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Abstrakt:

Préace se zaméiuje na socioekonomicke aspekty rozvoje predméstskych oblasti, zvlasté pak
nové vzniklych satelitd v okruhu vétSich mést.

Tento jev (suburbanizace) bude zkouman nejen z hlediska jeho predpokladii a motivli na
stran¢ jeho ucastnikd, ale zejména z hlediska jeho dopadii. Vzhledem k tomu, ze nékteré z
dopadt jsou obecné vnimany negativng, nabizi se otazka, zda by nebylo vhodné do celého
procesu vice ¢1 mén¢ zasahovat. Hlavnim cilem této prace je odpoveéd’ na otazku, do jaké miry
je mozné ¢i vhodné ponechat procesu suburbanizace volny prabéh a do jaké miry je naopak
zasahovani do tohoto procesu nutné.

Prace bude vychézet jak ze studii a priizkum, které se zabyvaji soudobou situaci v Ceské

republice, tak 1z poznatki o situaci ve statech, kde suburbanizace dosla déle.

Kli¢ova slova: suburbanizace, pfi¢iny, dopady, regulace

Abstract:

My bachelor thesis focuses on the socio-economical aspects of the development of suburban
areas, especially of the recently developed suburbs around bigger cities.

This phenomenon (suburbanization) will be investigated in terms of assumtions and
incentives on its participants side, but primarily in terms of its impacts. According to the fact
that some of the impacts are generally considered as negative, the question is whether it is
appropriate to intervene in this process. The aim of this thesis is to find an answer to the
question: Is it possible or even appropriate to allow the process of suburbanization to develop
without intereventions and if not, how much interevention needed?

This thesis will be based on both the studies and surveys from the Czech Republic and

observations from the United States where suburbanization has progressed more rapidly.
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Uvod

Problematika utvafeni sidelniho systému ma v kazdém obdobi vyvoje lidské spolecnosti sva
specifika. Jedna se o soubor jedine¢nych kulturnich, historickych, politickych a v neposledni
fad¢ ekonomickych podminek, jez vedou kurcitému typu urbanistického chovani
obyvatelstva. Fenomén suburbanizace probiha masové hlavné v posledni dobé a stejné jako
jevy, které mu ptfedchazely, md i on své pfiCiny a disledky. Nékteré znich jsou ziejmé,
nekterymi je vSak potieba se zabyvat do hloubky, nebot’ maji podle mne kliCcovy vyznam
v objasnéni tohoto — nesporné velice zajimavého a komplexniho — procesu. Co vede méstské
obyvatelstvo k tak (v posledni dob&) masovému odlivu do méstského zdzemi? Jak se méni
struktura mésta a jakou funkci suburbia plni? Pokud chceme tyto otdzky zodpovédét, je tteba
nejprve pochopit nékteré rysy jevu na prvni pohled opaéného — urbanizace, ktera svlij nejveétsi
rozmach zazila v dobé priimyslové revoluce. Za prvni meznik vyvoje urbanismu bychom ale
mohli povazovat jiz dobu pied desitkami tisic let, kdy lidé zacali pfed lovem a sbérem
uptednostiiovat usedly zpusob zivota (Hrlza, Zajic, 2005), nebot’ spole¢nost té doby jiz byla
natolik vyspéla, Ze mohla potencidlu sidelniho systému naplno vyuzit.

Volba mista zalozeni sidla jasné reflektovala soudobé podminky a moznosti civilizace, tedy
napiiklad technologicky pokrok, ale byla samoziejm¢ ovlivnéna i1 nékterymi piirodnimi
podminkami, nutnosti pfistupu k vod€¢ (avSak mimo zaplavova uUzemi), ptipadné
povétrnostnimi poméry v dané lokalité. Zpusob zivota lidi se od této davné doby urcité velmi
zménil, jedna véc vSak zlstala stejnd: podminky, ve kterych Zijeme, silné ovliviiuji naSe
jednani (jak z hlediska toho, co miizeme, tak z hlediska toho, co chceme).

Urbanizace neboli poméstovani je procesem, ktery zazil svilj boom zejména na pielomu 19. a
20. stoleti' v souvislosti s rychlou industrializaci a pielitim pracovni sily od zem&dé&lstvi do
prumyslovych odvétvi. Do urcité doby byl tento proces jednosmérny — lidé proudili z vesnic
do mést (Kostelecky, Vobecka, 2007).

V poslednich dekadach dochézi k velkym zméndm ve struktuie mést. Mésta se zacinaji ménit

procesem, ktery je do zna¢né miry opacny: rust velikosti mést co do obyvatel se zastavil a lidé

! Tuto tezi si mizeme podlozit statistikami o populaci USA. V roce 1790 zilo v zemédélskych oblastech cca
5 % obyvatel, v roce 1850 cca 15 % , v roce 1920 cca 50 % a v roce 2000 dosahl podil obyvatel mést na
celkovém poctu obyvatel 79 % (Nechyba, Walsh, 2004).



se z centralnich ¢asti mésta sté¢huji na jeho okraj. Za touto tendenci miizeme opé€t vidét presun
lidi mezi jednotlivymi sektory ekonomiky — tentokrat z priimyslu do sluzeb

(Schmeindler, 2003). Proces, pii kterém dochazi k migraci mj. rezidencnich a
komer¢nich funkci z centralnich oblasti mésta na jeho okraj, se nazyva suburbanizace
(Oufednicek a kol., 2008, s. 10). I kdyz je smér proudéni lidi opany nez u urbanizace, byva
suburbanizace vnimana jako soucast procesu urbanizace (Oufednicek, 2002, s.39).

Jak urbanizace obecné, tak i suburbanizace s sebou pfinasi nejen presun lidi z jedné Césti
meésta do druhé, ale hlavné zmény spolecenské skladby obyvatelstva v jednotlivych Castech
mésta, nové formy architektury atd. (Oufednicek, 2002, s. 39). Suburbanizaci vzniklé sidelni
celky se nazyvaji riznymi jmény: suburbia, pfedmésti, nékdy také ,jurban sprawl® (sidelni
kaSe). Oznaceni urban sprawl se Casto poji s negativnimi konotacemi a jde spiSe o konkrétni
formu suburbia, u které dochazi k nejriizngj$im problémim, napt. dopravnim.”

Ve své praci bych radda objasnila zdkladni rysy tohoto fenoménu. Tato analyza problému by

mi méla pomoci v hledani odpovédi na nésledujici otazky:

Vyzaduje situace, ktera nastala kvili vzniku suburbii, néjakou regulaci?

r

Popf. z jakého diivodu ji potirebuje a jaka forma regulace je nejvhodnéjsi?

V prvni kapitole se budu zabyvat zakladnimi motivacemi lidi mificich na okraj mésta a
podminkami ve spolecnosti, které daly prostor pro vznik téchto motivaci.

Co zpusobilo tak nahly obrat v preferencich lidi? Zfejmé nedochazi ke zpétnému piesunu lidi
do zemédélského sektoru, ani se nezdd, ze by se zmést sté¢hovali za nové vzniklymi
pracovnimi misty. Pro¢ se lidé stéhuji z mist, odkud to maji do préace relativné blize, do mist,
odkud to maji relativné dale?

Jaké zmény z hlediska podminek ve spole€nosti — zejména ekonomickych — umozZnily
rozmach trendu suburbanizace? Spole¢enské podminky maji urcité velky vliv na motivace lidi
a zména téchto podminek umoZnuje vzniknout Uplné novému stylu Zivota. Mezi takovéto
podminky patii napt. ekonomicky rist, na n¢j navazany technologicky pokrok a relativni
sniZzeni dopravnich nékladii — tyto faktory hraly a stale hraji vyraznou roli ve formovani mést.
V druhé a treti kapitole se budu zabyvat nasledky suburbanizace. Tyto nasledky jsem
rozdélila do dvou samostatnych kapitol, protoze je na n¢ z hlediska ekonomie nutné nahlizet

rozdilng, pfedevSim co se tyce jejich piipadné regulace.

? Pokud n&kdo uZiva tento termin, vétsinou vniméa suburbanizaci jako negativni jev. Najdou se viak i piipady,
kdy je termin urban sprawl pouzivan jako neutralni oznaceni predmésti nového typu (Glaeser, Kahn, 2003).



Samotny ptesun lidi do jiné Casti mésta, ale hlavné zména Zivotniho stylu s sebou nese fadu
nejruzngjSich dasledkt. Ty se velmi ¢asto dotykaji nejen ,,dobrovolné zicastnénych®, kteti se
pro ptesun rozhodli, ale i1 fady dalSich skupin obyvatel a také prostiedi, ve kterém ke zménam
dochézi.

V druhé kapitole zminim vybrané ndsledky suburbanizace, které s ekonomii bezprostiedné
nesouvisi. Jedna se napft. o spolecenskou situaci (jak v centru tak na suburbiu).

Je jasné, ze konkrétni nasledky suburbanizace nelze oznadit za bud’ dobré ¢i Spatné, a proto je
také nejednoznacné, zda konkrétni situace vyzaduje n¢jaké feSeni. Pokazdé zavisi na uhlu
pohledu, ze kter¢ho situaci pozorujeme. V problematice suburbanizace existuje fada
z4djmovych skupin s obvykle rozdilnymi cili — piivodni obyvatelé, novi obyvatelé, developefi,
obec a mnoho dalSich. Pfi snaze agregovat tyto zajmy do jednoho se pokouSime najit tzv.
spoleCenské optimum — stav, ktery je optiméalni z hlediska celé spole€nosti. Z hlediska
ekonomie ale existuji stavy, které jsou spoleCensky neefektivni, situace, kdy dochazi
k alokacni neefektivnosti zapti¢inéné externalitami. Ptipady, ve kterych ktomuto jevu
dochazi, se budu zabyvat ve treti kapitole. Pokusim se také nastinit mozna vychodiska
z téchto problém, které pravé ekonomie nabizi.

Ctvrtd  kapitola se zabyva nadmérnym riistem mésta a piipadnymi moZnostmi regulaci
tohoto rustu. Riist mésta ,,nad miru je zpisoben faktory, které¢ jsou zminény v prvni a tieti
¢asti prace. Zminuji se o stanoveni toho, co je to ,nadmérné®, tzn. co nebo kdo urcuje
vhodnou miru ristu mésta.

V posledni — pdté — kapitole uvadim vlastni prizkum mezi obyvateli suburbii, ktery se
zamétuje jednak obecné na jejich spokojenost a jednak na ptipadné stiznosti, konkrétnéji pak

na otdzku zptsoby dopravy.

Nékolik poznamek k rystim suburbii a k terminologii

Jesté nez se zacnu zabyvat problematikou pfi¢in suburbanizace, povazuji za diilezité stanovit
hlavni rysy suburbii, jejichz pochopeni ma velky vliv na celkové pochopeni problematiky.

Nasledujici vycet ptedstavuje hlavni charakteristiky suburbii:

e nizka hustota zalidnéni suburbii
e zavislost na automobilu
e dojizdéni za zaméstnanosti a sluzbami

e vysSi socidlni statut a relativné nizky praimérny vék obyvatel suburbii



Dale je potfeba vymezit dva odliSné modely mésta: monocentricky a polycentricky (napf.
Nechyba, Walsh, 2004). Toto rozdéleni ma velky vliv pravé na dopravu obyvatel mezi
bydli§tém na jedné stran¢ a zaméstnanim a sluzbami na stran¢ druhé. Monocentricky model
pfedpoklada jednu centralni oblast mésta, ktera splituje funkci centra zaméstnanosti 1 sluzeb.
V ptipad€ polycentrického modelu se tato centra st€huji za lidmi. Zpiisob usporadani mésta
vyrazn€ ovliviluje Zivot lidi na suburbiu vcetné reZimu dojizdéni. Autofi, ktefi se
suburbanizaci zabyvaji, vrtadé¢ ptipadd predpokladaji pro zjednoduSeni existenci
monocentrického modelu.

Diilezitym rysem suburbii je nizka hustota jejich osidleni. At uz je mésto, ve kterém probiha
suburbanizace, ptikladem monocentrického nebo polycentrického modelu, je Zivot na
predmésti bez vyjimky navazan na automobily a jejich denni pouzivani. Relativni zvySeni
mobility zaméstnancii umozZnilo oddéleni mista pracovisté od mista bydleni (Vobecka,
Kostelecky, 2007). V piipadech obou modeli dochédzi k neustdlému dojizdéni ,,za vSim*,
dopravni toky se vSak u kazdého znich li§i. Pokud existuje jen jedno centrum, vSechna
pracovni sila se denné premistuje stejnym smérem pomoci n€kolika komunikaci. Pokud je

center vice, je doprava rozptylené;jsi.



1. Pfi¢iny suburbanizace

Chceme-li se dobrat k hlavnim pfi¢inam suburbanizace, je urcité velmi dilezité zkoumat
spolecensky kontext, ve kterém se tento trend zacal intenzivné rozvijet. Celd situace se mtize
zdat az absurdni. Lidé Zijici v centru mésta, pobliz svého zaméstnani, skol, zdravotnickych
zatizeni se dobrovolné piestéhuji do vesnice, ktera se nachazi na samém okraji mésta. Ta svou
vybavenosti nemiZe centru konkurovat (zvlasté¢ v menSich obcich) a za sluzbami museji jeji
obyvatel¢ pomérné daleko dojizdét.
Ptic¢iny suburbanizace rozdélim do dvou skupin:

e preména podminek ve spoleCnosti, kterd vytvotfila prostor pro uskute¢néni novych

zaméra (podkapitola 1,1);

e motivace obyvatel pro zménu mista bydleni (podkapitola 1,2);
Pod podminkami ve spole¢nosti si mizeme piedstavit politicky systém, hospodaisky rist a
jiné vnéjsi vlivy, které ovSem vyrazné ovliviiuji druhou zminénou podkapitolu — lidské
motivace. Oba faktory jsou samoziejm¢ velmi propojené, zjednoduSen¢ ale mizeme fici, ze

podminky ve spole¢nosti umoziuji zménu preferenci a motivaci obyvatel.

1.1 Diky ¢emu je odchod z mésta viibec mozny?

1.1.1 Ekonomicky rust

Pohledem na statistiky popisujici ekonomickou situaci zemi, kde se fenomén suburbanizace
bud’ jiz delsi dobu rozviji (USA a zapadni Evropa), nebo je ptitomen krat$i dobu (stfedni
Evropa), zjistime jeho silnou provazanost s ekonomickym riistem. Jelikoz je rast suburbii
zalozen predevSim na poptdvce po rodinnych domech, musi byt kupni sila obyvatelstva na
urovni odpovidajici cenam téchto domi. Ekonomicky riist je tedy podminkou nutnou, nikoli
vSak postacujici. Pokud by nedoSlo ke snizeni dopravnich néklada (viz déle), struktura mést

by nejspise vypadala vyrazné jinak.

1.1.2 Dopravni naklady

Meésto a jeho struktura je, jak bylo pravé feceno, vyrazné zavislé na dopravnich ndkladech a
mobilité jeho obyvatel. Velice piesvédCivy se zda piistup Glaesera a Kahna, kde jsou mésta a
jejich struktura formovéna transakénimi néklady, a to hlavné naklady dopravnimi (Glaeser,

Kahn, 2003, s.19).



Pokud se zabyvame monocentrickym modelem mésta, posuzujeme méstskou strukturu jako
jakysi trade-off mezi dopravnimi naklady a cenami pozemka (Nechyba, Walsh, 2004, s. 181)
(z toho vyplyvaji niz§i ceny pozemkii na okraji mésta, které vyvazuji vySs$i ndklady na
dopravu). Za dob vysokych dopravnich nakladil (feknéme do zacatku 20. stoleti, kdy zacala
masova automobilova vyroba) byly moznosti uspofadani mést velmi omezené a rist mest do
dnesnich velikosti by byl neekonomicky (resp. pfili§ ndkladny). Jinymi slovy — pokud lidé
dali dfive na vahu naklady na dopravu a uSetfené¢ ndklady bydleni, byly naklady pftili§ vysoké
a oni radéji zustali v centru. S poklesem dopravnich nakladi, ktery umoznil masové rozsSifeni
vlastnictvi aut a diky tomu zvySenou mobilitu obyvatel, se stalo bydleni na okraji mésta

zajimavejsi.

1.1.3 Proc¢ auta?

Pokud je tedy rozsifeni vlastnictvi aut jednou z hlavnich podminek suburbanizace, je na misté
se zeptat, jak k tomuto (tak obrovskému) rozsifeni doslo.

Jednim z potencidlnich podporovatelli aut mize byt vlada — nizké dan¢ z pohonnych hmot,
subvencovani infrastruktury (argumenty jsou zminéné v dalsi sekci). Naptiklad v roce 2000
dosahly vyse vydaji na dalnice ve Spojenych statech americkych 128,5 miliard USD, naproti
tomu vydaje na vefejnou dopravu ,jen* 25 miliard USD (Glaeser, Kahn, 2003, s. 30).” Je
zieymé, ze vlada svymi vydaji na infrastrukturu vyrazné podpofila automobilovy rozmach.
ZaptiCinila tedy vlada rozvoj infrastruktury, ktery by jinak nenastal? Velmi pravdépodobné
ne. Pokud by byla stavba dopravni infrastruktury ponechana cisté na soukromém sektoru,
dosel by proces nejspise do podobného stavu, ne-li dale. Na druhou stranu je pravda, ze pokud
by vlada chtéla, mohla by této vystavb¢é raznymi prostiedky zabranit, nebo ji piibrzdit.

Pro¢ tedy doslo ktak velkému rozSifeni vlastnictvi aut (a diky tomu byla umoZnéna
suburbanizace)? Jistou podminkou je technologicky pokrok — sam vyndlez auta. Dale byla
cena automobilu stlacena na pfijatelnou miru, coz ho v kombinaci s ekonomickym rastem
ucinilo dostupnéjSim. Pro¢ ho ale lidé mnohdy uptednostiiuji 1 pfes jeho nékteré nedostatky?
Jak uvéadi Glaeser a Kahn, ur€ité to neni proto, Ze je to nejlevnéjSi dopravni prostiedek
(Glaeser, Kahn, 2003, s. 21).

Jednoduchym vypocltem zjistime, ze pouzivat pro svoji dopravu auto je v porovnani
s vefejnou dopravou mnohokrit nakladn€j$i — enormni potizovaci ndklady, naklady na

pohonné hmoty, naklady na potvrzeni o technické zpisobilosti, povinné ruceni atd.

? Dalnice samoziejmé slouZi i vefejné dopravé. Jejich vystavba ma ale ur&ité vyrazné vétsi vliv na osobni
dopravu.



Auto tedy neni levné. Je ovSem rychlé. Primérné trvani cesty do prace v USA v roce 2000
bylo pro fidi¢e aut 24,1 minut, zatimco pro uZivatele vetejné dopravy 47,7 minut
(Glaeser, Kahn, 2003, s. 21). Pokud vezmeme jako fakt, Ze auto je v priméru o dost rychle;jsi,
musime vysSe zminénou hypotézu o jeho ndkladnosti ptehodnotit. Pokud bychom vycislili
vynosy spojené s Usporou Casu, k tomu ptipocetli uZitek z vétSiho pohodli, nezavislosti na
Jizdnim tadu apod., doSli bychom asi k jinému zavéru.
Ekonomie popisuje rozhodovaci proces (jehoz vysledkem je velmi Casto praveé volba auta),
jak se na zadouci misto dopravit, ndsledovné: fidi¢i budou volit tuto cestu do doby, nez se
jejich mezni ptijem z pouzivani auta vyrovna s meznimi ndklady. Je tedy nasnad¢ vymezit, od
¢eho se tyto mezni piijmy a néklady odvijeji.
Faktory ovliviiujici
a) Mezni piijmy:
e komfort — automobil jednozna¢né ptinasi vice prostoru, soukromi, umoziuje vytvorit
si ptijemné prostiedi
o flexibilita — nezavislost na jizdnim fadu
e Casova uspora
e spolecensky status — nékteré spolecenské skupiny lidi nechtéji jezdit vetejnou
dopravou, protoze je to ,,pod jejich urovein‘
b) Mezni naklady:
e veétsi pofizovaci naklady a naklady na provoz — penézni ndklady jsou urcité vyssi
v porovnani s vetfejnou dopravou
e problémy s parkovanim
e Spatné svédomi ze zneciStovani Zivotniho prostiedi
I v otazce rozSifenosti vlastnictvi osobnich aut se situace vyvijela vyrazné jinak v USA a
v Evropé. Naptiklad Némecko dosahlo az vroce 1970 stejného poctu aut na obyvatele jako
USA vroce 1920 (Glaeser, Kahn, 2003, s. 20). Za témito rozdily mizeme mj. vidét opét
vladu. Jak poukazuje Ingram a Liu (1999) (citovano z Glaeser a Kahn 2003), v mistech

s vy$8imi danémi z pohonnych hmot je rozsifeni aut znané€ zbrzdéné.

1.2 Co lidi motivuje k odchodu?

Pokud se snazime porozumét motivacim obyvatel odchazejicich z mésta, je dilezité uvédomit
si jeden fakt: lidé se pro svlij novy domov rozhodli dobrovolné a s ohledem na své preference

usoudili, ze jim zivot na periferii pfinese vétsi spokojenost. Je pravdou, Ze za situace, kdy je



suburbanizace pomérné novym jevem (mluvé napt. o CR), lidé pravdépodobné nemohou
piesn¢ dohlédnout vSechny nasledky svych rozhodnuti. Mlze se pak samoziejmé stat, ze
budou odchodu z centra litovat. To je ovS§em zcela ptirozeny proces rozhodovani za neuplné
informovanosti, ktery se asi vyskytuje ve vét§iné Zivotnich situaci. Navic i v CR uZ tento

proces né¢jakou dobu probihd a jeho urcité rysy a problémy s nim spojené jsou obecné znamy.

1.2.1 Ekonomické, socialni a politické divody

V literatufe se mizeme setkat s Clenénim na 3 kategorie preferenci, které zpisobuji exodus
lidi na periferii (Meredith, 2003):
e ckonomické — vira, ze suburbia poskytuji lepsi sluzby, jako je napt. vyssi troven Skol
(viz niZze Tieboutliv model)
e socialni — vyhledavani vySsi bezpecnosti — jednak unikem pied kriminalitou, jednak
bydlenim v prostiedi lidi podobné spolecenské kategorie
e politické — nad¢je na jednodussi prosazeni politickych postoji, suburbia jsou socialné
homogennéjsi nez centra, coz vede k snadnéj$i komunikaci a silnéjSimu politickému
hlasu
BliZsi rozpracovani pfic¢in suburbanizace nalezneme v Tieboutovu modelu (Tiebout, 1956).
Jadrem tohoto modelu jsou preference, podle kterych si spotiebitel vybere misto, které mu
nejlépe vyhovuje z hlediska vybavenosti vefejnymi statky (v rdmci jedné méstské oblasti).
Tiebout dava diiraz na vybavenost obce napfi. z hlediska $kol (rodice napt. porovnavaji aroven
vyuky). Autor predpokladd napt. plnou mobilitu spotiebiteld, moznost volby mezi mnoha
obcemi atd. Zajimavé je rozlozit si tento model na motivace pro odchod na okraj mésta do 2
kategorii (Nechyba, Walsh, 2004):
e motivace, které lidi tdhnou ven (,, pull )
e motivace, které lidi z mésta tlaci (,, push )
V prvnim ptipad¢ se jedna o situaci, kdy domacnosti néco z mésta tdhne ven. Jdou napt. za
vidinou vétSiho soukromi, lepSi kvalitou ovzdus$i nebo — jak bylo vySe uvedeno — lepsi
vybavenosti obce.
Druhé skupina podnéth se tykéd spiSe stdvajici nekomfortni situace, kdy se domacnost snazi
uniknou nékterym jeviim spojenym se Zivotem v centru, jako je napi. kriminalita, nizs8i kvalita
kol atd.
Toto rozdéleni se ve vysledku mitize zdat (pro tcely této prace) zbytecné — jde vlastné o dve

strany téze mince. Lidé vidi za odchodem z centra zlepSeni své stavajici situace. Tento



v v

atraktivité suburbia (pull).

S ohledem na kulturni, historicka a geografickd specifika zkoumané lokality mohou lidé
odchazet z centra kvili fad¢ dalSich faktord. Jednim z takovych faktorti mohou byt naptiklad
historické udalosti jako naptiklad situace po druhé svétové valce, kdy byla velka c¢ast
némeckych velkomést ponicena a lidé se proto st€éhovali od okolnich obci. Navic musela

meésta pojmout cca 12 milionti obyvatel odsunutych z vychodu (Ptacek, 2002).

1.2.2 Vlada jako nezamysleny iniciator suburbanizace

Jak jiz bylo zminéno vyse, vlada miize mit velky vliv jak na pouzivani automobilii, tak na jiné
faktory souvisejici se suburbanizaci. Takovyto ptistup voli tzv. novi urbanisté (new urbanists)
— skupina autorti zabyvajici se pfedevS§im problémy spojenymi s rozpinanim meést (viz dale).
Jak popisuje Meredith, vlada ma nepochybné velkou moc, co se tyce formovani mést.
Zdiraziuji, ze vétSina téchto politik, regulujicich nejriznéjsi sféry lidskych cEinnosti,
podporuje suburbanizaci nezdmérné. To znamend, Ze suburbanizace je jakymsi vedlejSim
produktem intervence, ktera nebyla implementovana za ucelem jeji podpory. Vytycuje

nasledujici potencidlni cesty, jak vlada miize podnécovat suburbanizaci (Meredith, 2003):

1.2.2.1 Podpora automobilové dopravy: vlada;
= reguluje dan z pohonnych hmot (v ptipad€ podpory tedy tuto dan snizuje) ;
= subvencuje vystavbu silnic a dalnic;

= nedostate¢né nuti fidi¢e internalizovat naklady vzniklé pouZzivanim aut;
1.2.2.2 Podpora vystavby nemovitosti zvyhodiiovanim hypoték;

1.2.2.3 Regulace osidleni v centralnich ¢astech mést;

Jak upozortiuje Mills (2001)*, cela ¥kala regulaci vnitfniho mésta, jako jsou napf. vyskové
limity, stanoveni minimalnich rozmért parcel apod., zptsobuji nadmérnou decentralizaci
mest.

Dalsi regulaci tohoto typu jsou regulované ndjmy v centralnich oblastech mésta. Ty sice
zlevnuji, a tudiz zatraktiviiuji urité mnozstvi bytl, tlaci tak ale na ceny téch ostatnich (s
trznim najemnym). Znevyhodiuji tak bydleni v centru, resp. motivuji lidi k bydleni na

suburbiich.

* reakce na Bruecknertv ¢lanek Urban sprawl: lessons from urban economics, 2001, s. 91



1.2.2.4 Investice do odvétvi, ktera svou vystavbu uskute¢iiuji na predmésti

Od druhé svétové valky vlada vydava nejvice prostfedkli na obranu a soucasné se vytvofiilo
velké mnozstvi pracovnich pfilezitosti varmadé. VétSina vystavby a instalaci spojené

s armadou je stavéna na okrajich mést.

1.2.3 PFiéiny suburbanizace na uzemi CR

Pii hodnoceni situace na tizemi CR si musime uvédomit, Ze je — jako v kazdém jiném staté —
dilezité brat na zietel mistni specifika. Ceska republika jako soucast bloku stiedni a vychodni
Evropy prodélala pocatkem 90. let transformaci od komunistického rezimu k demokracii.
Byvaly rezim do znacné miry deformoval potencidlni procesy ve vyvoji mést, a to skrze
zpomaleny ekonomicky riist, deformaci cen atd. Jak uvadi Vobecka a Kostelecky (2007),
nekteré procesy ve vyvoji mésta nezalezi na politickém a ekonomickém uspotaddani dan¢ho
statu (samotna urbanizace), v piipad¢ suburbanizace je vSak vliv tohoto uspofadani znacny.
Diky nizké kupni sile nedos$lo k vét§Sim zménam v rozmisténi obyvatelstva hned po ptevratu,
ale az v druhé poloving 90. let (Sykora, 2002, s. 12).

Vzhledem k potencidlnim vySe zminénym podnétim vyvstavaji nasledujici otdzky: Je v
centrech ceskych mést kriminalita natolik velkym problémem, aby nékoho donutila se
odstéhovat na okraj? Existuji na okrajich mést vliibec Skoly, do kterych by déti mohly chodit
(za kterymi by se lidé stéhovali)?

Zde jsou podle mého ndzoru nejvétsi ptri¢iny suburbanizace v CR:

1.2.3.1 Ekonomicky rist

Lidé, kteti po roce 1989 zacali podnikat, vytvofili spoleCenskou vrstvu, ktera do té doby de
facto neexistovala. Mezi rysy této noveé vzniklé vrstvy podnikatelii patii i specifické naroky na
bydleni a celkovy Zivotni styl. Silici kupni sila nasledné umoznila obyvatelim Ceské

republiky uvaZovat o vlastnim domé.

1.2.3.2 Unik za soukromim

Hlavi motivaci tahnouci lidi z centra mésta, ktera je umoZnéna vyse zminénym ekonomickym
ristem, je v CR je podle mého nazoru socialni motiv. Lidé, at’ uz mladé rodiny s détmi nebo
star$i pary, hledaji na predmésti prostor a soukromi, chtéji byt blize ptirod¢ apod.

Naopak jako motiv pro nasi republiku nepravdépodobny vidim st€hovani za lepSimi Skolami.

Podle jiz vySe zminéného modelu lidi tdhne ven z centra nedostate¢na troven Skol zplisobena



vetsi heterogenitou obyvatelstva (vCetné vétSiho zastoupeni ,,problematickych mensSin®).
Pochybuji, ze by samotny problém ,,s problematickymi menSinami* (at’ uZ sam o sobé&, nebo
jako prvek zhor3ujici prostiedi ve §kolach) nékoho donutil se odstéhovat. Skute¢nost v CR
vypada tak, ze déti vétSinou ani nemohou navstévovat predméstské Skoly, protoze tam
jednoduse zddné nejsou (to je dano predevsim stadiem, do které¢ho u nas suburbanizace zatim

dosla).



2. Neekonomické dopady

2.1 Socialni prostredi

2.1.1 Situace na suburbiu — 2 skupiny obyvatel®

Jak uz bylo zminéno v tivodu, na suburbanizaci je tfeba nahliZzet mj. jako na sociologicky jev.
Pivodni socialni prosttedi (tzn. pied vinou ,ptistéhovalcti*) se ptichodem novych lidi vyrazné
meéni. Lidé, ktefi se na suburbium stéhuji, se od starousedlikti ve vét$ing€ piipadi 1i8i ve veku,
piijmech 1 dalSich ukazatelich. Jednd se zpravidla o obyvatele s vyS§im dosaZzenym
vzdélanim, vyS$§imi piijmy, velmi Casto jsou to mladé rodiny s détmi. Suburbanizace byla
podminéna ekonomickym ristem a samotna moznost odstéhovat se dale od centra je
umoznéna (a oslovuje) vy$Sim piijmovym skupindm. Vzdé€lanostni a v€kovou strukturu
obyvatel ilustruje graf a tabulka v pfiloze. V tabulce je porovnavano procentudlni zastoupeni
obyvatel s riznymi stupni vzdélani. Rozdil ve vzdélanosti obyvatel je vidét ptfi porovnani
procenta vysokoskolakti v zazemi Prahy (10,2 %) — toto Cislo zahrnuje starousedliky 1 noveé
prichozi — a procenta vysokoskolakd mezi novymi imigranty na predmésti (19,2 %).

Graf poukazuje na nejpocetnéjsi zastoupeni mladych rodin s détmi (obyvatelé mezi 25 az 39
lety — rodiCe a 0 az 9 lety — jejich déti).

Nejsou to ovSem jen lidé, kdo se vyrazné odliSuje. Vzhledem k vyss$i ptijmové skuping, do
které nove prichozi patii, se lisi 1 architektonicky typ vystavby (viz kapitola 2,4). Na suburbiu
tedy vznikaji odliSné celky obyvatel, které¢ vétSinou nejsou piili§ propojené. Tento samotny

fakt mize vyvolavat nejriznéjsi problémy, miize vSak pisobit 1 pozitivné.

2.1.2 Degradace spolec¢enského prostredi na suburbiu

V tad¢ ndzorl na suburbanizaci se objevuje kritika spoleCenského prostiedi, ve kterém lidé na
predmésti ziji. Je pravda, ze Zivotni styl se vétSinou s odchodem z centra vyrazné méni.
Domacnosti jsou do velké miry zavislé na automobilu a (mozna prave proto) izolované.

Fakt, ze lidé odchdzeji z mésta ve vidiné vétSiho soukromi a feknéme intenzivnéjSiho
rodinného Zivota, md vyrazny vliv jak na vzhled domi (vCetné jejich zazemi), tak na
uspofadani celého suburbia. Domky jsou casto oddéleny vysokymi ploty a méstecko neni

»zafizené* na Casté navazovani kontakta se sousedy. Jak piSe Miller (1995), styl architektury

3V této podkapitole piedpokladam, Ze v ramci suburbanizace dochazi k ,,nabalovani* novych obydli na jiz
existujici obec. Tato forma suburbanizace se zda byt alespont v CR nejéastéjsi.



(ne az tak ve smyslu estetiky, jako spisSe struktura domu a oddéleni soukromého a vefejného
zivota) reflektuje zivotni ndvyky rezident?.

K jesté veétsi izolovanosti piispiva neustalé pouzivani auta. Ta jsou diky tomu kritizovdna
nejen v kontextu poskozovani zivotniho prostfedi, ale 1 jako prostfednici socialniho tpadku.
Je tézké rozmotat spletenec pfi€in a nasledki, co se aut a zivotniho stylu tyce. Bydlisté je
oddélené od zaméstnani a ndkupnich center. Otazku polohy zaméstnani jsem jiz feSila vySe a
dospéla jsem k nazoru, ze auta tuto oddé€lenost umoznila. Stejné je tomu u nejriznéjSich
center nakupt. Nejde tedy o proces, kdy by se nahle zménila situace a lidé najednou byli
nuceni vSude dojizdét auty. Naopak, diky autim bylo mozné vybudovat sidlisté vzdalend od
sluzeb a zaméstnani.

Mezi kritiky spolecenského prostiedi na predmésti patii napt. Ptacek (2002). Podle jeho
nazoru komer¢ni centra na okrajich mést, kterd lidé ze suburbii vyuZzivaji, nemohou nahradit
roli centralnich ¢asti mésta, protoze neplni funkci vefejného prostoru slouzicimu k navazovani
socialnich kontaktd. Lidé podle néj Ziji v jakémsi socialné ,,hygienickém* svété (napt. diky

chybégjicim problematickym vrstvam).

2.1.2.1 Putnam

Podobny pfistup najdeme u Putnama (1995). Ten ve svém ¢lanku Bowling alone: America’s
declining social capital tvrdi, Ze dfive se Ameri¢ané hojné¢ sdruzovali do nejrtiznéjSich
asociaci (napt. sportovnich). Podle Putnama ma takovéto sdruzovani velky vyznam z hlediska
kvality Zivota spoleCnosti a nese svoje vysledky — lepSi Skoly, niz8i kriminalita atd.
V poslednich dob¢ vsak zajem lidi o takovouto kooperaci upada a to je spolecnosti na skodu.
Jsou sice nahrazovany jinymi seskupenimi (vétSinou s velkym politickym vlivem), ty ale
svym pozitivnim dopadem ptivodnim sdruzenim nemohou konkurovat. Clenové se totiz malo
osobn¢ stykaji, maji sice spolecny cil, ale nejsou si navzdjem védomi své existence.

Jak ale souvisi tento feknéme upadek v komunikaci se suburbanizaci? Jednim z divodi je
podle autora fakt, Ze lidé jsou o mnohem mobilnéjsi nez diive (diky autiim) a vykazuji tzv.
sidelni nestabilitu. Suburbanizace jako projev rostouci mobility vykotfenuje lidi z jejich
spole¢enského prostiedi a ti se poté déle ,,zakoretiuji«.®

Dals$im diivodem pro pohasinajici zdjem o sdruzovani je celkova zména zivotniho stylu (velké

mnozstvi téchto zmén je pravé navazano na suburbanizaci): méné svateb, vice rozvodl, méné

6 Jak oviem sam autor priznava, tuto hypotézu znatné podkopava fakt, ze od roku 1965 (kdy bylo &lenstvi
v riznych asociacich rozsifenéjsi) stoupla sidelni stabilita (lidé se st€huji méné).



déti, ndkupy ve velkych centrech. Malé obchiidky jsou nahrazovany velkymi supermarkety,
popft. elektronickym nakupovanim z domova — lidé se stykaji ¢im dal méné.

Z ekonomického uhlu pohledu se nelze k této kritice vyjadiit ve smyslu jejiho piijeti ¢i
neptijeti. Vyjadiuje se totiz k preferencim lidi, k tomu, kde chtéji travit sviij ¢as, kde chté;ji
nakupovat atd. Je dost mozné, Ze pii nakupu v malém obchod¢ dojde spiSe k osobnimu
kontaktu, ale jestli o tento kontakt lid¢ stoji a jaky z n&j ptipadné maji uzitek, tak jasné neni.
VSe nasvédCuje tomu, ze 1 kdyby tento kontakt lidé povazovali za pifinosny, piinos
z uSetfen¢ho Casu a penéz v supermarketu je vétsi. Lidé v uSetfeném Case sami rozhodnou,
s kym se chtéji setkat a co chtéji délat. To pak miize mit pravé opacny ucinek — lidé se spis
budou vénovat rliznym aktivitdm, které uznaji za vhodné. Je také dost dobife mozné, ze se
zaviou u sebe na zahrad¢ a s nikym se bavit nebudou (jak to asi naznacoval Putnam), ale toto
rozhodnuti je jejich pravem.

JiZ v roce 1985 byl zaznamenan narGst Casu traveného srodinou v USA oproti Casu
travenému s prateli a sousedy (ve srovnani s dobou o 20 let diive) a suburbanizace k tomuto
trendu jisté jesté ptispiva (Robinson 1990, citovano z Miller, 1995). Kdo ale dokaze spocitat,
jestli je pro spolecnost prinosnéjsi, kdyz lidé travi ¢as v ramci rodiny, nebo se svymi sousedy?
Podobnou argumentaci najdeme u Sykory: ,,(...) Jezdi autem do neosobnich hypermarketa. Pti
cesté autem viak své sousedy nepotkam. (...) Casy, kdy jsme jako déti chodili spole¢né ze
Skoly domt a nasi rodic¢e potkavali sousedy pii nakupech v nasi ¢tvrti, mohou byt nendvratné
pry€.© (Sykora, 2002)

Lidé si urychluji Zivot auty, tzn. Ze se v uspofeném cCase vénuji n¢jaké jiné aktivité, kterou
uptfednostiiuji napt. pied kontaktem s rodiCi ostatnich déti. Stykaji se tfeba s n€ékym, o jehoz
pritomnost stoji vice. Je pravda, Ze déti jsou dost Casto ve vleku rozhodnuti svych rodict a
tfeba by volily jinak. Pokud ale nejsou rodice uplné lhostejni k zajmim svého ditéte (napft. ve

smyslu kontaktu s kamarady), ptizpisobi témto z4jmim rodinny program.

2.1.3 Pozitivni dopady novych obyvatel

Novi obyvatelé vSak nemusi situaci v obci pouze komplikovat. Protoze v priméru patii mezi
vzdélanési, dalo by se ocekavat, ze se budou angazovat v nejriznéjSich aktivitach obce. To se
muze tykat jak napt. kulturniho vyZiti, tak 1 aktivniho pfistupu pfi feSeni problému v obci.
Jako ptiklad pozitivniho vlivu novych obyvatel uvadi Vobecka a Kostelecky tpravu rybnika
pro koupani a vytvoteni turistickych tras v Kolovratech (Vobecka, Kostelecky, 2007).

Jak dale uvadi Vobecka a Kostelecky (2007), novi (povétSinou mladsi) obyvatelé mohou

vyrazné€ rozhybat politickou aktivitu obyvatel a stimulovat feseni nékterych problémtl.



2.2 Centrum mésta

2.2.1 Segregace

V Givodni ¢asti mé prace tykajici se pfiCin suburbanizace byly mj. zminény dva potencialni
davody pro odchod z centra: rist pfijmu domécnosti a unik pied problémy vnitiniho mésta.
Faktorem, ktery pfimo navazuje na rist pfijml jist¢ho okruhu domdacnosti a velkou mirou
piispiva k suburbanizaci, je vlastnictvi aut. Jak zminuje Glaeser a Kahn, lidé s niz§imi ptijmy
si auta nemohou dovolit, a proto je pro né¢ bydleni na periferii nemozné. Tim padem v
centralnich oblastech zustavaji niz§i ptfijmové skupiny a dochdzi k spoleCenské a rasoveé
segregaci (Glaeser, Kahn, 2003, s. 41).

Jak jsem jiz zminovala, auta jsou diky ekonomickému ristu ¢im dal vice dostupnd, diky
¢emuz umoznuji horizontalni roztahovani mésta. Myslim si tedy, Ze socialné slabsi ob¢ané
zustavaji v centralnich oblastech z jinych diivodi, nez Ze by neméli auto. Mezi takové divody
mize jednoduSe patfit ptili§ nizky pfijem, ktery by nestacil na koupi nového domu. Podle
mého ndzoru existuje velka skupina obyvatel, ktefi sice nemaji na novy byt ¢i dim, ale
,n&aké“ auto vlastni.” Jind situace nastava, pokud napiiklad stat jestd nedosahl takového
stadia ekonomické vyspélosti, kdy si kazdy mlze auto dovolit, pak je moznost bydleni na
suburbiu vy&lendna jen pro tzkou skupinu lidi — jen pro vlastniky aut.®

Vratme se ale ke koncepci segregace socialné slabych ve centru mésta. Tito obyvatelé mohou
jednak zptsobovat rast vydaji ptisluSné Casti mésta, jednak neptispivaji velkou mérou do
jejich piiymt (napf. nepodnikaji). Diky tomu se muize zhorSovat uroven veiejnych sluzeb
(Herden 1986, Lacayo 1992 citovano z Sykora, 2002, s. 65)° . Dale se diky odlivu center
zaméstnanosti, ktera se stéhuji za ochozimi (viz polycentricky model), zmenSuje mnozstvi

pracovnich pfileZitosti, coz miize vést k socidlnimu neklidu.

2.3 Architektura

Podstatnou cast novych domt na periferii tvoii reprezentanti tzv. podnikatelského baroka —
»slohu ktery se zacina objevovat v 90. letech 20. stoleti. Tyto domy se vétSinou velmi

odlisuji od pavodni zastavby.

7 Sta¢i porovnat pofizovaci naklady nemovitosti a aut (pro premisténi se z mista na misto sta&i auto zakoupené

v

¥V takovém pripad ale dochazi spis nez k segregaci chudych k segregaci bohatych, coZ neni to samé.
? Na druhou stranu ale ziistavaji lidé jiz odstéhovani na periferii pfihlageni v centru a tim jeho piijmy navysuiji.



Domy jsou velmi ¢asto hodné zdobené, kiiklaveé barevné a kazdy byva jiny. Neda se ani fici,
ze reprezentuji homogenni architektury. Kontrast s piivodni zastavbou je na prvni pohled
viditelny. Nova vystavba je neziidka oznacovana za ,,nevkusnou‘ (Oufednicek a kol., 2008).
Maloktery obor je tak zavisly na subjektivnim usudku, jako je uméni. Architektura se
samoziejm¢ nezabyva jen estetikou stavby, ale i jeji funkénosti. Pokud je tedy kritizovana
funk¢nost domu, tzn. rozmisténi mistnosti, materialy stavby apod., je mozna snadné&jsi najit
jakési ,,objektivni* stanovisko (napf. tento dim se do 5 let rozpadne). Je ale tfeba mit na
zieteli, Ze 1idé §li do domu dobrovolné, a pokud neslo o klamné jednani ze strany developera,
je to pouze jejich problém (pokud tedy dim nespadne na sousedni zahradu a podobné
piipady).

Esteticka stranka architektury suburbii je podle mého ndzoru cisté otazkou vkusu kazdého
znas. VSichni architekti jednim hlasem kritizuji Sedivé jednotvarné panelaky, ale barevné
rozmanité domky se jim také nelibi. Existuji také nazory, ze by se méla nova vystavba
architektonicky sladit s tou ptivodni. "

Tento pozadavek jakoby implicitné obsahoval piedpoklad, ze star$i zastavba je vzhledné;jsi

nez ta nova. Takovy pfedpoklad viak nemusi byt splndn (viz napt. obr. 1)."

Obr. ¢.1: Puvodni zastavba v obci Jesenice

' Tento nazor byl prezentovan na vystavé ,,SUBURBANIZACE.CZ ... bydlim v satelitnim mé&stecku*

v prostorach Krajského ufadu Stfedoceského kraje. Vystavu porada katedra socialni geografie a regionalniho
rozvoje Prirodovédecké fakulty Univerzity Karlovy v Praze.

""" Zde oviem vyjadiuji sviij vlastni nazor. Z ptedchoziho plyne, e se takovyto diim samoziejmé nékomu libit
mize.



Z hlediska ekonomie mizeme samoziejmé konstatovat, ze pokud se musim divat na dam,
ktery se mi nelibi, jedna se o negativni externalitu, a tudiz bych méla byt za tento pohled
kompenzovana. Tento argument ma ale dva hacky: 1) pokud bychom chtéli zavadét
kompenzace v podobnych ptipadech, museli bychom se naptiklad navzijem kompenzovat,
pokud se nam nelibi vzhled toho druhého; 2) lidé bydlici v tomto druhu zéstavby zpravidla

vytvaii a obyvaji podobné ,,nevkusné*“ domy, a tudiz jim asi zas tak nevkusné neptijdou.

2.4 Lidem néco chybi

Velmi castym terCem kritik se stava prostfedi, ve kterém lidé na suburbiu Ziji. Rysy
suburbannich oblasti, které jsou Casto povazovany za problematické, mizeme rozdélit do
dvou skupin:
e Spatny stav infrastruktury — napf. rozbité silnice, pfetizené rozvody energii atd. K této
¢asti problematiky se vyjadiim v ¢asti vénované externalitam
e Chybg¢jici
a) parky, hiisté a podobné vetejné prostory;

b) obchody, restaurace a podobné sluzby poskytované soukromym sektorem;

Ad a) Na prvni zminény problém existuje pomérn¢ jednoducha odpovéd’. Prodej domi je
obchod jako kazdy jiny. Obydli maji ur¢ité parametry, co se tyce jejich vzhledu, funkcnosti,
ale 1 jejich okoli. Pokud bychom porovnavali ceny srovnatelnych nemovitosti v centru, jsou
nepochybné levnéjsi (vztah cen pozemkt a jejich vzdalenosti od centra byl jiz zminén vyse).
Co by ale zpisobilo vétsi mnozstvi zelenych ploch na suburbiu? Nebo jakikoliv jina
investice ,,navic*“? Ur€it¢ by doSlo krastu cen téchto nemovitosti. Ke stejnému zavéru
dospéjeme, pokud bychom chtéli vyhovét lidem v pfani omezeného riistu suburbia. Jisté by
bylo p€kné mit sviij jediny domek a v okruhu 10 km zelen, ¢lovék by ale musel byt ochoten
za tuto exkluzivitu platit.

Kritici suburbanizace a potazmo obyvatelé suburbii si tedy €asto na jednu stranu stézuji na
nedostatky prostfedi jejich obydli, na druhou stranu nechapou, ze by zlepSeni prosttedi podle
jejich vkusu vedlo ke zvySeni ceny. Navic samotné uskutecnéné prodeje nemovitosti na
predmésti dokazuji, ze 1idé si téchto nedostatkli nepovazuji natolik, aby je od koup¢ odradily.
Nejsou sice dokonale informovani, ale ziskdni informaci urcité neni tak nakladné. Jina situace
samoziejm¢ nastane, pokud prodejce uvadi o domech mylné informace a tim klame

zakaznika.



Ad b) Rozhodujici je v tomto piipadé fakt, Ze obchody a podobné sluzby jsou soukromymi
subjekty, a tudiz je jejich vzniku (¢i nevzniku) nechdn volny prabéh. Jaké sluzby lidé chtéji
vyuzivat na misté? Jaké z nich nepottebuji vliibec a jaké chtéji vyuzivat v centru mésta?

Pokud si neptejeme planované hospodafstvi s nevydélecnymi uméle udrzovanymi obchody —
které by stejné nemohly byt v kazdé obci — musime se smifit s tim, Ze prosté vzniknou tam,

kde bude po jejich zbozi poptavka.



3. Ekonomické dopady

Do této chvile jsem se zabyvala tématy, ke kterym se ekonomie mize vyjadfit jen castecné.
Nyni se budu vénovat dopadiim suburbabizace, které jsou typickymi piiklady ekonomii
popsanych jevl. Jedna se o situace, kde mize dochazet k nevyhovujici alokaci zdroja
z hlediska spolec¢enského optima. V obou situacich, kterym se budu v této kapitole vénovat, se
jedna o ptiklady externalit '* — p¥ipady, kdy nastava ekonomicky neefektivni situace. Jakmile
se né¢kde objevi tento jev, okamzité se zrodi diskuze, jakym zplisobem ho vyfesit, a otevira se
prostor pro co nejvhodnéjsi regulaci. Na rozdil od nasledki zmiflovanych v minulé kapitole,
jejichz regulaci by k posunu ke spolecenskému optimu nedoslo, vedou nésledujici dopady z

hlediska ekonomie k nezddouci situaci. Proto bych se také rada pokusila o nastinéni feseni.

3.1 Doprava

Jak jiz bylo vicekrat zminéno vySe, Zivot na suburbiu je velmi tizce spjat s vlastnictvim a
bydleni od center zaméstnanosti a sluzeb a tim rozvoj suburbii. V praxi tato oddélenost
znamena, ze Clovek bydlici na suburbiu je ve vSech svych aktivitach, které se neodehrdvaji
piimo v misté jeho bydlisté (a téch je vétSina), zavisly na automobilové dopravé (respektive
auto je pro n¢j ,,nejvyhodnéj$im* dopravnim prostiedkem). Relativné Castéj$i pouzivani auta
pii1 dojizd’ce do zaméstnani na suburbiu oproti dojizd¢jicim z Prahy ukazuji grafy ¢. 1 a 2.
Auta jako vyrazny prvek v Zivoté lidi v zazemi mést jsou problémem ze dvou divodi:
dopravni zacpy a poskozovani Zivotniho prostfedi. Oba tyto problémy jsou navazany na (jiz

nékolikrat) zminéné externality.

3.1.1 Prijjezdnost

Dochazi k nésledujicimu stavu: na suburbiich je velka koncentrace lidi, znichz vétSina
pouziva auto a vyjizdi za praci stejnym smérem. Tato migrace se pak logicky odehrava v
rannich a podvecernich hodindch. Komunikace spojujici suburbium s centrdlnim méstem byly
dimenzovany na podminky pied vznikem suburbia, jejich kapacita je tedy nedostatecnd a

pravideln¢ se ucpavaji.

12 Definici pojmu externalita najdeme naptiklad u Stiglitze (1997, s. 106): ,,Kdykoliv jednotlivec nebo firma
podnikne libovolnou ¢innost, kterd ma vliv na jiného jednotlivce nebo firmu a ktera zaroven neni druhou stranou
zaplacena (nebo za kterou neni druha strana odskodnéna), mluvime o externalitach.
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Zdroj: Analyza ROPID, S¢itani lidu, domii a bytii, Cesky statisticky virad, 2001
(Cerpano z Ourednicek a kol., 2008, s5.59)
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Otazku dopravy fesi valnad vétSina odborniki zabyvajicich se fenoménem suburbanizace.
Naptiklad Brueckner (2001) rozdéluje néklady spojené s piepravou autem na dvé skupiny:
soukromé a spolecenské. Do soukromych naklada patfi penézni naklady na provoz auta a Cas

straveny v zacpe. Tyto naklady nesou lidé spravedlivé. Kdyz ovSem jede tidi¢ zacpanou



silnici, jsou jeho cestou generovany jesté jiné naklady, a to naklady spolecenské. Tyto
naklady vznikaji kviili zacp€ zplsobené pritomnosti fidie na silnici. Jde o typicky ptiklad
negativni externality. Clovék pusobi naklady daliim subjektim, které je musi nést. Jak
Brueckner upozoriiuje, 1 kdyz je samotné dodate¢né ucpani nevelké, jeho dopad je znacny,
protoze je jim ovlivnéno mnoho lidi.

Hlavni konflikt tedy tkvi v neodpovidajici cené pouziti silnice — ta je totiz nulova. Dochazi
k naduzivani silnic v disledku deformovanych preferenci fidict, ktefi se rozhoduji na zakladé
ceny, kterd neodrazi skutecnost. Za tuto nizsi cenu se rozhodne vyuZit silnice vétSi mnoZstvi
fidich a dochazi k ucpavani. Kdyby byla cena stanovena odpovidajicim zplisobem (viz dale),

urcité by jejich rozhodovani zda pouzit ke svoji preprave auto Casto dopadlo jinak.

Jak najit ,,spravnou“ cenu ?

Pti stanovovani ceny P za prajezd silnici hleddme takovou jeji vysi, pfi které bude silnice
prijezdna (samoziejme je nutné si stanovit, jaka rychlost je idedlni). To znamena, Ze pokud se
napiiklad na silnici ,,vejde* jen 100 aut za hodinu, musi byt cenu P ochotno zaplatit jen 100
fidi¢h. Budou to pravé ti fidi¢i, jejichz mezni uzitek z jizdy v auté je vyssi nebo (v krajnim
ptipad€) roven meznim nakladiim na vyuziti silnice. Kazdy fidi¢ porovnava uzitek z pouZiti
silnice s cenou P. Ridi¢i, ktefi se rozhodnout auto nepouZit (tzn. vyuzit jiného zptisobu
piepravy), si jizdy autem cenni méné nez na cenu P.

Tato cena se pak bude ménit v navaznosti na denni dobu. Ve Spicce bude vyssi (externi
naklady pasobené ostatnim jsou vy$s$i) a mimo Spicku nizsi — diky tomuto rozdilu budou fidici
motivovani jezdit mimo Spicku a cena se bude vyrovnavat.

Ugelem tohoto zpoplatnéni neni potladeni osobni dopravy, ale rozliseni mezi ¥idi¢i, kteff si
ceni pohodIné dopravy autem (at’ uz z diivodu tspory €asu, nebo jakéhokoliv jin¢ho), od téch,

ktefi si ji povazuji mén& (Reynolds, 1963, s.135)."

Jakym zpiisobem vybirat jizdné ?
Jako nejvhodnéjsi zpisob vybéru poplatk se jevi myto — toto feSeni predklada také napf.

Brueckner (2001) nebo Glaeser a Kahn (2003). Jediné myto totiz zpoplatituje pouze fidiCe,

B Jak pise ve svém ¢lanku Nechyba a Walsh (2004, s. 187), mensi dopravni zacpy jsou pro domacnosti zdrojem
uzitku pouze v ptipadé, ze je tato lepsi prijezdnost napojena na lepsi dostupnost zbozi a sluzeb (pokud
pomineme zneéistovani piirody). Jak dale uvadi, stravit stejnou dobu fizenim na del$i vzdalenosti neucpanymi
silnicemi, je zpochybnitelny pfinos.



ktefi pouzivaji ,,problematickd“ mista a hodiny, tzn. ty, kteti svym konanim uvaluji naklady
na ostatni. Ridi¢ na prazdné silnici tyto naklady nevyvolava."

Napft. regulace formou uvaleni vys$s$i dané¢ zpohonnych hmot postihuje vSechny fidiCe —
stejnou mirou — ty na prazdnych silnicich 1 ty na pfeplnénych (Glaeser a Kahn, 2003; Johnson,

1964). V takovém piipadé ale nedochdzi k zatictovani piisobenych naklada.

Vyvoj po uplatnéni myta

Pokud zavedeme jakoukoliv regulaci do jistym zptisobem fungujicitho procesu, je nutné
pocitat se vSemi moznymi diisledky (n¢které 1ze samoziejmé piedvidat ve vEtsi mife nez jing).
Kratce proto nyni zminim nékteré mozné procesy po zavedeni myta.

1) Odliv lidi na jiné silnice

Pokud se rozhodneme myto zavést na jedné komunikaci a tidi¢i budou mit moznost
alternativniho feSeni, jehoz vyuzitim se mytu vyhnou, zajist¢ ho zahrnou do svého
rozhodovéni. Pivodné nejvyhodnéjsi volba (nyni zpoplatnénd) je podminéna mytem, a tudiz
naklady na jeji pouziti rostou. Alternativni cesta (pred zavedenim myta druhd nejlepsi) se
muze stat ekonomicky vyhodnéj$im feSenim.

Z vyse uvedené uvahy vyplyva, ze je nutné uplatiiovat zavadéni regulaci, jako je myto,
koordinovang a ne na trovni niz§ich uzemnich celkii. To samozifejmé neznamena, Ze by mélo
byt myto zavadéno ploSn€. Kazda lokalita vSak musi byt z tohoto hlediska posouzena, aby
nenastala situace, kdy existuji dvé silnice se stejnou mirou ,,ucpanosti, na jedné myto
zavedeno je a na druhé neni.

2) Snaha jezdit mimo Spicku

Dalsi velmi pravdépodobny nasledek vyplyva z rozdilného zpoplatnéni rtiznych dennich dob
podle hustoty provozu. VSichni lidé, ktefi diive volili z riznych divodi typické denni doby
pro pfesun za do prace, se po zavedeni myta budou snazit tyto hodiny pfesunu zménit.
Samoziejmé existuje urcitd rigidita v ¢asovém rozvrhu zaméstnavatelll a dalSich subjekti,
neni ale vylou¢eno, Ze i oni svoje harmonogramy poupravi.

3) ZmensSeni mésta

Myto jakozto prostfedek internalizace nakladl zvySuje cenu bydleni na suburbiich. Pti vyssi

cené se sniZi zajem o bydleni v téchto lokalitdich a mésto se bude v delSim obdobi rozpinat

méné. Timto problémem se zabyvam v kapitole 4.

'* Samozi'ejmé piisobi externi naklady ni¢enim silnice, vyfukovymi plyny (viz dale), zde se ale zabyvam pouze
predevsim potencialnimi ¢asovymi naklady, které nesou ostatni #idi¢i zdrZzenim v zacpé.



Priklad

Velmi presvédCivy piiklad pozitivniho efektu myta predkladd Reynolds (1963). Ukazuje na
ném, ze zpoplatnéni silnice v kombinaci s moZnosti vyuZzit vefejnou dopravu vede ke zlepSeni
situace pro vSechny ucastniky provozu.

Vychozi situace je nasledujici: na silnici bez zpoplatnéni jezdi 1000 aut (v kazdém jeden
Clovék) a 100 autobust (v kazdém 20 lidi) za hodinu, ptfiCemz jeden autobus ma vliv na
prujezdnost stejnou jako 3 auta (tedy v prepoctu na auta dohromady 1300 aut). Nasledné je
zavedeno myto ve vysi x, které je ochotno zaplatit 500 fidi¢d (radSi nez pouzit pro cestu
autobus), zbylych 500 fidi¢a radsi pojede autobusem. Vysledna situace vypada takto: pii mytu
ve vy§i x na silnicich pojede 500 aut a 125 autobusi za hodinu. '° To znamena v piepoétu na
auta 875 aut za hodinu. Reynolds piedpoklada, ze 100 aut za hodinu ptiblizné zpomali provoz

o 1 mili za hodinu, po zavedeni myta by se tedy zrychlil provoz asi o 4 mile za hodinu.

Verejna doprava

Pti zavedeni myta jsme automaticky pocitali s alternativni moznosti vefejné dopravy. Ta
muze byt poskytovana jak statem, tak soukromym piepravcem. Soukromy piepravce by jisté
myto promitl do ceny piepravy. Pokud by dopravni ale prostfedky vetfejné dopravy platily
myto ve vysi umérne své velikosti (podle toho, kolik mista na silnici ,,zabiraji), zvySeni ceny
jizdného by bylo (v porovnani se zvySenim ceny osobni pfepravy) vyrazné¢ mensi. Vetejna
doprava by pak ptitahovala obyvatele svou nizkou cenou.

Samotnad moznost pouziti vetejné dopravy ale neni podminkou pro zefektivnéni situace na

silnicich. Po zavedeni myta dojde k spolecCensky efektivnéjsi situaci 1 bez ni.

3.1.2 Produkce zplodin

Téma vypousténi vyfukovych plynt se, stejné¢ jako dopravni zacpy, feSi nejen v kontextu
suburbanizace, ale 1 jako obecny problém. V souvislosti se suburbanizaci se ¢asto vyskytuji
nazory, Ze diky ni jsou auta pouZivana Castéji, a tudiZ je Zivotni prostfedi poskozovano vice.
Tato spojitost sice mize existovat, paradoxné se ale pfi vy$$i mife suburbanizace miize diky
piechodu z monocentrického modelu k polycentrickému (viz tivod) pocet rezidenty najetych
kilometra snizovat.'® Problém zne&istovani ovzdusi neni specifickym jevem napojenym na

suburbanizaci, a proto nepovazuji za spravné pouzivat ho jako argument pro jeji potlaCovani.

' 500 Fidi¢a pojede 25 autobusy
' Lidé jiz v&ichni nedojizdi do centra, ale zaméstnani se stéhuji za nimi.



ProtoZe se vtomto piipadé¢ opét jednd o externality, vidim feSeni ve zvySeni nakladi na
dopravu autem na odpovidajici urovern.

Pokud jsou s auty, potazmo vyfukovymi plyny, spojeny extrenality, mély by byt (stejné jako v
piipad€ dopravni zacpy) internalizovany kazdym ptisluSnym subjektem v ptisluSném rozsahu.
V tomto ptipad¢ se zda byt dait z pohonnych hmot v odpovidajici vy$i vhodnym ndstrojem.
Na rozdil od ptipadu dopravni neprijezdnosti poSkozuji Zivotni prostifedi fidi€i na
prujezdnych silnicich stejné jako ti na silnicich zacpanych. Rlizna mira skody na stejny objem
pohonnych hmot zdvisi na rtiznych typech automobilll a jejich motorech — pfedev§im co se
tyCe stari. Nabizi se tedy otdzka, zda by neméli byt vice zdanéni lidé pouzivajici starsi auta,
ktera diky své technologické konstrukci poskozuji Zivotni prostredi vice. Jelikoz ovSem starsi
auta vlastni vétSinou chudsi lidé, a tim paddem se vytvari prostor pro politicko-etickou

polemiku, zvySeni této dan¢ chudSim by bylo problematicky uplatnitelné (Glaeser, Kahn,

2003).

3.2 Pretézovani infrastruktury

I kdyby byl nové vznikly celek obyvatel homogenni, diky samotnému rapidnimu zvySeni
poctu obyvatel nastavd v dané lokalit€ zcela nova situace. Dochazi k vyuZzivani piivodni
infrastruktury o hodné vét§sim mnoZstvim lidi, ktefti ji logicky pfetézuji, a tim dochazi k fad¢
problémtll — napt. nedostate¢na kapacita rozvodu energii, Cisticek odpadnich vod (Oufednicek
a kol., 2008, s. 36), silnice jsou rozbit¢ atd.

V tomto ptipadé — stejné¢ jako v piipadé¢ komunikaci spojujicich suburbium s centralnim

meéstem — dochazi k externalité. Jak piSe Brueckner (2001, s. 78):

Trzni selhani vznika (...), protoze dan, kterda ma pomoci ptizplsobit infrastrukturu, je

vét§inou nizsi nez naklady, které infrastruktura vyzaduje.

NejlepSim feSenim se zdd byt, jak Brueckner podotyka, upraveni zpiisobu financovani
infrastruktury, a to zavedenim tzv. impact fees. Tyto platby by pfesnéji odrazely skutecné
naklady spojené s novou vystavbou. Timto zplisobem by ndklady nesli ti, kdo je ptsobi, a ne

vSichni obyvatele suburbii.

3.2.1 Neprihlaseni obyvatelé

Jednou z ptekazek, které zabrainuji obci rozvijet infrastrukturu odpovidajicim zplsobem, je

fakt, Ze mnoho novych obyvatel v obci nenahlasi trvalé bydlisté (v né€kterych obcich 20-30 %



obyvatel). Jelikoz jsou prostiedky (konkrétné dané z ptijmu fyzickych a pravnickych osob a
dan z ptidané¢ hodnoty) pierozdélovany ze statni kasy podle poc¢tu obyvatel obce, s niz§im
poctem trvale hlaSenych se vyrazné ochuzuje jeji rozpocet. Tito obyvatel¢ tedy na jedné
stran¢ neptispivaji do rozpoctu obce, na druhé stran¢ ji ale zvySuji ndklady vyuzivanim
¢ehokoliv, co obec zajistuje ze svych zdroja (Outednicek a kol., 2008, s. 73).

Moznostmi feSeni lokalni infrastruktury a jeho vhodnosti se budu zabyvat vice v sekci

regulace suburbanizace.



4. Nadmeérna decentralizace meésta

Zrekapitulujme si n€které dosavadni poznatky o suburbanizaci. Mezi jeji pfiCiny patii zména
preferenci obyvatel vnitiniho mésta, uroven ekonomické vyspélosti umoziujici uskutecnéni
téchto z4jml a zvySena mobilita obyvatel umoziujici oddélit misto bydlisté od ostatnich mist
s nejrizngjSimi funkcemi. Jistd mira suburbanizace je tedy feknéme ptirozenym procesem,
ktery se vyviji spolu se socidlnim prostiedim.

Rovnéz jsem nastinila dal$i faktor, ktery je moznym spolupodnécovatelem suburbanizace —
vladu. Ta svymi zasahy do mnoha sfér ekonomiky piimo ¢i neptimo ovliviiuje preference a
vychozi podminky rozhodovacich procesti — 1 téch, které¢ nejsou s danym zasahem piimo
spojeny. Regulaci konkrétniho jevu (napt. omezeni hustoty v centralnich Castech mésta)
pusobi fadu vedlejSich efektl.V mé praci jsem popsala nékolik typt politik, které ji spiSe
podporuji."’

Treti pfi¢ina rozpindni mésta je, jak jsem uvedla ve 3. kapitole, neodpovidajici ,,cena
suburbanizace®. Kvili nedostatecné internalizaci nakladi spojenych s bydlenim na suburbiu
je tento zpusob bydleni ,,pfili§ levny*“. Cena kviili vznikajicim externalitim neodrazi vSechny
naklady, a tim padem je pfili§ nizka. Diky tomu se pro bydleni na pfedmésti rozhodne vice

lidi nez pi1 realné, vSechny naklady odraZejici cen€.
Pti¢iny suburbanizace:

e pfirozeny vyvoj

e vladni zasahy oy .
} pticiny nadmeérné
e cxternality suburbanizace

4.1 Regulace

Vzhledem k druhému zminénému poznatku se nabizi otdzka, zda v problematice
suburbanizace neni prostor pro né¢jakou regulaci. Pokud chceme vstoupit do jakéhokoliv
fungujiciho procesu, musime si uvédomit a pokusit se co nejpresnéji urcit, jaké nasledky tato

regulace vyvola.

' Stejné tak mizou nékteré vladni regulace suburbanizaci brzdit. JelikoZ se ale v problematice suburbanizace
mluvi vétSinou o prili§ velkém ristu mésta a s nim spojenymi problémy, vénuji se dopadim politik podporujicim
suburbanizaci.



Ptikladem regulace, ktera se snazi zabranit celému procesu suburbanizace, je stanoveni
okruhu kolem mésta, za kterym se uz nesmi stavét, politika zvand napt. urban growth
boundary (Brueckner, 2001). Tento zpusob regulace ale nereaguje na konkrétni problém (jako
v ptipad¢ snahy pfesunout ndklady na ptislusné subjekty) a plo$n€ se snazi zabranit jevu,
ktery z véts$i miry nastal diky pfirozenému vyvoji spolecnosti. Diky tomu ani neni jasné, jak
velka suburbia jsou tedy spolecensky ,,vhodna®. Zavedenim takovéhoto omezeni ristu mésta
se dostavame do fetézce, kdy se snazime zabranit vyvoji, ktery ¢aste¢né nastal jako nésledek
jiné regulace. Naptiklad zakdzeme stavbu vyskovych budov v centru, tim padem se rozmiize
suburbanizace, zakazeme tedy vystavbu v pfiméstskych lokalitach, tim padem stoupnou ceny
pozemkl v centru mésta, nastavime strop cendm pozemku a tento fetézec pravdépodobné

nema konce.

4.2 New urbanism
Otazce suburbanizace a jeji regulace se vénuje skupina urbanistl, kteti navrhuji kompletni
koncept meést, tzv. ,,New urbanism‘. Autofi, ktefi tuto strategii podporuji, vidi feSeni

r s 1
problému suburbii '®

ve Ctyfech hlavnich principech (Meredith, 2003): zdsada diverzity,
orientace na chodce, dostupné vetejné prostory a podtrzeni jedine¢nych elementti daného
mista (unique local elements). Jak si novi urbanisté predstavuji idedlni organizaci zastavby,
ukazuje obrazek ¢islo 2. Zakladni pilife tohoto konceptu jsou:

a) Diverzita v uziti zem¢ a diverzita v populaci

Pokud by se podaftilo v jedné oblasti zajistit obchody, kanceléate, Gfady apod., vyrazné by se
tim zamezilo zavislosti na autech. Diverzita populace — bydleni by mélo byt zpiistupnéno
v§em socidlnim vrstvdm a menSinam

b) Orientace na chodce

Meésto by mélo byt koncipovano takovym zptisobem, aby sluzby byly ,,na dojiti* od zastéavek
vetfejné hromadné dopravy.

c) Vefiejné prostory

Obce by mély mit v dosahu vefejné sluzby jako knihovnu, Gfady atd. Skoly by mély byt
vystavény s ohledem na pé&Si dostupnost pro vSechny zéky. Déle je navrhovano zajisténi
jednoho parku na kazdé dva bloky.

d) PodtrZeni jedinecnosti dané lokality

V dané obci by méla byt vyzdvihovana mistni historie, tradice, ale také mistni klima a pocasi

— aby se mohlo ptizptlisobit ekologické bydleni.

'¥ 7 jejich pohledu je problémem piedeviim doprava, odcizenost obyvatel suburbii, nedostatek zelené atd.
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Obr. ¢. 2: Struktura mésta podle navrhu ,, Novych urbanistii “

Podle mého nazoru vyvstava ve spojitosti s timto konceptem fada problémi. Kdo bude cely
(zcela jisté velmi nakladny) projekt financovat? Maji lidé o podobné zasahy do svého bydleni
zajem? Budou lid¢ vyuzivat vefejnou dopravu, 1 kdyZ bude blize jejich bydlisti?

,New urbanism® pfedstavuje do znacné miry odliSny pfistup k regulaci, nez jsem nastinila ve
své praci. Navrhuje konstrukci jakéhosi ,,idealniho mésta® — kdo ovSem ur¢i, co je pro

obyvatele idedlni, je otdzkou.



5. Vyzkum

ZavéreCnd Cast mé prace bude vénovana vyzkumu, ktery jsem provedla mezi obyvateli
suburbii v zazemi Prahy. I kdyZ svym rozsahem urcit¢ nemulzZe slouzit jako podklad pro
piipadné univerzalni zavery, mize leccos naznacit. Vyzkum je postaven na dotazniku, jehoz
hlavnim tématem jsou zaprvé problémy, které lidi na suburbiich trapi, a zadruhé piistup
obyvatel k dopravé. Dotaznik byl ptredlozen 43 respondentiim ze 6 obci lezicich na okraji
Prahy. Mezi tyto obce patii Jesenice (20 respondentil), Strasin (7 respondentli), Zvole (6
respondentll), Dolni Bfezany (3 repondenti), Horusanky (6 respondentt), Dolni Chabry

(1 respondent).

Uveédomuji si, ze vybér obyvatel z nékolika riznych lokalit mize snizit vypovédni hodnotu
pruzkumu (proto n€kolikrat uvadim 1 dil¢i vysledky za jednotlivé lokality), tento aspekt ale

mize byt 1 pfinosny — ddva ndm moZnost porovnat jednotlive lokality.
5.1 Zadani dotazniku

M1y dotaznik obsahoval nasledujici otazky:

1. Kolik Vam je let?
2. Jste spokojeny/spokojena s fungovanim Vami vybrané lokality (oznamkujte 1 az 10,

10 nejlepsi)?
sluzby (obchody..)......
stav silnic: a) technicky ........ b) prijezdnost....

socidlni prostfedi (kontakt se sousedy..).......
3. Co postradate, s ¢im nejste spokojena/spokojen?
4. Vyuzivate verejné dopravy?
e ano
a) vyhradné vetejné dopravy
b) oboji (i auto)

jste s ni spokojen/spokojena? Co byste vylepsil-a?
e ne: pouzival-a byste ji za urcitych okolnosti, za jakych?
5. Pokud pouzivate auto, ¢eho si na tomto zplisobu dopravy cenite nejvice?
6. Vozite déti do Skoly (Skolky) ?

ano - ne
7. Jakékoliv komentare k Zivotu ve Vasi lokalité.



5.2 Vysledky

5.2.1 Vék

Vékovy pramér obyvatel viech studovanych lokalit je 39,23 let '°, (median je 34 let). Tento

cey

vysledek potvrzuje, Ze na suburbiich Ziji pfevazné mladsi lid¢.
5.2.2 Hodnoceni zivota na suburbiu

V druhé otazce méli respondenti za ukol ohodnotit urcité aspekty zivota na suburbiu.

Hodnotili na skéle 1 az 10, pfi¢emz 1 je nejlepsi, 10 nejhorsi.

sluzby ¢ | *
1 4,7 10
technicky stav silnic
® i °
4,3 10
1
pritjezdnost silnic o I ®
1 3,9 10
socialni prosttredi ¢ I *
1 6 10

U této otazky je zajimavé porovnat dil¢i vysledky jednotlivych lokalit s vysledky celkovymi.
Naptiklad v Jesenici byla primérna znamka udélend sluzbam 6,55 (oproti celkovému priméru
4,7); naopak v porovnani s celkovym primérem (3,9) dopadl vJesenici hife primér u

prujezdnosti komunikaci— 2,75.

' Mezi respondenty byl jeden obyvatel ve véku 99. Tato extrémni hodnota celkovy pramér jisté vyrazng zvysila.



V Dolnich BfeZanech dostaly sluzby primérnou znamku 1,6 — vyrazné méné nez celkova
prumérna znamka 4,7.
Vyssi stupen suburbanizace (napt. v obci Jesenice) s sebou pfinasi klady 1 zapory — vétsi obce

jsou lépe vybaveny, maji ovSem vétSi dopravni problémy

5.2.3 Co lidé postradaji?

V této otazce méli respondenti zminit jakékoli nedostatky, které je na predméstich trapi. Tato
otazka byla oteviend, s moZnosti vice odpovédi.

Vysledky (viz obr. 5) v zasad¢ odpovidaji problematickym bodiim, které jsem zminovala vyse
— problémy s dopravou, nedostatek sluzeb, atd.

V dil¢ich vysledcich jednotlivych lokalit miizeme opét vypozorovat znacné rozdily. Naptiklad
v Jesenici respondenti opakované uvedli nedostatek zelen€ — v jinych lokalitich naopak
respondenti uvedli dostatek zelen¢ jako pozitivum. Nedostatek sluzeb (restaurace, obchody)

v Jesenici podle odpovedi neni problém, na mensSich suburbiich naopak ano.

Co lidé na suburbiu postradaiji, co jim vadi?
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Graf ¢. 3: Problémy na suburbiich



5.2.4 Vyuzivani verejné dopravy

Utelem této otazky bylo zjistit, jaky zptsob dopravy lidé ze suburbii uptednostiiuji (nebo
spiSe ukazat, Zze je to auto). Ve druhé podotazce jsem se ptala, zda respondenti ptipousti
pouziti vefejné dopravy za jistych podminek. Pokusit se zjistit, co stoji za upfednostiiovanim
aut a jestli by pfipadné investice do vetejné dopravy mély viibec smysl, je podle mého nazoru
pied zahajenim takovychto investic kli¢ové. Pokud naptiklad lidé preferuji osobni dopravu
z divodu spolecenské prestize, sebevétsi zefektivnéni vetejné dopravy bude mit jen maly vliv
na pocet jejich uzivatela (také napt. po zavedeni myta by asi byli mezi témi, kteti by si byli
ochotni ptiplatit).

Podle vysledkii mého prizkumu, které jsou uvedeny v grafech Cislo 4 a 5 se zda, Ze auta jsou
opravdu dominantnim dopravnim prosttedkem pro obyvatele suburbii. Neni ovSem
zanedbatelné, ze velké mnozstvi respondentti pouziva jak auto, tak vefejnou dopravu. Tito
lidé mohou piedstavovat potencidlni skupinu, u které by se zkvalitnénim vetejné dopravy
dosahlo kyzeného vysledku — pouZzivali by vice vefejnou dopravu (to samé plati pro myto; po
jeho zavedeni by spiSe patfili mezi ty, kteti pojedou vefejnou dopravou).

Naproti tomu lidé, kteti pouzivaji vyhradné auto, se na vefejnou dopravu preorientuji méné
pravdépodobné. V této skupiné obyvatel odpovédélo 61% respondentti, Ze neptipousti pouziti
vefejné dopravy. Je navic nutné si uvédomit, ze 1 v rdmci zbyvajicich 39 % oslovenych, kteti

pouziti vetfejné dopravy piipousti, mize byt nemala skupina téch, ktefi si to jeste rozmysli.

Dopravni prostiredek pro cestu do
zaméstnani - suburbia (JV zazemi
Prahy)

14%

B automobil

O vefejna doprava

27%

° 59% N

B automobil+vefejn
adoprava

Graf ¢. 4 : Zpusob dopravy obyvatel suburbii I
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Grafy ¢. 5: Zpusob dopravy obyvatel suburbii 11

5.2.5 Vyhody auta

V posledni otazce méli respondenti, kteti pouzivaji auto, uvést, ceho si na jeho pouziti ceni
nejvice. Vysledky (viz graf €. 6) nejsou nijak piekvapujici; nejvetsi vyhody vidi lidé ve

flexibilité, rychlosti a pohodli.
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Graf ¢. 6: Respondenty uvedené vyhody prepravy autem



5.3 Zaveér pruzkumu

Z mé¢ho priuzkumu Ize vyvodit n€kolik zaveéra. Obyvatelé suburbii opravdu vnimaji fadu
problémt, které jiz byly v mé praci mnohokrat zminény — napf. doprava, nedostatek sluzeb.
na druhou stranu nedostatecna kvalita socialniho prostiedi se timto prizkumem nepotvrdila.

V oblasti dopravy skutecné dominuji auta, ale jisty prostor pro vefejnou dopravu zde existuje.
V otazce flexibility, mé vefejnd doprava jen omezené moznosti, pokud by ale doslo ke

zlepSenim v oblasti rychlosti, fada obyvatel by ziejmée jeji pouziti zvazila.



Zaver

Suburbaniazce je vyraznym trendem v soucasném utvareni mést. Jejimu prudkému rozvoji
predchazely mnohé socioekonomické zmény, bez kterych by tento jev v soucasné forme nebyl
mozny. Mezi tyto zmény patii ekonomicky rust posilujici mobilitu obyvatelstva — ptfedevsim
diky automobilim — a vznikajici moznost zmény zivotniho stylu obyvatel mést. Tyto faktory
mély a maji velky vliv na strukturu mést. RovnéZ sniZzenim dopravnich nékladi, které
umoznilo oddé€leni mista bydleni od mista zaméstnani, vznikl pro suburbanizaci prostor.
Dal§im potencidlnim faktorem pfispivajicim k jejimu rozvoji se zda byt stat, ktery svymi
zéasahy Casto nezamyslen¢ plisobi fadu vedlejSich dopadi — jak jsem se snazila ukazat, mize
mezi tyto dopady patfit 1 velkd mira suburbanizace.

Dopady suburbanizace, kterymi jsem se zabyvala ve velké Casti své prace, se z ekonomického
uhlu pohledu daji rozdé€lit na dvé skupiny. Prvni z nich (zminéné v druhé kapitole) sice
mohou byt obecné vnimany jako negativni, ale jejich ekonomickd analyza neni relevantni.
Z toho vyplyva, Ze jakakoliv forma regulace neni vhodnym feSenim. Druhd skupina dopad
suburbanizace — popsanych ve tieti kapitole — nastava kvili neexistenci (vhodného) cenového
syst¢ému. Tato absence vede k externalitdm, a tudiz ke spoleCensky neefektivni situaci.
Pomoci nejriznéjSich néstroji by mély byt tyto externality internalizovdny — zde naopak
prostor pro regulaci existuje.

Pokud by byly nékteré z forem regulace, které jsem nastinila, zavedeny, vliv na velikost a
strukturu mésta by byl znacny. Cena bydleni na suburbiu by stoupla, doSlo by k poklesu
poptavky po tomto typu bydleni a proces suburbanizace by byl mén¢ rapidni. Mésta by se

nerozpinala do prostoru v takové mife, jako je tomu v soucasnosti.



Priloha:

Struktura obyvatel na suburbiu — vzdélani a vék
Vék
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Vzdélani
Stupent  dosazeného | Struktura Podil v populaci
vzdélani imigranti (%) | (%)

Praha zézemi

Zéakladni 14,6 16,7 21,7
Stredni bez maturity | 32,5 28.8 39,3
Stiedni s maturitou 33,8 35,7 28.8
Vysokoskolské 19,2 18,8 10,2
Celkem 100,0 100,0 100,0

Zdroj: Ourednicek,2007, (Cerpano z Ourednicek a kol., 2008, s. 40 a 45)
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