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UVOD: PRISTUP PROJEKTU , TRANSPLUS* KU KOMPLEXNYM PROBLEMOM MOBILITY

Myslite si, Ze narastajica hustota dopravy a s tym sUvisiace nepriaznivé vplyvy na kvalitu Zivota - ako
napriklad strata precestovaného ¢asu do prace a spét, do obchodu, za vzdelanim a vofnym ¢asom, rastlce
znecistenie ovzdusia, rastlce riziko nebezpecenstva, poznatky o jasnych désledkoch - su signalom potreby

revizie existujucich dopravnych politik?

Radi by ste vedeli aké rieSenia boli aplikované vramci Europy a do akého stupna boli tieto rieSenia
efektivne? Zaujimate sa o informacie, ako by mohli byt tieto rieSenia aplikované vo VaSom pripade a ako sa

vyhn(t dalej degradacii Zivotného prostredia vo VaSom meste?

Myslite si, Ze by sme mohli vSetci lepSie prosperovat zavedenim racionalnejSieho vyuZivania osobnych aut,
aby sme sa vyhli dopravnej zapche, a zvySenim dostupnosti pracovnych miest, obchodov, zdravotnickych,
vzdelavacich a volno€asovych zariadeni s alternativnymi dopravnymi moZnostami (hromadnd mestska
doprava, pesia doprava, cyklisticka doprava) a vybudovanim kompaktnejich polyfunkénych atraktivnejSich

miest pre Zivot?

Ak je odpoved na ktorukolvek z vy$8ie uvedenych otazok kladna, potom budu pre Vas zaujimavé vysledky

vyskumu z vyskumného projektu TRANSPLUS . Planovanie dopravy, Uzemné planovanie a udrzatelnost™.

Poslanim projektu  TRANSPLUS bolo identifikovat najlepSie pouzivané praktiky v organizacii
Uzemnoplanovacich a dopravnych politik (LUT) s cielom dosiahnutia prvkov udrzatelného rozvoja
v doprave a funkénom vyuZiti Gzemia v eurdpskych mestach a regiénoch presadzujic ekonomické sociélne

a environmentélne zlepSenia.

Skratka ,TRANSPLUS® evokuje tiez poziadavku rieSenia existujucich problémov dopravy v Zivotnom

prostredi naSich miest vyuzijuc dopravné politiky, ale aj prispejuc nie¢im podstatnym navySe.

+ Funkéné vyuzitie Uzemia: rozliéné vyuzivanie uzemia mesta a priestorové segregécia fudskych aktivit
vytvara potrebu osobnej a nakladnej dopravy. Na druhej strane, dopravny systém determinuje dostupnost
uritych miest, ¢im sa tieto stavaju viac alebo menej atraktivnymi pre lokalizaciu obchodu, vofno¢asovych

aktivit, bytovych jednotiek, sluzieb, atd.

' Projekt TRANSPLUS bol financovany Eurépskou komisiou v ramci 5.ramcového programu, Klicova aktivita ,Mesta buducnosti
a kulturne bohatstvo®. Propagécia vyskumu v tejto oblasti je suasnym cielom Eurdpskej komisie, sekcie vyskumnych vzdelavacich
arozvojovych projektov na tému “ Udrzatefnost miest a kultirne bohatstvo. Jednotlivé spravy z projektu s spristupnené na
internetovej stranke www.transplus.net. TRANSPLUS je tieZ sucastou klastra ,Vyskum v oblasti vyuZivania Gzemia a dopravy”
(LUTR) - ¢o je skupina vzajomne suvisiacich vyskumnych projektov financovanych Eurdpskou komisiou v ramci toho istého

programu. Viac informéacii o klastri LUTR najdete na www.lutr.net


http://www.transplus.net/

Takze integrované Gizemno-planovacie a dopravné politiky s potrebné za &elom: i) redukcie potreby
cestovania pri zachovavani priestorovej integracie a pristupu k sluzbam a moZnostiam, ii) redukcie
automobilovej zavislosti a zavislosti od motorizovanej individualnej dopravy, iii) redukcie rozvoja na doteraz
nezastavanych Uzemiach, iv) redukcie disparit v nakladoch na Zivotny $tandard, cestovanie a poskytovanie
sluzieb bez prekazok v raste urbannych a regionalnych ekonomik, v) redukcie nepriamych nakladov, ktoré
by mohli brzdit transakcie v mnohych nakupnych miestach centra mesta (napr. ulahCenie dostupnosti
k Sirokej Skale pracovnych moznosti na miestnom trhu prace, zlepSenie dostupnosti k sluzbam pre Siroky

okruh konzumentov, presadzovanie novych dopravnych trhov, atd.).

+Participacia: koordinacia komplementarnych politik v tej istej oblasti intervencie, ako aj politik rovnakého
druhu (napr. fiSkalne politiky) vramci rozliénych rozhodovacich hierarchickych urovni je kftu¢om
k efektivnemu rozvoju a implementécii integrovanych politik za Uc¢elom rieSenia komplexnych problémov
dopravy a dostupnosti v rozlicnom ¢asovom horizonte a priestorovej Skéle. To si vyzaduje organizéciu
novych foriem Ucelovo orientovaného procesu a komunikacie medzi jednotlivymi organizaciami spolu
s otvorenymi dynamickymi formami spoluprace (napr. zdruzenia, dohody, nové regionalne institicie, atd.)
Participacia sa tyka aj rozhodovacieho, planovacieho a implementaného procesu pre koncepcie resp.
politiky ako aj monitoringu aktivit privatneho sektora (napr. sukromni dopravni operatori, investori, atd.),
ob&anov a dotknutych subjektov. K efektivnosti participacie je v8ak potrebny profesionalny pristup

a starostlivo planovany a implementovany konzultaény proces.

+ UdrzatePnost’: je konceptom Coraz CastejSie pouzivanym v politickej aréne a zvIast v mestskom kontexte,
kedZe tu sa koncentruje 80% obCanov Europskej Unie atu sa aj vyskytuje vacsina environmentalnych,
zdravotnych a socialnych problémov. Hoci nie je tento pojem celkom jasny, slovo ,udrZatelnost sa vzdy
spaja so zvazovanim vplyvov fudskej €innosti na zivotné prostredie, na socialnu kohéziu a na perspektivu
ekonomického rozvoja pre naSu a budice generacie. Posudzovanie vplyvov na udrzatelnost rozvoja sa
Coraz CastejSie vyZaduije v politikdch vo vSetkych oblastiach za U¢elom rozhodnutia o optimalnom vyuzivani
dostupnych limitovanych zdrojov aza UGcelom posilnenia vacSej ekonomickej konkurencieschopnosti,
s cieflom zlepsit' Zivotné prostredie a zvySit' socidlnu kohéziu v nadich mestach. UdrZatelnost' dopravy je
klu¢ovou otazkou, a preto sa treba zaoberat metddami a praktikami pre dosiahnutie udrzatelnej dopravy.

Je tiez potrebné experimentovat a rozSirovat informécie, aby sme vylepsili kvalitu dopravy a Zivot v meste.

Hlavné vysledky vyskumu TRANSPLUS su ilustrované v tejto spréve ukazujic sucasné nepriaznivé trendy
vo funkénom vyuZiti Uzemia a doprave (Kapitola 1), integrované planovacie stratégie s cieflom dosiahnutia
udrzatelnych priestorovych a dopravnych Struktur (Kapitola 2), implementaciu integrovanych Gzemno-
planovacich a dopravnych politik (Kapitola 3), CastejSie sa vyskytujlce bariéry, mozné rieSenia aich
transferabilitu (Kapitola 4), kfG€ovu Ulohu participacie ak tomu potrebné metody pre zabezpecenie
adekvatnych rozhodnuti na zaklade postoja ob¢anov a zainteresovanych subjektov (Kapitola 5) a konecne

urcité zavery a odporucania (Kapitola 6).



AvSak pre dosiahnutie lepSich vysledkov je potrebné vybudovat siet politikov, Statnych uradnikov,
reprezentantov privatnych zainteresovanych subjektov, mimovladnych organizacii a ob&ianskych iniciativ,

expertov a univerzit s kompetenciou v doprave a v Uzemnom planovani.

PreCo sU potrebné tieto siete? Pretoze nikto sam nedosiahne efektivne vysledky. Plati to zvIast v pripade,
ked je potrebné riesit komplexné problémy a ked treba zvazovat rézne legislativne predpisy. Plati to pri
viacerych dopravnych problémoch. Fungovanie siete umoznuje najst' a implementovat rieSenia na miestne;
urovni. Ale nadnarodné siete su tiez délezité kvoli prenosu informacii a najlepSich praktickych skisenosti,
¢o napomaha najst’ jednoduchSie a rychlejSie rieSenia miestnych problémov. Transferabilita inovécii je
v praxi velmi Ziadana, pretoZe vzniknutym rizikdm a nékladom pri rozvijani prvého prikladu rieSenia sa
mbzeme vyhnut kedZe si osvojime uz vyskuany pristup. Ale transferabilita byva niekedy zlozita, kedze
kazda krajina a kazdé mesto ma svoje Specifické prvky. V tomto kontexte méZe nadnarodna siet’ i) zvysit
dostupnost informacii medzi dotknutymi otdzkami dopravy auzemného planovania, ii) ufahéit
implementaciu programov regionalnej spoluprace, kde su zdruzené mesta so spoloénymi problémami
a cielmi, aby mohli realizovat podobné ciele, iii) ulah¢it zalozenie urditych efektivnych institucionalnych

foriem (napr. regionalne institucie, schémy privatno-verejného partnerstva., atd.)

Siet’ by mala byt starostlivo naplanovana a mala by zahffat otazky pre cielové skupiny uéastnikov, ktoré
citia potrebu zlepsit Specifické Uzemno-planovacie a dopravné politiky (napr. zlepSenie dostupnosti k
hromadnej mestskej doprave, stratégie pre peSiu a cyklistickl dopravu, renovacia Zelezniénej stanice
a okolitych oblasti, koncepcie parkovania, mestska logistika, polyfunkéné vyuZivanie, atd.), procesov (napr.
participacia, koordinécia priestorovo-planovacich stratégii, atd.) alebo nastrojov aplikécie (napr. integrované

dopravné a uzemno-planovacie modely, indikatory monitoringu).



1 TRENDY V UZEMNOM PLANOVANI A V DOPRAVE

Prva otazka, ktord by mala byt zodpovedana je pre¢o potrebujeme integrované Uzemno-planovacie
a dopravné politiky. V mnohych mestach Eurdpskej unie vidime, Ze siéasné trendy nie su udrzatelné a

ani v dopravna ani zemno-planovacia politika nerieSia dostatoCne existujlce problémy.

Trendy rozsidlenia do krajiny podobné tym, ktoré su nizSie ukazané na priklade Barcelony mozeme

sledovat v mnohych eurdpskych mestach a metropolitnych regionoch.

Prakticky priklad — Metropolitna oblast Barcelony
Od polovice 70-tych rokov sa zacal pocet obyvatelov Barcelony stabilizovat a potom v 90-tych rokoch klesal. Pocas 90-tych rokov narastal pocet
obyvatelov za metropolitnou oblastou (,druhy okruh” mesta) zatial ¢o v ,prvom kruhu“ mesta populacia klesala
Produkéné sektory a vystavba bytovych jednotiek vSak vykazovali tie isté disperzné znaky ako populacia
Rozptyl obyvatelstva a ekonomickych aktivit zapri€inilo zvySujlcu sa interregionalnu mobilitu a tiez narast v doprave od jednej primestskej asti k druhej

V centre mesta pokracoval narast sluzieb hlavne v obchode a restauraénych sluzbach, financnych sluzbach, telekomunikaciach a v doprave

Vystavba bytov bola poc¢as poslednych desiatich rokov vyssia a lacnejSia vo zvysnej ¢asti regionu Barcelony (t.j. region bez metropolitnej oblasti). Ceny
v meste Barcelona vzrastli natolko, Ze mladé pary so strednym alebo nizkym prijmom si tu nemohli dovolit kupit byt, a preto sa museli poobzerat niekde
inde.

Rozsidlenie je hlavne reakciou na zhorSenie kvality zivota v mestskych centrach vdiaka problémom so
znecCistenim ovzdusia a preludnenosti a tiez vdaka rastucim cendm za nehnutelnosti, ¢ize nemoznosti kupit
si nehnutelnost v centre mesta pre priemerne zarabajlcu rodinu. Av8ak vyslednym efektom je zhorSenie
dostupnosti — domy su prili§ daleko od pracnych miest, obchodov, mestskych centier — a mobility —
nevyhnutné je zvySenie pouZivania osobnych aut, pretoze tu nie si dopravné alternativy (kedZe hromadna

mestska doprava nie je schopna spojit roztrisené sidla v primestskych oblastiach).
SkutoCne, urcité dobre zname trendy su viditelné vzhfadom na:

e Rozvoj dopravy: v 15-tich &lenskych krajinach EU (v roku 2003) celkovo rastie doprava
a extrapolacia sucasnych ¢asovych sledov ukazuje na zvySenie 0 50% za poslednych 50 rokov.
Okolo 80 % populécie ¢lenskych krajin EU Zije v mestach a doprava oséb a tovarov predstavuje
vyznamny podiel celkovej dopravy vkm vramci Eurépy. Po€et aut na obyvatefa stipol za
poslednych desat rokov prakticky vo véetkych mestach. V &lenskych krajinach EU sa odakava, e
tento nérast bude pokracovat dalSich desat rokov, hoci uz zaznamenavame aj pokles tohto rastu.

Vlastnictvo auta je obyCajne mensie v centrach miest, ale narastd smerom k okoliu mesta.

Vyskum miest v projekte OECD — ECMT (ECMT - 2002, z&vereCna sprava) prezentuje 10%-ny nérast
podtu ciest osobnymi autami na osobu a na defi v ¢lenskych krajinach EU za posledné obdobie (od roku
1999). Narast v pouzivani aut nie je len vysledkom narastu v podte jézd, ale tieZ narasta priemerna dizka
jazdy vo viacerych mestach. Na druhej strane, podiel hromadnej dopravy na trhu klesal vo vaésine tychto
krajin. Vo vacsine miest, tym Ze sa verejna doprava zlepSuje, atrahuje cyklistov a peSich, ¢o predstavuje
neziaduci efekt. Posun od osobnych aut k verejnej hromadnej doprave je ¢asto ovela mensi a opatrenia

v mestskej hromadnej doprave nie su velmi Uspesné pri redukcii vyuzivania aut.



Je tieZ zaznamenany rapidny narast v l'ahkej nakladnej doprave v mestach vzhfadom na nérast sluZieb

a s tym suvisiacu potrebu malych a flexibilnych dod&vok tovaru (nedavny vyskum v oblasti lahkej nakladnej

dopravy zaznamenal priemerny naklad 19kg za jednu dodavku tovaru) ako aj rozvoj logistiky vo vazbe na

“just-in-time” (dodavky v presnom &ase a priestore) manazment v priemysle.

Ako vysledok situacia dopravnych zapch sa zhorsila v 90-tych rokoch a tym spojené naklady (Gasova strata,

zvySenie spotreby paliva a znedistenie) st koncentrované vo velkych urbannych Gzemiach. Pokracovanie

v minulych a stcasnych politikach nebude redukovat Urover pretazenia, skor zaznamename vyrazny

narast vmestach Eurépy. Ale mdzeme pozorovat aj pozitivne trendy vzhladom na bezpeénost:

v sucasnosti podstatne klesa Umrtnost v dbsledku dopravnych nehéd v krajinach eurdpskej 15-tky

s vynimkou Portugalska, Spanielska a Grécka. Avsak v jednotlivych mestach je tento trend rozdielny.

Rozvoj vo vyuzivani Gizemia mesta: rastice bohatstvo a zvySujuci sa dopyt po zlepSeni zivotne;
Urovne su premietnuté do zvy3ujucej sa spotreby Uzemia a priestoru, dopyte po sukromi a lepSich
zivotnych podmienkach a pristupe k otvorenej nezastavanej krajine. Vo vacsine urbannych tuzemi
prebieha proces rozsidlenia a najvysSie populaéné prirastky s v satelitnych mestach a riedko
osidlenych suburbannych Stvrtiach. Demografické trendy vratane starnutia populacie a narast
malych a jednoClennych domacnosti sa pridavaju k dopytu po novych bytovych jednotkach
ak tlakom suburbanizacie vo vidieckych oblastiach ako aj po zlepSeni kvality Zivota vo
vnutromestskych uzemiach. Pre mnohych obyvatelov si€asne narastajlca cena pozemkov a cien
nehnutelnosti v mestach spdsobuje zvySujicu sa neschopnost dovolit si byvat' v lokalitach
s vybavenostou sluzbami. Tento proces suburbanizacie meni monocentrické urbanne Uzemia na
komplexné polycentrické mestské konurbacie. Vyznamnym désledkom tohto javu je zvySujuca sa
priestorovd separacia bytov (domov), pracovnych miest, nakupnych ainych sluZieb.
Suburbanizacia obyvatelov a tendencie vytvarania ekonomickych klastrov a klastrov sluzieb (napr.
velké nakupné strediska), v snahe vyuzit ekonomické vyhody, Skaly a mierky vedu k narastu
priemernej dizky ciest a jazdy od jednej primestskej ¢asti do druhej. Ale pozorujeme aj prvky re-
urbanizacie. Aktivne politiky urbannej revitalizacie a obnovy v mnohych urbannych uzemiach zda
sa, Zze maju isty uspech pri zvrateni populatného poklesu v mestskych centrach a narusenia
mestskych centier. Tento trend sa aplikuje na selektivne segmenty populécie, zvlast v malych

jedno alebo dvoj élennych domacnostiach.

Pristupové krajiny: na zaCiatku 90-tych rokov zacali krajiny Vychodnej Europy prechadzat
procesom transformacie s rozdielnymi vychodzimi polohami v jednotlivych krajindch. Hybnymi
silami ekonomického a priestorového rozvoja boli privatizacia a rastlci podiel vystupov privatneho
sektora, zvySujlica sa mobilita pracovnej sily a restrukturalizacia trhu prace ako aj objavujlci sa trh
s nehnutelnostami. Proces priestorovej transforméacie je rozdielny v jednotlivych regiénoch
vzhladom na zvySujucu sa polarizaciu medzi rychlo sa rozvijajucimi regionmi a regionmi

postihnutymi znacnym ekonomickym utimom a nezamestnanostou a naslednymi problémami



socialnej kohézie. Tieto Staty trpia uUpadkom historickych miest a mestskych centier, ktory
v niektorych pripadoch dosiahol Groved, ktori by sme tazko hladali v &lenskych krajinach EU.
Migrécia z urbannych Uzemi do okolitych sidiel alebo krajiny je v su€asnosti prebiehajicim
trendom. Na druhej strane je v istych ohladoch obrovsky tlak na funkéné vyuZitie uzemia v tychto
oblastiach zo strany sukromnych (ale aj verejnych) komerénych podnikov, investorov a
developerov. Tieto problémy boli zhorSené nejasnou a netransparentnou restiticiou, ¢o ma za
nasledok dalSie zhorSenie nejasnej vlastnickej situacie a pravnych zodpovednosti, a tiez boli
zhorSené nedostatkom zdrojov financovania. Vysledkom toho je fakt, ze vnitorné mesta alebo
mestské centré dost ¢asto obsahuji zmes mélo konkurencieschopnych obchodov a dielni, starych
obytnych a administrativnych budov ¢asto opustenych alebo menej vyuZivanych, ako aj jednotlivo
zrenovovanych budov, alebo aj nanovo vybudovanych komerénych aobytnych alebo
administrativnych zariadeni. Rozsidlenie pokracuje v mierke Casto len zriedka poznanej v 15-tich
krajinach EU agasto je sprevadzany fenoménom upadajlcich miest (v ramci existujlcich
administrativnych hranic). Zna€ne narasta priemyselny akomerény rozvoj na volnej
nezastavanej pode, ktory v ur€itom pripade znacne konkuruje komerénym a obchodnym aktivitam
vnutorného mesta a prispieva k poklesu mestskych centier. Vysledkom je presun novo vznikajucej
a porovnatelne prosperujucej strednej vrstvy z mestskych Casti do primestskych oblasti.
Prefabrikované velké bytové komplexy su vyznamnou ¢&rtou vo vSetkych post socialistickych
krajinach (v priemere 40% obyvatelov v hlavnych mestach Zije v takychto celkoch). Otézka
Zlep&enia a obnovy tychto celkov je taZzka, pretoZe v priebehu mnohych rokov bol bytovy priemysel
velmi mélo rozvinuty a znacny podiel tychto bytov bolo v privatnom vlastnictve, zatial ¢o pozemok
pod tymito bytmi bol vo vlastnictve mesta alebo iného subjektu. Co sa tyka motorizovanej
dopravy, narast bol taky rapidny, ze v niektorych mestach zaznamenali vy$8i narast, aky je
v Clenskych krajinach Europskej Unie. Vlastnictvo aut sa zdvojnasobilo a v niektorych mestach je aj
Styrikrat vacSie. Zatial' Co je rozsidlenie jednym z hlavnych dévodov vysokého narastu osobnej
automobilovej dopravy, hybnou silou rastu nakladnej dopravy v mestach je rast ekonomiky a

prosperita.

DalSie informacie najdete:
TRANSPLUS - System Analysis of Trends and Strategies — Deliverable 1 (2000)

TRANSPLUS - Impacts of Megatrends on Transport and Land Use in Europe — Deliverable 1.1 (2000)
OECD-ECMT - Implementing Sustainable Urban Travel Policies — Final Report (2002)
European Commission — Thematic Strategy on the Urban Environment (TSUE) — Twelve Candidate Countries Overview Report (2003)




2 INTEGROVANE UZEMNO-PLANOVACIE A DOPRAVNE STRATEGIE

Skusenosti miest, ktoré boli analyzované v kontexte projektu TRANSPLUS su znaéne rozdielne & uz
vzhladom na planovaci pristup alebo na spdsob aplikovanych opatreni za Ucelom rieSenia ich problémov.
Bolo v8ak mozné identifikovat dva hlavné pristupy v otdzke pomenovania a implementécie integrovanych

uzemno-planovacich a dopravnych stratégii:

o Uzemno-planovacie politiky smerujice k redukcii potreby dopravy — to st hlavne ,dopredu

smerujuce” politiky (alebo politiky ,miest buducnosti®) ktoré vytvaraji nové centra alebo
regeneruju zdevastované (hnedé) tzemia, menia tvar hmotnej Struktiry miest a limituju rozsidlenie

byvania, pracovnych miest, atd.

o Dopravné politiky smerujice k zlepSeniu dostupnosti s celou Skalou dopravnych alternativ — to su
najma ,stagnuijuce politiky“ (napr. politiky su¢asnych miest), ktoré bert sii¢asny stav miest ako
urCity Casovy interval a menia dopravny systém v zmysle zlepSenia moznosti prostrednictvom
alternativnych dopravnych médov dopravy (verejnd hromadna doprava, peSia a cyklisticka
doprava, flexibilné dopravné sluzby, zdielanie aut, atd.) astimuluji revitalizaciu &asti miest

s vysokou hustotou a polyfunkénymi objektmi.

Obidva pristupy by mali rozvijat komplexné stratégie zalozené na mestskych a regionalnych
Strukturalnych planoch? s cielom dosiahnutia udrzatelného rozvoja ako napriklad tie, ktoré st zahrnuté

v niektorych nasledujtcich klti¢ovych koncepénych dokumentoch a smerniciach Eurdpskej Unie:

Stratégia udrzatelného rozvoja
(COM 2001/264 Final)

Hlavné ciele na zlepSenie dopravného systému a Uzemného manazmentu :

1. Znalne zniZit nérast dopravy z rastu HDP s cielom redukcie dopravnej zapchy
a inych negativnych vedfajsich efektov dopravy.

2. Dosiahnut posun od cestnej k ZelezniCnej, vodnej a verejnej osobnej doprave
tak, Ze podiel cestnej dopravy v roku 2010 nebude vy3Si ako v roku 1988.

3. Presadzovat rovnovahu v regionélnom rozvoji redukciou disparit v ekonomickych
aktivitach a udrziavanim Zivotaschopnosti vidieckych a mestskych spoloCenstiev
v zhode s odpordcaniami Eurdpskej perspektivy priestorového rozvoja (ESDP)

Smernica o kvalite ovzdusia 8 - ) o ) . L - .
Cielom tejto smermnice je definovanie spoloénej stratégie vzhlfadom na:

1. Definovanie a stanovenie ciefov pre vonkajsiu kvalitu ovzdusia vEU pre
prevenciu alebo redukciu Skodlivych latok na ludské zdravie ana Zzivotné
prostredie ako celok

2. Hodnotenie kvality ovzdusia v €lenskych Statoch na zaklade spoloénych metod
a kritérii

3. Ziskanie adekvatnych informéacii o kvalite ovzdusia a ich spristupnenie verejnosti,

2 tieto mozu mat rozliné nazvy — napr. strategické plany, tzemné plany, generely, atd.- v praxi roznych krajin, ale pre Gcely
zjednodu$enia budeme pouzivat pojem ,Strukturalny* pre typy plédnov na vy$Sej hierarchickej urovni

8 Viac informéacii néjdete na www.europa.eu.int/comm/environment/air/ambient.htm
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medzi inym vyuZivanie prahovych hodnét

Tematicka stratégia o Zivotnom
prostredi v mestach (TSUE)*®

Ciele stratégie su nasledovné:
1. Presadzovanie Agendy 21

2. Redukcia prepojenia medzi rastom ekonomiky arastom narokov na osobnl
dopravu

3. Potreba zvySeného podielu hromadnej dopravy, ZelezniCnej, vnitrozemskej
vodnej, pedej a cyklistickej dopravy

4. potreba vysporiadat sa s narastajicim objemom dopravy a zaznamenat' znaény
Utlm narastu dopravy a narastu hrubého domaceho produktu

5. Potreba podporit vyuzitie dopravnych prostriedkov s nizkymi emisiami vo
verejnej doprave

6.  Zohladnenie indikatorov kvality urbanneho zivotného prostredia

Pripadové Studie, ktoré boli analyzované v projekte TRANSPLUS, su samozrejme znacne rozdielne

vzhladom na perspektivu integracie Uzemného planovania a dopravy. Nasledujuce opatrenia uritym

spdsobom naznaduju ako navrhnut rozliéné integrované uzemno-pldnovacie a dopravné stratégie a ako ich

implementovat do praxe.

Zakladny vyber: monocentrické alebo polycentrické stratégie?

Sirsie povedané, monocentrické stratégie rozvoja kladu doraz na revitalizaciu
alebo posilnenie centra mesta, zatial ¢o sa polycentrické rozvojové stratégie
investicie do rozvoja dobre lokalizovanych subcentier. Volba medzi
monocentrickymi alebo polycentrickymi stratégiami v3ak zavisi na velkosti
mesta. Pre malé mesta je monocentrickd forma ovela viac udrzatelna ako
polycentricka. MenSie mesta, ktoré sa dost skoro rozhodli pre polycentricky
model, v podstate podporuju Zivelny narast miest. Na druhej strane, véacSie
mesta, ktoré sleduju monocentricky model, sa celou svojou pozornostou
sustreduji na centrum mesta, atak mézu stratit kontrolu nad rozvojom
periférie mesta. Ak by polycentricka stratégia limitovala tuto tendenciu, nastalo
by nekontrolovatelné rozsidlenie. Preto by mala byt harmonizacia stratégii
miest vykonavana v zavislosti od kontextu. To si v8ak obzvlast vyzaduje
efektivne priestorové planovanie na regionalnej urovni a koordinaciu celej Skaly
politik, ktoré sa typicky presadzuji v kazdom regiéne Eurdpy prostrednictvom
mnohych narodnych, regionélnych a lokalnych institucii s rozliénym podielom

zodpovednosti za jednotlivé otazky na rozli€nych urovniach.

9 Viac informéacii néjdete na www.europa.eu.int/comm/environment/urban/home_en.htm
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Je integracia efektivna?

Ktoré stratégie by mali byt brané

do uvahy?

Aké poznatky mame o vplyvoch
uzemno-planovacich

a dopravnych opatreni?

Integracia sa moéze realizovat’ len vtedy, ked’ sa aplikuje na politiky

(koncepcie), planovacie metodolégie ana organizaciu procesov alebo

struktar.

Integracia je otdzkou multidimenzionalnou. Potreba integracie sa vztahuje
nielen na rozli¢né politiky, ale aj na podporné nastroje a podporné organizaéné
Struktary uzemného planovania a dopravy. NajsilnejSia integracia sa vyskytuje
hlavne na drovni politik. Mnohé mesta v Eurépe sa snazia iniciovat integrované
politiky, ako napr. rozvoj orientovany ma hromadnU dopravu. Ale menej je uz
rozvinuta integrdcia  podpornych  modelov, indikatorov  monitoringu

a institucionalnych Struktar.

Pri vytvarani politik je potrebné brat' do uvahy rozliéné druhy navzajom

suvisiacich opatreni.

Kombinovana motivacno-donucovacia stratégia (izv. stratégia cukru a bica),
ktora ,nuti“ obyvatefov do redukcie extenzivneho vyuzivania dopravy
prostrednictvom reStrikcie parkovacich miest a ,motivuje* uZivatelov aut k
pouzivaniu environmentalne prijatelnych druhov dopravy prostrednictvom
poskytovania efektivneho systému hromadnej dopravy a priaznivych
podmienok pre peSiu a cyklisticki dopravu, bola doporu¢ovana mnohymi
vyskumnymi projektmi Eurdpskej Unie. Analyza pripadovych Studii v projekte
TRANSPLUS potvrdila, Ze v skutoCnosti sa kladie dbraz na stimulujiuce
motivacné opatrenia , zatial' o reStriktivne donucovacie opatrenia maju nizsiu
prioritu. VacSia pozornost sa venuje ,maksim* opatreniam ako je informovanie
a komunikécia za Uc¢elom ovplyvnit spravanie obyvatefov v otazkach dopravy.
Aplikovatelnost’ komplexu Uzemno-planovacich a dopravnych politik zavisi od

vSetkych typov urbannych charakteristik.

Pripadové Studie v projekte  TRANSPLUS poskytli len malo poznatkov
o vplyvoch Uzemno-planovacich a dopravnych opatreni, ktoré si opisané
vy$sie. Ciastoéne je to spdsobené tym, e pripadové Stidie sa ststredovali na
nové adoteraz nevyskuSané inovativne politiky. Hlavnymi sUvisiacimi
tazkostami je chybajuci monitoring a model evaluacie a tym je tazké
posudzovat vplyvy. Napriek nedostatku jasnych vysledkov ,predtym a potom*
je jasné, ze na jednej strane maji maly vplyv na automobilovii dopravu
(mobilitu) Uzemno-planovacie politiky zamerané na zvysenie urbannej
hustoty alebo polyfunkéného vyuzitia bez sprievodnych opatreni

zameranych na zdrazovanie alebo spomalovanie cestovania autom, ale na
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druhej strane su tieto politiky dolezité v dlhodobom meradle, kedZe
poskytuju podmienky pre menej z&visly Zivot na osobnej automobilove;

doprave.

Je zrejmé, ze pri rozhodovani o priestorovej stratégii je potrebné zvaZovat geograficky a historicky kontext?.
Je to lahSie povedat ako uskutoénit, zvlast v pripade, ked sa jedna o integraciu Uzemno-planovacich
a dopravnych otazok. Zatial ¢o sa lzemné planovanie sustreduje na sidla a zény, ktoré mézu byt v principe
jeden v ramci druhého, doprava pridava novu dimenziu, ktora sidla a zény pretina. Organy dopravy €asto
nie su iba odlisné od Uzemno-planovacich organov, ale tiez dopravna infrastruktira a Struktira
vykonavanych ciest typicky pretinaju hranice jednotlivych katastrov. Jednym zo spdsobov rieSenia tohto
problému je povaZovat oblasti dennej dopravy® za ideainu priestorovy 88kalu (jednotku) v ktorej by sa mali
navrhovat, rozvijat aimplementovat Uzemno-plédnovacie a dopravné stratégie. Tieto oblasti su Casto
analyzované v planovacich $tudiach a v niektorych krajinach su tieZz oznaované za relevantné Statistické
jednotky pre cenzus dopravnych dat, ale tie su malokedy, ak vébec, povazované za administrativne
,Uzemia“ vzhladom na prirodzenu flexibilitu ich hranic (v silnej zavislosti od priestorovej dynamiky sidiel).
Avsak planovanie a monitoring, ktoré su Siroko konzistentné so svojou priestorovou $kalou koordinujuc
rozlicné institucie a aktérov pdsobiacich v tychto jednotlivych regidnoch je uskutoCnitelné, s ohfadom na

spoloény zavéazok regionalnych, mestskych a miestnych samosprav.

DalSie informacie najdete:

TRANSPLUS - Assessment of Integrated Land Use and Transport Planning Strategies — Deliverable 2 (2002)
TRANSPLUS - Assessment of development strategies — Deliverable 2.1 (2002)

5 existuje cely rad situacii v ramci Eurépy: regiéony dominujuce velkymi monocentrickymi mestami ako Pariz.
Metropolitnymi klastrami zaloZzenymi okolo klu¢ovych miest ako Merseyside (Liverpool) a Manchester vo

Velkej Britanii alebo holandsky Randsat (Amsterdam, Haag, Rotterdam)

6 tiez sa nazyvaju ,spadové oblasti obyvatelstva“, oblasti ,dochadzky za pracou®, alebo urbanne funkéné
regiéony

6
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3 IMPLEMENTACIA INTEGROVANYCH UZEMNO-PLANOVACICH A DOPRAVNYCH POLITIK

Implementacia Uzemno-planovacich a dopravnych stratégii zvyCajne zahffia kombinaciu niekolkych

politickych opatreni. ,Politické opatrenia“ predstavuju kazdy nastroj, ktory méze byt vyuZity na prekonanie

problémov a dosiahnutie cielov, a mbZe zahffiat tak dopravné ako aj Uzemno-planovacie politiky.”

Predpokladom stojacim za kombinovanim réznych opatreni je skuto¢nost, Ze ciele je mozné dosiahnut
efektivnejSie vyuZitim balickov politik, pri€om kombinécia komplementarnych a vzajomne sa podporujicich
opatreni facilituje ich implementaciu a/alebo zintenziviiuje ich potencialne impakty. Vzajomné interakcie

mozu spocivat v:
e zvysSeni prospechu: opatrenie zvySuje efekt iného opatrenia,

e zvySeni akceptacie: opatrenie zvySuje akceptovatelnost opatrenia u obyvatelov a/alebo

zainteresovanych (napr. Specifické kompenzacné opatrenia pre negativne dotknutych),

e spristupneni zdrojov: opatrenie spristupfujuce viac finanénych a technickych zdrojov pre

implementaciu inych opatreni,

o alebo jednoducho v prerekvizitdch pre implementaciu (napr. kompakina forma osidlenia je

prerekvizitou pre realizovatelnost zdielania automobilov.

K prikladom interakcie ,spristuprfiujlcej zdroje* je kombinacia lahkej Zeleznice a spoplatnenia uZivania

cestnych komunikécii. Druhé z uvedenych opatreni motivuje vy3Siu mieru vyuZzitia fahkej Zeleznice

a generuje finan¢né prijmy na zaplatenie lahkej zeleznice, zatial Co investovanie prijmu do lahkej Zeleznice
robi spoplatnenie ciest akceptovatelnejSim. Priklad pre ,prerekvizitu* je vztah medzi rozvojom mesta
kompaktnou formou a strategickou alokaciou zariadeni pre zdielanie automobilov. Kompaktné mesta
a subcentra redukuju potrebu cestovania autom, facilitujic prijimanie systémov zdielania automobilov
zvy€ajne pohodIné len pre obyvatelov menej intenzivne uzivajlcich auta, Zijucich v okoli zariadeni pre
zdielanie automobilov. Zaverom, dobry bali¢ek politik by mal obsahovat' nielen spravne prvky (opatrenia),

ale aj spravne vztahy medzi opatreniami.®

T Tato definicia bola po prvykrat prijatd v LUTR projekte PROSPECTS, ktory je k dispozicii na web-stranke www.lutr.ne.
PROSPECTS tiez poskytol zoznam opatreni dopravnej a uzemno-planovacej politiky a Priru¢ku rozhodovania (DMG) obsahujicu

pravidla efektivneho kompletizovania politickych opatreni do bali¢kov opatreni.

8 Napriklad ak mesto implementuje jeden zo systémov parkovacich garazi spolu s programov zlep$enia kvality verejnej dopravy, ale
zisky z parkovania nie sU vyuzivané na financovanie investicii do verejnej dopravy, alebo tieto su sice takto vyuzivané ale

obyvatelia nie su s tym oboznameni prostrednictvom informacnej kampane, celkova efektivita politiky mdZe byt znizena.

13


http://www.lutr.ne/

3.1 PONUKA UZEMNO-PLANOVACICH A DOPRAVNYCH OPATRENI

Hoci existuje Siroka Skala kombinacii nastrojov politiky, projekt TRANSPLUS sa zameral na pripadové

Studie implementécie troch typov integrovanych uzemno-planovacich a dopravnych politik:
e rozvoj orientovany na verejnl dopravu,
o Strukturalny rozvoj s kratkymi vzdialenostami,?
e rozvoj orientovany na obmedzenie automobilovej dopravy.

Tieto politiky sleduju integraciu Uzemno-planovacich a dopravnych opatreni vyuZivajuc predovsetkym
verejnu hromadnu dopravu, potom peSiu a cyklistickil dopravu a reguléciu vyuZivania (vratane priestoru pre

auta v meste) ako pilotné prvky.

Rozvoj orientovany na verejnu dopravu obsahuje
niekolko mechanizmov na zvySenie hustoty v obytnych
Uzemiach a inych funkénych plochach v blizkosti mestskej
Zeleznice, lahkej Zeleznice, metra a zastavok elektriCiek.

Toto sa mdze realizovat vo vnitornych &astiach miest ako

aj metropolitnych Uzemiach na zachytenie tokov denne

dochadzajucich. NajbeZnejSie opatrenia obsahuju:

Zvy3enie dostupnosti verejnej dopravy v existujdcich truktdrach osidlenia: toto obsahuije revitalizaciu alebo

roz8irenie liniek lahkej Zeleznice a elektriCiek — alebo kontinualny rozvoj systémov autobusovych liniek

v menSich mestach.

Nové Struktiry osidlenia orientované na vyuzitie verejnej dopravy: koncentrovanie urbanneho rastu

arozvoja subcentier okolo uzlov a koridorov verejnej dopravy je praktickou cestou ako aplikovat koncept
decentralizovanej koncentracie. Nova stratégia urbanneho rozvoja spoCiva v zlepSeni dostupnosti
v chapani dostupnosti verejnou dopravou zriadovanim novych zastavok alebo reaktivaciou byvalych

zastavok v kombin&cii s revitalizaciou elektriCkovych alebo autobusovych liniek.

Renovacia zelezniénych stanic a renovécia Uzemi obklopujucich stanice: stanice su novymi centrami

mobility avstupné brany mesta. Regenerdcia objektov stanic, zahrfiujic ochranu historickych
architektonickych $truktur méZe podporit ich integraciu do mestského prostredia, podporit diverzitu
funkéného vyuZitia v blizkosti stanice, napriklad pracovnych miest, byvania, obchodnych, volno¢asovych

alebo kultirnych zariadeni a sluzieb a pod.)

9 Doslovne ,rozvoj Struktary kratkych vzdialenosti‘ je mestskou formou pri ktorej je Siroka zmes aktivit dosaZitelna v ramci pesej

vzdialenosti alebo bicyklom. Tato koncepcia sa v praxi stotoZfiuje s koncepciou vysokej hustoty a polyfunkéného rozvoja.
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Rozvoj struktar kratkych vzdialenosti je
zacieleny na rozvoj lokalit priatelsky voci
chodcom a cyklistom a facilitujuci cesty ,z dveri
do dveri* bez pouZitia auta, motivujuci k vyuzitiu
alternativnych dopravnych systémov. Rozvoj
Struktur kratkych vzdialenosti méze byt délezitou

prerekvizitou pre uspeSnu podporu pesej

a cyklistickej dopravy. Mozné opatrenia obsahuju:

Rozvoj polyfunkénych Struktir kratkych vzdialenosti: kedZe kratke cestovné vzdialenosti su

hlavnym dévodom pre volbu nemotorizovanej dopravy, mestska Struktura je najdoleZitejSim

faktorom podpory pesej a cyklistickej dopravy.

VyuZitie vnutromestskych ,hnedych Uzemi“: v planovani mestského rozvoja, priorita by mala byt

dana regeneracii mestskych tzemi, ktoré stratili svoju pévodnu funkciu.

Rozvoj stratégie peSej a cyklistickej dopravy: Hierarchicka celomestska cyklisticka siet by mala byt

tvorena v atraktivnom prostredi spajajuc rozne lokality a zariadenia. Lokalne cyklistické a peSie
siete musia byt spojené so sub-regiondlnymi sietami. Sucasne, konflikty medzi cyklistami,
chodcami a motorizovanou dopravou musia byt redukované s cielom zvySenia bezpecnosti

a atraktivity cyklistickych tras a chodnikov pre pesich.

Zlep&enie informacie a orientacie: toto opatrenie je délezitou ,mékkou” politikou. Chodci a cyklisti

by mali citit, Ze su reSpektovani a vitani. ZlepSeny informacny systém moZze prepéjat rézne Casti

mesta a podnecovat [udi k peSiemu a cyklistickému pohybu alebo vyuzitiu verejnej dopravy.

Mestsky dizajn priatelsky voéi chodcom a cyklistom: celkovo, pre chodcov a cyklistov priatelsky

rozvoj lokality pozostava z réznych opatreni podporujucich sa vzajomne. Planovanie pre chodcov
vyZaduje vysoku kvalitu dizajnu v danom priestore a vedome interakcie s objektmi a priestormi

zelene.
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Obrazky Stvrti Viedne s vylicenou automobilovou dopravou — Floridsdorf
© 2001 Murdoch University

Rozvoj orientovany na obmedzenie
automobilovej dopravy je zamerany na
limitovanie neziadlceho vstupu aut do
urbanneho prostredia, a tymto spédsobom na
redukovanie ich negativnych impaktov na
hlukovu  situaciu, kvalitu ~ vzduchu,
bezpetnost a estetiku miest a mestskych
Casti. Restriktivne opatrenia mézu mat' nizku
prioritu v politickych agendach, kedZe nie s
velmi popularne medzi pouZivatelmi aut.
Kombinacia motiva¢no-donucovacich
opatreni (tzv. pristupov cukru a bica) je
hlavnym pristupom k implementacii
projektov  zameranych na obmedzenie

automobilovej dopravy.

0 Plénovanie novych Casti s obmedzenim automobilovej dopravy: jedna z radikélnejSich foriem

obmedzenia automobilov v priestore je rozvoj bez aut. Tato je zaloZzena na tvrdeni, Ze pre [udi,

ktori nevlastnia auto je atraktivnejSie Zit' v prostredi, kde su vplyvy aut na hlukovu hladinu, kvalitu

vzduchu, bezpecnost a estetiku redukovang, alebo vyliéené.

0 Regqulacia parkovania v lokaliza¢nej politike a v stavebnom poriadku: toto je mozné vnimat' ako

pridruzené k planovaniu novych &asti s obmedzenim automobilovej dopravy. Dobre znamy ABC-

princip mbZe byt citovany ako hlavny priklad lokalizacnej politiky zahrfiujicej regulaciu parkovania.

0 Re-alokovanie existujucich urbannych verejnych priestorov: toto obsahuje niekolko opatreni, ako

regulaciu pristupu pre sukromné vozidla, politiku v oblasti parkovania alebo re-alokovanie

priestorov komunikécii.

3.2 IMPLEMENTACIA NTEGROVANEJ POLITIKY

Implementacia uzemno-pldnovacej a dopravnej stratégie nevyZaduje jednoducho identifikaciu vhodného

zoznamu politickych opatreni ako boli prezentované vysSie. DoleZitejSie je, ze obsahuje integraciu

niekofkych procesov a akcii nevyhnutnych pre realizaciu akejkolvek objektovo-orientovanej politiky —

koncipovanie, implementacia, monitoring, hodnotenie, identifikdicia komplementarnych politik,

koordinacia medzi organmi na rbznych U(rovniach riadenia, participacia sikromnych aktérov,

obyvatelov a zainteresovanych — do koherentného, komplexného atrvalého ramca kde jednotlivé
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procesy sa mozu vzajomne podporovat v dosiahnuti cielov a prekonavani bariér na ceste k UspeSnému

vystupu a vysledku politiky.

Skutoéne, hoci existuje Siroka 8kala kontextov miest v Eurdpe, existuje tieZ niekolko veci viazucich mestsku
agendu na spolo¢né a Siroko postavené ciele udrzatelnej mobility a rozvoja mesta, a normativny pristup sa
doporu€uje pre prepojenie krokov koncipovania, implementacie, monitoringu a evaluacie do politiky

Zivotného cyklu.

Plna integracia politiky vyzaduje aktivaciu tohoto cyklu politiky organizujiceho nové formy uéelovo
orientovanych procesov a posilnenie vztahov medzi réznymi institiciami s otvorenymi a dynamickymi
formami spoluprace. Avsak, realnou vyzvou je udrzanie globalnej koherencie cyklu politiky poCas dlhého
¢asového obdobia zahrfiujic dof rozne rozhodovacie subjekty na urovni Stvrte, mesta, regiénu a Statu, ako
aj zabezpedujuc UCast relevantnych zainteresovanych subjektov a obCianskej spoloénosti v roznych

krokoch procesu.

Plna integracia politiky vyZaduje

NAVRH POLITIKY

aktivaciu  tohoto  cyklu  politiky

organizujuceho nové formy ucelovo

IDENTIFIKACIA STy orientovanych procesov
PROBLEMOV POLITIKY . . , . .
A CIELOV a posilnenie vztahov medzi réznymi
institaciami s otvorenymi

a dynamickymi formami

spoluprace. AvSak, realnou vyzvou je
HODNOTENIE udrzanie globélnej koherencie cyklu
POLITIKY

politiky poCas dihého c¢asového
obdobia  zahrfujuc  dofi  rdzne

rozhodovacie subjekty na Urovni

Stvrte, mesta, regiénu a $tatu, ako aj
zabezpedujuc ucast relevantnych zainteresovanych subjektov a obCianskej spoloénosti v réznych krokoch

procesu.

Existuje vela bariér — legislativne, institucionalne, organizacné, finanéné, kultire — na ceste k dosiahnutiu
vy88ej koherencie a kontinuity rozhodovacieho procesu Uzemno-planovacej a dopravnej politiky.
V mnohych pripadoch administrativna jurisdikcia réznych lokélnych a regionalnych organov spravy
a samospravy nereaguje adekvatne na vyvijajice sa priestorové konfiguracie a sucasné trendy urbanneho
rozvoja (suburbanizacia, aglomeracné efekty a pod.). Jednou z reakcii na toto bolo uzavretie organizanych
dohdd s cielom reflektovat nové vzajomné funkéné vztahy medzi lokalnymi, lokalnymi/regionalnymi
a dokonca medzi samotnymi regionalnymi spravnymi organmi. Tieto vyvijajice sa administrativne modely
mézu byt formalne alebo neformaine. Iny dominujuci trend smerom k medziinstitucionalnej spolupréci bolo

prijatie modelu verejno-sukromnych partnerstiev. Takéto indtitucie mézu potenciélne variovat v ich vztahu
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k formalnym Strukturam spravy a samospravy av stupni do akej miery obsahuju lokalny demokraticky

vstup.

Velky poCet kfiéovych faktorov ovplyviujucich dspednu implementéciu integrovanych Gzemno-planovacich

a dopravnych politik, ako aj hlavné typy bariér a ciest, ako ich obist, alebo prekonat, boli identifikované

pocas analyz v pripadovych $tudiach projektu TRANSPLUS. Nasledujuce odportéania syntetizuju hlavné

zistenia, ako zlepsit implementacny proces integrovanych uzemno-planovacich a dopravnych politik:

Identifikovat’ problém

Ako podporit’
implementaény

proces?

Postupna alebo
masivna

implementacia?

Byt si vedomy bariérovo pdsobiacich problémov arozvit iniciativu

smerujucu k najdeniu rieSenia

Presna Specifikacia problému niekedy umozriuje sustredit pozornost na druh
pouzitefného riedenia. Hfadanie rieSeni schopnych prekonat bariéry, ktoré su
nahodné (tj. mézu byt odstrdnené) a brania implementacii politiky (bariéry
vystupu) alebo realizacii udrzatelnych ciefov (bariéry vysledkov). Pripadové
Studie projektu  TRANSPLUS ukazuju, ze vacSina bariér je vzajomne
prepojenych anemdzu byt bezprostredne explicitne identifikované. Avsak

identifikacia a rozpoznanie existencie bariéry tvori prvy krok k jej odstraneniu.

V sUlade s pripadovymi Studiami analyzovanymi v rdmci projektu TRANSPLUS,
mnohé rézne a inovativne cesty boli aplikované s cielom zlepsit implementaciu
integrovanych Gzemno-planovacich a dopravnych politik. Bazou pre dobré

implementacné praktiky, vo v3etkych pripadoch boli:

e Prijatie Sirokého strategického konceptu pre mesto

s integrovanymi sektoralnymi politikami do komplexne;j stratégie

e Posilnenie spoluprace akoordinacie medzi roznymi odbormi
spravy v meste a naprie€ roznymi Uroviiami spravy a samospravy
(obecna, regionalna v niektorych pripadoch dokonca celo$tatna)

a Coraz viac medzi verejnymi a sukromnymi aktérmi.

e Podpora zapojenia zainteresovanych a obyvatefov do

vypracovania vizie pre mesto buducnosti a planovaci proces

Casto relevantné zmeny politiky nemdzu byt implementované naraz v celom
meste. Toto mobze byt spdsobené mnohymi dbévodmi, ateda iba
implementaény proces krok za krokom sa javi byt efektivnou cestou, ktorou
by sa malo postupovat. ZvyCajne opatrenia mézu byt limitované na Specifické
Uzemie, kde priaznivejSie podmienky umoZziuju (alebo naliehavejSie potreby

vyZzaduji) implementaciu integrovanych Uzemno-planovacich a dopravnych
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stratégii.

Pozitivnym aspektom procesu implementécie krok po kroku je to, Ze chrania
zainteresovanych pred konfrontaciou s extenzivnymi projektmi, ktoré rozruuju

ich zvyCajné modely mobility a ako také nie su akceptované.

3.3 NASTROJE PODPORUJUCE UZEMNO-PLANOVACIE A DOPRAVNO-PLANOVACIE ROZHODOVANIE

Projekt TRANSPLUS analyzoval st¢asny stav a Gcinnost nastrojov na podporu integrovaného tuzemno-

planovacieho a dopravného rozhodovania a implementéciu obsahujuce:
e Urbanne Uzemno-planovacie a dopravné modely
e Uzemno-planovacie a dopravné indikatory

Zamerom projektu TRANSPLUS bolo skimanie sucasného vyuzitia integrovanych (zemno-planovacich
a dopravnych modelov v mestach pripadovych $tudii, ako aj indikatorov pre monitorovanie vysledkov
Uzemno-planovacich a dopravnych politik, vymedzenie hlavnych vyskytujlcich sa problémov a prikladov

dobrych praktickych skusenosti.

Existuje cela Skala modelovacich nastrojov, ktoré su k dispozicii na pomoc nositelom mestskej politiky v ich
rozhodovani.' Vyber modelov zavisi od disponibilnych/vyuZitych informacii v procese definovania
politiky/stratégie pre projekt, od toho, aké kltucové prvky maju byt hodnotené, aké hlavné impakty maju byt

merané a v akych ¢asovych horizontoch sa aplikuju.

Potencial vSetkych existujucich modelov a nastrojov hodnotenia je silne limitovany. Stucasné metodologie
st schopné hodnotit' len relativne maly podiel politickych intervencii, ktoré mozu byt aplikované nositelmi
politiky na réznych drovniach spektra tvorby politik. Toto je podmienené niekolkymi faktormi: disponibilitou
dat, disponibilitou zru€nosti a vedomosti, disponibilitou softwaru. NavySe, vo vSeobecnosti je nedostatocné
pochopenie uréujlcich behavioralnych predpokladov a ako su tieto zapracované do parametrov modelov.
Analyza pripadovych $tadii v projekte TRANSPLUS ukéazala skutoénost, ze vyuzitie formalno-modelovacich

procedur spada do troch skupin:
o tie, ktoré vyuzivaju integrovany tizemno-planovaci/dopravny model,

o tie, ktoré vyuzivaju modely, ale nebert do Uvahy spétné vazby z dopravy do Uzemného planovania

(6o mbZe byt oznacené ako ,tradiCny* pristup) a

o tie, ktoré, zda sa, nepouZivaju ziadny formalny modelovaci nastroj.

10 Celkovy vypocet aké modely boli vyuzivané v pripadovych $tidiach projektu TRANSPLUS, ich vystupy, silné a slabé stranky, a
detailné hodnotenie ich kapacity oSetrit a hodnotit integrované uzemno-planovacie a dopravné opatrenia je k dispozicii v
Deliverable 2.2. (dosazitelné na www.transplus.net)
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Len malo miest vyuzilo interaktivny Uzemno-planovaci/dopravny model. Zbytok miest aplikoval Skalu
réznych dopravno-planovacich nastrojov, ktoré boli zvac8a previazané prinajlepSom s impaktami
Uzemného planovania na dopravu. Nie je dévod nepredpokladat, Ze tato situacia nie je reprezentativna
pre vacsinu miest v Eurépe. Skutoéne, mnohi referenti miestnej dopravy a planovaci po celej Eurépe

uznavaju uzitoénost modelov na predikciu vplyvov na dopravu, ale:

e interaktivne modely si vo svojej podstate velmi komplexné, azruCnosti a porozumenie
nevyhnutné pre ich vyuZitie, nezabudajic na zvySujicu sa potrebu zdrojov, nie su vzdy
k dispozicii,

e nedostatok zdrojov vramci lokalnych sprav a samosprav znamena, ze modely sa zriedka

opatovne pravidelne spustaju a aktualizuju

e presnost interaktivnych modelov v Ease doteraz nebola preskimana, a toto vedie praktikov

k istému stupriu podozrenia a neistoty vo vztahu k ich Uplnej uzito€nosti

e modely su Casto chapané ako potvrdenie a dodatocné preverenie odhadov urobenych

mestskou administrativou

o mnohi lokalni referenti zostavaji neuspokojeni vystupom modelov, a preto politicky Usudok,

ovplyvneny podnikatelskou sférou, méze previadnut nad profesionalnym usudkom.

o Ci st alebo nie st modely spolahlivé, rozhodnutia musia byt zalozené na verejnej akceptécii.
Preto sa vysledné rozhodnutia méZu ¢asto zakladat na usudku politikov, ktori sa zodpovedaju

verejnosti a podnikatel'skej sfére.

V tejto situacii avsak je jasné, Ze stale existuje nebezpecenstvo prehliadnutia a podcenenia potencialne
dolezitych impaktov. Interaktivne Uzemno-planovacie-dopravné modely musia byt skvalitnené, ale je
potrebné sledovat' aj isté vyzvy (napr. vyvoj modelovacich technik zaloZzenych na novych aktivitach
a mikrosimulacii, skvalitnenie priestorovej rozliSitelnosti st€asnych modelov, lepSie zohladnenie
priestorovej rovnopravnosti a socialnych impaktov). V kazdom pripade, modely budu vzdy generalizaciou
reality. Zatial' Co detail je déleZity pre uZivatelov, tak ako je flexibilita a schopnost konstruovat interaktivne
modely relativne bezproblémova, stle zostdva problémom ich presnost, rozmernost a predovdetkym
akceptovatelnost. Toto je zvlast relevantné pre menSie mesta, kde disponibilita zdrojov a zruénosti moze
byt problémom. Ak su pozadované lepSie modely na poskytnutie solidnejSich zakladov pre politickl
evaluaciu, potrebujeme tiez indikatory pre potreby monitorovania izemno-planovacich a dopravnych politik.

Toto je kfi€ova aktivita zamerana na posudzovanie v réznych stupfioch politického procesu.

i) uspesnej implementacie projektu alebo regulacie, s indikatormi zmeny v niektorych

premennych vystupu

i) zmeny spravania sa uzivatePov, s prehladmi alebo priamymi vypoctami narokov na vyuzitie

novej infrastruktiry a sluzieb, uzivatelského suhlasu s réznymi typmi regulativov a pod.
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i) dosiahnutia ciefov pre vysledky politiky, s vhodnymi vysledkami alebo indikatormi impaktu.

Zoznam kontextuélnych udajov a indik&torov pre monitoring v mestach pripadovych $tudii je k dispozicii v

Smerniciach TRANSPLUS (k dispozicii na www.transplus.net)

Délezitou Ulohou pre monitoring je v priebehu ¢asu sledovanie moznych spatnovazbovych efektov politik
alebo vonkajSich tendencii (napr. difizia novych tovarov, sluzieb, technolégii) na spravanie sa uzivatelov.
Napriklad, imitacia efektov prepojenia do sieti mdze zvySit priamo prijimanie nového spravania sa po
dosiahnuti istého kritického mnoZstva novych uzivatelov sluzby (napr. nasledkom $irenia dobrého mena).
Iné spatnovazbové efekty sa mdzu dotykat moznosti vyuzitia existujucej infrastruktury alebo sluzieb, ktoré
mozu byt redukované negativnymi efektmi kumulacie kvéli nadbytku poZiadavky, alebo tlakov na nové
infradtrukturalne zariadenia a sluzby vyvolané rychlym rastom dopytu. Tieto spatnovazbové efekty mézu
vzniknut' spontanne, a monitoring miery akceptacie uzivatefmi méze byt najrychlejSou cestou, ako si byt

vedomi neoCakavanych nasledkov.
Hlavné navrhy na posilnenie vyuzivania indikatorov po celej Eurépe su:

o vytvorit subsystém Uzemno-planovacich a dopravnych indikatorov v roznych mestach vyuZivajic
spoloény set kluCovych indikatorov vystupov (ako tych, ktoré si prezentované v Smerniciach
TRANSPLUS)

e udrZat poCet tychto Uzemno-planovacich a dopravnych indikatorov na Urovni minimaineho setu
potrebného pre analyzovanie vyslednych impaktov na udrzatelni mobilitu a urbannu kvalitu Zivota
(na objemy prepravy, zapchy, dosazitelnost, exhalaty, hluk, bezpeénost, konkurencieschopnost,

spokojnost obyvatelov)

o dat do sulvislosti tieto subsystémy (zemno-planovacich a dopravnych indikatorov kinym
iniciativam podporujicim prijatie porovnatelnych urbannych indikatorov na drovni EU, ako
napriklad iniciativa mestského auditu, indikatory vyuZivané pre monitoring projektov financovanych
zo Strukturalnych fondov EU, alebo Eurdpske spoloéné indikatory vypracované v kontexte

Tematickej stratégie v oblasti urbanneho Zivotného prostredia Eurdpskej unie.

o Konecne, integrovat subor Specifickych dat a indikatorov pre monitorovanie uzemno-planovacich
a dopravnych politik do regionalnych alokalnych Statistickych a monitorovacich systémov (ak
existuju), s cielom vylicit duplikaciu snah a aktivit vytvarania prehladov

DalSie informacie najdete:

TRANSPLUS - Assessment of Implementation Strategies — Deliverable 3 (2002)
TRANSPLUS - Public transport oriented development — Deliverable 3.1 (2002)
TRANSPLUS - Pedestrian and cycling friendly structure development — Deliverable 3.2 (2002)

TRANSPLUS - Car restriction development — Deliverable 3.3 (2002)

TRANSPLUS - Land Use and Transport Indicators — Deliverable 3.4 (2002)

TRANSPLUS - Supporting models and indicators — Deliverable 2.2 (2002)

TRANSPLUS ACCESS - Case studies reports — Assessment of planning and implementation strategies in five AAC cities (2003)
TRANSPLUS ACCESS - Synthesis Report — Assessment of planning and implementation strategies — 2003.
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4 BARIERY, RIESENIA A TRANSFERABILITA DOBRYCH PRAKTICKYCH SKUSENOSTI
V OBLASTI UZEMNO-PLANOVACICH A DOPRAVNYCH POLITIK

41 BARIERY REALIZACIE INTEGROVANYCH UZEMNO-PLANOVACICH A DOPRAVNYCH POLITIK

Implementovanie integrovanych Uzemno-planovacich a dopravnych politik, ktoré mali zabezpedit

udrzatelnt dopravu a funkéné vyuZzitie zemia je Casto zlozitou Ulohou kvéli mnozstvu bariér. Tieto bariéry

mbzu byt legislativne, organizaéné, finanéné, technické, socialne alebo komplexnejSie a nie bezprostredne

identifikovatelné. NizSie uvedené tabulky ukazuju priklady najCastejSich a/alebo najvyznamnejSich bariér

odhalenych v pripadovych Studiach, tiez Specificky zd6éraznené pokial sa tieto bariéry astejSie vyskytuju

v pristupovych krajinach.

Priklady financnych bariér

Neefektivny a

nestabilny darovy

Implementacia dlhodobych udrzatelnych programov by vyZadovala dafiovy systém vytvarajlci spravne impulzy pre

ekologicky orientované aktivity a stabilné prostredie pre pritiahnutie investorov a developerov. Tato bariéra zviast silne

systém pdsobi v pristupovych krajinach, ktoré su stale subjektom &astych zmien a tprav dafovych systémov.
Chybajuce finan¢né Kla¢ovou prerekvizitou pre implementaciu Uzemno-planovacich a dopravnych politik a projektov je disponibilita
zdroje pravomoci a prav, a nim zodpovedajucich finanénych zdrojov na regionalnej a/alebo obecnej Urovni. Toto sa dotyka

predovSetkym financnych zdrojov disponibilnych v rozpocte lokainej spravy a samospravy na financovanie investicii a
zvI&8t subvencovanych sluzieb (ak je nevyhnutné pre ciele verejného zaujmu), prichadzajucich vo forme Statnych
grantov. Tato bariéra je opat zvlast sine pdsobiaca v pristupovych krajinach, kde dimenzia a pruznost systému
miestnych dani je redukovana, pretoZe obyvatelia Ziju na hrane minimalnych Zivotnych $tandardov a nemézu uniest
doplfiujlice dane. Suvisiacim problémom je nedostatok informacii na lokélnej Urovni pre financovanie rozvojovych

projektov, ktoré su k dispozicii.

Priklady intitucionalnych bariér

Neefektivny a
nestabilny dariovy

systém

Chybajuce finantné

zdroje

Dal$ou vyznamnou bariérou je nedostatok integracie medzi administrativami zodpovednymi za dopravné planovanie na
jednej strane atych, ktoré st zodpovedné za Uzemné planovanie na strane druhej. Velmi ¢asto dopravni planovaci
urguju prijatie opatreni na redukciu dopravy neZelanych “nasledkov” systémov osidlenia, ktoré su realnymi nésledkami
dopravnych problémov, teda ak tieto opatrenia dlhodobo nepriaznivé vplyvy na funkéné vyuZitie Uzemia (napriklad

usmernenie urbanneho rozsidlenia)

Tiez na narodnej urovni su kompetencie rozdelené medzi rézne ministerstva. Tato bariéra je vyraznejsie posobiaca v
pristupovych, kde transformacny proces vedie k takmer neustalej revizii a reorganizacii systému regionainej a lokainej

administrativy a ich rozhodovacich pravomoci.

Bariéra

Priklady inStrumentainych bariér

Nedostatok koherencie

medzi planovacim a
implementaénym

systémom.

Sucasny planovaci systém Easto nezabezpecuje silad s ciefmi udrzatefnosti na narodnej, regionainej a lokalnej trovni,

predov3etkym pretoZe ekonomické nastroje v Uzemno-planovacom systéme chybaju.

Avsak, aj ked plany su relativne komplexné, hlavny problém zostava v polohe ich implementacie, a schopnosti odolat
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tlaku developerov a investorov. Existuje celkovy nedostatok implementacnych nastrojov a monitorovacich procedur, ako
napr. ekonomickych nastrojov kapitalizacie zvySenia hodnoty pozemkov (napr. fixacia cien, financovanie prirastku dani,
a pod.) alebo kompenzécie pre majitefov pozemkov vhodnych pre rozvoj s ciefom dat k dispozicii pozemky pre

verejnoprospesné stavby (napr. prenosom prava na vystavbu).

Priklady fyzickych bariér

Monofunkéné sidla ako
vysledok  planovacej

tradicie minulosti

Sucasny systém osidlenia v niekofkych mestach je usporiadany v sulade s kritériami rigidného zénovania a funkénej

segregacie, ktoré robia problematickou realizaciu zmie$aného funkéného (opatovného) vyuzitia

Neadekvéatna
celostatna dopravna

infrastruktura

V niektorych mestach — zvlast v pristupovych krajinach, ale nie len — siet cestnej a ZelezniCnej dopravy na vy33ej
hierarchickej rovni je neuspokojivo rozvinuta, a toto spdsobuje problémy v tranzitnej doprave v mestskom prostredi

spdsobujuc z&pchy, zastavenia, hluk a problémy znecistenia vzduchu

Priklady politickych bariér

Priorita udelend
konkurencieschopnosti
a atrahovaniu  novych
podnikatelskych

rozvojovych aktivit

Casto nie st rozhodnutia na poli (izemného a dopravného planovania optimalizované z hfadiska environmentalneho
a socidlneho, pretoze ako preferencie boli definované ekonomické faktory. Ako priklad mdze slizit redukcia pravidiel
posudzovania vplyvov na Zivotné prostredie pri otvarani priemyselnych lokalit vregidne. V podstate, proces
ekonomického rozvoja je regionalne diferencovany kvoli vzrastajucej polarizacii medzi vyspelymi regionmi a tymi, ktoré
su dotknuté silnou ekonomickou recesiou a nezamestnanostou. Toto sposobuje, Zze zaostalé regiony su stale menej
atraktivne pre investicie sikromného kapitalu, a neexistuju aktivne politiky vyvazenia tohoto efektu. Vyslednu

nevyrovnanost Uzemného rozvoja je zvlast vidiet v niektorych pristupovych krajinach EU.

Historické preruSenie
autonémie lokalnych

a regionalnych sprav a

V niektorych krajinach dlhodobd absencia Grovne autondmnych regionalnych a lokalnych sprév a samosprav viedla
k centralizovanému strategickému rozvojovému planovaniu, ¢o viedlo k neefektivnym uzemnoplanovacim a dopravnym

politikdm na regionalnej a lokélnej Urovni, brzdiacim zvlast rozvoj adekvatnej regionélnej dopravnej infradtruktury. Tato

demokratické institicie
a povedomie

obyvatelov

samosprav bariéra je zvlast relevantna v tych pristupovych krajinach, ktoré boli v minulosti charakterizované centralnym planovanim
typickym v socialistickych rezimoch.

Nekontrolovana V niektorych krajinach intenzivny privatizaény, deregulacny a decentralizany proces nedostatoéne vyvazeny a doplneny

privatizacia novymi regulaénymi ramcami ovplyvnil ekonomicku Struktiru a tiez redlny trh nehnutefnosti, funkéné vyuzitie Uzemia,
verejni dopravu, nakladnu dopravu a stavbu novych dopravnych systémov a infradtruktary. Typickym nésledkom je
redukcia osobnej Zelezni¢nej dopravy a lokalnej verejnej dopravy vo vidieckych a periférnych regiénoch za sucasného
narastu vlastnictva automobilov a sukromnej automobilovej dopravy.

Nevyzreté Niekolko politickych systémov v krajinach EU a pristupovych krajinach je neustéle vysoko nestabilnych, ako o tom

svedCia pocetné volby a zmeny viad, regionalnej a lokalnej samospravy a spravy. V tomto kontexte, pokial existovali
dlhodobé plény a politické koncepcie, boli opustené prichadzajucou viddnucou koaliciou. Na druhej strane, sa tieZ voli¢i
javia &asto nezreli. Casto volia podla vlastnych pocitov a osobnych preferencii, so sklonom hlasovat ,proti nie¢omu
anie ,za nieCo“. Nasledkom toho je, Ze politici nemaju zaujem na sledovani dihodobych cielov, lebo potrebuju

kratkodobé efekty dosiahnutelné do nasledujucich volieb.

Priklady procedurélnych a pravnych bariér
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Nejasné Upravy

vlastnickych  vztahov
k pozemkom
a neefektivne riadenie
funk&ného vyuzitia

Uzemia

Nejasné Upravy vlastnickych vztahov k pozemkom je Specifickou bariérou v niektorych pristupovych krajinach. V tychto
krajinach Casto absentuje transparentny a efektivny register pozemkov (kataster) ktory by umoznil urychlenie procesu
registracie vlastnickych prav novych vlastnikov. Nejasnost viastnickych vztahov je Castou prekazkou novych investicii
a hladkej realizacie funkcie trhu nehnutelnosti. Neefektivne riadenie funkéného vyuzitia je typické tiez pre niektoré
enklavy krajin EU, kde prax neautorizovanej vystavby budov bola v minulosti Siroko rozsirena a v istych pripadoch este

pretrvava.

Priklady socialnych bariér

Bariéra Popis

Nezhoda 3pecifickych
kategorii

zainteresovanych

Existuje mnoZstvo prikladov Specifickych kategorii zainteresovanych subjektov, ktoré maju ¢o stratit’ implementéciou
inovativnych Uzemnoplanovacich a dopravnych politik, ako napriklad vodi¢ov taxikov bojujlcich proti novym flexibilnym
form&m dopravy vich meste (napr. v Rime), vlastnikov obchodov protestujicim proti limitovaniu vstupu automobilov,
stkromnych vlastnikov verejnych autobusov proti renovacii autobusov alebo grafikonov (ako napr. na Malte, kde je silna

koalicia vlastnikov autobusov, ktori maju rodinné podniky) a mnohych inych

Vlastnictvo auta ako
symbol postavenia v

spolocnosti

Vlastnictvo automobilu bolo vzdy symbolom spolocenského postavenia, formujic na auto orientovani mentalitu. Tato
kultdrna bariéra je teraz zvlast silnd v pristupovych krajinach, kde po dihych rokoch tazkého a zlozitého pristupu

k vlastnictvu auta je vlastnictvo auta a tym disponovanie lepSou mobilitou symbolom slobody

Korupcia

Skutocnost, Ze mnohé pravne akty v oblasti trhu nehnutelnosti nie st koordinované a st jednoducho nejasné, vytvara
priestor pre korupciu. Casto absentuje zaujem na prijati strategickych dokumentov, kedZe tieto si zavazné a pod
verejnou kontrolou atym st prekazkou korupcie. Korupcia v tejto oblasti je vaznym problém zvlast v pristupovych

krajinach, ale je pritomna aj v krajinach EU.

Priklady technickych bariér

PretaZenie Specialistov
kazdodennou rutinnou

pracou

Pod tlakom globaliza¢nych trendov sa environmentalne problémy neustale menia v celej Eurépe. V tomto dynamickom
kontexte, mestski planovali zamestnani vorgdnoch samospravy asprdvy na lokainej aregiondlnej urovni trpia
vyraznym nedostatkom ¢asu na $tidium a spracovanie dlhodobych stratégii, a na aktualizaciu ako to vyzaduju ich
technické zru€nosti. V niektorych krajinach organizatné problémy podmienené decentralizaciou kompetencii z narodnej
na regionalnu a lokalnu troveri nepomohli. Skutoéne, Skala kompetencii a dloh, ktoré by mali byt pinené regionalnymi
a lokalnymi administratorom sa zvacsili, ale ich priprava a Skolenie sa tomu adekvatne nezlepsili, ¢asto kvéli nedostatku
finanénych zdrojov potrebnych pre ziskanie nového zruéného personalu alebo Skolenie pévodného. Navyse, jazykova
bariéra je tieZ vyznamna, lebo pre mnohych administratorov znamena bariéru vo vymene informécii a vedomosti so

zahrani¢nymi kolegami.

Vacsina bariér odhalenych v pripadovych Stadiach projektu TRANSPLUS bola vzajomne prepojenych.

Casto maju povod v tazkej komunikacii medzi roznymi institiciami zodpovednymi za planovanie politik

a implementéaciu, v politickych nastrojoch, ktoré mézu aplikovat / a aplikuju, réznych Gzemiach, v ktorych

su kompetencie jednotlivych instittcii definované v sti€asnom pravnom systéme. Skutocnu konstelaciu

bariér mozno pozorovat v niekofkych pripadoch, ked komplex institucionalneho prostredia, multiplicita

jurisdikcie a konfliktnych  politickych nastrojov  brania alebo spdsobuju  omeSkanie planovania




aimplementécie politického balicka. Je dbleZité poznamenat, Ze jednotlivé bariéry, alebo skutocné

kon3telacie bariér mdzu pdsobit na réznych urovniach procesov politiky:

zabrany formulovaniu politiky, pretoZe lokalni politici nie s opravneni jednat o danom probléme,
alebo prijat isty politicky nastroj, alebo pretoZe uz vedia, Ze chybaju kfi¢ové finan¢né alebo iné
zdroje, alebo dokonca pretoze su si vedomi mnoZstva institucionalnych, socialnych, alebo
kultrnych bariér, kvéli ktorym je tato politika neprijatelna. Ak to chceme vyjadrit presne, tak

bariéry, ktoré neumozniuju formulovat koncepciu budeme nazyvat ,vstupné bariéry",

zabraniovanie, oneskorenie alebo prekazky, ktoré brania zavedeniu nastroja na implementaciu
politiky, nasledne po jej prerokovani. Vtomto pripade koncepcia ani politika nebude schopna
dosiahnut’ $tadium vystupu, atak tieto bariéry v Stadiu implementacie nazyvame ,vystupné
bariéry*,

zabrariovanie, oneskorenie alebo prekazky realizacie vystupov politiky, ktoré si definované
z hladiska dosiahnutia kone¢nych politickych cielov, napr. ciefov udrzatelného rozvoja. Ak to
chceme vyjadrit presne, tak bariéry, ktoré neumoZfiuju realizovat politiku budeme nazyvat
,vysledné bariéry“ a tieto je moZné preskumat, len ak uplatnime vhodnu koncepciu monitorovania

vysledkov.

V kazdom sledovanom pripade je potrebné vyjasnit rozdiel medzi ,vystupom* a ,vysledkom* danej politiky:

,vystup politiky“ zodpoveda koneénému vysledku formulovania aimplementacie urcitej politiky

(napr. zavedenia novej schémy dopravy),

,vysledok politiky“ je vysledok, ktory nastane vo vztahu k pévodnym cielom vtedy, ked sa dana

dopravna politika urcity ¢as uplatiiovala (napr. zmena dopravnej schémy).

Uspesny vystup urgitej poliiky nemusi viest k Uspe$nému vysledku. Zatial ¢o je relativne lahSie

identifikovat a merat' vystup urcitej politiky — napr. otvorenie novej stanice metra, alebo zachytného

parkoviska - je monitorovanie vysledkov — napr. vplyvov na mobilitu a celkovy poCet najazdenych kilometrov

v ur€itom meste —ovela tazSie. Na ddkaz toho je mozné uviest, Ze nie je lahké pohotovo reagovat na

vysledné bariéry, ktoré zabrafuju dosiahnutiu ciefov udrzatelného rozvoja. Vymena skisenosti s inymi

mestami, kde uz podobna, alebo taka ista dopravna politika bola v minulosti implementovana - ako na to

v dalSom texte poukazujeme — mdze pomdct prehibit uvedomenie si moznych nepriaznivych vysledkov

alebo neumyselnych nasledkov takejto politiky.
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RIESENIA NA PREKONANIE BARIER INTEGROVANY CH UZEMNO-PLANOVACICH A DOPRAVNYCH POLITIK

Ked chceme odstranit bariéry integrovanej uzemno-pldnovacej a dopravnej politiky je uzitoéné vediet, Ze

existuju nasledovné typy bariér:

v' Nahodné bariéry, ktoré moézu byt predmetom zmeny na zaklade priamej ¢innosti
rozhodovacej sféry na miestnej Urovni (politici, uradnici magistratu). Napriklad, nedostatok
koordinacie medzi Uzemnym a dopravnym planovanim na urovni mesta je mozné eliminovat
za pomoci rozhodnutia mestského zastupitel'stva vytvorit integrované oddelenie mestského
planovania, alebo jednoduch$ie, zavedenim neformainej spoluprace medzi Uzemnymi
a dopravnymi planovaémi na Urovni mesta. Dalie bariéry je mozné na miestnej Urovni
odstranit pomocou urcitej formy spoluprace s miestnymi agentirami/oddeleniami, ktoré su

zodpovedné za komplementarne politiky, ktoré sa netykaju vyuZitia Uzemia a dopravy,

v' Bariéry, ktoré je mozné odstranit len vtedy, ked sa najde dohoda sinymi oblastami
pravomoci (napr. vyzadovanim koordinacie dopravnej politiky okolitych miest, zameranej na
dochadzajuce obyvatelstvo, alebo na politiku vyuzitia Uzemia, ktord je zacielend na znizenie
rozsidlenia), alebo dohoda s vy$8imi droviiami Statnej spravy a samospravy, ktoré napriklad
mozu byt poziadané, aby zmenili celoStatne regulativy, ktoré obmedzuju Uzemno-planovacie
a dopravné kompetencie miest a obci, pripadne, aby zaviedli nové mechanizmy financovania,

a pod.

v Stabilne posobiace bariéry, ktoré nie je mozné zmenit — aspori nie v kratkom ¢asovom
horizonte — pretoZe sU previazané s ur€itym miestom alebo schémou. K takymto bariéram
patria fyzické a zdrojové bariéry, socialne a kultirne bariéry. Klasickym prikladom stabilne
pdsobiacej bariéry mdze byt chudobné mesto, s mimoriadne horicim alebo studenym
podnebim a s bludiskom Uzkych preplnenych ciest. Takato situacia méze zahriiovat bariéry
pre dopravu vo vSeobecnosti (chybajlce zdroje a priestor pre novu infradtrukturu), ale najmé

pre cyklistickil dopravu (neexistujuca kultira bicyklovania, nepriaznivé podmienky).

Pripadové Studie v projekte TRANSPLUS poukazuju na komplexnost institucionalnej Struktary

a dynamiky a tym napomahaju identifikovat' niektoré mozné rieSenia:
e reorganizacia existujucich institucii,
e  prisposobenie nastrojov;
e iné moznosti;

e reorganizacia existujucich institdcii;

Mozné rieSenia Co to znamena
Spolupraca Spolocna praca: vyplyva zo spolo¢nej zodpovednosti za akciu
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Koordinujuci organ

Vytvorenie nového institucionalneho ramca na koordinovanie aktivit organov
na niz3ej Urovni pricom tieto zostavaju nezavislé.

Verejno-sikromné

Vztah medzi verejnymi a sukromnymi aktérmi vyuzity na implementéciu

partnerstvo existujucich alebo novych nastrojov.
Agregac Odstranenie roz¢lenenia konflikinych skupin tym, ze sa alebo integruju alebo
gregacia . . L
jedna druhu absorbuiju.
Separovanie Rozdelenie kompetencii, teda pravdepodobne zmena nastrojov.

Racionalizacia

Odstranenie urovni riadenia alebo rozpustenie indtiticii a/alebo medzi-
in&titucionélnych vztahov.

prispdsobenie nastrojov;

Mozné riesenia Co to znamena

. Konverzia alebo preorienticia aspektov s kontexte s inymi tak, aby neboli v
Preskupenie konflikte
Technicka Prisposobenie existujucej azavedenie novej legislativy vztahujicej sa
legislativa k Uzemno-planovacej a dopravnej politike.
VSeobecna Prispdsobenie existujucej azavedenie novej legislativy, ktora nesuvisi
legislativa priamo s Uzemno-planovacou a dopravnou politikou.
Finan¢na Prispdsobenie existujucich finanénych Struktr alebo vytvorenie novej
reStrukturalizcia finanénej Struktury.
Prispbsobenie . I - S
balikov opatreni Zladenie balikov integrovanej politiky s danym in&titucionalnym kontextom.

iné moznosti,

Mozné rieSenia Co to znamena

Spolo¢na iniciativa

Specializovana forma spoluprace, kde je spolupraca lokalizovana do
kontextu Specifickej iniciativy.

Dohody a zmluvy

RieSenie na vSeobecnejSej Urovni medzi jednotlivymi organmi sich
jednotlivymi kompetenciami vo vztahu ku globalnemu rieSeniu individualnych
konfliktov alebo komplexnych situécii.

Kompromis RieSenie medzi konfliktnymi stranami.

Vytvorenie KomplexnejSia verzia koordinujucej inStiticie, v ktorej je jasne
metropolitného/ demonstrovana nova Gzemnd jednotka a kompetencia, pricom zakladajuce
regionalneho organy presund svoje kompetencie na zakonne zaloZeny ,novy“ vSetko
organu zahffajuci organ.

TRANSFERABILTA POZITIVNEJ PRAXE ‘

Na integraciu Uzemno-planovacej a dopravnej politiky sa mézeme pozerat z perspektivy ,izolovaného*
mesta alebo regionu v Eurdpe a vypracovat prirucku o tom, ako hodnotit integrované planovanie
ajeho implementaciu vradmci kontextu kaZzdého mesta. Ale v skutoCnosti neZijeme v uzavretom
prostredi. Hoci problémy su vo svojej podstate ,lokélne®, je mozné poznatky o dobrych praktickych
skusenostiach v ramci Eurépy aj mimo nej vymienat’ porovnavajuc pozitivnu prax, ktora sa
realizuje v inych mestach, ako aj vyuzivat Gspe$né skisenosti inych miest. UCenie sa od inych miest
sa moze chapat ako proces formulovania politiky, v ktorom urbanisti a politici daného mesta hladaju
dobré praktické skisenosti, ktoré uz boli realizované v inych mestach (mestach pévodu), analyzuju si

tuto pozitivnu prax a mézu sa rozhodn(t, ¢i je vhodna pre ich mesto.
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V' projekte TRANSPLUS sa definovalo niekolko typov transferability: horizontany transfer medzi

jurisdikciou na tej istej Urovni riadenia, vertikélne transfery medzi institGciami na rozliénych Urovniach

riadenia a Uplnu transplantaciu indtitucii. Horizontalny transfer obsahuje opakovanie a prispdsobenie

politik medzi rozli€nymi kontextmi v tej istej priestorovej mierke, s prenosom nastrojov politiky:

e vramci mesta (typ 1);

e medzi mestami (typ 2);

e medzi krajinami Eurépskej unie (typ 3);

e medzi Eurépskou Uniou a inymi eurépskymi krajinami (typ 4).

Obr. ...

Styri typy Uizemnej transferability

Typ 1 - Transferabilita v ramci mesta

Periférne
obytné celky

Typ 2 - Transferabilita medzi mestami

Metropolitné A

\__. Konurbacia
mesto b

A
P o<
Qe Q

Mesto

Mestecko

Typ 3 - Transferabilita medzi krajinami (EC)

Q :" E\O;‘ ]

Typ 4 - Transferabilita medzi krajinami (EC-CEEC)

(graficky identicka ako typ 3)

Druha typolégia transferu politiky obsahuje vertikalne transfery medzi institiciami na rozliénych

urovniach. Tento druh transferu predstavuje zéroven zaostrovanie na detail alebo do Sirky vo vztahu k

oblasti aplikicie nastroja urcitej politiky. Napriklad, uréita nérodna politka sa méze preniest do mierky

politiky EU (nadnérodnej) politiky, ale aj naopak, narodna politka sa moze posuntt do mensej mierky

politiky, ktora sa bude aplikovat na miestnej trovni.

Tretia typologia transferu obsahuje nielen transfer nastrojov politiky, ale aj UpIni transplantaciu institucii

astym spojenych kompetenénych nastrojov. Skutoéne tento transplantat mdze obsahovat

transferovanie nastroja (alebo sustavy nastrojov), s €astou ich in$titucionalneho kontextu z jednej oblasti do

inej oblasti. Napriklad, transfer politiky koordinacie metropolitnej dopravy si mdZe vyZiadat zaloZenie novej

metropolitnej institlcie v cielovej lokalite
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Transferabilita inovacie je ziaduca, pretoze Ze prijatim odskusaného pristupu je mozné sa vyhnut' rizikdm

a nakladom spojenym s vyvinutim prvého prikladu rieSenia problému. Transferabilita je vSak dost tazka aj

preto, ze kazdad krajina amesto maju svoje Specifické Crty. Vo vSeobecnosti transferabilita medzi

jednotlivymi krajinami je zviat komplikovana, pretoze legislativa, planovacie systémy, Struktira ekonomiky,

Zivotna droven a socidlne oakavania sa velmi liSia. Napriek tomu analyza pripadovych Studii v projekte

TRANSPLUS preukéazala, Ze overenu prax je mozné UspeSne transferovat aj medzi mestami a aj medzi

krajinami.

Uzitoény model analyzy transferability urcitej politiky vypracoval Rose (2001), ktory argumentuje tym, ze

politika sa fahSie transferuje, ak existuju niektoré faktory ,UspeSnosti‘, ako napr. tie, ktoré si uvedené

v nasledovnej tabulke:

Vlyznamnost faktorov Uspechu transferability izemno-planovacich a dopravnych opatreni

Faktory podia Rose (2001)

Signifikantnost' pre transferablitu tizemnoplanovacich a dopravnych opatreni ‘

Transfer je [ahsi:

tam, kde menej zavisia od kontextu

Medzi &lenskymi $tatmi EU

Mnohé opatrenia izemno-planovacich

a dopravnych politik nezavisia na kontexte
a tie, ktoré zavisia sa nedaju transferovat do
urcitych lokalit.

Medzi EU a pristupovymi krajinami

Rozdiel v narodnom legislativnom kontexte méze byt
relevantny. Tento faktor zniZi svoj vplyv po integrécii
asociovanych krajin do EU.

kde su organizacie na poskytovanie
sluzieb nahraditelné

Toto by malo platit pre vacsinu miest, ale vztah
medzi organizaciami sa moze lisit — a tam, kde
su zainteresované viaceré organizacie transfer
moze byt tazsi.

Kontinualne prebiehajice administrativne reformy

v obdobi prechodu mézu vyvolavat problémy a najma
teraz, spolu so zavadzanim acquis communitaire.
Vplyv tohoto faktor by sa mal znizit po ukonéeni
integracie asociovanych krajin do EU.

kde su podobné dostupné zdroje na
zavedenie programu

Zdroje su zvy€ajne niZsie ako tie, ktoré su

k dispozicii pre velké dopravné projekty, ale
v niektorych lokalitach mézu predstavovat
bariéru.

Nedostatok finanénych zdrojov je zvlast relevantny
problém v pristupovych krajinach.

kde st mechanizmy, pomocou ktorych
program funguije (,Struktura pricin a
ucinkov Struktary programu’) st
jednoduché;

Mnohé opatrenia nie su jednoduché. Zvlast
Uzemnoplénovacie a dopravné opatrenia sa
sustreduju na dlhodobejSie impakty so zlozitym
retazcom kauzality.

Tento problém je v pristupovych krajin&ch zhorSovany
nedostatkom technickych zruénosti a poznatkov o tom,
ako riesit komplexné problémy a politiky ( tiez
vzhladom na jazykové bariéry).

kde je mierka zmien, ktoré program
vyvolava mala

Niektoré postupy (ako napr. tie, ktoré zahrnuja
peSi pohyb a bicyklovanie) vyustia do malych
zmien, ale iné opatrenia predstavuju velké
dopady.

Sucasna situdcia v pristupovych krajinach si vyzaduje
realizaciu velkych infraStrukturalnych projektov,
s dolezitymi dopadmi na $tat, regiony a mesta.

kde program pokryva oblasti Pravdepodobne to nebude vyznamna zavislost | To isté
vzajomnych vztahov medzi mestami vo vacsine pripadov

pdvodcami a prijemcami

kde st hodnoty tvorcov politiky Hodnoty definuju miestni politici a mozu sa Toisté

relativne zhodné

v priebehu &asu, ktory je potrebny na realizaciu
liSit, najma pri zloZitych alebo kontroverznych
projektoch

Podla tohoto modelu, analyzovanie transferability neobsahuje len poznanie prevadzkovych vlastnosti

predmetnych politickych nastrojov, ale tiez pochopenie ako isty politicky nastroj mdze zapadnat do kontextu

mesta, ktoré ho prijima. Priklad politiky parkovania v Bukuresti, ako jednej z pripadovych Studii nam to
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osvetluje. Mesto musi Celit problému rasticej dochadzky do centra mesta, kde sa koncentruju pracovné
prileZitosti. Zavedenim poplatkov za parkovanie v centre mesta — podobne ako sa to udialo vinych
hlavnych mestach s problémami dostredivych dochadzkovych prudov, napriklad v Rime — by mohlo byt
idealnym rieSenim. Prijmy, ktoré sa ziskaju z tejto schémy parkovania by mohli byt pouzité ako finanéné
prostriedky pre ind velmi délezitu oblast politiky mesta, ktorou je vystavba a prevadzkovanie novej fahke;
Zeleznice. Ale realizacia takéhoto rieSenia v Bukuresti, podobne ako v inych velkych mestach vychodne;
Eurdpy, je v suCasnosti nemozna, pretoze uroven prijmov je prili§ nizka a obyvatelia si nemézu dovolit
platit poplatky za parkovanie. RieSenie v Bukuresti sa napokon realizovalo pomocou financovania
z prostriedkov Eurdpskej banky, ktora financovala verejni dopravu a projekty zdiefania ciest autom. Toto
rieSenie si teda vyZadovalo intervenciu od intitucie na europskej Urovni — Europskej banky pre obnovu
arozvoj — ktoré bolo motivované nedostatkom financnych zdrojov na Urovni Statu a komunainej sféry

Rumunska aspori do doby kedy podpriemerny prijem v krajine bude konvergovat k priemeru EU.

Tento priklad ukazuje, ze identifikacia porovnatelnych miest (napr. Rima a Bukurest) mdze pomdct

pri posudeni potencialu transferability, ale tym eSte cely pripad nekonci. Pravdepodobne bude potrebna:

e intervencia institicie vy$Sej Urovne (napr. eurdpskej), podla principu subsidiarity a do

doby zmenenia urcitych zakladnych podmienok (napr. priemerny prijem),

o fransplantovat danu politiku s ¢astou jej institucionalneho kontextu, t. transferovat nie
len nastroj politiky, ale mali by byt replikované aj urcité vztahy medzi institGciami
a Uzemiami v cielovej lokalite (v praxi to znamena priblizenie kontextov ,p6vodcu” a

.priemcu’ a ako nasledok kompatibilnejSiu politiku .

Dal$iu skusenost je mozné ziskat rozliénymi mechanizmami vyhladavania informacii. Okrem publikovanych
zdrojov Udajov, siete, projekty spoluprace, vymena zrucnosti arozliéné mimoviadne organizacie
predstavuju pristup k novym myslienkam. Aj Studie Europskej komisie prinasaju mnohé priklady inovécii,
Casto s podporou MVO, ako napr. ICLEI. Boli identifikované mnohé aktivity, ktoré podporuju transferabilitu

alebo zvySuju pravdepodobnost Uspesnosti. M6zu sa odohravat' na rozli€nych urovniach.

e Spolupraca: v niektorych pripadoch dvojice alebo skupiny miest budu spolu formalne
pracovat na vyvine podobnych systémov atransfer inovacie sa uskutoCni
prostrednictvom Struktury Specifického projektu. Ktakejto spolupraci patri vymena

skusenosti a do¢asna vymena pracovnikov.

e Vytvaranie a praca sieti: mnoho miest pracuje v sietach, ktoré facilituju mimovliadne
organizécie, kde sa stretavaju a vzajomne zdiefaju skusenosti a transferuju profesionalne

poznatky cez konferencie, workshopy a iné média.
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e Diseminacia - Sirenie vedomosti a sklsenosti: tie mesta, ktoré uz Uspesne realizovali

nové rieSenie budu Sirit svoje vysledky do inych miest cez konferencie a Easopisy.

e Osmoéza: mdze sa stat, Ze inovativne rieSenie sa stane hlavnym trendom Od tej chvile je
tazké monitorovat transfer a daldi transfer sa deje procesom osmézy, az kym sa dané

rieSenie nestane Standardnou praxou.

Vsetky vy$Sie uvedené mechanizmy su cenné, avsak existuje potreba systematickejSieho pristupu, ktory by
zabezpedil, Ze vysledky vyskumu a praxe experimentalne odsku$avanej v celej Eurdpe sa plne vyuziju
zladenim vysledkov vyskumu s potrebami uzivatelov, umoznenim vymeny informacii, vyhladavanim
pozitivnych a negativnych praktickych rieSeni a podporovanim skorého zavedenia novych politik, opatreni
a nastrojov do mestského a regionalneho planovania. Specifické aktivity v ramci sieti, ktoré mézu prispiet

k podpore transferability dobrych praktickych skisenosti su:

> benchmarkingové skupiny, ktoré su zamerané na 3$pecifické témy a zaloZzené na
postupoch, ktoré boli vypracované v ramci réznych iniciativ Eurdpskej komisie (napr.
BEST a este Specifickejsi benchmarking v oblasti uzemno-planovacej a dopravnej politiky

v stcasnosti vyvijany tematickou sietou PLUME),
» zaloZenie a udrzba databazy politickych nastrojov, dobrych praktickych skusenosti, atd.

» organizovanie ,partnerskych workshopov”, okrihlych stolov, vzajomnych navstev, pri
ktorych sa moézu stretat’ planovaci, alebo nositelia rozhodovacich pravomoci réznych
organov (Statnych, regionalnych, lokalnych), vymienat si skusenosti z realizacie

zaujimavej praxe za moznosti za pomoci nezavislych expertov.

Dalsie informacie:

TRANSPLUS - Barriers, Solutions and Transferability — Deliverable 4 (2003)

TRANSPLUS - Assessment of barriers and solutions — Deliverable 4.1 (2002)

TRANSPLUS - Methodological Framework for Compatibility Analysis — Deliverable 4.2 (2002)

TRANSPLUS - Transferability Analysis at Country and City level — Deliverable 4.3 (2003)

TRANSPLUS ACCESS - Case studies reports — Assessment of barriers, solutions, transferability of good practice and participation in five AAC cities — 2003
TRANSPLUS ACCESS - Synthesis Report — Assessment of barriers, solutions, transferability of good practice and participation - 2003

Rose, R — Ten steps in learning lessons from abroad — Future Governance Paper 1, University of Strathclyde

5 PARTICIPACIA A KOMUNIKACIA V UZEMNO-PLANOVACEJ A DOPRAVNEJ POLITIKE

Otazky participacie a komunikéacie sa v oblasti verejnej politiky stavaju stéle déleZitejSimi, a najma

v uzemnom adopravnom planovani. Podla pripadovych Studii, ktoré sa analyzovali v projekte
TRANSPLUS, je efektivne zainteresovanie verejnosti a inych Gcéastnikov v izemnom a dopravnom
planovani jednym z hlavnych faktorov Uspechu. Najma vtych pripadoch, kedy existuje opozicia
a vyskytuje sa mnozstvo konfliktov, mézu zdravé pristupy k participacii U¢astnikov poméct vyhnit sa

konfliktom a budovat’ konsenzus. Dobre premysleny a spravne realizovany program zainteresovania
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verejnosti méze znamenat' rozhodujlici prinos pre proces tvorby politiky a viest k lepSim vysledkom

rozhodovania.

Ale aj procesy komunikacie a participacie vytvaraju uréité rizikd a najma, ked' si ,nespravne”

zorganizované mozu priniest’ d’alSie problémy. Je preto dolezité najst ,spravnu‘ rovnovahu medzi

Lotvorenym* procesom planovania a ,pevnymi* cielmi planovania. Je velmi délezité budovat presvedcenie,

ze vysledky, ktoré vniesli zainteresované strany budi mat vplyv na proces planovania a umoznit tiez

Lopravnené odmietnutie* vysledkov, kde je to potrebné pre obecné blaho.

Hlavnym Ucelom participativnych pristupov je:

o Zlep3enie kvality vyslednych planov a ich efektivna implementacia,

e vypracovanie spoloénych postupov pre akéné programy,

o vyhnutie sa konfliktom a/alebo ich rieSenie,

e zvySovanie povedomia a podporovanie zmien v spravani,

e iniciovanie procesu ucenia a zvySenie spolo¢enskej autority Uc¢astnikov participativnych procesov.

Hlavné pre a proti pri postupe planovania a implementacie Uzemno-planovacej alebo dopravnej politiky

s alebo bez participacie je mozné zhrnut do nasledovnej tabufky:

Vyhody a nevyhody participacie alebo ne-participacie v izemno-planovacej a dopravnej politike

Ne-participovanie

Participovanie

e nizke naklady e hlboké pochopenie
e relativne rychle e silny zavazok
e  jasné vedenie procesu e  zvySena prijatelnost
e vyvolava menej konfliktov e  zvySena doveryhodnost organu
e modze sa udiat rutinnymi postupmi e vyS3ia transparentnost
e vyvolava nizke ofakavania e v&cSia rovnocennost
e  [ahky manaZment e priamy vplyv zainteresovanych subjektov na rozhodovanie
e umoziuje vysoké pokrytie e silngjSia identifikacia s politikou/ projektom
e prvy stupef na ziskanie pozornosti pre urcitd politku/ | ® integracia koneénych uzivatefov do investiéného rozvoja a
projekt navrhovania
e obmedzené chépanie cielov zo strany verejnosti e vyS3ie naklady
e obmedzena povinnost implementovat e spomalenie
e oslabeny proces investovania e problémy vodcovstva
e chybajuce ddlezité prvky e ZloZity manaZment
e riziko “informagného pretazenia” e generovanie konfliktov a taZkosti pri dosahovani konsenzu
e vyvolavanie Unavy u aktérov
e 7zniZenie déveryhodnosti organov v pripade zlyhania
e riziko vzrastajlcich rozdielov, ak participuju len niektoré skupiny

Vlychadzajuc zo skusenosti z pripadovych $tudii v projekte TRANSPLUS mdézeme povedat, ze vyhody

participacie v procesoch Uzemného a dopravného plédnovania prevySuju nevyhody. Rozvijanie myslienok

obyvatelov a vacsia transparentnost procesov su hlavnymi vyhodami. Hlavné nevyhody sa vztahuju na
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uréité Casové omeSkanie spdsobené participaciou. Napriek tomu vSak sa konzultovanie a participacia
stavaju stale SirSimi a oCakavanymi ako sU€asti beZnych postupov pri planovani rozvoji a realiz&cii

integrovanych projektov.

KedZe kazdy postup pri komunikovani a participacii sa musi planovat Specificky k danej situacii, uvadzame
nasledovné doporucenia ako prostriedky na zlepSenie ucinnosti participaéného pristupu v uzemno-

pldnovacich a dopravno-planovacich procesoch:

Definovat, ktoré su hlavné Je potrebné definovat’ predpoklady a podmienky procesu participacie,
ciele a problémy ktoré na zaCiatku procesu predstavime Ucastnikom este predtym nez ich
zainteresovania verejnosti do procesu participacie zainteresujeme, ¢im sa vyhneme nepochopeniu

a pripravit vstupny dokument  a neskorSiemu sklamaniu.

Je tiez potrebné vypracovat vstupni dokumentaciu, ktord bude
obsahovat jasny opis procesu, ciele a prostriedky, ktoré mame
k dispozicii a aj urcit tlohy a zodpovednost v projekte, vzhladom na to,
Ze zainteresovanie verejnosti nesmie koncit' v slepej ulicke, ale naopak
malo by vyustit do viditelnych vysledkov. Tato dokumentacia by mala
obsahovat aj realny ¢asovy harmonogram a finan¢né zdroje pre vSetky

planované participatné aktivity.

Ujasnit, kto bude Obé&ania musia byt brani do Uvahy rovnocenne, avdak mozu mat

pravdepodobne participovat  rozdielne schopnosti participovat’ vzhladom na ich socialne postavenie,

a pripravit obyvatelov na poznatky a skusenosti z pouzivania komunikaCnych nastrojov a pod.
tento proces (budovanie Pozornost sa musi venovat pristupnosti a komplexnosti informécii.
kapacity )

Vzhladom na to, Ze nie vSetci obCania su rovnako pripraveni a zruéni,
aby sa mohli aktivne zUCastnit procesu participacie, mali by byt
podporeni procesmi pripravy pre takéto ich zaangaZovanie. Zru¢nosti
tohto typu je mozné dosiahnut vrédmci tréningovych programov

budovania kapacity a dalSich podpornych opatreni.

Otvorené reakcie na Proces participacie sa musi zamerat' na problémy, ktoré su v centre
participaciu a predchadzanie  zaujmu zainteresovanych a ktoré tito posudzuju ako doleZité. Ak sa
‘Unavy z konzultacii’ nenaplnia oakavania u€astnikov, moze to spdsobit sklamanie a zabranit
ich dalSej participacii. Navy$e Ziadny proces participacie by nemal byt
iniciovany bez toho, aby sme preskimali ¢o mbdzeme Cerpat

z predchadzajucej alebo paralelne prebiehajicej participacie. Tymto
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spdsobom znasobime synergiu a uetrime zdroje.

Pri navrhovani a realizacii procesu participacie je velmi dolezité identifikovat jednotlivé skupiny, ktoré maju
byt zainteresované na urbanistickom a dopravnom planovani. Nasledujuca schéma podava vSeobecny

prehlad relevantnych zainteresovanych subjektov, dotknutych tzemnym planovanim a dopravou.

Relevantni aktéri a U€astnici Uzemno-planovacej a dopravnej politiky

Verejné dotknuté subjekty zodpovedné
za planovanie alebo implementaciu

|
v v

Mestska administrativa

Nositelia politiky

(" Viastnici | Gad. mestskéno stancvania Miesine zastupitestva
Ostatné oddelenia OEmS waemy
* Majitelia pozemkov
« Majitelia nehnutefnosti | |
° Majitelia Infrastruktary ) ‘
fs:.'lkromné dotknuté subjekty \ STRATEGICKE PLANOVANIE ﬁerejné | sukromné dotknut'\
ovplyviiujice planovanie alebo IMPLEMENTACIA subjekty bez zodpovednosti,
implementaciu MONITORING ale so zaujmom
« Dopravni operatori
« Developeri < >
« Podnikatelia a spolo¢nosti * Obyvatelia
+ Podniky « Dochadzajuci
« Privatne stavebné firmy UZEMNO-PLANOVACICH * Sluzobne cestujuci
L Ostanf . A DOPRAVNYCH POLITIK S
« Ekologické iniciativy
(" Externi partneri \ « Skoly
» Sukromné organizacie
« Centralna vliada
* Regionalna samosprava
* Prevadzkovatelia verejnych sieti
* Univerzity
\_* Mestské siete /] \ /

Vo vadsine pripadovych Studii v projekte TRANSPLUS, proces participacie iniciovala a viedla institlcia,
ktora bola zodpovedna za planovanie. Boli identifikované tri typické referenéné ramce zainteresovania

verejnosti:
o zakladny referenény ramec,
o kratkodoby referenény ramec na trovni $tvrte alebo obvodu,

o kratkodoby referenény ramec na trovni mesta alebo okresu.

ZAKLADNY REFERENCNY RAMEC PRE ZAINTERSOVANIE VEREJNOSTI |

Castym problémom je, Ze neexistuje tradicia komunikovania s Gradmi a potom sa stava, ze aj ak Urady
maju zaujem vyvinut vSetko usilie na oslovenie ciefovych skupin, nie je fahké to dosiahnut. Vysledkom je,
Ze procesy, ktoré su potrebné na to, aby sa fudia aktivne zapojili do diskusie o problémoch si Casto

vyZaduju vela €asu, ktory moze presahovat cez obdobie, ktoré je k dispozicii pre proces planovania.
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Zakladny referenény rdmec zainteresovania verejnosti je potrebny na to, aby sa zaviedol kontinualny
dialég medzi organmi a obéanmi o problémoch, ktoré nemusia byt nevyhnutne spojené len s konkrétnym
procesom planovania. Dal$im ciefom takéhoto zakladného procesu je zvysit intelektuélny, socialny
a politicky kapital v ramci tych skupin spolo€nosti, ktoré nie si dostatoéne ,vybavené® na ovplyviiovanie
tvorby koncepcii a politiky v konkrétnych rozhodovacich procesoch. ,Organizovanie” a ,posilnenie” ob¢anov
znamena, ze ,obyCajni“ obCania alebo Specifické cielové skupiny su zoskupovani a podporovani, aby

ziskali lepSie pochopenie sil, ktoré ovplyviuju ich Zivoty a moznosti, ktoré maju, aby ovplyvnili tieto sily.

KRATKODOBY REFERENCNY RAMEC NA UROVNI STVRTE ALEBO OBVODU

Diskusia o planoch a programoch so vSetkymi relevantnymi skupinami UCastnikov sa zda byt lepSie
zorganizovatelnd, ked sa planuje pre urcitli vymedzenu oblast, ako napr. projekty obnovy Stvrte alebo plany

pre dopravnu politiku urcitej oblasti.

NajkritickejSie  problémy existujuce vo Stvrte je potrebné najprv  preverit  konzultovanim
existujucich/relevantnych zaujmovych skupin ,a tam, kde je to mozné, vyuZitim ,miestnych komunitnych
for. Tento druh pristupu zabezpeéi hodnotné impulzy pre vyber zainteresovanych subjektov a identifikaciu

problémov ako aj pre presné definovanie toho, o bude potrebné v ramci projektu participacie urobit.

Je tiez potrebné vypracovat vhodnU Struktiru projektu participacie, najma v tych pripadoch, ked nie je
dopredu definovna formalna S$truktdra. Tu existuju rézne moznosti aich vyber bude zavisiet od miery
pripravenosti beznych ob&anov, dostupnosti komunikacnych kanalov pre tychto ob¢anov a pripravenosti

jednotlivych organov prijat (€ast neverejnych zainteresovanych subjektov v rozhodovacich procesoch.

A napokon je potrebné zobrat do uvahy skutoénost, ze ¢im viac ,priestoru” sa otvori pre diskusiu, tym je
viac potrebné definovat ,pravidld hry“. Okrem jasného rozdelenia Uloh a roli, je potrebné odsuhlasit
samotny postup. Z toho vyplyva, Ze je potrebné zostavit jasny plan procesu, v ktorom sa stanovi, ktoré
kroky a priebezné rozhodnutia sa musia urobit a v ktorom bode, aké rozhodnutia sa prijmu ohfadom dalSich
krokov, obsahu a pod. (ale tak, aby umoZfovali dostatoéni pruznost rozhodovania). Je potrebné tieZ
funkcia moderatora, ktory by mal byt schopny viest diskusiu a upriamit pozornost na problémy, ktoré je
mozné ovplyvnit a nie na tie, ktoré su vopred ur€ené alebo nie su praktického charakteru. Budovanie
konsenzu by malo byt chapané ako preferovanie vyberu medzi moznostami, pri plnom chapani skuto€nosti,

Ze konecné rozhodnutia zostavaju takmer vZdy ulohou volenych zastupcov.

KRATKODOBY REFERENCNY RAMEC NA UROVNI MESTA ALEBO OKRESU

V procesoch Uzemného planovania, ktoré sa tykaju vacSich zemi bude organizovanie obyvatelov a inych
miestnych uéastnikov ovela komplikovanejSie, ak nie nemozné. Ciel takéhoto postupu médze byt menej
zaujimavy pre UCastnikov a tiez mdze byt ovela tazSie ocenit vysledok. Faktory Uspechu, ktoré su potrebné

pre dosiahnutie zainteresovania verejnosti na tejto Urovni su:

e vyber problémov relevantnych pre urgity okruh G¢astnikov,
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e jasny mandat na ziskanie vysledkov, za moznosti zapojenie zodpovednych oséb do vyboru (ak

existuje) a dostupnost finanénych prostriedkov,
¢ budovanie konsenzu ¢o sa tyka kone¢ného rozhodovania v rukach volenych zastupcov,

e uvedomely proces amanazment komunikacie, ako aj podpora kvalitnych manaZérov pre

vytvaranie integrovanych navrhov z mnozstva rozliénych impulzov, ktoré su spravidla k dispozicii

e spolupraca v sieti, ktora zahrfiujic miestne zainteresované subjekty a obanov.

Posledny aspekt budovania miestnych sieti je ovela dbleZiteji pri procesoch strategického planovania
mesta nez na Urovni $tvrte. Existujuce spolahlivé siete obyvatelov by mali byt aktivované a vyuzivané na
kratke obdobia. Vo viacerych TRANSPLUS pripadovych Studiach sa kombinovali rozliéné pristupy na

ziskanie €o najvacsieho poctu rozliénych skupin:

o Siroké informovanie a konzultovanie. Tento pristup poskytuje $kalu moznosti na zapracovanie
vysledkov z konzultécii, ktoré sa sustreduju na o najvacsi poCet reakcii alebo na vnesenie

réznorodosti (pisomné alebo telefonické prieskumy, miestne radiové-telefonické rozhovory).

o Sprostredkovana participacia. Je stale tazSie integrovat velké mnozstvo rdznych organizacii
aktivnych v danej oblasti do prace Ustrednej komisie/vyboru, ktora pracuje na plane. Vystupuje tu
potreba vytvorit malu vybranu skupinu ,najreprezentativnejSich® organizacii, ktoré budd mat' Glohu
sprostredkovatela. Dal3ie organizacie budii potom zainteresované inymi spdsobmi (napr. pomocou

pravidelnych konzultacii, ktoré su zapojené do hromadnych konzultécii).

Planovanie na zaklade diskusie s/medzi jednotlivymi obyvatelmi/zainteresovanymi subjektami. Organizacia
takejto diskusie je dalSia moznost, bez oCakavania, zeby tito jednotlivci boli podporovani organizovanymi
skupinami alebo férami. V tomto pristupe je dolezité venovat pozornost réznorodosti uéastnikov a moznosti

vSetkych Ucastnikov Uginne ovplyvnit diskusiu.

Dalsie informacie:

TRANSPLUS - Promoting the integration of citizens and stakeholders in urban decision making — Deliverable 5 (2003)
TRANSPLUS - Current practice of participation in urban planning — Deliverable 5.1 (2002)
TRANSPLUS - New methodologies of information, communication and participation — Deliverable 5.2 (2002)

6 ZAVERY
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Integrované Uzemné a dopravné planovanie sa chape ako jeden z nastrojov zvySovania racionélnejSieho

vyuZivania osobnych aut a udrZatelného funkéného vyuZivania Uzemia a dopravy v eurdpskych mestach

a regiénoch. Vybrané pripadové Studie ukazali, Ze existuju dopravné problémy a Ze integrovana Uzemno-

planovacia a dopravna politika je potrebna pre dlhodobo udrZatelny rozvoj miest. Zatial' ¢o akademici ¢asto

problematiku dopravy a Uzemného planovania vo vyskume, praktici musia rieSit mnohé vzajomné zavislosti,

ktoré medzi nimi existuju. Vysledkom, ktory sme ziskali z pripadovych Studii projektu TRANSPLUS sU urcité

ponaucenia, ktoré predkladaju zakladny pohlad na to, ako treba integrované pristupy k Uzemnému

planovaniu a doprave navrhovat a zavadzat do praxe:

Je potrebné integrovat nielen rozliéné uzemno-planovacie a dopravné politiky, ale aj podporné
nastroje a podporné organizatné Struktiry Uzemného planovania a dopravného inzinierstva.
Avsak integracia do podpornych modelov, indikatorov pre monitorovanie a institucionalnych
Struktur je velmi slabo rozvinuta. Zvlatne Usilie je potrebné vyvinut na to, aby sa su¢asné
vydobytky technik modelovania stali aplikovatefnymi do praxe. Okrem lepSieho
diseminaéného programu je potrebné aj ich dalsie skvalitiiovanie. Usilie by sa malo sUstredit
na vysSiu dizagregaciu modelov, ktoré su jednoduch$ie na pouzivanie a flexibilnejSie na

rieSenie okruhu problémov, ktoré je nimi mozné obsiahnut.

Dopravny koncept ,od dveri k dveram* by nemal byt chapany ako vysadné vyuZivanie
osobnych aut. Namiesto toho je potrebné vSade tam, kde chceme zamedzit pristup aut na
znizenie dopravnej zapchy a Skodlivych vplyvov na Zivotné prostredie, zaviest také paralelné
Uzemno-planovacie a dopravné opatrenia, ktoré zabezpeCia vy$Siu dostupnost a lepSie
spojenie  verejnej dopravy anemotorizovanych prostriedkov  a vytvoria  atraktivne
a environmentélne priatelské alternativy, ktoré budu schopné konkurovat osobnym autdm aj
pri cestdch na dihé vzdialenosti. Tu existuju rozliéné moznosti, ktoré by bolo potrebné
vyuzivat v budlcnosti (napr. doprava bicyklov na vlakoch, cyklistické zariadenia, dobré
podmienky pre pesi alebo cyklisticky pristup k staniciam mestskej hromadnej dopravy, rozvoj

Struktar kratkych dostupnych vzdialenosti, a pod.).

Participacia je Coraz vyznamnejSia. Hoci tato Uloha sa modze zdat okrajova, je skutone
potrebna pre ziskanie uplnej integracie politiky. ,Externa“ perspektiva poskytovana
zainteresovanim obyvatelov a zainteresovanych subjektov do rozhodovacieho procesu, mbdze
pomdct ndjst kliéové problémy, na rieSenie ktorych musia mnohé sektory verejnej spravy a
samospravy na miestnej, ale aj vy$Sej Urovni riadenia spojit svoje Usilie. Participacia by mala
byt zaloZena na referencnych ramcoch zainteresovania verejnosti, ktoré su rozliéného druhu
a dévodu: i) zékladny rdmec na otvorenie kontinualneho dialégu medzi spravnymi organmi
aich obfanmi o problémoch, ktoré nemusia byt spojené len s konkrétnym procesom
priestorového planovania, ii) kratkodoby referenény ramec na Urovni Stvrte alebo obvodu na

prediskutovanie planov alebo projektov vymedzenej oblasti so vSetkymi relevantnymi
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skupinami ob&anov a zainteresovanych subjektov, iii) kratkodoby referenény rdmec na Urovni
mesta alebo okresu na vytvorenie sieti konzultacii so skupinami ob&anov ainymi
zainteresovanymi subjektami o strategickych urbanistickych viziach a problémoch. Tieto
procesy zainteresovania verejnosti je potrebné starostlivo riadit, mali by byt dostato¢ne
financne kryté a mali by tiez mat' jasny mandat na dosiahnutie vysledkov, ktoré je potrebné
vziat do Uvahy pri formovani miestneho politického programu a pri diskusiach o koneénych
rieSeniach. Spatna véazba procesu participacie mdze priniest prijatie aj kontroverznejSich

politik zo strany jeho u€astnikov.

Transferabilita dobrych praktickych skisenosti by mala byt podporena zainteresovanim
politikov a praktikov, ktori maju moc preniest rozhodnutia na Statnej, regionalnej alebo
miestnej Urovni do medzindrodnych aktivit spoluprace v rdmci sieti, zamerajuc sa na: i)
rozpoznanie dostupnych politickych riedeni (ciele, spdsoby implementacie, pravdepodobné
vplyvy) a priklady dobrych praktickych skusenosti, ktoré sa realizovali niekde inde, ale mozu
sa opakovane aplikovat ii) analyzovanie kompatibility fyzickych, institucionalnych a kultdrnych
kontextov v rozliénych mestach a krajinach a na identifikovanie bariér a faktorov Uspechu
transferability dobrych praktickych skusenosti, iii) identifikovanie spdsobov, ktorymi je mozné
odstranit bariéry a prevziat/adaptovat overené praktické rieSenia (kto méze &o urobit ana
akej urovni riadenia, napr. eurdpskej, narodnej, regionalnej, miestnej). Je potrebné rozoznavat
rozlicné druhy transferability a postupovat podla uréitych faz i Stadii v procese transferu: i)
,demonstranej fazy“, v ktorej sa pozitivna prax identifikuje v meste pdvodu, ii) ,fazy
transferability”, kde sa hodnoti kompatibilita pozitivnej praxe v cielovom meste, iii) ,fazy
posudzovania“, kde sa vmeste prijmu identifikujt 3pecifické bariéry, ktoré treba odburat
afaktory Uspechu, iv) napokon, ,mplementatna faza, v ktorej sa pozitivne praktické

skusenosti aplikuju v cielovom meste.

Avsak transferabilita dobrych praktickych skisenosti je stale len epizodickou Pripadové Studie
projektu TRANSPLUS poukazali len na urcité utrzkovité informacie o napadoch, konceptoch,
nastrojoch, iniciovanych pristupom k publikovanym zdrojom Udajov alebo Gcastou
v projektoch zosietovania a spoluprace. Nepriamy transfer poznatkov osmézou je tiez velmi
délezity. V buducnosti bude potrebné doporutit ovela SpecifickejSie mechanizmy pre podporu
transferability dobrych praktickych skusenosti. Méze k nim patrit systematické zdieflanie
poznatkov o pozornosti hodnych skisenostiach v eurépskych mestach a regiénoch,
vyuzivajuc benchmarkingové Skolenia, s ucastou zalozenou na dobrovolnosti zaujimajucich
sa miest as pomocou EU a §tatom podporovanych programov. Uzitogné benchmarkingové
cvienia sa modzu dotykat vysledkov Uzemno-planovacej a dopravnej politiky meranych
vhodnymi indikatormi, uzemno-planovacich a dopravnych opatreni, ktorych vplyvy sa mézu
posidit na zaklade porovnavacich ex-ante a ex-post Studii akoneéne g

vSeobecnych Uzemnom planovacich a dopravnych stratégii, ktoré maju byt posudzované
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a porovnavané s pouzitim suhrnnych rozhodovanie podporujlcich nastrojov a spoloCnych

hodnotiacich ramcov.

ZvIast by sa mali realizovat aktivity s cielom zviddnut typické slabé stranky a ohrozenia pre
integrované Uzemné a dopravné planovanie v pristupovych krajindch. Mali by obsahovat
zavedenie zakladnych postupov pre hodnotenie projektov, ktoré sa uchadzaju o financovanie
z EU, ktoré ocenia udrzatelné rieSenia a zahrnt poziadavku na zapojenie ,najlep3ej dostupnej
praxe“. Uzemno-planovacie a dopravné projekty by mali byt vyhodnotené tak, Ze sa bude brat
do Gvahy sulad s principmi udrzatelného rozvoja ataktiez systémové vztahy medzi
problémami dopravy a (izemného planovania. Dalsim déleZitym problémom v pristupovych
krajinach je nedostatoCny pristup k informéciam a poznatkom, vzhladom na jazykovu bariéru
a obmedzeny zaujem nakladatefov z EU vydavat prispevky z inych krajin. Tento problém je
mozné vyrieSit tym, Ze sa zalozi akademicka vydavatelska siet na poli tzemného planovania
a dopravy, ktora bude vyuzivat predovietkym tie informéacie, ktoré su v st¢asnosti zname
v akademickom svete, napr. o strategickom environmentalnom hodnoteni v doprave a inych
sektorovych a Uzemnych planoch — ktoré v8ak nie su lahko dostupné vzhladom na jazykov
bariéru, ktora znizuje UCinnost Sirenia poznatkov do rozhodovace] sféry a do planovacej
praxe. Vacsina projektov, ktoré sa realizovali, sa sustredovala na rieSenie najpalCivejSich
problémov a Casto ich implementacia bola inicializovana tlakom naliehavej potreby a menej
inSpiraciou alebo prognoézou, ktoré mézu byt umoznené len lepSim pristupom k vysledkom

vyskumu.

Vysledkom transformacného procesu je, Ze sa Struktura miestnych organov v pristupovych
krajindch zmenila. Systém planovania preSiel tiez podstatnymi zmenami. Hlavnym prvkom
transformécie bola decentralizacia rozhodovacich pravomoci zo $tatnej na miestnu uroveri.
Vysledkom bolo, Ze mesta a obce dostali do vienka zodpovednost za miestny vyvoj, dopravu
v meste, atd. AvSak toto prenesenie zodpovednosti nebolo sprevadzané aj reformami
v dariovom systéme, ¢im by sa bolo zabezpedili nevyhnutné zdroje a bez toho mesta a obce
nemaju organizacné, technické afinantné zdroje na adekvatne pokrytie ich novych
zodpovednosti. Sukromny sektor, ktory sa zaina objavovat, je stale prili§ slaby na finan¢né

pokrytie tejto medzery.

A napokon by bolo potrebné vytvorit nadnarodné siete politikov, uzemnych a dopravnych
planovacov, zastupcov sukromnych zainteresovanych subjektov, mimovladnych organizacii
a obCianskych skupin, expertov, vyskumu a univerzit. Spolupraca v sieti by mala obsahovat
benchmarkingové skupiny, ktoré vydavaju arozSirujl usmernenia, zavadzajl a udrzujd
databazu nastrojov politiky, skusenosti a podobne, a organizaciu workshopov, diskusii za
okrGhlym stolom, Studijné navstevy, atd. Ugastnici tejto siete by mali ziskat: prehibenie

povedomia o spoloénych problémoch a fungujucich rieSeniach, lahky pristup k suéasnym
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poznatkom o koncepciach a nastrojoch v Gzemnom a dopravnom planovani, o metddach
monitoringu a hodnotenia, poznatky o pozitivnych a negativnych skusenostiach v inych
krajindch typu ,uenie sa na praxi inych*, pochopenie bariér, ktoré je potrebné odstranit alebo
rieSeni, ktoré je potrebné prijat — na narodnej, regionalnej alebo miestnej Urovni — na
realizaciu dobrych praktickych skusenosti, ktorti je mozné vidiet inde, Specifické poznatky
a Skolenia, ktoré sa tykaju metod participacie a pristupov k nej a konecne tiez rozsirit kontakty

v tejto oblasti a ziskat informacie z prvej ruky.
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