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1. Co je to design ulice?

1.1 Design ulice: proces a vysledek

Termin design obvykle vztahujeme na oblast mody, vzhledu a estetické stranky, nebo na
zménu vlastnosti toho, co je na povrchu. Design, ktery se tyka mésta, jeho vefejného
prostoru, jeho ulic a pohybu v nich, bychom vSak méli chapat jako finalni vysledek Fetézce
aktivit a udalosti. Retézce, ktery zadina pfijetim vefejné politiky mobility a pokraduje pres
detailné zpracovany plan udrzitelné méstské mobility az k jeho realizaci. V tomto ohledu je
design ulice vysledkem fretézce politickych, planovacich a realiza¢nich aktivit. Celkova
koncepce prostoru ulice tedy zahrnuje vyvoj celého designu a jde o “produkt nakumulovany v
Case”, ktery odrazi zivotni styl obyvatel daného mista, zpusob, jakym prostor ulice vyuZzivaji,
a jejich chovani a zvyky v oblasti mobility.

Kromé toho, Ze je desigh ulice jednim z koneénych vystupl strategie mobility, je i
procesem sam o sobé. Toto chapani se opira o nutnost integrovat do koncepce uli¢niho
prostoru vice rlznych zajml a omezeni. Pfed péti Ci Sesti dekadami byla koncepce
méstskych ulic zaloZzena na principu jakéhosi smiru, ktery zajiStovala infrastruktura oddélujici
rychlost vozidel od bezpec€nosti vSech ostatnich uzivatelll prostoru. Design ulice byl jen
statickou odbockou, tykajici se hmotnosti vozidel a kvality chodnik( / asfaltového povrchu, a
také dynamickou odboc&kou, kterd se zabyva kinetickymi uc€inky rychlosti a hmotnosti
nékolika nezavisle fizenych pfedmétl, ¢asovou a délkovou separaci mezi vizualnimi stimuly
na sitnici fidi¢e, svalovou aktivitou a reakci vozidla, mechanikou brzdéni a zrychleni a
vztahem mezi rychlosti a geometrii ulice (polomér zakfiveni, Sifka pruhd, oddéleni vozovek a
chodnikl atd.). Ulice byla po dlouhou dobu vnimana jako prostor spojujici rizné destinace,
ktery vyuziva pouze motorova doprava. Tento pfistup se vSak zménil, v sou€asnosti uz ulici
nevnimame jen jako dopravni koridor, ale jako jedno z nejzivéjSich interaktivnich mist ve
meésté. Design ulice by tedy v zajmu v8ech uZzivatell a zpUsobl vyuziti mél zohlednit nejen
normy, které vyZaduje motorova doprava, ale i funkéni, ekonomicka, socialni a esteticka
kritéria, jako jsou:

- ekonomicka zivotaschopnost obchodu umisténych podél ulice;

- fyzicky komfort obyvatel v okoli (zejména co se ty€e hladiny hluku a znecisténi);

- bezpecnost déti, které jdou do Skoly pé&sky nebo si hraji na chodniku;

- pohodli starSich osob nebo osob s omezenou mobilitous pfi pohybu ulici a pfi jejim

pfechazeni;
- celkova atmosféra ulice.

1 Uzivatelé s omezenou mobilitou, to nejsou pouze osoby s trvalym fyzickym postizenim, ale také lidé s
do€asnym hendikepem v oblasti mobility, napf. chodci s jakymkoliv typem kocarku, déti se Skolni aktovkou atd.
Koncepce ulice by se méla pfizpUusobit a méla by zahrnovat i zafizeni nebo vybaveni, které lidem usnadni
pohyb a pomUze zdolat planovanou trasu.
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Stru¢né fec€eno je design ulice procesem a projektant by nemél svou koncepci zalozit
vyhradné na technickych argumentech, ale i na jejich vzajemné korelaci, a zaroven by
mél zohlednit dalSi kritéria ze souvisejicich oboru.

1.2 Vymezeni limitl, s nimiz musi design ulice pogitat

Design prostoru ulice by mél byt jednim z vystupu ucelené politiky mobility. Ulice by méla
nabidnout moznost pohodiného uzivani v§em uzivatelim, at uz jdou po ulici pésky, jedou na
kole nebo v auté, sedi a pozoruji, stravuji se, vedou rozhovor atd. Sou€asné by se design
ulice mél pfizplsobit mistnim danym podminkam a integrovat vSechny zplsoby dopravy,
které si uzivatelé preji pouzivat.

Nicméné bez ohledu na to, jak je prostor ulice kvalitné koncipovan, nemél by determinovat
volbu dopravniho prostfedku lidi. MUze zvysit atraktivitu urcitého zpusobu dopravy, maze
uzivatelidm pomoci objevit, jaké jsou pFinosy prostoru méstskych ulic, at' uz v nich provadime
aktivity nutné (napf. pfemistujeme se z bodu A do bodu B), nebo spoleCenské d&i
volnoCasoveé (napf. stravujeme se ve venkovnich zahradkach restauraci, bavime se ve
skupiné, sedime a povidame si na lavi¢ce atd.), ale design samotny nesmi uréovat nasi
dopravni volbu. A samoziejmé& musi byt v souladu s jinymi obory, jako jsou uzemni
planovani, mobilita, kampané na podporu udrzitelné dopravy, omezeny pfistup vozidel,
management parkovani apod.

Je tfeba zminit nékteré pfipady, kdy plvodni zamér projektantl sice byl vytvofit misto pro lidi
a vysledné ulice jsou velmi kvalitni, ale vyznacuji se silné, dalo by se Fict, zkostnatélym
designem, kterému se rozhodné nedafi pfitdhnout vefejnost. Projektanti a urbanisté musi
dobfe zvazit, zda konstrukéni normy a standardy slouzi svému uUCelu a dokazou posilit
bezpecnost chodcll, nebo zda maji opacny ucinek a vytvareji méné bezpecné prostredi,
které lidi odrazuje.

1.3 Prvky designu ulice

PFi planovani prostoru ulice maji své misto nékteré typické prvky, které stru¢né popiSeme
nize. Ackoliv ve smérnicich pro projektanty jsou tyto prvky vétSinou charakterizovany
oddélené, ve skutecné praxi nikdy nefunguji nezavisle, ale jsou ve vzajemném vztahu. To
znamena, ze nepatrna Uprava jednoho z nich generuje celou fadu zmén ve fungovani a/nebo
v pouZziti véech ostatnich.

e Chodniky

Chodniky slouzi pfedevSim pro pohyb chodcl, souasné v8ak k integraci rdznych aktivit,
které mize podpofit k tomu uréené vybaveni. Na chodniku mazeme stat, ¢ekat na nékoho
nebo na né&jaky dopravni prostfedek, hovofit spolu nebo telefonovat, sedét na laviCce,
prohliZet si vylohy obchodd, hrat si, jist atd.
Nékteré prvky v konstrukci chodnikd ovliviuji vyuzitelnost a pFistupnost jejich prostoru:

- Sirka;

- grade and cross-slope;

- pruchozi prostor;

- urovriové zmény a obrubnikové rampy;

- svétla vySka a side clearance;
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- prekazky a vyCnivajici objekty;

- povrch.
Konstrukéni Sirka chodniku dosahuje od
obrubniku nebo pasu se zeleni k budové, plotu
nebo vysadbé, které tvofi opacnou hranici
chodniku. Sitka chodniku je prvek, ktery nejvic
ovliviiuje  vyuzitelnost konstrukce pro pési
dopravu. LiSi se podle oblasti, napf. 1,5m chodnik
je dost Siroky pro pési dopravu v obytné Casti
mésta, ale v komeréni z6né by mél byt mnohem
Sirsi, aby pojmul i vybaveni jako méstsky mobiliaF,
novinové stanky, reklamni tabule, znacky atd.

Sitka chodnikd by méla zohlednit i zvyky a navyky
chodcl, ktefi se na nich pohybuji. Chodci
nejCastéji davaji prednost pohybu ve stfedove
Casti chodniku (uc€inna Sifka) a vyhybaji se jeho

SKY DISTANCE EFFECTIVE WIDTH SKY ?|STANCE
: — = — e sate

A B c

Obr. 1 — Sky distance a ucinna Sitka chodniku
(Zdroj: Calmar el trafico — Pasos para una nueva
cultura de la movilidad urbana, Gobierno de
Espana, 2008)

okrajim (nékdy se jim Fika sky distance), protoze tak jsou Iépe oddéleni od provozu na
silnici, sloupl vedeni, autobusovych zastavek, parkovacich mist, sloupkt znaceni a dalSiho
vybaveni v ulicich. Podle zjisténi je na chodniku o Sifce 3,0 m efektivni Sifka, kterou chodci
pouzivaji, jen 1,8 m; sky distance podél budov je vétSinou asi 0,6 m.

Prichozi prostor je ¢ast chodniku, ktera ma byt tak Siroka, aby dvé osoby na vozi¢ku mohly
jet pohodiné vedle sebe nebo se minout. Konstrukce prlichoziho prostoru by také méla
umoznit jednomu Clovéku na vozi¢ku pohodiné se otocit v celém kruhu.

S Q

N [
[z

1 180 cm.

—

Obr. 2 — Prostor pro prljezd (vlevo) a pro otaceni (vpravo) — minimalni rozméry potfebné pro vozickare na
chodniku (Zdroj: Calmar el trafico — Pasos para una nueva cultura de la movilidad urbana, Gobierno de

Espana, 2008)

Povrch je material, po kterém lidé chodi nebo jedou na vozi¢ku v prostoru pro chodce. Typ
povrchu determinuje snadnost pohybu po chodniku. Napfiklad vétSina lidi bez vétSich obtizi
zvladne prejit po asfaltovém povrchu, zatimco $térk nebo kaminky mohou pro nékteré osoby
znamenat problém (voziCkafi, osoby na vysokych podpatcich atd.). Povrch chodniku je
obvykle asfaltovy, ale bézné se uzivaji i dlazdice, kameny i cihly.
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Okrajové rampy slouzi k snadné&jSimu prfechodu/prejezdu z
chodniku na vozovku a naopak. NejCastéji se pouzivaji na
kfizovatkach nebo na prechodech pfes stfedové ostrivky.
Rampy by mély mit pohodlny najezd a mély by se svazovat
tak, aby je bez problém0 mohly vyuzit i osoby starSi nebo s
néjakym omezenim v oblasti mobility.

Podle situace a typu ulice pouzivame razné druhy
obrubnikovych ramp, napfiklad:

- vertikalni obrubnikova rampa;

- paralelni obrubnikova rampa;

- zastavéna obrubnikova rampa.

Prechody pro chodce jsou soucasti vozovky a slouzi
chodcim pro pfechazeni pres ulici. Z tohoto hlediska jsou
klicovou ¢&asti infrastruktury pro pé&Si dopravu, zvlast, kdyz
vezmeme Vv Uvahu rozdily v rychlosti chize chodcu. Jinou
startovaci dobu, jinak rychlé reakce a jinou rychlost pohybu
maji déti, starSi osoby, mladez, dospéli, osoby na vozicku s
ruénim pohonem a na vozi¢ku motorovém. To znamena, ze
pfechody jsou pouZitelné nejen tehdy, kdyz je spravna jejich
poloha ve vztahu k vozovce, k chodniku, pfipadné ke
kfizovatce, musi byt spravné nastavena i doba pro
prechazeni, a to podle nejpomalejsich uzivatelu.

Pro nékteré chodce muze byt problém pfekonat pfechody,
které vedou pfes ostrivky na vozovce, a tedy pres nékolik
jizdnich pruhd. V téchto pfipadech je vhodnym feSenim
prodlouzeni obrubniku, coz zkrati dobu pfechazeni a zlepsi
vzajemnou viditelnost mezi chodci a fidi¢i. Jinym efektivnim
opatfenim jsou mediany.

Obr. 4 — Rozsifeny kraj chodniku, ktery
zkracuje  vzdalenost nutnou  pro
pfechazeni a zlepSuje vyhled pro
chodce i fidiCe (Zdroj: Calmar el trafico
— Pasos para una nueva cultura de la
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PFi projektovani chodniku plati obecné pravidlo, Ze pohyb a pohodli chodct maiji prfednost
pred jinymi aktivitami. Vybaveni by tedy na chodniku mélo byt umisténo tak, aby nebranilo v
chuzi a nepusobilo chaoticky. Tento princip plati pfedev§im v rezidenénich ¢astech mésta a
tam, kde je husty provoz chodcl (napf. na chodnicich, které vedou ke stanicim metra a jiné
vefejné dopravy, ke vchodu do vyznamnych budov atd.). V komer¢nich oblastech jde o
pfitahnuti pozornosti potencialnich zakaznik(l, takze i vybaveni, mobiliaf, stanky se zbozim
nebo zahradky pfed restauracemi budou umisténé jinak.

e Vozovka
Vozovka je ta Cast ulice, kterou zabiraji stojici nebo pohybujici se vozidla. Obvykle je
rozdélena do dvou nebo vice pruhl, protijedouci sméry od sebe oddéluje stfedova ¢ara. V
zavislosti na organizaci dopravy a sité ulic mohou vSechny pruhy vést jednim smérem
(jednosmérna ulice), nékteré pruhy mohou vést jednim smérem a jiné zas opacnym (napf.
pruhy pro vefejnou dopravu a pro cyklisty) nebo mize byt pocet pruhli v obou smérech
totozny.
Vozovka by méla mit minimalné jeden pruh, ve kterém projede auto nebo Ffada aut.
Konstrukéni normy v riznych dokumentech udavaiji, ze Sifka jizdniho pruhu zavisi na:

- maximalni povolené rychlosti v dané oblasti;

- svétlé vySce a side clearance;

- prostoru pro odtokové Zlabky;

- dalSim volném a ochranném prostoru (napf. zpevnéné krajnice).

Sitka pruhu se obvykle pohybuje mezi 3,00 az 3,75 m. UZ8i pruhy nebo jednoproudové ulice
s Sifkou vozovky 2,25 az 2,75 m (zejména v historickych centrech evropskych mést)
umoznuji autlim projet a nebrani plynulosti dopravy.

Obecné plati, ze Sitka pruht, a tedy i Sitka vozovky, je pfimo Umérna nejvyssi povolené
rychlosti — ¢im vy38i mozna rychlost, tim SirSi pruh/vozovku vyZaduje.

speed (2 50km/h)

car - car car - bicycle
. ] ]
Space required on a : e
roadway at full : AN (a T
L ~ -l !
T RS Frternes
0.

oas 1.75 SE1.00+—
475 TTTEs0
B
Space required on a 2
roadway at lower o
speed (= 40km/h) ; 8 55 I |
s el T
o 1.75—=521 75— 0z T8 gm0
_____ Clearance limit 0.125 4.00 0.125 33

----- Limit of space for traffic

Obr. 6 — Prostor nutny pro automobilovy provoz v zavislosti na jeho rychlostech (Zdroj: Neufert, Third edition,
2000)

KriZovatky
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KrizovatkalJunction je tam, kde jedna ulice pfimo Usti do jiné. KfiZzovatkal/Crossroad je bod,

ve kterém se dvé nebo vice ulic vzajemné kfizi.

V zavislosti na objemu dopravy a typu rendental
ulice/silnice Ize kfizovatky projektovat i

normal
crossroads

road

i
i
|
”J“ roads)

N . . , , | (for secondar

na ruznych urovnich. V takovém “ill g '
vr v . , .y I

pfipadé se ulice neprotinaji, L} -t
komunikage j:SOU propojeny podpérami, ,*/—E—T_::_: serviceor \ /i
vyztuhami & zavésniky. Pokud tento i » thd :
typ kfizeni podporuje plynulost d_opravy Q7: |
a vysokou rychlost pro automobily, pak 1 '
je pro cyklisty a chodce velmi obtiZzZné Obr. 7 - Junction (vlevo); crossroad (vpravo) (Zdroj: Neufert,
prejit pres kfizovatku a dostat se na Third edition, 2000)

druhou stranu ulice.

interchange
via slip roads
requiring a
relatively
large area

<«
< —

secondary

road =4

main
road

Obr. 8 — Mimotroviiové kiiZzovatky (Zdroj: Neufert, Third edition, 2000; Espace urbain, 2003)

V nékterych zemich (napf. ve Francii, Velké Britanii, Portugalsku atd.) feSi kfizeni mezi
nékolika ulicemi rdzného typu pomoci kruhovych objezdu. Vyhody jsou nasledujici:

- zklidnéni dopravy / snizena rychlost aut;

- malokdy je zapotiebi instalovat svételnou signalizaci;

- snizené riziko vaznych dopravich nehod;

- mensi hlukové zatiZeni.

—= i
Obr. 9 — Navrh kruhového =
objezdu (Zdroj: Neufert, Third n
edition, 2000; Espace urbain, i
2003) !
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Priimér kruhového objezdu zavisi na rozmérech vozidel (osobni a nakladni auta, dodavky,
privésy atd.), na prostoru, ktery je k dispozici, a pFipustné délce dopravnich kolon,
zpusobenych nadmérnou dopravou.

Existuji i jiné zpUsoby, jak vyreSit kfizeni silnic, zejména pokud je nutné zklidnit dopravu v
urcité oblasti (napf. offset crossroads, zvySené kfizeni, objezdy, hvézdicové odchylovace), ty
vSak budou podrobné popsany v ¢asti o dopravnim zklidnéni.

o Mediany
Ukolem mediant v ulicich je oddélit tranzitni dopravu od dopravy mistni, a &asto také rozsifit
plochu chodniku a zajistit chodclim zvlastni vyhrazeny prostor. Mediany lemuiji z jedné strany
centralni vozovku, vétSinou &tyfproudovou pro rychlou tranzitni dopravu, z druhé strany pak
mistni pfistupovou cestu pro pomalu jedouci provoz. Mohou mit rizné uspofadani i Sifku:
nékteré jsou pouze travnaté pruhy, na jinych najdeme stromoradi, stejné jako chodniky,
autobusové zastavky, lavicky, cyklostezky nebo parkovani pro cyklisty, sloupy pouliéniho
osvétleni, reklamni panely atd. Ulice s mediany tedy zajiStuji pfistup k okolnim pozemkim a
nemovitostem, ale narozdil od jinych ulic jejich uspofadani umoZziuje i volnoCasové a
rekreacni vyuziti.

Obr. 10 — Funkce mediant (vlevo) (Zdroj: The Boulevard Book,
2002); Avenue de la Grande Armée, median v Pafizi (vpravo
nahofe); Avenue Montaigne, Pafiz — median a pfistupovy pruh
(vpravo dole) (Zdroj: O. Stepan)

o Cyklisticka infrastruktura
Mésta po celé Evropé si béhem poslednich desitek let koneéné uvédomila, ze je nutné
Zlepsit podminky pro dopravu obecné a lépe reagovat na poZadavky obyvatel ohledné
aktivnich zpusobu dopravy. Buduji se cyklistické sité, které integrovanym zplsobem
pomahaji prekonat nejrliznéjs$i omezeni napfiklad v usporadani ulice. V &astech s intenzivni
dopravou je cyklisticka sit' tvofena predevsim:

- zUzenim stavajicich jizdnich pruh;

- zruSenim nékterych jizdnich pruh(;

- zruSenim parkovacich mist v ulicich;

- INpEbEIRY : ENERGY www.transportlearning.net Page 11 of 57
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- zavedenim sdilenych pruh( vefejné (hlavné autobusové) a cyklistické dopravy;
- cyklostezkami na jednosmérnych ulicich;
- rozSifenim vozovky nebo vydlazdénim krajnic.

Pfi navrhovani cyklistické sité je tfeba fesit specifické problémy, napfiklad:
- §irku pruhu/cesty pro vSechny zplsoby dopravy;
- koncepce kfizovatky;
- znaceni horizontalni i vertikalni;
- chodniky.

Dopravni inzenyfi, projektanti a cyklisticti aktivisté vétSinou pracuji s dvojim typem cyklistické
infrastruktury, které reaguji na rozdilnou rychlost jizdy i prostfedi v méstskych ulicich — jde o
cyklopruhy a cyklostezky.

Cyklopruh je ¢éast vozovky vyhrazena cyklistim. VétSinou se pouziva v ulicich na
predmésti nebo na vjezdu do méstskych aglomeraci, kde je pouze omezeny pocet kfiZovatek
a vstupu/vjezdd na pozemky nebo do budov. Cyklopruhy jsou pouze vizualné oddélené
od vozovky namalovanou ¢€arou.

V meéstskych oblastech by cyklopruhy mély prochazet jen ulicemi s mirnym provozem, kde
rychlost nepfekracuje 50 km/h, a u&astnici provozu by na né méli byt upozornéni znackou
a piktogramem.

Obr. 11 — Cyklopruhy (Zdroj: www.eltis.org)

Cyklopruhy Ize vymezit i separatory, jako jsou gumové obruby, zahrazovaci sloupky nebo
ploché pruzné desti¢ky, které musi byt umistény v pruhu pribézné nebo v pravidelnych
vzdalenostech; pro cyklistu musi byt snadné separatory pfekonat.

Cyklopruhy, které
vedou podél
silnic mezi
obcemi, mohou
byt vymezeny v
prostoru

krajnice. \%
takovém pfipadé
by krajnice kvuli
vétSi bezpecnosti
chodcl a cyklistd meéla byt vydlazdéna. Vzhledem k tomu, Ze hlavni funkci krajnice je

Obr. 12 — Cyklopruhy s transparentnim znaenim, které lze snadno piekonat (Zdroj:
Manual de las vias ciclistas de Gipuzkoa, Diputacion Foral de Gipuzkoa, 2006)
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umoznit pomalej§im autim zastavit nebo
odbogit, na pfitomnost cyklistll se neupozornuje
zadnou znackou nebo piktogramem.

Cyklostezka je cirkulaéni prostor vyhrazeny
pouze jizdnim kolim. Nachazeji se v
meéstském prostoru a usnadnuji spojeni mezi
méstskymi Castmi. Jejich doporuCena Sitka je
1,5 m. Aby cyklistim nic nebranilo v cesté a
jejich rychlost jizdy mohla byt co nejvyssi,
cyklostezky jsou fyzicky oddéleny od
motorové dopravy.

Pokud je cyklostezka vymezena na vozovce, Ize
ji oddélit nékolika zpusoby:

- obrubnik vysoky asi 15 cm s pravidelnym
prerusenim pro odtok vody. Obrubnik by
mél koncit 20 - 30 m pred kfizovatkou
kvali lepSi vzajemné viditelnosti mezi
fidi€i a cyklisty;

- umisténi cyklostezky na stfedni uroven
mezi chodnik a vozovku. PfevySeni mezi
jednotlivymi  &astmi ulice (chodnikem,

|
| Min.15_Jos-07]
CYCLING PATH

ROADWAY

fyzicky oddélené od it
vozovky — Nahote: na |
vozovce  vyvySenym
obrubnikem; Dole: |
mezi  vozovkou a
chodnikem  (zZdroje: | /
Manual de las vias | /
ciclistas de Gipuzkoa, /
Diputacion Foral de [ &
Gipuzkoa, 2006 and
www.eltis.org)

cyklostezkou a vozovkou) je pfiblizné 10 cm. Tento typ cyklostezky, béZzné pouzivany
napf. v Kodani, by se mél kvali lepsi viditelnosti mezi Fidi€i a cyklisty asi 20 m pied

vyznamnou kfizovatkou posunout na uroven
vozovky. Kdyz kfizuje vedlejSi ulice, ma byt
na stejné urovni s chodnikem a pfechodem

pro chodce.

- cyklostezka je umisténa mezi chodnik a
prilehly parkovaci pruh pro auta; cyklostezka
a fada zaparkovanych aut od sebe mohou byt |
oddéleny betonovym obrubnikem, vysokym
10 az 15 cm; Sifka obrubniku musi zohlednit
bezpecné otevirani dvefi u zaparkovanych
aut smérem k cyklostezce a pohodiny prostor

pro pohyb;

>

Obr. 14 — Cyklostezka
Stepan)

-

na chodniku (Zdroj: O.

V poslednim pfipadé je cyklostezka umisténa na chodnik. Ackoliv i zde stejné jako v
pfedchozich pfipadech maji cyklisté svij vyhrazeny prostor, nevyhodou tohoto feSeni je
snizena rychlost cyklistl, ktefi musi jet opatrné kvili pomalejSim chodcim. Chodnik je v
tomto pfipadé lepSi umistit na vnitfni okraj, aby chodci méli snazsi pfistup na pozemky a do
budov; cyklostezka by tak méla vést podél okraje chodniku na stejné strané, kde je vozovka.
Cyklostezka by pro lepSi viditelnost méla byt oznatena namalovanymi pruhy a piktogramy,
pFipadné jeji povrch muze mit odliSnou strukturu povrchu (vyhodné pro zrakové postizené).

e 'NTELLIGENT ENERGY www.transportlearning.net
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Sitka cyklostezky musi respektovat obecné prostorové pozadavky platné pro cyklistickou
dopravu: $itku jizdniho kola (0,6 m), nezbytny manévrovaci prostor pro rGzné situace,
komfortni prostor. Jinak feceno, cyklostezka musi byt tak Siroka, aby na ni cyklista mohl

pohodIné jet a T F F -
béhem jizdy i e o ireaing | | | R R
- " 100 = ' 025
videt VS |pm| —Som— e A ¥
potiebné. s‘ ;‘ f i
P \ v Al LA !
Zaroven vsak AN | fﬂ?\ AN
& | Vo [ ] Vo
Sitka Db | e 4D
R RUTS
cyklostezky Y { ; P LS
zavisi na I ’ EA [ —
umisténi a  —  ——
v v . , 1,2 mini 2,20 minim
Sifce jizdnich | T2 o | || 2Rominmo |
o 1,5 recomendable 2,50 recomendable J
pruhd _ J
' Obr. 15 — Sitka cyklostezky (Zdroje: Guide de bonnes pratiques
motorové .
d pour les aménagements cyclables, Centre de Recherches
opravy, i Routiéres, Belgium, 2009 a Manual de las vias ciclistas de
parkovaciho Gipuzkoa, Diputacion Foral de Gipuzkoa, 2006)

pruhu pro auta
nebo chodniku.
Nékteré prirucky uvadeéji doporu€enou Sifku cyklostezky pro jedno jizdni kolo 1 m (Neufert,
tfeti vydani, 2000), jiné doporucuji Sitku mezi 1,4 a 1,7 m (Recommandations pour les
aménagements cyclables, CERTU, 2008; Urban Planning Design Standards, APA, 2006),
zejména tam, kde cyklisté mohou jet rychleji.

Mezi nejcitlivéjSi mista cyklistické sité patfi kfizovatky a jejich koncepce. At uz provoz na
kfizovatce Fidi pravidlo pfednosti v jizdé nebo svételna signalizace, kfizovatka musi splfiovat
- zpomalovat motorovou dopravu;
- byt srozumitelng;
- byt pfehledna.

Pokud cyklostezka vede pres krizovatku bez semaford, koncepce kfizovatky by méla
omezit oblast mozné kolize i dobu projizdéni na minimum. Zde jsou tfi zpUsoby, jak omezit
oblast kolize:

- zachovat zvySenou uroven cyklostezky (shodnou s urovni chodniku nebo pfechodu
pro chodce) podél celé kfizovatky;

- pred kfizovatkou (nejlépe 20 m pfed) udélat z cyklostezky cyklopruh — toto feSeni se
doporucuje zejména tam, kde je cyklopruh schovany za fadou zaparkovanych aut;

- cyklopruh od kfizovatky vzdalit nebo UpIné oddélit — takové feSeni se doporucuje v
méné obydlenych méstskych &i pfedméstskych oblastech, nedoporucuje se pro
oblasti s vysokou hustotou obyvatel.

Page 14 of 57
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V pfipadé svételnych krizovatek je nutné zohlednit nasledujici aspekty:
- Cas potfebny k pfekonani a opusténi kfizovatky ve vztahu k intervalim na
semaforech;
- odbocCovani vSech vozidel vpravo a zejména mista kolize mezi cyklisty a auty;
- odbocovani vSech vozidel vlevo a zejména mista kolize mezi cyklisty a auty;
- konstrukce ostravku nebo-li mista, kde cyklisté ¢ekaji, nez odboci vlevo; tento prostor
jim ma odboc€eni usnadnit.

Obr. 17 — Krizovatky bez svételné signalizace - Vlevo: cyklostezka vede na hlavni ulici — protahnéte cyklostezku pies
celou kfizovatku; Uprostied: cyklostezka je na vedlejSi ulici — pferuste znaCeni cyklostezky prfed kfizovatkou (Zdroj: Guide de
bonnes pratiques pour les aménagements cyclables , Centre de Recherches Routiéres, Belgium, 2009) Vpravo: svételna
kfizovatka — Pfed semafory a za prechodem je vhodné vybudovat tfi az pétimetrovy ostrivek (Zdroj: Manual de las vias
ciclistas de Gipuzkoa, Diputacion Foral de Gipuzkoa, 2006)

2. Strucna historie zmén v prostoru ulice,
které zpusobila automobilova doprava

LIGENT ENERGY www.transportlearning.net Page 15 of 57
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2.1 Princip “bunky a tepny”

Princip buriky a tepny je dusledkem hnuti funkcionalismu, které bylo v evropském méstském
planovani a architektufe popularni v obdobi pfed a po druhé svétové valce. VétSina
historickych urbanistickych pocint té doby vdécéi za své dokonceni a realizaci slavnému
funkcionalistovi Le Corbusierovi, i kdyz uspofadani ulic a méstské zastavby ve 20. stoleti
vymezovali technicti inzenyfi. Princip burfiky a tepny jde ruku v ruce s koncepci zénovani,
nazyvané téz funk&ni specializani koncepce, a s hierarchii ulic.

Snaha projektantd a urbanistd vyrovnat se se zménami, které pfinesla éra mechanizace, a
zejména rozvoj automobilové dopravy — s expanzi mést, s narustem mobility a s delSimi
vzdalenostmi — byla vedena dvéma myslenkami:

- vetsi efektivita pomoci délby prace;

- specializace méstskych oblasti, podobna jako je specializace a fungovani organd v

lidském téle.

Pro lep$i fungovani organismu mésta byla zastavba rozdélena do zén podle konkrétnich
funkci/vyuziti (rezidenéni, komerc¢ni, primyslova, rekreacni atd.). Propojeni téchto
jednoucelovych zoén zajistovaly pouze “rychlostni ulice”, vyhrazené spiSe pro auta nez pro
chodce. Soucasné vznikala snaha nepovolit vjezd osobnim autiim do center jednotlivych
zon. Tato struktura, ktera souvisi s organizaci a fungovanim lidského organismu, se €asto
nazyva princip “bunky a tepny”.

Z Kklasického dopravniho hlediska jsou v bunééném usporadani seskupeny vychozi,
cilové a nepohyblivé body v
ohraniCenych oblastech tak,
aby motorova doprava

grass and trees {play and sports area)

Tootpath area only

mohla projizdét na okrajich. qoopel>
Arterialni usporadani
vyzaduje hierarchicky ares with priorty given
- av . to slow traffic;
silnicni system, e e g | cannal ,
. ’ pedestrians and residential
organizovany podle hustoty cysists

dopravy a ucCelu cest, kde
kazda uroven musi byt woe it oy for
dendriticky napojena na dalSi metor et

(z parkovisté pres mistni Obr. 18 — Schéma predstavuje princip bunky a tepny a odstup mezi siti pro
ulice, sbérné ulice a silnice 1. chodce a hlavnimi dopravnimi tepnami (Zdroj: Neufert, Third Edition, 2000)
tfidy na rychlostni dalinice).

town and reaienal main roads

2.2 Hierarchie ulice — funkéni klasifikace a princip “inverzni

korelace mezi pristupem a pohybem”

Hierarchické uspofadani sité ulic se postupné vyvijelo v souvislosti s rychlosti a silou
motorovych vozidel, az dosahlo soufasného stavu, kterému se obvykle Fika funkéni
klasifikace. Béhem svého vyvoje proslo nékolika stadii:

INTELLIGENT ENERGY www.transportlearning.net Page 16 of 57
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e Jeden z prvnich pfipadu klasifikace ulic najdeme v planu Spanélské Barcelony z roku
1854. Plan, ktery vypracoval lldefons Cerda, prvni moderni teoretik urbanismu a
méstského planovani, zahrnuje nasledujici:

- Méstské silnice neboli transcendentalni ulice, které odpovidaji trase a jejimu
pribéhu méstskymi oblastmi; tato “transcendentalni cesta” ma o néco nizsi
profil, kdyz prochazi méstem, ale patfi k uzemnimu méfitku;

- Skute¢né méstské ulice neboli diagonaly (ekvivalent sou€asnych dopravnich
tepen), které umoznuji pficné propojeni mezi burikou v jedné ¢tvrti s bunkou
ve Ctvrti jiné;

- Jednotlivé konkrétni méstské ulice (ekvivalent sou€asnych mistnich ulic),
které obsluhuji obytné oblasti mésta a umoziuji propojeni mezi sousedy,
rodinami a jednotlivci.
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Obr. 19 — Rozsifeni Barcelony, které vypracoval I. Cerda — schéma ulic a schéma budov (Zdroj: Cerda Urbis i
Territori, Exhibition Catalog, Madrid, 1994)

o Jako dalSi pfichazi “Athénska charta”, ktera prohlasuje dopravni funkci mésta za jeho
Ctvrtou funkci, jez je organizacnim zakladem pro bydleni, praci a odpocCinek, a také
oddéluje dopravni funkci mésta od jeho dalSich funkci. Athénska charta stanovuje
nasledujici:

Cl. 60 — Dopravni silnice musi byt rozdéleny podle téelu/povahy a podle vozidel a jejich
rychlosti.

Cl.61 — Krizovatky s vysokou hustotou dopravy budou viceuroviiové, aby byla zajisténa
plynulost dopravy.

Cl. 62 — Chodec by mél mit moZnost pohybovat se na jiné komunikaci nez auto.

Cl. 63 — Silnice by mély byt rozdéleny podle cilové destinace: rezidenéni ulice, ulice pro
pési, tranzitni ulice, hlavni ulice/hlavni dopravni tepny.

e Na zakladé této klasifikace navrhl Le Corbusier mezi léty 1925 a 1948 tzv. “7V”, coz
je zkratka pro francouzské “7 voies”, €esky 7 dopravnich komunikaci. Vice informaci
0 kazdém typu viz obrazek 16.

e 'NTELLIGENT ENERGY www.transportlearning.net Page 17 of 57
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Takové Ccisté hierarchické usporadani
ulic se objevilo v povale€nych méstech
po celé Evropé, ne vsak v téch velkych,
vystavénych uz dfive. Bylo tfeba
dalSich deseti let ekonomického rlstu a
rozvoje dopravy, nez byli inzenyfi
pfipraveni vybudovat stejnou hierarchii i
v historické méstské zastavbé.

e Syntézu koncepce prostoru v
ulicich a hierarchického systému
provedl Buchanan v dokumentu
“Doprava a mésta”. Buchanan ukazal,
jak pretransponovat princip buriky
(“environmentalni oblast”) a dopravni
sitt do vSeobecné strategie zmény
méstského silniéniho systému, ktery
jsme zdédili z minulosti.

SFunkci distribuéni sité je usmérnit delsi
cestovani z jedné lokality do jiné. Jednotlivé
spojnice proto musi zajistit rychly a efektivni
pohyb. To znamena, Ze je nelze soucasné
vyuzZivat pro primy vstup/viezd do budov
nebo na mensi silnice, které k budovam
vedou, protoze =z toho vyplyvajici
frekvence kriZzovatek by zvysila dopravni
rizika a naruSila efektivitu dané
komunikace. Proto je nutné prosadit
mySlenku hierarchie distribucnich, tedy
tridicich  ulic, od  nejvyznamnéjSich

Obr. 20 — Le Corbusiertv plan Chandigharu — klasifikace ulic do
sedmi kategorii (francouzsky 7V-7 voies) (Zdroj: La rue est a nous
tous! — Ulice patfi nam vSem!, 2007)

V1 — Komunikace pro husty provoz — protind uzemi statu; V2 —
Hlavni dopravni tepna pro méstskou aglomeraci; V3 — Komunikace
vyhradné pro motorovou dopravu, bez chodnikl, neni povoleno
sem vstupovat z pfilehlych pozemk(; V4 — Ulice v komeréni Ctvrti
uvnitf bunky; V5 — Silnice pro motorovou dopravu uvnitf buriky; V6
— Ulice pro pohyb pfi nizkych rychlostech, ktera slouzi chodcim |
vozidlim vyuZivajicim mistni rezidence; V7 — Ulice v zelenych
oblastech, ktera slouzi chodcim a cyklistim.

distribuénich ulic pfes distributory niZ8i kategorie aZ po nejmen$i ulice, které zajiStuji pfistup k
budovam. Systém si Ize predstavit jako kmen a silné a slabSi vétve a vétvicky (kterym odpovidaji
pfistupové komunikace) stromu. V podstaté vSak existuji pouze dva druhy silnic — distribucni pro

pohyb a pfistupové, které obsluhuji budovy”.

Hlavni sit
Distribu¢ni sit’
Mistni sit
Environmentalni

nhlact

Obr. 21 — Silni¢ni hierarchie podle C. Buchanana,
/1963 (Zdroj: La rue est a nous tous! — Ulice patfi namye 18 of 57
vSem!, 2007)
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V  poloviné 60. let
minulého  stoleti  pak
dopravni inzenyfi vyvinuli
systém ulic zalozeny na
absolutni separaci mista
pro pohyb a mista

pfistupového. Tato
metoda, obvykle pod
nazvem “funkéni

klasifikace”, byla prijata
v praxi a pouziva se
dodnes. Klasifikace
podle funkce déli ulice
na jednotlivé typy podle
toho, jaka funkce se od
nich ocekava - pohyb
vozidel nebo pristup k
pozemkim a
nemovitostem. V zasadé
tato metoda prirazuje
konkrétni funkci

Obr.22 — Funkeéni klasifikace a jejich vzajemné vztahy (Zdroj: Regional Plan

kazdému  typu ulice. Association, http://www.rpa.org/images/FRP_Radburn.jpg)

Tyto dvé funkce jsou

nepfimo umérné, to znamena, ze ¢im vice pohybu vozidel je na ulici, tim méné
muze tato ulice slouzit jako pristupova.

2.3 Dusledky

Hierarchie ulic a funkéni
klasifikace zmeénily zplsob, jakym

hierarchie ulic pro
prostor v ulicich —
od sdileni k
segregaci

-

INTELLIGENT ENERGY

’EUROPE [}
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Obr. 23 — Sdileny prostor na ulici Victoriei High Street, Bukurest,
30. léta 20. stoleti (Zdroj: Power Point presentation Old Bucharest)
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prostor ulice vnimame a pouzivame.

Nejprve je tfeba si pfipomenout, ze v dobé pied zavedenim hierarchie ulic chodci, cykliste,
povozy s kofimi, vefejna doprava (tedy tramvaje) i automobily spole¢né sdileli prostor ulice v
tom smyslu, Ze ho pro kazdodenni dopravu vyuzivali rovhomérné. Ulice byla sou¢asné i
mistem pro kontakt a interakci vSech, lidé se zde mohli vidét, potkat a hovofit spolu,
obchodnici a zakaznici zde prodavali a nakupovali zbozi a vyjednavali o cené. Ulice
podporovala zdvofilé chovani, druznost a zivost celého mésta a v tomto smyslu byla hlavni
socialni a ekonomickou scénou mésta.

Postupné se vSak zvySovala rychlost aut i jejich pocet. Lidé a zejména spravni organy se
museli vypofadat se znaénym mnozZstvim dopravnich nehod a jejich obéti. ReSenim byla
separace jednotlivych zpusobu dopravy, aby se zabranilo jejich interakci a pfipadné kolizi.
Separace probéhla ve dvou fazich:

o Nejprve byly jednotlivé druhy dopravy v prostoru ulice od sebe jasné oddéleny —
vznikla vyhrazena cesta pro pési (chodnik), jina pro auta a koary nebo povozy
(vozovka nebo silnice) a dalSi pro vefejnou dopravu (tramvajové traté nebo
vyhrazené pruhy). Tento zpUsob separace nebyl zcela novy, ve skuteCnosti jde o
klasické rozdéleni prostoru ulice, jak ho chapeme i dnes. | kdyz prostor ulice nesdileji
v8echny druhy dopravy a vS8ichni uzZivatelé stejnomérné, je stale spolecny pro
vSechny.

o (Od této prvni separace se kazdy druh dopravy rozvijel nezavisle, a to az k okamziku,
kdy spolu jednotlivé zpusoby dopravy stejny prostor ulice uz nesdileji. Ve prospéch
plynulosti dopravy se do koncepce mésta dostaly i dalnice a rychlostni silnice, kam
chodci nemaiji vstup povolen. Bezpecénost chodcl zajistuji umeélé plochy, vybudované
nad Urovni pohybujici se dopravy. Mosty a jiné vyvySené terénni Upravy se staly
béZnou soucasti rozsifujiciho se mésta a novych rezidencnich projektd. Jinymi slovy,
koncept prostoru ulice v klasickém pojeti byl nahrazen pfisnou segregaci, v niz ma
kazdy druh dopravy své pfesné urené misto: rychlostni silnice, dalnice a dopravni
tepny pro motorovou dopravu a vyvy3ené plochy, mosty a nadjezdy pro cyklisty a
chodce.

Tam, kde neslo uplatnit hierarchii ulic (napf.
v historickych centrech), vznikla skladanka
standardnich a nestandardnich ulic, ktera je
spiSe Spatnym kompromisem.
Napodobenina hierarchického modelu byla
vytvofena  selektivnim  rozSifenim ulic,
omezenim Cekaci doby, zakazem otaceni
apod. Pohyb chodcu limitovaly bariéry podél
obrubnikd na chodnicich. V dasledku téchto
opatfeni méla i v zastavénych Castech mésta
plynulost dopravy prednost pfed chodci, coz
bylo patrné zejména na kfizovatkach, kde je
interakce mezi chodci a automobily ,zrerac

PRINCIPAL ARTERIAL

= - sy
5 38 i i =2 ()
nevyhnutelna. El 0 40 [ ﬂ I
INTELLIGENT ENERGY WWW-transpor | b
SRR COLECTOR

Obr. 24 — Typy ulic ve funkéni klasifikaci a jejich vzajemné
vztahy (Zdroj: Urbanismul, R. Laurian)
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Struéné feceno princip obracené korelace mezi pohybem a pfistupem neumoznuje,
aby ulice zastavaly jak funkci rychlostni, tak funkci pristupovou. Zcela se tak vyloudila
moznost mit ve méstech sdileny prostor v ulicich. Kromé toho je zfejmé, Ze ackoliv
hierarchie poc€ita v ulicich s rychlym pohybem i s pfistupem, z hlediska prostoru,
projektovych zaméru i financovani je daraz kladen pfedevSim na rychly pohyb. Tento stav
se odrazi v nazvech ulic v klasifikacnim systému (dalnice, rychlostni komunikace, dopravni
tepny, sbérné a mistni ulice), stejné jako ve zpusobu, jakym jsou tyto klasifikace popsany ve
vétSiné dokumentl, souvisejicich s touto problematikou (francouzskych, britskych nebo
americkych).

2.4 Zmeény, které do ulice prinesl “motorizovany design”

V roce 1961 navrhla Jane Jacobsova dva terminy, které popisuji kumulativni u€inek opatfeni
ve prospéch dopravniho provozu: “eroze mésta” a “opotiebeni automobilem”.
Opotfebeni zde znamena odirani zplsobené tfenim/napétim, odfit néco na okrajich, ale
nezlikvidovat to Uplné. Eroze nebo opotfebeni mésta, o kterém Jane Jacobsova mluvi,
spociva v tom, Ze se ulice rozpada (jak uvadime v pfedchozi podkapitole 2.1.3), rozmanitost
mésta je stale mensi, méstské Ctvrti jsou jako vykuchané, bez Zivota, a lokalni charakter se
ztraci... “takZe vSude se postupné stava nikde” (Jacobs, 1961, str. 352). | po vice nez
padesati letech zlstava tento popis eroze mésta aktualni.

Eroze uliéniho prostoru méla nékolik pFicin:

e Zaprvé, prostor ulice jako takovy ovlivnila jiz samotna pfitomnost aut. V pribéhu
minulych Sedesati ¢i sedmdesati let ulici proménovalo velké mnozZstvi aut, které ji
postupné zaplnilo. Tradiéni geometrii a prostorové uspofadani ulice v klasickém
smyslu narusily fady zaparkovanych a pohybuijicich se aut.

Zadruhé, jak bylo uvedeno
v pfedchozim textu,
minulych Sest az sedm
dekad jsme byli svédky
transformace

urbanistickych schémat,
ktera ~musela pojmout
narUstajici objem dopravy.
Nové vybudované
rychlostni komunikace
(dalnice, autostrady atd.)
byly zcela odlisné od
predchozich  “klasickych
ulic” jak v koncepci, tak v Obr. 25 — Bagnolet gate na ychodé Pafize a okruzni silnice

celkovéem vzhledu. Proces “pgriférique” — priklad kiizeni dalnice a rychlostni silnice (Zdroj:
inovace a modernizace Paysages en mouvement, 2005)

zasahl navic i velky pocet
starSich ulic, které pro8ly zasadni proménou:
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- VétSina puvodnich dopravnich komunikaci znaéné narostla do Sifky, protoze
jejich jizdni pruhy jsou SirSi, nebo byly pfebudovany na dvouproudové
komunikace, aby lépe udrzely plynulou a rychlou dopravu; rozSifeni
méstskych komunikaci mélo vedle plynulosti dopravy i dalsi ucel, a to vétsi
bezpeclnost provozu a mensi riziko dopravnich nehod;

- Sir§i vozovky &asto vznikaly na ukor z(Zenych chodnikd nebo rusenych
cyklostezek, zelenych pruht ¢i mediand;

- Dal$i redukce prostoru, ktery dfive patfil chodnikim, stromofadim a
medianum, nastala na kfizovatkach — aby auta mohla snadnéji odbocit,
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Obr. 26 — DUsledky uplatnéni norem site distance na Siroké ulici s
mediany (vlevo); Site distance a odstranéni stromu (vpravo) (Zdroj:
The Boulevard Book, 2002)

zvétsSil se radius obrubnik( a vozovka ziskala vic mista;

- V pfipadé, ze stromoradi zlstalo zachovano, muselo byt alespori kratSi nebo
méné husté, aby stromy nebranily fidicim ve vyhledu, a to zejména na téch
kfizovatkach, kde Fidi¢i nemohli kvuli prfekazce ve vyhledu odbodit
dostatecné rychle;

- Pouliéni lampy, instalované kolem roku 1860 kvuli lepSi viditelnosti jak na
chodnicich, tak na vozovkach, byly nahrazeny vy8Simy sloupy pouli¢niho
osvétleni, které zajistuji pfedevsim dobrou viditelnost pro fidi€¢e v noci; lampy
a lavi¢ky byly podobné jako stromy branici ve vyhledu zruSeny.

VySe uvedené upravy geometrie ulic a vybaveni ovlivnily uspofadani ulic jako celku, a
nasledné i prostoru v ulicich.

o Zatfeti, hustSi dopravni provoz vyzadoval vétSi pocet dopravnich znacek v ulicich
mést i dalSiho vybaveni, které pomaha silny provoz Fidit. Objekty (a lidé), které by
mohly branit pohybujicimu se dopravnimu toku, jsou obvykle umistény v prostoru
mimo vozovku. Sloupky dopravnich znacek a semafori, zahrazovaci sloupky,
svodidla, telefonni budky, postovni schranky, rozvodné skfiriky, popelnice na tfidény
odpad, reklamni panely, kamery a ovladaci panely jsou jen nékteré z mnoha objektd,
které zapliuji prostor na chodnicich a ovlivriuji vyhled a viditelnost chodcu, efektivni
vyuzitelnou Sifku chodniku, a tedy celkovy pohyb chodcu.

e Zactvrté, hierarchické usporfadani ulic prevratilo vztah mezi pracelim budov,
vyznamem ulice a S$ifkou ulice. V klasické koncepci byl prostor ulice definovan
fasadami a vyznam ulice urCovala vySka a architektonickd zdobnost jejich budov,
zatimco v hierarchickém uspofadani je vyznam ulice dan jeji dopravni kapacitou,
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tepny v zajmu plynulosti dopravy, vétSi bezpecnosti a mensiho znecisténi odsunuly
své budovy do pozadi. Prazdné pruhy hlavnich tfid ve méstech se tak staly
zbytkovym prostorem, idealnim pro kriminalni Cinnost, coz samoziejmé pfispiva k
Upadku méstskych center.

Jinymi slovy, ulice projektované pro vySsSi rychlost vyzaduji absenci budov a
paradoxné existenci pomalych zatacek; vyzaduji prostiedi, které neodpovida
klasickym fasadam budov a rozdilnym povrchovym materidlim a strukturam.
Vysledny prostor je nepfijemny pro pomalejSi u€astniky dopravy (chodce a cyklisty),
ktefi v takovych podminkach ztraceji orientaci a citi se jako nevitani hosté.

e Pata uprava prostoru v ulicich mést je disledkem zmén v Uzemnim planovani, které
reaguji na nutnost umistit nékam statickou dopravu. Podle odhadu jsou auta
zaparkovana zhruba 90 % ¢asu (CERTU, Accidents en Milieu Urbain: Sorties de
Chaussée et Chocs contre Obstacles latéraux, 2001). Rozhodné tedy nejsou
zanedbatelnym konzumentem verejného prostoru v ulicich mést. Pracovisté, nakupni
centra a dalSi vefejné instituce museji mit kapacitu i pro zaparkovana auta.
Vyznamnou ¢ast vefejného prostoru pohltil néjaky zplsob parkovani pro automobily,
at' uz ve formé betonovych vicepodlaznich staveb nebo parkovacich mist na urovni
zemé, pfi€emz na prostor v ulicich maji nejvétsi dopad parkovisté a parkovaci mista
pfimo na ulici, kvuli kterym maji cyklisté a chodci ¢asto pocit, Ze se pohybuji v mofi
aut.

3. Oziveni uliéniho prostoru

Koncem 70. let 20. stoleti nadfazenost hierarchického uspofadani ulic i nadvlada aut pomalu
ustupuje do pozadi. Existuje nékolik divodu, pro¢ se vzdat “motorizované koncepce ulicniho
prostoru” a pfijmout jina feSeni. Tyto divody (a tam, kde je to mozné, i protiargumenty) jsou
stru¢né nastinény v dalSich odstavcich.

3.1 Davody, pro¢ znovu promyslet koncepci verejného
prostoru v ulicich

3.1.1 Plynulost dopravy — dopravni pretizenost — dopravni
indukce — vymizeni dopravy

méstech a upfednostnit osobni automobily v centralnich a husté zastavénych oblastech.
Vystavba viceuroviiovych komunikaci se ukazala jako neucinna v tom smyslu, ze je spis
generatorem dal$iho provozu nez faktorem, ktery prispiva k vétsi plynulosti. Reéeno jinak je
samotna existence nové vozovky stimulem pro rast dopravniho provozu. Tento
fenomén se nazyva dopravni indukce a zcela zjevny byl napfiklad po vystavbé M25,
kruhové dalnice kolem Londyna.

Dalsim poznatkem je fakt, Ze zatimco vystavba nové silnice generuje dalSi dopravu,
omezeny pristup ke komunikacim dopravni provoz snizuje. V konkrétnich situacich, kdy
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jsou ulice uzavieny a pfijezd do nich byl omezen, méfeni ukazuji pokles celkového objemu
dopravy, ktery se projevuije i v pfilehlych ulicich, o nichz se pfedpokladalo, ze budou naopak
dopravné znacné pfetizené. Tento jev se nazyva vymizeni dopravy.

3.1.2 Segregace - sdileni

Je velmi obtizné planovat a realizovat zvlastni prostory/pruhy pro jednotlivé zpusoby dopravy
nebo uzivatele (chodce, osoby na voziCku, uzivatele osobnich aut, cyklisty, cyklisty na
elektrokolech, bruslafe, motorkafe, osoby na skutrech, autobusy, tramvaje atd.). S ohledem
na vysokou hodnotu a miru obsazenosti pozemkl v centralnich ¢astech mést bylo nemozné
zajistit samostatny pruh &i prostor pro kazdou rychlostni kategorii. Hierarchické uspofadani
ulic a pfisné rozdéleni prostoru v ulicich bylo nutné prehodnotit a vypracovat nové koncepce,
které se pokouseji sladit automobilovy provoz s ostatnimi zplsoby dopravy. Tento pfistup se
Casto zhmotnil ve znovuobjevenych klasickych ulicich, zejména méstskych bulvarech, a také
ve sdileni prostoru vSemi uzivateli.

3.1.3 Bezpecnost a zdravi

Nazory odbornikd, ktefi obhajuji pfisné Clenény prostor a hierarchicka pravidla, byvaji
verejnosti pfijaty kladné, protoze se odvolavaji na kouzelné sliivko “bezpeénost”. Zdravi a
bezpecnost byly vzdy kliCovymi faktory ve vztahu mezi inzenyrstvim a urbanismem. Zastanci
maji presvédCivé argumenty ve prospéch koncepce rychlostnich komunikaci, ktera
podporuje plynulou motorovou dopravu — zdravejsi prostfedi ve méstech, oddéleni prostoru
pro Uzemni vyuziti, volny pohyb v ulicich a bezpe¢nost chodcu. Vyvazenost argumentl byla
po nékolik desetileti proménliva.

Muzeme se ptat, na jakém dikaznim zakladé stoji klasické dalni¢ni normy. Nezda se, zZe by
nevyhovujici ulice vykazovaly horSi zaznamy o bezpecnosti nez ty, které jsou navrzeny pro
pozadavky motorové dopravy. Studie prokazaly, ze pocéet dopravnich nehod ve méstech
nesouvisi s poctem primych pfistupll z pozemku, které jsou oteviené do hlavnich silnic.
Podle studie Alana Jacobse a jeho tymu se neprokazalo, Zze by klasicky realizované ulice,
jako jsou vicesmérné bulvary, které mixuji mistni vstupy s tranzitni dopravou a jsou v rozporu
s principem obracené korelace mezi pfistupem a pohybem, byly vice nebezpelnym
prostfedim nez konvencni oddélené dopravni komunikace (Jacobs, A., The Boulevard
Book,2002).

Dal3i otazky se tykaji uprav v ulicich/na silnicich, které maji zvysit bezpe&nost. Jak ukazuje
studie CERTU, fidi¢i maji tendence podceriovat rychlost a jezdi obvykle rychleji nez je
stanoveny limit, zejména na kvalitné vybudovanych silnicich (CERTU, Accidents en Milieu
Urbain: Sorties de Chaussée et Chocs contre Obstacles latéraux, 2001). Standardizované
silnice se vyznacCuji stalou geometrickou konfiguraci a maji vyhodu lineérnich
bezpecnostnich prvkd (bilé ary, svodidla, zabradli oddélujici zénu pro chodce). U fidi€u
zvySuji pocit pohodli a snizuji miru pozornosti. Americka studie z roku 2000 zkoumala
bezpecnostni dividendu uprav na hlavnich tazich z let 1984 az 1997 a zjistila, Ze v rozporu s
pfisnymi normami zpusobuji vétSi poCet umrti a zranéni v dasledku dopravnich nehod.
(Noland, R.B., Traffic fatalities and injuries: are reductions the result of ‘improvements’ in
highway design standards, 2000).

Uvahy na téma vefejného zdravi jsou stale ast&jsi a neustale roste podet prizkuma, podle

kterych je sedavy zplUsob Zivota nejbéznéjsi pfiCinou nej¢astéjSich chorob v rozvinutych
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zemich — tedy cukrovky, kardiovaskularnich nemoci, rakoviny a chronickych obstrukénich
nemoci plic. Hierarchické uspofadani ulic na pfedmésti, navrzené tak, aby podpofilo
plynulost dopravniho toku, posiluje takovy zpusob Zivota, ktery je zavisly pfedev§im na
automobilové dopravé a kazdodenni pohyb a aktivni dopravu odsunuje do pozadi.
Zdravotnické organizace v mnoha evropskych zemich zaznamenaly znaény narust obezity.
Narodni i mezinarodni zdravotnické organizace (jako je Narodni institut pro zdravi a péci
NICE ve Velké Britanii) se snazi podporovat takovou koncepci ulic a méstskych &tvrti, ktera
vefejnost motivuje k aktivni dopraveé:

“NICE vyzyva k zasadni zméné priorit v méstském planovani; pfi planovani ulic a dopravnich
komunikaci je tfeba pfestat upfednostriovat motorovou dopravu a zacit se disledné zaméfovat na
chodce, cyklisty a uzivatele dalsich zplsobl dopravy, které v sobé zahrnuji fyzickou aktivitu.”
Ministerstvo dopravy, mistni samosprava a urbanisté museji spolupracovat na maximalizaci
potencialu, ktery umozni lidem byt “fyzicky aktivni rutinnim zpldsobem a kazdy den”. (Kampari za
aktivni dopravu, SUSTRANS, Creating the environment for active travel, informacni list FH09).

3.1.4 Vnimani a chovani téch, kterych se to tyka

Obyvatelé mést si postupné zacali stéZovat na narudeni, které dopravni infrastruktura typu
rychlostni silnice nebo dalnice znamena pro jejich domovy, tzn. hluk, necistoty v ovzdusi a
celkova destrukce jejich Zivotniho prostfedi a/nebo historického dédictvi.

Pusobivou studii o vlivu dopravniho provozu na vnimani a chovani obyvatel Zijicich v okoli
ulic vedl v 70. letech 20. stoleti Donald Appleyard. Studie je uvedena v jeho knize Livable
Streets (Ulice pfijemné pro Zivot, 1980). Appleyard srovnaval tfi reziden&ni ulice v San
Franciscu, které byly zdanlivé identické, ale liSily se objemem dopravy. Pravé podle objemu
dopravy byly jednotlivé ulice oznaceny jako “klidna ulice” (2000 vozidel denné), “stfedné
zatizena ulice” (8000 vozidel denné) a “silné zatizena ulice” (16000 vozidel denné).
Obyvatelé byly vyzvani, aby prostfednictvim komplexniho dotazniku definovali, nakolik je
jejich ulice pfijemna, kolik maji ve své ulici pratel a znamych, a také aby uvedli mista, kde se
obvykle schazeji. Jak ukazala analyza vyslednych dat, lidé Zijici na “klidné ulici” méli tfikrat
vice pratel a dvakrat vice znamych v misté bydlisté nez lidé ze “silné zatizené ulice”. Autor
doSel k zavéru, Ze toto zjiSténi souvisi s “domacim a osobnim teritoriem”, které pro sebe
definoval a pfisvojil si kazdy obyvatel daného typu ulice. Autor piSe nasledujici:

Zjistili jsme, ze existuji zasadni rozdily ve zplsobu, jakym svou ulici vnimaji a vyuzivaji zejména
mladS$i a starSi osoby. “Klidna ulice” byla pevné propojenou komunitou, jejiz obyvatelé plné vyuZivali
cely jeji prostor. Ulici rozdélili na jednotlivé zény podle zplUsobu vyuziti — pfedni schody pouzivaji k
posezeni a popovidani, na chodnicich si hraji déti, dospéli zde postavaji a travi volnou ¢ast dne, a to
zejména v okoli rohovych obchodl, a na vozovce déti a mladez hraji aktivnéjsi hry jako fotbal. Ulici
v8ak vSichni vnimali jako celek a zadna ¢ast nezustavala bokem. Naproti tomu “silné zatizena ulice”
se vyznacovala jen malou nebo zadnou aktivitou na chodnicich a jeji obyvatelé ji pouzivali vyhradné
jako dopravni koridor mezi Uto&istém svych domovil a vnéj$im svétem. Zili zde mnohem vic sami pro
sebe, zcela chybél pocit komunity. [...]".(Appleyard,D., Livable Streets, 1981, str. 22-24) (Pfiloha 1
uvadi diagram z této studie).

Maijitelé obchodu si uvédomili, Ze pokud chtéji, aby ulice a pési zény v okoli jejich obchodu
byly pfitazlivéjSi, potfebuji pfitahnout vétSi pocet zakaznik(l, tzn. nastavit své podnikani tak,
aby vyhovovalo uzivatelim dopravy, ktefi prochazeji kolem. Obchody by mély byt v kontaktu
s okolni dopravou a lakat kolemjdouci, aby se zastavili a nakupovali.
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3.1.5 Obyvatelnost ulice

Ackoliv dnes jiz nelze obnovit ulice jako spoleCensky prostor do podoby, v jaké byly pfed
nastupem automobilu, je zfejmé, Ze lidé (rezidenti, obchodnici, turisté a dalSi zainteresované
osoby nebo skupiny) si ve vétsiné pfipadu preji, aby jejich ulice byla mistem vhodnym pro
Zivot. Ulici bychom méli vnimat jako komplexni prostor sloZzeny z dopravy a spoleCenskych,
ekonomickych a estetickych aktivit a funkci.

4. Modely koncepce ulicniho prostoru

Krize ulice, zplsobena radikalnim rozdélenim a hierarchickou organizaci sité ulic, naléza
fedeni ve snaze umistit vSechny druhy dopravy na “stejnou uroven terénu” a co nejvic
promichat vSechny uZivatele prostoru ulice.

e Prvnim krokem je znovu propojit prostor pro chodce a hlavni dopravni komunikace a
znovuobijevit klasickou ulici se dvéma jizdnimi pruhy, s chodniky, s pfechody pro
chodce a venkovnim trzistém nebo jinymi obchodnimi aktivitami. To je pfipad
rozsahlych bytovych projektd (ve Francii zvanych “grandes ensambles” a budovanych
i v dalSich evropskych statech), kde doslo k Uplnému obraceni principu separace.
Cilem neni dopravni provoz vyc€lenit, ale zaclenit. Otevieni téchto obytnych enklav je
zalozeno na michani a zklidiiovani dopravy, které umoznuje souziti lidi s automobily.

¢ Druhym krokem musime ukazat, Ze proces, ktery do center mést pfived| dalnice,
rychlostni komunikace a vnitfni kruhové objezdy, je vratny. Revitalizace — kliCové
slovo v8ech intervenci, jejichZz cilem je nahradit dopravni tepny ur€ené pouze pro
rychly pohyb. Nahradit je ulicemi, které jsou uzplsobeny pro koexistenci
zaparkovanych vozidel, chodcu, cyklisti a dalSi dopravy o rdznych rychlostech.
Intervence v této oblasti sméfuji k jedné ze dvou aktivit:
- pfesunout dalnice do podzemnich tunell, aby sit' ulic mohla znovu rust (napf.
The Big Dig v Bostonu, USA; The concrete collar v Birminghamu, VB — viz
pfipadové studie v pfiloze Il) a
- obnovit méstské bulvary a zejména zajistit, aby pési zény nebyly pfeplnéné a
postupné nedegradovaly (napf. bulvary v Pafizi jako Avenue Montaigne,
Boulevard Saint-Michel, Boulevard Beaumarchais; dale Passeig de Gracia v
Barceloné, Kensington High Street v Londyné — viz také pfipadové studie v
pfiloze IlI).

e Treti soubor aktivit se zamé&fuje na odstranéni hlavni pfi€iny hierarchie ulic - na
rychlost motorovych vozidel. Soucasti téchto aktivit jsou rizna opatfeni, ktera fyzicky
a/nebo psychologicky nuti fidic¢e zpomalit. Poprvé byly zavedeny rychlostni limity 20-
30 km/h, nejdfive v obytnych ¢astech mést, pozdéji i na Fadoveé vysSich komunikacich
mimo obytné zony. Vysledkem tzv. zklidriovani dopravy je mnohem vétSi sdileni
prostoru v ulicich mezi v8emi uzivateli (chodci, cyklisty, vefejnou dopravou,
automobily atd.). Sdileny prostor, jako je napf. belgicky “woonerf”, domovni zény atd.,
ma za ukol zvySit bezpelnost a obyvatelnost ulice pomoci nekonvenéni koncepce,
ktera omezuje pfisnou geometrii rohll a znaceni a zlepSuje viditelnost. Stru¢né
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feCeno, dopravné zklidnéné zény se zavadéji proto, aby motorova doprava jezdila
niz8i rychlosti, s opatrnosti a pozornosti viic¢i dané lokalité.
Treti kategorie metod je detailngji popsana nize.
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4.1. Dopravni zklidnovani, sdileny prostor, zény 30

VétsSina konstruk&nich a normativnich smérnic, které se tykaji uli¢niho prostoru, definuje
dopravni zklidhovani jako soubor pfijatych a realizovanych opatfeni, ktera upravuji
usporadani ulice pro ucely zpomaleni motorové dopravy a preferenci dopravy nemotorové.
Napftiklad:

- “Zklidhovani dopravy je kombinaci predev§im tvrdych opatfeni, ktera snizuji
negativni dopady uzivani motorovych vozidel, méni chovani Fidicl a zlepSuji
podminky pro uZivatele bezmotorové dopravy”. (Ustav dopravniho inZenyrstvi — “ITE
Traffic Calming Definiton”)

- “ZKklidhovani dopravy zahrnuje zménu chovani fidi€d motorovych vozidel jak na
jednotlivych ulicich, tak na siti ulic. Jeho soucasti je také dopravni management
v€éetné zmén dopravnich tras nebo dopravnich tok( v okoli”. (Dopravni asociace
Kanady — The Canadian Guide to Neighbourhood Traffic Calming”).

Dopravni zklidfiovani vSak nespocdiva pouze v tvrdych opatfenich, ktera zpomaluji provoz
tim, Ze méni chovani Fidicl. Mélo by byt chapano jako komplexné&jsi koncepce, zahrnujici
vesSkeré typy aktivit, jejichz cilem je fidit prostor ulice tak, aby byl pfatelsky k bezmotorové
dopravé. Zklidnéni dopravy tedy nejsou jen zafizeni jako zpomalovaci prahy, odchylovace,
okruzni kfizovatky, dopravni Sikany a zuzeni ulice, ale jakékoliv opatfeni a aktivita, ktera
dopravu zpomaluje. PFikladem je transformace celé (rezidencni) ulice v tzv. “yield street”
nebo “woonerf’; opatieni, ktera umisti chodce a cyklisty na vozovku a pfiméji fidiCe k vétsi
pozornosti; umélecké nebo barevné objekty umisténé vprostfed vozovky; drsnéjsi povrch
vozovky; zména barvy nebo designu oploceni a fasad budov, atd. Ugelem téchto opatFeni je
usnadnit spole¢né sdileni a uzivani uliniho prostoru, a protozZe je jejich cilem snizit rychlost
a objem dopravy v ulicich, museji byt nedilnou soucasti koncepce zklidhovani dopravy.

Navrhovana feSeni problému s rychlosti motorové dopravy, rozdélenym prostorem v ulicich a
hierarchii ulic se v prubé&hu €asu znacné protfidila. Prvotni opatfeni byla zaméfena spiS na
fyzikalni zakony a jednu nebo nékolik malo ulic, postupné vSak mnohem vic spoléhaji na
psychologii Clovéka a byvaji realizovana v rozsahlejSich oblastech, navic odliSnym
zpUsobem podle podminek konkrétni méstské lokality.

Nasleduje seznam vS8ech opatieni a aktivit, které vedou ke zklidnéni dopravy. Nejprve
vysvétleni zakladniho chapani pojmu zklidiiovani dopravy, spole¢né s popisem fyzickych
prvkda dopravniho zklidnéni. Poté ozifejmime pojem “zéna 30" a uvedeme pfiklady jak a kde
tuto zénu aplikovat. Nakonec detailné popiSeme “sdileny prostor”’ a jednotlivé zplsoby, jak
ho vybudovat, pocinaje holandskym “woonerf”, pfes anglické “home zones” a “encounter
zones”, Svycarsky “begegnung” nebo francouzskou “zone de rencontre”, a kon€e Upravami
klasické ulice jako evropsky bulvar, které zméni prostor tak, aby byl pfatelsky k chodcim.
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4.1.1 Zklidnovani dopravy

ZKklidnujici opatfeni se dfive vyuzivala pfedevsim na rezidencnich ulicich, v posledni dobé
jsou v8ak pfijatelnym feSenim i pro sbérné komunikace a dopravni tepny. Stale vice obci
buduje napf. centralni ostravky a dalSi zklidriujici prvky, které pomahaji vytvofit bulvar nebo
tfidu jako alternativu ke standardni tepenné ulici.

Tato Cast pojednava o fyzickych prvcich v oblasti zklidiiovani dopravy, které snizuji rychlost i
objem provozu v zajmu bezpecénosti a obyvatelnosti ulic. Dopravni zklidhiovani by vdak mélo
zahrnovat i vzdélavani/osvétu a vynucovaci prostiedky, napf.:

- aktivni prosazovani ze strany policie;

- meéfice rychlosti;

- kontroly rychlosti v obci;

- kampané o bezpec¢nosti dopravy v obci, atd.
Ackoliv jsou tyto vzdélavaci a vynucovaci prostfedky velmi dllezité, nesouviseji s
pfedmétem studia v této podkapitole, proto se jimi nebudeme podrobné&ji zabyvat.

VétSina zklidriujicich opatfeni ovliviiuje jak rychlost dopravy, tak jeji objem; délime je podle
prevazujiciho vlivu:

e Polovitni nebo uplné uzavirky komunikaci, rdzné typy odchylovacu, stfedni délici
pasy a ostrlvky s povinnym odbocéenim tvofi
skupinu opatfeni, ktera pomahaji fidit objem
dopravy. Jejich hlavnim dG€elem je
eliminovat nebo snizit v daném misté
tranzitni dopravu.

e Zpomalovaci prahy, vyvySené kfiZzovatky,
dopravni Sikany, kruhové objezdy, zuzeni D CGiB 3 O3
vozovky atd. patfi do skupiny opatfeni k
regulaci rychlosti dopravy. Jejich hlavhim
ucelem je zpomalit provoz.

1. Opatieni regulujici objem dopravy

a. Zcela uzavriena ulice, také nazyvana slepa
ulice:

- Jde o zafizeni umisténé pfes ulici tak, aby byla
zcela uzaviena pro tranzitni dopravu, pfistupné
zustavaji pouze chodniky nebo cyklopruhy;

- Bariéru mlze tvorit ostrivek, zidka, branka, :
sloupky nebo jakakoliv jina prekazka, ktera opr 27 — Upina uzavirka ulice — cul-de-

ponecha otvor mens$i nez je Sitka osobniho sac (Zdroje: Calmar el trafico — Pasos
auta para una nueva cultura de la movilidad
) urbana, Gobierno de Espana, 2008 and

b. Poloviéni nebo také édsteénd uzavirka ulice, Espaces Urbaines, 2003)
jinak i jednosmérna uzavirka:
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- Jde o bariéry blokujici provoz jen v jednom sméru a pouze na kratSim useku ulice,
ktera je jinak obousmérna;

- Nej¢astéji jsou umistény na kfizovatkach a jejich u€elem je pfimét fidiCe aut, aby jeli
oklikou;

- Pokud jsou na kfizovatce dvé CasteCné uzavirky proti sobé&, vysledkem je polovi¢ni
odklonéni dopravy;

- Lze vyuzit v prostoru mezi bytovou a nebytovou €asti mésta, kde chrani obytnou ¢ast
pfed silnym provozem.

c. Diagonalni odklanéc¢e dopravy jsou vyvySené ostrivky nebo jiné bariéry, umisténé
Uhlopfi¢né pres kfizovatku, aby blokovaly prijezd. Jejich u¢elem je podobné jako v
pripadé ¢astecnych uzavirek vytvofit pro motorovou dopravu trasu oklikou.

d. Stfedni délici pasy jsou vyvySené ostravky umisténé podél stfedové osy u
kfizovatky ulic tak, aby znemoznily prujezd a odboceni vievo.

e. Ostrivky pro nucené odboceni jsou vyvySené ostrlvky na kfizovatkach, které
blokuji centralni provoz na Useku pred kfizovatkou. Nékdy se jim fika ostrivky pro
odboceni vpravo.

Jina, méné Casto pouzivana opatfeni, jsou nasledujici: hvézdicovy odklané¢ dopravy
a zkraceny diagonalni odklanéc.

. . o 100 Round Top Hump 100 Flat Top Hump
2. Opatreni regulujici I I

rychlost dopravy ; T - : T _—
a. Zpomalovaci préah 'E L g i

je zaoblena plocha ;? - o % '|°|°

umistiné pficné pl’l\T lm“m E 1 Ldoeoﬁwmp i_‘"’

vozovKu. a

parabolicky tvar a -

jeho konstrukéni "}’

rychlost by méla byt | [ L g I ] ===

20 - 30 kmvh. Profil | | I ; Il J.L,m..,

prahu se muze liSit & top of slope

vySkou, délkou a l&'ﬂ% l&"f?&%:

tvarem, pfiemz
délka je nejCastéji
cca 3,5 m. Prostor  oOpr. 28 — Zpomalovaci prah:

mezi zpomalovacim technické detaily a foto (Zdroje:
Local Transport Notel/07-
prahem a

) ) . Traffic calming, Departalent for
obrubnikem je nékdy Transport, March 2007 and O.

Siroky tak, aby jim  Stepan)
mohlo projet jizdni

kolo. Takovy prostor v8ak laka i motocyklisty, ktefi pak prah pfejizdéji jednim kolem a
druhym jedou v prohlubni.
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b. Speed table je rovna vyvySena plocha, dlouha
tak, aby se na ni ves$el cely podvozek osobniho
auta. Povrch vétSinou tvofi strukturovany
material. Speed table je obvykle 7 az 10 cm
vysoky a asi 6,5 m dlouhy ve sméru jizdy.

c. Vyvyseny pfechod pro chodce je zpomalovaci
prah s rovnym povrchem, vyznaenym pro
pfechazeni chodcll. Toto opatfeni 2zveda
vozovku na uroven chodniku a zvy3uje
viditelnost a bezpecnost chodcl. Stejné jako v ||
pfipadé speed table je i zde povrch
strukturovany.

d. VyvySena krizovatka je rovna plocha
pokryvajici celou kfizovatku, s rampami na
vSech prijezdovych komunikacich a obvykle
strukturovanym povrchem na horni ¢asti. Byva 7 3
zvySena na uroven chodniku a z celé kfizovatky o g _ Priklady vyvySenych prechod
vcetné prechodl pro chodce tak Cini p&Si zénu. pro chodce ve Velké Britanii a Kodani
UzZiteéné jsou predevsim v husté obydlenych (£droj:Walk 21, Thorton, B. Guidance on

bl h kde b . . K ich mist Walking Audits — training material in Active
oblastech, kde by zruSeni parkovacich mist na  pc ess project)

ulici spolu s dalSimi opatfenimi na zklidnéni

dopravy bylo nepfijatelné.

e. Strukturovany povrch je povrch vozovky vydlazdény cihlami, betonovymi
dlazdicemi, vzorovanym asfaltem, dlazebnimi kostkami nebo jinym povrchovym
materialem, ktery vytvafi neustalé zmény ve vertikalni poloze vozidla. Obvykle se
uzivd ve spojeni s jinym dopravné zklidAujicim opatfenim, lze ho v8ak vyuzit i
samostatné. VyuZiti vyrazné omezuji mozné obtize, které takovy povrch muize
znamenat pro chodce nebo cyklisty, zejména ve vihkém prostredi.

Obr. 30 — Speed tables a vyvySené kfizovatky,
(Zdroje: Calmar el trafico — Pasos para una nueva
cultura de la movilidad urbana, Gobierno de
Espana, 2008 and O. Stepan)
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f. Kruhové objezdy (traffic circles) tvofi vyvySené ostrivky umisténé na
kfizovatkach, kolem kterych obiha dopravni provoz. Byvaji v obytnych ulicich a
obvykle je na vSech pfijezdovych komunikacich fidi dopravni znacky uréujici
pfednost v jizdé. Tyto kruhové objezdy zabranuji fidi€um zrychlit v kfizovatce,
protoze znemoznuji pfimou jizdu a nuti fidi¢e zpomalit a dat prfednost. V
neékterych pripadech vznikaji obavy o bezpecnost cyklistll &i chodcu, protoze
vodorovné vychyleni na kruhu mize tla€it automobil do pfechodu pro chodce na
pFicné ulici. Také tam, kde jsou ulice s oddélenymi cyklopruhy, cyklisté mohou mit
tendenci vmacknout se do objezdu v misté, kde se cyklopruh spojuje s jizdnim
pruhem pro auta. Pokud se to déje, na objezdu musi byt nainstalovany dopravni
znacky, které fidi€e nabadaiji dat prfednost cyklistim.

Dal$im problémem kruhovych objezdu jsou naklady. Obecné stoji nékolikanasobné vic
nez zpomalovaci prahy nebo speed tables, a to kvuli velikosti pouzitych prvku, pouziti
betonu spiSe nez asfaltu a nutnosti terénnich Uprav. Naklady se nemusi zdat tak
vysoké, pokud je srovhame s naklady na vyvySené kfizovatky, coz je pfiméfené
srovnani, nebot’ jak kruhové objezdy, tak vyvySené kfiZzovatky zklidiuji dopravu na
dvou ulicich sou¢asné v misté kfizeni.

g. | vétsi kruhove
objezdy
(roundabouts)
vedou  dopravni
provoz kolem
stfedového

ostravku. Na rozdil
od traffic circles se
tento typ
kruhovych objezd
buduje na ulicich s ... resy 190

mnohem  veétSim Obr. 31 — Koncepce kruhového objezdu (Zdroje: Calmar el trafico — Pasos para una
objemem dopravy nueva cultura de la movilidad urbana, Gobierno de Espana, 2008 and www.eltis.org)

(napf. sbérné ulice a dopravni tepny), kde maji za ukol pfidélit pfednost v jizdé
konkurenénim prouddim dopravy. Casto se pouzivaji misto dopravni signalizace a/nebo
dopravnich znacek STOP.

Nékdy probihaji diskuze o tom, zda kruhové objezdy patfi mezi opatfeni ke zklidnéni
dopravy, nebo jde jen o jinou koncepci kfizovatky. Vzhledem k tomu, Ze v misté vjezdu
do kruhového objezdu je vychyleni, které zpomaluje rychlost dopravy, jde skute¢né o
dopravni zklidnéni. Navic podle prizkum( maji mnohem niz§i nehodovost nez
kfizovatky s dopravni signalizaci. Moderni kruhové objezdy se od starSich typu liSi v
nasledujicich bodech:
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- prijizdéjici doprava musi pfed vjezdem
do kfizovatky ¢ekat na mezeru v proudu
dopravy. Naproti tomu v pfipadé starych
typu vjizdéla doprava do kfizovatky ve
vy&Si rychlosti, a teprve potom se néjak
musela propojit a vzdjemné se proplétat, 2=4:50-5,00 m on calles do dobe sentdo

vorv s = 5,50 - 6,00 m si ademas circulan autobuses

- kruhové objezdy vyZaduji pfednost v
jizdé pro dopravu, ktera do néj vjizdi a
zafazuje se. Naproti tomu se provoz na
starSich typech fidi pravidlem prednosti
Zprava pro vjizdéjici dopravu. Pokud pak
rozméry objezdu nejsou dostate¢né,
musi se nutné potykat s velkym
objemem dopravy;

- obecné lze fici, ze moderni kruhové
objezdy jsou kompaktnéjsi.

7m
Profundidad del desvio (Pd)

Obr. 32 — Reorganizované kfizovatky
(vpravo). Sikany (vlevo) (zdroj; Calmar el

h. Reorganizace kfiZovatek pfinasi zmény v Urafico - Pasos para una nueva cultura de la
N f v s ixsr Lwis movilidad urbana, Gobierno de Espana, 2008)
usporadani, které prevadéji kfizovatky ve tvaru T
s pfimou pfijezdovou komunikaci na zakfivené ulice, které maji zpomalit fidice.

i. Sikany jsou ulice, na kterych se rozsifené obrubniky stfidaji na obou stranach tak, Ze
na komunikaci tvofi kfivku pismene S. Redukuiji jak rychlost, tak objem dopravy v ulici.
Koncepce musi branit prejizdéni pres stfedovou ¢aru. Doporucuje se budovat posuny
alespon v Sifce jednoho pruhu.

j- Neckdowns jsou rozsifené obrubniky na kfizovatkach, které redukuji Sifku vozovky.
Pokud jsou spojeny s pfechody, oznaluji se jako bezpeéné pfechody. Primarnim
ukolem téchto opatfeni je upravit kfizovatku vhodné pro chodce. Zkracuji vzdalenost,
kterou chodci museji pfi pfechazeni pfekonat, a vyvySené poloostrivky na chodce Iépe
upozorfiuji. Vzdalenost pro pfechazeni, stejné jako rychlost vozidel, redukuje i napnuti
poloméru obrubnikd v rohu.

K. Centralni ostrivky jsou vyvySené ostruvky umisténé podél stredové Cary, které zuzuji
jizdni pruhy. Jejich efekt muze byt vétsi, pokud jsou jen kratkym preruSenim v jinak
oteviené Casti ulice, ktera je urCena k prechazeni. Je to lepsi feSeni nez dlouhé
centralni ostravky, které usmérnuji dopravu a oddéluji od sebe opacné jizdni pruhy.
Druhé FeSeni totiz mdzZe rychlost dopravy zvySovat, zatimco prvni feSeni dopravu
prokazatelné zpomaluje.

I. Chokers jsou rozSifené obrubniky v centralnim bloku, které zuzuji vozovku tim, Ze
rozsSifuji chodnik nebo pruh zelené. Jejich dalsi nazvy jsou midblock narrowings,
midblock yield points nebo prosté ziZeni. Toto opatfeni dovoluje zachovat na prafezu
ulice dva pruhy, i kdyz uzsi nez predtim, nebo je spojit do jednoho pruhu.

oD~ &
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Obr. 33 — Koncepce neckdown (vlevo); Koncepce a priklad Centre island narrowings (Zdroje: Calmar el trafico — Pasos para una nueva
cultura de la movilidad urbana, Gobierno de Espana, 2008 and Walk 21, B.Thorton)

ZONE

Tempo-30 Zone

4.1.2 Zéna 30

“Zéna 30” je oblast, v niZ vozidlo nesmi pFekrogit rychlost 30 km/h. Ugelem takového
omezeni rychlosti je zajistit v danych ulicich véts§i bezpecnost a pohodli pro vSechny
uzivatele, zejména pak pro chodce. Na rozdil od pé&Sich zén nemaji chodci v “zénach 30”
zadnou zvlastni prednost pfed ostatnimi dopravnimi prostfedky a musi pouzivat chodnik.
Snizena rychlost vozidel vSak chodclm umozfiuje pfechazet v celém prostoru ulice z
jakéhokoliv mista bezpelnéji a snadnéji. Pokud tedy chybi pfechod, chodci mohou pfejit pres
ulici, kdekoliv potfebuji, coz vyznamné zlepSuje svobodu pohybu v ulicich.

prospéch z nich vSak maji i cyklisté. Omezeni rychlosti na 30 km/h pro v8echny uc€astniky
provozu totiz umoznuje motoristim a cyklistdm spolecné sdilet prostor vozovky bez nutnosti
planovat zvlastni cyklopruhy nebo cyklostezky, které by cyklisty oddélily od motorové
dopravy. V nékterych statech (napf. Holandsko, Belgie, Francie) je vjezd cyklistdm do “zény
30” povolen v obou smérech, zatimco motorové dopravé pouze v jednom.

Kdyz to shrneme, “zéna 30” je oblast, ktera bezmotorovou dopravu podporuje tim, ze
omezuje rychlost dopravy motorove.
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Obr. 34 — Plan na realizaci “zén 30” v Lorientu, Francie — Realizace “zén 30" na uzemi celého mésta byla
provedena krok za krokem podle klasifikace uli¢ni sité (vlevo); Rezidenéni zéna 30 — zony 30 se nachazeji v
témér vSech rezidencnich Etvrtich mésta (vpravo nahore); Ulice Anatola France v Lorientu — koncept ,zény
30" umozriuje pohodiné souziti vSech zpusobUl dopravy (Zdroj: Zones a circulation apaisée, Fiche 1, CERTU,
2008)

Pfijeti koncepce “zény 30" a jeji nasledna realizace nevyzaduji Zzadné nakladné ani slozité
zmény v usporadani ulice. Klasickou ulici (s vozovku uprostfed, lemovanou chodniky) lze
pfeformovat v “z6nu 30” pomoci jednoduchych intervenci:
1. Instalovat dopravni znacky, které upozorfiuji pfedevsim fidi€e vozidel, ale i ostatni
uzivatele prostoru ulice, Ze vstupuji do “zény 30", nebo ji opoustéji;
2. Zajistit uZivatelsky pfijemné a jasné vyznacené chodniky;
3. Zajistit, aby meéstsky mobiliaf, dopravni znacky a dalSi vybaveni v ulici (napf.
sloupky) nebranili chodcim v moznosti pfejit vozovku v kterémkoliv misté;
4. Podpofit celkovou atmosféru péSi zény vyuzitim specifickych povrchovych
materiall na chodnicich a na vozovkach; minimalizovat pocet pfechod pro

chodce.
Priklad realizace “zony 30” naleznete napr. na
http://www.eltis.org/index.php?id=13&langl=en&study id=1323 - Dopravné zklidfujici

opatfeni a “zény 30” v rakouském Grazu.

4.1.3 Sdileny prostor

Systém sdileného prostoru funguje tak, ze uzivatelé vSech zpUsobl dopravy spole¢né sdileji
prostor ulice naprosto rovnocenné a museji byt pozorni vici okolnimu dopravnimu provozu.
Na rozdil od opatfeni pro fizeni dopravy z roku 1980 je ve sdileném prostoru odstranéna
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svételna signalizace, veskeré dopravni znacky i dal$i zafizeni pro fizeni dopravniho provozu.
To vSe nahradi obraz ulice, ktery k fidi¢i “hovofi” prostfednictvim povrchovych materiald na
zemi, oploceni pozemkul, parkovacich mist, strom(, kefl, uméleckych a dekorativnich
objektu. Kazdodenni dopravni provoz tak reguluji “pouze” neformalni pravidla socialni ulice a
zodpovédné dopravni chovani. Tento pfistup k prostoru ulice vyvinul holandsky inzenyr Hans
Monderman a jeho cilem je umoznit spole¢né vyuziti celého prostoru, ktery mame k
dispozici.
Ackoliv tento systém provazi jisty prvek chaosu, jde zakonité o chaos, ktery zpomaluje:
sdileny prostor se vyznacuje vyrazné niz§im poctem dopravnich nehod. Koncept vychazi z
myslenky, Ze odstranéni regula¢nich prvkd z dopravniho provozu vytvari uréity pocit
uzivateld daného prostoru. Jedno z hodnoceni tohoto systému dochazi k nasledujicimu
zaveéru:
“Je ziejmé, Ze sdileny prostor je predevsim koncepcni filozofii. Mésto je tfeba
planovat v ramci participacnich procesu tak, aby vSechny jeho funkce byly v
rovnovaze a motorova vozidla byla pouze tolerovana jako “hosté”. Sdileny prostor se
snaZi integrovat tfi funkce — propojitelnost, pfistupnost a do¢asny pobyt — v jedné
koncepci s jasnym vztahem k mistnim charakteristickym environmentalnim
podminkam a bez nutnosti délit prostor ulice do specifickych uzZivatelskych zon.”
(Methorst, R., Gerlach, J., Boenke, D., Leven, J. “Shared Space: Safe or Dangerous?
A contribution to objectification of a popular design philosophy’/’Sdileny prostor:
bezpelny nebo nebezpeclny? Pfispévek k objektivizaci popularni koncepéni filozofie”,
konference WALK21, 2007)

V minulém desetileti jsme zjistili, nakolik je prostor v ulicich naSich mést naruSeny, a
souCasné se objevily nové pfistupy k bezpe€nosti. Tak se oteviela cesta pro zavadéni
principt sdileného prostoru po celé Evropé. Woonerf, herni zény, nakupni zény, dopravné
zklidnéné Ctvrti, obytné C&tvrti a cyklistické bulvary jsou jen nékteré z konkrétnich pfiklada.
Podrobné je rozvadime v nasledujicich kapitolach.

Zajimavy klasicky pfiklad sdileného prostoru je uveden zde:
http://www.eltis.org/index.php?id=13&langl=en&study id=440 - Zklidnéna doprava a
sdileny prostor zohlednuiji i cyklisty: Kodar, Dansko.

a. Woonerf

Koncepce “woonerf” (doslova “obytny dvar”, pozn. pfekl.) vznikla na za¢atku 70. let minulého
stoleti v rezidenénich &tvrtich holandského mésta Delft. BEhem let osmdesatych byla
pfijata holandskym ministerstvem dopravy a vefejnych staveb na celonarodni urovni.
Woonerf byl jednak soucasti reakce na rostouci pocet aut v ulicich, jednak také zptsobem,
jak znovu ziskat prostor ulice pro détské hry a volnoCasové aktivity.

- Chodci maji pfednost a mohou vyuzit cely prostor ulice véetné vozovky;

-V prostoru ulice se mohou odehravat détské hry;

- Objem motorové dopravy by nemél prekro€it 300 vozidel za hodinu v dobé

dopravni Spicky.
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Konstrukéni rysy koncepce woonerf:

- Sdileny prostor ulice - vozidla i chodci. Toho docilime odstranénim obrubnikt
mezi chodnikem a vozovkou v ulici;

- Vyvtoreni dojmu, Ze cely prostor ulice je vyuzitelny pro skupinu chodcut. Tohoto
efektu Ize docilit eliminaci prudkych zmén sméru drahy. Vertikalni prvky jako zmény
povrchu, vysadba i mobiliaf jsou navrzeny tak, aby tvorily prekazku pro motorova
vozidla, a soucasné vytvarely atmosféru rezidencni ¢tvrti.

Skute¢na sila systému woonerf
v8ak spoliva v pravidlech
silniéniho provozu. Kazda oblast
je u vstupu jasné oznacena
zvlastni znaCkou pro woonerf.
Nékteré vynatky z pravidel pro
woonerf z roku 1978 jsou
uvedeny nize:

‘Paragraf 88a. Chodci smi
pouzivat celou Sifku vozovky v
oblasti oznacené jako “woonerf’; | e e e -
navozovce je povolenai hra. Obr. 35 - Woonerf ve mésté Delft — Soukroma atmosféra je zasadni pro

zivot a vzajemny respekt v rezidenénich c&trvtich (Zdroj: Zones de

g . rencontre: trois ans d’expérience, quel bilan?, Rue de [lavenir,
Paragraf 88b. Ridi€i v oblasti N0.4/2005)

“woonerf” nesmi jet rychleji,
nez je rychlost chize. Musi brat ohled na moznou pfitomnost chodcU, na hrajici si déti,
neznacené objekty, nepravidelnosti na povrchu vozovky a tvar vozovky.

Paragraf 88c. Provoz zprava ma vzdy pfednost (at uz se pohybuje jakoukoliv rychlosti):

1. V oblasti woonerf nesmi vozidla chodcim pFekazet.

2. Chodci nesmi
zbyte€né branit
fidiCum v jizdé.

Ackoliv je tento koncept rezidencni
oblasti pfijatelny pro Sirokou
vefejnost, muze ztratit na sile kvali
nasledujicim situacim:

- Narust dopravy ohrozuje
chranéna mista;

- Potfeba parkovacich mist
na ulici naruSuje puvodni
koncepci;

- Utady nékdy preferuji
“zony 307, a to kvdli
nakladim a konstrukénim

Obr. 36 - Woonerf ve mésté Delft — soukromi v ulici mezi dvéma fadami
dom0 (Zdroj: Zones de rencontre: trois ans d’expérience, quel bilan?,
pracem nutnym pro Rue de I'avenir, no.4/2005)

realizaci oblasti woonerf.

Videa o koncepci woonerf muzete vidét na:
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http://www.youtube.com/watch?v={SoHJFIrJGU
http://www.youtube.com/watch?v=| EsQagvid4&feature=related
http://www.youtube.com/watch?v=U NV Hkxvqg8&feature=related

b. Home zones/Domaci zény a jiné koncepce woonerf

Koncept “domacich zén” realizuji ve Velké Britanii od zacatku 90. let. Mistni spravni organy
maji ze zakona pravo v domaci zéné vytvofit zény s rychlostnimi limity. Sou¢asné mohou
nastavit pravidla, ktera prostor "
ulice oteviraji pro jiné ucely nez
je prujezd motorové dopravy.

V domaéacich zoénach maji FidiCi
povinnost zvySené
obezfetnosti. Protoze  v3ak
statut domaci zony nedefinuji
Zadné predpisy, neni konkrétné
stanoveno ani chovani fidicu.
Jednotlivé domaci zény tedy
maji  odliSny design i
charakteristické prvky. V

nékterych jsou chodniky a obr. 37 — Domaci zona Northmoor v Manchesteru — Kvalita Zivota a
vozovka na stejné arovni, v bydleni ve c¢tvrti viditelné vzrostla po zavedeni domaci zény (Zdroj:

., po Zones de rencontre: trois ans d’expérience, quel bilan?, Rue de I'avenir,
jnych ne. | rychlostni limity se n0.4/2005)

liSi. Stejné jako v pripadé
woonerf ani zde neni zména prednosti, chodci nemaji pfednost pfed motorovou dopravou.
Nékteré nutné rysy domacich zoén:

- Vefejna doprava neni povolena;

- Provoz by nemél prekrocit objem 100 vozidel za hodinu béhem dopravni Spicky;

- Viditelnost je omezena na 12 m;

- Riziko a nejistota jsou vyuZity jako prvky dopravniho zklidnéni.

Dulezitym aspektem domacich zén je fakt, Ze nejsou jen soucasti dopravniho
managementu nebo opatreni ke zklidnéni dopravy, ale hraji svou roli i v revitalizaci
mésta. Do vétSiny projektd domacich zén jsou zapojeni i obyvatelé a dalSi klicovi
partnefi, ktefi se spolupodileji na planovani a rozvoji dané oblasti.

Pfikladem domaci zény je “Methleys”, pilotni domaci zéna ve Velké Britanii. Vice informaci
viz http://www.eltis.org/index.php?id=13&langl=en&study id=1366

Pfikladem domaci zény, ktera aplikuje stejné principy jako woonerf a ulice ve Ctvrti pfetvafi
ve sdileny prostor a v oblast vhodnou pro bezpetné détské hry, je slavny model ve
Freiburgu. Videonahravka pfipadové studie o Freiburgu je k dispozici zde:
http://www.eltis.org/index.php?ID1=7&id=61&video_id=96
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Obr. 38 — Principy sdileného prostoru a woonerf ve Freiburgu (Zdroj: www.eltis.org)

c. Begegnungszonen — Encounter zone — Zone de rencontre
- Zona setkavani

Anglicky pfeklad némeckého terminu ,Begegnungzonen®
znamena vic nez jen zona, kde se lidé potkavaji. Ve
Svycarské némciné ,begegnung“ obsahuje i predstavu
setkavani se ve smyslu zdrZzovani se nebo zabyvani se
lidmi, které élovék potka. Svycarska webova stranka,
ktera se vénuje tématice ,begegnungzonen® navrhuje pro
angli¢tinu termin ,encounter zone* a pro francouzstinu
»Zone de rencontre®.

=g

Zona setkavani je definovana jako oblast, kde chodci maji prednost pred ostatnimi
druhy dopravy (s vyjimkou tramvaji). Chodci zde maji uplnou svobodu pohybu a mohou
cely prostor ulice vyuzivat pro aktivity jako hry, ndkupy, prochazky, rozhovory, posezeni
nebo setkavani. Zoény setkavani lze realizovat v rezidenénich, obchodnich nebo
podnikatelskych ¢tvrtich mést, pfipadné v oblastech kolem nadrazi €i v okoli Skol.

Aby bylo zajisténo rovnocenné a spravedlivé sdileni prostoru vS8emi uc€astniky, je rychlost
vozidel omezena na 20 km/h. Kromé toho jsou, s vyjimkou zvlastnich pfipadl, vSechny ulice
v zoné setkavani obousmérné pro cyklisty. Parkovani je povoleno pouze ve vyhrazenych
oblastech za timto ucelem oznacdenych. | kdyz chodci mohou ulici pfechazet v kterémkoliv
sméru, neméli by nijak prfekazet vozidliim, ktera zrovna projizdéji.

Begegnungzonen jsou podle Svycarské legislativy povoleny od ledna 2002 a Fidi se
“Nafizenim o dopravnim znaceni” a “Nafizenim o zénach 30 a zdénach setkavani”,
definujicich podminky a pravidla realizace. Nafizeni doporuluji vytvaret zény na vedlejSich
tepnach rezidencénich a obchodnich oblasti.

Ve Francii zavedli “la zone de rencontre” v roce 2008 prostfednictvim zakona o silniénim
provozu. Toto uzakonéni doplfiuje a upravuje jina dvé opatfeni, ktera mistni sprava vyuziva
jako zény se zklidnénou dopravou, a to zénu 30 a pési zénu.

- Aol S : ENERGY www.transportlearning.net Page 39 of 57



....‘
° Street design, streetscape TRANSPORT ®
% .i and traffic calming LEARNING
[ ]

Zona setkavani je jediny
model, ktery umoznuje
zcela promichat
vSechny uzivatele
prostoru ulice. Cilem
koncepce je  vytvorit
atmosféru zcela
odliSnou od konvenéni
ulice, a také postavit do
rovhovahy zpusoby
vyuziti na kvalitativni i
kvantitativni Grovni.

Obr. 39 — Zéna setkavani v Bielu,
Svycarsko (zZdroj: Zones de
rencontre: trois ans d’expérience,
quel bilan ? in « Rue de
I'avenir », n0.4/2005)

Vozovka je v zéné na
jedné drovni a povrch
pokryvaji vizualné
kontrastni materialy, coz
fidiCe upozoriiuje na C)s
skutecnost, ze se jiz nenachazeji v oblasti, kde plati prednost pro motorovou dopravu.

Zonu setkavani muze meésto zfidit v nejriiznéjSich oblastech, od ulic po namésti nebo i v celé
siti ulic. Jeji celkova velikost byva relativné mala, lze tak Iépe nastavit prisné rychlostni
limity pro vozidla a udrzet pozornost ridi€li vii¢i chodcim, ktefi maji prednost.
Koncepce zony setkavani by méla:

- povzbudit chodce v tom, aby obsadili cely prostor ulice; k tomu vybizi i veSkeré
vybaveni ulice, zelefi, mobiliaf, povrchy atd., stejné jako minimalizace parkovani na
ulici, odstranéni sloupku a dalSich prekazek;

- zachovat jasné rozpoznatelny rozdil mezi jednotlivymi prostorami, zejména
prostorem pro pohyb vozidel a zbytkem prostoru v ulici, aniz by to ovSem
pusobilo dojmem pruhu vyhrazeného pro automobily.

Obr. 40 — Zéna setkavani v Bielu, Svycarsko (Zdroj: Practical exemples: zones with restrictions
of speed, T. Schweizer, 2004)

Pfiklad zony setkavani je v rakouském Gleistaettenu, jde o prvni realizovanou v této zemi.
Vice informaci viz:

http://www.youtube.com/watch?v=G70t6DIeJKE a
http://www.eltis.org/index.php?ID1=5&id=8&news id=2065
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Obr. 41 — Zoéna setkavani v Gleinstaeteenu, Rakousko (Zdroj: Claus Koellinger, FGM - AMOR, 2012)

d. Bernsky model

Bernsky model vznikl v ramci jistého projektu v Zollikofenu v roce 1978. Po Bernstrasse,
hlavni dopravni tepné, ktera rozdéluje mésto na dvé poloviny, jezdilo v té¢ dobé denné
20 000 aut. Realizace projektu probéhla v nékolika krocich v letech 1991 az 1998. Jejim
ucelem bylo Iépe zaclenit hlavni tfidu do mist, ktera kfizuje, a zajistit kompatibilitu s
okolnim kontextem, zejména pomoci zmény koncepce prostoru vozovky.

Princip “sdileni misto ovladani” byl poprvé vyuzit v bernském kantonu na hlavni dopravni
tfidé. KliCové rysy tohoto modelu jsou nasledujici:
- Z kfizovatek jsou odstranény semafory a provoz vedou kruhové objezdy, které
umoznuji fungovani na zakladé samoregulace;
- Namisto separace jednotlivych skupin ucastnikd provozu jsou vSechny druhy
dopravy promichany v jednom viceuéelovém pruhu;
- Celkovy vzhled oblasti/ulice je navrzen tak, aby zmirnil separaci jednotlivych
uzivatelt.
Aby spravné fungoval, vyZaduje tento model ur€ité omezeni rychlosti vozidel, a dale
pritomnost prvku, které upozorni fidice na skute¢nost, ze tato ulice neni jejich
teritoriem.

Principy bernského modelu se ukazaly jako uspésné, a poté byly pouzity i v dalSich ulicich,
na namestich a kfizovatkach v bernském kantonu (Neuhausplatz a Schwarzenburgstrasse v
Kdnizu, Seftigenstrasse ve Wabernu atd.). Je tfeba zduraznit, ze v kazdé nové realizaci byl
bernsky model pfrizpisoben mistnim podminkam a konkrétnim omezenim jednotlivych
hlavnich trid.

Obr. 42 — Principy bernského modelu aplikované v centralni ¢asti Kénizu a na ulici Schwarzenburgstrasse (vlevo:
pred realizaci ; vpravo: po realizaci) (Zdroj: Etes-vous satisfaits du nouveau centre ?, Commune de Koniz, Office
des ponts et chaussées du canton de Berne, 2010)
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Po ukonéeni pfestavby prostoru na bernsky model byla ve vSech pfipadech provedena
analyza ucinkl a zkuSenosti, prospésna pro budouci planovani. Zmény, které v Zollikofenu
pfinesla nova koncepce, byly analyzovany z hlediska dopravnich emisi. V pfipadé
Seftigenstrasse ve Wabernu analyzovala univerzita v Bernu pfinosy pro pomalou dopravu a
pro obchody. Obé analyzy dosly k zavéru, ze sdileni prostoru ulice vSemi uc€astniky
provozu zlepsuje kvalitu zivota i bezpeénost, snizuje hlukovou zatéz a negativni
dopady emisi v celé oblasti. Kromé toho model zkvalitfiuje podminky pro nakupni
aktivity.

DalSim dulezitym aspektem bernského modelu je zapojeni a spolutcast kliCovych partnera.
Pocatecni faze projektu, tedy navrhy a planovani, klade silny diraz na mozné prekazky a
konflikty, proto se konaji oteviené diskuze pro v8echny, kterych se to tyka, zejména
vefejnost. Mistni spravni organ ustanovi komisi, jez zastupuje ruzné “politické” zajmy
partnerll a fidi cely participaCni proces. Kromé toho, Zze je trvale zapojena do rozvoje
projektu, komise také podava navrhy a zpétnou vazbu a hraje roli projektového ambasadora,
ktery pfedstavuje projekt vefejnosti.

e. Cyklisticky bulvar

Termin “cyklisticky bulvar” odkazuje na ulici, kde jizdni kola a motorova vozidla spole¢né
sdileji prostor ulice. Tyto ulice se vyznacuji malym objemem dopravy, nizkymi
rychlostmi a zvlastnimi Gpravami, které prostor optimalizuji pro cyklistickou dopravu
(napf. dopravni zklidnéni nebo snizeni objemu dopravy). Tato opatfeni umozniuji prajezd
cyklistm, ale znepfijemnuji prajezd jiné nez mistni motorové dopravé. Pristup motorovym
vozidlim k pozemkdm v okoli trasy zlistava zachovan.

Cyklistické bulvary najdeme predevSim na mistnich nebo sbérnych ulicich s mensim
objemem dopravy.

4.2 Nizkonakladova a snadno realizovatelna opatreni

V ulicich, kde je patrna intenzivni snaha o vytvofeni kvalitniho prostoru pro chodce a cyklisty,
je lepsi pustit se do navrhovani celkové koncepce s vétsi kreativitou. V zasadé jsou mozné
dva typy intervenci:
1. Opatreni, ktera méni fyzicky vzhled ulice vice ¢i méné trvalym zplisobem;
2. Opatreni, ktera méni atmosféru a vzhled ulice jen na kratkou dobu, napf. béhem
vyznamnych udalosti nebo kdyz se v ulici kona néjaka akce.

1. David Engwicht, australsky “filozof ulice” a autor “Rekultivace vasi ulice”, navrhl celou
fadu zpusobu, jak ulici proménit v zajimavé a pratelské misto. Jeho hlavni poselstvi
zni, ze existuje mnoho nenakladnych a snadno realizovatelnych metod, které
muzeme uplatnit. Tyto metody umoznuji zapojit mistni obyvatelstvo do procesu
planovani a tvorby mist, kterymi lidé kazdodenné prochazeji nebo v nich pfimo ziji.
Jak také poznamenal Engwicht, nékdy se nam podafi pomoci tradi¢nich postupt
snizit objem projizdé&jici dopravy, ale zbyly prostor uz nijak dal pozitivné nevyuzijeme;
vysledkem je jen dalSi prostor pro dalSi automobily. Je tfeba nastavit podminky tak,
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aby v ulicich podpofily rusny zivot a spole€enskou interakci. Zména musi byt trvala a
pozitivni.

Dosahnout tohoto cile Ize napfiklad zcela jednoduchou metodou — pfidanim barvy a
dekorativnich objektl do prostoru ulice:

- umistit na ulici nejriznéjSi zafizeni,
nabytek nebo umélecka dila (viz
namalovany maly kruhovy objezd, ktery
podporuje  bezpe€nost a  dopravni

zklidnéni, Chorzow, Polsko:
http://www.eltis.org/index.php?id=13&stu
dy id=2893);

- zavésné bannery pres ulici;
- namalované vzory na ulici.

Zajimava skulptura Ci trojrozmeérny umélecky objekt opr. 43 — Docasné tpravy designu ulice |,
uprostied vozovky jednak ucini z prostoru ulice jejichz cilem je zménit chovani FidicG
atraktivngj$i misto pro chodce, cyklisty i Ffidice, a (Zdroj: www.eltis.org)

sou¢asné mohou vyvolat zvédavost u Fidicl, ktefi pak

pojedou pomaleji. Skutecnost, ze rlzné barvy a objekty na ulici ovliviuji chovani fidi€a a maji
zasadni dopad na snizovani rychlosti, jiz byla v minulosti prokazana.

DalSi benefit ziskavaji obyvatelé ulice nebo C&tvrti v tom, ze se mohou spolupodilet na
(pfe)budovani celé koncepce, na vytvareni uplné nové atmosféry v€etné vétsi bezpecnosti,
kterou si pak vSichni budou uzivat. Aby atraktivita prostoru zlstala zachovana a aby si fidiCi
na noveé prekazky nezvykli, je vhodné prostor ¢as od ¢asu obménovat.

- Jde napfiklad o tyto intervence:

- Dny bez aut - ulice je na kratkou dobu (2 dny az nékolik tydnd) uzaviena pro
motorovou dopravu a slouzi pro aktivni a interaktivni spoleCenské ucely, jako jsou
festivaly, soutézni akce nebo akce pro aktivni mobilitu, a to pro vSechny vékové
kategorie (déti, starSi osoby, mladez atd.).

- Docasné zmény pro vyuziti parkovacich mist — béhem Tydne mobility, Dne pro
Zivotni prostfedi a dalSich vyznamnych udalosti ve mésté jsou parkovaci mista na
ulici doCasné zruSena a cela oblast je pokryta travou &i jinym barevnym materialem;
pokud jde o komeréni zonu, obchody v okoli mohou rozsifit své komercni aktivity i do
prostoru ulice a umistit stanky na parkovaci mista nebo z nich udélat zahradku
restaurace.

Uéelem téchto doéasnych zmén je upozornit na potencial ulice jako sdileného
prostoru, dopravné zklidnéné zény, zény setkavani €i pési zony. Ackoliv tyto Upravy
nejsou trvalé, obyvatelé dané oblasti si zacnou uvédomovat, Ze existuje moznost mit hezéi,
pFijemnéjSi, méné hluéné a méné znecisténé ulice. Tyto aktivity tedy pripravuji padu pro
zmény trvalejsSi; pokud jsou realizovany pravidelné, mohou vést az k trvalé zméné ve
vyuziti konkrétniho prostoru ve mésté.
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Obr. 44 — Do€asna zména vyuziti parkovacich mist v Berling, Némecko — fada akci, které se zde konaly od 15. 6. do
29.7. 2012, vratila prostor ulice lidem (Zdroj: www. thisbigcity.net)
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Priloha Il — betonovy limec Concrete Collar, Birmingham, Velka
Britanie

Birmingham je typickym pfikladem byvalého evropského primyslového centra, které se musi vyrovnat
s postmodernimi ekonomickymi zmé&nami, globalizaci a rostoucimi naroky na konkurenceschopnost.
Jde také o prvni britské mésto s vysokorychlostnim méstskym dopravnim systémem, zavedenym v
poloviné 50.let a zruSenym o puhych 30 let pozdéji v disledku ménicich se spoleéenskych hodnot.

S témér jednim milidnem obyvatel je Birmingham druhym nejvétsim méstem Velké Britanie, hned za
Londynem. Rozklada se na kfizovatce nékolika nejvyznamnéjsich statnich dalnic a Zeleznic. Diky své
pramyslové aktivité mésto znacné vzkvétalo. Celkova prosperita ve 20. stoleti vedla k vyraznému
zvySeni objemu motorové dopravy, bylo tedy nutné provést vyznamné investice do dopravni
infrastruktury. Dlsledkem byla transformace Birminghamu z tradi¢niho evropského mésta v
avantgardni sidlisko s dominujicimi méstskymi dalnicemi. Nejplsobivéjsim zasahem do méstské
struktury byly tfi soustfedné okruzni komunikace: vnitfni méstsky okruh (nazvany Queensway a
pozdéji znamy po prezdivkou Betonovy limec), stfedni méstsky okruh a vnéjsi méstsky okruh. Plan
vnitfniho okruhu tvofil Herbert Manzoni jiz od roku 1943, stavba byla zahdjena v roce 1958, ale
dokoncéena byla az v roce 1971. Tato rozsahla dopravni konstrukce, jejimz cilem bylo osvobodit
centrum mésta od intenzivni dopravy, obklopuje staré jadro mésta a méfi celkem 5,6 km (3,5 mil).
KfiZzeni s hlavnimi radidlami je zajisténo pomoci kruhovych objezdl nebo kfizovatek se sjezdy a
najezdy. Kromé toho, Ze tento betonovy limec narusil kontinuitu mésta, podafilo se mu také zna¢né
snizit podil bezmotorovych dopravnich prostfedkd. Plvodné meélo jit o hlavni a nejzietelnéjsi
opatfeni smérem k lepsi dopravni situaci, brzy se vSak ukazalo, Ze jde o neproniknutelnou bariéru,
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Obr. 47 — Plan a fotografie Betonového limce v Birminghamu

Vlevo — Betonovy limec (Cervené) a sit ulic a dopravnich komunikaci, které vedou do centra mésta (zelené
— rychlostni silnice, oranzové — mistni a regionalni komunikace) — autor schématu O. Stepan

Vpravo — V souladu s pfedstavou Manzoniho tvofi kfizovatku mezi stfednim okruhem a jednou z komunikaci
dalni¢ni najezdy - Zdroj: Walk 21, R. Tolley

izolujici centrum mésta od jeho dalSich casti a urychlujici jeho rozklad. Znaénd ¢ast obyvatel se
prestéhovala do okrajovych a pfiméstskych c¢asti a nékteré oblasti tak zlstaly nevyuZivané, s
prazdnymi nebo rozpadajicimi se budovami. Mira nezaméstnanosti znacné vzrostla.

Tak prudky upadek donutil méstskou samospravu Birminghamu zahajit v roce 1985 rozsahly

rehabilitacni program s cilem zvysit Uroven obyvatelnosti mésta, zménit image centra na pozitivni a
posilit vyznam cestovniho ruchu ve strategiich rozvoje mésta. KliGovou roli pro uspéch celkové
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Obr. 48 — Schémata a fotografie: likvidace
Betonového limce (Zdroj: Walk 21, R.
Tolley & Birmingham City Council’'s
webpage - Big City Plan)

Vlevo nahofe - Navrh bourani Limce se
zénovanim, body zajmu a akcenty

Vpravo nahofe — Navrh: nové trasy pro
chodce a verejny prostor

Vlevo dole — likvidace Betonového limce

pozitivni transformace sehraly zasahy do centralni silniéni infrastruktury; zde uvadime ty
nejzasadnéjsi:

1. Bourani vnitiniho méstského okruhu - znovu se vraci vyznam fyzickych i vizualnich
propojeni rGznych ¢asti mésta, které narusily dopravni systémy z 60. let 20. stoleti; kfizeni
pomoci dalniénich pfivadéct nahrazuji bézné kfizovatky, podchody pro chodce mizi, vznikaji
oteviené zony pro pési;

2. Pési zény - oblast v centru mésta, ktera dfive byla vyhrazena pro motorovou dopravu (napf.
namésti Centenary Square nebo Victoria Square), nyni proSla reorganizaci a funguje jako
pési zéna. Otevrel se tak pohled na reprezentativni budovy v jadru mésta (ICC a Hyatt hotel z
namésti Centenary Square, Town Hall a Council House z namésti Victoria Square). Tyto
prostory ve stylu urban art slouzi jako podium pro hlavni spolecenské akce.

3. Obnova sité tras vedoucich z centra mésta — diky revitalizaci pfilehlych oblasti, ktera
probéhla v duchu multifunké&niho vyuziti, dochazi k propojeni novych most(, pfistupovych mist

a dalSich destinaci (program Brindleyplace byl zahajen v roce 1994 a dosud pokracduje).
Dukazem uspéchu tohoto rehabilitaniho programu je skute¢nost, ze od konce 90. let min. stoleti se

AT I e A f57
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Obr. 49 — Oblast Centenary Square v r. 1990 pfed a v r. 2000 po likvidaci Betonového limce (Zdroj: Walk 21)
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znacné snizily vefejné investice a vétsSina projektll pokracuje v ramci soukromého nebo externiho
financovani (v€. EU financi). Mistni samosprava ma nyni roli facilitatora, kdy pfipravuje strategie pro
Uzemni planovani a funguje jako zprostfedkovatel mezi nejrliznéj$imi zajemci a zajmy. S rostoucim
poctem navstévnikd se vyznamné rozSifila oblast cestovniho ruchu. Na Zebfi¢ku nej komerénich
destinaci v Britanii vystoupal Birmingham z 13. mista pfed zahdjenim intervenci na 2. az 3. misto za
Londynem, v tésném souperfeni s Glasgow (Birmingham City Council - Big City Plan Website). Proces
zmény image se stal dllezitou soucasti nové definice mésta jako centra mezinarodni konference,
takZze se Birmingham mohl stat hostitelem summitu G8 a mnoha dalSich akci celosvétoveho nebo
evropského vyznamu.

Puvodni strategie, postavena na aktivni mobilité s atraktivnimi podminkami pfedev§im pro chodce,
pokracuje prostfednictvim tzv. The Big City Plan (Planu velkomésta). Cilem planu je dostat
Birmingham na 20. pozici ve svétovém zebfi¢ku udrzitelnych, pfijemnych a obyvatelnych mést.
Soucasné usili je kromé podpory nové vznikajici image mésta zaméfené i na rozsSifeni centralni
oblasti Birminghamu az ke Stfednimu méstskému okruhu (Birmingham City Council — Big City Plan
Website).

Obnova centralni oblasti Birminghamu byla nutna kvili roztfiSténosti, kterou zpusobil Vnitfni méstsky
okruh, a jeho negativnim dopadim na strukturu mésta a méstskou mobilitu. Proces rehabilitace
umoznily Upravy a zmeény ve strategiich fizeni dopravy. Nové prostfedi a celkova atmosféra mist
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Priloha Ill — Pfipadova studie — Evropské bulvary

Haussmannovské bulvary skvéle ilustruji soucasnou francouzskou filozofie v oblasti reorganizace
dopravni infrastruktury. Cilem jejich promény byl navrat spoleCenského Zzivota do ulic mésta a
opétovné propojeni prostoru pro pési a pro motorovou dopravu. Jejich sou¢asny design zvladne rGizné
dopravni prostfedky, a souc¢asné zachovava kvalitni vefejny prostor, pokud jde o vzajemné souziti a
vlastni zajmy.

ROND.POINT,
@
O

Avenue Montaigne, Pafriz, Francie

Poloha a stru¢na historie

Bulvar Avenue Montaigne najdeme v severozapadni Casti centralni oblasti Pafize, mezi bulvarem
Champs Elysées a fekou Seinou. Jde o jednu z nejslavnéjSich tfid hlavniho mésta Francie. Ulice je
vysledkem modernizace a pfestavby, kterou inicioval Napoleon lll. Supervizi nad procesem vystavby
mél prefekt a architekt Georges Haussmann. V 16. stoleti se jednalo o prostou venkovskou cestu, v
roce 1770 se ulice stala jednim z nejoblibené&jSich mist pro pofadani plesu. Od roku 1880 prochazela
transformaci a spoleéné s Avenue George V, Avenue Franklin Roosevelt a 12 dalSimi bulvary, které
Usti na namésti Place |'Etoile, se proménila v Sirokou tfidu, lemovanou stromoradim. Ugelem nové
vybudovanych arterii nebylo jen ozdravéni Uzemi a snizovani kriminality, Slo také o reakci na touhu
nové burzoazni vrstvy po lepSim postaveni a zivotnich podminkach. Kazdy z bulvar(i lemuji stylové
budovy s obchldky, restauracemi a kavarnami, proto se velmi brzy staly nejvyhledavanégjSim
promenadnim prostorem v celé Pafizi.
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Role ve mésté

Avenue Montaigne byla vybudovana jako soucast sité, ktera
udava smér rostoucimu méstu. Méla také pomoci odlehgit
dopravé ve starych ctvrtich. | dnes zlstava dudlezitym prvkem ve
struktufe meésta a spojuje vyznamné destinace (Rond Point na
Champs Elysées a Alma Bridge na Seiné).

N
\

Konfigurace (pudorys, podélné a pficné fezy)

Avenue Montaigne ma pfimou trajektorii s mirnym sklonem
smérem k Seiné. Je dlouha 610 m a Siroka 38,5 m. Kfizuje ji
pouze jedina ulice (Rue Francois 1er); dalSi ulice k ni tvofi
kfizovatky ve tvaru T. Centralni vozovka ma 4 pruhy o celkové
Sifce 12,8 m. Kazdy z bo¢nich medianu je cca 2 m Siroky a husté
osazeny kaStany (vzdalenost mezi stromy je 4,5-5 m). Na
medianech se nachazeji i lavecky, autobusové zastavky a
stanoviété taxi. Sitka pFijezdovych pruhti a chodnik je variabilni.
V nékterych &astech mé pfijezdovy pas jeden jizdni pruh a dvé
fady pro parkovani (celkem 6,7 m) a chodnik je Siroky 4,2 m. V
jinych &astech bulvaru je rozdéleni opacné — pfijezdovy pas ma
jizdni pruh a pouze jednu parkovaci fadu o celkové Sifce 4,2 m a
pfilehly chodnik je rozSifeny na 6,7 m. V nékterych pfipadech
redukuji predzahradky Sifku chodniku na 3 m. Spole€nym
znakem ulic ve Francii je rozdilna uroven tfi €asti ulice — v
pfipadé tohoto bulvaru jsou pfijezdové pruhy o 4 cm vySsi nez
vozovka a 0 4 cm nizSi nez chodnik.

Praceli bulvaru tvofi elegantni Sesti- az sedmipatrové budovy,

6.7 1

42 ’\20‘ 12.8

+38.5

Obr. 51 — Prlrez ulici Avenue Montaigne

jejichz vystavba se datuje do 19. a 20. stoleti.

Funkce

Obr. 50 — Schéma Avenue
Montaigne
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Mobilita

Vedle automobilové a pési mobility jsou na bulvaru dvé autobusové linky (Cislo 42 a 80), které ho
kfizuji v jednom sméru (od Round Point k Seiné€). Na obou koncich se nachazeji stanice metra (trasa
9). PrestoZze na bulvaru nejsou cyklopruhy nebo cyklostezky, provoz cyklistd je pomérné
frekventovany. Cyklisté vyuZzivaji pfijezdové pasy nebo Useky pro vefejnou dopravu. V bezprostiedni
blizkosti bulvaru jsou umistény dvé pobocky pujcovny vefejnych jizdnich kol Velib (jedna na ulici Rue
Francois 1er ve vzdalenosti cca 30 m a dalSi na kfizovatce s Pont d’Alma). Na kfizovatce s Rue
Francois ler najdeme i placené parkovisté pro 544 aut.

Dopravni provoz

Vefejné dopravé a vozidlim taxi patfi vyhrazeny pruh, zatimco motorova doprava se smi pohybovat
pouze jednim smérem (od Round Point k fece Seiné). Hustota provozu je pomérné vysoka, pramérny
pocet je 850 vozidel/den na centralni vozovce, 115 na pruhu pro vefejnou dopravu a 42 na
pFijezdovych pasech. Vysoky je i pocet chodcl — primérné 1330 osob/hod na chodnicich a 1200
osob/hod kfizujicich ulici Avenue Montaigne.

Vliv designu na vzhled a vyuziti prostoru ulice

Avenue Montaigne slouzi pfedevSim motorové a pésSi dopravé. Stejné jako na dalSich podobné
koncipovanych ulicich i zde je rychlost aut niz§i na pfijezdovych pasech nez na centralni vozovce.
Casteéné kvuli rozmanitym $itkam pfijezdového pruhu, dale kvdli Groviiovému rozdilu a ob&asnému
vyskytu chodcll. Prijezdovy pas obvykle vyuzivaiji fidi€i, ktefi hledaji parkovaci misto, potfebuji vyloZit
zbozi nebo na nékoho c&ekaji. NeCekané manévry jsou dosti Casté a nerozvazného pozorovatele
mohou zmast.

Zavéry

Pfestoze ve srovnani s jinymi dopravnimi tepnami podobné kategorie je Avenue Montaigne pomérné
Uzka, dokaze fungovat skvéle. Primérna rychlost je 50 km/h na centralni komunikaci a 30 km/h na
prijezdovych pasech. Dopravni zacpy jsou spi$ vzacnosti. Mezi motorovou a pési dopravou nebyvaji
zadné strety. Pfijezdové pasy pfitom vyuzivaji rizné skupiny, poc¢inaje fidi¢i aut pfes starSi osoby az
po maminky s ko&arky. Lavicky vétSinou slouZi lidem, ktefi ¢ekaji na spoj vefejné dopravy. Pfejit pfes
ulici je vcelku snadné, lidé nejCastéji pfechazeji ve dvou fazich: nejprve k medianu, a potom od
medianu na druhou stranu ulice. Bez ohledu na mensi rozméry jsou soucasti Avenue Montaigne
rozmanité fyzické prvky (pruhy pro rdznou rychlost a funkci, osazené mediany, chodniky,
predzahradky, lavicky, zastavky VD), které umoznuji pfijemné a pohodiné souziti jednotlivych zptsob
dopravy, nejriznéjSich aktivit a lidi s odliSnymi zajmy. VSechny tyto prvky vytvareji funkeni strukturu,
principidlné rozdélenou na vysokorychlostni centralni oblast a pomalé bocni zény (od vné&jsi hrany
medianu k fasadam budov). Bulvar je diky této funk&ni struktufe Zivym a pfijemnym prostorem uvnit¥
mésta.
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Ulice Kensington Street, Velka Britanie

Poloha a stru¢né historie

Kensington Street se rozprostira mezi Centralnim a Velkym Londynem, s jednim koncem u zapadni
hranice Hyde Parku a druhym pfed Holland Parkem. Ulice byla vybudovana béhem viktorianské éry
jako dopravni osa pro obchod a sluzby v pfilehlych &tvrtich. V roce 1970 zde byla otevfena prvni
stanice metra v této oblasti (High Street Kensington Underground Station).

Role ve mésté

Kensington High Street kromé& toho, Ze sbira a
rozdéluje mistni dopravu, také spojuje Centralni
Londyn s Velkym Londynem. Jde tedy o silné
vyuzivanou dopravni tepnu s vysokou intenzitou

dopravy.

Konfigurace (pldorys, podélné a priéné fezy)
Kensington High Street ma nasledujici profil:
- 12-14 m Siroka centralni vozovka se 4 pruhy
(2 v kazdém sméru)
- 2,5-3m median oddélujici dopravu v protijedoucim sméru; mediany obklopuji ostriivky pro
chodce a stromofadi, které se stfida s cyklostojany;
- Chodniky: jizni ma konstantni Sitku 5 m, Sitka severniho je rizna — 4,5 m a 6,5 m (uzsi je
predevsim pfed nékterymi budovami v blizkosti Hyde Parku).

Obr. 52 — Kensington High Street — chodnik v
blizkosti vstupu do stanice metra (Zdroj: O. Stepan)

Nékteré z chodnikl lemuji lampy a stromy. Lampy sice nejsou v souladu s viktorianskou architekturou,
charakteristickou pro tuto oblast, ale osvétluji chodniky a upozorfiuji fidi¢e na pfitomnost chodcu.

Praceli domu jsou souvisla, vétSinou tvorena tfi- az étyfpodlaznimi budovami ve viktorianském stylu,
s fasadou obvykle z €ervenych cihel. Nékolik budov je ve stylu art-deco.

Funkce

Vychodni €asti ulice dominuji obchodni jednotky,
zatimco v zdpadni naproti Holland Parku jsou
obchody pouze v pfizemi a v hornich patrech se
nachazeji residence. Diky smiSenym funkcim se v
prvni ¢asti bulvaru pohybuje velké mnozstvi chodcl,
je tedy ZivéjSi a vic vyuzivana nez druha &ast.

Zplsoby dopravy

Ulici obsluhuje 10 autobusovych linek, dale drahy
metra Circle a District a nepfimo i metro Central a
Piccadily. K tomu Ize pfipocitat i cyklostanici
Kensington Phillimore Gardens (patfi  k
londynskému systému cyklopujcoven “Barclays
Cycle Superhighways”). Mapy Londyna pro lepsi Obr. 53 — Kensington High Street — vyhrazeny pruh

orientaci chodcli jsou umistény jak v cyklostanici, Pro @utobusovou dopravu pouzivajii cyklisté (Zdroj:
0. Stepan)
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tak na dalSich vyzamnych mistech podél bulvaru.

Dopravni provoz

Celkova Sifka komunikace je 15 m, z toho 3 m patfi stfedovému pruhu, takze na Ctyfi jizdni pruhy
zbyva jen 12 m, kde se plynule pohybuji auta, atobusy a jizdni kola. Prijezd motorovych vozidel za
hodinu je 3000 a jizdnich kol 1000, jak vyplyva z méfeni na kfizovatce s ulici Wright's Street. Pocet
chodcu je razny v riznych ¢astech ulice. V komercni ¢asti a v blizkosti stanice metra byl zaznamenan
pohyb 4800 chodcl za hodinu, zatimco v zapadni ¢asti (pobliz kfizovatky s ulici Hornton Street) jich
bylo tfikrat méné. | kdyz Kensington High Street nespada do oblasti, kde se plati dan z dopravniho
pretizeni, i zde — ve vzdalenosti 1,5 km od této oblasti - jsou ziejmé pfinosy tohoto opatfeni: mezi 7 a
18:30h znacné klesa pocet aut ve prospéch jizdnich kol a skutrd (Bendinxson, 2003).

Vliv designu na vzhled a vyuZiti prostoru ulice

Jde o jednu z 35 komerénich zén Velkého Londyna, jeji
popularita vSak nestoji jen na této funkci. Dynamicky
vzhled ulice a pohodiné souziti automobilové dopravy s
vefejnou dopravou, chodci a cyklisty jsou vysledkem
zmén realizovanych béhem poslednich 30 let, zmén v
designu a konstrukci uliéniho prostoru a v
organizaci dopravy. V 50. letech 20. stoleti pfijaly
mistni organy program na obnovu tohoto bulvaru s cilem
zlepsit jeho potencial a celkovou image. Ustfedni
myslenkou projektu bylo znovuobnovit viktoriansky
styl této komunikace, a soucasné zachovat
rovhovahu svételné signalizace pro auta, resp.
chodce.

Kli€ova opatieni k realizaci byla:

- odstranéni zabradli a plastovych sloupki
zabrafiujicich vjezdu;

- maximalni mozna redukce dopravni signalizace
a dalSich zafizeni ur€enych k fizeni dopravniho provozu;

- instalace souvislych ramp, které jasné vymezuji chodniky;

- odstranéni zabradli a dalSich nadbyteCnych prvki méstského mobiliafe z ostrivka pro
chodce;

- vymeéna asfaltu na konci chodniku za zulové dlazdice.

Obr. 54 — Kensington High Street — koncepce
centralniho pruhu — stromy a parkovaci mista
pro cyklisty (Zdroj: O. Stepan)

Zavéry
Ackoliv jednotlivé upravy byly spiS povrchového charakteru, podafilo se diky nim zménit
celkovou image, popularitu i zpisoby vyuziti tohoto londynského bulvaru.
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Obr. 55 — Schéma centralni oblasti Barcelony s hlavnimi bulvary (Zdroj: Google Earth, editing: O. Stepan)

Poloha a stru¢né historie

Bulvar Passeig de Gracia Usti z namésti Placa de Catalunya a pokraduje severozapadnim smérem
podél étrvti I'Eixample az k ulici Avinguda Diagonal. Jde o jeden z hlavnich bulvarG ve strukture
expandovani mésta podle navrhu lldefonsa Cerdy z roku 1854. Plan ulice odpovidal obrazu byvalé
venkovské cesty, v mirné Sikmém sméru ve srovnani s ortogonalni siti podle Cerdy. S Sifkou 61 m je
$irSi nez plGvodni komunikace, ale o 6 m uzs8i nez Champs Elysées. V roce 1994 doslo z duvodu
narustu dopravy a potfeby parkovacich mist k zdZeni mediand a vykaceni jedné fady strom( s cilem
rozsifit pfijezdové pasy.

Role ve mésté
Vzhledem ke své poloze a spojenim, ktera umozriuje, se Passeig de Gracia stala jednou z hlavnich
tepen rostouciho mésta. Propojuje staré mésto s jeho novymi ¢astmi, které byly vybudovany az po 2.
svétove valce.

Konfigurace (pldorys, podélné a priéné rezy)

Passeig de Gracia je dlouha 1,6 km a kfizuje dvé hlavni pFicné ulice, stejné jako nékolik
jednosmeérnych ulic mistniho vyznamu. Zkosené hrany budov na kfizovatkach zajistuji pohodiny vstup
do vedlejSich ulic. Centralni vozovka je 18 m Sirok& se &tyfmi jizdnimi pruhy smérem k namésti Placa
Catalunya a dvéma pruhy k Avenida Diagonal. Jeden jizdni pruh v kazdém sméru je vyhrazeny
verejné dopravé a taxikim. Centralni ¢ast lemuji na kazdé strané zény o Sifce 21 m, které zahrnuji
medién (Siroky 4,8 m), pfijezdovy pruh a chodnik. Na medianech jsou rozmistény platany, autobusové
zastavky, lave€ky a vstupy pro chodce k podzemnimu parkovisti a k metru. Vzhledem k Sifce mohou
slouZit i k prochazkam. Sitka ptijezdovych past se li§i podle toho, zda pojmou jeden nebo dva jizdni
pruhy a rGzné typy parkovani, v€etné pfijezdli do podzemniho parkovisté. Ackoliv jsou fyzicky
oddélené, funguji mediany a pfijezdové péasy jako systém. Design ulice zachovava nékteré konstanty:
fady stromd (pravidlené vyrovnané a od sebe vzdalené), typ vefejného osvétleni a linii ramp.

b:
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Velkorysa S$itka chodnikd je 11 m a umozfuje pohodinou chudzi pro
v8echny, a sou€asné nabizi prostor pro zahradky restauraci, kavaren a
barl, ¢etné stanky i docasné vystavy a trhy.

Priceli

Budovy lemujici Passeig de Gracia maji pomérné jednotnou vysku 5 az
6 pater se souvislou obrubni fimsou. Fasady domu jsou bohaté
dekorované a okna Casto zdobi barevné vitraze.

Funkce
Pro Passeig de Gracia je typicka velka rozmanitost funkci, najdeme zde
obchody, kancelafe, hotely, divadla, restaurace, kavarny, bary i byty.

Zpusoby dopravy

Vedle pé&Si a automobilové dopravy obsluznost bulvaru zajiStuji Ctyfi
autobusové linky a méstské, regionalni i mezinarodni metro. A¢koliv na
vozovce nejsou zadné cyklopruhy ¢i cyklostezky, v bezprostfedni
blizkosti ulice jsou umistény stanice vefejné pulj¢ovny kol (“Bicing”), a to
na namésti Placa Catalunya a na kfizovatce s Gran via de les Corts
Gatalans.

Dopravni provoz

Ve srovnani s hustotou provozu na jednosmérnych ulicich, kolmo
kfizujicich Passeig de Gracia, je intenzita motorové dopravy na tomto
bulvaru nizka. Kfizovatka s Carrer d’Arago je velmi rusnd, z vychodu na
zapad projede priumérné 3560 vozidel za hodinu. Ve stejnou dobu je
primeérny pocet aut na Passeig de Gracia 1950. Na ulici plati néktera
dopravni omezeni, napf. zakaz odboceni vlevo. Pfijezdové pasy, i pres
relativné vysokou povolenou rychlost motorové dopravy (30 km/h), velmi
Casto kfizuji chodci. Pocet chodcU, ktefi ve dne i v noci pouzivaji prostor
Passeig de Gracia, je dokonce vy$Si nez pocet aut. Zatimco za hodinu
projde v ur€itém uUseku na obou chodnicich 3300 osob, stejny uUsek
vozovky a pfijezdového pasu projede v tutéz hodinu jen 1800 aut.

Viiv designu na vzhled a vyuZiti ulice

Passeig de Gracia se diky své poloze, rozvrzeni a koncepénim detailim
stala nejelegantnéjSi komercéni zénou v Barceloné. Vysoky poc¢et chodcl
z ni ¢ini mimofadné dynamicky prostor. Nicméné jsou zde nékteré
znaky, které by Casem mohly vést k uUpadku: pfedevS§im rychlost
automobilové dopravy na pfijezdovych pasech a intenzita jejich vyuZiti
(zplsobena predev§im asymetrickym rozdélenim dopravnich tokd na
centralni vozovce a zakazem odboceni vievo).

- inyQstIng : ENERGY www.transportlearning.net
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Obr. 57 — Prlifez bulvaru Passeig de Gracia

Zavéry

Zmény realizované v prubéhu poslednich dvaceti let nevedly k proméné zakladniho charakteru
bulvaru, jejich cilem bylo stvofit ulici s atmosférou promenady. Zaroven si vSak zachovala
dynamiku multifunkéniho prostoru, ktery slouzi véem uzivatellim, chodclim, fidiéiim osobnich
aut, pasazériam verejné dopravy i tranzitni dopravé.
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