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CORPORATE COMMUNICATION

MOBILITA NA PREDMESTIACH: Trendy
a vyzvy v Eurdpe

Dnes je 75 % eurdpskej populdcie mestskd a do roku 2050 by mala nardst o 11 %. 66 %
metropolitnej populdcie Zije na predmestiach 99 velkych metropolitnych oblasti Eurdpy. Aké
su trendy a vyzvy mobility v primestskych oblastiach v Eurdpe?

To je otdzka, ktoru sme poloZili Anne Aguilére, zdstupkyni veduceho Katedry pldnovania,
mobility a Zivotného prostredia na Univerzite Gustava Eiffela vo Francuzsku a veducej
vyskumnicke v Laboratdriu mesta, mobility a dopravy (LVMT).

Arval Mobility Observatory: V prvom rade, mohli by ste prosim definovat, ¢o je to urban
sprawl?

Anne Aguilera: Urban sprawl je vieobecny pojem, ktory oznacuje rozSirenie mesta do okolia.
Je to fyzickd expanzia miest mimo predchdadzajicich mestskych stép, ktora meni rozlozenie
[udi medzi jadrovymi centrami a ich predmestiami. Vo vacsine eurdpskych miest rastie podiel
domacnosti na predmestiach, vacSinou v samostatne stojacich alebo dvojdomoch. Urban
sprawl sa netyka len ludi, ale aj zamestnanosti, obchodov a sluzieb.

Predpoklada sa, Ze rast miest bude pokracovat aj v nasledujucich desatrociach. Mohol by byt
zapri¢ineny najma pandémiou v désledku odmietnutia nadmernej hustoty spolu s narastom
prace na dialku. Na jednej strane, menej pracovnych dni sposobuje, Ze vysSie dochadzanie je
prijatelnejsie; na druhej strane praca z domu zvysuje tuzbu po vaéSom obytnom priestore a
zahrade. Uz predchdadzajuci vyskum pred pandémiou ukazal, Ze telepracovnici Zili v priemere
dalej od svojho pracoviska ako nepracovnici na dialku, a to z dévodu vyssej akceptacie dlhsich
ciest do prace.

Arval Mobility Observatory: Aké su vzorce rozrastania miest?

Anne Aguilera: Intenzita a vzorce rozrastania miest sa v jednotlivych mestskych oblastiach
liSia. Na jednej strane sa rozloZenie obyvatelov medzi historickymi jadrami a ich predmestiami
medzi eurdpskymi mestami liSi. Na druhej strane, modely rozrastania sa na predmestiach sa
tiez lisia v zavislosti od histdrie, vyuzivania pody a dopravnej politiky. Rozrastanie moze byt
radialne, okolo stredu jadra, alebo ststredené pozdi? hlavnej dopravnej osi, alebo méze byt
charakterizované zmiesanymi kruhmi rozvinutej a nezastavanej krajiny. V désledku toho mo6zu
byt mestské oblasti monocentrické alebo viac polycentrické s niekolkymi subcentrami
umiestnenymi v roznych vzdialenostiach od centra jadra. Subcentrd su vo vSeobecnosti blizko
hlavnej dopravnej osi. Sustreduju vysoky podiel primestskych obyvatelov a primestskych



pracovnych miest a maju lepsi pomer pracovnych miest v porovnani s po¢tom obyvatelov ako
malé obce, ktoré ich obklopuju.

Arval Mobility Observatory: Rozrastanie miest je pohanané mnohymi ekonomickymi,
politickymi, technologickymi a spoloc¢enskymi faktormi. Aké su tieto faktory?

Anne Aguilera: Zahfnaju po prvé nedostatok dostupného byvania v hlavnych mestach, najma
pre rodiny s malymi detmi, po druhé rozsirovanie cestnej siete a pristup k sukromnému
vlastnictvu 4ut a po tretie snahy o Zivotny Styl, ktory zosuladuje mestsky a vidiecky Zivot. Z
prieskumov medzi obyvatelmi primestskych oblasti vyplyva, Ze vacsina z nich je so svojou
polohou spokojnda a nechce sa stahovat, pripadne by sa prestahovala dalej. Hlavnymi
vysvetleniami su vysoké naklady na byvanie v centrach miest, ale aj odmietnutie hustoty a
znecistenia.

Okrem toho sa vacsina obyvatelov predmesti citi dostatocne blizko k mestskym zariadeniam,
ako su pracovné miesta a obchodné oblasti, aj ked to znamena casté a dlhé cesty autom.
NajdélezitejSie je, Ze si velmi cenia svoje Zivotné prostredie a najma priestor, svoju zahradu a
blizkost prirody. Napokon, aj ked rozrastanie miest stéle Zivia fudia a najma rodiny Zijuce v
centre mesta, stale vacsi podiel obyvatelov predmesti sa narodil na predmestiach a ma tam
svoju rodinu a priatelov.

V dosledku toho, na rozdiel od vSseobecného presvedcenia, predmestské oblasti nie su len
miestom pre pary s malymi detmi. Predmestské obyvatelstvo sa stava ¢oraz rozmanitejsim a
na rozdiel od niektorych predchadzajucich ocakavani sa vela ludi s pribddajucim vekom
nestahuje spat do hlavného mesta. Toto je dbleZité mat na pamati pri zvazovani si¢asnych a
buducich problémov mobility v tychto oblastiach.

Arval Mobility Observatory: Aky je vplyv na mobilitu? Aké su vzory mobility?

Anne Aguilera: Vztah medzi rozl'ahlostou miest a rasticim vyuzivanim sukromného auta je
uz desatrocia predmetom velkého zaujmu medzi vyskumnikmi a planovac¢mi. Teraz sa do
znaénej miery preukdzalo, Ze rozrastanie miest je zodpovedné za cestovanie orientované na
autd, ktoré ma vyrazny vplyv na Zivotné prostredie. Modely mobility sa vSak velmi tazko menia
v doésledku uzkych vzajomnych vztahov medzi predmestskym Zivotnym Stylom, najma
pouzivanim sukromného auta, a modelmi vyuZivania pédy s nizkou hustotou.

Udaje z prieskumu mobility ukazuju, Ze v désledku rozdielnych modelov vyuzivania pody a
tiez dopravnej infrastruktury a sluZieb maju hlavné mesta a obyvatelia predmesti velmi
odlisné modely mobility. Mobilita v primestskych oblastiach preto celi velmi Specifickym
vyzvam, ktoré si vyZaduju vhodné riesenia, ktoré vo vSeobecnosti nie su rieSeniami, ktoré
funguju pre obyvatelov centier miest, ktori Ziju vo velmi hustom a zmie$anom prostredi. Zivot
na predmesti je velmi zavisly od osobného auta.

Vyskumnici hovoria o zavislosti od auta, pretoze sukromné auto nie je Uplnou volbou. Je to
podmienka sine qua non, ktord umoznuje primestské byvanie, najma pre ludi Zijucich mimo
subcentier. Prvym velkym rozdielom medzi centrami miest a ich predmestiami je vlastnictvo



auta. Vlastnictvo auta je vysSie na predmestiach, kde ma vacsina domacnosti aspon jedno
auto a niekedy aj dve ¢i dokonca tri auta.

Vyssie vlastnictvo dut na predmestiach znamena aj vyssSiu spotrebu aut a tieZ vysSie denné
vzdialenosti v porovnani s centralnou oblastou. Hlavnym vysvetlenim je, Ze mnohi obyvatelia
predmesti pracuju mimo svojho bydliska, ale nie v centre mesta. Na rozdiel od toho, ¢o sa
¢asto mysli, mnohi pracovnici na predmesti dnes pracuju v predmestskych lokalitach, ktoré
nie su dobre obsluhované verejnou dopravou. Preto potrebuju auto, aby sa dostali do prace
kazdy den. Okrem toho potrebuju auto, aby sa dostali do nakupnych centier, aby mohli
sprevadzat deti pri ich mimoskolskych aktivitach atd. V désledku izemného planovania su
destinacie skutoCne rozptylené a auto je vo vieobecnosti efektivnejsim sp6sobom dopravy.

Véacsina ciest autom na predmestia zahfia jednu osobu (vodic), ktord cestuje sama, alebo ak
su v aute dve alebo viac 0s6b, patria vacsinou do jednej domacnosti. Inymi slovami, spolujazda
nie je dobre rozvinutd. Hlavnymi dévodmi su vysoké sikromné vlastnictvo aut, rozptylenost
povodu a destindcii a predovSetkym organizacné obmedzenia spojené s pravidelnym
zdielanim jazd s cudzincom alebo susedom. To neznamena3, Ze na predmestiach sa spolujazda
nepraktizuje. Zostava vsak velmi zriedkavy, najma dochdadzat do préce. Je zaloZeny hlavne na
lokdalnych sietach (priatelia, kolegovia atd.), a eSte nie na aplikaciach. Aplikacie na spolujazdu
trpia slabymi znalostami a nedostatkom vodicov.

Napriek vysokej zavislosti od aut ludia necestuju len autom v okrajovych castiach. TieZ vela
chodia. Prieskumy mobility ukazuju, Ze chodza je po osobnom aute druhym sp6sobom
dopravy. Chodza nie je spojena len s volnym ¢asom. Ludia tieZ chodia v rdmci obce svojho
bydliska, aby vykonavali r6zne aktivity, napriklad aby sa dostali do miestnych obchodov alebo
k lekarovi, ked' su vzdialenosti nizke a chodniky sui dobre navrhnuté. Na porovnanie, aj ked'
vacsina primestskych domdcnosti vlastni aspon jeden bicykel a ¢asto dva alebo viac bicyklov,
pouzivanie bicyklov zostava nizke. Zavisi to vSak od kulturnych faktorov a samozrejme
poskytovania bezpecénej infrastruktury. Napriklad v niektorych krajinach, ako je Ndrsko a
Dansko, boli vybudované alebo su v projekte cyklistické dialnice bez aut a pritahuju ¢oraz vacsi
pocet ludi, ktori denne dochadzaju do prace. Napokon, vyuZitie tranzitu zostdva v priemere
na predmestiach nizke, najma v malych obciach mimo uzlov verejnej dopravy. Tranzit navyse
vyuZzivaju najma Studenti a cestujlci pracujuci v centrdlnej oblasti, najma v centre mesta,
kedZe vacsina sieti verejnej dopravy je radialna. Primestské oblasti sa vSak stavaju ¢oraz viac
polycentrickymi, ¢o spdsobuje, Ze verejna doprava je menej efektivna a tazsie sa organizuje.

V dosledku vyssieho vyuzivania dut a vacsich vzdialenosti je uhlikova stopa dennej mobility
vysSia na predmestiach v porovnani s jadrovymi mestami a najmd centrami miest.
Dekarbonizacia je nielen naliehava, ale aj velmi zloZita vyzva, pretoze sucasny Zivotny Styl na
predmestiach je tazké, ak nie nemoiné, udrZiavat bez auta. Automobilova zavislost a
rozrastanie sU Uzko prepojené a do velkej miery sa navzdjom Zivia. Rozptylené modely
vyuzivania pody, velkorysa ponuka parkovacich miest, obmedzené moznosti cestovania a
velké vlastnictvo aut, to vSetko prispieva k zZivotnému Stylu orientovanému na auta, ktory
je teraz velmi tazké zmenit. Vyzva vsak nie je len environmentdlna, ale aj socidlna, kedze
obyvatelia predmesti mifiaju v priemere vyssiu ¢ast svojho rozpoctu na kazdodennd mobilitu
ako obyvatelia miest v dosledku vyssieho vlastnictva a pouZivania aut. V tomto ohlade



predstavuje sucasny narast cien paliv dalSiu hrozbu pre obyvatelov predmesti, a najma pre
tych najchudobnejsich a tych, ktori Ziju v oblastiach s nizkou hustotou obyvatelstva.

Arval Mobility Observatory: Aké su perspektivy?

Anne Aguilera: Existuju ro6zne sp6soby dekarbonizacie mobility. Niektoré sa odvoldvaju na
zmeny v modeloch vyuzivania pody, dopravnych systémoch a Zivotnom Style, zatial ¢o iné
odkazuju na technologické rieSenia, ako su elektrické a hybridné vozidla. Zmeny v dopyte po
doprave si na jednej strane vyZaduju modely vyuZivania pody, ktoré si kompatibilnejSie s
kratkymi cestami a vyuzivanim dekarbonizovanych sp&sobov dopravy. Presne toto je
myslienka takzvanych ,patnastmintdtovych miest”, konceptu, ktory sa tyka Uzemného
planovania charakterizovaného hustotou a zmieSanostou funkcii spolu s rozmanitostou
dopravnych sluZieb, a kde obyvatelia mozZu ziskat pristup k svojim hlavnym potrebam, vratane
svoju pracu, do 15 minut od ich domova. Na predmestiach dosiahnutie tohto ciela viac
lokdlneho Zivotného Stylu znamena obmedzenie rozrastania sa na urcité oblasti, ako su
subcentrd a ich blizke okolie, a rozvoj miestnych zariadeni v blizkosti obyvatelov. Znamena to
mensie zénovanie, kompaktnejsiu a zmiesanu zastavbu s cielom vybudovat oblasti, kde su
[udia fyzicky blizko zamestnania, obchodov a sluzieb.

Na druhej strane je doélezité uprednostriovat Zivotny Styl, pri ktorom moézu fudia menej
cestovat. Nové Zivotné Styly, ako je praca na dialku z domu alebo v coworkingovych
priestoroch alebo nakupovanie online, by mali pomdct dosiahnut ciel, ktorym je viac lokalny
a menej orientovany zZivotny Styl. Predchddzajuce Studie pred pandémiou vSak varovali pred
moznymi negativnymi odrazovymi ucinkami, ako je vacSia premdvka na cestach v dosledku
narastu mimopracovnych jazd a dodavok. Navyse, menej pracovnych dni by mohlo zvysit
prijatelnost pouZivania auta na dochadzanie.

Presun na iné druhy dopravy, teda zniZenie pouzivania auta a ndasledne jeho vlastnictva, je
narocny ciel. VyZzaduje si to implementdciu klasickych aj digitalnych rieSeni mobility s ciefom
poskytnut obyvatelom predmesti vhodné sukromné a zdielané dopravné sluzby pre miestne
cesty, cesty do hlavnej oblasti a cesty do hlavnych subcentier, kde, ako uz bolo spomenuté,
vacésina primestskych pracovnych miest, obchody a sluzby su teraz sustredené. Prvou
moznostou su zariadenia Park and Ride, ako aj zariadenia Bike and Ride s moZnostou nabijania
elektrickych vozidiel. Umoznuji ludom prejst prvé mile vlastnymi vozidlami a potom
pokracovat v ceste s udrzatelnejsimi sp6sobmi.

Po druhé, myslim si, Ze elektrické carsharingové sluzby sa moéZu postupne rozvijat v
primestskych oblastiach. Priemerné denné vzdialenosti su jednoznaéne kompatibilné s
pouzivanim elektromobilov. Carsharingové sluzby by mali pomoct znizit vlastnictvo auta a
vydavky domdacnosti na dopravu, kedZe fudia by mohli svoje druhé auto nahradit zdielanym
autom.

Po tretie, je tiez potrebné vyvinut kvalitnd verejnl dopravu vratane sluzieb na poZiadanie
dostupnych na smartféne.



Po stvrté, rozvoj bezpecnej cyklistickej infrastruktiry medzi subcentrami a ich okolim sa zda
byt velmi doleZity, kedZe vacsina [udi uz ma bicykel a je zvyknuta pouZivat ho cez vikendy.

A napokon, Mobilita ako sluzba, konkrétne platformy, ktoré umoZiuju pouzivatelom
planovat, rezervovat a platit za viaceré typy sluZzieb mobility, ako je verejna doprava, zdielanie
aut, spolujazda a taxiky, by mali lepsie zviditelnit sluzby verejnej a sukromnej dopravy
dostupné v primestskych oblastiach a pomaoct fludom prejst na viac multimodalne cestovanie.
Pokial ide o faktory zataZenia vozidiel, digitdlne technoldgie vytvaraju nové prileZitosti na
rozvoj planovanej a dynamickej spolujazdy (t. j. spolujazdy v redlnom Case). Zd4a sa, Ze sucasné
vysoké ceny pohonnych hmot vytvaraju priaznivé podmienky pre rozvoj spolujazdy, najma
spolujazdy do prace. Okrem aplikacii na spolujazdu mozu k rozvoju spolujazdy prispiet aj
socialne siete ako Whatsapp, najma medzi Studentmi, kolegami a tieZ medzi rodi¢mi na vylety
do Skoly a mimoskolské aktivity.

Na zaver, je velmi tazké predpovedat buduce trendy mobility na predmestiach, najma vplyvy
novych Zivotnych Stylov, ako je praca na dialku a online nakupovanie. Pravdepodobne
potrebujeme kombinaciu technologickych a netechnologickych rieSeni, ako je lepsia kontrola
rozrastania miest, lepSie planovanie vyuzivania predmestskej poédy a cyklistickej
infrastruktury. Napokon, digitdlne technoldgie vytvaraju nové prilezitosti na rozvoj
prispdsobenych sluzieb mobility v primestskych oblastiach a vytvdraju podmienky pre
multimodadlne cestovanie.

Viac informacii ndjdete na www.arval.sk.
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