Stanislav Kutacek

V zemich na zdpad od nasich hranic se v poslednim desetileti miiZeme setkat se stdle vice projekty obytnych celkii s vyloucenim auto-
mobilové dopravy. Reaguji na vzriistajici poptdvku ekologicky smyslejicich lidi, kteri se védomé rozhodli nevlastnit automobil a Zit
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hled historie a zdkladnich principii takovych projektii. Budovdni obytnych celkit bez pristupu automobilit je jednim z prispévkii z celé
Skdly moZnych reSeni vypordddni se se soucasnym neudrZitelnym dopravnim systémem, a to zejména v méstkych aglomeracich.

Bydlent, vylu€ujici pfitomnost automobill (v anglicky mluvi-
cich zemich ,car-free living”, v némecky mluvicich zemich
»2Autofreie Wohnung*, pro nase potfeby ,,bydlen{ pro ne-moto-
risty*), nenf vlastn€ novym urbanistickym konceptem. Do néstu-
pu automobilové éry po druhé svétové vidlce se v Evropé pfi
vystavbé bytového fondu nepovazovalo za nutné vyhrazovat spe-
cidlni plochy pro auta — Siroké silnice a rozséhlé plochy pro par-
kovéni. Po desetiletich pfizpiisobeni vystavby mést potiebdm
predevsim pohodIné automobilové dopravy vyvrcholila diskuse
80. let do prvnich ndvrhi obytnych Ctvrti pro nemotoristy.

Prvni evropsky projekt takového bydleni vznikl v némeckych
Bréméch. Po prvnich diskusich na univerzitni ptidé na zacatku
90. let minulého stoleti byl pfipraven sociologicky vyzkum,
jehoZ tcastnici se dobrovolné rozhodli na Ctyfi tydny se vzdat
pouzivini svého automobilu. ZkuSenosti Sesti rodin, které se
vyzkumu zdcastnily, pfineslo prekvapivé mnoho pozitivnich
poznatkt: nikdo se bez auta necitil omezen v uspokojovani své
potfeby mobility. Navic zména dopravniho prostfedku vede
k doprovodnym zméndm v chovéni (napiiklad nakupovdni, tra-
veni volného casu apod.). Zcela neoCekdvanym vysledkem
potom bylo to, Ze pét ze Sesti zdcastnénych rodin se trvale zbavi-
lo svého automobilu a rozhodlo se Zit ve mésté ,,novym* Zivot-
nim stylem — bez auta!

Ackoliv brémsky projekt nakonec v roce 1996 skoncil nets-
peSné, nastartoval Zivy zdjem o bydleni pro ne-motoristy v celé

1) Podle obecni voddrenské spolecnosti GLW, kterd na mist¢ pivodné pisobila.
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Evropé. Za hlavni pri¢inou netspéchu tohoto prikopnického pro-
jektu je povaZovdna recese na mistnim trhu nemovitosti a problé-
my s dopravnim spojenim — nedostavénd tramvajov4 linka. Vyz-
namnym pifspévkem k nedspéchu byla téZ absence mistniho
centra v dochdzkové vzddlenosti od sidliSté. Jiz v roce 1995 byl
vSak v Brémdch dokonCen mensi projekt (Griinenstrafie). Jako
prvni ziskal vyjimku z povinnosti zajistit prisluSny pocet parko-
vacich mist u reziden¢n{ vystavby.

Prvni projekt bydleni pro ne-motoristy vétSiho rozsahu byl
v roce 1993 iniciovdn mistnimi politiky v amsterdamské ctvrti
Westerpark. Projekt ,,GLW-terrain*" je situovan asi tfi kilometry
od centra mésta, na konecné stdvajici tramvajové trati. Na rozlo-
ze asi Sesti hektari bylo postupné v letech 1996-1998 vybudova-
no na 600 bytovych jednotek pro ne-motoristy. Zhruba polovina
bytu je ve vlastnictvi jejich obyvatel, druhd polovina jsou ndjem-
ni byty. Na sidlisti je pramérné 0,2 parkovaciho mista na bytovou
jednotku — parkovaci mista jsou ur¢ena predevsim pro navstévni-
ky a pro ¢leny mistniho klubu sdilenych vozidel.

Kromé neptipusténi automobilové dopravy se sidlisté ve Wes-
terparku vymykd béZné vystavbé vyuZitim mnoha ekologickych
a komunitnich prvki: vyuZitim stavebniho dfeva vyhradné z pro-
dukee certifikované jako piirodé blizké, vyuzivanim destové vody
na toaletich, nizkoenergetickym standardem budov, tfidénim
odpadu na Ctyfi frakce véetné kompostovani biologického odpadu
pfimo na misté, vybudovanim komunitniho centra, zfizenim klubu
sdilenych aut® a mnoha dal$imi opatfenimi.

2) Tzv. car-sharing je formalizovany systém, ve kterém jedno vozidlo spole¢né vlastni ¢i uziva nekolik uZivatelii (napt. rodin).
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Dalsi projekty bydleni pro ne-motoristy
lze nalézt v Edinburgu, Vidni, Hamburku,
Freiburgu, Mnichové, Berliné, Kasselu, Koly-
né nad Rynem, Londyné a v mnoha dalSich
evropskych méstech.

Nejbandlnéjsi a casto vyslovovanou
ndmitkou proti konceptu bydleni pro ne-moto-
risty je poukaz na marginalitu takové snahy.
Tento argument lze vSak snadno vyvratit
nékolika statistickymi daty: asi 41 % doméc-
nosti ¥ ve velkych méstech ,zdpadni* Césti
Némecka nevlastni automobil (ve ,,vychodni*
Casti a v centrech evropskych velkomést —
napf. Amsterdamu, Kodani, Vidni - to je asi
50 %). Po roce 1945 doslo pochopitelné
k vyraznému poklesu domécnosti nevlastni-
cich automobil; nicméné podle Reuttera [1] se
jejich pocet ve velkych evropskych méstech
ustaluje, mimo jiné diky rastu podilu jedno-
a dvouclennych domécnosti, mladych domdc-
nosti a domdcnosti se ¢leny pres 65 let. Vech-
ny tyto skupiny se vyznacuji vétsim podilem
domécnosti bez automobilu. Nicméné i ve sku-
piné domdcnosti se Cleny ve stfednim véku
a rodinnych domdcnosti 1ze na zdkladé zkuse-
nosti z uskutenénych projekti bydleni pro ne-
motoristy nalézt latentni podil domacnosti bez
automobilu.

Podle Reuttera [1] prevldadaly domécnosti bez

automobili ¥ zejména:

— ve skupiné mensich domécnosti. 54 % jed-
noclennych domécnosti a 18 % dvouclen-
nych domdacnosti nevlastnilo automobil. Ve
skupiné domécnosti o vice clenech jejich
podil klesl na 5-8 %;

- ve skupiné domdacnosti dichodct. 51 % do-
mécnosti lidi starSich 65 let nevlastnilo automobil. Vyrazny
podil ne-automobilovych domdacnosti byl téZ ve vékové skupi-
né pod 30 let (27 %) a niZsi ve skupindch stfedniho véku (mezi
12 % a 19 %),

- ve skupiné bezdétnych domacnosti (36 %) naproti pouhym 9 %
ve skupiné domdcnosti s détmi; ov§em s pozoruhodnou vyjim-
kou domdcnosti s jednim rodicem (32 %);

—ve vnitinich okrscich mésta® (46 %); v lokdlnich centrech
mésta to bylo 32 %, v predméstskych oblastech 23 % a ve ven-
kovskych oblastech 16 %.

Mensi podil domécnosti s automobilem byl ve skupinach eko-
nomicky aktivnich domécnosti (13 %); v domacnostech diichodct,
studentil a nezaméstnanych to bylo 46 %.

Podil domécnosti bez automobilu plynule klesd s rostoucim
pfijmem domécnosti. Nelze z toho ov§em vyvozovat ukvapeny
nazor, Ze Zivot bez automobilu je vyhradni doménou socidlné slab-
Sich a znevyhodnénych skupin obyvatel. V citovaném vyzkumu
[1] 45 % domacnosti bez automobilu potvrdilo, Ze jejich prijem by

3) Udaje z roku 1992.
4) Nérodni data, 1993.
5) 'V tomto pifpadé v Dortmundu.
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jim umoziioval zakoupeni a provozovani automobilu; dalsich 14 %

by si automobil mohlo dovolit po pfehodnoceni finan¢nich priorit.

Diivodu pro zieknuti se vlastnictvi automobilu bylo nékolik:

—uvédoméni si vysokych ndkladi spojenych s provozem auto-
mobilu (43 %, zejména skupiny ekonomicky aktivnich respon-
dentl, mladych domécnosti a domacnosti ve stiednim véku);

— zdravotni divody - strach z nehody, obavy ze senzorického
stresu pii fizeni vozidla (50 %, zejména ve skupindch dichod-
cl);

— ohledy na Zivotni prostfedi (54 %, zejména skupiny ekonomic-
ky aktivnich respondentt, mladych domacnosti a doméacnosti
ve stfednim véku; Reutter [1] vSak upozoriuje, Ze v rdmci této
skupiny se vyhraniuje nékolik vyznamnych podskupin:

* pragmatici (automobil by pro jejich dennf aktivity nebyl pii-
nosem),

* hedonisté (radéji nez autem cestuji pésky, na kole nebo hro-
madnou dopravou),

* opatrni (obévaji se, Ze by fizenim automobilu ohrozili sebe
¢i ostatni).
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Zévérem vyzkumu [1] je konstatovén{ rostouciho vlivu ekolo-
gického uvédoméni a s tim spojeného Zivotniho stylu jako stéle Cas-
t&j81 diivod zieknuti se vlastnictvi automobilu. Podrobnéji, véetné
teoretické roviny, rozebird Zivotni styl bez automobilu Scheurer

2].

V oblasti legislativy je bydleni s vylou¢enim automobilo-
vé dopravy novym konceptem. VétSina ndrodnich legislativ ve
statech zdpadni Evropy zhruba od konce druhé svétové valky
vyZaduje pevné stanoveny pocet parkovacich mist u nové
vystavby. Nejcastéji tato nafizeni stanovuji minimdlni pocet
parkovacich mist na bytovou jednotku nebo jednotku kance-
lafské plochy. Piikladem je némecky ,,gardZovy* zdkon (v ori-
gindle Reichsgaragenverordnung ) z roku 1939, na jehoz
zdklad€ je naptiklad v Brémdéch stanoveno, Ze nové sidlisté
0 220 bytovych jednotkdch musi mit 180-220 parkovacich
mist. SouCasné zkusenosti s automobilovou dopravou jsou
vSak daleko vétsi, neZ byly v dobé vzniku téchto predpist;
nyni jiZ méalokdo popird fakt, Ze vétsi nabidka infrastruktury
pro automobilovou dopravu indukuje poptavku po této dopra-
vé, Ze tedy problém nadmérné automobilové dopravy zhorSu-
je”.

V Brémdch pravni problém vyftesili revizi ptislu$né normy. Pro
pilotni projekt plati, Ze je povinnost poskytnout parkovaci mista
pro tolik a pro takové typy automobild, které lze oCekdvat [4].
Konkrétné pro projekt Hollerland o 220 bytovych jednotkdch byd-
leni pro ne-motoristy to znamend zfizeni 30 parkovacich mist®.
V dusledku toho se oproti standardni vystavbé pfedpoklddala tspo-
ra 2,6 ha prostoru (20 %), sniZeni ceny vystavby o 3-10 % na byto-
vou jednotku. Plocha automobilové infrastruktury méla Cinit 17 %
celkové plochy sidlist€ oproti 40 % pti standardnim postupu.
I kdyZ tento projekt nebyl z vySe zminénych diivodd dokoncen,
naznacuje charakter vystavby pro ne-motoristy.

Zpocatku se projekty bydleni pro ne-motoristy soustiedovaly
pfedev§im na zplisoby eliminace vlastnéni/pouZivéni automobili
obyvateli takovychto sidliSt. Scheurer [2] dokonce rozliSuje tfi
zplsoby, kterymi se manaZefi projektd snaZili zabrdnit priliSné
automobilizaci. ZkuSenosti z dalSich projekti vSak ukézaly, Ze
dulezitéjsi je zaméfit pozornost potencidlnich kupcti/ndjemniki
bytli na prednosti bydleni v zdstavbé s vylou¢enim automobilové
dopravy.
vatelim pfedevs$im?

— minimalni ru§enf hlukem a zneciSténym vzduchem z dopravy

— vetst bezpecnost;

— absence parkovacich mist a gardzi umozZiiuje rozmanité vyuZiti
uSetfeného prostoru;

—niz8{ ndklady na vystavbu bytovych jednotek (bez parkovacich
mist a dals§i automobilové infrastruktury);

—nizst ndklady na ddrZzbu vozovek;

— pfiznivé podminky pro rozvoj nemotorovych druhii dopravy
(chuze, jizda na kole, vyuzivani hromadné dopravy);

— posileni pozice mistnich obchodniki;

— spole¢ny postoj k vyuzivani automobill zvétSuje pocit identity

6) Ktery byl mimochodem soucdsti nacistické ,,motorizacni* politiky.
7) K tomu viz naptiklad [3].

v mistni komunité, coZ md pozitivni dopady napt. v péci o déti
¢i staré lidi.

Zv14sté€ posledni bod — posileni identity komunity — povazuji
za velmi dileZity, byt se vymykd standardnim kvantitativnim
ukazatelim aplikovanym na spolecnost. Jde o charakteristiku
kvalitativni a téZko uchopitelnou”, nicméné pro vyrovnany a spo-
kojeny Zivot ¢loveka velmi duleZitou.

Kritického ¢tendfe jisté hned napadne hlavni nevyhoda: nedo-
statecnd mobilita. MoZnd prekvapivé, ale vétSina domdcnosti,
které nevlastni automobil z vlastniho rozhodnuti, se neciti ve své
mobilité nikterak omezend. I kdyZ takové domdcnosti potiebuji
na nékteré cesty vice Casu, nepovazuji je za ztratu ¢asu.

Zatimco cesta automobilem spocivd v rychlém presunu z jed-
noho mista na druhé, vyuZiti alternativniho dopravniho prostredku
znamend upfednostnéni jinych kvalit a kritérii pohodli (moZnost
Cist si ¢i konverzovat v hromadném dopravnim prostfedku, aktivni
relaxace pii jizd€ na kole ¢i chiizi, moZnost pozorovani a kontaktu
s lidmi apod.). K tomu se ptiddvaji smyslové vjemy, o které moto-
rista prichdzi — promény pocasi, pachy a vin€ okoli, realistictéjsi
vniméni vzdalenosti. Ne-motoristé ¢asto uvadéji objevovani mist,
do kterych by se s automobilem nikdy nedostali.

Na zdkladé zkuSenosti z realizaci obytnych celkil pro ne-
motoristy v zdpadni Evropé 1ze formulovat obecné predpoklady
tspéchu jejich vystavby:

— kratké dochazkové vzdalenosti;

— dobrd dopravni obsluZnost hromadnou dopravou;

— doprovodné aktivity, usnadiiujici mobilitu obyvatel (carsha-
ring, cyklistickd infrastruktura);

— dostatek vetejnych prostor pro vyZiti déti i dospélych;

— dostupnost zdkladni obCanské vybavenosti (obchody a sluzby);

—moznost vjezdu zdchrannych vozidel (poZarnici, zdravotnici) ¢i
moznost dovezen{ tézkych ¢i objemnych ndkladu rezidenty.

V Ceské republice zatim nedoglo k vystavbé obytného celku,
ktery by byl explicitné vyhrazen pro nemotorovou dopravu.
S postupnym transferem zku$enosti a poznatku ze zemi Evropské
unie a z dalSich vyspélych zemi Ize vSak ocekdvat i prvni pokusy
o takovyto typ vystavby nebo rekonstrukce méstské ctvrti ¢i jiné-
ho sidelniho celku. Pfispéji k tomu bezesporu téZ nartstajici pro-
blémy s automobilovou dopravou a s tim spojeny vznik poptdv-
ky po takovém bydleni.

Priikopnici realizace bydleni pro ne-motoristy v Ceské repub-
lice se budou muset vyporddat s podobnou legislativni bariérou,
jakou piekondvali jejich predchidci ve vyspélych zemich. Pocet
parkovacich mist vyZaduje vyhlaska Ministerstva pro mistni roz-
voj €. 137/1998 Sb ,,0 obecnych technickych poZadavcich na
vystavbu* v §4, odstavci 6:

,Odstavné a parkovaci plochy pro osobni automobily se zfi-
zuji u vsech potencidlnich zdroju a cili dopravy (naptiklad

8) Ndjemci novych bytovych jednotek se podle piivodniho zaméru méli zavazat, Ze nebudou vlastnit automobil; tento bod se ukédzal byt jednou z prekdzek tspéchu projektu; zminény
projekt v Amsterdamu (Westerpark) ukdzal, Ze je mozné budovat sidlisté pro ne-motoristy i bez takového zdvazku.
9) Jak na makroekonomické drovni naznacuje mnoho pokust o vyjadieni napt. kvality Zivota jinym ukazatelem, neZ je HDP per capita.
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u bytovych domd, staveb pro shromazdovani vétsiho poctu osob,
staveb pro obchod, staveb vefejnych ubytovacich zaiizeni),
pokud tomu nebrdni omezeni vyplyvajici ze zvlastnich predpist.
Zékladni ukazatele vyhledového poctu odstavnych a parkovacich
ploch jsou dany normovymi hodnotami.*

Vyhlaska se zde odkazuje na CSN 736110 — Projektovéni
mistnich komunikaci, kterd byla schvélena v roce 1986 a zméné-
na v roce 1995. Samostatné je problematika zfizovani odstavnych
a parkovacich stdnf feSena v Praze — vyhldskou hlavniho mésta
Prahy ¢. 26 z roku 1999 ,,0 obecnych technickych pozadavcich na
vystavbu v hlavnim mésté Praze®. Ta napiiklad stanovuje poZa-
davek jednoho stdni na jeden byt o rozloze do 100 m* nebo 2 stani
na jeden byt o rozloze vétsi nez 100 m’.

Ing. Stanislav Kutdcek
Fakulta ekonomicko-sprdvni Masarykovy univerzity Brno
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