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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 zaméfena na preneseni nékterych zasad
Dopravni politiky do Urovné krajské a zejména obecni samospravy. V Koncepci méstské a aktivni
mobility Ize rozlisit dvé ¢asti. Prvni ¢ast (kapitoly 2.1 a 2.2 Navrhové casti) se zabyvaji problematikou
méstské a priméstské mobility a pIni funkci metodické pomicky 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 zpracovdvany ve spolupraci s vyzkumnou a akademickou sférou. Druha c¢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 prepravni prace ve méstech, nebude mozné stanovit konkrétni podil
jednotlivych zplsobl prepravy, protoze podminky kazdého mésta jsou jiné. Jde o oblast, jejiz vyvoj lze
ovliviiovat nastavenim okrajovych podminek (opatfeni), avsak nelze ji pfimo Ffidit. Mésta jednotlivych
velikostni kategorii mohou pfi uplatnéni pozitivnich navrh( (opatieni) 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 v ramci
aglomerace, se zohlednénim geomorfologie a prevazujiciho typu zastavby a je charakterizovdna podle
obecného principu tvorby SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan) (Etyti hierarchicky usporadané faze),
tak aby v ramci vybéru a nastaveni opatreni pro prislusné faze, jednotlivd mésta vychazela ze svych
specifik. Jednd se o individudlni pfistup kazdého mésta vramci vybéru opatfeni, kterd podpofi
udrzitelné planovani méstské mobility. Nasledujici odhady délby prepravni prace jsou odhadem
moznosti mést
a vychdazi ze stavajicich statistik mést a z cilll 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 sméfovat k dosazeni
nasledujiciho podilu délby pfepravni prace:

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

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

e Vefejnd hromadnd doprava mize dosahnout podilu kolem 50 %
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e Individualni automobilovd doprava by se podilela na prepravnich vykonech dle klimatickych
podminek mésta v prlbéhu roku v rozmezi 15 — 20 %.

Maésta velikosti 250 tis. — 500 tis. Obyvatel - kategorie B (Brno a Ostrava)

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

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

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

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

Mésta této velikostni kategorie pfi uplatnéni pozitivnich navrhd z SUMP mohou dosdahnout
nasledujiciho podilu délby ptrepravni prace:

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

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

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

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

e Pésidoprava se mlze ustalit na hodnoté kolem 35 %
e  Cyklistickd doprava mlze mit podil, alespon v klimaticky pfiznivych obdobich roku 10 — 20 %
e Vefejnd 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 ndvrhl z SUMP sméfovat k dosazeni
nasledujiciho podilu délby pfepravni prace:

e Pésidoprava se mlze ustdlit na hodnoté kolem 35 - 40 %
e  Cyklistickd doprava mlze mit podil 15 -25 %
e Vefejnd hromadnd doprava mize dosahnout podilu 15 -20 %

e IndividudIni automobilova doprava by se podilela na prepravnich vykonech v rozmezi 25 — 30 %.
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Maésta velikosti do 25 tis. obyvatel - kategorie F

Tato velikostni kategorie mést je jiz znac¢né rliznoroda, a proto lze orientacné odhadnout hodnoty
optimalizovaného rozsahu délby pfepravni prace:

e Pé&Sidoprava se mlze ustdlit 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 Individudlni automobilovd doprava by se podilela na prepravnich vykonech v rozmezi 20 — 25 %.

Podpora krajl a obci je zasadni pro sidelni a regionalni mobilitu. Princip SUMP se stane spole¢nym
planovacim ndstrojem na viech Urovnich: EU, CR, krajské, méstské i pfipravy samostatnych staveb.
Dopravni toky v rdmci mésta a kraje hraji hlavni roli pfi formovani stavu dopravy a ndsledné kvality
Jivota. S védomim této souvislosti bude Ceska republika prostfednictvim Ministerstva dopravy CR
aktivné koordinovat a ndsledné pomahat s implementaci SUMP. Ceska republika v oblasti planovani
méstské mobility pfijme osvédcené zahranicni principy (s védomim ndarodnich 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 pom(ickou pro mésta a jedna
se zarovefi o rozpracovani princip Dopravni politiky CR na Groveri samospravy.

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

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

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

V rdmci cil( 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 udrzZitelnd mésta a obce. V ramci
podkapitoly 11.2 je diléim cilem poskytnout do roku 2030 vSem pfistup k bezpeénym, financné
dostupnym, snadno pristupnym a udrzZitelnym dopravnim systémim, 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. *

! https://www.osn.cz/sdg-11-vytvorit-inkluzivni-bezpecna-odolna-a-udrzitelna-mesta-a-obce/
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Podle Gdajii Ceského statistického UFadu 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
zajistit kvalitni podminky pro Zivot pro vSechny obcany, at Ziji v malych obcich, nebo vétSich méstech.
Pokud sluzby budou soustfedéné ve velkych méstech, vyvola to velkou potfebu dojizdéni. Nelze hovofit
jen o planech udrzitelné méstské mobility v kontextu mést, ale plany by také mély vychazet 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 nedostatecnd 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 meésto kratkych vzdalenosti se netyka MESTO KRATKYCH VZDALENOSTI

jen vzdalenosti k nejblizSimu lékafi ¢i obchodu.  « Nage obec je nazim domovem, nejen bydligtem.
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 &
mohou existovat v kazdém mésté, a pokud se ﬂ @
mésto fidi podle urcitych rad, uspokojovani bR @ @

potfeb obyvatel se &m dal tim vic zaéne & G“ %
odehrdvat na mensi plose. ﬂ Ga @

Plany udrzZitelné méstské mobility jsou casto &

nespravné zameénovany za dopravni politiku

mésta nebo za dopravni generel mésta. Stoji pfitom nad témito dokumenty a vyznamné presahuiji jejich
ramec. Plan udrZitelné méstské mobility se zabyva ovliviiovanim poptdvky po pfepravé a je sloZen

z oblasti samoorganizované a pfimo fizené, coz je nutné spravnym zplisobem zohlednit v opatfenich
a navaznych metodikach.

Dopravni politika si klade za cil uspokojit potfeby vSech zpUlsob( dopravy tedy jak dopravy individualni,
veFejné hromadné tak i aktivnl' dopravy V{/znamm'/m cilem pland udriitelné méstské mobility je
/ tis. obyvatel). V ptipadé planu udrzitelné mobility mésta se jednda o nastaveni takovych opatteni, ktera
snizi IAD a naopak podpofi vyuzivani verejné hromadné a aktivni dopravy. Hlavnimi ddvody jsou
ochrana Zivotniho prostredi a verejného zdravi, ale i nedostatecna kapacita verejného prostoru.
Zaroven to vytvofi prostor i pro samotnou IAD, aby byla bezproblémové vyuzZitelnd v pfipadech
naléhavé potreby. IAD by neméla byt ve velké mire vyuzivana zejména pro pravidelné dojizdky do
zaméstndani nebo do $kol, neni-li auto pfimo nutnou soucédsti samotného pracovniho procesu. Planovani
udrzitelné méstské mobility by mélo byt pro vSechna meésta zaloZzeno na principu hierarchického
usporadani fazi, viz nize uvedené schéma.
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1. Pfedchazeni vzniku potieb po mobilité

S

2. Zpusoby uspokojeni potieb po mobilité (multimodalni pFistup)

SNS

3. Uspokojovani potreb po mobilité jednotlivymi dopravnimi mody

NS

4. Dopravni funkce ve verejném prostranstvi

Planovani udrzZitelné méstské mobility je tfeba rozliSovat dle kategorii mést (viz pfiloha 1). Vyse
popsané hierarchicky usporadané faze tvorby SUMP je nutné vnimat jako obecny postup v ramci
podporovani udrzitelné méstské mobility z pohledu potieb obyvatel mést pfrislusnych kategorii. Tyto
faze maji obecnou strukturu hierarchického usporadani, a proto je vhodné zohledrfiovat nastavena
opatreni pfrislusnych cild jednotlivych fazi s ohledem na rzné kategorie mést. Kategorizace mést je
soucasti analytické ¢asti.

Jde o preménu meésta jako celek. Je pochopitelné, Ze mésto nebude mit moZnost zajistit
architektonickou modernizaci ve vsech ulicich, ale organizacni opattfeni na zklidnéni dopravy zménou
dopravniho reZzimu a parkovaci politiky jsou nakladna mnohem méné a daji se zavést rychleji a
architektonickd preména muzZe nasledovat dle moZnosti rozpoctu mésta nasledné a v ramci
dlouhodobého programu. Na druhou stranu jde o zlepseni prostredi pro vétsSinu obcan(, a cilem by
proto neméla byt architektonickd reseni pouze vybranych mist v rdmci historického centra, jak to byva
¢asto vnimano. Proto koncepce pracuje s posloupnosti ¢tyr krok:

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 lepsi 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 vramci celého mésta, a to bude nutnou podminkou pro uUpravy uliéniho prostoru,
zpocatku 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 velka poptavka po
mobilité, proto je nutné navrhnout takova opatreni, kterd poptdvku po mobilité snizi. Nejde pouze o
pocet potfebnych cest (tzn. objem prepravy), ale rovnéz o jejich délku (vliv na prepravni vykony).
Dilezitou roli vtéto prvni oblasti hraji opatfeni z konceptu Smart City, z nichz velkd fada vede
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k optimalizaci dopravy, a tim ke snizovani nezbytnych pfepravnich a dopravnich vykon.

Pfedchdazeni vzniku potieb po mobilité je nutné zohledfovat jiz na Urovni hlavniho planu nebo strategie
rozvoje mésta. Plan nebo strategie rozvoje mésta musi v rdmci rozvojového pldnovani vyhodnocovat
dopady vSech aktivit rozvoje mésta do dopravniho systému, proto je zasadni vzajemna koordinace
strategického a uUzemniho planovani a propojeni na bazi zpétnovazebniho cyklu, tzn., Ze cile
rozvojového planu véetné navaznych méstskych sektorovych strategii musi byt podkladem pro
aktualizaci Uzemniho planovani 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 spoluprdaci mezi ptislusnou
obecni a krajskou samospravou. Procesy udrzitelného planovani rozvoje mésta musi byt optimalizovany
s ohledem na potencialni vznik pfepravnich potieb, a to jak v osobni dopravé, tak i v nakladni.

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

Typova opatfeni SUMP:

o Uzké propojeni sektorového a Uzemniho plénovéni iteraénim zplisobem (oba druhy
pldnovdani jsou rovnocenné a musi se jednat o trvaly stdle 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 obcanské vybavenosti v suburbannich oblastech
mést s cilem snizit rozsah dojizdky do jadrového mésta

o Planovani mésta se zohlednénim potieb 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 stupnd samospravy (magistrat jadrového meésta,
kraj, obce suburbanni oblasti)

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

Vv

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

Zakladni dopravné-politicky princip, ktery lze vysledovat v evropskych i narodnich dopravnich
dokumentech je, Ze dopravni systém musi uspokojit prepravni potfeby, aby nebyl brzdou
hospodarského rozvoje a soucasné mél co nejmensi dopady do sloZek Zivotniho prostfedi, na verejné
zdravi a na globdlni zménu klimatu. Pfepravni potfeby je nutné uskutecniovat a princip volného trhu
plati i pfi volbé zplsobu dopravy, je vSak nutné zohlednit celospolecenské potfeby a zajmy, proto
nemusi byt vidy uplatnén zpUsob dopravy, ktery je z hlediska uspokojovani potireb nejflexibilnéjsi.

vV

automobilové dopravy. Divodem neni pouze ochrana Zivotniho prostiedi a verejného zdravi,
ale i nedostatecna kapacita verfejného prostoru. Problémy Zivotniho prostrfedi a verfejného zdravi lze
v pfipadé IAD alespon c¢dastecné fesit, a to napr. zavadénim alternativnich paliv, avSak prostorovy
problém ve méstech a aglomeracich pro dopravu v klidu i v pohybu bude existovat vidy, protoze IAD je
v kazdém pripadé zplsob 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 ¢im ddl méné pouzivaji.
Automobil lidem slouZi denné v prliméru jen 24 minut, a tedy denné v priméru 23 hodin a 36 minut
stoji bez vyuziti prevainé 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 potieby viech
dopravnich médua, tedy jak dopravy individualni automobilové, verejné hromadné tak i aktivni dopravy,
v pfipadé Planu udrzitelné mobility mésta jde o restriktivni opatfeni u IAD a v pfipadé verejné
hromadné a aktivni dopravy se naopak jednd o opatieni podplrna.

Ceska mésta zaostdvaji ve vyuZivani cyklistické dopravy jako alternativy dopravni obsluznosti. Vhodna
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 divodd klimatickych podminek do znacné miry sezéonni zaleZitosti. Presto podle
opakovanych prazkum( jsou hlavni bariéry pro vétsi vyuziti jizdniho kola jako dopravniho prostfedku
nizky pocit bezpeci, intolerantni chovani fidi¢l k cyklistim, nedostate¢né rozvinuta cyklisticka
infrastruktura

a zajisténi bezpeéného ,zaparkovani“ kola v cili cesty, véetné zazemi pracovist a Skol.

Vyznamnou oblasti v dopravé jsou spolecenské naklady tzv. externality’. Postupné se ukazovalo, ze
v dUsledku externalit neni z celospolecenského hlediska vyhodné ponechat uspokojovani prepravnich
potifeb osobnimi vozidly ¢isté 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 rdmci tzv. druhé dUrovné
sluzeb (nad ramec tzv. zakladni dopravni obsluznosti), coz vedlo mimo jiné k zavedeni tzv.
integrovaného taktového jizdniho fadu zajistujiciho verejné pfepravni sluzby po cely den a tyden pro

? Externi naklady neboli externality v p¥ipadé dopravy p¥inaseji naklady pro celou spole¢nost. Nar(istajici vykon dopravy ma
za nasledek narlst negativnich dopad na Zivotni prostfedi a zdravi obyvatel.
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jakékoliv tcely cest. U&el cesty tedy prestal byt rozhodujicim ukazatelem vefejné objednavky. Ve vztahu
k méstské mobilité je dllezitd externalita z kongesci (Casové ztraty v dUsledku cekani v kolonach).
Problém externality z kongesci je proto feSen konkrétnim vypocltem casové ztraty v dUsledku
nedostatecné kapacity dopravni infrastruktury, ktery zdsadné ovliviiuje jeden ze zdkladnich pfinost
dopravnich staveb, a to ¢asovou Usporu. Kazdy ucastnik provozu v pfipadech, kdy je poptdvka po uziti
infrastruktury vétsi, nez je kapacita infrastruktury, zabird urcitou ¢ast infrastrukturni kapacity, ¢imz
prispivd ke zpomaleni dopravniho proudu, a tim k ¢asovym ztratam ostatnich ucastnik(i provozu. Tento
pristup se fesi vramci kazdého dopravniho médu samostatné. V rdmci méstského a aglomeracniho
provozu je to ale pfistup nedostatecny, nebot v rdmci mést dochazi k vzajemnému ovliviiovani mezi
jednotlivymi mody dopravy, tzn., Ze individudlni automobilovd doprava ovliviiuje ¢asovymi ztratami
nejen ostatni auta,
ale i povrchovou verejnou hromadnou dopravu, pési i cyklistickou dopravu.

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

Cile, typova opatieni SUMP a opatieni pro statni spravu pro 2. fazi udrzitelné méstské mobility
zpusoby 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 poptdvky 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 pland novych zastaveb pozadovat dostupnost komplexnich sluzeb pro
rezidenty (obchody, Skolskd a zdravotnicka zafizeni, aj.)

o Podpora systému carsharingu, bikesharingu apod.

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

o Vychova a osvéta k udrziteIné mobilité

o Reseni dojizdky déti do $kol a na volnocasové aktivity

o Podpora vzniku firemnich plan(i 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 S$kolnich planl mobility (podpora carpoolingu zaméstnancli a feSeni
parkovacich mist pro tento ucel, parkovaci zafizeni pro cyklodopravu, hygienické zazemi pro
cyklisty apod.).
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o Podpora a spoluprace na vyvoji konceptu Mobilita jako sluzba (MaaS).
Opatreni pro statni spravu:
o Podporovat mésta a regionalni organy v rozvoji novych pfistupti 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 sluZzba. Zajistuje pouze zakladni potreby specifické
skupiny obyvatel s rGznymi druhy znevyhodnéni. Takové sluzby se vyznacuji malym rozsahem
sluzeb. Jde napt. 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 potieb obyvatel (dojizdka do $kol, za
zdravotni péci nebo na urady). V tomto pripadé zdkladnim systémem dopravni obsluznosti je
IAD, zatimco VHD je jen doplfikem.

2. Verejnd hromadnd doprava jako dopinék systému dopravni obsluZnosti bez definice socidlnich
sluZeb. V tomto pripadé VHD zajistuje Sirokou Skalu potfeb obyvatelstva, avSak z ekonomickych
dlvodu 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
doplikem. Jedna 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 uzl(i
VHD i v podobé uzlu tzv. Lindau Modelu.

3. Verejnd hromadnd doprava jako alternativa k dopravé individudlni automobilové. V tomto
pripadé VHD zajistuje vSechny potieby obyvatelstva, a to po cely den a tyden. Kvantita
poskytovanych sluZzeb a jejich kvalita je na takové uUrovni, 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 ptipadé je VHD v rdmci 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 potfeby obyvatelstva, a to po cely den a tyden, pfiCemZ poskytuje vétsi
flexibilitu neZ doprava individualni, kterd se potyka s problémem nedostateéného prostoru
(kolony, nedostatecné prostory pro parkovani a cena parkovani). Vtomto ptipadé je VHD
v rdmci systému dopravni obsluznosti dominantni a IAD je jen doplikem. Tyto systémy funguji
ve znacné ¢asti velkych mést, zejména v jejich historickych centrech.

Cim vyssi je hustota osidleni a z toho vyplyvajici sila pfepravnich proudd, tim vyssi droveri dopravni
obsluznosti by méla byt zavedena. Pro centralni ¢asti vétSich mést by méla byt zavedena uUroven 4,
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v ostatnich ¢astech aglomerace alespon uroven €. 3.

Typova opatfeni SUMP:
o Zavadéni a rozvoj IDS

o Zfizovani autobusovych pruh( pro pravidelnou linkovou dopravu nejen ve méstech, ale i na
pfijezdech do jddrovych mést aglomerace

o Zfizovani integrovanych prestupnich uzlQ
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 pfiméstské a sekundarné u meéstské hromadné dopravy

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

Opatfeni pro statni spravu:

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

o Definovat tlohu krajskych organizatori dopravy v mobilité mést.

2.1.2.3 Cil: Zvyseni vyznamu aktivni mobility

Podminky pro rozvoj cyklodopravy v ramci dopravni obsluznosti se zaaly systematicky rozvijet v 90.
letech, pfi¢emz trvalo urcitou dobu, nez i cyklodoprava zacala byt vnimana jako plnohodnotna soucast
dopravy. Bohuzel i dnes se jesté objevuji hlasy, Ze zfizovani cyklostezek na méstskych komunikacich
omezuje rozvoj individualni automobilové dopravy. Pfitom pravé cyklodoprava ma hlavni vyhodu nejen
v bezemisnosti dopravy, ale rovnéz v Uspore verejného prostoru. Potencial cyklodopravy je pfitom
znacny, coz dokladaji zkusenosti ze zapadoevropskych mést. Na druhou stranu je tfeba zohlednit to, ze
v podminkich CR se jedna do znaéné miry o sezonni zptsob dopravy, co? dokldda napf. Rodenka
dopravy TSK. Je to ddno zejména klimatickymi podminkami, kdy obcasné zimni mrazové epizody a
snéhové prehanky a letni viny veder brani celorocni cyklistice ve vétSim rozsahu. Proto i v planech
udrzitelné méstské mobility je nutné rozliSovat mésta podle geomorfologie, nebot v hornatém uzemi
jsou klimatické podminky z hlediska celoroéni cyklodopravy znacné obtiznéjsi. Inovativni feSeni
prostrednictvim bikesharingu a vyuzivani elektrokol vSak v blizké budoucnosti mize tuto situaci zménit.

Pési ,,doprava” vidy zaujimala vyznamné misto, jedna se o zakladni zptisob pohybu. Bohuzel rozvoj IAD
pravé tuto dopravu znacné omezil, coz ma mimo jiné i velmi negativni disledky pro zdravi a kondici
obyvatelstva. Projevuje se to zejména v mensich méstech a obcich. Mnohdy je to zplsobeno praveé tim,
Ze IAD zpuUsobuje pésim znacny diskomfort, at uz zptisobovanym hlukem, exhalacemi ¢i dopadem na
bezpecnost, tak i ¢asto zdrzenim ¢i prodluzovanim cesty (nutnost obchdazet kfizovatky az na nejblizsi
prechod, fizené kfizovatky jsou primarné sefizovany s ohledem na prljezd aut atp.). Pfitom mésta by
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primarné méla patfit chodclim a nikoliv IAD. M3 to vyznam jak pro zdravi lidi, tak i pro hospodarsky
rozvoj mést (prosperita podnikatelskych aktivit v ulicich). Ze statistickych dat Rocenek dopravy TSK
Praha vyplyva, Ze v pfipadé poctu vykonanych cest po hlavnim mésté maji IAD i pési shodny podil 29 %
(pfi odlisné prlimérné vzdalenosti).

Obrazek 1 Rocni variace cyklodopravy v hl.m.Praze

Roéni variace cyklodopravy 2019 podle automatickych cykloséitaéa
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Zdroj: Ro¢enka dopravy TSK 2019
Typova opatfeni SUMP:
o Dobudovani sité bezpecnych cyklotras ve mésté a aglomeraci
o Podpora systému bikesharingu a jeho integrace do systému IDS

o ZlepSovani podminek pro pési dopravu (zapracovani pési dopravy do generelu dopravy
mésta)

o ZlepSeni parkovaci politiky pro cyklodopravu a zajisténi dalSiho zazemi pro cyklodopravu

o Vramci optimalizace fungovani systéml ITS v méstském provozu dostatecné zohledriovat
preferenci pésiho provozu.

o ZlepSovani podminek pro pési dopravu zavadénim opatfeni pro segregaci a bezpecnost
pésiho provozu (bezbariérové, Sirsi chodniky pro pecujici osoby s détmi a koc¢arky, budovani
ramp pro kocarky a voziky, dobfe znacené a prehledné dopravni prostredi, osvétleni zastavek
a podchodu, spravné osviceni prechod( atd.)

o Poskytovani informacnich sluzeb kusnadnéni multimodalniho cestovani v souladu
s natizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) 1926/2017 o poskytovani multimodalnich
informacnich sluzeb o cestovani v ramci EU s cilem umoznit rdznym skupindm uZivatell lepsi
informovanost ohledné optimalniho planovani a realizaci cesty z mista A do mista B riznymi
druhy individualni i hromadné dopravy (v€. cyklodopravy) a zvyseni informovanosti Ucastniku
dopravniho provozu v redlném &ase nejen o béznych, ale i o mimoradnych situacich.

Opatreni pro statni spravu:
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o Vytvofit normy pro pocet parkovacich mist pro kola a kolobézky, zejména v termindlech
osobni dopravy.

o Vramci novely zakona ¢. 262/2006 Sb., zakonik prace, umoznit v § 157 ,,Nahrada jizdnich
vydaja“ pouZiti misto uréeného verejného hromadného dopravniho prostiedku dalkové i
mistni pfepravy dopravni prostiedek aktivni mobility, pfislusi mu nahrada jizdnich vydaja,
a to ve vysi odpovidajici cené jizdného za urceny veirejny hromadny dopravni prostiedek.

2.1.2.4 Cil: Optimalizace ndkladni dopravy ve méstech

Nakladni doprava ve méstech v ramci zdsobovani, dovazkovych sluzeb, svozu odpadd, vystavby ve
mésté a obsluhy vyrobnich arealli rovnéz vyznamné ovliviiuje dopravni situaci pfislusného mésta. | zde
musi byt kladen akcent na vyuZiti alternativnich pohond véetné tzv. (elektro)cargokol a musi byt feSena
technologie prace jednotlivych segmentl méstské logistiky (véetné otazky distribucnich center).

Typova opatieni SUMP:

o Zavadéni konceptld méstské logistiky (citylogistiky)

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

2.1.3 Uspokojovani potreb po mobilité jednotlivymi dopravnimi médy

° Individudlni automobilova doprava

IAD mlzeme vnimat jako individudlni pohyb automobild a zaroven i jako automobily v klidu
(parkovani). Obecné na kratké vzdalenosti je IAD zcela nevhodny zpUsob prepravy a je nutné motivovat
lidi ke zdravéjSimu zplsobu Zivota vyuZivanim aktivni mobility. IAD by z téchto dlvodl neméla byt
vyuzivana pro pravidelné cesty, napfiklad do zaméstnani nebo do Skol. Na druhou stranu, pokud jede
vice osob za urcitym cilem napf. forma sdileni aut carsharing ¢i carpooling nebo pokud se prepravuje
osoba se sniZzenou 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 suburbanni oblasti. Rozptylend
zastavba zhorSuje mozZnosti efektivniho zajisténi dopravni obsluznosti vefejnou dopravou. V kazdém
pripadé 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 prdméru 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 nastrojem 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 zén
mést. V historickém centru je zZadouci pocty parkovacich mist postupné omezovat a zaroven i pfispivat
k ochrané historickych center s Gzkymi ulicemi od IAD. Je vSak nutné zachovat podminky parkovani
nebo vjezdu téchto ¢asti mést pro drobné podnikatele a také zachovat prostor pro rezidenty.
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Nedostate¢né moznosti parkovani mohou pozitivné ovliviovat narlst vyuzivani vefejné hromadné
dopravy.

IAD je vhodny zplsob dopravy ve venkovskych oblastech s dostate¢nou kapacitou silni¢ni infrastruktury
véetné mozZnosti parkovani. ZalezZi ale na charakteru obou koncl cest. Pokud je pocatek situovan ve
venkovské oblasti a konec v méstské (nebo naopak), potom je vhodnéjsi vyuZiti VHD nebo kombinace
VHD s cyklistickou dopravou s pouZzitim parkovisté B+R. Dopliikem tohoto systému pak je kombinace
IAD a VHD s vyuZzitim parkovist P+R, kterd by vSak méla byt situovana primdarné u paternich linek VHD
mimo velkd mésta. Problém mnoiZstvi automobilli se zdaleka netyka pouze center mést, a mize
dochazet k presunu problému s IAD na okraj mésta, kde probihaji pfestupy z IAD na MHD.

Ceské (napf. velkd &ast PID a IDS JMK) i zahrani¢ni zkusenosti prokazuji, Ze zajisténi pIné funkéni
regionalni dopravy (a to jiz cca pfi intervalech 60 min ve Spickach pracovnich dnd, 2 hod v sedlech a 3-4
h o vikendech - jednd-li se o malé obce) mlize vést k vyraznému snizeni poptdvky po IAD. Ackoliv v
rdmci vesnické oblasti pouZiti IAD nevede k dopravnim problémim, v pfipadé cesty IAD do mésta
dochazi ke spojeni jednotlivych slabych pfepravnich proudd 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 nakladd, 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 zd(raznit i dalsi aspekty souvisejici s kvalitni VHD. VHD je realné 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 cestdm 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 Urovni 2, zapotiebi v kazdém
pripadé, a je proto vhodné zajistit motivaci k vétSimu vyuzivani existujicich spoji, nebot VHD ve
venkovskych oblastech ma ve vétsiné pfipadd 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 pomuze fesit problém emisi znecistujicich latek v husté osidlenych oblastech.

. Verejna hromadna doprava

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

Verejnd hromadnd doprava ve méstech se neobejde bez verejné objednavky (pozadavek na rozsah VHD
mésta v0c¢i statu). Financovani provozu VHD je provadéno jednak prostfednictvim vyrovndvacich
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plateb, které jsou hrazeny zrozpocCti mést na zdkladé smlouvy, pomoci které je verejna sluzba
objedndvéna,

a jednak prostfednictvim vybraného jizdného. Vzhledem k tomu, Ze vétsi ¢ast financovani pokryvaji
vyrovnavaci platby, byva financovani vefejné hromadné dopravy jednou z nejvétSich polozek
v méstském rozpoctu. Ztoho ddvodu je dulezité stanovit pro jednotlivé velikostni kategorie mést
kvalitativni

a kvantitativni standardy dopravni obsluznosti, a to jak pro dopravni obsluznost mésta samotného, tak
pro zajisténi vazeb meésta a suburbanniho zazemi. Kvantitativni i kvalitativni standardy pro suburbanni
oblast jsou stanoveny v planech dopravni obsluznosti kraj. 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 paternich linkach verejné
hromadné dopravy dosazen takt (Casovy interval jizdniho fadu) méstské hromadné dopravy po cely den
alespori 12 minut?, co? je akceptovatelna hranice, kdy je VHD/MHD vniména jako nepfetrzita sluzba,
kterou lze vyuZivat bez sledovani jizdnich rad(. Téchto 12 minut v ramci méstské hromadné dopravy je
nutné vnimat jako maximalni hodnotu intervalu pro vnimani verejné obsluhy jakozto nepretrzité sluzby
pro denni obdobi pracovniho dne. Jedna se ale o hodnotu stanovenou zjednodusenym zplsobem pro
mensi mésta s malym rozsahem sité verejné hromadné dopravy, kde lze predpokladat pouze malé
procento cest s nutnosti prestupovani a je nutné vychazet z konfigurace konkrétni sité a z finan¢nich
moznosti mésta.

Vradmci mést srozsahlejsi siti MHD se cesty uskuteCnuji s prestupem, ¢imZ se doba cekani ddle
prodlouZi. Proto je nutné pocitat s taktem alesponn 10 minut. Vétsi naroky jsou kladeny pro obdobi
Spi¢ek pracovnich dnl, kdy lidé potrebuji vyuzit ¢as efektivnéji s ohledem na pracovni povinnosti.
Naopak o vikendech a svatcich je moiné pocitat s intervalem az 20 minut. S klesajici prepravni
vzdalenosti, klesa 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 zabird priblizné stejné procento cestovni doby. Na paternich
linkach ve Spickach pracovnich dnd u velkych mést je potrebny interval 15 minut, v pripadé krajskych
mést se zpravidla objednava interval 30 minut. Sedesatiminutovy takt by ale mél byt zachovan u viech
pfiméstskych patefnich linek po cely pracovni den. Samoziejmosti 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. Stim souvisi dle studie Konkretizace zaméru dopravni politiky v oblasti
dopravni obsluhy uzemi s durazem na integrované dopravni systémy (2006) struktura obsluhy
priméstskych a v navaznosti i venkovskych oblasti. Systém obsluhy téchto oblasti byl navrien
Ctyfsegmentovy:

1)  Segment dalkové a meziregionalni 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.

? Interval mezi spoji se stanovuje vzdy jako celocCiselny podil ze 60 minut (3, 4, 5, 6, 7,5, 10, 12, 15, 20 nebo 30 min.)
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2)  Segment zrychlené regiondlni dopravy obsluhujici pouze vyznamnéjsi sidla v oblasti (napft.
kolem Prahy pro p¥imou obsluhu Kralup n/V, Nymburka a Podébrad, Ceského Brodu a Pecek,
Ri¢an a Bene3ova, Berouna, vyhledové i Kladna, Mladé Boleslavi a P¥ibrami (zavisi na dostavbé
Zelezni¢ni infrastruktury)). Pro tento segment se v okoli Prahy pocita vyhledové Spickovy
interval 30 minut.

3)  Paterni linky priméstské dopravy jsou obsluhovany zastdvkovymi vlaky, nicméné i tento
segment by mél byt rychly, a proto je dulezité stanovit spravnou politiku zastavovani, zavadéni
novych zastavek ¢asto znamena jen to, Ze malé pocty lidi vyuZivajici tyto zastavky zdrzuji velké
pocty lidi 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 parametr(.

4)  Plosné obsluzny systém by mél byt naopak zajiStovan linkovou autobusovou dopravou,
protoZe na ném se jiz realizuji slabsi prepravni proudy, a v téchto ptipadech je autobusova
doprava levnéjsi a vyhodnéjsi, nebot dokdze obslouZit konkrétni potfebna mista (Skoly,
zdravotni strediska apod.). Tento segment nemdlZie zajizdét z kapacitnich dlvodid do
samotného jddrového mésta, ale musi na bazi prestupll v termindlech navazovat na 2. a 3.
segment. Jedna se o linky, kde se nepreferuje rychlost, ale naopak schopnost obslouZzit co
nejvétsi pocet malych sidel, mlze se jednat i o linky okruzni nebo polookruzni, tzn., navazuje
na paterni 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
navaznost 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 dilezité tzv. taktové
uzly, tzn. mista pravidelného kfizovani protijedoucich spojl. Tyto uzly jsou od sebe vzdaleny jednotnou
délkou jizdni doby spoje, kterda odpovida hodnoté poloviny intervalu, ve kterém je linka provozovana.
Tento interval, zejména ve Spi¢kdch pracovnich dnl, mize byt doplnén dalSimi spoji, které uspokoji
konkrétni pozadavky na obsluhu, které se v Uzemi vyskytuji (napf. 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 nepresahujicim 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 prostfedi, zejména pak na ovzdusi, hlukovou zatéz a energetickou narocnost.
Dopravni prostfedky jsou vyuzZivany ekonomickym zplsobem, jsou v provozu po vétSinu dne ve
srovnani s IAD. To ale nevyluCuje nutnost i v pripadé verejné hromadné dopravy hledat moznosti
snizeni negativnich vlivli na Zivotni prostredi. Pozitivnim prikladem muze byt elektrizace provozu s
moznosti primého napdjeni elektrickou energii (tramvaje, trolejbusy, méstska Zeleznice, metro),
pfipadné zavadéni elektrobust a parcidlnich trolejbusd ma rovnéz své vyhody. Rovnéz mésto jako
objednatel verejné hromadné dopravy v ramci své objedndvky musi do vysSe vyrovndvacich plateb
zahrnout i ndklady spojené s celozZivotnim cyklem vozidel a musi definovat pozadavky na jejich kvalitu.
Financovani prostiednictvim evropskych fondl ¢i jinych dotacnich programi je jen docasné a na bazi
doplrikovosti.
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Zavadéni a uzivani VHD v rliznych alternativach ptinasi pozitivni dopad jak na kvalitu verejného Zivota
tak i Zivotniho prostredi.

° Aktivni mobilita

Poslednim dopravnim médem uspokojujicim potfebu 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.

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 prostredkd.

V tomto pripadé z diskuse mUze vzniknout navrh na legislativni Upravu, ktera jednoznacné urci, které
dopravni prostfedky mohou vyuZivat cyklostezky, tzn., které budou povazovdany za jizdni kolo, a které
ne. V soucasné dobé je mozné povazovat za elektrokolo jen dopravni prostfedek s pfislapem. Otdzkou
pak z(stdva, jaky maximadlni vykon bude stanoven jako povoleny pro pouZiti na cyklostezce (tzn., zda
tzv. pedelec ¢i S-pedelec).

S cyklistikou je nutné pocitat jako s vyznamnou alternativou mobility ve méstech vsech kategorii
a zavadéni sluZzeb bikesharingu vyraznym zplsobem 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 opatreni SUMP:

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

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

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

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

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

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

o Zavadéni progresivnich odbavovacich systém( ve vefejné hromadné dopravé
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Zvyseni socidlné-bezpecnostnich standardud, osvétleni zastavek a terminal(l se zohlednénim
principu svételného znecisténi, proskolovani obsluzného persondlu.

Zvyseni provozni bezpecénosti a bezpecnosti pohybu cestujicich na zastavkach VHD.

Zavadéni a rozvoj modernich systémU informovdni cestujicich o moznostech vyuzivani MHD,
VHD.

2.1.3.3 Cil: Zkvalitnéni technicko-technologické oblasti VHD

Typova opatieni SUMP:

(@]

(@]

(@]

Rozvoj infrastruktury MHD v elektrické trakci
Dalsi rozvoj preference VHD

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

Napojeni velkych komercénich (nakupnich, sportovnich, kulturnich), rekreacnich a
administrativnich zén na VHD

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

Opatfeni pro statni spravu:

(@]

(@]

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

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

o

o

o

Dobudovani sité bezpeénych cyklotras ve mésté a aglomeraci.

Zapracovani pési dopravy do generelu dopravy mésta.

Podpora dostupnosti a vétSiho rozsiteni elektrokol a ndkladnich kol.

Rozvoj sité parkovacich mist pro bikesharing, véetné dobijecich stanic pro elektrokola.
Podpora zac¢lenéni opraven a prodejen kol do systému podpory cyklistické dopravy ve mésté

Zavadéni komunitnich program( (napf. aplikace pro planovani jizdy na kole po mésté
s motivacnim programem, napft. slevy ve vybranych obchodech a restauracich).

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

V Uzemnich planech mést definovat propojeni soucasnych fragmentovanych casti cyklostezek
do jednoho funkéniho celku s minimalizaci konfliktnich mist s ostatni dopravou.

Stanoveni zasad preference pési dopravy ve méstech.

Opatreni pro statni spravu:
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o Vytvofit program na podporu infrastruktury pro cyklistickou dopravu (spolufinancovani
z ERDF a Centrum pro regionalni rozvoj)

o Finan¢né podpofit rozvoj infrastruktury cyklistické dopravy z rozpoctu pro financovani
dopravni infrastruktury
2.1.3.5 Cil: Snizeni negativniho vlivu silni¢ni dopravy na Zivotni prostiedi a verejné
zdravi
Typova opatfeni SUMP:
o Podpora zavadéni alternativnich paliv v IAD (rozvoj sité verejnych dobijecich a plnicich stanic)

o Podpora pofizovani vozidel na alternativni paliva do flotil komundlnich podnik{ provozujicich
vozidla svozu komunalniho odpadu a obdobné Cinnosti pfi spravé verejného prostoru (napf.
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 rovnovdhy nabidky a
poptavky po parkovani

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

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

o Omezovani tranzitni dopravy centrem mésta.

o Plosné snizovani povolené rychlosti (rozvoj zon 30).

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

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

2.1.3.6 Priirezové opatreni

Prafezovym opatienim vsSech vySe uvedenych cili je zajiSténi dopravni dostupnosti pro seniory a
osoby se snizenou schopnosti pohybu, orientace a komunikace na principu gender mainstreamingu
(ptistupnosti prostredi pro vSechny skupiny obyvatelstva). Podpora inkluzivni a inovativni dopravy
vychazejici z principl udrZitelného rozvoje a tzv. genderového planovaniv dopravni obsluznosti,
infrastrukture a v uzemné-dopravnim planovani. Timto pfistupem lze odstranit bariéry omezujici celé
skupiny obyvatel, zvysit jejich ekonomickou aktivitu, racionalné 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 zlepsSeni pristupnosti dopravy, dopravni
infrastruktury a verejného prostoru (véetné terminall verejné dopravy, zastavek ¢i podchodl) by mély
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probihat sohledem na zvldstni potfeby rGznych skupiny obyvatel a starnuti populace (napf.
bezbariérové Upravy nastupist, bezbariérové toalety véetné prebalovacich pultll v blizkosti zastavek,
rekonstrukce a budovani zastdvkovych forem ptiznivéji 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 zlepSeni bezpecnosti a plynulosti provozu je ve méstech a obcich u déti, seniorll, pecujicich osob
a osob s omezenou schopnosti pohybu, orientace nebo komunikace dulezité zavadéni rlznych druhd
preferencnich opatfeni, napf. feSeni zastdvkovych forem pfiznivéjSich pro vyménu cestujicich
a zmensSovani vyskového rozdilu mezi nastupnim prostorem vozidla a nastupni plochou (napf. zastavky
videnského typu), zavadéni prvk( ke zklidriovani dopravy, opatfeni ke snizeni rychlosti a dalsi.

Ve méstech a obcich je dale treba zlepSovat podminky pro pési 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 zastdvek a podchodl, spravné osviceni
prechodd atd.)

Vyznamny vliv na vyuZivani verejné dopravy ze strany Siroké verejnosti ma také pocit bezpeci ze strany
cestujicich, a to zejména v nolnich hodinach. Prioritou je zajisténi bezpecnosti cestujicich
v prostfedcich verejné hromadné dopravy a ve verejném prostoru od instalace prvk( dopravniho
zklidiiovani az po zajisténi kvalitniho a Setrného osvétleni na ulicich, zastdvkach, nastupistich
i v podchodech v noc¢nich hodindch. Jako moZnosti, jak zvysit pocit bezpeci u Zen a seniord ve verejné
dopravé a vytvofrit prostredi, jez snizuje pravdépodobnost kriminality, Ize vyuZit jednoducha a finanéné
nenarocnd technologicka feseni (napf. dobfe umisténé a osvétlené zastdvky) ¢i podporu personalu
dopravcl pro zvySeni pocitu bezpedi 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. PFi zvySovani bezpecnosti dopravniho provozu je napf. vyznamna role ITS, které
napomahaji zvyseni bezpecnosti cyklistl v silniénim provozu i ic¢astnikd bezmotorové dopravy (zejména
pési dopravy). Optimalizace méstského silnicniho provozu prostfednictvim ITS umoziiuje |épe
zohledniovat preferenci pésiho provozu, napf. podpofit pési dopravu skrze ,chytré semafory”, delsi
interval zelené na semaforech, cozZ je klicové zejména pro seniory, osoby s ko¢arky a osoby pecujici o
déti do 3 let véku ¢i pro osoby se zdravotnim omezenim. Rozsifuje se akustickd signalizace pro
nevidomé na prechodech pro chodce a systém ddalkové ovladanych akustickych orientaénich a
informacnich majakl na verejné pristupnych 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. | nadale se zavadi hlasové informovani pro snazsi
orientaci nevidomych v méstské zastavbé, v MHD, v prfiméstské a Zelezni¢ni doprave, na kfizovatkach,
v podchodech, na zastavkach vybavenych elektronickymi informacnimi tabulemi, v metru, v okoli dradu
a hemocnic.

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 maximalni mozné mire pristupnosti budov uradui i jinych instituci.
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Ve vztahu k dopravni soustavé se jednd zejména o oblast pristupnosti 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 pristupnosti 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 dlsledku dllezZité pro vsechny skupiny obc¢and,
napf. osoby se snizenou schopnosti pohybu, orientace a komunikace, téhotné Zeny, pecujici osoby,
rodice s kocarkem, starsi osoby se snizenou pohyblivosti nebo lidi s do¢asnym omezenim pohyblivosti,
a proto by se pfistupnost prostfedi méla stat zcela béZznym standardem.

2.1.4 Dopravni funkce ve verejném prostranstvi

Dal$im vyznamnym cilem SUMP je zajisténi ,humanizace” uli¢niho prostoru, tzn., aby vedle jeho
dopravni funkce byl zdroven z hlediska Zivota a potreb lidi privétivy a funkéni. Uliéni prostor musi byt
multifunkéni a nikoliv byt jen prostorem slouZicim dopravé. V rdmci plnéni ostatnich funkci (napf. jako
obchodni zéna nebo misto pro poskytovani jinych sluzeb) muze pfrispivat k omezovani potreb po
mobilité na delsi vzdalenosti. Pro uskutecnéni téchto potreb je nutné vyhodnotit vyznam jednotlivych
méstskych komunikaci v rdémci 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 vyvadzenou kombinaci potfeb pro dopravu at uz
vefejnou, individualni nebo aktivni, je atraktivnim mistem kaZdodenniho spoleéenského Zivota
odehrdvajiciho se pod ,Sirym nebem®”.

Pozadavky SUMP na humanizaci verejného prostoru jsou v souladu Metodikou pro pfipravu a realizaci
konceptu Smart Cities na urovni mést, obci a region (2018). Usporadani ulicniho prostoru je vidy
dllezité pro jeho atraktivitu. Pokud by bylo moiné nové rozdélit ulicni prostor, pak by toto
preusporadani mélo plnit rizné funkce nejen pro IAD, ale predevsim ve vazbé na funkéni verejny
prostor. ,Kvalitni verejny prostor je primdrné uréen pésim a je prostorem pro setkdvdni, diskusi,
svobodné shromazZdovadni“, Vefejny prostor v této strukture je pro obcany atraktivnim a mlzZe nabizet
misto k investicim v ném samotném nebo i pfilehlém okoli. , Inteligentni mésto pracuje s ndstroji pro
diverzitu parteru napriklad pro resSeni prespdvacich ctvrti tzv. pyZamovych mést, kam lidé jezdi pouze
prespat”. Oblasti mést s vysokou koncentraci bytl (sidlisté apod.) by mély soucasné obsahovat riizna
zafizeni, plochy, prostory, oZivené kavarnami, obchody, misty pro sport a odpocinek obcan(. ,, Hlavnim
principem pro reseni verejného prostoru mésta je uprednostnéni vnitiniho ristu pred prostorovou
expanzi. Rada nemovitosti (pozemky nebo objekty, nejcastéji poziistatky byvalé primyslové, armddni &i
dopravni aktivity) ve méstech je nedostatecné Ci vibec vyuZivand — jde o brownfields cekajici na svou
regeneraci. Je chytré vyuZit to, co jiz mésto ma — zménou funkce dané plochy na bydleni. To se tykad
prdzdnych kanceldrskych prostor, stfesnich ndstaveb (i na obchodnich centrech), identifikovanych jako
oblasti pro rozvoj a ddle identifikovat prostory, které je nutno chrdnit a propojovat — napf. tzv. zelené
osy pro mobilitu (napr. cyklostezky), i biokoridory”.
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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 udélosti. Retézce, ktery zaina
pfijetim verejné politiky mobility a pokracuje pfes detailné zpracovany plan udrzitelné méstské mobility
az k jeho realizaci. V tomto ohledu je design ulice vysledkem fetézce politickych, pldnovacich a
realizaCnich aktivit. Celkova koncepce prostoru ulice tedy zahrnuje vyvoj celého designu a jde o
“produkt nakumulovany v ¢ase”, 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 opird o nutnost integrovat do koncepce ulicniho prostoru vice rlznych zajmu a
omezeni. Pfed péti i Sesti dekadami byla koncepce méstskych ulic zaloZena na principu jakéhosi smiru,
ktery zajistovala infrastruktura oddélujici rychlost vozidel od bezpecnosti vSech ostatnich uZivatel(
prostoru. Design ulice byl jen statickou odbockou, tykajici se hmotnosti vozidel a kvality chodnik( /
asfaltového povrchu, a také dynamickou odbockou, ktera se zabyva kinetickymi ucinky rychlosti a
hmotnosti nékolika nezdvisle fizenych predmét(i, casovou a délkovou separaci mezi vizudlnimi stimuly
na sitnici ridi¢e, svalovou aktivitou a reakci vozidla, mechanikou brzdéni a zrychleni a vztahem mezi
rychlosti a geometrii ulice (polomér zaktiveni, Sitka pruh(, oddéleni vozovek a chodnik( atd.). Ulice byla
po dlouhou dobu vnimana jako prostor spojujici rizné destinace, ktery vyuZivd pouze motorova
doprava. Tento pfistup se vSak zménil, v soucasnosti uz ulici nevnimame jen jako dopravni koridor, ale
jako jedno z nejzivéjsich interaktivnich mist ve mésté. Design ulice by tedy v zdjmu vSech uZivatell a
zpUsobU vyuZiti mél zohlednit nejen normy, které vyZaduje motorova doprava, ale i funkéni,
ekonomicka, socidlni a estetickd kritéria, jako jsou:

- ekonomickd Zivotaschopnost obchodl umisténych podél ulice;

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

- bezpeclnost 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 pfechazeni;

- bezpecénost (zejména) Zen na verejnych prostranstvich, parcich, v zastavkach VHD aj. (osvétleni,
architektura verejné infrastruktury, aj. zohledfujici zvySenou potfebu ochrany a pocitu bezpedi
zvlasté ve vecernich a nocnich hodinach);

- celkova atmosféra ulice.

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

Uliéni prostor vramci planG udrzitelné méstské mobility je upravovan tak, aby vedle jeho dopravni
funkce byl zaroven z hlediska Zivota a potreb lidi privétivy a funkéni (,humanizace” uli¢niho prostoru).
Uliéni prostor musi byt multifunkéni a nikoliv jen prostor slouzici dopravé. Ulice jako jeden ze
zadkladnich prvkd 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, individuadini nebo aktivni a
je atraktivnim mistem kazdodenniho spolecenského Zivota odehravajiciho se pod ,Sirym nebem”.
Zlepseni kvality verejného prostoru véetné termindlt VHD, oZiveni méstského parteru a zajisténi vice
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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 opatfeni SUMP:

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

Vysvétleni:

Rostovy systém je zaloZzeny na budovani sité kapacitnich tahl prochazejici
v severojiznim a vychodozapadnim sméru pres uzsi a Sirsi centrum mésta. Systém
ma zajistit dostatecnou kapacitu pro individualni automobilovou dopravu. Takové
systémy znamenaji pomérné velkou atraktivitu individudlni dopravy a systémy
alternativni dopravy (vefejna hromadna doprava a bezmotorova doprava) jsou
malo konkurenceschopné. Takova mésta maji tedy vyssi podil individualni
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 nedostatecnosti pro
IAD (lidé maji tendenci upfednostfiovat IAD dopravu do okamziku kapacitniho
zahlceni systému jak dopravy v pohybu, tak v klidu). Prikladem mésta s timto
systémem komunikaci je Ostrava.

Okruzni systém je zaloZen na vybudovani alespon dvou okruhd. 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 neprljezdné. Do centra mésta vedou pouze
komunikace s malou kapacitou a kapacita ulicniho 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.

Systém bez budovani kapacitnich komunikaci v centru mésta je zalozen 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 ulicniho systému smérem do centra klesa. Pfikladem takového
mésta je Viden, kterd diky tomuto systému dosahuje priznivéjsi délbu prepravni
prace mezi dopravou individualni, vefejnou a aktivni.

o Zklidnovani uliéniho prostoru, jeho architektonické FeSeni 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 ko¢arky, Zeny, pecujici osoby ¢i osoby s omezenou
schopnosti pohybu, orientace a komunikace ve vazbé na celkovy koncept mésta.
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o Tvorba pocitovych map, bezpecnostni audit verejnych prostranstvi, bezpecna cesta do Skoly,
inspekce pozemnich komunikaci atd.

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

o Historicka jadra mést. Historickd jddra mést maji obvykle vysokou estetickou a historickou
hodnotu a byvaji ,velkoplosné” pamatkové chranéna (méstské pamatkové rezervace,
méstské pamatkové zony, ale castecné i vesnické pamatkové rezervace a vesnické
pamatkové zény). Vyznacuji se Uzkymi ulicemi a nedostatkem prostoru, a nejsou proto
vhodnd pro individudlni 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 jddra maji maly plosny
rozsah, proto vjezd pro navstévniky neni nutny, nebot centrum je dostupné pési dopravou.
Vyjimkou je pouze historické centrum hlavniho mésta, které je rozsahlé a vyzaduje specificky
pristup.

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

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

o Sidlisté. Sidlisté byvaji obsluhovany MHD velmi efektivné. Vzhledem k nedostatku pracovnich
prilezitosti v misté jsou velmi vyrazné prepravni Spicky a naopak malo vytizené spoje v obdobi
prepravnich sedel. Misto pro dopravu v klidu nebyva dostatecné a jsou nutna opatfeni pro
rezidentni parkovani. Re$enim mohou byt gardzovaci 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 opatreni SUMP:
o Nastaveni typu komunikacniho systému mésta
o Zklidriovani historického centra mésta.

o Zklidriovani ulicniho prostoru, jeho architektonické reSeni a zajisténi jeho polyfunkcnosti
na principu pfistupnosti prostrfedi 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 Osveéta, vzdélavaci ¢innost, kampané

Kompletni naplnéni principu planovani udrzitelné mobility vyZzaduje zmény v dosavadni praxi na mnoha
urovnich. Naplnéni probéhne za prfedpokladu, Ze principy budou pfijaty vSemi resorty narodni urovnég,
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budou aplikovany experty a konzultanty, budou promitnuty Uredniky mést a kraja do jejich planovaci
praxe, principy méstské mobility budou osvojeny pedagogy a akademickymi pracovniky a predavany
dale Zakim a studentlm 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 potifebou 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 portdly

e Metodiky o udrzitelné mobilité a dopravé

Komunikace a participace byva casto klicem, ktery rozhoduje o Uspéchu opatfeni v oblasti dopravy a
mobility. Kazdy plan udrzZitelné 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 navrhd zpracovanych v pldnech udrzitelné méstské mobility se neobejde bez
ztotoZznéni se politickych reprezentaci mést s nimi. Problém spociva v tom, Ze zastupitelstva mést se
obménuji kazdé ctyri roky, zatimco implementace cild SUMP je zaleZitosti dlouhodobou. Politické
strany se snazi z pochopitelnych dlivodd sestavovat své politické programy tak, aby oslovily své volice, a
proto je nizkd ochota davat do programu ndvrhy, které nejsou z hlediska verejnosti popularni, pficemz
do této kategorie patfi i fada opatfeni zamérenych na restrikci individualni automobilové dopravy. Déle
je problém skutecnost, Ze ,nepopularnost” téchto opatieni je mnohdy jen zdanliva. Navrzené cile
nemaji za cil zrusit individualni dopravu, ale umoznit jeji vyuzivani optimalizovanym zplsobem, pricemz
vysledkem bude atraktivnéjSi méstské prostiedi. Problém je tedy reSitelny na zdkladé komunikace
odbornikl s politiky.

Jako priklad nesouladu vnimani preferenci politikli, odbornik(l a vefejnosti je nize uveden prizkum
z némeckého Lipska, ktery dokumentuje chybné vnimani politiki a dradd, coz usti v konflikty
pfi planovani dopravy:
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Co obcané uvedli Jak si politici a ufednici Jak si obéané pfedstavovali,

jako své priority mysleli, ze obcané budou Ze politici a ufady budou
PT = vefejna upfednosthovat vefejnou dopravu upfednostriovat vefejnou
doprava (PT) a auta (Car) dopravu (PT) a auta (Car)
Car = auta Politici Urednici Politici Urady

PT +
Car -

+
5 Car

2.2.2 Zména vnimani problematiky mobility ve sdélovacich prostredcich

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 individualni automobilové
dopravy. | tady je nutné plsobeni odbornikd tak, aby i novinafi vnimali dopravu komplexné, a mohli tak
pfispivat k pusobeni na verejnost i politiky potfebnym smérem. Dulezité je také vetsi zapojeni statnich
i nevladnich neziskovych a prispévkovych organizaci a obcanskych sdruzeni a spolkd, 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 konecném dUsledku zdavisla na vétSinovém chovani verejnosti. Zalezi
zde nejen na ovliviiovani verejnosti prostrednictvim masmédii a v dlisledku vytvareni podminek ze
strany politické reprezentace, je rovnéz nutnd i zména obecného vnimani podstaty mobility ze strany
verejnosti, coZ se neobejde bez plsobeni na mladou generaci ve skolach a bez pozitivniho prikladu
v rodinach.

Podstatné je pomoci osvéty docilit ohleduplnéjsiho chovani fidicl na ceskych silnicich a pomoci tak
alternativnim modim dopravy (pési, cyklistika) k rychlejSimu rozvoji. Zména dopravniho chovani musi
byt zaloZena na vyuZzivani jiné, nez individudlni automobilové dopravy, a to nejen z environmentalniho,
ale i ekonomického a zdravotniho hlediska. Poptavka vefejnosti po alternativnich moznostech dopravy
postupné roste a zdlezi Cisté na politické vuli vedeni obci, zda tento rist podpofi, nebo je neschopnosti
dlouhodobé a udrzitelné vize méstského planovani spise pribrzdi.
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2.3 Podpora aktivni mobility

Podpora aktivni mobility je postavena predevsim na aktivité mést, kterd byla popsana v predchozich
kapitolach. Ugel této kapitoly je stanovit cile, co pro rozvoj aktivni mobility mdze udélat stét, 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 prostfedkd mobility (vozitek), které jsou pohanény zpravidla elektfinou.
Typy téchto prostiedkd se neustale vyvijeji a rozSifuje se jejich pouzivani, avSak nejsou stanovena
pravidla jejich uzivani na rliznych typech pozemnich komunikaci. Vyvstava proto potreba 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 kolobéZzky do 5°, in-line, skike, koleckové lyZe, skate
board atd.).

ii. Caste¢né motorizovana (ptislap) — (pedelec, S-pedelec, cyklorik$a a nakladni kola)

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

iv. Voziky pro zvlastni ucely (elektrovoziky pro hure se pohybujici lidi, invalidni voziky
elektrické, invalidni voziky bez motoru atd.)

e Typy komunikaci:

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

e Typy uzivatell:
i Cyklisté v rdmci dopravni obsluZnosti
ii. Silni¢ni cyklisté
iii. Terénni cyklisté

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

Opatieni pro statni spravu:

o Na zakladé vysledkd jednani odborné pracovni skupiny pro aktivni mobilitu rozhodnout o
pripadné pfipravé podkladu pro novelu zakona €. 361/2000 Sb., o silniénim provozu a o
zménach nékterych souvisejicich zakonti, pro stanoveni pravidel provozu v oblasti aktivni
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mobility so hledem na potieby jednotlivych ucastnikli 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:

e Zavedeni sdilené zony

Je nutné definovat rezim Sdilend zona, kterd rozsifuje moznosti koexistence vozidel a slabych
Ucastnikd ve spole¢ném prostoru i do aplikaci dosud u nas nevidanych, kde je pomérné silna
automobilova doprava, véetné tranzitni funkce a linkové autobusové dopravy. BéZné se jedna
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 ctvrt rodinnych domku),
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.

e Uprava dopravniho reZimu v obcich berouci ohled na cyklistickou dopravu

Pti nastaveni dopravniho rezimu v obcich se vychazi pfedevsim z provozu motorové dopravy, a
na specifika cyklistického provozu se zapomind. Je to ddno mimo jiné tim, Ze nejsou definovany
dopravni znacky, které by specifika cyklodopravy jednoduchym zplsobem umoznily zavadét.

e Tematické okruhy k reseni:
o cykloobousmérky,
o kFiZeni a sjednoceni prav a povinnosti,
o snizovani poCtu dopravnich znacek,
o nepovinné poutziti 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,
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o moznost provedeni zkusebniho opatfeni / 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 zény 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 dokoncit TP 179 Navrhovani komunikaci pro cyklisty, které spolu s navazujicimi
seminafri vytvari podminky pro osvétu v dané problematice.

Opatieni pro statni spravu:

v

o Vytvorit navrh zakladnich tezi pro pfipravu novely zakona ¢. 361/2000 Sbh., o silniénim

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 prostfedku a deformacni zonou. Na rozdil od pésich se vSak cyklisté pohybuji vyssi rychlosti
a jsou vice v kontaktu s motorovou dopravou. Zarucit bezpecnost cyklistli je proto mozné predevsim
navrhem bezpecnych komunikaci, po kterych se cyklisté pohybuji. S ohledem na zahrani¢ni vyzkumy a
statistiky je mozino najit pfimo Uumérny vztah mezi podilem cyklistické dopravy na celkové délbé
prepravni prace a bezpecnosti dopravy. Orientace mést na podporu cyklodopravy a nemotorové
dopravy obecné je ndstrojem prevence dopravnich nehod.

Pohyb pésich, cyklistl i Fidi¢d v hlavnim i ptidruzeném prostoru, resp. jeho bezpecnost, je podminéna
zejména dvéma aspekty:

e usporadanim prostoru, tzn. druh a typ pozemnich komunikaci, organizace prostoru (a to nejen
dopravnim znacenim),

e pouZivanim prostoru, tj. chovanim jeho uzivatelU, 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 navzajem podporovaly a aby usporadani prostoru ovliviovalo jeho
uzivani tak, aby se jeho uZivatelé chovali intuitivné v souladu s pozadavky a nemuseli nad tim zvlast
premyslet.

Opatieni pro statni spravu:

o Legislativné wupravit podminky bezpecného provozu specifickych dopravnich
prostfedkl (elektrokolobéiky, elektrokola apod.) a koexistenci uZivatelli téchto
prostiedk s ostatnimi ticastniky provozu

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

Cyklostezky jsou pozemnimi komunikacemi na udrovni tzv. mistnich komunikaci, tzn., jednd se o
dopravni infrastrukturu vlastnénou samosprdvou na urovni obci. PrestoZe je cyklistickd doprava
provozovana zejména na kratké az stfedni vzdalenosti, je nutné, aby vznikaly cyklostezky prochazejici
vice obcemi. Cilem je pro cyklistickou dopravu zajistit ploSnou obsluhu Gzemi, tzn. postupné zajistit
napojeni viech obci na cyklistickou sit. Tento cil se da naplnit nasledujicimi specifickymi cili.

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

Ukazuje se, Ze nékteré obce, které leZzi na navrhované cyklistické siti, maji velky katastr a maly pocet
obyvatel. Pri jejich relativné malém rozpoctu s nizkymi prijmy (z rozpoctového uréeni dani) nejsou
schopny na svém Uzemi vybudovat delsi bezpecné useky cyklistickych komunikaci. Z legislativy vyplyva,
Ze zodpovédnost za mistni komunikace pfislusi obci. Cyklostezky jsou zafazeny pod tuto kategorii, a€ je
nelze povaZovat za mistni komunikace, protoze mnohdy byvaji vedeny mimo intravilan a slouzi
predevsim externim cyklistm (obcantim okolnich obci ¢i rekreacnim cyklistim) a nikoliv obyvatelim
dané obce. Tyto obce pak nemaji ve svych prioritdch zafazenu vystavbu novych cyklostezek ,pro cizi”
a odkladaji je na pozdéjsi obdobi. Z toho dlvodu se na cyklistické siti objevuji ,prazdnad mista“, ve
kerych se nenachdzi Zadnd cyklisticka infrastruktura, acyklisté 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 bezpecné pres dané Uzemi, tedy zcela mimo silnice I., 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 fadé regiond jsou velmi malé a
ekonomicky slabé obce, je velmi obtizné zajistit prislusné projekty. Koordinacni uUlohy se v takovém
pfipadé casto ujima kraj, avSak nejednd se o systémové teSeni. Nevyhodou malych obci je
nedostatecné odborné personalni zajisténi pro realizaci takovychto projekt(.

Z tohoto pohledu se je nutné navrhnout sofistikovany model budovani liniovych staveb pro
cyklodopravu pfimo krajem, a to predevsim na Uzemi obci, pres které vedou vyznamné paterni trasy
a které si vystavbu téchto liniovych staveb nemohou dovolit. Po vybudovani jednotlivych Usek(l pak kraj
tyto stavby dle dohody s obci majetkové pravné Cistym zplsobem mize predat dané obci, pfipadné si
je ponechat ve svém majetku jako ucelové komunikace. Financ¢ni prostfedky na vystavbu cyklistickych
komunikaci m0ze 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 odstranovdni bariér spravcit komunikaci

Dale se doporucuje vést sprdvce silnic 1., Il. alll. tfidy ke spoluzodpovédnosti za feSeni dopravni
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bezpecnosti cyklistl na silnicich I., Il. a lll. tfidy. Souéasny pfistup projektovani a pfipravy rekonstrukci
a novostaveb pozemnich komunikaci je zacilen pfedevSim na automobilovou dopravu. Doporucuje
se vytvorit podminky pro koncepéni feseni rozvoje cyklistické dopravy v ramci novych dopravnich
staveb financovanych krajem, pfi rekonstrukcich krajskych komunikaci a ostatnich dopravnich staveb.
Obce a dalsi klicové organizace mohou pozadat sprdvce silnic 1., Il. alll. tfidy o feSeni bezpecného
vedeni cyklistd na silnicich 1., Il. a lll. tfidy s preferovanim integrace do hlavniho dopravniho prostoru.
Systém spolufinancovani vlastni realizace i nasledné udrzby jednotlivych Usekd bude vZdy stanoven
v rdmci mistnich podminek. PoZadavek na tfeSeni cyklodopravy nasilnic¢ni siti musi pfedné vzejit
ze strany obce, na jejimz Uzemi je rekonstrukce planovana a musi mit konkrétni podobu a koncep¢ni
navaznost

Cilem je predchazet témto problémim:

« 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 Vicenadklady spojené s dodateénym casto 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 Zelezni¢nich staveb atd.
Na zadost obce, ¢i dalSich klicovych organizaci bude kraj vstupovat do jedndni ve véci projektové
pfipravy novostaveb a rekonstrukei silnic I. tfidy, kde je spravcem RSD, pfipadné pfi piipravé velkych
Zeleznicnich staveb (kde je sprdvcem Sprdva Zeleznic), atd., u kterych by jejich realizaci mohlo dochazet
k bariéram rozvoje cyklistické a pési dopravy. Systém spolufinancovani jednotlivych Usek( bude vidy
stanoven v ramci mistnich podminek.

e Redeni prostupnosti Uzemi v ndvaznosti na vystavbu velkych dopravnich staveb, zajisténi
prichodnosti pro nemotorovou dopravu.

o Idedlni fesit ve fazi studie proveditelnosti nebo DUR.

e Vramci auditl staveb zvaZovat ivliv projektu na prostupnost krajiny a jeho zasah na mistni
vazby.

2.3.4.3 Podpora odstranovani 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 ochranna hraz vodniho dila (tzv. protipovodriova hrdz) projizdéna zadnym
vozidlem, mimo vozidel povodi. Jizdni kolo jako nemotorové vozidlo nesmi jezdit na hrdzich a ani
dopravni znaceni by mu to nemélo umozniovat. 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 Uzemi cyklistickou dopravou je moZné vyuZit procesy pozemkovych Uprav.
Pozemkové Upravy jsou zmény pravniho stavu pozemk, jimiZz se ve verejném zajmu prostorové a
funkéné usporadavaji pozemky, sceluji se nebo déli a zabezpecuje se jimi pristupnost a vyuziti pozemki
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a vyrovnani jejich hranic tak, aby se vytvofily podminky pro racionalni hospodareni vlastnik(i pady.
Vysledky pozemkovych Uprav slouzi pro obnovu katastrdlniho aparatu a jako zdvazny podklad pro
Uzemni planovani. Pozemkové Upravy se fidi zakonem ¢&. 139/2002 Sb., o pozemkovych Upravach a
pozemkovych Ufadech a o0 zméné zdkona ¢. 229/1991 Sb., o Upraveé vlastnickych vztah( k pidé 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 zadaly
Statni pozemkovy urad o bezuplatné prevody dotéenych pozemkl, které lezi na vyznamnych

cyklotrasach.

2.3.4.4 Podpora rozvoje systému BIKE & RIDE v uzlovych bodech IDS a v ramci budovani
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 zdUraznit, Ze tento cil bude
fungovat jen za predpokladu, pokud bude posilen vyznam verejné dopravy, zvlasté zelezni¢ni.

Doporucuje se finanéné podporovat realizaci konkrétni infrastruktury BIKE & RIDE. Dale v ramci
budovani dopravnich terminal( uplatfiovat feSeni parkovani jizdnich kol (spoluprace od zadani
projektové dokumentace). Parkovani jizdnich kol by mélo byt feSeno primarné jako zastfeSend stani,
pokud mozno uzamykatelna nebo ve formé cykloboxu, v pripadé mist s velkou poptavkou a s ohledem
na finan¢ni moZnosti s pouzitim robotickych zakladac( (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 orientacniho
znaceni a produktl cestovniho ruchu, resp. cykloturistiky. Jak ukazuji zkuSenosti ze vSech stavajicich
vybudovanych usekl na tzv. ddlkovych cyklotrasach (Labska stezka, Moravska stezka, Cyklostezka
Becva, Ohre), nové vybudované useky vidy prfednostné slouzi mistnim obcanim, a to jak z pohledu
mistni dopravy, Ci volnocasovych aktivit. | tyto Useky na dalkovych trasach jsou soucasti sité cyklostezek
a bezpecénych cyklotras, ktera zajisti plosSnou obsluhu Gzemi. Narodni sit dalkovych cyklotras je pak
sloZzena z jednotlivych krajskych cyklokoncepci, kde jednotlivé kraje si pfifazuji své priority pfi
financovani vybranych projekt(.

Opatieni pro statni spravu:

e Navrhnout model budovani liniovych staveb pro cyklodopravu.

e Zajistit soucinnost RSD CR a Spravy Zeleznic pfi realizaci ¢ rekonstrukci velkych dopravnich
staveb s poptavkou po vystavbé cyklistickych komunikaci. Pokud napf. RSD, nebo krajska
sprava silnic planuje vybudovat obchvat obce, pak s realizaci takové stavby je potfeba soucasné
planovat i zklidiovani, ¢i humanizaci stavajicich komunikaci, nebo pamatovat na kfizeni pro
bezmotorovou dopravu.
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2.3.5 Koordinace aktivni mobility

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

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

Varianta koordindtora aktivni mobility, kterda rozSifuje kompetence o dalsi oblasti aktivni
mobility, zejména pési.

Varianta koordindtora mobility s rozSifenim kompetenci i na oblast vefejné hromadné dopravy
(alternativni mobilita k IAD).

Z hlediska vertikalni Urovné je nutné rozliSovat:

Celostatni Uroven

Na zdakladé zkusSenosti zjinych statd 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 medidlni podpory aktivni mobility.

Krajskou uroven

Soucasna role cyklokoordinatord 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 cyklokoordindtora bude rovnéz zdaviset na
rozdéleni kompetenci k rozvoji cyklistické infrastruktury mezi obecni a krajskou samospravou.
V pripadé ponechani soucasnych kompetenci musi byt role krajského koordinatora velmi siln3,
nebot v podminkach silné decentralizace na obecni Urovni je realizace projektd cyklistické
infrastruktury prochazejici vice obcemi velmi slozitd. Z hlediska institucionalniho pfrichazeji
v Uvahu nasledujici moznosti zajisténi funkce koordinatora krajské urovné:

o Jmenovani osoby, kterda bude plnit funkci krajského zmocnénce pro cyklodopravu /
aktivni mobilitu (varianta nepfichdzi v dvahu, pokud by Slo o reSeni celé oblasti
alternativni mobility).
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o Jmenovani instituce plnici roli koordinatora. V soucasnosti vétsina kraja zfidila odbornou
instituci k feseni problematiky krajské objednavky VHD (krajsky organizator). Role tohoto
organu by méla byt rozsifena i na reSeni objedndavky MHD jednotlivych mést v kraji,
nebot Zakon o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich nové vymezuje povinnost
dopravniho planovani pro vsechny objednatele VHD. Tato odborna instituce by rovnéz
mohla prevzit i roli koordinatora cyklistické / aktivni mobility. Tato varianta je vhodna
zejména pro pfipad koordinace alternativni mobility jako celku.

o Koordinaéni funkci muze rovnéz prevzit odbor majici na starost dopravu na krajském
uradu.

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

Opatreni pro statni spravu:

e Na zdkladé odborné diskuse definovat kompetence a instituciondlni zajisténi krajského a
celostatniho koordinatora cyklodopravy / aktivni mobility / alternativni mobility.
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V é

3 Implementacni cast

3.1 Legislativa

V soucasné dobé neni SUMP v ceském planovacim procesu nijak legislativné ukotven. Mésta jsou
vyznamné motivovana kjeho pofizeni, zejména prostfednictvim vazby na dotacni prostfedky
Operacniho programu Doprava (MD) a Integrovaného regionalniho operacniho programu (MMR).
V disledku tohoto ma na zacatku roku 2019 vétSina meést nad 40tis. obyvatel zpracovany a schvaleny
SUMP, nebo alespori SUMF.

Zpracovani SUMP je v soucasné dobé povinné pro ¢erpani dotacnich prostfedk( na dopravni opatreni,
proto mésta pofizuji SUMP aniz by k tomu byla nucena legislativou.

Dlouhodoby horizont

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

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

e K tomu, aby SUMP hrdl 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 pripadé 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 zadkona nového (resp. posouzeni moznosti a konsekvenci
jeho zavedeni) nebo vyuZiti existujici pravni opory - povede Ministerstvo dopravy ve spolupraci
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 mél
zastresit celou problematiku méstské mobility vdaném mésté. To je nedostatecné, nebot zajisténi
procesu SUMP musi byt postaveno na trech pilifich:

e Mésto musi hrat v procesu SUMP aktivni roli a musi mit rozhodovaci pravomoc. Nemuze tedy
jen pasivné prejimat zavéry konzultanta, ty jsou jen podkladem pro rozhodovani, které musi
ucinit mésto. Mésto proto musi mit jiz predem jasnou predstavu o dalSim smérovani v oblasti
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mobility. K tomu je nutné mit bud dostatecné persondlni zajiSténi v rdmci systemizovanych mist
Uradu, nebo je mozné 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 opatienich
(organizacni opatfeni a plsobeni na zménu dopravniho chovani obyvatel). SUMP se proto
neobejde bez velmi silné role propagace, prace s verejnosti a marketingu.

Mésta by méla vytvaret plany méstské a aktivni mobility tak, aby byly dostupné nejen v rdmci 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 tii vyse
uvedenych pilitQ) a implementace. Smyslem systematické financni podpory SUMP je snizit zavislost
mést na nejistych externich zdrojich, v idealnim pripadé docilit vyssi a konzistentnéjsi urovné kvality
SUMP a podpofit mésta v zavadéni opatieni stanovenych v SUMP a jejich akénich planech, a to na
zakladé stanovené metodiky a minimalnich standard(i pro SUMP a jeho jednotlivé ¢asti.

Soucasny stav financovani SUMP

Vétsina pland SUMP (ve smyslu jejich zpracovani, nikoliv implementace) je financovana z vlastnich
zdroji mésta, v omezené mife z vnéjiich zdrojd; budto z dotaénich program@ MZP (N&rodni program
Zivotni prostfedi) nebo MPSV (OP Zaméstnanost), pfipadné z dalsich nestatnich grantovych programi.
Moznost ziskani dotacnich prostfedkl na pofizeni SUMP je pro mésta velkou motivaci k jejich
zpracovani. Nékterd mésta za dotacni prostfedky 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 rozpoctli s moznosti omezeného podilu dotacnich prostredka.
Vyznam SUMP pro mésto bude dale stoupat, v porovnani s infrastrukturnimi opatfenimi se nejednd o
vyznamné nakladnou polozku v rozpoctu samosprav. 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 prostiedky 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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programl je by mél byt SUMP v souladu s podporou mobility v ramci ITI za Gcelem provazani cila
s dalSimi oblastmi rozvoje mést.

3.3.1.1 Operacni program doprava 2021 - 2027

Operaéni 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. Predpokladana alokace je 11,5 mld. K¢

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

OPD rovnéz bude spolufinancovat vystavbu verejné sité dobijecich a plnicich stanic pro alternativni
pohony, z nichZz 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 verejnou 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 ddleZité zohlednit
zvolend Feseni s ohledem na rdznorodé potreby, které jsou v jednotlivych oblastech Ceské republiky.
Z hlediska regionalniho je podpora sméfovana dle Gzemi do viech kraji Ceské republiky. IROP je Siroce
zaméfeny program, sméfujici k vylepseni kvality Zivota v rdiznych ¢astech Ceské republiky. Mezi jedny z
hlavnich oblasti, do nichZ podpora sméfuje, jsou silnice Il. a lll. tfidy a dopravni obsluznost (nizkoemisni
a bezemisni vozidla verejné dopravy, vystavba dopravnich terminall, cyklostezek apod.). IROP vyuziva
nejen dotace, ale také inovativnéjsi zpusoby vyuzivani finan¢nich prostredk(, kterymi jsou financni
nastroje nebo integrované nastroje. Pomoci integrovanych ndstrojl jsou prostfedky 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 nastrojl 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 riznych prioritnich os, jednoho ¢i vice operacnich program.

Ridicim orgdnem IROP je Ministerstvo pro mistni rozvoj, které vyhladuje jednotlivé vyzvy. Zaroveri
stanovi termin vyzvy pro pfijem Zadosti o dotace. Pro Cerpdni je potieba zpracovat kvalitni projektovy
zameér, 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 dojizdce — Gprava / realizace

e Bezpecnost dopravy — stezky, pruhy, pdsy pro cyklisty jako soucast 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 ndstroj. Dalsi rozdil spocivd ve skutecnosti, Zze finan¢ni ndstroje by
mély byt vyuzivany jesté intenzivnéji a z hlediska regionalniho bude omezeny okruh intervenci
financovdn 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

Ucelem zfizeni Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI) je financovédni vystavby, modernizace,
opravy a udrzby silnic a dalnic, celostatnich a regiondlnich 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 pfinos pro kazdého obyvatele Ceské republiky.

Financni prispévek se poskytuje vyhradné na:

e vystavbu cyklistické stezky,

e opravu cyklistické stezky

e zfizovani jizdnich pruhd 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 pozdé;jsich 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
predpist, pokud je akce, pro kterou pfispévek 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 zfizuje cyklisticky pruh.

Vyse prispévku:

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

Financni prostfedky SFDI nelze kombinovat s prostfedky fond(i a program( 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 prispévki bude vyuZita alokace financnich
prostredkl pro rok 2021, ktera je ve strednédobém vyhledu schvdlena ve stejném objemu jako pro rok
2020, tedy ve vysi 200 mil. K¢&. V praxi to bude znamenat, Ze u ¢asti schvalenych pfispévkd bude mozné
zaCit Cerpani prostiredk( SFDI aZ v roce 2021.

SFDI umoznuje rovnéZ financovani opatfeni ke zvySeni bezpecnosti nebo plynulosti dopravy nebo
opatreni ke zpfistupriovani dopravy osobdm 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 Modernizacni fond popisuje. Na narodni Urovni se zfizeni
fondu odrazilo v zdkoné o podminkach obchodovani s povolenkami na emise sklenikovych plyna (zdkon
¢. 383/2012 Sb.). Od ledna 2020 je platna novela, kterd do zdkona pridava novy § 12 upravujici
Moderniza¢ni 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 pfi posuzovani zvyhodnény projekty realizované v regionech postizenych utlumem tézby
uhli. Modernizaéni fond je vytvoreny evropskou smérnici o EU ETS. Prostfedky bude administrovat
Statni fond Zivotniho prostredi prostifednictvim dilcich program( dle uvedenych tematickych oblasti.
Nékteré oblasti jsou navriené komplementdrné k operacnim programim, aby je mohly doplnit
v pripadé nedostatku prostiredk( nebo po jejich skonceni.

V oblasti dopravy bude vyuziti 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 vefejnou osobni dopravu.

3.3.3 Nové moznosti pro vystavbu cyklistické infrastruktury

Také kvali moznému nedostatku financi v evropskych a narodnich fondech je tfeba prosazovat a hledat
dalsi efektivni a investicné nendrocné zplsoby, jak podpofrit 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 Spoluprdce mést a RSD CR, resp. krajské spravy silnic pfi podpore cyklistické dopravy
(zapracovat cyklisticka opatteni 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
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obyvatel). Proto Ize doporucit aktualizaci strategii zapojenych ministerstev s cilem identifikovat oblasti,
které maji vztah k tématu udrzitelné méstské mobility, nebo podpore samosprdv pfi tvorbé a
implementaci SUMP. Cilem je, aby dotacni prostfedky na aktivity souvisici s dopravou (v rdmci
dotaénich program@ MD, MMR, MZP) byly podminény existenci SUMP a/nebo prokazanim jeho kvality
a naplfiovanim. Nap¥. strategické dokumenty MZP by mély zohledriovat principy dopravni udrzitelnosti
a podporovat nejen obménu vozového parku za ekologickd vozidla, ale v rdmci moznosti i vétsi
vyuzivani udrzitelnych zplsob( dopravy.

Ministerstvo pro mistni rozvoj

MMR se oblasti dopravy vénuje vrdmci Strategie regiondlniho rozvoje CR 2014-2020 (SRR) a
navazujicich dvouletych akénich pland. V rdmci Opatreni 1.3 — Podpora integrace dopravnich systém je
SRR pfimo navdzana na realizaci SUMP nebo SUMF, dalSim relevantnim opatfenim SRR je Opatfeni 1.4
— Rozsifeni a zkvalitnéni infrastruktury. Primarnim finan¢nim zdrojem pro realizaci projektd v rdmci
téchto opatreni je operacni program IROP.

Dalsi vyznamnou aktivitou MMR je evropsky projekt Partnerstvi pro méstskou mobilitu (PUM) a
navazujici akéni plan. Rada vystupl z tohoto akéniho planu je synergickd, nebo se pfimo dotyka 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 ndstroji pro dosahovani téchto cil( v oblasti dopravy jsou obnova vozového
parku a prfechod na vyssi emisni standardy vozidel a zfizovani dopravné-organizacnich opatfeni pro
vymisténi znecistujici dopravy z husté osidlenych oblasti (nizkoemisni zény, budovani obchvatl apod.).
DalSim tematickym strategickym dokumentem je Strategie pfizpUsobeni se zméné klimatu v
podminkach CR (2015). Jeliko? kromé& mitigace klimatickych zmén, jeZ by méla byt sou&asti planG
udrzitelné mobility jiz v soucasnosti, je vyznamnym tématem i adaptace mést a dopravnich systémd,
nabizi se uzsi propojeni SUMP s méstskymi adaptaénimi strategickymi a akénimi dokumenty.

Je Zadouci propojit politiku udrzitelné mobility ve méstech a tvorbu SUMP s mistni Agendou 21 (ddle
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
jednd 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, mladeze a télovychovy

MSMT se tématu dopravy vénuje zejména v oblastech bezpecnosti a prevence uraz(, v Narodni
strategie primarni prevence rizikového chovani déti a mladeZe 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 nemad finan&ni ani odborné kapacity tyto aktivity samo zajistit, mGze vyjadfit podporu
specifickym programim zaméfenym na podporu aktivniho zplsobu dopravy déti do skol (a
monitorovani zpuisobu dopravy do skol) a tvorbé podminek pro zvySeni bezpecnosti déti v dopravé
(napf. Skolnim plandm mobility). Zde je nutna koordinace a odborné vedeni ze strany dopravnich
odbornikd na krajich a méstech. Mnoho $kol jiz dnes monitoruje a dlouhodobé resi zplsob dopravy déti
do 8kol, je velmi vyhodné jak pro MSMT, tak pro naplfiovani Programu SUMP, aby se tento monitoring
organizovany zfizovateli Skol rozsifoval i na ostatni Skoly.

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

Ministerstvo primyslu a obchodu

MPO v soucinnosti s MD a MZP ptipravilo meziresortni dokument Narodni akéni plan ¢isté mobility
(2015), aktualizovany v roce 2020. V této aktualizaci je i opatieni E10 Vytvoreni regula¢niho ramce v
oblasti tzv. lehké elektromobility.

3.5 Zapojeni a role kraju

K zari 2020 neni ze strany MD vnimana potieba prosazovat zavedeni krajskych plant 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 soucasna agenda zamérend na vefejnou dopravu bude
rozsSirena o téma SUMP. Vznikne tak pozice krajského koordindtora mobility.

Krajsky koordinator mobility zprostfedkovava komunikaci mezi MD a (zejména mensimi) mésty, ktera
nemaji vlastni koordinatory mobility, a zajistuje jim odbornou pomoc. Naplini jejich ¢innosti bude mj.:
naplfiovat Program SUMP na mistni/krajské urovni, koordinovat aktivity a zdméry ve svém zajmovém
uzemi ve prospéch dopravni udrzitelnosti a poskytovat informace o méstské mobilité v rdmci kraje.

42 Koncepce méstské a aktivni mobility pro obdobi 2021-2030



3.6 Pripravované navazné metodiky — manualy

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

Procesni metodika (aktualizace metodiky CDV)

Skolici program pro dopravni modelovéani (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)
Zavadeéni nizkoemisnich zén

Metodika pro firemni a Skolni plany mobility

Metodika pro zavadéni principli rovnosti a zohledriovdni specifickych potieb 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 wvyuZiti 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 opatieni s ohledem na definované kategorie mést.
Tabulky opatieni a indikator( pro statni spravu

Pfiloha je prehledem opatfeni pro statni spravu vcéetné 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 — observator méstské mobility

Carsharing — systém sdileni auta

Carpooling — systém sdileného mista v auté

CO, — oxid uhlicity

e-government — sprdva véci verejnych za vyuziti modernich elektronickych ndstroj(
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 statim 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
urcitého operdtora mobility, obdobné jako dnes u mobilniho operatora. Koncept tedy predstavuje
prelomovy koncept dopravy, ktery by mohl minimalné narusit souc¢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 umozni integrované planovani cesty a plateb na principu jednoho ndkupu (one-stop-
shop). Maa$S zahrne rGzné druhy hromadné dopravy a/nebo sdilend vozidla a kola, informace pro
cestujici o rlznych druzich dopravy a integrovany rezervacni a platebni systém.

MHD — méstskd hromadnd doprava — systém verejné hromadné dopravy objednavany ptislusSnym
méstem zpravidla na svém Uzemi

MMR — ministerstvo pro mistni rozvoj

MPO — ministerstvo priimyslu a obchodu

MZd — ministerstvo zdravotnictvi

MZP — ministerstvo Zivotniho prostiedi

MSMT — ministerstvo $kolstvi mladeze a télovychovy

Multimodalita — zpGsob 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 pfi Slapani). Pedelec je vybaven omezovadem, 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

evvs

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 zamérd na dopravu

TMP (Transport Master Plan) — plan dopravy

Tram-train systém — kombinace Zelezni¢niho a tramvajového systému. UmoZiuje 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 pfisluSnym objednatelem (obec, kraj, stat) nebo provozovand na komerénim principu
(meziregiondlni a dalkova autobusova linkova doprava a vybrané linky dalkové Zelezni¢ni dopravy)

Vyrovndvaci platby — platby, kterymi se na zdkladé smlouvy realizuje objedndvka verejné sluzby
v prepravé cestujicich. Vzhledem k tomu, Ze verejny sektor verejnou sluzbu objedndavd, nejedna se o
dotaci.
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