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Uvod

Koncepce méstské a aktivni mobility je ndvaznym dokumentem na Dopravni politiku Ceské republiky pro
obdobi 2021 — 2027 s vyhledem do roku 2050, pficemZ je zamérena na preneseni nékterych zasad
Dopravni politiky do Grovné krajské a zejména obecni samospravy. V Koncepci méstské a aktivni mobility
Ize rozlisit dvé Casti. Prvni ¢ast (kapitoly 2.1 a 2.2 Ndvrhové C¢asti) se zabyvaji problematikou méstské a
priméstské mobility a pIni funkci metodické pomucky pro mésta a kraje v procesu planovani udrzitelné
méstské mobility, a to s ohledem na definované kategorie mést. V implementacni ¢asti jsou pak uvedeny
navazné metodiky pro jednotlivé oblasti planovani méstské mobility, které budou postupné
zpracovavany ve spolupraci s vyzkumnou a akademickou sférou. Druha ¢ast (kapitola 2.3 Navrhové ¢asti)
se zabyva aktivni mobilitou a navazuje na dosavadni Narodni cyklostrategii, jejiz platnost kon¢i v roce
2020.

1 Vize

Zakladni vizi je nastaveni trendu pro dosazeni lepsi délby prepravni prace v poctu cest mezi
jednotlivymi druhy dopravy do roku 2030, a to dle jednotlivych kategorii mést.

Pokud jde o optimalizaci délby pfepravni prace ve méstech, nebude mozné stanovit konkrétni podil
jednotlivych zplsobl prepravy, protoze podminky kazdého mésta jsou jiné. Jde o oblast, jejiz vyvoj Ize
ovliviiovat nastavenim okrajovych podminek (opatfeni), aviak nelze ji pfimo Ffidit. Mésta jednotlivych
velikostni kategorii mohou pfi uplatnéni pozitivnich navrh( (opatfeni) smérovat k dosazeni pfislusného
podilu délby pfepravni prace, ale jedna se spiSe o nastaveni trendu nez konkrétniho cile. Proto je délba
prepravni prace navrzena pro jednotlivé kategorie mést.

Kategorizace mést je provedena podle poctu obyvatel se zohlednénim postaveni mésta vramci
aglomerace, se zohlednénim geomorfologie a prevazujiciho typu zastavby a je charakterizovdna podle
obecného principu tvorby SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan) (Ctyti hierarchicky usporadané faze),
tak aby v ramci vybéru a nastaveni opatfeni pro prislusné faze, jednotlivd mésta vychazela ze svych
specifik. Jednd se o individudlni pristup kazdého mésta v rdmci vybéru opatreni, kterd podpofi udrzitelné
planovani méstské mobility. Nasledujici odhady délby prepravni prace jsou odhadem mozZnosti mést
a vychazi ze stavajicich statistik mést a z cilG uvedenych v 1. generaci SUMP / SUMF.

Mésta nad 500 tis. obyvatel - kategorie A (Hlavni mésto Praha)

Mésta této velikostni kategorie mohou pfi uplatnéni pozitivnich ndvrhi z SUMP smérovat k dosazeni
nasledujiciho podilu délby pfepravni prace:

e Pé&Sidoprava se mlze ustalit na hodnoté kolem 28 %

e  Cyklistickd doprava mliZze mit podil, alespon v klimaticky pfiznivych obdobich roku, kolem 7 %,
v ostatnim obdobi kolem 2 %

e Vefejnd hromadnd doprava mize dosahnout podilu kolem 50 %

e Individudlni automobilovd doprava by se podilela na prepravnich vykonech dle klimatickych
podminek mésta v prlbéhu roku v rozmezi 15 — 20 %.
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Meésta velikosti 250 tis. — 500 tis. Obyvatel - kategorie B (Brno a Ostrava)

Mésta této velikostni kategorie mohou pfi uplatnéni pozitivnich ndvrh(i z SUMP smérovat k dosazeni
nasledujiciho podilu délby pfepravni prace:

e Pési doprava se mlze ustalit na hodnoté kolem 30 %
e  Cyklistickd doprava mlze mit podil, alespon v klimaticky pfiznivych obdobich roku, kolem 5-10 %
e Vefejnd hromadnd doprava mlze dosdahnout podilu kolem 45 %

e Individualni automobilovd doprava by se podilela na prepravnich vykonech dle klimatickych
podminek mésta v pribéhu roku kolem 20 %.

Mésta velikosti 75 tis. — 250 tis. obyvatel - kategorie C

Mésta této velikostni kategorie pfi uplatnéni pozitivnich navrh z SUMP mohou dosahnout nasledujiciho
podilu délby prepravni prace:

e Pé&Sidoprava se mlze ustdlit na hodnoté kolem 30 — 35 %
e  Cyklistickd doprava muze mit podil, alespon v klimaticky pfiznivych obdobich roku 10 — 15 %
e Vefejnd hromadnd doprava mlze dosdahnout podilu kolem 35 - 40 %

e Individualni automobilovd doprava by se podilela na prepravnich vykonech dle klimatickych
podminek mésta v prlbéhu roku v rozmezi 20 — 25 %.

Maésta velikosti 42 tis. — 75 tis. Obyvatel - kategorie D

Mésta této velikostni kategorie mohou pfi uplatnéni pozitivnich navrhi z SUMP smérovat k dosazeni
nasledujiciho podilu délby pfepravni prace:

e Pé&Sidoprava se mlze ustalit na hodnoté kolem 35 %
e  Cyklistickd doprava mlze mit podil, alespon v klimaticky pfiznivych obdobich roku 10 — 20 %
e Vefejnad hromadna doprava mlze dosahnout podilu do 30 %

e Individudlni automobilovd doprava by se podilela na prepravnich vykonech dle klimatickych
podminek mésta v pribéhu roku v rozmezi 20 — 25 %.

Maésta velikosti 25 tis. — 42 tis. obyvatel - kategorie E

Mésta této velikostni kategorie mohou pfi uplatnéni pozitivnich navrh(i z SUMP smérovat k dosazeni
nasledujiciho podilu délby pfepravni prace:

e Pé&Sidoprava se mlze ustdlit na hodnoté kolem 35 - 40 %
e  Cyklistickd doprava mlze mit podil 15 - 25 %
e Verejnad hromadnd doprava mlze dosahnout podilu 15 -20 %

e Individualni automobilova doprava by se podilela na pfepravnich vykonech v rozmezi 25 — 30 %.

Mésta velikosti do 25 tis. obyvatel - kategorie F

Tato velikostni kategorie mést je jiz znacné rliznoroda, a proto lze orientacné odhadnout hodnoty
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optimalizovaného rozsahu délby pfepravni prace:
e Pé&Sidoprava se mlze ustalit na hodnoté kolem 40 — 50 %
e  Cyklistickd doprava mlze mit podil, alespon v klimaticky pfiznivych obdobich roku 20 —30 %
e Vefejnd hromadnd doprava mlze dosdhnout podilu 5 -20 %

e Individualni automobilovd doprava by se podilela na prfepravnich vykonech v rozmezi 20 — 25 %.

Podpora krajl a obci je zasadni pro sidelni a regionalni mobilitu. Princip SUMP se stane spole¢nym
pldnovacim ndstrojem na viech drovnich: EU, CR, krajské, méstské i pFipravy samostatnych staveb.
Dopravni toky v rdmci mésta a kraje hraji hlavni roli pfi formovani stavu dopravy a nasledné kvality Zivota.
S védomim této souvislosti bude Ceska republika prostiednictvim Ministerstva dopravy CR aktivné
koordinovat a nasledné pomahat s implementaci SUMP. Ceskd republika v oblasti planovani méstské
mobility pfijme osvédcené zahraniéni principy (s védomim narodnich specifik) a na konci obdobi, pro
které je tato Koncepce nastavena, se zacleni mezi pokrocilé zemé v oblasti SUMP.

Problematika planovani udrZitelné méstské mobility i naddle patfi do samostatné pulsobnosti
jednotlivych mést. Koncepce méstské a aktivni mobility bude metodickou pomUickou pro mésta a jedna
se zaroven o rozpracovani principd Dopravni politiky CR na Uroveri samospravy.

Planovani méstské mobility predstavuje princip, ktery mlze byt obsazen také v jiném strategickém
dokumentu na Urovni mésta. Pokud tato koncepce hovofi o SUMP, nemusi se vZdy jednat o samostatny
dokument s timto nazvem, ale planovani mobility mizZe byt napf. zahrnuto v celkovém strategickém
planu mésta, ve Smart strategii a podobné.

Jako SUMP v ¢eském kontextu nékdy preference zkratky PUMM (plan udrzitelné méstské mobility) je
oznacen konkrétni dokument zpracovany dle metodiky planovani udrziteIné méstské mobility.

2 Navrhova cast
2.1 Plany udrzitelné méstské mobility v podminkach ceskych meést

V rdmci cill udrzitelného rozvoje (SDGs), programu rozvoje OSN na obdobi 2015-2030, na jejichz
formulaci se podilely viechny €lenské staty OSN vEetné Ceské republiky, je doprava explicitné zminéna
zejména ve spojeni s cilem 11: Vytvofit inkluzivni, bezpecnd a udrzitelnd mésta a obce. V ramci
podkapitoly 11.2 je diléim cilem poskytnout do roku 2030 vSem pfistup k bezpeénym, financné
dostupnym, snadno pristupnym a udrZitelnym dopravnim systémlm, zlepsit bezpecnost silni¢niho
provozu zejména rozsifenim verejné dopravy, a to vSe se zvlastnim ddrazem na specifické potreby
raznych skupin obyvatelstva jako jsou Zeny, déti, pecujici osoby, osoby se zdravotnim postizenim nebo
seniofi. !

Podle Gdajti Ceského statistického uradu bylo v roce 2018 v Ceské republice celkem 6 258 obci, z toho
88,7 % obci do 2 000 obyvatel. Sidelni struktura navadi spiSe k "regionu kratkych vzdalenosti", s cilem

L https://www.osn.cz/sdg-11-vytvorit-inkluzivni-bezpecna-odolna-a-udrzitelna-mesta-a-obce/
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zajistit kvalitni podminky pro Zivot pro vsechny obcany, at Ziji v malych obcich, nebo vétsich méstech.
Pokud sluzby budou soustifedéné ve velkych méstech, vyvold to velkou potfebu dojizdéni. Nelze hovotit
jen o planech udrzitelné méstské mobility v kontextu mést, ale plany by také mély vychdazet z toho, zda
jsou uspokojeny potieby obcani, a to nejen ve méstech, ale predevsim v jejich zazemi. Problémy
s dopravou casto vznikaji v okruhu 20-30 km za hranicemi mésta, kde nedostatec¢nd nabidka verejné
hromadné dopravy vede k nutnosti pouzivat automobil a pravidelné s nim jezdit (a parkovat) na Uzemi
nejblizSiho mésta. Cilem je vytvofit dobré podminky pro Zivot lidi jakéhokoli véku, vzdélani nebo
postaveni, kdekoli v Ceské republice, ve velkych méstech stejné jako v malych obcich.

Pojem mésto kratkych vzddlenosti se netyka jen MESTO KRATKYCH VZDALENOSTI
VZdé|enOStI' k nEJb|Ii§I'mu Iékah él ObChOdu u Nase obec J'e nasim domovem’ nejen bgd“étém
Koncept mésta kratkych vzdalenosti také neni  Chceme tady byt doma - my, nase détii rodice.
definovany jednoznacnym cilem cesty. Jedna se

spiSe o smérovani, kterym se pfi strategickém @

rozhodovani o mésté ubirat. Kratké vzdalenosti £ @ n &
mohou existovat v kazdém mésté, a pokud se ﬂ & @ @ w
mésto fidi podle urcitych rad, uspokojovani @ e bR @
potieb obyvatel se ¢&im dal tim vic zacne m Q £

odehravat na mensi plose. » ﬂ a@ @@

Plany udrzitelné méstské mobility jsou cCasto

nespravné zaménovany za dopravni politiku

mésta nebo za dopravni generel mésta. Stoji pfitom nad témito dokumenty a vyznamné presahuji jejich
ramec. Plan udrzitelné méstské mobility se zabyva ovliviiovanim poptdvky po prepravé a je sloZen
z oblasti samoorganizované a pfimo fizené, coZ je nutné spravnym zpUsobem zohlednit v opatienich
a navaznych metodikach.

Dopravni politika si klade za cil uspokojit potfeby vSech zpUlsob( dopravy tedy jak dopravy individualni,
verejné hromadné tak i aktivni dopravy. Vyznamnym cilem plan( udrzitelné méstské mobility je
tis. obyvatel). V pfipadé planu udrzitelné mobility mésta se jednd o nastaveni takovych opatreni, ktera
snizi IAD a naopak podpofi vyuzivani vefejné hromadné a aktivni dopravy. Hlavnimi diivody jsou ochrana
zivotniho prostredi a verejného zdravi, ale i nedostatecna kapacita verejného prostoru. Zaroven to
vytvori prostor i pro samotnou IAD, aby byla bezproblémové vyuzitelnd v ptipadech naléhavé potreby.
IAD by neméla byt ve velké mire vyuzivana zejména pro pravidelné dojizdky do zaméstnani nebo do skol,
neni-li auto primo nutnou soucdsti samotného pracovniho procesu. Planovani udrzitelné méstské
mobility by mélo byt pro vSechna mésta zaloZeno na principu hierarchického uspotadani fazi, viz nize
uvedené schéma.
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1. Pfedchazeni vzniku potieb po mobilité

NS

2. Zpusoby uspokojeni potieb po mobilité (multimodalni pFistup)

NS

3. Uspokojovani potreb po mobilité jednotlivymi dopravnimi mody

NS

4. Dopravni funkce ve verejném prostranstvi

Planovani udrzitelné méstské mobility je tfeba rozliSovat dle kategorii mést (viz ptiloha 1). VySe popsané
hierarchicky usporadané faze tvorby SUMP je nutné vnimat jako obecny postup v ramci podporovani
udrzitelné méstské mobility z pohledu potfeb obyvatel mést pfislusnych kategorii. Tyto faze maiji
obecnou strukturu hierarchického uspofddani, a proto je vhodné zohledriovat nastavend opatreni
prislusnych cill jednotlivych fazi s ohledem na rizné kategorie mést. Kategorizace mést je soucasti
analytické casti.

Jde o pfeménu mésta jako celek. Je pochopitelné, Ze mésto nebude mit moznost zajistit architektonickou
modernizaci ve vSech ulicich, ale organiza¢ni opatfeni na zklidnéni dopravy zménou dopravniho rezimu
a parkovaci politiky jsou ndkladna mnohem méné a daji se zavést rychleji a architektonickd prfeména
mUzZe nasledovat dle moZnosti rozpoc¢tu mésta nasledné a v ramci dlouhodobého programu. Na druhou
stranu jde o zlepseni prostredi pro vétsinu obc¢ana, a cilem by proto neméla byt architektonicka reseni
pouze vybranych mist v rdmci historického centra, jak to byva ¢asto vnimano. Proto koncepce pracuje
s posloupnosti ¢tyr kroka:

1.  SniZeni potfeb po mobilité planovanim rozvoje mésta, tzn. mésta kratkych vzdalenosti, prace

z domu atd.

2. Zména chovani lidi k vétSimu vyuZzivani alternativ k autu (VHD, aktivni mobilita, mobilita jako
sluzba, snizovani stupné automobilizace atd.)

3.  Zavadéni Cistych energii pro dopravu a lepsSi ekonomika v dopravé (IAD, MHD, cyklo, pési), tzn.
alternativni energie, lepsi organizace, chytrost, technologie...

4. Na zakladé predchozich krok( se doprava ve mésté zméni a bude mozné naplanovat funkénost
jednotlivych ¢asti mésta az na Uroven jednotlivych ulic, coz vyusti v ndvrh nového dopravniho
rezimu v rdmci celého mésta, a to bude nutnou podminkou pro Upravy ulicniho prostoru, zpoéatku
organizacné, pak i stavebné (architektonicky).

2.1.1 Predchazeni vzniku potreb po mobilité

Ve méstech a aglomeracich v disledku velké koncentrace lidi a aktivit vznika velkd poptdvka po mobilité,
proto je nutné navrhnout takova opatfeni, ktera poptdvku po mobilité snizi. Nejde pouze o pocet
potiebnych cest (tzn. objem prepravy), ale rovnéz o jejich délku (vliv na pfepravni vykony). Dulezitou roli
v této prvni oblasti hraji opatfeni z konceptu Smart City, z nichZ velkd fada vede k optimalizaci dopravy,
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a tim ke snizovani nezbytnych pfepravnich a dopravnich vykona.

Pfedchdazeni vzniku potieb po mobilité je nutné zohledriovat jiz na drovni hlavniho planu nebo strategie
rozvoje mésta. Plan nebo strategie rozvoje mésta musi v rdmci rozvojového planovani vyhodnocovat
dopady vSech aktivit rozvoje mésta do dopravniho systému, proto je zasadni vzajemna koordinace
strategického a Uzemniho planovani a propojeni na bazi zpétnovazebniho cyklu, tzn., Ze cile rozvojového
planu véetné navaznych meéstskych sektorovych strategii musi byt podkladem pro aktualizaci Uzemniho
pldnovani a naopak vystupy uzemniho planovani musi byt podkladem pfi pfipravé planu rozvoje mésta
a navazujicich méstskych sektorovych strategii.

Déni ve mésté neni uzavieno do vlastnich administrativnich hranic mésta, ale naopak velmi vyznamny
vliv ma suburbanni oblast mésta, proto je dllezité navazat vzdjemnou tUzkou spolupraci mezi ptislusnou
obecni a krajskou samospravou. Procesy udrzitelného planovani rozvoje mésta musi byt optimalizovany
s ohledem na potencialni vznik prepravnich potreb, a to jak v osobni dopravé, tak i v ndkladni.

Cile, typova opatieni SUMP a opatieni pro statni spravu pro prvni fazi predchazeni vzniku potreb po
mobilité.
2.1.1.1 Cil: SniZeni poptavky po mobilité ve mésté

Typova opatfeni SUMP:

o Uzké propojeni sektorového a izemniho planovani iteraénim zplsobem (oba druhy planovani
jsou rovnocenné a musi se jednat o trvaly stale se opakujici planovaci cyklus)

o Uzemni planovani provazat s krajinnym planovanim ve méstech a v pfiméstském prostoru
o Zavadéni e-Governmentu

o Zahustovani zastavby namisto suburbanizace (napf. prostfednictvim vyuZiti a pfemény
brownfields).

o Podpora alternativnich forem prace (prace na dalku, videokonference apod.)

o Vytvareni pracovnich pfilezitosti, sluzeb a oblanské vybavenosti v suburbannich oblastech
mést s cilem snizit rozsah dojizdky do jadrového mésta

o Planovani mésta se zohlednénim potreb jednotlivych skupin obyvatel (Zen, déti, seniord,
pecujicich osob a osob s omezenou schopnosti pohybu, orientace a komunikace) jiz ve fazi
uzemniho a strategického planovani rozvoje; s cilem omezit nutnost dojizdéni na vétsi
vzdalenosti.

Opatieni pro statni spravu:

o Podpora provazani aktivit jednotlivych stupnt samospravy (magistrat jadrového mésta, kraj,
obce suburbanni oblasti)

o Zapojeni dalSich aktért (3koly, univerzity, hlavni zaméstnavatelé, zastupci obéanské spole¢nosti,
urbanisté atd.).

o Posoudit moznosti blizSiho pravniho vymezeni odborné slozky (organizatora IDS) na krajské
urovni.
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2.1.2 Zpusoby uspokojeni potifeb po mobilité (multimodalni pFistup)

Zakladni dopravné-politicky princip, ktery lze vysledovat v evropskych i ndarodnich dopravnich
dokumentech je, Ze dopravni systém musi uspokojit pfepravni potreby, aby nebyl brzdou hospodarského
rozvoje a soucasné mél co nejmensi dopady do sloZzek Zivotniho prostiedi, na verejné zdravi a na globalni
zménu klimatu. Pfepravni potfeby je nutné uskutecnovat a princip volného trhu plati i pfi volbé zpUsobu
dopravy, je vSak nutné zohlednit celospolecenské potfeby a zajmy, proto nemusi byt vidy uplatnén
zpUsob dopravy, ktery je z hlediska uspokojovani potreb nejflexibilnéjsi.

vV

automobilové dopravy. Divodem neni pouze ochrana Zivotniho prostiedi a verejného zdravi,
ale i nedostatecna kapacita verejného prostoru. Problémy Zivotniho prostifedi a verejného zdravi lze
v pfipadé IAD alespon ¢astecné resit, a to napf. zavadénim alternativnich paliv, avSak prostorovy problém
ve méstech a aglomeracich pro dopravu v klidu i v pohybu bude existovat vzdy, protoze IAD je v kazdém
pfipadé zplisob dopravy prostorové velmi narocny.

Z Rocenky dopravy Ceské republiky za rok 2019 vyplyva, 7e ceskd mésta vykazuji dobré vysledky ve
vyuzivani verejné hromadné dopravy, avsak zacala velmi zaostavat v ukazateli stupné automobilizace.
Jinak fe¢eno, Cesi maji radi auta a hodné je kupuji, na druhou stranu je &m dél méné pouzivaji. Automobil
lidem slouzi denné v priiméru jen 24 minut, a tedy denné v priméru 23 hodin a 36 minut stoji bez vyuziti
pfevazné na verejném prostranstvi. V této oblasti se rovnéz ukazuje rozdil mezi dopravni politikou
a planem udrzitelné méstské mobility. Zatimco dopravni politika si klade za cil uspokojit potreby vSech
dopravnich moda, tedy jak dopravy individualni automobilové, verejné hromadné tak i aktivni dopravy,
v pfipadé Planu udrzitelné mobility mésta jde o restriktivni opatieni u IAD a v pfipadé verejné hromadné
a aktivni dopravy se naopak jednd o opatieni podplrna.

Ceska mésta zaostavaji ve vyuzivani cyklistické dopravy jako alternativy dopravni obsluinosti. Vhodnd
cyklistickd infrastruktura se zacala budovat mnohem pozdéji a stale jsou ve vétsiné mést dokonceny jen
jeji fragmenty. Cyklistickd doprava jako alternativa k IAD je vzhledem ke geografické poloze Ceské
republiky z dlvod( klimatickych podminek do znacné miry sezénni zalezitosti. Pfesto podle opakovanych
prazkum( jsou hlavni bariéry pro vétsi vyuziti jizdniho kola jako dopravniho prostfedku nizky pocit
bezpecdi, intolerantni chovani fidi¢l k cyklistdm, nedostateéné rozvinutd cyklistickd infrastruktura
a zajisténi bezpecného ,zaparkovani“ kola v cili cesty, véetné zazemi pracovist a skol.

Vyznamnou oblasti v dopravé jsou spolelenské ndklady tzv. externality?. Postupné se ukazovalo, Ze
v dUsledku externalit neni z celospolecenského hlediska vyhodné ponechat uspokojovani prepravnich
potfeb osobnimi vozidly Cisté na obcanech, a to predevsim v silné osidlenych oblastech. Proto bylo
méstlm a obcim v ramci objednavky verejné dopravy umoznéno jiz v predchozich obdobich objednavat
hromadnou dopravu jako alternativu k individualni automobilové dopravé v ramci tzv. druhé drovné
sluzeb (nad ramec tzv. zakladni dopravni obsluznosti), coz vedlo mimo jiné k zavedeni tzv. integrovaného
taktového jizdniho radu zajistujiciho vefejné prepravni sluzby po cely den a tyden pro jakékoliv ucely
cest. Ucel cesty tedy prestal byt rozhodujicim ukazatelem verejné objednavky. Ve vztahu k méstské
mobilité je dllezitd externalita z kongesci (Casové ztraty v duasledku cekani v kolonach). Problém

2 Externi naklady neboli externality v pfipadé dopravy ptinaseji naklady pro celou spole¢nost. Nardstajici vykon dopravy ma
za nasledek narast negativnich dopad( na Zivotni prostredi a zdravi obyvatel.
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externality z kongesci je proto feSen konkrétnim vypoctem casové ztraty v dlsledku nedostatecné
kapacity dopravni infrastruktury, ktery zdsadné ovliviiuje jeden ze zédkladnich pfinos(i dopravnich staveb,
a to ¢asovou usporu. Kazdy ucastnik provozu v ptipadech, kdy je poptavka po uziti infrastruktury vétsi,
nez je kapacita infrastruktury, zabira urcitou ¢ast infrastrukturni kapacity, ¢imz pfispiva ke zpomaleni
dopravniho proudu, a tim k ¢asovym ztratam ostatnich ucastnik( provozu. Tento pfistup se resi v ramci
kazdého dopravniho médu samostatné. V rdmci méstského a aglomeracniho provozu je to ale pristup
nedostatecny, nebot v ramci mést dochazi k vzajemnému ovliviiovani mezi jednotlivymi médy dopravy,
tzn., Ze individualni automobilovd doprava ovliviuje casovymi ztratami nejen ostatni auta,
ale i povrchovou verejnou hromadnou dopravu, pési i cyklistickou dopravu.

V rdmci nakladni dopravy v centrdlnich ¢astech mést se obvykle nejedna o zajisténi logistiky primyslové
vyroby, ale jedna se zejména o zdsobovani obchodni sité v centrech mést, dovazkové sluzby, zajisténi
stavebnich praci, zpétnou logistiku (svoz odpadtl), poskytovani sluzeb malymi podnikateli (femeslinici).
Velkd mésta mohou zpracovavat problematiku méstské logistiky samostatné, mensi mésta tuto
problematiku resi v ramci SUMP, pfipadné jiného strategického dokumentu.

Cile, typova opatieni SUMP a opatfeni pro statni spravu pro 2. fazi udrzitelné méstské mobility zplisoby
uspokojeni potieb po mobilité:

2.1.2.1 Cil: SniZeni stupné automobilizace a sniZeni podilii cest IAD ve méstech

Typova opatieni SUMP:

o Postupné snizovani poctu parkovacich mist v centru mésta, vymezeni parkovacich mist pro
rezidenty; vyrazné drazsi parkovné pro druhé a dalsi auto na bytovou jednotku.

o Nastaveni ceny za parkovani vychazejici z hodnoty verejného pozemku a z poptavky po
parkovani (doporuceni: nastaveni ceny za parkovani je takové, aby v dobé zvysené poptavky
po parkovani zlistavalo pfiblizné 10 % parkovacich mist volnych).

oV ramci urbanistickych plant novych zastaveb pozadovat dostupnost komplexnich sluzeb pro
rezidenty (obchody, Skolskd a zdravotnicka zafizeni, aj.)

o Podpora systému carsharingu, bikesharingu apod.

o Zavadéni nizkoemisnich zon (dle zdkona ¢. 201/2012 Sbh. o ochrané ovzdusi, v platném znéni)
o Zpoplatnéni vjezdu do vybranych zén

o Vychova a osvéta k udrzitelné mobilité

o Reseni dojizdky déti do $kol a na volnogasové aktivity

o Podpora vzniku firemnich plan( mobility u stfednich a vétsich firem (podpora carpoolingu
zaméstnancl a feSeni parkovacich mist pro tento ucel, parkovaci zafizeni pro cyklodopravu,
hygienické zazemi pro cyklisty, motivace zaméstnanc( k vyuzivani VHD apod.).

o Podpora vzniku Skolnich planl mobility (podpora carpoolingu zaméstnancl a feSeni
parkovacich mist pro tento ucel, parkovaci zafizeni pro cyklodopravu, hygienické zazemi pro
cyklisty apod.).

o Podpora a spoluprace na vyvoji konceptu Mobilita jako sluzba (MaaS).

Opatreni pro statni spravu:
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o Podporovat mésta a regionalni organy v rozvoji novych pfistupt k sluzbam v oblasti mobility.

oV ramci ptislusné technické normy snizit pozadavek pfi bytové vystavbé na minimalni pocet
parkovacich mist na bytovou jednotku.

2.1.2.2 Cil: Zvyseni vyuZivdni verejné hromadné dopravy ve méstech
V soucasné praxi lze rozlisit ¢tyfi Urovné dopravni obsluznosti vefejnou hromadnou dopravou:

1. Verejnd hromadnd doprava jako socidlni sluzba. Zajistuje pouze zakladni potreby specifické
skupiny obyvatel s riznymi druhy znevyhodnéni. Takové sluzby se vyznacuji malym rozsahem
sluzeb. Jde napf. o linky MHD v mensich méstech na bazi dlouhého intervalu (60 min. a vice)
obsluhujici celé mésto a vyznacujici se dlouhymi jizdnimi dobami. Patfi sem i specialni skolni
spoje. Sluzba je zamérena na uspokojeni definovanych potfeb obyvatel (dojizdka do skol, za
zdravotni péci nebo na urady). V tomto pfipadé zakladnim systémem dopravni obsluznosti je IAD,
zatimco VHD je jen dopliikem.

2. Verejnd hromadnd doprava jako doplnék systému dopravni obsluznosti bez definice socidlnich
sluZeb. V tomto pfipadé VHD zajistuje Sirokou Skalu potieb obyvatelstva, avsak z ekonomickych
dlvodul neni schopna zajistit dostatecné standardy z hlediska rozsahu a kvantity sluzeb, coz ma
za nasledek, ze zakladnim systémem dopravni obsluznosti je i nadale IAD, zatimco VHD je jen
dopliikem. Jednd se zejména o dopravni obsluznost verejnou linkovou dopravou v fidce
osidlenych oblastech nebo o periodickou dopravu reprezentovanou nabidkou na vice linkach
MHD, v systému VHD se mohou vyuZivat integrované prestupni uzly véetné integrovanych uzlt
VHD i v podobé uzlu tzv. Lindau Modelu.

3. Verejnd hromadnd doprava jako alternativa k dopravé individudini automobilové. V tomto
pripadé VHD zajistuje vSechny potfeby obyvatelstva, a to po cely den a tyden. Kvantita
poskytovanych sluzeb a jejich kvalita je na takové Urovni, Ze pro vSechny skupiny obyvatelstva,
vCetné skupin znevyhodnénych, poskytuje takové sluzby, diky kterym neni nutnd zavislost na
osobnim auté. Osobni auto je pak nutné pouZit jen ve specidlnich pfipadech, pro které je vsak
mozné vyuzit i sdilena auta. V tomto pripadé je VHD v ramci systému dopravni obsluznosti svym
vyznamem srovnatelnd s IAD. Tyto systémy funguji v hustéji osidlenych oblastech.

4. Verejnd hromadnd doprava jako zdklad systému dopravni obsluznosti. V tomto pripadé VHD
zajistuje vSechny potreby obyvatelstva, a to po cely den a tyden, pficemz poskytuje vétsi flexibilitu
nez doprava individudlni, kterd se potykd s problémem nedostatecného prostoru (kolony,
nedostatecné prostory pro parkovani a cena parkovani). V tomto pripadé je VHD v rdmci systému
dopravni obsluznosti dominantni a IAD je jen dopliikem. Tyto systémy funguji ve znacné Casti
velkych mést, zejména v jejich historickych centrech.

Cim vyssi je hustota osidleni a z toho vyplyvajici sila pfepravnich proudd, tim vy$si Groveri dopravni
obsluznosti by méla byt zavedena. Pro centralni ¢asti vétSich mést by méla byt zavedena uUroven 4,
v ostatnich ¢astech aglomerace alesponi uroven €. 3.
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Typova opatieni SUMP:
o Zavadéni a rozvoj IDS

o Zfizovani autobusovych pruhl pro pravidelnou linkovou dopravu nejen ve méstech, ale i na
prijezdech do jadrovych mést aglomerace

o Zfizovani integrovanych prestupnich uzll
o DalSi rozvoj preference MHD i s ohledem na specifické potfeby obyvatel.

o Provazani bezmotorové a verejné hromadné dopravy — podpora vzniku parkovist B+R u
méstské a priméstské dopravy

o Provazani individudlni a verejné hromadné dopravy — podpora vzniku parkovist P+R, K+R
primarné u priméstské a sekundarné u méstské hromadné dopravy

o Zpracovani planl dopravni obsluznosti ve vSech méstech provozujicich MHD podle zakona ¢.
194/2010 Sb., ve znéni pozdéjsich predpist

Opatreni pro statni spravu:

o Pripravit metodicky pokyn pro planovani dopravni obsluznosti ve méstech s ohledem na
novelu zakona €. 194/2010 Sh., o vefejnych sluzbach v pfepravé cestujicich.

o Definovat ulohu krajskych organizatorli dopravy v mobilité mést.

2.1.2.3 Cil: Zvyseni vyznamu aktivni mobility

Podminky pro rozvoj cyklodopravy v ramci dopravni obsluznosti se zadaly systematicky rozvijet v 90.
letech, pfi¢emz trvalo urcitou dobu, neZ i cyklodoprava zacala byt vnimana jako plnohodnotna soucast
dopravy. BohuzZel i dnes se jesté objevuji hlasy, Ze zfizovani cyklostezek na méstskych komunikacich
omezuje rozvoj individudlni automobilové dopravy. Pfitom pravé cyklodoprava ma hlavni vyhodu nejen
v bezemisnosti dopravy, ale rovnéZ v Uspore vefejného prostoru. Potencial cyklodopravy je pfitom
znacény, coz dokladaji zkuSenosti ze zapadoevropskych mést. Na druhou stranu je tfeba zohlednit to, Ze
v podminkdch CR se jedna do zna¢né miry o sezonni zptisob dopravy, co? doklada nap¥. Ro¢enka dopravy
TSK. Je to dano zejména klimatickymi podminkami, kdy ob¢asné zimni mrazové epizody a snéhové
prehanky a letni viny veder brani celorocni cyklistice ve vétSim rozsahu. Proto i v pldnech udrzitelné
méstské mobility je nutné rozliSovat mésta podle geomorfologie, nebot v hornatém Gzemi jsou
klimatické podminky z hlediska celoro¢ni cyklodopravy znacné obtiznéjsi. Inovativni feSeni
prostrednictvim bikesharingu a vyuzivani elektrokol vSak v blizké budoucnosti mUzZe tuto situaci zménit.

Pési ,,doprava” vidy zaujimala vyznamné misto, jedna se o zakladni zptsob pohybu. Bohuzel rozvoj IAD
pravé tuto dopravu znacné omezil, coz ma mimo jiné i velmi negativni dlsledky pro zdravi a kondici
obyvatelstva. Projevuje se to zejména v mensich méstech a obcich. Mnohdy je to zplUsobeno praveé tim,
Ze IAD zpuUsobuje pésim znacny diskomfort, at uz zpisobovanym hlukem, exhalacemi ¢i dopadem na
bezpecnost, tak i ¢asto zdrzenim ¢i prodluzovanim cesty (nutnost obchazet kfizovatky az na nejblizsi
prechod, fizené kfizovatky jsou primarné sefizovany s ohledem na prlijezd aut atp.). Pfitom mésta by
primarné méla patfit chodciim a nikoliv IAD. M4 to vyznam jak pro zdravi lidi, tak i pro hospodarsky rozvoj
mést (prosperita podnikatelskych aktivit v ulicich). Ze statistickych dat Rocenek dopravy TSK Praha
vyplyvd, Ze v pfipadé poctu vykonanych cest po hlavnim mésté maji IAD i pé&Si shodny podil 29 % (pfi
odlisné primérné vzdalenosti).
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Obrazek 1 Rocni variace cyklodopravy v hl.m.Praze

Roéni variace cyklodopravy 2019 podie automatickych cykloséitaéi
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Zdroj: Rocenka dopravy TSK 2019

Typova opatieni SUMP:

(@]

(@]

Dobudovani sité bezpeénych cyklotras ve mésté a aglomeraci

Podpora systému bikesharingu a jeho integrace do systému IDS

ZlepSovani podminek pro pési dopravu (zapracovani pési dopravy do generelu dopravy mésta)
ZlepsSeni parkovaci politiky pro cyklodopravu a zajisténi dalSiho zazemi pro cyklodopravu

V rdmci optimalizace fungovani systém0( ITS v méstském provozu dostatec¢né zohledriovat
preferenci pésiho provozu.

ZlepSovani podminek pro pési dopravu zavadénim opatreni pro segregaci a bezpecnost pésiho
provozu (bezbariérové, Sirsi chodniky pro pecujici osoby s détmi a kocarky, budovani ramp pro
kocarky a voziky, dobfe znacené a prehledné dopravni prostfedi, osvétleni zastdvek a
podchodl, spravné osviceni prechod atd.)

Poskytovani informacnich sluzeb k usnadnéni multimodalniho cestovani v souladu s nafizenim
Evropského parlamentu a Rady (EU) 1926/2017 o poskytovani multimodalnich informacnich
sluZzeb o cestovani v rdmci EU s cilem umoznit rlznym skupindm uzivatel( lepsi informovanost
ohledné optimdlniho planovani a realizaci cesty z mista A do mista B rGznymi druhy individualni
i hromadné dopravy (v€. cyklodopravy) azvySeni informovanosti Ucastnikl dopravniho
provozu v redlném case nejen o béznych, ale i o mimoradnych situacich.

Opatreni pro statni spravu:

(@]

Vytvorit normy pro pocet parkovacich mist pro kola a kolobézky, zejména v terminalech
osobni dopravy.

V ramci novely zakona €. 262/2006 Sb., zakonik prace, umozZnit v § 157 ,,Nahrada jizdnich
vydajt“ pouziti misto urceného verejného hromadného dopravniho prostiedku dalkové i
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mistni pfepravy dopravni prostfedek aktivni mobility, pfislusi mu nahrada jizdnich vydaju, a
to ve vysi odpovidajici cené jizdného za urceny verejny hromadny dopravni prostredek.

2.1.2.4 Cil: Optimalizace nakladni dopravy ve méstech

Nakladni doprava ve méstech v rdmci zdsobovani, dovazkovych sluzeb, svozu odpad(, vystavby ve mésté
a obsluhy vyrobnich aredlt rovnéz vyznamné ovliviiuje dopravni situaci prislusného mésta. | zde musi byt
kladen akcent na vyuZiti alternativnich pohonl vcetné tzv. (elektro)cargokol a musi byt feSena
technologie prace jednotlivych segmentld méstské logistiky (véetné otazky distribucnich center).

Typova opatfeni SUMP:
o Zavadéni konceptld méstské logistiky (citylogistiky)

Prifezovym opatienim této faze je u vSech cili zdokonalovani telematickych systémli ve mésté a
v aglomeraci na bazi konceptu Smart City.

2.1.3 Uspokojovani potreb po mobilité jednotlivymi dopravnimi maédy

° Individudlni automobilova doprava

IAD mUZeme vnimat jako individudlni pohyb automobill a zarover i jako automobily v klidu (parkovani).
Obecné na kratké vzddlenosti je IAD zcela nevhodny zpUsob prepravy a je nutné motivovat lidi ke
zdravéjSimu zpUsobu Zivota vyuzivanim aktivni mobility. IAD by z téchto divodld neméla byt vyuZivana
pro pravidelné cesty, napfiklad do zaméstnani nebo do $kol. Na druhou stranu, pokud jede vice osob za
uréitym cilem napf. forma sdileni aut carsharing ¢i carpooling nebo pokud se prepravuje osoba se
snizenou schopnosti pohybu, orientace nebo komunikace, nebo néjaké vétsi zavazadlo, je osobni
automobil vhodnou volbou. Vse je tedy zaleZitosti odpovédného chovani obyvatel.

Specifickym problémem, zejména u velkych mést, je dojizdka ze suburbdanni oblasti. Rozptylena zastavba
zhorsuje moznosti efektivniho zajisténi dopravni obsluZnosti vefejnou dopravou. V kazdém pfipadé zalezi
na hustoté sidel a moznosti jejich propojeni.

Neméné podstatnym problémem IAD je doprava v klidu. Z ro¢enek dopravy vydavanych Ministerstvem
dopravy vyplyva, Ze osobni automobil je v priméru vyuZivan pouze 24 minut denné. Po zbytek dne je
automobil zaparkovan, odstaven. Problémem je, pokud je odstaven na verejném prostranstvi, a tim jsou
kladeny velké naroky na pocet parkovacich mist v méstskych zéonach. Pokud dochazi k previsu poptavky
nad nabidkou, zda se byt vhodnym omezujicim ndastrojem trzni zpoplatnéni parkovacich zén s prvky
ochrany rezident(. Pokud jde o parkovaci mista, jak uvadi Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi
2014-2020 s vyhledem do roku 2050, je nezbytny segregovany pfistup podle jednotlivych zon mést.
V historickém centru je Zadouci pocty parkovacich mist postupné omezovat a zaroven i prispivat
k ochrané historickych center s uzkymi ulicemi od IAD. Je vSak nutné zachovat podminky parkovani nebo
vjezdu téchto ¢asti mést pro drobné podnikatele a také zachovat prostor pro rezidenty. Nedostatecné
moznosti parkovani mohou pozitivné ovliviiovat narUst vyuzivani vefejné hromadné dopravy.

IAD je vhodny zplsob dopravy ve venkovskych oblastech s dostate¢nou kapacitou silni¢ni infrastruktury
véetné moznosti parkovani. Zalezi ale na charakteru obou koncl cest. Pokud je pocatek situovan ve
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venkovské oblasti a konec v méstské (nebo naopak), potom je vhodnéjsi vyuziti VHD nebo kombinace
VHD s cyklistickou dopravou s pouzitim parkovisté B+R. Doplrikem tohoto systému pak je kombinace IAD
a VHD s vyuZitim parkovist P+R, kterd by viak méla byt situovana primarné u paternich linek VHD mimo
velkd mésta. Problém mnozstvi automobill se zdaleka netykd pouze center mést, a mlzZe dochazet k
pfesunu problém( s IAD na okraj mésta, kde probihaji pfestupy z IAD na MHD.

Ceské (napf. velkd €ast PID a IDS JMK) i zahrani¢ni zkuenosti prokazuji, Ze zajisténi plné funkéni
regionalni dopravy (a to jiz cca pfi intervalech 60 min ve Spi¢kach pracovnich dn(, 2 hod v sedlech a 3-4
h o vikendech - jedna-li se o malé obce) mlze vést k vyraznému snizeni poptavky po IAD. Ackoliv v rdmci
vesnické oblasti pouZiti IAD nevede k dopravnim problém(m, v pfipadé cesty IAD do mésta dochazi ke
spojeni jednotlivych slabych prepravnich proudl z jednotlivych malych obci do jednoho silného
prepravniho proudu, ktery se sjizdi v centru mésta nebo na PaR. Také PaR v mensich méstech a v
dopravnich uzlech nejsou bez ndkladd, a to jak financnich, tak na zdbor pldy a zhorseni krajinného razu.
Omezeni dojizdky s vyuZitim IAD diky jejimu nahrazeni VHD a aktivni mobilitou by proto mélo byt
preferovanym feSenim také pfi cestach z venkovskych oblasti do mést.

K tomu je nutné zdUraznit i dalSi aspekty souvisejici s kvalitni VHD. VHD je redlné pro nékteré skupiny
cestujicich jedinou moznosti, kterd zajisti jejich flexibilitu (napf. osoby mladé, staré, s nékterymi typy
handicapl, osoby nevlastnici automobil atp.), ne vsichni z nich mohou ke viem cestam vyuzivat aktivni
mobilitu, pfi nékterych typech cest (napt. s vétSim zavazadlem) to neni mozné vibec. Proto je zajisténi
plnohodnotné obsluhy VHD idedlné na urovni 3, v krajnim ptipadé na drovni 2, zapotiebi v kazdém
pripadé, a je proto vhodné zajistit motivaci k vétSimu vyuZivani existujicich spoj, nebot VHD ve
venkovskych oblastech ma ve vétsiné pripadd volnou kapacitu, a tudiz znamena minimalni vicenaklady
na prepravu jednotek cestujicich navic.

Dulezitym prvkem v optimalizaci IAD je vytvareni podminek pro zvysovani podilu aut na alternativni
energie, coz vyrazné pomduze fesit problém emisi znecistujicich latek v husté osidlenych oblastech.

. Verejna hromadna doprava

V Ceskych podminkdch je verejnd hromadna doprava hlavni alternativou k IAD ve mésté. Jeji vyznam
narUsta umérné s velikosti mésta nabizejici vétSi moznosti dosazeni priznivé délby prepravni préce.
S klesajici velikosti mésta se snizZuji rozpoctové moznosti a zaroven se snizuje sila pfepravnich proudt. U
velikostni kategorie mést 15-30 tis. obyvatel se jiZ vefejna doprava zaméruje na zajisténi zejména prvni
urovné sluzeb (zdkladni obsluznost), a z tohoto divodu, musi byt obsluha fesena uzsim propojenim
objednavky linkové dopravy do pfiméstské oblasti s potfebami obsluhy samotného mésta. Dllezita je
pak pro zajisténi kvalitniho integrovaného dopravniho systému vzajemnd spoluprace mést s krajskym
objednatelem verejné dopravy.

Verejna hromadnd doprava ve méstech se neobejde bez verejné objedndavky (pozadavek na rozsah VHD
mésta vUuci statu). Financovani provozu VHD je provadéno jednak prostfednictvim vyrovnavacich plateb,
které jsou hrazeny z rozpoctl mést na zakladé smlouvy, pomoci které je verejna sluzba objednavana,
a jednak prostrednictvim vybraného jizdného. Vzhledem k tomu, Ze vétsi ¢ast financovani pokryvaji
vyrovnavaci platby, byva financovani verejné hromadné dopravy jednou z nejvétsich polozek v méstském
rozpoctu. Ztoho divodu je dileZité stanovit pro jednotlivé velikostni kategorie mést kvalitativni
a kvantitativni standardy dopravni obsluZnosti, a to jak pro dopravni obsluZznost mésta samotného, tak
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pro zajisténi vazeb mésta a suburbanniho zazemi. Kvantitativni i kvalitativni standardy pro suburbanni
oblast jsou stanoveny v planech dopravni obsluznosti krajd. Standardy pro vnitroméstskou dopravu jsou
v kompetenci mést bez nutnosti zakonné Upravy.

V rdmci ponizovani IAD, ma vefejna hromadna doprava plnit funkci alternativy k dopravé individualni
automobilové, a nikoliv byt pouze socidlni sluzbou. Proto musi byt na patefnich linkach verejné
hromadné dopravy dosaZen takt (€asovy interval jizdniho fadu) méstské hromadné dopravy po cely den
alespori 12 minut3, coZ je akceptovatelnd hranice, kdy je VHD/MHD vnimana jako nepfetrzita sluzba,
kterou lze vyuZivat bez sledovani jizdnich fadd. Téchto 12 minut v rdmci méstské hromadné dopravy je
nutné vnimat jako maximalni hodnotu intervalu pro vnimani vetfejné obsluhy jakoZto nepretrzité sluzby
pro denni obdobi pracovniho dne. Jedna se ale o hodnotu stanovenou zjednodusenym zpusobem pro
mensi mésta s malym rozsahem sité verejné hromadné dopravy, kde Ize predpoklddat pouze malé
procento cest s nutnosti prestupovani a je nutné vychazet z konfigurace konkrétni sité a z financnich
moznosti mésta.

V ramci mést s rozsahlejsi siti MHD se cesty uskutecnuji s prestupem, ¢imz se doba ¢ekani dale prodlouzi.
Proto je nutné pocitat s taktem alespon 10 minut. Vétsi ndroky jsou kladeny pro obdobi Spicek pracovnich
dn(, kdy lidé potrebuji vyuzit cas efektivnéji s ohledem na pracovni povinnosti. Naopak o vikendech a
svatcich je mozné pocitat s intervalem az 20 minut. S klesajici pfepravni vzdalenosti, klesd i ochota ¢ekat
na spoj, nebot u velmi kratkych cest Ize dosahnout cile pésky.

Pro potreby pfiméstské dopravy ze suburbanni oblasti se intervaly prodluzuji, nebot i dojizdkova
vzdalenost je jiz delsi, a doba cekani tak zabira pfriblizné stejné procento cestovni doby. Na paternich
linkach ve Spic¢kdch pracovnich dnd u velkych mést je potiebny interval 15 minut, v pfipadé krajskych
mést se zpravidla objedndva interval 30 minut. Sedesatiminutovy takt by ale mél byt zachovéan u viech
pfiméstskych paternich linek po cely pracovni den. Samozifejmosti musi byt obsluha celodenni
a celotydenni, ve vétSich méstech i v noci.

Pro plosné-obsluzny segment v suburbanni oblasti je nutné stanovit interval v ndvaznosti na paterni linky
dle hustoty osidleni. S tim souvisi dle studie Konkretizace zaméru dopravni politiky v oblasti dopravni
obsluhy uzemi s dirazem na integrované dopravni systémy (2006) struktura obsluhy priméstskych a
v navaznosti i venkovskych oblasti. Systém obsluhy téchto oblasti byl navrZen ¢tyfsegmentovy:

1)  Segment dalkové a meziregiondlni dopravy ve venkovském prostoru a v suburbanni oblasti
obsluhuje jen nejvétsi sidla, a to spiSe vyjimecné, protoZe je uréen primarné pro spojeni
jadrového mésta aglomerace se sousednimi aglomeracemi obdobného nebo vétsiho vyznamu.

2)  Segment zrychlené regiondlni dopravy obsluhujici pouze vyznamnéjsi sidla v oblasti (napf. kolem
Prahy pro pfimou obsluhu Kralup n/V, Nymburka a Podébrad, Ceského Brodu a Peéek, Ri¢an a
BenesSova, Berouna, vyhledové i Kladna, Mladé Boleslavi a Pfibrami (zavisi na dostavbé Zelezni¢ni
infrastruktury)). Pro tento segment se v okoli Prahy pocita vyhledové spickovy interval 30 minut.

3)  Paternilinky priméstské dopravy jsou obsluhovany zastavkovymi vlaky, nicméné i tento segment
by mél byt rychly, a proto je dllezité stanovit spravnou politiku zastavovani, zavadéni novych
zastavek ¢asto znamena jen to, Ze malé pocty lidi vyuzivajici tyto zastavky zdrzuji velké pocty lidi

3 Interval mezi spoji se stanovuje vzdy jako celogiselny podil ze 60 minut (3, 4, 5, 6, 7,5, 10, 12, 15, 20 nebo 30 min.)
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pokracujici timto spojem dale. Pro tyto méné osidlené oblasti na trase paterni obsluhy je proto
vhodnéjsi zavést linky 4. segmentu (viz dale). Tento segment by mél byt zajistovan prednostné
Zelezni¢ni dopravou a doplnén linkami autobusovymi ve smérech s chybéjici Zelezni¢ni
infrastrukturou odpovidajicich parametru.

4)  Plosné obsluzny systém by mél byt naopak zajistovan linkovou autobusovou dopravou, protoze
na ném se jiz realizuji slabsi prepravni proudy, a v téchto pfipadech je autobusovd doprava
levnéjsi a vyhodnéjsi, nebot dokaze obslouzit konkrétni potfebnd mista (Skoly, zdravotni
stfediska apod.). Tento segment nemUze zajizdét z kapacitnich dlvodi do samotného jadrového
mésta, ale musi na bazi pfestupl v termindlech navazovat na 2. a 3. segment. Jednd se o linky,
kde se nepreferuje rychlost, ale naopak schopnost obslouzit co nejvétsi pocet malych sidel,
mUzZe se jednat i o linky okruzni nebo polookruzni, tzn., navazuje na patefni systém obsluhy na
obou svych koncich. U tohoto segmentu je vhodné zajistit navaznost na paterni linky pokud
mozno v tzv. taktovych uzlech, nebot v nich je zajisténa ndvaznost nejen do jadrového centra
samotného, ale zaroven i do sméru opacného.

V ramci standardu je nutné zajistit obsluhu na Uzemi mésta, priméstskych oblastech i ve venkovskych
oblastech v pravidelnych taktech. Ve venkovské a priméstské oblasti jsou proto dulezité tzv. taktové uzly,
tzn. mista pravidelného kfizovani protijedoucich spoju. Tyto uzly jsou od sebe vzdaleny jednotnou délkou
jizdni doby spoje, ktera odpovidd hodnoté poloviny intervalu, ve kterém je linka provozovana. Tento
interval, zejména ve $pickach pracovnich dnl, mize byt doplnén dalSimi spoji, které uspokoji konkrétni
pozadavky na obsluhu, které se v uzemi vyskytuji (napt. zacatek skolniho vyucovani nemusi plné
korespondovat s konkrétnimi spoji jedoucimi podle stanoveného taktu).

V pfipadé méstské hromadné dopravy v mensich méstech je problematické zajistit obsluhu MHD
v pozadovaném taktu nepfesahujicim uvedenych 12 minut po cely den.

Kromé mensiho zaboru verejnych ploch ve srovnani s IAD je vyhodou verejné dopravy snizeny negativni
dopad do slozek Zivotniho prostredi, zejména pak na ovzdusi, hlukovou zatéz a energetickou narocnost.
Dopravni prostredky jsou vyuzivany ekonomickym zplsobem, jsou v provozu po vétsinu dne ve srovnani
s IAD. To ale nevyluCuje nutnost i v pfipadé verejné hromadné dopravy hledat moznosti snizeni
negativnich vlivli na Zivotni prostiedi. Pozitivnim prikladem mzZe byt elektrizace provozu s moznosti
prfimého napdjeni elektrickou energii (tramvaje, trolejbusy, méstska Zeleznice, metro), pfipadné zavadéni
elektrobusll a parcidlnich trolejbusi ma rovnéz své vyhody. Rovnéz mésto jako objednatel verejné
hromadné dopravy v rdmci své objednavky musi do vySe vyrovnavacich plateb zahrnout i naklady spojené
s celoZivotnim cyklem vozidel a musi definovat poZzadavky na jejich kvalitu. Financovani prostfednictvim
evropskych fondu ¢i jinych dotacnich program je jen docasné a na bazi doplrikovosti.

Zavadéni a uzivani VHD v rliznych alternativach pfinasi pozitivni dopad jak na kvalitu verejného Zivota tak
i Zivotniho prostredi.

° Aktivni mobilita

Poslednim dopravnim médem uspokojujicim potifebu po mobilité je aktivni mobilita. Do aktivni mobility
zahrnujeme pési a cyklistickou, pricemz cyklistickd doprava v sobé mulze zahrnovat i takovou aktivni
mobilitu, kterd je disledkem nutnosti vyuzit aktivni pohyb, jako napf. i kolobézky.
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Pokud jde o oblast cyklistiky, v CR je stale nedokonéend sit cyklostezek a z hlediska klimatickych
podminek CR je cyklistika spi$e sezonni zaleZitosti. Nepfiznivé podminky mést v kopcovitych terénech
zlepsuje moznost vyuzivani elektrokol, ale i dalSich nové se objevujicich dopravnich prostredka.

V tomto pripadé z diskuse mUze vzniknout navrh na legislativni Upravu, kterd jednoznacné urci, které
dopravni prostfedky mohou vyuZivat cyklostezky, tzn., které budou povazovany za jizdni kolo, a které ne.
V soucasné dobé je moZné povazovat za elektrokolo jen dopravni prostfedek s pfiSlapem. Otazkou pak
zUstava, jaky maximalni vykon bude stanoven jako povoleny pro pouZiti na cyklostezce (tzn., zda tzv.
pedelec ¢i S-pedelec).

S cyklistikou je nutné pocitat jako svyznamnou alternativou mobility ve méstech vsSech kategorii
a zavadéni sluzeb bikesharingu vyraznym zplisobem zvysi operativnost tohoto druhu dopravy.

Cile, typova opatieni SUMP a opatfeni pro statni spravu pro 3. fazi uspokojovani potieb po mobilité
jednotlivymi dopravnimi médy:

2.1.3.1 Cil: ZlepSeni kvantitativnich standardit VHD

Typova opatfeni SUMP:

o Propojeni méstské a krajské objednavky VHD i s ohledem na obsluhu jddrového mésta se
zohlednénim kvantitativnich standardi stanovenych v ramci plant dopravni obsluznosti kraj(
dano zdkonem ¢. 194/2010 Sb., o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich

o Stanoveni kvantitativnich standard(i dopravni obsluznosti mést dle jejich velikostni kategorie

2.1.3.2 Cil: Zlepseni kvalitativnich standardit VHD
Typova opatieni SUMP:
o Propracovana tarifni politika ve vefejné hromadné dopravé

o Zfizovani krajskych dispecinkl VHD k praktickému zajisténi prestupniho rezimu ve VHD v ramci
integrovaného dopravniho systému (IDS)

o Podpora vzniku, modernizace a fizeni termindll osobni dopravy v aglomeraci

o Kvalitni vozidla (z hlediska kvalitativnich standard(l je nutné, aby nova nebo modernizovana
vozidla byla alespon ¢aste¢né nizkopodlazni)

o Zavadéni progresivnich odbavovacich systém( ve vetfejné hromadné dopravé

o ZvySeni socidlné-bezpecnostnich standardl, osvétleni zastdvek a terminal( se zohlednénim
principl svételného znecisténi, proskolovani obsluzného personalu.

o Zvyseni provozni bezpecnosti a bezpecnosti pohybu cestujicich na zastavkach VHD.
o Zavadéni a rozvoj modernich systému informovani cestujicich o moZnostech vyuzivani MHD,
VHD.
2.1.3.3 Cil: Zkvalitnéni technicko-technologické oblasti VHD
Typova opatieni SUMP:

o Rozvoj infrastruktury MHD v elektrické trakci
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o DalSi rozvoj preference VHD

o Podpora zavadeéni alternativnich energii ve VHD, a to jak z pohledu pohonu vozidel, tak
Upravou ploch pro VHD k vyrobé alternativnich energii.

o Napojeni velkych komercnich (ndkupnich, sportovnich, kulturnich), rekreacnich a
administrativnich zén na VHD

o Zavadéni jizdnich pruhl pro verejnou linkovou autobusovou dopravu na vjezdech do velkych
mést

Opatreni pro statni spravu:

o Vytvofit program na podporu infrastruktury pro méstskou dopravu v elektrické trakci
(spolufinancovani z Fondu soudrznosti)

o Vytvofit program na podporu obnovy vozidlového parku MHD na alternativni energie.

2.1.3.4 Cil: Zlepseni podminek pro aktivni mobilitu
Typova opatieni SUMP:
o Dobudovani sité bezpecénych cyklotras ve mésté a aglomeraci.
o Zapracovani pési dopravy do generelu dopravy mésta.
o Podpora dostupnosti a vétsiho rozsireni elektrokol a nakladnich kol.
o Rozvoj sité parkovacich mist pro bikesharing, véetné dobijecich stanic pro elektrokola.
o Podpora zaclenéni opraven a prodejen kol do systému podpory cyklistické dopravy ve mésté

o Zavadéni komunitnich programd (napf. aplikace pro planovani jizdy na kole po mésté
s motivaénim programem, napt. slevy ve vybranych obchodech a restauracich).

o Vybudovani zabezpecenych mist pro odlozZeni jizdnich kol v cilovych mistech dopravy, kde jsou
ztizena parkovisté pro IAD, napfiklad formou robotickych zakladaca.

o V uzemnich planech mést definovat propojeni sou€asnych fragmentovanych ¢asti cyklostezek
do jednoho funkéniho celku s minimalizaci konfliktnich mist s ostatni dopravou.

o Stanoveni zasad preference pési dopravy ve méstech.
Opatreni pro statni spravu:

o Vytvofit program na podporu infrastruktury pro cyklistickou dopravu (spolufinancovani
z ERDF a Centrum pro regiondlni rozvoj)

o Financné podpofit rozvoj infrastruktury cyklistické dopravy z rozpoctu pro financovani
dopravni infrastruktury
2.1.3.5 Cil: SniZzeni negativniho vlivu silni¢ni dopravy na Zivotni prostredi a verejné zdravi
Typova opatieni SUMP:

o Podpora zavadéni alternativnich paliv v IAD (rozvoj sité vefejnych dobijecich a plnicich stanic)
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o Podpora pofizovani vozidel na alternativni paliva do flotil komunalnich podnikd provozujicich
vozidla svozu komunalniho odpadu a obdobné Cinnosti pfi spravé verejného prostoru (napfr.
Uprava zelené, odklizeni snéhu atp.).

o Vymezeni parkovacich mist pro vozidla systému carsharing
o Vymezeni zén se zakazem vjezdu pro vozidlanad 3,5tanad 12 t

o Odstupriovani vySe parkovného dle emisnich tfid vozidel a podle rovnovahy nabidky a
poptdvky po parkovani

o Zvyhodnit cenu rezidenéniho parkovani pro obyvatele vlastnici pouze 1 vozidlo na bytovou
jednotku.

o Zavadeéni jizdnich pruhi pro vozidla VHD a pro vozidla na alternativni energie na bazi elektfiny
(docasné opatreni - do doby, kdy podil téchto vozidel neprekroci 15 % vozidlového parku) a
pro vozidla carsharingu.

o Omezovani tranzitni dopravy centrem mésta.

o Plodné snizovani povolené rychlosti (rozvoj zén 30).

o Vyuzivat hlukové mapy pfi planovani rozvoje dopravy.
Opatreni pro statni spravu:

o Vytvofit program na podporu rozvoje verejné infrastruktury pro alternativni energie
(spolufinancovani z Fondu soudrznosti)

2.1.3.6 Priirezové opatrieni

Prarezovym opatfenim vSech vysSe uvedenych cill je zajisténi dopravni dostupnosti pro seniory a osoby
se snizenou schopnosti pohybu, orientace a komunikace na principu gender mainstreamingu
(pFistupnosti prostfedi pro vSechny skupiny obyvatelstva). Podpora inkluzivni a inovativni dopravy
vychazejici z principl udrzitelného rozvoje a tzv. genderového planovaniv dopravni obsluznosti,
infrastruktufe a v Uzemné-dopravnim planovani. Timto pfistupem lze odstranit bariéry omezujici celé
skupiny obyvatel, zvysit jejich ekonomickou aktivitu, raciondlné distribuovat zdroje a celkové zlepsit
Zivotni podminky.

Planovani dopravni obsluznosti je Uzce provazano s procesy planovani udrzitelné méstské mobility. Dalsi
rozvoj preference verejné dopravy a postupné zlepseni pristupnosti dopravy, dopravni infrastruktury a
verejného prostoru (véetné termindld verejné dopravy, zastavek ¢i podchodd) by mély probihat
s ohledem na zvlastni potreby rlznych skupiny obyvatel a starnuti populace (napf. bezbariérové Upravy
nastupist, bezbariérové toalety véetné prebalovacich pultd v blizkosti zastavek, rekonstrukce a budovani
zastavkovych forem pfiznivéji pro vyménu cestujicich a pro seniory, téhotné Zeny, pecujici osoby
s kocarky a détmi do 3 let a osoby se snizenou schopnosti pohybu, orientace a komunikace apod.).

Pro zlepsSeni bezpecnosti a plynulosti provozu je ve méstech a obcich u déti, seniorll, pecujicich osob
a 0sob s omezenou schopnosti pohybu, orientace nebo komunikace dllezZité zavadéni rlznych druhd
preferencnich opatfeni, napfr. feSeni zastavkovych forem pfiznivéjSich pro vyménu cestujicich
a zmensSovani vyskového rozdilu mezi nastupnim prostorem vozidla a nastupni plochou (napf. zastavky
videniského typu), zavadéni prvkl ke zklidnovani dopravy, opatreni ke snizeni rychlosti a dalsi.
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Ve méstech a obcich je dale tfeba zlepSovat podminky pro pésSi dopravu zavadénim opatieni pro
segregaci a bezpecnost pésiho provozu (bezbariérové, sirsi chodniky pro pecujici osoby s détmi a kocarky,
budovani ramp pro kocarky a voziky, osvétleni zastavek a podchod, spravné osviceni prechod atd.)

Vyznamny vliv na vyuZivani verejné dopravy ze strany Siroké verejnosti ma také pocit bezpeci ze strany
cestujicich, a to zejména v nocnich hodinach. Prioritou je zajisténi bezpecnosti cestujicich v prostfedcich
verejné hromadné dopravy a ve verejném prostoru od instalace prvk( dopravniho zklidriovani az po
zajisténi kvalitniho a Setrného osvétleni na ulicich, zastavkach, ndstupistich i v podchodech v nocnich
hodinach. Jako moznosti, jak zvysit pocit bezpedi u Zen a seniorl ve verejné dopravé a vytvorit prostredi,
jez snizuje pravdépodobnost kriminality, lze vyuZit jednoducha a finan¢né nendrocnd technologicka
feSeni (napr. dobfe umisténé a osvétlené zastavky) ¢i podporu personalu dopravcl pro zvyseni pocitu
bezpecdi cestujicich (zejména ve vlacich).

V souladu s aktualnimi trendy se pocita také s postupnym zavadénim inovativnich technologii a opatreni
pro osoby s omezenou schopnosti pohybu, orientace a komunikace a zranitelné ucastniky dopravniho
provozu. PFfi zvySovani bezpecnosti dopravniho provozu je napf. vyznamna role ITS, které napomahaji
zvySeni bezpecnosti cyklistl v silnicnim provozu i ucastnikl bezmotorové dopravy (zejména pési
dopravy). Optimalizace méstského silniéniho provozu prostfednictvim ITS umoZniuje lIépe zohledriovat
preferenci pésiho provozu, napf. podpofit pési dopravu skrze ,chytré semafory”, delsi interval zelené na
semaforech, coz je klicové zejména pro seniory, osoby s koc¢arky a osoby pecujici o déti do 3 let véku i
pro osoby se zdravotnim omezenim. RozSifuje se akusticka signalizace pro nevidomé na prechodech pro
chodce a systém ddlkové ovladanych akustickych orientacnich a informacnich majakd na verejné
pfistupnych mistech. Akustickd signalizace pro nevidomé se stala povinnou soucasti svételného
signalizacniho zafizeni na nové zfizovanych nebo rekonstruovanych prechodech pro chodce a na
Zelezni¢nich prejezdech. | naddle se zavadi hlasové informovani pro snazsi orientaci nevidomych
v méstské zdstavbé, v MHD, v pfiméstské a Zelezni¢ni dopravé, na kfizovatkach, v podchodech, na
zastavkach vybavenych elektronickymi informacnimi tabulemi, v metru, v okoli Gradd a nemocnic.

Svoboda pohybu jednotlivce neni dana pouze stavebnimi Upravami, které by fyzicky branily volnému
pohybu, ale je také Uzce spojena se snadnou orientaci v rdmci dopravni infrastruktury a doprovodné
infrastruktury. Zajisténi svobodného pohybu k vykonu zaméstnani, péce o rodinu sluzeb pro bézny Zivot
lidi (napf. zdravotni zafizeni, posta, obchod, kulturni zafizeni, dopravni sluzby, rozvoj verejnych prostor
atd.) spociva v maximadlni mozné mire pristupnosti budov uradui i jinych instituci.

Ve vztahu k dopravni soustavé se jedna zejména o oblast pfistupnosti dopravnich staveb a technologii s
nimi souvisejicich. Pfistupnosti se v obecné roviné rozumi zajisténi nezdvislého a uplného zapojeni osob
se zdravotnim postizenim do vSech oblasti Zivota spole¢nosti, tim Ze budou odstranovany prekazky
a bariéry, které brani pfistupnosti budov, dopravy i informaci a informacnich technologii.

Potfebu pohybovat se bez bariér nemaji pouze lidé na voziku. Odstranéni bariér u staveb dopravni
infrastruktury a doprovodné dopravni infrastruktury je v disledku dllezité pro vsechny skupiny obcéand,
napf. osoby se snizenou schopnosti pohybu, orientace a komunikace, téhotné Zeny, pecujici osoby,
rodice s ko¢arkem, starsi osoby se snizenou pohyblivosti nebo lidi s do¢asnym omezenim pohyblivosti,
a proto by se pfistupnost prostfedi méla stat zcela béZznym standardem.
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2.1.4 Dopravni funkce ve verejném prostranstvi

Dalsim vyznamnym cilem SUMP je zajisténi ,,humanizace” uli¢niho prostoru, tzn., aby vedle jeho dopravni
funkce byl zaroven z hlediska Zivota a potreb lidi privétivy a funkéni. Uliéni prostor musi byt multifunkéni
a nikoliv byt jen prostorem slouzicim dopravé. V ramci plnéni ostatnich funkci (napt. jako obchodni zéna
nebo misto pro poskytovani jinych sluzeb) muzZe pfispivat k omezovani potieb po mobilité na delsi
vzddlenosti. Pro uskute¢néni téchto potfeb je nutné vyhodnotit vyznam jednotlivych méstskych
komunikaci v ramci méstského systému.

Ulice jako jeden ze zakladnich prvk( osnovy verejnych prostranstvi se vyznamné podili na celkovém
obrazu mésta. Zdali je tento obraz pozitivné vniman, zalezi pravé na usporadani tohoto uli¢niho prostoru
vhodné doplnéného zeleni, ktery svou vyvazenou kombinaci potfeb pro dopravu at uZ verejnou,
individualni nebo aktivni, je atraktivnim mistem kazdodenniho spolecenského Zivota odehrdvajiciho se
pod ,,Sirym nebem*.

Pozadavky SUMP na humanizaci vefejného prostoru jsou v souladu Metodikou pro pfipravu a realizaci
konceptu Smart Cities na trovni mést, obci a region(i (2018). Usporadani ulicniho prostoru je vzdy dllezité
pro jeho atraktivitu. Pokud by bylo moZné nové rozdélit uli¢ni prostor, pak by toto preusporadani mélo
plnit rdzné funkce nejen pro IAD, ale predevsim ve vazbé na funkéni vefejny prostor. , Kvalitni verejny
prostor je primdrné urcen pésim a je prostorem pro setkdvadni, diskusi, svobodné shromaZdovdni“. Verejny
prostor v této strukture je pro obcany atraktivnim a mdze nabizet misto k investicim v ném samotném
nebo i pfilehlém okoli. ,Inteligentni mésto pracuje s ndstroji pro diverzitu parteru napfiklad pro reseni
prespdvacich Ctvrti tzv. pyZamovych mést, kam lidé jezdi pouze prespat”. Oblasti mést s vysokou
koncentraci bytl (sidlisté apod.) by mély soucasné obsahovat rizna zatizeni, plochy, prostory, oZivené
kavarnami, obchody, misty pro sport a odpocinek obcanua. , Hlavnim principem pro reseni verejného
prostoru mésta je upfednostnéni vnitiniho ristu pfed prostorovou expanzi. Rada nemovitosti (pozemky
nebo objekty, nejcastéji pozustatky byvalé priimyslové, armddni ¢i dopravni aktivity) ve méstech je
nedostatecné i vibec vyuZivand — jde o brownfields Cekajici na svou regeneraci. Je chytré vyuZit to, co jiz
mésto mad —zménou funkce dané plochy na bydleni. To se tykd prdazdnych kanceldrskych prostor, stfesnich
ndstaveb (i na obchodnich centrech), identifikovanych jako oblasti pro rozvoj a ddle identifikovat prostory,
které je nutno chrdnit a propojovat — napr. tzv. zelené osy pro mobilitu (napf. cyklostezky), i biokoridory”.

Termin design obvykle vztahujeme na oblast médy, vzhledu a estetické stranky nebo na zménu vlastnosti
toho, co je na povrchu. Design, ktery se tykd mésta, jeho verejného prostoru, ulic a pohybu v nich,
bychom viak méli chapat jako finalni vysledek Fetézce aktivit a udalosti. Retézce, ktery za&ina pfijetim
vefejné politiky mobility a pokraduje pres detailné zpracovany plan udrzitelné méstské mobility az k jeho
realizaci. V tomto ohledu je design ulice vysledkem retézce politickych, planovacich a realiza¢nich aktivit.
Celkova koncepce prostoru ulice tedy zahrnuje vyvoj celého designu a jde o “produkt nakumulovany v
Case”, ktery odrazi zivotni styl obyvatel daného mista, zpUsob, jakym prostor ulice vyuzivaji, a jejich
chovani a zvyky v oblasti mobility.

Kromé toho, Ze je design ulice jednim z konecnych vystupl strategie mobility, je i procesem sam o sobé.
Toto chapani se opira o nutnost integrovat do koncepce ulicniho prostoru vice rliznych zajm({ a omezeni.
Pred péti ¢i Sesti dekddami byla koncepce méstskych ulic zaloZzena na principu jakéhosi smiru, ktery
zajistovala infrastruktura oddélujici rychlost vozidel od bezpeénosti vsech ostatnich uZivateld prostoru.
Design ulice byl jen statickou odbockou, tykajici se hmotnosti vozidel a kvality chodnik( / asfaltového
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povrchu, a také dynamickou odbockou, ktera se zabyva kinetickymi Gcinky rychlosti a hmotnosti nékolika
nezavisle fizenych predmétl, ¢asovou a délkovou separaci mezi vizualnimi stimuly na sitnici fidice,
svalovou aktivitou a reakci vozidla, mechanikou brzdéni a zrychleni a vztahem mezi rychlosti a geometrii
ulice (polomér zakfiveni, Sitka pruhl, oddéleni vozovek a chodnik(l atd.). Ulice byla po dlouhou dobu
vnimana jako prostor spojujici rizné destinace, ktery vyuziva pouze motorova doprava. Tento pfistup se
vSak zmeénil, v soucasnosti uz ulici nevnimame jen jako dopravni koridor, ale jako jedno z nejzivéjSich
interaktivnich mist ve mésté. Design ulice by tedy v zajmu vSech uZivatell a zpisobl vyuziti mél zohlednit
nejen normy, které vyZzaduje motorova doprava, ale i funkéni, ekonomicka, socialni a esteticka kritéria,
jako jsou:

- ekonomicka Zivotaschopnost obchodl umisténych podél ulice;

- fyzicky komfort obyvatel v okoli (zejména co se tyce hladiny hluku a znecisténi);

- bezpecnost déti, které jdou do Skoly pésky nebo si hraji na chodniku;

- pohodli starSich osob nebo osob s omezenou mobilitou pfi pohybu ulici a pfi jejim prechazeni;

- bezpeclnost (zejména) Zen na verejnych prostranstvich, parcich, v zastdvkach VHD aj. (osvétleni,
architektura verejné infrastruktury, aj. zohlednujici zvySenou potfebu ochrany a pocitu bezpeci
zvlasté ve vecernich a nocnich hodinach);

- celkovd atmosféra ulice.

Design ulice je procesem a projektant by nemél svou koncepci zalozit vyhradné na technickych
argumentech, ale i na jejich vzadjemné korelaci, a zaroven by mél zohlednit dalsi kritéria ze souvisejicich
obord.

Uliéni prostor v rdmci plan( udrzitelné méstské mobility je upravovan tak, aby vedle jeho dopravni funkce
byl zaroven z hlediska Zivota a potreb lidi privétivy a funkéni (,humanizace” ulicniho prostoru). Uli¢ni
prostor musi byt multifunkéni a nikoliv jen prostor slouzici dopravé. Ulice jako jeden ze zakladnich prvk(
osnovy verejnych prostranstvi se vyznamné podili na celkovém obrazu mésta. Zdali je tento obraz
pozitivné vniman, zaleZi pravé na usporadani tohoto uliéniho prostoru vhodné doplnéného zeleni, ktery
svou vyvazenou kombinaci potfeb pro dopravu at uz verejnou, individualni nebo aktivni a je atraktivnim
mistem kazdodenniho spolecenského Zivota odehravajiciho se pod ,Sirym nebem®. Zlepseni kvality
verejného prostoru véetné termindald VHD, oZiveni méstského parteru a zajiSténi vice prostoru pro pési
zvysuji kvalitu Zivota lidi ve méstech.

Cile, typova opatieni SUMP a opatieni pro statni spravu pro fazi dopravni funkce ve verejném
prostranstvi

2.1.4.1 Cil: Pfeména verejného prostoru na misto pro verejny Zivot

Typova opatieni SUMP:

o Nastaveni typu komunikacniho systému ve mésté (roStovy, okruzini systém, systém bez
budovani kapacitnich komunikaci)

Vysvétleni:

e Rostovy systém je zaloZeny na budovani sité kapacitnich tah( prochazejici
v severojiznim a vychodozapadnim sméru pres uzsi a SirSi centrum mésta. Systém
ma zajistit dostate¢nou kapacitu pro individudlni automobilovou dopravu. Takové
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systémy znamenaji pomérné velkou atraktivitu individudlni dopravy a systémy
alternativni dopravy (verejnd hromadnd doprava a bezmotorova doprava) jsou
malo konkurenceschopné. Takova mésta maji tedy vyssi podil individudlni
automobilové dopravy (IAD) a jedinou moZnosti regulace této dopravy je
omezovani parkovacich mist v centru. Avsak tento systém neni schopen zajistit v
obdobich zvySeného dopravniho provozu plynulou dopravu, a zd(vodu
prostorové narocnosti silnicni dopravy se nevyhne kapacitni nedostate¢nosti pro
IAD (lidé maji tendenci uprednostiiovat IAD dopravu do okamziku kapacitniho
zahlceni systému jak dopravy v pohybu, tak v klidu). Prikladem mésta s timto
systémem komunikaci je Ostrava.

e OkruZni systém je zaloZen na vybudovani alespont dvou okruhl. Vnéjsi slouzi
zejména odvedeni tranzitni dopravy mimo mésto (plni tedy funkci obchvatu).
Vnitfni, respektive méstsky, okruh ma za cil ochrdnit centrum mésta pred
intenzivni automobilovou dopravou. Okruhy jsou propojeny radidlami a centrum
mésta je pro tranzitni dopravu zcela neprujezdné. Do centra mésta vedou pouze
komunikace s malou kapacitou a kapacita uli¢niho systému smérem do centra
klesd. Nevyhodou je mensi konkurenceschopnost verejné hromadné dopravy v
tangencialnich vztazich mezi okrajovymi ¢astmi mésta a prodlouZeni délky cest,
coz se projevuje rlistem dopravnich vykon(. Prikladem takového mésta je Brusel.

e Systém bez budovdani kapacitnich komunikaci v centru mésta je zaloZzen na
méstském obchvatu, ktery odvadi tranzitni dopravu mimo mésto a k tomu zaroven
zajistuje tangencialni vztahy v ramci Sirsiho centra a okrajovych ¢asti mésta.
Kapacita uli¢niho systému smérem do centra klesa. Prikladem takového mésta je
Viden, ktera diky tomuto systému dosahuje priznivéjsi délbu prepravni prace mezi
dopravou individualni, vefejnou a aktivni.

o Zklidnovani uliéniho prostoru, jeho architektonické reseni a zajisténi jeho polyfunkénosti na
principu pfistupnosti prostfedi pro vSechny skupiny obyvatel s ohledem napf. na zranitelné
skupiny jako jsou déti, seniofi, rodi¢e s koéarky, Zeny, pecujici osoby ¢i osoby s omezenou
schopnosti pohybu, orientace a komunikace ve vazbé na celkovy koncept mésta.

o Tvorba pocitovych map, bezpecnostni audit verejnych prostranstvi, bezpecna cesta do Skoly,
inspekce pozemnich komunikaci atd.

V predchozich opatrenich je nutné zohlednit specifika dle nasledujicich prostorovych struktur
mésta:

o Historickd jadra mést. Historicka jadra mést maji obvykle vysokou estetickou a historickou
hodnotu a byvaji ,velkoplosné“ pamatkové chrdanéna (méstské pamatkové rezervace, méstské
pamatkové zdény, ale ¢astecné i vesnické pamatkové rezervace a vesnické pamatkové zény).
Vyznacuji se Uzkymi ulicemi a nedostatkem prostoru, a nejsou proto vhodna pro individualni
automobilovou dopravu, parkovani aut snizuje estetiku tohoto prostoru. Proto jsou
predmétem nejvétsi restrikce pro individualni dopravu. Je nutné zajistit pouze rezidentni
parkovani a dostupnost dopravy pro poskytovani sluzeb. Obsluha verejnou dopravou je
v urcitych pripadech jako doplnék mozna. Tato historicka jadra maji maly plosny rozsah, proto
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vjezd pro navstévniky neni nutny, nebot centrum je dostupné pési dopravou. Vyjimkou je
pouze historické centrum hlavniho mésta, které je rozsahlé a vyZzaduje specificky pristup.

o Centralni méstska ctvrt. Centrdlni méstska Ctvrt se vyznacuje vyssi hustotou osidleni a je
vhodnd pro obsluhu MHD. | zde je nedostatek prostoru pro IAD, proto ve velkych méstech
byvaji predmétem zavadéni rezidencniho parkovani.

o Vilovda méstska ctvrt. Vilovd méstska Ctvrt se naopak vyznacuje dostatkem prostoru pro
dopravu v klidu, vétSina rezidentll ma prostor k parkovani na svém pozemku. Tyto Ctvrti
naopak maji mensi efektivitu v obsluze MHD, protozZze hustota osidleni je nizsi.

o Sidlisté. Sidlisté byvaji obsluhovany MHD velmi efektivné. Vzhledem k nedostatku pracovnich
prileZitosti v misté jsou velmi vyrazné pfepravni Spicky a naopak malo vytizené spoje v obdobi
pfepravnich sedel. Misto pro dopravu v klidu nebyva dostatecné a jsou nutnd opatfeni pro
rezidentni parkovani. Re$enim mohou byt garazovaci domy. Ty jsou ale spojeny s vys$§imi
investi¢nimi i provoznimi naklady, a proto jejich vyuzivani musi byt zpoplatnéné, coz muize
obyvatele sidlist odrazovat.

Typova opatfeni SUMP:
o Nastaveni typu komunikaéniho systému mésta
o  Zklidiiovani historického centra mésta.
o ZklidAovani uli¢éniho prostoru, jeho architektonické feseni a zajisténi jeho polyfunkénosti
na principu pristupnosti prostfedi pro vsechny skupiny obyvatel ve vazbé na celkovy
koncept mésta.

o Tvorba pocitovych map, bezpecnostni audit verejnych prostranstvi, bezpecna cesta do
Skoly, inspekce pozemnich komunikaci atd.

Ve

2.2 Osvéta, vzdélavaci cinnost, kampané

Kompletni naplnéni principu planovani udrzitelné mobility vyZzaduje zmény v dosavadni praxi na mnoha
urovnich. Naplnéni probéhne za predpokladu, Ze principy budou pfijaty vSemi resorty narodni urovné,
budou aplikovany experty a konzultanty, budou promitnuty Uredniky mést a kraji do jejich planovaci
praxe, principy méstské mobility budou osvojeny pedagogy a akademickymi pracovniky a predavany déle
zaklm a studentlim na zakladnich, stfednich i vysokych skolach, coz vSe postupné povede k tomu, Ze
obyvatelé mést zacnou premyslet o dopadech svého dopravniho chovani.

Z tohoto dlivodu je informovanost, vzdélavani a vyména know-how vyznamnou slozkou koncepce
méstské a aktivni mobility, ktera cili na vSechny stakeholdery i Sirokou verejnost s potfebou uvédomit si
principy méstské dopravni udrzitelnosti, jeji vyhody a pfinosy. VSe uvedené je nezbytné pro to, aby byl
dopravni systém komplexné prizplsoben viem a zaroven z ného mohli vSichni profitovat. Koncepce
méstské a aktivni mobility pocita se vzdélavanim pomoci téchto nastroj:

e Konference, workshopy, skoleni a vzdélavaci akce

e Poradenstvi pro mésta v oblasti otdzek méstské mobility

e Odborné zamérené webové portaly

e Metodiky o udrzitelné mobilité a dopravé
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Komunikace a participace byva ¢asto klicem, ktery rozhoduje o Uspéchu opatfeni v oblasti dopravy a
mobility. Kazdy plan udrzitelné méstské mobility ma mit svlij komunikacni a marketingovy plan tak, aby
mésta neresila jen jednorazové kampané, jako je Evropsky tyden mobility, Do prace na kole, apod. Je
nutné zménit paradigma na nékolika Urovnich:

2.2.1 Zmeéna pristupu politické reprezentace meést

Schvaleni a implementace ndvrhl zpracovanych v planech udrzitelné méstské mobility se neobejde bez
ztotoznéni se politickych reprezentaci mést s nimi. Problém spociva v tom, Ze zastupitelstva mést se
obmeénuji kazdé ctyri roky, zatimco implementace cili SUMP je zalezitosti dlouhodobou. Politické strany
se snazi z pochopitelnych divodU sestavovat své politické programy tak, aby oslovily své volice, a proto
je nizka ochota ddvat do programu navrhy, které nejsou z hlediska verejnosti popularni, pficemz do této
kategorie patfi i fada opatfeni zamérenych na restrikci individudlni automobilové dopravy. Dale je
problém skutecnost, Ze ,nepopularnost” téchto opatieni je mnohdy jen zdanliva. Navrzené cile nemaji
za cil zrusit individudlni dopravu, ale umoznit jeji vyuZivani optimalizovanym zplsobem, pficemz
vysledkem bude atraktivnéjsi méstské prostfedi. Problém je tedy feSitelny na zakladé komunikace
odbornikl s politiky.

Jako pfiklad nesouladu vnimani preferenci politikl, odbornik(l a vefejnosti je nize uveden prizkum
z némeckého Lipska, ktery dokumentuje chybné vnimani politiki a aradd, coz usti v konflikty
pfi planovani dopravy:

Co ob&ané uvedli Jak si politici a ufednici Jak si ob¢ané pfedstavovali,
jako sveé priority mysleli, Ze ob¢ané budou Ze politici a urady budou

PT = vefejna upfednostiovat vefejnou dopravu uprednostriovat vefejnou
doprava (PT) a auta (Car) dopravu (PT) a auta (Car)
Car = auta Politici Urednici Politici Utady

PT +
Car -

+
5 Caf

2.2.2 Zména vnimani problematiky mobility ve sdélovacich prostiedcich

Novinarskd obec popisuje dopravni problémy velmi ¢asto a jejich plsobeni ma vyznamny vliv na
verejnost. Charakter novinarské prace vyzaduje velkou mobilitni flexibilitu (nutnost byt véas tam, kde se
néco déje), a pro tuto profesi je proto automobil jedinou alternativou nutnou k vykonu profese.
V reportdzich se proto slovo doprava velmi ¢asto omezuje pouze na obor individudlni automobilové
dopravy. | tady je nutné plsobeni odbornik( tak, aby i novinati vnimali dopravu komplexné, a mohli tak
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prispivat k pisobeni na verejnost i politiky potfebnym smérem. Dulezité je také vetsSi zapojeni statnich
i nevladnich neziskovych a pfispévkovych organizaci a ob¢anskych sdruzeni a spolk(, které podporuji
a rozviji vychovu a osvétu ke zlepSeni vnimani udrzitelné mobility, verejné dopravy a bezpecnosti
v dopravé napf. formou informacnich a osvétovych kampani.

2.2.3 Zmeéna pristupu verejnosti

Zména dopravniho chovani je v kone¢ném dusledku zavisla na vétSinovém chovani verejnosti. Zalezi zde
nejen na ovliviiovani verejnosti prostiednictvim masmédii a v dUsledku vytvareni podminek ze strany
politické reprezentace, je rovnéz nutna i zména obecného vnimani podstaty mobility ze strany vefejnosti,
coz se neobejde bez plsobeni na mladou generaci ve Skolach a bez pozitivniho pfikladu v rodinach.

Podstatné je pomoci osvéty docilit ohleduplnéjSiho chovani fidi¢l na ceskych silnicich a pomoci tak
alternativnim modim dopravy (pési, cyklistika) k rychlejSimu rozvoji. Zména dopravniho chovani musi
byt zaloZena na vyuZivani jiné, nez individualni automobilové dopravy, a to nejen z environmentalniho,
ale i ekonomického a zdravotniho hlediska. Poptdvka verejnosti po alternativnich moznostech dopravy
postupné roste a zdleZzi Cisté na politické vili vedeni obci, zda tento rist podpofi, nebo je neschopnosti
dlouhodobé a udrZitelné vize méstského planovani spiSe pribrzdi.

2.3 Podpora aktivni mobility

Podpora aktivni mobility je postavena predevsim na aktivité mést, kterad byla popsana v predchozich
kapitoldch. U¢el této kapitoly je stanovit cile, co pro rozvoj aktivni mobility méze udélat stat, kraje a jejich
organizace.

2.3.1 Uprava pravidel provozu v aktivni mobilité

Do oblasti provozu aktivni mobility je nutné zahrnout kromé pohybu cisté vlastni silou i dalsi zplsoby
pohybu pomoci rliznych druhl prostredk( mobility (vozitek), které jsou pohanény zpravidla elektfinou.
Typy téchto prostredkl se neustale vyvijeji a rozSifuje se jejich pouZivani, avsak nejsou stanovena
pravidla jejich uzivani na rliznych typech pozemnich komunikaci. Vyvstava proto potfeba definovat typy
aktivni mobility a vymezit legislativni pravidla pro jejich vzajemnou koexistenci, a to dle typu dopravni
infrastruktury a typu uziti:

e Typy aktivni mobility:

i. PIné aktivni mobilita (zcela bezmotorova) — (pési, cyklisté silni¢ni, cyklisté terénni, cyklisté
rodiny, velké kolobézky, malé skladaci kolobézky do 5’ in-line, skike, koleckové lyze, skate
board atd.).

ii. Caste¢né motorizovand (pfislap) — (pedelec, S-pedelec, cyklorikia a nakladni kola)

iii. PIné motorizované (elektrokolobézky malé, elektrokolobézky velké se sedatky (skutry),
kolobézky na spalovaci motor, jednokolky, elektro skate board, segway a jind vyvaZovaci
vozitka atd.)

iv. Voziky pro zvlastni ucely (elektrovoziky pro hare se pohybujici lidi, invalidni voziky
elektrické, invalidni voziky bez motoru atd.)
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Typy komunikaci:

i. Chodniky
ii. Cyklostezky
iii. Cyklopruhy na silni¢nich komunikacich
iv. Silni¢ni komunikace
V. Rdzné kombinace

Typy uzivatelU:

i. Cyklisté v rdmci dopravni obsluznosti
ii. Silni¢ni cyklisté
iii. Terénni cyklisté

iv. Rekreacni cyklisté
V. Rodiny s malymi détmi
Vi. Hlre se pohybujici osoby a osoby se snizenou schopnosti pohybu.

Opatieni pro statni spravu:

o Na zdkladé vysledkd jednani odborné pracovni skupiny pro aktivni mobilitu rozhodnout o
pfipadné pfipravé podkladu pro novelu zdkona €. 361/2000 Sb., o silni¢nim provozu a o
zménach nékterych souvisejicich zakont, pro stanoveni pravidel provozu v oblasti aktivni
mobility s o hledem na potieby jednotlivych tcastnikd provozu a typu pozemni komunikace.

2.3.2 Uprava dopravniho znaéeni v souvislosti s aktivni mobilitou

V ramci problematiky dopravniho znaceni ve vztahu k aktivni mobilité je identifikovano nékolik témat,
které bude nutné tesit pripravou podkladd pro navrh novely zdkona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na
pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakonu, pfipadné aktualizaci TP 179 Navrhovani
komunikaci pro cyklisty. K jednotlivym tématim patfi:

Zavedeni sdilené zony

Je nutné definovat rezim Sdilend zona, ktera rozSifuje moznosti koexistence vozidel a slabych
Ucastnikd ve spole¢ném prostoru i do aplikaci dosud u nas nevidanych, kde je pomérné silna
automobilova doprava, vcéetné tranzitni funkce a linkové autobusové dopravy. Bézné se jednd
napf. o prlitah nebo kfizovatku s nékolika tisici auty za den, pfednadrazni prostor, ¢i vyznamnou
obchodni ulici v centru mésta). Proto zde ani nejsou dovoleny hry déti. Ukazuje se, Ze takovy rezim
je prekvapivé Zivotaschopny a kapacitni, pokud splnime klicovou podminku nizké rychlosti
(zpravidla do 20 km/h). Oproti tomu soucasné uzivany rezim ,Obytna zéna" je principialné
predpokladan do oblasti, kde prevazuje rezidentni funkce (a la vilova ¢tvrt rodinnych domka), jen
zdrojova a cilova doprava a provoz vozidel je velmi slaby (zpravidla jen jednotliva vozidla v fadu
minut). Proto jsou zde i dovoleny hry déti.

Uprava dopravniho rezimu v obcich berouci ohled na cyklistickou dopravu

PFi nastaveni dopravniho reZimu v obcich se vychdzi pfedevsim z provozu motorové dopravy, a
na specifika cyklistického provozu se zapomina. Je to ddno mimo jiné tim, Ze nejsou definovany
dopravni znacky, které by specifika cyklodopravy jednoduchym zplsobem umoznily zavadét.
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e Tematické okruhy k feseni:
o cykloobousmérky,
o kFizeni a sjednoceni prav a povinnosti,
o sniZovani poCtu dopravnich znacek,
o nepovinné poufziti cyklistického opatreni,
o prostor s prevazujici funkci,
o stezka podél hlavni komunikace,
o kvalita povrchu ve méstech a udrzba cyklostezek
o svételné signalizace,
o ochranné / viceucelové pruhy.
o jizda na kole nejen pfi pravém kraji vozovky,
o zklidnéné oblasti a snizovani rychlosti,
o moznost provedeni zkusebniho opatieni / pilotni projekty,

o ochrana slabsich uzivateld.

Nékolik z téchto témat se jiz podafilo zapracovat do legislativy, ale jak ukazala praxe, tak ani s témito
novymi Upravami se zatim pfili§ nepracuje. Na viné mohou byt nedostatecna osvéta, Ci v pfipadé
cyklistické zony nedostatecné reSena legislativni Uprava. NejcastéjSim divodem vsak jsou stale urcité
predsudky k realizaci cyklistickych opatfeni v celkovém kontextu feSeni méstské mobility. Na druhé
strané se podafilo dokon¢it TP 179 Navrhovani komunikaci pro cyklisty, které spolu s navazujicimi
seminafri vytvari podminky pro osvétu v dané problematice.

Opatieni pro statni spravu:
o Vytvorit navrh zakladnich tezi pro pfipravu novely zakona ¢. 361/2000 Sb., o silniénim

vevys

provozu, ve znéni pozdéjsich predpisti, zohlednujici potfeby cyklodopravy.

2.3.3 Bezpecnost zranitelnych ucastnikli provozu pti zohlednéni rozvoje aktivni
mobility

Cyklisté jsou nejvice zranitelni Ucastnici provozu. Stejné jako pési nejsou chranéni konstrukci dopravniho
prostifedku a deformacni zénou. Na rozdil od pésich se vSak cyklisté pohybuji vyssi rychlosti a jsou vice v
kontaktu s motorovou dopravou. Zarucit bezpecnost cyklistll je proto mozné predevsim navrhem
bezpecnych komunikaci, po kterych se cyklisté pohybuiji. S ohledem na zahraniéni vyzkumy a statistiky je
mozno najit pfimo umérny vztah mezi podilem cyklistické dopravy na celkové délbé prepravni prace a
bezpecnosti dopravy. Orientace mést na podporu cyklodopravy a nemotorové dopravy obecné je
nastrojem prevence dopravnich nehod.

Pohyb pésich, cyklistll i Fidi¢d v hlavnim i ptidruzeném prostoru, resp. jeho bezpecnost, je podminéna
zejména dvéma aspekty:
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e usporadanim prostoru, tzn. druh a typ pozemnich komunikaci, organizace prostoru (a to nejen
dopravnim znacenim),

e pouzivanim prostoru, tj. chovanim jeho uzivatel(, které je ovlivnéno pravidly silni¢niho provozu,
jejichz dodrzovani je ovlivnéno nejen jejich znalostmi, ale navyky a zvyklostmi (ty se mohou lisit
v ramci jednotlivych mést, uzemi...).

Dulezité je, aby se oba aspekty navzadjem podporovaly a aby uspofddani prostoru ovliviiovalo jeho uzivani
tak, aby se jeho uZivatelé chovali intuitivné v souladu s poZzadavky a nemuseli nad tim zvlast premyslet.

Opatfeni pro statni spravu:

o Legislativné upravit podminky bezpecného provozu specifickych dopravnich prostfedk
(elektrokolobézky, elektrokola apod.) a koexistenci uZivatelli téchto prostiredki
s ostatnimi ucastniky provozu

o Podpofit kampané a osvétu v oblasti bezpecnosti provozu v aktivni mobilité.
2.3.4 Podporovat financovani a rozvoj infrastruktury pro aktivni mobilitu

Cyklostezky jsou pozemnimi komunikacemi na Urovni tzv. mistnich komunikaci, tzn., jedna se o dopravni
infrastrukturu vlastnénou samosprdvou na uUrovni obci. PfestoZe je cyklistickd doprava provozovdna
zejména na kratké az stfedni vzdalenosti, je nutné, aby vznikaly cyklostezky prochdzejici vice obcemi.
Cilem je pro cyklistickou dopravu zajistit ploSnou obsluhu Gzemi, tzn. postupné zajistit napojeni vSech
obci na cyklistickou sit. Tento cil se da naplnit nasledujicimi specifickymi cili.

Zet
1

2.3.4.1 Podpora zapliiovani ,,prazdnych mist na cyklistické siti“ ze strany krajii

Ukazuje se, Ze nékteré obce, které lezi na navrhované cyklistické siti, maji velky katastr a maly pocet
obyvatel. PYi jejich relativné malém rozpoctu s nizkymi pfijmy (z rozpo¢tového urceni dani) nejsou
schopny na svém uzemi vybudovat delSi bezpecné useky cyklistickych komunikaci. Z legislativy vyplyva,
Ze zodpovédnost za mistni komunikace prislusi obci. Cyklostezky jsou zafazeny pod tuto kategorii, ac je
nelze povazovat za mistni komunikace, protoze mnohdy byvaji vedeny mimo intravilan a slouZi
predevsim externim cyklistm (ob¢andm okolnich obci ¢i rekreacnim cyklistim) a nikoliv obyvatelim
dané obce. Tyto obce pak nemaji ve svych prioritdch zarazenu vystavbu novych cyklostezek ,pro cizi”
a odkladaji je na pozdéjsi obdobi. Z toho divodu se na cyklistické siti objevuji ,prazdna mista“, ve kerych
se nenachazi zadnda cyklistickd infrastruktura, a cyklisté jsou nuceni uzivat nebezpecné komunikace
vyssich tfid, coz rozvoji cyklistické dopravy vyznamné brani.

Pokud se ma budovat na Uzemi kraje smysluplna kontinualni sit cyklostezek a cyklotras bez zbytecnych
preruseni, které provedou cyklistu bezpeéné pres dané Uzemi, tedy zcela mimo silnice ., Il. a nékde i lll.
tfidy (ty s hustym provozem), neni moiné se vyhnout tomu, aby se zacalo uvaZovat a prosazovat
financovani takovych Useku i z rovné kraje.

Vzhledem k tomu, Ze obecni struktura je v CR znaéné roztfiténa a v radé regiond jsou velmi malé a
ekonomicky slabé obce, je velmi obtizné zajistit prislusné projekty. Koordinacni Ulohy se v takovém
pripadé ¢asto ujima kraj, avSak nejedna se o systémové reseni. Nevyhodou malych obci je nedostatecné
odborné personalni zajisténi pro realizaci takovychto projekta.
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Z tohoto pohledu se je nutné navrhnout sofistikovany model budovani liniovych staveb pro cyklodopravu
primo krajem, a to prfedevsim na Uzemi obci, pres které vedou vyznamné paterni trasy a které si vystavbu
téchto liniovych staveb nemohou dovolit. Po vybudovani jednotlivych Usek( pak kraj tyto stavby dle
dohody s obci majetkové pravné Cistym zplsobem muze predat dané obci, pripadné si je ponechat
ve svém majetku jako ucelové komunikace. Financ¢ni prostfedky na vystavbu cyklistickych komunikaci
muZe kraj ziskat napf. ze SFDI — kraje se totiz nové staly vhodnymi ptijemci.

Doporuceni pro samospravu

e Zpracovat krajsky generel cyklistické infrastruktury a prevzit gesci z obecni Urovné ve venkovském
prostoru pfi budovani sité cyklistické infrastruktury.

2.3.4.2 Podpora odstrariovani bariér spravcii komunikaci

Dale se doporucuje vést sprdvce silnic 1., Il. alll. tfidy ke spoluzodpovédnosti za rfeSeni dopravni
bezpecnosti cyklistl na silnicich 1., Il. a lll. tfidy. Souéasny pfistup projektovani a pfipravy rekonstrukci
a novostaveb pozemnich komunikaci je zacilen predevsim na automobilovou dopravu. Doporucuje
se vytvorit podminky pro koncepcéni feseni rozvoje cyklistické dopravy v rdmci novych dopravnich staveb
financovanych krajem, pfi rekonstrukcich krajskych komunikaci a ostatnich dopravnich staveb. Obce
a dalsi klicové organizace mohou pozadat spravce silnic 1., Il. alll. tfidy o feSeni bezpeéného vedeni
cyklisth na silnicich 1., Il. a lll. tfidy s preferovanim integrace do hlavniho dopravniho prostoru. Systém
spolufinancovani vlastni realizace i ndsledné udrzby jednotlivych usek( bude vidy stanoven v ramci
mistnich podminek. PoZadavek na feSeni cyklodopravy na silni¢ni siti musi predné vzejit ze strany obce,
na jejimz Uzemi je rekonstrukce planovana a musi mit konkrétni podobu a koncepéni ndvaznost

Cilem je predchazet témto problémim:

o Castému opomijeni jiné nez motorové dopravy.

e Cyklodoprava se fesi jen ve vyjimecnych pripadech od pocatecnich provérovacich studii zaméru
(uzemni planovani), coz zpuUsobuje, Ze pozdéji jiz byva pozdé na odpovidajici plnohodnotné
feSeni.

e Vicenaklady spojené s dodate¢nym ¢asto komplikovanym fesenim infrastruktury pro cyklistickou
dopravu zejména ve stisnénych prostorovych podminkach v intravilanu obci.

Dale se doporucuje vytvofit podminky pro zamezeni rizika vzniku bariér pro cyklistickou i pési dopravu
pfi novostavbach a rekonstrukcich statnich komunikaci a pfi realizaci velkych Zelezniénich staveb atd. Na
zadost obce, ¢i dalSich klicovych organizaci bude kraj vstupovat do jednani ve véci projektové pfipravy
novostaveb a rekonstrukei silnic I. tfidy, kde je spravcem RSD, pripadné pfi pFipravé velkych Zelezni¢nich
staveb (kde je spravcem Sprava Zeleznic), atd., u kterych by jejich realizaci mohlo dochazet k bariéram
rozvoje cyklistické a pési dopravy. Systém spolufinancovani jednotlivych Usekd bude vidy stanoven
v rdmci mistnich podminek.

e Redeni prostupnosti Uzemi v ndvaznosti navystavbu velkych dopravnich staveb, zajisténi
prachodnosti pro nemotorovou dopravu.

« ldedlni fesit ve fazi studie proveditelnosti nebo DUR.

e Vramciaudity staveb zvaZovat i vliv projektu na prostupnost krajiny a jeho zdsah na mistni vazby.

31 Koncepce méstské a aktivni mobility pro obdobi 2021-2030



2.3.4.3 Podpora odstrariovdni bariér ze strany Ministerstva zemédélstvi

Na zakladé zdkona ¢. 254/2001 Sb., o vodach (vodni zdkon) a souvisejici predpisy, dle § 58, Ochrana
vodnich dél, nesmi byt ochrannd hraz vodniho dila (tzv. protipovodiovad hraz) projizdéna zadnym
vozidlem, mimo vozidel povodi. Jizdni kolo jako nemotorové vozidlo nesmi jezdit na hrazich a ani
dopravni znaceni by mu to nemélo umozriovat. Pfi pfipravé tohoto zakona se bral v Uvahu pouze provoz
motorovych vozidel, ale bylo opomenuto, Ze cyklistickd doprava ma vyrazné mensi negativni vlivy nez
provoz motorovych vozidel.

K podpore plosné obsluhy Gzemi cyklistickou dopravou je moZné vyuzit procesy pozemkovych Uprav.
Pozemkové Upravy jsou zmény pravniho stavu pozemkd, jimiz se ve verfejném zajmu prostorové a
funkéné usporadavaji pozemky, sceluji se nebo déli a zabezpecuje se jimi pfistupnost a vyuZiti pozemki
a vyrovnani jejich hranic tak, aby se vytvofily podminky pro racionalni hospodareni vlastnik( puady.
Vysledky pozemkovych Uprav slouzi pro obnovu katastrdlniho aparatu a jako zavazny podklad pro uzemni
planovani. Pozemkové Upravy se fidi zakonem ¢. 139/2002 Sb., o pozemkovych Upravach a pozemkovych
Uradech a 0 zméné zakona €. 229/1991 Sh., o Upravé vlastnickych vztah( k padé a jinému zemédélskému
majetku, ve znéni pozdéjsich predpisi. Realizace pozemkovych Uprav pak Uzce souvisi i s napliovanim
programu obnovy venkova, jejichZ soucasti je i zajisténi lepsi prostupnosti Uzemi vhodné zvolenou siti
polnich cest, které jsou vhodné i pro cyklisty. Doporucenim je, aby obce a kraje zaddaly Statni pozemkovy
urad o bezuplatné prevody dotéenych pozemkd, které lezi na vyznamnych cyklotrasach.

2.3.4.4 Podpora rozvoje systému BIKE & RIDE v uzlovych bodech IDS a v ramci budovdni
dopravnich terminalii

Cilem je podporovat programy, které pomohou propojit cyklistiku s vefejnou hromadnou dopravou
v oblasti denniho dojizdéni do prace a do Skol. Je proto nutné zajistit pristupnost nastupist a zejména
moznost odstavovani jizdnich kol v ramci systém BIKE & RIDE na zastavkach a stanicich Zeleznicni,
autobusové a méstské hromadné dopravy. Na druhé strané je tfeba zdlraznit, Ze tento cil bude fungovat
jen za predpokladu, pokud bude posilen vyznam verejné dopravy, zvlasté zeleznicni.

Doporucuje se finan¢né podporovat realizaci konkrétni infrastruktury BIKE & RIDE. Ddle v ramci budovani
dopravnich terminal(i uplatiovat fesSeni parkovani jizdnich kol (spoluprdce od zadani projektové
dokumentace). Parkovani jizdnich kol by mélo byt feSeno primarné jako zastfeSena stani, pokud mozno
uzamykatelnd nebo ve formé cykloboxd, v pripadé mist s velkou poptavkou a s ohledem na finanéni
moznosti s pouZitim robotickych zakladacl (cyklovéz nebo jiné vhodné usporadani).

2.3.4.5 Navazujici podpora sité nadrazenych cyklostezek

Sit nadrazenych cyklostezek EuroVelo, Greenways a dalkové sité cyklotras jsou zalezitosti orientaéniho
znaceni a produktl cestovniho ruchu, resp. cykloturistiky. Jak ukazuji zkuSenosti ze vSech stavajicich
vybudovanych Usekl na tzv. dalkovych cyklotrasach (Labska stezka, Moravska stezka, Cyklostezka Becva,
Ohre), nové vybudované Useky vidy prednostné slouzi mistnim obcanlm, a to jak z pohledu mistni
dopravy, ¢i volnocasovych aktivit. | tyto Useky na ddalkovych trasach jsou soucasti sité cyklostezek a
bezpecénych cyklotras, ktera zajisti plosnou obsluhu Gzemi. Narodni sit dalkovych cyklotras je pak sloZena
z jednotlivych krajskych cyklokoncepci, kde jednotlivé kraje si pfifazuji své priority pfi financovani
vybranych projekt(.
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Opatieni pro statni spravu:

Navrhnout model budovani liniovych staveb pro cyklodopravu.

Zajistit soucinnost RSD CR a Spravy Zeleznic pfi realizaci ¢ rekonstrukci velkych dopravnich
staveb s poptavkou po vystavbé cyklistickych komunikaci. Pokud nap¥. RSD, nebo krajska sprava
silnic pldanuje vybudovat obchvat obce, pak s realizaci takové stavby je potfeba soucasné planovat
i zklidriovani, ¢i humanizaci stdvajicich komunikaci, nebo pamatovat na kfizeni pro bezmotorovou
dopravu.

2.3.5 Koordinace aktivni mobility

Funkci koordinatora je metodické vedeni za ucelem rozvoje a propagace aktivni mobility. Koordinator
podporuje rozvoj a vyvazenost aktivni mobility v Uzemi, pfeddva pozitivni priklady z praxe. V pfipadé
funkci koordinatora bude nutné rozhodnout o rozsahu kompetenci, a to ve tfech variantach:

Varianta cyklokoordinatora s kompetencemi k cyklistice, a to jak v rdmci dopravni obsluznosti, tak
rekreacni cyklistiky.

Varianta koordinatora aktivni mobility, kterd rozsifuje kompetence o dalsi oblasti aktivni mobility,
zejména pési.

Varianta koordinatora mobility s rozsifenim kompetenci i na oblast verfejné hromadné dopravy
(alternativni mobilita k IAD).

Z hlediska vertikalni Urovné je nutné rozliSovat:

Celostatni Uroven

Na zakladé zkuSenosti z jinych statl se doporucuje, aby byl narodni cyklokoordinator byl soucasti
MD nebo jim zfizené organizace. Jeho Ukolem bude spolupracovat s jednotlivymi pracovnimi
sekcemi, s pridélenymi ukoly a zodpovédnosti. Navrhuje se zfidit:

o Sekci pro oblast odborného a metodického zazemi pro podporu aktivni a méstské mobility
bude zastupovat konsorcium Ceské silni¢ni spole¢nosti, sekce SAMDI, spolku Partnerstvi
pro méstskou mobilitu, dopravnich vysokych Skol a dalSich, na zakladé dohody o
spolupréci z 21. 10. 2020.

o Sekci pro oblast koordinace zpracovani legislativnich otazek.

o Sekci pro oblast koordinace mezi jednotlivymi kraji, tak, aby jejich mozny vyvoj byl
srovnatelny a aby podpofil prenos pozitivnich zkuSenosti mezi kraji a podpofil rozvoj sité
dalkovych cyklotras.

o Sekci pro oblast medialni podpory aktivni mobility.

Krajskou uroven

Soucasna role cyklokoordinatoru je definovana v ramci jednotlivych krajd individudlné. Je proto
vhodné roli ve spolupraci s kraji definovat tak, aby pfistup k rozvoji cyklodopravy byl ve vsech
krajich srovnatelny. Vyznam funkce krajského cyklokoordinatora bude rovnéz zaviset na rozdéleni
kompetenci k rozvoji cyklistické infrastruktury mezi obecni a krajskou samospravou. V pfipadé
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ponechani soucasnych kompetenci musi byt role krajského koordinatora velmi silna, nebot
v podminkdch silné decentralizace na obecni Grovni je realizace projektt cyklistické infrastruktury
prochazejici vice obcemi velmi slozita. Z hlediska institucionalniho pfichazeji v uvahu nasledujici
moznosti zajisténi funkce koordinatora krajské urovné:

o Jmenovani osoby, ktera bude plnit funkci krajského zmocnénce pro cyklodopravu / aktivni
mobilitu (varianta nepfichazi v ivahu, pokud by Slo o feSeni celé oblasti alternativni
mobility).

o Jmenovani instituce plnici roli koordinatora. V soucasnosti vétsina kraja zfidila odbornou
instituci k feSeni problematiky krajské objedndvky VHD (krajsky organizator). Role tohoto
organu by méla byt rozsifena i na feSeni objednavky MHD jednotlivych mést v kraji, nebot
Zakon o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich nové vymezuje povinnost dopravniho
pldnovani pro viechny objednatele VHD. Tato odborna instituce by rovnéz mohla prevzit
i roli koordinatora cyklistické / aktivni mobility. Tato varianta je vhodnda zejména pro
pfipad koordinace alternativni mobility jako celku.

o Koordinaéni funkci mize rovnéz prevzit odbor majici na starost dopravu na krajském
Uradu.

o Vpfipadé reformy spravy a vlastnictvi cyklistické infrastruktury muize byt funkce
koordinatora feSena formou webové aplikace. Spravou této platformy by byl povéren
krajsky arad.

Opatfeni pro statni spravu:

e Na zdkladé odborné diskuse definovat kompetence a institucionalni zajisténi krajského a
celostatniho koordinatora cyklodopravy / aktivni mobility / alternativni mobility.
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3 Implementacni cast

3.1 Legislativa

V soucasné dobé neni SUMP v Ceském planovacim procesu nijak legislativné ukotven. Mésta jsou
vyznamné motivovdna k jeho pofizeni, zejména prostiednictvim vazby na dotacni prostfedky Operacniho
programu Doprava (MD) a Integrovaného regionalniho opera¢niho programu (MMR). V dUsledku tohoto
ma na zacatku roku 2019 vétSina mést nad 40tis. obyvatel zpracovany a schvdleny SUMP, nebo alespon
SUMF.

Zpracovani SUMP je v soucasné dobé povinné pro cerpani dotacnich prostifedkl na dopravni opatteni,
proto mésta potizuji SUMP aniz by k tomu byla nucena legislativou.

Dlouhodoby horizont

Legislativni opora SUMP muze byt v dlouhodobém horizontu zakladem dalSiho rozvoje udrzitelné
méstské mobility, pokud vymezi organizacni rdmec, minimalni standardy SUMP ve smyslu monitorovani,
vyhodnoceni a posuzovani kvality plant jako takovych. Také mize byt zakladnou pro integraci tohoto
planovani s ostatnimi sektory, zejména Zivotnim prostifedim. Zakon m{ze byt dale zakladem pro stabilni
financovani SUMP z narodnich zdroji a omezeni zavislosti na zdrojich z EU.

Podle budouciho vyvoje bude nutné rozhodnout o pripadném legislativnim ukotveni procesu SUMP, a to
z nasledujicich dlvoda:

e K tomu, aby SUMP hral do budoucna vyznamnou a stabilni roli a naplnil ambice, které vyplyvaji
z jeho podstaty, je mozné otdzku legislativniho ukotveni ddle diskutovat. Zkusenosti ze zemi, kde
je SUMP vice a delsi dobu zaveden ukazuiji, Ze legislativni ukotveni SUMP mize byt pfirozenym a
prospésnym vyvojovym stupném.

e Pokud nebude legislativou definovan ani klasicky strategicky plan mést, v ptipadé SUMP bude
toto vymezeni v budoucnu vice naléhavé, ve vazbé na specifickou odbornost v celém procesu
SUMP, financovani a hodnoceni jeho kvality.

Pfipadny vyhledovy proces pfipravy — at jiz zakona nového (resp. posouzeni moznosti a konsekvenci jeho
zavedeni) nebo vyuziti existujici pravni opory - povede Ministerstvo dopravy ve spoluprdci s mezirezortni
pracovni skupinou SUMP.

3.2 ZajisSténi procesu SUMP

Na zakladé vyhodnoceni tzv. prvni generace SUMP bylo identifikovdno, Ze mnoho mést pfistoupilo
k zajisténi procesu SUMP zpracovanim dokumentu na zakladé smlouvy s konzultantem, ktery meél
zastresit celou problematiku méstské mobility vdaném mésté. To je nedostatecné, nebot zajisténi
procesu SUMP musi byt postaveno na tfech pilifich:

e Mésto musi hrat v procesu SUMP aktivni roli a musi mit rozhodovaci pravomoc. Nem{ze tedy jen
pasivné prejimat zavéry konzultanta, ty jsou jen podkladem pro rozhodovani, které musi ucinit
mésto. Mésto proto musi mit jiZz predem jasnou predstavu o dalSim smérfovani v oblasti mobility.
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K tomu je nutné mit bud dostatec¢né persondlni zajisSténi v rdmci systemizovanych mist Gradu,
nebo je moziné tento pozadavek naplnit ve spolupraci s odbornou slozkou kraje (krajsky
koordinator VHD).

e Zpracovani odbornych podkladd a navrhové ¢asti mlze zajistit externi konzultant. Ten musi
vychdzet ze specifik daného mésta a ze zdmérl mésta, které maji byt realizovany.

e Proces SUMP je zaloZen na kombinaci tvrdych (investi¢nich) opatfenich a mékkych opatrenich
(organizacni opatfeni a plsobeni na zménu dopravniho chovani obyvatel). SUMP se proto
neobejde bez velmi silné role propagace, prace s verfejnosti a marketingu.

Mésta by méla vytvaret plany méstské a aktivni mobility tak, aby byly dostupné nejen v ramci verejné
spravy, ale pokud budou vytvareny ve formatu open data, také pro tvorbu nejriiznéjsich aplikaci.

3.3 Financovani

Jednim z cild procesu SUMP je zabezpeceni financovani jeho pfipravné faze (na zakladé tfi vyse
uvedenych pilifa) a implementace. Smyslem systematické finan¢ni podpory SUMP je sniZit zavislost mést
na nejistych externich zdrojich, v idealnim pripadé docilit vyssi a konzistentné;jsi irovné kvality SUMP a
podpofit mésta v zavadéni opatieni stanovenych v SUMP a jejich akénich planech, a to na zakladé
stanovené metodiky a minimalnich standardd pro SUMP a jeho jednotlivé casti.

Soucasny stav financovani SUMP

Vétsina pland SUMP (ve smyslu jejich zpracovani, nikolivimplementace) je financovana z vlastnich zdroj(
mésta, v omezené mite z vnéjiich zdrojd; budto z dotaénich programG MZP (Narodni program Zivotni
prostredi) nebo MPSV (OP Zaméstnanost), pfipadné z dalSich nestatnich grantovych program(. MozZnost
ziskani dotacnich prostredku na pofizeni SUMP je pro mésta velkou motivaci k jejich zpracovani. Néktera
mésta za dotacni prostiedky na SUMP chtéji zpracovat pouze dil¢i dokumenty (dopravni model,
sektorové strategie atd.).

Vyhledovy stav financovani SUMP

Hlavni pfinos z implementace SUMP maji mésta sama, proto by i v budoucnu méla zpracovani plant
mobility financovat primarné z vlastnich rozpoctl s moznosti omezeného podilu dotaénich prostiedka.
Vyznam SUMP pro mésto bude dale stoupat, v porovnani s infrastrukturnimi opatfenimi se nejednd o
vyznamné nakladnou polozku v rozpoctu samosprdv. Revize a aktualizace dotacnich programd umozni
méstlm ziskat prostfedky na spolufinancovani SUMP. Tyto dotacni programy by mély (pokud Zadateli
budou mésta, kterd jiz maji SUMP prvni generace zpracovany) zohlednovat kvalitu SUMPu predchozi
generace a pfipadné miru jeho naplnéni. Nemélo by do budoucna byt mozné, aby mésto pofidilo cely
SUMP za dotacni prostredky bez vlastniho prispévku.

V budoucnu by podpora a financovani SUMP a jeho implementace méla byt vice zamérena na podstatu
SUMP, mékka opatreni pro stimulaci udrzitelné mobility a na zvySovani dovednosti mést komunikovat a
zapojovat verejnost.

3.3.1 Financovani z fondu EU

Pro zajisténi financovani projektl identifikovanych v SUMP z evropskych nebo narodnich dotacnich
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program je by mél byt SUMP v souladu s podporou mobility v rdmci ITl za tcelem provazani cill s dalSimi
oblastmi rozvoje mést.

3.3.1.1 Operacni program doprava 2021 - 2027

Operacni program doprava pro obdobi 2021 — 2027 bude v oblasti méstské mobility zaméfen na podporu
dvou oblasti:

e Podpora rozvoje infastruktury pro MHD v elektrické trakci. Pfednostné budou spolufinancovany
projekty rozvojového charakteru, tedy zejména vystavba novych trati tramvaji, trolejbust a
parcialnich trolejbus(l. Pfedpokladana alokace je 11,5 mld. K¢

e Podpora rozvoje silni¢ni telematiky ve méstech s predpokladanou alokaci 3,8 mld. K¢.

OPD rovnéz bude spolufinancovat vystavbu verejné sité dobijecich a plnicich stanic pro alternativni
pohony, z nichZ nékteré budou umistény v méstskych oblastech a aglomeracich.

3.3.1.2 Integrovany regiondlni operacni program (IROP) 2014 - 2020 a 2021 - 2027

Cilem Integrovaného regionalniho operacniho programu pro programové obdobi 2014-2020 (IROP) je
usilovat o vyvazeny rozvoj Uzemi, zkvalitnit infrastrukturu, zlepsit verejné sluzby a vefejnou spravu a
zajistit tak udrZitelny rozvoj v obcich, méstech a regionech. IROP usiluje o posileni regionalni
konkurenceschopnosti a kvality Zivota viech obyvatel CR. Pro celou strategii IROP je dleZité zohlednit
zvolend Feseni s ohledem na rdiznorodé potteby, které jsou v jednotlivych oblastech Ceské republiky.
Z hlediska regionalniho je podpora sméfovana dle tzemi do viech kraji Ceské republiky. IROP je Siroce
zamé&reny program, smétujici k vylepeni kvality Zivota v riznych &astech Ceské republiky. Mezi jedny z
hlavnich oblasti, do nichZz podpora sméfuje, jsou silnice Il. a lll. tfidy a dopravni obsluznost (nizkoemisni
a bezemisni vozidla verejné dopravy, vystavba dopravnich terminall, cyklostezek apod.). IROP vyuzivd
nejen dotace, ale také inovativnéjsi zpUsoby vyuZivani finan¢nich prostiedk(l, kterymi jsou finanéni
nastroje nebo integrované nastroje. Pomoci integrovanych nastroju jsou prostifedky EU koncentrovany
ve specifickych typech Uzemi a tim je podporovan dalsi rozvoj téchto oblasti, ktery pfispiva k vyrovnani
Uzemnich rozdila. Jedna se konkrétné o Integrované Gzemni investice (ITl), Integrované plany rozvoje
tzemi (IPRU) a Komunitné vedeny mistni rozvoj (CLLD).

Nositeli integrovanych nastrojli jsou pfislusna mésta ¢i mistni akéni skupiny (MAS). Musely se vymezit
priority financovani, které jsou soucdsti integrované strategie pro jejich uzemi. Tyto strategie umozni
financovat aktivity z rdznych prioritnich os, jednoho ¢i vice operacnich program.

Ridicim organem IROP je Ministerstvo pro mistni rozvoj, které vyhladuje jednotlivé vyzvy. Zaroven stanovi
termin vyzvy pro pfijem Zadosti o dotace. Pro Cerpani je potfeba zpracovat kvalitni projektovy zamér,
ktery je realizovatelny, efektivni, dlouhodobé udrzitelny a v souladu s vyzvami IROP.

Podporovana cyklisticka infrastruktura v SC 1.2 IROP (SC 4.1 — MAS):

e Cyklodoprava — samostatné stezky, jizdni pruhy a pasy pro cyklisty (a chodce) ke kazdodenni
dojizd’ce — vystavba / rekonstrukce; liniova opatteni pro cyklisty v hlavnim dopravnim prostoru
(vyhrazené jizdni pruhy, piktogramové koridory) ke kazdodenni dojizd’ce — Gprava / realizace

e Bezpecnost dopravy — stezky, pruhy, pdsy pro cyklisty jako soucdst projektd vystavby /
rekonstrukce chodnik
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e Terminaly a parkovaci systémy — parkovaci systémy B+R jako soucast termindll / samostatné —
vystavba / rekonstrukce

e Na IROP navazZe Integrovany regionalni operacni program pro programové obdobi 2021-2027
(IROP2), ktery bude mit velmi podobné zaméreni. Opét se predpoklada vyuziti integrovanych
nastrojl s tim, Ze stavajici IPRU se stanou ITl a pro méstské oblasti se tedy stane relevantni pouze
jeden integrovany nastroj. Dalsi rozdil spociva ve skutecnosti, Ze finanéni nastroje by mély byt
vyuzivany jesté intenzivnéji a z hlediska regionalniho bude omezeny okruh intervenci financovan
i vramci hl. mésta Prahy. Pokud jde o podporu udrzitelné méstské dopravy a cyklodopravy,
parametry podporovanych intervenci by mély zlstat v podstaté stejné jako v programovém
obdobi 2014-2020.

3.3.2 Narodni zdroje

3.3.2.1 Stdtni fond dopravni infrastruktury

Ugelem zfizeni Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI) je financovani vystavby, modernizace,
opravy a udrzby silnic a dalnic, celostatnich a regionalnich drah a dopravné vyznamnych vnitrozemskych
vodnich cest. VSe vySe uvedené v rozsahu zdkona ¢. 104/2000 Sb., o Statnim fondu dopravni
infrastruktury, kterym byl zfizen. SFDI financuje nejen velké akce dopravni infrastruktury, ale také
komunikace pro cyklisty, které maji velky piinos pro kazdého obyvatele Ceské republiky.

Financni pfispévek se poskytuje vyhradné na:

e vystavbu cyklistické stezky,

e opravu cyklistické stezky

e zfizovani jizdnich pruh( pro cyklisty na mistnich komunikacich.

PFijemci prispévku:

e obec jako vlastnik cyklistické stezky ve smyslu § 9 odst. 1 zdkona ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich
komunikacich, ve znéni pozdéjsich predpisli, nebo jako vlastnik mistni komunikace, na které se
ztizuje cyklisticky pruh,

e svazek obci ve smyslu § 49 zdkona ¢. 128/2000 Sb., o obcich (obecni zfizeni), ve znéni pozdéjsich
predpish, pokud je akce, pro kterou prispévek Zada, v souladu s predmétem jeho Cinnosti,

e kraj jako vlastnik budované cyklistické stezky nebo jako osoba provadéjici vystavbu cyklistické
stezky nebo jako vlastnik silnice, na které se ztizuje cyklisticky pruh.

Vyse prispévku:

Z rozpoctu SFDI Ize poskytnout prispévek maximalné do vyse 85 %.

Financni prostiedky SFDI nelze kombinovat s prostfedky fond(i a program(i Evropské unie.

Staly zdjem ze strany Uzemné samospravnych celkll o prispévky na cyklostezky doklada potrebu
financovani tohoto typu akci ve méstech a obcich Ceské republiky.

V roce 2020 pfislo na Statni fond dopravni infrastruktury celkem 75 Zadosti na vystavbu cyklostezek,
s dosud rekordni vysi poZzadovaného pfispévku 833 mil. K&. Vyrazeny byly i nékteré Zadosti, které splnily
formalni i vécné nalezitosti.
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Vybor SFDI proto rozhodl, Ze k pokryti schvalenych prispévkl bude vyuZita alokace financnich prostredki
pro rok 2021, kterd je ve stfednédobém vyhledu schvédlena ve stejném objemu jako pro rok 2020, tedy
ve vysi 200 mil. K¢. V praxi to bude znamenat, zZe u ¢3sti schvalenych pfispévkid bude mozné zacit Cerpani
prostredkd SFDI aZ v roce 2021.

SFDI umoznuje rovnéZ financovani opatfeni ke zvySeni bezpecnosti nebo plynulosti dopravy nebo
opatreni ke zpfistupriovani dopravy osobam s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace.

3.3.2.2 Modernizacni fond

Modernizacni fond je vytvoreny evropskou smérnici o EU ETS (smérnice 2003/87/ES ). V roce 2018 byl
do smérnice mj. pfidan novy ¢lanek 10d, ktery Modernizaéni fond popisuje. Na ndrodni Urovni se zfizeni
fondu odrazilo v zdkoné o podminkach obchodovani s povolenkami na emise sklenikovych plyn( (zakon
¢. 383/2012 Sb.). Od ledna 2020 je platna novela, kterd do zdkona pridava novy § 12 upravujici
Modernizacni fond. Novela nabyva ucinnosti 1. ledna 2021.

Cilem Moderniza¢niho fondu je podpora modernizace energetickych soustav a zlepSeni energetické
ucinnosti. Fond neni nijak Uzemné omezeny a bude podporovat projekty v celém Cesku. Podle zékona
ale budou pti posuzovani zvyhodnény projekty realizované v regionech postizenych utlumem tézby uhli.
Modernizacni fond je vytvoreny evropskou smérnici o EU ETS. Prostfedky bude administrovat Statni fond
zivotniho prostredi prostfednictvim dil¢ich program( dle uvedenych tematickych oblasti. Nékteré oblasti
jsou navrzené komplementdrné k operacnim programuim, aby je mohly doplnit v pfipadé nedostatku
prostfedkd nebo po jejich skonceni.

V oblasti dopravy bude vyuZziti smérovano do nasledujicich oblasti:

e podpora Cisté mobility vystavbou infrastruktury, zejm. dobijecich a cerpacich stanic, pro
alternativni paliva

e podpora Cisté mobility pofizovanim osobnich a uZitkovych vozidel na alternativni paliva a
vybranych vozidel ur¢enych pro MHD a verejnou osobni dopravu.

3.3.3 Nové moznosti pro vystavbu cyklistické infrastruktury

Také kvlli moznému nedostatku financi v evropskych a narodnich fondech je tfeba prosazovat a hledat
dalsi efektivni a investicné nendrocné zplsoby, jak podpofit budovani bezpecnych komunikaci pro
bezmotorovou dopravu. Jsou to predevsim:

e Podpora vystavby a zejména rekonstrukce ucelovych komunikaci — je nutné jednat s
Ministerstvem zemédélstvi o hledani zplsobu, jak budovat tyto komunikace véetné financovani.

e Spoluprace mést a RSD CR, resp. krajské spravy silnic pfi podpote cyklistické dopravy (zapracovat
cyklistickd opatreni do svych staveb).

e Spoluprace mést a Spravy Zeleznic pfi budovani stojant a Uschoven u nadrazi a zastavek.

3.4 Zapojeni dalsich ministerstev

Cilem zapojeni prislusnych ministerstev je identifikovat a pokud mozno i ovlivnit faktory, které maji vliv
na méstskou mobilitu, nebo jsou ji ovlivnény (napf. dopady aktivniho zplsobu cestovani na zdravi

39 Koncepce méstské a aktivni mobility pro obdobi 2021-2030



obyvatel). Proto Ize doporucit aktualizaci strategii zapojenych ministerstev s cilem identifikovat oblasti,
které maji vztah k tématu udrzitelné méstské mobility, nebo podpore samosprav pfi tvorbé a
implementaci SUMP. Cilem je, aby dotacni prostfedky na aktivity souvisici s dopravou (v ramci dotacnich
programd MD, MMR, MZP) byly podminény existenci SUMP a/nebo prokazanim jeho kvality a
naplfiovanim. Nap¥. strategické dokumenty MZP by mély zohledfiovat principy dopravni udrZitelnosti a
podporovat nejen obménu vozového parku za ekologickd vozidla, ale v rdmci moznosti i vétsi vyuzivani
udrzitelnych zpUsobU dopravy.

Ministerstvo pro mistni rozvoj

MMR se oblasti dopravy vénuje v rdmci Strategie regionalniho rozvoje CR 2014—-2020 (SRR) a navazujicich
dvouletych akénich pland. V ramci Opatteni 1.3 — Podpora integrace dopravnich systému je SRR pfimo
navazana na realizaci SUMP nebo SUMF, dalSim relevantnim opatfenim SRR je Opatieni 1.4 — RozSifeni
a zkvalitnéni infrastruktury. Primarnim finan¢nim zdrojem pro realizaci projektl v ramci téchto opatreni
je operacni program IROP.

Dalsi vyznamnou aktivitou MMR je evropsky projekt Partnerstvi pro méstskou mobilitu (PUM) a
navazujici akéni plan. Rada vystup( z tohoto akéniho planu je synergickd, nebo se piimo dotykd tématu
udrzitelné méstské dopravy a Metodiky pro SUMP v CR.

Ministerstvo Zivotniho prostredi

MZP se dotykd oblasti udrZitelné méstské mobility zejména v oblasti znecisténi ovzdusdi, a tedy
v tematickych strategickych dokumentech, zejména v Narodnim programu snizovani emisi CR (NPSE,
2015), Stfednédobé strategii zlepSeni kvality ovzdusi (do roku 2020) a Programech zlepSeni kvality
ovzdusi (PZKO). Hlavnimi nastroji pro dosahovani téchto cil( v oblasti dopravy jsou obnova vozového
parku a pfechod na vyssi emisni standardy vozidel a zfizovani dopravné-organizacnich opatfeni pro
vymisténi znecistujici dopravy z husté osidlenych oblasti (nizkoemisni zény, budovani obchvatd apod.).
Dalsim tematickym strategickym dokumentem je Strategie pfizplsobeni se zméné klimatu v podminkach
CR (2015). Jelikoz kromé mitigace klimatickych zmén, jeZ by méla byt soucésti plant udrzitelné mobility
jiz v soucasnosti, je vyznamnym tématem i adaptace mést a dopravnich systémua, nabizi se uzsi propojeni
SUMP s méstskymi adaptacnimi strategickymi a akénimi dokumenty.

Je Zadouci propojit politiku udrzitelné mobility ve méstech a tvorbu SUMP s mistni Agendou 21 (dale
MA21, gestorem je Ministerstvo Zivotniho prostredi). Jednd se o komplexni/systémovy nastroj pro
udrzitelny rozvoj mést. Je postaven na zpracovani analyzy stavajiciho stavu v 11 oblastech, na zakladé
dat a indikator(i. Udrzitelnd mobilita je jednou z oblasti, tvorba SUMP je nedilnou soucasti. Benefitem
pro mésta je expertni spoluprdce. Zohlednény jsou pro vazby se vSemi oblastmi rozvoje mésta
a prlifezové oblasti jako prace s verejnosti, osvéta a vzdélavani, financovani a sdileni dobré praxe. Cile
v rdmci MA21 jsou v souladu s principy tohoto dokumentu.

Ministerstvo zdravotnictvi

Ministerstvo zdravotnictvi zahrnuje téma prevence nemoci a podpory ochrany zdravi a zvySovani
zdravotni gramotnosti ve Strategickém ramci rozvoje péce o zdravi v CR do roku 2030, konkrétné se jedna
o specificky cil 1.2 — Prevence nemoci, podpora a ochrana zdravi; zvySovani zdravotni gramotnosti.
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https://www.databaze-strategie.cz/cz/mzd/strategie/strategicky-ramec-rozvoje-pece-o-zdravi-v-ceske-republice-do-roku-2030-revokace?typ=struktura

Ministerstvo Skolstvi, mladezZe a télovychovy

MSMT se tématu dopravy vénuje zejména v oblastech bezpe&nosti a prevence Uraz(, v Narodni strategie
primarni prevence rizikového chovani déti a mladeZze na obdobi 2019-2027 a Akéni plan realizace
Narodni strategie primarni prevence rizikového chovani déti a mladeze na obdobi 2019-2021.

Hlavni oblasti, v niz se Narodni strategie muze potkavat s Programem SUMP, je zpUsob dopravy déti do
gkol. Vytvoreni podminek pro dopravné bezpeénou cestu do $koly neni v kompetenci MSMT ani $kol
samotnych, jedna se vSak o téma, které je jednim ze zasadnich bod( planu udrzitelné méstské mobility.
MSMT, jakkoliv nemd finanéni ani odborné kapacity tyto aktivity samo zajistit, mGze vyjadfit podporu
specifickym programim zamérenym na podporu aktivniho zpisobu dopravy déti do Skol (a monitorovani
zpUsobu dopravy do skol) a tvorbé podminek pro zvyseni bezpecnosti déti v dopravé (napt. skolnim
plantim mobility). Zde je nutnd koordinace a odborné vedeni ze strany dopravnich odbornik( na krajich
a méstech. Mnoho 3kol jiz dnes monitoruje a dlouhodobé tesi zplisob dopravy déti do skol, je velmi
vyhodné jak pro MSMT, tak pro naplfiovani Programu SUMP, aby se tento monitoring organizovany
ztizovateli Skol rozsifoval i na ostatni Skoly.

Vyznamnym tématem, kterému je tfeba vénovat vice pozornosti, je osvéta a vzdélavani v SirSich
dopadech zplsobl cestovani do/ze skoly na Zivot ve mésté, a to formou spoluprace zfizovatell skol
s odbornymi kapacitami mést a kraji. Uvedené roviny vztahu dopravy a vzdélavani by mély byt
zohlednény v aktualizacich kurikuldrnich dokumentd MSMT.

Ministerstvo primyslu a obchodu

MPO v souéinnosti s MD a MZP pfipravilo meziresortni dokument Narodni akéni plan &isté mobility
(2015), aktualizovany v roce 2020. V této aktualizaci je i opatfeni E10 Vytvoreni regulacniho ramce v
oblasti tzv. lehké elektromobility.

3.5 Zapojeni a role kraju

K zafi 2020 neni ze strany MD vnimana potreba prosazovat zavedeni krajskych pland mobility. Vétsi
pozornost je tfeba vénovat planim mobility pro vybrané lokality (primyslové zény, aredly a stavby
generujici dopravu; chranéna uzemi), ¢ast z nich budou v budoucnu zajistovat kraje. Kraje budou dale
koordinovat SUMPy a zajistovat odbornou pomoc méstim prostfednictvim stavajicich krajskych
koordinatorl dopravni obsluznosti, jejichz sou€asnda agenda zamérend na vefejnou dopravu bude
rozSifena o téma SUMP. Vznikne tak pozice krajského koordindtora mobility.

Krajsky koordinator mobility zprostfedkovava komunikaci mezi MD a (zejména mensimi) mésty, kterd
nemaji vlastni koordinatory mobility, a zajistuje jim odbornou pomoc. Naplni jejich ¢innosti bude mj.:
naplfiovat Program SUMP na mistni/krajské Urovni, koordinovat aktivity a zaméry ve svém zdjmovém
Uuzemi ve prospéch dopravni udrzitelnosti a poskytovat informace o méstské mobilité v ramci kraje.

41 Koncepce méstské a aktivni mobility pro obdobi 2021-2030



3.6 Pripravované navazné metodiky — manualy

Nize uvedené metodiky budou postupné pfipravovany na zakladé spoluprace svyzkumnymi
organizacemi nap¥. prostfednictvim grant TACR.

Procesni metodika (aktualizace metodiky CDV)

Skolici program pro dopravni modelovéni (Inovativni pFistupy matematického modelovani
dopravy pro udrzitelny rozvoj mést a region)

Plany dopravni obsluZznosti mést

Parkovaci politika — IAD (Navrh: Podpora samosprav v tvorbé a hodnoceni parkovacich politik)
Zavadéni nizkoemisnich zén

Metodika pro firemni a Skolni plany mobility

Metodika pro zavadéni principli rovnosti a zohlednovani specifickych potfeb zranitelnych skupin.

Metodika pro vyhodnocovani SUMP (Strategické ndstroje na podporu rozhodovani municipalit v
oblasti udrzitelné mobilit)

Metodika pro méstskou logistiku

Metodika pro odhad generovani dopravni zatéze z jednotlivych typl planované zastavby (Navrh
aktualizace: Progndza intenzit dopravy v Uzemnich celcich za vyuZiti inovativnich metod stanoveni
generované dopravy)

Metodika pro participaci verejnosti — partnerstvi pro méstskou mobilitu — metodika, manual,
nebo Skoleni

Metodika pro prizkum dopravniho chovani obyvatelstva - Metodika aktivné-cestovniho
prazkumu

Metodika tvorby verejnych prostranstvi (Humanizace uli¢niho prostoru ke zvyseni kvality Zivota
ve méstech a obcich)

Metodika pro zpracovani zadavacich dokumentaci (technickych specifikaci) na zpracovani plant
udrzitelné méstské mobility

Metodika pro zavadéni béznych dobijecich mist pro elektromobilitu

3.7 PFilohy

1.

Pfiloha €. 1: Cile a typova opatreni dle kategorii mést
Ptiloha rozpracovava cile a typova opatreni s ohledem na definované kategorie mést.
Tabulky opatieni a indikator( pro statni spravu

Priloha je prehledem opatfeni pro statni spravu vcetné stanoveni gesci, termind a zpUsobu
financovani

Analyticka ¢ast
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3.8 Seznam zkratek

Bike and Ride (B+R) — zaparkuj kolo a jed’

Bikesharing — sdileni kol

Brownfield — nevyuZivana, zanedbana popfipadé kontaminovand nemovitost
EACI — Agentura pro konkurenceschopnost a inovace

EIA —hodnoceni vlivu zaméru na Zivotni prostredi

ELTIS — observatof méstské mobility

Carsharing — systém sdileni auta

Carpooling — systém sdileného mista v auté

CO; — oxid uhlicity

e-government — sprdva véci vefejnych za vyuziti modernich elektronickych nastroju
Elektrokolo — jizdni kolo pohanéné elektrickou energii

Elektrobus — autobus na elektricky pohon (napdjeni z baterii)

Fragmentace (krajiny) — déleni ucelenych &asti krajiny bariérami, které znesnadnuji volnou migraci
organismu (bariérou maze byt dopravni infrastruktura nebo rozsitujici se osidleni)

IAD — individudlni automobilova doprava
ICT (Information and Communication Technologies) — informacni a komunikacni technologie
Iniciativa CIVITAS — sit mést

JASPERS (Joint Assistance to Support Projects in European Regions) — agentura zfizend Evropskou
investi¢ni bankou poskytujici technickou pomoc statam EU

Kiss and Ride (K+R) — polib a jed — parkovani pro kratké zastaveni

MaaS — Mobilita jako sluzba. Zamérem konceptu je, Ze v budoucnu si lidé budou kupovat sluzbu uréitého
operatora mobility, obdobné jako dnes u mobilniho operatora. Koncept tedy predstavuje pfelomovy
koncept dopravy, ktery by mohl minimdalné narusit sou¢asné modely poskytovani dopravy, a to
predevsim ve méstech. MaaS by mél nabidnout ,balicek” osobni mobility, ktery nejlépe odpovida
Zivotnimu stylu a potfebam jednotlivce a ktery zajistuji modely zpracované na zakladé poskytnutych dat.
Tato sluzba umozZni integrované planovani cesty a plateb na principu jednoho nakupu (one-stop-shop).
MaaS$ zahrne rGzné druhy hromadné dopravy a/nebo sdilena vozidla a kola, informace pro cestujici o
rGznych druzich dopravy a integrovany rezervacni a platebni systém.

MHD — méstskd hromadnd doprava — systém verejné hromadné dopravy objednavany pfrislusSnym
méstem zpravidla na svém uzemi

MMR — ministerstvo pro mistni rozvoj

MPO — ministerstvo prlimyslu a obchodu

MZd — ministerstvo zdravotnictvi

MZP — ministerstvo Zivotniho prostiedi

MSMT — ministerstvo $kolstvi mladeze a télovychovy

Multimodalita — zpUsob dopravy, pfi kterém se vyuZivaji rizné dopravni médy

Parcialni trolejbus — trolejbus vybaveny bateriemi, diky kterym je schopen jizdy i na Usecich bez troleje
Park and Ride (P+R) — zaparkuj a jed’
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Pedelec — (z angl. pedal electric cycle), jedna se o elektrokolo, jehoz elektricky pohon je aktivni pouze pfi
Slapani (elektrokolo s asistenci pti Slapani). Pedelec je vybaven omezovaem, tzn. asistence
elektromotorem se automaticky vypina pti rychlosti 25 km/h

SDGs (Sustainable Development Goals) — cile udrzitelného rozvoje

SEA (Strategic Environmental Assessment) — posuzovani vlivu koncepci na Zivotni prostredi
Smart City — chytré mésto

S-pedelec — pedelec s omezovacem pfi rychlosti 40 km/h

SPZ — stara prlimyslova zéna

stupni verejné spravy, ktery je jesté efektivni (je tedy nejblize obéanim)

Suburbdnni oblast — zazemi mésta, které je charakterizovdano vysokym procentem dojizdky do
zaméstndani do jddrového mésta aglomerace

SUMF — Sustainable Urban Mobility Framework — Rdmec udrZitelné méstské mobility

SUMP (pfipadné PUMM) — Sustainable Urban Mobility Plan — Plan udrzitelné méstské mobility

TIA/TA (Transport Impac Assessment) — hodnoceni vlivu koncepci a zdmérd na dopravu

TMP (Transport Master Plan) — plan dopravy

Tram-train systém — kombinace Zelezni¢niho a tramvajového systému. UmoZnuje provozovat vozidla po
Zelezni¢nich a tramvajovych tratich, ¢imZ odpada nutnost prestupu cestujicich. Tyto systémy jsou
rozvinuty zejména v Némecku a ve Francii, poprvé byl tento systém uveden do provozu v némeckém
Karlsruhe.

VHD — verejna hromadna doprava — systém verejné hromadné dopravy, a to bud jako verejna sluzba
objedndvand pfislusSnym objednatelem (obec, kraj, stdt) nebo provozovand na komerénim principu
(meziregiondlni a dalkova autobusova linkova doprava a vybrané linky dalkové Zelezni¢ni dopravy)
Vyrovnavaci platby — platby, kterymi se na zakladé smlouvy realizuje objedndvka verejné sluzby
v prepravé cestujicich. Vzhledem k tomu, Ze verejny sektor verejnou sluzbu objedndvd, nejednd se o
dotaci.
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