VLIV DOPRAVY NA TVAR ULICE A NA JEJI OBSLUZNOU FUNKCI

Ulice, namésti, méstsky vefejny pros-
tor, to vSe jsou soucasti méstského inter-
iéru a jeho usporadani, vlastnosti, znaky
vypovidaji o charakteru, kulturni drovni
a investi¢nich preferencich toho kterého
meésta, v SirSich souvislostech i celé zemé.
Tyto méstské prostory maji poskytovat
obCaniim - obyvatelim i navstévnikim -
dostatek piilezitosti pro prijemny, pohodl-
ny, volny, bezpecny pohyb i pobyt, at jiz
se jednd o pohyb pési (ten zejména) nebo
vozidlovy, o ucel pracovni ¢i rekreacni
a predev§im o pohyb, ktery napliiuje
potfeby vSedniho Zivota. Ulice i ndmésti
jsou vzdy také dopravni plochy s riznym
funkénim vyuZitim, od klidnych pésich
nebo obytnych zén s vyloucenym ¢i velmi
omezenym vozidlovym provozem, aZ po
vyznamné dopravni tahy se znacnou in-
tenzitou automobilového provozu. Pouzi-
jeme-li pro toto rozliSeni funkci klasi-
fikaci nasi ponékud zastaralé normy ,,Pro-
jektovani mistnich komunikaci* - CSN
736110 (jejiz prameny lezi jesté v 60.
letech a zéklad na pocatku let 70.), pak se
jedna o komunikace funkénich tfid B -
sbérné, C - obsluzné a méstské tiidy, D -
zklidnéné a stezkové. Vsechny tyto do-
pravni funkce musi ulice plnit a vSechny
tyto druhy ,.komunikaci® jsou v méstském
nebo obecnim intravilanu predevsim ulice-
mi s funkci obsluznou, komercni
a spolecenskou, kde intenzivni dynamicka
automobilova doprava mizZe byt pritomna,
ale vyznam této dopravy nemuze byt
nadfazovan zakladni funkci ulice jako
prostfedku pro piistup k jednotlivym ob-
jektim, jako prostfedku komunikace mezi
obcany, jako prostfedku obsluhy tzemi.

Obrétime-li se opét k normé, pak nim
v nasem vyctu funkénich tiid komunikaci
rychlostni. Tento druh komunikace
nemize byt ulici, nebot vylucuje piimou
obsluhu, pfimy styk s okolnimi objekty,
vyluCuje chodce i cyklisty a do znacné
miry i omezuje provoz hromadné dopravy.
Jedna se o dopravni cestu vkladanou do or-
ganizmt velkych mést pro odvedeni ma-
sivnich dopravnich proudi z komunikaci
nizSich funk¢nich tfid, tedy z ulic. Tyto ko-
munikace - stejné jako dalnice v extrav-
ilanu - obsluhuji tizemi zprostiedkované,
pomoci navazujicich komunikaci niz§iho
funkéniho zatfidéni, tedy silnic nebo ulic.
Nicméné v dopravni siti vétSich mést hraji
vyznamnou roli. Maji vhodnou polohou

1 uspofaddnim a vybavenim odcerpat max-
imum dopravy, maximum vozidel z uli¢ni
sité, maji napomoci ke zlepSeni podminek
obsluhy v ulicich, maji napomoci vytvofit
pfiznivou tvar ulice.

Uloha a poslani dopravy
Veskera doprava, vSechny jeji druhy, je
sluzba, kterd obsluhuje tzemi, at jiz jde
o dopravu osobni ¢i ndkladni, pozemni,
vodni nebo vzduSnou, hromadnou nebo
individudlni. Tato dopravni sluzba je
vykondvana prostiednictvim riznych do-
pravnich cest, riznymi dopravnimi
prostiedky a raznym zplsobem. Struktura
a vybaveni dopravy, predev§im do-
pravnich cest, musi byt pfizpisobena
druhu, charakteru a hustoté urbanizace
a musi v kone¢ném efektu umoznit pii-
mou obsluhu jednotlivych cili dopravy co
nejjednodussim zplsobem, jak z hlediska
uspotadani dopravni cesty, tak z hlediska
moznosti pohybu dopravnich prostiedkl
jak mezi cilem a zdrojem dopravy, tak ve
vlastnim zdroji i cili. Principem dopravy je
premisténi od zdroje k cili jednoduchym,
bezpecnym, ekonomicky pfijatelnym
a relativné rychlym zpiisobem, minimédlné
ohroZujicim zivotni prostfedi - Zivotni
prostiedi v jeho komplexnim pojeti, vCet-
n¢ bezpecnosti vSech ucastnikti dopravy.
Vybaveni dopravni cesty, zdroje i cile do-
pravy musi byt stavebné i organizacné co
nejjednodussi  pro uskutecnéni obsluhy,
pro vykonani potiebnych manévra. Vzdy
v§ak musi platit hledisko bezpecnosti,
ekonomicnosti, ucelnosti, pfizpisobeni
danym podminkdm, coZ nelze vt€snat do
obecné platnych norem ¢i predpisti. Kazdé
feSeni je proto svym zptisobem unikatni
a je vysledkem tviréiho pfistupu ke
konkrétnimu, specifickému problému.
Jedna slozka funkce dopravy - jeji
rychlost a absolutni plynulost - nemtiZe
byt nadfazovana funkci obsluhy, kterd je
kone¢nym cilem dopravy, cilem
premisténi jak osob, tak nakladu.

Manévr, jeho vyznam,
funkce a vliv

Pro dosaZeni konec¢ného cile, pro
uskuteénéni obsluhy cilového objektu
musi kterykoliv dopravni prostiedek
vykonat sérii naslednych manévra, které
jsou vzdy ukonéeny jeho zastavenim.
Nésledné manévry vzdy obsahuji zpoma-
leni, vyfazeni z pribézné dopravni cesty,

pribliZeni k cili a kone¢né zastaveni nebo

se odehravaji v obraceném poradi. Sled

manévri se opét tykd vSech druhd do-
pravnich prostiedka.

Silnicni doprava, které se v této stati
vénujeme vyhradné, se musi chovat ve
sledu nezbytnych manévri obdobné. Po-
zorujeme-li tento sled hierarchicky od
pozemni komunikace nejvyssiho vyzna-
mu - od délnice - ve sméru k cili ve vétSim
mésté, pak jej miZzeme - s pouZitim ter-
minologie piislusné normy - charakterizo-
vat takto :

o zpomaleni pred déalnicnim uzlem, ¢i
piipojkou na mistni rychlostni komu-
nikaci,

e vyfazeni z hlavniho dopravniho
proudu na zpomalovaci pruh,

e do dopravniho proudu na mistni
rychlostni komunikaci,

» zpomaleni pied kfizovatkou s mistni
sbérnou komunikaci,

* odboceni na sbérnou komunikaci,

o zafazeni do dopravniho proudu bud
¢ekdnim na mezeru nebo ¢ekdnim na
zeleny signal,

» zpomaleni nebo zastaveni pied kfizo-
vatkou s mistni obsluznou komunikaci,

* odboceni na obsluznou komunikaci
(pokud cil nebyl jiz na sbérné komu-
nikaci),

* zpomaleni a vjezd do cilového objektu
nebo k nému,

* konecné (cilové) zastaveni,

* ndstup a vystup cestujicich nebo ma-
nipulace s ndkladem.

Pfi odjezdu od cile nebo zdroje cesty je
sled manévrii obraceny.

Popsany nezbytny sled manévra doku-
mentuje zékladni omyl teorie neomezené
plynulosti dopravy a vysoké rychlosti, jak
se ji snazi n¢ktefi nasi specialisté prosazo-
vat. Tyto manévry musi byt umoZnény
specifickym chovanim ostatnich dcastniki
dopravy, ktefi se soubézné pohybuji v do-
pravnim proudu, v daném dopravnim pros-
toru, v ulici nebo ndmésti. Toto specifické
chovéni je bud spontdnni (je dusledkem
kulturnich mezilidskych vztaht), nebo je
podporovano ¢i vynucovano prislusnymi
organizaénimi nebo stavebnimi opatieni-
mi, mezi néZ patfi omezovani povolené
maximélni rychlosti, svételné fizeni Ci
specidlni druhy kiizovatek (okruzni)
a dalsi opatfeni v ulicnim prostoru, kterd
kromé zklidiiovani dopravy také zvySuji
bezpecnost zejména chodcii. Cim vice se
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sled manévri blizi ke konecnému cili
a ¢im hust$i je dopravni proud, tim vice
uspésné provedeni manévri zdvisi na
vstiicném chovani ostatnich castnikt do-
pravy a také na vybaveni komunikaci do-
pravnimi  zafizenimi pro  zklidnéni
provozu. Mira vstficnosti tohoto chovani
je pfimo umérna mife kvality mezilidskych
vztahl, mife kulturni a socidlni vyspélosti
obCanské spolecnosti toho kterého statu.
Pozoruhodnou souvislost s témito lidskymi
vlastnostmi mé také kvalita a mira up-
latiiovani  prislusnych  organizacnich
a stavebnich opatieni ke zklidilovéani do-
pravy, jez umoziuji potiebné manévry,
umoziuji vykon funkce a poslani dopravy
i ulice, tj. podporuji nebo umoziiuji ob-
sluznou funkeci ulice a piislusna stavebni
opatfeni vhodné provedend, se také zapisu-
ji do tvafe ulice. Nezanedbatelnou roli ma
smysluplny a disledny dozor inteligentni
policie vcetné nezbytné represe. Dalsi
piimd souvislost s irovni bezpecnosti do-
pravy je vice neZ ziejma.

Manévr je zcela neodmyslitelnou
soucasti dopravniho procesu na jakémko-
liv druhu komunikace a v jakékoliv fazi
prepravy, moznost vykonéni potiebného
manévru podmifiuje realnost a kvalitu ob-
sluzné funkce ulice. Pro jeho snadné
a bezpecné provedeni musi byt v us-
porddani dopravni cesty a v provoznim
rezimu vytvofeny dokonalé podminky.
Pokud jde o automobilovou dopravu v ex-
travilanu i intravildnu, pak se predevsim
jednd o zpomalovani, zklidilovani pohybu
vozidel v mistech soustfedéni manévr, tj.
v kiizovatkéch a v celé sidelni uli¢ni siti.

Rozdily v podminkdch pro manévr
v Cesku a v zemich EU lze strutné
vyjadrit takto :
 rychlost v dalni¢nich uzlech a na sil-

ni¢nich kiizovatkdch v EU zédsadné

snizena,

* masivni uplatnéni svételného fizeni
kiizovatek a kfizovatek okruznich
v zemich EU,

o rychlost v obsluznych ulicich v EU
masivné snizovdna na 30 km/hod -
z6ny tempo 30,

e masivni uplatnéni zklidilovacich
opatfeni na vSech druzich komunikaci
v zemich EU,

* vzemich EU pfisny a staly dozor poli-
cie a ohleduplné chovani fidica.

Druhy dopravy ve vztahu
k sidlu

V  zijmu srozumitelnosti pojmi
a spravného pochopeni vlivt jednotlivych

vyznamovych skupin dopravy na dopravni

poméry sidel, a tim na dopravni poméry

v ulicich, specifikuji ddle skupiny ci

druhy dopravy v jejich vazbach a vztazich

k sidlu :

o celkovd doprava ve vztahu k sidlu
muze byt vnéjsi a vnitini, vnéjsi pak je
tranzitni a cilova,

e doprava tranzitni sidlo miji, aniz by
v ném méla jakykoliv cil,

* doprava cilovd sméfuje do sidla, ¢i vy-
chazi ze zdroje v sidle, je tedy cilova
nebo zdrojova,

* doprava vnitfni se pohybuje pouze v si-
dle a muze byt radidlni, diametralni
a tangencidlni,

* vnéjsi cilova doprava se v dosahovéni
cilt misi s dopravou vnitini.

Pokud jde o vzdjemny vztah kvantita-
tivnich hodnot jednotlivych skupin do-
pravy, pak u dopravy tranzitni plati vztah
nepiimé uméry mezi velikosti sidla a této
dopravy, tedy ¢im vétsi sidlo, tim mensi je
podil tranzitni dopravy. U dopravy vnitini
plati naopak iméra piimd - ¢im vétsi sid-
lo, tim vétsi podil vnitini dopravy. Tento
kvantitativni vztah mizeme dokumento-
vat na piikladu mésta Brna, kdy podily
jednotlivych skupin jsou do 5% tranzit,
cca 40% vnéjsi doprava a cca 60% vnitini
doprava. Nicméné pfi soucasnych a zej-
ména vyhledovych znaénych intenzitich
veskeré dopravy dosahuje tranzitni dopra-
va v absolutnich ¢islech vyznamnych hod-
not pfi velkém podilu vozidel tézkych.
Opét mizeme pro dokumentovani tohoto
stavu pouzit ptiklad mésta Brna. Na délni-
ci D1, kterd tvori zdpadovychodni tangen-
tu sidla, vrostlou do jizni ¢asti méstského
organizmu, se dnes pohybuje intenzita do-
pravy v hodnotach kolem 40 000 vozidel
za 24 hodin s podilem 30% tézké dopravy,
pii cemz podil tranzitni dopravy ¢ini na té-
to komunikaci 60% cili cca 25 000
vozidel. Vyznam velkého mésta jako cile
dopravy, gravita¢ni silu tohoto cile pro do-
pravu, jeho vyznam i jako jadra regionu
1ze dokumentovat také na skute¢nosti, Ze
vice jak 70% dopravy na dalnicich u Brna
se pohybuje pouze do vzdalenosti 60km.

Vliv SirSi komunikaéni sité
na dopravni zatiZeni ulice
Intenzita dopravy v ulicich méstskych
sidel, zejména v ulicich s jistym do-
pravnim vyznamem, tj. komunikaci s tzv.
sbérnou funkei funkéni tfidy B (ve smys-
lu Ceské statni normy ,,Projektovani mist-
nich komunikaci), zavisi jak na dopravé
vnitini, tak vnéj$i. Vylouceni vnéjsi do-

pravy z vnitini uliéni sit¢ je tedy v z4jmu
omezeni nebo zklidnéni dopravy na této
vnitfni uliéni siti. Toto vylouceni jisté - ne
zanedbatelné - Césti dopravy z uli¢ni sité,
se samoziejm¢ tyka predevsim dopravy
tranzitni, a to ve smyslu nejen dopravy
nadmeéstské, ale také vnitini mezizonalni.
Proto v z4jmu minimalizace dopravnich
intenzit na vniténi ulicni (komunikacni)
siti sidla, at jiz se jedna o ulice centra nebo
obytnych zén, musi byt jednotlivé vyz-
namové skupiny dopravy vhodné
vyclenény, ¢i naopak slouceny. Obchva-
tové komunikace pro tranzitni dopravu
musi byt v takovych polohach a musi byt
tak vybaveny (kfiZovatkami), aby mohly
také vhodné rozvddét dopravu vnéjsi
cilovou i zdrojovou a aby mohly také
prevzit pokud mozno vyznamné podily
vnitini okrajové tangencidlni dopravy. Ne-
mohou tedy byt prili§ vzdaleny od okraji
sidla. Jako priklad mozno uvést plano-
vanou brnénskou zépadni tangentu -
rychlostni silnici R43, kdy snahy o jeji
odsun zdpadnim smérem jsou naprosto
kontraproduktivni. Podobny priklad je
prazsky velky silnicni okruh v jeho ji-
hovychodni ¢asti, kdy odsun oproti trase
navrzené¢ uzemnim planem v dusledku
mistnich ¢i ekologickych aktivit znamena
vyznamné zvySeni intenzit dopravy ve
vnitfni uliéni siti.

Pro tranzitni dopravu musi byt dale
vné sidla vytvofena takovd opatieni,
u prislusnych komunikaci (silnic nebo dél-
nic) vybudovdna takovd zafizeni, aby
vozidla této dopravy neméla nejmensi ten-
denci zajizdét z jakychkoliv divodi do in-
travilanu az do ulic sidla (pro odpocinek,
stravovani, oSetfeni vozidel). K tomu
Ucelu maji slouzit specializované servisni
dvory pro nékladni dopravu u dalnic
a déalkovych silnic. Pro dopravu vngjsi
a vnitfni tangencialni musi byt k dispozici
okruzni ¢i tangencidlni komunikace
rozvadéjici tuto dopravu po okrajich sidla
a zejména mimo centralni a obytné zény.
Témito opatfenimi v tvorbé komunikacni
sit¢ musi byt vnitfni ulini sit sidla
chrdnéna a tato opatfeni musi dopliiovat
dalsi opatfeni jak organizacniho, tak sta-
vebniho charakteru pro omezovani
rychlosti i plynulosti dopravy, omezovani
tondze vozidel, rozmérd apod., tj. opatfeni
pro snizeni atraktivity prijezdu jak pro
dopravu vnéjsi, tak vnitfni mezizondlni.

Vnéjsi dopravni sit, ur¢end pivodné pro
tranzitni a vn¢j$i dopravu, mize z riznych
dlvodl - planovité ¢i Zivelné - rozvojem
sidla postupné vrist do kompaktni zastav-
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by. Tim se nezbytné méni charakter diive
dalkové komunikace a stava se distribucni
(rozd€lovaci) komunikaci, kterd neprenasi
jen dopravu tranzitni a vnéjsi, ale pokryva
i ¢ast vztaht vnitrosidelnich. Pro priklady
nemusime chodit daleko. Dalnice, které
zlstavaji tangentami, jsou napf. nase D1
u Jihlavy nebo rakouskd A2 u Grazu, dil-
nice vrostlé do mésta jsou opét naSe D1
v Brné nebo A2 ve Vidni. Zcela rozdilné je
pojeti funkce obou vrostlych dalnic u nds
a v Rakousku. Rakouska A2 (nazvand v in-
travilanu A23) plni funkci méstského dis-
tributora potfebnou hustotou napojeni
1 omezenim rychlosti na 80 km/hod, nase
DI se stdle chovd jako komunikace pro
vyhradné dalkovou dopravu a nereaguje na
potieby mésta, na potieby husté, kompakt-
né urbanizovaného tzemi. Rakouskd A23
tedy da¢inné pomdhd odcerpat dopravu
z uli¢ni sité, naSe D1 jen velmi omezené.

Podstatnym faktorem pro optimélni
rozdélovaci funkci vnéjSich tseku silnic
a délnic v z4jmovém prostoru mést, pro co
nejuicelnéjsi rozdéleni dopravy do méstské
distribu¢ni sité, je vzdjemna vzdalenost
piipojek ¢i kfizovatek na vnéjSich (tan-
gencidlnich ¢i okruznich) dsecich silnic
a délnic. Mensi vzdjemna vzdalenost téch-
to ndpojnych bodi umozni delsi pobyt
dojde ke sniZeni intenzity na pfilehlé vni-
troméstské siti distribucni, Cili jiz v siti
ulic. Tento faktor se pfiméfené tyka také
nadiazené méstské sité, vnitroméstskych
rychlostnich okruhii ¢i tangent. Dusled-
kem dostatecné hustoty napojnych bodd je
minimalizace intenzit dopravy na vnitini
méstské uliéni siti, odCerpani de facto
tranzitujici dopravy.

I u tohoto faktoru miZeme pozorovat
rozdilny pfistup v zahrani¢i (v zemich
EU) a v nasich pomérech. Pozadované
vzdalenosti kiizovatek na dalnicich, sil-
nicich i na mistnich komunikacich dle
nasich norem jsou podstatné vétsi nez
béZnd praxe v zemich EU. Z ni jednoz-
nacné vyplyva, Ze funkce jakékoliv komu-
nikace je v zemich EU chdpana predevsim
jako co nejdokonalejsi obsluha uzemi
a nikoliv jen jako prostfedek pro velmi
rychlou dopravu na velké vzdalenosti. Jiz
dnes se na vzdélenost nad 100 km pohy-
buje jen 50% dopravy a s redlnym a nutné
oc¢ekdvanym rozvojem regionalnich vazeb
se bude tento podil ddle zmenSovat. Silu
regiondlnich vazeb je dnes moZno po-
zorovat u vSech zahrani¢nich mést a us-
porddani nadfazenych komunikacnich siti
tyto regiondlni vztahy respektuje.

Vysoka rychlost je dale v pifimém roz-
poru s bezpe€nosti provozu a s kapacitou
komunikaci. Drastické snizovani rychlosti
na délnicich v piiméstskych tusecich je
béznou praxi v zemich EU a souvisi jak
s principy bezpecnosti, tak se zajmy eko-
nomického provozu.

Rozdily v opatfenich pro omezeni
tranzitujici dopravy v uli¢ni siti a pro
posileni atraktivit a rozdélovaci funkce
vn&jsi a nadiazené sité v Cesku a zemich
EU:

* existence okruhdi a tangent, v Cesku
omezend, v zemich EU masivni,

e opatfeni pro omezeni prijezdd,
v Cesku omezend, v zemich EU ma-
sivni,

e opatfeni pro omezeni t€Zké dopravy,
v Cesku omezend, v zemich EU ma-
sivni,

o vzdalenosti kfiZovatek na dalnicich,
v Cesku u velkych mést min. 3,5 km,
vEUO0,5 - 1,0 km,

* vzdilenosti kfiZzovatek na mistnich
rychlostnich komunikacich v Cesku
1200 - 800 m, v EU 500 m i méné.

Vliv pFfiéného usporadani
dopravniho prostoru na
tvar ulice

V dimenzich pfi¢ného usporadani do-
pravniho prostoru ulic miZzeme pozorovat
dal$i podstatné rozdily v chapéani funkce
dopravy ve méstech a obcich v zemich EU
a u nas, v chapani nezbytnych narokl do-
pravy na §itky dopravnich pruht. V piis-
lu$nych rakouskych a némeckych smér-
nicich (napf. rakouské Richtlinien fiir das

Verkehrs und Stralenwesen RVS 3.93
Stadtstrafenquerschnitte) zdsadné absen-
tuji u nés stile pozadované vodici prouzky
(spora 1m Sitky vozovky), hlavni komu-
nikace mohou mit pruhy o Sifce 3,25m,
sbérné 3,00m, $itky odstavnych pruhti jsou
2,00m. V piipravé jsou smérnice pro dalsi
mozné omezeni Sitek vozovek pod
6 m a v urcitych piipadech i pod 5. Naopak
maximum prostoru je vénovano chodctim
a zeleni a zelené pasy a aleje jsou piimo ve
vzorovych listech smérnic. Smérnice ob-
sahuji i alejemi Clenéné odstavné pruhy,
stromy u prechodd, v rondelech i u kfizo-
vatek.

Tvar ulice je v tomto chdpani naplnéna
zeleni, poskytuje maximum prostoru
chodciim, omezené $itky vozovek a jizd-
nich pruhti plsobi na sniZeni rychlosti
vozidel, vysoka zelen nabada k pozornos-
ti a opatrnosti. V tomto prostorovém pros-
tfedi doprovizeném piiznivymi mezilid-
skymi vztahy pak také vznikd podstatné
mén¢ dopravnich nehod, coz dokumentuji
piislusné statistické udaje.

Intenzita dopravy

Jednim z hlavnich kritérii pro posu-
zovani obsluzné funkce ulice, jejiho Zivot-
niho prostedi 1 pro tvorbu jeji tvéfe, je in-
tenzita automobilového provozu a této in-
tenzit¢ odpovidajici kapacita dopravniho
prostoru ulice. Na druhé strané vSak nelze
ulice trpné prizpiisobovat Zivelné se pohy-
bujici dopravé a obvykle narfistajici intenz-
it¢. Intenzita dopravy, jeji kvantita a jeji ro-
zlozeni na plose mésta, v ulicni siti, md fadu
piicin, které je nezbytné v zdjmu ochrany
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Sifek vozidlovych jizdnich pruhl na 2,75 m, absence vodicich prouzka,
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zivotniho prostiedi, v zdjmu rdznorodé
funkce ulic raciondlné ovliviiovat. Proto se
této veli¢iné déle vénuji podrobnéji.

PiiméFena intenzita

Velmi uZite¢ny pojem pfiméfend inten-
zita nebo kapacita (environmental capaci-
ty) se objevil poprvé ve zpravé o dopravé
ve méstech (Traffic in Towns - Londyn
1963) britského specialisty Buchanana.
Pfiméfend intenzita je takova intenzita po-
hybujicich se i stojicich vozidel, kterd za-
chovévd podminky piijemného Zivotniho
prostfedi. Jak jiz z této jednoduché
definice vyplyva, je to pojem relativni, je-
hoZ vyznam a kvantifikace zavisi na fadé
podminek, predpokladi, okolnosti. Odrazi
se v ném predevSim Zivotni styl, stupen
automobilizace, tedy vyse Zivotni Grovné,
velikost a zona sidla, charakter urbanizace
i druh a skladba dopravy a samoziejmé
druh nebo kategorie ulice. Zcela jind bude
piiméfena intenzita automobilové dopravy
pro obytnou ulici nebo pro bulvar.
Nicméné pojem existuje, ma redlny vyz-
nam, a i kdyZ se neobjevuje v normach, je
nezbytné o ném védét, s nim pracovat a je-
ho uplatnéni prosazovat. Pro obsluznou
funkci ulice, pro jeji tvaf, ma vyznam
nepopiratelny a samozfejmé neméné pro
jeji dalsi funkce - obytnou, pobytovou.

Pfiméfena intenzita by méla byt vzdy in-
tenzita (Ize také pouzit pojem kapacita)
jistym zplsobem omezend, omezend v
zavislosti na funkeci ¢i kategorii ulice. Jak 1ze
piiméfené intenzity dosahnout? Stavebnimi
a organizaCnimi opatfenimi v celé siti
i v konkrétni ulici. Na jedné strané musi do-
pravni (rychlostni) komunikace nabidnout
relativné plynuly a rychly pohyb vozidel
a musi byt vybaveny dostate¢né hustym sle-
dem dokonalych napojeni, ¢imz odsaji do-
pravu z obsluznych ulic, na strané¢ druhé
musi ostatni ulice nedopravniho nebo ob-
sluzného charakteru plynulost a rychlost
vhodnym zplisobem omezit a tim odradit
fidice od prijezdd. Stupenn omezeni musi
gradovat smérem k obytné ulici. Tato praxe
velmi dobfe funguje napf. v sousednim
Rakousku ¢i Némecku masivnim up-
latilovanim zklidiovacich opatfeni, v nasich
pomérech se pro tato opatfeni teprve
pripravuji zasady a lze predpokladat, Ze je-
jich realizace narazi na nepochopeni, neza-
jem a velmi pravdépodobné na odpor uied-
nikl a policie, ke Skod€ celé spolecnosti.

Automobilizace
Prvotni pfi¢inou stale se zvySujicich in-
tenzit dopravy je rostouci motorizace ¢i au-

tomobilizace, Cili rostouci pocCet mo-
torovych vozidel viibec a osobnich auto-
mobill zejména a jejich rostouci vyuzivani
¢ili hybnost. Snaha mit a pouZivat sviij os-
obni automobil je zjevné rozsitena
a naléhavd a prameni z nesporné vysoké
uzitné hodnoty automobilu pro svobodnou
mobilitu ob¢anti véetné jejich rodin. Stile
klasickd Buchananova zprava o dopravé ve
méstech z roku 1963 charakterizuje mo-
torové vozidlo jako uZite¢ny vynalez se za-
jiSténou budoucnosti zejména pro svou
velkou vyhodu jizdy a pfepravy od domu
k domu a to kdykoliv a pohodIné. Vysled-
ky snahy mit a pouZivat svoje vozidlo
miZeme denné pozorovat na naSich sil-
nicich a zejména ulicich. VSechny rodiny,
které mohou mit sviij viiz, jej jiz bud maji,
nebo jej budou v dohledné dob¢ mit. Vlast-
nictvi a provozovani soukromého automo-
bilu je pfimo zavislé na redlnych piijmech.
Pocet vozidel se vSak nezvySuje jen
umérné s ristem prijmového priméru, ale
prichazi dfiv, ponévadz u Cetnych rodin je
dnesni piijem blizko hranice dovolujici
pofizeni a pouzivani automobilu. Tato
skuteCnost platila a plati ve vSech evrop-
skych stitech a plati také v naSich
pomérech, ve kterych je jest¢ podporovana
vynucenou abstinenci ve vlastnictvi auto-
mobili v minulych desetiletich a dnes$ni
rozsahlou nabidkou vozidel, vdetné
pomérné levnych vozidel ojetych. Zdanliva
zéplava vozli v soucasné dobé tedy neni
v zadném pripadé koneCnd, jeji vrchol
musime teprve ocekdvat. Neznamend to
ovem, Ze po dosaZeni tohoto vrcholu
v rychlosti ristu poctu vozidel se dalsi riist
zastavi. Bude pokracovat dil, ovSem
mensim tempem.

Uvedené tendence vyvoje lze dolozit
fadou dokladi zejména ze Severni
Ameriky, kde k tomuto vyvoji doslo
o nékolik generaci diive, ale lze je po-
zorovat také ve statech EU, tedy ve stitech
svym uspofddanim, Zivotnim stylem
i tradicemi mentalit¢ naSeho néroda
blizsich. Podle nézort specialisti konsor-
cia svétovych bank nema stupeil automo-
bilizace (pocet vozidel ku poctu obyvatel)
konecnou horn{ hranici, ale zavisi pouze na
Zivotni irovni, na ekonomické sile obyva-
telstva. Tento fakt je do jisté miry ziejmy
i v nasich soucasnych pomérech, kdy vice
vozidel v jedné rodiné neni vyjimkou. Tim
lépe je zminény trend pozorovatelny
v ekonomicky silnéjSich stitech, ve
kterych lze sledovat tendenci k vlastnictvi
vice vozidel nejenom pro jednotlivé cleny
rodiny od dorostlejSich déti az po seniory,

ale také vozidel pro rizné tcely (mésto,
rekreace, ddlkové cesty apod.) Tendence
mit automobil je samoziejmé¢ maximalné
podporovdna vyrobci vozidel nabidkou
stle Sir$i skaly specializovanych druht au-
tomobill a doprovizena velmi ucinnou
reklamni kampani. S ohledem na
skuteCnost, Ze vyroba vozidel a veskeré
sluzby, které s provozem automobilii sou-
visi, poskytuje az tetinu z celkového poc-
tu pracovnich pfilezitosti, musi vlady jed-
notlivych statd tuto ¢innost podporovat,
coz se nejruznéjsimi prostfedky déje a
piimé dotace obyvatelim na koupi novych
vozidel nejsou vyjimkou.

Lze konstatovat spolecné s vysledky
zpravy Buchananovy komise (letité, ale se
stdle platnymi principy), Ze motorové
vozidlo - osobni i ndkladni - je schopno
prinaset velky uzitek. Je schopno nabyvat
nejriznéjSich variant co do velikosti, vy-
baveni, pohonu a pfizplisobovat se
ménicim se podminkdm provozu, vyvoji
ndrokt, coz mizZeme pribézné sledovat na
nekonéicich fadach autosalont a speciali-
zovanych vystav. V soufasné dobé
miZeme pozorovat rozmach vyvoje, vyro-
by i prodeje méstskych miniautomobild,
v jejichz disledku se do omezenych pros-
torG méstskych ulic mize vméstnat opét
vice automobilli. Méni se také vlastnosti
vozidel co do produkce exhalaci. Jejich
minimalizace je vynucovana stale piisnéjsi-
mi predpisy v tomto sméru a mnozi se také
sériové vyrabéné typy s nulovymi exha-
lacemi s  pohonem elektrickym,
vodikovym, palivovymi ¢lanky, kombino-
vanym apod. K vyvoji a vyrobé téchto
druht vozidel jsou také podnétem omezené
svétové zédsoby ropy. Zminéné nekon-
vencni typy pohonu jsou rovnéZz v podstaté
nehlucné a ponechavaji pouze zanedbatel-
ny hluk aerodynamicky a vyvojem stéle
zmenSovany hluk valeni kol, zmenSovany
jak vlastnostmi pneumatik, tak vozovek.
Mizeme tedy redlné ocekavat, Ze v dohled-
né dobé budou bézné provozovana vozidla
bud zcela bez exhalaci, nebo s exhalacemi
vyrazné sniZenymi, se zanedbatelnym
hlukem a také o rozmérech 1épe odpovida-
jicich omezenému méstskému prostoru,
véetné mést a zon historickych. Zustane
ovSem stile vozidlo jako takové, proto
prostorovy problém v dopravé jak dynam-
ické, tak zejména statické, bude trvaly,
miZe byt ¢astecné omezen i vynucenymi
mensimi rozméry vozidel, ale opét naroste
jejich mnoZstvim.

Zaplava vozidel se tedy bude velmi
pravdépodobné - miZeme fici s jistotou -
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dale ve své kvantit¢ vyvijet. Jeji pfimé
dtsledky jiz miZeme pozorovat v soucas-
né dobé a bude se dale projevovat stile
vyS$§imi intenzitami provozu, rostouci ob-
sazenosti komunikaci dynamickou i stat-
ickou dopravou jiz v nedaleké budoucnos-
ti, rostouci hustotou dopravy na nasich sil-
nicich a zejména na ulicich naSich mést.
Zéplava vozidel samoziejmé vyvoldva
a vyvold problémy s kapacitou komu-
nikaci, vznikaji a budou vznikat kongesce,
zacpy. Doprava jiz dnes se ve Spickovych
obdobich zpomaluje, misty i zastavuje.
Nézor, Ze tento stav odradi majitele auto-
mobill od jejich pouzivani, se ukazal jako
mylny. Interiér moderniho automobilu je
velmi pohodlny, nesrovnatelné pohodl-
n¢jsi nez pobyt v hromadném dopravnim
prostredku, poskytuje soukromi, umoziu-
je pracovat i bavit se, relaxovat, moderni
prostfedky dovoluji jakékoliv spojeni,
¢ekani v zcpéach tedy nemusi byt dplnou
ztratou Casu a fada lidi déva a da i takové
dopravé prednost pfed dopravou hromad-
nou. To ovSem neznamend, Ze nema byt
vénovana maximalni pozornost prostied-
ktim hromadné dopravy. O nich se zminim
dale. Znamend to pouze, Ze se musime
smifit se zdplavou automobiltl v naSich
méstech a v jejich okoli a Ze musime
vytvofit v naSich méstech, v ulicich téchto
mést, takové podminky, abychom i v za-
plavé existujicich automobild vytvorili
piijemné Zivotni podminky, podminky
odpovidajici rGznému charakteru jed-
notlivych kategorii ulic. Nesmime
v ocekavané zaplavé automobild utonout.

Intenzita automobilové
dopravy, jeji pFiciny
a moznosti korekce

Intenzita automobilového provozu je
piimo umérma velikosti, atraktivité, kon-
centraci a rozloZeni cil a zdroji dopravy.
Tato skutecnost se tyka jak dopravy nak-
ladni, tak osobni. Cilem naseho zkoumani
je ulice, jeji obsluzna funkce, ovsem ulice
Ulice je v prevazné Ccasti piipadi
ovlivilovdna predev§im provozem osob-
nich automobilil i kdyZ u nékterych druht
ulic je tfeba pocitat i s nezanedbatelnym
vlivem automobilti nékladnich. Intenzita
provozu osobnich automobilt zavisi prede-
v§im na jejich existenci, na kvantité¢ vozidel
a na ucelnosti jejich vyuZiti - s ohledem na
moznosti ekonomické, na stav dopravni
cesty, na moznosti odstaveni vozidla v cili
cesty. Déle zdvisi na pfipadné nabidce
jinych moznosti spojeni mezi zdroji a cili.

Intenzity — automobilové  dopravy
dosahuji na dopravné vyznamnych ulicich
mnohdy velmi vysokych hodnot, i kdyZ se
jednd o kompaktné obestavéné klasické
méstské ulice. Napt. na videnském Giirtlu
je to vice jak 100 000 vozidel za 24 hod.,
v Praze na ulicich Legerova a Sokolska
celkem také 100 000 vozidel, v Brné
vykazuje ulice Kolisté témér 50 000,
Provaznikova a GajdoSova 40 000 atd. Je
to za hodinu 3 000 - 4 500 vozidel. Nejde
0 novy jev. Podivame-li se napf. jen do
nepiili§ vzdalené minulosti, pak zjistime,
Ze jiz v roce 1870 byly v PafiZi na Elyse-
jskych polich zaznamendny intenzity
2 060 kocard za hodinu, na bulviru Ka-
pucind 1 230 kocard. Lze z téchto hodnot
snadno odvodit, 7e intenzita dopravy
zévisi predevs$im na Zivotni drovni obyva-
telstva a samoziejmé na velikosti mést.

S intenzitou dopravy piimo souvisi ka-
pacita komunikaci schopnd tyto intenzity
pojmout. Opét se zde setkdvame s rozdil-
nym nazorem na kapacitu komunikaci
v zemich EU i Severni Ameriky
a v Cesku. Na komunikacich dalni¢niho
typu s mimotroviiovymi kifiZovatkami
(tzv. komunikace s tokem nepferuso-
vanym) zdpadni zemé b&€Zné pocitaji ka-
pacitu jednoho pruhu 2 200 vozidel za
hodinu, kdyZ v praxi naméfend maxima
jsou az 2 900 vozidel. Nase normy pracu-
ji prakticky s polovinou kapacity. Pro tok
prerusovany, tj. komunikace se svételné
fizenymi kiizovatkami, pocitaji zapadni
zemé s kapacitou 1 200 vozidel na pruh za
hodinu, kdyZ naméfend maxima jsou
1 800 vozidel. Nase normy predpokladaji
600 vozidel na pruh a hodinu. Vlastnim
nékolikandsobnym prizkumem jsem si
oveéfil, Ze intenzita vozidel na
dvoupruhové, kompaktné obestavéné ulici
s mnoha vjezdy a zausténymi vedlejSich
ulic se pravidelné pohybuje v hodnotich
2200 - 2 400 vozidel za hodinu, coz je pii
standardnim prepoctu na 24 hodin 30 000
vozidel. Pro¢ se o téchto faktech zmifiuji.
Znacné pocty vozidel 1ze vést po komu-
nikacich dvoupruhovych s droviiovym
kifZenim, tj. s daleko mensimi investic¢ni-
mi i prostorovymi naroky neZ jsou u nés
uplatiovany, s mensimi negativnimi
dopady do urbanizovaného tzemi. Lze
tedy uliéni sif obsluzného charakteru
rizného vyznamu uUcinné chranit schid-
n¢js$im, méné naro¢nym zptisobem, komu-
nikacemi pfiméfenych (umirnénych)
rozmért.

Intenzita dopravy také zévisi na ro-
zloZeni zdroju a cill cest jak uvnitf sidla,

tak vné, tj. v regiondlni z6né. Negativnim
tikazem v tomto smyslu je v naSich
méstech dédictvi monofunkcnich sidlist
bez pracovnich piileZitosti a bez
dostatecné vybavenosti. Ta - i kdyz se si-
tuace zejména s vybavenosti zna¢né
zlepsila - stile vyvolavaji nadmérné jed-
nosmérné naroky na dopravu. V nejblizsi
budoucnosti pak lze ocekavat inten-
zivnéj$i rozvoj bydleni a dalsich funkci
v regionu opét s naroky na dostiednou do-
pravu do jadrového sidla.

Dopravu svym zpiisobem zbyte¢nou
vyvolava také prili§ rozptylend zéstavba,
s relativné velkou vzdélenosti cili, jako je
obchod, Skola, nejriznéjsi sluzby; nebo
Spatnd dostupnost téchto cil a také Gplna
absence vybavenosti. Koncentrovangjsi,
dobre vybavena a vnitiné organizovana ur-
banizace mize znamenat méné dopravy.
Ke znacnému rozptylu urbanizace obyt-
ného charakteru doslo v severoamerickych
méstech a této skutecnosti je pficitana ne-
jenom vyvolana vysoka intenzita regional-
ni automobilové dopravy, ale dokonce
i degradace center mést. Podobny
fenomén vznikl a vznika i v fadé evrop-
skych mést a také se odrazi ve vysoké in-
tenzité regionalni dopravy a miiZe se pos-
tupné objevit i u nds. Pro rozvadéni této
vznikajici regiondlni dopravy musi byt
soubéZné vytvareny podminky, aby se tato
doprava nedostdvala do ulic k podobnému
provozu nezpusobilych a neurCenych.

Chceme-li chrénit ulici, chrénit jeji ob-
sluznou (a dalsi) funkci, jeji lidskou tvar
pred nepiiméfenym dopravnim tlakem,
pfed neimérnou dopravni intenzitou,
musime pfistoupit k pouZiti nejriznéjsich
korek¢nich mechanizmi. O jednom
z nich, o funkci vnéjSich délnic a silnic
i méstskych nadfazenych komunikaci pro
tcelné rozvadéni dopravy do méstskych
cilt, jsem se jiz zminil vySe.

Dalsi korek¢ni funkci mize a musi
plnit vhodné koncipovany a provozovany
systtm hromadné dopravy, a to nejen
méstské, ale i priméstské regiondlni
a cilevédomé spolupréce téchto doprav.

Moznosti hromadné
dopravy

Hromadna doprava musi nabidnout al-
ternativni moznosti spojeni mezi zdrojem
a cilem oproti automobilu. Pfi Zadoucim
ovlivnéni délby prepravni price mezi do-
pravou automobilovou a hromadnou ve
prospéch dopravy hromadné pujde piede-
v§im o nabidku maximalni kvality prepravy
a minimalni ceny jizdného ze strany hro-
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madné dopravy. Vezmeme-li v§ak v ivahu
va v ekonomicky i technicky vyspélé
spolecnosti, pak pfipadd v tvahu pro
zvyseni podilu hromadné dopravy jen
nabidka maximalni komplexni kvality, do
které musime zapocitat rychlost, hustotu
intervalu, hustotu sité, pohodli ve voze i pfi
nastupu a vystupu, pohodlné vybavené
stani¢ni prostory, maximum - idedlné 100%
- sedicich cestujicich, prijemné klima, klid-
nou a plynulou jizdu, Cistotu, zdvorilé
chovéani personalu, dokonalé informace,
jednoduché odbaveni a ziskani jizdenek,
bezpecnost vné i uvnitf vozidla atd. Prede-
v§im rychlosti pfepravy musi byt vénovana
maximalni pozornost, nebot ¢as je nenahra-
ditelnd hodnota a vyssi rychlost prepravy
hromadnou dopravou proti automobilu je
vyraznym argumentem.

Dalsi moznosti preference vefejné do-
pravy v cestich do centralnich méstskych
z6n je omezeni parkovacich moZnosti
v téchto zéndch. Tomu se zfejmé bude
brénit obchod a sluzby v boji o zakaznika
a nedostatek kapacit statické dopravy bude
také mit neblahy vliv na Zivotaschopnost
center mést, povede k jejich umrtvovani.
Lze vSak v tomto sméru jit cestou jistého
kompromisu. Parkovani zpoplatnit a vyt-
lacit z center jeho dlouhodobou slozku
(tyto oblany pfesunout na vefejnou do-
pravu). Vyrazné¢ omezit dobu setrvini
vozidel ve vymezené centrdlni zoné,
omezit vyuzivani uli¢niho prostoru
a soubézné s vétSinovym podilem ob-
chodu a sluzeb realizovat kapacitni parko-
vaci gardZe. To je metoda, jejiz dspéSnou
aplikaci je mozZno pozorovat ve stitech
EU. Je to metoda kombinace prostorového
omezeni a ekonomického natlaku,
nicméné metoda, kterd dava obcanum
redlnou moznost vyuZit automobil k ces-
tdm do centra a soucasné podporuje
vyuZzivani vefejné dopravy.

Dalsim opatienim pro podporu vefejné
dopravy je nizkd cena jizdenky, i kdyz
neni zdaleka hlavnim kritériem, ale
samoziejmé svoji vahu md. Pokusy s tak
zvanym nulovym tarifem v nékterych
méstech (napf. v Rimg&) zcela selhaly
a nezaznamenaly pokles automobilové
dopravy. Jsou znamy piipady provozovani
hromadné dopravy s nulovym tarifem, ale
jen jako doplikové (i kdyz vitané) sluzby
obyvatelstvu bez zdsadniho vyznamu na
délbu prepravni prace. Napf. v rakouském
Villachu krouzi kolem centra mésta bez-
platny citybus, ktery propojuje parkoviste,
nddrazi a vyznamné body na okraji centra

a pési zony. Naopak vysoka cena jizdenky
by vs$ak neméla odrazovat od pouZiti vefe-
jné dopravy (jak se déje napf. v soucasné
dobé v Brng). Tarifni politika ve méstech
EU nabizi také celou skalu slev, jako jsou
skupinové jizdenky jiz od dvou osob, jiz-
denky Casové, regionalni, nakupni, slevy
pro seniory a mladez atd. Tzv. ekonomické
jizdné, tj. cena jizdenky, kterd by pokryla
veskeré naklady na realizaci i provoz sys-
tému vefejné dopravy, je predstava zcela
neredlnd. Cena jizdenky by nabyla astro-
nomickych hodnot. Vefejné dotace - stitni,
regiondlni, méstské - do systémt hromad-
né dopravy jsou proto zcela nezbytné
a jsou bézné ve vsech statech EU.

Dulezitym prvkem vefejné dopravy je
doprava piiméstskd regiondlni. Jeji objem,
kvalita, vybaveni, organizace, je v zemich
EU pozoruhodnd. Ve vsech vétsich
méstech pracuji tzv. tarifni svazy nebo
jednotné dopravni soustavy, které zajistuji
plynulost a ekonomicnost pepravy mezi
regionem a méstem a jejichz zakladni
kostru vzdy tvori doprava kolejova. Tar-
ifni svazy nabizi obCaniim - potenciondl-
nim zdkaznikim - maximdlni kvalitu
sluzeb v rozsahu regionu, moznost vyuZiti
jakychkoliv prostfedkl vefejné dopravy
v daném tzemi. Nabyvaji na vyznamu
rozvojem mést do regiont. Na tento
fenomén musime byt i v nasich pomérech
pfipraveni zejména u velkych mést. Pa-
matuje na to i nase Ministerstvo dopravy
a spoju ve své koncepci rozvoje do-
pravnich siti a nabizi dotace v rdmci inte-
grovanych regiondlnich systému. Minis-
terskd koncepce progresivné podporuje
vytvafeni center sluzeb u vybranych
Zelezni¢nich stanic v regionu se
soustfedénim napajecich autobust, s hli-
danymi parkovisti automobild i kol
a dal$im vybavenim.

Podporu vyuzivani vefejné dopravy
také vytvaii systém nazyvany obecné
wPark and ride” tj. zaparkuj a jed dale
vefejnou dopravou a oznaCovany P+R.
Systém vyzaduje realizaci tzv. zachytnych
parkovist v pokud mozno tésné vazbé na
stanice vefejné dopravy, at jiz ve mésté ¢i
v regionu, nabizi kombinovany poplatek
za parkovani a zlevnénou jizdenku. Opét
se jednd o systém rozvinuty v prevazné
vétsiné mést EU, v nasi republice zatim
pouze Castecné v Praze.

Zcela zasadnim kritériem pro pouZiti
vefejné dopravy je rychlost piepravy. Pro-
to je nezbytné vénovat maximalni po-
zornost preferen¢nim opatfenim stavebni-
ho i organizaéniho charakteru, kterd

umozni plynulou a relativné rychlou jizdu
prostfedkim vefejné dopravy, jako jsou
vyhrazené pruhy ¢i pasy, svételnd signal-
izace s prednosti pro vefejnou dopravu,
piipadné dopravni cesta v samostatné
vyskové trovni. Opét muZzeme zminéna
preferenéni opateni pozorovat v zemich
EU a to i za situace, kdy podily vefejné
dopravy na prepravni préci jsou daleko
niz§i neZ souCasné v nasich pomérech
a pohybuji se v hodnotich mnohdy
hluboko pod 50%. Ale i za této situace
jsou do vefejné dopravy vkladany znacné
prostfedky z vefejnych rozpocti. Eko-
nomické vyuzivani téchto prostiedki je
ovsem - opét na rozdil od nasich pomért -
na vysoké drovni.

VSechna zminénd opatfeni pro pod-
poru vyuzivani vefejné dopravy maji jed-
iny cil: omezit pfitomnost automobildl ve
méstech a zejména v jejich centrech,
omezit pritomnost automobiltl v ulicich,
ve vefejnych méstskych prostorach v z4j-
mu zlepSeni obsluzné funkce ulice, v z4j-
mu piiznivé tvate ulice.

Staticka doprava

Zékladni podminkou pro osvobozeni
ulic od zaplavy vozidel, jak tento fenomén
vystizn¢ pojmenovava Buchananova zpra-
va a jak se s nim muzeme denné setkdvat
v fad¢ nasich ulic a vefejnych méstskych
prostort, je zajiSténi dostate¢nych kapacit
statické dopravy mimo tyto uli¢ni prosto-
ry. Nelze samoziejmé ve vétSiné piipadt
vozidla odstranit z ulic tplné, ale je mozné
jejich pfitomnost vyrazné omezit. Vyzadu-
je to ovSem zna¢né finan¢ni ndklady, které
musi nést z vEétsi Casti majitelé vozidel
(zejména v mistech bydlisté), ddle ma-
jitelé objektt, v jejichz zdjmu je dojizdka
automobilem (obchod, sluzby, rekreace,
kultura apod.) a konecné mésta, kterd
chtéji nabidnout obcaniim a navstévnikim
tento druh sluzby ve vhodnych lokalitach.

K tomu je mozno konstatovat.
Zabezpeceni potfeb statické dopravy obec-
né - a v centralnich ¢astech mést zejména -
je jiz desitky let nedilnou a vyznamnou
soucasti dopravni politiky piislusnych
méstskych tradi vétsich evropskych i své-
tovych mést. V obdobi, kdy stupné auto-
mobilizace dosahuji hodnot vysSich jak
400 vozidel na 1000 obyvatel (tj., kdy
znaCné Cast rodin vlastni nebo provozuje
jedno nebo vice vozidel), se stava tspésné
feSeni potfeb parkovani zavainym
spoleCenskym problémem. Snaha o toto
uspésné, nebo alesponi uspokojivé fesSeni
vychazi z principu, Ze se jednd o jednu
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z vyznamnych sluZzeb obyvatelstvu,

o pfiméfené pokryti legitimnich potieb

obcanti. Problém souvisi také s prosperitou

obchodu a dalSich sluzeb v centralni zoné
mésta a s Zivotaschopnosti centralni zony
vibec; v celém uzemi mésta pak s ob-
sazenim nebo uvolnénim ulic parkujicimi
vozidly. Mira pfiméfenosti pokryti parko-
vacich narokd obvykle zavisi na velikosti
mésta, na stavebnim usporadani jeho cen-
tralni Casti a na ekonomické sile
spole¢nosti. (Cim vetsi mésto, tim je prob-
1ém hufe fesitelny, v historickych méstech
spolecnost problémy zase fesi snaze.)
Prakticky ve vSech svétovych méstech
raznych velikosti - v jejich centralnich

Castech - je staticka doprava, tj. parkovani

osobnich automobiltl (pfipadné v teplych

zemskych pasmech také motocykl

a skutri), regulovana. Regulace parkovani

se obvykle déje prostorovym omezenim,

¢asovym omezenim a zpoplatnénim. Pros-
torové omezeni mize byt jednak zonalni

(omezeni v centralni zOn€), jednak lokalni

(omezeni v ulici v zdjmu rozsifeni chod-

niku, v z4jmu umisténi zelené, vytvarného

prvku apod.). Casové omezeni byvé ob-

vykle v centralnich zonach (nejcastéji na 2

hod.), také u objekti soustfedéného zajmu

(poSta, nadrazi), kde se vzdy jednd

o0 omezeni na kratsi dobu (pul az 1 hod.).

Zpoplatnéni se opét nejcastéji tykd cen-

tralnich zon. To hovofim o uli¢nim pros-

toru. V parkovacich gardzich casové
omezeni nebyvé, ale sazba za parkovani
byva vétsi, obvykle dvojndsobna, ale ¢as-
to miva degresivni vyvoj.

Regulaci parkovéni se sleduji v pod-
staté dva cile :

e vylouceni dlouhodobého parkovani
z centra mésta a presun co nejvetsi
¢asti navstévnika a zaméstnanct cen-
tralnich z6n na hromadnou dopravu,
piipadné v kombinaci se zachytnymi
parkovisti P+R |

e nabidku maximélniho poctu parko-
vacich mist pro kratkodobé ndvstévy
(jednani na ufadech a v dalSich insti-
tucich, névStéva Iékare, drobné ndkupy
apod.), coZ patfi mezi vyznamnou
sluzbu obyvatelstvu a souCasné pod-
poruje prosperitu obchodu a sluzeb
v centrdlni z6n¢ a plisobi proti odlivu
zékaznikd, proti umrtvovani této zony.
Velikost vymezené zény regulace zavisi

na velikosti mésta a také na charakteru zas-

tavby, byva vSak vzdy podstatn€ vétsi nez
vlastni centrum ¢i historické jadro.

Skutecné parkovaci ndroky centrdlnich
Casti mést ovSem nemohou byt pokryty
pouze v uli¢nim prostoru. Je nezbytné vy-
bavit centra mést také dostate¢nymi ka-
pacitami hromadnych parkovacich gardzi,
které jednak zvétsi celkovou kapacitu, os-
vobodi ulice od zdplavy parkujicich
vozidel, ddle umoZni  parkovani
dlouhodobé a také poslouZi pro gardZovéni
obyvatelim v nocnich hodinach. Celkova
dostatecnd kapacita parkovacich pfilezi-
tosti v centrech mést piimo ovliviiuje pros-
peritu obchodu a sluzeb, omezuje jalové
jizdy vozidel pfi hledani parkovacich mist
(k tomu slouZi v zahrani¢i obvykla dokon-
ala signalizace a navadéni fidict na volna
parkovaci mista) a je vyznamnym
piispévkem ke spokojenosti obyvatelstva
a navstévnika.

Prvkem zésadni dileZitosti je poloha -
umisténi parkovacich gardzi. Ty maji byt
co nejblize obchodnimu srdci mésta, tj.
pési zomé. Proto jsou tato zaiizeni
umistovdna piimo v péSich zénich pod
naméstimi ¢i parky, s vjezdy obvykle na
okraji zony, nebo v tésném kontaktu s témi-
to Castmi mésta jako parkovaci domy. To
bud jako samostatné objekty, nebo v kom-
binaci s obchodnimi zafizenimi.

Pro piiklad uvadim kapacity parko-
vacich gardzi v nékolika evropskych
méstech :

+ St. Polten - Rakousko -55 000 obyva-
tel - 3 000 mist v parkovacich gardzich

vV centru,

* Bamberg - Némecko - 60 000 obyvatel

- 1 700 mist v parkovacich gardZzich

vV centru,
¢ Groningen - Holandsko - 160 000 oby-

vatel - 2 400 mist v parkovacich

gardzich v centru.

Priklady poplatkii za parkovani v cen-
trech evropskych mést :

Obecné lze konstatovat, Ze poplatky
v DM za 1 hod. parkovani v Evropé
v uli¢nim prostoru se pohybuji v hod-
notach 1 - 2 DM, v Britanii, v Pafizi
a v dalSich hlavnich a velkych méstech
kolem 3 DM. Poplatek v parkovacich
gardzich byva obvykle 0 50 - 100 % vyssi
a miva obvykle degresivni sazbu, ale také
n¢kde byva stejny jako v uli¢nim prostoru.

Déle uvddim konkrétni sazby za
parkovéni v nékterych méstech :

e Hannover 2 - 4 DM v ulici, 4 DM

v gardzi;

* Bonn, Frankfurt, Bamberg 2 DM v uli-
ci, 3 DM v gardzi;
* Paiiz 11 FRF v ulici, 14 FRF v garazi;

e Madrid 150 ESP v ulici, 220 ESP

v gardzi;
¢ Rim 2000 ITL v ulici, 4000 ITL

v gardzi;

o [talie mensi mésta 1000 ITL v ulici;
* Groningen - Holandsko 2 NLG v ulici,

2 -3 NLG v garédzi;

Pro srovnani dale uvadim, kolik hodin
mize ob¢an Némecka nebo Rakouska
a oban Ceska parkovat za 1 hod.
primérné mzdy :

Némecko 9 - 17 hod., Rakousko
16 hod., Cesko 4 - 7 hod.

Bez dokonalého dozoru ovSem
nemuZe regulace parkovéni fungovat. Do-
zor v nékterych vétSich méstech
zabezpecuji zvlastni jednotky policie, Cas-
to zeny (parkovaci policie), v ostatnich
piipadech jak statni, tak méstska policie.
Vymezenou zénu hlidaji obvykle pésky,
také na kolech ¢i mopedech. Zona je
vymezena a obsazena dozorem tak, aby
byla zkontrolovana nejméné béhem kazdé
hodiny. Pokuty za chybné parkovéni (ne-
nastaveni ¢i Spatné nastaveni parkovaciho
tere, podobné parkovaciho kupodnu,
nezaplaceni, prekroceni zaplacené ¢i pov-
olené doby, parkovéini na misté¢ zdkazu,
parkovani mimo oznaend  stani,
parkovéani v druhé fadé, parkovani v rezi-
dentské zon€ apod.) se pohybuji od 20 na-
sobku parkovaci sazby po 60 nasobek
i vySe (Britanie 20 liber a vice, Novy Z¢-
land 40 dolara a vice, Italie 60 000 lir
a vice atd.) a casto je pouZivano odtahu
vozidla. Pfi nepfitomnosti fidi¢e je fidi¢
upozornén na pokutu listkem za stéracem
a zaplaceni pokuty musi byt uskute¢néno
pres banku ¢i postu v limitovaném case
(obvykle 3 dny az tyden). PrekroCeni Casu
znamend nasobek pokuty, dal$i prodleva
velmi rychly a nédkladny soudni postih.

Samostatnou kapitolou je feSeni
parkovéni v obytnych zénéch a objektech.
Jiz vice jak 20 let je povinnosti ve méstech
EU realizovat pod bytovymi domy gardze
v poctu nejméné jedno misto na jeden byt
s dal$imi misty na povrchu (pohotovostni
a pro navstévniky), a to i pod dvoupod-
laznimi objekty (v Némecku je v souCasné
dobé tato povinnost zvySovana na 2 mista
na byt). Rampy do téchto gardZzi maji
vétsSinou znaéné strméjsi sklony, neZ po-
voluje nase norma (25 - 30%), coz
vozidlim ani fidi¢am ¢i fidickdm necini
potiZe, ale Setii prostor i ndklady. Také
rozméry piijezdovych chodeb pred
gardzovymi boxy byvaji znacné skromné
(minimalni $itku jsem naméfil 3,6m), coz
také necini fidictim ¢i fidickam (zhusta ve
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veéku vyssim jak 75 let) potize pfi vjezdu
do boxu. Boxy byvaji ¢asto vétsi a slouzi
soucasné jako sklep ¢i komora. Pfizemni
byty byvaji Gspornym schodi§tém piimo
spojeny se svym gardZovym boxem, ostat-
ni centrdlnim schodi§tém, u vicepod-
laznich domd vytahem. Gardze jsou
situovany bud pouze pod vlastnim by-
tovym objektem, nebo také pod dvornim
prostorem, nad gardzi je umistén park
s nizkou i vysokou zelent, hfisté apod. Pod
dvornimi trakty jsou gardze budovany také
dodatecné a soucasné s nimi je vnitroblok
rekonstruovan na parkovou dpravu s hfisti.

Dal$i mozZnosti jsou obytné zény bez
piistupu automobili (pouze s piistupem
zvlastnich vozidel zdravotnickych, police-
jnich, pozarnich a také nékterych sluzeb,
napf. i pojizdné knihovny), realizované ve
Vidni, Grazu, Linci, v némeckych méstech
a jinde. Gardze pro automobily obyvatel
jsou umistény na bezprostiednim okraji
z6ny v objektech nadzemnich i podzem-
nich, nebo pod touto zénou, s vjezdy také
na okraji mimo zénu. Vlastni obytnd zona
je pak zcela klidna, plnd zelené, s détskymi
hiisti, posezenim, s pfedzahrddkami
piizemnich byti atd. Také kontejnery na
tfidény odpad jsou umistény v malych ob-
jektech na okrajich zény, takze vozidla pro
svoz odpadu nezajizdi do vnitrobloki (tato
praxe je béznd v fad¢ zemi a mést).

Jednim z vyraznych rozdili v organi-
zaci parkovani mezi naSimi poméry
a poméry v zemich EU, rozdil ktery pod-
statné ovliviluje tvar ulice, je usporadani
podélného parkovani u okraje vozovky.
Zcela zasadné je tento parkovaci pas
v zemich EU rozdélen lokalné rozsifenym
chodnikem (jakymsi poloostrivkem) s os-
azenym stromem na Useky po dvou aZ
tiech, pripadné i jednim parkovacim
mistem. Toto usporadéni je uvedeno pfi-
mo v pfislusnych smérnicich, které
nahrazuji nase normy. V poslednich letech
je mozno sledovat masivni realizaci této
metody, o ¢emz svéd¢i v fadé pripadt
jesté podeprené Cerstvé zasazené vzrostlé
stromy. Vznikaji tak jednostranné i obous-
tranné aleje, které nejenom oZzivuji vzhled
ulice, ale také chrani parkujici vozidla.
Obvykle tento parkovaci pas vznika
ziZenim jizdnich pruhd, coz soucasné
psychologicky ovliviiuje chovani fidicd,
vede ke sniZeni jizdni rychlosti a tim i ke
zvyseni bezpe€nosti.

Nase mésta zatim velmi zaostdvaji za
zminénou béZnou praxi zahrani¢nich mést
ve vech druzich organizace parkovani. To
se odraZi nejen v nespokojenosti obyvatel-

stva nad zcela nedostate¢nou trovni toho-
to druhu sluzby, ale zejména to vede k ne-
organizovanému, Zivelnému parkovani,
k degradaci historickych jader a péSich
z6n; nejriznéjsi vyjimky vyvolavaji ko-
rupci. Dile tento stav vede k bezohledné-
mu obsazovani ploch pro chodce, k nic¢eni
vefejné zelené a k zapliiovani vefejnych
ploch ulic a ndmésti odstavenymi automo-
bily, coZ mimo jiné také znemoziuje
¢iSténi ulic. Ulice a ndmésti tak ztraci svij
pivodni charakter, stdvaji se skladiStém
plechu - nékdy vzhledného, Ccasto
odpadového - a nemohou plnit svou za-
kladni obsluznou a také pobytovou funkci,
ztraceji svou pfirozenou tvar.

Funkce zelené v dopravé
uliéniho prostoru

Opojeni technikou, opojeni automo-
bilem, nadfazovani tzv. plynulé, tedy
rychlé jizdy nad bezpecnost a obsluhu
v minulych desetiletich, vedlo v naSich
pomérech k nazoru, Ze automobilu je
nezbytné odstrafiovat z cesty veskeré
prekéazky, z nichz stromy mély patfit k ne-
odstranitelnym. Stromy také délaji prob-
lémy pfi kladeni a idrzbé podzemnich in-
Zenyrskych siti, tdajné prekazi pri
provozu tramvajim a samy o sobé jsou
ndro¢né na udrzbu. Stromy prosté byly
prohldSeny za prekdzku v plynulosti
i bezpeCnosti provozu a staly se neza-
doucimi v dopravnim prostoru i v jeho
bezprostifednim okoli. Jejich pozvolné
odstrafiovani se tak stalo téméf pravidlem
a jiz jen malo pamétnikii miZze vzpominat
na bohaté aleje v ulicich naSich mést
(Brno nevyjimaje) i na aleje podél silnic.
Dédictvi naSich dédu bylo necitlivymi
technokraty a nekulturnimi vefejnymi
Ciniteli z valné ¢ésti zniceno.

Opét mizeme s litosti sledovat zdsadni
rozdily v pfistupu k zeleni v dopravé (at jiz
podél silnic v extravildnu, ¢i v ulicich mést
a obci) v zemich EU a v naSich pomérech,
i kdyz v poslednich nékolika letech se si-
tuace ponékud k lepSimu méni. Stale v§ak
pretrvava odpor k umistovani stromt pri-
mo do dopravniho prostoru, nebo i do jeho
blizkosti, podporovany i zakonnymi
opatfenimi. (Napf. n$ silni¢ni zédkon vy-
lucuje pfitomnost stromil v tzv. rozhle-
dovych trojihelnicich na kiizovatkach sil-
nic v extravilanu o rozmérech 2 x 100 a 2
x 55 m.) Naprosto chybi pochopeni, Ze
stromy maji svoji vyznamnou a nezaned-
batelnou dopravné-bezpecnostni funkci
a funkci orientacni, zejména v uli¢nim

prostoru mést a obci, pomineme-li zcela
jejich funkeci estetickou.

Naopak v némeckych, rakouskych
a dalSich smérnicich pro navrhovéani
hlavnich dopravnich ulic mizeme v grafick-
ych piilohdch vidét maximélni aplikaci stro-
mové zelené vcetné prostori kiiZovatek
a muzeme se s ni samoziejmé také setkavat
v redlném méstském uliénim prostiedi, a to
nejen ve funkei estetické, ale také ve funkci
dopravné-bezpecnostni.  Aleje  stroml
vymezuji $itku pojizdéné vozovky v ulicich,
oznacuji a chrani parkovaci mista. Skupiny
stromil oznaCuji ndrozi kfizovatek, lemuji
okruzni kiizovatky a signalizuji stiedy
okruznich kiizovatek, v nichZ soucasné za-
mezuji nezddoucimu prihledu. Aleje stromt
také obvykle lemuji tramvajové pasy
a napomahaji tak k jejich segregaci. Velmi
ddlezitou tdlohu hraji stromy pii ochrané
chodci. Jsou osazovany na stiednich
délicich a ochrannych ostriiveich, oznacuji
misto prechodl na chodnicich. Zpomalovaci
a usmérniovaci ostravky (v kiizovatkach),
jakoZ i vysazené ostriivky pro vytvateni tzv.
Sikan, jsou vzdy doplnény stromy. Stejné tak
jsou stromy umistovany do tzv. bran Cili
zpomalovacich ostrivkdl na vjezdech do
obci. VSechny druhy dopravnich ostrivkd
jsou pak vzdy zaplnény nizkou, plazivou
a kvétinovou okrasnou zeleni, ktera nebrani
v rozhledu, ale dotvaii pfiznivy esteticky do-
jem i u dopravnich zafizeni.

Tvar ulice

Predchézejicimi odstavci této staté chei
dokumentovat, Ze vytvofit pfiznivou tvar
ulice, piiznivé prostiedi pro pobyt i pohyb
v ulici, vytvofit podminky pro plnohodnot-
nou obsluznou funkci ulice a vefejnych
smyslu tohoto pojmu, véetné dobrého ziv-
otniho prostiedi, je zcela redlné pfi do-
drzeni urcitych podminek, urcitych
pravidel. Redlnost takového stavu je mozno
potvrdit situaci ¢i stavem v fadé mést EU.
Pfi tom mim na mysli nejenom ulice
v obytnych Castech mést, ale také ulice
a vefejné prostory v centrech, v historick-
ych jadrech, v pésich zonach a také bulvéry
a méstské tridy i ulice s vy$sim dopravnim
vyznamem. Vytvoteni pfiznivého prostiedi
je zavislé na vybaveni mésta dostate¢nymi
kapacitami pro dynamickou i statickou do-
pravu v takovych polohidch, aby os-
vobozeni ulic od zéplavy vozidel ve statické
i dynamické fazi provozu mohlo byt G¢inné
a aby zatizeni ulic jak dynamickou, tak stat-
ickou dopravou, bylo piiméfené jejich
funkci. Dalsi podminkou je pfehodnoceni
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pri¢ného usporddani ulic a omezeni pros-
torQ pro dopravu ve prospéch posileni pros-
torG pro chodce, zelefi a dal$i vybaveni.
Omezené Sitky vozovek jest¢ doplnéné
vysokou zeleni podle vzort ze sousednich
zemi EU prinesou také zklidnéni provozu
a tim i omezeni nehod. Je samoziejmé, Ze
vytvoreni téchto podminek vyzaduje vy-
naloZeni pomérné znacnych investicnich
prostiedkt. Nezbytna je také iprava nasich
prislusnych norem a jejich sjednoceni se
standardy EU, pokud jde o prostorové us-
poradani mistnich komunikaci, tedy ulic,
0 bezpecnostni a zklidfiovaci prvky, zelen.
Zapadni spolecnosti, ve kterych vidime re-
alizace zminénych opatieni a zdsad, maji
ovSem oproti ndm fadu vyhod. Je to piede-
v§im ekonomicka sila, dale kontinualni,
pfirozeny vyvoj nepferuseny politickymi
zvraty a nesvobodou, vyssi, kvalitnéjsi stu-
peti mezilidskych vztahti a zejména mi-
motadny zdjem a intenzivni tlak vefejnosti,

politiki i odborniki na zvySovéni
bezpecnosti v dopravé a na zlepSovani
prostiedi vefejnych méstskych prostord,
tlak doprovazeny védomostmi a schopnos-
tmi raciondlniho mysleni.
Podminky pro vytvoreni piiznivé tvare ulice
Ize jeste shrnout a zdtiraznit v téchto bodech :
¢ realizace obchvatovych a distribu¢nich
komunikaci ve vhodnych polohach;
* redlné posuzovani kapacity téchto ko-
munikaci a jejich pfiméfend dimenze;
* kvalitni vefejna doprava;
¢ dostate¢né kapacity garazovacich objek-
ti v centrech mést i v obytnych zénach;
o prevzeti standardd EU pro piicné us-
poradani dopravnich ¢asti ulic;
o prevzeti standardd EU v opatienich
pro bezpecnost provozu.
S ohledem na soucasné podminky
v nasem staté jak ekonomické, tak spolecen-
ské, s ohledem na troven védomosti znacné
Casti nasi odborné i laické vefejnosti, nelze

samoziejm¢ oCekavat zmény v nazirdni na
skladbu, funkci a usptadani ulic v relativné
kratké dobé. Také soubéznd ¢i nasledna
komplexni realizace naznaCenych opatieni
pro posileni obsluzné funkce ulice, pro revi-
talizaci a humanizaci vefejnych méstskych
prostort, nebude v masivni formé v nékoli-
ka letech. Ale je zcela nezbytné vytvaret
podminky pro budoucnost, a to v izemnim
planovani Gcelnymi prostorovymi rezerva-
mi, v normotvorné ¢innosti pfiblizovanim
standardim EU a ve spolecnosti laické
i odborné intenzivnim tlakem, osvétovou
¢innosti na nejrizngjSich trovnich, rozman-
itymi prostredky, z nichZ jeden je odborny
tisk a tento casopis.

Ing. Stanislav Prokes
externi ucitel FA VUT Brno
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