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., Nadmeérné vyuzivani automobilové dopravy bylo identifikovano Kralovskou komisi pro
ochranu zivotniho prostredi jako hlavni pricina neudrzZitelnosti dopravniho systéemu ve
Velké Britanii* (Tranter a Lonergan, 2000)

Kli¢ova slova

Doprava - pohyb vozidel
Mobilita - pohyb osob, fyzicka aktivita
Dosazitelnost — moznost pristupu k pozadovanym sluzbam, zbozi, aktivitam

Trvale udrzitelna doprava

Z environmentalniho hlediska je trvale udrzitelny dopravni systém takovy, ve kterém
(Green a Wegener, 1997, cit. in Tranter a Lonergan, 2000):

e mira vyuzivani obnovitelnych zdroji nepfesahuje moznosti jejich vytvareni

e mira vyuzivani neobnovitelnych zdroji nepiesahuje miru vytvaieni obnovitelnych
zdrojt

¢ mira zneciSténi nepiekracuje asimilacni kapacitu zivotniho prostiedi

Kromé¢ environmentalni oblasti je nedilnou slozkou udrzitelné dopravy také oblast
ekonomicka a socidlni. Dopravni systém nemize byt chapan jako trvale udrzitelny,
pokud produkuje vysoké mnozstvi dopravnich nehod nebo pokud jeho rozmach klade
stale vétsi pozadavky na potiebu nové infrastruktury a prostoru. Udrzitelnym systémem
neni ani ten, v némz je nerovnovaha v moznostech dopravni dosazitelnosti a v platbé
skute¢nych nékladii a dopadii dopravy.

Robetrs (1992, cit in Akinyemi a Zuidgeest, 2000) uvadi néasledujici principy
udrzitelnosti v dopravnich systémech:

e Doprava je podstatou ekonomickych a socidlnich aktivit, méla by vSak témto
aktivitam slouzit a ne byt jejich vysledkem

e Piepravni vzdalenosti (zbozi i osob) by mély byt minimalizovany, zatimco by m¢l
byt maximalné rozvijen potencial lokédlnich ekonomickych a socialnich aktivit

e Dopravni potieby by mély byt uspokojovany zptisoby nejvice Setrnymi
k Zivotnimu prostiedi

o Uzemni planovani by mé&lo podporovat takové stavebni aktivity, které svou
velikosti a diilezitosti negeneruji novou automobilovou dopravu

e Vsechny dopravni plany by mély byt podrobovany posouzeni dopadi na zdravi
obyvatel



e V3echny dopravni plany by mély mit stanoveny jasné cile v oblasti socidlni,
ekonomické a environmentélni. Tyto cile by mély byt podrobeny nezavislému
rozboru naklada a vynost. Vypracovani a hodnoceni alternativnich planti, kterymi
Ize dosahnout shodnych cild, je nezbytnou souéastni planovani'

e Vsechny dopravni projekty by mély byt monitorovany po celou dobu své
zivotnosti tak, aby bylo mozné vyhodnotit, zda byly splnény cile projektu

Vlivy dopravy
Naésledujici tabulka shrnuje dopady dopravy na ekonomiku, spole¢nost a Zivotni
prostiedi. Tyto vlivy nelze chapat samostatné, nebot’ se navzajem ovliviuji a zasahuji do

vSech tfi oblasti.

Tab.1 — Vlivy dopravy (dle Victoria Transport Policy Institut)

Ekonomické oblast Socialni oblast Environmentalni oblast
Dopravni kongesce Nerovnost dopadi Znecisténi ovzdusi
Bariéry v mobilité Socialni exluze Klimatické zmény
Skody zptisobené nehodovosti Vlivy na zdravi Ztrata habitatu
Néklady na infrastrukturu Soudrznost komunit Znecisténi vodnich zdroja
Néklady uzivatelt Zivotaschopnost komunit Vlivy na kolobéh vody
Spotieba neobnovitelnych zdroji Hlukové znecisténi

Vzhledem k ohromnému dopadu dopravy na spolecnost je nezbytné identifikovat
dopravni strategie®, které chapou a fesi dopravu jako komplexni systém a zavrhnout ty,
které se snazi fesit pouze jeden dopravni problém na tikor ostatnich. Strategie a
programy, které si kladou za cil napt. omezit kongesce stavbou nov¢ infrastruktury,
nemohou byt povazovany za udrzitelné, nebot’ nova infrastruktura sice doasné kongesce
potlaci, avSak ve vétSin€ ptipadl generuje novou dopravu se vSemi jejimi negativnimi
vlivy. Takovato strategie pouze oddaluje jeden problém (kongesce) a navic zhorSuje
ostatni problémy. Podobn¢ strategie, které redukuji spotfebu pohonnych hmot a mnozstvi
produkovanych emisi (alternativni paliva, elektromobily), avSak nevedou ke snizeni
poctu automobilii, nemohou byt povazovany za udrzitelné, nebot’ ve svém dusledku
vedou ke zvySovani kongesci, poctu nehod a nakladl na dopravu. Udrzitelnou strategii

' Zde bych doplnil nutnost umoznéni aktivna i€asti vetejnosti na rozhodovani o dopravé, coz je dulezity
prvek pti tvorbé kazdého trvale udrzitelného dopravniho projektu
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Doprava by méla byt vzdy feSena v ramci n¢jaké dopravni strategie, at’ uz na lokalni, regionalni ¢i
narodni urovni.



pro tento konkrétni piipad by byla takova, ktera vede k potlaceni kongesci a zaroven
snizeni znecisténi, po¢tu nehod a nakladi na dopravu, zlepseni podminek pro
nemotorizované zpusoby dopravy a podpofe efektivnéjsiho vyuzivani tzemi.

Dopravni planovani

RozliSujeme dva zplisoby dopravniho planovani, konven¢ni a moderni. V Ceské
rebublice se vétSinou setkavame s tim prvnim z nich.

Konvenéni dopravni planovani vychazi z ptredpokladu, ze vyvoj dopravy je linearni, ze
moderni a rychlejsi modely nahrazuji star$i a pomalejsi zptisoby dopravy.

Chtize = Jizdni kolo = Vlak = Autobus = Automobil = Super automobil

Tento “sériovy model” pfedpoklada, Ze starsi druhy dopravy nejsou diilezité. To, Ze nartst
automobilové dopravy zptsobi vyznamné zpozdéni hromadné dopravy a vytvoii bariéry
pro pé&si dopravu, neni v ramci této koncepce chapano jako negativum. Podle této
perspektivy je podpora vetejné hromadné dopravy, chiize a cyklistiky na ukor
automobilové individualni dopravy krokem zpét.

Opakem je moderni planovani vychdzejici z “paralelniho modelu”, ktery je zaloZen na
tom, ze kazdy druh dopravy je ptinosny. Usiluje o vytvotfeni rovnovazného dopravniho
systému. Dopravni pokrok zde znamend zkvalithovani podminek pro vSechny zptsoby
dopravy. V ramci tohoto modelu nemaji prioritu rychlejsi, motorizované zptsoby
dopravy a kvalitativni faktory (bezpeci, pohodli, rovnost) jsou stejné diilezité jako faktory
kvantitativni (rychlost, pocet vozokm).

V dopravnim a izemnim planovani by tedy nemél byt kladen dtraz na zvySovani
mobility zalozené na automobilové dopravé, ale zejména na lepsi dosazitelnost cilli cest
vSemi druhy dopravy. Méstskd mobilita zalozena na automobilech skute¢nou
dosazitelnost totiz citeln¢ snizuje. Dosazitelnost je nejvyssi ve méstech, ktera
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uptednostiuji pési, cyklistickou a vefejnou dopravu3.

Mobilita a dosazZitelnost

Raznorodost v nabidce mobility je klicem k trvale udrzitelné dopraveé ve méstech. Na
fyzické trovni jsou podminky pro pohyb, mobilitu, primarn€ ureny parametry jako je
hustota (zastavby, osidleni, dopravy), koncentrace a vyuziti tzemi (Newman a
Kenworthy 1999). Celkové najeté vzdalenosti a podil automobilli na délbé prepravni
prace jsou vétSinou nejmensi tam, kde je obytna Cast mésta diky struktufe mésta tésné
provazana (funk¢né i prostorove) s centralni oblasti a kde existuje atraktivni propojent,
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Je dulezité si uvédomit, ze mobilita zalozena zejména na automobilové dopraveé v mnoha piipadech
nepfispiva ke zkvalithovani mobility obyvatel, naopak ji casto, zejména ve vétsich méstech zhorsuje —
hovofime o tzv. auto-imobilite



realizované linkami hromadné dopravy a cyklostezkami, s relevantnimi pfilehlymi
centry. UrCitd minimalni hustota osidleni generuje dostate¢nou uroven spolecenskych
interakci v ramci dochazkové vzdalenosti od obydli. Piesnou uroven idealni hustoty
osidleni je obtizné stanovit, nebot’ zavisi na rozdilnych lokalnich podminkéch.

V soucasné dobé¢ se stale vice vénuje pozornost vztahtim mezi rtiznymi aspekty
poskytovani mobility a lidskym chovanim za G¢elem hledani dalSich moznosti pfemény
meést k veétsi udrzitelnosti. Thomas Jahn a Peter Wehling (1999) rozliSuji tii dimenze
mobility, kdy kazda se d¢je ve svém vlastnim prostoru:

Ve fyzicko-geografickém prostoru se pozornost zaméfuje na umisténi obydli a ostatnich
cilti a zdrojii mobility a na jejich fyzické propojeni. Mobilita je determinovana
dosazitelnosti a kvalitou technologii a infrastruktury, neboli schopnosti ptekonat urcitou
vzdalenost efektivné a rychle.

V socialné-fyzickém prostoru se pozornost zamétuje na dosazitelnost socialnich cili a
jejich integraci do méstského prostoru. Mobilita je determinovana soudrznosti a
rozmanitosti méstskych a lokalnich komunit, ekonomik a prostiedi, ¢ili schopnosti
uspokojovat kazdodenni potieby a i¢astnit se venkovnich socialnich aktivit pohodIné a
s minimalnim investovanim ¢asu a penéz.

V socialné-kulturnim prostredi se pozornost zamétuje na prostupnost (permeabilitu)
mezi socialnimi rozdily a specifickymi znaky cestovniho chovéani. V tomto kontextu je
mobilita determinovana aspiracemi a preferovanym zivotnim stylem

Situace v CR

Dopravni planovani nabizi v kombinaci s izemnim planovanim a dal§imi méstotvornymi
obory mnoho moznosti, jak zkvalitnit dopravni systémy nasich mést tak, aby byly
efektivnéjsi, bezpecnéjsi a zaroven Setrné a udrzitelné. Bohuzel je v§ak mozné pozorovat
kopirovani vyvoje zapadoevropskych mést ze sedmdesatych a osmdesatych let 20. stoleti,
kdy byl diraz kladen na uspokojovani potfeb automobild. V soucasné dob¢ se tyto mésta
s timto dédictvim riznymi zpusoby vyporadavaji a automobilovou dopravu nékladné
redukuji. Pfi pohledu do ulic ¢eskych mést to vSak vypada, Ze si nejprve na vlastni ktizi
zazijeme zahlceni naSeho Zivotniho prostoru automobily a teprve nasledné se tento
problém budeme snazit fesit.
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