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Uvod

V sucasnosti je podla Medzinarodnej energetickej
agentury doprava zodpovedna za takmer Stvrtinu
emisii CO2 na celom svete, ktoré vyrazne
ovplyvnuju globalnu klimu. Tieto problémy sa mozu
eSte zhorSit v mestskych oblastiach, kde sa
koncentruje velka Cast ciest. ESte dblezitejsie je, Ze
mestsky priestor je hodnotny, ale obmedzeny.

Tato pripadova studia ma byt pomocnym nastrojom
pre zodpovednych pracovnikov samosprav pri
hladani rieSeni ako zlepSit fungovanie mestskej
dopravy tak, aby sa zniZovalo emisné a dopravné
zatazenie vmestach. Ma vytvorit namet, aké
opatrenia je vhodné zaviest pre fungujucu
inteligentni mobilitu v podmienkach slovenskych
samosprav. Studia najskér pomenuje problémy
naprie¢ vietkymi dopravnymi modmi anasledne na
baze prikladov zo zahrani¢nych miest, prevazne
eurépskych, priblizi mozné rieSenia, ktoré su
uplatnitelné vpraxi aj vramci slovenskych
pomerov. Poukaze na problémy, ktorym celili
zahrani¢né mesta, resp.ako sa snimi vysporiadali.
Treba podotknut, Ze existuje len malo miest, ktoré
uplne vyriesili svoje, najma dopravné probléemy.
Mesto je totiz dynamicky sa rozvijajuci celok, ktory
sa neustdle meni aprinada nové vyzvy
vychadzajuce  zréznych  faktorov.  Vramci
globalizacie a vyvoja spolo¢nosti, ktora je Castokrat
ovplyvnena apodmienena rozvojom technoldgii,
menia ludia svoje spravanie nielen vdoprave, ale aj
v socialnej, zdravotnej, materialnej, vzdelavacej,

Sportovej €i kulturnej sfére. So zmenou spravania
sa menia aj ich potreby, ¢o prinasa tlak na zmenu
Statom asamospravou poskytovanych sluzieb.
Povazujem za nevyhnutné vnimat aj tuto
skutocnost amysliet out-of-box, pretoze riesenia,
ktoré samospravy prinesu, mézu byt kratkodobé
aprilis uzko zamerané. Mali by sme overovat, i
dané rieSenie moze byt oznacené za efektivne
audrzatelné. Ziadlce je pracovat sdatami. Tie su
podcenovanym fenoménom najma na Slovensku,
kde vo vseobecnosti data chybaju alebo je ich
objem nedostatoény. Studia vramci uvedenych
prikladov  pomdze  pochopit  nevyhnutnost
a doblezitost prace sdatami, resp. ich pevné miesto
v modernom riadeni samospravy. Na zaklade
ziskanych poznatkov 3Studia nasledne sformuluje
jednotlivé skusenosti apoukaze na niektoré
zasadné rieSenia znich vyplyvajuce. Navrhne tak
subor opatreni, ktoré su inSpirativne av blizkej
buducnosti prinosné pre zdravie dopravnych
systémov v slovenskych mestach.

1. Problémy samosprav pri poskytovani sluzieb obcanom so zameranim na
inteligentnu dopravu a mestsku mobilitu

Sucasna uroven poskytovanych sluzieb v oblasti dopravy odzrkadluje realny stav finanénej podpory zo strany
statu za poslednych 30 rokov. Dopravna infrastruktira (cestna azZelezni¢na sief), mestské aregionalne
dopravné systémy a verejna hromadna doprava boli spravidla vybudované este vobdobi 60. az 90. rokov
minulého storocia. Preto sa za posledné roky ¢&oraz viac hovori aj ohavarijnych stavoch, resp.
o nevyhovujucich anedostatoénych dopravnych kapacitach. Investicny dlh tak zmierfiuju prevazne zdroje z
Eurdpskej Gnie (EU), ktoré sanuju chybajlice finanéné dotécie zo §tatneho rozpoétu. V tejto kapitole poukazem
na problémy previadajuce vregionoch apdsobiace obmedzujuco pri zavadzani modernych inteligentnych
rieSeni.

11 CESTNA DOPRAVA

Cestna siet vratane mostov, tunelov, nadjazdov, podjazdov, obchvatov miest ¢i mestskych estakad bola
z vacsej Casti vybudovana v ostatnych 30 = 50 rokoch. Vystavba dialnhi¢nej siete je velmi pomaly atrva uz viac
nez 20 rokov. Stale absentuje prepojenie Bratislavy aKosic, severo-juzné spojenie z Polska do Madarska ¢i
napojenie na Ukrajinu. V sucasnosti je v cestnej infrastrukture citit potrebu dobudovania dialni¢nej siete, ako aj
investicie do rekonstrukcie mostov adalSich suvisiacich vyssie pomenovanych objektov, ktorych stav je
Castokrat Zivot ohrozujuci. Tento investicny dlh sa v su¢asnosti prejavuje na vietkych urovniach spravy cestnej
infrastruktury - na narodnej prostrednictvom Narodnej dialniénej spoloénosti (dialnice) a Slovenskej spravy
ciest (cesty |I.triedy), regiondlnej prostrednictvom samospravnych krajov (cesty |Il. alll. triedy)
a prostrednictvom miest aobci (cesty Ill. triedy amiestne/ucelové komunikacie). Podobna, ak nie horsia
situacia, sa spaja so zelezni¢nou dopravoul.

1.2 ZELEZNICNA DOPRAVA

Stat ako prevadzkovatel Zelezni¢nej dopravy na Slovensku neinvestoval do Udrzby arekonstrukcie Zelezniénej
infrastruktury dlhé desatrocia. AZ za pomoci eurofondov sa pred niekolkymi rokmi zacalo s prestavbou trati na
trase Bratislava — Zilina s pokradovanim na vychodné Slovensko. Investovalo sa tiez do modernizacie stanic,
avsak vzhladom na ich celkovy pocet sa tato renovacia nejavi ako dostatocna. Pozitivom je obnova vozového
parku. Opat spomocou zdrojov EU a$tatneho rozpoétu sa podarila modernizacia, resp. vymena vlakovych
suprav od rychlikov az po regionalne osobné vlaky.



Vacsia Cast vozovej flotily sa vymenila za nove,
resp. zanovné, ¢o pocitili najma cestujuci. Druhou
stranou veci vSak zostava, Ze ak moderné vlaky
jazdia po nevyhovujucej Zelezni¢nej sieti, tak
komplikacie  pretrvavaju, dochadza nadalej
k nehodam, havariam a zasadnejSim poskodeniam
Zzeleznice. Nasledkom je prirodzene neustale
financovanie oprav, z&oho prameni nedostatok
financii na riadnu prevadzku askvalithovanie
poskytovanych  sluzieb voblasti Zelezni¢nej
dopravy. To vplyva aj na stabilitu viakovych spojeni,
ich meskanie ¢i narast cien. Preto zanedbana
infradtruktura prispieva kpomalému rozvoju
dopravnej sluzby vramci narodnej aregionalnej
prepravy, ktoru si S$tat objednava uprepravcu
(ZSSK) vo verejnom zaujme. Logicky potom
cestujuci prechadzaju na spolahlivejsi druh
prepravy, najma do aut. To je vSak v prikrom
rozpore so stavom, ktory chcu $tat asamospravy
dosiahnut vramci ekologickej aekonomickej
udrzatelnosti.

1.3 PRIMESTSKA AUTOBUSOVA DOPRAVA

V ramci primestskej autobusovej dopravy, ktoru si u
prepravcov objednavaju vo verejnom zaujme
samospravne kraje, existuje problém tykajuci sa
tiez viakovej osobnej dopravy a suvisi najma so
stupfiom automobilizacie azmenou dopravnych
navykov. Automobil, ktory sa za posledné dve
desafroCia stava dostupnejSim pre Coraz vacsiu
skupinu obcanov, ovplyvnil vyuZivanie ostatnych
druhov prepravy, najma viakovej a primestskej

autobusovej dopravy, ale tiez mestskej hromadnej
dopravy. Vlakova preprava je vhodna najma na
dlhsie trasy (nad 50 km), no jej dostupnost nie je na
celom uzemi Slovenska, preto je jej priamym
konkurentom prave automobil. Rovnaky problém
postihol aj primestsku autobusovu dopravu napriek
tomu, Ze autobus je dostupny vkazdom meste Ci
obci na Slovensku. Problémom je, Ze spostupne
narastajucim vyuzivanim automobilov ludia stratili
zaujem overejnu autobusovl dopravu najma
zdbévodu porovnatelnych nakladov na cestu
a hlavne neporovnatelne kratSieho ¢asu prepravy.
Komfort aviacucelové vyuzitie auta je len
Jceresnickou na  torte”. Prepravcovia tak
koncom90. rokov zacali stzv. optimalizaciou
nakladov, ¢o viedlo keSte mensej atraktivite
primestskej dopravy vporovnani sautomobilom.
Vysledkom bolo rusenie spojov, predlZovanie jazd
zachadzanim do obci mimo hlavnej trasy, menej
frekventované intervaly spojov, prip. uplna vyluka
spojov vniektorych dnoch. Vostatnych rokoch je
primestska autobusova doprava na okraji zaujmu
vramci moznosti prepravy. Vtomto pripade
nepomohli ani moderné autobusy s klimatizaciou ¢i
wifi pripojenim. Ako ukazali prieskumy, rozhodujuci
faktor prepravy je najskér ¢as, komfort anasledne
naklady na cestu, véom ma navrch individualna
automobilova preprava. Navyse to spdsobilo efekt,
Zze tato forma prepravy je nerentabilna anie je
schopna si sama na seba zarobit. Preto musi byt
dotovana zo strany objednavatelov prepravy, t.|.
samospravnymi krajmi, ktorym tato sluzba patri.

1.4 MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

Podobny, no v porovnani s primestskou dopravou mensi problém, ma mestska hromadna doprava (MHD). Na
Slovensku existuju mesta, ktoré poskytuju svojim obéanom MHD formou sluzby vo verejnom zaujme -
podobne ako v pripade Zelezni¢nej alebo primestskej dopravy. Poskytuju ju ob&anom prostrednictvom
vlastnych dopravnych podnikov (Bratislava, Kosice, Presov, Zilina) alebo si tuto sluzbu objednavaju u
sukromnych prepravcov, ¢astokrat u tych, ktoré v minulosti patrili statu. Stav prislusnej infrastruktury v
mestach bol dlhé roky podcefnovany, zastaralé trolejové vedenie, chatrajluce zastavky, nekomfortné vozidla i
nizka kvalita ciest zniZovala atraktivitu v ociach cestujucej verejnosti. To viedlo k totoZnému problému
podobne ako v pripade primestskej a Zelezni¢nej dopravy, kde obyvatelia zacali uprednostiiovat automobil
pred hromadnymi formami dopravy.

1.5 INDIVIDUALNA AUTOMOBILOVA DOPRAVA

ludia v meste vdak maji na vyber aj pomald, Gnavnd, ale bezplatni pesiu dopravu. Dalej maji moznost
presuvat sa na bicykli. Infrastruktura v podobe bezpecénych cyklotras eSte nema vytvorené idealne podmienky
a v geomorfologicky ¢lenitych uzemiach je navy$e vyuzivana spravidla sezonne. Verejna hromadna doprava je
menej komfortna, pomerne pomala a zvacsa spoplatnena. Nakoniec je tu auto, ktoré je najrychlejsie a
najkomfortnejsie, avsak tiez s istymi nakladmi. Preto sa opat vplyvom dostupnosti vozidla, tzn. jeho ceny a tiez
relativne nizkych nakladov na pohonné hmoty zacala vo velkom vyuzivat individualna automobilova doprava
(IAD), €o postupne vygenerovalo dalSie komplikacie. Su nimi dopravné kongescie (zapchy), problémy s
parkovanim ¢i s kvalitou mestského prostredia. Hluk, znecistené ovzdusie a zapchy este umocnuje tranzitna
doprava. Mnoho slovenskych miest a obci nema vybudované obchvaty, ¢o suvisi so zanedbanou kvalitou
cestnej infrastruktury, preto sa tieto sidla trapia so zvysSenou frekvenciou tranzitnej dopravy spdsobujlcej
obyvatelom mnozstvo zdravotnych ¢&i majetkovych tazkosti. RieSenim chybajlcich obchvatov je jedine
dobudovanie kvalitnej a dostato¢ne hustej dialni¢nej siete. Kamionova preprava vyrazne poskodzuje najma
okresné cesty, spdsobuje hluk a skodlivé emisie, ktoré znizuju kvalitu Zivota ob¢anov v mestach, obciach a
regionoch.



1.6 PARKOVANIE A NEUDRZATELNA DOPRAVA

Mesta okrem hluku a znecisteného ovzdusia Celia
obrovskému problému suvisiacemu s narastom
vozidiel, ktoré sa v meste pohybuju a vchadzaju
don. Kazdé vozidlo potrebuje pocas dna niekde
parkovat a parkovacich kapacit nie je dostatok.
Ziadne mesto nema prirodzene tolko parkovacich
kapacit, aby dokazalo absorbovat prislusné
mnoZstvo vozidiel. Vozidla preto neraz parkuju v
zakazoch, na chodnikoch, zeleni, sukromnych
pozemkoch ¢i pred obchodnymi centrami. Tento
stav vSak prirodzene negativne pdsobi na verejny
priestor a z ulic a namesti sa stavaju parkoviska.
Ob¢ania Zijuci v ich blizkosti logicky protestuju.
Tento nezZelany stav aj na zaklade zahranicnych
skusenosti priniesol pred niekolkymi rokmi do
samospravneho  prostredia novy pojem -
udrzatelna mobilita. Dovtedy nebol na Slovensku
prilis znamy. AZ problémy s narastom poctu
vozidiel v mestach donutil kompetentnych a
odbornu verejnost riesit ich a konat v prospech
udrzatelnej dopravy. Udrzatelnej preto, lebo
dovtedy sa na Slovensku problémy s poctom
vozidiel v mestach riesili zvacsovanim kapacit
ciest, ulic a parkovisk. Ulice sa rozsirovali, budovali
sa nové parkoviska, parkovacie miesta na uliciach,
chodnikoch a v mnohych pripadoch to v3etko na
ukor zelene. Tento postup sa ale ukazal ako
neudrzatelny, kedze nové plochy by museli rast do
obludnych rozmerov. Kazdé nové parkovacie
miesto pritiahlo do mesta dalsie vozidlo.

Absencia zachytnych parkovisk na okrajoch miest
neumoznila znizit pocet vozidiel vchadzajucich do
centier miest, priCcom takmer vSetky hladali
parkovanie v intravilane. Dopravné tepny na
vstupoch do miest nedokazali nasledne umoznit
plynuly prejazd vozidiel v oboch smeroch.
Vysledkom su kazdodenné dlhé kolony na vjazdoch
do a vyjazdoch z miest, prip. dopravné zapchy na
najvytazenejSich  krizovatkach, ktoré nie su
kapacitne prispésobené enormnému narastu
vozidiel.

1.7 SAMOSPRAVY A STAT

Vys&sie spominané problémy su samospravy nutené
rieSit, ak chcu na svojom Uzemi udrzat istu kvalitu
Zivota. Castokrat je potrebnd politicka véla daného
starostu, primatora alebo predsedu
samospravneho kraja. Okrem toho je nevyhnutnou
pomoc zo strany Statu, & uz prostrednictvom
finanénej pomoci, ale aj vhodnych legislativnych
nastrojov. Samospravy sa postupne zacali tejto
problematike venovat, no nie vSade to malo aj
vysledny efekt. DovtedajSie odbory aoddelenia na
uradoch riesili spravidla len beznu agendu - spravu
letnej azimnej udrzby, rekonstrukcie ciest,
chodnikov avo vynimoénych pripadoch rézne
dopravné projekty, pokial sa na ne nasli finanéné
zdroje. Udrzatelnost vopatreniach chybala. Preto
sa na Slovensku pred par rokmi zacalo siniciativou
vzdeldvania pracovnikov samosprav v oblasti

udrzatelnej dopravy - mobility.

Tento postup je spravny, ale samospravy akoby
nadalej nechceli pochopit nevyhnutnost riesenia
tejto témy komplexne a priorizovane s cielom
obmedzit vyuzivanie vozidiel. Naslo sa len niekolko
pripadov, kedy sa na mestskych uradoch obsadila
pozicia koordinatora pre mobilitu, ¢ize pracovnika,
ktory iniciuje a koordinuje projekty alternativnej
dopravy, osvetu, podporu vyuzivania nemotorovej
dopravy atiez koncepty smart rieSeni. V ostatnych
pripadoch je c¢asto odborna adostatocna
personalna kapacita podcenovana. EsSte stale je
mozZzné vnimat tlak zo strany niektorych
zakonodarcov na vsetkych udrovniach S$tatu na
dopravné projekty smerujuce k automobilovej
infrastrukture, ktori zarovenn odmietaju vyuzivanie
napr. bicykla ¢i autobusu na ceste do prace alebo
za sluzbami. Akoby naozaj nevedeli, ze tymto
postojom si predlZuju kolénu, do ktorej sa kazdé
rano svojim autom dostanu. Hovori sa, Ze vodici
aut by mali kazdému cyklistovi podakovat za to, Ze
jeho auto nie je pred nim v kolone. Tento odmietavy
postoj jednotlivcov spomaluje proces
transformacie miest a obci.

Prvym krokom k Uspechu vsak je, aby samospravy
pochopili potrebu tejto transformacie a zacali so
zmenou myslenia a pristupu svojich zamestnancov
kdanej problematike. Nasledne je to uz otvrdej
praci nielen Juradnikov, ale aj dopravnych
projektantov, dopravnych inSpektoratov anajma
oosvete. Casto sa stava, Ze dobrd myslienka
a zamer sa pokazi zlym dopravnym projektom

alebo  zamietavym  stanoviskom  okresného
dopravného inspektoratu. Daldim problémom,
s ktorymi sa samospravy boria, je naro¢ny proces
majetkovo-pravneho vysporiadania. V mnohych
pripadoch nedokazu efektivhe realizovat svoje
navrhnuté opatrenia na podporu nemotorovej
dopravy napr. budovanie cyklotras, kedZe narazia
na situaciu, ked nie je mozné ziskat pristup
k pozemkom. Projekty sa nasledne menia a hladaju
menej atraktivne a efektivne alternativy, ¢o zniZuje
urovenn zamyslanych transformacnych projektov.
Existuje vSak aj legislativny nastroj, ktory ma
pomoct tento problém riesit formou vyvlastnenia.
Na druhej strane, vpraxi sa ukazalo, Ze to nie je
uplne uacinny anajma dostatoéne rychly postup.
Jeho zrychleniu nenahrava ani proces verejného
obstardvania. Ci uz je to sUtaz na projektanta
vratane inzinierskej ¢innosti alebo na dodavatela
prac Ci sluzieb, je to naro¢ny proces, ktory v nie
malo pripadoch kon¢i na zaklade réznych
Spekulantskych podnetov zrusenim obstaravania a
omeskanim projektu. Logickym vyustenim je potom
riziko zastavenia prilevu finanénych zdrojov, najma
eurofondov. Tie su skvelym nastrojom financovania
verejnoprospesnych  projektov, avsak casto
snarocnymi podmienkami, ktoré samospravy nie
st schopné zrdéznych dévodov plnit. Statne
institucie su hlavnym aktérom pri majetkovo-
pravnom vysporiadani alebo pri posudzovani
projektov  abohuzial, mnohokrat limitujucim
¢lankom pri priprave aschvalovani projektov, ¢o
spdsobuje, Ze sa projekty naplno neuplatiuju
Vv praxi.



2. Priklady, ktoré motivuju

V sucasnosti Coraz vacsi pocet miest na celom svete prejavuje zaujem o postupy inteligentného udrzatelného
rozvoja. Doprava ako jeden z primarnych zdrojov emisii je obzvlast délezita. Mesta preto potrebuju integracné
rieSenia, ktoré znizia ekologicku a priestorovu stopu ich dopravnej siete a zaroven udrzia najvyssiu moznu
efektivnost dopravy. Vsucasnosti sa za moderné mesta oznacuju tie s inteligentnym pristupom k riadeniu.
Okrem toho maju vybudovanu kvalitni dopravnud infrastrukturu, ktord budovali vramci strategického
planovania niekolko dekad predtym, priCom ju modernizovali systematicky ahlavne vc€as. Tento inteligentny
pristup ma za nasledok nizsie investi¢né, ale aj prevadzkové naklady bez toho, aby cestujuci pocitili znizeny
komfort ¢i bezpeénost. Moderné smart planovanie ariadenie sa dialo na baze zozbieranych dat. Pocitovo
orientované zamery alebo subjektivne planované opatrenia sa neosvedCili, preto jedinym faktorom pri
rozhodovani su data. Mnohé mesta preto patria k ukazkovym prikladom, ako ich inteligentny pristup v doprave
posuva udrzatelnou cestou vpred. V nasledujucom texte si priblizime, ako vybrané mesta realizovali niektoré
opatrenia veduce k udrzatelnej a inteligentnej doprave.

2.1S0OUL

Soul je prikladom, ako manazment zhromazduje a analyzuje udaje o mestskej mobilite na podporu planovania
a riadenia mesta zaloZeného na datach. Kompetentni maju za to, Ze inteligentné mesto je schopné vyuzivat
data amoderné technoldgie pri planovani opatreni aposkytovani sluzieb. Efektivny mestsky manazment je
kli€om kdosiahnutiu zelenej, odolnej audrzatelnej mestskej mobility, no musi pri planovani, riadeni
a prevadzke dokazovat spravnost rozhodovania datami. Soul prijal holisticky pristup k riadeniu inteligentného
dopravného systému (IDS). Na zaciatku roku 2000, napriek predchadzajucej dekade investicii do mestskych
dialnic, zostali cesty v Soule velmi pretazené. Ponuka ciest nedokazala drzat krok s rastucim dopytom po
cestovani autom. Metropolitna viada Soulu (MVS) sa preto rozhodla zaujat novy pristup k riadeniu dopravy,
ktory sa menej zameral na budovanie infrastruktury, resp. rozsirovanie kapacit a viac na znizenie miery
cestovania autom spojenej sefektivnostou vo vyuzivani technolégii. IDS bol inovativny pristup aplikujuci
$pickovu technoldgiu na riadenie dopytu po cestovani a na zlepsenie dopravnych tokov. Platformy IDS poskytli
udaje a analyzy potrebné na podporu tohto nového pristupu k planovaniu mestskej dopravy zameraného na
ludi - pristup, ktory ukazal meratelné zlepSenia v efektivnosti a environmentalnej udrzatelnosti. Ked Soul
rozsSiril svoje funkcie IDS na podporu nového pristupu planovania mestskej dopravy orientovaného na ludi,
MVS vyvinula dopravné a informacné sluzby (DIS) - integrované dopravné centrum, ktoré planuje, konstruuje a

prevadzkuje IDS v Soule. Restrukturalizované a zefektivhené DIS v roku 2015 pokracuju v zhromazdovani
Sirokej skaly informacii o premavke a infrastrukture naprie¢ réznymi druhmi dopravy (sukromné auta a vozidla
verejnej dopravy) s cielmi:

» poskytovat cestujucim a operatorom informacie o premavke v realnom case
« analyzovat dopyt po doprave a priciny pretazenia
« informovat o projektoch dopravného planovania

Postupom ¢asu DIS pokracovali v pridavani novych funkcionalit, hladali sa dalSie zdroje udajov pre analytické
potreby, ¢o viedlo k novym zisteniam. V suéasnosti DIS poskytuju uzitoénu databazu udajov pre osoby s
rozhodovacou pravomocou pri prevadzkovani a zlepSovani systému mestskej dopravy v Soule.

Pocas 60. a 70. rokov 20. storocia zazil Soul vyraznu urbanizaciu. Rozvoj dopravy a inej mestskej infrastruktury
nedokazal drzat krok s rychlo rasticou populaciou, ¢o malo za nasledok vazne dopravné zapchy, znecistenie
Zivotného prostredia, nepovolené osidlenie a nedostatok bytov. Mestska viada sa sustredila na budovanie
cestnej infrastruktury a podporu najomného byvania, obnovu infrastruktury poskodenej po¢as druhej svetovej
vojny a budovanie novych kapacit, aby uspokojila masivny prilev ludi do mesta. V tom ¢ase sa v Soule otvorila
aj prva linka metra. Po¢as 80. a90. rokov 20. storoCia vlada zaviedla program na obnovu mestského
prostredia, pricom rozvijala a zahustovala nové oblasti Soulu. Vlada dokoncila velké mnoZstvo projektov
dopravnej infrastruktury vratane liniek metra ¢. 2 - 8 a vystavby hlavnych dopravnych tepien a mestskych
rychlostnych ciest s cielom spojit rastuci pocet mestskych oblasti. ZvySena uroven prijmov obyvatelov Soulu
viedla k desatnasobnému zvySeniu poétu aut v rokoch 1980 az 2015. Na zaciatku tohto obdobia viada
reagovala vybudovanim dodatoénej kapacity ciest, aby uspokojila rastuci dopyt. Zaciatkom roku 2000 sa vsak
pristup vliady zmenil a zacali sa prijimat ciele zamerané na podporu inteligentného audrzatelného Uzemia.
Vlada zacala prijimat subor politickych opatreni na zniZenie miery pouzivania osobnych automobilov a
zvy$enie vyuzivania verejnej a alternativnej dopravy. Urad digitalizoval administrativne sluzby a vyvijal dalsie
informacné technoldgie s cielom reagovat na zvysujuci sa dopyt ob¢anov po lepsej kvalite Zivota, napr.
zhromazdované informacie tykajuce sa autobusov zahffiaju rychlost a polohu na trase v realnom ¢ase, nahle
zrychlenia alebo zastavky ¢i pocet a polohu cestujucich, ktori nastupuju a vystupuju. ieto udaje sa analyzuju
pre potreby verejnosti, Uradov a dopravcov.



Na autobusovych staniciach pozdiz ,otvorenej* siete rychlej autobusovej dopravy so strednymi jazdnymi
pruhmi pre autobusy su nainstalované terminadly spracovavajuce a zobrazujuce informacie prepravcov a
poskytujuce cestujucim odhadované ¢asy prichodu. Prostrednictvom aplikacie v mobilnom teleféone moézu
cestujuci pristupovat aj k informaciam o vytazenosti réznych autobusov, aby si mohli naplanovat cestu a
pripadne pockat na menej preplneny autobus a pohodinegjsiu jazdu. VSetky informacie su otvorené a su
poskytované verejnosti prostrednictvom aplikacného programovacieho rozhrania.

Zdroj: hitps://english.seoul.go.kr/service/movement/public-transportation/1-bus/

Vyznamnym a prevratnym dopravnym projektom v tomto obdobi bolo odstranenie dialnice Cheonggye, vysoko
objemovej vyvysSenej dialnice, ktora zakryvala historické nabrezie Cheonggye Creek. Ked stav 30-ro¢nej
dialnice nepresiel v roku 2001 bezpecnostnou prehliadkou, urady museli zvazit, ¢i dialnicu zrekonstruovat
alebo zburat. Obnova sa v tom roku stala hlavnou témou predvolebnej kampane starostu. Lee Myung-Bak bol
zvoleny za starostu Soulu najmd vdaka prisfubu zburat dialnicu azleps$it vzhladu Soulu s vytvorenim
rekreacnej oblasti pre pesich. Pred spustenim demolaéného projektu urady nasimulovali vplyv odstranenia
dialnice na dopravné prudy voblasti a prijali opatrenia na zmiernenie o¢akavanych problémov. Opatrenia
zahriali: zlepSenie dostupnosti verejnej dopravy, zrusSenie parkovisk a zvysenie parkovného, poskytovanie
dopravnych informacii v realnom &ase, navigaény systém na obchadzku dopravy smerujucej do jednotlivych
oblasti. Hlavnou uvahou bolo zniZenie pouzivania osobnych aut v dotknutom uzemi tak, aby bola zachovana
alternativna doprava na trovni ulic. Urady tiez zburali aj mnohé z pesich nadchodov a na rovnakych miestach
ich nahradili prechodmi pre chodcov, aby sa zvysil ich komfort.

Uspesnost projektu bola empiricky preukazana
zberom udajov o dopravnych tokoch a Zivotnom
prostredi pred projektom a po nom. Oblast
Cheonggyecheon oznamila vyznamné zniZenie
miestnej  koncentracie latok  znecistujucich
ovzdusie vratane jemného prachu (PM-10), NO2 a
prchavych organickych zlu€enin kratko po
dokoncéeni projektu obnovy. Efekt tepelného
ostrova v centre mesta tiez klesol, teplota oblasti
Cheonggyecheon pred obnovou bola o 2,2 °C
vyssSia ako priemer Soulu, ale po obnove klesol o
1,3 °C. PeSia premavka v oblasti vyrazne vzrastla,
najma pocas pracovnych dni.

2.2 Turin

Turin je jedno z hlavnych priemyselnych a
kulturnych miest severozapadného Talianska, je
hlavhym centrom regionu Piemont. V roku 1800 bol
na kratku dobu aj hlavhym mestom Talianska.
Mesto ma 886 837 obyvatelov. Rozprestiera sa na
uzemi velkom 130,2 km?, pricom hustota
obyvatelstva je 6811 obyvatelov na 1 km2.

Turin ziskal Specialne uznanie za svoj projekt
.MaaS 4 ltaly.” Stal sa prvym mestom v Eurdpe,
ktoré ma integrované centrum mobility. V roku
2006 bol Turin v centre pozornosti sveta: od 10. do
26. februara sa v meste konali XX. zimné olympijské
hry. Projekt, sktorym bol Turin vybraty, bol v
historii olympijskych hier revoluény. V podstate sa
navrhlo rozdelit sutaz medzi hlavné mesto a horské
strediska s cielom spristupnit podujatie ¢o

najvacsiemu poctu ludi a prekonat tradiciu ich
hostenia v lyziarskych strediskach. Na dosiahnutie
tejto novej vizie sa zariadenia rozdelili medzi mesto
a regiony Val di Susa a Val Chisone. V meste sa
konali vsetky typické halové (indoor) 3porty,
vonkajsie (outdoor) v horach. Slo o ndroény projekt
aj z hladiska mobility a dopravy. Z hladiska
infradtruktury sa dokoncil prvy usek turinskeho
metra (sprevadzkovany 4. februara 2006) a
zainvestovalo sa do modernizacie a rozSirenia 11
Statnych a provinénych ciest spajajucich Turin s
olympijskymi udoliami. S cielom zvladnut za dva
tyzdne vynimocné toky [fudi avozidiel sa
organizatori rozhodli pre koncept 5T (Telematic
Technologies for Traffic and Transportation of
Turin). Jeho centrum je v sucasnosti v Eurépe na
Spickovej udrovni, je vybavené dobrou siefou
mestskej infrastruktury, integrované so sluzbami
verejnej dopravy a poskytuje informacné sluzby
obcanom. Riadenie velkého podujatia, akym boli
olympijské hry, je vZdy zlozité a pre tento roénik to
bolo skér preto, Ze pristup bol uplne iny, novy: Slo o
rozsiahlu oblast s réznymi Uzemnymi a cestnymi
kontextami (mesto/hory) a predstavoval spolupracu
s réznymi operatormi (od dialniénych spray,
mestskych a primestskych dopravnych spolo¢nosti,
policie, organizatorov az po prevadzkovatelov
parkovisk). Stratégie implementované pocas
podujatia boli zamerané vyluéne na schémy
park&ride a train&ride, aby sa <¢o najviac
minimalizovala automobilova doprava a namiesto
toho sa uprednostnili sluzby verejnej dopravy.
Infrastruktirna siet zasahovala do olympijskych



dolin: bolo nainstalovanych 85 panelov s

variabilnymi oznamovacimi znackami, 23
dopravnych kamier a 46 stanic na meranie
plynulosti premavky. V meste boli okrem
existujucich nainstalované aj dalSie zariadenia.
Dopravné operacne stredisko olympiady
spravovalo pocas podujatia 170 krizovatiek, 26
panelov premennych sprav, 18 mobilnych panelov,
1300 stanic detekcie dopravy, 50 kamier, 9
elektronickych bran v zone s obmedzenou
premavkou, 6 jazdnych pruhov pre kontrolu
rychlosti. Navyse, v realnom c¢ase prijimali data z
1300 autobusov a elektriCiek a poskytovali
informacie ob¢anom prostrednictvom panelov, na
webovej stranke a tiez pomocou nového
znackového planovaéa ciest pre cestovanie

verejnou dopravou.

Turin 2006 bol vynimocény a vytvoril novy zaklad
pre nieCo vacsie, pre 5T v blizkej buducnosti.
Zimné olympijské hry ukazali, Ze monitorovaci a
kontrolny systém mobility mozno rozsirit aj za
hranice miest. Systém 5T sa vyuZiva ako stale
laboratorium, v ktorom mozZzno navrhovat,
experimentovat a implementovat inovativne
aplikacie v tomto sektore. Zmenila sa aj podnikova
Struktura suvisiaca so vstupom dvoch novych
akcionarov, regiéonu Piemonte a Turinskeho
metropolitného uradu (byvala provincia Turin) spolu
s mestom Turin a GTT Spa (prevadzkovatel
mestskej hromadne] dopravy). ST sa tak
transformovalo na spolo¢nost v Uplnom viastnictve
statnych spolo¢nosti.

Region Piemonte zadal dva délezité strategické
projekty:  realizaciu  regionalneho  systému
monitorovania dopravy a na druhej strane realizaciu
systému elektronickych cestovnych listkov pre
regiondlnu verejnu dopravu. V roku 2015 bolo
uvedené do prevadzky Mobilitné centrum regionu
Piemonte, jedna z najpokrocilejsich implementacii v
Eurépe z hladiska technologie a organizacnej
zlozitosti. Ako prva rozsirila monitorovanie a dohlad
dopravy na tak velku oblast: vySe 36 000
kilometrov ciest monitorovanych vdaka sieti
priblizne 80 pevnych stanic na zistovanie
dopravnych tokov a inovativnej technoldgii Floating
Car Data (udaje zo sukromnych vozidiel).
Zhromazdené Udaje su integrované a spracované
so vSetkymi udalostami, ktoré modzu ovplyvnit
dopravné podmienky a informacie su poskytované
v  realnom ¢ase motoristom  cestujucim
prostrednictvom sluzby infomobility ,Muoversi in
Piemonte” zahffiajucej aj spravodajstvo vysielané
na miestnych rozhlasovych staniciach.

\ M(OINTE

& successful
= Smart city

Zdroj: hitps://tomorrow.city/a/piemonte-a-successful-smart-city-ecosystem

V poslednych rokoch sa Turin vyrazne venoval
cezhraniénym problémom, napr. digitalizacii
mobility, najma vdaka mobilite ako sluzbe (MaaS)
adalej pracuje na doélezitych  projektoch
ainiciativach patriacich medzi tie najambicioznejsie
v Taliansku. Prvym je ,BlPforMaaS", strategicky
projekt regionu Piemont, koncipovany v roku 2018,
ktorého cielom je vytvorit podmienky pre Sirenie
sluzieb MaaS v mestskej a metropolitne] oblasti
Turina a v celom regione - pocnuc systémom
elektronizacie nakupu cestovnych listkov. Druhym
bude projekt ,MaaS4ltaly” mesta Turin, financovany
z fondov EU scielom vytvorit $pic¢kovld sluzbu
Maa$S, prostrednictvom ktorej obc¢ania budu méct
planovat, rezervovat, nakupovat a pristupovat k

sluzbam zdielanej mobility pomocou jedineénej
aplikacie. Zamerom bude ulah¢it obéanom pristup
k miestnemu systému mobility a urobit ho trvalym a
plne funkénym. Turin neustale pracuje na
inteligentnej a digitalnej, ale zaroven aj udrzatelnej
mobilite.



2.3 ZURICH

Zirich je ziva a dynamicka, mala metropola v srdci
Eurdpy a je dolezitym hospodarskym, kulturnym a
spoloéenskym centrom Svajéiarska. V najvac¢som
SvajCiarskom meste s rozlohou 88,87 km2 Zije viac
ako 430 000 ludi, pricom hustota obyvatelstva je
na urovni 4838 obyvatelov na 1 km2. Zirich je
povazované za jedno 2z najrozvinutejSich miest
sveta, pricom Zivotna uroven obyvatelov je
ocefiovana takmer vo vsetkych rebri¢koch
venujucich sa porovnavaniu v tomto smere.

V indexe inteligentnych miest IMD je Zirich na
druhom mieste za Singapurom. Podobne v indexe
mobility udrzatelnych miest v Arcadis je Zlirich na
druhom mieste za Hongkongom. V rebricku kvality
Zivota spolocnosti Mercer je Zurich trvalo na
druhom mieste za Viednou. Z hladiska dopravy si
mesto Zlrich ziskalo pozornost pre svoje
inovativhe pristupy. V Zlrichu klesli emisie
sklenikovych plynov v rokoch 1990 az 2020, na
rozdiel od Svajéiarska ako celku, kde sa stale
zaznamenava narast. V meste Zirich doprava
predstavuje priblizne 40 % celkovych emisii
sklenikovych plynov. To je ddkazom pozitivheho
vplyvu implementovanych  prevadzkovych a
projektovych opatreni zavedenych mestom na
ucely klimatickej udrzatelnosti.

Hoci automobilova doprava tvori 30 % z celkového
podielu prepravy, v Zlrichu ju nepovazuju za
prioritu pokial ide o zlepSenie dopravného systému.
Zakladnou myslienkou je, Ze obmedzenim (alebo
dokonca uplnym zamedzenim) rozsirovania siete

automobilovej dopravy, obmedzenim parkovania a
implementaciou inych politik obmedzujlcich
pouzivanie osobnych automobilov, sa pouzivatelia
sukromnych automobilov ¢asom presunu na ing,
udrzatelnejsie a potencialne atraktivnejsie spdsoby
dopravy (konkrétne verejna doprava, choddza,
cyklistika). Za posledné roky napriek opatreniam
obmedzujucim vyuzivanie vozidiel vzrastol celkovy
poCet obyvatelov. Mesto ma ulicnd siet dlha
priblizne 780 km a stuperl motorizacie 281 aut na
1000 obyvatelov. Zirich celi istému pretazeniu
cestnej siete, hoci sa situacia postupne zlepsuje.
Miera vyuzitia dopravnej siete pocas Spiciek
dosahuje 98 %. V prieskume z roku 2020, ktory
vykonal vyrobca navigatného systému TomTom,
bol Zlirich vyhlaseny za 46. mesto s najvacsim
pretazenim v Eurdpe, ¢o je vyrazné zlepsSenie oproti
roku 2012, ked bol zaradeny na 16. miesto. Takmer
30 % dennej premavky v meste celilo rychlostiam o
viac ako 70 % niz8im nez v noci. Tieto Statistiky sa
stali kontroverznejsimi, ked zastupcovia mesta
uviedli, Ze spomalenie osobnych aut bolo jednym z
jeho cielov s efektom znovu ziskat verejny priestor
pre chodcov, nie ulahcit to vodi¢om.

Mesto Zurich tvrdo pracovalo, najma pocas
poslednych rokov, na vyvoji opatreni na lepSie
riadenie dopravy a optimalne vyuzitie dostupného
priestoru. Ako sucast tohto usilia bolo nasadené
velké mnozstvo technolégii. Mesto ma napriklad v
sucasnosti takmer 4 000 sluckovych detektorov a
vysoky pocet rychlostnych kamier (z toho 100
stalych kamier), 400 dopravnych signalov, 110
premennych dopravnych znaciek, 15 dopravnych

informacnych displejov, 8 dopravnych pocitacov a
jedno dopravné riadiace centrum. Nizsie su
popisané opatrenia, ktoré pomahaju znizovat podiel
automobilovej dopravy v meste:

» obmedzenie a znizenie poctu parkovacich
miest, vysoky poplatok za parkovanie a
maximalne 2-hodinové parkovanie

» zasady rychlosti a upokojenia dopravy - 30 km/
h viac ako 50 % ciest, vysoka hustota
rychlostnych kamier, parkovanie na uliciach
striedavo po stranach vozovky

» obvodova kontrola: zniZzenie zapch v centre
mesta

Parkovanie, aj ked nie vidy pouzivané tymto
spdsobom, je velmi vykonny nastroj na riadenie
dopravy. Je potrebné si pripomenut, Zze kazda
cesta zvycCajne zacina a konéi na parkovacom
mieste. V skutoCnosti by sa spoplatiovanie
parkovania mohlo  povazovat za  menej
kontroverznu alternativu k spoplatiiovaniu ciest,
pretoze zvycCajne dostava menej odporu, pricom
stale prispieva k regulacii dopravy a vyvolava
zmeny po dopyte. Mesto prisne kontroluje pocet
verejnych parkovacich miest a v roku 1996 zaviedlo
v centre mesta politiku znamu ako historicky
parkovaci kompromis“ s cielom udrzat pocet
verejnych parkovacich miest na urovni z roku 1990.
To znamena, Ze ked budu nové parkovacie miesta
pribiudat napr. v garazach alebo v parkovacich
domoch, rovnaky pocet parkovacich miest sa musi
zrusit na uliciach, aby sa Cisty pocet parkovacich
miest udrzal na nule.

Vystavbou parkovacich garazi sa nasledne ulice
premenili na nové verejné namestia, spolocné
priestory a dalSie atraktivne zony. Zirich ma podla
globalneho indexu parkovania po Londyne druhy
najvyssi poplatok za dlhodobé parkovanie v
Europe. To ukazuje na politicky zamer obmedzit
pouzivanie sukromnych aut zniZzenim moznosti
lacného parkovania. Vlastnictvo aut sa v meste
Zurich v rokoch 2000 - 2017 znizilo o 17 % (hoci
pocet obyvatelov vzrastol zhruba o 15 %). Pristup k
nedalekej verejnej doprave, problémy s kvalitou
ovzdusia a kapacita blizkych ciest mézu dalej znizit
minimalny a maximalny pocet parkovacich miest
potrebnych pre nové budovy. S cielom obmedzit
fenomén hladania parkovania mesto nasadilo
navadzaci systém pre parkovacie domy a
parkoviska. Ma 60 statickych a 250 dynamickych
displejov, ako aj online platformu uréend na
poskytovanie informacii o dostupnosti parkovania v
realnom c¢ase.



Zdroj: hitps://wwi.panda.org/wwi_news/?204554/Zurich-sustainable-transport

Od zaciatku 90. rokov 20. storocia Ziirich zavadza oblasti s nizkou rychlostou, najma kvéli znizeniu hluku,
zvyseniu kvality Zivota obyvatelov a zvySeniu bezpecénosti. Zavedenim zon , 30" bolo cielom urobit z ulic lepsie
miesto na byvanie. V sucasnosti ma viac ako 50 % ulic v Zirichu povolenu rychlost 30 km/h. Ddlezitym
faktorom je désledné presadzovanie rychlostnych limitov vdaka velmi hustému systému rychlostnych kamier a
vysokym pokutam za prekro¢enie rychlosti. Okrem toho vacsina obytnych ulic vykazuje urcity druh
mechanizmu na upokojenie dopravy: rychlostné spomalovace, parkovacie miesta na ulici s2 = 5 autami v
kazdom zoskupeni na striedajucom principe, Skrtiace klapky a iné cestné obmedzenia. Vo véeobecnosti sa
ukazalo, Ze tieto opatrenia vytvaraju bezpecnejsie obytné oblasti, nizsie hladiny hluku a poskytuju pritazlivejsie
verejné priestranstva. Preto takéto opatrenia znizuju negativne dopravné externality, ktoré su z ekonomického
a socialneho hladiska neudrzatelné.

Automatické riadenie dopravy v Zirichu pozostava z prepojeného systému dopravnych signalov. M6zu pdsobit
jednotlivo alebo koordinovane a reaguju na niektoré ciele celej siete. Vo vonkajsich regionoch mesta su signaly
prepojené na zavedenie zelenej viny a tym zniZuju pretazenie. V pripade vnutornych ¢asti véak zasli este o krok
dalej. Mesto zaviedlo inovativnu kontrolu obvodu, ktora sa snazi drzat Uroven pretazenia pod uréitou hranicou.

Vo vSeobecnosti sa celkové riadenie dopravy vykonava vaésinou s ohladom na tri plosné urovne. Pozorovaci
obvod nacértava najvacsiu oblast, ktora pokryva obvod mesta. Jeho ciefom je poskytnut dostatok informacii,
aby bolo mozné s uréitym ¢asovym predstihom odhadnut buduci objem dopravy v meste. Akéna oblast je o
nie¢o mensia a pokryva prevazne samotny Zrich. V tejto oblasti je doprava monitorovana pomocou senzorov a
realizuju sa opatrenia na riadenie dopravy. Obvod vplyvu nacrtava najmensiu z troch oblasti. Tu sa pozoruje
vacsina vplyvu opatreni riadenia dopravy. Pomocou tohto rozdelenia mesto Ziirich v roku 2007 implementovalo
adaptivny systém na kontrolu toku dopravy vchadzajucej do vnutorného mesta. Systém, ¢asto oznacovany ako
,zurissky model”, je makroskopicka prevadzkova schéma zamerana na zniZenie pretazenia v centralnej oblasti
uprednostnovanim odchadzajucej dopravy. Je zaloZzena na modeli dopytu vypracovanom v roku 2007, ktory
odhaduje, ako sa doprava pristupujuca do mesta rozlozi cez rdzne vnutorné cesty. ZiriSsky model nepretrzite
monitoruje niekolko z tychto vnutornych ciest, aby zistil zmeny v premavke. Pri zisteni napr. spomalenia
premavky sa semafory na pristupovych cestach do mesta, ktoré generuju premavku pre tieto vnutorné ulice,
automaticky upravia. Bezne sa to premieta do predl'ienych cervenych svetiel pre vozidla prichadzajuce do
mesta pocas rannej §picky, aby sa monitoroval ich poéet a predizenych zelenych svetiel upravujicich dopravu
pocas popoludnajsej Spicky, aby mohlo z Gzemia odist viac aut. Systém, aj ked' ma urcité nevyhody, je pomerne
inovativny, kedZe je jednym z prvych obvodovych riadiacich systémov na svete implementovanych s touto
uroviiou technologie a odozvou na podmienky premavky v realnom cCase. Obvodova kontrola tiez zlepsuje
podmienky pre verejnu dopravu, ktora vyuziva spolocny cestny priestor. Okrem toho, obvodova kontrola
obmedzuje pristup do chranenej zény, ¢im ucinne znizuje premavku a vysledné zapchy. Napokon, dodatocna
¢akacia doba na hraniciach obvodu potencialne odradza vodicov od cestovania autom do mesta. Informacie z
zliriSského modelu sa pouzivaju aj v ZuriTraffic, online platforme s vizualizaénym nastrojom, ktory ukazuje
dopravnu situaciu v realnom ¢ase. Tento vizualizaény nastroj mézu vodici pouzit na zmenu cestovnych planov
na zaklade dopravnych okolnosti.

Zdielana mikromobilita tak, ako v mnohych inych mestach po celom svete, aj v Zlirichu poc¢as poslednych rokov
zaznamenala silny narast zdiefanych rezimov - od klasickych bicyklov po elektrifikované skutre a bicykle s
maximalnou rychlostou 25 - 45 km/h. Prudky narast ponuky spdsobil mierne neorganizovany systém na
mnohych cestach apomerne obsiahlu kritiku mestskej rady. To nasledne viedlo k novému prevadzkovému
poplatku za vozidlo, ktory zaviedlo mesto Ziirich v roku 2019, ¢o potvrdzuje, Ze prevadzkovatelia vyuzivaju
mestsky priestor na ekonomické aktivity a mali by za to platit. Uvedené opatrenie podstatne zniZilo pocet
poskytovatelov zdielanej mobility na sucasnych pat. Aby sa to Ciastoéne vyvazilo, mesto poskytuje dotovany
celomestsky systém zdielania bicyklov ,Publibike.” Hoci sa jeho implementacia znacne oneskorila a bola
zavedena po mnohych inych eurépskych mestach, systém ponuka klucovla vyhodu bezne implementovanych
systémov zdielania bicyklov. Jeho zhruba 160 stanic je prevadzkovanych bez dokovania, ¢o znamena, ze



bicykel je vrateny na stanicu bez toho, aby bolo
potrebné ho ukotvit astojny priestor tak méze byt
flexibilné vyuzity. Inymi slovami, verejny priestor
zostava organizovany a udrziava chodniky bez
prepliovania rezimov zdielanej mobility.

2.4 GRAZ

Graz je druhé najvacsie rakuske mesto a hlavné
mesto spolkove] krajiny Stajersko s podtom
obyvatelov okolo 305 000. Rozprestiera sa na
uzemi o velkosti 127,56 km2 s relativhe vysokou
hustotou zaludnenia okolo 2391 obyvatelmi na
km2. Graz je hospodarskym centrom juzného
Rakuska a mesto Studentov. V poslednych rokoch
mesto Celilo vyraznému narastu poctu obyvatelov -
z priblizne 250 000 v roku 2006 na sucasnych 305
000. Progndzy predpokladaju, Zze populacia Grazu
bude do roku 2034 nadalej rast az na takmer 330
000.

Miestna viada ma mnoho projektov mestského
rozvoja, ktoré je potrebné zrealizovat ako désledok
silného populaéného rastu. lde o projekty od
malych rodinnych domov az po prominentnu novu
mestsku Stvrt ,Reininghausgriinde.” Ta poskytne
domovy pre viac ako 10 000 obyvatelov a zahria aj
5 000 novych pracovnych miest len 1,8 km od
centra Grazu. Rozvoj novych obytnych a
zmieSanych oblasti zvysil dopravny tlak na mestsku
cestnu siet, z ktorych niektoré su uz teraz kriticky
pretazené. Problematické su najma rozsiahlejsie
projekty potencidlne zvysSujuce pocet uzivatelov
aut na konkrétnych usekoch dopravnej siete.

Situaciu zhorSuje aj krajinsky stavebny zakon
vyzadujuci minimalny pocet parkovacich miest na
budovu (jedno parkovacie miesto na novu bytovu
jednotku). Predstavitelia mesta sa zaroven snazia
pretvorit mestsku mobilitu zaloZzenu na mensom
pocte ciest autom a vybere udrzatelnych spdsobov
dopravy s cielom znizit do roku 2025 podiel
motorizovanych individualnych jazd na 37 % v
sulade so stratégiou mestskej mobility. Najnovsie
hodnotenie ,modal splitu” zaznamenalo pokles zo
46,8 % v roku 2013 na 41,6 % v roku 2018, takze na
splnenie ciela 37 % su eSte potrebné dalsie
Kroky.

Krajinsky stavebny zakon umoznuje obciam
stanovit si vlastné nariadenia o poskytovani
parkovacich miest alebo vyuzit vynimky v pripade
dobrej kvality poskytovania sluzieb verejnej
dopravy. Graz zacal vyuzivat tato vynimku, pri
ktorej sa neuplatiuje podmienka minimalneho
poCtu parkovacich miest, ak existuju dobré
alternativne moznosti (napr. pristup verejnou
dopravou). Vroku 2011 sa teda zaviedli zmluvy
omobilite ako spdsob zniZzenia pouzivania aut a
podpory poskytovania dopravnej infrastruktury a
sluzieb. Mesto podpisuje ,zmluvy o mobilite” s
developermi obytnych a zmieSanych oblasti, aby
znizilo potrebu zabezpecenia parkovania. Okrem
toho, tieto zmluvy podporuji poskytovanie
alternativhych moznosti mobility s vyuzitim
infrastrukturnych a organizaénych opatreni, ako aj
poskytovania sluzieb a informacii. Zmluvy o
mobilite realizaciu

umoziuju  planovanie a

projektov, ktoré by inak uspesne nepresli procesom

stavebného povolenia, pretoze by prili§ zatazili
existujucu cestnu sief. MozZnosti udrzatelnej
mobility podporované zmluvami o mobilite su tiez
plne v sulade so vSeobecnymi dopravnymi cielmi
mesta. Okrem toho umoznuju developerom stavat a
prenajimat byty za nizSie ako trhové ceny a
pomahaju tak znizovat potrebu majitelov bytov
kupovat si kbytovej jednotke parkovacie miesto.
Vysledkom zmlav o mobilite je jej lepsi vyber pre
obyvatelov a ostatnych pouzivatelov v novom
projekte. Celkovo mesto Graz od roku 2011
uzavrelo priblizne 35 zmlav o mobilite. Tie su dobre
zosuladené s mestskymi stavebnymi planmi pre
prislusné projekty. Ak developer chce ziskat zmluvu
o mobilite, projekt musi vytvorit novu zastavanu
plochu srozlohou najmenej 10 000 m?2. Okrem toho
dostupnost oblasti verejnou dopravou musi spifiat
kritéria blizkosti a urovne sluzieb, ako napr.
vzdialenost od najblizSej zastavky verejnej dopravy
nie viac ako 300 m.

Zmluvy o mobilite vyuzivaju ,push&pull” princip na
ovplyvnenie vyberu spésobu dopravy buducich
obyvatelov, navstevnikov a pouzivatelov. Hlavnym
prvkom strany ,push” je znizenie poc¢tu parkovacich
miest na jednotku pod zakonnu poZiadavku.
Sucastou mdze byt aj zabezpecenie parkovania aut
v spoloénych garazach. Hlavnymi prvkami strany
,pull“ su optimalizacia pristupu k verejnej doprave,
sluzbam aktivnej mobility a poskytovanie
relevantnych informacii o mobilite spolu so
sluzbami, ako je poskytovanie listkov na verejnu
dopravu alebo bicyklov pre buducich obyvatelov a

pouzivatelov.

Pomocou pristupu ,push & pull” sa zmluvy o
mobilite zameriavajd na zmenu modalnych
moznosti v prospech udrzatelnej mobility hned,
ako sa ludia nastahuju do svojich domovov,
kancelarii alebo maloobchodnych predajni, ¢im sa
im hned od zaciatku vStepuje udrzatelné spravanie
v oblasti mobility.

V zmluvach o mobilite su zapracované aj opatrenia,

na ktorych sa mesto dohodlo s developermi

vratane tychto:
» uplathovanie maximalneho zabezpecenia
parkovacich miest pod zakonnou normou, napr.
maximalne 0,8 parkovacieho miesta na
domacnost

» poskytovanie verejnych peSich chodnikov
(financovanych y4 verejnych zdrojov)
prechadzajucich rozvojovou oblastou

» poskytovanie verejnych cyklistickych chodnikov,
kvalitnych parkovisk pre bicykle, ktoré sa
nachadzaju v blizkosti alebo priamo pri vchode
do budov; poskytovanie vacsieho objemu
parkovacich miest pre bicykle v porovnani so
Standardnymi udajmi o poskytovani sluzieb;
poskytovanie zariadeni na udrzbu bicyklov a
samoobsluznych stanic na opravu a servis
bicyklov

» rekonstrukcia kritickych cestnych uUsekov s
cielom pokryt novy objem dopravy pridany
vystavbou; vystavba hromadnych garazi s
obmedzenym poctom vjazdov; Ziadne

zabezpecenie priameho spojenia medzi garazou

a bytmi, ktoré by zabezpecilo rovnaké
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rovnaké podmienky pristupu pre auta a verejnd  dopravu, pokial ide o dochadzkovu vzdialenost

indtalacia moznosti nabijania elektrickych aut v garazach a na parkovacich miestach pre navstevnikov

zabezpecenie sluzby zdielania aut vratane elektrickych aut s garantovanou dobou trvania sluzby minimalne
2 roky na lahko dostupnom mieste

poskytovanie informacnych balikov 0 moznostiach mobility vratane edukacie osobnej mobility pre novych
obyvatelov a inych pouzivatelov; poskytovanie ro¢nych listkov na verejnu dopravu pre novych obyvatelov;
inStalacia elektronickych informacnych panelov o sluzbach MHD pri vstupe do budov

v ramci dorucovatel'skej sluzby zriadit stanice pre vkladanie a vyber balikov
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Zdroj: hitps://www.eltis.org/resources/videos/mobility-contracts-graz-austria

Zmluvy o mobilite sa vyhodnocuju dvakrat rocne po dokonéeni vystavby projektu a po nastahovani obyvatelov.
Cielom je zistit, Ci a ako opatrenia fungovali, resp. zistit, aké Upravy by pomohli dosiahnut pévodny ciel. Zmluvy
o mobilite prinasaju vyhody pre vsetkych troch hlavnych zic¢astnenych alebo dotknutych hracov. Mesto Graz
umozni realizovat vacsie rozvojové projekty, ktoré by inak nesplnili podmienky dostupnosti v suavislosti s
dalSimi poziadavkami na cestnu siet vzhladom na miestnu dopravnu situaciu. V désledku zmldv o mobilite sa k
existujucim objemom dopravy prida menej jazd autom. Zameranie sa na moznosti udrzatelnej dopravy navyse
podporuje vytvaranie infrastruktury ulahcujucej potreby multimodalnej mobility. Tato infrastruktura zohladiuje
aj trendy najma mladsej generacie, ktora kladie mensi déraz na vlastnictvo a pouzivanie aut. Developeri tazia z
nizsich nakladov na vystavbu a udrzbu, pricom tie sa premietaju do nizSich cien nehnutelnosti a
dostupnejsieho byvania, ako aj z poskytovania byvania, ktoré lepsie zodpoveda potrebam buducich generacii.

Obyvatelia a ini uzivatelia novej zastavby zasa tazia
z lepSieho vyberu moznosti mobility a zo
spolocného zeleného priestoru, resp. priestoru
uréeného na spoloéenské aktivity (ihriska alebo
miesta na stretavanie ludi) namiesto jeho vyuzitia
na parkovanie.

Zmluvy su Coraz oblubenejSie medzi developermi,
ktori tak CastejSie z vlastnej iniciativy kontaktuju
mesto Graz. Spatna vazba partnerov v existujucich
zmluvach o mobilite bola pozitivna. Developeri vidia
vyhodu zmltdv o mobilite v tom, Ze mézu vybudovat
menej parkovacich miest a su schopni zachovat
alebo zlepsit dostupnost pomocou réznych
moznosti mobility. Uspesna zmluva o mobilite si
vyzaduje dobru spolupracu vsetkych
zainteresovanych aktérov - oddelenia uzemného
planovania, oddelenia dopravného planovania,
vlastnikov nehnutelnosti, developerov, stavebného
uradu apolitickych reprezentantov. Zmluvy o
mobilite su potencialne dobrou volbou pre mnohé
mesta, ale ich realizovatelnost a podrobnosti ich
implementacie zavisia od prislusného pravneho
ramca, konkrétne od stavebnych zakonov a
nariadeni prislusnych krajin a regionov. V pripade
Stajerska obsahuje stavebny zdkon pre obce
moznost odchylit sa od Standardného minimalneho
poskytovania parkovacich miest na zaklade
ur€itych kritérii, ako je napr. dobra dostupnost
verejnou dopravou. To umoznuje mestu Graz
zahrnut zmluvy o mobilite do svojich rozvojovych

koncepcii.

3. Hodnotenie prikladov

Vramci kapitoly oprikladoch zo zahrani¢ia sme
poukazali na vynimo¢né mesta, ktoré krozvoju
dopravnych systémov ainteligentnej mobility
pristupuju tzv. smart spésobom. Ide ointeligentné
dlhodobych
arozsiahlych analyz. Ustrednym aspektom pri

riadenie samospravy na baze
navrhovani opatreni su data. Vsetky spominané
mesta neustale pracuju sdatami, ktoré najskor
musia byt ziskané prostrednictvom prislusnych
nastrojov.

Prvym prikladom bolo mesto Soul. Svojou
velkostou sa radi medzi svetové velkomesta ana
prvy pohlad je diametralne odlisné od slovenskych
miest. Ano, markantny rozdiel je vpodte
obyvatelov, avsak jeho pristup aodvahu je
potrebné ocenit s ddvetkom, Ze je pouzitelny prave
v slovenskych pomeroch. Soul, ako bolo popisané,
sa zameral na investicie, ktoré nebudu rozSirovat
a zvacsSovat kapacitu cestnej siete, pretoze data, s
ktorymi Soul pracuje, jasne ukazali, ze ¢im viac
ciest, tym viac aut aneustale rozSirovanie ciest
nerieSi problémy vdoprave. Radnica pristupila
kopaénému kroku - postupnému zniZovaniu
kapacit ciest aefektivnejS§iemu  vyuZivaniu
existujucej siete prave pre verejnu hromadnu
dopravu

a alternativne formy prepravy

prostrednictvom nemotorovych druhov
nevynimajuc pesiu dopravu, ktorej bezpecnost sa
za posledné roky stala prioritnou témou. Zaroven

vvvvv

systémov na riadenie dopravy tak, aby podporoval
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udrzatefné spdsoby dopravy, najma MHD.
Ukazkovym krokom bolo odstranenie dialnice
ponad mesto, na ktorej mieste bola vytvorena
relaxano-oddychova zona.

V pripade Turina sa jednalo o zaujimavy historicky
vyvoj podnieteny organizacia olympiady. Vzhladom
na to, Ze sa jedna ocelostatny projekt, vyraznym
prispievatelom bol samotny §tat, ktory do
zabezpecenia aorganizacie hier investoval nemalé
prostriedky. Tie sa Turin spolo¢ne sregiénom
Piemonte snazil vyuzit maximalne efektivhe
aprezieravo aj pre buduce generacie. Historicky
milnik priniesol Turinu a okolitému regiénu hodnotu,
ktora sa vTaliansku nevidi ¢asto. Rozsiahla
dopravna infrastruktiura vybudovana vramci
regionu primala miestnych implementovat dalsie
projekty pre umocnenie pridanej hodnoty vramci
udrzatelnej dopravy regionu. Ide napr. o
Integrované centrum dopravy povazovaneé za jedno
znajmodernejsich v Eurépe. Zrealizovalo sa
mnozZstvo projektov na zber dat scielom dialkovo
riadit dopravu, ktora sa sezonne vyrazne meni.
Déraz na ziskavanie dat je aj pre Turin priznacny.
Turin€ania tiez ukazali, ako sa da spolupracovat
s okolitym regionom pri dosahovani spoloénych
cielov. Zjednocovanie jednotlivych operatorov a
organov Statu pomohlo khladkému priebehu
olympijskych hier. To sa ukazalo ako dblezité aj pre
nasledujuce obdobie, kedy Turin tymto pristupom
minimalizoval pouzivanie aut v meste arozvijal tak
alternativne spdésoby dopravy, najma MHD.

Daldim prikladom, ktory predstavuje pozitivnu prax,
je mesto Zirich. Svajciarsky lider voblasti
inteligentnej dopravy ukazal, ako ddérazne
pristupovat kzniZzeniu vyuzivania individualinej
automobilovej dopravy prisnou parkovacou
politikou. Zlrich vie, Zze kazdé parkovacie miesto
generuje nové cesty autom atym padom zahlcuje
dopravnu siet. Upravou podmienok pri parkovani
avytvorenim Kkvalitnej alternativy kautu Zirich
dosiahol, Ze ludia zacali zvazovat vlastnictvo
vozidla. Tento vyznamny fenomén sa postupe
ukazuje aj vinych vyspelych mestach, kde
rozhodujucim kritériom je rovnovaha medzi
ponukanymi sluzbami mesta (atraktivhostou
mesta) aobmedzujucimi faktormi. Inymi slovami,
do akej miery je Clovek schopny pristupit na
nevlastnenie vozidla vzhfadom na alternativnu
ponuku v ramci mobility v meste. Zirich tiez ukazal,
ako efektivne riadit dopravu s cielom zmiernit
a eliminovat dopravné zapchy. Cielom Zirichu nie
je uplne vylucit automobilovu dopravu v meste, ale
regulovat zapchy azabranit ich tvoreniu. To sa
Zirichu podarilo upokojenim dopravy, rozvojom
kvalitnej verejnej dopravy atiez inovativnym
riadiacim systémom. Digitalny pristup si opéat
vyzaduje zber dat ana principe ich vyuZzivania
dokaze Zirich efektivhe viest rozvoj dopravného
systému ako celku azaroven byt atraktivnym
mestom v Europe, ktorému neustadle rastie pocet
obyvatelov.

Poslednym prikladom je rakusky Graz. V Grazi
taktiez rastie pocet obyvatelov neuprosnym
tempom.

Dynamicky rozvoj mesta je podmieneny nielen
modernymi prvkami vriadeni dopravy na zaklade
dat, ale aj samotnym pristupom kompetentnych v
nadvaznosti na regionalne alebo statne legislativne
ramce. Zaujem developerov pri budovani obytnych
Stvrti mesta narazil na zakonny problém. Mesto ma
zaujem orozvoj arozsirovanie uzemia, ale nie na
ukor kvality Zivota. Preto pristup mesta pri hladani
rieSeni v ramci zakonnych obmedzeni je mozné
oznadif za inovativny. VyuZitie vynimky pri
povolovani developerskych projektov umoznilo
developerom budovat mestské Stvrte, avdak nie
spdsobom, ktory zatazi dopravnu siet. Zmluvami o
mobilite sdevelopermi mesto ukazalo, Zze cielom
nie je podporovat automobilovl, ale nemotorovu
anajma verejnu dopravu. Moznosti stavby
bytovych domov bez nutnosti velkého poctu
parkovacich miest sa ukazalo ako atraktivne
rieSenie, ktoré mnohym obyvatelom vyhovuje, ak
maju  vytvorené dostatocne kvalitné dopravne
sluzby. Graz sa preto snazi budovat infrastrukturu
pre udrzatelnd mobilitu anepriamo obmedzovat
automobilovl dopravu. Jednotlivé projekty prisne
pripomienkuje, konzultuje s developermi asnazi sa
orozvoj mesta komplexne s ohladom na existujuci
centralny dopravny systém.
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4. Navrh opatreni pre regiony, mesta aobce Slovenska

Vdaka uz prebiehajlicej osvetovej &innosti zo strany ministerstiev, organov EU, ako aj nad$encov udrzatelnej

mobility je vidiet, Zze mnohé samospravy uz naskocCili na trend rozvoja inteligentnej dopravy audrzatelnej

mobility a pochopili potrebu rieSenia dopravy ako celku pre vsetkych obyvatelov mesta ijeho okolia. Napriek

tomu je potrebné vykonat este mnoho krokov pre to, aby slovenské samospravy efektivne a priaznivo pdsobili

na ich rozvoj vo vsetkych ohladoch. Priklady zo zahranicia suU naozaj inSpirativne adokazu zdanlivo naro¢né

ulohy premietnuf do jednoduchych rieseni. Vdaka tymto skusenostiam sa mdzu samospravy zamerat na

overené vysledky ariesenia, resp. niektoré z tychto opatreni pretavit do uspesne implementovanych projektov.

NizSie popisujem zoznam opatreni vhodnych k rozvoju smart riadenia samospravy v réznych oblastiach.

Zoznam opatreni

Vnutorny manazment

Zabezpecit dostatok odborne spdsobilych zamestnancov uradov pre odbory a oddelenia dopravy,
koordindciu mobility, riadenie projektov (najma &erpanie prostriedkov EU), riadenie investicii, projektovi a
majetkovu pripravu vratane procesu verejného obstaravania a najma mat k dispozicii schopnych IT
odbornikov.

Zabezpecit koordinaciu projektov v ramci uradov, aby nedochadzalo k vzajomnym obmedzeniam pri ich
priprave.

Lidri samosprav maju nabrat odvahu a realizovat prospesné rieSenia. Musia s ob¢anmi o projektoch hovorit,
najma o tych, ktoré nie st popularne, ale obmedzujuce pre istu skupinu. Na druhej strane su vSak prospesné
pre vacsinu. Je potrebné ludom vysvetlovat doévody a potrebné rieSenia, svoje argumenty stavat na
ziskanych datach, ktoré su ¢astokrat jednoznacnée.

Pravidelne skolit zamestnancov prostrednictvom vyjazdov do zahranicia.

Podielat sa na medzinarodnych vyskumnych projektoch a ziskat tak prakticku skusenost s nastrojmi na
rieSenie problémov a zlepSovanie sluzieb.

Analyzovat Uzemie a zhodnotit jeho potencial. Pomenovat prilezitosti a moznosti dalSieho rozvoja, resp.
stanovit jeho smerovanie. Na zaklade tejto analyzy upravit Uzemny plan, ktory je ¢asto starSieho data a
nereflektuje potreby rozvoja v suc¢asnych podmienkach.

Identifikovat najvacsie problémy mesta, obce, regionu nielen z pohladu dopravy, ale aj za ucelom
vSeobecného predchadzania neskorsim chybam pri priprave inych opatreni. Pomenovanim problémov sa
lahSie nastavi aj zasobnik opatreni pre rieSenie kritickych bodov.

Vonkajsi manazment

Prostrednictvom zdruZzenia ZMOS vytvarat tlak na vladu, ministerstva, statne organy, a podniky, ktoré maju
priaznivo pbésobit v ramci pripravy a schvalovania projektov. Maju tiez vytvarat priaznivé legislativne
prostredie napomocné samospravam.

Pri priprave, ale najma pri implementacii projektov konzultovat jednotlivé zamery s riadiacimi organmi a so
zastupcami ministerstiev, aby sa predchadzalo neopravnenym aktivitam, resp. vydavkom.

Vytvarat komisie a pracovné skupiny v ramci regiénov, komunikovat jednotlivé projekty a navrhované
zamery vzajomne medzi mestami, obcami a samospravnymi krajmi.

Osveta

Zapajat sa do kazdoroénych kampani na podporu udrZatelnej mobility, zabezpecit aktivity pocas
Eurépskeho tyzdna mobility a aj takto ludom komunikovat agendu.

Pravidelne organizovat stretnutia s ob&anmi, kde sa vedenie mesta/obce priamo zhovara s obéanmi o
problémoch, ale aj pripravovanych opatreniach.

Do komunikacie s verejnostou zapajat vsetky dostupné spésoby komunikacie - digitalne, tlagené,
rozhlasove.

Motivovat ludi, aby viac vyuzivali ,carpooling” - zdielanie jedného vozidla viacerymi ludmi z jednej lokality
na ceste do prace. lde o riesenie, ktoré je urCené pre kazdodenne dochadzajucich do vacsich miest.
Zdielanim jedného vozidla sa tak znizi pocet vozidiel vchadzajucich do miest. Tuto podporu by mal
koordinovat samospravny kraj.

Cestna a individualna doprava

Upokojovat ulice, aby vozidla prirodzene znizovali rychlost pri prejazde. Da sa to zuzovanim, dopifianim
zelene, ostrovéekov, Sikan a tiez cyklistickych pruhov.

Optimalizovat cestnu siet tak, aby sa postupne centrum miest zbavovalo aut - rozsirovanim pesich zén a
tiez zakazom vjazdu v uzemi, kde je vy3si pohyb chodcov.

Optimalizovat siet aj z pohladu zjednosmernenia ulic, ktoré nasledne demotivuju vodi¢ov jazdit danou
lokalitou, zamedzuje sa tiez moznosti tranzitu v ramci mesta/obce.

Zabezpecovat pravidelnu letnu udrzbu a obnovu dopravného znacenia, aby vodi¢i neboli ndteni vyhybat sa
vytlkom na ukor iného priestoru, napr. cyklopruhu.

Rekonstruovat hlavné dopravné tahy vratane kritickych prvkov (mostov, nadjazdov a pod.), aby sa
predchadzalo havarijnym stavom spésobujtcim ochromenie dopravy.
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Verejna hromadna doprava

Modernizovat zastaralé dopravné systémy vratane infrastruktury (vozidla, depo, dispecing, zastavky,
nastupistia, trate a tiez informacny systém).

Propagovat verejnu dopravu ako jeden z hlavnych dopravnych spdsobov vernostnymi programami v ramci
tarify.

Preferovat vozidla verejnej dopravy na krizovatkach, ako aj na cestach vyhradenymi jazdnymi pruhmi.
Zavadzat opatrenia na zvySenie atraktivhosti MHD - rychlostou, intenzitou spojov, dostupnostou,
komfortom a podla moznosti aj cenou.

Staticka doprava

V ramci sprisnenia parkovacej politiky obmedzit moznosti parkovania v centre mesta a zavadzat alternativu
v podobe odstavnych pléch na vstupoch do mesta (zachytné miesta).

Cenovo a Casovo zneprijemnit pobyt vozidlam v centre a SirSom centre mesta, donutit tak ludi zvazovat
vlastnictvo vozidiel.

V pripade moznosti budovania podzemnych parkovacich domov v centrach miest zrusit rovnaky pocet
miest na uliciach.

V ramci parkovacieho manazmentu zaviest systém monitorovania obsadenosti parkovacich miest.
Spoplatnit ¢o najvacsi pocet parkovacich miest a sprisnit vydavanie parkovacich kariet.

Nemotorova doprava

Budovat dva druhy cyklotras: rychlu, ktora je vlozena v hlavnhom dopravnom priestore a komfortnu
(bezpeénu, ktora je segregovana).

ZvySovat bezpeénost pesej a cyklistickej infrastruktury bezbariérovostou, inteligentnymi a viditelnymi
priechodmi, letnou i zimnou udrzbou chodnikov a cyklotras.

Spomalenim dopravy v okoli zvysenej frekvencie chodcov a cyklistov napr. vankusmi, spomalovacmi.
Vysadzat izolacnu zelen medzi cestami a chodnikmi za u¢elom zniZzovania nepriaznivych vplyvov z dopravy.
Zakazat parkovanie na chodnikoch.

Upravit predskolské arealy tak, aby vozidla neohrozovali deti prichadzajuce do $kél a zaroven dosiahnut,
aby sa eliminovala potreba vozenia deti do skoly.

Smart riesenia

Zamerat sa na digitalne orientované projekty, ktoré okrem inteligentného riadenia dokazu alokovat
mnozstvo potrebnych a cennych dat pre analyzu a tvorbu vhodnych a na ¢loveka orientovanych projektov.
Zavadzat inteligentné systémy na zber dat (scitace intenzity dopravy vratane cyklistov, dialkovo ovladané
sluzby, napr. navigaény systém pre obchadzku alebo parkovanie) a informaéné a propagacné nastroje, ktoré
budu cestujucu verejnost véas informovat o délezitych udalostiach v doprave.

Poskytovat verejnosti online data, informacie o dopravnej situacii, moznostiach dopravy s preferovanim
udrzatelnych spésobov, ktoré uzivatel vyuzije pri planovani svojich ciest a rozhodne sa, ktory spésob
prepravy vyuzije. Online data slUzia pre samospravu aj na tvorbu Statistik.

Budovat integrovany dopravny systém, ktory nebude len o MHD, SAD a ZSSK, ale do projektu mézu byt
zahrnuté aj sluzby zdielanej mobility a tiez systém park&ride, bike&ride a pod.

Zaviest systém, ktory v priebehu dna dokaze na zaklade dat analyzovat dopravnu situaciu. V zavislosti od
toho nastavi tok dopravy prostrednictvom signalnych planov a optimalizuje prudenie dopravy najma v
Spickach.

Mikromobilita

Zavadzat systémy zdielanej mikromobility s jasnymi pravidlami. Ide o ,bikesharing” a ,scootersharing” s
lacnymi virtualnymi stanicami a s moznostou obmedzit rychlost v pripade kolobezZiek. Zaviest pevné stanice
pri zavadzani zdielanych systémov bez moznosti tzv. ,freefloating system®.

Zaviest ,carsharing” ako alternativnu sluzbu k individuainej doprave, ktora prispeje k zniZzovaniu poctu
vozidiel, jednak pri odstavovani, ako aj pri vliastneni.

Verejny priestor

« Revitalizovat verejné priestranstva, dopifat zelefi a vytvarat podmienky pre rychlejSie adaptovanie na

zmenu klimy.
Zavadzat vodozadrZné opatrenia a pri rekonstrukcii ciest odvadzat vodu do zelene a nie do kanalizaénych
sieti.
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Zaver

Cielom tejto Studie bolo vytvorit nastroj, ktory dotknutym predstavitelom v regiénoch, mestach a obciach
pomdze pri vyzvach spojenych s negativnou dopravnou situaciou. Ma zaroven ponuknut rieSenia s moznostou
implementacie v realnych podmienkach slovenskych samosprav a nasmerovania kompetentnych k tvorbe
nového pristupu v riadeni. V Uvode Studia poukazala na problémy, ktoré v sucasnosti pdsobia ako limitujuci
faktor v rozvoji a najméa pri zavadzani inteligentnych opatreni v mestach a obciach. Stldia tiez pripomenula
potrebu odbornej pripravenosti vykonnych pracovnikov na prislusnych uradoch. Priklady zo zahranic¢ia by mali
pomdct k tomu, aby samospravy poznali, ¢o je cielom opatreni, ako k nim pristupovat a ¢o im musi
predchadzat. Rozli¢nost prikladov z miest ako Soul, Turin, Zlrich &i Graz ukazali rieSenia, ktoré sa na prvy
pohlad zdaju ako ,sci-fi“, avSak v skuto¢nosti mézu viest k stanoveniu globalnych cielov samosprav. Ukazky
podloZené realnymi skusenostami a vysledkami potvrdzuji nevyhnutnost kompetentnych mat odvahu pri
priprave opatreni a hlavne v hladani zdrojov financovania. Jedineény nastroj, akym je Plan obnovy a odolnosti
financovany Eurdpskou uniou, je priam ,zlatou banou” pre rieSenie dopravnych problémov samosprav a ich
nasledného rozvoja. Ako klucova sa ukazuje pomoc zo strany Statu, aby sa zefektivnilo majetkovo-pravne
vysporiadanie, zjednodusili sa podmienky nielen v oblasti erpania financii z EU, ale tiez v procese verejného
obstaravania. Je zaujmom $tatu, aby bol podporovatelom danych projektov, ktoré maju za ciel menit dopravné
navyky ob¢anov v mestach a obciach a tym zlepSovat uroven mobility aj vo vztahu k Zivotnému prostrediu a
bezpecénosti. Trojuholnik §tat — samospravy — EU by mal postupovat jednotne a zasadzovat sa o transforméciu
dopravnych sluZieb v prospech udrzatelnosti a ekologickosti. Statne instittcie by mali byt naklonené tymto
projektom, pretoze bez nich sa budovanie patricnej infrastruktury vyrazne komplikuje, predlZuje sa cas
hladanim a projektovanim iného rieSenia, ktoré Casto byva drahSie a menej efektivhe. Preto stat musi
prostrednictvom tychto firiem spolupracovat so samospravami a byt partnerom, nie superom. V zavere Studia
poskytla zoznam opatreni, ktorymi sa mozu inSpirovat vsetci aktéri v téme udrzatelnej mobility. Treba si vSak
uvedomit, Ze kazdé mesto je svojim spdsobom Specifické a nie kazdé opatrenie méze mat rovnaky prinos alebo
efekt. Preto je nevyhnutné pri priprave projektov pracovat s datami a spravne ich vyhodnocovat, pricom
zakladom je mat ich k plne dispozicii. Verime, Ze Studia naplni svoj Uc¢el a prispeje jednotlivym predstavitelom
samosprav k zlepSovaniu podmienok vo svojich regiénoch, mestach a obciach, pre ktoré je ur¢ena.
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