JE NUTNE SE OBAVAT VLIVU
DOPRAVY NA ZIVOTNI

PROSTREDI?

POZNAMKY KE KONTROVERZNIM POSTOJUM EKOLOGICKYCH
AKTIVISTU A TECHNICKYCH INZENYRU

Erich Vrtis

S rozvojem civilizacnich procesit se zhorsuje i kvalita Zivotniho prostiedi. Diisledky i technickych cinnosti v vizemi se dostdvaji do po-
predi zdjmu obyvatel. Objevuji se kontroverzni postoje obcanskych iniciativ, ekologickych aktivistii a orgdmit vefejné sprdvy. V rfadé pri-
padii jsou dokonce kladné piisobici vyvojové trendy - prospésné civilizacnimu procesu - neuvdzené ekologickymi skupinami odmitdny.
Je to veétsinou z ditvodii nizké informovanosti verejnosti. Je nutné, aby verejnost chdpala dany problém v Sirsich souvislostech, nejen tiz-
ce lokdlné a profesné. Negativné se projevuje téz subjektivni zaujatost nékterych extrémné zamérenych ekologickych hnuti.

Chci se v této ivaze vénovat jedné ze
sloZzek negativniho pusobeni lidské Cin-
nosti na kvalitu Zivotniho prostiedi - jak je
niZe uvedeno - vlivu dopravy na Zivotni
prostiedi. Casto dochdzi ke zbyte¢nym
konfliktim z4jmu orgdnti vefejné spravy
se stanovisky dil¢ich aktivit ve spole¢nos-

ti, pasobicimi mnohdy v nekoordinova-
nych skupindch a ignorujicich dokonce
platnou legislativu. Zdkony o referendech
nebudou moci byt, jak se mnozi naivné
domnivaji, zneuZiviny v piipadech spiSe
nadmistniho a celostdtniho vyznamu (viz
napf. srovnani pfistupu k feSeni lokalni

kiizovatky a ndvrhu krajského clenéni
CR).

V komplexni §ifi nelze celou sloZitou
problematiku Zivotniho prostiedi rozpra-
covat; v§imam si proto pouze otdzek moz-
nosti zvySeni efektivnosti a zlepSeni Zivot-
niho prostiedi pii feseni vybranych vztaht
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STAT D

Vychodisko kategorizace dopravné urbanistickych koridor(i z hlediska
soustav silniéni motorové dopravy:

KaZzda kategorie nebo funkéni tfida ma ve vztahu k danému stupni
Uzemniho celku vzdy dvé odliSné funkce, jednou funkci ,nadfazenou*
a jednou funkei ,obsluznou*
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Obr. 2: Kategorizace dopravnich soustav a jejich vztah k vizemi
(vztah k funkénim tiiddm dle CSN - proj. mist. komunikaci)

v oblasti dopravnich a urbanistickych
struktur. Jde o feseni slozek sidelniho pro-
vozu, véetné ndstrojii a postupl, vedou-
cich pfi rostoucim stupni motorizace k re-
lativnimu zpomaleni a snizovéani konflikt
dopravniho provozu s urbanizovanym
tizemim - kdyz absolutni feSeni je praktic-
ky nemozné.

1. VYMEZENi OKRUHU
OTAZEK A FAKTORU,
OVLIVNUJICICH SLEDO-
VANOU PROBLEMATIKU

1.1 Nejvyznamnéjsi negativni  ucinky

dopravy

Jedna se o ty tcinky, na které je tfeba
zejména reagovat: hluk, exhalace, vibrace,
nehodovost, psychické a estetické plsobe-
ni, délici - bariérovy - tcinek dopravnich
ploch a plo$né ndroky vibec.

Celkovy postup pii ndvrhu doprav-
nich struktur musi jiz v drovni izemniho

planu respektovat a uspokojovat pieprav-
ni potfeby v souladu s pfijatelnou, eko-
nomicky akceptovatelnou kapacitou ob-
sluhovaného tdzemi (véetné délby mezi
IAD a MHD). Brit vzdy v Gvahu jednak
zvySovani komfortu a vykonu dopravy,
jednak minimalizaci vedlejSich wcinkd
dopravy.

Dnes je vzito toto zdkladni clenéni
vztahti mezi dopravou a Zivotnim prostie-
dim:

o vztahy aktivni, kdy doprava svou Cin-
nosti (pfemistovdnim osob, nakladi,
surovin atd.) zabezpecuje dopravni po-
tfeby a umoziuje rozvoj spolecnosti,

o vztahy pasivni, kdy interakce dopravy
se Zivotnim prostfedim toto poskozuje,
popf. i ni¢i.

Kladnych d¢inkd dopravy vyuzivd vét-
Sina obyvatel, negativni G¢inky plsobi pii-
mo jen na Cast obyvatel v izemi. Z tohoto

pohledu lze celkové vztahy hodnotit z hle-
diska dopravy kladné.

1.2 Zdkladni kategorie urbanistickych
struktur

Z hlediska feSeni koncepce i regulace
v zastavéném i nezastavéném Uzemi exis-
tuji tyto zdkladni kategorie rozvojového
potencidlu urbanistickych struktur:

— funkéni organizace tzemi,

- vyuziti dzemi, vyjadfené hustotou a in-
tenzitou,

— prostorové uspofadani tizemi,

— sidelni provoz, v némz zpravidla domi-
nuje provoz dopravni.

Z toho nésledné vyplyva, Ze proces
zkvalitilovdni Zivotniho prostfedi muze
vést ke zdarnému cili pouze za piedpo-
kladu tymové spoluprdce pii nezbytné
vzdjemné toleranci zainteresované spolec-
nosti, pii vSech soucasné probihajicich
a syntetizujicich pracovnich etapach, ve
vSech zminénych kategoriich.
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Obr. 3: Kraje CR - po korekturdch s ohledem na NUTS II., vazby na nadiazené sil. sité kat. 0., 1., I1.

(ev. RS - I11.)

1.3 Obecné postuldty vztahii urbanistické
a dopravni struktury

Rozhodujicim, obecné platnym postu-
latem spravného vztahu urbanistické a do-
pravni struktury je, Ze v kazdém, hierar-
chicky odstupiiovaném a ohrani¢eném
tizemnim celku, 1ze pfipustit realizaci pou-
ze té dopravy, kterd v ném mad svij cil ¢i
zdroj a které odpovidd jeho postaveni
v rdmci funkéni organizace a prostorového
uspotadani. Nejen jeho, ale i v izemi cel-
ku nadfazeného. Transitni - prijezdovou -
dopravu je tfeba vyloucit a feit ji od po-
catku ve spravném postaveni a organizaci
tzemi (ve mésté napf. vymezovanim zon).

V konkrétnim dzemi je nutno pevné
stanovit a pfesné vymezit prvky urbanis-
tické koncepce (a je také nutno vymezit
kompetenéni pravomoce pro stanoveni
téchto prvki s respektovanim vztahu statu
a oblant).

Takovym pfistupem lze v€as podchytit
reakce vefejnosti a identifikovat zpétné
pusobeni koncepcnich principd.

(Priklad: demokratické zajmy obyvatel
na lokalni drovni jsou opomijeny a nejsou
promitnuty do piipadnych korekci pfi vy-
mezovani krajt).

Z ptedchozich poznamek vyplyvd, Ze,
nejenom v dopravé (silnicni, Zeleznicni,
lodni, produktovody aj.), 1ze definovat ka-
tegorizaci soustav Clenéni uzemi jak na
trovni celostétni, tak na drovni celoevrop-
ské (tj. euroregiont, regiont, kraji, vel-
kych tizemnich celkti, méstskych regiont,
okrestl, obci, ¢asti obci az po kategorii z4-
kladni (VL.), kterou jsou celky zajiStujici
piistup k plochdm a zafizenim. (obr.¢.1)

1.4 Hierarchie iizemni struktury
Jednotlivé velikostni stupné wzemni
struktury v jejich hierarchické fadé jsou
vzdy integrovany do celkd nadfazenych.
Dle systematiky, ve smyslu ohraniceni,
pak mizeme zavést sedm stupii celkd 0.
- VL. KdyZ oznac¢ime Evropu jako celek
tzemni kategorie 0., pak stitni izemi ma
kategorii I., velky tizemni celek (NUTS II,

kraj, aglomerace, pfip. euroregiony) IL,

sidelni utvar (méstsky region, mésto, obec,

ev. i euroregion) IIL., ¢ast obce, sidelni z6-
na IV., urbanisticky soubor V. a objekt,

stavba, plocha, zafizen sité kategorii VI.
Této kategorizaci odpovidaji, pripad od

piipadu, krajinné celky, volna tzemi, tze-

mi neurbanizovana, v fadé 0, 1, 2, 3, 4, 5,

6. Takto fesené uzemni celky - z hlediska

provoznich a technickych parametri, resp.

kvality ,,volného dzemi“ - jsou vazany na
odpovidajici kategorii dopravnich siti:

u dalkovych siti 0. - superdélnicni sit, L -

dalnicni sit - D, IL - rychlostni komunika-

ce - RS, III. - VI. - statni silnice - S 1., II.,

M. tfidy a mistni komunikace. Kazda ka-

tegorie plni vlastné vzdy dvé funkce:

— vazby niz8ich Gizemnich celkll na nad-
fazené sit¢ a tim i nadfazené Gizemni
celky,

— ,obsluhu“ vlastniho predmétného
tizemniho celku s vazbami na jeho niz-
§i Casti. (obr.C. 2, obr.C. 3)
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2. RACIONALIZACE
PROSTOROVEHO USPO-
RADANI DOPRAVNICH
SOUSTAV A JEJi VZTAH
KE KVALITE ZIVOTNIHO
PROSTREDI

2.1 Vztahy vizemi a dopravy

v podminkdch CR

V Sir§im slova smyslu spociva proces
racionalizace dopravy - a tim téZ urbanis-
tickych struktur - v minimalizaci doprav-
nich vykont. Tato je nezbytnou premisou
efektivnich prognéz, jakoZ i pland, pro-
jektd a realizaci. V budoucnosti nelze po-
¢itat s absolutnim poklesem celkové hyb-
nosti v osobni dopravé (véetné pésiho po-
hybu) ani sniZzenim vykond v dopravé na-
kladni. Lidé a celd spolecnost vyZzaduji
rok od roku vice dopravy. Chtéji dosaho-
vat stéle vétSich dopravnich vykond. Do-
pravni specialista - urbanista se dostéva do
t€zké situace, nemuze obecné tendence
ndsilné potlacovat, ale musi naopak v me-
zich moZnosti pozadavkim spolecnosti
vyhovovat. Vystizeni spolecensky a eko-

nomicky nejvyhodnéjsi miry uspokojova-
problémem celé jeho ¢innosti. Za dané si-
tuace je tudiz nezbytné zaméfit sili smé-
rem k relativnimu sniZovani hybnosti
v osobni motorové dopravé i dosaZeni
piiznivéjSich relaci mezi vykony v na-
kladni dopravé a objemem vyroby. S tim
souvisi dale kraceni prepravnich vzdale-
nosti i vytvafeni efektivnich vyrobnich
kooperaci z hlediska prostorového rozlo-
Zeni zdroju a cili dopravy.

Proces koncentrace dopravy do vybra-
nych os je jev trvaly a zdkonity. Podle mé-
ho nézoru se jednd o jeden z nejvyznam-
néjsich rozvojovych a soucasné racionali-
zacnich faktorti izemniho rozvoje, o kte-
rém lze hovofit jako o ,koridorovém feno-
ménu”. Rozsah vlivu ,,koridorového feno-
ménu‘ pro rozvoj dopravnich i urbanistic-
kych struktur je obsdhly a riznorody. Pro-
jevuje se predevsim vlivem na uspofadani
dopravnich siti.

,Koridorovy fenomén* pfispiva k po-
stupnému formovani uzemi do dopravné
urbanistickych koridorti. Tyto maji své

uzlové body a jsou hierarchicky odstupmio-
vany do Sesti, resp. sedmi kategorii (0.),
1. aZ VL., (viz téZ shora) vyhovujici v§em
velikostnim stupfiim tzemi, od méfitka
makroprostoru, vyznamu celostdtniho
i nadstétniho, aZ po méfitko mikroprosto-
ru, jednotlivy urbanisticky prvek, objekt,
plochu ¢i zafizeni. Dopravni soustava je
tedy jednotnd v zastavéném tzemi i extra-
vildnu, pouze hustota siti se méni.

Koridorovy princip, uplatnény pii for-
movani dopravni struktury, je téZ logickou
zékladnou k rozvijeni a renesanci uli¢niho
parteru mést a sidlist v kvalitativné no-
vych podminkéch segregace jednotlivych
druht doprav.

Sidla prestévaji byt izolovanymi prvky
osidleni a naopak se stavaji jeho integralni
Casti rozvojem svych specifickych funkei.

V ramci vyvojového procesu osidleni
je dalsim, zatim opomijenym, avsak velmi
zévaznym problémem spolecensky i eko-
logicky tnosnd kapacita funkcnich ploch
tizemi. Tato totiZ ovliviiuje piipustny ob-
jem cilové dopravy, paklize tranzitni do-
pravu apriori vylucujeme.
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V minulych letech se zabyval proble-
matikou ekologizace URBION Bratislava
ve vyzkumném ukole, kde pojeti Glohy do-
pravy bylo zaméfeno na soustavu opatfeni
k racionalizaci urbaniza¢niho procesu a dd-
raznéjsi vyznam ekologie pro teorii formo-
véani osidleni. V tkole byl zavadén pojem
demoekologicky region (DER), ptedstavu-
jici v systému prognézovani takové izemi,
ve kterém se sleduji vlivy formovani osid-
leni na pfirodu a krajinu a ménici se kvali-
tu Zivotniho prostfedi. Neni dzemnim cel-
kem statisticky sledovanym, ale prostorem
bilancovani kladného a zdporného vlivu
ptirodniho a civilizacniho prostfedi na oby-
vatelstvo, prostorem, ve kterém se sleduji
snahy o dosazeni ekologické rovnovéhy
z kvalitativné novych pozic.

(Napt. vztah mezi standardem Jihlavy
a ji pfifazenou oblasti ,,volného Gzemi*,
kterou je Ceskomoravska vysocina, a me-
zi standardem brnénské aglomerace a pfi-
fazenou oblasti ,,volného uzemi“, kterou
je tatdZ Ceskomoravska vysocina, je urdi-
t¢ poznamendn rozdilem, se kterym je
nutno se v ramci celé oblasti vyrovnat.)

Z predchozi Gvahy vyplyva, jako na-
mét dal$iho zkoumdni, potfeba zavadéni
nové hodnotové stupnice standardi ¢i uka-

zatelll, odpovidajicich integraci riznorodé
kategorizovaného a vyuZzivaného tzemi.
Rozborem konkrétnich tizemnich pod-
minek makroprostoru lze prokdzat, Ze
existuji oblasti ,,volného dzemi* (viz téz
shora) s pfevazujici piirodni, krajinnou ¢i
zemédélskou funkci, zpravidla vzdy ohra-
nicené predély, pfechodovym tdzemim,
kam se koncentruje prevazna cast osidle-
ni. Predély maji vesmés formu podélné
utvafenych past - diive zminénych do-
pravné - urbanistickych koridord. Oblasti
,»volného uzemi*“, podobné jako dopravné
- urbanistické koridory lze téz fadit do ka-
tegorii, pro které v tomto pfipadé pouzi-
vam stupnici O. az 6. (viz vyse uvedené).
Oblasti ,,volného tizemi* nizsich kategorii
mohou tudiz byt i soucasti uméle vytvare-
nych urbanistickych struktur, v celé jejich
hierarchii (napf. parky, sportovni aredly,
zdbavni parky, zoologické a botanické za-
hrady atp.). Sit¢ dopravné - urbanistic-
kych koridort, fadicich k sobé vzdy od-
povidajici kategorii oblasti ,,volného tize-
mi* - (kazda oblast ,,volného tizemi za-
hrnuje v sobé samozfejmé i prislusné
slozky osidleni) - prochézeji budto inten-
zivné urbanizovanym uzemim, pak je
vhodné hovofit o urbanizovanych pésech.

Nebo dopravné - urbanistické koridory
prochézeji jen fidce urbanizovanym tze-
mim a potom jejich sit€¢ maji vyznam
pouze spojovaci, vyznam obsluzny je
omezen na minimum. Princip fazeni kori-
dorti a oblasti je dodrZen i u nejnizSich
kategorii, kde ovSem rozsah oblasti i vy-
znam komunikaci je zcela lokalniho cha-
rakteru. (obr.C. 4)

Podle mého nazoru by bylo dcelné, po-
vazovat uzlové body urbanizovanych past
za pripadnd tézist¢ DER. Znamenalo by
to, ze prijmeme teorii diferencovaného
standardu, platného vzdy pro tu kterou ka-
tegorii a typ oblasti ,,volného tzemi“ na
strané jedné a rizné urbanizovaného pasu
a uzlovych bodi na strané druhé. Smysl
a ucelnost ¢i potfebu syntetického standar-
du celého DER by bylo nutné dale zkou-
mat. Viibec problematickd je pak otdzka
standardu celostatniho. Obecné feceno,
v rdmci DER musime zaméfit asili k do-
sazeni dialektické jednoty zdanlivé roz-
pornych standard (spolecenskych, eko-
nomickych, prostorovych i ekologickych)
- oblasti ,,volnych tzemi* a pfislusnych
past i aglomeraci, v jejichZ prostoru se
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stykd i nékolik druhd oblasti ,,volného
tzemi* v téZe kategorii.

2.2 Obecné principy tvorby nadrazenych
silni¢nich soustay
Pfi hodnoceni prednosti a nedostatki

sidelnich - urbanistickych struktur i kraji-

ny, vychdzime z téchto kritérii - posouze-
ni kritérii navrhu i hodnoceni:

- zajidténi maximdalni svobody volby, ko-
munikace a spoleCenské integrace na
celém tizemi,

— pfi dal§im rozvoji struktury je ucelné
zabezpecit jeji i¢inné fungovani v kaz-
dé jednotlivé fazi, nezévisle na realiza-
ci fazi nasledujicich,

— struktura m4 umoZilovat zménu a na-
hrazovéni jednotlivych realizovanych
prvkl novymi,

— moZnosti pfizpisobovani struktury no-
vym potiebdm by nemély byt omezo-
vany neménnymi standardy a ukazate-
li v takovych otazkéch, jako jsou zpi-
soby dopravy a zastavovaci systémy,

— struktura ma byt schopna dalSiho roz-
voje bez nebezpeci, Ze dojde k defor-
macim a naruseni pavodniho zdméru.
RozliSujeme tfi zdkladni dopravni

struktury:

A - koncentrickou,

B - linedrni (tzv. smérovy rost),

C - rostovou.

Ad A) V koncentrické struktuie je kaz-
dd ¢astka uzemi vztaZena k néjakému ma-
lému centru, mald centra jsou satelity vét-
Siho centra a vétsi centra jsou podfizena
hlavnimu centru oblasti. Tato struktura
vykazuje zna¢nou nepruZnost (nejen v ur-
banistické strukture urcitého mésta), kazda
nerovnomérnost rozvoje naruSuje plany
zdjmovych tzemi jednotlivych center, do-
pravni sit neni elastickd, nezarucuje moz-
nosti volby, podsystémy se vyznacuji sta-
ti¢nosti. Celkové ma tendenci ménit se ve
strukturu linedrni.

Ad B) Linearni struktura (smérovy
rost) vznika z isté linedrni struktury jejim
rozvojem do hloubky, ve které pak probi-
ha vystavba a rozvoj. Je velmi flexibilni,
neprejudikuje pfedem ani lokalizaci cent-
ra, smér rozvoje muze byt orientovan na
vefejnou dopravu méstskou 1 extravildno-
vou. Tim je umoZnéna rozséhld délba pre-
pravni price mezi individudlni a hromad-
nou dopravou vefejnou.

Ad C) Rostové struktura se vyznacuje
nevyvézenou atraktivitou aktivit. Podobné
jako koncentrickd struktura méd tendenci
ménit se v strukturu linedrni.

SMEROVY ROST -

5b

5¢

5d

1V SIRSICH UZEMNICH
PODMINKACH;
PRIZPUSOBITELNY
URBANISTICKE | KRAJINNE
STRUKTURE

(KORIDORY ROZVINUTELNE
,DO HLOUBKY*)

RADIALNE CENTRICKA
STRUKTURA - NEGATIVNI
DUSLEDKY PRO ,CITY*

RADIALNE CENTRICKA
STRUKTURA - CASTECNE
UVOLNENI ,CITYY

KRIZENI PROTISM ERNYCH
SMERU, NUTNA FUNKCE
MHD - ZESILENI

Obr. 5b, c, d: Smérovy rost a radidlné koncentricky princip

Praxe prokazuje, Ze z uvedenych struk-
tur je smérovy rost nejvyhodnéjsi (viz napf.
i postupny piechod z rostovych struktur
americkych mést na formy smérového ro-
Stu). Jeho dopravni sit v rozsahu i celého
uzemi tvoii soustavu harmonizovanou
s rozlinymi dzemnimi podminkami (ne-
musi byt pravodhld). V nasich podminkach,
v oblasti nadfazenych soustav, zahrnuje ko-
munikace kat. O. - III. (obecné: od mistnich
komunikaci statnich az po tepny oblastniho,
statniho a nadstatniho vyznamu).

K podobnym zavérim dospiva i ame-
ricky autor R. Craighton (,Urban tran-
sportation planning”) - Urban Transporta-
tion Planning - Expressway Planning.
V dilematu hodnoceni soustav povaZuje
roSt, upravovany s ohledem na tzemni
strukturu, za nejvyhodnéjsi. Ve své publi-
kaci hodnoti kladné fadu prednosti takové
dopravni struktury - napf. poCty ramen
kiiZzovatek, omezeni nadmérného poctu
jizdnich pruhd, oboustrannd vyvazZenost
intenzit dopravy, atd. Bohuzel vSak v lo-
kalitich extrémnich hustot obyvatel, ve

velkoméstskych aglomeracich, je nutné
aplikovat i prvky radidlné - centrickych fe-
Seni zékladni sit¢ sidelniho utvaru. Ty
vSak zvySuji koncentraci dopravy a jeji
atak na jadro velkomésta v disledku neu-
moziuji diametralni propojeni méstskych
Casti pres centrum. Tim se zvysuje i zby-
tecny protismérny pohyb vozidel v okruz-
nich ¢astech soustavy. (obr.c. 5a, 5b, Sc,
5d)

3. STYLIZACE FAKTORU
TVORBY SIDELNi
A DOPRAVNI STRUK-
TURY V PODMINKACH
UZEMI CR

3.1 Konfigurace siti O. aZ II., resp. IlI.
kat. (superddlnice, ddlnice, rychlostni
silnice a prip. silnice I. t7'.)

Na obr. ¢. 3 a 6a, 6 b, jsou schematic-
ky zndzornény tahy nadfazenych doprav-
nich siti, predstavujici v modelovém pfi-
kladu zptisob obsluhy vychodni ¢asti re-
publiky, s jednotkami NUTS II a jejich
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DALNICE VYBUDOVANE A PLAN.

RYCHLOST. SILNICE VYBUD. A PLAN.

SILNICE I. TR.

SILNICE II. TR.

Obr. 6a: Vztahy silni¢ni a sidelni sité v sv. édsti CR

vztahim ke krajim (Brnénskému, Zlin-
skému, Ostravskému, Jihlavskému, pfip.
Pardubickému).

Je zfejmé, a v obr. €. 3 je to naznaceno,
ze sladéni NUTS II a kraju bude vyZadovat
vyhledové mozné korekce a rozpracovéini
s ohledem na sousedni euroregiony. Nové
tizemni uspofddéni Moravy a Slezska, ale
i Cech vyZzaduje, aby dopravni sit& zajisto-
valy soulad mezi hierarchii dzemnich
(spravnich) prvki s kategorizaci siti. Vyvoj
pfinese ziejme i zmény v zatiZeni nejen si-
ti nadfazenych. (obr.¢. 6a, 6b)

3.2 Hybnost v osobni dopravé

Pro intenzitu a vykony silni¢ni dopravy
a tim 1 kvalitu Zivotniho prostfedi, jak ve
méstech a obcich, méstskych regionech
i krajiny, ma vyznam mira stupné motori-
zace, stupné osobni automobilizace, otdz-
ka vyuZiti motorovych vozidel, podle tce-
lu, poCtu a sméru cest. Obecné muzeme
orientané kalkulovat s hybnosti v auto-
mobilové dopravé s hodnotou cca 1 jiz-
da/l obyvatele/den.

V posledni dobé€, kdy i u nés prochazi-
me obdobim, bliZicim se celostatné stupni
saturace osobnimi vozidly, piindsi tato

skutecnost, jsou-li vozidla plné vyuZivana,
enormni rst intenzity.

Pfi relativnim (i absolutnim) poklesu
hustoty obyvatelstva dojde z divodu sni-
Zovéni ekonomické efektivnosti, pii do-
sud relativné husté nabidce trati a spoji

vefejné dopravy, pfedevsim v autobusové
dopravé, k poklesu vyuziti této hromadné
dopravy. Dochdzi pak ke zmé&né v hyb-
nosti obyvatel a pomérech délby pieprav-
ni prace - pomalu, ale soustavné. Poros-
te-li hybnost nejen venkovského obyva-
telstva, zejména v pracovnich cestich
k cilim zaméstndni i centrim obsluhy,
dojde, bez organizacnich zdsahtl i sméro-
vani dopravnich investic, spolu se zménou
lokalizace bydleni, k pfehlceni mést ros-
touci hybnosti v osobni automobilové do-
pravé. Poté i k radikdlnimu zhorSovani
kvality zivotniho prostfedi, nejprve ve
sméru taht hlavnich siti, poté i plosné.
(obr.c. 7)

3.3 Kompetence v oblasti dopravy

Kompetence na tseku dopravy, a to
nejen silniéni, musi projit kvalitativnimi
zménami mezi celostatni a lokalni spra-
vou. Do tohoto procesu zasahuji mnohdy
zivelné a nekoncepcni snahy neinformo-
vanych ekologickych aktivit.

Pro vymezeni Skaly kompetenci je nej-
vhodnéj§i vychazet ze zdsady, Ze v kaz-
dém tzemnim ttvaru by méla platit ideél-
ni zdsada, Ze v kompetenci nizsiho utvaru
je vSe, co neni bezpodmine¢né obsahem
vyssiho dtvaru. Mimo jiné 1ze tcelné vy-
chézet z frekvence vyuZivani obsluznych
funkci pfi organizaci dopravy.

Napt.:

obec - obsluznost denni (i vice nez
1x/den),

okres - obsluznost tydenni, piip. do¢asnd,

Obr. 6b: Priklad intenzity dopravy na ddlnicich a duleZitych tazich
silni¢ni sité CR v roce 1995
Celoroéni priumér ve vozidlech za 24 h - iiseky v sv. édsti CR
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méstsky region - obsluZnost smiSend,
kraj - obsluznost ob¢asna i nepravidelnd,
velky region, celek, pfip. NUTS II - ob-

sluznost  prevazné nepravidelnd

(vyznam spise statisticky), resp. pravi-

delnd, v koncepci euroregiondlni).

Pfi zachovani spravné posloupnosti
mize dojit i k vyznamnéjSimu sniZeni
apardtu statni spravy soucasné s posile-
nim kompetenci mistni samospravy.

Pocet okresti a méstskych regionti bu-
de nutné upravovan a nové feSen (napft.:
Ostrava - dnes okres Ostrava, v ramci
méstského regionu prechdzi kompetence
i na ¢ast Karvinska, Opavska, Novoji¢in-
ska a Frydecko-Mistecka).

Priklad diferenciace kompetenci
v trovni komunikaci: kat. O evropské
uzemi, kat. 1 a 2 jsou ve statni spravé.
Pouze tzce lokdlni nuance trasy mohou
byt ovlivnény lokdlnimi zdsahy (napf. -
dalnice D5 je plné v kompetenci stitni
spravy jako kat. 1 Praha - Némecko, lo-
kalni feseni useku u Plzné by spravné, po
zpracovani plné srovnatelnych variant,
mohl ovliviiovat orgdn kraje a méstského
regionu Plzné. V kat. 3 jsou kompetence
v rukou stétu, za koncensu se statisticky-
mi regiony a méstskymi regiony. V kat. 4
je rozhodovéani v drovni krajské, pfip.
mezikrajské a kat. 5 a 6 v drovni okresu,
méstského regionu, ¢i vlastniho sidelniho
utvaru a jeho Césti.

3.4 Ochrannd pdsma

SPADOVE UZEMIi

O O 100 000 OBYVATEL
o O
© .0

°
N
[=]
o
-

1AD ! HO
50% | 50%

MESTO

<
>

VNEJSI SILNICNI SiT
PREDPOKLADY: NEMENNY POCET OBYV.
OBSAZENOST 08. AUT 1,5
PRI DELBE VNEJS DOPRAVY HD : IAD

50% : 50% / CEL. HYBNOST CCA 2 CEST./DEN >
100 000 + 100 000 OB. OBOUSMERNE

t.j. 50 000 HD tam; 50 000 IAD TAM;
pfi poklesu nabidky HD  na 80 % pojede 80 000 osob obousmérné/den
60% pojede 60 000 osob obousmérné/den
40% pojede 40 000 osob obousmérné/den
na 120 000 osob/den obousmérné

140 000 osob/den obousmérné

160 000 osob/den obousmérné;
pfi obsazenosti 1,5 osob/aut. bude intenzita 80, 90,

100 000 jizd/den obousmérné

tim stoupne pouziti IAD

pfi poklesu HD na 40 %
se zvysi intenzita viezdu IAD do uliéni sité mésta o 15 - 2000 jizd/hod, tento trend by znaéné
zvySil negat. ucinky dopravy a vyvolal potfebu vyrazného zvySeni kapacit MHD a HD

Obr. 7: Vliv vnéj§i HD na kvalitu Zivotniho prostiedi mésta

Vyznam, zejména v oblastech ,,volné-
ho tizemi“, ale i u rozvojovych z6n sidel-

L d
NEMECKO '\
L]

RAKOUSKO

EVROPA - JIH

A

SE VERNi EVROPA
(BERLIN) NEMECKO, POLSKO,
SKANDINAVIE

POLSKO

nich dtvaril, maji ochrannd pasma:

— 100 m od osy pfilehlého jizdniho pasu

ddlnice i rychlostni silnice nebo rych-

- ODLEHCENI OKRUHU PRAHY; NOVA KA- 2 mi z :

PAC. KOM. VYVOLA NOVOU DOPRAVU, lostni mistni komunl}face’, ., .
ROZVOJ DALS URBANIZACE, — 50 m od osy nebo pfilehlého jizdniho
ZESILOVANI PRAGOCENTRISMU A z 1ni ¥ 7

E - VVRAZNE ODLEHCEN] PRUTAH DB pa’su f)statnlch slllmc, I.t{. a ostatnich
¢S. STREDOHORI mistnich komunikaci . tf.,

F - ZLEPSENI DALKOVE OBSLUHY _ i .
HRADECKE A PARDUBICKE AGLOMERA- 1,5 m. ?d V,OZOVITy HC.bO. od Osyv prlleh
CE - VZNIK 1 SPOLECNEHO KRAJE (VIZ 1ého jizdniho pésu silnice II. tf. nebo
NUTS 1) I, t¥. a mistni komunikace II. tf.

Upravy ochrannych pdsem Zeleznic,
vlecek a priplavil urCuji piislusné pred-

A- ODLEHCUJE D1 A D8
- CAST ZATEZE DO PRAHY ZA - A
- DTTO, NETREBA ZKAPACITNENI D1

O O w

G - ZASADNI ZLEPSENI DOPRAVNI OBSLU-
HY BRNA A JEHO EKOLOGIE (NA
TRASE A-A SE UPLATNI STAVEBNE-

TECHNOLOGICKA V BYSTRCI) .
pisy.
SLOVENSKO
3.5 Legislativni podminky ndvrhi
Neékdy, kdy pouZivaji nezodpovédné
MADARSKO

skupiny organizovanych i Zivelnych eko-
logickych aktivit nelegitimnich postupd,

viz té2 Easopis UaUR (&. 2/98 a 4/98) . L, i o o -
pfikovéni, vysazovani zelené na vefej-

Obr. 8a: MoZnd opatieni k zlepSent Zivotniho prostiedi v Praze

a Cs. Stredohori

nych tzemich vyhrazenych v UPD do-
prave atp., je tfeba, jako vSude v Evropé,
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PRAHA

NN\ LABE

HR

iL - ZDROJ: TROLEJBUS

DO 100 km

NOVE NAVRZENA

EKONOMICKY, PROVOZNE

| EKOLOGICKY
UPRAVENA
TRASA D11

PARDUBICE

(D 35- R 43 7) KAT-0

viz té2 asopis UaUR (2/98 a 4/99)

<

s o a» ¢ a» ¢ ® SJEDNOCENI DO JEDNOHO

KRAJE

A

' JIH EVROPY

Obr. 8b: Sjednocent krajit Hradeckého a Pardubického

pristoupit k vyvlastnéni pozemki, tvori-
cich prekdzku piipravované realizaci.

Presto je vZdy lepsi dosdhnout vzajem-
né dohody mezi orgdny verejné spravy
a obCanskymi aktivitami a hledat vzajem-
né prijatelné technické feSeni problému,
které 1ze témet vZdy nalézt.

3.6 Nové, variantni ndvrhy

Pripady, kdy nejen v lokdlnich pod-
minkéch, ale i celostatni trovni lze hledat
a nalézat vyhodnéjsi feSeni, dokumentuji
obr.¢. 8a, 8b, 8¢

4. NEKTERE PODMINKY
A POZNATKY, SMERU-
Jici KE ZLEPSOVANI 2ZI1-
VOTNIHO PROSTREDI
MEST, KRAJINY
Z HLEDISKA OPATRENI
NA USEKU DOPRAVY
Z principti a doporuceni, rozvede-
nych v pfedchozim, Ize odvodit rozsifené
podstatné piistupy k formulaci dopravné
- urbanistickych struktur a Zivotniho pro-
stiedi.

Jiz v ptedchozich ¢islech Casopisu
(pfedevsim ¢. 2/98 a 4/99) i dalSich pra-
cich, jsem navrhl néstin metodiky, dle kte-
ré by se mélo v predmétném odboru po-
stupovat. Zakladnim a jediné spradvnym
piistupem je tymova prace pii zpracovani
pfedmétnych variant. A to za stejnych kri-
térif ndvrhu i hodnoceni variant. Z nich
exekutiva, v odpovidajici spravni hierar-
chii vybere v dialogu s obcany varianty
nejvyhodnéjsi. Z téch potom definitivné
vybiraji zastupitelské orgdny a k realizaci
doporudi vysledny ndvrh. Z toho vyplyva,
7e ekologické, amatérské, ¢i jiné aktivity,
se dostavaji do kvalitativné téZe drovné,
jako ostatni odborné analyzy a syntézy.
Nemohou proto a priori predurcovat ko-
necné feseni.

Po vécné strance 1ze zduraznit potiebu
aplikace zdsad ovliviujicich kategorizaci
uzemi, krajiny, rozvojovy potencial riz-
nych forem zemni, urbanistické i doprav-
ni struktury.

Na zavér je tfeba se jeSté zminit o jed-
nom realiza¢nim aspektu. Je bezpodmi-
ne¢né nutné dodrZovat kontinuitu i legisla-

tivni pfedpoklady novych feSeni. Dokon-
ce tam, kde realizace a jeji potfeby naré-
Zeji na individudlni odpor jednotlivce ¢i
skupiny, je tfeba pfistoupit i k formam vy-
vlastiiovani. Tim mohou byt vysledky na-
vrZzenych feSeni daleko celospolecensky
ticky pfistup v diskusich, neopirajicich se
o fundované pfedpoklady interdisciplindr-
nich vychodisek.

Ing. Erich Vrti§
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Obr. 8c: Dopravni obsluha Brna
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