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Hlavnim tématem tohoto ¢isla je doprava a jeji vliv na udrzitelny rozvoj obci
a mest. Pripravili jsme pro vas prispévky, ve kterych se dopravni odbornici
1 urbanisté snazi odpoveédét na nékterd soucasna aktualni témata, at’ uz se
dotykaji zasadnich dopravnich koncepci, kongesci v dopravé ¢i udrzitelné
mobility. Naleznete zde informace o zékladnich koncep¢nich dokumentech
Ceské republiky, kterymi jsou Dopravni politika CR a cela fada koncepénich
dokumentu tykajicich se vefejné a nakladni dopravy, méstské udrzitelné mobi-
lity nebo cyklistické infrastruktury. Prvni ¢lanek nadzorové rubriky reflektuje
soucasny stav Ceské dopravni infrastruktury a je vénovan silni¢ni a letecké
doprave. Druhou ¢ast ¢lanku pojednavajici o Zelezni¢ni dopravé pfineseme
v dal$im ¢isle. Na zasadni vztah mezi Izemnim rozvojem a mobilitou upozor-
nuje ¢lanek, ktery se vénuje izemné analytickym podkladiim hl. mésta Prahy
jako zasadnimu podkladu k analyze vyvoje mobility v izemi. Nasledujici
piispévek se vénuje rozvoji dopravni infrastruktury v jiznich Cechach za
poslednich zhruba dvacet let. Stale vyssi narast dopravniho zatizeni, zejména
ve vetSich méstech, s sebou ptinasi kongesce, a tim i prodluzovani jizdni doby.
O jedné z moznosti, jak tyto kongesce castecné eliminovat, informuje odborna
stat’ tykajici se vyzkumu vhodnych Uprav kiizovatek. Nazorovou rubriku
uzavira c¢lanek kolektivu dopravnich odbornikd z Technické univerzity
v Dortmundu, ktery si klade otazku, zda soucasné snahy k feSeni snizovani
intenzity dopravy (sniZzovani individualni automobilové dopravy a piiklon
k ekologicky pfijatelnéjsi doprave) jsou ty, které¢ k omezeni negativnich vlivii
dopravy opravdu povedou.

Z dalsich informaci, které naleznete v hlavni rubrice tohoto ¢isla, upozornu-
jeme na vyhlaSeni vyzev Ministerstva pro mistni rozvoj na dota¢ni podporu
digitalizace uzemnich plan a podporu architektonickych a urbanistickych
soutézi. Pfinasime také ukazky ocenénych projektt 27. ro¢niku studentské
soutéze Urban Design Award 2022 a informaci o koncep¢nim navrhu tzv. zén
setkavani (Shared Space) — dopravné-urbanistickém pfistupu zalozeném na
navratu k pfirozenému vnimani ulic a namésti jako multifunkéniho vetejného
prostranstvi, ve kterém jsou vSechny funkce (spolec¢enské, ekonomické, poby-
tové, dopravni) navzajem vyvazené.

Deékujeme vSem z vas, ktefi jste reagovali na nasi vyzvu k predkladani abstrakti

k dal$im tématim leto$niho ro¢niku, a té¢§ime se na vase dalsi ¢lanky, naméty
a reakce.

redakce U&UR
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Ludék Sosna

V resortu dopravy existuje rada koncepcnich dokumentii, kterymi se resort ve své ¢innosti idi a které maji mezi sebou urci-
tou logickou a vécnou provazbu. Predlozeny clanek zjednodusené popisuje jejich strukturu a obsah s cilem seznamit ctenare
s jednotlivymi aspekty planovani v resortu dopravy jak v horizontdlni urovni, tak v oblasti jednotlivych dopravnich modii.

Zasttesujicim dokumentem pro sektor dopravy je Dopravni
politika Ceské republiky pro obdobi 2021-2027 s vyhle-
dem do roku 2050 (schvalena usnesenim vlady CR ¢. 259
ze dne 8. 3. 2021)

Dokument se zabyva rozvojem celého sektoru dopravy, pii-
¢emz ambici je vytvaret piedpoklady pro poskytovani kva-
litnich sluzZeb v oblasti mobility s ohledem na dlouhodobou
udrzitelnost. Jde tedy o zajisténi dopravnich sluzeb v osob-
ni i nakladni dopravé v co nejvyssi kvalité tak, aby sektor
podporoval pozitivni hospodaisky vyvoj, a to takovym zpt-
sobem, ktery umoziuje prosperitu i budoucim generacim.
Vzhledem k $ifi problematiky nemohou byt feSeni navrzena
do vsech podrobnosti, to je ikolem navazujicich strategic-
kych dokumentu. Ty, které se velkou mérou dotykaji Zivota
lidi ve méstech, fesi nize uvedené navazujici dokumenty.

Dopravni sektorové strategie 2. faze (schvalené usnese-
nim vlady ¢. 850 ze dne 13. 11. 2013, aktualizovano usne-
senim vlady ¢. 136 ze dne 27. 2. 2018)

Jedna se o klicovy dokument zaméfeny na rozvoj, udrzbu
a financovani dopravni infrastruktury. V ramci projekto-
vych bali¢kt je feSena i podpora dopravni infrastruktury ve
vlastnictvi samospravy prostiednictvim piispévka Statniho
fondu dopravni infrastruktury (SFDI) a Fondu soudrznosti.
Material byl pouzit jako podklad pro vyjednavani obsahu
opera¢niho programu Doprava pro obdobi 2014-2020,
stejné tak programu Doprava pro obdobi 2021-2027.

V soucasné dobé probiha aktualizace Dopravnich sektoro-
vych strategii ve formé tzv. 3. faze, ktera reflektuje aktual-
ni pfepravni potfeby a moznosti finan¢nich zdroju jak pro
realizaci novych dopravnich staveb, tak pro zabezpeceni
provozu, Gdrzby, oprav a spravy soucasné dopravni sit¢.

Koncepce méstské a aktivni mobility pro obdobi 2021-2030
(schvalena usnesenim vlady ¢. 26 ze dne 11. 1. 2021)

Koncepce rozpracovava hlavni zasady dopravni politiky
do podminek samospravy. Koncepce fesi problematiku
planovani udrzitelné méstské a aktivni mobility v soula-
du s navrhy a pozadavky na feseni méstské mobility ze
strany Evropské komise, jejimz zamérem bylo fesit udr-
zitelnou méstskou mobilitu ve vétsich méstech. Dosavad-
ni praxe v ramci CR ukazala, Ze problematiku je nutné
fesit i ve méstech mensich, byt specifickym zptisobem.

Koncepce proto navrhuje kategorizaci mést a stanovu-
je cile a typova opatieni vhodna pro navrzené kategorie
mést tak, aby se mobilita ve méstech stala udrzitelnou
a postupné prechazela na takovy zptsob dopravy, ktery
bude minimalizovat negativni dopady do slozek zivotniho
prostfedi, na vetejné zdravi a zlepsi kvalitu Zivota lidi,
aniz by dochazelo k negativnimu dopadu na uspokojovani
ptepravnich potieb.

Koncepce rozlisuje dvé ¢asti, prvni ¢ast se zabyva proble-
matikou méstské a ptiméestské mobility a plni funkci me-
todické pomucky pro mésta a kraje v procesu planovani
udrzitelné méstské mobility, a to s ohledem na definované
kategorie mést. Druha ¢ast se zabyva aktivni mobilitou
a navazuje na narodni cyklostrategii, jejiz platnost skon-
¢ila v roce 2020. Vizi koncepce je nastaveni trendu pro
dosazeni lepsi d€lby piepravni prace v poctu cest mezi
jednotlivymi druhy dopravy do roku 2030 pro piislusné
kategorie mést.

Koncepce ma ve své podstaté metodicky charakter a méla
by usnadnit jednotlivym méstim zpracovani a aktualizaci
svych plant udrzitelné méstské mobility, které patii do
samostatné kompetence méstskych samosprav.

Koncepce verejné dopravy 2020-2025 s vyhledem do roku
2030 (schvalena usnesenim vlady ¢. 1 008 ze dne 12. 10. 2020)

Oblastdopravniobsluznostijefesenaprostiednictvimzako-
na o vetejnych sluzbach v pfepravé cestujicich a celostatniho
a krajskych dopravnich pland. Vymezuje hlavni cile a prio-
rity statu pro zajisténi udrzitelného rozvoje uzemi, ochra-
ny zivotniho prostiedi a Zivotnich potieb obyvatel s ohle-
dem na jejich vek, zdravotni stav a socialni situaci.

Ukolem Koncepce vefejné dopravy je nastavit ve svétle

vyvojovych tendenci, které jsou objektivni, dal$i sméfova-

ni ¢innosti vetejné spravy v oblasti vetejné dopravy, na kte-

ré se organizacné i ekonomicky podili vefejna sprava roz-

hodujici mérou. Hlavni cile feSeni a priority statu v oblasti

vefejnych sluzeb v prepravé cestujicich jsou nasledujici:

— vhodné rozdéleni kompetenci ve vefejné doprave,

— koncesni model,

— tarify ve vefejné doprave a jejich regulace,

— disponibilita informaci o vefejné doprave,

— rovné podminky a pfilezitosti k dostupnosti ve vefejné
doprave,
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— prizptsobeni vozidel novym potiebam,
— fetézec mobility.

Hlavni pateini osy poskytovani vetejnych sluzeb v pre-
pravé cestujicich a rozmisténi hlavnich prestupnich uzla
na celostatni urovni do roku 2025 zajistuje 1. prepravni
segment (expresni doprava), II. pfepravni segment (rych-
la meziregionalni doprava) a III. pfepravni segment (pa-
tefe regionalnich systém).

Koncepce dale stanovuje zakladni ramec pro spolupraci
statu, kraji a obci pii zajistovani dopravni obsluznosti
a navrhuje opatieni pro realizaci Koncepce vetejné do-
pravy a soucasn¢ uklada povinnost, aby kazdy objednatel
vefejné dopravy mél zpracovan plan dopravni obsluznosti.

Narodni akéni plan cisté mobility (schvalen usnesenim
vlady €. 469 ze dne 27. 4. 2020)

Jde o koncepéni vnitrostatni ramec politiky pro rozvoj
trhu alternativnich paliv v odvétvi dopravy a zavadeéni pii-
slusné infrastruktury. Gestorem je Ministerstvo primyslu
a obchodu. Zpracovani tohoto dokumentu vychazi z po-

0 50 % (v roce 2030 o 50 % méné vici roku 2020). Vedle
ochrany lidského zivota a zdravi ma zvyseni bezpeénos-
ti silniéniho provozu rovnéz vyznamny pozitivni dopad
na ekonomiku Ceské republiky. Strategie se zaméfuje na
nékolik pilitd. Prvni pilif se vénuje Gcastnikiim provozu,
predevsim oblastem rychlosti a nevénovani se fizeni, dale
pak rizikovym ucastnikim (recidivisté); détem a mlade-
71, starnouci populaci, zranitelnym u€astnikiim, mladym
fidi¢tm, alkoholu a jinym navykovym latkam a v nepo-
sledni fad¢ i ochrannym prvkiim. Druhy pilif se zaméfuje
na oblast infrastruktury, tedy odstraiovani nehodovych
lokalit, srazky se stromem, zelezniéni ptejezdy, srozu-
mitelné a predvidatelné trasy; dopravni znaceni; Smart
Cities a kooperativni inteligentni dopravni systémy. Tteti
pilif je zaméfen na vozidla a technologie, zahrnuje opatte-
ni, jako napf. pokro¢ilé technologie, podporu pokrocilych
asisten¢nich systému a automatizace, technicky stav vozi-
del a ¢istou mobilitu. Posledni, neméné¢ vyznamny pilif se
zabyva problematikou systémovych opatieni — u¢innym
dohledem a vymabhatelnosti prava, technickym vybave-
nim, vzdélavanim, podporou bezpe¢ného chovani, pone-
hodové péci a kvalitnimi zdroji dat.

zadavku smérnice 2014/94/EU o zavadéni infrastruktury
pro alternativni paliva na pfijeti pfislusného vnitrostatniho
ramce politiky pro rozvoj trhu alternativnich paliv v od-

Koncepce nakladni dopravy pro obdobi 2017-2023
s vyhledem do roku 2030 (schvalena usnesenim vlady ¢. 57
ze dne 25. 1. 2017)

vétvi dopravy a pfislusné infrastruktury. Narodni akéni
plan ¢isté mobility (NAP CM) se zabyva elektromobilitou,
CNG, LNG a v omezené mite rovnéz vodikovou technolo-
gii (resp. technologii palivovych ¢lankt). Z divodu pfimé
vazby na smérnici 2014/94/EU se tento dokument vztahuje
primarné na ta alternativni paliva, u nichz uvedena smérni-
ce pozaduje po Clenskych statech, aby v ramci vnitrostat-
niho ramce definovaly narodni cile pro rozvoj piislusné
infrastruktury dobijecich a plnicich stanic. Stanovuje cile
v oblasti ¢isté mobility v Ceské republice a opatieni pro
posileni podilu vozidel na alternativni pohon. V souladu
s naléhavosti spoleCenské potiebnosti se dokument po-
stupné posouva od vyhradniho zaméfeni na silni¢ni dopra-
vu téz ke v§em ostatnim druhtim dopravy (véetné elektro-
kol, elektrizace vefejné hromadné dopravy).

Existence tohoto dokumentu je zcela nezbytnym pied-
pokladem pro pfipravu dotacniho programu Doprava na
podporu zavadéni dobijecich a plnicich stanic.

V letosnim roce probiha aktualizace NAP CM, a to s ohle-
dem na povinné cile navrhu nafizeni upravujici zavadeéni
infrastruktury pro alternativni paliva (AFIR — Alternative
Fuels Infrastructure Regulation) pro dodavky elektiiny

Cilem Koncepce nakladni dopravy je stanovit priority
pro oblast logistiky a nakladni dopravy a vytvofit tako-
vé prostiedi, ve kterém muze logistika a nakladni doprava
zajistovat potfebnou uroven sluzeb pro zajisténi konku-
renceschopnosti ekonomiky a zaroven hospodarné vyuzi-
vat existujici zdroje. Jednim z prostiedkt ke snizeni ne-
gativnich celospoleéenskych t¢inki nakladni dopravy na
spole¢nost je rovnomérna délba prepravni prace mezi jed-
notlivé druhy dopravy. Je potieba vytvorit takové prostie-
di, v némz budou moci byt plné rozvinuty prednosti jed-
notlivych druhl dopravy, tj. aby mohly byt poskytovany
efektivngjsi a vykonng;jsi logistické sluzby pii napliiovani
strategickych cilti v oblasti sniZzovani energetické naroc-
nosti, vlivu na zivotni prostedi a globalni zmény klimatu.

Koncepce nakladni dopravy se zaméfuje na nezbytnost
zohlednéni nakladni dopravy pfi pldnovani rozvoje do-
pravni infrastruktury, na podporu vystavby a moderniza-
ce multimodalnich terminali zaroven i zavadéni telema-
tiky v multimodalni dopravé. V roce 2023 se ptipravuje
aktualizace tohoto dokumentu, v ramci které bude feSena
rovnéz problematika udrzitelné méstské logistiky.

v ptistavech v TEN-T a pro dodavku elektiiny pro letadla
stojici na letiStich v TEN-T a zatim nepovinné zahrnuti
zelezni¢ni dopravy na neelektrifikovanych tratich.

Strategie rozvoje inteligentnich dopravnich systémii
2021-2027 s vyhledem do roku 2050 (schvalena usnese-
nim vlady ¢. 7 ze dne 4. 1. 2021)

Strategie BESIP 2021-2030 (schvalena usnesenim vlady
¢. 8 ze dne 4. 1. 2021)

Strategie stanovuje, jaké priority v oblasti inteligentnich
dopravnich systéma (ITS) maji byt sledovany, jak ma
byt organizovana spoluprace s riznymi zainteresovany-
mi subjekty a jaké nastroje (legislativni, normalizacni,
finanéni) maji byt k dispozici na podporu jejich rozvoje.

Pro obdobi 2021-2030 Strategic BESIP stanovuje jako
hlavni cil snizeni fatalnich nasledkti dopravnich nehod
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Technologie ITS mohou poskytnout data vyuzitelna ke
snizeni nakladli na provoz a udrzbu dopravni infrastruk-
tury, umoziuji optimalizovat dopravni proudy takovym
zpusobem, aby byla jizda vozidel plynula bez nahlych
zastaveni a naslednych rozjezdl, ¢imz se eliminuje
nadmérnd spotfeba energie. Je tfeba také investovat do
systémi ITS pro ovliviiovani a fizeni méstského auto-
mobilového provozu, provozu méstské hromadné do-
pravy a city logistiky. ITS nachazi uplatnéni ve vSech
druzich dopravy: silniéni, Zelezni¢ni, vodni, letecké,
osobni, vefejné osobni i nakladni. V ITS je (inteligent-
ni) infrastruktura a (inteligentni) dopravni prostfedky ve
vzajemné interakci a soucasné jsou ve vzajemné interak-
ci také dalsi aktivni Gi¢astnici dopravniho provozu nebo
prepravniho procesu vybavenymi odpovidajicimi zatize-
nimi a prostfedky. Inteligentni infrastruktura v realném
case pak muze poskytovat kvalitni informace o doprav-
nim provozu nebo informace o cestovani, napf. dispe-
¢inky dopravnich podnikd nebo integrovanych systému
mohou vozidlim udé€lovat organizaéni a fidici pokyny
nebo dopravni prostiedky mohou komunikovat s jinymi
dopravnimi prostfedky a zafizeni na infrastruktufe tak
zvySuji bezpeénost a plynulost provozu, snizuji energe-
tickou naro¢nost nebo zkracuji cestovni dobu.

Program rozvoje rychlych spojeni v CR (schvalen usne-
senim vlady ¢. 389 ze dne 22. 5. 2017)

Program rychlych spojeni ptfedstavuje vyraznou ptilezi-
tost a impulz pro udrzitelny rozvoj CR a jejich regioni
v celoevropském kontextu. Jedna se o zakladni koncepcni
dokument vymezujici kroky spojené s ptipravou, vystav-
bou a provozem systému rychlych spojeni v CR. Jako
rychla spojeni je vniman provozné-infrastrukturni sys-
tém rychlé Zeleznice na tizemi CR zahrnujici novostavby
vysokorychlostnich trati (VRT), traté vysokorychlostni
modernizované i modernizované konvenéni traté vyssich
parametrd vcetné vozidlového parku a provozniho kon-
ceptu. Tento program se stal zakladem pro ptipravu nava-
zujicich studii proveditelnosti pro jednotliva ramena.

Koncepce letecké dopravy pro obdobi 2016—2020 (schva-
lena usnesenim vlady €. 613 ze dne 7. 7. 2016)

V soucasné dob¢ se pripravuje nova koncepce, ktera se
zamétuje na urychleni procest a dalsi otevieni moznosti
v oblasti letecké dopravy zejména s ohledem na postup-
nou liberalizaci v oblasti letecké dopravy (piistup k trhu,
vlastnictvi a kontrola) na vyvoj a nové technologie v letec-
tvi s diirazem na nenahraditelnost a ekologi¢nost pii pie-
pravé na delsi vzdalenosti. Soucasné poukazuje na velky
vyznam a v podstaté nenahraditelnost nakladni letecké do-
pravy. Déle se zamétuje i na feSeni problematiky nezadou-
ciho priblizovani obytné zastavby k letistim a problémy
s hlukem z leteckého provozu. Neméné dulezitou oblasti,
na kterou se koncepce zaméfuje, je nalezeni vhodného
zpusobu financovani opatieni pro zabranéni protipravnich
¢ind a navrzeni spravedlivého rozlozeni nakladi na ochra-
nu civilniho letectvi pfed protipravnimi ¢iny mezi provo-
zovatele letist’ a jednotlivé slozky statu.

Koncepce vodni dopravy

Koncepce byla dokonéena v roce 2018. Z divodl vyznam-
ného negativniho vlivu na vybrané ptedméty ochrany sou-
stavy Natura 2000 bylo nutné stanovit pievazujici vefejny
zajem a kompenzacni opatfeni. Pfevazujicim vefejnym
zijmem vlada CR oznaéila vnitrozemskou plavbu nad
ochranou vybranych predméti soustavy Natura 2000. Do-
kument byl vladou dosud jen vzat na védomi, avsak nebyl
schvalen, nebot’ dle odborného stanoviska Spravy Narod-
niho parku Ceské Svycarsko z listopadu 2018 zpracované-
ho pro uéely procesu SEA neni mozné u plavebniho stupné
Décin negativni vlivy na zivotni prostiedi kompenzovat.

V roce 2023 probiha aktualizace dvou navaznych do-
kumenti, a to Koncepce nakladni dopravy pro obdobi
2017-2023 s vyhledem do roku 2030 a Narodniho akéni-
ho planu cisté mobility.

Ing. Ludék Sosna, Ph.D.
reditel Odboru strategie
Ministerstvo dopravy

> m

ENGLISH ABSTRACT

Overview of conceptual documents in transportation sector, by Ludék Sosna

The transportation sector has to take into account a number of conceptual documents with certain logical and factual links
between them which guide its activities. This article describes their structure and content in a simplified way with the aim
to make the reader familiar with the individual aspects of the transportation sector planning both at the horizontal level
and in the field of individual transport modes.
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Ondrej Pesek

Integrovany regiondlni operacni program (IROP) pro obdobi 2021-2027, ktery spravuje Ministerstvo pro mistni rozvoj, ob-
sahuje specificky cil 2.2 s ndzvem ,, Posilovani ochrany a zachovani prirody, biologické rozmanitosti a zelené infrastruktury,
a to i v mestskych oblastech, a omezovani vsech forem znecisteni“ (SC 2.2 IROP) a aktivitu ,, Zelend infrastruktura ve verej-
ném prostranstvi mést a obci . Pripraveno je 10,86 mld. K¢ z Evropského fondu pro regiondlni rozvoj (EFRR).

Dotace jsou zaméfeny na podporu zelené infrastruktury mést
a obci jako soucasti staveb krajinafské architektury ve smy-
slu revitalizace vefejnych prostranstvi. Zelend infrastruktura
je v prostiedi mést a obci dilezitd pro zlepseni biologické
rozmanitosti, snizeni zne€iSténi a zlepSeni hospodareni se
srazkovou vodou. Cilem je snizit dopady klimatickych zmén,
které se zejména ve méstech projevuji vznikem tepelnych os-
trovl. Dotace jsou urceny na revitalizace, modernizaci a zvy-
Seni dostupnosti stavajicich vefejnych prostranstvi nebo vznik
novych vefejnych prostranstvi na nevyuzivanych plochach.

Prvni vyzvy jiz byly vyhlaseny 9. bfezna 2023, konkrétné
se jedna o 63. vyzvu IROP — Zelena infrastruktura — SC 2.2
(MRR), 64. vyzvu IROP — Zelena infrastruktura — SC 2.2 (PR)
a 65. vyzvu IROP — Zelend infrastruktura — SC 2.2 (VRR).
Zaméfteni vyzev se lisi dle kategorie regionti na vice rozvinu-
ty region (VRR — izemi hl. m. Prahy), pfechodové regiony
(PR — tzemi kraje Stfedoceského, Jihoceského, Plzeiiského,
Jihomoravského a Kraje Vysocina) a méné rozvinuté regiony
(MRR —uzemi kraje Karlovarského, Usteckého, Libereckého,
Kralovéhradeckého, Pardubického, Olomouckého, Moravsko-
slezského a Zlinského).

V 63. vyzve IROP je pfipraveno pro méné rozvinuté regio-
ny 1,88 mld. K¢ z EFRR a prostiednictvim integrovaného
nastroje ITI bude rozdéleno dalSich 2,4 mld. K¢ z EFRR.
Celkovée je tedy pro méné rozvinuté regiony pfipraveno
4,28 mld. K¢ z EFRR.

V 64. vyzvé IROP je z EFRR pfipraveno pro piechodové re-
giony 1,9 mld. K¢ a prostfednictvim integrovaného néstroje
ITI bude rozdé€leno dalSich 2,14 mld. K¢ z EFRR. Celko-
v¢ je tedy pro pfechodové regiony pfipraveno 4,04 mld. K¢
z EFRR.

V 65. vyzve IROP je pfipraveno pro izemi Prahy 2,54 mld. K¢
z EFRR, coz je i celkova suma pro toto uzemi.

Vyzvy byly pfipravovany ve spolupraci se Svazem meést
aobci CR, Sdruzenim mistnich samosprav CR, Narodni siti
mistnich akénich skupin CR, Ministerstvem zivotniho pro-

stfedi, Agenturou ochrany piirody a krajiny CR (AOPK CR),
Statnim fondem Zivotniho prostiedi CR (SFZP), Odborem
tizemniho planovani MMR, Ceskou komorou architektti
(CKA), Spoleénosti pro zahradni a krajina¥skou tvorbu a s dal-
$imi odborniky na problematiku vetejnych prostranstvi, zelené
infrastruktury a hospodateni se srazkovou vodou.

Piijem z&dosti do vyzev IROP ¢. 63, 64 a 65 bude zahéjen
v lednu 2024, takze obce, mésta a dalsi zadatelé maji dosta-
tek Casu na piipravu kvalitnich projektt a ziskani stanoviska
AOPK CR. Kompletni dokumentace vyzev je zvefejnéna na:
https://irop.mmr.cz/cs/irop-2021-2027/temata/zelena-infra-
struktura-mest-a-obci. Zde bude po vyhlaseni zvetejnéna i vy-
zva IROP €. 77 Zelend infrastruktura — SC 2.2 (ITI). Naleznete
zde texty jednotlivych vyzev, specifickd pravidla pro zadatele
a piijemce, popis aktivit a zptsobilost vydajii, povinné piilohy
zadosti o podporu a také specificka kritéria piijatelnosti.

IROP bude podporovat ucelené (komplexni) projekty ve-
fejnych prostranstvi zaméfené na zelenou infrastrukturu
(modrou i zelenou slozku), ozelenéni, biodiverzitu a souvi-
sejici opatfeni v feSeném uzemi nezbytna pro rozvoj a zlep-
Seni kvality ekosystémovych sluzeb mést a obci. Pro feSené
uzemi bude nutné mit zpracovano bud’ uzemni studii fesici
vefejné prostranstvi registrovanou v Evidenci uzemné pla-
novaci ¢innosti, nebo regulacni plan, nebo urbanistickou/ar-
chitektonickou studii/koncepci vefejného prostranstvi zpra-
covanou autorizovanym architektem CKA, nebo vzniklou na
zaklad¢ soutéze uspotaddané v souladu se soutéznim fadem
CKA. Vzdy se viak musi jednat o vefejné prostranstvi a pod-
pora z IROP bude smétovana pouze do zastavéného uzemi
a zastavitelnych ploch. IROP nebude podporovat projekty
fesici izolované pouze vegetaci, vodni toky a vodni plochy
a nebude podporovat projekty ve volné krajing.

Podpora vefejnych prostranstvi je vdzana na cil politiky 2
s ndzvem ,,Zelengjsi, bezuhlikova Evropa“, respektive ,,Ze-
lenég;jsi, bezuhlikové Cesko*, a SC 2.2 IROP v aktivité ,,Ze-
lend infrastruktura ve vefejném prostranstvi mést a obci“
musi reflektovat nastaveni tohoto cile politiky. Specificka
kritéria obsahuji podrobna kritéria pro zelen a pfirodni vod-
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ni prvky. Tyto aspekty bude posuzovat AOPK CR a povin-
nou piilohou k Zadosti o podporu je stanovisko AOPK CR.
Specificka kritéria dale obsahuji podrobna kritéria pro hos-
podaieni se srazkovou vodou navrzena SFZP. Doporuéuje-
me méstim a obcim, at’ své projekty konzultuji s projek-
tanty a odborniky na hospodateni se srazkovou vodou. Bez
nastaveni téchto kritérii by nebylo mozné uvedené finanéni
prosttedky z Evropské unie Cerpat.

Vetejna prostranstvi budou také podporovana prostiednic-
tvim komunitné vedeného mistniho rozvoje (specificky
cil 5.1 IROP — CLLD) v aktivité ,,Revitalizace vefejnych
prostranstvi mést a obci®“. Tato aktivita neni tak striktné
svazana kritérii pro zeleil a hospodafeni se srazkovou vo-
dou, protoze se nejedna o cil politiky 2. Nebude uplatiio-
van limit na vydaje na vefejnou a technickou infrastrukturu
a jsou zredukovana i dalsi kritéria hodnoceni. Tato podpora
je vSak uréena pouze pro mésta a obce do 25 tis. obyvatel
ve vazbé na strategie mistnich ak¢nich skupin. Pfipravuje se

vyzva IROP €. 73 Vetejna prostranstvi — SC 5.1 (CLLD) —
plan vyhlaseni kvéten 2023.

Pro feSeni konkrétnich dotazi k projektim planovanym
k ptedlozeni do vyzev IROP je zadatelim zpiistupnén kon-
zultaéni servis dostupny na adrese https://www.crr.cz/irop/
konzultacni-servis-irop, konzultace k IROP zajistuje Cen-
trum pro regionalni rozvoj CR.

Konzultace ke stanovisku AOPK CR a kritériim nava-
zanym na toto stanovisko poskytuje Agentura ochrany
pfirody a krajiny CR v mistné piislusnych regionalnich
pracovist AOPK CR, https://nature.cz/web/cz/regionalni-
-pracoviste, popf. v obecné rovin¢ Oddéleni obecné ochra-
ny piirody z ustfedniho pracovisté v Praze, kontakt: stano-
viskalROP@nature.cz.

Dalsi podrobnosti k IROP 2021-2027, v¢etn¢ harmonogramu
vyzev 2023, naleznete na: https://irop.mmr.cz/cs/.

RNDr. Ondrej Pesek
Odbor ridiciho organu IROP
Ministerstvo pro mistni rozvoj

ENGLISH ABSTRACT

Greener and heat- and drought-resistant cities — the MIT has prepared CZK 10.86 billion within the IROP
programme to support green infrastructure, by Ondiej Pesek

The Integrated Regional Operational Programme (IROP) for the 2021-2027 period administered by the Ministry of
Regional Development, includes a specific objective 2.2 called Strengthening the protection and conservation of nature,
biodiversity and green infrastructure, including in urban areas, and reducing all forms of pollution (SC 2.2 IROP) and
an activity “Green infrastructure in public spaces of cities and municipalities”. CZK 10.86 billion from the European

Regional Development Fund (ERDF) is available.
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Karel Wirth, Josef Morkus

Zakonem ¢. 19/2023 Sb. byl novelizovan energeticky zdkon, stavebni zakon a nékteré dalsi predpisy. Cilem novelizace je
zjednodusit administrativni zatéz spojenou s vystavbou obnovitelnych zdrojii energie. Na useku tizemniho planovani do-
Slo ke zmené definice technické infrastruktury, coz v soubéhu s novou upravou v energetickém zakoné ma dusledky pro
regulaci vystavby v nezastaveném vizemi obsazenou v § 18 odst. 5 stavebniho zdkona. Od 30. prosince 2022 se také po
prechodnou dobu 18 mésicii pouzije narizeni Rady (EU) ¢. 2022/2577, kterym se stanovi ramec pro urychleni zavadeni
energie z obnovitelnych zdrojii, dopady tohoto narizeni na vzemni planovani jsou vSak jen margindlni. K vykladu obou
pravnich predpisi z hlediska vzemniho planovani vydalo Ministerstvo pro mistni rozvoj metodickeé sdéleni, které je do-

stupné na webu ministerstva.

Dne 24. ledna 2023 nabyl uc¢innosti zdkon ¢. 19/2023 Sb.,
kterym se méni zakon €. 458/2000 Sb., o podminkach pod-
nikéni a o vykonu statni spravy v energetickych odvétvich
a o zméné nékterych zdkonti (energeticky zdkon) ve zné-
ni pozd¢jsich predpist a dalsi souvisejici zdkony, mj. téz
zéakon €. 183/2006 Sb., o uzemnim planovani a stavebnim
fadu (stavebni zakon) ve znéni pozdéjsich predpisi.

Na useku tzemniho pldnovani doslo uvedenou novelou
v § 2 odst. 1 pism. m) bod¢ 2 stavebniho zakona k tpraveé
definice technické infrastruktury, kdyz za slova ,,energetic-
kého vedeni® byla vlozena slova ,, vyrobny energie z obno-
vitelnych zdroju ““. Diskusi vyvolalo legislativné technické
provedeni novely. Z divodové zpravy je sice ziejmé, ze
cilem daného bodu bylo zjednodusit vystavbu obnovitel-
nych zdrojii energie, samotny noveliza¢ni bod vSak obsa-
huje zjevné piebytecnou teCku a naopak postrada carku,
pri¢emz tyto zmény v interpunkci (zejména absence ¢arky)
meéni smysl textu jinym zplisobem, nez jak popisuje da-
vodova zprava. To vyvolalo otdzku, jaky je vlastné dopad
novely. Potize to pfineslo také subjektim zabyvajicim se
publikovanim pravnich predpisti. Knizni edice ,,UpIné zné-
ni (UZ)* se ztotoznila s umyslem popsanym v ditvodové
zprave, tj. vypustit tecku a pridat ¢arku (odkazujeme na
knizni publikaci s redakéni uzavérkou ke dni 6. 2. 2023).
Server zakonyprolidi.cz uvefejnil dané ustanoveni bez tec-
ky i bez ¢arky (uvadime stav ke dni 20. 3. 2023). Bez tecky
i bez ¢arky zobrazuje dané ustanoveni také aplikace ASPI
(rovnéz uvadime stav ke dni 20. 3. 2023).

Ministerstvo pro mistni rozvoj se piiklonilo k ndzoru, ze
zamérem zakonodarce bylo rozsifit ptiklady technické in-
frastruktury o vyrobny elektiiny z obnovitelnych zdrojt,
tedy s carkou pted slovy ,,vyrobny elektfiny a bez nadby-
tecné tecky. Tomu nasvédcuje jak obsah diivodové zpravy,
tak i fakt, ze v soucasné dob¢ je jiz v poslanecké snémovné
navrh, ktery ma uvedenou ,,chybu® napravit — tj. v inkrimi-
novaném ustanoveni vypustit tecku a ptidat ¢arku.

Uvedenou novelou bylo dale do § 2 odst. 2 pism. a) bodu 18
energetického zédkona doplnéno, Ze vyrobna elektfiny z ob-
novitelnych zdrojt energie o celkovém instalovaném vykonu
1 MW a vice je zfizovana a provozovana ve vefejném zajmu.

Uvedené upravy vedou k tomu, ze vyrobna elektiiny z ob-
novitelnych zdroja o instalovaném vykonu 1 MW a vice je
verejnou technickou infrastrukturou, tedy jednim z druhii
staveb, o nichz § 18 odst. 5 stavebniho zédkona uvadi, ze
je lze, jsou-li v souladu s charakterem tzemi, a pokud je
uzemng planovaci dokumentace z ditvodu vefejného zajmu
vyslovné nevylucuje, umistit v nezastavéném uzemi.

Mimo to doslo uvedenou novelou ve stavebnim zékoné
i k dalsim zméndm. Na tseku tzemniho pldnovani byly
zejména doplnény ukoly izemniho planovani [nové usta-
noveni § 19 odst. 1 pism. j)] a byl doplnén novy § 19a,
ktery definuje pojem ,, charakter tizemi . Doplnéni definice
charakteru izemi bude vyznamné zejména pro ucely posu-
zovani souladu zaméru s cili a ukoly tzemniho planovani
v zdvazném stanovisku orgadnu uzemniho planovéni podle
§ 96b stavebniho zédkona nebo stavebnim tfadem pii postu-
pu podle § 90 odst. 2 stavebniho zdkona.

Jiz diive, dnem 30. prosince 2022, vstoupilo v platnost na-
fizeni Rady (EU) 2022/2577, kterym se stanovi rdmec pro
urychleni zavadéni energie z obnovitelnych zdroju. Natize-
ni je zavazné v celém rozsahu a piimo pouzitelné ve vSech
Clenskych statech. Pouzije se po prechodnou dobu 18 mési-
ct, pticemz se predpoklada, ze béhem té doby vstoupi v plat-
nost novela smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU)
2018/2001 (tzv. smérnice RED II), kterd upravi problema-
tiku urychleni zavadéni obnovitelnych zdroji komplexné;-
$im a trvalym zptsobem.

Z hlediska uzemniho planovani je zajimavy ¢l. 3 nafizeni,
ktery pouziva v souvislosti s planovanim, vystavbou a pro-
vozem zafizeni na vyrobu energie z obnovitelnych zdroji
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slova ,, prevazujici verejny zdjem . Domnénka o pfevazu-
jicim vefejném zajmu je ovSem jednak domnénkou vy-
vratitelnou (je zachovana moznost prokazat v konkrétnim
pfipad¢ opak), jednak se vztahuje pouze na vybrana usta-
noveni tii ,,environmentalnich® smérnic — smérnice o sta-
novistich (smérnice Rady 92/43/EHS o ochrané piirodnich
stanovist’), smérnice o ptacich (smérnice Evropského parla-
mentu a Rady 2009/147/ES) a ramcové smérnice o vodach
(smérnice Evropského parlamentu a Rady 2000/60/ES).
Na useku uzemniho planovani se tedy ustanoveni o preva-
zujicim vefejném zajmu uplatni jen pro ucely zpracovani

planovaci dokumentace na evropsky vyznamnou lokalitu
nebo ptaci oblast a na pfipadné rozpory tykajici se zajma
hajenych na zaklad¢ uvedenych smérnic.

Vyse ve strucnosti predstavené legislativni zmény podrob-
néjSim zpusobem rozebira metodické sdéleni, které zve-
fejnilo Ministerstvo pro mistni rozvoj v bfeznu 2023 na
webové adrese https://www.mmr.cz/cs/ministerstvo/staveb-
ni-pravo/stanoviska-a-metodiky/stanoviska-odboru-uzem-
niho-planovani-mmr/9-ostatni-stanoviska-a-metodiky/za-
kon-c-19-2023-sb-a-narizeni-rady-(eu)-2022-2057.

posouzeni vlivu politiky uzemniho rozvoje nebo uzemné

Ing. arch. Karel Wirth

Ing. arch. Josef Morkus, Ph.D.
Odbor vzemniho planovani
Ministerstvo pro mistni rozvoj

ENGLISH ABSTRACT

Current changes in Building law in the area of spatial planning in relation to renewable energy sources, by Karel
Wirth, Josef Morkus

Act No. 19/2023 Coll. amended the Energy Act, the Building Act and some other regulations. The amendment aims
to simplify the administrative burden associated with the construction of renewable energy sources. The definition of
technical infrastructure has been changed in the area of spatial planning, which, together with the new regulation within
the Energy Act, has consequences for the regulation of construction in undeveloped areas contained in Section 18(5) of the
Building Act. Council Regulation (EU) No 2022/2577 laying down a framework for accelerating the deployment of energy
from renewable sources will apply since 30 December 2023 for a transitional period of 18 months: however, the impact
of this Regulation on spatial planning is marginal. The Ministry of Regional Development has issued methodological
comments on the interpretation of both items of legislation from a spatial planning perspective which is available on the
ministry’s website.
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Zuzana Vasinova

Ministerstvo pro mistni rozvoj pripravilo v letosSnim roce vyzvy z programu Podpora vizemné planovacich cinnosti obci
2023+ a Podpora architektonickych a urbanistickych soutézi 2023+, a to pro obce, které maji 5 000 obyvatel nebo méné.
Cilem vyzvy z programu Podpora vuzemné planovacich cinnosti obci 2023+ je prispét ke koncepcénimu vzemnimu rozvoji
prostrednictvim systémové dotace na zpracovani tzemnich planit a jejich transformace do jednotného standardu za uce-
lem zkvalitnéni rozhodovani verejné spravy o izemi, zvySeni poctu platnych vizemnich plani a digitalizace verejné spra-
vy Ceské republiky v oblasti vizemniho planovani. Vyzva z programu Podpora architektonickych a urbanistickych soutézi
2023+ je zamérena na podporu usporadani architektonickych a urbanistickych soutézi, a to dotovanim casti nakladit na
ceny a odmeény. Cilem je podporit castejsi vyuzivani techto soutezi, coz by mélo vést k zajisteni vyssi kvality architektonic-
kych a urbanistickych dél, a tim celého vystavéného prostredi.

MMR podporuje Gzemni planovani obci

V bieznu leto$niho roku byla vyhlaSena vyzva k podéava-
ni zadosti o poskytnuti dotace z programu 117 55 Podpo-
ra izemné planovacich ¢innosti obci 2023+. Na podporu
uzemniho planovani Ministerstvo pro mistni rozvoj vycle-
nilo pro rok 2023 dotaéni prostiedky ve vysi 90 mil. K¢. Ci-
lem vyzvy je podpofit zpracovani izemnich pland a jejich
transformace do jednotného standardu, a to prostiednictvim
dvou aktivit, aktivita & 1 — Uzemni plan—jednotny standard
a aktivita 2 — Zména uzemniho planu — jednotny standard.

Aktivita & 1— Uzemni plan — jednotny standard zahrnuje:

= zpracovani navrhu tizemniho planu pro spole¢né jedna-
ni véetné variant feSeni navrhu, pokud je ve schvaleném
zadéani tzemniho planu zpracovani variant ulozeno, v jed-
notném standardu;

* vyhodnoceni vlivli izemniho planu na udrzitelny rozvoj
uzemi, pokud dotCeny organ ve svém stanovisku k navr-
hu zadani uplatnil pozadavek na zpracovani vyhodnoceni
z hlediska vlivi na Zivotni prostiedi (SEA), véetné pfi-
padného vyhodnoceni vlivu na soustavu NATURA 2000,
pokud pfislusny organ ochrany piirody a krajiny nevy-
loucil vyznamny vliv na evropsky vyznamnou lokalitu
nebo ptaci oblast;

= zpracovani upravy navrhu uzemniho planu pro vetejné

projednani, v jednotném standardu;

zpracovani upravy nadvrhu uzemniho planu pted vydanim

v jednotném standardu.

Opravnénymi zadateli o dotaci jsou obce na izemi CR, kte-
ré maji 5 000 obyvatel nebo méné a nemaji zadny tizemni
plan, nebo maji uzemni plan obce nebo tzemni plan sidel-
niho ttvaru schvaleny zastupitelstvem obce pied 1. 1. 2007.
Maximalni limit dotace pro tuto aktivitu je 80 % souhrnné
vySe uznatelnych vydaji na zpracovani tizemniho planu,
max. vSak 500 tis. K¢ na jeden tizemni plan.

Aktivita €. 2 — Zména izemniho planu — jednotny stan-
dard zahrnuje:

= zpracovani navrhu zmény tizemniho planu pro spolecné
jednani;

= zpracovani navrhu zmény Gzemniho planu pro vefejné
projednani;

= zpracovani Upravy navrhu zmény izemniho planu pred
vydanim;

= zpracovani uplné¢ho znéni uzemniho planu po vydani
zmény uzemniho planu.

Opravnénymi zadateli o dotaci jsou obce na izemi CR, kte-
ré maji 5 000 obyvatel nebo mén¢€ a nemaji dosud zpraco-
vany uzemni plan v jednotném standardu a zména uzemni-
ho planu je realizovana k izemnimu planu, ktery byl vydan
po 1. 1. 2007. Maximalni limit dotace pro tuto aktivitu je
90 % souhrnné vyse uznatelnych vydajii za zpracovani do-
kumentace v jednotném standardu, max. vSak 250 tis. K¢
na jednu zménu Gzemniho planu.

Piijem zadosti o poskytnuti dotace bude ukoncen 31. fijna
2023 ve 12:00 hodin. Vyzva s podrobn&jsimi podminkami
a pokyny vcetné aktudlniho stavu alokace vyzvy je uvetejné-
na na: https://www.mmr.cz/cs/narodni-dotace/podpora-uzem-
niho-planovani-a-architektonickych-u/uzemni-plany-pro-
-obce/uzemni-plan-a-zmena-uzemniho-planu-2023.

MMR podporuje
usporadani architektonickych
a urbanistickych soutézi

V bieznu leto$niho roku byla vyhlasena vyzva k podava-
ni zadosti o poskytnuti dotace z programu 117 22 Podpo-
ra architektonickych a urbanistickych soutézi 2023+. Na
tuto vyzvu Ministerstvo pro mistni rozvoj vyclenilo pro
rok 2023 dotacni prostfedky ve vysi 5 mil. K&. Vyzva je
zameétena na podporu uspofadani architektonickych a ur-
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banistickych soutézi, pricemz uspotfadani architektonické
a urbanistické soutéze musi byt v souladu se soutéznim fa-
dem Ceské komory architektl. Dotace je poskytovana na
konkrétni soutéz, a to pouze na dil¢i ¢ast celkovych nakla-
di soutéze, tj. na ceny a odmény uvedené v soutéznich pod-
minkach. Maximalni limit dotace je 50 % souhrnné vyse
cen a odmeén jedné soutéze, max. vSak 400 tis. K¢ na jednu
soutéz, a to 1 v piipadé dvoufazovych soutézi.

Opravnénym Zadatelem o dotaci je obec na izemi CR, po-

kud je vyhlasovatelem soutéze a vyhlasila otevienou (vetej-

nou) soutéz, pricemz:

= pfedmétem soutéze jsou navrhy staveb vefejného obcan-
ského vybaveni a vefejnych prostranstvi, ostatnich staveb
vetejné infrastruktury, staveb pro bydleni na pozemcich

ve vlastnictvi zadatele nebo koncepci tizemi (pro nasled-
né zadani izemni studie, Gizemniho planu ¢i regulaéniho
planu pofizovaného obci);

= v soutéznich podminkach jsou uvedeny predpokladané
investi¢ni naklady zaméru véetné zpusobu jejich stano-
veni, v pfipad¢ soutéze na izemni studii nebo na tzemné
planovaci dokumentaci pak predpokladana vyse rozpoc-
tovych prostfedkti urenych na studii ¢i dokumentaci.

Prijem zadosti o poskytnuti dotace bude ukoncen 31. kvétna
2023 ve 12:00 hodin. Vyzvu s podrobnéjsimi podminkami
a pokyny naleznete na: https://www.mmr.cz/cs/narodni-do-
tace/podpora-uzemniho-planovani-a-architektonickych-u/
architektonicke-a-urbanisticke-souteze/architektonicke-a-
-urbanisticke-souteze-obci-2023.

Ing. Zuzana Vasinova

Oddéleni administrativy programii v oblasti podpory bydleni

Ministerstvo pro mistni rozvoj

ENGLISH ABSTRACT

MRD grants for digitalization of spatial plans and support of design and urban planning competitions, by Zuzana
Vasinova

This year, the Ministry of Regional Development has prepared calls from the programme Support for spatial planning
activities of municipalities 2023+ and Support for the design and urban planning competitions 2023+ for municipalities
with 5,000 inhabitants or less. The aim of the call from the programme Support for spatial planning activities of
municipalities 2023+ is to support the conceptual spatial development through a systemic subsidy for the development
of spatial plans and their transformation into a uniform standard in order to improve the quality of public administration
decision-making process on the territory, increase the number of valid spatial plans and digitalize the public administration
of the Czech Republic in the field of spatial planning. The call from the programme Support for the design and urban
planning competitions 2023+ is aimed at supporting the organisation of design and urban planning competitions by
subsidising part of the costs of prizes and awards. It aims at encourage more frequent use of these competitions, which

should lead to a higher quality of architectural and urban design works and thus of the built environment as a whole.
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Milan Kérner

Pred 30 lety doslo ve stredni Evropé k vyznamnym zménam, které se pochopitelné promitly i do nové orientace vazeb

zemi a regionii. Ndsledné se stiedoevropské zemé staly cleny Evropské unie. Schengenska dohoda znamenala vytvoreni

.,spolecného prostoru “ pro pohyb obyvatel i zbozi. Tyto zmény pochopitelné mély vyznamny viiv na dopravni (i spojovou)
infrastrukturu. I po 30 letech vsak na vyznamnych spojenich ceska silnicni a zeleznicni infrastruktura vykazuje vyznamné

deficity v preshranicnich i vnitrostdtnich vazbdach. Byly sice nékolikrat formulovany programy na rozvoj ,, hlavnich tras*

‘

v zeleznicni i silnicni siti, tyto ,,vize se vSak, az na vyjimky, nepromitly do realné vystavby. Zpozdéni klicovych staveb

neni v horizontu let, ale spise desetileti. Tato situace znamena vyznamné nedostatky v dopravni infrastrukture. Soucasti

Clanku jsou i autorovy navrhy na upravu koncepce hlavni sité komunikaci. Prvni ¢ast ¢lanku sleduje oblast silnicni a le-

tecké dopravy. Zeleznicni doprava a vodni cesty budou predmétem casti druhé.”

Silni¢ni doprava

V Koncepci rozvoje silni¢ni sité z r. 1963
byla vymezena sit” dalnic, kterd na izemi
CR zahrnovala trasy: D1 Praha — Jihla-
va — Brno (Trenc¢in); D2 Brno—Bteclav
(Bratislava); D5 Praha—Plzen (Niirnberg);
D11 Praha — Hradec Kralové (Wroclaw);
D35 Hradec Kralové — Svitavy — Lipnik
n.Becvou; D47 Brmo—Ostrava (Katowice).
Nasledng pak D3 Praha — Ceské Budgjo-
vice (Linz).

V roce 1993 byla usnesenim vlady CR
¢. 631 o rozvoji dalnic a ¢tyifpruhovych
silnic stanovena koncepce rozvoje s ho-
rizontem vystavby k r. 2010. Koncepce
se zdsadné nezménila, rychlostni silni-
ce byly opét zatazeny do dalnicni sité.
Jedinou zménou bylo pfefazeni dalnice
D47 jako pokracovani D1 do Ostravy.
V posledni dob¢ doslo k vypusténi dal-
nice D43 a k piehodnoceni ¢asti usekl
D35 a D49 (viz tab. 1).

Silni¢ni doprava jako jedind umoziuje
plos$nou obsluhu Gizemi. Silni¢ni sit’ je
pochopitelné clenéna na trasy dalko-

vé v¢. prreshrani¢nich (statni): dalni-
ce, Cast silnic I. tfidy; nadregionalni
(krajské): cast silnic 1. tiidy a silnice
1. tfidy; regionalni (okresni): silnice
II1. tiidy. Pozornost je vénovana dalni-
cim, souvislé trasy silnic I. tfidy nejsou
sledovany (viz obr. 1).

Zmény v osidleni po r. 1990

Sidelni struktura CR je hierarchizova-
na, vyznamoveé ¢lenéna na centra vyssi
(> 50 tis. obyv.), stfedni (> 20, resp. 15 tis.
obyv.) a nizsi (> 10 tis. obyv.). Regional-
ni vyznam center neovliviiuje jen jejich
velikost (pocet obyvatel), ale i jejich
,,spadové izemi“. Nadregionalni vyznam
ma zejména Praha (pfesahuje tzemi Stie-
doceského kraje) a ¢aste¢né Brno.

Velka mésta, s vyjimkou Prahy, ktera ge-
neruji potfebu dalni¢niho spojeni, ztratila
gast obyvatel. Castené byla tato ztrata
kompenzovana nariistem pocétu obyvatel
v jejich suburbannim okoli. Tyka se to ze-
jména Prahy, Brna, Plzné a Ceskych Bu-
d&jovic. Vyrazné se zvysil pocet obyvatel

v piiméstském uzemi Prahy. K vyznamné
ztraté poctu obyvatel doslo u fady mést
s vice nez 30 tis. obyv., které jsou vy$§imi
¢i vyznamnymi stiednimi centry osidleni
(Karvina, Most, Orlova, Havifov, Pferov
Ttinec, Pfibram, Frydek-Mistek).

Vyvoj dalni¢ni a vybrané
silniéni sité v CR po r. 1990
a srovnani s obdobné
velkymi zemémi

Dopravni infrastruktura realizuje vazby
v narodnim rozsahu i propojeni, v piipa-
dé CR zejména se zemémi stiedni Evro-
py. Pochopitelné nejvétsi vyznam ma in-
frastruktura silni¢ni, nebot’ (jako jedind)
umoziuje plosnou obsluhu tzemi. Pro
porovnani vyvoje s jinymi zemémi je vy-
znamny rozsah dalniéni sité¢ (km), proto-
ze u dalsich kategorii silnic je porovnani
vzhledem k odlisnému ¢lenéni problema-
tické. Vyznamnymi faktory jsou (mimo
center osidleni) velikost uzemi (rozloha
km?) a pocet obyvatel (mil.). Mimo sou-
sedniho Rakouska a blizkého Mad’arska
uvadim i Portugalsko. Tyto zemé s vy-

Plan (vize) v r. 1993 Realita? | Plan (vize) v r. 1993 Realita?

2005 | DO Prazsky okruh 2029 2010 | D3 Ceské Bud&jovice — Dolni Dvorité 2028
D3 Jesenice—Mezno ? D11 Hradec Kralové — Kralovec 2024?
D43 Brno—Svitavka 2035 D7 Slany—Chomutov 20257
D52 Pohotelice-Mikulov 2027 D35 Opatovice-Mohelnice 2029

Pozn.: V aktualnim seznamu staveb do r. 2031 chybi severovychodni Gisek DO a D3 Jesenice-Mezno.

Tab. 1: Planované dokonceni nékterych vyznamnych staveb v dalnicni siti

1) Poznamka redakce U&UR: Druha &ast &lanku bude uvefejnéna v nasledujicim &isle.

12

URBANISMUS A UZEMNi ROZVOJ - ROCNIK XXVII - CiSLO 2/2023

Zdroj: MD CR, 1993



===t hiawn| deficity
EeE==8 ost. chyb&jici

D48 Vizovice-Stielnd

&
iseley VWHLEDOVY STAV DALNIENI SiTE g
%)

ks 5w provons i RO | ke
. . et S ¥ pPehodnoten] D35 Uiblice-Tumaw %
N

cenlra

O wyiEi wrnamnd
D wybkl moinad

0 eifednl wersmna

Obr. 1: Vyhledovy stav dalniéni sité (2023)

znamnymi dotacemi z EU vyrazné roz-
Sitily svou dalni¢ni sit' nasledujici zemé
(zemé& maji obdobnou rozlohu a pocet
obyvatel, viz tab. 2).

V Cesku je mimo délnic cca 220 silnic
(mimo mésta) ve Ctyfpruhovém uspo-
fadani (celkem 1426 km). V Mad’ar-
sku jsou v kategorii M mimo dalnic téz
rychlostni silnice v rozsahu cca 120 km,
z nichz nékteré maji tiipruh (241), dalnic
je cca 1654 km. Plan do r. 2024 sleduje
rozsah sité zvysit na 2200 km. Madar-
sko by mélo do r. 2024 dokoncit propo-
jeni dalni¢ni sité se sousednimi zemémi.
Dokoncena jiz byla trasa M30 Miskolc—
Tornyosnémeti (55 km) propojenim R4
na Kosice. Pfed dokonéenim jsou trasy

M86 Csorna—Soprofi (54 km) —> Eisen-
stadt (A3) Wien a trasa M80 Koérmend—
Szentgotthard (28 km) —> Fiirstenfeld
S7 Graz. Na trase M6 chybi usek Boly
(Mohac) — hranice Chorvatska (19 km)
—> Osijek. Vyznamna je M86 (E65) He-
gyeshalom (M1) — Csorna (32 km), spo-
jeni Bratislava-Szombathely.

V Rakousku je mimo dalnic (A) kate-
gorie (S) Schnellstrasse. Délka této sité
je 510 km, z toho 390 km ma parametry
délnic. Z predpokladané dostavby cca
165 km bude jen 10 km dalnic.

Rakousko po r. 1990 stavélo malo no-
vych dalnic. Na stavajicich se realizo-
valo rozsifeni, véetné druhych tubust

tunelli. Na dalnicich je nyni 182 km
tunelll. Parametry dalnic ma 2 140 km
tras. Vyznamnou novostavbou bude S8
Wien — Marchegg (34 km) — Stupava —
severni spojeni s Bratislavou navazujici
na dokonéovany polookruh R4 s tunelem
(8,8 km) pod Bilymi Karpaty.

Portugalsko ¢erpalo dotace EU pied roz-
Sifenim o 10 zemi v roce 2004. V 1. 2015
téméf dokoncilo dalnicni sit' (délka ne-
dalni¢nich étyfpruhti je cca 260 km). Ma
pomérmé malou délku Zelezni¢ni sité (cca
2,8 tis. km, z toho 1,7 tis. km elektrizo-
vanych). Vyznamny podil na nakladni do-
pravé ma vzhledem k tomu, Ze podstatna
¢ast osidleni lezi u mote, lodni doprava.

> m

Stat Rozloha | - Obyv. | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2020
(km?) (mil.)

- 4 414 4 6 6

Gesko 78 841 10,7 (53613) i (76923 se4 | (g 27173) a 27173) 1206

Madarsko 93 036 9.8 361 335 443 636 | 1290 | 1447 | 1774

Rakousko 83 879 89 | 1570 | 159 | 1633 | 1677 | 1719 | 1719 | 1749

Portugalsko 92391 10,2 254 637 | 1441 | 1482 | 2737 | 3065 | 3065

Pozn: Udaje jsou prevzaty z roéenek dopravy vydavanych Ministerstvem dopravy, zdrojem je Eurostat. V piipadé CR jsou uvadény (v zavorce téz délky)
véetné rychlostnich silnic, které byly v r. 2015 piefazeny (v téméf celém rozsahu) do kategorie dalnic.

Tab. 2: Rozsah dalnicni sité (km) v jednotlivych letech
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V obdobi 1990-2020 se rozsah sité
v CR zvysil 2,1krat, v Madarsku 4,9krat
a v Portugalsku 12krat.

Dle HDP na obyvatele (@ EU = 100) je
Cesko @ 94. nejbohatsi zemi stiedovy-
chodni Evropy, Madarsko @ 74., Pol-
sko @ 73., Slovensko @ 70. Po odchodu
Velké Britanie se pramér EU snizil a CR
jej brzy piekro¢i. Na vystavbé dopravni
infrastruktury maji dotace z EU vyznam-
ny podil, ur€eny jsou zejména pro zemé
s niz§i urovni ekonomiky.

Stav dalniéni sité CR
vr. 1990 a 1995

Vychozi situace CR — 560 km D+R
a cca 200 km dalsich , kapacitnich® silnic
byla v r. 1990 relativné dobra.

V1. 1990 byly v provozu: D1 Praha—Ho-
lubice (211 km), R10 Satalice-Turnov
(71 km), D2 Brno-Lanzhot (61 km),
R1 D5-Barrandovska (8 km), R4 Jilo-
viste-Dubenec (51 km), D11 Horni Po-
cernice — Libice n. Cidlinou (38 km),
R46 Vyskov—-Olomouc (38 km), D5 Pra-
ha-Bavoryné¢ (29 km), R46 Olomouc—
Mohelnice (27 km), R7 Predni Kopa-

nina — Jemniky (17 km), R56 Ostra-
va — Frydek-Mistek (12 km), R6 Kamen-
né Zehrovice — Nové Straseci (10 km),
R52 Brno—Rajhrad (7 km), D8 Rehlo-
vice—Trmice (5 km) a R3 ¢ast obchvatu
Tébora (3 km).

V 1. 1995 se prodlouzila D1 do Vyskova
a byla propojena s R46 (souvislé spojeni
do Olomouce). Délnice D5 byla prodlou-
zena do Ejpovic (celkem 67 km) a byly
realizovany tseky R47 Lipnik—B¢lotin
(14 km), R48 Bélotin—Ptibor (16 km),
R52 Brno—Pohotelice (17 km) a D8 Zdi-
by — Nova Ves (18 km). Celkova délka
sit¢ D+R byla 676 km.

Nova vystavba

Nasledna vystavba D+R probihala zna¢né
chaoticky. Preferované stavby dalnic D5
a D8 mély na Ceské stran€ oproti dohodé
s Némeckem az desetileté zpozdéni. Pfi-
hrani¢ni tseky byly dokonceny, chybél
vSak obchvat Plzn¢ (DS5) a isek Lovosi-
ce—Rehlovice (D8). Rychlostni silnice R6
se stavéla od Kamennych Zehrovic, R7
od Chomutova a D3 od Mezna do Ces-
kych Budgjovic. Vyjimkou byla realizace
jihozapadni ¢asti Prazského okruhu (DO).

Délnice D5 — Ruzyné 5,8 km (2001)
a Barrandovska — D1 28,5 km (2010).

V diisledku tohoto vyvoje, kdy nebyly
definovany, resp. realizovany prioritni
stavby, vykazuje ¢eska silni¢ni infra-
struktura rozsahlé deficity na hlavni
siti. Ta je vyznamné §ir$i nez ,,patetni
sit” (D+R) a méla by zahrnovat i vy-
brané silnice I. tfidy. M¢la by umoz-
nit realizaci vazeb vyznamnych mést
(aglomeraci), a to nejen v rdmci Gizemi
CR, ale i na centra sousednich zemi, kde
odpovidajici silniéni infrastruktura (az
na vyjimky) existuje. V Ceské siti jsou
v fad¢ ptipadl ,,pfednostné” realizovany
useky dalnic, které vykazuji zatizeni cca
10 tis. voz./24 h. Jiné planované dalni-
ce, kde na stavajicich trasach je zatizeni
vice nez 20 tis. voz./24 h, realizovany
nejsou. Rada silnic ve stiedoceském
prostoru vykazuje vys§i zatizeni nez
realizované dalnice v jinych regionech.
Koncepce ,,dostavby“ neodpovida roz-
loZeni popula¢nich a ekonomickych
aktivit, ani vyznamnym preshrani¢nim
vazbam (napt. Brno—Wien), viz obr. 2.

Mezi jednotlivymi kraji jsou vyznam-
né rozdily. V nékterych piipadech je to
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Obr. 2: Intenzity dopravy na dalnicich a silnicich 1. tiidy v r. 2020
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z divodu, Ze tyto trasy byly realizova-
ny pted rokem 1990 (D1, D2, R7, R10,
R35, R46). Tyto trasy umoznily souvislé
propojeni Praha — Brno — Bfeclav, Brno —
Olomouc — Mohelnice a Praha — Mlada
Boleslav — Turnov. Vyznamné dalnice
D5 (Praha—Plzen—Niirnberg) a D8 (Pra-
ha — Usti n. Labem — Dresden) mély jen
kratké useky. Z vyznamného propojeni
dalnic a dal8ich radialnich silnic okru-
hem R1 (nyni DO0), ktery mél byt do-
konéen v r. 2010, je v provozu v r. 2022
necela polovina.

Deficity v krajich

V nasledujicim piehledu deficitt v jed-
notlivych krajich nejsou zahrnuty stav-
by, které jiz byly zahajeny. Jsou ¢lenény
na dalnice a ostatni hlavni silnice. Praha
a Stfedocesky kraj jsou sledovany jako
jeden region, kde je 2,7 mil. obyvatel
(jedna &tvrtina CR); viz tab. 3.

V 1. 2021 byly dokonceny stavby: D6
Lubenec (4,9 km), D7 Panensky Tynec
(3,5 km), D11 Hradec Kralové — Jaromét
(22,4 km), D35 Opatovice-Casy (12,6 km),
D55 Otrokovice (3,1 km). V roce 2022
stavby obchvat Frydku-Mistku (4,3 km)
a Casy-Ostrov (14,7 km).

Deficity v jednotlivych krajich jsou
(z casti ovlivnéné vystavbou pied r. 1990)
rozdilné. Rozsah vybrané sité (dalnice
a vyznamné silnice) vyrazné ovliviuji dva
faktory: (1) pocet obyvatel (resp. hustota

osidleni) — indukuje naroky na ,kapacit-
ni* profil rozloha a (2) izemi — vyznam-
né ovliviiuje délku vybrané sité (niko-
liv profil). Vyznamnym faktorem jsou
aglomerace velkych mést, resp. souvisle
urbanizovana izemi. Nékteré planované
useky by mély byt vzhledem k vyznamu
(spojeni) a realnému zatizeni prehodnoce-
ny. Neznamena to vyfazeni z hlavni site,
ale zménu §itkového usporadani v souvis-
lych, malo zatizenych tsecich.

Deficity v dalni¢ni siti (cca 485 km)
Nejvyznamngjsi jsou ve stiednich Ce-
chach, kde chybi 98,5 km (v¢. dokonceni
D0 a D3 v délce 150 km). V Pardubic-
kém kraji chybi 71 km, v Kralovéhra-
deckém 42 km, 51 km ,chybi“ v kraji
Zlinském (nékteré useky D55 a D49 jsou
vzhledem k redlnym potiebam proble-
matické). V dalSich krajich jsou deficity
vyrazné mensi: Jihocesky (16 km), Kar-
lovarsky (30 km), Olomoucky (28 km)
a Moravskoslezsky (18 km).

V krajich Plzefiském, Usteckém, Libe-
reckém a Kraji Vysocina jsou dalnice
dokonceny.

Deficity na ostatnich ,hlavnich® silni-
cich jsou vyssi (cca 530 km). Nejvetsi jsou
v kraji Stfedoceském (178 km), Jihoces-
kém (164 km), Plzeniském (118 km), Kra-
lovéhradeckém (68 km), Jihomoravském
(51 km), Kraji Vysocina (41 km) a pak
v kraji Pardubickém (35 km) a Liberec-

kém (34 km). Nizké deficity jsou v kraji
Karlovarském (12 km), Olomouckém
(14 km), Moravskoslezském (17 km)
a Zlinském (19 km). U této kategorie sil-
nic jsou pomémé velké rozdily v siiko-
vém usporadani, které¢ mize byt od nedal-
ni¢niho Ctyipruhu pres vystiidany tfipruh
az po S 9,5. To pochopitelné¢ znamena
vyrazn€ odlisné naklady na 1 km délky.
V ptehledu jsou zahrnuty i trasy s pie-
stavbou na vystiidany tfipruh (viz tab. 3).

Dalkové trasy mimo dalnice

Za nejvyznamnéjsi hlavni silnice 1ze po-
vazovat dalkové trasy mimo dalnic¢ni sit’.
A7 na relativné kratké kapacitni (Ctyfpru-
hové) useky v piiméstskych uzemich vel-
kych mést by mély byt trasy v parametrech
vysttidaného téipruhu (v tsecich s vyssim
podilem nakladni dopravy), jinak to bude
zpravidla kategorie S 11,5, resp. S 9,5
(v izemich s niz§im zatizenim).

Hlavni trasy (uvadéna je celkova délka
a dale délka potrebné piestavby ¢i no-
vostavby):

1/20 (K. Vary) Bochov — Plzeii — C. Bu-
dgjovice — C. Velenice (E49) (celkem
252 km, stavby 138 km);

1/9, 1/38 Rumburk — C. Lipa — M. Bole-
slav — Kolin — Jihlava — Znojmo — Hat¢
(celkem 309 km, stavby 53 km);

1/16 Revnicov (D6) — Slany — Mélnik —
M. Boleslav — Ji¢in — N. Paka — Trutnov
(celkem 184 km, stavby 40 km);

1/27 Dubi — Most — Zatec — Kralovice — PI-

. . Stav 2020 (km) Deficity (km)

Region Tis. obyv. Dalnice Ost. 4pruh | Dalnice Ost. hl. s. Celkem
Praha 1332 44.4 59,0 40,4 - 40,4
Stredogesky 1385 3613 21,0 58,1 178,5 236.,6
Jihotesky 643 74,5 18,0 15,6 163.,9 179.,5
Plzefisky 590 109,2 21,0 ) 118,3 118,3
Karlovarsky 290 30,2 16,0 30,2 12,0 22
Ustecky 812 94,0 49,0 32 16,6 19,8
Liberecky 442 4.6 41,0 ) 34,1 34,1
Kralovéhradecky 548 20,9 12,0 41,7 68,0 1097
Pardubicky 521 13,4 13,0 70,6 34,9 105,5
Kraj Vysotina 508 92,5 7,0 ) 40,9 40,9
Jihomoravsky 1196 160,3 13,0 35,0 51,1 86,1
Olomoucky 628 139,7 7,0 27,9 14,0 41,9
Zlinsky 579 33,1 11,0 50,6 19,3 69,9
Moravskoslezsky 1188 111,9 145,0 18,0 16,6 34,6

Pozn.: Nejsou zahrnuty useky D3 Vaclavice—Mezno (35 km) a D49 Vizovice—Stfelna (27 km pol. profil) planované po r. 2030.
Tab. 3: Chybéjici silni¢ni sit’ dle krajit CR
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zet — Klatovy — Z. Ruda (celkem 212 km,
stavby 58 km);

1/26 (Plzen) Nytrany — HorSovsky Tyn —
Folmava (celkem 55 km, stavby 24 km);
1/4 Ttebkov (D4) — Strakonice — Vimperk —
Strazny (celkem 67 km, stavby 18 km);
1/33 Jaromér (D1) — Nachod (celkem
30 km, stavby 22 km);

1/12 — 1/2 Béchovice (D0) — Uvaly — Ko-
lin — N. Dvory — Pielou¢ — Pardubice (cel-
kem 86 km, stavby 32 km);

1/13 K. Vary — Ostrov — Klasterec n. Ohii —
Chomutov — Most — Teplice — Dé€in —
B. Kostel (celkem 193 km, stavby 15 km);

Roznov p. R. — Bumbalka (celkem 81 km,
stavby 6 km);

de¢ — Vlarsky priasmyk (celkem 56 km,
stavby 13 km);

1/50 (Brno) Holubice (D1) — Slavkov —
Uh. Hradisté¢ — Uh. Brod — Hrozenkov
(celkem 91 km, stavby 9 km);

1/43 Brno (D1) — Svitavka — Svitavy —

Opatovec — Lanskroun — Stity — (Kré-
liky) (celkem 105 km, stavby 75 km);
1/44 Mohelnice (D35) — Zabieh — Sum-
perk — Jesenik — Mikulovice (celkem
85 km, stavby 15 km).

Rozdily mezi regiony

Po 30 letech planovani vykazuje dalni¢ni
sit' vyznamné rozdily mezi jednotlivymi
regiony (kraji). Vyvoj po r. 1990 nesle-
doval feseni hlavnich deficitti v siti. Na-
sledujici tabulka (tab. 4) uvadi srovnani
mést stfedni Moravy a stiednich Cech
a mésta lezici na aglomera¢nim okru-
hu (AO). Na stfedni Moravé, vzhledem
k intenzité osidleni, je ,,nejvyssi hustota
dalnic* ve stiedni Evropé.

Délka dalnic (na 100 tis. obyv.) je na stied-
ni Moravé ctyfikrat vétsi nez ve strednich
Cechach. Vyrazné rozdily jsou v zatizeni
dalnicnich useki. V ptipad¢ stiedni Mora-

vy je nejvetsi zatizeni na D46 (35 tis./24 h),
7adny dalsi Gisek nema vice nez 30 tis./24 h
(ani 6pruh Lipnik n. B. — Bélotin). Rada
usekti ma méné nez 20 tis./24 h. V pfi-
padé stfednich Cech nejvétsi zatizeni na
DO dosahuje 100 tis./24 h (na Ctyipru-
hu), vstupy radial dosahuji zatizeni od
45 tis./24 h (D6) po 83 tis./24 h (D1, Ses-
tipruh). V soucasné dob¢ ve sledovaném
tizemi stfednich Cech neni zahdjena 7adna
stavba dalnice ¢i silnice. Na stfedni Mora-
v¢ by sit’ méla byt dokoncena v r. 2024.

Z uvedeného vyplyva, ze planovani vy-
stavby dalnic a silnic nezohlediuje de-
mografickou a ekonomickou situaci, ani
realné zatizeni tras, které parametry silnic
zasadné ovliviuji. Nepochybné je potieb-
né v co nejvetsi mife vyloucit tranzitni
(zejména tézkou nakladni) dopravu u vel-
kych i mensich sidel. V fad¢ ptipadi to
1ze realizaci jejich obchvatll, v nékterych
piipadech i souvislymi extravilanovymi
trasami; viz obr. 3).

Charakteristiky Stfedni Morava | Stiedni Cechy Me¢sta na AO (tis. obyv.)

Délka dalni¢ni sité 188 km 204 km Kladno (69) Ricany (16)

Pocet obyv. v méstech > 10 tis. | 356 tis. (9 mést) | 1 549 tis. (11 mést) | Brandys n. L. (19) | Jesenice (10)
z toho > 100 tis. 101 tis. 1 335 tis. Kralupy n. V. (18) | Uvaly (7)

Délka dalnic na 100 tis. obyv. 52,8 km 13,2 km Neratovice (16) 0Odd. Voda (6)

Tab. 4: Srovndni mést stedni Moravy a stiednich Cech a mésta lefici na aglomeraénim okruhu (410)

POROVNANI DALMIC STREDNICH EECH A STREDNI MORAVY

Daéinice:
Qs silnice: stav
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Obr. 3: Porovndni ddlnic stiednich Cech a Moravy
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Vystavba dalnic po r. 1990

Pocatkem 90. let byla celkem logicky (po
dohodé vlad) sledovana vystavba dalnic
D5 a D8 umoziujici propojeni s dalni¢ni
siti spojeného Némecka a spojeni Praha—
Dresden/Niirnberg.

Nasledné jiz planovani, resp. realizace
postradaly jasnou koncepci, ani po 30 le-
tech nemame souvislé spojeni Prahy
(pfes Brno) s Vidni. Dochazi ke kuriozni
situaci, kdy dalnice D3 se stavi od Tabora
na hranice Stfedoceského kraje, nasled-
né pak do Ceskych Budgjovic a dalnice
D7 v podstaté existuje jen v kraji Ustec-
kém. Pochopitelné zatizeni vétSiny tras
jsou generovana velkymi mésty (aglo-
meracemi), kterymi jsou Praha a dale, se
znaénym odstupem, Brno, Plzen, Hradec
Kralové — Pardubice.

Vyznamné je zatizeni regionalni dopra-
vou v aglomeracich velkych mést, a to jak
na nadfazené siti (dalnice, silnice 1. tfidy),
tak i na dalsich radialnich trasach. Souvi-
si to s rozvojem bydleni i dalSich aktivit
v piiméstskych tzemich. Mimo Prahy
a Brna je to zejména Plzefi a Ceské Bu-
déjovice, které maji nejmensi administra-
tivni tizemi 55,7 km? (Liberec 106,1 km?,
Olomouc 103,3 km?) a hustotu zalidnéni
(1 691 obyv./km?). Vyssi hustotu zalidnéni
(> 1 000 obyv./km?) maji z krajskych mést
jen Brno (1661), Ostrava (1330), Plzen
(1273) a Pardubice (1 110).

Regionalni planovaci
dokumentace

Regionalni planovaci dokumentace slou-
71 ke stabilizaci dopravnich siti a vytvari
ptedpoklady pro realizaci nadfazené do-
pravni infrastruktury. Regionalni Gzemné
planovaci dokumentace — uzemni pro-
gndzy a plany byly do obnoveni kraji
pofizovany pro aglomerace velkych mést,
okresy a velkoplosnd chranéna vzemi
piirody. Po obnoveni kraji se tyto sta-
ly pofizovateli regionalni dokumentace
(dfive ministerstvo). Zacaly se zpracova-
vat zésady uzemniho rozvoje (ZUR) pro
jednotlivé kraje, v jejichz kompetenci je
i schvalovani ZUR. Ve stiedo¢eském pro-
storu je Praha samostatnym krajem. Tato
skutecnost komplikuje planovani doprav-
ni infrastruktury. Nazornym disledkem je
opozdovani Prazského okruhu (DO0), kde
chybi Gseky na prevazné prazském uzemi.

Pro ,,nadfazenou‘ dopravni infrastruktu-
ru je nezbytné sledovat i ,,nadregionalni“
uroven, nebot’ jeji trasy prochazeji pres
hranice krajii a pochopitelné ovliviiuji
uzemni planovani mést a obci.

Casovy nesoulad riiznych pland, Gasto
v disledku dlouhodobého projednavani,
vyrazné komplikuje velké liniové stavby.
Realizuji se stavby nikoliv z hlediska je-
jich vyznamu (pfinosu), ale tam, kde ne-
jsou ,,problémy*. V disledku toho nejvy-
znamngj$i aglomerace Prahy a Brna maji
nejvetsi deficity v silniéni infrastruktufe.

V tad¢ ptipadd jsou realizovany useky
dalnic izolované, bez vazby na jiz exis-
tujici trasy, prestoze vyssi efekty by po-
chopitelné¢ mély nejvice zatizené trasy
v izemi rozvojovych aglomeraci.

Planovani systému silniéni sité

Omezovat ,patefni sit™ na dalnice (D)
a byvalé rychlostni silnice (R) je dle mého
nazoru nesystémovym feSenim. Hlavni
sit’ musi zahrnovat Fadu dalSich silnic,
které maji obdobny vyznam, tj. propo-
jeni na vyznamna centra sousednich
zemi a propojeni vyznamnych vysSich
center v ramci CR, kter nejsou totozna
jen s krajskymi mésty. V zasad¢ trasy pa-
tetni sit¢ lze akceptovat, v fad¢ piipada
jsou navrzené dalni¢ni parametry (vzhle-
dem k zatizeni) sporné. Samoziejme¢ by
mély byt trasy ,hlavni sit€* realizova-
ny jako souvislé extravilanové silnice
v Sitkovych parametrech odpovidajicich
realnému zatizeni. Z hlediska postupu
vystavby by mély byt prioritné realizova-
ny stavby na nejvice zatizenych usecich.
V ramci ,,patefni sité jsou navrhovany
useky, které v r. 2020 mély nizsi zatizeni
nez 10 tis. voz./24 h.

V navrhované pateini siti 1ze sledovat
z hlediska trasovani n¢kolik systémo-
vych omyli:

D3: V useku Vaclavice-Mezno je tra-
sa vedena izemim bez sidel nad 1000
obyvatel. Vaclavicka spojka umoziuje
napojeni BeneSova, jako etapa je problé-
mova (prichod BeneSovem). Vhodné;jsi
je propojeni do prostoru Bystfice (ve va-
rianté Zenkl-Vyhnalek), ktera mize byt
nasledné soucasti D3. V uzemi jizné od
Bystfice 1ze doporucdit variantu Promika

(v sev. ¢asti shodna s var. Zenkl-Vyhna-
lek). Varianta umoziuje etapové feseni
zapadnim obchvatem Mili¢ina (v pol.
profilu) a vyuzitim soucasné trasy ob-
chvatu Votic a dokoncovaného obchvatu
Olbramovic (soucasné zatizeni 15-20 tis.
voz./24 h). Nasledn¢ Ize uvazovat bud’
zkapacitnéni trasy nebo novou trasu
zapadnim obchvatem Votic. Trasa umoz-
nuje pfimé napojeni center Votice a Bys-
tiice. Tzv. stabilizovana varianta procha-
zejici fidce osidlenym uzemim, nema
etapové efekty (obr. 4).

D43: Trasa jiz byla pfehodnocena na sil-
ni¢ni kategorii. Usek D1 (Bosonohy) —
Svitavka lze povazovat za stabilizovany.
Vzhledem k tomu, Ze prochazi aglome-
ra¢nim Uzemim Brna, je potfebny kapa-
citni profil. Nasledny usek Svitavka —
Hradec n. Svitavou by m¢l byt uvazo-
van jako vysttidany tiipruh (s obchvaty
sidel a mimotroviiovymi kfizovatkami),
navazoval by na piipravovany obchvat
Svitavy — Hradec n. S., ktery by mél mit
obdobné parametry. Vedeni trasy pies
Moravskou Tiebovou je nesystémové,
nebot’ cilem je (spolecné se zapadni ¢as-
ti D35) propojeni hradeckopardubické
aglomerace s aglomeraci Brna a nadna-
rodni vedeni E65 Legnica — Hradec Kra-
lové — Brno — Bratislava.

D49: Trasa by méla byt druhym hlavnim
propojenim se Slovenskem. V soucasné
dobé je toto spojeni ve ¢tyfech korido-
rech (tis. voz./24 h — piechod, nadmofiska
vyska): (1) I/35 Hranice n. M. — Val. Me-

Byt¢a — (D1) Zilina; (2) 1/49 Zlin — Val.
Polanka — Stfelna (1,6 — 528 m n. m.) —
Ptchov — Belusa (D1); (3) I/57 Val. Me-
284 m n. m.) — Dubnica n. V.; (4) 1/50
Uh. Hradist¢ — Uh. Brod — St. Hro-
zenkov (4,8 — 378 m n. m.) — Trencin
(D1-R2) — Zvolen). Navrhovany kori-
dor je nejméné vyuzivany, nevede k vy-
znamnym slovenskym centrim (Zilina,
Trencin, Trnava). Potieba kapacitni
trasy je v podstaté jen do Frystaku, kde
se odpojuje ptrivadéé do Zlina. Zatizeni
stavajici trasy Otrokovice — Zlin — Vizo-
vice je generovano aglomeracni dopra-
vou (tranzit vychodné Vizovic jen 3 tis.
voz./24 h). Vyznamné vy$§i zatizeni nez
1/49 vychodné Vizovic ma usek 1/57
Vsetin — Val. Polanka. Z tohoto hledis-
ka je zadouci sledovat novou trasu 1/49
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Obr. 4: Navrh optimalizace trasy dalnice D3 v useku Viclavice—Mezno

(v parametrech max. vystfidany tiipruh)
tak, aby umoznila co nejdelsi peaz 1/57
s 1/49 (dnes ma délku 9 km).

Vyznam trasy /50 bude zachovan, ne-
bot umozije piimé spojeni Brno—Tren-
¢in (R2 Zvolen). Propojeni Brno-Trnava
(R1 Nitra) bude mozné po dokonceni
tunelu na R4 pres Bratislavu.

D5S: Na trase je zahajeno nékolik sta-
veb. Stavajici zatizeni je generovano
fadou stfednich a mensich center v tido-
li Moravy. Mimo mésta je zatizeni pod
10 voz./24 h. V celém tseku Uh. Hra-
dist¢ — Bteclav nepiekracuje celkové
zatizeni ve méstech 15 tis. voz./24 h.
Poteba dalnice je problematickd, pro-
toze regionalni doprava (spojeni mést)

zlstane na stavajici trase. Spojeni Olo-
mouc—Viden bude ptes Brno dalnicemi
D46 — D1 — D52. Dalkové spojeni E75
Katowice — Zilina — Bratislava nebude
pres Cesky T&sin, ale pies Bielsko-Bialu
(S69) a slovenskou D3 a D1.

Dusledky (pFinosy)
dokonéovanych tras
pro zmény vazeb

V souvislosti s dokonéenim DI (Riko-
vice—Pierov) bude mozné dvoji spojeni
Brmo — Lipnik n. Becvou. Trasa DI je
0 4 km kratsi nez spojeni D46-D35 ptes
Olomouc. Pfinosem bude v podstaté jen
odleh¢eni tseku D46 Vyskov—Olomouc,

ptipadné¢ D35 v useku Olomouc — Lip-
nik n. B. Pro spojeni Praha—Olomouc je
trasa s vyuzitim D35 kratsi o 30 km (268
—> 238). Pochopitelné¢ dojde k naristu
zatizeni D11 (Praha—Sedlice). Vyznam-
néj§i zménou ziejmé bude dokonceni
D11 na hranice Polska, propojeni na S3
(Legnica, Wroclaw), kde Ize predpokla-
dat nejen nartst ve sméru na Prahu (D11,
E67), ale i ve sméru na Svitavy (D35),
resp. na Brno (I/43, E65). Vyznamné
zmény lze predpokladat po dokonceni
D3, kde je pomémé blizké propojeni
Ceské Budgjovice s Lincem (S10), vétsi
zpozdéni bude mit usek jizn¢ Prahy. Neni
znamé zahajeni staveb D3 jizn€ Prahy
(50,5 km), Prazského okruhu (29 km),
které ovlivni budouci zatizeni site.

Hlavni silniéni sit
(dopliujici dalnice)

Hlavni sit by méla umoziovat propojeni
vyznamnych center osidleni Ceska i pro-
pojeni na blizkd vyznamna centra sou-
sednich zemi. Deficity na trasach silnic
L. tfidy jsou vétsi nez na ,,pateini siti®.
Zahrnuti dalSich tras do systému ,,hlav-
nich silnic* by vyrazné zlepsilo spojeni
v sidelni struktute. Tyto trasy jsou vy-
razn¢ levnéjsi nez soucasné sledované
dalnice a mohou v fad¢ piipadi optima-
lizovat spojeni center a odlehcit zatizeni
Prahy a Brna.

Vyznamnou severojizni trasou je sil-
nice 1/38, ktera propojuje vyssi a vy-
znamna stiedni centra MI. Boleslav —
Nymburk/Podébrady — Kolin/K. Hora —
Havli¢kiv Brod — Jihlava — Znojmo
a Viden. Na rakouské stran¢ je reali-
zovana jako S3 (ctyfpruh Stockerau—
Guntersdorf, nasledn¢ zatim % profil).
Severné na ni navazuji trasy od Liberce
(Hradku n. N.) a C. Lipy (Rumburku) —
spojeni na Sasko.

Zapadovychodni trasou je I/13 spojujici
K. Vary — Ostrov — Klasterec/O. — Cho-
mutov (D7) — Most — Bilina — Teplice —
Ustin. L. (D8) — D&&in — Novy Bor — Bily
Kostel — (Liberec). Jedna se o nejvetsi
koncentraci sidel v CR. V tiseku Chomu-
tov— Ustin. L. je &tyfpruh (chybi obchvat
Biliny a propojeni na Bystiany, 1/63).
V tiseku Rehkovice-Kninice peaz s DS.
Z dalsich zapadovychodnich tras mo-
hou byt pfinosem spojeni I/16 Revni¢ov
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(D6) - Slany (D7) — Mélnik — M. Boleslav
(D10) — Jic¢in — N. Paka — Trutnov (D11)
a spojeni Plzeni (I/20) — Pisek (1/29) —
Tabor (I/19) — Pelhfimov — Jihlava.

Diagonalni spojeni je vyznamné v kori-
doru1/34 C. Bud&jovice (D3) — Jindfichiv
Hradec — Pelhifimov — Humpolec (D1) —
Havli¢kiv Brod (1/38) — Zdirec n. Dou-
bravou (I/37) — Chrudim — Pardubice —
H. Kralové s propojenim na — Trutnov
(D11)/Nachod (1/33). Dalsim je spojeni
K. Vary (D6) — Bosov (1/20) - Plzei (D5) -
Pisek — C. Budé&jovice (D3) — C. Velenice
(E49). Dalsimi vyznamnymi trasami jsou:
1/26 Plzeii — Domazlice — Folmava — Re-
gensburg (Miinchen); 1/50 Brno — Uher-
ské Hradiste¢ — St. Hrozenkov — Tren¢in
(Zvolen) a D4 — 1/4 Strakonice — Vimperk —
Strazny — Passau (Miinchen).

Systémovym problémem ,paterni sité“
omezenim na dalnice je, Ze nepredsta-
vuje celkovou koncepci hlavni silni¢ni
sité, ktera mimo dalnic musi zahrnovat
propojeni CR se sousednimi zemémi na
strané jedné, tak FeSeni silni¢ni dopra-
vy v aglomeracich. To se tyka zejména
Prahy a Brna. Do prazské aglomerace
vstupuje osm radialnich tras republikové
urovné, do brnénské Sest tras této urov-
né. Jejich propojeni znamena téz potiebu
okruznich tras. V Brn¢ je nezbytné do-
konéit méstsky okruh a propojeni 1/43
na DI1. V Praze mimo dostavby ,,dal-
ni¢niho* okruhu (DO) jsou deficity i na
méstském okruhu (MO) a jeho propojeni
na Prazsky okruh (PO). Chybi zejména
Radlicka radiala — dokonceni Rozvadov-
ské spojky navazujici na D5.

Velky vyznam ma i tzv. ,,aglomeracni
okruh“ (AO), ktery umoziuje napojeni
fady mést (Kladno, Kralupy n. Vltavou,
Neratovice, Brandys n. Labem, Uva-
ly a Ri¢any) na radialni trasy (chybi D3
a I/12). AO by mél byt souvislou extravi-
lanovou trasou (max. téipruh, pfivadéée na
Kladno a Kralupy n. Vitavou ¢tytpruh).

Domnivam se, ze je Zadouci obnovit ka-
tegorii R, kam by se mohly vratit nekte-
ré Useky dalnic. Méla by vSak byt pojata
komplexnéji (podobné jako rakouské
Schnellstrasse) a zahrnovat silnice nadre-
gionalniho vyznamu v riizném Sitkovém
usporadani (dle zatizeni usekd). Mélo
by jit o extravilanové trasy (od S 11,5,
ptes tiipruhové silnice po nedalnicni
Ctyfpruhy). U silnic vybavenych mimo-
rovitovymi  kfizovatkami (MUK) by
méla byt rychlost zvysena na 110 km/h,
u Ctyfpruhti na 120 km/h. Rychlost na
ostatnich isecich by méla byt zvysena na
100 km/h. Omezeni na 90 km/h, chybé&ji-
ci obchvaty a tiroviiové prejezdy vyrazné
snizuji primérnou rychlost, ackoliv by
tyto trasy mohly realizovat kratsi spojeni.

Preshranic¢ni vztahy

Pieshrani¢ni vztahy jsou nejslabsi ¢asti dop-
ravniho planovani (viz obr. 5). Obvykle
hlavni trasy vedou k centrtim, ktera jsou
cilem ¢i zdrojem dopravy (pocet obyvatel,
ekonomicka vykonnost), resp. jsou vyznam-
nou kfizovatkou hlavnich tras, nebo maji vy-
znamné letisté (piistavy v blizké vzdalenosti
CR nejsou). V republikovém dopravnim pla-
novani by nas méla zajimat centra vzdalena

do 100 km od hranic. M¢la by to byt tzv.
vyssi centra (100, min. 50 tis. obyv.).

V nasledném piehledu jsou uvedena centra
(mésta) sousednich regiond. Je uveden po-
Cet obyvatel (tis.), HDP/obyv., @ EU = 100
(pokud je dostupny), vzdalenost od hranic
CR (km) a navazujici silnice (resp. dalni-
ce) Ceské a sousednich zemi. Zjednodu-
Sené Ize souhrnny potencial center vyjad-
fit jako soucin poétu obyvatel a HDP na
obyvatele. (Priklad: Regensburg 152 tis.
obyv. x 2,66 = 404, Katowice 295 tis.
obyv. x 0,84 = 298). Tucné jsou zvyrazné-
na centra s HDP > 150 @ EU (viz tab. 5).

Navrh na zmény usporadani
hlavni silni¢ni sité

Ceska silniéni sit’ potiebuje mimo jasné-
ho vymezeni kategorii (v¢. zavedeni tzv.
rychlostnich silnic) definovani ,hlavni
sit€“. Velmi problematické je vymezeni
silnic I. tfidy, které jsou v gesci statu. Je-
jich rozsah by se mél redukovat (< 5 tis.
voz./24 h), mély by vsak do jejich sité
byt zafazeny nékteré vyznamné (a zati-
zené) silnice I1. t¥idy.

Povazuji za vhodné zménit Cislovani,
nebot’ nemame 55 dalnic. Piebirano je
cislovani silnic, které je logické u radial
vychazejicich z Prahy. Vsechny dalnice
a dalsi dalkové silnice by mély ¢islo 1-30.
Zachovano by mohlo byt ¢islovani tras 9
(9 +38), 13, 16 a 19 (19 + 29). Trasy by
mély v celém rozsahu stejné Cislo 1 pfi
zmén¢ Sitkového uspofadani (kategorie),
které by odpovidalo zatizeni useki (obr. 6).

Mésto Tis. | HDP | Vzdal. | Silnice M¢sto Tis. HDP | Vzdal. Silnice
obyv. km obyv. km

Bratislava 422 169 56 D2-D2 Dresden 557 124 44 D8-A17
Trnava 69 78 71 51-51 Chemnitz 240 110 37 7-174
Trenéin 57 - 21 50-50 Hof 45 132 27 64-193
Zilina 84 - 41 35-18 Weiden 43 171 43 214-299
Bielsko-Biata 171 - 34 D48-S52 Amberg 42 187 45 D5-A6
Katowice 295 84 68 DI-Al Regensburg 152 266 55 D5 -A6-A93
Wroctaw 642 121 90 D11-S3 Passau 52 208 52 4-12
Legnica 99 89 58 D11-S3 Linz 207 161 59 D3-S10
Gorlitz 56 86 33 35-99 Wien 1921 151 80 D52-A5

Pozn.: Neni uveden St. Pdlten (56 tis. obyv.), hl. m. Dolniho Rakouska, které nemé piimé spojeni na centra v Cesku. Vzdalenost od Gmiindu/Ceskych

Velenic je cca 87 km (smér Ceské Bud&jovice), od Znojma 110 km (smér Brno, Jihlava).

Tab. 5: Potencidl center sousednich regionit (HDP na obyv.)
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Prehled mozného usporadani silnicni sité

Vamberk — Usti n. Orlici — Opatovec (D12,2)

Navrh Soucasné Spojeni Délka |Smer
znaceni (km)
DO DO Prazsky okruh a propojeni radial 83
DI DI Prvaha’f Brno — Vyskov — lelhn — Lipnik n. Be¢vou — 376 | Gliwice, Warszawa
Bélotin — Ostrava — Bohumin
Lanzhot — Bieclav — Brno — Opatovec — Lanskroun — .
D2 D2-43 Kraliky (61 + 121) 182 | Bratislava, Budapest
D3 D3 Praha — Tébor — Ceské Budgjovice — Dolni Dvofisté 168 | Linz, Salzburg, Graz
D4 -4 D4-4 Praha — Tiebkov — Strakonice — Vimperk — Strazny (86 + 69) 155 |Passau, Salzburg
D5 D5 Praha — Plzen — Bor — Rozvadov 151 | Niirnberg, Miinchen
D66 D66 Praha — Nové S'trasecl ’(1/27) — Bochov — Karlovy Vary — 169 | Marktredwitz, Bayreuth
Cheb — Pomezi n. Ohfi
D7_7 D7_7 fgrghf 2—1§lany — Louny — Chomutov — Hora Sv. Sebestiana 104 | Chemnitz, Leipzig
D8 D8 Praha - Lovosice — Rehlovice — Trmice (Usti n. Labem) — 04 Dresden, Berlin
Petrovice
9 (R9) 9_23 Rpmburk - Ngvy Bor — g estfebi — Mlada Boleslav — Kolin — 309 | Wien
Jihlava — Znojmo — Hat¢
DI0-10 |D10-35 Praha — Mla,dé Bolesl.av — Turnov — Réadlo — Liberec — Bily 115 Gorlitz, Bautzen
Kostel — Hradek n. Nisou
DIl DIl Praha — Podgbrady — Sedlice — Hradec Kralové — Jaromé&f — 155 | Legnica, Wroclaw
Turnov — Kralovec
Sedlice (D11) — Opatovec — Mohelnice — Olomouc — Lipnik . . .
D12 D35 - D48 n. Betvou, Belotin (79) — Cesky T&sin 252 Bielsko-Biata, Krakow
Karlovy Vary — Ostrov — Klasterec n. Ohti — Chomutov — .
I3RI13) 113-63-62 Bilina — Rehlovice — D&&in — Bily Kostel n. Nisou 187 | Liberec
Di4—14 |D55 Olomopc - Pvferov, Hulin — Otrokovice — Staré Mésto — 100 | Bratislava (Wien)
Hodonin — Bieclav
DI5-15 |D52- D46 46 Brno — Mikulov, Vyskov — Olomouc — Sternberk — Opava 114 | Wien
(45 +69)
16 16 Revniéov — Slany — Nova Ves — MéInik — Mlad4 Boleslav — 184 Karlovy Vary — Mlada
Jic¢in — Nova Paka — Trutnov Boleslav — Trutnov
D17-17 |D49-49 Hulin - Frystak — Vizovice — Stfelna 60 Piichov, Zilina
18 50 Hoh%blce — Slavkov — Uherské Hradisté — Uhersky Brod — 64 Trenéin, Zvolen
Stary Hrozenkov
19 1929 — 602 Pisek — Oltyné — Tabor — Pelhfimov — Jihlava — Velky 140 | Plzeii — Tébor — Brno
Beranov (D1)
Plzen (DS) — Nepomuk — Blatna — Tiebkov (D4) — Vodiiany — .
20 (R20) 20156 Ceské Budgjovice (D3) — Ceské Velenice 184 | (Wien)
21 (R21) 26 Nytany (D5) — HorSovsky Tyn — Drazenov — Folmava 56 Plzen—Cham—-Regensburg
145 34 _ Vimperk — Ceské Budéjovice — Jindfichtiv Hradec — 5
22 (R22) Havlickav Brod — Pardubice — Hradec Kralové — Jicin — 269 | Ceské Budg¢jovice — Liberec
37-D35-
Turnov (D10)
57-11- Bartultovice — Krnov — Opava — Ostrava — Frydek-Mistek — Y.
23 (R/23) D56 - 11 Tranovice — Mosty u Jablunkova 106 Zilina
24 35 Palaéoy (D12) — Valasské Meziti¢i — Roznov p. Radhostém — 46 Zilina
Bumbalka
25 44 - 11 Mohelnice — Sumperk — Jesenik — Mikulovice 95 Nisa, Opole
2 12-322_2 Praha — Uvaly — Cesky Brod — Kolin — Pfelou¢ — Pardubice — 102 | Praha — Kolin — Pardubice
Casy (D12)
27 27 Most (1’3) — Zatec — Kralovice — Plzen — Ptestice — Klatovy — 185 | Deggendorf
Zelezna Ruda
28 21 - 64 Bor (D5) — Marianské Lazn¢ — Cheb — A§ 87 Hof, Plauen
29 65-14-10 Radlo (D10) — Jablonec n. Nisou — Tanvald — Harrachov 36 Jelenia Gora
30 33_14 Jaroméi (D11) — Nachod — Rychnov n. KnéZnou - 104 |Bmo

Celkem 4 425 km, z toho 2 122 km dalnice. Zajimavou skute¢nosti je, e v r. 1848 bylo na uzemi CR 4 730 km ,statnich* silnic.
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Zaméry vystavby dalnic a silnic l. tridy, které by mély byt realizovany v obdobi 20232031

Dilnice | Celkem | Pocet Stavby — trasy Silnice | Celkem | Pocet Stavby — trasy
dokonceni km staveb dokonceni km staveb
2023 41,5 3 3,7,49 2023 16,6 4 3,43, 36,43
2024 83,2 5 3,4,6,48,55 2024 26,1 2 16, 27, 34
2025 122,1 8 0,3,6,7,11,35,35,52 2025 26,8 5 3,26,27,33,50
2026 56,2 4 6, 35, 35,52 2026 59,4 5 12, 16, 20, 27, 34, 55
2027 27,4 5 35, 35, 48, 55, 55 2027 29,7 4 16, 20, 20, 20, 34
2028 224 2 7,35 2028 3,6 1 16
2029 19,5 1 55 2029 4,3 1 38
2030 14,7 2 55, 55 2030 31,3 3 26, 38, 38
10,8 1 55 6,0 1 38

2031 397,8 31 2031 203,8 26

Z uvedeného vyplyva, ze nejvetsi rozsah
staveb by mél byt realizovan v letech
2025-2026. Neékteré stavby s dokonce-
nim v roce 2024 dosud nemaji ani izemni
rozhodnuti. V seznamu dalnic chybi dva
useky Prazského okruhu (30 km) a trasa
D3 Jesenice-Mezno (60,5 km). Ze silnic
chybi jakykoliv zamér na trase 1/4, ktera
navazuje na dokoncovanou D4 (obchvaty
Strakonic, Volyng, Ckyné). Déle chybi za-
mér na trase [/43 Bosonohy (D1) — Svitav-
ka (cca 40 km).

Ve stfedoCeském prostoru chybi po
r. 2031 mimo cca 90 km dalnic (D0, D3)
tzv. aglomeracni okruh (AO). Pasportove
se jedna o silnici 1/61 v prostoru Kladen-
ska (vyuzitelny je usek D7 Hiebec (cca
5 km), k propojeni na D6 chybi cca 5 km.
Ze silnic 11/101 je mimo useku D6 — Un-
host’ (2 km) vyuzitelny jen usek Jesenice—
Rigany (cca 13 km), ktery byl realizovan
jako ptfivadé¢ na DI. Chyb¢jici useky
maji délku cca 97 km, nejvyznamnéjsi je

propojeni D8 (Uzice) — D7 (Tuchoméfi-
ce) v délce 23 km a usek Unhost—Rudna
(DS5) — propojeni Kladna (cca 9 km).

Letecka doprava

Leteckd doprava zaznamenala vyraz-
ny rozvoj. Zruseni vojenského provo-
zu vedlo k ivaham o vyuziti nékterych
areall. Letist¢ Milovice (Mlad4) a Mimon
(Hrad¢any) méla vzletovou a pfistavaci
dréhu velikosti 2500 x 80 m. Vzdale-
nost od Prahy 48, resp. 65 km bez vazby
na hlavni silnice. Existovala i vize Brna
(v ramci CSFR) na vyznamné stiedoev-
ropské letisté. V r. 1992 bylo uvedeno do
provozu nové letisté Miinchen (12,0 mil.
cest./rok).

Z hlediska kapacit tento segment nema
problémy. Obdobné jako u podobné vel-
kych zemich zde neexistuje vnitrostatni
doprava. Nejvétsi vzdalenost mezi cen-

try (Praha—Ostrava) je 370 km, doba
jizdy vlakem 3:13 h, autem 3:20 h, (Pra-
ha—Brno) 205 km, vlakem 2:06 h, autem
2:00 h. Celkové vykony ceskych letist
byly vr. 2019 18,836 mil. cest.

V soucasné dobé je v CR pét mezina-
rodnich letist, dalsim by mély byt Ces-
ké Budgjovice. Letisté Praha-Ruzyné je
nejvyznamnéj§im vstupem na tizemi CR,
realizuje 95 % vykont.

Letisté Praha-Ruzyné lezi cca 11 km od
centra Prahy. Provoz byl zah4jen v roce
1937. V soucasné dob¢ ma dva termina-
ly: T1 (od 1. 1968) je vyuzivan pro lety
mimo Schengen, T2 (od r. 2005) je pro
lety v schengenském prostoru.

V souvislosti s rozvojem vysokorych-
lostnich trati vykony mensich letist
vyrazné klesaji. Mala letist€ nemaji
pravidelna spojeni s jinymi destinace-
mi, vyuzivana jsou pro charterové lety.

Zdroj dat: RSD CR, 2022

Mil. Praha Brno Ostrava Pardubice | Karlovy | Blizka letisté 2019 1990
cest./rok Vary mil. cest./rok | mil. cest./rok
1990 2,1 0,03 0,1 — 0,04 Miinchen 48,0 10,0
2000 5,6 0,1 0,1 0,03 0,03 Wien 31,7 5,1
2010 11,6 0,5 0,9 0,06 0,05 Krakow 8,4 0,3
2015 12,0 0,5 0,3 0,15 0,05 Katowice 4,8 0,1
2019 17,8 0,5 0,3 0,10 0,06 Niirnberg 4,1 1,3

NI v

Vykony letist po 1. 2019 v disledku pandemie covid vyrazné klesly a zatim nedoséahly diivéjsi urovné (Zdroj dat: ICAO, 1990, 2019).

Drahové systémy (m) Praha Brno Ostrava  Pardubice  Karlovy Vary  Ceské Bud&jovice
3715/45 2 650/60 3500/63 3500/75 2 150/3 2 500/45
3250/45
2 300/60

Vsechna letiste realizovala piestavbu odbavovacich terminald.
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Zdroj: letisté Praha-Ruzyné

Udrzitelnost je problematickd. Mimo
vyse uvedenych letist’ jsou v blizkosti
Ceska letist¢ Wroctaw (3,5 mil. cest./rok),
Dresden (1,6 mil. cest./rok), Leipzig
(2,6 mil. cest./rok) a Bratislava (2,3 mil.
cest./rok) (VPD 2 900/60 a 3 190/45 m).
V souvislosti s otevienim nového letisté
Berlin-Schonefeld 1ze ocekavat pokles
vykont saskych letist’ (maji VRT spoje-
ni). Letisté Leipzig je vyznamnym logis-
tickym uzlem (DHL).

Pro jizni Moravu je vyznamna dostup-
nost letist€¢ Wien-Schwechat, které ma
dvakrat vétsi vykon nez Praha-Ruzy-
n¢ a je dostupné kolejovou dopravou.
Silni¢ni spojeni Brno — letisté Wien-
-Schwechat je trasou D52 (45 km, chybi
28), A7 (35 km), S1 (27 km, chybi 17),
celkem cca 107 km. Chybg&jici usek S1
v délce 17 km (s tunelem pod Dunajem
8,3 km) by mél byt dokoncen v roce
2024, tsek D52 Pohotelice—Mikulov
v 1. 2026 (?). Letisté ma spadové uzemi
i na JZ Slovensku a SZ Madarsku. Jina
blizka letist¢ Praze nekonkuruji.

Vyznamnym problémem letisté Praha-
-Ruzyné je neexistence kolejového spo-
jeni s centrem mésta a hlavnim nadrazim.
V SZ prostoru prazské aglomerace jsou
t€Z rozsahlé deficity v silni¢ni infrastruk-
tufe. Chybi SZ cast Prazského okruhu
(D0) — spojeni D8 — D7 a SZ tangenciala
aglomera¢niho okruhu D8 (Uzice) — D7
(Tuchomeéfice).

Neustale je oddalovana pfestavba dra-
hového systému, ktera sleduje novou
paralelni drahu. Ta by méla mit rozméry
3350 x 6 km, je navrzena 1 525 m jizné
od stavajici drahy 06/24. Jeji neexistence
nema vliv na kapacitu letisté, komplikuje
vsak racionalizaci a bezpecnost provozu.
Jeji realizace by vyrazné omezila rozsah
uzemi dotéeného hlukem (obr. 7).

Shrnuti

Ptedchozi prehled zaméri vystavby
(ptestavby) silnicni sité, ktery obsahuje
témet 400 km dalnic a vice nez 200 km
silnic I. tfidy by mohl svadét k euforii.
Obdobné programy byly proklamovany
jiz nékolikrat a jen v mensim rozsahu se
stavaly realitou. V tomto seznamu chybi
90 km dalnic ve stfedoCeském prosto-
ru. Deficity v jinych regionech (krajich)
jsou vyrazné niz§i. Nékteré zaméry dal-
nic by mély byt prehodnoceny na nizsi
kategorie, nebot’ jejich vyznam i nizké
zatizeni jejich realizaci nevyzaduje, roz-
hodné by nemély byt mezi prioritami.

Hlavni silni¢ni sit’ je pochopitelné rozsah-
lejsi nez sit’ dalniéni. Uvadénych 200 km
je zna¢né podhodnoceno, v fadé ptipa-
di se mimo novostaveb obchvati jed-
na o prestavby, nebot fada silnic I. tfidy
nema odpovidajici parametry. Pozitivnim
faktorem jsou navrhy nedalnicniho ¢tyr-
pruhu, resp. vystiidaného tfipruhu. Po-

kud Ize ptedpokladat, ze hlavni sit’ by méla
rozsah cca 5 000 km, m¢la by délka dalnic
byt cca 2 000 km. Nedalniéni ,,Ctyfpruhy*
by mohly dosahnout délky cca 500 km.

V obdobi 1990-2020 bylo realizovano
© 21,5 km dalnic za rok. Vyse uvedeny
narust cca 400 km by znamenal realizaci
50 km/rok, tj. 2,3krat vice. To 1ze pova-
zovat za malo realné. Mimo vystavby
novych tras lze ofekavat i nartst re-
konstrukei. Ne zcela dokoncena rekon-
strukce D1 trvala pfiblizné stejn¢ dlouho
jako jeji vystavba. Tyto prace budou vy-
zadovat znacné finan¢ni objemy i vazani
stavebnich kapacit. Silni¢ni infrastruk-
tura vyZaduje komplexnéjsi piistup,
ktery nezahrnuje jen dalnice a dalsi
hlavni silnice, ale feseni vazeb, zejména
v aglomeracich velkych mést. Intenzita
zatizeni je zde Casto vyrazné vys§i nez
na trasach pro tranzit. Na fadé vyznam-
nych dalkovych silnic je neexistence ob-
chvat ¢i pielozek zasadnim problémem.
Téchto feseni je vSak zatim v programu
vystavby silniéni sit¢ velmi malo.

U preshrani¢nich spojeni deficity ne-
jsou problémem kapacity trasy, ale
jeji souvislé vedeni mimo sidla a ne-
vyhovujici geometrie silnic, ovliviujici
rychlostni i bezpe¢nostni parametry
a negativni vlivy na osidleni a pfirodu.
Deficity v silni¢ni infrastruktufe jsou ze-
jména v krajich, kterymi prochazi jedna
dalnice (D1 — Kraj Vysocina, D5 — Plzen-

sky kraj, D3 — JihoCesky

GENEREL LETESTE PRAMA RUTYNE

RYCHLODRAHA

planavka

tratl Praha-Hos vce-Eladng
e g i Ry -l
p——1

beleznini stamice
1 Ruryné - 3 Hosthaios - 3 lenet

kraj), a dalsi hlavni silnice
v¢. pieshrani¢nich spojeni
maji v fadé piipadi nevy-
hovujici parametry.

U vystavby dalnic ¢asto
nejsou soucasti stavby na-
vazujici pfivadéce, které
by mély mit parametry
min. S 9,5 (80) a neprocha-
zely centralnim a obytnym
uzemim meést (obci). Na
dalnicich chybi parkovisté
pro kamiony dalkové pre-
pravy (s moznosti ubyto-
vani) i mala parkovisté. Ta
byla casto pfeménéna na
Cerpaci stanice, v zahrani¢i
jsou vétsinou lokalizovany
na sjezdech do mést v ko-
mercnich zonach.

Obr. 7: Generel letisté Praha-Ruzyné
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Vyznamna cast silnic 1. tfidy z délky
6 160 km nevykazuje zatiZeni vétsi nez
5 tis. voz./24 h a nema odpovidajici
parametry.

Velkym problémem silnic (I. tridy) je
vysoky pocet napojeni jak silnic niz§iho
fadu, tak riznych arealt. Dal$im je vy-
soky pocet troviiovych kiizeni s Zelez-
niénimi tratémi. Casto se jedna o regio-
nalni traté, které v Sedesatych letech byly
v fadé zemi zruseny (cca tietina sit¢)
a jejich trasy vyuzity jako ucelové ko-
munikace a cyklostezky. Pfi rekonstruk-
ci silnic (na rozdil od jinych zemi) u nas
jsou jen vyjimeéné odstranovany zavady
(nebezpecné horizonty, zatacky aj.), které
jsou Castou piicinou zbyte¢nych havarii.
Na ,,hlavnich® silnicich by i stavajici
useky, které zistanou velmi rozsahlou
casti sité, mély mit standard srovnatel-
ny s novymi useky.

Z mezinarodnich vazeb je ziejmé nejvy-
znamnéjsi trasa ESS Balt-Jadran (Rostock —
Berlin — Praha — Linz — Villach — Udine —
Venezia) v délce 1 250 km. I v roce 2030
na ni bude chybét jen Gsek jizné od Prahy.

Problém letist¢ Praha-Ruzyné je piede-
v8im v deficitech navazné silni¢ni a zelez-
ni¢ni infrastruktury nejen v bezprostied-
nim okoli leti§té, ale i v dalSich tizemich
prazské aglomerace. Problémem ostatnich
letist je udrzitelnost provozu pii velmi
malych vykonech. Vyjimkou je letisté Os-
trava-MoSnov s opravou letadel.
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ENGLISH ABSTRACT

Vision and reality of the development of Czech transport infrastructure: part I. Road and air transport, by Milan Korner

Thirty years ago, significant changes took place in Central Europe, which were reflected in the new directions in country
and regional ties. Subsequently, the Central European countries became members of the European Union. The Schengen
Agreement meant the creation of a ,,common area“ for the movement of people and goods. These changes naturally had
a significant impact on transport (and communications) infrastructure. However, even 30 years later, the Czech road and
rail infrastructure still show significant deficits in cross-border and domestic links. Although several programmes have
been designed for the development of ,,main routes® in the rail and road network, these ,,visions* have not, with a few
exceptions, been reflected in actual construction. Delays in key constructions are not in the order of years, but rather in
the order of decades. This situation implies significant shortcomings in transport infrastructure. The article includes the
author*s proposals for modifying the concept of the main transportation network. The first part of the article addresses the
road and air transportation sector. Rail transport and waterways will be the subject of the second part.
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UZEMNE ANALYTICKE PODKLADY
HL. M. PRAHY JAKO ZRCADLO DEJU
V UZEMI ANEB DOPRAVA V DATECH

Marek Zdéradicka

Doprava, respektive mobilita je odrazem spolecenského vyvoje vietné, resp. zejména rozvoje uizemi. Zmény v oblasti
bydleni (napr. cena a dostupnost bydleni), zpiisobu vykonu prace (na dalku), motivace pouzivani druhit dopravy, promé-
na zpusobu nakupovani (e-shopy) a i situace v oblasti zdravotnictvi, napr. pandemie, se vyznamnym zpiisobem propisuji
do vzorcii chovani pri dojizdéni za praci, do $kol, za sluzbami apod. Tyto faktory v case proménuji naroky na dopravu
a s mirnym odstupem byvaji zmény popsany a vvhodnoceny. Podstatné je ucelené posoudit vyvoj vizemi a vztahii v ném
a hledat priciny nékterych jevii. Skvelou platformou pro takové analyzy jsou uzemné analytické podklady, které predepi-
suje stavebni zakon. Prazské Uzemné analytické podklady hl. m. Prahy 2020 byly takto Siroce pojaty a jsou cennym zdrojem
informaci nejen pro odborniky.

Naprosto zasadnim zplsobem ovliviiuje
mobilitu Gzemni rozvoj, resp. jak}'/m zpﬁ- 2.3.0.5 Index zmény poftu ohywatel v abeich v zizemi Prahy a praskjch ME mesi loty 2001-2018
sobem probihd, zda vytvai podminky | """ e

pro udrzitelny rozvoj, ¢ nikoliv. Uzemng
analytické podklady hl. m. Prahy 2020
(UAP) popisuji velmi siroce v souvislos-
tech proces suburbanizace v okoli Prahy

véetné dopadii na chovani obyvatel a tu- TR RC Ty W

diz mobilitu. V uplynulych letech doglo a3
vyznamnym zpusobem k rozriistani sidel T_az I;:;;__
na uzemi StfedoCeského kraje, pfiCemz B 150,05 - 20000
vrchol tohoto obdobi byl pfiblizné mezi B oo

lety 2005-2009. UAP graficky znazor-
fuji zmény poctu obyvatel pomoci inde-
xu zmény poctu obyvatel v obcich v za-
zemi Prahy a prazskych méstskych casti
mezi lety 2011-2018 (obr. 2.3.1.5).

Selemice celosidin

> = m -

silmice 1. Wiy

— dilijlg

Franice Prafyg
Jen v nejbliz§im okoli hlavniho mésta,
tedy v byvalych okresech Praha-zapad
a Praha-vychod, ¢inil tento nartst od roku

2001 pres 85 tisic obyvatel. Ve velké mife | 355 1 poei vyjizdejicich ze sttedoteskino kraje do pratsijch 25]
jsou to puvodni obyvatelé Prahy, ktefi | 17H fiaho 5020 ( datar 175 Frabi 1025 pocke ot 0

~~~~~~

do jadrového mesta. Vyznamnym po-
mocnikem pro mapovani dojizdéni, resp.
vztahtl v uzemi jsou anonymizovana data
mobilnich operatort. Pomoci nich Ize
praveé pomérné dobfe popsat miru vyjizd-
ky z obci kolem Prahy, coz je patrné i ze
schématu ,,Podil vyjizdgjicich ze Stredo-

padil vyjildijicics (%)
bez Gdajl
10,00
B 000 - 80,00

Ceského kraje do Prahy* (obr. 2.3.2.1). Do B 0.0l - 6000
Prahy tak podle dat obvykle dojizdi pres : 0 B
40,00

220 tisic lidi, coz je z hlediska porovna-
ni situace s ostatnimi spadovymi oblast-
mi mést v CR nejvice (napf. oproti Brnu
jde zhruba o dvojnasobek). Ptiblizné ze
70 % jde o dojizdku ze Stfedoceské-
ho kraje, pficemz zhruba 30 % je piimo
z nejblizsiho okoli Prahy. Az dalsi v pora-

Felemnice celostdtnl

e 1. (Fidy

lirasize Prahy
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di velikosti je dojizd’ka z okresu Kladno,
kterd €ini 11 %. Ze schématu je zfejmé,
ze vyssi podil vyjizdky je kromé nejbliz-
Stho okoli i obci podél vyznamnych do-
pravnich koridort, jako jsou pateini linky
zeleznice ¢i dalnice.

Vedle dojizdky do Prahy v posledni
dobé roste i vyjizdka z Prahy, jedna se
o necelych 40 tisic. Za hranicemi Pra-
hy doslo k tzv. komer¢ni suburbanizaci,
tedy k vystavbé maloobchodnich a logis-
tickych, skladovych a distribu¢nich areald,
zejména podél vyznamnych mezinarod-

nich dopravnich tras v podob¢ délnic,
které umoznuji dobrou dostupnost jak
ze zahraniCi, tak zarover i z Prahy. Tyto
aktivity na sebe vaZou i rozvoj pracov-
nich pfilezitosti, a tim i dojizdéni do téch-
to center.

Pro planovani rozvoje dopravniho systé-
mu, resp. planovani udrzitelného rozvoje
mobility je ovSem klicova otazka dalSiho
budouciho rozvoje izemi celého praz-
ského metropolitniho regionu. Tento re-
gion je vyznamnym i v kontextu stfedni
Evropy a v narodnim kontextu jde o kli-

covou rozvojovou oblast, coz vychazi
i z politiky izemniho rozvoje.

V ramci prazské metropolitni oblasti je
soustfedéno 65 % rozlohy zastavitelnych
ploch, z toho 20 % je piimo lokalizovano
v piiméstském uzemi. Pokud se naplni
tyto prognodzy rozvoje, bude to znamenat
jesté vyssi tlak na dojizd’ku, a tudiz vyssi
naroky zejména na systémy vefejné do-
pravy. Zaroven je Praha nejvyznamngéj-
§im dopravnim uzlem jak pro vefejnou,
tak pro silni¢ni dopravu. Diky své geo-
grafické poloze se zde potkavaji mezina-
rodni i narodni dopravni tepny, je zde za-
usténo deset konvencnich Zelezni¢nich
drah a dvanact vyznamnych silni¢nich
taht, z toho osm dalnic.

Vyrazny tlak na preshrani¢ni dopravu
(mysleno pfes hranici Prahy) je ziejmy
i z nasledujicich grafii, které pométuji
zménu vykoni ptes hranici mésta v jed-
notlivych druzich dopravy (graf 2.1.2.3),
a zaroven i z grafu, ktery ilustruje dopa-
dy splnénych ptani v podobé rodinnych
domkii za Prahou, jejichz obyvatelé se
pak na vnéjs$im kordonu Prahy (obvodu)
vyznamné propisuji do statistik a vytva-
fenych kongesci. I kdyz v posledni dobé
se z Cisel zda, ze ona vysoka mira dy-
namiky nartistu pieshranicnich vazeb se
snizila, stale je rychlejsi nez tempo bu-
dovani potfebné infrastruktury.

12104 Hapajerd Praby mn sirnded dogroenl o
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Podstatné je také, jakym druhem doprav-
niho modu se lidé pohybuji, coz udava
tzv. modal split, tedy vzajemny podil
jednotlivych druhti dopravy, ktery pravi-
deln¢ publikuje Technicka sprava komu-
nikaci, a. s., v prazskych ro¢enkach do-
pravy. Podkladem pro stanoveni modal
splitu jsou mimo jiné rozsahla dopravné
sociologicka Setfeni pofizovand més-
tem. UAP popsala zmény mezi dvéma
takovymi Setfenimi takto: ,, V' letech
2014/2015 byly provedeny prizkumy
TSK, motorovych doprav pres spravni
hranice hl. m. Prahy, které nejzasadne-
Jji charakterizuji zménu pomeéri v praz-
ské doprave. Mezi prizkumy v letech
2007/2008-2014/2015 stoupl pocet cest
mezi Prahou a Stredoceskym krajem
025 %, ze 479 tis. cest na 601 tis. cest.
Oproti predesléemu desetiletému obdobi,
kdy byl v obdobi mezi lety 1997/1998
a 2007/2008 zjistén narust o 119 %, tak
lze pozorovat vyrazné zpomaleni riistu
objemu preshranicni osobni dopravy.
V dopravé autobusové ziistal v obdobi
2014/2015 pocet cestujicich v podstaté
na urovni let 2007/2008, v IAD doslo ke
28% narustu a pocet cestujicich v dopra-
veé zeleznicni stoupl o 40 %. VHD jako
celek tak vzrostla ze 109 tis. na 128 tis.
cestujicich, tj. o 17 %. Cca 79 % vsech
cest pres hranici hl. m. Prahy je reali-
zovano pomoci IAD. Tranzit pres Prahu
tvori 16 % cest a je z vétsiny realizovany
IAD. “ Graficky jsou tyto zmény zobra-
zeny v grafu 2.1.2.1.

Vyse uvedené zmény s sebou piinaseji
tlak na dopravni sit. Zejména v ptipadé
zeleznice to pak vede k vycerpani kapaci-
ty a naslednému ,,soupeteni* mezi jednot-
livymi segmenty dopravy — pfiméstské
a dalkové. Napriklad trat’ Praha—Kolin
je v nékterych usecich na hodnoté pro-
pustnosti 160 %. Pokud vezmeme v tiva-
hu i konfiguraci zelezni¢niho uzlu Praha,
pak i na Zeleznici Ize vysledovat tvorbu
kongesci®, kdy vlaky ¢ekaji na vjezd do
stanice Praha hlavni nadrazi. Jakakoliv
mimotadnost pak zakonité vede k vazné-
mu naru$eni fungovani patete primést-
ské dopravy (linek S), a tedy spolehli-
vosti a divéryhodnosti patetniho prvku
vefejné dopravy pro obsluhu celého me-
tropolitniho regionu. Pfi nemoznosti
zvySeni poctu spoji dochazi v posledni
dobé 1 k fenoménu pieplnénych vlaku.
Bohuzel, vyznamnéjsi zmény v kapacité
zeleznice Ize dosahnout az velkymi in-

2.1.2.3 Padet vezidel, vlakh a autobush pfekrafujicl hrani Prahy
IPR Pisha J020 § salaprokin & PR Praba. Pl udodivedng mabdling Prahg a ksl - &nalgea. Poilug PR Praha, J007, 5 36
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vesticnimi pociny jak v narodni urovni
(VRT), tak na trovni Zelezni¢niho uzlu
Praha (zejména tzv. Nové spojeni II).

Bohuzel ne vSechna rozvijejici se tlize-
mi v metropolitnim regionu mohou byt
obslouzena vlaky. Pak lze vyuzit systé-
movych piednosti vice druhli dopravy
a kombinovat je, napi. prostfednictvim
parkovist’ P+R. Klicovou ulohou je totiz
dostat obyvatele do Prahy, pokud moz-
no pievazn¢ udrzitelnymi mody dopravy,
a tudiz nabidnout moznost dojet autem na
nejblizs$i kapacitni, tedy kolejovy prvek
vetejné dopravy. Pro zmapovani moznosti
parkovist P+R v regionu vazanych na ko-
lejovou dopravu byla zpracovana analyza
potencialu Zelezni¢nich zastavek, ktera
kvantifikovala pocet obyvatel v dojizd’ko-
vé vzdalenosti Zelezni¢nich zastavek a za-
roven dostupnost vlakem do centra Prahy.

K popisu vztahti mezi Prahou a regio-
nem jsou rovnéZ vyuzivana i data z al-
ternativni taxisluzby Liftago. Z dat je
zfejma silna vazba i vyuziti téchto slu-
zeb v Praze a do uzemi vnitiniho metro-
politniho regionu — pfevazuji cesty vice
smérem ven z mésta (obr. 3.1.5.2).

Zcela opacné méfitko a pohled na tize-
mi piinaseji UAP pro tizemi historického
centra Prahy, kde je velmi dilezité téma
parkovani vs. vetejny prostor. V roce 2001
byla zpracovana urbanisticka studie praz-
ské pamatkoveé rezervace (PPR), ktera bi-
lancovala pocet stani na ulicich a v ramci
domovnich blokt. Zaroven doporucila li-
mit pro pocet parkovacich stani s ohledem
na zatéz uzemi. S odstupem ¢asu v letech
2015-2016 proved! Institut planovani
arozvoje hl. m. Prahy novy prizkum stani
v mimo uli¢nim prostoru (podzemni par-
kovisté, vnitrobloky, parkovaci domy, od-
délena parkovisté apod.). Bylo tak mozné
porovnat zmény za 16 let. Za tuto dobu
piibylo téméf 6 000 stani mimo ulicni
prostor, pficemz izemné tento nartist neni
rovnomérny. Nejvice mist mimo ulice pfi-
bylo v petrském obvodu, na ulicich doslo
jen k mirnému navyseni. V centralni ¢asti
PPR doslo k poklesu poctu parkovacich
mist a v okrajovych ¢astech PPR k mirné-
mu nartstu (obr. 3.1.6.2). Souhrnna kapa-
cita pro parkovani osobnich vozidel v celé
PPR v letech 2015/2016 byla 32 151 vo-
zidel, ¢imz byl piekrocen doporuceny ex-
pertné stanoveny limit 28-30 tisic ve stu-
dii z roku 2000.

3.3.2.1 Pletilend @seky naaitl @ pfekrobeni optimdlaihe yyuRiti jefich propusines)i v rece 2019
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3.1.5.2 Vywkiti slufeb platformy Liftago v béiném tydnu v Fijnu 2019
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Zaveér

Diky bohaté datové zakladné jak Insti-
tutu planovani a rozvoje hl. m. Prahy,
tak 1 ostatnich méstskych instituci vzni-
kl pomérné robustni analyticky material
o méstu. Jak je vidno i z vyse prezento-
vanych vystupti z Uzemné analytickych
podkladi hl. m. Prahy 2020, existuje cela
fada analyz a syntéz, které velmi pfte-
hledné a souhrnné v atraktivni grafické
v dopravé na uzemi mésta a sousedni-
ho regionu. Dala by se jist¢ publikovat
i dalsi data, ale ta jsou snadno dostup-
na na webu Institutu planovani a rozvoje
hl. m. Prahy. Zejména pak je atraktivni
formou pojat tzv. Atlas UAP, kde je moz-
né si jednotlivé vrstvy prolinat a inter-
aktivné prochazet textové ¢asti analyz.
Atlas je dostupny na adrese https://uap.
iprpraha.cz/#/atlas.

Zaroven vznikla i alternativni forma
prezentace dat z UAP v podobé projek-
tu Praha rozmanitd, kde je atraktivni
vizualni formou popsana rozmanitost

PR Praba 200§ data: PR Frala 200

3.1.6.2 Podel parkovacich =tdnd v mimoul§inim prostord v PPRA » I5] ¥ letech 2000 & 20E5

razdil patte stinl

skrze tzv. storymap neboli ,,map s pfi-
béhem*. ArcGIS StoryMaps je nastroj
spole¢nosti Esri, ktery nabizi moznost
poutave vysvétlovat slozita témata diky
kombinaci textl, map a rdznych multi-
médii. Aplikace se stala celosvétovym
vitézem v mezindrodni soutézi 2022
ArcGIS StoryMaps Competition (https://

wuap.iprpraha.cz/storymap/praha-roz-
manita). Je tedy zfejmé, Ze nejen pro
dopravu je vyuziti uzemné analytickych
dat skvélou pfilezitosti.

Ing. Marek Zderadicka
Feditel Sekce infrastruktury

Institut planovani a rozvoje hl. m. Prahy

ENGLISH ABSTRACT

Spatial analytical documents of the capital city of Prague as a reflection of activities in the area, in other words:
transport in data, by Marek Zdéradicka

Transport, or mobility, reflects social development, especially the development of the territory. Changes in residential
housing (e.g. price and availability of housing), the way of work (home office), motivation to use different modes of
transport, changes in the way of shopping (e-shops) and even the situation in healthcare, e.g., pandemics, have a significant
impact on patterns of behaviour when commuting to work, school or using services, etc. These factors change demands
on transport over time and the changes tend to be described and assessed with a slight retrospective. It is essential to make
a comprehensive assessment of the development of the area and its relationships and to look for the causes of certain
phenomena. The spatial analytical documents determined by the Building Act represent an excellent platform for such
analyses. The Spatial Analytical Documents of the Capital City of Prague 2020 have been broadly defined in such a way
and serve as a valuable source of information both for experts and the general public.

URBANISMUS A UZEMNi ROZVOJ - ROCNIK XXVII - CiSLO 2/2023 29

> = m -




Lumir Zenkl, Ondrej Zenkl, Vaclav Protiva

Jizni Cechy predstavovaly doneddvna v porovnani s jinymi kraji Ceské republiky vizemi s virovni dopravni infrastruktury
spise podpriimérnou, a to zejména ve spojeni Ceskych Budéjovic s Prahou. To se ovSem za poslednich zhruba dvacet let
podstatné zménilo. Dalnice D3 se od hranic se Stredoceskym krajem dostala az na okraj krajského mésta a ve vystavbé je
i jeji pokracovani jiznim smérem k rakouské hranici. Dalnice D4 by se za necelé dva roky méla pribliZit z Prahy az k Pis-
ku ¢i Strakonicim. A viakem se cesta z Budéjovic do Prahy zkratila na sto minut, donedavna tézko uvéritelnych. Takové
tempo vystavby dopravnich tras zazily jizni Cechy naposledy pred priblizné 140 lety. V nasledujicim ¢lanku tento vyvoj
popisujeme. Zaroven se vSak zamyslime nad tim, co se mohlo, nebo spise mélo udélat lépe.

Donedéavna jsme my, Jihocesi, v obdob-
nych clancich nafikali nad trovni do-
pravni infrastruktury v Jihoceském kraji,
a to zejména ve vztahu k jeho krajskeé-
mu méstu Ceskym Budgjovicim. Diky
bohu se to v poslednich letech zménilo,
¢i meéni k lepsimu. Zasadni rekonstruk-
ce IV. Zelezni¢niho koridoru na rychlost
160 km/hod. dospéla od hranic se Stiedo-
geskym krajem az do Sevétina vzdalené-
ho od Ceskych Bud&jovic 20 kilometri,
dalnice D3 je na tizemi jiznich Cech ho-
tova az na severni okraj krajského mésta,
stavba dalnice D4 bude zanedlouho do-
koncena z Prahy az ke kiizovatce se sil-
nici /20 Nova Hospoda u Pisku. Vltava je
splavnéna pro lodé o vytlaku do 3,5 tuny
z Budgjovic az do Prahy a ceskobudgjo-
vické letiste je pfipraveno od letoSniho
léta odbavovat a piijimat pravidelné char-
terové lety. Investice v rozsahu jaky dosud
jizni Cechy nezazily.

Je v8ak vSechno tak dokonalé, jak je uve-
deno v predchozim odstavci? Nedalo se,
nebo spise nemélo se néco udélat 1épe?
Na to se pokusime podivat na nasledu-
jicich strankach. Na tvod jeden ptiklad:
zhruba pted dvaceti lety se elektrifikova-
la ptivodni konéspiezka z Ceskych Budé-
jovic do Horniho Dvoristé. Jednim z pro-
blémi, se kterym se pfitom projektanti
museli vyporadat, byl silni¢ni nadjezd na
silnici I/3 u Netiebic — trakéni vedeni se
pod néj neveslo. Bylo nutno v misté kii-
zeni snizit niveletu Zelezni¢ni traté v dél-
ce asi jednoho kilometru. Silni¢ni nad-
jezd (vybudovany nékdy pied druhou
svétovou valkou, kdy nahradil pivodni
uroviiovy Zzeleznicni piejezd) je jednou
z nejveétsich dopravnich zavad na silni-
ci 1/3 jizné od Ceskych Bud&jovic. M4
velmi nevyhovujici pribéh silni¢ni trasy
z hlediska smérového, vyskového i pric-
nych sklonid. Za poslednich patnact let

u ného doslo k 39 dopravnim nehodam,
pii kterych bylo Sest osob tézce a 24 leh-
ce zranéno, prevazné na mokré ¢i namrz-
1¢ vozovce. Kdyz se zamér elektrifikace
projednaval, na jednom z pracovnich
jednani jsme se zastupcti drahy ptali, ne-
bylo-li by vyhodnéjsi (a dokonce i lev-
néjsi) nechat Zelezni¢ni trat’ v pivodni
stop¢ a vybudovat novy silni¢ni nadjezd.
Odpoveéd znéla urcité ano, ale neni to
mozné, protoze se jedna o jiného inves-
tora. O jiného investora, ale z toho samé-
ho resortu... Utedni 3iml zafehtal a lidé
se zde dale mrzaci.

Silniéni a dalniéni sit

Dopravné nejvyznamnéjsi silnicni ko-
munikaci v jiznich Cechach je bezesporu
silnice 1/3, respektive dalnice D3 Praha —
Tabor — Ceské Budé&jovice — Dolni
Dvoristé, statni hranice. Ta byla jako
cisafska erarni silnice dokoncena v roce
1831, nekteré useky, zejména v okoli
Tabora a Ceskych Budgjovic, viak byly
budovany jiz koncem 18. stoleti. Silni-
ce jako takova byla tedy podstatné starsi
nez vynalez automobilu. Jeji rekonstruk-
ce do podoby moderni silni¢ni komuni-
kace byla zahajena jiz témét pred 70 lety
(obchvaty Sobéslavi, Velesina a Kapli-
ce). Prvni podrobna studie nové komu-
nikace vznikla na prelomu 60. a 70. let
minulého stoleti. Vysledna podoba ko-
munikace se v priubéhu casu postupné
preklapéla z ctyfpruhové silnice s mimo-
uroviiovymi kiizovatkami na rychlostni
silnici ¢i dalnici a naopak, jeji trasa se
vsak v zasadé neménila. V dotyku s kraj-
skym méstem Ceské Budgjovice byla jeji
trasa stabilizovana na vychodnim okra-
ji zastavéného Uzemi mésta uzemnim
planem od roku 1969 (Ing. arch. Petiik,
Ing. Vojta), a to v zasad¢ v trase kapa-

citni komunikace navrzené ,,Zakladnim
upravovacim planem* jiz v roce 1932
(Dr. Zékrejs, Kybic).

Jizné od Ceskych Budgjovic se trasa této
komunikace v minulosti upfesiovala (vy-
hybala se ochrannému pasmu fimovské
vodni nadrze, u Kaplice se vyhybala ob-
jektu nékdejsi vojenské pracharny; nejpr-
ve se st€hovala ze zemédélské pidy do
lest, posléze naopak). Trasa se pfitom
posouvala stale zapadnim smérem, takze
se postupné pfiblizila az témét k Ceskému
Krumlovu (coz umozni jeho pfipojeni).

Stavebné zapocala CEtyfpruhovym ob-
chvatem mésta Tabora (s mimotrovio-
vymi kfizovatkami) dokoncenym v roce
1991 (jeste jako ,,pielozka silnice 1/3%).
Ten je v soucasné dob¢ v§eobecné znam
kauzou motocentra bratrii Bratranko-
vych, kde diky nestastnému rozhodnuti
stavebniho ufadu z roku 1998 o pfipo-
jeni jiz fadu mésict mohou motoristé
vyuzivat v délce 400 m pouze jednu
polovinu dalnice. Méné znamym pro-
blémem je vSak nedalekd mimouroviio-
va kfizovatka se silnici I/19. Uvniti jeji
vratné vétve se nékomu podaftilo umistit
v 90. letech stavbu hotelu. Kdyz pokra-
Covala stavba dalnice jiznim smérem,
nezbylo nez navrhnout a vybudovat
celou kfizovatku znovu. A jesté jeden
problém tohoto useku dalnice D3. Dal-
nice ktizi mimotroviové, Zel vSak bez
napojeni, silnici II. tfidy 1I/137, ktera
ovsem v dob¢ stavby byla silnici L. tiidy
1/33 na Mladou Vozici a Kutnou Horu.
Vyktizit dvé silnice . tfidy bez napojeni
by se stat nemélo. Dodnes na to doplaci
predevsim vnitini komunikac¢ni skelet
mésta Tabora, ktery je zatéZovan zbyt-
nou jizdou vozidel.
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S ¢asovym odstupem tiinacti let byly uva-
dény do provozu dalsi useky dalnice D3,
ato nejprve severné od Tabora a po dalSich
deviti letech 1 jizné od Tabora (a to piesto,
7e nejvice kongesci na silnici I/3 vznikalo
na jizni stran¢ od Tabora). Nékteré Giseky
D3 byly mezitim budovany v polovi¢nim
profilu (jako silnice 1/3). Na severni okraj
Ceskych Budgjovic dorazila stavba dal-
nice D3 v roce 2017, tedy pred vice nez
péti lety. V soucasné dobé¢ je tak v pro-
vozu dalnice D3 v délce cca 70 km. Od
roku 2019 je ve stavbg usek Usilné—Ho-
déjovice v dotyku s krajskym meéstem
a navazn¢ usek Hodé&jovice—Ttebonin
(s napojenim na Cesky Krumlov). Ve
stavbé je jiz i dalsi usek Ttebonin—Kapli-
ce a pred zahajenim je stavba posledniho
useku na statni hranici s Rakouskem. Do
roku 2025 by tak méla byt vystavba celé-
ho jihoceského useku dalnice D3 dokon-
¢ena. Je pravdépodobné, Ze na Ceské stra-
n¢ dosahne dalnice statni hranici dfive nez
na stran¢ rakouské. O tom podrobné nize.

Prutah dalnice D3 jadrovym Gzemim Ces-
kobudgjovické sidelni aglomerace se stal
&ernou miirou Reditelstvi silnic a dalnic
Ceské republiky (RSD). Stavba jeden
kilometr dlouhého hloubeného tunelu
Pohirka (ktery nahradil ptivodné navr-
hovany silni¢ni zafez s protihlukovymi
sténami) se komplikuje, zdrazuje po sta-
milionech a oddaluje termin dokonceni.
V nafcich se vytraci to nejpodstatnéjsi:
byl tunel Pohtirka viibec zapotiebi? His-
torie trasy je zminéna jiz vyse. To, Ze
v daném prostoru povede trasa obchva-
tu, mohli, ¢i museli védét (ale 1 vedeli)
vsichni, ktefi zde bydleli nebo chtéli
bydlet ¢i nabizeli stavebni pozemky. Po
desetileti platna stavebni uzavéra se ne-

ustale okusovala, az zmizela tplné. Tézko
bychom nasli vymluvnéjsi ukazku toho,
jak z izemniho planu udélat trhaci kalen-
dar. Vsichni maji v paméti plzensky pri-
Svih s dalnici D5; dalnice z Prahy dosahla
okraje Plzné v roce 1995 a v roce 1997 se
oteviela dalnice z Plzn¢ az k Rozvadovu.
Stavbu D5 kolem Plzné (tunel Valik) se
vsak podatilo dokon¢it az v roce 2006.
Po dobu deviti let veskery tranzit po D5
drasticky zatézoval plzenské ulice. Stale
neni vylouceno, Ze by obdobny prisvih
mohly zazivat ulice Ceskych Bud&jovic;
zatim plati slib RSD, Ze oba tiseky D3
mezi Usilnym a Tfeboninem budou ote-
vieny spolecné v roce 2024.

Predkladany text se zabyva vyluéné osu-
dem dalnice D3 na uzemi Jihoceského
kraje. NemilZze se ale nezminit o osu-
du dalnice D3 na uzemi Stfedoceského
kraje. Trasa Jilovskem a Sedlcanskem je
stara jiz vice nez 50 let. Za tu dobu byla
vicekrat zpochybniovana, aby se vzdy
vratila do své piivodni stabilizované po-
doby. A vzdy, kdyz se do ni vratila (a ze
strany organti uzemniho planovani byla
tak pfipravena k realizaci), se ukazalo, ze
,kral je nahy“; resort dopravy nebyl pii-
praven k realizaci pfistoupit. V soucasné
dobé resort pocita s jeji stavbou v letech
2026-2029.

Ale zpétk pokraCovani trasy dalnice D3 na
rakouské strané. Dalnice A7 z Lince smé-
rem k nasim hranicim se zacala budovat
Jiz v roce 1975. V roce 1982 byl dokon-
cen jeji 27 km dlouhy tsek do Unterwei-
tersdorfu, kde se stavba zhruba na 30 let
zastavila (velmi maly objem dopravy
smérem na CSSR vzhledem k existenci
zelezné opony). Vyrazny narlst objemi

Stavba ddlnice D3 jizné od Ceskych Budéjovic

dopravy po roce 1989 si vynutil i na ra-
kouské stran¢ hledat feSeni v podobé
nové kapacitni komunikace. To se poda-
filo v roce 2015, kdy byl dokoncen 22 km
dlouhy usek komunikace na severni okraj
mésta Freistadt. Ale ne jiz jako dalnice,
ale jako rychlostni (¢tyfpruhova, sméroveé
rozdélend) silnice S10. Jeji parametry jsou
v porovnéni s nasi normou CSN 736101
podstatné stiizlivejsi. Nejvetsi stavbou
na trase je tunel Gotschka, ktery na délce
4.5 km piekonava vyskovy rozdil 160 m
s hodnotou podélného sklonu 3,5 %.
Stavba jejiho pokracovani smérem k nasi
hranici (16 km) byla tehdy pozastavena
vzhledem k nejasnosti ¢asového horizon-
tu dokonéeni dalnice D3 z Ceské strany.
V soucasné dobé ASFINAG (rakousky sil-
ni¢ni investor — obdoba naseho RSD) pfi-
pravuje dokonceni S10; pro prvni Gisek ma
jiz vydano stavebni povoleni. Tady je nut-
no si uvédomit, jak to v Rakousku fungu-
je. Tamni ASFINAG je pfimym piijemcem
poplatkli za uzivani silnic a dalnic a s nimi
i hospodaii. Vynakladani téchto prostied-
ki je plné zavislé na budoucich piijmech
z uzivani nové€ budovanych komunikaci.
K tomu maji Rakusané dokonale zpraco-
vanou metodiku ekonomickych piinost
a nakladi a vysledky ekonomického po-
souzeni jsou zasadnim kritériem pii pfi-
prave silni¢nich investic. Na rozdil od nas,
bohuzel. Nékdy v 90. letech minulého sto-
leti se u nas objevila metodika posuzovani
efektivnosti silni¢nich investic, ale po par
letech se nékam vytratila. ..

Druhou nejvyznamngjsi silniéni komuni-
kaci Jihoceského kraje je silnice 1/4, re-
spektive dalnice D4 Praha — Milin — Mi-
rotice — Nova Hospoda — Strakonice —
Volyné — Vimperk — Strazny, statni
hranice. Spolu s dalnici D3 / silnici /3
piedstavuje hlavni spojnici jiznich Cech
s Prahou a stfedoceskou sidelni aglome-
raci. Jeji pfeména pivodni cisafské silni-
ce na kapacitni ¢tyfpruhovou komunikaci
zapocala jiz v roce 1971. K Pfibrami se
(jako R4) priblizila v roce 1989. Na roz-
dil od D3 se tedy D4 budovala logicky ve
sméru od Prahy (tehdy ovsem ne jako kon-
cepcni soucast statni dopravni politiky, ale
jako pohodlna pfistupova trasa k rekreac-
nimu arealu komunistickych predstavitelt
na Orliku). Stavebni firmy se na silnici [/4
vratily zhruba po 15 letech, sedmikilomet-
rovy usek (tehdy jesté R4) Mirotice — Nova
Hospoda u Pisku byl otevien v roce 2010.
Posledni tisek od Prahy po Novou Hos-
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podu mezi Milinem a Miroticemi v délce
18 km je v soucasné dobé rozestavén, a to
jako prvni u nas formou PPP. Dokoncen by
mél byt v roce 2024.

Nedavno rozhodlo Ministerstvo dopravy,
ze silnice 1/4 v pokracovani na Strakoni-
ce zustane ve dvoupruhovém usporada-
ni. Jizné od Strakonic se trasa na Sumavé
$plha az do vysky 1 000 m, kde se stava
hrozbou pro kamiony v zimnim obdobi.
Resort dopravy zde pfipravuje (jiz desit-
ky let) nékolik pielozek, aktualné vsak
bez ¢asového horizontu realizace.

Dalnice D4 (silnice 1/4) spolu se silnici
1/20 (Ceské Budéjovice — Pisek — Plzeii —
Karlovy Vary) piedstavuje alternativ-
ni spojnici Ceskych Budg&jovic (a dale)
s Prahou (a dale). Zajem tidict (a vyhle-
davacu tras) se preléva z jedné na dru-
hou v zavislosti na nové budovanych
usecich na jedné ¢i druhé z nich. Jisté
lze ocekavat, Ze po dobudovani rozesta-
vénych tsekd D4 (a pii absenci D3 ve
StiedoCeském kraji) se zajem vyrazné
vychyli k D4. Na to ale neni pfiprave-
na ani silnice /20 mezi Budé&jovicemi
a Piskem, ani samotné mésto Ceské
Budgjovice. RSD piipravuje realizaci
obchvati dvou dlouhodobé nejpostize-
ngjsich obci Dasny a Cesnovice v sou-
vislé délce 8,5 km v letech 2023-2026
(doneddvna RSD budovalo, az na vy-
jimky, obchvaty obci jako izolované
stavby, useky silnic mezi nimi zlstava-
ly v pavodnich parametrech; v posled-
ni dobé po vzoru Zeleznice preferuje
stavbu obchvatll jako soucast delSich,
na sebe navazujicich tiseki v homogen-
nich parametrech). Navazné¢ by méla
nasledovat upravu dal$ich Gsekd smé-
rem k Pisku na $itkové uspotfadani 2 + 1
(véetné estakady délky 350 m v Protivi-
né, kterou bude nutno demolovat a na-
hradit novou). Je dobfe, ze by stavba
méla byt zahajena (konecné) jiz v roce
2023, ale samotna stavba nepochybné
pfinese nemald omezeni na stavajici sil-
nici, a to v dob¢, kdy bude cerstvé do-
koncena stavba D4 v celé délce.

Na siti silnic 1. tfidy Jihoceského kraje
dale dominuje dvojice silnic spojujicich
krajské mésto s centry sousednich kraji,
Plzni a Jihlavou, respektive Brnem. Do
Plzné vede silnice /20 jiz zminéna vyse.
Z Nové Hospody u Pisku (napojeni D4)
pokracuje silnice 1/20 na Blatnou a hra-

nice Plzeniského kraje u Lnaf. Nejvétsim
dopravnim problémem této Casti silnice
je usek Hnévkov—Sedlice; prelozku sli-
buje RSD v letech 2024-2027. Budiz
nam prominuta zminka o useku silnice
1/20 na pratahu Plzenskym krajem pred
Plzni. Nam fidi¢im (a coz teprve mist-
nim obyvatelim) nevyhovuje isek mezi
Nepomukem a Plzni s fadou vesnic na-
vleGenych na silnici jako koralky. RSD
slibuje problém vyfesit 13 km dlouhou
ptelozkou do roku 2027. Ta ovsem nevy-
jenti silnice 1/20 (od jihu) na dalnici D5.
Neni dastojné vyznamu obou komu-
nikaci to, ze musite dvakrat projet cca
1,5 kilometru kolem dalnice D5, nez se
vam podaii (ve sméru na Rozvadov) na
ni napojit. Tento problém ovsem, bohu-
zel, planovana prelozka nevyfesi.

Ve Vodiianech se odpojuje ze silnice 1/20
silnice 1/22 na Strakonice, Horazd’ovice,
Klatovy a Domazlice. Pfed rokem 1989
méla silnice vyssi prioritu nez silnice
1/20 (coz bylo dano pozadavky ochrany
»tabora miru®), proto se na ni v t& dobé
i néco postavilo. Vyse je zminény Ces-
kobudgjovicky problém neucty vici za-
mérim Uzemnich plant. Ve Strakonicich
muzeme poslouzit opaénym piikladem.
Severni obchvat Strakonic na silnici 1/22
byl zprovoznén v roce 2018. Jeho trasu
zastavénym Uzemim mésta se podafilo
chranit a uchranit ve v§ech tizemnich pla-
nech od dob prvni republiky.

Spojeni s dalnici D1 (a tedy i Jihlavou,
Brnem a celou Moravou) zajist'uje silnice
1/34 Ceské Budgjovice — T¥eboii — Jin-
dfichiv Hradec — Pelhiimov — Hum-
polec — Havlickiiv Brod — Svitavy (na
tzemi JihoCeského kraje 60 km). Silnice
vznikla pfi (dosud platné) kategorizaci
silniéni sit¢ kratce po druhé svétové val-
ce. Z Ceskych Budgjovic do Jindfichova
Hradce a vychodné od Humpolce vyuzila
puvodni cisaiské silnice, ale mezi Hrad-
cem a Humpolcem musela vyuzit pivod-
ni okresni silnice (tento Usek mél tangen-
cidlni polohu vici Vidni a nebyl soucasti
7adného vyznamného panstvi). Silnice se-
verovychodné od Jindfichova Hradce pied-
stavovala v dobach druhé svétové valky
jedinou spojnici mésta (obklopeného za-
branym uzemim Sudet) s vnitinim tze-
mim protektoratu. Méla tedy jiz tehdy —
da se tici — strategicky vyznam. Nelze se
proto divit, Ze jiz na pocatku druhé své-

tové valky byla na dvou usecich zahéjena
stavba jeji pelozky. Po valce byly zaméry
pielozek opustény a stavbafi se na silni-
ci 1/34 vratili az pocatkem 70. let. Od té
doby se silnice /34 v jednotlivych usecich
budovala s maximalnim Usilim. V soucas-
né dobé je silnice v celém useku z Jindfi-
chova Hradce do Humpolce délky 53 km
dokoncena v homogennich parametrech
kategorie S 11,5 (s vyjimkou jihozapad-
ni ¢asti obchvatu Pelhfimova, ten by mél
byt dokoncen v roce 2026). Rekonstrukce
tedy bude trvat 86 let s primérnym tem-
pem vystavby 600 m ro¢ng.

Mezi Ceskymi Bud&ovicemi a Jindfi-
chovym Hradcem (47 km) bylo v mi-
nulosti na silnici 1/34 upraveno zhruba
70 % z celkové délky do homogennich
silnicnich parametrt, v soucasné dob¢ je
ve stavbe pielozka Dolni Lhota (2,6 km).
siti jihoceskych silnic je pritah silnice
1/34 méstem LiSov. Stavba dlouho pii-
pravované prelozky v délce 9,5 km byla
koncem roku 2022 zahdjena, dokonce-
na by méla byt do roku 2024. Zda se,
ze obava (Ci nad¢je?), ze se na doprav-
nim zatizeni silnice 1/34 vyrazné projevi
stavba dalnice D3 mezi Taborem a Ces-
kymi Budéjovicemi (s odklonem na sil-
nici [/23 ¢i I/19), se mozna nenaplni.

V ramci vySe zminéné kategorizace Ces-
koslovenské silniéni sité kratce po dru-
hé svétové valce jeji autofi zaradili na
tizemi jiznich Cech trojici silnic 1. tfidy,
jichz trasy byly vedeny ve sméru vy-
chod-zapad v tangencialni poloze viéi
krajskému méstu:

1/19 Plzen — Rozmital pod Tfemsinem —
Bfteznice — Mirovice — Milevsko — Ta-
bor — Pelhiimov — Jihlava,

1/23 Pisek — Tyn nad Vltavou — Kardaso-
va Retice — Jind¥ichiiv Hradec — Stu-
dena — Tel¢ — Tiebi¢ — Brno,

1/33 Pisek — Bernartice — Tabor — Mla-
da Vozice — Cechtice — Zbraslavice —
Kutna Hora — Pielou¢ — Hradec Kralové —
Nachod.

Ne vsechny z téchto tii silnic (a to jak
na mapé, tak v realu) se dozily dnesnich
dnti (a byla by jisté zajimava predstava,
jak by nase silni¢ni sit’ vypadala, kdyby
se to povedlo). Nejvetsi stésti z této tro-
jice méla silnice 1/19, i kdyZ ani to ne-
bylo bez problému. Na rozhrani tii kraja
prochazi jeji trasa izemim Brd. Kdyz se
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pocatkem 50. let minulého stoleti roz-
Sifoval zabor Brd pro potieby armady,
byla ptivodni trasa silnice 1/19 vystrna-
déna na okresni silnice jizn¢ zabraného
uzemi; silnice se z toho v tomto tseku
dodnes nevzpamatovala. Pfitom jsme se
na této silnici zhruba pied 55 lety chlu-
bili pred celym svétem stavebné uni-
katnim dilem — Zd’akovskym mostem
budovanym v letech 1958-1967. A vy-
chodné od Pelhfimova byla silnice /19
nahrazena tahem 1/34 — D1.

Silnice 1/23 byla v useku mezi Piskem
a dalnicni kiizovatkou s D3 u Drachova
ptetazena do sité silnic II. tfidy. Mésto
Tyn nad Vltavou (i s jadernou elektrar-
nou Temelin) tak vypadlo ze sit¢ silnic
L. tiidy. A silnice 1/33 zmizela z jiznich
(ale i stiednich) Cech tpIng, dnes za¢ina
az v Hradci Kralové ¢i Jaroméfi. V use-
ku mezi Piskem a Oltyni u Tabora, kde
se napojuje na silnici I/19, byla zataze-
na jako 1/29. Severovychodné od Tabora
byla ptetazena do sité silnic II. t¥idy.

Ve sméru zapad-vychod na jihoceskych
silnicich figuruje zvlastni tranzitni tah
jako spojnice fady silnic z jihozapadniho
cipu Cech — Klatovska a Domazlicka — na
dalnici D1 a odtud dale na Moravu. Timto
spojenim je trasa [/22 Horazd'ovice — Stra-
konice — I/4 Nova Hospoda — (donedavna
z Kbelnice 11/139, kde vsak je v soucas-
né dobé hmotnostni omezeni) — /20 Pi-
sek — 1/29 Bernartice — Oltyné — 1/19 Ta-
bor — Pelhiimov — /34 Humpolec — D1. Je
s podivem, ze usek silnic 1/4 a 1/29 mezi
Strakonicemi a Oltyni nefiguruje na siti
zpoplatnénych Gseka silnic 1. tiidy.

Na uvedenych silnicich ma tedy nejvétsi
dopravni vyznam silnice I/19 mezi Ta-
borem a Pelhfimovem. Ten je umocnén
odklonem od Ceskych Budgjovic diky
dalnici D3. V roce 2020 byl dokoncen
obchvat obce Kamen a v fijnu 2022 ob-
chvat mésta Chynov v délce 3,6 km. Pra-
vé prutah silnice I/19 Chynovem (vedle
jiz vyse zminénych prutahi silnice 1/20
Dasny a Cesnovice a 1/34 Lisov) pied-
stavoval donedavna nejvétsi problém
na siti silnic I. tfidy Jihoceského kraje
nejenom z hlediska dopravniho, ale pte-
devsim z pohledu zivota obyvatel téchto
obci. Vicendklady na vySe zminovany
tunel Pohtirka na D3 v Ceskych Budg-
jovicich oproti pivodné navrhovanému
zéfezu by zaplatily nejenom souvislé

prelozky Dasného, Cesnovic a Lisova
na silnicich 1/20 a 1/34 v uhrnné délce
18 km, ale navic by jesté zbylo na Sest
obchvatti obcei ¢i mést slozitosti a délky
jako v Chynové. Stalo to za to?

Silnice II. a III. tfidy v majetku a spra-
vé JihoCeského kraje dopliji sit’ dalnic
asilnic I. tfidy. Kraj se snazi jejich sit’ po-
stupné modernizovat, a to zejména stav-
bou pielozek v podobé obchvati nejpo-
stizenéjsich obci. V poslednich letech se
tak podafilo dokoncit napiiklad prelozky
silnice 11/145 v Némcicich (2018), 11/156
ve Strazkovicich (2021) nebo 11/128 v Ci-
méti (2022). V soucasné dobé je vak Usi-
li kraje (logicky) zaméteno predevsim na
stavby ptelozek v jadrovém tizemi ¢esko-
budgjovické sidelni aglomerace souvise-
jicich se stavbou dalnice D3, konkrétné
zejména tzv. jizni tangenty zptistupnujici
dalni¢ni kfizovatku u Roudného s levym
biechem Vltavy a ¢eskobudéjovickym
leti§tém v Plané u Ceskych Budgjovic.
Mimo tuto aglomeraci je rozestavéna
pouze jedna pielozka a sice silnice 11/144
ve Vlachové Biezi. Investi¢ni program
Jihoceského kraje zahrnuje desitky navr-
hii na siti krajskych silnic, a to jak v Ces-
kych Budgjovicich, tak na uzemi celého
kraje. Po dokonceni stavby jihoceského
useku dalnice D3 a bezprostredné sou-
visejicich staveb (vCetné naptiklad ob-
chvatu silnice 1I/157 ve Srubci) bychom
doporucovali zaméfit Gsili mimo vlastni
ceskobudéjovickou aglomeraci. Autofi
nepovazuji naptiklad podjezd pod nadra-
7im v Ceskych Bud&jovicich (,,3. etapa
ptelozky silnic 11/156, 11/157%) za stavbu
vys$$i priority a uz viibec ne nové navr-
hované pfemosténi Vitavy v pokracova-
ni Papirenské ulice (které se jevi jako
v podstaté duplicitni s jizni tangentou).
Pozornost by méla byt spiSe zamérena na
okrajové oblasti Jihoceského kraje, ze-
jména moravskou ¢ast kraje (Dacicko).

Zelezniéni sit’

JihoCesky kraj se pysni prvni Zeleznic-
ni trati na evropském kontinentu — ko-
néspieznou Zzeleznicni trati z Budéjovic
do Lince (1828) a prvni elektrifikova-
nou trati z Tabora do Bechyn¢ (1903).
Nicméné cela jeho Zelezni¢ni historie
tak slavna neni. Ta se vSak zacala mé-
nit v poslednim desetileti. Prvni paro-
strojni Zeleznici v jiznich Cechach byla

dréha Frantiska Josefa z Vidné pres
Gmiind, Budéjovice a Plzen do Chebu
(1868-1869). Tato trat’ byla vybudovana
jako jedna z hlavnich Zelezni¢nich tra-
ti vedena radialnim smérem z Vidné ve
velmi slusnych parametrech (pro trato-
vou rychlost 90-100 km/hod.). Impul-
zem pro jeji stavbu byly jednak potieby
armady po prohrané prusko-rakouské
valce, jednak podnikatelské zajmy Voj-
técha Lanny a hlubockych Schwarzen-
bergti. Jesté ptred prvni svétovou valkou
byla trat’ mezi Vidni a Ceskymi Veleni-
cemi a na naSem Uzemi mezi Babinem
(Horazdovice predmésti) a Nepomukem
zdvoukolejnéna. Trat' méla svoji odboc-
ku z Ceskych Velenic do Prahy (1871),
trat’ z Veseli nad Luznici do Ceskych Bu-
déjovic byla pouhou spojkou (1874). Pi-
vodni konéspiezka z Bud€jovic do Lince
byla prestavéna na parostrojni provoz
(diky genialni pfedvidavosti jejiho tvir-
ce F. A. Gerstnera na Ceské strané prak-
ticky v pvodni trase, na rakouské strané
v Upln€ nové stopé) v roce 1871.

Od roku 1911, kdy Vysebrodsky klaster
postavil elektrifikovanou zelezniéni trat’
Rybnik—Lipno, se zeleznicni sit’ v jiz-
nich Cech v zésadé nezménila. V letech
1962-1968 se elektrifikovala trat’ z Plz-
né do Budgjovic, koncem 70. let 20. sto-
leti pak prazska trat’ a trat’ z Veseli nad
Luznici do Jihlavy. U nich se stavajici
traté pouze vybavily trakénim vedenim,
dokonce i desitky let staré zabezpeco-
vaci zafizeni zlstalo netknuto. Po roce
2000 se elektrifikovala trat’ z Budgjo-
vic do Horniho Dvofisté a nasledné trat
z Budgjovic do Ceskych Velenic. Ty uz
byly doplnény celkovou modernizaci
trati, nicméné ve stavajici stop¢.

Po roce 1990 byly zatazeny nejdilezité;-
§f traté zelezni¢ni sit¢ Ceské republiky do
Ctyf tranzitnich koridort, trat’ z Prahy do
Ceskych Budgjovic a Horniho Dvofisté
je soucasti ctvrtého koridoru. M¢la projit
»optimalizaci“, coz mélo znamenat vy-
ménu kolejového spodku a svrsku a za-
bezpecovaciho zafizeni ve stanicich a na
trati. Zel viak ve stavajici stopé. Nastésti
si v§ak Sprava zeleznic zavéas uvédomi-
la, Ze 140 let starou trasu nelze pouzit pro
ptestavbu na moderni dopravni zelezni¢ni
trasu schopnou konkurovat automobilu.
Trat’ byla proto rekonstruovana na rych-
lost 160 km/hod. v nové stopé. V roce
2022 bylo uvedeno do provozu 30 km
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novych trati (Sudoméfice u Tabora — Cho-
toviny a Doubi u Tébora — Sobéslav);
ty byly zbudovany dokonce pro rychlost
185 km/hod. pro klasické soupravy, re-
spektive 200 km/hod. pro naklapéci sou-
pravy, takze v souc¢asné dob¢ je dokonce-
na modernizace z BeneSova u Prahy do
Sevétina v délce 93 km.

V aktualnim jizdnim fadu 2022/23 se
zkratila jizdni doba expresnich vlakid
z Ceskych Budgjovic do Prahy ze dvou
hodin na jednu hodinu a étyficet minut
(cestovni rychlost 98 km/hod.) z centra
mésta do centra mésta. Exprest je vede-
no v pracovni dny jedenact pard v jedno-
az dvouhodinovém taktu (z toho Ctyfi
pary z/do Lince a jeden pér z/do Ceského
Krumlova). Maji jedinou zastavku v Ta-
bofe a jsou na né nasazovany moderni-
zované vozy s velmi dobrou obsluhou.
To uz predstavuje slusnou konkurenci
osobnimu automobilu. Nabidku dopliu-
je 16 pard rychlikti v hodinovém taktu
s osmi zastavkami a jizdni dobou 2 ho-
diny a 3 minuty. Z toho dva pary jsou
vedeny pfimo z/do Vidné. Dvoukolejna
trat’ pfitom piinasi dostatek volnych tras
pro vedeni nakladnich vlakd. Pro porov-
nani: pfed 30 lety byly mezi Bud&jovice-
mi a Prahou vedeny ¢tyfi pary rychlika
s jizdni dobou 2 hodiny a 37 minut (ces-
tovni rychlost 65 km/hod.).

Natiseku étvrtého koridoru mezi Cesky-
mi Budé&jovicemi a BeneSovem u Prahy
zbyva dobudovat 21 km dlouhy tusek
mezi Nemanicemi (na severnim okraji
krajského mésta) a Sevétinem. Konfi-
gurace terénu je zde pomérné slozita,

Stavba nové Zeleznicéni trati mezi Taborem a Sobéslavi

trat’ zde musi ptekonat vyskovy rozdil
85 m. Prace na pfipravé trasy byly od
pocatku slozité. Proti piivodnim skicam
s trasou oscilujici kolem trati stavajici
(s nekolika krat$imi tunely) se postavili
obyvatelé TéSina, mistni ¢asti obce Hr-
déjovice. Lokalitu piedstavuje nékolik
desitek rodinnych domi postavenych
v poslednich nékolika desetileti. To, Ze
maji za zady prazskou Zelezni¢ni trat
(v té dob¢ jesté provozovanou v parni
¢i motorové trakci) bez jakékoli ochra-
ny pted nadlimitnim hlukem, jim tehdy
nevadilo (opét ukazka netcty k tizem-
nim plantim). Aby se jim projektanti za-
vdecili, zahnali trat’ hned za Hrd€&jovice-
mi do tunelu. A v nich uz trat’ zlistala. Na
useku jsou navrZeny dva dlouhé tunely
délky 3,1 a 4,8 km. Naklady na reali-
zaci by mély predstavovat 11 mld. K¢.
Nelze se divit, Ze se Sprava Zeleznic do
jejich stavby nehrne (aktualné podita
s realizaci v letech 2023-2031). Sko-
da, Ze se nikdo nezabyval alternativni
trasou pres Libni¢, Jelmo a Velechvin
(jejiz navrh méli autofi ptislusné zme-
ny ZUR k dispozici).

Jizné od Ceskych Bud&jovic zasady izem-
niho rozvoje kraje pocitaji s vystavbou tra-
t¢ v nové stopé pro rychlost 160 km/hod.
Rozhodnuti o jeji pfipadné realizaci bude
koordinovano s obdobnym zamérem na
rakouské strané.

Sprava zeleznic pocitd do budoucna
s modernizaci traté a zdvoukolejnénim
z Ceskych Budgjovic do Plzng, Easovy
horizont Gpravy vSak znam zatim neni.
Pred 30 lety byly rychliky mezi obéma

meésty nejrychlej$imi (vnitrostatnimi)
s jizdni dobou kolem dvou hodin. Za
tu dobu se jizdni doba témé&f nezméni-
la, rozdil je pouze v poétu vlaki; teh-
dy ctyfi pary rychlikti/den, v soucasné
dobé osm part ve dvouhodinovém tak-
tu. Vétsina z nich (Sest parti) je vedena
na rameni Plze#i — Ceské Budgjovice —
Jihlava — Brno.

Jihoceska metropole ma dobré vztahy
i s moravskou metropoli, a to jak kul-
turni, pracovni, tak i Skolské. Rychliky
mezi Budéjovicemi a Brnem jsou jiz
tradi¢ni, ovSem zatimco pied 30 lety
byly vedeny dva pary denné, v soucasné
dobé jich je osm ve dvouhodinovém tak-
tu. Ale to je také jediné, co se u nich za
téch 30 let zménilo. Vice nez 40 let staré
lokomotivy i vagony kontrastuji se sou-
casnou nabidkou na prazské trati. Jizd-
ni doba ctyfi a ¢tvrt hodiny (pfi cestov-
ni rychlosti 56 km/hod.) a Casté vyluky
na Brnénsku mohou tézko konkurovat
osobnimu automobilu. Trat’ z Veseli nad
Luznici do Jihlavy ma tratovou rychlost
70 km/hod. s Cetnymi omezenimi. Spra-
va zeleznic sice nepocita s jakoukoli
upravou trati, nicméné lze litovat toho,
7e z aktualni podoby ZUR JihoGeského
kraje vypadla alespon Uzemni rezerva
pro rekonstrukei traté na vyssi rychlost
obsazena v pivodnim navrhu.

Pravidelna osobni doprava byla pred né-
kolika lety zastavena na mistnich tratich
Divé¢ice—Netolice a Ci¢enice — Tyn nad
Vltavou. Vsechny ostatni lokalky v jiz-
nich Cechach jsou provozovany s diistoj-
nym rozsahem nabidky. Pfed dvéma lety
byly zruseny vSechny osobni vlaky mezi
Jindfichovym Hradcem a Horni Cerekvi
(provozovany jsou zde pouze rychliky).
Aktualng je vSak zastaven provoz jindfi-
chohradeckych tzkokolejek (spolecnost
Jindfichohradecké mistni drahy je v in-
solvenci a ma propadla povoleni k pro-
vozovani drahy). Kéz se podafi provoz
na nich (a to nejenom turisticky) obnovit.

Ptevaznou vétsinu vlaki osobni dopravy
provozuji v jiznich Cechach Ceské dra-
hy, pouze Sumavské lokalky a navazuji-
ci trat Ceské Bud&jovice — Cerny Kiiz
provozuje spole¢nost GW Train Regio
a rychliky mezi Bud€jovicemi a Prahou
ptes Pisek a Ptibram (pét part za den)
provozuje spolecnost Arriva.
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Integrovany systém
osobni dopravy

Integrované systémy osobni dopravy
se v ¢eskych podminkach zacaly zava-
dét od pocatku 90. let minulého stoleti.
V Jihoceském kraji prvni pokusy o in-
tegraci (ovSem pouze tarifni) probéh-
ly jiz v prvnim desetileti naSeho stoleti
v Tabofe (mésta Tabor, Sezimovo Usti,
Plana nad Luznici) a mezi Ceskymi Bu-
dé&jovicemi a Hlubokou nad Vltavou. Jiz
v roce 2010 zalozilo vedeni Jihoceského
kraje krajského koordinatora integro-
vané dopravy (JIKORD, spol. s r. 0.).
Nicméné do soucasné doby jeho ¢innost
neprekrocila oblast tarifni integrace. Za-
vedeni funk¢ni linkové integrace mezi
jednotlivymi dopravnimi obory (MHD,
autobusy, Zeleznice) se donedavna kraj
spiSe branil s poukazem na malou husto-
tu obyvatel kraje. Je to jisté skoda, a to
zejména s ohledem na to, ze od Cervna
2022 plati v kraji nové desetileté smlou-
vy v zavazku vefejné sluzby s autobu-
sovymi dopravci. Pohled na ,,modry*
autobus, jak se v dobé dopravni $picky
propléta pieplnénou eskobudgjovickou
ulici Na Sadech se dvéma, tfemi cestuji-
cimi, je nevesely.

Na druhou stranu moznost zapojeni Ze-
leznice do funkéniho integrovaného sys-
tému je v porovnani s jinymi kraji v jiz-
nich Cechach, bohuzel, do ur¢ité miry
omezena, a to z nékolika dtvodu. Jed-
nak fada vétSich mést ma nadrazi situo-
vané ve velké vzdalenosti od jejich cen-
tra (Kaplice, Nové Hrady, Trhové Sviny,
ale i Cesky Krumlov ¢i Hluboka nad
Vltavou), ptipadné lezi na trati vedené
vuci centru kraje v tangencialni poloze
(Ttebon, Prachatice, Vimperk, Vodnany,
Milevsko). Je ovSem otazkou, je-li to
pro zavedeni integrovaného linkového
vedeni problém, ¢i naopak pfilezitost.
Resenim mohou byt kapacitni parkovi-
§t€ P+R kolem pfiméstskych vlakovych
nadrazi, ktera rostou ve velkém poctu
zejména ve Stiedoc¢eském kraji. Pti po-
hledu na sou¢asnou podobu donedavna
skomirajicich lokalek do Zidlochovic
a Hustope¢i u Brna v Jihomoravském
kraji (elektrifikace, autobusovy prestup-
ni terminal, parkovisté P+R, ve $picce
pulhodinovy takt do Brna) se vkrada
otazka: nebylo by to tfeba mozné také
v piipadé netolické ¢i vitavotynské lo-
kalky? Nebo snad Vodnan?

Nezbytnym koloritem fady zeleznic-
nich zastavek ¢i nadrazi (a to jak ven-
kovskych, tak méstskych) byvala kryta
a uzamykatelna stani pro jizdni kola.
Jist¢ by stalo za to tuto tradici obnovit;
kombinace jizdni kolo a vlak pii kazdo-
dennich cestach by byla vhodnou alter-
nativou osobnimu autu.

V Ceskych Budéjovicich provozuje MHD
dopravni podnik vlastnény stoprocentné
méstem. Provozuje pét trolejbusovych li-
nek a 18 autobusovych linek (z toho tfi
linky vedené midi elektrobusy). Méstska
hromadna doprava je provozovana auto-
busy ve vSech okresnich méstech kraje
vesmés mistnimi autobusovymi dopravci.
Linkové vedeni a intervaly spojti odpovi-
dajici standardu pro MHD jsou zejména
v Tabote a Jindfichové Hradci.

Cyklisticka doprava

Ceské Budéjovice svou polohou v éesko-
budéjovické kotlin¢ predstavuji idealni
podminky pro jizdy na kole. Byly pro-
to jednim z prvnich mést u nas, které si
potidilo v roce 1987 cyklisticky generel.
Na zakladé tohoto generelu se pocatkem
90. let vybudovala prvni cyklisticka stez-
ka ze sidlist¢ Vltava do centra mésta, jejiz
soucasti byla i lavka ptes Vltavu. To vSak
bylo — zjednodusené feceno — na dlou-
ha desetileti vSechno. Tu a tam se sice
néco pro cyklisty postavilo, zpravidla to
ovsem byl izolovany tsek jako soucast
jiné, zpravidla silnicni, investice. Nicmé-
né mésto si v roce 2014 potidilo novy
generel cyklistické dopravy. Na rozdil od
pavodniho generelu z roku 1987, jehoz
zékladnim principem byla segregace cyk-
listli od ostatnich dopravnich obort, razil
novy generel naopak princip integrace
cyklistti v hlavnim dopravnim prostoru
méstskych ulic (a to véetné vyhrazenych
jizdnich pruhli pro trolejbusy a autobu-
sy), tedy absolutni popieni puvodniho
principu. Nicméné¢ hledat jakykoli vystup
z tohoto generelu v ulicich mésta by bylo
spise marné. Podil cyklistd na celkové
délbeé dopravni prace ve mésté predstavu-
je dlouhodobé kolem deviti procent.

Cilevédomé budovani podminek pro cyk-
listy by z jihoceskych mést bylo mozné
vysledovat zejména v Tabore a Strakoni-
cich. Vysoky podil cest cyklistii po mésté
(cca 15 %) vykazuje Tiebon.

Pro pohyb v pfirodé se v posledni dobé
stale vice vyuziva jizdni kolo (a zejména
elektrokolo). Je proto pfirozené, Ze nabid-
ka vhodnych a bezpecnych cykloturistic-
kych tras se stava ¢im dal vyznamngjSim
ukazatelem atraktivnosti turistické nabid-
ky tizemi. V jiznich Cechach jsou velmi
vhodné pfirodni podminky pro cyklotu-
ristiku na Sumavé, Lipné, v Novohrad-
skych horach, Ttebonisku, Novobystfic-
ku, v Jemcinskych lesich, ale i jinde.
Zejména na Lipensku se podafilo vybu-
dovat slusnou nabidku cyklistickych ste-
zek (stezka na levém biehu Vltavy z Lip-
na do Nové Pece byla prvni cyklistickou
stezkou v CR budovanou pocatkem deva-
desatych let z prostfedkd Evropské unie
v ramci projektu PHARE).

Pokulhava vsak nabidka vhodnych ko-
munikaci (zejména stezek pro pési a cyk-
listy v pfidruzeném dopravnim prostoru
silnic) v okoli vétsich jihoCeskych mést.
Jednou z mala vyjimek je stezka z Ces-
kych Budgjovic po levém biehu Vlitavy
na Hlubokou z 90. let prodlouzena poz-
déji do Purkarce. Ta by se méla stat sou-
&asti vltavské cyklostezky ze Sumavy az
do Tyna nad Vltavou.

Naopak pomémné nevhodnym Uzemim
pro cykloturisty je oblast orlické pte-
hradni nadrze. Reliéf terénu pivodni
vltavské brazdy hluboko zatiznuté do
okolniho terénu (na rozdil od Lipenska)
ani neumoziuje pocitat s vybudovanim
stezky kolem vodni hladiny. Proto ani
nevitame snahu zachovat sice unikatni,
nicméné chatrajici ptvodni Zelezni¢ni
most u Cervené nad Vltavou ,,pro pési
a cyklisty“ (Sprava Zzeleznic jiz buduje
v sousedstvi most novy). Nabidku bez-
peénych cykloturistickych tras v pfileh-
1ém uzemi by pfili§ nerozsifil.

Letecka doprava

Dominantni postaveni mezi jihoCesky-
mi letisti ma letidt¢ v Plané u Ceskych
Budgjovic. To bylo postaveno méstem
Ceské Budgjovice pro mistni aeroklub
v roce 1937, ale hned na zacatku druhé
svétové valky bylo zabrano némeckou
luftwaffe pro vojenské ucely. A jako vy-
lu¢né vojenské ztistalo az do roku 2004.
Nasledné se vlastnikem a provozova-
telem stala akciova spole¢nost Letisté
Ceské Budgjovice stoprocentné vlast-
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néna Jihoc¢eskym krajem (do roku 2020
spole¢néd se statutarnim méstem Ceské
Budgjovice). Letisté za tuto dobu proslo
zasadni rekonstrukci, v soucasné dobé
ma statut vefejného vnitrostatniho letis-
t¢ a nevefejného mezinarodniho letiste.
Kraj pfipravuje v nejblizsi dob¢ zménu
v zajisténi bezpecnosti provozu dalkové
Ggasti statniho podniku Rizeni letového
provozu CR, s. p. Od srpna letosniho roku
bude letisté odbavovat charterové lety
cestovnich kancelafi letadly Boeing 737.

Vodni doprava

Vodni doprava po Vltavé z Ceskych Bu-
déjovic do Prahy ma svou obrovskou
tradici. Prvnim, kdo se zasadil o splav-
néni Vltavy, byl Karel IV. Na zakladé
jeho natizeni byly vSechny jezy na VI-
tavé z Budg€jovic az do Prahy upraveny
pro lodni dopravu. Sam Karel IV. byl do-
konce i autorem myslenky kanalu spoju-
jiciho VItavu s Dunajem s cilem vytvorit

z Prahy dulezity evropsky vnitrozemsky
ptistav. Po staleti byla stfedni Vitava vy-
uzivanou dopravni cestou pro dopravu
dieva (voroplavba), ale i zbozi — zejmé-
na soli. Od pocatku 20. stoleti se chysta-
lo splavnéni Vltavy az do Ceskych Bu-
déjovic. Vodohospodarsky zakon z roku
1901 natizoval splavnéni Vltavy z Mél-
nika do Budgjovic a z Otavy do Pisku.
Trvalo vSak vice nez 100 let, nez se sen
naSich ptedkt splnil. V soucasné dobé
je na tzemi JihocCeského kraje vitavska
vodni cesta upravena pro plavidla I. tfi-
dy, tj. do délky 44 m, Sitky 5,6 m a vy-
tlaku 300 t (jedinym omezenim je mala
podjezdnd vyska pod starym mostem
v Tyné nad Vltavou). To, co brani do-
pravé plavidel uvedenych rozméri az do
Prahy, jsou vodni zdvihadla na slapské
ptehrad¢ a na Orliku (v obou ptipadech
jiz na Gzemi StfedoCeského kraje). Ta
umoziuji (na Slapech) ptepravu plavi-
del o rozmérech 8,5 x 2,6 m a vytlaku
3,5 t. Resort dopravy ma pfipraven na-
vrh na rekonstrukci zdvihadel na para-

metry 1. tfidy, jednalo by se vsak o vel-
mi narocné projekty. Rekonstrukce obou
zdvihadel by obnasela asi takovy naklad
jako vystavba 15 km dalnice. Tézké roz-
hodovani. Na rozdil od pfedstav nasich
predkl o vyuziti vodni cesty predevsim
pro dopravu nakladd, tato souc¢asna vod-
ni cesta slouzi (a bude slouzit) vyhradné
pro rekreacni prepravu osob (s piipad-
nou jedinou vyjimkou — a to pro ptepra-
vu nadmérnych dili pro jadernou elek-
trarnu Temelin).

V ¢lanku jsme seznamili ¢tenafe s roz-
vojem dopravni infrastruktury jiznich
Cech za zhruba dvé posledni desetileti.
Mozné misty i trochu jinym zpisobem
nez v medidlnich zpravach z resortu do-
pravy. A co fici zavérem? Prijed’te se
k nam do jiznich Cech podivat. Vlakem,
autem, lodi a pokud bydlite na Rhodosu,
Krété ¢i v turecké Antalyi, mizete i pfi-
letét. A mizete s sebou vzit i jizdni kolo.
Mame vam co nabidnout.

Ing. Lumir Zenkl
Ing. Ondrej Zenkl

ZENKL CB, Dopravné inzenyrska projekcni kancelar

Ing. Vaclav Protiva

Dopravni vybor Zastupitelstva Jihoceského kraje

ENGLISH ABSTRACT

Transport in the South Bohemian region, by Lumir Zenkl, Ondiej Zenkl, Vaclav Protiva

Until recently, the South Bohemian Region represented an area with a rather below-average level of transport infrastructure
compared to other regions of the Czech Republic, especially the connection between Ceské Budgjovice and the capital
city of Prague. However, this has changed considerably over the last twenty years or so. The D3 motorway has reached
the outskirts of the regional town from the border with the Central Bohemian Region and its continuation southwards to
the Austrian border is under construction. The D4 motorway should reach Pisek or Strakonice from Prague in less than
two years. The journey by train from Ceské Bud&jovice to Prague has been reduced to a hundred minutes, until recently
hardly believable. The last time South Bohemia experienced such a pace of construction of transport routes was about
140 years ago. The following article describes this development. However, it reflects at the same time on what could, or
rather should, have been done better.
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Jaroslav Martinek

Clanek predstavuje projekt CYKLOVIZE 2030, coz je soubor opatient k tvorbé bezpecné dopravni sité pro moderni pro-
stiedky individudlni dopravy v Ceské republice. Projekt ma prispét k tomu, aby se sit budovala a fungovala podobné jako
je tomu u Zeleznic nebo silnic. Na jejim vytvoreni pracuje skupina slozena ze zdstupci jednotlivych krajii pod zastitou
Asociace krajii CR a spolku Partnerstvi pro méstskou mobilitu. CYKLOVIZE 2030 iizce spolupracuje s pracovni skupinou
Ministerstva dopravy zamérenou na koordinaci rozvoje infrastruktury pro aktivni mobilitu. Dnes je casto u nds infrastruk-
tura pro cyklisty nespojitd a behem cesty jsou tak jeji uzivatelé vystaveni nebezpecnym situacim, kdy je cyklotrasa prive-
de na rusnou silnici nebo stezka nahle konci bez pokracovani. Clanek nejprve prredstavuje problémy, které mohou branit
realizaci a ddle predstavuje nastroje a opatreni, kterd je resi. Zavérecna kapitola ukazuje, jaky uZitek z toho miizeme mit.

Vseobecny uvod =
co je CYKLOVIZE 2030?

S ohledem na vyznamny nartist poctu
cyklisti a celkové intenzity cyklistické
dopravy, jakoz i jinych alternativnich
zpisobi dopravy, vznikla potieba vytvo-
feni uceleného systému dopravni sité pro
cyklisty a ostatni aktivni dopravu tak,
jak je tomu bézné u dopravni infrastruk-
tury pro motorovou dopravu. Doposud
byla infrastruktura pro tento druh dopra-
vy budovana na zaklad¢ mistnich zajma,
vétsinou bez SirSich vazeb a napojeni do
sité dopravnich komunikaci. Pfi pro-
jektovani a vystavbé této infrastruktury
nebyly zohlediiovany dopravni potfeby
obyvatel, pfirozena urbanisticka cen-
tra. Pohled na dopravni infrastrukturu
pro aktivni mobilitu byl zejména z Ghlu
uspokojovani turistickych potteb. Jizdni
kolo nebylo chapano jako dopravni pro-
stiedek, ale pouze jako nastroj ke tra-
veni volného ¢asu. Tomuto pohledu
odpovidal i systém vytvafeni dopravni
infrastruktury pro cyklisty. Infrastruktu-
ra tak byla situovana piedevsim do turis-
tickych destinaci. Hlavnim parametrem
pii trasovani bylo nabidnout uzivatelim
zajimavé prostiedi, které spoji turistic-
ky zajimavé oblasti a pomiZze s vytvore-
nim destina¢niho managementu. Timto
zplsobem vznikaly cyklotrasy a cyklo-
stezky, které zpravidla vytvarely okruhy
v z4jmové destinaci.

V posledni dekadé vsak dochazi k vyraz-
nému odklonu od této doktriny a jizdni
kolo je chapano jako jeden z alterna-

tivnich dopravnich prostfedkl. K této
zméné vyrazné dopomohl jak zvySeny
zajem o alternativni dopravu a nabidka
sdilenych sluzeb, tak vytvoteni celé fady
alternativnich dopravnich prosttedki
s elektrickou pfipomoci. Aby se aktivni
mobilita mohla stat vyznamnou sou¢as-
ti prepravni prace v CR a mohlo docha-
zet k naristu jejiho podilu, je zapotiebi
vytvotit odpovidajici dopravni sit’, kte-
ra svym uzivatelim poskytne bezpecny
prostor. Neni tedy zadouci dale rozdé-
lovat cyklostezky (alternativni dopravni
prostor) podle motivace jeho uzivateld
na dopravni a turistické. Stejné tak jako
je tomu u silnic pro motorova vozidla,
kde tento faktor rovnéz neni zohledio-
van. Dilezitym faktorem je poptavka po
takovém dopravnim prostoru. Jiz neni
tedy podstatné, zda motivaci dopravnich
potieb uzivateld je turistika ¢i jejich kaz-
dodenni dopravni obsluha.

Pii trasovani a projektovani takového
dopravniho prostoru je zapotiebi zejmé-
na zohlednit:

1) vyhodnoceni dopravniho chovani oby-
vatel mezi jednotlivymi urbanisticky-
mi celky;

2) smérova a vyskova vedeni projekto-
vanych cyklotras (vedeni cyklotrasy
nesmi byt vyraznym zavlekem oproti
silnici pro motorova vozidla).

Za tim ucelem vznikla CYKLOVIZE
2030, soubor opatieni k tvorbé bezpeéné
dopravni sité pro moderni prostiedky
individualni dopravy v CR. Projekt
ma prispét k tomu, aby se sit’ budova-

la a fungovala podobné¢ jako je tomu
u Zeleznic nebo silnic. Tato sit’ musi
(1) zohlediovat dopravni potieby oby-
vatel a zajistovat vytvoreni dopravni-
ho prostoru pro aktivni mobilitu uvniti
mést ¢i v jejich blizkém okoli; (2) pod-
porovat multimodalni dopravni systém
diky napojeni na zastavky vefejné do-
pravy; (3) poskytovat vlastni bezpeény
dopravni prostor v urbanisticky silnych
smérech z krajskych metropoli do regio-
nalnich center; (4) vychazet z vedeni
patefnich dalkovych cyklotras (ucelem
je provést takové Upravy, aby dalkova
cyklotrasa co nejvice uspokojovala do-
pravni potieby obyvatel daného uzemi).
Pateini cyklotrasy definované v jednot-
livych krajich predstavuji zakladni patef
pro budouci ucelenou dopravni infra-
strukturu pro aktivni dopravu. Jeji rea-
lizaci dojde k vytvofeni odpovidajiciho
dopravniho prostoru nejen pro cyklisty,
ale 1 pro moderni prosttedky individual-
ni dopravy obecné.

Na vytvofeni sit¢ pracuje skupina slo-
Zena ze zastupci jednotlivych kraji pod
zédtitou Asociace kraji CR a spol-
ku Partnerstvi pro méstskou mobilitu.
CYKLOVIZE 2030 spolupracuje uzce
s pracovni skupinou Ministerstva dopra-
vy (MD) zaméienou na koordinaci roz-
voje infrastruktury pro aktivni mobilitu.

CYKLOVIZE 2030 navazuje na vladni
Koncepci méstské a aktivni mobility pro
obdobi 2021-2030," ktera byla pftijata
v lednu 2021. Uzitek z ni budou mit ne-
jen cyklisté, ale i fidi¢i. Vice cyklostezek

1) https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Strategie/Dopravni-politika-a-MFDI/K oncepce-mestske-a-aktivni-mobility-pro-obdobi-202
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a cyklist znamena zrychleni ostatni do-
pravy, vice bezpeci a méné stresu na pre-
plnénych silnicich, které uz dnes v mno-
ha mistech kapacitné nestaci.

Pracovni skupina se naposledy potka-
la ve dnech 27.-28. 2. 2023 v Praze,
aby ve spolupraci s nizozemskym vel-
vyslanectvim a jejich expertem pojme-
novala problémy, které brani realizaci
bezpecéné dopravni sité, navrhla spolecné
ukoly a piedstavila moznosti, které maji
ptispét k naplnéni CYKLOVIZE 2030.

Projekt CYKLOVIZE 2030 — bezpec-
néjsi cyklisticka infrastruktura je podpo-
rovéan z fondu zabrany §kod Ceské kan-
celare pojistiteld.

Pojmenovani problému

Cyklostezky jsou pozemnimi komuni-
kacemi IV. tfidy na urovni tzv. mistnich
komunikaci, tzn. jedna se o dopravni
infrastrukturu vlastnénou samospravou
na urovni obci. Pokud se ma vybudovat
ucelend dopravni sit, je nutné odstranit
fadu problémt, ktera brani vytvoreni
této sité. Celkovy vycet naleznete zde:
https://www.stavbycyklo.cz/rizika.Pro
tento ¢lanek byly vybrany ctyfi priklady:

Za vystavbu cyklostezek jsou
zodpovédné i malé obce, které
nemaji dostatek financi

Obecné plati, Ze za vystavbu cyklistické
komunikace jsou zodpovédné obce. Je
jedno, zda se jedna o velka mésta, nebo
obec se 111 obyvateli. V ptipadé vétsich
mést to obvykle Zadny problém nepted-
stavuje, skutecné malé obce vsak proble-
matika cyklistické dopravy velmi casto
nezajima, protoze bud’ maji jiné priority,
nebo nedostate¢ny rozpocet. Kdo tedy
vybuduje problematické useky? Pro po-
chopeni problému miize pomoci srovna-
ni s Nizozemskem, které ma podobnou
rozlohu jako Cesko, ale jen néco pres
350 obci, zatimco v Cesku jich lezi pies
6 200. Problém Ize fesit tak, ze tyto malé
obce ziskaji podporu piislusného kraje.

Existuji useky, na které nelze

ziskat dotace z evropskych fondu
Pokud chee Cesko vybudovat bezpetnou
dopravni sit’ pro cyklisty, pak je z praxe
jednoznaéné nejvyhodnéjsi vyuziti sta-
rych formanskych cest, lesnich a polnich

ale vy$§i neZ rocni rozpocet obce...

Obec Skrchov se svymi 111 obyvateli musi vybudovat cyklostezku. Néaklady jsou

Piiklad cesty, na kterou zatim nelze ziskat dotaci

cest, které jsou ve vlastnictvi obci. Sla-
bou strankou tohoto postupu je ovSem
nemoznost vyuZiti stavajicich dotacnich
programu, které podporuji jen vystavbu
cyklostezek. Po cyklostezkach ale ne-
muze jezdit zemed¢€lska a lesni technika,
ktera zpravidla vyuziva prave lesni a pol-
ni cesty. Pii optimalizaci a opravach ta-
kovychto tseki lze vyuzit pouze dotacni
programy jednotlivych krajt ¢i vlastni fi-
nan¢ni prostiedky obci. Problém lze fesit
upravou narodnich dotacnich programd.

Chybné systémové nastaveni
podpory cyklistické dopravy

Pti vystavbé liniovych dopravnich a ze-
lezni¢nich staveb dochazi k vytvoreni
zasadni bariéry v prostupnosti prostredi.

Tyto bariéry lze nasledné prekonat pouze
za cenu velkych a dodate¢nych nakladu.

Naptiklad v Némecku spravcee silnic na
své naklady vybuduje podél silnice sou-
béznou cyklostezku. V Cesku vak po-
dobné opatieni neexistuje.

A nakonec, pokud chce obec vybudovat
cyklostezku podél vodniho toku, musi
platit statni organizaci daného povodi
najem. Organizace vefejné spravy si
posilaji finan¢ni prostfedky mezi sebou
s odivodnénim, Ze jako fadny hospodar
to musi udélat. Disledkem ovSem je, Ze
nékteré obce rade€ji nebuduji nic. V ji-
nych statech organizace danych povodi
pfimo zohlediuje cyklisty, v Cesku ne.
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Priklad bariéry na cyklistické trase

UpFednostiovani aut na ukor
dalsich forem méstské dopravy
Vétsina Ceskych mést ma jiz definova-
nou sit ulic a chodniki. Jakékoli staveb-
ni Gpravy budov v¢. vystavby novych
objekti vyzaduji predepsané budovani
parkovacich mist. Pfitom v fadé evrop-
skych zemi se od budovani povinnych
parkovacich mist ustupuje. Velkou ¢ast
Ceskych ulic dnes zabiraji parkovaci mis-
ta pro auta. Uvnitf méstského omezené-
ho prostoru je tieba zvazit, zda skute¢né
veskery prostor ma byt pro jizdni pruhy
a parkovisté. Je tedy na Case prehodnotit
zakonné limity pro budovani parkova-
cich mist. Takto uvolnény prostor lze vy-
uzit mj. pro cyklotrasy uvnitf mést.

Vsechny ¢tyfi piiklady vyzaduji systé-
mové feSeni, a to na narodni Grovni.

Navrh FeSeni problému

Pokud se ma vybudovat ucelena doprav-
ni sit’ pro cyklisty, je nutné fesit pojme-
nované problémy a realizovat konkrétni
opatfeni. Zakladni vycCet naleznete zde:
https://www.stavbycyklo.cz/reseni. Jed-
nim z ukoli je nap¥. dostat sit’ pater-
nich tras do Politiky izemniho rozvoje
CR. Dile je tieba odhalit bezpetnostni
rizika na patefni dopravni siti a vytipo-
vat nebezpeéné lokality. Nize jsou pak
popsany zavéry a ukoly z pracovniho
setkani krajskych cyklokoordinator,
které probéhlo ve dnech 27.-28. 2. 2023
v Praze.

a) Ridici nastroje

Uvodem je nutné si ptiznat, Ze pracovni
skupina CYKLOVIZE 2030, ani zadna
jind komise neni schopna vyfesit fadu
vyse uvedenych problémi. Ty se mohou
fesit jen na zakladé politického rozhod-
nuti a dale na zaklad¢ iniciativ Minis-
terstva dopravy a dalSich zainteresova-
nych ministerstev. I proto byl projekt
CYKLOVIZE 2030 ptedstaven na Do-
pravni komisi Asociace kraji CR dne
10. 2. 2023 v Kutné Hofte, aby nasledné
Asociace kraji CR vznesla pozadavky
na MD. Mezi né patii:
* Vytvorit piispévek MD jednotlivym
krajim na vystavbu problematickych
dil¢ich usekd.

Obratit se na Ministerstvo zem&d¢lstvi,
aby pro své ziizené organizace (jednot-
livd povodi a Lesy CR) vydalo meto-
dicky pokyn, ktery sjednoti a upravi
postup svych organizaci. Tento pokyn
by rovnéz mohl pomoci pii vyjednava-
ni se soukromymi vlastniky lest.
Nastavit spolupraci s piislusSnymi orga-
ny Reditelstvim silnic a dalnic (RSD)
a Spravou Zeleznic (SZ).

Je potésujici, ze komunikace na urovni
Ministerstva dopravy a Asociace krajit CR
jiz probiha a neceka se jen na ufedné
vznesené pozadavky. Ministerstvo do-
pravy ovétuje moznosti a ministr dopra-
vy Martin Kupka zaroven povétil svého
naméstka Vaclava Bernarda, aby prové-
fil potiebnost tohoto segmentu dopravy
u jednotlivych kraju.

Konkrétni kroky vychazeji z jiz zmino-
vané vladni Koncepce méstské a aktivni
mobility pro obdobi 2021-2030 a jsou
rovnéz prabézné konzultovany na pra-
covni skupiné MD zaméfenou na koor-
dinaci rozvoje infrastruktury pro aktivni
mobilitu, slozenou z klicovych organiza-
ci ovliviiyjicich podporu cyklistické do-
pravy v CR. Hlavnim koordinatorem této
komise je pravé Ministerstvo dopravy.

b) Organizaéni nastroje

Narodni urovei

Uloha statnich organizaci je vyznamn4,
prestoZe jejich tikolem neni primarni
budovani cyklostezek. Zasadnim uko-
lem vsak je podpora legislativni, financ-
ni a organizaéni. Co se tyée financi,
celkovy vycet moznosti je popsan na

CHEMHNITE

Pdteini sit’ dalkovych cyklotras CR (03/2023)
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https://www.stavbycyklo.cz/finance-22.
Nejde jen o piimé dota¢ni moznosti
z evropskeé ¢i narodni Grovné, ale i fadu
nastroju, které jsou popsany vyse, nebot’
jsou spojené s politickym rozhodnutim.
V optimalni varianté¢ se do roku 2030
predpoklada vyclenit ze vSech zdroji az
660 mil. eur. Otazka legislativy je feSena
pomoci tzv. legislativni cykloskupiny.

Statni uroven dale nabizi koordinacni
a metodickou pomoc, a to prostiednic-
tvim narodniho cyklokoordinatora, je-
hoz tkolem je pfedevs§im propojovat
partnery na statni, regionalni a mistni
urovni. Cyklokoordinator pracuje ex-
terné jako spolek Partnerstvi pro mést-
skou mobilitu, z. s.

Do roviny aktivit narodniho cykloko-
ordinatora spada i vytvoreni mapového
portalu https:/mapa.stavbycyklo.cz/, na
kterém je prezentovana zakladni sit’ pa-
tefnich cyklotras CR, ktera vznikla na
zékladé podkladi ze 14 krajskych cyk-
lokoncepci. Naslednym tkolem bude
rozdéleni jednotlivych patenich cyklo-
tras na useky, kterym budou pfifazené
atributy, napt. budou rozdélené dle jejich
soucasného a cilového stavu, stupné pro-
jektové pripravenosti ¢i stanoveni vhod-
nych finan¢nich nastroju k jeji realizaci.
Nasledné je tfeba tuto sit’ zaclenit do
uzemng analytickych podkladd. Je potre-
ba vyvolat diskusi na téma zarazeni této
sit¢ do Politiky tizemniho rozvoje CR.

Krajska uroven

Jak jiz bylo napsané vySe, na vytvore-
ni sité pracuje skupina slozena ze za-
stupcti jednotlivych kraji pod zastitou
Asociace krajit CR a spolku Partner-
stvi pro méstskou mobilitu. Pracovni
skupina zahrnuje 14 krajskych cyklo-
koordinator.

Kazdy kraj ma také moznost si do mapo-
vého portalu https://mapa.stavbycyklo.cz/
nahrat vSechny své mapové tdaje, které
ma k dispozici, viz priklad z Olomoucké-
ho kraje — https://olkr.stavbycyklo.cz/.

Ale i v tomto piipadé ¢ekaji kraje uko-
ly. V nékterych piipadech by mélo dojit
k aktualizaci samotné krajské cyklostra-
tegie, ktera bude mit definovanou svou
sit’ hlavnich a regionalnich koridord,
které zajist'uji propojeni krajskych met-
ropoli s regionalnimi centry.

Ustanoveni pracovni skupiny krajskych cyklokoordinatorii na ndarodni cyklo-
konferenci (12/2022)
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Piiklad navrhu sité ndarodnich (Cervend barva) a regiondlni tras (modra barva)
ve Zlinském kraji
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Krajska cyklostrategie by méla nabizet ko-
ordinac¢ni, metodickou a finanéni pomoc
pii realizaci problematickych usekl na
této siti. M¢la by zahrnovat dotacni titul,
ktery pomaha nejchudsim obcim financo-
vat jejich useky. V nékterych pripadech by
kraj mohl dokonce vstoupit jako investor
vystavby cyklistickych komunikaci, tak
jak to naptiklad déla Ustecky kraj.

Krajska cyklostrategie by také méla sta-
novit kompetence, prava a povinnosti
svého krajského cyklokoordinatora. Za-
timco nékde je tato pozice velmi silna,
jinde je jen okrajova. Nékde pracuje na
odboru cestovniho ruchu, jinde na do-
pravé nebo na regionalnim rozvoji, coz
také v jeho pozici hraje roli. Bez sjedno-
ceni agendy krajskych cyklokoordina-
tortl bude jen velmi obtizné prosazovat
myslenky CYKLOVIZE 2030.

Prehled krajskych cyklostrategii a kon-
takty na krajské cyklokoordinatory jsou
k nahlédnuti zde: https:/www.stavby-
cyklo.cz/kraje.

Mistni droven

Cilem je zapojit do CYKLOVIZE 2030
i ve vétsi mife mésta. Hlavni zodpovéd-
nost za rozvoj cyklistické dopravy maji
pravé mésta a obce. Kraje a stat jim
v tom maji pomahat. Pfikladem spolu-
prace na krajské a mistni urovni je statu-
tarni mésto Olomouc, které vyuzilo této
aplikace a ve spolupraci s krajskym cy-
klokoordinatorem jsou zaneseny do ma-
pové aplikace vSechny stavajici a plano-
vané cyklistické komunikace.

Spolek Partnerstvi pro méstskou mo-
bilitu, z. s., sdruzuje mésta ve své pra-
covni skuping. Jejim cilem je motivovat
a vzdélavat mésta, aby méla svého koor-
dinatora méstské mobility, ktery v ramci
planu udrzitelné méstské mobility pro-
sazuje opatfeni na podporu aktivni mo-
bility. Cilem je, aby mésta zajistovala
vystavbu dopravni sité pro moderni pro-
stfedky individualni dopravy jak uvnitt
mésta, tak i v $irSim okoli, aby zajisti-
la bezpeéné spojnice pro lidi s okolnimi
obcemi, ktefi nechtéji vyuzivat automo-
bilovou dopravu.
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Cyklistické komunikace na uzemi mésta Olomouce (12/2022)
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Mapa Ceské republiky se zvyraznénim méstskych oblasti

Bezpecénost spojena
s osvétovymi nastroji

Jak ukazuji zavéry jednani Asociace kra-
ji CR i pracovni skupiny Ministerstva
dopravy, z4jem je vybudovat bezpecnou
dopravni sit’ pro moderni prostiedky
individualni dopravy. Zakladni prin-
cipy budovani této sité jsou popsany zde:
https://www.stavbycyklo.cz/bezpecnost.

Prioritou by mélo byt feSeni mist, kte-
ra jsou kritickd z pohledu bezpecnosti.
Mame sice pfesna data o nehodach za-
znamenanych Policii CR, ale mnohdy

nemame informace o subjektivnich po-

citech bezpeci uzivatelti nebo potencial-

nich uzivateli, a krom¢ velkych mést
chybi analyzy rizikovych mist a navrhy
feSeni. Nabizi se tato feseni:

* zhotoveni zakladni analyzy rizikovych
mist (napf. krajsti koordinatofi BESIP
pro mensi obce);

* prabézné feseni rizikovych mist: ana-
lyza, navrh zmén, realizace zmén, eva-
luace (obce a spravei komunikaci, PCR
apod. dle naro¢nosti zmén).

Zmény musi byt okamzité i za cenu
provizorniho feseni. Nelze se spokojit
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s formalnim feSenim pomoci umisténi
dopravniho znaceni, jsou nutné zmény
infrastruktury.

S rozvojem elektrokol by méla byt po-
zornost zaméfena na vychovu smérem
k osvojeni si navyku jizdy na kole. Po-
zornost je také tfeba vénovat lidem, kte-
fi se na kole boji jezdit nebo naposledy
jeli v détstvi. Dnes se zaméfujeme jen na
déti. V dospivani tato vychova absentu-
je. Méli bychom tedy nabizet i Skoleni
pro lidi, ktefi chtéji jezdit na kole a moz-
nost vyzkouset si kolo ve méste.

Poslednim paradoxnim problémem pfi
tvorbé bezpe¢né dopravni sité jsou obcas
samotna dopravni feSeni, ktera neodpo-
vidaji odsouhlasenym strategickym do-
kumentim (napf. planu udrzitelné mést-
ské mobility), neodpovidaji duchu norem

a upfednostiuji automobilovou dopravu

pied ochranou slabsich. Pfiklady nevhod-

nych feSeni jsou popsany zde: https:/
www.stavbycyklo.cz/nedostatky-na-do-
pravni-siti.

Mozna feSeni jsou tato:

* Pozadovat po projektantech naplnéni
norem uz od uvodnich odstavca.

* Politikim pfipominat cile strategic-
kych dokumentti a ptat se, pro€ je ne-
dodrzuji, nepozaduji v zadani konkrét-
nich projekttL.

* Policisty a ufedniky vzdélavat a upo-
zorhovat na piekra¢ovani mantinelti
(vyjadreni vs. zamitnuti).

* Politicky pfevzit zodpovédnost a za-
stat se Uredniki, ktefi odargumentuji
nerelevantnost pfipominek policie.

Komunikaéni
a marketingové nastroje

CYKLOVIZE 2030 ma svého komuni-
ka¢niho manaZera a svou komunikaéni
strategii. Hlavni cilovou skupinou jsou
vlastné vSichni tcastnici silni¢niho pro-
vozu, a to jak z pohledu odborné, tak
laické vefejnosti.

Smeérem k odborné vetejnosti je komu-
nikace zaméfena na efektivni rozdéleni
penéz na vystavbu cyklostezek. Na kra-
jich probéhne 14 seminafl a medialnich
setkani. Informace budou dale sdileny

Priklad hlavicky zpravodaje CYKLOVIZE 2030

na socialnich sitich, na webu projektu
(https://www.stavbycyklo.cz/) a jeho mapo-
vém portalu (https://mapa.stavbycyklo.cz/)
a dale na webech SFDI (https:/www.
ceskobezbarier.cz) a na portalu Akademie
méstské mobility (https:/www.akade-
miemobility.cz/).

Smérem k laické vetejnosti bude komuni-
kace zaméfena na skute¢nost, 7e v Cesku se
investuji penize efektivné do bezpecnosti
a budou pfizvani ke spolutvorbé bezpecné
sité pro moderni prostiedky individual-
ni dopravy. Zakladnim komunika¢nim
kanalem budou socialni sité¢ a vyuZziva-
ni synergii s komunikacnimi aktivitami
BESIPu a dal§imi organizacemi. Pfi me-
dializaci se poc€ita se spolupraci s krajsky-
mi a mé&stskymi cyklokoordinatory.

Soucasti je prezentace nejlepsich a nejza-
jimavéjsich realizovanych a planovanych
projektl na webu https://www.citychan-
gers.eu/. Vysledky projektu budou zvi-
ditelnény také prostiednictvim soutéze
Cena Vita Brandy, ktera ocenuje realiza-
ce cyklistickych stezek a dobrych zmén
ve vefejném prostoru (https://www.cena-
vitabrandy.cz/). Bude vydano 12 zpravo-
daji a 12 tiskovych zprav.

Zavérem

Pokud se podafi vytvofit odpovidajici
dopravni sit’, ktera svym uzivatelim po-
skytne bezpetny dopravni prostor, pii-
nese to fadu vyhod pro celou spole¢nost
(https://www.stavbycyklo.cz/prinosy).

V celoevropském méfitku se kazdé euro
investic do cyklodopravy vraci nékolika-
nasobné, at’ uz ve zdravotnictvi, ristu pod-
nikil, v dopravé ¢i v cestovnim ruchu. Na
rozdil od mirné stagnujiciho trhu s auty trh
s jizdnimi koly (a pfedevsim elektrokoly)

nyni dynamicky roste. Spolu s nim roste
i poet lidi zaméstnanych v tomto seg-
mentu. V porovnani s ostatnimi evropsky-
mi zemémi obsadilo Cesko tieti p¥itku
v poctu lidi zaméstnanych v cyklopramys-
lu (v poméru k poétu obyvatel).?
Cyklistika ptispiva k zavadéni Agendy
2030 pro udrzitelny rozvoj a k napliio-
vani cilt udrzitelného rozvoje (SDG).
Podrobné:?

* Ekonomické pFinesy: Za kazdy kilo-
metr ujety na kole vydéla spole¢nost
nejméné 0,6 euro. Dobra pési a cyk-
listicka dostupnost zvysuje atraktivitu
a ekonomicky potencial obchodu. P&si
a cyklisté utrati mésicné v pruméru
dé&ji do obchodi autem.

Cisty vzduch: Zne&istujici latky v ovzdu-
$i, jako jsou oxidy dusiku (NOx)
a pevné Castice (PM), jsou z velké
Casti zplsobeny automobilovou do-
pravou. V mnoha méstech jsou lidé
vystaveni koncentracim PM a NOX,
které pickracuji zdravi neskodné li-
mity. Jizda na kole, pfi niz nevznikaji
emise NOx ani PM, vyrazné zlepSuje
kvalitu ovzdusi, zejména tam, kde je
to nejvice potfeba — ve méstech.

* Zdravotni pFinosy: Cyklistika ptispiva

voevr

23 % dospélych a 81 % dospivajicich
nespliiuje celosvétova minimalni dopo-
ru¢eni WHO pro fyzickou aktivitu. Pra-
videlna jizda do prace na kole sniZuje
celkové riziko umrti ptiblizné o 10 %.

Bezpecnost: Na evropskych silnicich
ro¢né zemfie 2 160 cyklisti, coZ je po-
dobny pocet jako pted 10 lety. Zdravot-
ni piinosy aktivniho pohybu stale pie-
vazuji nad souvisejicimi riziky nebo
naklady v primérném poméru 9 : 1.
Opatfeni udrzitelné mobility mohou
ucinné prispét k feSeni problému
s bezpeénosti ve méstech a k dosazeni
cile EU snizit do roku 2030 pocet umr-

2) Evropsky atlas mobility

3) Danube Cycling Strategy, 2022, http://www.interreg-danube.eu/approved-projects/danube-cycle-plans
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ti a vaznych zranéni pii dopravnich ne-

hodach na polovinu.
+ Klima: Cil Pafizské dohody (omezeni
ristu teploty vyrazné pod 2 °C) bude
vyzadovat snizeni emisi sklenikovych
plynti o 80 az 95 % do roku 2050. Do-
prava je jedinym odvétvim, v némz
se emise sklenikovych plynti od roku
1990 zvysily. Nahrazeni cest automo-
bilem jizdou na kole a chiizi snizuje
emise sklenikovych plyni a spotiebu
pohonnych hmot.
Energie: Cyklistika (vedle chtize) je
energeticky nejucinnéj§im zpisobem
dopravy, zejména na kratké vzdale-
nosti. Nahrazenim jizd autem jizdami

na kole nebo riznymi kombinacemi
Bike & Ride mohou vlady jednotli-
vych statl i jednotlivci snizit zavislost
na fosilnich palivech a dosahnout vy-
raznych uspor pohonnych hmot.

Odolnost: Udrzitelna doprava posilu-
je odolnost mést. Cim integrovangj-

Ve

Vv

Covid: Béhem pandemie se cyklistika
ukazala jako ucinny zpisob podpory
fyzické vzdalenosti, splnéni minimal-
niho pozadavku na denni fyzickou ak-
tivitu a efektivni zpisob dopravy pro
nezbytné cesty.

Pouzité zdroje:

Prispévek byl vytvofen jako zprava z implementace
vladniho dokumentu Koncepce méstské a aktivni
mobility 2021-2023% a je sloZen ze zépisi ze spo-
le¢nych porad a ze zavéria z Cyklokonference, ktera
se uskutecnila ve dnech 6.-7. 12. 2022 v Ji¢ing.”
CYKLOVIZE 2030. CYKLOVIZE 2030 — Mapa
pro cyklisty [on-line]. Dostupné z: https://www.
stavbycyklo.cz/.

CYKLOVIZE 2030. Mapovy portal [on-line]. Dos-
tupné z: https://mapa.stavbycyklo.cz/.
CITYCHANGERS. Promény [on-line]. Dostupné z:
https://www.citychangers.eu/promeny.

Ing. Jaroslav Martinek

Partnerstvi pro méstskou mobilitu, z. s.

ENGLISH ABSTRACT

CYCLOVISION 2030 - safer cycling infrastructure, by Jaroslav Martinek

The article presents the CYCLOVISION 2030 project, which represents a set of measures to create a safe transportation
network for modern means of individual transport in the Czech Republic. The project is intended to contribute to building
and operating a network in a similar way to that of railways or roads. A group composed of representatives of individual
regions is working on its creation under the auspices of the Association of Regions of the Czech Republic and the
Partnership for Urban Mobility Association. CYKLOVISION 2030 cooperates closely with a working group of the
Ministry of Transport focused on coordinating the development of active mobility infrastructure. Nowadays, the cycling
infrastructure in our country is often discontinuous, exposing users to dangerous situations during their journeys when
a cycle path is run on a busy road or the path abruptly ends without continuing. Firstly, the paper presents the challenges
that can prevent the implementation and subsequently introduces tools and measures to address them. The final section

demonstrates the benefits it can bring.

4) https://www.akademiemobility.cz/koncepce

5) https://www.dobramesta.cz/novinky/1445/narodni-cyklokonference-vice-nez-stovka-odborniku-si-dala-schuzku-v-jicine

URBANISMUS A UZEMNi ROZVOJ - ROCNIK XXVII - CiSLO 2/2023

43

> m




Eva Kvasnovska, Petr Neuwirth, Radim Striegler, Leos Pelikan, Eva Havlickova

Vyzkum se zaméruje na potencialni vyuziti nekonvencnich uprav krizovatek, které vedou ke zvyseni jejich kapacity, snizeni
doby zdrzeni pri prijezdu krizovatkou, a tim i snizeni emisi Skodlivin produkovanych silnicni dopravou v jejich prosto-
ru i okoli. Cilem vyzkumu je ovéFit aplikaci téchto nepouzivanych alternativnich viprav na kiizovatkach v CR za ticelem
trvalého zvySovani efektivity dopravniho systému pri snizovani negativnich ucinkit na Zivotni prostredi, verejné zdravi
a klimatickou zménu pri zachovani konkurenceschopnosti dopravy. V ramci Feseni byly vytipovany v CR lokality pro rea-
lizaci a vyhodnoceni prizkumit na kapacitne nevyhovujicich krizovatkach, pro které se navrhla uprava bez rozsirovani
stavebniho zaboru kiiZovatky v ramci zastavéného vizemi, tj. s vyuzitim stavajiciho prostoru, nebo jen s minimalnim dilcim
rozSirenim tak, aby se zvysila jejich propustnost, a tim se snizila produkce emisi. Pro celkové posouzeni kapacity a efek-
tivity stavajiciho stavu a nekonvencnich uprav bylo vyuzito mikrosimulacniho ndstroje PTV Vissim. Pro vypocet emisi ze
silnicni dopravy byl pouzit software pro emisni modelovani MEFA 13, schvaleny legislativou CR. Vysledky poslouzi k vy-
tvoreni kvalitnich podkladit pro moznost realizace nekonvencnich uprav kiizovatek a jejich adaptace na konkrétni typy
konvencnich kiizovatek v podminkdach CR. Vyzkum byl realizovan v ramci programu DOPRAVA 2020+ financovaného se
statni podporou Technologické agentury CR a Ministerstva dopravy CR.

uvoD

Neustaly nartst intenzit dopravy zpiso-
buje dopravni komplikace zejména ve
méstech, kde vznikaji Castéji konges-
ce a rostou doby zdrzeni. S tim souvisi
1 veétsi produkce emisi Skodlivych latek
z motorovych vozidel a v neposledni
fadé se zvysuje podil zbytné dopravy na
nezadoucich objizdnych trasach, které
casto vedou mistnimi obsluznymi, nebo
zklidnénymi komunikacemi, napf. z6-
nou 30. Zejména meéstské komunikace
jsou velmi omezené prostorem, a proto
jedinym vhodnym feSenim je Casto jen
velmi nédkladna stavba upln¢ nové ko-
munikace v nové stop€, na izemi mésta
Casto zahloubena do tuneld nebo vedena
na mostech. Pfipadné lze jit cestou roz-
Sifovani stavajicich komunikaci a kfizo-
vatek, coz ale predstavuje Casto nutné
demolice budov kvuli velmi omezené-
mu prostoru. Alternativaim a levnéjsim
feSenim muize byt vyuziti nekonven-
¢nich prvku ktizovatek, pomoci kterych
lze Casto efektivné vyuzit stavebni za-
bor stavajici kiizovatky, nebo jen s mir-
nym rozsifenim. Kftizovatka pak mize
dosahovat obdobné kapacity jako vy-
razné rozsifena kfizovatka s konven-
¢nim uspofadanim, a to jak uroviova,
tak i mimouroviiova. V zahranici byly
vyvinuty nové netradicni typy kiiZo-
vatek, které feSi situaci nedostatecné
kapacity v Castech mést, kde husta za-

stavba znemoznuje rozsifeni kiizovatek,
nebo v pripadech problematického levé-
ho odboceni s omezenymi stavebnimi
moznostmi. S novymi typy netradi¢nich
uprav, jako jsou vysazena leva odboce-
ni pied nebo za kfizovatkou nebo ko-
sodélna kiizovatka s dvojitym kiizenim,
jsme se zatim na silnicich v CR nesetkali.
V USA bylo feseno nékolik projekti za-
byvajicich se kapacitou nekonvencnich
kiizovatek, definici podminek pro jejich
realizaci, porovnanim stavajicich a al-
ternativnich kiizovatek v praxi. VSech-
ny projekty byly feseny v USA se za-
méfenim na tamni podminky, které jsou
natolik odlisné od ceskych, piipadné
evropskych, Ze nelze vysledky piebrat.
I kdyz nékteré nekonvenéni usporada-
ni kiizovatek je schematicky zaneseno
v normé CSN 73 6102 Projektovani kfi-
zovatek na mistnich komunikacich, neni
vsak nijak feSena jejich kapacita. Nejsou
uvedeny zadné dalsi zasady ¢i doporu-
¢eni pro jejich navrhovani v podmin-
kach CR. Autortim neni znamo, Ze by ta-
kové kfizovatky byly v CR realizovany,
a proto neni mozné prakticky ovéfit je-
jich funk¢nost. VéEtsina z téchto typi ne-
konvencnich kiizovatek vychazi z High-
way Capacity Manual (HCM), Chap-
ter 23 — Ramp Terminals and Alternative
Intersections [TRB, 2022]. Nekteré ne-
konvenéni kiizovatky uvedené v HCM
jsou uzpusobené prevazné na podminky
v USA, a to zejména z hlediska staveb-

niho a §ifkového uspotadani, které je
pomérné prostorové velkorysé, a nelze
je tak aplikovat na Casto stisnéné prosto-
rové podminky v CR. Zlep$eni propust-
nosti méstskych uzli mize mit pozitivni
vliv nejen na dopravu, ale i zivotni pro-
stfedi v zastavéném tzemi. V nékolika
studiich v zahrani¢i [Hadidi et al., 2022,
Shokry et al., 2019] jiz bylo prokazano,
ze zvysenim kapacity kiizovatky se také
snizi emise v disledku snizeni po¢tu vo-
zidel stojicich v koloné s nastartovanym
motorem. Podle S. Boubakera [2016]
ovliviiuje geometrie kiizovatek a svétel-
na signalizace nejen plynulost dopravy,
ale také Casté zastavovani na Cervenou
pted kiizovatkou nebo v kolong, kdy fi-
di¢i nechavaji nastartovany motor, a tim
se zvySuje produkce emisi v okoli kii-
zovatky. U novych nekonvenénich typa
kiizovatek s optimalizovanym signal-
nim planem pro zvySeni propustnosti,
bezpeénosti a zlepSeni celkové dopravni
situace v jejim okoli, je mozné piedpo-
kladat také zlepSeni podminek v ovzdu-
§i, zejména v zastavénych méstskych
¢astech, kde jsou znecisténim dopravou
vystavovani chodci i ptiroda.

Cilem této studie je upozornit na vybra-
né kiizovatky v Ceské republice, které
my zejména ve S$pickovych hodinach,
pro které jsou navrzeny nové alternati-
vy aplikaci nekonvencnich uprav. Vy-
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sledky projektu poslouzi k vytvoreni
kvalitnich podkladii pro moznost reali-
zace nekonvencnich tprav kfiZzovatek
a jejich adaptace na podminky v CR,
které by umoznily efektivné zvysit ka-
pacitu a propustnost vybranych prob-
lematickych pfetizenych dopravnich
uzli v soucasnosti feSenych béznym
konven¢nim zptisobem. Navrhy nekon-
vencnich kiizovatek budou aplikovany
na prostorové podminky bézné v Ces-
ké republice na konkrétnich piipadech
a budou tak vytvoreny podklady pro
jejich realné pouziti. Obdobny projekt
zabyvajici se kapacitou nekonvenénich
ktizovatek, ktery zahrnuje i vyhodno-
ceni environmentalnich dopadt (emise
Skodlivin produkovanych motorovou
dopravou) doposud fesen nebyl. K po-
souzeni kapacity neexistujicich kiizova-
tek byl pouzit mikrosimulacni software
PTV Vissim, ktery po spravné kalibraci
napodobuje skutec¢nou situaci na k¥izo-
vatce a lze jej tedy pouzit k posouzeni
riznych uprav kfizovatek pted jejich
aplikaci v praxi. Dopravni charakteris-
tiky zjisténé z mikrosimulaci byly na-
sledné¢ pouzity pro vypocet produkce
emisi soucasného stavu a alternativnich
navrhi kfizovatek v emisnim modelu
MEFA 13 [ATEM, 2013].

METODIKA

Upravy kiizovatek mohou byt rizné roz-
sahlé a vychazeji ze samotného stavaji-
ciho stavu kiizovatky a jejich nedostatku.
Prvotnim impulzem pro rozhodovani
o iprave kiizovatky by mél byt jeji nevy-
hovujici stav. Jedna se zejména o nedo-
state¢nou kapacitu v ¢ase dopravni $pic-
ky, jeji Spatny stavebné-technicky stav
nebo samotna bezpecnost kiizovatky
s ohledem na charakter a pocet doprav-
nich nehod v poslednich tiech letech. N¢-
kdy jako feseni problému mohou pomoci
nizkondkladova opatieni, ktera vedou ke
zvySeni pehlednosti lokality, usmérnéni
jednotlivych dopravnich proudd apod.
V mnoha ptipadech je ovSem nutné pii-
stoupit k vétsim investiénim nakladim
a provést rozsahlé upravy nebo uplnou
prestavbu kfizovatky na jiny typ. V ram-
ci feSeni projektu bylo potfebné vybrat
také kiizovatky, pro které by byla jedi-
nym feSenim nedostatkl a nevyhovujici-
ho stavu pravé kompletni ptestavba.

Vybér lokalit

Pii vybéru lokalit jsme se zaméfili ze-
jména na kiiZzovatky v méstské zastavbe,
kde je nejvétsim problémem zastavéné
uzemi. V takovém piipadé neni moznost
Sirokého zab&ru prestavby a kiizovatky
si vyzaduji alternativni feSeni, napii-
klad pomoci nekonven¢nich uprav, kte-
ré se pouzivaji zejména v zahranici, ale
v CR s nimi neni moc zkugenosti.

Typické pticiny, jez vedou k rozhodo-
vani o upravé kiizovatek, jsou uvedeny
v nasledujicich odrazkach:

* vyznam komunikace,

* nevyhovujici kapacita, a to bud’ vSech-
na ramena kiizovatky v Case $picky,
nebo jen néktera,

* prevazuje vyznamné jeden smér jizdy
(pfimy smér, levé odboéeni, kombinace),

* vznik kolon na ramenech kiizovatky,

* nepiehlednost kiiZzovatky (rozlehla, za-
lomena hlavni komunikace nebo v ob-
louku apod.),

* kapacitné nevyhovujici navazujici kii-
zovatky v blizké vzdalenosti,

* vysoky pocet dopravnich nehod dané-
ho typu v poslednich tfech letech,

* kolize s nemotorovymi ucastniky do-
pravy, jejich vysoké intenzity,

* environmentalni dopady dopravy (nad-
mérné imise, hluk).

Tyto pticiny slouzi také jako okrajové
podminky pro vybér vhodnych lokalit.
Dle zvolené metodiky studie stavi na apli-
kaci nekonven¢nich uprav na vybranych
ktizovatkach, které v souCasnosti kapa-
citné nevyhovuji a jsou situovany v za-
stavenych ¢astech mést, kde jsou uéinky
emisi z dopravy vozidel stojicich v kolo-
né vystavovani zejména obyvatelé mést.

Tvorba mikrosimula¢nich modelu
pro stanoveni kapacity a vypocet emisi

S rostouci zavaznosti problémi Zivotni-
ho prostiedi souvisejicich s dopravou je
kombinovani modelii mikrosimulace do-
pravy a emisnich modelti primarni meto-
dou pouzivanou k odhadu mnoZstvi emisi
z dopravy. Zakladem této kombinace je,
ze model mikrosimulace dopravy muze
reprodukovat detailni jizdni chovani real-
nych zkoumanych objekti s definovanim
dopravnich charakteristik, ze kterych lze
nasledné stanovit produkci emisi vybra-

nych latek. Pro tvorbu dopravnich mo-
delti kiizovatek v ramci vyzkumné tlohy
byl vybran software PTV Vissim, ktery
je jednim z celosvétove nejrozsifenéjsich
softwar(l pro tvorbu dopravnich mikrosi-
mulaci, protoze dokaze piesné simulovat
jak méstsky provoz véetné cyklisti a pé-
Sich, tak Useky dalnic veetné rozsahlych
mimouroviiovych kfizovatek. Vissim je
pouzivan k analyze siti vSech velikosti,
od jednotlivych kiizovatek az k rozsah-
lym metropolitnim oblastem. V téchto
dopravnich sitich je schopny modelovat
vSechny funkéni kategorie pozemnich
komunikaci. Sife uplatnéni zahrnuje také
hromadnou dopravu ¢i komunikace pro
cyklisty a chodce a interakci mezi jed-
notlivymi mody dopravy. Mozna je si-
mulace fady béznych, ale i unikatnich
geometrickych a provoznich podminek,
které se vyskytuji v dopravni siti. Schop-
nost definovat neomezené mnozstvi typa
vozidel umoziuje uzivateli plny rozsah
multimodalnich provozd.

V ramci studie jako podklad pro modelo-
vani dopravni sité (jizdni pruhy, umisténi
svételného signalizacniho zafizeni (SSZ),
vodorovné znaceni — stopcary, prechody pro
chodce, tadici pruhy, pferusované a plné
¢ary) byla pouzita ortofoto mapa feSené
oblasti v odpovidajicim méfitku. Signal-
ni plan (délky zelenych, fazové piechody,
délky cyklu) pro fizeni pomoci SSZ byl
nastaven dle realnych hodnot, které byly
ziskany ze specialniho videozaznamu po-
fizeného béhem dopravniho prizkumu.
V dopravnim modelu se rozlisuji nasledu-
jici kategorie vozidel: osobni automobily,
lehka nakladni vozidla (dodavky) do 3,5 t,
sttedni nakladni vozidla bez ptivésu, ka-
miony (naveésové soupravy, nakladni vo-
zidla s ptivésem), autobusy a motocykly.
V piipadé vyssiho poctu cyklisti piimo
v hlavnim dopravnim proudu byli cyklis-
t¢ rovnéz zahrnuti do modelu. V piipadé
vetsi kolize chodct a jejich vyssiho poctu
v okoli kiizovatky byli simulovani také
chodci na piechodech, zejména pak po-
kud byli soucasti nekonvenéniho navrhu.
Kalibrace modelu na skutecny stav pro-
bihala zejména sjednocenim poctu projiz-
déjicich vozidel za dobu zeleného signalu
v modelu a ve skutecnosti na kriticky za-
tizenych ramenech (saturovany dopravni
proud po celou dobu signalu volno).

Pro vypocet emisi u motorovych vozidel
byl pouzit vypodetni program MEFA 13
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[ATEM, 2013], software pro emisni mode-
lovani, ktery je doporuceny v metodickém
pokynu Odboru ochrany ovzdusi MZP pro
vypracovani rozptylovych studii a je mo-
difikovan pro podminky v CR na zakladé
realnych méfeni emisi vozidel typickych
pro ¢eské podminky. Umoznuje vypo-
Cet emisi a viceemisi z liniovych zdroju
(z databaze), vypocet viceemisi (1 tsek),
vypocet emisi z prijezdu kfizovatkou,
vypocet emisi z prijezdu kiizovatkami
(z databaze), editaci vstupnich dat (mvd
a mcd soubory), vypocet emisi pro jed-
notliva vozidla, editaci vozového parku
a prohlizeni vysledku. Uzivatel ma ve vy-
poctu moznost zvolit typ vozidla, pohon
vozidla, smérové nedélené i sméroveé dé-
lené komunikace, celkové emise i emise
délené podle kategorie vozidel a emisni
faktory pro jednotliva vozidla. Dale obsa-
huje samostatny modul pro urceni emise
z prijezdu vozidel kiizovatkou — zohled-
nuji se nestandardni jizdni rezimy: dece-
lerace pied kiizovatkou, kombinace po-
pojizdéni a volnobéhu pfi stani ve fronté
(rezim stop + go) a akcelerace pii opus-
téni kiizovatky. Program MEFA umoz-
fiuje vypocet emisi NOy, CO, SO,, NO,,
uhlovodiky (C.H,), polyaromaty (PAH),
methan, propan, 1,3- butadien, benzen,
toluen, styren, formaldehyd, acetalde-
hyd, benzo[a]pyren a suspendované ¢as-
tice PM,y, PM,s. Hlavni funkci tohoto
programu je vypocet emisi pro libovolny
pocet z liniovych zdroju (asekd komuni-
kaci) s rozliSenim na osobni, lehké na-
kladni, tézké nakladni automobily a au-
tobusy. Vstupem do MEFY jsou udaje
o0 poctu vozidel, délce tiseku komunika-
ce, sklonu vozovky, rychlosti a plynu-
losti dopravniho proudu. Vystupem jsou
emise v g/s. Dalsi funkci programu je
vypocet emisi z prijezdu vozidel kiizo-
vatkou. Tato funkce slouzi jako nastav-
ba k liniovym zdrojim, kdy se vypocitaji
viceemise z projeti vozidel kfizovatkou.
Do vypoétu vstupuji data s poctem vozi-
del, sklonem vozovky, rychlosti doprav-
niho proudu ptfed a za kfizovatkou, doba
stani a délka fronty. Vystupem jsou emise
v gramech za dany ¢as provozu. Program
MEFA vychazi ze stiedoevropskych prii-
meérnych hodnot emisnich faktord mo-
torovych vozidel, programové databaze
modelu HBEFA a dalSich zahrani¢nich
metodik (napf. CORINAIR, COPERT)
a zohlednuje narodné specifické podmin-
ky CR pro modelovéni emisi z dopravy.
Pro emisni modelovani v ramci vyzkum-

né ulohy byly vybrany skodliviny pro-
dukované silni¢ni dopravou, které maji
jasny negativni dopad na lidské zdravi
a ckosystémy, zaroven se jedna o limi-
tované Skodliviny z hlediska zakona
¢. 201/2012 Sb., o ochrané ovzdusi, NO,
PM,,, PM,;5, B[a]P a CO. Vstupem do
vypocetniho programu MEFA byly udaje
poskytnuté z mikrosimulaci provedenych
v programu PTV Vissim modelovanych
lokalit kiizovatek. Nejprve se vyclenilo
shodné izemi modelovanych lokalit, aby
bylo mozné porovnani mezi souc¢asnym
a navrhovym stavem. Déle byla roz¢le-
néna dopravni sit’ na jednotliva ramena
s udaji o poctech vozidel, sméru jizdy,
rychlosti, kapacity aj. Byly provedeny
vypocty emisi modelovanych latek z ply-
nulého provozu dopravniho proudu (li-
niovy zdroj) a vypocty viceemisi z pri-
jezdu vozidel kiizovatkou pro soucasny
anavrhovy stav kiizovatky, které zohled-
nuji plynulost provozu, zménu rychlosti
i zdrzeni v kolon¢ v oblasti kiizovatky.
Vystupem byla emisni produkce $kod-
livin na tzemi kiizovatky ze $pickové
hodiny intenzity dopravy ze soucasného
a navrhového stavu modelovanych loka-
lit kfizovatek.

Aplikace nekonvencnich uprav
kiiZovatek

Dle metodického postupu bylo v ramci
Ceské republiky vybrano 6 kiizovatek
situovanych v 5 méstech (Brno, Ceské
Budgjovice, Litomysl, Havli¢kiv Brod
a Olomouc). Na téchto kiizovatkach se
vykonaly podrobné dopravni prizku-
my pofizenim videozdznamu z kame-
ry na stativu ve vySce 7 metrQ tak, aby
byl zachycen cely prostor kiizovatky.
Kromé toho se pocitala vozidla stojici
v koloné pied kiizovatkou na nejvice
zatizenych ramenech kfizovatek a casy
prujezdl kiizovatkou vybranych vo-
zidel vjizdgjicich do kolony. Na kfi-
zovatkach fizenych svételnou signali-
zaci byl zjistén signalni plan. Z udaja
z pruzkumt se posoudil soucasny stav
kapacity kiizovatek a kalibroval se mi-
krosimula¢ni model soucasného stavu.
Dle vysledkt kapacitniho posouzeni se
navrhla nekonven¢ni Gprava s ohledem
na okolni zastavbu a pro 6 kiizovatek
se navrhlo 9 alternativnich Uprav. Ze
znamych alternativnich pfestaveb se
na vybranych kfizovatkach z¢asti nebo

uplné aplikovaly a modelovaly tyto ne-
konvenéni upravy:
a) Vysazené levé odboceni pied kiizo-
vatkou, znamé v zahranici jako Conti-
nuous Flow, je zalozené na odstranéni
levych odboceni z hlavniho uzlu, ¢imz
vznikd moznost prodlouzeni zelené
pro pfimy smér. Tato uprava piedsta-
vuje vyhodngjsi alternativu pro kiizo-
vatky s vysokou intenzitou na hlavni
komunikaci se silnym levym odboce-
nim, kde je jedinym feSenim situace
nutna prestavba. I kdyz si vysazené
levé odboceni vyzaduje mensi sta-
vebni zabor v bezprostiedni blizkosti
kiizovatky, ve srovnani s mimourov-
novym kiizenim jsou tyto pozadavky
nasobné mensi a levngjsi. Tuto upravu
Ize aplikovat na vSechna ramena kii-
zovatky, kdy se hovori o uplném vy-
sazeni levych odboceni pied kiizovat-
kou, nebo lze aplikovat lipravu z¢asti
na nevyhovujicich ramenech, tak jak
jsme ji aplikovali pro vybranou kiizo-
vatku v Olomouci v ramci této studie
(viz obr. 1). V tomto piipadé hovotime
o ¢astetném vysazeni levych odboce-
ni pted kiizovatkou, v zahrani¢i ozna-
¢ovano jako Partial Continuous Flow.
Vysazené levé odbocdeni za kfizovat-
kou, nazyvané také Parrallel Flow,
funguje obdobné jako ptedchazejici
typ nekonvencni upravy vysazenim
pted kiizovatkou a aplikuje se v pii-
padech, kdy na daném rameni nejsou
stavebni podminky pro vysazeni pred
k¥iZzovatkou, ale na sousedicim rameni
ano. Pouziva se stejné jako Continu-
ous Flow v piipadech nutné piestavby
pii kombinaci silnych intenzit pfimych
smerl a levych odboceni. Stejné tak
se da aplikovat na vSech nebo jen na
vybranych nevyhovujicich ramenech
kiizovatky jako uprava znama v za-
hrani¢i pod nazvem Partial Parrallel
Flow. Caste¢né vysazeni levych odbo-
¢eni na ramenech hlavni komunikace
bylo aplikovano a modelovano na
vybranych kiizovatkach v Olomouci
a Havlickové Brodg, jak je znazorné-
no na obrazku 2.
¢) Vysazené vétve pro levé odboceni,
nazyvané také Jughandle, je dalsi al-
ternativa pro silné intenzity vlevo od-
bocujicich vozidel, od kterych je po-
tieba odlehéit nevyhovujici uzel. Dle
typu Upravy muze vychazet ze stava-
jici zastavby tak, jak to bylo apliko-
véano v predkladané studii na kiizo-
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vatce v Litomysli (viz obr. 3), nebo
se vybuduje samostatnd rampa pro
vyvedeni levého odboceni, coz vyza-
duje vyssi naroky na tizemi pro vy-
stavbu. Benefitem této upravy je ze-
jména zvySeni bezpecnosti snizenim
kolizi s vlevo odbocujicimi vozidly
a snizeni ¢asu prechodu chodcii pres
hlavni proud z divodu nizsiho poctu
jizdnich pruht.

Kfizovatku s dvojim kiizenim do-
pravnich prouddi na hlavni komu-
nikaci zname také jako ktizovatku
s dvojitym kiizenim, z anglického
ptekladu Diamond Diverging Inter-
section (DDI). Toto nekonvenéni
provedeni lze aplikovat na izolova-
nou kiizovatku nebo na soubor dvou
prusecnych kfizovatek ve vzajemné
blizkosti (cca do 200 m) s kapacitnim
problémenm, tak jak je znazornéno na
obr. 4 aplikaci na kfizovatce v Brné.
Tento typ kiizovatky zvysuje kapa-
citu levého odboceni bez nutnosti
pfidani extra pruhti a také umoznuje
lepsi synchronizaci svételnych signa-
liza¢nich zafizeni dvou blizkych kii-
zovatek, které se vzajemné ovliviiuji.
Nekonvenéni kiizovatka ma pted-
chazet odbocovani doleva pies proti-
jedouci pruh a soucasné tak zvySovat
bezpecnost a plynulost provozu tim,
ze snizuje riziko chyb nedanim pied-
nosti v jizdé nebo nespravného fa-
zeni snizenim poctu koliznich bodd,
u kterych také zvétsuje jejich vzajem-
né vzdalenosti. Kromé toho poskytu-
je mensi vzdalenost pro prechody,
¢imz se zvySuje bezpecnost také pro
chodce. Prvni kiizovatky tohoto typu
mély vznikat ve Francii v sedmdesa-
tych letech minulého stoleti, ale az na
jednu piestavbu se na kiizovatky za-
pomnélo. Na pielomu tisicileti vSak
jejich zakladni koncept upravil ame-
ricky student Gilbert Chlewicki a od
roku 2009 se dostava do praxe ze-
jména v Americe, kde bychom v sou-
Casnosti nasli pres 100 funkénich
kiizovatek typu DDI. Jejich funk-
¢nost navic potvrzuji i studie, podle
kterych se na mistech s kiizovatkou
typu DDI podafilo snizit pocet smr-
telnych nehod o 60 % a celkovy pocet
nehod o0 33 %.

Kftizovatka s piejezdy stfedniho dé-
liciho pasu pro otaceni a odbocovani
vpravo a/nebo usmérnéni levych od-
boceni. V zahranici je koncept této

allntratean 1 - Lo indsks S

Obr. 1: Piiklad navrhu nekonvencni piestavby dvou alternativ priiseéné kiiZo-
vatky v Olomouci na ulicich Velkomoravskda a Schweitzerova
(shora: alt.1 Continuous Flow, alt.2 Superstreet)

Zdroj: viastni navrh, podklad www.geoportal.gov.cz

Obr. 2: Piiklad navrhu nekonvenéni piestavby Parrallel Flow na priiseéné

kiiZovatce v Havli¢kové Brodé na ulicich Masarykova, Humpoleckd,

Lidicka a Dolni

Zdroj: vlastni navrh, podklad www.geoportal.gov.cz

Zovatky v Litomy$li na ulicich Moravskd, Mardkova a Kpt. JaroSe
(zleva: alt. 1 Jughandle, alt.2 Bowtie)

upravy aplikovan v riznych podobach
a u nas se muizeme setkat se zakladnim
typem zvanym Median U-Turn (MUT).
Navrhovaly se zejména v Michiga-
nu, proto je nékdy nazev téchto kii-

zovatek oznacovan jako Michigan
U-Turn. Je to typ kiizovatky, kde je
levé odboceni odvedené nepiimo pies
pravé odboceni pomoci stfedniho dé-
liciho pasu. Provedeni tohoto nekon-
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venéniho typu kiizovatky se navrhuje
s doplnénim o SSZ pro levé odboceni
fesené jako nepfimé. Koncept kiizo-
vatek snizuje pocet koliznich bodl
a da se aplikovat také pro mimotrov-
nové kiizeni. Tento nekonvencni typ
kiizovatky se mize navrhnout dvéma
zplsoby, a to s omezenim ptimych le-
vych odboceni ze vSech vjezdl nebo
jen z hlavnich vjezdii. Upravou MUT
o usmérnéni levych odboceni na
hlavni vznikd modifikovany koncept
znamy v zahranii jako Superstreet
Intersection. Tento typ byl v ram-
ci studie aplikovan a modelovan na
kiizovatce v Olomouci (viz obr. 1).
Aplikaci MUT na mimouroviiové
kosodélné kiizovatce vznika dalsi
nekonvencni alternativa kiizovatky,
se kterou se setkavame pouze v za-
hrani¢i a oznacuje se jako Michigan
Urban Diamond Interchange. Levé
odboceni se vylouci z hlavni silnice
a je provedeno pravym odboéenim po
samostatné vétvi, ale uz ne pies stred-
ni délici pas, tak jak je to na Grovilové
kiizovatce, ale propojenim dvou sou-
béznych ramp kosodélné mimourov-
nové kiizovatky, jak je znazornéno na
obr. 4 na kiizovatce v Brné.

Koncept parovani uroviiovych kiizo-
vatek lze aplikovat vyuzitim stavajici
infrastruktury navazujicich kiizova-
tek nebo jejich dostavbou pro iplnou
nebo ¢aste¢nou eliminaci levych od-
boceni a zvyhodnéni piimého sméru
na problémové kiizovatce. V ramci
studie se koncept této nekonvenéni
upravy aplikoval na kfizovatce v Li-
tomysli, kde se vyuzilo blizké okruzni
ktizovatky navazujici ze zapadniho
ramene problémového uzlu a na vy-
chodnim rameni se navrhla pfestavba
na dalsi okruzni kfizovatku v mis-
té pavodni stykové kiizovatky tak,
aby vznikl koncept zvany v zahrani¢i
Bowtie Intersection (viz obr. 3). Tato
uprava zvySuje kapacitu na hlavni
kiizovatce, snizuje pocet koliznich
bodt a potencialnich kolizi a apliku-
je se zejména pii kiizovatkach s vy-
sokymi intenzitami v pfimém sméru,
které trpi v disledku levych odboceni
i pii jejich nizkych intenzitach. Levé
odboceni je provedeno nepfimo na-
vedenim na vedlej$i rameno, kde se
vozidla v navazujici okruzni kfizovat-

rrrrrr

sousediciho ramene.

Obr. 4: Piiklad navrhu nekonvencni piestavby dvou alternativ priseéné kii-
fovatky v Brné na ulicich Ostravskd, Cernovickd a Otakara Sevéika
(shora: alt.] Diamond Diverging Interchange, alt.2 Michigan Urban
Interchange)

PLANOVANE VYSTUPY
VYZKUMU

Vysledky vyzkumné €innosti v rameci
predkladané studie budou pouzity pro
tvorbu Metodického doporucenti (12/2023)
a Podkladu pro Gpravu normy (12/2023).
Nekteré nekonvencni usporadani kiizova-
tek je schematicky zaneseno jiz v normé
CSN 73 6102 (2007) Projektovani kii-
zovatek na mistnich komunikacich, neni
viak nijak feSena jejich kapacita nebo
stavebni podminky. Podklad pro tupra-
vu normy a technickych podminek bude
zaméfen na stavebni uspotradani zkou-
manych uroviiovych i mimouroviovych
nekonvencnich kiizovatek. Budou uve-
deny minimalni a doporucené rozméry
jednotlivych typli a prvki zkoumanych
nekonvenénich kiizovatek. Reseni projek-
tu umozni predstaveni realnych navrhii na
konkrétnich kfizovatkach v CR vyuzitim
riznych typl nekonvencnich uprav kii-
zovatek s definovanim jejich okrajovych
podminek, jejichz realizace by zvysila ka-
pacitu soucasné ktizovatky, coz by vedlo
ke snizeni doby zdrzeni vozidel, zkrace-
ni dopravnich kongesci, a s tim plynouci

snizeni emisi $kodlivych latek produko-
vanych silni¢ni dopravou. Metodické do-
poruéeni bude komplexni pfirucka, ktera
bude obsahovat specifikace jednotlivych
alternativnich nekonvencnich kiizovatek.
U jednotlivych typt kiizovatek bude de-
finovano, za jakych podminek je vhodné
realizovat nové typy kiizovatek, bude
specifikovano stavebni uspofadani kiizo-
vatky, porovnani s ekvivalentni konvenéni
kiizovatkou, porovnani kapacit kfizova-
tek dle riznych scénait intenzit dopra-
vy a porovnani produkce emisi skodlivin
produkovanych motorovou dopravou.
Kromé téchto dvou vysledki jsou vysled-
ky dosazené v ramci tohoto projektu pre-
zentovany formou odbornych piispévka
do renomovanych ¢asopist i formou pre-
zentace na konferenci v CR i v zahrani¢i.

Tento projekt je financovan se stat-
ni podporou Technologické agentury
CR a Ministerstva dopravy CR v ram-
ci programu DOPRAVA 2020+.
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ENGLISH ABSTRACT

Research into suitable modifications of intersections in relation to capacity and environmental impacts, by Eva
Kvasnovska, Petr Neuwirth, Radim Striegler, Leos Pelikan, Eva Havlickova

The research focuses on the potential use of unconventional intersection modifications that lead to an increase in their
capacity, a reduction in the delay time when passing through the intersection, and thus a reduction in emissions of pollutants
produced by road traffic in their place and surroundings. The aim of the research is to test the application of these unused
alternative modifications at intersections in the Czech Republic in order to permanently increase the efficiency of the
transportation system while reducing the negative effects on the environment, public health and climate change while
maintaining transport competitiveness. The solution identified locations in the Czech Republic for the implementation and
assessment of surveys at capacitively inadequate intersections, for which modifications were proposed without expanding
the construction occupation of the intersection within the built-up area, i.e. using the existing space, or with only minimal
partial expansion to increase their permeability and thus reduce emissions. The PTV Vissim microsimulation tool was
used to assess the overall capacity and efficiency of the existing condition and unconventional modifications. The MEFA
13 emission modelling software, approved by the legislation of the Czech Republic, was used to calculate emissions
from road transport. The results will serve to create a good basis for the possibility of implementing unconventional
modifications of intersections and their adaptation to specific types of conventional intersections in the conditions of the
Czech Republic. The research was carried out within the framework of the DOPRAVA 2020+ programme funded by the
state subsidy of the Technology Agency of the Czech Republic and the Ministry of Transport of the Czech Republic.
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Zdroj: UBA, 2022

ZMENA MOBILITY = PROTI PARALYZUJICIMU

OPTIMISMU"

Christian Holz-Rau, Isabelle Wachter, Patricia Feiertag, Martin Randelhoff, Joachim Scheiner, Laura Wéchter,

Karsten Zimmermann

Jiz vice nez tricet let stale vice dopravnich planovacii propaguje strategie snizovani dopravy (kratsi cesty a méné jizd),
presun na jiny druh dopravy (méné jizd individudlni motorizovanou dopravou), vyssi podil ekologicky prijatelné dopravy
(pesky, na kole a verejnou hromadnou dopravou) a prijatelnéjsi reseni, pokud jde o bezpecnéjsi, Cistsi, tissi vozidla a ces-
tovani. Tyto strategie spolu s principem Push-and-Pull, ktery spociva v omezovani nezadouci dopravy na jedné strané
a pobidkach k Zadoucim rFesenim na strané druhé, tvori DNA integrovaného planovani dopravy. Toto vse zahrnujeme pod
pojmy zména mobility a obrat v doprave, jimiz se rozumi takovy vyvoj v osobni dopravé (analogicky i v prepravé zbozi),
kdy prepravni vykony, objem automobilové a letecké dopravy, pocet automobilii, specifické emise anebo specificka spo-
treba energie klesaji. Také skody zpiisobené hlukem, vyfukovymi plyny, nehodami atd. se v konecném disledku vyrazné
snizuji. Aniz by bylo mozné prehlizet ostatni problémy a hrozby, do popredi soucasné diskuse se dostala ochrana klimatu
Jjako ziejmé to nejdiilezZitejsi téma.

Spolkovy zakon o ochrané klimatu (KSG)
pozaduje v této véci snizit emise z dopra-
vy ovliviigjici klima ze soucasnych pii-
blizn¢ 150 na 85 miliont tun CO, (ekvi-
valent) do roku 2030 a poté az na nulu do
roku 2045 (graf 1). Do doby, nez bude do-
sazeno klimatické neutrality, to pro sektor
dopravy znamena snizit emise o celkem
1 748 milionu tun CO,. Na obdobi mezi
lety 2020 a 2030 z toho pfipada snizeni
0 1 153 miliont tun CO, (Ptiloha 2 k § 4 KSG)
a v nasledujicich letech az do roku 2045
pak 595 miliond tun CO, (graf 1). Spol-
kovy tfad pro zivotni prostiedi ale oceka-
va, ze cilové hodnoty pro rok 2030 stano-
vené predchozi spolkovou vladou budou
0 47 mil. tun CO, ptekroceny (graf 1).
Kumulativné by to znamenalo prekro-

¢eni objemu pozadovaného zékonem do
roku 2030 o vice nez 300 mil. tun CO,
(vlastni vypocet na zaklad¢ grafu 1). Tim
by byla polovina objemu CO, pfipustné-
ho pro roky 2031 az 2045 vycerpana jiz
pted rokem 2030. Pokud by pak mé&l byt
splnén celkovy objem snizeni emisi CO,,
musela by byt doprava klimaticky neut-
ralni jiz v roce 2036.

Svétla nadéje
v dopravni politice

Digitalizace, multimodalita, podpora cyk-
listiky, ¢tvrti s malym poétem aut, alterna-
tivni systémy pohonu a ,,peak car”, tedy
dlouho ptedpokladany pokles pouZzivani

Kl mns:h"p tzgesgts

— Bunfes-Kimaschulzgese
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Graf 1: Predpokladany vyvoj emisi sklenikovych plynit souvisejicich s dopra-
vou a cilovymi hodnotami zakona o ochrané klimatu

soukromych aut, stejné jako rozSitovani
ZelezniCni sit¢ a dalsi zlepSeni vetejné do-
pravy, jsou stavebni kameny opakované
ohlasované zmény mobility, na nékterych
mistech jiz uskuteciiované nebo vyvojoveé
sledované. Je to diivod k optimismu?

Realisticky pohled znovu a znovu uka-
zuje opak: postupné roz§itovani dopravy
se stale veétsimi auty, stale Castejsi a del-
§i cesty a lety a také stale vétsi doprav-
ni naro¢nost ekonomiky, to v§e namisto
snizovani zatéze klimatu. V nasleduji-
cim textu se zaméfime na ochranu kli-
matu a do zna¢né miry pomineme dalsi
cetné souvisejici dopravni problémy.

Podcenéni
expanze dopravy

Pocinaje 50. lety 20. stoleti dopravni pro-
gnozy narust objemu dopravy podcetiuji
(graf 2). VSechny pocitaly s vyraznym
oslabenim ¢i dokonce koncem motori-
zacni viny v pfistich deseti az dvaceti le-
tech — zména mobility a obrat v doprave
se tedy vzdy odkladaly na pozdéji.

Ustiednim aspektem expanze dopravy je
narist dojezdovych vzdalenosti. Green
[2006] na piikladu londynskych podnikt
ukazuje narist dojezdovych vzdalenosti
nad 5 km z 5 % na téméf 53 % jiz ve
druhé poloviné 19. stoleti, a to vSe bez
automobilu (tab. 1).

1) Pozn. redakce U&UR: Clanek je pievzat ze zpravodaje ARL &. 1/2022 (Nachrichten der ARL) na zéklad otevieného pristupu (CC-BY-SA 4.0 International).
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. ho zjisténi, Ze mladi dospé€li jsou méné

& —— orientovani na auto [Kuhnimhof, Bueh-
Eﬂfﬂm ler, Dargay, 2011]. Podil a pocet sou-

kromych aut ale stale roste. V Némecku

. s L klesla mira motorizace o vice nez 1 %
/" /I: o s Q, (2013-2021) pouze v Berling a Lipsku,

a =] oI Mumivathle | zatimco ve vétsiné velkych mést vzrostla
¥ O i i (naptiklad v Dortmundu o 9 %). Piiriist-

ﬁ-' """ — ky populace v Berling ale zpisobily na-

1 rist poctu aut 0 5 % a v Lipsku dokonce
0 13 %. V okoli fady velkych mést se jiz

tak vysoka motorizace a pocet soukro-

n L e mych aut jesté zvysuji (vlastni propoc-
PR R W w ty dle KBA 2013-2021 a statistickych

S8 o= R = uradd spolkové vlady a zemskych vlad

. :I;"“:' § Topme ST 2022). Pokud se podivdme také za hra-
: -1 B R nice, v Curychu od roku 2002 do roku

i e ] . L | | i 2019 pocet aut klesl o 20 %, ale v oko-
- i T s = Y L e =0 1i zistal viceméné konstantni (graf 3).

Graf 2: Vyvoj poltu osobnich automobilii a prognézy poétu osobnich automo- Vzhlederrvl kv p(zpurlact:nimu vyvoji poéef
billi (na zakladé Schiihle 1986:475, viastni doplitky dle BMVI 2027:732 f,  ut ve mésté ziistava zhruba konstantni

a DMV 2004:740 f; Shell AG 2009 a 2074) a v okoli vyrazné narfista.
185777 1890-99 Nové sluzby a vozidla

Vzdalenost (km) Pocet Podil Pocet Podil

Do 1 km 46 28 % 12 12% S pokradujici digitalizaci, dal3i elektri-
1-2 km 38 23% 12 12 % fikaci dopravniho sektoru a novym Zi-
2-5 km 70 43 % 23 23 % votnim stylem se rozSifuji nové doprav-
5 km a vice 8 5% 54 53% ni sluzby a prostiedky. Aby tyto zmény
Celkem 162 101 mohly odpovidajicim zpiisobem ptispi-
Tab. 1: Délka cest na pracovisté — podniky ve viktorianském Londyné vat ke zméné mobility a obratu v do-

(Henry Poole Employee Adress Book 1857, 1893; viastni zpracovéni dle Green, 2006:190)  pravé, musi spliiovat tfi podminky: pro

> = m -+

To, ze jsme zacali cestovat do prace au-
tem, zptisobilo, ze dojizd’kové vzdalenos- Pkw//1.000 EW Anzahl Pl
ti jsou nyni mnohem delsi. Ekonomicky 600
lze tento proces vysvétlit jednoduse: ¢im JRETLLN
efektivngjsi vyroba a ¢im vys§i piijem, SO0 |

tim cennéjsi je Cas, a tim draZzsi je ztrace-
ny ¢as. Zrychleni dopravy vytvaii moz- 400
nost efektivnéjsi vyroby prostiednictvim e mamm———
prostorové délby prace, ale také vyssi 300
piijmy a nové moznosti a zazitky ve vol-

ném case a dovolené. 200

i p 100
Se znalosti tohoto procesu se podivejme
na piiklady zmén chovani a interven- 0 :
ci, které jsqu povazovany za piispévek Mg e ®moNT o o® NE o @moNT B ®
k ochrané klimatu nebo za dikaz po¢ina- SERERERREREEER % % % % 25282 g
jici zmény mobility a obratu v doprave. === Stadt ZOrlch stadt Zirich

+sses+ Kantan ohne Stadt ZH ¥ Kanton ohne Stadt 2H

Peak Car / bod obratu =—Kanton gesamt

Dosazeni maximalni urovné motorizace  Graf 3: Mira motorizace a pocet automobilit v kantonu Curych (viastni pre-
bylo ¢asto predikovano a v poslednich zentace podle Statistického uradu kantonu Curych, 2022, a Statistického
letech se znovu odvozuje z empirické- uradu kantonu Curych, 2021)
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dosavadni cestovani autem musi byt od-
povidajici nahrada, nebo se provoz aut
musi ekologizovat, nesméji se indukovat
zadné dalsi jizdy autem a kapacita dopra-
vy musi byt zachovana.

Rada studii ukazuje efekty presunu na
jiny druh dopravy vyvolané jednotlivy-
mi projekty, ale jen zfidka je dava do
vztahu k celkové poptavee a k vyvola-
nym pozadavkim na dostupnost zdroja
pro planovani, realizaci a provoz. Lze
to struéné osvétlit na prikladu systému
pujcovny kol.

V Bonnu, kde bylo v roce 2019 2,7 kol
na 1 000 obyvatel, bylo obzvlasté velké
mnozstvi pijcoven kol. Celkovému po-
¢tu 874 000 vypijéek odpovidalo kolem
730 000 ujetych kilometrii na silnicich
[Herrmann, 2021]. Kola ujela v primé-
ru denné Sest metrli na obyvatele oproti
14,9 kilometrim denné ujetym automo-
bily (vlastni vypocty zalozené na pi-
vodni databazi celostatniho prizkumu
,»Mobility in Germany* z roku 2017).
I kdyby to, co najezdili cyklisti, nahra-
dilo jizdy auty, o relevantni pfispévek
ke zméné mobility a obratu v doprave se
nejedna. Toto zjisténi neni proti systé-
mum pujcovani jizdnich kol, ktera jsou
levnym a pohodlnym doplitkem mést-
skych dopravnich systémid — k ochrané
klimatu ale vyznamn¢ nepfispivaji.

Multimodalita

Narist multimodality — kombinovaného
uzivani riznych dopravnich prostredka
v kazdodennim zivoté — je dal§im aspek-
tem zmény mobility. Multimodalita se

tyka hlavné cest na dlouhé vzdalenosti,
cestujicich, ktefi jsou pod ¢asovym tla-
kem, cestuji a 1étaji Castéji (tab. 2), takze
pfispivaji spise k expanzi dopravy nez
ke zmén¢ mobility.

Rozvoj cyklistické dopravy

Jizdni kola a elektrokola jsou dilezitymi
nositeli zmény mobility. Uvniti hlavniho
mésta cyklistiky, v Kodani, od roku 1978
az do posledniho pfedkoronavirového
roku 2019 stale nartstal pocet kol (celkem
0 180 000) a stale ubyvalo aut (o 85 000)
(graf 4). Naproti tomu zatéZz auty na pe-
riferii Kodané trvale rostla o 180 000
(vlastni odhady zalozené na City of Co-
penhagen, 2022:10). Zména modality ve
vnitfnim mésté se tak stfetd s naristem
individualni automobilové dopravy na
okrajich mésta a za urCitych okolnosti
tento nartist dokonce zvyhodiuje.

Primator mésta Miinster a predseda N¢-
mecké asociace mést Markus Lewe v tom-
to smyslu vysvétluje, Ze ,,vysoky podil
cyklistické dopravy vytvari prostor pro
dalsi ucastniky silnicniho provozu, kteri
napriklad prijizdeéji do mésta autem ** [City
of Miinster, 2015:7]. Z hlediska ochrany
klimatu vysledny efekt petrifikuje sou-
casny neuspokojujici stav ¢i jej dokonce
dale zhor$uje, ale z jiného uhlu pohledu
se tak vytvaii moznost zlepsit podminky
pro (nad)regionalni automobilovou a ka-
mionovou dopravu, aniz by k tomu bylo
potreba stavét nové komunikace.

Vysokorychlostni
vlakova doprava

Modernizace zelezni¢ni sité ma prispét
k pfesunu cestujicich z individualni au-
tomobilové a vnitrostatni letecké dopra-
vy. Letisté¢ Norimberk a Halle/Lipsko se
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Graf 4: Vyvoj automobilové a cyklistické dopravy vnitinim méstem a pies hra-
nice mésta Kodané (dopravni stavy 1970-2027)

Celkem Monomodalni Multimodalni Ostatni
IAD IAD Kolo IAD+VHD Wenig Ohne
TAD VHD Kolo + kolo + VHD + VHD + kolo mobil  Zuordnung

Kazdodenni cesty véetné béZznych cest spojenych s vykonem zaméstnani

Podet cest 33 34 2,7 32 3,8 33 34 3,7 1,7 2,1

Vzdalenost (km) / den 42,6 478 28 26,8 45,6 47,5 433 52,4 12,4 28,9

Prostoje (minuty) 91,2 87,4 91,3 86,3 98,3 it it HitHH 483 69,4

Delsi cesty

Vyjezdy s Pbytovva}mm 1.4 14 12 13 1,6 1,7 2 2,1 0,5 1,3

za posledni 3 mésice

Prlimémé leteckych 29 % 29 % 29 % 25 % 32% 36 % 38 % 4% 12% 16 %

cest / rok

Tab. 2: Parametry dopravniho chovdni pii mono- a multimodalnich cestich (viastni vypocet dle mobility v tabulkach
2017, osoby ve veku 14 let a vice)
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nachazeji na zelezni¢ni vysokorychlost-
ni trati mezi Berlinem a Mnichovem,
ktera byla oteviena na zacatku prosince
2017. Obe letiste vykazuji vyrazny na-
rast odletd do mezinarodnich destina-
ci. Vnitrostatni némecké lety na letisti
Norimberk jsou naopak siln¢ ovlivnény
bankrotem Air Berlin (tab. 3). Na spo-
jich mezi Berlinem a Mnichovem byl
pokles letti 0 2 % v roce 2018 kompen-
zovan jiz v nasledujicim roce nariistem
09 %. Pokles nebyl zachycen ani na sci-
tacich bodech dalnic soub&znych s vy-
sokorychlostni trati [Holz-Rau, Huber,
Randelhoff et al., 2021].

U jednoho z nejdrazsich projektli mo-
dernizace Zeleznic nelze prokazat zad-
ny relevantni efekt pfesunu na jiny druh
dopravy, a to i pfes vyrazny narist poctu
cestujicich: i zde dochazi k expanzi na-
misto obratu. Navic byla vystavba Cet-
nych tunelovych usekl velmi energetic-
ky narocna, a tudiz skodliva pro klima.

A dobré priklady?

V Némecku se debata rychle sto¢i do Frei-
burgu im Breisgau, Karlsruhe nebo Miin-
steru a v zahrani¢i mimo jiné do Curychu
a Kodané. M¢stska hromadna doprava
tam jezdi Castéji, sit’ je hustsi, tarify lev-
néjsi a také je vice moznosti pro jizdu na
kole, vice mist pro jejich uschovu, méné
parkovacich ploch pro auta a vyssi parkov-
né. Po desetileti se tam dopravni plano-
vani a politika mén¢ orientovaly na auto-
mobily, a tudiz mistni obyvatelé mnohem
méné Casto cestuji autem [pro némecka
mésta viz Wachter, Holz-Rau, 2022].

Ale i tam narazi planovani a politika na
své limity — vétSinou na hranicich mésta,
protoze auto v regionech dominuje. Tyka
se to hlavn¢ pohybu osob mezi méstem
a jeho zazemim, ale jest¢ vice dopravy

v samotném zazemi. Dosah méstského
dopravniho planovani obvykle konéi
u regionalni dopravy, ale vzdy u dalko-
vého provozu. Pfitom je 63 % cest autem
v Némecku kratsich nez 10 km, ale pted-
stavuji celkoveé pouze o 17 % ujetych ki-
lometrd nebo emisi CO,. Naopak 26 %
autokilometrti tvofi pouhd 2 % cest au-
tem delSich nez 100 km (pocitano podle
Nobis, Kuhnimhof, 2018:73).

Zavery

Komplexni socialni proces, jakym je zmé-
na mobility, jisté vyzaduje optimismus,
ale ve stejné mire také realismus. Ne-
opodstatnény optimismus blokuje realny
pohled na to, co je potieba a co je moz-
né délat. Snazili jsme se zde o realisticky
pohled: namisto zmény mobility a obra-
tu v doprave vidime expanzi dopravy.

Neéktera, ale zdaleka ne vSechna més-
ta, posiluji pési, cyklistickou a vefejnou
dopravu a omezuji automobilovou do-
pravu. To pfispiva k vyssi kvalité zivota
v misté. Pokud ale nedojde k odpovi-
dajicim omezenim vG¢i automobilové
dopravé, hrozi, ze poté, co se obyvate-
1é mésta piesunou z aut na kola nebo na
hromadnou dopravu, uvolni prostor pro
dalsi dojizdéni automobilem, a tim se
pozitivni efekty zmény mobility elimi-
nuji nebo se zvrati v pravy opak. Sféra
vlivu méstského dopravniho planovani
a politiky totiz kon¢i na hranicich més-
ta. Mimo jeji pisobnost spolkova vlada,
spolkové zem¢ a mnohé obce neustale
roztaceji setrvacnik dopravni expanze
rozsifovanim (nad)regionalnich silnic-
nich siti, zvySovanim ujetych kilometra
a snizovanim energetickych dani.

Tim dulezitejsi je, aby Evropska unie,
spolkova vlada a zemské vlady, které
maji SirSi plisobnost a dosah, dostaly

Némecko celkem Norimberk Halle/Lipsko
2017-2018* 2017-2018* 2017-2018*
Vnitronémecké 1961 -1 755 371
Evropa 22248 1450 2591
Mezikontinentalni 4633 387 931
Celkem 28 842 82 3893

* rozdil (prosinec 2017 — listopad 2018) — (prosinec 2016 — listopad 2017)

Tab. 3: Pocet odjezdii: zména po zavedeni vysokorychlostni dopravy Berlin-Mnichov
(vlastni vypocty podle Statistické knihovny, 2020)

své odpovédnosti za snizeni emisi CO,
souvisejicich s dopravou. Ochota zménit
kurz na téchto urovnich je rozdilna.

Navrhy Evropské unie na zékaz vozidel
se spalovacimi motory pfibrzdila i nova
federalni vlada. Cyklus obnovy vozidel
dosahuje 1 dvaceti a vice let, béhem nichz
nez elektricka vozidla, lokalné vypousté-
jici vice Skodlivin, spotfebovavajici vice
energie a vypoustéjici vice CO,. Pokud
bohatd zem¢ jako Némecko s extrémné
vysokou spotiebou energie bude navzdory
teoretickym moznostem vyroby regene-
rativnich paliv dovazet jinde vyrobenou
energii, bude tato energie chybét pro celo-
svétoveé nezbytnou energetickou zménu —
ne v Némecku, ale v jinych zemich. Mi-
moto je otazkou, zda by posilovani infra-
struktury mélo i1 nadale vychazet z planu
federalni dopravni infrastruktury, ktery
pocita s rozSitovanim silni¢éni a Zelezni¢ni
dopravy — navzdory masivnim deficitim
v udrzbé a nastolené otazce: Pro¢ potiebu-
je obrat v mobilité vice silnic?

Nestaci tedy, pokud se nad (téméf) vse-
mi dopravnimi programy objevuji hesla
,,ochrana klimatu“ nebo ,,zména mobili-
ty*, ale ochota k nutnym omezenim chy-
bi. Plati, Ze ¢im méné se dafi omezovat
automobilovou dopravu (ale i kamiono-
vou a leteckou dopravu, kterym se zde
nevénujeme), tim dalekosahle;jsi musi byt
technicky pokrok tykajici se samotnych
vozidel. Ochota fidi¢t pfijmout omeze-
ni ve prospéch budoucnosti se nam zda
nizka, ale stale jest¢ vyssi nez ochota od-
bornych utvart a politikii — od spolkové
vlady a spolkového snému az po okresni
zastupitelstva — takovato opatfeni ptipra-
vit a rozhodnout o nich. Mame tedy pred
sebou jesté dlouhou cestu k ospravedIni-
telnému optimismu.

Projekt WIVER byl financovan Minis-
terstvem dopravy spolkové zeme Sever-
ni Poryni-Vestfalsko (,,Zlepseni mezi-
modalni mobility v obcich podle pokynii
pro financovani pro sitovou mobilitu
a fizeni mobility“ — FORi-MM?25.18). Na
projektu spolecné pracuji Katedra evrop-
skych kultur planovani a Katedra do-
pravy a dopravniho planovani Technic-
ké univerzity v Dortmundu.
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ENGLISH ABSTRACT

Mobility change - against paralyzing optimism, by Christian Holz-Rau, Isabelle Wachter, Patricia Feiertag, Martin
Randelhoff, Joachim Scheiner, Laura Wichter, Karsten Zimmermann

For more than thirty years, an increasing number of transport planners have been promoting strategies to reduce traffic
(by shorter trips and fewer journeys), shift in the mode of transport (by fewer journeys by individual means of transport),
a higher proportion of environmentally acceptable transport (walking, cycling and public transport) and more acceptable
solutions in terms of safer, cleaner, quieter vehicles and travel. These strategies, together with the Push-and-Pull principle
of reducing unwanted traffic on the one hand, and incentives for desirable solutions on the other, form the DNA of
integrated transport planning. All of this is covered by the terms: mobility change and transport turnover, which refer to
such developments in passenger transport (and analogically in freight transport) in which transport performance, car and air
transport volumes, the number of cars, specific emissions and/or specific energy consumption is decreasing. The damage
caused by noise, exhaust fumes, accidents, etc. is also significantly reduced as a result. Without ignoring other problems
and threats, climate protection has reached the forefront of the current debate as probably the most important issue.
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KONCEPCNI PRISTUP K UDRZITELNE MOBILITE VE MESTECH

Clanek se zaméruje na problematiku planovani udrzitelné méstské mobility v kontextu viddou schvilené Koncepce mést-
ské a aktivni mobility pro obdobi 2021-2030. Analyzuje vyvoj planovani udrzitelné méstské mobility v kontextu evropské
a ndrodni irovné a soucasné se zabyva metodickym vedenim mést Ceské republiky s ohledem na jejich specifika v souvis-
losti s multimodalitou, suburbanizaci a vyuzitim verejného prostoru ve vazbé na udrzitelnou dopravu. Jedna se o meto-
dickou pomiicku pro mésta p¥i priprave planu udrzitelné méstske mobility (SUMP), kterd stanovuje cile a typova opatient

ve vztahu k navrzenym kategoriim meést.

Agenda udrzitelného rozvoje byla oficial-
né schvalena na summitu OSN v New
Yorku v zafi roku 2015, a to dokumentem
Preména naseho sveta: Agenda pro udr-
Zitelny rozvoj 2030. Dokument obsahuje
17 cild udrzitelného rozvoje a signatafi
tohoto dokumentu se shodli na jejich na-
plilovéani. Odpovédnosti kazdého statu je
promitnuti téchto 17 cild do svych narod-
nich politik. S problematikou udrzitelné
méstské mobility Gizce souvisi cil 11— Vy-
tvorit inkluzivni, bezpecna, odolna a udr-
Zitelna mésta a obce. Na narodni Grovni
je stézejnim strategickym dokumentem,
ktery reaguje na mezinarodni vyvoj v ob-
lasti udrzitelného rozvoje, Strategicky
ramec Ceskd republika 2030, ktery zo-
hlediuje vSech 17 cilt udrzitelného roz-
voje, a to s ohledem na narodni priority
a v kontextu podminek Ceské republiky.
Jedendacty cil udrzitelného rozvoje v na-

'_-‘h“:f TR,
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rodnim kontextu poukazuje na problémy
velké koncentrace lidi ve méstech, ktera
generuje problémy v oblasti mobility lidi
v nich. Zasadnim problémem je vysoka
mira vyuzivani automobilii jednotlivci,
coz vyznamné negativné ovliviluje Zi-
votni prostredi, zdravi a celkovou kva-
litu zivota méstské populace. Necistoty
v ovzdusi pfispivaji jen v zemich EU
k predcasnému tmrti az ve 400 tisicich
ptipadech ro¢né. Socidlni a ekonomické
piinosy zvySovani kvality ovzdusi jsou
tedy vic nez ziejmé. Nutnost snizovat
mnozstvi emisi CO, v ovzdusi jako sou-
cast boje proti klimatickym zméndm je
obecné uznavanou skutecnosti, a silni¢ni
doprava je nejvétsim zdrojem emisi CO,
v zemich EU. I pfesto mnoha evropska
mésta piekracuji normy, které EU pro
kvalitu ovzdusi stanovila.
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Vedle problémt v oblasti emisi znecist'u-
jicich a sklenikovych latek, které ve stied-
nédobém horizontu bude mozné postupné
eliminovat technologickym pokrokem,
existuje ve méstech s vysokou koncen-
traci lidi a ekonomickych aktivit dalsi
obtizné fesitelny problém, ktery techno-
logickym pokrokem vyfesit nelze — nedo-
statek prostoru. NeteSitelnym problémem
silni¢ni, zejména individudlni, automobi-
lové dopravy (IAD) je jeji prostorova na-
ro¢nost, a to nejen pii pohybu dopravnich
prostiedkt, ale rovnéz pii parkovani ne-
boli pii ,,dopravé v klidu“. V podminkach
Ceské republiky je osobni auto vyuZiva-
no v priméru necelou pil hodinu denné
a zbytek casu nékde stoji a zabira nejcas-
téji vefejny prostor. Disledkem jsou Se-
diva mésta s malo atraktivnim vefejnym
prostorem, ktery vyznamné snizuje kva-
litu Zivota ve méstech. To je vyznamnym
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faktorem, ktery nuti obcany hledat mis-
to pro bydleni v atraktivngjSim prostiedi
v okoli mést, tedy v mistech se Spatnou
dopravni obsluhou, coz vede k dalSimu
narlstu pouzivani osobnich aut a jejich
vyuzivani ve vztahu k jadrovému méstu,
kde jsou pracovni piilezitosti a vzdéla-
vaci instituce. To opét kvalitu méstského
prostoru dale zhorSuje. Vysledkem ne-
vhodného dopravniho chovani je nartst
stupné automobilizace, tzn. poctu auto-
mobilil na tisic obyvatel, coz ve spojitosti
s nizkou cenou placenou za zabor vefej-
ného prostoru pro parkovani vede k tla-
kim na dalsi zabor vefejného prostoru
pro parkovani.

Tento nedobry vyvoj vedl Evrop-
skou komisi k vydani Sdéleni Komise
Evropskému parlamentu, Rade, Evrop-
skému hospodarskemu a socialnimu vy-
boru a Vyboru regionii: Akéni plan pro
mestskou mobilitu z roku 2009, které
uvadi, ze méstska mobilita by se méla
stat mobilitou udrzitelnou a navrhuje
program na podporu udrzitelné mobili-
ty pro mésta, ktery je sestaven z Ses-
ti tematickych oblasti zamétenych na
podporu integrovanych politik, potieby
obcanti, harmonicky zivot a kvalitu je-
jich zivota, ekologizaci méstské dopravy,
posileni financovani, sdileni zkuSenos-
ti a optimalizaci méstské mobility. Tak
vznikla myslenka tvorby planu udrzitel-
né méstské mobility (SUMP — Sustaina-
ble Urban Mobility Plan), ktera se obje-
vuje v roce 2011 v dokumentu Evropské
komise Bila kniha: Plan jednotného
evropského dopravniho prostoru — vy-
tvoreni konkurenceschopného dopravni-
ho systemu ucinné vyuzivajiciho zdroje.
Evropska komise prostfednictvim tohoto
dokumentu vyzvala ¢lenské staty, aby
udrzitelné méstské mobilité vénovaly
velkou pozornost. Aby bylo mozné fesit
a zajistit konkurenceschopnost a zdroje
pro efektivni méstskou mobilitu, zvefej-
nila Evropska komise v roce 2013 doku-
ment Balicek méstské mobility, jehoz pii-
lohou je dokument stanovujici koncept
planu udrzitelné méstské mobility a dalsi
Ctyii pracovni dokumenty, které se za-
méfuji na méstskou logistiku, regulaci
vjezdu do méstskych oblasti, zavadéni
inteligentnich dopravnich systémi a bez-
pecnost dopravniho provozu ve méstech.
Z divodu feseni problematiky udrzitelné
mobility mést Evropska komise dopo-

rucuje tvorbu planu udrzitelné méstské
mobility jako vhodny nastroj pro feSeni
téchto problémi, pficemz v centru déni
jsou lidé a jejich kvalita Zivota ve més-
tech. V tomto smyslu Evropska komise
v ramci balicku méstské mobility defino-
vala podminky nutné k zajisténi udrzitel-
né mobility v oblasti rozvoje mést s tim,
ze podporuje zménu zaméieni méstského
dopravniho planovani od dopravy auto-
mobilové a motorové k vétsi vyvazenosti
vSech zpusobt dopravy.

Koncepce méstské
a aktivni mobility

Strategickym dokumentem pro sektor do-
pravy v Ceské republice je Dopravni po-
litika CR pro obdobi 20212027 s vyhle-
dem do roku 2050, ktery identifikuje ve
vztahu k udrzitelné mobilité nutnost fesit
dopravni problémy ve méstech a aglome-
racich, kde se koncentruji pfepravni po-
treby v podminkach nedostatecného do-
pravniho prostoru. Zasadnim navaznym
dokumentem metodického charakteru na
narodni Grovni je Koncepce méstské a ak-
tivni mobility pro obdobi 2021-2030, ktera
byla schvalena usnesenim vlady ¢. 26 dne
11. 1. 2021. Ta je zaméfena na preneseni
nékterych zasad dopravni politiky do tirov-
né krajské a zejména obecni samospravy,
vychazi z evropskych metodik, pficemz
zohlednuje specifika ceskych mést.

Evropska iniciativa pivodné pocitala
s tim, Ze proces SUMP se bude fesit na
urovni velkych mést, tedy nepocitalo se
s tim, Ze by problematika méla byt feSena
v méstech s méné nez 100 tisici obyva-
teli. Nicméné praxe ukazala, ze méstska
mobilita je tématem i pro mésta mnohem
mensi, byt je zfejmé, Ze zaméeteni proce-
su SUMP bude v piipadé¢ malych mést
odlisné. Proto Koncepce méstské a aktiv-
ni mobility po metodické strance navrhla
kategorizaci mést a pro kazdou kategorii
navrhla typova opatfeni, kterymi by se
mésta m¢la, samozfejm¢ s ohledem na
sva specifika, zabyvat. Kategorizace mést
je stanovena na zaklade Ctyt kritérii:

* pocet obyvatel mésta, a to v uzemnim
rozsahu roku 1990 (administrativné
v mnoha piipadech doslo k odd¢le-
ni okrajovych ¢asti mésta, na druhou
stranu ,,urban sprawl* efekt vedl ve

skute¢nosti k rozsifovani uzemniho

rozsahu mésta);
* postaveni mésta v ramci aglomerace
(jiny piistup je nutné uplatnit u obdob-
né velkych mést, a to v ptipad¢, ze jde
o hlavni centrum aglomerace a v pfi-
padé, ze jde o vedlejsi centrum aglo-
merace — typicky Ize uvést na ptikladu
Zlina a Havifova);
geomorfologie uzemi mésta, kterd ma
vliv na podminky pro vyuzivani aktiv-
ni mobility, zejména s ohledem na jeji
sezonnost, jde tedy hlavné o klimatic-
ké podminky, kter¢ ovliviiji cyklistic-
kou dopravu;
prevazujici typ zastavby (mésta ,,sid-
listniho* charakteru (napt. Most nebo
Havitov) maji lepsi podminky pro ob-
sluhu hromadnou dopravou nez mésta
s prevazujici rozptylenou vilovou za-
stavbou, specificka jsou rovnéz mésta
s historickou zastavbou).

V Koncepci méstské a aktivni mobility
Ize rozlisit dvé casti. Prvni ¢ast se zaby-
va problematikou méstské a priméstské
mobility a plni funkci metodické pomtic-
ky pro mésta a kraje v procesu pripravy
SUMP, a to s ohledem na vysSe popsané
kategorie mést. V implementacni Casti
jsou pak uvedeny navazné metodiky pro
jednotlivé oblasti planovani méstské mo-
bility, které budou postupné zpracova-
vany ve spolupraci s vyzkumnou a aka-
demickou sférou. Druha ¢ast se zabyva
aktivni mobilitou a navazuje na pted-
chozi Narodni strategii rozvoje cyklis-
tické dopravy CR, jejiz platnost skon¢ila
v roce 2020.

Navrhova ¢ast
Koncepce méstské
a aktivni mobility

Podle Koncepce méstské a aktivni mo-
bility pro obdobi 2021-2027 je hlavni
»d&jovou* linkou procesu tvorby jednot-
livych plant méstské mobility posloup-
nost nize uvedenych ¢yt krokd:

1. Snizeni potieb po mobilité¢ pomoci
planovani rozvoje mésta. Ve méstech
a aglomeracich v disledku velké kon-
centrace lidi a aktivit vznika velka
poptavka po mobilité, proto je nutné
navrhnout takova opatfeni, ktera po-
ptavku po mobilité snizi. Nejde pouze
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o pocet potiebnych cest (tzn. objem
piepravy), ale rovnéz o jejich délku
(vliv na pfepravni vykony).

Pfedchazeni vzniku potfeb po mobili-
té¢ je nutné zohlednovat jiz na urovni
piipravy strategie rozvoje mésta, ktera
musi v rdmcei svého planovani soucas-
né¢ vyhodnocovat dopady vsech rozvo-
jovych projekt mésta do dopravniho
systtmu. Proto je zasadni vzijemna
koordinace strategického a uzemniho
planovani a propojeni na bazi zpétno-
vazebniho cyklu, tzn., Ze cile strategie
meésta véetné navaznych méstskych
sektorovych strategii musi byt podkla-
dem pro aktualizaci izemniho planova-
ni a naopak vystupy uzemniho plano-
vani musi byt podkladem pfi pfipravé
planu rozvoje mésta a navazujicich
méstskych sektorovych strategii.

Déni ve mésté¢ neni navic uzavieno
do vlastnich administrativnich hranic
mésta, ale naopak velmi vyznamny
vliv ma jeho suburbanni oblast, pro-
to je dulezité navazat vzajemnou Uz-
kou spolupraci mezi pfislusnou obec-
ni a krajskou samospravou. Procesy
udrzitelného planovani rozvoje mésta
musi byt optimalizovany s ohledem
na potencialni vznik pfepravnich po-
tfeb, a to jak v osobni dopravé, tak
i v nakladni.

. Zména chovani lidi k vétSimu vy-

uzivani alternativ k autu (verejna hro-
madna doprava, aktivni mobilita, mo-
bilita jako sluzba, snizovani stupné
automobilizace atd.). V tomto ohledu
plati, Ze existuji dva zakladni zptisoby
dopravniho chovani v méstské mobi-
lit¢. Prvni zplsob znamena, Ze ob-
¢an vyuziva svijj dopravni prostiedek
a cely den se o n¢j musi starat. Navic
je to charakterizovano obvykle velmi
malym vyuzitim kapacity osobniho
auta (ve méstech na urovni 1,15 az 1,2
osob na jeden automobil), coz zname-
na velmi silny provoz s nizkym po-
¢tem piepravenych osob a s tim souvi-
si nutnost auto v cili cesty na nekolik
hodin zaparkovat. Zakladem druhého
zpUsobu piepravy je pési chlize, ktera
v ptipad¢ delsi cesty vyuzije néjaky
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»prodluzovac“ cesty, tzn. prostiedek

vefejné hromadné dopravy nebo sdi-
leny dopravni prostiedek (zejména
jizdni kolo nebo v pfipadé pirepravy
véci nebo v jinych odtivodnénych pii-
padech sdileny automobil). Je zjevné,
7e zabor vefejného prostoru se pro
oba ptipady vyznamné lisi.

Z rotenek dopravy Ceské republi-
ky vyplyva, ze ¢eska mésta vykazuji
dobré vysledky ve vyuzivani vefejné
hromadné dopravy, avsak zacala vel-
mi zaostavat v ukazateli stupné auto-
mobilizace. Ceska mésta dale zaosta-
vaji ve vyuzivani cyklistické dopravy
jako alternativy dopravni obsluznosti.
Vhodna cyklisticka infrastruktura se
zacala budovat mnohem pozd¢ji a sta-
le jsou ve vétsiné mést dokonceny jen
jeji fragmenty. Cyklistickd doprava
jako alternativa k IAD je vzhledem ke
geografické poloze Ceské republiky
z divodu klimatickych podminek do
znaéné miry sezonni zalezitosti. Po-
dle analyzy Planu udrzitelné mobility
Prahy a okoli 5.3.3. Vyzkum cyklistic-
ké dopravy [Praha, 2017] jsou hlavni
bariéry pro vétsi vyuziti jizdniho kola
jako dopravniho prostfedku nizky po-
cit bezpeci, intolerantni chovani fidi¢a
k cyklistlim, nedostate¢né rozvinuta
cyklisticka infrastruktura a zajisténi
bezpecného ,,zaparkovani“ kola v cili
cesty, véetné zazemi pracovist’ a Skol.

Vyznamnou oblasti v dopravé jsou
spolecenské naklady, tzv. externality.)
Postupné se ukazovalo, ze v dusledku
externalit neni z celospolecenského
hlediska vyhodné ponechat uspokojo-
vani prepravnich potieb osobnimi vo-
zidly €isté na obCanech, a to predevsim
v silné osidlenych oblastech. Proto bylo
meéstim a obcim v rdmcei objednavky
vetejné dopravy umoznéno jiz v pied-
chozich obdobich objednavat hromad-
nou dopravu jako alternativu k indivi-
dualni automobilové dopravé v ramci
tzv. druhé Girovné sluzeb, tedy sluzeb
nad ramec tzv. zakladni dopravni ob-
sluznosti, coz vedlo mimo jiné k za-
vedeni tzv. integrovaného taktového
jizdniho fadu zajistujiciho vefejné pie-
pravni sluzby po cely den a tyden pro
jakékoliv tgely cest. Uel cesty prestal
byt rozhodujicim ukazatelem vefejné

objednavky. V ramci méstské mobility
je zcela zasadni externalita z kongesci
(Casové ztraty v dasledku ¢ekani v ko-
lonach). Problém externality z konges-
ci je proto feSen konkrétnim vypoctem
Casové ztraty v dusledku nedostatecné
kapacity dopravni infrastruktury, ktery
zasadné ovliviiuje jeden ze zakladnich
piinost dopravnich staveb, a to Caso-
vou usporu. Kazdy ucastnik provozu
v piipadech, kdy je poptavka po uziti
infrastruktury vétsi, nez je kapacita in-
frastruktury, zabira uréitou ¢ast infra-
strukturni kapacity, ¢imz pfispiva ke
zpomaleni dopravniho proudu, a tim
k ¢asovym ztratam ostatnich Gicastnikil
provozu. Tento pfistup se fesi v ramci
kazdého dopravniho modu samostatné.
V ramci méstského a aglomeracniho
provozu je to ale pfistup nedostate¢ny,
nebot’ v ramci mést dochazi k vzajem-
nému ovliviiovani mezi jednotlivymi
druhy dopravy, tzn., ze individualni
automobilova doprava ovliviiuyje ca-
sovymi ztratami nejen ostatni auta,
ale i povrchovou vefejnou hromadnou
dopravu, pé&si i cyklistickou dopravu.
Jinymi slovy kazdy, kdo usetfi cas
diky uziti osobniho automobilu, zpi-
sobi mnohem vétsi souhrnnou ¢asovou
ztratu ostatnim Ucastnikim provozu
ve méstech, véetné uzivateld vefejné
hromadné dopravy a péSich. Na za-
kladé dotazu Prazsky dopravni podnik
uvedl odhad, Ze bez existence IAD by
bylo mozné stejné vykony tramvajo-
vé dopravy zajistit s o tfetinu mens§im
vozovym parkem tramvaji nebo jinak
se stavajicimi naklady by bylo mozné
zajistit o tietinu vétsi kapacitu a vyssi
rychlost piepravy.

. Zavadeéni Cistych energii pro dopravu

a lepsi ekonomika v dopravé (IAD,
méstska hromadna doprava, cyklo,
pesi), tzn. alternativni energie, lepsi
organizace, smart technologie atd. Di-
lezitym prvkem v optimalizaci IAD je
vytvareni podminek pro zvySovani po-
dilu aut a prostiedki verejné hromadné
dopravy (autobusi) na alternativni po-
hony, coz vyrazné pomize fesit prob-
lém emisi znecist'ujicich latek v husté
osidlenych oblastech.

Externi naklady neboli externality v pfipadé dopravy piinaseji naklady pro celou spolecnost. Narstajici vykon dopravy ma za nasledek nartist
negativnich dopadi na Zivotni prostiedi a zdravi obyvatel.
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K feSeni citlivé vnimaného problému
nedostatku parkovacich mist je nutné
uvést, ze nedostatek byva Casto spojen
s nizkou cenou za parkovani. Parkovaci
politika je proto klicova. Pokud docha-
zi k previsu poptavky nad nabidkou, je
vhodnym nastrojem k feSeni zavedeni
trzniho zpoplatnéni parkovacich zon
s prvky ochrany rezidentil. Pokud jde
o parkovaci mista, je nezbytny segre-
govany piistup podle jednotlivych zon
mést. V historickém centru je zadouci
pocty parkovacich mist postupné ome-
zovat a zaroven i pfispivat k ochrané
historickych center s tizkymi ulicemi
od TIAD. Je vsak nutné zachovat pod-
minky parkovani nebo vjezdu téch-
to Casti mést pro drobné podnikatele
a také zachovat prostor pro rezidenty.
Cena parkovani ve vefejném prostoru
by méla byt takova, aby 10 % parko-
vacich mist bylo volnych, v opacném
piipadé velké dopravni vykony vzni-
kaji v dasledku jizd pii hledani volné-
ho parkovaciho mista.

. Na zékladé¢ predchozich kroku se do-
prava ve mest¢ zméni a bude mozné
naplanovat funk¢énost jednotlivych ¢as-
ti mésta az na uroven jednotlivych ulic,
coz vyusti v navrh nového dopravniho
rezimu v ramei celého mésta. To se sta-
ne nutnou podminkou pro Upravy uli¢-
niho prostoru, zpocatku organizacné,
pak i stavebné (architektonicky). Jde
tedy o proces postupné ,humanizace*
uli¢niho prostoru. Uli¢ni prostor vedle
své dopravni funkce pfi procesu plano-
vani udrzitelné méstské mobility bude
zéaroven z hlediska kvality Zivota a po-
tieb lidi pfivétivy, atraktivni a multi-
funkéni, nikoliv jen prostor slouzici do-
pravé. V ramci plnéni ostatnich funkci
(napf. obchodni zona nebo misto pro
poskytovani jinych sluzeb) mize pfi-
spivat k omezovani potieb po mobilité
na del$i vzdalenosti. Pro uskutecnéni
téchto potieb je nutné vyhodnotit vy-
znam jednotlivych méstskych komuni-
kaci v ramci méstského systému. Ulice,
jako jeden ze zakladnich prvkia osno-
vy vefejnych prostranstvi, se vyznam-
né podili na celkovém obrazu mésta.
Vlastni uspotradani uli¢niho prostoru
vhodné¢ doplnéného sidelni zeleni, kte-
ra ma piimy vliv na sniZeni emisni za-
téze, prasnosti a snizeni hluku v dané
oblasti, s vyvazenou kombinaci potieb

pro dopravu, at' uz vefejnou, indivi-
dualni nebo aktivni, vytvaii spolecné
atraktivni misto kazdodenniho spole-
cenského zivota odehravajiciho se pod
,»sirym nebem®. Zlepseni kvality vetej-
ného prostoru véetné terminali VHD,
oziveni méstského parteru a zajisténi
vétsiho prostoru pro pesi zvysuji kva-
litu Zivota lidi ve méstech.

Mnohdy se tento pozadavek vnima
jako opatieni k vytvoreni p&si nebo
zklidnéné zony v centru mésta na
hlavnim namésti nebo tiide. To je jis-
té rovnéz dalezité, nicméné podstat-
né je zajistit kvalitni vefejny prostor
tam, kde lidé skutec¢né Ziji, tzn. plosné
po celém mésté. K tomu je vytvoren
provozni rezim, at’ uz jde o zonu 30,
obytnou zonu, pési zonu, sdilenou
zonu (Ci zonu setkavani), cyklistic-
kou ulici, $kolni ulici atp. Pro nckteré
z téchto rezimul je nutné piipravit za-
konnou upravu, aby mohly byt v praxi
vyuzivany. V navaznosti na tyto zony
je potfebné piipravit Gpravu ulicniho
prostoru s ohledem na kvalitu Zivota.

Implementacni ¢ast
Koncepce méstskeé
a aktivni mobility

Teze a typova opatieni navrhové ¢as-
ti je nutné uplatnit do praxe. Opatieni
v SUMP jsou v zasadé trojiho typu:

* Opatieni investi¢niho charakteru
a dopravné-inZenyrska opatieni

Radu opatieni ke zlepseni dopravni si-
tuace ve méstech Ize docilit na zakladé
investicnich opatfeni. Pomoci novych
silnicnich tahll je mozné z mésta vy-
mistit tranzitni dopravu, obdobné pro
zklidnéni historickych center mést je
potfebné vybudovat okruzni komunika-
ci (nikoliv v§ak dalni¢niho nebo vysoce
kapacitniho charakteru). Dalezité jsou
investice do systému vefejné hromadné
dopravy a infrastruktury pro aktivni do-
pravu. Nicméné v mnoha planech udr-
zitelné méstské mobility se ukazuje, ze
toto je typ opatfeni, na které je kladen
nejvetsi diraz a ze se ze SUMP stava ja-
kysi generel dopravy. To spravné neni,
vsechny typy opatieni musi byt vzajem-
né provazany do funkéniho celku.

* Opatieni organizacniho

a provozniho charakteru

Jedna se o opatfeni fesici parkovaci
politiku mésta s ohledem na konkrét-
ni mista, opatfeni na zkvalitnéni zpa-
sobu dopravni obsluznosti vefejnou
dopravou (nutna provazba s povinny-
mi plany dopravni obsluznosti, které
definuje zdkon o vefejnych sluzbach
v preprave cestujicich. Jde dale o za-
vadeéni zklidiwjicich zon, v tvahu pfi-
chazeji i opatfeni k zavadéni myta pfi
vjezdu do specifickych zon (zejména
historicka centra mést).

Opatieni zaméfena na zménu
dopravniho chovani vefejnosti

Jde o skupinu opatieni, ktera se v SUMP
obvykle podcenuje, pfitom jde o ob-
last zasadni. Ve skuteénosti proti sob¢
v piipadé dopravniho chovani lidi stoji
dva postoje — na jednu stranu jde o po-
hodli, které osobni automobil pfinasi,
to je ale vykoupeno znaénym diskom-
fortem pro okoli, které vyhody z vy-
uzivani osobnich aut pfevysuji. Uvédo-
meéni si této skutecnosti je klicem ke
zméné dopravniho chovani. Je tfeba
lidem ukazovat na zakladé vysledkl
modelovani, jak by vypadalo okoli
bydlisté dotcenych lidi pii zajisténi
co nejvétsiho rozvoje automobilismu
a naopak v piipade feseni ve prospéch
humanizace uli¢niho prostoru. Osob-
ni auto neni zlem, jde o uzite¢nou po-
mucku pro kvalitni Zivot, avSak jen za
piedpokladu uvazlivého vyuzivani.
V kazdém piipad¢ plati, ze pro pravi-
delné cesty (do zaméstnani nebo skol)
je vhodné, aby si kazdy nasel k osob-
nimu autu alternativu. Potom v pfipa-
dé potieby (napf. cesty do zdravotnic-
kého zafizeni, pfi prepravé véci, pro
podnikani apod.), by bylo cestovani
rychlejsi bez dopravnich zacp. Mys-
lenka, ze vystavbou kapacitnich ko-
munikaci a kapacitnich (a drahych)
parkovacich mist Ize zkvalitnit dopra-
vu, je iluzi, kterou se v zadném vétsim
meésté ve svété nepodafilo zajistit.

Z téchto divodi je nutné se vénovat
piipravé Skolnich a firemnich plant
mobility, vytvafet osvétové kampang,
vysvétlovat navrzena feSeni, komu-
nikovat s lidmi. V fad¢ pfipadi musi
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tyto vysoce odborné zalezitosti byt
vysvétlovany komunalnim politikim
tak, aby si proces SUMP vzali za své
a prosazovali jej. Neméné dulezité je
i pusobeni na spravce komunikaci,
spravni ufady a Policii CR a disku-
tovani s nimi o navrhovanych opat-
fenich, nebot’ praxe ukazuje, ze dobie
piipravena opatfeni mnohdy nejsou
schvalena z dtivodi postoje téchto or-
gani — stale jeSté totiz preziva pred-
stava, Ze na prvnim misté je zajiSténi
dostatecné velkych kapacit a rychlosti
pro individualni automobilovou do-
pravu. Velky vliv na vefejnost maji
i sdélovaci prostiedky, které by mély
poukazovat i na to, Ze k individualni
automobilové dopravé existuje v ¢es-
kych podminkach kvalitni alternativa.
Pro statni spravu pak bude dulezitym
ukolem zajistit pro provozovani vefej-
né hromadné dopravy vice prostredki
(napf. vynos z obchodovani emisnimi
povolenkami (EU Emissions Trading
System — EU ETS) a zejména od roku
2026 EU ETS2.

Plany udrzitelné méstské
mobility v pfipravované
evropské legislativé

Problematika méstské mobility je rov-
néz predmétem piipravované evropské
legislativy. Jedna se konkrétné o balicek
efektivni a zelené mobility, jehoz jadrem
bude nafizeni o transevropskych doprav-

nich sitich TEN-T. Toto nafizeni definuje
sit TEN-T pro Zelezni¢ni osobni, Zelez-
ni¢ni nakladni, silniéni vodni, leteckou
a kombinovanou dopravu, pii¢emz sou-
casti definované sité jsou i méstské uzly.
Orienta¢né do této sité mestskych uzli
jsou zahrnuta mésta nad 100 tisic oby-
vatel s tim, Ze jsou zohlednéna specifika
jednotlivych ¢lenskych stati. Cesko ma
tedy do této sité dle navrhu zahrnuta mes-
ta Prahu, Brno, Ostravu, Plzen, Liberec,
Olomouc. Dale pak Usti nad Labem jako
nejvetsi mésto regionu NUTS 2 severo-
zapad, kde stotisicové mésto neni. Kromé
toho na zakladé ¢eskych specifik s ohle-
dem na obdobnou dilezitost dalsich mést
byla doplnéna mésta Ceské Budgjovice,
Pardubice a Hradec Kralové.

Pro tato mésta je v navrhu stanoveno, ze do
roku 2030 musi mit zpracovan plan udrzi-
telné méestské mobility (SUMP) a plan
udrzitelné méstské logistiky (SULP —
Sustainable Urban Logistics Plans).

Zaveér

Mobilitu ve méstech je tieba ovliviio-
vat vytvafenim podminek zalozenych
na principech udrzitelného rozvoje, tedy
takového rozvoje, ktery neni proti pfiro-
dé ani spolecnosti, ale mysli na kvalit-
ni zivot 1 v budoucnosti a postupné pte-
chazi na takovy zpusob dopravy, ktery
bude minimalizovat negativni dopady do
slozek zivotniho prostiedi a na vefejné

zdravi, aniz by to mélo negativni dopad
na uspokojovani pfepravnich potteb, pii-
padné jejich omezovani. Zlepseni kvality
zivota lidi ve méstech proto Gizce souvisi
se zajistenim kvalitnich sluzeb vefejné
dopravy a kvalitni infrastruktury pro pési
a cyklisty, coz je jednim z principl udr-
zitelné mobility. Problematiku procesu
SUMP je vhodné fesit specificky podle
jednotlivych kategorii mést. Zpracova-
ny SUMP ma kazdé mésto uvedeno na
svych webovych strankach.
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ské mobility. Druhé vydani, 2019. Dostupné z: htt-
ps://www.eltis.org/sites/default/files/sump_guide-
lines_czech 2021.pdf.

Ing. Vit Sedmidubsky

Ing. Dita Eyblova

Odbor strategie

Oddéleni dopravni politiky
a cisté mobility
Ministerstvo dopravy
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STUDENTKY A STUDENTI OCENENI VE 27. ROCNIKU URBAN
DESIGN AWARD PREDSTAVILI SVE PROJEKTY A DEBATOVALI
0 VYUCE NA STREDOEVROPSKYCH UNIVERZITACH

Jiz 27 let srovnava soutez Urban Design Award urbanistické projekty z ruznych univerzit ve stiedni Evropé. Loni se ji
zucastnilo celkem osm vysokych skol ze zemi Visegradskeé ctyrky. Vitezkou se stala Tereza Rihova — studentka ateliéru
Zdenka Rothbauera na Fakulté architektury CVUT v Praze. V ocenéném projektu se vénovala rozvoji centra Strakonic.

Vyhlaseni vitézek a vitézli probchlo ve
sttedu 30. bfezna 2023 za ucasti déka-
na Fakulty architektury CVUT Dalibora
Hlavacka, vedouciho Ustavu prostorové-
ho planovani doc. Jakuba Vorla a pted-
sedy Asociace pro urbanismus a uzem-
ni planovani CR doc. Petra Durdika. Na
pidu fakulty zavitala také zastupkyné
poroty Agnieszka Szumilas z Vratislav-
ské univerzity. Pfiznala se, ze studenty
na své domovské univerzit¢ osobné mo-
tivuje a soutéz ma jeji velkou podporu.
,,Snazte se byt co nejlepsi a pokud se to
podari, prihlaste se!* vzkazala vSem
studentlim urbanistickych témat. Urban
Design Award neni jen klanim mezi stu-
denty, ale je ptinosna také pro pedagogy
napfic¢ univerzitami. ,, Diky tak pati pre-
devsim vam vSem, kteri prihlasujete své
projekty a toto poznani nam zprostied-
kovavate,“ uzaviel Dalibor Hlavacek
uvodni slovo pred predanim diplomd, po
némz nasledovala prezentace a debata
s ocenénymi studenty.

Ve skolnim roce 2021/2022 bylo ptihla-
Seno celkem 62 praci. Porota rozhodova-
la ve slozeni Igor Hobza — predseda po-
roty, Péter Szalé, Mateusz Gyurkovich,
Jan Mackovi¢, Radek Toman, Kata-
rina Smatanova a Agnieszka Szumi-
las. Zasedani probé¢hlo tradicné formou
telekonference, pii které se diskutovalo
pfedev§im o hodnotach urbanistickych
projektd s ohledem na problémy sou-
Casnosti. Porotci a porotkyné ocefiova-
li funkénost urbanistickych principt,
kvalitu analyz, na kterych projekty stoji
a dobrou Ccitelnost prezentace vedouci
k jednoznacnému pochopeni piinosu ur-
banistického feSeni.

Ve vysledku porotkyné a porotci oceni-
li zejména projekty, které ukazuji cesty,
jak rozvijet mésta naruSend necitlivymi
zasahy z poslednich desetileti. Student-
ky a studenti ve vybranych projektech
demonstruji, jak efektivné dopliiovat
méstska centra, nachazi vhodna meéfitka
vefejnych prostranstvi a reviduji kon-
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cepty rozvoje mésta pro periferni ob-
lasti. ,, V poslednich letech vidime mezi
ocenénymi castéji umirnéné a drobné zad-
sahy, které nalézaji a rekonstruuji skryté
hodnoty stavajicich struktur ¢i objevuji
moznosti silnych novych impulzii v kon-
textu soucasnosti. Takovym prikladem je
ocenény koncept pro rozvoj Sarajeva,”
komentuje vybér poroty koordinatorka
soutéze z Ustavu prostorového planové-
ni Zuzana Polakova. Studenti také stale
Castéji upozoriuji na dopady rozvoje au-
tomobilismu, kterym se mésta v urcitych
fazich historie podridila. ,, Nekteré navr-
hy se miizou zdat nerealné, blaznivé, ale
nékdy je potieba byt radikalni, abychom
si potiebu zmény uvédomili nebo vitbec
predstavili,“ zminila Agnieszka Szumi-
las v nasledné diskusi.

Vitézny navrh studentky Terezy Rihové
dobfe demonstruje zminény trend. Citli-
v¢ vytipovanymi upravami znovunaléza
meéstské centrum a vztah k fece, ktery
meésto Strakonice odeddvna vystihuje.

1. cena: Tereza Rihovd — Return to the River
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Pfislo o n¢j pravé ustoupenim automo-
bilové dopravé. ,,Jsem opravdu rad, ze
Jjsme jako viteze vybrali pravé tento pro-
Jjekt, protoze bude bezpochyby pro dalsi
studenty inspiraci k tomu, aby nad urba-
nismem nasich mést premysleli. Verim,
Ze nékteré z nich také presvédci, aby do
vasi soutéze v dalsich letech prihlasili
i své urbanistické projekty,” dodava Igor
Hobza, pfedseda poroty a vedouci archi-
tektonické kancelafe monom.

Vice informaci o soutézi najdete na webu
www.fa.cvut.cz/cs/galerie/souteze/25939-
-urban-designaward nebo na adrese face-
book.com/urbaward.

Ocenéné projekty

1. cena: Tereza Rihova — Return to the
River (FA CVUT v Praze, Ustav navrho-
vani ., vedouci prace doc. Ing. arch. Zde-
nék Rothbauer)

Hodnoceni poroty

Projekt fesi centrum mésta Strakonice.
Ackoli mluvime o historickém mésté
s dlouhou historii, z urbanistického hle-
diska dnes jeho centrum nepusobi nijak
celistvé, spiSe jako stale nedokoncené.
Najdeme zde velkolepy hrad, feka plyne
piimo skrze centrum a pobliZ je hlavni
namésti. Samostatné tyto Casti funguji
velmi dobte, dohromady ale nevytvari
méstské centrum v pravém slova smys-
lu. Pro chodce je celkovy pohled na més-
to ovlivnén piedev§im existenci Siroké
a rusné silnice, ktera prochazi skrze cen-
trum a odd¢luje pravé namésti od prostor
hradu. Najdeme zde také mnozstvi nedo-
kon¢enych méstskych reziden¢nich blo-
ki Clovék tak mé Gasto pocit, Ze koukd
nékomu do dvora. Doprava a nedokon-
Cena méstska struktura jsou dulezitymi
body, kterymi by se mésto mélo zabyvat.

Tereza Rihova s touto situaci pracuje
velmi peclivé. V navrhu se inspiruje pi-

2. cena: Patricia Peckova — Kohnova cihelna — uhlikovo neutralni mesto

vodni urbanni strukturou a ptidava jen
to, co je potieba. Decentnim zpiisobem
navrhu nachazi cestu, jak obnovit genia
loci kompaktniho méstského centra. Stu-
dentka velmi dobfe pracuje s métitkem
a vyskou navrhované struktury. S po-
moci dobie zvolenych novych regula-
tivl vytvaii nova mala namésti, novou
uroven fi¢nich bfehli a spolu s novou
blokovou strukturou také nové piijemné
uli¢ni prostory. Prezentace projektu dob-
fe vystihuje decentni pfistup, ale je moz-
na az ptili§ minimalistickd. Konkrétnéjsi
vizualizace by mozna pomohly lepSimu
pochopeni autorského piistupu. Bez vét-
Sich diskusi nicméné navrh predstavuje
velmi kvalitni praci a vyborné vybrané
a ztvarnéné téma.

2. cena: Patricia Peckovd — Kohnova
cihelna — uhlikovo neutralni mesto (FA
VUT Brno, Ustav urbanismu, vedouci pra-
ce doc. Ing. arch. Gabriel Kopacik, Dr.)

Hodnoceni poroty

Oblast byvalé Kohnovy Cihelny je v sou-
Casnosti opusténym mistem jizné€ od centra
Brna. Ackoli je situovano blizko méstskeé-
ho centra, obklopuji ho rozli¢na prostiedi
pusobici spise perifernim dojmem — sidli-
§t€ ze 70. let, oblasti izolovanych rodin-
nych domtl, primyslové oblasti, obchodni
domy, narodni ptirodni pamétka Cerveny
kopec, pitoreskni délnicka kolonie Ka-
menka a budovy z 18. a 19. stoleti vetné
Klastera svaté Alzbéty.

Navrh velmi dobte reflektuje mistni spe-
cifika. Studentka predstavuje feseni za-
loZené na blokové struktute, ktera je pro
historické centrum Brna typicka. Vytvari
tak zivy charakter pro ¢tvrt' samotnou,
kde se propojuje bydleni s piirodu, ktera
plynule ptechazi do méstského prostredi.

Predstaveny koncept mize slouzit jako
inspirace pro mnoho nové vznikajicich
developerskych projektli v predmést-
skych oblastech evropskych mést a obci.

Je skoda, ze uhlikova neutralita nebyla
v navrhu propracovana hloubéji. Projekt
pracuje s mnoha principy Setrného pla-
novani (méfitko, pési dostupnost, vodni
hospodaistvi atd.), to ale jesté¢ nezname-
na uhlikovou neutralitu tak, jak bylo vy-
ty€eno v zadani projektu.
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3. cena: Martina Kovicovd, Kristina Cangelovd — Bratislava_Petrialka_DK Liiky Zone

Porota kromé jiného ocenila, ze byl
k prezentaci projektu pouzit fyzicky mo-
del, ktery dobfe vystihuje hlavni princi-
py navrhu ve velkém detailu.

3. cena: Martina Kovacova, Kristina
Cangelova—Bratislava_Petralka DK
Luky Zone (FAD STU Bratislava, Ustav
architektiry obcianskych budov, vedou-
ci prace Ing. arch. Jozef Bator, PhD.,
Ing. arch. Stefan Polakovi&)

Hodnoceni poroty

Budoucnost panelovych sidlist’ je dlou-
holetou vyzvou, které mésta v nasem re-
gionu celi uz nékolik dekad. V kontextu
Petrzalky, nejvétsiho sidliste v Bratislave,
cili projekt na transformaci jeho zanedba-
né Casti na soucasnou méstskou zastavbu.

Jako hlavni pfednost navrhovaného fe-
Seni porota ocenila pfistup intenzifikace
prostiednictvim umisténi méstskych fo-
rem zastavby, kterd propojuje stavajici
sidli$tni strukturu Petrzalky s piirodni
krajinnou oblasti kolem rybniku Draz-
diak. Toto spojeni vytvaii novou urbanni
vrstvu, ktera integruje kulturni krajinu do
prostiedi s pfirodnimi prvky. Kazda z bu-
dov nabizi jinou typologii bytovych jed-
notek, coz dohromady aktivizuje uzemi
pro nové moznosti vyuziti. To vSe se za-
chovénim a posilenim stavajici sité vefej-
nych prostranstvi s mensimi polosoukro-
mymi komunitnimi prostory, které jsou
piistupné riznym socialnim skupinam.

Porota zejména ocefiuje jednoznacné itel-
nou grafickou prezentaci, nebot zejména
v komplexnich urbanistickych navrzich je
jejich dobréa pochopitelnost velmi dulezita.

Odména: Anna Mahdalova — Still
Looking for a Garden City (FA CVUT
v Praze, Ustav urbanismu, vedouci pra-
ce Ing. arch. Michal Kuzemensky,
Ing. arch. Petra Kunarova)

Hodnoceni poroty

Projekt se zabyva tématem zahradniho
meésta ve 21. stoleti, snazi se najit proti-
pol developerské masové vystavby, ktera
postrada charakter nebo ho hleda v pre-
bujelé estetice. Zakladnim elementem
navrhu je vycizelovana bytova jednotka,
ktera ve variacich zapliiuje prostor po-
zemku na jiznim okraji Stiizkova — bo-
hem zapomenuté Casti mésta. Z této este-
tiky navrh Cerpa sviij potencial.

Intenzivni propojeni interiéru a exteriéru,
gradient miry soukromi, uchopitelné

Odména: Anna Mahdalova Still Looking for a Garden Clty
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méfitko a samotné architektonické fe-
Seni patii mezi jednozna¢na pozitiva
tohoto projektu. Navrh nereflektuje kla-
sické urbanistické axiomy tzemi—osa—
dominanta, coz je osvézujici, ale vy-
tvofeni rliznorodosti v ramci uzemi by
usnadnilo orientaci a pfispélo by k vétsi
identifikaci obyvatel s prostfedim. Sna-
ha o vytvareni komunit v rdmci projek-
tu je jednoznaéné chvalyhodna a urcité
by bylo dobré v tomto smyslu uvazovat
o doplnéni struktury o podpirné funkce,
jako jsou komunitni mistnosti, prosto-
ry pro drobné podnikani atd. Myslenka
centralizovaného podzemniho parkovani
se zda pro predpokladanou plochu 4 hek-
tarQ s pfiblizné 700 obyvateli jako naivni
a nedopracovana.

Projekt je jedineCny a nadstandardné
zpracovany, a tak umoziiuje rozvinout

potiebnou polemiku o budoucim rozvoji
mést bez ohledu na to, jestli je tato disku-
se vedena na akademické pudé nebo pii
praktickém navrhovani.

Odména: Tamas Gombos, Maté Er-
sek — VBL.PRSPRTY (FA BME Bu-
dapest, Ustav urbanismu a mé&stského
planovani, vedouci prace prof. Dr. Gyor-
gy Alfoldi DLA)

Hodnoceni poroty

Planovaci se vénovali jedné z nejzrani-
teln¢jSich oblasti Budapesti. Pfrednos-
ti projektu je jeho zalozeni na zakladé
dikladnych a rozsahlych zkoumani.
Sesbirana data neslouzi jen k nalezeni
charakteristik a potencialti v oblastech
kulturnich, socidlnich i ekonomickych,
ale autofi je dokazali velmi dukladné od-
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Odména: Tamds Gombos, Maté Ersek —

VBL.PRSPRTY

prezentovat a piiblizit vefejnosti, coz za-
jistuje jeho citelnost. Takové schopnos-
ti vnimame v urbanistické profesi jako
klicové zejména pro komunikaci s laiky
a témi, kdo o budoucnosti mést zpravidla
rozhoduji.

V reakcei na rozvojovy potencial uzemi
navrzena vize jasné vyjadiuje dualitu
jeho minulosti. Prostiednictvim kras-
nych fotografii je dobfe zachycena poe-
tika centralni ¢asti Budapesti a hodnoty
taméjSich, a¢ mnohdy S$patné¢ udrzova-
nych, budov a prostranstvi. V celkovém
planu tzemi se autofi odvazné rozhodli
pro jejich zachovani a pro nové potfe-
by 21. stoleti zvolili cestu sotva znatel-
nych rekonstrukei a zasahti. Pti dostavbé
prazdnych prostor byly brilantnim zpi-
sobem reinterpretovany stavajici urba-
nistické formy, které se odrazi i v nové
navrhované zastavbé, slouzici potfebam
soucasné doby. Soucasnost navrhu byla
vytvofena spojenim funkéniho mixu
a urbanni struktury. Za vyjimecny porota
povazuje jednotny graficko-vizualni styl,
ktery je uplatiiovan od pocateéni analy-
tické faze pres scénai budoucnosti az po
konec¢ny navrh.

Odména: Zora Bogiarova — Delirious
Sarajevo (FA VUT Brno, Ustav pamat-
kové péce, vedouci prace Ing. arch. Ra-
dek Toman, Ph.D.)

Hodnoceni poroty

Projekt ,, Ttestici Sarajevo*, jehoz autor-
kou je Zora Bogarova vznikl na Fakulté
architektury VUT v Bmé. Projekt se za-
byva vSudypritomnym tématem redukce
automobilové dopravy ve mésté. Cilem
projektu je pozvolna snizovat zavislost
obyvatel na jejich osobnich automobi-
lech a zvysit motivaci k uzivani vefejné
dopravy. Dulezitym aspektem projektu
jsou analyzy. Autorka pfiblizuje Ctena-
rim, ze Sarajevo, jak ho zname dnes, je
rozmanité mésto s mnoha problémy: do-
pravni zacpy, zne€isténi zivotniho pro-
stfedi, nedostatek zelen¢ na vefejnych
prostranstvich, Spatny systém vefejné
dopravy a hornaty terén. Vsechny tyto
faktory délaji ze Sarajeva mésto aut.

Cyklotrasy jsou navrZzeny pomérné ne-
tradi¢ni a odvaznou formou. Tento pro-
jekt ocenila porota zejména proto, Ze
ukazuje mozné nové smery navrhovani
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Odména: Michal Krizo — WARSAW — KAMIONEK

vedené silnym konceptem. Hlavni mys-
lenka obtiho cyklistického mostu je fu-
turistickd a t€¢zko v dneSnim svéte rea-
lizovatelna. Jde o manifest, demonstra-
ci, kterd ukazuje, jaké je tfeba vyvinout
usili, aby mésta mohla fungovat bez aut.

Odména: Michal Krizo - WARSAW —
KAMIONEK (FAD STU Bratislava, Ustav
ekologickej a experimentalnej architek-
tury, vedouci prace doc. Ing. arch. Hein-
rich Pifko, PhD.)

Hodnoceni poroty

Projekt se nachazi v postindustrialni zoné
ctvrti Praga ve VarSaveé podél Zeleznicni
trati. Oblast je obé&ti nasilné a neudrzitel-
né transformace. Urbanisticka analyza
byla provedena velmi peclivé a na jejim
zékladé byly formulovany postupy pro
obnovu méstského prostredi, ackoli ze
stavajici struktury mohlo byt zachovano
vice. Vznikl novy plan vytvarejici vztah
se zbytkem mésta.

Porota ocenila zejména urbanistickou
kompozici nového zasahu. Navrzené
méstské bloky vnaseji fad do chaotické

smisené struktury, ktera vznikla v pru-
béhu poslednich dvou stoleti. Gradace
vefejnych, polovefejnych a polosoukro-
mych prostor odkazuje na evropskou
méstskou tradici, stejné jako na starsi ¢ast
ctvrti Praga na opacné strané vlakovych
koleji. Navrhovana namésti, cesty a ulice
nalézaji vztah ke stavajici méstské struk-
tufe. Navic propojuji severni ¢ast uzemi
s vlakovym nadrazim a obrovskymi ze-
lenymi plochami na jihu (parky a divoké
oblasti podél feky Visly).

Ekologické a environmentalni otazky
byly feseny ve dvou métitkach. Za zmin-
ku stoji rozvoj brownfieldu a vysSe uve-
dené vazby mezi vyznamnymi zelenymi
zonami v celoméstském métitku. Projekt
se dale velmi peclivé vénuje biodiverzité
a problémuim s nizkou retenci v zelenych
oblastech v okoli.

Ing. arch. Zuzana Poldkovad
Ustav prostorového planovdni
FA CVUT v Praze
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Podporujeme zonu setkavani

ronu sethavani
v Cesku

% o

Iniciativa CityDeal, sdruzujici méstské
architekty a odborna pracovisté mest-
skych architektd v nasi zemi, zdtraziu-
je potfebu vytvofit systémové podmin-
ky pro moznost ziizovani zon setkavani
(sdilenych vefejnych prostort) ze strany
ceskych pravnich a technickych norem.
Vétsina podporuje ptilozeny koncepéni
navrh a vyzyva Ministerstvo dopravy,
aby pfi nejbliz8§i mozné pfilezitosti im-
plementovalo pfilozeny koncepcni na-
vrh do zékona ¢. 361/2000 Sb., vyhlas-
ky €. 294/2015 Sb. a dalsich relevantnich
pravnich norem a vydalo pokyn pro im-
plementaci pfilozeného koncepéniho
navrhu i do navaznych technickych no-
rem a podminek, jez pomohou poskyt-
nout zlepseni kvality vefejnych prosto-
1t naSich mést.

Zobna setkavani (sdileny vefejny prostor)
je dopravné-urbanistickym piistupem za-
lozenym na ndvratu k pfirozenému vni-
mani ulice, namésti ¢i navsi jako k mul-
tifunkénimu vefejnému prostranstvi, ve
kterém spolecenska, ekonomicka, poby-
tova i dopravni funkce jsou navzajem vy-
vazené. Tento pfistup, v zahrani¢i ozna-
Covany jako Shared Space, Shared Street,
Begegnungszone, Zone de rencontre ¢i
Woonerf, je zalozen na vzajemné rovnosti
vSech uzivatelti vetejného prostoru, vol-
ném pohybu chodct a cyklisti, zklidnéni
dopravy, nizké rychlosti vozidel i kvalit-
nim stavebné architektonickém feSeni.
Vytvaii podminky pro pfirozené chovani
a vzajemnou interakci zaloZenou na prin-
cipu piirozeného lidského chovani a vza-
jemné ohleduplnosti, kdy zadny z moda
dopravy neni nadtazeny.

Realizace zon setkavani, ovéiena stovka-

mi realizaci v Evropé i ve svété, s sebou

ptimo piinasi:

= zvyseni bezpecnosti provozu, respek-
tive vSech uzivatelti vefejného pro-
stranstvi,

= zklidnéni motorové dopravy a snizeni
jeji rychlosti,

= zvyseni kvality vefejnych prostranstvi,

* podporu udrzitelnych médt dopravy
a celkové udrzitelnéjsiho dopravniho
chovani.

Diky vySe uvedenym pfimym efektim
vsak realizace zon setkavani ¢asto pfina-
§i 1 dalsi neptimé efekty, zejména v po-
dob¢ oziveni parteru a podpory lokalni
ekonomiky, zlepSeni zivotniho prostiedi,
zlepSeni podminek pro komunitni akti-
vity 1 vytvoreni piivétivéjsiho prostiedi
pro déti, starsi osoby i dalsi osoby se sni-
zenou schopnosti pohybu (pohyb osob
se snizenou schopnosti pohybu a orien-
tace — nevidomych a slabozrakych — je
v zon¢ setkavani feSen obdobné jako
v obytnych ¢i péSich zonach). Z téchto
divodt se feseni mistnich komunikaci
/ vefejnych prostranstvi formou zon se-
tkavani standardné uplatiuje zejména
u vyznamnych méstskych t¥id a obchod-
nich ulic, ndmésti a dalSich vyznamnych
vetejnych prostranstvi, pfednadraznich
prostorti a ploch pfestupnich bodu vetej-
né dopravy, zklidnénych ulic s aktivnim
parterem, piedSkolnich prostort, Skol-
nich kampust ¢i uli¢nich prostorti pred
dal$imi vyznamnymi komunitnimi ¢i ko-
mercnimi cili v zemi i naptiklad u kii-
zovatek s charakterem namésti.

V Cesku viak v souéasné dobé neexistu-
je pfistup zklidiovani dopravy pro cen-
tralni viceucelové lokality (pfip. lokalni
centra), ktery by tam zaroven pfinasel
pobytovou kvalitu. Soucasna ,,nabidka“
dopravnich reziml neni pro tento ucel
vyhovujici — ,,obytna zéna“ je prakticky
pouzitelnd pouze v oblastech s nizkou
az stfedni rezidencni zastavbou bez ak-
tivniho parteru, ,,pési zona“ je primarné
urcena pro lokality s vylouc¢enim moto-
rové dopravy. Pouzivani téchto doprav-
nich rezimu pro lokality v centrech mést
(popt. lokalnich centrech) by bylo bud’
véené nespravné (,,obytna zona“), nebo

degradujici pivodni smysl dopravniho
rezimu (,,p&Si zoéna s povolenym vjez-
dem vSech vozidel®). Zény 30 také ale
nepfinasi zadné zlepSeni pobytové kva-
lity kromé niz§i rychlosti dopravy.

Cesko se tak pfipravuje o moznost na-
vrhovat kvalitni a moderni vefejna pro-
stranstvi poskytujici optimalni podminky
pro udrzitelné mody dopravy bez nutnos-
ti vylouceni motorové dopravy, pfistup,
ktery je bézny v zahranici a o ktery maji
Ceska mésta a obce zajem.

Zavedeni moznosti zfizovani zon setka-
vani (sdilenych vefejnych prostort) je
v souladu s Koncepci méstské a aktivni
mobility na obdobi 2021-2030, Politi-
kou architektury a stavebni kultury CR
schvalenou od 4. 1. 2023, mé podporu
Sluzby dopravni policie Policie CR a je
doporuceno jak akademickym vyzku-
mem, tak publikovanou studii zpracova-
nou pro hl. m. Prahu.

KONCEPCNI NAVRH
#z0na setkavani
Shared Space

Sdileny prostor / zona setkavani (v za-
hrani¢ni odborné literatuie oznacova-
ny jako Shared Space, Begegnungs-
zone, Zonde de rencontre, Woonerf) je
moderni urbanisticko-dopravni kon-
cept, ktery je zaloZen na integrovaném
vyuzivani prostoru ulice ¢i vefejného
prostranstvi v§emi ¢i vybranymi mody
dopravy a ve kterém vefejny prostor
lze vyvazené vyuzit pro spolecenskou,
ekonomickou, pobytovou i dopravni
funkci po celého jeho sifce.

Koncept sdileného prostoru odstrafiuje
Htradiéni* rozdéleni ulice €i vefejného
prostranstvi na oddélené ,,zony* pro jed-
notlivé druhy dopravy, odstratiuje prvky
regulace jednotlivych druhd dopravy
(dopravni znacCeni, svételnou signaliza-
ci apod.) a naopak vytvati podminky
pro piirozené chovani a vzdjemnou in-
terakci vSech uzivateli prostoru zalo-
Zenou na principu piirozeného lidského
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né sdileni informaci o stavbé po cely jeji

chovani a vzajemné ohleduplnosti, kdy ) W
Zivotni cyklus.

zadny z moda dopravy neni nadiazeny.
Typickym obecnym znakem sdilenych
prostortl je volny pohyb vSech uzivate-
18 (chodcd, cyklistd i motorovych vozi-
del), kdy vzajemna interakce je zalozena
na o¢nim kontaktu a vzajemné ,,doho-
de”. To v kone¢ném dusledku vede ke
zvyseni bezpe¢nosti vSech uzivatelt sdi-
leného prostoru i k vyraznému oziveni

Jednotny digitalni jazyk
pro ceské stavby

., Po lonském zaclenéni nékterych cds-
ti datového standardu SNIM do DSS je
propojent s datovym standardem staveb
dopravni infrastruktury (DSS DI) dalsim
milnikem na cesté k vytvoreni jednotné-
ho DSS pro ceské stavare,“ vysvétluje
Eva Kaiserova, feditelka odboru Kon-

Dohodu podepsali Zdenék Vesely, ge-
neralni feditel Ceské agentury pro stan-
dardizaci, a feditel Statniho fondu do-
pravni infrastruktury Zbynék Hofelica.
Podepsana dohoda je zasadnim krokem
ke vzniku spole¢ného digitalniho jazy-

spolecenské a ekonomické funkce ulice

¢i vetejného prostranstvi.

Realizace ulice ¢i vetejného prostran-

ka pro ceské stavby. K obsahu datového
standardu staveb (DSS) pfipravovaného
Agenturou CAS totiz ptibude také obsah
datového standardu staveb dopravni in-
frastruktury (DSS DI), ktery pfipravuje

cepce BIM Ceské agentury pro standar-
dizaci. ,, Velmi dulezité je, ze Statni fond
dopravni infrastruktury bude v rozvo-
Jji casti datového standardu staveb pro
dopravni infrastrukturu pokracovat uz

stvi formou sdileného prostoru prin-
cipialné pfinasi vyvazeni vSech funk-
ci ulic a namésti za celkového zvyse-
ni bezpecnosti vSech jejich uzivateli.
Z dopravné-inzenyrského hlediska jsou
sdilené prostory nastrojem zlepSeni
podminek pro pési a cyklisty, zklidne-

SFDI. Ten je, coby odborna autorita po-
vétena Ministerstvem dopravy, tvircem
a spraveem obsahu DSS DI a nese za néj
plnou odbornou odpovédnost.

v prostiedi databaze Define a infor-
macni system DSS tak bude obsahovat
vSechny klicové casti, jak pozemni a do-
pravni stavby, tak technickou infrastruk-
turu obou obori, * dopliuje Kaiserova.
Dalsi rozvoj DSS DI uz bude ale probihat

ni dopravy a snizeni rychlosti motoro-
vych vozidel (v fad¢ piipadd i snizeni
intenzit motorové dopravy a celkové

zvyS$eni bezpecnosti provozu).

Hlavni principy sdileného prostoru:

* Ulice ke svym uZivatelim mluvi
prostiednictvim atmosféry, uspo-
Fadanim prostoru i historii, ne do-
pravnim znacenim.

Jednoducha pravidla pro vozidla:
pomala jizda a prednost zprava
(nic vic).

Ve stiedu projektovani sdileného
prostoru je ¢lovék (ne vozidlo).
Vytvoreni ,Sifky vidéni“ a o¢ni
kontakt mezi uzivateli.

SniZeni rychlostniho rozdilu mezi
uZivateli.

Vsichni uZivatelé maji stejna pra-
va (rovnost).

Doprava v ulici je prostiedek, ni-
koliv cil.

Zjevna nejistota pomaha podpo-
rovat skute¢nou bezpecnost (,,pro-
duktivni chaos*).

Auto neni problém, je soucasti i‘e-
Seni.

Pouziti sdilen¢ho prostoru se pro své

v databazi Define. Cast datového standar-
du zahrnujici technickou infrastrukturu
bude rozvijet kazda ze smluvnich stran
v tom rozsahu, v jakém se tyka bud’ po-
zemnich, nebo dopravnich staveb. Pro
Ceské stavafe to znamena, ze budou mit
k dispozici nejen jeden spoleény datovy
standard staveb (DSS), ale budou jej mit
také dostupny na jednom misté, pies stej-
né rozhrani. Bez ohledu na to, jestli pijde
o dopravni ¢i pozemni stavbu nebo tech-
nickou infrastrukturu.

., Datovy standard staveb umozni sdileni
informaci o stavbé napric vSemi stavar-
skymi profesemi a celym Zivotnim cyklem
stavby, “ zdaraziuje Zbynék Hoftelica, fe-
ditel Statniho fondu dopravni infrastruk-
tury, a pokracuje: ,,jsme velmi radi, Ze se
nami pripravovany DSS DI propoji s da-
tovym standardem staveb (DSS) Agentu-
ry CAS a bude dostupny prostiednictvim
databaze Define. Pro cCeské stavaie bude
Jjeden spolecny DSS na jednom misté za-
sadnim zjednodusenim.

Datovy standard staveb (DSS) je spolec-
né¢ s mezinarodnim klasifikacnim sys-
témem CCI zakladnim pilifem pro vza-
jemné sdileni informaci o stavbé napiic
profesemi. Kazda ze stavaiskych profesi

Databaze Define od spole¢nosti Cobuilder
byla vybrana pro provoz informacniho
systému DSS na zakladé zadavaciho fize-
ni, které vyustilo uzavienim smlouvy na
zacatku roku 2022. Tento nastroj umozni
ptistup k datovym Sablonam a dal$im
datim datového standardu staveb pro-
sttednictvim bezplatné prohlizecky, ale
také piimo ze stavaiskych aplikaci. Jejich
vyrobei budou totiz moci pristup k DSS
integrovat do svych produkti prostfed-
nictvim aplika¢niho rozhrani. Ptistup
k datovému standardu staveb (DSS) bude
navic minimaln¢ v nasledujicich deseti
letech bezplatny. Vytvoteni informacniho
systému DSS bude podpoteno z Narodni-
ho planu obnovy (NPO) v ramci subkom-
ponenty 1.6.4. Plné vyuziti ptinosu digi-
talizace stavebniho fizeni.

[StavbaWEB, 14. 3. 2023]

Architektura na CVUT
uspéla v mezinarodnim srovnani

Vyuka architektury na CVUT se umisti-
la v univerzitnim zebficku QS Rankings.
V kategorii Architektura a vystavéné

vlastnosti hodi nejen na nameéstich
¢i obchodnich tiidach, ale 1 v ramci
prednadraznich prostorti ¢i prestup-

prostiedi sdili prazské technika misto
pouziva své nastroje a potfebuje i jiny po- s brnénskym VUT.
hled na informace v Informa¢nim modelu

nich bodi vetejné dopravy, Skolnich
kampust 1 béznych ulic v centrech

mést apod.

[Kancelarf architekta mésta Brna, 27. 3. 2023]

stavby (IMS). DSS je spole¢nym digital-
nim jazykem, ktery pravé tohle umozni.
Proto je zésadni, aby v Cesku vznikl pou-
ze jeden datovy standard staveb (DSS)
a bylo tak zajiSténo co nejsnazsi vzajem-

QS World University Rankings je celosvé-
tové nejoblibenéjSim zdrojem pro vybér
studia. Spolu s Sanghajskym Zebfitkem
a Times Higher Education je povazovan

~~~~~~
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ni. V prvni desitce se drzi univerzity, se
kterymi Fakulta architektury CVUT dlou-
hodob¢ spolupracuje — TU Delft, ETH Zu-
rich nebo Politecnico di Milano.

Architektura na CVUT se v QS Rankingu
objevila naposledy v roce 2017. Navrat
mezi 240 nejlepsich architektonickych
$kol je tak velkym Gspéchem. Skola se
bude i dale rozvijet smérem k mezina-

TISKOVE ZPRAVY
MINISTERSTVO

A&Q; PRO MISTNI
ROZVOJ CR

Novela stavebniho zikona

prosla jednomysiné Poslaneckou
snémovnou. Zajisti stabilitu

i zkvalitnéni stavebnictvi v Cesku

Poslanecka snémovna definitivné schva-
lila kli¢ovou novelu nového stavebniho
zakona, ktera zajisti rychlé, jednoduché
a transparentni stavebni fizeni pod za-
sadou ,,jeden ufad, jedno fizeni, jedno
razitko®. Podporu pro néj se podafilo vy-
jednat napfic politickymi kluby.

Garancni Vybor pro vefejnou spravu a re-
gionalni rozvoj pfed 3. ¢tenim schvalil
novelu hlasy vSech ptitomnych poslan-
cl. V Poslanecké snémovné se pro ni
vyjadiilo 161 hlasujicich a zakon ziskal
podporu napii¢ vSemi politickymi stra-
nami. ,,Jsem rad, ze se mi podarilo na-
lézt shodu s kolegy z koalice i opozice,
s kterymi jsme intenzivné spolupracovali
v ramci pracovnich skupin a na jednd-
nich o kompromisech. Vysledek hlasovani
proto povazuji za velky uspéch. Verim, ze
novela povede ke stabilizaci a zkvalitnéni
celého sektoru stavebnictvi, nebot se sta-
vebni zakon konecné stane pevnou pravni
normou a dlouhodobou jistotou pro pro-
Jektanty, stavebniky i stavebni urady,”
ekl mistopfedseda vlady pro digitalizaci
a ministr pro mistni rozvoj Ivan Bartos.

Poslaneckd snémovna pfijetim novely
nového stavebniho zédkona ucinila zasad-
ni krok, ktery zajisti zlepSeni stavebniho
prostiedi v Ceské republice. Piinasi jen

rodni spolupraci, internacionalizaci fa-
kulty 1 spojovani vyuky s praxi.

,Jsme spolu s VUT v dobré spolecnos-
ti nejlepsich skol architektury na svété
a budeme pracovat na tom, abychom se
dostali mezi prvnich 50. Musime posilit
nasi reputaci v ¢eské i zahranicni akade-
mické a profesni komunité a vénovat se
oblasti publikacni a citacni. Bude to vy-

jedno fizeni o povoleni a jedno fizeni
o0 odvolani s pevné nastavenymi lhitami.
Z4dné stavebni fizeni se tak uz nebude
zbytecné protahovat, protoze stavebni
ufady budou muset rozhodnout v pevné
stanovenych lhtitach. Pro stavbu rodinné-
ho domu bude mozné stavebni povoleni
ziskat uz za 30 dni, u slozitéjSich staveb
typu elektraren a dalnic do 120 dni.

O novych stavbach se i nadale bude roz-
hodovat v mistech, kde vznikaji. Novela
zachovava stavebni ufady ve méstech
a obcich, protoZe mistni ufednici rozu-
mi podminkam v uzemi, jsou jim zndmy
vSechny souvislosti a specifika a jejich
rozhodovani bude rychlé a efektivni.
Cely proces povolovani stavby bude
transparentni a rychly i diky digitalizaci.
Neni mozné nadale zlistavat v minulém
stoleti, kdy se vSe fesilo prostrednictvim
papirt a front na Gfadech.

Novela pomuze také pii boji s energetic-
kou krizi a pfispéje k adaptaci na zménu
klimatu. Do volného rezimu se dostane
vice energetickych staveb, proto bude
vyrazné jednodussi poridit si solarni pa-
nely nebo novou elektrarnu vyuZzivajici
obnovitelné zdroje energie. Pfirozenou
soucasti vefejného prostoru se stane
zelend infrastruktura, kdy budou mit
samospravy moznost jednoduseji rea-
lizovat zelené plochy, jako jsou parky,
verejna zele nebo vodni plochy.

Tato novela byla intenzivné konzultova-
na jak s profesnimi komorami a svazy,
tak se zastupci samosprav, jejichz naméty
a pfipominky byly do navrhu zapracova-
ny. Poslaneckou snémovnou schvalena
legislativa plni cile, ke kterym se vlada
zavazala ve svém programovém prohla-
Seni. Novela by méla vstoupit v plnou

‘

zva, ale verim, Ze jsme na dobré cesté,
fika dékan FA CVUT Dalibor Hlavacek.
Zebiidek zpracovava od roku 2004 po-
radenska spolecnost QS. Hodnoti se na
zékladé kritérii jako akademicka povést,
povést u zaméstnavatelil, pocet citaci,
zahrani¢nich pracovnikd, pracovnic a stu-
dujicich.

[FA CVUT, 27. 3. 2023]

ucinnost 1. 7. 2024, pro vyhrazené stav-
by, naptiklad dalnice nebo elektrarny,
bude G¢inna jiz 1. 1. 2024.

Co zustava k teseni? ,, V oblasti tizemni-
ho planovani jsme se zavazali k uprave
postaveni samosprav, které vSak musi
byt predmétem diskusi vSech zaintereso-
vanych stran. Na jejich zaklade Minis-
terstvo pro mistni rozvoj pripravi k této
oblasti samostatnou novelu,“ uvedl na
zaver Ivan Bartos.

[MMR, 24. 3. 2023]

Na propojeni vice typti méstské
dopravy pujde z IROP vice nez
1,4 miliardy korun

Integrovany regionalni operacni pro-
gram (IROP), ktery spravuje Minister-
stvo pro mistni rozvoj, spousti v novém
programovém obdobi dvé vyzvy, které
cili na podporu udrzitelné multimodalni
méstské mobility. Vice nez 1,4 miliardy
korun z Evropského fondu pro regio-
nalni rozvoj (EFRR) pijde na vystavbu
a modernizaci pfestupnich terminald
pro vefejnou dopravu a parkovacich
systémd pro prestup na vefejnou do-
pravu. Pripojuji se tak k vyzvam, které
podporuji atraktivni a kvalitni vefejnou
hromadnou dopravu v CR.

., Vyzvy podporuji propojeni vice druhii
osobni dopravy vystavbou nebo moder-
nizaci prestupnich termindlit a parko-
vacich systémit. Nova nebo vyznamné
modernizovanad infrastruktura méstské
a priméstské dopravy zefektivni prestup-
ni vazby, bude dale motivovat cestujici
k presunu z individudlni automobilové
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dopravy do verejné dopravy a podpori
rozvoj aktivni mobility,  ika mistopted-
seda vlady pro digitalizaci a ministr pro
mistni rozvoj Ivan Bartos.

V minulém programovém obdobi IROP
2014-2020 bylo podpofeno mimo jiné
vice nez 70 prestupnich terminalt, 7 000
parkovacich mist pro automobily a 6 000
parkovacich mist pro jizdni kola.
V soucasném obdobi 2021-2027 pfi-
budou naptiklad silnice a mistni komu-
nikace s vyhrazenymi jizdnimi pruhy
pro autobusy nebo zastavkami uprave-
nymi pro provoz vozidel vetejné dop-
ravy s vyssi kapacitou.

Sedesatd osma vyzva IROP je uréena
pro projekty na izemi méné rozvinutych
regionl a je v ni k dispozici vice nez
875 milioni korun z EFRR. V 69. vyzvé
IROP je ptipravena Castka ve vysi témét
530 miliont korun z EFRR a je pro pro-
jekty na izemi prechodovych regiontl.

O podporu mohou zadat obce, kraje, dob-
rovolné svazky obci jimi zfizované nebo
zakladané organizace a dopravci ve ve-
fejné dopraveé na zakladé smlouvy o ve-
fejnych sluzbach v prepravé cestujicich.

Informace k seminafi pro zadatele a pfi-
jemce ur¢enému pro vyhlasené vyzvy je
mozné sledovat zde: https://irop.mmr.
cz/cs/zadatele-a-prijemci/kalendar-akci/
seminare-irop-21-27/68-69-vyzva-mul-
timodalita-26042023. Kategorie regiont
naleznete zde: https://irop.mmr.cz/cs/
irop-2021-2027/kategorie-regionu.

[MMR, 13. 4.2023]

MMR pripravilo témér
2,4 miliardy korun na rozvoj
malych a stfednich obci v regionech

Prosttedky by mély smétovat prioritné
do hospodaisky a socialné¢ ohrozenych
uzemi, ale o podporu mohou zadat obce
z celé CR. Viechny obce do 10 000 oby-

vatel mohou v ramci programu Podpora
rozvoje regiont 2019+ zadat o dotaci na
opravy mistnich komunikaci, obce do
3 000 obyvatel také o dotaci na rekon-
strukci vefejnych budov. Na tuto mo-
hou ziskat az 80 procent vynaloZenych
néakladd. Celkova alokace vyzvy, kterou
vypsalo Ministerstvo pro mistni rozvoj,
je téméf 2,4 mld. korun.

Méné byrokracie

a moZnost opravit Zadost o podporu
Opravy vozovek a nadjezdi, ale také
Skolnich budov, knihoven i kulturnich
domu. Takové projekty podpori vyzva
Ministerstva pro mistni rozvoj. Na rede-
signu programu se pracovalo cely rok,
a to predevsim na lepSim zacileni a od-
bourani byrokratické zatéze. ,, Dosud
byly projekty mnohdy zamitnuty kvili
formalnim nalezitostem, ted je mozné
Zadost na vyzvu MMR opravit. Hlavné
urady mensich obci ¢asto nemaji dosta-
tek persondlu a kvili velké byrokratic-
ké zatezi nekdy na podporu nedosahly.
To se ted’ zmeni, “ uvedl mistopiedseda
vlady pro digitalizaci a ministr pro mist-
ni rozvoj Ivan Bartos. Vlada schvalila
zménu hodnoticich kritérii, tak aby byly
vice objektivni a transparentni.

Podporu ziskaji projekty Siroké vetej-
nosti, jejichz provoz je hrazen z obecni-
ho rozpoctu, neplati se za jejich uzivani
a jsou vefejné pristupné. Piijemci dota-
ce jsou ve dvou podprogramech obce do
3 000 obyvatel a obce s 3 001 az 10 000
obyvatel. Musi mit zpracovany a zastu-
pitelstvem schvaleny strategicky rozvo-
jovy dokument platny k datu podani za-
dosti o dotaci a po dobu realizace akce.

Lepsi vyuZivani finanénich nastroji

Obce do 3 000 obyvatel mohou zadat
o dotace az do vyse 80 % nakladd. V pii-
padé obnovy mistnich komunikaci mohou
samospravy pocitat s dotaci do 50 %. Dal-
Sich 40 % mohou ziskat diky zvyhodnéné-
mu uvéru, zbyvajicich 10 % pak maji tvo-
fit vlastni zdroje. Pro obnovu vetejnych
budov se pocita s dotaci az 80 % naklad,
stejné jako v minulém obdobi. ,, V soucas-

nosti probihaji jednani s Narodni rozvo-
Jjovou bankou o moznosti nizkourocenych
uveri. Je dilezité, aby se obce neostycha-
ly pouzivat navratné financni nastroje,
tedy rizné kombinace dotaci a pijcek.
Jejich vyznam bude v nasledujicich letech
rychle rist, “ dodal Bartos.

MMR ve vyzv¢ snizilo podporu na jednot-
livy projekt. Diky tomu se dostane na vice
7adatelt. Castka uréena na podporu obci
do 3 000 obyvatel dosahuje 1,8 miliardy
korun, obce od 3 do 10 tisic obyvatel mo-
hou o¢ekavat 600 miliont korun, celkova
alokace vyzvy je tedy 2,4 miliardy korun.

Penize na opravu silnice v obci

i na zatepleni stirechy Skoly
Ministerstvo zvetejnilo konkrétni typy
projektt, které by v ramci obou pod-
programii mé¢ly vést ke zkvalitnéni zi-
vota obyvatel v obcich. Podporu mo-
hou ziskat opravy a modernizace vSech
konstrukénich prvkl vozovek a krajnic,
odpocivadel, ptidatnych pruhti a parko-
vacich zalivii véetné zastavkovych pru-
hii autobusové dopravy. Penize pijdou
také na opravy a vybudovani nadjezdi,
obnovu kanalizace a ostatnich odvodiio-
vacich systémtl, opérnych a obkladnich
zdi, nasypu, délicich past a piikopu.
V ptipadé vefejnych budovy maji pro-
sttedky sméfovat do projektd zaméte-
nych na rekonstrukce, modernizace,
prestavby a piistavby budov, které jsou
aktualné vyuzivané a jejichz provoz fi-
nancuje obecni rozpocet. Pljde o kultur-
ni domy, sidla obecnich ufadd, knihov-
ny, budovy matefskych a zakladnich
skol véetné prostor pro druzinu, skolni
kuchyn a jidelnu a také o obecni multi-
funkéni domy. Mezi uznatelné naklady
patfi rekonstrukce stfech, vnitini rekon-
strukce, ale také zatepleni stfech, opravy
fasad nebo vymény kotld.

Zadosti o dotaci bude MMR pfijimat od
2. kvétna do 5. ¢ervna 2023. Schvalené
projekty by mély byt realizovany nej-
pozdgji do 30. listopadu 2024.

[MMR, 6. 4. 2023]
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VYZVA K PREDKLADANi ABSTRAKTU

Redakce ¢asopisu Urbanismus a Uzemni rozvoj vyzyva k podavani abstraktd
pro ¢. 5a6 /2023 k tématim

SMART CITIES

USMERNOVANI ROZVOJE REGIONU

V pfipadé zajmu o publikaci ¢lanku k nékterému z vySe uvedenych témat zaslete na adresu
redakce@uur.cz abstrakt pfispévku (rozsah max. 250 slov):
=  Smart Cities do 1. kvétna 2023
= Usmeérfovani rozvoje regiont do 3. ¢ervence 2023

O pfijeti ¢i nepfijeti abstraktu budou autofi informovani do 15. kvétna 2023 (Smart Cities), resp. do
17. Cervence 2023 (Usmérnovani rozvoje regiond). Termin pro odevzdani recenzovanych pfispév-
kd do recenzniho Fizeni je do 17. Eervence 2023 (Smart Cities), resp. do 11. zafi 2023 (Usmérrio-
vani rozvoje regionll). Termin pro zaslani nerecenzovanych pfispévkl je do 31. ervence 2023
(Smart Cities), resp. do 2. fijna 2023 (Usmérfiovani rozvoje regionl). Uvedena dvé Cisla ¢asopisu
budou postupné vydana v prabéhu fijna az prosince 2023.

Pfijimany jsou pfispévky v rezimech recenzovany/nerecenzovany. Pfispévek muze byt v ¢es-
ting, slovenstiné &i anglictiné. Pokyny pro publikovani naleznete na webovych strankach vyda-
vatele (www.uur.cz) v sekci Casopis UaUR — Pro autory.

Redakce pfijimé i recenzované/nerecenzované €lanky k jinym tématim relevantnim k zaméfeni
Casopisu. Pro informacni rubriku uvita redakce zaslani relevantnich zprav, recenzi publikaci nebo

nalezitosti nabizenych rukopisl naleznete na strankach ¢asopisu (www.uur.cz/casopis-uaur/).

Casopis URBANISMUS A UZEMNIi ROZVOJ je odbornym periodikem uréenym pro potfeby organd
uzemniho planovani a pro odbornou vefejnost v oborech uzemni planovani a uzemni rozvoj, urbanis-
mus, regionalni politika a regionalni rozvoj, bydleni a stavebni fad. Je vydavan Ustavem tzemniho
rozvoje od roku 1998.

Casopis je zafazen do databaze védeckych asopist ERIH+ (evropsky referenéni index pro humanitni
a spolecenské vedy), databaze EBSCO (referenéni databaze védeckych on-line periodik) a Seznamu
recenzovanych neimpaktovanych periodik vydavanych v CR.







