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Predmluva

Vyznam zklidriovani dopravy a humanizace uli¢niho prostoru

Rozvoj individualni automobilové dopravy s sebou pfinesl v pribéhu let fadu negativnich duasledkd.
Kromé dopadu na kvalitu ovzdusi se dlouhodoba preference motorové dopravy promitla zejména na
zevnéjsku a bezpecnosti uli¢niho prostoru ve méstech a obcich. Vzila se pfedstava, Ze vysoka dopravni
nehodovost a dehumanizované pozemni komunikace jsou nezbytnym doprovodnym jevem rozvoje
dopravy a mnoho lidi tento stav uz ani nevnima. Spatné podminky pro chizi nebo jiné formy udrzitelné
mobility vedou k dalsimu nardstu individudIni automobilové dopravy a v tomto zacarovaném kruhu se
snizuje kvalita Zivota obyvatel.

Spolu s podporou aktivni mobility k ndm v3ak postupné pfichdzi trend zdlraznéni i jinych funkci uli¢niho
prostoru, nez je ta dopravni. V zahranici i mnoha obcich u nds se stale ¢astéji objevuji Upravy vefejnych
prostranstvi, které usnadnuji pohyb a pobyt chodcd, snizuji rychlost motorové dopravy a potlacuji dojem
jeji nadfazenosti. Vysledky téchto Uprav jsou prekvapivé mnohostranné. Zklidnéni dopravy a humanizace
vefejného prostoru vedou v dotcené lokalité nejen ke zvyseni bezpecnosti dopravni, ale i obecné. Uli¢ni
prostor se aplikaci zklidnujicich opatfeni stane esteti¢téjSim a atraktivnim pro pobyt a pési dopravu; toto
oziveni je zaroven prevenci pouli¢ni kriminality a kvalita Zivota se zvysi.

Aplikace nastrojii zklidnéni dopravy vede k vytvoreni vefejného prostoru pratelstéjSiho pro chodce
a zranitelné Ucastniky provozu a prispiva k estetice uli¢niho prostoru. Podle zahrani¢nich zkusenosti muze
dojit i ke zvyseni hodnoty nemovitosti v osetfené oblasti i ke zlepseni sousedskych vztah( a spole¢enského
Zivota diky zapojeni do procesu rozhodovani o budoucnosti obce. Vy3si bezpe¢nost ma také pFimy vliv
i na zdravotni stav obyvatel, ktefi maji moznost vice vyuzivat pési dopravu a pohyb venku (nedostatek
pfirozeného pohybu je v sou¢asné dobé problém zejména u déti) a nezanedbatelny je téZ pfinos socialni,
protoze umoznéni pohybu zranitelnéjsim chodclm pfispiva k rovnosti piilezitosti.

Pfestoze zdkladem je odpovédné planovani vyuziti uzemi tak, aby vznikala ,mésta kratkych vzdalenosti*,
tedy takovd, ve kterych jsou sluzby, obchody a dalsi vybavenost dostupné vsem obcanim v ramci
patnactiminutové chiize, pro zvysenikvality Zivota obyvatel mést a obcilze i formou zklidrujicich dopravnich
opatfeni vykonat mnoho i v ramci stavajicich podminek. Cilem této prirucky je predstavit Sirokou $kalu
existujicich zklidnujicich opatienia nastrojt identifikace problémovych mist, véetné podminek aplikace.
Ptirucku vyuziji zejména pracovnici vefejné spravy, pfinosem vSak mtize byt i pro obcanska sdruzeni
a rizné organizace, které maji zajem na vytvoreni bezpe¢ného a hodnotného prostiedi ve své obci.

Klicové pojmy
Pfi ndvrhu optimalnich podminek pro pési Ize vychéazet z nékolika zakladnich principt planovani prostredi
pro chodce, jejichz aplikaci navysime atraktivitu prostoru pro pési. Jednd se o

*  Dopravni bezpeénost
*  Osobni bezpec¢nost

e C(itelnost

e Komfort

e Univerzalni pfistup
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Dopravni bezpecnost

Bezpecna cesta pro chodce znameng, Ze chodci jsou adekvatné chranéni pred rizikem mozného stretu
s vozidly. Mira nebezpedi je ovlivnéna tfemi zdkladnimi rizikovymi faktory. Jednd se predevsim o rychlost
vozidel, mista neoc¢ekdvaného vyskytu chodcu ¢i pfilis dlouhd expozice chodce v misté mozného stietu
a omezeni vzéjemné Citelnosti (anticipace) chovani fidice i chodce.

Osobni bezpecnost

Zajisténi osobni bezpecnosti znamena vytvoreni prostfedi, ve kterém jsou chodci vystaveni minimalnimu
riziku loupeze, sexualniho obtézovani nebo jinym typlm zlocind. Fyzicky design prostiedi pro chodce hraje
vyznamnou roli v navySovani osobni bezpecnosti vytvafenim transparentniho, dostatecné osvétleného
a srozumitelného prostoru.

Citelnost

,Citelnost” oblasti ozna¢uje snadnost porozuméni prostfedi, ve kterém se chodec nachézi. Pfehledné
znaceni usnadiuje orientaci v daném misté, a to jak mistnim obyvatelim, tak i navstévnikiim. Lze vyuzit
rlizné zplsoby a typy znaceni jako zbarveni infrastruktury, znacky, piktogramy a dalsi prvky, které usnadnuji
orientaci v dané lokalité. Dobra Citelnost a srozumitelnost znaceni hraje roli pfi nasmérovani pésich na
nejblizsi zastavky MHD ¢i jind dllezita stanovisté.

Komfort

Minimalni sklon stoupani a klesani, ochranné prvky pfed povétrnostnimi vlivy, stav povrchu cesty pro
chodce, omezeni hluku a znecisténi ovzdusi ovliviuji uroven pohodli chodcl a jejich motivaci timto
prostorem prochazet. Napfiklad ve méstech za horkého pocasi mize zastinéni pési zény snizit teplotu
0 pét az osm stupnl Celsia. Vyznamnou roli sehrava rovnéz estetika okolniho prostredi jako jsou vysadby
doprovodné zelené podél komunikace ¢i jiné harmonizujici prvky.

Univerzalni pristup

LUniverzalni pfistup” oznacuje prostor, ktery umozruje mobilitu chodclim s omezenymi moZznostmi pohybu.
Hlavnim hlediskem univerzalné pfistupného priichodu je odstranovani fyzickych prekazek a integrace
bezpecnostnich prvkd, které eliminuji rizika. Pokud design prlichoziho Useku vnimaji jako bezpecny,
srozumitelny a komfortni rodice s ko¢arkem, déti, starsi dospéli nebo télesné postizeni, znamena to, ze je
tento prostor vhodné koncipovan pro viechny uzivatele.
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1. Kde je problém? Nastroje identifikace problémovych mist
a reseni

Po nékolika desetiletich preference motorové dopravy se mésta a obce vraci k dlrazu na pobytovou
funkci vefejnych prostranstvi a snazi se zvySovat kvalitu Zivota svych obyvatel. Ke slovu pfichdzi podpora
Setrnych forem mobility, jako je chiize a cyklistika. Prekdzkou viak ¢asto byva prostredi pro pési dopravu ne-
li nebezpecné, tedy alespon nepfiznivé. Pfevaha ploch pro motorovou dopravu, komunikace podnécujici
svym usporadanim vysoké rychlosti vozidel, izké a obtizné schlidné chodniky, nedostate¢né vyreSené
prechazeni, Spatné osvétleni.

Nejednase vsakjenodopravnibezpecnost samu o sobé. Design vefejnych prostranstvije zdsadnim faktorem,
ktery mlze zmirnit nebo naopak podpofit vyskyt drobnéjsich deliktl i zadvaznych nasilnych trestnych ¢ind.
U¢inné prevence pouli¢ni kriminality pak Ize ¢asto dosdhnout vhodnymi modifikacemi vefejného prostoru:
Upravami zelené, uli¢niho mobilidfe, osvétleni, barevnosti, orientacnich prvk(, nahradou podchodu
bezpecné provedenym Uroviiovym prechazenim apod. Je vsak treba nejdfive systematicky identifikovat
rizikové faktory.

Pro tento Ucel existuje sada néstrojd, které Ize podle potreby pouzit jednotlivé nebo kombinovat a které
nam nejen pomohou urcit rizikové faktory v usporadani prostoru, ale zaroven poskytnou argumenty
k projedndvani potfebnych Uprav. Jsou to predevsim:

e Pocitové mapy (lokalitu posuzuji uzivatelé, mensi mira konkrétnosti)

e Bezpecnostni audit vefejnych prostranstvi (uzivatelé definuji konkrétni rizika v prostoru)
*  Bezpecna cesta do skoly (rizika definuji uzivatelé - zapojeni skol a déti)

*  Audit pozemnich komunikaci (odborné posouzeni projektu)

* Inspekce PK (odborné posouzeni rizik v existujicim usporadani)

1.1 Pocitové mapy

Stale oblibenéjsim a velmi uzite¢nym nastrojem pro ziskani nazoru ob¢ant jsou takzvané pocitové mapy.
Ucastnici mapovani maji moznost vyjadfFit své pocity z ur¢itého mista pfimo na vytisténé a/nebo online
mapé lokality a podilet se tak na podkladech k rozhodovani ve své obci. Vysledky jsou nazorné a pfi
spravném provedeni mohou poslouzit pro identifikaci problémovych mist [épe nez napfiklad dotaznikové
Setfeni. V Ceské republice byla myslenka pocitovych map poprvé realizovana ve Vodnanech v roce 2010
a od té doby se tento postup stal pomérné populdrnim a pocitovou mapu ma jiz fada mést.

Prizkum je zaloZen na nékolika zdkladnich otazkach, zjistujicich, kde se obc¢an v ramci vymezeného Gzemi
(mésto, méstska &ast, obec, sidlisté...) citi dobre (bezpecné, hrdé, pfijemné, radostné...) a kde naopak
pocituji negativni emoce (strach, nuda, odpor, nelibost...). Je mozné pfipojit také specifictéjsi otazky,
tykajici se napfiklad dopravy nebo sluzeb.

Jednotlivé pocity nebo nazory vyjadiuji odlisné barvy a respondent je zaznamenava do mapy. V pFipadé
tisténych map se pouzivaji pastelky, samolepky nebo barevné spendliky a mapovani se zpravidla odehrava
v ramci akci pofadanych obci ¢i méstem (debaty s obcany apod.). Provadi se také online varianta, kdy se
obcané mohou podilet na vyplhovani mapy z domu. Oba postupy je mozné kombinovat.

Volba Uzemi, otazek, ale i skupiny obc¢and, kterd ma mapu vytvaret, zalezi na konkrétnim ucelu prazkumu.
Zpravidla jde o hodnoceni lokality ze strany viech obyvatel, ale je mozné oslovit i jen urcitou skupinu. Mezi
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pocitové mapy lze zafadit i mapky vytvarené Skolaky v ramci projektu Bezpecné cesty do skoly; zde se jedna
o identifikaci rizikovych mist v okoli $koly z pohledu déti.

Provedeni muzete zadat specializované firmé, Ize viak realizovat i svépomoci.

1.2 Bezpecnostni audit verejnych prostranstvi

Socidlni audit nebo bezpecnostni audit verejnych prostranstvi je vlastné posouzeni vybrané lokality
skupinou odbornikd, pracovnikl mistni spravy azejménaobcant pfimo v terénu, pficemzjsou identifikovana
jednotliva rizika pro bezpecnost (napfiklad Spatné osvétleni, problematickd orientace, chybéjici unikové
cesty atd.). ProtoZe osobni bezpecnost jde ruku v ruce s bezpecnosti dopravni, je tento audit mimoradné
produktivnim zdrojem poznatku k navrhovani a ipravam mistnich komunikaci. Vyhodou tohoto nastroje je
identifikace rizik pfimo uZivateli daného mista. Zaroveri samotné usporadani bezpecnostniho auditu podle
zahrani¢nich zkusenosti ¢asto vede k upevnéni sousedskych vztahl a obohaceni spolecenského Zivota
v lokalité.

Myslenka bezpecnostniho auditu verejnych prostranstvi byla poprvé formulovana kanadskou organizaci
METRAC (Metro Toronto Action Committee on Public Violence Against Women and Children, zaloZzeno
1982), $lo o tzv. zensky bezpeénostni audit. Postupné se ukazalo, Ze tento nastroj je snadno adaptovatelny
na rliznd prostfedi a celosvétové se rozsifil. V soucasné dobé je audit v rliznych podobéch vyuzivan jako
jeden z nastrojl prevence kriminality pfedevsim v zdmoii (safety audit, bezpecnostni audit), ale novéji také
v Evropé, predevsim ve Velké Britanii, v Némecku (zde je nazyvan socidlnim auditem), Rakousku nebo Polsku.

V jednotlivych zemich se spiSe nez vécnym obsahem lisi audit subjektem odpovédnym za jeho provedeni,
¢i iniciujicim jeho provedeni. Mlze jit o aktivitu obcanského sdruzeni, jinde provadéni auditl patfi
k povinnostem mistni spravy (Rakousko) nebo i policie (Némecko).

Auditu se vzdy Ucastni nejen zastupci mistni spravy a odbornici, ale pfedevsim fadovi ob&ané; pfinosem
je riznorodost participantli a moznost poznat hledisko kazdodennich uzivateld. Z dostupné literatury
vyplyva, Zze Uspésnost auditu je podminéna mimo jiné zachovanim plivodniho genderového zaméreni
- pravdépodobnou pfic¢inou je skute¢nost, ze Zeny vyuzivaji vefejny prostor rdznorodéjsim a slozitéjsim
zplGsobem nez muzi a dokdzou v ném tedy i [épe rozpoznat rizikové faktory.

Kdo a proc¢ iniciuje bezpecnostni audit verejnych prostranstvi

Bezpecnostni audit mUze iniciovat a dokonce i koordinovat (ma-li organiza¢ni predpoklady) v zasadé
kdokoliv, kdo vnima nedostatky v okoli svého bydlisté, pracovisté nebo $koly a chce podniknout kroky
k napravé. Typicky jde o aktivitu existujiciho ob¢anského sdruzeni, ale auditu se mliZze ujmout napfiklad
i Skola nebo vedeni podniku, které ma starost o bezpecnost svych zaméstnancl pfi cesté do prace; k auditu
mUze pristoupit i samotna obec ¢i méstska cast nebo policie.

Jestlize se jednd o aktivitu jedincli nebo obcanského sdruzeni ¢i jiné organizace, je vhodné, aby o svém
zaméru informovali mistni spravu i samospravu a co nejvice je do akce zapojili; jen tak mohou byt zjisténi
a opatieni plynouci z auditu integrovana do plant rozvoje a investic.

Je uzite¢né, je-li o akci podrobné informovana také policie, pfedevsim v pfipadech, kdy je planovan audit
lokality vysoce rizikové z hlediska kriminality.

Impulsem k provedeni auditu mohou byt vysledky dotaznikového Setfeni nebo pocitovych map, ze kterych
vyplyva, Ze se v urdité oblasti lidé neciti z riznych divodl bezpecné. MizZe jit i o lokalitu, kterd je obecné
znama jako problémova, nebo o novou zastavbu pro preventivni identifikaci a odstranéni rizik, napt. nové
vzniklé obytné soubory, ob¢anské vybaveni nebo infrastruktura.
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Vymezeni lokality

Prvnim krokem k provedeni auditu by mélo byt rozhodnuti, jak rozsahlé uzemi potfebujeme pokryt a ktera
hlediska budeme brat v ivahu. Mizeme provést napfiklad Uplny audit jediné ulice, parku, nadrazi nebo
jiného aredlu, nebo auditovat celou ¢tvrt pouze s ohledem na vybrané faktory (napf. osvétleni, orientaci),
nebo provést i kompletni audit vétsiho Uzemi. Pfedmétem auditu mlze byt i jedind budova.

Podle toho teprve miizeme rozplanovat dalsi kroky, predevsim kolik pracovnich skupin bude potieba, kdo
by méli byt jejich ucastnici, jak bude vypadat zaznamovy formulaf, kolik ¢asu a kterou denni dobu akci
vénovat, i jakym zplsobem a pro jaké publikum budou prezentovany vysledky auditu.

Délka a denni doba auditu

Na jeden audit je potfeba minimalné dvou hodin, podle velikosti a typu Uzemi a mnozstvi faktord, které
pfi auditu zohledfiujeme, viak mUlze trvat i ¢tyfi hodiny. Tato doba zahrnuje tvodni poradu, samotny
prizkum lokality a naslednou diskusi o hlavnich zjisténich a navrh opatieni. Podle Uzemniho
a tematického rozsahu auditu tedy rozplanujeme pocet pracovnich skupin tak, aby kazda zvladla akci
v tomto ¢asovém rozmezi.

Bezpeclnostni audit je zpravidla provadén po setméni, coz umoznuje posoudit napfiklad dostate¢nost
Zalezi viak na ucelu auditu; jestlize jde pfedevsim o posouzeni bezpelnosti déti na cesté do Skoly nebo
osamélych chodcUl pfi dopoledni vypravé ke zdravotnimu stfedisku, dobu auditu pfizplsobime.

Neméné dulezita je ro¢ni doba. Na misté, které se v zimnim obdobi zdd byt prehledné, mize vegetace
v jarnim a letnim obdobi vytvaret skrySe a temna zakouti i omezovat rozhled pfi pfechazeni komunikace.
Naopak terén snadno schidny v [été m(ize v jiném ro¢nim obdobi klouzat nebo byt pIny kaluzi, coz zejména
v damské obuvi znesnadnuje bézny pohyb i ptipadny rychly unik.

Kdo by mél tvorit pracovni skupinu

Zvyklosti, co se tyce velikosti a sloZzeni pracovni skupiny, jsou riizné a zalezZi i na tom, jakou oblast auditujeme
a kterd kritéria nas zajimaji. Vétsina zdrojl doporucuje skupinu do osmi osob - tak, aby byla zajisténa
dostatec¢na diverzita uhld pohledu a nazor(, ale zaroven jesté byla moznd aktivni diskuse viech.

Optimalni je, kdyz se auditu Ucastni zastupce (zastupci) rozhodovacich organ(, ktery ma moznost opatieni
navrzena v ramci auditu uvést do praxe. Nejvétsi a nejdllezitéjsi soucasti skupiny jsou zastupci mistnich
obcanu a dalSich uzivatel( auditované oblasti.

Skupina by méla byt maximalné rdznorod4, dulezité je zapojeni seniord, ale i mladych lidi; pokud je to
v daném pripadé relevantni, i déti. Obecné je dobré mit k dispozici stanovisko zranitelnéjsich obcant (napf.
lidé se snizenou schopnosti pohybu a orientace, déti, stafi lidé, ale i napfiklad ti, kdo pracuji na smény
a pohybuji se v dané oblasti v no¢nich nebo ¢asné rannich hodinach), protoze jsou k rizikim vnimavéjsi;
a jestlize je prostor bezpecny pro nejzranitelnéjsi, je bezpecny pro viechny. Vzdy je zdsadou, Ze minimalné
polovinu auditord by mély tvorit zeny.

Ucast odbornikd neni vzdy pravidlem, ale Ize ji doporucit, zvlasté kdyz je soucasti auditu i posouzeni
dopravni bezpecnosti. Dopravni inZzenyr, urbanista, architekt, pfipadné psycholog mohou byt ndpomocni

v pribéhu auditu a zejména pfi nasledné formulaci opatieni. Je vsak tfeba zdlraznit, Ze bezpec¢nostni audit
neni zalezitosti profesiondll a jejich Uloha by skute¢né neméla byt dominantni.
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Prabéh auditu

Samotny audit ma byt zahajen kratkou uvodni poradou, kde jsou zopakovana pravidla, trasa auditu,
zodpovézeny pripadné otazky.

Béhem auditu prochazi pracovni skupina danou lokalitu a zaznamendva rizikové faktory do predem
pfipraveného zdznamového formuldfe (pfiloha). Formuléf je upraveny podle cile prizkumu, nejcastéji
zohlednuje hlavni faktory, které ovliviuji pocit bezpecnosti: pfiméfenost osvétleni, snadnost orientace
(planky, smérovky, oznaceni ulic a domu), prekazky ve vyhledu, existence uzavienych mist bez Unikové
cesty, chybéjici nebo nedostate¢nd infrastruktura pro chodce, zanedbanost apod. (pfiklady formulaia
v samostatné zalozce). Mély by byt zodpovézeny zdkladni otazky tykajici se lokality: jakému tGcelu a komu
by méla slouzit a jakym zplsobem a kym je uzivana ve skutecnosti; jestlize neni vyuzivdna zamyslenym
zpUsobem, které prvky v uspofadani prostoru tomu brani?

Koordinator by mél z bezpeénostnich divod( dohlédnout, aby pracovni skupina drzela pohromadé, déle
povzbuzovat komentare a diskusi. Je tfeba si veSkeré poznatky okamzité zaznamendvat (pisemné nebo
na diktafon), fotografovat, pfipadné se mlze pofizovat i videozaznam. Postiehy auditord Ize obohatit
i 0 nazory kolemjdoucich, jestlize jsou ochotni ke kratkému rozhovoru o svych dojmech, zkuSenostech
a obavach.

Po dokonceni prazkumu v terénu by méla nasledovat zavérecna diskuse, pfi které Ucastnici auditu utfidi
své poznatky, stanovi hlavni bezpecnostni problémy a navrhnou doporuceni. Pravé zde mlze napomoci
pfitomnost odbornikl, ktefi poradi, v jakych mezich je mozné se pohybovat, aby doporuceni byla
realizovatelna, a ktery organ je odpovédny za jednotlivé kroky.

Zpracovani a publikovani vysledki

Dulezitou soucasti auditu je pisemna zprava o jeho prlibéhu, zjisténich a zavérech, kterd by méla byt
zpracovana co nejdrive a pfedana vedeni obce a pfipadnym dalsim odpovédnym subjektdim. Ke zpravé
by mély byt pfilozeny i kopie zdznamovych formulafd, fotografie, pokud mozno i mapka s vyznacenymi
problematickymi body.

S vysledky auditu by méla byt v maximalni mife seznamena i vefejnost, které se uspofadani a stav lokality
dotyka. Proto je vhodné publikovat vysledky v mistnim zpravodaji, na internetovych strankach obce nebo
obcanského sdruzeni, které audit iniciovalo, na strankach skoly apod.

Jak dal?

Jestlize se podafi prosadit a realizovat navrzené zmény v uspofadani prostoru, dalsim krokem by méla byt
jejich evaluace. Jeji kritéria jsou rliznd podle typu lokality, mdzeme naptiklad sledovat data jako je mira
vyskytu trestnych cin(, prestupk( a vandalismu nebo mnozstvi lidi vyuzivajicich vefejny prostor, ale také
provést prizkum zjistujici spokojenost a obavy uzivatell. V dlouhodobéjsi perspektivé mlize byt projevem
Uspésné provedenych zmén i rlst trzni hodnoty nemovitosti v lokalité.

1.3 Zapojeni mladeze a skol

Pri Upravach komunikaci, v intravildanu obzvlasté, je treba brat v Gvahu pritomnost déti rizného véku. To
ma vice aspektl. Jednak je tfeba mit na paméti limity — fyzické i kognitivni — déti rizného véku. Na druhé
strané je vSak mozné a dokonce zadouci déti a mladez pfimo zapojit do procesu identifikace rizik a utvareni
prostoru.
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Dité v prostoru komunikace

Pfestoze pro nikoho neni prekvapenim, Ze dité — i dité dost staré, aby se pohybovalo v dopravnim prostoru
samostatné — ma mensi télesnou vysku nez dospély, setkdvame se zcela bézné s feSenimi, ktera tuto
skutecnost vlibec nerespektuji. Jde zejména o infrastrukturu pro prechazeni. Elektrické rozvodné skfiné
v tésné blizkosti prechodl jednak zakryvaji prechazejicimu ditéti rozhled, jednak samo neni vidéno
pfijizdéjicim fidicem. Podobné plsobi i dopravni majdky (Casto na stfednich délicich ostrdvcich, se
symbolem dopravni znacky C 4a Pfikdzany smér objizdéni vpravo), pferostly zZivy plot a jakékoliv feseni,
které vede k pfechazeni mezi zaparkovanymi auty.

Dité je kromé mensiho vzristu omezeno také mirou schopnostia dovednosti, které mlze v provozu uplatnit.
To by si méli uvédomit zejména fidici, nicméné design komunikace muze véem uzivateldm vyznamné
napomoci v prevenci kolize.

Pro ptiklad, v priméru teprve od deviti let je dité schopné vyuzivat periferni vidéni, pochopit prostorové
vztahy a odhadnout vzdalenost, vyuzivat sluchu pfi orientaci v prostoru. Pfiblizné az od jedenacti let je
schopno vybrat si bezpecné misto pro prechazeni silnice a dokaze predchazet riziku.

Dopravni vychova a Bezpecné cesty do skoly

S ohledem na déti v dopravé muze sehrat velmi dllezitou ulohu 3kola, a to jak ve smyslu vzdélavani déti
(dopravni vychova), tak i v utvareni vefejnych prostranstvi v obci.

Dité mladsiho Skolniho véku chape jen s obtizemi pojmy ,bezpeli” a ,nebezpedi’, pripadné ,bezpecny
dopravni prostor”, jestlize jsou mu predlozeny jako abstraktni pojem, bez vazby na zcela konkrétni véci
a situace. Vyuka dopravni vychovy by proto méla byt predeviim nazornd, probihat i v terénu. Kromé
toho by neméla byt jen jednorazova, ale systematickd a dlouhodobd. Existuje fada doporuceni, postupu
a schvélenych metodik, jakym zplsobem podat nejdilezitéjsi témata détem a mladezi rizného véku a jak
dlouhodobé zaclenit dopravni vychovu do béznych vyucovacich pfedmétd. Zdroje informaci nalezneme
napriklad zde https://www.detivdoprave.cz/ nebo na https://www.ibesip.cz/Tematicke-stranky/Dopravni-

vychova-deti.

Skola se viak se svymi zaky mize velmi vyznamnym zplsobem zapojit i do procesu identifikace rizik
a utvareni uli¢niho prostoru v obci.V mnoha obcich je pravé Skola jakymsi istfednim bodem spole¢enského
déni; rodice se setkavaji nejen na tiidnich schiizkach, ale i v ramci dalsich akci (Skolni ples, besidky, dny
otevienych dvefi, vanocnijarmarky apod.). Zejména jde-li o $kolu v blizkosti nového obytného souboru, kde
je zpravidla potfeba fesit fadu problému a nedostatk( v dopravé, utvareji se iniciativy predevsim mezi rodici
$kolaku a predskolakt. Ucast skoly a zak( na feseni problém vefejnych prostranstvi mize byt v takovéto
situaci vitanym pfinosem.

V minulé kapitole je zminéna moznost Ucasti déti na bezpecnostnim auditu a rovnéz jedna z prvnich
pocitovych map v CR byla vytvofena praveé zaky skol ve Vodianech. Kromé téchto klasickych néstrojt existuje
i postup vyvinuty pitimo pro skoly - Bezpecné cesty do skoly. Programy SRTS (Safe Routes to School) maji
pocatek jiz v sedmdesatych letech dvacatého stoleti, kdy byl implementovan pilotni projekt identifikace
rizik v danském Odense. Koncept se brzy rozsifil do dalSich zemi. Metodickou pfirucku pro ¢eské podminky
sestavila Nadace Partnerstvi spolu s ob¢anskymi sdruzenimi Prazské matky a Oziveni.

Kromé edukativnich benefitl (Zaci se v praxi poudi o zasadach bezpecného pohybu na komunikacich,
o principech bezpecného uspofadani verejnych prostranstvi i o mozZnostech participace na vefejnych
zélezitostech) je cilem programu vy3si bezpe¢nost v okoli 3koly a podpora $etrnych forem dopravy. Uéinna
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prevence nehodovosti vede k tomu, Ze rodie pfestanou mit zdbrany nechat déti chodit do Skoly pésky
a zvysi se tak podil pési dopravy na ukor automobilové.

Jestlize se Skola rozhodne projekt Bezpecnych cest realizovat, je prvnim krokem vytvoreni pracovni skupiny,
kterd kromé Skoly, déti a jejich rodi¢l zahrnuje i akreditovaného konzultanta (viz Nadace Partnerstvi),
zéastupce vefejné spravy, zastupce majitele komunikaci, dopravniho odbornika a Policii CR.

V dalsi fazi déti vyplni dotazniky tykajici se jejich cest do skoly a obdrzi mapky okoli skoly (mapky maiji
pokryvat celé Uzemi, kudy se déti pfi cesté do Skoly pohybuiji), kam zakresli trasu své cesty do Skoly a oznaci
mista, kterd povazuji za nebezpecna (véetné zdlivodnéni). Mladsim zaklim mohou pomoci rodice. Déti
s ucitelem pak na zakladé téchto mapek vytvofi souhrnnou mapu a spolu s vysledky dotaznik( preda
dopravnimu odbornikovi.

Nasleduje zpracovani dopravni studie bezpecnych cest; ndvrhy opatfeni obsazené v této studii by nasledné
méla obec realizovat. Vysledky prlizkumu mohou byt také podkladem pro zpracovani skolniho planu
mobility.

Podrobny postup realizace projetu Bezpecné cesty do skoly naleznete zde: https://www.sfdi.cz/soubory/
obrazky-clanky/poskytovani-prispevku/cyklo-balicek/cb a13.pdf, nebo: http://www.prazskematky.cz/wp-
content/uploads/metodika BCS.pdf

1.4 Audit bezpecnosti pozemnich komunikaci

Audit bezpecnosti pozemnich komunikaci muze byt provadén pouze ,fyzickou osobou s platnym
povolenim’, tedy auditorem bezpecnosti pozemnich komunikaci. Jde o Uc¢inny prostfedek, jak promitat
zasady bezpecného utvareni pozemnich komunikaci do praxe jiz od rané faze jejich planovani a preventivné
plsobit proti vzniku ,nehodovych lokalit na kli¢”. Audit bezpecénosti se v rdzném rozsahu uzivd v mnoha
evropskych zemich, je perspektivni a v praxi se rychle rozviji.

Audit bezpecnosti je procedura, béhem niz kvalifikovany tym nezavislych odbornikd hleda bezpecnostni
deficity (tzv. bezpecnostni rizika) projektu stavby, prestavby ¢i rekonstrukce pozemni komunikace, které by
v pfipadé realizace mohly pfispivat ke vzniku dopravnich nehod. Audit nespociva apriori v kontrole dodrzeni
pfislusnych technickych podminek, norem a predpis(, nebot toto neni samo o sobé zarukou bezpecnosti
provozu. | projekty splfujici vSechny pfedpisy mohou resp. v praxi ¢asto jsou drasticky nehodové. Audit
bezpecnosti pozemnich komunikaci je tedy ,nad” pfedpisy v tom smyslu, Ze zkuseny auditor vzdy dokaze
v prislusném projektu najit bezpecnostni deficity resp. bezpecnostni rezervy, které Ize vyuzit. Auditovat Ize
vsechny faze projektové dokumentace od studie az po provadéci projekt, resp. pred a tésné po uvedeni
do provozu. ZkuSenost ukazuje, Zze ¢im ranéjsi stupen projektové dokumentace, tim je mira akceptovani
formulovanych doporuceni vyssi. Je proto velmi vyhodné auditovat jiz od pocatku projekéniho procesu.

Auditoti pohlizeji na projekt perspektivou jeho budoucich uzivatell - tedy fidi¢d, cyklist, chodcl, osob
s omezenou schopnosti pohybu a orientace a dalich a snazi se identifikovat bezpe¢nostni problémy, které
by mohly nastat za rozli¢nych dopravnich, povétrnostnich, svételnych a jinych podminek. Vysledkem auditu
je zavérec¢na zprava, ve které jsou shrnuta zjisténi auditord a jsou v ni obsazena doporuceni k odstranéni
nalezenych problém (bezpecnostnich rizik). Vysledky auditu nejsou pro investora zavazné, zalezi pouze
na ném, zda bude doporuceni auditor akceptovat. Neméni se ani pojeti odpovédnosti - odpovédnost za
projekt zGstava na investorovi.

Odborné posouzeni auditorem je v soucasné dobé zakonem 13/1997 Sb. O pozemnich komunikacich
pozadovano pouze pro PK zafazené do Transevropské silni¢ni sité (TEN-T), coz zpravidla neni pfipad
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komunikaci ve spravé obce. Nicméné provedeni auditu, a¢ neni povinné, Ize jediné doporucit, a to v co
nej¢asnéjsifazi projektu, tedy od studie. Cim dfive se pfipadna rizika identifikuji, tim snazsi je jejich odstranéni
a naklady auditu se v praxi mnohokrat vrati na usetfenych ztratach z nehodovosti. Seznam autorizovanych
auditor(l bezpe¢nosti pozemnich komunikaci je k dispozici na strankdch Ministerstva dopravy (https://www.
mdcr.cz/Dokumenty/Silnicni-doprava/Pozemni-komunikace/Audit-bezpecnosti-pozemnich-komunikaci),
informace lze ziskat také zde: https://www.audit-bezpecnosti.cz/

1.5 Bezpecnostniinspekce pozemnich komunikaci

Rovnéz inspekci pozemnich komunikaci provadi auditor bezpeé¢nosti pozemnich komunikaci. Podstata
bezpecnostni inspekce je analogicka bezpeénostnimu auditu; i zde jde o vyhledavani bezpecnostnich
deficitl (tzv. rizik), které mohou usnadrnovat vznik dopravnich nehod. Na rozdil o bezpecnostniho auditu,
jehoz predmétem je bezpecnostni kontrola projektl (tj.,pozemnich komunikaci na papire”), je predmétem
bezpecnostni inspekce kontrola jiz existujicich pozemnich komunikaci. Obéma ndastrojiim je viak spolecné,
Ze jsou preventivni (tzv. proaktivni), tj. ,necekaji na nehody” (na rozdil analyz a sanace nehodovych lokalit,
které pti identifikaci problému primarné vychazeji z mistnich charakteristik dopravni nehodovosti). Idedlem
je provadét inspekci kompletni sité pozemnich komunikaci (véetné mistnich), nebot vazna bezpecnostni
rizika se vyskytuji na vSech Urovnich PK.

Kromé bézné bezpeclnostni inspekce lze prikrocit také k jednorazové specialni bezpecnostni inspekci.
V tomto pripadé neni vzdy nutny podrobny rozbor nehodovosti. Mize jit o bezpecnostni posouzeni
silni¢niho Useku ¢i lokality, o inspekci specifické ¢asti silni¢ni sité (pritah obci, Usek se stromoradim,
zelezni¢ni prejezd), inspekci v misté planované rekonstrukce nebo inspekci pfilehlé silni¢ni sité s moznym
ovlivnénim novou vystavbou (napf. obchodniho strediska).

Provddeni analyzy nehodovosti neni pfi provddeéni inspekce vyZadovdno, casto je vsak dobrym doplrikem.
Analyzu nehodovosti provddime vzdy az po prohlidce lokality, aby nedoslo k ovlivnéni usudku auditora.
V pfipadné nutnosti lokalitu navstévujeme opétovné a zjisténi na misté (identifikovand bezpecnostni rizika)
postupné detailizujeme.

Pfikladem mohou byt inspekce zelezni¢nich prejezdd formou tzv. spole¢nych prohlidek. Tyto inspekce jsou
provadény jednou za pét let (pokud spravce komunikace dostane vazny signdl od nadfizeného organu
nebo i od uzivatele komunikace, potom je inspekce provedena dfive). V inspekénim tymu jsou zastoupeni:
spravce drahy a spravce pozemni komunikace, policista, zastupce mistni spravy, a je-li pfes pfejezd vedena
linkova doprava, pak i zadstupce dopravce. A¢ to neni zadvazné vyzadovano, velmi doporucujeme pfizvat
i zkuSeného auditora bezpecnosti pozemnich komunikaci, neb inspekce zelezni¢nich prejezdl patfi
k nejslozitéjsim analytickym uloham, vyzadujicim specidlni znalosti.
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2. Zklidiovani dopravy

2.1 Moznosti a obecné zasady

2.1.1 Nastroje zklidnovani dopravy

Dopravu v intravildnu Ize zklidhovat fadou organizac¢nich i technickych ¢i stavebnich opatreni, pfipadné
kombinaci obojiho. K dispozici je mnozstvi prvkd, jejichz uzitim Ize ovlivnit zejména Sitkové usporadani
a zklidnit tak jednotlivé komunikace. Snizeni rychlosti ale mGze byt i plodné formou zén - pro celé ulice,
obytné celky nebo ¢tvrti (zklidhujici prvky se uzivaji i v rdmci téchto zén).
Nastroje plosného zklidriovani dopravy:

e Zbna30

*  Obytnd zéna

e PéSizoéna

e Sdilend zéna
Nastroje pro Upravu Sitkového usporadani:

e Branado obce

e ZuzZeni

e Pfi¢né prvky a zvysené plochy

e Ostrivky

e Stfedni délici pas

e Vysazené chodnikové plochy

e Zelen

2.1.2  Normy a technické predpisy

Casto je diskutovano, zejména bé&hem procesu projednavani, do jaké miry jsou zde zavazné normy pro
navrhovani pozemnich komunikaci. Tomuto tématu se vénujme podrobnéji, protoZe jeho znalost je pfi
argumentaci dobrou oporou.

Uvodem je vhodné pfipomenout zékladni princip, co normy vibec jsou. Normy a technické podminky,
obecné technické predpisy, jsou v zdsadé vyjadienim aktudlniho stavu védomosti a techniky. Uz proto
je tedy vhodné a praktické je povazovat za oficialni ndvod a pfi navrhu urcitého feseni z nich vychazet. Tak
to chape i Ministerstvo dopravy, které je gestorem norem a logicky predpoklada, ze budou dodrzovany
i v rdmci krajl a obci. Nejde oviem o dogma - situace v praxi se dynamicky vyviji a inova¢ni cyklus norem je
pomérné dlouhy. Proto pokud nékdo navrhne kvalitni fe$eni pfesahujici rdmec normy a toto feSeni obhdji,
existuje i zde oficialni postup - tzv. ,institut souhlasu s odchylnym fesenim”. Neexistuje dlivod k povinné
realizaci né¢eho, co by snad mélo byt moralné zastaralé.

Také z pohledu ryze pravniho jsou zavazné a vymahatelné pouze predpisy pravni (tj. hlavné zakony
a vyhlasky). V tomto smyslu jsou tedy technické predpisy (normy) ,obecné nezavazné’, coz vyplyva i ze
zakona ¢. 22/1997 Sb.

Na druhé strané viak normy vsak mohou byt,zezadvaznény” jinym pravnim aktem, a to je i pfipad navrhovani
a zklidrovani komunikaci ve méstech a obcich. Kli¢ovou normu zde ptedstavuje CSN 73 6110, Projektovani
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mistnich komunikaci”, kterd v nékterych ¢astech odkazuje na navazujici pfirucky, resp. technické podminky
(TP 145 pro Gpravy pratahd, TP 218 pro navrhovani zén 30, atd.). Pozadavek dodrzovani CSN a technickych
predpist MD vyplyva z provadéci vyhlasky ¢. 104/1997 Sh. k zakonu o pozemnich komunikacich (¢. 13/1997
Sb.), kterd v ptiloze 1 uvadi seznam norem a technickych predpis(, jejichz respektovani se povazuje za
splnéni pozadavkd zékona o pozemnich komunikacich. Dodrzovéni platnych CSN a TP je rovnéz potfebné
ke spInéni nékterych pozadavku stavebniho zdkona. Zavaznymi se tyto predpisy stanou téz uvedenim
v Ufednich rozhodnutich, povolenich ¢i smlouvach o dilo, napf. v ramci zadavani vefejnych zakazek.

Nicméné norma CSN 73 6110 dnes obsahuje prakticky viechny zklidfujici prvky a principy, které jsou pro
moderni Upravy komunikaci a ulic potfeba (napf. jasné deklarovand podpora zklidhovani dopravy, véetné
kvalitniho projektanta tak mohou vznikat kvalitni feseni ,na miru’, reflektujici poZzadavek ,humanizace”,
Ludrzitelnosti” i dalSich dnes sklonovanych kritérii. Norma dava pomérné velky tvarci prostor a je flexibilni.
Napr. k z6ndm 30 uvddi, Ze ,mohou byt” jen organizacniho charakteru, ale ,maji byt” podporeny stavebnimi

opatrenimi. Tj. stavebni opatfeni jsou formulovdna coby vhodnd, nikoli vsak ,povinnd” a ,nutnd podminka’,
kterd by byla svazujici.

Flexibilita normy a navazujicich TP ovSem téz ptripomina kli¢ovou roli kvalitniho projektanta. Velky prostor
pro tvlrci ¢innost v nespravnych rukou muize ve vysledku znamenat pro obec Spatné, zastaralé a drahé
feseni, s kterym bude muset fungovat dalsi desitky let.

Jaky je tedy zavér? Norma CSN 73 6110, kterou je tieba dodrZovat, obsahuje viechny prvky zklidfiovani
a je i dostatecné flexibilni, aby poskytla prostor pro navrh optimalniho feseni. Jestlize viak navrzené
feSeni rAmec normy piece presdhne, je vyjimecné mozné vyuzit tzv. institutu souhlasu s odchylnym
feSenim. Podminkou samoziejmé je, aby toto reseni bylo kvalitni a obhajitelné.

2.1.3  Zranitelni Gcastnici provozu

Jak bylo naznaceno uz v kapitole 2, veSkeré Upravy je tfeba posuzovat z hlediska zranitelnych ucastnikl
provozu. Nejde jen o déti. Ulice ma byt schlidna i pro osoby s omezenou schopnosti mobility a orientace,
pro rodice s kocarky; zaroverh ma byt bezpeénd i z pohledu prevence kriminality pro osamélé chodce. To
vse vytvaii radu zdanlivé rozmanitych pozadavkil, nicméné to, co je zadouci pro dopravni bezpecnost
a schiadnost, je zpravidla prospésné i pro bezpecnost socidlni. Jde zejména o tyto zasady:

J Prehlednost
J Bezbariérovost
o Snadna orientace

Pfehlednost je dulezitd z hlediska dopravni i socidlni bezpecnosti. Nejsou Zadouci tmava zékouti, kde se
osamély chodec muze stat ter¢em agresora, resp. kde se ani subjektivné neciti bezpecné, a pravé tak nejsou
zadouci prvky, které brani riznym ucastnikim provozu ve vzijemném optickém kontaktu. Pfi posouzeni
usporadani ulice je tfeba klast si otazky jako,Uvidim pfes tento zivy plot jako fidi¢ v¢as dité mensinez 140 cm
vstupujici na pfechod?”,Je tento Usek cesty viditelny pro okolni chodce, pfipadné z oken pfilehlé zastavby?”
,Nezakryje mi takto umisténa znacka vyhled na bliZici se vozidlo, jestlize se budu pohybovat na invalidnim
voziku?” ,Rozezndm bliziciho se chodce na pfijatelnou vzdalenost, jestlize tudy pljdu po setméni?”,Budu
zde mit dobry rozhled pro prechazeni, i kdyz pfed sebou budu tlacit ko¢arek? A uvidi pfijizdéjici vozidlo
nas?”

Bezbariérovost by méla byt v dnesni dobé standardem a prospéch z ni maji i jini uzivatelé nez ti hare
mobilni. Dobra schidnost ulic napoméaha dopravni i socidlni bezpecnosti. Chodec, ktery se nemusi
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soustiedit na prekazky, mlze [épe vnimat své okoli, byt ostrazitéjsi napt. vici kapsarlim nebo agresor(im,
ale i vadi silni¢nimu provozu. Snadnéjsi je i unik pii napadeni.

Z podobnych dlvodd je tfeba klast ddraz i na maximalni usnadnéni orientace. Chodec, ktery napfiklad
v cizi obci obtizné hleda cestu, se mlze snadnéji stat obéti trestného cinu nebo se dostat do dopravniho
konfliktu, rovnéz cyklista nebo fidi¢ automobilu snadnéji zplsobi nehodu, jestlize musi vénovat nedmérné
velkou pozornost hledani trasy. Samoziejmou soucasti kazdého feseni uli¢niho prostoru by mély byt také
orientacni prvky pro nevidomé a absence drobnych ,pasti” (nelogicky umisténa zabradli apod.).

2.1.4  Vyuziti poznatki kognitivni psychologie

V rdmci plosného zklidnovani dopravy a regulace rychlosti Ize efektivné aplikovat poznatky zejména
z kognitivni psychologie. Dllezité jsou pro nas kognitivni mechanismy, které ovliviiuji vnimani a reakce
fidi¢d na opatfeni snizujici rychlost. Nize uvedené principy jsou vyuzivany v rdznych typech reseni prvki
dopravniho prostoru, které zadoucim zplsobem nastavuji chovani vsech ucastnikl pési, cyklistické
i automobilové dopravy.

e Slozitéjsi a komplexnéjsi prostfedi byva spojovano s nizsimi rychlostmi jizdy, pravdépodobnym
mechanismem je zvyseni kognitivni zatéZe a vnimani rizika.

e Zklidnéni provozu pfirozenymi zpUsoby, jako je napt. klikata cesta, plsobi na fidice pfijatelnéji nez
opatreni viditelné a striktné omezujici rychlost vozidla.

e Zdlraznéni zmén dopravniho prostredi, napf. jasné vymezeny prechod z rychlostni silnice do obce
muze zvysit uvédomeéni si nutnosti snizit rychlost a zvysit pozornost.

*  Omezeni vyhledu do dalky ¢i naruseni linearity vozovky maze snizit rychlost vozidla, fidi¢ je nucen se
orientovat v aktudlni pozici a nema tak moznost navySovat rychlost do vzdaleného prostoru pfed nim.

e  Vytvoreni jakékoliv formy znejisténi (napf. 3D optické klamy ve vodorovném znaceni) muize snizit
rychlost, aviak je tfeba dbat na zachovani bezpecné orientace fidice v dopravnim prostoru. Je
dllezité zajistit, aby opatreni, kterd zvysuji vnimané riziko, nezvysovala skutecné riziko.

e Kombinace rGznych typl opatieni byvaji i¢innéjsi nez opatieni jednotliva; je viak tfeba vyhnout se
vizualné-informac¢nimu prehlceni.

e VertikdIni objekty v oblasti periferniho zorného pole, jako jsou budovy nebo fada stromd, mohou
ovlivnit vnimani rychlosti napf. vlivem efektu tzv. vertikadlniho kontrastu, diky kterému fidi¢ vnima
rychlost vozidla jako vys3si, nez je skute¢na rychlost.

2.2 Plosné zklidnovani dopravy

2.2.1 Zakladni principy

Plosné zklidnéni je velmi efektivnim nastrojem snizeni rychlosti a zlepSeni parametrl zivotniho prostredi i
bezpecnosti. Opatfeni vychazi z pravidla, Ze v mistech, kde se automobily ¢asto setkévaji se zranitelnymi
ucastniky provozu, by rychlost neméla byt vyssi nez 30 km/h (pozadavek principu Vize nula).

Zéakladem realizace konceptu plosného zklidriovani dopravy v konkrétni obci ¢i mésté je peclivé rozdéleni
mistnich komunikaci dle jejich prevazujici funkce. V zdsadé se v sidelnich Utvarech rozlisuji dvé hlavni
skupiny komunikaci:

e hlavni mistni komunikace (zdkladni sit) s dovolenou rychlosti 50 km/h (s pfipadnymi omezenimi
v citlivych usecich, napf. centrech ¢&i v okoli skol)

*  obsluzné komunikace (obsluzna sit) s dovolenou rychlosti 30 km/h (dle charakteru i méné).
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Pro uspéch plosného zklidriovani je nutny nejen kvalitni technicky koncept (spravné funkéni zafazeni
komunikaci jiz ve fazi méstského generelu), ale i promyslena forma propagace, aby verejnost jeho veliké
vyhody pochopila a pfijala. Jizdni rychlosti je pak mozné udrzovat na pfijatelné urovni i bez slozitych
a nakladnych stavebnich opatfeni.

Dominantni formou plosného zklidhovani jsou zény 30 (nékdy zvané téz ,zény Tempo 30“), mensi ¢ast
dopravné nevyznamnych obsluznych komunikaci byva upravena i do podoby obytnych zén, specifickou
formou jsou pé&sizény. Pomérné novym, ale atraktivnim a stale populdrnéjsim feSenim jsou sdilené prostory
(konstruované na principu,shared space”).

22.2 Zbény30

Organizace provozu formou zén 30, idealné komplexné na Uzemi celého mésta ¢i obce, prinasi radu
vyhod, zejména bezpecnostnich, pfi pomérné nizkych nakladech a technicky jednoduchém provedeni. Na
rozdil od obytnych zén ¢i sdilenych prostorl se nepozaduje ndro¢na rekonstrukce komunikaci, ¢lenéni ulic
na vozovku a chodnik mize zUstat zachovano.

= Zdbna 30 je realizovana vymezenim oblasti, nej¢astéji celé obytné ctvrti, kde se stanovi omezeni
rychlosti formou zény na 30 km/h: na viech vstupech do oblasti se umisti dopravni znacka ¢.1Z 8
+Z0na s dopravnim omezenim” dle vyhlasky ¢. 294/2015 Sb.

Dale jsou odstranény vsechny znacky upravujici pfednost a na vsech kfizovatkach plati prednost

zprava. Toto opatfeni obecné snizuje rychlost a stimuluje pozornost fidicu.

Jevhodné se pokud mozno vyhnout uziti vodorovného dopravniho znaceni, které by zdtraznovalo
dopravni (tranzitni) funkci; nezadouci jsou zejména vSechny typy podélnych car, ale i prechody
pro chodce. Diky nizsi rychlosti a pfipadnym stavebnim prvkim ma byt prechazeni usnadnéno

13m S50im/n

l_
30 km/n 3 m

Obrazek 1. Pfiklad odvraceni kolizni situace pfi rychlosti 30 km/h ve srovnani s rychlosti 50 km/h
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Doplnujici stavebni opatfeni jsou vitdna a mohou podpofit ucinnost zklidnéni (stfidavé parkovani,
vysazené chodnikové a zelené plochy, zvysené plochy kfizovatek a mist pro prechdzeni, miniokruzni
kfizovatky, zpomalovaci prahy, apod.), nejsou vSak nezbytna. V praxi je fungovani zén 30 zavislé spiSe na
stavu vefejného minéni, pochopeni podstaty fungovani a vyhod zén 30, proto by zméné méla predchazet
informacni kampan.

CNI RYCHLOST (D) &t

VYZKUMU

50 km/h 40 30 20 O km/h

Reak¢ni draha 1Brzdna draha '
1

Draha potiebna k zastaveni

Obrézek 2. Diagram odvraceni kolizni situace pfi rychlosti 30 km/h ve srovnani s rychlosti 50 km/h

Z6na 30 poskytuje kromé vyssi bezpecnosti provozu fadu dalSich vyhod. Je mozné uzit skromnéjsi sirky
jizdnich pruhl ve prospéch ploch pro chodce a obyvatele. Automaticky se vytvoii lepsi podminky pro
cyklisty, aniz by bylo nutné budovat samostatné stezky ¢i pruhy; maly rozdil rychlosti mezi cyklisty

a motorovou dopravou usnadnuje souziti a navic Ize snaze vést cyklisty v protisméru jednosmérnych
komunikaci.
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1Z 8a 1Z 8b
Zéna s dopravnim omezenim Konec zény s dopravnim omezenim

Obrdzek 3. Dopravni znaceni pro zénu 30

2.2.3  Obytné zény

Obytnd zéna je vhodna pro ¢asti sidelnich atvard, kde dominuje bydleni a intenzita automobilové dopravy
je skutecné velmi nizka, typicky kolonie rodinnych domk{ s dopravni obsluhou jednotlivych nemovitosti.
Nehodi se pro organizaci dopravy napfiklad v sidlistich s velkou koncentraci obyvatel a motorovych vozidel,
nebot intenzity provozu jsou zde vétsi a provozovani ulic formou spole¢ného prostoru dovolujiciho hry déti
muze byt problematické (zde se Iépe uplatni Zéna 30).

Hlavni myslenkou obytné zény je odstranéni tradi¢niho déleni uli¢niho prostoru na vozovku a chodnik
a vytvoreni spole¢né plochy v jedné vyskové urovni, zpravidla dldzdéné, kterou mohou v celé Sifce pouzivat
lidé k pobytu, chizi, sousedské komunikaci, déti k hrdm, atd. Moznost prljezdu automobilu malou rychlosti
pfitom zUstava zachovana, pfistup vozidel neni omezen. Obytna zéna je tedy v principu pojizdény chodnik,
ktery sméji za urcitych omezeni pouzivat i automobily, z(istava viak diky nizké intenzité provozu po vétsinu
¢asu k dispozici spolecenskym funkcim.

Na rozdil od z6n 30 hraje v obytnych zénach velkou roli stavebni uspofadani, které by mélo
zcela potlacit dojem nadfazenosti motorové dopravy. Znacka IP 26a ,0bytna zéna” ulici
deklaruje coby spole¢ny pobytovy prostor a toto by mélo byt ziejmé i stavebné. Mély by
byt pouzity kvalitni materidly, idedlné pfirodni, atraktivni dlazba rlznych barev, mobiliaf,

hodné zelenég, opticky uzaviené dil&i prostory i atrakce pro déti. Lze viak (napfiklad odliSnou
barvou dlazdéni) naznacit optimalni ¢lenéni prostoru, tedy motivovat k pouzivani urcitych
jeho casti pfevazné k chizi ¢i hram a pfevazné k jizdé. Predpokladana nizka provozni rychlost
v obytnych zénach nabizi vyuziti i vyraznych zklidrujicich a vytvarnych prvkl (osové posuny,
Sikany, zvysené plochy, zdzeni).

Pfedpokladem Uspéchu obytné zény je velmi nizka rychlost vozidel, kterd je fadové srovnatelna s rychlosti
chlize. Napf. v Némecku je ,Schrittgeschwindigkeit”, tj. rychlost chiize, dokonce vyslovné predepsana
v pravidlech provozu (bez uvedeni konkrétni ¢iselné hodnoty, v praxi se oviem zpravidla toleruje do
10 km/h).V Ceské republice je v obytnych zénach zatim dovolena pomérné vysoka rychlost 20 km/h.
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IP 26a IP 26b
Obytna zéna Konec obytné zény

Obrazek 4. Dopravni znageni pro obytnou zénu

2.24  Pésizény
Pé&si zény jsou komunikace vyhrazené principidlné jen pro chodce, jejich pohyb a spolecenské setkavani.
Pouzivaji se prevazné v historickych centrech mést, funkéné intenzivnich, umoznujicich snadnou dopravni
obsluhu pésky. Pfistup vozidel je striktné regulovan na nejnutné;jsi miru formou vyjimek, jako je zasobovani
¢i svoz odpadu ve vymezenych hodindach, taxi a zachranné slozky. Chodci si vsak vzdy zachovavaiji prioritu,
vozidla se smi pohybovat jen velmi nizkymi rychlostmi a nesméji je ohrozit.

Stavebni uspofadani a dopravni rezim pési zony se ¢aste¢né podobaji obytné zéné. | v tomto pripadé se
provoz chodcll a vozidel odehrava na spolecné plose v jedné vyskové urovni, ktera ma byt provedena
atraktivné a evokovat chodnik bez optického vodiciho ucinku pro vozidla. Stejny je i rychlostni rezim
(nejvyssi dovolena rychlost v CR 20 km/h, v zahrani¢i obvykle ,rychlost chlize”). Do obytné zény oviem
mohou vjizdét vozidla v zdsadé bez omezeni, zatimco do pési zény jen formou vyslovné povolenych vyjimek.

Mezi vozidla patfi i jizdni kola a funkce pési zony v zdsadé neni pfilis kompatibilni s provozem cyklistd,
nicméné v zajmu podpory setrnych forem mobility ve mésté je treba zvazit v kazdém jednotlivém pfipadé,
zda jizdu na kole v z6né povolit.

Posouzeni ma brat v ivahu rlizné zplsoby vyuziti v priibéhu dne a tydne. Povoleni cyklistd je proto mozno
omezit na urcitd obdobi nebo na urcité spojnice nebo dil¢i oblasti. Vhodné ¢asové omezeni mize napf.
umoznit zaklm, aby zvolili bezpe¢nou trasu do 3koly. Vecer a v noci mlze cyklistickd doprava naopak
pomoci pési zony ozivit.

Pro pfipadné vylouceni nebo omezeni cyklistické dopravy v pési zdné hovofi zejména to, jedna-li se o silné
frekventované obchodni ulice, prlijezd oblasti je snadny po jinych spojnicich a dosazitelnost cilli je mozna
kratkymi cestami pésky. VSeobecné je téZ vzdy mozné jizdni kolo v pé&Sich zénach tlacit (osoba vedouci
jizdni kolo je z hlediska zdkona chodcem).

Faktem je, Ze v praxi (zahrani¢i i CR) funguje mnoho pésich zén s cyklisty a souziti s pésimi je bezproblémové.
Ohleduplnost k chodclim je viak nezbytnd ai pro cyklisty bezvyhradné plati poZzadavek velmi nizké rychlosti
jizdy. Vhodné je i i¢inné pouceni uzivateld formou mistni kampané.

Méné obtizna je otadzka vozidel hromadné dopravy v pésich zénach. Obecné plati, Ze pé&si zbna ma byt
komfortné dostupna i vefejnou dopravou, ktera vozi potencidlni hosty a zdkazniky, coz dale posiluje

,0zivenost” zény a centra vlbec. Linka MHD pfitom nemusi nutné vzdy vést piimo pési zénou, ale
azkova vzda usi byt velmi kratka avaz zénu A.
dochézkova vzdalenost musi byt velmi kratka a navaznost na zénu pohodina
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Souziti pé&Sich zén a linek vefejné dopravy ma dlouhou tradici a dobfe funguje v mnoha méstech (Brno,
Viden, Pardubice....). Absolutné nutnym predpokladem je v3ak nizka rychlost. V oblastech silného pésiho
provozu neni vyjimkou, ze i vozidla MHD jezdi rychlosti chlize. ZkuSenosti vsak jednoznacné ukazuji, ze
aspekt dobré dostupnosti centra ma vétsi politickou vahu nez pfipadné malé prodlouzeni jizdnich dob.

PESI ZONA
ZASOBOVANI
10-14h

IP 27a IP27b
Pési zéna Konec pési zény

Obrazek 5. Dopravni znaceni pro pési zonu

2.25 Sdilené zény

Principem opatfeni je zrudeni hranic mezi jednotlivymi druhy provozu a realizace automobilové, pési
i cyklistické dopravy a spole¢enskych funkci ulice na jedné spole¢né ,sdilené” plose. V3echny druhy pohybu
jsou rovnopravné, klicovym predpokladem uspésného sourziti je nizka rychlost (max. 20 km/h) a zrakovy
kontakt mezi uzivateli. Zruseni prvk slouzicich k separaci jednotlivych druhl dopravy a k usmérnéni chovani
Ucastnikd provozu stimuluje uzivatele k pozornosti a priibézné interakci s ostatnimi tak, aby nedoslo ke kolizi.

Provedeni sdileného prostoru predevsim zahrnuje odstranéni obrubnik(, odstranéni svételné
signalizace i znacek upravujicich pfednost.

Maximalni dovolena rychlost je 20 km/h.

Konkrétni Uprava povrchu, rozmisténi mobiliafe a podil zelené nejsou presné dany, zalezi na
moznostech a mistnich zvyklostech; pokud mozno by mél prostor plsobit esteticky a v kazdém
pripadé je treba mit na pamétii bezpecny pohyb uZivatell s omezenou mobilitou nebo zhorsenou
schopnosti orientace.

Prestoze se organizace provozu formou sdilenych prostorQ v praxi osvédcuje, nelze ji samozrejmé
aplikovat vSude a umisténi je treba volit s opatrnosti, aby opatreni fungovalo a mélo smysl.
Vhodna jsou mista se smisenou funkci i provozem, motorova doprava by neméla mit prevahu.
Obecné se doporucuje dopravni intenzita maximalné do 8000 — 10 000 vozidel denné. Celkova
délka oblasti by neméla presahnout 300 m, na delSim useku je pro fidi¢e obtizné udrzet nizkou
rychlost. Dalsi podminkou je pfehlednost, aby byl umoznén ocni kontakt mezi Gc¢astniky provozu.
Z hlediska okolni zastavby neni zadné omezeni. Sdilené prostory se dobie uplatriuji v historické
i moderni zastavbé, v centrech mést i na periferii.
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V praxi se mizZzeme u nas v fadé mést setkat s lokalitami, kde jiz nyni sdileny prostor neformalné funguje:
v misté se stretava fada funkci, velké mnozstvi chodcli neumoznuje fidi¢lim automobili i MHD jezdit jinak
nez pomalu a s velkou obezfetnosti, 0 moznosti projet i prejit se Ucastnici rozhoduji na bazi zrakového
kontaktu (pfikladem muze byt pfednadrazni prostor v Brné). Odstranénim fyzickych bariér a prebyte¢ného
znaceni a vkusnou Upravou povrchu by byl uzivateliim zajistén vétsi komfort a bezpecnost a eliminovany
nezadouci spole¢enské jevy.
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Obrazek 6. Dopravni znaceni pouzivané pro sdilenou zénu v zahranici

Realizace sdilené zény v nasich podminkach je ponékud komplikovana skutec¢nosti, ze tato Uprava neni
doposud osetiena legislativné a neni pro ni schvélena dopravni zna¢ka. Pokud ovéem vyvoj v CR pujde
podobné, jako v jinych zemich, pak lze v pfistich letech formalni uznani sdilené zény pravni Upravou
ocekavat, nebot poptdvka po modernich formach organizace provozu rychle roste. Jiz dnes je mozné
pfipravovat studie a realiza¢ni podklady zavadéni sdilenych zén podobné, jako napf. v Rakousku od roku
2010, prestoze sdilena zéna byla do Zakona o pravidlech provozu (StVO) zavedena az na jafe 2013.

Pozndmka psychologa: Dalsim pfinosem sdilenych prostoru je skutecnost, Ze mechanismem svého
fungovdni upevriuji prosocidlni chovdni. Uéastnici provozu jsou automaticky nuceni komunikovat
a aktivné udrZovat vzdjemnou interakci, v jejimz rdmci se posiluje vzdjemnd divéra - zejména pak divéra
zranitelnych ucastnikd vici ridi¢dm automobild, kteri v tomto dopravnim modu demonstruji ohleduplné
a bezpecné ridicské chovdni.

2.3 Sitkové uspofadani komunikace

Sitka jizdniho pruhu je pro fidi¢e rozhodujicim motiva¢nim faktorem pfi volbé rychlosti, pficemz plati
jednoducha rovnice $irsi = rychlejsi. Kromé Sitky samotného jizdniho pruhu je dulezita také vizualni Sirka
a usporadani celé ulice.

Sitkové uspotadani je charakterizovano uzitim skladebnych prvki v pfi¢éném profilu pozemni komunikace
(jizdni pruhy, chodnik, pruhy pro cyklisty, zelené pasy, parkovaci pruhy, atd.). Definuje ho projektant vybérem
a umisténim jednotlivych prvkid podle toho, jaké funkce komunikace plni, tedy co se od ni pozaduje a kterym
skupinam ucastnikl provozu ma slouzit.

Optimalizace Sitkového uspofadani a navozeni souladu komunikace s okolnim prostifedim je odpovédnou
ulohou, kterd patfi v dopravnim inzenyrstvi k nejtézsim a méla by byt svéfovana pouze kvalitnim a zkusenym
projektantim. Dlouhodobé rozhoduje o tom, jak komunikace bude funkéni, bezpecna a kolik prostoru
a komfortu da k dispozici Setrnym druhtm dopravy (pési, cyklisté) a spole¢enskému setkavani. Jakakoli
chyba v koncepci je ¢asto zakonzervovana i na desitky let; pak jde o dlouhodobé provizorium a pfedmét
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stiznosti uzivatell. Obec by proto méla pozadovat vyvazeny navrh, ktery citlivé sladi pozadavky plynouci
z funkce komunikace a vytvofi podminky pro pfiméfenou rychlost.

Donedavna preferovana politika rozvoje motorové dopravy zanechala do dnesnich dnt ¢asto predimenzované
vozovky, napfiklad jizdni pruhy Sitky okolo 4 m i vice, zatimco béZnému provozu véetné autobusové dopravy
dostacuje 3-3,25 m. Toto pak jde na ukor chodnikd, zelenych past a celkové hodnoty ulice. Lze vsak najit
hospodarné reseni — nadbytecné vozovkové plochy modifikovat, vyuzit napf. k tvorbé délicich (ochrannych)
ostravk(, zelenych pas(, infrastruktury pro cyklisty, parkovacich pruh(, apod (viz obrazek 7).

Obrazek 7. Priklad moderni modifikace Sitkového usporadani pavodné velmi sSiroké vozovky pratahu

Pfi tvorbé Sitkového uspofadani je Zadouci dodrzovat alespon nasledujici elementarni zasady:

o vsv

Konfigurace prvku Sitkového uspofadéni mé byt takova, aby dopravni prostor plsobil vyvazenym
dojmem.

Mista, na nichz je zadouci snizeni jizdni rychlosti (napf. zacatek obce, zacatek obchodni ulice,
skola, frekventované prechody pro chodce) se adekvatni formou maji ucinit zietelné viditelnymi
(napf. stredni délici ostrlivek, opticka brana, Sikana, zména materialu povrchu, zdzeni...).

Pro dosazeni dobrych proporci Sitkového usporadani maji byt prostory mimo vozovku dostate¢né
Siroké (prvky pro chodce, pasy pro cyklisty, postranni zelené pasy, pobytové plochy, predzahradky),
v pohledu nemda dominovat asfaltova vozovka.

Je-li komunikace ohrani¢ena obrubniky, nevyznacovat ani na prutazich vodici ¢ary (mohou
zdlrazriovat pfimélinie, sugerovat dojem dopravné nadrazenostimotorové dopravya podvédomé
motivovat fidice ke zvySovani rychlosti).

Nejdulezitéjsimi prvky, které Ize vyuzit samostatné nebo v riiznych kombinacich pro optimalizaci sitkového
usporadani a optické naruseni osy jizdniho pruhu jsou BRANA DO OBCE, ZUZENI, PRICNE PRVKY A ZVYSENE
PLOCHY, OSTRUVKY, STREDNI DELICI PAS, VYSAZENE CHODNIKOVE PLOCHY a ZELEN.
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2.3.1 Brana do obce

Pri zklidhovani dopravy na pritazich obcemi plati klicové pravidlo, Ze zklidnéni musi zacinat jiz na okraji
obce samotné. Pfechod z extravildanu do intravildnu ma byt proveden tak, aby bylo pro fidice jasné zfejmé, ze
konci jeden dopravni rezim (vysoka dovolena rychlost, Zddna zastavba, Zadni ¢i skoro zadni chodci) a zacina
zcela jiny dopravni rezim (citlivé Uzemi se zastavbou a pfitomnosti lidi, nutna nizsi rychlost a ohleduplnost).
Proto ma byt na okraji obce systematicky provadéna tzv. brana do obce. Jeji potfeba je tim vétsi, pokud je
komunikace Sitkové a smérové komfortni Usek a hrozi, Ze do obce se pfenesou vysoké rychlosti z extravilanu.

Brana do obce muze mit rdzné formy:

Stiedni délici ostrivek. Dostate¢né dimenzovany stiedni délici ostrivek je nejvice pouzivanym provedenim
brany. Narusi pfimé vedeni vozovky i dlouhy prihled a fidi¢ vjizdéjici do obce musi projet tremi protibéznymi
oblouky, coz u¢inné vede ke snizeni rychlosti (viz obrézek 8). IdedIni je, aby ostriivek osové posunul jizdni linii
vjizdé&jiciho vozidla alespor o $itku jizdniho pruhu a fidi¢ byl veden k vyraznéjsimu zasahu do fizeni. Uzké
ostravky mohou byt pro snizeni rychlosti malo uc¢inné. Opatfeni nema zadny vliv na kapacitu komunikace,
tedy na plynulost provozu, nebot pocet jizdnich pruhi se neméni. Je proto vhodné na komunikace vsech
funkénich drovni véetné pratah silnic 1. tfid. Ostrivek Ize s vyhodou vysadit zeleni, atraktivnimi zéhony ¢&i
kvétinami, coz dale stimuluje pozornost vjizdé&jiciho fidi¢e a kultivuje jeho chovani.

Obrazek 8. Brana do obce formou oboustranné vychyleného déliciho ostrivku, precizni zpracovani

Okruzni kfizovatka. Jde o velmi G¢innou a elegantni formu brany do obce, samoziejmé jen za pfedpokladu,
Ze na okraji obce se nachazi kfizovatka, kterd se k této upravé hodi; v praxi takovych situaci najdeme
pomérné dost. Typicky je pfipad, kdy na okraji obce odbocuje jeji obchvat a okruzni kfizovatka se uplatnijako
distributor dopravy na obchvat a priitah (vizobrazek 9). Mize vsak jit i o pouhé vyusténi malo frekventované
mistni komunikace. Rizné intenzity provozu na jednotlivych vétvich nevadi. Okruzni kfizovatka nabizi
moznost vkusného zpracovani s kvétinovymi zdhony, vodotrysky i plastikami a mUze se tak stat unikatnim
estetickym prvkem charakterizujicim obec.
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Obrazek 9. Okruzni kfizovatka jako brana do obce a distributor dopravy na pritah a obchvat

Zuzeni pomoci vysazenych ploch. Na méné frekventovanych komunikacich, typicky Ill. tfidy, mGze funkci
brany do obce efektivné plnit napt. i ziZeni pomoci vysazenych ploch (viz obrazek 10), Iépe v kombinaci
se zménou druhu materidlu vozovky. Da se vyuzit napfiklad barevna dlazba. Vznikne tak opticky kontrast
mezi extravildnem a intravildanem a i takova uprava ¢ini zacatek obce a nutnost zmény chovani fidice
nepfehlédnutelnymi.

Obrazek 10. Vysazena zelend plocha (vytvarejici zizeni) jako brana do obce

Transparent nad vozovkou. Ozdobny transparent nad vozovkou, napfiklad s napisem,Obec XY Vas vitd”, je
samoziejmé jen nouzovym fesenim. Efekt snizeni rychlosti bude slabsi.
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2.3.2  Ostravky

Ostrlivky, zejména pak tzv. ochranné ostrivky pro podporu prechazeni, jsou vybornym a ucinnym prvkem,
pouzitelnym na viech typech komunikaci. Efektivné plsobi na zklidriovani dopravy, zvySovéani bezpecnosti
i zlepSovani vzhledu komunikaci (viz obrazek 11).

Obrazek 11. Ochranny ostrivek pro usnadnéni prechazeni na hlavni mistni komunikaci

Vyhody ochranného ostrlivku Ize shrnout ndsledné:

*  Usnadnuje pfechazeni jeho zkracenim a rozdélenim na dvé ¢asti. Neni tfeba ¢ekat na mezeru mezi
vozidly z obou smérd jizdy soucasné, staci vzdy mezera jen z jednoho sméru, coz podstatné zvysuje
sanci prejit.

*  Nabizi chranénou plochu uprostfed prechodu. Je mozné se zastavit, odpocinout si a zorientovat se.

e U¢inné zvyrazhuje pfechod ¢&i misto pro piechazeni Fidi¢am.

*  Nabizi nezpevnéné plochy pro vysadbu zelené ¢i kvétin.

Vybudovani ostrlivku nemusi byt slozité ani nakladné a pfinese znacny efekt pro bezpecnost a estetiku
komunikace. Na silnicich v intravildnu, které ¢asto byvaji Sitkové predimenzované (napf. 8 metrd mezi
obrubami ¢i vice), Ize ochranné ostrlvky realizovat i ve stavajicich obrubach bez sloZitych zasah(i do okraje
vozovky a zmirnit jinak velky délici u¢inek komunikace.

Optimalni sitkou déliciho ostrtivku je 2,50 m, ktera nabidne spolehlivou ochranu i prechazejicimu
s détskym kocéarkem ¢i jizdnim kolem. V praxi ovsem casto nemusi byt pro tuto miru dostatek
mista ¢i bylo by nutné slozité zasahovat do obrub a odvodnéni. Pak Ize uzit i skromnéjsi hodnotu
okolo 2 metrd, ale v praxi v kazdém pripadé plati, ze i uzsi ostrlivek je lepsi nez zadny. | ostriivek
Sirky napf. 1,40 m nabidne jednotlivému chodci kvalitni ochranu pfi pfechazeni a pro fidice

zvyrazni prechod.

Samoziejmosti je ovsem pozadavek kvalitniho stavebniho provedeni. Pochlizna plocha ostriivku
by méla byt z kvalitni dlazby a zvySeni nad Uroven vozovky o cca 2-3 cm, aby bylo jednoznaéné
rozliSovano mezi chodnikem a vozovkou, tedy aby byly jednozna¢né dany hranice jednotlivych
prvkd.
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Délici ostrlivky jsou efektivnim prvkem i pro tzv. ochranu levého odboceni - vlozeny na zacatek fadiciho
pruhu nebo i na proté&jsi stranu kfizovatky (pokud tam taktéZ neni fadici pruh) uc¢inné zamezi zneuzivani
odbocovacich pruhl pro predjizdéni a chrani odbocujici vozidla proti ndrazim zezadu. Zaroven zvyrazni
existenci odbocovaciho pruhu a Iépe opticky rozdéli plochu vozovky (ziejmé z obrazku 7). Tento typ Ize
rovnéz s vyhodou kombinovat s funkci usnadnéni prechézeni.

Pozndmka psychologa: Ostrivek umoZzriuje chodci rozdéleni pozornosti v rdmci prechdzeni prvni a ndsledné
druhé &dstivozovky, kdy neni nucen mapovat situaciv obou smérech nardz. Potfebnost takového opatreni potvrzuji
ivysledky hloubkové analyzy dopravnich nehod, kdy jsou zaznamendny pripady chodcd, kteri peclivé sledovali jeden
jizdni smér, a presto doslo ke srdZce v opacném jizdnim pruhu. V pripadé ostrivku se proces prechdzeni déli na dva
ukoly, které jsou méné ndrocné na udrzeni pozornosti zejména pro starsilidi, déti ¢i jedince s omezenou pohyblivosti.
Z pohledu idice ostrivek pusobi jako psychologickd brzda a fidi¢ se Iépe soustredi na mozny vyskyt chodcd. Snizuje
se rovnéz riziko prehlédnuti zebry bez ostrivku. Také dochdzi k poklesu nejistoty a stresu zranitelnych ucastnikd, coz
prispivad vyssi bezpecnosti napr. matka s kocdrkem pripadné s dalsim pésimi détmi.

2.3.3  Strednidélici pas

Stfedni délici pas je velmi efektivnim prvkem pro zklidnéni dopravy i zlepseni vzhledu komunikace.
U vicepruhovych komunikaci je tradi¢ni, zde vSak poukazujeme i na moznost jeho dobré vyuzitelnosti
na klasickych dvoupruhovych komunikacich. Lze jej navrhnout ve fazi projektovani nové komunikace,
ovsem nejcastéjsim pripadem bude patrné pozadavek zklidnéni stavajici komunikace s pfedimenzovanymi
jizdnimi pruhy, tedy 3Sitkové redukce stfedovym prvkem (viz obrézek 12). Konkrétné muze jit o vozovky
s Sitkou mezi obrubami 8 metr( a vice, kterych je v praxi velmi mnoho. Pro technické feseni pfitom byva
velkou vyhodou, Ze neni nutné zasahovat do okrajti a odvodnéni. Uprava miize byt opticky velmi plsobiva,
s obrubami z pfirodnich materiald a kvétinovymi zahonky, ovsem technicky jednodussi a levnéjsi nez napf.
rozsiteni zeleného pasu do vozovky.

=

Obrazek 12. Sttedni délici pas z pfirodni dlazby na pritahu dopravné vyznamné silnice

Délici pas usnadniuje tvorbu prechodu ¢i mist pro prechazeni podle mistni potteby ¢i sousedskych vztahd.
V mistech kfizovatek a sjezdu Ize délici pas snadno prerusit a zajistit potfebné manévry. V ramci déliciho
pasu lze vysadit zelen i souvislou fadu stromku. Opatreni tak zklidni provoz, nabidne pohodIné prechazeni
a vyrazné zlepsi vzhled ulice.
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Pri realizaci déliciho pdasu je potiebné respektovat polohu sjezdd k nemovitostem a potiebu zajistit levé
odboceni k nim. Fungujicim feSenim mize byt délici pas ve vysokych obrubdch kombinovat s délicim
pasem z dlazby (idealné pfirodni), navysené o cca 2-3 cm nad vozovku (princip reSeni ziejmy z obrazku 12).
Toto provedeni stale Ucinné zachova dojem souvislého smérového rozdéleni a kultivuje plochy. Pfitom ale
umozni odboceni k nemovitosti ¢i v nouzi i pfipadné odstaveni vozidla. Ve smyslu technického predpisu
TP 145 ,Z4sady pro navrhovani Uprav pritahd silnic obcemi” jde o délici pas s ¢astou moznosti prejizdéni.

Pozndmka psychologa: Stredni délici pds je velmi efektivnim prvkem pro zklidnéni dopravy, podili se na tom
rovnéz kognitivni funkce fidice, ktery diky ziZenému jizdnimu pruhu se zeleni subjektivné vnimd rychlost svého
vozidla jako vyssi, neZ je rychlost skutecnd. Jde-li o souvislou fadu stromkd, tato navozuje efekt tzv. vertikdlniho
kontrastu, ktery ovlivriuje vnimdni rychlosti.

2.3.4  Vysazené chodnikové plochy

Vysazené chodnikové plochy vzniknou, jestlize se v uréitém misté prerusi parkovaci pruh, zeleny pas
nebo i ¢ast jizdni drahy a nahradi se chodnikem. Chodnik se pfivede k okraji vozovky ¢i podle situace
i tramvajového pasu.

Vysazené chodnikové plochy maji Sirokou pouzitelnost a jsou velmi efektivni pro zklidhovani dopravy,
usmérnéni provozu a zfetelnéjsi vymezeni funkce dopravnich ploch. Jejich obecnym Gcelem je rozsifit plochy
pro chodce a zaroven zlepsit i dalsi parametry. Obvykle zkratit délku prechazeni a usnadnit ho, zabranit
parkovani v rozich kfizovatek, zlepsit rozhledy chodc(i i fidi¢(, usnadnit pristup cestujicich k vozidlidm MHD na
zastavkach, apod.V zasadé rozliSujeme uziti vysazenych chodnikovych ploch v kfizovatkach a mimo kfizovatky.

Vysazené chodnikové plochy v kfizovatkach

Tento pfipad uZiti je v praxi ziejmé nejvice rozsifeny, v mnoha méstech je takto vybavena vétsina kfizovatek.
Chodnikova plocha vyplni poslednich nékolik metrd pfed hranici kfizovatky, coz zajisti volnost jejich okraju
od nelegalné parkujicich vozidel, ktera jinak brani pfechazeni a rozhledu (viz obrazek 13). Zaroven se zkrati
délka pfechdazeni a chodec je diky vysazené chodnikové plose pfiveden az na okraj jizdniho pruhu, dobfe
vidi na pfijizdéjici vozidla a je i fidicem vidén (nevystoupi ndhle mezi parkujicimi vozidly).

Obrazek 13.Vysazené chodnikové plochy v kfiZzovatce (zkraceni pfechodu, zlepseni rozhledu)
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Vysazené chodnikové plochy mimo krizovatky
Nejbéznéjsi jsou nasledujici pfipady uziti:

*  Uprechodi pro chodce nebo mist pro prechazenitak, aby chodnik tésné navazoval na okraj jizdniho
pruhu a prechazeni bylo snazsi (viz obrazek 14). Chodec se pak nemusi pred vstupem na prechod
prodirat mezi zaparkovanymi vozidly ¢i zdlouhavé pfekonavat prebytecné asfaltové plochy. Je-li
vysazend chodnikové plocha dostate¢né dimenzovang, Ize ji vyuzit i k umisténi vhodnych prvkd
ulicniho mobilidfe neomezujicich rozhled (lavicky, odpadkové kose, stojany na kola, parkovaci
automaty, apod.).

Obrazek 14.Vysazené chodnikové plochy na useku jako prvek usnadnujici pfechazeni

Jsou-li v misté prechodu nadmérné siroké jizdni pruhy, Ize vysazené chodnikové plochy s vyhodou uzit
i k jejich redukci na pfiméfené normové hodnoty. Takto Ize délku pfechazeni upravit, aby odpovidala
aktualnim pozadavkdm technickych predpist (zejména CSN 73 6110). Podle téchto prepisti délka piechazeni
nema byt u dvoupruhové komunikace vétsi nez 6,50 m (vyjimeéné 7,00 m), coz odpovida Sifce jizdniho
pruhu 3,25 m (tato $itka zajistuje pohodIné projetii pro autobusovou a kamionovou dopravu). Uprava velmi
zvysi bezpecnost provozu i pohodli pésich a je i ku prospéchu plynulosti motorové dopravy. Zkrati se ¢as
pfechazeni a chodec dfive uvolni prostor pro jedouci vozidla.

* Uzastavekverejnédopravy.Zdejsouvysazené chodnikové plochy specialné nazyvany zastavkovymi
mysy, nebot zaroven vytvareji i nastupni plochu s nastupni hranou. U autobusovych zastavek jde
zpravidla o pfipad, Ze vysazena plocha v misté zastavky na jizdnim pruhu vyplni parkovaci pruh.
Toto stavebné vylouci nelegalni parkovani a zajisti pohodIny a tésny najezd autobusu k nastupni
hrané (viz obrazek 15).

U tramvajovych zastévek se velké popularité t&si feSeni, kdy v misté zastadvky chodnik vyplini i jizdni pruh
a nastupni plocha je tak privedena az ke kolejim. Provoz ostatnich vozidel je sveden na tramvajovy pas, pro
cestujici MHD tim odpada nutnost nebezpecného prechazeni na nastupni ostrivek uprostied vozovky.
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Obrazek 15. Vysazena chodnikova plocha jako zastavkovy mys (vlevo Brno, vpravo Videri)

2.3.5 Zuzeni

Zuzeni jako zklidhujici prvek je typické spise pro obsluzné komunikace nez pritahy a sbérné komunikace.
Hlavné na obsluznych komunikacich, typicky v rezimu Zéna 30, se nabizi tvorba kratkych jednopruhovych
usekd, coz jednak zvysi pozornost fidice, jednak muze vytvofit i vitané parkovaci misto ¢i mista na ukor
vozovky (viz obrazek 16). Pfi malém provozu je pfitom vliv na kapacitu komunikace zanedbatelny. Pokud na
sebe vozidla ¢ekaji, je to zpravidla v fadu vtefin, nicméné i toto je formou zklidhovani a pfipadné i formou,
jak takovou komunikaci ucinit méné atraktivni pro tranzitni dopravu.

Obrazek 16. Zuzeni tvofené kombinaci vysazené zelené plochy a vyznaceni parkovacich mist VDZ
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Zuzeni ze podle potieby efektivné kombinovat i s dalsimi prvky, typicky naptiklad zvysenou plochou, kterd
podstatné usnadni pfechazeni. Vyhodou je potom jak vyrazné zkraceni délky prechazeni, tak i odstranéni ¢i
minimalizace vyskovych rozdild mezi vozovkou a chodnikem.

Jednim z pfiklad( tohoto feSeni mohou byt zuzeni u kol v Berling, které se nachazeji u obsluznych
komunikaci, v Zénéch 30. Technicky se vytvafi zpravidla vysazenymi chodnikovymi ¢i zelenymi plochami na
ukor vozovky. Jeden jizdni pruh se na kratkém useku vyplni zeleni ¢ chodnikem - tzv. ousko, které vytvofi
Jkratky jednopruh”.

.....

Ridi¢ je nucen sprdvné pochopit design zklidrujiciho prvku a ndsledné timto usekem bezpecné projizdét. Diky
zvySenému kognitivnimu zatiZeni fidi¢ detailnéji mapuje nejen chovdni protijedoucich vozidel, ale rovnéz mozny
vyskyt zranitelnych ucastnikt dopravy jako chodce nebo cyklisty. Na nékteré fidice zuZujici opatreni plsobi
pozitivné a prujezd vnimaji jako pestrejsi, zajimavéjsiv porovndni's klasickou méstskou komunikaci, kterd plisobi
monotdnné.

2.3.6  Pricné prvky, zvysené plochy

Pficné prvky (zpomalovaci prahy) a zvysené plochy zarucuji trvalé bodové snizeni jizdni rychlosti diky
silnému dynamickému ucinku na vozidlo danému vertikalnim zrychlenim. Jsou typické pfedevsim pro sité
obsluznych komunikaci, kde se predpoklada nizka rychlost a v zdjmu ochrany pésich a obyvatel je akutné
potiebné jeji dodrzovani (citlivé oblasti obytnych ulic s rezimem prevazné Zéna 30). Maji nejcastéji formu
zvysené plochy kfizovatky, pfechodu pro chodce nebo mista pro prechazeni, vytvori i efektivni pfechod
(brdnu) do zklidnéné oblasti (viz obrazek 17).

Obrazek 17. Zvy3ena plocha vytvérejici branu do zény 30

Zpomalovaci prahy a zvysené plochy se uplatni i jako prvek periodicky opakovany v intervalu nékolika
desitek metrd v mezikfizovatkovych Usecich. Zmirni motivaci fidi¢e zvySovat rychlost a potla¢i monoténnost
vzhledu.V tomto pfipadé se mlze dobfe osvédcovat forma tzv. zpomalovacich polstard, které mj. nevyzaduiji
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zasah do okrajli vozovky a odvodnéni a nejsou restrikci pro cyklisty. Pomoci zpomalovacich polstart tvorenych
zvySenymi ctverci z prirodni velkoformatové dlazby uprostied vozovky bylo v 80. letech poprvé feseno
zklidnéni berlinské ¢tvrti Moabit a s Uspéchem se pouzivd dodnes (viz obrazek 18). Mimo jiné umoznuje
i neruseny provoz cyklistli a autobusové dopravy - zklidriuje jen individudlni automobilovou dopravu.

Obrézek 18. Berlinsky polstar

Pozndmka psychologa: Zpomalovaci polstdre jsou v porovndni s plvodnimi retardéry Setrnéjsi i pro prijezd
jednotek IZS, kdy napriklad v ambulantnim vozidle, ve kterém se nachdzi pacient v kritickém zdravotnim stavu, jiz
neni'vystaven silnym otresum a prudkym zpomalenim jako tomu bylo v pripadé retardéri z recykldze.

Zpomalovaci prahy viak mohou dobfe poslouzit i na hlavnich mistnich komunikacich. Dnes jde o béznou
zélezitost, a to dokonce i na frekventovanych pritazich, zejména v centrech a citlivych mistech silnéjsiho pohybu
chodcd, kde pro bezpec¢nost zZadouci rychlost je zpravidla podstatné nizsi nez obvykly limit 50 km/h, bézné
20-30 km/h. V téchto pfipadech se v3ak obvykle voli mirngjsi sklony ramp (1:15, 1:20, na rozdil od obsluznych
komunikaci, kde Ize pfipustit i sklon 1:5). Vysoce efektivni je jejich kombinace s prvky pro prechazeni. Napfiklad
uziti zvysené plochy a déliciho ostriivku na prechodu pro chodce nasobi ucinek obou opatieni a ¢ini prechazeni
snadnym diky jeho rozdéleni na dvé faze a bezpecnym diky zaru¢enym nizkym rychlostem vozidel.

Formou zvy3ené plochy je i tramvajova zastavka se zvysenym jizdnim pruhem (,videnska zastavka“). Také
zde je pochopitelné samoziejmosti aplikace na frekventovanych hlavnich mistnich komunikacich.

Obrazek 19. Prefabrikovany pri¢ny prah — pfekonané a nezadouci feseni
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Ohledné technického provedeni by v dnesni dobé jiz mély byt navrhovany vyhradné kvalitné stavebné
provedené zvysené plochy, nikoli prefabrikované kratké prahy” - tzv. retardéry z recyklaze. Tyto byly typické
pro pionyrské doby zklidrovaniv 90. letech, kdy povédomi o zklidriovani dopravy bylo u vefejnostii samosprav
mizivé, a jako trvalé Fedeni nejsou vhodné. Ridi¢i i obyvatelé toto provedeni pravem odmitaji, neb kromé
dynamického razu nepfindsi zadné funkéni zhodnoceni komunikace, jako napf. usnadnéni pfechazeni. Navic
je velmi neestetické (viz obrazek 19); hyzdi obraz ulice a jsou ¢astym zdrojem stiznosti na hluk ¢i dokonce
praskani zdiva. Na tato zafizeni nutno nahlizet jako na historicky prekonana provizoria a nové je nezfizovat.

2.3.7 Zelen

Zelen na mistnich komunikacich a v jejich bezprostfednim okoli je velmi dllezitym prvkem zklidriovani
dopravy a humanizace vefejného prostoru, utvafi pfiznivou atmosféru ulice a kultivuje chovani ucastnikt
provozu. Je rozdil v chovani fidi¢ na pratahu statni ¢i krajské komunikace, kde v pohledu dominuje asfalt
a vozovkové plochy, nebo na esteticky pusobicim pritahu, ktery obsahuje zelené délici pasy, ochranné
ostrlivky, vysazené plochy, okruzni kfizovatky s kvétinovou vysadbou, stromy, apod. Takové feseni pfipomina
fidi¢im pfitomnost Zivych bytosti (obyvatelé, chodci) a motivuje k pfimérfené rychlosti. Pfi kvalitnim navrhu
zUstava zachovan i prostor a kapacita pro motorovou dopravu, ovsem esteticka hodnota je zde jina a i provoz
motorovych vozidel je v tomto prostiedi vniman jako snesitelng&jsi.

Zelené plochy mohou vhodné roz¢lenit a usmérnit plochy zpevnéné (jizdni pruhy, parkovaci pruhy), ale
i usnadnit chapani funkce a vyznamu jednotlivych ¢asti komunikace. Napiiklad zelené plochy vliozené
do parkovaciho pruhu uc¢inné vymezi jak parkovani, tak i jeho odliseni od vozovky (viz obrazek 20). Je
ovsem zadouci respektovat zdsadu, aby v parkovacim zalivu za sebou nebyla vice nez tfi (jen vyjimecné
Ctyfi) parkovaci stani, pak ma nasledovat preruseni zelenou plochou, jinak bude atmosféra na komunikaci
stale prevazné ,betonova” V téchto zelenych plochach je velmi elegantni vysadit stromy, idedlné se
Sirokou korunou tak, aby se navozoval efekt optické utulnosti uli¢niho prostoru. Reseni zlepsuje i zastinéni
dopravnich ploch véetné zaparkovanych vozidel, zlepsuje kvalitu bydleni a potlac¢uje dlouhé prihledy
motivujici k rychlé jizdé.

Obrazek 20. Vysazené zelené plochy v parkovacim pruhu na pratahu, kvétinova vysadba a stromy
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Velmi dilezitym prvkem pro estetiku i funkénost komunikace je i zeleny pas mezi vozovkou a chodnikem.
Zeleny pas zlepsi celkovy vzhled ulice a do zpevnénych ploch se v pfi¢ném fezu vlozi nezpevnéné, coz
ucinné dekomponuje prostor. Je vyhodny i z hlediska ochrany chodct - zvétsuje odstup pésich od motorové
dopravy, nehrozi tolik vbéhnuti ditéte z chodniku do vozovky, které se napf. vytrhne rodici z ruky. Vhodna
Sitka je alespori 1,0 m (Iépe 1,5 metru). Do zeleného pasu Ize s vyhodou vysadit napf. nizké krovi, které dale
Iépe usmérni pési pohyb a snizi riziko vstupu do vozovky mimo mista, kde je to bézné pfedpokladano.

Velky prostor pro rozvoj zelené v uli¢nim prostoru i jeho estetiky davaji okruzni kfizovatky. Tyto nabizeji
nejen vysokou miru bezpecnosti pfi velmi dobré kapacité, ale diky velké plose stfedniho ostrova i moznost
vysadby zelené a kvétin. Mala okruzni kfizovatka je feSenim, které mlze byt nejen dopravné dobfe funkéni,
ale zaroven i krasné a jeji dopravné-politicka podpora je zcela opradvnénd. Pro mnohé obce a mésta je
vyprava stfedniho ostrova otdzkou prestize — architektonické soutéze a realizace nejkrasnéjsich navrhd,
skalky, kvétiny, sochy, vodotrysky, apod. Takové dopravni feseni pfitahuje pozornost navstévniku i turist,
paradoxné i pfi vysokych intenzitadch provozu, které v esteticky pojatém prostiedi tolik nerusi.

Ackoliv Ize doporucit vyuziti zelené v uli¢cnim prostoru v maximalni mozné mire, je pfi aplikaci nutné
respektovat urcita omezeni. Zelef nesmi branit rozhledu a zejména narusovat rozhledova pole u kfizovatek
a prechodu pro chodce, rovnéz nesmi narusovat prljezdny profil. Pfi navrhovani Uprav a opatreni je
nutné vsimat si existujici zelené a napriklad neumistovat pfechod pro chodce vedle vzrostlého stromu.
V neposledni fadé je potfeba mit na mysli i prevenci pouli¢ni kriminality a posoudit, jestli kef nebo Zivy plot
nevytvarii nebezpecné zékouti.

Pozndmka psychologa: Studie prokazuji, Ze pfitomnost zelené pFispiva k vétsi soustredénosti, dusevni pohodé
a zdroveri snizuje napéti a agresivitu.
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3. Verejna doprava jako méstotvorny prvek

3.1 Nadrazi a terminaly

Verejnd hromadnd doprava (VHD) predstavuje klicovou slozku dopravniho systému v Uzemi. Ze své
podstaty vSak neumoznuje individualni pfepravu “ode dvefi ke dvefim’, jizdy jsou kondny mezi jednotlivymi
dopravnimi body, které mohou byt pfedstavovany jak uzlovym nadrazim ve velké metropoli na strané jedné,
stejné tak jako malou zastavkou urcenou jen pro mistni obsluhu na opac¢ném konci velikostniho spektra.
Jako specificky pfipad pak Ize zminit multimodalni terminaly, jeZ zajistuji vzajemné vazby mezi rlznymi
dopravnimi médy a to véetné individualnich. A pravé na takové jsou primdrné koncipovana nésledujici
doporuceni, byt mnoha z nich Ize s pfimérenou platnosti aplikovat téZ na dopravni body mensi velikosti.

3.1.1 Nadrazi jako brana do mésta ¢i obce

Kazdé nadrazi, zejména to obsluhované déalkovymi spoji, predstavuje branu do pfislusného sidla, je to to
prvni, co cestujiciuvidia podle jeho stavu si tak vytvofi prvni dojem. | proto je zZddouci, aby kazda municipalita
vénovala témto objektim a jejich okoli véetné vefejnych prostor(i adekvétni pozornost. Neudrzované
a mésice neuklizené prostory, zasla opadavajici omitka, rezavé stfechy a zabradli, neuspofadané kfiklavé
reklamy opryskanych prodejnich stankd predstavuji nevabné prostredi, jez rozhodné jakymkoliv zptisobem
neldka k vyuzivani nebo dokonce pobytu, zejména kdyz obraz lokality doplni mista, na nichz se sdruzuji
rdzné pochybné existence.

Nasledné uvadéna doporuceni se netykaji jen municipalit, ale viech dotéenych subjektl, bez ohledu na to,
jde-li o organizace vefejné nebo soukromé:

e  (istota a pravidelny uklid nadraznich budov i okolnich prostranstvi jsou samoziejmym zakladem
i bez rozsahlych investic;

*  vétSinavelkych nadraznich budovvznikla jesté v 19. stoleti a casto predstavuji vynikajici architektonicka
dila, zaslouZi si odpovidajici idrzbu a udrzovani v dobrém stavebné technickém stavu;

e velky vliv na pfijemné prostfedi terminalu ma vnitfni uspofadani pésich vazeb. Cim méné nucenych
usmérnéni pohybu davu (zabradli, prichody apod.), tim dfive se tento rozptyli po prostoru a dochazi
tak k omezeni tlacenic, jez nejsou nikomu pfijemné. Kde to je jen trochu mozné, feste kolize pésich
proudu s dopravou Uroviiovym kfizenim bez budovaninadchodd/podchodd, které nutné znamenaji
ztracené spady, prodlouzeni pésich vazeb a jejich zdolani m{ze pro fyzicky malo zdatné a pohybové
omezené jedince predstavovat velkou zatéz;

*  nejcastéjsi pfestupni vazby v termindlech je tfeba fesit systémem hrana X hrana, kdy vozidla linek
VHD prijizdéji k riznym hranam toho samého nastupisté;

e Ziji mezi ndmi také osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace, pro néz je tfeba prostor
pfizpUsobit, coz oceni i dalsi skupiny uzivatell jako jsou matky s kocarky, seniofi nebo cestujici
s tézkymi zavazadly;

* jetrebartadného osvétlenivsech prostor termindlu i pfednadrazniho prostoru, aby se i vecer citili lidé
bezpecné. Pouzivany by mély byt viak jen takové typy osvétleni, jez nepodporuji tvorbu svételného
smogu;

e  zvolené povrchy komunikaci musi byt dostate¢né odolné, umozriovat komfortni schiidnost, ale
zaroven je vSak nutné fesit adekvatni likvidaci destovych vod. Kde to je alespori trochu mozné, volit
povrchy umoznujici alespon ¢aste¢né zasakovani odvadéné vodni masy;
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e dalsim prvkem zvysujicim komfort prostoru terminalt VHD je ochrana osob pred pfirodnimi zivly -
fadné zastfesdeni nastupist, vhodné pfistiesky pro cekajici. Jejich stény bychom neméli koncipovat
jako ciré, nebot takové mohou predstavovat smrtelné riziko pro ptactvo;

e dulezitym prvkem kazdého termindlu je dostatecné Sirokd nabidka doplnkovych sluzeb pro cestujici,
jednotlivé provozovny by viak mély byt regulovany z hlediska charakteru a miry propagacnich
prvkud. Agresivni reklama, vymykajici se charakteru svého okoli, pfedstavuje vizudlni smog, pficemz
jeho zasadnimi prvky jsou mira barevného kontrastu i velikostni méfitko.

3.1.2  Navazna doprava a pristupové komunikace

Pfednadraznimu prostoru by mél dominovat prostor primarné ur¢eny pro pési dopravu a s funkci vefejnych
prostranstvi. Nenizadouci do téchto prostor pfivadét bézny silni¢ni provoz, s vyjimkou omezeného mnozstvi
parkovist v reZzimu Kiss and Ride. Zaroven vsak tento prostor musi byt obslouzen vefejnou dopravou, aby
byla zachovana atraktivni vazba mezi rdznymi druhy vefejné dopravy. V takovém prostoru je pak mnohem
efektivnéjsi strategii umoznovat Urovriové prechazeni pésich pres tramvajové nebo autobusové zastavky
a nevytvaret vzadjemné bariéry.

Diky nutnosti kiizeni rdznych druh( dopravy byvaji tyto prostory ¢asto zna¢né neprehledné, coz casto svadi
k naduzivani usmérnujiciho dopravniho znaceni. Pro Gcastniky provozu na pozemnich komunikacich je
pohyb v takovém prostoru uz tak ndrocny na pozornost, proto je nutné dopravni znaceni omezit pouze na
nejdulezitéjsi prvky, aby je v zaplavé informaci stihli vnimat, vyhodnotit a respektovat.

Dulezitym prvkem kazdého verejného prostoru je zelen. S trendem postupného oteplovani predstavuje
navyseni jejiho mnozstvi vyznamnou polozku v ramci adaptace urbanniho prostoru na klimatické zmény.
Zéroven je vSak nutné nezanedbdvat jeji udrzbu, aby nepfedstavovala bezpecnostni riziko jak pro osoby,
tak i dopravni prostfedky.

3.1.3 Ovlivnéni charakteru mésta

V minulostizabiraly plochy zelezni¢nich nadrazi vyrazné vétsi plochy, neZ je potiebné v soucasnosti. Obvykle
byla také upozadéna funkce v nakladni dopravé u centradlné lokalizovanych Zelezni¢nich stanic, které viak
narostly na vyznamu v dopravé osobni. K dispozici tak zlstala k dispozici spousta nevyuzivanych ploch
v relativni blizkosti dopravniho terminalu, které Ize vyuzit k regeneraci Uzemi. Pfed rychlym odprodejem
téchto ploch tfetim osobam, obvykle pro komeréni vyuZiti, je tieba peclivé zvazit, zda nejsou vhodnou
lokalitou pro vybudovani parkovist typu Park and Ride, jejichz umisténi v méstském prostoru je obvykle
u centralné polozenych terminalt VHD znacné obtizné.

Zejména velka nadrazi predstavuji vyznamnou bariéru fragmentujici Gzemi, kriticky omezujici jeho
prichodnost. Pokud neni zajisténo dostate¢né mnozstvi legdlnich moznosti prekonani této bariéry pro pési
(@ nékdy i cyklisty), Ize ocekavat zvyseny vyskyt neopravnénych vstupl do prostoru drahy, které generuji
smrtelné riziko kolize vlaku s osobou.

Za progresivni strategii pro urbanni rozvoj velkych mést je povazovan tzv. Transit oriented development
(TOD). Jeho hlavnim principem je nabidnout takové smisené vyuziti tzemi v blizkosti dopravnich bodl
VHD, aby mistni obyvatelé mohli omezit svou zavislost na individualni dopravé. Zakladni principy takového
rozvoje Ize shrnout do nasledujicich bod:

e pétefnilinkaVHD - metro, S-Bahn, tramvaj, BRT; vzdalenost jednotlivych zastavek cca 800 - 1500 metr(;

e okoli kazdé zastavky predstavuje mistni,centrum” s vefejnym prostorem typu ,namésti”
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*  okolo,ndmésti” se nachazi jddrové Uzemi, jez je obklopeno tzemim s hustou zastavbou a smisenym
funkénim vyuzitim (vedle rezidenéni funkce jsou pfitomny i funkce komeréniho a obsluzného
charakteru v¢&. komunalnich sluzeb);

*  hustota zastavby postupné klesa smérem od jadra, na okrajich prevazuje rezidencni funkce, avsak
stale v akceptovatelné dochdazkové vzdalenosti (cca 400 — 800 m, 5 - 10 min.) k lince VHD

*  predpokladavytvorenivhodného prostiedipro posilenipésidopravy vramcivolby dopravniho médu
pro mistni dopravni vztahy — posileni konektivity Uzemi a formu jeho usporadani — v atraktivnim
prostredi se zvySuje ochota akceptovat dochazkovou vzdalenost az o 70 % delSi nez v prostredi
orientovaném na silni¢ni dopravu;

*  posilenajetaké cyklistickd doprava, vybudovan systém cyklostezek a kazda zastavka je pfizplisobena
parkovani bicykl( v rezimu B+R; vhodné je také zajisténi bikesharingu idealné tarifné provazaného
se systémem verejné dopravy

* vramci Uzemi TOD je omezeno parkovani a celkova dostupnost Uzemi individudlni automobilovou
dopravou

*  urbanni rozvoj formou TOD zvy3uje efektivitu systému vefejné dopravy, nebot neni nutné fesit
plosnou obsluhu Uzemi napajecimi linkami.

3.2 Zastavky MHD

3.2.1 Zastavky jako klicovy prvek verejné dopravy

Zastavky jsou klicovym prvkem, zajistujicim pfistup uzivatel( k systému vefejné dopravy osob. Je tedy
logické, ze jejich funk¢ni provedeni zasadné ovliviiuje atraktivitu verejné dopravy. Protoze jsou soucasti
pozemnich komunikaci, pfedstavuji i dulezity prvek utvafeni dopravniho prostoru, ktery ma pfimy vliv na
provoz i podobu ulic a pfi vhodném provedeni mohou ucinné prispivat i ke zklidhovani dopravy.

Cekaci plochy zastavek maji byt dimenzovany tak, aby poskytovaly dostate¢ny prostorovy komfort jak pro
samotné cekani, tak i snadnou vyménu cestujicich (aby se cestujici navzajem neomezovali, mohli jit pfimo
ke ,svym” dvefim a odbaveni vozidla v zastavce bylo operativni). Provedeni a vyska nastupni hrany ma
byt takova, aby zajistila v idealnim pfipadé bezbariérovy pfistup do vozidla, tedy aby vyskovy rozdil mezi
nastupistém a nastupnim prostorem vozidla byl co nejmensi (idealné do 5 cm, coZz umozni nastup a vystup
i uzivateli invalidniho voziku).

Z hlediska uzivatele je samoziejmosti téz mobiliaf adekvatni vyznamu zastavky - pfistiesek proti nepohodé,
lavicky, odpadkové kose, jizdenkové automaty, kvalitni osvétleni pro dobrou socidlni bezpecnost atd.
Standardni soucasti vybaveni jsou téz vodici prvky pro nevidomé.

3.2.2  Zastavky jako rizikové misto

V souvislosti se zastdvkami hromadné dopravy je tfeba se ve zvySené mife zaméfit na prevenci pouli¢ni
kriminality, a to jak na vandalismus, tak i na krddeze a nasilné trestné ciny. Jestlize odhlédneme od
prestupkul a trestnych ¢ind, ke kterym nékdy dojde pfimo ve vozidlech, stava se ter¢em vandalismu velmi
Casto vybaveni zastavek; kromé toho zastavky v odlehlejsich lokalitdch nebo v noc¢nich hodindch mohou
byt pro pachatele trestné ¢innosti vhodnym mistem, kde vyckat na pfipadnou obét.

Z téchto duvodu je na prvnim misté prehlednost, a to i nejblizsiho okoli. Misto by mélo byt pfimérené
osvétleno, pristfeSek a okolni zeler upraveny tak, aby nevytvarely zdkouti, kam neni vidét. V tésné blizkosti
zastavky by nemély byt umistény velké kontejnery na tfidény odpad, i kdyz se toto usporadani maize nékdy
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jevit praktické. Pro spolehlivéjsiidentifikaci vsech rizikovych faktort Ize doporudit provedeni bezpecnostniho
auditu — pravé zastavky hromadné dopravy jakozto mista citliva z hlediska bezpecnosti byvaji jeho ¢astym
pfedmétem.

| pfes vSechna opatieni v nékterych oblastech nemusi byt pro cestujici pési ¢ast jejich cesty (od zastavky do
cile) zcela bezpecna. Proto je nékde po setméni zavedena moznost zastaveni na pozadani i mimo zastavku
(https://www.edmonton.ca/ets/stop-request.aspx).

3.2.3  Zastavky jako atraktivni méstotvorny prvek

Zastavka hromadné dopravy se svym provedenim muze stat i vizitkou obce nebo méstské ¢asti. Zajimavy
design pfistieSku nebo mobiliare zpfijemni cestujicim ¢ekdani na spoj a na jednotvarnéjsich trasach znamena
ozZiveni i omezeni rizika prejeti.

Stale oblibengjsim doplrikem zastavek byva sousedskd knihovnicka, k ukraceni chvile mize poslouzit
i vitrina se zpravami obce a obcanskych sdruzeni nebo s vystavkou kreseb z mistni Skoly.

3.24  Tramvajové zastavky

Inovace postupuji i v oboru tramvajovych zastavek. V CR je sice stale nejpocetn&jsim typem stfedova
zastavka s nastupnimi ostrlivky, oviem do praxe se postupné dostdvaji i dalsi typy. Zejména jde o tzv.
zastavky s mysem, kdy provoz ostatnich vozidel je v prostoru zastavky sveden na tramvajovy pas, coz
umoziuje privést nastupni plochu az ke kolejim. Pro cestujici tak odpada nutnost omezujiciho a riskantniho
pfechazeni jizdniho pruhu mezi chodnikem a nastupnim ostrlivkem, mnohdy v ¢asové tisni pfi dobihani
tramvaje. S témito zastavkami jsou vyborné provozni zkusenosti — nabizeji nejvyssi miru bezpecnosti
cestujicich pfi u¢inném zklidnéni dopravy a preferenci MHD. Neni ndhodou, Ze napt. ve mésté Vidni je takto
feSeno 621 zastavek z celkovych 1051 (stav k roku 2018), coz je vice nez 60 %! Naproti tomu v Brné, kde je
taktéz velmi rozvinuta tramvajova sit, je téchto zastavek pouze nékolik (byt jde o feseni prevazné zdafild).

Zajimavym modernim typem jsou téZ tramvajové zastavky se zvysenym jizdnim pruhem. Na rozdil od vyse
zminéného klasického mysu nejde o,sériové vyrabény” typ, ale spiSe o obcas uzivané feseni, které muize byt
vhodné zejména v situaci, kdy je nedostatek mista pro kvalitni dimenzovani stfedové zastavky. Faktickym
slouc¢enim jizdniho pruhu a nastupniho ostriivku tak vznika komfortni plocha pro cestujici, ktera ovsem
mimo stani¢eni vozidla MHD slouzi jako jizdni pruh. Najezdové rampy na zvyseny pruh zajistuji uc¢inné
upozornéni fidi¢l ostatnich vozidel na zastavku a pfispivaji ke snizeni rychlosti.

3.2.5  Autobusové zastavky

Jednou z kli¢ovych otédzek je rozhodnuti o volbé typu zastavky v konkrétnim pfipadé. U autobusovych
zastavek je cca od roku 2000 v zahranicii CR silny trend Ustupu od zastavek se zalivem ve prospéch zastavek
na jizdnim pruhu. Tento typ se dnes povazuje za zakladni a nejvice rozsifeny i na komunikacich s vy3$simi
intenzitami provozu. Jeho vyhody jednoznacné prevazuiji:
*  menSsirozsah pojizdénych ploch ve prospéch kvalitné dimenzovanych ¢ekacich ploch pro cestujici,
*  pohodlny pfimy a tésny ndjezd vozidla k nastupni hrané bez nepfijemnych bo¢nich zrychleni pro
cestujici,
*  jednodussi vedeni cyklistq,
e vneposlednifadéilepsi moznost operativniho zfizeni ¢i snadné Gpravy polohy zastavky pfizménach
v linkovém vedeni.
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Obava z mozného omezovani plynulosti provozu ostatnich vozidel je zpravidla pfehnand; v méstském
provozu doba zastaveni autobusu v zastadvce malokdy prekracuje 20 vtefin, coZ je doba podstatné kratsi
nez napf. bézné cekani na signal ,Volno” u kfizovatky fizené SSZ. Jde naopak o vitanou formu zklidriovani
dopravy (ktera je na rozdil napf. od zpomalovaciho prahu velmi Setrna).

Rostoucioblibé se tésiizastavka najizdnim pruhu, kdy jednotlivé sméry jizdy jsou rozdéleny stfednim délicim
ostrivkem - tzv. zatkova zastavka (napf. v roce 2019 nékolik dokoncenych realizaci v Brné, viz obrazek 21).
Ostrivek béhem pobytu autobusu v zastavce fyzicky zabrani jeho predjizdéni ostatnimi vozidly, coz ucinné
chrani cestujici pfi pfechazeni, nehrozi jim kolize s jedoucim provozem objizdéjicim autobus. Jde i o formu
preference vefejné dopravy. Autobus vyjizdi do volného prostoru a napfiklad na nasledujici svételné
kfizovatce je prvni a nemusi stat v koloné. Pfedpokladem je oviem rychlé odbaveni cestujicich - tento typ
zastavek se efektivné uplatni zejména v méstské hromadné dopravé, kde fidi¢ nevydava jizdenky a doba
stani vozidla v zastavce zpravidla nepresahuje 20, vyjimecné 30 vtefin. Pfi delSich dobach stani autobusu je
nutné tento typ zastavky zvazit.

Obrazek 21. Zatkova zastavka na hlavni mistni komunikaci
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4. Nebezpecné zkratky

4.1 Vznik nelegalnich zkratek

Ceska republika ma jednu z nejhustsich Zelezni¢nich siti v Evropé a to také znamen4, Zze vétsinou mést
a obci Zeleznice pfimo prochazi nebo se jich alespori okrajové dotyka. Z historickych divodu Ize v mnoha
pfipadech hovofit o rozdéleni mésta na dvé poloviny, ve vétsich méstech pak zpravidla najdeme i vice
trati. Zelezni¢ni doprava vzdy méla a stale ma zasadni vyznam pro fungovani a rozvoj mést a obci, navic se
jednd o dulezitou alternativu individudIni automobilové dopravy. Nelze viak prehlédnout, Ze Zeleznice ma
v krajiné i zastavbé silny bariérovy Ucinek, a to vede ke vzniku mnozstvi nelegalnich a velmi nebezpecnych
pésich zkratek pres trat.

V minulosti k tomuto stavu doslo dvéma zpUsoby. Méné ¢asto se stalo, ze Zeleznice byla béhem své vystavby
vedena existujici sidelni strukturou. Takto byly naruseny plvodni prostorové vazby a vznikla konfliktni
mista. U nas toto neni zcela bézné; Castéji byla trat vedena okrajem mésta, oviem tato blizkost dopravni
infrastruktury byla podnétem ke zna¢nému pramyslovému rozmachu, ktery byl samoziejmé doprovazen
vystavbou nejen tovaren, ale i obytnych soubord a ob¢anského vybaveni na obou stranéch trati. Pési vazby
Jpres koleje” byly v podstaté vyvolany a jestlize nebyly osetfeny pfiméfenou infrastrukturou pro chodce
(podchody, nadchody, uroviiové prechody), byl logickym dlsledkem opét vznik nelegalnich zkratek.

Takto vznikla konfliktni mista nejsou pouze dédictvim minulosti, ale bézné se nové utvéreji i v soucasné
dobé. Vystavba nakupniho centra nebo sportovniho aredlu na protéjsi strané, nez je obytna zastavba,
vznik obytného satelitu na zelené louce nebo vystavba primyslového aredlu, to vse mlize generovat nové
zkratky pres doposud bezproblémovy Usek trati. Podobny vysledek m{ize mit i zruseni doposud uzivaného
urovnového prechodu a jeho nahrazeni naptiklad podjezdem o nékolik desitek metr( dal. Proto je vhodné
kazdy novy zamér posuzovat i z hlediska prevence vzniku mist se zvy$enym rizikem neopravnéného vstupu
chodcli do prostoru drahy - tzv. trespassingu.

Trespassing mlze mit samoziejmé i dalsi pfic¢iny a jde o rizikové chovani u nds nesmirné rozsifené. Stiety
chodcll s draznimi vozidly maji kazdoro¢né za nasledek okolo 200 obéti. Masivné vyuZzivané nelegdlni
zkratky v obci jsou vsak prakticky vzdy disledkem nedomyslenosti pfi planovani vyuziti Gzemi.

4.2 Prevence vzniku nebo postup pfi reseni existujici nelegalni zkratky

Jestlize se ve vasi obci jiz vyskytuje problém s nelegadlni zkratkou, je Zadouci fesit ho; ale zaroven je nutné
pocitat se znacnou obtiznosti takového ukolu. V pfipadé trespassingu je riskantni bez uvazeni aplikovat
jakékoliv ,opatieni pro opatfeni”, protoze mlze byt nejen neldcinné, ale i kontraproduktivni a nebezpecné.

Doporucuje se dodrzet standardizovany postup, ktery zahrnuje nékolik kroku:

* |dentifikace problému

*  Analyza problému

e Urceni optimalniho feseni
e Aplikace opatreni

e Evaluace

V prvnim kroku je tfeba problém popsat a vyhledat organizace, které by se mély kromé obce na fedeni
podilet (policie, obecni police, provozovatel drahy, podle charakteru lokality napfiklad i skola). Nasleduje
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shromazdéni veskerych informaci; je tfeba v souvislosti s rizikovou lokalitou pfesné zodpovédét otdzky kdo,
co, kdy, kde, pro¢ a jak:

*  Kdo neopravnéné vstupuje na koleje (vék, pohlavi, socialni skupina...)?

e Cotam presné délaji (chtze po kolejich, podél koleji, pres koleje, pésky, s bicyklem, zkracovani cesty,
hra, schiizky a popijeni, trestna ¢innost...)?

e Kdy se trespassing odehrava (denni doba, pfipadné ro¢ni obdobi, dny v tydnu...)?

*  Kudy uzivatelé vstupuji na koleje, odkud a kam sméru;ji?

*  Proc se trespassingu dopoustéji, jak daleko je nejblizsi legalni alternativa a jak vypada?

e Jakse na koleje dostanou (snadny pfistup, pfekonavani terénni prekazky, plotu...)?

Na zakladé analyzy téchto skutecnosti uz Ize ve spolupraci s odborniky urcit optimalni feSeni. Opatfeni pro
zamezeni trespassingu mohou byt vzdélavaci a osvétova, stavebni a technologicka, mudze jit i o Upravu
terénu a zelené a vyuzit (policejni nebo kamerovy) dozor. Zpravidla situace vyzaduje kombinaci opatfeni.

Zde je treba upozornit, ze v pfipadeé silné vyuzivanych zkratek, které vznikaji v disledku chybéjici, nespravné
situované nebo jinak nevyhovuijici infrastruktury pro chodce, se pravdépodobné neobejdete bez pomérné
nakladnych (a naro¢nych z hlediska projednani) stavebnich opatfeni. Typickym pfikladem je v praxi velice
Casta situace, kdy na nadrazi ma podchod vedouci k ndstupistim vstup pouze z jedné strany trati, zatimco
hlavni proud cestujicich sméruje na vlak pravé z opacné strany, kde je vétSina obytné zastavby. Vybudovani
pfimého pfistupu zpravidla vyrfesi problém okamzité a beze zbytku (pouze v kratkém obdobi bezprostfedné
po otevieni je vhodné pridat napt. informacni tabule nebo policejni dozor, aby uz cestujici nevstupovali
na nelegalni zkratku pouze z dlouholetého zvyku). Jakékoliv jiné opatfeni, které by bylo zaméreno pouze
na zabranéni ve vstupu na zkratku (ploty, rohoze, vystrazné tabule), je nelc¢inné a mlize byt i vyslovené
nebezpecné (obchdzenim nebo obtiznéjSim prekondvanim prekazky se prodlouzi pobyt v rizikovém
prostredi).

Po aplikaci opatfeni ma vzdy nasledovat evaluace, zahrnujici sledovani tcinnosti bezprostfedné po zavedeni
opatfeni a s nékolikamési¢nim odstupem. Sledovaci prizkum by mél zahrnovat i Sirsi okoli, aby bylo mozné
provéfit, zda se problém pouze nepfesunul na jiné misto.

Pro prevenci vzniku novych rizikovych lokalit je vhodné obdobné postupovat uz ve fazi planovani nové
vystavby. Zasadni je identifikace potencidlniho problému, jeho analyza (kdo, co, kdy, kde, pro¢, jak)
a provedeni Uprav projektu tak, aby pfi realizaci nenastaly podminky vedouci ke vzniku trespassingu. Jinymi
slovy kvalifikované urcit, jaké pési vazby nova vystavba vyvold, a osetfit je pfiméfenou infrastrukturou pro
pési.

Vice o problematice trespassingu véetné metodiky uziti preventivnich opatfeni naleznete zde: https://
amelia.cdvinfo.cz/

4.3 Vyznam socialni bezpecnosti a estetiky prostoru v prevenci trespassingu

Na vyhledavani nelegalnich zkratek pres trat (pfipadné i pres frekventovanou silnici) se nepodili pouze
pfirozena snaha lidi pouzit co nejkratsi cestu. UzZivatelé se rovnéz snazi vyhnout takovému prechazeni, které
je sice legalni a z hlediska dopravniho bezpecné, ale nepohodIné, neestetické a nékdy dokonce i pochybné
z hlediska socialni bezpeénosti. Jestlize tedy v lokalité dochazi ve vétsi mife k trespassingu, prestoze je
zajisténa vhodné umisténa infrastruktura pro chodce, je zapotiebi prfezkoumat i tyto aspekty.
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Z hlediska komfortu jde pfedevsim o bezbariérovost. Pfestoze se jedna o zdkladni pozadavek pro veskerou
infrastrukturu pro chodce a v dnedni dobé by mélo jit o samozfejmost, ¢asto se setkdvame napfiklad
s klasickymi podchody vybavenymi pouze strmym schodistém. Schody mohou byt pro nékteré uzivatele
problémem a pro jiné jsou naprosto neschiidné (osoby se zhorsenou mobilitou, vozickafi, nebo i rodice
s détskymi kocarky). Stejné tak mlze od pouziti odrazovat podjezd, ktery je pfizpisoben predevsim
motorovym vozidlim a chodniky v ném chybi bud GplIné, nebo jsou velmi Uzké. Schlidnosti také skodi
$patna udrzba (vymoly, kaluze apod.), ktera pfispiva k riziku drazu i k tomu, Ze se chodec v misté neciti
bezpecné.

Pro pocit bezpecnosti jsou dulezité predevsim prehlednost a snadnd orientace spolu s pritomnosti urcité
socialni kontroly, pficemz ani tato kritéria nejsou vzdy splnéna. Typickym pfikladem jsou opét podchody.
Spina, odpadky, zapach, zatékajici voda nebo posprejované stény vzbuzuji spise jen pocit ohroZeni; $patné
osvétleni (bud nedostatecné, nebo vytvarejici silny kontrast svétla a stinu) a neprehlednost prostoru vsak uz
redlné vytvaii podminky pro kriminalitu. Chodci pak voli radéji riziko dopravniho charakteru.

W

Obrazek 22. Pfiklady podchodu odpuzujiciho (Karvind) a nebezpecného (Ostrava — Kuncice)

Zavaznym faktorem bezpecnosti je pfitomnost ¢i nepfitomnost socialni kontroly. Velké podchody pod
rusnymi nadrazimi, kde se nachézeji i obchody a sluzby, v tomto sméru problematické nejsou a cestujicim
hrozi nanejvys kapesni zlodé&ji. Podchody na méné frekventovanych mistech, dlouhé a hluboké podchody,
kde se chodec mlze dostat mimo dohled i doslech okoli, nebo odlehlejsi prostory velkého nadrazi (viz
obrazek 22) mohou byt v3ak rizikové, zejména pokud se jedna o lokalitu s vyskytem trestné ¢innosti. Potom
je na misté zvazit alespori kamerovy dohled. Kamery jsou sice pomérné diskutabilnim prvkem a podle
nékterych studiich mohou v chodcich vyvolat spise uzkost, ve jmenovanych pfipadech viak opodstatnéni
maji a jsou s nimi dobré zkusenosti (napf. nadrazi v Bfeclavi).

Jak bylo zminéno v kapitole 2.1.3., uzivatel, ktery musi soustfedit velkou ¢ast pozornosti na hledani spravné
cesty, se mUze snadnéji stat tercem trestného ¢inu nebo se dostat do dopravniho konfliktu. To samoziejmé
plati i pro infrastrukturu pro pfechazeni trati a prostiedi stanic a zastavek. Proto je Zzadouci dbat nejen na
dostatecnou udrzbu a osvétleni, ale pamatovat i na orientacni systém (zfetelné oznaceni, kam vede ktery
vychod, snadno pochopitelné smérové Sipky, v pfipadé slozitéjsiho prostfedi pomohou vhodné umisténé
a dostatecné velké jednoduché planky, na uroviovych prechodech pak naznacené misto optimalniho
rozhledu).

U &asti nelegdlnich zkratek si mizeme vsimnout toho, ze vedou pfijemnéjsim prostfedim nez jejich legalni
alternativa. Typicky jde o zrusené uUrovriové prechody, které v misté fungovaly dlouhodobé a vedou

| ] CENTRUM T
DOPRAVNIHO
VYZKUMU

)¢
p o B -



] s

zastavénou, vyuzivanou oblasti, a byly zavieny po vybudovani moderniho podjezdu (pfipadné mostu)
pobliz. Vyuziti podjezdu ¢asto znamena jen malou ¢i Zddnou zachazku, chodci se v3ak stale snazi vyuzivat
byvaly pfechod, a ziejmé nejen ze zvyku. Legalni alternativa je totiz ¢asto designovana predevsim pro
automobily, a i kdyZ je pamatovano na chodnik, jde o prostiedi odlidsténé, chodcim nepfijemné (obrazky
23 a24).

I kdyz plvodni trasa nevede vzdy néjakym mimofadné atraktivnim prostifedim (muze jit i o zahradky, garaze,
star$i prdmyslovou zastavbu), pro uzivatele jde o pfijatelngjsi variantu nez chodnik podél nevzhledné
frekventované komunikace dimenzované pro pomérné velkou rychlost, postradajici jakékoliv prvky
humanizace a sociélni kontroly. Mdme-li tedy presvédcit chodce, aby uzivali dopravné bezpecnou trasu
i presto, Ze je delsi, nékdy méné pohodIna a vyzaduje zménit mnohdy celozZivotni ndvyky, zdaleka nestaci
prehradit stary prechod plotem; je tieba zajistit jim co mozna nejvice kultivované prostredi v ramci legalni
cesty (vyuziti nastroju dopravniho zklidnéni a humanizace prostoru).

Obrazek 24. Most pres drahu v Kyjové a nelegélni zkratka pod nim
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Zaver

Cilem této prirucky bylo seznamit ¢tenafe s principy fungovani modernich nastroji dopravného zklidriovani
a humanizace uli¢niho prostoru. Jsou zde popsany klicové pojmy a zdkonitosti uspofadani prostoru véetné
ulohy infrastruktury pro verejnou dopravu, dale jsou v prirucce uvedeny rlizné typy nastroja identifikace
rizik a charakterizovdny moznosti plosného zklidnéni i Sitkového usporadani komunikace. Uzivatel se
prostiednictvim pfirucky mohl seznamit rovnéz s pomérné opomijenou problematikou neopravnénych
vstupu osob do prostoru drahy.

Prirucka klade dliraz pfedevsim na pochopeni mechanismu vlivu uspofadani prostoru na kvalitu Zivota
a bezpecnost dopravni i socidlni. Poskytuje ¢tenafi dostate¢nou oporu pro to, aby byl schopen iniciovat
i zorganizovat bezpecnostni audit vefejnych prostranstvi nebo vyuzit nastroje pocitovych map, a zaroven
mu nabizi podrobny prehled nastroju a opatfeni tak, aby mél predstavu, co v konkrétni lokalité chybi a co
ma smysl pozadovat.

Informace a zasady uvedené v pfirucce lze vyuzit nejen pfi napravovani existujicich chyb v usporadani
prostoru, ale i pro prevenci vzniku novych. Chyby v planovani mistnich komunikaci jdou na ukor uzivatel(
amohou je trapit desitky let. Vyplati se proto investovat do kvalitniho dopravniho konceptu a studie fe3eni.
Podminkou je tcast spolehlivych odbornikll a peclivé posouzeni kazdého kroku. Vyplati se proto vyuzit
sluzeb bezpecnostniho auditora.

Efektivni postup pfi feseni ¢i prevenci jakéhokoliv problému v usporadani prostoru vzdy predpoklada
dobrou komunikaci a spolupraci vSech dotéenych orgdn( a organizaci, kooperaci expertd z vice obor(,
dikladny uvodni prizkum pficin problému, srozumitelné informovani verejnosti a v neposledni fadé téz
vyhodnoceni G¢innosti provedenych krokd.
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