Kvalita zivota seniorud v soucasném ceském meésté

Uvod

Souc¢asnym trendem urbanistickych studii jak obci v Ceské republice, tak mést v Evropské unii je
efektivni, ekonomickd a ekologickda doprava a dostupnost. Pro jeji fungovani je nutné vybudovat
nezbytnou kvalitni a dobfe fungujici dopravni infrastrukturu a dalsi technické a organizacni
zabezpeceni. A z dlivodl optimalniho navrhu a nadimenzovani technického vybaveni je nutné znat
cilovou dopravovanou populaci a jeji dopravni potfeby. Dopravni potfeby raznych sociadlnich skupin
jsou velmi rozmanité a méni se s Casem vzhledem k ménicim se charakteristikdm a velikosti dotéené
populace. Pfi planovani mést a jejich casti, pfipravé dopravniho napojeni ¢i jeho rekonstrukci
potfebujeme znat a porozumét mobilitnim potfebdm a pokud moZno se vyhnout neodbornym
odhadim. Podobné jako u ostatnich skupin populace, tyto transportni potfeby jsou heterogenni a
jsou determinovany mnoha socidlnimi a demografickymi faktory. Znamenda to, Ze bez dobré
empirické evidence zajisténé kvalitnimi prizkumy nejsme schopni identifikovat, posoudit a zajistit
Sirokou $kalu mobilitnich potieb. Casto se také stava, ze témto potfebam neni dobfe porozuméno a
misto toho je zde tendence politik(, projektant( a drednikd s rozhodovaci pravomoci odhadovat, co
by pro starSi spoluobcany bylo dobré a vhodné (Schmeidler, 2009). V tomto ohledu je dobré
premyslet také o proveditelnosti a udrzitelnosti zamyslenych pristupd s ohledem na budouci zmény
v technice, ekologii a spolecnosti a navrhu takovych feseni, kterd zohledni rlizné mody dopravy a
mobility.

To vyZaduje lepsi poznani funkci a podminek dopravy i konceptualni vytvareni dopravnich politik s
intencionalnim dopadem na spole¢nost a zejména socialni exkluzi. Musime prekrocit tradi¢ni hranice
dopravniho planovani, jit za vyuZiti tradi¢nich nastrojl a postupl zaloZenych pouze na populacéni
hustoté ¢i na klasickém dopravnim planovani. Misto toho je potfebné propojit rizné dimenze
problematiky a pfripravit dopravni plan spojujici prvky fyzické mobility, urbanistického navrhu a
socioekonomickych charakteristik se zamérenim na cilovou populaci.

Seniofi jsou nejohrozenéjsi skupinou obyvatel. V ¢ase koronavirové pandemie jedna z nejcastéjsSich
vét poslednich dnd. O to, aby se jejich problémUim predchazelo a nefesily se, az vypuknou, usiluje i
vyzkumny Projekt InCities - Bezpecna mésta pro chodce a seniory, ktery fesi tym na ¢eskobudéjovické
Vysoké kole technické a ekonomické (VSTE). Projekt fesi potfeby dvou pilotnich mensgich mést, jako
jsou studie Milevska a Chotébore, kde zkouma mobilitu a dopravni problémy; doporudi, jak zde tento
stav resit. Spolecnym problémem je mobilita chodcl, jako jsou seniofi, podobné problémy maiji ale i
déti a dospéli, doprovazejici malé dité na vétsi vzdalenosti nebot zde neexistuje (fungujici) systém
méstské hromadné dopravy.

Demografické zmény jsou vSeobecné povazovany za jednu z nejvétSich vyzev pro Evropu a jeji
spoleéenstvi dnes i v pfisti budoucnosti. Pokles porodnosti, narast podilu starSich osob a -obzvlasté
v prosperujicich méstskych oblastech — narUstajici podil imigrantl, to je ndbéh na dodnes ne zcela
predpovéditelné zmény evropskych spolecnosti. Ktomu pfistupuji ekonomické zmeény posilené
globalizaci, coronavirovou pandemii a socidlni transformace, dand predevsim diversifikaci Zivotnich
styll. Tyto faktory se projevuji na zakladech demografie mést a regiont, populacni struktury a jejich
charakteristik, jakoZ i pfilezitosti a schopnosti jednotlivch a skupin. Struktura méstské populace se
bude ménit i nezavisle na celkovém poctu obyvatel — pfedevsim s ohledem na jejich vékové a socialni
sloZeni.



Nepripravenost ceské spolecnosti na novou realitu aZz zarazejici, protoze seniofi se setkavaji s rGznymi
formami socialni exkluze a nejistoty. Citelnym nedostatkem, omezujicim jejich Zivot, je pak absence
vhodné dopravy a zvyéeni dopravnich rizik i problémy jejich bezpe&nosti. Od devadesatych let
akceleroval i u nas proces rozsifovani mést - suburbanizace, ktery vedl k tomu, Ze dnes jiz znacna Cast
lidi bydli v okrajovych ¢tvrtich a satelitnich méstech. Zde neexistuje dobré pfipojeni k siti vefejného
transportu. To omezuje i pfistup k méstskym sluzbam. Vznikaji i obavy pred moZnou vékovou
segregaci populace, pfed rozdélenim mésta na ctvrti starSich a mladSich. Odhlédneme-li od
socialnich implikaci, ma takové rozdéleni vyznam i v dopravnim sektoru. Rlzné pozadavky v rliznych
Ctvrtich jesté zvysuji nutnost diversifikace dopravnich prostfedk(l. Podobné maji i migranti a
dojizdéjici sklon k soustfedovani se v urcitych méstskych oblastech. Spolec¢né s dalSimi faktory mohou
rozdily v dostupnosti a kulture dopravy pfi nespravném feseni zplisobit podstatné ztraty v oblasti, jeji
prosperité a kvalité Zivota obyvatel.

Metody vyzkumu

Projekt InCities - ,, Bezpeénd mésta pro chodce a seniory” si klade za jeden z hlavnich cild zkoumat
mobilitu a stanovit doporuceni pro reSeni problémi mobility v sidlech, ktera je mozné klasifikovat
jako mésta nemajici vlastni robustni systém méstské hromadné dopravy. To znamena mésta, kde je
vyrazné problematictéjsi dostupnost, cyklistika, mobilita chodcl, zejména rizikovy skupin jako jsou
seniofi, déti a dospéli doprovazejici malé dité, na vétSi vzdalenosti, které ve vétSich méstech
s fungujicim systémem méstské hromadné dopravy mohou byt pokryty mimo jiné i timto druhem
dopravy.

Cilem projektu je vypracovani metodiky Gprav méstského interiéru tj. ulic, namésti a parkd atd.
takovym zptsobem, aby se zwysil podil nemotorové dopravy, snizilo se zatizeni prostoru mést
motorovou dopravou a tedy i poniZilo mnoZstvi produkovanych $kodlivin i dopravnich nehod. Dal$im
neméné dlleZitym cilem je intenzifikace a revitalizace socidlniho Zivota ve vefejném prostoru,
podpora mobility seniortl a zvyieni dostupnosti pro né daleitych zafizeni (zdravotni, kulturnf,
spoletenské, volnogasové atd.). To znamend vétsi inkluzi a kvalitu Zivota této stale rostouci skupiny
obyvatel, kterd je mnohdy omezovana i nedostatkem piihodné dopravy. Jednou z cest je snizeni
uliéni kriminality a zvy$eni dopravni bezpeénosti ve vefejném prostoru. Vedlej$im cilem je zavedeni &i
intenzifikace podilu participace obé&and v dopravnim ¢i urbanistickém projektovani.

Hlavnim cilem prGzkumu, ktery organizuje Vysoka 3kola technickd a ekonomickd v Ceskych
Budgjovicich je zjistit a popsat nazory a postoje seniorské populace obéanl mésta a nasledné
detekovat jejich potfeby pro urbanistické planovani. Vroce 2019 a 2020 pokracovalo ziskavani
poznatkd v relevantnich oblastech a zjistovana mista s nedostatecnym znalostnim pokrytim. Tam,
kde byl zjistén znalostni deficit, tam byl proveden sociologicky urbanisticky a dopravni vyzkum, jeho
vyhodnoceni a sociologickd a urbanisticka interpretace. Jde tedy o aplikovany sociologicky
urbanisticky vyzkum, jeho interpretaci, syntézu poznatkd, urbanistické analyzy spolupracujicich mést.
Milevsko je stfedné velka obec leZici v Jihoceském kraji, okrese Pisek. Region Milevsko ma pfiblizné
18 546 obyvatel (CSU, 2018). Mikroregion Milevsko je geograficky, ekonomicky a socialné
homogennim Uzemim, pfiCemZ z celkového poctu 26 obci je 25 obci v Milevském svazu obci.
Pramérna hustota obyvatelstva je 48,1 obyvatel/km?. Viechny obce s vyjimkou mésta Milevsko maji
méné neZ 2000 obyvatel. Ve mésté Milevsko Zije v soucasné dobé zhruba 8400 obcanll. Milevsko



slouzi jako socialni, ekonomické, dopravni, kulturni a turistické centrum nejen mikroregionu, ale také
spravniho obvodu obce s rozsitenou plsobnosti. (Mésto Milevsko, 2018).

Co je treba znadt

Cilem tohoto snaZeni bylo definovat dopady demografickych a spolecenskych zmén na socialni
exkluzi v souvislosti s prostorovou mobilitou asoucasny stav feSené dopravni problematiky ve
méstech Milevsko a Chotébof, které jsou typickymi predstaviteli stfednich mést ovlivnénych
drivéjsim pramyslovym rozvojem, a zaroven aplikacnimi garanty v ramci projektu InCities. Dokument
vychazi z nékolika sekundarnich zdrojG: oficidlni webové stranky mésta Milevsko a Chotébor,
strategické dokumenty rfeSenych obci, vysledky pocitové mapy v mésté Milevsko, statisticka data
z CSU a dalSich instituci. Tyto ziskané informace jsou doplnény terénnim prizkumem - vlastnim
pozorovanim v misté obce, ze které byl zaznam pofizen. Ke zpracovani dat byly pouZity metody
analyzy dat, logické dedukce asyntézy. Vystupy byly shrnuty v SWOT analyze, kterd poskytuje
prehled silnych a slabych stranek i rozvojového potencidlu, ktera poskytuje zaklad pro dalsi reseni
problém{ v téchto obcich a vytvati zazemi pro dalsi vyzkum.

Nastrojem vyzkumu byl standardizovany dotaznik, navrieny vyzkumnym tymem VSTE po piedchozim
pilotnim predvyzkumu. Byl pfipraven dotaznik, ktery zahrnul baterie otdzek ze vSech relevantnich
oblasti. Dotaznik byl testovan odborniky, zastupci mést i agenturami. Byl proveden pilotni vyzkum za
Ucelem testovani moznosti aspravnosti funkce dotazniku. Vybér otazek byl adjustovan podle
pfipominek odbornikd. Sbér dat probéhl v obdobi zavéru roku 2019 a v prvni poloviné roku 2020.
Data byla sbirdna metodou osobnich (face to face) standardizovanych rozhovor( vyskolenych
tazatelll s respondenty zaznamenavanych do standardizovanych papirovych formulara. Face to face
rozhovory byly realizovany vlastni tazatelskou siti agentury SC&C. Vsichni tazatelé byli pred
vyzkumem proskoleni osobné nebo s vyuZitim online nastroji. Sbér byl proveden v méstech
Chotébof a Milevsko na konci roku 2019, statistické vyhodnoceni v listopadu 2019 az kvétnu 2020.
Nasim zamérem bylo, abychom zodpovédéli pokud mozno na vSechny dosud nevyjasnéné otazky,
které nebylo moZné ziskat reSerSemi, atedy nejsou uvedeny ve State of the art. Dotaznik byl
sestaven tak, aby pokryl vSechna mista tzv. kritickych oblasti rovhomérné a pfinesl nové uzite¢né
poznatky pro praxi. Zaméfil se zamérné na mésta stfedni velikosti, protoZe doposud prevazna vétsina
dopravnich vyzkum( byla vykonana ve velkych méstech, kde je zcela jina dopravni situace a tedy i
problémy, kterym celi.

Data byla sbirdna metodou osobnich (face to face) standardizovanych rozhovorl, které byly
realizovany tazatelskou siti agentury SC&C. Vyzkumu se zUcastnilo 195 obyvatel obce Milevsko ve
véku nad 50 let. Respondenti byli do vyzkumu vybirani dle kvétnich charakteristik (pohlavi, vék) tak,
aby byla zachovdana reprezentativnost obyvatelstva v tomto véku.

Vysledky

Hlavnim cilem priizkumu, ktery organizovala Vysoka $kola technickd a ekonomicka v Ceskych
Budéjovicich je zjistit a popsat nazory a postoje seniorské populace ob¢anli mésta a nasledné
detekovat jejich potfeby pro urbanistické planovani. Vroce 2019 a 2020 pokracovalo ziskavani
poznatkd v dopravné relevantnich oblastech a zjiStovana mista s nedostate¢nym znalostnim pokrytim
pro predprojektovou pfipravu. Tam, kde byl zjistén znalostni deficit, tam byl proveden sociologicky
urbanisticky a dopravni vyzkum, jeho vyhodnoceni a sociologickd a urbanisticka interpretace pro



Ucely zlepseni dopravni situace. Jde tedy o aplikovany sociologicky urbanisticky vyzkum, jeho
interpretaci, syntézu poznatkd, urbanistické analyzy spolupracujicich mést.

Mobilita a dopravni situace ve mésté

Spokojenost s dopravni situaci ve mésté vyjadfila polovina dotazanych. Nespokojenost s
dopravou vyjadfilo 14 % z ndhodné oslovenych respondentu. Zbytek (priblizné tfetina) nebyla ani
spokojena ani nespokojena. Spokojenéjsi s dopravou jsou ti obyvatelé, ktefi jsou jiZz v dichodu,
naopak ekonomicky aktivni a vysokoskolsky vzdélani lidé jsou vice nespokojeni. Divody k
nespokojenosti prameni predevsim v pretizenosti nejen transitni dopravy pres mésto a z toho
plynouci mimo jiné problematické a nebezpeéné prechazeni vytizenych ulic (napF. ulice Csl. Legii.
Riegrova ulice aj.). DalsSim bodem, vedoucim k nizsi mife spokojenosti, je malo parkovacich mist a
to nejen v centru, ale i u obytnych domu. Obyvatelé si vSak stéZuji i na malo zastavek a nizkou
intenzitu spojli méstské hromadné dopravy. Lidé jsou pak nuceni vyjet také do centra mésta
autem.

Obr. 2: Spokojenost s celkovou dopravni situaci
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Obr. 3: Dlivod nespokojenosti s dopravni situaci ve mésté




Spokojenost se Zivotnim prostredim mésta

Nespokojenost s Zivotnim prostifedim prameni predevsim z vysoké intenzity dopravy, kterou
respondenti spojuji se zhorSenim kvality Zivota ve mésté. Spokojenost se Zivotnim prostredim
mésta je na vys$si Urovni nez spokojenost s dopravni situaci, spokojeno je az 84 % obyvatel mésta.
Nespokojenych je zanedbatelna ¢ast, pouze 4 %, velmi nespokojeny nebyl nikdo.

Obr. 5: DGvody nespokojenosti s Zivotnim prostredim
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Spokojenost s Zivotnim prostfedim je silnym faktorem, ktery ma vliv na potrebu ve mésté z(lstat.

Obr. 6: korespondencni mapa rfadkovych a sloupcovych profilli1 - spokojenost respondenta se
stavem zivotniho prostieni a rozhodnuti o odchodu z mésta
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Bariéry v dostupnosti

Pro dvé tretiny obcanll v dopravé neexistuji Zadné bariéry, nebo jsou bezvyznamné. Oproti tomu
velmi silné bariéry pocituje kolem 12 % dotazanych. Jakmile se podivdame na strukturu odpovédi
dle ekonomického statusu respondenta tak je patrné, Ze vice bariéry pocituji predevsim
ekonomicky aktivni respondenti (pfiblizné 20 % z nich). Mezi témi, ktefi jsou jiz v didchodu narazi
na urcité bariéry kolem 6 % dotazanych. Existence silnych bariér u ekonomicky aktivnich je
mozné vysvétlit kazdodennim pohybem v dopraveé, zatimco lidé v dlichodu, ktefi nevychazeji tak
Casto ven si tato omezeni nemusi plné uvédomit. Hlavnimi bariérami v dopravé, které spontanné
respondenti uvadéli, jsou predevsim zvysend intenzita dopravy v centralni ¢asti mésta, Spatny
technicky stav chodniki a v neposledni fadé nizka intenzita a malo tras hromadné dopravy.
Opakované se pak objevuji velké problémy na kfiZovatce Riegrova-5.kvétna a Nadrazni-
Ceskoslovenskych legii.

Obr. 7: Existence bariér a dostupnosti ve mésté
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Na posouzeni dopravni situace ma velky vliv vlastnictvi fidicského opravnéni, to deklaruje 62 %
dotazanych. Témér polovina fidicl vSak auto k jizdé po mésté pouziva velmi malo. Dle véku je
patrné postupné ubyvani vlastniki fidi¢ského prikazu i téch, ktefi pouzivaji automobil k ¢astym
cestam po mésté. Prevazné u respondentl ve vysokém véku (nad 75let ) pak budou prevaZovat
ti, ktefi jsou zavisli na vyuzivani MHD ¢i dopravnich prostfedku a sluzeb pfibuznych a zndmych.

Obr.1: Vlastnictvi fidi¢ského prakazu
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Nevlastnim fidi¢sky prikaz, pouZivam jiné druhy dopravy

Rozvoj modii dopravy ve mésté

Nejcastéjsim zplsobem, ktery by dotazani radi rozsitili, je predevsim hromadna doprava, coz lze i
k véku respondentl ocekavat. Ve mésté by dle nich mélo vzniknout hlavné vice zastavek, které
jsou nyni daleko od sebe, a to hlavné v okrajovych ¢astech mésta a bylo by vhodné zavést i nové
a bezbariérové linky, trasy méstskych (mini) autobus(. A co hlavné chybi respondentim ke
zlepSeni mistni dopravy? Pak je to urcité zména systému mistni dopravy a lepsi dopravni
provazanost (pro 44 % dotazanych). A 30 % obyvatel by uvitalo lepsi technicky stav komunikaci a
silnic.

Na otazku, v jaké lokalité by se méla doprava zlepsit, lidé nejvice odpovidali, Ze se ma zménit cely
systém celkové, v celém mésté, ale hlavné v centru. Nejvice by ocenili silni¢ni obchvat, ktery by
méstu velice ulevil od silné tranzitni dopravy (a hlavné prajezd TIR v severojiznim sméru skrze
mésto), ddle jak uz bylo zminéno vyse, by si prali zvysit frekvenci spojud méstské hromadné
dopravy, pfipadné vytvoreni novych tras, které by obslouZily dalsi ¢asti mésta. Samozrejmosti by
také méla byt lepsi provazanost spoju.

Z ostatnich faktord, které by mély vést ke zlepSeni mistni dopravy je pak pro respondenty dle
odpovédi dilezita rychlejsi oprava interiérl ulic, zejména chodnik(. Nékolik respondentl pak
zminovalo chodniky v Nadrazni ulici. DalSim faktorem pak byly chybéjici lavicky a zafizeni
méstského interiéru na autobusovém nadrazi a také nedostateCné zastfeSeni autobusového
nadrazi — ¢ekajici by jisté uvitali lepsi zabrany proti vétru a desti. MoZnost rozsifeni dostupnosti
vefejnych toalet by respondenti ocenili také. Nékolik si jich stéZovalo na vécné zamcéené toalety u
klastera Ci u hrbitova. Dostupné toalety by uvitali i jinde, napf. v okoli supermarketd, jsou pro
starsi lidi se zdravotnimi obtiZzemi velmi dalezité.



Obr. 20: Lokalita, kde by se mél zlepsit systém dopravy
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Obr. 19 Co chybi ve Vasem mésté ke zlepSeni kvality mistni dopravy

Co chybi ve Vasem mésté ke zlepseni kvality mistni dopravy?
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Obr. 21: Zplsob, jak by se mél zlepsit systém dopravy
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Obr. 13 Zplsob moZného rozsifeni hromadné dopravy
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Specificka situace mésta této velikosti a ekonomického zazemi limituje uZiti vefejné dopravy zejména
z dlivod(i ekonomickych. Nabizi se moZnost nékolika tras ekonomickymi autobusy s vyuZitim P+P
(Private — Public Partnership). Koncept musi byt podporovan a je tfeba podporovat intenzivni vyuZziti i
nemotorovych moda dopravy.

Obr. 11: ZplGsoby dopravy, které by se mély ve mésté rozsifit

Zpusoby dopravy, které by se mély rozsifit
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Obr. 14 Lokalita mozného rozsifeni hromadné dopravy.
Napady na rozsifeni hromadné dopravy.
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Obr. 10: Obavy z rozsifeni dopravy ve mésté a dopad na prostfedi mésta

Rust dopravnich nehod a zrangni s nimi souvisejici _ 21%
Zatizeni obytnych casti hlukem _ 14%

Zhorseni vizualni kvality verejnych prostord ulic a nameésti - 6%

ZvySeni mnozstvi cizich lidi ev. kriminality - 5%

Néco jiného . 4%
Bez odpovédi - 6%

PFi rozsiteni dopravy ve mésté se pak obyvatelé obavaji pfedevsim zhorseni kvality vzduchu
(téméf polovina dotdzanych), dale nartstu poctu dopravnich nehod a s tim souvisejicim
zranénim a v neposledni fadé zatizeni méstskych obytnych &asti hlukem.

Cyklistickd doprava

Zde hraje velkou roli vék respondent(. Pfi podrobnéjsi analyze dalSich druhl dopravy, které by
se mohly nebo spiSe mély rozsitit, pak u cyklistické dopravy si 70 % obyvatel mysli, Ze by se
nemusela rozSifovat. Nicméné podle véku respondenta jde vidét urcité odliSnosti. Zatimco mezi
mladsimi respondenty (do 70 let) je skoro 40 % téch, ktefi by rozsifeni moznosti pro cyklisty
uvitali, mezi starS§imi obcany je jich pouze 17 %. Pfesné naopak je to u rozSifovani MHD — zde by
ji ocenili pravé ti starsi respondenti, pro které se hromadna doprava stava hlavnim mdédem pfi
prepravé.

A kde by dle respondentld bylo vhodné vytvofit podminky pro cyklodopravu? PredevSim v
okrajovych (perifernich) ¢astech mésta, rozsifeni provazané sité po celém mésté by také nebyl
zadny problém. Opakované se objevil pozadavek vytvoreni cyklostezky smérem na Sepekov.
IdedInim zplsobem rozsifeni moznosti pro jizdu na kole by pak bylo vytvoreni cyklostezek nebo
alespon zavedeni cyklopruh(l na pozemnich komunikacich

Vv

Obr. 15 Lokalita moZného rozsifeni cyklistické dopravy
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Seniofi projevuiji jistou rezervovanost v pouzivani jizdnich kol. Souvisi to zfejmé s jistym Gbytkem

fyzickych sil a ztrdtou senzorické citlivosti a kognitivnich funkci, coz je do urcité miry podminéno
vékem. Pokud by byla mozZnost vyuzit cyklostezku pro danou cestu, 71 % dotdzanych

odpovédélo, Ze by stejné kolo pred jinym druhem dopravy neuprednostnilo. Odpovédi jsou vSak
vazané na vék respondenta. Ackoliv si i mezi mlad$imi respondenty 61 % nedokaze predstavit
vyuzivani kola, pak az 23 % by o vyuZiti pfemyslelo a zaleZelo by pak i na dalSich okolnostech.

Nové moznosti nabizi vyuZiti elektrokol, které zvlasté mezi seniory v zahranici ale i u nas zajem

raketové vzrista.

Obr. 26: vyuZiti kola v pfipadé dostupné cyklostezky

Vyuziti kola v pripadé dostupnosti cyklostezky

o 9%
8% ° 6%
ano rozhodneé mozna (zalezi od dalsich vyjimecné
okolnosti)

Obr. 16 Zplsoby mozného rozsifeni cyklistické dopravy

71%

ne
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Lidé ve vy$Sim véku se snazi po mésté predevsim chodit. Mnozi si uvédomuji zdravotni vyhody
tohoto mdodu dopravy. Pésky obchazeji ndkupy a sluzby i mista socidlnich aktivit. Pési prochazka
je i oblibenou volnocasovou aktivitou, na kolo v ramci odpocinku sednou spiSe mladsi lidé, nebo
mladsi dichodci. Pokud respondenti sedaji do auta, pak je to z dlvodu cesty do zaméstnani.
Zcela nevyuZivanou formou dopravy je sdileni dopravnich prostfedkl, a to jak jizdnich kol,
elektrokol, tak i automobild.

U pési dopravy, kterou by respondenti radi upravili témér v celém mésté, by hlavné uvitali
vytvoreni pésich zén, vystavbu novych ¢i rekonstrukci stavajicich chodnikd, revitalizaci uli¢nich
interiérd. Dalsim zlepSenim pro pohyb po mésté pésky by bylo napriklad vybudovani svételného
semaforu na v Riegrové ulici.

Obr. 17 Lokality moZného rozsifeni pési dopravy
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Trasovdni

Lidé nejéastéji vykondvaji 1-2 trasy po méstd. U&el a frekvence cest jsou pak zavislé na véku a
ekonomickém statusu respondenta. Ekonomicky aktivni (zamé&stnanci a OSVC) a lidé mladsi 70 let
trasu opakuji pravidelné (3x a vice za tyden), starsi obCané pak vychazeji méné, pfiblizné 2x tydné.
Hlavnim Géelem cesty je pro mladsi respondenty a ekonomicky aktivni cesta do/z préace. Pro ostatni
je to pak cesta na nakupy ¢i jiné pochlzky, spojené napfiklad s vyfizovanim na Gfadech. Obdobné pak
ucel cesty vychazi pri kombinaci s ekonomickou aktivitou respondenta.

Zdvery vysledki sSetfeni:

Zavéry pro praktické vyuziti a diskuse

Jak jsme se snaZili ukazat, je nutné analyzovat stavajici dopravni systémy, jejich pozitiva i negativa a
moznosti Uprav a upgrade. Dale by se mély posoudit dopad feseni budoucich transportnich systéma
a mobility na Zivoty starSich lidi a spolecnosti jako celku. Uprednostriujeme holisticky pohled a
celkovy koncepcni pfristup, ktery nebere v dvahu pouze oblast dopravy a jeji infrastruktury, ale
revitalizace a remodelace méstského prostfedi a dotéenou kvalitu Zivota starSich lidi a spoleénosti
jako celku.

Pfi navrhu vétsiny dopravnich systém( ve méstech se setkdavame s konfliktem zajm( a predstav
raznych zajmovych a vékovych skupin. Nap¥. pfi podpore opravnénych pozadavk(l mobility starSich
ro¢nikd populace miZzeme narazit na protichlidné pozadavky ekologizace a ozelenéni lokalni dopravy
&i zvydeni bezpeénosti mistni dopravy. Ukolem vyzkumu ve spojitosti s inZenyrskymi védami je v praxi
tyto pozadavky stanovit, prozkoumat, sladit, aby pUsobily pokud mozno synergicky. Dostupnost a
mobilita je pro seniory a jejich kvalitu Zivota kriticky dllezita. Proto je nutné s témito ohledy vytvaret
vyvazenou dopravni politiku i sladit a porovnat opravnéné mobilitni potreby seniorl s ostatnimi
skupinami spolecenského spektra. Pak je moZné wvytycit priority v dopravni politice a utvaret
infrastrukturu pro dopravni potreby seniorl v integraci s dopravnimi potfebami jinych socialnich
skupin.

Implementace poznatk(l a vytvareni dopravnich strategii pro mésto a jeho okoli musi byt provedeno
citlivé s ohledem na mistni podminky, urbanistické rozvojové plany a prani dotcenych komunit.
Urbanistickd stranka dopravniho planovani zaloZzend na universalnich principech dostupnosti pro
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vSechny je klicovym faktorem redukce socidlni exkluze podminéné vékem. Méla by zvysit dostupnost
dopravy a nezbytnych Zivotnich aktivit pro tuto socidlni skupinu ohrozenou exkluzi.

Socidlni exkluze v dopravé

Problémy s dopravou mohou tvofit vyznamnou bariéru socidlni inkluzi. To, Ze lidé nemaji pfistup
k rGznym sluzbam, je disledkem socidlni exkluze. Nemohou napfiklad vyuzivat dopravu kvili svym
nizkym pfijmdm, nebo trasy verejné dopravy nevedou do patficnych mist. Vyssi vék a invalidita také
mohou vést k tomu, Ze lidé pfestanou fidit automobil ¢i vyuZivat vefejnou dopravu.

Problémy s poskytovanim dopravy aslokaci sluzeb mohou posilovat exkluzi. Zabranuji lidem
v pfistupu ke klicovym lokalnim sluzbam a aktivitam, napr. k praci, socialnim a vzdélavacim aktivitam,
zdravotni péci, nakupu potravin i jinym volnocasovym aktivitdm. Problémy se mohou lisit podle typu
uzemi (venkov, suburbia — mésto) ¢i mezi rdznymi skupinami osob — nejvice znevyhodnéni jsou
invalidé, starsSi lidé, socialné slabsi, rodiny s détmi, zvlasté osamélé matky. Dusledky silni¢niho
provozu maji také dispropor¢ni vliv na socialné exkludovana Gzemi a individua, at uz jde o dopravni
nehody s chodci, znecisténi vzduchu, hluk, nebo o rusné silnice, které prochazeji obytnymi zénami
a negativné ovliviuji Zivot lokalni komunity.

Pro socialni vylouéeni z divodu véku je klicovy koncept dostupnosti Ci pFistupnosti — accessibility.
Tento pojem reflektuje, zda maiji lidé moznost dostat se ke klicovym sluzbam za pfimérenou cenu,
dobu a pfimérené snadno. Pristupnost zavisi na nékolika vécech, napf. zda existuje doprava mezi
lidmi asluzbou, zda lidé védi o dopravnich moznostech, dlvéfuji spolehlivosti dopravy a zda ji
povazuji za bezpecnou, zda jsou lidé fyzicky ataké financné schopni pfistupu k dopravé, zda jsou
sluzby a ¢innost lidi v dostupné vzdalenosti. Redeni problému pfistupnosti mohou byt zaméfena na
dopravu, ale téZz na umisténi Ci presunuti klicovych sluzeb a aktivit tak, aby byly pro lidi Iépe
dosazitelné.

Jsme presvédceni, Ze otazka vylouceni starSich generaci z mobility a dopravy nemize byt efektivné
feSena bez Ucasti samotnych uZivatell. Vzhledem ke specifikim Zivotniho stylu seniord, spoluprace
se starSimi obcany je podminkou v kazdé fazi planovani a projektd. Toto hledani feseni je dynamicky
proces vzhledem k rychlym zménam v demografické situaci spolecnosti a socidlnich proces(, (napf.
prostorova exkluze, gentrifikace, zména Zivotniho stylu atd.). Velkou roli zfejmé bude hrat i
informacni technika a elektronizace. Vedle toho musi byt fesena i otazka rovnosti, tzn. jak zarucit, Ze
se vyhody rozvoje transportni techniky a elektroniky dostanou ke vsem? Vysledky vyzkumu, vedle
dalSich sebranych materidll dovoluji vytvofit vize anasledné program revitalizace motorové i
nemotorové dopravy ve méstech.

Akce v oblasti mobility by mély byt diferencovany dle charakteru prostfedi. Redeni by méla vychazet
z participacnich navrh(, které respektuji lokalni potfeby. Toto téma je pro mistni obyvatele pfilis
dllezité, proto by nemélo byt ponechdano na rozhodnuti pouze dopravnich experti. Dopravni
projekty by mély vychazet zregiondlnich podminek. Reeni, kterd vychézeji z husté zalidnénych
regionli, nemohou byt implementovana v margindlnich oblastech, kde jsou lidé konfrontovani
s nedostatkem dopravnich spojeni, velkymi vzdalenostmi a vnitrostatni migraci mladsich generaci,
které zanechdvaji seniory v jejich plvodnich komunitach.

Je dulezité rozlisit mezi mobilitou a dopravou. Mobilitu je mozné pojimat jako vieobecné lidské
pravo, které se vztahuje k SirSim problémim, neZ je pouze doprava. VSechna omezeni a bariéry
mohou byt v oblasti mobility odstranéna. Naproti tomu doprava je dllezita funkce, ktera zabezpecuje
lidem mobilitu. Z toho divodu bychom neméli mluvit o omezeni mobility, pokud se tak déje na
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zakladé fyzickych omezeni, protoZze mentalni zdravi a kognitivni funkce silné ovliviuji uZiti dopravnich

zafizeni a mobilitu.

Sledovana mésta jsou na tranzitnich komunikacich vyssiho rfadu. Existuji tfi hlavni negativni dopady

pfi lokalizaci vyssi komunikace uvnitf urbanizované oblasti.

1. Komunikace muZe narusit fyzicky ramec, ktery je Zivotnim prostfedim pro danou komunitu.

2. Komunikace muze vytvorit hranici ¢i bariéru zpUsobujici rychlou degeneraci jak Zivotniho, tak
socidlniho prostredi.

3. Komunikace mizZe oddélit obyvatele od sebe navzijem aod dulezitych sluZeb, instituci
a obcanskych zafizeni v sousedstvi.

Tyto dUsledky ovliviiuji obyvatele, ktefi zlistavaji v tésném okoli projektu a znamenaji casto relokaci

dalsich, ktefi Zili a pracovali v blizkosti komunikace. Existuji dlouhodobé a kratkodobé dlsledky, které

neni lehké identifikovat samotnymi rezidenty. MiZe to byt ale zdroj vainych obav a nepokojd,
projevu nespokojenosti a zdrZzovani vystavby.

PFi budovani komunikaci, které ovlivni Zivot komunit v urbanizovanych oblastech je pfi sociologickém

ocenéni dopadi projektu nutno zkoumat predevsim:

e Jestlize nékteré z téchto komunikaci, které jsou budovany v urbanizovanych oblastech, zasahnou
do stavebni struktury je nutno zkoumat charakteristiky komunit, ve kterych ma dojit ke
stavebnim zménam a urdit rozsah dlsledkd, které mohou byt vytvoreny inZzenyrskym stavebnim
dilem. Ktomu je potfeba zkuseného vyzkumu, pozorovatele socidlni scény, ktery urci, k jakym
zménam dojde a na kterych mistech. Je mozné zvysit citlivost poZzadavkim komunity a uZivat
aplikovaného sociologického vyzkumu — pozorovani atd.

e Je mozné vyuzit i jinych metod sociologického vyzkumu. Sociologické a socidlné psychologické
metody mérici socialni strukturu je mozné pouZit pfed a po zasahu do stavebni struktury. Jsou
zde pouzitelné jak experimentalni, tak statistické techniky, takze vliv komunikace na socidlni
zmény mlZe byt od ostatnich faktord, které prispély ke zménam, kvalifikované odlisen. Jinymi
slovy je mozné vyuZivat studii dopadd, paralelnich vyzkum jaké jsou znamy napf. z ekonomie
nebo demografie. Pokud nejsou znamy moziné psychosocidlni dopady na komunitu,
nedoporucuje se pristupovat k radikalnim zménam Zivotniho prostredi.

e Pfed tim, nez je komunikace ¢i jind ¢ast infrastruktury zbudovana, méla by byt studovana lokalita
s ohledem na nasledujici faktory:

socialni hranice komunit v oblasti,

hlavni potreby a prani obyvatel,

dullezité socialni funkce, které jsou vykondavany v sousedstvi,

kritické prostory, ve kterych se tyto funkce odehravaiji.

Toto vSechno by se mélo zkoumat v tésné spolupraci se vSemi obyvateli. Pokud ziskdme vstupni
informaci, je mozné minimalizovat negativni dopady, protoZze mUlZeme upravit trasu a parametry
komunikace. Stejné dulezité je, Ze se umozni s témito daty identifikovat mozné negativni vlivy jiz
v predstihu, abychom mohli naplanovat jejich redukci ¢i eliminaci jiz pred jejich vznikem. Napfiklad
data mohou ukazat, jakym zplsobem mizZe byt komunita chranéna od rusivych vlivli komunikace i
jiné infrastruktury. MZeme také stanovit s predstihem, které funkce komunity jsou nejduilezitéjsi
a které je nutno zachovat. Napf. v pfipadé intenzivné uzivaného Uzemi, které bude rozdéleno
komunikaci. Je jasné, Ze nékterd zarizeni by méla byt relokovdna jako soucdst nového reseni tak, aby
byla dostupna pro vsechny obyvatele. Je mozné upravit snizit niveletu komunikace a nékteré funkce
muizZeme uchovat (jako je maloobchod, rekreacni aktivity, restaurace, bary apod.) na zastreSené
komunikaci. To mUiZe slouZit jako most mezi dvéma okraji komunikace. Tak se podafi, Ze tyto kritické
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pritazlivé funkce — magnety pro obyvatele komunity udrzi komunitu pospolu. Bez tohoto pfistupu
mohou Zivotaschopné komunity vymizet.

Vliv intenzivni dopravy na méstskych komunikacich miZe byt jednak minimalizovan, ale také
zesilovan intencionalné vytvarenym prostredim ulice. Ulice svymi parametry, svou Sitkou, designem,
druhem parkovani, bariérami ¢i zeleni mohou modifikovat dopad dopravy na prostiedi. Jiz sama
distance od urcitych lokalit modifikuje negativni dopady. Na druhé strané nékteré plochy mohou
zvySovat odlesky, odrazet hluk a pfispivat k diskomfortu. Zafizeni by mélo byt projektovéno tak, aby
pokud moZno odpovidalo charakteru sousedstvi a bylo akceptovatelné pro jeho obyvatele. Vytvareni
téchto elementll je dulezité v situacich, kdy negativni vlivy jako hluk, emise, atd. neni moiné
kontrolovat a je nutné vytvaret kompromisy.

Diskuse a doporuceni pro praxi

V XXI. stoleti probihd mohutna demografickd zména sloZeni obyvatelstva v Evropé. "Prevraceni
vékové pyramidy bude mit hluboké a negativni disledky na ekonomiku a rodiny, komunity i
spolecnosti," (Murray, Ch., 2020 ve studii Institutu pro méreni a vyhodnocovani zdravi IHME model).
Proces demografického starnuti je neodvratnou charakteristikou soucasného rozvinutého svéta.
V procesu pfipravy na budoucnost je proto nevyhnutelnad diskuse o podminkdach Zivota béhem této
zmény a po ni. Demograficka transice, jak tento jev nazyvame, zahrnuje i navazujici a ¢asto palcivé
otazky biologické, ekonomické, kulturni, ale i urbanistické a dopravni. Je to velkd vyzva pro staty,
spoleCenstvi a mésta, bude nutné feSit nejen rostouci podil starych obyvatel ve spolecnosti,
souvisejici negativni véci jako je jejich socialni exkluze, ale i redefinovat starnuti jako socidlni kategorii
a stanovit jeho misto v soucasné spolecnosti.

Dobra dostupnost vSech vyznamnych aktivit, fungujici doprava ve méstech a priméstskych oblastech i
zaji$ténd mobilita pro tyto kategorie je podminkou dobré integrace seniord do spole¢nosti. Spatna
dostupnost prispiva k socialni exkluzi a véem problémdm s tim spojenym. Jak ukazuji vyzkumné prace
z posledni doby, socialni exkluze senior( v oblasti dopravy byva dilsledkem Spatné dostupnosti
aktivit, transportu, tj. nemozZnosti uZivat dopravu pro vysoké ceny za prepravu, fyzické bariery
v dopravnich prostfedcich nebo dopravni infrastruktufe, ¢i prosté neexistence poskytovatele
potfebné dopravni sluzby (Schmeidler, 2009). Castym d(ivodem pro seniory byva také nemoznost
vyuzit existujicich dopravnich sluzeb (Shergold, Parkhurst a Musselwhite, 2012) .

Exkluze ze spolecnosti a jejich aktivit ma negativni dlsledky jak pro seniory samé — omezeni kvality
jejich Zivota, tak pro celou spole¢nost — kde ¢asto chybi pti dlleZitych ¢innostech. Je to tim, Ze brani
rostoucimu segmentu populace v aktivni participaci na aktivitach, které jsou dllezité pro seniory i
spoleénost (Anderson a kol., 2013). Doprava je dulezity faktor podporujici inkluzi do spolecnosti a
méla by byt povaZovana za vyznamny prostiedek, ktery podporuje zdravy a aktivni Zivot a zvySuje
jeho kvalitu. (Johnson, Currie a Stanley, 2011; Siren and Haustein, 2013). Je zdlraznovano, Ze pravé
dostupnost je klicovy faktor ve vSech transportnich sluzbach.

V priib&hu doby bylo vyvinuto v této véci nékolik pristupl. Casto bylo a je zd@razfiovano (transit for
all), Ze dprava podminek v dopraveé pro seniory zlepsuje podminky pro celou spole¢nost, vsechny jeji
slozky (napf. déti, matky s kocarky, invalidy). V posledni dobé zacind prevazovat pfistup, poukazujici
na odlisné, ¢asto velmi diferencované potreby rlznych skupin populace (vékovych, vzdélanostnich,
tedy i pfijmovych). Tento pfistup se uplatiuje v dichotomii méstské — venkovské lokalizace
(Parkhurst a kol., 2014), ale také v souvislosti s dalsimi charakteristikami jako vék, pfijem, status,
fyzicky stav a fyzické schopnosti, Ucast v socialnich sitich, rodinny status atd.). Narodni a mistni
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politiky a predpisy, napf. omezeni fidicskych prikazl ve vyssim véku, které ovliviiuji mobilitu téch, co
se vzdali fizeni, jsou z tohoto hlediska také velmi dlleZité.

Zvlasté v posledni dobé roste mnozstvi praci v oblasti urbanismu a dopravniho planovani zabyvajicich
se seniory (Nordbakke a Schwanen, 2015). Vime vice o dostupnosti a Upadku fyzickych funkci
seniord, o rozlicnych potfebach téchto uZivatelskych skupin (Audirac, 2008). Mnohem méné je
zndmo o vlivu prostfedi mésta na dopravni chovani (Schmeidler, 2010), o vlivu politik na exkluzi
ovlivnénou dopravou, (Siren a Gasparovic, 2017) Chybi ovSem analyzy dopravniho chovani obyvatel
jinych nez velkych metropoli, které mohou financovat vyzkumu ze svého rozpoctu. Chybi také
zachyceni ménicich se trend( v pojimani ekologickych madi dopravy, vliv bezpecnosti dopravy a
dopravniho prostfedi na dopravni chovani, role modernich technickych prostiedkl ve vozidle a siti na
oblibenost, bezpecnost a celkovou efektivitu dopravy atd. (Shergold, Wilson a Parkhurst 2016)

Vyzkum prostorové mobility na pomezi nékolika disciplin — urbanismu, dopravniho inZenyrstvi,
dopravni ekonomie, demografie a sociologie poskytuje dullezité informace pro rozhodovaci
a projekéni proces voblasti méstské dopravy. Neustdle aktualizované informace o mobilité
a dopravnim chovdni osob jsou nepostradatelné pro rozhodovaci proces a pro dopravni planovani
(jsou vstupem do predikénich model(). Na zakladé téchto informaci lze vytvaret a udrzovat dopravni
infrastrukturu v takové podobé, kterd vyhovuje ménicim se pozadavkim populace. Tyto vyzkumy by
mély byt provadény opakované a pribézné v delSim casovém obdobi (typicky jeden rok), ¢imz
umoznuji detekci trendd a sledovani vyvoje mobility. SlouZi pfedevsim k zachyceni a prozkoumani
stavajici situace, k identifikaci problému spjatych s dopravnimi systémy. Mobilitni vyzkumy v mensim
méritku poskytnou poznatky o tom, v jakych prostorech se odehravaji rGzné formy lidské aktivity,
umozni porozuméni rytmim denniho dopravniho chovani, budou podkladem pro planovani aktivit
a planovani rozvoje mésta. Zde byla pouZita metoda dotazovani pomoci dotaznikll a metoda
hloubkovych interview. UmoZni poznani funkci a podminek dopravy i konceptudlni vytvareni
dopravnich politik intencionalnim dopadem na spolecnost a zejména socialni exkluzi. Musime
prekrocit tradicni hranice dopravniho planovani, jit za vyuZiti tradi¢nich ndstroji a postupl
zalozenych pouze na populacni hustoté ¢i na klasickém dopravnim planovani. Misto toho je
potfebné propojit rizné dimenze problematiky a pfipravit dopravni plan spojujici prvky fyzické
mobility, urbanistického navrhu a socioekonomickych charakteristik se zaméfenim na cilovou
populaci.
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Annotation

The aim of project InCities is to develop a new attitude to the mobility of our senior citizens in urban
settings, more age sensitive and based on possibilities they have in relation to urban green mobility.
The source of the knowledge is public participation in the form of questioning the elderly citizens to
understand the real problems they face. The procedure is based on redefinition of urban space and
following revitalisation and remodelation of public spaces like streets, squares, parks and
embankments. This includes reduction of unnecessary car traffic and environmental pollution and
traffic accidents, where elderly are most endangered group. But it doesn’t mean any reduction of
mobility of the elderly. Mobility of elderly is necessity for their quality of life and should be supported
by the improvement of transport systems. This enables their inclusion in society. Green transport like
walking, cycling, and public modes of transport like busses and tramways should be modernised and
developed.

Kliéova slova:

Socialni exkluze zdavodu véku, demografické zmény, lidé se specidlnimi potfebami, starnuti
populace, telematika, udrZitelnd mobilita, méstskd doprava, bezpecnosti na pozemnich
komunikacich, bezpecnost komunit

Key words: Old age social exclusion, demographic changes, disabled people, ageing, telematics,
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