SDILENY ULICNi PROSTOR JAKO NASTROJ PRO ZLEPSENI
,,MESTA KRATKYCH VZDALENOSTI“

Valentina Orioli

Design mobility osob a vozidel je zdsadnim prvkem pfi vytvdreni ,mésta krdtkych vzddlenosti“. Model
sdileného ulicniho prostoru ve svych ruznych praktickych podobdch predstavuje jeden z ndstroju pro
transformaci mobility osob a vozidel smérem k vyvdZenéjsimu modelu, a to jak ze socidlniho, tak
z environmentdlIniho hlediska. Po predstaveni teoretickych vychodisek Cldnek prezentuje zkusenosti
mésta Bologne v této oblasti, zejména prostrednictvim projektu ,UdrZitelnd cesta do Skoly v Bologni*.

Uvod

Tento pfispévek se zaméfuje na navrh modelu mobility osob a vozidel jako na zasadni prvek pfi
vytvareni konceptu ,mésta kratkych vzdalenosti“, ktery stoji v centru soucasnych debat v oblasti
urbanistického planovani. Konkrétné analyzuje model ,sdileného uli¢niho prostoru” jako nastroje pro
transformaci mobility osob a vozidel smérem k vyvazenéjSimu modelu, a to jak z hlediska socidlniho,
tak environmentalniho.

Referencni rdmec této prace z kulturniho hlediska tvofi na jedné strané perspektiva ,méstské
revitalizace”, chapana jako socioprostorovd zména zamérena na rozvoj mést [Orioli & Massari, 2023;
Ostanel, 2017], a na druhé strané potifeba vnimat rovnost a vyvazenost mezi mobilitou osob a vozidel
jako cile, ktery zdsadné pfispivd k dosazeni spravedlivé transformace soucasnych mést a Uzemi
[Cidell, 2024].

Tento ¢lanek analyzuje z metodologického hlediska soubor urbanistickych nastrojii vychazejicich
z dostupné odborné literatury a pripadovych studii. Mezi nimi vynika jako dullezity referencni bod
zkuSenost mésta Bologne, kde autorka zastdvala funkci ndméstkyné primatora s gesci Uzemniho
planovani a Zivotniho prostfedi (2016—-2021) a nasledné mobility osob a vozidel (2021-2024).

Mésto kratkych vzdalenosti z perspektivy méstské revitalizace

Koncept mésta kratkych vzdalenosti, ktery se v souc¢asné debaté objevuje jako inovace smérujici ke
zlepseni kvality Zivota ve méstech, ma svij plvod ve funkcionalistickém nastroji urbanistického
planovani.

Zakladni myslenka je spojena s organizaci méstského rozrlstani prostfednictvim shlukovani
jednoduchych prvkl (,bunék”), ktera je stara témér jako samotnd disciplina urbanismu. Saha od
konceptu rozristani mésta pomoci domovnich blokd, chapanych jako ucelené urbanistické
jednotky, jez maji pldvod v urbanistickém planu Barcelony Ildefonse Cerdy [Cerda, 1867], az po
organizaci rlistu pomoci ,sousedskych urbanistickych jednotek”, jak ji teoreticky formuloval Clarence
A. Perry v Regiondlnim planu New Yorku z let 1921-1929 [Perry, 1929]. Obé teorie vyjadfuji snahu
zajistit prvky, které tvofi fyzickou strukturu mésta, a zaroven brat v Uvahu soudrznost mezi jednotlivci,
ktefi v ném Ziji. Zejména sousedska urbanisticka jednotka, kterou teoreticky formuloval Perry a kterou
pozd&ji pfevzala fada autort i praktickych realizaci, , je seskupena kolem urcitého jadra sluzeb obcanské
vybavenosti pro populaci dostatecné pocetnou na to, aby bylo opodstatnéné tyto sluzby zridit a zdaroven
aby vsechny sluzby s tim spojené plné vyuzila“[Rigotti, 1952, s. 350]. Toto vysvétleni, prevzaté z jednoho



z nejvlivnéjsich italskych urbanistickych manuald 50. let 20. stoleti, ukazuje, jak se tato myslenka sifila
a byla pfijimdna jako zaklad urbanistického navrhovani v povaleéném obdobi.

Z perspektivy navrhovani mésta formou opakovani urbanistickych bunék vymezenych jadrem
zékladnich sluzeb obcanské vybavenosti a populaci na nich zavislou hraje sit mobility osob a vozidel
zasadni roli. Sdm Luigi Rigotti pise: ,Vzhledem k tomu, Ze béZny komunitni Zivot urcité populacni skupiny
se musi odehrdvat uvnitr buriky (...), neni nutné, aby intenzivni doprava pronikala dovnitr jejich hranic;
naopak by to zpusobovalo znacné naruseni. (...) Doprava uvniti buriky je lokdlni; je pomérné pomald
a omezuje se na pohyb vozidel a chodcl, ktefi se prfimo ucastni Cinnosti probihajicich v jejim
ramci“ [Rigotti, 1952, s. 352—353]. Toto oddéleni dopravnich siti uréenych pro tranzitni dopravu a pro
pomalou vnitfni dopravu vede k omezeni silnicniho prostoru v ramci ,sousedské urbanistické
jednotky” a k uvolnéni verejnych prostranstvi v okoli budov, kterad tak mohou byt vyuzita pro komunitni
Zivot. Samotna velikost buriky pak zavisi na dochazkové vzdalenosti k zakladnim sluzbam obcéanské
vybavenosti, které poskytuje.

Tento teoreticky rdmec je velmi podobny a konzistentni s konceptem ,,15minutového mésta“, ktery
predstavila patizska primdtorka Anne Hidalgo béhem své druhé volebni kampané v roce 2020 a ktery
vychazi z prace Carlose Morena [Moreno, 2024].

Hlavni inovace teoretického pfristupu spocivd v aplikaci urbanistické interpretace a ndvrhu
prostrednictvim ,bunék” pfi revitalizaci stdvajiciho mésta, coZz ma vyznamné dopady na praktické
fungovani.

Detailni rozbor téchto dopadl neni cilem tohoto ¢lanku. Je vsak tfeba poukazat na to, Ze:

= Vzdalenost 15 minut pfedstavuje optimalni vzdalenost, kterou lze pfekonat pésky nebo na kole
za dostupnosti sluzeb obcanské vybavenosti, avSak nelze ji povaZzovat za absolutni, protoze
zavisi rovnéz na velikosti a charakteru mésta, v némz je projekt revitalizace realizovan.

= Zasahy do stavajiciho mésta vyZzaduji peclivou, mistné specifickou analyzu, kterd poskytne
vychozi Udaje o populaci a existujici obcanské vybavenosti a ktera bude vyrazné odlisnd od
optimalniho navrhu urbanistické buriky koncipované jako sobéstacné na zelené louce
(,,ex nihilo“).

= Upravy vefejného prostoru a dopravni infrastruktury rovné? vychazi ze stavajici situace, ktera
je ve vSech méstech obecné nevyvazena ve prospéch soukromych automobild, a to i u dopravy
na kratké vzdalenosti.

Vsechny tyto Uvahy naznacuji, Ze je nezbytné mit na paméti racionalni referenéni model, z néhoz se
dnesni mésto kratkych vzdalenosti znovu rodi, a zaroven si byt védomi, Ze v kontextech méstské
revitalizace je nutné uplatfiovat adaptivni a mistné specificky pfistup k otdzkam urbanistického ndvrhu.

Mobilita jako klicovy aspekt urbanistického navrhu

Pokud byl projekt mobility osob a vozidel jednim z urcujicich prvk(i sousedskych urbanistickych
jednotek, v soucasném mésté kratkych vzdalenosti je jeho vyznam jesté zdsadnéjsi.

Transformace stavajiciho mésta se nevyhnutelné potyka s fadou omezeni. Na jedné strané projekty
méstské prestavby v husté osidlenych oblastech ¢asto zplisobuji naruseni Zivota stavajici populace



a vyzaduji proto predbéiné konzultace a ziskani podpory, coZ neni vidy snadné realizovat. Na druhé
strané vysoké naklady na revitalizaci mésta sniZuji pocet projektd, které je mozné efektivné uskutecnit.

V téchto podminkach se objevuje tendence rozvijet projekty s vyraznou slozkou spolunavrhu a inovaci
sluzeb obcanské vybavenosti spolu s vyuZitim nastroji postupné transformace (docasné vyuZiti
prostort a takticky urbanismus), proto revitalizace mésta ¢asto zac¢ina prostory, které ma k dispozici
vefejna sprava a které Ize upravovat ,,nendaro¢nymi“ a nizkonakladovymi zasahy. Mezi témito verejnymi
meéstskymi prostory je zjevny transformacni potencial zapracovani ndvrhu uli¢niho prostoru v ramci
nového systému mobility osob a vozidel.

Pocatedni experimenty v tomto sméru byly provddény v mnoha evropskych méstech béhem pandemie
covid-19 a bezprostfedné po ni, kdy pozadavky na opatieni fyzického odstupu osob vedly k vytvoreni
vétsiho prostoru pro aktivni Zivot a pohyb ve venkovnim prostiedi. Pravé toto nové ziskané uvédoméni
si vyznamu zdravého méstského prostfedi a existence sluzeb obcanské vybavenosti v ,dochazkové
vzdalenosti” vedlo ke vzniku konceptu ,,mésta kratkych vzdalenosti”. Z tohoto pohledu se pozornost
zaméruje na potrebu znovu koncepéné promyslet ulicni prostor: ,zplsob, jakym mistni samosprdvy po
celém svété reagovaly na pandemii covid-19, rozbil dogma, které se do té doby zddlo nezpochybnitelné:
neexistuje Zadné pravidlo, které by rikalo, Ze auta museji mit naprostou nadvlddu na kaZdé silnici a ve
vSech verejnych prostorech” [Pinzuti, 2022].

Sdileny uli¢ni prostor jako nastroj méstské revitalizace

Od obdobi lockdown( zac¢ala v mnoha evropskych méstech stale vice vystupovat do popredi potieba
prerozdéleni ulicniho prostoru. Verejny prostor, ktery byl po dlouhou dobu organizovan a navrhovan
témér vyhradné pro automobily, az do stddia oznacovaného jako ,,automobilita” [Shelley & Urry, 2000],
muzZe byt nyni spravedlivéji rozdélen mezi rdzné druhy dopravy. Tento redistribucni pfistup, ktery
reaguje na principy prostorové vyvazenosti neboli ,demokracie ulicniho prostoru” [Francis, 1987],
nachazi své praktické vyjadreni v Siroce pojatém konceptu ,sdileného uli¢niho prostoru®.

Existuje Sirokd skala zkuSenosti a teoretickych pristupld k demokratizaci ulicniho prostoru a jejimu
vyuzivani jako sdileného prostoru. Tyto pfistupy maji nékteré spole¢né jmenovatele, naptiklad odkaz
na ,pravo na mésto” [Lefebvre, 1967] a na ,vefejnou pfistupnost” jako zakladni dimenzi: ,zatimco
pojem soukromi je v moderni spolecnosti dobre rozvinut a prdvné chrdnén, vefejnd pristupnost je
relativné novym konceptem, ktery uzndvd prdvo jednotlivce na svobodny a neomezeny pfistup do
vefejného prostoru. Verejnd pristupnost je zakladem demokracie ulice a poskytuje ramec, v némz se
miZe rozvijet a prosperovat skutecnd verejna kultura” [Francis, 1987, s. 28].

V kontextu téchto konceptl se pristupnost, chapana jak ve fyzickém, tak i socidlnim smyslu, stava
klicovym aspektem urbanistického navrhovani [Ascher & Apel-Muller, 2007].

V Evropé jsou prukopnické zkuSenosti v této oblasti realizovany v Nizozemsku jiz od konce 60. let
20. stoleti zavedenim konceptl ,woonerf” a ,,naked streets”. Koncept woonerf neboli ,,ulice pro lidi“,
navrzeny inzenyrem Joostem Vahlem a v roce 1976 oficidlné uznany nizozemskou vladou jako model
pro rezidencni uli¢ni prostory, predstavuje reakci na dominantni postaveni automobild v rezidencnich
Ctvrtich. Spocivda v navrhovani ulice jako sdileného spolecenského prostoru namisto prostoru
vyhrazeného vyhradné pro provoz vozidel. Tento pristup prevraci dosavadni priority tim, Ze snizuje
rychlost vozidel, ¢ehoz je dosazeno zménou geometrie ulice z pfimé na klikatou.



Myslenka odstranit veskeré dopravni znaceni uréené k usmérfiovani dopravniho provozu, kterou
o nékolik let pozdéji testoval Hans Monderman, predstavuje jesté radikalnéjsi krok smérem ke sdileni
,volného uliéniho prostoru”, v némz jsou Fidi¢i v dlsledku absence orientacnich prvkl vedeni ke
zpomaleni a vétsi pozornosti.

Vedle takto komplexnich a radikalnich pokust byly vyvinuty rtizné pfistupy, které demokratizaci uli¢niho
prostoru dosahuji jednodussim zplsobem — napfiklad tim, Ze se vycleni rezervovany prostor pro kazdy
typ uzivatele, at uz pésiho, cyklistu nebo motoristu. Toto opatreni, jez je soucasti tradi¢néjsiho pfistupu
k uliénimu prostoru, zviditelfiuje pfitomnost nejzranitelnéjsich acastnikd provozu. A protoZe obvykle

zahrnuje zmenseni Sifky jizdnich pruhl pro auta, ma zaroven vliv na sniZeni rychlosti vozidel.

Vytvéreni sdilenych uli¢nich prostor( ridznymi metodami, které transformuji fyzicky prostor v rdzné
mife, zaznamenalo po pandemii vyrazny impulz v mnoha evropskych méstech.

V Italii, s prvni vinou distribuce prostiedki z Evropského planu obnovy (fond REACT EU), nékolik mést
zacCalo experimentovat s prerozdélenim uli¢niho prostoru ve velkém méritku. Akce se zaméfily zejména
na realizaci a provazanost cyklostezek vyznacenim cyklopruhd na silnicich a na rozsifeni a zlepseni
bezpecnosti pésich zén a prechod.

Kromé prerozdéleni jizdnich pruhl automobill se v mnoha pripadech redistribuce dostupného
vefejného prostoru tykala také parkovist a zon s vyloucenim dopravy, coz dokonce vedlo k vytvoreni
novych namésti a komunitnich prostorli pro sousedsky Zivot. Timto zpUsobem bylo v Milané od
roku 2018 prosttednictvim intervenci taktického urbanismu vytvofeno 52 ndmésti o celkové rozloze
vice neZ 56 000 m?, kterd jsou nyni pésimi a Zivoucimi zénami diky instalaci nového méstského mobiliafe
[Comune di Milano, 2021]. Program transformace verejnych prostor( pokracuje aZz do dneska s novymi
vyzvami k podavani zadosti o identifikaci dalSich oblasti k ,osvobozeni“ od automobil( (tzv. ,oteviena
namésti“ a skolni namésti). Zaroven se objevuji prvni projekty, které méni usporadani z taktického
na trvalé.

ZkuSenost mésta Bologne

| v Bologni byla béhem pandemie zavedena prvni opatfeni ke sdileni uliéniho prostoru. V pocatecnich
fazich tato opatreni spocivala v jednoduchém dopravnim znaceni a docasnych zabranach, které
rozSifovaly prostor dostupny pro pési a cyklisty. Zvlastni pozornost byla vénovana skolnim zénam, kde
byla pfijata opatfeni pro zvétSeni prostoru pro déti ¢ekajici venku. Tato opatfeni byla doprovazena
prvnimi zkusebnimi cyklopruhy vyzna¢enymi silni¢nimi zna¢kami.

Aby se zdUraznil vyznam ,blizkosti“ a pfitomnosti vefejného prostoru po celém mésté, byla béhem
pandemie covid-19 vSechna tato opatfeni zahrnuta do planu nouzové mobility Spazio a Bologna.
Muoversi e vivere nella citta che riparte [Comune di Bologna & Fondazione IU, 2020].

Po schvéleni Planu udrzitelné méstské mobility v roce 2019 [Citta metropolitana di Bologna, 2019]
podnitilo pandemické obdobi konkrétni prehodnoceni modelu méstské mobility — s diirazem na lidi
a jejich potrebu pohybu rliznymi zplsoby ve verejném prostoru mésta. Tento trend pokracuje od
obdobi pandemie na zdkladé nékolika ziskanych poznatk(:

= charakterizace individudlni mobility jako soucet kratkych a velmi kratkych cest realizovanych
kombinaci rGznych druh( dopravy [Ciuffini et al., 2023],



= rostouci poptavka po bezpecnosti silni¢niho provozu v jednotlivych Ctvrtich ze strany jejich
obyvatel,

= pozadavek na zlepsSeni ptistupnosti (nejen pro osoby se zdravotnim postizenim), ale i potfeba
vyssiho komfortu Zivotniho prostredi ve mésté, kde je efekt méstskych tepelnych ostrov( velmi
vyraznym jevem.

Vsechny tyto a mnohé dalsi potreby Ize uspokojit prostfednictvim ndvrhu koncepce nové mobility
chapané jako urbanisticky projekt zahrnujici komplexni vizi transformace mésta.

Zaklad tohoto projektu tvofi koncept sdilenych uli¢nich prostord, ktery vychazi z nékolika zasadnich
predpokladli: prvnim je, Ze v této vizi musi byt vychozim bodem ochrana nejzranitelnéjSich uzivatelli —
tedy chodcu, cyklistl, déti, seniorl a osob s omezenou pohyblivosti.

Druhym predpokladem je uvédomeéni, ze automobily, at uz se pohybuji, nebo parkuji, zabiraji mnoho
prostoru. A mésto jednoduse nema tolik volného mista — nejen kvuli historickému usporadani, ale také
proto, Ze existuje mnoho dalsich vyuZiti a potfeb, které ovliviiuji méstsky verejny prostor.
Uprednostnéni lidi neznamena vyhlaseni valky automobilim. Znamena to vsak zajisténi odpovidajicich
alternativ k autlim, aby vice lidi mohlo volit jiné zplsoby dopravy. Nejde o to, aby se mésta stala ,,mésty
bez aut”, ale spiSe aby se uvazovalo z ,,postautomobilové perspektivy” [Coppola et al., 2022].

Na zakladé vsech téchto predpoklad( byla v celém systému méstské mobility v Bologni provedena velmi
radikalni zména. Tato zména se odrazi ve vizi mésta jako ,mésta s rychlosti 30 km/h“ Realizace
programu Bologna Citta 30 zahrnuje zdsahy ve ¢tyfech hlavnich oblastech: regulace (definice mapy
novych rychlostnich limitd a zména dopravniho znaceni), silni¢éni kontroly, informovani a vzdélavani
a transformace uli¢niho prostoru (obr. 1).

until 2023 from January 2024
50 km/h limit 50 km/h limit
30 kmv/h limit 30 km/h limit

Obr. 1: Transformace mésta Bologne na mésto s rychlosti 30 km/h: pfed a po transformaci. Zdroj: Comune di
Bologna, Fondazione I1U



Plan transformace Bologne na mésto s rychlosti 30 km/h byl predstaven v Planu udrzitelné méstské
mobility (SUMP) v roce 2019, spustén v listopadu 2022 a realizovan od ¢ervna 2023. Dopravni znaceni
bylo v nasledujicich mésicich upraveno a novy dopravni rezim vstoupil v platnost 16. ledna 2024.

Prace na transformaci uli¢nich prostorl pokracovaly v ramci prvni faze projektu Bologna Citta 30
a pokracuji dodnes. Vedle velkych projektl spojenych se stavbou prvnich dvou tramvajovych linek ve
mésté [Orioli & Sgubbi, 2025] pokracovalo pretvareni sdilenych uli¢nich prostord s cilem zvysit
bezpecnost, podporovat cyklistiku a zamérit se zejména na skolni zony [Orioli et al., 2023] (obr. 2).
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Obr. 2: Priklady rozsahlych uprav pro bezpeéné prerozdéleni a sdileni uli¢niho prostoru. Zdroj: Comune di Bologna,
Fondazione IU

Od Unora 2022 do prosince 2023 se méstska cyklisticka sit rozrostla z 212 km na 240 km, coz znamena,
Ze bylo dokonceno vice nez 70 % hlavni cyklistické sité. V zari 2025 byla dokoncena cyklisticka sit
o celkové délce 249 km. Tento rozvoj vedl k postupnému nardstu poctu kol ve mésté, ktery cini
priblizné 10% narlst rocné (obr. 3).
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Obr. 3: Cyklostezky v Bologni v zafi 2025 (hlavni dokoncena sit je vyznacena zelené). Zdroj: Comune di Bologna



Kolem $kol byla realizovana cela fada opatfeni: od tradi¢nich opatfeni pro zvyseni bezpecnosti, jako je
instalace nového dopravniho znaceni a Upravy silnic prostfednictvim zpomalovacich prvkl az po
samotné vytvoreni pésich nebo sdilenych prostor(l prostfednictvim taktického urbanismu a trvalych
Uprav.

Jednim z hlavnich cild projektu Bologna Citta 30, jak z hlediska komunikace a vzdélavani, tak
i transformace fyzického prostoru, je iniciativa Bologna a scuola si muove sostenibile [Orioli et al., 2023].
Projekt zahajeny v roce 2019 pokracoval po pandemii podporou aktivit, jako je pedibus (déti, které
chodi do Skoly pésky ve skupiné pod dohledem dospélych dobrovolnik( ¢&i rodich), vzdélavani
v oblasti mobility a dale vytvarenim Skolnich ulic a ndmésti. Model sdileného prostoru byl nasledné
testovan jak prostrednictvim jeho fyzické realizace, tak interakci se Skolnimi komunitami (obr. 4).
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Obr. 4: Schéma koordinace $kolni mobility — Tavolo intersettoriale per la mobilita scolastica. Zdroj: Comune di
Bologna

Taktické intervence umoznily vyzkouset metody pfimym zapojenim Skol do realizace, ale také vyvinout
systém pro monitorovani dopadu fungovani pési zony, ktery je nezbytny pro rozhodovani, zda zmény
ucinit trvalymi, nebo je upravit.
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Prikladem tohoto ptistupu je ,Piazza Procaccini”, nova pési skolni zdna, kterd vznikla zmensenim
a pretvorenim silnice prostfednictvim taktického urbanismu (obr. 5). Toto namésti, navrzené



a realizované s pfimou uUcasti student( z nedaleké stfedni skoly, bylo monitorovano jak pfimo, tak
pfistroji. Pfimé monitorovani probihalo prostfednictvim navstév na misté a sbéru dat pred a po Upravé,
podle metody navriené Janem Gehlem [Gehl & Svarre, 2013]. Pfistrojové monitorovani provadéné
pomoci kamer umoznilo ziskat objektivni Udaje, naptiklad o rychlosti vozidel a po¢tu osob pritomnych
v oblasti v rliznych dennich ¢asech (obr. 6 a 7). Analyza ukazuje, jak se po transformaci uli¢niho prostoru
zménil komunitni Zivot — nejen pro studenty, ale pro vSechny — nepretrzitou navstévnosti béhem celého
dne. Pfistrojové analyzy rovnéz umoznily shromazdit data potvrzujici, Ze tento typ Uprav vede ke sniZeni
rychlosti a pfispiva k bezpecnosti osob [Fondazione IU, 2022; Transform Transport, 2022].

Obr. 5: Piazza Procaccini — stav pred a po aplikaci taktického urbanismu. Zdroj: Comune di Bologna, Fondazione
IU. Foto © Margherita Caprilli

Obr. 6: Piazza Procaccini — sledovani doby pobytu osob pred a po realizaci Uprav. Zdroj: Comune di Bologna,
Fondazione IU, Systematica



Obr. 7: Piazza Procaccini — primérna rychlost vozidel pfed a po realizaci Uprav. Zdroj: Comune di Bologna,
Fondazione IU, Systematica

Naopak trvalé zasahy poskytly pfileZitost vyvinout urcité designové prvky, které jsou povazovany za
neménné, napfiklad potfeba odstranit zpevnéné plochy v nékterych castech verejného prostoru
ainstalace novych materiall rlznych vlastnosti schopnych pozitivné ovlivnit méstské mikroklima. Kazdy
zadsah zahrnuje vysadbu strom( a instalaci méstského mobilidte, ktery proménuje verejny prostor
v prostor vhodny pro hry a aktivitu uZivatel( rzného véku.

Ve skolnim aredlu Tambroni umozZnila transformace uli¢niho prostoru na skolni ndmeésti revitalizaci
oblasti, ktera zahrnuje také malou trznici, ¢imzZ doslo k propojeni dvou kategorii verejnosti: déti a jejich
rodin a zdkaznik( trznice, které tvori prevazné starsi obyvatelé. Rekonstrukce skolni budovy probihala
soucasné s navrhem nového namésti. Koordinované zasahy tohoto typu jsou ndkladné a sloZité na
realizaci, ale mohou pomoci zvysit povédomi vefejnosti o nové vizi mésta a pfinést pfinosy mnoha
stranam (obr. 8).

Obr. 8: Piazza Tambroni — stav pred a po realizaci Uprav. Zdroj: Google Maps; Comune di Bologna, Fondazione IU.
Foto © Margherita Caprilli

Na Piazza Perti definitivni preména ulice na ,volny uli¢ni prostor” pfistupny pro automobily obyvatel,
ale bez dopravniho znaceni, zaroven poskytla pfileZitost znovu navrhnout pfistup ke skolnim budovam,
a to prostfednictvim rozsahlého schodisté propojeného s pristupovou rampou, které prekonava



v rve

existujici vyskové rozdily. Projekt Skolniho ndmésti se tak rozsitil i do Skolniho dvora a pfi jeho ndvrhu
a realizaci doslo k integrované spolupraci vice verejnych instituci (obr. 9).
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Foto © Margherita Caprilli

Na zavér projekty také experimentuji se specialnim vertikalnim ,znacenim® které vyuziva jednoduchy
a pfimocary jazyk k interpretaci prostoru jako mista uréeného détem a mladym lidem (obr. 10).

Piazza scolastica
in via Procaccini

Un allestimento
temporaneo

per sperimentare

un nuovo spazio pedonale

oF

Obr. 10: Nové specialni ,znaceni” instalované ve skolnich zénach po realizaci Uprav. Zdroj: Comune di Bologna,

Fondazione IU. Foto © Margherita Caprilli
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Vsechny projekty byly Uzce propojeny s tématy mobility a bezpecénosti silni¢niho provozu, ¢imz byly
zasahy zasazeny do Sirsiho kontextu komplexniho pfehodnoceni zplsobu, jakym déti dochazeji do skoly,
véetné prechodd, parkovani apod. Tato opatfeni byla mozna diky integrované spolupraci vice instituci
méstské spravy spolu s techniky z Fondazione IU Rusconi Ghigi (téZ zndmé jako Nadace pro meéstské
inovace).

Dialog s mistni komunitou probiha prostfednictvim méstskych ¢tvrti ,Quartieri”, které funguji jako
prostiednici mezi $kolami, pozadavky ob&anl a zpétnou vazbou. Sest ¢tvrti zavedlo decentralizované
kancelare mésta a kazda z nich ma prostor ,Lab”, kde se obané mohou setkat se zastupci statni spravy,
ziskavat informace o probihajicich projektech a zaroven spolupracovat na jejich rozvoji.

Terminy ,integrace” a ,spoluprace” nejlépe vystihuji pracovni perspektivu, v jejimz rdmci mohou byt
tyto transformace realizovany. Postupny charakter jejich realizace a jeji zavadéni v rGznych ¢astech
mésta, kromé toho, Ze jde o provozni nutnost, se jevi také jako klicova podminka pro osvojovani nového
zpUsobu pohybu a Zivota ve mésté.

Kromé obcanské spoluprace se projekty realizované s cilem poskytnout Bologni novou formu mobility
ukazaly také jako kontroverzni. Zejména projekt Bologna Citta 30 Celil znaénému odporu na politické
urovni, jak lokalné, tak i celonarodné. Odpor vici projektu se projevil mimo jiné spory mezi méstskou
spravou a jednim taxikarem spolu s Ministerstvem dopravy a infrastruktury, ktery vyvrcholil nedavnym
rozhodnutim Regionalniho spravniho soudu, jenZ opatteni zrusil (leden 2026).

Ve svém rozhodnuti soud nezpochybnil vysledky dosaZzené béhem dvou let projektu Bologna Citta 30,
ale konstatoval, Ze realizace opatfeni musi byt prfehodnocena a upravena. Mésto bylo vyzvédno
k identifikaci existujicich citlivych cilovych oblasti a naslednému definovani nového reZimu rychlosti
v kazdé ulici individualné. Realizace projektu Bologna Citta 30 proto vstoupila do druhé faze, béhem niz
jsou revidovana nafizeni upravujici maximalni rychlostni limity.

Soucasné se soudnim zruSenim opatfeni zprdva mésta zdokumentovala dopady prvnich dvou let
projektu Bologna Citta 30 (za obdobi leden 2024 — leden 2026) ve srovnani s dvouletym obdobim
2022-2023.7

Pokud jde o hlavni cil — zvySeni bezpecnosti silni¢niho provozu — opatfeni Bologna Citta 30 dosud
umoznilo zachranit 17 Zivot( na silnicich Boloné (-43,6 % Umrti), snizit pocet zranéni z 4 848 na 4 500,
coz odpovida poklesu -7,2 %, a predejit 709 dopravnim nehoddm, zmensit poskozeni majetku a zranéni
osob a také s zmensit dopady na plynulost dopravy (z 5 653 na 4 944 v daném dvouletém obdobi,
tedy -12,5 %).

Analyza dat rovnéZ ukazuje vyznamnou zménu mobility s poklesem méstského dopravniho provozu
priblizné o -9 % ro¢né a narlGstem cyklistického provozu o 19 % ve srovnani s primérem let 2022—-2023.

Z hlediska Zivotniho prostredi pokracuje vyznamny pokles hladiny NO, (oxidu dusi¢itého) v kontrolni
jednotce sledujici kvalitu ovzdusi v ramci méstské dopravy v Bologni, s poklesem o 24,4 % oproti
praméru 41 pg/m3 v letech 2022-2023. V absolutnich ¢islech se jednd o druhy nejnizsi Gdaj za
poslednich 10 let, hned po hodnoté zaznamenané v roce 2024, prvnim roce projektu Bologna Citta 30.

* https://www.comune.bologna.it/novita/notizie/bologna-citta-30-report-2025
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Navzdory kontroverzi ukazuji monitorovaci data, Ze opatfeni obecného snizovani rychlosti vozidel
v méstskych oblastech pfinasi pfinosy z hlediska bezpecnosti, zdravi a kvality Zivota ve verejnych
prostorach mést, ¢imz podporuje pokracovani transformacniho procesu, ktery potfebuje cas, aby se
zakorenil v kultufe a zvycich obyvatel a plné rozvinul své dopady.
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