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[1] Uvod - definice problému

Lidstvo se jako vzdy v minulosti i na samém pocatku nového tisicileti setkava
a potykd s nejrizné&j$imi problémy vyspélé civilizace. Civilizace, kterd prekrocila
hranice nejen sama sebe, ale i hranice spotfeby dané pfirodou. Otdzka vycerpani
zdrojl Zemé se stdva &m dal tim vice naléhavéjsi. Lidstvo stale hledd nové zdroje
a cesty zpracovani a vyuZiti rlznych materiald, pokrok védy v mnoha odvétvich
lidské cinnosti neustale velmi rychle postupuje.

Lidé automaticky prijimaji nové moznosti vyspélé civilizace, aniz by sami byli

schopni rozliSit hranici mezi prirozenou potfebou lidstva tak, aby se samo lidstvo
nestalo, neni - li jiz tomu tak, tim ovlddanym prvkem civilizaci. Clovék si pfirozené
v tomto neptetrzitém procesu hleda svou roli, jeho dosavadni pozice vuéi okoli se
logicky mé&ni a dochazi tak k premé&né vztahl a postojd ¢lovék, mésto, pfiroda.
Clovék se odmita stat pouze tichym ptihlizejicim elementem.
Zachovani identity jednotlivce se stava prioritni potfebou, potfeba odlisit se,
vystoupit z davu je ¢im dal CastéjSim jevem ve spoleCnosti. Samotné zachovani a
utuZeni vlastni identity mésta, mista existence a aktivit ¢lovéka, zUstava diky
nejriizn&j&im maodnim, technickym a socidlnim trendim spiSe potlaéeno. Zarover
s kazdym novym civilizacnim rozmachem dochazi k expanzi mésta, které se
v kratkém cCasovém useku méni ve velkomésto.

V soutasné dobé& se vétSina nasich Zivotl odehrdvad v roviné soukromé,
soukromé domy, auta , pocitaCe a schazi nam urcity druh primého kontaktu
s nasim bezprostfednim lidskym okolim. Tyto podvédomé obavy nas nuti udrzovat

tradi¢ni osobni styky, styky s rodinou a prateli.

Mésto bylo od pradavna mistem, kde se lidé spolecné setkavali, zili a tvofrili,
a proto by méla v dne&ni anonymni dobé role jednotlivel - obyvatel mésta rist.
Uloha chodce jako jedince umozfujiciho pFimy kontakt tvafi v tvar, jedince
komunikujiciho s okolim se stava nezbytnou soucasti ,zivého" meésta. Proto, aby
meésto bylo funkcni, je potreba koncentrovat lidi a udalosti, teprve potom se mésto

stava méstem lidi, méstem mista, méstem momentu.
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[2] Cil prace

Cilem prace je analyzovat uUlohu chodce v dnesni strukture meésta. Nalézt
optimalni funkcni, provozni a prostorové vazby a principy mezi vefejnymi prostory
a napojenymi aktivitami dle hlavniho kritéria usnadnéni pésiho pohybu a pristupu.
Komplexné charakterizovat verejny prostor jako celek spolu s prilehlymi aktivitami
tvoricimi urbanistickou a architektonickou jednotu daného prostoru. Upozornit na
chlzi jako souddst Zivotniho stylu a nalézt optimalni FeSeni pro vhodné navrzend a
udrzovana verejna prostranstvi, zlepseni integrace siti a podpory v Uzemnim a
prostorovém planovani.

Prace si klade za cil shrnout zndmé poznatky z dané problematiky, stanovit
predpoklady a sméry dalSiho rozvoje meéstského prostranstvi spolu s hlavnim
kritériem pésiho pohybu. Prace by méla také upozornit na moznosti participace
obyvatel ve méstech, kterd by mohla prispét ke kvalitnimu rozvoji mést a
k definovani spolecné politiky v této problematice. Snahou této prace je poukazat
na co nejvice aspektd pfi tvorbé a dotvafeni mésta jako mista pro plnohodnotny
Zivot obyvatel 21. stoleti. Vytvofit mésta jako mista identity a kontextu predevsim
z hlediska volného pohybu pésich osob spolu se stavajici urbanistickou strukturou

daného mista.

Evropskd mésta existovala v minulosti vzdy v ramci Fisi i mimo né&, v narodnich

statech a rezimech, a prezivala jako centra spolecenského Zivota, ekonomickych
procest. Vytvafela zadkladni prvky naSich spoletnosti a statd, byla stredisky
prdmyslu, uméni, obchodu, vzdé&lani a vIad.Na$ soucasny méstsky zivotni styl,
zvlasté s nadimi modely dé&lby prace a pracovnich funkci, vyuziti ptdy, dopravy,
primyslové vyroby, zemé&dé&lstvi, aktivit volného &asu a takto danym Zivotnim
standardem, nas Cini zodpovédnymi za prostredi, ve kterém zijeme.
Je jisté, Ze lidé a jejich budouci generace nemohou vyuZivat zdroje v primyslovych
zemich na nynéjsi urovni bez poskozeni prirodniho bohatstvi. Proto si prace klade
za dilezité poukdzat na mésta jako na kli¢ové prvky v procesu zmén Zivotnich
styld, vyroby, spotfeby a formovani méstského prostiedi.

Cilem prace je upozornit na prednosti ekologi¢té&jich zplsobl dopravy ve
mést&, jako je zejména chlze, cyklistika a vefejnd doprava a moZnosti vyuziti

kombinace t&chto zplsobl pteprav.
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2.1 Hypotéza:

Vyznamny podil méstské udrzitelnosti a zivotaschopnosti spociva v redukovani
potieby dopravy a vytvoreni kvalitnich siti pésich tras, cyklistickych tras a podpory

verejné dopravy.

[3] Pési pohyb - mésto

V dnedni moderni dob& mésto jako takové muZe velmi rychle ménit svou tvar.
Protoze mésto vyjadruje rozmanité formy a promény casu, vztahy individualniho a
spolecenského, situovanost clovéka v socialni skutecnosti ¢i duchovni hodnoty, je
tfeba zachovavat a posilovat jednotlivé lidské Ccinnosti, které jsou tvoreny
predevéim pFimym kontaktem lidi. M&sto se stavd mistem mezilidskych kontaktd,
obrazem sociélniho rozvrstveni obyvatel, vztahl mezi spole¢enskymi skupinami a
rozmisténi moci. PésSi pohyb, jakozto forma kontaktu tvari v tvar, se stava
dilezitym aspektem fungujiciho mésta. Proto je tfeba analyzovat Ulohu chodce
v dnesni strukture mésta, nalézt optimalni funkcni, provozni a prostorové vazby a
principy mezi verejnymi prostory a napojenymi aktivitami dle hlavniho kritéria

usnadnéni pésiho pohybu a pristupnosti cile pro chodce

V jakém prostoru, v jakém casovém naladéni, v jakém vztahu k dé&jinam,

k druhym lidem, k pfirodé hodlame tedy zit?

V souCasné dobé =zaznamenavame dominantni trend prepravy osob
pfedevéim automobilovou®’ dopravou. Vétdina z nds si jiz ani bez osobniho
automobilu neumi predstavit svij Zivot. Jiz samotny pojem osobni automobil
vyjadfuje samu podstatu pohybu ve sférfe soukromé. Dochazi k minimalnimu

kontaktu s bezprostfednim okolim.

! Slovo automobil (zastarale kolojezd) pochazi z feckého dauto
(,auto"), samostatné a latinského mobilis ve vyznamu
pohyblivy. Casto se pouzivad zkraceny tvar auto, ve starsi
cestiné byl rovnéz uzivan doslovny preklad slova automobil -
samohyb.
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Kdo je to vlastné chodec? Je to osoba, ktera nepouziva dopravni prostredky a
chlize je prostiedkem k dosaZeni jejiho cile. Chodec uziva k premisténi predevim
chodniku nebo stezky pro chodce, stava se nedilnou soucasti okoli a dochazi tak

k vzdjemnému plsobeni ¢lovéka a mista.

Pohyb chodcl se od ostatnich forem prepravy odliSuje hlavné svou
nepravidelnosti a spontannosti. Jedna se o nejpfirozenéjsi a co do poctu cest
nejéasté&jsi formu pohybu vibec. Zarovern jsou vS$ak chodci nejzraniteln&j&imi
Ucastniky silnicniho provozu. Proto je potreba je preferovat a chranit. Intenzita
pohybu chodcl je zavisld na délce cesty, predev&im na jeji atraktivité. Ta se
projevuje nejen jejimi bezpe&nostnimi parametry, tj. mirou zabezpeéeni vuéi stfetu
s motorizovanou dopravou, ale zejména jeji psychologickou atraktivitou, tedy
architektonickym Fe$enim, mnozstvim a pestrosti rdznych vjemd, ¢etnosti setkani s
jinymi lidmi a v neposledni radé subjektivnim pocitem bezpeci, zejména v nocnich
hodindch. Nebezpednym a neatraktivnim mistim se lidé vyhybaji a mista protkana
kapacitnimi silnicemi a kfizovatkami bez moZnosti volné chiize t&Zko budou patfit k
vyhledavanym lokalitam. Skladba pésiho proudu je velmi nesouroda. V proudu
pésich na mistnich komunikacich jsou zastoupeny vsechny vékové kategorie — od
déti pres dospélé az po seniory a osoby se snizenou pohyblivosti. I co do ucelu
cesty je skladba pésich nesouroda, zavisld na mistnich podminkach. V tomtéz
prostoru se Casto pohybuji chodci, ktefi se nékam ryze Ucelové presunuji (typicky
spéchaji do prace) s chodci, ktefi pohyb spojuji s jinou aktivitou — nakupovanim,
prohlizenim vykladll, navazovanim kontaktl. Re$eni pohybu chodcl proto musi dle
konkrétni situace odpovidat rozdilnym poZadavkim obou skupin (pfimy a rychly
pohyb versus moznost neruseného pobytu v uli¢nim prostoru) a umoznit jejich

koexistenci.

Na chodce je mozné nahlizet ze dvou hledisek:
- chodec, ktery svlj pohyb zcela zdmérné& orientuje na pohyb pé&si za G&elem
prochazky, korza ¢i styku s ostatnimi osobami

- chodec, ktery pouze prochazi uréitym mistem bez vétsi interakce s okolim

Je také mozné hodnotit chodce z hlediska délky pobytu na jednom urcitém
misté. Bylo jasné prokazano, ze pokud bydlite delsi dobu v néjakém misté, trpite

vi¢i ndmu provozni slepotou. Mé&sto vnimate v rdmci svych pochlzek a potfeb a
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nevsimnete si néceho, co navstévnika, ktery chodi pomalu a zdanlivé bezucelné,
okamzité oslovi, zaujme ¢i udivi. Chodec, ktery se v misté pohybuje jiz delsi dobu a
dobre ho znd, je lehce rozpoznatelny. Takovy pedestridn se vétSinou pohybuje
rychle, okolni zastavbu vnima velmi sporadicky. Zatimco pési pohyb osoby
nachdzejici se na misté poprvé, je vice rozvazny, okolni zastavba je ddleZitou
soucasti dané trasy a okolni prostor je vniman komplexné.

Historicky je mésto charakterizovano hustotou rlznych aktivit na relativné
malé plose. Ve mésté jeho obyvatelé travili vétsinu casu, bydleli zde, pracovali,
potkavali se a spolecné se bavili. PéSi a automobilovd doprava tento obraz
spoluutvarela. Automobilismus zménil vnimani kvalit mésta, pozadavek mobility je
kladen na prvni misto. P&&i chlize spoluutvafi klasické mésto. Umozfiuje navazovat
a udrzovat spolecenské kontakty. Na ulici se lidé mohou potkavat, promluvit spolu.
Tim, Ze na ulici nékdo je, prfirozené tuto ulici kontroluje, sledovanim okoli chodci
posiluji bezpec¢nost mista. Chodci ozivuji verejna prostranstvi. Pritahuji dalsi lidi,
aby pobyvali na ulicich a ndméstich. Chlze vyZaduje nejmensi ndroky na prostor,
neznedi$tuje okoli, nevyzaduje dal&i plochy pro parkovani. Pravidelnd chlze patfi
k nejzdravéjsimu zplsobu pohybu, ktery omezuje vyskyt civilizaénich chorob a je

dostupny kazdému.

Samoziejmé&, Ze i rlzné vékové kategorie se po mésté pohybuji za jinym
ucelem. Osoby nejmladsi vékové kategorie ( 0 — 10 let ) jsou vétSinou v doprovodu
starSi osoby, cilové mista mésta jsou predevSim parky, nameésti s pFislusSnym
vybavenim, rekreacni centra. Osoby mladsi vékové kategorie ( 10 - 20 let)
vyhledavaji ve méstech zejména zabavni centra, maji potfebu vidét a byt vidéni,
dochazi k bezprostfednimu kontaktu osob i vétSich skupin. Stredni vékova
kategorie ( 20 - 30 let ) se jiz zcela Gc¢elové pohybuje po méstd, pfedem zna svij
cil, je ochotna aktivné vnimat okoli a reagovat na néj. Vytvari zivou stranku mésta
s moznosti koncentrace lidi a udalosti. StarsSi vékova kategorie ( 30 - 60 let) jiz
velmi ekonomicky minimalizuje svdj pé&si pohyb, znd svij cilovy bod. Nejstarsi
vékova kategorie ( 60 let a vice ) je poletnou kategorii aktivnich chodcl, ktefi
vénuji v rdmci moZnosti hodné ¢asu chilizi a stdvaji se nedilnou souéasti svého

prostiedi podobné jako mladsi a stfedni vékova kategorie.
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Ddle je mozné porovnat pési pohyb osob v samotném centru meésta a
v pfiméstskych oblastech. Centrum mésta mda byt ohniskem lidskych zajmu.
V kazdém mésté je centrum nejpritazlivéjsSim prvkem nesoucim stopy historického
vyvoje svymi verfejnymi prostory, ulicemi, naméstimi, kostely a dalSimi soubory
budov. Navstévnik mésta si vétSinou z néj odnasi obraz historického jadra, které se
mu vryva do pameéti. V dnesni moderni dobé vyznam a vybaveni jadra - centra
mésta méni svlj charakter. Zatimco pfiméstské ¢asti se postupné méni v komeréni
a obytné zoény, centra mést plni spiSe funkci historickou, spravni a kulturné-
spolecenskou. Jsou zde soustfedény stavby obcanské vybavenosti celoméstského i
nadmeéstského vyznamu. Centrum je mistem pracovnich prilezitosti, mistem
setkavani, relaxace a odpocinku. V soucasné dobé diky vzkvétajicim a stdle vice
oblibenym piiméstskym velkoobchodim podet chodcl v centrech mést ubyva.
Atraktivni se pak centra stavaji jen pro urcitou skupinu obyvatel v urcitou denni
dobu. K markantnimu ubytku obyvatel v centrech mést dochazi predevsSim béhem
vikendl, kdy vétdina osob sméfuje pfedevsim za rekreaci, sportem a do nakupnich
center. V téchto dnech se v centrech mést pohybuji predevsim chodci nejstarsi

vékové kategorie, a to zejména za ucelem korza, jak tomu byvalo drive.

Otazka pésiho pohybu ve mésté Uzce souvisi s velikosti mésta, s jeho
usporadanim. Trend dnesni doby je spiSe takovy, Ze jednotlivé méstské Ci
priméstské Casti nabyvaji na vyznamu a stavaji se stdle vice svébytné. Dochazi zde
k promiseni obytnych, obsluznych a pracovnich zarizeni a obyvatelé téchto oblasti
tak ztraceji potfebu navstév meéstskych center. V téch dochazi k vytlacovani
trvalého bydleni jinymi Ilukrativnéjsimi funkcemi jako je bankovnictvi,
administrativa, sidla firem snazicich se umistit na ,dobré adrese". DalSim
negativnim dopadem na centra mést maji také neregulované nebo nespravné
regulované vystavby velkoplosSnych maloobchodnich zafizeni v dotyku s centrem
mésta. PFrinasi to zvysSeni automobilismu, vystavbu plosné naro¢nych parkovacich
zarizeni a celkovy negativni dopad na Zzivotaschopnost centra Utlumem obchodu
v rdmci drobnych podnikatelskych aktivit. Velké investice pak proudi do staveb pro
individualni dopravu umoznujici rychlé spojeni okrajovych ¢asti mésta. Kapacitnimi
komunikacemi a slozitymi kriZzovatkami pribyvaji bariéry pro plynuly a bezpecny
pési pohyb. Zaparkovana auta ve méstech zaplnuji ulice a nameésti a znemoznuji

nebo zneprijemnuji tak pohyb na téchto mistech.
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Jednim z pFikladl snahy o postaveni nového obchodniho centra mimo
okrajové cCasti mésta je Galerie Vanlkovka v Brné. Toto obchodni centrum,
realizované na misté staré tovarny Varnkovka, je prikladem regenerace
nevyuzivaného uzemi. Do urcité miry funguje dobre, obchody jsou stéle preplnéné.
Z hlediska pésiho pohybu uz tomu tak neni. Celd stavba se obraci k méstu zady,
chlize kolem tohoto objektu neni pFili§ prijemna. V lepdim pripadé chodec kradi
podél prazdné monofunkcnich stén, v horSim miji zasobovaci rampy a vjezdy na
parkovisté. Zatimco uvnitf obchodniho centra je prostfedi atraktivni, okolni ulice
byly degradovany na dopravni koridory. Tyto koridory nemohou zit méstskym
Zivotem, pro chodce zde neni nic zajimavého. Okolni jednotlivé obchody a
provozovny bez nabidky parkovacich ploch zanikaji a pfilehlym verejnym
prostranstvi pak chybi pohyb lidi a pfirozeny dohled. Zatimco uvnitf nakupni galerie
je vytvoren prijemny umély svét, ulice navozuje pocit strachu a ohrozeni a stava se

zcela neobyvatelnou.

K dosazeni konkrétniho cile je zapotrebi urcité formy pohybu. Tento pohyb
mUze byt p&&i & s vyuZitim uréitého dopravniho prostiedku. Velmi ¢asto dochazi ke
kombinaci téchto forem a pfestupni bod se stdvd vyznamnym prvkem, ddleZzitym
prostorem ve mésté. Je potreba takovyto uzel fesit tak, aby nedochazelo ke kolizim
v ramci prestupu. Pro pési pohyb je potreba logicky plynulé navaznosti takovych
uzl, které ovéem neomezi jednotlivé chodce. Pfechody mezi ndstupnimi ostrivky a
chodniky museji byt dostate¢né bezpecné a Siroké, prehledné usporadané v celkové
hierarchii mésta.

Kazda z kombinaci pésiho pohybu a dopravniho prostfredku ma jiny
charakter. Pé&si pohyb a metro je jednou z nejlepSich kapacitnich kombinaci
prepravy ve mésté. Tato preprava se uskuteCnuje pouze ve vyznamnych
metropolitnich méstech. Pési pohyb a tramvajova, autobusova i trolejbusova
doprava mivaji mensi rychlost prepravy a mensi kapacitu prepravovanych osob.
Nachazeji se ve stfedné velkych méstech.

Soucasné moderni mésto nabizi mnohé nové formy a podoby mist, kam lidé
smé&Ffuji a dochazi k novym vzdjemnym vztahlm a hierarchickému usporadani
struktury mésta. S tim dochazi k racionalizaci pohybu a jeho virtualni podobé.
Tento novy virtudlni vék nam usnadnuje a nabizi mnohé Ukony. Paradoxem doby
ovéem zUstavd, Ze mobilita stdle roste. Kde a jak nalezneme optimalni hranici

pohybu?

10
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P&si pohyb ve mésté je vzdy preduréen vymezenim daného prostoru. Ten je
formovan architektonickym a urbanistickym usporadanim. Kazda epocha méla své
urcité pojeti prostoru. Stredovéké citéni prostoru bylo vzdy pojednano jako
ohrani¢ené misto vyznamové zabarveno nabozenskym ci antropomorfnim obsahem.
Zakladem stredovékého prostoru vzdy bylo ohrazené opevnéné sidlo s uzavienym
naméstim a vertikdlni véZi. Dimenze pldorysu byly odvozeny z forem pé&siho
pohybu. V renesanci a baroku je kladen dlraz na estetiku a geometricko-vizualni
principy, které vedly k velkolepym prostorovym koncepcim. V novovéku mél
prostor vzdy vyznamovy obsah. Charakteristicky pro néj byl vytvarny Fad,
usporadatelnost a otevreni dalek. V obdobi funkcionalismu pak dochazi k vytvareni
prostoru jako stejnorodého a vyznamové neutralniho kontinua. Mobilita se stava
zakladnim rysem moderniho Zzivota, opévovana je krasa dopravniho ruchu a
otevienost mést. V soucasné dobé Clovék potrebuje pocit mobility a otevrenosti, ale

zaroven i pocit zakotvenosti, pocit interiority.

vztah pésiho pohybu a verejného prostranstvi
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Ve méstech jednim z hlavnich vymezujicich prostor( byva prostor vefejny -
public space®. Je Uzce provazan s okolni zastavbou, kterd tvofi jeho charakter
stejné tak jako samotné vybaveni tohoto mista. Zivot tomuto prostoru predevéim
dodavaji samotni obyvatelé meésta. Pro vytvoreni spravné fungujiciho verejného
prostoru - ,zivého mésta"“, kde dochazi ke kazdodennimu kontaktu lidi tvari v tvar,
je potreba koncentrovat lidi a udalosti tak, aby vzniklo Zivé mésto. Mésto samo o
sobé je formovano jeho obyvateli a navstévniky, ktefri spolu s dalSimi aspekty
dodavaji méstu jeho charakter. Verejné prostory se stavaji nutnou soucasti
kazdodenniho Zivota obyvatel tvorici retézec, ktery postupné prechazi v uzavieny
kruh.

Obecné Ize Fici, Ze vnimani vefejnych prostor je velmi subjektivni. DlleZita
je jeho poloha, rozloha, harmonie s okolim, vyuziti spolec¢né s okolni zastavbou.
Vnimani verejného prostoru spolu s okolni zastavbou tvofi jeden neoddélitelny
celek.

Verejny prostor je také urcitou formou meéstské rekreace. Jeho zakladni
atrakci je moznost chodce divat se, prozivat a setkavat se s jinymi lidmi. Mésto se
pak stava mistem shromazdovani, mistem obchodu a mistem dopravy. PIni také
funkci socialni - ,vidét a byt vidén“. Je tedy potreba konkrétnich prostorovych

forem, namésti, ulic atd., které utvareji skutecné misto.

2 Definice terminu ,public space - vefejné prostranstvi® je vniman
ve smyslu jakéhokoliv prostoru, ktery neni privatni. Podle Ceského
urbanisty Jakuba Storga ,public space" slouzi jako misto
stfetdvani a komunikace ve vsSech jeho rovindch - od sféry
socialni az po fyzickou podstatu tohoto pojmu. Jednd se o
otevieny prostor vymezeny pro vse, co se tyka vefejnosti.

12
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Vzdjemné propojeni &tyi zakladnich ,prvkd® - chodec, spole¢nost, prosttedi,

doprava - systému pési dopravy prispiva ke kvalitnimu prostredi méstského Zivota.

SPOLECNOST DOPRAVA

N S

CHODEC

PROSTREDI
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ANALYZA ULOHY CHODCE VE MESTE
UDRZITELNOST PESIHO POHYBU
STRUKTURA MESTA - FUNKCNI USPORADANI
NAROKY OBAVATEL. NA MOBILITU

METODOLOGIE
PROMENNE

VZTAH CHODEC:

- STRUKTURA MESTA - ATRAKTIVITA TRAS
- PROSTUPNOST UZEMi - KOEXISTENCE

- VEREINE PROSTORY

DOPORUCEN] PRO BUDOUCT RESENI PROBLEMATIKY
PESIHO POHYBU

struktura disertacni prace
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[4] Pési chlize ve mésté

Chiize je dlleZitd z mnoha hledisek. P&&i pohyb je hlavni formou pohybu a
prepravy predevSim na kratsi vzdalenost. DelSi cesty, véetné motorizovanych,
zalinaji a koné&i také chlzi. P&$i pohyb je zakladnim prvkem Zivota v urbannim
prostredi. Vétsina evropskych mést byla vystavena na zakladech prepravy osob a

pohybu obyvatel predevsim pésky.

I pres tato zakladni fakta, lidé chodi pésky stdle méné. Dle nékterych
vyzkumu plati, Ze jiz od poloviny 80-tych let se podil p&&iho pohybu zmensil z 34%
na 27%. Vzdalenost, ktera byla prekonany pésky se zmensila z 392 km/osoba za
rok 1985/86 na 307 km/osobu v roce 1997/99(The Environment, Transport and
Regional Affairs Committee, 2001). To neni ovsem priliS prekvapivy udaj. Znacné
vyhody, které skytd preprava osobnim automobilem, zastinily vSechny ostatni
moznosti prepravy. Dulezité je si uvédomit, ?e jsme dali prednost pohodiné
automobilové dopravé, aniz bychom feSili budouci dopad a cenu, kterou za to
budeme nuceni zaplatit. Nechali jsme postavit nekonec¢nou sit dopravnich tras,
které mnohdy prochazeji napri¢ krasnymi historickymi centry mést, mnohdy i za
cenu demolice historickych budov. Planovaci politika umoznila vznik nové méstské
vybavenosti vcetné priméstskych zabavnych a volno-Casovych center, které byly
navrzeny predevsim pro automobilovou dopravu, nikoli pro pési. Nové priméstské
obytné celky se stavéji na okraji mést ve leklé hustoté. Mnohé z téchto novych
obytnych ctvrti jsou vybudovany ve méstech, kde neni velka vybavenost a napr.

koupé denniho tisku si vyzaduje cestu autem.

Kontrastem jsou pak zmény, které nastaly ve méstech predevSim ve
vylepsSeni dopravnich cest urlenych pro motorova vozidla. Naopak pési pohyb
zUstal v pozadi a s chodci je zachdzeno s despektem. Ve vét$iné pfipadl pé&si chize
se setkdava s mnoha prekazkami na rozdil od cesty autem. Dokonce Cas straveny
pésSim pohybem je bran jako méné hodnotny. A to se potom odrazi v celkovém
usporadani mésta. Chodci jsou donuceni sestoupit do nejriznéjsich tmavych
podchodl, nebezpeénych podzemnich drah, prochdzet podél nekonéicich plotl a
tolerovat dlouhé cekani na prechodech pro chodce. Lidé jsou mnohdy znepokojeni
chlzi v parcich diky vandalismu, malé (drzbé& parku a osobni bezpe&nosti, a tak

spide jezdi do pfirody za mésto. Tyto podminky pro chlzi ve mésté jsou
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nevyhovujici pro nas vsSechny, ale pro déti, postizené a starsi obyvatelé mohou

znamenat mnohem horsi kvalitu zivota.

Hlavni kritéria utvareni mést s ohledem na pési mobilitu (The Environment,

Transport and Regional ffairs Committee,2001):
- zvySit podil pésiho pohybu v utvareni renesance meést, zdravé bydleni a

zmensSeni zavislosti na osobnich vozidlech

- Zzjistit hlavni ddvod Upadku p&&iho pohybu, doporutit p&si pohyb obyvatelim
mést

- zahrnout pési trasy jako nedilnou soucast urbanniho prostfedi ve mésté,

harmonizace pé&s$i a vefejné dopravy, bezpeénost chlize

27% z vedkerych cest a 80% z kratkych cest se uskute¢ni chzi. PrGmérny pohyb
pé&sky méfi 0,9 km. Primérné 80% cestujicich Zeleznici pfijdou a odejdou p&sky.

Prdmé&rnd délka cesty k autobusové zastdvce je 300-350 metrd.
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4.1 Meéstska renesance

Od pocatku 30. let az do 70. let minulého stoleti se pfFiliS o znovuzrozeni
méstského prostoru nemluvilo. Odmitani mésta a vefejného prostoru zpdsobil
rozvoj individualni automobilové dopravy a budovani novych silnic a estakad.
Obnova meést v Evropé po 2.svétové valce zaméstndvala urbanisty a architekty
mnohymi jinymi Gkoly.

O kvalitnim méstském prostredi se zacind znovu otevirat debata kolem roku
1970, kdy dochazi ke snaze vylepsit podminky Zivota ve mésté, zlepSeni znecisténi
Zivotniho prostfedi a poukazani na vzrUstajici automobilovou dopravu, kterd si
ziskala v ulicich a na naméstich dominantni postaveni. Verejna prostranstvi, zivot a

pohyb ve mésté se opét staly vyznamnymi tématy.

Funkéni model vyuzivani verejného prostoru mésta se béhem historie neustale
mé&ni. MiZeme v8ak definovat tfi funkce, kterym mésto slouzilo vzdy. Vzdy mésto
fungovalo jako misto obchodu, dopravy a shromazdovani. Mésto také vzdy
fungovalo jako trzisté, nabizejici zbozi, sluzby a moznost jejich vymény. Tato
funkce trzisté se v minulém stoleti zcela zménila. Obchodovani se postupem casu
presunulo do mensich obchldkd podél namésti a ulic, pozdé&ji do obchodnich dom{
a supermarketd a nakonec do stale se zvé&tSujicich nakupnich center umisténych
mimo meésto nebo na jeho okraji. Dnes je tedy obchod soukromou zalezitosti
odehrdvajici se v privatnim prostfedi uzavieného prostoru obchodd.

Béhem 20. stoleti dosSlo ke zménam funkce prostoru mésta jako mista
setkavani a komunikace mezi ob¢any. Velmi rychly vyvoj informacnich technologii
umoznil zprostfedkovani nepretrzitého proudu informaci o okoli a spolecnosti.
V soucasné dobé existuje témeér nekonecny vybér pro komunikaci bez pfimého
osobniho kontaktu. Individudlni pohyb auty a ostatnimi dopravnimi prostredky
poskytl mobilité nové moznosti setkdvani s ostatnimi obyvateli mésta. Prostor
mésta jako mista setkdvani zménil zcela sv{j charakter.

Av8ak mésto navzdory véem novym vyvojovym tendencim mdze mésto stdle
nabidnout hodnoty, které tvofi dlleZitou ¢ast lidské existence. S jistotou mizeme
konstatovat, ze ulice a verejné prostory, kudy lidé prochazeji, potkavaji se a mluvi

spolu, jsou centrem zivého mésta.
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,» P&&i chlize ve mésté neni pouze dopravnim prostfedkem. Lidé velmi radi zUstavaji
venku ze spoleéenskych divodQ, sleduji, co se d&je. Mé&sto, kde se lidé shromazduji
venku a chodi prevazné pésky, je vice atraktivnéjSi nez mésto, kde lidé travi
vétsSinu svého Casu v budovach ¢i ve svych autech(The Environment, Transport and
Regional Affairs Committee, 2001)."

,» Chodci vylepsuji mé&stské prostifedi ekonomicky, spole¢ensky a ekologicky. Chlze
je jednou z nejdllezit&jsich forem pohybu, ale v mé&stském prostiedi je to mnohdy
spiSe neprijemny prostredek, nez-li prijemny. Potencial k preméné této zkusenosti
je nedozirny a naléhavy(The Environment, Transport and Regional Affairs
Committee, 2001)."

, Uspésna mésta jsou mésta pro pési. Ulice, aleje a ndmésti, kterd jsou $pinava,
neudrzovand a nebezpednd snizuji kvalitu Zivota ve mést&. Neni to pouze o chizi
jako prostredku se dostani zbodu A do bodu B, ale predevSim o posezeni,
potkdavani s ostatnimi sousedy, kontaktu s cizinci a hrani si s malymi détmi(The

Environment, Transport and Regional Affairs Committee, 2001)."

John Butcher, zakladatel sdruzeni Walk21® v Gvodu své prezentace Mezinarodni
charty chlze pise: ,,

,Chlze je to prvni, po &em touZi malé dit&, a to posledni, ¢eho se chce vzdat stary
Clovék. Chlze je cvideni, ke kterému nepotifebujeme posilovnu. Je to lé¢ba bez
lékd, regulace télesné hmotnosti bez diety a kosmetika, pro kterou nemusime do
drogerie. Je to uklidiujici prostfedek bez pilulek, terapie bez psychologa a
dovolend, kterd nestoji ani korunu. Chiize navic nezneci$tuje Zivotni prostiedi, ma
malou spotiebu ptirodnich zdrojl a je velmi iéelna. Chlze je pohodind, nevyzaduje
74dné specidlni vybaven, je sebereguladni a ze své podstaty bezpeénd. Chize je

stejné prirozenda jako dychan.™ (1999; Mésto pro pési, 2008: 35)

® Walk 21 je mezindrodni asociace, kterd se zaméfuje na optimalizaci
¢innosti, maximalizaci p&Sich tras a zkvalitnéni projektl ve prospéch
chodcd.
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[5] Priklady zahranicnich reseni

Prace se opird o priklady feseni urbanistickych struktur mést s ohledem na
pési mobilitu - mésto Barcelona a severoamerického meésto Portland (OR). Déle se
podrobné zabyva komplexni analyzou této problematiky téchto mést, jejich

historickym vyvojem aZ po soucasnost”.

5.1 Barcelona
Fyzicky popis mésta

Hmotny prostor, kterym je charakterizovana urbanisticka struktura mésta
Barcelony, je dan predevSim svym umisténim v krajiné a obklopujicimi prirodnimi
limity. Smérem na vychod a zdpad - kanaly rek Besos a Llobregat, které jiz od
pradavny urcovaly pristup cest do mésta. Smérem na jih - more a primorsky pas;
smérem na sever - horsky pas Collserola, ktery tvofi prirodni hranici rozvoje mésta
severnim smeérem.

Méstsky prostor Barcelony lze charakterizovat jako komplexni a strukturovany a
jeho usporadani Ize popsat jako soustfedéné prstence.

Jadro meésta je definovano starym historickym centrem s hustou a
roztristénou stfedovékou strukturou. Toto staré jadro je zahrnuto ve znamém
Cerdové miizovém plénu a v primyslovém méstském Eixamplu (Rozsiteni).
Rozprostird se témeér pres celou rovinu Barcelony a méni se na okrajich mésta.

Barcelona je ohranicena dvéma rekami. Tradi¢ni geograficky koncept mu
udal smér a staré kompozi¢ni nastroje mu urcily vztahy strategické. DFrivéjsi

metropolitni realita byla mnohem vice energicka, vitalni a nepredvidatelna.

|

1860- Cerdlv Plan-projekt Eixample Ildefons Cerda - 1859

4 M.Gausa,M.Cervell4,M. Pla, 2002
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Schvaleni ,Planu na reformu a rozsifeni Barcelony, v roce 1860 po obdobi
méstského Zivota poznamenaného ndsledky primyslové revoluce dalo charakter

touze po expanzi jak ekonomické, tak kulturni i socidlni, ale predevsim fyzické.

Po dlouhych projednavanich s vlddou doslo ke schvaleni rdstu mésta a
nasledné k bourani méstskych hradeb. Plan Eixample umoznoval rozsifeni a spojeni
jadra mésta s okolnimi sidly obklopujici jeho hranice. V roce 1859 byl oficialné
prijat urbanisticky ndvrh mésta pod nazvem ,Cerdlv Plan“. Plan je typicky svou
kolmou siti kopirujici pfirodni raz roviny, kterd umoznuje ucinné prerozdéleni
byvalé zemédélské pldy a také poskytuje moderni rdst toho, co ma byt velkym
mé&stem. Cerddv plan také navrhuje zdsah do historického jadra otevienim cest A,B

a C a provedenim prvni okruzni trasy v misté byvalého méstského opevnéni.

1888 - prvni mezindrodni vystava - primyslové mésto

Barcelona meéla spolu s ostatnimi hlavnimi mésty Evropy zajem poradat
Velkou mezinarodni vystavu pro rok 1887 - 1888, a navazat tak na vyznamna
mésta Londyn a Pafiz. Projekt Barcelony byl prosazovan zejména soukromym
zdvodem, skupinou podnikateld zabyvajicich se prefabrikovanymi materidly pro
vystavbu vystavnich stank( a expozic a jejich cil byl tedy spige spekulativni nez-li
dobrocinny.

V roce 1887 architekt Elies Rogent prezentoval svij hlavni plan, ktery
umoznuje vnést rad do organizovani celé udalosti a preorientovat jiz zapocaté
prace:zahrady,kaskady atd. RUznorodé pavildny byly uspofadany do vé&jite
v polokruhové zadni ¢asti parku. Regentlv plan zadlenil existujici staré budovy a
také formuloval urbanisticky koncept priléhajicich budov.

Vystava méla uvést Barcelonu mezi velkd mésta Evropy. Ve skutecnosti Slo
ale o Fadu experimentd spadajicich nékam mezi touhu po novém monumentdinim

esteti¢nu a rozvijejicim se primyslovém vyvoiji.
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1892 - Les Festes Modernistek — pocatecni stavba Eixamplu

Postupna urbanizace Eixamplu $la ruku v ruce s rychle se rozdé&lujici pldou
podle geometrickych a kvantitativnich moznosti pozadovanych Cerdovym planem.
Toto prerozdéleni brzy vytvarelo skutecnou podobu obytnych budov Barcelony,
které zaroven vznikaly v mnoha dalSich hlavnich evropskych meéstech. Tyto domy
casto urcovaly obraz mésta, ktery byl pouzivan jako ideologicky a esteticky nastroj.
Casto byly velmi jednoduché ve svém navrhu. Typicky priklad takového domu ma
prepychové prizemi s vysokymi stropy, nékdy umoznuje vstupni prostor vjezd a
misto pro kocar a skoro vzdy ma moznost komercniho vyuziti.

Vice ¢i méné typickd architektura Eixamplu vznikla béhem prvni dekady
stoleti ve zdlouhavém procesu, ktery se nakonec priklonil ke stejnorodosti a
k hustoté zastavéni mnohem vétsi, neZz zamys$lel plvodni plén, s dlrazem na
uzaviené meéstské bloky v protikladu s Cerdovou zakladni myslenkou: oteviené

bloky s moznosti nejriznéjsich kombinaci a variant.

1905 - Plan Jaussely - slouceni s okolnimi mésty

V roce 1905 francouzsky architekt Léon Jaussely vyhrdl soutéz, vyhlasenou
radou mésta o dva roky drive, k vyreseni problému propojeni Eixamplu s okolnimi
men&imi mésty. Problém, kterym se Cerdlv plan témé&F vibec nezaobiral. V tomto
sméru Plan Jeussely upotifebuje mysSlenku, ktera je zasadné v protikladu
s Cerdovou. Dochazi tedy k nové strukture meésta kolem mnoha velkolepych
méstskych tfid. Hlavnim zamérem bylo vytvofit soubor reprezentativnich
méstskych prostorl, které by byly propojeny pro moznost pohybu. Tyto nové
méstské tridy byly predevSim navrzeny ve vztahu k nové situaci vytvorené
postupnym vclenénim obci jako Gracia, Sant Gervasi, Sants, Les Corts, Sant
Andreu. Prestoze tento Jausselyho plan nebyl nikdy realizovan, alespon prived|
pozornost a poukdazal na nékteré tehdejsi aspekty soucasného mésta, jako
napfriklad radialni strukturu silnic, myslenku okruznich tfid atd. Poprvé také

predlozil navrh hlavnich dopravnich tepen jako os urbanniho systému mésta.
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Plan propojeni Eixamplu s okolnimi Plan rozmisténi méstskych tfid

Vesnicemi .Jaussely — 1905 A.]. Baixeras - 1907

1907 - vznik Via Laietana - Vetsi Barcelona

Pfrestoze ,Plan pro vnitfni prebudovani Barcelony" navrzeny Angelem
Baixerasem byl schvaleny jiz v roce 1889, nebyl uskute¢nén az do roku 1907, kdy
se vznikem Via Laietana dochazi k novému metropolitnimu méritku mésta. Zacatek
prace na rozsifeni tfidy A sméroval k ovéreni potreby propojeni centrdini casti
mésta s morem jako soucasti dopravni infrastruktury, kterd by vedla k profiznuti
husté ,cysty" historického jadra mésta. Nova trida se stala osou tercialni aktivity,
byla vybudovéana dle vzoru dopravnich tepen severoamerickych mést. Znacna c¢ast
novych budov si pfivlastnila model uzivany v Chicagské skole, diky kterému bylo
mozné pretvorit velkou ¢ast tehdejsi gotické Ctvrti.

Pouze Avenue A ze vSech tfech méstskych tfid navrzenych v planu Baixeras
byla dokoncena. Vodorovna trida C byla pouze oteviena podél jednoho malého
useku, vytvarejici minimalni rozSifeni prostoru naproti katedrale. Druha
z vodorovnych tiid, tfida B, nikdy nebyla zapocata. Uspéch tfidy Via Laietana byl

predevdim v umoznéni prodlouzeni Eixamplu dold - smé&rem k mofi.
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1929 - druha mezinarodni vystava a plan ,Future Barcelona"

Velky obchodni veletrh, planovany na rok 1914, mél uz svou hlavni myslenku
v roce 1907. Nakonec az v roce 1917 doslo k ndvrhu na rozvoj hory Montjuic
svérené Josepu Puigovi i Cadafalch. Cely vyvoj ovlivnil ndsledny nastup diktatury
Prima de Rivery v roce 1923. Ten ukondil prace Puiga i Cadafalch jako hlavniho
architekta celé vystavy a zacatek stanovil na rok 1929, ktery nakonec otevrel
Alfonso XIII. Zajem celé vystavy se soustredil kolem jediného. Tim byla
elektrifikace, kterou Barcelona pravé prochazela. Smérovala k myslence Elektrické
prdmyslové vystavy s doprovodnymi podbody: Spanélsko a sport. Pro tyto Gcely
meéla hora Montjuic velice nevyhodnou pozici, byla daleko od centra mésta a stala
v mistech, které jesté pred nékolika lety byly na samé periferii mésta. ,Future
Barcelona" plan navrhoval predbéznou formu metropole s mistem Collserola jako
centralnim parkem. Zahrnoval spojujici tunely mezi prostorem Eixample a

prstencovym systémem cest, uréenych pro strukturu méstského systému.

Spanélska sekce vystavy, J.Puig i Cadafaich,G.Busquets - 1916

1950 - znovu otevreni zasadni debaty Moderniho hnuti

Na konci let 1940, po témér desetileti striktni sobéstacnosti, zacind vina
zajmu davajici prednost Uzkému kontaktu s okolnim svétem. Vyznacna pomoc
Ameriky povale¢nym evropskym zemim rozsifila pole plisobeni Spanélsku po roce

1950 a pokracovala v bilateralnich vztazich.
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PFitomnost Spanélska na prvnim kongrese UIA v roce 1948, poradani 5.ro¢niku
Celostatniho shromazdéni architektd ve Valencii vroce 1950 a oslava
Mezinarodniho kongresu eucharistie byli vyznamnymi udalostmi, tehdy ovSem

castecné prehlizené.

Moderni architektura byla prezentovana v momenté, kdy velmi neménné principy

herojské doby byly postupné zpochybriovany napri¢ Evropou.

1953 - Regionalni plan

Hledani nové pudy k urbanizaci a jeji za¢lenéni do kontrolovaného rozvoje
mésta se stava hlavni Ulohou méstské spravy. Regionalni plan, schvaleny v roce
1953, ma za cil stat se dokumentem, ktery zajisti rozsireni rozlohy mésta do obci
Llobregat a Besos. Plan zahrnuje rozmisténi zakladni infrastruktury a naznacuje
celou Fadu méstskych faktord, které maji vliv na urbanistickou strukturu budouciho
rozvoje meésta jako je napf. umisténi nového univerzitniho centra, dotovana
vystavba méstského sidlisté zaopatiujici narlstajici poptdvku na bydleni. Kontrola
rychlosti ristu mésta a zivotaschopny urbanisticky model byli hlavnimi strategiemi
v obdobi 1950 a 1960.

Zonovani mésta J.Soteras,P.Bigador — 1953 schéma Planu rozvoje mésta
X.Subias, F.Escudero - 1970
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1968 - Smérnicovy plan a Plan 2000 kritickych situaci

Konfliktni a napjatd situace mésta ke konci let 1960 byla dikazem
nedostatku kontrolovaného urbanismu mésta zalozeném na otevieném zdénovani.
Prvni hlavni dllezité prehodnoceni Regiondlniho planu z roku 1953 se uplatnilo ve
Smérnicovém planu. Tento plén, ktery navrhl svij vlastni rozbor a stanovil 5
zakladnich plant pro cely velkoméstsky prostor nemél nikdy predpisujici charakter

a nakonec ho vlada povazovala pouze za poradni dokument.

1976 - Metropolitni plan

Béhem poloviny sedmdesatych let doslo k oziveni dlouho ocekavané
mysSlenky ,rekonstrukce a harmonizace méstského prostoru®. Obrovské mnozstvi
problém{ a konfliktd b&hem nékolika poslednich desitek let byly zastaveny novym
pravnim systémem a vznikem Metropolitniho planu schvalenym v roce 1976.
Komunalni skupina (v Cele sJoanem A. Solansem) se snazi prosadit navrh
kratkodoby a co nejlevnéjsi.

Ve volbach téhoZz roku, které byly prvnimi volbami po ukonceni obcanské
valky v roce 1939, ziskala moc koalice levicovych stran v Cele se socialisty.
Znovunabyta demokracie a svoboda vedly k opravdové laviné iniciativ na vSech
frontach.

Charakteristickym rysem koncepce méstskych prostord v Barceloné je, ze
vznikaji z potfeby mist pro lidi shromazdujici se na principu realné demokratické
tradice a pro chodce. Prostory mésta byly vytvoreny predevSim zrusSenim
zdevastovanych obytnych budov nebo primyslovych zafizeni, a jen v omezeném

rozsahu redukci automobilové dopravy.

25



PESI POHYB VE STRUKTWRE MESTA

1992 - Olympijské hry

Oslavy celosvétové udalosti Olympijskych her znamenaly pro Barcelonu
neprekonatelnou moznost podnitit investice a energii potfebné k méstskym
intervencim. Hry mély dvoji cil. Jednak obstarat Ctyfi olympijska centra, kde se
budou odehravat sportovni aktivity, a také vybudovat ohromnou infrastrukturu,
ktera byla naplanovana jiz drive. Vybudovani rozsahlého okruzniho systému cest a
hlavné navrh na pfeménu Rondy de Dalt se stali fenoménem nejvétSiho oziveni
v modernim urbanismu Barcelony. Vyvoj zivota a udalosti dal vznik novému
ztvarnéni jiz zajisté ,metropolitnimu® méstu, kde plvodni ptirodni pfekazky se
nahle ocitly obklopené novym Uzemnim rozsahem a kde dalnice, tunely a okruzni
cesty vyplyvaji jako vnitfné propojené tepny rozsahlého oblouku soustfedénych

prstencd.

Systém novych rychlostnich tfid a umisténi

4 olympijskych center

Barcelona dnes

Dnesni Barcelona je mohutné pulzujici mésto se 3 miliony obyvatel. Hustota
zastavéni novych ctvrti kolem jadra je vysoka. Je jednim z nejtésnéji stavénych
mést v Evropé.

V mnoZstvi prvkl a variaci miZeme pojmenovat nékolik podobnosti, které
umoziuji rozlidit charakteristické hlavni typy obnovovanych méstskych prostord.
Rada ndmésti ma charakter ,kamenného prostoru® a funguje jako méstsky obyvaci
pokoj a misto setkavani. Tento prostor ma kamennou dlazbu a méstsky inventar,

pripadné jednotlivé stromy, které toto prostfedi zmékcuji. Prikladem tohoto typu
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jsou nameésti vytvorena demolici zchatralych budov, jako Placa de la Merce, Placa
de Sant Cugat, Fossar de les Moreres. Typem ,mékciho® méstského prostoru by se
mohlo nazyvat ,piskové namésti® s mistem pro hry a pobyt, které ma casto
piskovou plochu. PFiklady tohoto typu jsou mezi jinymi Jardi de la IndUstria a Placa
de la Catalans. ,Promenady" maji uprostfed dopravniho proudu mista pro pobyt a
hru. Casto vypadaji jako nova interpretace motivi ramsly, kdy rlzné formy
dopravy jsou organizovany vedle sebe nebo na rdiznych Urovnich v témze prostoru.
NabreZi v Barceloné se podileji na obrazu a obsahuji mnoho pé&knych piikladG
setkani mésta s vodou. Mnoha jemnymi zasahy byly zvladnuty velké plochy stejné
jako detaily. MiZeme si je vychutnat na Passeig National - Moll de la Barceloneta.
Mésto Barcelona byla dlleZitym inspiraénim zdrojem pro architekty, zahradni
architekty, urbanisty a politiky, ktefi se zabyvali vefejnym prostorem mésta. Nikde
jinde nelze vidét tolik rGznych pFikladd novych namésti a park( a takovou hojnost
experimentl s jejich Upravou. Barcelona prokazala pfi realizaci své koncepce
méstského prostoru opravdovou radikdlnost a velkou fantazii. Béhem deseti let
vzniklo nékolik set novych park(, ndmésti a promendd na mistech uvolnénych
strzenim zdevastovanych ¢inzakQ, skladist a prlmyslovych budov, ale také

renovaci existujicich mist a regulaci dopravy ve prospéch chodcd.

5.2 Portland (OR)

Jednim z pFikladi dobfe fungujictho mladého mésta, které se snaZi byt
méstem pro lidi a predevSim pro chodce, je americké mésto Portland ve staté
Oregon. Ma 1,5 miliénu obyvatel a rozprostira se na severozapadé USA. Vyrostlo
kolem reky Willamette, jddro se nachazi na jejim zapadnim brehu. Ma pravouhly
Sachovnicovy systém ulic a obytnych blok{, jejich velikost je mens$i nez byva
obvyklé u jinych americkych mést, takZze jednotlivd mista jsou velmi dobre
piistupnd a nevznikd tak bariéra pro chodce. Mistni obyvatelé miZeme oznadit za
tzv. aktivni obyvatele, zabyvaji se problémy mésta a sami se aktivné zapojuji do
FeSeni nejriznéjsich problémyi. Mé&sto neni jednostranné& orientovdno na
automobilovou dopravu, je zde kladen velky ddraz na povzneseni ulic a chodce jako
takového. Chodniky jsou Siroké, a tak umoznuji déle se na jednotlivych mistech

zdrzovat. Probihd zde také regulace parkovani a dochazi k omezeni tranzitni
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dopravy. Je dobré si povSimnout, Ze tyto jednotlivé body Ize aplikovat prakticky

vsude.
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Pioneer Courthouse Square, Portland

Jednim z hlavnich namésti v centru meésta je Pioneer Courthouse Square.
Toto nameésti vzniklo diky obcanskému hnuti ,Pratelé PCS", kterému se podarilo
shromazdit financni prostfedky na inventar a dlazbu nameésti. Samotni obyvatelé
Portlandu méli moznost si zakoupit dlazdici a nechat si na ni vyrazit své jméno a

stat se tak vlastniky a spolutvirci svého mésta.

Hlavnimi smérnicemi vyvoje a vzhledu mésta Portland je predevsim identita
mésta, priorita chodcl a zformovani projektu. Zakladem vytvoreni nového
fungujiciho mésta je spravna volba velikosti jednotlivych blok( budov. V Portlandu
se tyto rozmé&ry pohybuji kolem 61 x 61 metrd ( pro srovnani v Seattlu nalezneme
bloky o velikosti 244 x 244 metrt ) (J.Gehl,L.Gemzge,2002). Tyto mensi rozméry
skytaji mnohé vyhody, a to predevsim umoznuji silnéjsi pronikani svétla, vzduchu,
snadnéjsi pohyb pro chodce, déleni dopravy mezi vétsi pocet ulic. Ulice a namésti
jsou povazovany za scénu ve dne i v noci. Budovy podél ulic jsou v kontaktu mezi
vnitfnim a vnéjSim prostorem. Mésto se snazi umoznit co nejidedlnéjsi podminky
pro chodce, jsou zde vytvorena mista k prodlévani s vhodnymi slunec¢nimi a
povétrnostnimi podminkami, pozadavky na nové stavby obklopujici namésti ¢i ulice
jsou vzdy zaméfeny s ohledem na poZzadavky chodcd.

Ve smérnicich je detailn® popsdno schéma rozdéleni chodnikd na zény

s rdznymi funkcemi. Chdze musi byt pohodind, chodci musi byt dostateéné
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chranéni pred projizdéjici dopravou, musi byt také zajistény bezpecné prechody na
krizovatkach a vytvoreny dostatecné bezbariérové prostory.

Dalsi kritéria pro kvalitni zformovani projektu zahrnuje spravné vztahy budov
k vefejnym prostordm dle stavebnich predpisl. Pfechod z exteriéru do interiéru
budov a vis versa by mél byt co nejsnazsi.

Budovy vymezujici namésti a parky by mély byt usporadany tak, aby mohly
dostatecné slouzit k venkovnim aktivitdam a vytvarely aktivni okrajové zéony. Dale
pak budovy na rozich by mély vytvaret aktivni kfiz, a to vZzdy se vstupem na rohu.
Dulezité prihledy by mély byt zachovadny a prostory pod mosty vzdy upraveny

s ohledem na chodce.

5.3 Shrnuti - zavér

Z uvedenych piikladd mésta Portland a mésta Barcelona je patrné, jakym
zplsobem Ize fesit usporadani mésta ve prospéch pésiho pohybu a provozu, jak
prospét meéstskému zivotu, od vyvoje jednotlivych pésich zén az ke komplexni
koncepci chlze a méstského Zivota v celém mésté. Mnohdy dochazi
k soustfedénému zdsahu pouze v malé &asti mésta, avdak zbytek mésta plsobi
velmi jednostranné. Je dilezité tedy dbat na integraci riznych funkci. Ve méstech
s dobrymi podminkami k Zivotu dochdzi k promiseni obchodl, kanceldfi, mist ke
vzdélani atd., jednotlivé instituce nejsou od sebe oddéleny a funkce mésta jsou
v rovnovaze. VSe je mozné dosdhnout pésky. Tento vyvazeny vztah by mél byt i
mezi jednotlivymi funkcemi dopravy. Oba priklady mést nam poukazuji na
prostorové reseni, které zvyhodniuje chodce a jeho pobyt ve mésté. Tyto pfriklady
jsou dokladem toho, Ze existuje mnoho zdafilych odpovédi na otazku, jak utvaret

vhodné podminky pro Zivot ve mésté.

Je tento model mozno aplikovat i v nasich podminkach? Do jaké miry se
zajimaji ¢esti ob¢ané o své okoli, o vefejné prostory, o jejich vyuziti a napli? Ci
pouze nikdo s takovouto nabidkou jesté nepriSel? Domnivam se, ze lidé u nas
nejsou lhostejni vi¢&i svému okoli, musi se ovéem najit n&jaka silnd osobnost, kterd
by méla vili a odvahu bojovat s ¢eskou byrokracii. Mnohé dobré Gmysly, vlastni
iniciativa, snaha zachranit ¢i prispét k rozvoji at uz verfejného prostoru, kulturni

pamatky ¢i nové myslenky mnohdy konéi pravé diky zdlouhavym jednanim o

29



PESI POHYB VE STRUKTWRE MESTA

urCitém problému. Vlastni zajmy a prospéch mnohdy prevazi nad spravnymi

zaméry a feSenim ve prospéch spolecnosti.

[6] Udrzitelné planovani Gzemi

Udrzitelny rozvoj je takovy rozvoj, ktery zajisti potfeby soucasnych generaci, aniz
by bylo ohrozeno splnéni potifeb generaci pristich, a aniz by se to délo na ukor

jinych ndrod.

Trvale udrzitelny rozvoj spolecnosti je takovy rozvoj, ktery soucasnym i budoucim
generacim zachovava moznost uspokojovat jejich zakladni Zivotni potreby a pritom

nesniZuje rozmanitost pfirody a zachovava pfirozené funkce ekosystém{®.

Co je to udrzitelnost? Udrzitelnost jako pojem je néco, co by se mélo uchovat,
co by mélo zdstat. UdrZitelnost (neboli trvald udrzitelnost, ekologicka udrzitelnost)
je schopnost udrzovat zpUsob Zivota do nekoneéna. Aby byla udrzitelnost mozna, je

nutno se vyvarovat vyéerpani zdroju.

Udrzitelna architektura se snazi minimalizovat negativni nasledky budov
v 7 V4 . .e . . V4 Vg s .71 O .
zvysovanim jejich efektivnhosti a moderaci v pouziti materialu, energie a prostoru.
Dlraz se klade na umisténi budov a jejich orientaci vU0¢& slunci, pouziti
obnovitelnych materidll a mistni vyuzivani odpadkl a vykall. Udrzitelnost mést je
mozné podporovat omezenim, jak dalkové importace energie, vody a potravin, tak i

odpadu (tepla, zneci$t&ného vzduchu a vody, nevyuzitého ,lidského hnoje").

Jestlize chceme zachovat prostor a krajinu jako rozvijejici se a zaroven s trvale
udrzitelnym potencidlem, je potreba presné definovat nas cil. K tomuto cili je
nutné stanovit dobu dosazeni a také definovat indikatory, které budou mérit

napliiovani cile.

® Definice dle zpravy Komise OSN pro Zivotni prostiedi a
rozvoj z roku 1987

® Definice vtélend do zakona ¢&. 17/1992Sb. o Zivotnim
prostredi
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Udrzitelny rozvoj se sklddd z mnoha problémovych okruhd, které je potfeba pFi
planovani rozvoje Gzemi sledovat. Jednad se o celou $kalu problémi od Zivotniho
prostfedi ( kvalita ovzdusi a vod, biodiverzita a dalSi), pres socio-ekonomické
problémy (bydleni, mobilita a doprava, financni sluzby, vyroba atd.), az ke

komplexnim, jako je kvalita ekosystému, socialni a ekonomicka soudrznost apod.

Je mozné podrobnéji rozebrat okruh mobility a dopravy a definovat si zdsady,
které podporuji koncept udrzitelného rozvoje:
(H.Diefenbacher,J.Hummel,J.KoZeluh,M.Stefanec, 2007):

- Preference pési a cyklistické dopravy

- Vyuzivani verejné hromadné dopravy

- Motorova vozidla vyuzivat jen v nezbytné mire a

ohleduplnym a palivo etficim zplsobem

- SniZzovani prepravni naro¢nosti ve méstech

V soucasnosti hraje vyznamnou ulohu v rozvoji mést pohyb obyvatel, ktery ma
primy vliv na Uzemni planovani. Realitou dnesnich mést je stéhovani se z centra na
okraj Ci tésné za spravni hranici mésta (tzv.suburbanizace). VétSinou dochazi
k tomu, ze v atraktivné situovanych obcich pocet obyvatel roste, kdezto v ostatnich
obcich pocet obyvatelstva stagnuje nebo klesa. S timto jevem je proto potreba
pracovat. V prvni fadé je zapotfebi pfizplsobovat mu uspofadani izemi a snazit se
zatraktivnit meésta a omezit suburbanizaci, nebo s sebou prinasi spoustu
negativnich jevl. Je potfeba i zohlednit pfirozené pohyby obyvatelstva jako je
pomér mezi porodnosti a Umrtnosti, ddle pak zména vékové struktury
obyvatelstva, zména podilu cizincG na celkovém obyvatelstvu a v neposledni fadé
vliv socidlni situace - napfiklad nezaméstnanost v regionu atd. Ukolem trvale
udrzitelného Uzemniho planovani je resSit problémy obyvatelstva tak, aby bylo
dosahovano co nejlepsi souziti ve spolecnosti a aby byly naplnény potreby vsSech

obyvatel bez ohroZeni budoucich generaci.
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6.1 Udrzitelna doprava

Udrzitelnou dopravu najdeme nejcastéji definovanou jako ,uspokojeni potreb
mobility’ sou€asnych generaci bez omezeni potfeb mobility budoucich generaci®.

Tato definice je modifikaci nejznaméjsi definice udrzitelného rozvoje.

Obecné panuje shoda o tom, ze udrzitelnd doprava by méla trvale prispivat k
rostoucimu socioekonomickému blahobytu a zaroven nevycCerpavat pfrirodni
bohatstvi a nenidit Zivotni prostfedi. Nicméné& Konference evropskych ministrl
dopravy (ECMT 2004) ve svém prohldaseni uvadi, Zze se definice a kritéria
udrzitelnosti dopravy v méstskych oblastech lisi mezi zemémi i jednotlivymi mésty.
Nejcastéji je vSak spojuji spolecné cile zajistit urcitou kvalitu Zivota, ktera zahrnuje
Cisté ovzdusi, tiché rezidencni Ctvrti a ekonomickou prosperitu bez Skodlivych

dopadl na zdravi a zivotni prostfedi a vy&erpavani omezenych ptirodnich zdrojQ.

Problém udrzitelnosti dopravy neni pouze technicky (poskytovani kvalitni
dopravni infrastruktury a vyvoj vozidel), ale dotykd se téz spolecensko-
ekonomickych otazek. Jim dominuje problematika poskytovani dopravni
infrastruktury a hromadné dopravy z vefejnych prostiedkl. Vefejné vydaje do
dopravni infrastruktury a dopravnich sluzeb vyznamné ovliviiuji nabidku dopravy, a
tudiz i budouci spole¢enské prinosy a naklady dopravy. Uroven, kvalita a struktura
nabidky dopravy jsou tak hlavnimi parametry ovliviiujicimi udrzitelnost dopravy. Je
zFfejmé, Ze mnohé z ukazatell udrZitelné mobility jsou ze své podstaty protichddné,
a hlavni cil tedy spo¢ivad v nalezeni rovnovahy v jejich dosahovéni. Mizeme rozlidit
tfi pilife udrzitelnosti (ekonomika, zivotni prostfedi a socidlni oblast -
spravedInost), jejichz cile se snazi udrzitelnd mobilita sledovat. Vztah téchto tfi
pilitd zobrazuje nasleduijici diagram (H.Fotynova, 2007).

! Mobilita, pohyb, migrace, dojizdka nebo dalsi procesy lze
povazovat za slozku méstského prostredi, ktera je vétSinou
studovana jako faktor ménici napfiklad vnitfni prostorovou
strukturu mésta (Martin Ourednicek, Evropské mésto).
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Seznam nékterych dokumentd zabyvajicich se udrzitelnym planovanim Gzemi:

-Aallborgska charta (1994)
-Lublaniska deklarace o Uzemni dimenzi udrzitelného
rozvoje (2003)
-Lipska charta o udrzitelnych evropskych
méstech (2007)
-Strategie udrzitelného rozvoje Ceské republiky(2004)
-Agenda 21 (1992)

6.1.1 Druhy dopravniho planovani

Rozli§ujeme dva zédkladni druhy dopravniho planovani: zplsob konvenéni a
zplsob moderni. Konvenéni dopravni pldnovani vychazi z predpokladu, Ze vyvoj
dopravy ma linearni podobu, kdy modernéjsi a rychlejsi modely nahrazuji starsi a
pomalejsi zplsoby dopravy podle schématu: Chlze - Jizdni kolo - Viak - Autobus -

Automobil — Superautomobil (Pokorny,Centrum dopravniho vyzkumu Brno,2008:6).
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Tento linedrni model vyvoje predpoklada, ze starsi druhy dopravy nemaji velkou
dilezitost. To, Ze néarlst automobilové dopravy plsobi vyznamné zpozdéni
hromadné dopravy a vytvari bariéry pro pési dopravu, neni v ramci této koncepce
chapéno jako negativum a podpora verejné hromadné dopravy, chlze a cyklistiky
na Ukor automobilové individualni dopravy je chapano jako krok zpét. Moderni
planovani vychazi z ,paralelniho modelu”, v némz je kazdy druh dopravy
povazovan za prinosny. Dopravni pokrok chape tento model jako proces
zkvalitfiovadni podminek pro v&echny zplsoby dopravy. Nemaji zde prioritu

rychlej&i, motorizované zplsoby dopravy.

Klic¢em k udrzitelné dopravé se tedy stava rlznorodost v nabidce mobility ve
méstech. Primarné jsou podminky pro pohyb a mobilitu uréeny parametry jako je
vyuziti Uzemi, hustota (zastavba, osidleni, doprava) a koncentrace. Podil
automobilové dopravy ve méstech je nejmensi tam, kde je struktura mésta tésné
provazana funk&né i prostorové s centralni oblasti. DlleZity je také podil atraktivity

meésta, propojeni hromadné dopravy a cyklostezek s dopravni siti prilehlého centra.

6.2 Udrzitelna mobilita

Mobilita je velmi dilezité téma budoucnosti a je zakladnim predpokladem pro
fungovani hospodarstvi nasi doby. Globalizace, zvysSujici se internacionalizace
hospodarstvi a integrace stfedoevropskych a vychodoevropskych zemi vytvari nové
naroky na prepravu. Aby bylo mozné udrzet zvySujici se dopravni vykony, jsou
nutné zmény v dopravni politice, v fizeni dopravy i jeji infrastrukture. Doprava nam
umozfiuje vybirat si pro své aktivity socialni i pfirodni prostiedi. Tyto dva ddsledky
dopravy by mély byt ve vzdjemné proporci, harmonii. Lze ocekavat, Ze objem
dopravy se bude naddle zvétSovat. Proto by mélo byt hlavnim Ukolem dopravni
politiky zajistit ochranu zivotniho prostredi na jedné strané a pristoupit s novymi

koncepty k narlstajici mobilit& na strané druhé.

Udrzitelnd doprava nema Zzadnou danou definici. Nejcastéji je definovana

jako ,uspokojeni potifeb mobility sou¢asnych generaci bez omezeni potifeb mobility
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generaci budoucich®. Jednd se o modifikaci definice udrzitelného rozvoje® dle
Svétové komise pro Zivotni prostiedi a rozvoj. Obecné panuje shoda nazor( o tom
ze by udrzitelnd doprava méla prispivat k socioekonomickému rozvoji a zaroven

chranit vycCerpani prirodniho bohatstvi (Udrzitelna doprava- Envwiki).

Erling Holden ve své publikaci ,Achieving Sustainable Mobility" popisuje zakladni
teze udrzitelné mobility. Autor je déli do péti kategorii:

1.Role konvencni technologie

2.Role alternativnich technologii

3.Role verejné dopravy

4.Role ekologickych hodnot (,green attitudes")

5.Role Uzemniho planovani

Hlavni myslenkou konvencnich technologii je efektivnim  pouzivani
energetickych zdroji v dopravé. V politikdch EU se hovofi o nutnosti snizeni
energetické spotfeby na hlavu o polovinu, a to zvySenim efektivity motord vozidel.
Predpoklad positivniho vlivu tohoto opatfeni spocivd ve skutecném vyuzivani
vykonu ke snizovani nérokd na Zivotni prostfedi a ne pro prodej vétsich a siln&jsich
vozl. Empirické studie totiz ukazaly, Ze i v pfipadé vykonné&j$iho motoru, ktery je
ovdem instalovan ve vét&im a t&Z8im voze, jsou negativni disledky pro prostiedi

zavaznéjsi.

Role alternativnich technologii - zatimco konvencni pFistup feSeni udrzitelnosti
je zalozen na vylepSovani stavajiciho energetického retézce, alternativni reseni

hledd nové cesty a zplsoby naplfiovdni mobilitnich potfeb (nové pfirodni zdroje,

8 Pojem udrzitelny rozvoj nema plné objektivni zaklad dany
nezavislym védeckym poznanim. Nejde o Zadnou "pravdu"
typu prirodovédeckych faktl nebo zdkonl. Naopak, je to
pojem normativni, ma uzky vztah k lidskym hodnotam. Tento
vztah ovSem nespociva jen v tom, Ze myslenka udrzitelnosti,
presnéji reCeno jejiho dosazeni, implikuje urcitou snahu po
zméné lidskych hodnot, nebot zejména konkrétni situace lidi v
daném regionu nebo v daném spolecenském kontextu zdsadné
urcuje, jak je chapan smysl udrzitelného rozvoje (OECD 1998,
Enviwiki).
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nové pohonné hmoty a nové technologie ve vozech). Vodni vétrné elektrarny,

automobily na vodik, & hybridni vozy, elektromobily a dal&i zplsoby.

Role verejné dopravy vychadzi z predpokladu, Ze fungujici systém verejné
dopravy umozni pristup méné mobilni skupiné obyvatel k zakladni potrebé mobility.
Méstskda hromadna doprava je velmi uziteCnym nastrojem pro reseni soucasnych
problému ve méstech. Vefejnd doprava predstavuje dulezitou soucast FeSeni
problematiky udrzitelnosti. Ne vsechny druhy verejné dopravy jsou vidény v
positivnim slova smyslu. Tim nejvice Skodlivym typem dopravy je leteckd doprava.
Pro sprav vyuzivani potencidlu verejné dopravy, pozitivniho vlivu na ZzZivotni
prostfedi, je nezbytnd provazanost rlznych druhl vefejné dopravy, spravna

informovanost a dobra dostupnost.

Ekologické hodnoty obyvatelstva jsou predpokladem ke snizovani spotfeby energie
jednotlivci. Tento vztah mezi osobnim ndzorem a konecnou preferenci urcitého
dopravniho prostfedku vSak byvd dvojznaény. Je dilezité uvé&domit si mozné

negativa a pozitiva spojené s rliznymi dopravnimi prostfedky.

Uzemni planovani hraje velmi ddleZitou roli v dosaZeni cile udrzitelné dopravy.
Spojuje potencidl snizeni spotfeby energie, narist dostupnosti vefejné dopravy pro
méné mobilni skupiny obyvatelstva a obecnou positivnhi proménu dopravniho
systému pro vSechny.

Dobré planovani prostoru snizuje vzdalenosti mezi lidmi a zakladnimi sluzbami a
funkcemi prostoru. Studie ukdazaly, ze vétSi hustota residencni oblasti snizuje
spotfebu energii pfi kazdodennim cestovanim. Ovsem tito lid z husté obydlenych
oblasti maji jasné vy3&i spotifebu zdroju pti cestach ve svém volném &ase. Proto je
velmi dllezity vyznam parkd a jejich dostateénd dostupnost. Bylo prokadzéno, Ze
lidé se snazSim pristupem do zelené maji vyznamné mensi spotrfebu energii pfi

svych volnocCasovych aktivitach, nez ti, kdoz tuto moznost nemaji.
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6.2.1. Mobility management

Nové ptistupy dopravniho Fizeni usiluji o lepsi dosazitelnost cilG, a to za
pomoci véech druhl dopravy. Preference automobilové dopravy vsak méstské
mobilité v mnoha pripadech neprospiva. Na zdkladé tohoto poznatku se dospélo
k zavérim, Ze nejvyssi dosazitelnosti se vyznaduji mésta, kterd upfednostiiuji p&si,

cyklistickou a verejnou dopravu.

Mobility management Ize prelozit jako ,raciondlni® Fizen mobility.
Management mobility se snazi o prosazeni udrzitelné dopravy pfimou stimulaci a
ovlivihiovanim poptavky po dopravé. Jedna se primarné o poptavkové orientovany
pristup v osobni a nakladni dopravé. To vyzaduje nové druhy spoluprace a radu
nastroji k podpofe zmény postoji a chovani smérem k udrzitelnym zptsobdm
dopravy. Nastroje managementu mobility jsou zalozeny predevsim na informovani,
komunikaci, organizaci a koordinaci. Udrzitelné druhy dopravy jsou pak definovany
jako: vefejna doprava, pé&si a cyklistickd doprava a sdileni automobilG (carpooling,

car-sharing).

Velmi dilezité pro management mobility je ovliviiovani lidské volby dopravy
jesté pred tim, nez se lidé rozhodnou, jak budou cestovat. Slozeni managementu
mobility resSi problematiku zvysujici se poptavky po mobilité tim, Ze nespoléha
pouze na budovani infrastruktury & pouzivan vyspélych technologii. DGleZit&jsi se

jevi ovlivnéni uzivatelQ v jejich dopravnich zvyklostech.

Managementem mobility se zabyvaji mistni a regionalni Urady, vlastnici

o . ws 7 . v .7 . N 7 V. v Vi 7
pozemku nebo jejich spravci, verejni dopravci, organizatori spoleCenskych akci,
komercni zajmové skupiny, obchodni spolky a zaméstnanecké organizace, chodci,
cyklisté nebo jiné skupiny silni¢ni dopravy a komunitni skupiny. Management
mobility se zaméruje na celé spektrum populace: mladé rodiny, déti v predskolnim
véku, &koldky, ale také na dospivajici, lidi ve stfednim vé&ku, dlchodce a
handicapované obc&any. Dlraz je kladen na mezigeneraéni zmé&nu postoji a

dopravniho chovani.

Management mobility sestdva predevSim z poskytovani informaci a
poradenstvi smérem k trvale udrzitelné mobilité. Jde napriklad o cyklistické mapy,

mapy pro nakladni dopravu, itinerare organizaci, planky dostupnosti skol, firem a
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podobné, informace o moZnosti prestupd v rdmci vefejné dopravy, jizdni tady. Déle
se zabyva konzultacni Cinnosti, provadi analyzy, navrhy alternativ a doporuceni,
jako jsou dopravni plany organizaci nebo srovnavani rlznych druhl dopravy z
pohledu dopravniho ¢&asu, nakladl a dopadl na Zivotni prostfedi a predklada
nabidku nejlepsich variant pro danou lokalitu z pohledu Zivotniho prostredi a
uZivatelskych potieb, které je mozno koordinovat. Dlraz klade také na osvétu a
vychovu, dopravni vychovu na 8kolach, organizovani dnd bez aut, zvy$ovani
povédomi o dopadech dopravy na zivotni prostredi. V neposledni fadé se zabyva
organizaci a koordinaci dopravy, podporou integrovanych dopravnich systémd.
Velice dlleZitad je Gcast veFejnosti na realizaci projektd a pfi dopravnim pldnovani a
propojeni dopravniho a uUzemniho planovani. Ve vystupu se pak casto jedna o
zklidfiovani dopravy, redukci IAD a nabidku alternativnich udrzitelnych zpGsobu

dopravy.
Cilem mobility managementu je udrzeni mobility, zlepSovani infrastruktury a

jeji vykonnosti, zmirnéni nasledkd dopravy na Zivotni prostiedi, zvy$ovani dopravni

bezpe&nosti a optimalni spoluprace rlznych druh( dopravy v jednotném systému.
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[7Z]Modelovani pésiho pohybu

Se zvysujici se hustotou obyvatel ve méstech roste i zdjem o predvidani a
pochopeni méritka pésiho pohybu, které vede ke zkvalitnéni koncipovani mést a
efektivné&j$imu navrhovani dopravni struktury. Literatura obsahuje mnoho rlznych
modeld pé&siho pohybu, které byly vyvinuty pro konkrétni aplikace, ale jen malo
téch, které poskytuji obecny model reSeni jak v oblasti dopravy, tak v oblasti

pésiho pohybu ve méstech za normalnich i nepfiznivych podminek.

Priblizné od 60. let minulého stoleti existuji vyzkumy, které se zabyvaji
popsanim zakonitosti p&&iho pohybu. Jejich pochopeni je dilezité pro u&inné
planovani a navrhovani zarizeni pro pési dopravu, jakymi jsou napf. komunikacni
plochy na verejném prostranstvi, v dopravnich termindlech ¢ v obchodnich
domech. Matematické modely vzniklé implementaci téchto zakonitosti jsou pak
vyuzity pfi tvorb& simulaénich ndstroji umoZfujicich podrobné zkoumani pé&sich
proudd v rdznych situacich (David Pdschl, Lukd& Tyfa, Simulaéni modely pé&sich
proud, 2011).

Jeden z prvnich modell byl navrzen vroce 1972 Sandahl & Percivall
k posouzeni vlivQi nakupnich zén a parkovacich zafizeni na p&&i provoz ve védském
mést&. Porovnavali pocet chodcl v centrdini &asti nakupniho stfediska oproti
danym znakdm jednotlivych podlaZi, parkovacich zafizeni, dostupnosti vefejné
dopravy apod. Podobné& Puskarev a Zupan (1975) analyzovali pfitomnost chodc
v ulicich Manhattanu. Porovnavali pocet chodcl v jednotlivych sektorech-blocich

budov spolu s podlaznosti budovy, s velikosti chodniku a dostupnosti dopravy.

Na rozdil od pouziti charakteristik vztahujicich se na jednotlivé objekty,
Hillier a jeho spolupracovnici pouzili jednotlivé znaky vlastni sité. Podle jejich
prostorového modelu space syntax'® zjisténé zaznamy predstavuji topologické
vlastnosti jednotlivych primek-¢ar, které predpokladaji vztah k pozorovanému
po¢tu chodcl na ulicich. V disledku toho, Ze space syntax nemdZe brat v Gvahu
vlivy jako je napfiklad zména prodejniho patra se predpoklada, ze morfologické
vlastnosti na rozdil od funkcnich vlastnosti budou urcujici pro schéma pohybu

chodcd.

°Hillier a spol,1993; také Teklrnburg a spol,1994
Yviz niZze uvedend kapitla Space synatx
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Aktudlni prostorové modely chovani — novy radmcovy model
OrientaCni ramec pro zjisténi modelu chovani chodce zalozeny na teorii

maximalizaci uzité hodnoty, byl jiz navrzen. (Kitazawa, Shibasaki, 2003) Ten
zahrnuje zménu cild cesty a proces zpétné vazby - smyc¢ku informaci. zZakladni

struktura pojeti tohoto modelu je uvedena na obrazku 1.

Destination choice ————
——
INPUT = ‘g Gl OUTPUT
Any change in x:i[:;:; attributes of s p Xg) 2_"':\- *:5 v Bichpbacdss
[ DB J : & % X attractiveness
~._
o X, ‘/T\A 7 (Potential as

destination)

Spatial attributes Matching
of each place (Person’ s needs and attributes)
in the network Route choice
g Yy

s - g -y - 35T ] Utility
I ‘7 Maximization

s I -shortest path

It - = . -spatial knowledge
=___ e S -spatial attributes

| i 55 .
= | B B strsat HatiotE (of nodes and |inks)

Visible events ) ) _quantity of info

Distribution map of potentials obtainable

Deviation

F———— Local movement —
L]

. n.n I ) Check walkability

n H Flocking of the route intended

A -Obstacles
-0ther pedestrian

| Local movement

Behaviour

[
[
]

.

" .----" Obstacle
avoidance

Fixation-Deviation

Link to follow

obr.1 - koncept nového ramcového modelu pésiho pohybu

Pomoci socidlné-ekonomickych dat mdZeme uréovat pfedem dané plany aktivit
pésiho pohybu. Tyto parametry pésiho chovani zahrnuji jejich ,fyzické" sily jako je
rychlost chlize, Gnavnost, stejné jako obecny vkus/preference, které souviseji
s prijmy, pohlavim a vékem. Tyto preference slouzi k nastaveni prozatimniho
planu, kterym je pofadi mist (uzIG v uliéni siti), které &initel hodla navstivit b&hem

jeho cesty méstem. Urcenim téchto charakteristik a harmonogramem planu, kazdy
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Cinitel rozhoduje o dal&im jeho chovani (pohybu) ve &tyfech rliznorodych

procesech:

shromazdovani informaci
cilova volba

volba cesty

H =

mistni pohyb

7.1 Space syntax

Termin space syntax zahrnuje soubor teorii a metod pro analyzu prostorovych
konfiguraci. Hlavni mysSlenkou je, ze prostor lze rozdélit na jednotlivé casti, které
Ize analyzovat jako sit moZnosti, pozdé&ji reprezentovat jako soubor map a grafd,
které popisuji vzajemné propojeni a zaclenéni téchto prostor. Je zalozen na tfech

zakladnich koncepcich prostoru:

« isovist (popularizovany Michaelem Benediktem z Univerity Texas), i
viditelnost polygonu - zorné pole z konkrétniho mista

- axidlni prostor (popularizovany Bille Hillierem z UCL), pfimy pohled a mozna
cesta

« konvexni prostor (popularizovany Johnem Peponisem a jeho spolupracovniky
z Georgia Tech), vSechny body uvnitf polygonu jsou viditelné na vSechny

ostatni body v mnohouhelniku.

TFi nejvice popularni metody Space syntax uli¢ni sité jsou: integrace, vybér a

hloubka vzdalenosti.

Integrace - zaznamenava, kolik otoceni ¢lovék musi udélat z jednotlivych &asti ulic,
aby dosahl na vSechny ostatni Casti ulic v celkové uli¢ni siti pri pouziti nejkratsi
cesty. Pokud je mnozstvi otadcek potfebnych k dosaZeni vdech Usekd v grafu
analyzovano, pak analyza méri integraci pri poloméru ,n“. Prvni protinajici usek
vyzaduje pouze jednu otoCku, druhy vyzaduje dvé a tak dale. Uli¢ni Usek, ktery
vyzaduje nejmensi mnoZstvi otoCeni k dosazeni vSech ostatnich ulic je nazyvan
»nejvice integrovany" a obvykle je zastoupen vyraznymi barvami jako je ¢ervena a

Zluta.
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Vybér - je nejsnazSi chapat jako ,vodni tok™ v siti ulic. Predstavte si, ze kazdy
segment ulice ma pocatecni zatizeni jedné jednotky vody, kterd pak zacne téci
z pocatecniho Useku ulice do vSech ostatnich uliCnich ¢asti, které jsou s ni
propojeny. PokaZdé, kdyz se objevi kFizovatky, zbyvajici hodnota pritoku je
rozdélena rovhomérné mezi rozdélujici se ulice, dokud nejsou dosazeny vsechny
ostatni segmenty ulic v grafu. Napfiklad na prvni kfizovatce protinajici jednu ulici,
pocatecni jedna hodnota je rozdélena mezi dalsi dvé zbyvajici hodnoty jedné
poloviny a pridélena mezi dvé kfrizici ulicni segmenty. Pri dalsSim pohybu je zbyvajici
hodnota jedné poloviny rozdélena mezi protinajici ulice a tak dale. Kdyz je
proveden stejny postup pomoci jednotlivych segmentd jako vychozich bodl pro

vychozi hodnotu jednoho, pak ziskame graf konec¢nych hodnot.

Hloubka vzdalenosti - je nejvice intuitivni ze vsSech tfi analytickych metod.
Vysvétluje linearni vzdalenost od stfedu kazdého ulicniho segmentu k centralnim
bodim vdech ostatnich segmentl. Je-li kazdy segment Usp&&né& vybran jako
vychozi bod, pak je dosazeno grafu rostoucich konecnych hodnot. Ulice s nejnizSimi

hodnotami Hloubky vzdalenosti jsou nazyvany nejblizSimi ke vSem ostatnim ulicim.

7.1.1 Koncepce Space syntax

Jednd se o teorii a soubor metod zalozenych na dvou myslenkach, které
odrazeji jak objektivitu prostoru, tak nasi intuitivni tcast v ném. Zaprvé se musime
naucit uvazovat o prostoru ne jako o pozadi lidskych aktivit, ale jako o vlastni
podstaté veskerého lidského byti (obr.2). Je potfeba si uvédomit, Ze pohybovani se
v prostoru, vzajemné se ovliviiovat s ostatnimi lidmi v prostoru, nebo pouze vidét
okolni svét ma prirozenou a potfebnou prostorovou geometrii. Pohyb je ve své
podstaté linedrni aktivita, vzajemné plsobeni vyZaduje konvexni prostor, ve
kterém vSechny body mohou vidét vSechny ostatni. Z jakéhokoliv bodu v prostoru
vidime proménlivé tvarované viditelné pole, které nazyvame isovist. Postupnym
nahromadénim, béhem naseho pohybu v tomto komplexnim celku, nachazime v

budovach a méstech staly obraz prostoru.

Kazda z téchto geometrickych myslenek znazornuje nékteré aspekty toho, jak
pouzivdme ¢&i zazivdme prostor a z toho divodu usuzujeme, jak jsou budovy a

mésta organizovany z pohledu téchto geometrickych predstav. Napfriklad prostor ve
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méstech je z velké Casti linearni - ulice, tridy, bulvary, stromoradi atd. jsou vesmeés
linearni koncepty s ojedinélymi konvexnimi prvky. Ty nazyvame nameésti nebo
vefejné prostory. Fungovani téchto prostorl je siln& ovlivné&no jejich isovisty-
vlastnostmi. Takze styl méstského prostoru je sepsan timto geometrickym

jezykem, ktery odrazi lidské chovani a zkusSenosti.

® lidé
@ prostory

® postavené formy

. —i=

lidé se pohybuii v liniich vzéjemneé plsbeni v viditelné zmény zorného pole
konvexnich prostorech pohybujici se kolem
vybudovaného prostiedi

obr.2 - prostor neni pozadim nasich aktivit, ale nase podstata

Druhou prostorovou myslenkou je, ze lidsky prostor neni jen o vlastnictvi
jednotlivych prostor(, ale o vzdjemném vztahu mezi mnohymi misty, které
vytvareji prostorové rozvrzeni budov a mést jako celku. Tuto skute¢nost nazyvame

v 7 7 Ve v v . s 7 o . . . r .
usporadanim prostoru ve smyslu soucCasne existujicich vztahu mezi jednotlivymi
soucastmi daného celku. Lidé ovSem obvykle vytvareji vice komplexni systémy a
obvykle je uméji pouzivat, i kdyz je nelze slovné popsat. Usuzujeme tedy, ze Clovék
posuzuje prostorové systémy intuitivné, nebot slovné neuvazuje o skladbé prostoru

ani o jednotlivych formach celého aparatu jako takového.

Space syntax se snazi matematicky formulovat usporadani prostorovych
vlastnosti, které vnimame intuitivné a dale je pak projevujeme sestavenim

skuteénych prostorovych schémat budov a mést. MUZeme fict, Ye nastudovanim
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skutecného prostoru usilujeme o prebudovani lidského prostorového jazyka. Ve
space syntax rozestaveni prostord neznamend pouze ptidani vztahl mezi pary
mist, ale predevSim snaha o uceleném obrazu toho, jak komplex jednotlivych

vztahl se vzajemné ovliviiuje.

Prostorové rozvrzeni pouze nevypada, ale také je odliSné, pokud se na néj
divdme z rdznych UhlG pohledu. Lze to pochopit na dispozici obr.3, kde kazda
kruznice je pokoj , a kazda propojovaci linka jsou dvere. Tyto dva grafy z prostoru
5(vlevo) a 10(vpravo) vypadaji dosti odliSné. Jeden je mélky a druhy je hluboky,
ale jsou to samozfejmé stejné grafy, na které se nahlizi z rGznych GhlG pohledu.
Pfestoze jsou jiné, kazdy graf nabizi skute¢ny obraz toho, jak celé schéma vypada
z prostoru a tim vyjadruje vlastnosti daného celku.

Tvar grafu mQze nasledné poslouzit k pFidéleni &iselnych hodnot kazdému
z prostord. Ta mohou byt vysokd nebo nizka dle tvaru grafu (mélky - vlevo nebo
hluboky - vpravo). Mélky graf nazyvame integrovany a hluboky segregovany.
Kazdy prostor Ize tedy urcit ciselné vzhledem ktomu, v jaké je ndavaznosti

s ostatnimill.

obr.3 - prostorové schéma

" plizéi matematické vypocty Ize dohledat Hillier a Hanson, 1984
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Také miZeme zndzorfiovat dand schémata vizudln& za pomoci barev.
Cervend - jako nejvice integrovany plan aZz po tmavé modrou - jako nejméné
integrovany plan. Toto je dlleZity aspekt vyzkumu space syntax, jelikoZz nam
umoznuje hledat schémata vizualné, tudiz intuitivné, ale i s pomoci jednoduché

matematiky.

Také Ize pouzit space syntax na prozkoumani funkénosti prostorové
dispozice. Na obr.4 je znazornén vievo pohyb stopami 100 lidi vchazejicich do Tate
Gallery v Londyné a pohybujici se po dobu 10 minut. Na pravém obrazku je analyza
usporadani vsech viditelnych poli z kazdého bodu Tate planu. Technicky je
zakresleno vizualni pole z kazdého bodu mozaiky vyplfiujici pldorys galerie a
prekryvajicich se tak, Zze kazdé prekryti se pocita jako propojeni. Pocita se kolik
vizualnich poli je zapotrebi pouzit, aby bylo mozno vidét celou galerii z jakéhokoliv
bodu v ném. Cervené jsou zndzornény nejvice integrovand mista, modfe nejméné.

Je jednoduché postfehnout, Ze pohyb a prostorové schéma se navzajem podobaji.

Obr.4 - prvnich deset minut pohybu stopy(vlevo) a vizualni analyza integrace

(vpravo) Tate Gallery,Londyn
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Tento prostorovy model Ize také pouzit jako vlivny nastroj pri navrhovani mozného

budouciho rozsireni galerie (obr.5).

obr.5

7.2 Pochopeni mésta

Systém ulic propojuje nahromadéné budovy do jednotného schéma, a to je
to co vidime, pokud se divdme na mésto shora a to, co nas navadi, kdyz
prochdazime nebo projizdime méstem. V kazdém pripadé space syntax propojuje
oblast mezi opravdovym prostorem meésta a nasi zkusenosti v ném. Space syntax
nam umoziiuje pfiblizit se tomuto systému z nového Uhlu a pochopit dilezité

zasady prostorového usporadani mést b&hem jejich mnohych zmén a rlstu.

Nékteré z novych studii mést prokazuji zakladni vazbu mezi strukturou
mésta a jejim fungovanim: usporadani mésta je prvotnim impulsem k pozdéjsimu
toku pohybu méstem. Pokud se méni tvar pohybu, méni se také schéma
pritomnosti/absence lidi. Ve své podstaté tento nazor neni Uplné novy. VétSina
architektd vé&Fi, Ze miZeme ovlivnit prostor vytvorenim lidskych systémui-aktivit,
které vytvari dojem obyvatelného, bezpecného a prijemného meésta. Existuje vSak
mnoho rozdilnych pohledd, jak by takové mésto mélo byt navrzeno. Nova je
mysSlenka, Ze se jedna o védeckou tezi. V mnohych technicky zalozenych modelech
pohybu je pohyb vidén jako zalezitost atrakce: jednotlivd mista pritahuji pohyb
vzhledem k jejich atraktivité - jako je podlazi obchodniho centra. To se zaméruje

vice na polohu mista nez na jeho sit.

Lidé uskutecnuji cesty za obchody. Ale to nemusi byt vzdy rozhodujici. Pokud

se nemylime, Ze prostor siti sdm tvaruje pohyb, pak se obchody nachdzeji na
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mistech, které kopiruji vzor pohybu jiZz vytvofeny samotnou siti. NemUtZeme tedy
zacinat tvorbou atrakci, nybrz tvorbou siti vytvarejicich vzor pro atrakce. Jakmile
pochopime vztah mezi uspofddanim siti a pohybem, mdZeme pochopit, jak mésta
funguiji.

Podivejme se na jednoduchou sit (obr.6) s hlavni ulici, kfizicimi ulicemi,
boc¢nimi ulicemi. Predstavme si, Zze podél vSech ulic se nachdazeji domy a lidé se

pohybuji mezi nimi nejpfiméjsimi a nejkratSimi ulicemi, které mohou nalézt:

(LT

Obr.6a - pomyslna sit s horizontalni hlavni tfidou, vertikalnimi kfizicimi ulicemi a

bocnimi ulicemi

Obr.6b - pomyslna sit; struktura ,vcélenénych" hodnot, nebo blizkost jednotlivych
linii k ostatnim, od Cervené-nejvyssi po modrou-nejmensi

Obr.6¢c - pomyslna sit: struktura ,vybéru“ hodnot, nebo stupen jednotlivych linii
nachazejicich se na nejjednodussi cesté ke vsSem ostatnim liniim, od cervené-

nejvyssi po modrou-nejmensi

Vice véci je intuitivné jasnych: vice lidi se bude pohybovat po hlavni ulici nez
po ulicich bocnich; vice lidi se bude pohybovat po jednotlivych ¢astech hlavni tridy
nez po Castech bocnich; hlavni ulice je dostupnéjsi nez ostatni ulice; krizujici ulice
také zaznamenavaji velké mnozstvi pohybu lidi — vice nez hlavni tfida? Zde si
nemUzeme byt jisti. Je jasné, Ze intuitivné olekdvame urdity pohyb osob dle dané

pozice jednotlivych ulic.

Je mozné takovy pohyb zmé&Fit? Toto jsou ndm vlastnosti sité. Kazda sit,
kterd mdZe byt zaznamenana jako graf jednotlivych prvkd a vztah(, je jednoduché
vypoditat blizkost jednotlivych prki ke véem ostatnim. To nazyvame dosaZitelnosti
pohybu. Vztah jednotlivych prvkl nachazejicich se mezi sebou je jejich potencial
k pohybu skrz. Blizkost kazdého prvku k ostatnim je vcélenénim hodnot prostoru,
jak jsme jiz definovali (dle barev - cervena pro nejvyssi integraci az k modré pro

nejmensi integraci). Na obr. 6b jsou barvy pouzity na nasi pomysiné siti. Relace
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,mezi® objekty nachdzejici se mezi pary jednotlivych prvkd, nazyvame vybér
hodnot. Znamena to, jak asi pravdépodobné bude jejich vybrani pro cestu mezi
vSemi prvky a budou zbarveny do barev cervenda az modra obr.6¢c. Dopravni
inZenyFi jsou obezndameni s témito metodami, ale nikdy je neaplikovali pro sit ulic
povazovanych za geometricky usporadanych. Nikdy na né nenahlizeli
z architektonického hlediska.

Otazkou je: jaké geometrické prvky mame pouzit k jednotlivym mérenim,
jak zmérime vzdalenost? Ve mésté neexistuji zadné zrejmé geometrické prvky,
protoze prostor je dle definice kontinudlni bez hranic. Krizovatky pouzivané
dopravnimi inzenyry jsou zjevnym kandidatem. OvSem kfizovatky nezachycuji
geometrii mésta. Geometricky jsou systémy ulic v podstaté sité linearniho prostoru.
Pohybujeme se podél jedné linie, pak ménime smér a pohybujeme se podél linie
druhé. Také védomé vytvarime vztah mezi poc¢atecnim bodem a cilem cesty jako
pomyslnou linii. Pak se snazime tomu pfriblizit skrze dostupnych linearnich struktur
v siti. Vyjadfujeme uli¢ni sit jako nejdelsi a s nejmensim poctem linii, které mohou
pokryt cely prostor a zajistit vedkeré vazby a spojeni. Toho miZeme docilit

algoritmicky (Turner a kol., 2005).

Jakmile mame sit linii, mGzeme spoéitat integraéni hodnoty kazdé z linii ve
vztahu ke vSem ostatnim a pfriradit k nim barvu. Méfime tedy, kolik oto¢eni musime
udélat z kazdé linie ke véem ostatnim - spletitost vzdalenosti. MUZeme také ur¢it
limitujici radius, pokud budeme pocitat spletitost vzdalenosti jen po urcity pocet
otacek z kazdé linie. Na obr.7 je radius 3-pocitajic zakladni/korenové linie jako 1.

Nazyvame to mistni integraci, zatimco globalni integrace nema zadny limitni radius.

Obr.7 - ¢ast centra Londyna
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Na obr.7 je zretelné vidét Cervena vychodo-zapadni linie, kterou je Oxford ulice-
londynska hlavni nakupni ulice. Struktura vytvofena cervenou, oranzovou a zlutou

barvou linii vypovida o nasem intuitivnim védomi o strukture Londyna.

7.3 Sirsi teoretické implikace

Vysledek nahlizeni na mésta a budovy z Uhlu pohledu space syntax ma Sirsi
pouziti pro nékteré obecné nezodpovézené otazky v architekture a urbanismu:
otazka formy-funkce, otdzka samoorganizace a otazka umélecko-védecka.

Space syntax predevsSim ukazuje, Ze ve stejny méstech a budovach vztah
mezi formou a funkci se odehrava skrze prostor. Presnéji skrze usporadani
prostoru. Space syntax otevira cestu design teorii o tom, jak budovy a mista
reaguji na tvar, lidskou aktivitu - to znamena jak funkce tvaruje tvar a tvar
formuje funkci (Hillier,1996).

Také je mozné objasnit vztah mezi lidskou aktivitou a prostorem.
Vyznamnou roli ve méstech a budovach hraje tzv. samoorganizace mésta. Mésta si
vytvorila a usporadala systémy Zzijici vlastnim Zivotem dle svého. Vyjasnénim
samoorganizace space syntax ukazuje moznou cestu k novém pfistupu navrhovani
meést, kterd se priklani k vlastni samoorganizaci mésta. Také poukazuje na novy
potencidl modelovani meést. Tradi¢ni modely vzdy pouzivaly zjednodusenych
predpokladd o lidském poznani a chovani pfi sestavovdn modeld mést. Space
syntax ukazuje diky vybudovani védecky provéritelného fenomenologického
rozmeéru v modelu, Zze je zde spojitost mezi lidsky zalozenym a védecky zalozenym
pristupem k méstu. Sjednoceni, které mnozi povazuji za jiz opozdéné.

Space syntax také ukazuje, ze architektura a urbanismus jsou védecké
discipliny stejné jako uméni. Skrze vé&du studujeme vsechny rdzné druhy
architektonickych a urbanistickych jevi a néasledn& pouzZivdme teoretickd
pochopeni, coZ nam umoZzfiuje obohatit design. Designérlm to nabizi lepsi
pochopeni toho, co tvofi. Ve stadiu navrhovani je architektura uménim. OvSem ve
svém védeckém protipdlu - véda formy byla a mizZe byt vytvorena architekturou.
To jen potvrzuje, ze architektura je analytickd a reflektivni véda stejné jako

kreativni uméni.
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[8] Dynamika mésta - Jay Forrester

Studie dynamiky rozvoje mésta byla provedena predevsim diky objevim
v modelovani procesu rUstu spole¢nosti. M&sto je komplexni systém, ktery je
tvoren vzajemné provazanymi a ovliviujicimi se dil¢imi systémy. Jednotlivé
systémy i jejich prvky jsou propojeny soustavou siti (fyzickych i virtudlnich).
Komplexni systém - tfida do které spole¢nost, mésto , ekonomika nebo vlada patfi,
se chova v mnoha pripadech zcela opacné nez jednoduchy systém, z kterého jsme

ziskali nase zkusSenosti.

Nejzakladné&jsi zkudenosti nds uéi, Ze pfi¢ina a disledek jsou v &asu a
prostoru blizké. Nicméné pravidlo, Ze pri¢ina symptomu musi byt blizko a musi se
objevit kratce po objeveni symptomu, plati pouze v jednoduchych systémech. V
realnéjSich a komplexnéjsSich systémech mohou byt pfic¢iny velmi vzdalené od
pozorovanych disledkd.

Od nejranéjsiho détstvi jsme uéeni, Ze pfi¢ina a disledek jsou Gzce spojeny. Pokud
sahnete na horkou plotnu, spalite si ruku tady a ted. Kdyz zakopnete o schod,
pri¢ina je zfrejma — nezvedli jste nohu dostatec¢né vysoko a nasleduje pad. VSechny
jednoduché zpétnovazebni procesy, kterym dobfe rozumime, jen posiluji tuto ideu.
V komplexnich systémech mohou byt aplikace takovych zkuSenosti velmi
zavadéjici.

V systému, slozeném z mnoha interagujicich zpétnych vazeb a zpozdénich vyssich
Fadl, mlze pfi¢ina pozorovanych symptomd pFichdzet z Uplné jiné &asti systému a
leZet hluboko v minulosti.

OvsSem takové systémy obsahuji jevy, které se zdaji byt pricinami. Obvykle je vSe
jednoduse vysvétlitelné, blizké v case a prostoru. Pfimo se to nabizi. Takové jevy
jsou ale cCasto pouhymi ,spolupfi¢cinami® nebo sekundarnimi priznaky problému.

Lidé jsou pak zavadéni k nepatricnym akcim (J.Forrester,1969).

Nase intuitivni reakce se vyvinuly z néceho, co nazyvame prvni prikaz,
negativni zp&tna odezva. Napftiklad ohfivani si dlané& nad kamny muZe byt negativni
zpétnou vazbou. Zamérem tohoto procesu je ziskat teplo, aniz bychom si popalili
ruku. Pritom zakladem této zpétné vazby je vzdalenost od kamen. Kdyz je nékdo
prilis blizko, ruku si popali. Kdyz je nékdo priliS daleko, ziskd pouze malo tepla.

Intuitivni ponauceni je, Ze pri¢ina a nasledek jsou velmi Uzce spjati v Case a
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prostoru. Teplota zavisi na vzdalenosti od zdroje tepla. PFiliS mnoho ¢i prilis malo
tepla je jasné spjato se vzdalenosti rukou od kamen. Vztah mezi pfricinou a
nasledkem je zcela jasny a okamzity. Podobné& zpétnd vazba pfi chizi, tizeni
automobilu atd. nas vSechny uéi pri¢indm a disledkim vyskytujicich se pfiblizné ve

stejném momentu a misteé.

V komplexnim systému pfricina a nasledek jsou Casto ne pfiliS Uzce propojeni
jak v case , tak v prostoru. Struktura slozitého systému neni zpétnou vazbou, kde
jeden systém ovlada chovani druhého. Tento sytém je rozmanity, ma mnoho
zpétnych vazeb a pfi¢ina problému se miZe nachézet daleko od pf¥iznakd, nebo
v zcela jiné a odtrzené Casti systému. Ve skutecnosti se pri¢ina vétSinou nenachazi
v predchozich udalostech, ale ve struktufe a radu systému.

V tomto komplexnim systému, kdyz hledame priciny blizké v Case a prostoru,
vétSinou nalezneme pravdépodobnou, prijatelnou pri¢inu, ktera je ve skutecnosti
shodnou, totoznou pric¢inou. Vysledkem je, Ze zachazime se symptomy, nikoli

pri¢inami (J.Forrester,1969).

Systémové mysleni a systémova dynamika se snazi prekonat omezeni nasich
mentdlnich modell (&ili zjednodu&eni reality, kterd si vytvafime proto,abychom byli
vibec v realité schopni nalézt smysl). Na zdkladé nasich mentdlnich modell totiz
b&Zné& odhadujeme, co se mize asi ve vnéjsim svété stat a jaké strategie a &iny
povedou ke kyzenym cildm.

BohuZel, ¢asto se mylime a neptedpokladané disledky nase imysly znehodnocuji.

Systémové mysleni spolu se systémovou dynamikou jsou tedy discipliny,
které nam pomahaji konstruovat s realitou |épe sladéné mentdlni modely a
simulovat je presnéji. Zvysuji tak pravdépodobnost, ze opravdu vyprodukujeme
na&im jedndnim a rozhodnutimi disledky, které jsme ptedem zamysleli.

Systémové mysleni je tedy modernéjSim pristupem nez systémova
dynamika. Prfimo navazuje na systémovou dynamiku, prejima z ni fadu véci a
rozviji jeji nastroje a pristupy tak, aby z nich mohli tézit maximum nejen odbornici,
specialné v systémové dynamice vzdélani, ale i bézni uzivatelé - manazefi, studenti

a védci z jinych obord.
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[9]Nakupni centra

Obchod vzdy byl a bude nedilnou soucasti dobre se rozvijejiciho a
prosperujiciho mésta. Ma primy dopad na prostorové usporadani a fungovani
Uzemi. Struktura maloobchodu se v Ceské republice béhem poslednich 18 let

vyrazné promeénila také diky vyrazné expanzi nakupnich center.

V roce 1996 byl v Ceské republice otevien prvni hypermarket (prodejni plocha
nad 2 500 m2 a vyraznym podilem nepotravinarského zbozi), kterym se stal
hypermarket Globus v Brné-Ivanovicich. Od té doby bylo v CR postaveno jiz 215

hypermarketl, 724 supermarket( a 446 diskontd*2.

Jak se ukéazalo s expanzi nakupnich fetézcl jsou obecné spjaty i negativni vlivy
na Zivotni prostfedi (narlst individuaini automobilové dopravy a prepravni
naro¢nosti, zabor volné pudy, likvidace méstské zeleng, zména rdzu méstské a
priméstské krajiny, vyklidiiovani méstskych center apod.).

Podobné negativni zkugenosti s nartistem nakupnich center maji také v zahraniéi.

V Dansku se velka obchodni centra nakupila na okrajich mést, coz se projevilo

Upadkem maloobchodu a nemoznosti ndakupu v centru mésta.
Stejné tak ve Svédsku b&hem poslednich 30 let, klesl vinou velkych nakupnich
center pocet maloobchodnich prodejen z plvodnich 27 000 na 7000. Ve Finsku
prevzala tato centra z plvodnich 6% podilu a trhu 20% (Shopping Center and
Hypermarket, 2008).

Expanze viak nekondi ani v Ceské republice. V sou¢asné dobé dochazi zejména
k rozvoji sité diskontnich prodejen ve formé nové vystavby v mensich méstech od
5000 obyvatel. Pfitom dochazi i k pokustim o etablovani takovychto prodejen ptimo
v centrech vétsich mést, kterd jsou jiz obklopena vétsimi prodejnami na periferiich

s vyuzitim novych formatld prodejen.

N&kupni centra obecné& vyvolavaji znaény nartst automobilové dopravy, nebot

jejich podstatou je koncentrace obchodu a sluzeb na jednom misté pésky

12yyzkum Incoma Research — Shopping Monitor 2006/07
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nepristupném. Tato koncentrace maloobchodu zvétSuje vzdalenost mista nakupl
od
mista bydleni a také méni frekvenci ndkupl - misto kaZdodenniho nakupovani
prichdzi nakupovani na delsi dobu jednou za tyden.
Obchodni centra ¢asto neslouZi jen pro obyvatele obce, v niZ se nachazeji, ale jejich
spadova oblast zasahuje na uUzemi jinych obci - sousednich i vzdalenéjsich,
v nékterych pripadech i na Uzemi jiného regionu ¢i ciziho statu.

Na konci roku 1998 byla v jiznim sektoru Brna oteviena dvé nakupni centra,
ktera obsahovala vzdy hypermarket, nakupni galerii, zdbavné sluzby atd. s tisicem

parkovacich mist. V tomto misté ¢inil narlst automobilové dopravy celych 50%.

Je potfeba na zdkladé negativnich zkusSenosti s expanzi velkych nakupnich
center v CR i zahrani¢i a s vyuzitim pozitivnich zkudenosti s jejich regulaci zemi
zapadni Evropy posilit zapojeni verejnosti do planovani maloobchodu a do

rozhodovani o konkrétnich zamérech.
Obecn& mizeme shrnout, e pé&si doprava pro udrZitelnost mésta ma prinos v

omezeni suburbanizace, ve zmenseni podilu motorové dopravy a ve snizeni rizika

prostorové segregace.
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[10] Participace obyvatel ve mésté

Je trfeba chranit krajinu v okoli mésta tim, Ze budeme vytvaret
atraktivni prostredi uvnitf mésta. Atraktivita méstského prostredi zvysi zajem lidi o
bydleni a pobyt ve mésté a omezi tak nezadouci rozpinani do krajiny. Vytvoreni
takového mésta miZe zaviset na samotnych obyvatelich. Ti se mohou velkou

mérou podilet na svém okoli a spoluutvaret tak prostredi, ve kterém budou zit.

K Certu, jen ukaz, co chces délat! Plakat?
Bojovat? Postit se? Ci roztrhat se?

Chces ocet pit? Ci pozfit krokodyla?

To sved bych taky. Prichazis sem brecet?
Tu navzdory mné skaces do hrobu?

Dej se s ni pohrbit, ucinim to taky;
Zvani$ - li o hordch, necht pokryji nés

na miliony sédhd, az se prikrov,

zvedna svdj vrchol k Zhavym horizontim,
vyrovna zemské ose! Chces se chlubit?

To taky svedu!

- Hamlet, W.Shakespeare -

Debata Shakespearovych hrdind je putka hluboce lidskd v touze obou
protivnikd dat dané chvili to, co ji naleZi. VSechno, co se odehrdvd na jevisti,
mUzZeme povaZovat jen za jakési pomysiné gesto. To hlavni - totiZ vyznam tohoto
gesta - zUstava na divakovi. To plati do znaéné miry o kazdém dramatu. To také
plati do zna¢né miry o kazdé osobé obklopené svym okolim. To hlavni - tedy
vyznam onoho mista - zUstadva na kazdém z nds. Hledani vyznamu toho, co se pred
nami na scéné - v prostoru odehrava, je zaroven sebepoznanim. Tajemstvi hry -
tajemstvi mést, mist, momentu jsou i tajemstvim tohoto svéta a je jen na kazdém
z nas, do jaké miry je ochoten stat se soucasti svého okoli a déni. Stejné tak jako
Shakespeare ocekava od divaka vlastni pfinos, vlastni dosazeni vyznamu a vlastni

pochopeni, tak i od nds - ob&an( se ocekdva vlastni pochopeni ndmi obklopujiciho
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Yivota. Pak teprve nas velikost hry mizZe obohatit a my jsme ji schopni pojmout,
pak teprve komplexnost mésta nds muze zaclenit do své fungujici struktury a
nabidnout ndm vée, co skytd. Porozuméni véak vzdy zlstadva na nas, je subjektivni,
lidské, nelplné, avSak prave to jej déla dokonalym a ojedinélym.

Jak je clovék ochoten vnimat mésto? Hleda vyznam odkryté scény? Ma zdjem

participovat dusevné ¢i fyzicky na podobé ,svého" okoli - mésta - mista?

10.1 Pojem , participace"

Existuje Fada rlznych definic obecného pojmu participace ob&anl. Lze ji
chapat obecné jako spoluGiast ob&anl na rozhodovani spravnich organl a
politickém dé&ni & konkrétn&ji jako zapojovani ob&nl do pfipravy pland.
Zjednodusené& muiZeme participaci definovat jako byti jednim ze skupiny lidi, ktefi
aktivn& néco délaji, & formalni zahrnuti jednotlivel do rozhodovaciho procesu, do

néhoz by predtim neméli pristup.

Participaci ob¢and ve mésté& rozumime proces sdileni informaci a ideji mezi
zvolenymi a kvalifikovanymi zastupci mésta a obyvateli tak, ze kazdy ma moznost
se do planovaciho procesu svého mésta zapojit a aktivné se na ném podilet. Ma

moznost ovlivnit rozhodovani a podilet se na utvareni svého bezprostredniho okoli.

Aktivni G&ast obyvatel mze vznikat jak z popudu mésta - subjektu,ktery ma
pravomoc a odpovédnost za pfFisludnou aktivitu, tak z vlastni iniciativy obc&and.
Dochazi k dosazeni cile, ktery by byl oddélené jen velmi tézce realizovatelny.
Obyvatelé se citi souCasti déni a procesu utvareni svého okoli. Kazdy ob¢an ma
moznost prosazovat své nazory, prani a potieby, coz mize vést k zcela odli€nému
pristupu ke svému okoli. Tyto podnéty jsou zalozené na konkrétnich potrebach lidi,
zakladaji na praktickych zku$enostech. Zarover vdak takovy ¢lovék mize trpét tzv.
provozni slepotou, a to predevsSim k detailnim vécem a komplexnimu obrazu
daného mista.

Spolupodileni Siroké verejnosti na ,vlastnim" mésté, prostoru a krajiné poskytuje
pocit sounalezitosti s lokalitou a podnécuje vzajemnou divéru k samotnému mistu.

Mé&sto se pak stava atraktivné&jsi, dochazi ke snizeni rizik socidlnich konfliktd.
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K Uspésnému podileni se obcdand na tvorbé vlastniho okoli mize dojit
predevsSim diky spravné motivaci a moznosti realného dosazeni vytéeného cile. To
je mozné predevSim v oblastech mést, ktera maji prostredky a moznosti pro
uskuteénéni takovychto projektt. M&sta se silnou samospravou a silnymi jednotlivci
- autoritami, ktefi jsou dostatecné kvalifikovani a maji odborné znalosti reSeného
problému, maji zakladni potencidl motivovat své spoluobdany k zapojeni se jak

v planovacim procesu, tak ve vlastni realizaci.

Prikladem, kde se spolulcast obyvatel odrdzi na vzhledu a celkovém razu
mésta, je nejenom jiz zminéné meésto Barcelona, ale také napfriklad francouzské
mésto Lyon s 1,3 miliony obyvateli. M&stska rada se snaZi ziskat ddvéru obé&ang,
snazi se dokazat, Ze vedeni mésta slouzi vdem ob&anim. Jejich projekty byvaji
zaméreny jak na centra mést, tak na obytné Ctvrti ¢i na predmésti. Zde obcané
pochopili, ze stfed mésta nema prednost pred krizovymi obytnymi c¢tvrtémi na
periferii. Stejny architekt, ktery se ujal projektu v centru mésta, pracoval ¢asto i na
daldich projektech na pfedmésti (Participace najemniki na regeneraci panelovych
sidlig: SUREURO, 2000).

Dalsim zajimavym pfikladem je ,ekologické hlavni mésto Brazilie", mésto
Curitiba s 1,5 miliény obyvateli. Vznikl zde pozoruhodny program ,zelena vyména"
, ktery se soustfeduje predevsSim na
nejchudsi socidlni skupinu  obyvatel meésta, ktera dostava cCerstvou zeleninu
vyménou za peclivé roztridény odpad. Ekologické programy se vazi k lokalnim
oblastem mésta a k méstskym CcCtvrtim. Socidlni a kulturni instituce jsou

odpovidajicim zplsobem decentralizovény, aby maximalné prospély &tvrtim.

Jaké jsou u nas moznosti zapojeni se do procesu utvareni svého mésta?
V Ceské republice existuje nékolik nadaci, které se snaZi o participaci obyvatel ve
meésté. VeétSina znich se snazi spolupracovat s mistnimi samospravami,
organizacemi, podporovat jejich zaméry a spliovat jejich predstavy o nové i
upravené podobé prostredi, v némz kazdodenné ziji. Mistni organizace jsou
reprezentovany mistnim obyvatelstvem, dochazi ke komunikaci s dalSimi osobami
v misté bydlicimi, dochazi k feseni a obohaceni mistniho Zivota. Béhem poslednich
let se potvrzuje, ze aktivni zapojeni verejnosti do procesu premény a utvareni

7

zivotniho prostiedi a vztahlG v ném je jednoznaéné prosp&sné a poméaha vzniku
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zdravé obcCanské spolecnosti. Stale vice je patrna rostouci poptavka po sluzbach v
této oblasti, ale zaroven i nedostatek odbornikd, schopnych tuto ¢&innost
profesionalné vykondvat. V souvislosti s pfiblizovanim se k evropskym standardim
e v . . Ve 7 v 4 . . o . r
se participace verejnosti stava primo podminkou realizace projektu financovanych

ze zdroju Evropské unie.

Nadace Partnerstvi je nejvyznamnéjsi ¢eska nadace podporujici ekologické
projekty ve vdech regionech Ceské republiky. Poslanim nadace Partnerstvi je
poméahat nevladdnim organizacim, obcim a daldim partnerim v pé&i o Zivotni
prostiedi, stimulovat trvale udrzitelny rozvoj, mezisektorovou spolupraci a ucast
ob&anl na vécech verejnych. Zapojeni verejnosti do rozhodovani o svém Zivotnim
prostfedi chape tato nadace jako jeden ze zakladnich pilifd fungovani spoleénosti.

Jednou z metod, které tato nadace vyuziva, je metoda utvareni mista.

Existuje-li predstava o budoucim fungovani obce, nemdZe v ni chybét nazor
na podobu vefejnych prostranstvi, kterd jsou dlleZitou souldsti kazdodenniho
nejblizSiho Zivotniho prostredi. Namésti, navsi, parky, hristé nepatfi nikomu a
vlastné patfi vSem. Mnohdy se z nich ovSem vytratil verejny zivot, tyto prostory
zUstavaji opusténé a neudrzované, bez zajmu. Pfipadné jsou udrzovany, ale pfesto
nefunguji, nebot je lidé nevyuzivaji. VeFejné prostory jsou pritom dlleZitym prvkem
identifikace obyvatel s obci, s mistem, kde Zziji. Pokud funguji, vyrazné podporuji
spoleCensky zivot a zpétnou vazbu obyvatel komunity k jejich okoli. Prokazan je téz

pozitivni dopad fungujicich verejnych prostor na mistni ekonomiku (J.Pehe,2000).

Metoda utvareni mista mdZe napomoci fedeni problému, jimz se Gzemni
planovani nezabyva. A to je zaméreno na dany prostor nejen z estetického
hlediska, ale predevsim snaha o postizeni jeho smyslu a podstaty. Tato metoda uci
chapat specifika a jedinecnost daného prostredi, analyzovat je a stanovit zasady
jeho kvalitniho fungovani ve Ctyrech kategoriich: vyuziti a aktivity, dostupnost a
spojeni, pohodli a image, sociabilita. Metoda utvareni mista umoznuje porozumét
dilezitosti fungujiciho mista pro oZivovani komunity, analyzovat problémy
stavajiciho prostranstvi a definovat zasady pro jeho pretvoreni ve fungujici misto.
Metoda poskytuje voditko skuping mistnich aktivistl, zdstupcl obce, obyvatel a
odbornikd pFi jejich praci na revitalizaci vefejného prostoru k vytvoreni pracovniho

planu okamzitych, kratkodobych a dlouhodobych cdinnosti v procesu ozivovani
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mista. V neposledni fadé metoda osvétluje, co délat v budoucnu jinak v procesu

navrhovani novych verejnych prostranstvi.

Skupina, slozend z mistnich ob&and i ob&and jinych regionl, odbornikl rtznych
profesi a ze zastupcl laické vefejnosti, se schazi v nékolika etapach, z nichz
nejdlleZit&j&i je prace pfimo na mist&. Skupina vyhodnocuje jednotlivé aspekty
pomoci metod pozorovani, mapovani chovani, strukturovaného dotazovani apod.
Poté nasleduje spole¢né vyhodnoceni tohoto Setreni, na jehoz zakladé vznika Siroka

$kala ndvrhid na vylep&eni prostranstvi.

Navrhy jsou nasledné roztfidény do kategorii okamzitych kratkodobych a

dlouhodobych krokd ¢&i tkold podle moZnosti jejich realizovatelnosti a miry dopadu.

Dal$im zajimavym projektem, ktery se realizoval na Gzemi Ceské republiky,
byl projekt Spole¢né& o Bfeznici. Jednalo se o projekt studentl fakulty architektury
CVUT, ktefi spole¢né pod vedenim svych uditell zahdjili proces zlepseni systému
méstské zelen& a vefejnych prostor. Spoluprace probihala za G¢asti obéani mésta,
ktefi ve mésté bydli, pracuji a travi velkou ¢ast svého Zivota. Komunikace mezi
obcany a architekty probihala formou setkani, zaroven byla doplfhovana anketami.
Vznikl tak studentsky projekt, ktery diky Uzké spolupraci doc. Vorla s breznickou
radnici ma velkou Sanci na realizaci, zaroven mistni ob¢ané maji velkou Sanci zit ve

mésté svych ,predstav".

Lze tedy konstatovat, Zze i u nds je mozné nechat promluvit ,hlas lidu".
Otéazkou zGstdva, k jakym problémim se ma ,hlas lidu* bezprostfedné vyjadfovat.
Ty se zdaji byt neomezeny, kazdy lidsky pocin, aktivita i pasivita maji vliv na
prostiedi, ve kterém clovék zije. Mésto jako takové, priroda Ci zivotni prostredi
nemohou mluvit samy za sebe, méli bychom to byt tedy my, kterych se to
bezprostredné dotyka. Svoboda slova, vyjadreni vlastniho nazoru je jednim ze
zakladnich prvkl demokratické spole¢nosti, nejsme a neméli bychom tedy v tomto
ohledu byt limitovani zadnymi pravidly & zakony. Moznosti prezentace nazoru
jednotlivce jsou neomezené pod podminkou, Ze respektuji nazory jinych. Tento,
v nadich zemich relativné novy ,fenomén™ by se mé&l stat soucasti nasich Zivotd tak,

abychom byli schopni vytvorit mésto — misto — prostor na cely Zivot.
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[11] Vnimani prostoru — Kevin Lynch

Pro spravné pochopeni vztahu mezi clovékem a prostorem, je treba si
uvédomit, jak a ¢im vlastné dany prostor vnimame.
Prostor predevsim vnimame zrakem, ktery je ve spojeni s mozkem ( 2/3 nervovych
vldken, které Usti do centrdlniho  nervového  systému, pfichazeji
z oCi)(B.Lawson,2001). Diky tomu se nasSe zivoty odehravaji ve velmi vizualné
dominantni kultufe byti, také diky tomu vétSina téchto vizudlnich zazitkd zlstava
v podvédomi a jen nékdy byva analyzovana. Pokud ovSem narazime na néjaky
podnét, ktery nas zaujme a oslovi, ktery necekdme, zanecha to v nas silny dojem.
Pokud napfriklad ocekavame, ze cesta za rohem budovy bude Uzka, ale najednou se
nam otevre zcela necCekany novy obzor (park, namésti), zanechd to v nas jisty
dojem. Stejné tak s materidlem. Pokud ocekdavame, ze mésto, postavené z urcitého
materidlu a podvédomé vnimame vlastnosti tohoto materialu, nas prekvapi, kdyz

se nam zjevi jiny druh materialu s jinymi vlastnostmi.

MiZeme tedy konstatovat, Ye nejsme pouze pasivnimi pozorovateli svéta, ale

stavame se aktivnimi proroky naseho okoli.

11.1 Cesty

Cesty jsou ze vdech &asti, ze kterych se mésto sklddd, nejdilezitdjsi co se
tyka problematiky chodce. Na rozloZeni cest zavisi, na jakou scénu bude clovéku
umoznén pohled, nebo naopak, co zlstane jeho od&im skryto. Cesty by mély
kopirovat prirozené trasy, po nichz se Clovék pohybuje. V opacném pripadé se
mohou stat nefunkcénimi, chodec bude chodit po jiné trase nebo se prostredi
prizplsobi pfirozenym cestam. Tento problém se tykad hlavné otevienych prostor,
mist, kde cesty nejsou jednoznacné dany tvarem okolnich budov. NejviditelnéjSim
prikladem jsou napriklad parky. Zde je mozné vidét, jak se prostredi do urcité miry
prizplsobi chodclm. V trdvé nebo v &erstvé napadeném snéhu byvaji dobfe vidét
skutecné trasy, které jsou pro chodce idealni. V této zkousce Casto neobstoji cesty,
které se kolmo protinaji, protoze ¢lovék ma ve vét&iné pripadd tendenci jit ke
svému cili nejkratSi moznou cestou. V tomto pripadé tedy po preponé mysleného
trojuhelniku. Daldim ddlezitym kritériem funk&nosti cest je, aby spojovaly

vyznamné body, cile, kam lidé chodi. Vysledkem by méla byt diimysind sit cest,
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diky niz neni problém dostat se pohodIné a rychle ke svému cili. V dnesSni dobé, kdy
jsou mésta na velkych plochach, musime do této sité vhodné zakomponovat i
dopravni systémy, tedy zastdvky méstské hromadné dopravy. Tato sit cest vsak
musi splfovat i urcité podminky. PfedevsSim by méla mit jasnou strukturu, aby byla
pro chodce jasné (Citelnd. Méla by byt takovd, aby nebyla pouhym koridorem,
kterym clovék projde pri cestovani ke svému cili. Chodec by jsi mél projitim cesty
vzdy odnést néjaky esteticky zaZitek. Ten muize byt vyvoldn napfiklad vedenim

cesty kolem vyznamnych prvk{ ¢&i zajimavych pohledd do okoli.

11.2 Okraje

Jedna se vétsSinou o linearni elementy, které se vyskytuji ve mésté. Vizualné
a mnohdy i fyzicky oddéluji od sebe urcité méstské oblasti. Okraje jsou urcitou
hranici mezi lokalitami se stejnymi vlastnostmi, se stejnou identitou. Terminy jako
okraj ¢i hranice mohou vzbuzovat dojem, Ze pini funkci urcité bariéry, ovsem zde
tomu tak neni. Bylo by tedy vhodné&j$i pouzit slovo ,3ev" - ten také spojuje rtzné
dva dily v jeden celek.
Funkci okrajd ¢asto pIni nékteré z ulic. Zde dochazi ke spojeni a splynuti funkce
cesty a okraje. V takovém pripadé je projiti z jedné strany oblasti do druhé
vétsSinou velmi jednoduché. Vyjimkou jsou takové ulice, které plni funkci
dopravnich koridord, na kterych je velky automobilovy provoz. V takovém ptipadé
ma okraj pro chodce funkci bariéry. Pokud na téchto silnicich neni svételné
oznaceny prechod pro chodce, stava se, zejména v dobé dopravnich Spicek, tedy
v dob&, kdy je i v&tsi koncentrace chodcl, tato bariéra pro pésiho témér
neprekonatelnou. Jednim z fedeni takovych problémd je napfiklad vybudovani
nadchodu nebo podchodu. Bohuzel i nadchody maji své nevyhody, a to predevsim
v mistech, kde je pro nadchod malo prostoru. Tam je chodec vystaven velké
zachazce, aby se vibec na tento nadchod dostal. Pokud bychom méli uvaZovat
bezbariérovém nadchodu, stavaji se tyto nékolikandsobné delSi nez prosté prejiti
silnice. Proto se casto setkavame s chodci prebihajicimi viceproudové silnice

v mistech, kde se nenachazi prechod, ale pouze nadchod.

Okraje mohou byt vytvofeny i pfirodnimi podminkami. MiZe se jednat o prudky

svah, udoli rozdélujici mésto, ¢asto tuto délici Ulohu plni feka ve mésté.
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Zejména v historickych méstech s pfirodnimi okraji plsobi mésto jako harmonicky
celek, ve kterém lze velice snadno rozpoznat oblasti, které na sebe navazuji,
protoze v minulosti se po pfidani kazdého nového spojujiciho prvku vzhled meéstské
¢asti trochu upravil tak, aby tento spoj neplsobil nepfirozend. PFiklad, kde se
vyskytuje hned nékolik okraju, je v Brné& v okoli kFizeni ulice Videriskd a Feky
Svratky a oblast Kamenné kolonie, kterd se nachazi na kopci ve strmém svahu.
V této oblasti se stadva reka Svratka, se kterou jde soubézné ulice Pofici -
frekventovana silnice, soucasti velkého meéstského okruhu, a ulice Videriska a
KFizova tak vytina Ctyfi oblasti. Tyto ulice nam tedy vytvareji silny linearni prvek ve
mésté, nebot se jedna o silnice s rusnym silni¢nim provozem.

Na jedné strané lezi kompaktni hustd zastavba podél ulice Kfizova s napojenim na
ulici Vaclavska a smérem k Mendlovu nameésti. Na druhé strané oblast jihozdpadni
od vyse zminéné krizovatky, kde se mistni zastavba podstatné lisi od okolnich ¢asti.
Tato pusobi volné&ji, domy jsou niz3i, nachazi se zde mnohem vice zelené&. Ulice
Kamenna a Taborského nabrezi jsou velice klidné, neni zde témér zadny provoz,
protoze ulice Kamenna déle prechazi v cyklostezku. Tato ¢ast mésta Brna je ¢astym
vychozim bodem pro mnohé obyvatele k odpolednim vychazkam. Nachazi se
v tésné blizkosti centra a zaroven se clovék brzo dostane do okolni pfirody. Zde se
také vyskytuje dalsSi typ prirodniho okraje. A tim je svah.

11.3 Oblasti

Oblasti rozumime ¢ast mésta, ktera ma jednotnou identitu, funkci, strukturu
a je ohranicena okraji. Oblasti mohou byt presné stanoveny a vyznaceny na mape,
jako je tomu napriklad u méstskych casti, které jsou ¢astecné samostatné jednotky
v ramci mésta, nebo mohou byt urceny tim, jak je vnima chodec, jak si ¢lovék
rozdé&li svij pomysliny plan v hlavé. Pro problematiku chodce jsou dlleZit&j$i oblasti
druhého typu, tedy ty oblasti, které si sam clovék vytvori ve své vlastni predstavé
o mésté. Chodec pohybujici se v ramci oblasti vyuziva strukturu oblasti k orientaci.
Casto se ale stavd, ze chodec potfebuje jit z jedné oblasti do druhé. Je tedy
zfejmé, ze je zapotrebi jasna struktura nejen uvnitf oblasti, ale i jasna struktura
oblasti jako takovych. Tato struktura je casto dana hlavnimi ulicemi, které tvori

okraj. Tyto ulice by mély byt vyrazné, dlouhé a mél b byt jasné zretelny jejich
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smér. Spojuji oblasti, tedy pomérné velké plochy, a je nutné, aby se v nich ¢lovék

vyznal. Pohyb mezi jednotlivymi oblastmi a orientaci chodcd usnadfiuji uzly.

11.4 Uzly

Uzly lze popsat jako kfizovatky pro pési, Jsou to mista, kterymi prochazi
v&tsi mnoZstvi lidi rlznymi sméry a kde se pak rozchazeji. Uzly spoleéné s cestami
utvareji vlastni strukturu meésta. Schematickd sit ve mésté je vzdy tvorena
jednotlivymi nitkami - ulicemi, a v mistech, kde jsou nitky svazané, se nachazeji
uzly. Uzel by mél byt prehledny, mélo by byt snadno rozpoznatelné, kam ktera
ulice vychazejici z uzlu vede. Diky koncentraci chodcl jsou k uzlim ¢asto
pridruzeny i jiné funkce. Nejéasté&ji to byva funkce obchodni. P¥ikladem uzlu mGze
byt ndmésti Svobody. Tento prostor byva sdm o sobé& ¢astym cilem mnoha chodcq.
A pokud neni cilem, tak tudy projde témér kazdy, kdo mifi do centra mésta.
Naméstim prochazeji spousty lidi, ktefi maji rizné cile i rGzné vychozi body své
cesty. Z tohoto hlavniho ndmésti vychazi také mnoho ulic, z nichz Ceskd, Rasinova,
Bé&hounska, Janska a Koblizna tvofi hlavni sit centra mésta. U kazdé z téchto ulic je
jasny smér, kterym vede. Tomu napomaha i samotny tvar nameésti, ze kterého je
mozné lépe si udélat predstavu o rozlozeni mésta, protoze ulice z néj vychazejici
zachovavaji smér preduréeny tvarem nédmésti. Vétdina téchto ulic skytd prihled na
néjaky vyznamny prvek ¢i bod, napomahajici orientaci ve mésté. V ulici Rasinova je
vyznamnym prvkem kostel sv. Jakuba, v ulicich Janska a Koblizna, které se sbihaji,
je spole¢nym prvkem obchodni dGm Centrum.

Dal$i pfiklady uzld jsou prakticky vdechny vstupy do historického centra mésta.
Uzly se nachazeji na mistech byvalych méstskych bran. Byvalé méstské brany
udavaly méstu zakladni strukturu, ktera je trvald a témér se nemeéni. Pri pohledu
na plan mésta Brna z roku 1348 je mozné zjistit, Ze podoba centra mésta se témer
nezménila. Témito misty vstupnich bran vchazi do mé&sta mnoho lidi z rGznych mist,
odkud se pak kazdy vydava svou vlastni cestou ke svému cili.

Casto se uzly vyskytuji pobliz zastdvek hromadné dopravy, které pak funguji jako
vychozi bod pro velké mnozstvi lidi. Piikladem je uzel v oblasti ulic Jostova, Ceska,
Veseld, kde se nachazi prestupni uzel a kde se ve stfedovéku nachazel jeden ze
vstupl do centra mésta — bréna Vesel3.

5/ Prvky
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Prvky jsou povazovany za nejzakladnéjsi stavebni element mésta. Udavaji mistu
identitu, vyrazné napomahaji pri orientaci v prostoru. Prvky jsou to, co si Clovék
vybavi na misté, kde byl. Prvky si vétSinou vybavime tehdy, kdyz popisujeme
nékomu cestu, kudy se nékam dostat. Ne vzdy si pamatujeme ndzvy ulic, a tak
pouzivame vyrazy typu: naproti kostela, pod hodinami, pred divadlem, u zelenych
dveri atd. Pravé tyto vyrazy nejsou nic jiného nez oznaceni néjakého jedine¢ného
prvku charakteristického pro dané misto. Pouzivame vyrazné prvky, protoze
pomoci nich Ize bezpecné urcit misto, kde se Clovék nachazi. Predstava Clovéka o
mésté byva cCasto prfimo utvarena témito vyznamnymi prvky. Vyraznymi prvky
mohou byt budovy liSici se od okolni zastavby, kasny, sochy, kostely, reklamni
plochy, hodiny na sloupech & umisténé na naroZzich domQ, ale i vefejné osvétleni,
sloupky zabranujici vjezdu nebo odpadkové koSe, pokud jsou zajimavé zpracovany.
Jednotlivé prvky se mohou periodicky opakovat, jako je tomu napfiklad u
pouli¢éniho osvétleni, ale mohou byt i jedineCné a vyskytovat se pouze na jednom
mist&. Mnohdy takto umist&né solitéry jesté vice zdlrazni okolni prostor. Je vzdy
nutné dbat na kompozici mista a jednotlivé prvky umistovat v harmonii s okolim.
Prvek, ktery nebude do mista zapadat, sice bude vyrazny, ale zaroven narusi raz
mista, coZ orientaci spise ztizi. Je dulezité vytvofit pro &lovéka pfijemny prostor se
zajimavou kompozici, kterd dodd mistu vyraznou image. Aby mohly vyrazné prvky
plnit funkci orientaénich bodd, musi byt dobfe viditelné z vice mist. Proto je &asto
nalezneme v mistech kfizeni ulic nebo na otevienych prostranstvi. Casto je Ize
vidét i z velké dalky a v mnoha ptipadech jsou na né jen Uzké prihledy. Téch si
casto nevSimne ani clovék, ktery ve meésté bydli. Ve mésté Brné nalezneme
takovych vyraznych prvkd hned nékolik. Jsou to naptiklad dobfe viditelné véZe
kostela svatého Petra a Pavla, kostela svatého Jakuba Ci Staré radnice. Usnadnuji
nam lepsi orientaci, nebot jejich vysoké véZe jsou vidét i z Uzkych ulic centra.
Pokud se budeme zabyvat samotnym centrem mésta Brna, nalezneme zde mnoho
dalSich vice & méné vyraznych prvkl. At uZ se jednd o novou ka$nu na namésti
Svobody & hodiny na ulici Ceska. Viechny tyto prvky byvaji také nasvicené v noci,
tim se stavaji jesté vice vyraznéjSimi a dominantnéjsimi. Dokresluji tak atmosféru

noc¢niho meésta.
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[12]Prostor — vzdalenost - velikost

Prostor, ktery nas obklopuje, je jednim z podstatnych prvki pfi vnimani méstského
prostiedi. Udrzitelnost mésta, udrzitelnost dopravy - spociva v optimalnich

proporcich meéstské krajiny.

Velikost neboli Problém rozmérd

Za hranicemi urcitého mérfitka nabyva architektura vlastnosti VELIKOSTI. Nejlepsim
divodem, pro¢ traktovat VELIKOST, je tentyZ, ktery uvadéji horolezci zdoldvajici
Mount Everest: ,protoZe existuje". Velikost je nejzazsi architektura. Zda se
neuvéritelné, ze sam rozmér stavby v sobé obsahuje ideovou napln, ktera je
nezavisla na vdli jejich tvdrcG. Mezi vSemi ostatnimi kategoriemi pravé velikost
vzbuzuje dojem, Ze zasluhuje jakékoliv programové prohlaseni; zdiskreditovana
jakozto intelektualni problém, ubira se zjevné cestou k zaniku - jako dinosaurus -
v disledku své téZkopadnosti, pomalosti, ztrnulosti, obtiZznosti. Ve skutecnosti véak
pouze tato velikost dava vzniknout systémdm nejvyssi sloZitosti, které v plné Sifi
mobilizuji inteligenci architektury i jejich pfibuznych obord.

Rem Koolhaas

,PotFebuiji svij prostor"

Kazdy z nds potiebuje svlj vlastni prostor, ve kterém muize tvofit, Zit a svobodné
se pohybovat bez toho, aniz by pocitoval omezeni ostatnimi jedinci, alespori b&éhem
urcité casti svého zivota. Lidé stejné jako zvifata maji potfebu minimalni a
maximalni vzdalenosti od ostatnich osob, budov, dopravy a pfirody. Tato
vzdalenost je u kazdého z nas jina, nékdo se citi v blizkosti jinych bezpecné, jinému
takovato vzdalenost prinasi pocit stisnénosti.

Stejné tak pri procesu utvareni mésta - méstské struktury, musime mit na paméti
optimalni rozmisténi jednotlivych funkci, aby dodavaly méstu prijatelné meéritko.
Pro Clovéka pohybujiciho se pésky se stava tento fakt vyznamnéjsi, nebot jeho
vnimani okoli je mnohem vice umocnéno primym kontaktem a rychlosti pohybu.
Pfredstavme si sebe sama Uplné osamocené v nekonecné jednotvarné krajiné -
meésté. Je ticho a je vidét horizont. Postupné je mozné rozpoznat néjaky pohyb na

horizontu a pozdéji je zrejmé, ze se jedna o lidskou postavu. Béhem urcité doby je
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mozné slySet kroky této pfribliZujici se osoby a brzy je mozné Fici, jestli se jedna o
naléhavy krok nebo pfirozenou prochdzkovou chizi. Nékdy je mozné odhadnout,
jaky zdmér ma tato osoba vU& ndm. Postupné muZeme usly$et dech cizince a
odhadnout tak jeho fyzikou kondici a nakonec se mu podivat do oci a rozpoznat
jeho naklonnost. Tato situace je pouze teoretickd a absurdni. Vyznam spociva
v tom, Ze se navzdjem odhalujeme nejr(zné&jdimi zplsoby. Vzdalenost pak neni
pouze spojitost, ale obsahuje vnimavostni prah. Vzdalenost hraje tedy velmi
dilezitou roli v nasich Zivotech, v nadich vztazich a ovliviiuje do uréité miry nade
dalsi rozhodnuti, chovani.

Stejné tomu tak je ve vnimani naseho okoli. Clovék vyskytujici se sdm v rannich
hodinach ve mésté zaziva zcela jiny pocit nez na témze misté v jinou denni hodinu.
Prostor, ktery ho obklopuje vnimd mnohem intenzivnéji a jednotlivé vzdalenosti -
odstupy budov, proporce namésti, &itky ulic, hraji duleZitou roli. Pro chodce
smérujiciho na nameésti z urcitého bodu se celd jeho cesta stava situaci, pri které
odhaduje svého ,cizince" - své mésto, posuzuje ho a vytvaii si svdj prostor v ném.
Co ocekavame od urcitého prostoru? Vétsina z nas se neradi nudi a preje si urcity
druh zabavy a pobaveni. Vidime to jako potfebu povzbuzeni a vyZzadujeme, aby
nam to nase prostredi poskytovalo. Zajisté také nemame radi nejistotu a
vyZzadujeme urcity stupen stability a usporadani v nasem zivoté. Hledame tedy
takové prostredi, které ndm nabizi bezpedi. Vétsina z nas ma také silnou touhu
nékam patrit. Vétsina lidi, kteri procestovali velkou ¢ast svého zivota, popisuji svou
potfebu navratu domQ v pozdé&j$im véku. PotFebujeme tedy ztotoznéni se s okolim.
Lze tedy shrnout, ze clovék obklopeny urcitym prostorem potiebuje predevsim
oziveni, pobaveni, bezpeci a zaclenéni do prostoru. To vSe by ndm mésto melo

nabizet v nejriznéjéich podobach.
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12.1 Chodec - prostor

Prostor pro chodce je dan nejen Sitkou chodniku, prvky umisténymi na
chodniku ¢& plynulosti chlize v ndvaznosti na prechody pro chodce, ale také
ostatnimi chodci, ktefi se nachazeji v t&sné blizkosti. To vde ndm muze ovlivnit

smé&r nadi chlize, rychlost chlize a neposledni fadé také , pohodIi® p&siho pohybu?.

Chodec ,A" - pohybuje se po chodniku bez omezeni jinych chodcd, neni nucen volit

smér & rychlost chlize, nedochazi ke konfliktim s ostatnimi chodci

Chodec ,,B" - prostor pro chodce je stale dostacujici, aby nedochazelo k omezeni
rychlosti chlize a ke konfliktim s ostatnimi; dochazi k mirnému omezeni ve vybéru

v [e]
smeéru chuze

Chodec ,C" - prostor je dostaéujici pro primérnou rychlost chlize; miZe dochézet
k men&im konfliktdm mezi chodci pfi vzadjemném mijeni se; plynulost chize je

omezena

Chodec ,D“ - dochdzi k omezeni rychlosti a plynulosti chlze; zvy$ené riziko

konfliktd s ostatnimi chodci; ¢astd zmé&na sméru chlize

¥NYC Department of City Planning, New York City -
Pedestrian Level of Service Study Phase I, 2006
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Chodec ,E" - neni dostatek mista k pfechdzeni pomalejich chodcl; velkd moznost
konfliktl s ostatnimi chodci; smér i rychlost chlize omezend; dochazi k prerudeni
plynulosti chiize
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[13] Kvalita budoucich mést

Verejné blaho obyvatelstva ve méstech se zvySuje pomoci kvalitni a
dostatecné nabidky pracovnich prilezitosti, dobrou likvidaci odpadu, dobrym
dopravnim systémem, dostateCcnym mnozstvim zasoby vody a spravnym
usporadanim ulic. Ale ne vzdy dodrzenim vsSech téchto podminek se automaticky
zlep$i samotné mésto. Redenim vedkerych technickych problém@ odbornici riskuji
vytvoreni skupin, které zvysuji poCet obyvatel a hustotu obyvatel ve mésté. Mohou
vést k socidlnim procesim, které bohuZel snizi kvalitu Zivota. Obyvatelé mést
zjistuji, ze vylepSené technologie nepfindseji vzdy zlepseni podminek zivota
spole¢nosti. Vysledkem je, ze lidé, ktefi upfimné oddali své sily pro dobro
spole¢nosti, ale ktefi ovSem nepredvidali rlznost socidlnich dlsledkd, zadali
pocitovat prudkou reakci kritiky vefejnosti.

Mé&sto si miZze do znadné miry vybrat smés natlaku, pod kterym si preje existovat.
Existuje mnoho slozek méstské atraktivity. Jestlize jedna z téchto slozek upada,
druha se vylepsSuje. Neni mozné vytvorit idealni mésto. Ale je mozné vytvorit urcité
idedlni znaky, jestlize je Clovék ochoten je nahradit jinymi zhorsSujicimi se prvky.
V minulosti jsme byli ochotni vylepsSit mnohé technologické aspekty meésta, ale
zaroven jsme bezdécné pfrispéli ke zvyseni mnohych ekonomickych,ekologickych a

socialnich problémd, které zamofuji dnedni mésta.

Rozumné cile pro méstské predstavitelé, vedouci ke zvysSeni kvality Zivota
mistnich obyvatel, by bylo dobrym Fesenim. Zaroven by tito predstavitelé méli

zajistit i ekonomicky zisk pro mésto.

MGzeme tedy shrnout: pro mésto je nejlepsi, kdyz peuje samo o sebe. Jeho
vlastni prosperita by méla stat pred zajmy ostatnich, ktefri se nepodileji na Feseni
svych zékladnich problémd.

Mé&sto mUzZe ovlivnit svou budoucnost vyb&rem mezi prvky atraktivity. Tyto prvky
spadaji do dvou kategorii podle toho, zda ovliviiuji energicky kvalitu Zivota ve

mé&st&, nebo ovliviiuji sm&rem dovnitF st&hovani a rist mésta (J.Forrester,1975).

Bezpecnost a listy vzduch ve méstech jsou vyuzivany shodné vSemi. Jejich

efekt neni nijak omezeny na urcity okruh obyvatelstva a jsou shodné uzivany jak
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soucasnymi, tak i budoucimi obyvateli. Prace a bydleni jsou rozpoznatelné urcitymi
jednotlivci. Mohou byt ve vlastnictvi momentdlnich obyvatel mésta, ale nemuseji
nezbytné byt dostupné pro obyvatelé zvenci.

Atraktivita mésta by méla byt rozdélena podle toho, jestli ovliviiuje pouze soucasné

obyvatele mésta, nebo potenciondlni prichozi obyvatelé.

Problémy mést nebudou vyreseny, dokud si mésta nedaji najevo svou odvahu
planovat sv{j rozvoj z hlediska maximalniho podtu populace, maximalniho poctu
bytovych jednotek, maximalni pripustné vysky budov a maximalniho poctu

pracovnich prilezitosti.

Mé&sto by si také mélo vybrat typ mésta, kterym chce byt. Byt a zUstat méstem,
které nabizi vSechno vSem, je nemozZné. Mohou existovat mnohé specifické druhy
mést, kazdé s vlastnimi unikatnimi rysy atraktivity mésta, ale zaroven i
nevyhodami. MQze vzniknout primyslové mésto, komeréni mésto, rekreaéni mésto,
mésto prevazné pro obyvatelé v dlchodu a daléi. Je ov&em ddleZité, aby urcity typ
mésta korespondoval s politickym pristupem daného mésta.

Kdyby dostate¢né mnozstvi mést naslo spravné cesty, jak kontrolovat svUj
vlastni osud i navzdory narodni politice a chovani jinych mést, pak by se velmi
rychle vytvorilo obecné dobro zemé&. Pokud by nékterda mésta podnikla ucinné kroky
k dosazeni rovnovahy mezi zZivotnim prostfedim a zachovala by Zivotaschopnou a
patfi¢nou rovnovdhu mezi obyvatelstvem a primyslem, tak zbyvajici mésta, ktera

by tyto kroky nepodnikla, by jisté velmi rychle pocitila patficny pokles a Upadek.

Atraktivni a dobre fungujici mésto se chova jako zivy organismus. Zdravé
mésto je schopno vhodné reagovat na ménici se podminky, dokaze rist, prekonat
krize i starnout. Takové mésto pfitahuje lidi, jejichZz spoluprace je nadéji pro preziti
lidstva........

Mésto, krajinu i spole¢nost propojuji sité a komplexni systémy. Nékteré rysy
komplexnich siti buduji most mezi mikrosvétem a makrosvétem a jeho ddsledky
jsou stejné udivujici jako samotna existence tohoto mostu. Jednotlivé sité ve
méstech jsou tvoreny dopravnimi komunikacemi, inzenyrskymi sitémi, digitalnimi
sitémi, bezdratovymi sitémi, sitémi socidlnich vztahld a mnoha dalsimi. Dopravni

sité dale délime na silni¢ni komunikace, systémy kolejové dopravy, vodni cesty,
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koridory letecké dopravy, cyklistické trasy a pési trasy. VSechny tyto jednotlivé
slozky dopravnich siti by mély mit stejnou dlleZitost a byt v rovnovaze. Kazdé
mésto by mélo nabizet kvalitni dopravni systém s dostate¢nym vyuzitim veskerych
druht dopravy s dirazem na pé&si pohyb. Mé&sto se navic miZe vymykat svou
atraktivitou zamérenou na urcity druh dopravni sité, kterd byva mnohdy potlacena.
Dulezitymi slozkami v dobfe fungujicim mésté je mobilita a dosaZitelnost. Mobilita
je jednou ze zakladnich lidskych vlastnosti a potfeb. V souvislosti s trendem
globalizace se mobilita ve smyslu cestovani, ale i mobilita pracovni a studijni stala
rozSifenym prirozenym spolecenskym jevem. Mobilita ve mésté je determinovana
dosazitelnosti a kvalitou technologii a infrastruktury, neboli schopnosti prekonat
uréitou vzdalenost efektivné a rychle. Jeji rGznorodost je kli¢em k trvale udrzitelné

dopravé ve mésté.

Dnes vétsina urbanistd a politikG se potykd s otdzkou, jak vyvazenéd Fesit
stale vétsi poptavku po mobilité a hospodarském rlstu, kterd se snaZi vyporadat s
potfebou zachovat a chranit Zivotni prostiedi. Snazi se nabidnout véem ob&antm
prijatelnou kvalitu zivota. I kdyZ si uvédomujeme, Zze mobilita zalozena na osobnich
automobilech zlstane nadale vyznamnou soulasti dopravy, je cilem kazdé
udrzitelné strategie rozvoje mést snaha nalézt cestu, jak podpofit vyuzivani
alternativnich zplsobl dopravy (vefejnd doprava, cyklistika a chlze). Dle
zkudenosti a pokust v zahrani¢i miZzeme konstatovat, Ze dopravni problémy, které
vznikly pfi prosazeni vétsiho podilu alternativni dopravy na Ukor automobilové, jsou

obvykle méné zavazné, nez se plvodné& myslelo.

Evropa je nejvice urbanizovany svétadil na svété: vice nez 80 % evropského
obyvatelstva Zzije ve meéstech a velkoméstech. A spolu s tim v Evropé roste
pouzivani osobnich automobild. Mezi rokem 1975 a 1995 se v EU denni vzdalenost
ujetd jednou osobou zdvojnasobila, a do roku 2025 se predpovida dalsi
zdvojnasobeni. Polovina vSech cest v méstskych oblastech je kratSi nez 5 km a
tretina je kratsi nez 3 km (H.Visser,2007).

Na zakladé cCetnych studii evropskych mést Ize stanovit hlavni problémy souvisejici

s narlstem dopravy ve méstech a s tim spojenymi dopravnimi zacpami:

70



PESI POHYB VE STRUKTWRE MESTA

Spravedlnost
Témeér 30 % domacnosti v Evropé nevlastni osobni automobil - ty pak plati dan za
narlst automobilové dopravy ve méstech jako ostatni, aniz by vyuzivaly vyhod

automobilu.

Hospodarska ucinnost
Dopravni zacpy, znecisténi ovzdusi a dopravni nehody vedou k vySSim pFfimym i
nepfimym nakladim. Celkové &kody se ve ¢&lenskych stadtech EU 15 odhaduji na
502 mld. EUR za rok™.

Ztraty méstského ,zivotniho prostoru®
Infrastruktura pro automobilovou dopravu (silnice a parkovisté) zabird cenné

pozemky ve stfedu mésta a nici ¢i ohroZuje stavajici volné prostory.

Znecisténi ovzdusi
Sem patfi mnohacetné vlivy od globalniho oteplovani, pres zdravotni problémy az
k erozi staveb. Ministerstvo zdravotnictvi Velké Britanie odhaduje zdravotnické
naklady plsobené prachovymi ¢asticemi v méstskych oblastech Britanie az na 500

miliond GBP roc¢né'®,

Dopravni nehody
Vice nez 40 000 mrtvych na evropskych silnicich za rok, a z téchto umrti se

¢tyfikrat vice smrtelnych Urazl stane v méstskych oblastech®®.

Vizualni vlivy
Snizend kvalita méstského prostiedi zplsobend zaparkovanymi automobily a

ostatni infrastrukturou.

“Externi naklady dopravy:naklady na dopravni nehody,
na zivotni prostredi a na dopravni zacpy v Evropé,
brezen 2000 (www.infras.ch)

15 Ekonomické ohodnoceni vlivi na zdravi znedisténi ovzdusi,
1999

®Evropska agentura pro zivotni prostredi (European Environ.
Agency), ukazatele integrace dopravy a zivotniho prostredi
V EU, 2000
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Hluk a vibrace

Doprava je jednim z hlavnich zdrojd hluku ve méstech.

Spotreba energie
Doprava spotrebuje kazdy rok o 4 % vice energie, coz predstavuje zdvojnasobeni

pouzité energie kazdych 20 let.
Bariérovy efekt

Ucpané méstské ulice tvori z mést ostrivky domQ mezi auty - socidlni problém.
Konkurenceschopnost

Tradi¢ni obchody v centru mést musi Celit konkurenci méné dopravné zahlcenych

obchodnich stfedisek umisténych na okraji mésta.
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13.1 Novy pristup

V nékterych meéstech, kde je dostatek prostoru, je mozné podporovat
zplUsoby dopravy bez osobnich automobill (napf. pfemé&na nékterych ulic na pé&si
zény nebo jejich vyhrazeni jen pro provoz autobusd, jizdnich kol a taxik(), aniz by
se snizil prostor komunikaci dostupnych pro osobni automobily. Stejné tak se lze
chovat ve méstech, kde nejsou problémy s dopravnimi zacpami a kde to, Ze osobni
automobily budou mit méné prostoru, pfriliS neovlivni dopravni toky dokonce ani
béhem dopravni Spicky. Hlavnim problémem vétSiny evropskych mést je najit
zplsob, jak G&inn&ji vyuZit stavajici silniéni kapacitu. A to nahrava udrziteln&j&im
zplsoblUm dopravy - verejné dopravé, p&sim a cyklistim. N&kterd prikopnicka
meésta, jako napriklad Kodan v Dansku, s tim zacala pred mnoha lety a slavi Uspéch
(viz strany 16 a 17). Mésta nebo meéstské oblasti, kde jsou zejména béhem
dopravni Spicky silnice ucpané, fesi otdzku jak poskytnout vice prostoru
udrziteln&j$im zplsoblim dopravy, tim, Ze bud uzaviou silniéni prostor osobnim
automobildm natrvalo (24 hodin) anebo jen doc¢asné (napf. metoda sudych a
lichych dni pro auta s urcitou poznavaci znackou). Odnéti kapacity dominantnim
uZivatelGm osobnich automobill je pro kazdou mistni méstskou spravu odvaznym
rozhodnutim. Zda se totiz logické, ze pokud je dopravni sit jiz ucpand, omezeni
prostoru pro osobni automobily miZe situaci jen zhorsit.

Vefejnost se vétdinou nejvic obavad dopravniho chaosu a Skodlivych dopadli na
hospodarstvi. Pod tlakem verejnosti mohou Urednici a politici ztratit odvahu a tyto
navrhy radéji opoustéji. Nové napady, napfr. koncepce ,vymizeni dopravy" (které
oponuji predpokladu, ze pokud se snizi kapacita silnic, musi se nutné zvysit pocet

dopravnich zacp), jim mohou pomoci.
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[14] Priklady ze zahranici

14.1 Kodan — meésto s vizi

Do roku 1962 byly vsechny ulice ve stfedovékém stfedu meésta piné
automobill a vdechna namésti byla vyuzivdna jako parkovi$té. Jak doprava
narUstala, prudce se zhordovaly podminky pro p&si. Dne 17. listopadu 1962 byla
hlavni ulice Kodané Strgget preménéna na pési zénu. Tato preména byla tenkrat
predmétem vzru$ené debaty. Lidé tvrdili, Ze p&&i zéna na ulici v Dadnsku nemUize
prosté fungovat. Ale kupodivu se brzy ukazalo, e nové prostiedi bez automobild si
obyvatelé Kodané velice oblibili. Timto rokem se tedy datuje pocatek postupné
premeény, ktera od té doby stale probihd. Dnes ma Kodan zivy stfed mésta, ktery
pritahuje navstévniky po cely rok.

V soudasnosti je v Kodani vice nez 96 000 m2 prostor bez automobill (33 % z toho
jsou ulice a 67 % patfi méstskym naméstim). Zatimco Uroven pési dopravy se v
minulych desetiletich v podstaté nezménila, mésto dnes nabizi chodcim a
cyklistdm daleko vice moZnosti, jak pFijemné stravit ¢as, nez v roce 1968. B&hem
letnich mé&sicd jsou pé&si zény plné lidi, kterym mésto nabizi fadu spoleenskych a
kulturnich akci. V zimnich mésicich pak lidé mohou bruslit pod Sirym nebem.
~Namisto Sirokych a hluénych ulic ve mésté i mimo né a Sestipodlaznich
podzemnich gardzi pod celym stfedem mésta, Kodar zvolila méné& automobild a
mimoradné pritazlivy stfed mésta. Kodaf je Zivoucim dikazem, Ze to funguje"
(J.Gehl,L.Gemzge,2002).
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rozvoj ulic a namésti ve stfedu mésta Kodan, 1962-96
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Jak se ulice a namésti ve stfredu mésta meénily na pési zéony a vylepSovaly
svlj vzhled, tak se oblast stavala pritaZlivéjdi, a zdrovelt méné pristupnou pro
motoristy. Méstsky (rad pfrijal integrovanou strategii fizeni dopravy pro stred
mésta:

- omezeni poctu parkovacich mist (poplatky za parkovani na ulicich jsou relativné
vysoké),

- snizeni poctu jizdnich pruhd na nékolika hlavnich trasdch do mésta a namisto
toho vyuzivani daného prostoru pro autobusy a cyklistické pruhy,

- omezeni prUjezdni dopravy, pfi soucasném rozvoji siti priméstskych vlakd,
autobust a cyklistickych stezek.

Ve stfedu mésta se 80 % veskerych cest vykonava pésky a 14 % jizdou na kole.
Automobilova doprava ve stfedu mésta byla omezena a dopravni zacpy se jiz
netvori. Klicem k Uspéchu bylo nepochybné to, Ze se tyto dost zasadni zmény
provadély postupné. Tento pfistup ,krok za krokem" dal obyvatelim ¢&as, aby se
prizpUsobili, aby se pFeorientovali z pouzivani osobniho automobilu na chizi, jizdu

na kole a pouzivani verejné dopravy (J.Gehl,L.Gemzge,1996).

14.2 Kajaani, Finsko

Uzavreni hlavniho namésti a ¢asti hlavni ulice ve mésté Kajmani pro dopravu
- timto zplUsobem se mésto zacalo branit proti dopravnim zadcpdm a postupnému
Upadku centra meésta. Pred realizaci projektu prerozdéleni silnicniho prostoru
projizdélo denné hlavnim naméstim mésta asi 13 000 vozidel. Nyni tam neni zadna
automobilova doprava. Intenzita dopravy v ulicich pfiléhajicich k namésti se zvysila
z 1000 na 6500 vozidel denné, zatimco v ostatnich ulicich nedoslo k vyssimu
dopravnimu zatizeni’. Cast dopravy ,vymizela®, vice cest se nyni ve stfedu mésta

podnika pésky.

Zakladni situace

Mésto Kajaani lezi 570 km severné od Helsinek v severovychodnim Finsku.
Historie mésta saha do 17. stoleti a mésto je kulturnim, prdmyslovym, spradvnim a
obchodnim strediskem svého kraje. Béhem zacatku devadesatych let minulého

stoleti stfed mésta Kajmani upadal kvili fadé ddvodu:

"Pramen: Mésto Kajaani
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- dopravni zacpy na hlavni ulici a souvisejici problémy se znecisténim ovzdusi a
hlukem;

- konkurence hypermarketQ;

- odliv obyvatel ze stfedu mésta;

- velké mnozstvi prazdnych nemovitosti, které by mohlo ¢asem vést k Upadku

meésta.

Strategie: Hyva Kajaani - ,,Dobré Kajaani"

V roce 1996 mistni Urad inicioval aktivni strategii pro regeneraci stredu
meésta jako soucasti narodni iniciativy ,oziveni méstskych center" financované
Ministerstvem zivotniho prostredi, Ministerstvem dopravy a Ministerstvem obchodu
Finska. Hlavnim cilem této strategie byla preména casti ucpané hlavni ulice a
hlavniho namésti na pési zénu, coz se uskutecnilo v roce 1998. Diskuse kolem toho
trvaly témér 20 let a nakonec se dospélo ke kladnému zavéru, pricemz akci
podpofilo sdruzeni mistniho Ufadu, investorl, obchodnikd a obyvatel (ustavené v
roce 1998 jako ,spolecnost pro stred mésta"“), kdyz si vSichni mistni uvédomili, ze
pokud se ma zastavit Upadek stfedu Kajaani, je zapotrebi néco udélat.

Stfed mésta je najednou hezky: celd plocha je vydlazdéna kamennymi kostkami,
jsou zde nové stromy, lavicky, osvétleni, jevisté a fontana. K nové strategii také
patii podpora mistnich obchodl, véetné predzahradek a podloubi pited obchody
podél hlavni ulice, podpora sluzeb verejné dopravy, vymisténi nékterych parkovist
mimo pési zéonu a budovani novych cyklostezek jak do stfedu meésta, tak i uvnitf

vlastniho centra.

Vysledky
Dopravni zatizeni

Zpocatku dopravni zacpy v oblasti projektu opravdu narostly, ale tento jev
netrval dlouho. Casem se téch 13 000 automobill, které kdysi denné projizdély
nynéjsi pési zénou, skutecné prelilo do prilehlych ulic a jejich pocet se pfitom
zmensil, ¢ast dopravy ,vymizela“. Lidé zacali chodit vice pésky do stfedu mésta a
pohybuji se pésky i po centru. Hezéi verejné plochy a zvysSeni obCanské hrdosti.
Nedavny prizkum vefejného minéni zjistil, Ze mistni obyvatelé maji pocit, ze stied
mésta je nyni hezéi, pohodinéjsi a bezpecnéjsi, nez byl drive. Hlavni namésti je

nyni dobrou vizitkou i pro navstévniky mésta a obyvatelé jsou na to pysni. Mistni se
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nyni domnivaji, ze nejlep$im zplsobem, jak zlepsit stfed mésta, je rozsifit plochu

pési zény.

Pred projektem: 60 % obyvatel si myslelo, ze ve mésté Kajaani se zije dobre a 47
% obyvatel si myslelo, ze stfred mésta Kajaani je pékny. (1977)

Po provedeni projektu: 80 % obyvatel si myslelo, ZzZe ve mésté Kajmani se zije
dobre a 60 % obyvatel si myslelo, ze stfred mésta je krasny; 55 % obyvatel si

pralo, aby byla pési zéna rozsifena. (2000)

Obchodni Cinnost

Prizkum u maloobchodnikl ukdzal, Ze 52 % se domniva, Ze tento projekt zlepsil
jejich obchody nebo je vylepsi v budoucnosti. V roce 2000, byl rozeslan dotaznik
véem maloobchodnikdm (190), ktefi méli obchody v pfizemi ve stfedu mésta,

vratilo se 110 zodpovézenych.

Klicové faktory uspéchu/ ziskané poznatky

e Pristup partnerstvi: Klicovym faktorem Uspésnosti této pripadové studie bylo
vytvoreni ,koordinacni skupiny" a ,spolecnosti pro stfed mésta“, ktera zastupuje
zajmové skupiny (méstské urady, stavitele, obchodniky a obyvatele).

e Jasnd politickd vize a zdvazek méstské rady k FeSeni problémi dopravnich
kongesci a Upadku mésta vietné obtizného rozhodovani, zda financovat tento
projekt ¢i jiné aktivity.

e Integrovand strategie regenerace véetné zmény vyuziti silnicniho prostoru,
zlepSeni méstského prostredi a marketingu strategie pro mésto.

e Zapojeni vefejnosti s prlzkumy vefejného minéni prfed a po realizaci daného

projektu.

14.3 Norimberk, Némecko

Od zacadtku sedmdesatych let minulého stoleti se historicky stfed mésta
Norimberku postupné meénil v pési zénu, mésto se tim snazilo vyresit problém
zhorsujici se kvality ovzdudi. Rada odbornikl se tehdy obdvala, Zze v okoli pésich

zon tim vznikne
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dopravni chaos. Jaka byla skutecnost? Bylo patrné, Ze tam, kde drive preplnéné
silnice ve mésté byly nahle uzavreny pro automobilovou dopravu, se doprava
doslova , vyparila®. Dopravni objemy v okolnich ulicich narostly o pouhych 20 - 29
%, pFibyla sem tedy jen &ast dopravy, kterd plvodné pouzivala nyni uzaviené
silnice. Soucasné& nedodlo k poklesu navstévnikl, kterého se obavali
maloobchodnici, ve skutecnosti na ulicich nové preménénych na pési zény zacal
obchod vzkvétat. Pres tyto zkusenosti narazilo v roce 1988 zkusebni uzavreni
prUjezdni trasy, vedouci stredem mésta, na silny odpor ze strany obchodnikl. Rada
lidi si myslela, Zze, ze preména oblasti Rathausplatz a Theresienstrasse na pési zénu
(a tudiz uzavieni ulice, po které v priiméru projelo 25 000 automobil( za 16 hodin)
by vyustila do dopravniho chaosu v okolnich ulicich. Ale k tomu nedoslo. Po jednom
roce sledovani dopravy v prilehlych oblastech uzaviené ulice se ukazalo, ze se
celkovy dopravni proud v historickém mésté snizil az o 25 % a doprava v prilehlych
ulicich se narostla v rozsahu od 4 do 19 %, coz je znacné nizSi hodnota, nez se
predpovidalo (v nékterych pfipadech byl pozorovan pokles). Cast dopravy tedy
L~vymizela®. Po scitani dopravy na vnéjSim okruhu (aby se odhalilo, zda se
~Chybéjici doprava" neprelila jinam) se ukdazalo, Ze i zde pocty vozidel poklesly.

Zaroven s tim se v centru mésta znacné zlepsila kvalita ovzdusi.

Zakladni situace

Na zacatku sedmdesatych let minulého stoleti Celil stfed mésta Norimberku
(severni Bavorsko) s jeho uUzkymi ulicemi, historickymi pamatkami a obchodnimi
domy rostoucim problémim se znecist&nym ovzdudim, zplsobenym nadmérnou
automobilovou dopravou. DUsledkem byl rozpad historickych budov, obavy o zdravi
a trvalé dopravni zacpy ve stfedu mésta.
Strategie: zlepseni méstské dopravy

Od sedmdesatych let minulého stoleti zacali predstavitelé mésta s
progresivni strategii — dat pfednost udrZiteln&j&im a méné znedéistujicim zptsoblm
dopravy, zajistit lep&i dostupnost obchodt a kanceldfi a zlepsit spravu parkovacich
mist. Vytlacovani automobilové dopravy ze stfedu mésta se provadélo postupné a
vyvrcholilo v letech 1988 - 1989 uzavienim posledniho hlavniho dopravniho
koridoru, pricemz verejna doprava zde jesté mohla jezdit. V roce 1989 po Siroce
vedené diskusi s obyvateli mésta a po tésném hlasovani radnice mésta byla
preména na pési zénu dokoncena. Béhem nasledujicich 10 let se postupné v Sesti

fazich meénila na pfritazlivou méstskou zénu. Budovy v oblasti byly renovovany, to
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se tykalo také méstského mobiliare, a ve volnych prostorach ulic byla umisténa
rada uméleckych dél. Oblast se tak stala prijemnym mistem, kde se lidé prochazeji
nebo sedi na zahradkach kavaren a na lavickach, v Cistém ovzdusi a bez vécnych
kolon aut. Obyvatelé projekt premény oblasti Rathausplatz/Theresienstrasse na
p&&i zénu jednoznacné podpofili. Nové vzniklé ndvrhy na znovuotevfeni prujezdni
silnice pres tuto oblast, které se objevily po zméné politického vedeni mésta v roce

1996, byly zamitnuty pravé kvali namitkdm vefejnosti.

— | v0| dopravni tepna

wsusvuns hlavni zdsobovaci tra
s Casovym omezenim |

| N oy z0na

| 26na pfijlemna pro p8Sil R

Norimberk - stfed mésta

14.4 Strasburk, Francie

Mésto Strasburk zacalo jiz v roce 1992 uskutedfiovat prvni etapu plédnu na
odstranéni automobill ze stfedu mésta a na uvolnéni prostoru pro vefejnou
dopravu, autobusy, nové tramvajové linky, cyklisty a pési. Cilem planu bylo rozsirit
oblast bez aut ve stfedu mésta véetné zdkazu prujezdni automobilové dopravy;
ulice v centru byly urceny jen pro tramvaje, autobusy, taxiky,kola a pro pési. Dvé
nové tramvajové linky zacaly vyuzivat prostor ulice, ktery dfive zabiraly osobni
automobily. Dopravni chaos, ktery meél podle predpovédi nastat po zamezeni
prijezdni dopravy, nevznikl. Naopak, vozidel, vjizdé&jicich do stfedu mésta, vyrazné

ubylo.
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V roce 1990, pred realizaci této strategie, dosahl denni pocet vozidel na
komunikacich v centru priblizné 240 000. Do roku 2000 tento pocet poklesl o vice
nez 16 % na 200 000 aut za den. Pokud by tato strategie nebyla pfijata, pocet aut
v centru meésta by se v téZze dobé naopak zvysil na 300 000, tedy o 25 %. Pritom v
tom samém obdobi do&lo ve Strasburské aglomeraci jako celku

k celkovému narlstu dopravy. Neni mozné Fici, kolik dopravy ,vymizelo“: urdity
podil dopravy byl vymistén na okruzni trasy, ale vyznamny objem dopravy
skutecné vymizel. Navic diky této strategii zacala verejnost jezdit

vice na kole a pouzivat verejnou dopravu, lidé také zacali vyuzivat systém

»zaparkuj (auto) a jed (verejnou dopravou)" (Park-and-Ride).

Zakladni situace

Mésto Strasburk se rozklddd na bfezich Ryna a je zndmé svymi kanaly,
prechody pres feku, historickymi budovami a pamatkami. Stfed mésta, ktery lezi
na ostrové, byl vybran jako misto svétového kulturniho dédictvi UNESCO.
B&hem osmdesatych let minulého stoleti Celilo mésto nardstajicim problémdm
souvisejicim s dopravou: ¢astymi dopravnimi zacpami,
znecisténim ovzdusi, hlu¢nosti a vysokou urovni nehodovosti. Stfred mésta stale
méné pritahoval navétévniky. Navic se zddlo, Ze historicky puddorys ulic s
pamatkami a historickymi budovami, zahlceny stale rostoucim poctem osobnich

automobil(, nenabizi dostatek prostoru pro pfipadnou zmé&nu.

Strategie: Plan méstské mobility

Cilem planu bylo snizit nadvladu osobnich aut ve stfedu mésta a podpofit
vyuzivani udrziteln&jdich forem dopravy, vefejné dopravy, cyklistiky a chlze.
Na zacatku devadesatych let minulého stoleti bylo prijato rozhodnuti
vybudovat dvé nové tramvajové linky obsluhujici stfred mésta. K tomu, aby bylo pro
koleje dost mista na ulici, bylo nezbytné prerozdélit uli¢ni prostor (pred automobily
dat prednost tramvajim). V roce 1992 na zkusebni dobu vznikla v centru mésta
oblast bez automobilové dopravy. Po ukonceni zkusebni doby zde vznikla trvala
zéna bez dopravy, rozsifena o vystavbu tramvajové linky B.
Navic byl stfed mésta uzavfen pro prUjezdni automobilovou dopravu (téméf 40 %
celkového dopravniho objemu). Pokud nyni auta do ctvrti ve stfedu mésta vjizdéji,
museji slozité klickovat a navic neni mozné projizdét z jedné cCtvrti do jiné,

prijezdni doprava je sméFovéana na velké tfidy na vné&j&im okruhu nebo na objizdné
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trasy. Pro mistni obyvatele a obchodniky v centru mésta plati vyjimky. Ve stfedu
mésta se musi platit parkovaci poplatek, takze zde fidi¢i nenechavaji auta stat delsi
dobu, coz vede k ucinnéjSimu vyuzivani prostoru. Cyklisté a chodci maji volny

pristup do vSech oblasti.

Prvni tramvajova linka A byla uvedena do provozu v roce 1994, druha linka B byla
dokoncena v roce 2000. Podél novych tramvajovych linek byla vybudovana
parkovisté typu ,Park-and-Ride" (parkovaci listek z tohoto parkovisté je zaroven
jizdenkou na tramvaj pro vSechny cestujici ze zaparkovaného automobilu).
Zastavky tramvaji byly vybudovany tak, aby mély nastupni plochu zvysSenou na
aroven podlahy nizkopodlazniho vozu.

Proti projektu byli predevsim obchodnici z centra mésta. Ti se obavali, ze béhem
praci na instalaci tramvajovych linek zkrachuji, protoze se k nim nedostanou
zakaznici (k tomu ale ve skutecnosti nedoslo). Také se bali, ze pfeména stredu
meésta na pési zoénu jim radikalné snizi trzby, protoze lidé nebudou moci dojet k
obchodu autem. Proto rozpoutali silnou kamparni.

Magistrat mésta spolu s provozovatelem méstské verejné dopravy zahdjili aktivni
informacni kampan tak, aby se zvySilo povédomi verejnosti o prospésnosti
projektu. Bylo to poprvé, kdy se francouzské mésto této velikosti a vyznamu
postavilo proti zavedenym pravidlim, na kterd byli lidé doposud zvykili.

V ramci komunikacni strategie zacala radnice vyuzivat cCasopisy a mistni deniky
(Casopis ,,CUS", ,Dernicres Nouvelles d'Alsace") a plakaty vyvésené po meésté.
Symbolem kampané se stal medvidek ,Bruno®, ktery slouzil jako logo projektu.
,Bruno" ved! fidi¢e automobill a pé&si po objizdkdch a prelozkach cest a také je
informoval o tom, jak postupuji prace na projektu.

Bylo zfizeno telefonni stfedisko pro vytizovani dotazd a stiznosti.

Prijeti strategie

Silna opozice proti projektu nakonec ustoupila vSeobecné kladnému prijeti a
dana strategie byla i politicky GUsp&3na. Projekt neznamenal pro vétSinu obchodnikd
7adnou vyznamnou ztrdtu prijmu - naopak né&které obchody zaznamenaly narUst
trzeb. Nékteri obchodnici a néktefi mistni obyvatelé nyni zadaji o preménu svych
ulic na p&&i zédnu nebo alespofi o zavedeni parkovacich poplatkt v t&chto ulicich.
Pfeména na pési zénu totiz zvySuje hodnotu nemovitosti a parkovaci poplatky

stimuluji rychleji obrat parkujicich automobild, coz ma za nasledek lep&i obchody.
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Kvalita zivota

Vymisténi aut ze stfedu mésta a volny prostor pro chodce a cyklisty - to
zvys$ilo kvalitu Zivota jak mistnich obyvatel, tak nav&tévnikd mésta. Namésti
Kleber, historické srdce mésta, kterym kdysi projizdélo 50 000 vozd denné&, bylo
preménéno na oazu klidu. Chodci se mohou nyni pohybovat v tiSSim, cistSim a
bezpe&néjsim prostiedi bez automobill, na ndmé&sti mohou vjizdét jen tramvaje a
kola (s vyjimkou aut pro zasobovani, pro ty jsou uréené hodiny), dale hasi¢ské a

sanitni vozy.

Kli¢ové faktory Uspéchu / ziskané poznatky?!®
- Musite mit silnou politickou vizi a véfit svému cili, zvlasté pokud Ccelite
opozici.
- Je nutné o projektu diskutovat s odborniky i s verejnosti.
- Pravidelné informujte o postupu v projektu.
- Ukazte verejnosti zretelné vyhody, které prinese prerozdéleni silni¢niho

prostoru i uzavreni ulic pro automobily.

14.5 Gent, Belgie

V roce 1997 Gent pripravil pro stfed mésta plan mobility, kterym radni chtéli
vyresit potize s nadmérnou automobilovou dopravou v ulicich a naméstich. Tomu
mé&lo pomoci jak uzavieni stfedu mésta pro vedkerou prijezdni dopravu, tak Fada
strategii rizeni dopravy, pfijatych pro zvyseni kvality verejné dopravy a pro
vybudovani novych zafizeni pro cyklisty a chodce. Prestoze udaje dopravniho
sCitani nejsou pro tuto pripadovou studii k dispozici, pozorovani odboru dopravy
meésta potvrzuji, Ze nedoSlo k predpovidanému dopravnimu chaosu a Ze cast
dopravniho proudu skutecné zmizela. Mésto se slozitymi dopravnimi problémy,
které vedle toho muselo &elit silnym protestim ze strany nékterych skupin
obyvatel, se nezaleklo, plan uskutecnilo a vysledek je povazovan za velkolepy

uspéch. Vnitfni mésto, které je nyni bez automobilové dopravy, je Zivoucim

®Pramen: Comunnauté Urbane de Strassbourg
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mistem, oblibenym jak obyvateli, tak i navstévniky. Sluzby verejné dopravy jsou

nyni spolehlivéjsi, vzristd pocet cestujicich MHD a vice lidi jezdi na kole.

Zakladni situace

Na mapé mésta Gent je patrny jeho dlouhy vyvoj sahajici az do stredovéku,
kdy Gent byl hned po Pafizi druhym nejvyznamnéjsim méstem severni Evropy.
Centrum meésta je sice rozlehlé, ale chybi mu klasicky stfed; namisto toho se
skladda z mnoha nameésti a Uzkych ulic a s fekou Leie, ktera jeho stifedem protéka.
B&hem osmdesatych let minulého stoleti trp&l stfed mésta vlivy narQstajici
automobilové
dopravy (dopravni zacpy, znecisténi ovzdusi a hluk). Znecisténé ovzdusi a voda
poskozovaly historické budovy a pamatky ve stredu mésta. Verejna doprava méla
malou nebo vibec Zadnou prioritu a podminky pro cyklisty a pési se zhordovaly.
Kvali tomu se lidé necitili bezpedn&. Ulice a ndmésti mésta, vyprojektované
v minulosti tak, aby se do nich vtésnala automobilovd doprava, lidi spise
odpuzovaly nez pfitahovaly k delsimu pobytu. Dopravni predpovédi signalizovaly
dal$i narQst automobilové dopravy a bylo jasné, Ze je potfeba né&co udélat. Avsak
predchazejici
zkudenosti ukazaly, e to nepljde tak snadno, protoZe jiz v roce 1987 se mésto
pokusilo prosadit plan ,Traffic Cell?", ten vSak musel byt po péti mésicich stalého

odporu ze strany vefejnosti a po protestech maloobchodnikd stazen.

Strategie: Plan mobility pro vnitfni mésto v Gentu

Prvni etapa k vyporadani se s problémy méstské dopravy zacala v roce 1993
prijetim strategie pro cyklistiku - tedy rady opatfeni na zlepSeni cyklistické
infrastruktury mésta. V roce 1997 pak nasledoval plan mobility pro stfed mésta

Gentu.

Hlavnim cilem planu mobility bylo vytvofrit Zzivouci mésto, ve kterém se lidé mohou

dopravovat vsemi druhy dopravy, prednost méli chodci, cyklisté a verejna doprava.

Plan mél tyto Casti:
. Odbourani vedkeré prljezdni automobilové dopravy tim, Ze se v centru vytvofi
rozsahla pési zéna (celkem 35 ha) a zaroven budou pfijata nova opatreni pro fizeni

dopravy. Tim dostali pési, cyklisté a verejna doprava vice prostoru.
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. Parkovaci trasa okolo stfedu meésta k zajisténi optimalni pristupnosti do vsSech
mist urceni a zejména do podzemnich gardzi. Systém navadéni k parkovistim mél
usnadnit nalezeni parkovaciho mista.

. Ve stfedu mésta byla zklidnéna doprava: drzitel povoleni pro vjezd s motorovym

vozidlem mohl jet v p&si zéné pouze rychlosti do 5 km/hodinu®®.

Ulice a namésti byly opraveny a tim se stal stfed mésta pritazlivéjsSim pro

obyvatele i pro navstévniky.

Dodrzovani dopravnich predpisi zalali sledovat dva policisté na kolech.

Nezakonné zaparkované osobni automobily byly odtahovany.

Pfiprava zacala v roce 1995 a béhem roku 1996 probéhlo vice nez 300
verejnych slySeni (soucast Siroké rady konzultaci a jednani se vSemi
zainteresovanymi stranami). V ramci komunikacni strategie verejnost dostavala v
dostate¢ném casovém predstihu informace o uzavreni silnic, zdrojem informaci byly
jak inzeraty v rozhlase a televizi, tak plakaty a mapy ukazujici navrhovany pudorys
silnic, které byly rozeslany do vsech domacnosti (vice nez 110 000); také byla
zfizena bezplatna telefonni informacni linka. Tretiho listopadu roku 1997 byl stfed
mésta doslova pfes noc uzavien pro prujezdni dopravu. Tento plédn se setkal se
znaénym odporem, predev&im ze strany maloobchodnik{ ve stfedu mésta a dale od
nékterych skupin obyvatel, které se domnivaly, ze na ulicich okolo oblasti s
uzavienymi ulicemi vznikne dopravni chaos. Pres tento odpor politici tuto strategii
nadale podporovali, prosté politickd vétSina ve mésté byla pro a intenzivni
spoluprace mezi mistnimi politiky a méstskou spravou tedy umoznila pokracovat v

planu.

Vysledky - dopravni zatizeni

Udaje popisujici dopravni zatizeni ve stfedu mésta pred uzavienim oblasti
pro prijezdni dopravu a potom v okolnich ulicich po realizaci pldnu mobility nejsou
k dispozici. AvSak pozorovani dopravniho odboru mésta Gent potvrzuji, ze po

kratkém pocatednim obdobi zvySeného ndporu aut, kdy se fidi¢i ptizpdsobovali

1%/ pésich zénach je zdkonné omezeni rychlosti stanoveno
belgickym dopravnim zdkonem na 5km/hod.
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novému pldorysu silnic, se situace uklidnila a k oéekdvanému dopravnimu chaosu
nedoslo. Je pravdou, Ze doprava v okolnich ulicich trochu vzrostla, ale zda se, ze
urcita ¢ast dopravniho zatizeni zmizela.

,Predpovidané zahlceni dopravy nenastalo. Ackoli intenzita dopravy na nékterych
ulicich okolo pé&si zény vzrostla, pusobilo to problémy jenom v dobé& dopravni
Spicky, ale s tim jsme se potykali jiz pred zfizenim pési zény." (Peter Vansevenant,

reditel odboru mobility v Gentu).

Verejna doprava

Vyuzivani verejné dopravy vzrostlo o 3 - 5 %, coZz znamena béhem prvnich
dvou let po realizaci tohoto plédnu nardst o 3000 - 5000 cestujicich za den. Vefejna
doprava je najednou rychlejsi a spolehlivéjsi. 80 % tramvajovych a trolejbusovych
tras je ve stfedu mésta vedeno v oddélenych jizdnich pruzich a tak nehrozi
problémy se Spatné zaparkovanymi auty a s dopravnimi zacpami. Lidé také zacali
vice pouzivat jizdni kola a pocatecni sledovani naznacuje, Ze Uroven nehodovosti

klesla o asi 30 %.

Kvalita zivota

Prestoze urcité skupiny obyvatel, predevsim nékteri maloobchodnici, stale
broji proti tomuto projektu, vétSina obyvatel mésta i navstévnikl povaZuje
uskutecnéni planu mobility za Uspéch. ,Lidé nyni uznavaji, ze rozsahla pési zéna
tvofi prijemny a Zivouci stfed mésta. Spousta udalosti (festival a hudebni akce pod
Sirym nebem) se nyni odehravaji ve velmi pfijemném prostredi. Atmosféra pro
nakupovani je nyni rovnéz lepsi, protoze nakupujici nemohou obtézovat zadné

automobily®. (Peter Vansevenant)
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Kli¢ové faktory Uspéchu/ ziskané poznatky?°

e ,Komunikovat, komunikovat, komunikovat"

e Kdyz omezite prostor pro osobni automobily, okamzité nabidnéte verejnosti néco
jiného - napriklad prijemnou atmosféru nameésti a ulic, parkovaci stojany pro

cyklisty, spolehlivéjsi sluzby verejné dopravy.

ulice pfeméanéné na pasi
ony
» P {parkovani) trasa ve sméru
ho(dinovy‘vch 2u6iﬁek
P (parkovani) trasa proti
smeru hodinowjch rudicek
P parkovists

[ hlavni pristupove silnice

ceevesceees hlavni cyklotrasy

Gent - plan stfedu mésta

2 peter Vansevenant, reditel odboru mobility v Gentu

86



PESI POHYB VE STRUKTWRE MESTA

14.6 ,,Londyn - mésto pro pési"

Plan na podporu chiize v Londyné&

Primator Londyna, Ken Livingstone, vyhlasil v loriském roce ambiciézni plan udélat
z Londyna do roku 2010 hlavni mésto zelenych stezek a do roku 2015 jedno z
nejprivétivéjSich mést pro pési. Za timto Gcelem vypracovalo mésto v loriském roce
ve spolupraci s 33 meéstskymi ¢astmi a dalSimi organizacemi strategicky projekt
pod nazvem “ Déldame z londyna mésto pro pési - Plan pro rozvoj stezek v

Londyné” v hodnoté 0,5 miliardy korun.

Soucasti tohoto planu je

Zhodnoceni podilu chlize na celkové prepravé ve mésté véetné jejich vyhod v
oblasti socialni, environmentalni a zdravotni a zhodnoceni prekazek, kterym pési v
Londyné celi

Identifikace hlavnich partnerl v projektu a stanoveni priorit k dosaZeni
planovanych cilG

Doporuéeni k integraci chlize do pldnovacich a dopravnich opatfeni

Detaily zlep&ujici pohyb pésich a propagace chlize

Propagace Sesti hlavnich stezek/Greenways v Londyné

Monitoring a marketing téchto opatreni

Konednym cilem tohoto pladnu je zvySeni podilu chlize na prepravnich vykonech
(dnes je to plnych 29%, coz spolu s cyklistikou tvori témér tretinu prepravnich
vykond v metropoli) a jeji propagace coby alternativni, zdravé a ekologicky $etrné

kazdodenni aktivity.
Jaké Greenways vytvari Londyn?

PfedevsSim propojuje a vytvari zelené stezky spojujici parky, verejné prostory,
historické pamatky a dalsi atrakce s dilem udélat z Londyna jedno z
nejprivétivéjSich mést pro pési do roku 2015 a metropoli Greenways do roku 2010
a inspirovat i dalSi evropské metropole vcetné Prahy

v Londyné existuje na 300 stezek s celkovou délkou 2500 km a kazdy den tu

nabizi vice nez 50 organizovanych tur po stezkach (B.Hillier, 1996)
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Londyn zdarma distribuuje mapy a prlvodce po jednotlivych Greenways a
propaguje tématicky zamérené stezky s rlznou délkou

K hlavnim prioritnim stezkdm propojujicim vSech (33) méstskych casti patfi:

C‘ Space Syntax 2006 |

5
~

Londynska mapa pro pési

6 hlavnich stezek v Londyné:

Okruh metropoli (The Capital RING) - tvofi 115km okruh pro pési
londynskymi parky, nabrezimi, ulicemi a lesiky pres Woolwich a Richmond.

Zelena retézova stezka (The Green Chain Walk) - je 64km dlouha méstska
stezka spojujici nabrezi s historickymi lesoparky jihovychodniho Londyna. Stezka
vede od feky Temze, skrze nivu této rfeky a Erith do parku Crystal Palace a
Chislehurstu.

Jubilejni stezka (The Jubilee Walkway) - tato okruzni stezka dédictvi dlouha
25km propojuje nejznaméjsi londynské turistické atrakce a monumenty a pres

okruhy v Bloomesbury a londynské City spojuje stanici Kings Cross a Barbican.

Stezka Udolim Lea (The Lea Valley Walk) - tato 80 km dlouha zelena stezka

spojuje Leagrave v Lutonu s fekou Temzi u Vychodoindického doku podél navigace
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ve vychodnim Londyné skrz mokfiny bohaté na faunu a floru v regionalnim parku

udoli Lee.

Londynsky OKRUH - je 241km dlouha stezka spojujici Erith s Rainhamem,

po obvodu velkého Londyna.

Narodni stezka podél reky Temze (The Thames Path National Trail) - je
304km dlouha klasicka stezka vedouci podél feky Temze od pramene reky v
Gloucesteru k jejimu Usti s napojenim na mokfiny Crayford Marshes.

Hlavni body vyzkumu:

- lidé jsou dGmyslni ,&tenafi® vefejnych prostord

- prestoze kazdy ¢lov&k déla osobni volby b&hem chize, tyto volby jsou do jisté

miry ovlivnény logickymi zakonitostmi
- lidé davaji prednost bezpec¢nym a pohodinym cestam
- lidé maji sklony si vybirat spiSe jednoduché, lehce pristupné cesty

- sloZitost a spletitost cest mizZe byt objektivhé zmé&Fena pomoci poéitatovych

analyz Londynské sité cest a diky tomu Ize ziskat hierarchii hlavnich vedlejsich cest
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Metodologie:

Londynska mapa pésich tras vznikla (B.Hillier, 1996):

1/ Londynska sit péSich tras byla objektivhé analyzovana pomoci softwaru
~prostorové dostupnosti® na University College London. Tento software byl testovan
na akademické ptdé a v praxi pres 30 let.

Nejvice dostupné cesty byly extrahovany a z nich byla vytvorena zakladni mapa

2/ Mnozstvi nejlépe dostupnych tras bylo rozdéleno do podskupin, aby byla

vytvorena dalsi Uroven jednoduchosti a rozpoznani. Kazda z cest byla popsana dle

mistnich souvislosti a zemépisné polohy ve mésté.

3/ Systém sité pésich tras byl mirné zjednodusen pro lehc¢i zapamatovatelnost.
Tato zjednodusend mapa se stala podkladem mapy pésich tras a vytvorila tak

zakladni pater nejvice zapamatovatelnych mist.

4/ Nejvyznamnéjsi budovy a nameésti byly zaneseny do této mapy.

E l o v .-_ |
ark |
/ The Fala;l)nr

Londynska mapa pro pési
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Ve

14.7 Shrnuti — zahranicni priklady

Zakladem formovani kazdého mésta by méla byt idea, ze ,verejnda méstska
prostranstvi se musi znovu stat mistem setkdvani lidi a ne pouhym dopravnim
prostorem" (Prof. Dr. Koen Reas). V praxi by to mélo znamenat zrovnopravnéni
véech druhl dopravy. Rozdily mezi chodnikem, cyklostezkou a vozovkou by mély
byt minimalizovany. Je zapotrebi vytvorit integrovanou strategii fizeni dopravy pro
stfed mésta; omezit pocet parkovacich mist; snizit poéet jizdnich pruhl na nékolika
hlavnich trasach do mésta a namisto toho vyuzit dany prostor pro autobusy a
cyklistické pruhy; omezit prdjezdni dopravu, pfi souasném rozvoji siti
pfimé&stskych vlakd, autobusl a cyklistickych stezek. VSe by mélo probihat
postupné, aby obyvatelé méli dostatek Casu se preorientovat z pouzivani osobniho
automobilu na chizi, jizdu na kole a pouZivani vefejné dopravy.

Je potfeba mit jasnou vizi, ziskat podporu verejnosti pomoci publicity a diskusi
s lidmi a v idedlnim pripadé mit také pevnou politickou podporu.

Pokud dojde k omezeni prostoru pro osobni automobily, je dilezité nabidnout
verejnosti néco nového - napf. prijemnou atmosféru nameésti a ulic, spolehlivéjsi

sluzby verejné dopravy ¢i nové moznosti pristupu a parkovani pro cyklisty.
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[15]PFiklady z Ceské republiky

Také v Ceské republice museji mésta a obce fesit problematiku spojenou s
narlstem automobilové dopravy. Soudasny rozvoj této dopravy ma negativni dopad
na Zivotni prostiedi tim, Ze znecituje ovzdudi emisemi ze spalovacich motordy, je
vyznamnym emitentem hluku a vibraci, prfispivd ke zménam klimatu, a navic
zpUsobuje velké zabory prostoru a jeho fragmentaci - jak provozem a
komunikacemi, tak pri parkovani vozidel. Nevyznamnd neni ani energeticky
naroc¢na vyroba vozidel a jejich likvidace na konci zivotniho cyklu.

Pro zlepseni soucasného stavu prijala Ceska republika Fadu opatieni, kterd jsou v
souladu s evropskymi trendy. VIdda CR schvdlila svym usnesenim ¢&. 882 v ¢ervenci
2005 Dopravni politiku Ceské republiky na léta 2006 — 2013. Jednim z témat této
politiky je omezeni vlivu dopravy na zivotni prostredi a verejné zdravi, a dale rozvoj
méstské hromadné dopravy v ramci IDS a zaméreni vyzkumu na bezpecnou a
environmentalné $etrnou dopravu (Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2005-
2013, 2005).

Vidda CR také podporuje rozvoj cyklistiky - dopravy pratelské k Zivotnimu
prostfedi. Proto byla v roce 2004 Usnesenim VIaddy CR ¢&. 678 byla schvélena
Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy Ceské republiky. Strategie je
vychodiskem pro rozvoj cyklistiky jako rovnocenné soucasti dopravniho systému
(J.Martinek a kolektiv, 2005). Evropskd unie nabizi nové pfistoupivéim statim
moznost &erpat finance na rozvoj dopravy z fondl Evropské unie. V rdmci
Strukturalnich fondl je jednou z tzv. priorit ,Snizeni negativnich disledkd dopravy

na zivotni prostredi®.

Mésta a obce v CR se rozhodly pfijmout fadu opatieni k omezeni negativnich
dopadl rozvoje dopravy. V soulasné dob& se jednd predevdim o zklidfiovani
dopravy ve meéstech, v radé mést se ridiCi stale cCastéji setkavaji s okruznimi

kFizovatkami, zpomalovacimi prahy nebo délicimi ostrivky.

Na chodce u prechodi nebo Zelezni¢nich ptejezdi upozorfiuje osvétleni a
svételnd varovna znaceni. Ve vétSich méstech se nahrazuji montované prahy
zvysSenymi prvky, které jsou soucdasti vozovky v Urovni chodniku, mnoha mésta
osvétluji prechody pro chodce specialnim svétlem, které neni napojeno na systém

verejného osvétleni.
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Rychld jizda patfi k nejéasté&j$im pri¢indm nehod. ProtoZe zran&nych chodcl a
cyklisth pFibyva, je zejména v obcich nutné primét Fidi¢e k pomalejsi, ohledupIné&jsi
jizdé a tim zvysit bezpenost a pohodli chodct a cyklistd.

Proto zastdvky MHD zaéinaji lemovat zabradli, ostrlvky ve vozovce se rozsifuji,
¢asto na Ukor jizdnich pruht na silnicich. U pfechodd, u zastavek se stavi semafory
a zvysené prahy. Na mnoha mistech byly instalovany prechody pro chodce s 3D
efektem, ktery opticky pfipomina zvySenou prekazku na vozovce a prinuti Fidice
instinktivné pribrzdit. DalSi moznosti je opticky zuzit vozovku, coz nuti Fidice
zpomalit.

V. mnohych meéstech vidi zlepseni bezpecnosti dopravy také v budovani novych

stezek a chodnikl pro cyklisty.

15.1 Jicin

V Ji¢iné je v celém mésté omezena rychlost pro automobily na 40 km/hod. Drive
hlavni prijezd méstem (byvaly prdtah silnic I. Tfidy & 16 a 35 méstem) (Oficialni
stranky mésta Ji¢in) byl premé&nén na pési zénu (se smiSenym rezimem chodcl a
cyklisth). Nyni mésto pfipravuje zmé&nu ve zpoplatnéni parkovani v centralni &asti
Ji¢ina formou zoény placeného stani. Tim by se mohla automobilova doprava v
centru vyrazné omezit. Na to by pak mélo navazat vytvofeni zdchytnych parkovist

na okraji zény.

15.2 Priklady zklidnovani dopravy v Praze

Praha 1 - Zklidnéni ulice Dlouh&?*

V roce 1999 probéhla rekonstrukce ulice Dlouhd mezi kfizenim s ulicemi
Masnou a Rybnou. Uprava byla zaméfena na zklidnéni dopravy s podminkou
zachovat nebo zvysit pocet parkovacich mist, ktera byla stavebnimi Upravami jasné
definovdna. Soudasti praci bylo rozsifeni chodnikl a vysazeni vysoké zelené. Ulice
byla zaroven na dvou mistech zvednuta na Uroven chodniku, coz brani rychlé jizdé

automobild.

ZPramen: Konference - Mésto pro pési, Brno, inor 2008
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Praha 7 - zklidnéni komunikace ulice Husarova pred budovou Z5*

V blizkosti Skoly Tusarova byl zanedbany park, ktery byl rekonstruovan
soucCasné s dopravni Upravou kolem skoly. Obytna zéna, kterd zde vznikla, tvofi
prirozeny zpomalovaci prvek integrovany s prechodem pro chodce do krasné
upraveného parku. Vozovka tvorena dlazebnimi kostkami je v délce priblizné 30
metrd zvednuta na Urover chodniku, od kterého je oddé&lena sloupky, a souc¢asné je

smérové vedena ve tvaru pismene Z, coz zajistuje pomalou jizdu automobild.

15.3 Priklad budovani cyklostezek v centru mésta - Cheb?’

Cyklotrasa po mésté Chebu je reSena jako zakladni trasa dopliujici stavajici
regionalni cyklotrasu ¢. 36. Nova trasa propojuje mésto ve sméru sever - jih a v
budoucnu spoji vyznamné zdroje cyklistické dopravy jako jsou sidlisté Zlaty Vrch,
Haje, prUmyslova &ast mezi fekou Ohfe a Prazskou ulici, nadraZi a nakupni

centrum. Zprovoznéni celého Useku cyklotrasy se predpoklada v roce 2007.

V soucasnosti mésto pripravuje druhou fazi vystavby cyklostezky kolem vlakového
a autobusového nadrazi. Cyklostezka ma cyklisty bezpecné prevést slozitym
dopravnim uzlem, jakym

je prostor pred obéma nadrazimi, a zaroven castecné dopravné zklidnit tuto
oblast.V roce 2003 zadalo mésto Cheb zakazku ,Komplexni feSeni dopravy v
Chebu", jejiz soudasti je mj. zpracovani dopravniho prizkumu cyklistické dopravy a
analyzy nazorl obyvatel na fungovani cyklistické dopravy. Na zékladé prizkumu by
meél byt vypracovan cyklogenerel, ktery bude slouzit jako podklad pro dalsi rozvoj
cyklistické

dopravy ve mésté Chebu a jeho okoli.

15.4 Ceské Budéjovice

Mésto postupné buduje a dopliiuje uceleny systém méstskych paternich
cyklistickych propojeni. Soucasti tohoto systému je 10 méstskych cyklotras.

Dlouhodobym cilem je dosdhnout zmény délby prepravni prace v Ceskych

2 pramen: Konference — Mésto pro pési, Brno, tinor 2008
#Pramen: Konference - Mésto pro pési, Brno, Unor 2008

94



PESI POHYB VE STRUKTWRE MESTA

Budéjovicich ve prospéch cyklistické dopravy (z soucasnych 9 % na 16 % ze vSech
cest vykonanych béhem dne). Pfedpokladem je dostatec¢né hustd sit cyklistickych
stezek, spojujici atraktivni cile s obytnymi centry; neméné dilezité je ale vytvoreni
prostredi vstficného k cyklistické dopravé. Soucasti cyklostezky propojujici okrajova
sidlisSté v zapadni Casti mésta s historickym centrem je i lavka pres dopravné silné
zatizenou komunikaci I/3 (s intenzitou dopravy cca 35 tis. voz./24 hod),

vybudovana v roce 2005.

15.5 Praha 6°**

V Praze 6 prestavéli v roce 2004 c¢ast chodniku na Evropské tridé (severni
chodnik od ul Horoméfickd po koneénou stanici tramvaje Divokad Sarka) tak, ze
nyni slouzi pro pési i cyklisticky provoz. Soucasné s obnovou povrchu chodniku byla
vytvorena i cyklisticka stezka, kterd umozni bezpeény pfijezd cyklistim predevim

z Dejvic, Veleslavina a Vokovic do pfirodniho parku Sarka.

Nevladni organizace

Vedle statnich organizaci napomahaji rozvoji udrzitelné dopravy také
nevlddni organizace, napf. Nadace Partnerstvi. Mezi Fadou programi této
organizace je také program Doprava pro 21. stoleti,
zaméreny na zvysSovani dopravni bezpecnosti a na

zkvalithovani verejnych prostranstvi.

Tento program vedle podpory konkrétnich projektd organizacné zajistuje
soutéz zklidhiovani dopravy ve méstech a obcich CR. V roce 2005 probéhl jiz 4.
ro¢nik této soutéZe ve spolupraci s MD CR, SMO CR, mési¢nikem Moderni obec a
Nadaci VIA. K projektdim, které zde byly dosud ocenény, patfi okruzni kfizovatky
(Luhadovice, Cheb, Liberec), rekonstruované prltahy obcemi (Krmelin, Té&Setice,
Grygov, Velka Polom, Napajedla), bezpecné zastavky MHD (Plzen), omezeni vjezdu
tézkych vozidel do centra (Ceské Budé&jovice), dopravné zklidnéné komunikace ve
méstech (Opava, Slatinany) apod. (J.Markvart, 2002).

#Pramen: Konference - Mésto pro pési, Brno, unor 2008
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V dopravnim a Uzemnim planovani by tedy nemél byt kladen dlraz na zvy$ovani
mobility zalozené prevazné na automobilové dopravé, ale zejména na lepsi
dosazitelnost cilG cest v8emi druhy dopravy. Méstskd mobilita zalozend na
automobilech skutec¢nou dosazitelnost totiz citelné snizuje. Dosazitelnost je nejvyssi

ve méstech, kterd uprednostnuji pési, cyklistickou a verejnou dopravu.

Je dlleZité zachovat udrZitelnost mésta. Velkym pfinosem pro tento jev mize byt
pési doprava. Ta prindsi omezeni suburbanizace, zmensSeni podilu motorové

dopravy a snizeni rizika prostorové segregace.

[16] Pési doprava v Brné — vyznam mista

Historie mésta Brna sahda velice hluboko do minulosti. Od vzniku prvniho
osidleni na krizovatce obchodnich cest az po novodoby systém uli¢nich siti, které se
snazily zabyvat otdzkami dostupnosti a dopravy.

Mésto Brno se vzdy snazilo dobudovavat dopravni systém tak, aby bylo mozné
dosahnout vsech strategickych bod( a pFitom zachovat prosperitu mésta, kterd je
nezbytna pro dal&i ekonomicky rdst mést. Z hlediska principd Uzemniho planovani
je nutné zachovat a zaroven chranit prostupnost mésta a propojit zastavéna uzem
s meéstskou a priméstskou krajinou, propojit centrum s okrajovymi ¢astmi mésta,
propojit pfirodni a turistické lokality ve volné krajiné, vyznamna mista ve mésteé i
okoli a vefejna prostranstvi. Vzdy je nutné pfizplsobit dané misto vyznamu, které
ma plnit, a vytvofit co nejvice Citelné a prehledné misto, kde neni problém se dobre
orientovat a urcit tak svoji polohu.

Vytvareni novych Gzemnich bariér, napfiklad povolovanim vystaveb bez
respektovani prostupnosti Uzemi, neni problémem pouze poslednich let. V minulosti
se Casto uzavirala Uzemi z hlediska ,bezpecnosti", tedy aby nékdo nepovolany
nemohl prozradit, co se na uréitém misté dé&je. Dnes mdZeme vinu nalézt
predevdim v nedostatedné proziravosti investord, ktefi se vétdinou soustfeduji na
konkrétni vystavbu bez dalSi vize budouciho rozvoje celého Uzemi. Dosavadni
legislativa neposkytuje dostatecné nastroje, jez by zabranily vzniku nékterych

bariér, zejména v oblastech vystavby v novych priméstskych ¢astech.
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Mésto Brno uskutecnilo vystavbu jedné z prvnich pésich zén v Evropé, kdy jiz
vroce 1956 byl schvélen 1.asanacni Uzemni plan historického jadra mésta
s programem jeho rekonstrukci a dostaveb, ktery zahrnoval zfizeni pési rezervace.
Ze zacCatku byla vyloucena automobilovd doprava ze tri hlavnich obchodnich ulic
(Masarykova, Kobliznd a Ceskd) a byly zde zfizeny bezobrubnikové Upravy.
Pozdéjsim =zaclenéni dalSich ulic béhem let 1973-1979 vznikla pési zdéna
kruhovitého tvaru o priméru cca 1000m. Od té doby ovéem jiz nedo$lo k daldim

zménam Ci vyraznéjsSimu rozsireni této pési zény.

Na prelomu 80. a 90. let se zacala projevovat provozni stagnace systému.
Prudky rUst individudiniho motorismu vystavil hromadnou dopravu ostré
konfrontaci. Proto bylo vedenim mésta prijato rozhodnuti o organiza¢ni zméné
systému hromadné dopravy jako opatreni s docasnou ucinnosti do konecného
vyreseni zkapacitnéni predevsim kolejového systému. K realizaci nového systému
dosSlo v roce 1995. Zména organizace provozu meéstské hromadné dopravy byla
jednoznacné vyvolana potrebou zefektivnéni jejiho provozu. Pfi pripravé i vlastni

realizaci byl kladen diraz:

- na maximalni vyuziti tramvajové a trolejbusové trakce a omezeni
soubéznych autobusovych linek

- na ekologickou situaci stfredu mésta a dalsich vyznamnych lokalit

- na zjednodusSeni tramvajové sité a zkraceni intervalu mezi nasledujicimi

soupravami

Po roce 1990 s postupné pristupuje k regeneraci verejnych prostranstvi nejen
v samotném centru mésta, ale také v ostatnich méstskych c¢astech. V historickém
centru meésta Brna jiz byla rfada verejnych prostranstvi rekonstruovana,
v souvislosti s rekonstrukcemi inzenyrskych siti ve mésté se pripravuji dalsi
k prestavbé. V roce 2007 bylo vystavbou zadrznych mechanickych i pevnych
patnikd pristoupeno k dlsledn&j&imu omezovani obsluzné dopravy v centru a tim

zvySeni bezpe&nosti pro chodce?®.

% pramen: Konference - Mésto pro pési, Brno, inor 2008
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MUZI - ZENY VEKOVE KATEGORIE
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VELIKOST SKUPINY CiL CESTY DENNI DOBA

Data — prizkum uskute¢nény v ¢ervenci 2008 - ulice Ceska; autor:Ing.arch.Katefina

Pazderkova

Podpora sité verejné pristupnych pésich tras v pfipravovanych rozvojovych

dokumentech mésta Brna:
Zadani uzemniho planu mésta Brna - vybrané citace

3.9. Prostupnost mésta, propojeni souvisle zastavéného Uzemi s méstskou
krajinou, reakce na rostouci intenzitu automobilové dopravy, ale i zmény zivotniho
stylu obyvatel vyvolavaji stale vétsSi naroky na pési a cyklistickou dopravu. Tyto
alternativni druhy dopravy vyzaduji dobrou propustnost celého Uzemi mésta. Velké
¢asti Uzemi, jako jsou uzavrené zahradkarské lokality, nova vystavba rodinnych
domu se slepymi ulicemi a dalsi, v8ak vytvateji nepropustné bariéry.

V Cetnych pfipadech se bariéry propustnosti zejména uvedené lokality rodinnych
domu nachéazeji na rozhrani zastavéného Uzemi a piiméstské krajiny. Zde porusuji
vyznamny urbanisticky vztah - pokracovani méstskych komunikaci jako polnich
cest do krajiny. Tento komunikacni vztah byl vzdy paterni osou dalSiho stavebniho

rozvoje sidla. Souvislé bariéry novych lokalit rodinnych domd, ¢lenénych pouze
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slepymi ulicemi, vytvareji problematické podminky pro rozvoj meésta v dalSich

generacich.

9.1. Ochrana a obnova krajiny

S vySe uvedenym souvisi i prostupnost krajiny, ktera je =zajiSténa verejné
pristupnymi Ucelovymi cestami, stezkami a pésSinami mimo zastavéné Uzemi,
zpristupnujicimi  krajinu pro obyvatele a umoznujicimi jeji uzivani (vietné
rekreacniho vyuziti). Pri vzniku novych ploch pro zastavbu casto nebyla
respektovana stavajici sit polnich a lesnich cest a pésin a doslo tak k naruseni
prostupnosti Uzemi.

PoZadavky na reseni:

Respektujte a chrante tam, kde je treba, obnovte prostupnost krajiny. Pro tyto
Ucely prevezméte vymezeni cestni sité z ndvrhu spolecnych zafizeni schvalenych
komplexnich pozemkovych Uprav. Vychazejte rovndz z historickych pramenu a
historického majetku (cestni sit&) plvodnich obci.

Zakreslete vyznamné studanky a prameny a respektujte je pfi navrhu funkcéniho

vyuziti jejich okoli.

Strategie pro Brno - vybrané podporované aktivity
- podpora budovani systému vychazkovych a promenadnich pésich tras
v zastavéném Uzemi a extravilanu mésta
- budovani sité cyklostezek a turistickych tras na Uzemi mésta i s ohledem na
chranéna uzemi

- podpora ztizovani funkce spravcl vybranych vefejnych prostranstvi

Méstu Brnu prozatim chybi ucelend koncepce rozvoje péSich tras - chybi
predevsim:

- analyza jednotlivych problémd, moznosti a rizik

- Udaje o vyvoji ve mésté v poslednim obdobi

- osvéta o soucasnych trendech ve svété

- metodika navrhu a technické realizace systému pésich tras

- stanoveni priorit a etapizace
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Zasady pro navrhovani koncepce pésich tras:

Prostupnost Uzemim
Vedeni pésich tras je navrzeno s ohledem na prostupnost Uzemi. Jsou zachovana
dilezitd stavajici spojeni v existujicich a historickych stopach cest a dale jsou
navrzena nova spojeni nezbytna pro dobrou prostupnost Uzemim. V navrhovych a
prestavbovych plochach je nutno tyto nové, resp. Obnovené koridory respektovat a

zajistit jejich kvalitu a atraktivitu pro pési.

Dostupnost rekreacniho zafizeni
Navrh fesi ve vazbé na lokality bydleni a vybavenosti kvalitni pési dostupnost ploch
a koridorG uréenych ke kaZdodenni rekreaci. Udrzitelné sidlo potfebuje snadno
dostupné ,zelené" rekreacni zazemi. Pokud toto zazemi lezi za hranici mésta, je

nutno pribé&h dulezitych pésich tras koordinovat se sousednim regionem.

Dostupnost mistnich center
Historické jadro, centra mistnich ¢asti, hlavni méstské tridy i prestupni uzly verejné
dopravy jsou prirozenymi cili pési dopravy. Je trfeba zvySovat atraktivitu téchto
verejnych prostranstvi a dostupnost v ramci daného spadového Uzemi. Tam, kde

tato centra chybi, je Zadouci podpofit jejich rozvoj.

Primost tras
Pési trasy musi byt vedeny prirozené bez zbyte¢ného prodluzovani a obchazeni
prekazek ve formé aredll, soukromych objektd, dopravnich staveb apod. Jediné tak

Ize zajistit atraktivitu p&sich tras vzhledem k povaze chlze jako zplUsobu dopravy.

Atraktivita tras
Funkénost systému pési dopravy je podminéna atraktivitou tras. Méstské
(kamenné) trasy je nutno dopravné zklidnit, zajistit dostate¢né Siroké chodniky,
kvalitni parter s pobytovou funkci (obchody, sluzby, stromoradi, mobiliaF a

komfortni vazba na verejnou dopravu).
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Bezbariérovost
P&Si trasy musi byt schldné i pro osoby se snizenou pohyblivosti, s maximalni

moznou prednosti chodct v misté kizeni s jinymi druhy dopravy.

Technické reseni
Pési koridory musi byt odpovidajici technickou kvalitu. Ve mésté, na ,kamennych"
trasach, to znamena kamennou dlazbu bez zbyte¢nych nerovnosti, v pfirodnim

prostiedi je nutné vyuzit ,mé&kkych" povrchl jako je piskovy mlat a podobné.

Koexistence

Vzhledem k mnohdy omezenym profildim v zastavéném Uzemi je zapotiebi zajistit
funké&ni soub&h rGznych druht dopravy. Plochy a koridory vyznacené jako kamenné
méstské trasy doporucujeme freSit jako pési zény, zény 30 nebo obytné zény,
pripadné s opatfenimi zpomalujici motorovou dopravu a zajistujici bezpecnost a
pohodu chodcd.

Koridory pro p&si mimo uli¢ni sit jsou ¢asto vedeny soubézné s cyklostezkami. Profil
téchto koridorl je nutné dimenzovat s timto ohledem. V radmci stezky je Zzadouci
vymezit zvlastni chranény prostor pro pési, v nékterych pripadech vést cyklisty a
chodce oddélenég, resp. Odlisit povrch komunikace, jinde vénovat zvlastni pozornost

potfebam in-line bruslard.
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[17]Klicové body pro zpracovani navrhl izemnich pland

V prosinci roku 2003 spole¢nost PROMPT, kterd propaguje pé&&i chilzi ve
méstech, uskuteénila jeden ze svych mnoha vyzkum{, ve kterém se zaméfila na
zjisté&ni objektivnich problém{ a nalezeni spravnych nastrojl, které by podporovaly
pési pohyb ve méstech. Navrhy a fresSeni , které byly podany, pochazeji
z dlouholetého sbé&ru dat, analyz a rozborl pouZitych na ptipadovych studiich

v Sesti Ucastnickych zemich.

V Casti ,Dvanact skupin reSeni* se dostavame k podrobnéjSimu rozboru a
navrhu jednotlivych skupin fesSeni problematiky pésiho pohybu, tykajicich se
vyzkumu skupin problémd stupfiovité rozvrstvenych. Cilem bylo na jedné strané
zredukovat mnozstvi moznych reSeni a zamérit se predevsim na ty nejvyznamnéjsi,

a na druhé strané propojit vSechny mozné myslenky a naznacit dalsi postup reseni.
1/Vybrana feseni problematiky:

a/ nedostatek spoledenskych, kulturnich a vefejnych prostort
- dat prednost péSimu pohybu pred ostatnimi dopravnimi prostredky v procesu
planovani mést
- kazdy méstsky urad by mél mit politiku pésiho pohybu

- ulice by mély byt obyvatelné ve dne i v noci

b/ vybaveni a sluzba venkovnich vefejnych prostort
- verejné prostory by mély byt ,obyvacim pokojem" mésta

- zavedeni zakon{ pti umistovani vybavenosti ve mésté
¢/ krizeni se s motorovou dopravou
- uvédomit si pFi planovani mést, ze se budeme pohybovat nejen jako Fidici,

ale predevsim jako chodci

d/ mala navaznost na ostatni moznosti dopravy

- verejna doprava pro vSechny
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e/ nedostatek prirodnich, architektonickych a psychologickych vilastnosti okoli mést
- sit parkd v kazdém mésté

- chodci se vzdy musi citit bezpecné a prijemné

f/ §patna prezentace okolnich vefejnych prostorl
- prizplsobeni vzhledu mésta k méfitku chodce
- kontrolovat vystaveni chodcd hluku

- (Cisté a zdravé venkovni prostory

Prednostni postaveni chodce v procesu planovani mést:

Tato skupina se sklada ze dvou podskupin; prvni se vztahuje k normam pro
planovani a design, druha jiz k aktudlnim jednotlivym krokim navrhu.
PredevSim by chodci méli mit prednost v obytnych zénach mésta a to nejen
v zdkonu, ale také samotnym uspofadanim prostord, ponechdnim 50% vefejného
prostoru pravé jim. Toho mdZeme dosahnout tim, Ze vytvofime hustou sit p&sich
tras dostateCnymi parametry a vzajemnou ndavaznosti a zaroven vytvorenim
dostateéného mnozstvi bezplatnych parkovist v blizkém okoli.
Krom& toho je dllezité vhodné navrhnout tyto prostory z hlediska

architektonického se vSemi evropskymi standarty.

Kazdy méstsky Urad by se mél zabyvat otazkou pésiho pohybu:

Méstské arady by se mély zabyvat timto problémem a to predevsim
z hlediska financovani. Méli by zajistit dostatecné mnozstvi penéz v méstském
rozpoctu na vylepSeni méstskych verejnych prostranstvi. Také by méli zajistit
specialni $koleni a kurzy méstskych ufednikl, které by se zajimaly predevdim o
problematiku pé&&iho pohybu a zajistovaly by vzdélani a vyménu ndzorl mezi
architekty, urbanisty a dopravnimi inzenyry.
VSechna tato Skoleni by méla za cil podpofit jednotliva mésta k vétSimu investovani
do vefejnych prostord.
Jednotlivé zmény v méstské strukture by nemély mit charakter pouze technicky,
ale také by se mély zaméfit na mysleni a psychiku lidi a propagovat chlzi jako

moderni, zdravé a zabavné.
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Ulice by mély byt obyvatelné jak béhem dne, tak i v noci:

Méli bychom se snazit navrhnout ulice tak, aby byly Zivé, nabizely kvalitni
podminky pro vSechny obyvatele a predevSim pro chodce jak béhem dne, tak i
v noci. Ulice by mély nabizet smésici obytnych prostorl, prostranstvi a aktivit,
které probihaji b&hem dne i b&hem noci. Je dileZité vytvofit civilizovany venkovni
méstsky prostor, kde lidé mohou vytvaret spolec¢nost a maji moznost socialniho,
kulturniho a komerc¢niho vyziti. Tyto prostory museji byt navrzeny tak, aby se
obyvatelé citili predevsim bezpecné a pohodIné.

Takovéto prijemné prostredi Ize vytvorit za podminek, ze se lidé neciti sami béhem
jejich chlze & ¢ekani na dopravni prostiedek, a to predevsim kdyz jsou obklopeni
pfitomnosti ostatnich lidi na ulici b8hem dne i b&hem noci; kdyZ existuji nejriznéjsi
priléhajici aktivity a lidé Ziji pobliz. Je ddlezité vytvofit pro kazdého obyvatele

misto, kde se bude citit dobre.

Verejné prostory by mély byt ,obyvacim pokojem™ mésta

Tato skupina je tvorena ze dvou podskupin. Jedna se vice orientuje na finance,
zakony a politicka opatreni, druha se vice zaméruje na design a detail.

Vypada to, ze existuji urcité aspekty, které je zapotrebi resit jesté pred samotnym
zaCatkem navrhovani verejného prostoru. Jednim z takovych je urceni rozpoctu na
vybaveni, mobilidF a osvétleni. Dale pak je dlleZité vytvofit finanéni zakladnu na
vylepseni méstského prostredi pfi zachovani infrastruktury pro pési, vytvoreni
predepsanych norem pro navrhovani verejného prostranstvi a zverejnit vSechny
tyto kroky vcetné financniho rozpoctu. Je zapotfebi eliminovat nezadouci a rusici
prvky meéstského vybaveni a zajistit dostatecnou udrzbu (predevsim v zimé) téchto
prostordy.

Je velmi dilezité vytvorit novou sit p&Sich tras z hlediska zlep&eni vybavenosti
mobilidfe a osvétleni tak, aby tyto prostory byly schopny nabidnout Sirokou skalu

aktivit pro vSechny obyvatele vSech vékovych kategorii.

Vzdy je zapotrebi si predem urcit konkrétni aktivitu a zaméreni urcitého verejného
prostoru a aZ poté navrhovat mobiliaF, osvétleni a ostatni vybaveni. Nejvétsi diiraz
by mél byt kladen na dlazebni material chodnikl a samotnych vefejnych prostord,
na dostate¢né mnozstvi lavi¢ek (po cca 200 m), na kombinace vice druhl osvétleni
pro lepsi bezpecnost lidi, na prehledny orienta¢ni systém a dobrou ochranu pred

nepriznivym pocasim.
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Zavedeni zakon{ pfi umistovani vybavenosti ve mésté

Tato skupina se zaméruje predevsSim na proces planovani mést a zabyva se
vztahy mezi mobilitou ve mésté a samotnym vyuzitim GUzemi - ,land’s use". Pri
procesu planovani mést by mél byt kladen velky dliraz na koncentraci a rozptyl
jednotlivych forem bydleni a jednotlivych aktivit. Mély by byt stanoveny takové
indikatory, které by zajifovaly promiseni nejriznéjdich aktivit a vybavenosti ve
vSem méstskych obvodech tak, aby nedochdazelo k monofunkénim zénam. Jediné
spravné propojeni véech jednotlivych funkci mze podpofit Zivé, zdravé mésto a

pési pohyb v ném.

Planovani mést by mélo vychazet z predpokladu, Zze obyvatel mésta je nejen fidici,
ale hlavné chodec

Tento navrh by mohl byt bran jako prohlaseni, které by se mohlo stat
vychozim bodem nové filozofie planovani mést.
Toto prohlaseni vyzaduje novy pristup k utvareni meéstského prostredi od
jednotlivych vyzkumU aZ po jejich uskuteénéni. Znamend to vytvoreni novych
moznych tras a siti, kde by dochdzelo k minimalnimu kfizeni dopravy a chodcd.
Takové situace ve mésté vyzaduji shodné postaveni obou skupin tak, aby kazda
z nich mohla vyuzivat prostor dle svého a zaroven respektovala pozadavky
ostatnich. Tento pfistup by vyzadoval prioritu pro chodce, a to predevsim
v centrech mést a jim prilehlym castem.
Je zapotrebi vytvorit dostatecné mnozstvi parkovacich mist a podporit parkovani
v podzemi.
Pokud by byla nabidnuta dostatec¢na sit pesich tras s dostacujicim vybavenim, mohl
by se tento systém stat zakladnim novym modelem obytnych ¢asti mést. Mnoha
méstska Uzemi jiz neni mozné pozménit, nékdy jen velmi malo za velmi vysokou
cenu. Mé&li bychom se proto snaZit dosahnout takovych méstskych prostord, kde

zivot jak pésich, tak ostatnich obyvatel bude vyvazeny a prijemny.
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Verejna doprava pro vsechny

VSechny casti verejné dopravy (vCetné sluzeb samotného dopravniho
systému) musi byt pristupny pro vSechny obyvatelé v jakoukoli dobu béhem dne i
noci a kdekoli ve mésté. K dosazeni tohoto cile je zapotfebi innosti v téchto trech

oblastech.

Dostupnost sluzeb: chiize je vzdy soudasti jakéhokoli fetézce dopravy a specialni
pozadavky vsech kategorii lidi by mély byt brany v Uvahu. Vyhovujici cesty pro
chodce vedouci k zastdvkam verejné dopravy by mély byt poskytnuty. Kromé
dostacujici hustoty zastavek verejné dopravy by mély byt také zajistény podminky
pro chodce, ktefi se k témto dopravnim uzlim bliZi v rddiu 300m. Chodniky by se
meély tim vice rozsSifovat, ¢im vice se blizime k samotné zastdvce MHD. Mél by byt
zajistén rychly a jednoduchy pristup pro vSechny obyvatele a to i pro ty s urcitym
zdravotnim omezenim. Chytry systém semaford by mél zajistovat plynuly pohyb

chodcd.

Funkénost sluzeb: G¢innd verfejnd doprava by se méla stat dlleZitym aspektem
v procesu planovani novych meéstskych zén. Dostatecné pokryti Uzemi méstskou
verejnou dopravou by mélo byt zajisténo pfimérenou vzdalenosti zastavek MHD.
Pohodli vSech cestujicich by mélo byt zajisténo dostatecnym vybavenim méstského
mobilidFe, pristfedkl a ostatniho vybaveni pro ¢ekajici cestujici. Zaroveri i samotny

komfort dopravnich prostfedkd MHD by mé&l byt vylepsen.

Propagace sluzeb: verejna doprava by méla byt propagovdna jako pravoplatna
alternativa k individualni dopravé; vtomto kontextu by mélo dochazet
k propagovani verejné dopravy pri cesté do prace a k vytvoreni spravy mobilit

jednotlivych firem.

Sit parkd v kazdém mésté

Tento navrh musi mit predevsim podporu politickou, zaroven v prvnich fazich
samotného planovani mést i podporu architektd a urbanistd. Zelend sit ve mésté je
mozna pouze tehdy, pokud bude vice prirody pfriblizeno k méstu a pokud nikdy

nebude zapomindno na tyto zelené/modré cesty v Uzemi. Spojité sit zelen& mize
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byt dosazena propojenim jednotlivych prirodnich c¢asti navzajem a vytvorenim

hierarchie této zelené.

Pokud planujeme spojitou sit zelené ve mésté, je zapotrebi:

analyzovat potfeby uZivatele: chodcl prochdzejicich a Zijicich na uréitém
misté

urcit si mista zajmu a vytvorit dostacujici zeleny plan

propojit nejrizn&j&i mista zeleni co nejkrat$i, nejatraktivnéjsi a
nejbezpecnéjsi cestou

navrhnout tyto cesty ne pouze z hlediska funkéniho vyuziti, ale také

z hlediska volnocasového vyuziti

Je dllezité pladnovat sit zelenych cest z hlediska komfortu, ktery mohou nabidnout,

a z hlediska role, kterou mohou hrat v procesu vylepseni méstského prostredi:

pokryt pokud moZno ,zelenymi cestami® co nejvétsi &ast cest a chodnikl
jak pro pési, tak pro cyklisty; zkvalitnit tak vizualni a akustické pohodli a
zmensSit znecisténi ovzdusi

pokryt velkymi a krasnymi stromy uzemi podél cest

vyuzivat vice vodnich prvkl ve mésté

vzit v Uvahu vSechna ro¢ni obdobi a navrhnout méstské prostory tak, aby
vyhovovaly a nabizely vyziti béhem vSech rocnich obdobi

vyuzivat barev, zvukd a nejrizné&jsich prvkl v vytvoreni zajimavého a
vyhovujiciho prostredi pro pési

nezapomenout pri navrhu zelené ve mésté na jeji udrzbu

Chodci se vzdy musi citit bezpecné a prijemné

K dosazeni tohoto cile je zapotiebi, aby se chodci ztotoznili co nejvice

se svym méstskym venkovnim prostorem, bez toho, aby dochazelo k vyzdvizeni Ci

upfednostnéni nékteré z charakteristickych slozek méstského prostredi. Je také

velmi dilezité zachovat pdvodni charakter mésta. Zarovef je nutné zlepsit &itelnost

méstskych prostor( a to predev&im zachovanim postaveni méstskych prvkd (ulic,

parkt, ndmésti) a navrzenim ulic jako ,filmu®, kde se scéna méni kazdych 6 minut

a tyto scény maji vice rozmé&ru.

107



PESI POHYB VE STRUKTWRE MESTA

Venkovni méstsky prostor by mél vzdy nabizet pocit dostatecného mista k zivotu.
V neposledni radé kazda doba dne by méla byt brana v Uvahu pfi samotném

navrhu verejného prostoru.

PfizpUsobeni vzhledu mésta k méfitku chodce

Tato skupina se déli na dvé skupiny, a to jednu vice teoretickou a druhou
vice praktickou.
K dosazeni tohoto cile je dilezité pozmé&nit celkovy pristup k dané problematice:
navrhnout mésto pro lidi, coz znamena umistit chodce do centra déni; to pfinasi
ukol pro urbanisty a rozhodujici Cinitelé mésta uvédomit si, ze vzdy musi premyslet
a rozhodovat z pozice chodce; vysledkem bude vice mista pro chodce a navrzeni
novych ulic pro zivot, nikoli pouze pro automobily. Méfitkem jsou dvé hlediska:
materidl - vztahujici se ke vzdalenosti, a zrak - vztahujici se k rozmé&rim a
vlastnostem.
Kazdodenni sluzby musi byt umistény na trasach pésiho pohybu v primérenych
vzdalenostech, a to tak, aby dochazelo také k promiseni starsich ob&anl s mladou
populaci b&hem celého dne. Dlraz je pfitom kladen na méfitko, které nabizi
chodcdm naplnéni jejich potfeb a poté&eni a vytvoreni pfijemného obyvatelného

prostoru z architektonického hlediska.

Je dllezité vylepdit méstské prostiedi pomoci nejrizné&jsich prostfedkd:
- maskovat nezadouci vizualni prvky témi pozitivnimi
- zakryt nevzhledné méstské prostredi zeleni ¢i vhodnym osvétlenim

- vyuzivat osvétleni v krajiné

- umistit oznaceni pro alternativni trasy pro pési

Kontrolovat vystaveni chodcd vét&imu mnozZstvi hluku

Tato skupina patfi predevsim ke skupindm Fizenymi normami a predpisy, ale
zaroven predstavuje také mozna technicka reseni, kterd mohou byt uzitecna.
Jedna se predevsim o navrh Gzemniho planu, ktery rozmistuje jednotlivé aktivity do

mésta.
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Cisté a zdravé venkovni prostory

Zde je zapotiebi zadit s preventivnimi opatfenimi, kterd zasahuji do rlznych
oblasti lidské Cinnosti. Zalezi na celé spolecnosti, v jakém historicko- spole¢enském
obdobi se nachdazi a u kterych opatreni je mozné pocitat s participaci obyvatel a

s jejich podporou.

Myslim si, Zze je dlleZité jiz ve fazi prvnich navrhi Gzemnich planQ poéitat s p&$im
pohybem, vhodné ho kombinovat s ostatnimi prostfedky dopravy a zakomponovat
tyto trasy do celkové struktury mésta. Pouze tehdy mize vzniknout mésto pro lidi,
kde se budou citit dobre a bezpecné, kde bude dochazet ke kazdodennim aktivitam

a promiseni vSech vékovych skupin béhem celého dne a vSech roc¢nich obdobi.
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[18 ] Zavér

Kazdy znds je obklopen jinym mistem - méstem, které ovSem
zaznamenava urcity pohyb. Samotny pohyb mésta je relativné velmi pomaly a
my se v ném snazime ustalit. Je tézké si predstavit, jaké by bylo zit na jednom
misté, které se neméni. Vybrat si bod - ,toto je to misto" - a kazdy den sdilet
stejny vyhled, je nemozné. Stejné jako mésto - misto i my pfispivame svym
pohybem k utvoreni uceleného obrazu mésta, které se stava nedilnou soucasti
nadeho byti. Tato prace poukazuje na rizné aspekty, které mohou ovlivnit ,zivé
chodici mésto". V dnesni dobé suburbanizace, v jeho nefizené formé, ktera je
Uzce spjata s rozvojem mobility, komunikacnich technologii a pozemkovou
politikou, je potfeba tento jev regulovat, planovat a usmérmovat. Tato prace by
meéla upozornit, Ze v otdzkach rozkladu meésta pod vlivem suburbanizace a
hledani vhodného zplsobu planovani by bylo vhodné fesit nejen prvofadou funkci
bydleni, ale nezapominat také na ostatni jevy, jako je pési pohyb obyvatel,

utvareni verejnych prostranstvi a krajiny jako takové.

Ve 21.stoleti se zajisté budou lidé stéhovat do priméstskych aglomeraci,
kde budou chtit nalézt kvalitni bydleni se vSemi vyhodami Zivota mimo mésto,
s kulturnim vyzitim a socidlnimi kontakty. Stejné tak lidé zijici ve velkomeéstech
budou vyhledavat nové cesty kvalitniho byti v ném. Nastésti lidé vzdy budou
potfebovat komunikovat se svétem a predstava, Ze nebudou potfebovat Zzivé
bytosti kolem sebe, je mylna. Pokud bude spravné koncipovana struktura mésta,
Zivot v ném bude moci nabidnout kvalitni bydleni s dostatkem zelené, prilezitosti
ke kazdodenni rekreaci a pripadné pohodinou dopravou. Pési pohyb je
prostfredkem, ktery kombinuje dopravni a rekreacni funkci. Ta mésta, ktera
budou schopna nabidnout diky schopnostem urbanistl, Uzemnich pladnovacl a
meéstskych samosprav kvalitni zivotaschopnou strukturu mést umoznujici pohyb
v ném, jen takovd mésta budou mit dalSi potencial rozvoje a ekonomického
ristu. V dopravnim a Uzemnim plédnovani by nemél byt kladen diraz na
zvysSovani mobility zalozené prevazné na automobilové dopravé, ale zejména na
lep$i dosazitelnost cilG cest véemi druhy dopravy. Mé&stskd mobilita zalozend na
automobilech skutec¢nou dosazitelnost totiz citelné snizuje. Dosazitelnost je

nejvyssi ve méstech, kterd uprednostniuji pési, cyklistickou a verejnou dopravu.
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Individudlni motorizovana doprava ve mésté by tedy méla mit pouze doplrkovou

funkci pro zabezpeceni mistnich sluzeb a udrzeni ekonomické aktivity mésta.

V prvnich kapitoldach se prace zabyva vztahem chodce a mésta jako
takového, definici chodce a pési pohybem v obecné poloze. Také nahlizi na roli
verejného prostoru, ktery ma pro meésto zasadni spoleCenskou a komunikacni
funkci a je podminkou jeho obyvatelnosti a prostupnosti. V dnesni individualni
dobé, kdy vétsina nasi komunikace se odehrava na poli neprimého kontaktu, je
potfeba verejného prostoru stale vétSi a vétSi. Mésto se pak stavd mistem
shromazdovani, mistem obchodu a mistem dopravy. Je tedy potreba konkrétnich

prostorovych forem, namésti, ulic atd., které utvareji skutec¢né misto.

Dalsi kapitola zaznamendva komplexni analyzu dvou mést - mésta
Barcelona a severoamerického mésta Portland (OR), jejich historicky vyvoj az po
soucasnost. Poukazuje na vhodna usporadani mésta ve prospéch pésiho pohybu
a provozu, vyvoj jednotlivych pé&Sich zén aZz ke komplexni koncepci chlze a
méstského zivota v celém mésté. Upozorfiuje na to, ze ve méstech s dobrymi
podminkami k zivotu dochazi k promiseni jednotlivych méstskych funkci i funkci

dopravy. Mésta jsou pak v rovnovaze.

Nasledujici kapitoly prace poukazuji na to, ze pési mobilita ma podstatny
pFinos pro udrzitelnost mést, nebot splfiuje zdkladni ukazatele udrzitelnosti mést,
jakym jsou mobility a mistni preprava. Ukazalo se, Ze nejvyhodnéjSim prostredim
pro rozvoj chlize je kompaktni mésto. Daléi ze zakladnich ukazatel( udrZitelnosti
mésta - dostupnost verejnych mist a sluzeb - je také podminkou pro dobre
fungujici mésto s prioritou pésiho pohybu. Celkova prostupnost mésta pro chodce
a pési dostupnost priméstské krajiny je vyznamnym ukazatelem nejen kvality
Zivota, ale i hospodarného vyuzivani urbanizovaného prostoru. Mésta, ktera jsou
schopna poskytnout kvalitni podminky pro zivot prfimo na svém katastru,
prispivaji k udrzitelnosti nasi civilizace. Predpoklada se, ze ,udrzitelné mésto"
budoucnosti bude vyZadovat vétsi energetickou, ekonomickou a dopravni
sobéstacnost. Predpoklada se vétsi navrat ke krajné, ohleduplny vztah k prirodég,
vétsi zadjem o véci vefejné a zdjem obc&anl o dlouhodobé disledky toho, co se
déje. Takové mésto budoucnosti bude potfebovat kvalitni sit méstskych ulic a

bude zapotfebi prosazovat trend renesance chlize.
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V urbanistickych souvislostech pési dopravy prace pak uvedla nékteré nové
strategie dopravniho planovani, které maji potencial zvysit podil pési mobility
v dopravnim systému mést. Dospéla jsem k zavéru, ze pési doprava prispiva ke
zvySeni mobility ve méstech jen diky takové mobilité, kterd je nezavisla na

prostorové, energeticky a ekonomicky narocnéjsich druzich dopravy.

V kapitole ,Modelovéani p&&iho pohybu" popisuji nékteré z modeld pé&siho
pohybu, které byly vyvinuty a které poskytuji obecny model reseni. Dale pak
shrnuji soucasné teorie a aplikace space syntax, ktery nam umozniuje nalézt
nadéjné moznosti pro zkoumani vztahl mezi odlisnymi lidskymi aktivitami a
vlastnostmi prostoru na zakladé matematickych a pocitacovych méreni. Priklady
ndm ukazuji na pouziti ndstroji space syntax pro zjisté&ni dopadu na méstskou
strukturu pri pésim a dopravnim toku a na nasledny architektonicky obraz mésta.
Je zfejmé, Zze i pres dnesni trendy v Uzemnim planovani, které jsou zamérené na
pési pohyb, metody pouzivané v planovacim procesu jsou velmi casto
nedostatecné k mapovani chovani pésiho pohybu ve mésté. Je to predevsSim
proto, ze modelovani dopravniho systému je vyhradné zaméreno na dopravu
motorovou, jakozto dopravni systém, ktery je z velké casti zavisly na dopravé
automobilové. Architekti a urbanisté, ktefi chtéji realizovat kvalitni schémata
pésiho pohybu v méstské strukture, potrebuji nové nastroje, aby Iépe porozuméli
soucasné situaci chodcl ve méstech na zakladé méfeni jejich tokl, analyzovani
jednotlivych vzord a detailniho poznani fungovani jednotlivych systémd pohybu.
Jednim z kli¢ovych pozadavki na tyto nastroje je poskytnout presné odhady
dopadu navrhovanych plani na p&&i chovani. Narlstaji potfeby na nové modely
péSiho chovani, které mohou predvidat, jak se lidé pohybuji v méstskych
centralnich oblastech. Jednim z t&chto novych ndstroji by mohl byt pravé space
syntax.

Nasledné se pak zabyvam vnimanim prostoru jako takového, jednotlivymi
sloZzkami utvarejicimi nas okolni svét, a to na zdkladé studii Kevina Lynche.
Jednotlivé vztahy chodec - prostor pak analyzuji mozné situace, které ovliviuji

na$ smér chlze, rychlost chlize a také ,pohodIi* p&&iho pohybu.

V kapitole ¢.14 popisuji evropska meésta, kterd se problematikou pésiho
pohybu zabyvaji aktivné. Zde mistni organy =zacaly s iniciativou politiky

orientované na chodce, a to nejen v Uzemnim a prostorovém planovani, ale také
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v fizeni dopravy a ekonomické strategii s cilem vytvofit a udrzet kvalitni méstska
centra. Takova kvalitni kompaktni mésta s trvale udrzitelnym rozvojem maji
zvysSeny potencial socialné-ekonomicky vyznam v méstskych centrech, a to
predevsim pro pési pohyb.

Mnoha evropska meésta si jiz dnes uvédomuji, ze pokud neumozni lidem chodit
pésky, ztraceji na atraktivité a konkurenceschopnosti.

V Ceské republice je téma pésiho pohybu stale malo respektované a jen nékolik
malo mést se touto problematikou hloubé&ji zabyva. Chybi zde ovsem systémovy
pristup pfi pldnovani mést a snaha politikd propagovat takova fedeni, kterd by

vedla obyvatele ke zméné dopravniho chovani.

Zavérem bych rada dodala, Zze pro dobre fungujici, zdravé a udrzitelné
meésto, kde pési pohyb tvori vyznamnou c¢ast celkového podilu mobility obyvatel,
zUstavaji klicovou roli predevéim potfeby chodcl ve smyslu zvy$eni mobility
vSech skupin. Dobfe navrzena a udrZzovana verejna prostranstvi, ktera jsou
navzajem propojena siti pésich tras, zvysuji atraktivitu mésta nejen pro své
obyvatelé, ale také pro navstévniky téchto mést a obci. Verejné prostory se ve
meésté nevyskytuji nahodile, ale vytvareji soustavu ulic, ndmeésti, zelené a dalSich
ploch. V tomto celkovém systému by mél byt kladen dlraz na pohyb chodce,
tedy obyvatel a navétévnikl mésta. Cilem kvalitniho mésta by proto mélo byt
nejen upraveni dilé¢ich prostort, ale zejména tvorba jejich uceleného systému.
Zlepsena integrace siti s integrovanou verejnou dopravou, je toho podminkou.
Ulice jsou pak navrzeny predevsim pro potreby lidi se zménou rozsahu uli¢niho
prostoru pro jednotlivé druhy dopravy. Ulice jsou Cisté, osvétlené, bez prekazek.
Existuji oblasti s pfednosti chodcl a oblasti &isté zédny bez aut. Ulice by mély byt
dosti Siroké i pro nejvétSi provoz a znacné citelné a prehlednym znacenim.
Soucasti dobre fungujiciho mésta by také méla byt kvalitni a vSem dosazitelna
méstska zelefi a vodni toky. Poslednim dlleZitym bodem je také podpora
v Uzemnim a prostorovém planovani, kde by pési dosazitelnost nejen u nové

planovanych vystaveb méla z(stat prioritou.

Definice méstské udrzitelnosti a Zivotaschopnosti by méla byt pomérovana
schopnosti mésta poskytnout kvalitni Zivotni podminky svym obyvatelGm.
Zahrnuje je to predevsim vysokou kvalitu prirodniho i umélého prostredi, dobré

Zivotni a pracovni podminky, pravo lidi na bydleni, praci, socidlni sluzby a
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infrastrukturu. Dale by mélo chranit kulturni identitu mésta a poskytnout
moznost participace pfi rozhodovani ve mésté.

Je potfeba podtrhnout vétsi udrzitelnost a zivotaschopnost urbanistického
rozvoje, smisené vyuziti uzemi, vétsi kulturni rozmanitost a socidlné vyrovnané
méstské prostredi. Urban Sprawl je vSeobecnym evropskym trendem. Priméstské
zOny a predmésti vyZaduji integrovanou a soudrznou urbanni strukturu, smisené
a variabilni vyuziti podporujici méstsky zivot. Dopravni provoz ovliviiuje ve velké
mife nardstajici Urban Sprawl, vytvari velké prepravni vzdalenosti a zvétSuje
potfebu dopravy, predevsim osobnimi automobily. Je zapotrebi vytvorit efektivni
pldnovani s politikou inovativnich dopravnich systéml, které budou schopny
redukovat potrebu dopravy.

MUZeme shrnout, e pé&si doprava pro udrzitelnost mésta ma prinos v omezeni
suburbanizace, ve zmensSeni podilu motorové dopravy a ve snizeni rizika

prostorové segregace.

Je potfeba vytvorit mésta, kde se lidé pohybuji a potkavaji se, kde se misi
nejriznéjéi funkce a formy tak, aby nedochdazelo k nahlym opousténi center a
vzniku monofunk&nich zén. Je dllezité pocitat s principem, Ze ulice jsou
spoleCenskym prostorem. Prostorem nejen dopravnim, ale predevSim prostorem
spole¢enskym. Navrhovat tedy kvalitni sit propojenych, funkénich a bezpeénych
pésich tras mezi obytnymi budovami a mistnimi cili tak, aby budovy umozriovaly
vyhled do ulice, coz zvysSuje nejen bezpeclnost, ale predevsSim propojuje déni
té&chto dvou svétd. Vytvofit zivé, pulsujici mésto, kde pé&& pohyb je tim
spojujicim prvkem mezi stale se rozvijejicim méstem a zachovanim zivota v ném,

je obrovska vyzva pro nas vsechny.
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Seznam priloh:
1/ Mezinarodni charta chize

2/ Doravni politika
priloha:

[1] Mezinarodni charta chlize

Za vytvareni zdravych, dobre fungujicich a udrzitelnych obci, kde lidé davaji
prednost chdzi

Mezinarodni charta chlze

Chdze je to prvni, po ¢em touZi malé dité, a to posledni, éeho se chce vzdat stary
Clovék. Chlze je cvideni, ke kterému nepotfebujeme posilovnu. Je to lé¢ba bez
lékd, regulace télesné hmotnosti bez diety a kosmetika, pro kterou nemusime do
drogerie. Je to uklidiujici prostfedek bez pilulek, terapie bez psychologa a
dovolend, kterd nestoji ani korunu. Chize navic neznelistuje Zivotni prostredi,
md malou spotfebu pfirodnich zdrojd a je velmi ucelnd. Chize je pohodina,
nevyzaduje zadné specialni vybaveni, je seberegulacni a ze své podstaty

bezpecnd. Chize je stejné prirozena jako dychani.

John Butcher, zakladatel sdruzeni Walk21, 1999

Tato charta vznikla na zakladé rozsahlych diskusi s experty po celém svété
a ukazuje, jak vytvaret prostifedi, ve kterém lidé ddvaji prednost chlzi. Chartu
mohou podepisovat jednotlivci, organizace, Urady i mistni sdruzeni, které
podporuji jeji vizi a strategické principy, nehledé na jejich formalni postaveni a

moznost nezavisle je realizovat.
Souvislosti

Dojizdéjici pospichaji do prace, nakupujici se proplétaji v ulicich, trampové
se toulaji, milenci se prochazeji, turisté se promenuji - ale vsichni chodime.

Chlze je zdkladnim a vSeobecnym lidskym pravem, at je nade schopnost i

motivace jakakoliv, a z(stava dlleZitou soucasti naseho Zivota. V mnoha zemich
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véak lidé chodi p&ky stdle méné. Pro¢ chodit pé&sky, kdyz se mizu svést? Chlze
se v mnoha zemich proménila z nutnosti na luxus. Chlze se zda byt pfili§ prosta,
obycejna, samozfejma a prilis levna na to, abychom ji uzivali k pfemistovani a k
upeviovani zdravi. Radéji nechodime pésky, protoze jsme zapomnéli, jak
jednoduchd, pFijemna a blahodarna chlize je. Zijeme v jednom z nejpfiznivéjsich
prostredi, jaké kdy clovék jako druh mél, a presto si nevazime nasi schopnosti
chodit.

V dlsledku nedostate¢ného pohybu trpime rekordni obezitou, depresemi,

srde¢nimi chorobami, agresivitou za volantem, neklidem a spolecenskou izolaci.

Chlze ndm nabizi zdravi, t&sti a Unik. DokaZe znovu nastolit a uchovat fyzické,
nervové a citové zdravi a zaroveri posilovat pocit nezavislosti a sebevédomi. Cim
vice Clovék chodi, tim Iépe se citi, stava se uvolnénym, Iépe vnima a prodisti si

mysl. Chlize prospiva kazdému.

Vize

Utvaret svét, kde lidé davaji prednost chlzi a mohou ji pouzivat jako

zplUsob dopravy, ke zdravi a k odpocinku.

Vtomto svété Uurady, organizace a jednotlivci pochopili prospésnost
chlize,zavazali se k vytvareni zdravych, fungujicich a udrzitelnych spoleéenstvi a
spolupracuji na prekonavani fyzickych, spolecenskych a institucionalnich

prekazek, které ¢asto omezuji moznost pé&si chize.

Principy a cinnosti
Tato mezindrodni charta rozpoznava potreby chodcl a poskytuje zékladni rémec,

ktery napomahd Gfadim pFizplsobit stavajici politiku, ¢innosti a vztahy tak, aby

vytvarely takové prostiedi, ve které lidé davaji prednost chlzi.

119



PESI POHYB VE STRUKTWRE MESTA

Ke kazdému strategickému principu je pfifazen seznam cinnosti, jez povedou ke
zlepSeni ve vétSiné obci. DalSi rozsifeni seznamu v zavislosti na mistnich

potfebach je vitano.

Zvysena mobilita pro vsechny

Lidé maji narok na snadnou dostupnost ulic, namésti, budov a verejné
dopravy bez ohledu na svij v&k, schopnosti, pohlavi, vy$i pfijmu, jazyk a na
etnické, kulturni ¢i nabozenské koreny. Toto posiluje svobodu a samostatnost

vSech lidi a napomaha socialnimu zapojeni, solidarité a demokracii.
Konkrétni kroky

Zajistit vSem bezpecnou a pohodlnou moznost nezavislého pohybu umoznénim
co nejvice lidem dosahovat pésky co nejvice mist, predevSim verejné dopravy a
verejnych budov.

Zohledriovat potieby osob s omezenymi schopnostmi vytvarenim a udrzovanim
sluzeb a vybaveni na vysoké Urovni, jeZ jsou zaroven oteviené rlznym socidlnim

skupinam.

Dobfe navrzena a udrzovana verejna prostranstvi
Lidé maji pravo zit ve zdravém, pohodiném a prijemném prostredi, které
je uzplsobeno jejich potfebdm. Maji téZ pravo volné vyuzivat vybaveni vefejnych

prostranstvi, a to v pohodli a v bezpedi pred rusivym hlukem a znecisténim.

Konkrétni kroky

Navrhovat ulice pro lidi a ne jen pro auta. Pocitat s principem, ze ulice jsou
spolecenskym prostorem, nejen dopravnim, a ze je tedy treba brat ohled téz na
jejich spolecensky vyznam, nejen na technické resSeni. To znamena, ze mozna
bude zapotfebi zménit rozsah prostoru vé&novaného autlm, vytvofit zény, kde
p&&i maji pfednost, a také oblasti zcela bez aut, které mize vyuZivat kazdy a

které umoznuji socialni interakci, hru a rekreaci jak dospélym, tak i détem.
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Je nutné:

Budovat cisté, dobre osvétlené ulice a chodniky bez prekazek, které
jsou dost Siroké i pro nejvétsi provoz a v dostatecné mife umoznuji bezpecné a
primé prechazeni bez nutnosti pouziti nadchodu nebo podchodu i obchazeni.

Zajistit posezeni a verejné toalety, které spliuji potreby vSech
uZivatelQ, a to na vhodnych mistech a v dostateéném poctu.

Respektovat mistni podnebi pFizplsobenim designu a vybaveni,
napf. vytvorenim stinu pod stromy nebo pfistiesSim.

Navrhovat citelné ulice s jasnym znacenim a informacemi na misté,
jez podporuji moznost planovani cesty a pési objevovani.

Zhodnocovat, budovat a udrzovat kvalitni a vSem dosazitelnou

méstskou zelen a vodni toky.

ZlepsSena integrace siti

Lidskd spolecenstvi maji pravo na sit vzajemné propojenych, pfimych a
prehlednych pésich tras, jez jsou bezpecné, pohodiné, prijemné a dobre
udrzované. Maji propojovat jejich domovy s obchody, Skolami, parky, verejnou

dopravou, zeleni a dal&imi dilezitymi cilovymi misty.

Konkrétni kroky:

Budovat a udrzovat kvalitni sit propojenych, funkénich a bezpecnych
péSich tras mezi obytnymi budovami a mistnimi cili, které napliuji potreby
mistnich obyvatel.

Provozovat integrovany, rozsahly a dobre vybaveny systém verejné
dopravy s vozidly, jeZ zaruéuji pouzitelnost véem moznym uZivatelGm.

Navrhovat zastavky verejné dopravy a prestupy s jednoduchym,

bezpe¢nym a pohodinym ptistupem pro pé&&i a s podplrnymi informacemi.

Podpora v tzemnim a prostorovém planovani

Lidska spolecenstvi maji pravo ocekavat takovou politiku Uzemniho a

prostorového planovani, kterd jim umozni dojit pésky k vétsiné kazdodennich
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sluzeb a zarizeni. Takova politika maximalizuje prilezitosti pro pési pohyb,

snizuje zavislost na automobilu a prispiva ke spole¢enskému Zzivotu.
Konkrétni kroky:

PFi pldnovdni mést vénovat maximalni pozornost potfebdm chodcd.
Zvyhodnovat pomalejsi druhy dopravy, tedy pési a cyklistickou, pred rychlymi, a
davat prednost mistni dopravé pred dalkovou.

Zkvalitiiovat Uzemni a prostorové planovani tak, aby nové obytné domy,
obchody, primyslové zény a vefejna doprava byly umistény a navrzeny tak, aby
byly pésky snadno dostupné.

Nevytvaret podminky pro Zivotni styl zavisly na automobilu, napf. satelitni
méstecka, vénovat vice uliéniho prostoru chodclm a propojovénim neucelenych

Usekl existujicich p&sich tras vytvaret prednostni propojeni pésich cest.

Bezpecnéjsi silnice

Lidé maji narok na takové ulice, jez svou podobou predchazeji nehodam a
jsou prijemné, bezpecné a pohodiné pro pési, predevsSim déti, starsi generaci a
osoby s omezenymi schopnostmi.

Konkrétni kroky:

Snizovat ohroZeni chodcl vozidly Fizenim provozu (napf. snizenim
povolené rychlosti) spiSe neZ oddé&lovanim chodcl a omezovani jejich pohybu.

Podporovat motorismus ptatelsky vici chodcim pomoci cilenych kampani
a vymahanim dodrzovani silni¢nich predpisd.

SniZzovat povolenou rychlost v obytnych zdénach, v nakupnich zénach a
kolem skol.

Snizovat nebezpecnost frekventovanych ulic zfizovanim bezpecnych
pfechodl s minimalni ¢ekaci dobou a dostatkem ¢&asu na prejiti i pro ty
nejpomalejsi chodce.

Zajistit, aby zarizeni pro cyklisty a jiné nemotorizované druhy dopravy

neohrozovaly bezpe&nost chodcl ¢&i jejich pohodli.

122



PESI POHYB VE STRUKTWRE MESTA

6. Méné kriminality a strachu z kriminality

Lidé maji pravo ocekavat, ze méstské prostredi bude navrzeno, udrzovano

a hlidano policii tak, aby se snizovala kriminalita a strach z kriminalnich &ind.
Konkrétni kroky:

Zajistit, aby budovy umozniovaly vyhled do ulice a na déti na ulici, coz
zlepSuje obecny dohled a odrazuje kriminalitu.

Provadét pési audity ve dne a po setméni za Ucelem pochopeni obav
ob&anl o osobni bezpednost a vymezeni problémovych oblasti, které je tfeba
zlepSovat (lepsi osvétleni, vyssi prehlednost).

Skolit a informovat odborniky v dopravé za uUlelem zvyseni jejich
povédomi o obavach chodct o jejich osobni bezpe&nost a dopadu téchto obav na

jejich volbu pési cesty

7. Vétsi podpora verejné spravy
Lidé maji pravo ocekdvat od UFadl zajisté&ni, podporu a ochranu jejich

schopnosti a rozhodnuti chodit pésky.
Konkrétni kroky:

PFijmout jasny, struc¢ny a komplexni akéni plan pro podporu pési dopravy,
stanovit cile, ziskavat podporu zainteresovanych stran a usmérfiovat investice.

Zainteresovat vsSechny odpovidajici urady (predevsim v oblasti dopravy,
planovani, hygieny, $kolstvi a policie) na viech Grovnich, aby pochopily dlleZitost
podpory chlize a pfijimaly doplfikova opatfeni a plany.

Poradat pravidelné konzultace s mistnimi organizacemi, které zastupuji
chodce a dalsi skupiny vcetné mladeze, starSi generace a osob s omezenymi
schopnostmi.

Shromazdovat kvalitativni a kvantitativni Gdaje o chlzi (véetné& motivace a
dlvod{ pro chizi, pocet p&sich cest, Usekl cest, ¢asu a vzdalenosti chlze, &asu
straveného na verejnych prostranstvich a spokojenosti).

Zaclenit chlzi do $koleni v rdmci dal$iho profesniho rozvoje pracovniki

dopravni a silni¢ni bezpe&nosti, zdravotnikl, urbanistt a architektd.
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Poskytovat priib&zné zdroje potiebné k realizaci pfijatého akéniho planu.

Realizovat pilotni projekty pro Sifeni ptikladl dobré praxe a podporovat
vyzkum vlastni Uclasti v pripadové studii a Sirokou propagaci svych mistnich
zkusenosti.

Mé&Fit Uspéch programi sb&rem a porovnanim Udaji ziskanych pied,

béhem a po realizaci.

8. Chtize jako soucast Zivotniho stylu

Lidska spoleCenstvi maji narok na aktudlni, kvalitni a snadno dostupné
informace o tom, kam mohou chodit pésky a za jakych podminek. Lidé by méli
mit moznost uzivat si chlze jako sou&asti svého kazdodenniho spole¢enského,

kulturniho a politického Zivota.

Konkrétni kroky:

Aktivné podporovat vdechny &leny spoledenstvi v p&&i chiizi kdekoliv a
kdykoliv je to mozné, jako soucast kazdodennich aktivit. Za tim Ucelem tvorivé a
pravideln& prezentovat informace zplsobem, ktery odpovida jejich osobnim
potfebam, a aktivné je zapojuje.

Vytvafet pozitivni image chlze jejim vyzdvihovdnim jako soucasti
kulturniho dédictvi a kulturni aktivity, napf. v architekture, vystavami, divadlem,
literarnimi vecery, fotografii a ozivovanim ulic.

Zavadét ucelené a sladéné systémy informaci a znaceni, které podporuji

p&&i prozkoumavani a objevovani mist véetné piistupt k vefejné dopravé.
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[2]Dopravni politika

Ceské republiky pro Iéta 2005 - 2013
cervenec 2005

1. Uvod

Doprava je jednim z kli¢ovych odvétvi ekonomiky Ceské republiky se znaénym
vyznamem i pro mezindrodni vztahy. UZivatelem dopravy je v rlzné mire kazda
fyzickd i pravnickd osoba. Poptavka po prepravé osob i zbozi neustdle roste a
Ukolem verejné spravy je vytvorit pravni a ekonomické podminky pro
poskytovani verejnych sluzeb v dopravé i pro podnikani v dopravé a zajistit
dopravni infrastrukturu odpovidajici rlstu pFepravnich potieb. PFi ptipravé
legislativnich i ekonomickych ndstroji regulace dopravy a rozvoje infrastruktury
se musi sméFovat k optimalizaci dopravnich systémd, v jejimz rédmci budou
rozvijeny ty druhy dopravy, které jsou Setrnéjsi k zivotnimu prostredi, a to tak,
aby vyhovovaly poZadavkim udrzitelného rozvoje a pfitom vychazely z

finan¢nich moZnosti vefejnych rozpoctd Ceské republiky.

Dopravni politika Ceské republiky (dale jen "Dopravni politika") pro obdobi
nasledujici po vstupu zemé do Evropské unie do roku 2013 sleduje horizont
programovaciho obdobi Evropské unie a vychazi z analyzy a hodnoceni Dopravni
politiky Ceské republiky z roku 1998. Ta byla soudasti strategie sektoru dopravy
v obdobi pred vstupem CR do EU. Prestoze tento dokument ¢asové predchazel
zpracovani evropské dopravni politiky, dokazal vystihnout zakladni sméry vyvoje
v souladu s evropskymi trendy. V obdobi pfed vstupem CR do EU se podafilo
splnit hlavni cile pfedev&im v oblasti plné aproximace pravnich predpist ES do
pravniho fadu CR, harmonizace dopravnich systémd a reformy vefejné spravy
(vznik kraji). Jako problematické je mozné oznacit naplnéni cild v oblasti rozvoje
dopravni infrastruktury omezené predevSim nedostatecnym financnim
zabezpecenim. Dopravni politika deklaruje, co stat a jeho exekutiva v oblasti
dopravy ucinit musi (mezinarodni vazby, smlouvy), ucinit chce (bezpecnost,
udrzitelny rozvoj, ekonomika, ekologie, vefejné zdravi) a ucinit mize (finanéni
aspekty). Dopravni politika je koncipovdna v kontextu mezindrodnich zavazkd,

které Ceska republika pfijala ¢i hodl& prijmout v souvislosti se svym ¢lenstvim v
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OSN, OECD a Evropské unii, avSak s respektem ke specifickym podminkam a
potiebam Ceské republiky.

V této souvislosti se Dopravni politika zaméruje na zlepseni podminek pro kvalitni
dopravni obsluznost regiond a celého Uzemi CR, které by mély usilovat o
rovnovahu mezi kvalitou verejnych dopravnich sluzeb a raciondlnéjSim vyuzitim
osobnich automobill, moznosti ovlivnéni délby prepravni prace a stanoveni
objektivné spravedlivych plateb za dopravu a prepravu. Zakladnimi tématy,
kterymi se Dopravni politika v rdmci dosazeni svych cilG zabyva predevsim, jsou
harmonizace podminek na prepravnim trhu, modernizace, rozvoj a oziveni
Zelezni¢ni dopravy, zlepgeni kvality silni¢ni dopravy, omezeni vlivi dopravy na
Zivotni prostfedi a verejné zdravi, provozni a technickd interoperabilita
evropského Zelezni¢niho systému, panevropska dopravni sit véetné prioritnich
projektl EU, zvySeni bezpe&nosti dopravy, vykonové zpoplatnéni dopravy, prava
a povinnosti uZivateld dopravnich sluzeb, podpora multimodalnich pFfepravnich
systémd, rozvoj méstské, priméstské a regionalni hromadné dopravy v rdmci

IDS a zaméreni vyzkumu na bezpecnou, provozné spolehlivou a environmentalné

2. Vychodiska

Dopravni proces ma rozmér globalni, celoevropsky, statni, regionalni i obecni.
Jednotlivé Urovné tohoto procesu museji byt vzajemné provazany, musi byt
uplatfiovan princip subsidiarity. Problémy museji byt feseny na co nejnizsi
rozhodovaci Urovni, kde je reSeni efektivni. Narodni dopravni politika proto
vychdzi z nasledujicich zdroja:

e Bila kniha EU: Evropska dopravni politika do roku 2010 - ¢as rozhodnout

e Dopravni politika CR z roku 1998 - vazba na cile dopravni politiky CR z roku
1998

v novych podminkach ¢lenstvi v EU

e SWOT analyza zpracovana Ministerstvem dopravy v pripravné fazi v prosinci
2002

e Strategie udrzitelného rozvoje CR schvalend usnesenim vladdy ze dne 8.
prosince 2004 ¢.1242/2004

Vychodiska Dopravni politiky

e Spolecnost vyzaduje vétsi mobilitu osob i zbozi v ndvaznosti na rozsireni EU.

126



PESI POHYB VE STRUKTWRE MESTA

e RUst prepravy v jednotlivych druzich dopravy je nerovnomérny a prohlubuje
disproporce v délbé prepravni prace.

e Doprava v CR je plnohodnotnou a integralni soucasti evropského dopravniho
prostoru, a proto je tfeba vytvaret podminky pro udrzeni konkurenceschopnosti
¢eskych dopravcd.

e Kongesce se projevuji na hlavnich silni¢nich tazich a ve méstech, zelezni¢ni
infrastruktura vykazuje nedostatecnou kapacitu zejména v nékterych
priméstskych oblastech, na letisti Praha-Ruzyné by ke kongescim doslo bez jeho
dalsiho rozvoje.

e Vefejnd doprava je provozovdna na bazi oddélenych dopravnich systémd,
pricemz integrované dopravni systémy jsou organizovany jen na omezenych
Uzemich, s omezenou funkcénosti a bez vétsiho propojeni mezi kraji. Ve vétsiné
lokalit je integrovany systém pouze nadstavbou systému (usnadnujici vyuzivani
méstské a priméstské dopravy), nikoliv principem propojujicim vsechny druhy
dopravy na celém Uzemi regionu.

e Osobni drazni doprava a verejna linkova doprava poskytuji ¢asto sluzby s nizsi
kvalitou a s nedostateCnou vzajemnou provazanosti, coz prispiva k preferenci
individualni automobilové dopravy.

e Neni dokondeno napojeni vech regioni na kvalitni silni¢ni a dalni¢ni sit, na
modernizovanou zelezni¢ni sit a na mezinarodni letisté.

e Existuji disproporce v podminkach pfistupu k jednotlivym druhdm dopravni
infrastruktury a jejich pouzivani.

e Doprava ve méstech neni resena systémové a nejsou dostatecné uplatriovana
opatreni ke zklidnéni center mést, véetné vytvareni podminek pro cyklistickou a
pési dopravu.

e Stavajici dopravni infrastruktura je ve patném stavu v dlsledku dlouhodobého
nedostatku financi na 4adrzbu a zejména na obnovu, nejsou dostatecné
provaddény Upravy vedouci k odstrafiovani nedostatkl v bezpeénosti,
propustnosti a ekologické zatéze.

e Podil telematiky na Fizeni a zabezpeéeni dopravnich a prepravnich procest
zaostava za potrebami.

e V dlsledku nedostate¢né harmonizace podminek na pfepravnim trhu nejsou
schopny Zelezni¢ni a vnitrozemska vodni doprava plné integrace do logistickych

v v o] v V. Ve 4 o] . v 7 . Ve
retézcu, coz prispiva k rustu silnicni dopravy a vzniku kongesci.
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e Doprava je stale velkym zdrojem hluku a emisi zdravi Skodlivych latek. Je tfeba
vytvaret predpoklady pro jejich snizovani v plném souladu s evropskymi pravnimi
predpisy.1

e Kazdé opatrfeni navrzené v Dopravni politice bude realizovdno s ohledem na
ochranu lokalit vyznamnych na evropské uUrovni a ptacich oblasti soustavy Natura
2000.

3. Struktura priorit a cild dopravni politiky

Dopravni politika vychazi z globalniho cile, ktery je rozvinut v péti vertikdlnich a
¢tytech prifezovych prioritach. Prifezové priority maji obecnou platnost a jsou
obsazeny ve vsSech vertikalnich prioritach. Vertikalni priority jsou rozpracovany
do jednotlivych problémovych okruhl - specifickych cill, jejichz napInéni bude

zajisténo pomoci jednotlivych opatreni, ktera z nich vychazeji.

Dokument Dopravni politika pro léta 2005 - 2013 je zakladnim koncepcnim
dokumentem, ktery stanovuje hlavni sméry vyvoje sektoru dopravy ve
stfrednédobém horizontu. Jednotlivd opatreni definovana timto dokumentem jsou
rozpracovana v navaznych strategickych dokumentech, kterymi jsou Generalni
plan rozvoje dopravni infrastruktury a Strategie podpory dopravni obsluhy Guzemi
a jejichz struktura je uvedena v c¢asti Monitoring dopravni politiky. Dokument
Dopravni politika CR pro léta 2005-2013 identifikuje hlavni problémové oblasti
sektoru doprava (1. faze), na zadkladé jejich rozboru stanovuje strukturu cild a
priorit (2. faze) a navrhuje opatfeni (3. faze). Navazné strategické dokumenty
uréuji vstupy, a fesi proto finanéni rémec dopravni politiky (4. faze). V prabé&hu
faze implementace (5. faze) se pomoci realiza¢nich nastrojd uplatfiuji navrzend
opatfeni a souasn& se monitoruje pribéh realizace a postupné plini indikatory
(6. faze). Vysledkem jsou realizovana opatreni (vystupy - 7. faze) a zaroven
zména chovani systému (vysledky - 8. faze), vysledky jsou hodnoceny pomoci
soustavy indikatorl. Vyhodnocenim vysledkl procesu se identifikuji nové

problémy (1. faze) a aktualizuji se cile dopravni politiky.

Globalnim cilem dopravni politiky je vytvorit podminky pro zajisténi kvalitni

dopravy zamérené na jeji ekonomické, socidlni a ekologické dopady v ramci
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principl udrzitelného rozvoje a polozit redlné zaklady pro nastartovani zmén

proporci mezi jednotlivymi druhy dopravy.

Priority Dopravni politiky

Priority vychazeji z globalniho cile a jsou vzajemné provazany. Doprava musi byt
uskute¢riovana s ohledem na celospolecenskou efektivitu, coz se neobejde bez
zapojeni vdech druhd dopravy podle jednotlivych segmentl ptepravniho trhu, v
nichZz jsou efektivni. Tuto oblast reSi priorita Dosazeni vhodné délby prepravni
prace mezi druhy dopravy zajisténim rovnych podminek na dopravnim trhu. Pro
takovy dopravni systém tvoreny vice druhy dopravy je nezbytnou a zakladni
podminkou kvalitni dopravni infrastruktura. Tu reSi priorita Zajisténi kvalitni
dopravni infrastruktury. Dopravni infrastruktura, jakoz i sluzby ve verejném
zajmu ve verejné osobni dopravé a zavadéni novych technologii jsou velmi
naro¢né na financ¢ni prostredky. Je proto nutné hledat nové formy financovani,
¢imz se zabyva priorita Zajisténi financovani v sektoru dopravy. Velkym
ekonomickym, socidlnim i ekologickym problémem je bezpecnost dopravy, a to
jak samotného provozu, tak z hlediska ochrany pred patologickymi jevy
spolecnosti i pred neocekavanymi jevy prirodnimi. Bezpecnosti se zabyva priorita
Zvyseni bezpecnosti dopravy. Priority dopravni politiky se museji resit nejen na
celostatni

a evropské Urovni, ale podle principu subsidiarity i na Urovni regionalni a obecni.
Priorita Podpora rozvoje dopravy v regionech je metodickou pomdtckou pro
tvorbu regionalnich a obecnich dopravnich politik. VSechny uvedené priority a z
nich vychazejici specifické cile a opatfeni respektuji obecné zasady, které maji
prafezovy

charakter:

e Zavadéni vysledkd vyzkumu a vyvoje, novych progresivnich technologii véetné
telematiky

e Rovnost Sanci a socialni politika

e Vytvareni podminek pro zachovani konkurenceschopnosti ¢eskych dopravcl v
podminkach otevieného trhu

e Omezovani vlivl dopravy na Zivotni prostiedi a vefejné zdravi v souladu s

principy udrzitelného rozvoje
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3.1 Dosazeni vhodné délby prepravni prace mezi druhy dopravy
zajisténim rovnych podminek na dopravnim trhu

Stat musi zajistit takové podminky pristupu na prepravni trh, aby na ném bylo
mozné uplatnit vyhody jednotlivych druht dopravy. Dopravci museji uspokojovat

prepravni potfeby uzivateld minimalné ve standardni kvalité stanovené statem.

3.1.1 Soucasny stav a vychodiska

V soucCasnosti rostou vykony nakladni dopravy rychlejSim tempem nez
ekonomika. Rdst narokd na nakladni dopravu je disledkem globalizaénich vlivd,
jejichz vinou se zvétsuji vzdalenosti mezi mistem vyroby a spotreby. Prepravci se
snazi minimalizovat logistické naklady distribu¢nich procesl, coz v situaci, kdy
veskeré naklady na dopravu nejdou na vrub prepravce (zejména v silni¢ni
nakladni dopravé), vede k preferenci logistickych systémi uptednostfiujicich
rychlost a presnost dodavky. Vlivem toho jsou logistické systémy orientovany
predev&im na silni¢ni ndkladni dopravu, a zkracovani dodacich Ihit tak vede ke
zvy$ovani dopravnich vykonl. V osobni dopravé se v Ceské republice délba
prepravni prace mezi jednotlivymi druhy dopravy vzhledem k zachovani moznosti
udrzitelného rozvoje v odvétvi dopravy vyviji nepfriznivym smérem. Vyvoj délby
mezi hromadnou a individudlni osobni dopravou sméruje k ohrozeni funkcénosti
dopravniho systému kongescemi na silnicich a k neprfimérenému negativnimu
plsobeni dopravy na Zivotni prostfedi na jedné strané a k nedostatku trzeb a
prilisSné zavislosti na dotacich ve verejné dopravé na strané druhé. Pric¢inami
tohoto vyvoje jsou rostouci dostupnost individualni dopravy a rychlejsi
zkvalitfovani silni¢ni infrastruktury ve srovnani s infrastrukturou zeleznicni.
Zelezni¢ni dopravci na tento vyvoj dosud nereaguji nabidkou dostate¢né

kvalitnich sluzeb.

3.1.2 Verejna hromadna doprava osob

Verejna hromadna doprava osob se v zadné vyspélé zemi neobejde bez verejné
podpory. Smlouvy o zdvazcich verejné sluzby jsou uzavirdny v pripadech, kdy
neni mozné zajistit pozadovanou obsluhu Uzemi na komerénim zakladé a kdy je
provozovani verejné dopravy ve verejném zajmu. Verejné finance umoznuji
existenci verejné dopravy jako funkcéni sité. Tyto finance vsSak museji byt

vyuzivany efektivné. Lze je poskytovat pouze dopravci, ktery je schopen nabizet
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sluzby ve stanovené kvalité a tyto sluzby garantovat. Vhodné zasahy do délby
prepravni prace mezi druhy dopravy se mohou provadét pouze v souladu s
pravidly hospodarské soutéZe a rovného pristupu na trh. Uzavirani kratkodobych
smluv o zavazcich verejné sluzby omezuje moznosti obnovy vozidlového parku

ve verejné osobni dopravé.

3.1.3 Nakladni doprava

Nakladni doprava je faktorem vyrazné ovliviujicim konkurenceschopnost ceské
ekonomiky v EU. Dopravni, distribu¢ni a logistické procesy jsou jednim z
dilezitych aspektt této konkurenceschopnosti, a proto budou vefejnym sektorem
podporovany. V Narizeni Rady (EHS) ¢.1107/70 ze dne 4. cCervha 1970, o
poskytovani podpor dopravé po zeleznici, silnici a vnitrozemskych vodnich
cestach, ve zné&ni pozdé&jdich predpisd, se v €ldnku 3 uvadi, Zze &lenské staty
mohou podporovat rozvoj kombinovanych preprav investi¢ni pomoci pro
infrastrukturu kombinované dopravy (prekladisté), pevna a mobilni zafizeni pro

prekladku a specialni zarizeni uréena pouze pro kombinovanou prepravu.

3.1.4 Zelezni¢ni doprava

Organizace zelezni¢ni dopravy se zménila prijetim a postupnou realizaci zakona
¢. 77/2002 Sb., jimz se méni statni organizace Ceské drahy na akciovou
spole¢nost a zaroven se zfizuje Sprava zelezni¢ni dopravni cesty (dale jen CD a.
s. a SZDC),

plnici funkci vlastnika Zelezni¢ni dopravni cesty. Zakonem ¢. 266/1994 Sb. byl
umoznén pfFistup k Zelezniéni infrastrukture dal$im licencovanym dopravctiim. V
zeleznicni dopravé bylo zavedeno zpoplatnéni zelezni¢ni dopravni cesty, a to na
bazi

marginalnich nakladl. Zelezni¢ni doprava se bude orientovat predevéim na
rychlou a kvalitni osobni prepravu (dalkovou i regionalni), zalozenou na linkovém
vedeni v pravidelnych intervalech, na rychlou nakladni prepravu zapojenou do
logistického

procesu (v souvislosti s verejnymi logistickymi centry) se zajisténim sluzeb "z
domu do domu" a na kvalitni prfiméstskou, pripadné méstskou osobni prepravu
vedenou Vv nejzatizenéjSich prepravnich smérech vcéetné zapojeni zeleznice do

integrovanych dopravnich systéma.
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3.1.5 Silni¢ni doprava

V silni¢ni dopravé bude zaveden systém vykonového zpoplatnéni uziti silni¢ni
dopravni infrastruktury a prehodnoceny a zpfisnény podminky pfistupu na trh
silni¢ni dopravy. Silni¢ni doprava by méla byt postupné orientovana zejména na
ploSnou obsluhu Uzemi a v pripadé nakladni prepravy na prepravu na kratsi
vzdalenosti, kde je silnicni doprava nezastupitelnd. Tento vyvoj lze zacit
stanovenim novych zadkonnych podminek pristupu na trh v silniéni dopravé.
Vzhledem k tomu, Ze zejména silni¢ni doprava je velkym zdrojem znecistujicich
latek, nejvyznamnéjsich sklenikovych plynt a hluku, je jednim z hlavnich cilt

Dopravni politiky postupné snizovani t&chto negativnich jevd.

3.1.6 Letecka doprava

Letecka doprava je nejdynamictéji rostoucim odvétvim dopravy nejen u nas, ale i
v celosvétovém kontextu. Leteckd doprava se bude orientovat na rychlé spojeni
evropskych regiont a velkych méstskych aglomeraci, véetné transkontinentalnich
destinaci. V zajmu efektivnéjsiho vyuziti letistni kapacity a zajiSténi propustnosti
budou aplikovédna pravidla pro ptidé&lovani volnych letitnich &asd (slotd) na
letiStich, kde to bude nezbytné. Ocekava se zvyseni kvality a cetnosti
poskytovanych (dajd o pravech a povinnostech cestujicich v letecké dopravé,
aby byla zajisténa informovanost cestujicich. Nezbytnou podminkou realizace
Dopravni politiky v leteckém odvétvi je zvySovani vykonnosti regionalnich letist a
jejich  vyznamu. V souvislosti s vytvarenim podminek pro fungovani
mezinarodnich letist vcéetné podpory podnikatelskych aktivit ve velkych
aglomeracich v regionech mQze narlstat i podil letecké prepravy nakladu na
celkovych vykonech odvétvi civilniho letectvi. Soucasti letistni infrastruktury v CR
jsou rovnéz letisté, jejichz provozovateli jsou napr. zajmova obcanska sdruzeni.
Cinnost téchto letiét je orientovdna na vycvik a sportovni ¢innost. V souéasné
dobé je existence mnoha téchto letist ovliviiovana predevsim nedofesenymi
majetkovymi vztahy a Gzemi téchto letist je do urcité miry chranéno pouze v
pripadé, ze je stabilizovano ve schvalené Uzemné planovaci dokumentaci. K
definitivnimu zastaveni trendu sniZzovani poctu téchto letist je tfeba pFijmout
opatfeni zakotvend do pravnich predpist, predevsim do zékona &. 49/1997 Sb., o

civilnim letectvi, ve znéni pozdé&jsich predpisu.
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3.1.7 Vnitrozemska vodni doprava

Vnitrozemska vodni doprava se podili na prepravnim vykonu velmi malo.
Vzhledem k prepravnim vzdalenostem mé v CR perspektivu zejména mezinarodni
doprava po labské vodni cesté. Vodni doprava plsobi jako cenovy reguldtor, je
vSak na uzemi

CR omezena Usekem s omezenou splavnosti mezi Ustim nad Labem a statni
hranici. Samotny provoz vodni dopravy ma v porovnani s provozovanim ostatnich
druht dopravy relativné malé vlivy na Zivotni prostfedi a je velice bezpeény.
Proto je vhodné podporovat rozvoj a vyvazené vyuziti této vodni cesty vyresenim
problému splavnosti Labe mezi Pardubicemi a statni hranici s respektem k
pozadavkdm na ochranu pfirody a krajiny. RovnéZ je vhodné zlep$ovat podminky

pro rozvoj rekreaéni plavby s ohledem na ostatni funkce vodnich tokd a nadrzi.

3.2 Zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury

Zakladni podminkou k provozovani dopravy je dopravni infrastruktura, jejiz
rozvoj je dlleZitym Ukolem vefejného sektoru a je garantovan statem a to
formou zdkona. Dalnice a silnice prvni tfidy mohou byt podle zakona o
pozemnich komunikacich jen ve vlastnictvi statu a stat je garantem jejich
sjizdnosti pro potifeby uzivateld komunikaci. Drahy, i kdyZz mohou byt ve
vlastnictvi soukromych osob, nesméji byt podle zdkona o drahach odebirany
Ucelu, pro ktery jsou urceny, a jejich vlastnik je ze zakona povinen o né pecovat
a zajistovat jejich provozuschopnost a provozovani pro potfeby dopravcl. Stat je
ze zakona o vnitrozemské plavbé odpovédny za rozvoj, modernizaci a splavnost
dopravné vyznamnych vodnich cest a vodni tok nemlZe byt podle zdkona o
vodach ve vlastnictvi soukromych osob. Letistni infrastruktura se rovnéz podle
pripravované novely zakona o civilnim letectvi stane infrastrukturou statem
garantovanou. V navaznosti na zakonnou garanci dopravni infrastruktury je treba
zabezpedit nejen rozvoj siti, ale rovnéz jejich kvalitni Udrzbu a obnovu, bez niz
by se vlozené investice znehodnotily. Rozvoj dopravni infrastruktury musi byt
zabezpecovan s ohledem na vzajemné rovnomérné vyuziti kapacity stavajicich
siti v8ech druhl dopravy tak, aby nedo$lo ke sniZeni konkurenceschopnosti
zejména v téch segmentech prepravniho trhu, jejichz komparativnich vyhod
(napf. mensi negativni vliv na Zivotni prostredi, nizsi mérna spotreba energie aj.)
je z celospolec¢enského hlediska potifeba vyuzit. Dopravni infrastrukturu je

nezbytné rozvijet tak, aby jeji dopad na zivotni prostfedi a verejné zdravi po
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dobu vystavby i provozu byl co nejmensi, je nutné minimalizovat i starou
ekologickou zatéz na stavajici infrastrukture.

Rozpracovani jednotlivych opatfeni Dopravni politiky v oblasti dopravni
infrastruktury je reSeno samostatnym materidlem Generdlni plan rozvoje

dopravni infrastruktury.

3.2.1 Soucasny stav a vychodiska

Udrzba pozemnich komunikaci a Zeleznic dlouhodobé zaostavala za potfebami
uZivateld vinou nedostate¢ného financovani, nedokonalé koordinace a také
dlouhodobého pribyvani komunikaci, jejichz stav je havarijni a jejichz dalsi
provoz je mozny jen za cenu neumeérné naroc¢né udrzby. V uplynulé dobé se
zpravidla udrzbovymi pracemi odstranovaly zavady infrastruktury, které mély byt
reSeny komplexnimi rekonstrukcemi vcetné technického rozvoje. O to méné
prostfedkd bylo vSak v&novano na preventivni Udrzbu, coz zpétné urychlilo
zhor$ovani dopravni infrastruktury. Udrzba zcela zaméstnala organizace
spravujici komunikace, majetkova sprava byla vykonavana jen okrajové, a
obnova a rekonstrukce tak ztratily systematicky charakter a staly se nahodilymi
podle schopnosti prosadit na centralni Grovni mistni zdjem. Stdvajici sit silnic a
dalnic i Zelezni¢nich trati v Ceské republice je stale z ¢asti v nevyhovujicim stavu,
pokud jde o technické a bezpecnostni parametry, kvalitu dopravni cesty.
Majetkova sprava se jiz dostava vice do centra pozornosti organizaci (RSD CR a
SZDC), nadale vsak pretrvava nepfiznivd finan¢ni situace v oblasti Udrzby a
odstrafiovani zévad predevsim z dlvodu nedostatedného zabezpeéeni pFijmové

stranky SFDI (Statni fond dopravni infrastruktury).

3. Struktura priorit a cilti dopravni politiky

Je nutné pristoupit k systematické obnové komunikaci a nenahrazovat ji nadale
Udrzbou a postupné zvysovat prostfedky na udrzbu silnic. S tim souvisi hledani
novych zdroju financovani, k nimZ pat¥i predev&im harmonizace poplatkl za
pouziti dopravni cesty a zapojeni privatniho kapitadlu. Dopravni infrastruktura s
provozem na ni je délicim prvkem v krajiné a zpUsobuje prekdZku pro migraci
organismd. Omezeni stietl s Uzemnim systémem ekologické stability (USES),
minimalizace naruseni pfirozenych ekosystémul, umoZné&ni migrace organismQ a

ohled na krajinny raz budou dQleZzitd kritéria v navrzich tras dopravni
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infrastruktury. Nutnou soucasti budovani nové dopravni infrastruktury je
minimalizace vlivu dopravniho provozu na okolni prostredi.

3.3 Zajisténi financovani v dopravnim sektoru

3.3.1 Soucasny stav a vychodiska

Sektor dopravy je jednim z nejnarocnéjsich na investicni prostredky, ale rovnéz
na prostfredky provozni. Z hlediska financovani jsou nejnarocnéjsi nasledujici
oblasti:

e dopravni infrastruktura (udrzba, provoz a rozvoj)

e zavazky verejné sluzby v dopravé

e obnova dopravnich prostiedkl

e vyzkum a vyvoj

V souvislosti s naplnénim financnich potrfeb dopravni infrastruktury je nutné
vyhodnotit pfijmovou stranku SFDI a navrhnout nové pravni postaveni SFDI
véetné prijmové a vydajové stranky fondu. SFDI musi vynakladat financni
prostifedky na rozvoj, vystavbu a modernizaci dopravni infrastruktury efektivné v
souladu s koncepci rozvoje dopravni infrastruktury, schvalenou Ministerstvem
dopravy. V ptipadé spolufinancovani vystavby dopravni infrastruktury z fondt EU
je dlleZzitym principem tzv. adicionalita - tzn. pfispévky z fondl nesméji byt
stanoveny tak, aby sniZily plvodné& predpokladany objem investic z domaécich
zdroju. Predpokladem &erpani prostfedkl z fondd EU je solventnost pFijemce
pomoci. S ohledem na zkusenosti v zemich EU budou postupné a v prijatelné
mife vyuzivany principy PPP, sdruzujici verejné finanéni prostredky se
soukromym kapitalem.

Verejny sektor nese garanci za dopravni obsluznost regionu verejnou dopravou.
Naplfuje ji rozhodovanim o licencich ve spravnim fizeni, schvalovanim jizdnich
Fadl a dale finanéni Uhradou sluzeb ve vefejném zdjmu. Institutem UGhrady
sluzeb ve verejném zajmu se v ramci EU resSi problematika dopravni obsluhy
Uzemi verejnou dopravou, kterd je nutna pro snizovani dopravnich kongesci, a
tedy i pro zajisténi udrzitelné mobility. V pfipadé verejné hromadné dopravy se

stat rovnéz podili na obnoveé vozidlového parku.

3.4 Zvyseni bezpecnosti dopravy
Negativni strdnkou dopravy, kterd ovliviiuje hospodafsky vyvoj statu a regiond a

zpUsobuje nemalé $kody v oblasti Zivotniho prostiedi a velké ztraty na zdravi a
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ivotech obyvatelstva, je nehodovost, kterd je v Ceské republice v silni¢ni

dopravé obzvlasté vysoka.

3.4.1 Soucasny stav a vychodiska

BezpeCnost v dopravé ma dvoji rozmér. Vnitfni bezpecnosti2 se rozumi
bezpecnost dopravniho provozu, vytvareni podminek pro sniZzeni nehodovosti u
véech druhl dopravy a tvorba pravidel pro prepravu nebezpe&ného zbozi. Tzv.
vnéjsi bezpecnosti3 rozumime ochranu proti terorismu, vandalismu a obdobnym
protipravnim ¢&indm a patologickym spole¢enskym projevim a ochranu proti
pfirodnim ZiviGm. Témé&F 95%4 viech dopravnich nehod zavini G&astnici provozu
na pozemnich komunikacich, a jsou proto klicovym aspektem bezpecnosti silni¢ni
dopravy. Spatny technicky stav vozidlového parku mé naopak na pri¢indch nehod
nejnizsi podil. Je to dano vysokym stupném precizovani prislusnych technickych
predpisd a pomé&rné propracovanou soustavou pravidelnych kontrol technického
stavu vozidel. Pripadné nehody pripisované technickému stavu vétSinou nejsou
disledkem nedokonalosti predpist, ale jsou obvykle zplsobeny jejich
nedodrzovanim ze strany provozovatele vozidla. V této souvislosti je nutno posilit
jak samotné kontroly technického stavu vozidel, tak i cely systém kontroly
technického stavu vozidel. Bezpecnostni parametry Zzelezni¢ni dopravy jsou v
Ceské republice a v zemich EU obecné velmi dobré, zejména ve srovnani s
dopravou silni¢ni. Zavadéni centralizovaného fizeni dopravy, automatickych
vlakovych zabezpeéovacich systémi, vozidel s vy&si odolnosti pfi nadrazu a
moderniho managementu bezpecnosti vedlo béhem uplynulych 30 let k
vyraznému snizeni poltu smrtelnych Grazl pti Zelezni¢nich nehodach. Jako
nezbytné se vSak jevi zvySovani bezpecnosti na Uroviiovych kfizenich Zeleznic a

silnic.

3. Struktura priorit a cilti dopravni politiky

Jednotlivd opatfeni se musi objevit i v prislusnych legislativnich Upravach a
soucasné je tfeba zajistit vyssi vymahatelnost prava.

V souladu s technickym a védeckym pokrokem bude dale zlepSovana bezpecnost
Zelezni¢ni dopravy. Narodni bezpecnostni pravidla, zalozena c¢asto na narodnich
technickych normach, budou postupné nahrazena pravidly zalozenymi na
spole¢nych evropskych normach, stanovenych pomoci technickych specifikaci

interoperability (TSI) a dalSich bezpelnostnich standardl spoleénych pro celou
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Zelezni¢ni sit EU. Nova narodni pravidla tak budou v souladu s legislativou
Spolecenstvi a usnadni prechod ke spole¢nému pristupu k bezpecnosti zeleznic. Z
tohoto ddvodu budou podléhat schvalovacimu procesu Spoleéenstvi. Cilem
ochrany dopravni infrastruktury je zajistit, aby zaméstnanci, objekty a zafizeni,
dopravni prostfedky a informacni systémy, které jsou kritické pro fungovani
spoleCnosti, neselhali. Opatreni slouzici k ochrané dopravni infrastruktury by
méla byt zamé&Fena na snizeni moZnosti selhani a omezeni ddsledkd téchto
selhani.

3.5 Podpora rozvoje dopravy v regionech

Uvedend priorita ma charakter metodického doporuceni pro tvorbu dopravnich
strategii na regiondlni a mistni Urovni. Jednd se o problémy, které v ramci
principu subsidiarity musi byt feseny na regiondlni a mistni Urovni, a které
zaroven potrebuji

podporu, pripadné koordinaci z narodni Urovné. Jednotlivd opatfeni Dopravni
politiky v oblasti verejné dopravy jsou rozpracovana v samostatném materialu

Strategie podpory dopravni obsluhy tUzemi.

3.5.1 Soucasny stav a vychodiska

Dopravni problémy se koncentruji predevsim v méstskych aglomeracich. Podil
hromadné dopravy k dopravé individudlni byl na pocatku 90. let priblizné 80:20,
v soulasné dobé& je zhruba na urovni 50:50. Propojeni systémd méstské,
priméstské a regiondlni dopravy neni na dostatecné Urovni, nejsou vytvoreny
podminky pro vyssi vyuzivani cyklistické dopravy. Zejména silni¢ni doprava v
regionech je pIné v kompetenci regiondlnich a mistnich orgdnd. Na jejich Grovni
musi byt podle principu subsidiarity reSena. Zaroven je treba zabezpecit
vyvazeny vyvoj v jednotlivych regionech, a proto by regionalni a lokalni verejné
orgdny mély do svych programl zahrnout uréité zakladni principy, kterymi se
zabyvame v popisovani této priority. Mésta by méla své dopravni systémy
rozvijet tak, aby byly efektivni pri uspokojovani potfeb a zaroven
environmentdlné Setrné. Je treba podporovat hromadnou, cyklistickou a pési
dopravu a budovat infrastruktury s hromadnou a nemotorovou dopravou
souvisejici. Pro rozsahlejsi projekty typu metra, tramvajovych radidl, tramtrain
systémd a zapojeni zeleznice do méstské dopravy bude zaji§téno kofinancovani
ze strany statu. Stat bude podporovat téZz nakup vozidel hromadné dopravy v

souladu s legislativou v oblasti verejné podpory. Systémy MHD ve méstech
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budou propojovény do integrovanych systémd se vdemi druhy pfiméstské
dopravy a bude zavadéna telematika pro fizeni a podavani informaci o provozu
MHD. V oboru individudlni automobilové dopravy bude tfeba uplatfiovat moderni
zplsoby fizeni dopravy véetné telematiky, regulovat dopravu formou organizace
a ridit dopravu a parkovani (vcetné jeho zpoplatnéni), pfip. i zpoplatnit vjezd do

casti meést.

4. Specifické cile dopravni politiky podle priorit

4.1 Dosazeni vhodné délby prepravni prace mezi druhy dopravy

zajisténim rovnych podminek na dopravnim trhu

4.1.1 Zvladnuti rdstu narokd na prepravu a vlivu globalizace v dopravé
Pokracujici evropsky integra¢ni proces a vstup CR do EU je vyraznym impulzem
pro fadu zmén soucasné tvare stfedoevropského prostoru. Integracni a
transformacni proces v zemich strfedni a vychodni Evropy znacné zvysuje
atraktivitu tohoto Uzemi pro alokaci vyrobnich jednotek. Zmény v alokaci
vyrobnich jednotek jednoznadné& vedou k rlstu poZadavkl na zajisténi mobility
nejen zbozi, ale také osob mezi nové vznikajicimi euroregiony. Hlavnimi znaky
tohoto jevu jsou:

e zvydené pozadavky na zajist&ni optimalnich tok( zboZi a informaci

e rist vyznamu kapacitnich dopravnich siti (pfedevsim Zeleznice)

e tlak EU na sniZzovani disproporci mezi jednotlivymi druhy dopravy

EU o&ekdva v dlsledku svého rozsifeni v letech 2004-2010 nejrychlej$i rust
vymeény zbozi pravé mezi soucasnymi a novymi ¢lenskymi zemémi EU, a to ro¢né
az o 14 %. Charakteristickym rysem tohoto vyvoje je také zména struktury
zboZovych tokd, v niz dochazi k poklesu podilu zboZi s nizkou jednotkovou cenou
ve prospéch zbozi s vyssi jednotkovou cenou. Tento trend se projevuje:

e poklesem objemU prepravy surovin, predev&im zboZi hromadné povahy (uhli,
rudy apod.) a rlstem pFepravy hotovych vyrobkd, které kladou vy$si ndroky na
zajisténi prepravnich sluzeb s vyssi pridanou hodnotou - logistické sluzby

e zménou délby prepravni prace mezi jednotlivymi druhy dopravy, v niz ziskava
silni¢ni doprava stale silnéjsi postaveni pred dopravou zeleznic¢ni

e rlistem pozadavk{ na Urover logistického servisu
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Dlouhodobd orientace dopravni infrastruktury na planovité hospodarstvi a
prizplsobovani se mu v CR stejné jako v ostatnich novych ¢lenskych zemich EU
zplsobila v rozvoji dopravni infrastruktury znaéné disproporce a vinou toho
v soucasné dobé nelze hovorit o dopravni siti jako celku, ale pouze o dilcich
castech sité s omezenou funkcnosti. Kvalita, vzajemné propojeni a rychlost
rozvoje dopravni infrastruktury, ktera spojuje zemé EU 15 a nové clenské zemé,
vSak nejsou schopny

rychle reagovat na tyto vyvojové trendy a kvili tomu se popsané disproporce
stale zvétsuji. V dusledku toho dochazi dnes v celé Evropé k:

e vylerpani kapacity silniéni infrastruktury, a tim k ristu kongesci

e snizovani rychlosti a spolehlivosti silni¢ni dopravy

e pretrvavani bariér na hranicich &lenskych statd zplsobujici nedostatednou
rychlost a spolehlivost Zelezni¢ni dopravy

e poklesu Urovné logistického servisu

Zde je potfeba pfipomenout, Ze logistické cinnosti spojené s premistovanim
zbozi, tedy predevsim preprava, tvori dnes v Evropé priblizné 38 % vsSech
logistickych nakladd. Z vy3e uvedeného je patrné, Ze jednim ze zékladnich
predpokladd zvySeni vymény zboZi mezi zem&mi EU 15 a novymi &lenskymi
zemémi je "existence kapacitnich dopravnich siti a efektivnich dopravnich
systémd, které budou schopné pruzné reagovat na zmény ve vyvoji vymény
zbozi v novém prostoru sjednocené Evropy". Moderni dopravni systémy nemohou
byt Uspésné, pokud nebudou zalozeny na co nejuzSim zapojeni do celého
logistického retézce. V zemich EU je v soucasnosti v provozu jiz zhruba 60
logistickych center s napojenim na vice druh( dopravy, jejichz vznik byl
podpofen z vefejnych zdrojl. Je Zadouci podpofit vznik analogické sité
logistickych center i v CR. Logistickd infrastruktura v CR je vdak v soucasnosti
napojena predev$im na dalni¢ni a silni¢ni sit. Nejsilnéjsi koncentrace téchto
logistickych kapacit je predevsim v okoli Prahy resp. dalnic D1 a D5.

4.1.2 Harmonizace podminek prepravniho trhu a zpoplatnéni uzivatele
Harmonizace podminek na prepravnim trhu je sledovana predevsim ve ctyrech
hlavnich oblastech:

e objektivni zpoplatnéni uziti dopravni cesty (které musi hradit veskeré naklady

spojené s provozovanim, udrzbou a obnovou dopravni cesty)
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e Uhrada $kod zplsobenych dopravou na Zivotnim prostiedi a vefejném zdravi

e (trvalé poskozovani dopravnim provozem nebo provozovanim infrastruktury)

e Uhrada ztrdt zplsobenych kongescemi (¢asové Ujmy, zvySeni provoznich
nakladd)

e Uhrada Skod z dopravnich nehod (feSeno v Casti 4)

Opatreni v oblasti Skod na zivotnim prostiedi a vefejném zdravi

e Zajistit dodrzovani limitd znecidténi zplsobeného dopravou a snizeni procenta
znedisténi, kterym se doprava podili na emisnich stropech CR.

e Posilit Ulohu statniho odborného dozoru v oblasti statni technické kontroly
vozidel.

e Prednostné odstranovat ekologické zatéze vyvolané stavajici infrastrukturou.

e Minimalizovat negativni vlivy dopravy na stabilitu ekosystému v krajing, jejich
struktury a funkce.

e Minimalizovat negativni vlivy hluku a emisi z dopravy a zajistit dodrzovani

platnych limitnich hodnot.

Opatreni v oblasti kongesci

e Prib&zné analyzovat vyvoj dopravniho zatizeni, aby bylo mozné véas zavést
opatreni k odstranéni o¢ekavanych kongesci.

e Zavadét telematické systémy, aby se minimalizovalo riziko vzniku kongesci, a
realizovat cile projektu Jednotny systém dopravnich informaci (JSDI).

e Podle mistnich podminek zvazovat moznost regulace intenzity dopravy
zavadénim poplatkd za vjezd do kongescemi postizenych mist.

e Zavadét opatreni smérujici k vétSimu vyuzivani kolejové dopravy.

e Prfedchazet kongescim na silnicich rychlou operativni likvidaci stavi po
dopravnich nehodach a odstrafiovanim uzkych mist.

e Omezeni na komunikacich z divodu oprav prednostné planovat na obdobi s

.....

4.1.3 Zkvalitnéni prepravni prace ve verejné dopraveé osob
Opatreni
e Precizovat podminky dopravni obsluznosti tak, aby kolejova doprava tvorila

pater systému.
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e Poskytovat vefejnou podporu jen dopravcim, ktefi jsou ekonomicky stabilni a
schopni zajistit pfepravni sluzby v poZzadované kvalité a tyto sluzby garantovat.

e Podporit konkuren¢ni prostfedi za Ucelem zajisténi dopravni obsluznosti ve
vefejném zajmu Uzemi formou stanoveni pozadavkd pro vybér dopravce
ekonomicky zpUsobilého a schopného garantovat sluzby ve stanovené kvalité a
zajistovat dopravni obsluznost v ucelenych Uzemnich celcich na dobu minimalné
5 let.

e Stanovit metodiku pro zajistovani dopravni obsluznosti zavazky verejné sluzby.
e Rozsifovat GUzemni plsobnost a funk&énost IDS (v&etné metodické podpory
zlepseni rizeni a koordinaci ¢innosti

mezi druhy dopravy); pokracovat v legislativni podpore vzniku a zlepSovani
funkénosti IDS.

e Podporovat vznik informaénich a telematickych systémQ ve vefejné dopravé,
zajistit realizaci cilG projektu JSDI.

e Napojit CR na budovany celoevropsky multimodalni informaéni systém.

e Pripravit podminky pro zvyseni kapacity letiSté Praha-Ruzyné jeho dalSim

rozvojem a podpofit rozvoj regionalnich letist.

4.1.4 Zkvalitnéni prepravni prace v nakladni dopravé

Smyslem opatreni v nakladni dopraveé je zapocit takovy rozvoj, v némz se bude:
e optimalné vyuzivat kapacity dopravnich cest,

e maximalizovat pfinos informaénich systémd v dopravé a zajistovat realizace
cild projektu JSDI,

 hospodarné vyuzivat energetickych zdrojd v dopravé a

e minimalizovat vliv dopravy na zivotni prostredi a verejné zdravi.

Opatreni

e Podporit kombinovanou prepravu a vyssi vyuziti kapacity zelezni¢ni a vodni

dopravni cesty a podpofit vyvoj a zavedeni novych multimodalnich technologii.
4.2 Zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury
4.2.1 Udrzba a obnova stavajici dopravni infrastruktury

Opatreni

e Zvétsit finan¢ni prostredky na Gdrzbu dopravni infrastruktury.
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e Optimalizovat poplatky za pfidéleni a pouziti dopravni cesty v Zzelezni¢ni
dopravé.

e Systémové realizovat Udrzbu a opravy infrastruktury podle harmonogramu
predem vytvoreného z hlediska bezpecnosti provozu (prednostni Feseni
zavadnych mist, odstrafiovani nehodovych lokalit, opravy havarijnich a
zdvadnych mostdl, fe$eni pritahd obcemi).

e Na stavajici infrastrukture uplatiovat opatfeni na ochranu prfed hlukem a to
prednostné v mistech s prekro¢enymi limitnimi hodnotami.

e Zvysit prichodnost dopravni infrastruktury pro volné Zijici Zivocichy.

4.2.2 Vystavba a modernizace dopravni infrastruktury

Z hlediska mezinarodnich zavazkl je hlavnim cilem v oblasti vystavby dopravni
infrastruktury postupna vystavba a modernizace transevropské sité TEN-T v
Ceské republice s preferenci tfi prioritnich projektd dle pfilohy III "Rozhodnuti
Evropského parlamentu a Rady ¢. 884/2004/ES ze dne 29. dubna 2004, kterym
se méni rozhodnuti ¢. 1692/96/ES, o hlavnich smérech Spolecenstvi pro rozvoj
transevropské dopravni sit&". Rozvoj dopravnich siti jednotlivych druh( dopravy
musi probihat v rdmci koncepce celé dopravni sité, aby byl harmonizovany, tzn.
Ze Uroven rozvoje dopravni infrastruktury musi byt harmonizovdna v ramci
jednotlivych druht dopravy. Jako ekonomicky vyhodné se jevi podporovat
projekty propojovani regioni a mést obdobného hospodafského vyznamu, které

budou stimulem regionalniho rozvoje.
4.2.2.3 Hlavni projekty rozvoje vodnich cest

Opatreni

e Resit problémy splavnosti na dopravné vyuzivanych vodnich cestéch a dal$ich
vodnich cestach, jejichz rozvoj a modernizace je ve verejném zajmu.

e Pripravit projekty dobudovani infrastruktury pro rekreacni plavbu na dopravné
vyznamnych cestach (dle zakona ¢. 114/95 Sb., o vnitrozemské plavbé).

e Dovybavit vodni cesty a pristavy prvky protipovodnové ochrany.

e Zajistit bezpedné tankovani pohonnych hmot a uklddani odpadd v pfistavech,
podpofit dovybaveni pFistavl a pristaviét vefejnymi funkcemi (bezbariérovy

pristup, pristup k plavidldm apod.).
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e PFi realizaci projektl rozvoje vodnich cest minimalizovat dopady na jednotlivé

slozky zivotniho prostredi.
4.2.2.4 Hlavni projekty rozvoje letecké dopravy

Opatreni
e Vytvaret podminky pro modernizaci technické letistni infrastruktury verejnych
letist, kterd bude smérovat ke zvyseni kapacity, kvality a bezpecnosti leteckého
provozu.
e U verejnych mezinarodnich letist vytvaret podminky pro splnéni schengenskych

pozadavkd.
4.2.2.5 Hlavni projekty rozvoje cyklistické infrastruktury

Opatreni

e Postupné budovat infrastrukturu cyklistické dopravy s cilem vétSiho zapojeni
cyklistické dopravy do systému osobni dopravy na kratsi vzdalenosti.

e Segregaci cyklistického provozu od ostatnich druhl dopravy dosdhnout snizeni

poc¢tu nehod za Géasti cyklisty.

4.3 Zajisténi financovani v sektoru dopravy

Problematika financovani rozvoje a udrzby dopravni infrastruktury a financovani
zavazkl vefejné sluzby v dopravé je rozpracovana v navazujicich strategickych
dokumentech. Ukolem téchto sektorovych dokumentd je konkretizovat specifické
cile a opatreni z Dopravni politiky a navrhnout strategii k jejich naplnéni, véetné
finan¢niho zajisténi. Klicovym dokumentem v této oblasti je Generdlni plan
rozvoje dopravni infrastruktury (GEPARDI), ktery rozpracovava znacnou cast
opatreni Dopravni politiky tykajicich se dopravni infrastruktury a jejiho dalsiho
rozvoje, vcetné stanoveni financ¢niho ramce, a vytvari harmonogram jejich
realizace. Dalsim dokumentem je Strategie podpory dopravni obsluhy Uzemi,
kterd je zaméfena na nastaveni systému financovani zavazk( verejné sluzby v

dopravé.
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4.3.1 Optimalizace Uhrad za verejné sluzby/verejnych sluzeb

Opatreni

e Optimalizovat rozsah objemu verejné dopravy a vytvaret podminky pro jeho
stabilizaci prostrednictvim systémovych organizacnich, legislativnich, technickych
a financ¢nich opatreni.

e Zajistit vyssi ucinnost statniho odborného dozoru ve verejné dopravé osob.

4.3.2 Zajisténi financovani dopravni infrastruktury

Pro podporu realizace projektd v oblasti dopravy bude mozné vyuZivat zdroje
nasledujicich evropskych fondQ:

e Fond soudrznosti, a to pres Strategicky dokument Fondu soudrznosti

e Evropsky regiondlni rozvojovy fond (ERDF), ktery patfi ke strukturdlnim
fonddm, a to pres regionalni operaéni programy

e ERDF pres Operacni program infrastruktura

e Rozpocet pro TEN-T

e V ramci preshranicni spoluprace je mozné vyuzivat podpory Iniciativy

Spolecenstvi INTEREG, ktera je financovana z ERDF.

V souvislosti se vstupem CR do EU je zadouci podstatné vétsi mérou zabezpedit
financovani silni¢éni infrastruktury pFimou vazbou na Uhradu ndkladd uzivateli
silnic a dalnic ve formé dani a poplatkd za uzivani silni¢ni a dalni¢ni sité. vV CR
bude soucasny systém zpoplatnéni dalnic a rychlostnich silnic formou ¢asového

zpoplatnéni nahrazen vykonovym zpoplatnénim. Vzhledem k nedostatku
finanénich zdroju a pldnovanému rozvoji a Udrzbé dopravni infrastruktury budou
v nejblizsich letech zdrojem financovani dopravni infrastruktury v nezbytné mire i
uvéry od EIB garantované statem. Novym zdrojem financovani rozvoje dopravni
infrastruktury i rekonstrukci by se mély stat privatni financni prostfedky podle
principu PPP, ten ale v celkové bilanci nesmi znamenat zvygeni naroki na

verejné rozpocty.
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4.3.3 Financovani obnovy dopravnich prostredk

Opatreni

e VytvoFit program pro poskytovani prispévki na obnovu vozidlového parku z
vefejnych rozpoltl v souladu s pradvem ES vSem dopravcim zajistujicim
prepravu ve verejném zajmu se zameérenim na vozidla s alternativnim pohonem.
e Pfi tvorb& programu poskytovani pFisp&vki na obnovu vozidlového parku
zvyhodnit dopravni prostredky spliiujici ekologické pozadavky a pozadavky na
pristup osob se snizenou schopnosti pohybu a orientace.

e Zajistit finan¢ni podporu dalsiho rozvoje vozidlového parku verejné dopravy
osob a specidlnich technickych prostfedkd pro nedoprovdzenou kombinovanou

prepravu.

4.3.4 Financovani vyzkumu a vyvoje

Opatreni

e Zefektivnit a rozvijet strategicky vyzkum a vyvoj v dopravé se zamérenim na
udrzitelny rozvoj dopravy.

e Podporovat pfenos poznatkd a technologii na mezinarodni Grovni, pfedevsim ve
vazbé na ramcové programy vyzkumu a vyvoje EU.

e Zajistit uplatnéni vysledkd vyzkumu a vyvoje v praxi.

e Podporovat vyzkum environmentalné Setrnych druhl dopravy a technickych
opatfeni vedoucich ke zmirfiovani negativnich vlivQ dopravy na Zivotni prostiedi a

verejné zdravi.

4.4 Zlepsovani vnitini a vnéjsi bezpecnosti dopravy

4.4.1 Bezpecnost silniéni dopravy

Opatreni v oblasti lidského Cinitele

e Cilend propagace pouzivani verejné dopravy osob a soustavné informovani
Gcastnikd silniéniho provozu o stalém riziku silni¢ni dopravy pomoci stdvajicich a
budovanych informaénich systému vefejné spravy.

e Zvysit Uroven vychovy Fidi¢d v autoskolach.

e Zvysit sankce za fizeni vozidla pod vlivem alkoholu a drog.

e Zvysit pocet kontrol a zefektivnit vymahatelnost pokut.
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e DUsledné vyzadovat a kontrolovat dodrZzovani zdkonem stanovené doby Fizeni,
doby odpocinku a bezpe&nostnich prestavek ridi¢d.

e VVytvorit novy pravni ramec pro zajisténi dodrzovani pravidel silni¢niho provozu,
véetné bodového systému, a =zajistit vysSsSi vynutitelnost prava v pripadé
nerespektovani pravidel silni¢niho provozu.

e Zvysit ochranu vice zranitelnych Gcastnikd provozu (cyklistd a chodcl),
organizovat verejné kampané zameérené na bezpecnost na prechodech pro
chodce.

 Dlrazné&ji kontrolovat pouzivani détskych zadrznych systéml a zakaz drZet pfi
fizeni vozidla v ruce telefonnipfistroj nebo jiné hovorové zarizeni za ucelem
telefonovani.

e Vénovat vysokou pozornost vzdélani, prevenci a osvété v oblasti bezpecnosti

dopravy.
4.4.2 Bezpecnost Zeleznicni dopravy

Opatreni

e Zavadét bezpecnostni pravidla podle TSI.

e Zavadét modernéjsi zabezpecovaci zarizeni a zavadét zabezpecovaci zarizeni i
na tratich, kde dosud zavedeno neni (v CR je znacna &ast sité bez tratového
zabezpecovaciho zarizeni).

e Zvy$ovani bezpednostnich parametrl na Zelezni¢nich prejezdech.

4.4.3 Preprava nebezpecnych véci

Opatreni

e Zdokonalit kontrolni cinnost zajiSténi preprav nebezpecnych véci a zavadét
ucinna opatfeni pro likvidaci havarii na dopravnich cestach, vcetné uacinnéjsi
koordinace zachranného systému.

e Stanovit prisnéjsi podminky pro fridiCe vozidel urenych pro prepravu
nebezpecnych véci.

e Systematicky vytvaret predpoklady pro prevzeti vétsiho podilu preprav

nebezpeénych nakladl bezpe&néjsimi druhy dopravy.
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4.4.4 Vnéjsi bezpecnost dopravy

Opatreni

e \/ytvorit systém pro pfipravu regulace dopravy za krizovych stavu.

e PFi tvorbé a pouziti pohotovostnich zasob pro resort dopravy zabezpecit mostni
provizoria ve vysi do 3 % bm mostd na pozemni komunikaci.

e Podporovat na narodni i mezinarodni Urovni vytvoreni bezpecnostniho systému,
s jehoz pomoci bude mit stat zajiSténou kontrolu nad hrozbami a riziky pfi
prepravé nebezpelnych véci a ktery bude spliovat pozadavky na presnost a
spolehlivost (v rdmci implementace telematiky do fizeni dopravnich procesi).

e Stanovit systém opatfeni proti zcizovani dllezitych komponentl (pfedevsim z
barevnych kovl)zabezpecovaciho zafizeni Zzelezni¢ni infrastruktury, jejichz
odcizeni miZe vyrazné& ochromit bezpeénost Zelezni¢niho provozu.

e Stanovit systém pro sledovani polohy zasilek a jejich celistvosti.

e Posilit bezpecnost cestujicich v osobni dopravé, zejména tykajici se kradezi a

ostatni kriminalni ¢innosti.

4.4.5 Ochrana civilniho letectvi pred protipravnimi ciny

Hlavnim cilem je ochrana uzivatelG letecké dopravy, posadek, pozemniho
personalu a verejnosti pred protipravnimi Ciny. V nadvaznosti na vyhodnoceni
konkrétnich i obecnych hrozeb budou vytvareny podminky pro rychlé zavedeni
dodatecnych bezpecnostnich opatreni v civilnim letectvi ve vazbé na mezinarodni
a narodni systémy, aby bylo mozné Ffesit mimoradné udalosti bez zasadniho

omezovani kvality sluzeb.

4.5 Podpora rozvoje dopravy v regionech

Redit problémy spojené s rozvojem integrovanych dopravnich systémd,
usmérnovat a regulovat dopravu ve méstech, véetné zavadéni novych koncepci
zasobovani, je nutné v ramci principu subsidiarity na regionalni a mistni Grovni
s moznou koordinaci z Urovné statni. Uvedena priorita ma proto charakter

metodického doporuceni pro tvorbu dopravnich strategii na této Urovni.

4.5.1 Rozvoj a budovani I/integrovanych dopravnich systémi
Redlnou moznosti, kterd vede ke zlepSeni a zkvalitnéni dopravni obsluznosti v

méstskych aglomeracich a regionech, je koordinované vyuziti jednotlivych
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doprav v systému integrované dopravy. Ta je charakterizovana jednotnymi
smluvnimi prepravnimi podminkami a tarifem, spole¢nymi jizdnimi doklady,
koordinovanymi jizdnimi rady, komplexnim dopravnim informacnim systémem a
odpovidajicimi prestupnimi multimodalnimi terminaly mezi jednotlivymi druhy

dopravy.

4.5.2 Regulace a zpoplatnéni dopravy ve méstech

Odpovédnost za rozvoj a regulaci dopravy ve méstech maji jednotlivd mésta.
Zpoplatnéni dopravy ve meéstech se povazuje za vyznamny krok ke zlepseni
Zivotniho prostredi ve méstech a k ziskani finan¢niho zdroje pro rozvoj mistni
infrastruktury a podporu verejné dopravy osob. V soucasné dobé je doprava ve
méstech "zpoplatfovana" parkovnym, v pripravé jsou projekty zpoplatnéni
vjezdu do centrdlnich zén. Pri zavadéni téchto opatfeni je vSak nutné
minimalizovat dopady na malé a stredni podnikani a riziko snizovani atraktivity

meéstskych center. Mésta a regiony by proto mély prijimat nasledujici opatreni:

4.5.3 Vyuziti moznosti nemotorové dopravy

Nemotorovd doprava ma zejména ve méstech nezastupitelnou Ulohu, avsak
podminky pro ni jsou v CR zatim nedostate¢né. Ve vétsiné mést Uplné chybi
cyklistické stezky, existujici vyznacené cyklistické trasy jsou nevyhovujici
z bezpecnostniho hlediska i z hlediska nabidky tras. V cyklistické dopravé je
treba rozliSovat dvé oblasti:

e cyklisticka doprava plnici zakladni dopravni funkce jako alternativa k hromadné
dopravé a k IAD - je v gesci resortu dopravy a musi byt zahrnuta do dopravné-
politického procesu

e rekreaCni doprava, ktera je v gesci resortu mistniho rozvoje a je soucasti
koncepce cestovniho ruchu Cyklisticka doprava se stava alternativou dopravy jen
velmi obtizné. Prinosy cyklistické dopravy jsou pfitom velmi vyznamné nejen v
oblasti environmentalni, ale i pro zlepSovani zdravotniho stavu obyvatelstva - v
omezovani civilizacnich chorob. Je nadéjnou alternativou v osobni dopravé mezi
obcemi i ve méstech - do zaméstnani a sSkol. Pro jeji rozvoj bude nutné
vybudovat hustou sit samostatnych cyklistickych stezek. Pfi navrhovani novych
dopravnich projektd a pfi rekonstrukénich akcich je nutné s dovybudovanim

cyklistickych stezek pocitat.
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Opatreni

e Na Urovni mistnich orgdnl v obcich zpracovat resp. aktualizovat, kde je to
ucelné, koncepce cyklistické dopravy, v ramci kterych bude mimo jiné treba dle
mistnich podminek prehodnotit vyuZiti souasnych chodnikl (zda vzhledem k
rozsahu pési dopravy nejsou vyuzitelné i pro dopravu cyklistickou).

e Pri reseni cyklistické dopravy budou odpovédné organy vyuzivat verejné

projednanou Narodni strategii rozvoje cyklistické dopravy CR.
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