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UVvOD

Soucasny rozvoj dopravniho primyslu nam nabizi vSemozné zplisoby cestovani. Oblast
dopravni psychologie se tak miize vénovat spousté riznorodym tématim, zamétenym nejen
na fidi¢e a podminky pii cestovani, ale i na proces volby dopravniho médu. Dopravnim
(neboli transportnim) médem rozumime jednotlivé dopravni prostiedky, ale rovnéz chizi ¢i
jizdu na kole nebo kolobézce. Mezi tyto oblasti vyzkumu spada i zkoumani motivace lidi
zvolit si pro své cesty za praci i kamkoliv dél jiny dopravni prostiedek nez automobil, a

pravé toto téma jsem si vybrala pro svou praci.

V dnesni uspéchané dob¢ si spousta z nas nedokaze zivot bez osobniho automobilu
predstavit uz jen kvilli kazdodennimu dojizdéni za praci. Objevuje se vSak stale vice lidi,
ktefi se automobilu rozhodli vzdat a k cestovani uzivaji jinych dopravnich prostiedkd.

Motivaci pro takovy krok mizou byt rizné faktory, které se v této praci pokusim odhalit.

Inspiraci pro vybér tématu mi byla skutecnost, ze i ve svém okoli Castéji vidam
v okruhu zndmych rozhodnuti zménit sviij zplisob cestovani a zajima mé, zda podobné

faktory motivuji vice lidi.

Pro vyzkum jsem zvolila kvalitativni design, jelikoz je toto téma stale
neprozkoumané a vyzaduje holisticky ptistup. Budu sledovat, jaké faktory pro lidi v rtiznych
vékovych skupindch i socioekonomickém postaveni hraji roli pfi zméné uZivani dopravniho
prostiedku a vzhledem k volbé¢ tiech riznych skupin respondentti i moznost dlouhodobého
udrzeni takového rozhodnuti. Vyzkum je zaméfen nejen na jedince, kteti automobil nikdy
nepouzivali nebo se Fizeni po chvili vzdali, ale i na ty, ktefi své rozhodnuti zménili nebo

kteti byli donuceni okolnostmi vzdat se automobilu.

Na nasledujicich strankach se pokusim objasnit jaké faktory a motivy vedou jedince

k rozhodnuti Zit bez auta a jaké vyhody ¢i nevyhody na tomto Zivoté shledavaji.



TEORETICKA CAST



1 PSYCHOLOGICKE MODELY SOUVISEJICI
S VOLBOU DOPRAVNIHO MODU

V této kapitole se budeme zabyvat vybranymi a v literatuie nejcastéji zmifiovanymi
teoretickymi konstrukty a modely, které se snazi demonstrovat faktory a proménné, které

hraji roli ve volbé dopravniho modu.

1.1 Podstata vyzkumu v oblasti volby dopravniho modu

Dnesni spole¢nost je velmi zavisla na automobilech. Pouzivani automobilu s sebou nese
samoziejm¢ vyhody jako je flexibilita, komfort, nezavislost na jizdnich tfadech apod., ale
také Cetné nevyhody. Jednd se zejména o environmentalni dopad pouzivani automobild,
Z toho plynouci respiracni a kardiovaskuldrni onemocnéni, snizeni fyzické aktivity jedinci,
dale zvySovani cestovnich nakladd, finan¢nich a ptidnich zdroji na budovani a opravy silnic,

stavéni parkovacich mist a mnoh¢ dal$i nevyhody (Conley & McLaren, 2009).

Odhaduje se, ze 44,5 % emisi, tedy latek znecist'ujicich ovzdusi, tvoii pouze osobni
automobily (Ministerstvo zZivotniho prostiedi, 2004). ,, Po radikdlnim snizeni emisi z uhelné
energetiky kolem poloviny 90. let minulého stoleti se dopravni emise diky explozivnimu riistu
automobilové dopravy dostaly mezi prioritni problémy v oblasti Zivotniho prostiedi ve
vztahu ke zdravi zejména nasi méstské populace“ (Bencko, Tucek, Petanova, & Novotny,
2007, 70). Nardst cestovani a nakupu osobnich automobill je nevyhnutelnym aspektem
ekonomického rustu. Nicmén€ i piesto Ize snizovat miru emisi a pouzivani fosilnich paliv.
Energeticky ucinné technologie vozidel a minimalizace pouZivani osobnich automobilti
mohou pomoci snizit dopad rostouci spotifeby energie produkované dopravou na Zivotni

prostiedi (Saleem, Eagle, & Low, 2018).

Lind, Nordfjaern, Jergensen, a Rundmo (2015) ve své praci zminuji, Ze obzvlasté v

meéstskych oblastech maji lidé castéji moznost Si vybrat mezi verejnou dopravou a vlastnim

vvvvvv

vvvvvv

Z tohoto dliivodu je pfedevsim dileZzité zkoumat faktory, které maji vliv na volbu dopravniho

modu v souvislosti S moznostmi cestovani lidi Zijicich ve méstech (Lind et al., 2015).



Pti reSersi dosavadnich studii zjistime, Ze propagace chiize, jizdy na kole a pouzivani
vetejné dopravy je sttedem zajmu mnoha vyspélych stati. Naptiklad “The Portland Bicykle
Plan“ pro rok 2030 piedpoklada zvyseni podilu uzivani jizdnich kol z6 % na 25 % pro
vSechny cesty do roku 2030 (City of Portland Bureau of Transportation, 2010). Philadelphia
Pedestrian and Bicycle Master Plan si za cil stanovil jiz v roce 2010 zvysit dojizdéni na kole
21,6 % na5 % a pé&si chuzi z 8,6 % na 12 % do roku 2020 (City of Philadelphia, 2012). Na
téchto prikladech mizeme vidé€t, Ze mnoho statl a jejich mést ma zajem 0 omezeni uzivani

osobnich automobila alesponl v ramci cest s kratkymi vzdalenostmi.

Hertfordshire County Council (1993) pfisel s jednou z prvnich psychologickych
iniciativ zaméfenych na snizeni pouzivani automobil. Cilem této iniciativy bylo zvysit
povédomi o dopadech automobilll na Zivotni prostiedi prostfednictvim presvéd€ivych
informaci upozoriiujicich na dopravni zacpy, problémy se zneciSténim ptirody a podporou
udrzitelnéjsich zpisobil cestovani. Kampan predpokladala, ze dojde ke zméné postoj, které
nasledné€ iniciuji zménu chovani.

Takové kampané ale az piespfili§ spoléhaji na Sifeni povédomi o dusledcich
nadmérného uzivani auta. To znamenad, zZe jejich iniciativy tedy pfedpokladaji, Ze postoje 1ze
zménit zvySenim povédomi o dopadech automobilli na Zivotni prostiedi (Rose & Ampt,
2001). Bamberg a Schmidt (2003) uvadi divody, které vedou k volbé druhu dopravniho
prostiedku. Postoje k riznym druhGim dopravy vSak zahrnuji celou fadu rozli¢nych
presvédéeni, kterd samoziejmé mohou zahrnovat obavy o Zivotni prostiedi. Castgji se viak
jedna spiSe o obavy tykajici se osobni uzite¢nosti a funk¢énosti kazdého dostupného druhu
dopravy, pfi¢emz v potaz jsou brany faktory jako je doba cesty, finan¢ni néklady nebo
potieba pohodli (Bamberg & Schmidt, 2003). Casto jedinec uZiva automobil i piestoze si
pln€ uvédomuje ekologické dopady tohoto rozhodnuti, a to zejména proto, Ze na prvnim
feSeni, nikoli to nejSetrnéjsi k Zivotnimu prostiedi. (Vugt, Meertens, & Lange, 1995). Pokud
jsou osobni vyhody upfednostiovany pred ekologickymi dusledky, je logické, ze
pravdépodobnost zdsadniho ovlivnéni postojii ve prospéch redukce uzivani auta, neni pfilis

velka.

Utinnost konkrétnich intervenci zavisi na kontextu situace. Napiiklad infrastruktura
a programy pro podporu uzivani jizdnich kol v Americe pomohly zvysit podil dojizdéni na
kole v ¢tvrtich pobliZ méstského jadra metropolitnich oblasti, jako je Portland, New York a

Washington. V pfedméstskych ¢astech byl vzriist pouzivani kol naopak mensi, jelikoz cilové
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lokace jsou zde vice rozprostfeny (Pucher, Buehler, & Seinen, 2011). Anable (2015)
poukazuje na fakt, ze urCité intervence mohou byt také ucinnéjsi pro jedince, kteti nejsou
zcela spokojeni s dopravnimi moédy, jez vyuzivaji nejéastéji. Néktefi mohou byt napi.
frustrovani v dusledku jejich vysokeé frekvence uzivani automobilii, a proto maji mensi touhu
fidit. Tito lidé mohou byt mnohem vstiicnéjsi k intervencim podporujicim jizdu na kole a
chtizi nezli 1idé, kteti se domnivaji, Ze jsou na autech zcela zavisli. Ti totiz povazuji zménu
jejich dopravniho chovani za obtizné¢ proveditelnou a nespatiuji ani zddnou moralni
povinnost fidit mén¢. Pokud chceme néjakym zpusobem ovlivnit volbu dopravniho modu,
je nezbytné jasné&ji pochopit, jaké jsou prekazky branici preferenci chlize, dojizdéni na kole

nebo verejnou dopravou pro riizné typy lidi v odliSnych komunitach (Anable, 2005).

Je dilezité vzit v Gvahu fakt, Ze pouzivani automobili neni jen o racionalnich
ekonomickych rozhodnutich, ale svoji roli zde zastavaji taktéz estetické, emociondlni a
smyslové reakce na fizeni, vliv piibuznych a pro jedince vyznamnych lidi,
sociodemografické faktory, povolani jedince a mnoho dalsiho. Z toho vyplyva, ze
rozhodnuti pro jiné dopravni mody se opird o fakt, ze tyto funkce budou onémi mody
uspokojivé splnény (Sheller, 2004). V disledku uvedenych vlivii roste zdjem o zkoumani
téchto a dalSich proménnych majicich vliv na volbu transportniho médu (Ciommo,
Comendador, Lopez-Lambas, Cherchi, & Ortuzar, 2014).

wewr

1.2 Prehled nejvyznamnéjSich teorii

Psychologické a behavioralni strategie se zaméfuji na podporu dobrovolné zmény chovani
prostiednictvim modifikace postojui a presvédéeni tykajicich se volby dopravy, pficemz do
téchto strategii byvaji zaclenény 1 dalsi faktory ovliviiujici volbu, o kterych jsme hovofili
vyse. Jejich cilem je rovnéZ poskytnout fidi¢lim informace ke zvyseni znalosti potfebnych

k rozhodnuti pouzivat dopravu Setrnou k Zivotnimu prostedi (Rose & Ampt, 2001).

Chng, Abraham, White, Hoffmann, a Skippon (2018) uvedli integrativni ptehled a
konceptualni ramec psychologickych teorii zamétenych na pouzivani automobild a volbu
dopravniho modu. Z nalezenych studii bylo pro jejich vyzkum vybrano 32 relevantnich,
ptiCemz dosli Kk nasledujicim vysledkim. Ve zkoumanych studiich bychom nalezli
dohromady 15 teorii objasnujicich uzivani automobilii. Polovina studii aplikovala teorii
planovaného chovani (TPB — the Theory of Planned Behavior) a/nebo také Norm Activation
Model — voln¢ ptelozeno jako model aktivace normy (NAM). V dalsich studiich se

objevovaly napf. tyto teorie: Model of determinants of script-based driving choice (2001),
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Value Belief Norm Theory (1999), Theory of Interpersonal Behaviour atd. Do roku 2010 se
nejvice aplikovaly TPB a NAM, pficemz v dalsich letech se jednalo hlavné o teorie
zahrnujici 1 koncepci environmentalniho chovani jako je Comprehensive Action
Determination Model (2010) ¢i Stage Model of Self-Regulated Behavioural Change (2013).

Vzhledem k faktu, ze psychologické teorie jsou aplikovany v dopravnich studiich jiz
pod dobu tii desetileti, je prekvapivé, ze existuje nedostatek vyzkum, které systematicky
hodnoti jejich aplikaci. Jiz uskute¢néné recenze a metaanalyzy v této oblasti se Casto
zamétovaly bud’ na jednotlivé psychologické konstrukty, nebo na konkrétni teorii, vesmes
zadné se ale nevénovaly pfezkoumani §itfe teorii, aplikaci implicitnich mechanismi nebo
kvalité této aplikace. Ve vyzkumech zamétujicich se na pouzivani aut a volby transportniho
modu jsou nutnd empirickd hodnoceni uzitenosti psychologickych teorii a proveditelnosti
jejich aplikace v intervencnich designech, které maji za cil redukci automobill na silnicich

(Chng et al., 2018).

Abychom dospéli k pochopeni, jaké faktory ovlivituji volbu dopravniho modu,
musime se nejdiive zabyvat problematikou rozhodovaciho mechanismu. Existuji dva
majoritni proudy, které se snazi tuto problematiku objasnit. Prvni je zalozen na
behaviordlnich teoriich, druhy na teoriich kognitivnich. Pfi studiu dopravniho chovéni se
rovnéz setkavame s tietim proudem, jenz zahrnuje mikroekonomické teorie, které hraly po

desetileti dileZitou roli v oblasti vyzkumu dopravniho chovani (Sunitiyoso, 2008).

Rozdil mezi behavioralnimi a kognitivnimi teoriemi spociva v jejich pfistupu k
vysvétleni faktorti ovliviiujicich lidské chovani. Behavioralni teorie se snaZily vypotadat se
vztahem mezi pozorovatelnym chovanim a pozorovatelnymi podminkami v prostiedi.
Aplikuji vysledky z laboratornich vyzkumt na vysvétleni fungovani lidského chovani
v Siroké skale zivotnich situaci. Kognitivni teorie naopak poskytuji kontrast k tém
behaviordlnim. Zatimco behaviordlni psychologové se pokouSeji o zkonstruovani
porozuméni lidského fungovani na zakladé pozorovatelného chovani, kognitivni
psychologové povazuji domnénky o procesech, které probihaji v nasich myslich, za nedilnou
soucast a zaklad jejich teorie. Taktéz odmitaji myslenku, Zze nejdtlezitéjsi je samo
pozorovani chovani, nahlizi na néj spiSe jako na expresi myslenek a napadii vzniklych
v mysli. Ustfednim piedmétem zkoumani je tedy mentalni proces, jenz mizZe objasnit

jedincovo chovani (Sunitiyoso, 2008).
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Vyzkumy, zabyvajici se psychologickymi teoriemi vysvétlujicimi volbu dopravniho
modu a pouzivani automobilu, se ve svych vysledcich vzdy neshoduji. To vyplynulo z
metaanalyzy, kterou provedli Lanzini a Khan (2017). Heterogenita vysledkd dle autort
spociva zejména v rozdilné operacionalizaci pojmu a v chybach méteni. Dale zde hraji roli
specifické rysy nékterych skupin (napf. studenti) nebo také ucel, za kterym je cesta

realizovana (préce, skola, ndkupy, vylety).

1.3 Teorie planovaného chovani - TPB

Nejpopularnéj$im teoretickym ramcem, ktery byl aplikovan na volbu dopravniho médu, je
teorie planovaného chovani, zkracené TPB (z angl. the Theory of Planned Behavior),
vychazejici z teorie odtivodnéného jednani (the Theory of Reasoned Action). Dle Bamberga
a Schmidta (2003), kteti ve své studii zkoumali dopravni chovani vysokoskolskych studentt,
ma TPB vyssi vysvétlovaci vysvétlovaci schopnost pouziti automobilu nez NAM, o které

pojednava kapitola 1.4.

Ajzen (1991), jenz je autorem TPB, tvrdi, Ze se jedna o obecnou teorii socidlniho
chovani. Béhem nésledujicich let byla TPB v n¢kolika studiich rizn¢ modifikovéana. Podle
tohoto konstruktu je lidské jednani fizeno tfemi faktory. V prvé fade¢ se jedna o presvédceni
o pravdépodobnych disledcich naseho chovani (postoj k chovani). Postoj jedince znamena
subjektivni tendenci k chovani nebo také vétsi ¢i mensi inklinaci k uskutecnéni dané
aktivity. Pokud to vztdhneme na oblast mobility, mohl by jedinec mit kladny vztah k
dojizdéni do prace veiejnou dopravou, jelikoz se domniva, ze je spravné piispivat k ochrané

zivotniho prostfedi svymi kaZzdodennimi ¢innostmi.

Druhym faktorem je pfesvédceni o normativnich ocekavanich druhych (subjektivni
norma). TPB se zaméfuje jak na instrumentalni motivy vedouci k volbé dopravniho médu,
tak na nékteré konkrétni socialni a symbolické motivy — subjektivni normy odkazuji na
motivaci byt vsouladu s ocekavanim referenc¢nich skupin (Lanzini & Khan, 2017).
Hovotime-li o subjektivni normé&, mame na mysli socialni tlak, ktery jedinec ve svém Zivoté
nevyhnutelné zaziva. Ptame se, zda po nas lidé vyZzaduji urc¢itou specifickou formu chovani.
Ptikladem muze byt otazka: ,,Pocituji tlak ze strany svych vrstevnikli a pro me dulezitych

osob, ze bych mél/a v ramci dojizdéni vyuzivat piedev§im ekologické zptsoby dopravy?«.

Posledni slozkou ovliviiyjici naSe chovani je dle TPB piesvédceni o pfitomnosti

faktorti, které mohou podporovat nebo naopak branit aktu jedndni (vnimand kontrola
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chovani). TPB ptedpoklada, ze pokud si jedinec vybird mezi behaviordlnimi alternativami,
vybere si tu, ktera ptinese nejvic pozitivnich behavioralnich dasledku. Jednani je tedy pod

jedincovou vnimanou kontrolou (Bamberg, Ajzen, & Schmidt, 2003).

Pravé kombinace postoje k chovani, subjektivni normy a vnimané kontroly chovani
vede k formovani behavioralni intence (Lanzini & Khan, 2017). Zamér je tedy povazovan
za souhrn vSech kladu a zapori, které clovek bere v tvahu pfi umyslném rozhodovani, zda

by chovani mélo byt provedeno ¢i nikoli (Ajzen, 1991).

Podle teorie by mé¢lo byt mozné ovlivnit jedincovy zaméry a jeho chovani navrzenim
intervence, kterd ma vyznamné ucinky na jeden nebo vice faktord, tj. na postoje k chovani,
subjektivni normu a vnimanou kontrolu chovani. Ac¢koli jedincova piesvédéeni mohou byt
neopodstatnéna nebo predpojata, predpoklada se, ze jeho postoje, subjektivni normy a
vnimana kontrola chovani vychazeji z téchto piesvédéeni, vytvaieji odpovidajici
behavioralni zamér, a nakonec vyusti v chovani, které je v souladu s celkovym obsahem
onéch presvédCeni. Tento nazor zpochybnuji teoretici tvrdici, ze lidské chovani mize byt
také automatické, respektive zaloZené na zvyku, o ¢emz pojednava kapitola 2.1. Dulezitou
roli pti pokusech otestovat tuto koncepci hralo také zkoumani ptedchoziho chovani. Pokud
je socialni chovani odiivodnéné, frekvence predchoziho chovéani by pak méla mit pouze
nepiimy vztah k pozdéjSimu chovani. Jeho ucinek by mél byt zprostfedkovan zamérem a
vnimanou kontrolou chovani. Typické ovSem je, Ze chovani v minulosti vyznamné zlepSuje
predikci pozdéjsiho chovani, a to nad u¢inky zaméri a vnimané kontroly chovani. Je tu tedy
moznost, ze hlavni roli hraje zvyk. Rozsifeni TPB, ktera zahrnuji konstrukt zvyku
(Verplanken, Aarts, & Van Knippenberg, 1994), ukazuji, Ze zvyk volit automobil jako
dopravni prostiedek pfimo ovliviiuje volbu transportniho modu a zmirfiuje vztah mezi

zameérem a chovanim.

Prediktivni sila pfedchoziho chovani ma ale i alternativni vysvétleni, které se opird o
myslenku, ze onen silny vztah mezi pfechozim a pozdéjsim chovanim je pouze dikazem
stability chovani v Case. Z toho ovSem vyvstava otazka faktord, které jsou za tuto stabilitu
odpovédné. Zvyk je pouze jednim z mnoha moznych zprostiedkujicich faktord a ve
skuteCnosti nemusi byt viibec zapotiebi, pokud vezmeme v potaz prave stabilitu chovani

(Bamberg et al., 2003).

Mira pfedchoziho chovéni odrazi ptisobeni vSech faktord, internich i externich, které

mély vliv na uskute¢néni ¢i neuskute¢néni jednani v minulosti. Pravidelné cestovani
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autobusem tedy muize odrazet kladnou hodnotu pfipisovanou vetejné dopraveé, pohodinou
vzdalenost autobusovych zastdvek, nedostatek alternativnich zplsobli dopravy, pocit
relativni bezpeénosti béhem cesty autobusem atd. Dokud konfigurace fidicich faktort
zustane v prub&hu Casu stabilni, neni divod ke zméné chovani. V kontextu teorie
planovaného chovani se stabilita chovani v pribéhu casu pfipisuje stabilité zaméra a
vnimané kontrole chovani. Tyto faktory pravdépodobné urovaly chovani v minulosti a
pokud ztistanou nezménény, vytvoii odpovidajici chovani v budoucnu. Dle TPB tedy neni

nutné domnivat se, Ze chovani se dostalo pod kontrolu zvyku (Bamberg et al., 2003).

1.4 TIB —the Theory of interpersonal behavior

Triandis (1997) vytvoril teorii interpersonalniho chovani, z angl. the theory of interpersonal
behavior (zkr. TIB). Ta predpoklada, ze pozorované chovani odpovida zaméru, ktery je
zprostiedkovan zvykem (zavisi na frekvenci pouzivani daného dopravniho prostredku) a
usnadiiujicimi podminkami (kontext situace). Dle Galdamese, Tudely a Carrasca (2011)
kontextem oznacujeme v tomto ptipadé vSechny exogenni faktory, které ovliviiuji zamér
aktivovat chovani, mlize se jednat napt. o dostupnost a charakteristiku alternativ dopravnich
moda, individudlni socioekonomické faktory (vlastnictvi automobilu, piijem domacnosti,
velikost rodiny), ¢i atributy souvisejici s urovni sluzeb a dopravnich podnikd. Triandis
(1977) uvadi, Ze zamér, krom¢ vyse zminéného, zavisi na tiech faktorech, jsou jimi postoje,

afekty a socidlni aspekty.

Dle TIB mezi sebou postoj a chovani pozitivné koreluji, ackoli jejich vztah neni
primy. Skute¢nymi predchiidci chovani jsou zdméry, nikoli postoje (Galdames et al., 2011).
Triandis (1977) tvrdi, Ze zaméru piedchdzeji postojové, afektivni a socialni faktory, které
jsou v interakci se zvykem a kontextovymi aspekty situace, nacez dojde k vytvofeni
kone¢ného chovani. Sila postoje zavisi na dvou faktorech — o¢ekavani lidi o vysledcich

chovani a dulezitost/hodnota, kterou témto moznym vysledkim pfisuzuji.

Dopad socialnich faktor na zamé&ry lze popsat pomoci socialni normy, socidlni role
a sebepojeti. Socidlni norma souvisi s u¢inkem chovani ostatnich na jedincovo chovani,
zatimco socidlni role je spojena s oCekavanim, ze ma okoli pfedstavu o jedincovém
socidlnim postaveni. Sebepojeti souvisi se sebetctou a nazory jednotlivce na sebe sama.
Afektivni faktory berou v ivahu emoce vyvolané cestovanim. Afektivni hodnoceni spociva
v pfipisovani afektivni kvality podnétim, coz mize vést k dosaZzeni urcitého postoje

(Galdames et al., 2011).
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Spole¢nym znakem TPB a TIB je fakt, Zze se v obou ptipadech jedné o obecné teorie
socialniho chovani, jez zahrnuji konstrukty ocekavanych hodnot a normativniho
presvédcenti, které vysvétluji behavioralni intenci a chovani. Klicovym rozdilem je v§ak mira
zduraznujici védomé posuzovani moznosti oproti chovani, které je zalozeno na zvyku. TIB
tvrdi, Ze dojde ke snizZeni této védomé kontroly, kdyz dojde k vytvoteni a posileni chovani

zalozeném na zvyku (Chng et al., 2018).

1.5 Model aktivace normy — The Norm-activation Model
(NAM)

Model aktivace normy (Schwartz & Howard, 1981) piedpoklada, Ze hnaci silou chovani je
pocit moralni povinnosti — osobni norma (angl. personal norm). Tato osobni norma neni
vzdy aktivni, proces je zahajen pouze v piipade, Ze osoba vnima nékoho nebo néco v nouzi
(angl. awareness of need). Osoba jedna pouze pokud vidi pti¢innou souvislost mezi svymi
¢iny a problematickym vysledkem (angl. awareness of consequences). Kone¢né musi

jednajici osoba zazit ur€itou miru vnimané kontroly chovani, aby aktivovala osobni normu.

Osobni normy se tedy aktivuji proménnymi, jako je povédomi o nepfiznivych
duasledcich nepftijeti chvalyhodného chovani (povédomi o dusledcich), nebo piipusténi
zodpovédnosti odrazejici pocity odpovédnosti za negativni vysledek jednani (prevzeti
odpovédnosti) (Lanzini & Khan, 2017). Podle teorie NAM jsou osobni normy
normy maji rovnéz ovliviiovat chovani, a to jak pfimo, tak zprostfedkované osobnimi

normami (Klockner & Blobaum, 2010).

Pokusy empiricky potvrdit pfimy vliv socialnich norem na chovani vSak nebyly v
oblasti volby dopravniho modu Gspésné (Bamberg & Moser, 2007). Rovnéz se uvazuje o
vlivu nemoralnich aspektti, jako je uspora ¢asu nebo penéz, které by se v TPB odrédzely ve
vnimané kontrole chovani. Zahrnuti nemoralnich aspektl odrazi §ir§i chapani této teorie,
najdeme ho nasledujicich studiich (Klockner & Matthies, 2004; Matthies & Blobaum, 2007,
Matthies, Klockner, & Preiliner, 2006).

NAM, stejné tak jako teorie VBN, kterou si pfiblizime v kapitole 1.6, byl vyvinut za
ucelem vysvétleni konkrétnich vzorci chovani. NAM se soustiedi na objasnéni
prosocialniho altruistického chovani, zatimco VBN se snazi vysvétlit podstatu
environmentalniho chovani, pfi¢emz ale obé¢ teorie povazuji osobni normy za jediny piimy
determinant. V tom se lisi napt. od TPB ¢i TIB, které tuto roli pfifazuji behavioralnimu
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zaméru. Teorie mechanismll vedoucich k osobnim normam jsou nicméné v obou teoriich

rozdilné (Chng et al., 2018).

Podle teorie aktivace norem (Schwartz, 1977) by mélo byt prosocialni chovani, napft.
vybér ekologicky SetrnéjSich zpisobl cestovani, reakci na osobni normy souvisejici
s prosocialnim chovanim. Dle Sterna, Dietze, Abel, Guagnanaa a Kalofa (1999) teorie tvrdi,
ze presvédCeni o potiebé ochrany zivotniho prostiedi ovliviiuje jednak povédomi jedinci 0
dasledcich souvisejicich s konkrétnim chovanim, a také ovliviiuje jejich presvédceni o
vlastni schopnosti odvratit negativni dusledky tohoto chovani. Nékolik studii podpoftilo

myslenku, ze aktivace norem muize byt dulezita pro rizné udrzitelné chovani.

Porovnani proménnych z TPB a NAM Abramse (2009) ukazalo, ze volba automobilu
jako hlavniho dopravniho prostiedku je vysvétlena hlavné vnimanou kontrolou chovani a

postoji, zatimco zamér omezit pouzivani automobilu je vysvétlen pomoci osobnich norem.

1.6 Value-beliefe norm theory (VBN)

Podle Sterna a kol. (1999) mutize byt vybér zpusobi dopravy Setrnych k zivotnimu prostiedi
zaloZzen na pocitu moralni povinnosti jednat udrzitelnym zptsobem. Teorie VBN
piedpoklada, ze hodnoty a piesvédCeni tykajici se zivotniho prostiedi, tedy povédomi o
negativnich dopadech chovani na Zivotni prostfedi a pfijeti zodpoveédnosti za n¢j, aktivuji
osobni normu, aby jednala proenvironmentalné. Vznikne tak pocit moralni odpovédnosti
jednat za ucelem ochrany zivotniho prostiedi. Osobni norma poté generuje piipravenost
jednat proenvironmentalné, coz se miize projevit naptiklad ochotou omezit pouZzivani

automobiltl (napt. Nordlund & Garvill, 2003).

Podle Stega, Dreijerinka a Abrahamseho (2005) se prediktivni sila VBN zvySuje,
pokud povédomi jedinct o disledcich svého chovani a ptipusténi odpoveédnosti za né, dokazi
predpovidat specifické chovani. Tato specificka presvédceni vedou k aktivaci osobnich
norem, které nasledné¢ mohou ovlivnit riizné typy proenvironmentalniho chovani (Stern,
2000). Rovnéz uréuji, zda se jedinec citi moralné odpovédny jednat zptisobem, ktery je
Setrny k zivotnimu prostiedi (Steg, 2005).

De Groot a Steg (2009) ve své studii dospéli k nazoru, ze povédomi o dopadech
vybéru automobilu jako dopravniho mddu na zivotni prostiedi a pocit odpoveédnosti za tyto

dusledky souvisi s pocitem moralni povinnosti omezit pouzivani automobilu. To souviselo

s prijetim dopravnich opatfeni, ktera zvysovala naklady spojené s pouzivanim automobilu.
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Vysledky, které prinesla studie Lind et kol. (2015) ukazaly, Ze osobni normy
ptedpovidaly volbu udrzitelného zptisobu dopravy. V souladu s tvrzenimi vyse se ukazalo,
ze k vybéru vetejné dopravy ptispély rovnéz faktory specifické pro chovani, které odrazi
silné pocity moralniho zavazku a vyrazny pocit odpovédnosti, co se tyce rozhodnuti vyuzivat
alternativni dopravni mody k automobilu. Nizké skore u téchto faktori bylo naopak ¢astéjsi
u respondentli patficich do skupiny jedinct, ktefi nejcastéji vyuzivaji soukromé
motorizovaného cestovani, zejména automobil. V rozporu s ocekavanim byl vysledek, Ze
uzivatelé automobilt citili vétsi odpoveédnost za odvraceni negativnich disledk pouzivani
automobilti na Zivotni prostiedi nez jedinci, ktefi vyuzivali MHD. Vysvétleni by mohlo
spoCivat v nazoru, zZe ti, ktefi Si pro své cesty nejcastéji voli vefejnou dopravu, necitili
odpovédnost za negativni disledky pouZzivani automobilu, jelikoz onu odpovédnost jiz

pievzali prostiednictvim svého proenvironmentalniho chovani.

1.7 Environmentalni problematika

Na volb¢ transportniho modu ma bezesporu podil i proenvironmentalni chovani. Pravé
environmentalni hodnoty tento typ chovani ovliviiuji. Proenvironmentélni chovani lze
povazovat za formu altruistického chovéani, jelikoz jedinec se vzdava osobnich vyhod ve

prospéch zivotniho prostiedi (Abrahamse et al., 2009).

Emise z dopravy pfispivaji ke zméné klimatu (Oskamp, 2000) a kardiovaskularnim
¢i respiraénim onemocnénim (Peters & Hertwich, 2004), pficemz velky podil na produkci
téchto emisi ma pravé nadmérné pouzivani automobili. Proto je i Vv environmentalnim
zajmu, aby doSlo k jeho redukci. Infrastrukturdlni Upravy nebo legislativni opatteni
poskytuji pobidky pro snizovani poctu aut na silnicich, avSak psychologické strategie
zaméfené na postoje a vnimani jsou obvykle ptijatelnéjsi a mén¢ nakladné (Taylor & Ampt,

2003).

Na rozdil od jinych druh@ ekologického chovani, jako napf. recyklovani a mensi
spotfeba vody ¢i elektfiny, je redukce pouzivani auta aktivni volbou, kterd casto vede k
extrémnim zméndm v prostorovém rozsahu cinnosti jedincl, a to prostiednictvim
alternativnich modia nebo jednoduSe prostiednictvim celkového snizeni mobility. Kromé
toho zde hraje roli, ze piispéni k znecisténi zivotniho prostiedi jednoho jedince je malé,
pfi¢emz spole¢né pouzivani automobilu mé samoziejmé velky dopad na mistni, regiondlni
a globalni prostfedi. Je tedy zadouci, aby studium faktorti ovliviiujicich pouzivani

automobill bylo zasazeno do teoretického kontextu, ktery na jedné stran¢ zahrnuje

16



vypotadani se s procesy spojenymi s ldkavosti velkych osobnich vyhod pro jedince, a ktery
na strané¢ druhé pracuje s uvédoménim, jak negativni dopady spole¢ného nadmérného

pouzivani automobilt ovliviiuji jedince a jejich volby dopravniho médu (Polk, 2004).

N¢kolik studii zaloZzenych na modelech, které zahrnuji afektivni i kognitivni slozky,
naznacuje, ze znalosti o Zzivotnim prostfedi jsou pfi pfedvidani proenvironmentdlniho
chovani méné¢ dulezité nez postoje (Nilsson & Kiiller, 2000). Pokud jde o schopnost predikce
volby transportniho mddu, environmentalni hodnoty, pfesvédceni a obavy tedy hraji spise
okrajovou roli. Jako vyznamné prediktory se vSak jevi u zaméru zvolit ekologickou
alternativu zpisobu dopravy (Lanzini & Khan, 2017). Kennedy, Demoullin a Mohareb
(2009) ptichazi s nazorem, ze mnoho lidi, bez ohledu na to, jak silné jsou jejich
environmentalni piesvédéeni a povédomi o environmentalni problematice, nebude jednat

odpovidajicim zptisobem v souladu s timto povédomim a presvédéenim.

Vseobecna podpora redukce uzivani aut a vétsi kritika automobility zvySuje ochotu
jedincti omezovat pouzivani auta. Cim vice se individualni automobilita vaze k uréitym
environmentalnim problémum, tim je vétsi pravdépodobnost, Ze jedinec omezi vyuzivani

tohoto dopravniho prostiedku.

1.7.1 Comprehensive Action Determination Model (CADM)

Dle Klocknera a Blobauma (2010), ktefi jsou autory této teorie, Zddny z vysSe uvedenych
modell a pfistuptt nepiedstavuje adekvatni uceleny pohled na determinaci
environmentalniho chovani, ktery by zahrnoval vSechny podstatné faktory. Kazdy model
tedy pfili§ precefiuje vyznam jeho charakteristickych aspekti, pfi¢emz ale opomiji dalsi
aspekty, které¢ se nedaji povazovat za zanedbatelné. Teorie planovaného chovani se napf.
soustiedi na zadmeéry, pfiCemz vSak nevénuje dostateCnou pozornost roli objektivnich
situaénich omezeni, jakozto ani zvyku a osobnim normam. Stejné tak model aktivace normy
se zaméfuje na osobni normy, ale taktéz podceniuje roli zvyku, zamérd, postoji a samotnych
situaci. Obdobné tomu je 1 u dalSich teorii. Tato fakta vedla k ndzoru, Ze by mohla byt
dobrym feSenim kombinace existujicich teorii. Vznikl by tak jeden teoreticky ramec, ktery
by se vztahoval na v§echny situace chovani a popisoval by vSechny relevantni faktory, které
toto chovani ovliviiuji. Integrace vSech relevantnich prediktorti chovani by usnadnila snazsi

zahrnuti téchto aspektll do intervencénich strategii (Klockner & Blobaum 2010).

CADM vychazi priméarné z ptedpokladu, ze individudlni chovani jedince je pfimo
urovano vlivy, které mohou pochdzet ze tii zdroji: zdmérného, situa¢niho a zvykového
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(Bahadur & Tanner, 2004). Vliv socialnich norem ¢i osobnich norem v tomto modelu neni
ptimy, ale spiSe zprostiedkovany zamérnymi a zvykovymi procesy (Bamber & Moser,
2007). Zamér predchazi kone¢nému rozhodnuti o chovani a mél by teoreticky vyplyvat prave
Z osobnich norem, postojii a z vhimané kontroly chovani. Osobni normy povazujeme za
stabilni odkazy na systém osobnich hodnot, k jejichz aktivaci muze dojit potencidlné
Vv jakékoli situaci, ale ne vzdy je to nutné. VSechny tyto zdroje neexistuji nezavisle na sobg,

ale v pribéhu ¢asu interaguji a stava se z nich komplex (Klockner & Blobaum 2010).

Jak bylo popsano vyse, dle Klocknera a Blobauma (2010), normativni procesy maji
vliv na to, jak se pfi rozhodovani utvaieji zaméry. Ovliviuji také zvyky kviili jejich vysoké
Casové stabilité ve srovnani s primérnou trovni postoje a vnimanou kontrolou chovani.
Osobni normy povaZujeme za stabilni odkazy na systém osobnich hodnot, které se mohou

potencialné aktivovat v jakékoli situaci, ale nemusi se nutné aktivovat vzdy.

Procesy zalozené na zvyku a procesy situacni zasahuji do zdmérnych procest a
zmiriiuji dopad zaméri na chovani (Ajzen & Fishbein, 2005). Pfedpoklada se, ze osobni
normy se dlouhodob¢ piizpisobuji situa¢nim podminkam. Je to z toho divodu, Ze normy,
které se chovaji subjektivné ¢i objektivné nefunkénim zptsobem, se z dlouhodobého
hlediska zméni nebo deaktivuji. S odkazem na NAM se piedpoklada, ze osobni normy by
mély byt ovlivnény védomim potieby, védomim dusledkli a vnimanou kontrolou chovani,
protoZe ty jsou nezbytné k aktivaci pociti moralni povinnosti (Hunecke, Blobaum, Matthies,
& Hoger, 2001). Zvyky jsou vytvareny GispéSnym provadénim stabilnich vzorci chovani ve
stabilnich situacich, coz znamena, Ze minulé chovani je klicovou proménnou pii vytvaieni

zvyku (Klockner & Blobaum, 2010).

Objektivni situaéni podminky (u volby dopravniho mddu se jedna zejména o
moznost vyuzit automobil) by dle CADM mély ovliviiovat chovani ptimo, pficemz také
funguje jako mediator vnimana kontrola chovani. Zvyky se mohou vyvinout pouze za
predpokladu stability situacnich vlivil. Pfedpoklada se, Ze osobni normy piedpovidaji zvyky
pii vybéru automobilu jako transportniho médu. Vliv socialnich norem na zvyky by mél byt
zprostfedkovan osobnimi normami, které maji také hlavni vliv na vysledné chovani

(Klocknera & Blobauma, 2010).

Neustale ovSem pretrvava potieba dalsi empirické studie, ktera by ovétila platnost
vztahli navrhovanych touto teorii a moznost jejich aplikace do interven¢nich programut

(Chng et al., 2018).
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2 DALSI PSYCHOLOGICKE ASPEKTY VOLBY
DOPRAVNIHO MODU

Druha kapitola této prace se zabyva dalsimi psychologickymi aspekty, které souvisi s volbou
dopravniho médu. Jedné se vSak o faktory a proménné, které nejsou zahrnuty komplexné
V uceleném modelu, i teorii. I pfesto jsou nesmirn€ vyznamné a mohou ndm osvétlit mnoho

otazek, které s touto problematikou souvisi.

2.1 Role zvyku v rozhodovacim procesu

Jak jsme jiZz uvedli vySe, teorie TPB pfedpokladd, Ze naSe chovéani je odlivodnéné,
kontrolované nebo planované. Na védeckém poli se ov§em objevuji i ndzory, ze chovani je
v kone¢ném diisledku spiSe zalozené na zvyku a je do jisté miry automatické (napt. Aarts &
Dijksterhuis, 2000; Aarts et al., 1998; Bagozzi, 1981; Fazio, 1990; Ouellette & Wood, 1998;
Ronis et al., 1989; Triandis, 1977). Pravé role zvyku je dal§im faktorem, ktery nepochybné
ovliviiuje nase jedndni. Mobilita je v modernim kazdodennim zivoté hluboce zakotenéna a
volba dopravniho médu se tedy stava extrémné opakujicim se typem chovani (Verplanken,

Walker, & Jurasek, 2008).

Pokud by chovani bylo vzdy odiivodnéné, znamenalo by to pak, Ze ptedchozi chovani
ma pouze nepiimou spojitost s pozdéjsim, ponévadz jeho efekt by byl zprosttedkovan spise
intenci nebo vnimanou kontrolou chovani. Nicméné¢ v nékterych regresnich analyzach se
dospélo k nazoru, ze predchozi chovani zlepSuje predikci pozdéjSiho vice neZ intence ¢i
vnimana kontrola chovani (Ouellette & Wood, 1998). Frekvence minulého chovani je tedy
ukazatelem sily zvyku, ktery 1ze pouzit jako nezavisly prediktor pozdéjsiho chovani. Kvalita
zvyku byla shledana jako dulezity faktor pfi volbé dopravniho mddu, a proto je zahrnuta
v model a teoriich zabyvajicich se touto problematikou (Verplanken et al., 2008).

Chovani vychazejici ze zvyku je podnécovano opakujicimi se podnéty ve stabilnim
kontextu. Pojmem ,,kontext* zde minime prostfedi, ve kterém se chovani odehrava, mame
tedy na mysli fyzické prostfedi a infrastrukturu, ale také prostorové, socialni a Casové
podminky (Verplanken, Aarts & Van Knippenberg, 1997). Denni dojizdéni ptedstavuje
typickou situaci, kdy dochazi k rozhodnuti v relativné stabilnich podminkach: dopravni

chovani je jako takové ziidka vysledkem rozhodovaciho procesu zalozeném na hodnoceni
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situace, spise je zna¢nou mirou ovlivnéno minulym chovanim a zvykem (Lanzini & Khan,

2017).

Pokud nastavd opakované obdobna situace, dochdzi k tendenci délat stejna
rozhodnuti, jelikoz jedinec logicky nemusi pokazdé zvazovat klady a zapory svého jednani,
nebo premyslet, zda je ono jednani v souladu s jeho postoji, aby dospél k volbé. Stejné jako
u mnoha jinych kazdodennich zplsobt chovani se ptedpoklada, ze i rozhodovani mezi
jednotlivymi dopravnimi mody se Casto provadi bezdécné€ a automaticky (Verplanken, Aarts

& Van Knippenberg 1997).

ey ee

opakované chovani spolu s ostatnimi tradi¢nimi prediktory, jako jsou napf. postoje (Eagly a
Chaiken, 1993). Nékteré studie dokonce tvrdi, Ze zvyk a postoje interaguji, nicméné postoje
jsou méné prediktivni, jelikoz zvyk nabyva béhem ¢asu na sile (viz Montano & Taplin, 1991;
Verplanken et al., 1994; Triandis, 1980). To znamena, Ze pokud je vytvofen silny zvyk,
kognitivni usili mize byt snizeno na minimum pokazdé, kdyz se jedinec stietne s obdobnymi
a srovnatelnymi situacemi, které vyzaduji stejné chovani. Hloubka rozhodovaciho procesu
mize byt rovnéz podminéna situacnimi faktory, napiiklad v pfipad¢, kdy ma rozhodnuti pro
jedince vyznamné disledky. Pokud bychom se vratili zpét k problematice volby dopravniho
prostfedku, ztidkakdy pouzivame né&jaky dopravni méd pro jednotlivy ucel, ale spise

pouzivame urcity dopravni mod pro vice uceld.

Dany dopravni prostfedek tedy obvykle vyuzivame pro vétSinu cest, a tak je okamzZité
prvni volbou pii jakémkoli podnétu k cesté. Mohli bychom proto fict, ze zvyk pouzivat urcity
druh dopravy je zobecnén napfi¢ situacemi (Verplanken et al., 1994) a potieba rozliSovat
mezi jednotlivymi cestovnimi ucely a okolnostmi se miZze zmensSit. Tento ptedpoklad
dosvédcuje 1 chovani pfi vybéru spotiebitele, kdy je dobie znamo, Ze opakované nakupni
chovani mize vychéazet ze zvyku i1 za zcela odliSnych okolnosti (napf. objednani stejného
napoje, bez ohledu na bar, kde se nachézite), coZ se vyznauje omezenym procesem
vyuzivani informaci pii rozhodovani (Engel, 1993).

Z vyzkumu Verplankena a kol. (1997) vyplyva, ze pokud jsou jedinci se silnymi
dopravnimi navyky konfrontovani s vybérem dopravniho prostredku, maji tendenci pouzivat

heuristické strategie s vynaloZenim nizkého usili, aby dospéli k rozhodnuti, zatimco ti se

vvvvvvvvvv
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Rozvoj a sila zvyku maji tedy dalekosahlé disledky pro kognitivni fungovani,
zejména pro zpusoby, jakymi jsou situace vnimany a informace zpracovavany. Verplanken
a Aarts (1999) poskytuji empirické diikazy o tom, ze zvyk tlumi zpracovani informaci
0 kontextu situace, ve které se ma ucinit rozhodnuti, stejn¢ tak jako tlumi i informace
0 moznostech volby, které jsou nezbytné pro spravné rozhodnuti a usudky. Zda se, ze zvyky
jsou spojeny s kognitivni orientaci, ktera se vyznacuje preferenci relativné jednoduchych
a heuristickych moznosti a diky niz jednotlivec vénuje mensi pozornost novym informacim

a postuptim.

Taktéz bylo zjisténo, ze kromé faktoru sily zvyku, vedla k vétSimu usili zpracovani
informaci a k hlubS§imu posouzeni moznych alternativ dopravy odpovédnost. Respondenti,
ktefi museli vysvétlit svilj vybér, zpracovavali informace dislednéji nez ti, kteti vysvétleni
podavat nemuseli. To je obecné v souladu se studiemi, které prokazuji, ze lidé vynakladaji
vice kognitivniho Usili na Gsudky a rozhodnuti, za néz se citi osobn¢ odpovédni (napft.
Tetlock, 1983; Weldon & Gargano, 1988). Zatimco rozsahlost strategii zpracovavani
informaci se mohla liSit na zaklad¢ toho, zda se jedna o silny, ¢i slaby zvyk, manipulace s
odpovédnosti méla potencidl motivovat jedince k udrZeni diislednosti ve vytvareni tsudkil

(Verplanken et al, 1997).

Pokud dojde k vyskytu nové situace, zmén¢ prostiedi ¢i cilt, které jsou neslucitelné
se soucasnymi navyky, pak tyto navyky vedou k neoptimalnimu chovani. Pokud je tedy z
jakéhokoli diivodu narusen stabilni kontext, jsou narusSeny také navyky spojené s timto
kontextem, alesponn do¢asn¢ (Wood, Tam, & Witt, 2005). Verplanken a Wood (2006)
usoudili, Ze takové naruSeni poskytuje prostor, diky kterému je zde vétsi pravdépodobnost,
Ze jedinec chovani za¢ne opétovné zvaZzovat. Zména kontextu ma potencial uéinit informace
tykajici se chovani vyraznéj$imi a vlivnéj§imi, coz mize vést k novym rozhodnutim. Toto

tvrzeni oznacujeme jako hypotézu diskontinuity zvyku.

Podle této hypotézy je pii zméné kontextu a nasledném naruseni zvyki
pravdépodobnéjsi, ze o nasem chovani budeme zamérné uvazovat a racionalné
vyhodnocovat mozné alternativy, mezi kterymi mizeme volit. Intervence se tak mohou stat
efektivnéj§imi, pokud jsou poskytovany ve spojeni s naruSenim stabilniho kontextu.
Napftiklad kdyz se pfest¢hujeme, zménime praci nebo ¢elime jinym neobvyklym udalostem,
muze dojit ke zméné nasi cestovni rutiny. Hlavni roli zde tedy opét hraje zdmér, oproti zvyku

(Lanzini & Khan, 2017).
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Miuizeme pozorovat dva dulezité¢ disledky, které s sebou hypotéza diskontinuity
zvyku ptinasi. Prvnim z disledki je fakt, Ze intervence mohou byt efektivnéjsi, pokud jsou
poskytnuty kratce pted, béhem nebo kratce po zméné kontextu. Naptiklad Bamberg a Moser
(2007) popsal uspésny intervenéni program zamétfeny na podporu vyuzivani vefejné dopravy
mezi domécnostmi 6 tydnt poté, co se prestehovali. Druhy dusledek se tyka jedincovych
hodnot, postoju a piesvédceni, které jsou relevantni pro spravné chovani. V navaznosti na
hypotézu o diskontinuité zvyku dospivaji vyzkumnici k nazoru, Ze zména kontextu by mohla

zvyraznit kognice a jedinec by vii¢i nim mohl byt pozornéjsi (Verplanken et al., 2008).

Teoretické modely tykajici se problematiky piesvédCovani a zmény postoje,
predpokladaji, ze presvéd¢iva komunikace povede ke zméné€ postojiim, které souviseji s
naslednym chovanim, pouze za pfedpokladu, Ze je jedinec vysoce motivovany a schopny
informace aktivné zpracovat (napf. Chaiken, 1987). V zavislosti na vy$e zminovanych
predpokladech by v ptipadé, kdy je jiz vytvoten silny zvyk, bylo poskytovani presvéd¢ivych
informaci nestastnou strategii. Naptiklad u jedinct, kteti maji siln¢ zakofenény zvyk
pouzivat auto, bychom m¢éli predpoklddat nizkou motivaci vénovat se zpracovavani
informaci o vefejné dopravé. Piestoze presvéd¢iva komunikace muze mit vliv na zménu
postoju a zamérd, v piipadé jedinct se silnym zvykem by tato zména méla mit maly, pokud
vibec néjaky, behavioralni Gcinek, jelikoz zvyk neni pod zadmérnou kontrolou, ale byva

automaticky aktivovan danou opakujici se situaci.

Verplanken a Aarts (1999) proto tvrdi, Ze obvyklé chovani je velmi obtiZzné zménit.
Nejlepsim zptisobem, jak dosdhnout zmény, by pak dle nich bylo zamezeni daného chovani
pomoci né&jaké intervence nebo potrestani jeho provedeni, coz miize byt napf.
prostiednictvim finan¢nich opatienich. Z vyzkumu Bamberga a kol. (2003) vyplyva, ze
intervence slouzici k propagaci vetejné dopravy by se méla zaméfit na lidi, ktefi se ocitli ve
zménéném kontextu rozhodovani, ¢imz mame na mysli napf. zména mista bydlisté, prechod
z prace do dichodu nebo ze vzdélavani do prace. Nezbytnym piedpokladem je ovSem

existence objektivné kvalitnich sluzeb vefejné dopravy.

Povazujeme-li za spravny predpoklad, Ze ¢asté pouzivani automobilu je siln€ urceno
zvykem, ktery se automaticky aktivuje podnéty souvisejicimi s cilem, pak by ani zména
kontextu rozhodovani o volbé cestovniho modu neméla mit na Casté uzivatele automobilu
vliv, ackoli mize mit vliv na obCasné uzivatele. Intervence, kterd pobizi k vétSimu vyuzivani
vetejné dopravy, by navic pro jedince, kteti maji silny zvyk vyuzivat auto, nemela mit zadny

ucinek a pokud ano, mél by byt maly. Vyzkum, ktery provedl Bamberg et al. (2003) ale tuto
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hypotézu nepotvrdil. Vysledky naznacuji, ze ucinek minulého chovani a miry zvyku se
ukdazal byt zprostfedkovany zdmérem a kontrolou chovani. Nutno vSak dodat, ze by bylo na
zaklad¢ téchto vysledkt predcasné dospét k zavéru, ze zvyk neovliviiuje lidské chovani.
Slabinou této studie je neporovnavani reakci uzivateli automobilii ve stabilnim kontextu
rozhodovani s reakci uzivatelii automobilii v kontextu nového rozhodovani. Lze tedy
predpokladat, ze pravé novy kontext rozhodovani mohl mit zasadni vliv na poruseni
predchoziho zvyku pouzivani automobilu. Sami autofi uvadéji, ze je zapotiebi vice studii
k objasnéni otazky, do jaké miry hraje zvyk roli ve volbé dopravniho modu a jaké podminky

urcuji ucinnost intervenci, které se snazi zménit dopravni chovani.

Piestoze preruseni navyklého pouzivani automobilu zvySuje vliv zamérnych procest
na chovani pii volbé dopravniho prostiedku (Wood et al., 2005), neni stale zaruCena zména
dopravniho chovani, jelikoz umyslnou volbou muize byt pokratovdni v pouZzivani
automobilu (Eriksson, Garvill, & Nordlund, 2008). Matthies a kol. (2006) ve své studii
zavedli intervenci v podobé bezplatné jizdenky na MHD, ktera méla za cil prerusit zvyk
frekventované vyuzivat automobil. Bezplatna jizdenka pterusila zvykové pouzivani
automobilu a mezi jedinci s osobni normou smétujici ke snizeni pouzivani automobilu, byla
intervence diky osobnimu zavazku efektivni. Z téchto vysledki vyplyva, ze pokud chceme

docilit preruseni zvyku Vv oblasti cestovani, je dtlezité vzit v ivahu i motivaéni faktory.

Pokud bychom se vratili zpét k TPB jako modelu odiivodnéné akce, dospéli bychom
K nazoru, ze podlé této teorie je i chovani, které se stalo rutinnim a byl tedy vytvofen zvyk,
regulovano na urcité urovni védomi, tudiz je mozné si vSimnout diileZitosti novych informaci
a vzit je v uvahu. Pokud jsou ony nové informace jedincem béhem rozhodovaciho procesu
vnimany jako osobné relevantni a pfesvéd¢ivé, mlze byt jejich prostiednictvim zménén
kognitivni zéklad zdméru jedince a v diisledku toho i jeho chovani. Dalo by se pak o¢ekavat,
ze frekvence pfedchoziho chovani ztraci ¢ast své prediktivni validity. Ve skutecnosti by s
dostateCnou zménou postoji, subjektivnich norem nebo vnimané kontroly chovani nemél

existovat zadny ucinek predchoziho chovani na chovani pozdéjsi (Bamberg et al., 2003).

Z dostupné literatury stale neni jasné, jaky je nejsiln€jsi faktor mezi racionalnim
chovanim a chovanim zalozeném na zvyku ovlivitujicim rozhodnuti o volbé transportniho
modu. Existuje ale nékolik studii, které se pokusily propojit obé skupiny faktort

(Kaewkluengklom, Satiennam, Jaensirisak, & Satiennam, 2017).
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2.2 Biografie mobility

Vétsina vyzkumu cestovniho chovani se tyka prafezovych udaji a opomiji pfi studiu
rozhodovani o volbé dopravniho prostifedku ¢asovou dimenzi. Koncept biografie mobility si
klade za cil provést integracni analyzu rozhodnuti o mobilité jedincti v kontextu voleb a
udalosti v jinych oblastech jejich zivota (Schoenduwe, Mueller, Peters, & Lanzendorf ,
2015). Biograficky ptistup k mobilité ma individualistickou povahu a jeho nevyhodou se tak
stava tendence zanedbavat genera¢ni specifika a ménici se strukturalni okolnosti, které
vedou Kk dusledkim typickym pro danou dobu a pisobi nad ramec jednotlivych Zivotnich
situaci (Scheiner, 2014).

Vyzkum biografie mobility zahrnuje zejména studie tykajici se zmény dopravni
preference zkoumajici vliv néjaké udalosti, napt. studie dopravniho chovani pied
prestéhovanim a po ném, pfed a po zméné dopravni infrastruktury, analyza cestovnich
deniki apod. Dalsi metodou je narativni rozhovor, ktery slouzi v oblasti cestovniho
vyzkumu k odhaleni zékladnich korelaci, znichz vyzkumnici mohou odvodit nové

hypotézy, které pak testuji v nasledujicich vyzkumech (Schoenduwe et al., 2015).

Dopravni chovani je do jisté miry zaloZeno na zvyku za predpokladu stability dennich
podminek a potieb. Chovani jedince se v§ak miize zménit v disledku pfizptisobeni se novym
okolnostem, procestim u¢eni nebo diky novym zkus$enostem. Zivotni udalosti narusuji
rutinni chovani a vyZaduji ur¢itou miru pfeorientovani se. Naucené vzorce chovani selhavaji,
diky ¢emuz rychle stoupa uroven aktivace (Klockner, 2004). Jako ptiklad miZeme uvést vliv
socializace v détstvi a dospivani na dopravni chovani dosp€lych. Nutno dodat, Ze tyto
klicové udalosti a zkuSenosti nesmi byt brany v uvahu izolovang, ale musime na né€ nahliZet

jako na celek, ktery je propojen (Scheiner, 2014).

Lide, ktefi zazili né¢jakou vyznamnou zivotni udélost, se obvykle ocitnou v situaci
zmeény, kterd se miize tykat zaméstnani, bydliste, jejich zdravotniho stavu, schopnosti atd.
Pokud dojde ke zméné nekterych dulezitych aspektl v Zivoté jedince, je pravdépodobné&jsi,
ze premysli také o dalSich aspektech svého Zivota. To vysvétluje, pro¢ maji Zivotni udélosti

vliv i na volbu dopravniho modu.

Scheiner (2014) rozdéluje udalosti, které byly shledany jako kli¢ové pro problematiku

volby dopravnich prostfedki, do nasledujicich kategorii:
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e biografie domacnosti a rodiny, kterd zahrnuje udalosti jako opusténi rodi¢ovského
domu, sestéhovani se s partnerem, zaloZeni rodiny, narozeni dé&ti, rozvod,
odstéhovani déti;

e biografie zaméstnani, kam mizeme zaradit vstup na univerzitu, na trh prace, zménu
zamé&stnani, rozhodnuti pro dal$i vzdélavani, zmény platového pifijmu, odchod do
duchodu;

e biografie mista, kde bydlime a kde se pohybujeme.

Klockner (2004) se snazil ve své studii objasnit, jak velky vliv maji zivotni udalosti
na volbu transportniho médu. Ukazalo se, ze jedinci, kteti v pfedchozim roce zazili
alespon jednu vyznamnou zivotni zménu, méli vypéstovany mensi zvyk K pouzivani
urcitého dopravniho prostiedku nez ti, ktefi zadnou takovou velkou zménou neprosli. Za
klicové udaélosti respondenti povazuji ziskani fidicského prilkkazu, zménu pracovni
situace, vlastnictvi automobilu, st¢hovani, zahajeni pracovni ¢innosti a zménu mista
Skoly. Lze rozlisit dva riizné typy udalosti: Prvni typ méni soubor moznych alternativ pti
volbé dopravniho moédu (ziskani fidi¢ského prikazu, ndkup automobilu). Ziskani
fidi¢ského prikazu nebo prvniho automobilu v§ak pro mnoho mladych lidi znamena vic
nez jen dalsi dopravni prostiedek, ktery je mozno pouzit. Mize se pro n¢ jednat o jeden
z rituald dospélosti. Klockner (2004) tvrdi, ze ziskani fidi¢ského prikazu a vlastnictvi
prvniho automobilu nevede ke zvySeni vnimané kontroly chovani, jak by se dalo
oc¢ekavat, ale spiSe k jejimu sniZeni. Mladi lidé, ktefi maji fidi¢sky prikaz, citi nutnost jej
pouzivat.

Ve vyzkumu Lind a kol. (2015) vysledky naznacuji, ze pro mnoho jedincti mezi 18
a 20 lety se vyznamné méni frekvence uzivani automobild, jelikoz dochazi ke kliGovym
udélostem, které tuto zménu odstartuji. Jedna se zejména o ziskéani fidi¢ského pritkazu,
zahdjeni studia nebo vstup na pracovni pozici a koupi vlastniho automobilu. Mezi 25 az
26 lety jsou nejcastéjSimi vyznamnymi udalostmi ovliviiujici volbu dopravniho médu jiz
vys$e zminéné narozeni prvniho ditéte, nastup do prvniho zaméstnani a koup¢ automobilu.
Je tfeba pamatovat na to, Ze vnimani vyznamnosti Zivotnich udalosti mize byt znacné
individualné zalozené. Psychologické intervence by se v této problematice mély mnohem
vice zam¢fit na kontext celého zivota. Mladi lidé mohou reagovat tplné€ jinak nez jiné
generace a vékové skupiny. Kromé toho mohou rtizné podskupiny reagovat uplné odlisné

na stejnou zivotni udalost.
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2.3 Problematika genderu

Genderova specifika v priub¢hu Zivota Gizce souvisi se vzorci vyskytujicich se aktivit, a proto
mohou byt také zapojena do teorii objasiiujicich volbu transportniho modu. Existuji ¢tyfi
hypotézy, které vysvétluji procesy vedouci k genderovym rozdiliim v chovani a které mohou
slouzit k pochopeni zmén chovani ¢i osvétleni nékterych genderovych rozdili v cestovani a
mobilité. O téchto hypotézach se ve védeckych cClancich diskutuje spiSe ve shod¢, jedna
dopliiuje druhou a neni na né pohlizeno jako na konkurencni (Scheiner, 2014). Podle
Babcocka a Laschevera (2003) bychom mohli tyto hypotézy zjednodusen¢ shrnout do

nasledujicich bodu:

e Zeny jsou znevyhodnény z hlediska ekonomické sily a souvisejiciho piistupu k
hospodaiskym, socidlnim, prostorovym a ¢asovym zdrojim;

e Zeny jsou znevyhodnény kvili jejich zavazku k odpovédnosti za domacnost a rodinu,
ktery omezuje jejich ekonomickou nezévislost;

e Zeny jsou znevyhodinovany kvili dlouhodobym patriarchdlnim mocenskym
vztahiim;

e samotné Zeny mohou byt za tyto nevyhody obvifiovany, protoze se dostatecné

nesnazi o to, aby mély vétsi moc.

Fortin (2005) uvedl studii, ktera pfisla s ndzorem, Ze ucast Zen na trhu prace i jejich
mzdové ohodnoceni silné zavisi na vnimani role zen v domdacnosti, na rovnostaiskych
nazorech a vnitinich konfliktech mezi rodinnymi hodnotami a onémi rovnostafskymi
nazory. Na genderové hypotézy by nemélo byt tedy nahliZzeno jako na vzdjemné nezavislé,
je tomu naopak. Propojeni miZeme vidét napf. vtom, Ze genderova socialni role
Vv domécnosti muze byt jednim z disledkti nerovnosti ekonomického postaveni mezi
partnery. Dle Scheinera (2014) by tyto hypotézy nemély byt chapany jako vzajemné
nezavislé. RovnéZ nelze jednoznaéné urcit kauzalni vztahy mezi nimi. Naptiklad genderové
socialni role na urovni domacnosti mohou byt vysledkem nebo hybnou silou nerovnosti mezi

ekonomickou silou dvou partnert.

Dle Lanzendorfa (2010) je jednou z nejvic kli¢ovych udalosti zivota narozeni ditéte.
Jedna se 1 o velmi podstatnou udalost souvisejici s cestovanim a volbou dopravy. VétSina
dnesnich rodin stile zlstavd v zabéhnutém stereotypnim modelu rodiny, kdy otcové
pokracuji ve své profesni kariéfe a matky jsou na rodicovské dovolené a urcitou dobu, kdy

je dité malé, pracuji tieba jen na CasteCny tivazek. Samoziejmé se s narozenim ditéte/déti
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zasadné méni 1 volnoCasové aktivity, které jsou podstatné vice zaméteny na dité, nez tomu
bylo dtive. Lanzendorf (2010) provedl mezi dvaceti némeckymi rodic¢i kvalitativni studii, ve
kter¢ zjistil, Ze narozeni ditéte mize nejen podpofit zavislost na automobilu, ale také vyvolat
zménu Vvolby transportniho modu ve prospéch veiejné dopravy ¢i naptiklad jizdy na kole.
Ve vyzkumu nékteré matky uvadéji, ze narozeni déti zménilo jejich dopravni chovani, pro
jiné se toho zase v této oblasti pfili§ nezménilo. Téméf v§echny matky poznamenaly, ze v
poslednich tydnech t€hotenstvi a béhem prvnich mésicti S novorozencem musely pfizptisobit
své cestovni navyky a vzorce tak, aby vyhovovaly jejich zdravotnim potiebam a zaroven
pottebam ditéte. Zejména matky, které diive vyuzivaly ekologické dopravni prostiedky a po
narozeni ditéte se piesunuly spiSe k automobilu, se domnivaji, Ze osobni automobil je
nejlepSim feSenim pro jejich ménici se aktivity a cestovni potieby. Stejny ndzor zastavaji
také matky, které aktivné fidily jiz pfed porodem. S narozenim ditéte souviseji také dalsi
vzorce zmén, které mohou ale smétovat i k redukci pouzivani automobilu a pfechodu na
alternativni dopravni médy. K mensi frekvenci fizeni auta a pfipadnému piesunu na jiny

transportni moéd, vedou zejména Ctyti typy uvazovani.

Prvnim typem jsou dle Lanzendorfa (2010) ekonomické divody vyzadujici, aby se
matky vzdaly svého automobilu po narozeni ditéte, naptiiklad kvuli tomu, Ze jsou
samozivitelky nebo vSeobecné kvili nedostatku financi. Dale jsou tu biografické diivody
jako nevlastnéni fidi¢ského prikazu nebo pfevzeti auta manzelem po rozvodu. Jako tieti
faktor tu mame rozdéleni roli v domacnosti, kdy otcové pouZivaji rodinné auto k dojizdéni
do prace a matky ho vyuzivaji pouze na tydenni ndkupy nebo rodinné cesty. Za ctvrté se
nasli 1 respondenti uvadéjici silné emocionalni vazby na jejich zptisoby dopravy, zejména
pokud jde o jizdu na kole (pfi narozeni ditéte je navic jednoduché ptidat détskou sedacku).

Vsechny ctyfti faktory se mohou riizné€ prolinat.

Ve svém vyzkumu v Némecku Scheiner a Holz-Rau (2012) zjistili, Ze pokud je
v rodiné malé dité, tak se u muzd pouzivani auta snizuje, zatimco u Zen dochazi k jeho
narastu. Tato tvrzeni podporuje i Schwanen (2011), ktery uvadi vysledky z dalsi kvalitativni
studie, tentokrat se jedna o prostiedi Nizozemska. Narozeni ditéte a to, jak dité roste, ma vliv
spiSe na matku, u které naristd frekvence pouzivani automobilu vice neZ u otce. Zavislost
matek na automobilu roste, jelikoz do jisté miry snizuje slozitost organizace kazdodennich
¢innosti, zkracuje Cas pottebny na dojizdéni do prace apod. Pokud se v rodiné nachazi pouze
jedno auto, pInéni ukold v domacnosti, které je spise na zenach, pak mize hrat podstatnou

roli v ¢astéjsim pridéleni automobilu praveé zenam.
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Scheiner (2014) dospél ve svém vyzkumu k nasledujicim vysledkim. Zeny zvysuji
frekvenci fizeni s pfibyvajicim poctem déti v domécnosti, zejména pokud jsou mladsi deseti
let. Mladsi déti zaroven zvysuji frekvenci chlize matek, starSi déti pak snizuji frekvenci
chiize otcli. Zajimavé je, ze matky po narozeni prvniho ditéte vice vyuzivaji chlizi, zatimco

po narozeni dalSich déti rostou jejich cesty autem.

Genderové rozdily ve vybéru dopravy mizeme oc¢ekavat v zavislosti na rozdilech ve
vzorcich ¢innosti a druhu prace. Dalsi oblasti je souvislost mezi vybérem dopravniho médu
a vzdalenostmi cest a také symbolicky vyznam rtiznych zptisob dopravy pro muze a Zeny.
Vétsinove je automobil stereotypné vniman jako muzské technologie i co se tyce schopnosti
fidit auto, zkuSenosti s nim a zajmu o n¢j. Pro toto stereotypni vniméni nasel diikazy i Polk

(1998).

Scheiner (2014) také uvadi, Ze pokud jsou Zeny studentkami ¢i nejsou zaméstnany,
vyuzivaji automobil méné v porovnani se zaméstnanymi zenami. Dilezitym faktorem je
rovnéz bydlisté ve velkém méste ¢i pfimo v centru mésta a méstska infrastruktura. To vSe
ptispiva k poklesu fizeni a potenciadlné i k nartstu vyuzivani MHD ¢i chlize. Z vyzkumu dale
vyplyva, ze zeny Castéji vyuzivaji MHD a jiné alternativni mody, pokud je obtizné parkovani
Vv blizkosti jejich pracovisté. Studie taktéz ptisla s vysledky, ze drzitelé tidi¢skych prikazi
fidi rok od roku ¢im dal vice, ale vyuzivani vetejné dopravy omezuji oproti zenam spise
muzi vlastnici fidi¢sky prikaz. Ziskani fidi¢ského prikazu ma vSeobecné efekt na obé
pohlavi, tzn. vétsi frekvence pouZivani auta a pokles vyuZzivani vefejné dopravy. ZvySeni

dostupnosti automobiltl navic snizuje frekvenci chlize a naopak.

Ve vyzkumu Polka (2014) se vysledky jevily odlisn€. Postoje Zen k pouzivani
automobilli a ochota omezit ho jsou v riznych Zivotnich fazich a pfi rizném sloZeni
domacnosti konzistentnéj$i nez u muzd. Pfitomnost déti v domacnosti, vyse pfijmu ani druh

zamé&stnani nemeéni ochotu Zen omezit pouZivani automobili.

Pravdépodobnost pouzivani automobilu na denni bazi dle Polka (2004) zvySuji
nasledujici faktory: muzské pohlavi, déti v domacnosti, prace na plny nebo ¢astecny tvazek
a svobodny stav. Ve svém vyzkumu rovnéz identifikoval faktory, které ovliviiuji rozdily v
kazdodennim pouzivani automobilll u muzi a Zen. Jedinymi proménnymi, které dle néj
ovlivituji kazdodenni uzivani automobilu Zenami jsou cesta do prace, obchodu a vyjadiena
potfeba vyuzivat auto. U muzi se jednd o nasledujici faktory: spontdnni pouzivani

automobilu, cesta do prace ¢i obchodu, potieba automobilu a jeho vlastnéni, kompozice
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domacnosti, zaméstnani, vnimani auta jako stupen socialniho statusu a znalost v oblasti
oprav automobilii. Na rozdil od stereotypnich usudktl nebyl nalezen zadny ditkkaz o tom, ze
by potéSeni z jizdy ovliviiovalo vice muze nez zeny v ramci kazdodenniho pouzivani

automobilu.

Limtanakool, Dijst a Schwanen (2006) zjistili, Ze muzi spoléhaji na osobni automobil
vice nez zeny. Vysledky téze studie rovnéz poukazuji na pozitivni korelaci mezi vys§im
vzdélanim a vybérem veiejné dopravy a taktéz poukazuji na fakt, ze dostupnost automobilu

ma silny negativni vliv na pravdépodobnost pouzivani vetfejné dopravy.

Lind a kol. (2015) ve své studii zjistili, Ze pii srovnani skupin Castych uzivatell
soukromé a vefejné dopravy byly vyznamnymi prediktory také pifijem a pohlavi. Ro¢ni
ptijem byl niz8i ve skupiné Castych uzivatelli aut a motorek, kdy do této skupiny spadali
vétSinou muzi, zatimco zeny Ccastéji vyuzivaly vefejnou dopravu. To je v souladu
s ptedchozimi studiemi, ve kterych se jako ¢astéjsi uzivatelé vlastniho automobilu ukazali
také muzi, star$i lidé a lidé s nizkym vzdélanim, zatimco obvyklymi uZzivateli vefejné

dopravy byly nejcastéji Zeny, mladi lidé a vzdélani jedinci (Rundmo et al., 2011).

Lind a kol. (2015) ve svych analyzach ziskali vysledky, které tvrdi, Ze jedinci, ktefi
nejcastéji chodili a jezdili na kole, m¢li také vyssi ro¢ni pfijem ve srovnani s Castymi
uzivateli automobili a motorek. To muze byt zplisobeno vétsim poctem znalosti, na které
navazuje vyssi priorita jejich vlastniho zdravi spojena s ¢ast&jsi volbou chtize ¢i kola. Dal§im
moznym vysvétlenim je, Ze majetnéjsi lidé Casto bydli v centrech mést a v jejich blizkosti,
pri¢emz vétSina pracovist’ je lokalizovana prave v téchto oblastech. Je pro né tedy jednodussi

volit alternativni druhy dopravy k automobilu.

2.4 Volba transportniho modu jako socialni a moralni dilema

Nejvétsim tskalim ve volbé dopravniho modu je problém vyvolany dichotomii mezi
pouzivanim auta a vefejné¢ dopravy. Rozhodnuti dojizdét autem nebo vefejnou dopravou
nema vliv pouze na jednotlivce ale i na ostatni cestujici. Volba individualniho dojizdéni
autem vede k negativnim disledkiim, jako je dopravni pfetiZenost a environmentalni
znecisténi. Rozhodnuti cestovat vefejnou dopravou je v zajmu vSech, jelikoz by se tyto
negativni diisledky vyrazné snizily. Onen konflikt individudlnich a kolektivnich z4jmt mutze

byt oznacen za socialni dilema (Sunitiyoso, 2008).
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Nastava zde tedy konflikt mezi individudlni racionalitou, podle niz by jedinec mél
jednat v jeho vlastnim zajmu, a kolektivni racionalitou, podle které by mél jednat v zajmu
kolektivu, jelikoz za piedpokladu spoluprace vSech, bude kazdy z této kooperace alespon

malou mérou profitovat (Nordlund & Garwill, 2003).

Kromé¢ problematiky volby mezi vetejnou dopravou a automobilem je tu jesté jedno
socialni dilema, které se tyka pouze pouzivani automobilu jako dopravniho mddu. Jedna se
o dilema mezi rozhodnutim vyuzivat jedno auto dohromady vice lidmi, kteti maji spolecnou
cestu, a to nejen v ramci rodinného kruhu (car-sharing), nebo pouze pro vlastni cesty a ucely.
Kdyby lid¢ castéji provozovali car-sharing, dojde samoziejm¢ k redukci poctu aut na

silnicich (Sunitiyoso, 2008).

Problém socidlniho dilematu piedstavuje stfet z4jm mezi kooperaci a jednanim
s vidinou pfevazujiciho individudlniho zisku. Podle Dawese (1980) mé ono dilema dvé
hlavni vlastnosti. Prvni vlastnost spociva v tom, ze socialni odména kazdého jedince
jednajiciho predevsim v individudlnim zajmu, je vyssi nez odména za kooperativni chovani,
bez ohledu na to, jak jednaji ostatni lidé. V kontextu volby dopravniho modu mize byt tato
situace vysvétlena na velmi jednoduché situaci, kdy si volime mezi autem a autobusem jako
jedinymi moznymi dopravnimi alternativami. Pokud se néktefi jedinci rozhodnou zménit
svoji preferenci z auta na autobus, odstrani tak n€kolik aut ze silnic, ¢imz okrajové redukuji
dopravni level a zlep$i cestu pro vSechny uzivatele, stejné tak jako redukuji environmentalni
zne€iSténi. Nicméné jejich zisk nebude tak velky jako zisk jedinct, ktefi stale preferuji auto.
Bez ohledu na rozhodnuti ostatnich, fidi¢i aut budou mit vzdycky vétsi individualni zisky.
Pokud by byli vSichni jednotlivci ekonomicky raciondlni, pak by bylo nejlepSim

rozhodnutim praktikovat car-sharing.

Druhou vlastnosti onoho socialniho dilematu je, Ze pokud vSichni jedinci zvoli
nekooperativni zptisob, vSichni z nich obdrZi niz§i odménu, nez kdyby vSichni zvolili zplisob
kooperativni. To znamena, ze pokud by vSichni vyuzivali autobus, obdrzZeli by atraktivné;jsi
odménu (napt. v podobé kratSiho Casu cestovani, mensiho pfetizeni, lepSiho Zivotniho
prostfedi), nez kdyby fidili auta (Dawes, 1980). U osob, které jsou vice altruistické, je vetsi
pravdépodobnost, Ze projevi ochotu omezit pouzivani automobilii, zatimco egoisticka

hodnotova orientace nevykazuje zadny vyznamny vliv (Polk, 2014).

Van Lange (1992) tvrdi, Ze problém rozhodovani v ramci socialniho dilematu by se

dal povazovat za problém moralni, kdy nespoluprace znamend individualni zisk na ukor
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ostatnich a kooperace naopak zisk pro ostatni na tkor jedince. N&kolik experimentl ukazalo,
ze nékteti lidé maji tendenci hodnotit volby v socialnich dilematech z hlediska moralky (viz.
Dawes, 1980; Kerr, 1995). Zaroven z vyzkumu vyplyva, ze jedinci, ktefi socialni dilema
povazuji za moralni, jsou prave témi, kteti maji tendenci spolupracovat. Mira, do jaké jedinci
hodnoti volbu transportniho médu z hlediska moralky, zavisi ¢aste¢né na jejich socidlni
hodnotové orientaci (Nordlund & Garwill, 2003). Moralni povinnost a osobni norma se

rovnéz ukazaly jako dulezity zaklad pro dispozici proenvironmentalniho chovani (Stern,

2000).

2.5 Socialni vliv

Je zfejmé, Ze automobily byly hluboce integrovany do afektivnich siti rodinného zivota a

domaciho prostoru, stejné jako do sité pratelstvi a spoleCenské vetejnosti (Sheller, 2004).

Pii studiu volby dopravniho moédu jsou také dulezité individualni, socialni a
socioekonomické faktory. Mezi ty, které jsou spojeny spise s fizenim auta nez s chizi nebo
jizdou na kole patii vlastnictvi automobilu, télesné postiZeni, obavy o bezpecnost provozu a
osobni bezpecnost (napfi. riziko, Ze se jedinec stane obéti trestného ¢inu) a nedostatecné
povédomi o jinych alternativach cestovani. Casto opomijeny, ale celkem podstatny je fakt,
ze nékteré komunity mohou vnimat chodce a cyklisty jako lidi s niz§im socidlnim statusem.
Ptesto existuji také individudlni a socialni faktory, které motivuji jedince k chiizi a jizd¢ na
kole, jako je osobni pozitek (napt. fyzické cviceni, Cerstvy vzduch, as byt sam se sebou) a

péce o zivotni prosttedi (Schneider, 2013).

Proces rozhodovani je defacto vzdy skupinovym procesem, i kdyz se zda, ze
rozhodnuti bylo uéinéno nezavisle na ostatnich. Casto totiz zahrnuje vliv ptétel, rodiny nebo
¢lenti n¢jaké skupiny.

Baslington (2008) ptedstavil svoji socialni teorii chovani ve volbé transportniho
modu. Dle této teorie se déti u¢i o moznostech cestovani stejnym zpisobem, jako se uci o
dalSich aspektech kultury, konkrétné tedy prostfednictvim rodiny, Skoly, médii a skupin
vrstevnikl. Kvalitativni rozhovory s détmi naznacily, Ze sympatie pro rizné druhy dopravy
i touha v budoucnu fidit nebo vlastnit auto je ovlivnéna jejich vrstevniky. Z Baslingtonovych
(2008) vyzkumi vyplyva, Ze déti vyrustajici v domacnosti bez automobilu si umi 1épe
predstavit jejich budouci zivot bez néj nez déti z domécnosti, které automobil/y vlastni.

Tento vysledek je povaZovan za indikaci socializa¢niho vlivu rodict.
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Podle vysledkd studie Hausteina, Klocknera, a Blobauma, (2009) se nepotvrdila
hypotéza, ze komunikace ditéte s rodic¢i o negativnim dopadu pouzivani automobilu povede
k silnéjsi tendenci pouzivat alternativni zpusoby cestovani a k men$imu zvyku vyuzivat
automobil. V piipadé komunikace se skupinou vrstevniki vSak lze prokazat vyznamné
ucinky jak na osobni a socidlni normy jedince, tak i na zvyk ne/vyuzivat automobil.
Komunikace s rodi¢i byla vétSinou zamétena spiSe na ekologické dusledky pouzivani
automobilt, zatimco u vrstevniki byl kladen diraz na otevienost kK zvazovani vyhod a

nevyhod riznych druhti dopravy.

Haustein, Blobaum, Friedrichsmeier, Klockner, & Matthies, (2008) prokazali, ze
zvyky zprostiedkovavaji vliv tfech aspektti socializace na pouzivani automobilu. Mezi tyto
aspekty zahrnujeme cetnost vyuzivani vefejné dopravy rodiéi, zkuSenost s pofizenim
fidi¢ského prukazu jako iniciace do dospélosti a multi-mobilitu vrstevnické skupiny.

Zatimco pro tvorbu norem je obzvlast¢ dulezita komunikace s rodici a vrstevniky,
pro zvyk pouzivat k cestovani automobil je dileZzitéjsi zkuSenost se ziskanim fidi¢ského
prikazu jako S iniciaci dospélosti. To Ize vysvétlit silnym dopadem symbolicko-afektivniho
hodnoceni obdrzeni fidi¢ského prukazu na pouzivani automobilu béhem adolescence
(Klockner, 2004). U dospivajicich, ktefi vlastnéni fidi¢ského prikkazu ptisuzuji velky
vyznam, je pravdépodobné, Ze po jeho ziskani budou auto hodn¢ pouzivat. Z tohoto divodu

by mél u nich byt zvyk spojeny s automobilem silné&jsi.

Haustein a kol. (2008) prokazali, ze zvyky zprosttedkovavaji vliv tfech aspekti
socializace na pouzivani automobilu. Mezi tyto aspekty zahrnujeme cetnost vyuzivani
vefejné dopravy rodici, zkusenost s pofizenim fidi¢ského pritkazu jako iniciace do dospélosti

a multi-mobilitu vrstevnické skupiny.

Socializace tykajici se volby dopravniho prostfedku se odrazi do behavioralnich
rozhodnuti prostfednictvim alespon dvou teoreticky predpokladanych cest. Prvni cestou je,
ze k socializaci dochazi, jak jiz bylo feceno vySe, pfi komunikaci s rodi¢i a vrstevniky (a
dalsimi vlivy podilejicimi se na socializaci), coz vede k vyvoji socialnich norem. Tyto
socialni normy jsou internalizovany a transformovany do osobnich norem, které pak tidi
rozhodnuti K ur¢itému chovani. Je pravdépodobné, ze diky rané socializa¢ni zkusenosti jsou
mladi dospéli vnimavé;jsi k aktualnim socialnim norméam v souladu s jejich jiz nau¢enymi a

internalizovanymi socidlnimi normami.
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Druha cesta predstavuje vyvoj zvyku stabilni volby transportniho médu béhem
historie opakovanych (pozorovanych nebo provedenych) rozhodnuti v chovani. Pro budouci
vyzkum by bylo zajimavé prozkoumat, zda je nutné, aby jedinci sami ucinili rozhodnuti,
jaky dopravni mod si kdy zvoli, nebo zda je k vytvoieni zvyku dostate¢né jiz samotné

pozorovani chovani rodicti nebo vrstevnikd.

2.6 Vliv symbolickych a afektivnich faktori na pouzivani
automobilu

Dlouhou dobu se vyzkum zaméfoval na vysvétleni motivii vedoucich k pouzivani
automobill na zadklad¢ modelii chovani zamétujicich se predevsim na instrumentélni faktory
souvisejici s pouzivam auta, mezi které muzeme zatadit rychlost, flexibilitu, pohodli,
bezpecnost apod. V dnesni dobé vSak automobil znamend vic nez jen pouhy dopravni
prostfedek. Instrumentalni faktory nejsou tim jedinym, co pohani jedince k pouzivani auta.
Dtlezitou roli maji i jiné motivy, zejména symbolické a afektivni. Symbolické nebo socidlni
motivy vyplyvaji ze skuteCnosti, Ze 1idé mohou vyjadiovat sebe a své socialni postaveni
pomoci svého automobilu, mohou porovnavat sviij automobil i frekvenci jeho pouzivani s
ostatnimi a se socidlnimi normami. Afektivni motivy souviseji s emocemi, které v nas fizeni
automobilu vyvolava. Rizeni auta miZe potencialné ovlivnit néladu, ktera se mize podilet

na celkové volbé dopravniho médu (Steg, 2005).

Stradling, Meadows, a Beatty (2000) zkoumali vztah mezi ochotou omezit pouzivani
automobilu a dvéma afektivnimi vyhodami fizeni. Jednalo se 0 nezavislost a 0 ziskani pocitu
osobni identity v ramci fizeni automobilu. Ve svém vyzkumu zjistili, Ze respondenti, ktefi
V podstatné mife ocenuji tyto afektivni vyhody fizeni, maji mensi pohnutky ke snaze omezit
pouzivani automobild. Rovnéz uvedli, ze 17 % jejich vyzkumného souboru predpoklada, ze
v blizké budoucnosti bude tidit vice nez tomu bylo doposud. Jako diilezZity dlivod pouZzivani
automobilu se ukazalo potéSeni zfizeni - tento duvod uvedlo 29 % zonéch 17 %

respondentt (Stradling et al., 2000).

Anable a Gatersleben (2005) uvadi, ze flexibilita a pohodli jsou pro uzivatele

vvvvvvvvvvvv

afektivnim atributem. Z toho vyplyva, Ze osobni automobil je hodnocen mnohem pozitivnéji

nez vefejna doprava nebo kolo.

Diikaz ptfitomnosti neinstrumentalnich motivii spatiujeme také napi. ve zpusobu,

jakym lidé o svych automobilech mluvi ¢i v tom, jak jsou automobily inzerovany. Reklamy
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cili na lidskou touhu po moci, socialnim postaveni, sebetcté. Instrumentalni, symbolické 1
afektivni motivy jsou, kazdé v jiné mife, soucasti psychologickych teorii, modell a

koncepci, které se snazi o vysvétleni problematiky volby dopravniho modu (Steg, 2005).

Nilsson a Kiiller (2000) uvedli, ze lidé, ktefi maji emo¢ni pouto k pouzivani svého
automobilu, fidi auto Castéji a hodnoti politickd opatieni zaméfend na redukci pouzivani
automobilli jako mén¢ pfijatelnd ve srovnani s témi, ktefi jsou k automobilu méné citove
vazani. Sandqvist a Kristrom (2001) dosli k zavéru, ze lidé kupuji a fidi automobily
jednoduse proto, ze chtéji, nikoli pouze proto, Ze maji skuteCnou utilitarni potiebu
automobilu nebo maji prakticky divod k volbé tohoto dopravniho prostiedku.

Ze studie Stega (2003) vyplyva, ze i respondenti, ktefi fidi auto sporadicky, tento
dopravni prostiedek povazuji za ptiznivéjsi takika ve vSech ohledech. Steg (2005) rovnéz ve
svém vyzkumu uvadi, ze ackoli jedinci, ktefi fidi automobil velmi ¢asto, hodnoti symbolické
motivy ptiznivéji nez ti, ktefi fidi méné Casto, u instrumentalni funkce pouzivani auta rozdily
mezi fidici zjistény nebyly.

Symbolické a afektivni aspekty vyznamné ptispivaji k vétSimu pouZivani automobili
(Mokhtarian & Salomon, 2001). To by mohl byt jeden z divodd, pro¢ nebyly pokusy
redukovat automobily na silnicich pfili§ Gspésné. Tvirci intervenci a rtiznych opatfeni
podporujicich alternativni dopravni mody by méli brat v potaz jak instrumentalni, tak

neinstrumentalni motivy ovlivilujici vyuzivani automobilové dopravy (Steg, 2005).

Afektivni vztah k autim neni jen o hledani potéSeni a vzruSeni z jizdy, ale také miize
zahrnovat nase nejhlubsi obavy, uzkosti a frustrace. Pfi¢inou takovych pocitli ve spojeni
s automobilem muze byt napiiklad svédectvi autonehody, nebo hrtiza a permanentni izkost
vyvolana nehodou. Jednim polem vztahu k automobilu je tedy vasen pro auto nebo radost z
fizeni, druhym pak opacné pocity - nenavist k velkému provozu, vztek na ostatni fidice,

nuda, nebo hnév na vladni dopravni politiku (Sheller, 2004).

2.7 Souvisejici vyzkumy

Analyzou nazoru fidicd Gardner a Abraham (2007) dospé€li ve svém vyzkumu K péti
vyznamnym motiviim piispivajicim k pouzivani automobild. Jedna se o minimalizaci doby
jizdy, minimalizaci fyzické a psychické namahy spojené s pouzivanim auta, vytvareni
osobniho prostoru a minimalizaci finan¢nich vydaju. Kazdy z téchto motivi je v jejich studii

detailné rozebran.
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Nordlund a Garvill (2003) provedli vyzkum, v némz se zabyvali vlivem hodnot na
ochotu omezit pouzivani automobilu. Osobni automobily se ukazaly jako nejvice
frekventovany mod pro vSechny typy cestovani (do prace, na nakupy, vylety apod.). Pokud
by si méli respondenti vybrat zplisob dopravy bez auta, zvolili by si chtzi, ktera je pro né
atraktivnéjsi volbou nez jizda vefejnou dopravou ¢i na kole. Samoziejm¢é vnimaji, ze auto
miizou pouzit kdykoli, coZ je jeho znaéna vyhoda. Udaje viak také ukézaly, Ze znaény pocet
respondentll vnimal jako pomérné realné pouzivat vefejnou dopravu, jizdni kolo nebo chlizi
pésky pro cestu do prace, na nakup i pro jiné Gcely. Z toho vyplyva, Ze auto nebylo jedinym

pouzitelnym modem, ale bylo spise preferovanou alternativou.

Respondenti vnimali, ze auta pfispivaji k hrozbé pro biosféru a lidstvo kviili
znecisténi vzduchu, hluku a spotiebé energie. Tyto problémy Zzivotniho prostiedi byly
vnimany jako z&vazné, vV navaznosti na coz 26 % respondentti bralo redukci pouzivani aut

jako svoji moralni povinnost.

Sucha, Viktorovd a Risser (2019) provedli experimentalni studii, ve které se
participanti méli na dobu jednoho mésice vzdat automobilu. Rodinni ptislusnici starsi 10 let
byli dotazovani na jejich postoje k pouzivani automobili a byli pozadani, aby si vedli
cestovni denik s dennimi zdznamy o piiblizné ujeté vzdalenosti a o vybranych dopravnich
prostiedcich, aby doslo k lepsimu pochopeni jejich dopravnich navykt, ucell cest a volby
transportniho mddu. Prvni tyden byli pozadani, aby cestovali jako obvykle, a poté zacalo
mésicni obdobi bez pouzivani automobilu. Po tomto mésici byly rodiny znovu dotazovany

na své zkuSenosti a byly pozadany, aby jesté jednou vyplnily dotazniky jako na zacatku.

Sucha et al. (2019) dospél v této studii k zajimavym vysledkiim. Téméf vsichni
ucastnici vyzkumu auto alespont jednou pouZili, pficemzZ jako divod uvadéli mimotadné
okolnosti. Ackoli byla napftiklad chlize hodnocena jako vysoce atraktivni, pohodlné a velmi
ekonomickd varianta premistovani se, i€astniky vice ladkala uspora ¢asu nez tyto benefity.
Respondenti nevyuzivali auto kviili zvyku, ale spise kvtili komfortu, tspofe ¢asu a flexibilité
tohoto dopravniho prostifedku, ptfi¢emz je od jeho pouZzivani neodradil ani fakt, ze se jedna
o nejméné ekonomickou variantu dopravovani se. Respondenty nejvice diskutovanymi
faktory v oblasti volby dopravniho modu byly nasledujici: ¢as, dusevni pohoda, zavazadla,
flexibilita, pocasi, infrastruktura, parkovaci mista, zdravi a déti. Méné casto byla
diskutovana témata jako finance, dopravni podminky, chovani ostatnich v doprave,
vzdalenost, moznost konzumace alkoholu, bezpec¢i na cestach, ekologie a ¢ekani na spoje.

Hlavni vyzkumna otdzka vSak znéla, zda mize externé vyvolana zkuSenost s nepouzivanim
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automobilu zménit chovani pti vybéru dopravniho modu. Odpovéd’ zni ano, avSak musi byt
nastaveny dobré podminky pro cestovani, jelikoz by jinak mohl ¢lovék ziskat Spatnou

zkuSenost a fict si, ze zivot bez auta neni nic pro ng¢j.

Tato bakalafska prace navazuje predevsim na vySe posledn¢ zminovany vyzkum,
pfi¢emz se vice zamétuje piimo na jedince, kteti auto nikdy nefidili, vzdali se ho dobrovolné

nebo byli donuceni okolnostmi vzdat se automobilu.
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VYZKUMNA CAST
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3 VYZKUMNY PROBLEM, VYZKUMNE CILE A
OTAZKY

V této kapitole bude detailn€ji popsan vyzkumny problém a z ného vyplyvajici cile

vyzkumu. Rovnéz budou predstaveny vyzkumné otazky pro jednotlivé skupiny repsondentd.

3.1 Vyzkumny problém

Trend pouZzivani automobilu stéle roste, zejména kvili benefitim jako je flexibilita, rychlost
pfepravy, uspora Casu, nezavislost a komfort. Nadmérné pouzivani automobili s sebou
ovsem nese také negativni stranky, jedna se pfedevs$im o zatéz pro zivotni prostredi, dopady
na fyzické zdravi fidict, kdy kvili nadmérnému pouzivani automobilu a rapidnimu snizeni
pohybu dochazi ke kardiovaskularnim chorobam, obezité a dalsim zdravotnim komplikacim.
Rovnéz se tvoii Casto kolony, stavi se stale nové komunikace, je nedostatek parkovacich

mist pfedev§im u panelovych domt a v méstskych centrech.

V teoretické Casti této prace jsou uvedeny rizné modely a teorie vztahujici se
k problematice volby dopravniho modu. Vyzkumna ¢ast této prace se bude rovnéz zabyvat
faktory ovliviiujicimi volbu dopravniho modu, ale mnohem vice se konkrétné¢ zaméii na
Zivot bez auta a snim spojené vyhody ¢i nevyhody. MiZeme tak dojit k zajimavym
zjiSténim, ktera nam lépe objasni, jaké motivy a faktory jedince vedou k nepouZzivani auta a

zaroven co Clovéka odrazuje od toho, aby automobil pouzival méné.

3.2 Cil vyzkumu

Do vyzkumu budou zahrnuty tii cilové skupiny respondenti, pficemz do prvni skupiny
spadaji respondenti, ktefi nikdy nezacali pouzivat auto, poptipad¢ ho vyuzivali maximalné
rok. Druhd skupina zahrnuje ty, ktefi se uZivani auta dobrovolné vzdali po vice nez roce
fizeni a tieti skupinu tvofi ti, kteti byli donuceni kviili okolnostem vzdat se pouZivani auta

(napf. odnéti fidi¢ského prikazu).

Cilem této bakalarské prace je na zaklad€ rozhovori s respondenty popsat a vysvétlit,
jaké faktory vedly jedince k rozhodnuti nikdy nezacit pouZzivat automobil nebo k rozhodnuti
vzdat se ho po vice nezZ roce fizeni. Déale se budeme zabyvat otdzkou, zda je mozné, aby

doslo k prolomeni zvyku pouzivat automobil u lidi, ktefi byli donuceni se ho navzdy ¢i na
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omezenou dobu vzdat a jak tuto situaci vnimaji. Zajimat se budeme také predevSim o
psychologické procesy, které ovliviuji volbu dopravniho modu (role zvyku, postojd,
socializace) a jiné faktory, které maji na tuto volbu rovnéz vliv. Konkrétné se bude jednat o
osobni faktory (motivace, pfesvédCeni, potieby, zdravotni stav), mezilidské faktory (Zivotni
styl, détstvi, dopravni navyky v rodin€, vliv rodi¢ii, spolecnosti a blizkého okoli), a dalsi
faktory jako jsou infrastruktura, dostupnost dopravnich modu apod. Poslednim stfedem

zajmu bude zmapovani vnimanych vyhod a nevyhod, které Zivot bez auta obnasi.

3.3 Vyzkumné otazky

Na zéklad¢ vyzkumnych cili byly pro kazdou ze skupin (o nichz se ¢tenat vice dozvi
v kapitole 4.2) stanoveny nasledujici vyzkumné otazky:
Skupina A — Nikdy nezacali Fidit

e Zjakych divodi se respondenti rozhodli auto nepouzivat?

e Co respondenty piimélo si ne/pofidit fidi¢sky prikaz?

e  Uvazuji respondenti o moznosti pouzivani automobilu v budoucnosti? A pokud ano,

jaké motivy by je k tomu vedly?

Skupina B — Vzdali se auta

e Jaké mechanismy ¢i motivy vedly k pfemysSleni o tom, ze se jedinec vzda pouzivani
auta?

e Jaké situace vedly nékteré jedince k opétovnému pouzivani automobilu?

Skupina C — Byli donuceni okolnostmi vzdat se Fizeni

e Jak jedinci vnimaji nemoznost fidit auto?
e Jaké vyhody a nevyhody na Zivotu bez auta shledava;ji?

e Uvitali by moZnost opét auto fidit?
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4 METODOLOGIE VYZKUMU

V této kapitole bude ¢tenafi objasnéno, o jaky typ vyzkumu se jednd a jaké metody byly
pouzity pro zpracovani ziskanych dat a pro jejich nasledujici analyzu. Bude zde taktéz
detailné objasnéno, jaky vyzkumny soubor byl pro tento vyzkum vybran a ktera kritéria
museli respondenti splilovat. Dale bude popsana metoda sbéru dat a zminéno bude rovnéz

etické hledisko vyzkumu.

4.1 Zvoleny typ vyzkumu

Pti resersi literatury, kterd se zabyva problematikou volby dopravniho médu a zivota bez
auta, dojdeme k faktu, ze spousta studii je zpracovano kvantitativnimi metodami.
Kvalitativnich vyzkum je v této oblasti ovSem pomérné mensi mnoZzstvi. Jak bylo fe¢eno
vyse, cilem prace je zaméfit se na vSechny mozné faktory vedouci k rozhodnuti Zit bez auta
a faktory ovliviiujici volbu dopravniho modu. Hlavnim tématem budou tedy lidské motivy,
zkuSenosti, zivotni pfibehy, které s touto problematikou bezprostiedné souvisi. Tém ale
nejde dostatecné porozumét pouze na zadklad¢ kvantitativnich postuptll, jako jsou tieba
dotaznikovéd Setfeni. Z tohoto divodu byl vybran kvalitativni typ vyzkumu. Na tuto
problematiku je vhodné pohlizet holisticky, zkoumat ji do hloubky a nasledné se pokusit
pomoci analyzy dojit k popisu faktti, procest a zédkonitostem. Miovsky (2006) zmifuje
benefity kvalitativnich metod, kterymi jsou pravé komplexni pohled, flexibilita a moznost,

kdy miize v pribéhu analyzy dochazet k novym vyzkumnym otazkam.

4.2 Charakteristika vyzkumného souboru

vy

Cilovou populaci pro tento vyzkum byli viichni jedinci starsi 21 let, Zijici na uzemi Ceské
republiky a Rakouska, kteti museli spliiovat nize popsand kritéria. Vyzkumny soubor byl
rozdélen na tfi skupiny lidi, ktefi nepouZzivaji automobil, pficemz kazda z téchto skupin ma

sva specifika a podminky pro vybér respondentt.
Charakteristika jednotlivych skupin:

Skupina A: Nikdy nezacali ridit
Do této skupiny spadaji jedinci, ktefi nikdy neziskali fidi¢sky prikaz, nebo ti, ktefi

ho vlastni, ale fidili maximalné rok po jeho obdrZeni a poté se jiz k fizeni nevratili. Kritériem
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bylo rovnéz dosazeni minimalné 21 let veéku, tzn. alespon 3 roky bez fizeni. Pfedpokladame,
ze tento Casovy interval je dostateéné dlouhy pro rozhodnuti se, zda je Zivot bez auta pro
jedince realny ¢i nikoli.
Skupina B: Vzdali se Fizeni

Druhé skupina zahrnuje jedince, ktefi se po vice nez roce fizeni rozhodli se ho
dobrovoln¢ vzdat. Taktéz sem patii ti, ktefi spliuji vySe uvedenou podminku, avsak dosli
k zavéru, Ze se k fizeni auta vrati. U téchto respondenti se tedy bude jednat zejména o

retrospektivni pohled na jejich obdobi, kdy automobil nefidili.

Skupina C: Byli donuceni okolnostmi vzdat se Fizeni

Do posledni skupiny jsme hledali jedince, kteti se museli fizeni ¢i pouzivani auta
vzdat. Tato situace mohla nastat kvuli zakazu fizeni, zdravotnim divodim, odcizeni vozidla
nebo nedostatku finan¢nich prostfedkd. Kritériem bylo, aby doba netizeni trvala alespon 2
meésice, coz by mohla byt dostacujici doba pro zachyceni zmén v dopravnim chovani a

zhodnoceni vyhod a nevyhod Zivota bez auta.

Vzhledem ke kvalitativni povaze tohoto vyzkumu byly pouzity nepravdépodobnostni
metody vybéru vyzkumného souboru. Miovsky (2006) uvadi, Ze u kvalitativnich vyzkumi
je typické, ze se metody vybéru vyzkumného souboru mezi sebou rizné prolinaji. V naSem
pripad¢ se jednalo o stratifikovany zdmérny vybér, jelikoz respondenti méli byt rozdéleni do
skupin a byly na né kladena specificka kritéria. Zaroven byla tato metoda v kombinaci se
samovybérovym souborem. Poc¢atkem bylo hledani respondentu, ktefi by zaplnili skupinu A
— tedy jedinct, ktefi nikdy nezacali tidit, dale pak skupinu B — lidi, ktefi se rozhodli vzdat
se fizeni auta. K tomuto hledani dochédzelo né€kolika cestami. Prvni cestou bylo patrani
v okoli vyzkumnikd. Druhou cestou byl inzerat na facebookovych strankach: Katedra
psychologie Univerzity Palackého v Olomouci, Zivot bez auta a Chodim Olomouci (metoda
samovyb&rového souboru). Vyzva hledani respondentli se rovnéZ objevila na webovych
strankach zivotbezauta.upol.cz a taktéz byly rozeslany e-maily studentim psychologie na
Univerzit¢ Palackého v Olomouci. Pro zvySeni motivace byla za ucast slibena odména
v podob¢ sladkého dezertu a kavy. Nejvice lidi se ozvalo do skupiny A, a také do skupiny
B. Jednalo se 0 51 osob. V kone¢ném hledisku bylo z téchto respondent vybrano 16 jedinct

do skupiny A, a déle 9 jedinci do skupiny B.

Skupinu C, jiz tvofili jedinci, ktefi byli donuceni v disledku urcitych okolnosti

pfestat pouZzivat auto, byli hledani skrze dopravni psychology vlastnici kontakty na lidi, ktefi
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se nechali vybodovat. Dale byly rovnéz vyuzity kontakty z okoli vyzkumnikd. Celkem se

podafilo pro tuto skupinu ziskat 7 respondentii.

Dohromady se vyzkumu tedy zucastnilo 32 respondentti, z nichz bylo 23 zenského
pohlavi a 9 muzského. Respondenti se nachazeli ve vékovém rozmezi od 23 do 70 let,
zastoupeny byly tedy vSechny dostupné vékové kategorie. Primérny vék respondentti byl 39
let. Nize jsou uvedeny tabulky, v nichz nalezneme piehled respondenti spadajicich do
jednotlivych skupin spolu s uvedenymi sociodemografickymi udaji, které byly pro tento
vyzkum zasadni. Sloupec pocet obyvatel v misté bydlisté byl vyznamny pro predstavu, jak
mize zhruba vypadat infrastruktura v oblasti, v niz respondent zije. Pro vétsi prehlednost

byly tyto pocty dany do intervall v fadech tisicti obyvatel.

Tabulka ¢. 1: Prehled respondentit spadajicich do skupiny A

SKUPINA A — NIKDY NEZACALI RiDIT
- Polet Nejvyssi
Vék | Pohlavi Rodinny Pocet déti obyv’at(val v dosaZené
stav misté s
bydliste vzdélani
Respondent &. 1 31 muz svobodny 1 dité >50 000 VS
Respondent ¢&. 2 26 muz | svobodny | bezdétny <20 000 Vs
Respondent ¢&. 3 64 muz Zenaty 2 deti <10 000 VS
Respondent &. 4 29 Zena vdana bezdeétna >50 000 VS
Respondent &. 5 35 Zena vdanda 2 deti >50 000 SS s maturitou
Respondent &. 6 28 Zena | svobodna | bezdétnd >50 000 Vs
Respondent ¢&. 7 37 Zena | svobodna | bezdeétna <20 000 SS s maturitou
Respondent ¢. 8 30 Zena vdana 1 dite <1000 VS
Respondent ¢&. 9 30 Zena | svobodna | bezdeétna >50 000 SS s maturitou
Respondent &. 10 | 31 Zena vdana 1 dite <2000 Vs
Respondent &. 11 | 64 Zena vdand 2 deti <10 000 Vs
Respondent ¢. 12 | 36 Zena | rozvedena 1 dite >50 000 VS
Respondent &. 13 | 35 Zena vdanda 3deti >50 000 SS s maturitou
Respondent &. 14 | 27 Zena vdanda bezdétna >50 000 Vs
Respondent &. 15 | 26 Zena | svobodna | bezdétna >50 000 SS s maturitou
Respondent &. 16 | 42 | Zenma | svobodnd | Idité >50 000 Vs
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Tabulka é. 2:

Prehled respondentit spadajicich do skupiny B

SKUPINA B — VZDALI SE RIiZENIi

Pocet
Vek | Pohlavi Rodinny Pocet diti Oby\/’atszl v Nejvy§§ivd(’)sz’1iené
stav misté vzdélani
bydlisté
Respondent ¢. 1 27 muz svobodny | bezdétny >50 000 SS s maturitou
Respondent ¢. 2 35 muz Zenaty 1 dite >50 000 SS s maturitou
Respondent ¢. 3 70 muz Zenaty bezdétny >50 000 SS
Respondent ¢. 4 36 Zena | rozvedend 2 deti >50 000 VS
Respondent ¢. 5 23 Zena | svobodna | bezdétna <20 000 SS' s maturitou
Respondent ¢. 6 39 Zena vdana 3 deti >50 000 VS
Respondent ¢. 7 68 Zena vdana bezdétna >50 000 SS
Respondent ¢. 8 62 Zena vdana 2 deti >50 000 SS
Respondent&é.9 | 63 | Zena vdova 1 dité >50 000 VS

Tabulka ¢. 3: Prehled respondentii spadajicich do skupiny C

SKUPINA C - BYLI DONUCENI OKOLNOSTMI VZDAT SE RiZENi

Pocet
Vek | Pohlavi g‘;\‘f‘““y Potet dti zf’i)s’;’éate' v f;(’l:ly;si loeeraie
bydlisté
Respondent €. 1 41 muz svobodny | bezdétny >50 000 SS
Respondent €. 2 24 muz svobodny | bezdétny <1000 SS s maturitou
Respondent ¢. 3 27 muz svobodny | bezdétny >50 000 VS
Respondent ¢. 4 54 Zena vdand 2 deti <50 000 SS s maturitou
Respondent ¢. 5 44 Zena | rozvedenad 2 deti <50 000 SS
Respondent ¢. 6 41 Zena | rozvedenad 2 deti <20 000 SS
Respondent ¢. 7 28 Zena svobodna 1 dite >50 000 VS

4.3 Eticka stranka vyzkumu

U kazdého vyzkumu je dilezité dbat na etické hledisko. Nejdiive byli respondenti

kontaktovani prostfednictvim e-mailu, telefonatu nebo osobniho setkani o podrobnostech

setkani. Pfi samotné schiizce byla vSechna interview zaznamenana na diktafon a zacinala

informovanym souhlasem respondentli. V ném respondenti byli obeznameni se zakladnimi

informacemi spojenymi s vyzkumem. Nejdiive byl nastinén vyzkumny problém, kterym se

vyzkum zabyva. Byla zdiiraznénd dobrovolna uc¢ast na vyzkumu a moznost z n¢j kdykoli

odstoupit. Dale se hovotilo o prub&éhu rozhovoru a respondenti byli rovnéz seznameni s tim,
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ze se bude vSe nahravat na diktafon. Samoziejmosti bylo ujisténi o anonymite, kdy bylo
zaruceno, ze nebudou zneuZity osobni udaje a Ze se k rozhovorim nedostane nikdo kromé
vyzkumného tymu a zpracovani a prezentace vysledkti vyzkumu probéhnou rovnéz v radmci
anonymity. K respondentim bylo béhem rozhovoru pfistupovano empaticky a bylo dbano
na jejich dusevni pohodu. Po skonceni interview bylo vyjadieno podékovani za tGcast a

rovnéz moznost zaslani vysledkli vyzkumu po jeho zpracovani.

4.4 Metody sbéru dat

Data byla ziskdvdna metodou polostrukturovaného interview (polostrukturovaného
rozhovoru). Pro kazdou skupiny respondentii byly ptipraveny specifické otazky, které mély
ale spole¢ny zaklad v sociodemografickych udajich, zmapovani obdobi détstvi a dospivani
ve vztahu K pouzivanym dopravnim modum. Dale jsme se u vSech respondent zaméfovali
na aktualni dopravni chovani, vyhody a nevyhody zivota bez auta a na vizi do budoucna, co
se tyCe pripadnych zamyslenych zmén v dopravnich navycich. Forma polostrukturovaného
interview je pro tento vyzkum idedlni, jelikoz diky ni obsdhneme diilezita témata, kterym se
chceme vénovat, a zaroveit ddvame volny priichod tématiim novym, kterd mohou byt taktéz
pro vyzkum obohacujici. Data sbiralo dohromady 6 osob, Z nichz 1 osoba v némeckém
jazyce (Rakousko). Sbér dat probéhl v mésicich kvétnu a ¢ervnu 2019. Rozhovory byly
uskute¢nény prevazné osobné, nékteré vSak probihaly i online formou. Doba rozhovoru se

pohybovala zhruba od étyficeti minut do dvou hodin.

4.5 Metoda analyzy dat

Vzhledem Kk povaze tohoto kvalitativniho vyzkumu byla pro analyzu dat vybrana metoda
zakotvené teorie (neboli grounded theory method, zkr. GTM). Miovsky (2006) o této metod¢
hovoti jako o zivém a tvir¢im vyzkumném nastroji. Vyhodou je, ze zakotvenou teorii miizeme

upravovat dle potieb naseho vyzkumu.

Nyni bude podrobnéji popséno, jak pfesné se pii analyze dat postupovalo. Po ziskani
rozhovori doslo k jejich transkripci. Nékteré rozhovory byly zna¢né neptehledné, zejména kvili
piebytecnému mnoZzstvi informaci, které se bezprostfedné netykaly témat dileZitych pro
vyzkum. Z tohoto divodu doslo ke korekci téchto dat, kdy byly piebytecné tseky vynechany.
Poté, co byly piepisy v dostatecné dobré kvalité po formatové i obsahové strance, doslo k jejich

analyze.
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Prvni fazi bylo otevrené kodovani, jenz ma za cil identifikovat vzhledem k cili vyzkumu
podstatné uryvky textu a nasledné jim priradit kod neboli pojem. Tyto pojmy byly nasledné
usporadany do jednotlivych kategorii. Druhou fazi bylo axidini kodovani, kdy dochazelo
K hledani vztahti a souvislosti mezi kategoriemi. Rozhovory byly nékolikrat opakované
procitany, v disledku cehoz se objevovaly nové kategorie a vztahy nebo byly ptvodni
pozménény a upraveny. Posledni faze je oznaovana v ramci zakotvené teorie jako selektivni
kodovani. V této fazi byla urena centrdlni kategorie neboli ustfedni téma, ke kterému byly opét

hledany vztahy s jednotlivymi kategoriemi.
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5 PRACE S DATY A JEJI VYSLEDKY

Tato kapitola se bude zabyvat analyzou dat. Pro kazdou skupinu respondentti byla provedena
samostatna analyza, pficemz u kazdé z nich ¢tenar nalezne popis jednotlivych kategorii a
subkategorii jevicich se jako vyznamné pro danou skupinu respondentt. V kapitole 6.4 je
uvedeno porovnani specifik jednotlivych skupin a piehled vyhod a nevyhod zivota bez auta.
Tento piehled je uvadén pro vSechny skupiny dohromady za Gi¢elem piehlednosti v rozdilech

mezi nimi.

5.1 Skupina A — nikdy nezacali ridit

Do prvni skupiny, ktera byla podrobena analyze, patii jednak jedinci, ktefi nikdy nezacali

tidit, jednak ti, ktefi fidili maximalné rok a poté uz se k fizeni auta nikdy nevratili.
Vyzkumné otazky, na které se budeme snazit nalézt odpoveéd, jsou nasledujici:

e Z jakych divodi se respondenti rozhodli auto nepouzivat?
e Co respondenty piimé&lo kK (ne)potizeni fidi¢ského prikazu?
e Uvazuji respondenti o moznosti pouzivani automobilu v budoucnosti? A

pokud ano, jaké motivy by je k tomu mohly vést?

Ackoli jsou poznatky Elenény do kategorii v ramci jednotlivych sekci, je nutné
pohliZet na tuto problematiku komplexn¢. Kategorie jsou pouze orienta¢ni, nefunguji jako
samostatné jednotky, ale prolinaji se. V ramci jedné kategorie tak milZeme nalézt data
spadajici zaroven do kategorie jiné. Takto je tomu u analyzy vSech 3 skupin respondentd,

kterymi se budeme v tomto vyzkumu zabyvat.
(Ne)potizeni Fidi¢ského prikazu

Ze ziskanych dat je patrné, Ze deset respondentll nikdy neobdrzelo fidi¢sky prikaz
(dale RP), znichz dvé respondentky neslozily zkousky (3patné zazitky s autoskolou a
pfistupem lektorti) a zbylych osm respondentii se nikdy do autoskoly nepfihlasilo. Dalsich
Sest respondentll se rozhodlo autodkolu absolvovat a RP ziskali. K tomuto rozhodnuti je
vedly nasledujici faktory: vliv okoli (zejména rodi¢t a vrstevnikil), nutnost vlastnit RP
v ramci vyuky na stfedni odborné skole, finan¢n¢ vyhodna cena autoskoly, a nakonec pocit

jistoty, ze kdyby bylo n¢kdy tieba, mohou fidit. Davody, které vedly respondenty
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k nepfihlaseni se do autoskoly, jsou obdobné tém, které¢ piimély onéch Sest respondentti

nakonec auto nevyuzivat. Blize budou tyto diivody rozebrany v nasledujicich odstavcich.
Strach ze Fizeni

Nejcastéji uvadénym divodem byl strach ze fizeni, jenz sedm respondentli popsalo
jako velmi podstatny, ne-li jako hlavni faktor vedouci k rozhodnuti zit bez auta. Opakované
byla zminéna témata jako obavy z vlastni neschopnosti fidit, obtiznost koncentrace pfti
fizeni, agresivita ostatnich fidich, ptili§ velky provoz na silnicich, nutnost rychle reagovat a

obava ze zapfi¢inéni autonehody ¢i z moZnosti stat se jeji obéti.
Détstvi a role zvyku

Role dopravnich navykl z détstvi se ukézala jako jeden z faktort, které prispély
k rozhodnuti nezadit fidit auto, avsak se nejedna o faktor zcela klicovy. P&t respondentt
uvedlo, Ze auto bylo primarnim dopravnim prostiedkem vyuzivanym V jejich rodinach,
zatimco dalsi transportni mody byly pouzivany pouze sporadicky. U dvou rodin bylo vyuziti
vetejné¢ dopravy a auta priblizné na stejné urovni. Vefejnd doprava, pési chiize a kolo
ptevazovaly zejména u zbylych deviti rodin a vétSina prave téchto respondenti zminila zvyk
pouzivani onéch dopravnich modid v détstvi jako zasadni pro jejich aktudlni dopravni
chovani. Dédi¢ny strach z fizeni byl zaznamenan tfemi respondenty, pfi¢emz jeden z nich

hovofii dokonce o fobii z Fizeni.
Nepotiebnost auta

Tato kategorie je spojena piedev§im s dobrou infrastrukturou. Témét vSichni
respondenti uvedli, Ze nikdy nepocitili potiebu fidit, natoz vlastnit auto, pficemz zasadnim
divodem byla pravé dostatecné uspokojiva infrastruktura. Pokud byla tato podminka
splnéna, role vzdalenosti a casu straveného na cesté ve vefejné dopravé se uz nejevila jako
pfilis rozhodujici, jelikoz ji pfevazily ostatni faktory vedouci k odmitnuti auta jako napft. jiz
vySe zminény strach ze fizeni, finan¢ni naklady apod. Vzdalenost a ¢as urCovaly spiSe vybér
dopravniho mddu v rdmci vetfejné dopravy, nikoli v§ak rozhodnuti mezi ni a automobilem.
Navic respondenti spadajici do této skupiny vyzkumného souboru shledavali na veiejné
dopravé velké mnozstvi benefitli, o ¢emz se muzeme piesvédCit vyse v tabulce, jez je

uvedena v kapitole 6.4.

Vsichni respondenti pouzivaji automobil jako spolujezdci. Frekvence téchto jizd se

pohybuje v rozmezi od tfi krat tydné po jednou za pil roku. Pouze dvé respondentky vSak
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pfiznavaji, ze kdyby okolo sebe neméli blizké, ktefi je v ptipadé potieby kdykoli a kamkoli

svezou, o fizeni automobilu by vazné uvazovaly.
Financ¢ni naklady

Vsichni respondenti zminili fakt, Ze pouzivani vefejné dopravy je pro né€ levnéjsi nez
jezdéni autem, zejména, pokud by se dopravovali jen sami, a ne cela rodina v jednom auté —
v tom piipadé bylo auto vniméno jako levn&jsi varianta. Ctyfi respondenti pravé z finanénich
divodi nezacali délat autoskolu a pozdéji zjistili, Ze auto k zivotu vazné nepotiebuji, tudiz
u tohoto zpiisobu Zivota ziistali a RP doposud odmitaji. Dal3i respondenti hovotili predeviim

o nakladech za opravy, benzin, povinné ruceni apod.
Budouci vyuzivani automobilu

Ackoli 14 respondentli nepldnuje v blizké dobé& zacit fidit, n&kteti hovoftili o
davodech, které¢ by je k tomu mohly pfimét. Zhruba u poloviny respondentl zaznéla obava,
ze cely zivot to bez auta nepiijde. Nejzminovanéjsim diivodem bylo narozeni prvniho ditéte,
pripadné dalsich déti. Ukézalo se, ze zde hraje roli pfedevsim socidlni vliv, kdy zejména
zenam jejich okoli Casto tikd, Ze je nezbytné umét fidit, pokud se jim narodi dité¢. Druhym
nejvyznamnéj$im faktorem potencidln€ vedoucim k fizeni auta je zména bydliste, predevsim
prestéhovani se na vesnici, kde je Spatnd dostupnost spoji nebo jejich frekvence. Jedna
z respondentti uvedla sviij nazor na budouci pouzivani auta: ,,Ano, jd nad tim premyslim
hodné a nejradsi bych to zménila na celém svété, ale to se nedd... A tady to jesté nepadlo,
ale to je dalsi véc, a to je néjaka ekologicka zatez. Nebudu prehnany idealista, ale... I proto
bych osobné hrozné nechtéla mit k tomu sviij prinos. Ale moje predstava, ze budu mit svoji
rodinu a zZe budeme Zit na vsi, tak i proto aspon jedno auto prosté budeme potiebovat.
Respondenti také uvadi faktor profesniho Zivota, kdy v mnoha pracich dnes vyZaduji
premysleji spiSe nad zmé&nou zaméstnani, jenZ by bylo Vv bliz8i vzdalenosti jejich bydliste

nez nad zménou dopravniho modu.

U tfech respondentti byl zminén tlak blizkého okoli a spolec¢nosti, kvilli némuz se
rozhodli v budoucnu RP ziskat. Jeden z respondentii hovoii o roli partnera ve spojitosti
S péci o svoji partnerku: ,,No ja ted prave premyslim v posledni dobé... protoze mam asi puil
roku pritelkyni, ktera ma auto a pripadam si takhle jako ... neni to moc prijemny, pripadam
si jako décko. Takze uvazuju o zmeéné...A ja mam takovej pocit, ze bych se o tu pritelkyni mél

kKompletné jako postarat. Jako od placeni az po néjakou dopravu. A ne, Ze ji reknu, Ze
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pojedem autobusem.“ Dalsi respondentka pronesla: ,,Noo jak rikam, za sebe, kdybych
nemusela, kdybych necitila ten tlak toho okoli i té spolecnosti, jak viastné Zijeme, tak by mi
to bylo jedno zZe neridim to auto. Ale vzhledem k tomu, Ze jsem soucasti té spolecnosti, tak
Jjo, ptijdu do toho, znovu to zkusim. “ Poslednimi diivody byly obavy o postarani se o rodice,
az budou stafi (cesty k doktorovi, byt rychle po ruce apod.) a také touha cestovat po Evropé
obytnym vozem. Kazdy respondent, ktery o moznosti budouciho fizeni automobilu hovofil,
zaroven zminil fakt, Zze by nerad automobil naduzival a stale by se snazil co nejvice volit

alternativni transportni mody.

Faktory, které byly mnohokrat zminéné, avsak se nejevi jako zasadni pro rozhodnuti
nezacit fidit, jsou nasledujici:
e environmentalni problematika byla jednim z témat poloviny respondentt, avSak
nikdy nebyla hlavnim faktorem, pro¢ nezacit tidit;
e zdravotni stav se v rozhovorech objevoval spise ve formé fyzické kondice a lenosti,
kterou mizeme definovat zejména tim, ze pii vyuzivani auta lidé vice zpohodlni

napiiklad ohledné cest, jez pfimo nevyzaduji vyuZiti automobilu.

Graf ¢ 1: Prehled hlavnich faktoru oviliviujicich rozhodnuti nezacit ridit
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Tabulka ¢. 4: Vyznamné kategorie a subkategorie skupiny A

SKUPINA A - "NIKDY NEZACALI RIiDIT"

Kategorie

Subkategorie

Strach ze Fizeni

vlastni neschopnost ridit

agresivita Fidicu

riziko autonehody

Détstvi a role zvyku

dedicny strach z Fizeni

zvyk vyuzivat MHD

Nepoti‘ebnost auta

dobrd infrastruktura

moznost vyuzivat auto jako spolujezdec

Finan¢ni naklady

opravy, benzin, pojisténi

nezapocata AS

Budouci vyuZivani
automobilu

socialni tlak

bydlisté na vesnici

narozeni ditéte

profesni ditvody

5.2 Skupina B - vzdali se Fizeni auta

Dalsi analyza se bude zabyvat jedinci, kteti se pouzivani auta dobrovolné vzdali, jednalo se
tedy o jejich védomé rozhodnuti. Do této skupiny spadaji jak jedinci, ktefi byli zkuSenymi
fidi¢i a tidili takika na denni bazi, tak 1 jedinci, kteti auto fidili spiSe sporadicky (napt. 3x
mésicng). Skupina téz zahrnuje respondenty, ktefi se na néjakou dobu rozhodli zkusit zit bez

auta, ale po ur¢itém casovém useku se k jeho vyuZzivani vratili zpét.
Vyzkumné otazky, kterymi se budeme v ramci oné skupiny zabyvat, zni:

e Jaké mechanismy ¢i motivy vedly k pfemysleni o tom, Ze se jedinec vzda pouzivani

auta?

e Jaké situace vedly jedince k opétovnému pouZzivani automobilu?

Motivace k Fizeni a vztah k autu

K hlub§imu pochopeni faktorh vedoucich krozhodnuti vzdat se pouzivani
automobilu bylo dulezité prozkoumani vztahu jedinct k fizeni a k automobilu celkove.
Zadny respondent, s vyjimkou jednoho, u sebe nezaznamenal vyznamnou touhu za¢it fidit.

Ze ziskanych dat je patrné, ze k rozhodnuti ne/ziskat fidi¢sky prikaz v 18 letech (déle jen
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RP) piispélo zejména socialni okoli, v némz se jedinec pohyboval. Primarné se jednalo o
vliv rodict, kteti v tomto poc¢inani vétSinou podpofili své déti i finanénim obnosem. Rodice
apelovali, aby si ud¢laly autoskolu, pficemz hlavnim argumentem byla nutnost dovednosti
fizeni v dnesni dobé, a zaroven byl velmi Casto zminovan fakt, ze budou potfebovat fidit, az
se stanou rodici. Zjevny je i vliv vrstevniki. Jedinci, ktefi zminuji, ze v oné dob¢ byl standard
délat RP v 18 letech, si ho udé&lali v onom véku také. Naopak jedinci, ktefi ve svém okoli
neméli mnoho vrstevniktl, jenz by zapocali vycvik v autoskole, si ji d€lali az v pozdéjSim
veéku. Pouze dvé respondentky uvedly, Ze se rozhodly ziskat fidic¢sky prukaz kviili nezbytné

potieb¢ auta — nutnost dojizdét do prace z vesnice, kde nebyly dobte frekventované spoje.

Za zajimavé lze povazovat zjisténi, ze 5 respondentii (2 muzi a 3 Zeny) uvedlo, zZe po
ziskani RP je ¥izeni bavilo, napliiovalo a jejich vztah k autu byl velmi pozitivni. Z vysledki
tedy vyplyva, Ze radost ze fizeni a pozitivni vztah k automobilu nemd piimy vliv na
rozhodnuti o ne/pouzivani auta, jelikoz i ti, ktefi jizdu shledévali jako zdbavnou, se nakonec
rozhodli vzdat se automobilu. Zbyli 4 respondenti poznamenali, Ze je fizeni nebavilo, méli
z n&j strach a necitili zvy$enou touhu fidit ani po ziskani RP. Tento faktor se naopak jevi

jako jeden ze zésadnich pro rozhodnuti vzdat se auta.

Dalsim dilezitym aspektem vedoucim k pfemysleni o vzdani se auta byla celkova
zména postoje k automobilu a k jeho vyuzivani. Dva muzi béhem adolescence a mladé
dospélosti vnimali auto jako socidlni status. Prvni muz se o auté vyslovil takto: ,, Vaimal
Jjsem to jako socialni status a Ze je to rychlejsi a pohodinéjsi. “ Druhy muZ zminil jeho vztah
k autu v obdobi, kdy mu bylo okolo 23 let: ,Néjaky machrovani, ja jsem prosté chtél
bavoradka, abych byl king a nakonec to byl rover, coz je podobna kategorie, silny motor,
velky auto, tak jsem ho meél spis na zamachrovani.* Na téchto ptikladech mizeme vidét
mozZny vliv spole¢nosti na vnimani a pouzivani automobilu u muzi. Ukézalo se, Ze
k pfehodnoceni postoje k automobilu dochazi zejména v obdobi mladé dospélosti a pozdéji.
Toto prehodnoceni nastivd zejména na zdklad€ vétSiho premySleni o prakti¢nosti a

ekologické strance véci.

Vyvstala i souvislost mezi vzdélanim a pfemyslenim o volbé dopravniho modu.
Jeden respondent postiehl, Ze vysokoskolsti studenti v jeho okoli mnohem méné touzi po
aut¢ a védomé se snazi vice vyuzivat vefejnou dopravu nez ti, ktefi vystudovali pouze stfedni
Skolu a ¢asto vlastni auto. Dals$i respondentka zaznamenala zménu postoje k autu na zakladé

environmentalnich studii, které jsou jejim oborem na skole.
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Vsichni respondenti ale auto alespoii obcasné vyuzivaji jako spolujezdci piredev§im
za i¢elem cest do prace, vyletdl nebo vétsich nakupti. Zadny z respondenti auto fanaticky
neodmitd a vSichni pfipousti, Zze mohou nastat situace, kviili nimz by se museli k fizeni vratit.
Po néavratu by ovsem chtéli auto vyuzivat opravdu jen pii nutnych situacich a ve chvilich,
kdy by to bylo mozné, by volili jizdu vefejnou dopravou.

Socialni vliv

Pod tuto kategorii spada jednak vliv blizkého okoli a vrstevnikl, jednak také
dopravni médy vyuzivané rodinou v détstvi. Jak je jiz uvedeno vyse, okoli ma vyznamny
vliv na rozhodnuti udélat si RP, avsak na samotné pozdéjsi rozhodnuti o volbé dopravniho
médu zéddny vyznamny vliv zaznamenan nebyl. Kromé¢ jednoho respondenta vlastnily
vSechny rodiny auto, pficemz 5 rodin ho vyuZzivalo minimalné jednou tydné. Neéktefi
respondenti uvedli, Ze se svym okolim vedly debaty o vyhodach a nevyhodach auta a setkali
se mnohokrat i s nepochopenim, jak mizou bez auta v dnesni dob¢ fungovat. Jelikoz vsak
uz byli rozhodnuti, Ze auto ke svému zivotu nepotiebuji, nemély na né tyto argumenty ptilis
velky vliv. SpiSe se snazili svému okoli vysvétlit, co je k tomu dovedlo. Pfi téchto diskuzich
zjistili, ze néktefi lidé v jejich okoli pouzivaji auto tak Casto, Ze nemaji tuseni, jaka je
dostupnost spojt, jak se nékam da dostat a v jakém ¢asovém rozmezi, coz je dle respondentii

Mrwe

samotnych jedna z pfi€in, pro€ lidé tak moc jezdi autem.
Strach ze Fizeni a stres zpiisobeny pouZivanim automobilu

Polovina respondentii uvedla strach ze fizeni jako zasadni dfiivod pro jejich
rozhodnuti vzdat se automobilu. Ctyfi respondenti povazuji fizeni automobilu za obtizné.
Casto zminovanym problémem byla nepozornost a vnimané agresivita ostatnich ¥idi¢ na
silnicich. Jako dal§i velmi castou stresovou situaci respondenti hodnotili problematiku
parkovani — jednalo se o nedostatek parkovacich mist u panelovych domu, u pracovist’ a o
obavy z poni¢eni auta na nehlidanych parkovistich. Stres byl zaznamenan rovnéz kvuli
slozité infrastruktufe ve velkych méstech a v souvislosti s obavami, zda kvuli kolonam,
uzavirkdm a podobnym komplikacim, stihne ¢lovék dojet v¢as, kam potiebuje. VSechny tyto

nevyhody zvladne dle respondentil 1épe piekonat pravé vetejna doprava.
Moralni a environmentalni hodnoty

Ackoli environmentalni mySlenky byly hlavnim motivem ve volbé dopravniho médu
pouze u dvou respondenti, ve vSech rozhovorech bylo zminéno, Ze jednou z vyhod

vyuzivani vefejné dopravy je prave prispeni k lepSimu zivotnimu prostiedi. Mnohokrat byla
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vyslovena myslenka moralni odpovédnosti ke spolecnosti ve smyslu nadbyte¢ného
vyuzivani automobilu, jenz zplsobuje jednak jiz zminéné znecisténi zivotniho prostiedi, ale
také kolony na silnicich a vyssi riziko dopravnich nehod. Jeden z respondentt se vyjadril
nasledovné: ,, Nepripada mi to ok, kdyz v tom osobaku sedi jeden cloveék a autobusy maji
tolik mist. A zaberou to ti'i osobdky, ve kterych sedi tri lidi. Takze mé to nedava smysl, neni
to ekonomicke.“ Nadbytecné vyuzivani automobilu bylo u vSech respondentli opravdu
vyraznym tématem. Mluvili o vlastni zkuSenosti, kdy auto vnimaji jako ,lakadlo®, tzn.
vyuzivali by ho i v situacich, kdy to neni vlibec nutné. Pouzivani auta ve zbytecn¢€ velké mire
vidi ¢asto i u pfibuznych, coz podporuje napt. tvrzeni jednoho z respondentd: ,,...0Ni jsou
tak zautovany, tam maji doma 4 auta na dvorku... VSichni jezdi do prace jednim smérem,
ale kazdy z tech 4 lidi jezdi jednim autem...” Zminéna byla i odpovédnost ke statni
ekonomice a obecnimu rozpoctu: ,, ...jakoze je zbytecné jezdit autem, protoze kdyz uz tohle

meésto prosté jako zaridilo, jo, a v tom je spousta penéz, tak mi prijde nesmysl to nevyuzit.
Praktické divody

Nejcastéji zminovanym, a v mnohych piipadech hlavnim, divodem vedoucim
k pfemysleni vzdat se auta byla finan¢ni naro¢nost. Zejména se jednalo o opakované opravy
automobilu, coz bylo vniméno jako velka a zbyte¢na investice. Dale pak naklady na benzin,
technické kontroly apod. Az na jednu respondentku vSichni vnimaji, Ze v jejich aktualni
Zivotni situaci je finanén€ vyhodnéjsi vyuzivat vetejnou dopravu. VéEtSinou se jednalo o
méstskou hromadnou dopravu (ddle MHD), s mensi frekvenci pak byly vyuZivané dalkové
autobusy a vlaky. Respondenti téz hovofili o tom, Ze maji spocitdno, zda se jim vyplati
permanentka ¢i jina slevova karta, nebo nikoli. Zakoupeni permanentky zaviselo pfedevsim
na frekvenci dojizdéni a vzdélenosti cilového mista. V obou piipadech vSak dle nich Zivot
bez auta vychazi v pfepoctu o dost levnéji. Plusovym bodem byly taktéZ Zdkovské a

studentské slevy.

Druhym nejzasadnéjSim faktorem vedoucim k rozhodnuti zacit Zit bez auta je jeho
nepotitebnost. Ta byla bud’ hlavnim divodem pro ono rozhodnuti, nebo jednim z dalSich
poté, co se respondenti auta vzdali na zaklad¢ jiného divodu, a zjistili, jak moc ho mizou
ozelet. Nepotiebnost auta bezpochyby souvisi s dobrou infrastrukturou, at’ uz se jedna o
MHD nebo cCetnost spojii do jinych obci, kam pottebuji dani jedinci dojizdét. Ukazalo se, ze
praveé dobrd infrastruktura je jednou ze zasadnich podminek vzdani se automobilu. Mista

bydlisté vSech respondentl tuto podminku spliiovala. Mnohokrat vSak bylo proneseno, ze
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pokud by bydleli na vesnici, kde jsou Spatné spoje, nad autem by vazné uvazovali a nejspise
by se jeho pouzivani nevyhnuli.
Déti

U Sesti rozhovort se objevilo téma déti. Respondenti, ktefi se jest¢ nestali rodici
poznamenali, ze praveé narozeni potomku je ziejmé udalosti, kterd by je ptiméla, aby znovu
zacali pouzivat auto. Zminovany byly situace jako jezdéni k doktorovi, do skolky, Skoly, na
zajmové Krouzky apod. Zaroven respondenti, kteti uz rodici jsou, shledavali jako pozitivum,
ze se déti nauci jezdit MHD a budou samostatnéjsi. Jako velké plus vetejné dopravy bylo
rodi¢i uvadéno, Ze mohou se svymi détmi travit vice ¢asu predev§im hranim si ve vlaku,
protoze se mohou pohybovat po vagéné, povidat si atd. Jedna respondentka ovSem uvedla
déti jako jeden z hlavnich divodd, pro¢ se nakonec rozhodla opét se navratit k pouzivani
automobilu. Diivodem byla nemoznost zkombinovat praci, vyzvedavani déti ze Skoly a

krouzkl ¢i vnimana obtiznost cestovat se tfemi détmi v autobuse a vlaku.

Zdravotni divody

Jeden z respondentt uvedl pravé zdravotni divody jako prvni z impulzt vedoucich
k pfemysleni vzdat se auta. Ve vSech rozhovorech zaznélo téma zdravi a fyzické kondice

V navaznosti zivota bez auta.

Graf ¢ 2: Faktory ovliviwjici proces rozhodovani vzdat se auta
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Tabulka ¢. 5: Vyznamné kategorie a subkategorie skupiny B

SKUPINA B: "VZDALI SE AUTA"

Kategorie Subkategorie

rozhodnuti pro RP

Motivace Kk Fizeni a vztah k autu radost z Fizeni

zména postoje vztahu k autu

dopravni mody pouzivané v detstvi

Socialni vliv
viiv vrstevnikii
agresivita Fidicu
Strach z Fizeni a stres spojeny s parkovani
pouZivanim automobilu slozita infrastruktura

obtiZnost rizeni

Zivotni prostredi

Morélni a environmentalni . vr oy
nadbytecné vyuzivani aut

hodnoty
odpovédnost za spolecnost
financni naklady
Praktické divody
nepotiebnost auta
Déti
Zdravotni diuvody

5.3 Skupina C — Byli donuceni okolnostmi vzdat se Fizeni

Do této skupiny patii respondenti, ktefi byli nuceni vzdat se auta, tzn., Ze se nejednalo o

jejich dobrovolné rozhodnuti.
Vyzkumné otazky, které byly pro tuto skupinu stanoveny, zni nasledovné¢:

e Jak jedinci vnimaji nemoznost fidit auto?
e Jaké vyhody a nevyhody na absenci auta shledavaji?

e  Ovlivnilo nedobrovolné vzdani se auta n€jak jejich volbu dopravniho médu?
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Tabulka ¢ 6: Prehled duvodit nedobrovolného vzdani se automobilu

DﬁVOp NEDOBROVOLNEHO DOBA
VZDANI SE AUTOMOBILU NERIZENI

respondent 1 | problémy se zrakem cely Zivot
respondent 2 | problémy se zrakem cely Zivot
respondent 3 |v dusledku autonehody 5 let
respondent 4 |v dusledku autonehody 2 roky
respondent 5 |alkohol 4 mésice
respondent 6 |alkohol 6 mésicii
respondent 7 | financni ditvody + materskad dovolena |2 mésice

Ptedtim nez byli donuceni pfestat fidit, jezdilo pét respondenti autem nékolikrat
tydné. Tti respondenti z nich dokonce uvedli, Ze byli na auté zavisli, a to predevsim kvuli
praci nebo vjednom pifipadé kvili bydlisti na vesnici a Snim souvisejici Spatné
infrastruktufe. Jednalo se pfedevs§im o cesty do prace, vozeni déti do Skoly, navstévy rodiny
a rodinné vylety. Dva respondenti nikdy neziskali zdravotni potvrzeni k ptihlaSeni se do

autoskoly kvuli jejich vaznym problémtm se zrakem.
Vztah k automobilu

Ani jeden z respondentt pied zakazem nepomyslel na to, Ze by se mohl auta vzdat.
Ctyii respondenti uvedli, Ze jejich vztah k automobilu byl vzdycky velice kladny a Fizeni je
vylozené bavilo. Pravé u téchto respondentd se objevila mrzutost z nemoznosti fidit

automobil. Zbyli tfi respondenti oznacili sviij vztah k automobilu za neutralni.
Finance

Ze ziskanych dat vyplyva, Ze Ctyfi respondenti shledavaji Zivot bez auta levngjsi,
pficemz vSichni tito jedinci bydli ve méstech s dobrou infrastrukturou. Dva respondenti
uvedli, ze je zivot bez auta vyjde naopak draz kvili platbé jizdenek bez zadnych slev a
rovnéz kvili placeni benzinu, v ptipadé vyuzivani auta jako spolujezdci. Jedna respondentka
povazuje finan¢ni rozdil za nulovy, jelikoz pfedtim jezdila firemnim autem, tudiz méla

minimalni néklady za provoz.
Zména rutiny

U vsSech respondentti s vyjimkou onéch dvou, ktefi nikdy RP neobdrzeli, se po
nemoznosti vyuzivat auto vyrazné¢ zmeénila denni rutina. Ackoli tfi respondenti auto

nékolikrat tydné€ pouzivali i nadéle jako spolujezdci, spatfovali na tomto zplisobu dopravy
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osobn¢ vnimana zna¢na negativa. Ta spocivala zejména v pocitu zavislosti na ostatnich,
nemoznosti urcit si sam ¢as a misto odjezdu, déale pak v nutnosti neustdle planovat a
domlouvat se sfidi¢i. Respondenti, kteti diky omezeni fizeni zacali vyuZzivat vefejnou
dopravu, na tomto druhu cestovani zacali shledavat benefity, kterych si diiv tolik nev§imali

(uSetfeny Cas, mensi naklady, vice pohybu).
Budouci pouzivani automobilu

Respondenti, ktefi nikdy neméli moznost Fidit automobil kvili zdravotnim
problémtim spojenym s vadou zraku uvadi, Ze se se svou situaci jiz smifili. Skutecnost, ze
nemohou fidit auto je v zivoté¢ nijak vyznamné neomezuje, pfi¢emz u obou z nich
v rozhovorech zaznélo podstatné¢ vice vyhod zivota bez automobilu oproti ostatnim
respondentiim, kteti dfive fidili. Jeden z téchto respondenti dokonce uvedl, Ze i kdyby m¢l
moznosti mit auto s fidi¢em, vyuzival by MHD: ,, ...myslim, Ze mam aspon trochu néjaky
zakladni jakoby ekologicky uvazovani, takZe zaprvé auto déla prosté néjaké zplodiny, je to
néjaka vec, ktera se vyrobila a pak bude nékde hnit na skladce...Ja si myslim, ze bych stejné
Jjezdil, jako asi bych to odmitl a vazné jezdil tou méstskou dopravou, jo.* Cty¥i respondenti
se chtéji k zivotu s autem dokonce vratit co nejdiive, jak to bude mozné. Zmiiuji, Ze fizeni
jim chybi, auto je pro né mnohem komfortnéjsi, rychlejsi a praktictéjsi zptisob dopravy nez
vSechny ostatni dopravni médy. Jedna respondentka naproti tomu uvedla, Ze se jiz boji fidit
kviili dopravni nehodé, kterou byla t€astnikem, tudiz ji pouzivani vetejné dopravy vyhovuje

a nadale u néj zlstane.

Graf ¢. 3: Popis faktoru souvisejicich s nutnosti vzdat se auta
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Tabulka ¢. 7: Vyznamné kategorie a subkategorie skupiny C

SKUPINA C - BYLI DONUCENI OKOLNOSTMI VZDAT
SE RIZENI

Kategorie Subkategorie

casté pouzivani auta

Vztah k automobilu kladny vztah k autu

neutrdlni vztah k autu

mrzutost a smutek z nerizeni

Zména rutiny auto na misté spolujezdce
vyhody verejné dopravy
Finance posouzeni nakladit

Budouci pouZivini prevazujici vyhody automobilu

automobilu

strach z rizeni

5.4 Porovnani vSech vyzkumnych skupin

Naésledujici tabulky znazorfiuji nejcastéji zmiitiované vyhody a nevyhody zivota bez auta,
pficemz u kazdé je uveden pocet respondentd, ktefi ji zminili v rdmci jednotlivych skupin.
Posledni sloupec pak znaci celkovy pocet respondentli napti¢ vSemi skupinami, podle
kterého jsou sefazeny jednotlivé vyhody a nevyhody od nejzminovangj$ich po ty nejméné
casté. Nutno podotknout, Ze poradi nemliZeme brat jako piesny ukazatel toho, jaké faktory
nejvice ovliviluji volbu Zivota bez auta. Jedna se Cist¢ o orientacni vycet, pficemz vahy
jednotlivych vyhod a nevyhod jsou rizné a blize jsme se s jejich vyznamem seznamili

Vv piechozich kapitolach.

Posledni fadek uvadi celkovy pocet zmiiovanych vyhod u jednotlivych skupin. Pfi
interpretaci téchto hodnot musime brat v potaz rozdilné pocty respondentii v jednotlivych
skupinach. Jak mtizeme napftiklad vidét, skupina C, kterou donutily ke vzdani se automobilu
okolnosti, shledava na zivoté bez auta nejméné vyhod ze vSech 3 skupin, zatimco pocet
zminovanych nevyhod je obdobny jako u skupiny B, kterd méla v souboru pouze o dva
respondenty vice. Miizeme se tedy domnivat, Ze pravé u skupiny C hraje podstatnou roli, Ze
se automobilu nevzdali dobrovolng, ale byli k tomu donuceni. Od toho se i odviji jejich

motivace vyuZivat jiné dopravni mody.
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Tabulka ¢. 8: Prehled vyhod Zivota bez auta s poctem respondentii

VYHODY ZIVOTA BEZ AUTA skuglna sku/zlna skuCplna c;l(l){é(:;y
méng¢ finan¢n¢ narocné 16 9 4 29
mensi ekologicka zatéz 9 9 2 20
auto by bylo "lakadlo" nepouzivat jiné dopr. mody 12 4 1 17
¢as pro sebe 11 4 2 17
nemusi se feSit opravy auta 10 4 2 16
absence zodpovédnosti za zivoty lidi 7 5 2 14
absence stresu z fizeni 7 4 1 12
zlepSeni kondice 5 2 3 10
absence problému s parkovanim 2 5 1 8
minimalismus (pfevazeni méné véci) 3 3 1 7
Cas straveny s détmi 3 2 1 6
¢as na praci 4 2 6
moznost konzumovat alkohol 2 3 5
absence obav z agresivnich fidi¢t 2 1 1 4
déti se nauci vyuzivat MHD 2 2 4
celkovy pocet 95 59 21 175

Tabulka ¢. 9: Prehled nevyhod Zivota bez auta s poctem respondentii

NEVYHODY ZIVOTA BEZ AUTA Sk”ﬁ'na Sk”g ina Sk”g'na C;’)'(l)‘é‘?ty'
horsi ¢asova flexibilita (vazanost na spoje) 5 3 4 12
auto je komfortngjsi 6 2 3 11
tézka zavazadla (nakupy, batohy, tasky) 6 2 2 10
nutnost vice planovat 5 3 2 10
omezeni rozhodnuti, kdy, v kolik a kam chci jet 3 1 4 8
zpozdeéni veiejné dopravy 5 2 1 8
deti (Skola, doktor...) 3 3 2 8
auto je rychlejsi 3 1 3 7
nepiedvidatelné situace, kdy je auto tieba 3 2 1 6
vstavani 3 2 - 5
preprava v zimé 3 2 - 5
celkovy pocet 45 23 22 90

Napfi¢ vSemi skupinami, pfedevS§im ale skupinami A a B, byly opakované
zminovany vyhody vefejné dopravy. Ackoli respondenti Casto uvadéli, Zze auto mize byt

Vv jistém ohledu rychlej$i neZ ostatni dopravni mddy, opakované bylo taktéZ proneseno,
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ze MHD muze vyrazné uspofit Cas, jelikoz cesta k autu, jizda v dopravnich Spickach a
kolonach, problémy se zaparkovanim a cesta od auta, mohou zabrat podstatné vice Casu nez

pouziti tramvaje, autobusu ¢i trolejbusu.

Samoziejmé bylo hovoieno i o vyhodach a nevyhodach jinych dopravnich modi.
Opakované se v rozhovorech objevovalo téma celkové kvality vlakt a jejich zpozdéni.
Pozitivni ohlasy byly pfedev§im na nové vlaky, které maji dobrou klimatizaci i topeni,
moznost obcerstveni a wifi pfipojeni. StarSi vlaky byly hodnoceny velmi negativné kvuli
Spatné regulaci teploty, absenci wifi pfipojeni a celkové kviili nedostatecnému komfortu
jizdy. Nejednou respondenti poznamenali, Ze zpozdéni vlakd jsou ¢im dal cCastéjsi a
v disledku toho nelze nékdy stihnout navazujici spoj a je poteba velka ¢asova rezerva, coz
muze jedince odradit od upfednostnéni vlaku pfed autem. Kladné byl hodnocen dostupny
vybér dopravel, coz se ukazuje jako faktor, ktery pfispiva k omezeni pouzivani automobilu.
U MHD byla vnimana negativa jako preplnénost souvisejici s narusenim osobniho prostoru,
dale hygienické stranka, neklimatizované vozy v letnich mésicich, nepfijemni cestujici a
zapach potu. Pozitiva byla naopak spatfovana v rychlosti pfepravy a absence stresu kvili

fizeni auta.
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6 DISKUZE

Analyza a nésledné porovnani vSech tii skupin respondentd ptinesly zajimavé vysledky.
Nejvice diskutované faktory u vSech skupin vyzkumného souboru byly nasledujici: finance,
potieba vlastnit auto, déti, infrastruktura mést a vesnic, flexibilita, ¢as, parkovaci mista,
zdravi, socialni okoli, dostupnost urcitych dopravnich modi. Faktory, kterym nebyla
vénovana prili§ velka pozornost byly tyto: pocasi, nutnost brzkého vstavani, zimni obdobi a
piekvapive také vzdalenost. VSichni respondenti zminili nutnost vétSiho planovani cest,
avsak to pro vétSinu z nich neni ptekazkou pro zivot bez auta. Respondenti zminuji, ze jde
predevsim o zvyk a pfemahani lenosti, jez nékdy brani vyuzivani vefejné dopravy. Prave
zZ tohoto diivodu jedinci nechtéji vlastnit a fidit auto — bylo by pro n¢ ,,lakadlem* nevyuzivat

jiné dopravni mddy a nechodit p&sky.

Ve skupiné A a B byla nejcastéjSim divodem rozhodnuti zit bez auta jeho
nepotiebnost. Jednalo se zejména o respondenty zijici v oblasti s dobrou infrastrukturou a
moznosti vyuzivat ptilezitostn¢ automobil na misté spolujezdce. Dal§im ¢asto zminiovanym
divodem byla finanéni naro¢nost Gdrzby automobilu, zejména vydaje za opravy a benzin.
Za zajimavé lze povazovat srovnani vnimanych vyhod a nevyhod Zivota bez auta mezi
skupinami A a B a skupinou C. Pravé respondenti, ktefi se museli auta vzdat kvili
okolnostem, se divali na zivot bez auta celkem skepticky. Tito neshledavali na jinych
dopravnich médech moc vyhod a Ctyti ze sedmi respondentti se chtéli k fizeni auta navratit
co nejdiive. PrestoZe néktefi poznamenali, Ze provoz automobilu je drazsi nez alternativni
dopravni mody, faktory jako komfort, zvyk, uspora €asu a radost ze fizeni pievladly nad
Vnéjsi podminky, coz v tomto ptipadé byla konkrétn€ nutnost vzdat se auta z divodu odnéti
RP a z diivodii zdravotnich, sice mohou zménit néhled na dopravni chovani, aviak pro
uplnou zménu je ziejme zapotiebi 1 vnitini motivace, coZ potvrzuje ve vysledcich vyzkumu
i Sucha et al. (2019), pticemz dodava, Ze by se mély ptislusné organy usilujici o redukci
poctu aut na silnicich zamé&fit nejen na finanéni vyhody a environmentéalni problematiku, ale
taky na roli ¢asu a komfortu. K tomu by mélo dochazet zejména sdilenim piib¢ht lidi, kteti

maji pozitivni zkuSenost s vefejnou dopravou.

Témeét ve vSech rozhovorech se objevilo téma déti ve spojitosti S volbou dopravniho

modu. Vyzkumny soubor byl, co se ty€e rodiCovstvi dostatecné reprezentativni, jelikoz
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zahrnoval jak bezdétné respondenty, tak i ty, ktefi jsou rodi€i jednoho ditéte ¢i vice déti od
kojeneckého veéku po dospélé. Bezdétni respondenti se vétSinou domnivali, Ze az se stanou
rodici, bude zivot bez auta daleko t&€zsi kviili navstévam 1ékait, vozeni déti do Skolky, skoly,
na zajmové krouzky apod. Nekteti dokonce narozeni ditéte vnimali jako udalost, kviili které
se pouzivani automobilu rozhodné¢ nevyhnou. Rodice déti vSak tuto situaci vidéli z jiného
uhlu pohledu, kdy zminovali, ze je to s détmi obCas sice naro¢né&jsi, ale stale se to da
zvladnout. Benefitem pro n¢€ zejména bylo, Ze se déti nau¢i samostatnosti, pokud dojizdi do
$koly MHD. Cas straveny s détmi v autobuse ¢ ve vlaku, kde si mohou hrat, povidat si a
poznavat svét, byl rodic¢i také vniman jako velké plus oproti autu, kde se musi soustiedit na
fizeni a nemohou se tak détem vénovat. Jedna z respondentek ovSem uvedla, Ze po narozeni
tretiho ditéte se opét vratila k pouzivani automobilu, jelikoz pro ni bylo velice naro¢né
cestovat se vSemi naraz a nemozné zkombinovat praci ¢i vyzvedavani déti bez pouzivani
auta. Lanzendorf (2010) ptichazi s vysledky, které naznacuji, Ze narozeni ditéte mize prispet
k zavislosti na automobilu, ale muze také vyvolat zménu volby dopravniho médu ve
prospech vetejné dopravy ¢i naptiklad jizdy na kole. Takovou moznost naznacuji i vysledky
této bakalarské prace, pficemz mizeme u této dichotomie ptedpokladat vliv faktort, jako je
infrastruktura, moznost vyuzivat auto jako spolujezdec, pfedchozi dopravni navyky a také

osobnost ditéte.

Polk (1998) uvadi, Ze auto je spolecnosti stereotypné vnimano vice jako muzska
zaleZitost neZli Zenska, coz se projevilo 1 v tomto vyzkumu. Na otazky, zda touzili vrstevnici
respondentli v obdobi okolo 18 let vlastnit auto, se ¢asto dostalo odpovédi, Ze vesmes ne, ale
pokud ano, jednalo se spise o muze. Ctyfi respondenti v tomto vyzkumu uvadi, Ze vnimaji
kladny vztah k autu a fizeni spiSe u muzi, pfi¢emz je s timto spojeno také vnimani jejich
socialni role ve smyslu postarani se o Zenu a rodinu. Na§ vyzkumny soubor zahrnoval 23
Zen a 9 muzi, coz s sebou nese omezenou moznost dostate¢né prozkoumat volbu dopravniho
moédu  z hlediska genderu. Bylo by vhodné, aby byl pocet zastupcti obou pohlavi
vyrovnangj$i a faktor tlaku spoleCnosti na fizeni automobilu muzi mohl byt tak 1épe

prozkouman.

DalSim limitem prace je misto trvalého bydlist€¢ a snim spojend kvalita
infrastruktury. Vyzkumny soubor zahrnoval z velké vétSiny respondenty Zijici ve méstech
nad 50 000 obyvatel. Pfevazn¢ se jednalo o Olomouc, jiz vSichni respondenti, kteti zde bydli,
shledavali jako mésto s vybornou infrastrukturou, uvniti né¢hoz se d4 velmi dobfe pohybovat

bez automobilu. Velmi ¢asto bylo poznamenéno, Ze bydlisté na vesnici by respondenty
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nejspise donutilo zacit pouzivat auto. Na§ vyzkumny soubor vSak nezahrnoval dostate¢né
mnozstvi respondentdl z mensich obci, abychom mohli dospét ke zjisténi, zda je k zivotu na
vesnici auto opravdu nutné. Samoziejmé nemusi byt mala obec nutné spojena se $patnou
infrastrukturou, avSak respondenti i1 jejich blizké okoli to tak vnimaji, jak vyplyva

Z rozhovoruq.

Za povSimnuti rovnéz stoji rozdil vnimani automobilu napfi¢ generacemi.
Respondenti starsi 40 let uvadéli, ze za jejich détstvi nebylo Casté vlastnit automobil. Mohli
bychom se proto domnivat, ze budou na nadmérné vyuzivani automobilu mnohem vice
citlivi a nebudou s nim tolik souhlasit, jelikoz byli zvykli zit i bez né¢ho. Neni tomu tak ale u
vSech jedinct tohoto véku. Zejména mladsi respondenti, kteti maji své rodice zhruba ve
veékove skupiné 50 let a vySe, Casto poznamenali nadmérné vyuzivani automobilu pravé u
nich. Opakované se objevovaly také zminky o nepochopeni ze strany rodicu tykajici se

rozhodnuti zit bez auta. Pokud rodice pro tento zivotni styl méli pochopeni, pramenilo to

vétSinou z jejich vlastni obavy ze fizeni auta.

Zaroven se vynoftilo také téma mozného zlepSeni vefejné dopravy, které by dle
respondentll mohlo pfispét k vétsi redukci automobilll na silnicich. Zlepsit by se dle nich
dala kvalita starSich vlakt, hygienické podminky, regulace teploty v tramvajich a
autobusech, ¢etnost spojui a zejména by se melo zapracovat na neustalych a ¢im dal ¢astéjsich
zpozdénich vlaki, jelikoZ praveé to mize cestujici velmi odrazovat od zvoleni tohoto druhu

dopravy.

Ve vyzkumu se objevovala i dalsi podtémata. Jednim z nich byly faktory ovliviiujici
volbu mezi alternativnimi dopravnimi mody k automobilu, kdy byly zmitlovany vyhody a
nevyhody jednotlivych dopravnich prostfedkli, osobni preference, otazka Casu atd.
Vzhledem K rozsahu této prace vSak nedoslo k bliz$i analyze téchto témat a vSe bylo
vztahovano spiSe na oblast problematiky rozhodovani se mezi autem a jinymi zpisoby

cestovani.

Vzhledem k povaze kvalitativniho typu vyzkumu nelze vysledky zobecnit na celou
populaci. Tato prace muze slouzit spiSe jako podnét pro dalSi vyzkumy, které by se
konkrétnéji mohly zaméfit na jednotlivé faktory a témata, kterd se jevi jako podstatna pfi

volb¢ dopravniho maédu.
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7 ZAVER

Na zaklad¢ analyzy ziskanych doslo k nasledujicim zjisténim. Rozhodnuti vzdat se
automobilu je podminéno nékolika faktory, pficemz mezi ty nejpodstatnéjsi patii financni
naklady, nepotfebnost auta a strach ze fizeni. Roli zde hraje do jisté miry rovnéz zvyk,
socialni okoli, a moznost vyuzivat automobil jako spolujezdec. Podstatnym aspektem je
dobrovolnost onoho rozhodnuti nikdy nezacit fidit ¢i se posléze auta vzdat, ktera se jevi jako
zasadni faktor pfevySujici vnimané vyhody a nevyhody vetejné dopravy. Pokud je jedinec

vnitin€ motivovan, je vetsi pravdépodobnost, Ze se pouzivani automobilu vzda.

Dulezitym faktorem ve volbé dopravniho modu je rovnéz dobra infrastruktura, ktera
je spojena piedevsim se zivotem ve mésté. Jedinci vnimaji zivot bez auta na vesnici jako
problematicky vzhledem k dopravni dostupnosti. Dal§im z4dsadnim faktorem ovliviiujicim
pohled na Zivot bez auta je narozeni ditéte nebo déti, které je vniméno piedevsim bezdétnymi
jedinci jako mozny motiv pro to, aby zacali fidit nebo se znovu vratili k pouZivani
automobilu. Jedinci, ktefi se jiz stali rodici také obcas vnimaji dopravovani se bez auta jako
narocné, avSak zde shledavaji i Cetné benefity jako napt. ¢as na hrani a povidani si ve vlaku

nebo uceni ditéte samostatnosti.

Vétsina respondentli se domniva, ze ve spolecnosti dochazi k nadmérmému pouzivani
automobilt. Sami ptedevsim nechtéji prispivat ke kolonam, znecisténi zivotniho prostiedi a
také se chtéji vyhnout lenosti, ktera by u nich zifejmé nastala, kdyby méli stale k dispozici

automobil.
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8 SOUHRN

Nasledujici kapitola se vénuje struénému shrnuti této prace. Nejprve podava informace
predané v teoretické Casti a poté se zametuje na Cast praktickou, zejména na popis zvolenych

metod vyzkumu a vysledna zjisténi, ke kterym bylo pomoci analyzy dat dospéno.

Prvni kapitola byla koncipovana jako prehled ucelenych teorii a modelu, které se
snazi o vysvétleni volby dopravniho mddu. Ze vSeho nejdiive byla vsak objasnéna podstata
vyzkumu V oblasti volby dopravniho médu. Kromé vyhod, které s sebou piinasi dnesni doba
zavisla na automobilech (jako jsou nezavislost a pohodli), mizeme vidét i jasné nevyhody a
negativni dusledky plynouci ztohoto zplsobu cestovani. Jedna se zejména o
environmentalni dopad a zdravotni problémy zpisobené v disledku nadmérného pouzivani
auta (Conley & McLaren, 2009). Pravé proto je dilezita redukce aut na silnicich, k ¢emuz
je nezbytné pochopit, jak se lidi rozhoduji pti volbé dopravniho prostfedku. Déle je v této
kapitole uveden od Chnga a kolektivu (2018) integrativni ptehled nejcastéjSich teorii
souvisejicich s timto tématem. Nejznaméjsi z nich je TPB (teorie planovaného chovani),
jejimz autorem je Ajzen (1991). TPB predpoklada, Ze lidské jednani je fizeno tfemi faktory:
postojem k chovani, subjektivni normou a vnimanou kontrolou chovani. Triandis (1997)
ptisel s teorii interpersonalniho chovani — TIB, jiz midZeme rovnéz vztahnout na tuto
problematiku. Dale byly uvedeny nasledujici teorie a modely: The Norm-activation Model
(NAM), Value-Beliefe norm theory (VBN) a Comprehensive Action Determination Model
(CADM).

Druhéd kapitola prace se rovnéZ zabyva psychologickymi aspekty souvisejicimi
s volbou dopravniho mddu, které vSak nejsou soucasti uceleného modelu ¢i teorie. Prvnim
tématem v této kapitole je role zvyku. Kvuli hlubokému zakotenéni mobility v modernim
svété se volba prostfedku stava opakujicim se typem chovani (Verplanken et al., 2008).
Ne&kteti autofi tvrdi, Ze chovéani je odiivodnéné a kontrolované, ale na védeckém poli se
setkame i S nazory, ze je spiSe automatické (Aarts et al. 1998), tedy zalozené na zvyku.
Naptiklad denni dojizdéni predstavuje typickou situaci, kdy dochazi k rozhodnuti
ovlivnénému piedchozim chovanim (Lanzini & Khan, 2017). Je dilezité vzit v Gvahu, Ze
pouzivani automobilll neni jen diisledek racionédlnich rozhodnuti, ale svoji roli zde zastavaji
taktéZ emocionalni reakce na fizeni, vliv okoli, sociodemografické faktory a mnoho dalSiho

(Sheller, 2004). Na volbu dopravniho médu maji vliv i zivotni udalosti, coz v dopravni
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psychologii bylo zkouméano v ramci biografie mobility, o které pojednava dalsi podkapitola.
Nasledujicimi tématy, kterymi se v celé druhé kapitole zabyvame jsou vliv pohlavi nebo
narozeni ditéte. Kromé vyse zminénych faktorti svou roli hraji i socidlni vlivy, zejména pak
vliv rodi¢u a vrstevnické skupiny. V neposledni fadé se da v souvislosti s postojem K uzivani
automobilu zminit afektivni slozka, jelikoz i fizeni a v§eobecné vztah k autu v nas vyvolava
néjaké pocity (Steg, 2005). K afektivité nepatii jen potéSeni, ale i uzkost a obavy z jizdy ¢i
autonehody (Sheller, 2004).

. Experimentélni studie provedena Suchou a kolektivem (2019) v nasem kulturnim
prostiedi v oblasti rozhodovani o pouzivani urcitych dopravnich prostiedku, se zabyvala tim,
zda je mozné zménit dopravni navyky na zakladé externi pobidky. Tou bylo v tomto ptipadé
pferuseni pouzivani automobilu po dobu jednoho mésice. Vysledky naznacuji, Ze to mozné
je. Prave na tento vyzkum navazuje tato prace s cilem zaméfit se konkrétné na jedince, ktefi

bez automobilu jiz n¢jakou dobu ziji.

Vyzkumnym zamér této prace bylo tedy odhaleni faktord, které motivuji jedince volit
jiny zptsob dopravy nez osobni automobil. Cilem bylo na zakladé rozhovort s respondenty
popsat a vysvétlit faktory majici vliv na zvoleni jiného dopravniho médu a udrzitelnosti
takového rozhodnuti. Do vyzkumu byly proto zahrnuty tii cilové skupiny respondentii. Prvni
skupinu tvofi jedinci, ktefi nikdy automobil nezacali pouzivat, druhou ti, jenz se jeho fizeni
dobrovolné vzdali a do posledniho souboru jsme zahrnuli probandy, ktefi byli okolnostmi
donuceni vzdat se fizeni automobilu. Pro prvni skupinu bylo stanoveno kritérium
minimalniho véku 21 let a maximaln¢ rok fizeni, pro druhou skupinu pak zivot bez auta po
dobu minimalné jednoho roku a tieti skupina zahrnovala jedince, ktefi nemohli fidit auto
alespont 2 mésice. Vyzkumny soubor byl vybran pomoci nepravdépodobnostnich metod
vybéru, konkrétné¢ se jednalo o stratifikovany zamérny vybér v kombinaci se
samovyberovym souborem (inzeraty na facebookovych a webovych strankach). V prvni
skuping¢ bylo nakonec dosazeno poétu 16 respondentt, ve druhé 9 a posledni skupinu tvofil

soubor 7 jedincl. Vyzkumu se ztc¢astnilo vice Zen nez muzl a vékovy pramér byl 39 let.

Pro kazdou skupinu byly zvoleny jiné vyzkumné otazky, avsak u vsech byly jednou
Z nich pravé faktory ovliviiujici volbu dopravniho modu. S uvé€doménim si, Ze vétSina
predchozich studii byla spiSe kvantitativniho typu, byl pro prozkoumani této oblasti zvolen
kvalitativni pfistup, jelikoZ se domnivame, Ze je na problematiku potieba pohliZet holisticky

a zkoumat ji vice do hloubky. Metodou analyzy dat byla zakotvena teorie.
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Vysledky analyzy byly prezentovany ve zvlaStnich kapitoldch pro jednotlivé
skupiny. U kazdé skupiny byl uveden jeji struény popis a byly znovu zrekapitulovany
vyzkumné otazky. Nasledné se preslo jiz k samotné analyze, ktera byla obohacena o grafy a
tabulky, které slouzily ke ¢tenafové lepsi orientaci v prezentovanych zjiSténich. Posledni
kapitola slouzila jako porovnani vSech vyzkumnych skupin a uvedeni spole¢nych znaku a
rozdilnych specifik. Rovnéz zde nalezneme tabulku s respondenty zminovanymi vyhodami

a nevyhodami Zivota bez automobilu.

V ramci analyzy doslo k popsani faktorti ovliviiujicich volbu dopravniho mddu, a
predevs§im rozhodnuti zit bez auta (zejména u prvnich dvou skupin respondentil). Ukazalo
se, ze velmi vyznamnym faktorem je vnimana nepottebnost auta, kterd souvisela hlavné
s dobrou infrastrukturou. DalSim opravdu podstatnym faktorem byly finanéni ndklady
spojené s pouZivanim automobilu. Jako zasadni se rovnéZ jevil koncept dobrovolnosti, kdy
bylo zjisténo, ze lidé, ktefi byli donuceni se fizeni auta vzdat v disledku okolnosti,
neshledavali pfili§ mnoho vyhod na vetejné dopravé, chiizi ani jizd€ na kole a chtéli se co

nejdiive navratit k pouzivani automobilu.

Ze ziskanych dat vyplyva, ze dalSimi podstatnymi faktory, které maji vliv na
rozhodnuti zZit bez auta jsou déti a bydlisté na vesnici. V ptipad¢ déti se jednalo piedevsim o
Casto zminovanou obavu respondentdl, kteti se jeste¢ nestali rodi¢i, zda je viibec redlné
zvladnout malé dité v rodin€ bez auta. Ti, ktefi se jiz rodici stali, se na tuto skutecnost jiz
nedivaji tolik skepticky a vétSinou si stoji za ndzorem, Ze se to zvladnout da, ackoli je to

vvvvvv

respondenti, véetné jejich blizkého okoli, se domnivaji Ze je automobil na vesnici nutnosti.

Tato prace by méla slouzit predevsim jako piehled, které faktory jsou pii rozhodnuti

Zit bez auta podstatné, pficemz dalsi studie by se na né¢ mohly zaméfit blize.
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,PFiloha 1: Cesky abstrakt bakalaiské prace

ABSTRAKT DIPLOMOVE PRACE

Nazev prace: Zivot bez auta a faktory ovliviiujici volbu dopravniho médu

Autor prace: Zita Jahodova

Vedouci prace: doc. PhDr. Matas Sucha, Ph.D.

Pocet stran a znaku: 77 stran, 154 294

Pocet priloh: 6

Pocet tituli pouzité literatury: 98

Abstrakt (800-1200 zn.): 1059

Klic¢ova slova: dopravni psychologie, zivot bez auta, volba dopravniho médu, udrzitelné
dopravni mody

Bakalaiska prace se zabyva problematikou volby dopravniho médu, predevsim jaké faktory
vedou k rozhodnuti k Zivotu bez auta a jaké vyhody a nevyhody jsou na tomto zpisobu
shleddvany. Teoretickd prace je rozdélena do dvou kapitol, pficemz prvni pojednavé o
ucelenych teoretickych modelech vztahujicich se k vySe zminéné problematice a druha
zminuje dal$i mozné faktory ovliviiujici dopravni chovani. Hlavni vyzkumnou otazkou této
prace jsou tedy vSechny faktory, které ovliviiuji rozhodnuti zit bez auta. Pro vyzkum byl
zvolen kvalitativni design, ktery zahrnoval analyzu tfi skupin respondentti. Prvni skupinou
byli respondenti, ktefi nikdy nezacali fidit, druha zahrnovala jedince, ktefi se auta vzdali a
teti ty, které donutily okolnosti vzdat se auta. Data byla sbirana formou polostrukturovaného
rozhovoru a nasledné analyzovana pomoci metody zakotvené teorie. Vysledky ukazuji, ze
hlavnimi faktory vedoucimi k Zivotu bez auta jsou vnimand nepotfebnost auta, finan¢ni

naklady a strach ze fizeni. Roli zde hraje také koncept dobrovolnosti a vnitini motivace.



»PFiloha 2: Cizojazy¢ny abstrakt bakalarské prace

ABSTRACT OF THESIS

Title: Life without a car and factors influencing our means of transport preferences
Author: Zita Jahodova

Supervisor: doc. PhDr. Matas Sucha, Ph.D.

Numberofpages and characters: 77 pages, 154 294

Numberofappendices: 6

Numberofreferences: 98

Abstract (800-1200 characters): 1156

Key words: traffic psychology, life without a car, travel mode choice, sustainable

traffic modes

The bachelor's thesis deals with the issue of the choice of transport mode, especially which
factors lead to a decision to live without a car, and its advantages and disadvantages are
found in this way. The theoretical thesis is divided into two chapters, the first is about
theoretical models related to the above-mentioned issue and the second mentioning other
possible factors affecting traffic behaviour. The main research question of this work is what
are all the factors that influence the decision to live without a car. A qualitative design was
chosen for the research, which included an analysis of three groups of respondents. The first
group were respondents who never started driving, the second included individuals who gave
up the car and the third who forced the circumstances to give up the car. The data was
collected in the form of a semi-structured interview and subsequently analyzed using the
grounded theory method. The results show that the main factors leading to a life without a
car are perceived car unnecessariness, financial costs and fear of driving. The concept of

volunteering and internal motivation also plays a role here.



»PFiloha 3: Struktura rozhovoru pro skupinu A*

Kolik vam je let?

Jaky je vas rodinny stav? Jste svobodna/y, vdana/Zenaty, rozvedena/y ...?

Co mate vystudovano? (Z§, SS, SOU, V§)

Jaky je va§ aktualni stav na trhu prace? Studujete, pracujete, jste OSVC, na roditovské, v
diichodu ...?

Bydlite v Olomouci nebo jinde?
Jaka je infrastruktura a jaké jsou dopravni spoje v misté vaseho bydlisté?
Jak se v soucasnosti bézZné dopravujete?
e do prace (jak daleko, jak dlouho)
na nakupy (kdo jezdi, jak Casto)
za volnocasovymi aktivitami
za pribuznymi (jak casto, kam; potfebuji pomoc, napt. zdravotne?)
na vylety (jak asto, kam)
e na dovolenou (CR, zahrani¢i)
Jaké to pro vas je? (pozitiva, nevyhody)

Jak dlouhé jsou tyto cesty? Mate s sebou zavazadla? Pokud ano, jak jsou velka?
Podle ¢eho volite dopravni prostiedek?

Co mate na tomto zplsobu cestovani radi?

Co se Vam naopak az tak moc nelibi?

Jakou roli hraji ve zptisobu Vaseho cestovani finance?

Mate kolo?
Permanentku na MHD?
Slevy do vlakt ¢i autobusii?

Co mate radi na:

kole

chizi

MHD

dalkovych vlacich
dalkovych autobusech
Cone?

Mate déti?
Kolik mate déti a jak jsou staré?
Jak jste se driv dopravovali s détmi?

(Jak se vaSe déti dopravuji ted’?)

Uvazovali jste nékdy o zméné VaSich zpusobu cestovani? Co vas od ni odrazuje?

Mate ¢i méli jste nékdy auto? Proc¢/ pro¢ ne? (z jakych diivedi jste si neporidili)
Co na to fikala rodina/déti?

Co na to tikali pratelé? Bavili jste se n€kdy o tom, jak se dopravujete?



1. Jaké zplsoby dopravy jste jako rodina pouzivali? Jak jste se dopravoval/a naptiklad do Skoly,

na krouzky, na vylety a vasi rodice do prace?

2. Vlastnila vase rodina auto?

Jaky méla vase rodina k autu vztah?

Na co vSechno vase rodina auto pouzivala?

Jak Casto a na jaké vzdalenosti jste cestovali autem?

Pouzivali jste na cestovani i jiné dopravni prostfedky? Jaké?

3. Pokud Vase rodina nevlastnila auto, jakym zpsobem jste se prepravovali?
Jak jste vnimal/a, Ze nemate auto?
Pral/a jste si nékdy, abyste méli auto? A pokud ano, v jakych situacich?

Co vam naopak ptipadalo pozitivni na tom, Ze nemate auto?

4. Zil/a jste s rodinou ve mést& nebo na vesnici?

Jaka tam byla infrastruktura? Napftiklad dalnice, Zeleznice, autobusova doprava, tramvaje.
Jaka byla dostupnost MHD?

Jaké byly spoje a jejich frekvence?

5. Méli v dobé¢ vaseho détstvi a dospivani rodice vasich piatel auto?
Jak jste to vnimal/a? Bylo to bézné? Nebo se naptiklad piatelé vychloubali? Zavidél/a jste jim?

Bylo vam jich lito?

6. Mluvil/a jste nékdy s ptateli o vyhodach a nevyhodéch vlastnictvi auta? Pokud ano, kdy? A jaké

byly argumenty, které jste zminovali? Co jste si o téchto argumentech myslel/a?

7. Prali si vasi pratelé mit v 18 letech vlastni auto?

A kolik vasich pratel mélo v 18 letech vlastni auto? Jakym zptisobem jej ziskali? Dostali ho?
Nasettili si na n&j?

Pral/a jste si nékdy vlastni auto? A pokud ano, pamatujete si od kdy?

8. D¢lali jste si s vasimi prateli vSichni fidi¢sky prukaz v 18 letech?

Ziskal/a jste tidi¢sky prukaz v 18 letech? Pro¢/Pro¢ ne?

Ziskal/a jste tidi¢sky prikaz pozdéji nez v 18 letech? Pro¢/Pro¢ ne?

Jaké zkuSenosti, zazitky a pocity si odnasite z autoSkoly? Muzete zhodnotit naptiklad lektora, jizdy,

celkovy dojem ¢i vase pocity.

9. Dopravoval/a jste se nékam spole¢né s prateli?
Dé¢lali jste spole¢né vylety? Pokud ano, jaky zplsob dopravy jste volili?
Co bylo na tomto zptisobu cestovani dobrého?

Co vam naopak nevyhovovalo?



10. Obecné, jaké zazitky mate spojené s uzivanim auta? Mate tieba néjaké Spatné zkuSenosti?

Jaky vztah méte k fizeni auta? Bavi vas fizeni?

Uvazovali jste nékdy o tom, Ze si auto poridite? V jaké situaci? Pro jaké tcely? Pro¢ to

nakonec neklaplo?

11. Méte v rodin€ auto?

Kdo ho vyuziva, pro jaké ucely a jak ¢asto?

Co je pro vas na pouzivani auta dobrého?

Jaké jsou pro vas zapory pouzivani auta?

Uzivate porad auto na miste spolujezdce nebo jste bez auta kompletng?
Pokud pouzivate auto jako spolujezdec — jak Casto? Z jakych divoda?
Co se vam na tom libi?

Co se vam na tom nelibi?

Chcete zacit pouzivat auto? Pokud ano, pro¢ a k jakym uceliim?



»PFiloha 4: Struktura rozhovoru pro skupinu B

Kolik vam je let?

Jaky je vas rodinny stav? Jste svobodna/y, vdana/Zenaty, rozvedena/y ...?

Mate déti?

Kolik mate déti a jak jsou staré?

Jaké je vaSe nejvyssi dosaZené vzdélani? (ZS, SS, SOU, VS)

V jak velké obci nebo mésté bydlite?

Jaka je infrastruktura a jaké jsou dopravni spoje v misté vaseho bydlisté?

Jaky je va§ aktualni stav na trhu prace? Studujete, pracujete, jste OSVC, na rodi¢ovské, v
dichodu ...?

Musite do prace/do §koly dojizdét? Jak daleko? Cim? Jak dlouho?

Jaké to pro vas je?

Uvazoval/a jste 0 zméné? Co vas od ni odrazuje?

CAST 1

A ted tedy k samotnému vyzkumu. Nyni bude nasledovat n€kolik otazek, ve kterych se budeme

zajimat o to, jaké zptisoby dopravy jste vyuzival/a v détstvi a dospivani.

1. Jaké zptisoby dopravy jste jako rodina pouzivali? Jak jste se dopravoval/a naptiklad do skoly, na

krouzky, na vylety a vasi rodice do prace?

2. Vlastnila vase rodina auto?

Jaky méla vase rodina k autu vztah?

Na co vSechno vase rodina auto pouzivala?

Jak Casto a na jaké vzdalenosti jste cestovali autem?

Pouzivali jste na cestovani i jiné dopravni prostfedky? Jaké?

3. Pokud VasSe rodina nevlastnila auto, jakym zptisobem jste se piepravovali?
Jak jste vnimal/a, Ze nemate auto?
Pral/a jste si nékdy, abyste méli auto? A pokud ano, v jakych situacich?

Co vam naopak ptipadalo pozitivni na tom, Ze nemate auto?

4. 7il/a jste s rodinou ve mést& nebo na vesnici?

Jaké tam byla infrastruktura? Napiiklad dalnice, Zeleznice, autobusova doprava, tramvaje.
Jaka byla dostupnost MHD?

Jaké byly spoje a jejich frekvence?



CAST 2

Dalsi otazky se tykaji zpisobti dopravy vasSich vrstevniki béhem vaSeho détstvi a dospivani.

1. M¢li v dobé vaseho détstvi a dospivani rodice vasich pratel auto?
Jak jste to vnimal/a? Bylo to bézné? Nebo se napiiklad pratelé vychloubali? Zavidél/a jste jim?

Bylo vam jich lito?

2. Ptali si vasi pratelé mit v 18 letech vlastni auto?
A kolik vasich pratel mélo v 18 letech vlastni auto? Jakym zptisobem jej ziskali? Dostali ho?
Nasettili si na n¢j?

Pral/a jste si nékdy vlastni auto? A pokud ano, pamatujete si od kdy?

3. Délali jste si s vasimi prateli vSichni fidi¢sky prukaz v 18 letech?

4. Dopravoval/a jste se nékam spole¢né s prateli?
Délali jste spolecné vylety? Pokud ano, jaky zptsob dopravy jste volili?
Co bylo na tomto zptisobu cestovani dobrého?

Co vam naopak nevyhovovalo?

5. Mluvil/a jste nékdy s ptateli o vyhodach a nevyhodéch vlastnictvi auta? Pokud ano, kdy? A jaké

byly argumenty, které jste zminovali? Co jste si o téchto argumentech myslel/a?

CAST 3

V dalsi ¢asti se vas budeme ptat na vasi vlastni zkusenost s autem.

1. Ziskal/a jste fidi¢sky prukaz v 18 letech?

Pro¢/Proc¢ ne?

Ziskal/a jste tidi¢sky prikaz pozdéji nez v 18 letech?

Pro¢/Proc¢ ne?

Jaké zkuSenosti, zazitky a pocity si odnasite z autoSkoly? Muzete zhodnotit napiiklad lektora, jizdy,

celkovy dojem ¢i vasSe pocity.

2. Jaké dalsi zazitky mate spojené s uzivanim auta? Mate tieba néjaké Spatné zkusenosti?
Jaky vztah mate k fizeni auta? Bavi vas fizeni?

Kdy jste zacal/a jezdit autem?

Mate v rodiné auto?

Kdo ho vyuziva, pro jaké ucely a jak casto?



Pro jaké ucely jste pouzival/a auto vy?
Jak Casto jste pouzival/a auto?
Co bylo na pouzivani auta dobrého?

Co na tom naopak nebylo dobrého?

3. Kdy jste zacal/a ptfemyslet nad tim, Ze nebudete pouzivat auto?
Pro¢ jste zacal/a ptemyslet nad tim, ze nebudete pouzivat auto?
Co na to tikala rodina?

Co na to fikali ptratelé?

4. Zkousel/a jste se uz vzdat auta?
Na jak dlouho?
Jaka byla pozitiva a jakéa negativa?

Na ¢em to ztroskotalo?

5. Premyslel/a jste nékdy o tom, ze byste auto nemohl/a fidit?

Z ceho byste mel/a obavy?

6. Co vas vedlo k tomu piestat pouzivat auto?
Od kdy a na jak dlouho jste piestal/a pouzivat auto?
Jaké to bylo bez auta na zacatku?

Jak se zménila vaSe denni rutina?

v Vv

8. Uzivate pofad auto na misté spolujezdce nebo jste se auta vzdal/a kompletné?
Pokud pouzivate auto jako spolujezdec — jak ¢asto? Z jakych divoda?
Co se vam na tom libi?

Co se vam na tom nelibi?

9. Jaké dopravni prostiedky nyni pouZzivate a k jakym G¢elim?
Co se vam na novém zpusobu dopravy 1ibi?
Jak se citite ohledné nepouzivani auta?

Chcete zacit pouzivat auto znovu? Pokud ano, pro¢ a k jakym uceltiim?



CAST 4

V posledni ¢asti se budeme ptat na otazky tykajici se vaSich navykt a rutin ohledn€ dopravy.

1. Jak ¢asto cestujete a kam?

Jak dlouhé jsou tyto cesty?

Cestujete sami nebo s détmi?

Mate s sebou zavazadla? Pokud ano, jak jsou velka?

Jakymi dopravnimi prostfedky cestujete?

A co je na tomto zplisobu pfepravy pozitivniho a co je na tom negativniho? Je néco z toho pro vas

vyzva?

2. Kolik automobili a bicykll vlastni vase domacnost?
Jaka je vase ekonomicka situace?

Mate permanentku na MHD nebo jiné slevy, napiiklad inKartu na vlak?

3. Jak se déti dostavaji do Skoly a na krouzky? A jaké jsou vyhody a nevyhody tohoto zpisobu
dopravy?

Kdo provadi bézné nakupy potravin a jak se u toho dopravuje?

Jak daleko ziji vasi ptibuzni? Jak ¢asto a jakymi prostfedky je navstévujete? Z jakych divodt/pti
jakeé pitilezitosti?

Potiebuje nékdo z rodiny vasi pomoc, naptiklad ze zdravotnich divod? Jak ¢asto ji potrebuji?

4. Pfemyslite nad zménou vasich dopravnich navyka? Pokud ano, co vas k tomu ptivedlo?
Z jakych dtvodu chcete vase dopravni navyky zmenit?

V jakych situacich chcete zptisob dopravy zménit? Pro jaky druh cest?



»PFiloha 5: Struktura rozhovoru pro skupinu C*

Kolik vam je let?

Jaky je vas rodinny stav? Jste svobodna/y, vdana/Zenaty, rozvedena/y ...?
Mate déti?

Kolik mate déti a jak jsou staré?

Jaké je vaSe nejvyssi dosazené vzdélani? (ZS, SS, SOU, VS)

Jaky je va$ aktudlni stav na trhu prace? Studujete, pracujete, jste OSVC, na rodiovské, v
dichodu ...?

V jak velké obci nebo mésté bydlite?

Jaka je infrastruktura a jaké jsou dopravni spoje v misté vaseho bydlisté?

MV v

Jak se v soucasnosti bézn¢€ dopravujete?
Musite do prace dojizdét? Jak daleko? Cim? Jak dlouho?

Jaké to pro vas je?

CAST 1
A ted tedy k samotnému vyzkumu. Nejdiiv bychom chtéli zjistit, jak jste se dopravoval/a piedtim,

nez jste dostal/a zdkaz fidit.

1. Jak jste auto do té doby vyuzival/a? Pro jaké ucely? (prace, nakupy, vylety, dovolena,
déti...)

Jak c¢asto jste do té doby autem jezdil/a?

Rekl/a byste, Ze auté (byl/a) n&jakym zptisobem zavisly/a? (pracovné, déti, ...)
2. Jak Casto cestujete a kam?

Jak dlouhé jsou tyto cesty?

Cestujete sami, nebo s détmi?

Mate s sebou zavazadla? Pokud ano, jak jsou velka?

Jakymi dopravnimi prostiedky cestujete? Jakymi jste cestovali diiv?

A co je na tomto zptisobu piepravy pozitivniho a co je na tom negativniho? Je néco z toho pro vas

vyzva?
3. Kolik automobili a bicyklt vlastni vase domacnost?
Kdo provadi bézné nakupy potravin a jak se u toho dopravuje?

Rekl/a byste, Ze je pro Vas cestovani bez auta vEtsi, nebo mensi finanéni zatéz?



Mate permanentku na MHD nebo jiné slevy, naptiklad inKartu na vlak?

4. Jak daleko Zziji vasi ptibuzni? Jak Casto a jakymi prostiedky je navstévujete? Z jakych
divodid/pti jaké prilezitosti?

Potiebuje nékdo z rodiny vasi pomoc, naptiklad ze zdravotnich divoda? Jak Casto ji potiebuji?

Chybi Vam v tomto piipad¢ auto? Jak tyto situace fesite?

Jak se déeti dostavaji do Skoly a na krouzky? A jaké jsou vyhody a nevyhody tohoto zptisobu
dopravy?

CAST 2

5. 0Od kdy nemuzete fidit? (Jak uz je to dlouho?) Na jak dlouho?

6. Jak jste se o tom dozvédél/a, ze uz nebudete fidit? Jaka byla v tu chvili vase reakce?
(Védeél/a jste uz predem, ze nebudete moci fidit? Jak jste to bral/a?)

7. Jaké to bylo bez auta na zacatku?

Jak se zménila vaSe denni rutina?

A4

8. Ptremyslel/a jste nékdy diiv o tom, Ze byste autem nemohl/a jezdit? Z ¢eho jste mél/a

obavy?
A ptfemyslel/a jste nékdy nad tim, Ze nebudete pouzivat auto? Pokud ano, kdy a proc¢?
9. Zkousel/a jste se nékdy piedtim uz vzdat auta? Na jak dlouho?
Jaka byla pozitiva a jaké negativa? Na ¢em to ztroskotalo?
10. Jakeé se objevuji reakce, kdyz se né¢kdo dozvi, Ze nemuzete tidit?
Jak to vnimate?
Reagoval/a jste na to dfiv jinak, zménilo se to v prub&hu ¢asu?
11. UZzivéate porad auto na misté spolujezdce nebo jste se auta vzdal/a kompletné?
Pokud pouzivate auto jako spolujezdec — jak ¢asto? Z jakych divoda?
Co se vam na tom libi?
Co se vam na tom nelibi?
12. Jaké dopravni prostfedky nyni pouZzivate a k jakym u¢elim?

Co se vam na novém zpusobu dopravy libi?



Jak se citite ohledné nepouZzivani auta?

Chcete zacit pouzivat auto znovu? Pokud ano, pro¢ a k jakym ucelim?

CAST 3

13. Jaké zptisoby dopravy jste jako rodina pouzivali? Jak jste se dopravoval/a naptiklad do skoly,
na krouzky, na vylety a vasi rodice do prace?

14. Vlastnila vase rodina auto?

Jaky méla vase rodina k autu vztah?

Na co vSechno vase rodina auto pouzivala?

Jak Casto a na jaké vzdalenosti jste cestovali autem?

Pouzivali jste na cestovani i jiné dopravni prostfedky? Jaké?

15. Pokud Vase rodina nevlastnila auto, jakym zptsobem jste se ptepravovali?

Jak jste vnimal/a, Ze nemate auto?

Pral/a jste si nékdy, abyste méli auto? A pokud ano, v jakych situacich?

Co vam naopak ptipadalo pozitivni na tom, Ze nemate auto?

16. Zili jste s rodinou ve mésté nebo na vesnici?

Jaka tam byla infrastruktura? (naptfiklad dalnice, Zeleznice, autobusova doprava, tramvaje,...)
Jaka byla dostupnost MHD?

Jaké byly spoje a jejich frekvence?

17. Méli v dobé vaseho détstvi a dospivani rodice vasich ptatel auto?

Jak jste to vnimali? Bylo to bézné? Nebo se naptiklad pratelé vychloubali? Zavidéli jste jim? Bylo

vam jich lito?

18. Ptali si vasi pratelé mit v 18 letech vlastni auto?

A kolik vasich ptatel mélo v 18 letech vlastni auto? Jakym zptsobem jej ziskali? (Dostali ho?
Nasetfili si na n¢j?)

Pral/a jste si nékdy vlastni auto? A pokud ano, pamatujete si od kdy?

19. Délali jste si s vasimi piateli vSichni fidi¢sky prukaz v 18 letech?

Ziskal/a jste tidicsky prukaz v 18 letech? Pro¢/Pro¢ ne? Kdy jste zacal/a jezdit autem?

(Ziskal/a jste tidi¢sky prukaz pozdéji nez v 18 letech? Pro¢/Pro¢ ne?)



Jaké zkuSenosti, zazitky a pocity si odnasite z autosSkoly? (zhodnotit napiiklad lektora, jizdy,

celkovy dojem ¢i vaSe pocity)

20. Dopravoval/a jste se nékam spolecné s prateli?

Délali jste spole¢né vylety? Pokud ano, jaky zplisob dopravy jste volili?

Co bylo na tomto zptisobu cestovani dobrého?

Co vam naopak nevyhovovalo?

21. Jaké dalsi zazitky mate spojené s uzivanim auta? Mate tieba néjaké Spatné zkuSenosti?

22. Mluvil/a jste n¢kdy s ptateli o vyhodach a nevyhodach vlastnictvi auta? Pokud ano, kdy? A

jaké byly argumenty, které jste zminovali? Co jste si o téchto argumentech myslel/a?
23. Obecné, jaky vztah mate k fizeni auta? Bavi vas fizeni?

Co bylo na pouzivani auta dobrého?

Co na tom naopak nebylo dobrého?

24. Uvazujete, po Vasich aktualnich zkuSenostech, nad zménou vasich dopravnich navykt? Jakym

zpusobem?
Pokud ano, co vas k tomu piivedlo? / Z jakych diivodu checete vase dopravni navyky zménit?
V jakych situacich chcete zptisob dopravy zménit? Pro jaky druh cest?

Pokud neuvazujete, resp. se checete vratit k pouzivani auta, pro¢? Pro jaky druh cest?



»PFiloha 6: Ukazka transkripce rozhovoru*
Kdy jste zac¢al/a jezdit autem?

V 18

Mate v rodiné auto?

Rodice maji auto.

Kdo ho vyuziva, pro jaké tucely a jak ¢asto?
Rodice do prace, na nakupy, k babicce.

Pro jaké ucely jste pouzival/a auto vy?
Hlavné kdyz jsme jeli k babicce.

Jak ¢asto jste pouzival/a auto?

Ten prvni rok zhruba jednou tydné.

Co bylo na pouzivani auta dobrého?

Kdyz jsem fidila ja, tak to bylo dobré pro nase, Ze oni nemusi fidit. A ja jsem to brala tak,

Ze se natrénuju a pak budu lip tidit.
Co na tom naopak nebylo dobrého?

Nemohla jsem pit, nékdy to byl docela stres, hlavné, kdyz jsme jeli od té babicky a nasi
néco malo vypili, tak uz byly ne tak trpélivy. Ale premyslim, jestli jsem né€kdy vyuZila to
auto... asi jednou, jak jsem méla kamaradku z vesnice a uz ji tam nic nejelo, tak jednou
jsem jela za ni, Ze jsem vyuzila to, Ze umim fidit, ptij¢ila jsem si to auto a jela jsem tam.,

protoZe bych se nedostala autobusem. Ale jinak ne.
3. Kdy jste zacal/a piemySlet nad tim, Ze nebudete pouzivat auto?

No ja jsem ve druhaku na vySce jela na Erasmus, a to jsem byla rok na Erasmu, takZe jsem
rok nefidila. A vlastné potom kdyZ jsem se vratila, tak jsem se bala, nechtélo se mi to
znovu ucit, a tak jsem si fekla, Ze na to kasSlu, ze se to ucit nebudu, Ze auta jsou stejné

hrozné.
V ¢em jsou hrozné?

No tak ja studuju environmentélni studia, takze to mam tak, ze auto by se mélo pouzivat

jen kdyzZ je to opravdu nutné a ne kdyz je MHD a vlaky. A taky jsem si fekla, Ze pokud



bych umé¢la fidit, tak obcas se stane, Ze si feknu, ze radsi pojedu autem, nez cekat na ten
autobus a tak. TakZe kdyz vlastné fidit nebudu, tak nebudu mit tohle ldkadlo a budu nucena
jet na tom kole nebo autobusem. Takze prvotni diivod byl, Ze jsem to zapomnéla na tom
Erasmu, protoze to jsem asi rok a pul nefidila a i predtim jsem nejezdila na velké dalky. No
a pak jsem si fekla, ze toho vyuziju a potom na zaklad¢ toho jsem se védome¢ rozhodla, ze

uz fidit nebudu.



