KOMUNALNI DOPRAVNI POLITIKA

A UZEMNI PLANOVANI

Jifi Ruzicka

Od roku 1989 dochdzi s rozvojem
soukromého sektoru a omezovanim vefejné
dopravy zejména v zastavéném uzemi k
vy$§imu  vyuZivani osobnich  vozidel.
Dusledkem jsou vyssi intenzity na komu-
nikacich v celodennim  priméru a
rovnomérnéjsi rozloZeni intenzity v prabéhu
dne na rozdil od Spickovych obdobi v min-
ulych letech. Tento jev nese s sebou vyssi
naroky na parkovani vozidel. Nésledujicim
stupném pak jsou i vyS§i ndroky na
odstavovani vozidel v obytnych dzemich. Ta
byla budovdna bez krytych odstavnych
ploch a s rostoucim stupném automobilizace

nejsou stavajici plochy dostate¢né, nehledé
k tomu, Ze probéh soukromych vozidel
neroste tak rychle a podil doby vozidla v
klidu je vyssi.

V obecném pohledu se tak opakuje ve
zrychlené podobé scéndi zdpadoevropskych
mést, kde byla infrastruktura postupné up-
ravovana v disledku tlaku osobni automobi-
lizace a snahy pfizpusobit této okolnosti
méstské prostiedi. V soucasné dobé€ je vSak
tento pohled v fadé¢ mést jiz prekondn a
hledaji se pracné cesty k ndpravé. Ve
skutecnosti totiz lidé, kteti vyuZivaji vozidla
nadprimérné, jsou nepfimo dotovéni z vefe-

jnych zdroji na dopravni infrastrukturu
vice, nez obcané, ktefi jezdi méné nebo
vibec. V tzemnim planu je tedy nezbytné
stanovit takovy rozsah opatieni, kterd budou
tnosnd pro méstské prostredi v dlouhodobé
perspektivé.

Teoretickd vychodiska:

* Konstantni - hybnost a ¢as strdveny na
cesté.

* Proménnd - vzdilenost zdroje a cile,
rychlost dopravy.

Pohyb obyvatel je lepSim méfitkem




hodnoceni dopravniho systému neZ schop-
nost prenaset pohyb vozidel. Cilem kazdé
cesty je dosaZeni néjaké aktivity, sluzby
nebo zbozi. To v§ak muZe byt dosazeno i pii
sniZeni pfepravnich ndrokt, pokud se ne-
prodluzuji vzdalenosti.

Praktické néstroje:

o Zékladni pravni Gpravy.
Zékon ¢.13/1997 Sb., o pozemnich komu-
nikacich.
Zakon ¢. 197/1998 Sb.,
planovani a stavebnim fadu.
Souvisejici vyhlasky a technické normy.

» Dopravni politika Ceské republiky.

* Névrh rozvoje dopravnich siti CR do roku
2010.

0 Uzemnim

Budouci vyvoj dopravy a volbu do-
pravnich prostfedkii v daném sidle urcuje
predev§im tUzemni planovani. Struktura
vyuziti izemi, jeZ pobizi cloveéka predevsim
k vyuzivani automobilu je v kratkém
casovém obdobi nevratnd a velmi obtizné
zménitelnd i v del3i Gasové periodé. Uzemni
pldanovani by z tohoto pohledu mélo byt
zékladnim elementem dopravniho
plinovani. Zadné technologické feSeni
nemuze nabidnout vychodisko, ale jen jej
prenést do jiné oblasti. Celostatni dopravni
politika a ndvrh rozvoje dopravnich siti
poskytuji obecny legislativni rdmec a pro-
jevi se z hlediska zdkona 197/1998 Sb., o
tizemim planovani a stavebnim fadu zejmé-
na v uzemnich planech velkych tzemnich
celkd. V dzemnim planu obce predstavuje
statni komunikaéni sit podle § 8 zékona
13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich jen
dil¢i ¢ast a ostatni mistni komunikace jsou
Spravovany samospravou.

Na feseni izemniho planu obce by proto
méla navazovat diskuse o komundlni do-
pravni politice. Tyto zdsady vychazi z
celostatni dopravni politiky, ale deklaruji
vili a zdjem konkrétniho sidla fesit proporce
v dopravnim systému - vztahy mezi vefej-
nou dopravou, individudlni automobilovou
dopravou, pési dopravou, cyklistickou do-
pravou a statickou dopravou. V uli¢nim
prostoru dochdzi ¢asto k prostorovému stie-
tu a musi byt definovany priority. Tolik
proklamovand saturace stupné automobi-
lizace neni jasné definovand hodnota, ale
zélezi na stanoveni podminek - politickych,
legislativnich, ekonomickych a technickych.
Rist poctu osobnich automobill navic jesté
nemusi byt méfitkem jejich vyuziti -
obzvlasté v centru mésta, vzajemnd zavislost
neni linearni. V dopravnim systému nastéva-

ji dva zakladni stavy, kdyZ jsou prostfedky
dopravy v pohybu nebo naopak uvedeny do
klidu.

Doprava v pohybu - Setrna
mobilita

Védomé usili by mélo podtrhovat kom-
binaci spole¢enského a individudlniho
prospéchu, na némz je zaloZen koncept
"udrzitelnosti dopravy". Spolecné usili je
nezbytné pro zvySovani "image Setrné mo-
bility", jez je ohleduplnd k Zivotnimu
prostiedi a vytvaii novou kulturu pohybu po
pouze jizda automobilem.

Jako husté osidlené tzemi je moderni
mésto se svymi ekonomickymi a spolecen-
skymi aktivitami mistem Sirokého spektra
dopravnich potfeb. Pro nalezeni, ktery typ
dopravy a jaky rozsah dopravy je vhodny, je
potfeba nejprve porovnat dopravni prostied-
ky z hlediska uspokojovani dopravnich

potfeb,  charakteristiky a  technologie
provozu a dostupnosti.
Vhodnost ~ méstskych  dopravnich

prostfedkt je urcovana jejich ekologickym
a ekonomickym piinosem. Sectenim spotie-
by energie, emisi, zdboru méstského pros-
toru a poctu nehod jako indikétoru ekolog-
ické rovnovdhy se ukazuje jasnd hranice
mezi dopravnimi prostfedky, jez jsou vhod-
né vice - pési, cyklisticka a vefejna doprava
a témi, jez jsou vhodné méné - osobni a nak-
ladni automobily a letecka doprava.

Vyuziti riznych dopravnich prostiedkd je
Siroce urceno nasledujicimi aspekty -

¢ vhodnosti,

e snadnosti pfistupu,

* piinosem.

Nezanedbatelnym prvkem jsou ndroky
na prostor. Je tfeba mit na védomi, Ze dopra-
va soupefi o vyuZiti méstského prostredi s
jinymi formami aktivit. Ulice, jeZ je vefe-
jnym prostorem pro vSeobecné vyuZiti je
zabirdna jako parkovaci plochy. Konecné je
zde otdzka co je "udrzitelné maximum" mo-
torizace. Je to strop motorizace zavisejici na
dostupnosti vetejné dopravy. Pristupnost do-
pravnich prostiedkd zévisi vétSinou na
struktufe osidleni. Dal§im vyznamnym as-
pektem je subjektivni ndzor uZivateld.
Zatimco  prostfedky  vefejné  dopravy
piindseji vysoky spoleensky prospéch a
jsou povaZovany za ekologické a prijatelné v
méstském prostiedi, osobni automobil je oz-
nacovan jako nositel individudlnich vyhod.
Kombinace spolecenského a individudlniho

prospéchu je zdkladnim prvkem konceptu
"vhodnosti méstské dopravy".

Reseni tizemnich pland musi dopliiovat
v nezbytném rozsahu komunikacni systém
mésta pro vSechny druhy dopravy. Aktivity
ndro¢né na individualni dopravu by mély byt
orientovany ve vazb¢é na dopravni prostor
prijezdnych useku silnic, zatimco v soucas-
né zastavbe je potfeba vyuZivat vefejnou do-
pravu. Zklidiiovanim dopravy lze pak na
kratkych prepravnich vzdalenostech pod-
porovat pési a cyklistické vztahy.

Cilem opatfeni neni omezovat vlast-
nictvi motorovych vozidel, ale riznymi
nastroji  ovliviiovat  volbu  dopravniho
prostfedku a tim vyuziti osobnich automo-
bild. Pfitom vefejnost vnima tuto situaci vel-
mi citlivé, nebot je jim Casto predkladana
jako hotovy fakt bez Sirsi diskuse. Prikladem
muze byt ticast Amsterdamu a Brna v pro-
jektu "Car-free cities" - zatimco v Amster-
damu probéhlo referendum, v Brné vétSina
obyvatel o projektu mnoho nevi. V podvé-
domi obCani je vefejnd doprava, jejiz
vyuziti hraje v délbé prepravni prace stile
podstatnou roli. Méné si jiz uvédomuji, Ze
vhodné usporadani aktivit v Gizemi zkracuje
prepravni vzdalenosti a vede k vyssimu
podilu pési dopravy a mélo je znidma
moznost kombinace dopravnich prostiedkd.
V nékterych oblastech pak pretrvavaji nega-
tivni informace. To je priklad vyuZzivani
jizdniho kola pro pravidelné cesty. Obecny
nazor vefejnosti je, Ze cyklisticka infrastruk-
neZ vyuzivani komunikaci, nebot nedochézi
ke kontaktu s motorovou dopravou. Kolo
proto neni vyuZivano, nebof nejsou
samostatné komunikace pro cyklisty a ty ne-
jsou realizovény, nebot cyklisticky provoz je
slaby. Zkusenosti ziskané v zahrani¢i ukazu-
ji opak. Samostatné vedené cyklistické ko-
munikace mohou vést ke stejné¢ vaznym
tiraz(im jako na obycejné vozovce. Cim vice
cyklisti jezdi mimo komunikace, tim méné
ocekavaji motoristé jejich piitomnost na vo-
zovce a jsou schopni se k nim chovat jako k
Gcastnikim provozu. Témét 80 procent ne-
hod se odehrdva na kiizovatkich. ZlepSeni
téchto koliznich bodi je z hlediska navrat-
nosti nejvétsim piinosem. Dal§im vhodnym
nastrojem je pak dopravni zklidiiovéni.

Problematické se jevi nékteré navrhové
prvky a posuzovéni piipustnych intenzit do-
pravy podle CSN 736110, jez vede v
konkrétnich piipadech Casto k preferovani
motorové dopravy. V méstském prostredi by
mélo byt vice vyuzivano ptiméfené kapacity
s vy$§im podilem zdrzované jizdy. O kapac-




itt méstskych komunikaci nemuze byt
rozhodovano pouze v oblasti dopravniho in-
zenyrstvi.

Doprava v klidu - parkovani
a odstavovani vozidel

S mobilitou velmi dzce souvisi pozZa-
davky na dobu, kdy neni dopravni
prostfedek v provozu - tedy na statickou do-
pravu. V soucasné dobé je mimo vlastni
centrum  mésta  rozSifené  bezplatné
parkovani soukromych vozidel na vefejnych
plochich. Je to "pravo", které zabraiiuje
zavedeni mnoha dulezitych opatfeni jako
pruhy pro cyklisty nebo prijatelné pficné us-
poradan.

Doprava v klidu je neodlucitelnym
prvkem Zivota kazdého mésta. Nalezeni jeji
optimalni varianty je pfijetim kompromisu
mezi moznym a nutnym. Zplsob feSeni je
podminén respektovanim charakteru Gzemi,
zejména jeho urbanistickymi funkcemi, pod-
minkami Zivotniho prostfedi a ochranou
pamatek, existujicim systémem vefejnych
komunikaci, demografickymi hodnotami
a fadou dalSich aspekti. Je tieba, aby
vysledné feSeni umoznilo odpovidajici do-
pravni obsluhu a souCasné minimalizovalo
negativni vlivy a dopady na tzemi. Jako
cilova varianta neni pfijatelny extrém v Zad-
ném sméru. Stejné¢ nevhodny je neregulo-
vatelny systém dopravy v klidu s nekorigo-
vanou nabidkou, jako nadmérné rychly
tutlum objektivnich potieb.

Statickd doprava se dotyka Siroké vete-
jnosti a ziskava politicky rozmér se vSemi
z toho vyplyvajicimi aspekty a moznymi
disledky. Stava se dulezitou soucasti ko-
munélni dopravni politiky. Pro dosaZeni
obecné prijatelného feseni je nutnd a pod-
mifujici sou¢innost a spoluprdce politické
samospravy, spravnich utvar, dopravnich
odbornikii a budouci kontrolni slozky. V
ramcei dopravni politiky by mély byt for-
mulovany zakladni cile a priority. Jednd se
napiiklad o rozhodnuti, zda bude prefer-
ovano a zvyhod- néno parkovani rezidentt a
abonentl, jaky bude piistup k feSeni
parkovani navstévnikli, zda budou ¢astecné,
nebo dplné znepiistupnény nékteré lokality,
o stanoveni zdsad cenové politiky a fadu
dalsich aspektt. Pro novou koncepci je nut-
né ziskat podporu politické reprezentace a
presvédCit vefejnost (tj. budouci uzivatele a
soucasné volice) o spravnosti navrhovaného
feSeni. Do vyvoje zasahuji rizné motivo-
vané a organizované zdjmové skupiny. V
neposledni fadé jde, zejména ve vétsich
méstech, o zna¢né ekonomické profity, které

organizované parkovani vétSinou pfinsi.
Etapa argumentace, presvédcovani, vysvét-
lovani a ziskavani Siroké podpory je v celém
procesu feseni dopravy v klidu v méstském
prostredi velice dulezitd a jeji absolvovani je
z hlediska budouciho bezkonfliktniho
provozovéani neopominutelné.

Problematika statické dopravy je soucasti

komplexniho feSeni, jak se bude Zit ve

mésté. V oblasti parkovani jsou k dispozici 3

zékladni nastroje hledani rovnovdhy mezi

nabidkou a poptavkou -

* zvySovani kapacity ploch pro statickou do-
pravu,

* sniZovani poptavky,

* cenova regulace.

Kombinace téchto opatfeni je soucasti
tzv. managementu parkovacich ploch, jenz
by mél byt soucdsti komunalni dopravni
politiky a méstské vyhlasky o parkovani.
Management parkovdni znamend systém,
kde vlastnici automobilt plati za parkovani
na vefejném prostranstvi ve vymezeném
tizemi (v hranicich centra mésta). Manage-
ment je kombinovan s ¢asovym omezenim.
Pokud je odpovidajicim zplsobem ap-
likovéan je dobrym opatfenim dopravni poli-
tiky, které mize byt zavedeno rychle a je
efektivni. Poplatek pro rezidenty je sniZen.
O tuto vyjimku je vSak nutno zadat a cena
poplatku je v relaci k trovni jizdného vete-
jné dopravy nebo nasobku sazby za hodinu
parkovani (napt. 500 K¢/rok pro bydlici pii
5 Ké/hod kratkodobého parkovani pro do-
jizdgjici). Jak je evidentni z popsanych
opatfeni, management parkovani zptisobuje,
7e se dlouhodobé parkujici (s vyjimkou by-
dlicich) vyhybaji méstskému centru. Cely
systém je uspésny jen tehdy, jestlize je za-
jiSténa duslednd kontrola. Jak ukazuji

zkusenosti ve méstech po zavedeni progre-
sivnich sazeb, toto opatieni funguje.

Pozadavek na stavbu gardzi pro do-
jizdéjici pfimo v méstském centru je jistym
anachronismem. Ve mésté musi byt tyto
lokality urCeny z hlediska komunikacni sité
a provozu na ni a ne z pohledu investort.
Prednostné je potfeba uspokojovat potfeby
rezidentt.

Management  parkovacich ploch je
klicovym problémem dopravni politiky. Tyto
principy jsou v souladu s dopravni politikou,
jeZ je Setrnd a vhodna v méstském prostredi -
omezovéani poctu pohybi vozidel,
zlepSovani alternativy za pouZiti osobniho
automobilu,
parkovaci plochy zajiStovat pouze pro
nezbytnou dopravu,
parkovaci prostory uspokojujici pozZa-
davky obyvatel by mély byt vytvofeny
mimo uli¢ni prostor,
odpovidajici parkovaci plochy pro do-
pravu zboZi (zésobovaci doprava, ne
nakupovani) zlstava na ulicich ve formé
vyhrazenych prostor,
omezeny pocet parkovacich sténi - podle
pravidla mimo uli¢ni prostor - by mél byt
za vhodnou uhradu k dispozici pro
navstévniky a rekreacni aktivity; pocet
parkovacich stani musi byt navrzen podle
situace na piistupové komunikaci, aby ne-
dochazelo ke zhorSovani dopravni situace
a Zivotniho prostiedi,
aplikovéni pravidel trzniho hospodafstvi :
cenu za gardze musi platit plné vlastnici
automobila,
zavedeni poplatkl pro odstavovani a
parkovani na ulicich.

Parkovaci ndroky pro obcanskou vy-
bavenost dimenzované podle CSN 73 6110

Dostupnost verejné dopravy (chiize a ¢ekani)

Typ tGzemi

Centrum A

Intenzivni zéastavba A
(Spatné dostupnd IAD)

Intenzivni zéastavba B
(dobre dostupnd IAD)

Ostatni izemi B
(Spatné dostupné IAD)

Ostatni izemi C
(dobre dostupné IAD)

menSi nez 7min

7 - 15min vétsi nez 15min
A A
B B
C C
C C
C D

V zbénéich A - D je pak urcen povoleny pocet parkovacich mist bud podle poctu zamést-

nanct nebo podle uzitné plochy.




Povoleny pocet mist

Zb6na
A 5
B 12
C 20
D 35

na 100 zaméstnancu

na 1000 m? uZitné plochy

W

20

V literatufe byla dokumentovéna vychozi situace a

a 6 letech "HARD" dopravni politiky -

stav. po 1 roce "SOFT"

pési jizdni kolo IAD verejna doprava
vychozi stav ~ 24% 5% 60% 11%
SOFT 27% 14% 51% 7%
HARD 20% 16% 60% 5%
zohlediiuji polohu feseného tzemi koefi- "HARD".

cientem kv, jehoz hodnota roste smérem ke
sttedu mésta. Hodnota koeficientu pro cen-
trum mésta je nejvyssi, i kdyz pravé zde
vznikaji nejvétsi dopravni problémy. Jde
o zcela opacny princip, nez je doporucovan
prostfednictvim materiald Evropské feder-
ace pro dopravu a zivotni prostfedi. Podle
tohoto pfistupu je rozhodujici dostupnost
vefejnou dopravou a napojeni na komu-
nikacni sif. Mésto je tak rozdélovano do
z6n, ve kterych jsou predepisovany nejen
minimélni, ale také maximalni piipustné ka-
pacity ploch statické dopravy.

Zatimco u ukazatele poctu zaméstnanct
jsou hodnoty od zény B vyssi nez podle
CSN, v pripadé komercnich aktivit ne-
dochazi ani v zéné D k dosazeni hodnot po-
dle CSN 73 6110. Obecné platné piedpisy
nestanovuji vlastné zadné limity pro max-
imdlni kapacitu parkovist v citlivych
oblastech. Parkovi§té pak mizZe vyrazné
ovlivnit dopravni situaci na piijezdovych
komunikacich.

Zavér

Pro jednotlivé druhy dopravy je dilezité
si uvédomit nékteré dalsi souvislosti.
Celkovy potencidl daného dopravniho
prostfedku dosahuje urcitého podilu v ramci
celkové délby prepravni préce, ale pouze je-
ho ¢ast je stabilni. Napf. potencidl jizdniho
kola za optimalnich podminek je maximalné
41% celkového objemu jizd. Stabilnich je
v8ak pouze 24%, z jinych dopravnich
prostfedkl 1ze atrahovat do 10% uzivateld,
zatimco ztratit 1ze az 17% potencidlnich
cyklistd. Chybnymi kroky lze tedy snaze
podil cyklisti snizit, nez dodate¢nymi
opatfenimi ziskat. V tomto ohledu je
dulezity piistup k feSeni, jenZ je oznacovan
v zahraniéni literatufe jako "SOFT" a

"Mekky" pfistup jednoznaéné zohlediiu-
je potencidl daného dopravniho prostiedku.
Vychazi z redlné situace a podminek a
zohlediiuje nézory vefejnosti. Prikladem
mizZe byt opét vliv cyklistické infrastruktury.
Zhruba 19% jizd se neuskuteCni kvili ne-
dostatecné cyklistické infrastruktufe. Z toho
vSak 25% vetejnosti by kolo stejné nepouZi-
lo, 28% by nejelo ani pii zlep$eni infrastruk-
tury a na 39% nemd vliv ani zlepSeni
celkové dopravni situace. Vliv infrastruktury
neni tedy mozné preceiiovat a za jistych
okolnosti mé vétsi vliv zlepSeni bezpecnost-
ni situace ve meste.

"Tvrdy" pfistup je ndm do znacné miry
blizsi. Takto byly budovany komunikace v
nasich méstech. Dominantni byly pozadavky
motorové dopravy, poZadavky ostatnich
ucastnikl byly feseny az ve zbytkovych pro-
storech. V uritém smyslu lze uplatnit tento
piistup i pfi budovéni infrastruktury pro

nemotorovou dopravu. Spatng zaloZeny
koncept, snaha o feSeni za kazdou cenu,
vystavba nelogickych propojeni. Na rozdil
od motorové dopravy je pohyb pésich a cyk-
listd mozZno méné organizovat a vyuZiti $pat-
né infrastruktury bude vzdy minimalni.

I kdyZ na prvni pohled podil nemo-
torové dopravy vzrostl, je redlnym dtsled-
kem navrat ke stejnému podilu individulni
automobilové dopravy jako ve vychozim
roku a citelny pokles vefejné dopravy.

Technicko-investicni princip feSeni do-
pravy ve mésté je nejdrazsi a nejméné cin-
ny zptsob. Z hlediska vlivu na individulni
automobilovou dopravu byla ovéfena uGcin-
nost jednotlivych opatfent - (tab. dole)

Problém neni v tom, Ze by tyto poz-
natky byly nezndmé, ale v tom, Ze se je
nedafi vZdy prosazovat pfi projednivani
tizemné planovaci dokumentace i v redlném
zivoté. Divodem je vétSinou fakt, Ze nemaji
Sirokou podporu. Proto bylo vzdy snahou
pii diskusich o novych projektech - napf.
v ramci konzultaci s PPS (Project for Public
Spaces) vénovat zna¢nou pozornost "public
relation” - jednéni se Sirokou vefejnosti -
laickou i odbornou. Piikladem ze zahranici
mohou byt napf. dny bez aut ve fran-
couzskych méstech v zaii 1998 nebo mez-
inarodni dny Setrné dopravy v Linzi v tydnu
od 21. do 24. zaii 1998.

Zatimco intenzitu dopravy jako méfitko
vyuziti motorové dopravy lze snadno zjistit
prizkumem, chybi méfitka Setrnosti a vhod-
nosti dopravy v méstském prostedi. Poten-
cidlnimi indikétory Setrného dopravniho sys-
tému mohou byt -

o Primérny podil vydaji domécnosti véno-

Opatieni

* Investice do vefejné dopravy

snizujici prepravni vzdédlenosti

* Investice do vefejné dopravy ............
plus investice do nemotorové dopravy .................

* Investice do vefejné a nemotorové dopravy

plus vhodné tzemni a organizacni ¢lenéni mésta

snizujici prepravni vzdalenosti . . ........

Investice do vefejné a nemotorové dopravy,

vhodné tizemni a organiza¢ni ¢lenéni mésta

Vliv na individualni automobilovou dopravu

............. redukce do 2%

redukce do 4%

redukce od 5 do 10%

plus management parkovéni a fyzické prerozdéleni
dopravniho prostoru . .................
Investice do vefejné a nemotorové dopravy,
vhodné tizemni a organiza¢ni ¢lenéni mésta sniZujici
prepravni vzdalenosti, management parkovani

a fyzické prerozdéleni dopravniho prostoru
plus opatfeni ekonomickd . .............

redukce od 10 do 25%

............. redukce nad 25%




vanych na dopravu, a to jak pfimych vcetné
vydajl za vozidla a jizdné, tak i nepiimych
jako poplatky za parkovani a gardZovani,
dané a dopravni infrastrukturu.

e Primérnd doba strdvena dopravou na
pravidelnych cestach (ne rekreacnich).

* Vyuziti osobnich automobild (probéh za
rok na jednoho obyvatele).

* Moznost dosaZeni zaméstnani a sluzeb
pro nemotorizované.

¢ Plocha dopravni infrastruktury na jednoho
obyvatele.

o Kvalita pési a cyklistické infrastruktury.

o Kvalita vefejné dopravy (intervaly spoju,
doba provozu, primérnd rychlost vzhle-
dem k rychlosti motorové dopravy,
bezpecnost, komfort, vybaveni zastavek,

informovanost cestujicich a stupeil integ-
race s ostatnimi dopravnimi prostiedky).

* Kvalita dopravni obsluhy pro oblany se
specialnimi potfebami (hendikepovani).

¢ Podil obyvatel v izochroné dostupnosti do
500 na zastavku vefejné dopravy.

* Pocet dopravnich nehod motorové dopravy

* Spotieba energie dopravnich prostiedkd
na jednoho obyvatele.

 Lécebné vylohy vztahujici se k dopravé
(zranéni v nehodach, nemoci dychaciho
a sluchového aparatu).

¢ Podil vydaji na dopravu z vefejnych zdroji

* Spoluticast vefejnosti na projedndvani
a rozhodovdni v procesu uzemniho
planovani a vystavby dopravni infrastruk-

tury.

Setrna mobilita neni technickou discipli-
nou, ale soucasti Zivotniho stylu. MuzZe byt
ovlivnéna stanovenim fady vnéjSich pod-
minek, ale v kone¢ném disledku bude vzdy
do znatné miry zéleZet na rozhodnuti
kazdého jednotlivce.

Ing. Jiri RiZicka
Urbanistické stiedisko Brno, spol.s r.o.






