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PREDMLUVA K HLAVNIMU VYSLEDKU PROJEKTU

Predkladany dokument prezentuje zakladni vysledek projektu MOBILMAN - Humanitni rozmér plana
udrzitelné méstské a regionalni mobility. Je jednak nové vytvofenou metodikou pro pifpravu Planu
udrzitelné méstské mobility 2.0 (Sustainable Urban Mobility Plan 2.0) a jednak metodickym popisem vzniku
jednotlivych ¢asti. Cilem projektu bylo vloZeni humanitntho prvku nejen do casto cisté technickych
piistupt, ale i do celkového zpfehlednéni metodiky — soucasna pfetechnizovana doba spoléhajici na
technicka fesenf umoznuje vytvareni mnozstvi ¢asto bezobsaznych stran, coz se bohuzel tyka i aktualnich
metodik strategického planovani nebo praveé pland udrzitelné méstské mobility. Soucasné dostupnost
technologii i informaci opomina ¢asto odbornost téch, ktefi s vyslednymi dokumenty pracuji a zakladni
smér, prospésnost cloveéku, se tak ve vyslednych dokumentech ztrici. Nové vytvofena metodika tak
ptedpoklada, ze jednotlivé oblasti SUMP jsou realizovany odborniky v dané oblasti a tito odbornici tvofi
jeden zpracovatelsky tym vysledného SUMP. Proto metodika cilf na minimalizaci vlastni textové ¢asti.

S uvedenym zkracenim také souvis{ potfeba nového mysleni pfi realizaci SUMP jako soucasti
strategického planu rozvoje regionu nebo mésta. Strategicky plian je dokument dlouhodobé platnosti
navazujici na vizi a koncepci, v tomto pfipad¢ regionu nebo mésta. Takovy plin nesouvisi s aktudlni
dostupnost{ financovani, charakterem provadécich vyhlasek a s omezenimi zptisobené procesnimi predpisy.
Plan v dasledku urcuje, co je potieba zajistit, aby mohl byt realizovan a v ramci kratkodobé a stfednédobé
perspektivy pak jasné specifikuje kroky, které je k dosazeni cile tfeba zrealizovat. V okamziku, kdy je proces
otocen tak, jak tomu bohuzel ¢asto byva, tedy se plan vytvaif podle dostupnych financi a provadécich
ptedpist, je jen velmi obtizné zrealizovat smysluplny celek a jsou vytvarena ,,ostrovni feseni®. Celé fizenf je
pak omezeno na prostou operativn{ spravu a tzv. agilni management!, coz vede pouze ke zhrouceni celého
systému.

Nov¢ predkladand metodika poukazuje na zkostnatélost mnohych procesnich postupt i pohledu
na pozemni dopravni systém, jehoz zakladni myslenky byly stavény v dobé prakticky nulového provozu,
ale pfetrvavaji v n¢kterych pifpadech nevhodné dodnes. Organiza¢né pravai struktura dopravniho systému
na rozdil od konstrukce a provozu dopravnich prostfedki je vice omezena predpisy (at’ uz zdkonnymi ¢i
jiného charakteru), nez fyzikalnimi zakony, tedy ji lze zménit. Z toho duvodu je nutnosti mit v cele
apolitického strategického planu SUMP jasnou a silnou politickou osobnost, kterd bude ochotna prosadit
zmény praveé na procesni Grovni.

V neposledni fad¢ se nova metodika snazi abstrahovat od technologicky ohrani¢enych definic
sluzeb i prostfedkd. Davodem pro tento piistup je vize dlouhodobého uziti této metodiky — jediné
technologicky neutralni specifikace definujici principy fungovani umoznuji budouci rozvoj paralelné s nove
pfichazejicimi technologiemi bez nutnosti koncepcnich ¢i procesnich zmén. Obdobné cili i na ,,financni
neutralitu®, nezabyvd se moznostmi financovani, ale urcuje zodpovédnost za ziskani financovani pro
realizaci planu. Metodika je pfedevs$im podporou zmény mysleni ve formulaci novych strategickych plant
rozvoje regionu, necili na nadbytecnou respecifikaci existujicich postupt strategického planovani.

Nasledujici text propojuje finalni metodiku se zdivodnénimi a vysvétlenimi jednotlivych casti
a kapitol, které jsou vizualn¢ oddélené od textu metodiky. Samotnd metodika tak zacind nasledujici
kapitolou. Za kazdou kapitolou je pak uvedeno zduvodnéni a principy uzité pii peclivé formulaci
minimalizovaného textu metodiky. Timto zpasobem je koncipovan cely vystup projektu. Na samotnou
metodiku navazujici tfi samostatné ptilohy a také webovy portal www.akademiemobility.cz.

! Termin vznikl pavodné v 50. letech 20. stoleti v oboru IT jako agilni programovani. Pfestoze se dnes ¢asto uziva se
zdavodnénim, Ze nejlépe odpovida aktualnim pozadavkam zakaznika, nelze jej aplikovat pfi tvorbé a spravé velkych
systému. Zjednodusené totiz tento princip programovani znamena, ze programator ma setrvaly pfehled o vSem, co
v programu udélal a co ktera jeho ¢ast dela, a proto muze realizovat nesouvislé zasahy do systému, jelikoZ vi, ktery
zasah nevybudi systém tak, aby jeho rozkmitan{ nedosahlo rezonance, resp. s jednim zasahem systém vychylujici
implementuje i prvek systém stabilizujici.
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METODIKA PRIPRAVY A REALIZACE PLANU UDRZITELNE MESTSKE MOBILITY

1 Uvod

Nova metodika SUMP 2.0. je tzce propojena s Koncepci mestské a aktivni mobility pro obdobi 2021 —
2030 (dale jen Koncepce), ktera rozpracovava hlavni zasady dopravni politiky do podminek samospravy.
Dokument fe$f problematiku plinovani udrzitelné méstské a aktivn{ mobility v souladu s navrhy a
pozadavky na feSeni méstské mobility ze strany Evropské komise a vychazi ze zkusenosti s prvni generaci
pland udrzitelné mestské mobility (SUMP), které jiz mesta v pfedchazejicich letech zpracovala. Metodika
SUMP 2.0. proto déle rozpracovava doporuceni Koncepce, kapitoly 3.2. Zajisténi procesu SUMP, ve
kterém je uvedeno: Na zdkladé vyhodnocens tv. proni generace SUMP bylo identifikovino, $e mnoho miést pristoupilo
k zajisténi procesn SUMP  zpracovanim dokumentn na akladé smlonvy s kongultantem, ktery mél zastresit celon
problematifn meéstské mobility v daném mésté. To je nedostatecné, nebot’ gajistént procesn SUMP musi byt postaveno na tiech
pilitich:

o Mésto musi brat v procesu SUMP aktivni roli a musi mit roghodovaci pravomoc. Nemiige tedy jen pasivné prejimat
zdvéry konzultanta, ty jsou jen podkladem pro rozhodovint, které musi ulinit mésto. Mésto proto musi mit jist
predem jasnou predstavu o dalsim smérovini v oblasti mobility. K tomu je nutné mit bud’ dostateiné persondini
Rajistént v ramei Systemizovanych mist diradn, nebo je mogné tento pogadavek naplnit ve spoluprici s odbornon
slogkou kraje (krajsky koordindtor 1HD).

o Zpracovini odbornych podkiladii a navrhové casti miige zajistit excterni Rongultant. Ten musi vychazet e specifik
daného meésta a e Jameri mésta, kieré maji byt realizovdny.

o Proces SUMP je zalogen na kombinaci tvrdyeh (investicnich) opatienich a mékkych opatienich (organizaini opatieni
a prisobeni na ménn dopravniho chovdni obyvatel). SUMP se proto neobejde bez; velmi silné role propagace, prace
§ verginosti a marketingi.

Celd metodika je psana s cilem zistat co nejstrucnéjsi, aby nevyzadovala nékolikadenni cteni
a studovani. Stavi na pfedpokladu, Ze ¢tenaf ma byt v tymu tvoiicim koncepce a strategie a je pfitom sim
odbornikem v nékteré z oblasti, které plany udrzitelné méstské mobility uzivaji. Cilem metodiky neni nauéit
psat strategicky plan, ale naladit Ctenafe na interdisciplinarn{ strategické mysleni. Plan udrzitelné méstské
mobility je ve vysledku pouze specifickou ¢asti strategického planu rozvoje mésta ¢i regionu. Nejednd se o
osamocené dilo, a to jak z formdlniho pohledu, tak i z pohledu zasazeni vysledkt do geografické lokality a
c¢asu. Z toho duvodu je kladen diiraz na technologicky neutraln{ definice a vyzdvizeni moderni organizacni
techniky v doprave, fyzického internetu. Problematika je rozvedena v kapitolach:

2. Jak zacit se SUMP 2.0.?;

3. Hlavni principy SUMP 2.0

4. Tti prufezové pilite SUMP 2.0

Soucasné by mélo byt po precteni pifslusnym specialistim tfadu mésta nebo regionu ziejmé, ze
kromé hierarchie strategického planovani, tedy zvize stanovit koncepci, kterd bude realizovana
strategickymi kroky, existuje 1 hierarchie plnéni v ramci fidictho organu, ktera nemusi zcela odpovidat jeho
organizacni struktufe. Tedy napfiklad odbory uzemniho plinovani nemohou vytvafet uzemni plan bez
piimé koordinace s odborem dopravy, financénf odbory naopak jsou ty, které by mély pfichazet k dilu jako
posledni, nebot’ jejich cilem je potfebné finance zajistit a nikoliv prostfednictvim dostupnych financi #dit
strategické planovani. V neposledni fad¢ je evidentni nutnost koordinace plant napfi¢ regiony i dal$imi
institucemi, jakymi jsou napt. RSD, SZ. a dals{.

Pro detailni realizacni postup SUMP je zpracovina samostatna pfiloha 1 Plan udrZitelné
méstské mobility jako Strategicky plan. Krok za krokem. Kazda popsana aktivita ma stejnou strukturu.
Popis aktivity, cil, tkoly, kontrolni seznam, ¢i kontrolni otazky, piipadné je popsan cesky kontext.
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Dile se metodika dotyka vlivu medialni prezentace v procesu realizace SUMP, nikoliv s cilem
zamlzit dsudek tak, jak tomu v soucasnosti ¢asto byva, ale s cilem zpfehlednit cile a zapojit relevantni
skupiny obyvatel nebo ufadt v prospésné cinnosti. Problematika je fesena v kapitola 5. a dalsi podrobné
informace ke komunikaci jsou uvedeny v samostatné pfiloze 2 Plan udrzZitelné méstské mobility
jako Komunikaé¢ni plan.

Vzhledem k tomu, ze SUMP je ¢asto nespravné zaménovan za dopravni politiku mésta nebo za
dopravni generel mésta, tak tato metodika predstavuje technicka feseni jen velmi struéné v kapitola 6. a
dal$i podrobnosti k jednotlivym opatifenim realizace dopravni infrastruktury a sluzeb jsou uvedeny
v pfiloze 3, pfipadné v Koncepci v kapitole. 2.1. Plany udrzitelné méstské mobility v podminkach ceskych
meést. Cilem je zdlraznit, ze SUMP stoji nad dopravnimi dokumenty a vyznamné pfesahuji jejich ramec.
SUMP se zabyva ovliviiovanim poptavky po pfepravé a je slozen z oblasti samoorganizované a piimo
fizené, coz je nutné spravnym zpusobem zohlednit v opatfenich. Jde o pfeménu meésta jako celek.
Samoziejmé, ze mésto nebude mit na to udélat architektonickou modernizaci ve vsech ulicich, ale
organizacni opatfeni na zklidnén{ dopravy zménou dopravniho rezimu a parkovaci politiky jsou nakladna
mnohem méné a dajf se zavést rychleji a architektonicka pfeména mutze nasledovat dle moznost{ rozpoctu
mésta nasledné a v rimci dlouhodobého programu.

Zpracovani SUMP se jiz netyka pouze velkych meést, protoze problematika méstské mobility je
slozitym problémem i v méstech mensich. Reseni SUMP ale vyZaduje jiné zaméteni ve méstech velkych a
jiné ve méstech mensich. Specifika navic nejsou spojena jen s velikost! mést, ale tykaji se i jinych
charakteristik mést.

Clenéni mést dle kategorii:
o  velikost mésta,
e  velikost a typ aglomerace se zohlednénim miry suburbanizace,
e  geomorfologie mésta,
e typ zastavby a koncentrace osidleni mésta.

Velikost aglomerace a mira suburbanizace do znacné miry vykazuji pfimo tmeérnou zavislost
na velikosti mésta, jde o tzv. jadrova mésta aglomerace, tzn. nejvyznamnéjs$i mésta aglomerace. V piipadé
vedlejsich center aglomerace je vhodné, aby plan udrzitelné méstské mobility byl zpracovan pro jadrové
mésto aglomerace a vedlejsi centra by mela byt zahrnuta do tohoto planu.

Typ zastavby a geomorfologie mésta urcuji prostorové moznosti pfi planovani udrzitelné mobility
ve méstech, zejména podminky pro aktivni mobilitu (cyklistickou a pési).

Podrobnosti jsou uvedeny v Koncepci, v analytické ¢asti v kapitole 5.2. Stanoveni jednotlivych
kategoril mést a ddle v navrhové ¢asti v kapitole Vize.

V piipad¢ kraji se sice nevyzaduje zpracovan{ samostatnych krajskych plant udrzitelné meéstské
mobility, nicméné kraje mohou sehravat vyznamnou koordina¢ni roli pfi vétsim zapojeni jednotlivych
aktéra v pfipravé novych plant udrzitelné méstské mobility. Kraje nohou byt ,lektorem* a pfedavat
zkuSenosti a informace a zaroven koordinovat tyto aktivity na izemi kraje.

Sideln{ struktura Ceské republiky 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 obcand, a to nejen ve meéstech, ale pfedevsim v jejich zazemi. Problémy s dopravou
¢asto vznikaji v okruhu 20-30 km za hranicemi mésta, kde nedostate¢na nabidka vefejné hromadné dopravy
vede k nutnosti pouzivat automobil a pravidelné s nim jezdit (a parkovat) na uzemi nejbliz§iho mésta. Cilem
je vytvofit dobré podminky pro zivot lidi jakéhokoli véku, vzdélini nebo postaveni, kdekoli v Ceské
Republice, ve velkych méstech stejné jako v malych obcich.
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2 Jak zacit se SUMP 2.07?

Kazdé mésto, region, by si mélo na zacatku celého procesu odpoveédét nejprve na otazku ,,proc to vlastné
delare. Je treba nejprve piijit s definici vlastnfho Planu udrzitelné méstské mobility, tedy se zasazenim jeho
myslenek do konkrétntho kontextu vlastntho mésta, a soucasné dodat vysvétleni, jak mu maji rozumét
mistn{ obyvatelé. Oboje je vstupem pro definici jasné zcela konkrétni vize a koncepce — vysvétleni vychazi
z definice vlastntho SUMP a ta by méla byt prakticky samovysvétlujici. Pokud tomu tak nenf, nenf definice
uplna nebo spravna, anebo jsou divody pro realizaci SUMP jiné, nez udrzitelny rozvoj meésta ¢i regionu.
Definice je zcela jisté nejslozitéjsi ¢asti celého planovani, vyzaduje aktivitu celého tymu koordinatora
mobility?.

Pokud mésta budou zpracovavat sviij SUMP jen kvutli dotacim a aktudlné dostupnym financim,
naplni jej jen po formalni strance a nebude dochazet ke smysluplnému rozvoji mésta a optimalizaci dopravy
ve mésté ¢i regionu. Nejde pfeci jen o popis toho, jak postupovat krok za krokem, ale mélo by se i pfemyslet
nad otazkou, profjsou aktivity realizovany. Jak ukdzala analyza prvnf generace SUMP, tak hlavnim divodem
k potizeni SUMP je pro vétsinu mést zajisténi moznosti cerpani dotacnich prostfedkd na dopravni opatfeni
z EU. Tento obraceny piistup zpusobil, Zze to byli ufednici pfislusnych odbort, a nikoliv politici nebo jini
stakeholdefi, ktef{ by jako prvni rozpoznali nutnost pofizeni SUMP a zacali jej prosazovat. Proto je ke
zpracovani dokumentu zpravidla pfistupovano jako k novému pozadavku pfichazejicimu shora.
Dlouhodobé, komplexni, strategické, participativni a udrzitelné planovani méstské mobility neni velké ¢asti
ceskych mést a regiont zatim piilis vlastni.

Metodiku SUMP 2.0 mohou do oblasti planovan{ zanést stejni urednici, kteff fesi i SUMP 1.0 —
rozdilem vsak musi byt pfistup, ktery neni v prvni fadé cilen na vypracovani dokumentu, ale na pfesvédcent
nadiizenych a politického vedeni k realizaci smysluplného planu. Proto musi nejdifve velmi detailné
specifikovat prvotni odpovédi na otazku ,,proc je tfeba SUMP?. Na tuto otazku nenf odpovedi ,,protoze
mame problémy®, ale je spojena se specifikaci cild strategického planu, tedy napt.:

*  bezpecna cesta déti do $kol na kole, pésky ¢i hromadnou dopravou;

*  optimalizace uzivani vefejného prostoru v jasné definovanych obytnych zénach;

*  optimalizace pohybu obyvatel v souladu s naplfiovanim jejich individudlnich cild;

* smiSeni obytnych lokalit se sluzbami kazdodenni potieby, kancelafemi a nerusici vyrobou, aby se
snizila potfeba pfepravy;

*  systémovy piistup ke schvalovani stavebnich projekti — podpofit ty, které pomohou optimalizaci
dopravn{ zatéze a naopak omezit vystavbu jednoucelovych prostor vyzadujici vysokokapacitni
piistupovou komunikaci;

*  bezbariérovost feseni a dostupnost mnohych lokalit musi byt realizovina i s ohledem na docasné
znevyhodnéné obcany;

*  zajistit dostupnost dopravy v kterémkoliv dennim i roénim obdobi.

2Jak plyne z dfive uvedeného, koordinator mobility nemuze byt jeden ¢lovek, ale interdisciplinarni tym slozeny z razné
zamefenych odbornikd. Tym by meél byt tvofen jak z internich zaméstnancd Gfadu, tak z nezavislych externich
odbornika pokryvajici obory, kterymi ufad nedisponuje.
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ZDUVODNEN/ A ROZSIREN]

Kapitola si klade za cil pfipravit Ctenafe na otazky, které si bude muset klast. Je zfejmé, Zze v souvislosti
se soucasnym nastavenim realizace pland SUMP se dokument nové metodiky jako prvni dostane do
rukou praveé stejnym udfednikim, jako v pfipadé puvodni metodiky. Ti v8ak na rozdil od puvodni
metodiky musi nejprve presvedcit své vedeni o nutnosti nového piistupu k realizaci strategického planu
v oblasti dopravy. K tomu jim mohou pomoci pravé odpovédi na zdiraznénou otizku pro¢ SUMP.
Sekundarné je mozné, ze si dokument prectou i vedouci pracovnici ufadu nebo politici — ti bud’ jiz
spravny piistup k realizaci mit budou, anebo jim tato kapitola muze spravny postup lépe ukazat.

Renomovand americkd univerzita MIT (Michigan Institute of Technology) provedla
v poslednich letech studii, jejimz cilem bylo zjisténi propojeni manazerskych funkcel pfevazné
technologickych spolecnost! s realitou smysluplnosti a spravnosti rozhodovani v provadéni vlastnich
plant [8, 9]. Celkem oslovili pfes 4 tisice manazeri z vice nez 120 statd. Zjednodusenym zavérem bylo,
ze véts$ina manazert je velmi vzdalena skutecnosti a jen malo z nich pravidelné analyzuje sva rozhodnuti
a je malo informovana o jejich realném dopadu. Ziji v takzvané ,,manaZerské bubliné dobrych zprav<,
kterd je prakticky zptisobena souc¢asnym stavem spolecnosti, kdy je vyzadovan bezchybny medialni obraz
a velmi se posunuly formalni hodnotici stupnice, které dnes neobsahuji prakticky zadna negativné znéjici
slova — jako piiklad lze uzit i bodové hodnoceni znamého internetového portalu Booking.com, kdy
bodovaci stupnice je sice v rozsahu 0 — 10, nicméné i nejhors{ hodnoceni vygeneruje nejméné 5,6 bodu.
Tedy vyslednym doporucenim zminéné studie je, ze nenf na $kodu udélat Spatné rozhodnuti, ale je nutné
na néj vcas prijit, pfiznat jej a napravit. To lze pouze tehdy, pokud ve firmé, spole¢nosti, probiha
oboustrannd oteviena komunikace.

Lze jednoznacné ocekavat, ze v ramci Gfadu ¢i fizeni regiont a statu se vyskytuji obdobné
nedostatky, jaké byly ve studii zjistény ve sledovanych firmach. Z toho divodu pfedlozena kapitola
identifikuje osobnosti, které se musi za realizaci SUMP postavit a soucasné nabizi okruh nékolika
odpovedi na vyslovenou otazku proc?, které v dalsi konkrétnim rozvedeni mohou vést k definici zaklada
smysluplného strategického planu.
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3 Hlavni principy SUMP 2.0

V Ceské republice se pro Plan Udrzitelné Méstské Mobility pouziva zkratka PUMM. Tato metodika se
cilené vraci ke zkratce SUMP, odvozena od prvnich pismem anglického nazvu Sustainable Urban Mobility
Plan. Kvuli pfekladu z anglického do ¢eského jazyka se totiz ztratila pointa celého SUMP — zatimco
v Ceském kontextu je na prvnim misté slovo plin, tak v anglickém je slovo sustainable, tedy piidavné jméno
udrgitelnd. To je na prvnim misté pii jakémkoliv planovani. Proto se nova metodika SUMP 2.0 chce vratit
ke kofentim a zdraziovat dané slovo. Udrzitelnost znamena i prosperitu, nezavira, ale otevira moznosti
a dava prostor pro volbu.

Inspiraci pro revidovanou ceskou metodiku se stala druha edice evropské metodiky SUMP,
zvefejnéna v fijnu 2019 [10]. Uvedend metodika je sice 165-strankovym dokumentem, vse podstatné vSak
definuje na tfech stranach a déle jen rozviji detaily a piiklady, ale také odkazuje na mnozstvi dalsich
podpurnych dokumentt, které se také snazi byt ,kuchatkou®. Tento piistup podrobnych navodi
a detailnich krokd nelze povazovat za zcela spravny — kazdé mésto ¢i region se od jinych lisi. Zatimco
nckteré oblasti potfebuji samostatny SUMP jako detailni zpracovani dopravni ¢asti planu strategického
rozvoje regionu, jinym pro jejich velikost staci pravé jen plan strategického rozvoje.

Nova evropskd metodika SUMP 2.0 také zduraziuje, ze nenf jen cyklem dvanicti po sobé
nasledujicich krokt provadénych postupné jeden po druhém. Metodika SUMP neni souborem receptt,
ukazuje metodu a piistup. Hlavni vizvou pii realizaci SUMP je pfizpusobit koncept mistnim podminkam,
a pfitom zachovat ambicidéznost planu a vyhnout se nevhodnym kompromistm. Struktura mést a z ni
plynouci zivotni styl bude mit znacny vliv na stav klimatu, energetické efektivnosti, zivotntho prostfedi
a v dasledku i zdravi nas vsech. SUMP 2.0 proto méni pohled na dopravné-inzenyrské planovani. Pohled,
ktery do stfedu pozornosti stavi ¢lovéka a jeho potfeby na daném tzemi. Ty je mozné zjistit pfedevsim
spravnou komunikaci a soucasné je nutné na jejich zakladé i predikovat potteby v budoucnu, coz pomaha
stanovit spravné cile nejen u SUMP. Zakladem koncepce SUMP 2.0 je osm hlavnich principi:

1. planujte pro udrzitelnou mobilitu ve ,,funkénich oblastech®;
spolupracujte napfic institucemi;
zapojte obcany i firmy a instituce majici dopad na zijmové tzemd;
proved’te posouzen{ soucasného stavu a vlivu zmén na budoucnost;
definujte dlouhodobou vizi a jasny implementacni plan;
rozvijejte vSechny druhy dopravy najednou;
stanovte si kvalitativn{ ukazatele a trvale vyhodnocujte vliv novych opatfen;
jednotliva opatfeni v akénim planu propojte v souvisejici celky zasadami fizeni rizik.

PN LD

3.1 Uvod - mobilita vs. doprava

Jeden ze zasadnich problémut novych SUMP je v ne vzdy zcela spravné chapané terminologii, ktera je velmi
casto piesouvana do roviny ekonomickych termind nabidka-poptavka. V jistém smyslu lze urcit¢ dopravu
chépat jako nabidku, zatimco mobilitu jako poptavku. Fakticky jsou definice komplikovanéjsi a je vhodnéjsi
nabidku formulovat spiSe piimo jako formu sluzby, tedy Transport-as-a-Service (TaaS) a Mobility-as-a-
Service (MaaS). Poptavka je pak vyrazné komplikovanéjsi a pro jeji definici je tfeba hlubstho pohledu do
historie lidstva a rozvoje lidského spolecenstvi. Pokud se

e Systémovy vhled do historického vyvoje mést

e Sluzby nad dopravni infrastrukturou

e Vlivy clovéeka na pfirozenou evoluci

e Organizacni feseni nebo technologicka cestar?

e Dopravni prostiedky

Shrneme-li vyse uvedené nastinéné oblasti, vyplyva z nich pfedeviim nékolik zakladnich principti pro
vytvafeni dlouhodobych plant udrzitelné mobility:
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1. dlouhodobost je zajisténa technologickou neutralitou stanovené vize, koncepce i cila — se
strategickym planovanim v duasledku souvisi i financovani, které je v oblasti dopravy a mobility
velmi naroc¢né, tedy casto nedostupné v dobé, kdy je plan vytvafen. Proto nelze optimalizaci
vefejného prostoru planovat na Sest ¢i méné let, ale vize a koncepce musi byt dlouholeta tak, aby
umoznila naplanovat i potfebné toky financi ve stfednédobém i kratkodobém horizontu.

2. udrZitelnost mobility obyvatel regionu ¢i mésta spociva pfedevsim v organiza¢nim planovani
alternativ a pyfvdrent prostoru pro gménu. Nespoléha se na technologii, ani se nesnaz{ zménit chovan{
zakazy ¢ uzavirkami — ¢im vice moznosti clovék dostane, tim vice se zatéz z dopravy (1 pési)
rozprostre a zefektivni. Technologie vypliiuje prostor vytvofeny organizacnimi fesenimi.

3. udrZitelnost mobility obyvatel v regionu spoc¢iva v minimalizaci potfeby pfepravy a soucasné
v naplnéni dostupnosti dopravy, nikoliv v dopravni dostupnosti. Doprava je ,,podobor plnéni
potteb cloveka®.

4. organizacni feSeni a dlouhodoby plan zleviiuje realizaci na vSech stranach;

5. kaidy vystup lidské Cinnosti je produkt — i k odpadu ¢i emisim je tfeba pfistupovat jako
k produktu, nikoliv nécemu, co je tfeba zrusit. Tedy napf. misto zakazu realizace stroje
produkujiciho COz je tfeba primarné podporovat vyvoj zatizeni CO2 zpracovavajici.

Tato kapitola ma v principu podobny tkol, jako prvaf semestr vyuky na univerzitich — zatimco na
univerzitach je cilem sjednotit znalosti studentt pfichdzejicich z rtznych $kol, predlozena kapitola se snazi
strucné zprostiedkovat interdisciplinarni pohled na problematiku mobility a dopravy tak, aby byl pfistupny
¢tenafim raznych obord. Zakladnim vystupem kapitoly je tak principialnf akceptace zmény pohledu na
tvorbu plant udrzitelné mobility — plan nemuze tvofit jeden ¢lovek a ani to nemuze byt tym specialisttl
pouze v oblasti dopravy. Pfedpoklada se, ze metodiku budou primarné éist prave specialisté v této oblasti
a z toho davodu je tvodni kapitola psana tak, aby pokryvala pouze obor dopravy s tim, ze v kazdé casti
naznadi pfesah do jinych obori, ale nezistava v nich. Jedna se tak o naladéni ¢tenafe na ocekavani v dalsich
c¢astech, které jednotlivé potfebné odbornosti vyuziji a specifikuji vice do detailu

3.1.1 Systémovy vhled do historického vyvoje mést
Systémovy pohled na meésto, region, nebo rozvoj spolecnosti tzce souvisi s poctem obyvatel nejen ve
vybrané oblasti, ale celé planety. Zikladni evoluéni premisou zivého organismu je ,,piezit”. Tudiz jeho
chovani je cileno na potravu a reprodukci. Tak se chovaly i malé skupiny lidi na pocatku existence
samotného lidstva — sbirali potravu. Sbér potravy byl velmi zavisly na vnéjsich okolnostech a s rozristanim
skupiny bylo nutné vytvofit jistotu v obzive. Prvni ¢astecnou jistotu tvofil lov zvete, kterd byla na rozdil od
rostlinné potravy k dispozici po cely rok. S potfebou lovit specifi¢téjsi zvet vznikla i potfeba novych nastroji
— lidé se tak deélili ve dve¢ zakladni profese: lovce a sbérace. S dal$im rozristanim spole¢nosti bylo
vyzadovana stale vétsi jistota dostupnosti potravin. Byl tak vynalezen princip vlastni vyroby potravin —
zemedélstvi. To vyzadovalo 1 nové nastroje, které pfi vétsim rozmachu zemeédélstvi jiz nemohli vyrabét
sami zemeédélci, zfejme z casovych davodu. Vznikaly tak nové profese a potieba pfedavat vyrobky mezi
jednotlivymi profesemi. Dochazelo tak k pfirozené vyméné informaci a tudiz k dalsimu rozvoji
a diverzifikaci nejen téchto tvircich profesi. Na zakladé praktickych profesi se tak pfirozené mnohem
pozdéji vyvinuly 1 profese ryze teoretické, jejichz dalsi rozvoj stoji pfedevsim na efektivni vyméné znalosti.
To vedlo ke shlukovani vétstho mnozstvi lidi ve vzdjemné blizkosti, husté osidlené oblasti, tedy méstu,
a k vetsi vymeéne informaci a produktt, tedy k pohybu.

Cim vice informaci a produkti si lidé musi nebo chtéjf sdilet, tim rychleji musf prenést jejich objem.
Totéz plati i o vécech, hmote, resp. energii. To vede bud’ ke snizeni vzajemné vzdalenosti lidi, tedy zahusténi
oblasti, nebo ke zrychlen{ jejich pfepravy — potfebujeme-li za jednotku ¢asu prenést stejny objem informace,
musime bud’ zkratit vzdalenost, nebo zrychlit pfenos informace, pfipadné zvétsit Sitku pfenosového
pasma3, tedy prostoru pro pfenos. Tyto moznosti vedly historicky jednak k tvorbé mest (husté zalidnénych
oblasti s kratkymi vzdalenostmi mezi gdrojen a cilems), dale k vyvoji prepravnich prostfedkd a infrastruktury

3 Viz Shannon-Hartley teorém a definice jednotky informace — bitu. V dopravé lze za sitku pasma povazovat napifklad
pocet pruhti pozemni komunikace, nebo obecné jeji itku a pocet povolenych pfepravnich entit vedle sebe.
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zrychlujicich pohyb ¢lovéka (vlaky, automobily, dalnice), nasledné k tvorbé ,,sirokopasmovych komunikaci®
(méstské bulvary, viceproudé dalnice) a nakonec k elektromagnetickému pfenosu informace, tedy pfenosu
tyzikalné limitni rychlosti. Obdobi zkracovani vzdalenosti lze pfi¢itat poc¢atku stiedoveku, ale téz jiz vzniku
méstskych stitd ve staroveéku, na nichz byl patrny ohromny kulturni i vzdélanostni rozvoj. Obdobi
vyznamného zrychlovani pfenosu informace i produkti vSak zacini pfredev§im pramyslovou revoluci
v prvni poloviné 19. stoleti. V souvislosti s timto obdobim vznikaji také nové koncepty modernich mést,
které se kromé vétsi kapacity komunikaci zabyvaji téZ rozvojem samostatnych sobéstacnych oblasti, tedy
tzv. konceptem miésta kritkych vzdalenost?. Tyto koncepty se vSak ujaly jen velmi omezené — mnohdy
prevazila touha lidf bydlet jinde, nez pracovat, tedy vznikaly oddélené ctvrti pro bydlenf a ¢tvrti pramyslové
¢i pozdéji obchodni. S rozvojem specificky zaméfenych ctvrti, ktery ¢asto podléhal trendim rozdélené tiidni
spolec¢nosti, vznikala stale vétsi potfeba se pfepravit na stale delsi vzdalenosti. V pocatku se spise jednalo
o individualni pfepravu a s rozvojem pramyslu a obchodu vice o pfepravu hromadnou, jejiz potieba vznikla
pfirozené z koncentrace zaméstnanosti konkrétniho typu v urcitych lokalitach.

V soucasnosti tak zZijeme ve méstech, kterd vznikla naristem poctu obyvatel, ale zachovanim
zakladniho rozdéleného konceptu oblasti k bydleni, k praci a k zabavé. Bohuzel si v pribéhu rozvoje
technologii méalokdo uvédomoval, ze stale vétsi rozrastani meést stejného charakteru implikuje i potfebu
stale vétsi pfepravy. Avsak stejné jako kdysi byli mnoz{ pfesvédceni, ze automobil ¢i pocitace jsou spise
médnimi vystfelky nebo technologie uzitecné pro par velkych podnika ¢i statnf organizace, nedokazalo
zjevne zadné vedeni mésta ¢i urbanisté dojit k rozhodnuti o limitni velikosti funkénich oblast! mést, tedy
hranic mésta kratkych vzdalenosti. Nebylo jim zfejmé, Ze prostor i ¢as jsou omezeny — kazda autobusova
¢i tramvajova linka je kapacitné omezena mistem, kde se potka s jinymi linkami, kazdé metro je omezené
dynamikou vlaka na jedné koleji, kazdy c¢lovek je schopen pohybovat se po chodniku pouze omezenou
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Obr.1  Priklad mozZnych oblasti konceptu mésta kratkych vzdalenosti v Praze (www.iso4app.net)

rychlosti. Mame tak dnes vétsinou mésta, u nichz jsou vzdélenosti, které clovek musi denné piekonavat,

4 Pro tento koncept bylo a je uzivano vétsi mnozstvi termint, z nichz historicky zfejmé nejznaméjsi je koncept tzv.
zahradnich mést (Ebenezer Howard, 1898). V soucasnosti pak byva casto v zahrani¢ni literatufe uzivan termin
,»20-minute neighborhood®, nebo némecka varianta ,,Stadt der kurzen Wege®.
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n¢kolikanasobné vetsi, nez navrhuje koncept mésta kratkych vzdalenostl. Jako pifklad lze uvést Prahu —
pokud bychom m¢li aplikovat tento koncept na jeji prostor, pak by meéla mit pfiblizné¢ 110 oblasti
odpovidajicich uvedenému konceptu (viz Obr. 1). Je evidentni, Ze tento koncept spada pfedevsim do oblasti
strategického plinovani mést a méstskych ¢astl. Plan udrzitelné méstské mobility je pouze podptrnou
soucasti strategického planu a pfedeviim klade duraz na udrzitelnost, kterd je v anglickém originale
Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) pravé na prvnim misté.

3.1.2 Sluzby nad dopravni infrastrukturou

Soucasna dopravn{ infrastruktura vznikla tedy na zakladé historického vyvoje, ktery nepocital s ohromnym
naristem poctu obyvatel a logicky tak opomnéla nejen potfebu lidf se pfepravovat, ale i souvisejic logistické
aspekty pfepravy produktd, a to véetné odpadu, ktery je specifickym produktem lidstva. Pro pfedstavu je
tfeba uvést, ze mezi lety 1950 a 2020 narostla populace z 2,54 mld. obyvatel na 7,8 mld., tedy trojnasobné
[1]. Obyvatelna plocha Zemé je vsak prakticky stile stejnd a tvoif asi 104 mil. km?2 Tato plocha vsak
zahrnuje jak plochu uzivanou pro zemédélstvi (cca 51 mil. km?), tak plochu zabiranou lesy a kfovinami (cca
dalsich 51 mil. km?). Pokud nechceme snizovat podil zemédélské a lesni pudy, pak pro c¢lovéka zbyva
ptiblizné stejna plocha, jakou zabiraji sladkovodni toky, tedy asi 1,5 mil. km? [2]. Zatimco v 50. letech
minulého stoleti tak na jednoho ¢loveka pfipadalo asi 590 m?, letos je to pouze 190 m2 Je zjevné, Ze
optimalizace a reorganizace pfepravnich sluzeb je nevyhnutelna.

Pro optimalizaci sluzeb v dopravé je tfeba nejprve jasnych definic, které jsou technologicky
nezavislé — jen tak je mozné docilit dlouhodobé platnosti jakékoliv strategie, nebo planu, nebot’ nezamyka
budouci rozvoj v aktudlnim technologickém stavu tak, jak to udélala napiiklad zenevska konvence o silnicni
doprave z roku 1949, nebo videniska z roku 1968. Budeme-li se tedy zabyvat pfepravou lidi, pak existuji nad
dopravni infrastrukturou dvé zakladni jiz dfive uvedené sluzby, doplnéné o jednu obecné tézko
pojmenovatelnou ,,sluzbu®. Technologicky neutraln{ definice téchto sluzeb lze definovat nasledovné:

* Transport-as-a-Service (TaaS) — pielozit by se dalo jako Preprava jako slugba — do této kategorie
spadajf vSechny sluzby, u kterych jejich poskytovatel urcuje odkud, kdy, kam a jak se jeji uzivatel
piepravi. Jednd se tak typicky o hromadnou dopravu, nebo ride-sharing, tedy formu spolujizdy.
Sluzba TaaS zajist'uje dopravni dostupnost.

*  Mobility-as-a-Service (MaaS) — ptelozit by se dalo jako S/ugba pro podporn mobility — do této
kategorie patii sluzby, u kterych uzivatel rozhoduje odkud, kdy a kam se pfepravi, zatimco jeji
poskytovatel pouze urcuje, jak se uzivatel prepravi. Typickymi ptiklady této sluzby jsou taxi, car
sharing, nebo bike sharing. Sluzba MaaS zajist’uje dostupnost dopravy.

Prakticky je sluzba Maa$S historicky star$i — existovaly drozky, sdilené koné, nebo mezi né lze charakterem
castecne fadit i logistické sluzby typu posty nebo kuryra. Jednd se o sluzby podporujici individualni mobilitu
a sdilenf informaci. Sluzby Maa$ tak umoznuji zustat clovéku individualitou.

Sluzba TaaS vznikla z potfeby pfepravovat velké mnozstvi osob, aniz by pro to byl vlastné
z pocatku duvod — jednalo se spiSe o zptistupnéni dopravy na velké vzdalenosti $irsi skupiné obyvatel. Lidé
tak mohli pfi pfijetf urcitého diskomfortu skupinové pfepravy cestovat dale, nebo rychleji, tedy opét sdilet
informace ¢i hmotu (produkty). Tato sluzba tak stavi na socialnich principech skupinové existence ¢loveka,
tedy schopnosti a potfebé se sdruzovat do skupin.

Pii komplexn¢j$im pohledu muzeme uvedené sluzby fadit do vzijemnych podmnozin —
podmnozinou MaaS muze byt i TaaS, pokud je tato sluzba viazena do fetézce umoznujicim uzivateli
realizovat pfepravu v jim stanoveny cas. Zafazen{ TaaS do pfepravniho fetézce MaaS je umoznéno
vhodnym technologickym zpusobem, v soucasnosti naptiklad mobiln{ aplikaci pro planovani pfepravy.

Analogicky lze definovat i sluzby pro logistiku, resp. prepravu produktt — Logistics-as-a-Service (LaaS)
pro ptepravu velkého mnozstvi produktt a Delivery-as-a-Service (DaaS) pro tzv. peet-to-peer (P2P) piepravu,
rozvoz baliki, potravin a podobné sluzby.

Kromé uvedenych dvou sluzeb poskytuje dopravni infrastruktura a vefejny prostor jesté tieti
»sluzbu® — jednd se o jeji obecné uziti, které je tézko predikovatelné, nebot’ se v ném jasné projevuje
individualita ¢lovéka a navic nemusi souviset s potfebou pfepravy. Typicky se jedna o vyuziti prostoru pro
zabavu, sport ¢i jen statické byt ¢i pfimo bezicelné bloumand, relaxaci nebo objevovani nového. Soucasné
vs$ak do této kategorie patif i vyuziti slozkami integrovaného zachranného systému (IZS). V neposledni fadé
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je vsak tfeba do této skupiny fadit i ptipady, kdy se clovék piepravuje v systému vlastnimi dopravnimi
prosttedky, nebo pésky. Je vSak evidentni, ze tato forma uziti infrastruktury se nevyskytuje u pfepravy
produktd. Zadny dopravni systém ani vefejny prostor viak nelze navrhovat bez opominuti jedné ze ti
kategorif sluzeb nad dopravni infrastrukturou. [3]

3.1.3 Vlivy ¢lovéka na pfirozenou evoluci

Rizeni spole¢nosti a moderni technologie poslednich témét 200 let viznamnym zptasobem ovliviiuji chod
celé lidské spolecnosti. Jejich vyznam se projevuje pfedevsim v existenci vétstho poc¢tu minoritnich skupin,
at’ uz z pohledu socialntho, nebo biologického. Zatimco v minulosti se vice uplatiovaly Darwinovské
principy evoluce — prezije nejefektivnéjsi jedinec — soucasna spole¢nost vykazuje do jisté miry vyssi davku
socialnf solidarity. Ve spolecnosti tak existuje nezanedbatelny pocet jedinct, kteff by ve stfedoveku prezili
jen stézi. Maji vSak obdobné potteby, jako zdrava ¢i mladd populace, anebo jim tyto potieby soucasna
spolec¢nost vytvafi. Za minoritni skupiny lze vSak povazovat i cela sidla nedisponujici infrastrukturou
a sluzbami, které soucasnia spolecnost vyzaduje, tedy napf. obchody s potravinami, lékafskymi nebo
vzdélavacimi sluzbami. Soucasné muze minoritni skupina ¢i jedinec existovat pouze docasné, a to jak
z pohledu prostoru, tak ¢asu — vznikne napf. kvili opravam infrastruktury, nebo kdyz si ¢lovék zlomf{ nohu.
V ramci dopravniho systému je proto nutné umoznit pfepravu vSem — zajistit dostupnost dopravy. Zatimco
potieby vétsinové spolecnosti uspokojuje sluzba TaaS, minoritni skupiny jsou ¢asto zavislé na dostupnosti
MaaS, nebo na vlastnich dopravnich prostiedcich.

3.1.4 Organizacni feSeni nebo technologicka cesta?

Zatimco centralné fizené spolecnosti a autokracie poskytuji feseni shora a maji tudiz tendenci k rozvoji
novych organizacnich feseni, mnohdy i na ukor jedince, liberalni spole¢nosti tthnou vice k feSenim zespoda,
tedy k rozvoji technologickych nastroji. Nelze se proto divit, ze zatimco v post-feudalnf Evropé vznikaly
pfedevsim husté zeleznicni sit¢, Amerika pocatku dvacatého stoleti nabidla automobilismus. Soucasnost je
v tomto ohledu velmi komplikovana, nebot’ na planeté Zije ohromné mnozstvi lidi, volné prostory se
zahus$t’uji kvali poskytnuti bydleni i prace. Na druhou stranu doslo za poslednich tficet let k velkému rozvoji
telekomunikacnich technologii, které nabizeji nevidanou rychlost vymény informaci, tedy umoznujf uréitou
mirou snizit objem pfepravy lidi. Spole¢né s dal$imi technologiemi, které v souvislosti s jednodussim
sdilenim informaci vznikajf, se vSak zvysilo uzivani logistickych sluzeb. Moznost sdileni informaci s sebou
vsak pfinesla 1 negativni efekty, mimo jiné, specifikovatelné jako wirtudlni moc, se kterymi demokratické
uspofadani spole¢nosti nepocita —i malé skupiny ziskaly moznost velmi rychle silné¢ ovlivnit chovani vétsiny
spolecnosti nezavisle na lokalité i statu. To se kromé politiky projevuje i v dopravé — minoritnf skupiny jsou
schopny prosadit nesystémové feseni, které prospéje jejich tzce zaméfenym zajmim, zatimco vytvoid
komplikace jinde. Typické tak byva zklidiovan{ velkokapacitnich komunikaci, které v kone¢ném duasledku
vede k celkovému zhorseni Zivotnitho prostfedi, castym dopravnim kongescim a snizené dopravni
dostupnosti.

Nové piistupy k mobilit¢, pfeprave a logistice musi vyuzivat obou principt rozvoje. Tomuto
mohou pfispét i nové pohledy na dopravni systém jako takovy. V poslednich asi deseti letech se v doprave
objevuje termin physical internet (fyzicky internet), coz v zakladu znamena pfevod principt vyuzivanych
v doprave informace na internetu do dopravy produkti ve skute¢ném svété. Zakladni principy jsou vsak
zakotveny 1 ve smyslu velkokapacitnich a sbérnych komunikaci pozemni infrastruktury. To, co soucasné
dopravé z fyzického internetu chybi, jsou vlastné pouze univerzalni multimodalni pfepravni uzly, které tvori
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Obr.2  Priklad zédkladni struktury internetu preneseny do modelu dopravy
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distribuovanou architekturu internetu. Fyzicka doprava ma navic vyhodu v moznosti oddéleni hmoty od
informace, coz opét nebyva velmi ¢asto uzivano v praxi tak, jak by mohlo.

Zavedeni principt fyzického internetu, kromé uvedené struktury, podporuje i rizné formy sluzeb sdileni
nejen mezi fyzickymi, ale i pravnickymi osobami — jedna se tak napifklad o sdilen{ vozu taxisluzby, dodavek,
nebo navést’, piipadné obecné prostor pro pfepravu ¢i pfelozeni. Multimodalita se tak v optimalnim
piipadé netyka pouze piepravy osob, ale i logistiky. Tento princip také umozfiuje omezeni mnozstvi prostor
zabirajicich piekladist’ na napf. zemédeélsky vyuzitelné padé, nebo zefektiviiuje tzv. pfepravu just-in-time
pro vice typu produkti. Je vsak tfeba zduraznit, ze ne vzdy se mus{ jednat o velky komplex kombinujici
v$echny typy dopravy, ale mize to byt i vstupni misto do malé obytné zény se smisenym provozem, které
plni napiiklad funkci parkovisté a sluzeb denni potfeby. Vyslednd feseni tedy spocivaji v kombinaci
organizacnich i technologickych zmén, vedouci k efektivnéjsimu uzivani vSech zdroji bez nutnosti
celoplosného zavadéni tak kontroverzni technologie, jakou jsou autonomni vozidla.

3.1.5 Dopravni prostfedky

Novy pohled vyzaduje nejen dopravni infrastruktura, ale také dopravni prostfedky, které ji vyuzivaji.
Aktualni pohled na dopravni prostfedky i standardizaci jejich kategorii lze povazovat za zkostnatély.
Nejprve je tedy tieba vytvofit technologicky neutralni definici dopravniho prostfedku, ktera vychazi opét
z historické potieby individualni mobility ¢lovéka. Hromadna pieprava je pro jedince vzdy dstupkem, ktery
vychazi z podvédomé analyzy ,,nakladd a pfinosa®, aviak mnohé zakladni parametry prostfedku hromadné
dopravy jsou shodné s prostfedkem pro dopravu individualni. Schéma na Obr. 3 zobrazuje pohled na
dopravn{ prostfedek jako na augmentacn{ technologii, prostfedek zesilujici vystupy nékterych efektorti
cloveka a zeslabujici vstupy nékterych receptort. Tedy cilem dopravniho prostiedku je ¢loveka zrychlit,

AUGMENTACNI TECHNOLOGIE
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Obr.3  Schematické znazornéni technologicky nezévislé definice dopravniho prostfedku ve verejném prostoru

ptepravit ho do zvoleného mista a soucasné zachovat dostatecnou miru bezpedi. Zakladnim problémem je
vsak zména typickych socializacnich vzorct — kazda komunikace je filtrovana moznostmi konkrétni
technologie, v tomto piipad¢ pfedevsim dopravniho prostiedku. To je prakticky zdrojem komplikaci
v kazdém socio-technologickém systému’.

Dale je tfeba na dopravni prostfedek pohlizet mimo jiné také jako na energii a v tomto ohledu
slucovat kompatibilni{ dopravni prostfedky v jednom dopravnim prostoru. Tento pohled lze v n¢kterych
piipadech zjednodusit na rozmeéry, hmotnosti a rychlosti pohybu. Je tak evidentni, Ze napf. jizdnf kolo ¢i
elektrokolobézka je blize chodci, nez automobilu ¢i autobusu, nicméné v piipadé vyrazného zpomaleni
velkych dopravnich prostredki 1ze jejich kinetickou energii sniZit natolik, Ze je mozné provozovat oba typy
dopravnich prostfedkt vjednom prostoru. Nicméné je zfejmé, ze pro zachovani principu zrychleni
pfepravy clovéka musi jit podpora aktivnich forem pfepravy ruku v ruce s infrastrukturou. Z aplikace

> Prestoze nekteré formy takového sdileni jiz existujf (napf. navésy), byvajf ¢asto realizovany jen na bilateralni Grovni,
resp. na jedné trase, tedy s mensi efektivitou.

¢ Kontroverznost uvedené technologie spoc¢iva pfedevsim v jejim neprikazném pfinosu a soucasné v prokazatelnych,
avsak pfehlizenych, negativech celospolecenského charakteru.

7 Socio-technologicky systém je systém systému, ve kterém jsou akce jedince prezentovany jinému clovéku
prostfednictvim technologie (napf. automobilem), pficemz komunikace zstava obousmérna. Soucasné je clovek
nedilnou soucasti takového systému a podili se aktivné i pasivné na chovani celého systému, jehoz fizenf je tak vysoce
decentralizované. Clovék tak nenf ani jen uzivatel, ani jen operator — tyto role se prolinajf, aniz by o tom vlastné védél.
Dalsim velkym socio-technologickym systémem je napf. internet [4].
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modelu fyzického internetu také vyplyva, ze aktivni formy pohybu se tykaji predevsim individualni c¢asti
piepravy na tzv. posledni mili a nelze je podporovat na patefnich komunikacich.

Dopravni prostfedky budoucnosti?

Kromé obecného pohledu na dopravni prostfedky je tfeba se i alespon struéné vénovat oblastem, které
jsou z medidlniho hlediska povazovany za budoucnost dopravy. K tém patii pfedevsim autonomni vozidla
a elektromobilita. Pii provedeni zevrubné analyzy lze vcelku snadno prokazat, ze ani jedna z cest neni
fesenim budoucnosti, resp. nelze prosazovat pouze jedno feseni, tedy autonomni elektrické vozidlo. Je tfeba
k obéma technologiim pfistupovat racionalné a nikoliv je podporovat proto, ze maji poutavy medialni
obraz. Obé¢ technologie maji v urcitjch oblastech dopravy své opodstatnéni, nejsou vsak aplikovatelné
celoplo$né. Interdisciplinarita v doprave je dnes natolik rozsahld, Ze odbornici v oblasti dopravy jsou ¢asto
velmi tdzce specializovani a jednotlivé nejsou s to posoudit obecnou prospé$nost nabizené¢ho feseni.
Soucasné je i pifnos financi do ruznych oblasti vyzkumu tzce spojen se schopnosti téma prodat, nikoliv jej
fesit. To je 1 jednim z hlavnich davodu velké podpory uvedenych technologii.

K vybéru urcité technologie nebo vhodného organiza¢niho feseni je tfeba vzdy zaujimat nejen
pohled technokraticky, ani manazersky, ale téz eticky — zadna technologie v§ak nenf sama o sobé schopna
plné splnit veskeré principy moderni etiky, tedy principy neskozeni, prospésnosti, dastojnosti, autonomie,
spravedlnosti, inkluzivity a odpovédnosti [5]. Je tedy nutné optimalizovat jeji uziti i organiza¢nim
zpusobem, ktery mus{ vychazet ze vzdy omezenych moznosti dané technologie, nebo technologii. Ke
kombinaci obou principtl tudiz pomahaji principialné technologicky nezavislé definice, nebot’ ty dovoli
zrealizovat optimaln{ technologicko-organizacni feSeni.

Autonomni vozidla, resp. technologie, tak mohou napiiklad pomoci usetfit ¢as pii parkovani
v parkovacich domech, optimalizovat vyuziti ¢asu pii jizdé v koloné, zajistit dorucovatelskou sluzbu
v budovich nebo uzavienych kampusech, nebo tieba zachranit fidice, ktery upadl do bezvédomi. Snaha
o celoplosnou nahradu béznych vozidel plné autonomnimi dopravnimi prostfedky mimo jiné vytvaif
i ohromné pozadavky na sdileni dat, tedy energii, kterd u dnesnich prototypu tvoii pfiblizné¢ Sestindsobek
energie potfebné pro samotny pohon vozidla [6] a v budoucnu by znamenala kazdy rok rist potfeby energie
o mnozstvi odpovidajici piiblizné 4,5-nasobku soucasné energie potfebné pro veskerou dopravu véetné
letecké i lodni [7].

Obdobné celoplo$nd vymeéna dopravnich prostfedkd se spalovacimi motory za bateriové
elektromobily s sebou pfinasi problém nejen v nabijeni, a to jak v rychlosti, tak i G¢innosti. Hustota energie
obsazend v tradi¢nich palivech je zcela nesrovnatelna s energif v bateriich — pratok nafty tankovaci pistoli
do nakladnfho automobilu je ekvivalentem poloviny produkce elektfiny jednoho bloku jaderné elektrarny
v Temeliné. Technologie rychlonabijenf u soucasnych nejmodern¢jsich automobilovych akumulator
bohuzel snizuje u¢innost celého pohonného fetézce, tedy od zdroje ke koliim, na droven parniho stroje,
tedy pfiblizné 3 — 4x ve srovnani s konven¢nim spalovacim motorem. V neposledni fad¢ je tfeba zminit
celosvétovy nedostatek vzacnych kovu, potiebnych k vyrobé baterii, pficemz jejich tézba opét nenf zcela
v souladu s ekologickymi principy budoucnosti a recyklovatelnost téchto materiald je otazkou budoucnosti.
Soucasné uzit{ elektromobilt by tak mélo byt podporovano pouze v urcitych specifickych oblastech nejvice
postizenych emisemi z dopravy, tedy v husté zastavénych centrech mést, kde lze pfedpokladat $patné
rozptylové podminky. Soucasné je vhodné podporovat predevsim elektrickou mikromobilitu — osobni
ptepravniky riznych typu, véetné sdilenych elektrokol a podobnych lehkych stroju, nezabirajicich vefejny
prostor. Cesta k udrzitelnosti mobility lidské populace na planeté je jednoznacné v diverzifikaci pohont
i typt vozidel.

Metodika SUMP 2.0 1131



3.2 Jaké jsou prinosy SUMP 2.0?

Vétsinou je SUMP je spojovan s tim, ze fesi predeviim prioritni problémy. V Ceské republice se ¢asto za
problém povazuje jen bezpecnost silniéntho provozu, nebo nedostatek parkovacich mist, ale mezi ukoly
k fesen{ je potieba zafadit 1 dalsi, jako napiiklad znecisténi ovzdusi véetné hlukové zatéze, klimatické zmény,
vefejné zdravi a aktivni mobilitu, socialni inkluzi, dostupnost dopravy i dopravni dostupnost a v neposledni
fad¢ 1 vyznam vefejného a uliéniho prostoru ve vztahu k Zivotu clovéka ve meésté. Nekolik piiklada
konkrétnich piinost uvedenych v nasledujicich ¢astech umozni lépe identifikovat potencidl ve vlastnim
mésté nebo regionu.

3.2.1 Mésto prijemné pro Zivot

Zakladni vize charakteru rozvoje mésta mohou pfijit ze dvou stran — bud’ shora, z radnice, statu, kraje, nebo
zespodu, tedy od vlastnich obyvatel. Aktivn{ zapojeni obyvatel je v§ak nutné v obou piipadech, nebot’ jen
jeden smér nedokaze identifikovat vSechny cile. Zatimco obyvatelé mohou primarné definovat, jak se chtéji
kde citit, ¢i jak se v dané oblasti citi a co tam postradaji, vedeni regionu mus{ nabidnout jak toho docilit
a spole¢né musi za podpory odbornikt dosahnout konstruktivniho konsensu i kompromisi. Politi¢ti
predstavitelé tak mohou snizit riziko vyplyvajici z odmitnuti opatieni. Je #reba neustdle tvorit mésto piijenné pro
Zivot, co je vybrou pro jednotlivee, firmy i celon spolecnost.

Pifjemné pro zivot znamena v pfepravé volbu udrzitelného zptsobu pfepravy, coz je kromé
vhodné zaplnéné MHD i vyuzivani siti sdilenych zptisobt prepravy, at’ uz se jednd o automobily, jizdni
kola, kolobézky c¢i jiné dopravni prostfedky. V ceském prostiedi muze byt néktera z uvedenych forem
nedotované pfepravy méné preferovana, nicméné je tfeba ji vytvafet prostor, jelikoz se nejedna o rychlou
zménu — pramémé staff automobilu v CR je jedno z nejvyssich v EU, tedy vidy dlouho trva, neZ se
nadbyte¢ny automobil dostane z uli¢niho prostoru.

Zastoupeni riznych druht dopravy posiluje ducha mista, zlepsuje image kazdého mésta, pomaha
mistnimu obchodu i turistickému ruchu, podporuje regeneraci mésta a zvysuje mezinarodni investice. Kdyz
se v Kodani rozhodli z jedné vhodné zvolené ulice udélat pési zénu, obchody se béhem jediného roku
zvedly o 30 %. Pro firmy je vyhodné, kdyz zaméstnanci maji vic moznosti dopravy — zaméstnanci travi
méné c¢asu na silnicich. Také vzroste pocet kvalitnich uchazect o praci — kvalifikované osoby se s mnohem
vys$si pravdépodobnosti budou uchdzet o praci ve mésté, které je atraktivni dostupnosti dopravy. Dale plati,
ze zranitelné skupiny obyvatel, véetné osob s omezenou pohyblivosti nebo ekonomicky znevyhodnénych
osob, maji mnohem vétsi Sanci najit praci tam, kde byly odstranény bariéry v doprave. Z toho vyplyva,
ze kvalitni mobilita posiluje socialn{ spravedlnost, protoze zvysuje standard pro vSechny. Z analyzy naklada
a pfinosu, kterd v rumunském meésté Arad provazela proces rozhodovani o opatfenich vhodnych pro mistni
SUMP, vyplynulo, ze kazdy investovany milion vynese zhruba dva miliony eur. Stockholm vy¢islil svij ro¢ni
socioeckonomicky piinos v dusledku opatieni udrzitelné mobility na 60 miliond euro.

Jednim z hlavnich pfistupt k realizaci mésta pifjemného pro zivot je design a vyuziti vefejného
prostoru a ulic. Uli¢éni prostor v ramci SUMP 2.0 je upravovan tak, aby vedle jeho dopravni funkce byl
zaroven z hlediska Zivota a potieb lidf pifvétivy a funkéni (,,humanizace uli¢niho prostoru). Uli¢ni prostor
musi byt multifunkcni a nikoliv jen prostor slouzici dopravé. Ulice jako jeden ze zakladnich prvka osnovy
vefejnych prostranstvi se vyznamné podili na celkovém obrazu mésta. Zdali je tento obraz pozitivné
vniman, zalez{ pravé na uspofadani tohoto ulicntho prostoru vhodné doplnéného zeleni, ktery svou
vyvazenou kombinaci potfeb pro médy dopravy je i atraktivnim mistem kazdodenniho spolecenského
zivota odehravajiciho se pod ,,8irym nebem®. Zlepseni kvality vefejného prostoru véetné terminalt vefejné
dopravy, oziveni méstského parteru a zajisténi vice prostoru pro pési zvysuji kvalitu Zivota lidi ve méstech.

Termin design obvykle vztahujeme na oblast médy, vzhledu a estetické stranky, nebo na zmeénu
vlastnosti toho, co je na povrchu. Design, ktery se tyka mésta, jeho vefejného prostoru, jeho ulic a pohybu
v nich, bychom v$ak méli chapat jako finalni vysledek fetézce aktivit a udalosti. Retézce, ktery zaéina piijetim
vefejné politiky mobility a pokracuje pfes detailné zpracovany plan udrzitelné méstské mobility az k jeho
realizaci. V tomto ohledu je design ulice vysledkem fetézce politickych, planovacich a realiza¢nich aktivit.
Celkova koncepce prostoru ulice tedy zahrnuje vyvoj celého designu a jde o “produkt nakumulovany
v ¢ase”, ktery odrazi zivotni styl obyvatel daného mista, zptsob, jakym prostor ulice vyuzivaji, a jejich
chovani a zvyky v oblasti mobility.
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Kromé toho, Ze je design ulice jednim z konecnych vystupu strategie mobility, je i procesem sam

o sobé. Toto chapani se opird o nutnost integrovat do koncepce uliénfho prostoru vice raznych zajmt
a omezeni. Pfed péti ¢i Sesti dekadami byla koncepce méstskych ulic zalozena na principu jakéhosi smiru,
ktery zajist'ovala infrastruktura odd¢lujici rychlost vozidel od bezpecnosti vsech ostatnich uzivatela
prostoru. Ulice byla po dlouhou dobu vnimana jako prostor spojujici rizné destinace, ktery vyuziva pouze
motorova doprava. Tento piistup se vSak zménil, v soucasnosti uz ulici nevnimame jen jako dopravni
koridor, ale jako jedno z nejzivejsich interaktivnich mist ve mésté. Design ulice by tedy v zajmu vsech
uzivatelt a zptsobut vyuziti mél zohlednit nejen normy, které vyzaduje motorova doprava, ale i funkénf,
ckonomicka, socialni a estetickd kritéria, jako jsou:

* ckonomicka Zivotaschopnost obchodt umisténych podél ulice;

»  tyzicky komfort obyvatel v okolf (zejména co se tyce hladiny hluku a znecisténi);

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

*  pohodli starsich osob nebo osob s omezenou mobilitoul pfi pohybu ulici a pfi jejim prechazent;

* celkova atmosféra ulice.
Struéné feceno je design ulice procesem a projektant by nemél svou koncepci zalozit vyhradné na
technickych argumentech, ale i na jejich vzajemné korelaci i s kritérii ze souvisejicich oboru.

3.2.2 Integrace a kooperace, nikoliv konkurenéni boj

Piiprava SUMP 2.0 muze byt klicovym faktorem, umozujicim harmonizaci myslen{ a celkové atmosféry
mezi jednotlivymi zainteresovanymi subjekty, poc¢inaje odbory méstského ufadu a konce dopravnimi
spolec¢nostmi. Takova kooperace je zarukou vzijemné podpory a dotazeni vsech opatieni az ke
stanovenému cili. SUMP 2.0 pomdhd vybudovat spole¢nou vizi a propojit instituce, které doposud nebyly
zvyklé na uzsi spolupraci. Prispiva k efektivn{ realizaci politik a strategif ve mésté. Koordinovana prace tak
muze probfhat minimalné mezi odborem planovani rozvoje mésta a odborem dopravy.

Cim vic integrované a rozmanité jsou moznosti, které udrzitelnd mobilita ve mésté nabizi, tim
efektivnéjsi a odolnéjsi je cely dopravni systém. Dlouhodoba a integrovana povaha planu udrzitelné
méstské mobility umoziuje zjistit maximum o moznych piinosech. V belgickém Ghentu byl posledni
SUMP 2.0 realizovan v roce 2017, od té doby doslo ke zvyseni podilu cyklistd v centru mésta o 25 %
a mimo centrum az o 35 %. V Antverpach se podafilo vypracovat spole¢ny plan udrzitelné mobility pro
cely region, ktery zahrnuje i 33 okolnich obci a po posledni aktualizaci SUMP 2.0 v roce 2015 klesl podil
osobnich aut, kterd pramérné ve vSedni den piijizdéji do mésta, o 25 % (cca o 14 tisic aut mén¢). Diky
realizaci SUMP ve Francii jiz od 90. let minulého stoleti se podafilo v téméf kazdém veétsim mésté zastavit
trend zvySovani podilu zbytné individualni automobilové dopravy na pfeprave. Ve dvou pfedchizejicich
dekadach se podil osobnich aut na piepravé zvysil az o 22 %, v soucasnosti klesl az o 8 %. V tfetim
nejvetsim mesté Madarska, Segedinu, pomohl SUMP 2.0 zastavit rapidni pokles ve vyuzivani sluzeb vefejné
dopravy.

SUMP 2.0 darazné poukazuje na nutnost propojeni jednotlivych politickych priorit, napfiklad
mobility a zaméstnanosti. T{im umoznuji 1épe vnimat pfinos mobility pro vysoké politické cile. Zapojeni
vsech zainteresovanych subjektd uvnitf i vaé vladnich a spravnich struktur, véetné obcanské spole¢nosti
nebo soukromych podnikatelt, zvySuje angazovanost politikii, Sanci na podporu dopravnich opatfeni
i pravdépodobnost uspéchu. Planovani udrzitelné meéstské mobility je nastrojem, ktery pomahd efektivne
zvladat zmény a inspirovat nové zpusoby mysleni.

3.2.3 Rozpohybovani spole¢nosti

Ceska spole¢nost trpi nedostatkem pohybu. Od 90. let 20. stoleti roste podil obéznich lidi, v roce 2013
podle Svétové zdravotnické asociace je CR nejobéznéjsim narodem v Evropé. Nartsta také podil obéznich
déti, kazdy paty chlapec ma vyssi nez normalni vahu. Podpora aktivai mobility ma pozitivni dasledky
na nase zdravi a 1 na bezpe¢nost. Podle jedné z britskych studif je riziko rakoviny nizsf o 45 % u téch osob,
které pravidelné jezdi (do prace) na kole. Druhé nejvétsi estonské mésto Tartu dokazalo diky investicim
do vefejné infrastruktury béhem pouhych péti let zdvojnasobit podil cyklistické dopravy ze 4 % na 8 %.
Cilem planovani udrzitelné méstské mobility je vytvafet ucelené a soudrzné strategie a propojovat sektor
dopravy ise sektorem zdravi — mésta trpil $patnymi rozptylovymi podminkami i malou potfebou jeho
obyvatel aktivné se pohybovat diky dobré dostupnosti dopravy i dopravni dostupnosti. Cestou vsak aktualni
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druhy dopravy omezovat, ale podporovat alternativy v aktivni mobilité pfedevsim vytvafenim smysluplné
a atraktivn{ infrastruktury.

3.2.4 Pozitivni ddsledky pro bezpecnost
V roce 2017 zahynulo na méstskych dopravnich komunikacich v EU 9 600 osob, coz je 38 % z celkového
poctu 25 047 osob usmrcenych pii dopravnich nehodach. 70 % umrtf na silnicich v méstskych oblastech
se tykalo chodct a cyklistd. Opatfen{ realizovana pro udrzitelnou mobilitu mohou efektivné piispivat
k feseni problémi s bezpecnosti dopravy ve méstech. Integrovand opatfeni, tedy optimalizovana
infrastruktura zahrnujici infrastrukturu pro cyklisty i chodce a adaptivni fizenf silni¢ni dopravy dle aktualni
zatéze, zvysuji bezpecnost dopravy ve méstech. Kdyz Varsava zacala na pocatku 21. stoleti pracovat
s vlastnim planem udrzitelné meéstské mobility, pocet dopravnich nehod na tzem{ meésta zacal klesat
a v soucasnosti je nehod o 21 % méné a pocet umrti pfi dopravnich nehodach klesl dokonce o 60 %.
Bezpecnost pohybu pésich, cyklistt i fidi¢a v hlavnim i pfidruzeném prostoru je tfeba podminit

zejména nasledujicimi aspekty, které se vzajemné ovliviuji:

* uspofadanim prostoru, tzn. druhem a typem pozemnich komunikaci;

*  organizaci prostoru (a to nejen dopravnim znacenim);

*  pouzivanim prostoru, tj. chovanim jeho uzivateld, které je ovlivnéno nejen pravidly silni¢niho

provozu, ale i navyky a lokalnimi zvyklostmi.

Jednim z vystupt vzidjemného ovliviiovani téchto aspekti tzv. zklidiovani dopravy. Tomu ovsem vzdy
mus{ pfedchazet rozsahla analyza souvislosti a vlivii — dopravu nezklidiiujeme proto, ze ji chceme pomalejsi,
ale ze toto zklidnéni md vSeobecny piinos. Zklidnuji se tak zejména byvalé pritahy silnic obcemi, mala
centra mést s vysokym pohybem chodcu, ¢i okoli skol. Smysluplné zklidnovani zefektivni dopravu i mimo
zklidnénou oblast. Zklidiiovani ,,jen tak™, nebo kvtli dotacim predevsim zvysi dopravni kongesce i tam,
kde nikdy difve nebyly, zhorsi droven emis{ i hluku a dopravné zatfz{ dzem{ v okoli zklidnéné oblasti.

3.2.5 Snizeni emisi a hluku

Necistoty v ovzdusi a nadmérny hluk piispivaji jen v zemich EU k pfed¢asnému dmrti az ve 400 tisicich
piipadech roc¢né. Socialni a ekonomické piinosy zvysovani kvality ovzdusi jsou tedy vic nez zfejmé. Nutnost
snizovat mnozstvi emisi v ovzdusi jako soucast boje proti klimatickfm zméndm je obecné uznivanou
skutec¢nosti — ve meéstech se nejvétsim zptsobem podili pravé doprava a lokalni topenisté. I pfesto mnohd
evropska mésta prekracuji normy, které EU pro kvalitu ovzdusi stanovila. Je vSak tfeba mit na pameti, ze i
emise jsou produktem a lze je tedy omezovat technologiemi jejich dal$tho zpracovani, jejichz podpora je
bohuzel ve vyzkumu v rdmci celé EU zatim relativné miziva. To se tykd pfedevsim dobfe vyuzitelného COo,
které se mezi Skodlivé emise a priori nefadi, spada do kategorie sklenikovych plynt podobné, jako vodni
para ¢i metan, ale je ¢asto uzivanym mérnym parametrem. Navic jeho snizeni v silni¢ni doprave, ktera
celosvétove tvoif necelych 12 % produkce CO:z [11], je oproti jinym oborim extrémné (i energeticky)
narocny krok s minimalnim vysledkems?.

3.3 Jaké jsou hlavni prvky SUMP 2.0?

Koncepce SUMP jako takova byla poprvé pfedstavena v roce 2013 a od té doby se do procesu piipravy
a implementace planu pustila cela fada evropskych i svétovych mést. Mnohé regiony vsak obdobné planuji
jiz cela desetileti (napf. v Asii). Cely cyklus SUMP lze vizualizovat pfipodobnénim k pidorysu neustale
rostouci sroubovice (viz Obr. 4). Jedna se vsak o idealizovanou a zjednodusenou pfedstavu slozitého
procesu planovani, ve kterém mohou byt nékteré kroky provadeny paralelné ¢i opakovane, pofadi dkolt
lze pfizpusobit konkrétnim potfebam, piipadné je mozné nekterou z aktivit aplné vynechat, protoze jeji
vysledky jsou dostupné z jiné aktivity v ramci celého strategického planovani. Tato nutnost flexibility je
zcela evidentni a pochopitelna s tim, ze podstatné jsou Ctyfi zakladni faze planovani. Uvedeny diagram tedy
poskytuje zakladni pfehled organtim s rozhodovaci pravomoci. Co diagram neobsahuje je odpoveéd’ na

8 Zavedeni elektromobilt jen pfesune produkei COz do jinych sektort, predevsim do oblasti energetiky, ktera je dnes

spole¢né s vyrobou tepla nejvétsim producentem COs (cca 25 %). Soucasné je tfeba nezapominat, ze redukce ¢i
vy P ] ] >

zpracovani emisi musi byt provadéno celosvétove, lokalni zmény nejsou dostacujici a nemusi se ani viibec projevit

pfedevsim kvuli meteorologickym a geografickym podminkam.
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otazku, kdo m4 dkoly realizovat. To bylo zodpovézeno difve — je to tym koordinatora mobility, coz neni
soukroma extern{ firma, ale interdisciplinarni skupina vytvofena v ramci ufadu s podporou externich
nezavislych odborniki. Externf spole¢nosti mohou byt najimany na nékteré diléi ukoly, ne vsak pro realizaci
celého SUMP, coz je evidentni ze specificky oznacenych krokd, ve kterych je o¢ekavana aktivita politika.

o
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Obr.4  Dvanact krokl planovani udrzitelné méstské mobility

3.3.1 Faze 1: Pfiprava a analyza

Cilem prvni faze je nastavit parametry pro piipravu a realizaci SUMP 2.0, tedy ustanovit i pracovni skupinu
koordinatora mobility. To je aktivita, ktera bude zfejmé zasahovat mimo standardni procesy ufadu, ale pro
dosazen{ smysluplného SUMP je klicova. Tato skupina nasledné koordinuje diléi kroky, které realizuje jak
sama skupina, tak zaméstnanci piislusnych odbort i externé najaté firmy. Prvnf faze je z vétsiny realizovana
prave pracovni skupinou. Kazdy krok faze lze nahradit zodpovézenim jasné otazky:

e Jaké jsou naSe zdroje? Analyzujte vsechny dostupné (lidské, institucionalni i finanéni) zdroje pro
planovani a nastavte vhodnou pracovni a participacni strukturu. Nejde o zodpovézeni otazky ve
smyslu, co wigeme s danymi droji udélat, ale spise jaké droje nam jesté chyb? V této fazi musi organy
zodpoveédné v rozhodovacim procesu zajistit podporu pro piipravu SUMP.

e Jaky je vas kontext planovani? Jaké jsou vase hlavni problémy a pfileZitosti? Kroky 2 a 3
jsou evidentné propojené. Cili na identifikaci faktort, které budou mit vliv na proces planovani,
napf. stavajici strategické plany, pravn{ pozadavky, mozné dopady na aktivity obcanu a firem
v regionu a vazby na okolni regiony (viz Obt. 5). Analyzujte dopravni toky a situaci v pozadavcich
na aktudlni mobilitu a logistiku. Zajistéte zajem a angazovanost ufadd a dalsich aktéra v okolnich
obcich a regionech. Proved'te komplexni analyzu problémt a pfilezitosti v oblasti mobility v celém
funkénim regionu pro SUMP.
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Obr.5  Vizualizace vztahl v kontextu planovani SUMP

3.3.2 Faze 2: Pfiprava strategie
Cilem druhé faze je ve spolupraci s vefejnosti a zainteresovanymi subjekty definovat strategické smérovani
planu udrzitelné méstské mobility. Zasadni otazky, které si je tieba polozit:

e Jaké jsou naSe moZnosti do budoucna? Analyzujte pravdépodobné zmény v dulezitych
externich faktorech, které ovliviuji méstskou mobilitu (napf. demograficky vyvoj, informaéni
technologie, klima), a vytvofte scénafte, které poskytnou alternativni strategicka smérovani a rozsah
nejistoty.

e Jaké mésto chceme? Spolu s vefejnosti a zainteresovanymi subjekty pfipravte vize a koncepce,
které popisuji zddouci vyvoj mésta vychazejici z vysledkd analjzy stavu mobility a dopadi
jednotlivych scénart na jeho zménu. Ujistéte se o tom, ze vase cile fesi identifikované problémy
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Obr.6  SUMP 2.0 jako integracni proces
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v regionu, nevytvatejl nové a zda uzivaji vSechny prakticky vyuzitelné druhy dopravy a neomezuji
piipadny rozvoj nového typu dopravy (napt. osobni pfepravniky, sdilenf vozidel).

e  Jak uréit, zda jsme uspéli? Definujte soubor strategickych indikatora a tkold, které vam umozni
sledovat pokrok smeérem k realizaci vsech cilt, aniz byste museli provadét sbér novych dat.
Kontrolujte si smysluplnost, spravnost a uplnost volby indikatora.

V zavéru druhé faze je stanovena vize, cile itkoly, to vSe s podporou vefejnosti a zainteresovanych
subjektt.

3.3.3 Faze 3: Planovani opatreni a jejich celkd

Ve tret] fazi procesu planovani dochazi k pfesunu z drovneé strategické na implementacni uroven. V této
tazi je zasadn{ ziskat politickou podporu i podporu vefejnosti, protoze naptiklad stavebni projekty mohou
vzbudit kontroverzi i tehdy, kdy jejich ucel podporuje mistni vétsina. Tato faze se zaméfuje na definici
konkrétnich celkti opatieni, které vedou k dosazeni stanovenych cila:

e Co konkrétné budeme délat? Vypracujte obsahly seznam vSech moznych opatieni, které mohou
vést k plnéni definovanych cild. Vytiid'te je tak, abyste vytvoiili funkéni celky provazanych
opatfenf’. Tyto celky uspofidejte s ohledem na jejich vzajemnou funkéni a ¢asovou navaznost
a proveditelnost v ¢ase. O vysledném planu diskutujte s vefejnosti a zainteresovanymi subjekty
a proved’te podrobné hodnoceni, které potvrdi nebo jednoznacné vyvrat{ vasi volbu. Revidujte
opatfeni. Pro kazdé opatfeni naplanujte monitoring a evaluaci.

e Jak dlouho to bude trvat a kdo bude co délat? Rozdélte odsouhlasené funkéni celky opatieni
do jednotlivich ukold (aktivit), podrobné je popiste véetné odhadovanych nakladd a moznych
rizik. Identifikujte moznosti financovani a do ¢asové osy navaznosti zaneste i tyto piileZitosti
a pozadavky. Reorganizujte celky opatieni v case tak, aby byly financné splnitelné v souvislosti
s aktudln¢ dostupnymi financemi, ale soucasné tak, aby nedoslo k odstranéni funkénich
provazanosti. Pro ostatni celky opatfeni najdéte interni i externi ndstroje a zdroje financovani
a definujte zodpovédnosti.

e Jsme pfipraveni? Je tieba odsouhlasit financni plan vytvofeného SUMP 2.0. Realné se nemusi
jednat o odsouhlaseni financovani vsech celkti opatfeni — je vhodné casovy plan rozdelit dle
dostupnosti financi, tedy na Iépe a slozitéji schvilitelné. V tomto kroku muze byt také tieba zajistit
zmeény v nastavenych formalizovanych procesech, které by mohly nékteré kroky v planu
komplikovat ¢i znemoznit. Piinosy a naklady SUMP byly definovany a schvaleny v pfedchozich
krocich, tedy neni divod pro zamezeni realizace z formalnich duvodu.

3.3.4 Faze 4: Realizace a monitoring

Ctvrta fize je jiz samotnou realizaci naplanovaného SUMP. Jednd se tak nejen o detailni pipravu
konkrétnich projektt definovanych v opatieni a jejich realizaci, ale i ¢innosti nestavebniho charakteru,
tykajici se naptiklad revize stavajicich formalnich postupti a piipravu novych, ziskavani financovani, nebo
téz koordinace zmén v poskytované hromadné dopraveé a jinych prepravnich sluzbach. Kontinualné
probiha téz monitoring a evaluace realizace planu na zikladé stanovenych kritérii, tedy i véasna identifikace
problému a jejich odvraceni, pifpadné zmirnéni jejich dopadia revizi konkrétni ¢asti planu. Zkusenosti
ziskané realizaci planu se dale zhodnocuji v ptiprave podkladi pro ty ¢asti vize, které nemohly byt soucasti
aktualné realizovaného SUMP, at’ jiz kvuli jejich findlnimu neschvalen{ z nedostatku financi, nebo proto,
ze v dobé ptipravy nebyly aktualni.

SUMP 2.0 je trvaly proces optimalizace — nelze najednou vytvofit zcela dopravné optimalizovany
region, je to proces, ktery trva a za dobu svého trvani ovliviiuje 1 v budoucnu naplanované aktivity. Zatimco
vize a koncepce muze byt tvofena pro delsi casové obdobi, napt. 15 — 30 let, strategie je na kratsi, pfiblizne
Sestileté obdobi a konkrétni opatfeni se mohou pohybovat v fadu mésict i nckolika let. Pravé tato
dlouhodobost vyzaduje trvaly monitoring, ktery opét stejné jako plan SUMP nevytvafi vysledky tzv. do

° Pfi navrhu opatfeni nenf vhodné se nechat brzdit vystupy prvni faze. Tato kontextova analyza se provadi prave
v kroku uspofadani opatfenf do funkénich celkd, kdy se mnoha opatfeni nevyuziji, ale celky plni pozadovanou funkci.
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supliku, ale hodnotné podklady pro budouci rozvoj. To napliuje schématické zobrazeni SUMP ve vyse
uvedeném pudorysu sroubovice.

ZDUVODNEN/ A ROZSIREN]

Predchazejici delsi kapitola je vlastné realizacnim postupem SUMP. Kazdy clen skupiny koordinatora
mobility by ji mél drret v hlavé. Zadny étenat by nemél ziskat predstavu, Ze se jedni o néco
neuchopitelného. Nicméné soucasné nesmi zapominat, ze SUMP je velice komplexni nastroj, ktery ma
vliv na dlouholety stav i zmény v regionu. Je nutné akceptovat propojenost s ostatnimi odbory uradu,
s obcany, firmami a institucemi pusobicimi v regionu a také nezapominat na vazby s okolim — Zadny
region neni zcela izolovany ostrov, zvlast’ ne v podminkich Ceské republiky. Vysledkem ptsobeni
uvedené kapitoly by tam mél byt posun v mysleni zadavatele SUMP — nezad4 jeho realizaci jako komplex
externimu zpracovateli, ale bude schopen si jej pfipravit z velké ¢asti sam.

V této metodice je uveden jen vytah ke strategickému planovan{ a k realizacntho postupu
SUMP. Detailni popis je uveden v Pfiloze 1 Plan udrZitelné méstské mobility jako Strategicky plan.
Krok za krokem. Kazda popsand aktivita ma stejnou strukturu. Popis aktivity, cil, ukoly, kontrolni
seznam, ¢1 kontroln{ otazky, ptipadné je popsan cesky kontext.

Jak SUMP 2.0. funguje v praxi?

Planovani udrzitelné méstské mobility neni jen teoretickym konceptem. Jednotlivé principy a aktivity
vychazeji ze zkusenosti celé fady evropskych a svétovych mést. Proto je cilem tohoto dokumentu byt
nécim vic nez jen inspirativnim materialem. Metodika SUMP 2.0. je tak postavena na pragmatismu a na
schopnosti pracovat s tim, co mame. Moudii politici umi uvazovat dal, nez k hranicim jednoho
volebniho obdobi, a také jinak nez politicka vétsina.

SUMP 2.0 pomaha vytvofit lepsi podminky pro fizeni budouci poptavky. Z hlediska strategické
politiky je SUMP 2.0 nastrojem pro udrzitelné a inovativni fizenf zmén. To znamena, ze na cyklus SUMP
2.0 je tieba se divat jako na Sroubovici: po dokonéeni jednoho cyklu planovani by mél brzy zacit dalsi
cyklus jako pokracujici proces, ktery dava prostor pro zmény k lepsimu. SUMP 2.0 se také vztahuje
k sirsimu kontextu méstské politiky, ktery je integrovan s dalsimi plany, které ma mésto k dispozici.
Cilem SUMP 2.0 je tedy jeho ,,adopce® do specifického kontextu strategického planu meésta.

Provozni stranka planovani

Cyklus SUMP 2.0. je pfedevsim komunikac¢ni nastroj, ktery mé co nejsrozumitelnéjsi formou popisovat,
co znamena planovani méstské mobility. V praxi mize byt tézké urcit, ktery krok a kterou aktivitu
realizovat jako prvni, protoze nékteré musi probihat soucasné. Odbornici musi byt obeznimeni
s podminkami, které maji na SUMP 2.0 urity vliv (napf. dzemni planovani, vzdélani, zaméstnanost),
i s rozdélenim zodpoveédnosti.

SUMP 2.0. jako proces integrace

At uz konkrétni portfolio planovani mistnfho dfadu obsahuje cokoliv, procesy planovani obvykle
vyuzivaji stejna data a nastroje a vyzaduji participaci stejnych zainteresovanych subjekti. Tyto procesy
v$ak mivaji odlisny harmonogram, odlisné pozadavky pro planovan{ a pro podavani zprav, a také odlisny
geograficky rozsah nebo odpovédny organ. Nicméné plati, ze planovani je vzdy proces volby mezi
nékolika moznymi vizemi budoucnosti.

V praxi muze byt nacasovani zcela odlisné, ale koordinace politiky je nezbytna pro zajisténi
konzistentnosti a koordinovani ¢asového harmonogramu, prostorového uspofadani a implementace
souvisejicich planovacich procestt a politik. Kromé toho, Ze koordinovani Setii financ¢ni zdroje,
ptedevsim diky synergiim a vyhybani se neefektivnosti — nebo dokonce konfliktim — mezi jednotlivymi
politikami, dokaze také snizit problémy zptsobené vystavbou infrastruktury a nekoordinovanym
zavadénim novych systému. A dale, pomahd vjznamné snizovat Unavu zainteresovanych osob.

Adaptovani pokynd pro SUMP 2.0. podle mistnich podminek
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Koncept SUMP 2.0 je nutné adaptovat podle mistnich podminek a specifickych pozadavki, ktera ho
chce vyuzit; kazda adaptace ale musi zachovat vysoké ambice. Principy SUMP 2.0 odlisuje tento plan od
tradi¢éntho dopravniho planu. Pfestoze Metodika SUMP 2.0 poskytuje urcity prostor pro flexibilni
upravy, jsou zde jisté minimaln{ pozadavky, které by mély byt splnény:

*  hlavni milnfky musi byt vytvofeny vécnym a participativaim zptsobem — jedna se o:

o stru¢nou i dukladnou analyzu problému a piilezitosti v daném funkénim regionu
O  vize, zaméry a cile, které byly schvéaleny vSemi partnery a zainteresovanymi subjekty
o popis vSech aktivit véetné evaluace a financovani.

* realizace musi byt peclivé monitorovana, aby bylo mozné v ptipadé¢ potfeby zasahnout a proces
implementace upravit. Vefejnost a partnery je tfeba informovat o kazdém pokroku
v implementaci a o nasledujicim postupu.

Sama adaptace tak mize probihat v minimalné tfech specifickych kontextech:

* v kontextu regionu pro SUMP (mala méstska oblast, polycentricka nebo rozsahla metropolitni
oblast, region vice obci se spadovym méstem) — projevi se v celém planovacim procesu
piedevsim jeho rozsahem a interdisciplinaritou, tedy i rozsahem vztaht, které je tfeba uvazovat;

* v kontextu aktudlnich potfeb a stavu (napf. vycnivajici problémy, velmi specifické dopravni
moznosti nebo aktudlni potieby uspokojeni mobility, tlak na realizaci) — tato adaptace se projevi
pfevazné v definici cild;

* v kontextu lokalnich specifik (napf. geograficka ¢i klimatickd specifika, socio-ekonomicka
situace, zvyklosti a pozadavky vefejnost])) — zde se adaptace projevi pfedev$im v definici
jednotlivych opatfeni, resp. celkti opatfeni.

SUMP 2.0 a planovani v dobdch rychlych zmén

Zijeme v dobach rychljch zmén, kdy jsme konfrontovani s obrovskymi globalnimi v§zvami naptiklad
v oblasti klimatu, ekonomiky ¢i bezpecnosti, i s jejich dusledky. Kromé toho se neustile proménuji
i zvyky, hodnoty a o¢ekavani lidi a objevuji se nové moznosti v ramci technologického vyvoje. Panuje
vsak pomérné velka nejistota, zda budou obyvatelé meést tyto nové technologie pouzivat tak, jak se
ptedpoklada, nebo v tom, jak se bude vyvijet kultura mobility, ale i finance mést, pfedevsim ve svétle
makroekonomickych a demografickych zmén. Soucasné se potykame s problémy agilniho fizeni
prakticky na vSech drovnich. A¢ se SUMP 2.0 jevi jako forma agilnfho fizeni, neni tomu tak — stavi na
dlouhodobém planovani s moznosti rychlé a velké adaptace, ktera je postavena piedevsim na kvalitné
vytvofeném monitorovani a evaluaci samotné realizace planu. Soucasné¢ z dlouhodobého hlediska, tedy
z pohledu vize a koncepce, by mél byt plan technologicky neutralni, avSak musi reflektovat aktudlni
situaci v dostupnosti technologii 1 kraitkodobé predpoklady rozvoje urcitych technologii 1 organiza¢nich
a systémovych feseni. Mira jejich vlivu se sice v raznych oblastech bude lisit, kazdopadné vSak mohou
vyznamné proménit nejen poptavku po zajisténi mobility. Strategicky dokument, jakym je SUMP 2.0,
samozfejmé musi tyto i jiné dlouhodobé zmény zohlednit:

* elektrifikace: az irelevantni tlak na elektrifikaci vSech dopravnich prostiedku i inovativn{ vyuziti
elektrické infrastruktury by mély byt smysluplné implementovany tak, aby nedoslo k tvorbé
nejen energetickych problémd, a to nejen ve stavajicich energetickych sitich ¢i regionu, které by
mohly vyzadovat kompletni rekonstrukei.

* automatizace a inteligentni dopravni systémy: aplikace technologii do novych sluzeb
v oblasti mobility a jejich vliv na podobu a funkci mésta — lze naptiklad postupné budovat
skrytou infrastrukturu autonomniho zasobovani, nebo je tfeba pocitat s elektrifikaci mist, ktera
ji dffve nevyzadovala. Soucasné majf tyto systémy vliv i na kritickou infrastrukturu — v mnohych
pifipadech se mohou stat jeji soucasti.

* shromaZd’ovani dat: data jsou hnaci silou pro nové podnikatelské zameéry i politické strategie,
integracni platformy poskytuji nové produkty na zakladé stavajici i nové nabidky v oblasti
mobility, na druhou stranu dostupnost (vzdy omezenych) dat implementuje zakladni aspekty
rigidn{ algoritmizace do stavajicich procest, tudiZ i ¢asto omezuje realizaci alternativnich feseni
¢i zamezuje bezpecny provoz (nejen) systému dopravy v krizovych stavech.

* nové obchodni koncepty pro osobni dopravu i logistiku: integracn{ platformy poskytujici
nové produkty mobility (napf. mobilita jako sluzba a platformy pro nakladni dopravu).

* sdilena mobilita: vSechny (netechnické) aspekty sdilené mobility, napt. sdilend auta, sdilené
jizdy, sdilend jizdni kola.
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* aktivni mobilita: jak rozvoj pési a cyklistické dopravy, tak nové koncepty v ramci mikro
mobility, vyuzivajici 1 jiné, nez klasické technologie.

* zména vzorcu myS$leni a chovani: nové vzorce mobility pfedev$im mezi mladymi lidmi,
rostouci pozadavky na okamzité doruceni, poptavka po snadno pouzitelnjch sluzbach
(zjednoduseni), decentralizovana vyroba (napf. 3D tisk).

* integrované fizeni prostoru: nové a integrované metody, jak #{dit vyuziti méstského prostoru,
napf. regulovani viezdu vozidel, sprava obrubnikt, adaptivni a virtudlni infrastruktura, propojeni
se vzdusnym prostorem apod.

Jak mGze SUMP 2.0. byt podporen na narodni a regionalni Urovni?

Méstska mobilita je tzce propojena s dalsimi politikami, napiiklad s politikou zivotniho prostredi,
bezpecnosti silnicnitho provozu, zdravotni nebo energetickou politikou a tzemnim planovanim. Tyto
politiky casto vznikaji na mistnf, regionaln{ i narodn{ drovni. Na ndrodnf se jedna o Koncepci méstské a
aktivni mobility, na krajské drovni dané plany zatim neexistuji, ale pravé snahou metodiky SUMP 2.0 je
tuto skute¢nost napravit.

Ackoliv planovani méstské mobility byva obvykle v kompetenci mistnich organd, naplnit
ambiciozni cile udrzitelné méstské mobility je néco, co mésta sama nezvladnou. Zaroven plati, ze narodn{
a regiondlni sprava muze z efektivniho pribchu planovani udrzitelné méstské mobility také mnoho
ziskat, protoze Uspéchy na mistni drovni pfispivaji k dosazeni regionalnich a narodnich cili. Nize
uvadime nekolik pobidek k tomu, jak na narodni a regionalni drovni podpofit ptipravu a realizaci SUMP
2.0.

Lepsi soudrznost mezi jednotlivymi odvétvovymi politikami a rliznymi Urovnémi spravy a vlady
Odvetvové politiky tzce propojuji méstskou mobilitu s dal$imi drovnémi vlady a spravy, na piipravé
téchto politik se vsak c¢asto podili celd fada politickych a institucionalnich aktéra jak z mistni, tak
regionaln{, narodni, nebo dokonce evropské urovné. Pokud nejsou nalezit¢ koordinovany, probihd
zpracovani téchto politik v rozmanitych planovacich dokumentech, které reflektuji rozdily ve spravnich
a legislativnich ramcich, v procesech zpracovani i ve specifickych cilech. V metodach i vystupech tak
samozfejme hrozi riziko nekonzistentnosti a redundance, které je tfeba fesit. Nejnapadnéjsi pitklady se
tykaji regulace vyuzivani pudy a zdanéni pudy, moznosti pfistupu k zakladnim sluzbam osobami
s postizenim a také rozvoje infrastruktury.

Odstranéni pfekazek, které stoji v cesté pripravé a realizaci SUMP 2.0
Nékteré prekazky jsou cisté mistntho charakteru a jejich zvladnuti je jen na organech mistni spravy,
zatimco jiné byvaji spi§ disledkem neefektivnich ramcti na narodn{ drovni:
* nedostate¢na spoluprice mezi mésty, regiony a organy statni spravy;
* nedostate¢na koordinace mezi ministerstvy — dochazi k nekonzistentnosti politik vladnich
rezortu;
* slaba informovanost, politicka vile a angazovanost ze strany organu s rozhodovaci pravomoci;
* nedostatek trvalého a koordinovaného financovani na vsech drovnich spravy;
*  slaby monitoring a evaluace, véetné nedostatecné nebo zcela chybéjici kontroly kvality;
* nedostate¢na odborna podpora a pomoc, chybéjici pokyny, skoleni i odbornici, ktefi jsou
schopni pfedavat potfebné kompetence.

Optimalizace a koordinace evropskych, narodnich i mistnich financnich tok

Finanéni pakovy efekt je zakladnim prvkem, kterj umoznuje pfevadét politické vize do konkrétnich
¢innosti. Financovani méstské mobility zajist'uji nejriznéjsi evropské 1 narodni instituce. Vznik
koordinovaného ramce pro financovani na narodni ¢i regionalni urovni, ktery by vychazel ze spole¢ného
chapani pravnich 1 odbornych aspekti, by zna¢né pomohl rozvoji udrzitelné méstské mobility. A co je
nejdulezitéjsi, jakykoliv ramec pro financovani infrastrukturnich projekti by mél propagovat snizovani
zbytné dopravy ¢i prepravy vibec a podporovat vétsi a efektivnéjsi agregaci pfepravy véci.

Podpora inovaci a novych trh(

Soucasti Koncepce méstské a aktivni mobility je i definovan{ jasnych priorit v oblasti mobility (véetné
inovativnich technologif). Napifklad smérnice o ekologicky cistych vozidlech vyzaduje od vefejnych
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instituci nakup urcitého minimalntho podilu vozidel tohoto typu, coz by mélo usnadnit zavadéni vozidel
s nizkymi ¢i nulovymi emisemi do praxe. Tyto jasné definované priority jsou jasnym a trvalym signalem
pro soukromy sektor i pro organy mistni samospravy a mohl by usnadnit dlouhodobé investice.

Pfiprava narodniho Ci regionalniho ramce

Mésta maji potencial byt hlavnim katalyzatorem zmén v realizaci soucasnych mezinarodnich dohod
(napf. Pafizska dohoda nebo Nova agenda pro mésta). Na konferenci UNFCCC (Ramcova imluva OSN
o zméné klimatu) v Pafizi v roce 2015 byla uznana klicova role, kterou mésta mus{ hrat, pokud opatieni
v oblasti klimatickych zmén maji byt skutecné uc¢inna. Napiiklad klicovou strategii, jak redukovat
pouzivani osobnich aut, je zdanéni: ministerstva mohou zavadét spotfebni i silni¢ni dané, nicméné
k tomu musi nejdifve existovat opatfeni k podpofe a usnadnéni Zivota bez auta, kterd navic ucini
pfepravu rychlejsi a minimalné stejné efektivni, jako cesta realizovana vlastnim automobilem.

Mésta vsak disponuji pouze omezenym objemem zdroji a kompetenci, které jim neumoznuji,
aby posunu smérem k udrzitelné mobilit¢ dosahla bez pomoci. Narodni a regionalni podpora v podob¢
politického, finanéniho a odborného raimce pro SUMP 2.0, ktery by umoznil zvysit informovanost mezi
vSemi zainteresovanymi subjekty, muze pfispét i k poklesu hladiny lokalnich emisi, které pochazeji
z dopravy.

Opatteni a nastroje, které usnadnuji pfipravu a realizaci SUMP 2.0

Ministerstva maji k dispozici celou fadu nastroju na podporu piipravy a realizace SUMP 2.0, pfedevs$im
z oblasti spravy a fizeni, legislativy a regula¢nich opatfeni, financovani, monitorovani a evaluace, pokyni
a metodiky, vzdélavani a vymeény zkusenostl. Mezi jednotlivymi aktivitami dochazi do zna¢né miry
k interakci. Napfiklad pfiprava narodniho grantu (financovani), ktery by podpofil kvalitni vypracovani
SUMP 2.0, vyzaduje definovani toho, co to SUMP 2.0. je a co obnasi jeho vypracovani (legislativni a
regulacni opatfeni, pokyny a metodika).

Cely proces financovani je tfeba koordinovat ve spolupraci s dal$imi zainteresovanymi stranami
na narodni Grovni (sprava a fizeni) a v pribchu trvani zajistit monitoring a evaluaci a zpétnou vazbu od
vsech aktéri (sprava a fizeni, informace, viména zkusenosti). Proto Ministerstvo dopravy pfipravuje
komplexni narodni program v podobé Koncepce méstské a aktivni mobility. Podpoif se tim koherence
procesu a dojde ke zviditelnéni pro vsechny dulezité aktéry, predevsim pro organy mistni spravy, které
ptipravuji SUMP 2.0. Koncepce méstské a aktivni mobility podpofi rozvoj koncepce SUMP 2.0 pomoci
Ctyf urovni intervence, které stavi jedna na druhé:

1. Informace: stit poskytuje podrobné informace o konceptu SUMP 2.0 i o jeho piinosech
v celonarodnim kontextu. Celonarodni platforma usnadiuje vyménu informaci mezi mésty,
nabizi ptiklady dobré praxe a informace o moznostech financovani prostfednictvim webové
aplikace Akademie méstské mobility www.akademiemobility.cz.

2. Pobidky: vlastni SUMP 2.0, nebo obdobné¢ zpracovana ¢ast tématu dopravy ve strategickém
planu je podminkou, kterou mésto nebo region musi splnit, aby dosdhly na statni zdroje
financovani projektd méstské mobility. Stit se ale snazi motivovat mésta, aby to nebyl jediné
davod k potizeni SUMP 2.0.

3. Pravomoc pro mésta a regiony: stit zaclefiuje do piislusnych zakont klauzule, které méstim
umoznuji testovat nové piistupy k udrzitelné mobilité. Soucasné udrzuje moznost mésta nebo
regionu ekonomické principy motivace pro uzivani specifickych sluzeb mobility.

4. Regulace: piiprava SUMP 2.0 je povinna pro néktera mésta podle pfedem danych kritérii —
hustota populace, kategorie mistni spravy apod.
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4 Tri prurezove pilire SUMP 2.0

Evropska metodika SUMP 2.0 de facto nabizi stejny postup, jako prvni metodika, jen darazy jsou mirné
upravené. Ty nelze zpochybnit, ale zkugenosti z Ceské republiky naznacuji, Ze technokraticky vyklad této
metodiky dal ¢eskym SUMP jiny vyznam, nez bylo puvodné zamysleno. Nova ¢eska metodika SUMP 2.0
nezpochybtiuje piistupy evropské metodiky, ani cyklus 12 po sobé navazujicich krokd, ale meéni dirazy,
které vice odpovidaji duchu strategického ramce Svazu mést CR ,,Smart Cesko® a lze je zobecnit na tii
rozméry planovani, které je tieba v kazdé fazi feSeni SUMP definovat, pfipadné monitorovat a hodnotit
miru jejich provadéni. Jedna se o:

e vést ufad jako sluzbu vefejnosti, tedy strategicky rozmér (viz. pfiloha 1);

e  komunikaéni plan, tedy komunikacni rozmér (viz. pfiloha 2),

e opatfeni, ktera jsou viditelna v praxi, tedy technicky rozmér (viz. pfiloha 3).

Tyto tii rozméry muzeme aplikovat i detailnéjsim zptisobem na kazdy krok dfive uvedeného idealizovaného
zobrazeni feseni SUMP. Tentokrat jsou kroky dodrzené dle ptivodniho schématu — jedna se o definici dkolt
v kazdém rozméru SUMP, nikoliv o otazky k zodpovézeni. Je také zfejmé, ze nekteré dkoly maji vice, nez
jeden rozmer:

STRATEGICKY ROZMER | KOMUNIKACNI ROZMER | TECHNICKY ROZMER

Krok 1 — Nastavte si pracovni struktury

1.1 Vytvofte mezirezortni tym

1.2 Identifikujte chybéjici
odbornosti vasich lidskych
zdroju a finanéni moznosti
1.3 Zajistéte politickou 1.3 Zajistéte politickou

a institucionalni podporu a institucionalni podporu
1.4 Naplanujte zapojeni
verejnosti a partnerd

Krok 2 — Urcete si ramec planovani

2.1 Definujte ,,funkcni region®

2.2 Propojte s dalsimi procesy
planovani

2.3 Dohodnéte se na ¢asovém
harmonogramu tvorby planu
2.4 Definujte oblasti pro
zadani externim fesiteldm

Krok 3 — Vypracujte komplexni analyz

[=

3.1 Identifikujte zdroje

informaci
3.2 Provedte analyzu
problému a prilezitosti
Krok 4 — Vypracujte scénare a spolecné provedte jejich posouzeni
4.1 Vypracujte scénafe pro 4.1 Vypracujte scénafe pro
mozny budouci vyvoj mozny budouci vyvoj

4.2 Diskutujte o scénafich
s vefejnost

Krok 5 — Vytvorte vizi a koncepci spolu se zainteresovanymi subjekt

5.1 Vytvoite spole¢nou vizi
s vefejnosti
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STRATEGICKY ROZMER

KOMUNIKACNI ROZMER

TECHNICKY ROZMER

3.2 Vytvotrte konceptualnt
popis zadouciho vyvoje mésta /
regionu

5.3 Definujte strategické cile

Krok 6 — Nastavte cile a indikatory

6.1 Urcete indikatory pro
vsechny cile

Krok 7 — Ve spolupraci se zainteresovanymi subjekty vyberte balicky opatieni

7.1 Vytvoite obsahly seznam
opatfen{ a vytfid'te je do
definovanych funkénich celkt

7.2 Uspotadejte funkeni celky
opatfeni ve funkcnich
navaznostech a v case

7.3 Diskutujte o planu
opatfeni s vefejnosti

Krok 8 — Specifik

ujte aktivity v rdmci opatfeni a pridélte odpovédnost

8.1 Popiste vSechny aktivity
(tkoly) v ramci jednotlivych
opatfeni

8.2 Identifikujte finanéni
zdroje a proved'te posouzeni
financnich kapacit

8.3 Dohodnéte se na
prioritach, casovém
harmonogramu a odpovédnosti

8.4 Zajistéte politickou
podporu i podporu vefejnosti

Krok 9 — Pripravte SUMP 2.0. na schvaleni a zajistéte financovani

9.1 Vypracujte finanéni
plany, dohodnéte se na sdilent
nakladt

9.1 Dohodnéte se na sdileni
naklad

9.2 Identifikujte budouci
piilezitosti financovani a
definujte dkoly k jejich zajisténi

9.3 Zajistéte formalni kroky
vedoucdi k realizaci SUMP 2.0

Krok 10 — Realizace SUMP a fizeni implementace

10.1 Koordinujte implementaci
aktivit

10.1 Koordinujte implementaci
aktivit

10.2 Zajistéte nutné organizacni
zmeny a financovani

Krok 11 - Monitorujte, provadéjte upravy a ko

munikujte

11.1 Monitorujte pokrok
a provadgjte Upravy

11.2. Informuijte vefejnost
a zainteresované subjekty,
zapojte je

Krok 12 - Provedte kontrolu a poucte se ze zkuSenosti
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STRATEGICKY ROZMER

KOMUNIKACNI ROZMER

TECHNICKY ROZMER

12.1 Analyzujte dspéchy
a neuspéchy

12.1 Analyzujte dspéchy
a neuspéchy

12.2 Sdilejte vysledky a ziskané
poznatky

12.2 Sdilejte vysledky a ziskané
poznatky

12.3 Hledejte a promyslejte
nové problémy, nové vyzvy
a nova fesenf

12.3 Hledejte a promyslejte
nové problémy, nové vyzvy
a nova fesenf

5 Komunikacni plan, sluzby, osvéta

Zatimco strategicky a technicky rozmeér pfipravy a realizace SUMP je zfejmy bud a priori, nebo
z predchazejictho textu, komunika¢ni rozmér vyzaduje samostatny pfistup, nebot’ je jeho dulezitost casto
opomijena. Komunikac¢ni rozmér dodava celému SUMP humanitnf rozmér, nebot’” prave zapojuje clovéka
— propojuje ty, pro které je plan vytvaren s jeho realizatory. Komunikac¢ni rozmér SUMP se netyka pouze
jednosmérné komunikace od ufadu nebo zpracovatele smérem k vefejnosti. Jedna se o obousmeérnou
komunikaci na vice drovnich, tedy jak s vefejnosti, tak napii¢ ufadem i na vyssi fidici mista. Kazda tato
komunikace m4 sva specifika, které je tfeba pti piiprave SUMP 2.0 reflektovat.

BliZsi informace ke komunikaci jsou uvedeny v samostatné pfiloze 2 této metodiky.

5.1 Vychozi bod: rozhodnuti pfipravit SUMP 2.0.

Vychozim bodem pro pifpravu SUMP 2.0 by mélo byt rozhodnuti zlepsit soucasny stav mobility v obci
a pfedevs$im jistota v tom, Zze obec potfebuje zménu smérem k vétsi udrzitelnosti. Pfitom by hned od
zacatku mélo byt jasné definovano, ze doprava ¢i mobilita v obci nenf tim koneénym cilem — méla by
piispivat k dosazeni vyssich hodnot, napt. posilit kvalitu Zivota ¢i zivotni pohodu obyvatel. Rozhodnuti pro
piipravu SUMP 2.0 vzdy pfinasi zavazek k jeho obecnym cilim, kterymi jsou:

*  zvySovani dostupnosti, a to pro kazdého bez ohledu na pfijem ¢i spolecensky status;

*  zvySovani kvality Zzivota a atraktivity méstského prostredi;

* posileni bezpecnosti dopravy a vefejného zdravi;

*  snizovani mnozstvi necistot v ovzdusi a hlukového znecisténi, emisi sklenikovych plynt a spotieby

energie;

* ckonomicka Zivotaschopnost, socialni rovnost a environmentalni kvalita.
Aby vysledny plan byl opravdu udrzitelny a efektivni, to vyzaduje skutecné nasazeni. Pokud na mistni drovni
chybf politik, ktery by myslenku planu prosazoval, bude velmi obtizné pfesvedcit dalsi politiky k podpote
planu. Vyzaduje to pfesvédcivé argumenty, které prezentuje né¢kdo respektovany mezi politiky a ufedniky.
Spoustécem celého nového procesu mutze byt i konkrétnf projekt nebo samostatné opatieni. Rozhodnuti
o vétsim infrastrukturalnim projektu (napf. nova tramvajova trat’) nebo vétsi inovaci na tzemi mésta (napf.
zavedeni nizkoemisni zény) musi byt propojeno se zaclenénim takového opatifeni do sirstho ramce
planovani rozvoje mésta.

Kdo za rozhodnutim stoji?

Je pochopitelné, ze za rozhodnutim stoji konkrétni politik a nasledné rada mesta, ¢i zastupitelstvo. To ale
nestaci. Takovy politik se soucasné musi stat hlavaim moderatorem diskuse, kterou nemuze byt externi
firma. Idealnim pfikladem je, Ze primitor / starosta mésta vede své obyvatele k zodpovédnost,
k udrzitelnosti. Presvédcuje obyvatele o udrzitelnosti v dopravé a déla to dlouhodobé, tudiz rozhodnuti
zpracovat SUMP 2.0 je intuitivni a vefejnost takovému kroku davéfuje. Mésto mize dat obrovské penize
do analyz, ale stejn¢ vse kondi u duvery vefejnosti v politiky, zda to opravdu mysli vazné. Zakladem vseho
je davera v politiku a jejich vedeni. Komunikace, ktera vyzaduje cas.
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Hlavni zodpovédnost za ptijetli SUMP 2.0 ma sice zastupitelstvo mésta, kterému dokument
piipravila rada mésta, nicméneé z pohledu komunikace a marketingové podpory je dulezité, aby nékdo mésto
viditelné zastupoval a SUMP 2.0 vefejné piedstavoval a podporoval - tzv. patron: divéryhodna a dostatecné
vlivnd osoba z vefejného sektoru (politik), ktera projekt vefejné podporuje.

Patron projektu bude mit za kol priubézné zvefejnovat nejen vysledky, jichz bude dosazeno
a jednotlivé etapy SUMP 2.0, ale také informovat o nasledujicich planech. Jednotliva jeho prohldseni by
méla v co mozna nejveétsi mife predjimat argumenty piipadnych oponentt a reagovat na né. Patron projektu
pfedstavuje velice dtlezitou postavu, ktera dava najevo, ze SUMP 2.0 ma podporu zainteresovanych stran.
Patron projektu uzce spolupracuje s osobou, kterd ma na starosti celou komunikacni strategii projektu —
jedné se o tzv. ,,komunikatora. Cinnosti, které patron projektu provadi a jsou popsany vyse, by mély byt
v souladu s dohodnutou a schvalenou komunikacnf strategif projektu.

»IKomunikator je odbornik, ktery je odpovédny za tvorbu a realizaci komunikacéni strategie
projektu. Komunikatorem muze byt zastupce vefejného sektoru, napf. tiskovy/a mluvéi, nebo externi
odbornik ¢i spole¢nost. Hlavni dlohou komunikitora je poskytovani informaci o vyvoji SUMP 2.0
vefejnosti a médiim. Komunikator si je pln¢ védom celé fady vyzev, kterym celi a zdroja potfebnych ke své
praci. Poskytované informace musi spliiovat vysoka kritéria konzistence, pfesnosti a aktudlnosti. Naproti
tomu komunikace opozice mize byt velmi emociondlni, roztfisténa i rozporuplna. Vyjadfeni oponenti
projektu se mohou velice ¢asto ménit, dokud nékteré nevyvold odezvu a nestane se tak dstfednim tématem
utoku na projekt.

5.2 Principy komunikacni strategie

Nekdy meésta zapominaji udélat jeden dulezity krok, kterym je zapojeni vefejnosti do celého procesu
a zfskani souhlasu s konkrétnimi opatfenimi. Pro néktera opatfeni je pochopeni a schvaleni ze strany
vefejnosti viznamnym faktorem. Proto je nutné, aby si mésta nechala zpracovat komunikacni strategii, ktera
ma pomoci usnadnit zvladnuti komunikaéni role jak pii zpracovani samotného SUMP 2.0, tak v otiazkach
zmény postoju k dopravnimu chovani. Komunikaéni strategie obsahuje zakladni odpovédi na otazky
z oblasti komunikace:
*  procC? — uloha komunikace;
*  kdo? — komunikatort;
* jak? — analyza zucastnénych stran, identifikace cilovych skupin, urceni hlavniho cile a volba
strategie postupu;
* pomoci ¢eho a koho? — doporucené nastroje komunikace
*  kdy? — komunikace v zavislosti na etapach projektu (harmonogram kampani);
* zakolik? — rozpocet na komunikaci.
Komunikaé¢ni strategie vychazi z faktu, ze v Ceskych podminkach stile pfetrvava k témto dokumentim
nedtvéra, nebo jsou $patné chapany. Soucasné hlavn{ problémy planu udrzitelné méstské mobility jsou:
*  dokument nasleduje zapadoevropskou filozofii, kterd neodpovida podminkam v CR;
+  dokument je v CR interpretovan jako generel dopravy, cilem viak ma byt zména v podilu piepravni
prace;
* dokument je prioritné zaméfen na infrastrukturni zmény, podcefiuje vyznam komunikace
s vefejnosti a mékkych nastroji.
V tuzemském prostiedi se tak jedna o relativné novy, nezvykly pfistup a jako kazdy pfistup, ktery nema ve
stavajicim prostedi delsi tradici, mize byt zpocatku pfijiman se smiSenymi az negativnimi pocity. Cilena
komunikace je jednim z klicovych faktorta daspéchu SUMP 2.0. Zvolena komunikaén{ strategie mtze SUMP
vyznamné podpofit, ale i zasadnim zptsobem poskodit. Bez efektivni komunikace miize nastat situace, kdy
klicové zacastnéné strany budou postradat nezbytné informace a nebudou chapat potteby projektu.
Aby se vytvafeni negativnich emoci pfedchazelo, je potieba komunikovat oteviené, intenzivné
a zajistit, aby vsichni relevantni Gc¢astnici SUMP méli potfebné informace véas a v dobré kvalité a aby byla
dostatecnym zptsobem informovana a motivovana i $iroka vefejnost. Nalezitd pifprava umozni vzdy
nabidnout pfesveédcivé odpovedi na namitky médii, vefejnost, ¢i politickych odptrca. Timto zptsobem lze
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zajistit, ze 0 SUMP bude ve mésté zajem, bude realizovatelny a bude vefejnosti a ostatnimi zainteresovanymi
stranami kladné pfijat.

Komunikacni strategie bude zalozena na snaze otevfit strategické planovan{ vefejnosti a dalsim
aktéram ve mésté. Duraz nebude kladen pouze na jednosmérnou komunikaci mésta smérem k vefejnosti,
ale zejména na obousmérnou komunikaci, kdy se vefejnost a dalsi klicovi aktéfi zamysli nad budoucnost{
mésta spole¢né s jeho pfedstaviteli. Pokud se ma vefejnost angazovat, potiebuje mit k dispozici relevantni
informace a je tfeba ji seznamovat prubézné s modernimi principy planovani a tim pfedchdzet budoucim
problémuim.

Cilem komunikace neni jen fidit a zpracovat dokument, ale je tfeba vyvolat i spolecenskou
odpovédnost u viech zainteresovanych subjektt za tento dokument. Pro vSechny byly stanoveny cile, které
stanovily smér a za které je tfeba pfijmout spolecenskou odpovédnost. Cilem komunikace je zajistit
prahlednost a zfetelnost aktivit SUMP a ziskani dostatecné davéry vefejnosti, aby byla ochotna sdélit svuj
nazor, poskytovat zpétnou vazbu a podnéty. Jako zakladni lze identifikovat nasledujici oblasti ke
komunikaci:

* informujte aktivné o faktech, kterd se tykaji danych opatient, i o pfedpokladanych vysledcich;

* vefejné zaznamy ze setkani se zainteresovanymi partnery zajisti transparentnost procesu vybéru
opatfent;

*  pfipravte argumenty pro a proti vybranym opatfenim a pfedlozte je politikiim a ufednikim ¢innym

v rozhodovacim fizen;

* o vybranych opatfenich informujte i subjekty mimo spravni organy mésta a hlavni zainteresované
partnerské instituce, tedy napiiklad sdruzeni mistnich obchodniku atd.

ZDUVODNENI A ROZSIRENI
Uvedené kapitoly naznacuji dilezitost mysleni ve vice rovinach. Poukazuji priavé na nedostatky
aktualntho pifistupu k SUMP jako ke generelu dopravy. Velmi podstatnou ¢asti je kapitola vénovana
komunikaci, ktera byva v ¢eskych podminkach ¢asto opomijena, anebo si pod nf predstavujeme pouze
informovan{ vefejnosti na ufedni desce nebo v médiich. V ramci piipravy i realizace jakéhokoliv
strategického planu je praveé dualezitd obousmérnost komunikace, nebot’ jinak mohou uniknout nejen
podstatné detaily, ale i zasadni celky. Zvlast’ je to zfejmé dnes v piipadech externich zpracovateli
strategickych plant i SUMP, kdy je dotyény zpracovatel jen velmi malo sezndmen s lokalitou, pro niz
plan fesi (napf. kdyz lokalni ostravska firma fesi kompletni strategicky rozvoj méstské ¢asti v Praze, aniz
by provedla dikladnou a nakladnou analyzu, kterou by vsak specialisté lokalntho tfadu zvladli rychleji
ilevnéji). Na potiebu obousmérné komunikace upozorniuje jiz kapitola 2 (Jak zacit se SUMP 2.0?)
a zduraznuje pfifazené informacni rozéffen{ poukazujici na tzv. ,,manazerskou bublinu dobrych zprav®.
Komunikaéni plan dale detailnéji rozpracovava piiloha k metodice. Soucasné v ramci projektu
vznikly dva webové portaly — Akademie méstské mobility (www.akademiemobility.cz), zaméfena vice na
odbornéjsi stranku feseni mobility, a iniciativa CityChangers (www.citvchangers.cu), kterd je naopak
blizka vefejnosti.

Iniciativa CityChangers

Jedna se o platformu ob¢ant, kterou netvoii jen politici a ufednici, ale pfedevs$im aktivni lidé v mistnich
komunitach, které bychom radi navzajem propojili. Spojovacim c¢lankem je feseni dopravy a mobility.
Pokud s vami rezonuji nase hodnoty a chcete pfispét ke zménam, zistanite s nami ve spojeni a zanechte
nam na sebe kontakt. Reknéte nam néco o sobé, o svém spolku nebo své komunité a my se vim ozveme
nebo vas propojime s témi spravnymi lidmi.

CityChangers sdili spole¢nou pfedstavu, jak budovat a pfetvafet mésta, aby se v nich dobfe Zilo,
aby v nich své misto nasli mladi lidé, rodiny s détmi i seniofi. Pro tuto predstavu o spolecné budoucnosti
chtéji CityChangers ziskat podporu a porozuméni u vsech, kteff k jejimu naplnéni mohou svym dilem
piispét. Spole¢ného cile chtéji dosihnout vzijemnou komunikaci a spolupraci mezi statnimi
i samospravnymi institucemi, ob¢anskymi iniciativami 1 jednotlivci z fad nejsirs{ vefejnosti, jimz neni
lhostejny svet, ve kterém ziji a zit budou. Nejlepsi zpusob, jak se ucit a jak se inspirovat, nabizeji
konkrétni pfipadové studie. Pravidelné vybirame nejlepsi feseni, kterd se objevila v nasem vefejném
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prostoru. Komunikace raznych projekti moderni mobility je do zna¢né miry roztif$téna a dkolem
CityChangers je tyto projekty zastfesit pod jednou konzistentni znackou s dobrou image.

Primarnim clem komunikace (na webovém portalu i socialnich sitich) je motivovat a inspirovat
obcany k aktivni snaze o prosazeni moderni mobility, tj. rozsifeni zakladny aktivnich obc¢ant s pranim
zlepsit své mésto k lepsimu. V neposledni fadé je v ramci komunikace dtlezité budovani znacky, kterd
by se v budoucnu mohla roziifit i za hranice Ceské republiky.

6 Dopravniinfrastruktura a souvisejici sluzby

Jak jiz bylo zminéno v dvodu, metodika SUMP 2.0. je tzce propojena s Koncepci méstské a aktivni
mobility pro obdobi 2021 — 2030, tentokrat s vazbou kapitolu. 2.1. Plany udrzitelné méstské mobility
v podminkach ¢eskych mést. Navrh opatfeni je zalozen na principu hierarchického usporadani fazi, viz nize
uvedené schéma.

1. Pfedchazeni vzniku potieb po mobilité

S

2. Zpusoby uspokojeni potfeb po mobilité (multimodalni pFistup)

NS

3. Uspokojovani potfeb po mobilité jednotlivymi dopravnimi mady

NS

4. Dopravni funkce ve vefejném prostranstvi

Tyto faze maji obecnou strukturu hierarchického uspofadani, a proto je vhodné zohledniovat nastavena
opatfeni piislusnych cild jednotlivych fazi s ohledem na rtzné kategorie mést. Kategorizace je navrzena
v analytické ¢asti Koncepce. Jde o pfeménu mésta jako celek. Samozfejmé, ze mésto nebude mit na to
udélat architektonickou modernizaci ve vsech ulicich, ale organiza¢ni opatfeni na zklidnén{ dopravy zménou
dopravniho rezimu a parkovaci politiky jsou ndkladna mnohem méné a daji se zavést rychleji a
architektonicka pfeména muze nasledovat dle moznosti rozpoctu mésta nasledné a v ramei dlouhodobého
programu. Proto prave Koncepce pracuje s posloupnosti 4 kroku:

1. SniZzen{ potfeb po mobilit¢ planovanim rozvoje mésta, tzn. mésta kratkych vzdalenosti, prace z domu
atd.
2. Zmena chovani lidi k vétsimu vyuzivani alternativ k autu (VHD, aktivai mobilita, mobilita jako

sluzba, snizovani stupné automobilizace....).

3. Vycisténi a lepsi ekonomika v dopravé (IAD, MHD, cyklo), tzn. alternativni energie, lepsi organizace,
chytrost, technologie. ..

4. Na zdkladé predchozich krokt se doprava ve mésté zmeéni a bude mozné naplanovat funkc¢nost
jednotlivych casti mésta az na uroven jednotlivych ulic, coz vyusti v navrth nového dopravniho
rezimu v ramci celého mésta a to bude nutnou podminkou pro Gpravy ulicniho prostoru, zpocatku

organizacng, pak i stavebné (architektonicky).

Podrobnosti k jednotlivim opatienim realizace dopravni infrastruktury a sluzeb jsou uvedena v pfiloze 3.

Je tfeba zminit maximalni dva aspekty, které jsou ve stavajicich SUMP prehlizené.
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Na rozdil od jinych ¢asti SUMP se oblasti vefejné dopravy stile vénuje mensi pozornost, 1 kdyz
prave v ramci SUMP se navrhuji opatfeni, které pomohou v ramci modal splitu (tedy tzv. délby pfepravni
prace) snizit podil vyuzivani ¢isté individualni automobilové dopravy ve prospéch zvyseni podilu vefejné
dopravy nebo jinych forem udrzitelné mobility véetné integrace jednotlivych forem udrzitelné dopravy mezi
sebou. Vefejna doprava ma na rozdil od dopravy pési ¢i cyklistické ptisobnost nejen pro dopravu mistni a
mobilitu na krats{ vzdalenosti, ale dile také pro dopravu piimestskou, regionalni, dalkovou ¢i dokonce
mezinarodni. Diky své podstaté v porovnani jinymi formami udrzitelné dopravy umoznuje piepravu na
delsi vzdalenosti, tedy kromé pfepravy na krat$i vzdalenosti pfedevsim ve méstech diky MHD nachazi
uplatnéni mj. i v ramci pfepravy na dzemi regionu, napifklad v ramci krajské dopravy. V ramci krajské
dopravy v soucasné dobé v kontextu SUMP Ize doporucit i vyuzivané vazby mezi vefejnou dopravou a
dopravou cyklistickou (napf. termindly B+R, P+B, pfeprava jizdnich kol ve spojich hromadné dopravy)
nebo 1 individualni automobilovou (napf. terminaly P+R, K+R) jakozto splnéni zasad tzv. integrované
mobility nebo samoziejmé integraci vefejné dopravy v podobé integrovanych dopravnich systému. V rameci
krajské dopravy ale na druhou stranu se bohuzel pfili§ nefesi problém koncepci krajské dopravni
obsluznosti, zohlednujici striktné administrativné stanovené krajské hranice, které v mnoho piipadech
nerespektuji pfirozenou spadovost cest. Kladné je tfeba zhodnotit, Ze uvedenému se vice vénuje nedavno
schvalena Koncepce vefejné dopravy. Proto i v dopravnim planovani je tfeba problematice vefejné dopravy
a jeji integraci vénovat vétsi pozornost, k cemuz muize pomoci i samostatné zpracovany material se
zaméfenim prave na oblast vefejné dopravy.

Rovnéz ve stavajicich SUMP se malo fesi uliéni prostor. Resi se parkovaci politika, cyklistickd a
pesi doprava, ale jen izolované. Cilem je fesit tzv. balicek opatient, kde uliéni prostor v rameci SUMP 2.0. je
upravovan tak, aby vedle jeho dopravni funkce byl zaroven z hlediska zZivota a potieb lidif pifvétivy a funkeni
(,humanizace® ulicnfho prostoru). Uliéni prostor musi byt multifunkéni a nikoliv jen prostor slouzici
doprave. Ulice jako jeden ze zakladnich prvkd osnovy vefejnych prostranstvi se vyznamné podili na
celkovém obrazu mésta. Zdali je tento obraz pozitivné vniman, zalezi pravé na uspofadani tohoto uli¢niho
prostoru vhodné doplnéného zeleni, ktery svou vyvazenou kombinaci potieb pro médy dopravy a je
atraktivnim mistem kazdodenniho spolecenského Zivota odehravajictho se pod ,,$irym nebem®. Zlepseni
kvality vefejného prostoru veéetné terminala VHD, oziveni méstského parteru a zajisténi vice prostoru pro
pesi zvysuji kvalitu zivota lidi ve méstech.
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7 Kontrolni seznam otazek pro sebehodnoceni SUMP 2.0

V zavéru metodiky je nabizen vycet otazek, které by si zpracovatel SUMP mel klast nejen po dokonceni
planu, ale i v prabéhu jeho pifpravy. Vycet otazek je sice obsahly, ale rozhodné neni dplny — je tieba jej
adaptovat obdobné jako SUMP na region, pro ktery je SUMP vytvaien. Mnohé otazky tak musi vyplynout
z charakteru lokality, zvyklosti obyvatelstva, procesu realizace & z komunikace s veiejnosti. Zadnou otazku

nelze povazovat za zbytecnou, 1 kdyz nékteré lze urcité v mnoha pifpadech sloucit v jednu. Na kazdou

otazku vsak musi byt jasna jednozna¢na odpoved.

Kde mate zvefejnénou finalni podobu SUMP?

Nalezli jste silné a slabé stranky i prekazky, které maji dopad na proces SUMP?

Provedli jste sebehodnocent, jehoz vysledky jsou vjchozim bodem pro optimalizaci procesia SUMP
2.0. Jsou problémy sefazené dle priorit?

Co povazujete za hlavni problém? V ceskych zemich je nejcastéji problém spojen s otizkou
nedostatku parkovacich mist. Mésta se pfitom odkazuji prave na vefejnost, kterd tento problém
povazuje za urgentni. Ale to by nemélo byt hlavnim problémem SUMP. Proto je tfeba se vratit
k zakladtm, jaké jsou skute¢né problémy, ty analyzovat a navrhnout dalsi kroky.

Pripravili jste strategii pro feseni problému?

Jak je na tom rozpocet vaseho mésta? Kolik bylo investovano do jednotlivych druht dopravy, do
opatfeni, ktera fesi rizné aspekty udrzitelnosti? Je to v souladu s prioritami mésta, nebo jsou zde
rozpory? Znate své finan¢ni moznosti (tedy i v oblasti planu budouctho ziskani financi), na kterych
je postaven realny SUMP 2.0?

Jak vypada akéni plan SUMP? Definuje zodpovédnost jednotlivich organizaci? Je spojen
s rozpoctem mésta a dotacnimi programy? Je v souladu s vizi a strategickymi cili mésta? Byla
uzaviena formalni dohoda o akénim planu a o rozpoctu s hlavnimi zainteresovanymi subjekty
a rozhodovacimi organy?

Je rozpocet pro proces SUMP 2.0 schvalen politickymi pfedstaviteli?

Provedli jste posouzeni pravdépodobného ramce financovani pro realizaci opatieni?

Mate ptehled o vSech dotacnich titulech s vazbou na dopravu a mobilitu, které vyuZijete pii
planovani rozpoctu mésta?

Jak se COVID-19, piipadné jina podobna neplanovana krizova situace projevi ve vasem planovani
s vazbou na dopravu a mobilitu?

Je vas SUMP je napojen, ¢i propojen s jinymi strategickymi dokumenty, ¢i plany? Neboli pokud se
hovoii o akénim planu SUMP, je navrzen samostatné, nebo je navadzan na strategicky plan méstar
Provedli jste analyzu svého ufadu? Mate koordinatora meéstské mobility? Jaky tym, ¢i pracovni
skupinu m4 k dispozici?

Je implementacni tym stejny, jako ten, ktery kontroloval proces zpracovani SUMP 1.0?

Byl sestaven tym, ktery ma zakladni pfehled o vyznamu SUMP? Jsou jeho soucast! clenové
klicovych organt z celého regionu planovan{?

Jedna se o tym, ktery funguje napii¢ vsemi sousednimi fidicimi organy a pravidelné se setkavar Je
tym tvofen jak zastupci mésta, tak 1 dal$imi klicovymi partnery, kteff ovliviiuji mobilitu ve méste?

Ctite pravidlo, Ze nefesite jen své uzemi, ale podporujete i opatfeni a akce v $ir$Sim regionu a vazby
na okoln{ regiony?

Pocitate s tim, ze SUMP se dé¢la s ohledem na vSechny ucastniky silni¢n{ dopravy, tedy 1 ,,zranitelné
ucastniky* dét, seniory, chodce, cyklisty? Jsou jejich organizace zaclenéné do implementace
SUMP?

Podafilo se vam zapojit i dalsi instituce fungujici v oblastech, které tzce souviseji s mobilitou (napt.
uzemni planovani, zivotni prostredi, zdravi)?

Navrhuje va§ SUMP opatfeni, ktera by méla zlepsit nase zdravi, brala na védomi, ze doprava
ovliviiyje zivotn{ prostiedi a identifikuje 1 potencidlni negativa zpusobena navrhovanou zménou?.
Zapoijili jste do implementace SUMP vyznamné podniky ve mésté, s vazbou na firemni plany
mobility, ¢i na logistiku a pfepravu zbozi? Pocitate s jejich vlivem a roli?
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*  Zaclenili jste do implementace SUMP vSechny dalsi vjznamné a zainteresované subjekty, at’ jiz
statnf a krajské organizace, ale i NNO? Pocitate s jejich cili, jejich vlivem, schopnostmi s ohledem
na dopravu a mobilitu?

*  Navidzali jste béhem implementace SUMP spolupraci se vSemi fidicimi organy, které se nachazeji
na tzemi? Zvlaité jsou na mysli organy jako napt. RSD, Sprava Zeleznic, spravei komunikaci, atd.,
které vyraznym zptusobem ovliviuji napiiklad opatieni podporujici opatfeni aktivni mobility
(cyklistické pruhy na statnich a krajskych komunikaci.

* Podafilo se vam zajistit, aby se klicové zainteresované subjekty zavizaly k dodrzovani principt
udrzitelnostir

* Jak je nastavena komunikacni strategie v implementacni fazi? Jak jsou nastaveny participacni
a komunikac¢ni metody? Jak angazuje partnery, aby se zapojili do procesu SUMP?

*  Podafilo se vaim do implementace zahrnout cely funkéni méstsky region? Podafilo se vam zajistit
politickou dohodu o geografickém rozsahu planu, o zakladnim rozdéleni roli a odpovédnosti jak
politikd, tak spravnich organti? Jsou zastupci klicovych organt z této sirsi oblasti planovani soucasti
ustfedniho tymu a/nebo fidici skupiny?

*  Doslo ke spolecné dohodé¢ s okolnimi fidicimi organy na jednotlivych rolich a odpovédnostech,
tykajicich se pifpravy a realizace SUMP? Minimalné by se mélo jednat o kraj, ktery vyrazné muze
ovlivnit mobilitu ve mésté. Dile je potfeba se spojit s okolnimi mésty a regiony, predevsim s vazbou
na podporu vefejné dopravy.

*  Podepsali jste s okolnimi obcemi politickou dohodu o spolupraci?

*  Zahrnuji data z prazkumit dopravniho chovani tzv. ,,funkénf zemi mésta® (tzn. oblasti vymezenou
hlavnimi dopravnimi toky dojizdé¢jicich osob), které piesahuje administrativnf hranice mésta?

*  Jak se relevantnf politické vazby promitaji do implementace SUMP? Dochazi k synergii, integraci
z4jmu, ¢i dochdzi spise ke konfliktdm a jakym? Nebo ani k zidnym nedochazi, nebot’ opatieni jsou
realizovana tzv. ,,bezbolestnou metodou®, neboli vSechno, vsem?

» Prijali jste usnesent, ze jako organ odpovédny za vzemni planovani zaclenite principy udrzitelné
mobility do Implementace SUMP?

* Podafilo se vam sladit ¢asovy ramec SUMP s pfipravou a realizaci dalsich stavajicich strategii
a politik mésta (napf. s uzemnim planem)?

* ldentifikovali jste tkoly, ¢i opatfeni, u kterych se prokazal nedostatek kapacit ve vasi organizaci,
coz zpusobilo snizen{ kvality implementace SUMP? Nyni je totiz vhodna doba na zvazeni, o jakou
externi pomoc pozadate. Naptiklad odbornika na komunikaci, pro implementaci komunikac¢nfho
planu, nebo uz nyni vite, ze vam chybi urcita data, kterda muize zajistit jen odborna firma (napt.
specificky pruzkum v domdcnostech, ¢i analyza kvality cyklistické infrastruktury, apod.).

*  Uvazujete o delegovani konzultanta v oblasti fizeni celého procesu SUMP? Nicméné je nutné
zajistit, aby celkové koordinovani projektu ztstalo na mésté.

*  Ohlédnuti za vasi stavajici analjzou SUMP 1.0: analyzu piipravila z 99,9% extern{ firma, nebo
zakladnf analyza byla pfipravena spolecné s vefejnosti a nejdilezitéjsimi zainteresovanymi subjekty
s cilem najit hlavni problémy, které by mél vas SUMP pomoci fesit?

*  Vybrali jste vhodné indikatory, které pomohou popsat stav mobility v oblasti planovaného SUMP,
a soucasneé reflektujf cile planu?

* Dafi se vam zlepsovat kvalitu ovzdusi a snizovat hlukové znecisténi, zejména v nejvice
znecisténych lokalitach?

*  Znate dobu jizdy pro opravdu vSechny druhy dopravy?
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