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Anotace

Pohyb je a vzdy byl zakladnim prvkem pfeziti spoleCnosti. Uz od prvopo&atku mél
Clovék potfeby prepravovat sebe, véci nebo informace. Tyto potfeby jsou naplhovany pomoci
dopravy, ktera je realizovana ve formé& dopravni infrastruktury. S rozvojem postmoderni
spole¢nosti vyznam dopravy neustale roste a musi uspokojovat ¢im dal tim vy$Si naroky na
Cetnost a objemy rliznych pfeprav. Narust dopravy, zejména pozemni, vSak silné ovliviiuje
zivot v sidlech, ktera se vice a vice pfizplsobuji svoji strukturou automobilim. Ulice pfestavaiji
byt chapany jako vefejné prostory, stavaji se z nich dopravni koridory a z ploch vefejnych
prostranstvi se stavaji parkovisté.

Uzemi Cech a Moravy ma hustou sidelni strukturu, ktera byla z majoritni asti zalozena
ve stfedovéku, historické kofeny nékterych osad vSak sahaji jesté hloubégji do historie. Celkovy
pocet sidel se v Ceské republice pohybuje kolem 6 250, z toho necelych pét tisic ma méné
nez tisic obyvatel. Pfestoze tato mala sidla tvofi vétSinu z celkového poctu, jejich rozvoj v
mnoha ohledech zaostava. Chybi zakladni vybavenost a primarni sidelni infrastruktura, jejiz
vyznamnou kapitolou je komunikacni sit zahrnujici namésti ¢i navsi, tedy systém vefejnych
prostranstvi. Ta jsou pro mensi sidla klicova ze spoleCenského hlediska a vzajemné interakce
obyvatel. V poslednich nékolika desetiletich se v8ak do vesnic pod rouskou modernizace
a zvySovani bezpecnosti dopravy vnasi spoustu méstskych prvkd a typicky ¢esky vesnicky
charakter se tak postupné stira a vytraci. Zpevnéné plochy jsou nahrazovany zamkovou
dlazbou, zatravnéné pfikopy vysokymi betonovymi obrubniky, Zivé ploty v ulicich svodidly
nebo se ulice jako celek transformuje na dopravni prostory. Tento smér rozvoje vsak silné
degraduje intravilan sidla, smazava polyfunkénost a jedinecnost jednotlivych prostor,
ze kterych pak mizi Zivot. Je tfeba si vSak uvédomit, Ze pravé Zivot ve vefejném prostoru je to,
co déla sidlo kvalitnim a atraktivnim mistem k ziti a to bez ohledu na jeho velikost.

Ukolem préce je zachytit a popsat typicky vefejny prostor ulic a vefejnych prostranstvi
malého sidla se zamé&fenim na dopravni prostor, ktery je pro ¢eskou vesnici charakteristicky
a nezaménitelny. Souhrn téchto popisu a charakteristik zalozeny jak na teoretické zakladné,
tak na vystupu z analyzy malych sidel pak slouzi jako podklad pro vytvoreni pfiruc¢ky, ktera ma
pomoct k uchovani €i znovuvytvoreni obrazu typického ¢eského venkova.

Kli¢ova slova: cestni sit; mala sidla; vesnice; ulice; vefejna prostranstvi; padorysna typologie;
doprava; komunikace.



Annotation

Movement is an essential element of life of Society. Human needed transporting
himself, things or information since the beginning of the ages. These needs are realized by
transport, which works through the transport infrastructure. The importance of transport is
increasing with the expansion of the postmodern society and a plenty of requirements on
frequency and volume of different transports have to be satisfied. However, the increasing in
traffic, particularly on the ground, strongly affects people’s life. This is evident in the cities and
in the small settlements, which adapt their structure and streets for cars. Nowadays, the streets
are not perceived as public spaces, they become transport corridors and public areas are
transformed into parking spaces.

The territory of Bohemia and Moravia has dense settlement structure, which was
founded in the Middle Ages, but the roots of some settlements reach deeper into history. The
total number of settlements in Czech Republic is around 6 250. Less than five thousand of this
has less than one thousand inhabitants. Although these small settlements are most of the total,
their development lags behind in many ways. There is a lack of basic amenities and basic
settlement infrastructure, where an important chapter is formed by a communication network
including Squares or Village greens, so a system of Public Spaces, which are crucial for
smaller settlements in terms of living life and mutual interaction of inhabitants. But in the last
few decades a lot of urban elements have been introduced into the villages under the guise of
modernization and increasing the safety of traffic and the typically Czech village character is
gradually being erased and lost. Paved surfaces are replaced with interlocking paving, grassy
ditches with high concrete curbs, hedges in the streets with guardrails or whole streets are
directly transformed into traffic spaces. This way of development strongly degrades the
multifunctionality of public spaces and reduce the liveliness of these spaces, which is that what
makes public spaces well-established and turns into an attractive place to live.

The task of the work is to capture and describe the typical public space of the streets
and public spaces of a small settlement with a focus on the traffic space, which is characteristic
and unmistakable for a Czech village. A summary of these descriptions and characteristics,
based on both the theoretical basis and the output from the analysis of small settlements, then
serves as a basis for the creation of a handbook, which is intended to help preserve or recreate
the image of a typical Czech countryside.

Keywords: Road Network; Small Settlements; Rural Settlements; Streets; Public Space;
Typology; Transportation; Communications.
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1 UVOD

Pohyb, zakladani a rozvoj sidel jsou jednémi z elementarnich prvkl vyvoje spolecnosti.
Od prvopocatku funguji ruku v ruce, bez pohybu, respektive dopravy, by neexistovala rozlehla
sit’ sidelni struktury a bez sidelni struktury by prakticky neexistovala sou¢asna spolecnost,
pro kterou je fungovani v ramci sidel jednou z podstat ziti. Oboji béhem staleti prochazi
vyvojem a proménami v zavislosti na potfebach Clovéka. Zprvu veskery rozvoj sméfoval
k naplhovani zakladnich potfeb, po jejich dosazeni viak lidstvo pokra¢ovalo dale cestou, ktera
meéla usnadnit a zjednodusit jeho byti. Tento smér vyvoje své ucely naplnil a stale napliuje,
nicméné pfi ném vznika i spousta ,vedlejSich produktd*, které vyznamné ovliviiuji kazdodenni
Zivot, a to jak ve smérech pozitivnich, tak bohuZel i ve smérech negativnich.

Jako pfiklad z oblasti dopravy Ize uvést obyCejny automobil — k jeho vyvinuti vedla
myslenka, jakym zplsobem si nejlépe usnadnit transport jak ¢lovéka, tak véci &i informaci.
Byla vyvinuta motorova vozidla, ktera dané poZzadavky naplnila, nicméné tyto produkty b&hem
par desitek let doslova zaplavily vétSinu planety a v sou€asné dobé pfehnané automobilizace
Zivot spiSe komplikuji. To lze nejCastéji pozorovat v mistech vy$Si koncentrace lidi, tedy
v sidlech. Jist&, v poslednich letech se objevuje snaha tyto negativni dopady dopravy
eliminovat, nicméné diky skokovému rozSifeni po prakticky celém uzemi vyspélych oblasti
nebylo za tak kratkou dobu mozné obsahnout a vyfesit vesSkera uskali v riznych rovinach.

Primarné je fedeno riziko vzniku nebezpeéné situace v dopravé v mistech s vysokou
koncentraci lidi, kde pochopitelné hrozi nejvice stfetd. Existuji navrhy feSeni a manualy
pro zvySeni bezpecnosti dopravy v metropolich, velkoméstech a méstech. Tato FeSeni jsou
koncipovana pro sidla s méstskym charakterem a na ty je lze také aplikovat. Mala sidla
s vesnickym charakterem v3ak maji, pfedevsim v Cechach a na Moravé, svij specificky
charakter, svého Genia Loci. Aby nedoSlo k poruSeni téchto jedineCnych rysu, je tfeba
k upravam pfistupovat velmi citlivé a s povédomim zachovani danych specifik, ktera jsou
diametralné rozdilna od méstského prostredi.

POTREBUJI
CHCEME
BEZPECNE

: CHCEME' S| TADY
POVIDAT

CHCI SI
TADY

Obr. 1 - Grafik - Ch. Zuckerstatter; zdroj: SLABY, Petr. Jak zKlidnit dopravu v obcich: pnrucka pro zastupce mistni
samospravy. Brno: Nadace Partnerstvi, 2004. ISBN 80-239-3594-1.
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1.1 Téma disertaéni prace

Vzhledem ke stale narustajicimu pocétu motorovych vozidel v ulicich sidel a velmi
Castym stfetdm mezi jednotlivymi uzivateli uli¢nich prostor je prace zaméfena na feSeni
problematiky zahustovani dopravniho prostfedi, a to pfedevsim v malych sidlech, kde neni
tomuto tématu vénovana stejné velka pozornost, jako ve velkych méstech ¢i metropolich.
V strukturach malych sidel ¢asto neni ani vymezeny jizdni profil komunikaci, natoz jasné
urené provozni pruhy pro jednotlivé uzivatele prostoru, jako jsou chodci, cyklisté
nebo motoristé.

Diky této skute€nosti dochazi ke kfizeni a prolinani jednotlivych provozu, coz mize byt
v mnoha pfipadech velmi nebezpecné. Problematika stfetavani riznych provoz( v ramci
cestni sité v sidlech je od polatku 21. stoleti velmi exponované téma. Provoz v ulicich
je ale feSen pifedevsim ve velkych méstech ¢i metropolich, mensi sidla a vesnice jsou v tomto
sméru opomijena. Je jasné, ze v nich neni takova koncentrace zivota, ale vyznam ulic jako
verejnych prostoru je pro jejich fungovani stejné zasadni jako pro velka mésta. Jejich velikost
proto nemuze byt argumentem pro to, aby byla opomijena bezpecnost a funk&nost uliénich
prostord.

1.2 Hlavni ukoly a cile prace

Ukolem prace je analyzovat cestni sit v malych sidlech a na zakladé zji$t&nych udaijti
vytvofit opatfeni, ktera maji za ukol problematiku dopravy v ulicich fesit, a to at uz ve sméru
zvyseni bezpec€nosti nebo ve sméru revitalizace a zachovani urbanistické hodnoty prostoru.

Cilem analyzy cestni sité v malych sidlech je shromazdit maximalni mozné mnoZstvi
informaci o sou¢asném stavu komunikaci v Ceské republice. V zamérném vybéru
analyzovaného vzorku sidel jsou jak sidla s nevyhovujici cestni siti, tak sidla
s jiz realizovanymi upravami. Analyzovana jsou exaktni data potfebna pro analyzu, jako
je poloha sidla a jeho velikost, dale data subjektivni, kterymi je napfiklad stav komunikacni
sité, a data historicka, zejména ve vztahu k pudorysné typologii sidla.

Veskeré informace a poznatky z vySe uvedené analyzy spolu s fakty z doplfujicich
vyzkumu jsou shrnuty v jednotném dokumentu, jehoz ukolem je ukazat vhodné moznosti Uprav
komunikaci a vefejnych prostranstvi v malych sidlech, pfedevsim ve vesnicich. Tento
dokument je zpracovan formou srozumitelnou pro Sirokou vefejnost a mél by slouzit jako
manual pro zastupitele malych sidel stejné jako studnice informaci pro obyvatele Zijici

a urbanisticky hodnotné&jsi verejné prostory jednodussi.

[ F]

PRIRUCKA UPRAV KOMUNIKACI V MALYCH SiDLECH

Schéma 1 - Zakladni stavebni kameny pfirucky Uprav komunikaci.
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1.3 Hypotézy prace

Vzhledem Kk faktickému charakteru prace a jeho praktickému vystupu (pfirucka)
je vyzkumny problém definovan tvrzenim, které je pomoci prace feseno. Ustfedni hypotéza
jakozto definice problému k ovéfeni €i vyvraceni neni stanovena, nebot charakter prace nefesi
teoretickou uroveri problému, ale formuje prakticky vystup, ktery problém fesi.

Hlavni vyzkumny problém

Stavajici dprava dopravnich prostor v malych sidlech z hlediska stale rostouciho
zahuS$tovani dopravniho prostredi neni do budoucna dostacujici.

S tématem upravy ulic je spojeno mnoho dalSich oblasti, které s touto problematikou
Uzce souvisi a jsou jeji nedilnou soucasti. Z tohoto dlvodu je hlavni vyzkumny problém
doplnén o dalsi dil&i hypotézy, které maji za Ukol doplnit vyznamné informace k hlavnimu
tématu. VeSkeré zjisténé skuteCnosti pak budou slouzit jako podklad pro prakticky vystup
Z prace.

VedlejSi hypotézy

e Pudorysna typologie (historické zalozeni) sidla ma pfimy vliv na bezpecnost cestni sité.
e Prljezdnost/neprujezdnost sidla ma vliv na bezpe€nost cestni sité.

o Cetnost projizdéjicich vozidel ma vliv na bezpe&nost cestni sité.

1.4 Zvolené metody zpracovani

Prace je zalozena na dvou stéZzejnich Castech. Prvni &asti je zakladni vyzkum
zahrnujici analyzu cestni sité malych sidel, ktery je doplnén o podplrné informace
Ze souvisejicich oblasti, respektive doplfiujiciho vyzkumu. Druhou &asti je aplikace informaci
a vysledkl z prvni &asti do praktického vystupu.

ANALYZA popNwici @ PRAKTICKY
MALYCH SIDEL + @ wzum VYSTUP

Schéma 2 - Postup zpracovani vyzkumu.
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1.4.1 Zakladni vyzkum

Zakladni vyzkum je slozen z teoretické casti, ktera poskytuje komplexni pohled
na problematiku sou€asného stavu cestni sité v malych sidlech vzhledem k bezpecnosti
a hodnoté urbanistického prostoru v souvislosti s vefejnym prostorem ulice a dalSimi vefejnymi
prostranstvimi. Tato ¢ast odrazi stav poznané problematiky, opira se o Sirokou zakladnu
informaci z analyzy podkladu jak z exaktni ¢asti navrhovani komunikaci, tak z ¢asti tykajici
se urbanistického feSeni prostoru a dopravy vramci sidel ato z hlediska historického
a z hlediska soucasného stavu.

s v oz

Dalsi Casti je prakticka ¢ast zabyvajici se empirickym vyzkumem provedenym pomoci
kvantitativni analyzy cestni sité¢ v malych sidlech na uzemi Cech, a to jak ve vztahu
k sou€asnému stavu cestni sité, tak ve vztahu k historické ptdorysné typologii sidla. Jedna
se o analyzu kvantitativnino charakteru se zamérnym vybérem pozorovanych sidel.
Pfi vyhodnocovani dat jsou pouZity obecné logické metody. Jako priklad Ize uvést analyzu
konkrétnich dat o sidle, dedukce informaci o aktualnim stavu komunikaci, ¢i pouziti logické
metody pfi ur€ovani pudorysné typologie sidel.

1.4.2 Doplnujici vyzkum

Upravy komunikaci v zahraniéi

Pro doplnéni tématu analyzy malych sidel byla provedena reSerSe feSeni cestni sité
v mensich sidlech v zahraniéi, konkrétn& v okoli némeckého Norimberku a Zitavy. Charakter
sidel je zde velmi podobny charakteru €eskych vsi v zemédélskych nizinatych oblastech.
Nachazi se zde zastavba drobného méfitka s plidorysnou strukturou vychazejici ze zpusobu
zalozeni v urcité terénni konfiguraci s uzkou vazbou na zemédélstvi. Diky této podobnosti
silze z némeckych vsi vzit pfiklad nebo alespori inspiraci v feSeni systému cestni sité,
respektive vyuziti jednotlivych prvkl ke zklidnéni provozu na komunikacich.

Zavéry z doplnujiciho vyzkumu slouzi jako vychozi zdkladna informaci pro vytvoreni
pfirucky. Na zakladé zjisténych skuteCnosti budou navrhované vhodné prvky,
které napomohou zvySeni bezpec€nosti z hlediska psychologického.

1.4.3 Prakticky vystup

Praktickym vystupem teoretické Casti a analyzy spolu s doplfiujicim vyzkumem
a dalS$imi informacemi je souhrn informaci a konkrétnich Uprav komunikaci a ostatnich
vefejnych prostranstvi vhodnych pro mala sidla. Veskeré informace tykajici se tohoto tématu
jsou uvedeny v prehledné pfirucce, ktera je zpracovana srozumitelnou formou pro laickou
vefejnost a mlze slouzit jako manual pro zastupitele menSich sidel a zaroven i pro jejich
obyvatele.

Cilem pfiru¢ky je jednoduchou formou, ale s odpovidajicimi odbornymi informacemi,
vysvétlit zasadni znaky a principy tykajici se uprav komunikaci v malych sidlech, zejména
ve vesnicich. Méla by byt jakymsi klicem, pomoci kterého by mohl byt cely postup

Vv

jednodussi a zaroven hodnotnéjsi ve smyslu zachovani jedine€ného venkovského charakteru.
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2 ZAKLADNI VYZKUM

2.1 TEORETICKA CAST

Uzemi Cech a Moravy, jako jedna z mala oblasti, disponuje pomérné hustou sidelni
strukturou, jejiz zaklady byly poloZeny jiZ v obdobi stfedovéku. Kofeny zalozeni nékterych
sidel dokonce sahaji i dale do historie. Z celkového poctu sidel, ktery €ini pfiblizné 6 250,
ma necelych pét tisic sidel méné nez jeden tisic obyvatel. A¢koliv tato mala sidla tvofi vétSinu
z celkového poctu, jejich rozvoj ve vétSiné sméru znacné zaostava. V malych sidlech €asto
chybi zakladni vybavenost, jako jsou obchody s potravinami, ordinace Iékafe a ve vétSiné
pfipadd neni modernizovana ¢i uplné chybi zakladni sidelni infrastruktura, at' uz technicka
(kanalizace, vodovod) nebo komunikaéni sit spolu s naméstimi ¢i navsemi, tedy vefejna
prostranstvi. Pfitom pravé pro mensi sidla jsou vefejna prostranstvi klicova pro Zivot
a vzajemnou interakci obyvatel.

Mensi sidla s charakteristickou strukturou zaloZeni se v Cechach a na Moravé
nachazeji pfedev8im na venkové. Lze tedy mluvit o takzvanych venkovskych sidlech. Pravé
venkovska sidla jsou diky své nevyvinuté, v nékterych pfipadech i znatelné zanedbané cestni
siti pfedmétem této prace. Aby bylo vSak mozné uvést analyzu stavu cest a komunikaci
v jednotlivych sidlech, je tfeba si nejdfive vyjasnit jednotlivé pojmy, které jsou v textu pouzity.

2.1.1 Vymezeni pojmu

Doprava

Doprava je zamérné a organizované pFfemistovani véci a osob uskuteChiované
dopravnimi prostfedky po dopravnich trasach. Déli se na dopravu nakladni, osobni a dopravu
informaci. Produktem dopravy je pfeprava, €innost, ktera v uzemi slouzi k propojeni vSech
funk&nich slozek uUzemi a odehrava se pomoci dopravni infrastruktury. Soucasti
této infrastruktury je také cestni sit neboli soustava pozemnich komunikaci. Doprava
sama sobé nic nevyrabi, naopak energii spotfebovava, ale lidstvo jiz fadu stoleti zavisi na jeji
dokonalé funkci. Doprava je podminkou existence a rozvoje spole€nosti, vySe a kvality
zivotniho standardu. Vykonnost a rychlost dopravy, jeji spotfeba energie a vliv na Zivotni
prostfedi bezprostfedné plsobi na rozvoj spoleCnosti a na udrzitelny rozvoj Gzemi
(Rozmanova a kol., 2012).

Venkov

Definice pojmu venkov neni jasné védecky stanovena. Pojem je ale vSeobecné znamy
a vétsSina laické vefejnosti si pod nim dokaze pfedstavit konkrétni obraz. ZjednoduSené
by se dalo fict, Zze venkov je abstraktni oznaceni kulturni krajiny nebo, za pomoci vyuziti
negativniho vymezeni, je prostor mimo méstské osidleni. Venkov Ize definovat i jako prostor,
ktery je charakterizovan niz8i hustotou zalidnéni s typickym charakterem osidleni
a architekturou, s vyraznymi kulturnimi, socialnimi a spole€enskymi znaky a se zaméfenim
pfevazné na zemédélskou vyrobu.
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Cesky venkov

Venkov, jehoz charakter je ndm znamy na uzemi Cech a Moravy, je vysledkem vyvoje
a formovani nékolika staleti. Jiz ve stfedovéku ve volné pfirodé rostla Ci byla zamérné
zakladana sidla Cisté za u€elem hospodareni s pudou, tedy zemédélska sidla s venkovskymi
rysy a charakterem. V 19. stoleti, s nastupem primyslové revoluce, vSak tato sidla zacala
ztracet svoji Cisté zemédélskou funkci. ZvySujici se zZivotni urovern v kombinaci se zvySujicimi
se hygienickymi navyky vedly k rychlému rdstu obyvatelstva ve méstech i na venkové.
To zaroven vedlo k rGstu poctu pracovnich sil na venkové, které ale nebylo mozné
pro omezené kapacity uplatnit v zemédélstvi nebo v pfibuznych oborech. Diky tomu doslo
k pomérné masivni urbanizaci, tedy migraci venkovskych obyvatel do mést, kde byla pracovni
sila naopak potfeba pro rozvijejici se priimyslovou vyrobu. Tento masivni pfiliv lidi do mést
se pomalu zacal stabilizovat aZz po druhé svétové valce (Perlin a kol., 2010).

Venkovskeé sidlo, vesnice

Pro definovani venkovského sidla je nutné objasnit pojmy sidlo a obec, jejichz vyznam
byva Casto zaménovan. Pojmem obec je definovano administrativni vymezeni zakladni
jednotky vefejné spravy. Obec pomoci voleného zastupitelstva a starosty spravuje
v samostatné plsobnosti svoje spravni Uzemi, které se Casto sklada z vice uzemné
oddélenych sidel. Sidlo je prostorové vymezena jednotka tvofena skupinou dom, ktera
ma nebo alespon v minulosti méla obytnou &i rekreacni funkci. Tato jednotka je od dalSich
sidel oddélena volnym, tedy nezastavénym, prostorem. Pokud tedy hovofime o venkovském
sidle, je tim mysleno prostorové uskupeni domu v ur€ité konfiguraci, vzdy v8ak v uceleném
usporadani na venkové (viz vyse).

Venkovské sidlo Ize popsat celou fadou riznych definici, které se lisi podle toho,
z jakého oboru je na pojem nahlizeno. Pro ucely této prace se hodi definice venkovského sidla
z urbanistického hlediska:

.venkovské sidlo je vymezeno jako sidlo s typickou urbanistickou strukturou
nizkopodlazni zastavby, s vysokym podilem rodinnych domd, s malo vyvinutou uliéni siti,
s dominantnim prostorem navsi, které slouZi jako spoleCenské a kulturni centrum sidla
a s vysokym podilem zelené v sidle.“ (Perlin, 2008). Jiz z této definice je patrné, Ze zanedbana
a nevyvinuta uliéni sit' je v téchto sidlech béznou zalezitosti.
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Obr. 2 - Prostorova strukturace uzemi z hlediska vymezeni venkova (zdroj: Binek a kol., 2009).
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Venkovské sidlo Ize vymezit i kapacitng, dle poétu obyvatel. V Cechach se b&zné uziva
hranice dvou tisic obyvatel v sidle jako ur€ujici prvek pro ,nepochybné venkovské sidlo®.
Tato hranice je vSak stanovena pro typicky ¢eskou strukturu osidleni, v jinych statech je toto
hledisko nastaveno tfeba az na velikost pét tisic obyvatel. Ale i na naSem Uzemi Ize s touto
stanovenou hranici dvou tisic obyvatel polemizovat. Existuji sidla, ktera maji vice nez dva
tisice obyvatel a pfesto maji jednoznacné venkovsky charakter a na druhou stranu existu;ji
mala mésta s méné nez dvéma tisici obyvatel, jejichZ celkovy charakter ma jasné méstské
rysy. Proto jsou Casto sidla s poCtem obyvatel mezi dvéma a deseti tisici ¢asto definovany
ucelové podle potfeby jednotlivych autord (Perlin a Kudlova, 2008).

Verejné prostranstvi

V kontextu této prace se hodi definice Asociace pro urbanismus a Uzemni planovani
CR: ,Verejna prostranstvi jsou fyzickou ¢asti vefejného prostoru. Jedna se o namésti, nadvory,
ulice, nabrezi, trzisté, pasaze, pruchody, pési a cyklistické cesty, parky, zahrady a dalsi
prostory pfistupné kazdému bez omezeni, tedy slouzici obecnému uzZivani, a to bez ohledu
na vlastnictvi tohoto prostranstvi jako celku nebo jeho éasti. Verejna prostranstvi tvofi systém,
ktery muze byt funkéné a vyznamové hierarchizovan.“

Ulice, uli€ni prostor

Ulice je dle definice Asociace pro urbanismus a Gzemni planovani CR ,vefejnym
prostranstvim ve svém ulicnim profilu, vymezeném uli¢nimi ¢arami. Ulice mize byt soucasti
vefejného prostranstvi v Sir§im kontextu, vymezeného dalSimi hranicemi nebo zastavbou,
podle povahy jeho dcelu. Vefejné prostranstvi vSak nemusi zahrnovat uli¢ni prostor.”
V této praci je jako ulice brana téz komunikace v intravilanu sidla.

Uliéni sit’

Uliéni sit je pojem, ktery Ize definovat nasledné: ,Uli¢ni sit je vefejné pfistupna spojita
struktura, ktera zajiStuje dopravu uvnitf sidla. Zakladni kostru ulicni sité tvori liniové trasy
spojujici rizna mista. Jsou jimi vyznamné i podruzné silnice, cesty a péSi cesty a stezky.
Do systému komunikacni sité se kromé liniovych tras fadi mistni komunikace véetné namésti,
navsi, prostranstvi, pési prostranstvi, pasazi, podchodd, prdchodu ¢iloubi.“ (IPR Praha — UAP,
2017).

Dobfe navrzena uli¢ni sit’ zajisStuje spolu se systémem vefejnych prostranstvi dobrou
prostupnost sidla a dostupnost jednotlivych mist, coz je nepostradatelné pro dobré fungovani
vSech Casti sidla i jeho celku. Prostupnost sidla je charakterizovana hustotou cestni sité,
pocCtem kfizeni cest, délkou trasy mezi kiizenimi a Cetnosti vefejnych prostranstvi, kontinuitou
vefejnych prostranstvi a v neposledni fadé fyzickou podobou jednotlivych tras a mist —
bezbariérovost, estetika. Dobfe propustné sidlo vytvafi idealni podminky pfedevsim pro pési
a cyklistickou dopravu, a tim i podminky pro ,zivé sidlo®.

Naves

Naves je ustfedni prostor vsi vefejného charakteru. Prostor vymezeny pricelimi staveb
obytného ¢&i hospodarského charakteru nebo ohradnimi zdmi s vjezdovymi branami nabyva
idealné pravidelného obdélného &i ovalného tvaru, coz ale neni pravidlem. Uprostied tohoto
prostoru muze byt situovana sakralni stavba ¢i jina drobna zastavba. Kromé drobnych staveb
byva do navsi za¢lenéna vodni plocha nebo vzrostla zeleri. Tvar a velikost navsi, parametry,
pomoci kterych se hodnoti historicky vyvoj a stéfi sidla, byly stanoveny pfi zakladani vsi,
ve vyjimec¢nych pfipadech pfi jeji pfestavbé.
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2.1.2 Vyvoj a historie malych sidlech a jejich uli€éniho prostoru

Sidelni struktura v Cechach a na Moravé je dana dobou svého vzniku a nasledného
dlouhodobého vyvoje. Vyznamnou roli pfi vzniku sidel hrala konfigurace terénu
a mikroklimatické podminky, které se v pribéhu staleti méni jen minimalné. Ve vyvoiji sidelni
struktury jsou také patrna obdobi vyraznéjSich zmén, takzvanych urbanizaCnich fazi.
Tim se rozumi pfedevSim koncentrace obyvatelstva do vétSich sidel - mést.
Zatim co na poc¢atku 19. stoleti byla mésta co do poctu obyvatel v mensiné, zZily zde pouze
3 procenta z celkového poctu obyvatel, po prvni poloviné 19. stoleti primyslova revoluce
spustila takzvany urbanizacCni proces, jehoz vysledkem je, Ze v dnesni dobé Zije na venkové
uz jen necelych 30% obyvatel.

Soucasna sidelni struktura je tvofena specifickou siti sidel. Ta se vyznacuje velkou
hustotou a rovhomérnosti rozlozeni (primérna vzdalenost sidel je 1,5 km) pfevazné malych
sidel pevné spjatych s okolni krajinou. Sidla tak nabizi pestrou $kalu ridznorodych prostredi
pro Zivot. Mezi charakteristickymi rysy Ceské sidelni struktury patfi drobné lidské méfitko,
velikostni, prostorova a funkéni diferenciace a blizkost spojena se vzajemnym
spoluplisobenim. Pro nase Uzemi jsou typicka mala sidla (do 5 tisic obyvatel) v kombinaci
s hustou siti menSich mést (3—10 tisic obyvatel), ktera jsou pfirozenymi obchodnimi centry,
centry sluzeb, pfipadné slouzi i jako spravni centra. Specifickou oblasti je zapadoCeské
pohraniCi, kde je pravidelna struktura sidel naru$sena udalostmi z 2. poloviny 20. stoleti,
kdy byla tato oblast zcela vysidlena a nikdy jiz nebyla ve stejném objemu osidlena zpét.

2.1.2.1 Historie vyvoje ¢eskych sidel z pohledu ptidorysné typologie

Obecné Ize fict, Zze se vétSina vesnickych sidel vyvinula nebo byla planovité zalozena
pfiblizné od poloviny 13. stoleti do pocatku 15. stoleti, v obdobi vrcholného stfedovéku.
Toto obdobi se nazyva téz obdobim lokacnim. Nékteré padorysné typy mohou byt spojovany
stfedovékého lokaéniho rozmachu, v 17. - 19. stoleti. Novovéké vesnice ale vétSinou
vychazely ze starSich pldorysnych schémat, vzniklo pouze par novych typologickych forem
(napf. novovéke parcelaéni vsi, rozptylené vsi...) (Laznicka, 1956).

Na rozdil od vétSiny mést byly vesnice neoddélitelné spjaty se zemédélskou vyrobou
a s klimatickymi podminkami (rozdily moznosti produkce v niZinnych a horskych oblastech).
Proto je dulezité vyjma puadorysného a prostorového usporadani zastavby vesnice brat ohled
i na zpUsob organizace jejiho zemédélského zazemi, takzvané pluziny. Charakter pluziny
byl velkou mirou ovliviiovan modelaci terénu v mistech, kde byla ves zakladana.

Pro ur&eni typologické formy vesnice je zasadni jeji zakladni vyvojova forma, ktera byla
stabilizovana pfevazné v obdobi vrcholného stfedovéku nebo v novovéku. Pozdé&jsi zmény,
jako je napfiklad linearni rozsSifovani zastavby podél komunikaci, nartistani objemu zastavby
Ci zastavéni navsi, urCeni zakladni typologické formy nijak neovliviiuji, mohou ji ale ¢asto
zkomplikovat. Pro zafazeni vsi je vhodné vyuzivat mapovy poklad, cisafské otisky — staré
mapy z poc¢atku 18. stoleti. Tyto mapy jsou prvnim komplexnim geografickym materialem,
kde jsou sidelni struktury zachyceny kratce po svém zalozeni, tedy ve své nejcistSi plidorysné
podobé (Pesta, 2000).

Spolu s jedine€nou pudorysnou strukturou je se sidly spojovan i urCity typ takzvané
pluziny. Dfive byla sidla zakladana pfevazné za ucelem obzivy v zemédélstvi a struktura
hospodareni se propisovala i do okolni krajiny okolo sidla. RozloZeni polnosti, tedy pluzina,
byla zavisla jak na uspofadani sidla, tak na morfologii a Clenitosti terénu okolo sidla.
Typ pluziny Ize vy€ist na starych mapach, napfiklad z cisafskych otiskl, nékdy je Citelny
i na soucasnych ortofotomapach.
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Pluzina

Typologie vesnickych sidel, ktera je pouzita pro analyzu sidel v této praci, vychazi
pfevazné z pldorysného a prostorového usporadani zastavby v sidle. Typ pluziny je prvek
neodmyslitelné spjaty se vsi, proto je vtomto textu zminén a v analyze sidel u jednotlivych
sidel uréen.

Z hlediska velikosti, tvaru a uspofadani poli, luk a pastvin, které bezprostiedné
navazuji na zastavbu, se obvykle rozliSuji tfi zakladni morfologické typy pluziny — Usekova,
lanova a tratova (Cernansky, 2014). Jejich dal$i ¢lenéni a mirné &i vétsi odchylky
od geometrické pravidelnosti jsou pfitom vzdy zavislé na mistni konfiguraci a Clenitosti
terénu, na vodnim rezimu v krajiné, na pozemkové drZzbé a podobné. Z hlediska
zemédélského vyuziti Ize pouzit dalSi, rozdilné, ¢lenéni. Jako samostatnou skupinu Ize uvést
noveé zalozené €i zasadné pozménéneé pluziny (Pesta, 2000).

Obr. 3 - pfiklady typ( pluzin (Usekova, lanova, tratova)!

Pldorysna typologie malych sidel

Nasledujici typologie vesnic vychazi z déleni dle padorysné struktury vesnickych sidel
od Jana Pesty s drobnymi upravami, které reflektuji potfeby pouziti struktury ve vazbé
na analyzu cestni sité¢ v sidlech. Dle zplsobu zalozZeni se typologie sidel déli do dvou
zakladnich skupin, které jsou popsany nize. V nékterych pfipadech se pfidava i tfeti, zvlastni
skupina, ktera se oznacuje jako ,smiSené a ostatni formy sidel®, kam Ize zafadit vesnice
komponované, vzniklé planovité na pfesném geometrickém ptdorysu (Macel, 1955).

Prvni skupinou jsou sidla rostla, znama také jako pfirodni i nepravidelna. Tato sidla vétSinou
vznikala bezplanovité usazovanim osadnikd v neobydlenych oblastech nebo vyvojem
Z puvodnich sedlist, malych sidelnich utvarl ve stisnénych pomérech, které vznikly
ze seskupeni 2-3 usedlosti. Dle typu terénu Ize pak stanovit i dalSi déleni na sidla hromadna
(shlukové vesnice), ktera vznikala v pfevazné horskych oblastech, sidla komunikacni, ktera
vznikala bud v rovinatych terénech podél cest &i vodnich tokd &i v udolich hor. Poslednimi
skupinami jsou typicky horska sidla rozptylena znama jako dvorcové vesnice a takzvané visky
(Pesta, 2000).

Obr. 4 - piiklady typologie — rostlé formy (hromadna, hromadna navesni, komunikaéni)?

1 Schémata - idealni modely byly pouZity z publikace: PESTA, Jan. 2000: N&kolik poznamek ke studiu
pladorysné struktury venkovskych sidel na uzemi Cech, Prizkumy pamatek 11/2000, str. 153 — 166.

2 Schémata raznych pldorysnych typl vesnic a pluzin — idealni modely byly pouZity z publikace:
PESTA, Jan. 2000: Nékolik poznamek ke studiu pudorysné struktury venkovskych sidel na uzemi
Cech, Prazkumy pamatek 11/2000, str. 153—166.



Druhou skupinou jsou sidla pravidelna nebo také geometricka ¢i normova. VétSina
takovychto vesnic byla umysiné zaloZena ve stfedovéku lokatorem, ktery vytipoval misto
pro zalozeni sidla a na zakladé jeho vlastnosti byl pouzit urcity pudorysny typ vsi. Pravidelné
formy sidel Ize dale délit na vsi lanové, u které jsou domy sefazené po obou stranach
komunikace mistniho vyznamu a na jejimz uzemi se, jak jiZ nazev napovida, vyskytuje lanova
nebo délkova pluzina. DalSi skupinou jsou vesnice navesni, které tvofi nejroz8ifenéjsi typ
vesnice u nas. Hlavnim znakem je naves, ktera muze byt rizného tvaru. Do tohoto prostoru
se zpravidla sbihaji vdechny cesty a do jejihoz stfedu jsou Stitem orientovany usedlosti.
Posledni skupinou pravidelné formy sidel jsou vsi komunikacni, které byly zakladany podél
komunikaci &i podél potok(. Mohou mit rozSifeny prostor navsi. Zvlastni skupinou jsou vsi
vzniklé druhotnou parcelaci dvora, které vznikly v dobé terezianské a josefinské parcelaci
na presné geometrické tvary padorysu (Pesta, 2000).
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Obr. 5 — Priklady typologie — pravidelné formy (navesni ortogonaini, komunikaéni, komunika¢ni navesni, navesni radialni)?2

2.1.2.2 Historie vyvoje €¢eskych sidel z pohledu povrchovych uprav

Jiz od vzniku prvnich sidel méla vefejna prostranstvi dvé majoritni funkce, kterymi byly
transport a setkavani lidi. Komunikace, jako soucast vefejnych prostranstvi v intravilanu sidel,
propojovaly budovy a mista a zaroven ve spojeni s cestni siti v extravilanu spojovaly jednotliva
sidla ¢&i jina mista. Ve spojeni s ostatnimi vefejnymi prostranstvimi, napfiklad v pfipadé vesnic
s navsi pak vytvari charakteristicky obraz sidla, ktery byl vétSinou vytvofen uz pfi jeho zalozeni.
V minulosti se Uprava povrchu vefejnych prostranstvi vzdy odvijela od zpusobu jejich vyuziti.
VétSina ploch byla nezpevnéna, popfipadé byla zpevnéna volné sypanym kamenim nebo
vydlazdéna nepravidelnymi kameny. V exponovanych mistech byly kameny pro vétsi pevnost
kladeny na stojato. DIdzdéni pravidelnymi kostkami pfiSlo az s rozvojem automobilové dopravy
v posledni ¢tvrtiné 19. stoleti (Schubert, 2007).

Obecné plati, ze vesnicka sidla byla vzdy silné provazana s krajinou, ktera byla
zdrojem obZivy pro obyvatele. Casto nejsou jasné &itelné hranice, kde kondéi krajina a zagina
samotna ves, v nékterych pfipadech krajina prostupuje pfimo skrze ves. Zaroven jsou
do krajiny v okoli vsi vepsany prvky obhospodafovani, jako jsou meze, terasy a pfikopy,
které se Casem staly nedilnou soucasti krajiny extravilanu vesnickych sidel. Z dostupnych
historickych pramenu je zfejmé, Ze vesnicka vefejna prostranstvi byla vyuzivana predevsim
funk&né. Trava byla spasana kravami, ovcemi Ci kozami, na pfedzahradkach se péstovaly
bylinky nebo zelenina, na navsi vétSinou nechybél zdroj vody, kterym byla studna a zbytek
prostoru byl vyuzit pro skladovani dfivi nebo zde byly umisténé sypky. Od nepaméti
se na vesnicich vyskytovaly drobné sakralni objekty, jako sochy, zvonice nebo kapli¢ky.
Neopomenutelnym vefejnym prostranstvim, umisténym c¢asto aZz za hranici vesnice,
v minulosti byl a stale je hibitov. Uprava vefejnych ploch se v minulosti nefidila Zadnou
systematickou koncepci, jedind zména nastala v 19. stoleti, kdy zacaly vznikat takzvané
okraslovaci spolky. Ty nejprve pUsobily ve méstech, ale pozdéji se zaCaly zamérovat
i na nékteré vybrané vesnice, ve kterych realizovaly jednotnou vysadbu zelené. To se ale
vétSinou délo pouze na prani Slechty (Ptacek, 2004).
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Svédectvi o povrchové upravé jednotlivych vefejnych prostranstvi jsou zachyceny
na starych planech, obrazech a kresbach, které jsou vSak tézko dostupné. U kreseb &i obraz
je navic mozné vést debaty, zda je konkrétni prvek zachycen dle skute¢nosti. Naopak velmi
dobrym zdrojem informaci o prostorovych vztazich, pojednani povrchi a stavbach
ve vesnickych sidlech jsou historické pohlednice nebo fotografie, ze kterych se daji vyc€ist
i velmi podrobné detaily. Tyto materidly jsou k dispozici pfiblizné od konce 19. stoleti,
tedy z doby, kdy automobil za¢al podminovat formovani vefejného prostranstvi. Zachycuiji,
jak se vesnicka sidla v prabéhu €asu proménovala dle pozadavki spole¢nosti a narokul
moderni doby, které na né byly kladeny. Zaroveh vSak dokazuji, Zze i kdyz je v sou€asnosti
funkce prostoru diametralné rozdilna, pfesto ma mnoho spoleéného s plvodnim pojetim,
proto je vhodné inspirovat se pro nové Upravy praveé z téchto materiald.

Vyc€et podob vesnického vefejného prostranstvi z historie nema za cil ur€ovat, Ze to,
co se pouzivalo v minulosti, je dogmatem pro dosazeni podoby tradi¢niho vesnického vzhledu.
Styl Zivota je na vesnickych sidlech zcela jiny, nez byval v minulosti. Vesnicka sidla
se v pribéhu Casu proménovala dle pozadavkl spoleCnosti a naroki moderni doby,
které na né byly kladeny. Zemédélstvi jako hlavni zdroj obzivy postupné ustupovalo a dnes
neni tak rozSifené jako dfive. Lidé z vesnic spiSe jezdi za praci do mést a v samotném sidle
travi pouze svUj volny €as. Vesnice je jejich volbou pro Zivot, protoze chtéji byt blize pfirodé
a travit ¢as mimo méstsky ruch.

| kdyz je v souCasnosti funkce vefejného prostoru na vesnici diametralné rozdilna,
presto ma mnoho spoleéného s plvodnim pojetim — tim zasadnim je setkavani lidi. Proto
by mély historické zdroje slouzit jako inspirace k zachovani typickych prvkd vesnice, které
se stanou standardni soucasti moderniho plné funkéniho vefejného prostranstvi s typickou
vesnickou identitou. PFirodé blizké prostfedi je v posledni dobé velmi zadané a neni nahoda,
Ze se neékteré ztypicky vesnickych znak( promitaji v urCitych modifikacich do navrhu
a realizaci novych Ctvrti mést.

2.1.2.3 Socioekonomické souvislosti vyvoje uli€niho prostoru

PFiblizné pfed péti tisici lety se zaCala soubé&zné se zakladanim prvnich sidel vyvijet
i doprava. V prvopocatcich Slo o dopravu mezi sidly, ktera byla uskutecfovana vodnimi toky
i stezkami a cestami pro potahovou dopravu. Spolu s rozvojem spolecnosti pak rostl i vyznam
dopravnich cest a jejich rozSifovani bylo prakticky nezbytné jak z hlediska spravy SirSiho
uzemi, pohybu vojsk tak i z ekonomického hlediska pro pfepravu a prodej zbozi. Cestni sit
se tak kontinualné rozSifovala ve vazbé& na potfeby spoleCnosti a v prubéhu staleti se tak
vyvinula spoijita cestni sit' s jasnou strukturou vyznamnych dopravnich tahl, doplnéna
0 podruznou sit cest méné vyznamnych.

Béhem 20. stoleti naSeho letopoc¢tu se vSak vnimani dopravy a dopravnich prostor
proménilo. Stalo se tak vzhledem ke dvéma vyznamnym historickym udalostem, které se také
nékdy oznacuji jako ,dopravni revoluce®. Prvni zlom nastal na po¢atku 19. stoleti s pfichodem
Zelezni¢ni dopravy a druhy v prvni poloviné 20. stoleti, kdy na trh vstoupil osobni automonbil,
ktery v podstaté definoval hlavni kostru dopravy do podoby, ktera je znama dnes. Potfeba
automobill se v tu dobu zacala rozSifovat prakticky do v§ech spolecenskych vrstev. Po druhé
svétové valce byla automobilizace na takové urovni, Ze méstské ulice zaCaly byt pfetizené
a jejich kapacita prestavala stacit. Jako reakce na zvySenou potifebu mobility lidi tak vyrazné
narostla tranzitni sit' a sit komunikaci obecné. To v intravilanu sidel zpUsobilo, ze se z vétSiny
ulic staly monofunkéni dopravni zony, kde motorova vozidla vytlagila bézny spole€ensky zZivot.
Bé&hem 20. stoleti se tedy vnimani dopravy vyznamné zménilo. Ulice zacaly byt chapany jako
primarni tranzitni prostor a postupné se staly vyhradni doménou motorovych vozidel.
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2.1.3 Sidelni struktura na tzemi Ceské republiky

Uzemi Cech a Moravy, jako jedna z mala oblasti, disponuje pomé&rné hustou sidelni
strukturou, jejiz zaklady byly polozeny jiz v obdobi stfedovéku, kofeny zaloZeni nékterych sidel
dokonce sahaji i hloubé&ji do historie. Z celkového poctu sidel, ktery je pfiblizné 6 250,
ma necelych pét tisic sidel méné nez jeden tisic obyvatel. Ackoliv tato mala sidla tvofi vétSinu
z celkového pocdtu, jejich rozvoj ve vétSiné sméru znacné zaostava. V malych sidlech ¢asto
chybi zakladni vybavenost, jako jsou obchody s potravinami, ordinace Iékafe a ve vétSiné
pfipadd neni modernizovana ¢i Uplné chybi zakladni sidelni infrastruktura, at uz technicka
(kanalizace, vodovod) nebo komunikaéni sit spolu s nameéstimi & navsemi, tedy vefejny
prostor. Pfitom pravé pro mensi sidla jsou vefejna prostranstvi kliCova pro zivot a vzajemnou
interakci obyvatel (Stogr, 2001).

Sidelni struktura v Cechach a na Moravé je dana dobou svého vzniku a nasledného
dlouhodobého vyvoje. Vyznamnou roli pfi vzniku sidel hrala konfigurace terénu
a mikroklimatické podminky, které se v pribéhu staleti méni jen minimalné. Ve vyvoji sidelni
struktury jsou také patrna obdobi vyraznéjSich zmén, takzvanych urbanizaénich fazi. Tim
se rozumi predevS§im koncentrace obyvatelstva do vétSich sidel, tedy mést. Zatim
co na poc¢atku 19. stoleti byla mésta co do poctu obyvatel v mensiné, zily zde pouze 3 %
z celkového poctu obyvatel, po prvni poloviné 19. stoleti primyslova revoluce spustila
takzvany urbanizacni proces, jehoz vysledkem je, Ze v dnesni dobé Zije na venkové uz jen
necelych 30 % obyvatel.

Soucasna sidelni struktura je tvofena specifickou siti sidel, ktera se vyznacuje velkou
hustotou pfevazné malych sidel pevné spjatych s okolni krajinou a rovnomérnosti jejich
rozlozeni s primérnou vzdalenosti 1,5 kilometru mezi sidly. Mezi charakteristické rysy ¢eské
sidelni struktury patfi drobné lidské méfitko, velikostni, prostorova a funkéni diferenciace
a blizkost spojena se vzajemnym spoluplsobenim. Pro nase uzemi jsou typicka mala sidla,
do 5tisic obyvatel, v kombinaci s hustou siti mensich mést o velikosti tfi az deset tisic obyvatel,
ktera jsou pfirozenymi obchodnimi centry, centry sluzeb, pfipadé slouzi i jako spravni centra.

Zhruba 80 % z celkového poctu vSech Eeskych sidel ma méné nez jeden tisic obyvatel.
Ackoliv tato mala sidla tvofi vétSinu z celkového poctu, tak na jejich rozvoj neni ve vétsiné
pfipadl bran takovy duraz jako tfeba na rozvoj vétSich mést. Neni vyjimkou, Ze v nich chybi
zakladni vybavenost v€etné odpovidajici cestni sité spolu s odpovidajicimi prostory
pro shromazdovani, jako je naves, tedy souvisly a funkéni systém vefejnych prostranstvi.
Pfitom pravé pro mensi sidla jsou vefejné prostory klicové pro Zivot a vzajemnou interakci
obyvatel.

2.1.4 Cestni sit’ v ramci sidel v souc¢asnosti

Dopravni vazby jsou v soucasném zplsobu zivota prakticky nepostradatelné.
Jako jejich zakladni funkci I1ze uvést pfepravu obrovského mnozstvi lidi, ktefi se pohybuji bud
jen vramci sidla, dojizdi ze sidla do sidla, transportuji se mezi regiony nebo i staty.
V soucasnosti je nejvice vyuzivana individualni automobilova doprava. Trend automobilizace
roste kontinualné spolu s rlstem poctu obyvatel. Ve vyspélych statech pfipadaji necelé dva
automobily na rodinu, pfi¢emz nejméné jeden z nich byva denné v pohybu. Stale vzrlstajici
pocet automobilll I1ze pocitit pfedevsim uvnitf sidel, kde je doprava pfimou soucasti vefejnych
prostranstvi.

V dnedni dobé je doprava prvkem pozitivnim i negativhim. Pomaha transportu osob
a véci, ale pokud dojde kjejimu extrémnimu narGstu, pfestava byt standardni soucasti
b&zného kolob&hu dne a stava se obt&Zujicim az nezadoucim prvkem. Re$enim muze byt
napfiklad vymisténi motorové dopravy ze sidla na jeho okraj. Tim na jedné strané dojde
ke zlepSeni prostfedi v intravilanu (méné hluku, méné exhalaci, pfijemnéjsi prostredi
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pro chodce apod.), ale na druhé strané €asto dochazi k poklesu ekonomického vykonu centra
sidla. Doprava, zejména ta hromadna, je zcela jisté méstotvornym prvkem, formuje charakter
a prostfedi stavajicich uzemi v sidelnich utvarech (Kotas, 2007).

Komunikace, které umozniuji efektivni cestu mezi misty, jsou samoziejmé
nepostradatelné, maji zasadni vyznam pro zachovani regionalni mobility, pro narodni
hospodarstvi a v neposledni fadé i pro moderni Zivot. Ale komunikace uvniti sidel,
kde se z nich stavaji ulice, by mély byt koncipované pfedevSim pro obyvatele daného sidla,
pro obyc¢ejné lidi. Nemé&la by to byt jen nehostinna mista, kde se chodec citi nekomfortné
a prebyte¢né. Mély by umoziiovat jak socialni interakci, tak i fyzickou aktivitu a zaroven
by mély byt v kontextu s potencialem prostoru, stejné jako s rGznymi druhy dopravy. Kdyz
se podafi vSechny tyto pozadavky sladit, vznikne jedinecné multifunkéni vefejné prostranstvi,
které poskytne pfilezitosti jak v socialni, tak v ekonomické a v kulturni roviné (Madden a Wiley-
Schwartz, 2005).

2.1.4.1 Skladba uli¢ni sité

Kazdé sidlo, bez rozdilu zemé&, obsahuje dopravné vyznamné sbérné komunikace,
které jej spojuje s okolnim svétem. Tyto komunikace tvofi dopravni kostru sidla, tzv. ulicni
skelety — obchvaty, pritahy, méstské okruhy ¢&i dopravni spojky. Vedeni méstskych
komunikaci, které tvofi dopravni sité mésta, je charakterizovano rdznymi systémy, z nichz
nejtypictéjsi jsou systémy radialni, diametralni, roStové, radialné okruzni a dalsi, nejCastéji
vyplyvajici z jejich kombinaci (Kotas, 2007). Na sbérné komunikace navazuje sit obsluznych
komunikaci a nejnize v hierarchii jak rychlostni, tak z hlediska Sifkového uspofadani jsou
komunikace se smiSenym provozem nebo s vylou€¢enim motorového provozu.

2.1.4.1.1 Rozdéleni komunikaci dle CSN 73 6110

Mistni komunikace (MK) slouzi pfevazné k dopravé na uzemi obce. Jedna se o bez
omezeni pfistupnou pozemni komunikaci, vyjma pfipadl, kdy je vystavéna jako rychlostni
mistni komunikace. V takovém pfipadé plati pro pouzivani komunikace stejna pravidla jako
pro dalnice ¢&i rychlostni silnice, tj. je pfistupna pouze motorovym vozidlim, jejichz nejvyssi
povolena rychlost neni nizSi nez 80 km/hod. Mistni komunikace se rozdéluji podle dopravniho
vyznamu, uréeni a stavebné technického vybaveni do téchto funk&nich skupin:

MK skupiny A
o zejména rychlostni mistni komunikace s funkci dopravni;

MK skupiny B
o dopravné vyznamna sbérna komunikace s funkci dopravné obsluznou;

MK skupiny C
o obsluzna komunikace s funkci obsluznou;

MK skupiny D
o komunikace se smisenym provozem nebo s vylou¢enim motorového provozu;

o podskupiny D1 a D2:
» D1: komunikace se smiSenym provozem;

= D2: komunikace nepfistupné provozu silni¢nich motorovych vozidel.
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Popis funkénich skupin (Prokes a Bedfichova, 2006)

A

D1

D2

Rychlostni komunikace pro mistni komunikace funkéni skupiny A vychazi svym pfiénym
usporadanim z dalnic a rychlostnich komunikacich, na které obvykle v intravilanu
navazuji. Rychlost na nich ovSem oproti dalnicim a rychlostnim komunikacim byva
omezena na 80 km/h. Jejich hlavni funkci je plynulé a bezpené pfevedeni soustfednych
proudd vnitfni a vnéjsi dopravy v usporadani jako pfivadéc, pratah nebo okruh.

Sbérné komunikace typu B jsou komunikace obytnych utvar(, spojuji obce, tvofi pritahy
silnic I., Il. alll. tfidy a dalSi vazby na tyto komunikace. Sbérné komunikace pfivadi
dopravu sidelniho utvaru na vnéjsi silniéni sit nebo na méstské rychlostni komunikace,
tvofi hlavni osy sidelnich Utvart a spolu s rychlostnimi komunikacemi mohou tvofit hlavni
komunikacni systém sidel. Byvaji patefnimi trasami pro MHD a pini funkci obsluhy
pfilehlé zastavby.

Obsluzné komunikace typu C tvofi cestni sit ve stavajici i nové vystavbé, zpfistupnuji
uzemi a objekty. Nemély by umoznovat zbyte¢né prujezdy obytnymi ¢astmi. Mohou jimi
byt i pratahy silnic Ill. tfidy a v odlvodnénych pfipadech i Il. tfidy. Je mozné je pouzit
pro vedeni tras MHD. Na obsluznych komunikacich by diky jejich charakteru mély
byt v co nejvétsi mife uplatnény prvky zklidnéni provozu.

Typ komunikace D1 je tvofen pé&Simi zénami a obytnymi zénami. Na takovychto
komunikacich je provoz nejCastéji smiSeny, v nékterych pfipadech segregovany. V obou
pfipadech je provoz motorovych vozidel vSak znacné omezen.

Komunikace D2 je komunikace se zcela vylouCenym provozem motorovych vozidel.
Jedna se o stezky, pruhy a pasy urené cyklistickému provozu, stezky pro chodce,
chodniky, prichody, schodisté a ostatni komunikace nepfistupné provozu silni€nich
motorovych vozidel.

Zakladni typy mistnich komunikaci a jejich znaceni:

MR — mistni rychlostni;

MS — mistni sbérna;

MO — mistni obsluzna;

MOK  — mistni obsluzna s krajnici.

] !

@ |
I
e

Obr. 6 - Schéma hierarchie mistnich komunikac, zdroj: KOTAS, Patrik. Dopravni systémy a stavby, CVUT, 2007.
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Kazda zuvedenych komunikaci ma svuUj urcity charakter provozu. Z hlediska
bezpecénosti jednotlivych provozl (automobily, pési, cyklisté a ostatni) byva nejexponované;si
pravé prvni zminéna, tedy sbérna komunikace — mistni komunikace typu B. Tim, Ze do sidla
pfivadi a zaroven z néj odvadi veSkery provoz, stava se komunikaci s nejfrekventovangjSim
provozem v sidle a zaroven s nejvy$Sim rizikem ohrozeni jednotlivych ucastniki provozu.
Z tohoto duvodu je tfeba provoz na komunikacich tohoto typu regulovat a zklidfovat,
a to predevsim v koliznich bodech. Neni ale vyjimkou, Zze diky podminkam vyplyvajicich
z charakteru silniéni sité mohou byt exponované i obsluzné komunikace — mistni komunikace
typu C. Komunikace se smiSenym provozem — mistni komunikace typu D — je svym
charakterem koncipovana jako bezpecna pro vSechny uzivatele tohoto prostoru. VSe se vSak
muze odliovat v zavislosti na individualnim posouzeni konkrétniho pfipadu (Cerninova,
2015).

2.1.4.1.2 Rozdéleni komunikaci z hlediska pruchodu sidlem

PFi pohledu na komunikace z hlediska prichodu sidlem existuji tfi moznosti. Prvni
moznosti je ukon€eni komunikace v sidle, sidlo je tedy neprljezdné. Tento typ je z hlediska
bezpecénosti jednotlivych provozti nejméné konfliktni. Provoz motorové dopravy v sidle
je omezen na minimum, da se fici, ze pouze na obyvatele sidla a na ty, ktefi maji v sidle
zajmovy bod. Na takovychto komunikacich vétSinou neni tfeba vytvaret zadna opatfeni
pro zklidnéni provozu. DalSim typem jsou sidla prijezdna, kde komunikace vede skrze sidlo
a poslednim typem jsou sidla s kfizenim prijezdnich komunikaci. Oba typy z hlediska
jednotlivych provozl vykazuji vyS$Si miru nebezpeci, protoze frekvence provozu
na komunikacich byva mnohonasobné vyssi. V takovychto pfipadech byva vhodné pouzit
opatfeni pro zvySeni bezpecnosti provozl se zaméfenim na ochranu chodce pfed motorovymi
vozidly. Kazdy pfipad je ale tfeba posuzovat individualné a podle zjisténych problému
a koliznich mist stanovit opatfeni.

Protoze i sidla maji ploSnou rozlohu, je tfeba dostavat se z mista na misto i v nich.
Proto cestni sit' z extravilanu pfechazi plynule do intravilanu mést, kde maze plynule pfechazet
v Cisté dopravni koridory nebo v ulice se smiSenym provozem. Charakter komunikaci v sidlech
byva jiny, pfedevsim proto, Zze prochazi zastavbou s obydlenymi prostory. Dochazi na nich
ke spoleénému provozu rozdilnych uzivatell, jako jsou cyklisté, chodci, automobilova doprava
a méstska hromadna doprava a tim k miseni rGznych charakter( provozu a jsou pouzivany
nejen k cilenému pfemistovani z mista na misto, ale i k jinym aktivitam. Témi muze byt
napfiklad zastavkovy provoz MHD, doprava v klidu, traveni volného €asu chodcu v prostoru
ulice a podobné ¢innosti.

Samoziejmé, Zze ne vSechny ulice slouzi vSem uzivatelim. V sidlech Ize nalézt
i komunikace s Cisté dopravnim charakterem, kterymi jsou nejcastégji pratahy sidly. VétSina
komunikaci ale pofad tvofi ulice. Z hlediska dopravy v sidle v kooperaci s ostatnimi provozy,
jako je pési Ci cyklisticka doprava, jsou vyznamné komunikace typu B, pfipadné C. Na téchto
komunikacich je realizovana motorova doprava, méstska hromadna doprava, cyklisticka a pési
doprava. Kazdy ztéchto typl dopravy ma urlité pozadavky a je nutné mezi nimi najit
kompromis. Komunikace v sidlech navic tvofi ulice a ulice jsou zakladnim a velmi vyznamnym
prvkem, ktery spoluvytvafi vefejné prostory sidla. V minulosti to byvaly pravé ulice, kde
se odehravaly zasadni udalosti tehdejSiho déni. Ulice jsou tedy jednim z kli€ovych prostor,
kde by se mél odehravat verejny spoleCensky zivot i v soucasné dobé.

2.1.4.2 Stav cestni sité v malych sidlech

Ulice v malych sidlech a vesnicich maji sva specifika. Neni zde sice tak vysoka
kumulace aktivit a provoz( jako ve velkych sidlech, ale prostory, jimiz jsou komunikace ve vsi
vedeny, maji pro sidlo stejny, ne-li vétsi vyznam jako ve velkych méstech. Trasy komunikaci
ve vsich vytvareji vefejné prostory, které jsou vyznamnym, v nékterych pfipadech i jedinym

25



mistem pro socialni interakci obyvatel. Jedna se o nekompaktni liniovy prostor, ktery slouZzi
pfedevsim jako komunikace, méné pak jako prostor vhodny pro spoleCenské a kulturni akce.
Vesnicka ulice ma typicky charakter, ktery je diametralné rozdilny od méstské ulice. Soucasti
prostorl jsou také stavebni a jiné prvky jako kaple, pomniky, vyznamné stromy nebo aleje.
Dulezitym prostorem muze byt i SirSi ulice, ktera v nékterych pfipadech muize plnit roli navsi,
pokud v sidle chybi, nebo zahrnuje dulezity prvek jako je autobusova zastavka (Kaspar, 2011).

Pozdrav z vjz Dvoru.
Obr. 7 - Ulice jako vefejny prostor, poCatek 20. stoleti (Nové Dvory, okr. Kutna Hora).

Cestni sit Ceské vesnice ma své typické rysy. NejvyznamnéjSim rysem je méfFitko, které
je velmi blizké &lovéku a vytvafi tak proporéné vyrovnany prostor. Prostor ulice neni striktné
vymezen hranami vystavby a prolina se s prostorem soukromym. Kdyz je pouzit plot, tak je
vétsSinou pruhledny, obytna staveni maji do ulice situovana okna obytnych prostor a sdili tak
soukromé déni s vefejnym prostorem. DalSim vyznamnym znakem jsou takzvané ,mékké
okraje“, coz znamena pfechod mezi jednotlivymi materialové rozdilnymi povrchy jsou postupné
a prolinaji se. S tim souvisi i absence segregovanych prostor pro pési, tedy chodnik(. Provoz
pésich je Casto feSen po zpevnénych Sotolinovych ¢i travnatych okrajich, ve které postupné
pfechazi komunikace pro motorova vozidla. Povrchy vefejnych prostor jsou v malych sidlech
vétSinou z pfirodnich nebo z pfirodé blizkych materialu.

V soucasné dobé se rozdily mezi vesnici a méstem pomalu stiraji. Tento trend zapocal
v 50. a 60. letech dvacatého stoleti, kdy socialisticky rezim usiloval o pfiblizeni se méstu,
respektive vyrovnani podminek na vesnici a ve mésté. To se projevovalo pouzivanim typicky
méstskych stavebnich prvk( a detailll na venkové s umyslem, ze pokud vesnice budou
vypadat jako mala mésta, budou v nich mit obyvatelé stejnou kvalitu Zivota jako ve mésté
(Perlin, 2019). Druhym zasadnim zvratem bylo obdobi po roce 1989, kdy bylo snahou vratit
plvodni poméry predevSim z hlediska majetkového zpét, coz ale diky velmi nizké
konkurenceschopnosti zemédélské vyroby prakticky nebylo mozné (Bedrna, 2005).
Do vizualniho vzhledu vesnice toto obdobi nemélo zasadnéjsi dopady a tak myslenka ,co je
méstské je dobré“ bohuzel pfetrvavala (Pospéch a kol., 2014).
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2.1.4.3 Budoucnost cestni sité v malych sidlech

V poslednich desetiletich roste nejen mezi odborniky, ale i mezi samospravou zajem
o takzvané vzkfiSeni vesnického ducha. Dost Casto ale bohuzZel vyhrava levnéjsi feSeni
nad esteticky kvalitn&jsi a vhodnéjsi upravou. Stale pokracuje trend vytvaiet v malych sidlech
ulice méstského typu, ulice upfednostriujici motorovou dopravu, které striktné Cleni prostor
komunikace na riizné provozni pruhy pomoci vysokych obrubniku a jsou pojednané zamkovou
dlazbou. Pro fungovani malych sidel, kde je ulice jednim z kli€ovych vefejnych prostor, vSak
muze byt takovy pfistup naprosto znicujici, protoze pojeti komunikaci timto zplisobem neni
pro vefejné prostory vesnice pfirozene.

2.1.4.4 Upravy komunikaci v sidlech, zklidiiovani dopravy

Ve vétSiné vyspélych stath pfistoupili k takzvanému zklidiiovani dopravy (omezeni
poCtu motorovych vozidel, pfizplsobeni prostorld zranitelngjSim uc¢astnikim provozu)
jiz na po¢atku 21. stoleti. Hlavnim divodem bylo nekontrolovatelné rostouci zahustovani
dopravniho prostoru pfedevsim osobnimi automobily, které zacalo pfesahovat inosné meze.
Pocet automobilll a dalSich motorovych prostfedk postupné vytlacil zivot z ulic a vytvoril
Z nich monofunkéni tranzitni zény. V reakci na to se pfistoupilo k systematickému feSeni
dopravy, jehoz hlavnim cilem bylo omezeni motorové dopravy a navraceni zivota a ruchu
do ulic v podobé dopravy pési a cyklistické.

ZKklidnéni dopravy pfinasi obyvatelim a navstévnikim sidel nejen lepSi Zivotni
prostfedi, ale i kvalitnjSi uliéni prostor, ktery funguje jako polyfunkéni vefejny prostor a Ize
ho vyuzit k Siroké Skale aktivit. Ulice v sidlech jsou jednim z primarnich a nejpocetnégji
zastoupenych vefejnych prostor, proto postrada smysl, aby slouzily jen jako tranzitni zény
pro automobily (Skladany, 2006).

Stejné jako ve svété, tak i na uzemi Ceské republiky se v poslednich desetiletich
pfistupuje k upravdm komunikaci a kjejich zklidiiovani. Tyto upravy jsou vSak spiSe
konzervativnéjSiho sméru a Casto se zabyvaji jen konkrétnimi ¢astmi, na kterych se vyskytuji
problémy ¢i komplikace. Jen minimum pfipadu fesi Uzemi nebo jeho &ast jako komplexni celek,
ktery respektuje vSechny navaznosti na okoli. To muze byt zplusobené bud slozitymi
podminkami vyplyvajicimi z legislativnich poZadavku, které Casto pfili§ jasné vymezuji
moznosti feSeni, nedostatkem finanénich prostfedkll nebo nedostateénymi zkuSenostmi
projektantd, které upravy komunikaci navrhuiji.

Typickym pfistupem pro Ceska sidla je pfisna diferenciace typu komunikace
a rychlostniho rezimu na ni. V zasadé se rozliSuji dvé skupiny. Prvni skupinou jsou hlavni
mistni komunikace (zakladni sit), které slouzi predevSim k pfesunu motorovych vozidel,
nejsou vhodné pro pobyt chodcli a nemaji potencial byt ,sidlotvornymi“ prvky. Do druhé
skupiny lze zaradit obsluzné komunikace (obsluzna sit) s povolenou rychlosti 50 km v hodiné,
pfipadné 30 kilometri v hodiné — zklidnéné komunikace (Slaby, 2004). Tato skupina
se tak stava zakladnim stavebnim prvkem vefejnych prostor a je tfeba k ni podle toho také
pfistupovat.

2.1.5 Pozadavky na uliéni prostor v malych sidlech

Ceské vesnice maji své typické rysy, at uz se jedna o jejich rozmisténi v ramci regionu,
o charakteristickou padorysnou typologii, ktera byva zachovana z dob zaloZeni vesnice,
nebo o typickou lidovou architekturu. Stejné rysy Ize nalézt také v ramci vefejného prostranstvi
a v materialovém sloZeni téchto prostor. Nejde vSak jen o samotné materialy jako takové,
vyznamnou roli hraje také jejich rozloZeni a ¢lenéni.
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2.1.5.1 Meéeritko

Zasadnim znakem jakéhokoliv venkovského prostoru je jeho méfitko, které uzce
souvisi s problematikou pouziti materiald. Na vesnicich je obecné typické, ze se veSkeré
proporce a pomery rlznych staveb a prostorl drzi méfitka, které respektuje a upfednostnuje
Clovéka. Mista s takovymi parametry jsou blizka jeho uzivatelim a vytvari prostory pfijemné
pro pobyt (odpocinek, interakce obyvatel) a pohyb (chlize, jako elementarni pohyb ¢lovéka).

Méfitko Clovéka je vyuzivano v sytému vefejnych prostranstvi jako celku stejné jako
pFi &lenéni jednotlivych vefejnych prostor. Sitka uliéniho prostoru, ktera je nejéastéji vymezena
¢elnimi sténami obytnych budov nebo ploty, je zavisla na zpUisobu zalozeni a umisténi vesnice.
Jeji rozpéti v pficném fezu mulze byt od uUzkého jednosmérného pruhu komunikace
az po velkorysé prostory o $ifce patnact az dvacet metrd. Cim $ir§i v8ak uliéni prostor je, tim
vice byva Clenény. To je vidét na pficném usporadani komunikace na rozdilnych pruzich,
které jsou bud provozniho charakteru, nebo maiji funkci délici (izola¢ni zelen), technickou
(odvodnovaci pfikopy), uzitnou Ci okrasnou (bylinkové nebo kvétinové zahony). V historii
se objevuji pfipady, kdy byl Siroky uli¢ni prostor ponechan jako zpevnéna plocha doplnéna
vzrostlymi stromy.

2.1.5.2 Mékké hrany

Prostor ulice na vesnici byva vymezen ruznymi zplsoby. Co vSak tvofi jeho
charakteristicky raz je postupny prechod jak v pfipadé materialového FeSeni povrchU
(viz kapitola povrchy), tak v pfipadé rozdéleni na soukromy a vefejny prostor. Nevznika
tak anonymita prostor, které od sebe oddéluje zed, a neni jasné, co je na druhé strané. Pokud
je prostor vymezen fasadami domu, tak je do vefejného prostoru oto¢ena Celni fasada domu
s okny do obytnych mistnosti. To prostoru dava jistou miru otevienosti a pusobi ,zabydlené*.
Podobnym zplsobem pusobi i umisténi pfedzahradky, ktera navic tvofi dalSi stupen mezi
soukromym a vefejnym prostorem. Pfed obytnym stavenim se v ramci vefejného prostoru
objevuje i polosoukromé zapraZzi pfed vstupem ¢i lavicka vedle vchodu (Ticha, 2018).

V pfipadé potfeby oddéleni soukromého pozemku bylo v minulosti pouzivano klasické
drevéné plarikové oploceni, které vSak nepusobilo jako bariéra, ale jen jako citlivé oddéleni
prostoru. Ploty nemély podezdivky, sloupky byly tvofeny z dfevénych kuld, planky plotu byly
Uuzké s pomérnymi rozestupy, vysoké cca 1,5 metru. V mistech, kde bylo nutné oddélit
napfiklad komunikaci od vodni plochy, byly vyuzivany zhruba jeden metr vysoké kamenné
pilife, mezi které byly vodorovné vsazené dievéné kuly. Kamenné pilife byly nékdy nahrazeny
drevénymi kdly. Podél komunikaci se Casto objevoval pfikop, ktery slouzil pro odvodnéni
komunikaci. Tyto pfikopy nebyly spojité podél celé komunikace, slouzily jako ,nadrzky“ pro
sbér vody a nasledné pomalé vsakovani a vysychani.

2.1.5.3 Povrchy

Stejny vyznam jako prostorové ¢lenéni ma samotna materialova skladba prostoru.
To, jaky typ materialu je pouzit na rizné plochy vyrazné dotvafi celkovy obraz daného sidla.
V minulosti se obecné v ramci vesnice pouzivaly pouze povrchy na pfirodni bazi, v ramci
verejného prostoru a uli¢niho prostoru to byly prasné (vyjezdéné) ¢i kamenné povrchy (dlazba,
Stérk, makadam), travnik ¢i mlat. Dllezita je ale i jednoduchost feSeni daného prostranstvi
arozumné pouziti rozdilnych materialt, kde plati pravidlo ¢im stfidméjsi, tim vice blizké
venkovskému charakteru. Vyznamnym detailem je styk dvou povrchd. Pro vesnické prostredi
je typicky takzvany mékky styk, tj. styk nejméné napadny, pfipadné se v pfechodu oba povrchy
mohou prolinat. Pro venkovsky prostor neni typické jasné vymezovat okraje a pouzivat
vySkové déleni jednotlivych ploch (obrubniky apod.). To se vyuziva jen v pfipadech, kdy
je to nezbytné nutné ¢i zadouci, napfiklad pokud vesnici prochazi velmi frekventovana
komunikace.
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Shrnuti znak( vesnického dopravniho prostoru

Znak Popis znaku Vyskyt
métitko Elovéka uchopitelné prostiedi sidla, pfijemné pro pobyt obecné
zemédélské
© | &ir&i uligni prostor | Ulice s pinohodnotnou funkei vefejného prostoru, vétsinou oblasti,
£ 31 ¢lenéna do rtiznych provoznich pruht rovinate Casti
]
=
uz&i uliéni prostor | Ulice s pfevahou dopravni funkce, prostory pro pobyt nebyly horske oblasti
(1:1, 2:1)* v celé délce ulice
pojizdéna komunikace vétSinou pro obousmérny provoz
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& 9| stfedem Sirokého prostor prasny) oblasti, niziny
'S 8 uligniho prostoru PR . .
e £ pési vyuzivaji samostatny segregovany prostor, mohou
) vyuzit i zelené pasy, pfipadné okraj komunikace
N £
5 S diky nedostatku prostoru je pojizdéna komunikace pres cely
& = od okraje k okraji uliéni prostor, pfipadné se muze objevovat zpevnéna Ci horské oblasti
zelena krajnice
obytné mistnosti propojeni vefejného a soukromého prostoru, obecnd
oken otocené do kontrolovatelnost vefejného prostoru
5 | vefejného prostoru
S KoL
- . " . zemédélské
2 predzahradky postupny pfechod vefejné / soukromé oblasti
s
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£ | laviky u vchodu/ postupny prechod vefejné / soukromé obecné
5 | zvySené zaprazi
S Lk x|t VIR )
© | prihledné“ ploty a | »Mmekke" déleni prostor — prolinani vefejneho a soukromeho obecnd
o
pfedevsim
piikop odvodnéni komunikaci zemédélské
oblasti
. L prasné cesty, Stérk, makadam, mlat, travnik, ostatni
> pr’lrogml ¢i prirodé porosty, dlazba, hlinéné plochy, dfevo, kamenna dlazba, obecné
G blizké povrchy asfalt
>
3 o T TP Ta—
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typické stavby s produkénimi plochami 9
© . .
£ | harmonické . . . - .
=~ prostoupeni sidel pfiroda prostupovala do sidel (aleje, solitéry...) obecné
£ | pfirodou
>
pronikani sidel do | Solitérni stavby ve volné krajin€, drobna sakralni obecnd

prirody

architektura

*pomér Sitka uliéniho prostoru : vySka zastavby
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2.1.6 Verejna prostranstvi

Protoze velikost vefejnych prostor byva pfimo umérna velikosti sidla, lIze Fici,
Ze ¢im mensi sidlo, tim je dulezitéjSi brat vétsi zfetel na jednotlivé zasahy. U drobnych visek
muze vefejny prostor tvofit pouze jedna ulice, vétSi vesnice maiji strukturu ulic v zavislosti
na jejich typologické struktuie doplnénou o centralni vefejny prostor nazyvany naves.

V dnedni dobé vysokého stupné automobilizace je dobré si uvédomit, Ze dobra
koncepce verfejného prostranstvi mlGze snizit dopravni zacpy, dobu cestovani a dopravni
nehody tim, Ze se v prostoru sidla objevi vhodné a odliSné druhy dopravy a zaroven
se upfednostni trasy pro pési a cyklisty. Jednou ze zakladnich funkci vefejného prostoru
je umoznit lidem volny pohyb a ziskat pfistup do oblasti pé&sky, na kole, autem, na motorce
nebo vefejnou dopravou. Kli€¢ovym cilem urbanismu a planovani by proto mélo byt sladit
potfeby téchto ¢asto protichidnych druht dopravy.

Dobfe navrzena vefejna prostranstvi podporuji chiizi a jizdu na kole a maji tendence
vytvarfet bezpecné prostfedi snizovanim rychlosti a sniZzovanim poc&tu vozidel. Vefejné
prostranstvi by mélo byt mistem, kde lidé vykonavaji fadu funkci, které jsou sdilené se viemi:
pohyb z mista na misto, vyuzivani vefejnych rekreacnich a kulturnich pfilezitosti, navstéva
jinych &asti sidla nebo jinych mist, nakupovani, setkdvani se s ostatnimi nebo jen prosté
prochazky.

2.1.6.1 Naves a doprava

Naves primarné slouzi jako vefejné prostranstvi pro zivot obyvatel sidla, prostor
pro stfetavani a traveni volného Casu, doprava by zde tedy neméla tvofit majoritni funk&ni
slozku. Jeji uplné vylouc€eni vdak neni z hlediska obsluznosti daného prostoru a pfilehlych
staveb mozné. Ukolem je tedy najit uréitou synergii mezi dopravou a Zivotem na navsi, nastavit
vyvazeny stav vSech slozek a funkci (pfeprava, pési trasy, socialni interakce, shromazdovani
lidi), které se na navsi uplatriuji a tim zajistit funk&nost tohoto prostoru.

Kazda naves je zpfistupnéna dopravnimi trasami, které ji spojuji s okolnim svétem.
Ve vétsiné pfipadl byva naves prijezdna, jen ve zlomku pfipad( pfistupova cesta na navsi
kon€i. Z hlavni komunikace prochazejici navsi jsou pfistupna veskera staveni pfiléhajici
k navsi. Plvodni cestni sit byla rozmérové konstruovana pro potfeby hospodaiskych
a obsluznych vozidel, tedy pro povozy tazenymi korimi, drobna pomocna vozitka a pro pési
provoz. S pfihlédnutim k témto potfebam byly rozmérové navrzeny i navsi, kterymi trasy
prochazely.

DnesSni doba v$ak pfinasi velmi odliSny zpUsob dopravy a pfepravy. Prostfedkem
dopravy jsou motorova vozidla, pfedevsim automobily, a to v nékolikanasobné vétsim poctu,
nez byvalo konmi tazenych povozu. Tomuto trendu se pfizplsobuji i samotné komunikace.
VétSina z nich byla rozsSifena, opatfena asfaltovym povrchem a jejich Sitka byla adaptovana
na zvySenou frekvenci provozu a mimo jiné i na potfeby uloZeni inZenyrskych siti do vozovky,
pfipadné do zeleného pasu nebo chodniku. Existuji ale také pfipady, pfedevsim v zastavénych
uzemich, kde neni diky prostorovym danostem mozné komunikace neomezené rozsifovat
¢i pfizpusobovat aktualnim potfebam. To plati i v pfipadé vedeni komunikaci pfes naves.

2.1.6.2 Koncepce reseni dopravy na navsi

Téma feSeni dopravy v ramci navsi neni, jak by se na prvni pohled mohlo diky velikosti
danych sidel a sou¢asnému trendu urbanizace zdat, t¢ématem nepodstatnym. Naopak se jedna
o klicové téma pro fungovani vefejnych prostranstvi a zachovani zivota v malych sidlech.
Doprava je v dneSni dobé& oblasti, ktera je ve spoustu pfipadech Ccinitelem pozitivnim
a perspektivnim, na druhé strané je vSak tfeba si uvédomit, Ze muze byt i Cinitelem
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destruktivnim, a to zejména ve svém objemu a intenzité, ktera je pro sou¢asnou dobu typicka.
Zejména pokud se bavime o dopravé v intravilanu sidel, kde jsou jeji projevy nékolikanasobné
vice citelné.

Je tfeba rozvazit, jaka intenzita dopravy je pro sidlo unosnd, respektive pfinosna,
a jaky objem motorovych vozidel dokaze fungovat v harmonii se Zivotem na vefejném
prostranstvi. VySe uvedené je vhodné fesit spolu s odborniky na tuto problematiku, ktefi maji
v této oblasti zkuSenosti. Zamezi se tim tak Upravam a zasahum, které by dany prostor,
v tomto pfipadé naves, degradovaly nebo dokonce postavily do pozice, kdy by zcela ztratil
svou funkénost.

2.1.6.3 Dopliujici témata v ramci reseni dopravy na navsi

Zklidnéni provozu

ZKlidnéni provozu v ramci navsi je téma uzce souvisejici s dopravou v ramci navsi.
Je na zvazeni, zda v prostoru vefejného prostranstvi komunikaci opatfit vhodnymi prvky
zklidnéni provozu (podélné prahy, zména povrchu, zvySena komunikace — sdileny prostor
a podobné). Vzdy je vSak tfeba brat ohled na typ prljezdné dopravy. Vesnice s malo
frekventovanou silnici 3. tfidy si mGze dovolit jiné zklidriujici prvky nez vesnice se silnici |. nebo
II. tfidy s vy$§im provozem. Je na individualnim zvazeni odbornikd, jaké prostfedky je mozné
v dané situaci pouzit, volit vhodné kompromisy tak, aby doprava a vefejny zivot mohly fungovat
v harmonii. Nevhodné pouziti Uprav komunikaci mize ve vysledku pUsobit vétSi komplikace
a vysledny negativni efekt nez komunikace bez zklidnéni. Napfiklad pfi nevhodném pouziti
pFicnych prahd maze dojit ke zvySeni hlu€nosti z dopravniho prostoru.

Doprava v klidu

Druhym, s dopravou neodmyslitelné spojenym tématem je doprava v Klidu,
tedy parkovani. Re$eni tohoto tématu je pfimo zavislé na charakteru navsi v kombinaci
s frekvenci dopravy — potfeby historicky cenné &i kulturné exponované navsi na silnici I. tfidy
jsou diametralné rozdilné od neprljezdné prosté navsi s kaplickou obklopené pouze obytnou
zastavbou.

Obecné zavisi na tom, zda jsou ve vefejném prostranstvi cile, za kterymi nékdo mifi.
Pokud zde tyto cile jsou, je tfeba si uvédomit, zda jsou to cile mistniho vyznamu (pro obyvatele
vesnice), nadmistniho vyznamu (pro obyvatele napfiklad i okolnich vsi), nebo vyznamnéjsi.
V ramci kazdé navsi by mélo byt bezpodmine¢né feSeno kratkodobé odstavovani vozidel,
minimalné pfilezitostné stani pro zasobovani €i pro zazemi pfi rlznych akcich. Rozhodné
by ale neméla byt pfekroCena jista mira, aby vétSina plochy navsi neslouzila jako parkovisté.

V pfipadé navstévnicky exponovanych navsi je vhodné zfidit parkovisté s vétsi
kapacitou mimo naves, v mistech k tomu vhodnych, jako jsou napfiklad parcely za zastavbou
pfiléhajici k navsi. Parkovani vozidel samotnych rezidentd zastavby navsi byva vétSinou
feSeno v ramci jednotlivych pozemk tak, aby vefejné prostranstvi z(istalo volné. Nutno zminit,
ze v dnesni dobé existuje moznost regulace parkovani vozidel pomoci legislativnich nastrojd,
napfiklad mistnimi vyhlaSkami.

Naplr vefejného prostranstvi

Jednim z dalSich témat je samotna naplfi vefejného prostranstvi. | kdyz do tohoto
prostoru v dnesni dobé vstupuje spoustu elementd, pro které naves plvodné nebyla uréena,
je dobré stale udrzovat zamér a plvodni funkci, kvali kterému byla zaloZzena, coZ nutné
neznamena drzet se historickych obrazkl a kopirovat plivodni podobu navsi. Cilem by mélo
byt udrzovani prostranstvi tak, aby naplfovalo svou funkci, aby umozfiovalo setkavani lidi,
aby skytalo prostor pro odpocinek i pro rizné aktivity a v neposledni fadé i prostor pro dopravu
(Cablova, 2011).
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2.1.7 Doprava v kontextu legislativy

Doprava je slozity systém, ktery se vyvijel po staleti a v sou€asnosti jde o tak obsahly
celek, ktery je tfeba regulovat a koordinovat. To je duvod, pro€ je podmifovana legislativou,
nafizenimi a doporucenimi, ktera vychazi z odbornych, politickych a apolitickych rozhodnuti.

Zavazné dokumenty, strategie, legislativa v Ceské republice

V Ceské republice je pro dopravu zavaznym dokumentem Dopravni politika CR pro obdobi
2014-2020 s vyhledem do roku 2050 a navazny dokument Dopravni politika CR pro obdobi
2021-2027 s vyhledem do roku 2050. Tato politika vychazi z dokumentu Evropské unie
nazvaného Bila kniha — Cesta k jednotnému evropskému dopravnimu prostoru —
ke konkurenceschopnému a efektivnimu dopravnimu systému, vydaného v bfeznu 2011.

Zakladnim dokumentem pro zvySeni bezpecnosti dopravy je Narodni strategie
bezpecnosti silniéniho provozu, respektive Strategie BESIP 2021-2030 navazujici na Narodni
strategii bezpec¢nosti silnicniho provozu 2011-2020 (dale jen NSBSP). Prvni NSBSP byla
vytvofena v roce 2004, kdy Ceska republika vstoupila do Evropské unie. V roce 2017 byla
provedena jeji revize a aktualizace. Tato NSBSP platila do konce roku 2020, v roce 2021 byla
vydana jeji aktualizace nazvana Strategie BESIP 2021-2030. Hlavni myslenkou Strategie
BESIP je realizace opatfeni pomoci jednotlivych akénich plant, které jsou definovany na
dvouleta obdobi. Tyto akéni plany zahrnuji skupiny opatfeni, na které je zapotfebi se zaméfit,
aby bylo dosazeno urcitého cile. VSechny aktivity NSBSP sméfuji k minimalizaci dopadu
dopravnich nehod na jedince a na prostfedi. Pomysinym cilem je naplnéni takzvané
Vize 0 (Vision zero), filosofického pohledu, kde je dopravni nehoda brana jako udalost
neakceptovatelna spole¢nosti a jejiz cilem je v dlouhodobém horizontu snizeni pocétu umrti
a zranéni az na nulu.

BezpecCnost silnicniho provozu je legislativné oSetfena zakony. Z nich
nevyznamné&jsimi jsou nasledujici zakony v platném znéni a v souladu s jejich provadécimi
vyhladkami:

v

e zakon ¢&. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich;

e zakon ¢&. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich;

e zakon ¢&. 56/2001 Sb., o podminkach provozu vozidel na pozemnich komunikacich;

e zakon ¢&. 247/2000 Sb., o ziskavani a zdokonalovani odborné zpusobilosti k fizeni
motorovych vozidel a o zménach nékterych zakonu.

Vy$e uvedené zakony dopliiuji normy (CSN) a technické podminky Ministerstva vnitra
(TP). Z téch jsou nejvyznamné;jsi:

e CSN 73 6100 Nazvoslovi silniénich komunikaci;

e CSN 736110 Projektovani mistnich komunikaci, 01/2006, Zména 1, 02/2010;

e TP 65 - Zasady pro dopravni znaéeni na pozemnich komunikacich, 12/2002;

e TP 85 Zpomalovaci prahy, 12/2007;

e TP 103 - Navrhovani obytnych a péSich zén, 12/2008;

e TP 132 - Zasady navrhu dopravniho zklidfiovani na mistnich komunikacich, 05/2000;
e TP 133 - Zasady pro vodorovné dopravni znaceni, 08/2005;

e TP 135 - Projektovani okruznich kfizovatek na silnicich a mistnich komun., 10/2005;
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e TP 145 - Zasady pro navrhovani Uprav prutahd silnic obcemi, 02/2001;
e TP 217 - Zvyraziujici optické prvky na pozemnich komunikacich, 01/2010;
e TP 218 - Navrhovani zén 30, 01/2010.

V Ceské republice je pro dopravu nejvyznamné&j$i organizaci Centrum dopravniho
vyzkumu, v. v. i. (CDV), které realizuje vyzkumnou, expertni a servisni ¢innost pro Ministerstvo
dopravy a dalSi organizaéni slozky statu nebo uUzemni samospravné celky. Samotné
Ministerstvo dopravy poté schvaluje zakony. Kromé téchto subjektl existuje ale fada dalSich
asociaci €i organizaci, které vstupuji do problematiky dopravy. Jednou z nich je napfiklad
BESIP, ktery je jednim z oddéleni Ministerstva dopravy CR a koordinuje &innosti v oblasti
bezpecnosti na pozemnich komunikacich a plsobeni na lidského Ccinitele. Do otazky
bezpelnosti dopravy také vyznamné vstupuji kraje a jednotlivé obce, které maiji odpovédnost
za komunikace na jejich tzemi. Casto chybi jednotnost fe$eni a zpétna vazba na Urovni kraj
— stat.

Pozn.: V ramci Prilohy 3 je pro rozsifeni tématu a porovnani uveden priklad legislativniho
feSeni dopravy ve Svédsku.

2.1.8 Vnimani cestni sité ve fazi planovani

Navrh dopravni infrastruktury je jednou z kapitol kazdého Uzemniho planu. V idealnim
pfipadé by pfi tvorbé& uzemniho planu méla byt specialistou — projektantem zvolena na zakladé
vSech poznatkl o sidle koncepce dopravniho systému, ktera by neméla byt ani pres dilCi
zmeény v projednavani uzemniho planu ménéna. V dnesni dobé, kdy se klade zvySeny daraz
na planovani vramci trvale udrzitelného rozvoje, tedy rozvoje, ktery neohrozi budouci
generace, by mél byt kladen vétSi ddraz na planovani smeéfujici k ekologicky pfijateln&jSim
formam dopravy. Ve méstech je to zejména hromadna doprava osob pomoci MHD
a cyklisticka doprava. Jako nejvhodnéjsi se tak jevi vyuzivat synergie vSech druhd doprav,
zejména v koncepci integrovaného dopravniho systému vramci celych oblasti
¢i v nadregionalni urovni. S tim souvisi i uvédoméni si, jaké prostorové naroky maji jednotlivé
typy dopravy a kolik vefejného prostoru ,spotfebovavaji“.

V dnedni dobé& neni ve vétSiné sidel problematice koncep&niho feSeni dopravni
infrastruktury v uzemné planovaci dokumentaci vénovana dostate€nd pozornost,
nebo je fedeni dopravy v ramci vefejného prostoru uplné opomijeno. K planovani dopravy
je pfistupovano spiSe konzervativnim zpUsobem, kdy ma pfednost nejrychlejsi
a nejmoderné;jSi dopravni prostfedek, kterému se cela koncepce navrhu dopravnich systému
podfizuje. Tento pfistup muze mit v budoucnu vazné disledky, jako jsou rust externich
a provoznich nakladl na provoz sidla nebo celkova koncepéni zastaralost vedouci k degradaci
sidla €i regionu.

Sitkové vymezeni ulic na jedné strand jednoznaéné urduje jejich Sitkovy profil,
ale na druhé strané omezuje mozZnost uspofadani a naplr ulice. Nedostatek mista v Sifkovém
usporadani muze byt také spjaty s historickym vyvojem mést. Spousta ulic se vyvijela spolu
se strukturou sidel, takZe v historickych centrech nemusi byt dostatek mista pro dva zakladni
provozy — pro komunikaci a chodnik. Sidla byla historicky zakladana pro pési, pfipadné
korfiskou dopravu, bez védomi existence automobilu. Dnedni doba vSak umoznuje realizovat
mnoho variant a opatfeni, které tyto problémy dokazi feSit. Zacit se musi uz ve fazi planovani,
koncepci a strategii, kde by mél byt upfednostfiovan chodec, cyklista a hromadna doprava,
a provoz automobild bude omezen na minimalni mnozstvi (Evropska komise, 2005).
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Obr. 8 - Ukazka potfeby prostoru jednotlivych dopravnich prostfedkd (konference Quebeck 2012).

2.1.9 Bezpecnost dopravy

Bezpe€nost na komunikacich je velmi obsahly pojem, ktery se netyka pouze stavu
komunikaci nebo fidi€u vozidel, jak by se na prvni pohled mohlo zdat. Pokud ma byt doprava
bezpetnda, musi byt bezpecné vSechny jeji slozky, kterymi jsou pozemni komunikace (silnice),
chovani ucastnikd provozu na pozemnich komunikacich a vozidla.

Nejnazorngji popisuje bezpecnost v dopravé koncepce Safe System vychazejici
z konceptu Vize nula (Vision Zero) a Konceptu udrzitelné bezpecnosti (Sustainable Safety),
které byly zavedeny na mezinarodni Urovni jiz v poloviné 90. let 20. stoleti.
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Obr. 9 - Stavebni kameny bezpecnosti - Safe System Zdroj: Mooren a kol., 2011.
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Vision Zero, nadnarodni projekt bezpecnosti silni€niho provozu, jehoz cilem
je dosahnout takového systému dopravy na pozemnich komunikacich, ktery by byl
bez smrtelnych uUrazd nebo vaznych zranéni. Hlavni mySlenkou a zaroven zasadou vize je,
Ze zivot a zdravi nelze nikdy nahradit ¢i vyménit za jiné vyhody ve spole¢nosti. Vision Zero
byla pfedstavena v roce 1995 a v fijnu 1997 schvalena Svédskym parlamentem jako hlavni
dopravni koncepce Svédska. Vizion Zero je s modifikacemi a aktualizacemi platna
az do dnesni doby a je soucasti Svédského Narodniho planu dopravy. V 90. letech byla tato
vize postupné pfijata v dalSich zemich nebo menSich samospravnych celcich, v nékterych
pfipadech v rlznych modifikacich. Koncepce Safe System se objevila v roce 2004
v australském staté Victoria a pozdéji byla schvalena australskou radou pro dopravu v jeji
strategii bezpec€nosti silni€niho provozu na obdobi 2004-2005. V souCasné dobé se tato
koncepce promita do spousty strategickych koncepci ve vétsiné vyspélych statd po celém
svété (Mooren a kol., 2011).

2.1.9.1 Clovék jako vyznamny element dynamické dopravy

Diky neustale vzristajicimu poctu vozidel, pfedevsim osobnich automobilli, se provoz
neustale zahu$tuje, coz zpusobuje problém hlavné v intravilanu sidel. Uvnitf sidel je rovnéz
nejvétsi koncentrace ostatnich uzivatell cestni, respektive uliéni sité a do ,hry*“ mohou vstoupit
i specialni typy pozemni dopravy, jako jsou trolejpusy &i tramvaje. Cim vice uZivatel(,
tim je riziko moznosti stfetu jednotlivych zpGsobu dopravy vétsi.

Zasadni roli v8ak vzdy hraje Clovék. Lidské chovani a rozhodovani ovliviiuje zivot
na silnici, svym zpusobem ho z pfevazné vétsSiny urluje. Pro to, aby bylo mozné urcit,
jak se jednotlivi uZivatelé budou v ramci cestni sité chovat a jak je mozné toto chovani ovlivnit,
je potfeba nahlédnout do psychiky ¢lovéka.

2.1.9.2 Psychologie v oblasti dopravy

Psychologie je véda studujici chovani lidi, jejich prozivani, mysleni a city. Zabyva
se pFiinami lidského chovani, osobnosti ¢lovéka, jeho schopnostmi a jejich testovanim,
temperamentem, vili a emocni strankou. Jedna se o akademickou disciplinu a aplikovanou
védu, ktera se snazi pochopit jednotlivce a skupiny stanovenim obecnych principt a okruht
badani (Reber a Reber, 2001). Zjednodudené lze fict, Ze psychologie zkouma psychiku
Clovéka.

Jednim z oboru psychologie je dopravni psychologie, ktera studuje vztah mezi
psychickymi procesy a chovani U¢astnikl silniéniho provozu. Obecné si dopravni psychologie
klade za cil aplikovat teoretické aspekty psychologie s cilem zlepSit dopravni mobilitu tim,
ze pomuze vyvinout a uplatnit protiopatfeni pfi havariich a také vést pozadované chovani
prostfednictvim vzdélavani a motivace uc€astniku silniéniho provozu. Chovani jedince se ¢asto
studuje ve spojeni s vyzkumem havarii, aby se posoudily pfi€iny a rozdily v zapojeni havarie
(Rothengatter, 1997).

Cilem psychologie v oblasti dopravy je zjednodusSené zjisténi zakonitosti dusevni
Cinnosti lidi ve vztahu k dopravé a vyuZiti téchto zakonitosti ke zvySeni bezpelnosti, plynulosti
a rychlosti dopravy (Stikar a kol., 2003).

2.1.9.3 VIliv psychiky na dopravni nehodovost

Ridi¢ je v automobilové dopravé vniman jako rizikovy &initel. Psychologicka analyza
Cinnosti fidice se zamé&fuje zejména na zjisStovani pfi¢in a prevenci Urazovosti i nehodovosti
v dopravé, usporadani pracovniho procesu fizeni a pracovnich podminek. Rizeni dopravniho
prostfedku je komplexni uloha zahrnujici mnoho aspektl, jmenovité: senzomotorickou
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koordinaci, reakéni dobu, ysuzovénl’, pozornost, emoce, motivaci, dovednosti a schopnost ucit
se novym dovednostem (Stikar a kol., 2003).

Jedine€nost kazdého Clovéka znemoziiuje nalezeni standardniho zplsobu posuzovani
osobnosti fidiCe tak, aby byla zaroven postiZzena individualita kazdého jedince. Je mozné urcit
pouze ty vlastnosti, které by mohly byt pro fidice pfinosem nebo rizikem. Chovani FidiCe
do velké miry vychazi z jeho osobnosti a dané situace. Z osobnostnich vlastnosti se v dopravni
psychologii zkoumaji zejména dominance, emocni stabilita/labilita, extraverze/introverze,
uzkostnost, svédomitost, sebekontrola, chovani typu A®, sensation-seeking®, altruismus®,
locus of control® a agresivita (Sucha, 2013). Ridigi, ktefi maji silny a vyrovnany typ nervové
soustavy, umi v rliznych situacich reagovat pohotové a vécné. Naopak fidiCi, ktefi vykazuji
rysy nezodpovédnosti, neopatrnosti, impulzivnosti, emocionalni pfecitlivélosti a uzkosti, se jevi
jako velmi problémovi (Zaoral, 2010).

Dle vyznamného €eského psychologa Cyrila Héschla je otazka bezpecnosti silni¢niho
provozu pfedevSim problém socidlné-psychologicky, z ¢ehoz vyplyva, Ze kromé jedinecné
individuality &lovéka ovliviiuje jeho chovani i spole¢nost, ve které se pohybuje’. Urovefi
spolednosti v daném statu Ize porovnavat pomoci tzv. Indexu lidského rozvoje®.

2.1.9.4 Nehodovost

Na zacatek je pro uvedeni do problematiky nehodovosti a pro uvédoméni si vyznamu
jednotlivych Cisel uveden kratky souhrn nehodovosti z Evropské unie. Na silnicich v Evropské
unii (EVU) bylo v roce 2019° usmrceno 22 659 osob. Ve srovnani s rokem 2010 se jedna
0 pokles 0 23,7 %, meziro¢né (2018-2019) doslo v EU k poklesu usmrcenych osob v dusledku
dopravnich nehod o 3,0 %. V roce 2019 bylo ve 27 Clenskych statech EU evidovano 51
usmrcenych osob na 1 milion obyvatel. Nutno podotknout, Ze objem dopravy se kazdoro&né
stabilné zvySuje ve vSech rozvinutych zemich Evropy. Vyjimku tvofi obdobi pandemie Covid,
které vSak neni zahrnuto.

3 Jde o komplex behavioralnich i prozitkovych charakteristik, jez zahrnuji: vysokou soutéZivost, tendenci
plnit co nejvice ukoll za co nejkrat$i dobu, netrpélivost, nesmlouvavost, vysoké pracovni nasazeni,
neschopnost se uvolnit, hostilitu, popudlivost, vznétlivost, interpersonalni senzitivitu (nepfiméfenou
citlivost vici chovani druhych, zejm. vUéi kritice a odmitnuti), nizkou frustra¢ni toleranci a ¢asto
také tendenci o sobé silné pochybovat. Typicka je trvale zvySena aktivacni hladina (Kebza, 2005).

4 Hledani senzaci je osobnostni rys definovany hledanim zazitk( a pocit(, které jsou ,rznorodé, nové,
komplexni a intenzivni®, a ochotou ,kvuli témto zazitkiim nést fyzicka, socialni, pravni a finanéni
rizika“ (Zuckerman, 2010).

5 Altruismus je oznadeni pro chovani, které sleduje prospéch druhého ¢&lovéka, které mohou i nemusi
byt na Ukor prospéchu altruisty. Synonymy jsou dobro€innost, nesobeckost nebo nezistnost.

6 Locus of control pojem oznadujici do jaké miry jsou jednotlivci pfesvédcéeni o tom, Ze jsou schopni Fidit
a ovladat vysledky své €innosti.

7 Zdroj: rozhovor Cesky fidi¢ ogima psychiatra, dostupny online: https://psychologie.cz/cyril-hoschl-
cesky-ridic-ocima-psychiatra/.

8 Index lidského rozvoje je prostiedek pro srovnani klicovych rozméru lidského rozvoje, mezi které patfi:
dlouhy a zdravy Zivot, pfistup ke vzdélani, zivotni standard a celkova vyspélost statu. Jedna se tedy
o ukazatel zivotni Urovné.

9 Pozn.: Veskera data o nehodovosti jsou brana do konce roku 2019 z diivodu zacatku pandemie Covid
v roce 2020, ktera pretrvavala at uz s mensim ¢i vétSim vlivem do roku 2022. V prabéhu pandemie
nefungoval bézny provoz ve vSech oblastech a vysledna data by mohla zpUsobit zkresleni vysledki
dané problematiky.
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Relativni srovnani poétu usmrcenych osob v disledku dopravnich nehod v roce 20103 2019
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Graf 1 — Pfehled poCtu usmrcenych osob v dopravé, Evropa, rok 2019, zdroj: https://www.ibesip.cz/getattachment/Pro-
odborniky/Narodni-strategie-BESIP/PIneni-strategie/NSBSP-2019-Informace-o-pIneni.pdf?lang=cs-CZ .

V Ceské republice byl evidovan prakticky shodny pokles tumrti v porovnani let 2010
a 2019, jako byla primérna hodnota v EU, pfesné o 23,1 %. Mezirocné byl evidovan pokles
amrti 0 6,2 %, coz je dvojnasobek oproti priméru stat z celé EU. V roce 2019 patfila Ceska
republika na 17. misto z 27 zemi s 58 usmrcenymi osobami na 1 milion obyvatel. S timto
vysledkem zaostala za evropskym primérem o téméf 14 %. Ve vSech sousednich zemich
vyjma Polska byl v roce 2019 evidovan nizsi po¢et usmrcenych na 1 milion obyvatel. Vyrazné
lépe nez Ceska republika si vede Slovensko, které mélo v 90. letech 20. stoleti srovnatelné
podminky jako Cesko. Tento progresivni vyvoj ukazuje nejlépe primérny roéni podet
usmrcenych v obdobi 2011-2019 oproti roku 2010, kdy byl na Slovensku evidovan pokles 25 %
(v ramci celé EU byl pokles 17 %).

Oproti pfedpokladim stanovenym strategii NSBSP1° bylo v uplynulych 8 letech
na pozemnich komunikacich usmrceno téméf o Ctvrtinu vice osob. V obdobi let 2012-2019
bylo do 30 dni od nehody usmrceno 5 285 osob, tj. oproti stanovenym pfedpokladim o 1 013
vice (+24 %); do 24 hod od nehody usmrceno 4 712 osob, tj. oproti stanovenym pfedpokladim
0 767 vice (+19 %), téZce zranéno pak bylo 20 564 osob, 0 474 méné (-2 %). Z uvedenych
dat je zfejmé, Ze NSBSP v oblasti usmrcenych osob nebyla ani v jednom roce splnéna (vyjma
usmrcenych do 24 hod v roce 2013). Kromé meziro¢niho narGstu poctu usmrcenych osob
je velmi negativni rozdil fatalnich nehod do 30 dni vs. do 24 hod. Na nasledky nehod (.
od 24 hod do 30 dni) bylo usmrceno v roce 2019 dalSich 71 osob, tj. +13 %. V roce 2019 byla
splnéna NSBSP v oblasti téZce zranénych osob.

10 Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho provozu 2011-2020, v soudasnosti nahrazena Strategii
BESIP 2021-2030.
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Vyvoj pottu usmrcenych a téfce zranénych osob v CR
ve vztahu k Ndrodni strategii bez pecnosti silni¢niho provozu
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Graf 2 — Prehled poctu usmrcenych osob a t&Zkych zranéni v dopravé v porovnani s narodni strategii — Ceska republika, rok
2019, zdroj: https://www.ibesip.cz/getattachment/Pro-odborniky/Narodni-strategie-BESIP/PIneni-strategie/NSBSP-2019-
Informace-o-pIneni.pdf?lang=cs-CZ.

2.1.10 Reseni problematiky zahust'ovani dopravniho prostiedi v zahraniéi

V zahrani€i existuje Siroka Skala forem zklidhovani dopravy, které u nas nejsou
uplatriovany, ackoli jejich feSeni napomaha zlepSeni plynulosti dopravy a zkvalitnéni vefejnych
prostor. Velka ¢ast Uprav vzejde z pusobeni organizaci zaméfenych na urbanismus ¢i vefejné
prostory, které do své cCinnosti zapojuji jak odborniky, tak Sirokou vefejnost &i studenty
odbornych Skol. Vznikne tak Siroka Skala napad( a ideji, které Ize po drobnych korekcich
odbornikll vyuzivat. Tyto vystupy jsou vysledkem spoluprace a berou v potaz pozadavky jak
uzivatell, tak legislativni pozadavky a byvaji také okofenény jedine€nym umeéleckym
projevem, coz vétSinou zarudi fungovani prostoru po realizaci Gprav.

Jednou z nejvyznamnéjSich zahrani¢nich organizaci je National Association of City
Transportation Officials (asociace NACTO), jejimz poslanim je vytvafet mésta jako mista
pro lidi s bezpeCnymi, udrzitelnymi, dostupnymi a spravedlivymi moznostmi dopravy,
které podporuji silnou ekonomiku a vysokou kvalitu Zivota. Tato americkd asociace
s pfeshraniéni spolupraci ma velmi Siroky zabér na mistni, statni a narodni urovni. Mezi jeji
aktivity patfi napfiklad vzdélavani ufednik( sidelnich samosprav, iniciovani a pofadani
workshopt ¢&i konferenci pro odborniky v dopravé i pro Sirokou vefejnost, prohlubovani praxe
pfi navrhu ulice, ktera upfednostruje lidi pfi chizi, jizdé na kole a pfi pfechazeni. Produktem
asociace jsou i pfirucky navrhu vefejnych prostor, mezi nimi i ulic. Pfirucka Urban Street
Design Guide nabizi mnoho moznosti, jak upravit ulice tak, aby byly distojnou soucasti
vefejného prostoru. PfiruCka se vSak opét zaméruje na velka mésta.
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Obr. 10 - Pfiru¢ka pro planovani ulic, pfiklad feSeni pfechodu ulice, zdroj: https://nacto.org/publication/urban-street-design-
guide/ .

Podobnou, av8ak univerzalngjSi pfiruCkou je Global Street Design Guide, ktera
je aplikovatelna mezinarodné i v ramci jinych kontinentd. Uvadi napfiklad zplsoby navrhu ulice
pro lidi z francouzské Pafize, &i zklidfiovani ulic v Novém Zélandu. Vyznamnym prvkem této
organizace je Siroka databaze pfipadovych studii (jen v ramci ¢lenskych mést), ze kterych
Ize Cerpat zkuSenosti €i inspiraci.
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Obr. 11 - ,Mezinarodni* pfiru¢ka pro planovani ulic, pfipadové feSeni zklidnéni ulice, zdroj:
https:/nacto.org/publication/global-street-design-guide/ .

Druhou vyznamnou zahraniéni organizaci je International Transport Forum (ITF)
zfizena pfi OECD (Organisation for Economic Co-operation and Development - Organizace
pro hospodarskou spolupraci a rozvoj), kde je administrativné integrovana, sama je v3ak
politicky autonomni. ITF je mezivliadni organizace s 59 €lenskymi staty a je jedinym globalnim
organem, ktery pokryva vSechny druhy dopravy. V piekladu Mezinarodni forum dopravy
ma byt zakladnou mysSlenek pro dopravni politiku, mezi jehoz hlavni €¢innosti spada organizace
vyro€nich summitd ministr( dopravy €lenskych statd, vyzkumy a statistiky v oblasti jednotlivych
druht doprav (silnice, zeleznice, letectvi, namofni doprava, chlize a jizda na kole)
a v neposledni fadé poradenska ¢innost.
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o 14-foot wide shared roadway 9 10 mph “warning” speed limit
and “shared street” signs through the use of permeable
paving systems, landscape
planters and other purposely
located pervious surfaces.
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Obr. 12 - Ukazka uprav mensi komunikace z pfirucky od asociace NACTO.

Inspiraci pro upravu komunikaci mohou byt také novatorské filosofie uprav,
Prikladem |ze uvést takzvané ,living streets“ neboli zivé ulice. Tyto prostory jsou navrzené jako
spoleCenské prostory s primarnim ohledem k potfebam chodcl a cyklistd, tedy ulice
pro setkavani. Motorova doprava je zde tolerovana, koncepce ulice se vSak snazi sniZit jeji
dominanci a rychlost, ¢ehoz je vétSinou dosazeno sdilenim prostor. Na fidiCe je tak kladen
narok na vétsi pozornost a obezfetnost, coz automaticky sniZuje rychlost projizdéjiciho vozidla
(Methorst a kol., 2007).

Zaklady ,living street” byly polozeny jiz béhem 70. let minulého stoleti v Nizozemsku.
V rdznych statech je tento typ ulice nazyvan odliSné: ,woonerf v Holandsku, v Kanade,
ve Flandrech a Jihoafrické republice; ,home zone“ v Anglii; ,residential zone* ve Francii
a v Polsku; ,shared zone® v Austrdlii a na Novém Zélandu; ,encounter zone“ v Némecku
a ve Svycarsku. Koncepce a zakladni myslenka v8ak z(istava zachovana. V Ceské republice
se tento typ ulice CasteCné objevuje v podobé obytnych zén v rezidenénich oblastech.
Toto pouziti je vSak velmi omezené, tento zpusob zklidhovani se da vyuzit
i na frekventovanych komunikacich.

40



Obr. 13 - Priklad ulice typu ,living street".

Pozn.: Vice informaci o zahrani¢nich organizacich ¢i pfistupech je uvedeno v PFiloze 2.
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2.2 PRAKTICKA CAST

2.2.1 Teoreticka vychodiska

Teoreticka Cast ukazuje, ze feSeni problematiky dopravy v malych sidlech neni pfilis,
Iépe feSeno vubec, rozsifenym tématem. V zahraniéi Ize ob&asné nalézt dokument zabyvajici
se strukturou venkova a sidly na venkové, ktery je ale velmi tézko aplikovatelny na unikatni
venkovskou strukturu Ceské republiky a jedineénost Geskych vesnic obecné. Existuje spoustu
manualll, prfedpisi a pouceni, jak upravovat dopravu ve méstech a metropolich,
které Ize pouzit alespon pro inspiraci, ale Zzadny stéchto dokumenti nebere ohled
na jedine¢nou prostorovou skladbu ¢eské vesnice.

Na zakladé teoretickych poznatkl je nezbytné dodrzovat legislativni pozadavky,
které jsou kladeny na prostory z hlediska dopravniho, zaroven je ale tfeba brat v potaz
jednotlivé znaky venkovskych sidel, které by z divodu zachovani vesnického ducha nemély
byt potlaovany. To plati o to vice v prostoru ulice, protoze je to Castokrat jediné vefejné
prostranstvi, které malé sidlo ma. Inspirace zahrani¢nimi pfiklady neni vylou€ena, ale diky
velmi specifickému stavu problematiky v Cesku je nelze aplikovat ptimo. V neposledni fadé
je tteba mit na védomi vedkeré dynamické slozky, které do dané problematiky dopravy
vstupuji, protoZze doprava neni pouze o komunikacich a statickych opatfeni, ale také
0 uzivatelich danych prostor.

2.2.2 Ukoly a cile a empirického Setieni

Ukolem hlavniho vyzkumu je zjistit souéasny stav cestni sité v malych sidlech o r(izné
velikosti, s rozdilnym zptisobem zaloZeni v rliznych &astech Ceska za pomoci empirického
vyzkumu, ktery je provedeny pomoci analyzy cestni sit&¢ v malych sidlech na uzemi Cech
a to jak ve vztahu k sou¢asnému stavu cestni sité, tak ve vztahu k pudorysné typologii sidla.
Jedna se o analyzu kvantitativniho charakteru se zamérnym vybérem pozorovanych sidel,
ktera si klade za cil shromazdit reprezentativni data z rdznych typd malych sidel, pficemz
riznymi typy je mySleno sidla s rozdilnou velikosti, riznym pldorysnym uspofadanim, lezici
v riiznych terénnich konfiguracich a v riznych zemépisnych a geografickych &astech Ceska.

Cilem této analyzy je na zakladé zjisténych udajl sestavit kompilaci opatfeni
a doporuceni, ktera maji za ukol feSit problematiku dopravy v ulicich a ve vefejnych
prostranstvich a to jak z hlediska bezpeénostniho, tak z hlediska estetického.

2.2.3 Organizace empirického Setreni

Data pro analyzu jednotlivych sidel byla sbirana a vyhodnocovana postupné v obdobi
let 2017-2020. Za toto obdobi bylo cilem analyzovat dostateény pocet sidel s riznym
zpusobem zalozeni a riznou sidelni typologii, pfiemz by mél byt zastoupen kazdy z kraj(
Cech. Morava byla z hlediska omezené dostupnosti pro autora vynechana, Ize v ni véak vidét
potencional pro mozny budouci vyzkum. Praha jako hlavni mésto, nevyhovuijici okrajovym
podminkam analyzy, byla pochopitelné vynechana.

Pro uCely analyzy stavu komunikaci v ndvaznosti na vefejna prostranstvi v menSich
sidlech je brana orientacni hranice pét tisic obyvatel jako maximalni velikost sidla. Zamérné
neni uveden pojem vesnice ¢i mésto. B&zné pouzivané pojmy jako je vesnice, malomésto,
mésto &i velkomeésto jsou pojmy, které nejsou zakotveny v legislativé a vyjadfuji pouze obecny
nazev pro jednotlivé typy sidel. VSechna hodnoceni vesnickych, resp. méstskych sidel a jejich
vymezeni je proto znacné subjektivni. Rozhodujicim aspektem analyzy je historicky vyvoj
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sidla. Pokud bylo sidlo zalozené &i primarné rostlé jako ves, poté je pro analyzu vhodné.
Zda se postupnym vyvojem rozrostlo na mensi &i stfedni mésto, neni jiz tolik rozhoduijici,
dilezita je historicka stopa pldorysného usporadani, ktera je zaraditelna do typologické
struktury vsi.

Analyza jednotlivych sidel byla provadéna terénnim prlzkumem in situ. Na misté
v analyzovaném subjektu probéhl sbér nezbytnych dat a fotografii, stejné jako pozorovani
dopravni situace a koncepce feseni jednotlivych dopravnich systému a souvisejicich opatfeni.

2.2.4 Popis analyzy

V kazdém z analyzovanych sidel bylo provedeno Setfeni na misté, v ramci kterého byl
kladen dlraz na pozorovani dopravni koncepce, aktualni dopravni situace a prostorového
usporadani. Spolu s tim byly pofizeny fotografie vyznamnych a kliCovych prostor, které maji
vypovidajici hodnotu pfi nasledném vyhodnocovani analyzy a slouzi, spolu s poznamkami
pofizenymi in situ, k ur€eni jednotlivych atributl analyzy.

Prakticka data pofizena pfi pozorovani jsou pak doplnéna o data fakticka,
jako je velikost sidla, poCet obyvatel, o data historicka, jako je prvni zminka o sidle nebo jeho
nejvétsi rozmach, o data geograficka, jako jsou historické a soucasné mapy, které byly
podkladem pro presnéjsi uréeni typologie vsi. Zplsob ziskani jednotlivych informaci je popsan
nize v tabulce.

Na zakladé terénniho prizkumu a vySe uvedenych dat byly vyvozeny zavéry analyzy
kazdého ze sidel. Pokud bylo na zakladé zjisténych dat rozhodnuto o nutnosti aplikace uprav
cestni sité, pak je také nabidnuto mozné FeSeni téchto uprav.

Pfi vyhodnocovani dat byly pouZity obecné logické metody. Jako pfiklad Ize uvést
analyzu konkrétnich dat o sidle, dedukce informaci o aktualnim stavu komunikaci, ¢i pouziti
logické metody pfi uréovani pudorysné typologie sidel.

Veskeré shromazdéné informace a vysledky analyz v€éetné doporuceni byly nasledné
zaneseny do takzvané karty sidla. Karta sidla je unikatni formulaf vytvofeny pro sumarizaci
z&kladnich informaci o sidle a zahrnuje taktéz analytickou ¢ast se zaméfenim na cestni sit
daného sidla. V karté sidla je pro pfehlednost a dal$i mozZnost evidence pfidélen kazdému
sidlu unikatni kod. Nedilnou soucasti karet je kryci list, ktery obsahuje souhrnny popis zdroju
informaci karet a evidenéni tabulka, ve které je uveden celkovy seznam vydanych karet, tedy
provedenych analyz.

POZN.: PFiklady formulard karet sidel a jejich zdroje jsou pfilozeny v Pfiloze 1.

VELIKOST
nroLost e

ZALOZENI
FAKTA POZOROVANI ANALYZA

Schéma 3 - Postup zpracovani vyzkumu.
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jednotlivych informaci do analyzy
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KRAJ
POCET OBYVATEL

POCET DOMU

KATASTRALNI
UZEMI

CHARAKTER

TYPOLOGIE

TYPOLOGIE II.

PLUZINA

DAT. PRUZKUMU
PRUJEZDNOST

TRIDA
KOMUNIKACE

CETNOST
VOZIDEL / DEN

CETNOST
VOZIDEL / DEN
(skupiny)
VYHOVUJICIi STAV
(POUZITELNOST)

POTREBA UPRAV

POUZITi UPRAV
KOMUNIKACI

SE ZNAKY
VESNICE / MESTA

STABILIZOVANA
SiRKA
KOMUNIKACE

nazev kraje
hodnota k uréitému
roku
hodnota k ur¢itému
roku

plocha v km 2

Sidlo se znaky vesnice — méfitko, mékké okraje, naves, vesnicka staveni

vesnice apod.
Viz odstavec Pozadavky na uliéni prostor v malych sidlech.
osada Usku_pem’ staveni bez zfetelného centra a bez viditelnych znak( mésta ¢i
vesnice.
malomeésto Sidlo se znaky mésta — namésti, ulice méstského charakteru apod.
pravidelna
rostla Dle zakladni formy zaloZeni, resp. dle padorysného uspofadani staveni.
smisena Viz odstavec Historie vyvoje ¢eskych sidel z pohledu pudorysné typologie.
ostatni
hromadna
navesni
lanova
komunikaéni Dle zakladni formy zaloZeni, resp. dle pldorysného uspofadani staveni.
rozptylena Viz ,Historie vyvoje ¢eskych sidel z pohledu pldorysné typologie”.
komponovana
druhotna parcelace
viska
usekova
tratova Dle formy zalozeni, resp. dle pldorysného uspofadani staveni.
lanova Viz Historie vyvoje Ceskych sidel z pohledu pidorysné typologie®.
zcelena
datum Datum prazkumu in situ.
ANO Sidlo s prujezdnou komunikaci, tzn. komunikace pokracuje pres sidlo dale.
NE Sidlo s neprljezdnou komunikaci, tzn. komunikace v sidle koncéi.
I Komunikace I. tfidy, resp. mistni komunikace typu A.
. Komunikace lI. tfidy, resp. mistni komunikace typu B.
II. Komunikace lll. tfidy, resp. mistni komunikace typu C.
h Hodnota &etnosti priljezdu vozidel /den, zdroj RSD — Celostatni s&itani
odnota
dopravy.
(hodnota) Hodnota Cetnosti prdjezdu vozidel za den na zakladé odhadu z pobytu in situ.

250, 500, 1 000,
2500, 5000, 10 000

Mezni hodnoty pro pferozdéleni sidel do vétSich skupin.

ANO Stav komunikaci je pro sidlo vyhovuijici.
castecné Stav komunikaci je pro sidlo dostacujici.
NE Stav komunikaci neni pro sidlo dostacujici.
ANO V sidle je tfeba provést upravy komunikaci zejména z hlediska bezpecnosti.
NE Soucasny stav komunikaci je pro sidlo vyhovuijici.
ANO V sidle jsou aplikovana upravy komunikaci.
NE Sidlo neobsahuje prvky Gprav komunikaci.
V Intravilan sidla disponuje znaky vesnického charakteru.
MV Intravilan sidla disponuje jak znaky méstského, tak i vesnického charakteru.
M Intravilan sidla disponuje znaky méstského charakteru.
ANO Komunikace v sidle maji stabilizovanou a jasné vyznacenou &i danou Sifku
komunikaci.
CasteCné Komunikace v sidle maji ¢astecné stabilizovanou Sifku komunikaci.
NE Komunikace v sidle nemaiji jasnou Sifku komunikaci.
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2.2.5 Prezentace vysledku a dil¢i zavéry
Analyza byla provedena na celkem 150 malych sidlech ve v8ech krajich Cech vyjma

hlavniho mésta Prahy, které neodpovida kritériim analyzy. Vysledky této analyzy jsou shrnuty
v pfilozené tabulce (vyse). Nize jsou uvedena dil¢i shrnuti dle rdznych kritérii.

Analyza z hlediska rozlozeni po Cechach

KRAJ POCET SIDEL
JihoCesky 30
Karlovarsky 29
Kralovehradecky 5
Liberecky 14
Pardubicky 9
Plzernisky 4
Stfedocesky 37
Ustecky 6
Vysocina 16
CELKEM 150

Tabulka 1- Poget analyzovanych sidel z jednotlivych kraji Cech.

Z vySe uvedené tabulky Ize vycist, Ze v riznych krajich byl vybran rizny pocet sidel.
To je zpusobeno omezenou dostupnosti urcitych kraji pro autora. Nicméné je vybér zvoleny
tak, aby alespon kazdy kraj mé&l minimalni zastoupeni v mnozstvi 4 sidel. Maly pocet sidel
se objevuje u Plzeriského a Usteckého kraje, které sousedi s krajem Karlovarskym, ktery je jim
morfologicky podobny a kde je naopak pocCet analyzovanych sidel vy$si. Tim padem

v v

Kralovehradecky kraj, kde je analyzovano 5 sidel.

Analyza sidel z hlediska pudorysné typologie

Rozlozeni jednotlivych typu vsi dle
pudorysné typologie

= ostatni = pravidelna =rostla smisena

Graf 3 — Typy vsi dle pudorysné typologie.
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TYPOLOGIE POCET

ostatni 3
pravidelna 49
rostla 91
smisSena 7
CELKEM 150

Tabulka 2- Pocet analyzovanych sidel dle pidorysné typologie.

POTREBA UPRAV

TYPOLOGIE SIDLA ANO NE ANO% NE% CELKEM
ostatni 3 0% 100 % 3
viska 3 0% 100 % 3
pravidelna 27 22 55 % 45 % 49
komunikadni 5 5 50 % 50 % 10
lanova 4 2 67 % 33 % 6
navesni 18 15 55 % 45 % 33
rostla 47 44 52 % 48 % 91
hromadna 25 27 48 % 52 % 52
komunikacni 16 5 76 % 24 % 21
navesni 5 5 50 % 50 % 10
rozptylena 2 0% 100 % 2
viska 1 5 17 % 83 % 6
smisena 4 3 57 % 43 % 7
druhotna parcelace 1 1 50 % 50 % 2
komponovana 1 1 50 % 50 % 2
navesni 2 1 67 % 33 % 3
CELKEM 78 72 150

Tabulka 3- Pocet analyzovanych sidel dle pidorysné typologie v zavislosti na potfebé Uprav.

V zavislosti na pudorysném usporadani vesnickych sidel Ize dle analyzy konstatovat,
Ze potieby zklidhovani komunikaci jsou ve vétSiné pfipadl u vSech typa zakladni pudorysné
typologie vyrovnané. Vyjimkou je skupina ,ostatni“, kde vSak nebylo dosazeno velkého poctu
analyzovanych vzork.

Z hlediska podrobnéjSi pidorysné typologie Ize z daného vzorku sidel vyc¢ist, pokud
bereme v uvahu typy vesnic v dostate€ném zastoupeni (vice jak 20 analyzovanych sidel),
Ze komunikacni rostlé vsi vykazuji vétsi potfebu uprav. V ostatnich pfipadech jsou potfeby
Uprav velmi vyrovnané. U rozptylenych vsi, visek, navesnich vesnic s nepriijezdnou navsi
se naopak nepfedpokladaji potfeby uprav ¢i usmérnéni provozu, nebot v nich neni tak vysoka
frekvence rGznych uzivatell uli€niho prostoru, ktery by pusobil kolize mezi jednotlivymi
provozy.

Globalné vSak nelze fict, ze by z analyzy vyplyvaly jasné zaveéry ve vztahu k pidorysné
typologii sidla. Obecné lze Fici, Ze v kazdém pfipadé zaleZi na individualnim uspofadani
komunikaci v sidle. Mohou byt situované tak, ze neni tfeba Zadného zasahu nebo naopak
jejich situovani vytvari pfedpoklady pro vznik nebezpecnych situaci. V takovychto pfipadech
je tfeba na vytipovanych mistech na komunikacich vytvofit opatfeni, ktera zvysi bezpe&nost
vSech provozu — jak automobilového, cyklistického tak pésiho.
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Analyza typologie sidla ve vztahu k typu pluziny

TYP PLUZINY
TYPOLOGIE SIDLA lanova scelena tratova Usekova CELKEM
ostatni 1 2 3
pravidelna 13 26 10 49
rostla 3 3 20 65 91
smisena 4 3 7
CELKEM 16 4 50 80 150

Tabulka 4- Pidorysna typologie v zavislosti na typu pluziny.

Doplrikové bylo provedeno porovnani typl pluzin v zavislosti na pudorysné typologii.
Ze shromazdénych dat vyplyva, Ze nejvice analyzovanych sidel je rostlych s usekovou
pluzinou. Pravidelnych sidel bylo v ramci analyzy zhruba o 2/5 méné nez rostlych sidel.
U pravidelnych sidel pfevazuje pluzina tratova, celkové v3ak pfevazuje pluzina usekova. Sidla
se smidenou nebo ostatni typologii tvofi minoritu z celkového poctu analyzovanych sidel.

Analyza potieby Uprav z hlediska prajezdnosti a ¢etnosti provozu v sidle

POTREBA UPRAV
PRUJEZDNOST SIDLA ANO NE CELKEM
prujezdné 78 68 146
neprujezdné 4 4
CELKEM 78 72 150

Tabulka 5- Potfeba Uprav komunikaci z hlediska prijezdnosti sidla.

90
80
70
60
50
40
30
20

10
0 I

mANO
B NE

prujezdné neprdjezdné

Graf 4 - Potfeba Uprav komunikaci z hlediska prljezdnosti sidla.

VySe uvedena tabulka a graf ukazuji zavislost upravy komunikaci na prajezdnosti sidla.
Analyza potvrzuje logickou Uvahu, kdy se v neprljezdnych sidlech nepfedpoklada intenzivni
doprava a neni tudiz nutné je néjakym zplsobem upravovat. A diky tomu, Ze do téchto
vesnickych sidel nebylo nijak zasadné zasahovano, tak si zachovaly i své vesnické vzezieni,
tudiZ nejsou nutné ani upravy podporujici znaky vesnického sidla.
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CETNOST POCET POTREBA UPRAV VAZENA POTREBA UPRAV*

PROVOZU DO VZORKU ANO NE ANO NE
250 vozidel / den 31 9 22 15 35
500 vozidel / den 35 19 16 27 23
1 000 vozidel / den 32 20 12 31 19
2 500 vozidel / den 23 14 9 30 20
5 000 vozidel / den 17 11 6 32 18
10 000 vozidel / den 12 5 7 21 29
CELKEM 150 73 77

*vyrovnani poctu vzorkd na 50

Tabulka 6- Potfeba tprav komunikaci z hlediska Cetnosti provozu v sidle.

UPRAVY ANO
35
30
25
20
15
10
5
0
250 500 1000 2500 5000 10 000

Graf 5 - Potfeba uprav komunikaci z hlediska Cetnosti provozu v sidle.

Z vySe uvedenych souhrnnych tabulek Ize vycist, Ze sidla Ize z hlediska potfeb Uprav
dopravy v nich rozdélit na nékolik skupin, a to z riznych hledisek. Prvni skupinou jsou sidla
pomérné mala &i stfedni, ve kterych je nizka frekvence dopravy nebo v nich cestni sit kongi.
Doprava v takovychto sidlech téméf vzdy funguje na principu smiSeného provozu vSech
uzivatelu v ramci jedné komunikace, ktera byva doplnéna o zelené pasy po stranach, pokud
je na né prostor. Pokud ma komunikace stabilizovany prujezdni profil (konstantni Sitka po celé
délce) a je v dobrém technickém stavu, neni davod k jakémukoliv zasahu, ktery by provoz
jakkoliv usmérnoval.

Druhou skupinou jsou mala ¢i stfedni sidla, jejichz soucasti je stfedné frekventovana
(pfiblizné 500 -2 500 automobild denné) prdjezdna komunikace. V tomto pfipadé
je jiz nauvazeni, zda je nutné, vzhledem k pocétu obyvatel a charakteru komunikace
(nebezpelné useky), vytvaret bezpeCnostni opatfeni, ktera by dopravu regulovala.

Treti skupinou jsou mala a stfedni sidla, kterymi vede velmi frekventovana doprava
po prijezdné komunikaci ¢i komunikacich, které mohou v sidle vytvaret dopravni uzel.
V téchto pfipadech je nezbytné zajistit opatfeni, které dopravu usmérni a umozni tak bezpetné
fungovani vSech ucastnikl provozu, které cestni sit' vyuzivaji. Pfi vysoké frekvenci dopravy
je nevyhnutelna segregace jednotlivych provoz(, minimalné pési dopravy, tedy pfidat
ke komunikacim chodniky.
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Z grafu je Citelné, Zze se potfeba Uprav analyzovanych vzork( nad ¢etnost provozu
5 000 vozidel / den snizuje. Je mozné, ze tento fakt je zpUsoben vybérem analyzovanych
vzork, kterych je nejmensi pocet anebo také geografickym polozenim téchto vzork(. Vétsina
Z nich totiz lezi u velkych mést (Praha) a upravy komunikaci v nich uz probéhly, tudiz nejsou
zarazeny do skupiny, kterd by uUpravy komunikaci potfebovala. Tento fakt Ize potvrdit
nebo vyvratit zvySenim poc€tu analyzovanych sidel v této skupiné a cilenym vybérem ve vétsi
vzdalenosti od velkych mést. Pro tuto praci vSak neni tato skupina sidel zasadni.

Analyza pouziti Uprav z hlediska charakteru sidla a ¢etnosti dopravy

POUZITi UPRAV KOMUNIKACI

Znaky v intravilanu* ANO NE CELKEM

M 20 1 21
MV 25 7 32
\Y; 21 76 97
CELKEM 66 84 150

*M — znaky méstského charakteru,
V — znaky vesnického charakteru,
M/V — kombinovany vyskyt znakd

Tabulka 7- Pouziti Uprav komunikaci z hlediska charakteru sidla.

POUZITIi UPRAV KOMUNIKACI

) ANO NE %
CETNOST

VOZIDEL/DEN M* M/V* V* Celkem M* M/\V* V* Celkem ANO NE CELKEM
250 1 4 2 7 24 24 23% T7% 31
500 6 4 10 1 24 25 29% 71% 35
1000 4 4 8 16 3 13 16 50% 50 % 32
2 500 4 7 4 15 8 8 65% 35% 23
5000 5 2 3 10 2 5 7 59% 41% 17
10 000 6 2 8 2 2 4 67% 33% 12
CELKEM 20 25 21 6 1 7 76 84 44% 56 % 150

*M — znaky méstského charakteru,
V — znaky vesnického charakteru,
M/V — kombinovany vyskyt znak

Tabulka 8- Pouziti Uprav komunikaci z hlediska charakteru sidla.

Z dat shromazdénych v oblasti jiz aplikovanych uprav komunikaci vyplyva, Ze vice
jak 40 % analyzovanych sidel néjakou upravu komunikaci obsahuje. Pokud tento aspekt
vztahneme k objemu dopravy v sidle, pak Ize konstatovat, Ze &im vétsi je Cetnost projizdéjicich
vozidel, tim spiSe se Upravy vyskytuji. Zlomova je hodnota 1000 projizdéjicich vozidel za den.
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Graf 6 — Sidla s pouzitim Uprav komunikaci v zavislosti na charakteru sidla a Eetnosti dopravy.
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Graf 7 — Sidla bez Uprav komunikaci v zavislosti na charakteru sidla a ¢etnosti dopravy.

V detailnéjSim rozboru z hlediska charakteru sidel Ize vidét zajimavé zavislosti.
Z pohledu jiz aplikovanych uprav komunikaci lze z uvedeného grafu vycist, Ze ¢im veétsi
Cetnost provozu v sidle je, tim vice je i sidel s méstskym charakterem intravilanu. Sidla
s vesnickym charakterem s uplatnénymi dpravami vytvafi pomysinou Gaussovu kfivku
s maximem v hodnoté 1000 projizdéjicich vozidel za den. Z vyslednych hodnot pro sidla,
kde nejsou aplikované upravy komunikaci, je jasné vidét minimalni zastoupeni v oblasti sidel
s méstskym charakterem a velmi nizké zastoupeni sidel s kombinovanym charakterem.
Naopak sidla vesnického charakteru vytvaii celkem pravidelnou linearni kfivku s klesajici
tendenci vzhledem ke stoupajici intenzité dopravy.

Sidla vesnického charakteru s méstskymi prvky tvofi skupinu, kterd ma ve vétsiné
pfipadd uplatnéné Upravy komunikaci. Pfi bliz§im prozkoumani konkrétnich pfipad bylo
zjisténo, Ze to jsou pravé upravy komunikaci, které do jejich intravilanu pfinasi méstsky
charakter. Proto je tfeba mit zvySenou pozornost pfi vybéru konkrétnich prvkd a uprav
komunikaci, které jsou poté do sidla vkladany.
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Analyza potieby Uprav komunikaci z hlediska stabilizované Sifrky komunikace

POTREBA UPRAV POTREBA UPRAV
ANO NE
STABILIZOVANA STABILIZOVANA
GETNOST SiRKA KOMUNIKACE ~ CELKEM  simin kOMUNIKACE ~ CELKEM
VOZIDEL/DEN ANO &asteéné NE ANO castecné NE
250 5 3 1 9 15 5 2 22
500 12 4 3 19 11 4 1 16
1 000 9 10 1 20 9 2 1 12
2 500 11 3 14 9 9
5 000 7 3 1 11 6 6
10 000 2 2 1 5 7 7
CELKEM 46 22 10 78 57 11 4 72

Tabulka 9- Potfeba Uprav komunikaci z hlediska stabilizované Sifky komunikace.

Vice jak 2/3 analyzovanych sidel ma stabilizovanou Sifku komunikace, tzn. stejné
Siroky a jasny prljezdni profil v ramci cestni sité. DalSich 22% ma &asteCné stabilizovany
prijezdni profil (Sitka hlavni komunikace se v nékterych mistech méni a tato skute¢nost neni
jasné vyznacena nebo na ni neni upozornéno) a pouze 14 ze 150 analyzovanych sidel nema
stabilizovanou Sifku komunikace (Sifka prujezdniho profilu neni jasna, v délce komunikace
se vyrazné méni).

Ve vazbé na hledisko potfeby Uprav se vétSina sidel s nestabilizovanou Sifkou
komunikace vyskytuje ve skupiné s doporuc¢enim k Upravam. Pouze 4 sidla nejsou doporucené
k upravam, jejich intravinalem v3ak neprochazi frekventovana doprava — maximalné
1 000 vozidel za den.
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Graf 8 — Sidla s potfebou Uprav komunikaci — stabilizovana Sifka komunikace.
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Graf 9 — Sidla bez potfeby Uprav komunikaci — stabilizovana Sitka komunikace.
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POZNATKY POUZITE JAKO PODKLAD PRO PRIRUCKU

Analyza malych sidel byla primarné provadéna z ddvodu sbéru dat a informaci
pro pfiru¢ku uprav komunikaci. VySe uvedené dil€i vysledky analyzy slouzi jako podpulrna data
a doplnuji informace k nize vyjmenovanym poznatklm, které slouzi jako stéZejni pro sestaveni
pFirucky.

e Reseni a koncepce cestni sité v rliznych geografickych podminkach:
o niziny;
o horské oblasti;
o vrchoviny.

e Stav cestni sité v sidlech v riiznych &astech Cech.

e Soucasny postoj k upravam cestni sité ve vesnicich.

e Prakticky vyskyt znaku vesnickcych sidel v praxi.

e VIliv intenzity motorové dopravy na podobu cestni sité.

e Aplikace rlznych Uprav cestni sité a jejich pouziti v praxi.

o Poméstovani vesnickych sidel diky nevhodnym rekonstrukcim nebo upravam.

e Materialova skladba povrcha ulic a vefejnych prostranstvi dfive a dnes:
o napojeni a pfechody povrchu;
o uziti vhodnych materialu.

3 PRAKTICKY VYSTUP

Praktickym vystupem ze shromazdénych teoretickych i faktickych informaci
je ,PfiruCka uprav komunikaci a zklidnéni dopravy ve vesnicich®. Jejim hlavnim ukolem
je ukazat moznosti a feSeni, které jsou Setrné pro zachovani vesnického charakteru sidel,
informovat o vhodnosti pouZiti jednotlivych uprav komunikaci, které jsou v dnesni dobé ¢asto
pouzivané a také inspirovat spravnym smérem.

Cilem pfirucky je oslovit nejen ¢leny zastupitelstev jednotlivych obci a kraja, respektive
potencialni investory v pfipadé upravy cestni sité, ale i Sirokou vefejnost, ktera ve finale dané
prostory pouziva a Zije v nich a v neposledni fadé mulze slouzit jako inspirace pro odborniky
v oblasti architektury a uzemniho planovani. Pfiru¢ka ma jednoduchou a srozumitelnou
strukturu a zahrnuje veskera dulezita témata tykajici se uprav komunikaci v malych sidlech.
Je postavena na dvou stézejnich tématech, kterymi jsou ulice a navsi, tedy vefejna
prostranstvi ve vesnicich.

Prvni ¢ast pfiruCky se ve zkratce vénuje historii, ktera se poji k dopravé a k vesnickym
sidlim, dale popisuje funkce vefejnych prostranstvi. Vice podrobné je rozebrano téma
uzivatell vefejnych prostranstvi a jejich jednotlivé potfeby. Vyznamnou kapitolou
pro pochopeni jedine¢nosti ceské vesnice by mohla byt ¢ast vénujici se znakim vefejného
prostranstvi vesnice. Neni opomenuta ani legislativni stranka véci, ktera uvadi ukony potiebné
pfi FeSeni povolujicich Fizeni k jednotlivym Upravam a pfestavbam vefejnych prostranstvi.
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Dalsi ¢ast je vénovana jiz zminénym stézejnim tématim vefejnych prostranstvi ulice
anavsi. U kazdé ztéchto dvou oblasti jsou uvedené typické vlastnosti prostoru véetné
materialové skladby a informace tykajici se dopravy v téchto prostorach. V pfipadé ulic jsou
uvedeny moznosti Uprav ulic spolu s jejich vyhodami, nevyhodami a moznostmi.
Pro jednoduchost jsou veskeré upravy shrnuty do jasné Citelné tabulky s jednotlivymi atributy,
podle kterych Ize vybrat vhodny prvek. Tato tabulka zahrnuje také vhodnost pouziti daného
prvku v ramci navsi nebo jiného verejného prostranstvi. V pfipadé navsi a dalSich vefejnych
prostranstvi je uvedeno, jakym zpusobem ovliviiuje doprava a jeji poloha cely prostor. Obé
témata jsou doplné&na o praktické priklady z Ceska i ze zahrani¢i a mohou tak slouzit
k inspiraci.

Zavérem je uveden seznam souvisejici legislativy a pfedpist spolu s uzite€nymi
zahrani¢nimi i tuzemskymi zdroji informaci, které Uzce souviseji s problematikou dopravy
uvnitf sidel. V ramci pfiloh jsou uvedeny konkrétni Upravy komunikaci, které jsou rozdéleny do
skupin pro ulice (bodové a liniové), pro kfizovatky, pro mista na vjezdu do uzemi a do¢asné
upravy. Druha pfiloha uvadi pfiblizné cenové naklady na jednotlivé upravy.

l'JPRAVY KOMUNIKACI'

4; x f" Ing arch. Irena Klingorova
\(_ .

Obr. 14 — Prakticky vystup — PFirucka Gprav komunikaci a zklidnéni dopravy ve vesnicich.
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4 DOPLNUJICIi VYZKUM

Analyza zahrani€ni cestni sité

V ramci doplfiujiciho vyzkumu in situ byla provedena analyza prvk{ na komunikacich
uzivanych v zahrani€i, pfiCemz byl bran zfetel na to, aby prvky byly pouzity v takovém
prostiedi, které je podobné uliéni siti malych mést u nas. Byla provedena uzsi analyza menSich
sidel v zahranié&i, konkrétné& v Némecku v regionech okolo mést Norimberk (Bavorsko) a Zitava
(Sasko), ktera jsou typologicky velmi podobné ¢eskym venkovskym sidlim. Ve vybranych
sidlech byla analyzovana cestni sit se zaméfenim na jeji koncepci a prvky, které maji za ukol
zvysit bezpecnost provozu, tj. prvky zklidnéni komunikaci. V pfiloze této prace je proveden
vy&et t&chto prvkd jako doporugeni k aplikaci na komunikacich v Cesku.

Pozn.: V ramci Pfilohy 4 jsou zpracované standardni upravy komunikaci v Némecku.

Dil¢i zavér

Doprava je velmi vyznamnym prvkem souéasného Zivota. Je dobré si ale uvédomit,
Ze bezpec€nost provozu na komunikacich nezavisi vyhradné jen na koncepci a kvalité cestni
sité, na stavu komunikaci a na bezpecnostnich prvcich umisténych na nich, ale i na samotnych
uzivatelich, ktefi tvofi dynamickou slozku provozu na komunikacich. Da se fici, Ze pravé jejich
pohybem je doprava jako takova vytvafena a je uz jen na nich, jak jeji tvofeni pojmou. Mohou
byt chaoticti, vytvaret nebezpecné situace nebo naopak ohleduplni a vnimat kazdého uzivatele
provozu.

V zapadnich zemich, napfiklad v Némecku, kde byla provadéna analyza, je pocit
bezpeéi na komunikacich mnohem vysSi a je to jen diky ukaznénosti vSech uzivateld silni¢ni
sité — fidi€l motorovych vozidel, pé&Sich, cyklistd a ostatnich. Jisté, koncepce silni¢ni sité
je nezbytnym prvkem, bez ni by doprava neexistovala ve formé, ve které ji dnes vSichni zname.
Jednotliva feSeni vedeni komunikaci a prvkd na nich at uz v sidlech nebo mimo né jsou
zasadnim stavebnim kamenem pfedevSim motorové dopravy, coz je v analyze némeckych
malych sidel jasné Citelné. To v8e je ale pofad pouze forma pro uskuteénéni dopravy
dynamické, pohybu z mista na misto. Tato forma proto musi byt vytvofena takovym zplisobem,
aby maximalné korigovala dynamickou slozku dopravy.
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5 ZAVER

Vesnicka sidla prosla od dob jejich zalozeni diky historickému a spoleCenskému vyvoji
proménami. Ty mohly byt rozsahlé a ménily tak sidlo od zakladu nebo se jednalo pouze o vyvoj
ve formé rlstu sidla do volného prostoru s minimalnim zasahem do plvodni struktury.
Podobnym vyvojem proSla i dopravni struktura uvnitf sidel, ktera musela reagovat jednak
na vyvoj v dopravni sféfe, kdy ko€ary a povozy vystfidaly moderni elektroautomobily, ale také
na zménu pozadavku spole¢nosti, respektive obyvatel zijicich v sidlech, ktefi tyto prostory
vnimali v prabéhu let diametralné rozdilné. Obzvlasté pfi porovnani obdobi, kdy bylo hlavni
obzivou lidi na vesnicich zemédélstvi a souCasnosti, kdy velké mnozstvi lidi ve vesnici pouze
bydli a za obzivou dojizdi do vétSiho sidla.

Obraz vesnice, ktery je soudobou spolecnosti vniman jako tradi¢ni, pochazi vétSinou
z konce 19. a z poc¢atku 20. stoleti, tedy stav tésné pred nastupem automobil(i na komunikace.
V 2. poloviné 20. stoleti uz zacina dochazet k takzvanému ,poméstovani“ venkova. BEhem
tohoto obdobi se do vsi zaCaly dostavat typicky méstské prvky, které naruSovaly jednotlivé
prostory, objekty nebo vhor§im pfipadé celou urbanistickou strukturu. Jednou
z nejzasadnéjSich zmén tohoto obdobi bylo budovani dopravni a technické infrastruktury,
v ramci kterého probéhla taktéz uprava povrchll a konstrukci na komunikacich. V nékterych
pfipadech byly zménény celé uliéni profily a pod zastitou integrace venkovskych sidel byly
budovany napfiklad autobusové zastavky svébytného méstského charakteru,
ktery do venkovského prostfedi viibec nezapadal.

To, ze tvar nékterych vsi byla v pribéhu let pretvofena od zakladu, je z hlediska
historického nevratny fakt. Stale ale existuji sidla, kterych se tyto zmény dotkly minimalné
nebo takika vubec. Takovéto vesnice, pokud jsou alespon minimalné udrzované, jsou
pak pravem povazovany za malebné, utulné a ,typicky vesnické®. Diky témto dochovanym
strukturam spolu s informacemi z pramenu z historie je mozné se inspirovat a vytvaret,
respektive nepotlatovat pfi riznych rekonstrukcich, revitalizacich nebo pfi nové vystavbé
typicky vesnické prostory s jedine€nym charakterem. Prostory, ve kterych Ize nalézt znaky,
jez popisuje tato prace. Prostory, které jsou Clovéku blizké.

Problémem dnesni doby je ale trend vytvaret v malych sidlech ulice méstského typu, ulice,
které upfednostiuji motorovou dopravu, umoziuiji jizdu v pomérné vysoké rychlosti, striktné
a vyrazné Cleni prostor na rizné provozni pruhy, pfi€emz tranzitni funkce prevlada. V horsich
pfipadech se dopravni funkce rozSifuje a to az do té miry, ze ¢aste¢né nebo UpIné zabira
prostory vefejnych prostranstvi. Z pohledu obyvatelll sidla tak vznikaji nehostinné
a pro spole€ensky Zivot nepouZitelné prostory. Pro mala sidla, kde je ulice jednim z kli€ovych
verejnych prostor, mlze byt v§ak takovy pfistup naprosto znicujici. Protoze je to praveé ulice,
kde se lidé potkavaji nebo jen miji, kde se odehravaji vyznamné udalosti. Ulice je zkratka
mistem, kde by se mélo zit.

Rehabilitace ulic a dalSich vefejnych prostranstvi vSak neni otdzka nékolika dnd. Neni
to ani otdzka nékolika mésicl. Jedna se o dikladné a komplexni planovani koncepce celého
systému vefejnych prostranstvi v kombinaci s regulovanim automobilové dopravy, které
vyzaduje souvislou a systematickou praci odbornik(l spolu s participaci ze strany uzivatelt
prostoru. Je to pravé faze planovani a faze prvotniho navrhu, ktera je v celém procesu

vvvvvv

celkova koncepce daného prostoru, ¢imz je zaroven poloZzen zakladni kamen mista pro zivot.

64



5.1 Vyhodnoceni vyzkumu

Vzhledem k faktickému charakteru prace a jeho praktickému vystupu (PFirucka)
byl vyzkumny problém definovan tvrzenim, které je pomoci prace feseno. Ustfedni hypotéza
jakozto definice problému k ovéfeni &i vyvraceni nebyla stanovena, nebot charakter prace
nefesi teoretickou uroven problému, ale formuje prakticky vystup, ktery problém feSi.

Hlavni vyzkumny problém

Stavajici uprava dopravnich prostor v malych sidlech z hlediska stale rostouciho
zahus$tovani dopravniho prostredi neni do budoucna dostacujici.

Vyhodnoceni

Vzhledem k vysledkim analyzy Ize konstatovat pravdivost vyzkumného problému.
Zahu$tovani dopravniho prostfedi je Uzce spjato s frekvenci dopravy v sidle, respektive
s Cetnosti projizdéjicich vozidel za den. To znamena, ze Cim vice projizdéjicich vozidel, tim
vétSi hustota provozu v sidle. Ve vztahu k veli€iné ukazujici potfebu uprav komunikaci je tento
faktor téméF linearné rostouci. Tedy Cim vétsi &etnost projizdéjicich vozidel, tim je potfeba
upravovat komunikace v sidlech vétsi. V kombinaci se souasnym trendem stale rostouci
automobilizace, tedy se stale se zvétSujici Cetnosti projizdéjicich vozidel sidly bude
problematika bezpec€nosti v sidlech stale vice markantné&j$i. Zménit dopravni poméry pljde
pouze upravou stavajicich dopravnich prostor, protoZe jejich soufasny stav pFestane
byt dostacuijici.

Logickym uvazovanim lIze ale dojit k zavéru, Ze forma vytvofena v minulosti
pro tehdejsi pozadavky na dopravu nebude pfi dneSnim tempu pokroku a vyvoje dostadujici
pro souc¢asné pozadavky na dopravu. Stejné to plati i do budoucnosti. Proto je neustale nutné
tuto formu, vtomto pfipadé cestni sit, stale pfizpusobovat soudobym pozadavkim
a to zplsobem, ktery je udrzitelny a pokud mozno nesmazava historickou stopu a jedine¢nou
formu.

S tématem upravy ulic je spojeno mnoho dalSich oblasti, které s touto problematikou
Uzce souvisi a jsou jeji nedilnou soucasti. Z tohoto ddvodu byl hlavni vyzkumny problém
rozvinut nékolika hypotézami, které mély za ukol doplnit vyznamné informace k hlavnimu
tématu.

VedlejSi hypotézy

Hypotéza
Pudorysna typologie (historické zalozeni) sidla ma pfimy vliv na bezpeénost cestni sité.

Viyhodnoceni

Hypotéza nebyla jednoznaéné prokazana (ani vyvracena). Z analyzy nevyplyvaji jasné
zavéry vztahu bezpecnosti dopravy k pldorysné typologii sidla. Obecné Ize definovat,
Ze v kazdém pfipadé zalezi na individualnim uspofadani komunikaci v sidle. Cestni sit muze
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byt situovana tak, Ze neni tfeba Zzadného zasahu nebo naopak jeji situovani vytvafi
prfedpoklady pro vznik nebezpeénych situaci. V takovychto pfipadech je tfeba na vytipovanych
mistech na komunikacich vytvofit opatfeni, ktera zvysSi bezpecnost automobiloveho,
cyklistického a péSiho provozu. Jedna se o velmi individudlni problematiku, pfi které je nutné
individualné posoudit kazdé sidlo zvlast a zaroven brat v avahu i SirSi souvislosti, jako
je poloha vici velkym méstam, cile v sidle, frekvence dopravy a podobné.

Hypotéza
Prujezdnost / nepriijezdnost sidla ma vliv na bezpecnost cestni sité.

Viyhodnoceni

Vysledky analyzy spojené s prujezdnosti sidla potvrzuji logickou Uvahu,
kdy se v neprljezdnych sidlech nepfedpoklada intenzivni doprava a neni tudiz nutné
je néjakym zplsobem upravovat. Vyjimkou mohou byt neprijezdné vesnice, které maiji
na svém uzemi vyznamnou stavbu €i vyrobu nebo jsou sami vyznamnym cilem vétsi skupiny
lidi.

Nutno podotknout, Ze v pfipadé neprljezdnych vesnic nebylo do jejich struktury diky
nizké intenzité dopravy nijak zasadné zasahovano. Diky tomu si zachovaly své puvodni
.vesnické vzezfeni“ a ani neni tfeba aplikovat Upravy podporujici znaky vesnického sidla.

Hypotéza
Cetnost projizdsjicich vozidel ma vliv na bezpe&nost cestni sité.

Vyhodnoceni

Analyza potifeby Uprav komunikaci z hlediska prijezdnosti a ¢etnosti provozu v sidle
potvrzuje logickou uvahu, kdy se se zvySujici frekvenci dopravy, respektive se zvysujici
se Cetnosti vozidel za den, zvySuje potfeba