0SOBNi{ AUTOMOBIL MEN{ ZIVOTNI STYL SPOLECNOSTI

Technicky pokrok méni Zivotni styl
kazdého jednotlivého clena spolecnosti
a tim 1 spole¢nost samu. Kazda ze slozek
tohoto pokroku mé jinou miru vlivu, jinou
razanci, jinou oblast plsobeni. Jednou ze
slozek technického pokroku pfedstavuje
existence osobniho automobilu. Dé&jiny
vlivu osobniho, ale ovSem i nakladniho
automobilu, i dé&jiny vlivu autobusové do-
pravy na Zivotni styl obyvatelstva patii

k zajimavym oblastem sociologie, ale také
urbanismu a ostatnich spolecenskych véd.

V naSich podminkéch neni tato oblast
z pohledu socidlné ekonomického
dostatecné probaddna, ale zaslouZi si to.
Plati to i pro nejnovéjsi dobu. Osobni au-
tomobilismus, na ktery se zde chceme za-
méfit, se zacal v Ceskych zemich rychle
rozvijet teprve po druhé svétové vilce.
V roce 1965 bylo u nds kolem 334 tisic

osobnich automobilli v osobnim vlast-
nictvi a k osobnimu uZivéani. Z thrnného
poctu registrovanych osobnich automo-
bild kolem 90 % slouZilo k osobnimu
vyuZivani majiteld, ostatek byly sluzebni
nebo firemni vozy. V roce 1970, kdy
v Ceské republice bylo registrovano 625
tisic osobnich automobili k osobnimu
vyuzivani, to znamenalo, Ze na 1 000 oby-
vatel pifipadlo 65 vozidel. Vybavenost
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obyvatelstva osobnimi automobily se
pomérné rychle zvySovala, a to na 108
vozl na 1 000 obyvatel v roce 1975, na
157 v roce 1980 a 233 v roce 1990.
Nynéjsi registrace nerozezniva ucelové
vyuziti registrovaného osobniho vozu.
V roce 1998 se uvadi celkovy pocet 3 687
tisic osobnich aut, z nichZ kolem 3 430
tisic je pouzivano k osobnim Géelim. Zna-
mend to, Ze vybavenost obyvatelstva se
zvysila na 333 osobnich automobilt na 1
000 obyvatel. Je to ukazatel nizsi nez v za-
padnich zemich, avsak stéle roste.

V roce 1980 bylo scitdnim lidu
zjisténo, ze na 3 495 tisic bytovych
domécnosti pfipadlo 1 421 tisic osobnich
automobild, coz znamenalo 40,7 vozu na
100 domacnosti. Do roku 1991 se zvysil
pocet osobnich automobilt na 1 714 tisic,
takZe pii poctu 3 706 tisic bytovych
domdcnosti se vybavenost domécnosti
zvysila na 46,2 vozli na 100 domacnosti.
Charakteristické pro hladinu vybavenosti
bytovych domacnosti osobnimi automobi-
ly je nejvyssi mira vybavenosti v nej-
mensich obcich: v obcich s méné nez 200
obyvateli pfipadlo v roce 1991 na sto
domacnosti 52,4 aut, v thrnu obci do 2
000 obyvatel 49,9 vozi. S rostouci ve-
likosti obce se vybavenost domdacnosti
sniZuje, a to zcela pravidelné: ve méstech
s 10 000 -19 999 obyvatel byl ukazatel
46,3, ve velkoméstech vsak jen 43,2.
Duivody téchto rozdilt vyplyvaji ze zpa-
sobu Zivota obyvatel rizné velkych obci.
Venkovské obce, mald venkovskd mésta
a mésta stiedni velikosti postradaji ¢ast&ji
nez vétsi obce a mésta vlastni infrastruk-
turu a jejich obyvatelé jsou odkdzani na
vlastni dopravni prostfedky, coz se stéva
stale aktudlngjsi v etapé ruseni mélo efek-
tivnich sluzeb ve venkovském prostoru.
Dojizdka do zaméstnani mimo obec tr-
valého bydlisté se dosud pohybovala na
urovni 30 % dojizdéjicich, ekonomicky
¢innych obyvatel a je nutno pocitat s jejim
zvySovanim. Bude se to tykat nejen do-
jizdky do zaméstnani, ale také do $kol a za
sluzbami. Individudlni osobni doprava
nutné poroste také v souvislosti
s rusenim vefejnych dopravnich spoji jak
autobusovych, tak Zelezni¢nich. Rast indi-
viduélni osobni dopravy se tak stava rych-
le se zvySujicim symptomem méniciho se
zivotniho stylu jednotlivet, rodin, doméc-
nosti a celé spolecnosti s disledky z toho
vyplyvajicimi.

ZvySovani mobility obyvatelstva z pra-
covnich duvodu, z davodid ménici se ob-
sluznosti obyvatelstva zdsobovanim,

zdravotnimi a socidlnimi sluzbami,
stiedisky kultury a rekreace zabavy, to
vSe ma vliv na Zivot kazdého jedince a so-
cidlni kolektivity jakymi jsou rodina
a domacnost. Rostouci doprava - zde vSak
nejen osobni, ale také vefejnd - zvysuje
ndroky na dopravni sité, pfi ristu automo-
bilismu predev§sim na silnice, parkovaci
plochy, garaZovani, servisy a dalsi sluzby
s dopravou spojené. V Ceské republice se
délka silnic a dalnic pohybuje dlouhodobé
kolem 56 000 kilometra. Jeji rist je nepa-
trny a se zrychlenim nelze pocitat. Vyrov-
nat se s tim, je po strance technické, a po
strance lidského faktoru tikolem vyzkumu
dopravni obsluznosti a dopravni sociologie
véetné studii urbanistickych.

Nékteré vlivy a dusledky rostouci
osobni individualni dopravy vlastnimi au-
tomobily ~ vnimidme  velmi  jasné
a bezprostredné predevsim jako disledky
technickych opatfeni, reflektujicich zm-
nozeni mobility obyvatelstva vyplyva-
jictho z dhrnného pohybu osob v do-
pravnich silni¢nich sitich. Registrujeme
vliv dalnic na zemépisné zmény krajiny,
krajinny rdz, registrujeme a souhlasime
s budovanim obchvati obci a mést jak
z dvodt zrychleni dopravy, tak z diavoda
ekologickych, zaznamendvame a vétSinou
souhlasime s urbanistickymi Gpravami
souvisejicimi se zavddénim jednos-
mérnych ulic, se zachytnymi parkovisti na
okrajich vétSich obci a mést, ne vzdy
ochotné prijimdme zvySovani poctu uza-
vienych zon ve méstech a zvySovani poc-
tu a rozloh pésich zoén. To vSe vnimdme
jako zmény naseho chovani. Co vsak zej-
ména obyvatelé nejvétSich mést registruji
jako soucasny rychly proces, je budovani
obrovskych marketingi na délni¢nich vy-
padech z mést, kde se uskuteciiuje stile
vetsi obrat a prodej zbozi. Diisledky toho
vSeho vnimdme jako jednotlivci, ktefi na
to musi reagovat zménami v dennim nebo
tydennim programu svého individudlniho
Zivota. Sir§i souvislosti s disledky pro
celou spoleénost si uvédomujeme, ev.
piipoustime uz fid¢eji. Registrujeme, 7Ze
mezi tradi¢ni fidice osobnich vozl se
vclenuji stale Castéji prislusnici nejmladsi
generace 18 letych a mirné starSich osob,
7e jde casto o privilegované déti
movitéjsich rodici, nékdy vsak o nové
samostatné ,,podnikatele” s vlastni
moréalkou obecnou i moralkou zvlastni,
ale také o prislusniky skupin, majicich
obcas potize s dodrzovanim obecné pfiji-
manych mordlnich norem a osobni
odpovédnosti. Tato problematika patii

zCasti do oblasti socidlni psychologie,
pokud na to nestaci psychologie indi-
vidudlni. Cést této problematiky arci patii
do oblasti psychiatrie a nezanedbatelna
¢ast do oblasti kriminalistiky. Nebot i to je
soucasti Zivota soucasné spolecnosti v jeji
Hranzitni epose”, kterou vSak vétSina
spolecnosti  vnimad predev§im jako
prevazné ekonomicky a nikoli socidlni
a sociologicky, resp. kulturni a moralni
problém.

Osobni individudlni doprava je
vyhranénym novodobym fenoménem
Zivota spolecnosti. Plati to v celosvétovém
méfitku, v kazdé zemi ovSem na jiné hlad-
in¢ vyznamnosti kvantitativni a kvalita-
tivni. Pro nds jde o fenomén rostouciho
vyznamu po obou zminénych strankéch.
Aktudlni otdzky z toho vyplyvajici pro
vétsinu psychosocidlniho vyzkumu by se
mély stat predmétem soustavného studia,
protoze maji kardindlni vyznam pro Zivot
spolecnosti, charakterizované stile vyssi
prostorovou mobilitou a ménicimi se as-
pekty jejiho dalsiho rozvoje nejen eko-
nomického, ale také socidlniho a spolecen-
ského, véetné nedocefiované moralky
a kultury. Jejich zd@raznéni by se nemélo
stat pfedmétem fundamentalistické kritiky
ani politik®, ani ekonomd, ani sociologg.

S tivahami podobnymi nasim dvahim
pfisel nyni mlady némecky urbanista
Markus Hesse, pracovnik IRS - Institutu
fiir Regionalentwicklung und Strukturpla-
nung v Berling, které uverejnil v IRS-ak-
tuell v fijnu lofiského roku.'

Podnétem k jeho pifispévku se stala
problematika vyrovnavani charakteristiky
individualni osobni dopravy ve vychod-
nim a zdpadnim Némecku v disledku je-
jiho Ctyficetiletého zaostdvani v nové
ziskanych zemich sjednoceného Némec-
ka. Mottem jeho analytické prace je ,,Mo-
bilita a doprava jako nositelé a vzory re-
giondlniho a sidelniho rozvoje*. Autor si
klade fadu otdzek spojenych s dopravou
a jejim vlivem na tizemni a urbanistické
planovani a snazi se odpovédét na nékteré
znamé problémy spojené s timto tématem.

M. Hesse konstatuje, Ze dopravni prob-
lematika vzrostla v Némecku nejrychleji
pocatkem 80. let. Individuélni osobni do-
prava zacind dominovat nad vefejnou hro-
madnou dopravou. Na piikladu mésta
Chotébuzi dokazuje, Ze hromadnd auto-
busova doprava mezi Chotébuzi a Halle se
od roku 1982 snizila na polovinu, ale indi-
vidudlni doprava osobnimi vozy vzrostla
trojnasobné. Tak je tomu ve vEétSingé vy-
chodonémeckych mést a ma to své disled-
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ky. Pfitom nejde jen o problém pohybu
z mista ,,A“ do mista ,.B¥, ale je to do-
provdzeno novymi jevy Vv Zivoté
spolecnosti: na okrajich mést vznikaji
novd pracovni Uzemi navazujici na
ekonomiku podminénou existenci osobni
individudlni dopravy. Jsou to nové vyrobni
haly, prodejni stfediska, skladovaci bu-
dovy, ale i bydlisté. To ma rizné stranky
jako napf. financovani a zalidiiovéni téchto
provozoven ,,parki” a sidel, problémy je-
jich obsluznosti podnikateli, vyuZzivani
spotfebiteli, budovani potiebnych servis-
nich kapacit s tim spojenych (plochy, sluz-
by, zdzemi). Takto nové vznikajici vyrobni
a nakupni stfediska (,,Shopping Mall“) se
stavaji novymi krystalizacnimi misty kul-
turnimi i stfedisky novych Zivotnich
forem. Benzinové stanice prestivaji byt
misty pouhého tankovéni, ale prejimaji
nékteré dalsi komercni, spolecenské a so-
zboZi, sluzeb (WC, drobny servis), ale sta-
vaji se i misty, kam se nové stahuji pfis-
lusnici riznych subkultur jako skinhedi,
prostitutky, autofandové a podobni. Na
druhé strané v§ak mohou tato mista pfispi-
vat ke , kulturalizaci* automobilismu a au-
tomobilistd riznymi podnétnymi akcemi
provozovanymi na téchto novych ,shro-
mazdiStich®.

V souvislosti s rozvojem automobilis-
mu a problémy spojenymi se zvySenou
prostorovou mobilitou lidi, umozZnénou
pravé osobnim automobilismem se pred
spolecnosti otevird otdzka ,,rozmélnéni
mésta®, ba pfimo ,rozpusténi (,,Auflo-
sung der Stidte™). Zd4 se, Ze nelze pocitat
s revitalizaci méstskych center. Nutno
naopak pocitat s pokracujici suburbanizaci
sidelni sité, zejména v blizkosti velkych
mést. Mimo dosavadni kompaktni mésta
se sem stéhuji obchody, zacinaji se sem

st¢hovat i lidé. Vznikaji nova stfediska by-
dleni na okrajich mést, v pfedméstich, na
periferiich nova satelitni mésta a obce.
Diky osobni individualni dopravé mohou
vznikat vEétsi vzdalenosti mezi bydlisti
a pracovisti, mezi bydlisti a prodejnami,
mezi bydlisti a kulturnimi stfedisky. Tim
vznikd zvySeni ,,plynulosti Zivotniho sty-
lu* jako novd charakteristika Zivota
novodobé spolecnosti. Zvysenad mobilita
souvisejici s rostouci osobni dopravou se
vSak zatim netykd veSkeré populace.
Nevztahuje se na handicapované skupiny
obyvatel, ndrodni nebo socidlni minority.
V disledku toho mohou vznikat nové
formy segregace nékterych jejich skupin.
Muze jit jak o mladou, tak starou generaci,
pljde o nezaméstnané nebo nekvalifiko-
vanou pracovni silu, jiné minority ap.

Na uvedené zmény ve vyvoji
spolecnosti zptlisobené zvysSenim pros-
torové hybnosti obyvatelstva reaguje
odli$né jednak méstské planovani, jednak
dopravni pldnovani. Kromé reakce
v podobé regulace zvySené motorizace
spolecnosti se snazi prislusné organy
o nové formy projektovani dopravnich
cest a parkovacich ploch. Cilem mé byt
nejen zvyseni dostupnosti Zadanych do-
pravnich cild, ale také piispévek ke
zvyseni kvality Zivotniho prostfedi mésta
a bydleni a zvyseni ekologické tinosnosti
méstské dopravy, resp. dopravy ve méste.
Jde o obtizné fesitelny problém, ktery se
nedafi v§ude uspokojivé fesit. V fadé mist
je snaha pfizplisobit dopravu ve mésté
méstu nikoli mésto dopravé. V tomto
sméru jde o problém spole¢ny jak vycho-
donémeckym, tak  méstim  za-
padonémeckym. Vychodonémeckd mésta
se nyni soustfeduji na takovy vyvoj mést,
ktery by vyhovoval zvySujicim se
narokim na osobni automobilovou do-

pravu a piitom vyhovoval i ekonomické-
mu vyvoji mésta a jeho prostorovém us-
poradani. M. Hesse dochézi k nizoru, ze
nelze najit spole¢ny a vSem méstim vy-
hovujici ,,model”, ale naopak, zZe vzdy
ptjde o individudlni feSeni u kazdého més-
ta. K tomu musi pfispét jak politici, tak
ekonomové, planovaci a urbanisté, ale
také sociologové, psychologové a dalsi
odbornici. Dopravni politici a planovaci se
musi pfizpiisobit nové vznikajicim
skute¢nostem v Zivoté spolecnosti,
a nikoli naopak. Musi se respektovat, ze
pozadavky obyvatel se 1i§i od pozadavka
tzv. obecného blaha, jak to ukézaly pravé
problémy s rostoucim rozsahem osobni
automobilové dopravy v soucasnosti.
Zvysend mobilita obyvatelstva a doprava
jsou novy kulturni fenomén, ktery je nut-
no vzit na védomi a prizpisobit tomu
zevni podminky Zivota spole¢nosti.

Jak je zfejmé ze studie M. Hesse, maji
némeckd mésta s problémy feseni zvysu-
jici se osobni dopravy a jejim promitanim
do Zivota spolecnosti i jednotlivel mnoho
spole¢ného s problematikou, se kterou se
setkdvame i v naSich méstech. ProtoZe se
pfipousti, Ze nelze najit spolecny recept
nebo model ani v rdmci jednoho stétu,
nelze uvazovat ani o aplikaci preshranicni.
Tim vice nés to nuti prohloubit vyzkum
této problematiky v naSich podminkach,
jak vyplyva ze skutecnosti typickych
v nasi zemi.

Alois Andrle
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