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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,

Ilustraéni foto

1, W T

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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