ULICE V URBANISTICKE STRUKTURE

Tento ndzev nese vyzkumny iikol Grantové agentury CR & 103/99/1596. Cldnky, zpracované z poznatkii tohoto tikolu, budou postup-
né (tak, jak ndm je autori, specialisté na jednotlivé funkce, dodaji) vychdzet v nasem casopise. Predpokldddme, Ze budou také ndmétem
k $irst diskusi odborné verejnosti o smyslu ulice, moznostech jejiho zvelebeni a tim i zvySeni urbdnni hodnoty a kvality celkového obrazu

nasich mést.

Jsme si samoziejmé védomi, Ze mnoho faktii a informact, uvddénych v cldncich, je odborné verejnosti zndmo. Presto povazujeme za
prospésné je prehledné shrnout - jednak pro ,,0osvéZeni paméti“, ale také proto, Ze nds Casopis ¢tou i laikové a specialisté v jinych
oborech. Jak autori, tak redakce uvitaji VaSe reakce na tento typ prispévkii. Proto také netradicné uvddime i v rdmci této rubriky plnd

Jména autorii véetné titulu a pracoviste.

V tomto Cisle vychdzi pét cldnkit s vyse uvedenou tématikou.

ULICE JAKO POLYFUNKCNI MESTSKY PROSTOR

Vetejné méstské prostory, jejichZ pre-
vazujici soucasti jsou ulice, si bezesporu
zaslouzi neméné tolik pozornosti jako
okolni zéstavba. Zatimco ale na vyznam-
né vefejné budovy a soubory se poradaji
razné architektonické a urbanistické
soutéze, projektuji je renomovani ar-
chitekti-umélci, zlstdvd volny prostor
mezi prucelimi budov i v nejvyznam-
néjsich Castech mést Casto technickym
dopravnim ndvrhem. Zejména v posled-
nich desetiletich, kdy se doménou Zivot-
niho stylu stal individudlni osobni auto-
mobil a existujici historicky determino-
vand urbanistickd struktura za témito rev-
oluénimi zménami ponékud pokulhdva,
se z ulic rychle vytraci tradi¢ni spolecen-
ska a esteticka dimenze. Ulice neni nékde-
j8im ,,velkolepym divadlem®, v ulici se
dnes jiz nezije, ulicemi Zivot jen probihd,
aby byl co nejrychleji doma, v ufadé, v
praci. Dusledné definovani skutecnych
pozadavkl na nase spole¢né ulicni pros-
tory mizZe byt vychodiskem k feseni fady
problému soucasného mésta. Tento ak-
tudlni kol se stal od lonského roku té-
matem vyzkumného projektu zastiténého
Grantovou agenturou Ceské republiky

pod ¢. 103/99/1596 - Ulice v urbanistické
strukture.

Ulice je od nepaméti nedilnou soucasti
urbanistické struktury, ma nezastupitelné
misto v Zivoté¢ mésta, organizuje jej,
rozdéluje 1 spojuje, plni mnohé urbani-
stické funkce, jejichz uskute¢néni si jen
té¢zko dokdzeme predstavit mimo vefejny
uli¢ni prostor. I kdyz nékteré Cinnosti
miZeme technicky pfevést i do jinych
poloh, stale zlstava dosti divodi pro za-
chovéni ulice v tradi¢nim smyslu slova.

Po ulici dnes predevsim chceme, aby-
chom se po ni dostali tam, kam potiebu-
jeme. Je to ono hlavni poslani ulice? Je to
pouze funkce komunikace, tj. spojeni
raznych ¢asti mésta dopravnimi prostied-
ky? Jaké dalsi pripadné funkce ulice vlast-
né plni? Podle toho jaké sluzby ulice pro
mésto vykonava, 1ze definovat pét zéklad-
nich (prvotnich) funkei ulice: funkci poby-
tovou (spolecenskou v uzsim smyslu slo-
va), obsluznou (zajisténi piistupu k mést-
skému vybaveni - tj. bytim, kancelafim,
z4dvodim, nemocnicim, Skoldm, parkiim,
sportovistim atd.), prepravni (komunika¢ni
- spojovaci, jinak feceno distribu¢ni -
prevezeni lidi ¢i zboZi z jednoho mista na
misto jiné), funkci vedeni technické infra-

struktury (inZenyrskych siti vieho druhu) a
funkci organizovdni mésta - tj. més-
totvornou.

Zakladni funkce, realizované v uli¢nim
prostoru, maji své pozadavky na prostiedi,
pripadné toto prostiedi sami ¢asto ovliviiu-
ji - mluvme proto o narocich (pozadavcich)
a o dopadech ulice na urbanistickou struk-
turu - funkcich druhotnych (odvozenych).
Meésto negativné ovliviiuji napt. hluk a ex-
halace  (hygienické  dopady), na
mésto nepiifjemné plsobi napf. rozdéleni
centra Sirokou bariérou tzv. sbérné komu-
nikace (prostorové dopady) a naopak
Uspésné zajisténi obytnosti, prepravy zbozi
¢i obsluhy vyZzaduje fadu opatfeni, ulice
plni ndroky, v oblasti bezpecnosti chodce,
vybaveni uli¢niho parteru nebo estetiky.

1. Pobytova funkce

Funkce okolni zastavby zasahuje svy-
mi naroky do pfilehlé uli¢ni sité. Ulice je
predprostorem okolnich budov, a zaslouZzi
si proto pfi projektovani stejné pozornos-
ti jako budova sama. V zénéch s prevazu-
jici obytnou funkci nebo v prostorach
obcanského vybaveni se v ni realizuje
snaha po vzdjemné komunikaci a socidl-
nim kontaktu. V obytném tzemi musi

pobytova obsluzna prepravni vedeni inz. sitf méstotvorna
obytna z&sobovani individudlni kanalizace organizace mésta
vefejné vybaveni pfistupy pésich hromadna vodovod uliéni sit
socialni kontakty zastavky MHD nakladni plynovod velikost a tvar bloki
statick& doprava pési teplovod orientace
(cilova doprava) cyklisticka elektricka vedeni ulice rozdéluje
(prijezdna doprava) telekomunikace ulice spojuje

Tab. 1: Prvotni funkce ulice
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proslunéni

hygienické bezpecénostni uliéni vybaveni estetické prostorové
hluk ohroZeni chodcli zeled tradice Sifkové uspofadani
exhalace kolize vozidel drobna architektura obraz ulice (méfitko, rozdéleni
tvar)
pfirozené osvétleni ostatni vybaveni ztvarnéni priceli zébor plochy
a ostatnich prvk{ a ekonomie

povrchy

Tab.2: Odvozené funkce ulice (ndroky a dopady)

ulice umoznit hry déti rizného véku,
odpocinek dospélych, jeji charakter je
dan také vstupy do domd, zadvefim,
predzahrddkami a pod. V ulicich
prochdzejicich zdstavbou s obCanskym

vybavenim, zejména v centech mést, to
mohou byt predzahradky kavarenského
charakteru, spolecensky prostor pred
vykladnimi skiinémi, plochy pro mobilni
prodejni zafizeni a také ndstupni a

rozptylové plochy pied Skolou, divadlem
atd. Ulice je mistem setkdni, obchodu,
vzdélani 1 relaxace, ulice umoZiiuje
cloveéku pobyt, chvili postat v piijemném
prostfedi. Musi byt proto pfiméfené vy-

DOPRAVNI ZATIZENI A ZNAMOSTI

DOPRAVNI ZATIZENi A ZNAMOSTI

101
9-

7+

O = N W~ o
" — " " "
T ™ T T T

5 10 15 20 25 30 35

—4— Pocet doméacnosti
znajicich se od vidéni
z téZe strany ulice

—l— Z protéjsi strany ulice

Obr. 1: Vztah spolecenskych aktivit k dopravnimu zatiZeni
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Obr. 2: Vztah spolecenskych aktivit k dopravnimu zatiZeni
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Obr. 3: Vztah spolecenskych aktivit k dopravnimu zatiZeni

bavena, musi spliiovat bezpe¢nostni, es-

tetické a hygienické poZadavky.

Pobytova funkce vyrazné ovliviiuje vy-
baveni a usporadani ulice, Ize tedy uvazo-
vat o zavedeni nékolika zékladnich typu,
spolecenskych kategorii ulic, pro néz by
mohla platit vlastni pravidla usporadéni:
a) ulice s prevaZujici obytnou funkci - .

ulice v obytnych souborech v nichZ se

predpoklada pohyb déti, setkdvani a

odpocinek diichodct a dalsi komunikace

lidi uli¢niho spolecenstvi; uli¢ni pros-

transtvi m& semiprivatni a misty v na-

vaznosti na pfizemni byty aZ soukromy
obytny charakter, rehabilituje se dnes jiz
polozapomenuty pojem - zapraZi;

b) ulice s prevaZujici obchodné spolecen-
skou funkci - tj. ulice v centrdlnich
Castech mést lemované obchudky,
naplnéné trhovci a zboZzim;

c) ulice s prevazujici rekreacné reprezen-
tacni funkci - tj. ulice v centrdlnich
a specifickych c¢astech mést, ulice
lazetiské, promenédni, s vysokou kon-
centraci ,,lelkujicich® pé&Sich, s kavar-
nami, divadly, vybavena alejemi a ze-
leni mnohdy aZ s parkovou dpravou;

d) ulice smiSené, nevyhranéného charak-
teru - s dil¢imi ndroky na obytny
i obecné spoledensky parter,
s vyraznym zastoupenim chodcii
spéchajicich za svymi povinnostmi do
zaméstndni, tradu, Skoly a za dalsi vy-
bavenosti;

e) ulice ostatni - bez vyrazného spolecen-
ského zatiZeni a néroku na pobyt lidi.

2. Funkce obsluzna

Rédné fungovani izemi vyZzaduje jeho
dopravni obsluhu, znamend to (v uve-
deném potadi naléhavosti):

— bezpodminecné  zajiSténi  pésiho
(bezbariérového) pristupu ke kazdému
domu (resp. obdobnému objektu),

— bezpodmine¢né zajisténi piijezdu ke
kazdému domu (resp. obdobnému ob-
jektu) pro vozidla poZarni ochrany
a zéchranné sluzby a nezbytné tech-
nické obsluhy,

— zajiSténi pifjezdu pro osobni vozidla
zasobovani,

- zajisténi piijezdu pro ndkladni vozidla
zasobovani,

— zajiStén{ pristupu a piijezdu ke vSem
objektim obecné pro kazdy umérny
druh dopravy vcetné zajisténi ploch
pro parkovéni a zastdvek MHD, s pref-
erenci zejména objektli obcanského
vybaveni a pracovnich piileZitosti.
Standard naplnéni téchto sluZeb jednoz-

naéné urcuje miru vyuZiti izemi a naopak,

nemoznost dopravni obsluhy nebo jeji
omezeni snizuje nebo vibec zamezuje
vyuZiti izemi k urbannim funkcim. ProtoZe
mnohdy se nelze k fadé objektl dostat ji-
nak neZ po dopravnich komunikacich ve-
doucich v prostorach ulic, je tloha ulice pfi
zajistovani obsluhy mésta nezastupitelna.
Zajisténi obsluhy predstavuje plo$né
naroky, které se 1ze pokusit vymezit. Min-
imdlni pfistupovd vzdalenost 20 m ke
stavebnim objektim byla donedavna dana
vyhldSkou o obecnych technickych poza-
davcich na vystavbu. Pocet odstavnych
mist pro osobni automobily v obytnych
tizemich jednoznacné vyplyvd z poctu
obyvatel (resp. bytil) a stupné motorizace

(dle rocenky Utvaru dopravniho in-

Zenyrstvi je dnes v Brné pies 150 tisic os-

obnich vozidel, coZz v pfepoctu na tisic

obyvatel predstavuje hodnotu cca 400

[4]). Problematické se jevi dimenzovéni

parkovacich ploch k objektim obcan-

ského vybaveni. NaSe norma [7] vychézi

z tzv. ucelovych jednotek, coZ je jednou

pracovni misto, jindy uZitkovd plocha

Cistd, ptip. uZitkovd plocha hrubd, sedadlo,

lazko, pocet navstévniki a pod. Tento

zpusob je pro uzemné planovaci praxi

v dne$nim obdobi neprakticky, doporuco-

vali bychom vychdzet z hrubych pod-

laznich ploch, tak jak se to déje

v zahrani¢i. Minimalni velikost jednoho

stani vyplyvd v zdsadé z maximalni ve-

likosti pfedpoklddaného vozidla a min-
imdlniho odstupu. Zvl1astni pozornosti za-
sluhuje praxe parkovani zejména v cen-
tech vétSich mést, kde teoretickd potieba
vysoko prevySuje moZnosti uzemi a je
nutné pristoupit k riznym regulacnim
opatfenim a omezenim. Z naseho pohledu
je nutné konstatovat, Ze v ulicnich pros-
tordch lze zajistit parkovani obvykle jen

v minimdlnim rozsahu, vétSina plo$nych

naroku se realizuje na jinych plochéch.
Navrhujeme tyto zdkladni stupné

naplnéni obsluzné funkce ulice:

a) obsluha moZnd bez omezeni - obsluha
1. fadu,

b) obsluha moznd s dilcimi omezenimi
(jednosmérnd vozovka, zékaz vjezdu
ndkladnich vozidel, absolutni vy-
louceni prijezdu - slepd vozovka
apod.) - obsluha 2. fadu,

¢) moZnd jen nezbytnd obsluha (zachran-
na vozidla a dal$i obsluha jednozna¢né
urena napf. pro obyvatele, vyrazna
Casovd omezeni, fyzické zdbrany vjez-
du - zdvory, koliky atd.) - obsluha 3. f4-
du.

Pro vlastni mozné uplatnéni faktoru ob-
sluhy jako nezbytného pro fungovani
tzemi, se jevi Zadouci presnéjSi kvan-
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tifikace mnozstvi ndrokové dopravy a to
vzhledem k jednotlivym typim urbani-
stické struktury a intenzitdm vyuziti. Dom-
nivam se, Ze na zakladé experimentalnich
vypoctl a posouzeni skutené situace ve
velkych méstech Ize kazdému m” podlazni
plochy pfislusného funkéniho typu prifadit
predpokladany pocet vozidel v dopravni
Spicce a to ve viech tfech fadech obsluhy.

Obsluznd funkce ulice je ve svych
pozadavcich na dopravu méfitelnd jako
jisty podil celkové dopravy, spolunapliuje
dopravni kapacitu ulice, a tim také pre-
durcuje vyuziti urbanistické struktury. Vy-
hodnoceni obsluhy musi byt proto
neopominutelnou soucésti planovani més-
ta. Pro dominujici zastoupeni automo-
bilové dopravy tato funkce negativné
ovliviiuje zivotni prostfedi hlukem a exha-
lacemi, je nutné pfi jeji realizaci prihliZet
k charakteru okolni zastavby a k dalsi na-
plni ulice. Pokud nelze pro danou urbanis-
tickou situaci pfipustit z pohledu ostatnich
funk¢nich narokd a prostorovych moznos-
ti ani dopravu nezbytnou pro fungovani
tzemi, je nutné uvaZovat se zménou
funkéniho vyuziti ¢i prostorového us-
poradani urbanistické struktury.

3. Piepravni funkce

Jedna z vyraznych uli¢nich funkci,
kterd dosdhla zejména v poslednich de-
setiletich s narGstajici motorizaci ohrom-
ného rozvoje, je funkce prepravni, ulice
slouzi prijezdné dopravé, jejiz smyslem
je co nejrychlejsi a nejekonomictéjsi
prevedeni zboZi a osob z mista zdroji do

mista zpracovéni a spotieby, z bydlisté na
pracovisté a pod., a tim zajisténi fungovani
celého méstského systému. Vlastni
mnozstvi pfepravovaného materidlu zce
souvisi jak s dosazenym stupném
pramyslového rozvoje a Zivotnim stylem
spolecnosti, tak s uspofdddnim urbani-
stické struktury. ,,Dopravni prace* ve
mésté je zajiStovana osobni ¢i nakladni
automobilovou dopravou, dopravou hro-
madnou a individudlni, dopravou pési,
cyklistickou a motorovou. Podle jeji inten-
zity a struktury se liSi také prostorové
naroky na funkéni (jizdni) pruhy a pasy,
které probihaji z velké Casti v uli¢nich
prostordch.

V nejvétsim rozporu s okolni urbanis-
tickou funkci je svymi negativnimi
dopady zejména automobilovd doprava.
Pfi stéavajicim a pro nejblizsi obdobi pred-
poklddaném poctu vozidel prostorové
niaroky na realizaci poZzadovaného
prepravniho vykonu prekracuji moznosti
historicky determinované stavebni pod-
staty mést. Siika jizdniho pruhu byvd ve
vét§ing zemi normovana.” Jizdni pds (vo-
zovka) odpovida poctu pruht a ty zase ve-
likosti dopravniho prostfedku, jejich poctu
a navrhové rychlosti. Vozovka do znacné
miry tvoii vlastni komunikaci, kterd ob-
vykle zabird vétsi cast z celkového
uli¢niho profilu. Celkova méfitelnd ka-
pacita vozovky v mozném Sitkovém us-
pofddani ulice, dale jeSté sniZend na
troveni maximalng tolerovatelnou z pohle-
du jinych uli¢nich funkeci, pak predurcuje
funk¢ni vyuziti a usporadani uzemi, pfi-

rok pocet vozidel nardst [%] pocet

v tisicich ()* vozidel/1000

obyvatel ( )*
1989 119 (85) 100 305 (224)
1990 124 (90) 104 316 (230)
1991 124 (92) 104 320 (237)
1992 132 (99) 111 339 (253)
1993 140 (106) 118 360 (271)
1994 147 (113) 123 377 (290)
1995 154 (120) 129 396 (308)
1996 171 (137) 143 441 (356)
1997 177 (142) 148 457 (367)
1998 192 (150) 161 498 (389)
1999 195 (155) 164 506 (403)

* hodnoty v zdvorce plati pro osobni automobily

Tab.: 3 Intenzita dopravy v mésté Brné

padné evokuje financni naroky na jeho

prestavbu.

Z  celospolecenského  pohledu,

z hlediska globalni ekologie, je pro sniZeni

negativnich dopadti uzite¢né uptednostiio-

vat dopravu pési, cyklistickou a hromad-
nou a restriktivnimi opatfenimi snizovat
dopravu individudlni automobilovou.

V tomto sméru je vyvijeno zna¢né usili ve

vétsiné vyspélych zemi Evropské unie,

mluvi se o nevyhnutelnosti zménit dosud
negativni trend jak v objemu, tak ve struk-
tufe dopravy. Pres jisté pozitivni vysledky,
napf. v oblasti nehodovosti, ale neni pa-
trné zlepSeni ve vlastni prijezdnosti mést.

U nés soucasny vyvoj (prudky narust indi-

vidudlni dopravy, snizovani objemu hro-

madné dopravy, zhorSovani podminek pro
cyklistickou i pési dopravu) jednoznacné
vede k dalsimu prohlubovani vnitinich
konflikth v urbanistické struktufe.

Navrhujeme tyto zdkladni stupné
naplnéni (omezeni) prepravni funkce
ulice:

1. Fddu - bez vyrazného omezeni
rychlosti a kapacity, umoznéni rych-
lého  prevedeni  pozadovaného
mnozstvi dopravy, celoméstsky tranzit,
napojeni na dalni¢ni sif, ndvrhova
rychlost 80 az 100 km/h, nutno vést
mimo zastavéné tizemi - rychlostni ko-
munikace;

2. Tddu - vysoka dopravni kapacita komu-
nikace s omezenim rychlosti odpovida-
jici poloze v urbanistické struktufe
(zdsadné na rozhrani logickych casti
mésta), mistni tranzit, navrhova
rychlost 50 az 70 km/h - sbérné komu-
nikace;

3. Tddu - vyrazné omezeni rychlosti i ka-
pacity, snaha omezit prijezd fyzickymi
Upravami vozovky (zejména Sitkou
jizdnich pruht na 2,75 az 3 m, délici-
mi ostrivky, pfechody pro pési, malé
rondely, odbocCovani atd.) - obsluzné
komunikace;

4. Tddu - uplné znemoznéni prijezdu -
pesi a obytné zony.

4. Vedeni inZenyrskych siti

Ulicemi naSich mést, vétSinou v jejich
podzemi, prochdzi velkd ¢ést rozvoda
vody, kanalizace, plynu, tepla, elektrické
energie ¢i slaboproudu. Je to logické, jiné
trasovani by bylo nevhodné nejen z tech-
nickych divodd, ale také z divoda vétsi-
nou nevefejného vlastnictvi pozemktl mi-
mo ulice.

Kazdé vedeni ma sva ochrannd pasma
a naroky na prostorovou koordinaci, nék-
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terd zafizeni Ize z velké ¢asti umistit pod
vozovku (kanalizace, dalkové sité), jina
z divodu predpokladané castéjsi rekon-
strukce vyZaduji nezpevnény nebo ale-
spoii rozebiratelny povrch predzahradky
nebo chodniku, v tivahu pfipadé také pros-
torové méné narocnd kolektorizace nebo
soustiedéni do zvlastnich kanalu. Pravidla
umisténi a ochranna pasma jsou standard-
izovana, méla by vychdzet z technickych
moznosti, z podminek bezpecnosti
i narokd na rekonstrukci pfislusné sité.
Jako miru pfizplisobeni se ostatnim
funkcim Ize definovat tfi zptsoby uloZeni
inZenyrskych siti v uli¢nim profilu:
a) vedeni volné - samostatné ulozeni
kazdé sité v poradi dle zvyklosti,
b) vedeni koordinované - v minimélnich
vzdélenostech do sdruZzeného vykopu,
c) soustredéné - do kolektort a kanalu.
Budovéni technické infrastruktury si
nelze predstavit bez disledné koordinace
jak co do uspofadani uli¢niho profilu
a podzemnich vedeni, tak casového
soubéhu realizace s ostatnimi funkcemi,
zejména zeleni a dopravou, existuji zde
velké rezervy a je to vyznamny tkol jak
pro obecni organy, tak pro vétSinou ne-
spolupracujici spravce siti, ktefi Casto héji
jen své uzké rezortni zajmy.

5. Méstotvorna funkce

Ulicni sit svym uspofadanim organizuje
vlastni urbanistickou strukturu, a ta naopak
ma naroky na usporadani ulice. Ulice jsou
vedeny tak, aby umoznily realizaci okolni
zastavby. Ulice musi zajistit poZadovany
odstup mezi priicelimi. Ulice podle své polo-
hy ve mésté maji vyznam v kompozici a or-
ganizaci mésta. Ulice pomahd pii orientaci, at
uz se to tyka chodcti nebo automobilista.

Uli¢ni sit vymezuje ve struktufe mésta
funkcné-prostorové jednotky - stavebni
bloky a zdkladni plochy. Takto ohranicena
tizemi jsou v zdsadé prostorove a funkéné
homogenni. Jejich velikost a charakter
zavisi nejen na vlastni ndplni, ale také na
topografickych podminkach a historickém
obdobi vzniku. Pravidelnd pravouhld struk-
tura o rozmérech bloku cca 70 az 100 m je
charakteristickd pro vétSinu v minulosti
nové zaloZenych sidel nebo jejich Casti,
¢tvercovou uli¢ni sif ma nejen vétSina am-
erickych mést ale také napt. fimské Pom-
peje. Pravidelnd ulicni sit se jevi vyhodna
jak z dopravniho, tak ze stavebniho
hlediska, a vyhovuje i v soucasnosti, pokud
Sitka ulice je vétsi neZ cca 25 m.

Uli¢ni sit casto odstupiiovand dle
svého vyznamu mésto organizuje, pod-
minky uspofadani urbanistické struktury
umoziuji vést méstem rizné typy siti, pro
mésto koncentrické je charakteristicky
okruzné radidlni systém (napf. Brno), pro
volngjsi strukturu pak napf. sit Sachovni-
covd (z naSich mést v silné modifikované
podobé v Ostrave), ocenéni dopravy jako
organizujiciho Cinitele osidleni se odrazilo
v koncepci linedrniho, resp. pdsmového
mésta (Zlin).

Vhodné prostorové uspoidddni a vy-
baveni ulice podtrhuje spolecensky
a reprezentacni vyznam a dotvaii celkovy
obraz mésta. Prikladem takového typu ulice
muzZe byt méstskd trida ¢ bulvdr, tolik
charakteristicky napf. pro Pafiz. Jasna
a prehlednd koncepce uspofddéani uli¢ni
sité s logickou hierarchii uli¢nich prostort,
tak jako jejich osobitost a neanonymnost,
jsou faktorem ddlezitym pro orientaci.
Ulice a jeji jednotlivé prvky vytvaieji Sirok-
ou Skalu nezastupitelnych symbolii mésta.

6. Hygienické dopady
Provoz vozidel zatéZuje Zivotni prostie-

di ulice a tim i okoln{ urbanistickou struk-

turu. Zejména znecisténi ovzdusi a vysoka

hladina hluku negativné ovliviiuje zds-
tavbu a vlastni spolecenskou funkci ulice.

Narok na nezdvadné Zivotni prostiedi je

formulovan hygienickymi pfedpisy a nor-

mami jako nejvyssi piipustné koncentrace

Skodlivych latek v ovzdusi a maximalné

piipustné hladiny hluku pro rizna funkéni

vyuziti. Rada téchto normativii je ve
velkych méstech pravidelné prekracovana

a jen téZko se hledaji v izemné planovaci

praxi néstroje, jak prosadit opatfeni ve-

douci ke sniZeni negativnich dopadu, at

v oblasti samotné dopravy a komu-

nikaCnich siti nebo v urbanistické struk-

tufe. Pres vyraznd ekologickd vylepSeni
vozidel se celkovd situace zhorSuje,
nepfiznivé vlivy ndristu dopravy jsou
vyraznéjsi nez pozitivni disledky modern-
izace vozového parku.

Pro moznost hleddni optimélniho feseni
je nutné si odpovédét na nékolik otdzek:

— Vyhovuji stdvajici metody hodnoceni
dopadi na Zivotni prostiedi ?

— Které formy dopravy nejvice ohrozuji
Zivotni prostiedi ?

— Které druhy dopravnich prosttedki ne-
jvice poskozuji Zivotni prostiedi ?

— Jaky vliv md intenzita dopravy na
poskozovani Zivotniho prostiedi ?

— Jaky vliv ma rychlost jizdy ?

— Jaké dopady mé plynulost jizdy ?

— Jaké jsou tendence a technické
moznosti zmény vozidel, které by
snizily dopady ?

— Jaké jsou moznosti feseni vlastniho us-
poradani ulice vzhledem k moznostem
eliminace negativnich dopadi ?

zpusob vyuZiti den noc
rozsahlé zdravotni arealy a pfirodni rezervace 40 30
rozsahlé Skolské, kulturni a rekreacni prostory, lazefiska uzemi 45 35
obytné soubory pfiméstské 50 40
obytné soubory uvnitf méstské zastavby 55 45
obytné soubory uvnitf méstské zastavby v bezprostfedni navaznosti na silnice 65 55
I. a Il. tfidy a hlavni méstské komunikace (max. 15% byt()
smiSené zony 60 50
v bezprostfedni navaznosti na silnice I. a Il. tfidy a hlavni méstské 70 60
komunikace (max. 15% bytt)
vyrobni zény, dopravni zény, centra sidelnich GtvarQ 70 60

Pozn.: hlukové hladiny jsou uvddény v dB(A) po iipravdch korekcemi

Tab.4: Nejvyssi pripustné hladiny hluku v CR
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stredni, vnéjsi, denni mira

hodnoceni

50 dB(A)

dobre snesitelné

kriticka hodnota

snesitelné

55 dB(A)

60 dB(A)

oblast kritického zatizeni 1

oblast kritického zatizeni 2

nejzazsi

65 dB(A)

nebezpectné

hranice snesitelnosti

Tab. 5: Zhodnoceni hlukového zatiZeni na prikladu obytné funkce

— Jaké jsou moZznosti dispozicniho a tech-
nického feSeni budov lemujicich ulici ?

6.1 Hluk

V nadi praxi se zatizeni vnéjsiho pros-
tfedi hlukem porovnédvé se stanovenou za-
kladni hladinou hluku LAz = 50 dB(A),
pustnd ekvivalentni hladina hluku pro
LAeqp(A) pro noc a zpusob vyuziti izemi
[6, str.29-30]. V Némecku napt. plati nor-
mativy pfimo pro funkéni typ uvadény
v Gzemnim planu [1, str.32-33], v zdsadé
ale plochdm se srovnatelnou funkci je
pfifazena obdobnd maximalni hodnota
jako u nas.

Jednoznac¢né se prokazuje, Ze intenzita
hluku vyrazné zavisi na intenzité¢ dopravy.
Graf na obr. ¢. 4 zachycuje hodnoty
naméfené na bratislavské ulici Staromest-
skd. Nejvyssi ekvivalentni hladina hluku
se pohybovala mezi 73 az 74 dB(A) pii

v

cca 63 dB(A) byla ziskdna v noci, obé dvé
kiivky jsou pfiblizné soubéZné (zajimava
je ale pomérnd ,,nasycenost hlukem* pii
vy$§i intenzité dopravy v dennich hod-
inach, kdy s dalsim naristem dopravy se
jiz hlukové zatiZeni téméf neméni).

Nepopiratelnd je také zavislost hlukového
zatiZeni na rychlosti vozidel. Dopravni inten-
zity, které jsme naméfili u ddlnice vykazo-
valy vyrazné vys§i hodnoty LAeq nez ob-
dobné intenzity v intravilanu. (84 dB pii 1290
voz./h mezi 15h a 16h a 61 dB pii 330
voz./h kolem 23h).

Bez vétsi analyzy lze jednoznacné
konstatovat, Ze silné se na hlukovém za-
tizeni ulice podili také nakladni automo-
bilovd doprava. Snahy po odvedeni ndk-
ladni dopravy z center mést jsou proto
zcela opodstatnéné.

V soucasnosti a zfejmé i v budoucim
obdobi poroste vyznam kvality vozovky

a pripadné téZ konstrukce pneumatik
i tvaru vozidla. Pfi absolutnim odhlu¢néni
motoru bude dominantnim zdrojem hluku
zvuk odvalujicich se kol ¢i sviSténi mije-
jiciho vzduchu a to zejména pfi vétSich
rychlostech.

Hladinu hluku v ulici lze snizit také
volbou oteviené zdstavby. Pritom je
ovSem tfeba mit na paméti, Ze tato forma
zvy$i hluk hluboko uvnitt zastavby, lze ji
proto pii zvazZeni dalsich faktord a pod-
minek aplikovat na tzemi prevaziné
vyrobniho charakteru.

Na sniZeni hluku a celkové ozdraveni
Zivotniho prostfedi v ulici md vliv také
zelell, zv1asté pokud vytvoti souvisly pés.

Predpokladané pusobeni plynulosti
jizdy na hlukové zatiZeni ulice
z prizkumd, které jsem méli k dispozici,
pfimo nevyplyvalo.

Zéavérem lze konstatovat, Ze stdvajici
metody hodnoceni maximalné piipustného

1600 ¥
1400 T
1200 T
1000 +
800 1
600 +
400
200

—&— Intenzita dopravy

—l— |ntezita hluku

Pozn.: hodnoty LAeq Jsou do grafu promitnuty linedrné - nulové hodnoté na ose y odpovidd 60 dB(A) a cislu 1600 byla prirazena hodnota 80 dB(A).

Obr. 4: Hladina hluku a intenzita dopravy v pribéhu dne (3, str. 58)
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Znecistujici latka Vyjadrena Imisni limity (ug/m°)

Jjako H, IH, IH,, IH,
poletavy prach 60 150 500
oxid sifiCity SO, 60 150 500
oxid sifiCity a poletavy prach SO, + pp 250
oxidy dusiku NO, 80 100 200
oxid uhelnaty CO 5000 10000
ozon O, 160
olovo v poletavém prachu Pb 0,5
kadmium v poletavém prachu 0,01
pachové latky nesmi obtézovat obyvatelstvo

Tab. 6: Imisni limity pro ovzdusi zneciStujici ldatky (dle vyhl. ¢. 84/1991 Sb.)

hlukového zatizeni odpovidaji v podstaté  c) nesnesitelnd (hladina 3) - nad 65 dB(A).  odvedeni prijezdné dopravy, musi byt
také subjektivné pocitovanym limitim. Pro Dostupné rozbory neprokazuji, Ze je  proto doplnény dalSimi regula¢nimi
ucinnéj8i regulaci funkéniho vyuZiti izemi  dnes se stdvajicim vozovym parkem  opatfenimi - jednoznaénym preferovanim
a dopravy néstroji izemniho planovani se
jevi uzitecné stanovit zdkladni normativni
hlukové zatizeni vidy pro konkrétni
funkéni typ tizemi, vychdzejici z funkénich
typl stanovenych tizemné planovaci doku-

mentaci. Vztah mezi poZadovanym —&— NOx
mnoZstvim funkce a tedy i dopravy a tinos- —8—-CO
nou mirou hluku je zcela evidentni. Jisté CxHx

zvySeni miry tolerovaného hluku by bylo
umoznéno podél dopravnich komunikaci
na zdkladé maximalné piipustnych hladin
zatizeni odpovidajicich poZzadovanym 0
uli¢nim typim. Ulicnimu typu se tim
piifadi dopravni kapacita - pocet, struktura
a maximdlni rychlost vozidel pfi dosaZené

technické drovni feSeni.
Navrhujeme stanovit tfi denni hladiny Obr. 5: Exhalace v zdvislosti na rychlosti automobilu

0 10 20 30 40 50 60 rychlostkm/h

maximalniho hlukového zatizeni (méfeno

tésné pied uli¢ni Carou)”: mozné zajistit poZadované sniZeni hluku  vozidel dosahujicich nejlep$i aktudlné
a) snesitelnd (hladina 1) - do 55 dB(A), pii zajiSténi funkéni dopravy i plnohod-  moZné ,akustické kvality®, tlakem na op-
b) kritickd (hladina 2) - do 65 dB(A), notné ulici. Nabizené zdsady, jako je

= 67

%)

=

S 57 doble

3 snesitelna

b oblast

> 47

:“E, 4 mg CO/m (max. 24 h

> 34 ritické ob - stfedni hodnota)

8 fiticka oblast —— 8mg CO/m (max. 24 h

£ - stfedni hodnota)

g 2 -+

B .. ,

< 9 nevyuzitelna oblast

g

0 - f ' Podminky:
© 8 8 8 8 8 8 8 8 _u
< = 2 ] = < = 2 ulice v obytném uzemi

— rychlost voz . 30 - 35 km/h
— rychlost vétru 3m/s
— uzaviena zastavba

pocet voz./h (denni priimér)

v v

Obr. 6: Imise, dopravni zatiZeni a Sitka ulice
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timélni strukturu dopravy a také na sniZeni
celkového poctu vozidel v ulici.

6.2 Znecsteéni ovzdusi

ZneCisténi ovzdusi je jednim z aktudl-
nich soucasnych ekologickych problému
lidstva. Vyrazny podil na téméf nedychatel-
né atmosféfe v centrech mnohych své-
tovych metropoli zejména za nepfiznivych
rozptylovych podminek ma automobilova
doprava. Vyfukové plyny obsahuji pres 200
ruznych latek, z nichz vétSina je jedovatych
nebo Skodlivych. Mezi nejzdvaznéjsi
Skodliviny jsou zafazovany oxid uhelnaty,
nespélené uhlovodiky, oxidy dusiku, oxidy
siry, slouceniny olova a pevné Castice. Za
uhelnaty, oxidy dusiku, nespilené
uhlovodiky a slouceniny olova. Relativni
faktor toxicity jednotlivych nejsle-
dovangjsich slozek je nésledujici: CO - 1,
Nox - 10, CxHy - 5, Pb - 1500. [11, str. 44].

Mnozstvi produkovanych emisi u jed-
notlivych vozidel by mélo vyhovovat ak-
tudlnim normdm, trendem u novych auto-
mobild je zmenSovani negativnich pro-
duktt zdokonalovdnim procesu
spalovéani, zavddénim stdle w¢innéjSich
katalyzatort a zatim bohuzel v nevelké
mife rozSifovdnim alternativnich po-
hont. Vlastni hodnoceni zatiZeni vnéjsiho
ovzdusi (imisi) spadd pod vyhlasku Min-
isterstva Zzivotniho prostiedi ¢. 14/1982
Sb., registrovanou v ¢. 54/1984 Sb. Zjistu-
je se piitomnost zejména CO, SO,, O,,
NO, NO,, NO,, CH,, NHC,, THC, O,
pfimési olova a dalSich tézkych kovl
a prachu za specifikovanych meteorolog-
ickych podminek (rychlosti a smér vétru,
teploty, relativni vlhkosti a barometrick-
¢ého tlaku).

Vyhledové s technickymi dpravami au-
tomobill 1ze predpokladat postupné
snizovani mnozstvi Skodlivin produko-
vanych jednim vozidlem. V tabulce 7
uvadim hodnoty ocekavanych emisi pro
obdobi do roku 2010 a v tabulce 8 kon-

Rok Osobni Nakladni automobily

automobily lehké tezké
1993 25,17 2,76 13,11
1995 22,94 2,76 11,99
2000 13,25 1,32 9,08
2005 5,26 1,01 6,88
2010 5,02 0,73 6,57

Tab. 7: Emisni faktory

stanty, které lze poZzit pro teoreticky

vypocet budoucich koncentraci dle Us-

tavu pro vyzkum motorovych vozidel.

Podobné jako v piipadé hluku Ize i pfi
zneCisténi ovzdusi provozem automo-
bilové dopravy konstatovat, Ze je mozné
jak toto zneciSténi objektivné méfit, tak
ur¢it maximalné piipustné hladiny jed-
notlivych negativnich slozek. Taktéz jsou
znamé vztahy mezi faktory dopravni
zatéze a koncentraci sledovanych
Skodlivin. Vyskyt negativné plisobicich
latek v prostiedi ulic 1ze snizovat:

— vytvafenim podminek pro celkové
snizeni mnoZzstvi automobilové do-
pravy ve méstech i mimo né,

— odklonénim ndkladni a prijezdné do-
pravy,

— omezenim obsluzné dopravy na do-
pravu nezbytnou,

— volbou motori s vysoce G¢innymi kat-
alyzatory,

— upfednostiiovanim alternativnich eko-
logicky cistsich pohond,

- zajiSténim podminek pro plynulou jiz-
du optimdlni rychlosti,

— névrhem SirSich ulic s nizkou a rozp-
tylenou zdstavbou umoziujici Gcinné
provétrani.

ZneciSténi ovzdusi neni jen prob-
Iémem ulic, ale celého mésta, zneCiSténi
ovzdu$i je celosvétovym problémem.
Musime proto preferovat feSeni, pfi nichz
nedochdzi jen k odvodu Skodlivin z ulice
do okolniho prostiedi, ale ta z vySe uve-

denych opatieni, kterd vedou k celkovému
sniZeni objemu negativnich latek.

Predpokladdme, Ze by kromé
stanoveni obecnych limitfl emisi i imisi by-
lo praktické uréeni maximaélni koncentrace
Skodlivin v prostiedi jednotlivych uli¢ni
typl v zdvislosti na mnoZstvi a charakteru
spolecenskych funkci. Pfi pozadované
rychlosti by pak byl jednoznacné pre-
durcen i maximalni objem dopravy. Max-
imalni pfipustné mnoZstvi dopravy je
funkci celkovych nédkladd na ekologicky
provoz, lze dokdzat, Ze existuje
rovnovazny stav, pfi némz ulice funguje
s optimdlnim dopravnim zatiZenim a sne-
sitelnymi negativnimi dopady z automo-
bilového provozu.

Navrhujeme stanovit tfi maximalni
hladiny zneciSténi obecné (je otdzkou
dalsiho vyzkumu dosazeni konkrétnich
limitnich hodnot pro jednotlivé kompo-
nenty):

a) snesitelnd (hladina 1),
b) kritickd (hladina 2),
¢) nesnesitelnd (hladina 3).

Realizace jednotlivych opatfeni musi
samoziejmé probihat v koordinaci
s ndroky ostatnich funkci, které nejsou
mezi sebou vzdy v plném souladu.

6.3 Proslunéni a osvétleni

Kromé toho, Ze doprava v ulicich za-
téZuje svymi negativnimi dopady nejen
ostatni uli¢ni funkce a okolni zastavbu,
ulice svym usporddanim, zejména svou

oxid uhelnaty oxidy dusiku
Rok osobni auta lehka nadkladni tézka ndkladni | kombinace nékladn.
dvou- | jedno- dvou- | jedno- dvou- | jedno- dvou- | jedno-
stranna zastavba stranna zastavba strannd zastavba strannd zastavba
1993 0,1860 0,2210 0,0300 0,0660 0,0300 0,0660 0,0300 0,0660
1995 0,1695 0,2014 0,0300 0,0660 0,0274 0,0604 0,0281 0,0619
2000 0,0981 0,1165 0,0143 0,0316 0,0208 0,0457 0,0190 0,0418
2005 0,0389 0,0462 0,0110 0,0242 0,0157 0,0346 0,0144 0,0318
2010 0,0371 0,0441 0,0079 0,0175 0,0150 0,0331 0,0131 0,0288

Tab. 8: Hodnoty emisni konstanty
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Obr. 7: Vyvoj dopravnich nehod v mésté Brné

Sitkou,  také  zajiStuje  dostateCné
prosvétleni a proslunéni pfiléhajicich
fasdd okolnich budov. Minimalni
vzdalenost dvou obytnych priiceli je urce-
na provadéci vyhlaskou ke stavebnimu
zékonu: budovy nesmi byt blize nezZ je
vyska prekdzky. Norma ,,0bytné budovy*
pak urCuje minimalni potfebnou dobu
proslunéni bytu a tim i minimélni
vzdalenost mezi pricelimi na cca 1,5 az
2,5 nasobek vysky podle orientace ke své-
tovym strandm. Vlastni pfirozené os-
vétleni vnitfnich prostort budov pak musi
pocitat nejen s Sitkou ulice, ale
i s barevnosti, velikosti oken apod.
Nezanedbatelny neni také pozadavek ale-
spoil dil¢iho proslunéni a provétrani poby-
tovych ploch v uli¢nim prostoru, zejména
pokud se do obytné ulice uvazuje
situovani her déti.

7. Pozadavky bezpecnosti
Jeden ze zakladnich socidlnich poza-
davka je zajiténi bezpecnosti. Lidé pohy-
bujici se a zdrzujici se v uli¢nim prostoru
vyZaduji minimalizaci rizik ohroZeni svého
zdravi, Zivota i svého majetku. Z naseho
pohledu se jevi nebezpecim konflikty
chodcti nebo cyklisti s automobily a pii-
padné také vlastni srazky cyklistd s chodci
a vozidel mezi sebou. Tyto konflikty se

popisuji a vyhodnocuji jako dopravni ne-
hody. Budeme-li se drZet logické prognézy,
7e se technickym vylepSenim automobild
podaii behem redlné doby podstatné elimi-
novat jejich nadmérny hluk a exhalace, pak
intenzita dopravy bude kromé prostorovych
aspektil limitovana pravé bezpecnosti.

Se  spolecenskou  funkci ulice
bezprostiedné souvisi pfedevsim zajisteni
bezpecnosti chodce. Chodec je ohroZovéan
na ulici s nesegregovanou pési dopravou
(tzv. obytnd a pési zona - obytnd a ob-
chodni ulice) nezbytnou dopravni ob-
sluhou a cyklisty. Z divodu prostorovych
ndrokil, ekonomie a mnohdy i estetickych,
mohou byt komunikace se smiSenym
provozem v nékterych piipadech odivod-
néné, ale prestoze v téchto situacich ob-
vykle nedochézi ke smrtelnym nehodam,
neni Zadouct, aby tyto vicedicelové plochy
naristaly nad tnosnou mez. Méfitkem
vhodnosti je na jedné stran€ spolecenska
potfeba a na druhé strané moznost vy-
louceni veskeré prijezdné dopravy a za-
jiSténi obsluhy s minimalnim zatiZenim.
Uzitené se také prokdazalo cCasové
soustfedéni nezbytné dopravni obsluhy do
rannich hodin mimo S$picky a v rdmci
moznosti do jizdnich pruhéi mimo chod-
niky s absolutnim zdkazem vozidel. Jisté
by se dalo stanovit a experimentalné ovéfit

maximdlni inosné mnoZzstvi automobilové
dopravy v obchodnich a obytnych ulicich.
Je logické, Ze takovéto ulice vznikaji jako
semiprivatni prostory v obytnych uzemich
a jako souvislé pési zony v historickych ja-
drech mést. Za zvdzeni stoji také potfeba
regulace cyklistické dopravy v téchto
oblastech. V mistech s vysokou intenzitou
péesich (hlavni pési tepny v historickych ja-
drech, napf. v Brné ul. Masarykova) je
tcelny uplny zdkaz cyklistické dopravy
(vzdyt cyklista sviij dopravni prostfedek
mize vést) a v dalSich ulicich pési zony se
jevi praktické cyklistickou stezku jasné
vymezit, napf. sloucit do jednoho pdsu
s dopravni obsluhou. V obytnych ulicich
neni tato segregace cyklisti pozadovana.
Je samozfejmé, Ze v obytnych a péSich
z6ndch musi platit jednoznacnd prednost
chodce pred ostatnimi ucastniky dopravy
i vynuceni dodrZeni maximalni rychlosti
ne vyssi nez 20 km/h.

Dalsim pozadavkem chodce v ulicich
mésta je ndrok na bezpecny pohyb pres
vozovku. Mira bezpecnosti bezprostiedné
souvisi s mnozstvim vozidel, jejich
rychlosti, $itkou a piehlednosti a us-
poradanim jizdnich pruhd. Tedy ¢im méné
co nejuzsi, ale piehledné vozovce, tim
lépe. Toto pravidlo nemize sice platit ab-
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solutné, ale Ize jej bezesporu zobecnit pro
vSechny intenzivné zastavéné ¢asti mésta,
kde se ocekava, 7e se doprava méstu
pizplsobi. Pro uréeni miry pfizpisobeni
je ucelné stanovit kategorie ulic dle jejich
spolecenské a dopravni funkce a v nich
pak definovat zasady souladu automo-
bilové dopravy a ptes ulici pfechazejicich
chodci. V ulicich s vysokou hustotou au-
tomobilové dopravy se soustiedi
prechdzeni chodcli na prechody, zde se
74d4 situovat v piipadé Siroké vozovky do
komunikace délici ostrivky chranéné od
prijizdéjiciho vozidla pevnou prekdzkou,
zpomalovaci prahy, pfipadné vozovku
zuzit az téméf na Sifku vozidla; na
hlavnich komunikacich pak jsou ucelné
prechody fizené a v odivodnénych pfi-
padech kiiZzeni mimouroviiova. Situace,
kdy neni mozné pfipustit volné prebihdni
chodcti pfes vozovku, nastdva pii jisté
mife intenzity dopravy, ¢asovd prodleva
mezi dvéma vozidly jedoucimi za sebou,
musi umoznit bezpecny prechod pies jizd-

odbornych pracich se objevily pokusy
méfit miru ohroZeni chodcl pfi riznych
rychlostech vozidel v zavislosti na Sifce
vozovky a Cetnosti vozidel:
Na zékladé vyse uvedenych prizkumi
i vlastnich Setfeni jsme se pokusili zobec-
nit miru bezpecnosti chodce prechdze-
jictho pres vozovku do &tyfech stuptit ¥:
a) relativné bezpecné - prednost chodce
pred vozidlem v celém uli¢nim profilu,
moznost volného pohybu chodce (pési
a obytné zony), max. 200 vozidel/hod.;
b) kritické, bez prechodii se svételnou sig-
nalizaci - snesitelné mnoZstvi dopravy
umérné rychlosti a Sifce vozovky,
primérmd doba ¢ekani do 10 sekund
bez pouziti prechodi, 5 sekund na pre-
chodech - jako pfiklad uvadim
dvouproudou vozovku s maximélni
rychlosti 40 km/h a s dopravni intenzi-
tou max. 1100 vozidel za hodinu,
o Sifce 6 m mezi obrubniky a v mistech
prechodu vybavené délicimi ostrivky,

v odstavci a) a b) - v zdsadé se jedna

o0 vozovku $irsi nez Ctyfi jizdni pruhy

s maximdlni rychlosti nad 60 km/h, za

bezpecné v takovych piipadech lze po-

vazovat mimouroviiové kiizeni, které
ovSem musi byt funkéné a prostorové
opodstatnéné.

Za stavajiciho zptsobu prepravy nelze
odstranit v ulicich mésta riziko srazky sil-
néjsiho vozidla se slabsim chodcem, proto
mé stile vétsi vyznam ohleduplnost, zej-
ména ohleduplnost silnéjSich k slabsim.
Jsou jiz pry¢ doby, kdy co nejrychlejsi dos-
tupnost jakéhokoliv mista automobily byla
vyrazem pokroku, pfi porovnani bezohled-
ného chovéani motoristy u nds s nékterymi
»zapadnimi“ zemémi, se nemiZeme
ubranit dojmu, Ze pravé volny a bezpecny
pohyb chodci je méfitkem civilizaénich
hodnot kvality méstského prostiedi.

Bezpecny pohyb cyklistii vyzaduje
oddéleni cyklistického dopravniho pésu
od jizdniho pruhu pro automobilovou do-
pravu na komunikacich s prijezdnou do-
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Obr. 8: OhroZeni chodcii prechdzejicich vozovku pri rychlosti vozidel 30 km/h

ni pas konkrétni $itky, pfitom doba ¢ekani
nesmi prekroCit inosnou mez. Samozie-
jmé, Ze Cas potiebny k prekondni ulice je
tim vétsi, ¢im Sirsi je vozovka. Buchanan
ve své praci [9, str. 204], hleda tuto krit-
ickou miru bezpecnosti, dokazuje, ze
,uzsi vozovka zrealizuje vEétSi mnoZstvi
dopravy za stejného rizika pfechazejicich
chodct” a vypocitava frekvenci, pfi niz se
da ulici s relativné malym rizikem nehody
prechazet a kdy uz ulice nemtize mit obyt-
ny charakter v zavislosti na intenzité
a rychlosti dopravy. Také v dalSich

které zkracuji délku prechodu na 2,75
m;

c) kritické, s prechody se svételnou sig-
nalizaci - maximédlni doba cekéni
90 sekund, tim jsou limitovany i max-
imalni mnozstvi dopravy a dalsi do-
pravni charakteristiky - jako priklad
uvadim Ctyfproudou vozovku o Sifce
12 m a maximalni rychlosti 50 km/h,
Cetnost prechodd musi odpovidat
spolecenské funkei ulic;

d) z bezpecnostniho hlediska netnosné -
piekroceni limitd uvedenych

pravou. Pfi mensi frekvenci a rychlosti
vozidel postacuje vyrazné vyznacend
a dostatecné Sirokd krajnice, na ob-
sluznych ulicich nejsou nutnd 7adna
zvlastni opatieni. Cyklisticky pas musi byt
prosty vyskovych prekazek. Pfi jeho
situovani v trovni chodniku musi byt od
ného také vyrazné odlisen ¢i oddélen.
Zavaznost 1 Cetnost kolizi automobilii
mezi sebou zavisi na rychlosti jedoucich
vozidel a na prehlednosti a Gcelnosti do-
pravniho feSeni komunikaci, zejména
kiizovatek (vyznam ,rondeld“ - malych
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okruznich kiizovatek - byl pozitivné zhod-
nocen napi. v Casopise Route et traffic
[8]). Stilo by za prozkoumani, jakou
mérou ovliviiuji nehodovost nova, stile
bild.

Zahrani¢ni zkuSenosti jednoznacné
ukazuji, 7e trend sniZovani maximalnich
rychlosti prosazovany v poslednich letech
je v zasade¢ spravny, vede ke sniZeni prede-
v8im téch nejtragictéjSich nehod. Pro us-
poradani soucasné ulice a tim i mou préci
to ma velky vyznam, pfi nizsi rychlosti
miuZe dojit ke ziZeni jizdnich pruht, a tim
i k rehabilitaci dalsich uli¢nich funkci
a moznosti kultivace celého uli¢niho
obrazu.

Otdzka cileného spolecenského tlaku
na zpomaleni automobilové dopravy je
samostatnym  problémem.  Umélé
snizovani rychlosti vozidel, at jiz adminis-
trativné pravnimi ustanovenimi nebo ves-
tavénymi fyzickymi zabranami plsobi
vlastné proti smyslu automobilu. ZajiSténi
absolutni bezpecnosti by znamenalo
naprosté vylouceni dopravy, coZ je neredl-
né. Pfi zavadéni jednotlivych omezeni je
tfeba mit na mysli zachovani funk¢nosti
celého systému, pii dobie fungujicim sys-
tému je i bezpeCnost optimalni.

8. Pozadavky na uliéni

vybaveni

Ulice z prostorového hlediska neni jen
volnou plochou vymezenou dvéma fronta-
mi budov, ¢innosti, jezZ se v ni odehrévaji,
vyZaduji patii¢né vybaveni dalSimi pred-
méty, které miZeme nazvat drobnou ar-
chitekturou anebo, jako paralelu s projek-
tovanim interiéru budovy, zafizovacimi
prvky uli¢niho interiéru, parteru. K t€émto
predmétim se vétSinou poji konkrétni
uzitnd funkce, ale také funkce estetickd
a n¢kdy 1 umélecka.

8.1 Zeleri

Zelen mé mezi ostatnim vybavenim
ulice zvlastni postaveni. Jeji funkce je oz-
dravna, estetickd a prostorotvorna, jako
zivouci organismus ulici zobytiiuje. Sama
mé také své hygienické a prostorové poza-
davky, naroky na vodu, Ziviny a vzduch.
Vyskytuje se ve formé travniku, nizké
vétsinou okrasné kefové zelené a ve formé
vysoké stromové zelené. Do mistnich
ekosystému se souvislé aleje a pasy zelené
zapojuji jako interakéni prvky.

Hygienickd funkce zelené je ve
zvySovani vlhkosti vzduchu, produkei
kysliku, zachytdvéni prachu a tlumeni

hluku. V tom mnoZstvi a kvalité, v jakém
ji dnes v typické méstské ulici vidime, se
jeji pozitivni pifimy zdravotni dopad dle
mnohého subjektivniho soudu nijak
vyraznéji neprojevuje, kdyZ tak spise
v psychologické rovin€. OvSem piesto se
nelze domnivat, Ze ekologicky vyznam ze-
lené v ulici je zanedbatelny, zajisté si za-
slouzi podrobnéjsi prizkum, a urcité neni
bezpfedmétné hledani cest, jak jeji
mnozstvi a tim i pozitivni vliv v ulici
posilit.

V typickém, po staleti formovaném
prostorovém obrazu ulice hraje vyznam-
nou dlohu stromotadi. Aleje a stfthané
kefe vétSinou lemuji zastavbu, dotvareji
uli¢ni frontu, oddéluji jizdni pruhy pro au-
tomobily od chodniku, solitérni stromy
signalizuji prechody pro pési, refyze
a vjezdy do obci, zelené pésy si lze pred-
stavit také v soubéhu s tramvajovym téle-
sem, péstény travnik pod méné intenzivné
vyuzivanymi parkovacimi plochami nebo
visutou a popinavou zelefi na fasadach,
plotech a pergolach. Silnéji se zeleti uplat-
ni ve specifickych typech ulice
s vyraznym spoleCenskym a més-
totvornym zaméfenim, jako jsou hlavni
pesi trasy, méstské tiidy a zejména bul-
vary, zde Ize jiz mluvit i o parkové Gprave.

Pii volbé vhodného druhu stromi nebo
i niz8i zelené je nutné sledovat Ctyfi
okruhy otazek:

— pozadavky na zelen vyplyvajici z ur-
banistického typu ulice,

— moznost vytvofeni snesitelnych Zivot-
nich podminek konkrétniho druhu ze-
lené (vyZiva a provzdu$néni koten-
ového systému, pozadovand vlhkost ¢i
nezamorena zemina a ovzdusi),

— prostorové naroky zelené zejména
vzhledem k $ifce ulice a prostorovym
narokim ostatnich uli¢nich funkei,
jmenovité inZenyrskych siti,

— moznosti vécné 1 Casové koordinace,
opét zejména s inZenyrskymi sitémi
(soustedéni zelené do pésd, vysadba
v etapach ndvaznych na budovani siti,
volba optimélnich cykli rekonstrukce
apod.).

Na zakladé dosavadnich zkuSenosti
s vysadbou zelené ve méstech, zejména
v podminkédch Brna a okoli, 1ze vytipovat
nekteré druhy odolnych dfevin, které za-
prasené a stisnéné prostiedi naSich ulic
pomérné sndseji: Tilia tomentosa (lipa
stiibfitd), Prunus myrobalan, Sorbus inter-
media (jefab), Acer platanoides (javor
mléc), Acer campestre (javor babyka),
Gleditsia triacanthos (dfezovec trojtrnny),

Aesculus pavia (kaStan), Corylus colurna
(liska turecka).

8.2 Drobnd architektura a ostatni
vybaveni
Ulice, tak jako kterdkoliv mistnost

naseho pribytku ¢i kterykoliv prostor, ve
kterém se pohybuje ¢lovék, je vybavena,
zafizena. Kazdy z prvkt uli¢niho interiéru
mad svij vlastni tcel, konstrukci a vzhled,
sva pravidla pro umisténi a pozadavek na
prostor a spolu s ostatnimi prvky vytvari
jednotny funkéni celek - ulici. V tomto
souborném Cldnku nemohu kazdy z nich
podrobné rozepsat, ale pro tUplnost si
neodpustim alespoi jejich letmy vycet:

- uzitkové predméty (patniky, oploceni,
zébradli, odpadkové koSe, osvétlovaci
télesa, lavicky, kvétinace, hodiny, pos-
tovni schranky, napdjeci fontanky
apod.),

- informacni zafizeni (propagacni pane-
ly a poutace, Stitky, smérovky,
vyvésky, dopravni a dal$i znacky
a znaky),

— uméleckd dila (plastiky, kasny),

— drobné stavby (stanky, pfistiesky
MHD apod.),

— soubory prvkid (okrasné predzahradky,
predzahradky kavédrenské a obcer-
stveni, vysunuté prodejni prostory),

— technické vybaveni (trafostanice, roz-
vadéce, vyustky Sachtic apod.),

— v $ir§im smyslu slova lze do vybaveni
ulice zafadit i priceli budov (vstupy,
vykladce, loubi, zvonkovd tabla,
markyzy atd.),

- ataké prostorové tpravy ulice (znaceni
jednotlivych funk¢nich pruht, dlazby,
prechody, obrubniky, zvySené prahy,
,Sikany*“ a pod.),

— mobilni prvky (automobily, tramvaje
atd.).

Zastoupeni jednotlivych druhd uli¢niho
,~mobilidfe” musi byt vyvdZzené a Gmérné
ticelu prostoru. Nesvarem nasich ulic mize
byt jak premira parkujicich vozidel, tak
napt. nekoordinované stianky trhovcl
v prostordch vysoce reprezenta¢niho vyz-
namu.

Jednotlivé artefakty, zafizovaci prvky
a jejich zjevné casti, si s sebou nesou,
a Casto nezavisle na funkci, pro niz byly
vyrobeny, také mataforicky vyznam. Svij
tvar a vypovidaci schopnost ma smérovka,
domovni §tit, vstup, fimsa, autobusova za-
stavka, lavicka, kasna atd. Jsou to plno-
hodnotné symboly: a to nejen popisné
znaky v aristotelovském smyslu, ale
zéroven také ,,basnické obrazy“ novopla-
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tonisticky pojimaného moderniho uméni.
Forma uli¢niho vybaveni ma proto nezas-
tupitelné misto v orientovani se v prostie-
di a v kvalité prozivani mésta.

9. Estetické pozadavky

Je snadné fici, ze néjaky prostor ma
byt hezky, pfijemny, pritazlivy,
pfiméfeného méfitka, s kvalitnim ar-
chitektonickym detailem, je ale obtizné,
ne-li nemozné, stanovit normy, jimizZ by
se tyto vlastnosti méfily. Zékladni kate-
gorii estetiky je krasno, zadny esteticky
jev neni mozné zkoumat odtrZené od
ného. Ale co je to krasno? Na jedné strané
stoji sokratovské ,krasa je ticel” ¢i spise
funkcionalistické ,,ornament rovnid se
zlo¢in“ a na strané druhé dekorativni
snahy vétsiny historickych sloht, véetné
ndvrati postmodernismu 80. let tohoto
stoleti, Siroce souznéjici s obecnym
vkusem. Formalni projev téchto ,kras“ je
pokazdé jiny. Predstavy o krase ulice se
tedy také nedaji jednou provzdy vtésnat
do néjakych formélnich znakd. Jinak je
krasnd uslechtild lidskd duse chodce
lelkujiciho pred vykladni skfini, jinak
umélecké dilo, jinak listy stromu a jinak
uzitkovy predmét jako je poulicni lampa
¢i odpadkovy kos. Je ale jisté, Ze existuji
formy, které nemusi mit samy o sob¢ zad-
ny prakticky vyznam, a pfesto vyvolavaji
u Clovéka pozitivni odezvu, libi se, pro-
toze jsou hezké. Lze si ovSem jen stézi
predstavit, Ze by ¢loveék reagoval na néco,
usiloval o ztvarnéni néceho dle své estet-
ické predstavy, kdyby to pro n¢j nemélo
mit Zadny smysl. V ¢em je tedy ten divod
jeho kondni a snahy? V ocekévani kvality,
v ocekavani uzitku na zdkladé predeslé
dlouhodobé zkusenosti. Jestlize jakykoliv
indiferentni podnét nepfetrzit¢ doprovazi
néjakou, pro ¢lovéka vyznamnou kvalitu,
vyvolava asociaci s touto kvalitou, 1. P.
Pavlov by tento jev asi nazval pod-
minénym reflexem. MtiZeme tedy konsta-
tovat, Ze se nam néco libi, pravé proto, Ze
si to podvédomé spojujeme s uZitkem,
ktery by to pro nis mohlo mit. Tak se
krasné forma stava predzvésti uzitku, jeho
symbolem, symbolem, ktery se ale mize
odtrhnou od své podstaty a byt sdm sobé
podstatou, a to do té¢ doby, dokud se
nevycerpd, neobnosi, dokud se nepiijde
na to, Ze je vlastné ,,podvodem”. A pak je
tu uz jind forma, odraZejici zase nové
funkcni nebo konstrukéni kvality.

Smyslem téchto fadkt neni rozebirat
tolikrat jiz zkoumanou podstatu krasna,
ale upozornit na to, Ze pokud se maji po-

hybovat po ulicich lidé, musi ulice také
naplifovat estetické naroky. Ze ulici, jeji
obraz, je tfeba zrovna tak projektovat,
jako se projektuji a stavi divadla, kostely,
byty a dalsi architektonickd dila ¢i pfinej-
mensim tak, jak se tvofi i tolikrat opévo-
vany a zatracovany automobil, ktery je je-
ji nedilnou soucésti. Po staleti formovana
pfedstava o prostorovém odrazu uli¢nich
funkci muze byt sice do jisté miry
proménna tak, jak se Castecné méni,
vlastni funkce ulice a v§eobecny vkus, ale
neoddiskutovatelné je samotné pravo na
estetiku ulice.

Pod tradi¢ni i soudoby obsah pojmu
ulice jako estetické kategorie se daji
shrnout nasledujici formotvorné atributy:
— Proporce ulice - vlastni $itka, pomér

Sitky uli¢niho prostoru k vysce okolni
z4stavby, méfitko celého prostoru
a méfitko, proporce a kompozice jed-
notlivych prvkii véetné zeleng. Casto se
v soucasné dobé¢ i pfi novych realiza-
cich objevuji snahy architektd po
evokovani klasického obrazu tzké his-
torické ulicky jako opacnd reakce na
neosvédcené gigantické dopravni
zésahy minulych desetileti, na druhé
strané ale stdle pretrvavaji mnohdy
neodivodnitelné pozadavky dopravnich
organd na velkoryse dimenzované ko-
munikace o co nejvyssi ndvrhové
rychlosti a dopravni kategorii.

—  Architektonické ztvdrnéni priceli budov
- obklady, omitky, Stity, fimsy, vyklad-
ce, loubi, rizné markyzy, okna a vstup-
ni portaly, vedeni uli¢ni fronty. Design
fasddy nelze samozfejmé oddélit od
feSeni samotné budovy a budova se
také nedd projektovat bez souvislosti
s ulici. Navrh domu v rdmci ulice ale
neznamend jen mechanické dodrZeni
vysky fimsy, uli¢ni Cary, pfipadné tvaru
stiechy, dovedu si predstavit situaci,
kdy nemusi byt tyty regulativy dodrze-
ny a mize se jednat o kvalitni ulici.
K navrhu ulice je tfeba pristupovat jako
ke svébytnému tviréimu aktu.

— Wtvarnd kvalita drobné architektury.
Jednotlivé zafizovaci prvky popsané
v predeslé kapitole maji svou vlastni
funkci a tomu odpovidajici tvar, jsou
plnohodnotnymi uZzitkovymi nebo
i uméleckymi pfedméty s ndroky na
odpovidajici vytvarny design, ale
zéroven tvoii interiér ulice, tak jako je
nabytek soucasti interiéru jakéhokoliv
domu. V minulych letech byl casto
také opomijen esteticky vyznam
uli¢niho stromoradi.

— Povrchy - materidlové feseni povrchu
vozovky a parkovacich ploch, chod-
nikd, ptsobeni zeleného pésu - i pfi re-
spektovani primdrni funkce uli¢nich
ploch zde zbyva dostatek prostoru pro
vybér vhodné dlazby ¢i barevnou
Upravu zivicnych povrchu (tfeba pro
oddéleni cyklistického pruhu od vo-
zovky nebo chodniku).

Na zméfeni estetické kvality urbani-
sticko-architektonického navrhu a realizace
uli¢niho prostoru se nedaji aplikovat jina
méfitka a metody neZ na vzhled ostatnich
architektonickych dél. Sviij vyznam také
zde maji vybér projektanta a dodavatele,
konkurzy, soutéze, hodnoceni za ucasti
odbornikd, vefejné diskuse a kritiky apod.
Posouzeni kvality obrazu ulice nemuze z3-
stat ovSem stranou plnéni vlastnich
funkénich pozadavku, vybér konkrétniho
mozného feseni z potencidlné se nabize-
jicich je otazkou vahy jednotlivych kritérii.

10. Prostorové dopady
a pozadavky

10.1 Uspordddni ulicniho profilu

Prostorové uspofddani ulice vyrazné
ovliviiuje realizaci ostatnich funkci, resp.
vsechny vySe uvedené funkce maji své
ndroky na prostor, icelem této kapitoly je
tyto ndroky shrnout a posoudit.

Pri zkoumaéni prostorovych nérokd
méstskych komunikaci je tfeba vychazet
ze 74douci funkce komunikace, kterd je
dana sumou jak dopravné technickych, tak
spolec¢enskych potieb. Celkova Sirka
uli¢niho profilu je pak v zdsadé souctem
odpovidajicich Sitek jednotlivych ploch ¢i
funk¢nich past a jizdnich pruhd. Vyrazny
dopad do usporadani ulice m4 doprava.

Prostorové ndroky dopravy

Minimélni $itky dopravnich pruht pfi
nulové nebo velmi malé navrhové
rychlosti se blizi maximalnim obvyklym
Sitkdm dopravnich prostfedkt, lze tedy
exaktné dolozit jako vychozi nésledujici
zédkladni hodnoty, které je tfeba v zavis-
losti na navrhové rychlosti rozsifit
o potiebny bezpecnostni pas a z jejich na-
sobku pak sestavit profil ulice.

Teoretické minimalni ndroky uZivateld
ulice:

a) chodec 0,60 m
b) chodec se zavazadlem,

vozik 0,75 m
c) jednostopé vozidlo 0,80 m
d) osobni automobil 1,8 m
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e) maly nakladni automobil,

dodavka 2,10 m
f) nakladni automobil, autobus 2,50 m
g) tramvaj 2,50 m

Funkéni kategorizace a odpovidajici
prostorové naroky dopravy ve mésté jsou
u nds bohuZzel zatim urCeny evidentné zas-
taralou statni normou [7], kterd vychazi
z filozofie zkvalitnit dopravu tim, Ze se pro
ni zajisti co nejvetsi prostorovy komfort,
bez reflektovani na zahrani¢ni zkuSenosti,
které jednoznacné prokazuji, Ze pravé ten-
to pfistup piili§ dopravni kapacitu ulic
nezvysi, nybrz zvysSuje negativni dopady
do urbanistické struktury a nehodovost.

CSN [7, str. 7, 8] rozeznava tyto Ctyfi

skupiny komunikaci:

1. rychlostni, s funkci dopravni (A1, A2),

2. sbérné, s funkci dopravné-obsluznou
(B1, B2),

3. obsluzné, s funkci obsluznou (CI -
méstské tiidy, C2 - obsluZné spojovaci,
C3 - obsluzné piistupové),

2,75 m na komunikacich obsluZnych. Pro
ndkladni vozidla a autobusy je minimalni
zékladni Sitka jizdniho pruhu 3,5 m.
K témto Sitkdm se povinné pfipocitavaji
tzv. vodici prouzky obecné Sitky
0,5 m (resp. 0,25 m mezi jednotlivymi
pruhy) a bezpecnostni odstup 0,5 m na
kazdou stranu od okraje vozovky. Nejuzsi
dvojsmérnd komunikace MO 7.5 je proto
Sirokd 6,5 m, méfeno od obrubniku po
obrubnik, a v pfipadé moznosti pouZiti
uzsiho vodiciho prouzku 6 m (MO 7). Kri-
tiku a prehodnoceni by si také zaslouzila
Sitka tramvajového pasu, kterd je v nasi
normé pro piimou trat limitovana
vrozmezi 7 az 11 m. Normované §iiky vo-
zovek (bez bezpecnostniho odstupu) jsou
shrnuty do nasledujici tabulky:

V zahrani¢i (sledovana situace zejmé-
na ve Francii, Némecku, Rakousku a SV}’/-
carsku) se k ndvrhovym §itkdm komu-
nikaci pfistupuje diferencované v zéavis-
losti na typu urbanistické struktury
a pozadované funkci; obsluzné komu-

tranné ochranné pdsmo 25 cm a vice podle
rychlosti vozidel. Sbérnd komunikace
v Rakousku pro navrhovou rychlost 80 km
tak miZe byt uzsi nez nase standardni MO
8 pro navrhovou rychlost 50 az 30 km.
Kromé¢ automobilt se v prostorach ulic
pohybuji také chodci a cyklisté a také oni
maji své opravnéné prostorové naroky. Pro
Sitku pésiho pasu plati, obdobné jako u pé-
su automobilového, Ze se teoreticky sklada
z jednotlivych funk¢nich pruht Sitky
0,75 m. Lze souhlasit s pravidlem jeho jed-
notlivjch ndsobkl v zavislosti podle
pozadované vykonnosti a s bezpecnostnim
odstupem od vozovky 50 cm a od pevné
piekdzky 25 cm dle CSN [7]. Do celkové
Sitky chodniku je ovSem nutné zapocitat
potiebné rozptylové a pobytové plochy sou-
visejici s obCanskym  vybavenim
a spolecenskou funkci ulice. Z divodu
snadné zranitelnosti chodce je nutné sle-
dovat otazku jeho oddé€leni od ostatnich do-
pravnich prostiedkill. Toto oddéleni, aby by-
lo chodci vyuZivano, nesmi byt jen

kategorie navrhova rychlost | sitka jizdniho pruhu* dvoupruhova dva soubezné
komunikace komunikace jednosmer. pruhy
MR 100 4,25 (4,00)** 10,75
MR, MS, MO 80, 70, 60, 50 4,00 (3,75)** 10,50 - 7,75
MO 50, 40, 30 3,50 (3,25)** 11-8
MO 30 3,25 (3,00)** 6,5

* Sitka jizdniho pruhu véetné vodiciho prouZku

**y zdvorce uvedena §itka pri poufiti priléhajiciho Sirokého nouzového nebo parkovaciho pruhu (uzsi vodici prouZek)

Tab.9: Sirky komunikaci dle CSN

4. nemotoristické (D1 - zklidnéné (pé&si
a obytné zony), D3 - cyklistické, D4 -
pEsi).

Zakladni sirky jizdnich pruht se pohy-
buji od 3,75 m na rychlostnich komu-
nikacich, pfes 3,5 m na rychlostnich
a sbérnych komunikacich, po 3,0 m, resp.

nikace jsou v zdsadé uvazovény jako zk-
lidnéné s co nejmensimi Sitkami jizdnich
pruht; také zékladni komunikacni sit,
sbérnd komunikace, je tvofena uzsimi do-
pravnimi pruhy nez silnice v extravilanu.
Vzdy se vychazi ze Sitky vozidla, které se
po komunikaci pohybuje, k takto defino-
vanému jizdnimu pruhu se pficitd obous-

samoucelné, ale musi respektovat rozvrzeni
cili pésich a celkovou estetickou i hygien-
ickou kvalitu prostfedi. Vertikdlni segregace
se jevi moznd jen v bezprostfedni na-
vaznosti na obCanské vybaveni v urovni
chodce a jako kfizeni komunikaci rychlost-
niho typu. SmiSeny provoz se naopak
pripousti v ulicich obytnych a piipadné ob-

max. rychlost | dvoupruhova komunikace pro | dvoupruhova komunikace pro | dva soubézné jednosmérné
[km/h] osobni vozidla [m] nakladni vozidla [m] pruhy [m]
10 4,00 5,50
30 4,50 6,00 6,00 (4,50)*
50 4,80 6,25 6,25 (5,50)*
80 5,20 6,50 6,50

*y zdvorce uveden iisporny jizdni pruh

v v

Tab.10: Doporucend Sitka komunikace v Rakousku
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chodnich, pokud je zde vyrazné regulovana
doprava, i zde je ovSem nékdy ucelné odlisit
plochy pro automobily od péSich a ostat-
nich prostorti ulice. Kritériem bezpecnosti
chodce v prostorovém usporfadani ulice je
kromé oddéleni od ostatnich ucastnikt do-
pravy také citlivé feSeni pfechodl - pie-
chody musi prekondvat co nejkratsi
vzdalenosti (je zde na misté cilené zizeni
vozovky) a musi byt vyrazné oznaceny.

Zmény zajisté vyzaduji navrhové para-
metry CSN [7] €L 81 pro cyklistickou do-
pravu. Je nutné vyhodnotit zkuSenosti
z okolnich zemi, kde se vyrazné uplatiiuji
uzsi cyklistické pasy a tyto se také umistu-
ji 1 mimo vozovku do trovné chodniku.

Z realizaci dopravy souvisi také rozvrzeni
a dimenzovéani zastivek MHD, zejména
v misté refyZi Sitek cca 2 az 2,5 m se pak ku-
muluje nejvétsi prostorové napéti, které
nékdy lze realizovat na tikor automobilového
pruhu zdZeného a7 na 2,75 m anebo vy-
pusténim pruhu zastavovaciho.

Do ulice také patii kratkodobd sténi
zejména pro osobni automobily, i kdyz
samozfejmé zde mohou pokryt jen Cést
z celkovych narokd na parkovéni. Siika
parkovaciho a zastavovaciho pruhu dle
CSN [7] 2,75 m nebo 2,25 m se jevi ve
svétle zahrani¢nich doporuceni [1; 5] vic
neZ dostate¢nd. Dalsim prostorovym fak-
torem jsou piipadné provozni plochy
a vjezdy do objekti lemujicich ulici.

Prostorové ndroky spolecenskych funkci
Naplnéni zejména pobytové funkce
s sebou nese spravné nadimenzovani
rozptylovych a odpocinkovych ploch
v souvislosti s jejich spole¢enskym vyz-
namem, s rekreaCni a reprezentativni
funkei ulice, s intenzitou vybaveni okol-
niho tzemi a navstévnosti jednotlivych
objekti. Se spolecenskou funkci souvisi
také dotvofeni a dovybaveni uli¢niho
prostoru zeleni a drobnou architekturou

zédzemim. Podél souvislé uli¢ni zastavby
tové plochy pds péSich na dvoj-, troj-
a Casto i vicendsobek. Cast t&chto ploch
lze pripadné ukryt také do podloubi.

Prostorové ndroky zelené

V soucasnosti se urbanista casto
potykd se slozitou koordinaci zelené
s podzemnimi sitémi ¢i s ,,nadzemnimi®
funk¢énimi pasy ulice. Tak jako maji své
funkeni pasy vozidla nebo inZenyrské sité,
méla by mit rovnocenny normativ zelei,
zejména uli¢ni stromoradi. V piipadé, ze
md byt v ulici zeleni, musi se v ni také
vytvorit pfijatelné podminky imérné typu
zamyslené zelené. Zvlastni pozornost je
tieba vénovat vyzivé a provzdusnéni
kotfenového systému stromi v aleji,
v drovni terénu navrhnout pas minimalné
Sitky 2 m, respektive fadu ¢tverct 2 krat 2
m, tyto pokryt ornici a zajistit proti
udusani a vlivu kontaminovanych vod
a snéhu z vozovky (postacuji razné
ochranné obruby, sloupky a miiZe) a up-
ravit navazujici plochy alesponi z jedné
strany dlazbou do pisku. V podzemi
vyzaduje strom valcovou plochu pfiblizné
rozméru koruny. V tomto prostoru je nut-
né pocitat pii pokladani siti s kofeny.
Vlastni sité¢ stromim nevadi, vyjma snad
Spatné tésniciho plynového potrubi
a horkovodu, ale kofenovy systém byva
naruSen zemnimi pracemi v souvislosti
s jejich poklddkou nebo rekonstrukei.
Brnénsky Rdd zelené [10] stanovi min-
imalni vodorovnou vzdalenost kmene
stromu od nejblizsi sité 1,5 m (2,5 m od
plynovodu, horkovodu a kanalizace). I pri
provadéni vykopovych praci v téchto
vzdalenostech dochézi vSak k ¢astecnému
naruSovani kofenového systému, je proto
nutné pouzivat citlivé mechanismy a pfi-
padné poskozené kofeny vhodné oSetfit
a nepokladat nebo nerekonstruovat sité

zvlasté stisnénych situacich a pfi zajiSténi
pravidelné péce a udrzby (pravidelné za-
vlaZovani, pfisun Zivin, provzdusiiovani,
tumérné a Setrné protezdvéani koruny), 1ze
stromy vysazovat i do kofenovych bald
o praméru cca 2 m nebo nouzové ¢i do-
pliikové pouzit zelefi mobilni.

Prostorové ndroky inZenyrskych sitt

InZenyrské vedeni, vétsinou prochdze-
jici ulicni siti, jsou z nejvetsi Casti uloZzena
pod zemi, ale pfesto pomérné vyrazné
ovliviiuji uspofadéani uli¢niho profilu. Je-
jich poloha je limitovdna jak minimalnimi
pozadovanymi vzdalenostmi mezi sebou,
tak od budov a stromové zelené, ale
i moznosti je situovat do kolektort ¢i
kanald, pod vozovku, chodnik ¢i
nezpevnénou plochu.

Dosazeni konecného cile - moznosti
situovani do ulice veskeré potiebné infra-
struktury a pritom zajiSténi dopravni
a pobytové funkce véetné umisténi zelené,
neni v podminkdch centralnich casti
nasich mést myslitelné bez 1zké koordi-
nace veSkerych prostorovych naroku,
pficemz se musi vyuzit vSechny dostupné
technologie - situovani siti do kolektort
nebo sdruzenych vykoptl s minimalnimi
vzdalenostmi a to i pod zpevnéné Casti
ulice, a soustfedéné provedeni vSech
(podzemnich i nadzemnich) praci, rekon-
strukce &i vystavby ulice. Zadouci je izka
spoluprace spravct siti a komunikaci jak
pii realizaci, tak pii rekonstrukcich a také
provéfeni ochrannych pasem v souladu se
soucasnym  technickym  pokrokem
a zahrani¢nimi zkusenostmi.

Z dosud, v této kapitole nezminénych
pozadavki na Sitkové usporadani ulice, je
tfeba jesté poukazat na dalsi prostorové
ndroky, zejména na faktor hygieny. Za-
jisténi co nejzdravéjsiho prostredi vyzaduje
pokud moZno volnou, dostate¢né prosluné-
nou a provétranou zastavbu a Siroké ulice -

opét s dostateCnym prostorovym  z obou stran stromt v jednom obdobi. Ve coZ nemusi byt vzdy v souladu nejen
silnoproud slaboproud teplo plyn voda kanalizace
silnoproud - 50 200 30 50 -
slaboproud 50 - 200 40 50 -
teplo 200 200 - 50 100 30
plyn 30 40 50 - 50 100
voda 50 50 100 100 - 60
kanalizace - - 30 - 60 -

Tab. 11: Minimdlni vodorovné vzddlenosti inZenyrskych siti v CR (v cm)
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s ekonomii, ale i vZitymi estetickymi pred-
stavami o vzhledu ulice v urbanizovaném
prostiedi. Nékteré minimdlni rozestupy ob-
jektd vyplyvaji z normativné stanovené
minimalni doby proslunéni ploch obytnych
mistnosti (CSN 73 4301) a z poZadavkii na
denni osvétleni (CSN 73 0580). Vyznam
ma zachovani dostatecné vzdalenosti od
zdrojt hluku a exhalaci ¢i piipadné dalsich
negativnich faktorti ve smyslu piipadnych
ochrannych pasem a platnych hygienickych
predpisti. Obdobné ochrana vlastnickych
a uZivatelskych prdv a dodrZeni obecné
technickych podminek je stanovena vyh-
laskou o obecné technickych pozadavcich
na vystavbu (¢. 83/1976 Sb. ve znéni
pozdéjsich novel). Samostatnou kapitolou
by bylo dodrZeni minimalnich odstupd bu-
dov z hlediska poZdrni bezpecnosti.

10.2 Faktor rozdéleni

Kromé toho, Ze jednotlivé funkce maji
své naroky promitajici se do prostorového
uspotadani ulice, také ulice sama vstupuje
svymi dopady do struktury mésta
a zanechdvd v ni mnohdy az pfili§ Sirokou
jizvu. Pavodnim poslanim ulice bylo sice
kromé jiného odd€lovat od sebe jednotlivé
budovy, ale soucasné také soustfedovat
spolecensky Zivot a tak vlastné mésto a je-
ho budovy spojovat. Dnes, kdy kvili preve-
deni potfebného mnoZstvi dopravy budu-
jeme ve mésté mnohaproudé komunikace,
je téméf znemoZnéna vzijemnd interakce
obou stran ulice. Mira rozdéleni urbani-

stické struktury je funkci optického a aku-

stického kontaktu mezi obémi stranami

ulice a predevsim schopnosti prejit z jedné
strany ulice na druhou. Doba potiebnd

k bezpetnému prekondni vozovky se

sklada z doby primérného ¢ekani a doby

prechodu a je tim delsi, ¢im je komunikace
frekventovangjsi a Sirsi. Na zaklad¢ orien-
tacnich prizkumd v brnénskych ulicich
jsme sestavili riamcovy graf zavislosti téch-
to veli¢in s cilem urcit inosnou mez
rozdéleni centralni ¢asti mésta. S védomim
jistého zjednoduseni predpokladdme, Ze
vzdy stejné dobé, potiebné k prekroceni
vozovky, ndleZi stejny stupen rozdéleni.
Nazor na spoleenskou pfijatelnost
rozdéleni mésta je pomérné subjektivni,
méni se jak s dobou, tak v zavislosti na mist-
nich podminkdch a hodnotici socidlni
skuping. Ale pesto Ize obdobné jako u pied-
chozich funkei stanovit v zdsad¢ tii stupné
rozdéleni mésta komunikaci (vozovkou):

a) snesitelné - 1ze vozovku prekrocit v libo-
volném misté, doba Cekéni a doba pre-
chodu celkem je krats$i nezZ 15 sekund;
jedna se o dvoupruhové vozovky;

b) kritické - vozovku lze prekrocit na pie-
chodu, doba ¢ekani a prechodu celkem
max. 30 sekund; jednd se v zdsadé
o Ctyfpruhové vozovky na prechodu se
stitednim délicim ostruvkem;

c) neunosné - Ctyipruhové vozovky bez
déliciho ostrivku a efektivnich fizenych
prechodd, Sestipruhové a Sirsi vozovky;
tyto komunikace musi prochazet po ob-

vodu mésta nebo na rozhrani jeho sou-

visle zastavénych casti.

Neni nezajimavé piipomenout, Ze z tohoto
pohledu (pfi zachovani stejné miry rozdéleni)
rozsiteni vozovky nevede ke zvySeni redlné do-
pravni kapacity ulice, ale naopak.

Zv1astni kapitolu tvori ulice rozdélené
stfedni plochou jiné funkce, nejcastéji se
jednd o Sirsi pas zelené (parku), pak je
tcelné posuzovat kazdou takovou stranu
samostatng.

10.3 Zdbor ploch a ekonomie

Realizace jednotlivych funkei pred-
stavuje  potiebu  konkrétnich  ploch,
mnozstvi pozemkil je omezené, a proto je
naplnéni tohoto poZadavku silné limitovano.

Nejveétsi néroky na plochy v ulici ma do-
prava. Doprava ale také bojuje o své misto
s ostatnimi funkcemi mésta. Je proto
prirozeny ekonomicky tlak vedouci k tomu,
aby napt. v silné urbanizovanych centralnich
castech sidla byly dopravni komunikace uZzsi
neZ na okraji. Vztah dopravy k ostatnim
funkcim neni ovéem jen konkurencni, pipad-
né vitézstvi jedné funkce nad druhou by totiz
znamenalo zanik sebe sama, plati tu naopak
pfimd souvislost mezi mnozstvim dopravy
a mnoZzstvim ostatnich urbannich funkci. Na
druhé strané je ovSem t&zké si predstavit, Ze
by v uzsich ulicich v centru mésta, kde je vétsi
intenzita vyuziti uzemi, mohlo byt vice pros-
toru pro vetsi intenzitu dopravy.

Pro podrobnéjsi popsani ekonomickych
vztahll ovliviiujicich dopravu a nabidku
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— max. rychlost vozidel 40 km/h
— rychlost chodct 1,2 m/s

Obr. 9: Graf rozdéleni mésta vozovkou
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Obr. 10: Porovndni investic vloZenych do ndkupu vozidel a do komunikaci

vhodnych prostorti si modelové zavedme
vysek urbanistické struktury, v némz probiha
pouze doprava, majici zde cil nebo zdroj.
Hledéani rovnovdhy mezi mnoZstvim do-
pravy a plochou pro jeji realizaci, je ve
smyslu zdkona poptivky a nabidky
hledanim ekonomické rovnovdhy mezi ce-
nou dopravni sluzby a cenou, kterou je tieba
vloZit do systému, jez miZe dopravu zajistit.
V piipadé, Ze by v modelové jednotce
mohly pisobit volné ekonomické sily,
zdkonit¢ musi k této rovnovize v jistém
okamziku dojit a to pfi zachovéni funkénos-
ti a Zivotaschopnosti jednotky. V ulicich
bude pak jen pravé tolik aut, kolik si jich
miiZe dotcend cast mésta dovolit. Jestlize to-
mu tak dnes nent, tak néco v celém systému
nefunguje. Pokusme se tedy popsat jed-
notlivé procesy, které by mohly k oné
hledané rovnovaze vést.

Optimalizace potfeby a moznosti do-

pravy zavisi na téchto postupech:
1. Zvétseni kapacity stdvajicich do-

pravnich ploch - optimalizaci $irky
jizdnich pruhi a velikosti parkovaciho
stan{ (zmenSovani je mozné jen do
jisté miry) a lep$i organizaci dopravy
(Casova koordinace, feSeni kiizovatek,
zkracovéni jizdnich dsekt apod. - také
velmi omezeny zdroj dalsi kapacity).

2. Zvétseni objemu dopravnich ploch -

rozsifovanim ulic a poctu jizdnich
a parkovacich pruhl na tkor ploch
sousednich a ostatnich funkci, ver-
tikdlni usporadani dopravy (podzemni
stani, vicedroviiové ulice atd.).

3. Zménou systému dopravy - uptednost-

néni téch systému, které prevezou vice
lidi a vice zbozi s mensimi naroky na
plochy (hromadnd doprava, plné

vyuziti automobild, zmenSeni osob-
nich automobili na pocet piepravo-
vanych osob, upfednostnéni neauto-
mobilové dopravy - chodci, jizdni kola
a piip. dalsi jednostopé vozidla atd.);
v této souvislosti je tfeba ptipomenout
vyznam rozvoje telekomunikaci
prenésejicich informace na tikor hmo-
ty a v neposledni fadé také otazku ziv-
otniho stylu a spolecenského ocenéni
majiteld osobnich automobild.

. SniZeni intenzity vyuZiti tizemi (absolut-
niho objemu funkci) a tim sniZeni
ndrokll na dopravu a zéroven zvétSeni
nabidky volnych ploch.

. Zménou funkcniho vyuZiti vizemi - vol-
ba pro dané misto co nejvhodnéjsi
funkce.

funkce mira naplnéni (1. aZ 3. resp. 5. stuperi)
pobytova obytna obchodni reprezentaéni smisena ostatni
obsluzna bez omezeni diléi omezeni nezbytna obsluha
prepravni rychlostni sbérna omezeni zakaz
vedeni inz. siti volné koordinované soustredéné
meéstotvorna pravouhla okruzné radialni linearni volna
hygienicka snesitelna kriticka neunosna
bezpecénostni bezpecné kriticka 1 kriticka 2 neunosna
uliéni vybaveni narocné stfedni nenarocné
esteticka narocna stfedni nenaro¢na
prostorova snesitelna kriticka neunosna

Tab. 12: Mira naplnéni uli¢nich funkci
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6. Komplexni prostorovd prestavba ur-
banistické  struktury  odpovidajici
dobové optimalnimu usporddani mésta.
Jednotlivé cesty vedouci k idedlnimu

stavu nabidky a poptdvky obsluhy dzemi

umoziiuji jen jistou miru napravy a jsou také
razné technicky a ekonomicky nérocné. Jak
potiebu, tak cenu dopravy lze méfit. Hife se
zavadgji podminky zajiStujici fungovani
zédkladnich ekonomickych zakontl, aniz by
pritom dochazelo k cyklické prostorové a so-
cidlni degradaci mésta, kterd by ziejmé
dlouhodob¢ samovolny vyvoj provazela.
Zde hraje dominantni dlohu méstsky man-
agement. Jednotlivé ozdravné akce nesmi
byt pouze nahodilé a administrativni povahy,
pouhé okamzité vychodisko z nouze, ale
musi vychézet z dlouhodobé strategie rozvo-
je mésta a z obecné platnych ekonomickych
souvislosti. Neni-li tomu tak, pak zdanlivé
logické opatient, jako je napt. zdraZeni mést-
ské hromadné dopravy s cilem pfibliZit cenu
jizdného skute¢nym nakladiim, je za soucas-
nych podminek ekonomicky nesmyslné.
Problémem mésta totiZ neni premira mést-
ské hromadné dopravy, ale prudky narst in-
dividudlni automobilové dopravy, ktery neni
ekonomicky opodstatnény, auta projizdéjici
méstem totiz neplati feSeni dopadli na urba-
nistickou strukturu, neplati ulici a jeji nutné
zmény. Jsem presvédCen, Ze umémé se
zvysenym poctem vozidel a celkovych nék-
ladi na jejich pofizeni a provoz musi
zékonit¢ rist 1 ndklady na zajisténi harmon-
ického souladu dopravy s méstem. Ale neni
tomu tak. Piizna¢ny pro doloZeni této teze je
graf publikovany v National Income and Ex-
penditure v Anglii jiz roku 1962 [9], vefejné
ndklady investované do ulicni sité jsou
doslova zanedbatelné s ndklady na pofizeni
automobilii. Podobna situace je v soucas-
nosti také v naSich méstech, zatimco in-
vestiCni i neinvesticni ndklady mésta do do-
pravy a souvisejicich tizemi stagnuji, zazna-
menala individudlni automobilova doprava
doslova raketovy rist. Neni mozné aby se

dlouhodobé zvySoval pocet automobili bez
toho, aniz by byly hrazeny naklady na feseni
problémi s tim spojenych. Témito néklady
bude muset byt zatizen zfejmé vlastni
provoz, prostiedky ziskané z dani souvise-
jicimi z provozem vozidel by ovsem mély
byt vénovany predevsim do rekonstrukce
silnicni a uli¢ni sit¢ a na obnovu &i pres-
tavbu dotcenych Gzemi.

11. MIRA NAPLNENI ULICNICH
FUNKCI
Zavérem c¢lanku o uli¢nich funkcich
uvadim predbéZnou souhrnnou tabulku
vyjadfujici miru (stupné) naplnéni funkce
v ulici. Jednotlivé typy ulic, které budeme
chtit v rimci vyzkumného tkolu presnéji
specifikovat, musi pak vyhovovat piis-
lu$nym stupndm.
Ing. arch. Gabriel Kopdcik
FA VUT Brno

Pozndmky:

1) Zatimco v zemich EU jsou Sitkové standardy
smérné a vlastni zodpovédnost za ndvrh leZi na
projektantovi, je v CR sprdvou komunikaci do-
drZeni normy, byt normy dopravné velkorysejsi,
striktné poZadovdno.

2) Podminky a limitni hodnoty jsou zatim jen orien-
tacni a predbéiné.

3) V dalsim vyzkumu predpokldddm zpresnéni a do-
plnéni jednotlivych dopravnich charakteristik.
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