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ÚVOD

   Územní plánování je rozsáhlý obor plný složitých procesů. Je ze své pod-
staty obsáhlým systémem složeným z různých dílčích dokumentací.

   Pro snadnější pochopení jedné části plánování rozvoje území jsme se 
rozhodli sestavit tento krátký sborník, který se snaží přiblížit širší veřej-
nosti dvě důležité dokumentace, které u nás nejsou využívány. Chceme 
vysvětlit jejich obecný smysl i jednotlivé pojmy a principy, na nichž tyto 
dokumenty stojí. 

   V tomto sborníku se zaměřujeme na Plán udržitelné městské mobility 
a Dopravní masterplán. Plán udržitelné městské mobility (Sustainable Ur-
ban Mobility Plans - SUMP) považujeme za stěžejní dokument - vizi toho, 
jak má být v blízké budoucnosti formován systém dopravy v Praze tak, 
aby byl dlouhodobě udržitelný a kvalita života ve městě neustále rostla. 
Principy popsané v SUMP se pak mají dále propisovat do dalších doku-
mentací územního plánování. Dopravní masterplán (DMP) je pak zejména 
dokumentem popisujícím řešení systému dopravy ve městě a zobrazujícím 
konkrétní dopravní stavby, jejichž výstavba bude naplňovat vizi udržitel-
né mobility. 

   Dopravní masterplán je v Praze částečně pokryt dopravní vrstvou územ-
ního plánu. Plán udržitelné mobility Praha v současnosti zadala a práce 
na něm budou brzy zahájeny. Považujeme za zásadní, aby byl plán udrži-
telné mobility co nejdříve projednán a schválen a aby se výstupy z tohoto 
plánu staly nedílnou součástí rozpracovaného Metropolitního plánu Prahy, 
jakožto závazného podkladu pro rozhodování o výstavbě na území hlav-
ního města.
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SOUČASNÁ SITUACE

   Na konci roku 2015 stále platí Územní plán z roku 1999 po nesčetné sérii 
změn, Strategický plán z roku 2008 (od roku 2013 probíhá práce na jeho 
aktualizaci) a Zásady územního rozvoje aktualizované roku 2014 . 

   Územní plán z roku 1999 má být nahrazen tzv. Metropolitním územním 
plánem (MUP). Do projednání a schválení MUP bude platit stávající UP. Jak 
bude nový MUP vypadat, není jasné, jelikož stále nebyla zveřejněna jeho 
podoba i přesto, že jeho návrh je již hotov a nyní probíhá jeho kontrola 
u pořizovatele územního plánu (Odbor územního rozvoje magistrátu hl. m. 
Prahy).

   Zatím tedy nevíme, jestli návrh MUP obsahuje z našeho pohledu nezbytné 
dokumenty  - Plán udržitelné mobility a Dopravní masterplán; popř. v jaké 
podobě je obsahuje. Již zveřejněný koncept odůvodnění nicméně nazna-
čuje, že problematika udržitelnosti pražské mobility bude v Metropolitním 
územním plánu řešena jen okrajově, s čímž se rozhodně nelze spokojit.

V SOUČASNOSTI ZASTÁVANÝ ZPŮSOB DOPRAVNÍHO PLÁNOVÁNÍ

   Dopravnímu plánování v České republice v současnosti vládnou teorie, 
které vychází z padesátých let 20. století. Ani změna politického režimu 
a přechod od centrálního totálního plánování k bezbřehé svobodě s mini-
málním vlivem na územní rozvoj, ani radikální obrat v plánování dopravy 
v západních zemích výrazně nezměnil dogmata, kterými se u nás dopravní 
plánování řídí. 

   Překážkami, které stojí v cestě k modernímu uvažování o rozvoji města jsou 
(v krátkosti) - obecná pasivita laické i odborné veřejnosti, ideologická zkost-
natělost jednotlivých odborníků a příznivé podmínky pro rozvíjení bohatých 
obchodních vazeb politicko-podnikatelského kartelu, zjednodušeně “ma-
fi ánsko-klientelistické prostředí”. Je to systém, který drží při životě peníze 
z veřejných zakázek na velké dopravní stavby a slušně živí na jedné stra-
ně velké stavební fi rmy a na straně druhé politické strany, které rozhodují 
o způsobu rozvoje jednotlivých měst!

   Díky této situaci jsou stále realizovány a podporovány obří dopravní stavby, 
které problémy s automobilovou dopravou ve městech spíše zhoršují, pro-
tože dopravu přitahují. Náklady na kompenzaci negativních dopadů z mo-
torové dopravy neustále rostou. Rostou také mandatorní výdaje obecních 
rozpočtů určené na údržbu a provoz dalších a dalších dopravních staveb. 
V Praze se blížíme k hranici, kdy náklady na údržbu silnic a dalších doprav-
ních staveb budou tak vysoké, že město samo si na ně nevydělá a dojde ke 
zhroucení systému.

   Jedinou cestou jak se vyhnout tomuto osudu je důsledné plánování rozvoje 
města s důrazem na dlouhodobou udržitelnost všech zásahů.
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ÚVOD DO PROBLEMATIKY DOPRAVNÍHO PLÁNOVÁNÍ

   Ke správnému pochopení problematiky je nutné zmínit některé termíny a de-
fi novat si jejich význam. Například pojem mobilita je totiž často používán bez 
hlubší znalosti toho, co znamená, a mluvčí i posluchači si pak mohou každý 
představovat něco jiného. Je proto dobré pojmy, se kterými operujeme, znát.

Cyklus dopravní indukce

Ve výchozí situaci je dopra-
va udržována na jisté úrovni 
intenzit kapacitními hrdly 
(“trychtýři”) jak na okrajích, 
tak uvnitř města.

Odstraníme-li hrdla výstav-
bou komunikací s nadměrnou 
kapacitou, nově indukovaná 
doprava plošně zahltí měst-
ské ulice.

Snazší cestování na větší 
vzdálenosti podpoří rozrůs-
tání sídelní kaše. Doprava 
naroste a nedávno postavené 
komunikace se stanou nový-
mi kapacitními hrdly. Cyklus 
se opakuje a dopravní zatíže-
ní města je neudržitelné.

UDRŽITELNÝ ROZVOJ, DOPRAVA

   Udržitelná mobilita vychází z paradigmatu udržitelného rozvoje. Tím se ro-
zumí takový rozvoj, který uspokojuje potřeby současných generací, aniž by 
riskoval, že potřeby následujících generací nebudou moci být uspokojeny.
Dynamika udržitelnosti mobility či dopravních systémů je ale zpravidla 
rychlejší: hlavní jevy, které se v současnosti v dopravě sledují (dopravní 
indukce a redukce u individuální automobilové dopravy) probíhají v měřítku 
krátkodobém (během několika týdnů až měsíců), plány udržitelné mobility 
se zpravidla obnovují v několikaletém cyklu. Dlouhodobé nástroje (územní 
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Směřování k udržitelnosti

Samospráva si může dát za cíl smě-
řovat k vyváženému a dlouhodobě 
udržitelnému dopravnímu systému.

Podporou udržitelné dopravy a ne-
zvyšováním kapacit komunikací 
zajistit zvýšený podíl veřejné a bez-
motorové dopravy.

Společně s územním plánováním za-
měřeným na město krátkých vzdále-
ností se požadavek na kapacitu sítě 
pro automobilovou dopravu dlouho-
době stabilizuje. Dosavadní kapa-
citní hrdla přestanou být překážkou 
a zajistí trvale snesitelnou intenzitu 
individuální automobilové dopravy.

plánování směřující k udržitelné mobilitě) počítají s horizontem několika desítek 
let. Platí tedy, že dopadů udržitelnosti či neudržitelnosti rozhodnutí o dopravě 
se zpravidla dožívá ještě tatáž generace, která o nich rozhodovala.

Doprava je prostředkem k uspokojování potřeb, které nemohou být uspo-
kojeny v místě. Doprava zahrnuje fyzické změny místa i k tomu používané 
nástroje (cesty, dopravní prostředky, energetické zdroje, pracovní sílu).

DOSTUPNOST, MOBILITA, DOSAŽITELNOST

   Nakolik mnoho je potřeba dopravovat se, závisí na dostupnosti. Dostupnost 
defi nuje kvantitu a kvalitu možných aktivit. Defi nuje ji blízkost k možným cí-
lům cest, jejich hustota a šíře reálně použitelných dopravních prostředků.

Dostupnost je veličina, na kterou se v “tradičním” dopravním plánování 
berou ohledy jen minimálně. Přitom právě zvyšování dostupnosti je čas-
to možné s výrazně menšími náklady, než zvyšování pohyblivosti (tedy 
možnosti dosáhnout velkých vzdáleností v krátkých časech – a nutně i ve 
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velkých dopravních objemech). Mobilita, označovaná někdy jako přemís-
titelnost – je ve své základní podobě právě pouze schopnost přemisťovat 
se k aktivitám mimo místo (pozn.: existuje také například společenská 
mobilita). Mobilita se chápe buď jako individuální schopnost dosahovat cílů 
(diferencovaná možnostmi jednotlivce), nebo jako jistá střední schopnost 
populace přemísťovat se.

Mnoho lidí chápe mobilitu právě jen jako schopnost nabídnout možnost 
pohybu na větší vzdálenost, jejímž měřitelným výstupem je pak objem 
vykonané dopravní nebo přepravní práce za den/rok, neboli dopravní vý-
kon (někdy přepravní práce). V kontextu udržitelné mobility je ale termín 
“mobilita” chápán vždy jako společný produkt pohyblivosti a dostupnosti, 
nazývaný také dosažitelnost.

   Je třeba poznamenat, že mobilita (pohyblivost) a dostupnost jdou často 
proti sobě. Je prokázáno (1), že dopravní systém postavený na individuální 
automobilové dopravě (IAD) skutečnou dosažitelnost obecně citelně snižu-
je. Nejvyšší dosažitelnost je ve městech upřednostňujících pěší, cyklistickou 
a veřejnou dopravu. Zvyšování pohyblivosti dlouhodobě omezuje dostup-
nost cílů: vytváří bariéry pro kratší cesty, rozptyluje cíle a koncentruje je 
v obtížněji dostupných lokalitách.

USPOKOJOVÁNÍ POTŘEB MOBILITY

   Je zajímavé, že počet cest, které člověk denně v průměru vykoná, se dlou-
hodobě (např. v posledních 50 letech) nemění a nemění se ani čas, který na 
nich stráví. Jediné, co výrazně roste, je překonávaná vzdálenost a rychlost 
použitých dopravních prostředků (2). Lepší komunikace tedy lidem dlouho-
době neumožňují trávit na cestách kratší dobu, ale spíše cestovat na větší 
vzdálenosti, s většími náklady a s většími negativními dopady na okolí.

V tomto sborníku je termín „mobilita“ používán důsledně ve smyslu „dosa-
žitelnosti.“ Pro mobilitu v užším slova smyslu (tedy bez vlivu dostupnosti) 
budou používány termíny přemístitelnost a pohyblivost.

   Uspokojení potřeb mobility současných generací bez omezení potřeb 
mobility budoucích generací se označuje jako udržitelná mobilita. Udr-
žitelnost dopravního systému se někdy chápe ekonomicky: tedy vytvořit 
takový dopravní systém, který nepovede k nadměrnému čerpání veřejných 
rozpočtů (například nároky na další rozvoj či údržbu). To má svůj význam, 
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Stavba městských dálnic a okruhů

Špatné plánování

Extenzivní rozvoj bez omezení

Nákupní centra na periferii

Sídelní kaše

Důraz na dopravu

Vylidňování centra

Vysoké udržovací náklady

Zadlužování

Dopravní kolapsy

Zhoršení životního prostředí

Stavba podzemních parkovišť v centru

Stavba městských dálnic generuje vý-
stavbu nákupních center, podporuje 
sídelní kaši a vybydlování centra

Město krátkých vzdáleností

Vhodné plánování

Podpora VHD a bezmotoru

Integrované a chytré plánování

Důraz na dostupnost

Udržitelné fi nancování

Rozmanitost

Nezávislost

Sociální interakce

Intenzivní rozvoj

Jasná pravidla

Zácpy a dopravní kolapsy ve městě,
znamenají špatné územní plánování 
a správu města.
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protože dopravní investice a provozní náklady tvoří nezřídka desítky pro-
cent veřejných rozpočtů měst.

   Pohled na udržitelnost dopravního systému může být ale i širší, ať už jde 
o započtení externalit (viz dále), kvalitu života nebo třeba i vliv dopravy na 
klimatickou změnu.

Mobilita se chápe jako velmi pozitivní, atraktivní hodnota. Dopravní 
a ekonomický výkon jsou často považovány za vzájemně pevně prováza-
né. Toto spojení ekonomického a dopravního výkonu již nicméně bylo rozbi-
to ve městech s vysokým ekonomickým výkonem a dopravní politikou zaměře-
nou na nezvyšování intenzity IAD jako je Londýn, New York nebo Vídeň.

Zejména v politickém diskursu se mobilita zpravidla chápe jen jako pohy-
blivost, bez uvážení dostupnosti. Politická snaha o jednostranné zvyšování 
pohyblivosti například podporou automobilové dopravy tak může vést 
k negativním dopadům na udržitelnost mobility a dokonce i na samotnou 
dosažitelnost cílů cest - přinejmenším pro méně pohyblivé skupiny obyvatel.

AKTIVITY, POTŘEBY A CESTY

  Lidské potřeby a aktivity jsou vzájemně v určitém vztahu:

   -  Existují obecné lidské potřeby: rekreace, stravování, komunikace, 
uznání – ty mohou být naplněny různými způsoby.

   -  Naplňování potřeb se realizuje konkrétními aktivitami: práce, ná-
kupy, vzdělávání, sport – tyto aktivity pak mohou být realizovány 
v různých místech.

   -  Cesta pak směřuje k dosažení místa konání určité aktivity. Přitom 
v řadě případů existuje nabídka konkurenčních cílů, kde je možné 
aktivitu vykonávat – její šíře závisí na dostupnosti.

   To, jakým dopravním prostředkem se vykonává cesta (autem, vlakem, pěš-
ky, na kole apod.) a jak daleko (zda půjde o stovky metrů či desítky kilomet-
rů), závisí především na tom, jaká je dostupnost cílů pro jednotlivé doprav-
ní prostředky. Jen menšina lidí (3) má silnou osobní preferenci dopravního 
prostředku a nevyužila by alternativy, pokud by byly výrazně výhodnější. 
Většina lidí se pragmaticky přizpůsobí nabízeným možnostem.

   Což neznamená, že se na lidi se silnou preferencí dopravního prostředku 
nemáme ohlížet. Lidé, kteří nějaký dopravní prostředek preferují, nemohou 
být zbaveni možnosti používat jej. Je-li ale masové používání daného do-
pravního prostředku – zejména v určitých zatížených lokalitách – v rozporu 
s požadavky na udržitelnou mobilitu, zhoršuje-li výrazně životní prostředí, 
způsobuje-li ohrožení zdraví či nebezpečí, je pochopitelné, že musí být uží-
vání takového dopravního prostředku v nezbytné míře omezeno.
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MODAL SHARE

   Modal share (nebo také modal split) je podíl určitého druhu dopravního 
prostředku na celkové dopravní práci nebo na vykonaných cestách. Je 
potřeba rozlišovat několik parametrů:

   - Podíl na dopravním výkonu nebo na vykonaných cestách
   -  Sledování podílu jednotlivých druhů dopravy na dopravním výko-

nu preferuje prostředky, jež vykonávají delší cesty; známe-li ale 
střední délku vykonaných cest, můžeme podíl přepočítat. Sleduje-
me-li dopravní chování, pak je třeba hodnotit podíl na cestách.

   - Sledované cesty mohou být buď všechny, nebo jen vybrané
   -  Obvykle se volí cesty do školy a zaměstnání (ty tvoří asi 2/3 cest).
   -  Podíl sledovaný na všech cestách v určitém území, nebo jen 

u jeho obyvatel. Provádí-li se výpočet modal share dotazováním, 
jde zpravidla o obyvatele určitého regionu. Zvlášť u městských 
aglomerací s velkou dojížďkou to může znamenat velký rozdíl  – 
například v Mnichově činí tyto rozdíly až 10 %. Modal share lze 
sledovat také na hranici území – lze například posuzovat podíl IAD 
a veřejná hromadná doprava (VHD) právě při dojížďce přes hranici 
města.

Nemohu přejít

Nemohu větrat

Šílím z toho hluku
Zaplatila jsem3500,- na blanku 
a co z toho mám?!

Emise a Hluk

Zábor prostoru, který by šlo použít jinak

Veřejné služby spojené s automobilovou dopravou

Dopravní policie

IZS zasahující u dopravních nehod

Hasiči Záchranáři

Fragmentace krajiny

To máš blbýJá bych píchal

P
Parkoviště pro osobní auta regis-
trovaná v Praze by zabralo prostor 
celé pražské památkové rezervace

VŽU MM M

NOx

PM10

PM2.5
BaP

Externality jsou náklady dopadající na toho kdo se nedopravuje

10



Některé externality omezíte...

...některé očůráte... ...a některé prostě omezit nelze.

...některé externality pouze přesunete...

Green Power

Nízkohlučný asfalt

Elektromobil

Už ne tolik Green Power

Elektromobil

Bohužel, auta, která by mohla parkovat čtyři na 
vašem vyhrazeném stání, ještě nevyrábíme.

Eurolimit

Skutečnéemise

EFEKTIVNÍ DOPRAVNÍ SYSTÉM

   Za efektivní můžeme považovat takový dopravní systém, který umožňuje 
lidem uspokojit své potřeby za nejmenších společenských nákladů.

   Pro posouzení efektivity dopravního systému je nezbytné zahrnout všech-
ny osoby, které se dopravují nebo jsou dopravou ovlivněné, a dále veškeré 
společenské a externí náklady s dopravou spojené (souhrnně nazývané 
externality).

   Musíme se ptát, jak funguje tento systém pro osoby, které jsou v samo-
statném využívání dopravního systému nějak omezeny: invalidé, lidé 
s omezenou pohyblivostí, děti (menší výška, zkušenosti, schopnosti), lidé ze 
sociálně slabších vrstev (pro které třeba nemusí být únosné vlastnit auto či 
předplatné na veřejnou dopravu), lidé, kteří nemají předpoklady se samo-
statně přepravovat. Efektivní dopravní systém nemůže být některým těmto 
skupinám uzavřený.

   Druhým vlivem na efektivitu jsou jeho dopady na osoby, které se přímo 
nedopravují, ale jsou dopravou (zpravidla negativně) ovlivněny. Může jít 
o lidi využívající nedopravní funkce prostoru využívaného také dopravou 
(děti hrající si na ulici, povídající si lidé apod.) nebo o lidi ovlivněné externími 
dopady dopravy (emisemi, hlukem, prostorovým záborem).

   Efektivitu je také třeba posuzovat s ohledem na úroveň nabízené dosaži-
telnosti, nikoliv na úroveň nabízené pohyblivosti. Měřítkem efektivity tak 
nemůže být schopnost realizovat určitý dopravní výkon, ale spíše schop-
nost realizovat určitý počet cest v území.
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EXTERNALITY

   Externality jsou přínosy nebo náklady, které při ekonomické aktivitě vzni-
kají dalším subjektům a nejsou jim kompenzovány.

   Ukázkový výčet pro individuální automobilovou dopravu je velmi dlouhý: 
dopravní nehody (přímé ekonomické následky, zdravotní následky, policie, 
zdravotní služba, hasiči, likvidace ekologických dopadů atd.), hluk, zne-
čištění ovzduší, náklady vyvolané klimatickými změnami, vliv na přírodu 
a krajinu (fragmentace krajiny – vliv na populace živočichů, riziko šíření 
invazních druhů rostlin podél silnice), náklady vzniklé dříve nebo následně 
(výroba automobilů, ekologická likvidace), snížení atraktivity území, doda-
tečné náklady v městském prostředí atd.

   Původcem externalit přitom může být jak řidič, tak výrobce vozidla, do-
davatel pohonných hmot (dopady často mimo území země) nebo dokon-
ce i dopravní projektant či politik, jejichž rozhodnutí vytvoří neadekvátní 
dopravní nabídku. Je obtížné vyčíslit objektivně výši externalit, metoda 
vyčíslení je totiž zpravidla daná hodnotovým systémem hodnotitele. Řadu 
negativních – ale i pozitivních – externalit jde navíc jen velmi obtížně vy-
číslit čistě v ekonomických kategoriích.

Internalizace negativních externalit

dopravní masterplán
ekologické daně
mýto
udržitelná mobilita

Současný stav

Je to fér, když se externality kompenzují - odstraňování negativních dopadů do-
pravy předcházením jejich vzniku či kompenzací již existujících.

Změna dopravní politky

Autem jezdím méně,
mám to teď blíž.

Když chci do města,
zaplatím mýtné.

Do centra jezdím už 
jen MHD!

Vyvážená dopravní politika

MHD je rychlá a spolehlivá.

Čistý vzduch!

Konečně dojedu MHD všude. Na kole se cítím bezpečně,
tak jezdím!

Auta tu teď míň hlučí.

$

Svoboda pohybu!

Sockou nejezdim!Hurá, dopravujeme se!

Nevyvážená dopravní politika

Mám astma!

Nemužu bezpečně na kole!
Tramvaj stojí v zácpách!

Trpím hlukem!

Nemám řidičák,
nikam se nedostanu!

$
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1500 Kg

15 Kg

Při sčítání vedlejších nákladů bychom neměli zapomenout na zdroje spotřebované při výrobě a likvidaci vozidel…

…a stejně tak je třeba za externality považovat i dopady těžby a přepravy paliv…

OIL

OIL

OIL

...případně některé války.

   Proces začlenění skutečných nákladů („znečišťovatel platí“) se nazývá in-
ternalizace. V ČR internalizace externalit pro IAD neexistuje. Zdejší dotační, 
daňová a poplatková politika (dotace na výstavbu silnic, spotřební daň, sil-
niční daň, dálniční známky) se s externalitami zcela míjí. Domácí daně a po-
platky vznikly za jiným účelem a nejsou určené na kompenzaci externalit.

  Externality mohou být i pozitivní.

  Externality v ekonomice

   Samotnou skutečnost, že je doprava součástí ekonomického systému 
(a přináší například pracovní příležitosti), nelze považovat za pozitivní 
externalitu. Lidé jsou nuceni oddalováním cílů za dopravu platit více, než 
by si přáli. Kdyby za dopravu platili méně, ušetřené peníze by dali na lepší 
uspokojování svých potřeb. Cílem dopravy je především přeprava lidí a zbo-
ží. Je pravda, že doprava je jedním ze čtyř hlavních sektorů ekonomiky 
(ostatní jsou domácnosti; těžba a zpracování; služby a ostatní průmysl), což 
nelze podceňovat, ekonomický výkon dopravního sektoru je ale vždy třeba 
poměřovat vzhledem k negativním externalitám, které zpravidla nejsou 
kompenzovány.

EKOLOGICKÁ STOPA

   Část externalit se transformuje do tzv. ekologické stopy, která je měřítkem 
lidského nároku na zemský ekosystém (měřeno v tzv. globálních hektarech 
na osobu). V zásadě se jedná o negativní externality dopadající na životní 
prostředí přepočtené na jednotlivce v závislosti na tom, jakým způsobem 
a jak daleko se dopravuje.
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Dopravní indukce

Dopravní redukce
Dopravní redukce je opakem indukce kdy omezení nebo ne-
poskytnutí dopravní kapacity vyvolá pokles poptávky po ní. 
Naplněním kapacity komunikace dojde k  přesunu k  jiným 
formám dopravy nebo dokonce k neuskutečnění se přesunu. 

Dopravní redukci i  indukci lze efektivně využít v praktickém 
dopravním plánování.

Dopravní indukce je jev v dopravě, kdy nabídka 
nové kapacity spojení (například zprovoznění 
nové dálnice, sítě cyklostezek, pěší zóny, auto-
busové nebo železniční linky, mostu atd.) vyvolá 
nárůst poptávky po ní. Provoz, který se na nové 
komunikaci objeví, je nejen doprava přesměro-
vaná, která na tuto novou trasu přechází z jiné 
trasy, jiného druhu dopravy nebo jiné denní 
doby, ale také doprava indukovaná (vyvolaná), 
která se dříve neuskutečňovala vůbec a byla 
vyvolána vylepšenými podmínkami pro tento 
druh dopravy. Dopravní indukce se týká všech 
druhů dopravy.

ÚPLNÁ RYCHLOST

Připočteme-li k času stráveném dopravou čas strávený vyděláváním na 
dopravu (například na koupi auta) a převedeme to na rychlost, dostává-
me takzvanou úplnou rychlost (poprvé uvažovanou v eseji Ivana Illicha 
Energy and Equity z roku 1973 (4)). Pro skupinu světových měst byla vypo-
čtena střední úplná rychlost cesty autem, která se pohybuje mezi 3 a 20 
km/h. Ve vyspělých částech světa je to více než 10 km/h, protože auta jsou 
zde relativně dostupnější než v zemích třetího světa. Ani tak se ale nejedná 
o zvlášť oslnivou hodnotu, zvlášť ve srovnání s jízdním kolem (5).

DOPRAVNÍ INDUKCE A REDUKCE

   Pokud ženě pořídíte novou skříň, brzy ji zaplní novým oblečením. Pokud má 
turista na výlet 30l batoh, při balení ho zcela zaplní, pokud má na stejný 
výlet 70l batoh, zaplní ho taky. Dámy a turisté prominou, ale možná vám 
tyto příklady pomůžou pochopit, že podobná přímá úměra platí i mezi 
množstvím dopravní infrastruktury a objemem dopravy, který ji následně 
zaplní.
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Dopad na intenzitu 
dopravy

Koefi cient pro 
kapacitu

Koefi cient pro 
čas

Koefi cient pro náklady 
uživatele

Krátkodobý 0,5 – 0,5 – 0,8

Dlouhodobý (5 let) 0,6 – 0,8 – 1,0 – 1,0

Dlouhodobý – město (5 let) 0,9

Tabulka 1: Koefi cienty pružnosti pro odhad dopadu dopravní indukce. 
Zdroj: Kürfürst, Řízení poptávky po dopravě, s. 15-16.

   Předpokládá se, že objem dopravy ovlivňuje nová zástavba, stěhování oby-
vatel ven z města a jiné jevy. To je pravda jen do té míry, pokud má komu-
nikační síť značnou kapacitní rezervu ve všech svých částech. Jinak (a to 
“jinak” znamená pro automobilovou dopravu prakticky ve všech městech 
a jejich okolí) objem dopravy reguluje stávající kapacita komunikací – ze-
jména kapacitní hrdla. Zároveň platí, že vztah územního rozvoje a dopra-
vy je vzájemný - když silnice mají (zbytečnou, později kontraproduktivní) 
kapacitní rezervu, cíle cest se přesunou dál od domova větší mase lidí.

   Intenzitu provozu nezvyšuje to, že by lidé jezdili častěji, ale to, že se pře-
pravují na větší vzdálenosti. Zvýší-li se střední délka denní cesty na dvojná-
sobek, znamená to dvojnásobný objem dopravy na komunikační síti.

  Indukovaná doprava a koefi cienty pružnosti

   Doprava na nové komunikaci se tak dělí na přesměrovanou a indukovanou. 
Kromě toho, že výstavba nové komunikace sem přesměruje stávající dopra-
vu odjinud, zvýší se dopravní zátěž také o cesty, které nebyly dříve vůbec 
vykonávány (nebo nebyly vykonávány v takové délce). To samé se děje i po 
zkapacitnění (přidání pruhu) stávající komunikace. Jev dopravní indukce 
byl zjištěn empiricky z desítek studií v USA i v Evropě.

   Číselně se indukce vyjadřuje pomocí tzv. koefi cientů pružnosti, defi nují-
cích, nakolik změna kapacity, jízdní doby nebo uživatelských nákladů na 
přepravu povede ke změnám intenzity dopravy. Tyto koefi cienty se v USA 
standardně používají k výpočtům odhadované intenzity na nově vybudo-
vaných komunikacích.

   Z empirických výzkumů vyplývá, že 60 – 90 % přidané kapacity se zaplní 
do pěti let. Zkrácení jízdní doby o 20 % povede ke zvýšení intenzity dopra-
vy o 10 % krátkodobě a 20 % dlouhodobě. Podobný efekt bude mít snížení 
nákladů uživatele na vykonání cesty (viz tab. 1).

   Zvýšení rychlosti a plynulosti dopravy tedy vede nakonec ke zvýšení pohy-
blivosti a nikoliv k úsporám času. Průměrná doba strávená cestováním se 
tedy dlouhodobě nemění.

   Dochází ke vzniku „zbytečné“ mobility, tzv. hypermobility. Lidé se dostávají 
do situace, kdy nejen tráví na cestách stejný čas jako dříve, ale také musí 
věnovat navíc další desítky minut pracovní doby denně, aby vydělali pení-
ze na provoz auta či na jízdenky, které je stále delší cesty nutí vykonat. Je 
to i jeden z důvodů, proč se životní úroveň obyvatelstva nezvyšuje úměrně 
s růstem produktivity práce. Spolu s technickým pokrokem se totiž zvyšuje 
podíl nákladů domácností na zajištění dostatečné mobility.
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  Dopady indukce

   Indukční potenciál mají všechny druhy dopravy (tedy i veřejná nebo bez-
motorová), čehož lze také využívat. Dopravní indukce má také vlastní 
dlouhodobou pozitivní vazbu - vytvoření komunikace na ni naváže další 
cíle. Klasickou ukázkou je komerční výstavba vázaná na obchvaty. Vlivem 
pokračující suburbanizace se objízdné komunikace časem stávají komuni-
kacemi vnitřními, ztrácejí svůj původní účel, doprava houstne a vzniká zá-
minka k budování dalších (příklady najdeme v řadě měst, např. v Úvalech, 
Ústí nad Orlicí, Mikulově i jinde).

   Kde je stávající kapacita sítě komunikací každodenně naplněna, dochází 
k efektu saturace. Dopravní kongesce (zácpy) mají samoregulační efekt 
– neumožňují vykonat v síti více cest (nebo delší cesty). Cesty nad rámec 
kapacity komunikační sítě se realizují jiným způsobem (v tržním prostředí 
by se pak saturace komunikace promítla do zvýšení ceny za její použití 
v časovém období, kdy je komunikace přetížena). V saturovaném systému 
prakticky nemá smysl stavět novou dopravní kapacitu: rychle se zaplní 
opět až do stavu kongesce (výjimkou jsou jen “zbytkové” lokality s velkou 
kapacitou, na které navazují méně kapacitní komunikace a nemohou se 
tudíž zaplnit). V méně saturovaném systému dojde po zvýšení kapacity 
nejprve k uvolnění, dlouhodobě ale nová kapacita přiláká tolik dopravy, že 
se zahltí také návazné komunikace – úzká hrdla se přesunou jinam. V přípa-
dě, že nová komunikace měla chránit obytnou oblast, může dojít k saturaci, 
při které se zaplní jak objízdná komunikace, tak komunikace původní, kterou 
měla nová kapacita chránit. To je nazýváno síťovým efektem.

   Někdy nedojde k opětovnému naplnění odlehčené komunikace i v rámci 
saturované oblasti. Stane se tak v případě, že změna konfi gurace komuni-
kační sítě přesune kapacitní hrdla tak, že se komunikace technicky naplnit 
nemůže.

  Příklady dopravní indukce v Praze

   V Praze se jev dopravní indukce projevil v nedávné minulosti na dvou zvlášť 
zřetelných příkladech. Prvním bylo v roce 2004 dokončení jihozápadní 
části Městského okruhu, kde vzrostla celková intenzita dopravy přijíždějící 
na Smíchov z jihu v průběhu několika let na dvojnásobek. I přes zvýšení 
celkové intenzity nakonec intenzita provozu na Nádražní zůstala na inten-
zit před zprovozněním Dobříšské; především proto, že intenzita na ní je nyní 
dána kapacitními hrdly Smíchovského okruhu a Lihovaru.

   tDruhým příkladem bylo zprovoznění jižní sekce Pražského okruhu v roce 
2010, kdy přechod kamionů z Jižní spojky vedl k následnému nárůstu 
intenzity IAD na Barrandovském mostě o 40 000 nových osobních aut 
denně, která tam předtím nejezdila.

   Intenzity dopravy na Smíchově i na Barrandovském mostě dlouhá léta 
stagnovaly a teprve otevření zmíněných dopravních staveb umožnilo jejich 
skokové zvýšení. Lidé přestali na trase očekávat problémy s průjezdností 
a ve zvýšené míře začali jezdit do cílů na druhý břeh řeky.
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   V současnosti asi nejžhavějším příkladem (byť doposud nepodpořeným tvr-
dými daty) je aktuálně probíhající nárůst intenzity automobilového provozu 
po zprovoznění tunelu Blanka. Na řadě míst Prahy 7 nebo historického cen-
tra se provoz dočasně snížil, nyní se ale začíná opět zvyšovat, jak naznačují 
například zprávy o znovu se zaplňující Argentinské.

  Dopravní redukce

   Závislost kapacity a intenzity dopravy funguje samozřejmě i opačně. Dů-
sledkem snížení kapacity je snížená intenzita, tento jev se nazývá dopravní 
redukce.

   Pružnost v oblasti ceny využívají například systémy mýta instalované s cílem 
regulovat objem dopravy – po svém zavedení obecně snížily objem dopravy 
v řádu 20 % – 30 %. Prodloužení jízdních dob má podobné dopady.

   V saturované oblasti je zajímavým dopadem redukce již dříve zmíněný síťo-
vý efekt: kromě části cest cílových v omezené oblasti často ubudou i další 
cesty v okolí dané oblasti – to je dáno vzájemnou provázaností cest (např. 
nejedete-li do práce autem, nevykonáte jím ani cesty navazující). Časté 
obavy z přelití dopravy z regulované oblasti do sousedních čtvrtí jsou tak 
liché (6). Příkladem mohou být modelové intenzity po případném uzavření 
obou pražských nábřeží na Praze 1, kdy toto uzavření má potenciál zklidnit 
i řadu dalších ulic v centru.

   Cesty do cílové oblasti je ovšem z větší části nutné vykonávat i nadále. 
Omezování kapacity pro IAD proto nemůže být prováděno bez náhrady. 
Náhradou bývá v podmínkách ČR nejčastěji veřejná doprava, která je čas-
to pro daný účel již k dispozici v dostatečné kapacitě, nebo lze její kapacitu 
zvýšit. Omezení prostorově náročné automobilové dopravy v centrech 
měst má navíc samo o sobě pozitivní dopady na plynulost a rychlost veřej-
né dopravy, a tudíž podmínky pro alternativní druhy dopravy automaticky 
zlepšuje. Vzhledem ke značnému nepoměru prostorového záboru automo-
bilové dopravy vůči ostatním druhům se kapacitní rezervy v alternativních 
druzích dopravy najdou zpravidla za menších veřejných nákladů, než které 
vyplývají například ze zachování nežádoucí úrovně emisí z IAD.

   Přesto je vhodné doprovázet omezení kapacity pro IAD také sadou opatře-
ní, které přímo zlepšují podmínky jiným druhům dopravy. Redukce dopravní 
kapacity znamená snížení počtu pruhů či intenzity provozu, což souběž-
né zlepšení podmínek pro veřejnou, pěší a cyklistickou dopravu výrazně 
usnadňuje.

   Dopravní redukce je také do jisté míry sebenaplňujícím se proroctvím. Do-
chází k ní více tam, kde je omezení intenzity dopravy chápáno jako žádou-
cí. Programy dopravní redukce jsou odsouzeny k nezdaru, jsou-li považová-
ny za samoúčelné omezování svobody motoristů (7).
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  Případy dopravní redukce v Praze

   Za příklady dopravní redukce lze považovat stav dopravy v průběhu dlouho-
dobých dopravních omezení v centru – týká se to Smetanova nábřeží, uza-
vřeného dlouhodobě po povodních v roce 2002, i jeho rekonstrukce v roce 
2014. Rekonstrukce chodníků Nuselského mostu probíhající od roku 2015 pak 
snížila kapacitu magistrály na dva pruhy v obou směrech současně s rekon-
strukcí souběžné Bělehradské ulice, nedošlo však k dopravnímu kolapsu, 
který by bez snížení počtu cest v těchto relacích hrozil (více zde).

   U takto dlouhodobých uzavírek, trvajících v řádu několika měsíců, přitom 
nelze snížení intenzity vysvětlit tzv. “odloženou spotřebou”, tedy tím, že by 
byla část cest odkládána na dobu, kdy dopravní omezení skončí.

   V historickém centru se dlouhodobě snižuje objem automobilové dopravy 
(od roku 2001 cca o 15%), což je dáno řadou menších úprav, zejména zne-
průjezdněním Spálené, Vodičkovy a Jindřišské ulice.

  Indukce a dopravní modelování

   Dopravní modely jsou obvyklým nástrojem předvídajícím změny doprav-
ních intenzit po otevření nové dopravní stavby. Modely, které dopravní 
indukci u staveb pro IAD přehlížejí, přitom většinou přeceňují přínosy stavby 
na životní prostředí a předpokládají na nové komunikaci nižší výhledovou 
dopravní zátěž (8). Přehlížení dopravní indukce pak vede ke špatné volbě 
nástrojů pro snižování dopadů dopravy na životní prostředí.

   Dopravní modely zpracovávané v Praze (obvykle na půdě TSK) jsou zpravi-
dla realizovány s tzv. “pevnými maticemi přepravních vztahů.” Nepředpo-
kládají tedy přesuny mezi jednotlivými druhy dopravy či změny délky cesty 
v důsledku dopravní indukce a redukce, ani síťový efekt. Tyto prvky jsou do 
některých modelů vkládány jako dodatečné podmínky s předem nastave-
ným dopadem, který tedy není vypočten, ale je vynucen.

   Některé dopravní modely prezentované v minulosti tak trpěly těmito kon-
krétními nedostatky:

  1.  Dopravní modely předcházející zprovoznění jižní sekce Pražského okruhu 
v roce 2010 nepočítaly s dopravní indukcí a podhodnotily proto provoz 
na Barrandovském mostě o cca 40 tisíc vozidel denně.

  2.  Výsledky studie EIA pro severovýchodní sekci Městského okruhu byly 
zásadně ovlivněny nedůsledným přístupem k dopravnímu modelování 
(popsáno blíže zde (9)). Použité dopravní modely nepočítaly s dopravní 
indukcí ani se samoregulačním efektem kongescí, a dokonce ani s limitní 
kapacitou stávajících komunikací, na které byla “namodelována” tech-
nicky nerealizovatelná intenzita dopravy.

  3.  Dopravní modely zklidnění centra z let 2010 – 2013 nepočítaly s doprav-
ní redukcí ani síťovým efektem a zatěžují tak nadměrně objízdné trasy, 
čímž podněcují odpor sousedících městských částí proti zklidnění centra.
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   Je paradoxní, že v situacích, kdy započtení dopravní indukce přispívá 
k ekonomickému odůvodnění stavby, se s tímto jevem zpravidla počítá 
(například u staveb pro železnici). Naopak začlenění dopravní indukce není 
obvyklé u analýz staveb pro IAD, protože zde zpravidla odůvodnění zámě-
rů spíš snižuje. 

SHRNUTÍ ČÁSTI O DOPRAVNÍM PLÁNOVÁNÍ

   Kvůli absenci zájmu odborné i laické veřejnosti o problematiku dopravní-
ho plánování nedochází k hledání optimálních variant řešení dopravního 
systému. Naopak, realita je pomocí výpočetních modelů záměrně ohý-
bána tak, aby výsledek vyhovoval politickému zadání (v tomto případě 
“odborná” podpora pro výstavbu obřích dopravních staveb). Nedochází ke 
zpětnému vyhodnocování dopadů nové dopravní stavby na celý systém, 
nehodnotí se přesnost použitého způsobu predikce dopravního chování 
a neprobíhá otevřená odborná diskuse o celkovém způsobu plánování 
dopravy. 

   Otevření velkých dopravních staveb nabízejících novou kapacitu vede 
k několika efektům - kromě žádoucího přesměrování dopravy z nevhod-
ných komunikací nastává také dopravní indukce, tedy vznik nových cest 
díky kapacitnější nabídce. Opakem indukce je dopravní redukce, která 
vlivem snížení kapacity vede k odlehčení dopravy i na objízdných komuni-
kacích.

   Je nezbytné zahájit odbornou debatu nad způsobem používání doprav-
ních modelů - volba konkrétního modelu musí být zdůvodněna a celý 
proces musí být veřejně kontrolovatelný. Nové dopravní modely musí 
zahrnovat veškeré úvahy posuzující dopady dopravní indukce a redukce na 
dopravní chování, včetně síťových efektů, které zásadně ovlivňují dopravní 
chování ve zcela saturovaném širším centru Prahy. Jedině tak se můžeme 
maximálně přiblížit realitě budoucího dopravního chování (a na tomto zá-
kladě činit kvalitní rozhodnutí) a ne si realitu přizpůsobovat předem daným 
rozhodnutím. 

   Nezohledňují-li dopravní modely dostatečně veškeré doprovodné jevy, jsou 
bezcenné. Důsledky zprovoznění konkrétní stavby pak namísto modelu za 
desetitisíce korun často daleko lépe predikuje kvalifi kovaný odhad.

   Město a život v něm se nemá přizpůsobovat dopravě, ale doprava se má 
přizpůsobovat životu ve městě a všem účastníkům ho zpříjemňovat. 
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UDRŽITELNÉ DOPRAVNÍ PLÁNOVÁNÍ

   Udržitelné dopravní plánování má dvě základní úrovně. První je strategic-
ky koncepční úroveň - v našem případě Plán udržitelné městské mobility 
(SUMP). Druhou je pak provádění konkrétních opatření - v našem případě 
Dopravní masterplán (DMP).

Neustálá odborná činnost

Zpracovávání dat, 
modelování budoucího 
vývoje, hlášení o vývoji

Hodnocení procesu

Hodnocení 
opatření a strategií

Informování, participace

Vize (opakovaná revize)

Cíle

Analýzy, metody, scénáře

Strategie, koncepce

Opatření a realizace

Sektorové plánování

Územní plánování

Dopravní plánování

Územní opatření

Jednotlivé opatření,
konkrétní projekty

Informování veřejnosti, 
administrativy a politiků

Participace veřejnosti, 
administrativy a politiků

   Dopravní plánování musí být nutně cyklem - nikdy nekončícím procesem 
změny a vývoje. Toto plánování musí také neustále reagovat na aktuální 
situaci fungování města, hledat rovnováhu a cestou maximální efektivity 
naplňovat vytyčené vize. Samozřejmou součástí procesu je neustálé 
vyhodnocování dopadů jednotlivých zásahů do systému.

Tradiční dopravní plánování Udržitelné městské dopravní plánování

Zaměřeno na lidi

Hlavní cíle: Dostupnost a kvalita života

Důležité zájmové skupiny vč. uživatlů, škol, zaměstnava-
telů, provozovatelů MHD apod. jsou aktivně zapojeny

Mezioborové plánování (doprava, územní plánování, 
životní prostředí atd.)

Důraz na dosahování měřitelných cílů a dopadů ve všech 
úrovních dopravního plánovaní

Kombinace infrastruktury, ovlivňování poptávky po do-
pravě, dopravních služeb a informací, propagace

Aktivně dopravní vývoj a chování cestujících ovlivňuje 
tak, aby hromadná a nemotorová doprava zůstaly konku-
renceschopné vůči automobilové dopravě, pomatuje na 
potřeby všech uživatelů

Dosažení cílů pomocí efektivních výdajů, synergie

Postupné zvyšování efektivity celého dopravního systé-
mu, optimalizace

Intenzivní vyhodnocování dopadů, poučení se z realizo-
vaných aktivit

Zaměřeno na dopravu

Hlavní cíl: Kapacita a rychlost dopravního proudu

Plánování na základě politických rozhodnutí

Doména dopravních inženýrů

Chybějící vazba na vyšší strategické cíle 
(,,hašení požárů’’)

Hlavním tématem je infrastruktura

Pasivně se přizpůsobuje dopravnímu vývoji 
(počítá např. s nárůstem stupně automobilizace, 
na jeho očekávané budoucí hodnoty navrhuje 
dopravní stavby, čímž k nárůstu přispívá)

Plánování vedené investicemi

Zaměření na velké a nákladné projekty, které 
mohou jeden problém vyřešit, ale jiné problémy 
vyvolat

Omezené monitorování dopadů investic a jiných 
dopravních opatření
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   Udržitelné dopravní plánování nabízí scénáře (varianty) pro výběr. Podle 
porovnatelných scénářů a znalosti jejich dopadů na fungování města může 
veřejnost a politici kvalifi kovaně vybrat, jakým směrem se vydáme - zdů-
vodněné politické rozhodnutí. Kvalitní forma participace s veřejností je 
neoddělitelnou součástí všech strategických rozhodnutí.

Masterplán musí nabízet scénáře (varianty) pro výběr

Zjištění situace Návrh scénářů Veřejná debata Výběr scénáře
zdůvodněné politické rozhodnutí

Po několika letech znovu

Znalost problémů 
a možných řešení Znalost dopadů

Identifi kace se 
scénářem

Scénář A Scénář B Scénář C

$ $ $

Setrvání u součaného trendu Podpora IAD Podpora bezmotoru a VHD,
město krátkých vdáleností

Náklady

Dopad na životní prostředí

Dostupnost / mobilita

Podle porovnatelných scénářů a znalosti jejich dopadů na fungování města může veřejnost či 
politici kvalifi kovaně vybrat jakým směrem se vydáme – zdůvodněné politické rozhodnutí.

Kvalita života
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Problém
Dopravní zácpy
Emise
Hluk
Neudržitelné fi nancování

Cíl
Zlepšit dostupnost a mobilitu
Nechceme moc utratit
Bezpečné a zdravé prostředí

Řešení
Víme jak dosáhnout cílů
Máme nástroje
Máme odhodlání
Máme podporu (participace)

Realizace
Akční plán
Harmonogram
Zajištění fi nancování

Vyhodnocení
Kontrola plnění cílů
Vyhodnocení dopadů
přijatých opatření a řešení
Odhalení nových problémů

O
dh

al
en

í n
ov
ýc

h 
pr

ob
lé

m
ů 

- c
yk

lu
s 

se
 o

pa
ku

je

Přiznáme si, že máme problém 
a chceme ho opravdu řešit

Víme, čeho chceme dosáhnout 
a shodneme se na tom

JSME OTEVŘENÍ!

Masterplán
- dopravní plánování je cyklus

Potřebujeme změnu dopravního chování /
změnit přístup k územnímu rozvoji

JSME INOVATIVNÍ!

INSPIRUJEME SE!

NEBOJÍME SE BÝT ODVÁŽNÍ!
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PARTICIPACE

  Participace je zásadní a neopominutelnou součástí každého plánování. (10)

  Co je participace

   Lidé budou mít vždy snahu vyjadřovat se k dění, které je ovlivňuje. Pokud 
nedostanou impulz formou včasné výzvy a dobře připravených témat 
a otázek, ozývají se k tématům dle svého uvážení v čase, kdy se o nich do-
zvědí. Protože jsou v plánovacích a projekčních procesech laici, hrozí řešení 
málo podstatných věcí nebo těch podstatných v nevhodnou dobu (obvykle 
pozdě na to, aby mohly být požadavky snadno zapracovány). Dozvědí-li se 
lidé o tématu příliš pozdě, reagují často emotivně, což nikdy nevede k dosa-
žení nejvhodnějšího výsledku.

Cílená participace znamená při dobré znalosti plánovacího procesu prů-
běžně vytipovávat a otevírat relevantní témata a připravovat otázky 
i způsob diskusí tak, aby byly věcné a efektivní. Participace (na rozdíl od 
průzkumů veřejného mínění) neznamená ptát se pouze obecně na to, co 
si lidé myslí, ale informovat je a ptát se velmi konkrétně na to, co architekti 
potřebují vědět, aby mohli kvalitně odvést svou odbornou práci a naplnit 
potřeby lidí.

Termíny participace, participativní plánování v kontextu projektování 
a plánování veřejných prostranství a budov, měst, vesnic a regionů označují 
přímé, strukturované a transparentní zapojení uživatelů území do procesu 
vzniku plánu nebo projektu. Participace umožňuje uživatelům území ovliv-
nit výslednou podobu plánu či projektu, aby co nejlépe naplňoval jejich 
potřeby, a zároveň zachovává profesní odpovědnost architekta i delegova-
nou odpovědnost veřejné správy. 

Participace tedy nemění role v zastupitelské demokracii a návrhovém 
procesu, ale pomáhá v nich udržet pořádek tím, že se občanů ptá v pravý 
čas na potřebné vstupy a tím dává kvalitní podklady o potřebách obyvatel 
architektům. A kvalitní práce architektů či plánovačů poslouží jako podklad 
pro informované a odpovědné rozhodnutí veřejné správy.

  Role v návrhovém procesu

   V procesu přípravy projektů a plánů pro veřejnost (veřejná prostranství, 
urbanismus, doprava, plánování, veřejné budovy) se v uspořádání zastupi-
telské demokracie potkávají tři typově rozdílné a nezastupitelné role:

   -  Uživatelé – nositelé místní či detailní znalosti. Jsou současnými 
nebo budoucími uživateli řešeného místa, a tudíž by jim měl návrh 
vyhovovat.

   -  Architekti, projektanti a experti – nositelé odborné znalosti. Přiná-
šejí praktické odborné znalosti a dovednosti a metodiky projekto-
vání a plánování, přenášejí zkušenosti z jiných podobných projektů.

   -  Veřejná správa – nositelé pravomoci a odpovědnosti. Leží na nich 
pravomoc a s ní spojená zodpovědnost ve standardních procedu-
rách zastupitelské demokracie; na základě odborných podkladů 
rozhodují a nesou za to odpovědnost.

24



   Participace neznamená nové rozložení těchto rolí, ale cestu k jejich vyvá-
ženému uplatnění. Pokud nějaká z rolí chybí či jsou její zástupci tlačeni do 
jiné role nebo si sami jinou roli přivlastňují, projeví se to na kvalitě výsledku; 
přitom se to v praxi dnes děje velmi často. Proto znamená cíleně plánovaná 
participace zejména důraz na dodržování těchto rolí.

  Proces participace a tvorby návrhu

  Při plánování participace je třeba myslet zejména na následující skutečnosti:

   -  Architektura tvoří prostor pro lidské aktivity – požadavky od uživate-
lů tak musí mít formát aktivit, aby architekt rozuměl, co lidé opravdu 
v prostoru chtějí dělat.

   -  Klíčovým okamžikem je zadání. Architekt potřebuje znát hlavní 
vstupy dřív, než začne kreslit. Proto, i když se lidé nezajímají a nejsou 
aktivní, je třeba je motivovat a vstupy od nich získat.

   -  Varianty návrhu by měly sloužit pro prozkoumávání nejrůznějších 
možností a pokrývat skutečně nabízející se šíři reakce na vstupy. 
Nepředpokládá se prostý výběr varianty, ale zpětná vazba ke 
všem a následně vytvoření fi nálního řešení, které se obvykle ještě 
od variant liší.

   -  Při dlouhodobém využívání participace se vyplatí shromažďovat 
informace od uživatelů (vnímané problémy a hodnoty) systematicky 
– například pomocí územně analytických podkladů.

   Osobní setkání a přímé diskuse přinášejí při participativních projektech 
několik nezastupitelných přínosů. Participující se informují mezi sebou – za-
čínají chápat, že pro ně nepochopitelné řešení není důsledkem zvůle archi-
tekta nebo starosty, ale legitimního a pochopitelného požadavku sousedů. 
Dále architekt a samospráva získá kromě suchých požadavků pochopení 
způsobu myšlení laiků – tedy uživatelů (architekt) a voličů (samospráva) 
a náhled na to, jaké vnímají priority. V neposlední řadě se participující 
dozvědí od architekta a veřejné správy řadu souvislostí, které jim pomohou 
lépe chápat problematiku územního rozvoje a architektury.
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  Časté chyby

   Řada participativních procesů dnes probíhá s problémy a závažnými chy-
bami. K často se opakujícím chybám patří:

   Zmatení rolí. Často se stává, že se představitelé některé z rolí snaží převzít 
i další, které jim nepřísluší. Členové samospráv mají tendence považovat 
své znalosti o uživatelích za úplné a dostatečné. To je přitom prakticky 
nemožné, málokdo dokáže uvažovat za rámec své sociální skupiny a část 
potřeb uživatelů je proto obvykle přehlížena. Dalším nešvarem samospráv 
či uživatelů je verbálně projektovat místo architekta a nevyužívat tak jeho 
odborných znalostí a dovedností, případně zapojením v až pozdních fázích 
projektu komplikovat architektovi práci. Architekt má tendence nárokovat 
si po vzoru velikánů moderny roli sociálního inženýra a vnucovat ostatním, 
co by vlastně měli chtít a jak by měli žít. Komerční i nezisková sdružení, 
zvláště pokud mají dostatek prostředků z vlastního kapitálu či grantu, mají 
tendence přehlížet samosprávu.

   Záměna cílů a prostředků. Úvahy o přípravě participace často začínají 
i končí u přehledu metod a technik, které jsou následně mechanicky prová-
děny. Avšak úspěšnost konkrétní akce je podmíněna kvalitním plánováním, 
které jí předchází. Zapomíná se, že konkrétní volba technik přichází na řadu 
až v momentě, kdy víme, co, od koho a kdy potřebujeme zjistit.

   Opožděné zapojení veřejnosti. Lidé i veřejná správa jsou zvyklí, že veřej-
nost vstupuje do hry až připomínkami k hotovému návrhu. Klíčový přínos 
uživatelů je však už ve fázi průzkumů a analýz a formulace zadání projek-
tu či plánu. Pokud občané nejsou přizváni a motivováni ke spoluúčasti na 
počátku procesu včetně účasti na formulaci problémů, které má projekt 
či plán řešit, narůstá riziko budoucích konfl iktů způsobených nedohodou 
o tom, co se má vlastně řešit, nebo nepřesným a nejednoznačným zadá-
ním, které si vykládá každý po svém.

   Chybějící zapojení části dotčených uživatelů kvůli nevhodně zvolené 
komunikaci či místu a času setkání. Nezapojená skupina pak může pro-
jekt odmítat. Zároveň pokud aktivity zapojení nezohledňují podporu méně 
průrazným účastníkům, může průrazná a hlasitá menšina vyvolat dojem, 
že její potřeby a názory jsou většinové. To je aktuální zejména v počátcích 
participativního plánování, kdy lidé nejsou na veřejnou debatu problémů 
připraveni, a je proto třeba méně průrazné cíleně podporovat.

   Podceňování veřejnosti ze strany odborníků. Pokud projektant nebo 
úředník není ochoten brát vážně názory a požadavky laiků, je participace 
zhola nemožná. Lidé to rychle vycítí a reagují podle individuálního založení 
buď nepřátelským střetem, nebo rezignací. Brát vážně přitom neznamená 
automaticky přijímat vše, ale snažit se pochopit podstatu a pak se jí vážně 
zabývat a třeba i s odůvodněním odmítnout.

   Neschopnost projektanta pochopit laiky a prezentovat svou práci pro ně 
srozumitelným způsobem. Pokud projektant nedokáže prezentovat laikům 
koncepci návrhu strukturovaně a srozumitelně, bývá to často vykládáno jako 
nezájem či přezíravost. Podmínkou srozumitelnosti je logická struktura tvorby 
návrhu, kterou lze objasnit. Absenci logické struktury a koncepce, která jde 
ve zprávě zabalit do spousty prázdných vět plných nesrozumitelných termí-
nů, nelze podobně kamufl ovat v jednoduché, laikům přístupné řeči.
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   Malá účast iniciátora projektu na plánovacích setkáních. Ať už je příčina 
jakákoli, účastníci si ji vyloží jako nezájem a i oni začnou zvažovat, zda 
jejich účast „stojí za to“.

   Neefektivita zapojení – nezacílené či zdlouhavé diskuse. Ti z budoucích 
uživatelů projektu, kteří jsou schopni nejkonstruktivněji a nejvěcněji přispět 
k jeho kvalitě, bývají přirozené autority. Takoví lidé si ale obvykle cení svého 
času a pokud získají dojem, že je participace neefektivní, přestanou svůj 
čas projektu věnovat. Naproti tomu věční kverulanti a nekonstruktivní lidé 
se neefektivitou zapojení odradit nenechají. Proto neplatí, že čím více dis-
kusí, tím lépe. Pokud je proces participace příliš zdlouhavý a týká se i věcí 
pro účastníky nezajímavých a nepodstatných, nebo řeší-li se stále tytéž 
otázky dokola a jednotlivá témata se neuzavírají, účastníci postupně ztratí 
zájem a přestanou spolupracovat. K posílení efektivity je třeba začít praco-
vat se vstupy od veřejnosti systematicky – například evidovat je kontinuál-
ně mimo jednotlivé projekty.

  Shrnutí participace

   Z uvedeného vyplývá, že pokud chceme kvalitně plánovat dopravu ve 
městě, musíme využít všech nástrojů, které nám participační proces nabí-
zí. Nestačí pouze mechanicky aplikovat poučky a metody z příruček, ale 
angažovat zkušené moderátory a facilitátory, jelikož se jedná o náročný 
proces, který se v průběhu vyvíjí a je potřeba ho vhodně usměrňovat.

   V případě, že opomineme zapojit veřejnost do plánování od začátku, hrozí 
celému projektu neúspěch. Výsledný plán bude nekvalitní a nebude přiná-
šet žádná reálná zlepšení, anebo nedojde vůbec k jeho schválení, jelikož se 
proti němu zvedne vlna veřejného odporu. 

   Stoupající tendence zájmu občanů o věci veřejné je patrná a v blízké bu-
doucnosti již nebude obecně akceptovatelná politika síly. Nebude stačit 
vytvořit něco, co nemá vysokou kvalitu (jediným kritériem bude dosažení vy-
tknutého cíle), a už vůbec nebude možné rozhodnutí tlačit proti vůli obyvatel.
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PLÁN UDRŽITELNÉ MĚSTSKÉ MOBILITY

   Plán udržitelné městské mobility (Sustainable Urban Mobility Plans - SUMP) 
je střednědobým strategickým plánem, který je vytvořen k uspokojení po-
třeb mobility lidí a podniků ve městech, jejich okolí a k zajištění lepší kvality 
života. Vychází z existujících postupů plánování a regulačních rámců a pat-
řičnou pozornost věnuje integraci, participaci a zásadám evaluace. Politika 
a opatření defi nované v plánu udržitelné městské mobility pokrývají všech-
ny způsoby a formy dopravy v celé městské aglomeraci, včetně dopravy 
veřejné a soukromé, osobní a nákladní, motorizované i nemotorizované, 
pohybu a parkování. Dopravní plánování není novinkou, ale SUMP jde ještě 
dále. Je to nový a na lidi zaměřený přístup, často spojovaný s mottem F. 
Kenta: „Pokud plánujete město pro auto, dostanete auta. Pokud plánujete 
pro lidi, dostanete lidi...“

   V porovnání s tradičními dopravními plány, které se často zaměřují na 
řešení problémů v dopravě výstavbou a rozšiřováním dopravní infrastruk-
tury, SUMP klade důraz na kvalitu života, kvalitu veřejného prostoru 
a opatření na podporu veřejné dopravy, chůze a jízdy na kole.

  Příklady cílů SUMP:

   zlepšení bezpečnosti na silnicích a bezpečnosti všech účastníků provozu 
mimo jiné prostřednictvím adekvátního přerozdělení dopravního prostoru 
a zavedení sledování bezpečnosti alespoň chodců a cyklistů

  snížení automobilového provozu

   rozvoj veřejné dopravy a dalších forem méně znečišťující udržitelné do-
pravy, zejména chůze a jízdy na kole

   koordinace dopravní infrastruktury s vyšším celkem a poskytování lepších 
informací o provozu

   organizace a regulace parkování na veřejných místech, včetně záchytných 
parkovišť, parkování rezidentů a dočasného parkování nákladních aut

   řízení a regulace nákladní dopravy (včetně racionalizace) a multimodální 
doprava

   podpora plánů mobility (fi rmy i státní správa) preferujících používání ve-
řejné dopravy, sdílení vozidel (car-sharing)

   Bílá kniha Evropské komise vybízí města, aby rozvíjela plány udržitelné 
městské mobility, které obsahují smíšenou strategii. Měly by zahrnovat jak 
územní plánování, cenová schémata, účinnou veřejnou dopravu a infra-
strukturu pro pěší a cyklisty, tak i opatření jako nabíjecí/tankovací stanice 
pro ekovozidla. Relativně levná, “měkká” opatření (vhodně zkombinována 
s výše zmíněnými “tvrdými” opatřeními) mohou mít velký pozitivní dopad 
na přístup lidí a jejich dopravní chování.
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Život v ulici a fungování dopravy

Dopravní zátěž ulic města je malá, pokud mají lidé dobré možnosti zvolit 
udržitelné dopravní prostředky, a pokud je kapacita komunikací na svých 
vstupech přiměřeně zastropována.

Prostředí přizpůsobené automobilové dopravě činí ostatní druhy dopravy 
neatraktivní - lidé přestávají svobodně volit udržitelné druhy dopravy.

Tudy se bojim!

Autobus stojí taky, raději
pojedu autem.
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Plánování udržitelné městské mobility

D
obrá příprava

Racionální a transparentní 
stanovení cílů

V
ypracování plánu

Im
plem

entace plánu
Výchozí bod: “Chceme zlepšit mobilitu a kvalitu života našich občanů!“

1. Určit si svůj potenciál pro úspěšný plán udržitelné městské mobility
  Zavázat se k celkovým zásadám udržitelné mobility

Zhodnotit dopad na regionální/národní rámec
Provést sebehodnocení
Přeskoumat dostupnost zdrojů
Defi novat základní časovou osu
Identifi kovat klíčové aktéry a zainteresované strany

2. Defi novat proces vývoje a rozsah plánu
  Podívat se za své vlastní hranice a odpovědnosti

Usilovat o politickou koordinaci a integrovaný plánovací přístup
Naplánovat zapojení zainteresovaných stran a občanů
Dohodnout se na pracovním plánu a řídích mechanismech

3. Analizovat situaci ohledně mobility a vytvořit scénáře
  Připravit analýzu problémů a příležitostí

Vytvořit scénáře
Vytvořit scénáře

4. Vytvořit společnou vizi
  Vytvořit společnou vizi mobility

Aktivně informovat veřejnost

5. Stanovit priority a měřitelné cíle
  Identifi kovat priority pro mobilitu

Vypracovat cíle podle pravidla SMART

6. Vytvořit efektivní balíček opatření
  Identifi kovat nejúčinnější opatření

Učit se ze zkušeností ostatních
Zvážit nejlepší hodnotu z fi nančního hlediska
Využívat součinnost a vytvořit integrované balíčky opatření

7. Dohodnout se na jasné odpovědnosti a rozdělit fi nanční prostředky
  Přidělit odpovědnosti a zdroje

Připravit akční plán a rozpočet

8. Zabudovat do plánů monitorování a hodnocení
 Zajistit monitorování a hodnocení

9. Přijmout plán udržitelné městské mobility
  Zkontrolovat kvalitu plánu

Přijmout plán
Autorizovat plán

10. Zajistit řádné řízení a komunikaci
  Řídit provádění plánu

Informovat a zapojit občany
Zkontrolovat pokrok k dosažení cílů

11. Poučit se
  Stávající plán pravidelně aktualizovat

Přezkoumat dosažení výsledky - porozumět úspěchu a selhání
Identifi kovat nové výzvy pro další generaci plánů udržitelné městské mobility

Milník: Závěrečné hodnocení dopadů uzavřeno

Milník: Plán udržitelné městské mobility schválen

Milník: Opatření identifi kována

Milník: Analýza problémů a příležitostí uzavřena
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DOPRAVNÍ MASTERPLÁN

   Dopravní masterplán (DMP) je územně plánovacím dokumentem, který 
navazuje na Plán udržitelné městské mobility. Jedná se o jakýsi dopravní 
územní plán, který konkrétně rozpracovává vize a cíle navržené v SUMP. 
Masterplán je ve své podstatě mapou zobrazující jednotlivé dopravní stav-
by, jejichž realizací naplníme některé ze strategických cílů SUMP.

Dopravní masterplán je souborem dopravních staveb a opatření - struktu-
rovanou dopravní sítí s popsanými, pojmenovanými a znázorněnými liniemi 
dopravních toků. Jednoduše řečeno je výkresem (mapou) s vyznačenými 
cestami a s popisem jejich významu či využití, např. systém sběrných ko-
munikací, místních komunikací, zón 30 či cyklostezek. 

Masterplán nám říká, jaký má která jednotlivá existující ulice či komunikace 
význam v dopravním systému města a jak by mělo vypadat její dopravní 
uspořádání. Vedle toho také zobrazuje stavby a jejich charakter, které je 
třeba postavit, abychom dosáhli uceleného a efektivního dopravního systé-
mu města, samozřejmě v souladu s principy udržitelné mobility.
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OPATŘENÍ KE SNIŽOVÁNÍ NEGATIVNÍCH DOPADŮ DOPRAVY
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OPATŘENÍ KE SNIŽOVÁNÍ NEGATIVNÍCH DOPADŮ DOPRAVY

   Snižovat negativní vlivy dopravy na životní prostředí či kvalitu života ve 
městě je možné řadou způsobů a konkrétních opatření. V této kapitole se 
podíváme na opatření, která snižují negativní dopady dopravy.

Opatření ke snižování negativních vlivů dopravy na životní prostředí a jejich účinnost

Zdroj: Udo Becker - Základy Dopravní ekologie

Legenda

Dopad / účinnost

Časové působení

Nízká Střední Vysoká

Krátkodobé Střednědobé Dlouhodobé

Carsharing

Podpora pěší 
dopravy

Podpora cyklo 
dopravy

Integrované 
plánování

Vliv na 
člověka

Zábor
území

Hluková
zátěž

Kvalita
života

Čerpání
zdrojů

Ekologické
zóny

Zpoplatnění
komunikací

Managment
parkování

Plány v oblasti 
ochrany ovzduší

Plány na snížení 
hluku

Poznámka: Obsažnější tabulku s více opatřeními a sledovanými dopady najdete v knize (11)
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SYSTÉM OPATŘENÍ KE SNIŽOVÁNÍ NEGATIVNÍCH DOPADŮ DOPRAVY

   Možná opatření lze dělit několika způsoby:
   -  Dle vlivu na dopravu - omezování dopravního výkonu (přechod na 

jiný druh dopravy a zvyšování efektivity dopravy).
   -  Dle charakteru opatření - opatření vynucující, vzdělávací, fyzicko - 

technická a ekonomická.
   - Dle horizontu působení - krátkodobá či dlouhodobá. 
   -  Dle úrovně, na které se realizují - místní, komunální, regionální, 

národní, evropská.

   Dále existuje několik klíčových opatření, která ovlivňují velký okruh oblastí 
tím, že odlišným přístupem mění celý systém a strukturu:

   - integrované plánování (dopravní a územní)
   - opatření snižující energetickou náročnost dopravy
   - opatření zvyšující obecné povědomí o dané problematice
   -  společenská spravedlivost - významné je posuzovat opatření z hle-

diska spravedlivosti, tedy zda je jako spravedlivé vnímáno těmi, na 
které dopadá, a nakolik dopadá přímo na původce znečištění. 

   Žádné opatření ale není všespásné a pro rozhodování o tom, jaká opatření 
realizovat, je třeba znát také jejich limity, nežádoucí vedlejší efekty a slabiny.

HODNOCENÍ OPATŘENÍ Z HLEDISKA SPOLEČENSKÉ EFEKTIVNOSTI

   V dopravě jde nejvíce veřejných výdajů do investic na výstavbu infrastruktury 
a na dotace do prostředků veřejné dopravy. Maximální efektivita z celospole-
čenského hlediska je přitom taková, kdy se dosáhne určitého cíle s vynalože-
ním co nejmenších nákladů, které nese celá společnost - zde se přitom roz-
hodně nejedná jen o fi nance. Tam, kde jednotlivci (osoby nebo fi rmy) nenesou 
veškeré náklady a užitky vlastního jednání, vznikají externality. 

   Jejich omezování či kompenzace formou státních zásahů je oprávně-
ná - veškeré zásahy je ale třeba analyzovat právě z pohledu společenské 
efektivity. K tomuto účelu lze použít obvyklé nástroje, jako je cost-benefi t 
analýza, multikriteriální analýza, cost-efectiveness analýza, výpočet doby 
návratnosti či citlivostní analýza. Vždy je ale nezbytné pokusit se zohlednit 
maximálně známé externí náklady a nezanedbat vlivy, které mohou vý-
sledky analýz zásadně ovlivnit (například dopady dopravní indukce).

   Uspokojování určitých lidských potřeb cestou minimálních nákladů je 
nadřazeným cílem veškerých snah při vytváření efektivního dopravního 
systému. Při jeho tvorbě se porovnávají náklady a užitky, přičemž se musí 
brát ohled na vnitřní a vnější dopady včetně všech vlivů dopravy na životní 
prostředí. 
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FAKTORY SNIŽOVÁNÍ EMISÍ

   Pro celkové emise z automobilové dopravy na nějakém území či období 
platí zajímavá dopravní tautologie (ekologický axiom), vyjadřující jednodu-
še faktory, jimiž je možné emise z dopravy snižovat. 
Jednoduše řečeno je produkce emisí z výfukových plynů ovlivňována pěti 
významnými faktory. Absolutní objem emisí z dopravy závisí v první řadě 
na počtu osob způsobujících emise. Čím více lidí je na cestě, tím větší jsou 
za jinak nezměněných podmínek dopady na životní prostředí. Z globální-
ho pohledu jde o velmi významný faktor kvůli rychlému nárůstu populace 
v rozvojových regionech. Ve střední Evropě zaznamenáváme spíše pokles 
obyvatel, tudíž tendence tohoto faktoru může dokonce přispívat ke snižo-
vání negativních vlivů na životní prostředí. 
Druhým významným faktorem je počet jízd, které jednotlivé osoby vy-
konávají. Čím více motorizovaných cest lidé podnikají, tím větší negativní 
dopady můžeme očekávat. 
Rozsah dopadů na životní prostředí dále významně závisí na délce jízd, kte-
rá je třetím faktorem, i na čtvrtém faktoru - vytíženosti vozidel. 
Druhý, třetí a čtvrtý faktor popisují především dopady ovlivňované chováním. 
Pátý faktor, kterým jsou emise vyprodukované na kilometr ujetý automo-
bilem, je oproti tomu v první řadě faktorem technickým. Je určován např. 
velikostí, hmotností, systémem úpravy výfukových plynů, řízením motorů, 
konstrukcí a technologií používaných vozidel. 

   Dopravní ekologická tautologie pojmenovává hlavní oblasti pro snížení ne-
gativních vlivů dopravy na životní prostředí. Druhý, třetí a čtvrtý faktor se 
vztahují k omezování objemu dopravy. Bude-li vykonáno méně jízd, kratší 
jízdy a jízdy budou více vytížené, bude životní prostředí méně zatíženo, 
aniž by vznikaly další náklady. 
Zásadní roli při změně počtu a délky jízd hraje územní plánování - mají-li 
lidé podnikat kratší cesty, musejí se cíle, kterých chtějí dosáhnout, nalézat 
blíže. 

   Pátý faktor vedle technických opatření obsahuje rovněž volbu dopravního 
prostředku. Je-li jízda nebo cesta absolvována na kole nebo pěšky, klesají 
přímé emise téměř na nulu. 
Na tom je s ohledem na možné snížení negativních vlivů dopravy na život-
ní prostředí dobře patrné, jaký potenciál v sobě skrývá podpora cyklistiky, 
pěší a veřejné dopravy.
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MEZNÍ UŽITEK

   Důležitým faktorem pro výstavbu a rozšiřování komunikací je jejich význam 
pro rozvoj regionální ekonomiky. Kauzální vztah ale není přímý. Dobře to 
vyjadřuje Gossenův zákon o mezním užitku: “S ustavičným uspokojováním 
jedné té samé potřeby intenzita uspokojování klesá, až nakonec dojde 
k nasycení.” To platí i v dopravě. Potřebou, jíž doprava uspokojuje, není pře-
konání vzdálenosti, ale dosažení cíle cesty. Stávají-li se naše cesty delšími, 
protože například dochází ke vzdalování cílů, významně rostou jak naše, 
tak celospolečenské náklady na vykonání cest, ale náš užitek z vykonání 
cesty se téměř nezvyšuje. 

   Zda bude pro určitý region nová dopravní infrastruktura přínosná, nebo ne, 
je třeba posuzovat individuálně. Ekonomická teorie říká, že snížení doprav-
ních nákladů by mělo přinést řadu různých pozitivních dopadů na ekono-
miku. Empirické důkazy jsou nicméně vágní a diskutabilní (12). V projektu 
EU IASON byly zkoumány dopady transevropských sítí (TEN) na regionální 
rozvoj evropských regionů s tím výsledkem, že regionální rozvoj ovlivňuje 
podstatně více ekonomika a demografi e než dopravní politika. Podobné 
závěry nabízí i analýza z Duryňska (13), podle které nejsou pro dosažení 
pozitivního hospodářského vývoje dálnice nezbytně nutné a v žádném pří-
padě dostačující. Výstavba dálnic sama o sobě hospodářský rozvoj regionu 
nezajistí.

INTEGROVANÉ PLÁNOVÁNÍ, INTEGROVANÁ ÚZEMNÍ A DOPRAVNÍ POLITIKA

vliv na spotřebu energie, zábor plochy, klima, 
čerpání zdrojů a kvalitu života

vysoký, 
dlouhodobý

vliv na bezpečnost provozu střední, dlouhodobý

úroveň opatření lokální, regionální

spravedlivost opatření střední

nežádoucí efekty minimální

   Skutečného a dlouhodobého omezení negativních vlivů dopravy na život-
ní prostředí lze dosáhnout jedině pomocí integrované dopravní politiky. 
Minimální podobu integrované dopravní politiky si můžeme představit ve 
zřízení plánu udržitelné městské mobility, který propojí dopravní a územní 
plánování s defi novaným cílem snížení negativních dopadů dopravy. Tako-
vá představa ale není dostatečně důsledná. Integrovaná dopravní politika 
znamená naplňovat mnoho dalších principů, například:

   -  integrace dopravního plánování na jednotlivých úrovních územ-
ních celků

    -  společné či hluboce provázané dopravní plánování územních cel-
ků se silnou vzájemnou dopravní vazbou

   -  integrované řešení všech druhů dopravy v rámci jednotlivých zá-
měrů v území

   -  integrace opatření s různým časovým horizontem, včetně těch, 
jejich realizace nemůže být závislá na volebních cyklech,

   -  integrace mezi relevantními sektorovými politikami - např. doprav-
ní, místní, environmentální, hospodářskou, sociální, zdravotní. 
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   V ČR existuje několik měst, která si vypracovala nebo připravují SUMP 
(Ostrava, Brno, Plzeň). V podmínkách ČR bude zřízení strategických plánů 
udržitelné mobility brzy podmínkou k čerpání evropských investičních do-
tací na dopravní stavby - lze tedy očekávat, že plány mobility budou rychle 
přibývat. Praha si přípravu plánu mobility zadala na konci roku 2015.

   V pražských podmínkách je v současnosti možné - a nezbytné - především 
dosáhnout úzkého propojení územního a dopravního plánování s cílem na-
plňovat v maximální možné míře zásady udržitelné mobility. Platný územní 
plán propojuje územní a dopravní plánování mechanicky, bez cíle snižovat 
negativních dopady dopravy na životní prostředí a kvalitu života. Připravo-
vaný metropolitní plán pak dle dostupných informací na těsné provázání 
dopravní a územní politiky dokonce víceméně rezignuje. Je otázkou, nakolik 
toto vakuum zaplní nedávno zadaný Strategický plán udržitelné mobility.

PODPORA PĚŠÍ DOPRAVY

vliv na spotřebu energie, klima a čerpání zdrojů vysoký, dlouhodobý

vliv na kvalitu života vysoký, střednědobý

úroveň opatření lokální, regionální

spravedlivost opatření vysoká

nežádoucí efekty minimální

   Chůze je nejpřirozenějším způsobem lidského pohybu a pěší doprava má 
ze všech druhů dopravy nejmenší prostorový zábor a externality. I když se 
pěšky necestuje na dlouhé vzdálenosti, pěší doprava má ve městech stále 
významný podíl na vykonaných cestách. V Praze činí podíl cest vykona-
ných pouze pěšky více než 20 % . 

   Kvůli nízké cestovní rychlosti jsou chodci nejcitlivější na zacházky či sníženou 
kvalitu prostoru, ve kterém se pohybují. Pro děti má ulice význam jako bez-
pečný a atraktivní prostor, ve kterém si mohou hrát, učit se a pohybovat. 

   Zvláštní význam pro pěší má atraktivita a kvalita veřejného prostoru a jejich 
pečlivá údržba. Zlepšování podmínek pro pěší přispívá výrazně vytváření 
bezbariérových ulic a veřejných prostranství. Mezi další opatření patří:

   - zřizování pěších zón a stezek pro pěší oddělených od cyklostezek
   -  zřizování pěších či bezmotorových zkratek a nových propojení 

(lávek apod.)
   - informační systémy či mapy s doporučenými trasami pro pěší
   -  součinnost dopravního a územního plánování směrem k tomu, aby 

co nejvíce cest bylo možné vykonávat pěšky (samozřejmostí by 
měla být pěší dostupnost obchodů, škol a základních služeb)

   -  soustavná informačně-vzdělávací kampaň, která pěší formu do-
pravy upřednostňuje před ostatními druhy dopravy, protože mini-
malizuje zátěž na společnost a prostředí chodce nestaví do pozice 
nejslabšího účastníka dopravy, ale do pozice účastníka dopravy, 
jehož zranitelnost naopak vyžaduje nejvyšší ochranu a preferenci.
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   Pěší doprava v Praze vyžaduje soustavnou podporu, které se jí částečně 
dostává na úrovni některých koncepčních městských dokumentů (kon-
cepce veřejných prostranství, stavební předpisy). Faktická podpora pěší 
dopravy je ale spíše doménou městských částí. Ty by ve svých dopravních 
generelech měly důsledně řešit pěší cesty a jejich atraktivitu, při umisťování 
staveb by nemělo docházet k rušení stávajících pěších spojení bez náhrady 
- byť jde třeba i o vyšlapané pěšiny. Vedle výkresů silniční sítě či cyklogene-
relu může vzniknout i výkres sítě pěších tras a spojení s navržením nových 
propojení zejména v rozvojových částech města. 

PODPORA CYKLISTICKÉ DOPRAVY

   Jízdní kolo zajišťuje ekologický a na spotřebu zdrojů a místa nenáročný 
způsob dopravy. Ve srovnání s automobilovou a dokonce i veřejnou dopra-
vou je extrémně efektivní zejména na krátkých cestách do 5 km. Přibližně 
polovina cest automobilem je přitom vykonána právě na vzdálenosti do 
pěti kilometrů. Pro největší dosažitelný efekt je třeba podporovat cyklistic-
kou dopravu systematicky a jako součást integrovaného plánování. Cyklo-
dopravu můžeme s klidným svědomím zařadit po bok dopravy pěší, jelikož 
se také jedná o bezmotorovou dopravu s minimálními nároky a podobnou 
zranitelností. Navíc několikanásobně prodlužuje dosažitelnost cílů bez pou-
žití motoru. 

   I ve zdánlivě nevhodných městech může cyklistická doprava sloužit jako 
významný doplňkový systém, odlehčující “těžkým” dopravním modům 
zejména v okolí centra. 10% podíl cyklistické dopravy zajistí uvolnění veřej-
ných dopravních prostředků v nejzatíženějších úsecích, čímž zvětší prostor 
pro přechod lidí z aut do veřejné dopravy a zlepší nabídku mobility v oblas-
ti, kde je její zajištění spojováno s největšími problémy.

   Podpora cyklistické dopravy je velmi komplexní téma, ke studiu lze doporu-
čit např. knihu City Cycling, v pražských podmínkách se tématu soustavně 
věnuje server Prahou na kole. 

   Praha má v současnosti asi z třetiny dokončený celoměstský systém cy-
klotras; trasy jsou nicméně nesouvislé, obecně mají nízkou kvalitu, jsou 
přerušované problémovými místy a do některých čtvrtí vůbec nevedou. 
Fragmentace a nízká kvalita je obecnou vlastností také u existujících cyk-
loopatření v hlavním dopravním prostoru (cyklopruhů). Snaha o zlepšení je 
refl ektována nedávno schváleným usnesením Rady hlavního města Prahy 
a obnovenou snahou o naplňování koncepce rozvoje cyklistické dopravy 
z roku 2010. K dalšímu výraznému zlepšení podmínek pro bezpečnou jízdu 
na kole je v Praze ale třeba důslednější a pozitivnější přístup většiny zain-
teresovaných institucí. 

vliv na spotřebu energie, klima a čerpání zdrojů vysoký, dlouhodobý

vliv na kvalitu života vysoký, střednědobý

úroveň opatření lokální, regionální

spravedlivost opatření vysoká

nežádoucí efekty minimální
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CARSHARING

vliv na zábor plochy a čerpání zdrojů střední, střednědobý

vliv na spotřebu energie a klima menší, střednědobý

vliv na emise, hluk neutrální

úroveň opatření lokální

spravedlivost opatření

nežádoucí efekty

vysoká

žádné

   Sdílené užívání automobilů má potenciálně velký význam pro příležitostné 
uživatele automobilu. Provozovatelem automobilů je carsharingová služba, 
která zajišťuje připravenost a údržbu vozidel. Předností pro uživatele tak 
je, že nemusí řešit řadu “provozních” problémů spojených s vlastnictvím 
vozidla (opravy, údržba, krádež apod.). Základním pozitivem pro městské 
prostředí je nicméně výrazně snížený zábor veřejného prostranství parku-
jícími vozidly. Jedno vozidlo je schopné obsloužit řádově desítky uživatelů 
a vozidla carsharingu jsou v oběhu více než vozidla soukromá, dokonce 
i u těch uživatelů, kteří jezdí denně. Náročnost na parkování je tak zlom-
kem nároků, jaký mají vozidla v osobním užívání. Majitelům aut, kteří za rok 
ujedou se svým autem méně než 10 000 km, se fi nančně nevyplatí auto 
vlastnit, ale využívat služeb carsharingu.

   Z podstaty carsharingu je naopak nezbytná rezervace vozidla pro kaž-
dou jízdu a delší cesta k carsharingovému stanovišti. Práh pro volbu auta 
při konkrétní cestě je tím vyšší než u soukromého vozidla parkujícího před 
domem - to má pozitivní dopady v tom, že uživatel volí auto jen tehdy, kdy 
jej skutečně potřebuje. Pro pravidelné uživatele auta může být ale carsha-
ringová služba nepraktická, zejména není-li síť stanovišť dostatečně hustá.

   Kromě menších nároků na parkování provázejí carsharing následující 
pozitivní efekty:

   - snížení počtu kilometrů individuálně najetých osobními auty
   - méně časté užívání automobilu, zejména na krátké vzdálenosti
   - vyšší obsazenost automobilů než u soukromých vozů
   - častější využívání MHD
   - využívání modernějších a ekologicky šetrnějších automobilů

   V pražských podmínkách se v současnosti rozvíjí několik menších carsharin-
gových projektů. Město by mělo poskytnout podporou carsharingu tím, že 
umožní volné parkování carsharingových vozidel v zónách placeného stání.
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DOPRAVNÍ ZKLIDŇOVÁNÍ

   Dopravní zklidňování slouží především ke zvýšení bezpečnosti provozu 
a pohybu v uličním prostoru, a tím ke zvýšení kvality života rezidentů. Ve-
dlejším efektem je snížení atraktivity rezidenčních oblastí pro tranzit a její 
částečný přechod na komunikace k tomu určené. 

   Obvyklým způsobem dopravního zklidnění je zřízení zón s maximální rych-
lostí 30 km/h. Soudobé uvažování v ČR považuje za standardní rychlost 
ve městě 50 km/h a rychlost 30 km/h za sníženou. V městech v západní 
Evropě již ale podíl zklidněných komunikacích zpravidla překračuje po-
lovinu komunikační sítě. Začíná tedy být konzistentnější uvažovat tak, že 
pro městské ulice je základní rychlostí 30 km/h, zatímco 50km rychlost 
se považuje za lokálně zvýšenou rychlost na hlavních komunikacích. Tuto 
politiku zastává již od 90. let například Graz, a v poslední době i Paříž.

   Při zavedení dopravního zklidnění zpravidla dochází ke snížení rychlosti 
a hluku. Emise se v průměru nemění - jejich výše závisí především na plynu-
losti jízdy. Dopravní zklidnění by tak měla vynucením nižší rychlosti zajišťovat 
plynulost dopravy - omezí se například brzdění a akcelerace v křižovatkách. 

   V pražských podmínkách by plošné dopravní zklidňování mělo být doplně-
no úpravami, které zajistí synergický efekt (společné působení) na bez-
pečnost pěšího pohybu v ulicích a bezmotorovou prostupnost území. 
Jedná se zejména o:

   -  zajištění dostatečných rozhledových poměrů před místy určenými 
pro přecházení

   -  vyhrazení dostatečného počtu stání pro zásobování a omezení 
nelegálního parkování

   - plošné zřízení cykloobousměrek v jednosměrných ulicích

   Dopravní zklidnění je vhodné realizovat vždy, když se v ulicích provádějí 
větší úpravy dopravního režimu - například při větší rekonstrukci ulice či 
zřizování zón placeného stání. Dopravní zklidnění by mělo být realizováno 
přednostně stavebně a tak, aby snížená rychlost byla řidiči považována za 
přijatelnou. 

   Jinou formou dopravního zklidnění je zřizování pěších zón, které je žádou-
cí realizovat na klíčových veřejných prostranstvích. Využitelný je také tzv. 
sdílený prostor (Shared space). Jeho zavádění je ale vhodné jen za velmi 
specifi ckých okolností a v oblastech s velmi nízkým zatížením automobilo-
vou dopravou (16). 

vliv na bezpečnost provozu střední, okamžitý

vliv na spotřebu energie, hlukovou zátěž, klima menší, okamžitý

vliv na emise neutrální

úroveň opatření lokální

spravedlivost opatření

nežádoucí efekty

vysoká

žádné
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   Nelze souhlasit s tvrzením, že plošné dopravní zklidňování čí zřizování 
velkých zneprůjezdněných oblastí vede ke zhoršení dopravní obslužnosti 
území. Cílová doprava je vždy zajištěna a vlivem dopravní redukce dochází 
ke snížení dopravní zátěže i v okolí.

  Více o dopravním zklidňování na webu Auto*Matu.

DOPRAVNÍ TELEMATIKA

vliv na spotřebu energie, ekosystém, člověka, 
klima, bezpečnost provozu

menší, 
střednědobý

vliv na spotřebu energie, zábor plochy a hluk neutrální

úroveň opatření lokální, regionální

spravedlivost opatření menší

nežádoucí efekty menší

   Výraz “telematika” znamená spojení telekomunikací a informatiky. Jde 
o silně se rozvíjející oblast s velkým počtem praktických aplikací, nejen v sil-
niční dopravě. Navigace jsou propojeny se sledováním plynulosti provozu, 
komunikace jsou doplňovány digitálními informačními tabulemi, spediční 
fi rmy využívají sofi stikované systémy pro řízení efektivity přepravy. 

   Významnou aplikací dopravní telematiky, aplikovanou například v Praze 
ve značném rozsahu, je preference veřejné hromadné dopravy. Telematic-
ké systémy zřizované provozovateli komunikací ale zpravidla sledují spíše 
zvýšení kapacity komunikací, propustnosti křižovatek a efektivity doprav-
ního systému. Výsledkem je vyšší spolehlivost dopravního systému a tím 
komfort pro uživatele motorových vozidel. 

   Toto zvyšování kapacity je nicméně dvojsečnou zbraní. Vlivem dopravní 
indukce jsou dopravní systémy ve městech téměř vždy na hranici kapaci-
ty, telematická opatření s cílem zajistit vyšší propustnost komunikací tak 
nakonec vždy dosáhnou hranice svých možností - k dopravním zácpám tak 
nakonec dojde při vyšších intenzitách automobilové dopravy a tudíž s vět-
šími negativními dopady na životní prostředí.

   I tak ale nastavení telematických systémů může sledovat snižování dopadů 
dopravy na životní prostředí a kvalitu života ve městě, zajišťují-li se pro-
střednictvím telematických opatření také následující cíle:

   -  maximální preference veřejné dopravy (limitem je zde to, aby pre-
ference veřejné dopravy v určitém směru nezpůsobovala omezo-
vání veřejné dopravy v kolizních směrech)

   -  ochrana rezidenčních ulic v případě kongescí na hlavní komuni-
kační síti

   -  garance vysokého komfortu pěší a cyklistické dopravy v rámci 
dynamického řízení křižovatek

   -  navigace na volná parkující místa s cílem omezit pojíždění při hle-
dání volného stání.

 
   V pražských podmínkách se zatím s výjimkou preference veřejné dopravy 

telematika pro výše jmenované účely prakticky nepoužívá, naopak jde 
v zájmu maximalizace plynulosti dopravy spíše proti nim. 
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PLÁNY NA OCHRANU OVZDUŠÍ

   Cílem plánů oblasti ochrany ovzduší je dodržování zákonem stanovených 
limitů pro látky znečišťující ovzduší. Problematické je zejména dodržování 
limitů u prachových částic (PM10, PM2,5) a oxidů dusíku (NOx). Limity dané 
legislativou EU jsou přitom pro řadu látek (zejména pro jemné frakce po-
létavého prachu) stále příliš vysoké a bylo by žádoucí je dále snížit. Zvlášť 
v městských aglomeracích je podíl automobilové dopravy na emisích škod-
livých látek převažující, a to platí i pro Prahu. Významný podíl na emisích 
polétavých látek mají v EU naftové motory a dále následná resuspenze, 
tedy víření již usazeného prachu projíždějícími vozidly.

vliv na zdraví člověka vysoký, střednědobý

vliv na hlukovou zátěž střední, dlouhodobý

vliv na ekosystém střední, střednědobý

úroveň opatření zpravidla lokální

spravedlivost opatření

nežádoucí efekty

střední

nízké

Prachové částice do velikosti 
10 mikrometrů

PM 10 (t/r)

95%

4%0.5%0.5%

Oxidy dusíku

NOx (t/r)

68%

23%

3%3%3%

Oxid siřičitý

SO2 (t/r)

10%

88%

1% 0.5%0.5%

BenzoPyren

BaP (kg/r)

16%

6%7%

71%

Prachové částice do velikosti 
2.5 mikrometrů

PM 2,5 (t/r)

95%

4%0.5%0.5%

Původci znečištění 
ovzduší v Praze

Statické zdroje znečištění

Silniční motorová doprava

Letecká doprava

Železniční doprava

Ostatní druhy dopravy

Zdroj: Program zlepšování kvality ovzduší (aglomerace Praha, Ministerstvo životního prostředí 2015)
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   Plány na ochranu ovzduší zpravidla navrhují desítky konkrétních opatření 
ke snížení koncentrací znečišťujících látek, od zavedení nízkoemisní zóny, 
mýta, přes lepší plánování, až po zlepšení kvality povrchů či lepší organizaci 
zásobování. Stejně jako u všech plánů obsahujících větší škálu opatření zde 
platí, že přednost by měla mít opatření působící přímo na zdroje znečišťo-
vání, v tomto případě zejména posilování ekologicky šetrných druhů dopra-
vy a opatření zaměřená na snižování celkového objemu dopravy. 

   Zřizování programů zlepšování kvality ovzduší na krajské úrovni je v EU po-
vinné. Nedostatkem i platných plánů může být obtížná měřitelnost dopadů, 
vágní návrh opatření a zejména nízká vymahatelnost opatření v případě, 
že samospráva rezignuje na jejich realizaci. Neochota samosprávy řešit 
skutečné problémy v oblasti životního prostředí se zdá zcela v souladu 
s heslem “vlk se nažral a koza zůstala celá”.

   Pražský snižování emisí z let 2010-2012 byl v sekci dopravy naplňován 
zhruba ze 40 % (17). Nový plán snižování emisí z roku 2015 je výrazně méně 
důsledný ve stanovení charakteru navrhovaných opatření, nejsou v něm 
uváděny termíny ani za opatření zodpovědné orgány. Praha stále odkládá 
zřízení nízkoemisní zóny a nečiní žádné kroky pro zavedení mýta - o obojím 
více u popisu těchto dílčích opatření.

HLUKOVÉ PLÁNY

vliv na klima a kvalitu života střední, krátkodobý

vliv na zdraví člověka a spotřebu energie slabý, střednědobý

úroveň opatření zpravidla lokální

spravedlivost opatření vysoká

nežádoucí efekty nízké

   Posuzování hluku v ČR vyplývá ze stávající legislativy, o jejíž znění se v po-
sledních letech vedou spory. Pro ochranu před hlukem z dopravy se realizují 
v zásadě tato konkrétní opatření:

   -  snižování rychlosti (nad 50 km/h převyšuje šustění pneumatik 
hluk motorů)

   - výsadba izolační zeleně

   - protihlukové stěny

   - nízkohlučný asfalt

   - individuální protihluková opatření (protihluková okna a fasády)

   Problematika volby vhodného způsobu ochrany před hlukem není jednodu-
chá. Nízkohlučný asfalt například zvyšuje prašnost a má nízkou životnost, 
výstavba protihlukových stěn je v městském prostředí z urbanistického 
hlediska zcela nevhodná. Jako v řadě případů nejvhodnějším řešením tedy 
je snižování rychlostí, a to dokonce až na nočních 30 km/h, jak se nezřídka 
realizuje v Německu. Takové opatření je ale motoristy v ČR vnímáno velmi 
negativně.
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   Způsob, jakým jsou technicky stanovovány požadavky na hluk od silničních 
a kolejových vozidel značně komplikuje zřizování tramvajových tratí v kom-
paktní zástavbě. Stávající normy také vyžadují měření hluku před fasádou, 
což způsobuje potíže u existujících domů na rušných ulicích. I když je mož-
né úroveň hluku uvnitř budovy technicky vyřešit, prostory v nich umístěné 
prakticky nelze zkolaudovat jako byty, a to i přes to, že prostory jako byty 
v minulosti fungovaly. Netřeba zdůrazňovat, že je to výrazně proti tvorbě 
města krátkých vzdáleností a v důsledku tedy i proti snižování hlukové 
a emisní zátěže z dopravy.

   Na druhou stranu domoci se dostatečné ochrany obyvatel před již existu-
jící zvýšenou hlukovou zátěží (ať už jde o tzv. “staré” hlukové zátěže nebo 
o dopady nedostatečně řešeného odhlučnění při výstavbě nových komuni-
kací) je velmi obtížné a komfort přepravujících se je často nesmyslně hájen. 
Příkladem budiž opětovné zvýšení rychlosti na úseku ulice 5. Května z 50 
na 80 km/h po výstavbě protihlukové stěny v prosinci 2015 nebo pět let 
trvající provozování jižní sekce Pražského okruhu bez kolaudace z důvodu 
odkládání výstavby nezbytných protihlukových stěn. 

NÍZKOEMISNÍ ZÓNY

vliv na zdraví člověka, vliv na hlukovou zátěž střední, střednědobý

vliv na spotřebu energie, klima, intenzitu provozu marginální

úroveň opatření zpravidla lokální

spravedlivost opatření střední

nežádoucí efekty existují

   Zřizování nízkoemisních zón v ČR je legálně možné; úprava je podobná 
německé, tedy omezení vjezdu vozidel dle kategorie EURO. V ČR není mož-
né kombinovat nízkoemisní zónu se zpoplatněním vjezdu, jako například 
v Itálii. V ČR zatím nebyla realizována žádná nízkoemisní zóna. 

   Hlavní pozitivní dopad nízkoemisních zón je v tom, že z oblasti zájmu 
(zpravidla znečištěného městského centra) odstraní nejvíce znečišťující 
vozidla, čímž dochází ke zlepšení kvality ovzduší v řádu jednotek až desítek 
procent. Míra dopadu nízkoemisní zóny závisí na jejím rozsahu a tomu, na 
jaká vozidla se vztahuje. Obecně platí, že větší rozsah a záběr zóny pove-
dou k lepším výsledkům. K lepším výsledkům vede také omezení výjimek na 
nejnutnější minimum. Například zavedení celoplošné výjimky pro rezidenty 
tak, jak o tom uvažovala Praha, může efekt zřízení nízkoemisní zóny více-
méně anulovat.
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  Nízkoemisní zóny jsou zpravidla kritizovány pro některé doprovodné jevy:

   -  Objíždění NEZ delšími cestami. Tento problém lze minimalizovat 
tím, že NEZ je zřízena v oblasti převážně cílové; případně problém 
vůbec nenastává, existují-li pro většinu tranzitních relací kapacitní 
objízdné trasy s vyššími parametry.

   -  Zrychlená obnova vozového parku. Ta jednak asociálně dopadá 
například na seniory, jednak nakonec eliminuje počáteční pokles 
dopravy. Zde je třeba si uvědomit, že snížení intenzity provozu 
není cílem zřizování nízkoemisních zón. Sociální dopady zřízení NEZ 
je možné řešit individuálně. Na druhou stranu zrychlení obnovy 
vozového parku není výhodné z důvodu zvýšení ekologické zátěže 
o výrobu nových vozidel a likvidaci starých.

   -  Nižší než očekávaný pozitivní dopad. Je velmi pravděpodobné, že 
nižší než očekávaný pozitivní dopad NEZ, reklamovaný v Němec-
ku, je způsoben do jisté míry “podváděním” s emisemi u dieselo-
vých motorů. Logickým krokem pro další řešení NEZ je tedy prav-
děpodobně výhledově úplný zákaz vjezdu vozidel s dieselovými 
motory.

   V Praze bylo zavedení nízkoemisní zóny požadováno plánem snižování 
emisí, jehož platnost ale skončila dříve, než bylo zavedení NEZ legislativně 
možné. Program zlepšování kvality ovzduší z roku 2015 obsahuje požada-
vek na zřízení nízkoemisní zóny do roku 2020. Současná politická repre-
zentace nicméně zřízení NEZ odsouvá na dobu po zprovoznění silničního 
okruhu kolem Prahy, tedy nejdříve na rok 2024. Zřízení NEZ je nicméně 
také jednou z podmínek pro zprovoznění severovýchodní sekce Městského 
okruhu, tudíž bude pro Prahu nakonec zřejmě nevyhnutelné.

ZPOPLATNĚNÍ KOMUNIKACÍ (MÝTO)

vliv na klima vysoký, dlouhodobý

vliv na hlukovou zátěž vysoký, střednědobý

spotřeba energie menší, střednědobý

úroveň opatření lokální nebo regionální

spravedlivost opatření

nežádoucí efekty

menší

nízké

   Zpoplatnění komunikací zpravidla sleduje trochu jiné cíle než snížení ne-
gativních dopadů na životní prostředí. Primárním účelem bývá fi nancování 
dopravní infrastruktury nebo omezení dopravních zácp (kongescí) - v an-
gličtině se proto mýto obvykle nazývá “congestion charge”. Ke snížení zátě-
že životního prostředí zde nicméně dochází díky snížení objemu dopravy. 
Velkou výhodou je možnost stanovit různé poplatky místně, časově, pro 
různé druhy vozidel, rezidenty, zásobování apod. Zejména lze ale stanovit 
různě vysoké poplatky pro různě znečišťující vozidla. Tím vzniká tzv. “emis-
ně citlivé mýto”, jehož realizace může snížit znečištění řádově o desítky 
procent (18). 
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   Prostorově lze zavést buď zpoplatnění konkrétního úseku (mostu, tunelu, 
kapacitní komunikace), nebo zpoplatnění vjezdu do určité oblasti. Aby mělo 
mýto regulační funkci, musí jeho zpoplatnění podporovat střídmé užívá-
ní komunikací. Rezidentům lze například připustit určitý počet vjezdů do 
oblasti zdarma a poplatek účtovat, až když překročí frekvence cest urči-
tou mez. Naopak je zcela nevhodné zavádět “zvýhodnění předplatné” či 
“množstevní slevy”. Výběr mýta by měl být možný více způsoby a komfort-
ní. Je také vhodné nastavit mýto časově tak, aby refl ektovalo dobu sníže-
ných dopravních nároků (noci, víkendy).

   Využití vybraných poplatků hraje rozhodující roli v tom, zda je opatření 
přijato pozitivně. Je žádoucí, aby mýto nebylo pouze “rozpuštěno” v měst-
ských rozpočtech, jeho výnosy by naopak měly být směřovány co nejkon-
krétněji - například na nová vozidla pro veřejnou dopravu či na zkvalitnění 
veřejného prostoru ve zpoplatněné oblasti. 

   Při zavádění mýta se vyskytují pochybnosti, zda se nezhorší doprava na 
komunikacích v okolí zpoplatněné oblasti. Tyto obavy jsou zpravidla liché. 
Převažuje-li v oblasti doprava cílová, dojde k jejímu snížení do té míry, že 
objízdné komunikace tranzitní dopravu bez potíží pojmou, naopak ke zklid-
nění obvykle dochází i na navazující síti (dopravní redukce). V některých 
městech (Lyon) jsou dokonce bez problémů zpoplatňovány přímo kapacitní 
dopravní stavby. Spíše se vyskytne zvýšený tlak na parkování za hranicemi 
zpoplatněné oblasti - to je třeba řešit promyšlenou parkovací politikou (viz 
dále) nebo zkapacitněním P+R. Naopak zavedením mýta klesnou poža-
davky na parkování uvnitř zpoplatněné oblasti, byť ne tolik jako intenzita 
dopravy. 

   Vliv zavedení mýta na dělbu přepravní práce je omezený, nedojde-li sou-
časně k výraznému zkvalitnění alternativ. K tomu ale často dochází samo-
volně, omezení dopravních zácp například přispívá ke zvýšení pravidelnosti 
a rychlosti povrchové veřejné dopravy. Nevýhodou zavádění systému 
zpoplatnění oproti např. nízkoemisní zóně jsou vyšší náklady na realizaci.

   V Praze je zavedení mýta podmínkou pro dostavbu Městského okruhu (dle 
dokumentace EIA). Národní legislativa nicméně zřízení mýta pro osobní 
automobily v současnosti nedovoluje. Je tedy povinností města, aby si tuto 
možnost zajistila formou zákonodárné iniciativy, a to nejpozději do ukonče-
ní územního řízení. Vhodnější než prosté zavedení mýta by ale byla kombi-
nace mýta a nízkoemisní zóny po vzoru Milána.
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PARKOVACÍ POLITIKA

vliv na spotřebu energie, životní prostředí, člověka, 
klima, bezpečnost

menší, 
střednědobý

vliv na zábor plochy nejistý

úroveň opatření regionální, lokální

spravedlivost opatření

nežádoucí efekty

menší

nízké

   Vnímaný nedostatek parkovacích míst, zvlášť v centrech velkých měst, se 
dotýká velkého počtu lidí a je často kontroverzním a emociálně podbarve-
ným tématem ve veřejných diskusích. 

   Příčiny stavu, kdy poptávka po parkování převyšuje nabídku, jsou různé 
a mohou být odstraňovány jen pomocí komplexního balíčku opatření. Aby 
mohlo být dosaženo vysoké míry přijatelnosti navrhovaných opatření, je 
zapotřebí respektovat lokální specifi ka, zvážit různé zájmy dotčených akté-
rů a dojít ke kompromisním řešením. Hlavním nástrojem parkovací politiky je 
správa parkovacích míst s cílem nabídnout omezené množství parkovacích 
míst co nejširší skupině uživatelů a přitom cíleně upřednostňovat jednotlivé 
skupiny uživatelů. Dobré nastavení parkovací politiky přitom rozhodně není 
snadné a musí být řešeno racionálně. 

   Důsledkem vágní či špatně zvolené parkovací politiky bývá přehuštění 
uličního prostoru parkujícími vozidly až k nepoužitelnosti a velké obtíže při 
zásobování, to vše při přetrvávajícím převisu poptávky. Doprovodnými jevy 
špatně nastavené parkovací politiky bývá zbytečné omezování nezbytné 
dopravní obsluhy (zásobování, služby) či nízké využití parkovacích stání 
zřizovaných povinně v rámci výstavby.

   Parkovací politika by měla řešit převis poptávky po parkujících stáních 
a současně jej využívat ke snížení negativních dopadů dopravy na životní 
prostředí a kvalitu života. 

   Samotné přehuštění ulic zaparkovanými auty je přitom faktorem, který vý-
znamně snižuje využitelnost ulic pro pěší či cyklistickou dopravu nebo pro 
nedopravní aktivity.  

  Zásady pro úsporné využití veřejného prostoru při parkování jsou následující:

   -  limitování počtu parkovacích stání ve veřejném prostoru na úroveň 
únosnou pro zajištění dostatečné kvality veřejných prostranství,

   -  důsledné využívání existujících parkovacích stání mimo veřejný 
prostor,

   -  omezení dlouhodobého parkování v oblastech s velkým převisem 
poptávky,

   -  přednostní poskytování parkovacích míst skupinám osob, pro které 
je užívání auta nevyhnutelné (např. invalidé, zásobování podniků, 
carsharing a v nevyhnutelné míře pro rezidenty),

   -  využití regulační funkce převisu poptávky pro snižování ekologické 
zátěže z dopravy, 

   -  cílené vytváření nabídky parkovacích stání v místech s minimálními 
negativními dopady.

47



   Management parkovacích ploch by měl být řešen na celoměstské úrovni 
a měl by být součástí integrované dopravní koncepce. Nástroji parkova-
cí politiky jsou například zřizování placených parkovacích stání v uličním 
prostoru, zřizování parkovišť P+R či stanovení celkového počtu parkovacích 
stání v určité oblasti. 

   Vhodným parametrem pro stanovení ceny v zónách placeného stání je 
zajištění jistého podílu volných stání tak, aby řidič rychle našel parkovací 
místo a omezilo se pojíždění po ulicích při jeho hledání, které v rezidenčních 
ulicích někdy tvoří převažující objem provozu. 

   Ke stávající parkovací politice v Praze, potažmo v ČR, je třeba doplnit 
několik poznámek. 

   Stávající i aktuálně připravovaný systém zón placeného stání nebude 
vlivem svého cenového nastavení plnit regulační funkci zajišťující dostateč-
nou nabídku parkovacích stání. Dojde tak sice k jistému omezení dojížďky 
auty, systém ale nemusí vždy zajistit, že rezidenti parkovací místa najdou. 
Zjednodušeně řečeno, “parkovací komunismus” bude nahrazen “parkova-
cím socialismem”, bez výhledu na dlouhlodobé zlepšení situace s převisem 
parkování.

   Je třeba si uvědomit, že užívání veřejných prostranství nás všechny něco 
stojí. Veřejná prostranství jsou všech obyvatel města, bez ohledu na způ-
sob jejich užívání. Účelový a dlouhodobý zábor či pronájem prostoru má 
být tudíž zpolatněný adekvátní a spravedlivou částkou. Není možné, aby 
restaurace či kavárny platily za zábor veřejného prostranství deseti metrů 
čtverečních desítky tisíc měsíčně a majitelé aut parkující na ulici nic nebo 
několik set korun ročně. Nehledě na to, že z restaurační zahrádky může mít 
užitek kdokoliv, kdo si na zahrádku sedne a něco objedná. Z parkovacího 
stání má užitek pouze majitel auta a pro ostatní se stává spíše bariérou. 

   Poplatek za soukromé využití prostoru má plně uhradit veškeré náklady 
(přímé i nepřímé) na pronájem prostranství a kompenzovat tím ostatním 
jeho zábor a nemožnost využití.

   Stavební předpisy vyžadující zřizování nových parkovacích míst při výstav-
bě zdánlivě plní požadavek rezidentů na nezhoršování převisu poptávky 
po parkování v ulicích tam, kde se tento převis vyskytuje. Velmi často jsou 
ale tyto požadavky přemrštěné a v dlouhodobém měřítku ve svém cíli řešit 
uspokojivě parkování v dané ulici selhávají. Ve vnitřním městě vedou nová 
parkovací stání spíše k přivedení dalších aut, než že by řešila současný 
převis poptávky. Striktní podmínky navíc prakticky znemožňují opětovné 
převedení opouštěných kancelářských prostor v centru zpět na byty, čímž 
komplikují opětovné přistěhování rezidentů do centra. Obyvatel centra je 
pro dopravní systém města menší zátěží než pravidelně dojíždějící obyvatel 
developerských sídlišť. Pro centrální část města je proto žádoucí stavební 
předpisy upravit tak, aby umožňovaly využití existujících budov s nulovým 
počtem parkovacích míst a aby umožňovaly výstavbu nových budov jen 
s naprosto nutným minimem míst. Pro centra měst to zpravidla znamená 
nestanovovat parkovací minima, ale parkovací maxima, případně zastro-
povat celkový počet parkovacích míst v oblasti (na ulicích i v objektech) na 
stávající hodnotě (jako to udělali v Curychu).
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   Volání po rozsáhlejším zřizování P+R na území města má své oprávnění, 
v celoměstském dopravním systému nicméně budou i po svém zřízení slou-
žit velmi malému podílu dopravních vazeb (cca 1%). Cílem P+R ve městě by 
mělo být především omezení divokého parkování v ulicích poblíž doprav-
ních terminálů. Větší dopad má zřizování P+R na stanicích kapacitní veřejné 
dopravy v regionu. 

SHRNUTÍ KAPITOLY O OPATŘENÍ KE SNIŽOVÁNÍ NEGATIVNÍCH VLIVŮ DOPRAVY

   V této kapitole jsme shrnuli všechna zásadní opatření, která mají význam-
ný vliv na fungování dopravy ve městě. U každého opatření jsme popsali 
jejich možnosti, omezení, efektivitu a celkový dopad na městskou mobilitu 
a dostupnost s ohledem na negativní externality. 

   Na základě těchto informací se poté postupuje při rozhodování o použití 
konkrétního opatření tak, abychom co nejefektivněji dosáhli požadovaných 
cílů, které mají zajistit kvalitní fungování městského dopravního systému.

49



ZÁVĚR

5



ZÁVĚR

   Připustíme-li, že by se povedlo výše uvedené, všichni zainteresovaní by 
respektovali všechna pravidla a důvody a došlo by ke schválení SUMP a 
následné realizaci všech opatření, můžeme se těšit na razantní vzestup v 
žebříčcích, které posuzují kvalitu života ve městech. Mohli bychom konkuro-
vat lídrům jakými jsou Vídeň, Kodaň, Amsterodam či New York. 

   Prakticky by to pro Prahu znamenalo čistší vzduch, bezpečnější ulice, méně 
bariér ve veřejném prostoru - jak v tom fyzickém (na ulici), tak v tom vir-
tuálním (politickém). Lidé by byli fyzicky zdatnější a zdravější, protože by 
jezdili více na kole a chodili pěšky. Naše děti by se zase mohly pohybovat 
po městě bez doprovodu, jak jsme na to byli v dětsví zvyklí my sami.

   Ale dost snění, současná realita je o dost černější a pokud s dopravou, a 
obecně i správou města nezačneme něco zásadního dělat, budou brzy 
podmínky pro život v Praze neúnosné.

   Na druhou stranu, pád na dno předznamenává novou a často silnější 
budoucnost. Otázka je, jestli chceme na to dno padnout a pak velmi 
bolestně vstávat. 
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