PROSTOROVE NAROKY SILNICNI
DOPRAVY

Stanislav Prokes

Doprava vSech druhii nabyvd v soudobém urbanismu stdle vétsiho vyznamu, vyznamu, ktery odpovidd soucasnému stupni vyvoje do-
pravy a ddle probihajicimu jejimu kontinudlnimu rozvoji. S rozvojem ekonomiky, s riistem Zivotni tirovné, Zivotniho standardu, s roz-
vojem kooperaci rostou ndroky na premistovdni lidi i ndkladii s nejriiznéjSich ditvodii, roste pocet vozidel. To vSak nemiiZe zname-
nat, Ze si doprava bude vynucovat ve vSech smérech a oblastech svého viivu ¢i zdjmu stdle vétsi prostorové ndroky. Lze konstato-
vat, Ze ve vyvoji dopravy doslo k jistému kvalitativnimu nebo i kvantitativnimu zlomu, doprava dospéla do stadia, kdy jeji ndroky,
vlivy, potieby ji nelze resit dosud u nds standardnimi metodami s mimorddnymi ndroky na prostor i na investice, kdy je tieba tyto
ndroky ¢i potieby zdsadné prehodnotit a prehodnotit zpiisoby pokryvdni dopravnich ndrokit ¢i potieb. Dopravu Ize prirovnat k Ziv-
lu, ktery nezvldadnuty miiZe vyprodukovat znacné skody a jeho? zvlddnuti ku prospéchu spolecnosti i jednotlivcii vyZaduje znacné usi-
I a zejména vyZaduje uZiti — v nasich pomérech — dosud nestandardnich metod, nicméné metod v fadé zemi jiZ pouZitych, vyzkouse-

nych, osvédcenych.

Pfi feSeni problematiky dopravy by si
vSichni dcastnici tohoto procesu méli pie-
dev§im uvédomit, Ze prostor je jednoznac-
né limitovan, omezen a Ze zejména v po-
mérech zalidnéné Evropy, v jeji kulturni
krajing, v urbanizovanych regiondlnich ob-
lastech, v oblastech velkych mést neni
mozno s timto nenahraditelnym statkem
neuvazené hazardovat. Nelze fesit potfeby
dopravy — mnohdy velmi problematické, ne
vzdy objektivné zdivodnitelné — jen stalym
zvétSovanim prostorovych naroki. K tomu
jeSté pfistupuje tvrdd realita ekonomické
hodnoty kazdého Ctvere¢niho metru po-
zemku, kterou je tfeba zaplatit. V dopravé
je to prevazné ze spolecenskych prostied-
kt, jejichz zdroje jsou vzdy omezené.

Prostorové dimenzovani komunikaci je
v naSich pomérech urcovano pfislu§nymi
normami, jejichz vznik se datuje 50. léty
minulého stoleti, tedy obdobim s naprosto
jinymi podminkami jak v dopravé, tak
v urbanizaci uzemi a v izemnim planova-
ni. Tyto normy sice byly v poslednim de-
setileti novelizovany, ale zmény jsou ne-
podstatné a mnohdy dokonce k horSimu,
tj. k dalSimu zvétSeni prostorovych naro-
ki komunikaci, ke zhorSeni piistupu do
uzemi, ke zkomplikovani obsluhy. Normy
stale kladou diiraz na ,,pozadovanou rych-
lost“, na tzv. plynulost dopravy tedy opét
rychlost, na omezeni pfimé obsluhy Gizemi
i na komunikacich urcenych pro intravi-
lan, pro izemi kompaktné urbanizované,

tedy omezeni obsluhy i v souvisle obesta-
vénych méstskych ulicich. Vysledkem to-
hoto pojeti komunikaci je neimérné zvy-
Sovani rychlosti jak v extravilanu, tak ze-
jména v intravildnu s katastrofalnimi da-
sledky v nehodovosti, komplikace v napo-
jovani a obsluze tzemi, pfipadné i Gplné
znemoznéni vystavby. Veskeré snahy fady
specialistll na zlepSeni tohoto stavu, na vy-
raznou novelizaci norem, na priblizeni se
standardim Evropské unie dosud nebyly
prislusnymi Gstfednimi organy akceptova-
ny. Za veliky aspéch lze povazovat nedédv-
né vydani Zasad pro dopravni zklidiiovani
na mistnich komunikacich a Zasad pro na-
vrhovéni dprav prutahi silnic obcemi, kte-
ré jsou vSak nazvany pouze jako predbéz-
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A - Prazska radiala-Kamenice 1,5 ha

B - Déalnice D1-Ripskéa 34,5 ha

C - D1-Cernovicka terasa (navrh) 8,1 ha

Neumeérny narlst prostorovych narok(l pro stejnou funkci.
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Srovndni prostorovych ndroku ddlni¢nich kiiZovatek na konkrétnich prikladech ve schématech

né technické podminky a tim je jejich apli-
kace do zna¢né miry omezena. Pivodni
ndvrhy zpracovateli byly vedeny snahou
maximélné vyuZzit a pfiblizit se vzorim ze
zemi Evropské unie (zejména Rakousko je
v tomto sméru velmi cennym pramenem),
ale v prabéhu pripominkového fizeni byly
jejich navrhy znacné oklestény. Jmenova-
né zdsady se vSak tykaji jen malé Casti ce-
1¢ problematiky a neresi podstatu problé-

BRNO - GAJDOSOVA ULICE

mu, coz miZe ucinit jen radikdlni zména
nejenom norem, ale i piislusnych zékoni,
zésadni dprava ndzord ¢i filozofie pohledu
na udlohu dopravy v urbanizovaném pro-
storu, coz v rozmérech a charakteru nase-
ho stétu se vlastné tyka celého jeho uzemi.

Z jakych principl by tedy usporadéani
komunika¢ni kostry v urbanizovaném
tzemi mélo predev§im vychdzet. Je to

princip sluzby pro izemi, snadného, jed-
noduchého, prehledného pfistupu, moz-
nost dokonalé obsluhy vsech zén v dzemi,
vSech objekti a je to samozfejmé prede-
v8§im princip maximélni bezpecnosti. Je
samozfejmé, Ze rizné druhy komunikaci
co do jejich funkce a vyznamu mohou pfi-
stupy do tizemi a obsluhu zajistovat také
rozdilnym zptisobem. Musi byt k tomu
tcelu také riznym zplisobem vybaveny.
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Srovndni prostorovych ndroki dopravné vyznamnych ulic
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V zésadé se vsak jednd jen o dvoji druh
komunikaci: rychlostni vcetné délnic
a ostatni. A oba tyto druhy se také zdsad-
né jinak musi chovat v uzemi kompaktné
urbanizovaném a ve volné krajin€. Zasad-
né jind musi byt v tomto sméru také hus-
tota napojeni a moznost pfimé obsluhy
prilehlého Gzemi, tj. zdsadné jind v Gizemi
husté urbanizovaném, umoziujici Casté
napojeni a piimou obsluhu.

Zakladnimi kritérii pro Sitkové dimen-
zovéani komunikaci jsou rychlost a kapaci-
ta. Cim vys&i ndvrhové nebo jizdni rychlost
je uvaZovana, tim vétsi je ndrok na Sitku
jizdnich pruhii. V obraceném poméru je
vztah rychlosti a kapacity komunikaci. Vy-
sokd rychlost snizuje kapacitu, optimalni
rychlosti je rychlost 50 km/hod, kdy kapa-
cita komunikace je maximélni. Soucasné se
zvySovanim rychlosti také stoupd pocet
a nédsledky nehod. Proto ve vSech zemich
Evropské unie miiZzeme pozorovat snizeny
limit rychlosti na dalnicich v oblasti vel-
kych mést a v oblastech dalni¢nich uzld.
Snizenim rychlosti dochdzi ke zvySeni ka-
pacity, neni tieba délnici rozsifovat o dalsi
pruhy, zlepSuje se moznost manévrovani
a soucasné se snizuje vyskyt nehod. Nase
dopravni organy trvaji na dodrZovani rych-
lostniho limitu na délnicich a rychlostnich
silnicich 130 km/hod v celém pribéhu
téchto komunikaci a z toho divodu pfi zvy-
Sené intenzité provozu v oblasti velkych
mést pripravuji rozsiteni dédlnic o dalsi pru-
hy. Pfi tom problém tdajné nedostate¢né
kapacity by byl velmi jednoduse a levné fe-
Sen pouhym sniZenim rychlostniho limitu.

Dal$im ozehavym problémem v naSich
pomérech je usporddani dalni¢nich uzld,
kiizovatek. Nase predpisy vyzaduji pfi vzé-
jemném propojovani dalnic nebo rychlost-
nich silnic realizaci tzv. kolektort tj. zvIast-
nich dvoupruhovych komunikaci soubéz-
nych s dalnici, na kterych se uskuteciuji
piipojovaci manévry mimo vlastni pribéz-
né délni¢ni pruhy. V Rakousku postaci pro
tyto manévry pridat jeden pruh na dalnici
a omezit rychlost na 100 km/hod. Uspora
prostoru a nakladd je evidentni, misto dal-
Sich Ctyt pruhti na kolektorech a Sestimet-
rovych izolacnich pasti pouze dva pfidané
pruhy piimo k délnici, pro které jsou Casto
pouzity jen rozsifené krajnice. Rozdil v zé-
boru ploch a v ndkladech je evidentni. Po-
dobné rozdily lze spatfit v konstrukci dél-
ni¢nich pripojek na silni¢ni sit. Poloméry
ramp jsou dnes u nés pozadovény jiz v hod-
notdch kolem 80 m, kdyz jeste pred nékoli-

ka lety stacilo 50 a v Rakousku nebo v Ita-
lii a v dal$ich zemich Evropské unie vysta-
¢i s cca metry dvaceti. Ndrok na zabiranou
plochu je tak u nés téméf dvacetindsobek
plochy potiebné tieba v Rakousku. Plochy
uvnitt ramp kiiZovatek jsou pfi tom v na-
Sich pomérech naprosto ztraceny a uZiti po-
dobnych rozméri kiizovatek kdekoliv a ze-
jména uvniti mést je naprosto nepochopi-
telné, hazard a plytvani s prostorem i na-
klady neodivodnény.

Hodnoceni kapacity komunikaci a z to-
ho odvozované potfebné pocty pruhli na
nasich komunikacich jsou opét velmi po-
divnym problémem. VSechny vyspélé staty
svéta pouzivaji pro hodnoceni kapacity ko-
munikaci a pro jejich dimenzovani americ-
ko kanadskou piirucku Highway Capacity
Manual (ve zkratce HCM), kterd je pravi-
delné aktualizovéna na zakladé velmi roz-
séhlych a dikladnych prizkumt a méfeni
(posledni verze byla vydana v lofiském ro-
ce). Z vysledkl pravidelné se opakujicich
méfeni vyplyva napiiklad skutecnost, ze
kapacita komunikaci pomalu a plynule
stoupd vlivem zlepSovani komunikaci, vo-
zidel a zkuSenosti fidict. Jiz v roce 1985
udévala tato prirucka pro méstskou komu-
nikaci (ulici) hodinovou kapacitu az 1580
vozidel za hod. na pruh, coz ¢ini vice jak
30 000 vozidel za 24 hod. na dvoupruhové
ulici. Vlastnim prazkumem (s¢itdnim) jsem
mél moznost si v zahranici spravnost této
hodnoty ovéfit. Ve méstech zapadni Evropy
je pro dimenzovani méstskych komunikaci
bézné pouzivana hodnota 1200 — 1400 vo-
zidel na hodinu a pruh, coz standardnim
prepoctem ¢ini opét cca 30 000 vozidel za
24 hod. Pro podobné intenzity jsou v naSich
pomérech vyzadovény Etyipruhové komu-
nikace. Podobnd situace u nds je v hodno-
ceni kapacity také na komunikacich dalnic-
niho typu. Intenzita nad 50 000 vozidel za
24 hod, ¢ili néco mélo nad 1000 vozidel za
hod. na pruh je u nas povazovana pro Ctyip-
ruhovou délnici za jiz nepiiméfenou a je po-
zadovano rozsiteni na 6 a dokonce az na §
pruhl (jedna se konkrétné o usek délnice
D1 podél Brna). Podle jmenované piirucky
HCM je dosahovéno na dalnicich kapacity
az 2900 vozidel za hod na pruh a za dopo-
rucenou hodnotu pro dimenzovani se udava
2200 — 2300 vozidel za hod. na pruh. To je
tedy vice jak dvojndsobek hodnot uznéva-
nych v naSich pomérech, konkrétné je to
pro Ctyipruhovou délnici 100 000 vozidel
za 24 hod. (Pokud by mély zemé zdpadni
Evropy a Severni Ameriky hodnotit kapaci-
tu komunikaci podobnym zptisobem jako

nase piislusné organy, pak by musely jejich
komunikace dosahovat jesté daleko oblud-
néjSich rozmérd, nez s jakymi se museji
vyporadavat v souCasné dob€.) Neni snad
tfeba podrobnéji komentovat, jaké disled-
ky na zabor ploch, na vydavani investicnich
i provoznich ndkladi ma tento pristup na-
Sich organd.

Optimalni vyuZivani vztahu intenzita
a kapacita v dimenzovani komunikaci Ize
v fadé zemi pozorovat zejména v realizaci
a usporadani rychlostnich silnic (nebo také
silnic pro motorova vozidla). Oproti nasim
rychlostnim silnicim, které obycejny fidi¢
nerozezna od dalnic, se zasadné od dalnic
li§i a 1ze je charakterizovat v nékolikeré
podobé podle zemi i podle funkce, kterd
odpovidd vyznamu a intenzit€ provozu.
Zasadné nemaji nouzové pruhy (krajnice),
mohou mit droviiové kfizovatky pripadné
svételné fizené, jsou na né napojoviny
i mensi obce nebo jednotlivé farmy, jsou
také dvoupruhové a to opét bez krajnic, ne-
bo také tfipruhové samoziejmé také bez
krajnic (nové rakouské komunikace tohoto
druhu) se stfednim pruhem stiidavé pro
predjizdéni (obdoba tzv. stoupacich pruhd,
tj. pruhd pro predjizdéni ve vétSich stoupa-
nich) a prakticky vZdy je na nich povolena
mensi rychlost neZ na dalnicich. Opét je
zde zjevnd dspora prostoru i nakladd.

Podobnym problémem je hodnoceni
sklonovych poméri na komunikacich
vSech druhi. V nasi zemépisné poloze se
znacné Clenitym terénem ma tento pro-
blém také znaCnou zdvaznost. Jednd se
jednak o zdsahy do krajiny v podobé zére-
zU a nasypu silni¢nich komunikaci a pre-
devsim dalnic a dile o moZnosti vyuziti
sklonit&jSich terénli pro urbanizaci zejmé-
na bytového charakteru, které jsou dnes
zna¢né limitovany legislativnim omezenim
maximdlnich skloni komunikaci. Opét
miZeme srovnavat se zahrani¢nimi pomé-
ry. Zatimco naSe normy omezuji sklon dél-
nic na 3%, Rakousko, Francie, Némecko
piipousti 6 — 8%. Jaké disledky maji nase
3% v zésazich do krajiny, v zdboru ploch
a v ndkladech snad neni nutno podrobnéji
specifikovat. Pfi tom pro moderni vozidla
osobni i ndkladni nejsou zvySené sklony
podle zahrani¢ni praxe Zadnym problé-
mem. Omezeni zdbort ploch a zasahli do
krajiny je mozno také dosdhnout vedenim
komunikaci v tunelech, coz sebou piinasi
disledky i v zdsadnim omezeni negativ-
nich vlivi dopravy na okolni krajinu i ur-
banizaci. Tato feSeni nabyvaji na oblibé
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i formou tunelt v ploché krajiné uméle
presypanych (piikladem mize byt dalni¢ni
obchvat rakouského Klagenfurtu). Urbani-
zace v takovém pripadé pak muze i pre-
krocit tunelovy usek a znehodnoceni teré-
nu ¢i plochy je zcela anulovano.

a v zdjmu omezeni stavebnich nakladi re-
alizované také jen jako dva uzké pruhy pro
kola vozidel (opét v oficidlnich standar-
dech). Zase mohu jmenovat a dokumento-
vat konkrétni lokality napf. z italskych
Dolomit v horském terénu, nebo z belgic-

Briinner strasse ve Vidni také smérové dé-
lenou ¢tyfpruhovou komunikaci vysokého
dopravniho vyznamu silné zatizenou. Zde
jsou jizdni pruhy 3,20 m, parkovaci
2,00 m, stfedni pas stejné 3,00 m, vodici
prouzky absentuji, nebot v zemich Evrop-

rychlost 30 km/hod 50 km/hod 80 km/hod
osobni automobil 2,25 m 2,40 m 2,60 m
maly nakladni, dodavka 2,50 m 2,60m 3,00 m
nakladni, autobus 3,00 m 3,10 m 3,25 m

Doporuéené $itky jizdnich pruhii dle rakouskych zkuSenosti

Druhou skupinou problematiky sklont
komunikaci je jiz zminéné vyuziti drama-
tictéjsich terénl pro zéastavbu, kdy se vetsi-
nou jednd o objekty obytného charakteru
a o objekty mensi (rodinné domy). Existuje
i v Brné fada lokalit velmi vhodnych
a atraktivnich pro bydleni, do nichZ pfistup
vSak nelze zajistit komunikaci ve sklonu li-
mitovaném nasimi predpisy do 9 a vyjimec-
né 12 %. Je to zavazny problém vyuziti ¢i
nevyuziti vhodnych ploch pro urbanizaci
a jejich nevyuziti hranici s hazardem ve vy-
uzivani Gzemi Casto ve velmi pifjemnych
polohach. Opét je zde mozno argumentovat
jednak jizdnimi vlastnostmi modernich vo-
zidel, kterd bez problémil zvladaji sklony
inad 20 % vcetné zimnich podminek a jed-
nak zahrani¢nimi piiklady urbanizace
v horskych podminkach tfeba rakouskych
nebo italskych, kde urbanizace bez komu-
nikaci ve vésich sklonech by prosté nebyla
mozna. Ale je mozné se zminit i o piikla-
dech nasich, pokud jde o pfistupové komu-
nikace k obytnym objektim ve znacnych
sklonech, které ve méstech existuji ve for-
mé chodniki, hospodaiskych cest, bez ofi-
cialniho zarazeni mezi mistni komunikace,
ale jsou a Zziji na nich lidé a pouZzivaji na
nich i sva osobni vozidla.

S problémem sklontl a dramatictéjsiho
terénu tzce souvisi také otdzka Sifek téch-
to piistupovych komunikaci vétSinou pro
omezeny pocet objekti, tedy pro omezeny
provoz. V terénu o vétSim sklonu Sitka ko-
munikace limituje realizovatelnost a také
zésadné ovliviiuje stavebni ndklady. A za-
se jsou to piiklady ze zahranici, kdy v po-
dobnych piipadech (ale také ve zcela plo-
chém tzemi) jsou bézné pouzivany a ve
standardech pfislusnych stitnich predpist
i zakotveny jednopruhové obousmérné
komunikace o Sitkach 3,00 m (ale také
v praxi 2,20 m mezi ploty nebo zdmi)

kého Gentu v terénu naprosto plochém,
kde kolem téchto uzounkych komunikaci
bez umélych vyhyben jsou umistény
atraktivni vily nebo malé hotylky s po-
mérné Zivym provozem jak automobild,
tak chodct a cyklistil. Zase v téchto piipa-
dech neni tfeba zvlast zdiraziovat vliv
podobného usporddani komunikace na za-
bor izemi a na stavebni i udrzbové nakla-
dy. Je dobré si pro tyto pripady jesté uve-
domit, Ze bezproblémovy provoz na po-
dobnych komunikacich je podminén tole-
ranci vSech tcastniki, dobrymi mezilid-
skymi vztahy, ohleduplnym chovanim, at
se jednd o fidi¢e nebo chodce. Ovsem tato
troveni vzajemnych vztahl patii mezi sa-
moziejmou vybavu obcant kulturnich sta-
td, navic jiz po desetileti zvyklych na vSu-
dypfitomné automobily. A zase i u nés
miZeme najit podobné piipady nejen na
vesnicich, ale i ve velkych méstech.

Optiméalné minimalizovana $itka mist-
nich komunikaci, nebo 1épe feceno ulic
pokud jde o méstské ¢i obecné sidelni pro-
stiedi, se netyka jen piistupovych komu-
nikaci, ale komunikaci (ulic) vSech funk-
ci véetné komunikaci s vy$sim dopravnim
vyznamem (ve smyslu na$i normy
¢. 736110 tedy také komunikaci tzv. sbér-
nych funkéni tiidy B). Sitka komunikaci,
Sitka jizdnich pruhti opét obecné souvisi
s rychlosti, s bezpecnosti — ¢im §irsi, tim
k vyssi rychlosti fidice vybizi, tim vyssi je
pravdépodobnost nehod se zdvaznymi na-
sledky a tim hiife pfes ni mize prechdzet
chodec. Nase norma vyZaduje pro Ctyip-
ruhovou komunikaci funkéni tiidy B Sitku
jizdnich pruhti 3,50 m, oboustranné vodji-
ci prouzky 0,50 m (vnéjsi prouzek pfi par-
kovacim pruhu 0,25 m), parkovaci pruh
2,75 m, pii smérovém déleni Sitku stied-
niho pasu 3,00m. Toto uspofadani mize-
me srovnat s neddvno rekonstruovanou

ské unie se zdsadné v intravildnu nepouZzi-
vaji (znamena to usporu $itky u dvoupru-
hové komunikace 1,00 m, u Ctyfpruhové
sméroveé délené 2,00 m). Celkova Sitka
mezi obrubami podle nasi normy je
24,00 m, v pipadé Brnénské ulice ve Vid-
ni je 19,80 m. Uspora $itky 4,20 m na vo-
zovkéch neni zanedbatelnd ani z hlediska
stavebnich a udrzbovych nakladd, ani
z hlediska vyuzZitelnosti méstského prosto-
ru. Pfi tom RakuSané pokracuji dal v mi-
nimalizaci dopravniho prostoru ve pro-
spéch prostoru pro chodce, cyklisty, zeleti,
ve prospéch vyuzitelnosti cenného mést-
ského prostoru pro jiné nez dopravni tce-
ly a také ve prospéch omezeni stavebnich
ndkladd. Odvozuji Sitku jizdniho pruhu
z pozadované nebo piipustné rychlosti
a z druhu vozidla. Pokud jde o druh vozid-
la, je mozno jeho velikost nebo druh limi-
tovat piislusnou znackou a v tomto smys-
lu se lze v zahranici standardné setkat se
Sitkovym omezenim v dopravnim znace-
ni.

K t€mto $itkdm pruhd je tfeba znovu
pfipomenout, Ze nase vodici prouzky v Ra-
kousku neexistuji a Ze tudiz Sitka dvoupru-
hové komunikace mezi obrubami pii rych-
losti 30 km/hod je 4,50 m (tj. napt. ve vel-
mi roz§ifenych zénidch tempo 30 mimo
hlavni komunikace, v obytné Ctvrti, kde
1ze pocitat pouze s osobnimi vozidly).

Tato informace si zaslouzi jesté jedno
konstatovani: pii opravach délnic (v zahra-
ni¢i i u nds) pokud je provoz odklonén na
jednu polovinu dalnice, jsou zcela bézné
pouzivany Sitky jizdnich pruhl pro osobni
vozidla 2,00 m a pro nékladni cca 2,75 m
a to pii rychlosti omezené na 80 km/hod.
Sitkové hodnoty ve vySe zarazené tabulce
maji tedy jesté znacné rezervy a lze je bez
problémil dale omezit pro poméry Vv intra-
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vilanu, kde maximalni rychlost je limitové-
na na 50 km/hod. (V tomto smyslu se 1ze
otdzat pro¢ na dalnici pfi rychlosti
80 km/hod je mozna Sitka jizdniho pruhu
2,00 m a pro¢ neni moznd v intravilanu pfi
rychlosti 50 km/hod.) Zminénym dal$im
moznostem omezeni dopravniho prostoru
a posuzovani jejich redlnosti se rakousti
specialisté déle vénuji.

V oblasti Sitek komunikaci je dobré si
v§imnout a uvédomit si, jaké poméry v tom-
to smyslu existuji na naSem venkové, pokud
jde o silnice II. a III. tiidy. Rada z nich se
pohybuje v Sitkdch 4 — 5 m a provoz na nich
sice neni prili§ vysoky, ale také ne bezvy-
znamny. Jist¢ 1ze konstatovat, Ze se jedna
o nevyhovujici dédictvi minulosti a Ze je
tfeba tyto silnice rekonstruovat a rozsifit.
S ohledem na jejich nezanedbatelny rozsah
a na jisté naléhavejsi potfeby vystavby a re-
konstrukce mnohem vyznamnéjsich komu-
nikaci neni tprava téchto silnic redlnd. Pfi
tom v celé fad€ zemi je situace podobnd, at
jiz jde o Evropu kontinentalni ¢i britské ost-

rovy, tedy o zemé s podstatné lepsi ekono-
mickou situaci nez v jaké se nachdzi naSe
republika. Tyto zemé s podobnym stavem
standardné pocitaji a znovu pfipomindm,
maji ve svych smérnicich i v redlu silnice
jednopruhové o sifce 3,00 m.

S podobnou situaci je mozno se setkat
také uvnitf naSich mést i vesnic, kde exis-
tujici kompaktné obestavéné ulice a ulic-
ky, disponuji velmi Casto Sitkami 5 — 6 m
mezi obrubami, nebo také 2,50 m mezi
oplocenim. Také zde se pohybuji automo-
bily, nebo také hospodaiské stroje a vetsi
problémy nevznikaji. Ve méstech je fada
slepych ulic o Sifce 6,00 m mezi obrubami,
kde se po jedné strané v celé délce parku-
je a také zde nevznikaji zdvazné problémy.
To vSe jsou dikazy, Ze lze pouZzivat uzsi
komunikace, aniz by vznikaly zdvaznéjsi
problémy, Ze 1ze hospodérnéji nakladat jak
s prostorem, tak se stavebnimi naklady.

Co Ize fici zévérem po vyctu téchto ne-
pochopitelnych rozdilt v pojeti dlohy ko-

munikaci a v pozadavcich na jejich dimen-
zovéani u nds a v zahranici zejména v urba-
nizované krajiné. Nelze jinak, neZ na tato
smutnd fakta pokud mozno dirazné upo-
zoriovat, upozorilovat zejména na akutni
potfebu revize naSich piislusnych norem
a pozadovat, aby se praci na revizi s hla-
sem rozhodujicim — ne jen poradnim — zd-
Castnili také kvalifikovani urbanisté, aby
nové standardy byly stanoveny s prihléd-
nutim k redlnym potfebdm a moznostem
a aby maximalné byly vyuzity zahrani¢ni
zkuSenosti. Jednd se zde o veliké hodnoty
souvisejici s optimdlnim vyuzZitim tzemi,
s umistovanim a napojenim novych vel-
kych investic a s nemalymi stavebnimi
i provoznimi ndklady. Nejsme bohatd ze-
mé a musime se ucit hospodafit i od téch
zemi bohatych, které jsou moznd bohaté
pravé proto, Ze hospodafit umi.

Ing. Stanislav Prokes
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