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Vize

Rozhovor s Petrem Vokralem,
primatorem mésta Brna

Brno mozna bude smart metropoli mezi Bratislavou,
Vidni a Prahou. Vétsi integrita s témito sousednimi mésty by
Brnu mohla jen pomoci. Chybéjici kvalitni dopravni propojenfi
vak tento potenciél Brna devalvuje. Po 8 letech méa Brno zcela
nové zastupitelstvo v &ele s novym primatorem, Petrem Vokfa-
lem, kterého jsme oslovili, aby formuloval svou vizi pro Brno.

Na uvod jednu holistickou. V jakém Brné byste se
chtél za 20 let probudit, v jaké mésto by podle Vas
mohlo Brno za pfFistich 20 let vyrust?

Pokud bych si mohl néco prat, potom abych se nepro-
budil do Batmanova mésta Gotham, kde vladne Joker a kultura
spoleénosti je postavena na strachu, touze po materiélnich
statcich a moci. Mésta ob&an( rezignujicich na vse, co se ko-
lem déje. Chtél bych mésto s pfatelskou atmosférou, kde bude
normalni se zajimat jeden o druhého, o problémy a véci okolo
nas. Kde lidé budou dlivéfovat tém, ktefi toto mésto povedou,
protoze ti jim budou naslouchat a budou konat pro spoleénou

lepsi budoucnost. Ale to je zatim jen sen.

Brno je klicovym mistem celého regionu a vyznam-
nou dopravni tepnou mezi Vychodem a Zapadem,
ale i Severem a Jihem. Z obchodniho hlediska

by tak mohlo byt lukrativnim mistem s vysokym

potencialem rustu. Hlavni pfekazkou je ale neexis-

tence rozvojového planu mésta na dalSich 20 let

a kauza majetkovych machinaci s pozemky souvi-

sejici s pfesunem hlavniho nadrazi. Hlavni nadrazi

je branou do mésta a jeho podoba je kli¢ova pro
prvni dojem navstévnika ¢i investora o Brné, a ten
je momentalné odpuzujici. Rozvoj mésta je tak
dlouhodobé blokovan pravé touto kauzou. Mate né-
jaky funkéni recept nebo plan, jak tento brnénsky
gordicky uzel rozplést?

Na tuto otazku neni jednoduché odpovédét. Rozdélil
bych odpovéd na t¥i ¢asti. Nejedna se totiz jen o technicky
problém. Prvni je komunikace. Vefejnost je jiz znechucena
pfistupem vedeni mésta. Pravé diky nékterym jeho podivnym
leka nemusi jednat o §patna Feseni. | z téchto dlvodi se mésto
dostalo do situace, kdy bude muset vyhlasit k této problema-
tice referendum. Ja jsem presvédceny, ze k tomu nemuselo
dojit. Reeni je pomérné jednoduché. Zapojit adekvatnim zpii-
sobem vefejnost do diskuze a trvale komunikovat dil¢i kroky
pfipravy. Dnes je to do zna¢né miry emocionalni zélezitost.

Druha ¢ast odpovédi je slozitéjsi. Je totiz tieba pfipravit
opravdu srovnatelné podklady pro véechny varianty a ty nechat
posoudit odborniky i vefejnosti. Varianty bude tfeba dopracovat
se véemi dopady na rozvoj mésta a hlavné na rozpocet mésta.

A jak byva obvyklé, kritickym faktorem se, alespon z dnesniho
pohledu, stava cas. Bude totiz tfeba rozhodnout rychle, aby bylo
mozné zajistit maximum prostfedkd z fond( EU. Rychle v tomto
pfipadé& znamena v pribéhu roku 2016! V prvnim &tvrtleti tohoto
roku totiz budou hotovy zminéné analyzy, a nasim Gkolem tak
bude na jejich zakladé do konce roku 2016 skute¢né rozhodnout.
Jen tak bude mozné projekt dokonéit mezi roky 2025-2030.

A tady se dostavam ke kritické otazce ,Co bude do té doby?“

A to je tieti, pro toto obdobi kriticka, ¢ast odpovédi.
Musime okamzité zahdjit jednani s Ministerstvem dopravy
a jeho slozkami a nechat vypracovat koncept revitalizace stava-
jicich prostor. Neni viibec myslitelné, aby v 21. stoleti pFijizdéli
obyvatelé a navstévnici Brna do tak odpudivych a naprosto
nevyhovujicich prostor, kde si miZzeme o bezbariérovych
pfistupech, pfivétivosti a modernim funkénim vzhledu nechat
jen zdat. A tady bychom chtéli vyuzit pravé potencialu odborné
vefejnosti a zapojit ji do tvorby koncepce alespoi prednadrazni-
ho prostoru, ktery zcela spada do odpovédnosti mésta.

Nesvary pfedchoziho vedeni jsou silné promitnuty

i do méstskych provoznich organizaci. Mohl byste

nastinit i pfedstavu, jak budete méstské podniky

transformovat? Zastupci mésta Vidné formulovali

na brnénské konferenci asociace Eurocities v zaFi

2014, Ze prvnim krokem k pokroku je osobni odpo-

védnost, je tento zplsob pro Vas relevantni?

Chceme tyto organizace profesionalizovat, a k tomu
jednoznacné patfi i vysoka mira osobni odpovédnosti. Pfipravu-
jeme zasadni odpolitizovani chodu firem; pfimé preneseni kom-
petenci, ale i pIné osobni odpovédnosti za fungovani spole¢nos-
ti do predstavenstev, kterd chceme v kratké budoucnosti zcela
odpolitizovat. Spolu s timto krokem posilime uUlohu dozoréich
rad, jako organ( definujicich strategicka a politickd smérovani
a nasledné kontrolu jejich napliiovani. Koncept chceme pfipravit
v pribéhu 6 mésicl. Spolu s timto konceptem pfipravujeme sys-
tém fizeni spole¢nosti jako holdingu. Je neuvéritelné, Ze kazda
spole¢nost si Zije svym Zivotem, neexistuje zadny konsolidovany
pohled na jejich fungovani, ani systém vyuziti vSech vyhod,
které holdingové fizeni skyta.

Mésto Brno ma velmi silné zazemi pravé v aka-

demickém sektoru, je to vysokoskolské centrum

a sidla zde maji i nékteré vyzkumné astavy. Mésto

Videfi ze vztah s mistnimi odborniky trvale pro-

fituje a tito jsou dokonce souéasti rozhodovacich

procest mésta. Mohl byste uvést konkrétni pred-
stavu o budouci spolupraci s brnénskymi univerzi-
tami a vyzkumnymi Gstavy?

Cely koncept smart city chceme postavit pravé na ta-
kové spolupraci. Mésto navic jiz je soucasti struktur vytvofenych
za Ucasti univerzit. Jen zatim, z mého pohledu, toho nedokéazalo
vyuzit. Toto chceme zménit. Chceme v prabé&hu prvni poloviny
roku 2015 definovat strategické cile a vyzvat instituce a dalsi
védecké kapacity na participaci na jejich realizaci. V&fim, Ze se
jedné o obrovsky potencial pro zrychleni cesty smé&rem k mo-
dernimu a skute¢né ,,chytrému® méstu.

Chytré mésto Viden se pfimo nabizi k uzké
spolupraci, inspirace z jejich prace by mohla
méstu Brnu velmi pomoci. Dokazete si ve své vizi
predstavit, Ze by i mésto Brno postavilo ne jen
jeden chytry diim, ale celou inovativni étvrt, pro
kterou by se uspofadala svétové oteviena urbani-
sticka soutéz?

Ve Vidni budeme hledat celou fadu inspiraci. Z osobni
zkuenosti mohu potvrdit, Ze Viden je jedno z nejlépe fungu-
jicich mést, co znam. V tomto mame v Brné naopak obrovsky
potencial pro seberealizaci:-). Naptiklad takzvané Jizni cent-
rum je pfesné tou oblasti, jejiz fe§eni by mélo byt pfikladem.
Doba se zménila. Brno musi revidovat nékteré své historické
pfedstavy. Pro tuto revizi budeme hledat oporu v podobnych
otevienych urbanistickych soutézich. Diskuze o takovém pfi-
stupu mezi nagimi partnery jiz zapocala.

Mésto Brno nema dlouhodobou energetickou
koncepci, coz ve svétle energeticko-environmen-
talnich cild EU 20-20-20 je znaény nedostatek.
Dokazal byste si i zde predstavit, Ze po vzoru

Vidné usporadate elektronickou aukci na nakup

solarnich panell s participaci obéana?

UplIné prvni krok musi vést k vytvoreni dlouhodobé
udrzitelné energetické koncepci se zapojenim vSech moz-
nych ekologickych feseni, ktera mohou navic pfinést fadu
Uspor. V této koncepci musime dobfe uvazit tlohu v§ech
stavajicich zdroju a nastavit investiéni priority do budoucna.
Nelze nekoncepé&nim zplsobem zkouset zachranit nékteré
spole¢nosti a vytvaret prostor pro opét nekoncepéni rozvoj

individualnich zdrojd. Pokud se nam tento ukol podafi

a takova koncepce skute¢né vznikne, budeme zcela jisté
zvazovat model financovani s participaci ob&ant. Kromé
ekonomickych aspektl dojde z mého pohledu k daleko vy3si
identifikaci ob&and, jako spoluinvestor(, s konkrétnimi pro-
jekty. Tento pfistup chceme vyuzit i v jinych oblastech.

Pfedchozi primator Roman Onderka v pfedvoleb-
ni kampani mimo jiné formuloval svou vizi Brna
jako mésta prijezdného. Budete také sméfrovat

k podpore individualni dopravy ve mésté, jak to

¢inili Vasi predchudci?

Pokud myslite prijezdné tfeba na kole, potom zcela
urcité. Ale takto to asi nebylo mysleno. Zcela jisté nelze zne-
moznit prijezd méstem osobnim vozidlem. Ale na druhou
stranu musi vzniknout komplexni systém dopravy postave-
ny na dob¥e fungujici MHD, systému zachytnych parkovist
a parkovani v centru, motivujicim v daleko $irsi mife vyuzivat
MHD, resp. alternativni dopravu, ktera je zcela potlacena.
Ale opét hovofime o kultufe a vnimani lidi. Pokud bude cesta
autem otazka prestize, resp. cestovani MHD ¢imsi ponizuji-
cim, bude se nam hledat cesta vyrazné hife.

Jina etablovana politicka strana pfisla s volebnim
tahakem na FeSeni rezidenéniho parkovani.
Parkovani je dlouhodobym problémem Brna

a momentalné se uvazuje o stavbé dalsich
parkovacich domu, které indukuji dalsi poptavku
po individualni dopravé, takze problém spise
eskaluji, nez Fesi. Mate konkrétni predstavu, jak
byste parkovani fesil?

Myslim si, Zze budovani parkovacich dom{ neni nega-
tivni jev. Musi ale byt soucasti fungujiciho systému regulujici-
ho dopravu v klidu. V celé Evropé se buduji. | ve Vidni mohu,
pokud chci a mam na to, zaparkovat pfimo v centru. Stejné tak
tfeba v Salcburku, Mnichové, Stockholmu a podobné. Zejmé-
na pro navstévniky mésta je to urcitd pomoc. Ale zarover vel-
mi nakladna. 1 hodina v centru Vidné stoji mezi 3-4 Eury. Cena
ale nenf jediné feseni. Musi vzniknout funkéni systém. Véetné
rezidenéniho parkovani, informaénich systému, webovych
aplikaci a navigaéniho systému, ktery mi da sanci najit pro
mne v dané chvili a dle mych potfeb vhodné parkovani. Vzorl
je rada. Neni tfeba vymyslet vymyslené. Proto je nepochopi-
telné, ze se Brno z tohoto pohledu nachazi v minulém stoleti.

Aby se mésto mohlo smysluplné rozvijet po stran-
ce urbanistické a architektonické, potfebuje mit
jasné ukotvenou pfedstavu o své budouci podobé.
Je k naplnéni tohoto cile nutna funkce hlavniho
architekta mésta? Jak jeho tlohu a moZnou podobu
jeho Gfadu vnimate?
Zcela jisté chceme vytvorit Utvar hlavniho architektas
Tento Gtvar musi byt koncepéni a respektovanou autoritou pfi
definovani urbanistickych vizi a planl rozvoje mésta. Mél by
byt mimo jiné hybatelem pfipravy nového Gzemniho planu,
ktery mésto Brno zcela jisté potiebuje. ¥

Jak vnimate roli neziskového sektoru a obéanskych
iniciativ pFi definovani priorit rozvoje mésta a pfFi
jejich naplihovani? Mate osobni zkusenost ze spolu-
prace s neziskovymi organizacemi a angaZzovanymi
obéany?

Neziskovy sektor vnimam jako vyrazny potencial pro
rozvoj mésta. Bohuzel mésto s timto potencidlem neumélo
pracovat, a tak je obecné vniman jako néco negativniho.
Meésto nenaslouchalo a aroganci ¢asto skryvalo nedostatek
argumentud. A to je $koda. Z mého pohledu a prvnich zkusge-
nosti z jednani s koaliénimi partnery budeme zapojovat vefejny
nazor v daleko $ir§i mife do definice potieb mésta, nazoru
na specifické projekty a problémy mésta. Jsem pfesvédcen, Ze
timto budeme daleko Iépe schopni pfedchazet komunikaénim
konfliktlim, kterym mésto muselo v minulosti ¢elit, a pfitom
Cerpat z bohatych nazorovych zdroji a zkugenosti ob&anské
spoleénosti. A tieba se tak i vyhnout roky trvajicim animozi-
tam mezi reprezentaci mésta a ob&anskymi iniciativami.




Konference
casopisu Smart Cities
pro slovenské primatory
14.-15.1. 2015

otel Holiday Inn, Trnava

Tato konference seznami Géastniky s konceptem smart cities v kontextu pfipravovanych vyzev Eurofondu
a integrovanych strategii. Konference pfinese odpovédi na tyto otazky:

Co to je vize a pro¢ ji mésto potrebuje?

Jak se z vize stane strategie?

Jak je mozné formulovat strednédobé cile a konkrétni zameéry?
Jak pro tyto zaméry ziskavat obcany?

Jak z témat, ktera mésta trapi, formulovat investi¢ni projekty

a jak na né ziskat penize?

= Jak ziskat investi¢ni zdroje a spravné vyuzivat evropské dotace?

4 41 1 1 1

Konference pfinese praktické navody na postupnou tvorbu chytrého mésta s ohledem na vhodné koncepty
a technologie a pravidla pro jejich poptéavani. Prioritné se konference zaméfi na vefejnou dopravu, parkovani
a cyklistickou dopravu, a vefejny prostor jak v centrech mést, tak i méstské parky, détska hristé, skolky

a vnitrobloky sidlist.

Konference nabidne v komorni atmosféfe do 60 lidi moZnost prodiskutovat konkrétni oblasti
s pfislusnymi odborniky.

V pripadé zajmu kontaktujte:
jurik@scmagazine.cz

Generalni partner: MasterCard, Partner: VLCOR ngUDID =217
. NIXDORF

,Clovék je velky v planech -
pro jiné.“

Erich Maria Remarque

Uvodnik

Mésto je velmi Zivy a slozity organismus, vytvareny pfevazné
druhem homo faber urbanis. Vétsina z nas si doprava luxus ve mésté jezdit
autem, za coz ale vSichni platime vysokou daf v podobé zneéisténého
ovzdusi, hluku a okupace verejného prostoru motorovymi vozidly. Kazdy
problém ale Ize pfekonat silou mysli, nebo s vhodnou pomoci.

Pokud sami nemame dostateé¢nou motivaci a kulturni vyspélost
pro cestovani jinymi prostfedky nez osobnim vozidlem, potfebujeme
pomoc technologii. V minulych &islech jsme Vam pfedstavili nékteré
technologie, jimiz Ize parkovani regulovat a docilit tak stavu, kdy je
finan¢&né vyhodnéjsi a zaroven bezpecéné cestovat jinymi druhy dopravy.
V tomto &isle p¥islo na fadu souvisejici planovani.

Samotnymi technologiemi totiZ nemlzeme naseho cile
dosahnout. Potfebujeme celoplosny regulaéni plén, tj. vtomto pFipadé
celistvy plan regulace parkovani (tzv. generel dopravy v klidu), ktery
definuje, kde a na co rlizné technologie potfebujeme. Takovy plén se
zabyva nejen tim, kde Ize &i nelze parkovat, spravnou vysi poplatku
za parkovani v daném misté &i pokrocilymi platebnimi nastroji, ale
i zpUsoby, jak ziskana data o aktualni obsazenosti parkovacich ploch
poskytnout tietim stranam. Obsahuje i vhodnou organizaci spravy celého
systému a harmonogram jeho postupného nasazeni a rozvoje.

Samotna regulace parkovani nepomze, pokud nebude
spojena s regulaci ostatnich druh(l dopravy tak, abychom mohli nastavit
pfimou zavislost mezi znevyhodnénim cestovani osobnim vozidlem
a zvyhodnénim cestovani vefejnou dopravou v ramci celého mésta &i
dokonce aglomerace. Takovému pldnovani se fika plan udrzitelné méstské
mobility, tzv. SUMP.

SUMP je celistvym planovéanim dopravy, které spojuje prvky
urbanismu, zemniho planovani a dopravy s cilem zménit dosavadni
neblahy trend mést, jenz za¢iné byt Zivotu nebezpeény, at uz skrze
§kodlivé zplodiny z vozidel ¢i nasi stale se snizujici pohybovou aktivitu.
V podstaté se jedna o propracované rozhodnuti ve mésté hlavné Zit,
nikoliv cestovat.

Urbanisté maji pfed sebou hodné prace, protoze zménit
kompozici nasich mést uréovanou dopravnimi stavbami na prostfedi,
ve kterém budeme aktivné Zit, je dlouhodoby a naroény tkol. Urbanisté,
s politickou podporou, nyni budou planovat pro nas, nikoliv pro auta!

S novym nadechem po volbéach se jisté oteviraji moznosti pro tvorbu
modernich vefejnych prostor respektujicich 21. stoleti, kde budeme
uprednostinovat ,jiskry Zivota“ pfed ,éernymi obelisky*.

S pfanim naseho brzkého uzdraveni

David Barta, (Sef)
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Ako riadit a financovat
inovacny proces

v prostredi slovenskych
a ¢eskych miest?

Veronika Belianska, www.addsen.eu

Zamer vytvarat inteligentné a zelené mesto prijemné pre
zivot svojich obyvatelov ma zrejme kazdé vedenie mesta na Sloven-
sku &i v Ceskej republike. Otazkou viak zostéva, ako nastavit celkovy
proces zavadzania novych konceptov a rieSeni do praxe a kde néjst
potrebné zdroje financovania.

Predstavme si situaciu, kedy mesto uz ma vytvorenu uréita
koncepciu a chce ju previest do reality: rozhodne sa napriklad inovo-
vat portfélio objektov, ktoré spravuje, pri¢om za ciel si stanovi znizit
celkové naklady spojené so spravou tychto budov.

Asi prvou moznostou, ktord napadne vaésine z nés, st eurdép-
ske Strukturalne fondy, ktoré st v programovom obdobi 2014-2020
pomenované ako Eurépske §trukturalne a investiéné fondy (ESIF).
Tie predstavujd najvacési podiel dostupnych zdrojov financovania
pre zavadzanie inovativnych riegeni v nagich mestach, na ¢om nie
je a priori ni¢ zlé. Avsak je znaéne obmedzujlice zameriavat sa len
na tento typ projektov a financovania. Okrem ESIF existuje viacero
moznosti ako uskutoénit ambiciézne inovativne rie§enia, prié¢om
prvym kritériom hodnotenia nemusi byt len cena zavadzaného
rieSenia, ale v prvom rade jeho kvalitativne, ekonomické a spolocen-
ské, kratkodobé, ale i dlhodobé prinosy pre mesto.

Koncept SmartCities je silne podporovany na arovni
EU, a preto eurépske institlcie pontkaju Siroki paletu nastrojov
na financovanie projektovych zamerov. Kl'iéové je identifikovat
spravne projektové a finanéné nastroje, prostrednictvom ktorych
sa docieli nastavenie inovaéného procesu, vytvorenie stratégii
pre konkrétne ciele a ich nasledovné naplnenie.

Na trovni komunitarnych programov EU existuju moznosti,
ako ziskat prostriedky na prenos vysledkov dobrej praxe zo zahrani¢ia
do nasho prostredia, komplexni technologickl pripravu investiénej
stratégie, dopadové §tadie ale i na samotnu realizaciu inovacie. Tak-
tieZ je mozné ziskat napriklad vyhodné Gvery a pdzicky pre financova-
nie projektov (napriklad v spominanom pripade inovécie budov).

Z pohladu miest, sikromnych firiem a akademickej obce je
mozné sa v roku 2015 zapojit do medzinarodnych projektov pro-
strednictvom najviésieho celoeurépskeho programu pre podporu

vedy a inovacii — Horizon 2020 (s rozpo&tom cca 80 mld. €
na obdobie rokov 2014—2020) vo viacerych zaujimavych témach:

Inteligentné mesta a komunity
Udrzatelna mobilita a dopravné systémy
Zelena doprava a elektromobilita, Energeticky efektivna
infrastruktira a dodavka energii
e Inteligentné a energeticky efektivne budovy
e Nizkouhlikova ekonomika

Napriklad v oblasti Inteligentnych a energeticky efek-
tivnych budov su vyzvy v roku 2015 v programe Horizont 2020
zamerané na zavadzanie udrzatelnych rieseni pri renovacii budov;
vyspelych rieSeni skladovania tepelnej energie; efektivnych nastrojov
a metodolégii pre monitoring energetickej vykonnosti budov &i za-
bezpecenie lepsieho vybavenia rezidenénych budov:

e Vyzva EeB-07-2015 je zamerana na implementaciu novych
nastrojov a metodoldgii pre zniZenie rozdielov medzi pred-
vidanou a redlnou spotrebou energie na Grovni budov a za-
stavby budov, pri¢om pontka moZnost vyvinat inteligentny
monitorovaci systém spotreby energii.

Datum uzatvorenia vyzvy je 4/2/2015.

e Vyzva EeB-08-2015 sa sustredi na navrh komplexného sys-
tému pri rekonstrukcii obytnych budov so zdmerom priviest
budovy k nizkoenergetickym §tandardom.

Datum uzatvorenia vyzvy je 4/2/2015.

e Vyzva EE-06-2015 ponuka prileZitost zaviest opatrenia
a technologické riesenia pre optimalizaciu a zniZenie
energetickej spotreby vo vybranych blokoch budov. Projekt
moze byt zamerany na monitorovanie v redlnom ¢ase a op-
timalizaciu spotreby energie pomocou uskladnenia (vysoko-
kapacitné akumulatory, zasobniky) a optimalizaciu dodavok
energii pouzitim inteligentnych riadiacich systémov.
Datum uzatvorenia vyzvy je 4/6/2015.

e Vyzva EE-11-2015 je zamerana na vyvoj a implementéaciu
novych rieseni zaloZzenych na IT technolégiach pre podporu
zavadzania opatreni energetickej efektivnosti.

Datum uzatvorenia vyzvy je 4/6/2015.
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e  Vyzva EE-13-2015 riesi ako rozvijat, demonstrovat a nasadit
novu generdciu vysokoucinnych, inteligentnych dialkovych
vykurovacich a chladiacich systémov, ktoré st schopné
integrovat viac energetickych zdrojov (napriklad rézne
generéacie pouzitych technoldgii), vratane réznych druhov
obnovitelnych zdrojov energie, kombinovanej vyroby tepla
a EE, odpadového tepla z priemyselnych a inych zdrojov
a skladovania, a ktoré moézu byt prevadzkované na réznych
urovniach tepl6t. Tieto prvky budu riadené inteligentnymi
systémami.

Datum uzatvorenia vyzvy je 4/6/2015.

Blizsie informdcie k uvedenym
vyzvam pre rok 2015 ako i dalsie
vyzvy programu H2020 mézete
ndjst na portdli pre uc¢astnikov.

Priprava kvalitného medzinarodného projektu v programe
H2020 $tandardne vyzaduje niekolko mesiacov (ziskanie prvo-
triednych zahraniénych (a domacich) partnerov, vyjednanie pozicie
a finanénych alokacii pre partnerov v projekte, napisanie a podanie
projektového zameru v poZadovanom rozsahu a kvalite). Nasledov-
ne realizacia projektu trva 2—4 roky (v zavislosti od typu projektu),
pri¢om podmienkou pre uskutoénenie projektu je Géast minimalne
troch partnerov z troch réznych &lenskych alebo asociovanych krajin
EU. Miera prispevku zo strany EU mdze byt v pripade vyskumnych
a inovaénych projektov az do vy$ky 100 % v zavislosti od typu part-
nera (pre verejny sektor, a teda i mesta, typicky 100 %, pre sikromny
sektor typicky 70 %).

Pre mesta sa naskytuje moZnost zapojit sa do programu
H2020 najma prostrednictvom pilotnych projektov, kedy su apliko-
vané nové aktivne inteligentné technoldgie a postupy pre zvySenie
energeticke]j efektivnosti &i zapojenie obnovitelnych zdrojov. Uloha
miest v demonstrativnych projektoch spoéiva napr. v poskytnuti
dat (napr. open data), zariadeni (napr. budov) &i infrastruktary (napr.
dopravnych systémov) v sprave mesta, pre zavedenie na mieru na-
vrhnutych inovativnych technologickych postupov a riegeni v danych
podmienkach miest do praxe.

Mesta sa typicky zG&astnia projektov vo faze pripravy
a samotnej realizacie, ktora spociva v spolupraci so zahrani¢nymi
a domacimi vyskumnymi ingtitdciami a univerzitami (zaoberajicimi
sa napr. energeticky efektivnymi a inteligentnymi budovami) a tech-
nologickymi firmami vyvijajucimi a dodévajacimi napr. inteligentné
riadiace systémy, systémy pre OZE, inovativne pasivne prvky pre
budovy a podobne.

Samozrejme, ¢im je realizovany projekt rozsiahlej§i a ma
§irsi presah do viacerych oblasti, tym narasta i jeho ekonomic-
ky, technologicky a socialny prinos pre mesto a jeho obyvatelov.
Pri¢om, ak by sme hodnotili objem nakladov (€asu a financii)
vloZzenych do pripravy projektu, podobna rovnica uz platit ne-
musi. Castokrat sa stava, Ze namaha vynalozena na kvalitny
maly projekt, by staéila i na vypracovanie kvalitného vaésieho
projektu. ,Klicové je totiz samotné rozhodnutie ist do projektu
a jeho podpora poéas celého procesu, od pripravy, cez realizdciu

aZ po vyuZitie vysledkov v dalsom rozvoji,“ hovori Miroslav Ko-
neény zo spoloénosti ADDSEN, s.r.o., ktord pripravuje inovaéné
projekty v oblasti Smart Cities.

Netreba sa preto bat pustit i do pripravy vaésieho projektu
v medzindarodnom prostredi. Eurépske komunitarne projekty pred-
stavuju néstroj zavedenia inovativnych rieSeni v oblasti SmartCities
(ale i daldich oblastiach), pri¢om celkovy prinos pre mesta méze byt
zhrnuty nasledovne:

zavedenie najnovsich technoldgii a inovacii v prostredi miest,
kontakt a spolupraca so §pic¢kovymi domacimi ale i eurép-
skymi partnermi (akademicky a sukromny sektor),

e zavedenie pilotnych inovativnych projektov v SR/CR (ako
prikladov in8pirujicich daldie mesta),

e socialno-ekonomické benefity pre spolo¢nost a ob&anov.

Prikladom Gspeséného vyskumného projektu [podporené-
ho zo 7. ramcového programu (predchodca programu Horizon 2020)]
je projekt Bricker zamerany na zavedenie energeticky efektiv-
nych technolégii v existujacich verejnych budovach. Projekt zacal
v roku 2013 a bude trvat styri roky. Jeho rozpodet predstavuje viac nez
12 miliénov Eur s kofinancovanim EU vo vyske 8,6 miliéna Eur (100 %
financovania pre verejné institicie, 70 % pre komeré&nych partnerov).
Na projekte spolupracuje 60 expertov z 18 partnerskych institacii
(velka stavebna firma, malé a stredné technologické firmy, vyskumné
organizacie) z 5 roznych krajin EU a Turecka.

Projekt Bricker si kladie za ciel vytvorit Skalovatelny, opako-
vatelny, energeticky vysoko Usporny a nakladovo efektivny systém
pri rekonstrukcii existujucich verejnych nebytovych budov vo verej-
nom vlastnictve s cielom dosiahnut zniZenie spotreby energie budov
aspoi 0 50 % oproti si¢asnému stavu ich spotreby. Predpokladana
reprodukovatelnost aplikovanych rieeni je v 1314 budovach v Bel-
gicku a Spanielsku s navratnostou investicii medzi 6,4 a7 7,2 rokmi
a usporou elektrickej energie 15 kWh na m2.

V rdmci projektu sa vyvija balik rieeni potrebnych pre dovy-
bavenie budov, ktory je zaloZeny na:

e na mieru navrhnutych technolégiach — fasaddach, inovativ-
nych izolaénych materialoch a vysoko-tG¢innych oknéch;

e technolégiach s nulovou produkciou emisii zaloZzenych
na kogeneraénom systéme dodéavok energie z lokalne do-
stupnych a &istych obnovitelnych zdrojov;

e integracii a prevadzke stratégii vyvinutych v projekte Bricker.

Balik rieSeni dovybavenia bude realizovany v troch de-
monstrativnych komplexoch budov spravovanych partnerskymi
mestami. Budovy sa nachadzaju v roznych klimatickych podmienkach
a maju rozdielne vyuzitie: hygienické — nemocniéna budova v Aydin
(Turecko), vzdelavacie — budova 3koly v Liége (Belgicko) a administra-
tivne — budova regionalneho Gradu v Caceras (Spanielsko).

Pre maximalizovanie dopadu a replikaciu vysledkov pro-
jektu budi vytvorené pokyny na vykonavanie technologického
transferu v oblasti socidlneho byvania. Tie by mali poméct verej-
nym organom pri vykonavani optimalnych stratégii budovania do-
datoéného vybavenia, s prihliadnutim k ekonomickym a finanénym
aspektom v ramci obmedzeného pristupu k financovaniu renovacii
vo verejnom sektore. Viac informécii o projekte najdete na stranke
www.bricker-project.com
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Britské plany udrzitelné
mobility

Mark Cartwright, konzultant éasopisu Smart Cities

Tohle cislo je zaméFeno na urbanismus a plany udrzitelné

mobility. V Britanii vytvarite tzv. Lokalni dopravni plany

(LTP). Mohl bys nas trochu zasvétit do procesu p¥ipravy

planu, jeho rozsahu a rozsifenosti této praxe?

LTP jsou standardnim procesem britskych mést jiz od pfe-
lomu stoleti. Zakonem o dopravé (Transport act) z roku 2000 byly

plany zavedeny jako povinné a kazdé mésto musi takovy plan mit.

LTP se vytvareji zcela dle britské ,kultury” planovani,
rozpoétu a hodnoceni. To neznamena, Ze jsou viechny ugéinné &i
Uspésné! Ale rozhodné to znamenad, ze se mésta musela zamyslet,
co chtgji (politicky), na co maji (finan&né&) a publikovat vefejny do-
kument. Obecné byla tato praxe shledana jako velmi uziteéna.

Z podatku byla tvorba pland pfimo Fizend regionalni spra-
vou, protoze byla potieba vytvofit jakysi vzor, ktery by byl nasledné
posouzen a schvélen centralni vlaAdou a dana tvorba by nasledné
byla monitorovana skrze vyroéni zpravy. Takto to fungovalo prvni
pétiletku. Po analyze vysledkl bylo shledano, Ze je proces pf¥i-

li§ svazujici. Proto se v roce 2008 pravidla tvorby planu trochu
uvolnila. Také povinnost vytvofit plan byla zrusena, méstiim byla
ponechéna volnost v tom, co plan obsahuje, a nemusela dokladat
vysledky kazdy rok.

Samoziejmé, ze narodni dopravni politika zlstala v plat-
nosti a od mést se ocekava, ze se ji budou drzet, véetné dalSich
legislativnich povinnosti.

Pfichodem nové vlady v roce 2010 se zménila i filosofie
role centralni vlady. Nyni se klade mnohem vétsi dliraz na lokalni
podminky (tzv. localism), tj. mésta si sama voli i financuji své vlastni
strategické priority. Nicméné tento krok neovlivnil tfeti kolo tvorby
pland po roce 2011 a plany jsou dostupné v celostatnim méritku.

Zpusoby, jakym mohou mésta ¢erpat finanéni podporu
z narodnich fond v oblasti dopravy, se za posledni 4 roky vyznam-
né zménily. Tudiz neni jisté, jak se budou LTP déle vyvijet, nicméné
ocekavam, Ze zlstanou standardni souéasti politiky véech mést.

Jaka je role statu v procesu tvorby LPT, existuje néjaka

finanéni podpora pro jejich tvorbu a jsou konkrétni

projekty néjak spojeny s potencialnim kofinancovanim?

Urcité ne pro tvorbu LTP. To je statutarni povinnosti mist-
nich samosprayv, které na tvorbu planu vydavaji vlastni zdroje. Nic-
méné napliovani planu je velmi zavislé na centralnim financovani.
Historicky jsou tfi &tvrtiny pFijma mésta z tzv. pfimé dotace (,block
grant“) od centralni vlady; jedna se o pFijmy z dani. Pouze &tvrtina
penéz pochazi z lokalnich dani a obchodu.

Ale model financovani se méni. Pivodni G&el LTP spogcival
ve validaci vydajl z pfimé dotace. V sou¢asné dobé se doprava nefi-
nancuje z dotace, ale z konkrétnich vladnich program, jakymi jsou
Fond mistni udrzitelné dopravy (LSTF) a Fond pro zlep$eni dopravni
obsluznosti autobusy (BBAF). Mé&sta nedostévaji dotace z t&chto fon-
dd automaticky: musi o né soutézit podanim navrhu projektu véetné
vyé&isleni nédkladl. Proto i plan LTP nahle méni svou roli.

Centralni vlada nyni mize oddélit financovani inovaci (jako
je napfiklad program Demonstrator mést budoucnosti (Future cities
demonstrator)) od financovani projekti (jako je program na elektro-
nické odbavovani ve vefejné dopravé) &i od financovani standard-
nich dopravnich investic (jako jsou investice do Fizeni dopravniho
provozu, jeZ jsou financovény z pfimych dotaci &i lokélnich dani)
od financovani oprav vozovek (jako je fond oprav vozovek, jenz
byl vytvofen po rozsahlé devastaci vozovek zplisobené povodnémi
na pfelomu 2013-2014). Rozdily jsou také mezi mésty, podle toho,
jak efektivné jsou provozovana.

Jak si mésto tvoFi svij plan, jaké odborniky k jeho tvorbé

potiebuje a jak jej nasledné vyuziva?

LTP plan se vytvafi vcelku dlouho — typicky 18 mésicl &i
dokonce 2 roky a vyzaduje docela dost prace. Pro tvorbu planu se
vytvofi maly tym v rdmci mistni samospravy, pro néhoz neni tvorba
planu praci na plny Gvazek. Jeho zéakladni role je oznacit ambice
mistnich politik(, pochopit povinnosti narodniho strategického
rdmce, koordinovat ustanoveni zakladnich program a jejich finan-
covani a fungovat jako editofi vydané LPT dokumentace. Tym také
vede vefejnou diskuzi.

Tento Ustfedni koordinaéni tym organizuje réizna oddéleni
odboru dopravy (délniéni, Fizeni dopravy, vefejné dopravy, parko-
vani, zimni Gadrzby atd.), které jsou odpovédné za sestaveni svého
vlastniho programu. Tato prace obvykle vyZaduje spolupraci se
specialisty, konzultanty a mdze vyzadovat i externi konzultace, na-
pfiklad s Reditelstvim silnic a délnic, ufady sousednich mést, letisti
a pristavy, logistickymi centry, univerzitami ¢i mistnimi hlavnimi
zaméstnavateli.

Na tvorbé planu se nepodili jen Ufednici odboru dopravy,
ale mohou pfispét i jiné odbory: napfiklad tym fesici pfistupnost se
bude zabyvat podminkami pro autobusy s pfistupem pro hendike-
pované na vozicich &i parkovaci prikazy pro ZTP, tym z Zivotniho
prostiedi se bude zabyvat emisemi a jakymkoliv zdsahem pozem-
nich komunikaci do chranéné oblasti atp.

Fakticky se jedna o pfistup chytrého mésta! Jedinym
problémem je, Ze tento pfistup trva jen po dobu pfipravy plénu,
protoze neexistuji Zadné ,chytré” nastroje pro usnadnéni vzajemné
komunikace, které by ¢innost odbor( trvale provazaly.
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Je mésto s takovym planem schopno ovlivnit trend
mistni dopravy smérem k udrzitelnosti pfi jednani s jejimi
soukromymi poskytovateli? Jaké jsou zakladni nastroje
pro vyjednavani?

Jen do uréité miry. LTP umozni vytvofit silny a koherentni
zameér pro udrzitelnou dopravu. Mohou zajistit, lepsi integraci p&si
a verejné dopravy. Mohou pomoci zajistit zachovani dlouhodobych
programi namisto ,vrtoch(“ roéniho planovani.

ProtoZe je LTP vniman jako velmi silny a definitivni doku-
ment, miZe napomoci Gfadlm p¥i vyjednavani se soukromymi do-
pravci. Mésto mulze napftiklad pfFislibit zahrnuti podplrného prvku
do svého LTP (napfiklad preferenci MHD na kfizovatkach) vyménou
za slib provozovateld, ze zvysi frekvenci jizd, nebo snizi trend na-
rastu jizdného. Takovy typ diskuze samoziejmé nezavisi na LTP, ale
existence planu mize diskuzi nasmérovat.

Je ale nutno fici, Ze soukromi dopravci jsou motivovani
predevsim vydélkem a Zadny plan to nezméni.

Existuje néjaky pfFikladny plan LTP mésta, ktery by mohl

byt inspiraci pro mésta v Ceské &i Slovenské republice?

Obecné Ize konstatovat, Zze prvni kolo pland, v roce 2001,
vedlo k dokumentim, které nebyly pFili§ konzistentni a viibec ne
uéinné. To neni pfekvapenim: jednalo se o nevyzkouseny strategic-
ky mechanismus a znamenal pro mésta velmi dobrou lekci, zejména
jak spolu mohou odligné ¢asti planu konzistentné existovat. Druhé
a tfeti kolo (2006 a 2011) pak vykazalo mnohem lepsi vysledky.

Je zde nutné uvést dvé skuteénosti. Tu prvni uvadim cel-
kem ¢&asto: jakkoliv je ¢lovék §kolen, nauéi se vzdy jen to, co si sam
prakticky vyzkousi. Proto bych pro hodnoceni projekt( vypichnul
pfedevsim dulezitost zajisténi kvalitniho provéazani textu a uplat-
néni pFistupu tzv. stale probihajiciho rozvoje dokumentu. Kazdé
mésto ma své tempo, at uz personalni, nebo procesni, své stavajici
systémy, svlj ekonomicky a demograficky kontext. A to plati jak
ve Spojeném kralovstvi, tak i v Ceské &i Slovenské republice, proto
nedoporuduji Zadnému méstu, aby pouzilo plan LTP jiného mésta.

Druhou skuteénosti je, Ze anglické LTP jsou psany v kon-
textu anglického systému financovani mistni dopravy a historic-
ky zakofenénych britskych strategickych agend. Mohlo by dojit
k omylu ¢&i k né¢emu horsimu, kdybychom se snaZzili o replikaci pro
nékteré Ceské ¢i slovenské mésto.

Nicméné existuji nékteré priklady dobré praxe. Dobrym
pocateénim bodem, jenz je reflektovan ve véts§iné LTP, ze zcela
ziejmych dlvodd, jsou Pokyny britského ministerstva dopravy,
které jsou dostupné na: www.webarchive.nationalarchives.gov.uk
Jednotlivé plany LTP pak mizete nalézt na www.gov.uk, potiebu-
jete znat pouze postovni smérovaci ¢islo mésta, jehoz plan byste
chtéli studovat.

Mapa vizualizujici nejéastéjsi cesty, odkud a kam jezdi Londyiané v ranni $picce,
ziskana nad velkym mnozstvim dat pochazejicich z platebnich karet vefejné dopravy
Oyster Card, www.urbanmovements.co.uk
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Kucharka pro méstské
organizace, méstské casti

a investory, ktera ukazuje, jak
zvysSit kvalitu ulic, namésti

¢i parka. Podobny dokument
ma mnoho vyspélych svétovych
metropoli, u nas vsak dosud
chybél. Manual slouzi jako
zakladni podklad pro koncep¢éni
pristup k vefejnym prostranstvim
v Praze. Z uvedenych principdu,
pravidel, doporuceni a kritérii
tvorby kvalitnich verejnych
prostranstvi vSak mohou
prirozené Cerpat inspiraci

a konkrétni navody jakakoli jina
mésta i obce.

~Kvalitni vefejnd prostranstvi vybizeji obyvatele k jejich
Castému prirozenému uZivdni, a to nejen pro nutné zdleZitosti, ale ze-
jména pro volny ¢as a spoledensky Zivot, navic do znac¢né miry v do-
stupné vzddlenosti na dzemi viastni &tvrti.“ Citace urbanisty Roberta
Sedldka je jednim z mnoha odbornych komentaf, kterymi je obséhly
dokument uvozen. Architekti, urbanisté i teoretici se hned na prv-
nich stranach vyjadfuji ke stéZzejnim otdzkam patrajicich po definici
kvality vefejného prostoru u nas a roli ¢i moznostech vyuziti nové
vytvofeného manualu. Na pfikladu ¢eské metropole se v ném totiz
zcela konkrétné definuji vefejna prostranstvi a na jejich podobu
a funkci se nahlizi naprosto komplexné. Manual se tak stava jednim
z néastrojl, kterym se do oblasti planovani a spravy mésta dostava
do poptedi diiraz na kvalitu Zivota.

Kancelar verejného prostoru

V souvislosti se zmé&nami, kterymi v uplynulych dvou letech
prosel byvaly Utvar rozvoje hlavniho mésta Prahy (URM) v ramci
transformace v tzv. Institut planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy
(IPR), ziskala Praha zcela novou koncepci a strategii svého budouci-
ho rozvoje. Jejim cilem se tak stalo chytré, realistické a koncepéni
planovani a sprava mésta v souladu s konceptem smart city. Diky
nové organizaéni struktufe, roz§ifené agendé a narokim na vysokou
odbornost zaméstnanci vznikla na IPR Praha odborna pracovi§té
jako Kancelaf metropolitniho planu, Pracovi$té pro tzemni a staveb-
ni standardy nebo KancelaF vefejného prostoru. Poradnim organem

se stala nové sestavend a nezavisld Gremialni rada s fadou skute¢né
renomovanych odbornik(l z oblasti architektury, urbanismu, krajiny

a pamatkové péce. K hlavnim ¢innostem IPR Praha nyni patfi také
vyzkum, vzdélavani a vyuzivani dat, informaci a znalosti v ramci apli-
kovaného vyzkumu. Rozviji se také partnerstvi a spoluprace s vyso-
kymi $kolami, odbornymi institucemi a neziskovymi organizacemi jak
na narodni, tak mezinarodni Grovni. Ve snaze o maximalni otevienost
a komunikaci pofadaji jednotliva pracovisté informaéni diskuze

a workshopy v jednotlivych méstskych ¢astech.

Konkrétnim vysledkem téchto zmén je fada dokumentd,
které v posledni dobé z IPR Praha vzesly. Zcela aktualné to jsou
Prazské stavebni pfedpisy (viz &lanek architekta a urbanisty Pavla
Hnili€ky na strané 20) nebo Koncepce prazskych bfehd formulu-
jici vize hlavniho mésta o kvalitnim rozvoji feky jako celoméstsky
vyznamného vefejného prostoru. Posledné jmenovany dokument
je stejné jako Manual tvorby vefejnych prostranstvi dilem zminéné
Kanceléfe vefejného prostoru. Jde o zcela novy typ instituce, ktera
v soudobém planovani mésta v podstaté neexistovala. Zabyva se
tvorbou vefejnych prostranstvi na odborné architektonické trovni
a zastupuje deklarovany zajem spravy mésta o kvalitu vefejnych
prostor. V obecné roviné je cilem kanceléafe prosazovani a ob-
hajovani samotné existence vefejného prostoru, jeho dilezitosti
a zajmu. Obsahem prace jsou jednak koncepéni a strategické do-
kumenty a jiné vystupy, ale i konkrétni ,méstské zasahy“ reagujici
na aktudlni potfeby mésta.

Typologie, usporadani, prvky

Na procesu tvorby téméF tiisetstrankové publikace, kterou
Ize ziskat v ti5t&€né podobé nebo v elektronické verzi stdhnout z in-
ternetu, se podilelo na sedmdesat odbornikid z riznych profesnich
oblasti, organizaci a méstskych &asti. Rada svétovych metropoli

Je-li povrch dobfe vyFesen a udrzovan, vybizi ke spontannimu posezeni

(New York, Union Square). Zdroj: www.manual.iprpraha.cz

jako New York, Londyn nebo napfiklad Curych podobnym materia-
lem disponuje, proto se jimi autorsky tym nechal inspirovat. V jeho
tvodu, kde autofi vysvétluji zakladni terminologii a pouzivané
pojmy, definuji vefejna prostranstvi jako véechny verejné pfistupné
plochy v&etné veskerych prvk( jejich vybaveni a vefejné pFistup-
nych cest. Ve spojitém organismu mésta jsou dllezitym prostied-
kem pro vnimani jeho prostoru a jednoduse tim, co obyvatelim
umoziiuje citit se ve mésté dobre.
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Velkoryse navrzené prostranstvi pod a kolem hlavni budovy divadla je rozsifenim
ulice. Vyuziva se i ke kulturnim a spolegenskym akcim (Praha, piazzetta Nové scény
Nérodniho divadla). Zdroj: www.manual.iprpraha.cz

Vefejna prostranstvi jsou v manuélu ¢lenéna na jednotlivé
typy na zadkladé definovani jejich charakteru a urbanistické ulohy,
a pro né jsou pak formulovény principy, jak dosahnout jejich kvali-
ty. Cilem je, aby kaZzdé vefejné prostranstvi mélo Citelny charakter
a zastavalo jasnou a smysluplnou tlohu v celkové struktufe mésta.
Plati to zejména pro nové vytvarena vefejna prostranstvi, ale
také pro Upravy stavajicich. Zakladni osnovu struktury vefejnych
prostranstvi mésta tvofi tradi¢né: ulice, ndmésti, nab¥ezi a parky;
dopliuji je véak ostatni prostory, které dotvaFi obraz mésta a zpra-
vidla se fyzicky i vyznamové vazi k uréitym stavebnim objektim
&i urbanistickym typim: pasaze a prachody, vefejné pfistupné
vnitrobloky, pfedprostory vefejnych budov, vefejna prostranstvi
sidlist &i dopravni infrastruktury a dalsi. Vedle téch jasné defino-
vatelnych, existuji vefejna prostranstvi, ktera jednoduse katego-
rizovat nelze, a pfesto mohou byt kvalitni, atraktivni a nositelem
identity a udrzitelnosti mista. Kazdy z pfiklad( je v manudlu nejen
podrobné popsan a opatfen fadou doporu&eni a navoda, ale také
ilustrovan na konkrétnich pozitivnich pfikladech z nasich i zahra-
ni¢nich mést.

Muzeum se otevira do vefejného prostoru skrze interakci s navazujicim vefejnym
prostranstvim, zvySuje se tak atraktivita muzea i samotného prostranstvi (Viden,
Museum moderner Kunst). Zdroj: www.manual.iprpraha.cz

Usporadani vefejného prostranstvi musi nepochybné zo-
hlediovat funkéni potfeby mista, oviem hlavnim cilem z(stava jeho
stvi s maximalni mirou sdileni prostoru a svobodou pohybu i pobytu
zejména pro chodce. Ve mésté je tedy vhodné vytvaret takové pro-
stfedi, které pohyb pfimérené zvolni a zklidni a umozni jednotlivym
druhdm dopravy se navzajem vhodné dopliiovat. Je tfeba poéitat
jak s pé&simi a cyklisty, tak s vefejnou hromadnou dopravou a indivi-
dudlni motorovou dopravou. Zakladnim predpokladem fungujiciho
systému mobility je tzv. multimodalni dopravni chovani, kdy jsou lidé
zvykli vhodné kombinovat rGzné druhy dopravy. Zpravidla vyuzivaji
ty, které jsou vyhodnéjsi a efektivnéjsi. Proto je nezbytné rovnocenné
zohledhovat véechny a pfiméFené preferovat ty zplsoby pohybu,
které jsou Setrnéjsi k méstskému prostiedi. Jednim ze zakladnich
nastrojl ke zkvalitnéni prostoru je tedy zklidiiovani dopravy, které se
v CR dosud malo vyuziva. Pfitom v jinych zemich EU je uz mnoho let
povazovano za standardni pfistup. Nejvétsi prekazky dnes vznikaji
mezi potfebami chodcl a automobilové dopravy z diivodu odligné-
ho charakteru a rychlosti pohybu. Vefejna prostranstvi ovsem musi
zajistit dostate¢nou ochranu pro slabsi a zranitelnéjsi uzivatele, pred
témi silnéj$imi a potencialné nebezpecnéjsimi. Jediné tak mohou
motivovat k Setrnéjsimu a ohleduplnéjsimu chovani.

Zdaleka nejobsahlejsi ¢ast manualu se tyka jednotlivych
prvkl vefejnych prostranstvi se zdliraznénim jejich role a vlivu
na celkovou kvalitu mist. Autofi manualu tak do detaill uvadéji
priklady materialG a povrchl pouzitych v konkrétnich lokalitach;
vénuji se vyznamu strom( a vegetace v prostifedi mésta, podmin-
kam jejich vysadby i pé&i. Za dllezity podplrny prvek méstského
prostfedi manual povazuje technickou a dopravni infrastrukturu,
ktera svym umisténim a nadzemnimi prvky velmi vyrazné ovliviiuje
podobu a mozZnosti uzivani vefejnych prostranstvi. Jako plnohod-
notny prvek kompozice vefejného prostoru je chapano venkovni
osvétleni, které vytvari podminky pro venkovni aktivity lidi i v dobé
bez denniho svétla a sou¢asné ovliviiuje vzhled i atmosféru mést-
ského prostfedi. Pfedmétem zajmu je zde samoziejmé mobiliaF jako
nabytek ,obyvaciho pokoje“ mésta, jehoz zakladni roli je vytvaret
zazemi pro plnohodnotné uzivani vefejnych prostranstvi. Sou¢asné
problémy spojené s fragmentaci spravy a s nesystémovou a nedo-
stateé¢nou Udrzbou mobilidfe viak maji velky vliv na jeho rychlou
degradaci. Nevhodn3a volba a uspofadani mobiliadfe pak demotivuji
k pobytu a omezuji potenciél jejich vyuziti. Manual dale Fesi zafizeni
pro sluzby, objekty k usnadnéni pohybu a pfistupu, venkovni reklamu
i uméni na vefejnych prostranstvich. To vse je v publikaci dopIné&no
o bohatou fotografickou dokumentaci p¥ikladl, schémat a nakrest,
a také fadu odkaz( na odbornou literaturu a dalsi inspiraéni zdroje
v podobé zahrani¢nich manuald tvorby vefejnych prostranstvi do-
stupnych on-line.

Iniciace, nikoli pouha regulace

Manual Ize vyuzivat hned v né&kolika zakladnich tGrovnich:
jako podklad pro tvorbu strategie a planovani, jako vychodisko pfi
vytvareni vefejnych prostranstvi a v neposledni fadé jako nastroj
jeho posuzovani. Principy a pravidla jsou v ném formulovény v obec-
né roviné a nelze je pfejimat mechanicky. VZdy je nutné soucasné
zohlednit individualni kontext mista a situace. Dopad manualu je
skute&né Siroky: méstské ¢asti &i statni sprava jej mohou vyuzivat
napfiklad jako podklad pfi pfipravé, vyhodnocovani a schvalovani
z&mérl na vefejnych prostranstvich, a to v roviné planovani, schvalo-
vani, adrzby i uzivani. Zhotovitelim pfipravy zaméru pak slouzi k na-
vrhovani kvalitnich vefejnych prostranstvi a zaroven jako argumen-

Prostranstvi sidligt maji byt krasna v jednoduchosti. Tak, aby sou&asné odpovidala
pfisnosti a méfitku panelovych domi a byla udrzovatelna. Mohou se stat pfirozenym
pojitkem s okolim (Litomys3l, AP Atelier, 2002). Zdroj: www.manual.iprpraha.cz

taéni opora p¥i projednavani a schvalovani predkladaného navrhu.
Investorim ma pomaéhat sladit zdméry s vizi a strategii mésta.
Mdize byt podkladem pro vytvoFeni kvalitniho zaméru ¢&i zvoleni
vhodného zpracovatele. A kone&né pro uzivatele, tedy vefejnost,
slouzi jako podpora k hodnotnemu uzivani mésta a k zapojeni se
do procesu tvorby. Jak uvadi v Gvodu dokumentu architekt Osamu
Okamura: ,Manudl pfind$i v tomto momentu maximum soudcas-
nych poznatki o kvalitni tvorbé vefejnych prostranstvi ve méstech.
Zasazenim do celkového kontextu pldnovdni mésta, ndvodnosti

i mirou prakticky aplikovatelného detailu je v nasem prostfedr zcela
pFfelomovym dokumentem, ktery md potencidl vystrelit Prahu mezi
formdch a drovnich zpracovdni) by mél byt povinnou &etbou v§ech
udastnikd tvorby vefejnych prostranstvi (nejen) v Praze (politikd,
ufednika, planovaéa a architekti podinaje), tedy v§ech Prazand

i ndvstévnikl a uZivateld mésta. Porozuméni méstu jako sdilenému
prostoru k Zivotu by mélo byt zdkladni znalostni vybavou kaZdého
jeho obyvatele.“

Koncepéni pristup k rozvoji

vefejného prostoru

Manudl tvorby vefejnych prostranstvi je otevienym do-
kumentem, doslova prvnim krokem, ktery by mél byt pribé&zné
aktualizovan a dopliiovan zejména na zékladé zpétné vazby pfi
jeho pouzivani. Jeho nedilnou souéasti je i navrh Strategie rozvoje
vefejnych prostranstvi otevirajici fadu témat, ktera by méla byt v bu-
doucnu rozpracovana do samostatnych celkd. Oba dokumenty jsou
tedy dilé¢imi ¢astmi dlouhodobého a kontinualniho procesu vytva-
feni Koncepce rozvoje vefejnych prostranstvi hlavniho mésta Prahy,
ktery pfedstavuje komplexni a celoméstsky pfistup k pécéi a rozvoji
vefejnych prostranstvi. Ten je nezbytnym krokem a nastartovanim
procesu napravy dlouhodobé nefeSeného a problémového stavu. Po-
staveni kvality vefejnych prostranstvi do popfedi zdjmu spravy mésta
je dilezitym &inem, ktery reprezentuje uvédoméni si jejiho zasadniho
vyznamu pro kvalitu mésta a Zivota v ném. Znamena oteviené pfihla-
Seni se k roli, kterad spravé mésta pfislusi, tedy k hajeni a prosazovani
verejného zajmu.

www.iprpraha.cz www.manual.iprpraha.cz

Atraktivita nabfezi a naplavek spociva v samotné kvalité prostranstvi. Kontakt s fekou, charakteristické vyhledy. Umélé atrakce by nemély

pFebijet charakteristickou atmosféru mista. (Praha, Naplavka). Zdroj: www.manual.iprpraha.cz
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Za vSim hledej urbanismus

Proc by se jim predstavitelé
mést a obci méli zabyvat?

Roman Cerbak a Martin Klenovsky, architekti a urbanisté

Byt dnes komunalnim politikem nebo Gfednikem je ne-
vdéény ukol. Mésta trapi mnoho problémd, jejichz feseni se zda
byt nadlidskym ukolem. Jakykoli bohuliby zdmé&r neimérné kom-
plikuje slozitost a objemnost legislativy, délka volebniho obdobi
a nutné — nejen politické — kompromisy, mnozstvi teorif, pfistupl
a zajmovych skupin a v neposledni fadé nedostatek vefejnych
financi. A nakonec se vzdy najde nékdo, kdo fekne, Ze je to celé
Uplné §patné. Nenfi divu, Ze se proto upfednostiiuji drobné ,,mék-
ké“ zasahy pFed velkorysymi plany nedavnych dob. Misto vystavby
nové &tvrti nebo komplexni obnovy zdevastovaného Gzemi se
tak realizuji spiSe akéni plany t¥idéni odpadu, nova loga a sloga-
ny, semafory inteligentnéjsi nez my sami, vefejna wi-fi sit a dalsi
povétsinou virtualni vrstvy z oblasti mnohdy zplostéle chdapaného
konceptu smart cities” — ,chytrych mést“.

Pro¢ by se za takové situace méli nasi pfedstavitelé zajimat o urba-
nismus, zdanlivé komplikované a tézkopadné uméni stavby mést?
Nedavné komunalni volby a souvisejici vefejna diskuse jedno-
znaéné prokézaly aktualnost témat spojenych s Zivotem ve mésté.
Bohuzel jen vyjimeé&né se povedlo opustit bezpe¢né mantinely
laciného populismu a efektnich, leckdy az nezdakonnych pseudofe-
§eni. Opravdu ndm spokojeny Zivot zaruéi vypulirované ulice plné
straznik( a prosté bezdomovci spolu s parkovacimi misty a zdho-
ny kvétin, kam az oko dohlédne? P¥i blizsim pohledu se ukazuje,
Ze véci, co nas ve méstech trapi, jsou do velké miry dusledkem
&i vnéj$im projevem hlubSich problémi pevné zakotvenych

v jejich hmotné struktufe. Mékka Feseni jsou zasluzna a vétsi-
nou uziteéna, ¢asto ale maskuji skuteéné jadro véci. A tady se
dostava ke slovu urbanismus.

v
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Martin Pida
. proprahis

Jadro pudla (kampaf pfed komunalnimi volbami 2014)

Vezméme si tfeba jedno z nejsklofovanéjsich témat — dopra-
vu. Kolik desetileti uz dominuje diskusim o mésté&? Je hluéna, §pinava,
nezdrava, nebezpeéna a prostorové naroé¢na. A navic ,ani neni kde
zaparkovat“! A Ze stéle nebyla ,vyfe$ena“? Neni divu. Dopravni problé-
my si vytvafime Uspésné sami prostorovym uspofadanim nasich mést.
V prvni poloviné 20. stoleti modernistiéti planovagéi pfisli se socialné
inzenyrskym konceptem plogného funkéniho zénovani. Rozdélili Zivot
&lovéka na bydleni, praci a rekreaci, mezi nimiz probihal (ne)kone&ny
kolobéh; mésto se idealné skladalo ze zcela samostatnych oblasti vé-
novanych t&mto kategoriim. Toto nepfirozené roztrzeni déji pfetrvava
dodnes, jak si miZeme hofce uvédomit v dopravnich zacpach mezi
sidlistém ¢i satelitem, kancelafskym okrskem, nakupnim centrem
a skute¢nym centrem s divadly a kavarnami. Poslednich Ctyficet let
pFitom vime, Ze vyhodnéjsi je usilovat o tzv. kompaktni mésto?.
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Osliujici omyl (Le Corbusier — ZaFici mésto, ptidorysny pléan, 1935)

Kompaktni (zjednoduené ,zahu§téné“) mésto si bere pouéeni

z principu, podle nichz fungovala mésta dfive, nez byla rozvol-
néna modernismem. Vyznacuje se relativné vysokou hustotou
osidleni na relativné malé plose a s riznorodym vyuzitim>. Pravé
kumulace lidi, aktivit, d&ja, cilG a pFileZitosti déla mésto méstem.

Diky tomu je kompaktni mésto také nazyvano ,,méstem kratkych
vzdalenosti“ a jeho obyvatelé jsou schopni se snaz obejit bez ¢asté-
ho pouzivani automobild. Efektivnéji v ném funguje vefejna doprava,
lepsi vysledky ma podpora pésich a cyklistd, historicka centra nejsou
zaskladana auty a dosahuje se zde mnohem lepsich parametrd v dal-
§im ostfe sledovaném tématu — hluénosti a kvalité ovzdusi. Jediné
vyvazeny mix a podpora viech zplsobl dopravy pfinese ,udrzitel-
nou mobilitu“?. Je potFeba si koneéné& uvédomit, Ze megaloman-
ska dopravni feSeni v podobé dal$ich okruhid, mimouroviiovych
kFizovatek a sbérnych komunikaci vedou jen k dal§imu narastu
automobilové dopravy, tzv. dopravni indukci, jak bylo nes¢etné-
krat prokazano — ,kdo seje silnice, sklizi auta“?. Tady se ostatné
ukazuji limity technicistniho pfistupu k véci. K nepfiméfenému
dilrazu na dopravu se dnes pfidava nepfiméfeny ddraz na pokrodi-
lejsi technologie. To miZeme sledovat u jiz zmifiovaného konceptu
smart cities. Mnohdy dochazi nejen k devalvaci samotného pojmu
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~chytrych mést“, ale i ke zcizeni plvodnich ideji ekologické a socidlni
udrzitelnosti a dlirazu na vyuziti potencialu obyvatel ve prospéch
~chytrych® hrac¢ek velkych technologickych firem. Zasadnim hledis-
kem by pfitom mélo byt kvalitni prostfedi pro ¢lovéka, misto p¥ijem-
né pro Zivot ve véech jeho projevech.

Kompaktni mésto neni utopie (HafenCity Hamburg, ve vystavbé od r. 1997)

Kompaktni mésto je pfitom klicem i k dal§im vyznamnym
tématam — hospodarnosti a udrZitelnosti. Zatimco rozvolnéné
mésto se rozpina do krajiny a ma velké naroky na tdrzbu své roz-
sahlé infrastruktury, tzv. kompaktni mésto je efektivni, ekonomic-
ké a ekologické. Ze své podstaty redukuje suburbanizaci a urban
sprawl (sidelni kasi) neboli onu hojné kritizovanou nevzhlednou perife-
rii roztroudenych primyslovych hal a nezivoucich obytnych satelit.

Dal§im evergreenem sou¢asnych mést je necitliva vystavba. Deve-
loper véak neni nadavka, ale anglicky vyraz pro ,stavitele®, kterého
zname uz od stfedovéku, jen misto Karel IV. se jmenuje tfeba Novot-
ny a diky dé&jinnému vyvoji je zpravidla vét3im demokratem (nebo je
k tomu alespoi spole&nosti nucen). Ne vzdy maji developefi a archi-
tekti nejlepsi umysly &i schopnosti, ale nevhodné stavebni zasahy
jsou do velké miry vysledkem neexistujici vize rozvoje, chybéjicich
&i §patnych pravidel, neschopnosti & neochoty predstavitel na nich
trvat, neinformovanosti a neangaZovanosti vefejnosti apod.

Casté je také volani po &istoté&, poradku a bezpeéi. Kde se
v zemi, jez podle véech dostupnych statistik i osobnich zkugenosti
nema v této oblasti vyznamné nedostatky, berou tendence k vie-
moznému ,uklidu“ bezdomovcl a narkomand? Mazeme dumat
nad dédictvim normalizaéni posedlosti ,pofadkem®, potieby ,klidu
na praci“ a vykazovani véeho nepohodIného za zdi Gstavd, které
narazi na prosty fakt, Ze mésta jsou z principu rusna, hluéna, ,,uspi-
néna“. Jisté je, Ze neni zdhodno vyhanét Certa dablem a absurdné
a neefektivné umistovat do viech koutl kamery a strazniky (nemluvé
o oné&ch jesté horsich ,receptech), ale misto toho usilovat o fungu-
jici socialni kontrolu. A tu opét pfirozené zarucuje kompaktni Zivé
mésto s co nejpestiejSimi moznostmi vyuziti, kvalitnim a atraktiv-
nim vefejnym prostorem a dalSimi podminkami pro pési dopra-
vu a fungujici sousedstvi. Lidé pobyvajici v misté jsou nejlepsi
prevenci socialné patologickych jevu, jak si uz v Sedesatych letech
minulého stoleti vdimla americké publicistka Jane Jacobs®.

Stejné dlvody — funkéni zénovani a prostorové bariéry — pfispivaji
i ke vzniku degradovanych tzemi a vylou€enych lokalit. Problematicka
sidli§té na okrajich mést uz snad ani neni tfeba zminovat.

Zni to vSechno az banalné? Ty nejzasadnéjsi véci jsou ale
¢asto docela jednoduché, staéi prohlédnout pseudovédecké mimi-
kry, které si modernistické Gzemni planovani vypéstovalo, véechny
ty odborné znéjici nebo vagni pojmy jako ,dopravni obsluznost®,
Simity vyuziti Gzemi“, funkéni slozky“, ,relaxaéni zéna“, ,izolaéni
zelen®, ,,ob&anska vybavenost®, ,rychlostni komunikace®, ,,podil pre-
pravni prace”, ,index podlazni plochy*, ,procesy” apod. Tyto pojmy
odpovidaji zastaralému modernistickému chapani a nelze jimi popsat
skute¢nou podobu a kvality mést, stejné jako nepostihuji jejich sou-
Casné problémy a vyzvy.

Cistota, pofadek a bezpeéi (nova &tvrt Malmé — Viastra hamnen, ve vystavbé od r. 1998)

Byt dnes komunalnim politikem nebo Gfednikem je nevdéc-
ny Ukol. Chce to odvahu a spoustu trpélivosti. Obzvlast pokud misto
setrvavani v bezpeéné zéné &i sbirani téch nejlacingjsich politickych
bodl chcete méstliim, a tim i nam véem skuteé¢né pomoci. Potom
je potfebné mit na zfeteli zakladni urbanistické zakonitosti a prin-
cipy, i kdyz se zrovna nedostéavaji penize, chut, ¢as a véechny dalsi
polozky vyjmenované v Gvodu. Jak ukazuji pfiklady uspésnych
mést, velmi pomaha mit moZnost op¥it se o zkusené odborniky,
napfiklad v podobé institutu hlavniho architekta nebo multiobo-
rové poradni skupiny, hledani feSeni pomoci otevienych urba-

nistickych soutézi, investice do zpracovavani regulaénich plani

rentnéjsi zpusoby, jak se dobrat kvalitniho vysledku.

Ani potom v8§ak neni vyhrano. Posledni prazské vedeni se svym Insti-
tutem pldnovdni a rozvoje vykrocilo bezesporu spravnym smérem.
fickim kvality Zivota a pokusit se jejich recept zopakovat, to pfece
nemdlze narazit... Ukazuje se, Ze mize, kdyz se podceni tendence
spoleénosti k bulvarizaci vécnych témat a komunikace s vefejnos-

ti, ktera pak v Uleku pfed nepochopenym pojmem ,zahustovanim
mésta“ odmitne to, po ¢em sama dlouho voléd — nezastavovani volné
krajiny kolem obci. VyuZiti potencialu obyvatel a jejich zapojeni
do tvorby spole¢ného prostredi je totiz poslednim a nezbytnym
dilem skladaéky vedoucim k méstiim, v jakych bychom chtéli Zit.

1) Andrea Caragliu, Chiara Del Bo, Peter Nijkamp. Smart Cities in Europe. Amsterdam 2009

2) George B. Dantzig, Thomas L. Saaty. Compact City: Plan for a Liveable Urban
Environment. San Francisco 1973

3) Elizabeth Burton, Mike Jenks, Katie Williams. The Compact City: A Sustainable
Urban Form? Oxford 1996

4) Jan Gehl. Life Between Buildings: Using Public Space. New York 1987

5) Petr Kurfiirst. Rizeni poptavky po dopravé jako nastroj ekologicky etrné dopravni
politiky. Praha 2002
6) Jane Jacobs. The Death and Life of Great American Cities. New York 1961
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Pro¢ by meéela mit
architektura svoji politiku?

V predchozich Cislech

casopisu Smart Cities jste

se mohli seznamit s vyhodami
architektonickych soutézi.

P¥i jejich vyhlasovani Ceska
komora architektt (CKA)
poskytuje méstim a obcim,

jez maji zajem o kvalitni
architekturu a urbanismus, své
konzultace. Nejinak je tomu

i v pripadé dalSiho rozvoje sidel.
Komora vydala hned nékolik
klicovych materiala uréenych
zastupcum statni spravy

a samospravy. Jednim z nich je

i Politika architektury CKA, ktera
vznikla s cilem prosadit obdobny
material na vladni arovni.

Ceska komora architekt? dlouhodobé upozoriiuje na fakt, Ze
na rozdil od vétsiny vyspélych evropskych statt Ceska republika dosud
nepfijala tak zasadni dokument, jakym je ,politika architektury®. Nové
pfipravovana Politika architektury a stavebni kultury Ministerstva pro
mistni rozvoj, jez ¢asteéné vychazi z podklad CKA, by viak toto mohla
zménit. Ministerstvo ji planuje vladé predlozit do konce roku.

Podobné materialy jsou v zemich typu Finska, Svédska, Ni-
zozemi &i Irska naprostym standardem a jejich Glohou je predevsim
osvéta v oblasti péce o kulturni prostiedi. Ta je dlleZitd hned z né-
kolika divod(. Efektivni planovani a vystavba totiz vytvareji trvalé
hodnoty a pfi spravném postupu zajisti i isporu vefejnych financi.

CKA na konci roku 2013 vydala pro potieby piedstaviteld
statni spravy a samospravy dokument nazvany Politika architek-
tury Ceské komory architekti 2013. Material, ktery byl nasledné
predlozen §iroké politické reprezentaci a zastupcim dotéenych
ministerstev, vyjadfuje postoj Komory v oblasti planovaného rozvoje
kulturniho prostfedi. Zakladni principy v ném obsazené zohled-
fuje i pfipravovana Politika architektury a stavebni kultury, ktera
je nyni pfed pfipominkovym Fizenim ze strany dotéenych organd.
Ministerstvo pro mistni rozvoj planuje dokument pfedlozit vladé
do konce leto$niho roku.

Architekturu je nutné chapat jako

komplexni obor

Pfijeti podobnych materiall je pro ob&any dané zemé vzdy
signéalem, Ze stat bere tlohu architektury vazné. V prvni fadé je
nutné si uvédomit, Ze architektura, véetné urbanismu a krajinafské
architektury, je celostni disciplina, ktera se dotyka riiznorodych
oblasti. Patfi mezi napf. Zivotni prostiedi (energeticka naro&nost
staveb, Uloha krajiny v planovani, apod.), sociologie (koncepce soci-
alniho bydleni, participace obyvatel b&8hem pléanovani) & ekonomika
(transparentni vynakladani vefejnych financi skrze architektonické
soutéze, export sluzeb, apod.). Cilenou podporou architektury tak
dosahneme vzestupu viech téchto souvisejicich obord.

Ceska komora architekt( je ze zdkona povéFena pé&i
o stavebni kulturu a kulturu utvareni prostfedi, déle je vtomto
sméru odpovédna i za spoluplsobeni pfi ochrané vefejnych zajmu
a je povéfena spolupracovat s vypisovateli soutézi a vybérovych
fizeni.” Podilet se na vzniku takto zdsadniho dokumentu je tak jeji
povinnosti a z pozice samospravné organizace, ktera sdruzuje
odborniky z oblasti architektury, Gzemniho planovani &i krajinafské
architektury, nabizi pomocnou ruku vefejné spravé pfi utvareni
vefejného prostoru.

Pfi analyze a definovani zakladnich stanovisek, ktera
jsou pro rozvoj planovani a vystavby nezbytna, vychazela CKA ze
soucasné situace, kdy na strané vefejné spravy mnohdy stoji laici,
kterym chybi potfebna odbornost. Dobfe proskoleny tfednik pfitom
dokaze svymi znalostmi a zkuSenostmi vefejné finance ubranit pred
zbyteé&nym plytvanim. Cilem statni spravy by proto podle CKA mélo
byt predevsim posileni odbornosti, ale také kompetence statnich
zaméstnancu ¢innych v oblasti architektury a stavebnictvi.

Cena versus kvalita

Mezi hlavni cile Politiky architektury Ceské komory archi-
tekt’ 2013 patfi pozvednuti vystavéného prostfedi (tedy urbanistické
a architektonické kvality) krajiny, mést a obci ve viech regionech
Ceské republiky. Z obsahu zpracovaného materialu je zarovefi nanej-
vys ziejmé, ze CKA klade velky diiraz na prohloubeni spoluprace
mezi architekty a statni spravou.

CESKA KOMORA ARCHITEKTU INFORMUJE

Obsah tohoto zasadniho materidlu je koncipovan do dvanéac-
ti okruhd, které CKA povazuje za mélo diskutované &i pfimo proble-
matické. Dokument v8ak na tyto aspekty nejen poukazuje, ale zéro-
vei zaklada vhodnou pldu pro dal$i polemiku nad opravdu kli¢ovymi
otazkami rozvoje architektury a stavebnictvi. Ale ani u toho Politika
architektury Ceské komory architektd 2013 nekonéi. Sougasné totiz
nabizi i konkrétni navrhy opatfeni uréené pro ¢innost statni spravy.
Mezi dvanact kli€ovych otazek je zahrnut pozadavek na kvalitni pro-
vedeni Gzemné planovaci a projektové dokumentace. Jako feseni
navrhujl’ pFedstaviteIé CKA naph’klad vybér zpracovatele pomoci

o navrh jako zakladnlho zpUsobu vybéru prOJektantu.

Je smutnym specifikem ¢eského prostiedi, Zze k tomuto
jinde hojné vyuzivanému zplsobu vybéru projektanta, u nas vefejni
zadavatelé sahaji v méné nez 1% svych investic. Vyhody architek-
tonickych soutéZi jsou pfitom nasnadé&. Zadavatel architektonickou
soutézi ziskava vice navrha, z nichZ mlze za pomoci odborné poroty
vybirat, cely proces je skvélym medialnim néastrojem, poskytuje
moznosti ob&anské participace a je nanejvys transparentni. Kvalitné
vypracované zadani soutézenavicpocitarsredlnymimnakiadyrktere
hodla zadavatel investovat, &imz dochazi k eliminovani vicenaklad

béhem stavby.

Dalsi doporuéeni jsou smérovana predevsim na oblast legis-
lativy vystavby s cilem cely proces realizace stavby ZjeandUSIt
a zefektivnit. K tomu by mohla pomoci
i staronova Gloha tzv. hlavnich & méstskych architektu. Jejich
plisobnost v zastupitelstvech mést a obci vidi CKA jako vhodnou

platformu pro navazani ispé&sné spoluprace mezi pfednimi odboehi-~ "~

ky z oblasti architektury &i urbanismu a statem.

Kvalitni architektura napomaha vzestupu-« -

domaci ekonomiky g
CKA ve svém materialu zaroveit upozoriiuje na nehos_po'-‘-,_ :
darné vyuzivani zemi, jemuZ napomahaji spekulace s pozemky. ;

Investoriim se vypléci nakoupit levné pozemky (pole a Iouk;yf a épe-"‘:'

kulativné je drzet, aniz by je vyuzili, i kdyz jsou v izemnich planech.:

zafazeny do tzv. zastavitelnych ploch. Daiova Gprava by mela vlast- :

niky stimulovat k vyuZiti téchto pozemkd nebo jejich vraceni do tzvﬂ 4
nezastavéného Gzemi. Nehospodarné vyuzivani Gzemf je skutepn‘;‘lm
problémem, nebot vede k rozvoji suburbanizace (rozrastani mést
a obci do okolni krajiny) a k vysokym narokdim na.dopravni a
kou infrastrukturu.

CKA zérovei navrhuje pozitivni‘dafiovou motivaci také - v

v pfipadé zachrany kulturniho dédictvi. | zde je totiz nutné stimulo- e
vat stavebniky Glevou na dani tak, aby byli motivovani vynaloiif-vyléél’ oW

naklady na zachranu pamatky. Uginné se tak zvysi vymahatelnost -
paméatkového zékona. e AR ) .

- o
Pomoci kvalitni architektury (at jiz nové &i stavajici) Ize tak
jednoznaéné dosahnout ekonomickych vysledki. Vzhledem ke kva-
lité a vyluénosti ¢eské architektury neopomiji Politika architektury
Ceské komory architektd 2013 ani dlleZitou Glohou jeji propagace,
a to nejen na doméci, ale i zahraniéni scéné. Upeviiovani pozice nasi
architektury ve svété by mélo byt o to vice zamérné, kdyz si uvédo-
mime, Ze s sebou kromé reprezentativniho hlediska nese i nezane-
dbatelny ekonomicky pfinos. Standardni sou¢asti podpory exportu
je v evropskych zemich i podpora exportu sluzeb, nebot na ty se

nasledné navazuje pf¥i exportu vyrobkd.

Celé znéni textu Politika architektury Ceské komory
architektid 2013 najdete na
www.cka.cz/cs/cka/politika-architektury.

O Ceské komore architektu

CKA je samospravnim profesnim sdruZenim s pfenesenym
vykonem statni spravy, které bylo zfizeno zdkonem ¢&. 360/1992 Sb.,
o vykonu profese autorizovanych architekt(, inzenyr( a technikd &in-
nych ve vystavbé. CKA nese odpovédnost za profesionalni, odborny
a eticky vykon profese architektt v CR.

Vice informaci na www.cka.cz

" § 23 odst. 6 zakona &. 360/1992 Sb., o vykonu povolani autorizovanych architektd
a o vykonu povoléni autorizovanych inzenyri a technik( &innych ve vystavbé, ve znéni
pozdéjsich pfedpist

Pamatnik obétem komunismu v Liberci, Petr Janda, Josef Kocian, Ale§ Kubalik,
Jakub Nasinec, Veronika Savova, 2006
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Park, parking, verejnost

Rozhovor
s Michaelem Kimmelmanem

Michael Kimmelman je americky kritik, novinaF a pianista
momentalné sidlici v New Yorku. Pro New York Times pise ¢lanky

a kritické sloupky o architektufe, uméni, kultufe i politice. Jeho
texty a komentéfe ovliviiuji sou¢asnou debatu o urbanismu

a architektonické kritice. V roce 2000 byl nominovany na Pulitzerovu
cenu a letos ziskal cenu Brendana Gilla za ,zasvécenost, otevienost

a soustavny zajem o newyorské architektonické prostfedi“. Rozhovor,
ktery vedl architekt Jan Kristek pro internetovy server archiweb.cz,
se uskutecnil na konferenci reSITE v Praze 19. Cervna 2014.

Rad bych se zeptal na dvé lokality v New Yorku, které jsou
povazovany za milniky v historii vefejnych prostor tohoto
mésta. Bryant Park prosel diky investicim soukromého
sektoru a designovym tpravam vyraznou proménou a stal
se tak brandingovou zna&kou mistnich hotell a oblibenou
destinaci manazera z okolnich mrakodrapt. Park Zuccotti
vesel do sirokého povédomi jako epicentrum mezinarodni-
ho protestniho hnuti proti ekonomické a socialni nerov-
nosti — Occupy. Oba maji jisté paralelni charakteristiky,
jako je napfiklad angazma soukromého sektoru a sou-
kromych investic v jejich vystavbé. Jeden je oslavovan
jako symbol Uuspésné transformace a druhy jako symbol
demokratického hnuti. Nestalo se néjakym zvlastnim

Fizenim osudu, Ze kazdy z parkl reprezentuje vlastné

opacné spektrum hodnot? Neni podtextem Bryant Parku

pouze konzumerismus a konformita a podtextem Zuccotti
nekonformnost a vzpoura?

Bryant Park byl v sedmdesatych a osmdesatych letech prav-
mistem v New York City. Firmy, které se usidlily v okoli, investovaly
svoje penize do jeho zlep$eni. Proto je Bryant Park spojen nejen
s konzumerismem, ale také s pfedstavou dobrého byznysu. Firmy
v okoli parku vynaloZily penize, které se jim obratem zlroéi v jejich
obchodech. Zaméstnanci pro né budou chtit na tom misté pracovat
jenoduse proto, ze budou v lepsi ¢tvrti.

Zuccotti Park byl vytvofen jako bonus za moZnost vystavét
v jeho blizkosti budovu vy33i, nez dovoloval tzv. zoning (regulaéni
nastroj Gzemniho planovani). Majitel této budovy chtél postavit
vys§i budovu, nez zoning dovoloval, a vyménou za to vytvoril vefejné
namésti. Takto byl nastaven mechanismus, kterym mésto kdysi vy-
tvarelo verejné prostory. Zuccotti prosel revitalizaci a stal se mistem,
kde si lidé z okoli Wall Street radi dali obéd. Nebyl to park, o kte-
rém by nékdo pf¥ili§ premyslel, ale ukazalo se, Ze je to dobré misto.
KFizovatka nedaleko Wall Street, kde se da poobédvat. Park Zuccotti
vznikl diky tomu, Ze mésto trvalo na tom, ze kdyz chce nékdo stavét
vy$si budovy, musi na oplatku né&co vratit vefejnosti. A toto je dulezi-
té: Pro¢ Occupy zabralo Zuccotti? Nemohli zabrat Wall Street a Zu-

ccotti byl nejblizsi vefejny prostor, ktery mohli okupovat. Technicky
to ale neni vefejny park — je to soukromy pozemek (tzv. privately
owned public space). Vladla zde velmi neobvykla pravidla, ktera
lidem umoznila, aby mohli v parku zUstat pfes noc. To v newyor-
skych verejnych parcich nelze. Pravé proto, Ze jde o soukromy park,
lidé zde mohli zlistat neustale. Kdyby se néco podobného odehralo
v Central Parku, vyhodili by je. Fakt, Ze byli uprostied finanéniho
distriktu v malém koncentrovaném prostoru, byl zasadni.

Srovnani obou park je zajimavé. Mate absolutni pravdu,
ze Zuccotti ve vysledku v nécem reprezentuje jisty opak Bryant
Parku. Zuccotti, tak jako mnoho mist, které hnuti Occupy zabra-
lo, je uzavieny prostor, kde se dav mdze shromazdit a zaroven
byt vidén. Pokud by nékdo chtél okupovat Bryant Park, tak by si
i tak park mohl zachovat svoji ptivodni funkci, aniz by ostatni lidé
protest vidéli — nebo alespoii by jej nevidéli tak zfetelné. Je totiz
zlehka vyzvednut nad Groven ulice, coz ho mimochodem délalo
nebezpeénym, protoze drogovi dealefi mohli obsadit vyvySenou
¢ast a nebyt na ocich. Takze Bryant Park vlastné neni pfilis dobré
misto k obsazeni z nékolika divodu, které véak nemaji co do &inéni
s jeho privatizaci.

Nicméné chapu vasi namitku, ze Bryant Park mohl byt vy-
¢istén az pfilis diky socialni regulaci, a pokud se misto ,vycisti“, tak
zaroven néco ztracime. Je tieba nalézt rovnovahu mezi vytvarenim
dustojnych vefejnych prostor a pfehnanou regulaci nebo korpora-
tizaci téchto mist. New York se s timto problémem velmi potyka,

a souvisi to pravé se zapojenim soukromého sektoru. Napfiklad
park Zuccotti v reakci na hnuti Occupy sestavil celou fadu novych
pravidel, poéinaje zdkazem donaseni spacaku a leZzeni nebo spani

Stanové méstecko v Zuccotti parku. Foto: Jagz Mario

Occupy Wall Street oznad&uje protestni akci proti korporatnimu vlivu na demokracii, ktera
zadala 17. zafi 2011 v newyorském Zuccotti Parku a postupné spustila vinu obdobnych
protestd v USA i ve svété. Hnuti vzniklo v ndvaznosti na rozsahlou finané&ni krizi, z niz byly
vinény predevsim velké americké finanéni instituce. Akce byla iniciovédna skupinou okolo
antikonzumniho magazinu Adbusters a jeji heslem se stalo ,We are the 99 %“ (My patiime
k 99 %) odkazujici k nerovnomé&rnosti distribuce pfijmu a bohatstvi.
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Bryant Park kdysi a dnes. Foto: blog.bryantpark.org, Jeffrey Zeldman
Park, od sedmdesatych let vyvysen nad Grovei ulice, byl v ramci revitalizace snizen

a byly z n&j odstranény vizualni prekazky v&etné nizkych kefd. Designové Gpravy
mély zajistit transparentnost a socialni dohled a zamezit tak ,antisocialnimu chovani®.
Spolu se zavedenim dohledu soukromé bezpe&nostni sluzby byl park zbaven dealerd
i ,pobudl a stal se oblibenym mistem byznysmen( z okolnich mrakodrapt.

v nich, a mnoho obdobnych zakaz( tak, aby se obsazeni v budouc-
nu zabranilo. Dnes uz Zuccotti nelze okupovat. Ale nalezeni této
rovnovéahy neni snadné. V Americe je momentalné zasadni zajistovat
podporu soukromého sektoru. A je potfeba fici, ze New York za po-
sledni dobu vybudoval vice vefejnych prostord, zlepsil ulice, postavil
parky... a ano, bylo to ,néco za néco“.

Nepfestava ale vefejny prostor kvili tomuto soukromé-

mu managementu a regulaci plnit svoji vefejnou funk-

ci? Neustale dochazi k zuzovani moznosti toho, co Ize

ve vefejném prostoru délat. NemuiZeme se dostat do faze,

kdy i vyjadFeni protestu zplsobem, jakym to uéinilo hnuti

Occupy, bude neproveditelné?

Z politického hlediska s vami absolutné sdilim obavu
ohledné& programové kontroly a obzvl&§té privatni korporatni kont-
roly vefejného prostoru. Vratil jsem se z Berlina do New Yorku, kde
jsem si uvédomil, jak je vefejny prostor stale vice privatizovan. Ale
bylo by pf¥ili§ zjednodusujici Fici, Ze soukromy zajem kompromituje
vefejny charakter prostoru. M4 to co délat s &¢inorodou vladou,
kterd by méla kontrolovat soukromy zajem ve vefejném prostoru.
Pravda je, Ze New York se v mnoha ohledech zlepsil — nabfezi,
Brooklyn Bridge Park a dal$i mista, ktera byla vytvofena s pomo-
ci soukromych investic. Otazkou je, jak vybalancovat soukromy
a vefejny zajem. Neznamena to, Ze soukromy zajem je vZdy korum-
pujici — neni. Bylo pro mé& pouéné vratit se zpét do New Yorku
a vidét vyhody soukromych investic. Je to o$idné — nelze pokraco-
vat v podpofe véeho z vefejnych zdrojl a otazkou zlstava, jakym
zpUsobem regulovat soukromy zajem. Toto je v podstaté i problém
Zuccotti. Ukazal se byt dobrym parkem, ale vétsinou, tedy témér
vzdy jsou tato mista, ktera nazyvame vefrejnd mista v soukromém
vlastnictvi, hrozna.

Pro mé jsou toto zakladni otazky demokracie, ale zaroven
je pro mé Spatnou odpovédi fici, Ze vklad soukromého sektoru je
kompromitujici. Neni to tak jednoduché. Vlady a soukromy sektor
se budou obvykle snazit potlaéit jakoukoliv rezistenci. Ta sice musi
bojovat proti pravidlim, ale musi zde existovat ur&ita flexibilita.

Jednim z témat, o kterém obéas mluvite a které s pro-
blematikou , prostora revolty“ souvisi, je i PARK(ing) Day.
Akce, kdy umélci obsazovali parkovaci mista a promé-
novali je v néco hodnotnéjsiho. Nezménila se dnes tato
plvodné subverzivni akce v pouhou komeréni aktivitu
financovanou z vefejného rozpoétu?

V Americe mluvime o spolec¢nosti
do velké miry ovlddané auty. Takze
uz myS$lenka odejmuti parkovaciho
stani Ameri¢anovi je radikdlni,

v Evropé to takto vnimdno byt
nemusi. V&Fim, Ze i pro lidi v centru
Prahy md parkovaci misto znaénou
hodnotu, ale v Americe je to néco
esencidlniho.

Toto je tfeba chapat — jedna se o rozdilnou kulturu, a proto
je myslenka okupovani parkovaciho mista daleko radikalngjsi
v Americe nez v Evropé. Festivalizace kulturni revolty je obecny
problém a je to néco, co mohlo potkat i PARK(ing) Day, ale i pfesto
ma téma, které pfinasi v Americe stéle dllezity politicky kapital.
Otéazka, kterou nam PARK(ing) Day klade, zUstava stéle Ziva a slo-
zita. Je pravda, Ze se tato akce vyvinula do institucionalizované
podoby, kdy jsou parkovaci mista obsazena, pronajata a perma-
nentné proménéna v néco jiného.

Piekédovani kulturniho prostoru: Pivodni instalace PARK(ing) skupiny Rebar v San
Franciscu v roce 2005. Po zaplaceni parkovného je na misté stani ,zaparkovana“ lavi¢ka
a travnik. Foto: Rebar Group, Inc.
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Absolutné s vdmi souhlasim, Ze parkovani je v drtivé vétsiné
pfeménéno v predzahradky pro restaurace nebo né&jaky jiny komer¢-
ni podnik, coz ve vysledku neni nic radikalniho. Ale fakt, Ze jsou
parkovaci mista pry¢ a ukaze se, Ze Ize rozsifit vefejny prostor byt
tfeba o kousek a svét se nezbofi... to je pofad velmi silné deklarace.
Mal3, ale silna zprava pro lidi, ktefi stale véfi, Ze potfebujeme vice
parkovacich ploch. Pokud se zeptate mé, tak vam feknu, Ze uz by-
chom neméli stavét zadné parkovani. V New Yorku mame pravidlo,
ze pokud postavite nové bydleni, musite zaroven dodat parkovani.
To je ilené! Méli bychom fict: uz Zadné parkovani!

Takze i kdyZ je to komercializovany prostor, anebo je to pou-
ze par stolkl na kafe, pofad to miize dat lidem vizualni napovédu,
Ze toto by mél také byt verejny prostor. Lidem je tfeba pfipominat, Ze
ulice patfi lidem a ne jenom autdm. Pro& by mél mit nékdo to privile-
gium okupovat véechen ten prostor uprostfed Manhattanu? Okupo-
vat velmi hodnotné pozembky, které by mély patfit vSem? A pokud uz
tak nékdo ¢ini, a toto je soucasti i momentalniho mysleni na vladni
arovni, tak by mél taky zaplatit hodné penéz. Ne étvrtak, ne dolar,
ale opravdu hodné penéz. Je to velmi hodnotna plda, ktera by méla
patfit lidem, takze pokud nékdo chce, aby naleZela parkovani, tak
at se o to postara soukromy sektor a at taky zaplati hodné penéz —
anebo at se tato parkovaci mista zrusi.

Nestalo se z problematiky automobilové dopravy jakési médni
dogma ekologického planovani? Vzdyt tato auta sama o sobé
nejsou néjaka divoka zvirata. | za jejich volanty sedi lidé.

My ale auta dotujeme prostfednictvim dalnic i cen ben-
zinu, takze lidé jsou v podstaté placeni za to, Ze maji auta. Pokud
srovnate pravidla hry a vytvofite situaci, ve které lidé, ktefi pouziji
vefejnou dopravu, budou stejné dotovani jako lidé, ktefi pou-

Ziji auto, stanou se auta mnohem drazsi moznosti. Benzin bude
mnohem drazsi a ti lidé, ktefi maji auta, si mozna feknou: ,Nevim,
jestli si toto mGzu dovolit. Je to pfili§ velky luxus. Budu radé;ji Zit
ve mésté a pouzivat vefejnou dopravu.” Toto by myslim bylo konec
koncu lepsi pro spole&nost jako celek, pro Zivotni prostfedi i pro
komunitu. Nevidim auta a lidi jako nepratele, ale ani si nemys-

Iim, Ze bychom s auty méli zachazet jako se sobé rovnymi a dat
jim v8echna privilegia. Méla by zde byt vyrovnanégjsi situace, coz
kde je vysoka koncentrace lidi, ktefi potfebuji ten prostor vyuzivat
také. Auto je néco, za co by si mél ¢lovék pfiplatit, anebo prosté
jet metrem jako vSichni ostatni. Pfesto s vami souhlasim, Ze tato
diskuze se stala velmi polarizovanou a dokonce madni, ale to jesté
neznamena, Ze na ni viibec nic neni. S nékterymi v sou¢asnosti
modnimi nazory souhlasim.

HAGS Praha’®

bezpecna détska hristé

Platnérska 9
110 00 Praha 1 - Staré Mésto

Pearl Street, Brooklyn. Foto: The New York City Department of Transportation hagspraha@hagspraha.cz
Regenerace vefejnych prostranstvi na ikor automobilové dopravy je i sougasti PlaNYC 2030 — planu méstského rozvoje, ktery byl vytvoFen za administrativy starosty tel.: 251 611 317
Bloomberga. Na fotografii je vidét jeden z vysledkd NYC Plaza Programu pod taktovkou newyorského odboru dopravy (New York City Department of Transportation).
www.hagspraha.cz
www.hags.cz
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Prazskeée

stavebni pred

Pavel Hnilicka, architekt a urbanista

Chranit volnou krajinu a parky,
podporovat stromotadi v ulicich,
usilovat o Zivé, bezpecné

a prijemné ulice, stejné jako

o kvalitni bydleni. Cile, jez

si kladli autoFi tzv. Prazskych
stavebnich predpisu, které
uSetFi méstu vyznamné naklady
na méstskou hromadnou
dopravu a na infrastrukturu.
Kompaktni mésto je udrzitelné,
rozvlekla sidelni kase je naopak
neudrzitelna a enormné draha.

Nové prazské stavebni predpisy byly schvéleny radou
hl. m. Prahy 15. Eervence 2014, nabyly u€innosti 1. fijna 2014 a jiz se
podle nich pFipravuji stavby. Dosavadni vyhlaska ¢. 26/1999 Sb. OTPP
byla novym nafizenim zrusena. Nabyti G¢innosti zavrsilo vice nez
dvouleté Gsili v nastaveni pravidel pro vystavbu. Rad bych se s étenéfi
podélil o svij ndhled na tuto préci, kterou jsem dostal za kol vést.

Téma obecnych technickych pozadavki na vystavbu, pre-
zdivanych ,,6tépécka“, byla fadu let teréem silné kritiky. S védomim
zjednoduseni, ke kterému mé vede stru¢nost tohoto ¢lanku, si dovo-
lim tvrdit, Ze hlavnim kamenem urazu dosavadni Gpravy stavebnich
predpist bylo jejich zaméFeni na problémy mést doby primyslové
revoluce a nulova reflexe vyvoje urbanismu vyspélého svéta. K tomu
je zapotrebi pFicist zjevné hluboké zakorenéni zplsobu socialistické
vystavby, které vytane na povrch teprve soustavnym studiem zahra-
ni¢nich pfikladd a srovnanim jinych pravnich Gprav. Oteviené se pfi-
znam, Ze jsem se napfiklad ve videfiském stavebnim Fadu citil daleko
vice doma nez v nasich dosavadnich (socialistickych) pfedpisech.

A ono neni divu. Stavebni fad mésta Vidné je z roku 1933 a s novela-
mi plati do dnesnich dni. Jisté nebude pfekvapenim, Ze stavebni fad,

isy

ktery Praha méla v roce 1886, je tomu sou¢asnému videfiskému tolik
podobny. Prvni republika distojné navézala na pfedchozi tradici,

a teprve redlny socialismus vse zpretrhal. Ze véeho nejvice utrpél
urbanismus, a pravé k nému a tradi¢nim hodnotam kompaktniho
mésta se v poslednich dekadach vyspélé demokracie po vystfizlivéni
z nevydarenych experimentl opét obraceji.

Zacatek prace

Analyzy, kterym jsme vénovali zhruba pdl roku, jsme za-
méf¥ili na nase prostfedi a zahraniéni studia. Zpétné si nejvice vazim
informaci, které jsme posbirali osobni navstévou viech 22 stavebnich
Gradd na méstskych ¢astech a jednani se stavebnim odborem ma-
gistratu. Je zajimavé, Ze nas stavebni zakon popisuje pouze procesy,
a pozadavky na vystavbu ponechava na provadécich pfedpisech.
U nasich zépadnich sousedl jsou mnohé technické detaily také
vymezeny v nafizenich a vyhlaskach, nicméné nosny zéklad maji
vzdy v zédkonech. V zahrani¢nich studiich mé nejvice udivilo zji§té-
ni rozdilG v Gzemnim pléanovani, které jsme dohledali v Némecku,
Rakousku a Holandsku. Uzemni plany tam v hrubych rysech ukazuij,
podle jakych zasad by se mésto mélo vyvijet a kde se zpracovavaji
regula&ni plany. Uzemni plany véak samy o sobé& nezakladaji zadné
pravni naroky! Az regulaéni plany znazoriuji, jestli a pfipadné jak
jsou plochy v tzemnim planu zastavitelné, resp. jaka prava a povin-
nosti plynou z regulaénich pravidel pro jednotlivé vlastniky. Teprve
uroven regulaéniho planu zaklada pravni naroky, protoze jediné
regulaéni plan mize pfesné a jasné stanovit pravidla v konkrétnim
misté. V dobé, kdy je u nas témér kazdy izemni plan soudné napa-
dan, by bylo dobré toto ponauéeni vzit v potaz. Je pfeci jen obtizné
vytvofit v izemnim planu zaroven koncepci pro celé velka tzemi
i exaktni pravni popis a stanoveni podminek pro vystavbu. Oba
soubory analyz jsou pfistupné na webu www.iprpraha.cz v zalozce
stavebni pfedpisy.

Zarazeni v pravnim fadu

Prazské stavebni pfedpisy, celym nazvem ,nafizeni, kterym
se stanovuji obecné pozadavky na vyuzivani izemi a technické poza-
davky na stavby v hlavnim mésté& Praze” jsou provadécim predpisem
ke stavebnimu zakonu ¢&. 183/2006 Sb. ve znéni pozdéjsich predpisd.
Mésto Praha je vydalo na zakladé § 194 pism. e) tohoto zékona, kde
je uvedeno: ,Hlavni mésto Praha stanovi nafizenim vydanym v pfene-
sené plsobnosti obecné poZadavky na vyuZivani izemi a technické
poZadavky na stavby v hlavnim mésté Praze“. Na celostatni Grovni
jsou obecné pozadavky na vystavbu upraveny dvéma podzakon-
nymi pravnimi predpisy vydanymi Ministerstvem pro mistni rozvoj.
Hlavni mésto Praha ma jiz tradiéné plsobnost pro své Gzemi tyto
poZzadavky samostatné upravit, a to s prestdvkami prakticky jiz
od roku 1815, kdy byl vydan prvni Stavebni fad, kontinualné pak
od roku 1979. Za prvni republiky byla v Praze zfizena dokonce statni
regulaéni komise za G¢elem vybudovani hlavniho mésta nového
samostatného statu. Rozdilnost oproti celostatnim predpisim
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je v Prazskych stavebnich pfedpisech patrna predevsim v ¢asti po-
Zadavki na vyuzivani Gzemi (urbanismu), a to jednak proto, Ze Praha
s ohledem na velkoméstské prostfedi potfebuje vybrané pozadavky
upravit odchylné, a zaroven i z dlvodl odlidnosti systému Gzemniho
planovani. Praha ma totiz jako jediné mésto v Ceské republice k dis-
pozici tfi Grovné tzemné planovaci dokumentace.

Projednani

Na projektu pfimo pracovalo pfes 20 odbornik( a desit-
ky konzultantd. Nepfimo, formou konzultaci béhem projednani,
k vysledné podobé prispély skuteéné stovky lidi. Pfi sestaveni
tymu jsme se snazili obsahnout riznorodou skladbu od urbanistd,
architekt(, krajinara, stavebnich inZzenyri mnoha specializaci az
po pravniky a pamatkare. Dil¢i Gkoly jsme fesili vzdy s konkrét-
nimi odborniky na dané téma. Prvni kompletni navrh textu vznikl
v Eervnu roku 2013 a byl pfipominkovan nejprve interné na Institutu
plénovani a rozvoje hl. m. Prahy (tehdy jest& URM). Po zapracova-
ni pfipominek byla srpnova verze rozeslana odboriim Magistratu
hl. m. Prahy a projednana. Resili jsme vice nez 300 pfipominek.
Nasledné byl navrh opét upraven a postoupil do druhého kola
a od ledna 2014 byl pracovni navrh vefejné pfFistupny na strankach
IPR. K tématu jsme v Gnoru 2014 uspofadali seminaf. Ve druhém
kole projednani se vyjadFily méstské ¢asti, Ministerstvo pro mistni
rozvoj a vefejnost. Celkem k navrhu pfislo 1744 pfipominek. Jelikoz
pozadavky méstskych &asti byly ¢asto protichiidné a v nékterych
bodech ne zcela srozumitelné, pozadali jsme méstské ¢asti o spo-
leéné setkani nad zaslanymi pfipominkami k upfesnéni jejich smys-
lu. Postupné jsme vechny méstské ¢asti pozvali samostatné nebo
po skupinkéch ke spoleénému jednani a vyjasnéni zaslanych pfi-
pominek, a to v obdobi od bfezna do kvétna roku 2014. Vedle toho
jsme intenzivné jednali s Ministerstvem pro mistni rozvoj, Ceskou
komorou inzenyrl a technikd &innych ve vystavbé a fadou dal3ich
organizaci. Nasledné jsme pfipravili kompletni vypofadani véech
pfipominek druhého kola a pfedlozZili je s upravenym navrhem
a odlvodnénim radé hl. m. Prahy. Rada navrh dne 15. &ervence 2014
schvilila. Vypofadani pfipominek je vefejné dostupné na strankach
prazského magistratu pod pfislu§nym datem jednani rady. V srpnu
2014 byly vydény prazské stavebni pfedpisy knizné. Publikace ob-
sahuje vedle samotného textu nafizeni obsahlé odGvodnéni véetné
citaci odkazovanych norem. Tim jsou pro ob¢any hl. m. Prahy dany
k dispozici pozadavky kompletné véetné jejich odivodnéni. A nyni
se pojdme podivat na nékolik vybranych instrument.

Zastavitelné a nezastavitelné azemi

Stavebni zdkon vymezuje zastavéné a nezastavéné tGzemi.
Jedna se o hranici, ktera je fixovdna k uréitému datu. Pro roz-
voj zastavby jsou ve stavebnim zdkoné definovany zastavitelné
plochy. JelikozZ jsou ale pfipady, kdy je vhodné vedle rozvoje
ploch pro zastavbu (&ervend) mit moznost naopak ubirat a rozvijet
plochy pro volnou krajinu (zelena), tak Prazské stavebni pfed-
pisy komplementarné k zastavitelnym plocham definuji plochy
nezastavitelné jako navrhové. P¥i zachovani principu stavebniho
zédkona v ¢lenéni popisu podle miry detailu formou Gzemi/plocha/
pozemek tak vznika uceleny systém, ve kterém je ve vychozim sta-
vu Uzemi ¢lenéno na zastavéné a nezastavéné. Nasledné navrhem
zastavitelnych a nezastavitelnych ploch v tzemnim planu podle
jejich umisténi dojde k celkovému rozélenéni na Gzemi zastavitel-
né a nezastavitelné. Je nabiledni, Ze pravé hranice mezi zastavi-
zastavénym a nezastavénym Gzemim, protoze ta prvni stanovuje
pravni rozsah a dohodu, kam az Ize stavét, zatimco ta druha se

bude s kazdou novou stavbou posouvat a ménit v priibéhu ¢asu,
a je tudiz nahodila. Definici tak vznika jasna hranice mezi méstem
a volnou krajinou.

Lokality

Novinkou popisu Gzemi je systém lokalit. Lokality jsou
ve smyslu stavebniho zdkona plochami nebo soubory ploch a jsou
vymezovany podle pfibuznych charakteristickych znakd. Lokality
nejsou nositeli abstraktniho oznaceni jako napf. ,Cisté bydleni®, ale
vychazeji z konkrétniho kontextu mista, které bude popséano ucele-
nym souborem pravidel, nikoli pouze popisem zplsobu vyuziti. Ten
samoziejmé bude pfitomen, ne v8ak jako hlavni regulaéni nastroj
ve smyslu ,monofunkci“ Athénské charty, ale jako sou¢ast kom-
plexniho popisu. Zpusoby vyuZiti vychazeji z charakteristickych
znakd, zejména pfipustnych zatézi, odpovidajicich rezim a méfitek
a budou v tzemné planovaci dokumentaci vymezeny s pfihlédnutim
k pfevazujicim ¢innostem, se sestupnou zatézi izemi, tedy obdobné,
jak je zpracovano ve vyhlasce &. 501/2006 Sb.

Uliéni ¢ara a bloky

Od pocatku 20. stoleti se zadal prosazovat koncept solitér-
nich staveb stojicich ve volném prostoru. Ulice byla oznadena za za-
staralou a mésta se zacala rozpadat a ztracet svij méstsky charakter.
Pfitom uliéni ¢ara je zakladni instrument pro pldnovani a stavbu
mést, ktery se pouzival po tisicileti, a je proto logické se k nému
po relativné kratké pfestavce v historii planovani mést opét vratit.
Zasadnim tématem je, jak v souCasnosti uli¢ni ¢aru definovat. V béz-
nych pfipadech je hranici, ktera uliéni ¢aru vymezuje, priceli domu
nebo plot, na které pak obyc¢ejné& navazuje chodnik. Podle tohoto
bé&zného principu by bylo mozné uliéni ¢aru urdit jako hranici mezi
stavebnimi pozemky a vefejnym prostranstvim. To v8ak neni presné,
protoze do vefejnych prostranstvi patfi vSechna namésti, ulice, trzis-
té, chodniky, vefejna zelen, parky a dalsi prostory pfistupné kazdé-
mu bez omezeni, tedy slouzici obecnému uzivani, a to bez ohledu
na vlastnictvi k tomuto prostoru, jak stanovi zdkon o hlavnim mésté
Praze (a v ndvaznosti na ngj také néavrh nafizeni). Jsou to tedy rovnéz
podloubi, arkady, obycejné ve starsi zastavbé, a nejcastéji soukro-
mé prostory pfed domy, které od ulice neoddéluje plot. Ve mésté je
fada pozemkd, které jsou bez oploceni vefejné pfistupné, ale nejsou
pfimou souéasti uliéniho prostoru. Nebyva vhodné na nich parko-
vat automobily nebo v nich vést technickou infrastrukturu, jelikoz
by doslo k jejich znehodnoceni. Proto by uliéni ¢ara méla vymezit
plochu mensi, nez je plocha vefejného prostranstvi. Z toho divodu
pfedpis pracuje s pojmem uliéni prostranstvi, ktery je podmnozinou
vefejnych prostranstvi.

Ustanoveni o uli¢ni ¢afe blize definuje pojem blok. Blok
je zakladni urbanistickou jednotkou a v pojmech je definovan jako
ucelena &ast azemi lokality, tvofena souborem pozemkd, zpravidla
ohrani¢ena uliénim prostranstvim a v Gzemné planovaci dokumen-
taci zpravidla vymezena ulié¢ni ¢arou; zvlastnim pfipadem bloku
je blok tvofeny jednim pozemkem nebo jeho ¢asti. Blokem tedy
neni pouze uzavieny zplsob zastavby, jak se &asto restriktivné tento
termin pouziva. A na této urbanistické jednotce nemusi byt umistény
pouze budovy v uzavieném zpusobu zastavby s vnitfnim dvorem, ale
mohou zde stat také samostatné stojici vily nebo jakykoli jiny zptsob
zéastavby ¢i podle polohy ve mésté také park nebo zahrada.

Bloky se rozlisuji na stavebni, jez jsou uréeny prevazné k za-
stavéni budovami, a nestavebni, jez jsou uréeny prevazné k nesta-
vebnim Géeldim.
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Urbanistické typy ulic

Nafizeni stanovuje &tyfi zakladni urbanistické typy ulic
v hierarchii od mé&stské tfidy po lokalni ulici. Stanovené &lené-
ni ulic je nasledné vyuzZito v dalSich ¢astech pfedpisu, kde jsou
k jednotlivym typlm ulic vztahovéna vybrana ustanoveni (napf.
standard vefejnych prostranstvi, stromotfadi nebo parter budov).
Ke kazdému typu je zaroven pfifazena minimalni §itka uliéniho pro-
stranstvi. Jednotlivé typy ulic jsou vymezeny primarné na zdkladé
jejich vyznamu v urbanistické struktufe a prostorovych parametr
uliéniho profilu. Novéa systematizace do uréité miry koresponduje
s dopravnim vyznamem komunikaci kategorizovanych podle zdko-
na o pozemnich komunikacich (dopravné vyznamné;jsi komunikace
zpravidla odpovidaji §ir§im a urbanisticky vyznamnéj$im uliénim
prostoriim), tato korelace ale neplati absolutn&. Napfiklad méstska
tfida mlze nabyvat podoby ulice s vy3si intenzitou dopravy i p&si
nakupni ulice, pfitom prostorové parametry uliéniho profilu nemu-
si byt vyznamné odligné. Uliéni profil zlstava, zatimco vyuziti ko-
munikacemi se méni nejen v ¢ase, ale i v samotné ulici. Konkrétni
uspofadani dopravniho feSeni se v ¢ase méni, zavisi na vedeni tras
hromadné dopravy, intenzitach provozu nebo $irSich dopravnich
vazbach. Naproti tomu ulice jako celek ve svém urbanistickém
vyznamu a prostorovém vymezeni reprezentuje nejstalejsi prvek
méstské struktury s Zivotnosti v Fadu stovek let. Vymezeni uli¢ni-
ho prostranstvi tak determinuje organizaci a charakter prostfedi
v dlouhodobém horizontu bez ohledu na diléi zmény v uspofadani
ulié¢niho profilu.

Standard vefejnych prostranstvi

Vetejna prostranstvi tvofi zakladni kostru méstského
systému s vysokou reprezentativni hodnotou. Kvalitni feeni ve-
fejnych prostranstvi ma p¥imy pozitivni ekonomicky efekt, nebot
podporuje rozvoj dostupnych sluzeb a aktivit v parteru mésta,
a tim pfispiva k jeho udrzitelnosti. | proto nové znéni v této ¢asti
predepisuje vice nez minima a sméfuje k definovani skuteéného
standardu vefejnych prostranstvi pro Prahu. Pfedpisem se prolina
zejména podpora pési dopravy a mirné omezeni individualni auto-
mobilové dopravy. Pokud budou vefejna prostranstvi dobfe slouzit
starym lidem a détem, je jisté, Ze budou dobfe slouzit véem.
Vefejna prostranstvi neslouzi pouze pfepravé z bodu A do bodu
B, ale jsou zaroven obyvacim pokojem mésta. Vyvazeny pomér
mezi dopravou a obytnosti se promita do ustanoveni o chodnicich,
o sdruzovani sloupd, o parteru budov, o stromofadich, o vysadbo-
vém pésu, ktery zarucuje prostor pro stromy mezi inzenyrskymi
sitémi, a do mnoha dalSich pravidel. Navrh Prazskych stavebnich
pfedpist stanovuje zdkladni povinné pozadavky, které jsou dopl-
nény doporuéenimi v nové vydaném Manualu tvorby vefejnych
prostranstvi. Podobny design manual ma mnoho vyspélych mést,
a protoze jdou pozitivni cestou ukazek dobré praxe, tak také byvaiji
velmi Gspésné.

Stavba jako soucast mésta

Stévajici Uprava prazské vyhlasky velmi nedostatecné
fesi problematiku umistovani staveb, a ta je pfitom bezesporu tim
z4dost o umisténi stavby, stavebni ifad musi rozhodnout. Nejvétsi
potize pFitom stavebnim Gfadlm plsobi odlvodnéni rozhodnuti,
protoZe jim vyhlaska neposkytuje dostateé¢nou oporu. Z hlediska
umisténi staveb najdeme v textu pouze velmi obecny poZadavek,
aby stavba odpovidala urbanistickému a architektonickému cha-
rakteru prostiedi, coz je jisté spravné, nicméné to fika velmi malo.
Nasledné formulace o odstupech staveb pfitom tento pozadavek

o kontextu popiraji. Dokonce dovoluji uplatnit urbanisticka hle-
diska pouze ve vybranych pfipadech. Je zfejmé, Ze urbanisticka
hlediska, tedy princip nauky o stavbach mést, se musi uplatnit
vzdy a ve vSech pfipadech! Aby se velky problém s umistovanim
staveb dal I1épe Fesit, navrhli jsme jej rozdélit na nékolik mensich
problémdi. Tak bude vétsi Sance dostat se k dobrému vysledku.

V Prazskych stavebnich predpisech
definujeme tfi zdkladni atributy:
uliéni &dru, stavebni ¢dru

a regulovanou vysku budovy. Tyto
pojmy jsou bézZné ve vyspélych
zemich okolo nds a byvaly béZné

i v Praze, neZ byly za socialismu
vymazany.

Tyto tfi atributy uréuji zakladni parametry pro posouzeni
stavby a pro ovéfeni vzajemnych vztahl mezi budovami, které ne-
vnimame jako pouhé solitéry, ale vzdy je bereme jako soucast mésta.
Do doby, nez budou definovéany pfimo v izemnich a regula¢nich
planech, poskytujeme stavebnim Gfadlm jistou oporu v izemné ana-
lytickych podkladech, které byly pfipraveny koordinované s navrhem
nafizeni a véemi dokumenty Institutu pldnovani a rozvoje hl. m. Prahy.
Pro posouzeni vySkovych hladin je naptiklad k dispozici kompletni
3D model Prahy s vyznagenim vysek fims jednotlivych budov vigi
terénu. Déle jsou k dispozici data o poétu podlazi budov, o pribéhu
uliénich &ar a mnohé dalsi velmi uziteéné informace, které jsou vefej-
né pFistupné na www.geoportalpraha.cz v zédloZce mapy on-line. Tam
staéi kliknout na ikonu obraz mésta a k dispozici se nabizi zaméfeni
vy$ky fims staveb (obvodové linie stiech).

Do doby vzniku podrobnégjsi dokumentace tak bude roz-
hodnuti o kontextualnosti stavby nadale na stavebnim Gfadu, stejné
jako dnes, nicméné stavebni Gfad bude mit ke svému oddvodnéni
vice relevantnich a podstatnych podkladl o stavu Gzemi. Odstupy
staveb jsou ponechény jako dfive v poméru 1:1, ale vztahuji se pou-
ze tam, kde maji smysl, tj. na okna obytnych mistnosti stavajicich
budov jako ochrana volného pohledu na oblohu. Nové je navic za-
veden pozadavek povinného odstupu 3m od hranice pozemku, a to
pro pfipady, kdy stavby mezi sebou vytvafeji volny prostor. Pevné
véFime, Ze zavedenim doposud chybéjiciho jednotného slovniku
a urbanistickych parametrd se bude mésto Iépe vyvijet jako jeden
organismus a nikoli jako nahodny shluk budov.

Zavérem mi dovolte strué¢nou glosu. Kdyz probihala
sametova revoluce, rad jsem chodival jako student na Vaclavské
namésti a na dal§i mista, kde jsem s radosti a nad$enim prozival
spolecenskou obrodu nasi zemé. Nyni, pfestoZe v nesrovnatelné
mensim méFitku, se mi tyto pocity vraceji. Urbanismus po 25 le-
tech od sametové revoluce proziva v Praze svou obrodu. Jsme sice
jiz témér 40 az 50 let za procesy, které probéhly ve vyspélych més-
tech Evropy, nikdy ale neni pozdé zagit!
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Petr Hyl a Ales Stuchlik, architekti a urbanisté

PfestoZe G¢inné recepty na feSeni dopravnich problému
mést jsou jiz Fadu let dostupné v literatufe a na internetu, v zahraniéi
s Gspéchem aplikované a v posledni dobé i u nds propagované, v nasi
praxi se projevuji pramélo. Navzdory snadno dostupnym informacim
se dnes stéle prosazuji neosvédéené a ddvno pfehodnocené zasady
vychdzejici z tzv. Athénské charty, modernistického dokumentu vy-
daného téméF pred sto lety. Které to jsou, pro¢ nefunguji a pro¢ jsou
tak vytrvale uplatiiovany?

Funkéni zénovani. |dedlni funkcionalistické mésto je rozdé-
lené na tfi zdkladni, dopravou spojené zény: bydleni, praci a rekrea-
ci. Tato idealisticka pfedstava mésta-stroje je vSak na hony vzdalena
nejen realité slozitych procesli v organismu mésta, ale také zaklad-
nim lidskym potfebam. Ty rozhodné neodpovidaji kazdodennimu
st¥idani pobytu v ,nocleharnach” a ,,pracovnich ghettech®, z nichz
si ob¢as vyjedeme do parku, sportovisté ¢i prirody. Ackoli je tato
idea, vzesla pfedevsim z negativnich dopadi primyslové revoluce,
ze sociologického, ekonomického a dal$ich hledisek zcela scestna,
dodnes je jeji zakladni princip — funk&ni zénovani — pilifem ¢eského
uzemniho plénovani. Separace ,funkci“ mésta nejenze nesvédéi psy-
chické kondici ¢lovéka coby sociélniho tvora, ale ma pochopitelné
mimoFadné naroky na dopravu pfi kazdodennich pfesunech tisicl
obyvatel tam a zpét.

Indukce dopravy. Jiz dlouho pfed Athénskou chartou a na-
stupem automobilismu, hluboko v 19. stoleti, za¢aly mésta formovat
Gpravy vzeslé z dopravnich narokl — siroké napfimené ulice, velko-
rysé kfizovatky, oteviena prostranstvi namisto sevienych namésti.
Po 2. svétové vélce se zacala athénska teze ,kapacitnéjsi silnice
ulevi dopravé® uplatiiovat naplno. Vysledek? Po 150 letech apliko-
vani jejich principl Fesime stéle tyZ problém — pal&ivy nedostatek
parkovani, dopravni zacpy, ulice pfeplnéné auty. Jak je to mozné?
Zminény funkcionalisticky recept nem(ze nahradit seridzni inter-
disciplinarni pohled na mésto a ve své lakavé jednoduchosti pomiji
mnoho zasadnich aspekt(, jeZ se na jeho fungovani podileji. Jednim
z nich je indukce dopravy, zakonity a logicky jev, jehoZ podstata
byla mnohokrat prokazana a v fadé vyspélych zemich je jiz dlouho
Uspésné vyuzivana: zkapacitnéni infrastruktury vZdy p¥itahuje
prislusnou dopravu’, coz plati pro véechny druhy dopravy. Je tedy
omylem domnivat se, Ze vystavbou &i roz§ifenim silnic se na nich
doprava trvale ,rozfedi“, a tudiz uvolni. To funguje vZdy jen po uréi-
tou (relativn& kratkou) dobu. Potom je efekt pfesné opa&ny — nové
silnice a pruhy pfitdhnou nové cesty autem, takze se brzy zaplIni
a zédhy opét prestanou dostacovat. Nabidka novych silnic zkratka
vyznamné ovliviiuje rozhodnuti lidi pofidit si automobil, respektive
volbu jeho vyuziti. Stejné tak i nabidka novych chodnikd, kvalit-
ni MHD ¢&i cyklistickych opatfeni motivuje k vyuziti t&chto druht
dopravy. Ceské Gzemni planovéni i Gfady dosud jev indukce dopravy
az na vyjimky prakticky ignoruji, pfipadné se omezuji na nahrazeni
krajnich jizdnich pruhi parkovanim.

Parkovaci socialismus. Z ust volenych zastupct a ufednik
neustéle slychame, Ze feSenim nedostatku parkovacich mist je vy-
stavba parkovacich dom (pfipadné zfizovani dal$ich stani na povr-
chu). Reaguji tak na pozadavky motorizované &asti vefejnosti, ktera
logicky nechce po 150 letech preference ,jejich” infrastruktury slyset
o zméné. Naopak chce mit prosté moznost véechna sva auta nékde
(nejlépe kdekoli) odstavit, pfestoZe jich neustéle pfibyva a prosto-
rové moznosti mésta jsou limitovany. Vystavba parkovacich doma

je vSak tou nejnédkladnéjsi a nejméné efektivni cestou, jak problém
fesit. | velice nakladny parkovaci dim pojme relativné malo vozidel,
takZe jeho GcCinek takika nepozname. Navic je zde zminéna dopravni
indukce, ktera diky pfirGstku parkovani ,pfitdhne“ do centra mésta
dal$i auta a zatiZzi okolni ulice novou dopravou. Aby byl parkovaci
ddm funké&ni, musi byt doprovazen dalimi nezbytnymi a pfitom
fadoveé levnéjs§imi Upravami — pfedev§im omezenim a zpoplatnénim
parkovani v ulicich, instalaci chytrych systémi, parkovisti P+R
na stanicich MHD ¢i v pFestupnich uzlech a zohlednéni dalsich
druhi dopravy (chiize, jizda na kole). V nasich podminkach k tomu
nedochazi, proto vlivem indukce dopravy a ponechéni bezplatného
nebo laciného stani v ulicich zlstavaji parkovaci domy ne zcela vyu-
zité a ulice jsou nadale pIné parkujicich aut.

Bezplatny zdbor vefejného prostoru parkujicimi auty v na-
Sich zemich kupodivu nikdo nevnima jako néco, co naprosto neodpo-
vida demokratické spole¢nosti ani ekonomickym zakonitostem, ale
predlistopadové dobé ,redlného socialismu®. Pfitom jde v podstaté
o darovani vefejnych ploch, za jejichz zabor se jinak vzdy plati
mnohonéasobné vice, motoristim. Ani nepomér obrovskych pro-
stfedkl vynakladanych na stani v parkovacich domech nikoho nepfe-
svédcuje, ze je néco v neporadku. Nikdo se kupodivu nepozastavuje
ani nad tim, Ze mésto je prostorové limitovano a pridavat dalsi a dalsi
parkovaci mista (nebot poptavka po nich stéle roste) nelze doneko-
nec¢na. Jaké feseni politici nabidnou, az parkovani zabere veskery
volny prostor? Budou budovat &i iniciovat stavbu parkovacich domd,
které vytla¢i vée ostatni a zcela umrtvi mésto, jako se to stalo v Det-
roitu? (Podrobnéji ve Smart Cities 00—13)

Aktivni a pasivni dopravni politika. Zminéné nefunkéni
postupy lze oznacit jako ,pasivni dopravni politiku“ — jde o pouhou
snahu uspokojit poptavku novou nabidkou. Tento postup, jak jiz bylo
zminéno, ignoruje mnohé zakonitosti, zejména jev dopravni indukce,
a proto dlouhodobé ztroskotava. Naopak ,,aktivni dopravni politika“
znamena ovlivnéni poptavky po dopravé podobou a strukturou na-
bidky. Nabidnuti alternativy k dosavadni jednostranné nabidce vyvo-
lava zménu poptavky. Infrastruktura na principu tzv. kompletni ulice
se skute¢né rovnopravnym postavenim jednotlivych druhd dopravy
zméni poméry délby pfepravni prace. Restrikce infrastruktury pro
motoristy zde paradoxné prospé&je i motoristim, nebot diky zméné
poméru délby prepravni prace prostorové naroénych aut vyrazné
ubude a dopravni prostor se uvolni. V neposledni fadé maji tato
opatfeni pozitivni vliv na oziveni mésta i sv(ij ekonomicky pf¥inos.
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Komfortnéjsi chodniky, méné hluku a exhalaci pritdhnou chodce,
ktefi nemaji potfebu ulici pouze ve spéchu projit nebo se ji zcela
vyhnout, ale pfivétivost ulice je pfiméje k delSimu pobytu, navstéve
obchodd, restauraci apod.

Demokracie. Je ironii, Ze politické strany, jeZ se nejvice
prezentuji jako svobodné a demokratické, zakladaji své volebnf sliby
a hesla na zajisténi parkovani ob&andim a také po volbach nejvice
broji proti zrovnopravnéni druhl dopravy. Stejné tak je pro né dle vo-
lebnich programt pojem doprava synonymem jediného jejiho druhu
— individualni automobilové dopravy. Napf. v Brné se denné uskutec-
ni 23 % cest prostfednictvim osobniho auta, ostatni zajistuje prede-
v§im MHD a chlize.? Jen cca 55 % domacnosti v Eeskych méstech
vlastni auto. Co je tedy demokratického na vyhradni preferenci toho
druhu dopravy, ktery se podili na délbé pFepravni prace ani ne
ze ¢tvrtiny, je nejméné kapacitni, zabira podstatnou éast verej-
ného prostoru, stoji za vétsinou dopravnich problémi a nejvice
ohroZuje zdravi obyvatel mésta? Zejména strany deklarujici se jako
pravicové argumentuji odmitanim zakaz(, p¥ikazl, nafizenf ¢i restrik-
ci ve mésté jakozto omezovani osobni svobody obyvatel. Neuvédo-
muji si véak zasadni skute¢nost — Ze jiz dnes je mésto uspofadano
na zédkladé téchto zakazl, namifenych proti chodciim a cyklistiim.
»Zakazy“ &i ,pFikazy“ v jejich podani ve skuteénosti pouze narovnava-
ji dneéni vyrazné nerovnovazny stav doplnénim chybéjici infrastruk-
tury pro ostatni druhy prepravy.

Svobodna doprava. Svoboda v dopravé znamena moznost
volby dopravniho prostfedku. Zatimco v nasich podminkach kromé
zacp ve $pickach na obvyklych mistech a problému s parkovanim
nic nenarusuje komfort automobilové dopravy, chceme-li jit pé&sky,
cestovat MHD ¢&i na kole, narazime na diskomfort, bariéry, ¢i dokonce
nebezpedi. Témi jsou nedostatek linek a spojtl, absence trati na vzda-
lengjsich mistech, drahé jizdné, zastaralé vozy a zastavky s bariérami,
hluéné, prasné a neprivétivé ulice ohrozujici zdravi, izké chodniky
(s parkujicimi auty), vysoké obrubniky, nedostatek pfechodu, kréatké in-
tervaly na semaforech, rusné tahy nebezpeéné pro cyklisty a naprosta
absence cyklistické infrastruktury. V této situaci mnoho lidi i pres pro-
blémy se zacpami a tolik omilanym parkovanim logicky stale voli auto
jako nejvyhodnéjsi dopravni prostfedek. Pouze v pfipadé komfortnich
a bezpeénych uprav pro méstskou hromadnou dopravu, chodce
a cyklisty, které by zrovnopravnily tyto druhy dopravy s individu-
alni automobilovou dopravou a které zname z mnoha jinych mést,
by méli lidé skute¢nou svobodu ve volbé dopravniho prostiedku.

Vi¢i zménam v tomto smyslu v8ak maji u nés politici
a Gfednici stéale tézko pfekonatelny odpor a pfi véech dopravnich
Upravéach ve mésté stoji na prvnim misté vzdy osobni auto,
teprve daleko za nim je v hodnoceni vefejna doprava, chtze,
nebo dokonce cyklisticka doprava. Pfi rekonstrukcich ulic prak-
ticky nedochazi ke zfizeni cyklostezek &i cyklopruhd, k rozsifeni
chodnikd, k vytvofeni novych pfechodd, k pfenastaveni semafor
ve prospéch chodcl, ackoli jde o levna a velmi efektivni feSeni.
Pokud pFece jen nékde dochazi k Gpravam ve prospéch Setrnéjsi
dopravy, nedéje se tak vlivem ,parkovaciho socialismu“ na tkor
parkovani osobnich aut, ¢imz se ¢asto tato opatfeni pochopitelné
znaéné omezuji.

Zamérem tohoto ¢lanku je upozornit na znamé a v radé
mést a zemi vyuzivané poznatky, jez jsou u nas diky setrvaénosti
mysleni, politické nevdli a absenci obecného povédomi vytrvale
opomijeny. Dlisledkem je neefektivita a neekonomi¢nost doprav-
nich feeni a zaostalost infrastruktury, a tim i kvality vefejného
prostoru v porovnani s jinymi vyspélymi zemémi. Jde o neudrzitel-
nou politiku, sméfujici ke kolapsu nejen dopravy, ale i celé mést-
ské struktury. Tento text by proto rad p¥ispél k rozsifeni dopravni
gramotnosti jak mezi ¢initeli samosprav, tak u $irsi vefejnosti.

K Kurfiirst, Petr: Rizeni poptavky po dopravé jako nastroj
ekologicky $etrné dopravni politiky. Praha 2002.

2 www.brnonakole.cz
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Oteviené specifikace

Chcete fesit nakup novych technologif pro fizeni dopra-
vy? Je Vase vybérové fizeni dostateéné oteviené, aby se jej mohlo
zuc&astnit co nejvice firem? Seznamte se s vysledky evropského
projektu POSSE a ziskejte inspiraci.

Narodni seminar

POSSE je trilety projekt financovany z programu INTERREG
IVC cileny na prenos znalosti, ktery byl zahajen v lednu 2012. Dne
7.1.2014 probé&hl narodni seminaf projektu na MD CR za G&asti vice
nez 30 odbornikil z fad dodavatelskych firem, spravc komunikaci
a vedoucich odborl dopravy mést a kraji. Seminaf nabidnul Sirokou
§kalu vysledkid — od obecné brozury seznamujici ¢tenare s pojmem
oteviené specifikace a s prinosy jejich zavedeni, ptes zékladni poZzadav-
ky na komunikaci ITS zafizeni a dopravniho centra &i navrh technické
normy na regulaci parkovani v kontextu smart cities. Pofadatelé z Cen-
tra dopravniho vyzkumu, v.v.i. pfedstavili i technické nastroje na praci
s evropskym standardem pro vyménu dopravnich informaci DATEX Il
¢i knihovnu otevieného API v programovacim jazyce Java usnadiiujici
praci vyvojarim, ktefi vyuziji DATEX |l pro sva oteviena feseni v oblasti
dopravnich informaci.

Pfiklady pfFinost zavedeni

otevienych specifikaci

Podpora inovaci
e Oteviené systémy mohou otevfit pfilezitosti pro rist trhu, vstup
novych hraéu s inovativnimi vyrobky na né&j a vznik novych obchodnich
oblasti.
e Ramec otevienych systému poskytuje jednoduchou strukturu pro
pridani dalsi technologie.
e Vzajemnou spolupraci mohou mistni samospravy vytvorit trh dosta-
tecné velikosti, ktery bude motorem vyvoje novych technologii a vyrob-
k. Toho nelze dosdhnout samostatné (kromé velkych spravnich celka).
Priklad: Cambridge — Automatické sdileni dopravnich informaci ces-
tujicim skrze twitter a Facebook pomoci UTMC je prikladem inovace
doddvané novymi spoleénostmi, které vstoupily na trh diky existenci
otevienych systémda.

vvvvvv

Oteviené specifikace a normy umoziiuji lepsi integraci ITS, kterd umozni:
e vice holisticky pohled na dopravni situaci,

e vyssi vyuziti automatické odezvy béhem dllezitych spolec¢enskych
akci (koncerty, fotbalové zapasy atp.),

o |lepsi porozuméni i spolupraci mezi systémy a feSeni probléma, jakmi-
le se objevi (zavedeni distribuovanych systémd, integrace izolovanych
zdroja dopravnich informaci atp.),

o vyssi flexibilita s ohledem na kombinace riznych feseni a technologii.
Priklad: Liverpool — Strategie UTMC jsou schopny zavést automatické
odezvy na organizaci velkych spoleéenskych akci, a to diky kombinacim

Promoting Open Specifications and Standards in Europe

dat z rdznych zdroja a fizeni svételné dopravni signalizace v Sirokém
okruhu kolem mista kondni akce a poskytovdni véasnych dopravnich
informaci.

SniZeni nakladt
Dopad zavedeni otevienych norem byl méfen finanénimi
Usporami v ramci némecké komunity OCIT/OTS. Hned po zavedeni
bylo zaznamenano sniZeni pofizovaci ceny systému Fizeni dopravy
na kfizovatkach dokonce az o 80 %. Nicméné standardni Gspory se
pohybuji v fadu 40 %.
e V ramci UTMC komunity byly Gspory pofizovacich a provoznich
naklad odhadnuty takto:
— Uspory v pofizovacich cenach pfi zavedeni hlavniho regionalniho
UTMC systému se pohybuji primérné kolem 30 % na samospravu,
— Uspory provoznich nakladi a naklad( na adrzbu daného UTMC
systému se pohybuji primérné v fadu 40 % na samospravu,
— Uspory v osobnich nakladech na provoz v ramci regionu ¢ini 1,5-3,5
zaméstnance.
Priklad: Frankfurt — Zavedeni OCIT prineslo vyznamné financéni dspory
PFi obnové systémda Fizeni 160 kFiZovatek.

Zjednoduseny a strukturovany proces verejné soutéze
e Technické specifikace jsou oteviené a pripravené k pouziti ve verej-
né zakazce a jejich pouziti mize vyznamné usnadnit postupy vefejné
soutéze.
e Postupy verejné soutéze jsou stejné pro véechny; tudiz jedna samo-
sprava mlze pouzit specifikace a znéni vefejné zakazky jiné samospravy
(s jejim souhlasem).

Vétsi stabilita trhu a ochrana investic
e Oteviena rozhrani podporuji budouci rozsifeni systému a prekonavaji
riziko kompatibility starych systémdi.
o Integrace vyrobkul do klientskych systému je snazsi stejné jako up-
grade stavajicich produktd, které stavi na otevienych specifikacich.
o Rizika pfi zavadéni a integraci na strané dodavatell se vyrazné snizila.

Lepsi vztah zakaznika a dodavatele
e Spravci dopravnich systému védi, co je technicky rozumné a dostup-
né a mohou Iépe formulovat fesenti, ktera hledaji u dodavatel.
e Dodavatelé Iépe rozumi pozadavkim a potfebam spravci &i provozo-
vatell dopravnich systémd.
e Srozumitelnost technickych pozadavkd pomaha dialogu mezi kupu-
jicim a dodavatelem — mohou v zaddvaci dokumentaci hovorit stejnym
jazykem.
Priklad: Reading — pro zajisténi kompatibility se stdvajicimi proménnymi
dopravnimi znacenimi, parkovacimi systémy a systémy Fizeni dopravy
v Readingu museli vsichni dodavatelé nového dopravniho znaceni ve své
dokumentaci uvést, Ze jsou ,,ve shodé s UTMC*.
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Pristupnost verejného
prostredi ve Svédsku

Milena Antonovi¢ova, konzultantka pro pfistupnost
a bezbariérové fFeseni prostiedi, www.resenibarier.cz

Na jare letosniho roku byl

za podpory Nadace Veronica
usporadan cesko-svédsky
workshop ,,.Brno na vlastni oci“.
Na rGznych mistech v centru
Brna se s Gcastniky diskutovalo
o konkrétnich bariérach,
viditelnych i neviditelnych,

a o moznych resenich,
zkusenostech a novych
technologiich pouzivanych u nas
a ve Svédsku.

Na jeho organizaci jsem se podilela spole¢né se svou
kolegyni Zdenou Sramkovou. Ve Stockholmu, kde nyni i Zije, vy-
studovala roéni intenzivni kurz pro pfFistupnost prostiedi a od té
doby se feseni vefejného prostiedi pro uzivatele se specifickymi
potfebami vénuje profesné, spolupracuje na rlznych projektech,
zalozZila konzultaéni centrum KCT a pracuje v pfedsednictvu
oborové organizace Svensk tillgianglighet (Svédska pfistupnost,
www.svensktillganglighet.se).

Obecné feéeno, Eeské predpisy pro tvorbu bezbariéro-
mést a obci je bariér vice. Redenf jsou nékdy bud pouze formalni,
nebo nejsou v souladu s potfebami uzivatell. Objevuji se novo-
stavby i rekonstrukce, které jsou nevyhovujici, a odborna vefej-
nost, statni sprava ani uzivatelé netusi, jak ma spravné feseni
vypadat. Ze své osobni zkuSenosti ze Stockholmu vim, Ze pro-
stfedi véetné vefejnych dopravnich prostfedkd je tam opravdu
bezbariérové, pfistupné a vstficné. Reseni sotva postiehnete,
protoze jsou jednoduchd, nendpadnad, ale funkéni. V nasledujicim
rozhovoru jsem se snazila zachytit zasadni rozdily v situaci u nas
a ve Svédsku.

Od kdy se svédska spole¢nost vénuje
problematice pFistupnosti vefejnych
staveb a prostranstvi?
Prvni legislativni pfedpisy tykajici se bezbariérovosti
se ve Svédsku objevily v §edesatych letech 20. stoleti, pfiblizné
ve stejné dobé&, kdy se v USA etablovaly principy univerzalniho
designu. Od té doby se v§ak s rozvojem technologii ménily a méni
i potfeby uzivateld, a to se zrcadli v pouzivanych fesenich: pavodni
feSeni uz nejsou funkéni, a je tfeba je bud inovovat, nebo zcela
nahradit jinymi.

Problematika bezbariérovosti ve Svédsku zahrnuje kromé
pfistupnosti fyzického prostiedi i pfistupnost informaci, odstrafno-
vani prekazek v komunikaci a rovnéz i v oblasti vztahl vét§inové
spoleénosti a osob se zdravotnim postizenim. Ve Svédsku je b&zné,
Ze v8echny Urady, vefejné instituce, ale i mnohé soukromé spolec-
nosti maji své plany na odstrafiovani bariér, které obsahuji jak hod-
notovy systém zavazny pro véechny zaméstnance, tak i konkrétni
navody na udrzovani a zlepSovani pFistupnosti na pracovisti. Prace
na poli pFistupnosti je vnimana velmi pozitivné a je ¢asto soucasti
reklamy. Postupem ¢asu se pojem bezbariérovosti ve véech jejich
odvétvich stal béZnou a plnohodnotnou souéasti vefejné diskuse.
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Vodici linie na nabrezi

Vyznamna je aktivita vefejnosti — ob&ané se neboji upo-
zorfiovat na své potfeby a na bariéry. Ve Svédsku existuje silna
organizace HSO, ktera sdruZuje a zastupuje jednotlivé neziskové
spolky (kterych je 37). Pochod za pfistupnost, ktery se kazdorog-
né kona po celé zemi a jehoZ se Gcastni tisice lidi s postizenim, se
zdravotnim omezenim, rodi¢d s ko&arky, seniord a jejich pfiznivel
a podporovatell, dosahl po 12 letech svého cile — antidiskrimina&ni
zakon bude rozsiten tak, jak o to aktivisté usilovali. Od ledna bude
nepristupnost vefejného prostoru povazovana za diskriminaci
se véemi zakonnymi postihy.
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Bezbariérovy pfistup na molo

Existuji zasadni rozdily mezi

pouzivanymi feSenimi v Ceské

republice a ve Svédsku?

Ur¢ité, rozdilna feseni dana historii, klimatem, Grovni legis-
lativy, postojem spoleénosti, majetkovymi vztahy atd. Napftiklad je
na prvni pohled patrné, Ze ve Svédsku jsou jinym zplisobem fesené
hmatové Gpravy pro nevidomé. V souladu se sou¢asnym evropskym
trendem se zasadné hmatové lisi vodici a varovna dlazba, feseni
je jednoduché, logické a konsekventni. V Brné mé vzdy zarazi, ze
téméF kazdy prfechod je FeSeny jinak. Navic pouZivany hmatny typ
dlazby by ve Svédsku vyvolal zna&né protesty lidi na voziku - je ne-
jen kluzky a nepfijemny pro bé&znou chizi, ale plsobi znaéné obtize
zejména lidem na voziku se zvy§enym spasmem.

Obecné bych fekla, Ze FeSeni, ktera se dostavaji do pred-
pis, se ve Svédsku velmi dlouho ovétuji v praktickych studiich.
Napfiklad tzv. stockholmsky model pfechodu, kde je $irsi ¢ast
s 6—8 cm vysokym obrubnikem pro snadnou identifikaci okraje
chodniku pro nevidomé uzivatele kombinovana s cca 0,9-1m
Sirokou rampou pro uzivatele s omezenou mobilitou, vznikal tak,
ze bylo postaveno 7 riznych fedeni na pfechodech jedné frekven-
tované ulice v centru. Referenéni skupina, v niz spolupracovali lidé
s rGznou mirou pohybovych a zrakovych postiZeni s reprezentanty
jinych skupin uzivatel(, se shodla na tom, Ze sou¢asny model vy-
hovuje véem nejvice, a proto se nyni aplikuje na véechny pfechody
ve Stockholmu i v jinych méstech.

Tzv. Stockholmsky model pfechodu

Jak je pristupnost zakotvena

ve Svédské legislativé?

Legislativa ve Svédsku je strukturovana poné&kud jinak nez
v CR. Zakladni pozadavky na bezbariérové prostiedi jsou zakotveny
ve stavebnim zakoné, dilezity je v tomto bodé i zmifovany antidi-
skriminaéni zdkon, ktery nové oznaduje stavebni bariéry jako jednu
z forem diskriminace.

Svédsky stavebni zékon obsahuje kromé& pozadavku bezba-
riérovosti novostaveb i poZzadavek odstrafiovani bariér u stavajicich
vefejnych staveb a prostranstvi. Je to tzv. Zédkon o lehce odstrani-
telnych prekazkach, (www.boverket.se).

| proto, Ze u mnohych staveb z minulosti nebyly dodrzeny
dobové poZadavky pfistupnosti, je podle posledni novely stavebni-
ho zdkona z roku 2011 nutné prikladat k Zadosti o stavebni povoleni
i vyjad¥eni konzultanta z oboru pfistupnosti. Tentyz konzultant pak
sleduje cely proces stavby az ke kolaudaci.

Subtilni rampa zajistuje bezbariérovy pfistup do historické budovy

Stavebni regulace véetné bezbariérového feSeni spada pod
tzv. Boverket [bu:verket] — tento Gfad nejenze vydava legislativni
pfedpisy, ale rozdéluje i nemalé statni pfispévky napf. na vystavbu
novych bytd pro osoby s kognitivnim postizenim, na bezbariérové
Upravy nestatnich kulturnich zafizeni &i na projekty inventarizace
stavajici bytové zastavby.

Financovani projektl zamé&¥Fenych na zvy3ovani pfistup-
nosti je mozné i z jinych zdroja. V této souvislosti Ize zminit napf¥i-
klad Arvsfonden (Dédicky fond, kde se soustiedi finan&ni prostfed-
ky zemfelych, ktefi neméli pfibuzné a neuréili dédice). Tento fond
kazdy rok rozdéluje asi 550 000 000 Svédskych korun nestatnim
organizacim. P¥ikladem projektu financovaného Arvsfondem je
i celostatni databaze pFistupnosti, do niz jsou zafazovany vefejné
objekty véeho druhu s popisem podle podrobnych kritérii.

Kdyz jsme narazili na bydleni, jaka

je situace ve Svédsku v této oblasti?

Ve Svédsku je z celkového bytového fondu 63 % najemnich
bytd (v CR je to 29 %), existuji poradniky zajemc( a majitelé (obec-
ni i privatni) maji povinnost nabizet volné byty. Vyhodou je, kdyz
mohou uvést stupen bezbariérovosti bytu. Pouziva se napfiklad
stupnice 1-4, kdy 1znamena pouze zédkladni pfistupnost objektu
a 4 pak feseni, které umoziuje pouziti WC a ostatnich prostor
s dvéma asistenty. Dal$i ¢lenéni je podle moZnosti v byté vyuzit ur-
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Oznaéeni vodni plochy nizkym obrubnikem

&ity typ kompenzaéni pomiicky (htilka, choditko, vozik). Castéjsi je
ve Svédsku i komunitni bydleni pro mladé uzivatele s postizenim,
kdy né&kolik lidi sdili jeden velky byt a spoleéné vyuzivaji socialni
sluzby. Lidé na tento zpUsob bydleni maji narok; pokud jim ho
obec nenabidne, mohou na ni podat i Zalobu.

Jak je to s pristupnosti vefejnych budov

ve Svédsku a jak se k problematice

stavi obce?

Na rozdil od Ceské republiky maji komuny (obce, spravni
oblasti) v&tsi miru samostatnosti a zodpovédnosti. Kazda spréavni
oblast musi mit svlij program pro zlepSovani pfistupnosti. Hlav-
ni mésto vydalo napfiklad material: Stockholm — Program pro
bezbariérové Feseni a uzivani méstského prostiedi jako inspira-
tivni metodiku k uskuteénéni planu, podle néhoz maji byt prak-
ticky v8echny prekazky pfistupnosti odstranény a Stockholm
se ma stat nejpfistupné&jsim hlavnim méstem svéta. Podkladem
byl mimo jiné obsah vladniho programu ,,Od pacienta k ob&ano-
vi“ (1999/2000:79), platného v letech 2001-2010. Vlada v ném
deklarovala, Ze je tfeba soustfedit Usili pfedev§im na tfi hlavni
oblasti: prolnuti politiky ve prospéch lidi se zdravotnim postize-
nim do v8ech oblasti spoleé¢enského Zivota, vytvofeni pFistupné
spoleénosti pro véechny a odstranéni pfedsudki viéi lidem se
zdravotnim postizenim. Novy program pro dobu 2011-2016 je
konkrétnéjsi v popisu dosahovani téchto cili. Jednim z disledkd
programu je zavidénihodny stav, kdy ve Stockholmu, ktery ma
pfiblizné 800 000 obyvatel, je ze 300 vefejnych WC zhruba 200,
tj. dvé tfetiny, feSeno bezbariérové.

Jaké jsou trendy?

Trendy ve Svédsku jsou shodné s evropskym vyvojem
v oblasti pfistupnosti. Od specialnich feseni a jednotGcelovych
Uprav je znatelny pfiklon k jednoduchym a univerzalnim Fesenim,
vyhovujicim véem uzZivatelim. Pokud jsme u toalet — standardem
ve vefejnych prostorach jsou genderové neutrdlni kabiny (tj. pfi-
stupné Zenam i muzam), které velikosti odpovidaji pozadavkdm
uzivatell na voziku, ktefi potfebuji asistenci. VSude, kde jsou
umistény bé&zné toalety, musi byt i toalety funkéni pro osoby, které
pouzivaji elektricky vozik (permobil). V CR je v tomto sméru situa-
ce ponékud zvlastni, v legislativé se o kabinach pro vozickare s asi-
stenci sice mluvi, jsou v8ak vyZzadovany pouze ve stavbach, kde se
predpoklada pohyb téchto osob. Kladem ,feseni pro vSechny“ je
i to, ze WC nemohou byt zamé&ena.

Nizka zidka tvofi jasnou vodici linii

Jak vidite situaci do budoucna?

Podle mé neustéle roste vyznam spoluprace v ramci EU. Ka-
2dy ma co nabidnout ostatnim, dileZita jsou setkavani, sdileni pfikla-
dl dobré praxe, vymény informaci, diskuze nad problémy, pohledy
z druhé strany, inovativni ndpady a proaktivni pfistup. Mél by byt
rovnéz podporovan rozvoj podnikani v této oblasti, protoZe se jedna
o nové a perspektivni trhy pro kreativni vyrobce a kvalitni vyrobky.

Specialni stezka v lese pro nevidomé navstévniky, vodici linie je tvofena
polozenymi kmeny
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Zkusenosti s cestovanim:
Cubic predstavuje své

Nextcity

Globalni populace roste
znaénym tempem, lidé se
stéhuji do mést, ktera se stale
vice rozpinaji, a to ma neblahy
dopad predevs§im na Zivotni
prostredi. S ohledem na to si
stale vice uvédomujeme, jak
kvalitu Zivotniho prostredi
ovliviiuji nase volby dopravnich
prostiedku a Ze trend postupné
devastace naseho blizkého okoli
mizZeme zvratit jen zménou
naseho chovani.

Narast populace a urbanizace zvysuji potfebu cestovat a je
nutné zvazit, jakym zplsobem se budeme v budoucnu dopravovat.

Spole&nost Cubic, jeden z globalnich lidrd, byla vzdy jedna
z prvnich, ktefi zavadéli inovace. Proto nyni pfichazi s vizi, jak ne-
blahym trenddm &elit — konceptem Nextcity. Matt Cole, generaini
feditel pro oblast Asie a Austrélie Vam nyni nabizi svdj vhled, jak
s Nextcity pracovat.

Vitejte v Nextcity

V budoucnosti budou vlady, regulatofi a planovaci pod
velkym tlakem, aby pfFisli s mnohem inovativné&jsimi zptsoby, jak
zvysit kapacitu stavajici dopravni infrastruktury na Gzemi mésta.
Nicméné samotna infrastruktura nebude na o¢ekavanou poptav-
ku po dopravé stacit. Organizace fesici dopravu pak budou pod
velkym tlakem, aby dokazaly nalézt zplsoby, jak poptévku po do-
pravé predvidat, jak ji ovlivnit a ndsledné fidit se stavajicimi pro-
stfedky. Je zcela ziejmé, Ze takovy pFistup bude vyZzadovat préci

s integrovanymi informacemi o tom, jaké dopravni prostfedky si lidé
pro své cestovani voli, ve vy§si kvalité a v redlném Case. Ale mnohem
bez ohledu na to, zda cestuji vefejnou dopravou, osobnim vozem, ta-
xisluzbou, na kole &i jinym druhem dopravy. A proto vitejte ve svété
Nextcity — vizi spole¢nosti Cubic o plné integrovaném, multimodal-
nim informaénim a platebnim systému, ktery umoZzni organizatorim
dopravy regulovat poptévku po dopravé nastavenim cen za vSechny
druhy dopravy v celém kraji a zadroven poskytnout informace cestuji-
cim o tom, jak efektivné cestuji.

Faktory tarifikace

V dneséni dobé je nase volba zplsobu dopravy silné ovliv-
néna tfemi faktory: celkovymi néklady, ndvaznosti spoji a spo-
lehlivosti dopravniho prostfedku. Také mlzeme k témto faktorim
pfidat faktor ¢tvrty — dopad na Zivotni prostfedi. Pokud mohou
dopravni inZenyfi porozumét, jaké faktory dominuji pfi tvorbé
kongesci a Gzkych hrdel ve svém mésté, pak mohou podnitit opat-
feni, ktera ovlivni danou poptévku, a tudiz maximalizuji funk&nost
dopravni sité. Aby to v8ak byli schopni €init, potfebuji dynamicétéj-
Si systémy.

Ptiklady dobré praxe jiz existuji. Provozovatelé vefejné do-
pravy napfiklad Fesi rozloZeni cestujicich v ¢ase tim, Ze nabidli drahé
tarify ve §piéce a levné tarify mimo 3picku. V oblasti individudlni
dopravy se regulace projevila ve zvySeni cen parkovného, zavedeni
mytnych schémat a pozdéji i rznych Grovni ceny myta odvijejici
se od aktualni miry dopravni zacpy (tzv. congestion charging). Tato
feseni hraji vyznamnou roli, ale aby se stala opravdu G¢innymi, musi
byt integrovany véechny zplsoby dopravy.

Sila dat

Cubic jiz nékolik let Fesi problematiku vefejné dopravy skrze
svlj systém Automatického vybé&ru jizdného (AFC). Provozovatelé
dopravy, ktefi zaved|i systémy spole¢nosti Cubic, profituji z integro-
vanych elektronickych platebnich systému. Zruseni plateb napfiklad
u fidi¢e mélo vyznamny dopad na rychlost jizdy vozidla i spolehlivost
a néktefi dopravci nasledné diky kratsim dobam nastupu cestujicich
do vozidel zpfesnili své jizdni fady. Nicméné tim hlavnim pfinosem se
staly integrované informace a integrované platby. Pravidelné sbirana
presna data o poctu cestujicich poskytla cenné podklady pro rozho-
dovaci procesy dopravcl.

Elektronické platby znamenaji elektronické jizdni doklady
a zaroven i data, ktera se zpracovanim vhodnym nastrojem stavaji
hodnotnymi informacemi. Mésta a kraje s integrovanym AFC sys-
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témem, jakym je Oyster® karta v Londyné, Clipper® karta v San
Francisku ¢i go karta v Brisbane, maji moznost vyuzivat bohatstvi
téchto informaci, tj. odkud lidé pf¥ijizd&ji, kam jedou, jakou voli
trasu a v jakych ¢asech cestuji. Lep$i pochopeni poptéavky po do-
pravé zlepsuje i moznosti nabidky vhodnych zplsobl pfepravy

i jeji kapacity.

Provozovatelé dopravy s integrovanymi AFC systémy jsou
také schopni nabidnout integrované a flexibilng&jsi tarify. Systémy
Cubic po celém svété nabizeji Sirokou $kalu strategii integro-
vanych tarifd, jez odménuji cestujici, ktefi si voli multimodalni
zpUsob pfepravy, a tim vyuzivaji cely systém verejné dopravy.
Seznam moznosti integrovanych tarifd je dlouhy, od jizd zdarma,
denni, tydenni, mé&siéni &i roéni jizdenky, jednorazovych plateb
(pay as you go), které maji sv(j denni nebo tydenni cenovy strop,
vérnostni slevovy program na rlizna &asova obdobi az po dyna-
mické a konfigurovatelné zpoplatnéni ve §pi¢ce a mimo Spicku.
Spole&nym znakem strategie integrovanych tarifd je optimalizace
poptavky a nabidky v celé dopravni siti a vysledkem ve véech zmi-
nénych méstech je zcela jednoducha tarifni politika pro cestujici,
byt je prezentovana nad extrémné sloZitou strukturou tarifikace.
Cestujici si mlze tarif volné nastavit a pak na n&j zapomenout.
Systém totiz sam dle dopravniho chovani navrhne nejvyhodnéjsi
tarif za pouziti vefejné dopravy.

Nextcity ukazuje budoucnost

Vefejna doprava je pro nastartovani konceptu Nextcity
pocateénim bodem. ZkuSenosti a pfinosy ziskané ve vefejné dopravé
Ize nyni uplatnit v celé oblasti dopravy pro vyuzivani prostiedka,
jakymi jsou kola, motorova vozidla (parkovani, mytné, jeho zvyse-
ni b&hem dopravni zacpy, dobijeni elektrovozidel), interregionalni
vlaky &i letecka pfeprava. Nextcity bude platformou systém Cubic,
kterou Ize integrovat s jinymi platebnimi a informaénimi systémy
jinych druhl dopravy bez nutnosti nahradit jakoukoliv stavajici infra-
strukturu. Platforma bude dals$i evoluéni nadstavbou stavajici AFC
platformy Cubic, Nextfare®, kterd jiz byla zavedena po celém svété,
véetné Miami, Los Angeles, San Diega, Minneapolisu, San Franciska,
Atlanty, New Jersey-Filadelfie a New York-Filadelfie a Brisbane.

Mésta s platformou Nextcity budou schopna mit jeden
portal zékaznického centra (CRM) pod nazvem ,Nextcontact. Bude
mit rozhrani pro web, mobilni telefon a chytry telefon, ktera umozni
komukoliv ziskat informace podle nastaveni uzivatele (push and pull)
pro véechny druhy dopravy, jak vefejné, tak i soukromé. Mésta bu-
dou schopna informovat své obyvatele v redlném ¢ase o nakladech
cestovani, navaznosti spoj, spolehlivosti a dopadu volby dopravniho
prostfedku na Zivotni prostiedi.

Mésta s platformou Nextcity budou
mit jeden datovy sklad nazvany
»Nextinfo®, ktery bude poskytovat
dynamické, integrované,
nastavitelné a ovérené informace

v redlném Ease o vsech jizddch
konanych na dzemi mésta.

Vytvoreni holistického pohledu na cestovani ve mésté
odstrani neprovazanost informaci od jednotlivych zdrojt, doprav-
cl, soukromych spoleénosti a organizatort dopravy a umozni lépe
chépat poptavku po dopravé a Iépe vyuzit stavajici infrastruktury
ke zjisténi excesU a rezerv.

Mésta také diky platformé Nextcity budou schopna vytvofrit
integrovanou tarifni politiku za vyuZiti jedné spravy platebnich uéta
a platebniho nastroje nazvaného Nextaccount. Tento platebni nastroj
déle podpofi schopnost Cubicu, jiz prokazanou v oblasti vefejné
dopravy v globalnim mé¥itku, nastavit extrémné komplexni a multi-
modalni tarifni struktury a poskytnout dopravni komunité moznost
zpoplatnit pouZiti vefejné dopravy i soukromych dopravci v celé
dopravni siti. V8echny pfinosy a flexibilitu tarifnich struktur verejné
dopravy lze nyni rozsifit o schémata cyklistické dopravy, parkovani,
mytného, jeho zvy$eni béhem dopravnich zacp a dokonce i jizd taxi-
sluzbou bez potfeby n&jakych zasadnich investic do infrastruktury.

Uéty v ramci Nextaccount by mohly byt dale propojeny ta-
kovym zpUlsobem, Ze tarifni politika by se mohla vztahovat i na ces-
tovani celych rodin, nikoliv jen jednotlivc. P¥i propojeni s clearingo-
vym systémem Nextledger by mésto mohlo dokonce automatizovat
penézni toky a vyrovnani mezi véemi méstskymi dopravci. PfileZitost
pochopit, predvidat, spravovat a ovlivnit pouziti dopravni platformy
Nextcity bude velka. To je priméarné to, co potfebujeme v globalnich
méstech a co pfichazi jako dalsi faze vyvoje, proto vénujte dalsimu
vyvoji platformy Nextcity svou pozornost.

Cubic se nyni zabyva vyvojem vSech komponent platformy
Nextcity, aby ji u¢inil skuteénosti. Pro vice informaci se nevahejte
obratit na nextcity@cubic.com.

Co to znamena next

od Cubic

Nextfare

Softwarovy bali¢ek, ktery je navrZen tak, aby pracoval
jako systém a zaroven fungoval jako end-to-end systém vybéru
jizdného v hromadné dopravé pro rizné dopravce. Platforma
Nextfare integrovana do vice nez 15 systému po celém svété,
je navrzena tak, aby vétsina softwaru byla spoleéna pro vsech-
ny a pouze specifické nastavitelné ¢asti systému reflektovaly
lokalni potfeby.

Systém umi pFijimat pouze platebni média (tj. magnetic-
ké prouzky nebo bezkontaktni karty), ktera obsahuji specifické
bezpeénostni klice daného dopravce, a neni tudiz interoperabilni
s platebnimi médii z jinych platebnich systémd. V této nabid-
ce jsou transakce provadény interakci mezi platebnim médiem
a ¢teckou zabudovanou do platebniho terminalu.

Centralni systém Nextfare zahrnuje nastroj pro vybér
tarifd a plateb, systémy CRM, systémy spravy dat a informaci,
systémy spravy a Udrzby externich zafizeni a clearingovy systém.

Nextaccount

Nastroj dalsi generace pro nastaveni tarifu dle druhu Gétu
a platebni nastroj navrzeny tak, aby pracoval jako soucast celé-
ho systému vybéru tarifu a plateb pro rizné dopravce. Centralni
systém byl navrzen tak, aby vétsina softwaru byla spoleéna pro
véechny dopravce a pouze specifické nastavitelné ¢asti systému
reflektovaly lokalni potfeby. Cubic rozbéhne tento systém pro
PATCO (vysokorychlostni vlakové spojeni jizniho New Jersey a Fi-
ladelfie) a ve Vancouveru, a také spolupracuje s Londynem na jeho
implementaci platby jizdného bankovni kartou nebo bezhotovostni
platbou z bankovniho Gétu.

Platebni systém Nextacount pouziva evidovana platebni
média (napfiklad bankovni kartu, dopravni éipovou kartu, NFC
technologii pro platbu mobilnim telefonem) jako pfedplaceny
(tokenovy) Géet a vytvori transakce centralné pro kazdy Géet ze

www.cubic.com

zachycenych jednotlivych fragmentt (,,pipnuti*). Elektronicky do-
klad (Token) je preéten jakymkoliv étecim zaFizenim s adekvatnim
zabezpeéenim komunikace v pozadovaném protokolu.

Nextaccount mize koexistovat se stavajicimi platebnimi
systémy v dopravé (jako je napriklad Nextfare) a rozvijet ostatni
funkce téchto systémui. Maze byt také nasazen spoleéné s cent-
ralnimi systémy Cubic nové generace — Nextledger, Nextcontact,
Nextdata a Nextinfo.

Nextledger

Integrovany baliéek produkti centralniho systému Cubic
nové generace a hotovych feseni tretich stran, ktery slouzi jako
systém integrovaného clearingu a finanéniho vypofradani. Nex-
taccount zaznamena vSechny dopravni transakce na dané cesté
a preda je do Nextledgeru k provedeni nezbytného zactovani
a penéznich transakci. Nextledger se poté spoji s bankovnim sys-
témem, ktery provede nezbytné mezibankovni finanéni pfevody.

Nextcontact

Integrovany baliéek produkti centralniho systému Cubic
nové generace a hotovych feseni tretich stran, ktery slouzi jako
platforma zékaznickych sluzeb pro vybér jizdného skrze web nebo
chytry telefon. Tato platforma obsahuje kanaly s asistenci zakaz-
nikm, jakymi jsou prodejni mista, systémy Integrované hlasové
asistence (IVR), call centrum a datovy sklad s informacemi zakaz-
nikim. Nextcontact také bude zahrnovat interaktivni web, mobilni
web, aplikace pro chytré telefony a SMS.

Nextinfo

Produkt centralniho systému Cubic nové generace pro
spravu informaci, ktery sbira data ze véech provozovanych
systému v oblasti dopravy, integruje tato data a prezentuje je
v readlném ¢ase ve formé informaci tak, aby véechny dotéené
strany mohly porozumét dopravnimu chovani cestujicich v ram-
ci celého mésta.
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Meéstské dopravni
planovani v Evropé

Ing. Zbynék Sperat, Ph.D., zbynek.sperat@cdv.cz

Vlna poptavky po dopravni udrzitelnosti se nezadrzitelné
privalila i do mést Ceské republiky. Po nékolika osvétovych semina-
fich a konferencich na toto téma jiz na konci lofiského ruku zac¢ala
s pfipravou planu méstské udrzitelné mobility (SUMP) prvni &eska
mésta. SUMP, donedavna zcela nezndma zkratka, se rychle dostal
pod kizi méstim CR i diky desetidennimu detailnimu $koleni pro
jeho pfipravu v rdmci projektu BUMP (Boosting Urban Mobility
Plans), kterého se na jafe leto$niho roku zG&astnilo 9 mést CR. SUMP
ale na evropské plidé neni rozhodné novackem, v nékterych zapad-
nich zemich je to téma s dlouholetou tradici hluboce zakofenéné
do pléanovaciho a legislativniho systému, coz méa ukazat tento ¢élanek.

Uvodem je tfeba zminit, Ze 24dna zemé& nezna SUMP presné
tak, jak ho pfedstavuje evropska metodika pro jeho zpracovani vypro-
dukovana a naposled aktualizovana na konci lofiského roku némeckou
konzultaéni spoleénosti Rupprecht Consult. Tato metodika je zdarma
ke stazeni na webu www.mobilityplans.eu (aktualizovana eska verze
zatim neni k dispozici), zakladni planovaci schéma této metodiky je
uvedeno v ¢lanku R. Jordové v tomto &isle SC magazine. Nutno zminit,
Ze tato metodika byla postavena na zkuSenostech metodik jednotlivych
evropskych statl a Siroce konzultovana s experty z mnoha oblasti.

Méstské udrzitelné planovani se v zemich zapadni Evropy
vyvijelo samostatné na narodni Grovni vzhledem k odlisné legis-
lativé jednotlivych statli. Nasledujici text pFinasi struéné informa-
ce o podobé SUMP ve vybranych evropskych zemich. Je velmi
obtizné urdit, co je vlastné SUMP a co jiz SUMP neni. Dle evropské
metodiky plati, ze SUMP ma hlavni charakteristické elementy,
které ho odlisuji od jinych méstskych plan( a strategii. SUMP je
vymezen nasledovné:

Ucel

Zvyseni dopravni i socialni bezpe&nosti dopravy

Snizeni znedi$téni vzduchu i hlukové zatéze, produkce skle-
nikovych plyn( a energetické spotieby

Zlepseni uginnosti a efektivnosti pfepravy osob i nakladu
Prispévek ke zvySeni atraktivnosti a kvality méstského pro-
stfedi

Rozsah

Navrzena feseni se dotykaji véech dopravnich zplsobl

v ramci méstské aglomerace, véetné vefejné, individualni,
osobni, nakladni, motorizované a nemotorizované dopravy,
dopravy v klidu i v pohybu

Principy, se kterymi pracuje

SUMP je néastroj k efektivnéjsimu FeSeni problém
souvisicich s dopravou v méstském prostfedi. Hlavni
charakteristiky jsou:

Participaéni pfistup: zapojeni vefejnosti a zdjmovych
subjektl do celého procesu SUMP

Zavazek udrzitelnosti: vyvazeny ekonomicky rozvoj, socialni
rovnost a kvalita méstského prostfedi

Integrovany pfistup: integrace praxe i politik nap¥i¢
politickymi sektory (doprava, Gzemni planovani, zivotni
prostfedi, ekonomicky rozvoj, socialni inkluze, zdravotnictvi,
bezpe&nost) mezi riznymi Grovndmi spravnich celkd
(méstska &ast, mésto, kraj) a mezi Gzemné& sousedicimi
jednotkami (meziméstska, meziregionalni,

internacionalni / mezistatni provéazanost)

Duraz na dosazeni méfitelnych cilli odvozenych

z kratkodobych cilG navazanych na dlouhodobou dopravni
vizi a zakotvenych v celkové strategii udrzitelného rozvoje
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Zemé Zakotveni Narodni metodika | Existence SUMP Cil udrzitelnost** | Zac¢lenéni
v legislativé verejnosti

Belgie (VIamsko) | Pravni ramec, Ano Ano,
ale nepovinné velmi rozsitené

Anglie* inné Ano Ano,
velmi roz8ifené

Ne

*Ve Spojeném Kralovstvi neni jednotny pfistup k SUMP, rozvinuté jsou v Anglii a Walesu.

Ano,

velmi ro
zavazna Nepovinné, par Neoficiélni, ale Nepovinné,

dobrych pfikladd | velmi pouzivané mnoho pfikladd

Ano Ano, povinné
Ano Ano

Ano

Ano Ano

Do jisté miry Ano

Ano Ano

**Sloupec ,.Cil udrzitelnost” vyjadfuje, zda zemé maji ve svych dopravnich plénech udrzitelnost jako hlavni cil.

o  Zvazovani dopravnich nakladl a pfinosa, které bere v ivahu
§irsi socialni naklady a pfinosy napfi¢ politickymi sektory
o Metoda tvofena nasledujicimi kroky:
a) analyzou stavu a definice nulového scénare,
b) definici vize, dlouhodobych stéZejnich i kratkodobych
diléich cild,
c) vybé&rem strategii a opatfeni k realizaci,
d) stanovenim zodpovédnosti a zdrojd,
e) pfipravou monitorovani a vyhodnocovani realizovanych
opatfeni i celého procesu.

Publikace State of the art of Sustainable Urban Mobility
Plans in Europe (Rupprecht Consult, 2012) rozdéluje zemé& Evropy
do 3 kategorii dle proces jejich dopravniho planovani.

Jednou kategorii, kterd bude déle pfedstavena, jsou
zemé, které maji kvalitné zavedeny dopravné planovaci ramec

(v kombinaci se zakonnou definici nebo narodni metodikou SUMP).

Do této kategorie patfi zemé&: Francie, Némecko, Itélie, Nizozem-
sko, Norsko, Spojené Kralovstvi a belgické Vlamsko. V§echny tyto
zemé maji planovaci postupy podobné SUMP, ale jejich obsah se
znaéné lisi. Francouzsky PDU (Plan de déplacement urbains — Plan
méstské mobility) a britsky LTP (Local Transport Plan — Mé&stsky
dopravni plan) jsou podobné evropské definici SUMP uvedené
vy$e, zatimco v Némecku jsou plany vice zaméfeny na konkrétni
prvky dopravni infrastruktury. Srovnani jednotlivych zemi nabizi
tabulka vyse.

Nasledujici odstavce poskytuji dopliujici informace k vyse
uvedené tabulce. Pfestoze kazda zemé& mé pro dopravni plan (plan
mobility) svou zkratku, ktera je v textu uvedena, déle je tyto plany
pouzivana pouze zkratka SUMP.

Belgie (Vlamsko) — St&zejnim zakonem je "The Decreet be-
treffende het mobiliteitsbeleid’ (Zakon o méstské dopravni politice)
zr. 2009. Nestanovi povinnost pro plany mobility, ale je to de facto
nezbytnost, protoze mésta mohou ziskat finance z vidmské vlady,
pouze pokud maji schvaleny tento plan. Mésta potfebuji schvaleny
SUMP na uarovni provincie i regionu (Vlamska), aby dostala finance
na investice v méstské dopravé. SUMP ma 99 % vlamskych mést
(na podzim 2013 to bylo 308 z 311 mést), vefejnost je na zakladé
legislativy zapojovana do véech planovacich aktivit.

Anglie — V Anglii plati pro mésta povinnost vytvaret tzv.
Local Transport Plans (LTP), tj. mistni dopravni plany. Od roku
2009 je aktudlni 3. verze (LTP3) metodiky. Zpracovéani je vedeno
konkrétnimi pozadavky na principy udrzitelnosti (narodni sada péti
klicovych cil: podpora ekonomického ristu, redukce emisi uhliku,
podpora rovnosti prilezitosti, pfispévek k lepsi dopravni i socialni
bezpecénosti a zdravi, zlepSeni kvality Zivota a zdravého pfiroze-
ného prostiedi). Déle je definovéno zapojeni vefejnosti a zajmo-
vych subjektd v rGznych stadiich planovaciho procesu. Finanéni
prostfedky jsou pfidélovany imérné poctu obyvatel. Propojeni
s narodnim financovanim chybi, pfestoze v minulosti existovalo.
SUMP pro obdobi 2011 — 2026 nezajisti méstiim finance na dopravu
z narodnich rozpo&td. Dalezitou roli hraje politika dopravni bez-
pecnosti, navrzena opatfeni pro zvyseni bezpec¢nosti z ni vychazeji
nejenom v Urovni dopravniho inZenyrstvi, ale i dopravniho chovani.
Princip SUMP je aplikovan i ve venkovskych oblastech, neni tedy
vézan pouze na mésta.

Francie — Ve Francii od roku 1996 plati pro mésta nad
100.000 obyvatel povinnost vytvaret PDU (Plan de déplacement ur-
bains) — plan méstské mobility. Prvni kli¢ovy zékon byl vydan jiz v roce
1982, v roce 2010 byl zrusen a nahrazen novym zakonem o dopravé.
Ve vétsich méstech jsou tedy SUMP povinné, rozsifené jsou i ve més-
tech pod 100.000, ktera si jej zpracovavaji dobrovolné. V narodnich
dokumentech je zdGraznéno, ze SUMP jsou strategickymi dokumen-
ty pro zajisténi udrzitelného rozvoje mést. SUMP je podminkou pro
financovani opatreni ve verejné dopravé. K roku 2013 bylo ve Francii
schvalenych celkem 60 povinnych SUMP a 30 dobrovolnych. Fran-
couzské SUMP obsahuji podrobné plany financovani a realizace na 30
let, kazdych 5 let jsou plany hodnoceny a aktualizovany.

Némecko — Pofizovani SUMP neni v Némecku povinné.
Zéakon vyzaduje tzv. Nahverkehrplan (NVP) — plan vefejné dopravy,
a to ve vSech méstech vsech spolkovych zemi kromé Hamburku.
Tyto plény nejsou povazovany za SUMP, protoze fesi pouze verejnou
dopravu. Roku 2012 byla vydana metodika tvorby plani méstské
mobility (VEP — Verkehrsentwicklungspléne), ty nejsou povinné, ale
s ohledem na pravidla financovani dopravni infrastruktury ze spolko-
vé Urovng, ktera vyzaduji komplexni univerzalni dopravni koncepty,
jsou ¢asto pouzivané. Nad to jsou Udaje o dopravnich dopadech
vyzadovany povinnym Gzemnim planem i plany snizeni emisi a hluku.
Cil udrzitelnosti neni oficialni.
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Italie — V Itélii je vice nez 10 let uzakoné&n PUM (Piano Urba-
no della Mobilita — plan méstské mobility) jako systematicky néastroj
integrovaného planovani a fizeni poptavky po dopravé ve méstech.
Je podminkou pro kofinancovani dopravnich projektd pro aglome-
race nad 100.000 obyvatel. V élanku 22 zakona 340 z roku 2000 je
PUM vymezen jako ,integrovany projekt méstské mobility zahrnujici
infrastrukturni opatfeni v oblasti vefejné i osobni dopravy a fizeni
poptavky po dopravé siti koordinatord mobility“. VySe kofinancovani
z narodnich fondl muze byt az 60 %. Stejny zékon, ktery definuje
PUM, také vymezuje cile udrzitelnosti — snizeni dopravnich zacp,
znecisténi vzduchu, hlukové zatéze, energetické spotieby a dalsi
obecnéjsi cile — bezpeénost, dostupnost a podporu uzivani udrzitel-
nych zplsobl dopravy. Zapojeni vefejnosti a zajmovych subjektd je
povinné pouze v rozsahu projekt(, které podléhaji SEA.

Nizozemsko — SUMP nejsou vyZadovany zakonem. Ale
zékon o narodnim dopravnim planovani z roku 1998 pozaduje, aby
narodni cile byly reflektovany v regionalnim a mistnim dopravnim
planovani a politikdach. Mnoho mést toto napliiuje prostfednictvim
planu Gemeentelijk Verkeeren Vervoerplan — GVVP — méstsky
dopravni plan. Zminény zakon z roku 1998 ve svém ¢lanku €. 9 také
fika, Ze ,vykonné organy dané provincie mohou uloZit méstu za po-
vinnost zpracovat GVVP“. Tento plan je tedy dobrovolny, ale viech
400 mést ho ma a v mnoha pfipadech méa charakteristiky SUMP.
Tyto plany planuji dopravni politiku na 5-10 let. Mésta nad 100 tis.
obyvatel v ném vénuji zvySenou pozornost udrzitelnosti a integro-
vanému planovani. Oficialni metodika na GVVP zahrnuje poZzada-
vek na napliovani cilG udrzitelnosti, v&. napt. toho, Ze autobusové
zastavky musi byt bezbariérové, ale i cile zohlednujici kvalitu
ovzdusi a hlukové zatéze. Mensi pozornost je vénovana klimatic-
kym zménam, pfiéemz vyuzivani obnovitelnych zdroj energie neni
feseno vibec.

Norsko — V Norsku neni pofizeni SUMP povinné ze zako-
na, ale na druhou stranu je kladen dlrazny poZadavek na to ho mit,
protoze financovani opatfeni v dopravé a mobilité ze strany statu je
vazano na existenci planu, ktery zahrnuje provazané sady opatfeni,
ve. restrikei k pouzivani aut, zlepseni verejné dopravy a cyklistickych
opatfeni. Udrzitelnost je zminéna ve Stavebnim a planovacim zédkonu
(PBA) jako hlavni cil. V3echny planovaci aktivity v Norsku, které
probihaji dle PBA, pozaduji zapojovani zainteresovanych subjektd
a obyvatel mésta. Norsko méa 4 mésta nad 100.000 obyvatel, v§echna
maiji tzv. Méstsky balik opatfeni (Bypakke). K jeho financovani slouzi

poplatky vybrané za vjezd do center mést. S odkazem na Bilou knihu
EU byl v dubnu 2014 pfijat Narodni dopravni plan pro léta 2014 —
2023. K posileni udrzitelné dopravy ve méstech vlada pfedstavi tzv.
umluvy o holistické méstské mobilité jako zéklad pro rozvoj dopravy
ve méstech. Prostfednictvim téchto imluv bude stat, region i mésto
spole&né regulovat rozvoj dopravy ve méstech ke splnéni cila politi-
ky ochrany klimatu.

Souhrn

Udrzitelnost a zapojovani vefejnosti jsou principy, které chy-
bi planim orientovanym pouze na dopravni infrastrukturu (klasickym
dopravnim genereltim). Daldim nedostatkem muze byt chybéjici vize,
natoz vize udrzitelnosti, monitoring realizovanych opatfenf a jejich
vyhodnocovani. Primarnim poslanim tradié¢niho dopravniho generelu
je zajistit infrastrukturu pro o¢ekavany narlst dopravy a nikoliv aktiv-
né prispét k jeji regulaci. Pojem Fizeni dopravni poptéavky je mimo
jeho plsobnost. Proména téchto tradi¢nich generelt na SUMP tedy
vyZzaduje jiny technicky pohled i politicky posto;j.

Zajimavé jsou poznatky a praktické zkusenosti z vy$e uvede-
nych zemi v souvislosti s povy$enim dopravniho generelu na SUMP:

e  potieba silné propojit akéni plany, uskute¢néné realizace
a monitorovani,

e adekvatni zapojovani vefejnosti po celou dobu feseni SUMP
(a zaroven poskytnout dostate&nou osvétu v chapani vyzna-
mu dopravni udrzitelnosti),

e  bariéra v dosud trvajici orientaci spoleé¢nosti na infrastruktu-
ru pro auta (silna lobby),

e odpor ze strany nékterych (dlouholetych?) Gufednikd,

nedostatek spoluprace napf¥i¢ odbory, pfedevsim dopravy

a tzemniho planovani,

ufednikdm chybéji dalezité znalosti,

nedostatek prostfedkl k pofizeni i napliiovani SUMP,

nedostatek koordinace mezi rliznymi Grovné&mi spravy,

odmitavé postoje k iniciativam EU,

politicky konzervatismus, obava politikd z toho, Ze orientaci

na udrzitelnost vyvolaji odpor u svych voli¢l ,,automobilista“

a z toho plynouci nejistota, jak prezentovat pfinosy SUMP

ve srovnani se sou¢asnou praxi.

V tomto élanku bylo vyuzito diléich vystupi mezina-
rodniho projektu ENDURANCE, jehoz se Gc¢astni vSéechny zemé
EU a Norsko. Poslanim projektu je pomoc méstim p¥i vytvareni
SUMP prostfednictvim vytvafFeni sité mést, nabidky vzajemného
uéeni se od zahraniénich kolegi a sdileni zku§enosti. Jednim
z cilG projektu je aktivace 250 evropskych mést k zavazku vytvo-
feni a implementaci SUMP. Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i.
je v tomto projektu élenem konsorcia, Ukolem CDV je monitoring
stavu SUMP a méstského dopravniho planovani v jednotlivych
zemich a koordinace rozvoje narodnich siti SUMP. Clanek byl
publikovan za pFispéni projektu ENDURANCE.

Reference:

- State of the art of Sustainable Urban Mobility Plans in Europe
(Rupprecht Consult, 2012)

- National Inventories Summary, dil&i vystup projektu ENDURANCE (CDV, v.v.i, 2013)
www.epomm.eu/endurance
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Plany udrzitelné méstské
mobility — maji silu zmeénit

realitu?

Radomira Jordova, radomira.jordova@cdv.cz

Diky rostoucimu poc¢tu obyvatel a cest uskute¢riovanych
ve méstech je nutné hledat nové moznosti dopravy osob a pfepravy
nakladu, které jsou $etrné k Zivotnimu prostfedi a nas§emu zdravi.
S timto podtitulem se v planovacich dokumentech nasich mést stale
Castéji zacina sklofovat slovo mobilita, které souhrnné popisuje ka-
zdodenni hybnost obyvatel a navitévnikd mésta, poéet a charakter
jejich cest. K tomu se pfipojuji i pfivlastky jako $etrna mobilita (udr-
Zitelna mobilita, &istd mobilita nebo ekomobilita), které maji vystiho-
vat podstatu feseni vy$e uvedenych dopadl sou¢asné dopravy. Tyto
pojmy nejsou nijak pfesné definovany.

Obecna definice: ,,udrzZitelny
dopravni systém naplriuje potfeby
mobility z pohledu ekonomiky,
socidlnich a environmentdlnich
potreb s tim, Ze minimalizuje
neZddouci dopady z dopravy

na Zivotni prostfedi, ekonomiku

I spolec¢nost jako celek’.

Ziejmé ale je, Ze se jedna o komplexni téma, nejen o doprav-
ni stranku véci a zajisténi dopravni nabidky vici uzivatelské poptav-
ce. Je tu i druha strana mince, kterd maze hodné pfispét k feseni:
individudlni rozhodovani kazdého uzivatele, jak se bude do mista
uréeni pfepravovat; s jeho zdravotnimi moznostmi a motivaci pfepra-
vit se na kole, pésky nebo verejnou dopravou.

Udrzitelna doprava stoji na opatfenich ve vSech dopravnich
oblastech (fizeni dopravy, integrované dopravni systémy, citylogistika,
car-sharing, bike-sharing atd.), véetné& podpory alternativnich paliv
a pohont (CNG, elektromobilita, motory s nizkou spotfebou) atd.
Nejedna se tedy pouze o diléi opatfeni pro nékteré skupiny uZivateld
(napf. cyklisty a pé&si). Cilem je planovat a realizovat cely dopravni
systém v udrzitelnych mezich, coz je hlavni poslani Pland udrzitelné
méstské mobility (Sustainable Urban Mobility Plans — déle jen SUMP).

V sou&asném planovani mést v CR nachazime zakladni stra-
tegické dokumenty (strategické plany rozvoje mésta), které uréuji

cile a hlavni sméry pro rozvoj dopravy; ale i diléi dokumenty pro
planovani dopravni infrastruktury (generely dopravy, vefejné dopra-
vy, cyklistické dopravy, p&si dopravy, dopravy v klidu apod.). Casto
jsou pfipravovany izolované a nejsou v dostate¢né mite projednava-
ny s uzivateli. Chybi prifezovy dokument, ktery by zohlednil vazby
dopravy na dal$i oblasti a zpé&tné vliv téchto oblasti na dopravu.

Integrace na bazi SUMP

SUMP je dle evropské metodiky: ,strategicky pldn vytvore-
ny pro uspokojeni potfeb mobility lidi a podniki ve méstech a jejich
okoli za uicelem zlepSeni kvality Zivota. Je postaven na stdvajici praxi
a bere ndleZité v dvahu integraéni, participaéni a hodnotici principy.“

SUMP je silnym nastrojem vyuZivajicim mezioborové syner-
gie (doprava, Zivotni prostfedi, Gzemni planovani, zdravi, vzd&lavani,
socialni sektor atd.). Jadrem integrace je spole&na prevence a Feeni
pri¢in negativniho dopadu dopravy na zdravi obyvatel a Zivotni pro-
stfedi. Specialni pozornost je vénovana provdzanosti s izemnim pld-
novdnim, protoze demografické trendy a urbanisticka feSeni vyrazné
ovliviiuji Zivotni prostor obyvatel a jejich potfebu mobility. SUMP
také integruje dopravni systém a jeho pldnovdni pro véechny druhy
dopravy s dirazem na posileni podilu udrzitelnych druh( dopravy
(vefejné, cyklistické a pési dopravy) v délbé prepravni prace tak,
aby konkurovaly automobilové dopravé. Mobilita sloZzena z riznych
typl cest v riznych dennich ¢asech je zde vnimana jako vzajemné
propojeny celek, ktery Ize tvarovat paletou opatfeni zamérenych
na préaci s prostorem, organizaci dopravy v pohybu i klidu, nabidku
dopravnich sluzeb (dopravni informace, centra mobility apod.), pozi-
tivni ovlivnéni dopravniho chovani uzivatell (podstata fizeni poptév-
ky po dopravé — mobility managementu). Dal3i rozmér integrace je
geograficky a spodiva v propojeném pldnovani pro mésto a okolnfi
obce, nejlépe v ramci celé aglomerace, véetné vazeb na nadfazené
regionalni politiky.

Co pfinasi SUMP nového oproti

stavajicimu dopravnimu planovani?

Zakladem SUMP jsou vize planovadd, uzivatell, politikd
a dalich partnerd podoby mésta za nékolik desitek let (pFijemné
misto pro zivot, s Eistym ovzdugim, zeleni, parky pro volny &as,
bezpe&nymi dopravnimi cestami apod.). Z toho vychazi hlavni cil
v oblasti mobility a dopravy: bezpeénost, G&innost, nizky dopad
na Zivotni prostfedi a dostupnost dopravy do prace a za sluzbami
udrzitelnym zplsobem.

Vize musi byt spole¢na a dobfe projednana tak, aby se k ni
mély moznost vyjadfit vSechny hlavni skupiny partnerd, véetné
verejnosti. Rovnéz musi byt dlouhodoba. Nap¥. ve svédském mésté
Lund zaé&ala prace na SUMP (zndmém pod nazvem LundaMaTs) pfed
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rokem 1996 a vize i cile planu jsou stanoveny do roku 2030. Vize
nebo cile omezené na jeden politicky mandat by byly pfili§ kratko-
dobé (a kréatkozraké), v plném rozsahu prakticky nerealizovatelné
a nevyuzily by synergii, které se vyraznéji projevi az pozdéji.

Vedle zajisténi vyse uvedenych principl, tvodnich analyz
a pfipravy vize je na Fadé stanoveni ,chytrych cild“ postavenych
na principech SMART (Specific — konkrétni, Measurable — mé&fitelné,
Achievable — dosazitelné, Realistic — realné, Time-bound — ¢asové
vézané). Cile tedy uréuji 24douci zmény a jejich pInéni by mé&lo byt
sledovatelné. Méfitelnost pomoci sady indikatorl je nezbytnou sou-
Casti kazdého SUMP. Vse, co néasleduje, se tyka pfipravy konkrétnich
opatfeni, pFijeti SUMP, jeho realizace v praxi a periodického sledova-
ni a vyhodnocovani Gspé&snosti.

Pfinosem SUMP je dlraz na kombinaci tvrdych a mékkych
opatfeni, s ohledem na véechny uzivatele dopravy. Za tvrda opatie-
ni je povazovana smysluplna infrastruktura, regulaéni a restriktivni
opatfeni (napf. omezeni parkovacich mist). Mé&kka opatieni nejéastéji
zahrnuji cilené kampané, které maji za cil zménit dopravni chovani
uzivatell udrzitelnym smérem. Patii sem také Fada organizaénich
opatfeni, ktera vedou k lepsi koordinaci dopravni nabidky apod.

V praxi se SUMP primarné zaméruji na podporu vefejné
dopravy, chiize a jizdy na kole a uplatnéni postup fizeni poptavky
po dopravé. V tomto smyslu je nezbytnou souéasti kazdého SUMP
i komunikace s velkymi podniky a spravci lokalit, které pFitahuji
mnoho dennich cest (pramyslové zény, komplexy administrativnich
budov, 3koly, nemocnice, aj.) a nalezeni vhodnych feseni pro udrzi-
telné dojizdéni do téchto mist.

Kli¢ové je uplatnit vhodna a realna opatfeni. Pokud napft.
analyzy ukazi Gbytek cestujicich v hromadné dopravé, je tfeba odha-
lit pFiciny a stanovit redlny cil pro navyseni podilu MHD v délbé pie-
pravni prace. V navrhové ¢asti se pak zaméfit na adekvatni bali¢ek
opatteni (priorita MHD v provozu, zlep$eni nabidky, véetné& Feseni
intermodality s cyklistickou dopravou, podpory systému park&ride,
kampané atd.). Navrhy opatfeni obsahuji i odhad finanénich nakladd,
jejichz pokryti bude upfesnéno v akénim planu SUMP. Pravidelné
sledovani a hodnoceni umozni v¢as reagovat na spole¢enské a jiné
zasadni zmény.

Mit ¢i nemit SUMP?

V ¢eskych podminkdch SUMP zatim realizovany nejsou, ale
v prvnich méstech (Brn&, Opavé, Ostravé a Plzni) jsou jiz zpracova-
vany. Nejsou u nas povinné, nicméné predpoklada se jejich rozsifeni
b&hem nékolika malo let, protoZze mé&stiim pomahaji Fesit situace
s kongescemi, zvolit adekvatni dopravni feSeni a pracovat s poptév-
kou tak, aby byly podily v d&lbé& pfepravni prace reédlné vyrovnany.
Pro tyto G€ely Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i. v sou€asnosti
pfipravuje za podpory Technologické agentury CR metodiku pro
pripravu SUMP, ktera zohledni specifika Ceské republiky. Ta bude
méstim k dispozici zadatkem roku 2016.

Pokud se mésta rozhodnou jit smé&rem prevence a udrZitel-
nosti, otazka ,,mit, ¢i nemit SUMP* je vice méné bezpfedmétna. Na-
rdstajici mobilitu a s ni spojené potfeby jednoduse bude nutné fesit.

Podle studie UITP (Mezinarodni asociace pro vefejnou
dopravu), ktera zkoumala dopravu ve méstech rliznych &asti svéta,
by méla mésta co nejdFive dobie a objektivné vyhodnotit stavajici

stav (délbu pFepravni prace, dopravni situace a feSeni, kterd jsou
k dispozici) a podle faze, ve které se nachazeji, reagovat. Pro CR jsou
relevantni tyto dvé kategorie:

Pfehodnotit systém: mésta z vyspélych zemi s vysokym
podilem IAD se nevyhnou Gpravé svych politickych agend ve smy-
slu zdsadnich zmén, které podpofi vefejnou dopravu a udrzitelnost
celého dopravniho systému.

Propojit systém: pro mésta s vyssimi podily udrzitelnych
druh( dopravy je dals§im krokem plna integrace a vytvofeni plynulé-
ho multimodalniho Fetézce s podporou informaéni i platebni mobilni
aplikace a zvyseni atraktivity MHD, v&etné rozsifeni obsluznosti.
Pro¢ se neinspirovat u Gspé&snych mést?

Jakou cestu si zvolila napf. Kodain?

Kodaii t&zi z kvalitni analyzy mobility a scénafd budouciho vy-
voje. Vedle miry automobilizace a dal$ich vlivl je dllezitym faktorem
demograficky vyvoj. V Kodani s vice nez pil milionem obyvatel je
v dalSich deseti letech oéekavan 20 % narlst populace. S tim pfimo
souvisi také zvySovani poptavky po mobilité. Mésto si klade za cil tuto
navy$enou poptavku fesit hromadnou, cyklistickou a p&si dopravou.
V3e jde ruku v ruce také s cilem mésta v oblasti Zivotniho prostredi —
»mit neutralni uhlikovou stopu do r. 2025“. K tomu m3 pfispét souhrn
opatfeni, kterd povedou k vyrovnané délbé& piepravni prace (alespoi
1/3 cest ma byt uskuteéné&na hromadnou dopravou, 1/3 cest cyklistic-
kou a nejvyse 1/3 cest individuélni automobilovou dopravou — IAD).

Jiny kraj, jina situace, stejna vize -

Strasburk

Ve Strasburku Zije skoro 300 tisic obyvatel a mésto patii mezi
(28 obci a témé&F pal milionu obyvatel), départementu Dolni Poryni
a regionu Alsasko. Vedle toho je i sidlem vyznamnych evropskych in-
stituci, stfediskem obchodu, diplomacie a sluzeb. Viechny tyto funkce
maji vliv na navstévnost mésta a kladou néroky na mobilitu.

Mésto je uz po nékolik let, napfi¢ politickym spektrem
rozhodnuto pro udrzitelné planovani dopravy. Od 90. let systematic-
ky rozviji hustou sit tramvajovych linek a podil cyklistické dopravy
v ném patfi k nejvy$sim ve Francii (8 % podle prizkumu v doméacnos-
tech z r. 2009).

Strasburk, tramvajova zastavka
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Lille, hala vlakového nadrazi

Prvni §trasbursky SUMP (PDU) byl schvélen v roce 2000
a jeho nejnovéjsi aktualizace pfed dvéma lety. Ten posledni loni zis-
kal dokonce evropské ocenéni. Dalsi verze tohoto PDU bude zamé-
fena na aktualizaci v souladu s tizemnim planem. Centralnim cilem je
vétsinovy podil udrzitelnych druhtd dopravy v délbé prepravni prace.
Podil MHD je ve srovnani s nékterymi mésty v CR nizky — jen 13 %.
Ovsem dllezita je informace, Ze v 90. letech, kdy se mésto rozhodlo
MHD vice podpof¥it, byl podil tohoto druhu dopravy jen 9 %. Rist
podilu MHD neni zavratny, ale v propojeni s chlizi (p&knych 33 %)
a cyklistikou (8 %) plni vyt&eny cil. Aktivity PDU prioritn& zahrnuji
bali¢ky opatfeni pro tyto tfi druhy dopravy.

Lille - Sampion v boji o ,,udrzitelnou délbu

prepravni prace“

Lille ma témér 230 000 obyvatel, lezi na hranici s Belgii,
je centrem aglomerace (85 obci s 1,2 milionu obyvatel). Zarovei je
sidlem départmentu Nord a regionu Nord-Pas-de-Calais. Ma pfimo
evropsky vyhodnou polohu, je na kfiZovatce vysokorychlostnich
vlak(, s pFijemnou dostupnosti hlavnich mé&st tfi zemi (Pafiz do 1h,
Brusel do 35 min a Londyn za 1 h 20 min).

Prvni lillsky SUMP (PDU) byl vytvofen a schvélen v roce
2000, a to v reakci na povinnost zakotvenou v zdkoné o Cistoté
ovzdusi 1996 a navazném zakoné SRU o solidarité a obnové mést
2000. Aktualizovana verze PDU pro obdobi 2010-2020 byla pfijata
v roce 2011. M& velmi ambiciézni cile — snizit podil IAD z 56 % (v roce
2006) na 35% (v roce 2020). Ve stejném horizontu chce také pétkrat
znasobit podil cyklistické dopravy — ze 2 na 10 % a zvysit podil MHD
210 % na 20 %. U pé&si dopravy cili také na mirn&jsi navyseni — z 31
na 35 %. Horizontalnim cilem u celé palety feseni je snizit emise
sklenikovych plynii o 40 %. P¥i schvalovani zvitézil tento scénar, ktery
je postaven na masivnich investicich do udrzitelnych druhd dopravy.
Dlvodem k takovému rozhodnuti byla i rostouci cena energii, a tim

padem i dopravy. Cile samy o sobé& by nebyly reélné, pokud by més-
to nemélo véas pripravenu paletu FeSeni a vali najit na né finance.
Akéni plan lillského PDU obsahuje 170 opatfeni, ktera jsou usporada-
na do tematickych os: intenzivni mésto a mobilita; sité vefejné do-
pravy; sdileni uliéniho prostoru a udrzitelné druhy dopravy; nakladni
doprava a zasobovani; Zivotni prostfedi, zdravi a bezpe¢nost pro
véechny; monitorovani a hodnoceni.

Zavérem:

Plany SUMP Fesi mobilitu, ktera ovliviiuje celé mésto, jeho
atmosféru, prostor i to, jestli je mésto ve vysledku pfitazlivé pro
navs§tévniky, investory, atd. Sila tohoto strategického dokumentu tkvi
v systemati¢nosti, peclivé analyze situace, objektivnim stanoveni cild
a pfipravé provazanych opatfeni. To vS§e na zdkladé spolecné vize
a postupného projednavani se véemi aktéry. Pokud je cely proces
dobfe uchopen a podafi se vytvofit silné partnerstvi mistnich hracéa,
muZe se SUMP stat bez nadsazky nejlep$im komunitnim projektem
s obrovskym p¥inosem pro cely kraj.

V tomto ¢ldnku bylo vyuZito poznatka ziskanych pFi tvorbé
metodiky pro pldny udrZitelné méstské mobility v CR, kterd je zpraco-
vdvdna Centrem dopravniho vyzkumu, v.v.i.za podpory TA CR.
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Sit mést CIVINET

podporuje ceska a slovenska mésta v pripravé

méstskych plant mobility

Hana Bruhova-Foltynova, hana.bruhova@cdv.cz

Od letosniho roku plasobi na Gzemi Ceské a Slovenské
republiky organizace Civinet, ktera sdruZuje zajemce o udrzi-
telnou mobilitu z fad mést a obci a odborné vefejnosti.

Civinet ma ambici stat se zast¥eSujici organizaci v oblas-
ti udrzitelné mobility na izemi obou statl a prostfednikem mezi
mistni, ndrodni a evropskou Grovni. Nabizi pracovnikiim v oblasti
dopravy servis a odbornou podporu s cilem zpfistupnit jim modernfi
trendy udrzitelné dopravy. Rozviji a nabizi kli¢ové téma integrované-
ho planovani dopravy ve méstech: plany udrzitelné méstské mobility.

Civinet Ceska a Slovenska republika je jednou z osmi siti
mést a obcf, které vznikaji v Evropé a zprostfedkovavaji komunikaci
v mistnich jazycich. V Ceské a Slovenské republice ma Civinet po-
dobu neziskové nevladni organizace, jejimi zakladajicimi &leny jsou
mésta Olomouc, Jihlava a Karlovy Vary. Prvni ze jmenovanych mést
Civinetu pfedseda.

Mésta v centru déni

Mésta hraji hlavni roli v ekonomickém rlstu a rozvoji (tvofi
zhruba 85 % HDP Evropské unie). Jsou v nich soustfedény sluzby,
obchod, kultura, priimysl i dal$i ekonomické aktivity a zajistuji
prislusnou dopravni infrastrukturu. Mésta se stéle rozvijeji a ros-
tou, proto narlsta poptavka po mobilité a naroky na zasobovani
a dopravni nabidku. To vée ma vliv na zapln&ni méstského prostoru
dopravni infrastrukturou a na dopravni chovani obyvatel. Objevuje
se mnozstvi Gzemnich problém{ na rlznych trovnich, zejména
ve vztahu mezi mésty a jejich periferiemi nebo mezi mésty a vyssi-
mi celky. Zarovei se mésta potykaji s negativnimi spole¢enskymi
a environmentalnimi dopady dopravy, jako jsou dopravni zacpy,
nehody, emise &i hluk a nar(stajici zabor vefejnych prostor.

Je jisté, Ze dopravu nelze Fesit jen uspokojovanim poptav-
ky; praxe z Evropy i z Eeskych mést ndm ukazuje, Ze v tento smér
je uz ted limitovan dostupnosti vyuzitelného prostoru a ekonomic-
kymi, environmentalnimi i socialnimi naklady. Je tfeba sahnout
k vyvdzenému mixu opatfeni, kterd povedou k udrzitelnosti dopra-
vy, a to s maximalnim dlrazem na vyuziti alternativ k individualni
automobilové dopravé, nejmodernéjsich informaénich technologif
a rovnéz fizeni mobility a dopravnich proudd. Evropské i narodni
cile dopravnich politik povzbuzuji mésta také k §ir§imu vyuzivani
nizkoemisnich vozidel a opousténi konvenénich paliv a pohon
v osobni i ndkladni dopravé.

Sit mést a obci Civinet nabizi méstim podporu se ve slozité
problematice udrzitelné dopravy a mobility Iépe zorientovat, zpro-
stfedkovava zkusenosti mést s inovativnimi dopravnimi opatfenimi
a nové sméry a trendy v udrzitelné mobilité.

Evropska iniciativa Civitas jako zdroj

informaci a zkuSenosti

Sit Civinet Ceska a Slovenska republika je postavena
na zékladech evropské iniciativy Civitas, ktera uz vice nez deset let
podporuje evropskd mésta v realizaci uzite¢nych opatfeni ve véech
oblastech udrzitelné dopravy. Evropska komise prostiednictvim to-
hoto programu podporuje $ifeni inovativnich opatfeni a vyménu zku-
§enosti mezi mésty EU. Od roku 2002 poskytla finanéni a organizaéni
podporu vice nez 60 evropskym méstlim pfi realizaci vice nez 800
opatteni za 120 mil. EUR. Z fond Civitas ziskala podporu dopravnich
fe$eni i t¥i deska mésta — Brno, Praha a Usti nad Labem.

Od roku 2008 je v ramci Civitas vénovana velka pozornost
a podpora tvorbé a implementaci planl udrzitelné méstské mobility.
Mésta podporena z tohoto dotaéniho programu jsou motivovana
zlepSovat kratkodobé i dlouhodobé planovani a napliiovat principy
integrovaného dopravniho planovani a zapojovani vefejnosti. Civitas
podporuje zejména vznik dil¢ich studii &i prizkum a sbéry dat,
které jsou pak vyuzity jako vstupy pro tvorbu SUMP, samotny proces
tvorby SUMP a realizaci jeho ak&niho planu a monitoring (sledovani
indikatorl jeho pInéni). Mé&sta se u&i vyhodnocovat své planovaci
procesy, zjistovat dopady zavedenych opatfeni a analyzovat bariéry
a hnaci sily (,drivers®), coz jim dava lep$i moznosti pro zlep$eni stra-
tegického i kratkodobého planovani a ziskani zpétné vazby o fungo-
vani mésta a méstskych organizaci. Vytvari se tak zkuenost a po-
tencial do budoucna sniZovat rizika p¥i planovani, vybéru a realizaci
opatfeni pro udrzitelnou mobilitu.

Vsechna mésta, ktera jsou zapojena do sité Civinet Ceska
a Slovenska republika, maji moznost vyuzivat bohaté databaze pro-
jektl Civitas a inspirovat se feSenimi z mést Civitas, ktera jsou &asto
pomérné snadno pienosna i do podminek mést Ceské i Slovenské
republiky.

Civinet se soustfedi také na nabidku spolupréce a vyuzZiti
dostupnych finané&nich zdroji pro realizaci projekt( udrzitelné mobi-
lity. K tomu bude né&kolik pfilezitosti v ramci evropskych programd,
zejména v nadchazejicich vyzvach dalsi etapy programu Civitas
s ndzvem CIVITAS 2020: inovace v efektivni a konkurenceschopné
méstské mobilité a dopravé, k jejimuz vyhlaseni dojde na konci letos-
niho roku a nasledujici etapy na konci pfistiho roku.

Program CIVITAS 2020 ma pomoci naplnit cile popsané
v Bilé knize EU o dopravé, ktera specifikuje cile do roku 2050. Mimo
jiné ma zvysit efektivitu méstské dopravy, pfispét ke snizovani nega-
tivnich dopad( dopravy a skodlivych emisi. Dle cilt Bilé knihy ma byt
v méstskych oblastech dosazeno méstské logistiky bez emisi CO,
(hlavniho sklenikového plynu) v centrech mést do roku 2030 a po-
stupného vyfrazeni konvenéné pohanénych automobilli ve méstech
do roku 2050. CIVITAS 2020 podpofi inovativni nastroje a techno-
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logie potfebné k dosazeni Cistsi a lepsi méstské dopravy postavené
na pfistupu orientovaném na uZivatele.

Dal$im evropskym programem spojenym se CIVITAS 2020
je program chytré, zelené a integrované dopravy (Smart, Green and
Integrated Transport). Ten se zamé&Fi na zmé&nu pouzivéani vozidel
v méstskych oblastech, sniZovani dopad( a naklad( nakladni do-
pravy v méstskych oblastech a sniZzovani kongesci. Tento program
rovnéz nezapomina na posilovani znalosti a schopnosti mést a obci,
demonstraéni projekty a testovani inovativnich feseni pro &istsi
dopravu a mobilitu.

Civinet Ceska a Slovenska republika se svymi aktivitami neni
ve Stfedni Evropé sama, obdobna sit vznika také u nasich souse-
dl - v Polsku, Némecku a Rakousku (,némecky mluvici Civinet®)
a nedalekém Madarsku. Z novych &lenskych zemi je sit zaloZena také
ve Slovinsku a Chorvatsku. Vedle zminénych Civinetl existuje v EU
jesté dalsich pét: pro frankofonni oblast, Velkou Britanii a Irsko, Italii,
Spanélsko a Portugalsko a také pro Nizozemi a Flandry.

Napln vech siti Civinet je tvofena se stejnym cilem:
zajistit mé&stim dostatené zazemi pro prosazovani a realizaci
udrzitelné mobility a s ni spojenych ramcovych opatfeni. Jed-
notlivé sité mezi sebou spolupracuji jednak na evropské drovni
(vymé&na know-how o tématech Civitas), tak i na Grovni mistnich
vymén (napt. exkurze a stéze pro ziskani informaci o systémovych
fesenich a konkrétnich opatienich). Civinet Ceska a Slovenska
republika bude vyuzivat do velké miry i téchto pfilezitosti. Jednou
z pFipravovanych akci je napt. spoleéna exkurze Civinett Slo-
vinsko a Chorvatsko, Ceska a Slovenska republika a Némecko
a Rakousko za inspirativnimi dopravnimi fe§enimi do Zurichu, pla-
novana na jaro roku 2015. Tato spolupréce t¥i lokalnich siti Civinet
umozni snizit ndklady na pfipravu této akce a zaroven nabidne
Gcastnikim moznost navazat nové kontakty nejen s hostitelskym
méstem, ale i s dal§imi za¢astnénymi.

CIVINET a SUMP

Plany udrzitelné méstské mobility jsou v roce 2014 hlavnim
tématem Civinetu Ceska a Slovenska republika. Na tvodnim semina-
fi k pFipravé této sité v anoru letosniho roku vybrali zdstupci zicéast-
nénych mést pravé plany udrzitelné méstské mobility jako jedno
z kli¢ovych témat, na ktera by se mél Civinet v ¢eském a slovenském
prostfedi zaméfit. V roce 2014 proto Civinet nabidl dva tematické
seminare vénované plantim udrzitelné méstské mobility a exkurzi
do mésta, které ma zkusenosti s projekty Civitas, Brna, vénovanou
kromé pfipravy planu udrzitelné méstské mobility i fidicimu a in-
formaénimu systému MHD. Problematice SUMP se Civinet vénuje
také ve svych elektronickych zpravodajich, které dostavaji emailem
zastupci mést a obci nad 30 tisic obyvatel v CR a SR a ktery je k dis-
pozici volné ke staZzeni na jeho internetovych strankach.

Dil¢i aspekty SUMP budou déle probirany a zkusenost
pfedavany v rdmci spoluprace tematickych skupin. Jejich élenové
se budou pravidelné setkavat a budou si moci vyménovat informace
v téchto oblastech:

e integrované dopravni planovani,
fizeni poptavky po dopravé,
vefejna hromadna doprava,
pési a cyklisticka doprava,

Cista vozidla a paliva,
logistika a pfeprava zbozi.

Sekretariat Civinet zprostfedkuje odbornou podporu &len-
skym méstiim, kterd maji zajem inspirovat se v zahraniéi. Informuje
zastupce evropskych mést o moznostech zidastnit se internetovych
seminafl (v angliéting) o riznych tématech méstské udrzitelné
mobility a nabizi svym &lenliim podporu, pokud maji zdjem si zazadat
o spolufinancovani z tzv. Fondu aktivit. Hlavnim cilem tohoto fondu
je predat zkusenosti z mést, ktera jiz dané opatfeni v oblasti udr-
zitelné mobilityrealizovala (pfedevsim v rdmci iniciativy Civitas),
do mést, ktera by je rada zavedla. Prvni dvé vyzvy z tohoto fondu
byly vyhlaeny na jafe a na podzim tohoto roku, dalsi vyzvu mizeme
océekavat na jafe 2015.

V kazdé vyzvé z Fondu aktivit jsou vypsany tematické okru-
hy, které budou prioritné podpofeny. V posledni vyzvé to byly:
e vefejna doprava,
e management mobility,
e  Zivotni styl méné zavisly na osobnich automobilech (car-sha-
ring, car-pooling, bike-sharing apod.) a
e  zapojovani relevantnich aktér(, pfedevsim verejnosti.

Jedné se o malé projekty, které zapadaji do nékteré z nasle-
dujicich arovni prebirani zkusenosti:

e ‘Inspirovat se’: studijni cesty, seminafe nebo podobné aktivi-
ty na za¢atku procesu pfebirani zkusenosti;

e  ‘Strukturalni dialog’: vyména zaméstnancl mezi méstem,
které predava zkusenosti, a méstem, které je prebira;

e ‘Studie’: evaluace (dlouhodobé vyhodnoceni dopadi opatie-
ni a procesu realizace opatfeni), proveditelnosti atd.;

e  ‘Systematicky pfenos zkusenosti’: studie proveditelnosti
vedouci k pilotnim demonstracim a implementaci.

Projekt mGze podat jedna organizace ¢i konsorcium orga-
nizaci z EU, alespoii jedna v§ak musi byt ,,mésto Civitas®, tj. napt.
mésto, které je lenem mistni sité Civinet.

Co dal?

Civinet jako spolek mést a obci se bude i nadale snazit sledo-
vat potfeby svych ¢len(, informovat a propagovat téma udrzitelné mo-
bility a nabizet konkrétni aktivity typu konferenci, seminaru, exkurzi &i
gkoleni v této oblasti. Konkrétni témata i struktura nabizenych aktivit
vychazi z prioritnich potfeb a pozadavk ¢lend, protoze problémd,
se kterymi se mésta musi vyporadat v oblasti mobility, je cela Fada.
Starite se i vy leny této sité, ¢imZ budete moci pfimo ovlivnit jeji fun-
govani, zapojte se do nékteré z vyse uvedenych tematickych skupin,
sledujte Zpravodaj Civinetu, posilejte do né&j své pFispévky, ziCastnéte
se kazdoroéni vyroéni konference Civinetu, nékteré z exkurzi, nebo
nabizenych seminafl a tréninkd. Tento spolek nabizi jedineénou pfile-
Zitost poucit se z Uspéchd i chyb jinych, pro¢ ji tedy nevyuzit?

Diky podpofe z evropského projektu CAPITAL je Elenstvi
v Civinet Ceska a Slovenska republika pro mésta po dobu trvani
tohoto projektu (tj. do srpna 2016) zdarma. Vice informaci o aktivi-
tach této sité a moznostech ¢&lenstvi v ni najdete na internetovych
strankach Civinet: www.cdv.cz
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Plzen potvrzuje trend

Vyuziti platebnich karet

v dopravé se stava konecné
realitou i u nas. Zakaznici
Dopravniho podniku mésta
Plzné si budou moci jako jedni
z prvnich v Ceské Republice
vyzkouset nakup a platbu
jednotlivého jizdného primo
ve vozech pomoci klasické
bezkontaktni platebni karty,
ktera muze zaroven slouzit i jako
doklad o zakoupené jizdence.

O vyuziti platebnich karet v dopravé jste uz uréité v minu-
losti slySeli nebo o této moznosti &etli tfeba pravé v tomto ¢asopisu.
Nicméné reélna aplikace ve vét§im méFitku do éeskych podminek
byla zatim jen pouhou vizi a pfanim. Od zagatku p¥istiho roku se
v8ak tato vize a prani stava skuteénosti. Systém odbaveni zdkaznik{
pomoci platebni karty, ktery je zndmy z méstské hromadné dopra-
vy napfiklad v Londyné nebo Chicagu, si tak poprvé budou moci
na vlastni kGiZi vyzkouset i zdkaznici méstské vefejné dopravy v Plzni,
&imz se Plzen zafadi mezi jedno z prvnich mést v Evropé, které tuto
moznost nakupu jizdenek ve vefejné dopravé podporuji.

Technologickou platformu umoziujici vyuziti platebnich
karet pro nékup jednotlivého jizdného pfinasi spoleénost Wincor Ni-
xdorf s.r.o., ktera je zapsana do obecného podvédomi jako poskyto-

vatel komplexnich fedeni jak pro banky, tak i pro zakazniky z oblasti
retailu. Jednim se zakladnich pili¥d firemni filosofie je poskytovat
sluzby, které nabizeji koncovym uzivatelim maximalni uzivatel-

sky komfort a zaroven jednoduchost, coz vyuziti platebnich karet

v dopravé spliuje. V rdmci poskytovani sluzeb ve vefejné dopravé je
dulezité odbaveni ob&asnych cestujicich, ktefi chtéji vyuzit vefejnou
dopravu jen prileZitostné. Pravé na tyto zédkazniky cilime nase Feseni
v prvni fadé. Dostupnost jednotlivého jizdného je jednim ze zaklad-
nich atributd vyuzivani méstské vefejné dopravy a stavajici distribué-
ni kanaly maji sva omezeni (u distributor( je to napfiklad oteviraci
doba, jizdenkové automaty jsou &astym cilem vandalt atd.). Uvedené
feSeni nabizi jednoduché odbaveni zakaznikovi pfimo v dopravnim
prostiedku bez jakéhokoliv stresu spojeného se shanénim jizdenky.

Uprava sou&asné technologické platformy pro vyuziti v ob-
lasti dopravnich systému je tak jen logickym vylsténim dnes nabize-
nych sluzeb na poli platebnich feSeni. Diky modularni architekture,
flexibilité, inovovatorskym fesenim, zkugenostem a v neposledni
fadé také bezpeénosti, kterou Wincor Nixdorf svym zakaznikim
pfi zpracovani platebnich transakci pfinasi, je nyni moznost vyuziti
platebnich karet ve vozidlech pfistupna véem méstiim a provozova-
telGm méstské vefejné dopravy.

Zdkladem dopravniho feseni je
zajisténi bezpecného a spolehlivého
preneseni informaci o zakaznikovi

z platebni karty, spdrovadni jizdenky
v cloudu s platebni kartou, mozZnost
zpétné validace pro kontrolu

a informace o zaplaceni.

Soucasti feseni je provozovani celé platformy v zabezpede-
nych datacentrech, ktera spliiuji nejpfisnéjsi pozadavky na zpracovani
platebnich transakci, jez jsou vyZzadovéany karetnimi asociacemi. Z to-
hoto pohledu se zakaznici nemuseji obavat o bezpeénost provozova-
ného feseni, protoze s veskerymi informacemi je nakladano se stejnou
obezfetnosti jako u klasickych platebnich transakci. Dokonce ani pfi
kontrole jizdenky nedochazi k pfenaseni citlivych informaci, které by
nasledné& mohly byt zneuzity. Pro pfepravni kontrolu Ize samoziejmé
vyuzit i moZnosti tisku jizdenky, jak to pfedpoklada feseni pro Plzei.

V ramci pfipravované platformy se podéita i s dal§imi uzite¢-
nymi funkcionalitami, jako je nap¥. s¢itani jednotlivych jizd v daném
Casovém intervalu - pokud bude pro zakaznika nasledné vyhodnéjsi
pofidit si celodenni jizdenku misto nékolika jednotlivych jizdenek,
bude mu strZzena ¢astka za celodenni jizdenku, i kdyz si ji fyzicky
nekoupil, tudiz v koneéném disledku ugetfi.

KOMERCNIi PREZENTACE

Zakaznici, ktefi si nechtéji pofizovat jakykoliv pfedplatny
kupdn, si mohou koupit jednotlivé jizdné, které jednoduse zaplati
bezkontaktni platebni kartou. V pfipadé vétsich mést, ktera vyuzivaji
vice tarifnich pasem, je potfeba umoznit zakaznikovi, aby si nejprve
mobhl vybrat jizdenku s pozadovanym tarifnim pasmem. To vyZzaduje
vybaveni ndkupnich mist odpovidajicim zafizenim, které tuto moznost
zprostfedkuje. Velkou usporu dopravnim podnikdim muze pfinést
vyhledové pFipadné zrugeni drazsich distribu&nich kanald jednotlivych
jizdenek, naptiklad prodejnich automatd, které jsou zatizeny nejen
naklady na svoz hotovosti, ale pfedevsim naklady na odstraiovani
nasledkd vandalismu.

Reseni pro Plzei vychazi z londynského modelu, kde jednotli-
vé platby bankovni kartou soustieduje samostatny systém (tzv. Tarifni
jadro), a teprve po dosazeni ur&itého limitu (nap¥. uréitého poétu
transakci, objemu finan&nich prostfedki nebo &asového rozmezi) jsou
tyto platby seé¢teny dohromady a jednou sdruZenou transakci jsou
vypofadany v bance. Tento systém je idealni pro dopravni prostiedi,
kde neni zaruéena stabilni konektivita jednotlivych voz(, a tedy nelze
kazdou jednotlivou platbu autorizovat u bankovniho domu. Zaroven
toto FeSeni sniZuje naroky na ovéfovani validity uzivanych karet, které
je spojeno s fixnimi poplatky na Grovni mezibankovni spoluprace.

Jak tedy bude fungovat systém v Plzni? Cilovy koncept
podita s tim, Ze kazdé vozidlo MHD bude vybaveno jednim termina-
lem schopnym obslouzit jak Plzefiskou, tak bankovni bezkontaktni
kartu. Kde se takovy terminal ve voze nachazi, bude cestujici vidét
jiz pFi nastupu — odpovidajici dvefe budou oznageny znaky aso-
ciaci Master Card a Visa. Klient nastoupi do vozidla a zvoli si typ
pozadovaného jizdného (nabidka bude odpovidat stavajici ifi, tedy
jizdenka s platnosti pal hodiny, hodinu, t¥i hodiny a 24 hodin, a to
vzdy v pIné nebo zlevnéné varianté, samozfejmosti je rozliseni ta-
rifni zony Plzen, vnéjsich zén nebo jejich kombinace). Po provedeni
volby bud pfiloZi Plzefiskou kartu, nebo bankovni (systém bude
fungovat vyhradné s bezkontaktnimi bankovnimi kartami). Zaf¥i-
zeni vytiskne jizdenku, kterou se pak cestujici prokazuje pfipadné
pfepravni kontrole. Tento systém umozni jednou bankovni kartou
zajistit jizdenky i vice cestujicim (napf. rodinnym pfislugnikiim), coz
napf. londynsky systém vyfesit nedokaze.

Kompletni vybaveni vozidel Plzefiskych méstskych doprav-
nich podnikd, a.s. vy$e popsanym fesenim se predpoklada v prib&hu
prvni poloviny pfistiho roku. Tedy tak, aby navitévnikiim hlavniho
mésta kultury 2015 bylo umoznéno vyuziti bankovnich karet v do-
pravé. Jiz na konci roku 2014 se vSak s prvnimi zafizenimi bude moci
cestujici v Plzni setkat, a to v pilotnim testovacim rezimu.

Kam se bude feseni vyvijet dale? Lze oCekavat, ze bezkon-
taktni platby budou ukrajovat stéle vétsi podil na platebnich transak-
cich, zékaznici si navyknout pouzivat platebni kartu v kazdodennich
situacich i pro malé platby v fadu desetikorun, coz se vlastné déje uz
dnes. Diky posunu ve vnimani pouziti platebnich karet i pro ndkup
malych ¢astek Ize usuzovat, Ze poptavka po vyuziti standardizovaného
zpUsobu placeni v dopravé bude strmé rist. Diky standardizaci plateb-
nich karet na rozdil od klasickych MiFare karet pouzivanych v dopravé
dnes, nabizi toto feSeni moznost jednoduché integrace jednotlivych
uzavienych dopravnich systém( do vétsich celkd (krajskych &i jesté
vétdich, v&etné za&lenéni celostatnich dopravci). Jednotlivé jizdné
je jen prvnim krokem na cesté k vytvoreni uzZivatelsky privétivého
systému. Je predpoklad, Ze dalsim krokem bude vyuziti platebnich
karet i pro ¢asové kupdny, ¢imz dojde ke znaénému zvyseni naklado-

vé efektivnosti. Diky masivnimu rozsifeni bezkontaktnich platebnich
karet v poslednich dvou letech, vstficnému postoji karetnich spolec¢-
nosti a predevsim rostouci oblibenosti vyuzivani pro ndkupy zbozi

a sluzeb, je koncept vyuziti bezkontaktnich platebnich karet v dopravé
predurcen k Uspéchu nejen v Plzni, ale méa potencial se dale rozsiFit

i do jinych mést.

Wincor Nixdorf, s.r.o. je sou¢asti mezinarodni skupiny
se sidlem v Némecku a je jednim z vedoucich svétovych poskyto-
vatell IT FeSeni a sluzeb pro oblasti bankovnictvi a retailu. Wincor
Nixdorf plsobi na trzich ve vice nez 130 zemich po celém svété.
Celkem zaméstnava v celé skupiné cca 9 000 pracovnik(. Portfolio
sluzeb se zamérFuje na optimalizaci procesu, které vedou ke snizo-
vani nakladl a zlep$ovani sluzeb pro koncového zakaznika. V Praze
se nachazi celosvétové centrum pro bezhotovostni platby, které je
zodpovédné za vyvoj novych bezhotovostnich platebnich systéma
a sluzeb. V oblasti bankovnich systému klade hlavni dlraz na rozvoj
a implementaci systémU integrovanych elektronickych distribug-
nich kanall — podstatnou ¢ast tvofi samoobsluzné systémy a ban-
komaty. V oblasti pokladnich systém{ poskytuje vybaveni infor-
madénimi technologiemi, a to od elektronickych pokladnich systémi
az po informaéni systémy pro centrély velkych obchodnich fetézcd.
Kromé dodavek nejmodernéjsiho hardwaru i softwaru nabizi rovnéz
poradenské a outsourcingové sluzby a diky bohatym zku§enos-
tem v oblasti systémové integrace, vzdalené spravy, architektury
a vyvoje vyspélych systémi je schopen vytvofit vhodné feseni i pro

Plzefiské méstské dopravni podniky, a.s. jsou provozovate-
lem méstské verejné dopravy na Gizemi mésta Plzné a v jeho blizkém
okoli. Tradice nasi spoleénosti saha aZ do roku 1899, kdy v Plzni po-
prvé vyjela elektricka tramvaj. Méstska doprava v Plzni se vyznaduje
vysokou Urovni nabizené kvality: 171 tisicim obyvatel slouzi husta sit
42 linek s kratkymi intervaly a ro&énim dopravnim vykonem ve vysi 15,1
milion( vozokilometr(. Vyznamnym rysem plzefiské méstské dopra-
vy je Setrnost k Zivotnimu prostfedi: dvé tfetiny dopravniho vykonu
zajistuje tramvajova a trolejbusova doprava, tedy moderni dopravni
prostfedky e-mobility. Autobusy zajituji pfepravu zejména na perife-
riich mésta.

Plzeniské méstské dopravni podniky, a.s. déle provozuji
systém méstské multifunkéni Eipové karty — Plzeniské karty. Uvedena
karta slouzi pro uloZeni pfedplaceného ¢asového kuponu, obsahuje
aplikaci elektronické penézenky. Mlze byt vyuzita jako &tenafsky
prikaz, nebo karta v pfistupovych, dochazkovych a stravovacich sys-
témech. Zahrnuje i bonusovy program, ktery nabizi slevy do restaura-

ci, cestovnich kancelafi a jinych podobnych instituci. Kartu Ize navic
propojit se studentskymi prakazy.

Systém Plzeriska karta byl ocenén
titulem ,nejleps$i karta ve verejné
dopravé“ v ramci 7. roéniku unikdtni
studie MasterCard ¢eskd centra
rozvoje, kterou tradi¢né zpracoval
tym odbornik( z VSE v Praze.
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Mesto Malmo - ina Groven
rozvoja udrzatelnej

dopravy

Miloslav Jurik, www.studio21.sk

V minulom cisle magazinu
Smart Cities sme pisali o Letnej
Skole tvorby modernych
verejnych priestorov vo Svédsku
a okrajovo sme spomenuli aj
novo vybudované podzemné
parkovisko pre bicykle v ramci
hlavnej zeleznicnej stanice

vo Svédskom meste Malmo.

V tomto Cisle venovanom
urbanizmu a planom udrzatelnej
mobility sme sa rozhodli pozriet
sa na mesto Malmoé a jeho
pristup k rozvoju udrzatelnej
dopravy a s tym savisiace
planovanie verejnych priestorov
trosku detailnejsie.

Malmo - meniace sa mesto

Mesto Malmé je obchodnym centrom juzného Svédska a z&-
roveil medzindrodnym mestom s 320 000 obyvatelmi 170 réznych
narodnosti (s predpokladom nérastu na 400 000 obyvatelov do roku
2030). V priebehu poslednych 20 rokov zaZiva prechod od priemy-
selného mesta na vedomostné centrum. Spolu s Kodaiiou a okolitymi
mestskymi oblastami je Oresundsky region jednym z najrychlejsie sa
rozvijajdcich mestskych oblasti v Eurépe.

Starsie priemyselné odvetvia boli v poslednom obdobf
nahradené investiciami do novych technolégii a vysoko sofistikova-
nych vzdeldvacich programov. V roku 1998 bola v Malmé zalozena
univerzita a v si€asnosti na nej §tuduje zhruba 15 000 Studentov.

Najsilnej$imi odvetviami v Malmo su logistika, maloobchod
a velkoobchod, stavebnictvo a reality. Existuje tu tiez cela rada zna-
mych spoloénosti v rdmci biotechnoldgii a lekarskej techniky, tech-
noldgii so zameranim na Zivotné prostredie, IT a digitdlnych médii.
Vyznamnym rozvojovym faktorom pre podnikatelov a tvorivy prie-
mysel je spolupraca vysokych §kdl, vedeckych parkov a sikromnych
spolo¢nosti. Mesto Malmé dlhodobo pracuje na zvy$ovani atraktiv-
nosti podnikatelského prostredia a podporuje komunitu podnikatelov
najma v oblasti dynamicky sa rozvijajacich podnikatelskych odvetvi.

Mimoriadne dobre rozvinuta infrastruktira umoznuje do-
pravu do mesta Malmé réznymi dopravnymi prostriedkami — lodou,
lietadlom, vlakom alebo autom. Mesto ma medzinarodny pristav
a letiska Kastrup a Sturup st len pol hodiny jazdy od centra mesta.
Dialnicou sa dostanete priamo do centra mesta a Malmé ma tiez
vyborné zelezniéné spojenie so zvyskom Svédska a Eurépy.

Rozvoj mesta s dlhodobou viziou - 100%
energie z obnovitel'nych zdrojov v roku 2030
Ako mesto rastie, musi mysliet na rovnhovahu medzi na-
rastom obyvatelstva a ochranou volnych ploch uréenych pre zelen
a polnohospodarstvo. Juh Svédska navyse obsahuje vysoko hodnot-
né oblasti s najirodnej$ou podou v Eurépe. Udrzatelnost Zivotného
prostredia a kvalita Zivota obyvatelov su kld€om pri rozvoji mesta,
ktoré chce byt svetovym lidrom s ozna¢enim ekologické mesto.

V roku 2009, mesto Malmé spustilo ,,Program pre Zivot-
né prostredie®, celomestsky projekt s progresivnou ekologickou
agendou s cielom zlepsit udrzatelnost mesta a kvalitu Zivota jeho
obyvatelov. Podla programu bude v roku 2020 mesto klimaticky
neutralne a v roku 2030 bude celé mesto zdsobované na 100 % ener-
giou z obnovitelnych zdrojov. Malmé dlhodobo pracuje na zniZovani
emisii sklenikovych plynov tym, Ze déva velky déraz na energeticku
G¢innost, zniZenie spotreby energie, podporu zelenych spésobov do-
pravy a tieZ investiciami do obnovitelnych zdrojov energie. Od roku
2014 je vSetka energia generovana star§ou vodnou elektrariou, ktora
bude ¢oskoro zamenena za veternu elektraren. V si¢asnosti skimaju
moznosti investicii do solarnych, veternych, vodnych a bioplynovych
moznosti vyroby energie s cielom zvysit vyuZivanie obnovitelnych
zdrojov energie. Tieto ciele su postavené vysoko nad cielmi Eurép-
skej Unie aj vlastnymi cielmi v ramci Svédska.
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Pristup do stanice Malmé C s n_é.ja

V poslednych rokoch mesto Malmé ziskalo rad medzinarod-
nych oceneni pre svoje zameranie na udrzatelny rozvoj mesta a pilot-
nych projektov ako Augustenborg alebo Zapadny pristav (projekty
zamerané na regeneraciu obytnych a starych priemyselnych stvrti
s cielom vytvorenia modernych ekologickych zén byvania). Malmé
bolo tiez oznagené ako prvé Fairtrade mesto Svédska.

Mobilita v Malmo

Mesto Malmo rastie a stéle viac a viac sa zahustuje, ¢o je
vSak v stlade s rozvojovymi zdmermi mesta — nerast do $irky, ale
intenzivnejsie vyuzivat existujlice plochy v meste. Aj preto je kone¢-
nym cielom politiky mobility v Malmé aby sa chodza, jazda na bicykli
a verejna doprava stali prvou volbou pre prepravu nielen oséb, ale aj
tovaru v rdmci Gzemia mesta.

Svédske cyklo mesto

Malmo pretina 490 kilometrov na seba nadvazujucich cyklo
ciest — &o je viac cyklo ciest, ako v ktoromkolvek inom Svédskom
meste a dokonca este viac, ako v jeho sesterskom meste Kodan,
zndmom pre svoju cyklo kultdru. Jazda na bicykli v Malmé je na vzo-
stupe, v poslednom desatro&i neustale rastie, pri¢om v stic¢asnosti
dosahuje podiel jazdy na bicykli zhruba 30 % z celkovej dopravy. Pre
podporu cyklistiky v8ak robi mesto vela. Okrem fungujlcej siete
cyklo ciest bol na 28 krizovatkach v Malmé nainstalovany systém
senzorov, ktoré poskytuju cyklistom prednost. Pokial sa ako cyklista
blizite ku krizovatke, ktord v danom ¢&ase nie je zaplnena premavkou,
automaticky dostanete na semafore zelend. Tento spdsob prefe-
rencie cyklistickej dopravy vyraznym spdsobom urychluje prepravu
na bicykli v rdmci mesta a potvrdzuje celkovu politiku mesta v ob-
lasti preferencie cyklo dopravy. Malmé tiez nainstalovalo $peciélne
smetné koSe uréené pre cyklistov, stojany so stlaéenym vzduchom
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slizZiace na nafukanie kolies na bicykloch a v rdamci najrugnejsich
cyklo ciest najdete automatické pocitadla cyklistov. Aj z tychto dévo-
dov je pohyb na bicykli po meste Malmé velmi jednoduchy.

Kvalitna a inteligentna verejna doprava

Kazdy dei prepravia mestské autobusy Malmé zhruba
40 000 cestujucich, pricom v priebehu poslednych piatich rokov
sa ich pocet zvysil o viac nez 25 percent. V ramci mesta bolo zre-
alizovanych viacero politik a programov s cielom, aby sa autobusy
a miestne vlaky prevadzkované regionalnou spolo&nostou Skane-
trafiken, patriacou regionu Skéne, stali este atraktivnejSou volbou.
Tieto snahy zahfhaju zvysenie frekvencie autobusovej dopravy, ako
aj realizaciu jazdnych pruhov vyhradenych pre autobusovi dopra-
vu. Navyse, mnohé autobusové zastavky si dnes vybavené infor-
madénymi panelmi, ktoré v redlnom ¢ase zobrazuju, kedy presne
dalsi autobus dorazi. Niektoré z mestskych autobusovych liniek
v Malmé dosiahli svoju maximalnu kapacitu a st postupne nahra-
dzané unikatnymi 24 metrovymi CNG &i bioplynovymi hybridnymi
autobusmi a v dlhodobom horizonte budi nahradené elektri¢kami,
ktoré mesto Malmé planuje opatovne zaéat pouzivat. Jednotlivé
Casti mesta s prepojené aj cez podzemny Zelezni¢ny City Tunnel,
ktory spéja tri hlavné vlakové stanice v Malmé: Malmé Central,
Triangle a Hyllie.

Cisté vozidla vo vlastnictve mesta

Mesto Malmé ide prikladom aj v oblasti svojho vozového
parku. V rdmci postupnej vymeny starSich automobilov je ciefom
mesta vybudovat svoj vozovy park len s ekologickymi vozidlami.
V zmysle planu obnovy vozidiel bude v roku 2015 minimalne 75 per-
cent lahkych vozidiel vlastnenych mestom pohananych elektrinou,
bioplynom alebo vodikom.

MOBILITA

Délezitost kvality verejnych priestorov pre chodcov

Mesto podporuje udrzatelné spésoby presunu svojich oby-
vatelov vo viacerych oblastiach. Cez riadenie mobility a dialég s ob-
¢anmi a zainteresovanymi stranami boli cestovné navyky obyvatelov
zmenené v prospech chédze, jazdy na bicykli a verejnej dopravy.
V skratke by sa dala podpora mobility zhrnut tak, Ze mesto sa ma-
ximalne snazi ulah&it Zivot ludom, ktori vyuZivaju udrzatelné formy
prepravy a snazi sa ich aj motivovat, aby tak robili. A zarovei sa snazi
stazit pohyb fudom, ktori vyuzivaju klasickd autodopravu. Uvedomu-
je si, ze napriklad pre rozvoj pesej chddze je nesmierne délezité, aby
mal ¢lovek z chédze radost, aby sa prechadzal po peknych uliciach,
cez pekné a in$pirujlce verejné priestory a aby sa prechadzat chcel.

Malmé Centralstation Bike&Ride -
moderny koncept prepojenia mestskej
dopravy a cyklo dopravy.

Vyraznym pozitivom v rdmci budovania infrastruktury pre
cyklo dopravu je projekt komplexného parkovania bicyklov — sys-
tém Bike&Ride v ramci troch Zelezni¢nych stanic v meste. V rdmci
realizcie projektu na Centralnej stanici bolo vytvorenych takmer
1500 parkovacich miest pre bicykle, pricom 400 parkovacich miest
je v exteriéri a takmer 1100 parkovacich miest je v podzemnej ¢asti.
Parkovanie je zdarma a je pristupné 24 hodin denne, sedem dnf
v tyzdni. Priestor je po¢as dita monitorovany Zelezni€nou strédznou
sluzbou a bezpeénostnymi kamerami.

Pre zaujemcov o bezpeénejsie parkovanie bicyklov je
z uvedenych 1100 miest k dispozicii 700 miest v rdmci chraneného
aredlu. Pristup do tejto Casti je s kartou mestskej hromadnej dopravy
na zaklade registracie a mesacného poplatku. Vyska poplatku je 80
$védskych kordn (cca 9 Eur). Realizacia prebiehala v roku 2013.
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Projekt véak nadvazuje na $irSiu stratégiu rozvoja dopravnej

siete v meste Malmé. Plany na rozvoj mesta a jeho infrastruktury
boli vyrazne podporené vystavbou @resundského mosta, ktory
spojil mestd Malmo a Kodan a bol otvoreny v roku 2000. V tom ¢ase
neexistovalo priame prepojenie hlavnej Zelezni¢nej stanice v meste
Malmé, historickej stanice z roku 1856, s @resundskym mostom.
V ramci planovania sa uz ale od roku 1991 s tymto prepojenim poci-
talo a v roku 1995 sa zacal projekt mestského tunela — ,City Tunnel®.
Vystavba sa za¢ala v roku 2005, pri¢om stéastou bolo vybudovanie
podzemného tunela, podzemnej ¢asti centralnej Zelezni¢nej stanice
a vybudovanie dvoch novych Zelezni¢nych stanic Triangeln a Hyllie.
Vystavba bola ukonéena a tunel spolu so stanicami uvedeny do pre-
vadzky na konci roku 2010.

V nadvéaznosti na vybudovanie dvoch novych a rozsirenie
jednej existujlcej Zelezni¢nej stanice mesto pocitalo s podporou
infrastruktary pre cyklo dopravu. Preto na véetkych troch Zelezni¢-
nych staniciach otvorili verejné parkoviska pre bicykle — s ozna¢enim
Bike&Ride. Stanice su v najvacsej miere vyuzivané pracujacimi, ¢i uz
[udmi, ktori z mesta Malmo cestuji za pracou do Kodane, ¢i bliz-
kych miest Lund a Helsingborg, alebo [udmi, ktori cestuju za pracou
do Malmé z okolia.

Hlavnym ciefom bolo vytvorit pohodinejsie a rychlejsie
napojenie cyklo dopravy na siet verejnej dopravy a podporit tak
vyuzivanie vlakov ako ekologického a pohodIného dopravného
prostriedku. Si&astou centralnej stanice je navy$e autobusovy
terminal, priGom podzemna &ast parkoviska pre bicykle sa nacha-
dza priamo pod nim. Ciefom v8ak nebolo len vytvorit jednoduché
funkéné parkovisko pre bicykle, ale miesto, ktoré priamo ldka
k vyuzitiu bicykla. Miesto, ktoré obsahuje doplnkovu infrastrukti-
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Cakarefi s pitnou vodou. Foto: Gustaf Johansson

ru ako toalety, sprchy, prijemnu ¢akaren s informaénymi tabulami
s informéaciami o odchode vlakov a autobusov, &o vietko slazi

pre este vacsie prepojenie cyklo dopravy a Zelezni¢nej dopravy.
Pre zvySenie komfortu s sacastou priestoru tiez uzamykatelné
boxy pre odloZenie prilb a ostatnych veci i stojany so stlaenym
vzduchom pre dofikanie kolies bicyklov. Predajia bicyklov a cyklo
potrieb poskytuje tieZ servis pre bicykle.

Vysledok, ktory vidime dnes, v8ak zadal planovanim uz
v devitdesiatych rokoch 20. storogia. Uspech projektu preto v naj-
vyraznej$ej miere ovplyvnili dobré strategické rozhodnutia a dlho-
dobé planovanie.

Nielen infrastruktura, ale aj silny

marketing

V roku 2003 urobili prieskum, ktory ukazal, Ze viac ako
polovica vSetkych jazd autom bola kratsia ako 5 kilometrov. Uz
v tom &ase prebiehali v Malmo projekty na podporu cyklo dopravy.
Rozbehli preto kampari ,No ridiculous car trips in Malmé!“ — vol-
ne prelozené ako ,Ziadne smie$ne cesty autom v meste Malmo!“
Chceli poukazat na to, Ze v meste Malmé nepotrebujete viastnit
auto. Ak by motoristi vyskasali bicykel aspon pocas jedného diia,
uz by sa nechceli do auta vratit. Je to ovela rychlejsie, Ziadne
zapchy, Ziadny stres. Prepravujete sa nezévisle od ostatnych, ¢o
je velmi oslobodzujuce, je to skvely pocit. Chceli kampai zame-
rat na deti, aby nechceli mat ,smiesnych” rodi¢ov. Na ekolégov,
ktori tento message posunu dalej. Aby élovek, ktory sedi v aute

Servis bicyklov. Foto: Felix Gerlach

sam, mal pocit, Ze je smiedny a Ze ho tak vnima aj okolie. Sucas-
tou kampane bol billboard v centre mesta, na ktorom zivy &lovek
na mieste bicykloval. Aj tymto spdsobom chceli zdéraznit slovo
~smiedny“. V rdmci kampane mali cyklistov, ktori zmerali ¢as, ktory
je potrebny na prejdenie vybranych ciest v ramci centra na bicykli.
Cyklisti boli vyrazne obleéeni. Zapojili tiez obyvatelov — kazdy sa
mohol zapojit a napisat &o je jeho smiedna cesta autom. Ludia si

o to viac uvedomili, ktoré smie$ne cesty autom vykondvaji a o to
skér uprednostnili bicykel. Hlavnou cenou bol samozrejme bicykel.
Vysledky kampane mali dékladne zdokumentované a bola velmi
Uspesna. Osemdesiat percent obyvatelov Malmé povazuje bicyklo-
vanie za prospesné a pocet cyklistov vyrazne vzrastol.

V kampaniach pokraéuji aj nadalej — zameriavaju sa jed-
nak na motoristov a réznymi leta¢ikmi a inymi formami odmien ich
podporuji k zmene navykov. Dolezité ale je, aby mysleli aj na [udi,
ktori uz denne bicykel pouzivaju — maju pre nich rézne malé odmeny:
chréani¢e na sedadla, handri¢ky na utretie bicyklov po dazdi a pod.
Malé veci, ktoré potesia.
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Uzke prepojenie cyklodopravy s verenou dopravou. Foto: Gustaf Johansson

Délezité je tiez planovanie cyklotras, pri ktorych spolupra-
cuju s odbornikmi a sikromnymi spolo¢nostami — spolo¢ne hladaju
namety na zvy$enie pocétu cyklistov v uliciach. Jeden z napadov bol
napriklad umiestnenie zabradli pri svetelnych kriZovatkach — aby sa
tohto zabradlia cyklista mohol chytit kym ¢aka na zelend a nemusel
zosadat z bicykla.

V roku 1995 v meste Malmo pouzivalo bicykel zhruba
dvadsat percent [udi. V roku 2010 to uz bolo tridsat percent &o je
vyznamny nérast. V ramci vizii rozvoja mesta planuji znovu zaviest
elektri¢ky. Boli by radi, ak by v ¢ase, ked sa znovu zavedie elektricka
bola uz siet cyklo ciest v meste hotova. Dopravni inZinieri v meste
predpokladaju, Ze postupom &asu stipne poéet cyklistov aZ na pat-
desiat percent.

Mnohym z nas sa mdze zdat priklad $kandinavskych miest
ako nie¢o nedosiahnutelné. Samozrejme, nemézeme chciet dosi-
ahnut vietko hned, aviak systematickou pracou a rozumnym budo-
vanim infrastruktury je ciel aj v nasich podmienkach dosiahnutelny.
Navy$e mame vo&i Skandinavii dve vyhody. Jednou z nich je, Ze sa
mame kde in§pirovat a nemusime opakovat pripadné chyby, ktoré
pri rozvoji cyklo dopravy urcite aj takéto mesta urobili. Druhou
vyhodou je moznost vyuzitia eurofondov, ktoré v novom programo-
vom obdobi budu préave tento typ rieSeni podporovat.
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V ramci élanku o Bike&Ride

na Centralstation v Malmo sme
sa porozpravali aj s projektovou
manazérkou Tinou Giannopoulou
z mestského aradu v Malmeé.

Projekt Bike&Ride na stanici v Malmé je len &astou kom-
plexného projektu rozvoja cyklo dopravy v meste. Aké
boli zaciatky tohto projektu?
Mesto Malmé ma tradiciu rozvoja cyklo dopravy zhru-
ba z obdobia sedemdesiatych rokov minulého storoéia. Jedna sa
o postupny vyvoj. Stav, ktory vidite dnes, sme nezrealizovali za rok
alebo za dva. Cyklo doprava je v8ak len ¢ast dopravy v rdmci mesta,
pricom mesto ma aj velmi kvalitnt verejnu dopravu.

Cely projekt bol sti¢astou rozsiahlejsieho konceptu, ktory
suvisel s vystavbou infrastruktiry v meste, podzemného tunela
s napojenim na novy most do Kodane, dvoch novych stanic a re-
konstrukciou existujucej Zelezni¢nej stanice. Samotna rekonstrukcia
Centralstation bola v hodnote cca 200 miliénov SEK, v rdmci ktorej
sa zrekon$truoval aj autobusovy terminal a v podzemi bolo vybudo-
vané velké parkovisko pre bicykle.

S vystavbou efektivnejSich stanic a trati sa stali vlaky pre
[udi zaujimavejSie. Aj s tym slvisel nérast potreby parkovania bicy-
klov na Zelezniénych staniciach. Pri rozvoji konceptu Bike&Ride bolo
prioritou prepojenie cyklo dopravy s verejnou dopravou — vlakmi
a autobusmi. Nevnimame to len ako podporu cyklistiky v nasom
meste, ale najma ako podporu osobnej Zeleznié¢nej dopravy.

Nagim cielom tiez bolo zmenit pohlad [udi na udrzatelny
spbsob dopravy. V na§om meste nie je nevyhnutnostou auto vlastnit.
V pripade potreby si ho mdzZete pozi¢at, avéak na vacésinu vasich ci-
est po meste vyuzijete bicykel alebo verejni dopravu. Najma pokial
byvate v centre mesta, nema pre vas zmysel auto vlastnit. Verejna
doprava a bicykle u nas vyhravaju nad autami.

S
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Dizajn priestorov je dolezity. Foto: Gustaf Johansson

Ako prebiehalo planovanie projektu?
Nagim cielom bo vytvorit moderni Zelezniénu stanicu s mo-
dernym miestom pre parkovanie bicyklov. Pred samotnou realizaciou

faze nebol stanoveny Ziadny finanény strop, nechceli sme obmed-
zovat kreativitu. Nechceli sme vytvorit len oby¢ajnu Sedu budovu,
chceli sme prijemné miesto. Kniha dala pri priprave projektu dokopy
rézne profesie, nielen architektov a dizajnérov. Délezité boli detaily,
dizajn — ¢lovek by sa mal citit ako v metre, ¢omu zodpovedaji pouzi-
té obklady, zna&ky a pod. Chceli sme tiez zvysit o&akavania fudi — o
véetko mézu &akat od bicyklovania. Vytvorili sme miesto, ktoré nie je
len pre vas bicykel, ale je uréené najma ludom — st tam toalety, spr-
cha, prijemna ¢akareni. Je to prijemné miesto, kde sa lahko a rychlo
dostanete z vasho bicykla na verejni dopravu

Ako funguje samotna Bike&Ride na Centralstation?

Parkovanie v ramci historickej stanice je v dvoch lokalitach.
Jednak boli umiestnené stojany pre parkovanie cca 400 bicyklov
v exteriéri stanice na starom Zelezni¢nom nastupisti a jednak bolo
vybudovanych cca 1100 parkovacich miest v novej podzemnej garazi,
ktora bola vybudovana pod autobusovym terminadlom.Do podzemia
vedie rampa, pristup je preto velmi jednoduchy. Cast parkovania je
zdarma, &ast parkoviska je pristupna na zaklade mesa&ného po-
platku v symbolickej vyske 80 SEK (cca 9 Eur) s kartou na verejnu
dopravu. Vyhodou tejto Casti je, Ze bicykel je chraneny, velmi lahko
si ho najdete, a nestracate preto ¢as jeho hladanim. V pripade zlého
pocasia je suchy. V Malmé bicyklujeme celorocne.

Kto bol investorom parkovacej stanice pre bicykle a kto

je v sucasnosti jej prevadzkovatelom?

Investorom aj prevadzkovatelom je mesto Malmé. Mame
na starosti kompletnu Udrzbu, Cistotu aredlu a tiez velmi dolezity
marketing.

Kto financuje roéné prevadzkové naklady? Zaplati sa pre-
vadzka stanice asponh ¢iastoéne z mesaénych poplatkov
jej pouzivatelov?

Prevadzku financuje mesto Malmé, av$ak platby za chra-
nend ¢ast maju skér symbolicky charakter, nie si pre nas ddlezité.
Parkovacie stanice pre bicykle povaZzujeme za sociélny benefit pre
nasich obcanov a peniaze radsej ziskavame z inych zdrojov — napri-
klad z poplatkov za parkovanie aut.

Aka je v sucasnosti naplnenost parkovacich stanic?

VytaZenost je momentalne asi na tridsat percent a kazdy
mesiac stipa. V sucasnosti st najplnsie miesta v exteriéri, v ramci
interiéru/podzemia je e$te dostatok volnych miest. Dalie Zeleznié-
né stanice maju dodato¢nu kapacitu — v ramci stanice Triangeln je
k dispozicii 2500 miest a na stanici Hyllie asi 1000 miest, pricom
je mozné parkovat aj v rdmci parkoviska pre autd, kde st vyhradené
parkovacie pozicie aj pre bicykle.

Aka je bezpeénost tohto riesenia?

Samozrejme aj u nas su pripady kedy niekomu bicykel
zmizne. Robime ale vSetko pre to, aby sme kradeziam zabranili. Na-
instalovali sme kamery, mame pravidelné hliadky, ktoré cely areal
kontroluju. V ramci platenej Casti je problém s kradezami minimal-
ny. Zaujimavé je, ze v pripade volne pristupnych poschodovych
stojanov su obltibenejsie prave vrchné pozicie, ktoré su povazova-
né za bezpecnejsie.
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Ako prijali l'udia toto riesenie?

Nedavno sme dokongili prieskum medzi obyvatelmi,
pricom hodnotenie dopadlo velmi pozitivne. Kladne ludia hodnotia
najmé uz spomenuté vyhody — Ze rieSenie je jednoduché, bicykel si
vedia lahko ndjst, v pripade zlého pocasia je suchy a celé rieSenie
je velmi dobre prepojené s vlakmi a autobusmi. V minulosti [udia
parkovali svoje bicykle na lodnom ponténe na kanali vedla stanice
a tak maju s &im porovnavat.

Aky je podla vas najvaési prinos takéhoto riesenia pre

vase mesto?

Podla nasich skusenosti jasne vyplyva, Ze ¢im leps$ia a bez-
pecénejsia infrastruktara existuje, tym viac [udi v meste pouziva
na prepravu bicykel. V Malmé bolo uz pred realizaciou projektu
lahké pouzivat bicykel, chceli sme v§ak dosiahnut lepSie prepo-
jenie s verejnou dopravou a este viac podporit jazdu na bicykli.
Délezité je, aby ¢lovek nemusel hladat miesto kde zaparkuje a aby
nasledne bicykel lahko nasiel, aby bola celé preprava jednoducha,
pohodIna a bezproblémova. Mysleli sme tiez na bezpeénost.

Verime tomu, Ze by sme mali do rozvoja cyklo dopravy
investovat aj nadalej, kedze bicyklovanie mé neuveritelné prino-
sy pre mesto, pre verejné priestory a pre zdravie fudi. Aj preto
investujeme nielen do rozvoja infrastruktury, ale aj do marketin-
gu. Snazime sa, aby si kazdy uvedomoval, Ze Malmé je jednym

Bike&Ride na stanici Triangeln. Foto: Gustaf Johansson

z najlepsich miest na bicyklovanie v celom Svédsku. Sme dokonca

v oblasti cyklo dopravy, ale parkovanie bicyklov je tam problém.

Chceme dlhodobo zniZovat podiel 4ut na doprave v ramci
mesta. UZ dnes je parkovanie v centre mesta Malmo drahé a sme
radi, Ze to tak je. Podla nas je to jeden zo sp6sobov ako podporit
iné formy dopravy. Pokial mate platit za parkovanie v mieste, kde
byvate, a tieZ v mieste pracoviska, tak si skor i neskér zvolite
verejni formu dopravy.

Nasim cielom je do roku 2030 dosiahnut ¢&isla 30/30/30,
t.j. tridsat percent auta, tridsat percent bicykle a tridsat percent
verejna doprava. Zvysnych desat percent je chédza, ktord chce-
me podporovat investiciami do verejnych priestorov. Pokial budu
ulice prijemné, privetivé, pekné a fahko pristupné verejnou dopra-
vou, fudia sa v nich budu radi pohybovat pes$o. Pre nas je dolezité,
aby ¢lovek nebol odkazany na jeden sp6sob dopravy, ale aby mal
moznost volby — pesia chddza, bicykel alebo verejna doprava.
To je tiez jednym zo znakov Smart mesta. Je to cely balik opatreni
suvisiacich s tym, ako vyuzivame volna p6du, ako rozvijame ve-
rejni dopravu a ako sa postvame k udrzatelnym formam dopravy.
Samozrejme s rozvojom suvisi aj tvar mesta, ¢i je kopcovité alebo
lezi na rovine. V niektorych mestéach je rozvoj cyklo dopravy jed-
noduchsi.
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Mésta chtéji jasnéjsi
pravidla pro uzivatele

jizdnich kol

Cyklopruh koncéici nékolik
metru pred kfiZzovatkou,
cedulky ,.Cyklisto sesedni

z kola“, vozidla zaparkovana

v prostoru uréenému cyklistam,
nejasna pravidla na stezkach
pro chodce a cyklisty ¢i les
znacek prerusujici cyklostezku
po nékolika metrech.

Tyto a dalsi nesvary, které znepfijemiiuji Zivot nejen uzivatelim
jizdnich kol, by mohly byt uz za nékolik mésic minulosti. K tomu totiz
sméfuje navrh Asociace mést pro cyklisty na zménu zékona o silniénim
provozu. Sdruzeni mést doplnilo své pfipominky k novele zdkona, ktera
ma byt projednana v nejblizsi dobé vladou.

V poloviné fijna rozeslalo Ministerstvo dopravy navrh nove-
lizace zdkona 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich,
do vnéjsiho pfipominkového Fizeni. Takzvany silniéni zakon upravuje
chovani jednotlivych Ggastnikd provozu a ma tak zasadni vliv na bezpec-
nost vech, ktefi uzivaji pozemni komunikace v roli fidi¢l osobnich nebo
néakladnich automobild, vozidel méstské hromadné dopravy, jizdnich kol
nebo vozitek Segway, ale také pésich.

»Dopravni odbornici sleduji zmény silniéniho zdkona jesté
z dalsiho ddvodu — tento legislativni pFedpis totiz slouZi jako jeden
ze zdsadnich podkladd, podle kterého vznikaji konkrétni dopravni
Feseni,“ Fika o jeho dullezitosti pfedseda Asociace Jaroslav Vyma-
zal, ktery byl po dvé volebni obdobi primatorem Jihlavy. ,,Pokud
je skupina uZivatel( jizdnich kol v zdkoné opomijena, nemysli se
na jejich bezpeény prijezd zpravidla ani pfi rekonstrukcich nebo
stavbé novych kfiZovatek,“ komentuje Jaroslav Vymazal davody, pro&
Asociace mést pro cyklisty zaslala Ministerstvu dopravy seznam
pfipominek k projednavané novele. ,Jde prfedevs§im o zabezpeceni
srovnatelnych podminek pro v§echny druhy dopravy, ne o preferenci
vybrané skupiny,“ dopliuje ho jednatel Asociace Jaroslav Martinek

s tim, Ze v8echny navrhované zmény jiz byly projednany v odbornych
pracovnich skupinach. Podle sou¢asné legislativy zatim mnoh4, jinde
v Evropé bé&zna opatfeni nelze vibec projednat, natoz realizovat.
»Rddi bychom ve spoluprdci s Ministerstvem dopravy zapracovali
na tom, aby legislativa podporovala logickd a komfortni dopravni

FeSeni pro v§echny skupiny uZivateld,“ fika Jaroslav Vymazal.

Asociace, kterd sdruzuje vice nez 50 ¢lenl a prostiednic-
tvim ¢lenskych mést zastupuje na 3,4 miliony obyvatel, se zasazuje
o zlep$eni prostiedi a zvy$eni kvality Zivota. ,,Pro deskou spoleénost
je pojem aktivni a trvale udrZitelné mobility pomérné novym téma-
tem, proto jsme plavodni okruh ndvrha po diskusi zkrdtili a ponechali
jen ta podle naseho ndzoru pouze nejpotifebnéjsi,“ komentuje Jaro-

slav Vymazal podavany névrh.

Pfipominky Asociace zahrnuji vybrana témata, ktera byla pro-
jednana v odbornych skupinéach. Historie jednani mezi Ministerstvem
dopravy a sdruzenim mést o zménach silnié¢niho zdkona je uvefejnéna
na www.cyklomesta.cz. Mezi pozadavky Asociace patfi napfiklad de-
finice pro obousmérny provoz jizdnich kol v jednosmérkach, pravidla
pro prijezd cyklistl v kfizovatkach &i kiizeni stezky na vyjezdech, ale
také tieba zruSeni povinnosti pro pouziti vyzna¢eného cyklistického
opatfeni. Seznam obsahuje celkem 22 pfipominek, pfehled hlavnich
témat mohou &tenéfi najit na webu www.cyklomesta.cz v sekci vé-
nované legislativnim zmé&nam. Zvlastni pozornost si zaslouzi vyjizdéni
z mist lezicich mimo pozemni komunikaci. Typicky jsou to vjezdy
na pole, kvili kterym je v Fadé mist soub&zna cyklostezka pferusena
znackami, coz zvy$uje néaklady a pro G¢astniky silniéniho provozu
muze byt matouci. Jak to vypada, kdyz se v praxi disledné dodrzuje
stavajici zakon, ukazuje fotografie na protéjsi strané.

Legislativni zmény v dané oblasti bude potfeba dofesit mimo
jiné i pro &erpéni penéz z Evropskych fondi®. Podporovana opatfeni
v pfi§tim programovém obdobi sméfuji ke zvySovani bezpeénosti véech
Gcastnikd, mimochodem i tim, Ze dopravu spiSe zklidfuji a nezapominaji
na budovani bezpeéné infrastruktury pro cyklisty a chodce.

Po uzav¥eni pfipominkového Fizeni ¢eka navrh novely jesté
schvaéleni vlddou, v pfipadé doporuceni potom novela poputuje k pro-
jednani do Parlamentu.

Kontakty

Ing. Jaroslav Martinek, jednatel Asociace mést pro cyklisty,
jaroslav.martinek@cdv.cz

Ing. Jaroslav Vymazal, pfedseda Asociace mést pro cyklisty,
naméstek primatora Jihlavy, jaroslav.vymazal@jihlava-city.cz
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eské obce se uci
racovat s verejnym

rostorem

Pavel Pospéch, sociolog

Pokud mély leto§ni komunalini volby néjaké spole¢né
téma, byl jim vefejny prostor. Kandidati véech stran volali po &is-
tém a bezpe&ném verejném prostoru, diskutovalo se o tom, zda
Ize vefejny prostor zastavét, jakym plandm jej podfidit, kolik pe-
néz do néj investovat. Péce o vefejny prostor a obavy o jeho osud
se staly motorem fady spoleéenskych diskusi, které nam znovu
ukazaly, Ze vefejny prostor je néco, s &im se stéle jes§té u¢ime
zachéazet.

Neni se také &emu divit: pojem vefejné prostranstvi (po-
jem vefejny prostor zdkon nezna) je v nasi legislativé relativnim
novackem, se kterym se poprvé setkdvame az v Zakoné o obcich
v roce 1990. A teprve novela tohoto zédkona z roku 2000 pfinesla
upfesnéni: vefejnymi prostranstvimi jsou podle ni ,v§echna na-
mésti, ulice, trzi§té, chodniky, vefejna zelen, parky a dal$i prosto-
ry pfistupné kazdému bez omezeni“. Tentyz zdkon vsak pfinesl|
i zménu, kterad zpochybiuje posledni ¢ast této definice. Obce
maji od roku 2000 moznost stanovit ¢innosti, které by mohly byt
v rozporu s dobrymi mravy, ochranou bezpeénosti, zdravi a majet-
ku. Otevfela se tak moznost regulace a omezeni uréitého chovani
na vefejnosti a s ni i moznost omezit pfitomnost téch, kdo jsou
tohoto chovani nositeli. Novela tak dala obcim do rukou moznost
uréovat, jak by chtély, aby jejich vefejna prostranstvi vypadala.
Jaky chceme vefejny prostor — to je otazka, kterd lezi na stole.

Jak si obecni zastupitelstva s touto otdzkou poradila?
Omezime-li se na vycet legislativnich opatfeni a vyhlasek, které
byly v tomto ohledu schvéleny, vynikne pomérné jednoznaény
trend. Prvni vyhlaska zakazujici Zebrani byla schvélena v roce
2000 v Praze, dalsi velkd i men§i mésta Prahu brzy nasledovala.
Od roku 2003 se v Chebu na uréenych mistech nesmi pit alkohol
a provozovat prostituce — i zde se inspirovaly dal$i obce a né&jaka
forma protialkoholni vyhlasky dnes pat¥i k béZnému arzenalu
mistnich samosprav. V Chomutové o pét let pozdéji vyhlaskou
omezili ,pouzivani hlu&nych stroju, pfistroji a zafizeni“. Dalsi
omezeni na sebe nenechala dlouho &ekat. Svij dil medialni slavy
si vydobyla obec Rotava, jejiz zastupitelé zakazali sezeni na be-
tonovych kosich a rozmistovani zidli a dek na vefejnosti. V se-
veroCeské Krupce jejich pfikladu nasledovali a zakazali pfitom
i sezeni na schodech a pfipravu jidla na vefejnosti. V nedalekém
Litvinové rovnou zakazali sezeni na vdech mistech, kteréa k to-
muto Ucelu ,nejsou uréena“, ¢imz mistni obyvatele ponechali
v Uvahach bezmala filozofickych: co je vlastné v naSem mésté
urceno k sezeni?

Tato otdzka se pfitom netyka jenom litvinovskych: ¢emu
je vlastné nas verejny prostor uréen? Co do vefejného prostoru
patfi? Z radnic ¢eskych mést Zadna srozumitelna odpovéd nezni,
zato je zde jasny nazor na to, co do vefejného prostoru nepatfi.
Rusivé prvky. Pouli&ni muzikanti. Zebraci. Alkohol. Posedavani.
RozloZené deky. Pokud existuje néco jako politika vi&i vefejnému
prostoru, ma to v Cesku formu osekavani a vymysleni, jak rafino-
vané nastavit pfedpisy tak, abychom z namésti a parkd vyhnali
ty, kdo se nam nepozdavaji. Na Slovensku se tato snaha malem
dockala svého vrcholu, kdyz zastupitelstvo obce Pietany v roce
2011 ve v§i vaznosti projednavalo vyhlasku o podminkach dodrzo-
vani no¢niho klidu, ktera ve svém ¢tvrtém paragrafu zakazovala
§t&kani a vyti psl. Vyhlaska neprosla a piestansti psi si mohli
oddechnout. Zatim.

Ve véech obecnich zékazech jako by se objevoval predpo-
klad, ze kvalitni vefejny prostor vznikne tak, Ze z mést odstranime
vée, co by nam mohlo vadit. Ze kdy? se zbavime bezdomovci, zeb-
réka, drobnych obchodnik(, muzikantl a lidi, ktefi si sedaji, kam
nemaji, zbude po nich v centru mésta atraktivni prostor pulzujici
zivotem. Na to, Ze je tento pfedpoklad sporny, neni tfeba upozor-
novat. Sami zastupitelé ¢eskych mést se na mnoha mistech méli
moznost presvédcit, Zze vykazani skupinky lidi bez domova s jejich
krabicovym vinem ¢asto znamena, Ze se z prazdnotou zejiciho
nedélniho namésti odstéhuji jeho jedini uzivatelé. Nabizi se proto
otazka: je politika vykazani nezadoucich navstévnikd tim spravnym
postupem ve vztahu obci k vefejnému prostoru?
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Chceme-li na tuto otdzku odpovédét, je dobré uvédomit si
jednoduchou skuteénost: pro¢ nam nefadné Zivly na vefejnosti vadi?
Vadi ndm proto, Ze na sebe poutaji pozornost. Kdyby jejich jednani
pozornost nevyzadovalo, kdyby si jich nikdo nevsimal, t&zko by se
kvili nim vymyslely slozité formulované vyhlasky a téZko by se boj
za Cisty vefejny prostor stal leitmotivem komunélnich voleb. Pfitom
je zfejmé, Ze viditelnost nezadouciho jednani je relativni: na ndmésti
mésta, jehoz vSichni obyvatelé naskodili do aut a odebrali se tra-
vit vikend v ndkupnim centru, plsobi skupinka popijejicich muzd,
ktefi zastavuji kolemjdouci se Zadosti o drobné, jako pést na oko.

Na nameésti, které je Zivé, kde se odehrava spousta riznych aktivit,
si té samé skupinky ani nev§imneme - jednoduse proto, Ze se ztrati
v davu. Tak, jak si to ostatné fada téch, kdo se nedobrovolné stali
predmétem omezujicich vyhlasek, preje.

Svédsky architekt Mattias Karrholm na tomto zdanlivé trivi-
alnim poznatku postavil svou teorii vefejného prostoru. Podle ngj je
vefejny prostor mistem teritorialni komplexity. Jde o to, jednoduse
feCeno, Ze kazdy navstévnik vefejného prostoru kolem sebe implicit-
né vytvafi urcité teritorium, narokuje si ¢ast prostoru pro sebe. Lidé,
ktefi spéchaji do prace, chtéji mit volnou cestu do prace. Pouliéni
muzikanti obsazuji ¢ast verejného prostoru svou hudbou. Stanek,
ktery prodava parky v rohliku, kolem sebe utvafi z6nu hladovcd.
Sbératelé podpist pod petici oslovuji kolemjdouci. Trhovci proda-
vaji ovoce a zeleninu. Zebréci prosi kolemjdouci o pomoc. Cinnost
véech z nich dohromady vytvafi teritorialni komplexitu — a ta je, fika
Karrholm, jadrem vefejného prostoru. Kdyby namésti vyuzivali jenom
ti, kdo tudy pospichaji do prace, patfil by prostor jim a jejich pravi-
dlim. Zastavit se uprostfed, zevlovat a pfekazet by bylo nepfijatelné.
Kdyby prostor patfil jenom zevlountm, trpéli by naopak ti, kdo chtégji
rychle projit. Protoze vSak vefejny prostor patfi véem, teritorialni
naroky se navzajem vyvaZzuji a vznika otevieny, Zivy prostor.

Karrholmv pfistup pfes svou zdanlivou sloZitost nese
pomérné jednoduchy vzkaz: principem funkéniho vefejného prostoru
je jeho plnost, ne jeho prazdnota. Pokud mame pocit, Ze obraz na-
gich namésti a parku kazi lidé, ktefi zde popiji alkohol nebo Zebraji,
fedenim nenf vyhnat je. Resenim je naldkat do vefejného prostoru
dal$i aktivity, které na sebe strhnou pozornost. Obchodnici, stankafi,
aktivisté, hudebnici ¢i skateboardisté si ve vefejném prostoru vyty¢i
vlastni teritoria, a pravé tim upozadi popijec¢e a Zebraky. Rozmanity
prostor, fika Karrholm, se o sebe postara sam.

Podobnych argumentl se nabizi vice. Jane Jacobs, jejiz
préace se v oblasti urbanismu tési vzacnému statusu klasiky, pouziva
pojem ,o¢i na ulici“. Jadrem jejiho tvrzeni je, Ze Zivé a frekventované
namésti je zaroven naméstim bezpe&nym, nebot je pod ochranou ne-
formalniho dohledu druhych. Déni na ulici pfitahuje oc¢i kolemjdou-
cich i téch, kdo se divaji z oken svych bytl &i kanceléfi. Prostor, ktery
je takto pod dohledem, je bezpecény a lidé do néj budou radi chodit.
Zivy prostor je bezpeény a bezpeény prostor je Zivy.

Pojem oéi na ulici pracuje s obecnym principem, ktery,
ackoliv zni banalné, je pro praci s vefejnym prostorem kli¢ovy. Tento
princip zni: pohled na lidi pfitahuje dalsi lidi. Americky urbanista
William Whyte, ktery ved| sérii obsahlych studii vefejného prostoru
a jako prvni pfisel s napadem umistit kamery na stfechy budov a sle-
dovat proudy chodct, o tomto principu referuje témé¥ prekvapené.
»,Z2da se, Ze to, co pritahuje navstévniky, jsou jini navstévnici,” pise
Whyte s uréitym ostychem: na konci jeho mamuti studie o zivoté
méstskych prostranstvi plsobi takové konstatovani témérF trivialné.
Tézko vsak budeme vyvracet fakt, ktery zname i z vlastni zkusenosti.
Byt na namésti, které je zaplnéné lidmi a riznymi druhy &innosti, je
fascinujici zazitek, ktery vybizi k zastaveni se a k pozorovani lidského
ruchu. Pokud je v§ak ndmésti prazdné a neni tu nic k vidéni, nemame
duvod se zastavit a pospichame nejkratsi cestou domU — tak jako
vsichni ostatni.

Co to znamena pro nasi politiku vefejného prostoru?
Stojime pred dilematem, zda vefejny prostor otevfit, ¢i uzavrit. Zda
pokracovat v nastaveném trendu a snazit se vykazat vsechno, co
nam neni po chuti, nebo zvolit druhou variantu a snazit se vefejny
prostor zahustit a zaplnit teritoridlni komplexitou tak, aby se v ném
néjaky ten Zebrak s lahvi vina ztratil. Prvni variantu uz jsme si vy-
zkouseli. Uz zname jeji administrativni naro¢nost, naroky které klade
i na méstskou policii a zndme riziko, které je s ni spojeno: tedy ze
lidé, které bychom chtéli z pololegédlniho svéta chudoby integrovat
nazpét do spolecnosti, budou vytlaceni dal na jeji okraj. Zname také
efektivitu této varianty a neni se &im chlubit. Odstranéni zevlound,
zebrakl, popijecl a posedavacl verejny prostor nezachrani. Co jej
zachranit mdze, je dliraz na otevienost a snaha nalékat do center
mést co nejvice riznosti a Zivota. Pokud se nam to podafi, mame
slugnou 8anci, Zze problém s ,nepfizplsobivymi“ se vyfesi sdm. Zkusili
jsme vefejny prostor uzavfit a omezit pfistup do né&j. Nepomohlo to.
Mozna je na ¢ase zkusit druhou variantu.



Kdyz
mizi z meést
Martin Svoboda, pfedseda sdruzeni Ob¢ané proti hazardu

Je jen malo verejnych témat, ve kterych je spole¢nost
v tak velké shodé jako v tématu hazardu a vyskytu heren.
Kdykoli a kdekoli udélate prizkum vefejného minéni s otazkou
na omezeni nebo ruseni heren a kasin, vyjde vam zpravidla
osmdesatiprocentni i vy$$i podpora verejnosti pro zékaz heren

predstavitelné, Ze by se s pfemnozenymi hernami v méstech
a obcich dalo cokoli délat. Vyvoj poslednich péti let vSak ukazal,
Ze kazdy problém je Fesitelny. To se tyka i tvrdého hazardu.

Moznosti obci a mést regulovat hazard

Plvodné panoval nezadouci stav, kdy obce byly
nuceny na svém Uzemi, a to bez ohledu na vlastni zakazovou
vyhlasku, trpét casto neomezené mnozstvi heren. Dnes,
na zakladé nékolika rozhodnuti Ustavniho soudu (posledn{
je z jara 2013), maji obce neomezenou pravomoc na svém
GUzemi hazard omezit i zakazat. Ti z vas, kdo maji zkuSenosti
s povolovanim a ru§enim povoleni vydanych Ministerstvem
financi, moZna namitnete, Ze vlastni proces rugeni trva
p¥ilis dlouho. Bylo to zplsobeno tim, Ze Ministerstvo financi
z vétsi &asti rozhodnuti Ustavniho soudu ignorovalo, herny
tudiz nebyly rugeny vibec, nebo jen velmi vzacné. Dnes,
zejména po personalnich zménach na Ministerstvu financi,
je situace vyrazné lepsi v celé CR. D4 se pfedpokladat, ze
mésta, v nichz plati regulaéni vyhlaska, se zbavi protipravné
fungujicich automatd do nékolika tydn(, nejdéle mésici. Je
viak jesté tfeba upozornit na nedavné rozhodnuti Uradu pro
ochranu hospodarské soutéze: pokud je ve vyhlasce uvedeno,
Ze néktefi provozovatelé musi svou ¢innost ukonéit, zatimco
druzi mohou zlstat, jde o vyhlasku diskriminaéni a Ize ji
snadno napadnout. Nez tedy riskovat napadeni vyhlasky kvali
zachovani jedné ¢&i nékolika heren konkrétni spoleénosti, je
pro obec vyhodnéjsi (a ob&any ocefovanéjsi) uplny zékaz.

Pripravovany loterni zakon

V ramci tématu regulace hazardu je potfeba zminit
jesté pripravovany novy loterni zakon. Na vznik tohoto nového
zdkona ovSem nelze spoléhat pfi regulaci na komunalni
trovni. Néktefi komunalni politici pravé snahu o novou
legislativu alibisticky pouzivali ¢i pouzivaji jako vymluvu,
kdyz se jim nechce prevzit vlastni iniciativu v oblasti regulace
hazardu v obci. Cesta tohoto zakona k jeho uvedeni v Zivot
bude jesté naro¢nd, bude lemovana mnoha lobbistickymi
tlaky od provozovatell hazardu, a v neposledni fadé se
jeho tvidrci musi vyrovnat s vyhradami ze strany Rakouska,
jejichz zakladem jsou také mezinarodni lobbistické tlaky
provozovatell hazardu. Lze optimisticky pfedpokladat, Ze se
véechny komplikace a prekazky podafi prekonat, nicméné
to zcela jisté bude néjakou dobu trvat. Protoze vSak obce
a mésta mohou regulovat hazard okamzité a bez vétsich
omezeni, neni nutné upinat se pouze k novému loternimu
zakonu. Ten z velké Casti fesi spiSe otazky celkového
p¥istupu k provozovani hazardu v CR a jeho obecné regulaéni
mechanismy. Mezi né patfi napfiklad omezeni vyse vyher
a proher (nejvy3si mozna sazka, nejvyssi hodinova prohra,
povinné pauzy), zavedeni registraénich karet pro hrace,
bezhotovostni hra atd.

Zmény verejného prostoru

Vzhledem k tomu, Ze jiZ mnoho mést a obci pfistoupilo
ke zrugeni heren a kasin na svém Gzemi, mame k dispozici velmi
sludny reprezentativni vzorek mist, kde iz do$lo a dochazi
k razantnim zmé&nam ve vefejném prostoru — po zruseni heren
tady vznikaji nové, spolecensky pfinosnéjsi provozy. Na mistech
nékdejsich potemnélych heren, okolo nichZ se mistni obyvatelé
bali chodit, vznikaji nové kavarny, cukrarny, knihkupectvi,
pfipadné jiné rozmanité obchody a sluzby. Pfitom vliv zmén
ve vefejném prostfedi se neodrazi jen v jiném typu vyuziti
vlastnich prostor; tyto zmény maji také pozitivni vliv na trh
nebytovych prostor a vysi ndjma. Ten byl totiz dlouhé roky
existenci heren a kasin uméle a zbyte¢né& nadhodnocovam
a v fadé lokalit si ¢asto bézny obchodnik nebyl schopen
pronajmout nebytovy prostor — herna zde mohla zaplatit klidné
dvakrat vyssi ndjem. Ve chvili, kdy majitelé nemovitosti nebudou
mit moZnost pronajmout prostory hazardu, budou si muset
vybrat jiného nadjemce za najem adekvatni pro danou lokalitu.

Zavérem

Nékterym libertarianstéji smyslejicim jedinciim se
mUze v soucasné dobé zdat, Ze v otdzce hazardu se jedna
o ,hon na ¢arodé&jnice”“. Neni to pravda. Tvrdy hazard nemél
mit v CR nikdy moznost tak nekontrolovaného a masivniho
rozsifeni, jak se bohuzel v nasi zemi stalo. Nynf je potfeba
tento zcela nezadouci a pro spole¢nost nezdravy stav
pomérné radikalné fesit, ndsledné pfijmout nova, pFisné&jsi
a soucasny vyvoj reflektujici zdkonna pravidla, a v neposledni
fadé se také zamé&fit na prevenci a |Ié¢bu zavislosti. AZ potom
bude mozné povazovat tento problém za komplexné feseny.

www.obcaneprotihazardu.cz
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Den architektury

Rozhovor redaktorti Smart Cities s Marcelou Steinbachovou,
architektkou a zakladatelkou obéanského sdruzeni Kruh

Mezi hlavni cile obéanského
sdruzeni Kruh patfi prezentace
kvalitni a souc¢asné architektury,
jeji propagace mezi Sirokou
verejnosti, iniciace smysluplné
diskuze a vytvoreni podminek
pro dialog mezi autory

a obyvateli mést a obci.

Podle slov jeho zakladatelky, architektky Marcely Steinba-
chové, se architekturu snazi zpfistupnit co nejvétsimu poli poslu-
chacl, a i proto ve vétsiné pf¥ipadl jsou jimi porddané akce zdarma.
Pfedmétem jejich ¢innosti jsou zejména prednaskové cykly, filmové
festivaly o architektufe, exkurze pro vefejnost, ale i pro zastupitele
mést, ti§téné sborniky a podobné.

Do sirsiho povédomi odborné i laické vefejnosti vesel

Kruh nejen jako organizator cyklu jedineénych pfednasek

zahraniénich i mistnich architektl, ale zejména diky

pofradani kazdoroéniho Dne architektury. Co bylo
pocateénim impulzem tohoto ,festivalu“?

Den architektury vznikl jako oslava desatého vyroé&i existen-
ce sdruzeni Kruh s ndpadem udélat prochazky pro vefejnost, které
povedou architekti a teoretici. Diky nagim dlouhodobym aktivitam
v oboru jsme ziskali bohatou sit kontakt(, které jsme vyuzili ke spo-
lupréci. Postupné celé akce nabyvala Sir§ich rozmérQ, az se z ni
rozvinula celorepublikova udélost. Podobné méstské akce o archi-
tektufe existuji i samozfejmé i v zahraniéi. V Londyné napfiklad tzv.
Open House (www.openhouselondon.org.uk) &/ videfské Archi-
tekturtage (www.architekturtage.at). Nevim oviem o zadné zemi,
ktera by oslavovala takto celorepublikové. My navic zasahujeme az
na Slovensko, a nékdy dokonce i do jinych zemi: ndmi organizovany
Den architektury se ve spolupréci s Ceskymi centry konal v Londyné,
Berliné a ve Vidni.

Jak Den architektury probiha a kdo jsou organizatofFi
pfednasek, prohlidek a ostatnich aktivit?

Privodci jsou primarné architekti a historici nebo teoretici
architektury, ktefi k sobé zvou své hosty, mistni znalce, odborniky,
femeslniky nebo napfiklad ekonomy. Prvni iniciaéni roénik vybidl ar-
chitekty, aby se vratili do svych rodnych mést a pokusili se vefejnosti
ukazat misto tak, jak ho vidi sami. Z oslovenych odbornikl jsme

vétsinu osobné znali a spole¢né s nimi jsme koncepci uspofadanych
akci vymysleli a ladili. Zodpovédnost za samotné privodcovani ov-
$em byla zcela na nich. Tak to zlstava dodnes s tim, Ze Kruh privod-
clm poskytuje urgity manual a doporuéeni, jez se neustale vyviji.

V nékterych méstech, jako napfiklad v Brné ¢i Pardubi-
cich, probihaji akce v izké spolupraci s mistnimi sdruzenimi a jsou
postavené na vzajemné divéfe a plném prenechani zodpovédnosti
za vybé&r témat i privodci. Kruh v souéasné dobé iniciuje asi po-
lovinu akci, dalsi ¢ast je zalozena na pfedchozi spolupraci. Ovéem
objevuji se i akce vyvolané zajmem samotné vefejnosti — napfiklad
letosni prochazka historickym Znojmem a cykloprojizdka po jeho
soucasné architekture byly pofadany na pfani obyvatel mésta. Loni
zase komentovanou prochazku historickym a sou¢asnym Jesenikem
iniciovali sami zastupci mésta. Kazdym rokem se Den architektury

Zadni fasady — na kole po zastr&enych, aviak pozoruhodnych stavbach v Revnicich

Public Collection_CZ - interaktivni instalace na pomezi uméni, védy a architektury
ve vefejném prostoru Brna (4AM)

v8ak na akci mame v sougasnosti mnohem vice prostfedkl nez pfi
nultém roéniku, ktery prakticky vznikal na kolené. | v mediich dosta-
vame veétsi prostor, coz zjednodusuje propagaci.

Vnimate v mistech, kde Den architektury probiha, néjaky

ohlas &i reakci ze stran mést a jejich zastupitelt?

Mame par mést, s kterymi aktivné spolupracujeme, vétsinou
formou grantovych vyzev &i osobni zastity zastupitell. Je to zatim
spiSe mensina, i kdyz doufame, Ze se to bude dale pozitivné vyvijet.
Jako pomoc vnimame i podporu z mést v regionalnich mediich, pfi
vylepu a podobné. Zajem ze strany zastupitell zGstava za ty roky
v podstaté stejny, aZ na vyjimky, kdy se mésto ¢i obec snazi akci
samo propagovat & podporovat (napt. Praha, Cernosice, Brno, Par-
dubice, Hradec Kralové, Jablonec a dalsi). N&které nase zadosti viak
bohuzel zistéavaji bez odezvy.

Jsou aktivity tohoto typu spojeny pouze s méstskym

prostiedim?

Odehravaji se téméf kdekoli. Nékde propojuje sousednfi
obce mezi sebou prostiednictvim jedné prochazky, jinde se tyka
spise krajiny, ale vétsina se odehrava ve méstech riizné velikosti.

Muze mit akce typu Den architektury vliv na proménu

vnimani uréitého mista ¢i objektu ve mésté?

Myslim, Ze se nam s prlivodci v nékterych mistech poda-
filo iniciovat rlizné zmény ¢&i aktivni diskusi. Pfikladem muze byt
diskuse o architektonické hodnoté havifovského nadrazi, kterému
hrozi demolice kvili budovani nového Zeleznié¢niho terminalu.
Podobné také soutéz v Pardubicich, ktera vznikla jako inspirace
na zakladé exkurze se zastupiteli do Berlina, ¢i vypsani soutéze
na pfemeénu centralni plochy v Kostelci. Obecné vnimam jako
dulezity ddraz pravé na regionalni akce, tedy podporu tamni archi-
tektury a spolkl. Néktefi spoluorganizatofi jsou v danych méstech
velmi aktivni a poukazuji na problematicka mista (4AM v Brné,
Offcity v Pardubicich a dal3i).

Mnoho odbornik si stéZuje na nedostatek vyuky

o mésté na zakladnich a stfednich skolach, obecné v nasi

spoleénosti chybi zakladni urbanisticka gramotnost.

Byl Den architektury reakci na maly zajem o mésto,

planovani a samoziejmé architekturu?

V kazdém ptipadé usilujeme o diskuzi, a to pfimou, mezi
samotnymi aktéry. Na prochazky ldkame Sirokou verejnost, ale osob-

nimi dopisy zveme i odpovédné zastupitele, oviem s rliznym vysled-
kem. Tim, Ze architekt sestupuje z jakéhosi piedestalu, naznaduje,
Ze je ochoten diskutovat a diskuze se G¢astnit. Nema pouze uka-
zovat podarené stavby, ale stavby v kontextu mista, stavby, které
se nepovedly, potenciél mist &i skryté kvality, které nejsou obecné
vnimany. Celou akci se snazime drzet v neformalni roviné, ktera je
vstficna, pratelska a nepoliticka. Nedostatek vzdélavani o mésté
¢i architektufe se snazime nahradit nasim projektem Architek-
tura do $kol, kdy nabizime interaktivni workshopy v budovach

s architektem i odbornym lektorem a hravou vyukovou formou se
snazime détem a mladezi architekturu zprostfedkovavat. Zde je
nutné zdlraznit, Ze k nutné proméné musi dojit zejména ze strany
feditell a pedagogu $kol a je nezbytné apelovat na zménu uéeb-
nich osnov a priorit samotného Ministerstva §kolstvi.

F 3 |

Stavba jako Zivog&ich — workshop pro vefejnost ve vystavé Martina Rajnige: Hut
architektury (DOX Praha)

Stal se letosni roénik po obsahové strance

néc¢im vyjimeénym?

V podstaté od pocéatku sledujeme stoupajici zajem o tema-
tiku sidlist, coz je urcité velké pfekvapeni. Letos se takto zamérené
akce konaly napfiklad v Praze a Brné. Zda se, Ze jde o vysoce aktual-
ni a nepochybné zajimavé téma. Dokazuje to i aktualni a velmi vidi-
telnd vystava na Bienale architektury v Benatkach. Jde o téma, které
je pfedmétem odborné a vefejné diskuze nejen ve stiedni Evropé, ale
v zasadé vSude po svété, silné napfiklad v jihoamerickém Chile.

Jaké mate s Dnem architektury plany do budoucna
kromé zvysSovani geografického zabéru? Je vasi ambici
tematizovat nékteré problémy soué¢asnych mést a obci?
Mame v hlavé nékolik plant. Jednak nas zajima dopad
na mladsi skupinu vefejnosti — chceme zkusit témata prezentovat
tak, aby byla zajimava i pro malé a starsi déti, tedy nejlépe interaktiv-
ni formou. StéZejni pro nas zlstavaji otazky Zivota ve méstech. Mam
pocit, Ze v nich dosud pretrvava model minulého stoleti, ktery byl
postaven na preferencich automobilové dopravy. My (mladsi a stfed-
ni generace) nejsme jiz na auta tak fixovani a domnivame se, Ze
chodniky a silnice pf¥ili§ mé&sto vymezuji na Gkor chodct &i alternativ-
ni dopravy. Neméné zasadnim tématem je i pfiméFené a promyslené
zahusgtovani mést a navrat lidi do jejich center. Typickym pf¥ikladem
mést, kde je tento problém vysoce aktudlni, je Jablonec ¢&i Ostrava.
Bohuzel bez vizionafskych a osvicenych zastupitel mizeme pouze
diskutovat a pokouset se o0 zménu zdola.

www.denarchitektury.cz www.kruh.info
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Dominika Belanska, architektka a Zurnalistka

Rozhovor s Vladimirom
Ledeckym, starostom
Spisského Hrhova

Vladimir Ledecky uputtal redaktorov Smart Cities na konfe-
rencii reSITE 2014 v Prahe. S nadhladom a vtipom predstavil pribeh
Spisského Hrhova, malej obce na vychodnom Slovensku, ktora ako
starosta priviedol k vynimoénym vysledkom v oblasti zniZovania neza-
mestnanosti, integracie romskej mensiny ¢&i skvalitiiovania infrastruk-
tary. Pocas jeho Sestnastroéného pésobenia na poste starostu sa
zdvojnésobil pocet obyvatelov obce. Maju vlastnt koncepciu rozvoja,
ktora pokryva celu §kalu Einnosti obce ako aj mikroregionu. Prevadz-
kuju jedineény model obecného socidlneho podniku. Vznikol tu prie-
myselny park s rozlohou 40 hektérov. Obec je na narodnej i eurépske;j
Urovni povazovana za pozitivny priklad hodny nasledovania. Ziskala
mnohé ocenenia, napr. Mimoriadnu cenu v sutazi Dedina roka, Ocene-
nie svetovej banky za komplexné riedenie problému minorit, Cenu EU
za romsku inkliziu, Cenu European Enterprise Awards a dalSie.

S Vladimirom Ledeckym sme sa rozpravali o komplexnom
pristupe samospravy Spisského Hrhova k rozvoju obce a dozvedeli
sme sa, ¢o mbzu robit samospravy a starostovia, aby boli [udia
v obciach §tastni a spokojni.

Aka bola situacia v SpiSskom Hrhove pred Sestnastimi
rokmi, ked' ste sa stali starostom? S akou motivaciou ste
nastupovali do aradu?

Pred 3estnastimi rokmi v Hrhove neboli siete, nebola dosta-
to¢ne vybudovana kanalizacia a vodovod. Takmer polovicu oby-
vatelov tvorili Rémovia. Byvali bez vody, v $pine. Obec mala vtedy
necelych sedemsto obyvatelov. Ludia sa stahovali pre&. Chcel som,
aby sa tento trend otocil, aby sa obec vyvijala a rastla.

Dnes ma Spissky Hrhov vySe 1500 obyvatelov.

Ako je mozné, ze Hrhov poprel prevladajuci trend

v regiéne - vyludiiovanie mensich obci a stahovanie

sa do viésich miest? Co pritiahlo do obce l'udi,

ktori dnes tvoria viac ako polovicu jej dnesnych

obyvatelov?

Vytvorili sme im dobré podmienky na byvanie. Dali sme
im moznost ziskat lacné pozemky so sietami, o spolu s moZnosta-
mi podpory zo Statneho fondu rozvoja byvania vytvorilo vyhodné
podmienky, aby si mohli postavit domy. Aktivny pristup obce je
zaklad a na tom staviame dalej. Stale prebieha aj vystavba obecnych
najomnych bytov.

Akym spésobom ste usmernovali nova vystavbu?

Ako sa obec vysporiadavala s prilevom novych

obyvatelov?

Vzniklo spolu dvanast novych ulic. Prvé ulice sme vytycili
sami, ale zistili sme, Ze na masivny rozvoj nestac¢ime a dali sme si vy-
pracovat a schvalit tzemny plan. Chvalabohu, urobili sme plan vcas,
takze ak bude obec aj nadalej rast a postupne sa pozemky zastavaja
podla rozvojového zameru, verime, Ze sa myslelo na véetko potrebné
pre priblizne 2500 obyvatelov.

Zapojili sa novi obyvatelia do Zivota obce?

Myslim si, ze ano. Dékazom moze byt aj to, Ze viac ako po-
lovica miestneho zastupitelstva st novi obyvatelia. Narast obce bol
planovany, takze sme postavili matersku skolku, rozsirili zakladnua
8kolu, zriadili sme centrum volného &asu, zakladnt umeleckd $ko-
lu, aby deti nemuseli vozit inam a mali dévod tu travit ¢as. Snazime
sa asto robit mnozstvo réznych neformalnych spoloénych akcil,
napriklad festival ,Harhovske &uda a zabaviska“, ré6zne sutaze
a rekordy. Vytvarat prilezitosti na stretavanie, rozpravanie sa — to
je ovela dolezitejsie ako investicné akcie. Akcie, ktoré robime,
maju fudia velmi radi, zGCastnuja sa ich v hojnom pocte. Aj ti, ¢o sa
nepoznaju, si tam sadnu k sebe, porozpravaju sa. Je to atmosféra
pohody a priatelstva, ludia maji moZnost tvorit spolu nové veci.
Minule si na jednej ulici urobili ,ulicovicu®, aby sa novi susedia,
pochadzajuci z réznych koncin regiénu, spoznali.

Pre vystavbu ste pripravili viac ako 500 stavebnych po-

zemkov a postavili 70 bytov. Kto tieto prace realizoval?

Nasa obecna firma — socialny podnik. Je hlavnym mo-
torom fungovania obce. Ked sme podnik zakladali, investovali
sme doi z obecného rozpoétu. Vynosy sa mali investovat naspat
do podniku, aby sme udrzali vytvorené pracovné miesta. Bol to
taky pokus — povedali sme si, Ze ked to nevyjde, uz to nebudeme
skasat. Vedeli sme, Ze mnohi dlhodobo nezamestnani v nasej obci
sice nemaju pracu, ale su Sikovni. Identifikovali sme v obci a v oko-
Ii vela nevyuzitych zdrojov a rézne ¢innosti, ktoré mohli nasi fudia
robit — opravovat cesty, Cistit lesy, kosit nevyuzité pozemky, stavat,
poznali r6zne remesla... Ked sme prijimali [udi, najskor sme si od-
skusali, ¢o a ako kvalitne vedia robit, az potom sme ich najali na-
stalo. Ale nehladeli sme na to, ¢i st bieli alebo Rémovia. Dnes robi
v obecnom podniku patdesiat ludi. Kazdy kto chce a vie pracovat,
pracuje. Ked'ludia idu po ulici a vidia, Ze aj Rémovia st zamestnani
a tiez Sikovni — lebo urobili za den napriklad kus nového chodnika,
tak sa stane, Ze ich zamestnaju aj na nejaku pracu doma, alebo
si objednaju sluzbu obecnej firmy. Oproti komerénym firmam
dokazeme stavat velmi lacno. Mame tolko préce, Ze by sme vedeli
zamestnat aj dvakrat tolko fudi. Ale snazime sa pracovné miesta
nielen vytvarat, ale hlavne dlhodobo udrziavat.

Od zaciatku ste postupovali podla sedemroéného Planu
socidlneho a hospodarskeho rozvoja obce. Ako vznikal
tento plan? Kto sa na nom podielal?

V tom &ase sme boli jedna z prvych obci na Slovensku,
ktoré skasali vytvorit takuto stratégiu. Vypracovala ho s nami
neziskova konzultaéno-vzdelavacia organizécia ETP Sloven-
sko — Centrum pre udrzatelny rozvoj, zavolali sme si aj prislusnych
odbornikov. Délezité viak bolo, Ze sa do tvorby planu zapojili
miestni obyvatelia zo v8etkych skupin a ré6znych oblasti Zivota
obce. Asi Sestdesiat [udi na hiom priamo spolupracovalo. Kazda
zaujmova skupina, formalna alebo neformalna, do plédnu vniesla
to svoje. Zapojili sa roznorodé skupiny, takze nikto si nemohol
presadit svoje zaujmy na tkor inych. Uzasné bolo, Ze sme zapojili
do planovania aj Rémov. Vtedy sme zistili, Ze rémska problematika
sa da riesit aj koncepéne. Nasim cielom bolo, aby boli vietci ludia
v obci §tastnejsi a spokojnejsi.

Ako sa vam podarilo lI'udi zapojit?

Vedeli sme, Ze musime ludi zaujat. Z celej obce sme
vytipovali niekolkych, ktorych som osobne navstivil ja alebo méj
zastupca, a poziadali sme ich, aby sa zapojili. A viete — ked k vam
pride starosta osobne je predsa iné, ako ked posle pozvanku.
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Zafungovalo to, [udia poctivo chodili na stretnutia a pocas celého
procesu sa zap4ajali. Jediny problém bol, Ze nechceli verit, Ze to,
¢o sme napldnovali, sa mézZe podarit. Dnes sa uz nikto nesmeje
tomu, ¢o planujeme, lebo ludia videli, ako sa v§etko z prvého planu
vydarilo — napriklad sme postavili obecné kupalisko. Teraz uz sme
pomaly na konci druhého planu a o dva roky budeme tvorit treti.

Aké kroky ste urobili pre zlepSenie zamestnanosti? Ako

sa zmenila situacia Rémov?

Nasa obec sa nevenuje Romom prioritne. Ale ked robime
kanal, robime ho pre celt dedinu, aj pre nich, ked robime vodu,
tak tiez pre vietkych. Pre tych Rémov, ktori mali Gplne nevhodné
byvanie, sme postavili bytovku. Ale ostatnym sme pomohli, aby si
sami opravili svoje domy a aby sa mohli pripojit na vodu, pozhana-
li sme lacnejsi stavebny material... Mnohi Rémovia sa zamestnali
v obecnej firme a poplatok za pripojku a nové kupelne tak mohli
postupne splacat.

Problémom nie je, ¢i je dieta romske alebo biele. Ale je
rozdiel medzi §pinavym a smradlavym dietatom a ¢istym, vofiavym
dietatom. Je rozdiel umyvat deti v studenej vode z vedra a teplou
z vodovodu. Detom z rodin, v ktorych sa zavedenim vodovodu zlep-
sila hygiena, sa zvysil prospech v §kole. V sGi¢asnosti nemame ani
jedno dieta v $pecidlnej skole. Rémske deti mame na strednej $kole,
mame uz aj vysokoskolakov. To predtym nebolo zvykom.

Do SpiSského Hrhova za vami éasto prichadzaju pre

Chodia za mnou starostovia, ktori uz pochopili, Ze napatia

a problémy medzi (slovenskou) majoritou a (rémskou) minoritou
im nevyrie§i §tat, ale musia si ich vyriesit sami. Ked to na lokalnej
urovni fudia nechcu, ak su akosi zablokovani, tak to nevyriesia
¥iadne peniaze od 3tatu ani od EU. Hlavne posledné dva roky je
zaujem zo strany starostov, ktori sa snazia robit podobné kroky.
25 az 30 obci sa vydalo podobnym smerom.

Co méze o&akavat Hrhovéan, ked' pride s nspadom

alebo poZiadavkou na arad?

Nikdy som nikomu nepovedal, Ze ,,na to nemame peni-
aze“. Ked sa zdroje hladaju, tak sa najdu. Ludia vedia, Ze mézu
prist na Urad, za starostom alebo za poslancami, Ze sa ich pozZi-
adavkami niekto bude zaoberat. Zistili sme, Ze ludia chct veci,
ktoré vieme zrealizovat — aj ked za menej pehazi — ale st takym
nastartovanim, jedna akcia budi dal$iu. Kazda jednu iniciativu
treba podporit. Kazdu vec vyskusat, &i zafunguje. Hlavna starost
starostu je fudi zapdjat do &innosti v réznych oblastiach. Podpo-
rujeme také rozmanité ¢innosti ako motokrosovy klub, hasic¢ov,
futbal, ekologické aktivity aj jazdecké preteky... Obec je Zivy
organizmus, potrebuje ,potravu®, aby Zila, a poslancov a sta-
rostu, aby ju zabezpedili, boli proaktivni. Trvalo mi to par rokov,
ale pochopil som, Ze to nie je o vode a kanalizacii, ale Ze Glohou
starostu je pytat sa ludi, ¢o ich robi spokojnejsimi a §tastnejsimi.

A aj tych, ¢o sa nezap4jaju, sa spytat preco, a vymysliet nie¢o pre

nich. Tiez oslovujem osobne ludi, ¢o maji dobri myslienku, robia
nie¢o zaujimavé, ¢i neurobime nie¢o spolu pre obec.

Co méze podla vas samosprava robit, aby si budovala

déveru obyvatelov? A éo by mal robit starosta, aby sa

obec stala lepSim miestom pre Zivot?

Cely nds samospravny systém je zaloZeny na ziskavani
dovery. Poviem jeden priklad z tisic: Ked nasa obecna firma robi

na zdkazke za obecné peniaze, nikto nds neméze napadnut, Ze
sme ju zadali netransparentne, alebo Ze firma zobrala za robotu
privela pefazi... Lebo je to nasa, obecna firma, ta to urobi a peni-
aze sa naspat vratia obci aj s dal$imi benefitmi. Nie je to vSak len
o formalnej transparentnosti, ale o zapojeni [udi. Ked st od zaci-
atku zapojeni, rozumeju tomu, ¢o sa deje, §iria informacie dalej

a potom nikto nema problém.

Starostovia st rézni. Ja stale behdm po svete. VZdy ked'
Samosprava by nemala hladiet len na to, aké ¢innosti ma ,pred-
pisané”. Vetko, ¢o zdkon nezakazuje, mdze robit navyse. Ked' to
tak nevnima starosta, mali by iniciativu prevziat poslanci. Treba
chodit s otvorenymi o¢ami, poéuvat ludi a prinasat nové podne-
ty... Do samospravy by sme si mali volit udi, ktori s in§pirativni,
prichadzajd s novymi myslienkami. Potom sa nie¢o podari.

PhDr. Vladimir Ledecky (1966, Levo&a) absolvoval
Katedru socialnych vied na Univerzite Konstantina Fi-
lozofa v Nitre. Od roku 1998 je starostom obce Spissky
Hrhov. Prostrednictvom spoloénosti AVLEON sa veno-
val tvorbe planov socidlneho a hospodarskeho rozvoja
pre obce Kl¢ov, Domarnovce, Dravce, Dolany, Stude-
nec, Hrustin, Zakamenné, Novot a iné. Je tajomnikom

Zdruzenia miest a obci Spisa a projektovym manazérom

MVO Spis zdruzenie pre obnovu a rozvoj regiénu.
Pripravil a realizoval projekty Model vzajomnej pre-
pojenosti akénych skupin nezamestnanych na Spisi

v oblasti cestovného ruchu (Phare 0009/03), Model
rozvoja a aktivacie l'udskych zdrojov prostrednictvom
systému aktivnej éinnosti (Fond socialneho rozvoja),
EQUAL - Sanca odstidenym a dalSie. Vzdelava sa v ob-

lasti manazmentu l'udskych zdrojov, environmentalnych

projektov EU, ekonomiky a sociolégie.

Festival reSITE 2015 se uskuteé¢ni 18.-19. ¢ervna pod
tématem Sdilené mésto.

Mezi jiz potvrzenymi vystupujicimi jsou napriklad archi-
tekt James Corner, autor krajinného feseni kultovniho
newyorského parku High Line nebo americky urbanista,
spisovatel a vizionaf Michael Sorkin, vedouci neziskové
organizace Institut pro méstské planovani. Registrujte se
na www.resite.cz.
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Naves na miru dotacim

Vendula a Ji¥i Markeviéovi, architekti

Navrh na revitalizaci navsi

v malé obci Vranovice zacal
vznikat na jare 2012, kdy nas pani
starostka pozadala o vypracovani
studie, s tim, Ze by v budoucnu
chtéla mit v ruce néjaky podklad,
se kterym lze zadat o dotace.

Nemeéla zatim vybran konkrétni dotaéni program, presto
jsme se podle pfedpokladané spolutcasti a moznosti obce domlu-
vili, Ze navrzena revitalizace nepfesahne sumu 10 mil. K&. Oslovila
nas na zakladé doporuéeni starosty, ktery znal nase navrhy pro jiné
obce. Spole¢né jsme si naves prosli, probrali jsme jeji dosavadni
fungovani a moznosti vylepseni.

Oslovit architekta v Uplném zaéatku Gvah o revitalizaci na-
vsi je zasadni krok, ktery by mél byt samozifejmosti. Vytvofit kvalit-
ni navrh, ktery je pro obec pfinosem, a pak se snazit ziskat finance,
diky kterym se realizuje, je ten spravny postup. Obratime-li pofadi,
vznikaji mnohdy neopodstatnéné realizace, které jsou vysledkem
zaméreni jednotlivych dotaénich programi a ne opravdovych po-
tfeb obce, respektive jejich vefejnych prostranstvi.

Tvar ndvsi ve Vranovicich je jasné definovan urbanni struk-
turou obce. Pfedchozi Gprava prostoru v mnohych ohledech potirala
jeji pravou funkci, nebot cela lokalita byla plné podFizena dopravé.
Pomyslny volny stfed obce byl nevyuzitelnym travnatym prostranstvim
se smrky, obehnanym rusnymi cestami. Z vefejného prostiedi obce se
stala jen splet silnic a zbytkovych prostord. Z téchto skuteénosti vyply-
nuly hlavni cile navrhu: zdUraznit jednotné vyznéni celé navsi a potlacit
dopravni fe$eni na ukor lepsiho vyuziti vefejnych ploch pro pé&si.

Prvni koncepty jsme odevzdali v ¢ervnu 2012. Pani starostce
jsme je podrobné pfedstavili, vyslechli si jeji bezprostiedni reakci
a nechali na ni, at zvaZi moznosti prezentace navrhu $irsi vefejnosti.
Bohuzel nejradikalngjsi (z hlediska uplného uvolné&ni stfedu névsi
pouze pro pé&si a maximalniho zjednodusgeni automobilové dopravy)
a snad i nejlepsi variantu jsme museli ihned vylouéit, protoze $lo
o velmi nakladné feseni. Pod zamyslenou hlavni silnici se nachazeji
staré sklepy a silnice by tak bez zasypani t&chto sklepti méla velmi
nizkou Unosnost. Nakonec jsme prezentovali dvé varianty pouze
zastupitelstvu a pani starostka sama pfedstavila navrh nékterym
mistnim obyvatelim na zakladé zakresl do fotografie.

Vzdy je lepsi, kdyz navrh prezentuji, nejen zastupitelstvu,
sami autofi. NaCasovat dobu prezentace neni lehky ukol. V dobé
studie, kdy je ziskani dotaci jen pouhym pfedpokladem nékdy
v budoucnu, se nikomu nechce vyvolavat v obci velky rozruch.
Piesto je dulezité se takového rozruchu nebat. Obyvatelé vnimaji
vétsinou pozitivné uz jen zdjem o revitalizaci vefejnych prostran-
stvi v jejich obci. Je dulezité jim vysvétlit, v éem spogiva prace

Naves pred revitalizaci

architekta, jaké faze ma projekt a jak se mohou sami k navrhu vy-
jadrit. Jejich pfipominky jsou ¢asto velmi podnétné a do budouc-
na znamenaji jejich pozitivni vztah k projektu. V mensich obcich
vétsinou neni problém s Gc¢asti obyvatel na takovych prezenta-
cich, samoziejmé je ale rozhodujici natasovani a propagace celé
akce. Dulezité je si uvédomit, Ze jakmile se koloto& s dotacemi
rozbéhne, na néjakou prezentaci, potazmo mozné zmény vypro-
vokované verejnosti uz neni Cas.

Po diskuzi se zastupci obce a jinymi profesemi byla
dopracovana finalni varianta studie, ktera byla odevzdana v fijnu
2012. Studie fesila celkovou koncepci Upravy névsi a nabize-
la nové, kvalitné&jsi zplsoby jejiho vyuziti. Navrh materialové
sjednocuje celou naves, zdlraziuje vefejné pochlzi a pobytové
plochy na ukor silnic, dopliiuje na navsi chybéjici mobiliaF a vy-
tvafi adekvatni okoli tfem hlavnim objektdm (kostelu, hospodé
a obecnimu Gfadu) situovanym ve stiedu navsi. Nové navrzeno
je i nékolik parkovacich mist, ktera jsou vyznacena jen v Zulové
dlazbé, tak aby — kdyZ nebudou obsazena - jejich plocha pusobila
jako soucast navsi.

Po odevzdani studie bylo vedeni obce upozornéno, ze
ji Ize realizovat jen za predpokladu, podafi-li se Uspésné obhjjit
v§echny dopravni zmény u mistni i krajské komunikace.

V lednu 2013 nas pani starostka oslovila s prosbou po-
zménit navrh studie tak, aby byl schopny splinit véechna kritéria
pro zadost o dotace podle dotaéniho programu, ktery si nasli jako
vhodny pro realizaci daného zaméru. Obec ke spolupraci pfizvala
odbornou firmu, ktera se zabyva zpracovanim zadosti o dotace.

Névrh schvaéleny k realizaci

Odevzdana studie

\
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Nejradikalnéjsi varianta s maximalni pobytovou plochou a eliminaci
prajezdnosti dopravy névsi.

67



PUNK

Naves po revitalizaci

Konzultant firmy nam doporuéil vymezit nové hranice tpra-
vy, celou Gpravu vyrazné zlevnit na zhruba 3,5 mil K&, pfidat mobiliaf
a lampy vefejného osvétleni — to vée znamenalo ziskani bodu v jasné
daném systému dotaci. Pfedevsim nas ale upozornil, Ze veskeré tpra-
vy se musi tykat jen parcel, které jsou v majetku obce: navrhované
propojeni navsi s hospodou bylo tedy nepfijatelné, pokud mél byt
dodrzen termin Zadosti o dotace. Od této chvile se tedy feseni vyraz-
né pozménilo a v bfeznu 2013 vznikla nova situace k Zadosti o dotace
a ta byla udélena. Rozbéhla se tak akce s pfesné& danymi ¢asovymi
terminy.

Podminkou pro ziskani dotace bylo rychlé vyfizeni stavebniho
povoleni. Ke spolupraci jsme pfizvali projektanty, s kterymi jsme dany
navrh jiz d¥ive konzultovali, a ve velmi kratkém €ase jsme zhotovili
dokumentaci ke stavebnimu povoleni. Bohuzel se nam nepodafil ziskat
prislib kladného vyjadieni od dopravniho inspektoratu. Jejich zastup-
ce dlrazné nesouhlasil s ponechanim zastavky na stavajicim misté
a s umisténim kolmych parkovacich mist do prostoru navsi. Projekt
jsme s dopravnim inspektoratem nékolikrat konzultovali, ale tlagil nas
Cas, a tak ndm nezbylo nez respektovat jimi navrzené zmény, pokud
jsme nechtéli o dotace pfijit. Tak vznikla stavajici situace, na kterou
bylo vydano stavebni povoleni, byla schvalena k dotaci a realizovana.

g

Stfed navsi po revitalizaci

Navrh se oproti odevzdané studii zasadné pozménil, presto
byl realizovan. Zmény se bohuzel tykaly nejdilezit&jsiho prostoru
v obci — stfedu navsi. Nemoznost propojit hospodu s navsi znamena
feSeni tohoto prostoru jen z hlediska materidlového a ne provozni-

ho, které je ur&ité neméné dulezité. Naves tak nabizi nové dlazdéné
prostranstvi s mobilidfem pod krasnym stromem, bohuzel ale i nadale
z(stava ze vdech stran obehnana rusnymi silnicemi, plsobi tedy do-
jmem jen jakéhosi lepsiho kruhového objezdu. PFesunuti autobusové
zastavky mimo naves pak znamenalo ubrat ji jednu z funkci, ktera
méla na naves pfilakat lidi... A jak je znamo, lidi pfitahuji dalsi lidi a ve-
fejny prostor je uréen pravé pro né. Dilezité je i zminit, Ze jsme chtéli
zastavku pouze ponechat tam, kde byla umisténa pted revitalizaci, bez
nastupové hrany a vhodného pfistupu. A nakonec zruseni parkovacich
mist, které rozhodné neznemoznilo fidi¢iim na navsi parkovat, jen
zapficinilo jejich Uplné chaotické najizdéni na toto prostranstvi.

Urgit si hlavni cile navrhu bylo pomérné jednoduché, nebot
upfednostnéni aut na Ukor pésich je problémem vétsiny vesnic. KFi-
Zovatka Ci parkovisté v centru obce neni nic neobvyklého. S ohledem
na soucasné vnimani vefejného prostoru, ktery je dnes ve stfedu
zajmu nejen architektl a urbanistd, by nemélo byt tézké takovy cil
prosadit a obh4jit. Nase zkusenost je pfesto Uplné jina. Dopravni
normy jsou stale dogmatem a bohuzel nijak nereaguji na jiné, snad
tu i realizace disledné upozornéni — revitalizace navsi je dopravni
stavba. Z toho plynouci zkusenost je nepodléhat kouzlu hesla: mésta
a vesnice pro lidi, ale uz od Uplného zacatku pfizvat k diskuzi o ve-
fejném prostoru dopravni inZenyry a snazit se najit spolecné reseni.
Snad se pak architekti nebudou désit ,dopravnich staveb“ a dopravni
inZenyfi pochopi, Ze ne vzdy hraji u téchto staveb prim automobily.

Nejen u tohoto projektu jsme se presvédcili, Ze vétsina
pfekazek plyne ze §patné komunikace a nedostatku ¢asu.

Pravidla dotaci a ufedniky
vyddvajici vyjadreni k projektu
Jsme vnimali vice jako souperfe nez
kolegy, kterym jde o stejnou véc.

Znamenali pro nas onu kritizovanou byrokracii, kterd nastavuje
dulezita pravidla a hranice, bez nichz to nejde. Byrokracie by méla,
a snad to i z velké &asti déla, zamezovat vzniku zcela nefunkénich

a zbyteénych navrhl. Sou¢asné vsak ubira elanu a snad i zamezuje
realizaci nadpridmérnych napadd, coz je pro architekty tak dalezité.
Jako by byrokracie chranila primérnost a zamezovala p¥iliSnému
nad$eni. Snazime se z kazdého projektu do budoucna pougit, a tak
Gcast na $patné komunikaci vnimame sou¢asné i jako nasi chybu.
Jako chybu systému dotaci pak vnimame obrovsky nedostatek ¢asu.

Realizace byla Gspé&§né dokonéena v zafi 2014. Diky kvalitni
zhotovitelské firmé, ktera vyhrala vybé&rové fizeni a se kterou byla
velmi dobra spoluprace, se navrh béhem realizace posunoval uz
jen k lep§imu. Jako velké pozitivum vnimame, Ze §lo o mistni firmu.
Realizace probihala podle dokumentace ke stavebnimu povoleni,
coz je v mensich obcich bézné, ale rozhodné by nemélo byt. O to
mezi architekty, obci a zhotovitelem. Realizace snad p¥inesla obci
kvalitn&jsi vefejné prostranstvi. Stale ale véfime, Ze se je§té podafi
prostor zvelebit propojenim néavsi s hospodou. Propojeni je i nadéle
podminé&no ziskanim pozemku krajské komunikace (coz trva i roky).
Pro vedeni obce je to vyzva do budoucna.
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Co délat, kdyz se z Perly
stane brownfield?

Robert Osman, socialni geograf a ¢len obéanské
iniciativy ,Perla Zije“

,Brownfield“ — Gzemi v minulosti
vyuzivané k nejriznéjsim
aktivitam, dnes prazdné,
opusténé, nevyuzivané

a ¢asto, i z divodu havarijniho
stavu budov ¢i kontaminace,
nebezpecné. Pravdépodobné
by v sou¢asnosti bylo obtiznéjsi
najit v ceskoslovenském
kontextu mésto bez brownfieldu
nez mésto, v jehoz katastru

se jich rozklada hned

nékolik. Presto vSak jde stale

o téma politicky okrajové.

Do predvolebnich kampani se
nehodi, po volbach se mu nikdo
vénovat nechce a s frekvenci
jednotlivych voleb se tak

do vefejného prostoru témér
nedostava.

Psal se rok 2009, kdyz v Usti nad Orlici, v malém mésté
na rozhrani Cech a Moravy, skongila vice nez stopadesatileta tradice
textilniho primyslu. Uprostfed patnactitisicového mésta vznikly tfi
hektary nevyuzitého, zastavéného a velmi rychle chétrajiciho tzemi,
s komparativni vyhodou relativni polohy viéi centru a symbolickou

hodnotou pro mistni obyvatele. Pfesnéji jde o tfi hektary opusténych
vyrobnich i administrativnich budov uprostfed jednoho z nejmensich
okresnich mést. Prvni tkalcovna zde vnikla v roce 1855 a posledni
stroj se zastavil pfed péti lety. Perla, bavinarské zavody, a. s., se
zaméFovala na vyrobu bavinénych tkanin a pfizi, vyrabéla flanely, po-
peliny, pyzamoviny a v dobé svého nejvétsiho rozkvétu davala praci
az 4700 lidem v regionu, 2000 ve mésté a 700 pfimo v aredlu.

Znovuvyuziti opusténych tzemi neboli revitalizace brown-
fieldd, jak se tomu nékdy téz Fika, nelze studovat jako obor, neza-
pada do méstskych ani krajskych institucionalnich struktur a jed-
noznaéné nespada do portfolia ani jednoho z ministerstev Ceské
republiky. P¥i jejich feseni je zapotiebi propojit technologické (demo-
lice, sanace, dekontaminace), architektonické (morfologie, navaz-
nost, estetika), legislativni (vlastnictvi, regulace, Gzemni a stavebni
povoleni) a socialni (prezentace, komunikace, vyjednavani) know-
-how, pfiéemz neexistuje jedina instituce, ktera by jim disponovala.

Prvnim a zaroven pravdépodobné nejdilezitéjsim krokem
k znovuvyuziti tohoto Gzemi se stal odkup arealu méstem. Cely
se jej podafilo do majetku mésta prevést v prib&hu roku 2010, a to
za 30 miliontd korun. Podivame-li se na nékteré propagaé&ni brozury,
ve kterych vybrana mésta &i kraje vydavaji na odiv Uspé&sné revitalizo-
vané brownfieldy, Ize si pov§imnout, Ze se revitalizuji bud'ty s vyso-
kym potencidlem ke komerénimu vyuziti a kratkou dobou investiéni
navratnosti, nebo ty v majetku mésta. Pokud nejsou vlastnény pfimo
méstem, popfipadé jsou vlastnické vztahy jakkoliv komplikované,
dostava v soucasnosti v ¢eskoslovenském prostiedi pfednost revitali-
zace jiného Gzemi. PfestoZe i v patnactitisicovém mésté s relativné niz-
kou kupni silou projevil o tfihektarovy areél zadjem soukromy investor
(spole&nost provozujici obchodni Fetézec s potravinami), mésto zamér
jeho vyuziti odmitlo, a to jak zastupitelé prostfednictvim zmény tzem-
niho planu, tak i obané prostfednictvim ankety Rada méstu. Timto
politicky nepopulérnim krokem (odkupem nevyuzivaného areélu) se
z kazdého obg&ana Usti stal jakysi akcionar, &imz se mésto, které v ne-
davné minulosti pfFislo kromé textilniho primyslu i o status okresniho
mésta, vydalo na dlouhou cestu hledani své nové identity.

Druhym krokem byla iniciace vefejného zajmu. Takovy
krok nelze dopfedu pfipravit ani vynutit, a uz viibec ne inscenovat.
Usti nad Orlici mélo to 3tésti, Ze se v jeho fadach nasel jedinec, ktery
se pro Perlu nadchnul, byl architektem a sou¢asné mél i neuvéfitelny
dar strhnout lidi kolem sebe. Architekt Zdenék Ent nemél na pocatku
zadnou ucelenou koncepci postupu a ¢lovék se nemohl zbavit do-
jmu, Ze mu jde o pfipravu pozice pro ziskani budouci architektonické
zakazky. | pfes véeobecnou Gvodni skepsi celé fada kli¢ovych aktér
mésta velmi rychle podlehla jeho ,,urputnosti“ (SPOUSTI — Spolek
pro organické Usti; Stfedni $kola uméleckopriimyslova Usti nad
Orlici; Dtm déti a mladeze DUHA Usti nad Orlici atp.). Na po&atku
roku 2013 se tak zformovala iniciativa ,,Perla Zije!“ s cilem napomoci
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znovuvyuziti byvalé textilky. | kdyZ se na prvni pohled muze zdat, ze
v pfipadé osviceného vedeni mésta je takova iniciativa zbyte¢n3, je
tfeba upozornit, Ze proces regenerace mize byt projektem i na né-
kolik desitek let, béhem kterych se ve vedeni mésta vyst¥ida hned

nékolik reprezentaci, a je nanejvy$ potifebné, aby zde existoval ales-
poi n&jaky subjekt, ktery bude garantovat kontinuitu tohoto zajmu.

Ttetim krokem bylo zpFistupnit téma znovuvyuziti Perly Si-
roké verejnosti. Zde jsme narazili na velice zajimavy, avéak doposud
nepfili§ popsany fenomén ,vylu¢ovani prostorl spojenych s negativ-
nimi zkuSenostmi ze Zivota mésta“. Ukon&eni €innosti tohoto kli¢o-
vého zaméstnavatele mésta provazela rada netransparentnosti vyvo-
lavajici minimalné podezFeni. Hrdost zaméstnancl stfidala nedlvéra
propusténych. V této atmosfére neni snadné myslet na regeneraci,
diskutovat o novych moznostech, participovat na pfipravach &i se
angazovat pfi samotném znovuvyuziti. Jako iniciativa ,Perla Zije!*
(www.perlauo.cz) jsme pofadali promitani filma, diskuse, natageli
dokumenty, provadéli vyzkumné sondy, psali tiskové zpravy. Obyva-
telé mésta projevovali zajem o informace, u&astnili se nejriznéjsich
setkani a diskusi, pfesto zlstavali pomé&rné pasivni. Zménu pfinesl| a2
happening pfimo v aredlu byvalé textilky. Podivat se, jak vypada jinak
neprodysné uzavieny aredl zevnitf, pfislo okolo 2500 lidi. Druhou
zménou byla orientace na studenty stfednich Skol lokalizovanych
v Usti nad Orlici, ktefi nespojovali Perlu s pocitem kfivdy a dokazali
o ni uvazovat v novych a predevs§im pozitivnich kontextech. | kdyz
se témito kroky postupné dafi podnécovat aktivitu alespoii v ¢asti
obyvatel mésta, aredl Perly nadale nese znaky stigmatizace. Jakasi
terapeuticka reinterpretace vyznamu tohoto izemi rozhodné nenf
dokonéena, naopak pfedstavuje jednu z kli¢ovych vyzev dalsiho
postupu k jeho Uspé&§nému znovuvyuziti.

Dalsi krok predstavoval vyhlaseni urbanisticko-architek-
tonické soutéze revitalizace Gzemi Perla 01, které zastupitelstvo
schvdlilo v zafi 2013. Do ledna nasledujiciho roku se prihlasilo 24
projektd. Porota sestavena ze zastupcli mésta a Ceské komory
architekt na dvou zasedanich v Gnoru a bfeznu vybrala tfi nejlepsi
projekty a dal$im dvéma udélila zvlastni odménu. S vitézem soutéze
zahdjil starosta mésta jednani o zpracovani projektové dokumenta-
ce v rozsahu regulaéniho pléanu. Iniciativa ,Perla Zije!“ se tak v této
fazi snazila pfedev§im o maximalni otevienost a transparentnost
tohoto kroku, byly osloveny vSechny soutézni tymy, se zdjemci byla
navazana komunikace, na strankach mésta byly zvefrejnény vsech-
ny pfihlasené projekty a v kooperaci s méstem byly zorganizovany
dvé vefejné debaty s vybranymi porotci i zastupci soutéZnich tymu.
Diky témto aktivitam se podafrilo reinterpretovat vyznam vitézného
zpracovatele z ,experta“ na ,partnera®, s kterym mésto podepsalo
smlouvu o pofizeni regulaéniho planu zdjmového tzemi.

Urbanisticko-architektonicka soutéz ani regula¢ni plan
vSak rozhodné nepredstavuji zadny finalni cil. Cilem je udrzitelna
revitalizace celého Gzemi. Aktivity tak nekonéi vyhlasenim vitéze
ani schvalenim planu. Dalsim krokem se stalo postupné otevirani
arealu Perly. Cely aredl byl po dobu své prosperity fyzicky od-
délen od svého okoli, ale i od fungovani celého mésta. Mél pouze
dva vchody, které byly opatfeny vratnici, jeden pro délniky, druhy
pro ufedniky. Ani samotni zaméstnanci nebyli zvykli prochazet
skrz aredl. Po nékolik generaci tak nebyl soucasti verejné textu-
ry mésta, predstavoval privatni prostor, ktery bylo tfeba obejit,

a nemél jak vstoupit do mentalnich map obyvatel mésta. Je tézké
hledat zplsob nového vyuzZiti prostoru, kdyz do néj lidé nechodi,
kdyz maji ,nachozené” cesty kolem néj a rutinné se mu vyhybaji.

Velkym Gspé&chem bylo odstranéni plotd a drobnych zdi tak, aby
mohla vzniknout jakasi nova ,ulice” zpf¥istupiujici ,zadni“ trakt
tovarny. Nadale se snazime hledat zplsoby jak otvirat urcité ¢asti
aredlu alespoi docasné &i v uréitych éastech dne, pofadame ko-
mentované prohlidky areélu atd. Zp¥istupnéni nevyuzitého tzemi
obyvatelim mésta je nutnou podminkou pro to, aby si jej dokazali
predstavit, aby o ném mohli zagit premyslet, aby se vratil do jejich
mentalnich map.

S oteviranim aredlu pak Gzce souvisi dalsi krok, jimZ je po-
stupné zabydlovani tzemi novymi aktivitami. Otevirani je nutnou
podminkou, aby lidé do areélu vibec mohli vstoupit, na vyznamu
vSak nabyva az ve spojeni s né&im, co lze v Perle délat. Nasi snahou
tak je znovu napliiovat toto Gzemi novymi, i kdyz tfeba malymi, ne-
pravidelnymi ¢i pouze do¢asnymi ¢innostmi. SnaZime se organizo-
vat akce pfimo v areélu, vyhledavat aktéry a aktivity, které by bylo
mozné obcas nebo doc¢asné do téchto prostorl pfesunout, a vy-
svétlujeme, Ze ,do¢asné&“ neznamena ,zbyteé¢né&“.Hledame zplsoby,
jak v areélu bezpe&né organizovat sousedské snidané, fotbalové
turnaje, blesi trhy, letni kina, workshopy atp.

Posledni zmifiované aktivity spojené s postupnym otevira-
nim a znovuzabydlovanim Gzemi postupné vyustily v otazku Sir§iho
managementu celého procesu revitalizace. Mésto Usti nad Orlici
sice disponuje Odborem rozvoje mésta, ale na celém méstském
Uradé neni vyélenén jediny ¢lovék zabyvajici se problematikou
revitalizace brownfieldd. Dal§im krokem se tak stalo definovat
pozici brownfield managementu pro Perlu 01. Za timto i¢elem
byl v zafi 2014 zorganizovan workshop, kam byli pozvani lidfi véech
stran kandidujicich do zastupitelstva mésta a odbornici zabyvajici

se problematikou managementu brownfieldd z celé Ceské repub-
liky (Brno, Ostrava, Plzei, Usti nad Labem). Mezi 12 Géastniky byli
predstavitelé péti politickych uskupeni a sedm odbornik(. Z jed-
nodenniho workshopu tak kromé zakladnich kontur brownfield
managementu navrzenych pfimo pro lokalni kontext Usti nad Orlici
vzesla fada novych otazek a doporuceni. Pravdépodobné nejza-
Podle viech pfitomnych odbornikl by nemélo byt k urbanisticko-
-architektonické soutézi a logicky ani zpracovani regulaéniho planu
pfistoupeno dfive, nez se 1) politicka reprezentace mésta shodne
na Udelu, za kterym ma byt cela revitalizace provadé&na (nastrojem
fedeni kterého méstského problému se ma revitalizace stat), dfive,
nez bude 2) pofizena stavebné-technickd dokumentace celého are-
alu, a dfive, nez bude 3) proveden prizkum ekologické zatizenosti
Gzemi.

Na prvni pohled se mUzZe zdat, Ze se vlastné zatim nic
podstatného nestalo, Perla je dal opusténd, chatra a nikde ani stopy
po néjakém stavebnim stroji. Pfesto cesta k Uspésné regeneraci uz
davno zacala. Méstu se podafilo areal koupit, provadi zde drobné
udrzbové prace, vnikla ob¢anska iniciativa ,,Perla Zije!“, existuje 24
rGznych architektonickych navrhd, jak k regeneraci pfistoupit, byl
vybran novy partner mésta pro zpracovani projektové dokumen-
tace v rozsahu regulaéniho plénu, vznikl navrh brownfield man-
agementu a existuje pomérné podrobna pfedstava o budoucich
krocich. | kdy? tato zprava z pribéhu revitalizace v Usti nad Orlici
mozna nemusi plsobit snadné a lakavé, ukazuje, Ze revitalizace
opusténého Uzemi je mozna i v malém mésté, Ze ji Ize pomoci od-
spodu a Ze na zivotaschopné a dlouhodobé udrzitelné znovuvyuziti
neni radno spéchat.
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Hrdé mesta

Barbora Sediva, kuratorka a teoretiéka kultiry

»,Damy a pani, je pre mna vel'ka cest, Ze prave nase mesto je
spojené s touto vyznamnou udalostou...“, ,Vdaka tejto akcii patri
nase mesto medzi tie najdolezitejSie miesta Eurépy i sveta...“,
»Je nasou povinnostou a radostou podporovat tieto aktivity v ¢o
najvdéSom rozsahu i nadalej...“ — takéto a podobné, no vzdy

oslavné slova sa v septembrovy vecer niesli vel'kou salou linzského

Brucknerhausu.

Festival Ars electronica Linz. WE press photo.
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Linz Super Branch — Bow-Wow. Zdroj: Linz 2009 European Capital of Culture, Press pictures. Foto: Luftbild Pertlwieser/StPL

Slovenski a ¢eski kuratori a kultarni manazéri sediaci v pub-
liku az trocha zneisteli, ¢i st v ten spravny ¢as na spravnom mieste.
Nie su totiz zvyknuti po&ut od (vlastnych) priméatorov, politikov,
ministrov a predstavitelov miestnych parlamentov tolko chvaly
na progresivne kultirne a umelecké aktivity, a ich odvaznych experi-
mentujacich autorov. Vitajte na virtualnej prechadzke mestom, ktoré
sa neboji vziat si z nich to najlepsie.

Mesto ako kultarny priestor

Linz — tretie najvacsie rakiske mesto a hlavné mesto
raklskej spolkovej krajiny Horné Rakusko - symbolicky rozdelené
girokym korytom Dunaja. V rokoch 1945-1955 v§ak tato rieka tvorila

skutoénu hranicu medzi ,sovietskym® severom a ,americkym® juhom.

Dnes tato etapu miestnej histérie pripomenie mestskému turistovi
asi uz len vyhlad na typické vychodoeurépske panelové sidlisko,
ktoré sa nachadza prave v severnej ¢asti mesta. O par rokov skor,
podas 2. svetovej vojny, venoval Linzu extrémnu pozornost a priazen
Adolf Hitler, ktory tu v mladosti navétevoval stredni §kolu. Okrem
obrovskej investicie do miestneho priemyslu sa Hitler fanaticky
zaoberal i architektirou mesta, s cieflom vybudovat tu velkolepy
bulvar, na ktorom by sa nachadzali opery, divadla, galérie a najma
tzv. ,Fihrermuseum® s najva¢sou zbierkou umenia v Eurépe. S takto
zloZitou a negativne zataZenou histériou sa vSak dari miestnym oby-
vatelom postupne vyrovnavat a to vdaka intenzivnej praci miestnych
politikov, historikov a najma mnohym kultarnym aktivitam, ktoré sa
neboja kriticky pozriet na vlastni minulost. Jedna z vystav, kto-

ra bola sucastou linzského vitazného projektu Eurépskeho mesta

kultary 2009, sice predstavila mnozstvo Hitlerovych planov a idei,
no s jasnym cielom — bez naznakov akejkolvek glorifikacie nanovo
otvorit ddlezitu otazku, aki Glohu vlastne zohravala kultira a umenie
pocas nacistického rezimu.

Jednou z najvyznamnejsich kultirnych udalosti v Linzi
a tiez v Eurdpe je kazdoroény festival Ars Electronica. Po prvykrat
sa konal uz v roku 1979, kedy jeho zakladatelia aktuélne zareago-
vali na nastup digitalnej revoldcie a prijali ju ako prilezitost klast si
podstatné otazky tykajuce sa vlastnej budicnosti. Hlavné zameranie
na prepojenia medzi umenim, technolégiami a spolo¢nostou zostalo
festivalu dodnes, i ked pocas tridsiatich troch rokov svojej existencie
Casto a zamerne menil tvar. Obsahovo festival kazdy rok na niekol-
kych trovniach svojho programu predstavi mnozstvo zahrani¢nych
i miestnych umelcov, ktori vo svojich dielach priamo s technolégi-
ami pracuju alebo na ne réznymi spdsobmi kriticky reaguja. Tak sa
v jednom ro¢niku mozete stretnit s humanoidnym robotom Asimom
a zGcastnit sa tvorivych dielni pod vedenim nadanych technolégoy,
na ktorych sa naucite pouzivat svoj smartfén inak, nez ste zvyknuti,
alebo si na 3D tlaciarni vyrobite vlastny $perk. Okrem dramaturgic-
kej roviny zohrava festival dolezitu dlohu i v rdmci Zivota v samotnom
meste. Festival sa kazdy rok kona na najréznejSich miestach, a tak
rovnako ako umenie, ktorym sa zaobera, hybriduje a prestva svoje
festivalové centrum — raz okupuje pamiatkovo chranenu tabakovu
tovaren od autorov Petra Behrensa a Alexandra Poppa, dalsi rok sa
nabura do miestnych §kol alebo, celkom sympaticky, festivalové in-
focentrum neukryje do niektorej z vyznamnych kultarnych institacii
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RainDance - Paul DeMarinis. Zdroj: Linz 2009 European Capital of Culture, Press
pictures. Foto: Otto Saxinger.

(mazeum moderného umenia Lentos, koncertny Brucknerhaus alebo
OK Centrum), ale do celkom trividlneho, no miestnymi obyvatel-

mi denne nav$tevovaného nakupného centra. Festival do mesta

a s mestom prerasta a svoj aktualny, no nie prave jednoduchy obsah
aktivne stavia do cesty i tym, ktori by naf nikdy neprisli. Zaroven
jeho nad$enych navstevnikov, ktori za nim pricestuju z inych miest,
vtahuje do skutoéného, i toho menej kreativneho, kazdodenného
Zivota v hom.

Objavovat mesto a jeho najréznejsie vrstvy sa vdaka festiva-
lovému programu da napriklad na ,Electric walks“ prechadzke, ktorej
trasa kopiruje elektromagnetické polia mesta alebo na vyhliadkovej
lavke Linz Super Branch od japonského architektonického §tudia
Bow-Wow. Tato novd mestska trasa sa od roku 2009 nachéadza vo
vyske striech budov v centre mesta a tak, rovnako ako James Bond,
ktorym sa architekti in§pirovali, bez problémov a hravo ,preskakuje-
te“ z budovy na budovu, &i priamo do veze kostola.

Z Bahona do Kahiry a spat

Termin umenie novych médii (medialne umenie) sa pouziva
pre umelecké projekty a aktivity, ktoré otvaraju aktudlne techno-
logické, estetické i politické otazky, ktoré so sebou do spolo&nosti
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prina3aju nové média a technolégie (internet, web, mobilné a bez-
drétové technolégie, GPS, rozsirena realita a mnohé dalsie). Umenie
a kultura, ktora sa spéja s technolégiami a novymi médiami, pre-
kraduje tradicné kontexty umeleckej tvorby a vo svojich aktivitach
odréza najréznejsie, i zatial va¢sinovou spolo¢nostou nereflektova-
né zmeny, ktoré technologicky vyvoj spoloénosti prindsa. Okrem
novych spolo&enskych a umeleckych skupin vznikli s nastupom
novych technolégii postupne i nové institicie, ktoré priamo s ume-
nim novych médii savisia — nové odbory na univerzitach, media laby,
festivaly. V Ceskej republike i na Slovensku dnes tiez existuje viacero
prehliadok umenia novych médii, ktoré sa mu venuju bud'v kriticky
jasne postavenej dramaturgii, alebo v rovine ozvlastnenia kazdo-
denného Zivota v netradi¢nych kulisdch mesta, napr. festivaly Enter
(Praha), Intermedia bb. (Banska Bystrica), PAF (Olomouc), &i festivaly
Signal (Praha), Biela noc (Kosice).

Jednou z organizacii, ktoré sa v na§om kontexte venuju
interakcii technoldgii s kultirou a spoloénostou, je platforma
Multiplace. Ob¢ianske zdruzenie Multiplace sidli v Bratislave, ale
jeho aktivity presahuju tento regién. Aktivne podporuje tvorbu
a vznik novych umeleckych diel a tiez prevadzkuje kultirny server
Sanchez, ktory hostuje viac nez stovku webov umelcov, galérii,
kultarnych iniciativ a organizacii z celej strednej Eurépy. Jednou
z hlavnych aktivit tejto siete je tiez kazdoroény festival, ktory sa
kona vZdy na jar, naraz na réznych miestach sveta. Festival sa
v roku 2002 zacal ako koordinovana akcia viacerych organizatorov
v Bratislave, Trnave a Nitre s hostami z Ciech, Rakuska i Finska.
Dnes sa do festivalu zapdjaju rézni organizatori a umelci z celého
sveta a v slovenskom a ¢eskom prostredi sa zaradil medzi zasad-
né prehliadky medialneho umenia. V roku 2006 sa dof zapojilo
30 organizatorov na 17 lokaciach v 11 mestach sveta. Tak sa pocas
jedného roénika prepojila Bratislava, Trnava, Zilina, Kosice, Brno,
Hainburg, Vieden, Glasgow, Kéhira a Providence alebo poc¢as iného
dedinka Bahon s Bangalirom, Bratislavou, Krakovom, Opavou,
Pardubicami i Prahou. To, ¢o jednotlivé mesta pocas festivalu pre-
p4éja, je koordinovany program zamerany prave na moznosti, ktoré
tato kultdrna siet ponuka (putovné vystavy a koncerty, spoloéné
vystupenia, zdielanie dat a idei), alebo ide o jednoduché, no déle-
zité prepojenie cez zakladny zdujem o oblast umenia novych médii
a aktivne zapojenie sa do festivalu vo vlastnom meste bez ohladu
na pocet obyvatelov. Vdaka tomu sa jednotlivi organizatori o sebe
dozvedia viac, alebo, ¢o je najpodstatnejsie, ¢asto ide o ich prvy
kontakt, na zaklade ktorého mézu rozvinat dalie osobité spolupra-
ce. Organizatori zapojeni do siete Multiplace patria v jednotlivych
mestach k odbornikom v oblasti, ktora zohrava stéle vyraznejsiu
tlohu v kazdodennom Zivote stéasnosti. Dali ro&nik festivalu
preto ponukne sériu prednasok, diskusii a tvorivych dielni s cielom
preskimat a definovat aktualne moznosti &loveka prezit v post-
digitalnej dobe. Nie ako pasivny konzument digitélnej reality (TV,
smartfon, pod&itadové hry, wi-fi siete, virtualna realita, GPS), ale ako
jej kreativny tvorca a odporca kazdodenne podstvanych vzorcov
spravania. Cielova skupina tejto problematiky sa tak urcite pohybu-
je vo vekovom rozpati 0—100 rokov.

Citlivost k prostrediu

Vztahom umenia, technoldgii a spolo¢nosti a reflektovanim
premenlivych situacii okolo néas sa dlhodobo zaobera i ob&ianske
zdruZenie ,Yo-yo“, pod vedenim Lenky Dolanovej, Guya van Bella
a Michala Kindernaya. Od roku 2012 ma zdruzenie dve prepojené
poboé¢ky: Yo-yo urbanne, ktoré sidli v Prahe, a Yo-yo rurélne, s cen-
trom aktivit v byvalom kravine v Hranicich u Mal&e (kraj Vysog&ina),

kde vznika novy reziden&ny umelecky priestor KRA (Kravin Rural
Arts). Vyznamu aktivit zdruzenia Yo-yo a ich podpore experimentov
na pomedzi umenia, ekolégie a médii v rurdlnom kontexte by uréite
malo vyznam venovat priestor v samostatnom texte. V savislosti

s Zivotnym prostredim v si¢asnych mestach realizovalo zdruzenie
tiez viacero pozoruhodnych umeleckych projektov.

Intermedialny umelec a kurator Michal Kindernay (nar.
1978) pracuje s prepojenim obrazu, zvuku a dal3ich vstupov. Jeho
dielo zahfha instaléacie, vided i performancie. Projekt Air Pollution
Kit, na ktorom spolupracoval s Jakubom Hyblerom a Guyom van
Bellom, predstavuje netradi¢ny videozaznam reflektujdci data zo
zivotného prostredia v redlnom ¢ase — namerané hodnoty vlhkosti,
teploty svetla a kvality ovzdus$ia st vychodiskom pre algoritmy
a tak priamo ovplyviuja vyslednud audiovizualnu kompoziciu tohto
totalne dokumentérneho, no i vizualne hodnotného zéznamu
skutoénosti. S priamym zdznamom skutoénosti a jej vyhodno-
tenim v redlnom Case pracuje i v projekte Camera Altera. Ide
o kompaktny aparat vybaveny kamerou, mikrofénom a senzormi,
ktory analyzuje prostredie bezprostredne okolo seba a potom
samostatne vyhotovuje obrazovy a zvukovy material. Wind-cam
(opat spolo&ne s Guyom van Bellom), &ize Veterna kamera, je zasa
vyskumny projekt zamerany na vyuzitie veterného prudu pre nata-
¢anie videa. Nejde vsak o vyuzitie veternej energie, ale o pouzitie
nasnimanych dat ako rozhodujlcich pre rychlost kamery. Namies-
to kameramana teda beh nata¢ania uréuje aktualna poveternostna
situdcia a jej r6zne parametre, dynamika a rychlost vetra. Citlivost
voci znedisteniu prostredia je Gstrednou témou dalSich Kinderna-
yovych umeleckych vyskumov — Noise Windows (hlu&né pohlady
z okien) a Pollution movies, ktorych obsah tvori analyza dopravné-
ho znecistenia na prazskych uliciach poc¢as 24-hodinového cyklu.
Jednoduchy ,prikaz“, ktory kamera od umelca dostala, aby tocila
len vtedy, ked bude ulica bez aut, priniesol znepokojujtce zistenia.
Na niektorych uliciach totiz jeho kamery nenatocili ani sekundu
zdznamu. Ulica teda nebola nikdy pokojna. Ide tak o aktualny pri-
klad angazovaného pristupu umelca, ktory citlivo vnima prostre-
die, v ktorom Zije a aktivne poukazuje na jeho zdsadné spolocen-
ské a ekologické problémy.

Pripraveni na zmeny

Jednou zo sutaznych kategorii, v ktorej st na festivale Ars
Electronica kazdoro¢ne ocefiovani prihlaseni umelci, je kategéria
Digital comunities — Digitalne komunity. Prave tato kategdria pred-
stavuje Siroké socidlne a umelecké vyuZitie internetu a najnovsich
technologickych néstrojov, softvéru alebo mobilnych technolégif
a zameriava sa na inovécie v kontexte fudského spoluzitia.

Tento rok ocenenie Golden Nica ziskal projekt Fumbaro
Eastern Japan, ktory vyvinul a koordinoval japonsky umelec Takeo
Saijo. Reagoval v hom na udalosti z 11. marca 2011, kedy vychod
Japonska postihlo masivne zemestrasenie. Vyvoj udalosti, ktory
priniesol i vybuch jadrovej elektrarne Fukusima &. 1, uvrhol Japon-
sko do narodnej krizy. V kratkom ¢ase pocet nezvestnych a mftvych
dosiahol &islo 18 800, neskér na nasledky katastrofy zomrelo takmer
3 000 [udi a mnozstvo ludi prislo o svoje domovy. Projekt Fumbaro
Eastern Japan predstavuje novy model kolektivnej podpory a spolu-
financovania, tzv. crowdfundingu. Vyuziva dostupné socialne siete
(facebookové skupiny, Cybozu, Paypal) na prepojenie konkrétnych
jednotlivcov z postihnutych oblasti s tymi, ktori s schopni zo svojej
pozicie okamzite a priamo pomahat. Projekt Fumbaro Eastern Japan
sa stal najvaésou dobrovolnickou komunitnou organizaciou na svete
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Pollution movies. Svét bez aut. Ulice Myslikova, Praha 2. Celkova doba nahravani:
24 hodin. Video material bez aut v obraze: 12 min 30 sekund. Foto: Michal Kindernay.

a jednotlivé skupiny navzdjom zdielali obrovské mnoZstvo sklsenosti
a na pomoci efektivne spolupracovali prostrednictvom internetu.
Divékov, siediacich v séle linzského Brucknerhausu pri vyhlaseni
vitaza urcite neprekvapilo, Ze za tymto projektom stél prave medial-
ny umelec a za svoju citlivost k prostrediu bol prave v tomto meste
néalezite doceneny. Projekt Fumbaro Eastern Japan je stale aktualny
a otvoreny — mozno i vasej spolupraci.

www.aec.at www.multiplace.org 0-yO-Yy0.0r

fumbaro.org
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Pési doprava jako
neoddélitelna soucast
Planu udrzitelné meéstskeé

mobility

Eva Staiikova a Robert Sedlak, architekti a urbanisté

Zacatkem tohoto stoleti prevysil pocéet obyvatel Zijicich
ve méstech nasi planety pocéet lidi Zijicich na venkové. S tim
souvisejici postupna urbanizace znamena zvysujici se naroky
na méstskou mobilitu - dopravu osob i zasobovani. Pro udrzitelné
fungovani rostoucich mést se tak stava dulezitou optimalni kom-
binace riznych druhti dopravy — véetné dopravy pési. V urbani-
zovaném Gzemi souéasné ziskava chize navic novy spoleéensky

i ekonomicky vyznam jako pfirozeny a zdravi prospésny pohyb.

Plan udrzitelné méstské mobility

Méstské dopravni planovani Ize povazovat za udrzitelné,
pokud usiluje o zlep$eni dostupnosti, a tim i kvality Zivota ve mésté.
Spokojenosti uZivateld mize docilit tak, Ze zvysi konkurenceschop-
nost hromadné a nemotorové dopravy viéi dopravé automobilové.
Strategickym dokumentem, ktery méstliim mize pomoci s naplné-
nim takového cile, je Pldn udrZitelné méstské mobility (PUMM). Ten
navrhuje opatfeni tykajici se vSech druhli dopravy v celé méstské
aglomeraci, tedy jak vefejné, tak soukromé, osobni i ndkladni, moto-
rizované i cyklistické — véetné narokl na odstaveni automobill i jizd-
nich kol, ale také dopravy chodcl a osob s omezenim pohybu. Tento
dokument komplexné fe$i dopravni dostupnost, zlep$uje uéinnost
a hospodarnost systému, zvy$uje bezpeénost v dopravé a snizuje
negativni vlivy dopravy na Zivotni prostfedi, &imz se zvy$uje i atrak-
tivita a kvalita vefejnych prostori. V sou¢asné dobé jej zpracovava
napfiklad mésto Ostrava, Opava a Brno.

Kvalitni prostor pro pési pohyb

Zlepsovani kvality vefejnych prostori a z¥izovani pé&sich zén
v centru se nékterd mésta zacCala vénovat jiz v padesatych letech
20. stoleti; napfiklad v Brné vznikla prvni pé&si zéna v roce 1956. V na-
sledujicich desetiletich se ukazalo, Ze kromé jednotlivych ndmésti
a parku je dulezité také chranit a zlepSovat prostupnost cest, které
propojuji navzajem jednotlivé méstské Ctvrti i mésto samo s jeho
okolim. Mésta, ktera mohla nabidnout bezpeénou a zajimavou sit
pésich tras, se stala diky nabidce vyznamné vy$si kvality Zivota pfi-
tazlivéjsi pro obyvatele, navstévniky, a tim i investory. Proto se sna-
zila rozgifovat moznost bezpeé&ného pohybu i pro vozi¢kare a rodice
s kodarky. ,,Chytra mésta“ si postupné uvédomila, Ze promyslenou
podporou cyklistl a chodcl je mozné omezit nardst automobilové
dopravy a s ni spojenou devastaci interiéru mésta.

WALK 21

,Chuze je to prvni, po Eem touzi malé dité&, a to posledni, ¢eho

se chce vzdat stary ¢lovék. Chlize je cviéeni, ke kterému nepotiebu-
jeme posilovnu. Je to IéCba bez l€kd, regulace télesné hmotnosti bez
diety a kosmetika, pro kterou nemusime do drogerie. Je to uklidiujici
prostiedek bez pilulek, terapie bez psychologa a dovolena, ktera ne-
stoji ani korunu. Chlize navic neznecistuje Zivotni prostfedi, ma malou
spotfebu pfFirodnich zdrojl a je velmi G€elna. Chize je pohodina, ne-
vyZzaduje zadné specialni vybaveni, je seberegulaéni a ze své podstaty
bezpecéna. Chlze je stejné pFirozena jako dychani.“ Takto definuje p&si
dopravu Mezindrodni charta chize, jejimz autorem je John Butcher,
zakladatel organizace WALK 21 (www.walk21.com). Ta od roku 1999
sbira a §ifi zkugenosti s pési dopravou z mést na celém svété a podili
se na formulaci pravidel, norem i doporuéeni pro vytvareni prostfedi
pratelského k pé&sim. Chartu chiize a své vysledky propaguje prostied-
nictvim seminafl tzv. walkshopl a mezinarodnich konferenci. Prvni
konference byla uspofadana v roce 2000 v misté sidla organizace,
v Londyné. V dalSich letech ji hostila mé&sta Perth, San Sebastian, Port-
land, Kodan, Curych, Melbourne, Toronto, Barcelona, New York, Haag,
Vancouver, Mexico City, vloni ndm nejblizsi Mnichov a letos australské
Sydney. Bohuzel G¢ast odborniki z nasich mést na této konferenci byla
zatim minimalni.

Meésto pro pési

V Ceské republice, konkrétné v Praze a v Brng, uspotadaly
v Unoru 2008 sdruzeni OZiveni a Nadace Partnerstvi konferenci
,Mésto pro pési“, s podtitulem Strategie rozvoje pé&si dopravy. Infor-
mace prezentované zahraniénimi experty z Nizozemi, Velké Britanie
a Rakouska se setkaly s velkym ohlasem. Jako pfiklad dobré praxe
v CR byl prezentovan Generel pésich tras mésta Plzné z roku 2006,
ktery je dostupny na webovych strankach mésta. U pfileZitosti této
konference byla také do ¢eského prostfedi uvedena zminéna Mezi-

ndrodni charta chize a vydan sbornik v digitalni i tisténé podobé.

Aktivity ve prospéch pé&si dopravy organizuji i dal$i mésta.
V roce 2011 o nich piSe ¢asopis Urbanismus a Gzemni rozvoj a v tém-
ze roce usporadalo Centrum dopravniho vyzkumu seminaf s ndzvem
,,BrnoWalk09“ (www.cdv.cz). Akce se konala v ramci mezinarodniho
vyzkumného projektu Pedestrian Quality Needs (PQN), ktery odbor-
né a systematicky zformuloval poZzadavky pési dopravy. Tyto akce
vyzdvihly pési dopravu jako téma, které stalo dlouho v pozadi. Byla
predstavena a diskutovana kritéria pro podporu chlize ve méstech.

LIFE

Generel pési dopravy

Po vzoru mésta Plzné byl Generel pési dopravy zpracovan
i pro mésto Brno, a to v roce 2010. Dokument stanovuje zasady feseni
pési dopravy jako slozky dopravniho systému mésta v jeho Gplnosti,
s vazbami uvnitf i vné mésta a s cilem vytvofit lepsi podminky pro
pé&si. Je vyuzivan jako podklad Gzemniho planovani (napk. p¥i aktuali-
zaci Gzemniho planu mésta Brna) a je dostupny na strankach mésta.

Jeho cilem je zvysit podil pési dopravy na cestach za praci,
sluzbami a rekreaci, navrhnout zakladni sit a strukturu pésich tras,
definovat pozadavky na prostupné mésto a vybaveni a usporadani
pésich tras a vefejnych prostranstvi, které zajisti chodclim pratelské
prostfedi. Hlavni radialni komunikace (historické radiély) maji v cen-
tralni ¢asti mésta a v centrech méstskych ¢asti charakter méstskych
tfid. Multifunkéni prostor s obchodnim parterem a méstskou zeleni
vytvafi podminky pro pohyb a pobyt pé&sich. Uspofadani je zaloZzeno
na koexistenci jednotlivych druh( dopravy, véetné pési, cyklistické
a kratkodobého parkovani. Tangencialni pé&si spojeni nabizi kratsi
alternativy k radidlnim cestdm dopravnimi prostifedky pfes pFetizené
centrum mésta. Sou¢asné zp¥istupni krajinné kliny pro rekreaéni
cesty do zdzemi mésta a pro denni rekreaci.

Generel pési dopravy je svym rozsahem a podrobnosti skvé-
lym dokumentem. Jeho rozpracovani do konkrétnich investi¢nich
projektl fesicich chybéjici trasy nebo jejich zkvalitnéni je zavislé
na strategické podpore. Tu mize pé&sim dat politické vedeni opirajici
se o zpracovany Pldn udrzZitelné méstské mobility.

Brnénsky chodec

Na snahu mésta — vyjadfenou generelem pési dopravy —
reagovala v Brné i mistni sdruZzeni vyhledavanim atraktivnich cild vy-
chézkového pé&siho pohybu. Iniciativa ,,Brnénsky chodec” se pokousi

RN

Schéma koncepce pési dopravy v Brné

upozornit na bariéry pro pési pohyb z hlediska izemniho, technické-
ho i provozniho. Soucasné viak povaZuje za uziteéné systematicky
upozoriiovat na zajimavosti prochéazek — prvky architektury, parkové
a uliéni zeleng, uliéniho parteru, architektonické detaily budov, mista
Zivota vefejné znamych osob. Pfedmétem pozornosti jsou riizné
pfirodni a vodni prvky, mista vyhledd, zajimavych prihled( apod. Pro
aktivni zapojeni ob&anu je pFipravovan verejny internetovy portal,
ktery umozni samotnym zajemcim dopliiovat zajimava a poutava
mista do interaktivni mapy mésta s vyznaéenim kvality povrchu nebo
namahavosti trasy.

Legislativni ramec

Az dosud nebyly potfeby chodcl v planovani dopravy
a v Gzemnim planovani zohledriovany. Dnes v$ak i diky vySe zminé-
nym dokumentim, vyzkumnym projektlim a iniciativdm vime, co
chodci potfebuji, a také jsme si prostfednictvim generell vyzkouseli,
jak je mozné jejich potieby chranit a planovat. V soucasné dobé je
tak velka $ance k jejich zaclenéni do komplexniho Pldnu udrzitelné
méstské mobility, v rdmci néjz by se odbornici i politici poprvé zaby-
vali dopravou komplexné, se zohlednénim v§ech druhd doprav a je-
jich spoluptisobeni. Cyklisté v CR jsou k takové spolupraci odborné
i personalné pfipraveni — maji celostatniho koordinatora a schvale-
nou Strategii rozvoje. Systém turistickych tras v krajiné chrani a aktu-
alizuje Klub &eskych turistu se stoletou tradici. ZlepSovani podminek
pro chodce (i pohybové handicapované osoby) ve méstech je zatim
zavislé hlavné na aktivnich ob&anech, osvicenosti mistnich pfedsta-
vitell a ochoté ufednikd.

Chodci se tak mohou té&sit na lepsi podminky, pokud plano-
vani bude podpofeno jednak legislativou — dliraznéj§im propsanim
do Gtzemnich planl nebo podrobnéjsi tzemné planovaci dokumenta-
ce, a pak také nezbytnou politickou i spole¢enskou podporou.
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Tolerovany sexismus

Petra Hlavaékova, historicka uméni a kuratorka

Kde dojdou nazory a argumenty,
tam pomohou odhalené zenské
vnady. Bezradnost nékterych
politickych stran béhem
kampané do letosSnich komu-
nalnich voleb a voleb do senatu
hranicila se zoufalstvim. Kromé
bizarnich hesel a prohlaseni
jsme se mohli setkat s nebyvalou
mirou sexismu, ktery je vSak

u nas jinak béznou soucasti
kazdodenni vizualni reality
verejného prostoru.

O velké mife vynalézavosti v uplatiiovani sexistickych
stereotypl v reklamé svéd¢i také letosni neobycejné napadity roénik
anticeny Sexistické prasatecko (prasatecko.cz). Ze se viak jednim
z hlavnich adeptl na vitézstvi v této soutézi tento rok stanou politic-
ké strany, a to i ty, které se zasazuji za rovné pfilezitosti a prosazuji
genderové kvoty, prozrazuje minimalni povédomi jejich pfedstaviteld
a predstavitelek o tom, co to sexismus vlastné je.

Sexismem nazyvame takové jednani, které vede k diskrimi-
naci Zzen a muzl na zakladé pohlavi. M{zZe se v ramci spoleéenskych
vztah(l projevovat v rizné podobé a intenzité a byva iniciovano muzi
i Zenami. V reklamé jde vé&t§inou o objektifikaci Zenského t&la (2ena
je zredukovana na pouhy pasivni sexuélni objekt) a k reprodukovani
zazitych genderovych stereotypl (Zendm i muziim je zde podsouvan
urgity typ chovani a vymezené spoledenské role). Oviem nejde zde
o né&jaké puritanstvi. Boj proti sexismu neni bojem proti pfirozené
lidské sexualité, ale proti jejimu zplo§tovani na pornograficky redu-
kovana kligé.

Pro¢ je tak dllezité vyhnat sexistické projevy ve formé
reklam a kampani pry¢ z vefejného prostoru? Jejich neustala viu-
dypfitomnost totiz legitimizuje diskriminaéni modely, které jsou pak
ve spoleénosti dale reprodukovany. Stereotypni vnimani Zenského
¢i muzského téla, spole¢enskych roli, chovani a vlastnosti dale vede

k podpofe nerovnosti, nebot ty jsou pak povazovany za ,pfirozené“.

Zobrazovani zeny v nedlstojnych, ponizujicich nebo pouze sexuélné
determinovanych rolich zasadné ovliviiuje nejen vnimani samotnych
zen spoleénosti, ale zaroven negativné formuje jejich sebevédomi.

Laska, sex a politika

Bé&hem pfedvolebni kampané vzbudil pozornost billboard
kandidatky za hnuti ANO Laury Janackové, kde byla po vzoru hlavni
predstavitelky ze serialu Sex ve mésté vyobrazena v uvolnéném lehu
a rafinované klouzavém pradle. Heslo v kampani znélo ,Laska, sex
a politika“. Zfejmé mélo jit o narazku na jeji povolani psycholozky
specializujici se na partnerské vztahy. Celkové zaméreni kampané
vSak jeji vzdélani a profesi marginalizovalo. Pani docentka dala pfed
sebeprezentaci jako odbornice s konkrétnimi nazory a politickymi
argumenty prednost témér anonymnimu obrazu ,sexy” Zeny, kterd
rozhodné svoje muzské kolegy nebude ohroZovat kritickymi po-
stoji. Jak pfesné budou sexudlni vnady Laury Janackové v politice
vyuzity, se ale nedozvidame. Tato jeji poloha napliiuje machisticky
motivované pfedstavy o plsobeni Zen ve vefejnych funkcich — jako
sexy zpestfeni jinak nudné jednotvarné vysoké hry, ve které nakonec
budou rozhodovat a argumentovat muzi a Zendm zlstanou pouze
jejich ,zenské zbrané&“. Kandidatka tak podpofila obecné rozsifené
klié kladouci diiraz na vzhled Zeny, ktery je vyzdvihovan pied jejimi
schopnostmi a vzdélanim.

Tenkrat poprvé

Zvlasté odvazny predvolebni podin vytvofila ve svoji kampa-
ni i zlinska pobo&ka CSSD. Ziejmé v narazce na mladé slozenf kan-
didatni listiny byla popusténa uzda fantazii marketingovych poradct
a na plakatu se objevil cudné zakryty Zensky klin s ndpisem: ,,Pro
spoustu z nas to bude poprvé. Nestydte se nam dat $anci...“

Kdyz pomineme zcela neadekvatni a laciné vyuziti obrazu
intimni partie Zenského téla k pfitahnuti pozornosti voli¢d, jejichz
rozhodovaci schopnosti jsou zde redukovéany na pouhé zékladni
pudy, musime se zamyslet nad roli, do které jsou zde postaveni

samotni mladi kandidati. V&k a nezkuSenost jsou jediné atribu-

ty, které jsou jim pfisuzovany — o jejich nazorech a prioritach se
nedozviddme nic. Jako by samotné mladi staéilo, aby byla ,nova
nadéje pro Zlin“ naplnéna. Pfitom jsou ale tito mladi politici
stavéni do role nezkuSenych zacdateénik, ktefi potfebuji podporu
a pochopeni shovivavych voli¢l.

Na samé dno lascivnosti viak klesla TOP 09 v Havifové, kde
jiz zfejmé politikiim dosla slova, cile i argumenty. Postaéilo koketné
nastavené odhalené Zenské pozadi s prvoplanovym heslem ,Vidy
na pravém misté...“ Tim pravym mistem v3ak v tomto pfipadé mize
byt pouze prvni misto ve zminéné probihajici soutézi Sexistické
prasatecko.

TOPOS

HAVIROV |

Vzdy,
naj pravem miste...,

Holky do nepohody

Rada muz( i Zen viak sexistickou reklamu povazuje za hu-
mor a nadséazku a jeji odplrce za nudné puritany. To je pf¥ipad i litvi-
novského hnuti Oteviena radnice, které se prezentovalo plakatem,
na némz se zenské kandidatky drzi za vystréena pozadi s heslem:

~Oteviena radnice, vy§pulena zadnice...“Ve svoji obhajobé pod
negativnimi komentafi na Facebooku kandidatky uvadéji, Ze nema-
me byt upjati, ony Ze jsou prosté veselé, nezaujaté a se smyslem pro
humor a hlavné nechtéji byt superzenami ani sttedobodem vesmiru.
A jejich cilem pry neni politikafit, ale pracovat.

Tento postoj by se dal nazvat ,,syndromem holky do nepoho-
dy“, nebot navazuje na patriarchatem posvéceny stereotyp pracovité
zeny, ktera bez fe¢i vykona v§echnu tité€rnou praci a nenarokuje si
za to Zadné zvlastni vefejné uznani, které nakonec pfipadne muzim.
U toho se navic vesele sméje, a protoZe neni zadna puritanka, zvlad-
ne i laskovani s muzskymi kolegy, za které po veéerech dodélava
jejich akoly. Netvrdim, Ze to musi byt pfipad kandidatek za Otevieny
Litvinov, je v8ak smutné, Ze ony samy nedospély k uvédoméni si
zékladnich genderovych stereotypd, které timto dale reprodukuiji.
Podle komentére jejich kolegy z hnuti, ktery na plakatu neni, by to
pry u muze nebylo tak vtipné. Naopak. Spolehlivym testem miry
sexismu v reklamé je obraceni roli a dosazeni muzl na misto Zzen. Po-
kud plsobi smésné a nepatf¥iéné, je nevhodnost reklamy potvrzena.
Predstavte si litvinovsky pfedvolebni vtip v muzZské sestavé...

Mésta bez vizualniho smogu

Jednim ze zpUlsobl, jak se zbavit kazdodenniho Gtoku sexi-
stické reklamy, je omezeni reklamnich ploch ve vefejném prostoru.
V Praze se to nyni podafilo diky novym pravidlim pro vystavbu,
jez vznikla pod vedenim architekta Pavla Hnili¢ky a vydal je Institut
planovani a rozvoje. Nové stavebni predpisy zacaly platit od Fijna
2014 a mimo jiné se podrobné vénuji i umisténi reklamnich a infor-
macnich zafizeni ve mésté. Odted nesméji tyto instalace narusovat
~architektonicky, urbanisticky, krajinny nebo pietni charakter pro-
stfedi“, nesmi ohrozovat bezpeénost provozu ani zasahovat do korun
a kofen( stromd. V pamatkové rezervaci nesméji byt reklamni plochy
nad 4 m? umistény vibec, totéz se tyka pfirodnich parkd, stromofadi
a chranénych tuzemi. V zastavéném Gzemi je maximalni povolena
reklamni plocha 6 m2. Nové pfedpisy omezuji také reklamni plochy
nad rovinou stfechy, na fasddach a oplocenich.

Tato opatfeni v8ak k plnému vymyceni sexistické reklamy
stadit nebudou. Dulezité je o sexismu mluvit jiz ve §koldch a pokraco-
vat v odborné debaté na politické roving, a tak vypéstovat spole-
¢enskou citlivost k témto diskriminujicim projevim. Aby se pohled
na sexistickou reklamu stal pro kolemjdouci Zeny i muze natolik ne-
snesitelnym, Ze obchodniklm i politikim bude jasné, Ze takto Zadné
zéakazniky ani voli¢e neziskaji.

~—_10.a 11. fijna 2014

Otevrena radnice
vyspulena zadnice...
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TEMATA A HARMONOGRAM

Smart Cities
2015-2016

01-15

Inteligentni dopravni systémy a elektricka vozidla

termin vydani anor 2015

Inteligentni dopravni systémy (ITS) jsou nejpokro&ilejim odvétvim informaénich
technologii a jejich nasazeni mize vyfesit dopravni problémy rychle a za desetinu
prostfedkl oproti stavebnim fe§enim. Pro chytrd mésta pfedstavuje zvladnuti
dopravy kli¢ovy Gspéch, ktery rozhoduje o kvalité Zivota ve mésté, kvalité ovzdusi
i o riznych sluzbéach, které Set¥i ¢as i penize obé&and.

02-15

Aktivni obéan a informaéni technologie

termin vydani kvéten 2015

Mésto nema samo o sobé dostateénou silu ani prostfedky, aby v kratkém &ase
dvou volebnich obdobi dosahlo citelného zlepseni. Pomoci chytrych aplikaci lze
obgany pfiblizit k mé&stu, nicméné hybnym néstrojem zmény jsou dlouhodobé
programové podpory neziskovych a ob&anskych spolki, tvorby komunitnich
projektl a vyuziti sily aktivnich riiznorodé odborné zdatnych ob&an. | k tomuto
propojeni slouzi celd fada chytrych nastrojd, pomoci kterych Ize nékteré
administrativni pfekazky pfeklenout.

03-15

Inovativni koncepty mést — chytra zastavka vefejné dopravy
termin vydani srpen 2015

Informaéni doba klade na nase vnimani velké naroky. Mnozstvi reklamy otupuje
nase smysly; je mnohdy velmi obtizné rozlisit nosnou informaci od zavadégjici.
Vefejny prostor vybavovany z vefejnych investic by mél informaéné pulsobit

v zajmu vefejnosti. Idealnim prostorem pro poskytovani nekomerénich informaci
jsou zastavky vefejné dopravy, které lze vybavit chytrymi technologiemi.

04-15

Kooperativni systémy a chytra vozidla

termin vydani listopad 2015

Automobil je ekonomickym tahounem svétového hospodarstvi. Automobil je dnes
vSude. Jeho technologické vybaveni vyznamné ovlivni segment fizeni dopravy

i poskytovani inovativnich sluzeb. Vozidla se budou sama vzajemné informovat

o nehodach ve sméru jizdy pfimo na ulici ¢i Vam hlasové poradi, kde si mlzete
nejblize koupit Vase oblibené kapuéino.

01-16

Energetika

termin vydani listopad 2015

Koncept chytrych mést bude mit nejvétsi dopad v oblasti energetiky. Moderni
systémy umozni energetickou sobé&stacnost v lokalnim méFitku a podpofi
decentralizaci vyroby elektrické energie i jeji skladovani a pouziti v pfipadé
potfeby. Poskytovatelem elektrické energie tak bude v budoucnu moci byt i Vas
soused s kogeneraéni jednotkou ¢&i solarni elektrarnou.
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Hlavni téma:
Urbanismus a plany udrzitelné mobility
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