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Abstrakt:

Suburbanization is one of the most frequently discussed topics in Czech and
international academic discourse. Despite the diversity of researched problems,
there is one common denominator: the dependence of suburban residents on cars
and thus characteristic suburban transport demand. The suburban transport demand
is mentioned as a direct or indirect factor of many problems. In Czech planning
practice, however, transport is still perceived as an isolated technical problem without
a wider context. Therefore, this paper offers a basic insight into the current academic
understanding of the complexity of transport demand. The insights are situated in
the context of urban planning and suburbanization. The paper is divided into three
sections: introduction posing fundamental premises, followed by the main section
presenting the theoretical framework of transport demand/supply and two different
approachesin modelling. According to the approaches described before, fundamental
types of factors influencing transport demand are described. The last part of the paper
isamini-casestudyseeking forthefactorsinplanning/strategicdocumentsinfluencing
development of Prague suburbs. Finally, the theoretical findings are summarized and
their application within the case study is evaluated.

Keywords:

Suburbanization, transport, modal shift, car, planning, urban design

BITTNER, Jan (2021). Faktory determinujici pfepravni poptdvku jako ndastroj pro Fe3eni né&kterych
suburbanizacnich problému. Teoretickd vychodiska a metodologie.

In: KUGL, Jifi, ed. Clovék, stavba a tzemni pldnovéni 15. CVUT v Praze, Fakulta stavebni. pp. 50-77.
ISBN 978-80-01-07049-9. ISSN 2336-7687.

Clanek je licencovan pod licenci Creative Commons BY-NC-ND 4.0 (Uvedte autora-NeuZivejte komeréné-
Nezpracovavejte 4.0 Mezinarodni). Licenni podminky: http://creativecommons.org/licenses/by-nc-
nd/4.0/deed.cs

50

Jan Bittner

1 Uvod

Pfeprava' jako geograficky presun osob &i majetku je nezbytnou podminkou smény
a tedy ,stoji u vzniku femesel, obchodu, mést i promény povahy lidskych spolec¢nosti”
(Sokol, 2015). Z&asadni zlom nastava pramyslovou revoluci a promé&nou pFepravni
nabidky (v podobé& parnich technologii, Zelezni¢nich trati apod.) i pfepravni poptavky
(v podobé nutnosti pfepravovat masy déInikd mezi tovarnami a jejich obydlim, suroviny
z mista téZby do zpracovatelskych zavodl apod.). Proména osobni dopravy v pohodIné,
dostupné, pravidelné a spolehlivé cestovani pfinasi dosud nevidané moznosti promény
mést. Budeme-li vSak brat v dvahu definici suburbanizace dle Oufednicka?, pak pravé
tato doba je prvnim milnikem fenoménu suburbanizace. PfestoZe prvni plany bydleni
mimo centra aglomeraci v podobé anglickych zahradnich mést nepocitaji se zavislosti
na metropolich? (Gatari¢ a kol., 2019), jejich vznik je podmin&n Zelezni¢nim spojenim
s okolnimi sidly. Pozdé&jsi rozvoj osidleni podél linek londynské méstské drahy* (Jackson,
2006) pak jiz pfimo kalkuluji s denni dojizdkou do centra metropole. Stejné tomu tak
je v pripadé tehdejsiho rozvoje mnoha jinych mést, kterd se diky hromadné dopravé
masivné rozrlstaji za své plvodni hranice. Jak upozorfiuje Davison a Yelland (2004),
v prvopocatku suburbanizace nestoji automobil, nybrz Zeleznice®. Rozvoj suburbii
zavislych na automobilu, jak jej zndme dnes, pfichdziaz s ekonomickym boomem 20. leta
pocatkem sériové produkce automobill v USA® (Mees, 2010). AZ do této doby Ize pfevazné
hovofit o fixni mife pfepravni poptavky (cile cest jsou stabilni, pravidelné, zejména na
ose bydlisté — pracovisté) i o fixni délbé& prepravni prace (zna¢né preduréena omezenou
nabidkou, napf. jedna tramvajova linka spojujici &tvrt s centrem mésta). Vznik nového
dopravniho modu — automobilu — s sebou pfindsi novy aspekt cestovani: flexibilitu’
(Watt a Smets, 2014). Spolu s rozmachem trzni ekonomiky se zacinaji objevovat nové
otazky adresované urbanistidm a méstskym planovactim: Kolik lidi, kdy, kam a jak bude
dojizdét? Kde a jakou dopravni infrastrukturu stavét? Vznikaji tak prvni dopravni modely
predikujici dopravni intenzity na zakladé nékolika geografickych parametrd, které
extrapoluji dosavadni trendy. S postupem c¢asu se vSak Gzemni planovani odklani od
striktné inZenyrského pfistupu typického pro 60. l1éta a postupné se zacina rozptylovat
do SirSiho multioborového rdmce. Tento rdmec je charakteristicky posunem pohledu
na dopravu smérem k behaviordlnim védam (Ortdzar a Willumsen, 2011). Do pfedtim
Cisté technického procesu se dostavaji nova témata, at uz socialni, enviromentalni ci
politicka. Celkové se tak hledani toho, co determinuje prepravni poptdvku, stava velmi
komplexnim procesem nezfidka vyZadujicim pocetné vyzkumné tymy. Pro urbanizmus
a Uzemni pldnovani se tak oteviraji nové moznosti, nebot nastroj, dfive ureny cisté k
dimenzovani kapacit dopravnich infrastruktur, se stdvd nastrojem, ktery napomaha
pochopit, co stoji za podobou pfepravni poptavky v riznych podminkach a dokonce jak
poptavku ovliviiovat.

Tento pfispévek popisuje moznosti zkoumani determinantl prepravni poptavky
jako nastroji feseni nékterych suburbanizénich problémd. Mnoho suburbanizacnich

1 Preprava znamena fyzicky pfesun osob, zvifat ¢i majetku. Doprava je konkrétni pfesun dopravnich
prostfedk( po dopravnich cestach. Pfeprava je tedy produkt dopravy. (Natl (2006).

2 .Suburbanizace je jednim z druhl urbaniza¢nich procesu, pfi kterém se obyvatelstvo a nékteré
jeho aktivity st&huji z jddra mésta do zazemi (Oufedni¢ek (2003).

3 Ba naopak se snazi o co nejvétsi samostatnost z hlediska obcanské vybavenosti i pracovist. Je tedy
sporné, zda mohou byt oznaceny za suburbie

4 Tvz. Metrolan

5 Dokonce také v pfipadé mést US

6 PrestozZe je vyvoj v Evropé v této dobé o nékolik desitek let opoZzdén, jeho pozdé&jsi trajektorie
zUstava velmi podobna.

7 Automobilem Ize bez obtizi dojet kamkoliv. Dopravni poptdvka je tedy vyrazné proménna a zdlezi

mnohem vice na uZivateli.
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problémi je zplsobeno pravé specifickou prepravni poptavkou tamnich obyvatel®
a zodpovézeni otdzky, co preprani poptavku uréuje a jak ji ovlivnit, tak mUze pfispét
k feseni.

Cely pfispévek je tvofen 6 na sebe navazujicimi argumenty, které jsou seskupeny
do 3 kapitol:

Kapitola 2 — Fenomén suburbanizace
a) Vzazemiceskych mést probiha suburbanizace.
b) Suburbanizace zplsobuje Fadu problémi.

Kapitola 3 — Suburbanizace a doprava

c) Obyvatelé suburbii projevuji charakteristickou pfepravni poptavku.

d) Velké &ast problémi zplsobenych suburbanizaci souvisi s vedlejsimi efekty
preprani nabidky, kterd reaguje na charakteristickou podobou pfepravni
poptdvky obyvatel suburbii.

e) Podoba pfepravni poptavky je determinovana souborem multioborovych
faktor(.

Kapitola 4 — Cesky kontext

f)  Ceské planovaci dokumenty nezohledfiuji multioborovost faktord, které
determinuji charakteristickou podobu pfepravni poptavky v suburbiich a
nezabyvaji se moznostmi jejiho ovlivnéni. Opomijeji tak moZnost prispéni
k Feseni fady problémi, které jsou se suburbanizaci spojovany.

8 Presnéji vedlejsimi efekty prepravni nabidky, kterd reaguje na specifickou prepravni poptavku — viz
argument (d)
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Strukturu pfispévku lze graficky zndzornit ndsledovné
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obr. 1

Argumenty a) a b) tvofi zdklad prace a nejsou nikterak pfekvapujici. Jsou stru¢né
popsany v 2. kapitole - Fenomén suburbanizace. V 3. kapitole - Suburbanizace
a doprava - se nachdzeji argumenty c), d) a e), které jsou t&zistém prace. Na zakladé
pfedchozich argumentd je ve 4. kapitole — €esky kontext vyi¢en z&vére¢ny argument
f), ktery je podloZzen minipfipadovou studii. Nasleduje shrnuti poznatk( v 5. kapitole
- Diskuze a zaveér.
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2 Fenomén suburbanizace

2.1 Argument a): V zazemi éeskych mést probiha suburbanizace

Fenomén suburbanizace je v ¢eském odborném diskurzu ¢asto sklolovanym tématem.
V dil¢ich vyzkumech se mu vénuje hned nékolik védeckych pracovist, jedno pracovisté
je na téma pfimo zaméfeno - URRIlab na Pfirodovédecké fakulté Univerzity Karlovy
(URRlab, 2014). RovnéZ byla vytvofena metodika pro sledovani suburbanizace jak
v méfitku CR (Oufednicek a kol., 2018), tak dil¢i analyzy na Grovni funk&niho regionu Prahy
(Ourednicek a Spac¢kova, 2016). Na zakladé zminénych pozorovani Ize konstatovat, Ze se
suburbanizace v Ceské republice dlouhodobé rozviji®.

Tt BMGACR

obr. 2

2.2 Argument b): Suburbanizace zpiisobuje fadu problémii

Problémy zplisobené suburbanizaci jsou dlouhodobé zkoumany ve svétovém
akademickém prostredi, od konce 90. let pak i v ¢eské kotliné. Prvni a zatim ojedinéla
publikace komplexné pfistupujici k problém@m suburbanizace v Cesku s nazvem
.Suburbanizace a jeji socialni, ekonomické a ekologické dlsledky” (Sykora, 2002)
nacind mnohd témata, ktera byla v pozdéjsich letech rozpracovdna a rozsifena dil¢imi
akademickymi vyzkumy. Jedna se o problémy ekologické (Cilek a Basem, 2005,
Oufedni&ek a kol., 2013), krajinné (Cilek a kol., 2011, Cilek a Basem, 2005, Létal a kol., 2001),
energetické (Peltan, 2012, Hudecek a kol., 2018), ekonomické (Oufednitek a Temelova,
2008) ¢&i socidlni (Poto&ny, 2006, Maceskova a Oufedniek, 2009). Podrobné&jsi vycet je
zaznamendn v tabulce nize vytvofené na zdkladé prehledu European Environmental
Agency (EEA, 2016)

9 Zaroven se vsak méni jeji podoba ve formé posunu dale od hranic jddrovych mést i v proménach
skladby obyvatel (Oufednicek a kol. (2013).
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Dopady na Zivotni prostfedi

Ekonomické dopady

Socialni dopady

Plda

Energie / klima

Znecisténi

Voda

Krajina

Verejné

IndividudlIni

Socialni
spravedlnost

Zdravi
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Odstranéni a zména vegetace v masivnim méfitku
Zhutnéni a ut&snéni pady — nizka retenéni charakteristika
Zabor zemédélsky tirodné pldy

Intenzifikace zemédélské vyroby v jinych oblastech, z toho vyplyvajici podpora
masové produkce

Zména mikroklimatickych podminek: vznik tepelnych ostrovd, snizeni tepelné
odrazivosti ploch, proménlivost teplot

Snizena evapotranspirace, nizsi obsah vihkosti, zména vétrnych podminek
Vyssi spotifeba energie na osobu

Vy$3i znelisténi ovzdusi na obyvatele (hnojivé Iatky, prach, ¢astice, silni¢ni sul,
olej, pohonné hmoty)
Vy33i hlu¢nost

Vyssi svételné znecisténi, zména svételnych podminek

Hydrologické zmény povodi (zvyseni nebo snizeni hladiny podzemni vody).
Znecisténi destové vody prachem a téZzkymi kovy

Koncentrace odvodnovacich vypusti, rychlejsi odtok vody a zvysené riziko
povodni

SniZzena hydrologickd dynamika mokfad( v okoli rozlehlych mést

Zména vnimani krajiny
ZvySena fragmentace krajiny
Zmény charakteru a identity krajiny

Snizena rekreadni atraktivita pfirodnich oblasti

Vys$si ndklady na verejné sluzby a vyssi vydaje na vystavbu a Gdrzbu infrastruktury
na obyvatele (zdsobovani vodou, elektrické sit&)

Vyssi poptavka po dopravé, zvysené vyuzivani automobill a vyssi naklady na
infrastrukturu verejné dopravy

Vyssi ndklady spojené s dopravnim pfetizenim a rozsifenim méstské
infrastruktury

Snizeni produkce potravin a potravinové sobéstacnosti

Ekologicky znehodnocené oblasti jsou méné atraktivni pro nové obyvatele,
investory a kvalifikované zaméstnance

Vyssi spotifeba stavebniho materidlu na jednu bytovou jednotku

Vyssi ndklady na dopravu v dlsledku vy3si spotieby energie na osobu
Zména populaéni kompozice vzhledem k lokalitdm, které jsou zasobované
ekosystémovymi sluzbami

Degradace nebo ztrata ekosystémovych sluzeb a vyssi naklady na jejich
nahrazeni nebo obnovu pomoci technologii

Vy33i podil domacnosti s jednim ¢lenem, vy3si spotieba energii na obyvatele
Diskriminace na zakladé& dostupnosti (ob&anska vybavenost, job mismatch, ...)
Segregace obyvatel na zakladé pfijmad

Delsi doba dojizdéni a omezeni socialnich interakci

Respiracni problémy
Nespavost, psychologicko-psychiatrické problémy

ZvySena obezita, stres a snizena fyzickd aktivita

tab. 1
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3 Suburbanizace a doprava

3.1 Argument c): Obyvatelé suburbii projevuji charakteristickou pfepravni
poptavku

Prvni ¢ast argumentu zasazuje pojem prepravni poptavky do Sirsiho rdmce
obecné teorie poptavky a nabidky a upozorfiuje na odliSnosti pfepravy od bézného
trhu. Druhd ¢ast popisuje vztah prepravni poptavky a nabidky, zejména moznosti jejich
ovlivnéni z hlediska urbanismu a pldnovani. Kone¢né pak treti ¢ast popiSe charakteristiku
prepravni poptavky v suburbiich.

3.1.1 Teorie prepravni poptavky a nabidky

Teorie nabidky a poptavky tvofi zaklad novodobého chdpani ekonomie. Jedna
se o vztah dvou veli¢in prvné vyjadifeny Adamem Smithem: mnozstvi vyrobkd (na
trhu) a jejich (trzni) ceny. Prvni vztah (modrd kfivka) vykresluje poptavku, kterd je
charakteristicka zvySovanim mnozstvi vyrobkd na trhu (tj. prodanych) pfi snizovani jejich
prodejni ceny — &im levn&jsi, tim je o vyrobek vétsi zajem. Druhy vztah (rdZova kfivka) pak
popisuje nabidku, kterad se zvysujici prodejni cenou roste — ¢im draz Ize vyrobek prodat,
tim je vétsi tendence jej vyrdbét. V misté, kde se obé kfivky protinaji, dochazi k trzni
rovnovaze (Samuelson a Nordhaus, 1992).

Cena [KE,s]
Cona [Kdy/ks]
Cena [Keiks]

trini rovnoviha

poptivka nabidka nabidka | poptivka

MnoEsti [ks] Mnoisti [ks] Mnodsti [ks]

obr. 3

To samé plati pro teorii pfepravni poptavky a nabidky (Jean-Paul a kol., 2013).
MnoZstvi je zménéno na objem prepravy a cena za ponékud abstraktnéjsi pojem
.generalizovand cena’, ktery zjednodusené znamena, Ze nejsou zapocditany jen financni
naklady, ale také trvani pfepravy, spolehlivost, flexibilita apod.

Ganaralizowsnd cans plEpEavy
Generalizowand canas plepravy
Generalizowand cena plepravy
Tungujicl dopravni systém

pFepravni wikon dapravniho wikon dupraniba | plepravni
systemu systému poptavia
1
Objem piepravy Objem piepravy Objem piepravy
obr. 4

56

Jan Bittner
Pro ilustraci je niZze vyobrazena vzajemna interakce tfech rliznych prepravnich

poptavek: A, B a C (modra kfivka) a tfech rliznych dopravnich systéma: 1, 2, 3 (fialova
k¥ivka)

poptavia C

Ganarslizovand cany phapeavy
Ganaralizowank cons piepravy
Generslizovans cena plepravy

poptivka B
poptivica &

Objam piapravy Ojom papravy Objam péapravy

system 3

Generalizovand cens plepravy
Generalizovand ceaas prepravy
Generalizovand cena plepravy

syslém 2
systam 1

Objam prapravy Objam prapravy Objam prapravy
: i H H
i & &
i £ g
H 2 2
3 ] ¥
i e 4 i
H H H
H H §
@ @ @

poptiuka B
porkivia A
Objem pirepravy Obijem piepravy

obr. 5

Poptavka A (horni fada grafl) pfedstavuje nizkou poptavku po pFepravé, kdy
i v pfipadé velmi nizkych nakladl za pfepravu zstava objem prepravy nizky (napf. velmi
kompaktni mésto s dostupnou vedkerou ob&anskou vybavenosti). Poptavka B pfedstavuje
flexibilni poptavku, kterad v pfipadé nizkych nakladl generuje vysoky prepravni objem,
dojde-li viak k zvyseni nakladd, prepravni objem klesad. Nakonec je tady poptavka C,
kterd predstavuje vysokou potfebu po dopravé ,za kazdou cenu”, tedy i v pfipadé, kdy
naklady za pfepravu jsou velmi vysoké. Naopak pokles nakladd objem prepravy nikterak
siln& nesnizuje (napf suburbie bez ob&anského vybaveni).

Co se tykéd dopravnich systémU (prostfedni fada grafd), tak systém 1 umoZiiuje
nizky objem prepravy za minimdlni cenu, oviem v pfipadé navySeni objemu prepravy
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kolabuje (nap¥ MHD tvofend mikrobusy). Systém 2 pFedstavuje pomérné flexibilni
systém, kdy nizky objem pfepravy je sice nakladnéjsi, oviem systém dokaze Uspésné
absorbovat i vyssi pfepravni hodnoty (typicky MHD autobusy, trolejbusy). Koneéné je tady
sytém 3, ktery je pfi nizkych objemech prepravy velmi ndkladny, ovsem jeho kapacita
je znacna, nebot i vysoky objem prepravy zviddne absorbovat bez znac¢ného narlstu
nakladid (kapacitni méstska draha).

Vzajemna interakce (dolni fada grafll) pfedstavuje vztah jednotlivych poptavek
a systému. Graf vievo dole znazorfiuje kolaps systému 1 pfi zatizeni pfepravni poptavkou
C - kfivky se neprotnou (napf. Gzké silnice spojujici rozsahlé suburbie s centrem mésta),
graf dole uprostfed pak funkénost vsech systémi pfi poptavce 2 a koneéné graf vpravo
dole ilustruje naopak nulové vyuziti kapacitniho systému 3 pfi poptavce A — kfivky se
neprotnou (napt. kapacitni Zeleznice v kompaktnim centru mésta).

Pro chapani konceptu prepravni nabidky a poptavky je vsak nutné mit na paméti
nékteré zvladstnosti, které se |lisi od obecné teorie trzni nabidky a poptavky. V prvni
fadé se jednd o rozdilné jednotky vyjadfujici objem prepravy pro poptavku a nabidku
(Button, 2008). Pfepravni poptavka mizZe byt vyjadiena jak po¢tem dil&ich cest, tak
délkou ¢i trvanim cesty. MlzZe se jednat o hodnoty vztaZzené k ¢asovému bodu, stejné
tak hodnoty primérované za urdité ¢asové obdobi. Naopak prepravni nabidka byva
vztazena k hodnotam tokd v konkrétnich bodech a témér vyhradné v konkrétnich ¢asech
(Bates, 2008). V piipadé dopravni poptavky se objevuje daldi vyznamné specifikum:
dopravni poptavka je odvozenad poptavka'®, coz znamena, Ze se neobjevuje spontanné
aizolovang, ale jako nasledek zaméru jednotlivcl ve vykonu aktivit v rozdilnych lokacich
(Hensher, 2004, Orttzar a Willumsen, 2011). Stejné tak je prostorové diferencovana,
coz znamen4, Ze jedna lokalita disponuje zcela rozliSnou poptavkou od lokality druhé.
V neposledni fadé je dopravni poptavka dynamickad a proménnd v Case, proto je nutné
vzdy uréit metodu sledovani (Kitamura, 2008). Na druhé stran& pfepravni nabidka je
velmi statickad a jeji promé&na trva v fadu let (napf. vystavba nové linky metra). Také ji
neni mozné (na rozdil od vyrobk{) skladovat, kdyZ tedy neni vyuZivana, tak do ni pfesto
musi byt vkladany finance (nap¥ adriba trati, platy zamé&stnancq, ..) (Bates, 2008).
zpUsobuje (Ortdzar a Willumsen, 2011). Jedna se o velmi pestry vyéet probléma, které
urcité pfepravni nabidky (dopravni systémy) pfedstavuji a kterymi se zabyva nasledujici
argument d)

3.1.2 Vztah pfepravni poptdvky a nabidky

Nedostane-li se doprani systém (pfepravni nabidka) na své limity nebo naopak
neklesne-li pfepravni poptadvka pod hranici smysluplnosti provozu systému, vzdy se
pfepravni poptavka i nabidka ,sebevyvazi’. Pfes zdanlivé optimalni stav viak muize
systém pfinaset fadu vyraznych vedlejsich efekt(''. Prvni a asi nejintuitivnéjsi feseni,
které se nabizi, je feSeni v podobé Upravy, modifikace stavajiciho dopravniho systému,
tedy dopravn&-inZenyrsky pfistup. Tento pfistup vdak nardZi na dva problémy: (i) fedeni
¢asto spociva v odstran&ni pouze &asti problém2 a (i) pFistup nefesi podstatu véci, tedy
pro¢ vibec dand pfepravni poptavka existuje (Mees, 2010). Nejsou-li hledany faktory,
které prepravni poptavku determinuji, je pak témér nemozné predikovat budouci vyvoj.
Jak je psano v ¢asti 3.1.1, modifikace dopravniho systému je zna¢né ndkladnou, politicky
citlivou a zdlouhavou zaleZitosti (Ortizar a Willumsen, 2011). Nezname-li budouci
mozné podoby pfepravni poptavky a uc¢innosti daného systému, pak samotna investice
postradd smysl. Neznamena to, Ze hledani optimalizaci dopravnich systémi nebylo
pfinosné, pouze je nezbytné vzdy provazovat s pochopenim budouci pfepravni poptavky.

10 Tzv. derived demand (Hensher (2004).
11 viz argument (d)
12 Napf. elektromobilita odstrani problém emisi a hluku v obydlenych oblastech, ale nefesi (ba naopak

muzZe prohlubovat) problém socidlni segregace zplsobeny individualni dopravou (Mees (2000).
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Samotny vztah poptavky a nabidky v sobé skryva jesté jeden zasadni faktor:
¢asové hledisko (Bates, 2008). Jak je vyjadieno na schématu niZe, pfepravni poptavka
(utvafena prostorovym rozmisténim aktivit ¢lovéka) je v pfimé interakci s pfepravni
nabidkou (tvofenou rozsahem systému, jeho spravou a kapacitou). V pfipadé budouciho
rozvoje systému pak dochdzi k ovlivnéni poptavky, nikoliv vSak soucasné, ale poptavky
budouci (napf. stavba linky metra D: dne3ni investice dnedni poptavku neovliviiuji, oviem
ovliviiuji poptavku budouci, aZ bude linka dokon&ena).

!‘:prava dopravniho systému }-.‘_‘h\
- " 5 u f
[ = 3 3 Prepravini Prepravni 2 2 =
> Hozsah dopravniho systému l—l; p P & (—| Lidské cinmosti: prace, nakupy, ...
L N nabidka poptavka
r : F f/
_-—Iil imitni kapacita dopeavniho systému |»

| Investice do rozvoje dopr. SystEmu I

PI’EDI:BVHI 3 Lidské EGinnosti: prace, nakupy, ...
poptavka - o I

obr. 6

3.1.3 Charakteristika prepravni poptdvky v suburbiich

Pro Gcely tohoto piispévku je charakteristika pfepravni poptévky délena dle Ctyf
krokového modelu' (vice v 3.3.1.1). Pfepravni poptavka je zde charakterizovana (i) mirou,
(i) distribuci, (iii) délbou pfepravni prace a (iv) trasovanim. (i) Mira pfepravni poptavky
znamena absolutni ¢isla, tedy kolik lidi z daného mista potifebuje v dany den vyjet (napf.
do prace, do skoly). (ii) Distribuce pfepravni poptavky pak popisuje, kam jsou jednotlivé
vyjezdy smé&fovany (napf. 60% do Prahy, 30% na Kladno, 10% do Hostivice). (iii) Délba
pfepravni prace znamena, jaky dopravni prostiedek lidé pro své cesty zvoli (nap¥. 70%
IAD, 20% vlak, 10% BUS). Kone&né pak (iv) trasovani pfepravni prace, které pro jednotlivé
cesty pfidéluje trasu (80% fidi¢l jezdi po silnici ,x", 20% jezdi po silnici ,y")

Four step model (FSM)

I
ITrl'p generation }l—){ Mira piepravni potavky
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13 V origindle Four Step Model (FSM)
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Pro suburbie je charakteristickd zejména (i) zvysend mira pfepravni poptavky
a (ii) pfevazujici podil IAD v délbé& pfepravni prace'™. Prvni jmenovany bod znamen3,
ze tamni residenti jsou nuceni cestovat Castéji bez ohledu na volbu prostfedku'.
Druhy pak, Ze procentudlni podil IAD na pfepravni praci je odlisny od jinych Gzemi'®.
Vztah charakteristik pfepravni poptavky suburbii je podle Hickmanna (2015) jednim
z nejrozsahleji studovanym tématem'”. Jak zahrani¢ni (Ewing a Cervero, 2010, Badoe
a Miller, 2000, Stead a Marshall, 2001), tak ¢eské vyzkumy (Pergl a Novak, 2010, Urbankova,
2005) v mensi ¢i vétsi mife potvrzuji vyse zminé&né aspekty.

3.2 Argument d): Velka ¢ast problémii zpliisobenych suburbanizaci souvisi

s vedlejsimi efekty pieprani nabidky, ktera reaguje na charakteristickou
podobou prFepravni poptavky obyvatel suburbii.

Jak je zminéno v poslednim odstavci ¢asti 3.1.1, rzné dopravni systémy s sebou
pfinddeji spousty rlznych vedlejsich efektd (OrtGzar a Willumsen, 2011). Cilem tohoto
argumentu je poukdazat na propojeni mnohych suburbanizénich problémi s dopravou,
pfesnéji fe€eno: negativni vedlejsi efekty reakce tamnich pfepravnich systémd na
charakteristickou podobu suburbdnni preprani poptavky. Jednd se tedy o syntézu
argumentd b) a ¢).

Spojeni pficin mnohych problému suburbanizace s charakteristickou suburbanni
pfepravni poptavkou je popsdno ve stovkach vyzkumul napfi¢ obory'®. At uz se jedna
o spojeni pfimé (napf znecisténi, hluk apod.) nebo nepiimé (napf. socidlni segregace,
ekonomicka diskriminace apod.). Pro stru¢nost proto lze tfidit poznatky do né&kolika
témat. Asi nejdiskutovanéjsim tématem je produkce uhlikové stopy (EU, 2019, UN, 2016).
Déale pak znedlisténi ovzdusi polétavymi ¢asticemi a na to navazujici zdravotné potize
(UNEP, 2014, Schweitzer a Zhou, 2010) . V neposledni fadé pak problém vibraci, hluku
jako je socialni & ekonomicka diskriminace (Boer, 2013, Kaufman, 2004) &i naru$ovani
socialnich vazeb a sniZovani socialniho kapitalu (Currie a Stanley, 2008, Nguyen, 2010).
Casto opomijenym faktorem je také niz&i mira pohybu, ze které plyne fada zdravotnich
rizik jako je obezita, cukrovka, kardiovaskularni onemocnéni (Ewing a kol., 2003b), nizsi
odolnost proti stresu, nespavost a psychicka labilita (Schieber, 2003, Ewing a kol., 2003a).
V neposlednifadé s rostouci intenzitou IAD pfibyva poptavka po rozsahlejsi a prostorové
naro¢néjsiinfrastruktufe, kterd narusuje krajinnou funkci, at uz zdborem ptdy (Eigenbrod
a kol.,, 2011), narudenim krajinnych kompozic nebo narusenim vazeb sidla na krajinu
(Wilson a Chakraborty, 2013, Cilek a kol., 2011). Také UdrZba a provoz dopravnich
infrastruktur predstavuje z ekonomického hlediska nemalou poloZzku v rozpoctu krajd
a obci, v ¢eském kontextu napi. (Hudecek a kol., 2018). Tfedinkou na pomysIiném dortu
problémi je pak pro urbanisty tolik bolestivé zahlcovani destinaci (center mést) IAD
dojizdéjicich z pfedméstskych (suburbalnich) oblasti.

Pro hledani odpovédi na mnohé otadzky vyvstavajici z téchto problémd je kli¢ové
pochopeni jejich pficin, které se at uz pfimo ¢i nepfimo tykaji faktord ovliviiujici podobu
prepravni poptavky. Timto se bude zabyvat nasledujici kapitola.

14 PfestoZe se jedna o dvé provazané veliciny, je nutné k nim pfistupovat jako ke dvéma rozdilnym
aspektiim, protoze faktory ovliviiujici prvni mohou byt odlisné od faktorl relevantnich pro druhého.

15 Nékteré definice sububii pfimo obsahuji tento jev (homogenni funkéni i socidlni struktura, z toho
vyplyvajici absence ob&anské vybavenosti, absence pracovistnich center) (Sykora (2002).

16 Jednoduse feceno, resident suburbie vyuZzije na stejny pocet cest vyrazné castéji automobil nez

napt. obyvatel Dejvic. Casto se tato skute¢nost popisuje jako ,zavislost na automobilu”. Nabizi
se vsak polemika, do jaké miry se jedna o zavislost ve smyslu dobrovolné volby nebo zavislost
zplGsobenou vnéjsimi vlivy (Matthies a Kléckner (2015).

17 Jen mezi léty 2000 — 2018 bylo vydano pfes 20 vyzkumi na toho téma (Hickman a Givoni (2015).
18 Ostatné vyraznou ¢ast problémi popsanych v tabulce 2.2 Ize intuitivné s dopravou spojit

19 Doprava tvofi 21% CO, . Z této porce pak patfi 2/3 pravé IAD (Our World in Data (2020).
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3.3 Argument e): Podoba pirepravni poptavky je determinoviana souborem
multioborovych faktora

Pro dostate¢né vysvétleni argumentu e) bude nutny nepatrny ponor do
problematiky dopravniho modelovéni. U¢elem tohoto ponoru nebude vycerpavajici
rozbor této velmi Siroké a komplexni discipliny, ale jeji zakladni popis s akcentem na
— pro tuto problematiku typickou — komplexnost a mezioborovost. Prvni ¢ast argumentu
(3.3.1) proto popise zakladni myslenku a dva fundamenatini pfistupy modelovani
pfepravni poptavky, druha ¢ast (3.3.2) pak limity modelovani dopravni poptavky, zejména
ve vztahu k Gzemnimu planovani.

3.3.1 Modelovani prepravni poptavky

Ortuzar piSe: ,Model je zjednoduSend reprezentace casti skute¢ného svéta,
kterd se zaméruje na urcité elementy, jez ze svého pohledu povazuje za podstatné.
(Ortazar a Willumsen, 2011) Z podstaty této definice nelze o&ekavat, Z2e by si jakékoliv
modelovani mohlo kldst ambici ve vytvoreni ultimatni repliky svéta reflektujici vSechny
déje. Naopak, pro modelovani je klicové neustdlé dotazovani; pro jaky ucel model vznika
a co se od né&j oCekava?®? V pripadé prvnich dopravnich modell vznikajicich v 60. letech
v dobé& modernistického pldnovani se jednalo o dimenzovani silni¢nich infrastruktur.
Pro tento Gcel pomérné dlouho vystacila pouha extrapolace dopravnich trend(. Naopak
soucasné modelovani si klade za cil posuzovat mnohem komplexnéjsi otazky; relevanci
dopravné-socialni politiky, dopady dopravy na zZivotni prostfedi apod. Je tedy logické,
ze pro tyto Ukoly je tfeba pouzit jiny modelovaci pfistup. Neznamena to vsak, Ze starsi
.modernisticky"” pfistup nemize byt dnes pfinosny, je vdak neustdle nutné pamatovat na
Ucel modelu.

Stejné jako ucel samotného modelu, je nezbytné presné definovani zakladnich
prvkl modelu. V pfipadé modelovani pfepravni poptavky je naprosto kli¢ové definovani
samotného pojmu prepravy. Na zakladé dostupnosti dat a na zdkladé rozsahu modelu
existuje hned nékolik definic tohoto pojmu, jejichZz vybér mize velmi vyrazné ovlivnit
vysledek (Axhausen, 2008). Jednotlivé definice Ize ilustrovat na mikropfib&hu viedniho
dne studenta FA CVUT (viz obrazek nize): Budiz student, ktery bydli v Uh¥inévsi daleko
od nadrazi, proto se rdno sveze s rodi¢i autem na nadrazi. Dale pokracuje vlakem na
hlavni nadrazi, kde pfeseda na metro a jede na FA. Na FA strdvi dopoledne a nasledné
jde s kamarady do restaurace U Veverky na obéd. Pak se vraci na odpoledni vyuku na
FA. Po vyuce odjizdi tramvaji do Palladia, kde podnikne maly nakup. Az skon¢i nakupy,
nasedd na Namésti Republiky do metra a jede na Haje, kde prestupuje na autobus,
ktery jej doveze az pfed dim. Rozdilnost jednotlivych definic pfepravy v rdmci tohoto
mikropfibéhu je ilustrovana nize.

20 Napf. statik vytvofi model domu za tcelem provéreni nosnych konstrukci, nikoliv proto, aby vidél,
jaké bude mit proporce. Naopak architekt vytvofi model (maketu) domu z kartonu proto, aby védél,
jak bude vypadat. Maketa vSak nezohlednuje tepelné-izolacni schopnosti. Na to opét slouZzi jiny
model.
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Uhfinéves, bydlisté Domoy Bomov Bromaoy
Automobil
Uhfinéves, nadrazi
Viak
Praha hl. nadrazi
Metro
FA €vuT Skola Skola
Chilize
Restaurace U Veverky Restaurace
Chiize
FA CVUT Skola Skola
Tramvaj
Palaldium Neikup
Metro
Haja
Autobus
UhFinévas, bydlisté Do Desrmow Do
8 Stages 5 Trips 2 Journays 1 Tour

obr. 8

Nejjednodussi definice pfepravy spocivd ve sledovani dil¢ich cest (stages)
oddélenych od sebe zménou dopravniho prostifedku. Jednd se o jednoznacnou definici,
ke které se daji pomérné snadno ziskat data napft. ze scitani cestujicich. Problém vsak
spociva ve skutecnosti, Ze oddé&lené cesty nejsou pfifaditelné k jedné osobé& (McNally,
2008). V pfipadé naseho studenta FA by se napf. ztratily v zaplavé tisicl jinych dil¢ich
cest uskuteénénych ten den v Praze. Z tohoto dlivodu vznikd druha definice, ktera
neoddéluje jednotlivé cesty (trips) dopravnim modem, ale ¢asem setrvani na jednom
misté. Tato definice je vyrazné pfinosné&jsi v pfipadé sledovani dopravnich tokl (napf.
ranniho dojizdéni z domovl do zamé&stnani). JelikoZ stdle neni mozné pfifadit vice cest
k jedné osobg, Ize data pro tuto definici ziskat napf. od mobilnich operatori (Whitney,
2019). V pfipadé& naseho studenta Ize tedy zjistit, jakym dopravnim prostfedkem a kudy
jel zdomu na FA, nelze v3ak dil&i cesty spojit do Fetézce. Definice cesty (trip) v podobé
méfeni¢asusetrvanivjednom misté viak pfinasizasadniproblém — neurcitost (Axhausen,
2008). Nap¥. ndkup v Paladiu miZe trvat 10 minut, zatimco &ekani na zpozdény vlak i
20 minut. Pokud by byl mezni ¢as setrvdni na misté nastaven na 15 minut, tak nakup
v Palladiu je zaznamenan jako soucast cesty domi a ne jako cil, naopak ranni ¢ekani na
vlak pak bude vnimdno jako cil, pfestoZe se jedna o pouhy prestup na cesté zdomu na FA.
Treti definice pfepravy vnima cestu (Journey) jako okruzni, uzavienou trasu, ktera zacina
i kon&i na stejném ,zdkladnim” bod&. Tyto cesty (journeys) Ize Fetézit, a proto nejsou
ziskatelna z pozorovani redlné populace. ,Zakladni" body jsou definovdny geografickymi
lokacemi (napt¥. pracovisté, domov). Diky tomuto rozliSeni Ize modelovat cesty z domu
do zaméstnani (v pfipadé naseho studenta na FA) a zpét. Samostatné hledisko je pak
napf. cesta ze zamé&stnani (v pfipad& nadeho studenta z FA) na ob&d (Axhausen, 2008).
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Velmi podobné treti definici je konecné definice Ctvrtd, ktera retézi vSechny cesty jedné
osoby v daném &asovém Useku (tour). V pfipad& modelovani denni dojizdky jsou cesty
oddéleny noci a setrvanim v misté bydliSté. Jedna se o nejkomplexnéjsi definici prepravy,
ktera zohlednuje veskeré denni cesty jednotlivce. V pfipadé nasSeho studenta tak pojme
veskerou prepravu od ranni cesty autem na nadrazi po odpoledni pfijezd autobusem
k domu. Stejné jako v pfipadé treti definice se jedna o data, kterd nelze ziskat z pozorovani
redlné populace.

Pfestoze existuji mnohé dalsi prvky, které je nutné pro fungovani pfepravnich
modeld definovat, pro Gcely zakladniho sezndmeni s danou problematikou postadi vyse
popsana problematika definice pfepravy. Na zakladé definice pfepravy jako ,Trip" totiz
stoji fundamentdlini pfistup k modelovani pfepravni poptavky — Four Step Model (FSM).
Naopak s definici pfepravy v podobé ,Tour” pracuje druhy vyznamny pfistup modelovani
pfepravni poptavky— Agent-Based Model (ABM). Pravé tyto dva pfistupy budou kratce
ddle predstaveny.

3.3.1.1 Four step modelling

Pfes veskeré modifikace, které od 50. let model upravuji?', zGstava tento Ctyf
krokovy model zakladem pro modelovani pfepravni poptavky do dnednich dnd (McNally,
2008). Jak napovida nazev, model se sklada ze &tyf krokd (viz obrazek nize): (1) Trip
generation — generovani pfepravni poptavky, (2) Trip distribution — distribuce pfepravni
poptavky, (3) Modal split — délba pfepravni prace a (4) Trasovani pfepravni prace.

21 Napl. mozZnost kalibrace modelu socio-ekonomickymi parametry, nastaveni zpétné vazby mezi
jednotlivymi kroky apod.
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2. Trip distribution

1. Trip generation

"t vyjizdkova poptavka A? mnoZstci vyjizdéjicich doB z A
= dojizdkova poptévka B mnozstvi dojizdé&jicich z A do B
3. Modal split 4. Line assignment

individualni automobilova doprava
autohusova doprava
zelezniéni doprava

|11

obr. 9

Zakladni charakteristikou modelu je priace s agregovanymi daty (Ortazar
a Willumsen, 2011). Nejednd se tedy o modelovani na drovni jednotlived nebo
domacnosti, ale na Urovni sledovanych oblasti, které vznikly rozdélenim feSeného Gizemi.
V kroku (1) se ke kazdé oblasti pfifadi pocet vyjizdé&jicich (zdomov() a polet pfijizdé&jicich
(na pracovisté, do obchodd, ...). V kroku (2) se hledaji vztahy mezi jednotlivymi oblastmi.
Nékteré jsou vétsi a pfitahuji vice vyjizdéjicich, nékteré jsou mensi, ale jsou v blizkosti
s jinym stejné malym sidlem apod. KdyzZ je znamo kolik lidi a kam vyjizdi a pfijizdi, je
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mozné urdit, jaky dopravni prostiedek pouziji. To se d&je v kroku (3). Posledni krok (4) pak
pfifazuje pro jednotlivé cesty s danym dopravnim prostfedkem konkrétni trasy.

Model je vyhodny zejména pro dopravné inzenyrské vypocty a ovérovani zonalni
dostupnosti. Data, ktera jsou pro model potfebnd, jsou pomérné dobre ziskatelnd
z rGznych statistickych Setfeni a jejich zprocesovani neni naro¢né. Na druhou stranu
podle McNallyho (2008) tento model naradzi na fadu limitd. V prvni fadé se jedna o izolaci
jednotlivych cest. Kazdd cesta vznikd na zdkladé agregovanych statistickych dat,
nikoliv jako vysledek rozhodovani jednotlivce. Z tohoto diivodu model neumi pracovat
se zménou parametrd prostredi ¢i jednani jednotlivcl. Neda se proto pouZit pro predikci
budouci pfepravni poptavky pfi rGznych podnétech?. Ddle model nedokdze pracovat
s C¢asem; jednotlivé vystupy jsou vztahovany k ,pridmérnym” pracovnim dnim apod.
V pfipadé pFepravni 3pi¢ky nebo naopak sedla tak mize ztracet vypovidajici hodnotu.
S tim souvisi dalsi problém a tim je omezena zpétna reflexe jednotlivych krokl. Nastane-
lirdzova vina pfepravni poptavky IAD, tedy silni¢ni zacpa, je pravdépodobné, Ze obyvatelé
pojedou jinudy nebo jinym modem. Model umi tyto limity zohlednit jen castecné.
Poslednim Uskalim FSM je nizka kalibracni citlivost, tedy Spatné se upravuje funkcionalita
modelu na zdkladé dat z pozorovani skute¢ného provozu.

3.3.1.2 Agentové modelovani

Druhy pfistup k modelovani pfepravni poptdvky spociva v pohledu na pfepravu
jako na soubor cest (tour). Jednotkou modelu je jednotlivec (agent), ktery pro uspokojeni
svych potfeb (activities), jeZ jsou rozmistény v prostiedi (environment) a ¢ase (time),
vykondva cesty na zakladé svého jednani (behaviour). Zdsadni zména oproti FSM je tedy
ve skutecnosti, Ze agentové modely nejsou zamérené na prosté generovani cest, ale na
faktory determinujici poptavku po aktivitach jednotlivcd, kvali kterym pak cesty vznikaji.
(Kagho a kol., 2020)

Princip fingovadni modelu je zndzornén na schématu nize. Lze jej rozdélit na tri
¢asti: (i) jedinec (agent), (ii) prostfedi (environment) a (iii)) samotna simulace. Jedinec
() ma na zakladé svého socio-ekonomického profilu pfifazeny seznam aktivit, které
potfebuje za den vykonat. N&které jsou fixni a nelze je ¢asové posunovat (prace, $kola),
nékteré naopak posunovat lze (prochdzka se psem, hospoda). Déle (ii) fyzické prostfedi,
ve kterém jsou aktivity i dopravni trasy distribuovdny v prostoru. Po nastaveni téchto
dvou komponent se spousti simulace (iii), do které mohou byt zahrnuty dalsi parametry
(vné&jsi faktory politik, restrikci ...). Princip simulace spociva ve stdle se opakujicich
.dnech” (interakcich), kdy se jednotlivi agenti snaZi splnit svdj denni ,seznam aktivit". Na
konci kazdého ,dne” (interakce) je véem agentiim zhodnoceno, jak dlouho jim jednotlivé
cesty trvaly, kolik stdly, jestli splnili veSkeré své aktivity atd. Na zdkladé vyhodnoceni je
stanoveno celkové skére viech agentl a kolo (interakce) se opakuje. Opakovani trva az
do chvile, kdy souhrnné skére neroste a bylo tedy nalezeno optimalniho stavu.

22 Neni tzv. Policy sensitive
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Faktory determinujici pfepravni poptavku jako nastroj pro feSeni nékterych
suburbanizaénich problémii. Teoreticka vychodiska a metodologie.

Faktory determinujici pfepravni poptavku jako nastroj pro feSeni nékterych
Jan Bittner suburbanizaénich problémii. Teoreticka vychodiska a metodologie. Jan Bittner
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Simulace jednani agent v modelu prostiedi
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PfestoZe se mUze zdat princip pomérné jednoduchy, proveditelnost a presnost
modelu je zavisld na dostupnosti a kvalité velkého mnoZstvi dat o readlné populaci
(Whitney, 2019). Jednotlivi agenti totiZ nejsou p¥imé kopie redlné populace?, ale jedna
se o ,pfislusniky” syntetické populace. Syntetickd populace je vytvofena na zakladé
nejriiznéjsich statistik redlné populace, takze v priméru disponuje stejnymi parametry,
jednotlivi agenti jsou viak od konkrétnich ob¢&an( rozlisni (viz schéma nize).

Data ze séitani Kontroini atributy Synteticka populace
Typ Viskyt Celkova populace TP dand Vyskyt Calkovi populace
] ? = s
D T D &
- ? + - - 3
- al -

Vastnost .

o B =

obr. 12
23 Jak bylo zminéno vyse, je to zejména z dlivodu ochrany osobni svobody jednotlivci a také z divodu

technologickych limitd (Whitney (2019).
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Dalsi specifickou oblastiagendového modelovani je modelovanilidského jednani.
Jak je popsano vyse, jednotlivci jednaji, potazmo neustale provadi volbu: jakou aktivitu
vykonavat, kdy a v jaké lokalité ji vykonavat nebo jakym dopravnim prostfedkem a kudy
se tam dostat (Ortdzar a Willumsen, 2011). Z tohoto dlvodu stoji podstata agentového
modelovani na sociologickém fenoménu volby. V ¢eském prostiedi se vztahem volby
jedince a denniho dojizdéni zabyva Braun Kholova (2012), kterd upozorfiuje na mnozstvi
promé&nnych, které do procesu rozhodovani pfispivaji (viz obrazek nize).

kdo se rozhoduje

jedinec provadi volby alkernaticy dominance

atributy alternativ L.
. i ~_— uspokojeni
rozhodovaci pravidlo ) )
lexikograf. pravidlo

uZitek
obr. 13

Pro ucel modelovani lidského jedndni je nej¢astéji vyuzivany koncept Random
Utility Model (RUM) (Koppen, 2001), ktery spoc¢iva v soultu viech pfinosl a ztrat pro
jednotlivé varianty a nasledném posouzeni, jakd je pravdépodobnost pfislusné volby.
Konceptlzeilustrovat na pfikladu jedince rozhodujiciho se o volbé dopravniho prostfedku
pro cestu do prace. Budiz svobodny muz stfedni pfijmové tfidy Zijici na periferii mésta,
ktery musi byt na pracovisti v 9 hodin rano. Rad travi ¢as se psem, je introvertni a obcas
relaxuje zpévem. Nékdy se také rad po cesté do prace prospi. K dispozici ma automobil,
nedaleko bydlisté je zastadvka vlaku anebo muze vyuZit své jizdni kolo. Na zakladé
popsaného profilu jsou sestaveny otdzky:

. Jaka bude cena cesty?

. Jaké bude mit soukromi?

. MUze si s sebou vzit psa?

. Prospi se po cesté?

. Dojede vcas?

. Zazpiva si po cesté?

Pfestoze Ize na otazky odpovédét ano/ne, jednotlivé odpovédi maji rozdilnou
vahu. Napfiklad otdzka soukromi je vyznamnd a kladna odpovéd ma vyrazné vyssi vahu
nez moznost zpévu na cesté do prace. Na zakladé pfifazené vahy k jednotlivym otazkam
je odpovédim generovdno skére. Vyslednd skére jsou sectena pro kazdy dopravni
prostfedek. V tuto chvili Ize posoudit, jaka varianta je z pohledu zkoumaného jedince
optimalni a jaké ne. Clovék ze své povahy véak nevybird vzdy nejlepsi moZnost?*. Z tohoto
dlvodu jsou ke skérim jednotlivych variant pfifazeny pravdépodobnosti volby. Lze tedy
odhadovat s jakou pravd&podobnosti jedinec danou variantu zvoli (Braun Kohlov,
2012).V tomto pfikladé je proto nejpravdépodobnéjsi volba automobilu, nasledné vlaku
a nejméné pravdépodobna je volba jizdniho kola.

24 Z podstaty lidského jednani, které je subjektivni a ¢asto operuje s omezenymi informacemi (Braun
Kohlova (2012).
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Agentové modelovani je rozsdhld multioborova disciplina, kterd je vyuzivana
v rlznych odvétvich. Jeji aplikace pravé na dopravni modelovani odhaluje nespocet
faktorl relevantni pro prepravni poptavku, které by starSsimi pfistupy nemusely byt
viditelné. Cilem této ¢asti tak nebyl exaktni vyklad konceptu angetového modelovani, ale
popis jeho funkce s akcentem na odlisSnost od klasického Four Step Modelu.

3.3.2 VyuZiti modelovani pfepravni poptavky v izemnim planovani

Na zakladé vyse popsanych modelovacich pfistupl lze konstatovat, ze fyzické
prostieditvofizaklad (jakousi,hracidesku”) pro ndsledné procesy determinujici pfepravni
poptavku. S rozvijejici se mobilitou obyvatel, zvysujici se jejich trzni silou a pfesunem
t8Zisté ekonomiky do tfetiho a ¢tvrtého sektoru (Dicken, 2018) je viak otazkou, jakou
prediktivni roli bude hrat samotné fyzické prostfedi. V dobé modernistického tzemniho
planovani mnohé obcanské vybaveni fungovalo na principu spadovych oblasti (nejblizsi
ZS, 1ékaf, samoobsluha, autoopravna), pracoviétni centra byla vice koncentrovana
v urcitych castech sidel a rozlicné profese byly podfizeny jednotnym provoznim
pravidl&im (pocatek pracovni doby, zdvodni dovolend apod.) (VUVA, 1957). V trznim
prostiedi je vSak bézné dojizdéni do Skoly ¢i k Iékafi nikoliv jen na zakladé vzdalenosti,
ale mnohem castéji na zakladé kvality zafizeni, stejné tak vybér obchodu podle jeho
sortimentu &i jinych specifik (Neess, 2006). Vétsina pracovnikl je dnes zaméstnéana ve
tfetim sektoru s vyraznym podilem flexibilni pracovni doby. Také neni neobvyklé travit
pracovni dobu dojizdénim, at uz za klienty, mezi pracovisti ¢i zahrani¢nimi pracovnimi
cestami. Pandemie COVID-19 rovnéZ podnitila rozmach teleworkingu v podobé prace
z domova nebo pfilezitostného dojizdéni do co-workingovych center (Belzunegui-
Eraso a Erro-Garcés, 2020). Z plvodné prosté relace bydli3té — prace se tak stava pestra,
dynamicka a obtizné& popsatelnd smés nejrliznéjsich cest.

Na zakladé soucasného behavioralistického vnimdani dopravni poptavky jako
vysledku jednani Ize podle Naesse (2006) faktory vstupujici do tohoto procesu rozdélit
na: (i) fyzické prostiedi a (ii) socio-ekonomické prostiedi. Na schématu niZe Ize rozlisit
faktory pod teckovanou carou, které jsou ovlivnitelné planovanim, a faktory prevazné
sociologické. Lokalizace zafizeni je zde determinovana jak planovanim aktivit jedinca,
tak fyzickym spadovym dzemim.
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Zavérem lze konstatovat; z hlediska Uzemniho planovani je nezbytné pfi feseni
suburbanizaénich problémd zplsobenych charakteristickou pfepravni poptavkou
brat do Uvahy mimo samotné fyzické prostredi také socio-ekonomické charakteristiky
obyvatelstva. Prestoze fyzické prostfedi tvofi zakladni podminky pro rozhodovani,
podoba prepravni poptavky je az vysledek rozhodovani jednotlivcl. Stejny zavér Ize tedy
aplikovat v uzsim zabéru; ma-li uzemni pldnovani mit ambici v feSeni suburbanizacnich
problém{ zpUsobenych specifickou dopravni poptdvkou, tak nelze cilit Cisté na
agregované geografické ukazatele. Naopak vedle ,tvrdych dat” o fyzickém prostfedi je
nutné zohledriovat také ,mékka data".

4 Komplexnost faktori a Eeska legislativa

4.1 Argument f): Ceské planovaci dokumenty nezohlediiuji multioborovost
faktorii, které determinuji charakteristickou podobu piepravni poptavky

v suburbiich a nezabyvaji se moZnostmi jejiho ovlivnéni. Opomijeji tak

moznost pFispéni k feSeni fady problémii, které jsou se suburbanizaci

spojovany.

Volani po feseni problém subruabanizace Ize nalézt jak v globalnim méritku:
.Suburbanizace (...) se dnes objevuje ve méstech po celém svété. (..) Neomezené
rozsifovani méstskych oblasti ma hluboké dlsledky pro spotfebu energie, emise
sklenikovych plynQ, zménu klimatu a zhorSovani Zivotniho prostredi. (...)" (UN-Habitat,
2020), tak na Evropské Urovni: ,Suburbanizace je spojena s fadou ekologickych,
ekonomickych a socidlnich dopad( a ma nepfiznivé adlouhodobé Gcinky.(...)V poslednich
desetiletich se v Evropé tempo suburbanizace zrychluje a pfedstavuje vyznamnou vyzvu
z hlediska GUzemniho planovani. (...)" (EEA, 2016) nebo castedné& i v eské legislativé:
,Cilem je ucelné vyuzivani a usporadani Gzemi Usporné v narocich na verejné rozpocty
na dopravu a energie, které koordinaci vefejnych a soukromych zajmu na rozvoji Gzemi
omezuje negativni disledky suburbanizace pro udrZitelny rozvoj tzemi* (PUR, 2020).
Pfi zuZovani mé&fitka z globalni Grovné na uroveri Ceské republiky (pfipadné na Grovef
region() se strategie fedeni suburbaniza&nich problém{ stavaji obecnéjsi a fadn&jsi.
Tento stav je ilustrovan na ndasledujici minipfipadové funkéniho regionu hl. mésta Prahy.

Pro studii byly vybrany planovaci dokumenty relevantni pro téma suburbanizace
v zdzemi hlavniho mésta Prahy. V prvni fadé se jednad o zdvaznou Uzemné planovaci
dokumentaci: (i) Politika Gzemniho rozvoje Ceské republiky (PUR), (ii) Zasady Gzemniho
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rozvoje (ZUR) hl. mé&sta Prahy a (iii) Zdsady tGzemniho rozvoje (ZUR) Stfedoceského
kraje, (iv) Uzemni plan hl. mésta Prahy. Dale byly vybrany strategické dokumenty, které
by se mohly tématem Gzemniho rozvoje ¢i dopravy v kontextu suburbanizace zabyvat:
(v) Dopravni politika CR pro obdobi 2014 — 2020, (vi) Strategicky pldn hl. mé&sta Prahy,
(vii) Plan udrzitelné mobility hl. mésta Prahy a (viii) Strategie rozvoje Gizemniho obvodu
Stfedoceského kraje. O vybéru nebyly zahrnuty podkladové a analytické dokumenty?.
Dokumenty byly podrobeny vyhledavani dle relevantnich klicovych slov?®, nasledné
priniky vsazeny do kontextu dokumentu a vyhodnoceny.

V rdmci jednotlivych dokumentd bylo zjisténo:

1. PUR (2020) se tématu suburbanizace dotyka v ¢asti 2.2 Republikové priority,
bod 19): ,Cilem je G&elné vyuzivani a uspofadani Gzemi isporné v narocich
na vefejné rozpocty na dopravu a energie, které koordinaci verejnych
a soukromych zajma na rozvoji Gzemi omezuje negativni disledky
suburbanizace pro udrzitelny rozvoj Gzemi"

a déle pak v bodé 40) pismenu a): ,Koordinovat rozvoj a vyuziti Gzemi
hlavniho mésta Prahy a Stfedoceského kraje s dirazem na feseni probléma
suburbanizace, v€etné odpovidajici vefejné infrastruktury.”

2. ZUR hl. mésta Prahy (2021) pak v 1. bodé Priority Gzemniho planovani hl. m.
Prahy pro zajisténi udrzitelného rozvoje Uzemi odstavci (1) konstatuji:
LZmirnit negativni vlivy suburbanizace v pfilehlé ¢asti prazského regionu
opatfenimi ve vnéjSim pasmu hl. m. Prahy."

3. ZUR Stifedoceského kraje (2012) nefesdi 24dna témata relevantni
k problematice suburbanizace a dopravy.

4. Uzemni plan hl. mésta Prahy (1999) v ndvrhové ¢asti uvadi v ¢asti 1 jako
jeden z cilG Gzemniho planu: JUzemni plén] organizuje Uzemi, zejména
decentralizuje komeréni aktivity do soustavy sekundarnich center a rozviji
radidlné okruzni systém komunikaci s cilem snizit dopravni zatizeni
centrdini ¢asti a zajistit podminky pro udrzitelny rozvoj.”

Pojem ,soustava sekundarnich center” vSak neni jiz ve zbytku dokumentu
zminén.

V prdvodni zpravé pak Gzemni plan konstatuje v ¢asti 3.2 — Charakteristika
soucasného stavu: ,V rdmci pfiméstského Gzemi dojde v kontaktnich
plochach k propojeni s aglomera¢nim pasmem, jehoz urbanizace jiz

v soucasnosti akceleruje a signalizuje nebezpeci vzniku témérf souvislého
suburbanizac¢niho pasu za hranici Prahy."

Jako feSeni zprava navrhuje v ¢asti 4.2 — Doprava: ,Snizit pfepravni
naro¢nost vhodnym dopravnim fesenim (pfiblizovanim zdrojd a cilQ
pfepravy)”, dale pak ,preferovat hromadnou dopravu v méstské i pfiméstské
dopravé" a vytvofit podminky pro potfebny rozvoj integrovaného
dopravniho systému v Praze a regiondlni oblasti pro snizeni tlaku
automobilové dopravy na mésto a tim podpofit rozvoj systému dopravy,
ktery je vhodny z hledisek energetické spotieby, zdboru tzemi a Zivotniho
prostredi

V Casti 4.2.3.3 konstatuje: ,Kombinovany zptsob pfepravy osobnim
automobilem a prostfedky hromadné dopravy — realizovany
prostfednictvim zachytnych parkovist P+R — sniZuje pocet radiadlnich cest
osobnich automobilll a naroky na parkovani vozidel zejména v centru mésta
a je tedy pfinosem pro kvalitu Zivota nejenom centralni oblasti mésta.”

25 Pfestoze Ize napft. z UAP ziskat cenné informace, jednd se stale o dokumenty slouzici jako podklad
pro rozhodovani.
26 Querry: ALL=(suburb* OR ,rozvoj” OR ,dopr* OR ,mobil*")
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Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi 2021 — 2027 s vyhledem do
roku 2050 (2020) upozoriiuje: ,DaleZitym problémem je feSeni dopravy mezi
jadrovym méstem a suburbdnni oblasti, ktera byva zavisla na individudini
dopravé, nebot obsluha vefejnou dopravou rozptyleného osidleni nebyva
ani efektivni. DGraz musi proto byt kladen na systémy P+R, B+R a K+R

u kapacitnich Zelezni¢nich trati v pfedméstské oblasti.”

Nasledné politika navrhuje: ,Snizovat negativni dopady suburbanizace na
krajinu zavadénim atraktivni a spolehlivé pfiméstské vefejné hromadné
dopravy (...) s cilem maximalizovat délbu pfepravni prace ve prospéch
hromadné dopravy (...)"

Strategicky plan hl. m&sta Prahy (2016) ve Sméru 1, Cili 3, oblasti A uklada:
JUplatiovat principy osidleni, které jsou pro Zivot ¢lovéka ve mésté a pro
Zivot mésta samotného potfebné s cilem zkvalitnit Zivot ve mésté a omezit
suburbanizaci.

Jako navazna opatreni jsou uvedena: Vymezeni a hierarchizace soustavy
center”, ,Podpora rozsifovani koncentrované zastavby s relativné vyssi
hustotou obyvatel dle soutasnych pozadavkd (..)" a ,Vypracovani a pfijeti
planu udrzitelné mobility pro Prahu s pfesahem do okolniho regionu.
Samotny Plan udrzitelné mobility hl. mé&sta Prahy (2019) ma v sekci
.Planovat pro budoucnost” uvedeno: ,Praha bude dlsledné koordinovat
Uzemni a dopravni planovani, véetné vyuziti méstotvorné funkce kolejové
dopravy, zejména jako reakci na hrozbu suburbanizace v okoli Prahy."
Nasledné jsou predstaveny tfi scénare rozvoje mobility. Treti scénar nazvany
Praha racionalni uvadi: ,Udrzeni dopravni poptavky ,na uzdé" podpofii
cilend regulace Gzemniho rozvoje. Scénar pfirozené vede k postupnému
potlac¢eni fenoménu suburbanizace. Tento scénar je vSak nasledné
odmitnut ve prospéch scénare preferujici efektivni hromadnou dopravu.
Strategie rozvoje tzemniho obvodu Stiedoleského kraje (2019) pracuje
pfimo s pojmem suburbanizace jak v analytické, tak navrhové ¢asti.

Vnit¥nf analyza konstatuje: ,(...) kapacitni nedostate¢nost [ZS a M3] je slabou
strdnkou v suburbiich”, vnéjsi pak poklada za hrozbu: ,Nekoordinovanost
pldnovacich a rozvojovych aktivit obci a kraje — urban sprawl, divoka
suburbanizace" a ,Nizka soundlezitost obyvatel s mistem, kde Ziji (plati
zejména pro suburbanni oblasti)”.

Navrh strategického pldnu zohlednuje problematiku suburbanizace

v kapitole Region spokojenych lidi: ,Se zvysujici se flexibilitou prace

a rozdifenim komunika&nich technologii (...) mohou profese (...) vykonavany
z mista bydlisté byt dlleZitou alternativou k pracovni dojizdce, ktera

je zatizena n&kterymi negativnimi ddsledky (vlivy na dopravu, Zivotni
prostfedi, denni rytmy lidi a mist v suburbiich) (...)".

Jiz zminéna kapacita Z5 a MS je podrobné feena v specifickém cili 3.2:

.(...) v ndvaznosti na demografické trendy je potfebné zajisténi kapacitni
dostupnosti pfedskolniho a zakladniho vzdélavani zejména v suburbannich
oblastech okolo Prahy”. Strategie také obsahuje podrobnou socio-
demografickou typologii sidel véetné typu ,suburbie” vymezenou dle
metodiky sledovani rozsahu rezidenéni suburbanizace v Ceské republice
(Oufednicek a kol., 2018)
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Na zdkladé vyse zminénych zjiSténi Ize konstatovat, Ze problematika suburbii je
téméivkazdém dokumentu (at uz pravné zavazném nebo strategickém) néjak zminéna?’.
Navrhy jejiho feseni se vsak lisi materidl od materidlu. Celkové tak tvofi spiSe obsirny
katalog rznych pfistupl nez-li ucelenou strategii/plan, jak problémy suburbanizace
fedit. Lze se setkat s pfistupem od Cisté dopravné-technického? (PUR, Pl&n udrzitelné
mobility hl. m. Prahy, Dopravni politika Ceské republiky) pfes tzemné planovaci? (UP hl.
m. Prahy, Strategicky plan hl. m. Prahy) aZ po lokdIni zdsahy3° (Strategie rozvoje Uzemniho
obvodu Stfedo€eského kraje). Celkové je z dokumentd patrné schematizované chapani
dopravy, typicky redukované na sledovani ,tvrdych” kvantitativnich ukazatel@®'. Rovnéz
Ize stale citit rigidni rozdé&leni na dopravni a Uzemni planovani (dopravni plany/politiky
vs. Gzemné planovaci dokumentace). Mezi dokumenty pak chybi horizontalni koordinace
(napt. ZUR HI. mésta Prahy a Sti Kraje). Kone¢né pak samotné nédvrhy v jednotlivych
dokumentech jsou ¢asto obecné, bez Gzemnich primétl a popisu konkrétnich krok
k jejich dosazeni. Dokumenty tedy suburbanizaci zohlednuji, ale jen na velmi obecné
a formalni drovni.

Pfestoze Ize v nékterych dokumentech najit vyrazny posun ve vnimani
suburbanizace a dopravy3?, bez Sirsi koordinace a ucelenéjsi koncepce nelze ocekavat,
Ze se soucasné platnymi dokumenty Ize ovlivnit charakter dopravni poptavky a tedy fesit
nékteré suburbanizacni problémy.

5 Diskuze a zavér

Pfispévek se zabyval pomérné obsirnym tématem suburbanizace. Na zakladé
dvou premis v podobé& konstatovani, ze (a) V zdzemi Eeskych mést probihd suburbanizace
a ze (b) Suburbanizace zplsobuje fadu problémi byly rozvinuty tfi argumenty: (c)
Obyvatelé suburbii projevuji charakteristickou pfepravni poptavku, (d) Velkd ¢&ast
problémi zplsobenych suburbanizaci souvisi' s vedlejSimi efekty pfeprani nabidky, ktera
reaguje na charakteristickou podobou pfepravni poptavky obyvatel suburbii a (e) Podoba
pfepravni poptavky je determinovdna souborem multioborovych faktord. Argument (c)
popsal teoreticky zaklad vyuZiti klasického ekonomického konceptu nabidky a poptavky
ve vztahu k dopravé, rozvedl jejich vztah a odliSnosti od bézného modelu. Nasledné
byly aplikaci na kostru modelu FSM vytvoreny 4 podkategorie prepravni poptavky. Na
zakladé téchto podkategorii byla popsdna charakteristickd podoba pfepravni poptavky
obyvatel suburbii. V argumentu (d) byla pfepravni poptavka obyvatel suburbii spojena s
prepravni nabidkou a jejimi vedlejsimi efekty. Vedlejsi efekty byly vztazeny k problémim
suburbii vyétenych v premise (b). Tézisté prace pak tvofil argument (e), ktery pomoci
popisu dvou rozlisnych modell pfepravni poptavky (FSM a Agent modelling) vykreslil
posun ve vnimani dopravy od Cisté technického pfistupu smérem ke komplexnim socio-
ekonomicko-geografickym disciplinam. Na zakladé tohoto popisu byly vybrany poznatky
relevantni pro ¢eské Gzemni planovani a vsazeny do kontextu. Zavére¢ny argument (f)
prace pak stavi na poznatcich z argumentd (c), (d), (e), kdy pomoci mini-pfipadové studie
upozornuje na kontrast sou¢asného akademického poznani a ¢eské pladnovaci praxe.

V rdmci diskuze je vhodné zminit ptvodni ambici pfispévku v podobé sestaveni
zakladni matice faktord, které ovliviiuji podobu pFepravni poptavky obyvatel suburbii.
Samotnym zkoumanim jednotlivych pfistupl chapani pfepravni poptavky se vsak
¢lanek stodil k popisu téchto pfistupl a odklonil od sestavovani matice. Sama matice

27 Vyjimku tvofi ZUR Stfedoc¢eského kraje

28 Vystavba P+R, zlepSovani MHD apod

29 Vytyceni hierarchie center osidleni

30 NavysSovani kapacit konkrétniho obcanského vybaveni apod.

31 Typicky obytna hustota

32 Zejména Strategie rozvoje Uzemniho obvodu Stfedoceského kraje, kterd v Siroké mife pracuje se

socio-ekonomickymi daty
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je tak téma pro dalsi zkoumani, které mize navazovat na tento prispévek. Stejné tak se
otevira prostor pro zkoumani akademického pozndni o faktorech ovliviujicich pfepravni
poptavku a jejich mozné implementace do Gzemniho pldnovani. PfestoZe se tomu dnes
jiz do jisté miry dé&je (napf. v podobé vyuZivani policy sensitivity modeld), tak mnohé
poznatky zlstavaji vyuZzity spiSe jen pro dalsi akademické prace. Samostatnym tématem
jsou pak rizné tzemné planovaci politiky, které problematiku dopravy a suburbanizace
fesi. ReSerse zahrani¢nich pfistupl a porovnani's ¢eskym pfistupem na pozadi nékterého
z teoretickych rdmcd chapdni prepravni poptavky by mohlo Géinné vykreslit soucasny
stav planovani v CR a jeho moZné trajektorie.

Na zavér nutno fici, Ze ambice pfispévku nespocivala ve vytvoreni dopravniho
modelu ceskych suburbii, ani v ndvrhu nejlepsiho feseni, jak se vyporadat
se suburbaniza¢nimi problémy, ale ve vytvoreni komplexniho vhledu do problematiky
bez apriorniho rozdéIni na jednotlivé discipliny. Je zfejmé, Ze tzemni pldnovac nebude
feSit modelovani pfepravni poptavky a dopravni inZenyr nebude navrhovat rozvoj
mésta, ovsem samotné povédomi o zdkladnich principech a provazanosti dopravy
a suburbanizace muze rGzné odborniky pfivést k jednomu stolu. A pravé nezbytnost
spoluprdce mezi jednotlivymi obory je tim zdkladnim predpokladem pro zacatek dlouhé
cesty v podobé feSeni suburbanizaénich problémd...
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