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Abstrakt

Stat’ poskytuje ptrehled ptistupti ke zkoumani kazdodenniho cestovniho / dopravniho
chovani méstského obyvatelstva, jejich teoretickych vychodisek a typt vysledki, které
ruzné pristupy poskytuji. V textu vykladdam: 1. ptistup ke zkoumani dopravniho chovéni
(travel behavior), ktery se v duchu metodologického individualismu a Teorie raciondlni
volby uplatiiuje od druhé poloviny 20. stoleti ptrevaZzné v neoklasické ekonomii,
dopravnim inZenyrstvi a socidlni a ekonomické geografii, 2. teorii pldnovaného chovdani
jako vlivné socidlné-psychologické teorie chovani vyuzivané v piipadovych studiich
zmény dopravniho chovani a hypotézu nizkych ndkladii, ktera je jednou z madla
sociologickych aplikaci teorie raciondlni volby na zkoumany problém, 3. principy
pristupu zaloZeného na cinnosti, 4. sociologické pftistupy akcentujici v dopravnim
chovani vyznam emociondlnich a symbolickych vyznaml a 5. prognézu budouciho
vyvoje dopravniho chovéni na zdkladé reflexe v sociologii mobilit. Na zavér shrnuji
rozdily ve vyloZenych pfistupech a naznac¢im, jaké vyhody muze ptinést jejich pripadna
kombinace z hlediska teoretického 1 empirického, respektive podle jakych kritérii je tieba
se rozhodovat pii nadvrhu empirického Setfeni dopravniho chovéni a volby dopravniho

prostiedku, které bude dalsi fazi mé disertacni préce.
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Uvod

Predmétem tohoto textu je specificky typ mobility postmoderntho méstského clovéka,
totiz smysl a zplsob kazdodenniho cestovani v relativné zndmém a blizkém prostredi
mésta, ve kterém cloveék Zije a to se zvlastnim diirazem na volbu dopravniho prostfedku.
Jak ukazi dale, ve vétSin€é dostupnych empirickych textl zabyvajicich se timto pfedmétem
by asi stdlo ,.kaZzdodenni cestovni/dopravni chovidni méstského obyvatelstva®“. Pevné
ustdleni tohoto souslovi, na rozdil od mych rozpakl spojenych s dsilim vymezit pfedmét
mého studia v dostateCné¢ obecnych sociologickych pojmech, poukazuje na fakt, Ze
dopravni chovéni, dojizdéni a cestovani jsou pievdzné studovdny v rdmci jinych obort
(dopravniho inZenyrstvim, socidlni a ekonomické geografie a neoklasické ekonomie) nez
sociologie.

Pfesto nebo pravé proto je cilem tohoto textu poskytnout piehled piistupii ke studiu
problematiky kazdodenniho dopravniho chovani, kazdodenniho cestovani a volby dopravniho
prostfedku, teoretickych tdvah a zajimavych vysledkli empirickych studii a to v celé Sifi
relevantnich vé&dnich disciplin, nejen sociologie.'

Jsem si védoma toho, Ze Ctendi muZe v textu postradat nékteré dulezité mySlenkové
sméry z oblasti urbanni sociologie a socidlni antropologie, jejich historické zdroje a
myslenkové promény ¢i vétsi dliraz na prostorovy aspekt kazdodenniho cestovniho chovani.
Toto omezeni neznamend, Ze bych napfiklad proménu méstskych oblasti v souvislosti
s proménou struktury dopravy a jevy jako suburbanizace, reurbanizace a gentrifikace
povazovala za méné vyznamné. Socidlni skutecnosti, které tyto pojmy zahrnuji, jsou naopak
silnym podnétem pro mé tvahy o dopravnim chovani a méla by jim byt vénovédna zvlastni
pozornost. Domnivdm se vSak, Ze v pifipadé tohoto textu by mohl Siroky tématicky zabér
ohrozit mou snahu poskytnout koherentni vyklad teorii a metod vyuZzitelnych v sociologickém
studiu dopravniho chovéni jednotlivell a pfibliZit pfistupy jinych obori sociologickému
publiku.

Ponckud piekvapivé se sociologie vénuje kazdodenni mobilité¢ a dopravnimu chovini

spiSe okrajové a to navzdory skuteCnosti, Ze v priméru jednotlivec Zijici ve mésté stravi

" Tento text vznikl jako prvni verze tivodni &4sti mé disertaéni préce na téma dopravniho chovéni. Piehledova
stat’ by méla poskytnout teoreticka vychodiska pro néasledujici empiricky vyzkum kaZdodenniho cestovniho
choviani dospélého méstského obyvatelstva a volby dopravniho prostiedku v Ceské republice. Empiricky
vyzkum stoji na dvou vzdjemné provdzanych metodach: kvalitativnim Setfeni dopravniho chovéni vychazejicim
z metodologie zakotvené teorie [Strauss, Corbinova, 1999] a kvantitativnim Setfeni testujicim platnost modelu
volby dopravniho prostfedku vychazejicim z teorie maximalizace ndhodného uZitku [napf. Ben-Akiva and
Lerman, 1985 nebo Train, 1986].
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cestovidnim denné 60 az 80 minut [Zahavi 1974]. Doprava jako produkt individudlniho
jedndni / chovéni a technickych moZnosti ma nezanedbatelné negativni dasledky nejen pro
zivotni prostiedi a zdravi obyvatelstva, ale vyznamné se podili na zménéch fyzického prostoru
[Ragon 1967, Yago 1983, Lowe 1991, Urry 2000, Wegener 2006].

Wegener [2006] uvadi, ,,Ze by vyvoj od hustého méstského prediva sttedoveékych mést,
kde témér veSkerd denni mobilita byla pési, k ohromné expanzi modernich metropolitnich
oblasti s masivnim objemem regionélni dopravy, nebyl mozny bez rozvoje prvni Zeleznice a
pozdéji soukromého automobilu®. Ragon [1967], Yago [1983] nebo Urry [2000] dodévaji, Ze
velmi rychlé dopravni prostfedky, které v minulosti vedly k centralizaci, v sou€asnosti naopak
vedou k decentralizaci, nebot umoziuji ve stejném c¢ase urazit delSi vzdalenosti. Zahavi
[1974] formuluje na zdkladé dat z mnoha svétovych velkomést hypotézu, Ze pravé primérné
mnoZstvi ¢asu vynaklddaného na kaZzdodenni cestovani je jakousi antropologickou konstantou
a to jak v prostoru, tak v Case. Vzrustajici cestovni rychlost cestujicim umoZiiuje byt
mobilngj§i a vyuzit ¢asové tuspory k vykondni vétStho mnozZstvi delSich cest.” Vzhledem
k popsanym socidlnim dusledkim si problematika dopravniho chovani pozornost sociologie
jisté zaslouZi.

Ve svém piehledu budu postupovat nasledovné: 1. vylozim pfistup ke zkoumdni
dopravniho chovéni (travel behavior), ktery se v duchu metodologického individualismu a
teorie raciondlni volby uplatiuje od druhé poloviny 20. stoleti ptevazné v neoklasické
ekonomii, dopravnim inZenyrstvi a socidlni a ekonomické geografii, 2. predstavim teorii
pldnovaného  chovdni, vlivnou socidlné-psychologickou teorii chovani vyuZivanou
v ptipadovych studiich zmény dopravniho chovéani a hypotézu nizkych ndkladu, kterd je
jednou z mdla sociologickych aplikaci teorie raciondlni volby na problém dopravniho
chovéni, 3. porovnam pristup zaloZeny na cinnosti s piedchozimi pfistupy vychdzejicimi
z analyzy cesty, 4. predstavim sociologické ptistupy akcentujici v dopravnim chovani vyznam
emociondlnich a symbolickych vyznami a 5. doplnim predchazejici o prognézu budouciho
vyvoje dopravniho chovani na zdklad¢ reflexe v sociologii mobilit. Na zavér se pokusim
shrnout rozdily ve vyloZenych pfistupech a naznacit jaké vyhody mize ptinést jejich ptipadna

kombinace z hlediska teoretického 1 empirického.

* K mechanismu vzijemného vztahu mezi dopravou a rozvojem tizemi vice napi. Wegener [2006] nebo Braun
Kohlova [2006].



CUEC WORKING PAPER 4/2007

1. Teorie racionalni volby a jeji uziti nap¥i¢ obory

Nejbohatsi prispévek k poznani determinant kaZzdodenniho cestovni/dopravni chovéni,
alespoil méfeno mnoZzstvim studii, nepochybné pochazi z oblasti dopravniho inZenyrstvi a
neoklasické ekonomie, které se této problematice vénuji jiz od 50. let 20. stoleti. Pfedmét
empirického zdjmu je zpravidla jeSt€ pfesnéji vymezen jako ,,volba dopravniho prostiedku,
»volba cesty®, ,,volba Casu cesty®, ,,vlastnictvi auta* atd. Empirické studie v téchto oborech
vychdazeji pti studiu chovani z metodologického individualismu a ptijimaji ptredpoklady teorie
raciondlni volby. Cestujici je chdpan jako raciondlni aktér, ktery se védomé podle svych
preferenci rozhodujictho mezi alesponn dvéma alternativami. Aktér md k dispozici né¢jaké
zdroje (piijem) a jednd podle danych omezeni (dostupného casu, jednotkovych ndkladli na
cestu) a v rozhodnutich sleduje urcité rozhodovaci pravidlo. Toto pravidlo popisuje, jakou
variantu aktér zvoli. Zpravidla je timto pravidlem maximalizace ocekdvaného uzZitku
[Schoemaker 1982 in Diekmann a Preisendorfer, 2001]. Teorie raciondlni volby dale
pfedpoklada, ze lidé systematicky vyuzivaji informace, které jsou jim k dispozici a uvazuji o
disledcich svého jednéni diive, nez zacnou jednat.

Prakticky [McFadden, 1974, Ortuzar a Willumsen, 1994, Bates, 2000 atd.] je vyzkumné
usili v duchu teorie raciondlni volby vedeno snahou izolovat elementdrni prvky
rozhodovaciho procesu, které ¢ini jednotlivci o cestach a cestovani, a popsat vztahy mezi nimi
[Hensher and Button, 2000]. S cilem ziskat univerzalni vysledky autofi nezbytné rezignuji na
komplexni popis a vysvétleni struktury dopravniho chovéni jednotlivcl. Na druhou stranu
jsou elementdrni prvky rozhodovaciho procesu izolovdny za ucelem operacionalizace a

. p « c o1 “w . . .. 3 . . 4
ndsledného sbéru empirickych dat, s cilem ovéteni teorie volby, jejtho upraveni” ¢i predikce.

Podle teorie raciondlni volby jsou individudlni rozhodnuti o cestovani (kam, kdy, s kym,
jak...) zkoumdna na zdklad¢ osobnich potieb jednotlivce a charakteristik prostfedi. Podle
McFaddena [1974] by ,tyto volby mély byt analyzovany v kontextu soubéZnych voleb

vlastnictvi auta, umisténi domova a aktivity, kterd je ucelem cesty. ,,Cesta pfitom neni

? Vedle &isté teoretického zdjmu o porozuméni chovéni jedincl, slouZi testované teoretické modely k predikci
budouciho objemu a struktury dopravy, ktera vznika jako agregét individudlnich vzorct chovani, nebo navrhu
opatteni, kterd na zakladé¢ znalosti individudlnich reakci na zménu, mohou agregat ovlivnit.

* Statisticky se pfi rozkladu na konstitutivni prvky dopravniho chovani jedn4 o celou 8kélu tzv. diskrétnich
voleb, které jedinec uskutecni pied zahdjenim cesty a v jejim prubchu. Diskrétni volba zahrnuje volby mezi
dvéma ¢i vice nespojitymi alternativami typu auto versus hromadna doprava. Tyto volby jsou v kontrastu se
standardnimi spotiebitelskymi modely, které ptedpokladaji, Ze mnoZstvi zbozi, které jedinci spotfebovavaji, je
spojitd proménnd. V piipad¢ spojitych proménnych muize byt k odvozeni teoretického optima a poptavky pouzito
modelu regresni analyzy. K modelovani diskrétni volby se zpravidla pouZivaji modely logit a probit. Teoretické
zaklady pro analyzu diskrétni volby polozil Daniel McFadden. [Wikipedia, 15. 1. 2006]. V soucasnosti bych
zajemctm o tento typ modelovani doporucila napi. uc¢ebnici Ben-Akivy a Lermana [1985].
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chdpana jako konecny tucel spotiebitele, ale spiSe priivodni jev jinych aktivit jako je préce,
nakupovani nebo rekreace. Proto je pfirozené zkoumat poptavku po dopraveé v rdmci modelil

spotiebitelské aktivity*.

PrestoZze je obecné pfijiman teoreticky predpoklad simultdnniho rozhodovani o
jednotlivych aspektech cesty jako Case, trase, zvoleném dopravnim prostiedku [McFadden,
Talvitie et al, 1977], vempirickém vyzkumu je zpravidla testovin model obsahujici
maximélng dvé drovné voleb [Hensher and Button, 2000].” Vyzkumny zdb&r se miZe napf.
omezit pouze na cesty za specifickym ucelem (do prace nebo Skoly) nebo omezené casovym
kritériem.® V rdmci diskuse o negativnich dopadech dopravy a piipadné regulaci se nejvetsi
pozornosti dostdva volbam o: 1) vlastnictvi automobilu a 2) volbé dopravniho prostfedku a 3)
poctu kilometrti ujetych autem. Uved'me si podrobnéji dva ptiklady modelovanych
diskrétnich voleb jednotlivcii: i) model volby mezi automobilem a autobusem na cestu do

prace a ii) model vlastnictvi automobilu.

Ad 1) V aplikaci modelu diskrétni volby na pouZiti auta nebo autobusu na cesty do prace
rozliSuje McFadden [1974] vedle objektivnich charakteristik alternativ jako ndkladii a
cestovni Casu, ktery byva pouZivdn jako proxy proménnd pro vzdélenost ¢i dopravni

dostupnost, ndsledujici typy vysvétlujicich proménnych:

1) Proménné simultinn€ determinované volbou dopravniho prostifedku (respondent
nefidi, pocet automobilli v domdcnosti, vlastnictvi automobilu),

2) Proménné socioekonomické, které ovliviuji distribuci ,,chuti* (tastes), které chape
jako preference tykajici se dojizdéni (délka bydleni v dané lokalité, vlastnictvi domu
nebo bytu),

3) Proménné tykajici se volby mista bydlist€ — zaroven s volbou dopravniho prostiedku
(hustota obyvatelstva/osidleni v miste, dilezitost bydleni v blizkosti vefejné dopravy,
pocet mistnosti a vlastnictvi domu ¢i bytu) a

4) Postojové proménné — bud’ predpoklada kauzalni efekt postojii na preference a

chovéani nebo mohou byt postojové proménné determinovany spolu s volbou

> Mikroekonomické modely dopravniho chovini jsou tak dobrym piikladem rozporu mezi pozadavkem na
teoretickou adekvatnost odpovidajici komplexité reality a méfitelnost, resp. statistickou vyznamnost empirickych
vysledkt.. Vyrazné zjednoduSené modely jsou v empirickych studiich testovany nejen kvtli pozadavku na
dostatecny pocet pozorovani pro mnohondsobnou statistickou analyzu, ale pfedevsim kvili nezanedbatelnym
hardwarovym a softwarovym [Napt. software BOIGEME — Bierlaire 2003, 2005] narokiim spojenym s odhadem
parametri diskrétnich modela.

%V tomto piehledu se do vétsich podrobnosti nevénuji jednotlivym aplikacim, ani jejich teoretickym,

metodologickym ¢i statistickym specifikim. Pfipadné zdjemce o tuto problematiku odkazi k textu Braun
Kohlova [2007].
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dopravniho prostfedku jinymi zdkladnimi vysvétlujicimi faktory (jedinec rad/a ridi
s rodinou na dlouhé vzdélenosti, roz¢iluje se v dopravni zacpé, jedinec je presvédcen,
Ze jsou tidi¢i autobust zdvofili).
Podle McFaddena jedinec volby provadi s ohledem na sviij uZitek, ktery mu pfinasi
Ucast na zvolenych aktivitich, resp. deprivaci plynouci z absence. Volby popsané pomoci
vySe uvedenych proménnych jsou pak spiSe spoluuréeny volbou dopravniho prostiedku, nez

Ze by jiz byly predeterminovédny v okamZziku, kdy k volbé dochdzi.

Bates [2000] =zase identifikuje proménné vysvétlujici vlastnictvi automobilu a
podrobnéji zkoumd vztah mezi nimi. Zdlraziuje, ,,Zze skute¢nost, Ze je uroven dostupnosti
(accessibility) z jedné lokality do druhé u osob bez auta vyznamné niz$i, je divodem pro¢
vlastnictvi auta variuje v zdvislosti na misté bydlist€¢ ¢i zaméstnani. Uzitek z rozdilné
dopravni dostupnosti podle n&j souvisi s potfebou cestovat a ta je primarné funkci struktury

domécnosti (tedy poctu dospélych, poctu déti a pracujicich osob).

Nicméné teprve na relativnich nakladech spojenych s pofizenim a provozem auta podle
Batese zdvisi, zda je nakonec uzitek spojeny s rozdilnou mirou dostupnosti transformovéin do

volby pofidit si automobil. Podminkou vlastnictvi auta je navic vlastnictvi fidi¢ského prukazu.

Oba navrzené modely dokladaji, Ze se empirické studie provadéné v duchu teorie
racionalni volby nemusi nutné omezovat na zkoumdni efektu ekonomickych charakteristik
volby (jako pfijem, ndklady jednotlivych alternativ a cestovni Cas).

Poznatky empirického vyzkumu dopravniho chovani vychdzejici z teorie raciondlni
volby shrnuje napt. Dargay [2006]. Na zdklad¢ prehledu vysledki bezmdla dvou desitek
soucasnych evropskych i svétovych empirickych studii poukazuje na n€které globélni faktory
na stran¢ jedincti a domécnosti a jejich rezidencniho prostfedi vysvétlujici vlastnictvi a volbu
automobilu. V zdpadni Evropé a USA jsou to piredevSim bohat$i pracujici muzi Zijici ve
velkych domdacnostech, ktefi vlastni auto, pfipadné vice aut, a ktefi jim vice jezdi. Efekt
ekonomickych podminek individua (méfen piijmem a relativnimi rozdily v ndkladech mezi
jednotlivymi dopravnimi prostfedky) je aZ na vyjimky nejsiln€jSim prediktorem volby auta i

jeho vlastnictvi.”

Dargay také poukazuje na souvislosti mezi vlastnictvim automobilu a mirou jeho

vyuzivani a prostorovymi charakteristikami tzemi. Data potvrzuji, Ze proménné jako nizka

7 Statisticky vyznamny a pozitivni efekt pifjmu byl potvrzen i v pifpadové studii dopravniho chovéni, kterou
jsme v roce 2005 realizovali v Plzni [Braun Kohlova, Foltynova, 2005].
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hustota osidleni, velkd vzdalenost bydlist€¢ od centra nebo mala velikost sidla maji posilujici

efekt na vyuZivani auta.®

Zajimavé vysledky pfinasi 1 pokusy modelovat vlastnictvi auta na zdklad¢ indikéatoru
uzivani auta (napf. daného poctem ujetych kilometra za rok), tedy ocekdvaného uzitku [napft.
Train [1986], de Jong [1989] a Hensher et al. [1990]. Bates [2000] vSak upozoriiuje, Ze tento
piistup sice pomérn¢ dobie vysvétluje pozorovanou variabilitu ve vlastnictvi automobilu, ale
témét z 50% selhava pii predikcich ristu poctu automobilit v ¢ase. Tvrdi proto, Ze i kdyZz
vezmeme v Uvahu kontinudlni zménu hodnot vysvétlujicich proménnych, stdle zistava z¢asti
nevysvétleny trend smérem k nartstajicimu poctu vlastnénych automobill. Bates odhaduje, Ze
pozorovatelny ndrtst vlastnictvi automobild, i v ptipadech, kdy pifjem domdcnosti neroste,

lze ptipsat nartstu Cistého nepiimého uzitku spojeného s vlastnictvi automobilu.

Uvedené vysledky jsou dokladem vyhod a omezeni pftistupu zaloZeného na
piedpokladech teorie raciondlni volby. Empirické studie poskytuji statisticky spolehlivé a
univerzalné platné odhady velikosti efektu rtiznych socio-demografickych, prostorovych a
ekonomickych charakteristik jednotlivcil na rozhodnuti souvisejici s cestovanim. Diky tomu,
7e se navic jednd o charakteristiky stabilni a obvykle v populaci zndmé — v podstaté
nejproblematictéj$i je znalost rozdéleni piijmi — je moZné parametry modelu vyuZivat k
predikci. Pomoci vysledki je také mozné porovndvat rozdily ve spoleCenskych trendech a to v
prostoru i Case.

Tviirci modelt diskrétni volby [naptf. Fosgerau a Bierlaire 2007] se také stdle Casté&ji
vyrovnavaji s odhadem pouze primérnych efekti vysvétlujicich proménnych v populaci.
Parametry zachycujici silu efektu (napt. ndkladl na jizdu autem ve srovndni s chlizi) na volbu
nejsou bodovym odhadem, ale ndhodnou proménnou s popsanym primérem a rozptylem.
Walker a Li [2007] zase usiluji o tvorbu modelii, v nichZ jsou odhadovany efekty specifické
pro latentni tfidy osob liSici se Zivotnim stylem.

PrestoZze vyzkumu dopravniho chovani vychazejicimu z teorie raciondlni volby nelze
uptit souvislou snahu o obohaceni modeld o sociologicky zajimavé charakteristiky jako jsou
postoje, Zivotni styly, atd. a zachyceni variability vlivu modelovanych objektivnich
charakteristik cesty jako cestovniho ¢asu a ndkladl v populaci, kvalitativnich proménnych je

v modelech pouze poskrovnu. Vysledky jsou tak velmi deskriptivni a usili o vysvétleni

¥ Prestoze lze podle Batese [2000] piedpokladat, Ze dopravni dostupnost dand hustotou dopravni sité a jeji
kvalitou (neboli charakter nabidky) maji vliv na vlastnictvi automobilu, nelze potvrzeni této hypotézy provést
pouze prostfednictvim vySe pouzitych proménnych popisujicich ,,stav urbanizace®. Lepsi empiricka evidence
vSak podle néj dosud chybi.
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povahy vztahu dopravniho chovéni a Zivotnich podminek nebo situace jednotlivce, resp.
domaécnosti a kolektivnich spolecenskych jevi jako norem v tomto typu vyzkumti programoveé

chybi.

2. Teorie planovaného chovani (Theory of Planned Behavior, TPB) a hypotéza nizkych
nakladu (Low cost hypothesis)

Vychodiska teorie raciondlni volby se pfi studiu dopravniho chovéni nevyskytuji pouze
v mikroekonomickém vyzkumu a koncept uZitku se zdaleka neredukuje na minimalizaci
cestovnich ndkladii ¢i cCasu. Dokladem toho je soucasnd popularita teorie pldnovaného
chovani, teoretického ndstroje vyuZivaného pii snaze dikladnéji vysvétlit volbu dopravniho
prostiedku a efekty intervence (napt. v podob¢ cenové regulace).

Teorie planovaného chovani (dale také TPB) byla v 90. letech formulovdna Ajzenem
[1991] na padé€ socidlni psychologie pravé jako modifikace teorie raciondlni volby. TPB
[Ajzen 1991, 2006] se snaZi latentni mechanismy, vedouci k pozorovanému chovani, rozloZzit
do elementérnich sloZek (postojii k chovani, socidlnich norem, vnimané behavioralni kontroly
a intence) a vysvétlit rozdily v chovani variabilitou téchto sloZek. ,,Teorie pojima postoje,
chipané jako subjektivni kladné nebo negativni hodnoceni urcitého chovani, jako pouhou
jednu ze tf{ determinant ziméru chovani (behavioralni intence), ktery je pfimym pfedstupném
chovani. Dal§imi determinantami zdméru chovani jsou socidlni normy spojené s chovinim a
vnimand kontrola chovéani.* [Urban a Braun Kohlova, 2007]. Teorie planovaného chovéni tak
zCasti prekondva nedostatky teorie raciondlni volby tim, Ze do modelu chovéni zahrnuje vliv
socidlnich norem. Kromé toho také zCasti piekondva empirickou propast mezi postoji a
chovanim.’

Ve studiich volby dopravniho prostfedku slouzi model formulovany v TPB ki)
pochopeni voleb v néjaké konkrétni situaci, ii) predikci (zmény) intence zvolit pro cestu
napiiklad automobil na zdklad¢ postoji k cesté autem, ocekdvani druhych a vnimané
schopnosti jedince danou alternativu zvolit a k iii) predikci chovdni na zdkladé¢ méfeni

intence, napf. umyslu jet na kole, moderované jeSt¢ jednou vnimanou behaviordlni

? Viechny popsané slozky modelu chovani v teorii planovaného chovani jsou latentnimi proménnymi, které
nelze pfimo pozorovat. Pfi empirické aplikace teorie planovaného chovani je tedy vZdy tfeba teoretické
konstrukty operacionalizovat (zpravidla pomoci souhlasu s vyroky o kvalitdch chovani nebo alternativnich
rozhodnutich, o¢ekavani vyznamnych druhych, obtiznosti daného typu chovani a imyslu jednat, métenych na
bipolarni Lickertove $kéle). Operacionalizace musi byt maximalné specifickd a u vS§ech méfenych proménnych
koherentni z hlediska ¢tyt kritérii: cile jednani, ¢innosti, kontextu a casu [Ajzen, 1991].



CUEC WORKING PAPER 4/2007

kontrolou.'” Bamberg a Schmidt [2001] uvadgji, ze rozdily v intenci jet autem,'' na kole nebo
vefejnou dopravou na univerzitu* lze vysvétlit na zdkladé rozdilti v postojich, subjektivnich
norméch a vnimané behavioralni kontrole tykajicich se dllezitosti casové efektivity, ndkladu,
flexibility, pohodli a stresu.'

Teorie pldnovaného chovédni z€4sti vysvétluje pozorovanou nekonzistenci mezi postoji
k Zivotnimu prostfedi a skute¢nym chovdnim s negativnimi dopady na Zivotni prostiedi, kterd
je obzvlastd markantni u volby dopravniho prostiedku.”’ Vyskytu této nekonzistence si
v§imaji 1 némecti sociologové Diekmann a Preisendorfer [1998, 2003] a snaZi se vysledovat,
v jakych typech chovdni je rozpor mezi postoje k Zivotnimu prostfedi a chovanim nejvétsi.
Autofi v podstaté specifikuji sloZzku behaviordlni kontroly obsazenou v Ajzenové [1991] teorii
planovaného chovani jako nédklady spojené s jednotlivym alternativami v rozhodovaci situaci
a formuluji tzv. hypotézu nizkych ndkladt. Podle této hypotézy jsou deklarované piiznivé
postoje k Zivotnimu prostfedi v souladu se skute¢nym (environmentalné ptiznivym) chovanim
pouze, pokud environmentdlné pifiznivd alternativa chovdni nepfedstavuje vyznamné
dodate¢né néaklady. Praveé dopravni / cestovni chovdni patii podle Diekmanna a Preisendorfera
[2003] mezi situace s vysokymi naklady na environmentalng piiznivéjsi variantu.'*

Ani vysokd mira statistické uspéSnosti modelu chovani formulovaného v teorii
planovaného chovéni neoslabuje zavaznost vytky, Ze model sice pomérné Uispesné vysvétluje

jednotlivé volby, nikoliv vSak jedndni jako celek. Z perspektivy snahy vysvétlovat

' Bamberg et al. [2003] uvadéji, Ze ,,s pomoci teorie planovaného chovani bylo mozné vysvétlit 47% variability
volby autobusu pfi cesté na univerzitu v némeckém Giessenu.” V obdobné studii volby dopravniho prostfedku
Bamberg [2006] uvadi, Ze ,,postoje, subjektivni normy a vnimana kontrola nad chovanim jsou silnymi
determinantami intence vysvétlujicimi 73% jeji variability a Ze intence a vnimana kontrola nad chovanim jsou
jedinymi pfimymi determinantami chovéani (R*=0,63). Efekt socidlni intervence - v podobé dotace jizdného na
autobus byl v této studii zkouman jako zména ex-ante a ex-post naméfenych hodnot jednotlivych latentnich
konstrukta.

" Dokonavy vid je zde zcela na misté vzhledem k omezeni predikce na behaviordlni akty spise nez na
dlouhodobé chovani.

"2 Existuje i mnozstvi modifikaci ptivodniho modelu. Za viechny jmenujme napt. studii S. Haustein [2006]. Do
struktury determinant intence volby dopravniho prostiedku, konkrétné¢ komponenty vnimané behavioralni
kontroly, zahrnuje také element ,,vnimané potieby mobility*. Tato slozka zvySuje miru vysvétlené variability u
intence ,,zvolit k cesté na univerzitu autobus® z R>=0,80 na 0,84 a vlastni volby autobusu z R?*=0,27 na 0,38.
Kromé toho poskytuje dalSi cennd kvalitativni zjisténi. Napi. pro ucely zavedeni poZadovaného motivacni
opatfeni pro Cast¢jsi vyuzivani hromadné dopravy totiz hraje podstatnou roli, zda jedinec povazuje dané jednan{
za obtizné kvili svym individudlnim pozadavkim kladenym na mobilitu (zpravidla tésnéji spjatym s jeho socio-
demografickymi charakteristikami) nebo kvuli charakteristikdm prislusné dopravni infrastruktury.

" Vztahu mezi vyjadienymi postoji a redlnym chovanim je - a nejen v ¢eské sociologii - vénovana spise
okrajova pozornost a to i presto, Ze jsou vyzkumy postoji pravidelné provddény v ramci evropskych programi
ESS a ISSP. Data k postojiim k Zivotnimu prostiedi byla v roce 1993 a 2000 sbirana i v CR. Okrajové poukazuje
na nekonzistenci mezi postoji a chovanim ve vyzkumech ISSP Soukup [2001, 2002].

'V porovnani napf. s tfidénim odpadu nebo tsporami energie v domacnosti Ize proto oéekavat, Ze skuteéné
volby (mit ¢i nemit automobil nebo jet ¢i nejet automobilem) budou v relativn¢ mensi mite odpovidat
deklarovanému pozitivnimu postoji k Zivotnimu prostiedi.
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spoleCenské procesy je piili§ restriktivni pfedev§im poZadavek na specifickou
operacionalizaci chovini a jeho determinant z hlediska stejného cile, ¢innosti, kontextu a
Casu. Vysledky pouziti modelu v empirickém vyzkumu ndm tak umozZni vysvétlit, jakym
zpusoben jedinec jednd v konkrétni situaci, neumozni vSak na zdkladé toho usuzovat o jeho

jednani v jinych situacich a pfi jinych volbach.

3. Activity based approach

S vytkou, Ze dopravni / cestovni chovani nelze jednoduSe rozlozit do jednotlivych
voleb," se snaZi vyrovnat tzv. activity based approach (ABA), ktery vnikal v priib&hu 70. let
jako projev snahy chdpat dopravni chovédni v Sir§Sim kontextu lidskych cinnosti. Ten se
v poslednich letech diky lepSi schopnosti predikovat dopady managementu poptiavky po
doprave dostdva stdle do popredi zdjmu mnoha teoretiki, a tak se mu ve vykladu vénujme
trochu podrobnéji.

Hlavnim divodem zmény perspektivy je, Ze trip based approach (dédle také TBA)
nereflektuje jinak obecné pfijimanou skuteCnost, Ze poptdvka po dopravé je odvozend od
poptavky po vykonu lidskych €innosti (activity) a povazuje za zdkladni jednotku analyzy

cestu (trip).

Rozvoj pfistupu zaloZzeného na ¢innosti souvisi s problémy aktudlnimi v dobé svého
vzniku. Politickd opatfeni se v zdpadni Evropé a USA v 70. letech zaméfovala na zdsadni
zmény urbanni struktury, environmentéalni problémy a energetické otdzky a usilovala spiSe
o management dopravy, neZ o dal$i expanzi dopravni infrastruktury. Vznikl tak holisticky
koncept, ,,v némz je cestovani analyzovano jako denni nebo vicedenni vzor chovani, spojeny s
rozdily mezi skupinami populace v Zivotnich stylech a tcasti na riznych ¢innostech* [Jones et

al., 1990 in McNally 2000].

Podle Kuraniho a Lee-Gosselin [1997] vychazeji ,,mySlenkové kofeny analyzy ¢innosti*
z fundamentélnich pifispévki Hégerstranda [1970], Chapina [1974] a Frieda et al. [1977].
Higerstrand vytvofil Casové-prostorové-geograficky pristup, ktery nacrtl systém omezeni
Ucasti na rdaznych cinnostech (prici, zdbavé, nakupovani) v ¢ase a prostoru. Chapin
identifikoval vzorce chovani v €ase a prostoru. Fried, Havens a Thall nastolili otdzku socidln{
struktury a otdzku, pro¢ se lidé podileji na riiznych Cinnostech [cit. McNally 2000]. Tyto

uvahy se posléze propojily v prvni ucelené studii ¢innosti a dopravniho chovéni zpracované

"% Jak to ¢in{ tzv. trip based approach — TBA, o némz byla v textu fe¢ az dosud.
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odborniky z Transport Studies Unit v Oxfordu [Jones et al. 1983 in McNally 2000]. Zde byl

piistup zaloZeny na ¢innosti poprvé definovan a empiricky testovén.

Zasadni rozdil piistupu ABA spocivd v tom, Ze cesta je povazovédna za jeden z atributii
¢innosti, napiiklad prace, a Ze také charakteristiky jako volba dopravniho prosttedku nebo

cestovni ¢as nejsou povazovany za charakteristiky cesty, ale ¢innosti.

Zatimco TBA se spokoji s modely zahrnujici proménné vysvétlujici cestu, ABA se
zamétuje na to, co vysvétluje Cinnost, kterd vyvolava cestu. Zasadou ABA je, Ze rozhodnuti
ohledné cestovdni jsou pohdnéna sadou aktivit, kterd tvofi program ucasti na aktivitach a tento
program jako takovy nemiiZe byt analyzovan na zdklad¢ jednotlivé cesty. Sada ¢innosti a cest
podle piistupu ABA zahrnuje: 1) individudlni vzorec Cinnosti, 2) rozhodovaci proces, 3)
behaviordlni pravidla a 4) prostfedi, které dohromady ovliviiuji utvédieni téchto vzorca.
Vzorec ¢innosti domdcnosti je pak tvofen souborem individudlnich vzorctl, vzdjemnych
omezeni a rozhodnuti o alokaci nabidky dopravy (napi. kdo vyuZije spolecny rodinny
automobil). Individudlni programy ucasti na cinnostech vcetné jejich nacCasovani jsou
realizovdny jednotlivcem a vytvafeji (projevené) chovdni individudlnich vzorcl dcasti na

¢innostech.

McNally [2000] uvadi, Ze v praxi je tato filosofie reprezentovdna spiSe fadou rtiznych
pristupti [napf. Arentze et al. 1997 nebo Bowman a Bradley 2006] neZ pfistupem jednim.

Spolecnym je témto piistuptim jedno nebo vice z nasledujicich témat:

1) cestovani (travel) je odvozeno od poptavky po dcasti na riznych ¢innostech,
2) relevantni jednotkou analyzy jsou sekvence nebo vzorce chovéni (fetézce) a nikoliv
individualni cesty,
3) domdcnost a jiné socidlni struktury ovliviiuji cestovni chovéni a icast na ¢innostech
4) prostorové, ¢asové a dopravni souvislosti a vztahy mezi osobami omezuji jak d¢ast na
¢innostech, tak dopravni chovani (activity-travel behavior)
5) ABAs reflektuje Casovani a pldnovéni aktivit v ¢ase a prostoru.
Fried et al. 1977 [in McNally 2000], jehoz syntéza dopravniho chovani vychazi
z integrace geografické, ekonomické, sociologické a psychologické literatury argumentuji, Ze
struktura roli, kterd ovlivituje ucast na Cinnostech, je velmi stabilni a to v rdmci urcité fize

zivotniho cyklu doméacnosti.

11
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Pristup zaloZeny na ¢innosti tedy nabizi pfistup pfiblizujici se co moZna nejvice realité a
ocCekdvani spoleCenskych véd, jeho komplexita vSak piindS$i zna¢né obtize pii ziskdvani

PR PRI 16 : -« z o
odpovidajicich dat " i ndsledném modelovéni.

4. Emocionalni a symbolicky aspekt dopravniho chovani

Zajem o emociondlni ¢i symbolickou sloZzku dopravniho chovéni je mozné chapat jako
pfimou reakci na redukci cestujiciho na raciondlniho aktéra a konkrétni priklady neschopnosti
teorie vysvétlit efekt kolektivnich skute¢nosti, které cestovdni clovéka v soucasné
,automobilni“'” spole¢nosti doprovazi. Jaksi samozfejmé se tvahy tohoto proudu vztahuji
k dopravnimu chovéni jako proudu chovani ¢i celkové mobilit€. Mann a Abraham [2006]
argumentuji, Ze stdle selhdvajici regulacni pokusy ucinit hromadnou dopravu cenové
vyhodné¢j$i, spolehlivéjsSi a dostupnost mozZnych destinaci vé&tSi, které vychdazeji
z ekonomického pojeti uzitku, naznacuji, Ze jizda autem ma pro své uZivatele jeSté jinou
hodnotu.

Sheller'® [2003] vycita teorii raciondlni volby, kterd v oblasti studia dopravniho chovani
dominuje, redukcionismus vyznacujici se zdjmem o ekonomické faktory a ignoranci
emociondlni slozky ,automobilni kultury* [Sheller 2003]. ,Model individudlni raciondlni
volby, ktery je povaZzovdn za samoziejmost v diskusi o dopravni politice, deformuje nasSe
porozuméni toho, jak hluboce jsou lidé zapuSténi v historicky usazenych a geograficky
zapusSténych vzorcich kazdodenni mobility* [Kaufman 2000 in Sheller 2003]. V duchu
rozumgjici sociologie proto musi byt nutné¢ v€novédna pozornost ,Zité zkuSenosti prebyvani
s auty v celé své komplexité, nejednoznacnosti a rozporuplnosti® [Sheller, 2003:3]. Scheller,
Urry, Gartman, Featherstone, Bull a dalSi studuji cestovani, dojizdéni a predevSim roli
automobilu v sou€asnych spole€nostech v duchu Goffmanova symbolického interakcionismu

a studia kazdodennosti.

'® McNally uvadi, Ze pouze ziidka jsou sbirana dostateén& podrobnd data o &asovych, prostorovych a
vzajemnych osobnich omezenich jednotlivct a domacnosti. Diivodem je pfedevsim ohromny nartist
pozadovanych dat a s tim spojené finan¢ni ndklady na jejich pofizeni. PiestoZe se to tyka také socio-
demografickych a postojovych dat, McNally vidi vyznamny piislib rozvoje toho piistupu v rozsifeni globalniho
polohového systému (GPS) a jinych technologiich zaloZenych na kontinudlnim prostorovém a casovém
monitorovani jednotlivca.

7 Automobilni spole¢nost je Eeskym ekvivalentem anglického pojmu ,,society of automobility*. Domnivam se,
Ze tento preklad dava ve srovnani s pojmem ,,spolecnost automobilu® nebo ,,automobilni spolecnosti* vice
vyniknout mozné pluralité¢ vyznamu slova ,,automobile®.

18 yf. . o . o . sox

Mimi Sheller ptisobi spolu s Johnem Urrym v Centre for Mobilities Research na Univerzité v Lancasteru.
Toto pracoviste je v souCasné dobé asi nejvyznamnéj$im centrem teoreticky orientovaného sociologického
vyzkumu dopravy a dopravniho chovani.
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Sheller usiluje o to, identifikovat, jak jsou emoce spojené v ,automobilnich
spole¢nostech s autem a v ném proZivané [Sheller and Urry 2000] socidlné a kulturné
zapustény v socidlnich a kulturnich praktikdch pouZivani auta.'” Ve své analyzy automobilni
spole¢nosti vychazi Sheller z pfedpokladu formulovaného Arlie Hochschieldsovou [1983,
2003 in Sheller 2003], Ze emoce nejsou jednodusSe ptirozené nybrz kulturné zprostfedkované.
Na tomto pfedpokladu stavi svou tezi, Ze ,,automotivni emoce* — vtélené dispozice téch, ktefi
jezdi autem a vnitini a jiné pocity spojené s pouZzivdni auta — jsou stejné ustfedni pro
pochopeni tvrdohlavé vytrvalosti automobilové kultury jako technické a socio-ekonomické
faktory* [Sheller, 2003].

V souladu s pfedpokladem, Ze emoce jsou kulturné spravoviany, zaméfuje svou
pozornost na ne-védomé formy pozndni a dispozice zakofenéné v automobilni spole¢nosti.
»Auto je hluboce zakofenéné ve zpisobech, jimiZ obyvame fyzicky svét™ [Sheller, 2003] a
interagujeme s nim prostiednictvim zrakovych, sluchovych, €ichovych, interoceptivnich a
proprioceptivnich smyslu.

Vztah k autu samoziejmé nezahrnuje pouze potéSeni a pocit svobody [také Featherstone,
2004, Gartman, 2004], ale také strach spojeny s moZnou bourackou (pfedevsim, pokud by se
ji méli ucastnit nase déti) Ci frustraci, hnév na ostatni fidice, nudu ze stejné cesty ¢i zlost na
vladni dopravni politiku. Pocity jsou namifeny nejen navenek, ale na fidiCe sama sebe.

Podle Sheller [2003] auto dodavé pocit osvobozeni, zplnomocnéni a socidlni inkluze,
zatimco nemoznost fidit — z jakéhokoliv diivod — pfindsi pocity vylouceni. Auto je tak
soucasti vzorcl socidlni kompetence (sociability). Obzvlaste viditelné je to u mladych tidich
[Carrabine and Longhurst, 2002 in Sheller 2003]. Stradling [2001 in Sheller] na zdkladé¢
vyzkumu anglickych fidict uvadi, Ze expresivni rozmér uZivdni auta variuje s vékem,
pohlavim a pfislu$nosti ke t¥idé. Emociondlni pfinosy rtznych skupin lidi se pfi pouZivani
auta samoziejmé li§i. Rizeni auta je obzvla§té pritazlivé pro mladé a méné majetné diky
pocitu zobrazeni osobni identity. Gilroy v této souvislosti [2001 in Sheller] mluvi o
,kompenzacni prestizi“. ,,A dokud budou osoby s vysokymi pifijmy a profesionélni elita klast
rovnitko mezi hodnotu auta a osobni hodnotu, budou mladi bezmocni pouZivat auto jako
kompenzaci svého nizkého statusu* [Sheller, 2003: 13].

Gartman [2004] se zabyvad analyzou automobility jako spotifeby, jejiz symbolicky
vyznam se promenoval v pribéhu minulého stoleti. RozliSuje tfi historickd obdobi: pted-

fordovské, fordovské a postfordovské nebo postmoderni. V pritbéhu prvniho obdobi byl

' Sheller se ve svém &lanku vénuje také regionalnim a narodnim souvislostem zapusténi emocionalniho vztahu
k automobilu v kultuie. Vzhledem k zaméfeni tohoto ¢lanku vSak tento aspekt doasné opominu.
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automobil vysadou n€kolika malo majetnych a vyrazem jejich spolecenského postaveni
v duchu Bourdieho konceptu distinkce. V druhém obdobi se stal automobil Siroce rozsitenym
spotiebnim statkem a znakem masové kultury, jak o ni psali Horkheimer nebo Adorno.
V soucasnosti je podle Gartmana [2004] vlastnictvi auta a jeho typu spiSe projevem
piislusnosti k néjaké subkultuie, tedy skuping existujici na netfidnim zakladu.

Urryho [1999, 2000] diagnéza ,,automobilni spole¢nosti* predkladé ostry obraz jedince
,»obyvajictho automobil“ a dava tak vyniknout atributiim, které jizdu automobilem odlisuji od
reality ,tradicnich* dopravnich prostiedkd, je vSak i diagnézou negativni socidlnich dasledkt
automobilni spolec¢nosti. Podle Urryho auto kombinuje vyjime€nou flexibilitu s ndsilim na
téch, ktefi vyuzivaji vefejné prostiedky nebo se pé&Sky ¢i na kole pohybuji ve vefejném
prostoru. ,,Automobilita je komplexnim amalgdmem do sebe zapadajicich stroji, socidlnich
praktik a specidlnich zplsobl obyvani ,ne-stabilniho® domova v podobé mobilni napiil
soukromé a ohromné nebezpecné auto-mobilni kapsle* [Urry 2000]. Podle n¢;j ,,obyvani auta
umoznuje existenci mnohondsobnych spolecenstvi rodinného Zivota, komunity, volného ¢asu,
pot&Seni z pohybu, které jsou protkdny komplexnimi kejklemi s Casem a prostorem, které
cesty autem nejen umoznuji, ale také vyzaduji“. ,,Svoboda silnice* cestovat rychle
v jakoukoliv dobu a jakymkoliv smérem po komplexni siti silnic zdpadni spolecnosti nyni
jedince nuti byt stejné flexibilni. ,,Struktura auto-prostoru* [Freund 1993 in Urry 2000] nuti
jedince k neustdlému organizovani komplexnich a heterogennich zplsobl své mobility a
sociability a to na stdle vétsi vzdalenosti.

Podle Urryho se vyznamné 1iSi Casové planovani osob jedoucich autem. Neplati pro né
Casovd ani prostorovd omezeni charakteristickd pro jizdni fady vefejné dopravy.
Personalizované a subjektivni temporality vytvéareji jejich biografickd vypravéni.
»Automobilita si vynucuje Zonglovani s fragmenty ¢asu a snahu sestavit komplexni, kiehké a
podminéné vzorce socidlniho Zivota, které konstituuji vlastni vypraveni reflexivniho ja* [Urry
2000]. Na rozdil od ,,bezeSvé* cesty z domova do price autem vytvaii hromadnd doprava
mnoZzstvi ¢asovych proluk, jako je chiize z domova na zastdvku, ¢ekdni na autobus, pfestup na
nadrazi atd. Tyto ,strukturni mezery* v napil vefejnych prostorech jsou zdrojem nepohodli,
nebezpeci a nejistoty.

Kromé casového aspektu automobilni spolecnosti vénuje Urry pozornost také
privatnosti ¢i domdckosti vnitfnitho automobilniho prostoru. Také diky pfitomnosti hudby
z radia se z vnitiku auta stava obyvaci pokoj na kolech [Marsch and Collet 1986 in Urry 2000
nebo Bull 2004]. Pearceova [1999 in Urry] dokonce mluvi o ,psychologicko-prostorové-

casovém vakuu“. Hudba a hlasy zradia napliuji prostor auta a nahrazuji jiné formy
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spolecenskosti a Zivota [Urry 2000]. Radio spojuje ,,doméckost* auta se svétem mimo ng;.
Auto je zdroven pohybem soukromého ve vefejném prostoru. Cim horsf je cesta, tim vatsi
poté&Seni, bezpeci a pocit domdckosti auto poskytuje [Urry 2000].

Zatimco Sheller [2003] i Urry [1999, 2000] zdiraziuji jistou univerzalnost prozivani v
automobilni spole¢nosti, Jensen [1999] poukazuje na heterogenitu emocionédlnich zkuSenosti
spojenych s automobilem. RozliSuje: 1) vasnivé fidice — ty, kterym automobil propijcuje moc
a status, stejn¢ jako pohodli a zdbavu, 2) kaZzdodenni fidice — ty, ktefi zdiraziuji raciondlni
aspekty jako Casovou efektivitu, vyhodnost a ndklady, nicméné pfipousti i emociondlni
piinosy v podobé& nezavislosti a kontroly a 3) fidie ve volném Case — ty, ktefi fidi spiSe proto,
Ze nemaji pristup k prostfedklim hromadné dopravy, nez Ze by jim to pfindselo zalibeni nebo

v M 7 Z 20
to povazovali za vyhodné.

5. Sociologie mobilit

Byt se tdvahy Larsena, Urryho a Axhausena [2006]*'

neomezuji na kaZdodenni
cestovdni, ani cestovani uvnitt mést, piindseji jejich uvahy o mobilité€ zajimavé implikace pro
dal$i uvazovini o mozném ndvrhu empirického vyzkumu. Urry [2002] a Larsen et al. [2006]
fe$i dvé zdkladni vyzkumné otdzky: i) pro¢ lidé cestuji a ii) jeli pravdépodobné, Ze bude

. 2~ ;. . e o . 22
fyzické cestovani (v budoucnosti) nahrazeno jinym zptisobem komunikace?

Za ucelem dalsi analyzy autofi rozliSuji 5 vzdjemné provdzanych typt mobility [Urry

2000]:

1) fyzické cestovani osob za praci, volnym ¢asem, rodinnym Zivotem a potéSenim, které
zahrnuje 1 migraci a unik,

2) fyzicky pohyb pfedmétii k vyrobclim, spotiebitellim a maloobchodnikiim,

3) imaginativni cestovani na jiné misto prostfednictvim vzpominek, textii, obrazki,
televize a filmu,

4) virtudlni cestovani (Casto v redlném Case) prostfednictvim internetu piekracujici

geografické a socidlni vzddlenosti a

*% Déle se emocionélni slozkou dopravniho chovani zabyva napi. Steg [2003, 2005] nebo Steg, Vlek a Slotegraaf
[2001].

*! Upozortiuji, Ze zminény material nenf standardni akademickou publikaci, nybrz vyzkumnou zpravou pro
Ministerstvo dopravy Spojeného kralovstvi.

** Druh4 z poloZenych otdzek je reakci na existujici tivahu o omezeni mobility jako zptisobu, jak sniZovat
negativni (pfedevsim environmentilni) diisledky dopravy objevujicich se napt. u Dargay [2006]. V kontrastu
s touto myslenkou Larsen et al. [2006] poukazuji na jiZ stdvajici nerovnosti mezi jednotlivymi skupinami
obyvatelstva v piistupu k mobilité, cestovani a dopravé. Bauman [in Larsen et al. 2006] dokonce tvrdi, Ze
volnost pohybu se stava hlavnim stratifikujicim faktorem v dobach pozdni modernity a postomoderny.
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5) komunikativni cestovani prostiednictvim osobnich zprdv predanych dopisem,
pohlednici, telefonem, emailem, zpradvou SMS nebo prostfednictvim videokonferenci.
Podstatou prvniho typu mobility je lidska potieba byt fyzicky pfitomen na témze misté jako
jini lidé. Zatimco vyzkum dopravniho / cestovniho chovéni se nejcastéji soustied’'uje na prvni
typ mobility a snaZi se vysvétlit stdle naristajici pocet ujetych kilometria™ skute¢nosti, Ze lidé
cestuji autem, Larsen et al. 2006 jednotlivé typy mobility zkoumaji ve vzajemné souvislosti a
kladou si otazku, nakolik je mezi nimi vztah substituce nebo naopak komplementarity.
Cestovani autem dalo totiZz podle nich vzniknout novému zplsobu rodinného Zivota,
spoleCenstvi, traveni volného Casu a radosti z pohybu. Larsen et al. [2006] argumentuji, Ze
v Britanii lidé nejCastéji fidi, aby se setkali s rodinnymi pfisluSniky a prételi, a u vétSiny
cestovani se proto jednd o spoleCenskou zaleZitost. Vzhledem k mnoZstvi takovych cest, 1ze

- o v , - . z <1 v 2 z ~ 24
podle uvedenych autort, sniZeni objemu fyzické mobility o¢ekdvat pouze v omezené mite.

Neni ani pravdépodobné, Ze by fyzické cesty ve vyznamné mife nahradily komunikacni
technologie. JiZ dnes je totiZ s vyjimkou vlastnictvi mobilniho telefonu fyzicka mobilita silné
zkorelovana s telekomunikacni mobilitou, a jedna se tedy spiSe o vztah komplementarity nez
substituce. Pfredméty komunikace a technologie totiz prubéh cestovani nenahrazuji, ale
zefektiviiuji. UmoZiuji zmény plant a inidivududlnich jizdnich fadd a z vlaku nebo aut
vytvareji misto vykonu prace. Piivodné cestovni ¢as se tak stdvd produktivnim pracovnim
casem. Plaut 2004 [in Larsen et al. 2006] dokonce tvrdi, Ze ,,vice komunikace pravdépodobné
vede ke stdle intenzivnéjSimu vyuZiti systému dopravy a naopak®. Zd4 se tedy, Ze moderni
komunikac¢ni technologie umoziiuji byt lidem mobiln€jSi a to vzhledem k praci 1 volnému

casu.

Mokhtarian and Salomon dokonce tvrdi, Ze “Cloveék je naddn vnitini touhou cestovat”
[2001], a Ory et al. dokladdaji pfesvédCeni, Ze cestovani md hodnotu samo o sobé, na
empirickych datech. Kolem 50% osob dotdzanych pii Setfeni dopravniho chovédni v San
Francisku vyjadtilo, Ze ma ,,pozitivni uZitek z cestovani* a netouZi po sniZzeni ¢asu dojizdéni
[Ory at al. 2004 in Dargay 2006]. Tyto uvahy tak znacné zpochybnuji pfedpoklady piistupu
zaloZeného na Cinnosti, Ze jsou cesty pouhym meziproduktem, a Ze je poptdvka po dopravé

pouze odvozend od poptavky po ucasti na néjakych aktivitach.

# 1idé v Britdnii za rok 2005 urazili 5-krét v&tsi vzdélenost nez v roce 1950 [Larsen et al. 2006].

vers

Britanii a rozboru tcelt jednotlivych cest a jejich dalSich charakteristik.
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Zavér

V tomto prehledu jsme se snaZila Ctenafe seznamit s pristupy ke studiu kaZzdodenniho
cestovniho / dopravniho chovani, mobility a volby dopravniho prostfedku objevujicimi se
v dopravnim inZenyrstvi, neoklasické ekonomii, sociologii a socidlni psychologii.> Za téelem
nasledné formulace teoretickych a metodologickych vychodisek pro vlastni empirické Setfeni
jsou predmétem zajmu primdrné teoretické predpoklady, jejich empirickd aplikace a povaha
vysledkt jednotlivych ptistupt spiSe neZ odkryti povahy zkoumané reality.

Dominantné uplatiovany pfistup ke zkoumani dopravniho chovéni a volby dopravniho
prostfedku v duchu metodologického individualismu a feorie raciondlni volby (v neoklasické
ekonomii, dopravnim inZenyrstvi a socidlni psychologii) se vyznacuje schopnosti izolovat
elementarni prvky rozhodovaciho procesu, zméfit a porovnat velikosti efektli i) charakteristik
dostupnych alternativ, ii) individudlnich charakteristik jedince a iii) charakteristik prostiedi,
vnémZz se jednotlivei pohybuji. Podobné jako jiné kvantitativni piistupy, se vyznacuje
spolehlivosti vysledkl, moZnosti generalizace a schopnosti popsat dominantni spolecenské
trendy pomoci znamych charakteristik populace. To plati obzvlasté, je-li mozné predmét
zajmu omezit na jednotlivé cesty a nebyt nucen chdpat dopravni chovéni jako aktivitu
prolinajici jinymi dennimi ¢innosti, jako se o to snaZzi activity based approach.

Vysledky uplatnéni tohoto pfistupu jsou na druhou stranu velmi deskriptivni a
nepfindSeji dostateCné vysvétleni variability v chovdni mezi jednotlivymi spoleCenskymi
skupinami, rozdili v percepci objektivnich charakteristik (¢asu a ndkladt, dopravni
dostupnosti riiznych lokalit), ani spole¢enskych praktik ¢i struktur, jimiZ miiZe byt urcity typ
dopravniho chovani posilovan. Individudlni chut€ (¢i preference) jsou zpravidla
konceptualizovdny velmi zjednoduSené¢ a jejich variability v populaci je opomijena.
Operacionalizace voleb je na druhou stranu velmi restriktivni a to v inZenyrskych,
ekonomickych 1 psychologickych aplikaci modelu raciondlni volby. Pravé tato restriktivita,
napt. v podobé omezeni na cesty do prace v dopolednich hodinich, zabraniuje dostatecné
generalizaci empirickych vysledkll a usuzovani o dopravnim chovani jako takovém a jeho
spolecenskych disledcich.

Ve schopnosti vysvétlit mechanismy a socidlni struktury umocnujici preference

automobilll na tkor jinych dopravnich prostfedkli naopak spociva sila sociologického studia

* Predlozeny piehled jisté neni vycerpdvajici. SnaZzim se v ném nastinit hlavni proudy vyzkumné praxe
uplatiiované v riznych védnich disciplinach a pfibliZit zakladnf literaturu, a je tedy nutné chapat tento piehled
jako tvod do zkoumané problematiky, ktery je v pfipadé potieby tfeba doplnit specializovanou literaturou.
Taktéz nastinéné zavéry nejsou definitivni a je tfeba je chapat jako orienta¢ni kritéria pro rozhodnuti ohledné
usporadani dalsich fazi mé disertacni prace.
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mobility a studia emociondlnich prinosu kazdodenniho mobility, cestovani a pouZiti riznych
dopravnich prostfedkli. Vesmés se jednd o kvalitativni piistupy vysvétlujici mechanismy
reprodukce socidlnich norem a kulturni sprdvy emoci v ,,automobilni spolecnosti*. Piestoze
mohou anyzy tohoto typu poskytovat napt. koherentni vyklad vztahu mezi mobilitou a
rozvojem komunikacnich technologii, nebo postiehy ohledné socidlniho Zivota spojeného
s cestovanim autem, nevypovidaji nic o tom, o jak frekventovany jev se vté Ci oné
spole¢nosti jednd. Vyklad vztahu mezi symbolickym vyznamem auta a je volbou ve
specifickych situacich je velice vagni. Moznd také kviili omezenému zdjmu o jiné dopravni
prostfedky neZz auto tento pristup nepfispivd k vysvétleni skuteCnosti, pro¢ vyznamné
mnoZstvi osob v automobilni spolecnosti pfes vSechny jmenované symbolické a emocionalni
pfinosy autem jezdi pouze ziidka nebo vibec. PfestoZe tento piistup produkuje poznatky
zakotvené v datech, neposkytuje konceptualizaci ¢i operacionalizaci klicovych proménnych
jako privatnosti, statusového vyznamu nebo flexibility, které by umoznily ovéfeni platnosti
navrzené teorie.

S pomoci odlisnych ptistupli zaloZzenych na rtiznych ptredpokladech dokonce zdédnlivé
dochazime k rozdilnym vysledkiim. Na jednu stranu Sheller [2003] zdiraziuje, Ze moznost
pfepravovat autem malé déti dava Zendm pocit osvobozeni a moZnost realizace spolecného
rodinného Zivota v nabytém rodinném rozvrhu. Na druhou stranu Dargay [2006] a dalsi

Vv s

uvadéji data ukazujici vyznamné vyssi podil cestovani autem mezi muzi. Neznamena to, Ze by
jeden ze zavéru nebyl pravdivy. Rozpor spiSe spoc¢iva v tom, Ze kvalitativni pfistup si v§ima
zajimavych spolecenskych souvislosti, které mohou dané dopravni chovani posilovat — ovS§em
napiiklad pouze za urcitych ekonomickych podminek a kvantitativni studie pfindsi sice
spolehlivé, ale malo detailni vysledky, protoZe jen ziidka do modelli zahrnuji napf. interakce
mezi zkoumanymi proménnymi.

Jaké vychodisko z predchozi argumentace ma tedy pro svij vlastni vyzkum sociolog,
kterého zajimd, jaké motivy vedou jedince v riznych kaZzdodennich situacich k volbé jednoho
dopravniho prostfedku na tkor jiného? Pokusim se na zdvér navrhnout vlastni feSeni. Ma jisté
smysl vyjit z teorie raciondlni volby a aplikovat model ndahodného uZitku, ktery poskytne
spolehlivd, mezindrodné srovnatelnd kvantitativni data o efektu vlastnosti alternativ volby
dopravniho prostfedku, individudlnich charakteristik jedince a domadcnosti a fyzickém
prostfedi, v némZ se mobilita odehrava. Model nahodného uzitku bude obohacen o koncept
preferenci tykajicich se kvality a umisténi rezidence, dopravni dostupnosti izemi a Zivotniho
stylu zahrnujiciho typ traveni volného Casu ¢i ¢asové flexibility prace. Kvalitativni koncepty

budou operacionalizoviany na zdkladé¢ piedvyzkumu zaloZeného naptiklad na pfistupu
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zakotvené teorie. Reziden¢ni preference a preference dopravni dostupnosti €i traveni volného
casu budou do modelu raciondlni volby zahrnuty v podobé latentnich tfid, podobné jako
postupovali napt. Ben-Akiva et al. [1999] nebo Walker a Li [2006]. Kombinaci silnych
stranek obou typli dominantnich pfistupti by mohly byt splnény poZadavky na obecnost
zaveéra empirického Setteni, jejich reliabilitu i zahrnuti kvalitativnich konceptii preferenci

tykajicich se dlouhodobych determinant kazdodenni mobility.
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