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1. VLIV MESTSKE DOPRAVY
NA URBANISTICKY
ROZVOJ CESKYCH _

A MORAVSKYCH MEST
SouCasny neuspokojivy stav dopravy
v evropskych historickych méstech mé fadu
pfi¢in. Jednou z nich je rozpor mezi usporé-
d4nim urbanistické struktury a dneSnimi po-
7adavky na pfepravai objemy. Hmotné pro-
stfedi Geskych mést bylo formovéno pro
méné naroéné druhy dopravy. Dalsi doprav-
ni problémy se odvijeji od dnes uZ nevhod-
ného rozloZeni méstskych aktivit, které bylo
silné ovlivnéno diraznym odd€lovanim jed-
notlivych funkci. To vedlo ke znacnému
rozloZeni zdroji a cili dopravy a tim

k enormnimu narQistini vnitroméstskych

prepravnich vztahii. Dne$ni stav je rovnéZ

vysledkem technicistniho YeSeni opomijeji-
ciho urbénni i ekologické poZadavky.
Pfirozeny rozvoj Ceskych mést v obdobi

1918-1939 se projevil jejich kompaktnim

roz§itovanim, vétdinou na historicky zaloZe-

né komunika¢ni osnové. Néslednd povale¢-
né4 obnova a ndstup fizené urbanizace byly
impulsem k pfekotnému rozvoji spojenému

s budovanim velkych primyslovych zdvodi

a stdle vetsich obytnych sidli§t na okrajich

mést. Vyrazné roziifovani mést do jejich

okoli vedlo k riistu sidelni dé€lby prace

s enormnim ndrGistem piepravy. Vychodisko

se hledalo ve velkorysych dopravnich kon-

cepcich , které razantng naruSovaly urbanis-
tickou strukturu mést a jejich Zivotni pro-
stfedi. Dollo k naruSeni celistvosti
prirozenych méstskych Ctvrti; obrazu mésta

a méstské krajiny. Ztratily se pfitom prosto-

rové vazby, moZnosti orientace, identita ur-

béanniho prostiedi a jeho kulturni kontinuita.
Zavaznym problémem se ukézala ne-
moznost realizace velkorysych koncepci

v asov& pijatelnych na sebe navazujicich

etapach. Pomala realizace se projevila nedd-

vérou ve schopnosti systému zvlddnout slo-

Zitou dopravni situaci. Postupné uzravalo

presvédteni o marnosti snahy pfizpisobit

dopravnim narokim urbanistickou strukturu
mésta. Nové pohledy na YeSeni problému se
vyznaluji ptimou podporou vefejné, peési
a cyklistické dopravy. Dnesni ptiznivé délba
dopravni priace mezi MHD a individudlni
automobilovou dopravou (75:25) se zménou
ekonomickych podminek bude vyrovnévat.
To spolu se zvySujici se mobilitou nds nuti
hledat moZnosti pfizplsobeni dopravnich
tras urbanistické struktufe. Pfi omezeni do-
pravy v historickych jédrech mést je nutno
zajistit dopravné propustné trasy mimo tato
centra pfi soucasném zachovani méstského
razu komunikaci.

K tomuto dcelu je tfeba vytvofit novou
kategorizaci méstskych ulic, kde bude véno-
véna uspotadéni ulice maximalni pozornost
ze viech hledisek (urbanistickych, architek-
tonickych, dopravnich, ekologickych, hygi-
enickych atd.). MoZnosti utvafeni nové do-
pravni sit€ ve stdvajici urbanistické
struktuie uvadime dale.

2. VZTAH URBANISTICKE
STRUKTURY A DOPRAVNI
SITE MESTA
Vztah urbanistické struktury a doprav-

ni sité mésta je podmin€n uspofaddanim ur-

banistické struktury, volbou druhu dopravy,
prepravnimi vztahy, dopravni zatéZi a sidel-
ni délbou préce.

Hospodatské i kulturni hodnoty hmot-
ného prostfedi spolu s hodnotami funk¢ni-
ho, provozniho a prostorového utvédfeni
znesnadiiuji adaptabilitu urbanistické struk-
tury mésta. Pfispivaji k tomu jest€ odliSné
geografické podminky kaZzdého sidelniho
prostoru a ¢asto i odlifny historicky vyvoj.

U volby dopravnich prostfedkd a do-
pravnich systémui hraje dfileZitou roli ptede-
v§im podil mezi individudlni a hromadnou
dopravou a oddéleni ptepravy osob od pie-
pravy zboZi. Pfepravni vztahy a dopravni
zat€Z ovliviiuje zejména rozmisténim a vza-
jemnymi vztahy méstskych aktivit, (napf.
bydleni - pracovi§té, bydleni - vybavenost,
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vyroba - obchod), vyvolavaji v&tsi ¢i men3i
naroky na piepravni vztahy a determinuji
dopravni zat&Z komunikaci a MHD. Sidelni
d&lba prace podstatnym zpisobem ovliviiu-
je pfepravni vztahy a dopravni zatéZ. Sidel-
ni délba pfepravni price ve mésté i v jeho
regiondlnim zdzemi je zdvisla na alokaci
vybaveni a uspofadéni urbanistické struktu-
ry. Regulace rozsahu a rozmisténf novych
aktivit mfZe proto do zna¢né miry ovlivnit
dopravu a miiZe se stit G¢innym opatfenim
na ochranu celych méstskych casti pred je-
jimi neZédoucimi vlivy.

Ukazuje se, 7e urbanistickd struktura
mé&st svymi obrovskymi materidlnimi, eko-
logickymi a kulturnimi hodnotami je znac-
né stabilizovana a jeji narueni, pfestavba
&i restrukturalizace je enormé ndrond na
zdroje. Z hlediska kulturng spolecenského
se jevi tyto zdsahy jako problematické, Cas-
to aZ nepfijatelné. Vzhledem k znaCné "ur-
banistické stabilit&" mésta je nezbytné, aby
dopravni feSeni vychazelo z podminek urba-
nistické struktury, tzn. Ze poZadovany pfe-
pravni objem by mél byt v souladu s prosto-
rovou kapacitou stivajici sité ulic. Je
vhodné, aby byly respektovény principy za-
loZené dopravni sitg.

Optimélni uspofddéni vztahu mezi ur-
banistickou strukturou a dopravni siti vel-
kych m&st by mélo vychizet z poZadavki
sidelni délby préice, zaloZené dopravni sité
a moZnosti vyuZiti dosaZitelnych doprav-
nich technologii, a mélo by respektovat
viechny piirodni, civiliza¢ni a kulturni hod-
noty daného sidelniho prostoru a z moZnosti
jeho pFizpisobeni novym poZadavkim. Jde
v podstat® o realizaci prostorovych potfeb
spoleCnosti v rdmci udrZeni dynamické rov-
novdhy sidelniho prostoru, coZ znamend
zachovéni a rozvijeni jeho sociélnich, eko-
logickych, ekonomickych a kulturnich hod-
not.

Refeni vztabu mezi urbanistickou struk-
turou a dopravni siti velkého mésta je tfeba
chépat komplexné a systémoveé. To zname-

nd, Ze jejich vztah je strukturdlnim (funkg-
nim, provoznim a prostorovym) problémem
mésta jako sidelniho celku, ale i jeho vné&j-
§tho regiondlniho okoli. Redeni problemati-
ky by mélo rovnéZ byt podfizeno environ-
mentilnim kritériim. To znamena, Ze by
mélo respektovat pozadavky ochrany a tvor-
by Zivotniho prostfedi, a to v rimci trvale
udrZitelného rozvoje celého systému.

Problematika vztahu mezi urbanistickou
strukturou a dopravni siti velkého mésta se
posunuje z polohy technického, urbanistic-
ko-dopravniho feSeni do polohy feSeni kon-
cepce komplexniho sidelniho a regiondlniho
rozvoje, aZ do polohy "filozofie provozu
arozvoje mesta”. Je-li méstsky organismus
stabilng pfetéZovan, Casto dochédzi k pro-
voznim kolapsiim vyvoldvanych dispropor-
cemi mezi dopravnimi ndroky na urbanis-
tickou strukturu mésta. V pfipadé, 7e nelze
problémy vyfesit v rdmci sidelni délby pra-
ce, koncepéni zménou, napt. rozloZenim do-
pravy do uli¢ni sit€, resp. dpravou struktury
zdrojii a cild, ¢i dekoncentraci urbanistické-
ho rozvoje do regionu mésta, je tieba dopra-
vu fesit na kvalitativné odli¥né Grovni.

DileZitou roli pfi feSeni vztahu urbanis-
tické struktury a dopravni sité hraje podil
ptepravy mezi hromadnou a individualni
dopravou. Podil hromadné dopravy zivisi
na mnoha faktorech, napt. ekonomické situ-
aci, struktufe dopravni sité, lokaci aktivit,
komfortu, bezpe¢nosti, dostupnosti atd.
Dne3ni pfiznivy podil mezi hromadnou do-
pravou a individudlni dopravou v naSich
velkych méstech i aglomeracich (v Brng je
napf. jejich pomér 80:20) bude pravdépo-
dobn& Kklesat. Sou€asné hodnoty budou
snad zachovany v centru mést a postupnym
vzdalovanim od centra se budou ménit. V
daldim rozvoji naSich mést bude dileZité,
aby mésta byla na ofekdvany riist individu-
dlni dopravy ptipravena a mohla ho zvlid-
nout. Vysoky podil MHD ve stfedoevrop-
skych a vychodoevropskych méstech byl
ovlivnén pfedev§im jinou spolecenskou
a ekonomickou situaci. Zména politického
systému v téchto zemich a predpokladané
zvySovéni Zivotni drovné povede nejen ke
zvySovéni poctu vozidel, ale zejména k zvy-
Sovani poétu jizd. K tomuto faktu musi byt
pfizpisobeny méstské dopravni sits, které
Jjsou ve v&tSing mést poddimenzovany.

Je tedy nutné hledat moZnost doplnéni
uli¢nf sit€ v koordinaci s novym urbanistic-
kym rozvojem. Nova komunikaéni propoje-
ni nesmi narulovat stdvajici urbanistickou
strukturu, a na druhé strané musi zajistit
funkénost mésta, tzn. ncomezovat moZnosti

pohybu. Pfi omezeni dopravy v historic-
kych centrech je nutno zajistit dopravni
trasy mimo tato centra, ale pfi zachovani
méstského rdzu komunikaci. Pravé utvateni
a usporddéani méstskych ulic ma znaény vliv
na rozvoj mésta. Je nutno najit harmonii
mezi druhem urbanistické struktury a do-
pravou. Tedy mezi typem zastavby z hle-
diska funk¢nosti, dispozi¢niho Feleni
a struktury a druhem a intenzitou dopravy.
K tomu tcelu nestaci pouze uZivana
normativni kategorizace méstskych komuni-
kaci. K tomu ucelu by méla byt vytvofena
nova kategorizace méstskych ulic. M&stska
ulice je zdkladnim prvkem z hlediska fun-
govéani mésta a tvorby urbanistické struktu-
ry. Proto je nutno vénovat uspoiadani ulice
maximalni pozornost ze vech hledisek (ur-
banistickych, architektonickych, doprav-
nich, ekologickych, hygienickych atd.).
MozZnosti utvafeni nové dopravni sité ve
stavajic{ urbanistické struktufe a nizor na
uspofadani méstskych ulic uvadime dle.

3. HODNOCENIi VZTAHU
URBANISTICKE
STRUKTURY A DOPRAVNI
SITE MESTA
Jsme si védomi toho, Ze kvalita vztahu

urbanistické struktury a dopravnf sité piimo
ovliviiuje celkovou urbanni hodnotu izemi.
Navrhujeme proto, aby jejich vzijemny
soulad byl méfen kritérii urbanni hodnoty
uzemi. Soubor téchto kritérii pro sledované
tuizemi by byl pak objektivizovanym vycho-
diskem pro zaloZeni navrhu jeho restruktu-
ralizace, rekonstrukce nebo pii ndvrhu
zmény dopravni organizace.

Urbanni hodnotu dzemi chapeme v §ir-
S$im pojeti jako hodnotu zdvislou na fe$eni
socidlnich, ekonomickych a kulturnich pro-
blémt procesu urbanizace, na moZnostech
jeho fizeni a tim i ovliviiovani riistu mést.
Jedna se o hodnotovou orientaci v pfistupu
spoleCnosti k hospodéafskému  rozvoji,
k ochrané a tvorbé Zivotntho prostiedi
a k rozvoji dopravy. V uZ8im pojeti pak ur-
banni hodnota vyjadiuje funkéni, provozni
a prostorovou kvalitu prostfedi. Ke stano-
veni urbdnni hodnoty byl uréen soubor
kritérii, ktery vychézi z:

o funk¢niho vyufZiti,

o dopravniho provozu,

o prostorového utvéfeni (kulturni hodnoty),

o prostiedi (hygieny,pohody, bezpecnosti).

Hodnoceni vztahu urbanistické struktu-
ry a dopravni sit¢ mést je moZné uskutecnit
ve tfech trovnich.

Prvni troveti hodnoceni se tyka méstské
ulice jako zédkladniho urbanistického prvku,
ktery je charakterizovan uspofddinim sta-
veb, volného prostoru, komunikaci a jejich
vyuzitim sidelnimi aktivitami a dopravnim
provozem. Hodnoceni je orientovino na
unosnost uli¢niho profilu pro poZadovany
dopravni provoz. Unosnost je determinova-
na typem urbanistické struktury a stavem
komunika¢ni sité.

Druh4 tdroveii hodnoceni se tyka urba-
nistické struktury jako typologického vyse-
ku urbanizovaného tizemi s pfevahou konzi-
stentni dobové podminéné zastavby a ulicni
sit¢ véetng jejich vyuZiti sidelnimi aktivita-
mi a dopravnim provozem. Hodnoceni je
orientovano na tnosnost urbanistické struk-
tury pro dopravni provoz a na optimalni
skladbu a flexibilitu funkéniho vyuZiti vy-
mezeného tzemi. Hodnoceni miZe vymezit
uzemi, kterd jsou z hlediska funk¢niho vy-
baveni a dopravni sité sob&staéna v doprav-
ni obsluze, resp. kterd jsou vlastni cilovou
dopravou prédv€ nasycena. Maji obvykle
omezenou propustnost, nejsou schopna bez
radikédlnich strukturdlnich zasahti prevést
dalsi, zejména prijezdnou dopravu. Takto
charakterizovana ucelend \zemi nazyvime
"environmentalnimi okrsky" a pfedpoklada-
me, Ze se stanou zdkladem pro novou urba-
nistickou organizaci izemi.

Tieti drovefi hodnoceni se tykd mésta
jako sidelniho celku a obvykle i jeho regio-
nu. Mésto je charakterizovino systémem za-
stavéni a volnych ploch, sidelnimi funkcemi
a systémem dopravy s hlavnimi méstskymi
komunikacemi. Hodnoceni vztahu urbanis-
tické struktury a dopravni sité je zamé&feno
na provéfovéni inosnosti mésta jako sidel-
niho celku ve vztahu k poZadovanému do-
pravnimu zatiZeni. Hodnoceni miZe na z4-
klad€ rozboru urbanistické struktury
a dopravni sit& stanovit urbanni hodnoty ce-
lého mésta a vymezit nejhodnotn&j§i asti,

jako uzemi environmentdlng stabilizovana.
Na ostatnich Gzemich a na okraji environ-
mentalnich 4sti je pak moZné vymezit do-
pravn{ koridory, které jsou zékladem pro
nadfazeny dopravni systém.

3.1. VLIV URBANISTICKE
STRUKTURY NA UTVARENI
DOPRAVNI SITE

Zastavéné a stabilni méstské tzemi miliZe

umoZnit realizaci pfepravnich vztahti pouze

v rozsahu limitovaném maximalnimi obec-

né pfijatelnymi hodnotami negativnich

zmén v prostfedi. Maze dojit k témto situa-
cim:

N
A
y 4
o
R
Y
A
3]
i
S
K
V]
S
E




o urbanistickd struktura umoZni plnou a har-
monickou realizaci dopravnich zdjma,

o realizace dopravnich vztahil potlaci v ulic-
nim profilu jeho spole¢enskou a obytnou
funkci,

o realizace dopravnich vztahi vyZaduje
zmény ve funkénim vyuZiti okolni za-
stavby,

o realizace prepravnich vztahtl je podminé-
na demolici okolni zistavby,

o tealizace piepravnich vztahl je- moZné
pouze mimo urbanistickou strukturu.

Dile je rozvedena charakteristika ulicni-
ho profilu v prostfedi konkrétni urbanistické
struktury.

Historické jadro mésta

Historicky podminénd urbanisticka
struktura s vysokou intenzitou funk¢niho
vyuZiti neni s to realizovat témét Zidné pre-
pravni ndroky vstupujici do ni zvenci, do-
konce vnitini poZadavky vyplyvajici z vy-
baveni (obsluha tizemi, rostouci standard
statické dopravy) jsou silné omezovany

a regulovany.

Historicka jadra integrovanych
sidel (méstskych étvrti)

Mistni historicky urfend centra, kterd
nezaznamenala vyrazné navySeni intenzity
VyuZiti Gzemi, jsou schopna pomémé har-
monicky absorbovat svou vnitfni dopravu,
ale ne vn&j§i piepravni vztahy.

Méstska blokova zastavba

Blokova zéstavba je schopna zabezpecit
své vnitfni dopravni vztahy jen do jisté hra-
niéni velikosti tizemi, v pfipadé pravidelné-
ho uspofadéni a velkoryseji dimenzovanych
hlavnich os mize pokryt ¢ast méstskych pre-
pravnich vazeb, ale pro svou kompaktnost a
homogennost nedéva piileZitost pro rych-
lostni a hlavni sb&rmé komunikace mésta.

NizkopodlaZni pfiméstska
zastavba

Drobnd a Casto nepravidelnd zistavba
s Gzkymi ulitkami neumoZiiuje vést izemim
nadfazené komunikace, naopak vyraznd
obytna funkce vyZaduje minimalizovat pri-
jezd t&mito plochami. Pfipadné asanace jsou
véaZeny fyzickou i kulturni hodnotou zasta-
véného uzemi a vyZaduji pfedpoklady pro
celkovou piestavbu a zhodnoceni lokality.

Novodobé obytné soubory
Diskutabilni lokalizace a vysokd mo-
nofunkénost rozsdhlych obytnych soubord

vyvolaly neimérné dopravni niroky v fadé
mést postizenych "socialismem”. Sbérné
silnice postradaji jakoukoliv spole¢enskou
funkci, jejiZz posileni by zv1as§té v anonym-
nim obytném souboru bylo Zidouci. Dal-
§m problémem je humanizace vlastniho
obytného prostfedi, 0celné diferenciace
a socidlni identita prostor(l kolem obytnych
bloki.

3.2. VLIV SILNICNi DOPRAVY NA
UTVARENI URBANISTICKE
STRUKTURY

V minulych dvaceti letech doSlo k vy-
raznému rozvoji dopravy, zejména ve vel-
kych méstech a me&stskych regionech. Do-
pravni provoz zaplnil postupné ulicni sit
historicky vzniklé urbanistické struktury a
vyzadoval si postupné znatné stavebni zasa-
hy.

Vliv silni¢ni dopravy na utvafeni urba-
nistické struktury je v nasich méstech nejlé-
pe patrny tam, kde doSlo pfi jejich rozvoji k
soustfedéni automobilového provozu do vy-
branych dopravnich koridord, které respek-
tuji vesmés komunikace celoméstského vy-
znamu.

Analyza feSeni komunikacni sit€, ristu
automobilového provozu ve vybranych ko-
ridorech a analyza jejich dopravni nedosta-
teCnosti prokazuji, Ze k narudeni pfirozend
rostlé urbanistické struktury vlivem nad-
mémé dopravy dochazi pfedevsim pfi sou-
stfedéni dopravy do vybraného koridoru.
Vybér koridoru neni nahodny, podléha riiz-
nym podminkdm, z nichZ za nejzdvaZnéjsi
miizeme povaZovat rozloZeni zdroji a cili
dopravy, kontinuitu trasy a jeji zapojeni do
postupné vytvafeného dopravniho systému,
energetickou naro¢nost trasy, jeji délku, atd.

Teoretickd i skute¢na dopravni kapacita
koridoru pfi ur¢itych parametrech a pod-
minkéch je pii zachovéni shodnosti podmi-
nek v kterékoliv lokalité zastavéného uzemi
shodnd. Do konfliktu se z4stavbou se inten-
zita dopravy na dopravnim koridoru dostivé
a7 tehdy, hodnotime-li mimo kapacitni limi-
ty i funkci vyuziti Gzemi v jeho okoli, ve
kterém je pak nutné hledat limity pro pfi-
pustnou intenzitu dopravy daného koridoru.

Pi{pustnd intenzita dopravy je spoleden-
sky dohodnuta hodnota, ktera se objevuje aZ
v poslednich letech, kdy intenzity dopravy
nartstaji pfes nosnou miru. Z hlediska sou-
Casnych predpist a norem je definované pii-
pustnd ekvivalentni hladina hluku a kon-
centrace exhalaci a dopravy ve vztahu
k po¥kozovani zdravi Clovéka. Duslednd
jsou hiuk a exhalace sledovdny v Gzemich

soustiedéného bydleni v blizkosti zékladni-
ho komunikaéniho systému a z této oblasti
vyplyvaji nejzdvaZznéjsi konflikty. I bez zna-
losti konkrétnich hodnot ekvivalentnich hla-
din hluku a koncentrace exhalaci postatuje
pro zdkladni vyhodnoceni polohy sb&mého
dopravniho koridoru znalost a zhodnoceni
funkce vyuZiti okolniho uzemi.

Napf. poloba dopravnich tras v Brné by-
la v nékterych dzemich feSena problematic-
ky. Vyznamné dopravni trasy zdkladniho
komunikalniho systému dokonce s rych-
lostnimi parametry byly vloZeny do oblasti
bydleni ptim&stského charakteru (Zidenice,
Komérov). Z historickych tras je pak nejza-
varn&jsim konfliktem v Brné poloha vnitf-
niho silni¢niho polokruhu (v trase Uvoz,
Kotlafska.)

Na bménskych piikladech je zfejmé, Ze
dochazi{ k naruseni pfirozeng rostlé urbanis-
tické struktury vlivem dopravy vZdy, jestlize
¢4st mésta s homogenni urbanistickou struk-
turou do urcité miry "sobéstaéné" Gzemi, je
zatizeno jakymkoliv druhem tranzitni do-
pravy o vé&t§i intenzit€. Tomuto naruleni je
nuiné se vyhnout umistovanim dopravnich
tras celoméstské sbérné sit€, tedy souboru
dopravnich (rychlostnich) a dopravné ob-
sluZznych (sbérnych) komunikaci pouze na
styku jednotlivych méstskych ¢asti s homo-
genni urbanistickou strukturou a s definova-
telnymi koncentrickymi vztahy k lokalnimu
centru.

Za z4klad pro tGsp&¥né vyhledani aseku
trasy celomé&stského systému lze povaZovat
presné urfeni a vymezeni sobéstatného Gze-
mi se stanovenim jeho zdkladnich urbanis-
tickych funkci. Peclivou urbanistickou ana-
lyzu vyZaduji pfechodovd tzemi mezi
jednotlivymi ¢astmi, protoZe tato izemi mo-
hou byt nivrhem tras celoméstského systé-
mu dot&ena a je nutné sledovat jejich co nej-
méné bolestné naru¥eni dopravou. DileZité
je stanovit rozsah pfechodového tizemi, kte-
ré bude vhodné mezi jednotlivymi €4stmi
pro vlastni technické fefeni tras komunikaci
sb&rného systému mésta a téch nadokrsko-
vych komunikaci, u kterych lze oCekavat
narfist dopravy nad pfipustnou intenzitu.
V pfipadé, Ze nelze umistit dopravni trasu
nadokrskového vyznamu do pfechodového
Gzemi a je nutné zasdhnout do urbanistické
struktury okrsku vyraznéji, je nutné situovat
trasu do polohy, kde je prokazateln& mozné
naru$enou urbanistickou strukturu opét do-
tvofit. Doplnéni urbanistické struktury viak
neni postalujici, je nutné piedeviim obnovit
veskeré vztahy v tzemi, které nova doprav-
ni trasa svym vybudovénim narusi.

—

4. ZASADY USPORADANI

ULIC

Cilem této kapitoly je navrhnout opti-
mélni uspofadani charakteristickych profilt
méstskych ulic v zakladnich typech urbanis-
tické struktury v souladu s jeji prostorovou
hodnotou a funkci. PoZadavky na kvalitni
Zivotni prostfedi, snaha po snadném pfeko-
nani bariéry, kterou dopravni komunikace
v obymych a centrilnich dzemich zajisté
pro chodce jsou, souvisejici estetické a kul-
turni aspekty, taktéZ nosnd mira zakrokl
do stavajici urbanistické struktury limituji
maximédlni hodnoty pfepravniho zatiZeni
a dal§i dopravni parametry.

4,1 OBECNE ZASADY

Uliéni profil je mistem vlastniho stfetu
urbanistické struktury a dopravni sit&. Har-
monické uspoiddani a vyvdZené zastoupeni
viech Zadoucich "uli¢nich" funkci, vyrazné
napoméhd zkvalitnéni obrazu mésta a je ne-
dilnou soucasti jeho urbanni hodnoty. Ziko-
nitosti vztahu urbanistické struktury a do-
pravni sité, v souCasnosti také intenzivné
pocitovand absence spoleCenskych funkci
ulice, jak ji popisujeme v Gvodu kapitoly
2.1, nas vedly k definovéni Ctyf urbanistic-
kych kategorii méstskych profild : obchodni
ulice, obytné ulice, méstské ulice a méstské
tfidy. Tyto terminy jsme se pokusily orga-
nicky zaclenit do kategorii komunikaci (viz
kap. 2. - typologie dopravni sité), védomi si
vzajemné provazanosti dopravnich a urb4n-
nich kritérif hodnoceni.

Obchodni ulice je vefejny uli¢ni koridor
v centrech mést nebo v centrech méstskych
Casti. M4 vyraznou spoleenskou (obchodni
a rekreacni) funkci. Jeji dopravni vyznam je
maly - jen na drovni nezbytng nutné statické
a obsluzné dopravy. Zafizeni a vybaveni
parteru odpovidd jeji funkci, vyznamu a
funkci okolni zdstavby. Sitka ulice je limito-
vana pouze technickymi a piipadné hygie-
nickymi nebo socidlnimi poZadavky na za-
chovini minimélnich odstupd  mezi
budovami.

Obytna ulice je semiprivatni prostor me-
zZi obytnymi objekty majici tvar ulice. Md
vyraznou obytnou funkci. Je vybavena zafi-
zenim odpovidajicim komunikativnimu cha-
rakteru prostoru (lavicky, hfisté pro pfed-
Skolni d&ti, okrasné predzahradky apod.),
jsou do ni orientovany hlavni domovni vstu-
py, k nim? je umoZnén piijezd individualni-
mi dopravnimi prostfedky. Jeji Sitka je limi-
tovina  hygienickymi a  socidlnimi
poZadavky na minimalni odstupy mezi
obytnymi objekty.

Meéstskd ulice piedstavuje vefejny nebo
polovefejny uli¢ni koridor v izemi vénova-
ném bydlen{ a obfanskému vybaveni. Zajis-
tuje jak obsluhu dzemi, tak vytvéfi potfebné
spolecenské nebo obytné predpoli pro okol-
ni zdstavbu. Neni soucisti nadfazené mistni
ani méstské komunikacni sité. Jsou zde
umistény pfedzahradky, vefejnd prostranstvi
pfed vybavenostnimi objekty, chodniky a
vozovky s moZnosti zastaveni nebo stini
vozidel, pfipadné také stromofadi. Sifka je
limitovana socidlnimi a hygienickymi poZa-
davky na minimélni odstupy obytnych ob-
jekt a v pfipadé OV také minimélnimi §if-
kovymi parametry jednotlivych funk¢nich
past. Tyto ulice tvofi zdkladni ulicni sit
méstskych ¢asti.

Meéstské tiidy jsou vyrazné vefejné kori-
dory tvofici hlavni osy méstskych ¢asti. Ma-
ji funkci dopravni, dopravni-obsluZnou
a spoleCenskou. Jsou zpravidla vybaveny
potfebnymi pfedpolimi pro okolni zastavbu,
stromofadim, chodniky s vymezenymi cyk-
listickymi pruhy, vozovkou s parametry pro
MHD a pro zastavovani vozidel. Jejich $itka
je limitovéna minimdlnimi $itkami jednotli-
vych funkénich pésd. Tyto ulice tvoii hlavni
‘uliéni kostru mésta.

4.2 PROSTOROVE NAROKY NA
USPORADANI ULIC

Prostorové nroky ulic jsou dany hygie-
nickymi, socidlnimi, estetickymi a provozné
technickymi poZadavky. Hygienické poZa-
davky jsou vnimany jak subjektivnimi néro-
ky obyvatel, tak jsou exaktn€ normovény,
ale vZdy zévisi na konkrétnich podminkach
uzemi a na soucasnych moZnostech technic-
kého feSeni. Estetické a socidlni poZadavky
jsou vyrazng& subjektivni, odrdZi se v nich
jak snaha po jisté komunikativnosti bydlent,
tak odivodnéna potfeba zachovani nezbyt-
ného soukromi; vyznam mi také tradi¢ni
obsah pojmu ulice, jak se postupné napliio-
val po cela staleti. Zde se snazime podrob-
néji specifikovat zejména dopravni néroky
na jednotlivé typy komunikaci, komunikaci,
které do obrazu mésta Casto vstupuji jako
destrukéni prvek. SnaZime se tim do jisté
miry determinovat vlastni parametry ulice,
ale tak, aby byly v souladu jak urbénni, tak
provozni aspekty.

I. Dopravni komunikace

Ctyfpruh smérové rozdéleny :

e jizdni pruh $itky 3,50 m maximalng, 3,25
m optimalng, 3,00 m minimalné,

o stfedni délici pas v Sifce odpovidajici po-
tfebdm vedeni inZenyrskych siti a rozSite-

ni vozovky na vjezdu do droviiové kiiZo-
vatky (pro levé odboCeni), v pfipadé mi-
motrovilovych kifZeni je optimem Siika
svodidla 0,75 m,

¢ nouzovy prub v extravilanu §ifky 2,50 m,
v intravilanu nekontinudlni (zalivy Sitky
2,50 m),

e vodici prouzek 0,50 m mezi jizdnim pru-
hem a svodidlem, 0,25 m mezi jizdnim
anouzovym pruhem.

il. Dopravné obsluzné
komunikace
Cty¥pruh :

e jizdni pruh Sitky 3,25 m maximdlné,
3,00 m optimalnég, 2,75 m minimaing,

e parkovaci a zastavovaci pruh §itky zavislé
na podilu parkujici t€7ké dopravy - opti-
méalné 2,00 m, minimalné 1,80 m,

o cyklisticky pruh v pfidruZeném doprav-
nim prostoru $ifky 1,50 m,

e chodnik $itky dle funkce Gzemi, 2,25 m
minimalng (resp. 2 m mimo zéstavbu),

o komunikace pro chodce i cyklisty Sitky
6,00 m optimélng, 4,00 m minim4lng,

e v piipad€ provozu autobusi &i trolejbus
je tfeba zvaZit vhodnost uZiti minimélni
$itky jizdnich pruht, 3 m vyhovi.

Dvoupruh :

e jizdni pruh §ifky 3,25 m maximalné,
3,00 m optimélng, 2,75 m minimélng,

o vodici prouZek s funkci odvodnéni 0,50 m
{moZné v pripad¢ stejnosmémého sklonu
vozovky i jednostranné); v pfipadé€ pouZiti
parkovaciho pruhu je odvodnéni jeho sou-
Casti,

o parkovaci pruh 3itky 2,00 m,- min. 1,80 m,

e ostatni parametry shodné jako Ctyfpruh.

Ill. Obsluzné dopravni
komunikace
(méstské tridy)

Dvoupruh :

e jizdni pruh Sitky 3,00 m optimalné, pii
umisténi parkovaciho pruhu minimélné.
Jinak 2,75 m minimalné&; v piipad€ pouZiti
parkovaciho pruhu je odvodnéni jeho sou-
Casti,

o parkovaci pruh Sitky 2,00 m optimalng,
1,80 m minimalné 1,80 m minimélng,

e tramvajovy pas nezvyieny $ifky 6,25 m,

o zelet $itky 1,50 m minimédln€ (moZno
kombinovat s parkingem),

o cyklisticky pruh $itky 1,00 m minimalné,

o chodnik Sitky 5,00 m optimalng, 3,00 m
minimélné (v ostatnich obsluZné doprav-
nich komunikaci v zavislosti na intenzit¢
p&iiho provozu miZe minimum dossh-
nout az 1,50 m).
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IV. Obsluzné

komunikace

o §itka jizdniho pruhu 2,75 m optimélné,
2,50 minimalné,

o odvodiiovaci prouZek itky 0,50 m opti-
malng neni soucisti jizdniho pruhu, mini-
maélné je jeho soucasti (tzn. Sifka komuni-
kace je 5,50 m minimilné, 6,00 m
optimaln¢),

e chodnik §ffky 1,50 m minimalng, 2,25 m
optimalné (optimum je proménlivé v za-
vislosti na intenzit€ provozu).

V. Zklidnéné
a nemotoristické
komunikace

o §itka jizdniho pruhu 2,50 m optimalng,
2,25 m minimalné,

o §itka obousmérmého jizdniho pésu pfi za-
jisténi statické dopravy, zalivii a vyhyben
je rovna §ifce jizdniho pruhu minimalng,

o §iika cyklistické ¢i pési komunikace se i-
di vySe uvedenymi zésadami.

4.3 UPLATNENI ZASAD
USPORADANI ULIC
Promitneme-li minimalni prostorové né-
roky uli¢nich profilll do jednotlivych poZa-
dovanych uli¢nich kategorii, miZeme zméfit
schopnost urbanistické struktury unést inten-
zitn dopravniho zatiZeni. V konkrétnich tze-
mich, v prostorech vymezenych uli¢nimi Ca-
rami, lze tedy, pokud nepfipustime zm&nu
vyuZiti tzemi nebo degradaci uli¢ntho profi-
lu, vést jen jisty typ komunikace o omeze-
ném pottu a §itce jizdnich pruhd, a predurcit
tim i maximaln{ pocet vozidel. Prokazuje se,
7e nékterymi lokalitami prosté projit nelze (v
Brné€ napt.ul. Kotlafsk4 nebo Dobrovského).
Na druhé strané ale existuji ulice, kterych
§ifky jsou vétsi, neZ je z dopravniho hlediska
nezbytné nutné: dvoupruhovymi komunika-
cemi o jizdnich pruzich pfesahujicich Sitku
tfi metry pak jezdi cca 1000 - 2000 vozidel
za 24 hod, pfitom by byla technicky moZna
kapacita fadové aZz 10 krat vys§i. Je samo-
ziejmé, Ze toto plné zatiZeni je Casto opét ne-
tnosné, pfinejmensim z hygienického hle-
diska. V mnohych piipadech je ftato
komunikace, $itka vozovky, pfedimenzové-
na a pii intenzivngjsim vyuZit{ pfestiva pak
ulice plnit svou spolecenskou funkci (viz v
Bmé-Bystrci ul. Odbojéiskd). Vhodnou vol-
bou $fiky jizdnich pruht, aplikaci riznych
retardért a dalSich technickych omezeni lze
pfimé&fené ovlivnit rychlost prijezdu a tim i
kapacitu a bezpefnost komunikaci. Tento
zplsob je vhodné pouZit napiiklad pfi pro-
jezdu obytnou zastavbou, a tak sniZit pocet

vozidel a negativni dopady na tzemi na po-
tfebnou mez.

V grafické pfiloze ukazujeme charakte-
ristické uspofddani definovanych uli¢nich
kategorii. Sifky jednotlivych funk&nich pasa
lze v prostorech velkoryseji dimenzovanych
a v piipadé odivodnéné funkni potfeby
imémé zvétsit, oviem jen do té miry, aby
timto uvolnény provoz (tykd se to ptede-
viim vozovek a souvisejictho maximalné
moZného hlukového zatiZeni) neohrozil
ostatni funkce. Pifpadné ziZeni funk&nich
past je moZné jen vyjimecné v odivodné-
nych pfipadech a jen tak, aby se neznemoZz-
nilo vlastni fungovéni tzemi.

4.4 VLIV ZASAD USPORADANI
MESTSKYCH ULIC NA
URBANISTICKY ROZVOJ

Zasady uspotfddani méstskych ulic vy-
chazeji z ptedpokladu, Ze pfi feSeni dopravy
ve mésté, zejména pak pfi feSeni vztahu je-
ho urbanistické struktury a dopravni sité je
nutné chtit nejen potfeby provozu, prepravy
a mobility, ale také zna¢né hmotné hodnoty
jeho urbanistické struktury. Souhrnnym vy-
jadfenim téchto poZadavki je normativni
standard urbdnniho prostfedi méstské ulice,
ktery vyjadiuje spoleCensky pfijatelnou mi-
ru jeho ekologické, hygienické, kulturni a
civilizaCni trovné. Navrthované typy mést-
ské ulice pak vyjadfuji ve funkcnich, pro-
voznich a prostorovych parametrech jejich
moZné uspoiadani.

Zasady usporadani méstskych ulic umoz-
fiuji zabezpeCeni integrované funkéni, provoz-
ni a prostorové potieby daného tizemi z hle-
diska poZadované kvality urbanniho prostiedi.

Zasady uspofadani méstskych ulic, pro-
mitnuté do SirSiho Gzemi a jeho urbanistické
struktury umoZiiuji jejich provéfovani z hle-
diska pfijatelné Unosnosti dopravniho pro-
vozu. UmoZiiuji stanovit rozsah dzemi, ve
kterém je moZné dodrZet poZadované nor-
mativni hodnoty urbénniho prostfedi. Takto
vymezené tizemi charakterizujeme jako en-
vironmentélni okrsek.

Teprve na okrajich té€chto okruhi by mély

probihat méstské komunikace, které spojuji

jednotlivé ¢4sti mésta. Uzemi, kterym mo-
hou tyto komunikace probihat, miiZe byt:

e Volnym koridorem nezastavéného nebo
fidce zastavéného Uzemi, vétsinou § pii-
rodnimi hodnotami. Refeni méstské ko-
munikace v tomto ptipad€ je moZné tam,
kde je moZné omezit dosavadni funk¢ni
vyuZiti tizemi, pfipadné uvolnit jeho za-
stavéni, nebo tam, kde volny prostor ne-
ma ekologicky hodnotné prostfedi (napf.

lzemi vzrostlé zelen& nebo chranéné dze-
mi systému ekologické stability).

o Souvisle zastavénou nebo urbanistickou
strukturou, kterd ma v daném uzemi vy-
razn&j8i uli¢ni profil, ve kterém je moZné
vést méstskou komunikaci.

o Souvisle zastavénou urbanistickou struktu-
rou, ve které neni mozné vést méstskou
komunikaci. V tomto piipad€ dochézi
k nutnosti ndro¢né stavebni asanace a pfe-
stavby a nebo k technicky a investi¢né né-
ro¢nému budovani podzemni komunikace.

o V nové zakladané urbanistické struktufe je
moZné plénovité fesit potieby méstskych
komunikaci podle vech poZadavki.

Vymezeni stabilizovaného tzemi envi-
ronmentalnich okruhfl a urfeni moZnych ko-
ridorti méstskych komunikaci je diilezitym
podkladem pro seridzni feSeni problematiky
vztahu urbanistické struktury a dopravnich
siti celého mésta.

Tento piistup umoZiiuje stanovit rozsah
podminek, za jakych je moZno zvladnout fe-
$eni dopravy a mésta integrovan€, komplex-
né a na zéklad¢ cilovych poZadavkid. A to
nejen z hlediska zvlddnuti mnohostrannych
dil¢ich potieb, ale zejména z hlediska kom-
plexniho poZadavku na vysokou drovei ur-
banniho prostfedi mésta.

K hlavnim podminkdm, které mohou byt

stanoveny patii:

¢ omezeni nebo rozsiteni funkéniho vyuZiti
a dopravniho provozu tzemi,

o nutnost asanaci, rekonstrukci nebo pte-
stavby tizemi,

e nutnost feSeni komunikaci naroCnymi
technickymi zpisoby (podzemni drahy).

Kromé toho je zfejmé, Ze shora uvedeny
piistup k fefeni vztahu mezi urbanistickou
strukturou a dopravn{ siti mésta miZe navo-
dit dvahy o potfebich a moZnostech korekce
sidelni délby price a tim i piepravnich vzta-
hii a to ve prospéch lepitho vyuZiti urbanis-
tické struktury a rozloZeni provozu v ni.
Kromé toho je moZné navodit timto pfistu-
pem otazku zmény postoje mésta a jeho ob-
¢ant1 ke zplisobtim dopravy a k celkové mo-
bilité.
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