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Abstrakt 
Konference „Doprava, zdraví a životní prostředí“ poskytla dostatek informací o problémech, které s sebou přináší doprava, ale jejich řešení v praxi se poněkud odkládá. A přitom by stačilo tak málo. Nebát se postavit čelem stávajícím bariérám: 1) chybí skutečná představivost a vizionářství, 2) tradiční postupy v dopravním plánování, 3) stále plánujeme bez potřebných dat, 4) ve městech jsou odbory dopravy, ale ne odbory mobility, 5) veřejnost je zapojována jen symbolicky, 6) města se bojí vést cílené kampaně na podporu udržitelné dopravy. Pokud zapracujeme na odstranění bariér, pak ve zcela novém světle budeme vnímat témata, jako jsou Integrované dopravní plánování, Řízení poptávky po dopravě, Veřejná hromadná doprava, Aktivní mobilita (pěší a cyklistická doprava), Čistá vozidla a paliva, Logistika a přeprava zboží nebo Koncepce parkování ve městech.
.

1. Status quo

1.1. Příběhy o závislosti
Začněme příběhy. Nedávno jsem měl pracovní jednání v menším městě na Moravě. Můj kamarád, student vysoké školy, který zvládne zaběhnout 10 km za 32 minut, měl také dojet na toto jednání, vzdálené 7 km od jeho bydliště. Ale volal mi, že nemůže přijet, neboť jeho otec odjel s autem pryč. A tak jsem se jen překvapeně zeptal: „A co kolo, to nemáš?“ Hned mu došlo, co mi vlastně řekl za nesmysl. Vzal kolo a na jednání byl za 15 minut.

Druhý příběh se mi stal na jedné ze základních škol, kde jsem přednášel o udržitelné dopravě. Když jsem skončil, nabídl mi ředitel školy, že mě odveze autem do centra, abych se rychle dostal na další jednání. Já na to: „Ale na kole tam budu rychleji“. Což byla pravda.
Podobných příběhů jsou tisíce. Nechceme si možná přiznat, že už jsme zejména na automobilové dopravě závislí. Nejsme schopni se obejít bez svého auta, a to ani v případě velmi krátkých vzdáleností. My se však nemusíme vzdát našich aut úplně, potřebujeme se zbavit nutnosti používat je automaticky. Naše idea zní - pokud vytvoříme tu správnou kombinaci automobilové, veřejné, cyklistické a pěší dopravy, výhody zaznamenáme všichni a velmi rychle.
1.2. Motivace pro jízdu automobilem
Automobil je velice univerzální dopravní prostředek, využitelný k mnoha účelům v oblasti mobility. Vzhledem ke své relativně malé velikosti se auto může dostat mnohem blíž k počátečnímu i koncovému bodu trasy než kterýkoliv jiný motorový dopravní prostředek. Primární využití auta je sice přeprava osob, stejně tak ho však lze využít pro přepravu nejrůznějších předmětů. Automobil má prostě své výhody. Není těžké pochopit, co řidiče motivuje k tomu, aby jeli právě osobním autem. Pokud chceme, aby své dopravní chování do jisté míry změnili, pak je nutné porozumět jejich důvodům, mezi které patří: 
· Cestování pod kontrolou – řidiči aut i spolucestující mají pocit, že mají průběh cesty pod kontrolou mnohem víc než v případě cestování veřejnou dopravou;

· „Bezpečnost“ – mezi řidiči osobních aut existuje silné přesvědčení, že uvnitř krunýře svého auta jsou ve větším bezpečí, a to i přesto, že rostoucí počet aut na silnicích nevyhnutelně vede k většímu počtu dopravních nehod všech účastníků silničního provozu;

· Start – cíl – žádný jiný motorizovaný dopravní prostředek nemůže ve většině případů v této oblasti soutěžit s osobním automobilem, což je zvlášť zřejmé tehdy, když se parkovací místo nachází v blízkosti jak výchozí, tak cílové destinace;

· Přeprava nákupů atd. – pokud potřebujeme přepravit předmět do určité velikosti, pak je osobní auto nejsnazším a nejekonomičtějším prostředkem, jak to udělat;

· Skupinová doprava – pokud jedinec už auto vlastní, jsou další náklady na přepravu rodiny či přátel zanedbatelné;

· Postavení / ambice / ego – další motivací, která vede k preferenci osobní automobilové dopravy a kterou nesmíme přehlížet, je osobní postavení / ambice / ego uživatele. Auto se stalo prestižním předmětem pro ty, kdo ho teprve nedávno získali, stejně jako pro ty, kdo ho zatím nemají; neméně významné je pro ty, kdo šplhají po žebříčku úspěšnosti – pokud vlastní auto, nebo spíš to správné auto, budou ho chtít ukázat co nejčastěji a budou ho používat i v případech, kdy to nemá žádné rozumné opodstatnění;

· Zvyk – zřídkakdy se stane, že člověk, který je zvyklý automaticky používat automobilovou dopravu, byť jen uvažuje o dopravě jiné (ve skutečnosti by takový člověk musel být dost statečný na to, aby překonal silnou psychickou bariéru, která mu brání použít prostředky veřejné dopravy a která se nejspíš týká nedostatečných znalostí o tom, jak veřejná doprava funguje a jak se používá, dále nutnosti sdílet veřejný prostor místo osobního prostoru v „krunýři“, a také ztráty kontroly nad průběhem cesty);
· Nutnost - více než čtvrtina řidičů, kteří žijí ve venkovských oblastech, uvádí, že žádný z výše uvedených faktorů nemá vliv na jejich rozhodnutí ohledně volby dopravního prostředku, protože ve skutečnosti nemají jinou volbu než osobní auto.
Zajímavá fakta uvádí průzkum provedený v rámci přípravy vzdělávacího manuálu, viz literatura (1): ani životní prostředí, ani lepší zdraví či fyzická kondice rozhodně nefigurují mezi faktory, které by pro řidiče byly důvodem pro změnu: 
· Životní prostředí nebylo uváděno příliš často, ale přece jen častěji ve skupině s vyššími příjmy a mezi řidiči, kteří jsou ochotni změnit svůj způsob dopravy;
· Zdraví a dobrou fyzickou kondici zmiňovali řidiči málo - nejméně důležitým faktorem je pro mladší, méně movité a pro ty, kdo nejsou ochotni změnit svůj způsob dopravy.
1.2. Důsledky použití automobilové dopravy
Ať už jsou důvody pro použití automobilu jakékoliv, dvoudenní česko-slovenská konference „Doprava, zdraví a životní prostředí“ přinesla celou řadu informací o jeho důsledcích. Ve zkratce:

· doprava je hlavním spotřebitelem energie;
· doprava působí na životní prostředí ve dvou rovinách: v rámci globálních „makro“ efektů, které se týkají globálního oteplování atd., a na místní „mikro“ úrovni jako dopady na lokální oblasti.
Jedna informace však na konferenci nepadla. Bez ohledu na to, jaký zdroj energie používají auta ve vaší obci, největší problém v oblasti mobility je ten obrovský prostor, který auta ve městech spotřebují. Prostor pro příjezd do města, prostor pro parkování uvnitř města, prostor pro auta, který auta zatím nevyužívají – vyhrazený prostor pro “potenciální automobily”. Je ohromující, kolik místa je ve městech vyhrazeno autům a jak jsme neochotní dokonce jen sdílet tento prostor s jinými uživateli a jiným způsobem využití. A elektromobily tento problém s prostorem rozhodně nijak neřeší.
1.3. Podpora udržitelné dopravy ze Strukturálních fondů EU

Česká města v následujícím programovém období budou moci žádat prostředky pro celou řadu aktivit. Koalice udržitelné dopravy (tedy pěší, cyklistické a veřejné) se dotýká především Specifický cíl 1.2 - Zvýšení podílu udržitelných forem dopravy. Mezi podporovanými aktivitami jsou v současné verzi programového dokumentu uvedeny:

· Výstavba a modernizace přestupních terminálů pro veřejnou dopravu a systémů pro přestup na veřejnou dopravu P+R, K+R, B+R za účelem podpory veřejné dopravy a multimodality.

· Výstavba, rekonstrukce nebo modernizace inteligentních dopravních systémů (ITS) a dopravní telematiky pro veřejnou dopravu, zavádění nebo modernizace řídících, informačních, odbavovacích a platebních systémů pro veřejnou dopravu.

· Nákup nízkoemisních a bezemisních vozidel pro přepravu osob a výstavba plnících a dobíjecích stanic pro nízkoemisní a bezemisní vozidla pro přepravu osob za účelem zmírnění negativních dopadů v dopravě.

· Nákup vozidel zohledňujících specifické potřeby účastníků dopravy se ztíženou možností pohybu a orientace s cílem přispět k bezbariérovosti veřejné dopravy, projekty vedoucí ke zvyšování bezpečnosti železniční, silniční, cyklistické a pěší dopravy, projekty rozvíjející cyklodopravu (např. výstavba a rekonstrukce cyklostezek a cyklotras, budování doprovodné infrastruktury ve vazbě na další systémy dopravy nebo realizace cyklistických jízdních pruhů. 

· Jako doplňková aktivita bude podporována zeleň v okolí přestupních terminálů budov a na budovách, např. zelené zdi a střechy, aleje a doplňující zeleň v síti u cyklostezek a cyklotras, např. zelené pásy, aleje a liniové výsadby.
Klíčové pro úspěch projektu přitom bude prokázat, že je v souladu s principy udržitelné mobility (u velkých měst a aglomerací bude tento požadavek třeba prokázat vypracováním plánu udržitelné městské mobility – tzv. SUMP z anglického Sustainable Urban Mobility Plan). Mezi další navrhované podmínky patří soulad s Dopravní politikou ČR a Cyklostrategií 2013.

K čemu nám ale tyto finanční prostředky budou? Dokážeme s nimi dobře naložit?
2. Nebát se postavit čelem stávajícím „českým“ bariérám
2.1. Chybí skutečná představivost a vizionářství
Představíte-li si vaše město za dvacet let, jak byste chtěli, aby vypadalo? Jako místo, kde si děti mohou bezpečně hrát? Místo, kde je čisté ovzduší? Místo, kde se můžete v klidu procházet a nakupovat? Místo se spoustou parků a zeleně? Místo, kde prosperuje obchod? 
Nemusí to být jen řečnické otázky. V olomouckých radničních listech vyšel krátký vizionářský článek nejmenovaného politika (08/2014): „Sleduji z terasy tmou zahalené město ozdobené úplňkem. Nádhera! V tom pohledu je síla historie, život současnosti, ale i tajemství budoucna. Před očima se mi rozbíhá živý film. Je středa 2.9.2020, přijíždím s přáteli vlakem z Prahy přesně za hodinu a 40 minut. Vítá nás opravené nádraží s multimediálním informačním centrem. Vycházíme z nádraží a tramvajím raději zamáváme. Raději jdeme pěšky po Masarykově třídě, abychom se prošli po nově upravených březích řeky Moravy. V přístavní kavárně si dáváme zákusek a presso. Je tu i půjčovna loděk, kol a koloběžek. Masaryčka se nám zdá nějak klidnější. Většina lidí se po městech přesouvá na kolech, koloběžkách, či elektrokolech ve vyznačených pruzích po vozovkách. Výrazně vzrostl počet cestujících městskou dopravou…“
Ano. Plánování udržitelné městské mobility je plánováním pro budoucnost vašeho města, které se zaměřuje na jeho občany. Plány udržitelné městské mobility znamenají plánovat pro lidi a plán musí být vždy spojen se silnou vizí a strategií.
Otázka ale je - mají naše strategické dokumenty tuto silnou VIZI?

2.2. Tradiční postupy v dopravním plánování 

Co to ale znamená udržitelné dopravní plánování? Umíme vůbec nově plánovat, nebo jen pod pláštěm SUMPu plánujeme dále tzv. tradičně - postaru? Plánuje se pro dopravu, nebo pro lidi? 
Je třeba si přiznat, že ve srovnání se západními evropskými městy se dosud v Česku plánuje převážně zastarale. Cílem tradičního plánování je uspokojit potřeby dopravy, především té individuální motorové, ve smyslu zajištění kapacity a rychlého dosažení cíle, nikoliv potřeby obyvatel města a jeho návštěvníků.

Moderní plánování vychází z „paralelního modelu”, který je založen na tom, že každý druh dopravy je přínosný. Moderní plánování usiluje o vytvoření rovnovážného dopravního systému. Dopravní pokrok zde znamená zkvalitňování podmínek pro všechny způsoby dopravy. V územním a dopravním plánování tedy nemá být kladen důraz na zvyšování mobility založené na automobilové dopravě, ale zejména na lepší dosažitelnost cílů cest všemi druhy dopravy. Je důležité si uvědomit, že mobilita založená zejména na automobilové dopravě v mnoha případech nepřispívá ke zkvalitňování mobility obyvatel, naopak ji často, zejména ve větších městech, zhoršuje.
Ano, i v Česku už vznikají první SUMPy, ale je otázkou, zda se jedná o skutečný SUMP a ne o generel dopravy. Je tedy upřímnější, když města narovinu zadají zpracování generelu dopravy, který však v sobě zahrnuje prvky plánu udržitelné městské mobility. SUMP to ještě není, ale první vlaštovky vítáme, jako například z:
· Uherského Hradiště - v současné době je v rámci dopravně provázaného souměstí Uherské Hradiště - Staré Město - Kunovice připravován nový koncepční dokument, a to generel dopravy. Zadání je zaměřeno na vyvážený rozvoj pěší, cyklistické, individuální automobilové a hromadné dopravy v duchu „Vize 25“.

· Zlína – důraz na homogenní propojení starého centra a nově vznikajícího centra ve východní části areálu SVIT - důraz na zklidnění dopravy v centru města a na rozvoj udržitelných dopravních systémů (pěší, cyklistická a veřejná doprava – integrovaná řešení) - zaměření na řešení krátkodobá (2020), střednědobá (2030) a dlouhodobá (2040). Nepřímou součástí podpory nemotorové dopravy je i řešení statické dopravy, která bude podle místních podmínek regulována. Základními nástroji regulace parkování jsou organizace dopravy, zpoplatnění a časové omezení. Město Zlín preferuje řešení, která povedou ke zvýšení podílu na dělbě přepravní práce ve prospěch nemotorové dopravy a dopravy hromadné.

2.3. Stále plánujeme bez potřebných dat 

Kolik měst v Česku má k dispozici průzkumy dopravního chování obyvatel? Vize a plánování musí být spojené s konkrétními čísly, aby město znalo stávající stav a mohlo si vytyčit svůj cíl, jak chce změnit mobilitu obyvatel. Většina měst danou statistiku postrádá, tudíž ani nemůže stanovovat konkrétní měřitelné cíle. 

Průzkumy dopravního chování poskytují informace o využívání dopravních prostředků (např. podílu dopravního výkonu), stejně jako účelech cest, které byly vykonány v průběhu sledovaného období. Na základě analýzy dat z průzkumu je možné získat přehled o tzv. dopravní poptávce - odkud, kam a proč lidé jezdí a jaké k tomu využívají dopravní prostředky. Mají také dát impuls pro změnu dopravního chování. 
Obvykle mají tyto průzkumy podobu dotazníkového šetření na vybraném vzorku obyvatel. Je důležité, aby průzkumy byly prováděny podle standardizované metodiky a byly tak srovnatelné s jinými českými i zahraničními studiemi. Ačkoliv jsou průzkumy dopravního chování jedním z důležitých předpokladů kvalitního dopravního plánování, v České republice jich bylo dosud provedeno jen pár. V roce 2012 například proběhlo šetření v Pardubicích a Uherském Hradišti, v roce 2013 se pak uskutečnil průzkum pokrývající území Jihomoravského kraje.
Kolik měst v Česku se může pochlubit čísly jako například Pardubice, viz http://www.youtube.com/watch?v=1yh37f2jTvw? 
2.4. Ve městech jsou odbory dopravy, ale ne odbory mobility, aneb chybí legislativa 

Základním problémem našich měst je ta skutečnost, že žádné nemá zřízen odbor mobility, který by se zabýval problematikou plánů mobility a managementem mobility. Je to dáno tím, že problematika mobility zatím není zcela dobře začleněná do české legislativy. Tato systémová změna, která proběhla v mnoha zemích, nás teprve čeká. Vybraná opatření odboru mobility používaná v zahraničí mohou být: informační, reklamní (podporují dobrovolnou změnu dopravního chování), organizační a koordinační opatření, vzdělávací opatření, opatření vztažená ke konkrétnímu zařízení, areálu, lokalitě, podpůrné / integrační akce (tato opatření nejsou přímou součástí managementu mobility, ale mají zásadní význam v jeho efektivitě, protože např. ovlivňují cenu jízdy autem, a tedy nepřímo podporují cyklodopravu),
2.5. Veřejnost je zapojována jen symbolicky
Mnoho dobrých věcí nebylo prosazeno jen z toho důvodu, že byly prezentovány v nevhodnou dobu, na nevhodném místě, nevhodným způsobem a neinformovaným lidem. Z tohoto důvodu další oblast, která je nutná pro podporu udržitelné dopravy, je získání veřejnosti a její zapojení do přípravy konkrétních projektů a strategií. Můžeme tím předejít mnoha problémům. 

Zapojování veřejnosti je opravdu důležité, neboť při řešení kvalitních projektů se často musí řešit choulostivé věci, jako např. majetkoprávní vztahy, námitka „zastávka je pod mým barákem“, „nemám kde parkovat kvůli cyklopruhům“. Nejsou to opravdu lehké otázky, a proto je třeba využít všech nástrojů, díky kterým by se podařilo zapojit veřejnost do řešení otázek ve vztahu k podpoře udržitelné dopravy (veřejná setkání, slyšení, veřejné vyhlášení, interaktivní webová stránka, dotazy a návrhy, občanské panelové diskuse, konzultační dokumenty, průzkumy a ankety, apod.). Přínos zapojování veřejnosti se dá shrnout následovně:
· přispívá k předcházení možných budoucích konfliktů tím, že do rozhodnutí promítá širší spektrum názorů. Z toho vyplývá levnější a rychlejší realizace rozhodnutí, protože se snižuje pravděpodobnost opakovaného rozhodování o stejném problému;
· dává politikům větší jistotu při rozhodování tím, že se politik může opřít o názory mnohem širší vrstvy občanů. Z toho vyplývá větší politická síla rozhodnutí a jeho větší přijatelnost pro nejširší veřejnost; 

· pomáhá politikům s rozhodnutím tím, že přináší nové pohledy a nová řešení daného problému. 

2.6. Města se bojí vést cílené kampaně na podporu udržitelné dopravy
Proč vlastně vést kampaň za udržitelnou mobilitu? Pouhé dopravní plánování nemůže vyvolat změny v dopravním chování obyvatelstva. Změny v infrastruktuře je nutné doplnit o strategie, jejichž cílem je přesvědčit lidi, že změnit jejich návyky je dobré pro všechny. 
Každý rok se koná Evropský týden mobility, ke kterému se hrdě hlásí řada českých měst. Otázka ale je, co vlastně realizují – kampaň, nebo nějaké individuální akce typu výletů či bezpečnostních akcí? Kde v roce 2014 proběhla některá z níže uvedených kampaní?  

· Tradiční kampaň, neboli „jednosměrná“ komunikační kampaň s využitím plakátů, letáků, rozhlasu, televize nebo jiných médií, která nesou poselství kampaně a propagují požadované chování nebo produkt. Příkladem je německá kampaň „Kopf an – Motor aus“ (Zapni mozek – vypni motor).
· Technika „dialogového marketingu“, která využívá několik komunikačních cyklů, aby zúžila svou cílovou skupinu. Děje se tak výměnou informací, včetně zpětné vazby a vyžádání specifických informací. Dále pak dochází k šíření informace, která vychází z dat získaných v předchozím komunikačním cyklu. Příkladem je přímý marketing města Mnichova směrem k seniorům z řad jeho obyvatel. Více viz http://www.aeneas-project.eu/?page=munichdirectmarketing.
· Budování značky, kde kampaň vytváří pozitivní přístup k udržitelné dopravě a představuje angažovanost pořádajícího subjektu, např. obce, v oblasti podpory vybraného způsobu dopravy. Dílčím cílem je přenést pozitivní obraz a angažovanost pro způsob dopravy, který je zobrazen v kampani, na obyvatelstvo a všechny potenciální uživatele. 

· Společenská a kulturní akce, která má motivovat účastníky, aby se nebáli a vyzkoušeli něco nového. Ústředním tématem podobné akce může být např. cyklistická doprava. Součástí jsou i další doprovodné zábavné aktivity a prvky. Účastníci zažijí novou aktivitu na vlastní kůži, a to zábavným a příjemným způsobem. Příkladem je cyklistický festival v Bolzanu – více viz http://www.eltis.org/index.php?id=13&study_id=1394.
· Program, který probíhá ve školách, školkách a dalších vzdělávacích institucích. Jeho cílem je začlenit udržitelnou dopravu do života dětí co nejdříve tak, aby se stala součástí běžného chování. Vzdělávací instituce mohou takové integrační kampaně využít v různé intenzitě, počínaje pouhým rámcovým využitím až po začlenění kampaně do vzdělávacích osnov. Příkladem je hra na dopravního hada původem z Belgie, která v současnosti probíhá již v několika evropských zemích – více viz http://www.eltis.org/index.php?id=13&study_id=784.
Českých příkladů je opravdu málo, zmínit můžeme snad jen Pardubice s jejich pouličním festivalem Město na Míru. Na mnohých místech se zde také můžete potkat se značkou „PARDUBIKE“, ať už v podobě velkoplošného sčítače, pumpičky, vše ve stejném designu, nebo internetového portálu www.pardubike.cz. Podrobnosti: http://www.cyklokonference.cz/strategicky-plan/7-klicu-k-cyklomestu/ 

3. Výsledky se dostaví
Pokud zapracujeme na odstranění bariér, pak získáme nový pohled na témata, jako jsou Integrované dopravní plánování, Řízení poptávky po dopravě, Veřejná hromadná doprava, Aktivní mobilita (pěší a cyklistická doprava), Čistá vozidla a paliva, Logistika a přeprava zboží, Koncepce parkování ve městech.
Pro lepší orientaci měst v dané problematice se jim nabízí členství hned ve dvou sdruženích. Obě spolu úzce komunikují, jen každé má trochu jiný důraz na prezentaci dané problematiky. Obě sdružení spolupracují s Centrem dopravního výzkumu v.v.i.
První je národní síť CIVINET Česká a Slovenská republika, z.s. Jedná se o nově vznikající síť měst, regionů a dalších partnerů na podporu integrovaného řešení městské mobility – pro čistší a udržitelnější dopravu. CIVINET se zaměřuje na využití poznatků z programu CIVITAS (viz www.civitas.eu), který od roku 2002 podpořil více než 60 evropských měst v realizaci více než 800 opatření v oblasti udržitelné mobility za 120 mil. EUR a setkal se s velkým zájmem. Průvodním tématem sítě CIVINET jsou plány udržitelné městské mobility. Síť se stane otevřenou organizací s nabídkou partnerství všem subjektům, které se aktivně zabývají udržitelným dopravním plánováním a mají zájem své potřeby i zkušenosti sdílet. Více o sdružení a dalších příkladech pojednává samostatný příspěvek „Inovativní nástroje udržitelné mobility v evropských městských oblastech: zkušenosti s evaluací a role politických bariér.“
Dalším je Asociace měst pro cyklisty, která byla založena 2.7.2013 jako zájmové sdružení právnických osob. Nyní již sdružuje 50 členů (viz www.cyklomesta.cz). Vlajkovou lodí asociace je VIZE25, která chce ukázat, že pro rozvoj městské mobility je třeba věnovat spravedlivou pozornost všem složkám dopravy, tedy individuální automobilové dopravě, cyklistické dopravě, veřejné a pěší dopravě (4 x 25 % pozornosti). VIZE 25 představuje systém městské mobility, který vnímá dopravu jako systém integrující všechny jeho druhy. 

Aktivity Asociace cykloměst jsou následující:
· Spolu s CDV se podílí na realizaci vzdělávacího programu Cyklistické akademie (www.cyklokonference);
· Pořádá soutěže Hlavní město cyklistů 2014 a Cena Víta Brandy;
· Iniciuje cyklolegislativní změny a projednání nových technických podmínek;
· Vede dialog o systémových změnách ve financování rozvoje dopravní infrastruktury v ČR s ohledem na cyklistickou dopravu;
· Vede facebookovou kampaň na podporu cyklistické dopravy;
· Vytváří řadu partnerství, neboť bez spolupráce a všeobecné podpory ke změnám nedojde;
· Spolupodílí se na podpoře  a rozvoji samostatné aktivní mobility;
· Realizuje turistický projekt Česko jede;

· Motivuje města, aby si vypracovala (nebo aktualizovala) svůj vlastní strategický dokument a akční plán pro podporu cyklistické dopravy, který posune její vnímaní do jiné roviny. Inspirací je příručka NEPOPSANÝ LIST PAPÍRU, která neřeší jen otázky cyklistické infrastruktury a kampaní, ale také dává důraz na strategické a řídící nástroje, které de facto ovlivňují podobu budoucí „tvrdé“ a „měkké“ infrastruktury. Více o tomto dokumentu pojednává samostatný příspěvek „Nepopsaný list papíru – příležitost“.
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Abstract 

The conference of Transport, Health and Environment has provided sufficient amount of information about problems that we face in transport, but the practical solution of which has been somewhat delayed. Why? Because we do not dare confront the existing barriers that are 1) missing visions and imagination, 2) using traditional aproaches in transport planning, 3) planning without having necessary data, 4) transport departments instead of mobility departments at municipal authorities, 5) just symbolic participation of the public, 6) towns and cities that are afraid to lead targeted campaigns to promote sustainable mobility. If we make efforts to remove those barriers, we gain a new approach to important topics such as Integrated transport planning, Transport demand management, Public transport, Active mobility (walking and cycling), Smart vehicles and clean fuels, Freight traffic and Urban parking design
