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PODSTATNY ASPEKT PROMENY SOUCASNYCH MEST

MARKETA BRAUN KOHLOVA

Uvod

V prispévku usiluji o zodpovézeni otazky, co vysvétluje volbu dopravniho prostredku,
ktery lidé pouzivaji pfi pravidelnych cestdch, a jakou roli pfi rozhodovani hraji prostorové
charakteristiky bydlisté, neboli jak se volba dopravniho prosttedku lisi u rezidentii center
meést a suburbii. Predkladané zavéry jsou zalozeny na vysledcich mé dizerta¢ni prace
a vyzkumu dopravniho chovani dospélého méstského obyvatelstva CR provedeného
v Centru pro otazky zivotniho prostfedi UK v letech 2007 a 2008."! Pficemz jsem se
pri zkoumani omezila pouze na zpusoby cestovani dospélého méstského obyvatelstva ve
vybranych ¢eskych méstech.

V prvni ¢asti popisuji, jak pevné misto ma pravidelné cestovani v nasem Zivoté a pro¢
ma smysl studovat volbu dopravniho prosttedku. Dale na prikladu hlavniho mésta Prahy
stru¢né popisuji prostorové promény méstskych aglomeraci a zmény v objemu a struk-
tufe osobni dopravy od roku 1989. Diskutuji zde, jakym zptisobem je probihajici subur-
banizace spojena s nartstem automobilové dopravy prostfednictvim rozdilt v dopravni
dostupnosti a ob¢anské vybavenosti. Ve tfeti ¢asti shrnuji hlavni vysledky svého empi-
rického vyzkumu. Ve étvrté ¢asti predstavuji typologii rtiznych sfér racionality volby do-
pravniho prostfedku, které je mozné ve vysledcich identifikovat. V paté ¢asti v zavislosti
na prevladajicim typu racionality volby dopravniho prosttedku diskutuji kli¢ové faktory
nértstu a poklesu objemu individualni automobilové dopravy.

1. Proc studovat volbu dopravniho prostiedku
aneb jak jsme na tom s osobni dopravou

Dtivody, pro¢ se zabyvat kazdodennim cestovanim, jsou dle mého nézoru dva. Jeden
se tykd nasich individualnich Zivott, druhy celé spole¢nosti. Tim prvnim diivodem je, ze
jednotlivci Zijici v sou¢asné dobé ve velkych zapadnich méstech stravi cestovanim velké
mnozstvi ¢asu (v praméru 60 az 80 minut denné) [Zahavi 1974; Zahavi, Talvitie 1980;
Metz 2008] a vynaloZi na néj mnoho finan¢nich prostredki a dle stavajicich poznatka

! Data pro empiricka Setfeni byla sebrana v ramci projektt Analyza kazdodenniho dopravniho chovdni

dospélého méstského obyvatelstva (URBAN TRANSPORT), ¢. 24/2006-430-OPI/3 financovany z OP In-
frastruktura — Priorita 2 (2.4) a Ministerstvem dopravy CR a Analyza distribucnich a socidlnich dopadi
sektorovych politik podpofeného (2D06029, VaV/320/1/03) podpoteného Ministerstvem $kolstvi mla-
deze a télovychovy CR.
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neni prili§ pravdépodobné, Ze by se v tomto ohledu v budoucnosti néco zménilo [napt.
Larsen, Urry, Axhausen 2006; Laurier 2004; nebo Plaut 2004]. Druhym duvodem pro
studium kazdodenni mobility jsou dopady dopravy jako agregatu kazdodenniho pohybu
jednotlivctl na vzhled modernich mést a méstské spole¢nosti. Dopravni sektor v rozvi-
nutych zemich na jedné strané ptispiva piiblizné 10 % k tvorbé HDP (9% v CR) a jeho
sluzby jsou nezbytnou podminkou pro zajisténi hospodarskych i volnoéasovych aktivit
jako je zvy$eni emisi zneci$tujicich latek v ovzdusi nebo hluk, které spolu s dopravnimi
nehodami ptispivaji k vy$$i nemocnosti obyvatelstva. K dal$im negativnim spole¢enskym
dusledkiim dopravy patii dopravni zacpy. Ty ovliviiuji jak individualni rozvrh produktiv-
nich i neproduktivnich ¢innosti stale vétsiho poctu jednotlived, tak efektivitu firem a ce-
1ého hospodarstvi. Nezanedbatelna je také energeticka naro¢nost dopravniho sektoru.
Doprava v Evropské unii totiz s 32 % celkové spotieby energie pfedehnala primysl jako
energeticky nejnaro¢néjsi sektor. Vzristajici spotieba energie v dopravé klade stale vétsi
néaroky na tézbu ropy a vystavba dopravni infrastruktury vede k extenzivnimu zéboru
pudy. Doprava je tak na jedné strané povazovana za vyznamny pozitivni faktor socialni
integrace a realizace ekonomickych aktivit mést [Yago 1983], na druhé strané jsou jeji
nérist a s nim spojené problémy vedle kriminality nebo odcizeni povazovany za jeden
z negativnich disledkii vysoké koncentrace obyvatelstva, resp. modernity [Keller 1998].

2. Jak souvisi suburbanizace s nariistem automobilové dopravy?

Podivejme se na zdsadni promény prostorové struktury nasich mést za poslednich
dvacet let a soucasné s nimi na obrovsky nartist dopravy a predev$im individualni au-
tomobilové dopravy. Ukazme si to na prikladu hlavniho mésta Prahy, i kdyz je tfeba si
uvédomit, Ze prostorové transformacni procesy v prazské aglomeraci se mohou predevsim
v rozsahu lisit od obdobnych procesii v ostatnich aglomeracich Ceské republiky.

Dominantnim znakem promény ¢eskych mést a urbannich oblasti v poslednich dva-
ceti letech je rozpinani mést do okolni venkovské krajiny a volné ptirody v procesu subur-
banizace [Sykora 2001, 2002; Sykora, Hrychova 2002; Hnilicka 2005]. Rozpinani ¢eskych
mést po roce 1989 se vyznacovalo predev$im ne-industrialni povahou a zahrnovalo hlav-
né reziden¢ni, komer¢ni a technologicky sektor. Nové reziden¢ni lokality jsou charakteri-
stické samostatné stojicimi ¢i fadovymi domy umisténymi v sousedstvi historickych mést
a sidel vzniklych béhem predeslych fazi suburbanizace, mnohdy také ale ,,na zelené lou-
ce“. Obyvatelé téchto novych suburbannich sidel pochézeli ze spise homogennich skupin
niz$i a vys$si stiedni téidy, s vy$$im stupném vzdélani a ekonomického statusu, z nizsich
vékovych skupin a s pfevazné meéstskym zptisobem zivota [Ourednicek 2002].

Reziden¢ni suburbanizace se v porevolu¢nim obdobi projevovala dvéma protismérnymi
pohyby obyvatelstva. Znamenala stéhovani osob z ostatnich oblasti republiky do regionu vel-
ké Prahy, zaroven byla provazena tibytkem populace v centralnich méstskych obvodech [CSU
2009]. Pavodni bytova zastavba v jadru mésta uvolnila rozsahlé plochy administrativni a ko-
mer¢ni funkci. Vedle rezidenéni suburbanizace probihala suburbanizace komer¢ni v podobé
velkoobchodu, maloobchodu, skladd, distribuce a produkee a ta méla na prelomu stoleti po-
dle Sykory [2002] o mnoho vétsi silu ménit pfiméstskou krajinu nez suburbanizace reziden¢-
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ni. Supermarkety a ostatni komer¢ni zatizeni byly a stale jsou umistovany typicky podél dal-
nic, jejich sjezdu, jinych vyznamnych silni¢nich komunikaci a kiizovatek ve mésté i mimo néj.

Ptestoze suburbanizace v Ceské republice (jesté) nedosdhla podoby a objemu znadmého
napt. ze Spojenych stattl, jiz na prelomu stoleti bylo mozné sledovat jeji negativni efekty.
Jednim z nich je zvy$end poptavka po dopravé a predevs$im po individualni automobilové
dopravé. Od pocatku 90. let se v Ceské republice kontinudlné zvysoval pocet osobnich au-
tomobild, tzv. stupen automobilizace. Zatimco v roce 1990 ptipadalo na 1000 obyvatel CR
233 automobilti, v roce 2008 to bylo uz 423 [Eurostat 2008; Ministerstvo dopravy CR 2008].
Prestoze obyvatelé Prahy v minulosti vzdy vlastnili véts$i pocet osobnich automobilti, nartist
zde byl v pribéhu devadesatych let jesté masivnéjsi. V roce 1990 pripadalo na 1000 obyvatel
Prahy 276 osobnich automobilii, nicméné v roce 2008 to bylo jiz 550 [Ministerstvo dopravy
CR 2008]. Jen pro zajimavost je toto &islo vy$si, neZ je primér evropské patnéctky, ale také
vy$$i nez préimér v zemich jako Belgie, Nizozemi, Ddnsko nebo Svédsko [Eurostat 2008;
Ministerstvo dopravy CR 2008]. Zatimco v roce 1990 tak ptipadalo v préiméru 1,57 osob
na jeden automobil, v roce 2008 jen 1,33 [TSK hl. m. Prahy 2009].

Narust v poctu vlastnénych osobnich automobilti byl doprovézen obrovskym nartastem
v jejich pouzivani. Tempo ndrtistu objemu automobilové dopravy v Praze po roce 1990
je ve srovnani s 80. 1éty vice nez 5krat vyssi a 2,5krat vys$i nez na ostatnim tizemi Ceské
republiky. To znamend, Ze v tomto obdobi ,,narostl automobilovy provoz v Praze vice nez
za celou predchazejici éru existence automobilismu od konce 19. stoleti az do roku 1990
[UDI Praha 1999]. Nérist automobilové dopravy v hlavnim mésté Praze je po celou dobu
doprovazen zménami poctu osob prepravenych hromadnou dopravou. Ten klesl mezi lety
1991 a 1995 o 18 %. Kolem roku 1996 se stabilizoval a od roku 2001 zacal celkovy pocet
piepravenych osob opét mirné riist [UDI Praha 1996-1997; UDI Praha 1999-2006; Do-
pravni podnik hl. m. Prahy 1993-2005]. Podle dopravnich experti maji na vysoky nartst
osobni automobilové dopravy v Praze v poslednich letech vliv dva jevy. Jednak se zvy$uje
celkovy pocet cest po mésté, ktery mize souviset s rozvojem podnikani a se zménou Zi-
votniho stylu obyvatelstva. Kromé toho vzrusta i po¢et osobnich automobild, které denné
piijizdéji do Prahy z ostatniho izemi statu nebo ze zahrani¢i [UDI Praha 2008].

Pozorujeme-li proménu uzemni struktury regionu hlavniho mésta, vyznacujici se vy-
raznou reziden¢ni a komer¢ni suburbanizaci, a masivni nartst individualni automobi-
lové dopravy, stézi se Ize vyhnout otazce, zda a jakym zptisobem oba fenomény viditelné
na uzemi hlavniho mésta souviseji. Vliv vyuziti pudy (land use) na dopravu je zfejmy,
nebot ,,rozmisténi raznych lidskych aktivit v izemi je primarni pfi¢inou cestovani®
[Wegener, Fuerst 1999: 3]. Cim vice jsou v nékterych lokalitich koncentrovény pouze
nékteré funkce na ukor jinych, tim vice jsou jedinci nuceni cestovat.? A pravé prostorové

2 Podle Urryho [2002] ma acast na raznych aktivitach substancialni vyznam pro jedince i celou spo-

le¢nost. Urry tvrdi, ze blizkost (proximity) jako télesnd spolu-ptitomnost (corporal co-presence) je
skute¢nym divodem mobility a cestovani. Byt tvdfi v tvdr, tvdii k mistim Ci objektiom (face-the-
-place and objects) je socidlnim zakladem cestovani. ,Mobilita je obecné centrélni proto, aby byly
socidlni sité pevné slepeny, a fyzické cestovani je obzvlasté dulezité pro usnadnéni konverzaci na
misté a tvari v tvaf, vytvareni spojeni a socidlnich vazeb, tfebaze nerovnych, které pretrvaji v ¢ase.”
[Urry 2002: 265]Potiebu spolu-pfitomnosti nabizi Urry jako vysvétleni neklesajicich fyzickych kon-
takt a objemu dopravy i ve svété, v némz je stale castéjsi fyzické cestovani predméti, stejné jako
imaginativni a virtualni cestovani. Fyzicka blizkost, kterou navic vhimame jako ,,povinnou, vhod-
nou a zadouci® [Urry 2002: 258], umoziuje reprodukci divéry a jako takovéd je nenahraditelna.
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oddéleni rtiznych funkci, jako je bydleni, nakupovani, zaméstnani atd., je kromé celko-
vé dekoncentrace obyvatelstva charakteristickym rysem suburbanizace i ¢eskych mést.
Nové reziden¢ni lokality jsou typicky umistény dale nez v dochazkové vzdalenosti od ko-
mer¢nich aktivit nachazejicich se prevazné v blizkosti dtlezitych silni¢nich komunikaci.
Komercionalizace centra spojend s obrovskym objemem turismu, kterd vytlacila bydleni
pry¢ z centra mésta a byvalych pramyslovych zon, byla experty v oboru jmenovéna jako
nejvyznamnéjs$i zména prostorové a funkéni struktury Prahy [Sykora, Hrychova 2002].
Ve srovnani s vnitfnim méstem jsou pfiméstska (suburbanni) sidla vyrazné vice charak-
terizovana koncentraci reziden¢ni funkce na tkor funkei ostatnich. Reziden¢ni sidla se
navic vyznacovala pomérné vys$$im socioekonomickym statusem nového obyvatelstva.
Zatimco na zacatku 90. let se staly suburbie domovem bohatsich obyvatel, teprve na
sklonku 20. stoleti k nim ptibyla i niZsi stfedni tfida.

Vysledkem stéhovani obyvatelstva do ptiméstskych sidel a tedy postupného tzemni-
ho oddéleni rtiznych lidskych ¢innosti je obrovsky nartst dopravy [Pucher 2002]. Nova
vystavba reziden¢nich sidel mimo hranice kompaktni méstské zastavby, ale i fada sidel
postavenych v pribéhu 19. a zadatku 20. stoleti se totiz zpravidla kromé vy$si koncent-
race reziden¢ni funkce vyznacuje také nizkou hustotou obyvatelstva. A pravé nizka hus-
tota obyvatelstva vede kromé uzemniho oddéleni funkci k rustu dopravy a predevsim
osobni automobilové dopravy. Podle Newmana a Kenworthyho [1999: 100] a jejich me-
zindrodniho vyzkumu 37 svétovych velkomést ,,se zda, ze kritickou hranici, pod kte-
rou je neodmyslitelnou charakteristikou mésta vyuzivani tizemi zavislé na automobilu
(automobile-dependent land-use pattern) ptiblizné 20-30 obyvatel na hektar. Toto ¢islo
odpovidd hustoté obyvatelstva v oblastech zastavénych samostatné stojicimi rodinnymi
domy. V novych reziden¢nich lokalitdch v okoli Prahy dosahuje hustota osidleni pravé ta-
kovych hodnot [Hnili¢ka 2005].° Zajisténi sluzeb hromadné dopravy je v oblastech s niz-
kou hustotou osidleni totiz vyrazné ekonomicky neefektivni. Cesta hromadnou dopravou
byva navic v fidce osidlené oblasti vyrazné delsi, nez by tomu bylo v ptipadé pouZiti
automobilu. Pokud navic klesa frekvence spojii pod jistou troven, ktera zabrani jejich
uzivateltim volit si ¢asy cest podle potteby, za¢nou pouzivat auto, bez ohledu na to, ze je
to naptiklad finan¢né i ¢asové prilis naro¢né a ze by radi vyuzivali hromadnou dopravu.

Efekt rozptylené sidelni struktury a nizké hustoty obyvatelstva na kazdodenni ces-
tovani a volbu dopravniho prostfedku potvrzuje fada soucasnych empirickych studii
[napt. Handy 2002 nebo Dargay 2006]. Ty zaroven ukazuji, ze Zadny z efektt sidelni
struktury neovliviiuje jedince nehledé na ekonomické okolnosti jeho rozhodovani. Re-
lativné nizké ceny motorovych paliv umoziuji i lidem z husté osidlenych oblasti a ob-
lasti koncentrujicich rtizné funkce realizovat cesty na dlouhé vzdalenosti automobilem.
Ptijem je tak vyznamnym a pozitivnim prediktorem volby automobilu ve vSech deseti
empirickych studiich, o nichz referuje Dargay [2006] i v empirickém $etfeni, jehoz vy-
sledky dale prezentuji.

Skute¢nost, Ze existuje vztah mezi sidelni strukturou a volbou dopravniho prostredku,
dokladaji také agregovana data o dojizdce v rimci aglomerace hlavniho mésta. Vyznam-
né vétsi podil osob dojizdéjicich do Prahy ze Stfedoceského kraje cestuje ve srovnani

3

Jen pro zajimavost, hustota osidleni prazskych Vinohrad je 324 ob./ha, panelového sidlisté Hije 224
ob./ha [Hnili¢ka 2005: 73].
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s osobami cestujicimi na tzemi hlavniho mésta osobnim automobilem. Z osob dojizdé-
jicich do Prahy ze Sttedoceského kraje jich 33 % cestuje autem, a to budjako fidici, nebo
jako spolujezdci. Z dojizdéjicich v ramci hlavniho mésta jich automobil voli pouze 13 %
[CSU 2001]. Také vétsi podil osob (26 %) dojizdéjicich do Prahy z ostatnich regionti re-
publiky voli ke své cesté automobil. Je tfeba si uvédomit, Ze statistika podilu jednotlivych
dopravnich prostredkii na dojizdce sice ukazuje, ze z priméstskych regionti dojizdi vétsi
podil osob autem, nelze z ni vSak vyvodit, zda se tak déje proto, Ze je zde nizsi nabidka
sluzeb hromadné dopravy, anebo proto, Ze u cest z ptilehlych okrest, které jsou zpravidla
delsi, je automobil vyrazné rychlejsim a v nékterych pripadech i levnéj$im dopravnim
prostfedkem nez alternativy, které nabizi hromadna doprava. Pouhé porovnani agrego-
vanych mér ,,sice poskytuje obecnou predstavu o moznych efektech rtiznych typti rozvoje
uzemi na cestovni vzorce, nepiispiva v§ak k porozuméni vztahu mezi méstskou formou
a cestovnim chovanim® [Handy 2002: 225]. Pravé snaha poskytnout nejen statistické, ale
i behavioralni vysvétleni vztahu mezi morfologii méstskych sidel — strukturou a cestov-
nim chovanim, resp. volbou dopravniho prosttedku, bylo jednim z cilt kvalitativniho
$etfent, jehoz vysledky dale prezentuji.

3. Cim cestuiji lidé v éeskych méstech? Vysledky empirického vyzkumu

Zavéry prezentované v tomto textu jsou zaloZeny na vysledcich empirického vyzkumu
kombinujiciho statistickou analyzu diskrétni volby* [podrobnosti Ben-Akiva, Lerman
1985] s kvalitativni sociologickou (biografickou) analyzou® [Strauss, Corbinova 1999].

Diky kombinaci obou typti metod tak vysvétluji volbu dopravniho prosttedku ze dvou
perspektiv: a) statistické a b) behaviordlni.® Statisticka analyza v kvantifikované podo-

+  Statistickd analyza byla provedena na datech ziskanych ve standardizovaném dotaznikovém $etfeni.

Jeho cilovou skupinou byli dospéli obyvatelé vybranych aglomeraci sto- a vicetisicovych mést (Hradec
Kralové, Pardubice, Plzefi a Praha) a mést Chomutov, Jihlava, Krométiz a Turnov. Setfeni probéhlo
v obdobi duben az ¢erven 2008. Zkoumanymi jednotkami v dotaznikovém Setfeni byli dospéli jed-
notlivci. Ve vybérovém souboru bylo celkem dotdzédno 1723 respondenttl. Diivodem omezeni vzorku
na dospélou populaci byl pozadavek na alespon formélni dostupnost vech dopravnich alternativ
(tedy v¢etné ridi¢ského opravnéni). Respondenti byli do vzorku vybirani kvétnim vybérem. Kvotnimi
proménnymi byly: 1) misto bydlisté (6 kat.), 2) pohlavi, 3) vék (3 kat.), 4) vzdélani (4 kat.) a 5) eko-
nomicka aktivita (4 kat. v¢. dichodct). Zastoupeni kvétnich kategorii je proporciondlni k zastoupeni
v populacich jednotlivych aglomeraci a mést. Pro podrobnosti vybéru viz Braun Kohlova [2010].
Kvalitativni analyza byla provedena na datech ziskanych v Seteni zmény bydlisté a volby dopravni-
ho prostiedku. Toto Setfeni kombinovalo biografické a polostrukturované rozhovory. Typologicky
vzorek sestaval z rezidenti ¢ty méstskych aglomeraci Ceské republiky: Brna, Hradce Kralové a Par-
dubic, Plzné a Prahy, ktefi v predchazejicich dvou letech zménili misto svého bydlisté. Celkem bylo
udaje ziskavané pro oba partnery pattily pfedevsim cestovni vzorce. Dotazovani byli ve véku 26-68
let a reprezentuji rizné socioekonomické kategorie s vyjimkou skupin s nejvy$simi piijmy. Co se tyce
diverzity z hlediska nového mista bydlisté, 11 z celkem 19 domécnosti se prestéhovalo do $irsiho cen-
tra mésta nebo v jeho ramci, 8 domdcnosti se piestéhovalo na pfedmésti nebo v jeho ramci. Data byla
ziskéna prostfednictvim osobnich rozhovort. Vysledky kvalitativni analyzy a odli$nosti jednotlivych
typti byly nasledné s pomoci statistické analyzy ovéfeny na vzorku 120 osob dotazanych taktéz ve vyse
uvedeném dotaznikovém Setfeni. Pro podrobnosti $etfeni a analyzy viz Braun Kohlova [2010].

Vice k pfijatym metodologickym ptedpokladim a detailim vyuzitych metodologickych postupti viz
Braun Kohlova [2010].

125



bé popisuje souvislosti mezi cestovnim chovanim, moznostmi a zdzemim pfislusniki
rtiznych spolecenskych skupin, na néz situa¢ni omezeni dopadaji v riizné mire. Protoze
s pomoci statistické analyzy nelze vysvétlit, jakym zptisobem situaéni omezeni vedou
k uréitému typu jednani, ani tu ¢ast jednani, kterou s pomoci omezeni vysvétlit nelze,
doplnila jsem ho o kvalitativni $etfeni, které poskytuje potfebné behavioralni vysvétleni
a ukazuje, ze dopravni dostupnost hraje pro rtizné typy obyvatelstva pfi rozhodovani
o umisténi svého bydlisté razné velkou roli. Vysledky empirické analyzy obou typt od-
haluji, jak moc se zptsoby volby dopravniho prostfedku a vliv jednotlivych determinant
u ruznych spolecenskych skupin lisi. Velkou heterogenitu jednani jsem se proto pokusila
systematizovat s pomoci typologie aktérii a odlisnych sfér racionality, které se u nich
pti volbé dopravniho prostfedku dominanté projevuji. Vytvoreni takové systematizace
je nezbytné pro urceni klicovych faktort nartistu a poklesu individualni automobilové
dopravy a pripadnou identifikaci motiva¢nich ¢i regula¢nich mechanismii, které mohou
byt u¢inné pfi omezovani rostouciho objemu automobilové dopravy.

Shrneme-li oba typy poznatkd, lze tvrdit, ze kazdodenni volba dopravniho prostredku
je z velké ¢asti vysvétlena fadou omezeni, ktera jedinci zpravidla nedokédzi ovlivnit. Prv-
nim z omezeni volby dopravniho prostfedku je mnozstvi ¢asu a finan¢nich prostredkd,
které ma jedinec k dispozici. Pfesnéji feceno, je-li ostatni stejné, voli lidé pti pravidelnych
cestach dopravni prostredek, jimz je cesta rychlejsi a na jehoz vyuziti je tfeba vynalo-
Zit méné penéz. Dale jsou to sluzby hromadné dopravy, ob¢anska vybavenost bydlisté
a povaha zaméstnani a s ni spojené pozadavky na flexibilni mobilitu, co vysvétluje, pro¢
nékdo jede autem a jiny hromadnou dopravou. Takovy typ zdanlivé pruznych mobilit-
nich vzorct, ktery je vynucen pozadavky okoli, ale jedinci nepfinasi svobodu, ale naopak
ho omezuje. Z finan¢niho hlediska volbu dopravniho prostfedku limituji na jedné stra-
né rozdily v ndkladech mezi rtiznymi dopravnimi prostfedky, na druhé osobni pfijem
jednotlivce. Rozdily ve finan¢nich nakladech ovliviiuji u bohatsich lidi uzitek spojeny
s cestou autem méné. Jinak rec¢eno, bohatsi lidé naklady, stejné jako ostatni typy omezeni,
mohou do jisté miry ignorovat, a to také mnohdy ¢ini.

Dile volbu dopravniho prostfedku vysvétluje ob¢anska vybavenost a uroven infra-
struktury hromadné dopravy v misté bydlisté. Lidé Zijici v lokalitach, v nichz se nachazi
mensi mnozstvi obchodu, tradi, $kol, atd., ¢astéji cestuji autem nez prostfedky hromad-
né dopravy, na kole ¢i pésky. Evidentné existuji aktivity, které se kazdy snazi vykonavat
a které na mobilitu rezidentt hufe vybavenych lokalit kladou specifické pozadavky. Lidé,
ktefi bydli v lokalitach s hor$i ob¢anskou vybavenosti, vozi své blizké nebo ndkupy na
delsi vzdalenosti, nebot kvili horsi nabidce vykonavaji vétsi ¢ast kazdodennich ¢innos-
ti mimo bydlisté. Protoze je auto pro prevazeni nakladu a dal$ich osob nejpohodlné;jsi
a nékdy i nejlevnéjsi, cestuji lidé s bydlistém v htite vybavenych lokalitach ¢astéji autem,
a to jako ridi¢i i jako spolujezdci. Na jejich chovani maji tudiz trvani cesty a naklady
mensi vliv. Podobné je to s nabidkou infrastruktury a sluzeb hromadné dopravy. Kromé
trvani cesty vysvétluje totiz volbu dopravniho prostfedku interval spoje hromadné do-
pravy, ktery miize jedinec vyuzit. Tam, kde jsou intervaly hromadné dopravy delsi, poje-
dou lidé spise jinym dopravnim prostfedkem. Zaroven ale interval u vétsiny lidi ovlivni
celkového trvani cesty pomérné tspésné snizovat, a do budoucna jim v tom budou jesté
vice pomahat komunika¢ni technologie. Zajimavé je, ze vzdalenost na zastavku hromad-
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né dopravy volbu dopravniho prosttedku nevysvétluje. Pravdépodobné jsou ve vétsiné
méstskych aglomeraci vzdalenosti na zastavky dostate¢né malé, ani se navzajem prilis
nelisi. Vysvétlenim, pro¢ lidé, kteti bydli na okraji mést a v suburbiich, jezdi ¢astéji au-
tem, je tedy ob¢anska vybavenost a délky intervaltt hromadné dopravy, a nikoliv samotna
vzdalenost bydlisté od centra. Domnivam se, Ze je tomu tak proto, Ze méstské aglomerace
v CR, v nichz byl vyzkum proveden, nejsou tak velké a vzdalenosti mezi periferii a cent-
rem v nich nedosahuji vice nez par desitek kilometrt. Proto nejsou rozdily v cestovnich
vzdalenostech u obou typt rezidentii odlisné.

Dalsi a velmi silné omezeni volby dopravniho prostfedku pfedstavuje povaha zamést-
nani. Neni to velikost Gvazku, ale skute¢nost, ze doty¢ny musi byt schopen pruzné vy-
razet na cesty do ruznych destinaci anebo uskute¢nit celkové vétsi pocet cest. U téchto
osob, i kdyz se jedna o mensi ¢ast populace, je vyrazné vétsi pravdépodobnost, Ze budou
Fidit auto, a to nehledé na vyssi cestovni ndklady a trvani cesty. Potteba volné si zvolit ¢as
odjezdu v souvislosti s praci je tim nejsilnéjsim faktorem fizeni auta. Tézko bychom proto
u osob typu pojistovaciho agenta, které jezdi autem, protoze potiebuji navstévovat klienty
na rtznych mistech, hledali faktory, které by je vedly ke zméné dopravniho prostredku.
Nezodpovézenou otazkou vSak v pripadé téchto osob zustava, jakému dennimu mnozstvi
cest a rtiznych destinaci tato potfeba odpovida.

Z vysledkt kvantitativni analyzy vidime, Ze situa¢ni omezeni dopadaji v mnohem vétsi
mife na osoby s niz$im prijmem a Zeny. Zatimco v pripadé chudsich obyvatel maji naklady
veétsi efekt na atraktivitu té které alternativy nez u lidi bohatych, u rozdilu v chovani mezi
pohlavimi se tak jednoduché vysvétleni najit nepodatilo. Muzi zkratka Castéji nez Zeny
tidi nebo jezdi na kole. Plati to, i kdyz zaroven kontrolujeme vliv jejich pfijmu, postaveni
v pracovni hierarchii nebo pottebu pruzné volit ¢as a cil cesty. Zd4 se, Ze muzim Fizeni auta
a cesta na kole ptinasi néco, co vétsina Zen neoceni. Je mozné, Ze muzi vice nez zeny prefe-
ruji autonomii, soukromi, prozitky euforie, rizika, rychlosti, demonstraci sily nebo vykonu,
které jsou typické pro fizeni a cyklistiku. Je ale také mozné, Ze muzi fidi auto, které je ve vét-
$iné domacnosti vzacnym zdrojem, ¢astéji nez zeny, protoze maji v ramci domacnosti lepsi
vyjednavaci pozici. Zajimavé je, Ze pouziti zadného dopravniho prostredku nelze jednodu-
$e spojit s vy$sim ¢i niz$im vzdélanim ani s vékem, je-li jiz modelovan vliv osobniho pti-
jmu. Nejednoznaény vliv na volbu dopravniho prostfedku ma postaveni jedince v pracovni
hierarchii. I kdyz skute¢nost, Ze ma jedinec v praci podtizené, zvysuje pravdépodobnost, ze
bude cestovat autem, je tato proménnd korelovana s osobnim prijmem a naklady na cestu
autem. Pouze ¢ast variability zavislé proménné lze proto vysvétlit samotnym postavenim
v pracovni hierarchii, jako jednoho z moznych distinktivnich aspektu statusu.

Prestoze popsana situaéni omezeni a rozdily mezi rtiznymi sociodemografickymi sku-
pinami vysvétluji velkou ¢ast variability volby dopravniho prostfedku a vzhledem ke své
objektivni (tvrdé) povaze jsou vhodné k predikci, snazila jsem se vysvétlit také vliv zivot-
niho stylu, ktery lidé preferuji. Zamérila jsem se predevsim na to, jakému typu bydleni
a charakteristikam bydlisté davaji lidé pfednost. Divodem je, ze skute¢né charakteristiky
bydlisté sice cestovni chovani statisticky vysvétluji, to ale neznamend, Ze ho podminuji.
Navic pozorujeme, Ze lidé nékdy cestuji urc¢itym zpusobem, i kdyzZ jim to prostorova
omezeni komplikuji, anebo naopak zvyhodnuji jiné chovani, nez po jakém lidé touzi.
Jak naznacuji vysledky kvalitativniho $etfeni, upfednostiiovani tradi¢niho méstského ¢i
naopak suburbanniho bydleni uz v sobé obsahuje urcité predstavy o zptsobech cestova-
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ni. Ovéem odpovéd na otazky, jaky je smér vztahu mezi prostorovymi charakteristikami
uzemi, v némz lidé cestuji, a typem mobility a jakou roli v ném hraje preferovany Zivotni
styl, je mnohem sloZitéjsi. Lidé s bydlistém v lokalitach s dobrou ob¢anskou vybavenosti
anabidkou sluzeb hromadné dopravy (zpravidla v centrech mést) skute¢né ¢astéji cestuji
hromadnou dopravou a lidé bydlici v lokalitach, kde je uroven obojiho horsi (pfredmés-
ti), cestuji ¢astéji autem. Nicméné horsi dopravni dostupnost a ob¢anskou vybavenost
bydlisté nelze povazovat za jednozna¢nou pri¢inu ¢astéjsitho pouzivani auta. Jak ukazuji
vysledky kvalitativniho Setfeni, v jedné skupiné populace jsou obé charakteristiky bydli-
§té spiSe dusledkem urcitého Zivotniho stylu zaloZeného na bydleni v domé se zahradou
mimo mésto a automaticky spojeného s ¢astym a rutinnim pouzivanim auta.

Presnéji fe¢eno, co se ty¢e vztahu mezi uptednostiiovanymi charakteristikami bydlisté
(jeho dopravni dostupnosti a ob¢anskou vybavenosti) a volbou dopravniho prosttedku,
jsem identifikovala celkem ¢tyfi typy osob. Nazvala jsem je nasledovné: I) Mit to blizko
a nejen na tramvaj, II) Na misté nezdlez, stejné jedu autem, III) Co se da délat, budu muset
autem a IV) Jedu autem, prestoZe to mdm blizko. Prvni skupinu tvori ti, pro néz je dopravni
dostupnost dulezitym kritériem volby bydlisté a bydli proto v kompaktni méstské zastavbeé,
protoze bud neuméji idit, nemohou si dovolit fidit, anebo nechtéji fidit. Z téchto divodu
jezdi hromadnou dopravou, na kole, nebo chodi pésky. Reprezentanti druhého jiz jme-
novaného typu dopravni dostupnost jako charakteristiku bydlisté ignoruji, protoze stejné
chtéji jezdit autem, anebo jeho horsi dopravni dostupnost védomé akceptuji jako cenu za
bydleni ve vlastnim domé se zahradou. Bydli tudiz v ptiméstskych lokalitach s horsi obéan-
skou vybavenosti i nabidkou sluzeb hromadné dopravy. To znamena, ze i kdyby chtéli své
dopravni vzorce zménit, budou jim v tom branit malé frekvence spoji hromadné dopravy
a $patna dostupnost sluzeb v misté bydlisté. Treti skupinu tvoti osoby, které sice deklaruji,
ze dopravni dostupnost je dilezitym kritériem (volby mista) bydlisté, ale ve skute¢nosti ji
pti stéhovani nezohlednuji. V dasledku nenaplnéni jejich ocekavani v podobé neumérného
nartistu objemu ¢asu vynakladaného na cestovani a kviili vétsimu nepohodli pti cestovani
hromadnou dopravou tyto osoby za¢nou bud ¢astéji pouzivat automobil, nebo velmi pecli-
vé planovat své cesty. Ztraci tak svobodu rozhodnout se, kdy cestovat, a jezdi-li autem jako
spolujezdci, také jak a s kym cestovat. Spatna dopravni dostupnost mista bydlisté pro né
tedy skute¢né predstavuje situa¢ni omezeni, jako pri¢inu zmény cestovnich vzorcii smérem
k ¢astéj$imu pouzivani automobilu, ptipadné porizeni dal$iho automobilu do domacnos-
ti. Na zhor$eni okolnosti souvisejicich s dojizdénim se dokazi pomérné dobre adaptovat.
V ptipadé, Ze by si ale zvy$eni nakladii na individudlni mobilitu nemohli dovolit, hrozi jim,
ze se dostanou se do jakési ,,pasti ne-mobility, ktera v krajnim ptipadé vede k socidlnimu
vylouceni. Reprezentanti ¢tvrtého typu jezdi ¢asto autem, prestoze se jejich bydlisté nachazi
v misté s dobrou nabidkou sluzeb hromadné dopravy a obéanské vybavenosti, a maji tedy
na vybér i mezi ostatnimi alternativami. Jejich nabidku v$ak diisledné ignoruji.

4. Dominantni sféry racionality volby dopravniho prostfredku
Otazkou ztistava, co u reprezentanttl druhé skupiny vysvétluje skute¢nost, Ze ignoruji
v dlouhodobém rozhodnuti o misté bydlisté objektivni omezeni v podobé horsi doprav-

ni infrastruktury a obéanské vybavenosti, a u reprezentanti ¢tvrté skupiny, Ze naopak
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v kratkodobych rozhodnutich ignoruji dobré podminky pro pouziti jinych dopravnich
prostredki. Vytvoreni typologie aktért a identifikace odlisnosti mezi jednotlivymi typy,
které vedou k podobnym otazkam, pfesouvaji pozorované cestovni chovani na vyssi
uroven obecnosti a k samotné povaze racionality rutinniho jednani. Oddélime-li totiz
¢ast obou skupin, jejichz ¢asté pouzivani auta vysvétluje charakter prace, kterd vyzaduje,
aby jedinec pruzné volil destinace a ¢as dojizdky a viibec vice cestoval, musime hledat
vysvétleni mimo sféru uzitku spojeného s kazdou jednotlivou volbou. V pozorovanych
typech chovani jsou nehledé na pouzivany dopravni prostfedek dominantni zcela odlisné
stéry racionality, k jejichz vysvétleni se hodi rtizné teoretické koncepty jednani. Prvni
z nich predstavuje racionalitu volby dopravniho prostfedku na zdkladé omezeni. Druha
predstavuje sféru konzistentniho Zivotniho stylu, ktery zahrnuje nejen volbu dopravniho
prostredku, ale i volbu charakteru bydlisté. Treti predstavuje volbu dopravniho prostred-
ku jako sféru nereflektovaného zvyku, ktery je soucasti habitusu.

Prvni sféra predstavuje omezené raciondlni volbu v ramci stavajicich vice ¢i méné
omezujicich podminek, kdy jsou pro volbu dopravniho prosttedku rozhodujici rozdily
v atraktivité jednotlivych alternativ a prostorova omezeni plynouci z povahy bydlisté,
ekonomické limity a pozadavky na mobilitu spojené se zaméstnanim. Tato sféra racio-
nality se projevuje v nejvétsi mife u reprezentantt II1. typu — Co se dd délat, budu muset
autem, ale také u reprezentantti I. typu — Mit to blizko a nejen na tramvaj, kteti vyhledava-
ji dobrou dopravni dostupnost z ekonomickych diivodi, a téch, ktefi v souvislosti s pra-
ci pottebuji hodné a pruzné cestovat. U véech téchto osob vysvétluji volbu dopravniho
prostredku riizné typy omezeni, a to dokonce kauzalnim zptisobem. Chovani tohoto typu
osob proto dokazeme nejlépe vysvétlit s pomoci modelu ndhodného uzitku.

Druhou sféru konzistentniho Zivotniho stylu predstavuje volba dopravniho prostfedku
zaroven s preferovanym typem bydlisté. Tuto sféru reprezentuji na opaénych polech pri-
slu$nici I typu — Mit to blizko a nejen na tramvaj a II. typu - Na misté nezdleZi, stejné jedu
autem, ktet{ preferuji bud tradi¢ni méstské nebo suburbanni bydleni a u nichz je volba
dopravniho prostredku soucasti charakteru bydleni. Na jednom po6lu stoji lidé, kteti da-
vaji prednost bydleni v tradi¢ni méstské zastavbé s mnozstvim obchodt, sluzeb a dobrou
infrastrukturou hromadné dopravy a v souladu s malymi vzdalenostmi a dobrou nabid-
kou sluzeb hromadné dopravy ji vyuzivaji, chodi pésky, nebo (ve vybranych méstech)
jezdi na kole. Na opa¢ném pdlu téze sféry racionality stoji lidé, kteti davaji pfednost su-
burbannimu bydleni ve vét§im samostatné stojicim domé se zahradou, ktery se sice zpra-
vidla nachdzi ve zdravéjsi a zelenéjsi lokalité, ale s horsi dopravni dostupnosti a nabidkou
sluzeb ob¢anské vybavenosti. Za vétsinou pravidelnych aktivit dojizdéji autem, ale typ
dojizdéni si vybrali spolu s typem bydlisté, a proto jsou s nim v zasadé spokojeni. Jejich
dlouhodoba a kratkodoba rozhodnuti lze oznacit za racionalni, protoze vSechny problé-
my spojené s dojizdénim lze povazovat za vysledek jejich védomého kompromisu mezi
cestovanim a bydlenim. Ostatné, kdyz uz se prestéhuji, je volba auta vzhledem k horsi
nabidce sluzeb hromadné dopravy ¢asto nejvyhodnéjsi alternativou. Také chovani tohoto
typu dokazeme nejlépe vysvétlit s pomoci modelu nahodného uzitku, nesmime ale jeho
vysledky interpretovat tak, Ze charakter bydlisté predstavuje omezeni volby dopravniho
prostfedku a Ze tedy typ mobility determinuje.

Posledni skupinu predstavuje volba auta jako sféra nereflektovaného zvyku, a tedy jako
volba nezavisla na misté bydlisté a jinych omezenich. Tuto sféru racionality reprezentuji
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lidé, ktefi jezdi autem bez ohledu na to, jestli bydli v centru mésta (IV. typ), nebo mimo
néj (¢dst II. typu, které nezélezi na tom, kde bydli). V obou ptipadech ¢asté ¢i vyluéné
pouzivani auta nelze vysvétlit na zdkladé ekonomickych ani jinych omezeni, ani to nevy-
zaduje povaha zaméstnani, ale pouze na zakladé zvyku, jako nereflektovaného zptisobu
chovani zakotveného v habitusu [Bourdieu 1998]. Tento typ chovani s pomoci modelu
ndhodného uzitku vysvétlit nelze a jeho jedinym indikdtorem v tomto modelu je pri-
jem jednotlivce. Pokud se nechceme spokojit s tim, Ze je takovy zvyk prosté produktem
svobodné vile nebo nahody, musime svtj zdjem obratit k mechanisméim reprodukce
takového zvyku, vlivu skupinovych a spolecenskych norem nebo hodnot. To v$e jsou
ale otazky, jimz by bylo tfeba se vénovat v néjakém dal$im vyzkumu. Pfestoze ma socio-
logie velky zajem pravé o skupinové a spolecenské normy a rozdily v habitusu, snazila
jsem se v této praci ukazat, ze se nemusi jednat o dominantni faktory volby dopravniho
prostredku.

Nicméné je pfi jejim vysvétleni podstatné, Ze vétsina téch, ktefi ¢asto cestuji autem,
vnimaji individualni automobilovou dopravu jako néco samoziejmého, obecné rozire-
ného a zcela neproblematického. A to i presto, ze maji vSichni zku$enosti s dopravnimi
zacpami, problémy s parkovanim, nehodami, stresem, hlukem a smogem, které jsou na-
vic v bézné konverzaci i medidlnim diskurzu na kazdodennim potadku. Jakousi normali-
zaci ve viimani neptijemnych okolnosti spojenych s pouzivanim auta nenabourava prilis
ani diskurz trvale udrzitelného rozvoje ¢i dusledkt automobilismu pro zmény klimatu.
Naopak k ni pfispiva pocit, ze nas muze uzavieni do naptil soukromé auto-mobilni kapsle
[Urry 2000, 2006], v niz si 1ze pobyt v§emozné zpiijemnit [Bull 2004], od negativnich
aspektt mobility uchranit. Zvyk pouzivat auto a jeho naprosta samoziejmost u nékterych
prislu$nikia ekonomicky vyssich a sttednich vrstev obyvatelstva naznacuje, ze pouzivani
auta je spiSe nez exkluzivni praxi, kterou by chtéli dat najevo své vyssi socialni postavent,
prirozenou soucasti jejich habitusu, kterou nevédomky reprodukuji. Spise niz$i ptijmové
skupiny, jak popisuji napt. Gilroy [2001] nebo Sheller [2004], vnimaji pouzivani auta jako
socialné diferencujici chovani, a proto by ho mohli chtit napodobit s cilem posilit svou
socialni kompetenci a za¢lenéni do vétSinové spole¢nosti. Pti této snaze ma ale symbo-
licky vyznam nejen samotné pouzivani auta, ale i jeho velikost, typ a znacka.

5. Implikace pro regulaci automobilové dopravy - diskuse

Popsané vysledky empirického zkoumani jasné ukazuji, nakolik je volba dopravniho
prostfedku slozité a zna¢né diferencované jednani, které nelze bezezbytku popsat s po-
moci jediného univerzalniho modelu jednani. Pfesto lze i u tak heterogenniho typu jed-
nani empirické poznatky systematizovat a identifikovat jeho dominantni rysy v podobé
odlisnych sfér racionality. Z hlediska praktického vyuziti prezentovanych vysledki je
podstatné, ze tam, kde se v jednani uplatiiuji rizné sféry racionality volby dopravniho
prostfedku, maji rozhodujici roli riizné faktory nartistu ¢i naopak poklesu individualni
automobilové dopravy. V souladu se tfemi sférami racionality mezi faktory ovliviiujici
objem automobilové dopravy patfi: a) rozdily v charakteristikdch jednotlivych doprav-
nich alternativ a z nich plynouci atraktivité souvisejici s individualnimi ekonomickymi
a pracovnimi omezenimi, b) skute¢nd ochota mnoha lidi bydlet v reziden¢nich lokalitach

130



s hors$i dopravni dostupnosti a Grovni sluzeb a ¢) zvyk pouzivat automaticky auto nehledé
na okolnosti, jako prirozend soucast habitusu ekonomickych sttednich a vyssich vrstev.
Odliseni téchto faktorti md ruzné implikace, kudy se mohou ubirat avahy o tom, jakym
zptisobem stavajici trend nartstu automobilové dopravy a jeho negativnich disledka
zvratit nebo aspon zbrzdit.

Co se tyée prvniho faktoru, vysledky mého $etfeni naznacuji, Ze pro pfipadnou snahu
snizit objem individudlni automobilové dopravy existuje stale prostor v podobé celé fady
motivaénich ¢i regulaénich opatfeni. Ty mohou nejen cenou, jako je tomu v pripadé
mytného pro vjezd do center mést, ale napriklad snizenim dostupnosti parkovacich mist
nebo jejim zpomalenim zménit stavajici atraktivitu osobni automobilové dopravy. Vime
totiz, ze u vétsiny téch, ktet{ nemuseji dojizdét kvili praci do mnoha riaznych destinaci,
hraji nezanedbatelnou roli rozdily v trvani cest a relativnich nakladech na pouziti jed-
notlivych dopravnich prostredki. Pii jakékoliv cenové regulaci je vSak tfeba uvédomit
si, ze vzdy dopada s vétsi silou na chudé nez bohaté. Budou to totiz vzdy oni, kteti budou
v takovych pripadech nuceni své chovani zménit. Cenova regulace automobilové dopravy
muze vést az k nezadoucimu socidlnimu vylouéeni chudsich vrstev bydlicich v mistech se
$patnou nabidkou alternativnich zptisobt dopravy. Rozdily v mobilité rtiznych socialnich
skupin by mohly byt navic je$té vyraznéjsi, pokud by se zménily stavajici podminky, které
rozvoj individudlni automobilové dopravy umoznuji. Ten totiz stoji na velkém bohatstvi
zapadnich spole¢nosti a je bytostné zavisly na relativné nizkych cenach ropy a stabilité
jejich dodévek. V dlouhodobém horizontu tomu tak mozna vzdy nemusi byt. Z hlediska
negativnich socialnich dopadt je proto vhodnéjsi automobilovou dopravu regulovat na-
priklad tpravou podminek pro parkovani ¢i zpomaleni prijezdu, a tedy zptisoby, které
dopadaji stejnou mérou na bohaté i chudé. Na druhé strané, uvazujeme-li o faktorech,
které mohou v budoucnu zménit atraktivitu jednotlivych dopravnich alternativ v del$im
¢asovém horizontu, pak nelze pominout ani neustaly rozvoj alternativnich pohonnych
technologii a paliv. Jejich rozvoj totiz miize vyrazné ovlivnit jejich relativni atraktivitu
kvtli vyraznym zméndm nakladu na jejich pouZiti. Je jen otazkou, zda nové technologie
pouzivani automobilu v porovnani s alternativnimi zptisoby dopravy zlevni nebo zdrazi.

V ptipadé druhého faktoru rozvoje individualni automobilové dopravy je podstatnou
otazkou, co ovliviiuje v soucasnosti rozsifenou preferenci suburbanniho bydleni neoddé-
litelné spjatého s dojizdénim autem. Nehledé na divody, postoje ¢i symbolické vyznamy
je totiz skute¢na ochota mnoha lidi bydlet v reziden¢nich lokalitach s hor$i dopravni
dostupnosti tim, co ve svém diisledku vede k narustu individualni automobilové dopravy.
Zavéry empirické studie o okolnostech stéhovani totiz ponékud problematizuji pred-
stavu, Ze atraktivita izemi v podobé dobré dopravni dostupnosti motivuje jednotlivce
k tomu, aby se do néj prestéhovali anebo do néj dojizdéli, a tedy k vétsimu tzemnimu
rozvoji [Wegener, Fuerst 1999]. V praxi totiz atraktivitu lokalit vyjadfenou poptavkou
po nich urcuji spi$e nasobné nizéi ceny stavebnich pozemki a na nich postavenych ne-
movitosti nez kvalita zastavéného tizemi s vefejnymi prostranstvimi, dobrou ob¢anskou
vybavenosti, kvalitou architektury nebo provedenim jednotlivych staveb. Osoby, které
zde ale nakonec bydli, museji stejné jako vsichni ostatni cestovat, i kdyZ je to pro né
relativné obtiznéjsi, a jak vidime, spie autem nez hromadnou dopravou. Je tedy subur-
banizace nutnym a kone¢nym smérem vyvoje ceskych mést nebo pouze prechodnou fazi
jejich vyvoje [van den Berg 1982 in Friedrichs 1995]? Muze se totiz zdat, Ze pted sebou
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mame budoucnost, v niz se mésta neustale rozpinaji do $irky, a v dusledku toho, Ze lidé
davaji prednost samostatné stojicimu domu se zahradou, se z okrajit mést vali stale vétsi
mnozstvi aut. A vétSina z nds je s takovou vizi budoucnosti spokojena nebo alespon
smifena. Volbu bydlisté mimo kompaktni méstskou zastavbu ale neni mozné chépat jen
jako vysledek touhy, nybrz také nutnosti. Volba Zivotniho stylu je totiz ovlivnéna také
celou fadou strukturalnich podminek, jimz jsem se ve svém vyzkumu ani v tomto textu
explicitné nevénovala a které mohou byt relevantni. Na jedné strané jsou to normativni
vzory nebo diskurzy, co bydleni mimo mésto a individualni dojizdéni autem v soucasné
dobé ¢ini pro mnohé vyhleddvanym. Nemusi se ale jednat o Zivot politickych ¢i jinych
celebrit, co ndm dennodenné sdéluje, Ze je tento zpusob Zivota a s nim spojend individu-
alizace mobility zcela normalni. SpiSe je to kazdodenni praxe rodiny a okoli, ktera takovy
dojem nenapadné vytvari. Na druhé strané jsou to ale ndsobné niz$i ceny nemovitosti,
které kladou rovnitko mezi samostatné stojici dim se zahradou za méstem a mensi byt,
ktery navic stoji ve ¢tvrti s nedostatkem zelené, velkym provozem na ulicich, zvysenou
hladinou hluku a prachu. Nejen stévajici hodnoty a kulturni vzory, ale i ekonomické,
politické a technologické podminky pokracujici suburbanizaci spise nahravaji. Stejné
jako napt. van den Berg [1982 in Friedrichs 1995] se domnivam, Ze bez politiky vytva-
fejici pfiznivou podobu vnitfnich ¢asti mést pro Zivot i rekreaci a intenzivni vefejné
diskuze o negativnich dusledcich suburbanniho bydleni v podobé obtizné mobility lze
stézi zpomaleni popisovaného trendu alespon odstartovat. Dosud jsou totiz cile dopravni
politiky a politiky bydleni, jejichzZ zajmy jsou jak vidno v tésné souvislosti, zcela oddéleny.
Giddens [1976] sice tvrdi, Ze ke zméné struktur prispiva pouze aktivni jedinec, to vsak
neznamend, ze mu k zaddoucimu sméru neni tfeba pomoci. Chceme-li, aby co nejvice
lidi bydlelo v méstské zastavbé, aniz bychom prosazovali pfisnou regulaci cen bydleni, je
treba aktivné prosazovat politiku, ktera zlepsi podminky pro bydleni, cestovani a social-
ni infrastrukturu uvnitt mésta, a to diky sanacim vefejnych prostor, rozsifeni zelenych
ploch a zlepseni kvality ovzdusi, a prilaka tak nové obyvatele do center mést. Doufejme,
ze takové politiky a snad i snahy jednotlivych developert se dockame v blizké budouc-
nosti i v ¢eskych méstech, a to dfive, nez dosahne desuburbanizace svého vrcholu a kdy
budou néklady na pfipadné obnoveni (historické) méstské struktury (reurbanizaci) a ji
odpovidajiciho zivotniho stylu prili§ vysoké. Je totiz tfeba si uvédomit, ze zlepseni na-
bidky sluzeb hromadné dopravy v jiz existujicich reziden¢nich oblastech mimo mésto je
spojeno s ohromnym mnozstvim verejnych prostredkd, které je mozné vyuzit efektivnéj-
$im zpusobem, a proto je lepsi snazit se zabranit tomu, aby se lidé s vidinou vlastnictvi
vétsi nemovitosti z mésta odstéhovali. Také proto je tfeba vést intenzivni vefejnou diskuzi
o tom, Ze priméstské bydleni je sice na prvni pohled levnéjsi, ale Ze je spojeno s velky-
mi naslednymi naklady v podobé omezené mobility a mnozstvi finanénich prostredku
avolného ¢asu, ktery je mozné vyuzit i pfijemnéj$im zptsobem. V populaci totiz existuje
skupina lidi, ktefi auto za¢nou pouzivat z nutnosti a mnohdy v rozporu se svymi postoji
a ekonomickymi moznostmi a které by proto bylo asi lepsi od stéhovani odradit, nez vy-
nakladat prostiedky na to, aby se zde pro né zlepsila nabidka sluzeb hromadné dopravy.

V otazce zvyku pouzivat auto nehledé na dostupné alternativy ¢i omezeni, jako sou-
¢asti habitusu ekonomickych stfednich a vyssich vrstev, je diskuze o moznych zméndach
nejtéz$i a aby byla vycerpavajici, bylo by nutné zaloZit ji na samostatném vyzkumu. Ta-
kovy zvyk, stejné jako skupinové normy, stereotypy ¢i hodnoty, jimz jsem kvtli obtizim
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provazejicim jejich operacionalizaci a méfeni, vénovala ve svém vyzkumu spise okrajo-
vou pozornost, jsou totiz slozitym zptisobem produkovany medii a reprodukovany uvnitf
rodin, mezi prateli nebo kolegy. Faktory, o kterych jsem dosud vzhledem ke zptisobtim
jejich empirického zkoumani hovotila jako o mékkych proménnych, jsou totiz velmi tvr-
dé, chceme-li je zménit. Dokladem toho je sou¢asna existence automatického pouzivani
auta a stale se zintenzivnujiciho diskurzu environmentalnich problémii a zmén klimatu
jako dusledk lidské ¢innosti. Presto bych na zavér zdiraznila, Ze mtij vyzkum ukazuje,
Ze se podstatnd ¢ast lidi o dopravnim prosttedku rozhoduje s ohledem na realné moz-
nosti a omezenti a jejich chovani lze proto pomoci ekonomické a jiné regulace ovlivnit.

Podékovani

Tento text vznikl v ramci projektu Analyza distribucnich a socidlnich dopadii sektoro-
vych politik (2D06029) podpoteného Ministerstvem $kolstvi mladeze a télovychovy CR.
Za tuto podporu dékuji.
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SUMMARY

The aim of the paper is to answer questions related to the explanation of the travel mode choice used
by people for regular commuting and what role in their decision making can be attributed to location of
their residence, i.e. how the travel mode choice differs in case of traditional urban residents and suburban
residents. The reason why to study everyday commuting is the fact that people currently living in western
cities spend a lot of time and money commuting and the aggregate of everyday individual mobility
generates a significant environmental impact.
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I study the travel mode choice from two perspectives: a) statistical and b) behavioural. Using the
statistical analysis I explain the travel mode choice based on situational constraints and differences
between social groups. The statistical analysis, however, is unable to explain how the situational
constraints lead to different behaviour in different individuals and also the part of behaviour that cannot
be explained using the constraints, thus I add a qualitative study. Summarizing both types of findings,
I conclude that the everyday travel mode choice depends to a large extent on constraints that cannot
be influenced by individuals: i) the amount of time and money available to the individual, ii) public
transport services, civic facilities in the place of residence, and iii) required mobility for job related
reasons. In the qualitative study I focus on what type of residence people prefer. Looking into preferred
characteristics of people’s place of residence and actual travel behaviour I generate general classification
of rationality related to the travel mode choice: 1) travel mode choice rationality based on constraints,
2) a consistent lifestyle including travel mode as well as nature of residence choice, and 3) the travel mode
choice as an unreflected habit. According to the three types of rationality we can identify different factors
of individual transport development: a) differences in the nature of individual travel modes and their
attractiveness related to individual economic and professional constraints, b) real willingness of many
people to live in residential locations with a lower accessibility and lower level of services, and ¢) a habit
to drive a car automatically regardless of conditions as a natural part of habitus of economic middle
and upper classes. Differentiation of these factors leads to different implications when considering
possibilities of overturning the current increasing trend of car transport. Firstly, it is a question of price
or other regulation changing attractiveness of the individual alternatives. Secondly, there are factors
related to preference of suburban lifestyle including not only normative and cultural patterns but also
significant differences in real estate prices in internal cities and suburban locations. In the last case of the
habit to use a car regardless of available alternatives as a part of habitus of economic middle and upper
classes the discussion about possible changes is the most demanding. However, this study shows that
majority of people make their travel mode choices taking into account real possibilities and constraints
and thus that it is possible to influence their behaviour through economic and other types of regulation.
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