Karel Schmeidler

Doprava je jedinym hospoddrskym sektorem Evropy, ve kterém se nedaii sniZovat emise sklenikovych plynii. Modernizace klasickych
benzinovych a naftovych motorii nestaci vyvdZzit ndriisty intenzit dopravy resp. ndriisty emisi oxidu uhlicitého. Trpi méstské aglome-
race, které se potykaji s vysokymi koncentracemi jemnych pevnych cdstic, oxidii dusiku a aromatickych uhlovodiki, které maji primy
negativni vliv na zdravotni stav obyvatelstva. Jednou z politik, kterou prosazuje Evropskd komise, je ndhrada benzinu a nafty alter-
nativnimi palivy. Cilem je nahradit 20 % konvencnich paliv. Polovinu md tvorit zemni plyn, tietinu biopaliva a zbytek je optimisticky
rezervovdn pro vodik.

Soucasnd svétovd dopravni politika je takovd, Ze nynéjsi provoz milionii automobilii se stamiliony kilometrit ujetych denné, s tunami
toxickych emisi ve vyfukovych plynech, zatim nevede k tomu, Ze by se ve vétsi mii'e chystala ndhrada tohoto typu dopravy pouZitim
Jinych, ekologictéjsich dopravnich prostiedkii. Pouzivdni dopravnich prostredkit md byt sice stdle vice Fizeno a kontrolovdno, zejmé-
na v méstskych oblastech rozvinutych cdsti svéta, ale miizeme predpovédét, Ze jejich pouZivdni se bude ddle rozSirovat se v§emi nega-

tivnimi ndsledky.

Spolecensko-ekonomicky
ramec rozvoje dopravy

Pii vyhodnoceni ocekdvaného rozvoje
mobility se vychdzi z celé fady faktoru
a danosti v oblasti socidlni, ekonomické,
technické i psychologické. Jednotlivé fak-
tory maji riznou véhu a proto je mozné
vytvofit vice scéndfli vyvoje. Z nich jsou
vybirdny ty, které maji nejvétsi pravdépo-
dobnost. Pfi tom zustdvd jako pfijatelnd
hypotéza svobodnd volba dopravniho pro-
sttedku. To znamend, Ze se neoCekdvaji
v budoucnosti direktivni zdsahy k fizeni
dopravy ¢i upfednostiovdni nékterych
modu, napt. masivni zdkaz vjezdu auto-
mobili do nékterych mist (jako napt. cent-
rdlni Londyn), atd.. To ale neznamend, Ze
nebudou podniknuty kroky v oblasti
cenové, Upravy infrastruktury ¢i technické
politiky k redukci ¢i podpore nékterych
zplisobli dopravy. Déje se tak v celém
svété a je otdzkou dopravni politiky,
jakym zptisobem bude plisobit.

Vstup do Evropské unie 2004

Tento vliv nebyl v oblasti individudlni
automobilové dopravy tak vyznamny jako
v oblasti dopravy ndkladni, ale i tak dopad
v budoucnosti bude znacny. Vytvofenim
jednotného evropského trhu se vytvoif spo-
le¢ny trh pracovnich mist a spojenti jednotli-
vych ekonomik. V disledku toho naroste
mezistdtni doprava. Dal§im vlivem jsou
ekonomické rlstové impulsy, které vytvori
podminky pro rist Zivotni drovné a pre-
birdni zpadnich Zivotnich stylt.

Vyvoj trznich principu

Liberalizace trhu vyvoldvd zvySeni
dojizdky. Projevi se v oblasti zdraZeni
vetejné dopravy a hromadné dopravy ve
méstech, coZ miZe znamenat piesun
smérem k individudlni automobilové
dopravé. Na druhé strané zlevnéni
letecké dopravy bude ubirat cestujici

individudlni automobilové
zejména na delSich tratich.

dopravé

IAD a trzni vztahy -
mezinarodni vazby

Je nesporné, Ze vyroba a prodej auto-
mobild predstavuje obrovsky globdlni trh
a fadi se k nejvétsim prumyslovym odvét-
vim. To doklddaji uZ samotné pocty vyro-
benych vozidel. Celkovy pocet automo-
bili vSech kategorif ¢inil v roce 2000 pfi-
blizné 744 000 000, z cehoZ bylo 538 mi-
liona (vice jak 70 %) v rozvinutych
zemich. Ty ovSem citaji pouze necelych
20 % (950 miliond obyvatel) svétové
populace.” Z celkového poctu automobi-
1t bylo 84 % (622 milioni) osobnich. Cel-
kové odhady uvadéji, ze ve vyspélych
zemich je asi 85 % automobili osobnich
a 15 % ndkladnich, kdeZto v nékterych
rozvojovych zemich je pomér obriceny
(Apetaur, 2002).

1) APETAUR, M. Automobilismus v 21. stoleti. Usti nad Labem: Univerzita J. E. Purkyné. 2002. 95 s. ISBN 80-7044-392-8.
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Apetaur (2002) také doklada, Ze roz-
voj automobilismu v jednotlivych ze-
mich piimo souvisi s velikosti hrubého
domdciho produktu na obyvatele.

v roce 1999 23 000 USD na jednoho
obyvatele pfi poctu pouhych 48 osobnich
automobilli na 1000 obyvatel.

Vztah zdvislosti automobilizace a velikosti HDP na hlavu v roce 1999 (USD)

pocet vozidel/1000 obyv. HDP USD/obyv. — horni mez | HDP USD/obyv. — spodni mez

5 3100 1000
100 6 200 4500
200 11 200 6 500
300 16 500 9 000
400 22 000 12 500
500 25500 14 000
600 30 000 17 500
700 35000 21000

Nejvyssi, témer stropovd, mira auto-
mobilizace byla dosazena v USA. Vyse
hrubého doméciho produktu na hlavu
zde ¢ini 37 500 USD a pocet vozidel na
1000 obyvatel dosahuje hodnoty téméf
800. To znamend, Ze téméf kazdy dospé-
Iy American vlastn{ automobil.

Zavislost mezi vysi HDP a poctem
automobili mad ovSem znacny rozptyl,
ktery souvisi patrné s velikosti zemé,
hustotou osidleni, stylem Zivota a husto-
tou a kvalitou sité vefejné dopravy.
Napiiklad Svycarsko mé pfi relativng
vysokém HDP (26 700 USD/obyv.) rela-
tivné madlo automobild (520 aut/1000
obyv.), zatimco Novy Zéland md pfi
vyrazné niz§im HDP (16 000 USD/
obyv.) vice automobillt (570 aut/ 1000
obyv.). Existuji ovSem i dplné vyjimky
z tohoto vztahu. Takovou vyjimkou je jiz
zminény Hong Kong, jehoz HDP ¢inilo

Zdroj: Apetaur 2002: 15

Situace na ¢ceském trhu?

Za leden az fijen 2003 bylo na
ceském trhu proddno celkem 126 007 ks
osobnich automobill, coZ je 0 5 586 ks
vice neZ za leden aZz fijen 2002%. To
predstavuje narlst prodeji o 4,64 % (za
1. pololeti 2003 byl pfitom vykdzdn
narist o 0,88 %).” Prodeje osobnich
automobili za leden az fijen 2003 vy-
kézalo celkem 41 vyrobnich znacek, coz
je o 5 vice nez za cely rok 2002.°

IAD a ekonomika ¢eské
domacnosti

Podle Setfeni MF Dnes z roku 2000
na ro¢ni provozovani individudlné vlast-
néného osobniho automobilu mus{ vlast-

nik vynaloZit tfi primérné mésicni platy.
To znamend, Ze typickd ceskd domécnost
investuje do automobilu celou étvrtinu
pi{jmu jednoho svého Zivitele. Automo-
bil je tak vedle bydleni nejvyznamnéjsim
cilem investic a spotfeby tuzemskych
domdcnosti. ©

Ze statistického Setfeni plyne, Ze
v poloviné 70. let minulého stoleti bylo
pofizeni vozu pfiblizné stejné drahé jako
nyni. V roce 1976 stila tehdejsi nova
Skoda 24 primérnych mési¢nich plati.
V roce 2000 to bylo 22 primérnych
plati. Podle parity kupni sily se ov§em
zdrazil provoz automobilu. V roce 1976
to byly pii ujeti 10 000 kilometra
a zaplaceni pojistného pfiblizné¢ dva
mésicni platy, kdeZto v roce 2000 témér
tfi.

To, jestli se pofizeni automobilu
a jeho provoz stivd ndkladnéj$i nebo
levnéjsi, zavisi ovSem také na rstu nebo
poklesu redlnych cen vyrobkl a sluZeb
uspokojujicich zékladni potfeby. Jinymi
slovy, jaky podil z pfijmu zbyvd po
uspokojeni zdkladnich potfeb na ostatni
potieby vcetné automobilu? Ddle je roz-
hodujici Zebricek spotfebnich preferenci.
Jak moc je vlastnéni automobilu pro
obcany dulezité. Z néristu podilu vlast-
néni a pouzivani osobnich automobilu
v 90. letech mtiZeme usuzovat, Ze auto se
na Zebficku spotfebitelskych preferenci
dostdvd stdle vySe.

Srovndn{ ndkladii na pofizeni a pro-
voz automobilu v letech 1976, 1988
a 2000 uvadime v ndsledujici tabulce.

2) Informace pfevzaty z: http://www.autosap.cz/default2.asp?page=%7BBB4C3B3E-B6BE-4AFB-8BF3-B0D38E531DE7%7D

3) S vyjimkou Prahy je nejsiln&jii automobilizace v jihozdpadnich Cechach a nejslabii na severovychodni Moravé. Souvisi to s jinymi konzumnimi zvyklostmi (a pri-
oritami) v jednotlivych regionech? Nebo s ndroénosti dovozu ojetych aut na sever Moravy oproti jednoduchosti v zapadnich Cechach? Anebo s finanénfmi moznost-
mi spotfebiteld v jednotlivych regionech? Anebo s pomérné rozvinutou siti vefejné dopravy v ostravské aglomeraci? Ostrava ma tradi¢né dobrou sit hromadné dopra-
vy, v jihozdpadnich Cechéch je nakup ojetého automobilu v zahrani¢i (Rakousko, Némecko) mnohem jednodussi. Také se odtud cestuje automobilem za praci.

4

=z

Podil znatky SKODA na oficidlnim eském trhu novych osobnich automobilii v souhrnu za leden aZ ffjen roku 2003 dosahl 48,07 %. To predstavuje 60 573 ks pro-

danych osobnich automobili. Od dubna roku 2003, kdy kumulovany podil znatky SKODA docasn& poklesl na 46,71 %, doslo tedy v pribéhu kvétna aZ fijna ke
zvy3eni trzniho podilu. Oproti stejnému obdobi roku 2002 doslo u znacky SKODA k poklesu prodeji pouze o 0,24 % (coZ piedstavuje prodeje niZsi pouze o 147

vozi).

V prvni pétce podle podtu prodanych osobnich automobilii na Ceském trhu za hodnocené obdobi roku 2003 figuruje za firmou SKODA AUTO znatka PEUGEOT
(prodej 7 341 ks, ndrust prodejii oproti stejnému obdobi roku 2002 o 3,99 %), ndsleduje RENAULT (7 286 ks pii poklesu prodejii 0 4,16 %), VW (6 305 ks, ndrlst
00,13 %), a OPEL (prodej 5 544 ks, ndrist o 13,42 %). Oproti vysledkim za leden aZ zai{ 2003 se pofadi v ,,prvni pétce* mirné zménilo — znacka RENAULT kles-
la z druhého na tfeti misto a znatka PEUGEOT naopak postoupila z tfettho mista na misto druhé. Ve srovndni se stejnym obdobim roku 2002 doslo k relativné
vysokému zvySeni prodeju u korejskych znacek HYUNDAI (prodej 4 210 ks) a KIA (prodej 1 167 ks). Znacka HYUNDAI tak v prodejich drzi sedmé misto za znac-
kou FORD (prodej 5 458 ks) a pfed znackou CITROEN (prodej 3 943 ks).
5) Cedi stdle vice dvaji piednost ojetym automobilim pred novymi. MiZe je k tomu vést i jiny aspekt, neZ finan¢ni? Finan¢ni je nejsilngjsi, nové auto v prvnim roce

po koupi rapidné ztrdci hodnotu.

6) Automobilem je v CR vybaveno vice jak 60 % viech domacnosti. Bydleni spotfebovava v roce 2002 piiblizn& 23 % celkového &istého pifjmu doméacnosti.
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Vyvoj ndkladii na automobil v Ceské republice (K¢)

Rok 1976 1988 2000
Auto 105 S Favorit 136 L Fabia 1.4
Plat 2382 3095 12 000
Cena auta 56 000 84 600 259 400
Vydélano za 24 mésicu 27 mésicl 22 mésicl

Benzin na 10 000 km (8 /100 km)

3440 (4,30 K&/l)

7200 (9 K&y | 24 000 (30 K&/l)

Vydélano za 1,4 mésice 2,3 mésice 2 mésice
Pojisténi havarijni 1000 2760 6600
Pojisténi zakonné 144 144 2344
Vydélano za 0,5 mésice 0,9 mésice 0,7 mésice
Pojisténi + benzin 4584 10 104 32 944
Vydélano za 1,9 mésice 3,3 mésice 2,7 mésice
Sada pneumatik 1600 2200 6860
Vyména Celniho skla 1491 1318 3582
Vymeéna predniho blatniku 2927 3130 3743
Vyména pfedniho narazniku 635 1606 5623

Pramen: MF Dnes, Cesky statisticky tifad, Skoda Auto, Barum Continental, Ceské pojistovna, Eurotax

Mobildata

Vyvoj demografické struktury -
dlouhodobé prognoézy

Demograficky rozvoj vytvaii vyznam-
nou determinantu osobni dopravy a puso-
bi tak i na rozvoj dopravy automobilové.
Pocet obyvatel a zvlasté jeho vékovd
struktura ovliviiuje vlastnictvi automobilu,
bezpecnostni situaci i riziko nehod. Vlast-
ni prognéza pottu obyvatel v Ceské
republice navazuje na vyvoj populace
v minulych letech. Mezi lety 1990 a 2002
pocet obyvatel Ceské republiky kolisal.
V poslednich letech se pfirozend ména,
tzn. mnoZstvi narozenych a zemfelych
(saldo) pohybovalo v negativnich ¢islech.
Castecné byl propad vyrovnavan piistého-
vdnim. S ohledem na soucasné primérné
mnozstvi narozenych je mozné piedpo-

Yevs

délky Zivota je vytvofena prognéza s oce-

kdvanim mirného ndrtstu. Tak je mozné,
7e u nové narozenych je mozné pocitat
s vékem 75,4 let u muzu a 81,8 let u Zen.
I presto se oCekdva negativni pohyb oby-
vatelstva v dlouhodobém vyhledu. Spole-
¢nost bude stdrnout, coz bude modifikovat
i ndroky na dopravu.

Ovlivnéni zivotniho stylu

Z dosavadniho vyvoje se dd predpo-
kladat, Ze Zivotni styl obyvatel CR se bude
stile vice blizit Zivotnimu stylu obyvatel
zépadni Evropy. Z tohoto pohledu pro nds
nejsou bez zajimavosti vysledky studie
mezindrodniho tymu ptedpovidajici zmé-
ny poptdvky po dopravé a Zivotniho stylu
ve Velké Britdnii.” Studie vykresluje dva
alternativni scéndfe budouciho vyvoje
spolecnosti, které jsou urCujici jak pro

zivotni styl, tak pro poptdvku po dopravé.
Jednd se o individudln€ orientovanou spolec-
nost a komunitné orientovanou spolec-
nost. Ktery ze dvou scéndrii prevlddne,
zdvisi na preferencich spolecenskych hod-
not. Studie dospivd k zdvéru, Ze v obou
moznych typech budouci spoleCnosti se
prosadi kultura mobility, kterd opét zvysi
celkovy objem osobni dopravy. Nékdy ve
druhé poloviné 50. let minulého stoleti pfi-
tom doslo ve Velké Britanii k vyrovnani
objemu autobusové a automobilové dopra-
vy. Od té doby aZ do dneSka IAD s jistymi
vykyvy prudce roste a naproti tomu auto-
busovd doprava mirné klesd aZ k dneSni
stagnaci. ¥

Tento trend je ovSem z mnoha divodi
ddle neudrZitelny. Dopravni politika se
proto nezbytné méni z dosavadniho pfistu-
pu ,,predict and provide® na piistup fizeni
poptdvky po dopravé (travel demand
management). V obou scéndiich budou-
ciho vyvoje se predpoklada, Ze vyznamny
vliv na budouci miru poptavky po dopravé
budou mit Zivotni styly riznych demogra-
fickych skupin — kategorii uZivatelt. Pred-
poklddd se velky ndriist poctu starych lidi
ve spolecnosti, zatimco celkovd populace
bude stagnovat. Novd generace starych
lidi bude oproti generaci predeslé relativné
bohat$i (z vyssi kupni silou a Zivotnim
standardem) a vice automobilizovana. Coz
v kone¢ném disledku povede opét k rlstu
IAD.

U mladych lidf se stile posouvéd vek,
kdy zakladaji rodinu, respektive si pofizu-
ji déti. To md vyznamny vliv na rast
poptdvky po doprave, protoZe ve stdle
del$i periodé bezdétného mladeznického
Zivota prevladd vysokd mira cestovani
a casté stthovdni. Pficemz v individudlné
orientované spolecnosti, kterd je charakte-
ristickd osobni flexibilitou a riistem osob-
niho vlastnictvi, vede budouci vyvoj ke
zvysené zavislosti na individudln{ automo-
bilové dopravé. Bude tedy ddle rast vlast-
nictvi nebo dlouhodobé pijc¢ovani osob-
nich automobilii. Jako alternativa se
mohou také vyvinout vysoce individuali-
zované systémy ,,pay per ride” na zpisob
taxisluzby. Cena lidské prace, zv1asté kva-
lifikované, déle poroste.

Naopak v komunitné orientované spo-
le¢nosti zaZiji renesanci mésta a jejich sys-
témy vefejné dopravy, které by mohly

7) LYONS, Glenn at al. Determinants of travel demend — exploring the future of society and lifestyles in the UK. Transport Policy. 2002, no. 9. p. 17 - 27.
8) Jaké jsou hlavni divody toho, Ze lidé ve velkych méstech (zvlasté v Praze) ddvaji pfed vefejnou dopravou prednost individudlni automobilové dopravé, kterd je pritom obvykle
ndkladngjsi a pomalej$i? Hromadnd doprava md pejorativni nddech — v predstavdch nasich obfant pripomind socialismus. Chybi Casto ekologické a ekonomické povédomi a také

znalost skute¢nych Casovych rozpocti pii cestovani.
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sniZit potfebu IAD. Potiebné sluzby a akti-
vity budou pfimo vyrustat v obytnych
z6nich, nebo budou snadno dostupné
vefejnou dopravou.

Vyvoj v oblasti Zivotniho
prostredi

Ocekdvd se dalsi zhorSovani v oblasti
zivotniho prostiedi zpisobené individudl-
ni automobilovou dopravou, nértist ploch
zménénych na komunikace a parkovisté
i zvySeni ndkladi zplsobenych doprav-
nimi zdcpami a dopravni nehodovosti.
Proti tomu bude piisobit zvySend citlivost
a informovanost o problematice Zivotniho
prostfedi u obyvatelstva. Odtud bude
rezultovat tlak na interiorizaci externich
ndkladd na vystavbu sit€ komunikact, tzn.
Ze budou platit predevsim ti, ktet{ komuni-
kace pouZivaji a ne vSichni dariovi poplat-
nici. Vedle toho bude snaha vyuzivat eko-
logické prostiedky dopravy a jejich tech-
nickou inovaci. Je to jedna z moZnosti, jak
udrZet vysoky ndriist mobility pfi udrZeni
¢i sniZzovéni ekologickych dopadd. Tato
tendence bude uptednostiiovdna vzhledem
ke znacné hodnoté, kterou ma automobil
v nasi spoleCnosti. Restriktivni scéndfe
jsou odmitany.

Dalsi rozvoj IAD v 21. stoleti

Hledaji se moZnosti pro vyhovéni tla-
ktim, které smétuji ke stdle se zvySujici
mobilit¢ ve spolecnosti, kterd zarucuje
volnost pohybu, moZnost vybéru socidl-
niho prostfedi a realizaci profesniho
zaméfeni. VedlejSim disledkem je vy-
tvafeni Zivotaschopnych komunit a trvale
udrzitelnych vzorcl rozvoje. Sledovénim
téchto pozitivnich trendd 1ze vytesit celou
fadu problémi suZzujicich soucasnou spo-
le¢nost. Vedle toho se objevuji urcité
hrozby, které je moZno raciondlné elimi-
novat, takZe vyzkum sociologickych
aspektll mobility je velmi duleZitou sou-
¢asti vyzkumu transportniho.

Pii systematickém vyzkumu mobility
v budoucnosti miizeme vyuZivat n€kolika
riznych pifstupt k determinantdm a cha-
rakteristikdm rostouciho transportu ve
spole¢nosti. Jednou z moZnosti jsou scé-
nafe budoucnosti, které ukazuji, jaky bude
vyvoj v urCenych casovych horizontech.
VyuZivd se extrapolace soucasnych trendi
a tendenci, které navazuji na vyvoj zapo-

Caty v obdobi 2. svétové vidlky, kdy se

zaCaly Sifit soucasné vzorce transportu

i urbdnniho rozvoje. Tyto scéndie zkou-

maji cely rozsah ,,moZznych budoucnosti

urbdnniho rozvoje a dopravy. Budoucnost
je velice nejistd, ale bude sledovat pravdé-
podobné nektery z navrZenych scéndid.

Nejcastéji se hovoti o téchto determinan-

tich mobility:

* Neohraniceny rozvoj mést — rozvoj
zaloZeny na automobilu a charakterizo-
vany nizkou hustotou obyvatelstva
a zdstavby bude pokracovat a napojeni
na informacni délnice se bude rozsiro-
vat. Na §pici tohoto vyvoje stoji Spojené
stity. Pro centrdlni méstské C4sti tento
vyvoj znamend Gpadek a vyskyt ¢etnych
problémi.

* Vymirajici mésta — znamenaji problém

— vytvofeny rozvojem oblasti s nizkou

hustotou obyvatelstva a zdstavby po-

malu upadajici do ekonomické stagnace

a socidlnfho dpadku. Centrdlni méstské

¢ésti budou zasaZeny chudobou a krimi-

nalitou. Environmentélni a ekonomicky

Upadek se ovliviiuji navzdjem a vytvaii

spirdlu devastace.

Rust orientovany na komunity — rist

neni limitovdn, realizuje se v mnoha

riznych moZnostech. Rozvoj se stéle

Castéji déje ve formé vypliovani

a smiSeného uziti, ristem komunit ori-

entovanych na chodce a budovéni tran-

zitnich stanic. Posiluje to komunitu, roz-
rastaji se moZnosti vybéru a mobility

a vzristd ochrana volného prostoru.

* Navrat do mést — tlak t¢7ko fesitelnych
problémi a pfitazlivé idedly nové vzni-
kajici vize trvale udrZitelného rozvoje
vytvdteji nové méstské vzorce, které
umoZziiuje dosaZeni kazdé lokality
pomoci vhodné dopravy. VétSina tohoto
rozvoje se déje v rdmci hranic danych
Uzemnim pldnem mésta.

Zmeény v sidelni strukture

Od konce druhé svétové vilky pre-
vlddala predstava, Ze velkd mésta budou
neustdle rist. Od té doby se mnohé zméni-
lo. Objevila se intenzivni suburbanizace,
kterd poskytuje atraktivni prostfedi pro
novy zpusob Zivota. Nabizi vlastnictvi
domi@ a bydleni v pfiznivém prostreds,
odpovédné mistni komunity a zdravy spo-
leCensky Zivot uprosted Cistého prostedi
a zelené. Tento styl je zaloZen na ne-
byvalé, nelimitované mobilité, zaloZené

na Sirokém vlastnictvi automobill a systé-
mu dobrych komunikaci. U nés je spojen
s politickymi a socidlnimi zménami souvi-
sejicimi se zménou ekonomického klima-
tu po roce 1989.

Je ziejmé, Ze tato vize urbdnni expanze
je té€sné svdzdna s ndrlstem stfedniho
stavu na zdkladé ekonomického ristu
a prosperity. Je v8ak nutné si pfipomenout,
Ze  dosazeni této vize budou
provédzet mnohé problémy, které se mohou
zdat jako vedlejsi efekty ristu, ale pozdé&ji
se mohou ukdzat velkou hrozbou. VSech-
ny ndsledujici problémy jsou néjakym
zplisobem svdzdny s riistem automobilis-
mu a zménou sideln{ struktury:

Velmi narostou ndklady pro udrzbu
sit€ komunikaci, jejich odvodnéni a dalsi
infrastrukturu, kterd podporuje nizkopod-
lazni z4stavbu. Zvétsi se obdobi mezi
opravami infrastruktury, coZ pfispéje
k jejimu zastardvani. KdyZ infrastruktura
podporujici novy rozvoj na okraji mést je
na vystavbu a ddrzbu velmi ndkladnd,
Casto se stava, Ze stdvajici infrastruktura
neni dostatecné vyuZitd a buduje se nova.
V budoucnosti to bude znamenat dalsi
obrovské vydaje na tdrzbu. V oblastech,
kde ndrtst zastavéni je nejvetsi, se zvySuji
ceny lidské prace. SniZuje se tam kvalita
Zivota, takZe rozSifovdni mésta paradoxné
sniZuje pfitazlivost pro zaméstnance
a zdkazniky. Pfi zvySujicim se odporu
k dal§imu rozvoji mést v suburbdnnich
lokalitdch je pro povoldni a femesla tézké
expandovat nebo se premistit. VyZaduje to
potom del§i a ndro¢néjsi dojiZzdéni do
téchto poloh, takZe tato zdstavba vede
k vy$§im ndkladim na pracovni silu
a k mens{ produktivité price.

Oblasti s nizkou hustotou obyvatel
jsou t€Zko dostupné pro skupiny s nizkym
nebo stfednim pifjmem. V dasledku toho
jsou lidé s nizkymi pifjmy koncentrovédni
v nejlevnéjsich, nejvice zdevastovanych
mistech bydleni v centrech mést. Jsou
zpravidla bez automobilli a chybi adekvat-
ni vefejnd doprava k dosaZeni suburbdn-
nich lokalit, kde se nachdzi vétSina novych
pracovnich prilezitosti. Dochdzi tak ke
koncentraci chudoby a izolaci pracovist,
takZe centrdlni méstské oblasti se stdvaji
misty s vysokou nezaméstnanosti, krimi-
nalitou, nedostate¢nou Skolni dochédzkou
a ostatnimi socidlnimi problémy.

Forma nizkopodlazniho suburbdnniho
rozvoje vyZaduje uZivdni automobill
k dosaZeni prakticky vSeho. Dokonce
i takové aktivity, jakymi jsou odesildni
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dopisi a ndkup zdkladnich Zivotnich
potieb, budou vyzadovat vlastnictvi vozu.
Zévislost na automobilu té€Zce postihuje
mobilitu lidi, ktefi ho nemohou fidit. Pati{
sem mladi 1 staff lidé, a lidé s urCitymi
omezenimi. Zdvislost na automobilech
znamend velkou dail v podobé netimysl-
nych zranéni a velkych materidlnich Skod.
Mnoho lidf je kazdy rok pti dopravnich
nehoddch zabito ¢i té€Zce zranéno.

Ve spickéch vznikaji zécpy, zv14steé na
ptijezdech do suburbii, coZ zvySuje ztrity
Casu a sniZeni produktivity. Suburbdnni
rozSifovdni meést zabird vefejny prostor,
naruSuje Zivotn{ prostredi a likviduje Zivo-
taschopnost rozsdhlych ekosystémi.

Suburbénni rozSifovdni vyvoldva per-
manentni ztrdtu kvalitni zeméd¢lské pady
a znamend tak naruseni zeméd€lské vyro-
by. Zisk pfi prodeji pudy potencidlnim
developerim redukuje zdjem mnoha far-
mafl vytvdret dlouhodobé kapitdlové
investice ¢i prejit na trvale udrZitelné
zeméd@lstvi, které zlepSuje kvalitu pudy
v dlouhodobém procesu. Ozén vytvareny
pfi zemi z exhalace automobilli sniZuje
zemédElské vynosy az o 30%.

Doprava pomoci automobildl, pfispiva
k zneciSténi ovzdusi ve méstech a je vel-
kym zdrojem rizika pro miliony lidi. Auto-
mobil je také nejvétsim zdrojem skleniko-
vych plynt v atmosféfe, které zavinuji
zmény klimatu a globdlni oteplovéni.

V piipadé spotfeba nafty, kdy podil
automobilil se neustdle zvySuje, vytvari
zdvislost zemé na doddvkach zahrani¢nich
dodavatelt a pfispiva tak k deficitu zahra-
ni¢niho obchodu.

Automobil m4 vliv na vyvoj ve spolec-
nosti, pficitd se mu podil na dezintegraci
Zivota komunit. Je to charakteristickym
znakem soucasné doby, kdy mizi povédo-
mi komunity tvai{ v tvar ztrdt¢ humédnniho
méfitka ve fyzickém prostiedi, kdy vyvoj
sméfuje k uprednostnéni automobilismu,
vystavbe silnic a parkovacich ploch misto
k budovéni pésich komunikaci a vefejnych
prostranstvi, kde se mohou lidé potkdvat
a spolu komunikovat. Lokdlni zdjmy ¢asto
nepodporuji soudrZnost komunit a stavéji
se do izolace proti jinym. Vysledkem je,
7e je extrémné té7ké najit politicky akcep-
tovatelnou cestu vytvafeni a fizeni rozvo-
je.

Silniéni a dalniéni sit’

Zde jde predev§im o vystavbu délnic rea-
gujici na nezbytnou potiebu. Kapacita dalnic

se nezvysuje pouze vystavbou novych dsekil,
ale 1 rozSitenim téch stdvajicich. Délka ostat-
nich komunikaci se v budoucnosti nebude
vyznamné zvySovat. U vnitroméstskych
a mistnich komunikaci dojde ke zvySovani
kapacity vystavbou novych zaffzeni. Cel-
kové je mozné pocitat s mirnym ndrlstem
délky komunikaci s tim, Ze velky priristek
provozu neni mozny. Pfesto je mozné oce-
kdvat ndrst prepravnich vykont, které se
projevi piirGstkem ve Spickdch. Z toho
vyplyva piirtistek hustoty provozu a mnohdy
1 dopravni pretiZzeni komunikaci. Toto pte-
tiZeni povede v postiZenych tsecich k odpo-
vidajicimu prodlouZeni cestovni doby. Je
odhadovano, Ze cestovani automobilem bude
Casoveé nejen delsi, ale také — coZ je vyznam-
néj$i — méné predpovidatelné.

Je mozné v budoucnosti pocitat s pro-
dlouZenim doby cestovani na zdklad€ hus-
toty provozu. Pujde predevS§im o urcité
¢asové obdobi béhem dne a béhem roku.
To se ovSem projevi pomérné mélo na
poptdvce. Je to proto, Ze existuje celd fada
sektort, které uptednostiiuji individudlni
automobilovou dopravu pred jinymi zpl-
soby dopravy. Jen v pifpad€é nékterych
vyjimek vitézi vefejnd doprava s ohledem
na dobu cestovédni nad individudlni auto-
mobilovou dopravou.

Rozsiteni sit¢ komunikaci md pouze
zprostfedkovany vliv na ndrist provozu.
Predevs§im v oblasti ddlnic bude ovliviio-
vat kapacita silni¢ni sit¢ objem dopravy
a to nejen budovdnim novych, ale i pte-
stavbou a rozSifovdnim starSich. Dalsi
zvyseni kapacity je mozné zajistit pomoci
technicko-organizacnich opatfeni — ptede-
v§im s vyuZitim telematiky. V budoucnos-
ti budou zfejmé€ instalovédna tato zaiizeni
predevsim v blizkosti velkych mést a aglo-
meraci a na vysoce zatiZzenych usecich
délnic, kde je mozné ocekdvat odpovida-
jici vliv.

Na druhé strané budou pokracovat ten-
dence ochrénit Zivotni prostfedi od nega-
tivnich vedlejSich vlivu silni¢ni dopravy
(emise, hluk, zabirdni ploch atd.). Pod tla-
kem ekologickych organizaci dojde v urci-
tych piipadech k odmitnuti vystavby
komunikaci. V dalsich ptipadech dojde ke
sniZeni z4téZe. Vzniknou nové oblasti bez
automobildl (centrdlni zoény historickych
mést, peé§i zony, pamdtkové chrdnéné
z6ny, zklidnéni dopravy v obytnych
z6néch atd.). Ve vétsi mife se uplatni sys-
témy ,,park and ride*.

Opatreni v oblasti individualni
dopravy automobily

Z predeslého je ziejmé, Ze tam kde to
jde, je nezbytné redukovat objem dopravy
zejména soukromymi automobily. Exten-
zivni vyuZivani pidy a oddéleni funkei —
tyto dva pldnovaci principy, které byly
obhajovdny a uplatiiovdny v uplynulych
Ctyriceti letech, vedly k soucasné bez-
vychodné situaci, kdy; (a) mésta sama
0 sob¢ jsou opousténa stfednimi vrstvami
a (b) doslo k vybudovdni piiméstskych
oblasti, ve kterych je prakticky nemozné
organizovat efektivn{ a ekonomicky Zivot-
nou dopravu. Klicovy vyvoj z 19. a poc¢it-
ku 20. stoleti dovedeny do soucasnych
extrému se tak né¢im jako vécnym bieme-
nem pro aktivitu. V nejhmatatelnéjsi a nej-
viditeInéj$i podobé znamend tento efekt
nevyhnutelné cestovdni pro obcany, ktet{
7iji na jednom misté, pracuji na jiném
misté, hledaji sluzby a zboZi opét na jiném
misté a dopravuji své déti do a ze Skol, jeZ
se nachdzeji opét jinde.

Klicovym feSenim je novd strategie
planovani vyuZiti pozemku jak uvnitf
meésta (ddvajici prednost ,.kompaktnimu*
méstu), tak mimo mésto (se zaméfenim na
integraci a sdruZeni bydleni, zam&stndni
a dalsich funkcf). Rust malych a stfednich
firem ve vyrobé (s predpokladem ekolo-
gicky ,,Cisté* vyroby) a tercidrnim a kvar-
térnim sektoru by mél byt spojen s bydle-
nim a reziden¢nimi oblastmi nachdze-
jicimi se v jejich pfimém sousedstvi.

Zajisténi kvality Zivotniho prostredi
v obytnych ¢astech mést predpokldda:

1. Vyuziti principu vymezeni z6n, kde je
doprava vyloucena.

2. Diferenciace komunikaci a ulic (mistni,
pristupové komunikace, obsluzné ko-
munikace, vnitrookrskové komunikace,
komunikace vnitfniho fddu podle potieb
komunity a mésta). Tim se dosdhne
zaruCeni kvality prostfedi v cdstech,
které jsou chranény od priijezdné dopra-
vy. Prostfedky jsou predevsim ty, které
omezuji prijezdnou dopravu, tzn.
dopravni smycky, jednosmérné ulice
atd. Rychlost miiZe byt sniZena az na 30
km/h v obytnych zénich s vyuZzitim
technickych zafizeni omezujicich rych-
lost a odpovidajiciho dopravniho znace-
ni. Bytovd zdstavba v blizkosti prijezd-
nich komunikaci by méla byt chrdnéna
technickymi prostfedky, jakymi jsou
zvukov€ izolacni zdi, zaskleni, aleje
strom atd.
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Opatieni omezujici dopravni
zacpy

Neni vhodné zvySovat kapacitu komu-
nikaci vedoucich do centrdlnich méstskych
oblasti tam, kde vznikaji dopravni zécpy
v rannich hodindch. Naopak, kapacita
komunikaci vedoucich z méstskych center
musi byt upravena takovym zpiisobem, aby
se zredukovaly dopravni zdcpy ve vecer-
nich hodindch. Volny priutok dopravnich
prostfedkil na téchto komunikacich musi
zuistat pokud mozno plynuly a neomezeny.

V budoucnosti bude narlstat podil
vnitinich méstskych ¢ésti, kde bude ome-
zena doprava. PredevS§im zde dochdzi
k nejveétsi zatézi Zivotniho prostiedi vzhle-
dem k dopravé a je mozné ocekdvat, Ze
souhlas s restrikcemi u mistnich obyvatel
bude nejvétsi. Zklidnujici opatfeni budou
mit samoziejm¢ dopad na volbu doprav-
niho prostfedku. Na tyto cesty vSak pfipa-
dd pomérné maly dil z celkového objemu
individudlni automobilové dopravy. Proto
md ofekdvané spojeni dopravy a parkovist
ve vnitinich ¢dstech mést pouze margindl-
ni vliv na celkovy vyvoj dopravy individu-
dlnfmi automobily. V oblasti vné intravi-
lanu Ize ocekavat jesté mensi efekty.

Telematika v dopravé bude mit velky
vyznam 1 ve vnitroméstskych oblastech
jako technicko-organizacni opatfeni.
Umozni lepsi fizeni plynulosti dopravy jak
individudlni, tak hromadné.

Dalsi opatieni pro ovlivnéni
trendu ekologizace dopravy

Soucasné vzorce chovani vedou
k mnoha negativnim jevim, jakymi jsou
dopravni zdcpy, vzrustajici zdvislost na
importovanych fosilnich palivech, zavis-
lost na spotfebé energii a vzristajici
emise (CO,, CO, NO, prachové castice
nanovelikosti). Pfi velkém dopravnim
zatiZen{ silni¢ni{ infrastruktura kolabuje.
Uzndva se (na lokdlni, regiondlni, ndrod-
ni i mezindrodni trovni), Ze soucasny
trend v del$im Casovém horizontu neni
udrZzitelny. Proto hlavni roli dopravni
politiky je fizeni nabidky, pfibrzdéni ¢i
dokonce zvrdceni tohoto procesu. To
plati predev§im pro oblasti metropoli
a ve vétsi mife pro individudlni automo-
bilovou dopravu, i kdyZ podil ndkladni
dopravy je také vyznamny. Byly vytipo-
vany Ctyfi hlavni zplsoby plsobeni na

zménu v chovani, které mohou dosah-

nout poZadovaného cile:

* Lepsi pistup v tizemnim pldnovéni zaru-
Cujici dokonalej$i urbanistickou organi-
zaci. Vedlo by to k omezeni a sniZeni
délky cest. Vyzkumy dokazuji, Ze délka
cesty se v prib&hu Casu zvySuje rychleji
nez pocet cestujicich ¢i objem pre-
vaZeného zboZi.

* Vybér z mnoha médi cestovani a piijeti
téch ekologicky nejméné skodlivych.

* Vybér z rlznych typl vozidel a pfijeti
téch ekologicky nejméné skodlivych.

o Lepsi vyuzit vozidel, tzn. vyssi obsaze-
nost pfi cestich a sniZeni zbytecnych
startll a provozu.

ZévaZznost soucasné situace byla mno-
hokrat zdliraziiovdna. Jednim z dokumen-
ti zabyvajicich se timto problémem je tzv.
White Paper: ,,European Transport Policy
for 2010 — Cas rozhodnout. V zjmu pi-
jeti a zvyhodnéni udrZitelnych transport-
nich systémi je daleZzité:

1. Pochopit vSe, co ovliviiuje a urluje
obCanim a firmdm rozhodnuti o tom,
jak dopravovat ¢i cestovat a jak to miZe
byt ovlivnéno v riznych ¢asovych hori-
zontech.

2. Monitorovat pfesné a v zdvislosti na
Case efekt specifickych opatfeni i obli-
benost jednotlivych méda dopravy tak,
Ze miZe byt vytvorena optimdlni nabid-
ka. To vyZaduje rozvoj a implementaci
pozorovdni a analytickych ndstrojd,
které umoZzni vyzkum zmén v dopravé
a v dopravnim chovéni i deskripci pod-
minek, které jsou nezbytné pro podporu
téchto zmén.

Pfesun smérem k trvale udrZitelnym
formdm a zpusobiim dopravy je tedy nej-
v Evropské unii a v dalSich evropskych
statech. Proto byla vypracovdna celd fada
studif ne pouze v Evropské unii, ale
i v dalSich organizacich jakymi jsou
OECD, ECMT (European Conference of
Ministers of Transport) atd., na ndrodni
a mezindrodni drovni. Vysledky vyzkum-
nych aktivit jsou implementovany do
praxe a nékteré slibuji vyznamné zlepSeni
predevsim v kombinaci s néstroji ekono-
mickymi.

Analytické studie, které jsou oriento-
vény na trvale udrZitelnou mobilitu se
zabyvaji pfedevsim témito jevy:
 Urban sprawl, interakce mezi bydlenim,

mistem prdce a vlastnictvim a uZivinim
automobilu. Tyto vyzkumy jsou veétsi-

nou zaloZeny na sociologickych prizku-
mech a administrativnich datech ziska-
nych z registr, a censu.

o ZlepSeni modelt individudlni reakce
v chovdni se zaméfenim na téma dyna-
miky v chovéni a procesy adaptace, na
rizné Casové rozpocty a déleni mezi
dynamiku v chovéni a procesy adjusta-
ce. Je to provddéno v riiznych casovych
méfitcich a zjiStuje se vlastnictvi auto-
mobilu, misto bydliSté, misto pracovi-
Sté. Rozpory se nachdzeji mezi vlastnic-
tvim automobilu a lokalizaci pracoviste,
dopravnimi vzorci a urbanistickou for-
mou.

* Zhodnoceni socio-ekonomickych fakto-
rd, které ovliviiuji dynamiku v chovani
vlastnikd automobilti a jejich vyuZiti
(vybér vozt, kdy je mozné uzivat pane-
lovou a pseudopanelovou analyzu od
vydajli pro mobilni vyzkumy).

* Assesment (ocenéni) socio-ekonomickych
faktord, které ovliviuji dynamiku chovéni.

e Zmény v chovdni v oblasti dopravy
1 vzorcl v chovéni v zdvislosti na pii-
stupu informaci a telekomunikacni tech-
nologii. Jde naptiklad o tzv. e-working,
e-learning a e-shopping i o informace
o sluzbdch v dopravnim systému posky-
tované v redlném case. Tato oblast je
dobrym piikladem puisobeni na majitele
individudlnich automobill a je ndrocnd
na koordinacéni opatfeni zaméfend na
rizné aspekty méstské dosaZitelnosti.

K nékterym projektim, které se touto
problematikou zabyvaji, patii rdmcovy
program MEST a TEST, 5. rdmcovy pro-
gram MYSTIC a program PREDIT, ktery
mad zajistit vefejnou odbornou publicitu.

Tato témata jsou uzndvdna jako velice
vazna. Postupy ke zlepseni pomoci technic-
kych feseni a socidlnich vydaji se déji v urci-
tou dobu, ale s omezenym dopadem.
V minulosti kazdy z téchto problémd byl
feSen na separdtni individudlni drovni.
V dnesni dobé se zvySuje vniméni, Ze vSech-
na tato témata znamenaji syndrom proplete-
nych probléml vytvdfeny nasim postojem
sledovat pouze jediny pohled na véc.

doc. Ing. arch. PhDr. Karel Schmeidler, CSc.
Centrum dopravniho vyzkumu Brno
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