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ABSTRAKT

Prace zkouma faktory ovliviujici volbu druhu dopravniho prostfedku v pfepravé osob.
Nejdfive analyzuje teoretické pfistupy zkoumajici tuto problematiku, nasleduje stézejni ¢ast,
kde autor diskutuje s literaturou jednotlivé faktory jako je fyzické prostfedi, obsluha uzemi
vefejnou dopravou, socio-demografické aspekty i faktory environmentalni, ekonomické
a psychologické, které maji zasadni vliv na dopravni chovani obyvatelstva. Nasledujici
empiricka &ast je pilotni studii faktorl volby dopravniho prostfedku na pfikladu obce Kluky
u Mladé Boleslavi. Zde autor potvrzuje vliv faktord zkoumanych v predesSlé &asti prace,
kterymi jsou sidelni struktura, vlastnictvi auta, kvalita dopravni obsluznosti vefejnou

dopravou, rodinny stav, ale i individualni preference a vliv celospole¢enskych norem.

KliCova slova: volba dopravniho prostfedku, vefejna doprava, obsluha uzemi, dopravni

chovani

ABSTRACT

The thesis examines factors affecting modal choice in passenger transport. Firstly, it
analyzes theoretical approaches to this research topic. Then comes the main part of the
thesis, where the author discusses with the literature particular factors such as the physical
environment public transport services in the area, socio-demographic aspects and
environmental, economic and psychological factors, which fundamentally influence the
transport behavior of the population. Then follows an empirical part which is a pilot
experimental study of factors affecting modal choice on the example of the municipality of
Kluky near Mlada Boleslav (CZE). The author confirms the impact of the previously
discussed factors, which are: residential structure, car ownership, quality and availability of
public transport service, family situation but also individual preferences and influence of what

is generally regarded as a norm.

Keywords: modal choice, public transport, public transport availability, transport behavior
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1. UVOD, CILE PRACE A HYPOTEZY

Jako téma své bakalarské prace jsem zvolil faktory ovliviujici volbu druhu dopravniho
prostfedku v pFepravé osob. Zvolené téma pFedstavuje v dnedSnim svété, ktery je stale
v pohybu, moZnost bliZze prozkoumat, pro€ obyvatelstvo voli vyuzivané dopravni prostfedky
a co ovliviiuje preference jednotlivych pfepravnich moda. Téma dosud nebylo v zavéreénych
kvalifikaCnich pracich na nasi fakulté v takové mife studovano. Ve méstech i na venkové
cestuje kazdym dnem mnoho lidi z domova do prace, do Skoly, na ufady, za zabavou nebo
za jinymi povinnostmi a C&asto hloubéji nepfemysli, pro¢ jedou zrovna jimi zvolenym
dopravnim prostfedkem. Prace studuje bézné vyuzivané pozemni dopravni prostifedky ({j.
automobil, vlak, autobus, kolo)

V zavéru 20. stoleti prfevazovaly dopravni vyzkumy zaloZzené na nomotetickych
modelech, av8ak ,new mobility paradigm® (nové formy mobility) pfinasi do geografie dopravy
vyznamné pfinosné propojeni s obory socialnich véd, jakymi jsou antropologie, kulturologie,
sociologie, ale i s geografii a s technickymi disciplinami zajistujici technologicky pokrok.
Jedna se o snahu pochopit a vysvétlit ,mobility turn“ (zménu pohybu), ktera predstavuje
komunikace, napfiklad prostfednictvi internetu a jinych siti, jejichz vysledkem muaze byt
kupfikladu inteligentni dopravni systém (Sheller, Urry 2006).

Prvni kapitola zaroven sleduje prvni cil prace, kterym je struéné predstaveni, které
teoretické modely se k vysvétleni dopravniho chovani pouzivaji, abychom nasledné mohli
jednu z teorii empiricky ovéfit.

V druhé, nejobsahlejsi, kapitole sledujeme druhy cil prace, tj. objasnit, které faktory
jsou vyznamové dominantni a co vede obyvatelstvo k preferenci pfedevSim individualni
automobilové dopravy. V této Casti je provedena diskuze s literaturou zaméfena na faktory,
které volbu dopravniho prostfedku ovliviuji. Kapitola se opira pfedevSim o reSerSi
cizojazy¢nych i ¢eskych ¢lanku a vyzkuma.
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Treti kapitola je empirickou kvalitativni pilotni studii faktor( ovliviujici dopravni
chovani v obci Kluky v okrese Mlada Boleslav. Vyzkum je postaven na zakladé teorie
planovaného chovani. Autor si je samoziejmé& védom omezené vypovidajici hodnoty studie
z divodu omezeného vzorku respondentl pouze z jedné malé obce, provedena studie ma
proto zejmeéna cile metodické a je tfeba ji chapat jako pilotaz. ZavéreCnym, tfetim, cilem je
tedy stanovit faktory empiricky prokazané, které ovlivriuji dopravni chovani obyvatel dané
obce, a posléze tyto faktory porovnat s faktory vychazejicimi z reSerse literatury.

Obecnym cilem prace je ovéfit, do jaké miry geografické charakteristiky uzemi
ovliviiuji volbu dopravnich prostfedkd obyvatelstvem. Zda se, Zze geograficka poloha bydlisté
a frekvence spoju verejné dopravy ma velky vliv na uziti ¢i neuziti tohoto dopravniho
prostfedku, pfipadné na volbu jiného dopravniho modu.

Prace jako celek by méla vyvratit & podpofit mnohé domnénky, které jsou
o dopravnim chovani obyvatelstva Siroce rozSifeny. Napfiklad, co zplsobuje, ze frekvence
vyuziti jednotlivych dopravnich modi je znaéné nerovnomérna a co brani CastéjSimu
vyuzivani vefejné dopravy a dalSich Setrnych dopravnich maéd(, kdyz v jinych sférach zivota

se lidé chovaji k zZivotnimu prostredi velmi ohledupIné, napfiklad bézné tfidi odpad.
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2. TEORIE DOPRAVNIHO CHOVANI

2.1 TEORIE RACIONALNIi VOLBY

Hlavnim a nejuzivanéjSim teoretickym konceptem dopravniho chovani je teorie
racionalni volby. Vychazejici z neoklasické ekonomie. Na zakladé svého pfijmu a jinych
omezeni (€asu na cestu, nabidky dopravnich prostfedkl) se aktér rozhoduje pro urcity
zpusob pfepravy tak, aby dosahl maximalniho uzitku (Moldan 2008, Plassard 2002). Teorie
izoluje rozhodovaci prvky, které ovliviuji jednotlivce pfi vybéru dopravniho prostfedku
a nasledné cestovani. Teoreticky dochazi k soubéznému rozhodovani o aspektech cesty
jako je €as, trasa nebo volba dopravniho prostfedku, empiricky vyzkum vSak upfednostiiuje
praci pouze se dvéma proménnymi. Jde tedy napfiklad o model volby mezi autem i
vefejnou dopravou. Teorie studuje individualni rozhodnuti jednotlivcl, které vychazi
z osobnich potieb kazdého a charakteristik prostfedi (misto bydlisté, charakter Gzemi,
vzdalenost od centra regionu, dostupnost). Pfeprava z mista na misto neni povazovana za
konecny ucel, ale pouze prostfedek k dosazeni a k umoznéni jinych aktivit jako je napfiklad
prace, rekreace nebo Skola (McFadden 1974). Vyzkum je tedy omezen dle urcitého kritéria,
jsou zkoumany aspekty dopravniho chovani pouze v ur€itém sméru (napfiklad cesty do
prace nebo do Skoly, &i cesty za mimoskolnimi aktivitami). Pfes snahu obohatit modely
racionalniho chovani o vliv postojli €i zivotnich styll, dochazi pfedevSim k zachyceni
objektivnich charakteristik (cestovni €as, cena), kvalitativni charakteristiky jsou opomijeny
(Moldan 2008).

2.2 TEORIE PLANOVANEHO CHOVANI

Teorie racionalni volby se soustfedi pfili§ na vysi cestovnich nakladu a rozhodovani
dle Casu. Teorie planovaného chovani ma snahu vysvétlit volbu dopravniho prostfedku
ddkladnégji. Jedna se o modifikaci pfedchozi teorie, snahou je najit a rozlozit mechanizmy
ovliviiujici chovani na jednotlivé slozky. Jde o postoje k chovani, socialni normy, vnimané
behavioralni kontroly a intence (Ajzen 2006). Modelové otazky jsou ukazany v tabulce ¢&. 1
(Moldan 2008). Variabilita téchto sloZzek nasledné vysvétluje rozdily v dopravnim chovani
jednotlive. Tato teorie slouzi k predikci volby dopravniho prostfedku na zakladé postojl

i intence daného Clovéka i pohledu druhych. Ajzen (2006) povaZuje pravé nazory a postoje
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jednotlivell za centralni bod této teorie. V jejim ramci byla formulovana i hypotéza nizkych
nakladu. ,Podle této hypotézy jsou deklarované pfiznivé postoje k Zivotnimu prostfedi
v souladu se skuteCnym chovanim pouze tehdy, pokud environmentalné pfizniva alternativa
chovani nepfedstavuje vyznamné dodate¢né naklady.” (Moldan 2008, s. 17) Model

vysvétluje jednotlivé volby, ale nikoli celkové chovani.

Tabulka €. 1: Modelové otazky teorie planovaného chovani

PouZiti autobusu (na cestu do prace)

Postoj k chovani:
LAZ pFisté pojedu autobusem ...myslim, Ze celkové to bude...” Spatné dobré
08 OB B

Socialni normy:
,Vétsina lidi, na nichZ mi zaleZi, by souhlasila s tim, abych jel pfisté autobusem.” pravdépodobné
ano ne

Vnimana behavioralni kontrola:

Jet pristé autobusem, by bylo ...” shadné obtizné
08 .0 5 3
INTENCE Pravdépodobné
,Planuji jet pristé autobusem...” ano ne
O 0O 0o oo

Prevzato z Moldan 2008

2.3 ACTIVITY BASED APPROACH

Jedna se o snahu pochopit a vysvétlit dopravni chovani jako soucast jinych €innosti.
.Poptavka po dopravé je odvozena od poptavky po vykonu lidskych ¢€innosti (activity)
(Moldan 2008, s. 17). Cestovani je tedy analyzovano jako vzor chovani se zasadnim vlivem
zivotniho stylu a €innosti, kterych se jedinec u€astni. Snahou této teorii je pochopit €innosti,
diky nimz dojde k uskutecnéni cesty. ,Zasadou Activity based approach je, Ze rozhodnuti
ohledné cestovani jsou pohanéna sadou aktivit, ktera tvofi program uc€asti na aktivitach®
(Moldan 2008, s. 18). Jedna se 1) o individualni vzorce €innosti, 2) rozhodovaci proces, 3)
behavioralni pravidla a 4) prostfedi. ,Vzorec €innosti domacnosti je pak tvofen souborem
individualnich vzorcu, vzajemnych omezeni, a rozhodnuti o alokaci nabidky dopravy (napf.
kdo vyuZzije spole¢ny rodinny automobil)* (Moldan 2008, str. 18). Jak uvadi McNally (2000),
jedna se spiSe o soubor pfistupd, jejichZ vysledkem je naSe dopravni rozhodnuti. Pfistupy se

zaobiraji nasledujicimi tématy: Cestovani zavisi na ucasti na jinych €innostech; jednotkou
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analyzy nejsou individualni cesty, ale vzorce chovani; domacnost a jiné socialni struktury
ovliviuji uc€ast na €innostech a volbu cesty; dopravni chovani i u€ast na &innostech je
ovlivnéna prostorovymi, Easovymi, dopravnimi souvislostmi i mezilidskymi vztahy; tato teorie
odrazi planovani €innosti v Case iv prostoru. PFistup, zaloZeny na cinnosti, se co nejvice
pfiblizuje realité, protoZe struktura roli ovliviujici uCast na Cinnostech je relativné stabilni
(Fried 1977 cit. v Moldan 2008).

2.4 EMOCIONALNI A SYMBOLICKY ASPEKT DOPRAVNIHO CHOVANI

Tento pfistup je reakci na ostatni teorie, které podcitaji s cestujicim jako s Cisté
racionalnim uzivatelem a nejsou schopny vysvétlit a zddraznit vyznam kolektivnich vliva. Jde
zejména o celkovy vliv automobility na spole€nost. Jak uvadi Mann a Abraham (2006 cit.
v Moldan 2008), vSechny snahy vychazejici z ekonomického pojeti uzitku ucinit vefejnou
dopravu pfitazlivéjSi selhavaji, Ize tedy predpokladat, Zze uZiti auta je ovlivnéno i jinymi
celospolecenskymi hodnotami (Moldan 2008). Dle Shellera (2004) dominujici teorie
racionalni volby redukuje rozhodovani o volbé dopravniho prostfedku na ekonomické faktory
a opomiji emocionalni ¢ast rozhodovaciho procesu jako je vliv automobilové kultury. ,Model
individualni racionalni volby, ktery je povaZovan za samoziejmost v diskuzi o dopravni
politice deformuje nase porozuméni toho, jak hluboce jsou lidé zapusténi v historicky
usazenych a geograficky zapusténych vzorcich kazdodenni mobility* (Kaufman 2000 cit.
v Sheller 2004, s. 2). Sheller (2004) povazuje automobilové emoce — pocity lidi, cestujicich
a vazanych na auta — za srovnatelné s technickymi a socio-ekonomickymi faktory, zejména
pro pochopeni zarputilého rozhodnuti uziti auta. ,Auto je hluboce zakofenéné ve zpusobech,
jimiz obyvame fyzicky svét* (Sheller 2004, s. 10). Autofi zdUrazfuji vliv masového chovani
celé spole¢nosti na chovani jedince, napfiklad snaha stihnout nespolet dennich aktivit od
rodinného Zivota pfes praci az po zabavu s pfateli, coz je nam umoznéno diky uziti
automobilu. Dle Freunda (1993 cit. v Urry 2004) jsme ovliviiovani strukturou auto-prostoru,
ktera nas tlaci k vétsi komplexité a heterogenité organizace nasi mobility. ,Podle Urryho auto
kombinuje vyjimec€nou flexibilitu s nasilim na téch, ktefi vyuzivaji vefejné prostfedky nebo se

pésky Ci na kole pohybuiji ve vefejném zivoté“ (Moldan 2008, s. 22).
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2.5 ZAVER

Vzhledem k omezenému rozsahu této prace neni mozné ovéfit vdechny uvedené
teoretické koncepty. Vyzkum uvedeny v nasledujici kapitole 3 se proto opirad zejména o teorii
planovaného chovani, kterd se snazi zahrnout co nejvice vnimanych i nevnimanych
individualnich i celospole€enskych faktort a vliva. Postoje k chovani, znazorfiujici preference
jednotlivce, jsou dale ovlivnény omezujicim vlivem socidlnich norem a vnimanou
behavioralni kontrolou. Z téchto faktord vychazi zamér chovani, ktery dale v interakci

s behavioralni kontrolou (vnimanou i vlastni) utvafi finalni chovani jedince.
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3. DISKUZE FAKTORU OVLIVNUJICICH VOLBU DOPRAVNIHO
PROSTREDKU

3.1 FAKTORY FYZICKEHO PROSTREDI

Kazda krajina je definovana charakterem fyzického prostfedi, které maze byt vice i
méné pfFirodni nebo kulturni dle toho, jak ho C&lovék pfeménil. Charakteristiky daného
prostfedi pak pfimo ovliviuji, jak se lidi, tato mista obyvajici, chovaji z hlediska vybéru
dopravniho prostfedku. Obecné se jedna o moznosti a omezeni, které jim obyvané prostfedi
pohodlnosti i Setrnosti k Zivotnimu prostfedi a podobné. Fyzické prostfedi krajiny neni
jedinym faktorem ovliviujicim volbu dopravniho prostfedku, je vSak jednim

Samotné fyzicko-geografické charakteristiky pfirodniho prostfedi uréuji primarni
moznosti, jak mlize byt krajina vyuzita, pfedstavuji zakladni ramec, jak lehce ¢i slozité se
¢lovék (a nejen on) mlze v prostoru pohybovat. Ve vazbé na volbu dopravniho prostfedku
se vSak studie timto problémem pfili§ nezabyvaji. Za naprosto zasadni je povazovan
vysledek pfemény, jakym puvodné pfirodni prostfedi ¢lovék obydlel a sobé samému si

prizpUsobil.

Fyzicko-geografické poméry jsou jednim ze =zakladnich faktorli, ktery volbu
dopravniho prostfedku ovliviuji odjakziva. Zejména velké vySkové rozdily v terénu
zpUsobuji, Ze pokud lidé nemusi a necini tak pfimo se zamérem fyzické namahy, vybiraji si
dopravni prostfedky vefejné dopravy Ci auta. Cyklodoprava a chlize je omezena, pokud je
dané sidlo ¢&i region pfilis kopcovity, naopak rovinata mista jsou pfedurCena ke snadnému
vyuziti téchto dopravnich modu.

Z dlouhodobého hlediska ovliviiuje volbu dopravniho prostfedku i podnebi v oblasti,
Z hlediska kratkodobého pak i pocasi. Za hezkého pocasi vice lidi zvoli chlGzi a kolo pro
cestu do prace Ci do Skoly. Naopak pokud prsi, ti sami lidé pojedou radéji vefejnou dopravou
nebo autem. Ti, co vzimé jezdi vefejnou dopravou a pFedchazi tim riziku silného
a dlouhodobého desté nebo i snéZeni, mohou byt v 1été ochotni jezdit na kole, a to i na vétsi
vzdalenosti (Muller, Tscharaktschiew, Haase 2008). Na pfikladu Prahy je jasné, Ze zimni
obdobi je pro cyklodopravu pfekazkou. Za 30 dnu v zimnich mésicich je pocet uziti kola

obyvatelem Prahy 0,3 a v letnich mésicich 1,5 (Rusy 2010).
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Dal§im vyznamnym faktorem je sidelni struktura. Jedna se o fyzickou organizaci
prostoru, ktery Clovék obyva, kde jsou mu nabizeny potfebné sluzby, kde pracuje, souhrnné
feCeno kde travi ¢as béhem dne, ta je stéZejni i pro dopravni chovani. Zapadni spole¢nost
vystihuje jednotny fenomén, a to koncentrace obyvatel do sidel. Vztah mista bydlisté a mist,
kde Clovék travi ¢as béhem dne, je jednim z nejvlivngjSich faktord volby dopravniho
prostfedku. Jedna se o velmi Easto rozebirany faktor v odborné literatufe. Dopravni chovani
obyvatel je tedy pfimo zavislé na zpusobu uzivani krajiny (landuse v Sirokém slova smyslu).

Obecné se studie shoduji, Ze (pozor)¢im je vy3Si hustota osidleni, tim je vice
preferovana verejna doprava, a to z divodu vétsi frekvence spoja, snazSiho financovani i
2011; Scheiner 2010a; Scheiner 2010b; Chen, McKnigh 2007; Curtis a Perkins 2006 a dalsi).
Dle studie dopravniho chovani okresu Montgomery (stat Maryland, USA) Ize Fici, ze hustota
aruznoroda mozaika uziti krajiny (landuse) ovliviiuje uzivatele ve vybéru dopravniho
prostfedku, nejvice pak ve volbé vefejné dopravy, sdileného auta ¢i samostatné jizdé autem.
Cim je hustota a r@iznorodost vétsi, tim je vice uzivana vefejna doprava, zejména pak pro
cesty do prace. (Cervero 2002 cit. v Curtis a Perkins 2006). Goudie (2002 cit. v Curtis
a Perkins 2006) ve své studii v Townsville v Australii dokazuje, ze obyvatelé mimo
meéstskych oblasti nebo suburbii spotfebuji tfikrat vice pohonnych hmot nez obyvatelé
centralnich ¢asti. Guiliano a Narayan (2003 cit. v Curtis a Perkins 2006) usuzuji, Zze na
pfikladu dopravniho chovani obyvatel Spojenych statl Americkych a Velké Britanie je
zalidnéni a vétSim zastoupenim urbanizovanych uzemi, ktera nachazime v Evropé diky
dislednéjSimu méstskému planovani, podporuji uzivani vefejné dopravy. V suburbiich

v viw

Adelaide je poukazano na obtiznéjsi uziti chize a kola kvuli nizké hustoté a jednotvarnému

Tabulka € 2: volba dopravniho prostiedku v New Yorku

Podil poétu cest Bronx,
jednotlivymi dopravnimi Manhattan | Brooklyn, | Suburbie
mady Queens
Dopravni prostfedek % % %
Nemotorova vozidla 64 39 8
Automobil 14 43 90
Vlak 10 10
Autobus 7 6 1
Taxi 6 2
Celkem 100 100 100

Zdroj: Chen, McKnigh 2007
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uziti uzemi. Jakakoli podpora udrzitelné dopravy je vitana, mize se jednat napfiklad
0 blizkost sluzeb (Soltani a Primerano 2005 cit. v Curtis a Perkins 2006). Blizkost sluzeb ma
za

vysledek mensi miru uziti auta. Pokud to neni daleko, lidé do obchodu, do Skoly €i do
zaméstnani jdou pésky Ci jedou na kole. Naess (2003 cit. v Curtis a Perkins 2006) and
Naess a Jensen (2004 cit. v Curtis a Perkins 2006) ve svych studiich v danskych a norskych
méstech dokazuji, ze ,Cim blize uzivatelé bydli k centru mésta, tim radéji chodi Ci vyuziji kolo
pro dosazeni cili v blizkosti umisténych” (Curtis a Perkins 2006, s. 10). Silngjsi preference
auta v okrajovych Castech mésta a suburbiich je dokazana i na pfikladu poctu uZiti
jednotlivych dopravnich méda v jednotlivych ¢astech mésta v americkém New Yorku (tabulka
€. 2, Chen, McKnigh 2007).

Obdobné pulsobi sidelni struktura iv jinych spoleénostech: na pfikladu mésta
Chennai v Indii Srinivasan a Rogers (2005 cit. v Curtis a Perkins 2006) je patrné, ze ¢im je
Clovék blize centru a tedy k hustéji obydlenym ¢astech mésta, tim klesa uziti osobniho
automobilu, které je vétsi na periferii. Naproti tomu roste uziti nemotorovych druhd dopravy,
jako je chuze nebo kolo. KratSi vzdalenosti davaji obyvatelim mést vice pfilezitosti
amoznosti k chlzi akvyuziti kola jako dopravniho prostfedku (Kenworthy 2002 cit.
v Buehler 2011). Hustota zalidnéni v ur€itych sidlech pusobi jako stimul opatfeni, které
vedou ke zkvalitnéni a rozSifeni moznosti dosahnout jednodus$eji vice mist na kole i p&sky
(Boarnet and Crane 2001; Chatman 2008 cit. v Buehler 2011). V takovychto méstskych
oblastech se auto naopak stava i nevyhodnym prostfedkem, ktery muUze byt nakonec
i pomalejSi a méné zajimavy pro obyvatele oproti dopravnim volbam Setrnym k Zivotnimu
prostfedi. Je tomu kvali dopravnim zacpam, ale i kvlli omezenym moznostem parkovani,
které v téchto mistech byva velmi drahé. Diky velké poptavce cestujicich se zaroveh vefejna
doprava stava finantné Zivotaschopnéjsi ( Vuchic 1999 cit. v Buehler 2011). Na
konfrontaénim pfikladu dopravniho chovani v Némecku av USA muizZeme dokazat vliv
vzdalenosti zastavky vefejné dopravy. Cim blize bydli &lovék k zastavce hromadné dopravy,
tim méné rad vyuziva auto a radéji vyuziva tramvaje €i autobusy. ,VV obou zemich je podil
cest vefejnou dopravou u domacnosti bydlicich do 400 metrd od vefejné dopravy dvakrat
vetSi oproti domacnostem umisténym vice jak 1000 metrd od vefejné dopravy“ (Buehler
2011, s. 650). Rozdil americké automobilové spole€nosti je stale citelny oproti spoleCnostem
evropskym. V némeckych méstech se lidé pfepravuji i na vzdalenosti vétsi nez 1000 metru
na kole Ci pésky. Americké obyvatelstvo vyuZiva vefejnou dopravu i pro cesty pod 400 metru
(Buehler 2011).
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Na sidelni strukturu se vaze i vzdalenost. Ta také silné ovliviuje uziti ¢i neuziti
dopravy ,na vlastni pohon®, to znamena, zda je uzivatel ochoten danou vzdalenost jit pésky
pfipadné jet na kole. S pfibyvajici vzdalenosti se procento lidi ochotnych se takto dopravovat
shizuje (Moldan 2008).

Pfestoze vyuZiti auta jako dopravniho prostfedku sili se vzdalenosti od centra mésta
v evropskych i severoamerickych studiich, Buehler (2011) konstatuje, ze ,AmeriCané Zijici
v husté, rlznorodé vyuzitych uzemich, a blizko vefejné dopravy, jedou radéji autem nez
Némci zijici na uzemi s nizkou hustotou zalidnéni, s mensi rdznorodosti ,landuse®, a dale od
vefejné dopravy“ (s. 644). Zde je jasné demonstrovan rozdil evropského a amerického
pFistupu k vybéru dopravniho prostfedku. Mizeme vSak konstatovat, Ze se dopravni chovani
Evropan( blizi americkému modelu a to i ve vyuzivani letecké dopravy.

Za velmi vyznamny faktor mizeme povazovat chapani vzdalenosti, které se liSi stat
od statu a takeé ¢lovék od Elovéka. Pro Francouze Zijiciho napfiklad v burgundském Dijonu je
200 kilometrd méné nez pro Cecha z Prahy. V tomto ohledu hraje velkou roli rozlehlost zemé
a délky cest, na které je Clovék zvykly. V ¢eském méfitku je 200 kilometra ,pfes pal zemé*,
ve francouzském pojeti je vSak 200 kilometr( vzdalenost pfes jeden region. Ve Spojenych
statech americkych bude pfistup obyvatel ke vzdalenostem jesté jiny diky velké rozlehlosti
zeme i diky rozsahlému a béznému vyuzivani letecké dopravy. V tomto ohledu ma jasny vliv
i kvalita infrastruktury a zvyklostni uzivani urcitého dopravniho prostfedku, tento faktor je

rozebiran v nasledujicich odstavcich.

Dopravni infrastruktura je nedilnou soucasti prostfedi, které obyvame. Je
kazdodennim poskytovatelem moznosti, kudy se dopravit z mista bydlist€ do prace, do
Skoly, za nakupy nebo jen za zabavou. V $ir§im slova smyslu se jedna jak o dopravni cesty,
tak o dopravni zafizeni a prostfedky. V uz§im slova smyslu mizeme mluvit o infrastrukture
jako o dopravni cesté jako jsou silnice, Zelezni¢ni koleje, cyklostezky, chodniky apod.
V tomto sméru jsou dopravni prostfedky spolu s infrastrukturou nejdilezitéjSim prvkem
prepravy. Na jeji kvalité zavisi rychlost, bezpeCnost, plynulost provozu, ale taky vlivy na
okolni prostfedi jako je hluk, prasnost nebo vibrace (URR 2006). Kromé pfili§ dlouhé
vzdalenosti mezi poCatkem a cilem cesty povazuje Buehler (2011) nedostatecné rozvinutou
infrastrukturu pro chodce a cyklisty za omezujici prvek rozvoje téchto klidnych druhu
dopravy. Zaroven je v takové situaci zddraznéno zvyhodnéni automobilu, ktery je schopen
pfekonavat rychle vétsi vzdalenosti. Ve méstech byva z divodu omezeného mista automobil
znevyhodnovan, zaroven vSak jsou v dneSnich zapadnich spoleCnostech podporovany
projekty, kdy dochazi k tvorbé& novych dopravnich kapacit pravé pro auta. Nasledné jsou auta
rychlejSi a vyhodnéjSi nez méstska hromadna dopravy i nez chuze ¢i kolo.
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Dopravni infrastruktura mize sehrat naprosto zasadni roli pro zménu, odkud urcity
Clovék dojizdi i jaky pro dojizdku voli prostfedek, a také ve vztahu jednotlivych sidel a jejich
zazemi. V dnesni dobé&, kdy ma mnoho lidi dny naplanované na minuty a ¢as by si nejradéji
koupili, hraje rychlost pfesunu z mista na misto velkou roli. Zkvalitnéni dopravnich cest, které
umozni rychlejsi cestovani, mize vyznamné ovlivnit, jak daleko jsou lidi ochotni dojizdét
a zaroven s jakou frekvenci se dojizdka kona (denng, tydné€). Mize dochazet ke zvySeni
konkurence mezi jednotlivymi druhy dopravy, pokud je napfiklad mezi dvéma sidly kvalitni
silniéni infrastruktura v podobé dalnice i kvalitni Zeleznice v podobé& rekonstruovaného
koridoru &i vysokorychlostni traté. Napfiklad diky dalnici D1 se mnoho obci na Vysoc&iné
v okoli této komunikace ¢asové velmi pfiblizilo svym centrim, Praze, Jihlavé ¢i Brnu. Mésta
jako je Trhovy Stépanov jsou autem necelou hodinu od Prahy (mapy.cz 2012), viakem &i
autobusem vSak cesta trva téméf dvé hodiny (IDOS 2012). Clovék denné dojizdsjici do
hlavniho mésta tak diky pouziti auta usetfi v idealnim pfipadé dvé hodiny denné. Spise to
v8ak znamena, Zze mu dalnice umozni denni dojiZzdku, vefejna doprava vSak jen obtizné. Na
tomto pfikladé je tfeba si uvédomit, jak (ne)kvalitni je porovnavana infrastruktura. Mistni
komunikace napojujici mésto na dalnici D1 jsou uzplsobeny pro rychlost 70 az 90 km/h,
pouze v obcich je rychlost snizena na maximalné 50 km/h. Dalnice D1 je uzplsobena pro
jizdu rychlosti 100 az 130 km/h a to v celé své délce. Do centra Prahy dale navazuje
severojizni magistrala, ktera véak denné trpi silnymi zacpami. Rychlost cesty autobusem je
také ovlivnéna dalnici, po které maze jet autobus 100 km/h, celkové vSak cesta trva o mnoho
déle nez autem, protoZe autobus zastavuje na nacestnych zastavkach, jeho trasa je vedena
pres jedno z lokalnich center, Vladim, a celkové je jeho rychlost na vSech druzich komunikaci
niz8i nez je tomu u auta. Cesta po Zeleznici z Trhového Stépanova do Prahy je oproti
silniénim dopravnim prostfedkim rychlostné velmi omezena. Na regiondlni trati Trhovy
Stépanov — BeneSov u Prahy je maximalni rychlost 60 km/h (KryZe, Mrzena 2011), v mnoha
mistech je vSak rychlost snizena na 40 km/h nebo 30 km/h. Jako na vSech takovychto tratich
dochazi ¢asto pfi nebezpetném a nepiehledném kfizeni se silnicemi nebo i polnimi cestami
ke sniZeni tratové rychlosti az na 10 km/h. Navic vlak stavi na vétSiné zastavek (nestavi
pouze v pfipadé, jsou-li na znameni a nikdo nevystupuje ani nechce nastoupit) a navic musi
na jednokolejné trati kfizovat protijedouci spoje. V souhrnu pouze cesta vlakem z Trhového
Stépanova do Benesova zabere to samé jako cela cesta autem az do Prahy (IDOS 2012,
mapy.cz 2012). Z BeneSova do Prahy pak cesta rychlikem zabere v idealnim pfipadé 40
minut (rychlost rychlikd zde dosahuje 80 - 100 km/h, maximalné v8ak 120 km/h). Navic je
nutné porovnat i délku jednotlivych dopravnich cest. Dalnice prochazi v blizkosti Trhového
Stépanova a vede relativné pfimou trasou do Prahy, cela cesta az na prazské Vaclavské
namésti méfi 65 km (mapy.cz 2012), pfi vyuZiti Zeleznice si cestujici doslova zajizdi pfes
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Bene$ov, navic regionalni trat do Trhového Stépanova zdaleka nevede pfimo a nutné pfi
stavbé musela reagovat na fyzicko-geografické poméry terénu a také na vlastnické vztahy.
Vlakem z Wilsonova nadrazi v Praze do Trhového Sté&panova cestujici urazi 82 kilometrt
(IDOS 2012). U vefejné dopravy je Casto nutné pocitat i s pfestupem, coZz znamena zdrzeni
a pro mnoho lidi i stres z ujeti pfipoje nebo vlbec nezvladnuti pfestupu. Prestup je tedy
jednou z bariér pro cesty vefejnou dopravou a to zejména pfi vicenasobném prestupovani
a nutnosti pfesunu mezi stanicemi, napfiklad zvlaku na autobus. Pro zatraktivnéni
a zjednoduseni pfestupovych vazeb jsou proto stavény dopravni terminaly, jedna se vétSinou
0 autobusové zastavky v bezprostfedni blizkosti ZelezniCnich stanic. Jako je napfiklad novy
dopravni terminal ve Vlasimi (Harak 2008). Naprosto diametralné odliSna kvalita jednotlivych
druht komunikaci pro cestu z Trhového Stépanova do Prahy jasné ilustruje, jaky vliv ma
kvalita dopravni cesty na dopravni prostredek, ktery cestujici zvoli.

Vyrazné konkurovat autlim mohou pouze vlaky na vysokorychlostnich ftratich, ty
propojuji hlavni sidla regiond. Proto, aby doSlo ke komplexnimu obslouzeni celého uzemi, je

nutné mit dobfe zorganizovanou vefejnou dopravu i na nizSich Fadovostnich urovnich.

Fyzické prostfedi je také pfimo provazano s kvalitou zivota a zdravotnimi riziky.
Jeho uzpusobenost k jednotlivym druhdm dopravy hraje vyznamnou roli pro volbu, ktery
dopravni prostfedek Clovék pro cestu vybere. Jednim z faktor(l je pfimo samotna dopravni
cesta — jak je Siroka, pro kolik riznych druh( dopravnich prostfedkid je komunikace
uzpusobena a jestli je zde misto pro kola a chodce. Druhym faktorem je, jak ohleduplné po
této komunikaci fidi¢i jezdi a jak silny provoz se zde vyskytuje. Dle dotazniku z Anglie je
mozno konstatovat, Zze nékolik UCastniki tohoto Setfeni jiz zazilo nehodu ditéte
s automobilem. Ta mulze byt ovlivnéna rychlou jizdou, chovani fidi€e nebo i samotnym
ditétem. Rodi¢ v8ak nerad nechava hrat si své dité pobliz nebezpelné a frekventované
silnice. Znamena to nebezpeli pfedevSim pro déti, které nemaji jiny krouzek a jsou
ponechany bez dozoru a pozornosti svych rodi¢lu. Pokud v§ak v daném misté je napfiklad
cyklostezka, vice rodi€u umozni détem na kole v daném prostfedi jezdit a tim mize dojit
k ukotveni dulezitych zvyklosti dopravniho chovani u déti. Z vyzkumu také vychazi, ze
mnoho déti by rado do skoly jelo na kole, rodie to détem umozni, pouze pokud budou citit,
Ze tim neohrozuji zdravi svého ditéte. Vyznam ma i podpora ochrannych prvku jako jsou
pfilby (Christie a kol. 2011).
publikum lidi, tedy i méné fyzicky zdatné &i zdravotné postizené. Mize se jednat o chodnik
nebo o osvétleni lesni cesty, pokud je napfiklad ZelezniCni stanice v lese. Vyznam takovych
opatfeni zdurazriuje Scheiner (2010a), ktery konstatuje, Ze zejména pro staré lidi mdze byt
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dosazitelnost zastavek vefejné dopravy problematicka, pokud nejsou pfistupy k zastavkam
pIné adaptovany pro celou spole¢nost. Za pfijatelnou dochazkovou vzdalenost povazuje dva
kilometry (pfipadné pét kilometrd pro dojizdku na kole), avSak i tato vzdalenost muze byt
v urcitych pfipadech problematicka. ,Domacnosti Zijici v prostfedi, které je lehce dostupné
vefejnou dopravou, inklinuji k vykonani vice cest vefejnou dopravou®. (Kitamura a kol. 1997
cit. v Van Acker, Witlox 2010, s. 66)

Dopravni chovani obyvatelstva, je silné ovliviiovano fyzickym prostfedim, ve kterém
Zijeme. Vyrazny vliv na vybér maji fyzicko-geografické poméry uzemi, sklonové
i povétrnostni, jesté citelngji vSak volbu ovliviuje C¢lovék sam, tim, jak si prostfedi
pfizpUsobuje. Jedna se predevsim o vliv vzdalenosti, na které cestuje a s tim spojeny ¢as,
ktery k cesté potfebuje. Cas je predevsim ovliviiovan dopravni vybavenosti doméacnosti,

kvalitou dopravnich cest, vefejné dopravy i jeji dostupnosti.

3.2 DOPRAVNI OBSLUHA UZEMi

Dopravni obsluha uzemi je zde pojata v nejsir§im slova smyslu. Jedna se o dopravni
moznosti, jak se dostat z po€ate¢niho do cilového mista. Zaroven je tfeba zminit, Ze je tento
faktor silné provazan s predeslou kapitolou.

Lokalizace mist ma svou vyznamnou roli i pfi feSeni dopravné-geografickych aspekt.
Kazdé misto na Zemi ma svou geografickou polohu, tu je mozno vyjadfit relativné — poloha
mista vUci mistu jinému — nebo absolutné — oznaceni polohy mista pomoci nami uzivanych
a kodifikovanych systém, kterym je napfiklad Global positioning systém (GPS). Poloha
dopravni pak znazornuje pozici kazdého mista v silni¢ni, zelezni¢ni i letecké siti (Marada
a kol. 2010). Muzeme definovat dopravni polohu horizontalni, ktera je pravé zasazenim
daného sidla nebo regionu do dopravnich siti. Pfesnéji je ur€ena hierarchickym roz¢lenénim
komunikaci (napfiklad rozdéleni silnic na dalnice a na silnice prvni, druhé a ftfeti tfidy)
a druhem komunikaci (jedna-li se o zeleznici nebo silnici), které mistem prochazi (Marada
2006). Dulezita je také dopravni poloha vertikalni, kterou ,ze charakterizovat jako
vyznamovou hierarchii sledovanych stfedisek z hlediska velikosti a kvality jejich dopravni
obsluznosti individualni i hromadnou dopravou, jez je vyrazem vyznamu stfediska a jeho
dostupnosti ze zazemi &i stfedisek ostatnich® (Marada 2006, s. 2). Obé dimenze silné
ovliviiuji obsluhu Uzemi, ktera je jednim =z nejvyraznéjSich faktord pro rozhodovani

o dopravnim chovani. Z umisténi sidel v dopravni siti vyplyva jejich dopravni hierarchie
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(mapa €. 1), mensi Kolin tak ma obdobny relativni dopravni vyznam v silniéni siti nez dvakrat
vétsi krajské mésto Ceské Budé&jovice (mapa &. 2; Kraft 2009) a dle ukazatelG obsluznosti
vefejnou dopravou ma Kolin vyrazngé vyznamnéj§im dopravnim postaveni nez Ceské
Budéjovice (Marada 2003), v poslednich letech se vSak tento rozdil ztencuje (mapa ¢&. 1).
Z této mapy muizeme vycist napfiklad i severojizni a vychodo-zapadni gradient obsluznosti
vefejnou dopravou, kde v severni a vychodni &asti izemi Ceska je obsluznost vét$i nez na
jihu a zapadé zemé. Jasné také mapa vymezuje sidla na Zelezni¢nich tazich, ktera jsou
viditelné modra. Zde pfedstavené rysy obsluhy uzemi a dopravni hierarchie sidel vychazi

zejmeéna z charakteru osidleni a z krajskych dopravnich politik.

Mapa €. 1:
Diferenciace stiedisek podle celkového vyznamu verejné dopravy k roku 2006
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Mapa €. 2:
Relativni dopravni vyznam stfediska podle intenzity silniéni dopravy k roku 2005
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Obsluha uzemi je dale ovlivnéna dopravni politikou, ktera je deklarovanym zajmem statu
dopravu na svém Uzemi rozvijet. Vychazi ze zamérl a zajmu politickych, ekonomickych i
strategickych. Hlavnim cilem je ,vytvofit podminky pro zajisténi kvalitni dopravy na jeji
ekonomické, socialni a ekologické dopady v ramci principu udrzitelného rozvoje a polozit
realné zaklady pro nastartovani zmén proporci mezi jednotlivymi druhy dopravy“ (UPOL
2010). Urcuje priority daného statu v oblasti dopravy, jako je napfiklad zajisténi kvalitni
dopravni infrastruktury, zajisténi financovani v dopravnim sektoru, zvy3eni bezpelnosti
dopravy nebo podpora rozvoje dopravy v regionech (UPOL 2010). Dle definovanych zaméru
by méla byt pfijata opatfeni, aby doSlo k realizaci staveb, pomoci nichZ dojde napfiklad ke
ZlepSeni Zelezni¢niho spojeni mezi krajskymi mésty a tak k zatraktivnéni daného spojeni
a k zvyhodnéni oproti jinému druhu dopravy, v ¢eskych podminkach spiSe ke zrovnocenéni
silniéni a Zeleznini dopravy. Dopravni politika statd EU vychazi z dopravni politiky tohoto
uskupeni. Zaroven je definovana koncepce rozvoje dopravy na urovni regiont. Na dopravni
politiku navazuji dal$i strategické dokumenty, kterymi jsou napfiklad Generalni plan rozvoje
dopravni infrastruktury, Strategie podpory dopravni obsluhy uzemi, Narodni strategie BESIP,

Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy (UPOL 2010). Dale vznikaji koncepce pro
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jednotlivé segmenty dopravy i na regionalni urovni, jako je napfiklad koncepce cyklodopravy
Kralovehradeckého kraje, ktera ma podporovat rozvoj a vyuzZivani jizdniho kola at' uz za
uCelem rekreace €i kazdodennich ¢innosti (Mucha 2009). Opatfeni vychazejici z dopravni
politiky mohou vyrazné ovlivnit preference obyvatel k jednotlivym dopravnim prostfedkim.
Postaveni nové ZelezniCni traté spolu s cenové atraktivni nabidkou vlakovych spojeni
doprovazené napfiklad rychlostnim i cenovym znevyhodnénim automobilové dopravy (rist
cen benzinu €i zpoplatnéni silnic i vjezdu do mést) vede k menSimu uzivani aut obyvateli
a zaroven zvySeni poctu cestujicich v prostfedcich vefejné dopravy (Buehler 2011).
Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi 2005-2013 podporuje rozvoj infrastruktury pro
vSechny druhy dopravy, zdUrazfuje vyznam vefejné dopravy pro dalkovou i regionalni
dopravu, predpoklada moznost zpoplatnéni komunikaci s vyznamnou kongesci dopravy,
vyhladuje podporu $etrné dopravy k Zivotnimu prostfedi (MDCR 2011). Zasadni je, ktery
Z proklamovanych projektd bude realizovan a jaky to bude mit vliv na dopravu, a to jak
vefejnou, tak individualni.

Jednim z hlavnich vyznamd dopravni politiky je pak zajisténi zakladni dopravni
obsluznosti na celostatni, krajské i obecni urovni, ktera vychazi ze zakona o vefejnych
sluzbach v pfepravé cestujicich (Zakon ¢. 194/2010 Sb.).

NejdulezitéjSi pro obsluhu Uzemi je dostupnost a obsluznost spoji vefejné dopravy,
vlastnictvi kola a dnes velmi vyrazné vlastnictvi auta. Tyto aspekty ovlivaujici volbu

dopravniho prostfedku budeme dale rozebirat.

Dopravni obsluznost zajiSténa spoji vefejné dopravy predstavuje moznost dopravit
se z mista na misto nezavisle na vlastnictvi dopravniho prostfedku a dalSich opravnéni
k jizdé, jako je fidi€sky prikaz. Tento druh dopravy zajiStuje komplexni obsluznost Uzemi.
Tou ,se rozumi zabezpecleni dopravy po vSechny dny v tydnu pfedevsim do 3kol a Skolskych
zafizeni, k organim verejné moci, do zaméstnani, do zdravotnickych zafizeni poskytujicich
zakladni zdravotni péci a k uspokojeni kulturnich, rekreaCnich a spoleCenskych potfeb,
vCetné dopravy zpét, pfispivajici k trvale udrzitelnému rozvoji uzemniho obvodu® (Zakon
€. 194/2010 Sb., s. 1). Kvalitu dopravni obsluznosti charakterizuji zejména dostupnost
(vzdalenost) zastavek a Cetnost spoju (pfiloha €. 2), dale i modernita vozového parku
a dodrzovani jizdnich fadua &i rychlost spojeni. Obsluznost mimoméstskych uzemi je obvykle
zajistovana pravidelnymi autobusovymi a vlakovymi spoji, které objednavaji pfedevSim kraje
na regionalni urovni a stat na celostatni urovni. Dale si spoje objednavaji zejména obce,
pokud jim nevyhovuje obsluznost zajisténa krajem. Ostatni, v Ceskych pomérech predevsim
dalkové autobusové spoje, jsou provozovany na podnikatelské riziko dopravce. Funkénost
vefejné dopravy je jednim z nejvyznamnéjSich faktorl, ktery ovliviiuje volbu dopravniho
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prostfedku. Je dana vubec moznost volby a tim ijistd mira svobody obyvatelstva pfi
rozhodovani, jak se po uzemi pohybovat. V méstskych a pfiméstskych lokalitach je diky
vysoké koncentraci obyvatelstva jednodusdsi a levnéjSi zajisténi dopravni obsluZnosti
s mensimi intervaly. Oproti tomu na venkové a zejména v mistech velmi fidce osidlenych je
vefejna doprava problematicka zejména kvdli jeji slabé vyuzitelnosti (cesta trva dlouho a spoj
nejede v hodinu, ve kterou obyvatel potfebuje, ani tam, kam pfesné potfebuje). Hlavnim
konkurentem vefejné dopravy je individualni automobilova doprava, ktera predstavuje
zejména v nepfili§ husté osidlenych Uzemi tu nejjednodudsi formu dopravy. V pfipadé
malych venkovskych sidel dopravni obsluznost, dostupnost sluzeb a tudiz i potfeba dojizdét
silné ovliviiuje vlastnictvi auta a je zaroveri vlastnictvim auta ovlivnéna. Vice studii dokazalo,
ze ze slabéji zalidnénych Uzemi dojizdi vice lidi autem (de Palma, Rochat 2000; Scheiner
2010). Fakt, ze mista, ktera by jen obtizné bylo mozné efektivné obslouzit autobusovymi i
vlakovymi spoji s malym intervalem z diavodu velké finanéni naro€nosti pro objednatele
a také nizké vytizenosti, jsou vice zavisla na autu (a lidé automobil dnes velmi €asto vlastni),
samo o sobé znamena, ze stat, kraj ¢i obec nebudou vynakladat finanéni prostfedky na
dopravni obsluznost nad ramec zakonného minima. Vlastnictvi auta tedy ovliviiuje dopravni
obsluznost, ktera v8ak také ovliviiuje viastnictvi auta.

Pro podporu a zjednodusSeni cestovani vefejnou dopravou se v poslednich letech
zapojuji jednotlivi dopravci do integrovanych dopravnich systému (IDS). Cilem a smyslem je
provazani tarifu a jizdnich fadu tak, aby cestujici mohl volné prestupovat mezi zi¢astnénymi
dopravnimi prostfedky a aby jednotlivé spoje i rozdilnych dopravnich prostfedkl (viak,
autobus, pfivoz apod.) a rGznych dopravcl na sebe navazovaly. K lep§imu propojeni
Zelezni¢ni a autobusové dopravy jsou stavény dopravni terminaly, které maji usnadnit
prestup a provazani téchto dopravnich prosttedkd (Harak 2008). V Cesku jednotlivé IDS
vétSinou zfizuje kraj nebo mésto, ti zaroven deleguji pravomoce Fizeni organizatorovi
regionalni dopravy v dané oblasti. ,Integrace tarifii méstské a regionalni hromadné dopravy
se ukazala byt vyznamnym faktorem pro pofizeni pfedplatného na hromadnou dopravu a to
Casového ¢i kreditniho® (Moldan 2008, s. 123). Jako kazdé prfedplatné nuti uzivatele
i zakoupeni kuponu na vefejnou dopravu tuto dopravu vyuzivat v co nejvétsi mife. Tento
faktor je v8ak v interakci s vlivem vlastnictvi auta nebo vzdalenosti. Z toho vyplyva, ze

integrace vefejné dopravy pozitivné ovliviiuje uziti hromadnych dopravnich prostfedka.

Diky masivnimu narlstu po¢tu osobniho automobilli se tento dopravni méd stal
v poslednim pulstoleti dominantnim dopravnim prostfedkem. Pouzivani osobniho automobilu
umoznilo vyrazné zvysit mobilitu obyvatelstva, ktera je silné provazana s ekonomickym

ristem a technickym pokrokem. Silné preference auta pak vychazeji z psychologickych
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aspektd, jak uziti auta puUsobi na samotné uzivatele. To zpuUsobilo velkou preferenci
automobilové individualni dopravy (Jakobsson Bergstad a kol. 2011). Nové moznosti
cestovani, dopravni obsluznosti a zejména nezavislosti jsou vyznamnymi pfi€inami pro tak
silny vzestup uZivani auta jako dopravniho prostfedku. Dargay and Gately (1999), Ingram
and Liu (1999) a Schafer and Victor (2000) (vSe cit. v Buehler 2011) povazuji vlastnictvi auta
spolu s vySi pfijmu za nejvyznamngjSi faktor pro vysvétleni mezinarodnich rozdili ve volbé
dopravniho prostfedku. Buehler (2011) dale zdurazriuje vzajemnou zavislost vySe pfijmu
a vlastnictvi auta. Cim &lovék vice vydélava, tim je pro n&j kazda minuta draz$i. Pouze
pokud jsou provozni naklady osobniho automobilu pfili§ vysoké a rychlost pomala dochazi
k prelivu cestujicich do prostfedk( vefejné dopravy, k vy$Simu podilu cyklodopravy
a CastéjSimu uzivani chuze.

Pro dopravni chovani ma tedy zasadni vyznam pocet aut vlastnénych obyvateli
uréitého Uzemi. Ten na Gzemi Ceska prudce roste od roku 1970. Statistika registrovanych
osobnich automobilt ukazuje, ze zatim co v roce 1970 byl pocet téchto vozidel necelych
700 000, v roce 1990 jiz vice jak 2 400 000 a k 31. 12. 2011 témérF 4 600 000 (pfiloha 3; SAP
2011). Dochazi i k silnému narastu dopravnich intenzit, zejména ve Spi¢kach pracovnik dnu
jsou prijezdové komunikace do velkych mést velmi pfepIinéné (pfiloha €.1). V celosvétovém
méritku pak v roce 1970 jezdilo po planeté Zemi 200 miliont automobild, v roce 1990 jich
bylo jiz pll miliardy a vlofiském roce (2011) byla pfekonana hranice jedné miliardy
(Stasenko 2001). Pro lepsSi pfedstavu a mezinarodni srovnani mizeme uzit ukazatele
automobilizace (pocet aut na 1000 obyvatel) ¢i motorizace (pocet motorovych vozidel na
1000 obyvatel vyjma dvoukolych). NejvysSich mér dosahuji staty Evropy (kromé vychodni),
Severni Ameriky, Australie, Novy Zéland a Japonsko. Nejvétsi motorizace v roce 2009
presahujici 700 motorovych nedvoukolych vozidel dosahovalo Monaco (908), USA (802),
africké staty, Cast Asie a také Jizni Ameriky. Zde je vidét jasna vazba automobilizace a
motorizace statl na jejich stuper rozvoje a HDP. Z toho vychazi, Ze vlastnictvi automobilu je
jasn& podminé&no finanéni situaci rodiny. V Cesku je jasné rozpoznatelny vychodo-zapadni
gradient. Na Mora je v poméru k obyvatelim méné aut (mapa &. 3) a tam i vétSi pfedpoklad
k vyuzivani vefejné dopravy.

Vlastnictvi automobilu je zakladni a hlavni impuls k jeho vyuzivani. Kaufmann ve
svych studiich dopravniho chovani obyvatel Grenoblu, Bernu, Zenevy a Lausanne dokazuje,
Ze zlepSeni nabidky vefejné dopravy nepfedstavuje pfesun automobilisti do téchto
dopravnich prostfedkd u samovolné zvolenych cest na delSi vzdalenosti (Plassard 2002).
Automobil tedy nutné musi predstavovat pro uzivatele pfidanou hodnotu, kterou jim verejna

doprava nenabizi. Vyhody plynouci zjeho vlastnictvi maji puvod v samotné povaze
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dopravniho prostfedku. Jiz nazev automobilova individualni doprava naznacuje, ze jde
0 moznost vyuziti nezavisle na lidské sile se pohybujiciho prostfedku dle vile kazdého
uzivatele. Rlzné britské vyzkumy potvrzuji obdobné vyhody deklarované uzivateli osobnich
automobilt. Jedna se zejména o rychlost, Setfeni penéz, vhodnost, volnost a vS§eobecnou
moznost pohybu, kterou nemaji uZivatelé vefejné dopravy. Uziti hromadnych dopravnich
prostfedkd maji u€astnici vyzkumu spojeni s ,nedostate¢nou rychlosti oproti pfedstavam pfi
vyuzivani autobusu a ¢asovym stresem, ke kterému dochazi kvuli ztraté ¢asu. Vysledkem je
pobidka k vyuZiti osobniho automobilu k vétSiné cest® (Line, Chatterjee, Lyons 2010, s. 240-
241). Zminéné vyzkumy potvrzuji pfedstavu uzivatell, Ze kolo a chuze prispivaji ke
zdravému zivotnimu stylu, avSak vyuziti auta ma také smysl pro uSetfeni energie z divodu
prakticky zanedbatelné fyzické namahy. Jesté vétSi vyznam je pfikladan faktu, ze
automobilova individudlni doprava predstavuje pro uzivatele sv(j vlastni zivotni prostor

a nenuti je sdilet misto s cizimi lidmi (Line, Chatterjee, Lyons 2010).

Mapa €. 3:
Pocet osobnich automobill v roce 2005
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Vefejna doprava je pfimo ovliviiovana téz mnozstvim aut a Cetnosti jejich vyuzivani.
Pokud budou vSichni obyvatelé vlastnit osobni automobil a cestovat budou pouze pomoci
tohoto dopravniho prostfedku, nebudou mit spoje hromadné dopravy zadny smysl. To je
vSak pfili§ nerealisticka predstava, stale budou lidé, ktefi Ffidit nemlzou (déti, starSi
generace, kdokoli napfiklad ze zdravotnich divodl) a minimainé ti spoje vefejné dopravy
oceni. Pro ospravedinéni, finanéni smysluplnost a Zivotaschopnost kvalitniho dopravniho
systému s velkym pocétem spojl pouze ,socialni smysl“ vefejné dopravy nestaci, je nutna
podpora (rozuméjme uZzivani) Sirokou vefejnosti, tedy i témi, ktefi dnes osobni automobil
vlastni. Méné Casté vyuzivani osobnich automobilll znamenajici vétsi cetnost spoju verfejné
dopravy predstavuje také jednu z pozitivhich externalit. Vyhody pak téZzi nejen ti, ktefi
hromadnou dopravu vyuzivali i dfive, ale i ti, ktefi jsou diky siln&jSi dopravni obsluznosti
méné zavisli na osobnich automobilech. Existuje mnoho dalSich pozitivnich externalit
vzniklych podporou vefejné dopravy, jedna se napfiklad o moznost osobniho kontaktu
s jinymi lidmi, ktery je €asto velmi vyhledavany starSimi osobami, ale také velmi odmitany
témi, ktefi si tento kontakt nepreji, a proto i vefejnou dopravou nejezdi. AvSak pfi silicim
automobilismu budou i starSi generace méné vyuzivat vefejnou dopravu, zejména pokud
budou staty EU nasledovat cestu, kterou se vydaly Spojené staty americké. Dale uziti
dopravniho prostfedku ovliviiuje zdravotni stav. Ten je dalSim faktorem, ktery muze
vyuzivani auta z pozice fidiCe omezit, a tyka se to pfedevsim starSich lidi. Auto je z rGznych
dlvodu pro ¢ast obyvatel nedostupné (finan¢ni zatéz, zdravotni indispozice atd.), pokud tedy
dojde k omezeni vefejné dopravy, dojde zejména ve venkovskych oblastech k omezeni
mobility této socialni skupiny (Shergold, Parkhurst 2010). Lidé bez mozZnosti vyuZiti auta jsou
diky slab8i obsluznosti uzemi vefejnou dopravou v USA vice nez v Evropé odkazani na
pomoc jinych lidi, vlastnikl auta. Kromé duchodcu se jedna o prvofidice a Zeny (Hjorthol
a kol. 2010).

Vyraznou roli v chovani obyvatel ma tedy moznost dany prostfedek vyuzit. Pokud je
Cetnost a rychlost spoju vefejné dopravy dostate¢na a auto nemaji k dispozici, dochazi
k vyuzivani vefejné i jiné dopravy. Jedna se napfiklad i o nemoznost jet autem nakoupit. Je
potfeba si najit obchod v blizkém okoli a vyuzit cyklodopravy a chiuze (Van Acker, Witlox
2010). Kvalitni a spolehlivy systém vefejné dopravy muize odlakat lidi z aut do vefejnych
dopravnich prostfedkl. Napfiklad Svycarska integrovana doprava je jednim z pfikladd, kdy
uzivatelé mnohdy nechavaji auto zaparkované, a pfes jeho vlastnictvi vyuzivaji méstskou
hromadnou dopravu nebo regionalni autobusy, které jsou pfimo navazany na patefni
dopravu zelezniCni. Vyznamna je po rychlosti pfedevsim velka spolehlivost (de Palma,
Rochat 2000). Jednim z opacnych pfipadu, kdy nedo$lo k zastaveni miry uzivani auta je

stavba nové linky metra v Manchesteru. Toto nové a rychlé spojeni znamenalo pro mésto
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shizeni zatéZze hromadné autobusové dopravy, zarovern se vSak nepodafilo zastavit rist
intenzity vyuzivani IAD (Senior 2009). Schwanen a kol. (2001) pak pficita velky vyznam
kapacité komunikaci a zejména mozZnosti zaparkovat auto tam, kam &lovék potfebuje. Pokud
uzivatel takové moznosti ma, jen stézi mu bude ve vétSiné zemi konkurovat blizka stanice
MHD.

Moldanova studie dopravniho chovani méstského a pfiméstského obyvatelstva
dokazuje, Ze ,pofizeni automobilu je respondenty prezentovano jako samozfejmost, ktera
pfirozené souvisi s vékem a zakladanim rodiny, a to nehledé na finan¢ni situaci. Taktéz vétsi
nakupy jsou realizovany s vyuzitim automobild. Nelze proto ocekavat, Zze by se
v budoucnosti pocet vlastnénych automobill néjak vyznamné snizoval“ (Moldan 2008, s. 65).

Farber a Paez (2009) mluvi i o zavislosti na autu. Lidé, ktefi vyuzivaji k pfemistovani
prakticky vyhradné auto, jsou timto dopravnim prostfedkem deformovani, kvdli jeho
nespoleCenskosti a vSem charakteristikam, které pfinasi. ,Vysledky studie podporuji tvrzeni,
ze automobilita je spojena s vice asocialnim a usedlym zivotnim stylem.” (s. 220) Dlouhé
cesty do prace podporuji zabavu spise mimo domov. Tito lidé maji podminkami auta uréeny

svUj zivotni styl.

Jako vlastnictvi osobniho automobilu i vlastnictvi kola je spojené s volbou
dopravniho prostfedku. Ve vyzkumu porovnavajici populace hradecké a plzenské
aglomerace je u prvni zmifiované vyssi poCet vlastnénych jizdnich kol na osobu a zaroven
nizSi pocet predplatnich kupénid na MHD. Lze tedy usuzovat, Ze ti, co maji kolo na ném
i Castgji jezdi. Je v8ak rozdil ve vlastnéni kola pro dopravu po mésté a mimo ni, j. Cisté

k rekreacnim ucellim (Moldan 2008).

Cestovnim ¢€asem se rozumi doba potfebna na premisténi, kterou jedinec
porovnava s jednotlivymi nabidkami dopravni volby. Dale se mlize jednat i o urcitou hodinu,
kdy Clovék chce uskute€nit cestu. Oba tyto ,Casy” jsou zavislé na vySe zminéné dopravni
obsluZnosti vefejnou dopravou a vlastnictvi auta &i jiného dopravniho prosttedku. Cas hraje
roli napfiklad pfi volbé dopravniho prostfedku pfi cestach do prace a to v zavislosti na faktu,
zda se €lovék ucastni dalSich aktivit, ke kterym se uziti auta hodi. Vyznamnost tohoto faktoru
vychazi i z toho, Ze cesty do prace uskutecnuje jedinec denné nebo téméf denné. Dopravni
prostfedek pro cesty za sportem je také Casto volem v zavislosti na Case, ktery ma Clovék na
presun. VétSinou se jedna o snahu minimalizovat délku pfesunu diky pouZiti osobniho
automobilu (Moldan 2008). V této studii jsou také shrnuty poznatky o finan&nim ohodnoceni
Casu, tedy vyjadreni, kolik jedince stoji Casové delSi cesta vlakem, nez automobilem. Z toho

vyplyva, Ze je mnoho lidi, ktefi jsou ochotni si za zkraceni cestovni doby pfiplatit. Casto
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slova smyslu, tedy zahrnujici i myti auta, vymeénu kol, dobu stravenou na statni technické
kontrole nebo FeSeni pfipadnych nepfijemnosti kolem dopravnich nehod a vloupani do
vozidla. V neposledni fadé mdzeme zminit, Ze mnohdy zabere i desitky minut automobil
nalozit a vylozZit, kdeZto pfi cestach vefejnou dopravou se pocCitd s co nejefektivnéjSim
zabalenim zavazadel.

,Obyvatelé vnitfnich &asti mésta uskutecni vice cest, ty jsou v3ak &asové kratsi
a celkové stravi na cestach méné Casu. Obyvatelé pfedméstskych obytnych Ctvrti stravi vice
Casu cestovanim, protoze jejich cesty zaberou vice ¢asu“ (Millward, Spinney 2011, s. 1).
Studie ze severoamerického Halifaxu se dale zajima o €as, ktery uzivatele stravi cestovanim
autem a jinymi dopravnimi prostfedky. Millward, Spinney (2011) dale dokazuji, ze v celém
urbanizovaném prostoru (vlastni mésto i suburbie) lidé stravi vice ¢asu cestami na kole,
péSky a autobusem nez pfi cestach autem. Silici zavislost obyvatel na autech byla
prokazana s rostouci vzdalenosti od centra mésta, klesajici hustotou osidleni a klesajici
obsluznosti vefejnou dopravou. ,Dekoncentrace osidleni snizuje efektivitu hromadné

dopravy a tim dale zvySuje vyuzivani osobniho automobilu“ (URR 20086, s. 3).

Dopravni dostupnost mize byt chapana rizné. Drive se vyjadfovala pomoci poctu
spojeni mezi misty, dnes se vice pocCitd se vzdalenosti, avSak ta nemusi byt pouze
kilometricky vyjadfena (tzv. Eukleidovska vzdalenost), ale i Casové Ci cenové. Dale muzeme
také mluvit o dostupnosti jako o ,potencialu pfilezitosti pro interakci v prostoru“ (Hudeéek
2010, s. 14). Dostupnost Ize také rozdélit na dostupnost mista, jak lehce muzeme urcité
misto dosahnout, dostupnost obyvatel, vyjadfujici, jak snadno obyvatelé mohou potfebnych
mist dosahnout. Zde je zmifiovan nejen vliv vzdalenosti ¢i Casu, ale také denni doby nebo
i jizdnich fadu. Osobni dostupnost pak predstavuje nabidku aktivit, kterych se v okoli muze
Clovék zucastnit (Hanson 2005 cit. v HudeCek 2010). Souhrnné Ize ,dopravni dostupnost
chapat jako kombinaci vzdalenosti od jadra urbanni oblasti a ostatnich vyznamnych
destinaci, charakteristik dopravniho spojeni, jakymi jsou kvalita, frekvence, cestovni &as,
tarify a ceny jednotlivych dopravnich prostfedkl a geografické umisténi“ (Moldan 2008,
s. 56). Pokud je dnes Cas povazovan za tak vyznamny faktor, dle kterého dochazi k Casté
preferenci automobilové dopravy, pak jsou to pravé rychlost spojeni vefejné dopravy, jejich
Cetnost i mnozstvi obslouzenych mist, které hraji vyznamnou roli pro volbu dopravniho

prostfedku.

Migracni trendy a posledni dobé i velmi silnd suburbanizace ovliviuji jak volbu

dopravniho prostiedku, tak i zménu této volby. Je tfeba uvést, Ze se obyvatelé vétSinou
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nefidi dostupnosti center aglomeraci (vnitfni dostupnost), ale spiSe kvalitou nového bydleni
a také prostfedim, do kterého se stéhuji (vnéjsi dostupnost). Vétsina jedincli se stéhuje do
lokalit vzdalenéjSich a hlife dostupnych vefejnou dopravou, jisté i proto jen zfidkakdy dojde
k pfesunuti nové pfistéhovalych z osobniho automobilu do verejné dopravy (Moldan 2008).
Charakteristickym procesem v dneSnim vyvoji nejen Ceskych mést je suburbanizace, ktera
pfina8i mnohé dopravni problémy. Vétsina nové pfichozich do zazemi mést zménila misto
bydlisté, ale nikoli misto zaméstnani (Novak 2008). ,Literatura vénujici se hodnoceni
suburbanizace a jejim dopadum témér jednohlasné poukazuje na negativni disledky tohoto
procesu v oblasti dopravy. Tyto dopady byly prokdzany v mnoha zemich zapadni Evropy
i Spojenych statech. NarUstajici dopravni problémy i statisticka Cisla o vyvoji dopravnich
intenzit, vlastnictvi aut i po&tu dopravnich nehod v Ceské republice jsou plo§nym projevem

zvySujici se mobility obyvatelstva“ (Urbankova, Oufedni¢ek 2006, s. 79). Prevazujici
vyuzivani osobniho automobilu pro cesty ze zazemi (bydlist€) do centralnich i okrajovych

Casti mésta je zpusobeno novym dennim rezimem nastolujici nezvyklé prekazky

Mapa ¢. 4.
pouzivany dopravni prostiedek pro dojizdku do Prahy a automobilizace domacnosti
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v kazdodennim zivoté, jakymi je napfiklad velka vzdalenost mezi misty, kde lidé béhem dne
pusobi (bydlisté, Skola, zaméstnani, sport, nakupy). Dal§im motivujicim prvkem k uziti
automobilu je omezena nabidka spoju verejné dopravy. ,Novi obyvatelé suburbii proto
vétSinou preferuji vétSi komfort a nezavislost osobniho automobilu. Jen mensi ¢ast z nich je
ochotna a schopna dojizdét do zaméstnani bez jeho pouziti“ (Novak 2008, s. 59). Novak
(2008) narust automobilové dopravy v zazemi a na hranici Prahy kvantifikuje. Napfiklad
v jihovychodnim sméru od mésta byl v obdobi 1990-2005 zaznamenan narust i vice jak
300 %! Mapa €. 4 nam ukazuje, Ze vliv na volbu dopravniho prostfedku z prazskych suburbii
ma existence nabidky kvalitniho Zelezni¢niho spojeni. Sidla na téchto tazich maji i nizsi
automobilizaci domacnosti.

Moznost vyuziti jednotlivych dopravnich prostfedkd spolu s migracnimi proudy
obyvatelstva pfedstavuje jeden ze zasadnich faktorl pro volbu dopravniho prostfedku.
Vychazi to ze samé podstaty véci, kdy to, ¢im se budeme pfepravovat, vychazi primarné

Z toho, jaké mame moznosti a také kam potfebujeme jet.

3.3 SOCIO-DEMOGRAFICKE FAKTORY

Jednotlivé ¢leny spole¢nosti mizeme rozdélit do skupin dle dale uvedenych socio-
demografickych faktor(. Jedna se napfiklad o pohlavi, vék, pfijem, rodinny stav, slozeni
domacnosti nebo zdravotni stav. Tyto charakteristiky ovliviuji, zdali dany jedinec inklinuje

spiSe k jizdé autem, vefejnou dopravou €i na kole.

Vék je zakladni charakteristikou, ktera do jisté miry popisuje, v jaké Zivotni fazi se
Clovék nachazi. Nejdfive za kazdého z nas vybirali dopravni prostfedek rodic¢e a udili nas tak
ur€itym navykdm, které mohou byt rozhodujici pro cely Zivot. Kdyz celé détstvi jezdi déti
autem, mohou to prevzit jako standard a ur€itou samoziejmost nebo piné protikladné, muzou
tento dopravni prostfedek zavrhnout a odmitat ho. To samé vsSak plati i pro kazdy jiny druh
dopravy, at uz jde o vefejné dopravni prostfedky, jakymi jsou zejména vlak a autobus, ale
i lod, letadlo €i lanovka, nebo se mulze jednat o cyklodopravu &i o chuzi. S narlstajicim
vékem ¢€im dal tim vice pfemyslime, jaky zvolime dopravni prostfedek na zakladé nasich
zvyklosti a moznosti. Moznost muze v tomto pfipadé znamenat i to, Ze v osmnacti letech je
mozné v Cesku ziskat fidiské opravnéni. Vétsiné populace se tak otevie nova moznost
vyuziti auta, kdy jizZ nemusi mit fidi€e, protoze se fidi€i stavaji sami. Tomu pfedchazi obdobi,

kdy v kazdém z nas muaze byt formovana touha fidit, ktera se miaze zménit v zamér. Pokud
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posléze mame dostatek finan¢nich prostfedkld k zaplaceni autoSkoly a nase okoli nam
umozni vyuzivat auto, dochazi ke znatné zméné v naSem dopravnim chovani (Line,
Chatterjee, Lyons 2010). Jedna se o novou dimenzi cestovani predstavujici pro vétsinu lidi
neuvéfitelnou svobodu a flexibilitu. Jiz dfive je kazdému znas umoznéno cestovat
samostatné vlakem nebo jezdit bez doprovodu na kole po pozemnich komunikacich.
Zasadni muze byt i to, ze do urlitého véku jsou vefejné dopravni prostfedky zdarma.
V Némecku maji napfiklad déti v doprovodu rodicu €i prarodi¢u vlak zdarma az do 15 let (DB
2012). Oproti tomu ve Francii déti plati jiz od 4 let (SNCF 2012b).

Zivot &lovéka miizeme rozdélit do jednotlivych fazi, kdy je nejdfive silné ovliviiovan
rodinou a nasledné se osamostatiiuje. Tyto faze (détstvi, dospivani, zakladani rodiny,
odchod do duchodu apod.) a &innosti nebo aktivity (jednotlivé stupné vzdélani, zajmové
krouzky, prazdniny, zaméstnani, dovolena apod.), kterych se ¢lovék v daném véku ucastni,
maji v interakci s jinymi faktory (misto bydlisté, finanéni situace) znacny vliv na uzivany
dopravni prostfedek. Nejdfive Clovék jezdi do Skoly, nasledné do zaméstnani a posléze jde
do dlichodu. V kazdé zivotni fazi ma jiné dopravni potifeby a moznosti. Zwerts (2010)
zdlraznuje postupné osamostathovani déti, které nastava s urcitym vékem. Zejména starSim
lidem hrozi socialni vylouéeni z dlivodu Spatné dostupnosti sluzeb a znemoznéni kontaktu se
spole¢nosti (Shergold, Parkhurst 2010). Van Acker a Witlox (2010) také konstatuji, ze
rostouci vék je u lidi nad 65 let nepfimo umérny mife vlastnictvi i uzivani auta ve spolecnosti.
S vékem se nejdfive oteviraji nové moznosti vyuziti dopravnich prostfedku, ale nasledné se
s vékem zase vyCet moznosti snizuje. PoCet moznosti, které €lovék mlze vyuzit, vychazi
Z miry samostatnosti a nezavislosti daného jedince na svém okoli.

Vék ma v interakci s dominantni €innosti, kterou Clovék vykonava vliv na misto, kde
bydli, a to zasadné ovliviiuje, jaké dopravni prostiedky se nabizi pro cestu do prace, do Skoly
¢i za zabavou.

Vék také ovliviiuje, kolik lidi zvoli chlzi pro danou cestu, protoZze z analyzy
kazdodenniho dopravniho chovani dospélého méstského obyvatelstva vychazi, Ze ,pé&sky

Castéji cestu realizuji mladi lidé do 20 let a osoby starsi 60 let* (Moldan 2008, s. 109).

Dle norské studie je zakladni charakteristikou z hlediska pohlavi, ze podil muzi
s fidicskym opravnénim je vysSi, nez je tomu mezi Zzenami. V poslednich 20 letech vSak
dochazi ke snizovani tohoto rozdilu, ktery zistava znatelny u vékové kategorie nad 60 let.
,RUst poctu FidiCek je z Casti vysledkem zvySené genderové rovnosti na trhu prace a zvySeni
pFijma u Zen* (Hjorthol a kol. 2010, s. 628). Rtzné dil¢i prizkumy ve Velké Britanii dokazaly,
Ze divky od 10 do 20 let povazuji auto vice za muzskou zalezitost (Line, Chatterjee, Lyons

2010). Van Ackers a Witlox (2010) z reSerSe literatury shrnuji, ze rozdil vyuzZiti auta
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v evropskych zemich mezi muzi a Zenami vychazi z uc€elu cesty. Muzi jezdi do prace spisSe
Stale mizeme konstatovat, Ze i dnes se Zeny staraji o domacnost vice nez muzi a maji
zpravidla niz8i platy. Ve vzdalenosti ujeté za nepracovnimi ucely a vybér dopravniho
prostfedku pro cesty za nakupy se studie rozchazeji, nejspide i proto, Ze znacni vliv maji

sidelni a populacni charakteristiky studovaného regionu.

Zakladni charakteristikou dopravniho chovani z hlediska rodinného stavu a slozeni
domacnosti je, Ze domacnosti s détmi vyuzivaji auto vice nez domacnosti bez déti.
V rodinach s détmi fidi vice muz nez Zena (Jakobsson Bergstad 2011). Zvyklosti a tlak
rodiny maiji vliv na zamér déti jezdit ¢i nejezdit autem (Line, Chatterjee, Lyons 2010). Zwerts
(2010) zduUrazriuje, ze pfili§ Cetnym uzivanim auta je velmi negativné ovliviiovana
samostatnost déti. Také pokud rodie odvezou déti, kam potfebuji, jsou oni sami zaroven
silné ovlivihovani potfebami déti. ,Velikost domacnosti je kladné spjata s vlastnictvim auta.
Protoze domaci rozhodnuti jsou spojena s aktivitami nékolika ¢lenld rodiny, potfeba viastnit
vice nez jedno auto stoupa se stoupajici velikosti domacnosti.“ (Van Acker, Witlox 2010,
S. 66). Scheiner (2006) poukazuje na pfenaseni zvyklosti v rodiné. Kdo byl naucen rodigi
vyuzivat pIné auto, déla tak i se svymi détmi. Schwanen a kol. (2001) zdUrazruje, ze
jednotlivci vyuzivaji auto méné nez partnefi nebo rodiny, navic tuto volnu silné ovliviuje

potfeba dopravit déti do Skoly.

Naprosto zasadni pro volbu dopravniho prostfedku jsou omezeni zplsobena
zdravotnim stavem. StarSi lidé se proto mohou citit vylou€eni ze spolecnosti, protoze
nemuzou plné vyuzivat dopravni spojeni ani pro né nejsou plné dostupné vSechny zastavky.
Takova omezeni se tykaji i zdravotné postizenych, kterym jsou napfiklad mnohé vlaky uplné
nepfistupné. Zdravotni stav pak mize vést i k tomu, Zze dany Clovék, aby se mohl sam
dopravovat, musi auto vyuzivat. Dnes v8ak spoleCnost déla mnohé kroky, aby tyto bariéry
v co nejvétsi mife odstranila. Jedna se napfiklad o pofizovani nizkopodlaznich vozidel

vefejné dopravy, stavbu bezbariérovych vstupu do stanic metra.

,D0jizdka do zaméstnani je nejcastéjSim davodem dojizdky vubec® (Braun-Kohlova
2007, s. 41). Ekonomicka aktivita, jeji charakter, Casové rozpéti, financni ohodnoceni
i lokalizace v interakci s mistem bydlisté a rozdilnou dostupnosti dopravnimi prostfedky
ovliviiuje, jaky pfepravni méd pracujici zvoli. Na volbu auta ma velky vliv viastnictvi auta, to
vychazi primarné z finan¢nich zdroju jedince nebo rodiny, a také dostupnost prace verejnou

dopravou (de Palma, Rochat 2000). Zaméstnani obecné& vyuZivaji vice auto nez
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nezameéstnani (Moldan 2008). Na vyuzivany dopravni prostfedek muaze mit vliv i zména
zaméstnani a s ni spojené cesty dojizdky. Také dopravni planovani ze strany
zaméstnavatele muze znacné ovlivnit, ¢im zaméstnanci do prace i v ramci prace pojedou.
Jedna se mimo jiné o to, jaké pfepravni mody podporuje, zdali proplaci cesty do prace, kdy
umozni pouzivat sluZzebni automobil nebo jestli proplaci napfiklad pouze vlakoveé sluzebni
cesty (Roby 2010).

Vzdélani ma vliv na volbu dopravniho prostfedku jiz z toho dlvodu, Zze bé&hem
samotného procesu vzdélavani jsou studentim predavany poznatky, které je vedou
k preferenci urc€itych dopravnich moda. Z reSerSe studii vyplyva, Zze auto vyuzivaji lidé
s dosazenym vysSim vzdélanim. ,Kolo osoby se stfednim a vy$S§im vzdélanim. Efekt
vzdélani na volbu hromadné dopravy se ani v jedné studii neprokazal® (Moldan 2008, s. 40).
Pravé tento faktor mlze hrat vyznamnou roli pro dosazeni zmény podild uzivani jednotlivych

dopravniho prostfedku. Skola spolu s rodi¢i d&ti maji zasadni vliv na jejich dopravni chovani.

3.4 ENVIRONMENTALNI FAKTORY

Doprava velmi silné ovliviiuje prostfedi, které obyvame. Kazdy dopravni prostfedek
predstavuje jinou zatéz z hlediska hluku, vibraci, znecidténi ovzdusSi i vod, zaboru
i fragmentace krajiny, zasahu do krajinného razu, rizika dopravnich nehod a omezovani
pohybu zvéfe. Kazdy narlst dopravy znamena zvySeni zatéze pro zivotni prostfedi, avSak
dle druhu dopravniho prostfedku se velikost zatéze lisi.

Dnes nejpouzivanéjsi dopravni prostfedek, osobni automobil, zaroveri znamena
nejvétsi zatéz pro Zivotni prostfedi vzhledem k pfepravené jednotce nakladu ¢&i osob. ,Mérna
emisni narocnost jednotlivych druh( osobni dopravy nevychazi tak jednoznacné jako
u nakladni dopravy. Jako ekologicky nejSetrn&jSi vychazi metro (i pfi pomérné vysoké
nepfimé spotfebé elektfiny), dale tramvaje a trolejbusy. Pomérné dobrou pozici zaujima
elektricka Zeleznice (zfejmé pfi znacném rozptylu vzhledem k znac¢né rozdilnému vytizeni
jednotlivych vlakovych spoju). Hafe vychazi letecka doprava. Jesté hafe linkové autobusy
s. 34). Naprosto jednoznacné pak puUsobi vyjadfeni energetické naroCnosti Zeleznice
(609 kJ/oskm) oproti autu (2325 kJ/oskm) (Ruzicka cit. v Kolafova 2003). Zde je nutné
poznamenat, ze emise jsou jen jedna z mnoha zatézi, které doprava predstavuje.

Automobilova doprava je dnes velmi problematicka ve v3ech aspektech zatézi od zaboru
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pudy po hluk. Pozapomenuté zlstavaji zejména negativni externality, tedy Skody zplsobené
nepfimo. Jedna se napfiklad o zdravotni problémy zplsobené nadmérnym hlukem i o nizsi
obsazenost spojli vefejné dopravy. U srovnani zeleznice/silnice z hlediska nakladni dopravy
jsou rozdily jesté vyraznéjsi ve prospéch zeleznice (Ruzicka cit. v Kolafova 2003).

Rozhoduijici pro volbu ur€itého dopravniho prostfedku uZivatelem jisté neni zatéz,
kterou predstavuje pro zivotni prostfedi. Dle hypotézy nizkych nakladl se ¢lovék rozhodné
pro environmentalné pfiznivéjSi variantu pouze tehdy, nepfedstavuje-li vySSi naklady oproti
preferovanému dopravnimu prostfedku (Moldan 2008). Naproti tomu cena vSak jisté neni
jedinym faktorem, ktery podporuje rozhodnuti pouzit automobil. Velky vliv maji vSechny
faktory, které pro uzivatele znamenaji zjednoduseni a zrychleni cesty. Casto se véak jedna
pouze o rozhodnuti opfené o dojem daného jedince, nikoli faktické informace. Jiz kvUli stale
silicimu automobilizmu nem(zeme v naSi spole¢nosti Cekat, Zze by rozhodovani o volbé
dopravniho prostfedku bylo primarné ovlivnéno snahou cestujicich, vybrat si Setrny dopravni
prostfedek. Stuper automobilizace v Cesku se zvysil z 247 osobnich aut na 1000 obyvatel
v roce 1991 na 422 osobnich aut v roce 2008 (CENIA 2009), zaroven se vyrazné snizuje
jejich primérna obsazenost, ta v Praze klesla z 1,71 lidi na auto v roce 1990 na 1,31 v roce
2009 (Solc a kol. 2010).

Vyzkum provedeny ve Velké Britanii na téma dopravniho chovani v kontextu
klimatické zmény u mladistvich od 11 do 18 let dokazuje, ze Spatny vliv dopravy na Zivotni
prostfedi neni vyznamnym dlvodem, ktery by mél ovliviiovat, jak se Clovék pfi vybéru
prostfedku rozhodne. U&astnici poukazuji na maly vliv, které ma v ramci celé spolednosti
chovani jedince na celkovou klimatickou zménu. Dale dodavaji, Ze je obtizné vybrat si
dopravni prostfedek SetrnéjSi k zivotnimu prostfedi kvuli moznostem, které jim auto nabizi.
,Bojovat s klimatickou zménou pomoci zmény zamérl dopravniho chovani kazdého je
nemozné, a to i kdyby se kazdy snazil na urovni jedince, protoZe zbytek spole€nosti by se
nemusel chovat stejné, coz by znehodnotilo jeho vlastni snahu® (Line, Chatterjee, Lyons
2010, s. 242). Jako zasadni se jevi fakt, Ze vétSina u€astnikd studie jiz Fidi auto nebo ho
planuje Fidit, jakmile dosahnou potfebného povoleni. Jiné dopravni prostfedky je, ani
v kontextu klimatické zmény, nelakaji a nemaji v umyslu kvuli environmentalnim problémdm
své dopravni chovani ménit (Line, Chatterjee, Lyons 2010). Vliv jedince v3ak vétSina lidi
naprosto podcenuje, spole€nost je slozena pravé a jen z téchto jedincu a jsou to pravé oni,
ktefi maji Sanci zménit chovani a pfistup spoleénosti k Zivotnimu prostfedi co se dopravniho
chovani ty€e. Rozhodujici je chovani kazdého z nas.

Z prizkumu Centra pro vyzkum vefejného minéni z roku 2011 vychazi, ze 80 % lidi
souhlasi s tim, ze délat néco pro zivotni prostfedi je dobré, i kdyz to stoji vice penéz nebo to
zabira vice Casu. Bézny odpad ,vzdy a Casto“ tfidi 82 % dotazanych, avSak jizdu autem
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omezuje ,vzdy“ pouze 3 % dotdzanych a ,Casto 14 %. V poslednich deseti letech ,vzdy
a Gasto” omezuje jizdu autem 12 aZ 18 % obc&an(i Ceské republiky (CVVM 2011). Tento
prizkum vefejného minéni jasné ukazuje, Ze sice populace vi, jaky vyznam ma Setrné
chovani k zivotnimu prostfedi, ale zaroven nic, co by zasadné ohrozilo zejména pohodli
jejich Zivota, nezméni.

Lidé si tedy neuvédomuji, jak vyznamnym problémem a zasahem do jejich Zivota
doprava a zejména auta znamenaji. VétSina obyvatel velmi ocefuje pfinosy automobilové
dopravy, at uz se jedna o flexibilitu, pohodli nebo rychlost, ale jiz nedoceni rizika a negativni
zasahy do Zivota celé populace. ,Zkratka doprava, zejména automobilova, neni jen
civilizagni dobrodini, neobnasi jen pohodli, svobodu pohybu a stimul ekonomického rozvoje.
Zpusobuje taky lidské utrpeni i zakefné ohrozeni biosféry, ktera udrzuje klimatické podminky
na Zemi v pfijatelnych mezich. Tato zdravotni a ekologicka negativa dopravy predstavuji pro
spole€nost vysoké naklady“ (Kolafova 2003, s. 3). Reakci na rizika, ktera doprava pfinasi, je
vize trvale udrzitelné dopravy, tedy zplUsobU pfepravy predstavujici co nejmensi Skody na
nas a na nasem okoli.

Tak silny automobilismus mimo jiné znamena, Ze lidé radi sednou do auta v misté,
kde ho maji zaparkované, napfiklad pfed domem a dojedou do mista, kam potfebuiji,
napriklad do obchodniho centra. Kdyby vSak jeli vefejnou dopravou, museli by z domova
dojit na zastavku, popojet, pfipadné i prestoupit a dale ze zastavky dojit za nakupem. PFiklad
s autem predstavuje dvojnasobné negativni vliv na prostfedi — samotna jizda autem
znecistuje (viz vySe) a dale také to, Ze Clovék pouze sedi v auté, nepfispiva jeho zdravi.
Oproti tomu spoje vefejné dopravy, které prepravi vice lidi, jsou SetrnéjSi a navic je pro
zdravi kazdého z nas pfinosné, pokud musime na a ze zastavky jesté nékam dojit. Pokud
tedy nejsme ohroZovani opét nami zplsobenym negativnim vlivem, jako je napfiklad ulice
plna vyfukovych plynu od aut Eekajicich v zacpé.

Existuji rdzné zplsoby, jak ovlivnit negativni vlivy siliciho automobilismu, Moldan
(2008) mluvi o téchto ¢tyfech zpusobech regulace:

- ,nahrazeni sou¢asnych osobnich automobild a vozidel hromadné dopravy vozidly

CistSimi, s niZsi spotfebou pohonnych hmot a nizSimi emisemi,

- nahrazeni cest uskuteCnénych osobnimi automobily cestami uskute¢nénymi
dopravnimi prostfedky a zplUsoby cestovani pratelstéjSimi k zZivotnimu prostredi,
jako jsou hromadné doprava, car-sharing a car-pooling, cyklistika a chlze,

- konanim méné cest (spojovani cest, telecommuting, internet shopping,
internetbanking a dalsi)

- zkracovanim cest” (s. 126).
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»,> ohledem na ekonomickou a environmentalni efektivhost jsou nejucinnéjsSi danové
a poplatkové nastroje. Tyto nastroje snizuji — za pFfedpokladu efektivni vefejné kontroly —
moznost korupce a ,zeleného” image ze strany firem a navic pfinasi dodateény pfijem do
vefejnych rozpoctl. Motivuji k investicim do Uspornéjsich, pfip. CistSich technologii, a také ke
snizovani mnozstvi najetych kilometrd, coz ma pozitivni dopady na zivotni prostfedi“ (Moldan
2008, s. 235)

Lidé si v8ak nenechaji vzit, co si vydobyli, auto je pro vétSinu populace nécim, co si
rozhodné nedokazou pfedstavit, ze by neméli. Neustalé upozornovani na negativni vlivy na
prostfedi, ve kterém Zijeme, muZe narust aut v Cesku maximalné zpomalit, nikoli ho zastavit

nebo dokonce pocet registrovanych aut snizit.

3.5 EKONOMICKE FAKTORY

Cela finanéni stranka dopravy by mohla byt shrnuta do ekonomickych faktor(, avSak
mnohé faktory zapadaji také do odliSnych kapitol, proto zde rozebirame pouze interakci
pfijmu a ceny dopravy.

Dopravni naklady patfi v domacnostech k hlavnim vydajovym polozkam, pfijem tedy
musi nutné mit vliv na Cetnost a druh vyuzivanych dopravnich prostfedkid. Ekonomické
hledisko dopravniho chovani je znacné regionalné podminéné z duvodu vyznamné
regionalni diferenciace cen jednotlivych dopravnich prostredkt i jejich nabidky. Napfiklad
pohonné hmoty jsou v USA levnéjSi nez v Evropé&, provoz auta je zde tedy drazsi, coz dava
vétSi Sanci jinym dopravnim prostfedkim. Lundevaller (2009) ve své studii dokazuje, ze
existuje vliv pfijmu a ceny na volbu dopravniho prostfedku, ale k vyraznému omezeni jizd by
dochazelo az pfi vyrazném navyseni cen. Vliv rastu cen je celkové slaby, bud z ddvodu
velkého dudrazu rodin na dopravu autem, nebo také nemoznosti cestovat méné. Ani u slabé
pFijmovych rodin nema rust cen velky vliv na dovolenou. Jediné maze dojit k vybéru blizsi
destinace nebo zvoleni levnéjSiho druhu dopravy. Ve velkych méstech neni zaru€en vliv
ristu cen dopravy na Cetnost cest za nakupy, v menSich venkovskych sidlech je tomu
naopak. ,Jinym pfizplisobenim muaze byt nakup malého u€inného auto oproti autu velkému,
které projezdi mnoho paliva, a tim dojde ke sniZzeni cestovnich nakladd® (Lundevaller 2009,
S. 214). V Némecku je pozorovan narust poctu studentl dojizd&jicich do Skol na kole

z davodu rustu cen vefejné dopravy (Muller, Tscharaktschiew, Haase 2008).

41



Velky problém cen dopravy je obtiznost zjistit, kolik doopravdy uziti konkrétniho
dopravniho prostfedku stoji. Napfiklad cena za uZiti auta se da vyjadfit minimalné ve tfech
rovinach. Prvni a zakladni je cena vyjadfujici skuteéné a objektivni naklady, které za vyuZiti
zaplati uZivatel, zahrnujici naklady spojené s pofizenim auta, udrzbou i béznym provozem.
Obvykle se vyjadfuje cena za jeden nebo sto kilometrd. Druhou rovinou je cena, kterou
zaplati stat, ktery zajiStuje infrastrukturu a zabezpeCeni provozu. Tfeti by byla cena
zahrnujici mimo jiné veskeré externality zpasobené silni€nim provozem, tedy zejména Skody,
které jsou zplsobené pfimo &i nepfimo auty. Za pozitivni externality mizeme povazovat
napriklad zlepSeni Zivotniho standardu, za negativni pak hluk, vibrace, zneéisténi ovzdusi,
nehody, kongesce, zabor ploch a dopady na krajinu (Tomasek 2011). Moldan (2008)
zdurazriuje, Ze vétSina nakladd spojenych s dopravou je povazovana za ,naklady
zapusténé®, tedy takové, které se po zaplaceni opomiji a vétSina lidi na né nebere ohled pfi
vyjadfovani ceny dopravy. Jedna se napfiklad o cenu pofizeni auta nebo slevové karty na
vlak. ,Velmi jednoduse a prfesné odhaduji naklady osoby, které pouZivaji hromadnou
dopravu. Bud uvadéji vysi predplatného, nebo cenu jizdenky nasobi po¢tem cest do prace
a z prace. Znaiji tedy pfesnou vysi mésicnich nakladl na dojizdéni. Ti, ktefi cestuji autem do
prace i na ostatni cesty, berou v uvahu na prvnim misté zpravidla naklady na pohonné
hmoty“ (Moldan 2008, s. 53). Tato skute¢nost je jasné prokazana v Moldanové studii, kde se
piSe, ze ,ve vzorku bylo 10 respondentd, ktefi uvedli, ze jezdi do prace autem. Naklady na
pojisténi do nakladl za kazdodenni dojizdéni zahrnulo pouze 5 respondentd, 6 zahrnulo
servis a udrzbu, pouze 2 zahrnuli parkovné a 3 pofizovaci naklady na vlastnictvi auta. Nikdo
z respondentl do vyc¢tu nakladd nezahrnul dalniéni znamku, jeden respondent uved! silni¢ni
dan. Na pfimy dotaz na ostatni naklady nez pohonné hmoty mnoho respondentil odmitalo
tyto zahrnout s odGvodnénim, Zze se nejedna o naklady na cesty, ale o naklady spojené se
samotnym vlastnictvim automobilu® (Moldan 2008, s. 54). Z tohoto vyzkumu také vychazi, ze
primérné naklady na osobu a jeden kilometr ujety autem ¢ini 3,45 K& oproti 2,77 K& za jeden
ujety kilometr osobou prostfedkem MHD. Dale z vyzkumu vyplyva, Ze rlist cen pohonnych
hmot se vyrazné promitd do kazdodenniho uziti auta, zaroven je vSak zminén vyrazny
pozitivni vliv rustu tarifl vefejné dopravy na volbu automobilu a zejména na pofizeni dalSiho,

druhého, auta.

Podstata ekonomickych faktor( tedy je interakce mezi pfijmem, zavislym vétSinou na
ekonomické Cinnosti, a cené cesty. Hlavnim problémem je, Ze vétSina lidi si neuvédomuje
a ani nemuze uvédomit celkové naklady, které musi spoleCnost vynalozit kvuli tomu, jaky
preferujeme dopravni prostifedek. To vSak silné ovliviuje a deformuje vyhodnost auta ve

prospéch tohoto dopravniho moédu prostfedku.
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3.6 FAKTORY PSYCHOLOGICKE

Vlivy vychazejici z povédomi lidi, jejich pfedstav a mysleni jsou shrnuty pod pojmem
psychologické faktory. Kazdy ¢lovék je ovliviiovan svym okolim, vnima rtiznorodé dopravni
chovani a nasledné pak uvaZuje a jedna. MySleni, povédomi a osobni pfedstava kazdého
obyvatele poptavajiciho se po dopraveé tedy ovliviiuje, které z dopravnich prostfedkd vyhovuji
jeho predstavé a potfebam. V tomto sméru jsou realizovany pFfedevsSim sociologicko-
psychologické studie obyvatelstva. Jedna se o ,analyzu preferenci a motivaci pfi volbé
dopravniho prostifedku — zkouma napf. postoje k jednotlivym druhim dopravy, osobni
a spolec¢enské normy, zda a jak jedinci vnimaji problémy zplsobené dopravou, uvédomeéni si
environmentalnich souvislosti svého chovani. K takovymto analyzam potfebuji vyzkumnici
predevS§im data o individualnich charakteristikach jedinct (vé€k, pohlavi, pfijem osoby
a domacnosti, slozeni domacnosti, faze zivotniho cyklu, zaméstnanecky status), jejich
preference a postoje“ (Moldan 2008, s. 127). Sheller (2004) také zminuje emocionalni
aspekty vychazejici z vlastnictvi a uzivani €i jen pozorovani automobill jakymi je radost,

strach, flustrace nebo euforie.

Strach vyznamné ovliviiuje chovani jednotlivell v podobé prfedstav o bezpedci
v jednotlivych dopravnich prostfedcich. Zodpovédnost spolu se strachem vede rodice
k omezeni pohybu svych déti bez dozoru na silnicich se silnym provozem nebo v mistech,
ktera jsou v blizkosti takovych komunikaci. Nejvétdi dilema je rozhodnuti, kdy se jedna
o opravdové nebezpeci a kdy je to pro déti jen dobra zkuSenost, ktera je vyznamna pro
utvofeni si socialni sité a pro osamostatnéni se. Z vyzkumu vyplyva, Ze vice lidi vi o nehodé,
ktera se v okoli jejich bydlisté odehrala. Lidé si dale mysli, Ze auta jezdi pfili§ rychle
a pfedev8im chovani mladych se jim jevi jako nespoleCenské. Dité je tak omezeno ve
volnosti jit samo do Skoly nebo jet do Skoly na kole (Christie a kol. 2011). Strach rodicl
Z nebezpedi vychazejiciho z intenzity silni€niho provozu, z cesty déti autobusem ¢&i viakem,

pésky Ci na kole usti v to, Ze sami odvezou déti do Skoly autem.

Volba dopravniho prostfedku se neda vzdy jednoduSe vysvétlit pomoci teorii, které
berou ohled na méfitelné veli€iny jako je €as, cena nebo vlastnictvi daného prostfedku.
Vyznamnou roli hraje i psychologie rozhodovani spojeného s emocemi a symbolikou
jednotlivych druhli dopravnich prostfedku. ,Automotivni emoce — vtélené dispozice téch, ktefi
jezdi autem a vnitfni a jiné pocity spojené s pouzivani auta — jsou stejné ustfedni pro
pochopeni tvrdohlavé vytrvalosti automobilové kultury jako technické a socio-ekonomické

faktory“ (Sheller 2004 cit. v Moldan 2008, s. 21). Zejména u automobilové kultury mizeme

43



mluvit o domackosti auta, kdy je ¢lovék pfFivykly na cesty autem takovym zplsobem, Ze tento
dopravni prostfedek pfredstavuje do jisté miry jeho domov. UzZivani urcitého dopravniho
prostfedku je také ovlivnéno silou zvyku, ktera muze vychazet z pozitivnich €i negativnich
emoci s nim spojenych. Vyznamné jsou téZ celospoleCenské hodnoty jakymi je napfiklad
vlastnictvi auta a vlivy vychazejici z jeho pouZivani, jako je neexistence prostorového Ci
Casového omezeni jizdy oproti spojum verejné dopravy (Moldan 2008).

Sheller (2004) zddraziuje, ze uziti auta neni nikdy spojeno pouze s ekonomicky
racionalnim vybérem, ale je ovliviiovano i emocionalni, estetickou a smyslovou odezvou,
kterou vlastnictvi i uziti automobilu pfina8i. Emocionalni vyznam ma i pocit ,svobody na

silnicich®, ktery pfedstavuje pocit bezmezné moznosti kam cestovat a jak rychle (Urry 1999).

prostfedek. Tyto hodnoty vS§ak mizou byt u kazdého jiné. A pravé osobni hodnoty, méritka
a predstavy hraji i v rozhodovani mezi jednotlivymi dopravnimi prostfedky vyznamnou roli.
Kdyz je Clovék pfesvédCen, Ze mu auto pfinasi pohodli a uspésny Zivot, je velmi mala
moznost, Zze by na jeho vyuZzivani chtél cokoli zménit. Pro urcitou ¢ast obyvatel ma auto
i statusovy vyznam, ,mam na to* a ,ja mdzu jezdit autem® (Line, Chatterjee, Lyons 2010).
Kazdy z emocionalné-symbolickych faktor( je zavisly na osobni predstavé a zvyklostech
kazdého jedince. Proto zadny z psychologickych faktorli nemuze byt oznaéen za podporujici
konkrétni dopravni prostfedek, zde je vyznamny pohled kazdého jedince — pro nékoho je
cestovani autem komfort, pro nékoho utrpeni.

Pfedstava o komfortu také neni jednoznacna a liSi se jedinec od jedince. Nékdo
povazuje za pohodIné, kdyz nasedne do auta pfed domem a doveze se do prace. Musi tedy
fidit a musi se o auto starat. Pro jiného ¢lovéka pohodli znamena to, Ze dojede na kole na
Zelezni¢ni zastavku, ve vlaku si jesté odpocine, pracuje Ci si ¢te a pak dojde ze zastavky do
mista prace. Kazdy dopravni prostifedek nabizi Elovéku jiné podminky a moznosti. Pak jiz je
na kazdém, co si vybere. Studie nenabizeji rozbor pohledu na komfortu u jednotlivych skupin
ve spolec¢nosti, ale diky Cetnosti uzivani osobniho auta mizeme usuzovat, Ze to je pro

vétsinu lidi pfedstavou komfortu.

Pfestoze je obCas obtizné presné definovat jak psychologické faktory vznikaji a co
pfeduruje pohled lidi, maji tyto faktory velmi vyznamny vliv pfi kazdém rozhodnuti
o dopravnich chovani. Jejich vyCet vSak vySe zminénymi nekonCi, dale bychom mohli
definovat mnoho jinych, které vychazi z povédomi a zkuSenosti Clovéka. Jednalo by se
napfiklad o flexibilitu, Zivotni zkuSenosti nebo zvyk kazdé osoby. Je taky nutné dodat, Ze
kazdy z faktord rozebranych v této praci ma urcity psychologicky aspekt, tedy u kazdého je
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jeho vilastni rozhodovani ovlivnéno pohledem na problém a zkuSenostmi. Auto je silné
dominujicim prostfedkem i proto, Ze je ve spoleCnosti obecné pfijimano za nadfazené
ostatnim prostfedkim, a to témér ve vSech smérech od uzite€nosti po rychlost. Tim, jak je

auto vyzdvihovano, dochazi zaroven k potlaéeni jeho nevyhod (bezpedi, Zivotni prostiedi).

3.7 SHRNUTI DISKUZE FAKTORU

VySe byla provedena relativné Siroka analyza faktor( ovliviiujici volbu dopravniho
prostfedku. Byly rozebirany vlivy jednotlivych socio-demografickych a ekonomickych
proménnych, mizeme vyzdvihnout vyznamné faktory, kterymi jsou financni pfijmy a vliv
rodiny na dopravni chovani. Dale jsme analyzovali vliv rozdilné environmentalni zatéze nebo
psychologickych prvkud, zejména ty maji ¢asto pfehlizeny dopad na miru uziti jednotlivych
prepravnich moda (spole¢nost ,automobilismu®). V této geografické studii povazuje za
dilezité ovérovat zejména faktory geografické. Jedna se o vliv fyzického prostfedi v podobé
fyzicko-geografickych podminek, sidelni struktury nebo dopravni infrastruktury. Dale jde
0 komplexni obsluhu Uzemi, tedy jaké dopravni prostfedky po daném regionu jezdi a lidé je
mohou vyuzivat (obsluznost vefejnou dopravou, vlastnictvi auta, ¢as potfebny k dojizdce).
V nasledujici empirické Casti se zaméfime predevSim na faktory geografické. Dotaznik,
pfipraveny na zakladé teorie planovaného chovani, klade diraz na dopravné-geograficka
témata, jakymi jsou vztah a vliv sidelni struktury, vzdalenosti a dopravni dostupnosti na druh

zvoleného dopravniho prostfedku.
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4. PILOTNI STUDIE DOPRAVNIHO CHOVANI OBYVATEL OBCE KLUKY

4.1. CHARAKTERISTIKA LOKALITY

Obec Kluky se nachazi vseverni Casti StfedoCeského kraje v Jizerské tabuli
vzdudnou &arou pfiblizné 13 kilometrii zapadné od Mladé Boleslavi. Zije zde 78 obyvatel
(Semianova 2012), ztoho je pouze 29 muzl. Jedna se o ctvrtou nejmensi obec
mladoboleslavského okresu. Pouze 29 obyvatel je ekonomicky aktivnich (SLBD 2011).
Jedna se o samostatnou obec, ktera v§ak nema postu, Skolu ani doktora, ale pouze prodejnu
smiSeného zbozi a pohostinstvi, to je vSak oteviené pouze ve velernich vikendovych
hodinach. Z hlediska zaméstnani je ve vsi uplatnéni pouze v truhlafstvi, ve staji koni, pfi
vefejné prospésnych pracich pro obecni 0fad, vobchodé se smiSenym zbozim i
v pohostinstvi. Celkové zde najde uplatnéni pfiblizné 8 lidi. Obyvatelstvo je tedy zavislé na

dojizdce, a to jak do zaméstnani, tak i za sluZzbami.

Mapa €. 5 (vlevo): Dostupnost autobusovych zastavek Kluky a Kluky, kfizovatka
(€ervené) a zelezniéni zastavky Trnova

Foto €. 1 (vpravo): Pristupova pésina z obce k zelezniéni zastavce, prudky kopec

T/ Trnova

Zdroj mapy.cz 2012, vlastni zpracovani foto autor
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Dopravni poloha obce je silné orientovana na byvalé okresni mésto Mladou Boleslav
(44 778 obyvatel, vzdalenost po silnici 19 km), ktera je nejsilnéjSim spadovym centrem
regionu diky komplexni nabidce sluzeb a uplatnéni (8kolstvi, ufady, zdravotnictvi, obchody,
kultura, sport). Z hlediska pracovnich moznosti ma pro cely region zasadni vyznam
spolegnost Skoda Auto. Sekundarnim spadovym centrem je Mé&Inik (19 612 obyvatel, 27 km)
kvuli vétSi vzdalenosti, polovi¢ni velikosti je vS8ak vyrazné méné vyznamny proti Mladé
Boleslavi. Lokalnimi obsluznymi centry jsou MSeno (1493 obyvatel, 8 km), Katusice (786
obyvatel, 5 km) a Skalsko (384 obyvatel, 4 km) (SLBD 2011; Mapy.cz 2012). Jedna se
0 obce vyznamné svou blizkosti a nabidkou zakladnich sluzeb jako jsou obchody, zakladni

Skola, zakladni Iékafska pecCe a posta.

Pro dopravni polohu a napojeni na vySe zmifovana centra je vyznamné spojeni
vefejnou dopravou i smérovani pozemnich komunikaci. Kluky protina silnice 11/259 MSeno —
Katusice — Mlada Boleslav, ktera je v bezprostfedni blizkosti obce napojena na komunikace
sméfujici k rychlostni silnici R10 zajistujici nejrychlejsi spojeni s Prahou. V pracovni den je
obec obslouzena 8 spoji (4 v kazdém sméru) autobusové linky Mlada Boleslav — Skalsko —
MsSeno, jejiz zastavka se nachazi pfimo v obci (pfiloha &€. 8), avSak 3 z 8 spoja obsluhuji
pouze zastavku 1,4 km vzdalenou (Mapa €. 5). Jizdni doba do Mladé Boleslavi se pohybuje
mezi 45 a 55 minutami (pfiloha €. 4) a oby&ejné jizdné je 42 K& (Zakovska do 15 let 15 K& a
nad 15 let 31 K&) (CSAD 2012). Zelezniéni zastavka nachazejici se 800 metr(i od navsi
(Mapa €. 5, pfiloha €. 5) lezi na regionalni trati Mlada Boleslav — M3eno — Mélnik a je
obsluhovana pfiblizné 14 spoji (6 — 8 v kazdém sméru) denné po cely tyden. Cestovni doba
se pohybuje mezi 33 a 48 minutami a obycejné jizdné do Mladé Boleslavi je 35 K¢ (Zakovské
jizdné do 15 let je 12 KE a nad 15 let 19 K¢) (pfiloha 5; Jizdenka.cz 2012; IDOS 2012). Je
také dllezité zminit, Ze Zelezniéni zastavka se nachazi v Udoli a pfiblizné poslednich 50
metrl cesty je velmi prudka péSinka, ktera jisté omezuje dostupnost viakl pro urcité skupiny

obyvatel (foto &. 1).
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Mapa ¢. 6: Klukv (¢ervené) a hlavni lokalni i reaionalni centra (svétle modre) (autor)
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Zdroj mapy.cz 2012, vlastni zpracovani

4.2 METODY

Z prezentovanych teorii volby dopravniho prostfedku v uvodni Casti prace byla
vybrana teorie planovaného chovani (tabulka &. 3), kterou jsme se pfi vytvareni dotazniku
inspirovali. Ten byl sestrojen na zakladé modelovych pfikladu, které uvadi Moldan (2008).
Prvotni dotaznik obsahoval 40 otazek a byl pilotné vyzkouSen na jedné obyvatelce. Vyslo
jasné najevo, Ze takovy dotaznik je pfili§ dlouhy a dotazovana ztracela o ¢asto obdobné
otazky zajem, navic by bylo ¢asové velmi naro¢né ziskat co nejvétSi pocCet obyvatel. Na
zakladé vyzkouSeného dotazniku byl sestrojen redukovany dotaznik, kratsi, s 10 otazkami
(viz pFiloha 6), které i tak zjiStuji veSkeré potfebné informace pro nasi studii. Zjednodusenim
a zpfistupnénim dotazniku lide doslo ke mirnému odklonu od teorie.

Pomoci téchto deseti otazek vychazejicich z teorie planovaného chovani se snazime
odhalit pfi¢iny dopravniho chovani obyvatel Klukd. Postoje k chovani vypovidaji o osobnich
hodnotach, o pfedstavach chovani, o vali a v dotazniku jsou obsazeny napfiklad v otazce
paté: ,Berete pfi vybéru dopravniho prostifedku ohled na Zzivotni prostfedi?“ Dale je tento
faktor obsazen v otazkach 3 a 6.

Socialni normy oznacuji zaclenéni c¢lovéka do spole€nosti, ktera ma své
charakteristiky a zvyklosti, ty se tykaji i dopravniho chovani. Jedna se v8ak o pohled jednoho
Clovéka na pravidla a vzorce, podle kterych se spole¢nost chova. V otazce 7 se ptame: Jaky
je Cechy preferovany dopravni prostfedek? A pro& pravé tento? Pro& nevyuzivaji v takové

mife i jiné dopravni prostfedky? Otazky 8 a 9 se dale tykaji pohledd na socialni normy. Do
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této slozky teorie patfi i tfeti Cast otazky 2: Pro€ lidé nejezdi po méstech (a nejen) vice na
kole?

Vnimana behavioralni kontrola je automatickou sebekontrolou. Je ovlivnéna
predeslymi dvéma Castmi teorie. V dotazniku se jedna predevsim o prvni ¢ast druhé otazky:
K jaké by muselo dojit zméné, abyste zménil/a pouzivané dopravni prostfedky? U této Casti

kontrole obyvatel v nasi studii

Tabulka €. 3;: Model teorie planovaného chovani

Postoj k chovani
PREFERENCE
UZITEK
N Socialni normy © Intence » Chovani
OMEZENI

Vnimana behavioralni kontrola - Vlastni
| behavioraini

kontrola

Prevzato z Moldan 2008

Intence neboli zamér chovani pak vychazi z priniku predeSlych tfi Casti teorie a je

poslednim fazi rozhodovani pfed samotnym aktem chovani. Otazka 4 zjistuje, jaky dopravni
prostfedek by si dotazovani vybrali nejradé&ji, hodnoti zamér jejich.
Prvni a posledni otdzka jsou spi$e informativniho charakteru zasadniho pro vyzkum, zaroven
v8ak zejména otazka 1 vypovida o postojich (za jakym ucelem) a také o vnimané
behavioralni kontrole (pro€ pravé tyto). Desata otdzka ma navic velmi geograficky charakter.
Zjistuje vztahy obyvatel Klukl k jednotlivym lokalnim a regionalnim centriim a vliv lokalizace
sluZeb a funkci v téchto sidel na dojizdku. (Ajzen 2006; Moldan 2008).
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Z duvodu ¢asového omezeni a ve snaze ziskat vypovidajici, tj. maximalni pocet lidi
bylo uzito strukturovaného rozhovoru s otevienymi otazkami. Tento druh metody nam také
umozni lépe srovnavat ziskana data. Jak dale uvadi Hendl (2005) tato metoda je kvl jasné
stanovenym otazkam omezujici, v tomto sméru vSak byla dotazovanym ponechana volnost
odpovédét i pfes ramec otazky.

Vyzkum byl proveden ustnim dotazovanim s ob¢any obce Kluky ve ¢tvrtek a v patek
10. a 11. kvétna 2012. Snahou bylo ziskat informace od co nejvice obyvatel obce. Podafilo
se dotazat 33 ze 78 obyvatel ve véku od 15 do 87 let. O dalSich deviti obyvatelich mame
Castecné informace diky jejich rodinnym pfislusnikim, z toho je pét déti do 7 let, o kterych
jsme ziskali informace prostfednictvim jejich rodi¢u. Dale jsou do vyzkumu zahrnuti dva
nebo zde dlouhodobé pobyvaji. Nejvétsi Cast z dojizdéjicich jsou chalupafi a rodinni
prislusnici, mensi ¢ast pak pracujici v obci. | ti maji svdj vyznam pro priizkum, protoze v obci
je nékolik staveni, ktera jsou obydlena pouze prechodné, jako tzv. druha bydleni. Ug&astnici
byli obeznameni s naprostou anonymitou prizkumu a dotazovani probéhlo diky jejich
souhlasu se zucastnit. Pouze jeden ¢lovék odmitl odpovidat. Prabéh byl jinak velmi
bezproblémovy, jeden dotaznik zabral pfiblizné 5 az 20 minut v zavislosti zejména na vuli
obyvatel povidat si. Z hlediska zastoupeni jednotlivych vékovych skupin se podafilo ziskat
informace o velmi reprezentativnim vzorku obyvatel obce (tabulka &. 4). Vzdélanostni
struktura neni pro svou pfilis vyznamna, vétSina dospélych obyvatel ma maturitu i vyucni

list.

Tabulka €. 4: Obvvatelé obce klukv. kvéten 2012
celkem zahrnuti do vyzkumu
vékové kategorie pocet % pocet %
0-14 13 17 5 12
15-64 49 63 28 67
65 + 16 20 9 21
0-65+ 78 100 42 100
Ekonomicky aktivni 29 37 21 50
Pohlavi
Zeny 49 63 25 60
Muzi 29 37 17 40

Zdroj: Semianova (2012); SLDB (2011)

50




4.3 VYSLEDKY PILOTNi STUDIE

4.3.1 ROZBOR VYUZIVANYCH DOPRAVNICH PROSTREDKU

Z vysledkl prvni otazky vyplynulo, ze obyvatelé obce vyuzivaji veSkeré nabizené
dopravni prostfedky, tj. vlak, autobus, kolo a osobni automobil. Cetnost jejich uziti zavisi
zameéstnani nebo Skoly). Volba druhu dopravniho prostfedku pak zavisi predevSim na
vlastnictvi automobilu a moznostech, které uziti tohoto dopravniho prostfedku nabizi jako je
Uspora Casu oproti vlaku nebo flexibilita (moznost zajet si nakoupit, odvézt déti do Skolky,

necekat na vlak, ktery jede jen v urcitou hodinu).

Graf €. 1: Pocet obyvatel obce Kluky vyuzivajicich dany
dopravni prostredek alespon jedenkrat tydné
(ze 42 zahrnutych do vyzkumu)

autobus
3

kolo
11

automobil
25

Zdroj: vyzkum

Naprosto dominantnim dopravnim prostfedkem je osobni automobil, a to bez ohledu na vék.
24 obyvatel obce (z celkem 42 zahrnutych do vyzkumu, dale je nazyvame dotazani, pfestoze
jsme se vSemi nemluvili a ¢ast z nich jsou déti, za které odpovidali rodie, vyuziva automobil
kazdy tyden, Casto i vicekrat, 12 z nich dojizdi automobilem denné. VétSinou automobil
nevyuzivaji ti, ktefi nemohou. Jedna se o obyvatele bez fidiCského opravnéni a bez jiné

moznosti, jak se automobilem svézt. Nejvice se jedna o obyvatele starSi 65 let, v této vékoveé
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kategorii jezdi automobilem vicekrat za mésic pouze 5 z 10 dotazanych, ostatni autem jezdi,
ale pouze napriklad k doktorovi jednou za pul roku. 3 z 10 starSich 65 let jezdi vicekrat za
mésic vlakem, minimalné autobusem. Automobilem takeé jezdi vétSina déti do 15 let, protoze
je rodice vozi do Skolek a Skol svym automobilem. Prakticky pouze ty déti, jejichz rodiCe auto
nevlastni dojizdi do kol vefejnou dopravou. Autobus vyuZivaji pravidelné pouze déti k cesté
do skol (3 z dotdzanych), dale pak obCas i dospéli nevlastnici osobni automobil. Vétsina lidi,
ktefi jedou vefejnou dopravou, cestuji vlakem. Pouze 12 z dotazanych jezdi vlakem
nékolikrat za mésic, 4 z nich jsou v dichodovém véku. Jedina dotazana obyvatelka dojizdi
vlakem denné za praci. Ostatni obCasni vlakovi cestujici jezdi pouze nékolikrat za mésic za
nakupy, na ufady nebo k doktorovi. Na kole jezdi kaZzdy tyden pouze 9 z dotazanych, vétSina
Z nich po obci a nejbliz§im okolim. Automobil nevlastni pouze 7 z dotdazanych domacnosti,
z toho je ale 5 obyvanych vdovami &i vdovci, 3 z nich jsou starsi 80 let. Dvé ekonomicky
aktivni domacnosti nemaji auto, obé& z ekonomickych ddvodld. Kolo vyuziva minimalné
jednou za tyden 11 z dotazanych obyvatel, z toho dva dojizdi i dale do prace, ostatni spise
po obci a okolni, véetné MSena a Katusic v€éetné obyvatelé didchodového véku (graf €. 1).
Pfestoze vétSina obyvatel dojizdi do Mladé Boleslavi, kam jezdi jak autobusy, tak
vlaky (pfiblizné 22 spoji dohromady pro oba sméry denné) vefejné dopravy, naprosta
vétSina obyvatel obce voli k dojizdce do zaméstnani, na uUfady nebo k doktorovi osobni

automobil.

4.3.2 ZMENA DOPRAVNIHO PROSTREDKU

Hlavni bariérou pfechodu lidi zaut do vefejné dopravy se dle vyzkumu jevi
dostupnost Zeleznice a zejména pak Cetnost spoju, délka cesty nebo i omezeni, ze vlak
nejede vSude (nutnost dojit na vlak a z vlaku, muselo by dojit napfiklad ke zmé&né& mista
zaméstnani), vychazi z odpovédi na druhou otazku. O tomto problému mluvi pfiblizné tretina
dotazanych. Pfiblizné desetina dotazanych by zménila své chovani, kdyby doSlo ke zdrazeni
pohonnych hmot. Zejména starSi lidi mluvi o vlivu zdravi na volbu dopravniho prostfedku,
a to jak ve smyslu schopnosti dojit na vefejnou dopravu, tak i ve smyslu byt schopen fidit
auto nebo jet na kole. Desetina lidi by uzivani auta nezménilo za nic. Dva obyvatelé
ddchodového véku deklaruji, ze by vlak prestali pouzivat, kdyby prestal jezdit.

Zasadni negativni vliv na minimalni uzivani vefejné dopravy je tedy slaba obsluznost
a celkova délka pfesunu, dale pak maji vliv ceny dopravnich prostfedkl a zdravotni stav

obyvatel.

52



Prakticky vSichni dotazani se shoduji na vlivu rodiny na volbu osobniho automobilu
z dlvodu pohodli, jednoduchosti a potfebné flexibility dovézt déti k Iékafi ¢i do Skol. Nékolik
obyvatel také uvedlo, Ze vliv na déti ma to, ze jsou od mala vozeny auty.

Obyvatelé obce se velmi shodli, Zze nepouzivani kola (zejména ve mésté) je
zapfi¢inéno velkym provozem automobill, ktery zplsobuje nebezpeCi pro cyklisty.
Dominantni faktorem je i lenost dnesni populace. Ob&ané Kluku dale zmiriuji vliv nabizené
infrastruktury na uZivani kola, tedy zdali maji cyklisté kudy jezdit, kde kolo bezpecné
zaparkovat a jestli se mohou v praci osprchovat. Nejvétsi prekazkou pouzivani kola v okoli
Kluku jsou velké vzdalenosti, napfiklad do Mladé Boleslavi je to vySe uvedenych 19 km. Dale

bylo zminéno i nebezpeéi hrozici na silnicich a nepfijemnosti spojené s poasim.

4.3.3 NABIDKA DOPRAVNIHO SPOJENI

Dle odpovédi na tfeti otazku, polovina dotazanych povazuje souCasnou nabidku
spoju vefejné dopravy za dostateCnou. Naproti tomu asi Ctvrtina dotazanych povazuje
Cetnost spoji za nedostateCnou, zminuji zejména chybégjici pfimé ,rychlé” autobusy
(souCasné autobusy nejedou pfimo do Mladé Boleslavi, ale objizdi okolni vesnice).
Dostupnost Zelezni¢ni zastavky se zda byt lehce vyznamnéjSim problémem nez Cetnost
spojl. Tretina dotazanych starSich 15 let povazuje vzdalenost a pFistupové podminky (foto
€. 1) za problematické a omezujici vyuzitelnost tohoto druhu pfepravy. Stale vSak necela
polovina takové problémy neshledava. Vék je omezujicim faktorem, zejména kvdli
zhorSujicimu se zdravi, avSak dostupnost zastavky je dle odpovédi problémem pro obyvatele
vS8ech generaci.

Pét z dotazanych narazi na nerentabilnost a finanéni naroCnost vefejné dopravy,
ktera je omezujicim faktorem pro navyseni spoju. Pfiblizné &tvrtina obyvatele odpovédéla, ze
nevi, zda je obec obslouzena dostate€nym poctem spoju, protoze vefejnou dopravu
nepouzivaji.

V odpovédich je vSak vidét silny kontrast vychazejici ze zvyklosti lidi. VétSina starSich
nepovazuje dostupnost Zelezni€ni zastavky za problematickou, pokud v8ak nemaji zdravotni
problémy. Oproti tomu pro mladSi generace je vzdalenost zastavky faktorem, ktery povazuji

za omezujici.
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4.3.4 PREFERENCE DOPRAVNIHO PROSTREDKU

Na c&tvrtou otdzku méli obyvatelé odpovidat s pfedpokladem idealnich podminek
volného vybéru dopravniho prostifedku, bez omezeni zdravotnich, bez rozdilné dostupnosti
dopravnich prostfedkd apod. Nutné je podotknout, Ze se ne vSichni dokazali od podminek,
na které jsou zvykli, oprostit. Odpovédi na tuto otazku se velmi rozchazeji. Pfiblizné pro
tfetinu lidi by byl preferovanym dopravnim prostfedkem vilak a pro tfetinu lidi osobni
automobil, v obou pfipadech kvdli pohodli. Ctvrtina dotazanych by preferovala kolo, autobus
pouze dva a Etyfi by radi chodili pé3ky.

Z vyrazné preference trojice nejCastéji zmifiovanych dopravnich prostiedkd
(automobil, vlak, kolo) vychazi rozdilné pohledy obyvatel obce na volbu dopravniho
prostfedku za rovnocennych podminek. Z toho mizeme usuzovat, Ze silna pfevaha vyuziti
tohoto dopravniho prostfedku. Oproti tomu v realité tak malé vyuziti vlaku vyplyva
z omezujicich podminek dané trati a dané lokality (dostupnost zastavky, €etnost i rychlost

spoju)

4.3.5 VLIV POSTOJU K ZIVOTNIMU PROSTREDI NA ROZHODOVANI

U této, paté, otazky se vétdina dotdzanych vyhnula pfimé odpovédi a porovnavala
Skodlivost jednotlivych (vétSinou dvou) dopravnich prostfedku. Priblizné polovina dotazanych
deklarovala, Ze jimi uzivany dopravni prostfedek Zivotnimu prostfedi Skodi, avSak nemaji
jinou moznost, nebo pfimo urcila méné Skodlivy dopravni prostiedek, ktery nevyuZivaji.
Jednalo se zejména o uzivatele automobilt a autobusll. Pouze pétina dotazanych deklaruje,
Ze jimi uzivané dopravni prostiedky jsou Setrné k zivotnimu prostiedi, jedna se predevsim
o lidi, ktefi auto nemaiji nebo jim jezdi pouze ojedinéle (jedenkrat za tyden az za mésic),
vétSina téchto lidi jezdi pravidelné vlakem. Dva oblané odpovédéli, Ze jejich dopravni
prostfedky Skodi, ale Ze, kdyby zménili své chovani, nicemu by nepomohli. Dva ob¢ané uziti
auta obhajuji argumentem, Ze na vesnici auto nevadi, v Praze ano nebo Ze jejich auto ma
malou spotfebu. Ctyfi dotazani jasné deklaruiji, Ze na Zivotni prostfedi ohled neberou.

. Z vysledkul jasné vyplyva, ze prestoze jsou si lidé vétSinou védomi, Ze jimi uzivany
dopravni prostfedek Skodi Zivotnimu prostfedi, zménit své dopravni chovani neplanuji. Na
téchto odpovédich miazeme ilustrovat, jak maly vliv na volbu dopravniho prostfedku maji
hodnoty spojené s kvalitou Zivotniho prostfedi a krajiny, protoZe jsou obCas az bezmezné

prevySeny osobnimi hodnotami obyvatel.
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4.3.6 VLIV VYSE FINANCNICH PRiJMU

Odpovédi na otazku (6) vlivu finanénich pfijmi se velmi rozchazeji. VétSina
dotazanych vSak nemysli, Ze by kvdli finanéni tisni méli ménit své dopravni chovani, pouze
muze dojit k omezeni poctu cest autem, pfestoze vlak je povazovany za levnéjsi, ojedinéle
za stejné drahy nebo drazsi nez automobil. Jeden ¢lovék by si auto pofridil, kdyby bylo vic
penéz, dva lidé deklaruji, Ze pokud by penize byly, pofidili by si auto druhé. Velmi &asto
dotazovani porovnavaji cenu vefejné dopravy (vlaku) s automobilem, avSak moznost uplné
prestat jezdit autem nezmirfiuje nikdo. Volbu dopravniho prostfedku by mohla ovlivnit cena
vlaku, musela by vS8ak byt vyrazné vyhodnéjSi. Muzeme ale dodat, Ze lidé dojizdé&jici
vefejnou dopravou nepovazuiji jeji ceny za vysoké.

Jasné tedy vidime, Ze vice neZz cena verejné dopravy ovliviuje dopravni chovani
finanéni situace rodiny, na kterém do znac&né miry zavisi vlastnictvi automobilu (nebo i vice

automobil().

4.3.7 POHLED OBYVATEL OBCE KLUKY NA DOPRAVNiI CHOVANi CECHU

Z odbornych studii (napf. Marada a kol. 2010) vyplyva, Ze silné pfevaZzujicim
dopravnim prostfedkem uzivanym €eskou populaci je auto. Je vyuzivano predevSim kvuli
rychlosti a ¢asove i prostorové flexibilité tohoto dopravniho prostiedku. DalSim faktorem je
pohodli populace.

V odpovédich na sedmou otazku se obyvatelé obce Kluky s pohledem odbornych
studii shoduji a povaZzuji auto za masivné (az pfili§) vyuzivany dopravni prostfedek z vyse
zminénych divodu. Zna¢na ¢ast obyvatel Kluki ma rozdilny pohled na méstské a venkovské
obyvatelstvo. Ve méstech je vyuzitelngjSi systém VD, ktera jezdi ,kazdou chvili“. Na venkové
linek i spojd, proto &asto konstatuji, Ze u nich je auto nutnosti. Casto je téz zminén vliv
nespolehlivosti a nizké kvality vefejné dopravy. Vyznamnym konstatovanym faktorem je také
Casova presnost a Cistota. Kdyby vlaky jezdili na ¢as a neujizdéli pfipoje, jezdila by s nimi
vétsi ¢ast Ceské populace. | tento do jisté miry subjektivny a zkresleny pohled znamena, ze
lidé Casto nemaji k vefejné dopravé kladny vztah. Obyvatelé Klukl se také do zna¢né miry
shoduiji, Ze lidi by nalakala do vefejné dopravy nizka cena téchto pfepravnich modu.

Cast obyvatel Kluki se vyjadfilo, Ze zdnedni automobilové spoleénosti neni
vychodiska, pfipadné Ze tak silny automobilismus zastavi az velmi silny rist cen ropy

a v jeho dusledku i cen pohonnych hmot.
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4.3.8 POHLED UZIVATELU VEREJNE DOPRAVYA UZIVATELU AUTOMOBILU

Zosmé a devaté otazky prizkumu vyplyva, ze priblizné c¢tvrtina lidi vztahuje
vlastnictvi a uzivani osobniho automobilu k dobré financni situaci. Vefejna doprava je tedy
povazovana za levnéjsi druh pfepravy pro ty, ktefi nemaji moznost jet autem. Pfiblizné stejny
pocCet obyvatel povazuje uzivani vefejné dopravy za vyraz nemoznosti jet autem. Cestujici
vlakem a autobusem nemaji moznost jet autem, proto jedou vefejnou dopravou. Desetina lidi
také vidi, Ze ti, ktefi auto maji, jsou ochotni pomoci tém, ktefi ho nemaji. Stejny pocet lidi
mluvi o Spatném vlivu automobilismu na Zivotni prostfedi. Zminén je také fakt, ze pokud
vefejna doprava funguje, méla by se vyuzivat. Je nutné zminit, ze pfiblizné pétina
dotazovanych na tuto otazku vibec nedokazala nebo nechtéla odpovédét. Z odpovédi jasné
vyplyva, Ze jezdit autem je vyhoda a vefejna doprava pro vétsinu lidi pouze zachranou, kdyz

neni jina moznost

4.3.9 MiSTO DOJIZDKY

Hlavnim dojizdkovym centrem je Mlada Boleslav, kam se pfibliZné polovina obyvatel
dostane kazdy tyden a témérf vSichni alesponi jednou za mésic. Znagna &ast obyvatelstva
tam jezdi za praci, vétSina pak klékafi a nakupovat. Z lokalnich center ma obdobnou
frekvenci dojizdky mensi a blizSi Skalsko a vzdalenéjsi a vétsi MSeno. MenSi vyznam ma
pak Mélnik i Katusice (mapa &. 6). VSechna tato centra jsou vyznamna zejména kvuli
nakupum, Skolstvi a zdravotnictvi, avSak nenabizeji mnoho pracovnich pfilezitosti. Velky
vyznam ma i Praha, kam se dostane nékolikrat za rok pfiblizné tfetina dotdzanych. TFi lidé

vvvvvv

meésta jezdi k Iékafim a za znamymi.

4.4 SHRNUTI VYZKUMU

Vyzkum nam jasné ukazal, Ze hlavnim a velmi dominantnim dojizdkovym centrem je
Mlada Boleslav z lokalnich sidel pak Skalsko a MS3eno. Primarné volenym dopravnim
prostfedkem je osobni automobil. Cast lidi si vibec nedokaze predstavit, Ze by mohlo néco
zménit jejich stavajici dopravni chovani, dalSi pak mluvi o vlivu zdravotniho stavu a finanéni
situace. Vefejna doprava je az pro polovinu lidi uspokojujici, vétSim problémem je
dostupnost zastavky nez cCetnost spojeni. Tyto odpovédi jsou v razantnim nesouladu
s vysledky prvni otazky. O kontrastni odpovédi se da mluvit i u rovnosti vybéru auta ¢i vlaku,
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jako dopravniho prostfedku v idealnim pfipadé. Silny paradox se nachazi v porovnani
odpovédi na otazku ohledné dostupnosti Zelezniéni zastavky, kde mladez ma horsi
pfedstavu o dostupnosti nez lidé duchodového véku. Zajem o Zivotni prostiedi je silné
deklarovany, ale nikoli aktivné projevovany pfi vybéru dopravniho prostfedku. Finance
nejsou pocitovanym problémem u vétSiny obyvatel. Velmi souhlasné pak lidé povaZzuji volbu
automobilu a za volbu pohodli a vice moznosti oproti spojim vefejné dopravy, které jedou
jen nékdy a jen nékam. Kolo neni voleno zejména kvili pocitu nebezpedi a také pohodlnosti
méstského obyvatelstva, na venkové pak hraje roli velka vzdalenost sidel. Na automobilisty
neni pohlizeno negativné, ale auto vyjadfuje relativné dobrou finan¢ni situaci. Auto vyuziva
také vétsina lidi, ktefi do obce dojizdi a nemaji zde trvalé bydlisté.

Aplikace teorie planovaného chovani na empirickou pilotni studii ndm umoznilo odkryt
vztahy mezi jednotlivymi sloZkami zminéné teorie.

Postoje k chovani povazované za vyjadfované osobni hodnoty sledované v treti
otazce jsou, Ze jak Cetnost, tak dostupnost zZelezniCni zastavky je pfiblizné pro polovinu
obyvatel uspokojiva. Dale z odpovédi na patou otazku vyplyva, Ze taktéz pro polovinu
dotazanych se zda byt jimi uzivany dopravni prostfedek za problematicky z hlediska vlivu na
zivotni prostfedi. Dale vyjadfuji osobni postoje k dopravnimu chovani odpovédi na otazku
Sestou, z které se da usoudit, Ze cena automobilu neni pro vétSinu obyvatel problémem
a zabranou tento dopravni prostifedek vlastnit a jezdit s nim.

Jako socialni normy ovliviiujici dopravni chovani obyvatel mizeme vyhodnotit, Ze
naprosto plodné standardnim dopravnim prostifedkem nejen &eské populace je osobni auto.
Z odpovédi na dalSi otazky vyplyva vliv financni situace na vlastnictvi auta. Ohledné
vyuzivani kola mulOzeme dale konstatovat, Ze spole¢nost se boji silného provozu na
pozemnich komunikacich a zejména v ulicich mést.

Vnimana behavioralni kontrola zjiStovana pomoci druhé otazky (a zejména jeji prvni
Casti), k jaké sebe kontrole v otazkach dopravniho chovani dochazi a vyplynulo z ni, Ze
hlavnim vliv na zmé&nu dopravniho prostfedku by mélo zjednoduSeni cestovani viakem (lepSi
dostupnost zastavky, vétsi rychlost i Cetnost spoju). Zejména u této slozky teorie mizeme
byt velmi kriticky k Uspé&sné aplikaci a dosazenym vysledkim. Jak vyplyva z jinych vyzkum
pomoci uzivajicich teorii planovaného chovani, muselo by jit o detailngjSi a dlouhodobg;jsi
prizkum (viz Ajzen 1991). Muzeme v8ak zminit i fakt, Ze ¢lovék zvykly na osobni automobil
jiz nema zajem odstoupit od tohoto dopravniho prostfedku. To je pak vystupem vnimané
behavioralni kontroly.

Intenze dopravniho chovani vychazi z kombinace pfedeslych tfi slozek. Jako idealné

preferované a uzivané dopravni prostfedky nam vyslo auto, vliak a kolo.
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Pfed uskute¢nénim vlastniho chovani vstupuje do rozhodovani posledni slozka,
kterou je vlastni behavioralni kontrola. Jestlize nam z postoji k chovani i z intenci vychazi,
Ze lidi pfiblizné polovina obyvatel obce nepovaZuje dostupnost a vyuZitelnost vefejné
dopravy, zejména zeleznini, za tak problematickou, je zde jasny vliv socialnich norem,
které, diky tak masivnimu automobilismu, jisté ovlivni v jeho uziti i tu ¢ast populace, ktera by
se rozhodla jinak. Socialni normy spolu s vlastni behavioralni kontrolou nam zasadné ovlivni
konec¢né chovani, jde o inklinaci k automobilismu.

Vysledkem studie tedy je, Ze obyvatelé obce Kluky, pfestoZe z poloviny dotazovani
nevidi zdanlivé zasadni problém ve vyuZiti vlaku (€i autobusu), pod vlivem moznosti, které
nam automobil nabizi (v€etné jeho rychlosti a flexibilnosti), a dale také pod vlivem socialnich
norem, dochazi k silné inklinaci obyvatel obce k jizdé autem. Pouze ti, ktefi nemaji jinou
moznost, jezdi vétSinové jinym dopravnim prostfedkem, na kole, vlakem nebo autobusem.

Z hlediska celostatniho srovnani se obyvatelé obce Kluky chovaji jako vétsina Cechii
ve venkovskych sidlech. VétSina z nich vlastni auto a jezdi s nim kdykoli je potfeba nékam
dojet. Verejnou dopravou jezdi prakticky jen ti, ktefi nemaji jinou moznost. Dale stejné jako
jinde na venkové (v ne pfili§ hornatych lokalitach) je stale relativné ¢astym dopravnim
prostfedkem na mistni drovni kolo. Nemlzeme vsak srovnavat obyvatele Klukd s obyvateli
velkych mést jako jsou Pardubice nebo Brno.

Geograficka poloha Kluku ovliviiuje tuto volbu. Dostupnost obce v§emi zminénymi
dopravnimi moédy podporu;ji jejich existenci a moznost uZiti. Lokalizace v blizkosti Mladé
Boleslavi zplsobuje silnou orientaci byvalé okresni mésto s dlouhou automobilovou tradici.
| diky této tradici je mladoboleslavsky okres jeden z nejvy$8i automobilizaci domacnosti
(Maryas 2007). Zasadné zde vSak na dopravni chovani pusobi geograficka poloha Zelezni¢ni

zastavka vUci obci a také neporovnatelné lepsi stav silnic oproti Zeleznicim.
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5. ZAVER

Prace predstavila zakladni teoretické koncepty uzivané pfi vysvétlovani dopravniho
chovani, dale podrobnéji rozebrala hlavni faktory ovliviujicich volbu dopravniho prostfedku
zminované v odborné literatufe a na konci i porovnala tyto faktory s empiricky zjiSténymi
informacemi popisujici dopravni volby v obci Kluky.

Jednotlivé teorie se od sebe velmi lidi a to pfedevSim mnozstvim a charakterem
zahrnovanych faktor vysvétlujicich dopravniho chovani. Teorie racionalni volby zavisi jen
na ekonomické a ¢asové vyhodnosti dopravnich prostfedku, oproti tomu teorie planovaného
chovani bere v potaz navic i celospole¢enské vlivy a postoje jednotlivcl. tzv. activity based
approach se rozhoduje pfedevSim podle Cinnosti a prostiedi, ve kterém se situace
odehravaji. Nakonec emocionalni a symbolicky aspekt se soustfedi zejména na vliv
automobilové kultury a celospoleenskych vzorcl chovani. Posledni tfi zminéné teorie se od
prvni odliSuji, protoze vyznamné zahrnuji do rozhodovaciho procesu okoli a vlivy
spoleénosti, prostfedi i individualitu obyvatel. Prvni teorie se proti tomu pfili§ soustfedi na
lehce kvantifikovatelné faktory.

Z reSerse literatury jasné vyplyvaji dominantni vlivy na volbu dopravniho prostfedku,
kterymi jsou charakter osidleni uzemi a s nim spojena dopravni obsluznost vefejnou
dopravou (napfiklad vliv suburbanizace na zvySené pouZivani automobilu proti zvyhodnéni
vefejné dopravy v husté obydlenych regionech). Vyrazné se na preferenci vyuZzivani
osobniho automobilu podili jeho vlastnictvi, které je ovlivnéno zejména financni situaci a také
mistem bydli§t€. Jeden zhlavnich faktord jsou samotné moznosti a charakteristiky
jednotlivych dopravnich prostfedkl, kde vyraznou pfidanou hodnotu ma opét auto, jako
flexibilni, svobodny i rychly dopravni prostfedek. Ten je navic dost silné zakofenény
v dnednich spoleCenskych normach a zvyklostech, coz jeho uzivani umochuje, napfiklad
vychova déti je silné ovlivnéna vSudypfitomnymi automobily. Pozitivné na uziti auta pasobi
i sloZzeni domacnosti, protoze vétSina rodin s détmi osobni automobil vyuziva. Tak vyznamny
faktor jako nase Zivotni prostfedi hraje az sekundarni roli. Casto na négj lidé berou ohled,
pokud to neznamena velkou prekazku nebo pokud jim vyuziti SetrnéjSich dopravnich
prostfedkl néco pfinasi a nic vyznamného nebere.

Obyvatelstvo obce Kluky u Mladé Boleslavi ma jasné a charakteristické vzorce
chovani. Pokud je auto dostupné, jedou lidé autem, jehoz roli posiluje i horSi dostupnost
vefejné, zejména vlakové dopravy, slabsi frekvence spoji a nutnd omezeni v podobé
jizdnich fadu a trasovani Zeleznic i autobusovych linek.

Metody uzité v pilotni studii se zdaji byt uspésné, podafilo se ziskat komplexni
informace, které mizeme porovnavat s jinymi zdroji. Zaroven je tfeba konstatovat, ze jistou
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slabinou bylo nedocenéni obtiznosti pfipravy formulafe a zaznamové metody. Za velmi
pozitivni je tfeba povazovat velkou otevienost lidi a ziskani informaci o vice neZ poloviné
obyvatel obce.

Diky resersi literatury i vlastnimu vyzkumu mizeme potvrdit, Ze charakteristiky uzemi
ovliviuji velmi silné vyuZiti auta jako dopravniho prostfedku (napfiklad pfi porovnani mésta
s venkovem), vyznamné jsou i kvality a hustota dopravni infrastruktury. Cim &etnéji je tzemi
obslouzeno vefejnou dopravou, tim vice ji lidé vyuzivaji. V Klukach mazeme pozorovat, ze
vefejna doprava v obdobnych mimoméstskych oblastech funguje jako sluzba pro lidi, ktefi
nemohou jet autem. Jen ojedinéle jede vlakem i nékdo, kdo ma v danou chvili moznost zvolit
si k cestovani automobil. Velkou pfekazkou ve vyuzivani vefejné dopravy je samotny pfistup
lidi a pfimé srovnani s autem, které jiz z podstaty pfinasi uzivateli jiné vyhody i jiné nevyhody
oproti vefejné doprave.

Vysledky pilotni studie se prakticky ztotozAuji s resersi literatury. Zavérem mizeme
konstatovat, ze automobilismus je celospole¢ensky fenomén, kterého bude jen obtizné se
zbavit kvlli velmi silné zakofenénosti a replikaci socialnich norem a zvyklosti. Prestoze
Ceské drahy piepravily v meziro€nim srovnani za prvni &tvrtleti roku 2012 pfiblizné o 5 %
vice cestujicich nez za stejné obdobi lofiského roku, pocet aut neustale stoupa a jejich
obsazenost, minimalné ve méstech, stale klesa. A dle vSech zahrani¢nich i ¢eskych zdrojd,
vCetné empirické pilotni studie se lidé vyuzZivani auta jen obtizné omezuiji, pfi nejhorSim si

naopak pofizuji jesté dalsi vozidlo.
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Pfiloha €. 1: Intenzita provozu na dalnicich a silnicich I. tfidy v Ceské republice (RSD 2005)
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Pfiloha ¢. 2: Pravidelné osobni spoje na jednotlivych tratich (Vondrovsky 2005)
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Pfiloha . 3: pocet registrovanych vozidel (SAP 2011)
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Ptiloha €. 4: autobusovy jizdni fad linky Mlada Boleslav — Kluky — Mseno (IDOS 2012)
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Priloha

€. 5: Zeleznicni jiz

owm Mlada Boleslav - Mélnik a zpét

dni fad traté 076 Mlada Boleslav — Mélnik (SZDC 2012)
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39 |Lhotka u Mé&inika zastavka i ? x521 ! x633[F x643[] x819 x 846[% %1046 x12 45 ? %1607 x1642[¢% x1832
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I - mesio — Popeliou mésio v Cechach |mesto v Cechach mésto
H  Cestujici jedouci do Miadé Boleslavi hl.n. pies jedev®X ® a1, 8V, 5VI., 28.1X., nejede Bl 26401/ 16405 &= Méinik - Mlada Boleslav &2 vBat
Miadou Boleslav mésto nedoplaceji rozdil 7.VIL, 29.1X. méstov & a 1, kromé 25 XI1., 1.1 #2 viBat
jizdného. K8 jede v ® a . nejede 25.XI1., 1 Bl 26405/ 16409 &= Méinik - Mlada Boleslav & v ® at nutno prestoupit
nejede 24., 31.XI1 Bl 6059/ 26424 &= Repov — M3eno méstov@at ¢ v®at, 8V, 5VI. 28.IX. nutno prestoupit



Priloha €. 6: dotaznik

DOTAZNIK

1. Jak Casto a za jakym ucelem vyuzivate béhem bézného tydne jednotlivé dopravni
prostfedky (kolo, vlak, autobus, auto)?

2. Kjaké by muselo dojit zméné, abyste zménil/a pouzivané dopravni prostfedky? Ma na
volbu dopravniho prostfedku vliv rodina? Pro€ lidé nejezdi po méstech (a nejen) vice na
kole?

3. Povazujete sou€asnou dopravni obsluznost spoji vefejné dopravy za dostateénou? Jaka je
dostupnost mistni autobusoveé a vlakové zastavky?

4. Jaky dopravni prostfedek byste vyuzival/a nejradéji nebyt vSech omezujicich okolnosti?
5. Berete pfi vybéru dopravniho prostfedku ohled na Zivotni prostfedi?
6. Jak Vase financni pfijmy ovliviiuji volbu dopravniho prostfedku?

7. Jaky je Cechy preferovany dopravni prostfedek? A pro¢ pravé tento? Pro& nevyuzivaji
v takové mife i jiné dopravni prostfedky?

8. Co si mysli ti, ktefi jezdi pfevazné autem o lidech, ktefi jezdi pfevazné VD?
9. Co si mysili ti, ktefi jezdi pfevazné VD o lidech, ktefi jezdi pfevazné autem?

10. Z okolnich sidel, at uz menSich jako jsou Katusice, Skalsko nebo MSeno &i vétSich, jako
je Mlada Boleslav, Mélnik, kam pfevazné dojizdite a jak Casto (mUzete zminit jakékoli sidlo)?
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Priloha ¢. 8: Autobusova zastavka v obci Kluky (autor)
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