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UvoD

Uzemni planovdni je rozsdahly obor plny slozitych procesd. Je ze své pod-
staty obsdhlym systémem slozenym z rGznych dil¢ich dokumentaci.

Pro snadnéjsi pochopeni jedné ¢dsti pldnovdani rozvoje Uzemi jsme se
rozhodli sestavit tento krdtky sbornik, ktery se snazi priblizit Sirsi verej-
nosti dvé dulezité dokumentace, které u nds nejsou vyuzivany. Chceme
vysvétlit jejich obecny smysl i jednotlivé pojmy a principy, na nichz tyto
dokumenty stoji.

V tomto sborniku se zamérujeme na Plan udrzitelné méstské mobility

a Dopravni masterpldn. Plan udrzitelné méstské mobility (Sustainable Ur-
ban Mobility Plans - SUMP) povazujeme za stéZejni dokument - vizi toho,
jak mad byt v blizké budoucnosti formovdn systém dopravy v Praze tak,
aby byl dlouhodobé udrzitelny a kvalita Zivota ve mésté neustdle rostla.
Principy popsané v SUMP se pak maji ddle propisovat do dal$ich doku-
mentaci Uzemniho pldnovani. Dopravni masterplan (DMP) je pak zejména
dokumentem popisujicim feseni systému dopravy ve mésté a zobrazujicim
konkrétni dopravni stavby, jejichz vystavba bude napliiovat vizi udrzitel-
né mobility.

Dopravni masterpldn je v Praze ¢dste¢né pokryt dopravni vrstvou dzem-
niho pldnu. Pldn udrzitelné mobility Praha v sou¢asnosti zadala a prdce
na ném budou brzy zahdjeny. Povazujeme za zdsadni, aby byl pldn udrzi-
telné mobility co nejdfive projedndn a schvdlen a aby se vystupy z tohoto
pldnu staly nedilnou soucdsti rozpracovaného Metropolitniho pldnu Prahy,
jakozto zdvazného podkladu pro rozhodovdni o vystavbé na Uzemi hlav-
niho mésta.
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SOUCASNA SITUACE

Na konci roku 2015 stdle plati Uzemni pldn z roku 1999 po nescetné sérii
zmén, Strategicky pldan z roku 2008 (od roku 2013 probihd préce na jeho
aktualizaci) a Zasady uzemniho rozvoje aktualizované roku 2014 .

Uzemni plan z roku 1999 ma byt nahrazen tzv. Metropolitnim Gzemnim
pldnem (MUP). Do projedndni a schvdleni MUP bude platit stavajici UP. Jak
bude novy MUP vypadat, neni jasné, jelikoz stdle nebyla zvetrejnéna jeho
podoba i pfesto, Ze jeho ndvrh je jiz hotov a nyni probihd jeho kontrola

u potizovatele Uzemniho planu (Odbor Uzemniho rozvoje magistratu hl. m.
Prahy).

Zatim tedy nevime, jestli nadvrh MUP obsahuje z naseho pohledu nezbytné
dokumenty - Plan udrzitelné mobility a Dopravni masterpldn; popf. v jaké
podobé je obsahuje. Jiz zvefejnény koncept oddvodnéni nicméné nazna-
¢uje, Zze problematika udrzitelnosti prazské mobility bude v Metropolitnim
uzemnim pldnu feSena jen okrajove, s &imz se rozhodné nelze spokojit.

V SOUCASNOSTI ZASTAVANY ZPUSOB DOPRAVNIHO PLANOVANI

Dopravnimu planovani v Ceské republice v sougasnosti viddnou teorie,
které vychdzi z padesdatych let 20. stoleti. Ani zména politického rezimu

a prechod od centrdiniho totdlniho planovdni k bezbtehé svobodé s mini-
malnim vlivem na Uzemni rozvoj, ani radikdIni obrat v pldnovdni dopravy

v zdpadnich zemich vyrazné nezménil dogmata, kterymi se u nds dopravni
planovani fidi.

Prekazkami, které stoji v cesté k modernimu uvazovdni o rozvoji mésta jsou
(v kratkosti) - obecnd pasivita laické i odborné vetejnosti, ideologickd zkost-
natélost jednotlivych odbornikd a ptiznivé podminky pro rozvijeni bohatych
obchodnich vazeb politicko-podnikatelského kartelu, zjednodusené “ma-
fidnsko-klientelistické prostiedi”. Je to systém, ktery drzi pfi Zivoté penize

z verejnych zakdzek na velké dopravni stavby a slusné zivi na jedné stra-
né velké stavebni firmy a na strané druhé politické strany, které rozhoduji

o zpusobu rozvoje jednotlivych mést!

Diky této situaci jsou stdle realizovdny a podporovdny obfi dopravni stavby,
které problémy s automobilovou dopravou ve méstech spise zhorsuji, pro-
toze dopravu pritahuji. Naklady na kompenzaci negativnich dopadd z mo-
torové dopravy neustdle rostou. Rostou také mandatorni vydaje obecnich
rozpoctd uréené na Udrzbu a provoz dalsich a dalsich dopravnich staveb.
V Praze se blizime k hranici, kdy ndklady na udrzbu silnic a dalSich doprav-
nich staveb budou tak vysoké, Zze mésto samo si na né nevydéld a dojde ke
zhrouceni systému.

Jedinou cestou jak se vyhnout tomuto osudu je dUsledné pldnovdni rozvoje
mésta s dirazem na dlouhodobou udrzitelnost viech zdsahd.
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UVOD DO PROBLEMATIKY DOPRAVNIHO PLANOVANI

Ke spravnému pochopeni problematiky je nutné zminit nékteré terminy a de-
finovat si jejich vyznam. Napfiklad pojem mobilita je totiz Casto pouzivan bez
hlubsi znalosti toho, co znamend, a mluvéi i posluchadi si pak mohou kazdy

predstavovat néco jiného. Je proto dobré pojmy, se kterymi operujeme, zndt.

Cyklus dopravni indukce

Ve vychozi situaci je dopra-
va udrzovdna na jisté drovni
intenzit kapacitnimi hrdly
(“trychtyfi”) jak na okraijich,
tak uvnitt mésta.

Odstranime-li hrdla vystav-
bou komunikaci s nadmérnou
kapacitou, nové indukovand
doprava plosné zahlti mést-
ské ulice.

Snazsi cestovani na vétsi
vzddlenosti podpofi rozris-
tani sidelni kase. Doprava
naroste a neddvno postavené
komunikace se stanou novy-
mi kapacitnimi hrdly. Cyklus
se opakuje a dopravni zatize-
ni mésta je neudrzitelné.

UDRZITELNY ROZVOJ, DOPRAVA

UdrziteInd mobilita vychdzi z paradigmatu udrzitelného rozvoje. Tim se ro-
zumi takovy rozvoj, ktery uspokojuje potfeby sou¢asnych generaci, aniz by
riskoval, ze potfeby ndsledujicich generaci nebudou moci byt uspokojeny.
Dynamika udrzitelnosti mobility i dopravnich systémd je ale zpravidla
rychlejsi: hlavni jevy, které se v soucasnosti v dopravé sleduji (dopravni
indukce a redukce u individudini automobilové dopravy) probihaji v mé&fitku
kratkodobém (b&hem nékolika tydnt az mésicd), plany udrzitelné mobility
se zpravidla obnovuji v né&kolikaletém cyklu. Dlouhodobé ndstroje (Uzemni

5



SméFovdni k udrzitelnosti

Samosprdva si mtze ddt za cil smé-
fovat k vyvdzenému a dlouhodobé
udrzitelnému dopravnimu systému.

Podporou udrzitelné dopravy a ne-
zvySovdanim kapacit komunikaci
zajistit zvyseny podil verejné a bez-
motorové dopravy.

Spole¢né s uzemnim pldnovdanim za-
mérenym na meésto kratkych vzddle-
nosti se pozadavek na kapacitu sité
pro automobilovou dopravu dlouho-
dobé stabilizuje. Dosavadni kapa-
citni hrdla pfestanou byt prekdzkou
a zajisti trvale snesitelnou intenzitu
individudIni automobilové dopravy.

pladnovdni smétuijici k udrzitelné mobilité) pogitaji s horizontem né&kolika desitek
let. Plati tedy, Zze dopad udrzitelnosti ¢i neudrzitelnosti rozhodnuti o dopravé
se zpravidla doziva jesté tataz generace, kterd o nich rozhodovala.

Doprava je prosttedkem k uspokojovdni potfeb, které nemohou byt uspo-
kojeny v misté. Doprava zahrnuje fyzické zmény mista i k tomu pouzivané
ndstroje (cesty, dopravni prosttedky, energetické zdroje, pracovni silu).

DOSTUPNOST, MOBILITA, DOSAZITELNOST

Nakolik mnoho je potfeba dopravovat se, zdvisi na dostupnosti. Dostupnost
definuje kvantitu a kvalitu moznych aktivit. Definuje ji blizkost k moznym ci-
lGm cest, jejich hustota a site rediné pouzitelnych dopravnich prostiedku.

Dostupnost je velié¢ina, na kterou se v “tradiénim” dopravnim planovani
berou ohledy jen minimdlné. Pfitom prdveé zvysovdani dostupnosti je ¢as-
to mozné s vyrazné mensimi néklady, nez zvy$ovdni pohyblivosti (tedy
moznosti dosdhnout velkych vzddlenosti v kratkych ¢asech — a nutné i ve



velkych dopravnich objemech). Mobilita, oznaéovand nékdy jako premis-
titelnost - je ve své zdkladni podobé préavé pouze schopnost premistovat
se k aktivitdm mimo misto (pozn.: existuje také naptiklad spolegenska
mobilita). Mobilita se chdpe bud jako individudlni schopnost dosahovat cild
(diferencovand moznostmi jednotlivce), nebo jako jistd sttedni schopnost
populace pfemistovat se.

Mnoho lidi chdpe mobilitu praveé jen jako schopnost nabidnout moznost
pohybu na vétsi vzddlenost, jejimz méfitelnym vystupem je pak objem
vykonané dopravni nebo prepravni prace za den/rok, neboli dopravni vy-
kon (n&kdy prepravni préce). V kontextu udrzitelné mobility je ale termin
“mobilita” chapan vzdy jako spoleény produkt pohyblivosti a dostupnosti,
nazyvany také dosazitelnost.

Je tteba poznamenat, ze mobilita (pohyblivost) a dostupnost jdou &asto
proti sobé&. Je prokdzdno (1), Ze dopravni systém postaveny na individudlini
automobilové dopravé (IAD) skute¢nou dosazitelnost obecné& citeln& snizu-
je. Nejvyssi dosazitelnost je ve méstech uprednostriujicich pési, cyklistickou
a vefejnou dopravu. ZvySovdni pohyblivosti dlouhodobé& omezuje dostup-
nost cild: vytvari bariéry pro kratsi cesty, rozptyluje cile a koncentruje je

v obtiznéji dostupnych lokalitdch.
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USPOKOJOVANI POTREB MOBILITY

Je zajimavé, Ze pocet cest, které ¢lovék denné v priméru vykond, se dlou-

hodobé& (napt. v poslednich 50 letech) neméni a nemé&ni se ani &as, ktery na
nich stravi. Jediné, co vyrazné roste, je prekondvand vzddlenost a rychlost

pouzitych dopravnich prostfedkd (2). Lep$i komunikace tedy lidem dlouho-
dobé neumoznuji travit na cestach kratsi dobu, ale spiSe cestovat na vétsi
vzddlenosti, s vétsimi ndklady a s vétsimi negativnimi dopady na okoli.

V tomto sborniku je termin ,mobilita” pouzivan disledné ve smyslu ,dosa-
Zitelnosti.” Pro mobilitu v uz$im slova smyslu (tedy bez vlivu dostupnosti)
budou pouzivdny terminy premistitelnost a pohyblivost.

Uspokojeni potieb mobility sou¢asnych generaci bez omezeni potieb
mobility budoucich generaci se oznacuje jako udrzitelna mobilita. Udr-
zitelnost dopravniho systému se nékdy chdpe ekonomicky: tedy vytvorit
takovy dopravni systém, ktery nepovede k nadmérnému cerpdni verejnych
rozpoé&tt (naptiklad ndroky na daléi rozvoj &i udrzbu). To md svdj vyznam,
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Stavba méstskych dalnic generuje vy-
stavbu ndkupnich center, podporuje
sidelni kasi a vybydlovani centra

gstskych ddlnic a okruha

centra na periferii

Spatné |:)Ic':n fiovdni centra

Extenzivni rozvoj be:

zivotniho prostiedi

a podzemnich parkovist v centru

Zacpy a dopravni kolapsy ve mésté,
znamenaiji Spatné tzemni planovani
a spravu meésta.

tk;';ch vzddlenosti

VH:) a bezmotoru

né ;.chytré planovani
na élostupnost

Iné financovani

ialni interakce



protoze dopravni investice a provozni ndklady tvori neziidka desitky pro-
cent verejnych rozpoc¢td mést.

Pohled na udrzitelnost dopravniho systému muze byt ale i $irsi, at uz jde
o zapoc&teni externalit (viz ddle), kvalitu Zivota nebo tteba i vliv dopravy na
klimatickou zménu.

Mobilita se chape jako velmi pozitivni, atraktivni hodnota. Dopravni

a ekonomicky vykon jsou ¢asto povazovdny za vzdjemné pevné provdza-
né. Toto spojeni ekonomického a dopravniho vykonu jiz nicmméné bylo rozbi-
to ve méstech s vysokym ekonomickym vykonem a dopravni politikou zamére-
nou na nezvysovdni intenzity IAD jako je Londyn, New York nebo Videri.

Zejména v politickém diskursu se mobilita zpravidla chape jen jako pohy-
blivost, bez uvazeni dostupnosti. Politickd snaha o jednostranné zvysovdni
pohyblivosti napfiklad podporou automobilové dopravy tak mize vést

k negativnim dopadlm na udrzitelnost mobility a dokonce i na samotnou
dosazitelnost cild cest - prinejmensim pro méné pohyblivé skupiny obyvatel.

AKTIVITY, POTREBY A CESTY
Lidské potteby a aktivity jsou vzdjemné v urcitém vztahu:

- Existuji obecné lidské potteby: rekreace, stravovadni, komunikace,
uzndni — ty mohou byt naplnény rdznymi zpUsoby.

- Naplriovani potieb se realizuje konkrétnimi aktivitami: prdce, nd-
kupy, vzdéldvdni, sport — tyto aktivity pak mohou byt realizovany
v réznych mistech.

- Cesta pak smétuje k dosazeni mista kondni ur¢ité aktivity. Pfitom
v fadé pripady existuje nabidka konkurenénich cild, kde je mozné
aktivitu vykondvat — jeji Site zdvisi na dostupnosti.

To, jakym dopravnim prostiedkem se vykonavé cesta (autem, viakem, p&s-
ky, na kole apod.) a jok daleko (zda pujde o stovky metrl &i desitky kilomet-
r1), zavisi predeviim na tom, jaka je dostupnost cilii pro jednotlivé doprav-
ni prostfedky. Jen mensgina lidi (3) md silnou osobni preferenci dopravniho
prostiedku a nevyuzila by alternativy, pokud by byly vyrazné vyhodnéjsi.
Vétsina lidi se pragmaticky pfizpUsobi nabizenym moznostem.

Coz neznamend, ze se na lidi se silnou preferenci dopravniho prostfedku
nemdme ohlizet. Lidé, ktefi néjaky dopravni prostfedek preferuji, nemohou
byt zbaveni moznosti pouzivat jej. Je-li ale masové pouzivani daného do-
pravniho prostfedku — zejména v uréitych zatizenych lokalitach - v rozporu
s pozadavky na udrzitelnou mobilitu, zhorsuje-li vyrazné Zivotni prostredi,
zpusobuje-li ohrozeni zdravi ¢i nebezpedi, je pochopitelné, ze musi byt uzi-
vani takového dopravniho prostfedku v nezbytné mite omezeno.



MODAL SHARE

Modal share (nebo také modal split) je podil urgitého druhu dopravniho
prostfedku na celkové dopravni prdci nebo na vykonanych cestdch. Je
potieba rozlisSovat nékolik parametrd:

- Podil na dopravnim vykonu nebo na vykonanych cestéach

- Sledovani podilu jednotlivych druhd dopravy na dopravnim vyko-
nu preferuje prostredky, jez vykondvaiji delsi cesty; zndme-li ale
stredni délku vykonanych cest, mUzeme podil prepocitat. Sleduje-
me-li dopravni chovdni, pak je tteba hodnotit podil na cestach.

- Sledované cesty mohou byt bud'viechny, nebo jen vybrané

- Obvykle se voli cesty do $koly a zamé&stndni (ty tvori asi 2/3 cest).

- Podil sledovany na viech cestdch v uréitém tzemi, nebo jen
u jeho obyvatel. Provddi-li se vypocet modal share dotazovanim,
jde zpravidla o obyvatele uréitého regionu. Zvlést u méstskych
aglomeraci s velkou dojizdkou to mUze znamenat velky rozdil -
naptiklad v Mnichové ¢ini tyto rozdily az 10 %. Modal share Ize
sledovat také na hranici Uzemf - Ize napfiklad posuzovat podil IAD
a vefejnd hromadnd doprava (VHD) pravé pfi dojizdce pres hranici
meésta.

Externality jsou ndklady dopadaijici na toho kdo se nedopravuje

L $ilim z toho hluku
Nemohu prejit Zaplatila jsem3500,- na blanku

Nemohu vétrat aco z toho mém?!

A &

Emise a Hluk Fragmentace krajiny

1}

Zdbor prostoru, ktery by slo pouzit jinak

Parkovisté pro osobni auta regis-
trovand v Praze by zabralo prostor
celé prazské pamdtkové rezervace

Verejné sluzby spojené s automobilovou dopravou

IZS zasahujici u dopravnich nehod
é ) T ‘r
a a a

Dopravni policie Hasici Zachranati

—
—
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Nékteré externality omezite...
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..nékteré externality pouze presunete...
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_n&které odardte... ...a nékteré prosté omezit nelze.

Bohuzel, auta, ktera by mohla parkovat &ty¥i na
vasem vyhrazeném stani, jedté& nevyrabime.

EFEKTIVNIi DOPRAVNI SYSTEM

Za efektivni mlzeme povazovat takovy dopravni systém, ktery umoziiuje
lidem uspokojit své potfeby za nejmensich spoleéenskych nakladut.

Pro posouzeni efektivity dopravniho systému je nezbytné zahrnout viech-
ny osoby, které se dopravuji nebo jsou dopravou ovlivnéné, a ddle veskeré
spoledenské a externi ndklady s dopravou spojené (souhrnné nazyvané
externality).

Musime se ptat, jak funguje tento systém pro osoby, které jsou v samo-
statném vyuzivani dopravniho systému né&jak omezeny: invalidé, lidé

s omezenou pohyblivosti, déti (mensi vyska, zkusenosti, schopnosti), lidé ze
sociding slabsich vrstev (pro které tteba nemusi byt Unosné viastnit auto &i
predplatné na verejnou dopravu), lidé, kteti nemaji ptedpoklady se samo-
statné prepravovat. Efektivni dopravni systém nemuze byt nékterym témto
skupindm uzavreny.

Druhym vlivem na efektivitu jsou jeho dopady na osoby, které se pfimo
nedopravuiji, ale jsou dopravou (zpravidla negativné) ovlivnény. Maze jit

o lidi vyuzivajici nedopravni funkce prostoru vyuzivaného také dopravou
(d&ti hrajici si na ulici, povidaijici si lidé apod.) nebo o lidi ovlivn&né externimi
dopady dopravy (emisemi, hlukem, prostorovym zd&borem).

Efektivitu je také tfeba posuzovat s ohledem na Urover nabizené dosazi-
telnosti, nikoliv na Urovert nabizené pohyblivosti. MéFitkem efektivity tak
nemuze byt schopnost realizovat uréity dopravni vykon, ale spise schop-
nost realizovat uréity poéet cest v izemi.

"



EXTERNALITY

Externality jsou pfinosy nebo ndklady, které p¥i ekonomické aktivité vzni-
kaji dalSim subjektim a nejsou jim kompenzovdny.

Ukdazkovy vycet pro individudini automobilovou dopravu je velmi dlouhy:
dopravni nehody (pfimé ekonomické ndasledky, zdravotni nasledky, policie,
zdravotni sluzba, hasigi, likvidace ekologickych dopadt atd.), hluk, zne-
¢isténi ovzdusi, ndklady vyvolané klimatickymi zménami, vliv na pfirodu
a krajinu (fragmentace krajiny - vliv na populace zivogichd, riziko $iteni
invaznich druht rostlin podél silnice), ndklady vzniklé dfive nebo nasledné
(v;'/robo automobild, ekologickd likvidace), snizeni atraktivity uzemi, doda-
teé¢né naklady v méstském prostredi atd.

Pdvodcem externalit pfitom muaze byt jak fidi¢, tak vyrobce vozidla, do-
davatel pohonnych hmot (dopady ¢asto mimo Uzemi zemé&) nebo dokon-
ce i dopravni projektant &i politik, jejichz rozhodnuti vytvori neadekvatni
dopravni nabidku. Je obtizné vydcislit objektivné vysi externalit, metoda
vy&isleni je totiz zpravidla dand hodnotovym systémem hodnotitele. Radu
negativnich - ale i pozitivnich - externalit jde navic jen velmi obtizné vy-
cislit cisté v ekonomickych kategoriich.

Internalizace negativnich externalit
Soucasny stav

Je to fér, kdyz se externality kompenzuiji - odstranovdni negativnich dopadd do-
pravy predchdzenim jejich vzniku & kompenzaci jiz existujicich.

Tramvaj stoji v zacpéch!
. Nemuzu bezpeé&né na kole!

Nemam Fidiéak,
nikam se nedostanu!

§ '
Huré, dopravujeme se!  gockou nejezdim! Mém ostmal

Trpim hlukem!

‘t‘ A & T ’,,’ ,
L =|

Nevyvdzend dopravni politika

Zména dopravni politky

dopravni masterpldn

ekologické dané

myto

udrzitelnd mobilita MHD je rychla a spolehliva.

Koneéné dojedu MHD viude. Na kole se citim bezpeéné,
B - tak jezdim!

Auta tu ted mif hlugi. :

Autem jezdim méné, .

mam to ted'bliz. Do centra jezdim uz

jen MHD!
Cisty vzduch!

Kdyz chci do mésta,

e G aamm

Vyvdazend dopravni politika
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Proces zacélenéni skuteénych nakladu (,,zneéistovatel plutl'”) se nazyva in-
ternalizace. V CR internalizace externdlit pro IAD neexistuje. Zdejsi dotaén,
darovd a poplatkovd politika (dotace na vystavbu silnic, spottebni dar, sil-
ni¢ni dar, ddlni¢ni zndmky) se s externalitami zcela miji. Domdci dané a po-
platky vznikly za jinym U¢elem a nejsou uréené na kompenzaci externalit.

Externality mohou byt i pozitivni.

Externality v ekonomice

Samotnou skuteénost, Ze je doprava souéasti ekonomického systému

(a ptinasi naptiklad pracovni prilezitosti), nelze povazovat za pozitivni
externalitu. Lidé jsou nuceni oddalovanim cild za dopravu platit vice, nez
by si prdli. Kdyby za dopravu platili méné, usetrené penize by dali na lepsi
uspokojovdni svych potteb. Cilem dopravy je predevsim preprava lidi a zbo-
zi. Je pravda, ze doprava je jednim ze ¢tyt hlavnich sektord ekonomiky
(ostatni jsou domdcnosti; tézba a zpracovdni; sluzby a ostatni primysl), coz
nelze podcerovat, ekonomicky vykon dopravniho sektoru je ale vzdy tieba
pomeérovat vzhledem k negativnim externalitdm, které zpravidla nejsou
kompenzovdny.

EKOLOGICKA STOPA

Cast externalit se transformuje do tzv. ekologické stopy, kterd je méfitkem
lidského ndroku na zemsky ekosystém (mé&reno v tzv. globdlnich hektarech
na osobu). V zédsadé se jednd o negativni externality dopadajici na Zivotni
prostiredi pfepoctené na jednotlivce v zdvislosti na tom, jakym zpdsobem

a jak daleko se dopravuije.

Pri s¢itdni vedlejsich ndkladd bychom neméli zapomenout na zdroje spotfebované pri vyrobé a likvidaci vozidel...

1500 Kg

y‘c\‘o .
m § f Vykup kovu

15Kg

...a stejné tak je tfeba za externality povazovat i dopady tézby a prepravy paliv...

it

SN TN
vl i
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UPLNA RYCHLOST

Pfipoéteme-li k ¢asu straveném dopravou éas straveny vydélavanim na
dopravu (naptiklad na koupi auta) a prevedeme to na rychlost, dostava-
me takzvanou Gplnou rychlost (poprvé uvazovanou v eseji lvana lllicha
Energy and Equity z roku 1973 (4)). Pro skupinu svétovych mést byla vypo-
¢tena stfedni Uplnd rychlost cesty autem, kterd se pohybuje mezi 3 a 20
km/h. Ve vyspélych &astech svéta je to vice nez 10 km/h, protoze auta jsou
zde relativné dostupnéjsi nez v zemich tretiho svéta. Ani tak se ale nejednd
o zvl&st osInivou hodnotu, zvldét ve srovndni s jizdnim kolem (5).

DOPRAVNI INDUKCE A REDUKCE

Pokud zené poridite novou skfif, brzy ji zapIni novym oble¢enim. Pokud md
turista na vylet 301 batoh, pfi baleni ho zcela zaplni, pokud md na stejny
vylet 701 batoh, zaplIni ho taky. Ddmy a turisté prominou, ale moznd védm
tyto ptiklady pomudzou pochopit, Ze podobnd pfimd uméra plati i mezi
mnozstvim dopravni infrastruktury a objemem dopravy, ktery ji ndsledné
zaplni.

Dopravni indukce

Dopravni indukce je jev v dopravé, kdy nabidka
nové kapacity spojeni (naptiklad zprovoznéni
nové ddlinice, sité cyklostezek, pési zony, auto-
busové nebo zelezni¢ni linky, mostu atd.) vyvold
nardst poptdvky po ni. Provoz, ktery se na nové
komunikaci objevi, je nejen doprava presméro-
vand, kterd na tuto novou trasu prechdzi z jiné
trasy, jiného druhu dopravy nebo jiné denni
doby, ale také doprava indukovand (vyvoland),
kterd se dfive neuskutecriovala vibec a byla
vyvoldna vylepsenymi podminkami pro tento
druh dopravy. Dopravni indukce se tykd viech
druht dopravy.

Dopravni redukce

Dopravni redukce je opakem indukce kdy omezeni nebo ne-
poskytnuti dopravni kapacity vyvold pokles poptdvky po ni.
Naplnénim kapacity komunikace dojde k pfesunu k jinym
formdm dopravy nebo dokonce k neuskuteé¢néni se presunu.

Dopravni redukei i indukci Ize efektivné vyuzit v praktickém
dopravnim pldnovani.
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Predpoklddd se, ze objem dopravy ovliviiuje novd zdstavba, stéhovani oby-
vatel ven z mésta a jiné jevy. To je pravda jen do té miry, pokud md komu-
nika&ni sit znaénou kapacitni rezervu ve véech svych ¢dstech. Jinak (a to
“jinak” znamend pro automobilovou dopravu prakticky ve viech méstech
a jejich okoli) objem dopravy reguluje stavajici kapacita komunikaci - ze-
jména kapacitni hrdla. Zdroven plati, ze vztah uzemniho rozvoje a dopra-
vy je vzdjemny - kdy? silnice maji (zbyte&nou, pozdé&ji kontraproduktivni)
kapacitni rezervu, cile cest se pfresunou ddl od domova vétsi mase lidi.

Intenzitu provozu nezvysuje to, Ze by lidé jezdili Castéji, ale to, Ze se pre-

pravuji na vétsi vzddlenosti. Zvysi-li se stfedni délka denni cesty na dvojnd-
sobek, znamend to dvojndsobny objem dopravy na komunikaéni siti.

Indukovand doprava a koeficienty pruznosti

Doprava na nové komunikaci se tak déli na presmérovanou a indukovanou.
Kromé toho, ze vystavba nové komunikace sem presméruje stdvajici dopra-
vu odjinud, zvysi se dopravni zdtéz také o cesty, které nebyly dfive vibec
vykondvdny (nebo nebyly vykondvdny v takové délce). To samé se d&je i po
zkapacitnéni (pridani pruhu) stavajici komunikace. Jev dopravni indukce
byl zjistén empiricky z desitek studii v USA i v Evropé.

Ciseln& se indukce vyjadfuje pomoci tzv. koeficientt pruznosti, definuji-
cich, nakolik zména kapacity, jizdni doby nebo uzivatelskych ndkladd na
prepravu povede ke zméndm intenzity dopravy. Tyto koeficienty se v USA
standardné pouzivaiji k vypoctim odhadované intenzity na nové vybudo-
vanych komunikacich.

Z empirickych vyzkumu vyplyvd, ze 60 - 90 % pfidané kapacity se zaplni
do péti let. Zkrdceni jizdni doby 0 20 % povede ke zvyseni intenzity dopra-
vy 0 10 % kratkodobé a 20 % dlouhodobé. Podobny efekt bude mit snizeni
nékladd uzivatele na vykondni cesty (viz tab. 1).

Zvyseni rychlosti a plynulosti dopravy tedy vede nakonec ke zvyseni pohy-
blivosti a nikoliv k Uspordm ¢asu. Primérnd doba strdvend cestovdnim se
tedy dlouhodobé neméni.

Dochazi ke vzniku ,zbyte¢né” mobility, tzv. hypermobility. Lidé se dostdavaji
do situace, kdy nejen travi na cestdch stejny ¢as jako drive, ale také musi
vénovat navic dalsi desitky minut pracovni doby denné, aby vydélali peni-
ze na provoz auta ¢i na jizdenky, které je stdle delsi cesty nuti vykonat. Je
to i jeden z ddvodu, pro¢ se zivotni Uroven obyvatelstva nezvysuje tmérné
s ristem produktivity prace. Spolu s technickym pokrokem se totiz zvy3uje
podil ndkladd domdcnosti na zajisténi dostate¢né mobility.

Dopad na intenzitu Koeficient pro Koeficient pro Koeficient pro naklady
dopravy kapacitu ¢as uzivatele

Kratkodoby 0,5 -0,5 -0,8

Dlouhodoby (5 let) 0,6-0,8 -10 -10

Dlouhodoby — mésto (5 let) 09

Tabulka 1: Koeficienty pruznosti pro odhad dopadu dopravni indukce.
Zdroj: Kurfarst, Rizeni poptavky po dopravé, s. 15-16.
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Dopady indukce

Indukéni potencidl maji véechny druhy dopravy (tedy i vefejnd nebo bez-
motorovd), &eho? Ize také vyuzivat. Dopravni indukce md také viastni
dlouhodobou pozitivni vazbu - vytvoreni komunikace na ni navdze dalsi
cile. Klasickou ukdzkou je komeréni vystavba vdzand na obchvaty. Vlivem
pokracujici suburbanizace se objizdné komunikace ¢asem stavaji komuni-
kacemi vnitinimi, ztrdceji svij pdvodni Ucel, doprava houstne a vznikd za-
minka k budovdni dalgich (ptiklady najdeme v fad& mést, napt. v Uvalech,
Usti nad Orlici, Mikulové i jinde).

Kde je stavaijici kapacita sité komunikaci kazdodenné naplnéna, dochdzi

k efektu saturace. Dopravni kongesce (zdcpy) maji samoregulaéni efekt

— neumoznuji vykonat v siti vice cest (nebo deldi cesty). Cesty nad ramec
kapacity komunikaéni sité se realizuji jinym zpUsobem (v trznim prosttedi
by se pak saturace komunikace promitla do zvyseni ceny za jeji pouziti

v ¢asovém obdobi, kdy je komunikace pretizena). V saturovaném systému
prakticky nema smysl stavét novou dopravni kapacitu: rychle se zaplni
opét az do stavu kongesce (vyjimkou jsou jen “zbytkové” lokality s velkou
kapacitou, na které navazuji méné kapacitni komunikace a nemohou se
tudiz zaplnit). V méné saturovaném systému dojde po zvyseni kapacity
nejprve k uvolnéni, dlouhodobé ale nova kapacita prilaka tolik dopravy, ze
se zahlti také navazné komunikace - Uzkd hrdla se presunou jinam. V pfipa-
dé, ze novd komunikace méla chrdnit obytnou oblast, mUze dojit k saturaci,
pri které se zaplni jak objizdnd komunikace, tak komunikace pavodni, kterou
méla novd kapacita chrdnit. To je nazyvdno sitovym efektem.

Nékdy nedojde k opé&tovnému naplnéni odlehé¢ené komunikace i v rdmci
saturované oblasti. Stane se tak v pfipadé, ze zména konfigurace komuni-
kaéni sité presune kapacitni hrdla tak, ze se komunikace technicky naplnit
nemuze.

Priklady dopravni indukce v Praze

V Praze se jev dopravni indukce projevil v neddvné minulosti na dvou zvldst
zfetelnych prikladech. Prvnim bylo v roce 2004 dokonéeni jihozdpadni

na Smichov z jihu v prabéhu nékolika let na dvojndsobek. | pres zvyseni
celkové intenzity nakonec intenzita provozu na Nddrazni zstala na inten-
zit pred zprovoznénim Dobtisské; predevsim proto, Ze intenzita na ni je nyni
ddna kapacitnimi hrdly Smichovského okruhu a Lihovaru.

tDruhym ptikladem bylo zprovoznéni jizni sekce Prazského okruhu v roce
2010, kdy pfechod kamiont z Jizni spojky ved! k ndslednému ndrustu
intenzity IAD na Barrandovském mosté o 40 OO0 novych osobnich aut
denné, kterd tam predtim nejezdila.

Intenzity dopravy na Smichové i na Barrandovském mosté dlouhd Iéta
stagnovaly a teprve otevieni zminénych dopravnich staveb umoznilo jejich
skokoveé zvyseni. Lidé prestali na trase o¢ekdvat problémy s prdjezdnosti

a ve zvysené mite zacali jezdit do cilG na druhy breh feky.
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V sou&asnosti asi nejzhavéjsim prikladem (byt doposud nepodpofenym tvr-
dymi daty) je aktudiné probihaijici ndrdst intenzity automobilového provozu
po zprovoznéni tunelu Blanka. Na fadé mist Prahy 7 nebo historického cen-

tra se provoz docasné snizil, nyni se ale zac¢ind opét zvysovat, jak naznacuji
naptiklad zprdvy o znovu se zapliiujici Argentinské.

Dopravni redukce

Zd4vislost kapacity a intenzity dopravy funguje samoztejmé i opaéné. Du-
sledkem snizeni kapacity je snizend intenzita, tento jev se nazyvd dopravni
redukce.

Pruznost v oblasti ceny vyuzivaji napriklad systémy myta instalované s cilem
regulovat objem dopravy — po svém zavedeni obecné snizily objem dopravy
v fadu 20 % — 30 %. Prodlouzeni jizdnich dob md podobné dopady.

V saturované oblasti je zajimavym dopadem redukce jiz diive zminény sito-
vy efekt: kromé &dsti cest cilovych v omezené oblasti ¢asto ubudou i dalsi
cesty v okoli dané oblasti - to je ddno vzdjemnou provézanosti cest (napt.
nejedete-li do prace autem, nevykondte jim ani cesty navazuijici). Casté
obavy z preliti dopravy z regulované oblasti do sousednich ¢tvrti jsou tak
liché (6). Ptikladem mohou byt modelové intenzity po ptipadném uzavreni
obou prazskych ndbrezi na Praze 1, kdy toto uzavieni ma potencidl zklidnit
i fadu dalsich ulic v centru.

Cesty do cilové oblasti je oviem z vétsi ¢dasti nutné vykondvat i naddle.
Omezovani kapacity pro IAD proto nemuze byt provadéno bez ndhrady.
Ndhradou byvé v podminkach CR nejéastéiji vefejnd doprava, kterd je Eas-
to pro dany Ucel jiz k dispozici v dostatec¢né kapacité, nebo Ize jeji kapacitu
zvysit. Omezeni prostorové ndroé¢né automobilové dopravy v centrech
mést md navic samo o sobé pozitivni dopady na plynulost a rychlost verej-
né dopravy, a tudiz podminky pro alternativni druhy dopravy automaticky
zlepsuje. Vzhledem ke zna¢nému nepoméru prostorového zdboru automo-
bilové dopravy vici ostatnim druhidim se kapacitni rezervy v alternativnich
druzich dopravy najdou zpravidla za mensich vefejnych ndkladd, nez které
vyplyvaji napftiklad ze zachovdni nezddouci rovné emisi z |IAD.

Presto je vhodné doprovdzet omezeni kapacity pro IAD také sadou opatre-
ni, které pfimo zlepsuji podminky jinym druhdm dopravy. Redukce dopravni
kapacity znamend snizeni poc¢tu pruhd &i intenzity provozu, coz soubéz-
né zlepseni podminek pro verejnou, pési a cyklistickou dopravu vyrazné
usnadnuje.

Dopravni redukce je také do jisté miry sebenaplriiujicim se proroctvim. Do-
chazi k ni vice tam, kde je omezeni intenzity dopravy chdpdno jako zddou-
ci. Programy dopravni redukce jsou odsouzeny k nezdaru, jsou-li povazova-
ny za samoucelné omezovdni svobody motoristd (7).
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Pr¥ipady dopravni redukce v Praze

Za priklady dopravni redukce Ize povazovat stav dopravy v prabéhu dlouho-
dobych dopravnich omezeni v centru - tykd se to Smetanova ndbfezi, uza-
vieného dlouhodobé po povodnich v roce 2002, i jeho rekonstrukce v roce
2014. Rekonstrukce chodnikd Nuselského mostu probihajici od roku 2015 pak
snizila kapacitu magistrdaly na dva pruhy v obou smérech sou¢asné s rekon-
strukci soubézné Bélehradskeé ulice, nedoslo viak k dopravnimu kolapsu,
ktery by bez snizeni po&tu cest v t&chto relacich hrozil (vice zde).

U takto dlouhodobych uzavirek, trvajicich v fadu nékolika mésicud, pfitom
nelze snizeni intenzity vysvétlit tzv. “odloZzenou spotifebou”, tedy tim, Ze by
byla ¢dst cest odkldddna na dobu, kdy dopravni omezeni skonéi.

V historickém centru se dlouhodobé snizuje objem automobilové dopravy

(od roku 2001 cca 0 15%), coz je ddno fadou mensich Uprav, zejména zne-
prajezdnénim Spdlené, Vodi¢kovy a JindFisské ulice.

Indukce a dopravni modelovani

Dopravni modely jsou obvyklym ndstrojem predvidajicim zmény doprav-
nich intenzit po otevreni nové dopravni stavby. Modely, které dopravni
indukci u staveb pro IAD prehlizeji, pfitom vétsinou precenuji pfinosy stavby
na zivotni prostfedi a predpoklddaji na nové komunikaci nizsi vyhledovou
dopravni z&téz (8). Prehlizeni dopravni indukce pak vede ke $patné volbé
ndstrojd pro snizovdni dopadd dopravy na zivotni prostredi.

Dopravni modely zpracovdvané v Praze (obvykle na padé TSK) jsou zpravi-
dla realizovdny s tzv. “pevnymi maticemi prepravnich vztahd.” Nepredpo-
kladaji tedy presuny mezi jednotlivymi druhy dopravy ¢i zmény délky cesty
v dusledku dopravni indukce a redukce, ani sitovy efekt. Tyto prvky jsou do
nékterych modelt vkladany jako dodate¢né podminky s predem nastave-
nym dopadem, ktery tedy neni vypocten, ale je vynucen.

Neékteré dopravni modely prezentované v minulosti tak trpély témito kon-
krétnimi nedostatky:

1. Dopravni modely predchdzejici zprovoznéni jizni sekce Prazského okruhu
v roce 2010 nepocitaly s dopravni indukci a podhodnotily proto provoz
na Barrandovském mosté o cca 40 tisic vozidel denné.

2. Vysledky studie EIA pro severovychodni sekci Méstského okruhu byly
zdsadné ovlivnény neduslednym pristupem k dopravnimu modelovani
(popsdno blize zde (9)). Pouzité dopravni modely nepogitaly s dopravni
indukei ani se samoregulaé¢nim efektem kongesci, a dokonce ani s limitni
kapacitou stdavajicich komunikaci, na které byla “namodelovana” tech-
nicky nerealizovatelnd intenzita dopravy.

3. Dopravni modely zklidnéni centra z let 2010 - 2013 nepocitaly s doprav-

ni redukci ani sitovym efektem a zatézuji tak nadmérné objizdné trasy,
¢imz podnécuji odpor sousedicich méstskych ¢dsti proti zklidnéni centra.
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Je paradoxni, ze v situacich, kdy zapocteni dopravni indukce pfispivd

k ekonomickému oddvodnéni stavby, se s timto jevem zpravidla pocitd
(naptiklad u staveb pro zeleznici). Naopak zaglen&ni dopravni indukce neni
obvyklé u analyz staveb pro |AD, protoze zde zpravidla oddvodnéni zdme-
rd spis snizuje.

SHRNUTI CASTI O DOPRAVNIM PLANOVANI

Kvili absenci zdjmu odborné i laické verejnosti o problematiku dopravni-
ho pldnovdni nedochazi k hleddni optimalnich variant feseni dopravniho
systému. Naopak, realita je pomoci vypoéetnich modelli zamérné ohy-
bana tak, aby vysledek vyhovoval politickému zaddni (v tomto ptipadé
“odbornd” podpora pro vystavbu obtich dopravnich staveb). Nedochazi ke
zpétnému vyhodnocovdni dopadt nové dopravni stavby na cely systém,
nehodnoti se pfesnost pouzitého zpusobu predikce dopravniho chovani

a neprobihd oteviend odborna diskuse o celkovém zpudsobu planovani
dopravy.

Otevreni velkych dopravnich staveb nabizejicich novou kapacitu vede

k nékolika efektum - kromé Zzddouciho pfesmérovdni dopravy z nevhod-
nych komunikaci nastdvd také dopravni indukce, tedy vznik novych cest
diky kapacitnéjsi nabidce. Opakem indukce je dopravni redukce, kterd
vlivem snizeni kapacity vede k odleh&eni dopravy i na objizdnych komuni-
kacich.

Je nezbytné zahdgjit odbornou debatu nad zplsobem pouzivani doprav-
nich modell - volba konkrétniho modelu musi byt zdivodnéna a cely
proces musi byt vefejné kontrolovatelny. Nové dopravni modely musi
zahrnovat veskeré Uvahy posuzujici dopady dopravni indukce a redukce na
dopravni chovdni, véetné sitovych efektu, které zdsadné ovlivriuji dopravni
chovadni ve zcela saturovaném sirsim centru Prahy. Jediné tak se mUzeme
maximdlné ptiblizit realité budouciho dopravniho chovani (@ na tomto za-
kladé ¢init kvalitni rozhodnuti) a ne si realitu ptizpGsobovat pfedem danym
rozhodnutim.

Nezohlednuji-li dopravni modely dostatecné veskeré doprovodné jevy, jsou
bezcenné. Dlsledky zprovoznéni konkrétni stavby pak namisto modelu za

desetitisice korun éasto daleko Iépe predikuje kvalifikovany odhad.

Mésto a Zivot v ném se nemad prizpusobovat doprave, ale doprava se mad
prizpUsobovat Zivotu ve mésté a viem ucastnikim ho zpfijemriovat.
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UDRZITELNE DOPRAVNiI PLANOVANI




UDRZITELNE DOPRAVNI PLANOVANI

UdrziteIné dopravni pldnovdni mdé dvé zdkladni Urovné. Prvni je strategic-
ky koncepéni Urover - v nasem piipadé Plan udrzitelné méstské mobility
(SUMP). Druhou je pak provadéni konkrétnich opatfeni - v nadem ptipadé

Dopravni masterplan (DMP).

Neustala odbornd éinnost

Zpracovdvani dat,

modelovani budouciho e o

vyvoje, hldseni o vyvoji Cile

Informovani, participace

Informovdni vefejnosti,
administrativy a politikd

Analyzy, metody, scéndre

Strategie, koncepce

v

Hodnoceni procesu Opatieni a realizace

Sektorové pldnovani

Uzemni pldnovadni

Dopravni planovani

Uzemni opatieni

Jednotlivé opatteni,
Hodnoceni konkrétni projekty Participace vetejnosti,

opatfeni a strategif

administrativy a politik’

Dopravni pldnovdni musi byt nutné cyklem - nikdy nekonéicim procesem
zmény a vyvoje. Toto pldnovdni musi také neustdle reagovat na aktudlini
situaci fungovdni mésta, hledat rovnovéahu a cestou maximaini efektivity
naplhovat vytyéené vize. Samoziejmou soucdsti procesu je neustdlé
vyhodnocovani dopadi jednotlivych zdsahG do systému.

Tradiéni dopravni planovani

Zaméfeno na dopravu

Hlavni cil: Kapacita a rychlost dopravniho proudu
Planovdni na zdkladé politickych rozhodnuti
Doména dopravnich inzenyrt

Chybaéjici vazba na vy3si strategickeé cile
(,,haseni pozard’’)

Hlavnim tématem je infrastruktura

Pasivné se pfizpasobuje dopravnimu vyvoji
(pogita napt. s ndrdstem stupné automobilizace,

na jeho oéekdvané budouci hodnoty navrhuje
dopravni stavby, &imz k ndrstu prispivd)

Planovdni vedené investicemi
Zamétenina velké a nakladné projekty, které
mohou jeden problém vytesit, ale jiné problémy

vyvolat

Omezené monitorovdani dopadl investic a jinych
dopravnich opatfeni

Udrzitelné méstské dopravni planovani

Zaméteno na lidi
Hlavni cile: Dostupnost a kvalita Zivota

Dulezité zdjmoveé skupiny vé. uzivatld, skol, zaméstnava-
telt, provozovatelt MHD apod. jsou aktivné zapojeny

Mezioborové planovéni (doprava, Gzemni pldnovani,
Zivotni prosttedi atd.)

Diraz na dosahovani méfitelnych cild a dopadt ve viech
urovnich dopravniho pldnovani

Kombinace infrastruktury, ovliviiovani poptavky po do-
pravé, dopravnich sluzeb a informaci, propagace

Aktivné dopravni vyvoj a chovdni cestujicich ovliviiuje
tak, aby hromadnd a nemotorovd doprava zastaly konku-

renceschopné vaéi automobilové dopravé, pomatuje na
potieby viech uzivatelu

Dosazeni cild pomoci efektivnich vydajd, synergie

Postupné zvy3ovani efektivity celého dopravniho systé-
mu, optimalizace

Intenzivni vyhodnocovdni dopadd, pouéeni se z realizo-
vanych aktivit
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Udrzitelné dopravni pldnovdni nabizi scéndre (varianty) pro vybér. Podle
porovnatelnych scéndfd a znalosti jejich dopadl na fungovdni mésta muze
vefejnost a politici kvalifikované vybrat, jakym smérem se vyddme - zdu-
vodnéné politické rozhodnuti. Kvalitni forma participace s verejnosti je
neoddélitelnou soucdsti vSech strategickych rozhodnuti.

Masterpldn musi nabizet scéndre (varianty) pro vybér

Znalost problému Identifikace se
a moznych feSeni Znalost dopadt scéndiem
Zjisténi situace Navrh scénafa Vefejnd debata Vybér scénadrie

zduvodnéné politické rozhodnuti

=

Po nékolika letech znovu |

K & ﬁ k &

Scénér A Scénar Scéndér C

Setrvani u sou¢aného trendu Podpora IAD Podpora bezmotoru a VHD,
mésto kratkych vddlenosti

Naklady

Dopad na Zivotni prostiedi
Dostupnost / mobilita
i e
Kvalita zivota
< < -

Podle porovnatelnych scéndfl a znalosti jejich dopadl na fungovani mésta mize vefejnost &i
politici kvalifikované vybrat jakym smérem se vyddme - zdGvodnéné politické rozhodnuti.
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NN NN

Masterpldan
- dopravni pldnovani je cyklus

Problém

Dopravni zdcpy

Emise

Hluk

Neudrzitelné financovani

Pf¥izname si, Ze mame problém
a chceme ho opravdu fFesit

Cil

Zlepsit dostupnost a mobilitu
Nechceme moc utratit
Bezpedéné a zdravé prostiedi

Vime, éeho chceme dosdhnout
a shodneme se na tom

Reseni
Vime jak dosdhnout cild
Mdme ndstroje

Mdme odhodldni
Mdme podporu (participace)

Potfebujeme zmé&nu dopravniho chovéni /
zménit pFistup k Gzemnimu rozvoji

Realizace

Akeni plan
Harmonogram
Zajisténi financovani

- cyklus se opakuje

ému

7

Odhaleni novych probl

Vyhodnoceni

Kontrola plnéni cilt
Vyhodnoceni dopadl
prijatych opatfeni a feseni
Odhaleni novych problému

JSME OTEVRENI!

JSME INOVATIVNI!
INSPIRUJEME SE!

NEBOJIME SE BYT ODVAZNI!
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PARTICIPACE

Participace je zdsadni a neopominutelnou sou&dsti kazdého planovani. (10)

Co je participace

Lidé budou mit vzdy snahu vyjadrovat se k déni, které je ovlivriuje. Pokud
nedostanou impulz formou v€éasné vyzvy a dobfe pfipravenych témat

a otdzek, ozyvaji se k tématdm dle svého uvdzeni v €ase, kdy se o nich do-
zvédi. Protoze jsou v pldnovacich a projekénich procesech laici, hrozi feseni
mdlo podstatnych véci nebo téch podstatnych v nevhodnou dobu (obvykle
pozdé& na to, aby mohly byt pozadavky snadno zapracovdny). Dozvédi-li se
lidé o tématu prilis pozdé, reaguji ¢asto emotivné, coz nikdy nevede k dosa-
zeni nejvhodnéjsiho vysledku.

Cilend participace znamend pti dobré znalosti pldanovaciho procesu pru-
bézné vytipovdvat a otevirat relevantni témata a pripravovat otdzky

i zpUsob diskusi tak, aby byly v&cné a efektivni. Participace (na rozdil od
prazkumi verejného minéni) neznamend ptdt se pouze obecné& na to, co
si lidé mysli, ale informovat je a ptat se velmi konkrétné na to, co architekti
potfebuji védét, aby mohli kvalitné odvést svou odbornou prdci a naplnit
potreby lidi.

Terminy participace, participativni pldnovdni v kontextu projektovani

a planovani vefejnych prostranstvi a budov, mést, vesnic a regiond oznacuiji
primé, strukturované a transparentni zapojeni uzivatell tzemi do procesu
vzniku pldnu nebo projektu. Participace umoznuje uzivateldm Uzemi ovliv-
nit vyslednou podobu pldnu ¢&i projektu, aby co nejlépe naplnoval jejich
potteby, a zdroven zachovdvd profesni odpovédnost architekta i delegova-
nou odpovédnost verejné spravy.

Participace tedy neméni role v zastupitelské demokracii a ndvrhovém
procesu, ale pomdhd v nich udrzet porddek tim, Ze se ob&antd ptd v pravy
¢as na potfebné vstupy a tim ddavad kvalitni podklady o potfebdch obyvatel
architektdm. A kvalitni prdce architektd ¢i pldnovacd poslouzi jako podklad
pro informované a odpovédné rozhodnuti verejné spravy.

Role v ndvrhovém procesu

V procesu ptipravy projektt a plant pro vefejnost (vefejnd prostranstvi,
urbanismus, doprava, pldnovdni, vefejné budovy) se v uspofdddni zastupi-
telské demokracie potkdavaiji tfi typoveé rozdilné a nezastupitelné role:

- Uzivatelé — nositelé mistni ¢i detailni znalosti. Jsou sou¢asnymi
nebo budoucimi uzivateli feSeného mista, a tudiz by jim mél ndvrh
vyhovovat.

- Architekti, projektanti a experti — nositelé odborné znalosti. Pfina-
Seji praktické odborné znalosti a dovednosti a metodiky projekto-
vani a pldnovadni, prendseji zkusenosti z jinych podobnych projektt.

- Vefejna sprava - nositelé pravomoci a odpovédnosti. Lezi na nich
pravomoc a s ni spojend zodpovédnost ve standardnich procedu-
rdch zastupitelské demokracie; na zdkladé odbornych podkladd
rozhoduji a nesou za to odpovédnost.
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Participace neznamend nové rozlozeni téchto roli, ale cestu k jejich vyva-
zenému uplatnéni. Pokud néjakd z roli chybi ¢i jsou jeji zastupci tlaceni do
jiné role nebo si sami jinou roli pfivlastruji, projevi se to na kvalité vysledkuy;
pritom se to v praxi dnes déje velmi ¢asto. Proto znamend cilené planovand
participace zejména diraz na dodrzovdni téchto roli.

Proces participace a tvorby ndavrhu

Pti planovdni participace je tfeba myslet zejména na ndsledujici skute¢nosti:

- Architektura tvofi prostor pro lidské aktivity — pozadavky od uzivate-
I tak musi mit formdt aktivit, aby architekt rozumél, co lidé opravdu
v prostoru chtéji délat.

- Klicovym okamzikem je zaddni. Architekt potfebuje zndt hlavni
vstupy dfiv, nez za¢ne kreslit. Proto, i kdyz se lidé nezajimaiji a nejsou
aktivni, je tfeba je motivovat a vstupy od nich ziskat.

- Varianty ndvrhu by mély slouzit pro prozkoumdvdni nejraznéjsich
moznosti a pokryvat skutec¢né nabizejici se $iti reakce na vstupy.
Nepredpoklddd se prosty vybér varianty, ale zpétnd vazba ke
véem a ndsledné vytvoreni findiniho feseni, které se obvykle jesté
od variant lisi.

- Pfi dlouhodobém vyuzivani participace se vyplati shromazdovat
informace od uZivatelt (vnimané problémy a hodnoty) systematicky
- naptiklad pomoci Uzemné analytickych podklada.

Osobni setkani a primé diskuse prindseji pfi participativnich projektech
nékolik nezastupitelnych pfinosu. Participujici se informuji mezi sebou - za-
¢inaji chdpat, ze pro né nepochopitelné feseni neni disledkem zvlle archi-
tekta nebo starosty, ale legitimniho a pochopitelného pozadavku sousedu.
Ddle architekt a samosprdava ziskd kromé suchych pozadavkd pochopeni
zpUsobu myséleni laikl — tedy uzivatell (architekt) a voli¢d (samosprava)

a ndhled na to, jaké vnimaiji priority. V neposledni fadé se participujici
dozvédi od architekta a verejné sprdavy fadu souvislosti, které jim pomohou
lépe chdpat problematiku Uzemniho rozvoje a architektury.
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Casté chyby

Rada participativnich procesti dnes probihd s problémy a zévaznymi chy-
bami. K ¢asto se opakujicim chybdm patfi:

Zmateni roli. Casto se stavd, ze se predstavitelé nékteré z roli snazi prevzit
i dalsi, které jim nepiislugi. Clenové samosprdv maji tendence povazovat
své znalosti o uzivatelich za Uplné a dostate¢né. To je pritom prakticky
nemozné, mdlokdo dokdze uvazovat za rdmec své socidlni skupiny a ¢dst
potfeb uzivatelu je proto obvykle prehlizena. Dalsim neSvarem samosprdv
¢i uzivatell je verbdlné projektovat misto architekta a nevyuzivat tak jeho
odbornych znalosti a dovednosti, pfipadné zapojenim v az pozdnich fazich
projektu komplikovat architektovi prdci. Architekt md tendence ndrokovat
si po vzoru velikadnd moderny roli socidlniho inzenyra a vnucovat ostatnim,
co by vlastné méli chtit a jak by méli zit. Komeréni i neziskova sdruzeni,
zvl&sté pokud maji dostatek prosttedkd z viastniho kapitdlu ¢i grantu, maiji
tendence prehlizet samosprdvu.

Zaména cilt a prostfedki. Uvahy o pripravé participace ¢asto zacinaji

i kon¢i u prehledu metod a technik, které jsou ndsledné mechanicky prova-
dény. AvSak Uspésnost konkrétni akce je podminéna kvalitnim planovanim,

které ji predchdzi. Zapomind se, ze konkrétni volba technik prichdzi na fadu
az v momentg, kdy vime, co, od koho a kdy potfebujeme zjistit.

Opozdéné zapojeni vefejnosti. Lidé i vefejnd sprava jsou zvykli, Ze vefej-
nost vstupuje do hry az pfipominkami k hotovému ndvrhu. Klicovy ptinos
uzivatelld je viak uz ve fazi prizkumU a analyz a formulace zaddni projek-
tu ¢i pldnu. Pokud ob¢ané nejsou prizvdni a motivovdni ke spolutcasti na
pocdtku procesu véetné Ucasti na formulaci problémd, které mad projekt

¢i plan fesit, nardsta riziko budoucich konfliktd zpusobenych nedohodou
o tom, co se mad vlastné fesit, nebo nepresnym a nejednoznaé¢nym zadd-
nim, které si vyklddd kazdy po svém.

Chybéjici zapojeni &asti dotéenych uzivatell kvili nevhodné zvolené
komunikaci ¢i mistu a éasu setkani. Nezapojend skupina pak maze pro-
jekt odmitat. Zarover\ pokud aktivity zapojeni nezohledruji podporu méné
prdraznym ucastnikdm, mdze prlraznd a hlasitd mensina vyvolat dojem,
Ze jeji potfeby a ndzory jsou vétsinové. To je aktudini zejména v pocdtcich
participativniho pldnovdni, kdy lidé nejsou na verejnou debatu problémi
pripraveni, a je proto tfeba méné prlrazné cilené podporovat.

Podcenovani vefejnosti ze strany odbornikl. Pokud projektant nebo
urednik neni ochoten brdt vdzné ndzory a pozadavky laikd, je participace
zhola nemoznd. Lidé to rychle vyciti a reaguji podle individudiniho zalozeni
bud nepidatelskym stfetem, nebo rezignaci. Brat vézné pritom neznamend
automaticky pfijimat vse, ale snazit se pochopit podstatu a pak se ji vazné
zabyvat a tfeba i s oddvodnénim odmitnout.

Neschopnost projektanta pochopit laiky a prezentovat svou praci pro né
srozumitelnym zpUsobem. Pokud projektant nedokdze prezentovat laikim
koncepci ndvrhu strukturované a srozumitelné, byva to ¢asto vykladdno jako
nezdjem i preziravost. Podminkou srozumitelnosti je logickd struktura tvorby
ndavrhu, kterou lze objasnit. Absenci logické struktury a koncepce, kterd jde
ve zprdvé zabalit do spousty prdzdnych vét plnych nesrozumitelnych termi-
ny, nelze podobné kamuflovat v jednoduché, laikiim pristupné fedi.
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Maléa Géast inicidtora projektu na planovacich setkdnich. At uz je pricina

J
jakakoli, U€astnici si ji vylozi jako nezdjem a i oni za¢nou zvazovat, zda
jejich ucast ,stoji za to”.

Neefektivita zapojeni - nezacilené ¢&i zdlouhavé diskuse. Ti z budoucich
uzivateld projektu, ktefi jsou schopni nejkonstruktivnéji a nejvécnéji prispét
k jeho kvalité, byvaji ptirozené autority. Takovi lidé si ale obvykle ceni svého
¢asu a pokud ziskaji dojem, Ze je participace neefektivni, prestanou svij
¢as projektu vénovat. Naproti tomu vécéni kverulanti a nekonstruktivni lidé
se neefektivitou zapojeni odradit nenechaji. Proto neplati, Ze ¢im vice dis-
kusi, tim |épe. Pokud je proces participace pfili§ zdlouhavy a tykd se i véci
pro ucastniky nezajimavych a nepodstatnych, nebo fesi-li se stdle tytéz
otdzky dokola a jednotlivd témata se neuzaviraji, U¢astnici postupné ztrati
zdjem a prestanou spolupracovat. K posileni efektivity je tfeba zacit praco-
vat se vstupy od verejnosti systematicky — napfiklad evidovat je kontinudl-
né mimo jednotlivé projekty.

Shrnuti participace

Z uvedeného vyplyvd, Zze pokud chceme kvalitné planovat dopravu ve
mést&, musime vyuzit viech ndstrojd, které ndm participaéni proces nabi-
zi. Nestaci pouze mechanicky aplikovat poucky a metody z ptirucek, ale
angazovat zkusené moderdtory a facilitdtory, jelikoZ se jednd o ndroény
proces, ktery se v pribéhu vyviji a je potfeba ho vhodné usmérriovat.

V ptipadé, ze opomineme zapojit verejnost do pldnovdni od zacdtku, hrozi
celému projektu neuspéch. Vysledny pldn bude nekvalitni a nebude pfind-
Set zddnd redind zlepseni, anebo nedojde vibec k jeho schvdleni, jelikoz se
proti nému zvedne vina vefejného odporu.

Stoupaijici tendence zdjmu ob&ant o véci vefejné je patrnd a v blizké bu-
doucnosti jiz nebude obecné akceptovatelnd politika sily. Nebude stacit
vytvofit néco, co nemd vysokou kvalitu (jedinym kritériem bude dosazeni vy-
tknutého cile), a uz vibec nebude mozné rozhodnuti tlagit proti vali obyvatel.
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PLAN UDRZITELNE MESTSKE MOBILITY

Plan udrzitelné méstské mobility (Sustainable Urban Mobility Plans - SUMP)
je strednédobym strategickym pldnem, ktery je vytvoren k uspokojeni po-
treb mobility lidi a podnikd ve méstech, jejich okoli a k zajisténi lepsi kvality
zivota. Vychdzi z existujicich postupd pldnovdni a regulaénich ramcd a pat-
ficnou pozornost vénuje integraci, participaci a zasaddm evaluace. Politika
a opatfeni definované v pldnu udrzitelné méstské mobility pokryvaji viech-
ny zpusoby a formy dopravy v celé méstské aglomeraci, véetné dopravy
verejné a soukromé, osobni a ndkladni, motorizované i nemotorizované,
pohybu a parkovdani. Dopravni pldnovdani neni novinkou, ale SUMP jde jesté
dale. Je to novy a na lidi zaméreny pristup, ¢asto spojovany s mottem F.
Kenta: ,Pokud planujete mésto pro auto, dostanete auta. Pokud planujete
pro lidi, dostanete lidi..."”

V porovnani s tradiénimi dopravnimi plany, které se ¢asto zaméfuji na
fesSeni problému v dopravé vystavbou a rozsifovanim dopravni infrastruk-
tury, SUMP klade diraz na kvalitu Zivota, kvalitu vefejného prostoru

a opatieni na podporu vefejné dopravy, chlize a jizdy na kole.

Piklady cilti SUMP:

zlepSeni bezpecénosti na silnicich a bezpeénosti vSech uéastnikl provozu
mimo jiné prostfednictvim adekvatniho prerozdéleni dopravniho prostoru
a zavedeni sledovdni bezpeénosti alespor chodct a cyklistt

snizeni automobilového provozu

rozvoj veiejné dopravy a dalSich forem méné zneéistujici udrzitelné do-
pravy, zejména chize a jizdy na kole

koordinace dopravni infrastruktury s vy$sim celkem a poskytovani lepsich
informaci o provozu

organizace a regulace parkovani na vefejnych mistech, véetné zachytnych
parkovist, parkovani rezidenta a doéasného parkovdani nakladnich aut

fizeni a regulace ndkladni dopravy (véetné racionalizace) a multimodalni
doprava

podpora pland mobility (firmy i statni sprava) preferujicich pouzivéni ve-
fejné dopravy, sdileni vozidel (car-sharing)

Bila kniha Evropské komise vybizi mésta, aby rozvijela pldny udrzitelné
méstské mobility, které obsahuji smisenou strategii. Mély by zahrnovat jak
uzemni pldnovdni, cenovd schémata, ucinnou verejnou dopravu a infra-
strukturu pro p&si a cyklisty, tak i opatieni jako nabijeci/tankovaci stanice
pro ekovozidla. Relativné levnd, “mé&kkd” opatteni (vhodné zkombinovdna
s vy$e zminénymi “tvrdymi” opatfenimi) mohou mit velky pozitivni dopad
na pristup lidi a jejich dopravni chovani.
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Zivot v ulici a fungovani dopravy

i

b e ko ke K i

Tudy se bojim!

Prostfedi prizplsobené automobilové dopravé cini ostatni druhy dopravy
neatraktivni - lidé prestdvaji svobodné volit udrzitelné druhy dopravy.

Dopravni zdatéz ulic mésta je mald, pokud maji lidé dobré moznosti zvolit
udrzitelné dopravni prostfedky, a pokud je kapacita komunikaci na svych
vstupech pfimérené zastropovdna.
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Planovani udrzitelné méstské mobility

Vychozi bod: “Chceme zlepsit mobilitu a kvalitu Zivota nasich ob&éanG!”

1. Ur¢it si svdj potencidl pro Uspésny pldn udrzitelné méstské mobility
Zavdzat se k celkovym zdsaddm udrzitelné mobility
Zhodnotit dopad na regiondlni/nérodni rdémec
Provést sebehodnoceni
Preskoumat dostupnost zdroju
Definovat zdakladni ¢asovou osu
Identifikovat klicové aktéry a zainteresované strany

2. Definovat proces vyvoje a rozsah pldnu
Podivat se za své vlastni hranice a odpovédnosti
Usilovat o politickou koordinaci a integrovany pldnovaci pfistup
Napldnovat zapojeni zainteresovanych stran a obéanu
Dohodnout se na pracovnim pldnu a fidich mechanismech

3. Andlizovat situaci ohledné mobility a vytvofit scéndre
Pripravit analyzu problému a pfilezitosti
Vytvoftit scéndre
Vytvotrit scéndre

Milnik: Analyza problému a pfilezitosti uzaviena

4. Vytvotit spoleénou vizi
Vytvofit spole¢nou vizi mobility
Aktivné informovat verejnost
5. Stanovit priority a méfitelné cile
Identifikovat priority pro mobilitu
Vypracovat cile podle pravidla SMART
6. Vytvorit efektivni balicek opatieni
Identifikovat nejuginnéjsi opatieni
Ucit se ze zkuSenosti ostatnich
Zvazit nejlepsi hodnotu z finanéniho hlediska
Vyuzivat sou€innost a vytvofit integrované balicky opatteni
Milnik: Opatfeni identifikovdna
7. Dohodnout se na jasné odpovédnosti a rozdélit finanéni prostifedky
Pridélit odpovédnosti a zdroje
Ptipravit akéni pldn a rozpocet
8. Zabudovat do pldnd monitorovdni a hodnoceni
Zajistit monitorovani a hodnoceni
9. Prijmout pldn udrzitelné méstské mobility
Zkontrolovat kvalitu planu
Prijmout pldn
Autorizovat pldn
Milnik: Plan udrzitelné méstské mobility schvdlen
10. Zajistit fadné fizeni a komunikaci
Ridit provadéni planu
Informovat a zapojit ob&any
Zkontrolovat pokrok k dosazeni cilt
1. Poucit se
Stdvajici plan pravidelné aktualizovat
Prezkoumat dosazeni vysledky - porozumét uspéchu a selhdni

Identifikovat nové vyzvy pro dalsi generaci pland udrzitelné méstské mobility

Milnik: Zavére¢né hodnoceni dopadtli uzavieno
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DOPRAVNiI MASTERPLAN

Dopravni masterplan (DMP) je Uzemné& planovacim dokumentem, ktery
navazuje na Plan udrzitelné méstské mobility. Jednd se o jakysi dopravni
uzemni pldn, ktery konkrétné rozpracovavd vize a cile navrzené v SUMP.
Masterpldn je ve své podstaté mapou zobrazujici jednotlivé dopravni stav-
by, jejichz realizaci naplnime nékteré ze strategickych cild SUMP.

Dopravni masterpldn je souborem dopravnich staveb a opatfeni - struktu-
rovanou dopravni siti s popsanymi, pojmenovanymi a zndzornénymi liniemi
dopravnich tokd. Jednoduge Fe€eno je vykresem (mapou) s vyznagenymi
cestami a s popisem jejich vyznamu ¢&i vyuziti, napft. systém sbérnych ko-
munikaci, mistnich komunikaci, zén 30 &i cyklostezek.

Masterpldn ndm fikd, jaky md kterd jednotlivd existujici ulice ¢i komunikace
vyznam v dopravnim systému mésta a jak by mélo vypadat jeji dopravni
usporaddni. Vedle toho také zobrazuje stavby a jejich charakter, které je
tfeba postavit, abychom dosdhli uceleného a efektivniho dopravniho systé-
mu mésta, samoziejmé v souladu s principy udrzitelné mobility.
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OPATRENI KE SNIZOVANI NEGATIVNICH DOPADU DOPRAVY




OPATRENI KE SNIZOVANi NEGATIVNICH DOPADU DOPRAVY

Snizovat negativni vlivy dopravy na Zivotni prostfedi ¢i kvalitu Zivota ve
mésté je mozné fadou zpUsobU a konkrétnich opatieni. V této kapitole se
podivdme na opatteni, kterd snizuji negativni dopady dopravy.

Opatieni ke snizovdni negativnich vlivii dopravy na Zivotni prostifedi a jejich Géinnost

©

©

ochrany ovzdusi

Vliv na Zébor Hlukova Cerpani Kvalita
¢Elovéka uzemi zGtéz zdrojh zivota
Ekologické
o
Zpoplatnéni
it
oo
::EEZ na snizeni
Plany v oblasti @
© ©

O

©
©)

Carsharing

© @
dopravy @
®© @
dopravy @
Integrované . . .
planovani @

Zdroj: Udo Becker - Zéklady Dopravni ekologie
Dopad / Gginnost Nizké Stredni
Casové pusobeni  Kratkodobé Strednadobé Dlouhodobé

Pozndmka: Obsaznéjsi tabulku s vice opatienimi a sledovanymi dopady najdete v knize (11)
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SYSTEM OPATRENI KE SNIZOVANI NEGATIVNICH DOPADU DOPRAVY

Moznd opatrieni Ize délit nékolika zpusoby:

- Dle vlivu na dopravu - omezovdni dopravniho vykonu (pfechod na
jiny druh dopravy a zvy$ovdni efektivity dopravy).

- Dle charakteru opatfeni - opatfeni vynucujici, vzdélavaci, fyzicko -
technickd a ekonomicka.

- Dle horizontu pusobeni - kratkodobd ¢i dlouhodobd.

- Dle urovné, na které se realizuji - mistni, komundlni, regiondini,
ndrodni, evropska.

Ddle existuje nékolik klicovych opatteni, kterd ovliviiuji velky okruh oblasti
tim, Ze odlisnym pfistupem méni cely systém a strukturu:
- integrované planovani (dopravni a tzemni)
- opatrfeni snizujici energetickou ndro¢nost dopravy
- opatfeni zvysujici obecné povédomi o dané problematice
- spole¢enskad spravedlivost - vyznamné je posuzovat opatfeni z hle-
diska spravedlivosti, tedy zda je jako spravedlivé vnimdno témi, na
které dopadd, a nakolik dopadd pfimo na puvodce znedisténi.

Zadné opatieni ale neni viespdsné a pro rozhodovdni o tom, jakd opatreni
realizovat, je tfeba zndt také jejich limity, nezadouci vedlejsi efekty a slabiny.

HODNOCENi OPATRENI Z HLEDISKA SPOLECENSKE EFEKTIVNOSTI

V dopravé jde nejvice vefejnych vydajl do investic na vystavbu infrastruktury
a na dotace do prostiedkd verejné dopravy. Maximdlini efektivita z celospole-
¢enského hlediska je pfitom takovd, kdy se dosdhne urcitého cile s vynaloze-
nim co nejmensich ndkladd, které nese celd spole¢nost - zde se pfitom roz-
hodné& nejednd jen o finance. Tam, kde jednotlivci (osoby nebo firmy) nenesou
veskeré ndklady a uzitky vlastniho jedndni, vznikaji externality.

Jejich omezovadni ¢i kompenzace formou stdtnich zdsaht je oprdvné-

nd - veskeré zdasahy je ale tteba analyzovat pravé z pohledu spole¢enské
efektivity. K tomuto ucelu Ize pouzit obvyklé ndstroje, jako je cost-benefit
analyza, multikriterialni analyza, cost-efectiveness analyza, vypocet doby
ndvratnosti &i citlivostni analyza. Vzdy je ale nezbytné pokusit se zohlednit
maximdlné zndmé externi ndklady a nezanedbat vlivy, které mohou vy-
sledky analyz zasadné ovlivnit (naptiklad dopady dopravni indukce).

Uspokojovani urcitych lidskych potreb cestou minimdlnich ndkladu je
nadfazenym cilem veskerych snah pfi vytvdreni efektivniho dopravniho
systému. Pti jeho tvorbé se porovnavaji ndklady a uzitky, pficemz se musi
brat ohled na vnitfni a vnéjsi dopady véetné vsech vlivd dopravy na zivotni
prostredi.
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FAKTORY SNIZOVANI EMISIi

Pro celkové emise z automobilové dopravy na néjakém uzemi ¢i obdobi
plati zajimava dopravni tautologie (ekologicky axiom), vyjadtujici jednodu-
Se faktory, jimiz je mozné emise z dopravy snizovat.

Jednoduse fe¢eno je produkce emisi z vyfukovych plynt ovliviiovdna péti
vyznamnymi faktory. Absolutni objem emisi z dopravy zdvisi v prvni fadé
na poé&tu osob zpUsobujicich emise. Cim vice lidi je na cesté, tim vétsi jsou
za jinak nezménénych podminek dopady na zivotni prostredi. Z globdlni-
ho pohledu jde o velmi vyznamny faktor kvuli rychlému ndrastu populace
v rozvojovych regionech. Ve stfedni Evrop& zaznamendvdme spise pokles
obyvatel, tudiz tendence tohoto faktoru miaze dokonce pfispivat ke snizo-
vani negativnich vlivd na zivotni prostredi.

Druhym vyznamnym faktorem je pocéet jizd, které jednotlivé osoby vy-
konavaiji. Cim vice motorizovanych cest lidé podnikayji, tim vétsi negativni
dopady mUzeme ocCekdvat.

Rozsah dopadd na zZivotni prostfedi ddle vyznamné zdvisi na délce jizd, kte-
ra je tretim faktorem, i na étvrtém faktoru - vytizenosti vozidel.

Druhy, tfeti a ¢tvrty faktor popisuji predevsim dopady ovliviiované chovanim.
Paty faktor, kterym jsou emise vyprodukované na kilometr ujety automo-
bilem, je oproti tomu v prvni fadé faktorem technickym. Je uréovan napf.
velikosti, hmotnosti, systémem uUpravy vyfukovych plyna, fizenim motord,
konstrukci a technologii pouzivanych vozidel.

Dopravni ekologickd tautologie pojmenovdva hlavni oblasti pro snizeni ne-
gativnich vliva dopravy na Zivotni prostiedi. Druhy, tteti a ¢tvrty faktor se
vztahuji k omezovdni objemu dopravy. Bude-li vykondno méné jizd, kratsi
jizdy a jizdy budou vice vytizené, bude zivotni prostfedi méné zatizeno,
aniz by vznikaly dalsi ndklady.

Zdasadni roli pfi zméné poctu a délky jizd hraje Uzemni pldnovdni - maji-li
lidé podnikat kratsi cesty, museji se cile, kterych chtéji dosdhnout, nalézat
blize.

Paty faktor vedle technickych opatteni obsahuje rovnéz volbu dopravniho
prostfedku. Je-li jizda nebo cesta absolvovdna na kole nebo pésky, klesaiji
pfimé emise témér na nulu.

Na tom je s ohledem na mozné snizeni negativnich vlivd dopravy na zivot-
ni prostredi dobfe patrné, jaky potencidl v sobé skryvd podpora cyklistiky,
pési a verejné dopravy.
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MEZNi UZITEK

Dulezitym faktorem pro vystavbu a rozsifovdani komunikaci je jejich vyznam
pro rozvoj regiondlni ekonomiky. Kauzdlni vztah ale neni ptimy. Dobre to
vyjadtuje Gossenuv zdkon o meznim uzitku: “S ustaviénym uspokojovdnim
jedné té samé potreby intenzita uspokojovdni klesd, az nakonec dojde

k nasyceni.” To platii v dopraveé. Potfebou, jiz doprava uspokojuje, neni pre-
kondni vzddlenosti, ale dosazeni cile cesty. Stavaji-li se nase cesty delsimi,
protoze napfiklad dochdzi ke vzdalovdni cill, vyznamné rostou jak nase,
tak celospolec¢enské ndklady na vykondni cest, ale nds uzitek z vykondni
cesty se téemérf nezvysuje.

Zda bude pro uréity region novd dopravni infrastruktura pfinosnd, nebo ne,
je tfeba posuzovat individudlné. Ekonomickad teorie tikd, Zze snizeni doprav-
nich nakladd by mélo pfinést fadu riznych pozitivnich dopadd na ekono-
miku. Empirické dtkazy jsou nicméné vagni a diskutabilni (12). V projektu
EU IASON byly zkoumany dopady transevropskych siti (TEN) na regiondini
rozvoj evropskych regiontd s tim vysledkem, ze regiondini rozvoj ovliviiuje
podstatné vice ekonomika a demografie nez dopravni politika. Podobné
z&véry nabizi i analyza z Duryniska (13), podle které nejsou pro dosazeni
pozitivniho hospoddiského vyvoje ddlnice nezbytné nutné a v zadném pfi-
padé dostaéujici. Vystavba ddlnic sama o sobé hospoddisky rozvoj regionu
nezajisti.

INTEGROVANE PLANOVANI, INTEGROVANA UZEMNi A DOPRAVNIi POLITIKA

vliv na spotiebu energie, zabor plochy, klima, vysoky,

¢erpdni zdroju a kvalitu Zivota dlouhodoby

vliv na bezpecnost provozu stfedni, dlouhodoby
uroven opatrent lokdlni, regiondlIni
spravedlivost opatieni stredni

nezdadouci efekty minimalni

Skute¢ného a dlouhodobého omezeni negativnich vliva dopravy na Zivot-
ni prostredi Ize dosdhnout jediné pomoci integrované dopravni politiky.
Minimalni podobu integrované dopravni politiky si mizeme pfedstavit ve
zfizeni planu udrzitelné méstské mobility, ktery propoji dopravni a tzemni
planovdni s definovanym cilem sniZzeni negativnich dopadi dopravy. Tako-
vd predstava ale neni dostate¢né didslednd. Integrovand dopravni politika
znamend naplnovat mnoho dalsich principd, napriklad:

- integrace dopravniho pldanovdni na jednotlivych drovnich uzem-
nich celkd

- spole¢né ¢i hluboce provdzané dopravni pldnovdni tzemnich cel-
kd se silnou vzdjemnou dopravni vazbou

- integrované feseni véech druhl dopravy v rdmci jednotlivych za-
mérd v Uzemi

- integrace opatteni s rtznym ¢asovym horizontem, véetné téch,
jejich realizace nemuze byt zdvisld na volebnich cyklech,

- integrace mezi relevantnimi sektorovymi politikami - napf. doprav-
ni, mistni, environmentdlni, hospoddrskou, socidlni, zdravotni.
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V CR existuje nékolik mést, kterd si vypracovala nebo pfipravuji SUMP
(Ostrava, Brno, Plzer). V podminkdch CR bude ziizeni strategickych plant
udrzitelné mobility brzy podminkou k ¢erpdni evropskych investi¢nich do-
taci na dopravni stavby - Ize tedy ocekavat, ze pldny mobility budou rychle
pribyvat. Praha si pfipravu pldnu mobility zadala na konci roku 2015.

V prazskych podminkdch je v sou¢asnosti mozné - a nezbytné - predevsim
dosdhnout uzkého propojeni tzemniho a dopravniho pldnovdni s cilem na-
plnovat v maximdlni mozné mire zdsady udrzitelné mobility. Platny Uzemni
pldn propojuje Uzemni a dopravni pldnovdni mechanicky, bez cile snizovat
negativnich dopady dopravy na zivotni prostfedi a kvalitu Zivota. Pripravo-
vany metropolitni pldn pak dle dostupnych informaci na t&sné provdzani
dopravni a Uzemni politiky dokonce viceméné rezignuje. Je otdzkou, nakolik
toto vakuum zaplni neddvno zadany Strategicky plan udrzitelné mobility.

PODPORA PESi DOPRAVY
vliv na spotiebu energie, klima a ¢erpdani zdroju vysoky, dlouhodoby
vliv na kvalitu Zivota vysoky, strednédoby
urover opatfeni lokdlni, regiondlni
spravedlivost opatieni vysokd
nezddouci efekty minimalni

Chuze je nejpfirozengjsim zpusobem lidského pohybu a pési doprava ma
ze vSech druhd dopravy nejmensi prostorovy zdbor a externality. | kdyz se
pésky necestuje na dlouhé vzddlenosti, pési doprava md ve méstech stdle
vyznamny podil na vykonanych cestdch. V Praze ¢ini podil cest vykona-
nych pouze pésky vice nez 20 % .

Kvlli nizké cestovni rychlosti jsou chodci nejcitlivéj$i na zachdazky &i snizenou
kvalitu prostoru, ve kterém se pohybuiji. Pro déti ma ulice vyznam jako bez-
pecny a atraktivni prostor, ve kterém si mohou hrat, ucit se a pohybovat.

Zvldstni vyznam pro pési mad atraktivita a kvalita verejného prostoru a jejich
pecliva udrzba. ZlepSovdni podminek pro pési pfispivd vyrazné vytvareni
bezbariérovych ulic a vetejnych prostranstvi. Mezi dalsi opatieni pattfi:

- zfizovdni pésich zén a stezek pro pési oddélenych od cyklostezek

- zfizovani pésich ¢i bezmotorovych zkratek a novych propojeni
(lavek apod.)

- informacéni systémy ¢i mapy s doporuc¢enymi trasami pro pé&si

- souc¢innost dopravniho a uzemniho pldnovdani smérem k tomu, aby
co nejvice cest bylo mozné vykondvat p&éky (samozfejmosti by
méla byt p&si dostupnost obchodU, kol a zékladnich sluzeb)

- soustavnd informaéné-vzdélavaci kampan, kterd pési formu do-
pravy upfednostriuje pred ostatnimi druhy dopravy, protoze mini-
malizuje zdtéz na spolec¢nost a prostiedi chodce nestavi do pozice
nejslabsiho U¢astnika dopravy, ale do pozice U¢astnika dopravy,
jehoz zranitelnost naopak vyzaduje nejvyssi ochranu a preferenci.
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Pési doprava v Praze vyZzaduje soustavnou podporu, které se ji ¢aste¢né
dostdva na urovni nékterych koncepénich méstskych dokument (kon-
cepce vetejnych prostranstvi, stavebni ptedpisy). Faktickd podpora pé&si
dopravy je ale spise doménou méstskych ¢dsti. Ty by ve svych dopravnich
generelech mély dusledné fesit pési cesty a jejich atraktivitu, pfi umistovani
staveb by nemélo dochdzet k ruseni stavaijicich pésich spojeni bez ndhrady
- byt jde tieba i o vyslapané pésiny. Vedle vykresu silni¢ni sité ¢i cyklogene-
relu mdaze vzniknout i vykres sité pésich tras a spojeni s navrzenim novych
propojeni zejména v rozvojovych ¢dstech mésta.

PODPORA CYKLISTICKE DOPRAVY

vliv na spotiebu energie, klima a ¢erpdani zdroju vysoky, dlouhodoby
vliv na kvalitu Zivota vysoky, strednédoby
uroven opatrent lokdlni, regiondlIni
spravedlivost opatieni vysokd

nezddouci efekty minimalni

Jizdni kolo zajidtuje ekologicky a na spotfebu zdrojd a mista nendroény
zpusob dopravy. Ve srovndni s automobilovou a dokonce i vefejnou dopra-
vou je extrémné efektivni zejména na kratkych cestdch do 5 km. Priblizné
polovina cest automobilem je pritom vykondna prdavé na vzddlenosti do
péti kilometrd. Pro nejvétsi dosazitelny efekt je tfeba podporovat cyklistic-
kou dopravu systematicky a jako sou¢dst integrovaného pldanovani. Cyklo-
dopravu muazeme s klidnym svédomim zaradit po bok dopravy pési, jelikoz
se také jednd o bezmotorovou dopravu s minimdlnimi ndroky a podobnou
zranitelnosti. Navic nékolikandsobné prodluzuje dosazitelnost cild bez pou-
ziti motoru.

| ve zddnlivé nevhodnych méstech muaze cyklistickd doprava slouzit jako
vyznamny doplnkovy systém, odlehcujici “tézkym” dopravnim moddm
zejména v okoli centra. 10% podil cyklistické dopravy zaijisti uvolnéni verej-
nych dopravnich prosttedkd v nejzatizengjsich Usecich, ¢imz zvétsi prostor
pro prechod lidi z aut do verejné dopravy a zlepsi nabidku mobility v oblas-
ti, kde je jeji zajisténi spojovdno s nejvétsimi problémy.

Podpora cyklistické dopravy je velmi komplexni téma, ke studiu Ize doporu-
¢it napt. knihu City Cycling, v prazskych podminkdch se tématu soustavné
vénuje server Prahou na kole.

Praha md v soucasnosti asi z tietiny dokonceny celoméstsky systém cy-
klotras; trasy jsou nicméné nesouvislé, obecné maji nizkou kvalitu, jsou
prerusované problémovymi misty a do nékterych &tvrti vibec nevedou.
Fragmentace a nizkd kvalita je obecnou vlastnosti také u existujicich cyk-
loopatteni v hlavnim dopravnim prostoru (cyklopruhd). Snaha o zlepgeni je
reflektovdna neddvno schvdlenym usnesenim Rady hlavniho mésta Prahy
a obnovenou snahou o naplnovdni koncepce rozvoje cyklistické dopravy

z roku 2010. K dal$imu vyraznému zlepSeni podminek pro bezpeénou jizdu
na kole je v Praze ale tieba duslednéjsi a pozitivnéjsi pristup vétsiny zain-
teresovanych instituci.
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CARSHARING

vliv na zdbor plochy a ¢erpdni zdroju stfedni, sttednédoby
vliv na spotfebu energie a klima mensi, sttednédoby
vliv na emise, hluk neutrdlni

droven opatrent lokalni

spravedlivost opatfeni vysokd

nezdadouci efekty z4dné

Sdilené uzivani automobild md potencidalné velky vyznam pro ptilezitostné
uzivatele automobilu. Provozovatelem automobild je carsharingova sluzba,
kterd zajistuje pfipravenost a udrzbu vozidel. Pfednosti pro uzivatele tak
je, Ze nemusi fesit fadu “provoznich” problému spojenych s vliastnictvim
vozidla (opravy, udrzba, krddez apod.). Zakladnim pozitivem pro méstské
prostiedi je nicméné vyrazné snizeny zdbor vefejného prostranstvi parku-
jicimi vozidly. Jedno vozidlo je schopné obslouzit Fddove desitky uzivateld
a vozidla carsharingu jsou v obéhu vice nez vozidla soukromd, dokonce

i u téch uzivateld, ktefi jezdi denné. Naro¢nost na parkovdni je tak zlom-
kem ndrokd, jaky maiji vozidla v osobnim uzivdni. Majiteldm aut, ktefi za rok
ujedou se svym autem méné nez 10 000 km, se finan¢né nevyplati auto
vlastnit, ale vyuzivat sluzeb carsharingu.

Z podstaty carsharingu je naopak nezbytnd rezervace vozidla pro kaz-
dou jizdu a delsi cesta k carsharingovému stanovisti. Prdh pro volbu auta
pfi konkrétni cesté je tim vyssi nez u soukromého vozidla parkujiciho pred
domem - to md pozitivni dopady v tom, Ze uzivatel voli auto jen tehdy, kdy
jej skute¢né potrebuje. Pro pravidelné uzivatele auta mdze byt ale carsha-
ringovd sluzba nepraktickd, zejména neni-li sit stanovist dostateé¢né hustd.

Kromé mensich ndrokd na parkovdni provdzeji carsharing ndsledujici
pozitivni efekty:

- snizeni poctu kilometrd individudlné najetych osobnimi auty
- méné casté uzivani automobilu, zejména na krdtké vzddlenosti

Vv

- vys$si obsazenost automobild nez u soukromych vozd

- Castéjsi vyuzivani MHD
- vyuzivdni modernéjsich a ekologicky setrnéjsich automobild

V prazskych podminkdch se v soucasnosti rozviji nékolik mensich carsharin-

govych projektd. Mésto by mélo poskytnout podporou carsharingu tim, ze
umozni volné parkovani carsharingovych vozidel v zénach placeného stani.
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DOPRAVNI ZKLIDNOVANI

vliv na bezpeénost provozu stfedni, okamzity
vliv na spotiebu energie, hlukovou zatéz, klima mensi, okamzity
vliv na emise neutrdlini

Uroven opatieni lokalni
spravedlivost opatieni vysokd
nezddouci efekty z&dné

Dopravni zklidriovdni slouzi pfedevsim ke zvyseni bezpeénosti provozu

a pohybu v uli¢nim prostoru, a tim ke zvyseni kvality Zivota rezidentd. Ve-
dlejsim efektem je snizeni atraktivity rezidenénich oblasti pro tranzit a jeji
¢aste¢ny prechod na komunikace k tomu uré¢ené.

Obvyklym zpUsobem dopravniho zklidnéni je zfizeni zén s maximdalni rych-
losti 30 km/h. Soudobé uvazovani v CR povazuje za standardni rychlost
ve mésté 50 km/h a rychlost 30 km/h za snizenou. V méstech v zapadni
Evropé jiz ale podil zklidnénych komunikacich zpravidla pfekraéuje po-
lovinu komunikaéni sité. Zac¢ind tedy byt konzistentnéjsi uvazovat tak, ze
pro méstské ulice je zékladni rychlosti 30 km/h, zatimco 50km rychlost

se povazuje za lokdlné zvysenou rychlost na hlavnich komunikacich. Tuto
politiku zastdavd jiz od 0. let napiiklad Graz, a v posledni dobé i Patiz.

Pti zavedeni dopravniho zklidnéni zpravidla dochdzi ke snizeni rychlosti

a hluku. Emise se v priméru neméni - jejich vyse zdvisi predevsim na plynu-
losti jizdy. Dopravni zklidnéni by tak méla vynucenim nizsi rychlosti zajistovat
plynulost dopravy - omezi se napfiklad brzdéni a akcelerace v kfizovatkach.

V prazskych podminkdch by plosné dopravni zklidriovani mélo byt doplné-
no upravami, které zajisti synergicky efekt (spoleéné pisobeni) na bez-
pecnost pésiho pohybu v ulicich a bezmotorovou prostupnost izemi.
Jednd se zejména o:

- zajisténi dostatecnych rozhledovych pomérd pred misty ur¢enymi
pro prechdzeni

- vyhrazeni dostateé¢ného podétu stdni pro zdsobovdni a omezeni
nelegdlniho parkovdni

- plo$né zfizeni cykloobousmeérek v jednosmérnych ulicich

Dopravni zklidnénf je vhodné realizovat vzdy, kdyz se v ulicich provadéji
vétsi Upravy dopravniho rezimu - naptiklad pfi vétsi rekonstrukei ulice Ci
zfizovdni zén placeného stdni. Dopravni zklidnéni by mélo byt realizovdno
prednostné stavebné a tak, aby snizend rychlost byla fidi¢i povazovdna za
prijatelnou.

Jinou formou dopravniho zklidnéni je zfizovdni pésich zon, které je Zadou-
ci realizovat na kli¢ovych verejnych prostranstvich. Vyuzitelny je také tzv.
sdileny prostor (Shared space). Jeho zavadéni je ale vhodné jen za velmi
specifickych okolnosti a v oblastech s velmi nizkym zatizenim automobilo-
vou dopravou (16).
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Nelze souhlasit s tvrzenim, ze plosné dopravni zklidriovani &i zfizovani
velkych zneprijezdnénych oblasti vede ke zhorseni dopravni obsluznosti
uzemi. Cilovd doprava je vzdy zajisténa a vlivem dopravni redukce dochdzi
ke snizeni dopravni zdtéze i v okoli.

Vice o dopravnim zklidhovani na webu Auto*Matu.

DOPRAVNI TELEMATIKA

vliv na spotiebu energie, ekosystém, ¢lovéka, mensi,

klima, bezpeénost provozu strednédoby

vliv na spotiebu energie, zdbor plochy a hluk neutrdlni

droven opatrent lokdlni, regionalni
spravedlivost opatfeni mensi

nezdadouci efekty mensi

Vyraz “telematika” znamend spojeni telekomunikaci a informatiky. Jde

o silné se rozvijejici oblast s velkym poc¢tem praktickych aplikaci, nejen v sil-
ni¢ni dopravé. Navigace jsou propojeny se sledovdnim plynulosti provozu,
komunikace jsou doplrnovany digitdinimi informacnimi tabulemi, spedi¢ni
firmy vyuzivaiji sofistikované systémy pro fizeni efektivity prepravy.

Vyznamnou aplikaci dopravni telematiky, aplikovanou napfiklad v Praze
ve znaéném rozsahu, je preference vefejné hromadné dopravy. Telematic-
ké systémy zfizované provozovateli komunikaci ale zpravidla sleduji spise
zvyseni kapacity komunikaci, propustnosti kfizovatek a efektivity doprav-
niho systému. Vysledkem je vyssi spolehlivost dopravniho systému a tim
komfort pro uzivatele motorovych vozidel.

Toto zvySovdni kapacity je nicméné dvojse¢nou zbrani. Vlivem dopravni
indukce jsou dopravni systémy ve méstech témér vzdy na hranici kapaci-
ty, telematickd opatreni s cilem zajistit vyssi propustnost komunikaci tak
nakonec vzdy dosdhnou hranice svych moznosti - k dopravnim zdcpdm tak
nakonec dojde pfi vyssich intenzitdch automobilové dopravy a tudiz s vét-
simi negativnimi dopady na zivotni prostredi.

| tak ale nastaveni telematickych systémid mdze sledovat snizovdani dopadu
dopravy na zivotni prosttedi a kvalitu Zivota ve mésté, zajistuji-li se pro-
stfednictvim telematickych opatreni také ndsledujici cile:

- maximdalni preference vetejné dopravy (limitem je zde to, aby pre-
ference vefejné dopravy v uréitém sméru nezpUsobovala omezo-
vani vefejné dopravy v koliznich smérech)

- ochrana reziden¢nich ulic v ptipadé kongesci na hlavni komuni-
kaéni siti

- garance vysokého komfortu pési a cyklistické dopravy v rédmci
dynamického fizeni kfizovatek

- navigace na volnd parkujici mista s cilem omezit pojizdéni pfi hle-
dani volného stdni.

V prazskych podminkdch se zatim s vyjimkou preference vefejné dopravy
telematika pro vyse jmenované ucely prakticky nepouzivd, naopak jde
v zdjmu maximalizace plynulosti dopravy spiSe proti nim.
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PLANY NA OCHRANU OVzZDUSI

vliv na zdravi ¢lovéka
vliv na hlukovou zdtéz
vliv na ekosystém
Urover opatrenf
spravedlivost opatfeni

nezddouci efekty

vysoky, strednédoby
stfedni, dlouhodoby
stfedni, sttednédoby
zpravidla lokdlni
stiedni

nizké

Cilem pldnt oblasti ochrany ovzdusi je dodrzovdani zdkonem stanovenych
limitG pro latky znegistujici ovzdusi. Problematické je zejména dodrzovani
limit& u prachovych &dstic (PM10, PM2,5) a oxid’ dusiku (NOx). Limity dané
legislativou EU jsou pFitom pro fadu latek (zejména pro jemné frakce po-
létavého prachu) stdle pfilig vysoké a bylo by 2&douci je ddle snizit. Zviast
v méstskych aglomeracich je podil automobilové dopravy na emisich skod-
livych latek prevazuijici, a to plati i pro Prahu. Vyznamny podil na emisich
polétavych latek maji v EU naftové motory a ddle ndslednd resuspenze,
tedy vifeni jiz usazeného prachu projizdéjicimi vozidly.

PlGvodci zneéisténi
ovzdusi v Praze

I Statické zdroje zneé&isténi

M Silniéni motorova doprava

M Letecka doprava
Zelezni&ni doprava

Ostatni druhy dopravy

PM 10 (t/r)

Prachové ¢astice do velikosti
10 mikrometrd

05% 0.5% 4%

PM 2,5 (t/r) SO2 (t/r)
Prachové &éstice do velikosti
2.5 mikrometrd

0.5% 0.5% 4%

d &

Oxid siigity

1% 0.5% 0.5%

d &

NOx (t/r) BaP (kg/r)
Oxidy dusiku BenzoPyren
3% 3% 3% 7% 6%

¥ a2 &

‘"X X

Zdroj: Program zlepgovani kvality ovzdusi (aglomerace Praha, Ministerstvo Zivotniho prosttedi 2015)
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Pldny na ochranu ovzdusi zpravidla navrhuiji desitky konkrétnich opatreni
ke snizeni koncentraci znecistujicich ldtek, od zavedeni nizkoemisni zény,
myta, pres lepsi pldnovdni, az po zlepseni kvality povrch &i lepsi organizaci
zdsobovdni. Stejné jako u vSech pldnd obsahujicich vétsi skalu opatrfeni zde
plati, ze pfednost by mé&la mit opatteni pusobici ptimo na zdroje znedisto-
vani, v tomto pripadé zejména posilovdani ekologicky Setrnych druhl dopra-
vy a opatieni zamérend na snizovdni celkového objemu dopravy.

Ztizovdni programu zlepsovdni kvality ovzdusi na krajské urovni je v EU po-
vinné. Nedostatkem i platnych pldnd mudze byt obtiznd méritelnost dopaddy,
vagni ndvrh opatieni a zejména nizkd vymahatelnost opatreni v pripadé,
Zze samosprdva rezignuje na jejich realizaci. Neochota samosprdvy resit
skute¢né problémy v oblasti Zivotniho prostfedi se zdd zcela v souladu

s heslem “vlk se nazral a koza zUstala celd”.

Prazsky snizovani emisi z let 2010-2012 byl v sekci dopravy napliiovén
zhruba ze 40 % (17). Novy pldn snizovdni emisi z roku 2015 je vyrazné méné
dusledny ve stanoveni charakteru navrhovanych opatfeni, nejsou v ném
uvadény terminy ani za opatreni zodpovédné orgdny. Praha stdle odklada
zfizeni nizkoemisni zény a necini zddné kroky pro zavedeni myta - o obojim
vice u popisu téchto dil¢ich opatfeni.

HLUKOVE PLANY

vliv na klima a kvalitu zivota sttedni, kratkodoby
vliv na zdravi ¢lovéka a spotiebu energie slaby, sttednédoby
Urover opatreni zpravidla lokdlni
spravedlivost opatfeni vysokad

nezdadouci efekty nizké

Posuzovdni hluku v CR vyplyva ze stévajici legislativy, o jejiz znéni se v po-
slednich letech vedou spory. Pro ochranu pted hlukem z dopravy se realizuji
v zdsadé tato konkrétni opatfeni:

- snizovani rychlosti (had 50 km/h prevysuje Susténi pneumatik
hluk motord)

- vysadba izolaéni zelené

- protihlukové stény

- nizkohluény asfalt

- individualni protihlukovd opatteni (protihlukové okna a fasady)
Problematika volby vhodného zplsobu ochrany pfed hlukem neni jednodu-
chd. Nizkohluény asfalt naptiklad zvysuje prasnost a md nizkou zivotnost,
vystavba protihlukovych stén je v méstském prostredi z urbanistického
hlediska zcela nevhodnd. Jako v fadé pripadd nejvhodnéjsim resenim tedy
je snizovani rychlosti, a to dokonce az na no&nich 30 km/h, jak se neztidka

realizuje v Némecku. Takové opatteni je ale motoristy v CR vnimdno velmi
negativné.
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ZpUsob, jakym jsou technicky stanovovdny pozadavky na hluk od silni¢nich
a kolejovych vozidel zna¢né komplikuje zfizovani tramvajovych trati v kom-
paktni zdstavbé. Stavajici normy také vyzaduji méreni hluku pred fasdadou,
coz zpusobuje potize u existujicich domud na rusnych ulicich. | kdyz je moz-
né uroven hluku uvnitf budovy technicky vyfesit, prostory v nich umisténé
prakticky nelze zkolaudovat jako byty, a to i pres to, ze prostory jako byty
v minulosti fungovaly. Netfeba zdurazrovat, Ze je to vyrazné proti tvorbé
mésta kratkych vzdalenosti a v dUsledku tedy i proti snizovdni hlukové

a emisni zatéze z dopravy.

Na druhou stranu domoci se dostate¢né ochrany obyvatel pred jiz existu-
jici zvygenou hlukovou zat&zi (at uz jde o tzv. “staré” hlukové zatéze nebo
o dopady nedostate¢né reseného odhlu¢néni pri vystavbé novych komuni-
kaci) je velmi obtizné a komfort prepravuijicich se je €asto nesmysiné hdjen.
Prikladem budiz opétovné zvyseni rychlosti na Useku ulice 5. Kvétna z 50
na 80 km/h po vystavbé protihlukové stény v prosinci 2015 nebo pét let
trvajici provozovani jizni sekce Prazského okruhu bez kolaudace z dGvodu
odkladdni vystavby nezbytnych protihlukovych stén.

NiZKOEMISNi ZONY

vliv na zdravi ¢lovéka, vliv na hlukovou zatéz sttedni, stfrednédoby
vliv na spotiebu energie, klima, intenzitu provozu margindlni

uroven opatreni zpravidla lokalni
spravedlivost opatieni stredni

nezddouci efekty existuji

Ztizovani nizkoemisnich zén v CR je legdiné mozné; Uprava je podobnd
némecké, tedy omezeni viezdu vozidel dle kategorie EURO. V CR neni moz-
né kombinovat nizkoemisni zénu se zpoplatnénim vjezdu, jako napfiklad

v Itdlii. V CR zatim nebyla realizovdna 2ddnd nizkoemisni zéna.

Hlavni pozitivni dopad nizkoemisnich zén je v tom, Ze z oblasti zdjmu
(zpravidla znegist&ného méstského centra) odstrani nejvice znegistuijici
vozidla, ¢imz dochdzi ke zlepseni kvality ovzdusi v fddu jednotek az desitek
procent. Mira dopadu nizkoemisni zény zdvisi na jejim rozsahu a tomu, na
jakd vozidla se vztahuje. Obecné plati, ze vétsi rozsah a zdbér zény pove-
dou k lepsim vysledkdm. K lep$im vysledkdm vede také omezeni vyjimek na
nejnutnéjsi minimum. Napfiklad zavedeni celoplosné vyjimky pro rezidenty
tak, jak o tom uvazovala Praha, mtze efekt zfizeni nizkoemisni zény vice-
méné anulovat.
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Nizkoemisni zény jsou zpravidla kritizovany pro nékteré doprovodné jevy:

- Objizdéni NEZ del3imi cestami. Tento problém Ize minimalizovat
tim, Zze NEZ je zfizena v oblasti prevdzné cilové; pfipadné problém
vUbec nenastdvd, existuji-li pro vétsinu tranzitnich relaci kapacitni
objizdné trasy s vyssimi parametry.

- Zrychlend obnova vozového parku. Ta jednak asocidlné dopadd
naptiklad na seniory, jednak nakonec eliminuje pocdatecni pokles
dopravy. Zde je tfeba si uvédomit, Ze snizeni intenzity provozu
neni cilem zfizovdni nizkoemisnich zén. Socidlini dopady ztizeni NEZ
je mozné fesit individudiné. Na druhou stranu zrychleni obnovy
vozového parku neni vyhodné z dGvodu zvyseni ekologické zatéze
o vyrobu novych vozidel a likvidaci starych.

- Nizsi nez o¢ekdvany pozitivni dopad. Je velmi pravdépodobné, ze
nizsi nez o¢ekdvany pozitivni dopad NEZ, reklamovany v Némec-
ku, je zpUsoben do jisté miry “podvdadénim” s emisemi u dieselo-
vych motord. Logickym krokem pro dalsi feSeni NEZ je tedy prav-
dépodobné vyhledové Uplny zdkaz vjezdu vozidel s dieselovymi
motory.

V Praze bylo zavedeni nizkoemisni zény pozadovdno pldnem snizovani
emisi, jehoz platnost ale skoncila dfive, nez bylo zavedeni NEZ legislativné
mozné. Program zlepSovani kvality ovzdusi z roku 2015 obsahuje pozada-
vek na zfizeni nizkoemisni zény do roku 2020. Soucasnd politickd repre-
zentace nicméné ziizeni NEZ odsouvd na dobu po zprovoznéni silni¢niho
okruhu kolem Prahy, tedy nejdfive na rok 2024. Z¥izeni NEZ je nicméné
také jednou z podminek pro zprovoznéni severovychodni sekce Méstského
okruhu, tudiz bude pro Prahu nakonec ziejmé nevyhnutelné.

ZPOPLATNENi KOMUNIKACI (MYTO)

vliv na klima vysoky, dlouhodoby
vliv na hlukovou z4téz vysoky, sttednédoby
spotteba energie mensi, sttednédoby
uroven opatfeni lokdlni nebo regiondlini
spravedlivost opatieni mensi

nezddouci efekty nizké

Zpoplatnéni komunikaci zpravidla sleduje trochu jiné cile nez snizeni ne-
gativnich dopadd na Zivotni prostiedi. Primdarnim ucelem byvd financovdni
dopravni infrastruktury nebo omezeni dopravnich zécp (kongesci) - v an-
gli¢tiné se proto myto obvykle nazyvd “congestion charge”. Ke snizeni zdté-
ze zivotniho prostredi zde nicméné dochdzi diky snizeni objemu dopravy.
Velkou vyhodou je moznost stanovit rdzné poplatky mistné, ¢asové, pro
razné druhy vozidel, rezidenty, zdsobovdni apod. Zejména lIze ale stanovit
razné vysoké poplatky pro rizné znecistujici vozidla. Tim vznikd tzv. “emis-
né citlivé myto”, jehoz realizace muize snizit znecisténi rddové o desitky
procent (18).
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Prostorové Ize zavést bud zpoplatnéni konkrétniho Useku (mostu, tunelu,
kapacitni komunikace), nebo zpoplatnéni viezdu do ur&ité oblasti. Aby mélo
myto regula¢ni funkci, musi jeho zpoplatnéni podporovat stfidmé uziva-

ni komunikaci. Rezidentdm Ize napftiklad pripustit uréity pocet vjezdd do
oblasti zdarma a poplatek uc¢tovat, az kdyz prekrodi frekvence cest urci-
tou mez. Naopak je zcela nevhodné zavdadét “zvyhodnéni predplatné” ¢i
“mnozstevni slevy”. Vybér myta by mél byt mozny vice zpUsoby a komfort-
ni. Je také vhodné nastavit myto ¢asové tak, aby reflektovalo dobu snize-
nych dopravnich ndrokd (noci, vikendy).

Vyuziti vybranych poplatkd hraje rozhoduijici roli v tom, zda je opatreni
prijato pozitivné. Je zddouci, aby myto nebylo pouze “rozpusténo” v mést-
skych rozpoctech, jeho vynosy by naopak mély byt smérovany co nejkon-
krétngji - naptiklad na novd vozidla pro vefejnou dopravu ¢i na zkvalitnéni
verejného prostoru ve zpoplatnéné oblasti.

Pti zavddéni myta se vyskytuji pochybnosti, zda se nezhorsi doprava na
komunikacich v okoli zpoplatnéné oblasti. Tyto obavy jsou zpravidla liché.
Prevazuje-li v oblasti doprava cilovd, dojde k jejimu snizeni do té miry, ze
objizdné komunikace tranzitni dopravu bez potizi pojmou, naopak ke zklid-
né&ni obvykle dochdzi i na navazujici siti (dopravni redukce). V nékterych
méstech (Lyon) jsou dokonce bez problém zpoplatiiovdny ptimo kapacitni
dopravni stavby. Spise se vyskytne zvyseny tlak na parkovdni za hranicemi
zpoplatnéné oblasti - to je tfeba Fesit promyslenou parkovaci politikou (viz
ddle) nebo zkapacitnénim P+R. Naopak zavedenim myta klesnou poza-
davky na parkovdni uvniti zpoplatnéné oblasti, byt ne tolik jako intenzita
dopravy.

Vliv zavedeni myta na délbu pfepravni prdce je omezeny, nedojde-li sou-
¢asné k vyraznému zkvalitnéni alternativ. K tomu ale ¢asto dochdzi samo-
volné, omezeni dopravnich zdcp napfiklad prispivd ke zvyseni pravidelnosti
a rychlosti povrchové verejné dopravy. Nevyhodou zavdadéni systému
zpoplatnéni oproti napf. nizkoemisni zéné jsou vyssi ndklady na realizaci.

V Praze je zavedeni myta podminkou pro dostavbu Méstského okruhu (dle
dokumentace EIA). Narodni legislativa nicméné ztizeni myta pro osobni
automobily v sou¢asnosti nedovoluje. Je tedy povinnosti mésta, aby si tuto
moznost zajistila formou zdkonoddrné iniciativy, a to nejpozdéji do ukonce-
ni Uzemniho fizeni. Vhodné&jsi nez prosté zavedeni myta by ale byla kombi-
nace myta a nizkoemisni zény po vzoru Mildna.
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PARKOVACI POLITIKA

vliv na spotiebu energie, Zivotni prostredi, ¢lovéka, mensi,

klima, bezpecnost stfednédoby

vliv na zdbor plochy nejisty

uroven opatfeni regiondlni, lokdIni
spravedlivost opatfeni mensi

nezdadouci efekty nizké

Vnimany nedostatek parkovacich mist, zvldst v centrech velkych mést, se
dotykd velkého poctu lidi a je ¢asto kontroverznim a emocidlné podbarve-
nym tématem ve verejnych diskusich.

Priciny stavu, kdy poptdvka po parkovdni prevysuje nabidku, jsou rdzné

a mohou byt odstrariovdny jen pomoci komplexniho bali¢cku opatreni. Aby
mohlo byt dosazeno vysoké miry prijatelnosti navrhovanych opatreni, je
zapotiebi respektovat lokdlini specifika, zvazit razné zdjmy dotéenych akté-
rd a dojit ke kompromisnim fesenim. Hlavnim ndstrojem parkovaci politiky je
sprava parkovacich mist s cilem nabidnout omezené mnozstvi parkovacich
skupiny uzivateld. Dobré nastaveni parkovaci politiky pfitom rozhodné neni
snadné a musi byt feseno raciondlné.

Dusledkem vagni ¢i Spatné zvolené parkovaci politiky byvd prehusténi
uli¢éniho prostoru parkujicimi vozidly az k nepouzitelnosti a velké obtize pri
zdsobovdni, to vse pfi pretrvdvajicim previsu poptdvky. Doprovodnymi jevy
Spatné nastavené parkovaci politiky byvd zbyteé¢né omezovdni nezbytné
dopravni obsluhy (z&sobovani, sluzby) &i nizké vyuziti parkovacich stani
zfizovanych povinné v rdmci vystavby.

Parkovaci politika by méla fesit previs poptavky po parkujicich stanich
a souéasné jej vyuzivat ke snizeni negativnich dopada dopravy na zivotni
prostiedi a kvalitu zivota.

Samotné prehusténi ulic zaparkovanymi auty je pfitom faktorem, ktery vy-
znamné snizuje vyuzitelnost ulic pro pési ¢i cyklistickou dopravu nebo pro
nedopravni aktivity.

Zdasady pro Usporné vyuziti verejného prostoru pfi parkovdni jsou ndsleduijict:

- limitovdni poctu parkovacich stdni ve verejném prostoru na Uroven
unosnou pro zajisténi dostatecné kvality verejnych prostranstvi,

- dusledné vyuzivani existujicich parkovacich stani mimo verejny
prostor,

- omezeni dlouhodobého parkovdni v oblastech s velkym previsem
poptdvky,

- pfednostni poskytovdni parkovacich mist skupindm osob, pro které
je uzivani auta nevyhnutelné (napt. invalidé, zédsobovdani podnikd,
carsharing a v nevyhnutelné mite pro rezidenty),

- vyuziti regulaéni funkce previsu poptdavky pro snizovdni ekologické
zdtéze z dopravy,

- cilené vytvareni nabidky parkovacich stdni v mistech s minimdalnimi
negativnimi dopady.
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Management parkovacich ploch by mél byt feSen na celoméstské urovni

a mél by byt soucdsti integrované dopravni koncepce. Ndstroji parkova-

ci politiky jsou napfiklad zfizovdni placenych parkovacich stani v uli¢nim
prostoru, zfizovani parkovist P+R ¢&i stanoveni celkového poctu parkovacich
stdni v ur¢ité oblasti.

Vhodnym parametrem pro stanoveni ceny v zéndch placeného stdni je
zajisténi jistého podilu volnych stdni tak, aby fidi¢ rychle nasel parkovaci
misto a omezilo se pojizdéni po ulicich pfi jeho hleddni, které v rezidenénich
ulicich nékdy tvofi prevazujici objem provozu.

Ke stavaijici parkovaci politice v Praze, potazmo v CR, je tfeba doplnit
nékolik poznamek.

Stdvajici i aktudliné pripravovany systém zdén placeného stdni nebude
vlivem svého cenového nastaveni pinit regulaéni funkci zajistujici dostated-
nou nabidku parkovacich stani. Dojde tak sice k jistému omezeni dojizdky
auty, systém ale nemusi vzdy zaqjistit, ze rezidenti parkovaci mista najdou.
Zjednodusené feceno, “parkovaci komunismus” bude nahrazen “parkova-
cim socialismem?”, bez vyhledu na dlouhlodobé zlepseni situace s previsem
parkovdni.

Je tfeba si uvédomit, ze uzivani verejnych prostranstvi nds vsechny néco
stoji. Verejnd prostranstvi jsou véech obyvatel mésta, bez ohledu na zpU-
sob jejich uzivani. Ugelovy a dlouhodoby zdbor &i prondjem prostoru ma
byt tudiz zpolatnény adekvatni a spravedlivou ¢dastkou. Neni mozné, aby
restaurace ¢i kavarny platily za zdbor vefejného prostranstvi deseti metrd
¢tverecnich desitky tisic mési¢né a majitelé aut parkujici na ulici nic nebo
nékolik set korun ro¢né. Nehledé na to, ze z restaura¢ni zahradky muize mit
uzitek kdokoliv, kdo si na zahradku sedne a néco objednd. Z parkovaciho
stani md uzitek pouze maijitel auta a pro ostatni se stavd spise bariérou.
Poplatek za soukromé vyuziti prostoru ma plné uhradit veskeré ndklady
(ptimé i nep¥imé) na prondjem prostranstvi a kompenzovat tim ostatnim
jeho zdbor a nemoznost vyuziti.

Stavebni predpisy vyZzadujici zfizovdni novych parkovacich mist pfi vystav-
bé zddanlivé pIni pozadavek rezidentd na nezhorSovdni previsu poptdavky
po parkovdni v ulicich tam, kde se tento previs vyskytuje. Velmi ¢asto jsou
ale tyto pozadavky premrsténé a v dlouhodobém méfitku ve svém cili fesit
uspokojivé parkovdani v dané ulici selhdvaiji. Ve vnitfnim mésté vedou nova
parkovaci stani spise k privedeni dalSich aut, nez Ze by fesila soucasny
previs poptdvky. Striktni podminky navic prakticky znemoznuji opétovné
prevedeni opousténych kanceldrskych prostor v centru zpét na byty, ¢imz
komplikuji opétovné pfistéhovadni rezidentd do centra. Obyvatel centra je
pro dopravni systém mésta mensi zdtézi nez pravidelné dojizdéjici obyvatel
developerskych sidlist. Pro centrdini ¢dst mésta je proto zddouci stavebni
predpisy upravit tak, aby umozrovaly vyuziti existujicich budov s nulovym
poctem parkovacich mist a aby umozniovaly vystavbu novych budov jen

s naprosto nutnym minimem mist. Pro centra mést to zpravidla znamend
nestanovovat parkovaci minima, ale parkovaci maxima, pfipadné zastro-
povat celkovy po&et parkovacich mist v oblasti (ha ulicich i v objektech) na
stavajici hodnoté (jako to udélali v Curychu).

48



Voldni po rozsdhlejsim ztizovani P+R na dzemi mésta mad své opravnéni,

v celoméstském dopravnim systému nicméné budou i po svém ztizeni slou-
2it velmi malému podilu dopravnich vazeb (cca 1%). Cilem P+R ve mé&sté by
mélo byt predevsim omezeni divokého parkovdni v ulicich pobliz doprav-
nich termindld. Vétsi dopad mad zfizovdni P+R na stanicich kapacitni verejné
dopravy v regionu.

SHRNUTIi KAPITOLY O OPATRENI KE SNIZOVANI NEGATIVNICH VLIVU DOPRAVY

V této kapitole jsme shrnuli vSechna zdsadni opatfeni, kterd maji vyznam-
ny vliv na fungovani dopravy ve mésté. U kazdého opatieni jsme popsali
jejich moznosti, omezeni, efektivitu a celkovy dopad na méstskou mobilitu
a dostupnost s ohledem na negativni externality.

Na zdkladé téchto informaci se poté postupuje pfi rozhodovdni o pouziti
konkrétniho opatreni tak, abychom co nejefektivnéji dosdhli pozadovanych
cill, které maiji zajistit kvalitni fungovani méstského dopravniho systému.
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Pripustime-li, Ze by se povedlo vyse uvedené, vsichni zainteresovani by
respektovali véechna pravidla a divody a doslo by ke schvdleni SUMP a
ndsledné realizaci vsech opatfeni, mdzeme se tésit na razantni vzestup v
Zebri¢cich, které posuzuji kvalitu Zivota ve méstech. Mohli bychom konkuro-
vat lidrdm jakymi jsou Viden, Kodarn, Amsterodam ¢i New York.

Prakticky by to pro Prahu znamenalo ¢istsi vzduch, bezpecnéjsi ulice, méné
bariér ve vefejném prostoru - jak v tom fyzickém (na ulici), tak v tom vir-
tudlnim (politickém). Lidé by byli fyzicky zdatné&jéi a zdravéjsi, protoze by
jezdili vice na kole a chodili pésky. Nase déti by se zase mohly pohybovat
po mésté bez doprovodu, jak jsme na to byli v détsvi zvykli my sami.

Ale dost snéni, sou¢asnd realita je o dost ¢ernéjsi a pokud s dopravou, a
obecné i spravou mésta neza¢neme néco zdsadniho délat, budou brzy
podminky pro Zivot v Praze neunosné.

Na druhou stranu, pdd na dno predznamendvd novou a ¢asto silnéjsi

budoucnost. Otdzka je, jestli chceme na to dno padnout a pak velmi
bolestné vstavat.
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Zpracoval Auto*Mat v breznu 2016
Podpoteno grantem z Islandu, Lichtenstejnska a Norska v rémci EHP fondd.
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