 minut denné, zatimco muzi 113 minut. 55 % oslovenych Zen chodi pésky denné (déle
nez 5 minut) oproti 45 % oslovenych muzl. Pési pohyb chodcl ve verejném prostoru, zejména
po setméni, usnadnuji podplrné prvky jako verejné osvétleni, vhodné umisténé prechody
pro chodce, semafory u prechodl pro chodce, kamerovy systém ¢i prehledna prostranstvi zastavek
VHD. Ve vnimani jejich dostatecnosti pro zajisténi bezpedi jsou vidy Zeny kriti¢téjsi nez muzi.
Tyto skuteénosti je nutné zohledriovat pti Upravach tras hromadné dopravy a zazemi pro cestuijici.
Daraz musi byt kladen na dostatecné osvétleni, prehlednost samotného prostoru i prilehlého okoli
bez tmavych zakouti, vhodné umisténi prechodi pro chodce.

Dopravni bezpecnost, zejména pak pocit osobniho bezpedi je v gender mainstreamingu klicovym
tématem. Pocit osobniho bezpedi souvisi s vystavenim se riziku jako objektivni a vycislitelné hrozbé.
Na druhou stranu je také odrazem vnimani tohoto rizika. Zeny kladou na bezpedi pf¥i cestovani vétsi
dliraz nez muzi. Vyznam bezpedi pti cestovani se také u obou pohlavi zvysuje s rostoucim vékem.
Podil Zen, které prisuzuji bezpeci naprostou dllezZitost, je nicméné v kazdé vékové skupiné vyrazné
vys$si nez podil muzl. Pocit bezpeci mizZe souviset s realnymi zkusenostmi rdznych nepfrijemnych
incident(. Incidenty jsou genderované — fyzické napadeni ¢astéji zaZivaji muzi, sexudlni obtéZzovani
naopak vyrazné vice (mladsi) Zeny, kradez neni genderové specifickou zkusenosti. Slovni napadeni
je nejrozsirenéjsim incidentem, ktery zaZivaji obé pohlavi. Pocit bezpedi a jakousi zaruku ochrany
pred témito nezadoucimi incidenty poskytuji kamery nebo pfitomnost policejnich hlidek v ulicich.

V dobé sbéru dat se Ceskd republika nachazela v netypické situaci probihajici epidemie onemocnéni
COVID-19, ke které se vztahovala celostatni omezeni verejného i soukromého Zivota. Na obecné
urovni karanténa ovlivnila z hlediska dopravniho chovani asi polovinu naseho souboru. Situace ale
nepusobila na vSechny skupiny obyvatel stejné, do skupin ovlivnénych patfi typictéji Zeny jako
pecovatelky, které pravdépodobné prevzaly roli zajisténi domdaciho vzdélavani déti pfi uzavieni skol.

V kvalitativnim sbéru dat pomoci diskusnich skupin jsme se blize zaméfili na identifikované skupiny
a témata, ktera se v kvantitativni ¢asti ukazala jako vyznamnd a genderovana. Slo o vyznam bezpedi
a rGznych aspektl spojené s bezpecnosti, dale dopravni chovani obyvatel malych obci a cestovani
v téhotenstvi a s malymi détmi. Ve vSech tématech jsou patrné individudini preference dopravnich
maoda a jejich uzivani. Nicméné ve vSech diskusich vystupuji duleZita témata jako rychlost cestovani,
navaznost spojd, dllezitost dostupnosti informaci o bezbariérovych spojich, bezbariérovost
méstského prostoru a pfistupu k dopravé, Cistota a poradek v hromadné dopravé izazemi s ni
souvisejici.

Realizovany priuzkum identifikoval fadu genderové specifickych vzorch dopravniho chovani
a poukazal tak na nutnost pofizovat pravidelné genderové tfidéna data, kterd umoZini nejen

pochopeni problematiky gender mainstreamingu v dopravé, ale predevsim povedou k praktické
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aplikaci gender mainstremaningu v dopravnim planovani. Zaroven se ukazuje, Ze genderové tfidéni
neni jediné nutné kritérium pro sbér dat — skupina Zen (ale samoziejmé i muzu) je dale velmi
rdznorodd. Proto je vhodné se zamérovat také na proménné souvisejici se Zivotnimi drahami
a rolemi jedincl (pracujici, pecujici, dlchodci, téhotné) a sledovat specifické potreby rdznych skupin
(docasna ¢i trvald omezeni pohybu, zrakové ¢i sluchové postizeni a dalsi).
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MD — Ministerstvo dopravy
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