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Tato publikace vznikla v ramci projektu Metodika ploSného zklidriovani dopravy (TEMPO 30, ¢. projektu CG711-081-
120), ktery byl zpracovavan pro ministerstvo dopravy v obdobi 2007-2011. Projekt byl feSen v rdmci programu
,Podpora realizace udrZitelného rozvoje dopravy”.

Obsahem této publikace jsou nejen urbanistické zasady zfizovani Zén 30, ale také moZnosti a postupy projednani
jejich realizace s odpovidajicimi spravnimi organy i s vefejnosti. Soucasti je vycet prvkt vhodny pfi organizaci Zony
30 vCetné jejich kladi a zaporu a financni nérocnosti. Na problematiku Zény 30 je tfeba se divat z pohledu vSech
jejich uzivateld, proto se problematice osob se ztizenou pohyblivosti vénuje samostatna kapitola. Dale jsou zde také
uvedeny komentované pfiklady z jiz realizovanych Zén 30 véetné vyhodnoceni, zda je toto feSeni vhodné.

Publikace navazuje na TP 218 - Navrhovani Zén 30.

This publication comes as a part of the project Methodology of Area-Wide Traffic Calming (TEMPO 30 ZONES, reg.
num. CG711-081-120). The project was carried out under the program "Support for the implementation of sustaina-
ble transport development.”

This publication is not only about the principles of Zones 30 planning, but also about the possibilities and discussi-
ons of implementation procedures with the appropriate regulatory authorities and the public. A part of this document
is the list of measures which are recommended for use in Zone 30. The list includes their properties including their
positives, negatives and costs. Traffic calming issue is necessary to solve from the perspective of all of its users, so
the issue of persons with difficulties in movement is dedicated own section. Further the publication contains also
examples of already realized Zones 30 with commentary including evaluation whether this solution is suitable or not.
This publication follows the technical requirements TP 218 — Design of Zones 30.
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1 UvoD

V Ceské republice se v souasné dobé zadinaji uplatfiovat principy ploného zklidiovani
dopravy, pouzivané v rozvinutych evropskych zemich vice nez dvacet let. Toto opatfeni je

kacich.

Zklidnovani dopravy je termin oznacdujici takové uspofadani pozemnich komunikaci, které
vede ke snizovani rychlosti a intenzit motorovych vozidel. Existuje velké mnozstvi dopravné
zklidrivjicich opatfeni. Do dopravniho zklidfiovani Ize zafadit jednoduché upravy ulic
v rezidenc€nich Ctvrtich stejné jako komplexni prestavbu silnicni sité. Zakladnim cilem plos-
ného zklidhovani dopravy je zavedeni novych technickych standardl a prostfedkl pro zvy-
Seni bezpec€nosti dopravy. DalSim cilem je sniZeni celospoleenskych ztrat a zvySeni urovné
kvality pozemnich komunikaci a bydleni.

Jednim z moznych feSeni ploSného zklidhovani dopravy je zfizeni zon s omezenim rychlosti,
tzv. Z6n 30. Jedna se o usporadani umoznujici jednak zklidnit pfislusné pozemni komunika-
ce a zaroven feSit problémy zranitelnych ucastnikd silniéniho provozu (cyklisté, chodci) i pro-
blematiku dopravy v Klidu a problematiku dopravni obsluznosti.

V Ceské republice dochazi ¢asto k zamé&né Zén 30 s obytnymi zénami, které se vyznaduiji
dopravy a utvareni uliéniho prostoru umozfiuje pohyb chodcu a napf. i hru déti na vozovce,
nebot rozdil mezi chodnikem a vozovkou je zcela potlacen. Naproti tomu v Zénach 30 zUsta-
va ,klasické“ rozdéleni uli¢niho prostoru na plochy pro pési dopravu a na vozovku pro ostatni
dopravu, pouze je snizena celoplo$né rychlost a intenzita dopravy byva vy$si nez v obytnych
zonach.

Stanoveni celoplodného rychlostniho limitu 30 km/h pouze pomoci dopravniho zna¢eni neza-
ruCuje automaticky jeho dodrzovani. Osazeni pouze svislého dopravniho znaceni na vjez-
dech do Zény 30 je samo o sobé& mnohdy nefunkéni, a to pfedevsim v pfipadé&, Ze neni pro-
vedena (stavebni) zména uli¢niho prostoru odpovidajici tomuto rychlostnimu limitu. Proto je
osazeni dopravniho zna€eni nutno podpofit realizaci stavebnich opatfeni, ktera snizuji rych-
lost efektivnéji nez samotné dopravni znaceni.

ZkuSenosti a doporuceni, které obsahuje tato publikace, byly ziskany v ramci projektu Meto-
dika ploSného zklidhovani dopravy (TEMPO 30, Cislo projektu CG711-081-120). Ten byl
zpracovavan pro Ministerstvo dopravy v obdobi 2007-2011. Projekt byl feSen v ramci pro-
gramu ,Podpora realizace udrzitelného rozvoje dopravy“ a kladl si za cil vytvofeni sady me-
todickych doporugeni pro zavedeni a vytvafeni zén plosného zklidiiovani dopravy v CR s
oznacenim Zény 30, v€etné jejiho uvedeni mezi odbornou vefejnost.

PFed vznikem tohoto projektu nebyla problematika plosného zklidiiovani dopravy v Ceské
republice komplexné feSena a nebyla obsahem zadného technického pfedpisu. Z tohoto
davodu byly podkladem projektu také zahranic¢ni materialy a zahrani¢ni zkuSenosti s touto
problematikou. Soucasti projektu bylo sledovani nehodovosti, rychlosti, sociologické pru-



zkumy, mérfeni hluku a imisi. Hlavnim vystupem projektu bylo vydani technickych podminek,
které obsahuji postupy planovani a zfizovani Zén 30.

Technické podminky byly vydany v roce 2010 pod nazvem TP 218 ,Navrhovani zén 30“ [14].
Jsou ur€eny zejména projektantim a pracovniklm statni spravy a mistni samospravy. Tech-
nické podminky navazuji na pfislusné ¢eské normy (zejména CSN 73 6110 ,Projektovani
mistnich komunikaci® [5]) a tematicky pfibuzné technické podminky (zejména TP 103 — Na-
vrhovani obytnych a pésSich zén, 12/2008 [9], TP 132 — Zasady navrhu dopravniho zklidho-
vani na mistnich komunikacich, 5/2000 [10], a TP 145 — Zasady pro navrhovani Uprav pruta-
hu silnic obcemi, 2/2001 [12]). P¥i jejich zpracovani se vychazelo také ze zkuSenosti z Né-
mecka, Velké Britanie a Nizozemska. TP 218 — Navrhovani Zén 30, 1/2010, jsou schvaleny
Ministerstvem dopravy pod €. j. 42/2010-120-STSP/1 s ucinnosti od 15. 1. 2010.

Publikace ,,Zony 30 — zkusSenosti, doporuceni a priklady Feseni“ navazuje na technické
podminky TP 218 ,,Navrhovani Zé6n 30“ [14]. RozSifuje je a obohacuje o cenné zkusSe-
nosti a zavéry ziskané pri feSeni vySe uvedeného projektu, a to takovou formou, ktera
je prinosna jak pro projektanty, tak i pro pracovniky statni spravy a mistni samospra-
vy.

Publikace je rozdélena na dvé ¢asti, a to na hlavni ¢ast a pfilohy, soucasti jsou takeé pfiklady
z praxe. Klade si za cil zhodnotit dopady realizaci Z6n 30 v CR z pohledu bezpeé&nosti silni¢-
niho provozu i z pohledu sociologického a dopravné-inZenyrského.



2 PRIPRAVA ZON 30

Zona 30 je ohrani¢ena oblast obce nebo mésta, jejiz zatatek je oznacen dopravni znackou
€. IP 25a (Zéna s dopravnim omezenim) a konec je oznaCen dopravni znackou &. IP 25b
(Konec zény s dopravnim omezenim). Zonu tvofi sit zpravidla obsluznych komunikaci
s prevahou pobytové funkce. V celé Zoné 30 je nevySSi dovolena rychlost stanovena na
30 km/h, chodci musi pouzivat chodnik, ¢lenéni prostoru na vozovku a chodnik je zachova-
no.

2.1 Urbanistické zasady zfizovani Zén 30

Jednim z prvnich hledisek, které je nutné u navrhovani Zény 30 zohlednit, je urbanisticka
koncepce dané uzemni jednotky a jeji funkéni prostorova struktura. Mésto &i obec ¢asto neni
jednolity uzemni celek, ale soustava vzajemné spoluplsobicich ¢asti organického systému,
Z nichz kazda plni néjakou funkci. Typicky tyto celky byvaji plochami pro bydleni, pro vyrobu
a pracovni aktivity, pro vefejnou a technickou vybavenost, pro rekreaci a traveni volného
Casu, pro tézbu surovin, ¢i byvaji plochami zelené, ptdniho fondu, vodnimi plochami, nebo
také plochami pro dopravu. Urbanisticka koncepce, zpracovana do podoby uzemniho planu,
dava jasny navod, jakym zpusobem by mély byt jednotlivé plochy vyuzivany, aby dochazelo
k harmonickému rozvoji obce & mésta. Uzemni plan tak m(ze byt prvnim dokumentem,
o ktery se lze opfit pfi vytvareni navrht Zon 30, nebot’ jeho mapova ¢ast dava jasnou infor-
maci o zamérech vefejné spravy v dané lokalité.

Smyslem zavadéni Zén 30 je zvysit kvalitu Zivota mistnich obyvatel a bezpeCnost zranitel-
nych Uc€astnika dopravniho provozu. V Zénach 30 se predpoklada jejich vysSi pocet, zaroven
jsou zde mistni komunikace funkéni skupiny C — obsluzné komunikace. Zény 30 jsou primar-
né urCeny pro rezidencni oblasti, tedy uzemi, ktera jsou v izemnim planu vedena jako plo-
chy pro bydleni. Mezi jednotlivymi typy ploch pro bydleni jsou vyznamné rozdily; pfedevsSim
se to tyka prostorového usporadani uli€niho prostoru, hustoty obyvatel, narokd na parkovaci
mista Ci estetické hodnoty. Pfes tuto riznorodost je mozné fici, ze Zény 30 jsou vhodné pro
v8echny druhy téchto ploch. V nékterych méstech €i obcich zabiraji rezidencni oblasti vice
nez polovinu jejich rozlohy. Z toho divodu je nutné nékterym hlavnim komunikacim ponechat
dopravni funkci (a nikoli pobytovou, viz TP 218, str. 27 [14]), tedy neuplatfovat na nich prvky
zklidriovani dopravy.

Pfipadem, kdy je velmi vhodné pouzit Zénu 30 pro zvySeni bezpec€nosti zranitelnych ucast-
nikd silniéniho provozu, jsou plochy s funkci rekreacni ¢i socialni, tedy mista, kde lidé Casto
travi svlj volny €as. Podobné jako u rezidencnich z6n je zde tfeba citlivé posuzovat funkci
jednotlivych komunikaci, nebot k mnohym volnoCasovym aktivitdm je nutné se dopravit. Na
druhou stranu vSak vtéchto mistech lidé casto tolik nevnimaji nebezpeéi plynouci
z dopravniho provozu. Analogicky pak Ize postupovat v oblastech s funkci vyrobni, obsluz-
nou apod. Zklidnéni pomoci Zény 30 je mozné a vhodné tam, kde komunikace neslouZi pfe-
vazné motorové dopravé a nema tedy zejména dopravni funkci, ale naopak slouzi k pfistupu
k pfilehlym pozemkim a nemovitostem. Z tohoto divodu je vhodné do uzemné planovaci
dokumentace, zejména do uzemniho planu, zanést funkci jednotlivych komunikaci, resp.
stanovit, které komunikace budou ve funkéni skupiné A, B, C nebo D (dle CSN 73 6110 [5]).



Zklidnéni dopravy by mélo byt chapano jako prostfedek ochrany obyvatel pfed nebezpedim
plynoucim z dopravniho provozu, a nikoli jako obtézujici restrikce. Z tohoto dlivodu samotné
prostorové usporadani Zon 30 musi zajistit ochranu mistnich obyvatel, a nikoli pouze plosné
upravy maximalni rychlosti. Pro zajisténi kvalitniho fungovani Zony 30 je dobré se drzet na-
sledujicich zakladnich pravidel.

2.1.1 Pravidlo zietelnych hranic

Pokud ma byt Zéna 30 ucastniky silni€niho provozu jasné identifikovatelna, musi tvofit na
prvni pohled patrny, logicky vymezeny urbanisticky celek. Hranice zon by mély kopirovat
pfirozené hranice urbanistickych celkd, ohraniéenych sbérnymi komunikacemi s dopravni
funkci. Rozdil mezi ulicemi, které pIni pobytovou funkci (jsou tedy souc€asti Zony 30), a mezi
sbérnymi komunikacemi by mél byt rozpoznatelny jiz z jejich rozdilného prostorového uspo-
fadani. Zatimco v Zénach 30 je kladen duraz na prvky zklidnéni provozu i pocet parkovacich
mist a silnice zde jsou €asto jednosmérné a co do Sifky uzsi, shérné komunikace naopak
maji vy$si dopravni vyznam, s ¢astec¢né omezenou funkci pfimé obsluhy Uzemi, a ve vétSiné
pfipadl neobsahuji prvky ke zklidnéni. Jen vyjimecné jsou sbérné komunikace jednosmérné
a parkovani je umoznéno jen tam, kde nebude vadit projizdgjici dopravé. Ridi& tak diky pou-
hému rozdilu v usporadani ulic pozna, Ze projizdi zénou bydleni, a mél by tak upravit svou
rychlost. Dopravni znaceni pak tento fakt pouze potvrzuje.

| |

Obrazek 1: Vymezeni Zény 30 na zakladé utvareni ulicni sité — klasické obdélnikové uspo-
radani ulic (hranice Zény 30 jsou vyznaceny zelenym pruhem)

Pro ur&eni, které komunikace maji plnit dopravni funkci (viz CSN 736110 [5]), a tedy i funkci
hranic jednotlivych Zén 30, plati opét jednoducha pravidla. Dopravni funkci plni zpravidla
komunikace, které maji dva a vice jizdnich pruhd a jsou v siti vedeny jako hlavni silnice, tedy
kde vozidla zde projizdéjici maji pfednost pfed vozidly pfijizdéjicimi z jinych smérd. Dale to
jsou vétsinou silnice, kudy projizdi hromadna doprava nebo kde jsou vysSi intenzity vozidel
apod.

V oblastech, kde zastavba netvofi ucelené bloky, ale je rozptylena, pfipadné jen jednostran-
né uzaviena (okraje mést a obci), je vhodné zacatky a konce Z6n 30 umistit pfimo k vnéjSim
hranicim zastavby.
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Obrazek 2: Vymezeni Zén 30 v oblastech s rozvolnénou zastavbou

2.1.2 Pravidlo minimalnich vzdalenosti

vvvvvv

nost, kterou je nutné ujet pro opusténi Zény 30. Tato vzdalenost by neméla byt delSi
nez 1 km, naopak i vramci jednotlivych zén je dobré napf. za pomoci vhodného zjedno-
né komunikaci. Podobné pak je nutné uvazovat i z hlediska pfijezdu do zény. Ve vysledku by
tak mélo byt mozné ze vSech hlavnich sméru velmi rychle dosahnout jakéhokoli mista v zéné
a také dostat se z ni ven. Re$eni v redlnych situacich je véak samozfejmé podminéno stava-
jici dopravni siti, ktera tyto ukony ne vzdy umozruje. V takovém pfipadé pak je dulezité ale-

Obréazek 3: Priklad minimalizace Obrazek 4: Pfiklad ~ minimalizace  vzdélenosti
vzdalenosti v Zénach 30: Ize se rela- v Zénach 30: model sidliStni zastavby s hranicemi
tivné rychle dostat do i ze zony, nej-  zbny na hranici prostoru, kde se pohybuji chodci.
sou zde dlouhé rovné useky.

11



2.1.3 Pravidlo zvySovani komfortu

ZvySeni komfortu obyvatel Ize dosahnout vhodnymi Gpravami uli€niho prostoru a promysle-
nou lokalizaci prvku zklidhovani dopravy, v€etné parkovani a bezbariérovych Uprav. Mezi
nejvice cenéné upravy pak patfi tvorba parkovacich mist, na kterych se dobfe parkuje,
ochrana chodcl pfi pfechazeni vozovek a vysazené chodnikové plochy (pfedevSim v mis-
tech u Skol apod.), které brani stani automobill v prostoru bezprostfedné pfilehlém ke kfizo-
vatce. Pohodli spojené s uzivanim dobfe ditelné komunikace, kde jsou jasné vyhrazené
funkéni prostory, pak pfispiva k pozitivnimu hodnoceni kvality komunikace jejimi uzZivateli.

Pfi zavedeni Zén 30 by nemélo dochazet ke snizovani komfortu obyvatel napf. ruSenim par-
kovacich mist, zuZzovanim chodniku, vyraznym nartstem vzdalenosti, kterou je nutné absol-
vovat pfi dopravé do zvoleného mista, apod. V takovém pfipadé totiz dochazi k nesouhlasu
nékterych obyvatel se zavedenim nové Zoény 30. Pfi vytvareni Zén 30 je tedy dllezité dbat
na komfort obyvatel, ktery by mél zlistat zachovan, ¢i by se mél dokonce zvysit.

2.1.4 Pravidlo estetické hodnoty

Kromé funkéniho uZitku zklidnénych komunikaci je vhodné alespon v dlouhodobém méfitku
pracovat s estetikou uli¢niho prostoru, nebot’ i toto hledisko pfispiva k pfijeti Z6n 30 obyvate-
li. ACkoli esteticka hodnota je subjektivné vnimana kvalita podoby komunikace, Ize ji pomoci
osvédcenych prvkl (viz doporuceni v TP 218 [14]) a za pouziti kvalitnich materialt zajistit.
Esteticky zajimava uprava ulic (ktera vSak nesmi vyraznéji zasahovat do funkénosti celku)
navic mize pfispét ke snizovani rychlosti projizdé&jicich vozidel stejné jako jiné funkéni prvky.
V mistech s vyskytem historickych pamatek, jako jsou napf. méstska centra, pak prvky zklid-
néni musi esteticky zapadat do mistniho kontextu a mély by byt vytvofeny z materialt a ba-
rev vhodnych pro dané prostfedi apod. V takovych pfipadech by pak mélo byt estetické hle-
disko funk&nich prvkl zklidnéni dopravy zohlednéno.

2.1.5 Tvorba Zén 30 ve specifickych druzich urbanistickych celku
Historicka centra

Centra mést a obci jsou oblastmi se zvySenym pohybem zranitelnych ucastniku silni¢niho
provozu (chodcl a cyklistl). Ackoli zejména ve méstech byvaji ¢asti center organizovany
formou péSi zony, zvySeny vyskyt chodch byva i v dalSich, pfilehlych &astech centra.
Z tohoto duvodu je velmi vhodné, aby tyto oblasti byly zklidnény pomoci Zén 30. Jak jiz bylo
zminéno v kapitole o estetice Zén 30 (kap. 2.1.4), mnoha centra jsou pamatkové chranéna a
veskera opatreni tak musi velmi citlivé respektovat historicky raz téchto mist. V historickych
méstech pak mnohé ulicky nesplfuji parametry na né kladené modernimi dopravnimi pro-
stfedky: jsou pfili§ uzké &i kfivolaké a obtizné se jimi projizdi. Pokud existuji davody, pro¢
Z nich neudélat pési zénu, Ize je prohlasit za soucast Z6n 30 (pfipadné obytnych zén). Diky
omezenym prostorovym moznostem zde nelze uplatnit celou Skalu prvkd zklidnéni. Jejich
vybér je redukovan na prvky, které pracuji pouze s prostorem jizdniho pruhu — dlouhé zpo-
malovaci prahy, Upravy povrchu, zpomalovaci polstare, zuzeni apod.

Historicka centra mést maji tu vyhodu, Ze byvaji zfetelné vymezena vuci okoli, nebot’ byla

v minulosti uzaviena za méstskymi hradbami. Tvofi tak jasn& vymezeny urbanisticky celek,
ktery — v pfipadé jeho prohladeni za Zénu 30 — byva relativné dobfe respektovan. Zaroven
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se vSak vyznacuji vysSi koncentraci obchodu a sluzeb, takze zde vznika tlak na zachovani
dopravni funkce nékterych komunikaci, které svymi parametry této funkci neodpovidaji.
Zklidnéni dopravy pomoci Zény 30 v8ak Ize provést i tam, kde Ize pfedpokladat husty provoz
(pokud nejde o sbérnou komunikaci), nebot’ dopad na plynulost provozu neni vyrazné nega-
tivni a bezpecnost se pfitom vyrazné zlepsi.

Specifika zfizovani Zén 30:
o ZvySeny pohyb péSich a cyklistl — zony jsou obvykle velmi dobfe akceptovany.
e Vyhodou byvaji zfetelné hranice centra.
e Nevyhodou mohou byt nevyhovujici parametry silnic — pfili§ uzké, kfivolaké apod.
¢ Nevyhodou také muze byt zvySena koncentrace sluzeb a s ni spojeny tlak na pocet
parkovacich mist.

o Dulezita je esteticka hodnota navrhovanych opatfeni (zachovani historického razu
centra).

Rezidenéni oblasti — bytové domy

Bloky bytovych domul obklopuji zejména ve vétSich méstech jejich centra, pficemz diky vy-
razné koncentraci funkce bydleni je velmi vhodné, aby tyto ¢asti mésta byly zklidnény pomo-
ci Zon 30. Tyto oblasti jsou charakterizovany vysokou hustotou zalidnéni, jejimz disledkem
je vysoka poptavka po parkovacich mistech. Navic v oblastech, které pfiléhaji k centru, byva
obvykla i vy$Si koncentrace obchodu a sluzeb, coz klade zvySené naroky na dopravni do-
stupnost téchto €asti. Z tohoto hlediska je nutné zjistit, které komunikace opravdu nutné musi
plnit zejména dopravni funkci a u kterych je zvySena frekvence vozidel pouze dusledkem
jejich exponované polohy. Kromé funkce dopravni by komunikace mohly plnit také funkci
pobytovou a spoleenskou. Zavedeni Z6n 30 v téchto oblastech totiz mize pomoci zvratit
negativni trend vylidfiovani center, ktery je vyznamnou mérou ovlivnhén pravé neatraktivitou
téchto C¢asti mésta z divodu vysoké dopravni zatéze. Ochrana obyvatel Zénou 30 tak muze
tyto celky opét zatraktivnit.

Vyhodou rezidenénich oblasti bytovych doma je obvykle SirSi uliéni prostor nez v historickych
centrech nebo &tvrtich rodinnych doma. V ramci tohoto prostoru pak Ize snadnéji navrhovat
opatieni zklidnéni dopravy a vytvaret plochy pro cenéna parkovaci mista. V ramci transfor-
mace uliéniho prostoru je vSak nutné mit na paméti, ze pravé diky velké poptavce po parko-
vacich mistech je vhodné, aby byl vytvofen odpovidajici poCet mist. Mély by byt vyuzivany
prvky, které nezabiraji pfilis prostoru v mistech, kde je vhodny prostor pro parkovani.

Specifika zfizovani Z6n 30:
e Vyhodou je obvykla vétsi Sitka ulicniho prostoru, ktera umoznuje snadnégjsi uziti prv-
kd zklidnéni dopravy.

¢ Nevyhodou je vysoka hustota zalidnéni, spojena s velkym tlakem na pocet parkova-

cich mist.
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Panelova sidlisté

Specifickym druhem urbanistickych celkd jsou panelova sidlisté, resp. vSechny plochy soli-
térné stojicich bytovych domu. Tyto oblasti maji totiz jedno své vyrazné specifikum: komuni-
kace pro silniéni dopravu jsou zde ¢asto oddéleny od komunikaci pro pési a cyklisty. Zatimco
u ostatnich méstskych ¢asti vede vétSina chodnik( soubézné se silnici, v panelovych sidlis-
tich tomu tak mnohdy nebyva. Nejpouzivanéjsi chodniky nejsou vzdy ty, které vedou sou-
bézné se silnici (ty ¢asto slouzi hlavné pro chizi k zaparkovanému automobilu). Diky oddé-
leni téchto dvou zakladnich dopravnich siti dochazi k situaci, kdy neni vzdy nutné zklidriovat
cely prostor sidlisté, ale pouze mista, kde se ve zvySené mife vyskytuji chodci. Neni tedy
nutné zklidfiovat celou délku pfijezdovych komunikaci nebo silnic na okraji sidliSté. Na dru-
hou stranu je dobré mit stale na zfeteli, ze rozsahlejSi kompaktni zény jsou lIépe akceptovany
nez roztfidténa mala uzemi.

Hlavnim problémem vétsSiny panelovych sidlist je nedostatek mist pro parkovani. Vzhledem
k poddimenzovani odhad(i rozvoje dopravy v dobé jejich vzniku vytvafi tento fakt tlak na
transformaci vefejného prostoru. Mnozstvi uli¢niho prostoru pak zavisi na dobé vzniku sidlis-
té a na filozofii, kterou vedeni mésta v té dobé& prosazovalo. Zklidnéni Zénami 30 je vSak ve
vSech typech sidlist mozné; nejvétsi vyzvou pak byva vyporadat se s Casto netradiénim
usporadanim uli¢ni sité v téchto Ctvrtich tak, aby pro uzivatele bylo zcela jasné a pfirozene,
kde Zdona 30 zacina a kde kongi.

Specifika zfizovani Zén 30:
e Vyhodou je rozptyleny charakter zastavby, ktery umoziuje lepSi oddéleni prostoru
pro pési od prostoru silnice.
¢ Nevyhodou je extrémni tlak na poc€et parkovacich mist (ten je mozné FeSit napf. vy-

stavbou parkovacich domu).

Rezidencni oblasti — rodinné domy

Ctvrti rodinnych domd jsou diky své relativné nizké hustoté zalidnéni idealnim prostorem pro
zklidnéni komunikaci. Vyhodou v téchto oblastech také je, Ze obyvatelé zde hledaji klid a
pohodu, takZe zatéZz generovanou tranzitni dopravou nesou nelibé. Z tohoto didvodu jsou
Zony 30 v téchto méstskych Castech dobie akceptovany, a to pfedevsim mistnimi obyvateli.

Diky nizké hustoté zalidnéni byvaiji tyto Ctvrti i celky ploSné velmi rozsahlé, coz v pfipadé
Z6ny 30 mize byt divod k jejimu negativhimu hodnoceni fidi¢i. Je tedy vhodné na zakladé
pravidla o minimalizaci vzdalenosti ponechat nékterou z komunikaci jako pritahovou, pres-
toze svymi parametry tomu pfili§ neodpovida. Tim bude ¢aste¢né zabranéno ploSnému pre-
kraCovani nejvyssi povolené rychlosti ve zbytku zény. U nové budovanych Ctvrti je pak nutné
jiz pfi vystavbé zajistit, aby budované silnice svymi parametry vyhovovaly konceptu Z6n 30,
nebot veskeré nasledné upravy jsou pak zbyte€né finanéné narocné.

Specifika zfizovani Z6n 30:
e Vyhodou je mensi zastoupeni nepobytovych funkci v téchto oblastech.

eV rozsahlych &tvrtich je tfeba mit na paméti pravidlo minimalnich vzdalenosti.
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e U nové budovanych &tvrti je dulezité zajistit standardy Zén 30 jiz pfi jejich budovani;

dodatec¢né upravy jsou neefektivni a mnohdy je neni mozné realizovat.

Celky se smisenou funkci

V mnohych pfipadech nemaji urbanistické celky pouze charakter reziden¢nich oblasti, ale
pini také funkci obsluznou, vyrobni &i rekreacni. ZFfizeni Z6n 30 je mozné i v takovychto ob-
lastech, je v8ak nutné mit na paméti, Ze tyto nepobytové funkce by mély byt dostupné co
nejlépe a nejrychleji, a je proto vhodné v maximalni mife dodrzovat pravidlo minimalnich
vzdalenosti. K nejvyznamnéjsim objektim kumulujicim velké pocty obyvatel (supermarkety,
vyrobni podniky, objekty hromadné rekreace) by méla existovat pfistupova cesta, ktera neni
plosné vybavena prvky zklidfiovani dopravy a neni soucasti Zény 30.

Specifika zfizovani Z6n 30:
¢ Nutno zajistit co nejlepsi dostupnost objektl s nepobytovou funkci v oblasti.

e Vyznamné objekty s nepobytovou funkci by mély byt dostupné po nezklidnéné komu-
nikaci.

Propojeni Zén 30 a obytnych zén

Zklidnéni ulice s pobytovou funkci Ize provést nejen pomoci Zén 30 &i realizaci zklidriujicich
opatfeni bez zavedeni Zén 30, ale také pomoci obytnych zén. Je tfeba uvést, v jakych pfipa-
dech je vhodné pouziti obytné zény a v jakém Zony 30.

Obytna z6na by méla byt pouzita v mistech, kde je dopravni funkce ulice vyrazné potlacena
takovym zplUsobem, Ze dochazi ke splynuti prostoru pro automobily (silnice) a prostoru pro
zranitelné ucastniky provozu (chodniku). Toto splynuti prostoru je také principem tzv. sdile-
nych prostor (sharing space), ktery vychazi z myslenky, ze v nékterych mistech neni tfeba
oddélovat jednotlivé druhy dopravy, pokud uzivatelé nedosahuji vysokych rychlosti a jsou
k sobé ohleduplni. Takovymi misty jsou napf. frekventovana vefejna prostranstvi (namésti,
ulice s velkym pohybem péSich), ale také nékteré oblasti rezidenéniho charakteru (slepé ¢i
uzké ulice, prostory kolem Skol, hfist, parkll apod.). V soucasné dobé se takto v zahranici
upravuji i pomérné frekventované méstské kfizovatky.

Obytné zény a Zény 30 se mohou v mnoha mistech vzajemné doplfiovat. Obytné zény by
mély byt chapany jako prostfedek maximalniho zklidnéni dopravy v mistech, kde prevazuji
nedopravni funkce ulice. Tvorba obytnych z6n se zaklada na pravidlech specifikovanych v
TP 103 — Navrhovani obytnych a péSich zén, 12/2008, [9]. Z urbanistického pojeti Z6n 30 by
obytné zoény mély tvorit jakési podmnoziny plo$né rozsahlejSich Z6n 30. | z tohoto ddvodu je
vhodné nepouzivat obytné zény v mistech, kde je klasické uspofadani ulicniho prostoru —
tedy oddéleni silnice, mist pro parkovani a chodniku. V téchto pfipadech fidi¢i jen velmi zfid-
ka dodrzuji pfedepsanou maximalni rychlost 20 km/h, protoze podvédomé vnimaji toto uspo-
fadani jako dobfe znamé.

2.2 Projednani a podklady k realizaci Zény 30

Schvalovaci proces realizace Zoény 30 je vyznamnou &asti pfipravy realizace Zén 30. Od
samotné iniciace ob&anem ¢&i ufadem az k jejimu realnému provedeni na mistni komunikaci,
ve. dil€ich stavebnich prvkl (prahy, zuzeni, zvySené plochy kfizovatek) vede souhrn vzajem-
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né propojenych spravnich kroku, jejichz posloupnost je dle Urovné Uzemné samospravného
celku specificka a vyZaduje zakladni orientaci v aplikovaném spravnim procesu. Ma-li ob&an
¢i organizace dusledné komunikovat a presvédcovat o vefejném zajmu zfizeni Zény 30 za-
stupce obce &i maji-li zastupci sami prosazovat tato opatifeni, méli by porozumét dil¢im kro-
kim schvalovaciho procesu. Tim usnadni a urychli projednani a schvaleni zaméru realizace
Zony 30, ktera povede ke zvySeni bezpecnosti U¢astnikl provozu na mistnich komunikacich.

2.2.1 Legislativni ramec

Podminky a postup pro zfizeni Zény 30 na pozemnich komunikacich vychazeji z obecné
upravy provozu na pozemnich komunikacich a jsou stanoveny zakonem €. 361/2000 Sb., ve
znéni pozdéjSich pfedpisu, o provozu na pozemnich komunikacich [21].

Mistni komunikace jsou v Ceské republice dle § 6 zakona &. 13/1997 Sb., o pozemnich ko-
munikacich [18], vefejné pfistupné pozemni komunikace, které slouzi pfevazné mistni do-
pravé na uzemi obce.

Zakon ¢. 183/2006 Sb. — Zakon o uzemnim planovani a stavebnim fadu (stavebni zakon), ve
znéni pozdéjSich predpist [20], upravuje podminky pro projektovou €innost a provadéni sta-
veb. Ve vécech stavebniho fadu upravuje zejména povolovani staveb, jejich zmén atd.

2.2.2 Souvisejici predpisy

Problematikou Z6n 30 se zabyvaji rizné materialy, jako jsou technické normy, technické
podminky, metodické pokyny a odborné publikace. Ucelené informace tykajici se tématu
Z6n 30 jsou poprvé souhrnné uvedeny v Technickych podminkach TP 218 — Navrhovani Zén
30, 1/2010 [14], schvalenych Ministerstvem dopravy v roce 2010. Obsahuji zakladni navod
na vytvareni Zon 30, od jejich planovani po popis jednotlivych opatfeni pouzivanych v Z6-
nach 30. U jednotlivych opatfeni uvadéji TP 218 [14] zakladni informace popisujici bezpec-
nost, pouZiti a velikost prvku a fotografie opatfeni realizovaného u nas nebo v zahraniéi. Pro-
jektovani novostaveb i pfestaveb mistnich komunikaci a vefejné pfistupovych ucelovych
komunikaci feSi zejména CSN 73 6110 — Projektovani mistnich komunikaci, 1/2006; Z1,
2/2010 [5]. Detailni popis nej¢astéji pouzivanych zklidiujicich opatfeni pouzivanych
v Zénach 30 je uveden v TP 85 — Zpomalovaci prahy, Il. vydani, 12/2007 [8].

2.2.3 Pusobnost spravniho organu

Statni spravu ve vécech mistnich komunikaci vykonavaji silniéni spravni Grady, kterymi
jsou dle § 40 odst. 1 zakona ¢. 13/1997 Sb. [18] obecni urady obci s rozSifenou ptisob-
nosti. PUsobnost silni¢niho spravniho ufadu vykonavaji dle zakona o pozemnich komunika-
cich v pfenesené plsobnosti.

Na mistni komunikaci nebo na jeji ¢asti (§ 19 odst. 5 a 6 zak. &. 13/1997 Sb. [18]) mlze sil-
niéni spravni ufad z divodu vefejného zajmu rozhodnout o realizaci Zény 30.

Zona 30 mlze byt zfizena:

a) stanovenim dopravniho znaceni + dilimi stavebnimi opatfenimi,
b) stanovenim dopravniho znaceni.
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2.2.4 Podnét ke zfizeni Zény 30

Realizace Zény 30 muze byt iniciovana ob&any obce, neziskovymi organizacemi, spolky,
sdruzenimi a dalSimi organizacemi a zajmovymi skupinami, statnimi organizacemi, vlastni-
kem komunikace, popf. odborem uzemniho rozvoje. V obcich I. a Il. stupné byva realizace
Zo6ny 30 iniciovana zpravidla podnéty ob¢anu pfimo starostovi, popf. na vefejném zasedani
zastupitelstvu obce. Zastupitelé maji nastroje a moznosti k realizaci dopravnich opatfeni,
kterymi jsou také Zény 30.

V pfipadé mistnich komunikaci zastupitelstvo obce & méstské €asti, jako vlastnik komunika-
ci, zajisti zhotoveni dokumentace a potfebnych pfiloh (zajisti povéfena osoba &i firma). V
pfipadé potfeby umistit Zénu 30 na komunikaci II. a lll. tfid je nutné zajistit soucinnost s
vlastniky téchto komunikaci (kraji).

Pokud bude Zéna 30 zfizovana pouze pomoci dopravniho znaceni, poda vlastnik komunika-
ce zadost o stanoveni dopravniho znaceni na pfislusny specialni stavebni Ufad (Casto odbor
Ci oddéleni dopravy a silniéniho hospodarstvi). Zfizeni Zény 30 pouze pomoci dopravniho
znaceni je mozné napf. chapat jako I. etapu feSeni, pfipadné jako doCasné FeSeni pred vyfri-
zenim uzemniho fizeni a stavebniho povoleni a pfed ziskanim financnich prostfedkl ke sta-
vebnim upravam.

Zadost je nutné adresovat pfislusnému stavebnimu Gfadu, resp. specialnimu stavebnimu
Ufadu. Pro zadost mohou byt prfedepsané vzory formularl. Pfiklady formulafl — viz Priloha
B.

Zakladnim pfedpokladem pro zfizeni Zény 30 je komunikace zastupcl meést ¢i obci s obla-
ny. Zfizeni Zény 30 je tfeba projednat s viastniky pozemnich komunikaci a vSe jim vysvétlit,
a to zejména z hlediska bezpelnosti a plynulosti silni¢niho provozu. Soucasné je potfeba
zduraznit vyznam Zoény 30 z pohledu vSech skupin obyvatel, v€etné pohledu zranitelnych
ucastnik dopravy; predevsim je nutné prostor pfizplsobit seniorlim, détem, cyklistm apod.

2.2.5 Projednani navrhu ke zfizeni Zény 30

Projednavani navrhu zfizeni Zény 30 se liSi dle mista vzniku pozadavku. Méstské urady vét-
Sich spravnich celkl (obce s rozsifenou plsobnosti, tedy obce Ill. stupné) maji jina specifika
nez obce s povéfenym obecnim ufadem (obce Il. stupné&) nebo ostatni obce (obce I. stupné).
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2.2.5.1 Zakladni kroky k realizaci Zény 30 — obce Ill. stupné
Krok 0 — Predlozeni podnétu na zfizeni Zény 30

Predkladatelé podnétu (kapitola 2.2.4) Zény 30 pfedaji navrh pfislusnému odboru (oddélenti)
méstského 0fadu, pfevazné je jim odbor (oddéleni) dopravy a silniéniho hospodafstvi
(ODasH).

Krok 1 — Prislusny odbor, napf. odbor dopravy a silniéniho hospodarstvi

Projednani podnétt urcité skupiny lidi ¢i jednotlivce podiéha vyjadfeni ODaSH (ten pini mj.
ukoly, jez mu ulozili zastupci mésta odpovédni za dopravni problematiku). ODaSH zvazi a
necha vyhotovit studii proveditelnosti a poté postoupi poZzadavek k posouzeni na dopravni
komisi mésta.

Krok 2 — Dopravni komise

V dopravni komisi posoudi pozadavek odbornici a experti na dopravni problematiku.
V mensich municipalitich mdze byt tato role sougasti komise rozvoje obce. Clenové jsou
delegovani jednotlivymi politickymi stranami zastupitelstva a jsou poradnim organem rady
mésta. Dopravni komise po kladném zhodnoceni zaméru realizace Zény 30 a studie provedi-
telnosti, z niz jsou patrna stavebni opatfeni a umisténi navrhovanych znacek, doporuci vy-
pracovat projektovou dokumentaci ke zfizeni Zény 30 a predlozi ji radé mésta ke schvaleni.

Krok 3 — Rada mésta

Dle doporuc¢eni dopravni komise rada mésta navrh projedna. Pokud ho rada mésta schvali,
zada vypracovani projektové dokumentace pro realizaci stavebnich opatfeni a povéfi
ODaSH pokraCovanim pripravy realizace projektu Zény 30.

Krok 4 — Prislusny odbor, napf. ODaSH

Vysledkem prace ODaSH bude ziskani pravoplatného stavebniho povoleni, stanoveni do-
pravniho znaeni a provadéci dokumentace k realizaci stavby, v€etné rozpoctu.

2.2.5.2 Zakladni kroky k realizaci Zény 30 — malé obce (l. a ll. stupné)
Krok 0 — Predlozeni podnétu na zfizeni Zény 30

Predkladatelé podnétu (kapitola 2.2.4) Zény 30 pfedaji navrh vedeni obce, které podnét zva-
zi a pfipadné necha zpracovat studii proveditelnosti. A nasledné podnét postoupi dopravni
komisi obce, resp. zastupitelstvu obce.

Krok 1 — Dopravni komise

Na zakladé studie proveditelnosti navrzenych opatfeni posoudi pozadavek jednotlivi ¢lenové
dopravni komise a mohou doporucit zastupitelstvu obce schvalit vypracovani projektové do-
kumentace pro realizaci stavebnich opatfeni a stanoveni dopravniho znaceni.

V pfipadé, Ze na obci dopravni komise neni, pfebira tuto ¢innost zastupitelstvo obce.
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Krok 2 — Zastupitelstvo obce

Zastupitelstvo obce dle doporu€eni dopravni komise, pfipadné na podnét ob&anl &i vedeni
obce, projedna a mlze zadat vypracovani projektové dokumentace véetné rozpoctu. Na-
sledné je tfeba zazadat pfislusny specialni stavebni Ufad o vydani stavebniho povoleni,
resp. stanoveni dopravniho znaceni.

2.2.6 Spravni rozhodnuti

2.2.6.1 Rozhodnuti o stanoveni dopravniho znaceni

Dopravni znaceni se umistuje, resp. odstrafiuje stanovenim dopravniho znaceni. Spravni
fizeni o stanoveni dopravniho znaceni probiha dle spravniho fadu — tzn. plati zasady, které
fesi Zakon ¢. 500/2004 Sb. — Spravni fad, ve znéni pozdéjsich predpisu [22], ale nejedna se
o rozhodnuti dle § 67, ale o stanoveni feSici Zakon &. 361/2000 Sbh. — Zakon o provozu na
pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakon( (zakon o silniénim provozu), ve
znéni pozdéjSich predpisu [21]. Forma stanoveni je urena v metodickém pokynu Minister-
stva dopravy. Stanoveni dopravniho znaceni musi mit vyjadfeni a stanoveni dle § 77 pfi-
slusného ufadu &i organu a nelze se proti nému odvolat. Je to také z divodu, ze odpovéd-
nost za bezpeénost a plynulost silni¢ni dopravy ma ufad, ktery dopravni znaceni stanovuije,
nikoli navrhovatel (zadatel).

Spravni fad (zakon &. 500/2004 Sb. [22]) v § 17 upravuje postup spravnich organu v pfipa-
dech, kdy jim zvlastni zakon uklada vydat zavazné opatieni obecné povahy, které neni prav-
nim predpisem ani rozhodnutim.

Rizeni o navrhu opatfeni obecné povahy je pisemné, pokud zakon nestanovi nebo spravni
organ neurci, Zze se kona verejné projednani navrhu. K navrhu opatfeni obecné povahy mize
kdokoli, jehoz prava, povinnosti nebo zajmy mohou byt opatfenim obecné povahy pfimo do-
t€eny, uplatnit u spravniho organu pisemné pfipominky nebo na vefejném projednani ustni
pfipominky. Spravni organ je povinen se pfipominkami zabyvat jako podkladem pro opatieni
obecné povahy a vyporadat se s nimi v jeho odivodnéni.

Opravné prostfedky — proti stanoveni dopravniho znaceni nejsou opravné prostiedky pfi-
pustné. Lhita pro vyfizeni — v jednoduché véci rozhodne ufad bezodkladnég; jinak musi byt
rozhodnuto do 30 dnd, v odivodnénych pfipadech do 60 dnd.

2.2.6.2 Uzemni a stavebni fizeni

Za predpokladu, ze realizace Z6ny 30 bude vyzadovat dilCi stavebni upravy, je v kompetenci
specialniho stavebniho ufadu (napf. odbor dopravy) vydat stavebni povoleni pro mistni ko-
munikace. Rozhoduje se ve stavebnim Fizeni dle stavebniho zakona €. 183/2006 Sb., ve
znéni pozdéjsich predpist [20], a ve véci Uzemniho fizeni ve smyslu vyhlasky MMR ¢.
503/2006 Sb. [29], o podrobné&jSi upravé uzemniho fizeni, vefejnopravni smlouvy a uzemni-
ho opatfeni, vyhlasky MMR ¢&. 499/2006 Sb., o dokumentaci staveb [27], a vyhlaSky MD

€. 146/2008 Sbh., o rozsahu a obsahu projektové dokumentace dopravnich staveb [25].
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2.2.7 Shrnuti

V&echny obce v Ceské republice maji jednotnou pravni Upravu bez ohledu na jejich velikost,
odliSuji se ale rozsahem vykonu statni spravy v pfenesené plsobnosti. Podle miry vykonu
pfenesené statni spravy se obce rozdéluji na tfi zakladni typy — obce se zakladnim rozsa-
hem pfenesené plsobnosti (obce I. stupné), obce s povéfenym obecnim ufadem (obce II.
stupné) a obce s rozsSifenou plsobnosti (obce lll. stupné). V kazdém stupni je schvalovaci
proces realizace Zény 30 specificky a vyzaduje zakladni znalost podminek konkrétni obce.
Uvedena schémata demonstruji obecny navod pribéhu schvalovani pro rdzné typy obci.

Zakladnim pilifem snadné a ucinné realizace Zony 30 je vS8ak uzka spoluprace méstskych,
magistratnich ufadu ¢&i obecnich ufadu s obyvateli dot€enych lokalit. Vefejné povédomi o
principu a smyslu tohoto opatfeni pro zklidiovani dopravy je dualezitym pfedpokladem pro
akceptovani Zény 30 a zlepSovani kvality Zivota obyvatel nejen z hlediska bezpeénosti sil-
niéniho provozu.

2.3 Prace s verejnosti

2.3.1 Spoluprace s dotéenou verejnosti

Zapojeni vefejnosti [35] je nezbytnou podminkou uspésSného pfijeti projektu realizace ,Z6-
ny 30“. Pokud maji obyvatelé moznost spolurozhodovat o podobé utvareni ,svych® ulic, je
projekt Zény 30 obyvateli Iépe akceptovan. Pak ma také vétsi podporu nez v pfipadé klasic-
kého rozhodovaciho procesu se standardnim zapojenim vefejnosti. Podrobné procesy zapo-
jeni vefejnosti popisuje Priloha A.

Zfizeni Zény 30 ma také za cil ovlivnit kvalitu zivota mistnich obyvatel. Pro uspésné zapo-
jeni verejnosti do procesu rozhodovani je nutné pfistoupit na uréitou zménu v zazitém
zpusobu mysleni; mistni obyvatele je totiz treba chapat jako odborniky na zpusob
upravy mistnich komunikaci. Dopravni inzenyfi a dalSi profesionalové pak hraji spiSe
roli ,,pouhych® konzultantt.

Proces spoluprace s vefejnosti je zobrazen na schématu Modelu zapojeni vefejnosti (sché-
ma 3). Nejprve je nutné s vefejnosti diskutovat a analyzovat zalezZitosti tykajici se kvality Zi-
vota a podat obyvatelim informace o principech dopravniho zklidfiovani. V druhé &asti se
hledaji mozna feSeni problém(, debatuje se nad vyhodami a nevyhodami jednotlivych alter-
nativ. V posledni fazi se zaujme jasné stanovisko a vyjadfi se podpora vyslednému navrhu.
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Schéma 3: Model zapojeni verejnosti

7. Piijeti zavazku
Obyvatel é jsou pfipraveni

6. Poiatek souhlasu podpofit ndvrh a akceptovat
nasledky

5. V¢bér varianty Zaujmuti jasného
intelektudlniho stanoviska l

Diskuze nad ,pro a proti”
4. Vzdor variant. Pfekonani
konfliktnich emoci

Odpor vQd finanénim
narokdm ajinym nakladim

3. Pruni reakce na vede k touiebnym a
navrh feseni nesludtelnym pfanim
2. Naléhavost - SEo .
Objevovani moinosti
1. Povédomi o Uvé{doml’ si feseni problému
problému naleh?vost
problému
Obyvatelé si

uvédomi problém

zvysovani uvadom éni hledénifeseni rozhodnuti

Doporucéeny postup zapojeni verejnosti

KliCovou ¢ast procesu zapojeni verejnosti do rozhodovani pfedstavuje pracovni setkani. Cely
proces je samozifejmé rozsahlejsi. Jaké jsou dalsi prvky a doporuéeny postup zapojeni ve-
fejnosti do rozhodovani?

1. Utvoreni pracovni skupiny
Tato skupina by méla byt slozena ze zastupcl ob&ant, zaméstnancl mistni spravy a politi-
k. Skupina by se méla pravidelné schazet, Fidit projekt, udrzovat kontakt s ob&any, asistovat
u rozhodovani.

2. Zjisténi nazoru dotéenych obyvatel
Lidé Zijici v dotené oblasti jsou s lokalnimi problémy obeznameni nejvice. Dusledky projektu
Zony 30 se jich bezprostfedné dotykaji. Efektivni zpusob ziskani jejich nazort predstavuiji
pfedevsim dotazniky €i rozhovory.

3. Verejné informacni setkani ¢. 1
Cilem setkani je ziskat nazory vefejnosti v rané fazi projektu, potvrdit si data obdrzena
v pfedchozi fazi a zejména odhadnout miru podpory vefejnosti pro projekt dopravniho zklid-
néni. Pokud ma projekt pouze minimalni podporu obyvatel, je mozné zvazit jinou alternativu
feSeni problému. Pokud je naopak podpora dostatec¢na, pak pracovni skupina zacne
s pfipravou Planu zklidnéni dopravy.

4. Plan zklidnéni dopravy
Vytvofeni planu je zasadnim prvkem. Pracovni skupina v uzké spolupraci s odborniky shro-
mazdi podnéty, stanovi cile, identifikuje pfekazky, pfifadi dot€enym ulicim poZadované funk-
ce dle principu dopravniho zklidiiovani (napf. obytna, smisena, dopravni funkce). Na zakladé
toho pak pfipravi informacni letak/brozuru na dalSi vefejné informaéni setkani. Tato infor-

macni brozura obsahuje projednany navrh a je v co nejvétsi mife rozSifena mezi vefejnost.
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5. Verejné informacni setkani ¢. 2
Vefejné informacni setkani pfedstavuje stéZejni bod procesu. Jeho cilem je ovéfit vdechny
zalezitosti, zkontrolovat ziskana data a dosahnout domluvy ohledné podoby planu. Toto se-
tkani by nemélo byt jednostranné, informace by nemély byt vefejnosti pouze predstaveny,
nybrz vefejnost by méla mit pfilezitost své nazory prezentovat (napf. pomoci dotazniku). Na
konci setkani jsou vybrani u¢astnici vyrobniho vyboru.

6. Vyrobni vybor

Dulezita faze procesu je vyrobni vybor, kdy ma vefrejnost moznost navrhnout podobu ,svych*
ulic. | kdyz je vybor otevieny, jeho Cleny by méli byt zejména lidé vybrani na druhém infor-
macnim setkani. Divodem je snaha o efektivni velikost a pribéh setkani, kdy za idealni se
povazuje u€ast 15-20 lidi. Délka trvani byva nékolik hodin a organizuje se bud v pracovni
den vecer, nebo béhem vikendu. Prvni ¢ast je vénovana diskuzi, cilim a planim. Soucasti
muze byt i kratky seminar o dopravné zklidriujicich principech a opatfenich. Nasleduje druha
¢ast, kdy ucastnici zakresli své predstavy do mapového podkladu a naplanuji tak zménu
»Svych“ ulic. Pocet vyrobnich vybora zavisi na velikosti projektu.

7. Upfednostriovana reseni
Po skon&eni vyrobniho vyboru jsou vysledky zpracovany do navrhu studie, ovéfi se jeji tech-
nicka proveditelnost a uvedou se pfipadné alternativy. Pracovni skupina studii ,vytfibi“ a pfi-
fadi jednotlivym alternativam priority. Jsou pfipraveny podklady pro dalSi vefejné informacéni
setkani (napf. informacni letak/brozura).

8. Verejné informacni setkani ¢. 3
Na dalSim vefejném informacnim setkani je vefejnosti poprvé predstavena kompletni studie.
Je dllezité, aby na setkani byli pfitomni obyvatelé, ktefi se zu€astnili vyrobniho vyboru, ne-
bot' ti budou projekt zfejmé podporovat. | na tomto setkani je vhodné ziskat pfipominky od
ucastnik(, napfiklad pomoci dotazniku.

9. Finalni podoba navrhu studie
Poté co byly od vefejnosti ziskany vSechny podnéty, se opét sejde pracovni skupina a deba-
tuje nad vSemi alternativami, upravami a implementacéni strategii. Je pfipravena koneéna
podoba studie.

10. Politické rozhodnuti
Studie je postoupena tém, kdo rozhoduji (starosta obce, zastupitelstvo, rada mésta, ...).
V této fazi ma vefejnost jeSté€ moznost néco zménit, pfipadné projekt podpofit.

2.3.2 Shrnuti

VysSe popsany postup vychazi ze zahrani¢nich zkuSenosti a je mozné jej chapat jako dopo-
rueny a praxi ovéfeny zpusob zapojeni verejnosti do projektl dopravniho zklidriovani. Kaz-
dy projekt ma vSak svéa specifika, podle kterych je nutné zpUsob zapojeni vefejnosti upravit.
Vhodnych nastroju, moznosti, pfistupl a technik je mnoho a je nutno je volit v zavislosti na
konkrétni situaci, velikosti projektu, dosazitelném rozpoctu. Pfed realizaci projektu je vhodné
konzultovat zvoleny postup s odborniky na zapojovani vefejnosti, ktefi zarovert mohou jed-
notliva setkani s vefejnosti nezavisle vést a moderovat.
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2.4 Z6ny 30 z pohledu snizeni nehodovosti

Zfizeni Zony 30 ma na snizeni nehodovosti vyznamny vliv, a to zejména pro zranitelné
ucastniky silniéniho provozu (chodce, cyklisty, seniory a zvlasté déti). Jednoducha rovnice
Z6ny 30 zni: niz8i rychlost = méné nehod a méné (tézkych) zranénych.

Zonu 30 Ize zfizovat rlznymi zplsoby tak, aby plnila svoji funkci a sou¢asné aby finanéni
prostfedky vynalozené na jeji zfizeni byly efektivné a ucelné vynalozeny.

PFi upravé lokality na Zénu 30 je nutné si zonu rozdélit na zakladni Casti, které predstavuji
mista vjezdu, kfizovatky a mezikfizovatkové useky. Prvky aplikované na jednotlivych mistech
je nutné vhodné kombinovat a doplfiovat tak, aby vznikla funkéni a vSemi uzivateli akcepto-
vana Zona 30. Mnozstvi zklidiujicich prvkd a jejich provedeni pak odpovida cenova naroc-
nost na realizaci Zény 30. Vypocéet ekonomického ohodnoceni ztrat z nasledkl dopravnich
nehod obsahuje Priloha C, kap. C.1. Cenova naroénosti moznych uprav feSeni lokality pfi
vytvareni Zony 30 pak uvadi Pfiloha C, kap. C.2.

2.4.1 Ocenéni ztrat z dopravnich nehod

Nejzranitelnéjsi ucastnici silnicniho provozu jsou chodci, zejména déti. Pro chodce je kriticka
pfedevsim rychlost vozidel (PFiloha D), nebot na ni pfimo zavisi nasledky dopravni nehody
(Graf 5 a Graf 13). Dopravni nehody nepfinasi jen ztraty lidskych zivotd, ale také ekonomické
ztraty.

Dopad dopravnich nehod neni jen na jejich uéastniky, rodinu, ale také na celou spo-
leénost a statni rozpocet. A to formou ztrat na produkci, vyplacenych vdovskych a
sirotéich dichodu, invalidnich diichodd atd. Jen pro prehled, celkové ekonomické ztraty
v dusledku dopravni nehodovosti za jeden rok v CR byvaiji v fadu nékolika desitek miliard K&.
Rocné témito ztratami pfichazi spoleénost o znaéné mnozstvi finan&nich prostfedku. Verejné
prostfedky jsou omezené a je ucelné je vynakladat efektivné. Z tohoto dlivodu je dulezité
vénovat pozornost vycisleni dopravnich nehod a zabranit tak pozdéjSimu neefektivnhimu vyu-
zivani finanénich prostredkad.

Financni vyjadfeni ztrat z dopravni nehodovosti poskytuje pfehled, kolik nehody na pozem-
nich komunikacich stoji nas ob&any, ale i stat. Mize tak pobidnout k realizaci dopravné-
bezpecnostnich opatfeni, ktera by pfispéla ke sniZzeni nehodovosti. Pokud budou investice
do daného opatieni efektivni, celkovym vysledkem pak bude nejen sniZzeni nehodovosti, za-
chrana lidskych Zivotl a materialnich Skod, ale i efektivni vyuziti prostfedka.

Ocenéni ztrat z dopravnich nehod za posledni tfi roky obsahuje Tabulka 1. Je zde patrné, ze

pocet zranéni a vyCisleni hmotnych Skod z dopravnich nehod kazdym rokem stoupaji. Aktu-
alni data jsou uvedena na www.cdv.cz.
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Tabulka 1: Ocenéni ztrat z dopravnich nehod v letech 2009-2011

Nasledky dopravni rok

nehody 2009 2010* 2011**
Smrtelné zranéni 10 653 000 K¢ 17 664 586 K¢ 18 000 213 K¢&
Tézké zranéni 3577 000 Ké& 4 863 336 K¢& 4 955 739 K¢&
Lehké zranéni 402 000 Ké& 668 170 K& 680 865 K&
Pouze hm. Skoda 109 000 K& 270 618 K¢ 275 760 K&

* - zména metodiky vypoctu ztrat z dopravnich nehod

** - hodnota z roku 2010 navySena o primérnou meziro¢ni miru inflace v roce 2011 (infla-

ce 1,9 %, zdroj Cesky statisticky urad)

2.4.2 Efektivnost vynalozenych prostredku

Priloha C ukazuje pfiklady cenovych naro€nosti riiznych druhd Uprav lokality pfi vytvoreni
Zo6ny 30. Na zjednoduSeném modelovém pfikladu je zde ukazan vztah mezi cenou opatfeni
a ekonomickymi ztratami z dopravnich nehod.

Predpokladejme lokalitu, ktera ma sbérné komunikace rozmisténé po svém obvodu. Do zény
vede 6 vjezdu. Uvnitf zény se vyskytuji 4 kfizovatky. VSude je zfizena prednost zprava. Sitka

komunikace je 6,0 m mezi obrubniky.

1

ma

Obréazek 5: Zklidriujici apravy

V Zo6né 30 bude aplikovano feSeni v souladu s TP 218:

e Svislé dopravni znaceni €. IP25a/b (Z6na s dopravnim omezenim) se symbolem &. B20a
(NejvysSi dovolena rychlost) musi byt umisténo na vSech vjezdech a vyjezdech zoény.
Cena pfi 6 parech znaceni &ini 60 000,- K€.

| L

¢ Na kfizovatkach bude aplikovana 4x zvysena plocha kfizovatky — 835 200,- K€.

e Pro zvySeni respektovani dopravniho rezimu v mezikfizovatkovych usecich bude reali-

zovana 4x Sikana — 38 400,- K¢.

Orientani naklady na vytvofeni takové Z6ny 30 jsou pak 933 600,- K&.
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Uvazujeme-li napfiklad v Zéné 30 za posledni 3 roky pfed realizaci 10 nehod, z toho jedna
s lehkym zranénim, a budeme-li pfedpokladat stejny pocet i v nasledujicim obdobi (3 roky
bez realizace opatieni), pak by byly ekonomické ztraty z dopravnich nehod vyc¢isleny na cca
3 110 000,- K&. Vycislime-li ztraty z dopravnich nehod po realizaci Zény 30 a budeme pied-
pokladat, ze v obdobi 3 let po realizaci dojde ke 4 nehodam (pouze s hmotnou $kodou), do-
staneme hodnotu cca 1 100 000,- Ké. Jsou-li pfi zfizeni Zény 30 stavebni naklady 933 600,-
K¢, pak je zjevné, Ze naklady na opatfeni maji ,navratnost* jiz do dvou let po realizaci Z6-
ny 30.

2.4.3 Shrnuti

Na vySe uvedeném prikladu, ktery vychazel z poznatk( na jiz realizovanych Zénach 30
v Ceské republice, je patrné, Ze naklady na realizaci opatieni ke zvySeni bezpeénosti je
mozné efektivné investovat. VynaloZené prostfedky pak vedou ke sniZzeni celospoleenskych
naklada.

Aby Zéna 30 byla pIné funkCni a byla pfijata vSemi jejimi uZivateli, je vétSinou nutné provést
vétSi pocCet stavebnich opatfeni, resp. opatfeni vétSiho stavebniho charakteru. Realizace
pravnich nehod i jejich zavaznost. V obytnych oblastech, kde se zavede Zéna 30, je dle za-
hrani¢nich podkladd pokles nasledkd nehod s lehkym zranénim 35 %, s tézkym zranénim
70 % a smrtelnych nehod az 90 %.

Dale se diky zfizeni Zony 30 zvySuje pobytova hodnota lokality. Pfi tomto vypoctu je nutné
uvazovat délku Zivotnosti navrhovanych opatfeni, a to v horizontu min. 20 let. Pro zjiStovani
ekonomické efektivity realizace bezpec€nostnich opatfeni a vyhodnoceni nehodovosti je proto
nutné pocitat také s nehodami za del8i ¢asové obdobi. Navratnost je vSak vzdy mnohem
rychlejSi (ve vétsiné pfipadu 2-5 let).
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3 OPATRENI PRO ZKLIDNENIi DOPRAVY V ZONACH 30

V nize uvedené tabulce je uveden popis jednotlivych typl nejéastéji pouzivanych stavebnich
i nestavebnich opatfeni ke zklidnéni dopravy spole¢né s jejich grafickym znazornénim, pou-
zitim, shrnutim vyhod a nevyhod a orientaCnimi naklady. Jsou zde uvedeny takové prvky,
které jsou v Zonach 30 bud pouzivany nej¢astéji, nebo jsou nepravem opomijeny, a diky
jejichz kombinaci I1ze dosahnout sniZeni rychlosti v celé oblasti se sou€asnym sniZzenim in-
tenzit.

PFi odhadu celkovych nakladu na opatfeni bylo uvazovano se Sitkou vozovky 6,00 m, v misté
ostravku bylo uvazovano se Sitkou vozovky 3,5 m. V odhadu ceny opatfeni byly kromé ceny
vlastniho opatfeni (napf. u dlouhého pficného prahu — konstrukce nového prahu véetné ob-
rub) zohlednény nejcastéji také pomocné prace, jako napfiklad bourani staré vozovky, fezani
vozovky, odvoz vybouraného materialu atd. Pro odhad nakladd na opatfeni byla brana ceno-
va hladina praci a materialu v roce 2011.

3.1 Prvky pro zklidnéni dopravy

Prehled prvkl pro zklidnéni dopravy shrnuje Tabulka 2: Zhodnoceni jednotlivych opatfeni pro
zklidnéni dopravy v Zénach 30.
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Tabulka 2: Zhodnoceni jednotlivych opatireni pro zklidnéni dopravy v Zénach 30

Jed- | Cenaza Cena Kap.
Typ opatieni Popis Vyhody Nevyhody not- | jednotku celkem v
ka K& [Ké&] P
218
T1 | Svislé dopravni zna€eni | - oznaceni vjezdu/vyjezdu | - nenakladné opatfeni - minimalni vliv na snizeni | ks 5000 10 000 351
S dopravni  znackou ¢.IP 25a | _zm&na dopravniho rezimu rychlosti (jeden
ZONA (vZéna s dopravnim or’nezenim), _samotné SDZ — jednodussi | - Samotné SDZ ma nepatrny vjezd/ivyjezd)
€. IP 25b (Konec zony s do- spravni fizeni dopad na bezpe&nost dopravy
pravnim omezenim). Znacky
doplnény symbolem znacky &. - snizeni rychlostniho limitu
B 20a (Nejvyssi povolena rych-
lost), resp. ¢. B 20b (Konec
nejvy$si povolené rychlosti),
v&etné sloupku
T2 | Vodorovné dopravni - DZ &. V 15 (Napis na vozov- | - nenakladné opatfeni - samo o sobé& nema zasadni | m? 500 2000 352

znaceni

DETI

30

ce) k upozornéni na konkrétni
nebezpedi nebo jako pfipome-
nuti plodného snizeni rychlosti
se uziva symbolu pfislusné
svislé dopravni znacky nebo

struéného napisu (POZOR
DETI, PREDNOST ZPRAVA,
NEJVYSSi DOVOLENA

RYCHLOST atd.)

- zvySeni respektovani pravi-
del silniéniho provozu v Z6-
né 30

- bodové zvySeni bezpecnosti

- pfipomenuti snizeni rychlost-
niho limitu

vliv na rychlost vozidel
- nutna obnova znaceni
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Jed- Cena za
Kap.
Typ opatieni Popis Vyhody Nevyhody not- jednotku Cene;Kc(f]Ikem ap-v
ka [K&] TP 218
T3 | Vodorovné dopravni - DZ ¢. V 5 (Pficna ¢ara sou- | - nenakladné opatfeni - nutna obnova znaceni m? 500 1500 3.4.1
znaceni v kfizovatce visla) o . . - . . . 3.5.2
. . - pfipomenuti povinnosti dat | - samotné vodorovné dopravni
s prednosti zprava .- A . e e . . o -2 000 3.9.8
- vyznacuje hranici kfizovatky prednost vozidlim pfijizdéjicim | znaceni nema zasadni vliv na
Zprava rychlost jizdy (pfedevSim za
- vymezeni mista zastaveni snizené viditelnosti)
vozidla v misté bezpecného
rozhledu v kfizovatce jako
I podpora pfednosti zprava
T4 | Kratky zpomalovaci - dopravni  zafizeni ¢&.Z12 | - ucinné zpomaleni dopravy - zivotnost  max. 5 let [ bm 1800 9 000 3.10.6
prah (Kratky pficny prah), konstruké- | _ ¥ odsazeni od chodniku o | - MirMé zvyseni hiukové zate-
ni rychlost 30 km/h cca 1,0 m neni prekazkou | 28 pFi Sifce
L . vozovk
- v Z6né& 30 neni nutné osazo- | cyklistickeé doprave - sloZit&j&i zimni udrzba y
vat svislé dopravni znaceni | - neovliviiuje odvodnéni ko- 6,00 m

¢. IP 2 (Zpomalovaci prah)

- vhodné jako doCasné feSeni
pfed provedenim stavebniho
opatfeni

munikace

- nenaro¢né opatfeni z hledis-
ka pfipravy i realizace

- neesteticky prvek

- nizky komfort cestujicich v
prostfedcich hromadné dopra-
vy a zpomaleni hromadné
dopravy oproti dopravé osobni
(ztrata konkurenceschopnosti)
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Jed- Cena za
Kap.
Typ opatieni Popis Vyhody Nevyhody not- jednotku Cene;Kc(f]Ikem ap-v
ka [K&] TP 218
T5 | Dlouhy zpomalovaci | - zvySena plocha v celé Sifce | - u€inné zpomaleni dopravy - mirné zvySeni hlukové zaté- 3.7.2
prah komunikace, najezdové rampy | provedeni jednotlivych prvki Ze v zéavislosti na provedeni 3.10.6
ve Eklonvus 110 1 ;_)2_0’1d5€|ka Ize pfizpUsobit zadani (rych- | - opatfeni musi zohlednit uz
pr'av\ku VCineH:a.rr;%O ' M. | lost, druh vozidla, atd.) — vys- | pfi navrhu odvodnéni komuni-
vyska pranu ' mm ka, délka, sklon ramp, material, | kace, mGze navysit cenu az o
- nejuniverzalngjSi prvek pro | barva 30 %
A ZKlidnéni dopravy - lze pouzit v kombinaci s pfe- | - slozit&jsi zimni udrzba
ChOd?thro chodce / mistem | nisi komfort cestujicich v
pro prechazent prostfedcich hromadné dopra-
- vysoka zivotnost, v zavislosti | vy a zpomaleni hromadné
v na pouZitém materidlu cca | dopravy oproti dopravé osobni
25 let (ztrata konkurenceschopnosti)
- |ze vyrovnavat vyskové rozdi-
ly
- mozno kombinovat s délicimi
ostruvky, vysazenymi plochami
typy dle tvaru: - lichobé&znikovy m?2 1600 40 000
—-135 000
- kruhovy a vinovy 1600 32 000
—70 000
- stupfovity 1700 38 000
—60 000
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Jed- Cena za
Kap.
Typ opatieni Popis Vyhody Nevyhody not- jednotku CenaKcveIkem ap-v
ka [Ké] [Ke] TP 218
T6 | Zpomalovaci polstare - zvy8enda plocha ve vozovce, | - ucinné zpomaleni dopravy - nezpomaluje motocyklovou | m? 1 600 6 000 3.94
odstup od obrubniku 0,50 + | . pohyb cyklistd a hromadné | dopravu 3.9.5
i + -, Lo —25 000 3.10.7
;2”3 m g'fk;‘ 010'60 (]1|70 ™. | dopravy neni pfi sprévném | - zvjsent hiukové zatéze
elka ’5, - 9,0U M, vzdalenost | nayrhu polstai dotcen v zavislosti na provedeni
mezi polstafi 0,50 + 1,25 m k& Sivotnost wvislosti
vyska polstafe 30 + 80 mm - Vysoka zIVotnost, v zavislost | _ g 05itajsi zimni udrzba
na pouzitém materialu cca 25
- v pfitném Fezu vozovky je | let (neplati pro prefabrikované
mozné mit jeden, dva i tfi pol- | poltare)
I l— Stare - netvofi pfekazku pfi odvod-
néni komunikace (vyhodné
D zejména pii rekonstrukcich)
j [— - prefabrikované kruhové pol- | - nizSi pofizovaci naklady - zivotnost max. 10 let ks 700 8 400
Stare o priméru 400 mm + 500 L. L ) ossd . rexy .
mm se umistuji s odstupem | - Nendrotné opatfeni z hledis- | - VYSSI hlukova  zateZ  nez
800 + 1000 mm ka pfipravy i realizace stavebné provedené polStare
- slozitéjsi zimni udrzba
T7 | Stfedni délici ostriivek - fyzicky ostravek lemovany | - mozné vyuzit jako ochranu | - nutna Gdrzba zelené, nesmi | m?2 1 200- 30 000 3.10.5
obrubnikem a zvySeny oproti | chodcl pFi pfechazeni rozdéle- | dojit k zakryti vyhledu na -1 800 3.10.8
vozovce o min. 10 cm (doporu- | nim komunikace chodce stojiciho na ostriivku —70 000
+ SDZ

¢eno 20 cm), v misté pfechodu
pro chodce / misté pro pfecha-
zeni 2 cm, Sifka ostrGvku min.
1,5 m, ma-li ostrivek umoznit
bezpecéné prechazeni chodcl,
Sitka je 2,5 m (kocarek, jizdni
kolo), délka do 20 m

- ostriivek nutno doplnit svis-
lym dopravnim  znacéenim
€. C 4a (Prikazany smér objiz-
déni vpravo)

- vychyleni jizdnich  pruha
kolem ostrlivku efektivné snizu-
je rychlost

- zelen v ostriivku napomaha
ke zklidnéni dopravy a navySu-
je pobytovou hodnotu

- mozno kombinovat se zpo-
malovacimi prahy

- usmeérnéni dopravy v misté s
nadmérné Sirokymi jizdnimi
pruhy (mozno kombinovat s
parkovacimi pruhy)

(vCetné déti)
- vétSi prostorové naroky

- na Siroké komunikaci prvek
plsobi nesourodé s okolim a
funkce zklidnéni dopravy je
potlagena, doporuéuji se dalSi
Upravy (parkovaci  zalivy
apod.)
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Jed Cena za
Typ opatieni Popis Vyhody Nevyhody not- jednotku Cena cvelkem Kap. v
ka [Ké] [Ké] TP 218
T8 | Stredni délici pas - jedna se o delsi stfedni délici | - vychyleni jizdnich  pruhd | - nutna Gdrzba zelené m? 1200- 60 000 3.105
ostrdvek, pas ma délku vétsi | kolem pasu efektivné snizuje -1 800
nez20 m rychlost - vysoké prostorové naroky —120 000
- pas |ze dle mistni potreby W & 4 - | - omezeni poctu parkovacich
pferuSovat a v mistech pferu- ys,a‘!ba zellenevv’ pasu na ,
Seni zfizovat pfechody pro pomavhg ke zklidnéni dopravy a | mist
= 7 chodce, mista pro prechazeni, navySuje pobytovou hodnotu
C D atd. . o
T - mozné vyuzit jako ochranu
\ chodcU pfi pfechazeni rozdéle-
nim komunikace
T9 | ZvySena kFizovatkova | - zvySenim plochy kfizovatky | - zklidnéni celé kfiizovatky a | - pfi vystavbé opatfeni na | m? 1800 80 000 3.7.2
plocha dojde ke sjednoceni vySky | zvySeni pozornosti fidiCe pfi | stavajicich kfizovatkach fi- 3.9.6
nanéné narocéné feseni vzhle- —270 000

vozovky a chodniku (nutno
zachovat rozdil vySky 20 mm)

- najezdové rampy jsou umis-
tény na vjezdech do kfiZovatky

- odliSeni barvou nebo typem
povrchu od plochy vozovky a
chodnik

- pouziti regulaénich sloupkl k
usmeérnéni vozidel a chodct

prijezdu kfizovatkou

- zvySenim plochy kfizovatky
je zajistén bezbariérovy pohyb
pésSich

- pfi celkové rekonstrukci do-
pravniho prostoru je cena jen
nepatrné vysSi nez u asfaltové
vozovky

- provedeni je mozné pfizpl-
sobit  mistnim  podminkam
(barva, material, ...)

dem k ploSe upravy, navic
vyvolana zména v odvodnéni
muZe vyrazné navysit cenu (az
0 40 %)

- slozitéjsi zimni udrzba
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Jed Cena za
Kap.
Typ opatieni Popis Vyhody Nevyhody not- jednotku CenaKcveIkem ap-v
ka [Ké] [Ke] TP 218
T10 | Jednostranné vysazené | - zUZeni vozovky na vyjezdu z | - zdlraznéni pfednosti zprava, | - plochy zelené ani méstsky | m? 1500 12 000 3.9.2
chodnikové plochy | kfizovatky vysazenou plochou | protoZe vétve kiiZzovatky optic- | mobiliai nesmi zasahovat do 3.9.3
(zGZeni) na vyjezdech z | za kfizovatkou ky ,kongi“ rozhledovych poli kfizovatky —30 000
kfizovatky - lze navazat (vystfidanymi) | . omezuji Zivelné parkovani v | - pravidelna udrzba zelend
parkovacimi pruhy pfi jedno- | rozhledovych polich kfizovatky | . pii vystavbé opatfeni na
stranném parkovani - ) " A " . o
- zlepSuji rozhledové poméry | stavajicich kfizovatkach muize
v kfizovatce vyvolana zména v odvodnéni
i - plochy Ize osadit zeleni vyrazné navysit cenu (az o
: a/nebo opatfit méstskym mobi- | 50 %)
liafem
T - - usnadnéni pfechazeni
: - Ize kombinovat se zvySenou
i kfizovatkovou plochou
T11 | Oboustranné vysazené | - zuZeni vozovky v prostoru | -zabrafuji nelegalnimu a | - vzhledem k plose nakladnéj- | m?2 1500 25 000 391
chodnikové plochy v | kiizovatky vysazenymi plocha- | nebezpeénému parkovani v | §i FeSeni nez jednostranné 3.4.3
kfizovatce mi oblasti kfizovatky vysazené plochy —60 000
- lze navazat oboustrannymi | - zlepsuji rozhledové poméry -pii vystavbé opatfeni na

_b
1

|
|
|

L
=

parkovacimi pruhy

- zkracuji délku pfechazeni

- plochy Ize osadit zeleni
a/nebo opatfit méstskym mobi-
liafem (nesmi branit v rozhle-
du)

- Ize kombinovat se zvySenou
kfizovatkovou plochou

stavajicich kfizovatkach muze
vyvolana zména v odvodnéni
vyrazné navysit cenu (az o
100 %)
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Jed Cena za
Kap.
Typ opatieni Popis Vyhody Nevyhody not- jednotku Cenacvelkem ap-v
ka [Ké] [Ke] TP 218
T12 | Mistni uprava provozu | - mistni Uprava provozu se | -Zzjednosmérnéni  navysuje | -jednosmérné vedeni dopravy | ks 3000 6 000 3.4.2
(jednosmérny provoz, | oznaduje dle stejnych zasad | Pocet parkovacich mist vede k prodlouZeni tras (8 000)
omezeni vjezdu apod.) jako.kna’Jl:ych pozemnich ko- -je”dnosmévr’né ) komur?ika'ce - tvofi bariéru cykKlistické do- Dz —vc.E!E4b
munikacic maji - mensi  pocet koliznich | hrave (1ze odstranit umozné- ic', g
bodu v kfizovatkach nim vjezdu cyklistd v obou ( \klllef
- pfevedeni prdjezdné dopravy | smérech — osazenim dodatko- cykiistu
na k tomu uréené (sb&mé) | vych tabulek) v obou smé-
komunikace rech,
bni Feeni ¢. E12a;
- nestavebni feSeni & E12b)
T13 | Zuzeni komunikace - zUzeni vozovky vysazenymi | - pokud je opatfeni dobfe | - pokud neni vysazena plocha | m? 1 200- 10 000 3.104
jednostranné i obou- plochami patrné, slouzi k pfipomenuti | odsazena od obrubniku, tvofi 1 600 3.7.9
& ¥ ani fekaz & i —40 000
stranné - plochy mohou byt osazeny nebo .zduraznenl char?kte-jru’ pfekazku vodé .tekvou0| po
komunikace a dodrZzovani | vozovce, a proto je tfeba toto

1

zeleni nebo slouzit jako vysa-
zené plochy napf. v misté pro
pfechazeni (dlazdény povrch)

rychlostniho limitu

- pro usnadnéni jizdy cyklis-
tim Ize vysazené plochy odsa-
dit od obrubniku

- lze kombinovat s dlouhym
pficnym prahem a/nebo vodo-
rovhym dopravnim znacenim
(mista pro pfechazeni, pfecho-
dy pro chodce)

- lze kombinovat se zménou
povrchu nebo barvy
- mozny pfedél
parkovacich stani

stfidavych

- pfi osazeni vzrostlou zeleni
podporuje estetiku dopravniho
prostoru

- vstficné k hromadné dopravé

opatfeni zohlednit uz pfi navr-
hu odvodnéni komunikace

- pfi vystavbé opatfeni na
stavajici  komunikaci muze
nutnost doplnéni stavajiciho
odvodnéni navysSit cenu az o
50 %

- plochy zelené je nutné pra-
videlné udrzovat
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Jed Cena za
Kap.
Typ opatieni Popis Vyhody Nevyhody not- jednotku CenaKcveIkem ap-v
ka [Ké] [Ke] TP 218
T14 | Stiidavé oboustranné | - vysazené plochy nejsou osa- | - pfi dostateéné hloubce vysa- | - plochy zelené je nutné pra- | m? 1200- 15 000 3.10.1
bodové zuzeni (Sikana) | zeny v pficném fezu komunika- | zeni ma opatfeni velky vliv na | videlné udrzovat (nesmi ome- -1 600 3.10.2
ce vstficng, ale jsou odsazeny | sniZeni rychlosti zovat rozhled) —50 000 3.10.4
a tvori tzv. Sikanu - pro usnadnéni jizdy cyklis- | - pokud neni vysazena plocha
- rozhodujicim faktorem na | tdm Ize vysazené plochy odsa- | odsazena od obrubniku, tvofi
snizeni rychlosti je hloubka | dit od obrubniku prekazku vodé tekouci po
vysazenym ploch - Ize kombinovat se zm&nou vozct)vvce', ahﬁrc;to.tje vtrelga t’oto
- vysazené plochy mohou byt | povrchu nebo barvy opatren Z? ’e n uz. pri navr-
co ks . ; hu odvodnéni komunikace
dldZdéné nebo osazené zeleni . L
- lze kombinovat s délicim ofi vystavbé opatfeni na
. - pfi vystav i
ostrivkem
stavajici komunikaci muze
' - Ize kombinovat se stfidavym | nutnost doplnéni stavajiciho
l .T usporadanim parkovacich stani | odvodnéni navysit cenu a2 o
. a vysazenymi plochami zelené | 50 o
I 4
]
]
]
'
T15 | Okruzni kfizovatka - druh Urovnové kfizovatky, kde | - zrovnopravnéni vjezdu - prostorové narocné reseni - 1,0-15,0 mil. -

o=
=

je provoz veden jednosmérnym
objezdem kolem stfedového
ostrova

- prdmér okruzniho pasu nad
23 m

- navrh dle CSN 736102 [4]
aTP 135[11]

- navrh Ize pfizplsobit indivi-
dualnim potfebam

- Ize navrhnout tam, kde Urov-
fové kfizovatky s prednosti
zprava nelze navrhnout (uhel
kfizeni, rozhledové poméry,
5 a vice ramen, rGzné intenzity,
rizné $irky jizdnich pruht)

- Ize pouzit jako méstotvorny
prvek

- prodlouzeni tras péSich

- finanéné naroc¢né feseni

- technicky naro¢né FfeSeni
(zpravidla se neobejde bez
prelozek inzenyrskych siti a
provedeni nového vefejného
osvétleni v oblasti kfizovatky)
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Jed Cena za
Typ opatieni Popis Vyhody Nevyhody not- jednotku Cena cvelkem Kap. v
ka [Ké] [Ke] TP 218
T16 | Miniokruzni kfizovatka - druh urovnové kfizovatky, kde | - zrovnopravnéni viezdu - v pfipadé vyznaceni pfecho- - 40 000 3.9.9
je provoz veden jednosmérnym . _— . ... | du pro chodce prodlouzeni tras
! N i - navrh lze pfizpUsobit indivi- o
objezdem kolem stfedového | 4 . . potfebam pésich —350 000
ostrova o . .
L. .. i - Ize navrhnout tam, kde urov- | ~ P” z'hf)rvsenfa viditelnosti
- pramér okruzniho pasu do fiové kiizovatky s prednosti nevyrazné feSeni
23 m .
zprava nelze navrhnout (Uhel
J L\ - navrh dle CSN 736102 [4] | kfizeni, rozhledové poméry,
aTP 135[11] 5 a vice ramen, rGzné intenzity,
- zpevnény stfedovy ostrov rizné Sirky jizdnich pruhu)
i l (prijezd vétSich vozidel pres | - Ize pouzit jako méstotvorny
stfedovy ostrov jako prisecnou | prvek
kfizovatkou) - vyrazné mensi naroky na
prostor oproti okruzni kfizovat-
ce, nutno ale dbat na technickée
provedeni, aby byl jasné patrny
charakter kfizovatky
T17 | Uprava povrchu vozov- | - zména materidlu & barvy | - zdGraznéni zvlastniho cha- | - nema vliv na rychlost vozidel | m? 200- v z4vislosti 3.9.7
ky krytu vozovky rakteru komunikace - pfi nahradé asfaltové vozov- —-1800 narozsahu | 3.10.9
ky za dlazdénou vzrista hladi- Upravy

- za urcitych podminek nena-
kladné feSeni (napf. pfi kom-
pletni vymeéné konstrukce vo-
zovky v oblasti)

na hluku

- tak jak se opotfebovava
barva, tak i dlazdéné plochy
¢asem muzou pozbyvat poca-
te¢ni napaditost
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Jed Cena za
Kap. v
Typ opatieni Popis Vyhody Nevyhody not- | jednotku Cen ?chkem P
ka [K&] TP 218
T18 | Osvétleni - pfisvétleni nebo samostatné | - zajisténi viditelnosti zklidfuji- | - nutné tam, kde vefejné | ks 30 000 dle rozsahu 3.7.6

osvétleni zklidriovacich prvki

- doplnéni poddimenzovaného
stavajiciho osvétleni

cich prvku
- socialni bezpe¢nost chodcu

osvétleni neni nebo je stavajici
poddimenzované

Poznamka: Oznaceni typu opatfeni v prvnim sloupci (T1 + T18) je pouzivano v jednotlivych kapitolach.
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3.2 Praktické ukazky Zény 30 v Ceské republice s komentafem

3.2.1 Organizace dopravy

A. Prednost v jizdé zprava

T

Obecny popis

Ukézka kfizovatky v Z6né 30, kde plati
prfednost zprava (Tabulka 2, T3). Tyto
kiizovatky jsou charakteristické pro
obytné zény a Zény 30. Toto uspofadani
vede ke zklidAovani dopravy a napoma-
% ha k respektovani rychlostniho limitu. Pfi
zavadeéni prednosti zprava na kfizovat-
kach je tfeba zajistit (napf. stavebnimi
Upravami), aby kfizujici se komunikace
mély podobné Sifkové usporadani a
vzhled (samovysvétlujici uspofadani
komunikace). Usporadani kfizovatky
Obrazek 6: Kiizovatka, kde plati pfednost zprava, pricna c¢ara (jejich vétvi) nesmi vyvolavat nesprav-
souvisla (Litomysl) nou predstavu, ze neni nutné davat
prednost vozidlim pfijizdéjicim zprava,
tzv. psychologickd pfednost. Vodorovné
dopravni znaceni (VDZ) €.V 5 (PFficna
¢ara souvisla) je pouzito pro zvyraznéni
mista v kfizovatce vhodného k zastaveni
a pro pfipomenuti povinnosti dat pred-
Obrazek 7: Nekvalitni vodorovné dopravni znaceni — pficna ¢ara nost vozidlim prijizdéjicich zprava. Jed-
souvisla (Litomysl) na se o nenakladné feseni, které je ale
nutné pravidelné udrzovat. VDZ je vhod-
né provést se zvySenou viditelnosti
v noci a za desté — typ Il (lepSi retrore-
flexe i zivotnost).

Popis pfikladu®

v' VDZ zduraziujici pfednosti zprava pfispiva ke zvySeni bezpecnosti a plynulosti provozu na kfizovat-

ce.

X Obrazek 7 dokumentuje neobnovované vodorovné znaceni, které jiz neplni svoji funkci. Proto je tfe-
ba zna&eni obnovit.

B. Zjednosmérnéni

Obecny popis

Hlavnim ddvodem zjednosmérnéni ko-
munikace je snaha ziskat vétSi pocet
parkovacich mist a tim omezit Zivelné
parkovani (Tabulka 2, T12). Navic toto
opatfeni slouzi k pfevedeni prajezdni
dopravy na komunikace, které jsou
ktomu urCené (sbé&mé komunikace).
Mezi vyhody patfi snizeni poctu koliz-
nich bodl na kfizovatkach. Nevyhodou
je prodlouzeni tras a zhorSena prehled-
nost pfi kolmém a Sikmém stani. Jedno-
smérné komunikace tvofi pfekazku cyk-
listické doprave, a proto je pfi dostatec-
nych prostorovych mozZnostech vhodné
umoznit cyklistim jizdu v obou smérech.

Obrazek 8: Zjednosmérnéni komunikace v Z6né 30 (Brno)

* v/~ popis vhodného feseni
x — popis nevhodného feseni
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Jednosmérné komunikace jsou jednim ze zakladnich znak Zény 30.

Popis prikladu

v' xDiky puvodni §ifce komunikace a nové navrzenému jednosmérnému provozu vzniklo na komuni-
kaci parkovani na obou stranach — podélné a Sikmé — viz Obrazek 8.

vV ptipadé Sikmého parkovani (zejména vlevo) na jednosmérné komunikaci neni pfili§ vhodné vést
cyklisty v protisméru, nebot zde hrozi zvySené riziko stfetu — cyklista neni vidén ani nevidi koncova

svétla vyjizdéjiciho vozidla.

C. Parkovani

Obrazek 9: Parkovani se Sikmym fazenim (Rybitvi)

Obrazek 10: Parkovaci zalivy (Rybitvi)

Popis pfiklad(”

Parkovaci stani se navrhuji s podélnym,
kolmym nebo &ikmym fazenim. Uhel
parkovani muaze byt libovolny, ale pfi
Uhlu pod 45° vznikaji rozlehlé nevyuzité
plochy. Parkovani se Sikmym Fazenim,
Obrazek 9, umoznuje rychlé a snadné
parkovani. Nevyhodou Sikmého Fazeni
je, Zze parkovaci plochu Ize vyuZivat jen
z pfilehlého jizdniho pruhu (na obou-
smérné komunikaci je nutné mit parko-
vaci plochy po obou stranach komunika-
ce). Vytvoreni dostate¢ného poctu kva-
litnich parkovacich mist omezi nezakon-
né parkovani, které ma negativni vliv na
bezpecnost dopravy (parkovani
v rozhledovych polich kfizovatek, na
mistech pro pfechazeni atd.).
Organizace dopravy v klidu vytvofenim
parkovacich pruht nebo zalivi vhodné
doplnénych o zelen napomaha ke zklid-
néni dopravy v lokalité a zvySuje pobyto-
vou hodnotu prostfedi. Parkovaci zélivy
samy o sobé& nemaji zasadni vliv na
rychlost jizdy. Pfi doplnéni zalivl o plo-
chy zelené, ve kterych jsou vysazeny
stromy, dochazi k optickému zuzeni
pozemni komunikace. Aby bylo toto
opatfeni ucinné, nemeély by se plochy
zelené opakovat v pravidelnych interva-
lech. Zeleri nesmi omezovat rozhledové
poméry a zasahovat do prljezdné-
ho/prichoziho prostoru. Je nutna jeji
pravidelna udrzba.

v Rozdéleni parkovani zeleni zvySuje estetickou hodnotu uzemi (Obrazek 9, Obrazek 10).

v Vyznadeni jednotlivych parkovacich mist pfispiva k efektivnosti vyuziti parkovaci plochy, trvalé fese-

ni (barevna dlazba) neni nutné obnovovat (Obrazek 9, Obrazek 10).

X Nizka obruba v Cele parkovaciho zélivu nezabrariuje vjeti na plochy zelené &i chodnik, je nutné pro-
vést obrubnik vysky min. 10 cm s plynulym nabéhem (Obrazek 9, Obrazek 10).

X Plochy zelené by bylo vhodné doplnit o stromy (Obrazek 10).

X Nedostate€na Sitka chodniku vCetné naruseni vodici linie pro nevidomé rozvodovymi skfinémi je
z hlediska bezpeé&nosti chodcli nevhodna (Obrazek 10). ReSenim je pterozdéleni dopravnich ploch —

rozSifeni chodniku, optimalizace Siftky komunikace.

* v/~ popis vhodného feseni
x — popis nevhodného feseni
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3.2.2 Dopravni znacéeni

A. Svislé dopravni znaéeni

Obecny popis

Vjezd do Zény 30 se oznacuje svislou
dopravni znackou ¢€.IP 25a (Zéna
s dopravnim omezenim) se symbolem
dopravni znacky €. B 20a (NejvysSi do-
volena rychlost), (Tabulka 2, T1). Konec
zbny je oznacen svislou dopravni znac-
kou €. IP 25b (Konec zény s dopravnim
omezenim), (Tabulka 2, T1). Znacku je
mozné doplnit dalSimi symboly zakazu
nebo omezeni. Je v3ak nutné dbat na
jednoduchost a vystiznost dopravniho
znacgeni. VSechny vjezdy a vyjezdy ze
z6ny musi byt oznaceny vySe uvedenymi
Obrézek 11: Oznadeni Zény 30 svislym dopravnim znacenim Znackami. Pro zdlraznéni zmeny do-
(Brno) pravniho rezimu je vhodné doplnit svislé
dopravni znaeni na vjezdech do Z6-
ny 30 stavebni upravou. Vyznaceni
vjezdu do Zény 30 vodorovnym doprav-
nim znacenim je vhodné odsunout zpét
o cca 10 m + 15 m od kraje pfilehlé ko-
munikace, z ddvodu lep$iho vnimani
dopravniho znaceni fidiCem.

Popis pfikladu

X Na svislé dopravni znacéce, Obra-
zek 12, je pouzito pfili§ mnoho in-
formaci. Z divodu lepsiho vnimani
SDZ fidi¢i je vhodnéjSi odsunout
oznaceni Zény 30 o cca 15 m od
okraje pfilehlé komunikace a pfed
takto oznatenym vjezdem do zoény
umistit znacku €. B 12 (Zakaz vjez-
du vyznacenych vozidel)
s dodatkovou tabulkou. Vzhledem
k charakteru Zény 30 se doporuduje
uvnitf Zény 30 pouzivat minimum
svislého dopravniho znaceni a co
nejjednodussi piktogramy k rychlé-
mu pochopeni dopravni situace.

Obrazek 12: Nevhodny pfiklad oznaéeni vjezdu do Zény 30 (Lito-
mys$l)
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B. Vodorovné dopravni znaéeni

i Obecny popis
Pro pfipomenuti ploSného omezeni rych-
losti v oblasti Ize pouzit vodorovné do-
pravni znaceni €. V 15 (Napis na vozov-
ce) svyznatenim symbolu ¢&. B 20a
(NejvysSi dovolena rychlost), (Tabulka 2,
- T2). Jedna se o nenakladné feSeni, které
~ je vSak nutné pravidelné udrzovat (viz
- Obrazek 13). Tato opatfeni nemaji za-
. sadni vliv na rychlost jizdy. Opatieni je
~ vhodné pouzivat v mistech s vysokou
 frekvenci chodcl (cyklistll), zejména
. déti, v misté prechazejicich komunikaci
(Skoly, détska hfisté, sportovisté, atd.).
V téchto pfipadech je zadouci misto
Obrazek 13: Pripomenuti plosSného omezeni rychlosti vodorovnym opatfit stavebni Upravou (napr. diouhy

d . <onim & V 15 (Npi Uherské H zpomalovaci prah sdruzeny s mistem
d'ov;:ijmm znaCenim ¢. V 15 (Népis na vozovce), (Uherské Hra- pro prechazeni/pfechodem pro chodce).
isté

Popis prikladu

v" Vhodné vyuziti napisi na vozovce (30 km/h a DETI) upozorfiujicich na pohyb zejména déti precha-
zejicich vozovku.

v' Znaceni je vhodné pouzito — upozoriiuje na zvySeny pohyb déti u Skoly.

X Na obrazku vidime neudrzované dopravni znaceni, které timto ztraci svoji funkénost.

Obecny popis
2 Pouzivani vodorovného znaceni se
v Zénach 30 omezuje na nezbytné mi-
nimum. Vyznaenim parkovaciho pruhu
na vozovce vodorovnym znacenim
| . V4 (Vodici c¢ara), doplnénym o
¥ &.V 13a (Sikmé rovnob&zné &ary), zis-
kame parkovaci mista a zaroven tento
prvek slouzi ke zklidnéni dopravy. Vétsi
efekt zklidnéni dopravy pfinasi vystfida-
né umisténi parkovacich pruhl (vpravo,
vlevo). Dopravni znaleni je nutné pravi-
delné udrZovat.
Upravu je mozné vyuzit jako levné a
rychlé fedeni napf. k vytvofeni parkovaci
mist (viz Obrazek 14). Re$eni méa spise
Obrézek 14: Vyuziti vodorovného dopravniho znaceni k vytvoreni d(’)(v:asn)'{ charakter,’v’ budoucnu je vhod-
parkovacich mist (Brno) neé provést stavebni Gpravy.

Popis pfikladu®

x Sitka parkovaciho zélivu je nedostatednd, jak je vidét na obrazku, zaparkovana vozidla presahuiji
vymezeny prostor.

X Neudrzovana zeleri zasahuje do prichoziho profilu chodniku. Nutna v€asna udrzba.

* v/~ popis vhodného feseni
x — popis nevhodného feseni
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C. Znaceni Zény 30 v kombinaci s obytnou zénou

WL 5,

Obecny popis

Umisténi obytné zéony do Zény 30 je
prospésné zejména z divodu postupné-
ho zklidhovani dopravy — fidi€ je nucen
rychlost snizovat postupné (50, 30,
20 km/h). To vede k vétsi ochoté fidiCe
dodrzovat pravidla silni¢niho provozu
v jednotlivych zénach. Pfechod Zény 30
do obytné zény se feSi ukonenim Zo6-
ny 30 svislym dopravnim znacenim
C.IP25b (Konec zény s dopravnim
omezenim) a souasnym oznacenim
zaCatku obytné zény svislym dopravnim
znacenim €. IP 26a (Obytna zéna).

Obrazek 15: Vjezd do obytné zény, ktera je vnorena do Zény 30
(Rybitvi)

Popis prikladu
v' Zména dopravniho rezimu (Zéna 30 x obytna zéna) je podpofena zménou barvy a materialu po-
vrchu vozovky.
v' Opticky vymezeny prostor pro motorovou dopravu pfispiva k bezpecnosti dopravy, coz je
v souladu se zadsadami navrhovani obytnych zon.
X Na pfikladu chybi oznageni konce Z6ny 30 a v opacném sméru chybi oznaceni obou z6n. Nutné
doplnit chybéjici svislé dopravni znaceni.

D. Mistni aprava provozu v Zéné 30

Obecny popis

Mistni Uprava provozu (Tabulka 2, T12),
napf. jednosmérny provoz, zakaz vjezdu
vybranym skupindm vozidel apod.,
se fidi stejnymi pravidly jako na jinych
pozemnich komunikacich. Obrazek 17
dokumentuje pouziti samostatné do-
pravni znaCky €.B 4 k zakazu vjezdu
nakladnich automobilli do Zény 30.

Popis pfikladu

X Zdavodu zlepSeni vnimani je
vhodné dopravni znacku €. B 4 (Za-
kaz vjezdu nakladnich automobild)
pfesunout o cca 15 m pfed znacku
¢. IP 25a (Z6na s dopravnim ome-
zenim) nebo, pokud to mistni pod-
minky nedovoluji, pouzit jen znacku
IP25a se symbolem dopravnich
znacek ¢. B 20a (Nejvyssi dovolena
rychlost) a €. B 4.

X Obrazek 17 také ukazuje na nedo-
drzeni vzdalenosti mezi znaCkami
(Fidi€ zaznamena a respektuje jen
Cast sdéleni vyplyvajicich
z osazeného dopravniho znaceni).
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3.2.3 Nemotorové druhy dopravy v Zéné 30

A. Pési doprava

Obrazek 18: Misto pro pfechazeni v kombinaci s dlouhym zpoma-
lovacim prahem (Slatiriany)
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Obrazek 19: Oboustranné chodniky jsou oddéleny od vozovky
pasem zelené / parkovacim pruhem s vysazenymi plochami zele-
né, dlouhy zpomalovaci prah slouzi jako misto pro prechazeni.
(Brno)

¢. V17

Obrazek 20: Vodorovné dopravni znaceni ¢.\V 17 (Trojuhelniky),
kterym se vyznaluje najezd na umélou nerovnost vybudovanou
na vozovce.

* v/~ popis vhodného feseni
x — popis nevhodného feseni
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Obecny popis

Chodci jsou velmi zranitelni ucastnici
silni¢éniho provozu. Vzhledem k charak-
teru Zény 30 je vhodné kombinovat pre-
chody pro chodce s misty pro pfechaze-
ni. Takova mista je s ohledem na bez-
pecnost chodcl vhodné doplnit bezpec-
nostnim opatfenim stavebniho charakte-
ru, napft. dlouhym zpomalovacim prahem
(Tabulka 2, T5), vysazenou chodnikovou
plochou (Tabulka 2, T13,14) nebo zvysSe-
nou kfizovatkovou plochou (Tabulka 2,
T9). P¥i zfizovani mist pro pfechazeni je
nutné respektovat pfislusné rozhledové
pole. Také je dulezité zabranit Zivelnému
parkovani, resp. vjeti vozidla na chodnik
osazenim sloupkd nebo kvétinacl. Mista
pro pfechazeni je nutné provest
v souladu s vyhlaskou &. 398/2009 Sb., o
obecnych technickych pozadavcich za-
bezpecujicich bezbariérové uZivani sta-
veb [26]. V Zéné 30 je zachovano ¢lené-
ni na vozovku a chodnik.

Popis pfikladu”

v' Pouzité Sachovnicové zvyraznéni

najezdové rampy, viz Obrazek 18, je

vzhlednéjSi nez dopravni znaceni
€. V 17 (Trojuhelniky) a ma nizsi naro-
ky na udrzbu.

v' Plochy zelené vhodné umisténé u

mista pro prechazeni (Obrazek 19)

omezuji nezdkonné parkovani a tim je

zarucen rozhled (opticky kontakt mezi
fidi€em a pfechazejici chodcem).

X Obrazek 18 — chybi signalni pas
prfed mistem pro pfechazeni a va-
rovny pas neni proveden kontrast-
né. Po provedeni signalniho pasu
zpusobem, ktery odpovida mistu
pro pfechazeni, a provedeni varov-
ného pasu kontrastné bude opatie-
ni plné funké&ni.



B. Cyklisticka doprava

Obecny popis

Vzhledem k charakteru Zény 30 je ob-
vykle cyklisticka doprava vedena spo-
le€né s motorovou dopravou na vozov-
ce. Aplikovana zklidnujici opatfeni by
méla byt k cyklistdm vstficna (umozno-
vat snadny prljezd konstantni rychlosti,
vhodny povrch komunikace, minimalni
omezeni cyklistd). Proto je pfi zjedno-
smérnéni komunikaci (Tabulka 2, T12)
zadouci povolit provoz cyklist

v protisméru. Na obrazku je

v jednosmérné komunikaci  navrZen

: v protisméru cyklisticky pruh.

Obrazek 21: Jednosmémé komunikace s obousmérmym provo- S legislativou platnou od zafi 2010 se
zem cyKiistii (Brno) protismérny provoz cyklistl feSi osaze-

nim dodatkovych tabulek. Pod dopravni
znacku ¢&.IP 4a nebo &. IP 4b (Jedno-
smérny provoz) se umisti dodatkova
B2 tabulka & E12a (Jizda  cyklistd
v protisméru) a z opacné strany komuni-
kace se k dopravni znacce €. B 2 (Za-
kaz vjezdu vSech vozidel) doplni dodat-
kova tabulka €. E 12b (Vjezd cyklistu
v protisméru povolen) — Obrazek 22.
Popis pfikladu
v" Obousmérné vedeni cyklistd v jed-
nosmérné komunikaci zkracuje dojez-
dové vzdalenosti cyklisti a tim zatrak-
tiviiuje cyklistickou dopravu v dané lo-
kalité.
X Vzhledem k nové legislativé (zafi 2010) je zadouci informovat fidiCe vjizdgjici do jednosmérné
komunikace s cyklistickym pruhem o pohybu cyklistt proti sméru jizdy dodatkovou tabulkou €. E
12a.

X Na obrazku je vidét nezakonné parkovani ve vjezdech; vozidla ¢asteéné parkuji na chodniku,
resp. zasahuji do cyklistického pruhu.

C.IP 4a

I ¢. E 12a

Obrazek 22: Kombinace svislého dopravniho znaceni vymezujici
Jjednosmérnou komunikaci s obousmérnym pohybem cyklistt

p<

.E12b

(o]}

=
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3.2.4 Navrhové parametry

Obecny popis

Prostor mistni komunikace v Zéné 30
délime na hlavni dopravni prostor
s postrannimi  obrubniky,  vymezeny
vnéjSim okrajem bezpecnostniho odstu-
pu, a pfidruzeny prostor. Hlavni dopravni
prostor zahrnuje jizdni pruhy, vodici
prouzky, parkovaci zalivy. Cyklisticka
doprava se realizuje formou smiSeného
provozu v hlavnim dopravnim prostoru.
V pfidruzeném dopravnim prostoru se
Obrazek 23: Sitka prostoru pozemni komunikace (Rybitvi) nachazi pasy zelené a chodniky. Sitka
jizdnich pruhu i ostatni skladebni prvky
se fidi dle CSN 73 6110 [5].

Popis prikladu

X Toto misto pro pfechazeni muze byt svoji barevnou kombinaci mylné povazovano za prechod pro
chodce. To je vzhledem k povinnostem a pravim fidie a chodce nepfijatelné. Resenim je bud
vyznaceni pfechodu pro chodce vodorovnym dopravnim znacenim &. V7 (Pfechod pro chodce),
nebo zménou vizualniho provedeni (misto pro pfechazeni). V obou pfipadech je nutné zrusit par-
kovaci mista tak, aby byly dodrzeny rozhledové poméry.

B. Poloméry smérovych obloukt

Obecny popis

Velikosti minimalnich poloméri sméro-
vych obloukll v zavislosti na pFicném
¢ sklonu jsou uvedeny v CSN 73 6110 [5].
Povinnost rozsifit jizdni pruhy ve sméro-
vém oblouku o poloméru rovném nebo
" mensim nez 250 m plati i v Zénach 30.
Minimalni hodnoty rozSifeni jizdnich
pruh upravuje CSN 73 6110 [5]. Veli-
kost roz8ifeni je dale nutné ovéfit viecd-
nymi kfivkami dle TP 171 Vleéné kfivky
pro ovéfovani prujezdnosti smérovych
prvkl PK [13].

Obrazek 24: Protismérné smérové oblouky (Rybitvi)

Popis pfikladu®
X Chodnik by mél byt oproti vozovce zvySeny (min. 10 cm resp. 8 cm pfi rekonstrukcich).

C. Poloméry vySkovych obloukt

Obecny popis

Lomy podélného sklonu se zaobluji dle
CSN 736110 [5]. Vzhledem k tomu, ze
Ize pouzit i malé poloméry zakruzova-
cich  obloukd  (navrhova rychlost
30 km/h), je nutné provérovat, zda navr-
zena opatfeni, vjezdy atd., jsou viditelna
s dostateCnym pfedstihem.

Obrazek 25: Vypukly vyskovy oblouk (Rudna u Prahy)

* v/~ popis vhodného feseni
x — popis nevhodného feseni
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D. Podélny, pfiény a vysledny sklon

Obecny popis

Podélny sklon na  komunikacich
v Z6né 30 nema piekrocit 8,33 %. Pokud
to v odavodnénych pfipadech neni moz-
né, je nutné samostatné fesit problema-
tiku osob s omezenou schopnosti pohy-
bu a orientace i cyklistl. Pficny sklon
muZe byt stfechovity nebo jednostranny.
Useky s podélnym sklonem nad 5 % je
tfeba co nejvice zkratit, aby nedochazelo
k prfekracovani povolené rychlosti
30 km/h.  Umistovani zpomalovacich
prvkl, jako jsou napf. pficné prahy
(Tabulka 2, T4,T5), polStafe (Tabulka
2,T6) atd., vtéchto Usecich je nutné
Obréazek 26: Podélny a pri¢ny sklon (Velké Mezifici) individualné zvazit.

Popis pfrikladu

X Vjezd k prilehlé nemovitosti ma byt feSen pfes snizeny obrubnik, a ne umistovanim pfedmétd na vo-
zovku. Pfedméty brani odtoku vody a jsou problémem pro zimni udrzbu; mohou byt také prekazkou
vV provozu na pozemni komunikaci.

E. Osvétleni

Obecny popis

Osvétleni komunikace (Tabulka 2, T18)
v Z6né 30 by mélo byt rovhomérné a
doporucuje se pfisvétlit viezdy do zény,
popfipadé zpomalovaci prvky. Vzhledem
k charakteru Zoény 30 je tfeba osvétleni
navrhnout a provést i s ohledem na so-
cialni bezpec¢nost chodcl. Dale je nutné
ohleduplné zvolit typ a vySku osvétleni
(svételny smog), aby nebyla snizena
pobytova hodnota dané lokality.

Popis pfikladu

v' Osvétleni komunikace je v souladu

s pozadavky na zdUraznéni stavebniho

opatfeni & zmény dopravniho reZimu —

vjezd do obytné zény apod.

X V mistech  kfizeni  komunikace
s chodnikem je nutné provést tako-
vé Upravy, aby byla zajiSténa bez-
bariérovost, viz Vyhlaska ¢.
398/2009 Sb. — Vyhlaska o obec-
nych technickych poZadavcich za-
bezpecujicich bezbariérové uzivani
staveb [26].

Obrazek 27: Osvétleni kfizovatky v Zéné 30 (Letkov)
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F. Zelen

_ Obecny popis

= / Zelen lze uspésSné pouzit jako prvek,
& ktery pfispiva ke zklidnéni dopravy a

navic navysuje pobytovou hodnotu loka-

P ml o
N , 5 ' | P ‘ lity. Zelefi se umistuje na stfedni a po-
S RN ,ﬁ ' ST stranni délici pasy, vysazené chodniko-
Gk Pl S A ] vé plochy nebo na ochranné ostrivky.
ylnn.x ‘J —iP @r. ) .
/ pa- | &= J : - [ ‘

f=lw T Pfi vysadbé je tfeba dodrzet nékolik
zasad:
1) Prostorové dimenzovani zelené vy-
plyva z potfeby zajisténi dostateCnych
ploch k jejimu rustu.
2) Omezeni pripadnych negativnich
vlivll na rozhledové poméry.
3) Zachovani prljezdniho a prichoziho
Obrézek 28: Uziti zelens v Z6né 30 (Bmo) prostoru a dodrzenl minimalnich vzdale-
nosti mezi zeleni a ostatnimi nadzemni-
mi a podzemnimi soucastmi prostoru
komunikace.
4) Pravidelna udrzba zelené.

Popis pfrikladu

Obecny popis

Navrh i realizace Zény 30 musi splfiovat
podminky dané vyhlaskou MMR CR
€. 398/2009 Sbh., o obecnych technickych
poZzadavcich zabezpedujicich bezbarié-
rové uzivani staveb [26]. Na obrazcich je
vidét rozdil oznaCeni pfechodu pro
chodce a mista pro pfechazeni. U mista
pro pfechazeni je odstup signalniho
pasu od varovného pasu 0,3 + 0,5 m, u
prfechodu pro chodce na sebe oba pasy
navazuji. Pasy musi mit odliSnou struk-
turu povrchu a nesmi byt zaménitelné
s okolnimi povrchy, musi byt vnimatelné
bilou holi a naslapem. Dale musi mit
kontrastni barvu; od vizualniho kontrastu
Ize upustit v paméatkovych zénach a re-
zervacich.

Popis pfiklada’

v' Kombinace barev s prvky zelené

zvysuji estetickou hodnotu mista a jsou

pro slabozrakeé lépe identifikovatelné.

X V blizkosti signalniho pasu se na-
chazi pevna prekazka (v tomto pfi-
padé sloup VO — Obrazek 30), ktera
v tomto prostoru nesmi byt.

Obrazek 30: Vhodné oznacené misto pro pfechazeni (Brno)

* v/~ popis vhodného feseni
x — popis nevhodného feseni

48



3.2.5 Opatreni v prechodovych usecich (na vjezdech a vyjezdech)

Obrazek 31: Vjezd/vyjezd do Zény 30 pres dlouhy zpomalovaci
prah (Rudné u Prahy)

Obrazek 32: Vjezd do Zény 30 (Rybitvi)

Obecny popis

Vjezd do Zény 30 je posuzovan jako
kiizovatka a navrh kfizovatky vcéetné
rozhledovych pomérd musi byt v souladu
s CSN 73 6102 [4]. Pfechodu mezi do-
pravnimi rezimy (50 km/h a 30 km/h) je
tfeba vénovat pozornost a fidice upozor-
nit na zménu dopravniho prostfedi. Sa-
motné  osazeni  dopravni  znacky
€. IP 25a (Z6na s dopravnim omezenim),
(Tabulka 2, T1), nestaci, je nutno provést
stavebni upravu. Dlouhy zpomalovaci
prah (Tabulka 2, T5 a kap. 3.2.7) je vhod-
né pouzit v mistech, kde silnici kfizi ko-
munikace pro péSi, a zaroven je vhodné
toto misto vyuzit jako misto pro pfecha-
zeni /pfechod pro chodce. Dal$im opat-
fenim, které Ize pouzit, jsou zpomalovaci
polStafe (Tabulka 2, T6 a kap. 3.2.7). Ty
maji vyhodu, Ze nejsou pfekazkou pro
cyklistickou dopravu a pfi vhodné zvole-
né velikosti a rozestupu ani pro vozidla
hromadné dopravy.

Popis prikladu

v" Vyuziti dlouhého prahu na vjezdu

soucasné jako pfechodu pro chodce je

vhodna kombinace.

X Neni dodrzen barevny kontrast sig-
nalniho a varovného pasu Vvici
ostatnim plocham.

X Problematicka m(ze byt komfortni
Sitka jizdniho pruhu na vjezdu a
vyska obrubniku u déliciho ostriivku
(Obrazek 32), ktery je soucCasné
ochrannym ostrivkem pro chodce;
doporucena vysSka obrubniku je 15—
20 cm.
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3.2.6 Opatreni uvniti Zény 30 — krizovatky

A. Zvysena kiizovatkova plocha

Obrazek 33: ZvySena kfizovatkova plocha stupriovitého tvaru ze
zamkové dlazby (Rudna u Prahy)

B. Uprava povrchu kfizovatky

Obrézek 34: Uprava povrchu kiiZzovatky jako zvyraznéni pfitom-
nosti kfizovatky (Brno)

Popis pfikladu®

Obecny popis

ZvySena krizovatkova plocha (Tabulka 2,
T9) je naro¢né;jsi FreSeni nez zpomalovaci
polstare. Je to vSak velmi efektivni feSe-
ni pro zklidnéni celé kfizovatky a navic
umozfiuje bezbariérovy pohyb chodcu.
ZvySena plocha ma byt barevn& nebo
typem povrchu odliSena od vozovky
a chodnikd. Chodniky navazujici na
zvy8enou plochu je vhodné doplnit
sloupky, kvétina¢i nebo jinym mobilia-
fem, ktery brani vjezdu vozidel na chod-
niky. Najezdové rampy musi byt dobfe
rozpoznatelné — viz kap. 3.2.3.

Popis pfikladu

X Na obrazku je zvySena plocha ne-
vhodné vystavéna ze stejného ma-
terialu a ve stejném barevném od-
stinu jako okolni vozovky a chodni-
ky.

Obecny popis

Odliseni povrchu a provedeni napadné-
ho zabarveni kfizovatky (Tabulka 2, T17)
ma zanedbatelny vliv na sniZzeni rychlos-
ti, slouzi jen jako pfipomenuti pfitomnosti
kiizovatky. Toto fe8eni je napfiklad
vhodné pouzit tam, kde je v Zéné 30
vedena hromadna doprava, a proto zde
pouziti vertikalnich opatfeni (zpomalova-
ci prahy, zvySené plochy kfizovatek)
neni vhodné (snizeni komfortu cestuji-
cich, vyrazné zpomaleni oproti individu-
alni dopravé). Materialy je tfeba volit
obezfetné, aby nedochazelo
k nadmérnému navySovani hlukové za-
téZe.

X Na obrazku zvolena kombinace barev a jejich geometrické provedeni miize byt zaménitelné s
oznacenim pfechodu pro chodce vodorovnou dopravni znackou €. V 7 (Pfechod pro chodce). Na-
vic podélné pruhy v linii komunikace maji na vozidla zrychlujici efekt. Sou¢asné mohou mit Fidici
dojem, Ze jedou po hlavni komunikaci (tzv. psychologicka pfednost).

* v/~ popis vhodného feseni
x — popis nevhodného feseni
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C. Okruzni krizovatky

Obecny popis
Okruzni kfizovatku (Tabulka 2, T15) nebo
miniokruzni kfizovatku (Tabulka 2, T16),
(s pojizdénym stfedovym ostrovem
z dbvodu prljezdnosti i nadmérnych
vozidel kfizovatkou, méné prostorovée
naro¢nd), je mozno navrhnout tam, kde
rozhledové pomeéry, uhel kiizeni, intenzi-
ty na jednotlivych vétvich neumoziuji
zfizeni kfizovatky s povinnosti dat pred-
nost zprava. Kde to Sifka uliéniho prosto-
ru dovoli, I1ze okruzni kfizovatku vyuzit i
jako meéstotvorny prvek. Okruzni kfizo-
vatka musi byt navrZzena tak, aby umoz-
Obrézek 35: Okruzni kfizovatka (Rybitvi) nila  prujezd smérodatnému  vozidiu.
Dale je nutné vénovat pozornost potre-
bam chodcl v prostoru kfizovatky. V neposledni fadé je nutné pfizplsobit navrhové parametry tak, aby
byla cela plocha kfizovatky fadné odvodnéna a vSechny pfipojujici se vétve byly plynule napojeny na
okruzni jizdni pas kfizovatky. Jedna se o nakladné opatfeni, zejména pfi rekonstrukcich stavajicich kfi-
zovatek. Zejména u miniokruznich kfizovatek je nutné dbat na dostatecnou viditelnost celého opatfeni
(osvétleni...).

Popis pfikladu

X Nutné dbat na dostatecné osvétleni, zvlasté v mistech vyskytu chodcu.

3.2.7 Opatreni uvnitf Zény 30 — mezikrizovatkové useky

A. Vysazené chodnikové plochy
: ¥

Obecny popis

Jednostranné, resp. oboustranné zuzeni
jizdnich pruht (Tabulka 2, T13) se pouzi-
je v mezikfizovatkovém uUseku. Jedna se
0 méné naro¢nou stavebni Upravu, slou-
zici pfevazné k ochrané pFechazejicich
chodcl. Snizeni rychlosti vSak pUsobi
jen tehdy, pokud se vozidla potkaji
v misté zuzeni. Neé&ktefi Fidi¢i naopak
pred zuzenim zrychluji, aby dosahli mis-
ta zuZeni dfiv nez protijedouci vozidlo.
Doplnénim mista zuzZeni o zpomalovaci
prah (Tabulka 2, T4, T5, kap. E) dojde ke
== ZKklidnéni  dopravy. PFi volb& hloubky
Obrazek 36: Jednostranné zuzZeni na obousmérmém Useku spojené  z(zeni je tfeba respektovat poZadavek
s pfechodem pro chodce na dlouhém zpomalovacim prahu (Uher- na plynuly prijezd nejvétSiho ocekava-
ské Hradisté) ného vozidla (napf. vozidlo zimni udrz-

by). Z dlvodu upozornéni na vysazenou

plochu Ize obrubnik zvyraznit jako dopravni zafizeni &. Z 9 (Zluté a &erné pruhy) nebo na obrubnik umistit
retroreflexni prvky.

Popis prikladu

XV pfikladu na obrazku je pouzita nespravna kombinace dopravniho znadeni &. A 7b (Pozor, zpoma-
lovaci prah) + €. IP 6 (Pfechod pro chodce). Spravné by bylo &. IP 6 a pod ni €. IP 2 (Zpomalovaci
prah). V Zénach 30 a obytnych zénach neni nutné dopravni znaceni €. IP 2 ani €. IP 6 pouzivat.
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B. Stridavé oboustranné bodové zluzeni

Obecny popis

Vliv na snizeni rychlosti ma zejména
hloubka vysazenych ploch (Tabulka 2,
T14). Proto je tfeba vysazeni volit ale-
spofi o Sifku jizdniho pruhu, ale je nutné
brat zfetel na potfeby vozidel slozek
zachranného systému apod. Pro usnad-
néni jizdy cyklistdm je mozné vysazené
plochy odsadit od obrubniku. Z divodu
upozornéni na vysazenou plochu je
vhodné misto dostate¢né nasvétlit, nebo
je mozné obrubnik osadit retroreflexnimi
prvky, nebo provést dopravni znaceni
&.Z 9 (Zluté a erné pruhy). Na obrazku
Z je vidét vhodné vyuziti stfidavého obou-
Obréazek 37: Stfidavé vysazené plochy zelené tvorici Sikanu (Sla- Stranného  zGzeni. Vysazena plocha
tiriany) (Tabulka 2, T14) v misté vjezdu zaru€uje
bezpelny rozhled.

Popis pfikladu

v Hloubka vysazeni je odpovidajici — zajistuje dostate¢né vychyleni vozidel.
v Verejné osvétleni je rozmisténo tak, aby Sikana byla nasvétlena.

C. Stridavé obousmérné usporadana parkovaci stani

iy Y. Obecny popis

= ; Parkovani (viz také kap. 3.2.1) na vyme-
zenych plochach, stavebné odliSenych
od ostatni plochy vozovky. Parkovaci
stani jsou rozmisténa stfidavé. Takto
) vybudované parkovaci stani (pruhy) je
vhodné doplnit vysazenymi plochami
zelené. Toto feSeni eliminuje negativni
vliv Zivelného parkovani, zvySuje bez-
pecnost a navysuje pobytovou hodnotu.
Jedna se sice o nakladnégjsi feSeni, nez
je vyznaceni parkovacich stani vodo-
rovhym dopravnim znaCenim, ale je to
feSeni, které efektivnéji napomaha ke
zklidnéni dopravy v lokalité, a zarover je
to feSeni bez velkych narokl na udrzbu.
Pfi vystavbé stavebné odliSnych parko-
Obrazek 38: Stfidavé usporédéni parkovacich stani pii obousmér- Vacich stani/pruhl na stavajicich komu-

ném parkovani (Rybitvi) nikacich je tfeba vé&novat zvy$enou po-
zornost zachovani funkénosti stavajiciho
odvodnéni.

Popis pfikladu®
v’ Toto provedeni parkovacich zalivl, viz Obrazek 38, je vhodné z hlediska udrzby komunikace (zimni
udrzba, €idténi komunikace).
X Vliv parkovaciho stani na dopravu se projevuje pfedevSim v dobé&, kdy je vétSina parkovacich stani

obsazena vozidly. Ke zvySeni u€inku v dobé, kdy nejsou mista obsazena, by pfispélo vysazeni zele-
nych ploch v Eelech parkovacich mist.

X Problematické je vymahani parkovani na vyznacenych mistech. V pfipadé nerespektovani vyznace-
nych parkovacich mist je mozné parkovani podél jedné strany komunikace, ¢imz by byla potlatena
funkce celého feSeni. ReSenim je oznacgeni parkovacich mist VDZ.

* v/~ popis vhodného feseni
x — popis nevhodného feseni
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D. RozsSifeni s ostrivkem

Obrazek 39: RozS$ifeni s délicim ostrivkem (Rybitvi)

E. Zpomalovaci prahy — kratké

Obréazek 40: Zpomalovaci préah — dopravni zarfizeni ¢. Z 12 (Kratky
pricny prah), (Uherské Hradisté-Maratice)

Popis pfikladu

Obecny popis

Vytvorfenim Sirokého a dlouhého déliciho
pasu (Tabulka 2, T8), (vychyleni jizdnich
pruht), Ize dosahnout snizeni rychlosti a
zklidnéni komunikace. Je dllezité, aby
odsunuti jizdnich pruhl bylo dostate¢né,
v opacném pfipadé nedojde k vychyleni
trajektorie vozidla a tim k poZadovanému
snizeni rychlosti. Délici pas je vhodné
doplnit zeleni. Zelef nesmi zasahovat do
rozhledovych pomérd a prijezdného
prostoru. Toto opatfeni zkvalitni vzhled
mistni komunikace. Jeho nevyhodou
jsou vysoké prostorové naroky. Nutna
pravidelna udrzba zelené.

Popis prikladu
v" Kromé déliciho pasu je na obrazku
vidét vyuziti barevného provedeni krytu
vozovky (Tabulka 2, 17) pro zdGraznéni
zvlastniho charakteru komunikace.

Obecny popis
Kratké zpomalovaci prahy (Tabulka 2,
T4) jsou V ramci vyhlasky

€. 30/2001 Sb. [23] zafazeny do katego-
rie ,Dopravni zafizeni“ — €. Z 12 (Kratky
pricny prah). Kratké zpomalovaci prahy
jsou sice technicky rychlé, cenové méné
nakladné opatfeni, ale jedna se spise o
provizorni feSeni. Toto dopravni zafizeni
ma nizkou zivotnost, zpusobuje nadmér-
ny hluk a jedna se o neesteticky prvek.
Pfi jeho realizaci je tfeba zohlednit cyk-
listickou dopravu, ponechat mezeru mezi
obrubnikem a zpomalovacim prahem
(0,75 = 1,00 m). Problém muze byt také
pfi zimni Udrzb& komunikace.

v" Umoznéni objizdéni prahu cyklisty — na kraji komunikace.
X Prah vykazuje znamky opotfebeni, je na konci zivotnosti. V pfipadé, ze se jeho aplikace osvédcila,
je vhodné provést trvalé stavebni feSeni (napf. dlouhy pficny prah — Tabulka 2, T5).
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F. Zpomalovaci prahy — dlouhé

Obecny popis

Dlouhé zpomalovaci prahy (Tabulka 2,
T5) jsou nejuniverzalnéjSim prvkem pro
zklidriovani  dopravy. Provedeni Ize
snadno pfizpGsobit mistnim potfebam.
Je to prvek, ktery se vyuziva na vjez-
dech do Zény 30 a/nebo v mezikfizovat-
kovych Uusecich. Dlouhy zpomalovaci
prah lze upravit a vyuzit jako misto pro
pfechazeni nebo pfechod pro chodce.
Z davodu rozliSitelnosti prahu je vhodné
prah navrhnout v odliSné barvé, pfipad-
né zjiného materialu, nez je okolni vo-
zovka. V zénach s dopravnim omezenim
(Zo6ny 30) se zpravidla u zpomalovacich
Obréazek 41: Dlouhy zpomalovaci préh — upozoméni na vyskovou Prahl neosazuje svislé dopravni znaCeni
zménu na komunikaci provedeno vodorovnym dopravnim znage- C- 1P 2 (Zpomalovaci prah). Vodorovnou

nim & V17 (Trojuhelniky), (Rudné u Prahy) dopravni znackou €.V 17 (Trojuhelniky)
se vyznacuje najezd na umélou nerov-

nost (najezdovou rampu). Zpomalovaci
prahy nesmi byt pfekaZkou odvodnéni
(na navodni strané je nutno umistit
vpust), coz zvlasté pfi budovani opatfeni
na stavajicich komunikacich muze vy-
razné ovlivnit cenu opatfeni. PFi umisto-
vani prahu je tfeba zohlednit sklonové
poméry a zpusob odvodnéni stavajici
nebo planované komunikace. Nevyho-
dou je, Ze prahy jsou prekazkou pro
vSechny druhy vozidel (jizdni kola, auto-
busy hromadné dopravy), coz je
v nékterych pfipadech nezadouci.

SRS
Obréazek 42: Dlouhy zpomalovaci prah — upozornéni na vyskovou

zménu na komunikaci provedeno barevnym kontrastem rampy —
Sachovnice (Slatiriany)

Popis pfikladu”
v" V misté dlouhého pfi¢ného prahu je vhodné na pfilehlé chodniky umistit sloupky (Obrazek 41), které
zabrani vjiZzdéni vozidel na komunikace pro pési.
v' Pokud je povrch rampy dostate¢né barevné odliSen, Ize od vyznacéeni znacky ¢&.V 17 upustit
(Obrazek 42).

* v/~ popis vhodného feseni
x — popis nevhodného feseni
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G. Zpomalovaci polstare

Obecny popis

Zpomalovaci polstafe (Tabulka 2, T6)
maji podobny ucinek jako dlouhé zpo-
malovaci prahy (Tabulka 2, T5). Oproti
dlouhym zpomalovacim prahim je
mozné je navrhnout v zavislosti na roz-
mérech jednotlivych skupin vozidel.
Jednoduchy polstar je proveden tak, Zze
mezi obrubnikem a poldtafem je volny
prostor (0,50 + 1,25 m), coz je vyhodné
| zejména pro cyklisty, nevyhodou je, ze
polstafi se vyhnou i motocyklisté. Roz-
déleni zpomalovaciho polStafe na dvé
| casti — dvojice zpomalovacich polstara —
-~ je velmi vyhodné feSeni v Usecich, kde
jsou vedeny linky hromadné dopravy
(autobusy, trolejbusy), protoze je za-
chovan komfort cestujicich. Na komuni-
kace stimto typem opatfeni (dvojice
zpomalovacich polstara) je tfeba omezit

vjezd nakladnich automobilll, protoZe polstare plsobi jen na osobni vozidla. Je mozné umisténi i troji-
ce polstard nebo skupiny kruhovych prefabrikovanych pol$tari. PolStare Ize provést stavebné nebo
z plastovych prefabrikat(. Na polstare je vhodné pouzit jiny material a jiné barevné provedeni, nez
maiji okolni plochy. Opatfeni klade vyS$Si naroky na zimni udrzbu silnice.

vy8kovou zménu na komunikaci provedeno vodorovnym doprav-
nim znac¢enim ¢. V17 (Trojuhelniky), (Hranice na Moravé)

Popis pfrikladu
v Pfikladné oznac¢eni umélé nerovnosti dopravni znackou ¢. V 17 (Trojuhelniky).

X Pro zdliraznéni opatfeni, zejména pfi snizené viditelnosti, je mozné provést opatfeni v kontrast-
néjSim provedeni s okolnimi plochami.

H. Uprava povrchu

Obecny popis

Barevné vzory na vozovce a stfidani
materidlu krytu (Tabulka 2, T17) pomahaji
) zdudraznit zvlastni charakter komunikace.
-------- 2 e Napadité a vkusné provedeni narusi
monoténnost a podporuje pozornost
fidicd. Stfidanim materiall muze dojit k
navySeni hlucnosti. Stejné jako u barev
dochazi k opotfebovani (vyblednuti), tak
i dlazdéné plochy mohou ¢asem pozbyt
svoji vyraznosti. Dlazdéné plochy obec-
né vyzaduji pravideln&j$i udrzbu (pro-
rustani vegetace).

Popis pfikladu

] X Podobné barevné provedeni chod-
Obréazek 44: Barevné vzory na komunikaci pro zddraznéni Zény 30 niku a komunikace (Obrazek 44)
(Rybitvi) muze za ur€itych povétrnostnich

podminek splyvat, proto je vhodné
chodnik od ostatnich ploch barevné
odlisit.
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4 ZHODNOCENiI DOPADU ZON 30 — ZAVERY DOPORUCENI
Z VYZKUMU

Po dobu trvani projektu byl provadén vyzkum, jehoz jednim z vystupl bylo zpracovani, schva-
leni a vydani technickych podminek (TP 218 ,Navrhovani Zén 30 [14]), které slouzi jako pod-
klad pro planovani a navrhovani Zé6n 30. Vyzkum se zabyval nehodovosti, dopravnimi konflikty,
rychlostmi, dopady dopravy na obyvatele a jejich vnimani nového dopravniho uspofadani uli¢-
niho prostoru. A nasledné bylo pomoci prizkumu zjiStovano povédomi o TP 218 a také byly
zjiStovany davody k realizaci, zpusob realizace Zén 30 a vyuziti jednotlivych opatfeni zklidfo-
vani dopravy pfi jejich navrhovani a realizaci. Podrobnéj$i zavéry k jednotlivym tématim vy-
zkumu obsahuje Priloha D.

4.1 Analyza sou¢asného stavu Zén 30

Aby byl zjistén realny stav povédomi a novych poznatkl o moznostech zavadéni a realizaci
Zo6n 30, byl proveden dotaznikovy prizkum. Priizkum byl proveden ve vSech krajskych méstech
a ve vybranych obcich s rozSifenou pusobnosti, aby byly zjistény pozadavky obci a mést,
vhodné k doplnéni TP 218. Oslovovany byly stavebni i specialni stavebni ufady pro stavby
pozemnich komunikaci.

Byly zjistovany zejména informace o rozsifeni a pouzivani technickych podminek TP 218 [14],
které byly v roce 2010 postoupeny vSem obcim s rozSifenou pusobnosti. Dale byla zjiStovana
situace v terénu ohledné realizace Z6n 30 — jejich skute¢né provedeni v terénu, problémy pfi
prosazovani, prace s vefejnosti.

Bohuzel z dotaznikového pruzkumu vyplyva, ze ackoliv byly dodany TP 218 na vSechny obce
s rozSifenou plsobnosti, 49 % respondentd Fika, Ze nema tuto publikaci k dispozici.

Dale bylo zjisténo, ze hlavnimi davody pro zfizeni Zén 30 je celkové zklidnéni dopravy v lokalité
a s tim souvisejici zvySeni bezpelnosti.

Z prizkum je patrno, Ze nejCastéji pouzivané opatteni ke zklidnéni dopravy jsou zvySené pra-
hy, jak Siroké, tak uzké. Dale jsou hojné vyuzivany nestavebni prvky (vodorovné a svislé do-
pravni znaceni).

Grafické znazornéni a podrobnéjsi informace jsou v Priloze D.1.

4.2 Oblasti vyzkumu

4.2.1 Sociologicky priazkum

Sociologické Setfeni bylo provadéno za uéelem zjisténi vefejného minéni o zaméru obce reali-
zovat Zény 30. Setfeni bylo provedeno dotaznikovym priizkumem v terénu. Byli osloveni mistni
obyvatelé starSi 18 let. Tato analyza probéhla pfed vydanim TP 218 [14] a zavéry z ni byly do
téchto TP zpracovany.
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Dotaznikovym prizkumem byly zjiStovany vybrané okruhy problému dopravy. Mezi nejzajima-

véjSi témata patfi pfedevsim to, jak obané vnimaji zatizeni hlukem, rychlost vozidel, bezpec-
nost dopravy a jak spolupracuji na rozhodovani o realizaci Z6n 30 — viz Priloha D.2.

Bylo zjisténo, ze v mistech, kde byly zony zfizovany (a sledovany), neni hluk z dopravy vniman
jako problém. Jako vice problematickou vnimaji obéané bezpecnost dopravy ve svém okoli.
SniZzovani rychlostniho limitu na 30 km/h hodnoti pozitivné a jsou s timto opatfenim ztotoznéni,
ackoliv se jich nasledné tyka i jako Fidi¢h (vétSina respondentl patfila do skupiny fidi¢a). Po
realizaci Zony 30 pfibylo téch, ktefi snizeni rychlosti vnimali a hodnotili pozitivné.

Rychlost dopravy ovliviiuji stavebni i nestavebni opatfeni; jednim z ¢astych opatfeni je zavede-
ni pfednosti zprava. Dotazovanim bylo zjisténo, Ze pfed realizaci tohoto opatfeni i po ni byla
vétSina dotazovanych (55 %) pro zavedeni pfednosti zprava, zatimco proti tomuto opatfeni bylo
pouze 30 % dotazovanych (ostatni respondenti neméli na tuto problematiku vyhranény nazor).

Obyvatelé vnimaiji své okoli a chtéji se podilet na jeho utvareni. Na zmény, predevsim planova-
né, je vhodné dopfedu upozornit a vysvétlit jim jejich ucel. Obyvatelé dle vyzkumu uvadéji, ze
pro ziskavani informaci ze svého okoli preferuji formu letakd. DalSi preferovanou formou jsou
informace v mistnim &i regionalnim tisku.

Z pruzkum vyplyva, ze obyvatelé maji zajem o zmény dopravnich feSeni ve svém okoli. Jejich
spokojenost a také mira akceptovani provedenych opatfeni je zavisla na ztotoznéni se s danou
upravou. Také proto je nezbytné vefejnost zapojit do procesu rozhodovani. DalSim didvodem
mohou byt nové pohledy a pfistupy k problematice a presnéjSi zohlednéni feSeni problému
v dané lokalité.

4.2.2 Nehodovost

Nehodovost byla sledovana ve 21 oblastech v 15 méstech. Bylo analyzovano 525 nehod.
Z tohoto poctu se pouze 6 % nehod stalo v kfizovatkach bez vyznaceni pfednosti zprava, opro-
ti17 % nehod, které se staly v kfizovatkach s vyznaCenim pFednosti v jizdé svislou dopravni
znackou. Z téchto zjisténych dat je patrné, Ze v Zénach 30 jsou z hlediska nehodovosti bez-
pecnéjsi kfizovatky s nevyznacenou pfednosti v jizdé, tedy kfizovatky, kde je nutné davat pred-
nost zprava. Z vySe uvedeného je patrné, Ze v Zénach 30 je nutné se zaméfit na problematiku
kfizovatek, pfedev§im na organizaci dopravy Vv nich.

PFi vyhodnocovani nehod bylo zjisténo, ze 50 % nehod netvofi nehody mezi jedoucimi vozidly;
jde tedy o srazku vozidla s pevnou pfekazkou nebo stojicim i odstavenym vozidlem.

Resenim problematiky parkovani je vytvofeni dostateé¢ného po&tu legalnich parkovacich mist a

ochrany parkujicich vozidel stavebnimi prvky. Podrobné&jsi udaje — viz Pfiloha D.3.

Vzhledem k poctu u nas jiz realizovanych Z6n 30 (v dobé feSeni projektu) a dostupnym datim o
nehodovosti z téchto lokalit nebylo mozné na vSech lokalitdch porovnavat stav ,pfed“ a ,po“ a
tedy vyhodnocovat trend nehodovosti v oblastech Zén 30. Sledované realizované lokality nebyly
provedeny dle dnes jiz ovéfenych principl, jejich realizace byla provedena pfed rokem 2010.
Lze pfedpokladat, Ze u Zén 30 realizovanych v souladu s novymi TP 218 [14] dojde k poklesu
nehodovosti, jak ukazuji studie ze zahrani€i. Dle zahraniCnich podkladl, které vychazi
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z dlouhodobého sledovani, je pokles nehod s lehkym zranénim 35 %, s t€Zkym zranénim 70 %
a smrtelnych nehod az 90 %.

4.2.3 Dopravni konflikty

Dopravni konflikt je definovan jako pozorovatelna situace, ve které se dva nebo vice u€astnikd
silniéniho provozu k sobé pfiblizi v prostoru a Case tak, ze hrozi bezprostfedni nebezpedi koli-
ze, pokud jejich pohyb zlGstane nezménén. Dopravni konflikt je nékdy nazyvan jako skoroneho-
da — viz Pfiloha D.4.

Zjisténé udaje o dopravnich konfliktech nemusi mit shodné trendy jako data o dopravnich ne-
hodach. Jednim z davodu je, Ze v Zénach 30 vice nez 50 % nehod predstavuji srazky s pevnou
pfekazkou nebo stojicim vozidlem, coz je jev, ktery je pfi dopravnich konfliktech obtizné sledo-
vatelny.

Byly sledovany kfizovatky v Zénach 30 a byly porovnavany s kfizovatkami v intravilanu v oblas-
tech s maximalni dovolenou rychlosti 50 km/h. V misté s dovolenou rychlosti 50 km/h se usku-
te€nilo nejvice dopravnich konfliktd pfi odbocéeni a kfizeni, zatimco v Zé6né 30 bylo nejvice do-
pravnich konflikt( zjisténo s chodci. Vyssi konfliktnost s chodci v Zénach 30 je zpUsobena ziej-
mé niz8im poc¢tem pfechodl pro chodce. Chodci sou€asné pocitaji s nizsi rychlosti vozidel, a
tedy s vy8Si ochotou zastaveni pfed prechazejicim.

V Zénach 30 (proti mistim s rychlosti 50 km/h) jsou rychlosti vozidel vjizdéjicich do kfizovatky

Z pohledu dopravnich konfliktl je nutné v Zénach 30 peclivé planovat komunikace pro pési a
respektovat jejich pfirozené pohyby. Kvalitné navrzena mista kfizeni pé&Sich s motorovou do-
pravou prispéji ke zvySeni bezpecnosti.

4.2.4 Rychlost

Cilem méfeni a vyhodnoceni dat bylo zjisténi zmén rychlosti vozidel na prujezdnich usecich
v Zonach 30 pred realizaci ploSného zklidnéni a po ni. Na zakladé predchozich vyzkumU bylo
zZjisténo, ze nasledky z nehod jsou na rychlostech vozidel pfimo zavislé, coz je hlavni divod
sledovani vyvoje rychlosti pfi pfestavbach Z6n 30.

Méreni bylo provadéno na 8 lokalitach. Lokality byly rozdéleny na celkem 15 oblasti. Pro méfeni
byly vybrany 4 oblasti (ve 3 lokalitach) na méfeni ,pfed” a 11 oblasti na méfeni rychlosti po rea-
lizaci opatfeni. VSechna mista byla proméfena radarem, tedy profilovym méfenim, 5 mist po
realizaci bylo méfeno kontinualnim méfenim — viz Tabulka 4, Pfiloha D.5.

Z vysledk( méfeni vyplyva, Ze na prujezdnich usecich doSlo po realizaci Zény 30 ke sniZeni
rychlosti Vgs cca 0 2 km/h. Z provedenych méfeni je patrné, ze Zény 30 byly zfizeny v mistech,
kde jiz pfed upravou nebyly dosahovany rychlosti 50 km/h (Ves = 41 km/h). Zjisténé snizeni o
2 km/h Ize hodnotit pozitivné, nebot se uvadi, Zze snizeni rychlosti Vgs z 41 km/h na necelych
39 km/h odpovida snizeni rizika smrti chodce o necelych 10 %, coZ je nezanedbatelné (viz PFi-
loha D.5, Graf 13).
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Pozitivni zjisténi Ize vidét také v tom, Ze po Upravé se Cetnost vozidel v intervalu od 25 do
40 km/h zvysSila celkové o 7,9 %, a naopak v intervalu mezi 40 a 50 km/h se sniZila o 3,5 %.
Vznikl tak vice homogenni proud vozidel.

Pfrekraovani rychlosti v Zéné 30 bylo zaznamenano u 48,1 % vozidel. Z toho vyplyva, Ze rych-
lost snizena na 30 km/h neni u fidi€u zcela respektovana. Volbu rychlosti Fidi¢l je proto nutné
ovlivnit nejen dopravnim znacenim, ale pfedevSim stavebnimi prvky. Sledované zény nebyly
navrhovany v souladu s dnes jiz platnymi metodami pro zklidhovani dopravy, proto pokles rych-
lostni neni tak vyrazny jako v zahranici.

Zahrani¢ni vyzkumy byly provadény v Zénach 30, které jsou navrzeny kvalitné, s dostateénym
mnozstvim zklidfujicich prvkd a v mistech, kde je jejich aplikace vhodna. Z vyzkumu bylo zjis-
téno, Zze pokles primérné rychlosti v téchto zénach byl 6-11 km/h, u Vss doslo k poklesu
05 + 14 km/h.

425 Hluk aimise

Hlukova zatéz byla sledovana v péti Zénach 30 na 12 lokalitach. Byla vybrana mista s rozdil-
nym povrchem tak, aby bylo mozné jednotlivé druhy povrchu komunikace (asfalt, betonova
dlazba, zulové kostky) mezi sebou porovnavat.

Byly potvrzeny obecné zavéry zahrani¢nich studii, ze pfi rychlosti 30 km/h je dlazdéna vozovka
vému subjektivnimu snizeni hladiny hluku, jakého Ize dosahnout sniZzenim intenzity vozidel ve
sledovaném misté na polovinu (viz Pfriloha D.6.1, Graf 15).

Z vysledkl vyplyva, Ze nejrazantnéji Ize snizeni hluku dosahnout vhodné zvolenym materialem
na povrch vozovky.

Dle provedenych méfeni nedojde zavadénim Zén 30 v CR ke zhor$eni kvality ovzdusi v t&chto
oblastech (viz Priloha D.6.2). Tento poznatek podpofily také zahrani¢ni studie, které zjistily, ze
pokud zklidhovani dopravy vede ke snizeni rychlosti, jsou tim souasné snizovany také emise,
a to predevsim NOx, HC a CO.

4.3 Shrnuti

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze realizaci Zén 30 lIze zvySit bezpecnost vSech u€astnikl silni€niho
provozu. Diky stavebnim prvkdm, které se v zonach pouZivaji, dochazi ke zvyseni ochrany
predevsim zranitelnych ucastnikl. Motorizovani Ucastnici pak maji Iépe vymezeny plochy
uréené k parkovani ¢€i jizdé, coz vede ke snizeni koliznich bodud na komunikaci. Vyzkumy sou-
¢asné ukazaly, ze aplikaci Zén 30 dojde ke snizeni pramérné rychlosti vozidel a v mnoha
pripadech také ke snizeni hluku a emisi (v pfipadé kvalitniho provedeni Zény 30). Sou¢asné
Ize u sledovanych ukazateld konstatovat, Ze zény v mnoha ohledech zvysSuiji atraktivitu pro-
stiredi a svym usporadanim napomahaji akceptovat vyhrazené parkovaci plochy.
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5 PROBLEMATIKA OSOB SE ZTiZENOU POHYBLIVOSTI

V praxi je bezbariérovost ¢asto chapana pouze jako technické opatfeni, které umozni pohyb
lidem na voziku, a pozadavky uzivatell s dalSimi typy omezeni nejsou respektovany nebo jsou
vnimany jako nedulezité. Kromeé dalSich skupin lidi s omezenou schopnosti pohybu a orientace
(osoby nevidomé, slabozraké, neslysici, nedoslychavé atd.) se témér kazdy Clovék v pribéhu
zivota ocitne v situaci, kdy je pro néj bezbariérové prostredi kratkodobé ¢i dlouhodobé nezbytné
nebo alespon velmi potfebné. Pfistupné prostfedi je dllezité pro malé déti, jejich rodice, pro
osoby s velkymi zavazadly nebo velkymi nakupnimi ko8i, pro seniory, osoby po urazu €i jiném
doCasném omezeni pohyblivosti, pfi tnavé nebo nahlé zdravotni indispozici atd. Asi 10 % oby-
vatel ma trvalé zdravotni postizeni a dalSich 20 % obyvatel ma rizna omezeni v dlisledku véku
nebo prfechodného stavu. Pro cca 30 % obyvatel je tedy bezbariérové prostredi nutnym
predpokladem kazdodennich aktivit. Potieby tak velké skupiny obyvatel si dlouhodobé
nemuzeme dovolit ignorovat.

5.1 Reseni a uzivani prostredi

Bezbariérové prostiedi ma umoziiovat samostatny a bezpeCny pohyb a uzZivani vSem uzivate-
Iim. Tedy i tém, ktefi v disledku svého véku, omezeni &i postizeni (ij. fyzického, smyslového,
pohybového a/nebo kognitivni riiznorodosti) maji na prostfedi specifické naroky. Bezbariérové
pfistupné prostfedi umozZiuje plnohodnotnou ucast viech lidi na Zivoté spole¢nosti a tim vede
k vétsi spokojenosti a zivotni pohodé.

V této kapitole jsou uvedeny zasady navrhovani bezbariérového prostfedi v obcich a méstech.
Dale jsou zde zminény pozadavky jednotlivych typu omezeni, které je tfeba pfi navrhu prostiedi
respektovat. Dulezité jsou i zakladni informace o feSeni jednotlivych prvkd verfejného prostiedi.
Cilem je poskytnout obecny nahled do problematiky a souhrn informaci, které mohou byt vyuzi-
ty pfi planovani Zén 30 z hlediska jejich pFistupnosti pro vSechny uzivatele.

5.1.1 Koncepce ,,Design for all“ — navrhovani pro vS§echny

V soudasnosti se v USA, Evropé a postupné i v CR prosazuiji principy univerzalniho designu &i
obdobné koncepce navrhovani pro vS8echny, tzv. ,Design for all“. Zakladem tohoto trendu je
prosazovani obecné pouzitelnych feSeni bez specialnich uprav — v duchu myslenky, ze kazda
pozitivni diskriminace muze vytvaret nové bariéry. Cilem ma byt vytvoreni prostredi, které je
vyhovuijici, bezpe¢né a pfijemné pro vSechny, protoZe riznorodost spole¢nosti znamena jeji
bohatstvi.

Nové trendy v pfistupnosti prostfedi se promitly i do Pfirucky technické asistence ECA (Euro-
pean Concept for Accessibility, 2003). Ta se pokusila sjednotit nazory na feSeni zakladnich prv-
ki prostfedi, aby vSichni obyvatelé Evropy mohli nezavisle a bez pfekazek zit kdekoliv na ev-
ropském kontinentu.

Dle této pfirucky by dobfe navrzené prostfedi mélo byt:

e Pristupné (tj. bezbariérové): mélo by zohledrfiovat naroky vSech uzivateld a mélo by
v8em umoznovat samostatné uzivani, bez potfeby dodatecné asistence.
e Funkéni: mélo by byt navrzeno tak, aby vyhovovalo prfedpokladané funkci.
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o Bezpecné: jednotlivé prvky prostiedi by po celou dobu zivotnosti mély byt pro uzivatele
maximalné bezpecné.

e Zdravé: nemélo by ohrozovat zdravi ani vytvaret zdravotni problémy lidem, ktefi trpi ne-
mocemi ¢i alergiemi, popf. by pfimo mélo zdravé uzivani prostort podporovat.

o Srozumitelné: prostfedi by mélo mit logické prostorové uspofadani a mélo by poskytovat
dostatek srozumitelnych informaci pro vSechny uzivatele.

o Estetické: navrh jako celek by mél plsobit esteticky, pfinaset pozitek a tim rozvijet
osobnost kazdého uzZivatele.

PFi navrhovani €i upravach stavajiciho prostredi je tfeba peclivé vazit jednotlivé pozadavky —
nelze jednostranné pfecenovat napf. estetické kvality navrhu na ukor funkénosti, bezpecnosti €i
pfistupnosti.

5.1.2 Legislativav CR

V CR jsou pozadavky na bezbariérové uzivani obsazeny v fadé legislativnich predpist. Zakon
€. 183/2006 Sh., o uzemnim planovani a stavebnim Ffadu (stavebni zakon) [20], definuje bezba-
rierové uzivani jako vefejny zajem a jeden z obecnych pozadavk( na vystavbu. Navazujici vy-
hlaska €. 501/2006 Sb., o obecnych pozadavcich na vyuzivani uzemi [28], stanovi podminky
pro navrhovani vefejnych prostranstvi, aby bylo umoznéno jejich budouci bezbariérové uzivani.

Zakladnim a nejobsahlejSim predpisem je vyhladka MMR €. 398/2009 Sb., o obecnych technic-
kych poZadavcich zabezpedujicich bezbariérové uzivani staveb [26]. Tato vyhlaska stanovuje
pozadavky na stavby a jejich Casti tak, aby bylo zabezpeceno jejich uzivani osobami s pohybo-
vym, zrakovym, sluchovym a mentalnim postizenim, osobami pokroc€ilého véku, t&hotnymi Ze-
nami, osobami doprovazejicimi dité v kocarku nebo dité do tfi let (tzv. osoby s omezenou
schopnosti pohybu a orientace). Vyhlaska stanovuje poZadavky na bezbariérové uzivani po-
zemnich komunikaci a vefejného prostranstvi, staveb ob&anského vybaveni v Eastech uréenych
pro uzivani vefejnosti, spole€nych prostor a domovniho vybaveni bytovych dom, upravitelného
bytu nebo bytu zvlastniho uréeni a staveb pro vykon prace.

Vyhlaska ma obecnou paragrafovou &ast a &tyfi prilohy, ve kterych jsou pozadavky na feSeni
bezbariérového prostiedi rozdélené do skupin dle typu postizeni:

— pro osoby s omezenou schopnosti pohybu,

— pro osoby s omezenou schopnosti orientace: osoby se zrakovym postizenim,

— pro osoby s omezenou schopnosti orientace: osoby se sluchovym postizenim.

Vyhlaska ¢. 398/2009 Sb. [26] pfes svuj rozsah neobsahuje vS§echny pozadavky na bezbariéro-
vé uzivani; v nékterych pfipadech se odkazuje na platné technické normy (v oblasti dopravnich
staveb jsou to zejm. CSN 73 6110 Projektovani mistnich komunikaci [5] a CSN 73 6425-1 Au-
tobusové, trolejbusové a tramvajové zastavky, prestupni uzly a stanovisté — Cast 1: Navrhovani
zastavek [6]). Dulezity je odkaz na Zakon €. 22/1997 Sb., o technickych poZadavcich na vyrob-
ky [19] (v oblasti pozemnich komunikaci se tyka zejm. specialni hmatné dlazby na signal-
ni/varovné pasy a umeélé vodici linie). Pfi navrhovani staveb na pozemnich komunikacich je
nutno z hlediska bezbariérového uzivani dodrzovat i fadu dalSich legislativnich pfedpisu (napf.
Zakon €. 13/1997 Sbh., o pozemnich komunikacich, Vyhlaska €. 104/97 Sb. Ministerstva dopravy
a spoju, kterou se provadi zakon na pozemnich komunikacich [24], Zakon &. 361/2000 Sb., o
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provozu na pozemnich komunikacich [21], Vyhlaska &. 30/2001 Sb. o pravidlech provozu na
pozemnich komunikacich [23], atd.).

Pozadavky na vypracovani projektové dokumentace v€etné bezbariérového uzivani stanovuji:
— vyhlaska MMR ¢. 503/2006 Sb. o podrobnéjsi upravé uzemniho fizeni, vefejnopravni
smlouvy a uzemniho opatfeni [29],
— vyhlaska MMR &. 499/2006 Sbh. o dokumentaci staveb [27],
— vyhlaska MD €. 146/2008 Sb. o rozsahu a obsahu projektové dokumentace dopravnich
staveb [25].

Bezbariérové uzivani stavby musi byt vzdy fedeno v textove i v grafické &asti, rozsah informaci
0 navrzeném feSeni musi odpovidat stupni projektové dokumentace. Pokud navrzené feSeni
neodpovida pozadavkim platné legislativy, Ize v odlvodnénych pfipadech za podminek stano-
venych ve stavebnim zakoné udélit z vybranych ustanoveni vyjimku — tuto skute¢nost je vzdy
treba v textové Casti projektové dokumentace zdlvodnit.

5.1.3 Specifika pfi upravach stavajiciho prostredi a navrhovani Zén 30

U nové navrhovanych staveb je tfeba poZadavky platné legislativy dodrzovat vzdy, v pfipadé
uprav stavajiciho prostfedi mohou byt omezujicim faktorem feSeni tzemné technické nebo sta-
vebné technické duvody. Realizované uUpravy by vzdy meély byt funkéni a bezpec&né, mély by
pfinést zlepseni stavajiciho stavu a tim zvySeni samostatnosti a bezpec€nosti uzivatelu. Pfipad-
na atypicka feSeni by méla byt posuzovana komplexné z hlediska logiky celého navrhu.

Zo6ny 30 jsou veétSinou navrhovany formou Upravy dopravniho rezimu na stavajicich komunika-
cich. Realizaci by z hlediska pfistupnosti mélo pfedchazet posouzeni, zda a nakolik jsou v dané
oblasti dodrzovany pozadavky na bezbariérova uzivani prostfedi — napf. jako souc€ast informac-
ni kampané pro zapojeni vefejnosti do planovani a rozhodovani o Zéné 30. Vhodné je pfi téchto
aktivitach spolupracovat se seniory, rodi¢i malych déti, se Skolami (tj. s cilovymi skupinami, kte-
rych se problematika uzce dotyka a které maji fadu konkrétnich zkuSenosti). Obyvatelé, ktefi
v dané lokalité Ziji, jsou experty na nejblizSi okoli a védi o problémech a vazbach, které mohou
odbornik{im pfi béZném nahledu uniknout.

Zakladem feSeni Zony 30 z hlediska bezbariérovosti by mélo byt vypracovani pfehledu proble-
matickych €i koliznich mist. Hodnoceni by mélo byt vzdy komplexni, tj. mély by byt zmapovany
bariéry architektonické, technické, orientacni, informacni atd. Zjisténé problémy by mély byt
vyhodnoceny z hlediska priorit pro uzivatele a sou¢asné s ohledem na jejich bezpecnost. Na
zakladé vytvofeného prehledu by pak mél byt vypracovan plan postupného odstrafiovani jed-
notlivych bariér véetné navrhu financovani. Uzite€né maze byt sdileni informaci a pfikladt dob-
ré praxe s jinymi obcemi, popf. inspirace ze zahranici.

Prakticky ve vSech Zénach 30 navrhovanych ve stavajici zastavbé Ize vytipovat tzv. lehce od-
stranitelné prekazky, u kterych lze s minimalnimi naklady dosahnout vyraznych zlepSeni
z hlediska bezbariérového uzivani. Mize se jednat napfiklad o pfemisténi reklamnich ceduli
nebo kontejnerli na odpad z pruchoziho prostoru podél vodici linie, doplnéni kontrastniho ozna-
Ceni prosklenych ploch, pfemisténi lavicek, upravu prerostlé zelené zasahujici do chodniku atd.
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Tato jednoducha a levna opatfeni ve svém kone¢ném disledku mizou mit pro uzivatele velky
vyznam a pfesvédcit je o vyznamu a dulezitosti spoluprace.

5.1.4 Zény 30 — posouzeni uprav z hlediska bezbariérového uzivani

Zakladni filozofie zfizovani Zén 30 — tj. plosné zklidfiovani dopravy — pfinasi vyhodu pro nejzranitel-
né&jSi ucastniky dopravniho provozu. Témi jsou pfedevsim déti, matky s ko¢arky, seniofi a osoby se
zdravotnim omezenim &i postizenim, at’ uz do€asnym, nebo trvalym, atd.

Z hlediska bezbariérového uzivani Ize upravy uzivané v Zénach 30 posoudit nasledovné:

Pozitivni pfinos:
— zachovano ¢lenéni na vozovku a chodnik,
— doplnéni dopravné zklidriujicich opatfeni,
— puUsobeni na kladny postoj vefejnosti,
— S§ifky jizdnich pruht pokud mozno skromné, stfidavé parkovani, Sikany,
— nejvySsi dovolena rychlost 30 km/h, Zadouci je opatrny zpUsob jizdy,
— cyklisté jsou vedeni spole¢né s automobily ha vozovce,
— chodci musi pouzivat chodnik.

Problematické reseni:

— chodci mohou pfechazet kdekoliv,
vyznacéeni pfechodu pro chodce je zpravidla zbytné (az nezadouci).

Pfechody pro chodce maiji jednoznaéné stavebni a technické FeSeni, které umoziuje bezbarié-
rové uzivani (snizeni obrubniku, hmatné prvky...). Sou¢asné jsou na pfechodu jednoznacné
upravena prava a povinnosti vSech ucCastniki provozu o pfednosti a umoznéni pfechazeni.
U mist pro pfechazeni tyto prava a povinnosti takto upraveny nejsou, mély by zde proto byt po-
uzivany stavebni prvky, které zvySi ochranu pfechazejicich osob. Situovani pfechodu, popf.
mist pro pfechazeni v Zéné 30 by mélo vzdy vychazet z mistni situace, z pozadavkl a zkuSe-
nosti mistni komunity.

5.2 Pozadavky jednotlivych typli omezeni na vytvareni bezbariérového
prostredi

Pojem pfistupné Ci bezbariérové feSené prostredi zastfeSuje celou fadu pozadavki, které jsou
nezbytné pro bezpeény a samostatny pohyb véech uZivatelld. Rada pozadavkil na konkrétni
feSeni je obsazena v legislativé, chybi vS8ak informace, pro¢ je tfeba jednotlivé prvky fesit da-
nym zpusobem. Rovnéz chybi informace vysvétlujici zasady navrhu bezbariérového prostfedi
z hlediska potreb jednotlivych skupin uzivatell s uréitym omezenim &i postizenim.

Lze konstatovat, Ze kazdé omezeni ma v narocich na vytvareni prostifedi své specifické poza-
davky, které jsou mnohdy vzajemné odliSné. Tyto pozadavky se setkavaji napf. na prechodech
pro chodce nebo mistech pro pfechazeni, kdy je tfeba respektovat poZzadavky osob s pohybo-
vym postizenim (zejm. uzivajicich kompenzacni pomucky) a osob nevidomych a slabozrakych.

Pro pohybové omezeni jsou zakladnim problémem vyskoveé rozdily, podélné sklony, nedosta-
te€né prljezdné Sifky a chybéjici manipulacni prostory. Pfi omezeni zrakového vnimani je pro-
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blémem nedostatek a nejednoznacnost informaci o okoli — ty musi byt ziskavany jinak nez vi-
zualné, tj. hmatné, akusticky nebo taktilné. Pro sluchové omezeni je dllezity pfevod akustickych
informaci do jiné formy. Zcela zvlastni a individualni je pak ziskavani informaci a uzivani pro-
stfedi pfi sou¢asném omezeni sluchu a zraku (tzv. hluchoslepost). Casto se pii feSeni prostredi
zapomina na pozadavky osob starSiho véku, kdy dochazi ke kombinaci rliznych zdravotnich
omezeni ve spojeni s dalSimi pravodnimi jevy.

Pro kompenzaci nékterych omezeni jsou uzivany rizné pomucky (dioptrické bryle, mechanické
Ci elektrické voziky, berle, choditka, naslouchatka, bila hdl...). Zakladem pro moznost samo-
statného a bezpecného pohybu vsak zlstava optimalné feSené prostredi, které snizuje potfebu
asistence &i jiné dodate¢né pomoci.

5.2.1 Omezena schopnost pohybu
Charakteristika

Omezeni pohybovych funkci je mezi ostatnimi skupinami omezeni €i postiZzeni nej¢astéjSi. Do
této kategorie spadaji lidé s téZkym a trvalym pohybovym postiZzenim, ktefi po cely den uzivaji
rizné kompenzacni pomucky (vozik, choditko — rotator, berle Ci francouzské hole), a lidé
s do¢asnym ¢&i trvalym omezenim pohyblivosti (napf. po operaci &i po Urazu, seniofi, rodiCe
s kocarky, lidé s téZkymi zavazadly, velkymi nakupnimi kosi...).

Omezeni schopnosti pohybu mize mit nejriznéjsi projevy: mohou to byt poruchy rovnovahy,
obtiZze pfi chlzi, zvySena unava, snizena sila a pohyblivost rukou. Nejbéznéjsi chorobou, ktera
pfinadi omezeni pohybovych funkci, je v sou€asnosti revmatismus. Omezeni pohyblivosti je u
vétsiny lidi pfirozenou soucasti starnuti.

Problémy

Hlavnim problémem osob s omezenou pohyblivosti pfi uzivani vefejného prostfedi byva povrch
pochozich ploch. Pokud je nerovny (napf. kamenna historicka dlazba s velkymi sparami, asfalt s
trhlinami), mohou byt nepfekonatelnou prekazkou. Uzivatelim s kompenzaénimi pomudckami
hrozi zaklinéni koleCka voziku, choditka nebo koncovky hole do spary a nasledny pad, popf.
zranéni. Velmi nebezpecné je pouzivani nerovnych kamennych kostek na pfechodech pres
tramvajovou trat. Nerovné povrchy byvaji problematické i pro dalSi uzivatele, napf. pro osoby
s vadami patefe a zad, které jsou citlivé na bolest, pro Zeny s vysokymi uzkymi podpatky, pro
rodiCe s kocarky atd.

Stejné problematické je i pfekonavani vyskovych stupnit a sklon pochozich ploch. V pfipadé
chybéjicich snizenych pfechodu se uzivatel na voziku dostava do nefesitelné situace. Pfekona-
vani vétSich sklond chodnikll a pochozich ploch je navic velmi fyzicky namahavé také pro fadu
chodicich uzivatelu.

Zapomina se i na zajiSténi dostatec¢né prijezdné Sifky a manipulacnich ploch. P¥i jejich stano-
veni se vychazi z minimalni Sifky pro prijezd uzivatele na voziku, ktera vyhovuje i uzivatelim
s berlemi, choditky, détskymi ko€arky atd. Pfi navrhu manipulacnich ploch se opét vychazi
z rozmérd nutnych pro uZivatele voziku, ve vefejném prostfedi vS8ak musime uvaZovat i
S prostorem pro jejich asistenty.
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Zasady vytvareni pristupného prostredi:

— logicky navrzena a navazujici bezbariérova trasa s minimalnimi vyskovymi rozdily, popf. s
kratkymi dochazkovymi vzdalenostmi (napf. mezi parkovistém a vstupem do budovy),

— rovné a pevné povrchy pochozich ploch,

— v pfipadé nové navrhovanych chodniktd musi byt dodrzen sklon pozadovany legislativou, pfi
vétSich sklonech se doporucuje osazeni zabradli (napf. u parkovych cest ve svazitém tere-
nu),

— dostatecna prijezdna Sifka a manipulacni plochy,

— prvky, u kterych se pfedpoklada manipulace rukou, musi byt umisténé v dosahové vzdale-
nosti osoby na voziku,

— pFechody a mista pro pfechazeni musi byt oboustranné feSeny s Sikmymi najezdy,

— informace maji byt umisténé v zorném uUhlu osoby na voziku i osoby s malym vzristem,

— na v8ech parkovacich plochach musi byt uréity poCet mist vyhrazenych pro osoby se zdra-
votnim postizenim a pro rodi¢e s détmi, situovanych v blizkosti vchodu do objektu se zajis-
ténym bezbariérovym pfistupem na chodnik.

5.2.2 Omezena schopnost orientace — postizeni zraku
Charakteristika

Osoby s postizenim zraku Ize rozdélit na dvé skupiny — na osoby nevidomé a osoby slabozraké
(mezi které patfi i osoby se zuzenim a vypadky zorného pole, snizenou ostrosti vidéni atd.). Je
tfeba si uvédomit, ze osoby zcela nevidomé a osoby slabozraké se pohybuiji odliSnymi zpsoby.
Osoby nevidomé ziskavaji informace o prostfedi jinak nez vizualné, pouzivaji hmat (ij. bilou hul
a naslap), akustické informace (napf. akustické a informacni majacky) nebo ziskavaji informace
taktilné/dotekem (napf. hmatné Stitky na ozna¢nicich MHD a na zabradli). Doplfujicimi orien-
taCnimi informacemi jsou napf. trvalé sluchové viemy (Suméni feky), vyrazna zména sklonu
terénu atd.

Osoby slabozraké mohou navic pouzivat i zbytky zraku — jsou pro né proto dilezité dostatec¢né
vizualni kontrasty, velka pismena, dobré osvétleni atd.

Samostatnému pohybu se osoby nevidomé, popf. slabozraké uéi v procesu socialni rehabilita-
ce, jejiz soucasti je i vycvik technik prostorové orientace (napf. nacvik pfimé chuize, odhad
vzdalenosti, odbogeni o 90°) a techniky dlouhé bilé hole, pro kterou plati pfesna pravidla. Pro
moznost samostatného pohybu ve vefejném prostiedi je tfeba, aby jednotlivé prvky (napf. sig-
nalni a varovné pasy) odpovidaly pozadovanym parametrdm. Cast nevidomych lidi pouziva
specialné vycvi¢eného psa nebo pruvodce, objevuji se i navadéci systémy na bazi GPS. Chuze
Clovéka s vodicim psem je specificka a pfiblizuje se chlzi Clovéka bez zrakového postizeni. |
lidem, ktefi vySe zminénou techniku bilé hole nepouzivaji, vyhovuje bezpecné, logicky ¢lenéné
prostfedi s vyraznymi orientacnimi body.

Naslap — hmatova informace, ziskavana pfes podrazku bot pfi chuzi po povrchu se specifickym
charakterem. Pfikladem muze byt rozdil v naslapu mezi betonovou dlazbou a specialni dlazbou
s vystupky, ktera se pouziva na varovné a signaini pasy.

Problémy

Pfi omezeni zrakového vnimani je problémem nedostatek, nadbytek a/nebo nejednoznacnost
informaci o okoli. Nedostatkem se rozumi napf. nenavazujici systém vodicich linii a chybégjici
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orientacni body, nadbytek informaci se objevuje napf. v mistech s pfirozenou linii, kde je navic
realizovana i vodici linie uméla.

DalSim ¢astym problémem jsou chyby v feSeni hmatné dlazby u pfechodl a mist pro pfechaze-
ni (nespravné smérové vedeni signalnich a varovnych pasu, feSeni styku dvou signalnich pa-
sU/zména sméru, pouzivani neschvalenych materialt). Chybné feSeni téchto prvki mlze byt
pro osoby nevidomé i slabozraké velmi nebezpeéné.

Nebezpelné je rovnéz nedodrzeni dostateéné volné podchozi vySky (napf. pfi nevhodném
umisténi reklamy ¢&i dopravniho znaceni). V téchto pfipadech hrozi zranéni nejen nevidomym &i
slabozrakym uzivatelim.

Pravidelné se muzeme setkat s predméty, které svym umisténim v prlchozim prostoru podél
vodici linie tvofi pfekazku. Jedna se o reklamni stojany, restauraéni zahradky, lavi¢ky, odpad-
kové koSe atd.

Velmi nebezpecCné situace vytvari i nespravné ohrazené vykopy a dalSi zemni prace. Zabrany
musi byt vZdy pevné a konstruovany tak, aby zamezily vstup do nebezpecného prostoru i osobé
nevidomé Ci slabozraké.

Zasady vytvareni pristupného prostiedi:

— dostateéné mnozstvi orientanich bodu (snadno, bezpe¢né a jednoznacné identifikovatelna
mista, napf. osamély sloup u vodici linie, roh domu, ozvuéeny semafor),

— vodici linie (spojuji jednotlivé orientacni body a uréuji smér chlize) musi tvofit logicky a uce-
leny systém,

— zmény sméru vodicich linii je tfeba minimalizovat, v nezbytném pfipadé by mély byt pfed-
nostné provadény v pravém uhlu; vodici linii Ize na ur€itou vzdalenost prerusit,

— pfirozené vodici linie tvofi pfirozené soucasti prostfedi: zdi domu, podezdivky plotl, zvyse-
né obrubniky, zabradli se zarazkou pro bilou hul...,

— umélé vodici linie jsou vytvafeny ze specialni dlazby s uréenou Sifkou a povrchem (drazky),
ale jsou méné vhodné, protoze &ast roku nefunguji (napadané listy, snéhova pokryvka
atd.),

— podél vodici linie musi byt zachovan dostate¢ny volny priachozi prostor, do kterého nesmi
byt umistovany zadné prekazky ani mobiliaF,

— akustické informace identifikuji objekty a maji smérové vodici funkci,

— pro osoby slabozraké jsou dulezité dobré osvétleni (sloupy vefejného osvétleni) a vizualni
kontrasty (svislého dopravniho znaceni, prosklenych ploch, nastupniho a vystupniho stup-
né kazdého schodistového ramene...),

— v pfesné uréenych pfipadech se navrhuiji signalni, varovné a hmatné pasy, které musi byt
vnimatelné bilou holi a naslapem a musi byt vici svému okoli vizualné kontrastni.
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5.2.3 Omezena schopnost orientace — postizeni sluchu
Charakteristika

Osoby se sluchovym omezenim ¢&i postizenim tvofi velmi heterogenni skupinu. Patfi sem lidé
s lehkou nedoslychavosti, ktera pfina8i omezeni jen v ur€itych situacich, i osoby postizené na-
prostou ztratou sluchu, ktera viceméné znemoznuje komunikaci zaloZzenou na sluchovém vni-
mani. Ke sluchovym vadam se fadi takeé ruSivé zvuky v uSich a pfecitlivélost na zvuky.

Sluchové postizeni vede k potizim v komunikaci a pfijimani akustickych informaci, nékteré typy
sluchovych vad jsou pfi€inou sniZzené rovnovahy. Mnozi lidé se sluchovym postizenim uzivaji
sluchadla a/nebo pfeklad do znakové feci. Sluchova postizeni se vyskytuji ve vSech vékovych
skupinach, ale €asto je sluchové postiZzeni spojeno s vys§im vékem.

Problémy

Pro osoby se sluchovym postizenim je omezuijici pfili§ hluéné prostfedi. Pfi nedoslychavosti jim
neumoziuje dostateéné rozliSit akusticky pfijimané informace. Problematické je rovnéz nedo-
state€¢né osvétleni, které je nutné pro odecitani ze rtd a pfi pouzivani znakové feci, a poskyto-
vani informaci pouze akusticky bez doplfiujiciho vizualniho vystupu (napf. hlaseni a varovné
signaly).

Zasady vytvareni pristupného prostiedi:

— prevod akustickych informaci do jiné formy (napf. psané nebo jiné vizualni podoby),
— dobré osvétleni,

— redukce hluku,

— vizualni signalizace (napf. pfechody pro chodce),

— uzivani indukéni smycky (napf. vytahy...).

5.2.4 Psychické a kognitivni poruchy
Charakteristika

Opét se jedna o velmi heterogenni skupinu lidi, ktefi navenek mohou mit stejné projevy. Du-
Sevni postizeni byva &asto kombinovano i s jinymi druhy postiZzeni, napfiklad sluchovymi nebo
zrakovymi vadami.

Problémy

Lidé s psychickymi a kognitivnimi poruchami mohou mit problémy s pochopenim logiky prostfe-
di, s orientaci v neznamém prostfedi, mohou trpét nejistotou a Uzkosti na velkych plochach &i
ve tmavych podchodech. Skala projevtl je velmi Siroka.
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Zasady vytvareni pristupného prostredi:

jednoduché, prehledné a logicky ¢lenéné prostiedi,

opakujici se vzorce feSeni vefejného prostoru, osazeni typové jednotného mobiliafe atd.,
vyrazné zachytné body v prostoru,

jednoduché a logické piktogramy,

minimalizace moznych koliznich bodu.

5.2.5 Omezeni spojena s vys$Sim vékem

Charakteristika
Seniorsky vék s sebou Casto pfinasi omezeni &i zdravotni postizeni, ¢asto i kombinaci nékolika
riznych typu. Velmi Casté je omezeni pohyblivosti, vydrze, fyzické sily, postupné zhorSovani

zraku, sluchu a rychlosti reakci. Seniofi ve vét§i mife pouzivaji rizné kompenzacni pomucky
(berle, choditka, bryle, naslouchatka...).

Problémy

Pro seniory mohou nastat problémy v prostredi, které jim neposkytuje dostateCné mnozstvi mist
na odpodinek, oporu pfi pfekonavani pfekazek (zabradli, madla...), dostateény ¢as na rozhodo-
vani (pfechody, nastup do prostfedkd MHD). Problémem muze byt i mnozstvi a forma podava-
nych informaci.

Zasady vytvareni pristupného prostiedi:

prehledné prostfedi s Castymi misty pro odpocinek,

— pouzivani zabradli, madel a jinych opor,

— jednoduché a logické podavani informaci, vyuzivani piktogramu a vétSich typ pisma,

— pfizpusobeni mobiliafe (lavicky s bocnimi opérkami, které napomahaji pfi usednuti a vsta-
vani),

— redukce hluku,

— dobré osvétleni,

— soucasné plati i zasady uvadéné u dalSich typi omezeni.

5.3 Reseni jednotlivych prvkii a souéasti uliéniho prostiedi z hlediska
bezbariérové pristupnosti a uzivani

Zasady navrhovani pfistupného prostfedi Ize shrnout do nékolika bodu, které by mély byt vzdy

vychodiskem pro navrh feseni:

— prostfedi musi v maximalni mife umozfiovat samostatné a bezpeéné uzivani vSem uZivate-
I[Gm bez ohledu na vék, omezeni &i postizeni,

— prostfedi musi byt z hlediska bezbariérového uzivani feSeno komplexné, tj. musi vytvaret
navazujici systém bezbariérovych tras spojujicich dilezité body (vefejné pFistupné budovy,
zastavky hromadné dopravy, parkovaci mista atd.),

— musi byt respektovany vzajemné odliSné pozadavky jednotlivych skupin omezeni na vytva-
feni bezbariérového prostfedi,

— pouzita feSeni nesmi znemoznovat uzivani prostfedi i stavby ostatnim uzivatelim, ani
by je neméla zasadnim zpisobem omezovat,
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— pozadavky na bezbariérové uzivani je tfeba respektovat v celém procesu od zadani,
pres tvorbu projektové dokumentace, realizaci az po vybaveni a uzivani prostoru,

uz neni zpétné mozné vyresit.

Pfi kazdém navrhu je tfeba respektovat obecné platné pozadavky na bezbariérové uzivani pro-
stiedi.

Pro osoby nevidomé a slabozraké se navic v pfesné definovanych pfipadech navrhuji signaini,
varovné a hmatné pasy. Tyto prvky musi byt jednoznacné identifikovatelné podle rozméru (Sif-
ky) a povrchu, musi byt vnimatelné bilou holi a naslapem a musi byt vic¢i svému okoli vizualné
kontrastni.

Signalni pas oznacuje misto odboceni z vodici linie k orientacné dalezitému mistu, tj. uréuje:

— pfistup k pfechodu pro chodce, resp. mistu pro pfechazeni a sou¢asné uréuje smér pfe-
chazeni,

— pFistup k mistu nastupu do vozidel vefejné dopravy,

— pfistup ke schodim do podchodu nebo na lavku,

— okraj obytné a pési zény.

Signalni pas musi zaCinat u pfirozené nebo umélé vodici linie. Zmény sméru a odbocky se zfi-
zuji pfednostné v pravém uUhlu. V misté, kde se spojuji dvé trasy signalnich pasu, musi byt sig-
nalni pasy preruseny v délce odpovidajici jejich $ifce. Sitka signalniho pasu je 0,80—-1,00 m.

Varovny pas ohraniCuje misto pro osoby se zrakovym postiZzenim trvale nepfistupné nebo ne-

bezpecné, tj. oznaduje:

— rozhrani mezi chodnikem a vozovkou v misté snizeného obrubniku,

— okraj nastupisté tramvajové zastavky s pojizdénym mysem (tj. v jedné drovni s pojizdénou
komunikaci),

— misto se zakazem vstupu,

— sestupny schod zapustény do chodniku,

— zménu dopravniho rezimu na okraji obytné a pési zony.

Sitka varovného pasu 0,40 m.

Hmatny pas urCuje na chodniku rozhrani mezi vymezenym prostorem pro chodce a pasem pro
cyklisty nebo pro in-line brusle. Hmatny pas musi mit Sifku 0,30-0,40 m.

Vodici linie spojuji jednotlivé orientani body a ur€uji smér chuze. Stanovené pozadavky:
— obrubnik vy§Si nez 60 mm, zabradli se zarazkou pro bilou hul, jiné kompaktni prvky Sif-
ky min. 0,40 m a vy$ky min. 0,30 m,
— preruSeni pfirozené vodici linie max. na délku 8,00 m, pfi delSim pferuSeni doplnéni
umélou vodici linii (podélné drazky, Sifka v exteriéru 0,4 m),
— délka jednotlivych €asti min. 1,50 m (u rekonstrukci 1,00 m).

Detail feSeni uvadi platna legislativa vCetné feSeni u zmén dokon€enych staveb a bodu,
z kterych lze udélit vyjimky. PFfi feSeni jednotlivych Casti prostfedi je vzdy tfeba dale brat

v uvahu funkéni navaznosti na okoli.
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Chodniky a pochozi plochy

Chodniky a pochozi plochy tvofi zaklad bezbariérovych tras v uzemi. Musi umozfiovat samo-
statny, bezpecny, snadny a plynuly pohyb a mijeni vSech uzivateli. Trasy je tfeba FeSit
s ohledem na pozadavky osob s pohybovym omezenim (sklony, vyskové rozdily, manipulacni
plochy...) i omezenim zraku (systém vodicich linii, zajisténi volného pruchoziho prostoru podél
vodici linie, kontrasty...). Vzdy musi byt jasné vymezeny pochozi a pojizdéné plochy, zejména
pokud jsou ve stejné vydkové urovni, a oznaena nebezpeéna mista nebo mista se zakazem
vstupu.

Pirechody a mista pro prechazeni

Pfechody a mista pro pfechazeni musi mit z hlediska pozadavkl( na bezbariérové uzivani sni-
zené najezdy a hmatové Upravy feSené dle platné legislativy. Hmatové prvky musi byt navrzeny
jako logicky celek a musi podavat nevidomému uZivateli jednoznaéné informace. Signalni pasy
musi vzdy za€inat u vodici linie; neprovadi se v pfipadé, ze pfechod nebo misto pro pfechazeni
neni mozno pro osoby se zrakovym postizenim povazovat za bezpecné.

V prostoru pfechodu by nemély byt osazovany destové vpusti, které mohou pulsobit problémy
uzivatelim s pohybovym omezenim (zejm. pfi uzivani berli, choditek a vozikd). Obtizné feSitel-
né byva parkovani fidi¢l zejména na mistech pro prechazeni — brani tim v pohybu uzivateliim,
pro které je obrubnik prekazkou.

Nastupisté verejné dopravy

VSechny typy nastupist (tj. na chodniku, ostrliivek ve vozovce, pojizdény mys) musi umozfiovat
bezbariérové uzivani. Pokud je na nastupisté pfistup pfes vozovku, musi byt feden jako pre-
chod pro chodce s odpovidajicimi parametry.

Na nastupisti se zfizuje signalni pas, ktery oznacuje misto odboceni z vodici linie a ktery vede k
oznacniku zastavky (tj. k mistu nastupu do prvnich dvefi vozidla vefejné dopravy). Hranice bez-
pecnostniho odstupu u nastupni hrany musi byt oznacena vizualné kontrastnim pruhem (bez
hmatného kontrastu). PFistfeSky na nastupistich musi mit kontrastni oznaceni prosklenych
ploch. Dle typu pouzivanych vozidel je tfeba brat v ivahu i manipulaéni prostor pro vyrovnavaci
rampu.

Pro moznost bezbariérového uzivani dopravnich prostfedkl( je nutna kombinace zvySeného

nastupisté a nizkopodlazniho vozidla. Nastup do vozidla hromadné dopravy z urovné vozovky
pozadavkim na bezbariérové uzivani neodpovida.
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MobiliaF a dalsi prvky uli€éniho prostoru

Umisténi méstského mobiliafe, informaénich a reklamnich zafizeni, restauraénich zahradek,
venkovnich stankl a pultl, umeéleckych dél a obdobnych zafizeni & konstrukci musi respekto-
vat pfirozeny pohyb chodcl a nesmi zasahovat do prlichoziho prostoru podél vodici linie.
U restauraCnich zahradek, venkovnich stankd, lavicek atd. je souCasné tfeba zajistit moznost
bezbariérového uzivani. Pokud prvky mobiliafe vytvareji na pochozi ploSe pfekazku, musi byt
fadnym zpusobem oznaceny s vyznacenim priimétu v pudoryse.

Dodateénym nevhodnym osazenim mobilidfe muze byt uzitna hodnota vefejného prostoru
z hlediska bezbariérového uzivani vyrazné omezena.

Schodisté

Z hlediska bezbariérového uzivani musi schodisté splfiovat pozadavky na sklon ramene, vysku
schodu a kontrastniho oznaceni prvniho a posledniho schodu kazdého schodistového ramene.
V pfipadé stejné barvy vSech schodl vznika u lidi s postizenim zraku €i pfi Spatnych svételnych
podminkach dojem rovné plochy.

Schodisté musi byt oboustranné opatfeno zabradlim s ergonomicky feSenym madlem — hranata
madla nelze pevné sevfit a neposkytuji pfi chizi dostateénou oporu. Madla musi pfesahovat
prvni a posledni schod, aby bylo mozné se o né opfit jesté pfed vstupem na schodisté.

U kazdého schodisté ve vnéjSim prostfedi by méla existovat moznost prfekonat vySkovy rozdil
bezbariérové — tj. chodnikem ve sklonu, bezbariérovou rampou, vytahem nebo schodistovou
ploSinou.

Bezbariérové rampy

Rampy fesi vyrovnani vySkovych rozdili napf. u vstupu do budovy. Bezbariérové rampy musi
mit po obou stranach zabrany proti sjeti voziku, které slouzi sou€asné jako vodici prvek pro
bilou hul.

Parkovani

Na vSech vyznacenych odstavnych i parkovacich plochach musi byt vyhrazena parkovaci stani
pro osoby se zdravotnim postizenim, u staveb pro obchod, sluzby a zdravotnictvi téZ pro osoby
doprovazejici dité v kocarku. Vyhrazena parkovaci stani maji byt umisténa v blizkosti vchodu
do budovy nebo u vytahu &i rampy a musi z nich byt mozny bezbariérovy pfistup na chodnik.
Povrch vyhrazeného parkovaciho stani musi byt vzdy pevny, nelze pouZzit nap¥. zatraviiovaci
dlazbu.
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Vykopy a stavenisté

Stavebni prace na vefejnych komunikacich znamenaji vétSinou pro osoby s omezenim &i posti-
zenim problém, nebot nejsou velmi ¢asto dodrzovany pozadavky na vyty€eni bezbariérové na-
hradni trasy, ¢asto neni vykop fadné ohrazen zabranami, takze maze dojit k padu a nasledné-
mu zranéni osoby nevidomé, slabozraké, nepozorné ¢i malého ditéte.

Podrobné pozadavky na zabezpec€eni vykopl a dalSich stavebnich praci jsou kromé legislativy
pro bezbariérové uzivani staveb uvedeny téz v pfedpisech obsahujicich pozadavky na bezpec-
nost a ochranu zdravi pfi praci na stavenistich.

5.4 Shrnuti

Pozadavky na bezbariérové uzZivani staveb jsou zdvazné diky vyhlasce 398/2009 Sb. [28].

vani uliéniho prostoru. Soucasti navrhu by mélo byt i posouzeni z hlediska pozadavkl na bez-
bariérové uzivani a vypracovani planu postupného odstrafiovani jednotlivych bariér.

Cely souhrn uprav v Zo6né 30 by mél ve vysledku vést k vytvorfeni bezpecného, pfijemného a

bezbariérové pfistupného prostredi, které mohou bez problému aktivné uzivat vSichni obyvate-
lé.
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6 ZAVERY

Plosné zklidiiovani dopravy formou Zon 30 je téma, kterému by méla vénovat pozornost politic-
ka reprezentace a predevsim zastupci mést a obci. V pripadé Ceské republiky je vyzvou prevzit
osvédcené postupy zklidriovani dopravy pouzivané v rozvinutych zemich, vyvarovat se chyb,
jichz se prikopnické staty dopustily, a co nejefektivnéji prekonat témér dvacetilety odstup.
Z téchto duvodu také vznikly technické podminky TP 218 ,Navrhovani Zén 30“ a tato publikace,
ktera je rozsifuje o praktické zku3enosti a zavéry ziskané pfi FeSeni vyzkumného projektu. Sou-
Casné je diky publikaci problematika Z6n 30 pfiblizena pracovnikim statni spravy a mistni
spravy, odborné i laické vefejnosti.

Prvnim dulezitym krokem pfi realizaci Zény 30 je rozhodnuti o umisténi a rozsahu Zoény 30 tak,
aby bylo v souladu s oCekavanymi vysledky. Je nutné brat zfetel na uspofadani a specifické
pozadavky podle typu lokality (napf. historicka centra, rezidenéni oblasti bytovych a rodinnych
domu, panelakova zastavba apod.), které maji sva pravidla. Ta je vhodné respektovat a sou-
Casné zohlednit potfeby obyvatel, pfedeviim na bezpelnost parkovani, kratké dochazkové
vzdalenosti, zasobovani apod.

Dalsim navazujicim krokem je proces schvalovani, ktery se lisi dle velikosti obce ¢i mésta. Roz-
dily ve schvalovacim procesu Zén 30 zavisi také na typu navrzenych prvkd vedoucich ke zklid-
néni dopravy.

Pravé na zakladé zvolenych prvku je mozné jejich kombinaci a také vhodnym umisténim ovliv-
nit funkénost celé Zény 30. Jednotlivé prvky maji své klady, zapory a cenovou naro¢nost, které
je nutné zohlednit jiz v samotném procesu navrhu. Je dulezité dbat nejen na jednotlivé navrho-
vané prvky, at uz se jedna o dopravni znaceni, nebo stavebni opatfeni, ale také na jeho tech-
nické provedeni, které mlze ucinnost celého opatfeni pfimo ovlivnit. Je nutné se zaméfit také
na provedeni a logické umisténi prvku pro osoby s omezenou schopnosti pohybu a vnimani.

V poslednich letech se klade dlraz na zvySovani bezpecnosti a s tim souvisejici zklidhovani
dopravy. Jednou z moznosti usmérnéni dopravy a sou¢asné zklidnénim jsou zény s dopravnim
omezenim, byt jsou jen okrajové pouzivané. V roce 2010 byly vydany technické podminky
TP 218, které feSi umistovani a zfizovani Zén 30 a nabizi vybér rliznych stavebnich i nestaveb-
nich prvkud pro jejich realizaci. Diky technickym podminkam je mozné provést technicky kvalitni
feSeni, ale k vytvofeni kvalitni Zény 30 je tfeba také zapojeni vefejnosti do celého procesu utva-
feni téchto zén. Zapojeni verejnosti muze pfinést neCekané napady a podnéty, proto nelze na-
zor vefejnosti opomenout.

Kazdy z vySe uvedenych kroku je dulezity a neni vhodné ho podcenit. Bez potifebné pri-
pravy neni mozné dosahnout kvalitni, bezpeéné, funkéni a estetické Zény 30. Kazda
z uvedenych kapitol (Projednani a podklady k realizaci Zény 30, Prace s vefejnosti, Zény 30
Z pohledu snizeni nehodovosti, Opatieni pro zklidnéni dopravy v zénach 30 — Prvky pro zklid-
néni dopravy a Praktické ukazky Zény 30 v Ceské republice s komentafem, Zhodnoceni dopa-
dd Zén 30 — zaveéry doporuceni z vyzkumu, Problematika osob se ztiZzenou pohyblivosti) obsa-
huje dulezité shrnuti tykajici se dané problematiky.
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Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.

,Computational Fluid Dynamics® ~ ,pocitaova simulace dynamiky teku-
tin“, jedna se o pocitaCovou simulaci s vyuzitim specializovaného softwa-
ru. Pro korektni modelovani fyzikalnich dé&ji spojenych s proudénim teku-
tin se vychazi ze tfi zakladnich principl: ze zachovani hmotnosti, ze vzta-
hu pusobeni vnéjSich sil na proudéni a ze zachovani energie pfi proudéni.
Na zakladé fyzikalniho a matematického modelu je pak mozné detailné
fesit proudéni vzduchu kolem rGzné slozitych tvara.

Ceska statni norma

dokumentace pro stavebni povoleni

dokumentace pro uzemni rozhodnuti

dopravni znaceni

koeficient relativni konfliktnosti [konflikt. situaci /100 vozidel]

ekvivalentni hladina akustického tlaku

Ministerstvo dopravy

meéstska hromadna doprava

Ministerstvo pro mistni rozvoj CR

Odbor dopravy a silni¢niho hospodarstvi

Policie Ceské republiky

pevné Castice v ovzdusi

svislé dopravni znaceni

spravni fad

Technicka norma

Technicky a zkuSebni ustav stavebni, s. p.

rychlost osobnich automobilld umoznéna dopravné-technickym stavem
urcitého Useku silnice nebo dalnice, kterou nepfekracuje 85 % jinak neo-
mezovanych Fidi€d na mokré vozovce [km/h]

vodorovné dopravni znaceni

primérna rychlost vozidel [km/h]
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PRACE S VEREJNOSTI

PFi procesu realizace Z6n 30 je nutné se zabyvat problematikou zapojeni vefejnosti a zajmo-
vych skupin do rozhodovani o dopravnich projektech. Tato pfiloha vychazi z publikace ,Rizeni
dopravnich projektl a zapojeni vefejnosti do rozhodovaciho procesu” vydané v ramci EU pro-
jektu GUIDEMAPS, mezi jehoz feSitele patfilo v letech 2002—2004 také Centrum dopravniho
vyzkumu, v.v.i. Popsané techniky a nastroje jsou vhodné pro vSechny druhy dopravnich projek-
tl a netykaji se pouze planovani Z6n 30. Vhodné techniky je nutno volit v zavislosti na konkrétni
situaci, velikosti projektu a dosazitelném rozpoctu.

A.1 Ugast zajmovych skupin

Rozhodnuti v oblasti dopravy je nutné pfijimat v prostfedi ménicich se a vzajemné si odporuji-
cich partikularnich zajmd a ve svém dusledku musi tato rozhodnuti uspokojit mnoho riznych
uzivatelu. Nalézt feSeni mnohdy slozitych dopravnich problému( neni nikdy lehké. Vzhledem k
rostouci slozitosti zivota v moderni spole¢nosti se v budoucnosti dopravni problémy znasobi,
zaroven bude k dispozici vétsi rozsah raznych technickych feSeni a méné vefejnych financnich
zdroji. Nasledkem toho vyrazné vzroste zajem vefejnosti a riznych zainteresovanych skupin
USastnit se rozhodovani v oblasti dopravy. Ug&ast vefejnosti na takovémto rozhodovani je
v rostouci mife pfijimana jako projev ,Zivé demokracie®. V souCasné dobé existuje v oblasti
tvorby a zavadéni udrzitelnych dopravnich feSeni mnoho praktickych zkuSenosti. Nicméné pro-
ces rozhodovani a samotna realizace téchto feSeni nékdy selhavaji z nasledujicich davodu:

Politici nejsou ochotni projekt podpofit, protoze maji pochyby o daném problému nebo o

dopadu a udrzitelnosti navrhovaného feSeni, pfipadné se obavaji nesouhlasu ob¢anu a za-

jmovych skupin.

— Manazerské chyby (podcenéni slozitosti problému nebo vy&erpani zdroji) mohou vést ke
zpozdéni nebo narudeni projektu.

— Obcané, instituce nebo organizace mohou zahdjit kampar proti zvolené koncepci Ci projek-
tu, samotnému procesu rozhodovani nebo jeho vysledku.

— Mistni zakonna opatfeni mohou zabranit realizaci novatorského dopravniho opatfeni nebo

zkomplikovat jeho financovani.

Ugast zajmovych skupin na rozhodovacim procesu a sladéni jejich nazort s nazory lidi, ktefi
drzi v rukou rozhodovaci pravomoci, je narocny ukol. Zaroven to mize byt vdécna zkusenost,
posilujici rozhodovaci proces a zvySujici hodnotu celého projektu. Efektivni uast zajmovych
skupin muze byt zdrojem lepSiho pfistupu k problému, moznych novych zpUsobu, jak zahajit
nebo naplanovat feSeni konkrétni situace, a lepsiho chapani mistni situace ze strany technic-
kych odbornikli a ¢lent komunity. Pfes vSechny tyto vyhody muiiZze byt proces ucasti zajmovych
skupin rovnéz kontroverzni a problematicky. Primarnim ukolem pro ty, kdo pfijimaji rozhodnuti,
je zajistit, aby proces uc€asti zajmovych skupin probéhl efektivné. Aby bylo zfejmé, jak muze
ucast zajmovych skupin rozhodovacimu procesu prospét, je nezbytné zvazit, pro¢ je dulezita,
co to ta ,uCast® vlastné je a jaka ponauceni Ize ziskat z dosavadnich zkuSenosti v této oblasti.

Ugast vefejnosti a zajmovych skupin miZe pomoci:

— Propagovat feSeni mistnich problému.
— Odkryt ,skryté” poznatky mistni komunity a identifikovat jeji potfeby a klicové zajmy.
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— Poskytnut novy pohled na takto odkryta témata a problémy.

— Vyhnout se pravnim kroklim ze strany mistnich obyvatel nebo zainteresovanych jednot-
livel ¢i skupin.

— Snizit naklady projektu a vyhnout se zdrzenim.

— Identifikovat zajmy vefejnosti a zajmovych skupin na zacatku procesu planovani, kdy je
jednodussi provadét jakékoli zmény.

— Vytvofit produktivni partnerstvi mezi projektovym tymem, mistni komunitou, podnikateli,
vladou a dalSimi subjekty.

— Poskytnout vefejnosti a zajmovym skupinam vliv a pocit, ze projekt ,pat

— ZvysSit miru pfijeti projektu ze strany verejnosti.

— Vytvoirit politickou davéryhodnost.

v ri

Fi i jim.

Co je to ucast zajmovych skupin?

Ugast zajmovych skupin je proces identifikace a zaglen&ni nazord, potfeb a hodnot zajmovych
skupin do rozhodovaciho procesu v oblasti dopravnich projekt(l. Je to dvoustranny komunikaéni
proces, umoznujici vyménu informaci a podporu interakce mezi projektovym tymem a zajmo-
vymi skupinami. Celkovym cilem ucasti zajmovych skupin je dosahnout transparentniho rozho-
dovaciho procesu s vysSi mirou vstupl ze strany zajmovych skupin a s jejich podporou pro fi-
nalni rozhodnuti.

Dulezitost ucasti zajmovych skupin

Néktefi ufednici a zastupitelé nevénuji ucasti zajmovych skupin dostateCnou pozornost. Je to
bud’ proto, Ze podle jejich nazoru by o dopravnich feSenich jako o technickych problémech méli
rozhodovat pouze odbornici, nebo proto, Ze se mistni zastupitelé povazuji za nejlepsi zastupce
zajmu vSech, tedy i zajmovych skupin. Vzhledem k tomu, Ze r(izné zajmové skupiny se ve svych
zajmech a potfebach ¢im dal tim vic lisi, ale zaroven poZaduji vétsi podil na rozhodovani o do-
pravnich projektech, které maji dopad na jejich Zivot, sloZitost tohoto rozhodovaciho procesu
roste. Efektivni u€ast zajmovych skupin muze pomoci snizit jejich pfipadny pocit odcizeni.
Smysluplny zpUlsob Ucasti zajmovych skupin mize vést k mnoha pozitivnim vysledkim, véetné:

— vyS8Si kvality dopravnich strategii a projektd,

— snizeni nakladl a omezeni Casovych prodlev pfi realizaci projekta,

— hladkeé realizace stavebnich projekta.

A.2 Priprava strategie ucasti zajmovych skupin

Strategie uCasti zajmovych skupin definuje proces, jenz probéhne v ramci kazdé faze projektu a
na rozhrani mezi jednotlivymi fazemi. Specifikuje, kdo se rozhodovaciho procesu zucastni, jak
budou jednotlivi U€astnici vytipovani a jakym zplsobem jejich u€ast na rozhodovani probéhne.
Tato strategie by méla specifikovat Ulohu a zodpovédnost vSech uc€astniki rozhodovaciho pro-
cesu, v€etné zajmovych skupin a ¢lenl projektového tymu. Plan by mél jasné urcit, jaké Cinnosti
v ramci uc€asti zajmovych skupin prob&hnou.

Pfiprava strategie ucasti zajmovych skupin by se méla zabyvat nasledujicimi tématy:
— Definovat cile.
— Pfipravit prohlaseni o tom, ¢im ma uc€ast zajmovych skupin pfispét a kdy.
— Identifikovat kliCové zajmové skupiny.
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— Pripravit rozpocet pro vSechny aktivity souvisejici s ucasti zajmovych skupin a soupis
vSech potfebnych zdrojl, v€etné obc&erstveni a tisku.

— Koordinovat tyto €innosti s dalSimi ¢innostmi v ramci projektu a pfipravit ¢asovy plan
ucasti zajmovych skupin na rozhodovacim procesu.

— ldentifikovat klicova témata a sdéleni, jeZ by se pak méla stat klicovou slozkou medialni
a marketingové strategie, jestlize jsou takovéto strategie pro projekt planovany.

— Vybrat kombinaci vhodnych nastrojli a technik pro u¢ast zajmovych skupin a rozhod-
nout, jak a kdy zajmové skupiny informovat o kliCovych fazich projektu, jednotlivych &in-
nostech, kritériich hodnoceni atd.

— Specifikovat, jak bude strategie ucasti zajmovych skupin hodnocena béhem rozhodova-
ciho procesu a po jeho ukonceni. Toto hodnoceni by se mélo zabyvat jak procesem
(tj. vyuziti technik), tak vysledky (j. informace v procesu ziskané).

Pro¢ ucast zajmovych skupin?

Jestlize jsou pouzity nevhodné nastroje, mize dojit k nedéelnému vydani znaénych prostredki
s minimalnim prospéchem a jesté probudit odpor vefejnosti. Nicméné bude-li u€ast zajmovych
skupin vnimana jako pfrilezitost, a nikoli jako povinnost, vytvoreni ucelené strategie ucasti za-
jmovych skupin mdze vést k mnoha vyhodam. Ugast zajmovych skupin umozfiuje jak jejich ak-
tivni podil na rozhodovacim procesu, tak vytvofeni partnerstvi mezi projektovym tymem, mistni
komunitou, podnikateli, mistnimi ufady a dalSimi subjekty, jeZ mohou pomoci s realizaci projek-
tu. Zajmové skupiny mohou pozitivné pfispét do rozhodovaciho procesu ve v8ech jeho fazich,
od zpusobu, jakym jsou problémy a cile definovany, po hodnoceni moznych feSeni.

Koho prizvat k ucasti?

Rozhodnout, kdo jsou relevantni zajmové skupiny pro konkrétni dopravni projekt, je pro vytvo-
ovlivnén hladky prabéh celého rozhodovaciho procesu. Vybér zajmovych skupin se bude sa-
mozfejmé vyznamné liSit u rdznych druhl projektd. Mezi zajmové skupiny patfi rizné spolky,
organizace a jednotlivci, jiz jsou realizaci projektu ovlivnéni, nebo jej mohou ovlivnit, at' uz pfi-
mo, ¢i nepfimo. Je nezbytné, aby byl pfedbézny seznam zajmovych skupin vytvofen jiz
v pocate€nich stadiich projektu, aby mohly tyto skupiny pfispét také k vytvoreni strategie své
vlastni Ucasti v celém procesu. Komunikace se zajmovymi skupinami uz v dobé& pocateéniho
planovani v8ech aktivit spojenych s jejich u€asti muze byt velice efektivni. Zajmové skupiny
mohou davat pfednost konkrétnim zplisobim komunikace. V€asné poznatky o tom, jaké pred-
stavy maji o komunikaci zajmové skupiny, mize pomoci vyhnout se pfipadnym zklamanim za-
jmovych skupin z nedostate¢né urovné jejich podilu na rozhodovani a také usetfit mnoho zdroju
(¢as a naklady). Jakmile jsou zajmové skupiny identifikovany, je dulezité rozhodnout, ,jak* a
,kdy“ by se mély stat soucasti rozhodovaciho procesu.

Kdy ucast zajmovych skupin zrealizovat?

Na zacatku je uvaZzovano o ucasti zajmovych skupin ve vSech fazich rozhodovaciho procesu.
Nejlepsi vysledky se vétSinou dostavi, jestlize se zajmové skupiny ucastni uz pfipravy samotné
strategie jejich vlastni Uu€asti na zaCatku projektu. Co se tyka vhodné urovné ucasti zajmovych
skupin, bude se lidit v zavislosti na mnoha aspektech daného projektu, jako je rozsah a dopad
jeho realizace, Casovy plan realizace a pravdépodobny stupen kontroverze, kterou projekt vyvo-
la.
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A.3 Nastroje

Kapitola ,Nastroje” nabizi privodce praktickymi nastroji a technikami, jez jsou k dispozici pro
zajisténi ucasti vefejnosti a zajmovych skupin na rozhodovacim procesu.

A.3.1 Strategie ucasti zajmovych skupin

Strategie uc€asti zajmovych skupin ma zajistit, aby byla ucast vefejnosti a pfislusnych zajmovych
skupin nedilnou souéasti rozhodovaciho procesu. Zajmovym skupinam nabizi pfileZitost ucast-
nit se svymi vstupy na rozhodovacim procesu, byt o projektu informovany a svym zplsobem ho
pfijmout za svUj. Strategie u€asti zajmovych skupin ma nasleduijici cile:
— Uz na zacatku projektu urcit, jakym zpusobem se budou zajmové skupiny Uc¢astnit roz-
hodovaciho procesu.
— Urcit, jak by mohla ucast zajmovych skupin ovlivnit rozhodnuti pfijata v ramci rozhodo-
vaciho procesu.
— Definovat vztah mezi aktivitami spojenymi s ucasti zajmovych skupin a projektovymi
rozhodnutimi.
— \Vyjasnit role a zodpovédnost jednotlivych pracovnikG ve vztahu k aktivitam spojenym
s uasti zajmovych skupin.

Priprava strategie ucasti zajmovych skupin

Strategie uc€asti zajmovych skupin je dokument shrnujici informace pro projektovy tym a dalsi
subjekty o tom, jaky pfistup bude zvolen a jaké jsou cile jednotlivych €innosti spojenych s ucasti
zajmovych skupin. Pro pfipravu takovéto strategie existuje nékolik dilezitych davodu:
— Poskytuje pfedbé&Znou predstavu o tom, jak Siroky zabér zajmovych skupin by se mél
projektu u€astnit.
— Zajistuje, aby byla ucasti zajmovych skupin na rozhodovacim procesu vénovana nalezi-
ta pozornost.
— Predstavuje oficialni vyjadieni toho, jak jsou vystupy uc€asti zajmovych skupin svazany
s rozhodovacim procesem.
— Koordinuje ¢innosti jednotlivych subjektd a jejich naasovani, coz zajisti kvalitni strukturu
v8ech Cinnosti spojenych s ucasti zajmovych skupin.

Rizeni procesu Géasti zajmovych skupin

Je nutné detailné naplanovat komunikaci v ramci projektu a jeji oCekavané vysledky. Strategie
uCasti zajmovych skupin by méla byt propojena s mediaini strategii, jelikoz dulezitou soucasti
prace se zajmovymi skupinami je pravé komunikace. Jakmile jsou plany a strategie vytvoreny,
je dulezité monitorovat v8echny naplanované ¢innosti a sledovat jejich shodu s planem. Neusta-
lé Fizeni procesu Ucasti zajmovych skupin je stejné dllezité jako jeho naplanovani.

A.3.2 Medialni strategie

Medialni strategie je plan, podle n&jz se ma fidit vztah mezi projektovym tymem a celou fadou
medidlnich organizaci. Zahrnuje opatfeni pro kontrolu zvefejfiovani informaci, pro spolupraci
s médii a pro reagovani na nepfesné nebo nepfiznivé informace. V ramci medialnich strategii
se vyuziva kombinace rliznych klicovych nastroji. Nej¢astéji pouzivanymi nastroji pro vétsinu
projektu jsou:
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tematicky clanek,
tiskova prohladeni a tiskové konference,
tiskovy baliCek.

Dobra medialni strategie ma za cil:

kontrolovat, jaké informace jsou zvefejfiovany a kdy,

povzbuzovat média k informovani o projektu,

snizovat pravdépodobnost zvefejnéni nepfesnych zprav,

ucinné reagovat na nepfiznivé reakce tisku, aby byly minimalizovany pfipadné skody na
projektu,

vyuzivat publicitu v médiich jako nedilnou soucast projektu.

A.3.3 Marketingova strategie

Hlavnim cilem komunikacni strategie by mélo byt poskytnout zakladni informace o projektu.
Poskytnuti objektivnich informaci o dopravnim projektu by mélo obecné predchazet usili o zlep-
Seni dojmu (,image®), jimz tento projekt pusobi.

Marketingova strategie by méla mit tyto cile:

poskytovat informace o projektu,

ziskavat pro projekt politickou podporu,

ziskavat pro projekt podporu vefejnosti,

snizovat politickou opozici a odpor vefejnosti vuci projektu,

zvySovat povédomi vefejnosti o projektu,

zlepSovat image projektu,

ovliviiovat verfejnost ve prospéch trvale udrzitelnych dopravnich projekta.

A.3.4 Rizeni Géasti zajmovych skupin

Kromé projektového tymu existuje mnoho dalSich lidi, jejichz €innost maze ovlivnit Uspéch Ci
neuspéch projektu. Je proto dllezité védét, kdo jsou tyto ,vnéjSi subjekty” a jak nejlépe Fidit
vztahy mezi témito subjekty a projektovym tymem.

Existuje nékolik kliCovych skupin, jako jsou voleni zastupci, média a zvlastni zajmové skupiny,
v dalSich pfipadech je mozné pfizvat oponenty a dalsi odborné poradce.

Efektivni fizeni u€asti zajmovych skupin je pro projekt dulezité z téchto davodu:

Zajmove skupiny sebou pfinaseji celou fadu dovednosti, znalosti a zkuSenosti. Za pod-
minky kvalitniho fizeni to muze pfispét k Uspéchu projektu.

Zajmoveé skupiny hraji vyznamnou roli v celém procesu pfipravy a realizace projektu.
Jestlize zajistime, ze dobre rozumi cilim projektu, mize to zlepsit kvalitu rozhodovaciho
procesu.

Kvalitni fizeni vztahl se zajmovymi skupinami je ddlezitym zpUsobem, jak zajistit, aby
byly nazory na projekt postaveny na jeho skutecnych kvalitach, coz muze omezit opozici
vuci projektu.
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— Vytvoreni a udrzovani dobrych vztahu s témito skupinami mize umoznit feSeni vSech
stiznosti a problémd uz v ranych stadiich pfipravy projektu.

— Diky kvalitnimu fizeni vztaht se zajmovymi skupinami je mozné se vyhnout nékterym
potencialnim problémam.

A.4 Nastroje ucasti verejnosti a zajmovych skupin

Ugelem téchto nastroju je pomoci pii zaélenéni zajmovych skupin do rozhodovaciho procesu,
aby bylo mozné dosahnout Zivotaschopnych a obecné akceptovanych FeSeni dopravnich pro-
blémd. Ugast vefejnosti neni pouze otazkou informovanosti, ale musi byt povazovana za obou-
smeérnou vyménu témat, nazorl a predstav. Nastroje zde popsané nabizi rizné moznosti a vét-
Sinu z nich Ize pouzit samostatné nebo jako sérii cvi€eni pro vétSi skupiny nebo kontroverzni
projekty. Konkrétni sada nastrojii a technik bude zaviset na typu projektu, na typu zajmovych
skupin, jejichz u€ast je potfebna, a na fazi, v niz se rozhodovaci proces nachazi. Rovnéz jsou
k dispozici specialni techniky pro pfipad, ze se objevi pfekazky, tfeba negativni reakce verej-
nosti.

A.5 Vybér metod ucasti verejnosti a zajmovych skupin

Pro vybér vhodné techniky uc€asti verfejnosti a zajmovych skupin je dulezité uvazit nasledujici:

— Neéktera rozhodnuti Ize ucinit béhem nékolika mésicu. Proto je pfi pfipravé strategie
ucasti zajmovych skupin a pfi vybéru vhodnych aktivit nutné zvazit, kolik ¢asu je
k dispozici.

- Ridici tym by mé&l provést analyzu toho, jaka by méla byt odekavani spojena s Gdasti za-
jmovych skupin a jaké by mély byt naplanované aktivity pro dosazeni kli¢ovych vystupl
této ucasti. Pri vybéru konkrétnich technik je dilezité, aby bylo vSem ucastnikim proce-
su jasné, jakym zpUsobem pak budou tyto kliCové vystupy pouzity v rozhodovacim pro-
cesu.

— RuUzné zajmoveé skupiny vyzaduiji rlizny pfistup, at uz se jedna o lidi s jinou kulturni tradi-
ci €i jinym jazykem, nebo zde hraje roli vék, pohlavi, zdravotni stav atd.

— Obecné nazory zajmovych skupin jsou v mnoha pfipadech znamy pfedem. Proto je pfi
vybéru vhodnych technik potfeba mit jasno v tom, co Ize olekavat od jejich ucasti
v rozhodovacim procesu.

— V nékterych pfipadech se nelze obejit bez odbornych znalosti. Tyto znalosti je proto
nutné ziskat bud' Skolenim personalu, nebo vyuzitim externich poradcu.

Nékteré problematiky jsou pro zgjmové skupiny snadno pochopitelné, zatimco jiné jsou slozité a
obtizné. Slozité oblasti vyzaduji peclivy vybér vhodnych technik. Je nutné zvolit takovou techni-
ku, ktera umozni sdélit zajmovym skupinam klicové informace o projektu a zarover jim umozni
co nejlépe poskytovat zpétnou vazbu.

A.6 Nastroje ucasti verejnosti a zajmovych skupin

Kazdy z osmi nize uvedenych nastroji popisuje jiny pfistup k u€asti zajmovych skupin na roz-
hodovacim procesu, jenz ma své vlastni konkrétni cile, bud v tom, &eho se snazi dosahnout,
nebo v tom, na koho je zaméfeny. VSechny techniky jsou zde struéné popsany a vzajemné po-
rovnany.
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Vybér techniky

Vybér nejefektivnéjsi techniky uc€asti vefejnosti a zajmovych skupin je klicem k uspéchu celého
procesu. Spatné zvolena technika miZe nejenom vést ke slabym vysledkim, ale za urgitych
okolnosti maze vést k vytvoreni zbyteCnych prekazek pro cely projekt, jestlize se bude zdat, Zze
subjekty s rozhodovacimi pravomocemi samy rozhoduji o tom, kdo bude a kdo nebude k Ucasti
na rozhodovani pfizvan. Lze tedy vyuZit riznych technik. Zadna ,spravna“ technika nebude
vyhovovat v§em situacim. Jenom zfidkakdy je mozné se drzet ,Cistych® modell. Vyuziti vice
nez jedné techniky mize zvysit pravdépodobnost, ze odezva vefejnosti bude vice reprezenta-
tivni. Vybér techniky by mél byt ur€en tim, kdo se ma rozhodovaciho procesu ucastnit a jaky je
ugel této udasti. Ulohu hraji rovnéz odbornost dané organizace a jeji zkusenosti s realizaci
ucasti zajmovych skupin, stejné jako dostupnost zdroja.

A.6.1 Tisténé informacni materialy

Informace se Casto dostavaji k vefejnosti ve formé tisténych materialt — od nékolika slov ozna-
mujicich néjakou udalost po kompletni zpravu, obsahujici vSechny detaily o daném projektu.
Typ takového dokumentu bude zaviset na typu sdélovanych informaci, dlivodu, pro¢ tyto infor-
mace sdélovat, a na publiku, jemuz jsou tyto informace uréeny.

V zavislosti na fazi rozhodovaciho procesu mohou byt cile tisténych material( tyto:

— informovat vefejnost o navrhu nové strategie nebo nového projektu,

— dorucit informace na dalku (ij. bez nutnosti u¢astnit se organizované akce),

— informovat vefejnost o nadchazejici akci, jeZ umozni u€ast vefejnosti na rozhodovani
nebo zvysi jeji informovanost (napf. brozura propagujici chystanou vystavu),

— povzbudit diskusi o dopravnich strategiich a planech,

— poskytnout zpétnou vazbu ze strany vefejnosti.

Tisténych materialu Ize vyuzit k podpofe zvySené ucasti vefejnosti na rozhodovacim procesu
tim, Ze jejich soucasti bude také dotaznik, umoznujici zpétnou vazbu.

Dopis

Formou dopisu Ize lidi informovat o procesu Uc¢asti na rozhodovani, pozvat na r(izné akce, po-
skytnout jim zpétnou vazbu a informovat je o nasledujicich krocich. Dopisy mohou byt uzite¢né
obzvlasté tehdy, kdyz jsou sdélované informace slozité a je potiebné poskytnout také zakladni
informace o celkovém kontextu daného projektu. Dopisy Ize kombinovat s dal§imi komunikac-
nimi prostredky.
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Plakaty, oznameni, napisy

Plakaty predstavuji uzite€ny zplisob prezentovani informaci velkému poctu lidi, aniz by kazdy
Z nich musel dostat vlastni kopii dokumentu. Umisténi napadného plakatu nebo napisu na vy-
razném misté muze byt efektivnim zpdsobem, jak néco sdélit kolemjdoucim. Nicméné& mnozZstvi
informaci, které Ize takto sdélit, je omezené. Distribuci plakatu a dosah jeho obsahu Ize rozSifit
vytisténim letak( stejné podoby. Jelikoz letaky jsou malé, naklady na jejich tisk jsou mensi, tak-
Ze predstavu;ji efektivni zpusob, jak dorucit mensi mnozstvi informaci k velkému poctu lidi.

Letak a brozura

Letak mdGze nabidnout Uvodni informace pro lidi, ktefi nejsou s projektem vibec obeznameni.
Také muze nabidnout voditko pro uzivatele, ktefi se budou muset néjakym zpusobem pfizpU-
sobit zménam v dopravnim systému. U letakud i brozur je dulezité klast ddraz na jejich vizualni
stranku.

Zakladni fakta

Zakladni fakta predstavuji kompletni pfehled (daného stadia) projektu. Obsahuiji kliCové detaily,
v€etné map a dat. Informace jsou zde sdélovany stru¢né a na malém mnozstvi stran. Material je
ur€en Siroké verejnosti a klade dlraz na poskytnuti faktickych informaci pfistupnym zpasobem.

Véstnik

Véstnik je vydavan pravidelné béhem prace na projektu. Poskytuje aktualni informace o postu-
pu projektu. Kazdy véstnik maze byt co do délky podobny Zakladnim faktiim, ale jelikoz se za-

e

byva pouze &asti rozhodovaciho procesu, mize pfinaset detailngjsi informace.

Technicka zprava

Technicka zprava se maze na projekt divat jako na celek, nebo mize byt pouze zpravou o kon-
krétnim aspektu projektu nebo rozhodovaciho procesu. Zpravy jsou obvykle delSi a detailni a
jsou ur&eny odbornikiim a partnerim ucastnicim se rozhodovaciho procesu. Nicméné technické
zpravy by mély byt vefejné dostupné, aby byl spInén princip transparentnosti. Rovnéz je uzite¢-
né vytvofit technické shrnuti napsané pristupnéjsi formou a uréené pro SirSi distribuci.

A.6.2 Telefon, rozhlasové a televizni vysilani

Tyto techniky mohou byt vysoce uZite¢né pro sdélovani informaci a ziskavani podpory, stejné
jako pro ziskani vstupul a zpétné vazby ze strany vefejnosti. Nabizi alternativu pfimého kontaktu
i tisténého slova a mohou byt efektivnim zpusobem, jak pfinést klicova sdéleni o rozhodovacim
procesu, postupu projektu a ucasti vefejnosti.
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Telefon

Telefonnich operatorli/operatorek Ize pfi realizaci vétSich projekt vyuzit k:

— vytvofeni mista pro konstantni pfistup k informacim (napf. telefonni informacni horka lin-
kay),

— informovani vefejnosti o projektu, riznych tématech nebo aktivitach spojenych s ucasti
vefejnosti na projektu,

— ziskavani zpétné vazby od vefejnosti,

— provadéni anket a prazkum.

Rozhlasové a televizni vysilani

Mistni radia a televize Ize vyuzit k:

— podpofre celého projektu nebo udalosti,

— poskytovani informaci o postupu projektu, specifickych tématech nebo o aktivitach spo-
jenych s ucasti vefejnosti,

— reagovani na obavy vefejnosti, na opozici nebo neshody (napf. prostfednictvim odpové-
di na dotazy divaku ¢i posluchacu).

A.6.3 Internet

Internet je v &im dal vétsi mife vyuzZivan také jako nastroj ucCasti vefejnosti na rozhodovacich
procesech v oblasti dopravnich projektl. Webové stranky mohou vefejnosti a zajmovym skupi-
nam poskytnout aktualni informace o projektu a umoznit jim reagovat na tyto informace formou
diskusnich for a online dotaznikd. Vétsiné lidi je internet pfistupny, at uz v praci, ve Skole, do-
ma, v internetovych kavarnach nebo ve vefejnych knihovnach. To jim umoznuje ziskavat pfi-
sludné informace a reagovat na né v dobg, kdy se jim to nejlépe hodi.

Webové stranky pomahaji:

— poskytovat aktualni informace o projektu nebo kli¢ovych tématech,

— poskytovat ke stazeni plany, zpravy a obrazové materialy,

— pozvat vefejnost a/nebo zajmové skupiny k U€asti na riznych aktivitach, jako jsou verej-
né schlze, pracovni skupiny atd.,

— ziskat k ucasti lidi, jiz by se jinak podobnych aktivit neucastnili,

— vzbudit zajem vefejnosti a vyvolat vefejnou diskusi formou diskusniho féra na webovych
strankach,

— propagovat sdileni informaci, zajmu a zkuSenosti,

— ziskavat zpétnou vazbu,

— provadét prizkumy a ankety.

A.6.4 Dotazovani jednotlivct

Detailni ucasti vybranych jednotlivcd Ize vyuZit k ziskani detailnich nazora a reakci Siroké Skaly
kliCovych osobnosti a skupin. Na rozdil od vefejnych setkani maji ucastnici pfilezitost vyjadrit
Své nazory a zajmy, aniz by podléhali tlaku okoli nebo citili nutnost vSe dokonale formulovat.
Dotazovani ve vétSim méfitku rovnéz nabizi pfilezitost zjiStovat nazory nahodnych vzorku ve-
fejnosti a dalSich velkych zajmovych skupin. Dotazovani ma dvé zakladni formy:
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— dotazniky,
— rozhovory s klicCovymi osobnostmi.

Dotazovani jednotlivell maze pfispét k:
— zapojeni téch lidi, jimz neni pfijemné vystupovat verejné,
— ziskani detailni zpétné vazby a informaci od Sirokého zabéru lidi,
— zvySeni divéryhodnosti aktivit spojenych s U€asti vefejnosti a k propagaci téchto aktivit,
— vyhodnoceni pfistupu nahodného vzorku cilové populace,
— zapojeni téch, kdo nejsou ve verejnych forech dostate¢né zastoupeni,
— sbirani detailnich statistickych dat potfebnych pro projekt.

Dotazniky

Dotazniky Ize pouzit v osobnim kontaktu (za pomoci tazajiciho), nebo prostfednictvim telefonu,
internetu Ci posSty. Vhodnost kazdé z téchto forem zavisi na délce a povaze dotazniku a na roz-
loZzeni vzorku populace. Napfiklad telefonni forma se osvédcila u kratkych dotaznikd, jestlize
vyzaduji pouze jednoduché odpovédi a respondent nemusi brat do uvahy rizné udaje i Cisla.
Jelikoz jsou obvykle provadény pocitatem, mohou byt jejich soucasti rGzné zplsoby vyplnéni
dotazniku (tfeba preskoceni nékterych jeho &asti), podle typu respondenta. Postou zasilané
dotazniky, které respondent vyplni sam, by rovnéz nemély byt dlouhé, ale jejich soucasti mohou
byt rdzné informaéni materialy, tfeba mapy nebo letaky. Jestlize jsou cilové skupiny uzemné

posty, telefonu a internetu.

Rozhovory s kli€ovymi osobnostmi

Osobni setkani jsou popularni a efektivni metodou, jak informovat a vtahnout do hry klicové
osobnosti a dalSi predstavitele vétSich zajmovych skupin. Téazajici je obvykle vybaven bud
strukturovanym dotaznikem, nebo detailnim prdvodcem dulezitymi tématy. Takovato setkani
nabizi rovnéz pfileZitost vysvétlit detailné cely projekt prostiednictvim prezentace a doplriko-
vych materialt. Ugastnici pak mohou klast specifické otazky a vyjadkit své nazory a zajmy. Jeli-
koz takovato setkani jsou relativné naro¢na na zdroje, je dulezité identifikovat ty spravné lidi a
mit pro setkani s nimi dostatek ¢asu. Mezi pozvanymi by méli byt pfedevsim lidé s velkym vli-
vem na tvorbu vefejného minéni a zastupci organizaci pfimo ovlivnénych projektem — jak stou-
penci, tak odpurci projektu.

A.6.5 Informacni akce

Kromé Sifeni informaci a zvySovani zdjmu vefejnosti o dopravni projekty Ize téchto akci vyuzit
také ke ziskani zpétné vazby a podpory ze strany zajmovych skupin. Pfimé setkani s lidmi a
jejich informovani je zasadnim krokem pro ziskani informované zpétné vazby. Proto musi pro-
jektovy tym vytvofit rlzna mista, kde jsou informace jednodusSe dostupné. Nabidka raznych
zpusobd, jak informace ziskat, zvySuje jejich celkovy dosah. Mezi informacni akce patfi:

— vystava,

— informacéni centrum,

— informacéni setkani,

— vefejné schuze,
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— tematické akce.

Informacni akce, jako soucast strategie UCasti vefejnosti a zajmovych skupin, mize slouzit na-
sledujicim cilim:

— Poskytnout zajmovym skupinam pfilezitost diskutovat o projektu pfimo s ¢leny projekto-
vého tymu. To maze pomoci vyjasnit jakakoli nedorozumeéni.

— Seznamit pfedstavitele zajmovych skupin s €leny projektového tymu a navazat mezi nimi
pracovni vztah. Je to dulezita soucast vytvareni vztah( v ramci celkové strategie ucasti
vefejnosti a zajmovych skupin.

— Predstavit zajmovym skupinam dal$i informace, které je pisemnou formou obtizné sdélit.

— Umoznit zajmovym skupinam diskutovat o projektu mezi sebou, sdilet své nazory a vy-
tvofit vzajemné vztahy.

Vystava

Vystava predstavuje neformalni zplsob informovani vefejnosti o projektu. Nema zadnou pre-
dem stanovenou formalni agendu. Na rozdil od vefejnych schlizi zde neprobihaji formalni dis-
kuse Ci prezentace a nejsou zde mista k sezeni. Namisto toho ziskavaji lidé informace nefor-
malné zinformaénich materialll i od personalu a rovnéz jsou povzbuzovani, aby se
s personalem podélili o své nazory, at’ uz ustné, €i pisemné.

Informacéni centrum

Informacni centrum je misto v ramci dané ¢tvrti ¢i komunity, kde mohou lidé pravidelné ziskavat
informace. Lehce dosazitelné misto pfedstavuje pohodiny a snadny zpusob, jak ziskat informa-
ce o projektu a vyjadfit se k nim. Jedna se o neformaini, neustaly kontakt s komunitou. Infor-
macni centra maji nejCastéji tyto vlastnosti: jsou viditelna, umisténa na dobfe dostupném misté
v oblasti, kde bude projekt realizovan. Personal obvykle tvofi nékdo z planovaciho C&i projekéni-
ho oddéleni, pfipadné z oddéleni pro styk s vefejnosti, jestlize organizace ma takovéto oddéleni
k dispozici.

Informacni setkani

Informacni setkani/brifinky jsou povazovany za hlavni metodu uc€asti komunity a zajmovych
skupin, pfedevsim téch, jejichz uc€ast neni jista. Tato setkani obvykle poZaduji €lenové projekto-
vého tymu, aby navazali kontakt s konkrétnimi ¢astmi komunity, nebo na nich naopak trvaji za-
jmové skupiny, jez si chtéji s Cleny projektového tymu promluvit o konkrétnich tématech. Tako-
vato vymeéna informaci a nazor obecné prospiva obéma stranam.
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Verejné schiize
Verfejné schlze jsou formalnimi setkanimi, ktera organizuje projektovy tym, vefejnost nebo
vneéjsi zajmové skupiny za ucelem prodiskutovani urcitych aspektu projektu, ¢asto aspektl kon-
troverznich &i jinak problematickych. Verfejné schlize jsou obvykle dobrym zplsobem, jak véci

vysvétlit vefejnosti a zajmovym skupinam, a mohou byt hodnotnou metodou ziskani podpory od
vlivnych zastupcu verejnosti.

Tematické akce

Zajimavou a zabavnou formou informovani vefejnosti jsou informacni stanky, vystavy nebo in-
formacni karavany v ramci riznych mistnich akci, jako jsou razné slavnosti, prohlidky, trhy, pu-
tovni vystavy atd., kde si ¢len projektového tymu zamluvi misto pro stanek &i jinou aktivitu.
Hlavnim cilem tohoto typu prezentace je pfimét vefejnost zajimat se o informace o projektu,
diskutovat o nich a zuCastnit se projektu formou poskytnuti zpétné vazby.

A.6.6 Uéast vybranych zajmovych skupin

V nékterych pfipadech je vyhodou zajistit pfimou uéast vybranych zajmovych skupin, kupfikladu
lidi pfimo dotCenych projektem/navrhem, nebo specialistd, jiz mohou pFispét cennymi vstupy do
rozhodovaciho procesu. Takovato uc€ast pfispiva k aktivni diskusi a kreativni, zivé vyméné na-
zorQ. Mezi vhodné nastroje patfi:

— Navstévy v komunité a studijni cesty — mistni obyvatelé, voleni zastupci, ufednici a po-
radci navstivi misto stavajiciho ¢i navrhovaného projektu nebo soukromé pozemky pro-
jektem ovlivhéné.

— Pracovni skupina — Ize ji vyuzit k prozkoumani toho, jak vidi projekt vefejnost a zajmove
skupiny, k ziskani detailni zpétné vazby, k podpore spoluprace se zajmovymi skupinami
a k jejich informovani.

— Pracovni dilna — obvykle znamena jedinou akci, trvajici jednu az Ctyfi hodiny, s umyslem
zaméfit se na konkrétni téma ¢i problém.

— Obcanské komise — reprezentativni skupina ob&ant hodnoti argumenty pfizvanych od-
bornikd a snazi se dosahnout spole¢ného nazoru na navrhovany projekt ¢i strategii.

— Technicka pracovni schuzka — jedna se o pravidelné akce, kde zastupci zajmovych sku-
pin, Casto velice odborné zdatni, diskutuji o specifickych problémech a tématech.

Ugast vybranych zajmovych skupin jako souéast celkové strategie Ugasti vefejnosti pomaha:
— vytvofit aktivni u€ast, interakci a angazovanost ze strany specifickych zajmovych skupin,
— povzbudit otevienou diskusi mezi zajmovymi skupinami a projektovym tymem,
— pfispét k pocitu zajmovych skupin, ze dany projekt je i jejich projektem,
— dosahnout shody na moznych zlepSenich nebo na stanoveni priorit,
— vyuzivat mistnich znalosti,
— pfildkat k u€asti tézko dosazitelné zajmové skupiny.
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A.6.7 Uégast velkych skupin
Jak zajistit ucast velkych skupin?

Tyto techniky nabizi projektovym tymim pfilezitost zapojit do projektu velké mnozstvi jednotliv-
cu a zajmovych skupin. Jedna se vSak o vétsi akce, do kterych ne vzdy realizace Zén 30 spa-
daji. Nejlépe se tyto techniky hodi pro testovani napadl a hodnoceni toho, jak vefejnost vnima
riizné problémy Ci témata. V nékterych pfipadech tyto akce umoznuji rovnéz prezentovat verej-
nosti informace a diskutovat s ¢leny projektového tymu.

Mezi tyto techniky patfi:

e konference zajmovych skupin,
e predstaveni projektu,

e vikendové akce,

e akce pod Sirym nebem.

Cilem ucasti velkych skupin je:

— Poskytnout prilezitosti pro neformalni ucast, kde se mohou zajmové skupiny zviditelnit
ve vztahu ke konkrétnimu dopravnimu projektu.

— Poskytnou pfilezitost pro ucast velkych necilovych skupin a zaroven pfilakat pozornost
téch, kdo o ucéast stoji.

— Poskytnout pfilezitost pro testovani myslenek, napadl a moznych feSeni pfed jejich rea-
lizaci.

— Poskytnou zajmovym skupinam pfilezitost u¢astni se projektu podle vlastniho uvazeni a
v dobé, kdy jim to vyhovuje.

— Vytvofit pro projektovy tym pfilezitost prodiskutovat jakakoli nedorozuméni a kontroverz-
ni témata.

— Poskytnout projektu cenny marketingovy nastroj.

A.6.8 Uéast ,tézko dosazitelnych“ skupin
Dulezitost ucasti ,,tézko dosazitelnych“ skupin

Tyto skupiny jsou z €innosti spojenych s ucasti vefejnosti na dopravnich projektech Casto vy-
louCeny. Nicmeéné téchto stejnych lidi se dopravni projekty ¢asto pfimo dotykaji, at’ uz jako po-
tencialnich zakaznikl/uzivatelu, nebo jako lidi, ktefi musi snaset negativni dopady vystavby Ci
provozu dopravniho projektu. Tito lidé mohou rovnéz mit specialni potfeby, v€etné omezené
schopnosti Cist znacky a napisy, nastupovat do dopravnich prostfedkd nebo se dostat do nékte-
rych objektl. Potencialni téZko dosazitelné skupiny jsou tyto:

e etnické mensiny,

e postiZeni lidé,

e déti a seniofi,

e lidé s nizkou urovni gramotnosti,

e apaticti lidé.
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Pozitivni strategie ucasti tézko dosazitelnych skupin mize pomoci dosahnout nasledujicich cila:

— Povzbudit aktivni uCast vSech Casti vefejnosti a zajistit, aby byly jejich nazory soucasti
rozhodovaciho procesu o projektu.

— Pomoci zastupcim raznych skupin lidi ovlivnénych projektem vyjadfit vlastni nazor.

— Formulovat navrhy tykajici se konkrétnich potfeb riiznych znevyhodnénych skupin lidi.

— Zajistit, aby byly jejich nazory zvaZzeny v ramci rozhodovaciho procesu a nevedly pozdéji
ke zbyte€nym prekazkam.

—  Zvysit vliv minorit.

— Zjednodu$eni pochopitelnosti navrhovanych opatfeni pro vSechny dotéené.

— Podporit transparentni proces ucasti vSech slozek vefejnosti na rozhodovacim procesu.

A.7 Shrnuti

Cilem celého procesu je zohlednit potfeby vSech uzivatell navrhovanych opatfeni, v€éetné téch,
kterych se nové navrhované opatfeni nebo Upravy dotykaji, pfestoZze uzivateli nejsou. Nékteré
procesy jsou Casové narocné, pokud vSak dojde k celkové dohodé, jsou spokojeny vsechny
strany.

Pfi praci s vefejnosti a zajmovymi skupinami je nutné zvazit vSechna rizika a vyhody jednotli-
vych zpusobu spoluprace — v nékterych pfipadech jsou vyhodnéjsi mitinky vétSiho poctu lidi,
ucasti zajmovych skupin a pfi volbé optimalniho nastroje. V8e soucasné ovliviiuje marketingova
strategie (poskytnuti spravnych informaci pfijatelnym a pochopitelnym zplsobem) a vybér me-
tody ucasti vefejnosti a zajmovych skupin.
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VZORY FORMULARU

B.1 Stanoveni mistni upravy — VZOR

Zadost o stanoveni dopravniho znaéeni

Zadatel

Obchodni jméno: Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.
Sidlo: LiSenska 33a, Brno, 636 00

ICO 44994575

Ve smyslu ustanoveni § 77 zakona €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich,
v platném znéni, Vas timto Zzadame o pisemné vyjadieni pro ucely stanoveni mistni Upravy provozu
na pozemnich komunikacich.

Predmét stanoveni:

Realizace prechodného dopravniho znaceni na kfizovatce 1/43 a 11/150 je navrzeno
z diivodu sledovani dopravné-inzenyrskych charakteristik pred a po upravé v ramci pro-
jektu TA01031303 EFEKTIV - Vyzkum efektivity vhodnych uprav na rozlehlych kfizovat-
kach pomoci analyzy dopravné-inzenyrskych parametri (zadavatel Technologicka agen-
tura Ceské republiky, program Alfa). Do¢asné opatfeni by mélo vést ke zvyseni bezpeé-
nosti na sledované krizovatce a na zakladé zjiSténych hodnot by mélo dojit
k vyhodnoceni efektivity a moznosti vyuziti podobnych uprav na dalSich kfizovatkach,
nejen v do¢asné upravé, ale jako konec¢né reseni.

Komunikace:

silnice 11/379, km 35,8 — 36,0
Zacatek realizace: 10. 2011

Odpovédna osoba:

Jméno, pfijmeni: Jan Novak
Kontakt: telefon, e-mail

Prilohy:
- situace

- detail situace
- fotodokumentace

12. 12. 2007
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B.2 Zadost o stavebni povoleni — VZOR
Adresa prislusného uradu

Urad: Méstsky urad Hory — stavebni urad
Ulice: Horni nam. 1
PSC, obec: 123 45 Hory

V Horach dne 12.12.2007
Véc: ZADOST O STAVEBNi POVOLENI

podle ustanoveni § 110 odst. 1 a 2 zadkona €. 183/2006 Sb., o Uzemnim planovani a stavebnim
fadu (stavebni zakon), a § 4 vyhlasky €. 526/2006 Sb., kterou se provadéji néktera ustanoveni
stavebniho zakona ve vécech stavebniho fadu.

CAST A.
I. Stavebnik

fyzicka osoba
jméno, pfijmeni, datum narozeni, misto trvalého pobytu (popfipadé téz adresa pro dorucovani,
neni-li shodna s mistem trvalého pobytu)

[1 fyzicka osoba podnikajici — zAmér souvisi s jeji podnikatelskou ¢innosti
jméno, pfijmeni, datum narozeni, IC, bylo-li pfidéleno, misto trvalého pobytu (popfipadé téz
adresa pro doru€ovani, neni-li shodna s mistem trvalého pobytu)

H  pravnicka osoba 5
nazev nebo obchodni firma, IC, bylo-li pfidéleno, adresa sidla (popfipadé téz adresa pro doru-
¢ovani, neni-li shodna s adresou sidla), osoba opravnéna jednat jménem pravnické osoby

Bytové druzstvo Na Vysluni 345/2, IC: 222 22 222, Na Vysluni ép. 345/2, Hory, PSC 123 45

Opravnéna osoba: Jan Janl, predseda druzstva, Marie Novakova, ¢lenka predstavenstva

Zada-li o vydani rozhodnuti vice Zadatell, jsou Udaje obsaZené vtomto bod& pfipojeny
v samostatné pfiloze:

] ano B ne

I1. Stavebnik jedna

H samostatné
[ 1 je zastoupen: jméno, pfijmeni / nazev nebo obchodni firma, zastupce; misto trvalého poby-
tu/adresa sidla (popf. jina adresa pro doru€ovani, neni-li shodna):
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II. Udaje o stavbé a jeji struny popis

- nova stavba nebo jeji zména — nastavba bytového domu

[] soubor staveb

[ 1 podminujici pfelozky siti technické infrastruktury

[] stavby zafizeni stavenisté

] uzemni rozhodnuti — 4zemni-seuhlas ze dne 5. 5. 2007................ €j. XXXX/2007

Oznaceni stavby, jeji ucel (kapacita), ptdorys, vyska, tvar, vzhled a ¢lenéni stavby, technické a
vyrobni zafizeni budouciho provozu:

Nastavba ¢tvrtého a patého nadzemniho podlazi bytového domu €p. 345, ulice Na Vyslu-
ni, vé. prodlouzeni stavajiciho vytahu, vznikne rovna strecha s funkci terasy; nové
vzniknou v kazdém novém podlazi 4 byty 2 + 1; celkova vySka bytového domu po na-
stavbé 20 m.

IV. Misto stavby a pozemky nebo stavby dotéené zimérem

o , . . | druh pozemku podle katastru nemovi- o
obec katastralni uzemi |parcelni €. tosti vyméra
Hory Horecky — LV 111 |111/2 zastavéna plocha, byt. dim ¢€p. 345 |300 m?
Hory Horecky — LV 222 |111/1 zelen - sidlistni zelen 1800 m2
Pozemek (pozemky) jsou ve vlastnictvi: [ stavebnika 1 jiného vlastnika

Navrhuje-li se stavba na vice pozemcich, jsou udaje obsazené vtomto bodé& pfipojeny
v samostatné pfiloze:

[]ano EF ne

101




Priloha B

V. Sousedni pozemky a stavby na nich

obec katastralni uzemi parcelni €. druh stavby na pozemku
Hory Horecky 222/3 mistni komunikace
Hory Horecky 111/1 nezastavény — zelen

Jedna-li se o vice pozemkd, jsou Udaje obsazené v tomto bodé pfipojeny v samostatné priloze:

[]ano H ne

VI. Napojeni na verejnou dopravni a technickou infrastrukturu (napfiklad na pozemni
komunikaci, vodovod, kanalizaci, rozvod plynu)

Nové napojeni se nenavrhuje, bude vyuzito stavajiciho napojeni na sité technické in-
frastruktury (voda, elektro, kanalizace, rozvod tepla).

VII. Rozsah a vybaveni staveniSté

Jako stavenisté bude pouzita cast technického (podzemniho) podlazi zejména pro
uskladnéni pracovnich nastroju, naradi a ulozeni osobnich véci zaméstnanct stavebniho
podnikatele, dale pro stavebni material, u néhoz zejména hrozi odcizeni. Cast sousedni-
ho pozemku, cca 30 m? parc. €. 111/1, ktera je ve vlastnictvi mésta Hory, bude docasné
ohrazena za pouziti vinitého plechu, bude slouzit k doéasnému slozeni stavebniho mate-
rialu, pristaveni aut pro odvoz vybouraného materialu apod.

VIII. Zpracovatel projektové dokumentace (jméno a prijmeni, adresa, titul, ¢islo, pod kte-
rym je zapsan v seznamu autorizovanych osob)

Ing. Jan Veliky, Malé nam. 12, Hory, PSC 123 45, zapsan v seznamu autorizovanych
osob Ceské komory autorizovanych inZenyri a techniki ¢innych ve vystavbé (CKAIT)
pod ¢. 0001122
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IX. Provedeni stavby

Nazev a sidlo stavebniho podnikatele, ktery bude stavbu provadét (pokud je znam), IC, bylo-li
pridéleno

STAVBA, s. r. 0., Hory, Dolni &p. 200/2, IC: 12 34 56 78

X. Navrhovana stavba
B je v souladu s obecnymi pozadavky na vystavbu,
doklad o tom je & soucasti projektové dokumentace
O v priloze zadosti
B je v souladu se zavaznymi stanovisky dotéenych organi
doklad o tom je £ soucasti projektové dokumentace
O v piiloze zadosti

Xl. Predpokladany termin zahajeni a dokonéeni stavby
Zahgjeni.......... duben 2008
Dokongeni........ duben 2010

XIl. Orienta¢ni naklad na provedeni stavby: ...8 000 000 KG&,-................oveeiiiiiiiinnnn.

Xlll. Seznam a adresy znamych ucastniku fizeni

Jméno, pfijmeni Bydlisté
Nazev (u pravnické a podnikajici fyzické |Sidlo

osoby)

Mésto Hory Méstsky urad Hory, Horni nam. 1
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Jedna-li se o vice u€astnikll, Zadatel pfipojuje Udaje obsazené v tomto bodé v samostatné pfi-

loze:

[]ano EH ne

XIV. K provedeni stavby ma byt pouzit sousedni pozemek (stavba)

EH ano [] ne
s vlastnikem této nemovitosti dohoda uzaviena = ano [ ne
V kladném pfipadé uvést
rozsah zaboru ............... cca 30 m? pozemku parc. €. 111/1, kat. 4z. Horecky.........
dobu zaboru.................. od dubna 2008 do dubna 2010
druh praci:

jako zafizeni staveniSte. ... ...,

Jan Jant, Marie Novakova

podpis
(podpisy opravnénych osob podle vzoru
v Obchodnim rejstriku)

CASTB.

Prilohy zadosti o povoleni stavby:

[] 1. doklad prokazujici vlastnické pravo k pozemku nebo stavbé anebo pravo zaloZzené smlouvou
provést stavbu nebo opatfeni, anebo pravo odpovidajici vécnému bifemenu k pozemku nebo
stavbé, pokud stavebni ufad nemuze existenci takového prava ovéfit v katastru nemovitosti

2. plna moc v pfipadé zastupovani stavebnika

3. projektova dokumentace stavby

. plan kontrolnich prohlidek stavby

5. udaje o spinéni pozadavku dotéenych organu — jsou soucasti projektové dokumentace

6. doklady o jednani s ucastniky fizeni (byla-li predem vedena)

O 0O 0O oD OO

7. uzemni rozhodnuti nebo Uuzemni souhlas (pokud je vydal jiny spravni organ)
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8. Zavazna stanoviska dotéenych organu vyzadovana zvlastnim pravnim predpisem,
pokud mohou byt verejné zajmy, které tyto organy podle zvlastniho pravniho predpisu
haji, provedenim stavby dotéeny:

[] samostatné [ jsou pfipojena v dokladové ¢asti dokumentace

s uvedenim pfislusného organu, ¢j. a data vydani, a to na useku:

B3 ochrany pfirody a krajiny M&U Hory, &j. xxxxxx ze dne XXXXXX

ool a1 =1 0 Y2/ o e I SRR SUPROTP
Yo a1 =10 A 01V /7Lc LU =) 1A
ochrany zem&d@&Iského PUANTNO FONAU ..oveeiveee oottt .

ochrany 0zZisek NEroStNYCN SUMOVIN ....cocviiviiiicce ettt enee s .

O
O
O
L] OCRIANY I€S8.....vvveeeeeeeeeeoeeeeeeseeesooeoseeees oot s e
O
=

odpadového hospodarstvi M&U Hory, &. xxxxxx ze dne xxXxxxx

verejného zdravi HS, €j. XXXXXX Z€ AN@ XXXXXX .....ocvrreirririerieresiaressesesesessesessessssesseseses
[AZNT @ ZEIAEL. ...ttt e a s

prevence ZAaVaznyCh NaVATii ...t e .

O O O m

(VLS Ie=La [ aF= T o T oY= TSROSO PP

B pamatkové péce MéU Hory, &j. xxxxxx ze dne xxxxxx

[] dopravy na pozemnich KOMUNIKACICA .....vivieeceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee et .
L] AOPIAVY AFZNM oottt ettt e ettt s et ee e e e et e e e s e aa e anes
L] dOPraVY TEEECKE. ... .ottt ettt ettt et e s e et e s e n e e aas :
L] AOPIAVY VOUNT ettt ettt et s et et en e s e et eeen s e s e e e e e enas

= energetiky Energo, a. s., &j. xxxxxx ze dne XxXxXxXxx

[] jaderné bezpeclnosti a ochrany pred ionizujicim zarenim
(] elektronickyCh KOMUNIKACH. ........c..cvovevieeeeeeeeeceeeeee e s esee s enenenenn

[ ] obrany sta-
DU e s
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L] DEZPEENOSEE STALU ..vviiriiiiiititetts et ettt ettt en e e e e e e eeeeeeeenen e

B3 civilni ochrany M&U Hory, &j. xxxxxx ze dne xxxxxx

Stanoviska vlastnik( verejné dopravni a technické infrastruktury, na kterou se stavba
bude napojovat, k moznosti a zpisobu napojeni, vyznac¢ena napriklad na situacnim vy-
krese, pokud nejsou vyuzitelna stanoviska opatrena pfi tzemnim fizeni

nebo pfi vydani tzemniho souhlasu:
[] samostatné [ jsou pfipojena v dokladové ¢asti dokumentace,
s uvedenim pfislusného vlastnika, ¢j. a data vydani, a to na useku:

L] €leKtriCKE @NEIGIE. ... ... i et

[ L= 1 4= Lol RS .
elektronickyCh KOMUNIKACH.........oiiiie ettt s e eae s

(o [0Y o] o= 1V AV A O SRS PRSP PRPR

OO0 0O do0odd

L0153 =) 1 o LR U TR T TSRO P PP
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B.3 Zadost o tlzemni rozhodnuti

Piiloha & 3 k vyhlidce & 503/2006 Sh.

Adresa prislniného diadu
Ukad: Meéstsky tifad Hornidolni, odbor vystavhby
Ulice: Hornd 321/8

PSC, obec: 444 00 Hornidolni

¥V Hormidolni  dne 2.4.2007

vie:  ZADOST O VYDANI ROZHODNUTI

] o umisténi stavby nebo zafizeni

i o zméné stavby a 0 zméné vlivu stavby na vyuZiti dzemi

podle ustanovend § 86 ve spojend s § 79 a 81 zikona & 183/2006 Sb., o Gzemnim plinovind a stavebnim
fhdu (stavebni zdkon) a § 3 a 5 wyhlidky & 503/2006 Sb., o podrobn2jd Gprave Oremniho fizent,
vefginoprdvni smlouvy a izemniho opatiend.

CAST A.

1. Zadatel

O fuzicki osoba
jméno, piijment, datum narozend, misto trvalého pobytu (popt. jind adresa pro dorucovin)

EE] frzicki osoba podnikajicl — podind souvisi s jeji podnikatelskon Cinnosti
jméno, piijmeni, drub podnikini, identifikaini Cislo, adresa zapsand v obchodnim rejstitku nebo
v jiné zikonem upravend evidenci (popf. jind adresa pro dorudovind)

[ privnicki osoba
nizev nebo obchodnd firma, identifikainl dslo nebo obdobny Gdaj, adresa sidla (popf. jind adresa pro
dorutovind), osoba oprivnénd jednat jménem privnické osoby

Pavel Rohlicek, pekaf, IC: CZ710607251, Ludni 248/12, 446 00 Dlouhd Lhota

Zadi-lio vydini rozhodnut! vice Zadateld, jsou Gdaje obsaZené v bode L. piipojend v samostatné pifloze:
O ano ] ne

Zadatel jedni:
[£] samostatné
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O je zastoupen: jméno, piijmeni / ndzev nebo obchodnd firma, zéstupee; misto trvalého pobytu / adresa
sidla (popi. jind adresa pro doruCovini):

II. Misto stavby / zmény stavby

Navrent pozemky k umisiéni stavby:
ohec latastrilnidzemi | parcelni €. | drub pozemim podle katastru nemovitosti | vyméra
Dlouhd Lhota Dlouhd Lhota 66 1 zastaviénd plocha a nddvoid 400 m*

Mavrhuje-li se zmina stavby, Zadate]l uvede jeji identifikaci podle katastro nemovitosti.

Navrhuje-li se stavba / zména stavby na vice pozemcich / stavbich, Zadatel pfipojuyje Odxe obsaZend
vbode 1L v samostaing pifloze: [Jano [ ne

1L Utastnibcl, ktei{ maji viastnickd priva k pozemkim pro umisténi stavby / zminy stavby
(<] Pozemek parc. &.:66/1, katastrdlni Ozemi: Dlouhd Lhota
f<] Stavba - identifikace podle katastro nemovitosti: rodinny dum &p, 248/12

Viastnik: [ fyzickd osoba
Jméno, piijmend, datum narozeni, misto trvalého pobyin (popt. jmd adresa pro doméovini)

O fyzickd osoba podnikajici — podind souvis s jeji podnikatelskou dinnost
jméno, piijment, dub podnikind, identifikacnd Cislo, adresa zapsand v obchodnim rejstiflu
nebo v jiné zikonem upravené evidenci (popi. jind adresa pro dorucovind)

[0 privnickd osoba
nizev nebo obchodnd firma, identifikatnf Cislo nebo obdobny (daj, adresa sidla (popi. jind
adresa pro dorutovini), osoba oprivnénd jednat jménem privnické osoby

Hana Rohlickovd, nar. 15.8.1973, Lutnd 248/12, 446 00 Dlouhd Lhota

Viastndk jednd: B samostatng [ je zastoupen
Pozemek je ve viastnictvi: [ Zadatele 1 jiného viastnika
Stavba je ve viastnictvi: B Zadatele O jiného viastnfka
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Mavrhuje-li se stavba /[ jeji zména na vice pozemcich, Yadatelé pipojujl Gdaje obsaZené v bods IIL
v samosiatng piiloze: [0 and E] ne

1V. Uastnbcl, ktef maji jind véend préva k pozemkiim pro umisténi stavby / zmény stavby

O Pozemek parc. &.0 oo aees . keatastedlnf Gzemd: ..
U] Stavba — identifikace podle katastru nemovitosti:

Druh priva: (napi. vécné biemeno, zistavni privo, prediupni pravo)

Oprivnény: jméno, pifjmeni / ndzev nebo obchodnd firma, zdstupee; misto trvalého pobytu / adresa sidla
(popt. jind adresa pro dorutovind):

Navrhuje-li se stavba / zména stavby na vice pozemeich, u nichZ jsou jind vécnd priva, Zadatelé pipojuji
Gidaje obsaZend v bode TV, v samostamné pifloze: [ ano & ne

V. Udaje o soutasném stava vyuzivini dotenych pozemkii a stavbich na nich
Pozemek parc. & 66/1 je zastaven samostatné stojicim rodinnym domem o velikosti 5 + 1.

V1. ZiKladniidaje o stavb® | zméné stavhby

Diruh zamyllend stavby / jeji zmény:

Stdvajici objekt je samostatne stojicl prizennt, podsklepeny rodinny dim s rovnou stiechow. Nivih fefi
Zménu v wHvini stavby, a to na peldrm,

Pudorysnd velikost, vyika stavby / jeji zmény:

Jednd se o objekt o velikosti 10 x 14 m, tj 140 m’ zastavénd plochy, Vyika stavby od pfilehlého terénu
cind 3,5 m. Zménou stavby nedojde ke zméné viky stavby.

Utel (kapacita) stavby / jeji zmény:

V rimei vnitfnd prestavby stivajictho objektu jsou v objekiu pekdmy navrleny: sklad, pfipravna, dilna,
kanceldf, soc. zafizend, fatna zaméstnanci, v podzemnim podlad zstivi gardd pro dvé stind, kotelna UT,
2 sklepy.

VIL Posouzeni vliva stavby [ jeji zmény na ZHvotni prostiedi podle zviidiniho privnihe pfedpisn
[] stavba/zména stavby nevvZaduje posouzent jejich vlivii na Zivotni prosted:
O nevatahuje se na ni zdkon & 1002001 Sb. ani § 45h a 451 zikona &, 114/1992 Sb.

El vyjidfeni pifslu¥ného Ofadu, kierym se konstaiuje, 2e stavba / jeji zména nepodléhd posuzovin
vlivi zimém na Hvotnd prostiedi podle zdkona ¢, 100/2001 Sh.
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CASTB.

Pidlohy k Zidosti:

B 1.

] 2

B

H OO FHHE O

Doklad prokazujici viastnické privo Zadatele nebo doklad o privo zaloZeném smlouvou provést
stavbu / zménu stavby nebo opatfeni k pozemkim nebo stavbdm; tyto doklady se pfipojuji,
nelze-li tato priva ovefit v katastru nemovitost.

Souhlas viasinika pozembku / stavby (v piipad®, 2e je odli¥ny od Zadatele), na ném? md byt
stavba umisténa nebo provedena zména, dany na podklade dokumentace stavby, obsahujict
identifikaci pozemku / stavby a ziméro Zadatele, doloZeny jeho ovéfenym podpisem s
piipojenyin situacnim vvkresem, popiipadé dohoda o parcelaci, jejiZ prilohou je situacni vvlkres.

. Plnd moc v piipadé zastupovind, nend-li udélena plnd moc pro vice fizend, popt. plnd moc do

protokolu,

. Kopie katastrilnd mapy a situaind vwkres soucasného stavu tzemd v méfitn katastrdlni mapy

viemnd parcelnfch Cisel, se zakreslentm stavebniho pozembuy, poZadovaného umisténi stavby /
zminy stavby, s vyznalenim vazeb a Gtinkl na okoll, zejména vadilenost od hranic pozemku a
sousednich staveb,

. U liniovych staveb deldich ne? 1 000 m a u staveb zvli% rozsdhlych se doklad uvedeny v bode

4. doplni zikresem stavby na mapovém podidade v mefitku 1:10 000 a2 1:50 000,
Dokumentace stavby podle pifloby &, 4 vyhlitky ¢. 503/2006 Sh.

. Stanovisko nebo vyjadient dotteného orglnu nebo piislusného ifadu nebo zhver Zjid ovaciho

itzend, Je stavba / zména stavby nevyZaduje posouzend jejich viivi na Zivotnf prostied

. Stanovisko piishiného dfadu k posouzend vlivi provedend zimérn na ZHvoini prostiedi, bylo-li

vydino,

. Posudek a dokumentace vlivi ziméru na Zivoind prostiedi, bude-1i posouzend probihat v rimci

lzenmniho fizeni

10. Zavaznd stanoviska dotbenych orgini, popi. jejich rozhodnuti opatfend doloZkou prival moci,

kterd Zadatel pfipojuje k Zidosti v pifpads, 2e byla vydina:

O samostamné [X] jsou piipojeny v dokladové &isti dokumentace,

5 uvedenim prishdného orginw, &), a data vidind, a to na Oseku:

ochrany BHPBY AKTEIIY .o s e e s e e e
L O
ochrany ovadB]l e et e e e e e e et e ne st enn
ochrany zemddfsloiho plandin FONEE ... ... ettt e e
OEITEINY BEEE i iei it e e e e emt e sm e st et n e s o gara £ttt smt e st s
ochrany lodisek nerostnfich SIFOVII ..o e e e e e e s e s e ann -

ochrany vele e BT ... oo e sre e emt e rms s st et et et st st s
B E T I OSSR
PEMAGOWE BEGE i iiriieimeeeeeeeeee e e eee e s oot o emtensm s e e e s s po et et
dopravy na pozemnich komundkacieh e
L. 1SR
Bopravy LEeckd et e s oot ot et e s e et ot
Gopravy WOND e e e e e ot s st n e o et genns r et st s

EETEEHKY e et e e se e e ems e sme s st et n e o e nmtgenns ftnmt e st e s
vywHvind jadernd energiea iomizjbelen B end ... e e
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L 1 - NSO
CIVIIMDEITAIY oo et ierre st er e e e emm e e e sen e na e e e eanea e emn ne g s
POEMI GCITEIY oot et ierre e er o e enameran sna e sna e s nne e oa e o eaanea s neg e nnn

L S
el meenf=1i VBTN WHEE oo e s e s o e e st g

OOEOO0O0O0

(<] 11.Stanoviska viastnikil vefejné dopravni a technické infrastruktury k moZnosti a zplisobu napojent
stavby, vyznalend na situatnim vykrese, kieré Zadatel pripojuje k Zidosti:

O samostainé [] jsou piipojeny v dokladové Cisti dokumentace,
5 uvedenim piisluiného viastnika, ¢.j. a data vydinid, a to na Gseku:
BU GEKIY cooceeeeeees e e ee e e e e e e e et e e e e et e ettt e et e e et e et e e e
O

o000
2
E
?
£

B 12 vyjadien dastniki fizenf ve. obee, pokud byla ziskina pred zahdjenim Fizeni, piip. sdéleni, Ze
byli wyrozuméni o podini Zadosti,

(] 13.Samostatné pilohy s uvedentm tdajii:

Zadatelli (bod 1. Zidosti)

pozemkl astaveb (bod T1. Zidosti)

vlastnickych a jinych priv (bod 111 a V. Zidosti)

dal¥ich Gtastniki fizenf (bod VIIL. Zidosti)

OooOooOooO
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CENOVA KALKULACE

C.1 Ekonomické ohodnoceni ztrat z nasledkl dopravnich nehod

Pro zjisténi ztrat z nasledkl dopravnich nehod je vhodny nasledujici zpusob vypoctu. Tato
cesta realného finan¢niho hodnoceni nasledki nehod je velmi efektivni a ma nejlepsi
vypovidajici schopnost.

Ekonomické ohodnoceni ztrat z nasledkl dopravnich nehod
Pro vypocet ekonomického ohodnoceni ztrat uvadi ekonomické ztraty z dopravnich nehod v

jednotlivych letech Tabulka 1.

b

E=( D (Mui eoni+ Negi *€cni + N - 1 + Ny - ens,) | 1000

i=a

a pocateCni rok
b koncovy rok

Ny pocet usmrcenych

Ntz pocet téZkych zranéni
Nz pocet lehkych zranéni
Nhs pocet nehod jen s hmotnou Skodou
€sz ekonomické ztraty — smrtelné zranéni [tis. K¢]
et ekonomickeé ztraty — tézké zranéni [tis. K]
ez ekonomické ztraty — lehké zranéni [tis. K¢]
€hs ekonomické ztraty — hmotna Skoda [tis. K]

Tabulka 1: Ekonomickeé ztraty z dopravnich nehod v tis. K¢ (zdroj www.cdv.cz)

[K¢]

2000 2001 2002 2003 2004 2005
Ec’em;te'ne zranent  1ega6 | 7375 |8100 |9014 |9251 |9427
Sz
T&7ké zranéni (es) | 2518 | 2625 | 2797 | 2864 | 3106 |3 165
Lehké zranéni (e) | 256 300 301 335 349 356
Hmotna Skoda (ens) | 57 92 88 93 96 98
2006 2007 2008 2009 2010 | 2011
(Sem;te'”e Zrenent 1962 | 9933  |10558 | 10653 |17665 |18 000*
Sz
T&7ké zranéni (e) | 3244 | 3335 | 3545 | 3577 | 4863 |4 956*
Lehké zranani (ez) | 365 375 398 402 668 681
Hmotna $koda (ens) | 100 102 108 109 271 276

* —zména metodiky vypocCtu ztrat z dopravnich nehod

** — hodnota z roku 2010 navySena o primérnou meziro¢ni miru inflace v roce 2011 (infla-
ce 1,9 %, zdroj Cesky statisticky uFad)
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Zavaznost nasledkd nehod vyjadfime jejich ekonomickym ohodnocenim pomoci nasledujicich
ukazatelU:

Ukazatel relativnich ztrat vyjadreny v Ké na vozkm za rok

Ukazatel relativnich ztrat patfi také mezi integralni ukazatele, je mozné ho pouzit k vycCisleni
navratnosti financnich prostfedkl do realizace opatfeni — srovnani ekonomickych ukazatell se
stavebnimi naklady.

E
Re= ——— [K&/voz/rok]
365* 1 *t
E ekonomické ohodnoceni ztrat z nasledkd dopravnich nehod [K¢]
I primérna denni intenzita provozu [voz/24h]
t sledované obdobi [roky]

C.2 Priklad cenové kalkulace moznych uprav lokality

Predpokladejme lokalitu, ktera ma sbérné komunikace rozmisténé po svém obvodu. Do zény
vede 6 vjezdd. Uvnitf zény se vyskytuji 4 kfizovatky. VSude je zfizena prednost zprava. Sitka
komunikace je 6,0 m mezi obrubniky.

A1 | L 1

| L

A
o)
B]
N
N
N 1= 71 | ™
Obrazek 45: Osazeni svislého dopravniho Obrazek 46: Zklidriujici upravy

znaceni

Svislé dopravni znaceni €. IP25a/b (Z6na s dopravnim omezenim) se symbolem €. B20a (Nej-
vy$$i dovolena rychlost) musi byt umisténo na v§ech vjezdech a vyjezdech zony (T1). Cena pfi
6 parech znaceni Cini 60 000 K¢&.

6 x 10 000 = 60 000 K¢&

V takto vytvofené zoné muazeme vytvofit zklidiujici prvky podporujici omezenou rychlost
v nékolika variantach. Zasady pro rozmisténi zpomalovacich prvkl jsou uvedeny v TP 218.
Z hlediska srozumitelnosti pro uc€astniky provozu se doporuCuje pouzivat stejna feSeni v
celém prostoru zoény, ktery ma podobny charakter usporadani komunikaci. Z této zasady
vychazi i tento pfiklad.

1 Kapitola 3, Tabulka 2, popisuje jednotlivé typy opatieni.
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C.2.1 Zduraznéni prednosti zprava a zpomalovaci prvky
v mezikfizovatkovych usecich

Toto feSeni je vhodné tam, kde samotné zfizeni pfednosti zprava zajisti zpomaleni vozidel
v kfizovatce. Pro zajisténi snizené rychlosti v mezikfizovatkovych usecich jsou v této varianté
vyuzity bud’ zpomalovaci prahy, zpomalovaci polstare, nebo Sikany.

e Vodorovné dopravni znaceni (VDZ) ¢. V5 (PFi¢na ¢éara souvisla), (T3)!
4 (pocet VDZ v kfizovatce) x 3 x 0, 50 m (rozmér jednoho znaceni) x 4 (pocet kiizovatek) x 500 K& = 12 000 K&

e Varianta stavebni upravy v mezikfizovatkovém useku
o s kratkymi zpomalovacimi prahy (T4)*
4 (poCet umisténi) x 4 m (délka prahd) x 1 800 K& = 28 800 K¢ + 6 000 K& = 34 800 K&
o s dlouhymi zpomalovacimi prahy (T5)*
4 (pocet umisténi) x 6 x 5 m (rozmér prahud) x 1 600 K& = 192 000 K& + 6 000 K& = 198 000 K¢&

o se zpomalovacimi polstari (T6)!
8 (pocet umisténi) x 2,56 m? (rozmér polstard 1,6 x 1,6 m) x 1 600 K¢ = 32 768 K& + 6 000 K& = 38 768 K&
4 (pocet umisténi) x 12 (pocet polstart — prefa) x 700 K& = 33 600 K& + 6 000 K& = 39 600 K&

o s kratkymi Sikanami osazenymi zeleni (bez nakladt na udrzbu zeleng), (T14)!
4 (pocet umisténi) x 2 x 4 (2 Sikany rozméru 2,0 x 2,0 m) x 1 200 K& = 38 400 K& + 6 000 K& = 44 400 K&

C.2.2 Uprava kfizovatek s doplnénim o zpomalovaci prvky
v mezikfizovatkovych usecich
Pokud jsou kfizovatky rozlehlé, nebo v nich pfevlada psychologicka pfednost a podobné, je
vhodné kfizovatky upravit. Jejich Upravu Ize provést nékolika zpusoby. Je mozné vysadit obrub-
nikové plochy, zvysit plochu celé kfizovatky, vyuzit zpomalovaci polstare. Tyto prvky mohou byt
doplnény zklidnénim i v mezikfizovatkovych usecich stejné jako v pfedchozim pfipadé.

e Zpomalovaci polstare v kfizovatce (T6)*
Lze fesit dvéma zplsoby — jednim polStafem pres kfizovatku v misté, kde se pohyby vSech vo-
zidel protinaji (rozmér musi byt pfizpasoben), nebo polstafi na jednotlivych vétvich kfizovatky.
Plocha upravy je v obou pfipadech podobna.

4 (pocet kiizovatek) x 25 m? (plocha pol$tare/polstait) x 1 600 K& = 160 000 K&

DoplInéni v mezikfizovatkovych usecich:

o Kratké zpomalovaci prahy (T4)?
28 800 K& + 160 000 K& = 188 800 K&

o Dlouhé zpomalovaci prahy (T5)*
192 000 K¢ + 160 000 K& = 352 000 K&

o Zpomalovaci polstare (T6)*
32 768 K¢ + 160 000 K& = 192 768 K¢&

o Zpomalovaci polstare — prefa (T6)!
33 600 K& + 160 000 K& = 193 600 K&
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o Sikana (T14)*
38 400 K& + 160 000 K& = 198 400 K&

e ZvySena plocha kfizovatky (T9)!

Pro plochu zvySeni kfizovatky se uvazuje Sifka vSech komunikaci 6,0 m, naroZi jsou zaoblena
poloméry R = 3,0 m. Plocha Upravy kfiZovatky potom vychazi cca 116 m2.
4 (pocet kiizovatek) x 116 m? (plocha Upravy) x 1 800 K& = 835 200 K¢&

DoplInéni v mezikfizovatkovych usecich:
o Kratké zpomalovaci prahy (T4)!
28 800 K& + 835 200 K& = 864 000 K&
o Dlouhé zpomalovaci prahy (T5)*
192 000 K& + 835 200 K& = 1 027 200 K&
o Zpomalovaci polstare (T6)*
32 768 K¢ + 835 200 K& = 867 968 K&
o Zpomalovaci polstare — prefa (T6)!
33 600 K¢ + 835 200 K& = 868 800 K&
o Sikana (T14)!
38 400 K& + 835 200 K& = 873 600 K&

e Jednostranné vysazené chodnikové plochy (zGZeni) na vyjezdech z kfizovatky (T13)*

Plocha vysazeni chodniku je uvazovana 6 m? u kazdé vjezdové vétve.
4 (pocet kiizovatek) x 6 m? x 4 (plocha Upravy x pocet Uprav) x 1 600 K& = 153 600 K¢

Doplnéni v mezikfiZovatkovych usecich:

o Kratké zpomalovaci prahy (T4)!
28 800 K& + 153 600 K& = 182 400 K&

o Dlouhé zpomalovaci prahy (T5)*
192 000 K& + 153 600 K& = 345 600 K&

o Zpomalovaci polstare (T6)*
32 768 K& + 153 600 K& = 186 368 K&

o Zpomalovaci polstare — prefa (T6)!
33600 K& + 153 600 K& = 187 200 K&

o Sikana (T14)
38 400 K& + 153 600 K& = 192 000 K&
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e Oboustranné vysazené chodnikové plochy v kfizovatce

Plocha vysazeni chodniku je uvazovana 12 m? u kazdé vjezdové vétve. Polovina plochy je uva-
zovana se zeleni, polovina s dlazbou (primérna cena 1 400 m?).

4 (pocet kiizovatek) x 12 m? x 4 (plocha Upravy x pocet Gprav) x 1 400 K¢ = 268 800 K¢

DoplInéni v mezikfizovatkovych usecich:

o Kratké zpomalovaci prahy (T4)!
28 800 K& + 268 800 K& = 297 600 K&

o Dlouhé zpomalovaci prahy (T5)*
192 000 K& + 268 800 K& = 460 800 K&

o Zpomalovaci polstare (T6)*
32 768 K& + 268 800 K& = 301 568 K&

o Zpomalovaci polstare — prefa (T6)!
33 600 K& + 268 800 K& = 302 400 K&

o Sikana (T14)!
38 400 K& + 268 800 K& = 307 200 K&

e Miniokruzni kfizovatka (T16)*
Plocha stfedového ostrova je volena 12,5 m? pro polomér 2,0 m (pro pfipad umisténi kfizovatky

do stavajicich obrub). Cena v€etné svislého a vodorovného znaCeni je uvazovana ve vysSi
40 000 Ke.

4 (pocet kiizovatek) x 40 000 K& = 160 000 K&
Doplnéni v mezikfiZovatkovych usecich:

o Kratké zpomalovaci prahy (T4)!
28 800 K¢ + 160 000 K& = 188 800 K¢&

o Dlouhé zpomalovaci prahy (T5)*
192 000 K& + 160 000 K& = 352 000 K¢&

o Zpomalovaci polstare (T6)*
32 768 K& + 160 000 K& = 192 768 K&

o Zpomalovaci polstare — prefa (T6)*
33 600 K& + 160 000 K& = 193 600 K&

o Sikana (T14)
38 400 K¢ + 160 000 K& = 198 400 K¢&

V pfikladu jsou voleny hodnoty Uprav standardnich parametru, napfiklad délky dlouhych zpoma-
lovacich prahd, velikost polstart i rozméry Sikan a stfedového ostrova miniokruzni kfizovatky.
V kombinaci s misty pro prechazeni, viezdy a podobné |ze v mistnich podminkach tyto hodnoty
upravovat dle ucelu. Vytvofenim Sikan a vysazenych ploch naroZi kfizovatek Ize vytvofit parko-
vaci zalivy. S jejich upravou neni v pfikladu pocitano. Ceny jednotlivych Uprav je tfeba brat jako
orientagni, v cenach nejsou napfiklad zohlednény kolize s inZenyrskymi sitémi, Uprava stavaji-
ciho odvodnéni apod.
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ZHODNOCENi DOPADU ZON 30 — ZAVERY A DOPORUCENI
VYZKUMU

Jak uz bylo fe¢eno v Uvodu k této publikaci, cilem projektu bylo zhodnoceni dopadl realizaci
Z6n 30 v CR, a to hned z nékolika uhlt pohledu. Pred realizaci Zény 30 a po ni byl uskuteério-
van sociologicky prazkum, vyhodnoceni dopravni nehodovosti ve vztahu k bezpecnosti silni¢ni-
ho provozu, dale pak vyhodnoceni z pohledu dopravné-inzenyrského a nakonec z pohledu do-
padl na hlukovou a imisni zatéZ na obyvatelstvo. VSechny tyto vyzkumy a méfeni byly finanéné
a Casové narocné a v této kapitole jsou vyzdvizeny nejdllezitéjsi zavéry a doporuceni. Soucas-
né je zde uveden soucCasny stav povédomi o Zénach 30 na urovni statni spravy. Informace byly
zjistovany telefonickym prazkumem. StéZejni poznatky ziskané z téchto prizkumu byly promit-
nuty do hlavni ¢asti této publikace.

D.1 Analyza sou¢asného stavu Z6n 30

D.1.1 Povédomi o Zénach 30 a jejich rozsireni v CR

Technické podminky TP 218 [14], jsou voditkem pro realizaci Zény 30, jeji vhodné umisténi,
technické vybaveni, dopravni znaceni, v¢etné pfikladl moznych pouzitelnych prvka. Dotazniko-
vym prizkumem bylo zji§téno, Zze ze 136 dotazovanych obci ma 51 % respondentd publikaci
k dispozici (28 % dotazovanych ji studovalo, 23 % ji ma k dispozici, ale necetlo ji), 49 % re-
spondentl publikaci k dispozici nema, ackoliv byla dodana na vSechny obce s rozSifenou pu-
sobnosti.

Prazkumu se zGé&astnilo 136 respondent( z celé CR

Ema je k dispozici a studovalo je Ema je k dispozici, ale neetlo je

Enema je k dispozici

Graf 1: RozSifeni a znalost TP 218 ,,Navrhovani Zén 30

Pro 81 % respondentu, ktefi byli s publikaci seznameni, byla publikace inspirativni. Nejvice na
publikaci ocenili celkové zasady zfizovani Zény 30, pfehled poznatki o zklidriovani dopravy
obecné, jednotliva opatfeni a navrhované parametry.
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Pozitivnim zji§ténim prizkumu bylo také to, Ze respondenti si ve vétsSiné pripadt uvédomuiji, ze
nelze upfednostiovat obytnou zénu pfed Zénou 30 a opaéné. Byli si védomi vyhod a nevyhod
jednotlivého typu opatfeni a vétSinou se pfiklanéli k feSeni dopravnich problémd pomoci Zén
30. To bylo provadéno pfedevsim z finan€nich divodu, protoze obytna zéna obvykle vyzaduje
vétsi stavebni upravy, nez je tomu u Zény 30.

Zony 30 byly zjistény ve 43 % dotazovanych oblasti (méstech ¢&i obcich s rozSifenou plsobnos-
ti), ve zbyvajicich pripadech nebyla na izemi mésta &i obce Zéna 30 zjisténa. Castym diivodem
absence Zony 30 je pouzivani podobnych variant, jako jsou retardéry a dalSi lokalni omezeni
rychlosti bez ploSného oznaceni Zona 30. V nékterych oblastech jsou preferovany obytné zény
a jinde fesit timto celoplosnym zplisobem dopravu nepotrebu;ji, pfipadné nechtéji. Pouze u 5 %
bylo o Zéné 30 uvazovano, ale nakonec byl navrh zamitnut.

D.1.2 Praktické zkuSenosti

Dotaznikovym priizkumem byly zjistovany i pfimé zkuSenosti se Zénami 30. Nejvice Z6n 30,
které byly prizkumem monitorovany, vzniklo v roce 2009, dale pak v roce 2006 a v roce 2000.
Technické podminky TP 218 [14] vznikly v roce 2010 a v roce 2011 vzniklo v dotazovanych ob-
lastech pouze 7 Z6n 30. Z toho je zjevné, ze pfi navrhovaném feSeni nebylo jesté mozné vyuzit
poznatky z TP 218.

Hlavnim divodem pro zfizovani Zén 30 bylo celkové zklidnéni dopravy. DalSim nejCastéjSim
divodem ¢&i spoludivodem bylo zvySeni bezpeénosti. Oba tyto dlivody jsou v souladu s tim, co
je uvedeno v TP 218 — celoploSné upravy vedou nejen ke snizeni rychlosti, ale také k pfevedeni
tranzitni dopravy na sbérné komunikace (komunikace vyssich tfid) v obci.

Pfi provadéni celoplosného zklidnéni, které se tyka vétsi oblasti, je vhodné zapoijit vefejnost.
A to at' v procesu navrhu, rozhodovani, ¢&i realizace — viz kap. Pfiloha A. Pfinosem vefejnosti
mohou byt nové napady a podnéty vhodné k zapracovani. V pfipadé, Zze se vefejnost procesu
utvafeni uliéniho prostoru ucastni, byva zpravidla dodrZzovani opatfeni vyssi, nebot lidé jsou
s opatfenim obeznameni. Mnohde se s nim ztotozni a chapou lépe jeho dlivody. Do procesu
rozhodovani byla u sledovanych obci zapojena vefejnost u 31 %, preferovana byla forma verej-
né diskuse (74 %).

Moznosti Uprav, jak stavebnich, tak nestavebnich, je v Zénach 30 mnoho. Idealni je kombinace
dopravniho znaceni se stavebnimi Upravami a pfednosti zprava. Dle dotaznikového prizkumu
predevdim dopravni znaceni upravujici pfednost (28 %), naopak u 38 % byla zavedena pied-
nost zprava; tedy pfednost neni pomoci DZ upravovana. V nékterych zénach (8 %) byly dopl-
nény radary na méfeni rychlosti a v 6 % byla Zéna 30 doplnéna o vodorovné dopravni znaceni,
které zvyrazfuje mista s moznymi koliznimi body (pfechody, cyklisté...).

Mezi nejCastéjSi stavebni Upravy patfi zvySené prahy (42 %), at’ jiz uzké, nebo Siroké. DalSim
prvkem realizovanym v Zénach 30 byly vyvySené kfizovatky (4 %) a zuzeni formou Sikany
(2 %). V nékterych mistech byly vybrané dopravni situace zvyraznény pomoci zmény povrchu
komunikace, pfedevSim pomoci dlazby (6 %).
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m zvySené prahy

2% 13%

31 zUzeni / Sikany

0

m vyvySené kfizovatky
dlazdéni kryt vozovky

m bez stavebnich

6% . 42% opatreni
4% 2% m bez odpovédi
Prizkumu se zucastnilo 136 respondentu z celé CR D ostatni stavebni i

nestavebni upravy

Graf 2: Pouzita opatfeni v realizovanych Zénach 30 v CR

Vhodnym nastrojem k ovéfeni ucinnosti opatfeni je sledovani pfed realizaci a po realizaci
s naslednym vyhodnocenim dopravné-inzenyrskych charakteristik a jejich porovnanim (pfede-
v8im rychlost, dopravni konflikty, pfipadné nehody apod.). Vyhodnoceni ucinnosti je pfitom du-
lezité také pro argumentaci verejnosti, kterd neni s opatfenim ztotoZnéna, i pro ovéfeni funké-
nosti pfi budovani dalSich zén ve mésté. Na zakladé svych vlastnich zkuSenosti a specifik je
pak mozné lépe Zony 30 pfizplsobit mistnim podminkam a dosahnout pozadovanych vysledkl
s minimalnimi finan&nimi naklady.

D.2 Sociologicky priazkum

Tyto sociologické prizkumy byly provadény pfed zpracovanim TP 218 [14]. Ve sledovanych
oblastech bylo uskuteénéno kvantitativni standardizované sociologické Setfeni technikou osob-
niho dotazovani pomoci dotazniku zaméfeného na problematiku bezpeCnosti dopravy, jehoz
ucelem bylo zjisténi vefejného minéni o vnimani problematiky dopravy ve Ctvrtich, ve kterych je
planovano realizovat plodné zklidnénou oblast Zéna 30 nebo kde jiz Z6na 30 existuje a jsou s ni
zku$enosti. Prlizkum byl provadén pred realizaci Zény a po ni a vétSinou na lokalitach, které
byly néjakym zpusobem specifické nebo se v nich vyskytovala zajimava opatfeni s cilem pre-
neseni téchto zkusenosti, resp. zpétné vazby pfi zpracovani technickych podminek TP 218
,Navrhovani Zén 30“ [14]. U&elem uskutednénych prizkumd po realizaci Zén 30 bylo zjisténi
naplnéni oCekavaného pfinosu.

Sociologické prazkumy byly sledovany v téchto lokalitach (Ffazeno abecedné):

1. Benesov — Cervené Vrsky
BeneSov — u nadrazi
Brno-Zidenice

Havli¢kGv Brod

Litomysl

Rybitvi

Uherské Hradisté — St&pnice
Velké Mezifici

O N A WN
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Zakladnim souborem byla populace domacnosti zijicich v dotéené oblasti, pficemz do vybéro-
vého souboru byl zahrnut vzdy jeden ¢len dotazované domacnosti star§i osmnacti let. Vybérovy
soubor N1 = 254 (pfed), N2 = 546 (po realizaci) byl reprezentativni a byl zaloZzen na systematic-
kém vybéru. Velikost vzorku urcuje vybérovou chybu +5 %, pfi intervalu spolehlivosti 95 % cini
statisticka chyba vysledkd cca +10 %. Sbér dat provadéli vySkoleni tazatelé.

D.2.1 Problematika dopravy

Jednou ze zkoumanych dimenzi sociologického prizkumu byl proces vnimani problematiky
hluku dopravy. Respondenti byli dotazovani na to, jak vnimaji zatizeni hlukem z dopravy
v zajmové Ctvrti pred realizaci Zény 30 a tam, kde Zéna 30 byla realizovana.

V nasledujicim grafu je znazornéna percepce hluku z dopravy v méstskych ¢&astech
s rozdélenim na pfed realizaci opatfeni a po ni. Bylo zjiSténo, Ze zatizeni hlukem jako vysokeé
vnimalo pred realizaci opatfeni 16 % respondentu, po realizaci opatfeni se tato hodnota mirné
snizila — na 13 %. Obyvatel, ktefi nevnimaji hluk jako zatizeni, bylo pfed realizaci opatfeni Zéna
30 celkem 61 %, po realizaci opatfeni 69 %. Patrny je zde vSak narast téch, ktefi vnimaji zati-
zeni hlukem jako zcela minimalni (z 19 % ,pfed” na 40 % ,po*). Z toho vyplyva, ze zatizeni hlu-
kem z dopravy neni vnimano jako problematicka oblast dopravy.

Percepce hluku

----------------------------------------------------- l pred Gpravou

vysoké zatizeni l po upravé

minimalni zatizeni

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Graf 3: Zatizeni hlukem z dopravy

Daldi zkoumanou dimenzi v této ¢asti bylo hodnoceni situace v oblasti bezpe€nosti dopravy,
opét ve srovnani stavu pfed realizaci Z6n 30 a po ni. Z nasledujiciho grafu vyplyva, Ze 61 %
obyvatel vnimalo otazku bezpec€nosti dopravy pfed realizaci Zény 30 jako bezproblémovou, 17
% obyvatel ji vnimalo jako jiz zavazny problém. Po realizaci se tento nazor mirné zménil, jako
minimalni percepci bezpecnosti dopravy vnima 70 % obyvatel, jako vysoké zatiZeni uz pouze
11 %. Realizace Z6ny 30 tedy ovlivnila ¢ast respondenttli — je zde vidét mirny posun vni-
mani dotazovanych obyvatel a tim i hodnoceni zlep$eni podminek bezpeénosti.
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Percepce bezpecnosti

----------------------------------------------------- M pfed Upravou

vysoke zatizeni H po upravé

21,5%

38,6%

minimalni zatizeni
35,6%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Graf 4: Vnimani bezpeénosti dopravy

Zkoumanou dimenzi bylo také hodnoceni rychlosti projizdéjicich vozidel. Graf 5 znazornuje
percepce rychlosti vozidel v méstské Casti pfed realizaci ploSného zklidnéni dopravy pomoci
Z6n 30 a po ni.

U percepci rychlosti pfed upravou bylo zjisténo, Ze jako vysoké zatiZzeni je vnimana rychlost u
13 % respondentd, jako nizké u 73 %. Po realizaci opatfeni se respondenti vice nad touto pro-
blematikou zamysleji, pfibyva nespokojenych (28 %) i téch, co na tuto problematiku maji neut-
ralni nazor (téz 28 %). Respondent(, ktefi nevidi v rychlostech problém, ubylo na 56 %.

Z téchto vysledku je patrny nazor, Ze realizace opatfeni vedoucich ke zlepSeni podminek do-
pravy vedlo ke zhorSeni percepci rychlosti vozidel. Z toho je zfejmé, ze pro obyvatele projiz-
déjici vozidla predstavuji vyrazny problém. Casto se u obyvatel vyskytuje nazor, Ze maxi-
malni rychlost 30 km/h je sice spravné opatfeni, neni vdak mnoha fidi¢i dodrzovano — proto
mnozi lidé také mluvi o nutnosti CastéjSich policejnich kontrol.

Percepce rychlosti

---------------------------------------------- M pfed Upravou

vysokeé zatizeni M po upravé

minimalni zatizeni
17,4%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Graf 5: Rychlost vozidel
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D.2.2 Podpora opatreni

Dulezitou ¢asti prizkumu bylo zjisténi nazoru obyvatel na jednotlivé ¢asti opatfeni Zéna 30, a to
formou pétibodové Skaly odpovédi. V pfipadé pred realizaci Zény 30 posuzuje nejvySsi dovole-
nou rychlost vozidel 30 km/h pozitivné 81 % obc¢an(, po realizaci doslo jesté k drobnému na-
ristu na 86 %. Z vysledku Ize usoudit, Ze fungovani tohoto opatfeni pfesvédcuje uzivatele o
vyhodach opatfeni a pfinosu k dopravnimu zklidnéni, a tudiz ke zvySeni bezpecnosti.

Podpora rychlosti 30 km/h

rozhodné

> Ml pred upravou
nesouhlasim

M po upravé

spiSe nesouhlasim

ani tak, ani tak

spi8e souhlasim

rozhodné souhlasim 71,3%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100
%

Graf 6: Podpora nejvyssi dovolené rychlosti 30 km/h

Jednim z moznych dopliujicich typa zklidnéni (vyjma stavebnich prvkd a rdznych prefabrikatd
ke zklidnéni dopravy) vytvarenych v Zénach 30 je zavedeni obecné pfednosti. V praxi to zna-
mena, Ze ve vymezené oblasti je vSeobecné zavedena prednost zprava na kfizovatkach (dojde
k odstranéni znacek upravujicich pfednost). Tato zména podminek provozu by méla mit za na-
sledek snizeni rychlosti projizdéjicich vozidel, protoze stimuluje pozornost fidi€l a je jednim
z prvkl vedoucich k ploSnému zklidnéni.

Vyzkum ukazal, Ze obyvatelé méstskych Ctvrti i obci toto opatfeni spiSe schvaluji, nez ne-
schvaluji, rozdil v nazorech respondentt vSak neni pfili§ rozdilny. Zavedeni pfednosti zprava
pred realizaci Zény 30 schvalovalo 55 % respondentd, proti bylo 30 %. Po zavedeni pfednosti
zprava Vv praxi je tento pomér 55 % téch, ktefi souhlasi, a 28 % téch, co nesouhlasi. Lze tedy
fici, Ze nazoroveé zlstali respondenti stabilni, tedy Ze byla naplnéna jejich oCekavani &i pfinosy
tohoto opatfeni.
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Podpora prednosti zprava

rozhodné

~ M pred upravou
nesouhlasim

M po upravé

spiSe nesouhlasim
ani tak, ani tak
spiSe souhlasim

0,
rozhodné souhlasim 33,3%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Graf 7: Podpora obecné prednosti

D.2.3 Podpora informacénich kampani a kanalu

VétsSina respondentll povazuje informacéni &innost Ufadd ve vztahu k planovanym zménam
v dopravé za dostateénou. Pfed zavedenim opatfeni Zéna 30 odpovidalo 92 % obc&an(, ze in-
formacéni kampané ke zménam souvisejicim s dopravou jsou dostatecné. Po realizaci opatfeni
se kladné vyjadfilo 60 % respondentll. Pokles ukazuje na to, zZe lidé povazuji zavedeni tohoto
opatfeni za vyznamny zasah do dopravnich rezimu &tvrti a Ze tedy oCekavali vice informaci ze
strany méstského ufadu.

Podpora informaénich kampani

l pied upravou
M po upravé

rozhodné ne

spise ne

spiSe ano

rozhodné& ano 56,3%
36,3%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Graf 8: Podpora informacnich kampani pred zavedenim opatfeni souvisejicich s dopravou
Za nejpreferovanéjSi zdroj informaci respondenti nejcastéji uvadéli letdky, s odstupem pak

mistni tisk. Dale obyvatelé uvedli jako preferovany informaéni kanal webové stranky mésta.
Dals$i zdroje byly vice méné doplrikové.
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Informacni kanaly

letaky 570
internetové strdnky mésta
informacni bulletin mésta
mistni/regionalni tisk
informacni diskuze
lokalni rozhlas/televize B po Upravé

jiné informacni kanaly @ pfed dpravou

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Graf 9: Preference informacnich kanal( pro kampané

D.3 Nehodovost v Zéonach 30

Prazkumy nehodovosti byly provadény pfed zpracovanim TP 218 [14]. Pro samotné zpracovani
informaci o nehodovych lokalitach jsou nutna nejriznéjsi vstupni data a znalosti zplsobu feseni
takového zadani. Pro smysluplné zpracovani dat o nehodovosti je nutna moznost co nejpres-
n&jSi lokalizace dopravnich nehod (idealné na bazi satelitni navigace GPS). Tento zpUsob je
realizovan v ramci systému INFOBESI? (projekt Védy a vyzkumu Ministerstva dopravy). Svou
podstatou odstranuje letity problém s presnosti lokalizace nehod, z ¢ehoz vyplyvala jen omeze-
na moznost hledani a feSeni nehodovych lokalit.

V nize uvedenych sledovanych oblastech (bylo sledovano celkem 21 oblasti v 15 méstech) byly
vyhodnoceny nehodové déje tak, aby bylo mozné jednotlivé nehody zaradit do kumulativnich
kategorii. Ty je pak mozné lépe vyhodnocovat. V nékterych lokalitach byly zaznamenany neho-
dy také pfed realizaci Zény 30, ve vétsiné mist Slo vdak o vyhodnoceni nehod po realizaci.

Vypis nehod ve sledovanych oblastech byl dale zpracovan tak, aby bylo mozné vyhodnotit celo-
spoleCenské naklady, osobni nehody i hmotné Skody. Dale byly zpracovany udaje z vypist
o dopravni nehodé tykajici se uprav pfednosti v mistech nehod, udaje o povétrnostnich pod-
minkach, udaje o vozidlech &i dalSich ucastnicich zjisténych dopravnich nehod.

D.3.1 Sledované lokality (fazeno abecedné)

- Benesov — Cervené Vrsky — realizace — rok 2006
- Brno — Krasného — realizace — duben 2002
- Brno — Skopalikova — realizace — duben 2002

2 V CDV bylo v ramci projektu Védy a vyzkumu nazvaného INFOBESI (Informacni systém bezpecnosti silniniho provozu — €. pr. 1F44L/046/120)
vytvofen a ovéfen systém, ktery umoziuje pfesnou lokalizaci dopravnich nehod pomoci GPS pfistroje a jejich spravu v ramci centralni evidence
dopravnich nehod. V rdmci tohoto projektu dochazi nyni k celoplo$né lokalizaci dopravnich nehod pomoci GPS piistroji na véech pracovistich PCR

zabyvajicich se dopravnimi nehodami.
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Brno — Taborska — realizace — duben 2002

Brno — Vini¢ni — realizace — rok 2002

Frydlant — Bélikova — realizace — rok 2010

Frydlant — centrum — realizace — rok 2006

Havli¢k(v Brod — Perknov 1 —realizace — 30. 4. 2009
Havli¢ktv Brod — Perknov 2 — realizace — 30. 4. 2009
Jindfichuv Hradec — realizace — 1990

Litomys| — Zahaji — realizace — rok 2000

Opava —realizace — 2003

Rudna — realizace — rok 2009

Rybitvi — realizace — rok 2005

Rymarov — realizace — Stralecka — 1987—-1990, Jesenicka — rok 2004

Slatinany — realizace — rok 2005

Tachov — realizace — podzim 2005

Uherské Hradisté — Maratice — realizace — rok 2003
Uherské Hradisté — Stépnice — realizace — rok 2004
Velké Mezifi¢i — realizace — rok 2000

Zatec — realizace — srpen 2002

D.3.2 Vyhodnoceni nehodovosti

Priloha D

Nehody v jednotlivych lokalitach jsou velmi riznorodé, coz je dano jak velikosti Zény 30, tak
jejim umisténim vzhledem k celkové dopravni situaci mésta. Dopravni nehody a jejich charakter
jsou také ovlivhovany druhem zastavby a stavebnim uspofadanim, které by mélo podporovat
vedeni v Zoné 30.

Z celkovych 525 nehod bylo 71 nehod, které byly v misté nevyznacené prednosti, tedy v misté
s prednosti zprava. Ze zminovanych 71 nehod bylo 31 nehod evidovano jako nedani pfednosti
vozidlu pfijizdéjicimu zprava — to je 43 % z nehod, které byly v misté prednosti zprava. Z celko-
vého poctu (525 nehod) je to vSak pouze 5,9 %.
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Nehody s nasledky
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Hlavni pfi¢ina nehody

ostatni

fidi€ se pIné nevénoval fizeni vozidla
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proti piikazu dopravni znaék%

nezvladnuti fizeni vozidla

nedodrZeni bezpeéné vzdalenosti za vozidlem
nezavinéna fidicem
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nepiizptsobeni rychlosti stavu vzovky (naledi,
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Graf 12: Nehody dle hlavni pfi¢iny — procentualni vyjadfeni

Pfi sledovani pfekraCovani rychlosti neni mozné najit spojitost mezi prekraovanim rychlosti
vyplyvajicim z méfeni a nehodami. Ve vybranych Zénach 30 byla pouze jedna nehoda defino-
vana jako prekroCeni stanoveného rychlostniho limitu, a to v mistech, kde Vss je 36,5 km/h a
Voram j€ 44 km/h. To podporuje fakt, Ze dopravni znadeni oznacujici Zénu 30 nefesi situaci jako
takovou. V nékterych mistech je potfeba toto dopravni znaceni podpofit dalS§imi stavebnimi prv-
ky, pfedevSim v mistech, kde jsou pfimé dlouhé Useky s komunikaci oznacenou jako hlavni.
PfedevSim je potfeba stimulovat pozornost fidice a také mu umoznit bezpecnou jizdu dostatec-
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nymi rozhledovymi poméry a pfehlednym dopravnim znacenim. V nékterych zénach je nutné se
zaméfit na umisténi pevnych pfekazek (pfedevsim sloupy, sloupky dopravniho znaceni, rekla-
my, pfipadné zelen apod.) a napf. pfi rekonstrukcich riznych siti ¢i samotné komunikace zo-
hlednit zjiSténé zavéry — dostatec¢na vzdalenost pevnych prekazek muize ovlivnit nejen nehody
jako takové, ale pfedevsim jejich nasledky.

Dulezita je i informace, Ze téméF 50 % nehod neni nehodami jedoucich vozidel; jde tedy o sraz-
ku s pevnou prekazkou nebo se stojicim &i odstavenym vozidlem. Z toho vyplyva, ze v nékte-
rych zénach by bylo vhodné se zaméfit na problematiku parkovani. V pfipadné potfeby pak
zmenit jeji politiku — vyznacit parkovaci mista, pfipadné vozidla Iépe ochranit napf. rGznymi sta-
vebnimi prvky, jako jsou zelené vysazené plochy apod.

Srazky zezadu jsou ve vétSiné pfipadl popsané jako srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem.
Hlavni pFi¢inou nehod jsou v tomto pfipadé pfedevSim nedodrzeni dostatec¢né vzdalenosti za
vozidlem nebo nevénovani se fizeni, v nékterych pfipadech jde i o nespravné otaceni nebo
couvani. Vétsina téchto nehod se stala v mistech, kde byla vyznacena prednost dopravnimi
znackami. Z toho vyplyva, Zze v mistech s nevyznaCenou pfednosti, tedy tam, kde je pfednost
zprava, je srazek zezadu méné. Pro snizeni po¢tu nehod se sraZzkami zezadu v kfizovatkovych
usecich je mozna v Zonach 30 plosna aplikace kfizovatek s nevyznacenou prednosti.

D.4 Vyzkum dopravnich konfliktd

Vyzkum dopravnich konfliktt byl provadén pfed zpracovanim TP 218 [14].

Dopravni konflikt (skoronehoda, nebo dale také jen konflikt) je definovan jako pozorovatelna
situace, ve které se dva nebo vice Uc¢astnikd silniéniho provozu k sobé pfiblizi v takovém pro-
storu a Case, Ze hrozi bezprostfedni nebezpeci kolize, pokud jejich pohyb zlUstane nezménén.

D.4.1 Ugel analyzy dopravnich konflikth

Analyza dopravnich konfliktd maze byt obecné pouzita [17]:

— K dosazeni pokroku v bezpecnostni diagnéze. Analyzy dopravnich konfliktd jsou uziteéné
zejména tehdy, kdyZ jsou data o nehodach silné omezena (hlaSeni o nehodach mohou
byt nedostupna, informace mohou byt nedostate¢né nebo nespolehlivé).

— K vyhodnoceni u€innosti bezpe¢nostniho opatfeni. Hlavni vyhodou analyzy konfliktd opro-
ti analyze nehod je skute€nost, ze neni nutno ¢ekat nékolik let, nez se shromazdi dosta-
Cujici udaje k tomu, aby mohlo byt vyhodnoceni dokonceno. Analyzu konfliktll je mozno
provadét ihned po skon&eni praci. V téchto analyzach musi byt dopravni konflikty pozoro-
vany pfed realizaci sledovaného opatfeni a po ni.

— Ke srovnani bezpecnostniho chovani riznych vyznaénych znak( dopravy nebo doprav-
nich pravidel (napf. porovnani bezpecnosti na kfiZovatce se signalizaci, se samostatnou
fazi pro levé odboceni, nebo bez ni).

Ugelem prazkumu v Zénach 30 bylo srovnani stejného podétu predem vytipovanych lokalit na
vjezdech/vyjezdech a uvnitf Zén 30 s obdobnymi lokalitami s klasickym méstskym provozem,
kde je dana nejvyssi dovolena rychlost 50 km/h zakonem. Dale bylo ucelem zjistit, zda zavede-
ni Zény 30 mélo za nasledek pfispéni (nebo jen obecné zjiSténi urovné bezpecénosti)
k bezpecénosti dopravy za pouziti tohoto pomérné nového indikatoru pro zjistovani urovné bez-
pecnosti — dopravnich konflikt (viz kap. 4.2.3), €i naopak.
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D.4.2 Vlastni vyhodnoceni a interpretace vysledku

Pro sledovani dopravnich konfliktd v ramci provedenych prizkum( existuji ¢tyfi stupné zavaz-
nosti (bylo vychazeno z publikace Metodika sledovani dopravnich konfliktt [17]).

Tabulka 3: Pfehledna tabulka stupriti zavaznosti a priklad zapisu

Tabulka pouzité stupnice vyhodnocovani s charakteristikou jednotlivych stupnt

Stupen zavaznosti konfliktu Interpretace stupné

0 Poruseni pravidel bez nasledku
1 Kontrolovany manévr s mirnym omezenim
2 Vyrazny manévr, s omezenim (napf. zména smeéru)
3 Kriticky manévr, s ohrozenim
4 Fyzicky konflikt, nehoda
Zpusob zapisu skoronehody: o/B-1
zavinil nebo zadal pfi¢inu / reagoval — stupen zavaz-
nosti
Pouzité zkratky:
(0] osobni vozidlo B autobus
N lehké nakl. vozidlo T tramvaj
NT tézkeé nakl. vozidlo Ch/C chodec / cyklista
B <2 K Ik |

ol

s
c
|8

Stupen 0 — Poruseni pravidel (bez kon-
taktu s jinym uc€astnikem silni€niho pro-
vozu), bezohledna jizda (samostatna
agresivni jizda, prekro¢ena rychlost —
Cervené auto, nezapnuty ukazatel zmény
sméru jizdy — nakladni automobil, bezo-
hledna jizda viceucelovym pruhem -
modré vozidlo); pfiklad zapisu: O-0, N-0

Stupen 1 - Kontrolovany manévr
s mirnym omezenim (v tomto stupni se
muize vyskytnout napf. zastaveni vozidla
na pfechodu pro chodce, diky kterému
chodec obchazi vozidlo a vystavuje se
nebezpeci stfetu s jinym vozidlem);
pfiklad zapisu: O/Ch-1

Stupen 2 - Vyrazny manévr s omezenim
(napf. nahlé zastaveni Cerveného auta
nuti fidi¢e modrého osobniho automobi-
lu nahle zménit smér jizdy kfiZzovatkou,
totéz muze nastat pfi mirném najeti
nakladniho vozidla do kfizovatky diky
napf. Spatnym rozhledovym pomérim a
nahlému vybo€eni modrého vozidla);

e 'm

Stupeii 3 V—>Krriﬁ<A:k).'/ manévr, s ohroZzenim (Vskrorbnehoda je

Stupen 4 — Fy'ziiéky'kc')'nflikt, dopravni nehoda (napF

pfiklad zapisu O/O-2, N/O-2

nedani pred-

provazena silnym brzdénim, popf. s vyraznym akustickym
doprovodem); pfiklad zapisu: N/O-3

nosti v jizdé zprava, bo¢ni naraz); pfiklad zapisu: N/O-4 (v tomto
pfipadé je vinikem Cervené vozidlo, presto je zapis opacny, nez fika
logika: zavinil/reagoval. To proto, Ze nehodu zapfi¢inil nakladni vuz,
ktery mél pfednost, a reagoval erveny vlz, ktery nedaval pozor).

Obrazek 47: Priklady stupriti zavaZnosti
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Vypocet ukazatele relativni konfliktnosti

Jakmile jsou dokonéena pozorovani, musi byt udaje analyzovany a musi byt provedeno vyhod-
noceni. Vysledky se prezentuji bud v souhrnnych tabulkach, nebo v diagramech dopravnich
konfliktd. Souhrnné tabulky dovoluji srovnani miry konfliktd mezi analyzovanou lokalitou a loka-
litami s podobnymi charakteristikami, coz je uzite€né pfi odhalovani odchylnych modell chova-
ni. Pro moznost srovnani dopravnich konfliktli mezi jednotlivymi zkoumanymi kfizovatkami byl
vybran koeficient relativni konfliktnosti kg.

kr = (Pks/l) * 100 [konflikt. situace za hodinu/100 pfepoétenych vozidel]

Pxs ...pocet konfliktnich situaci za hodinu (jen konfliktni situace se zavaznosti 1-3)
I .. hodinova intenzita v pfepoc&tenych vozidlech

V pfipadé, ze z analyzovanych vysledkd vychazi hodnota relativni konfliktnosti mensi nez 1, Ize
AvSak pokud vychazeji vysledky relativni konfliktnosti vétsi nez je 1, jedna se o lokalitu, kde se
daji nehody ocekavat ve vySsi mife podle vySe Cisla tohoto koeficientu.

D.4.3 Priprava a postup sledovani v Zénach 30 a v oblastech s nevyssi do-
volenou rychlosti 50 km/h

Jelikoz v méstské &asti Zidenice v Brné je jedna z nejvétsich Zén 30 v Ceské republice a jsou
zde dosahovany potfebné intenzity provozu, byla tato oblast velice vhodna pro provedeni sbéru
dat o konfliktech. Adekvatné tomu byla vybrana i druha oblast (Brno — Cerna Pole), aby odpovi-
dala po strance stavebné-technického stavu a také z pohledu dopravné-inzenyrskych parame-
trG. Oblast Zény 30 byla v Brné-Zidenicich realizovana jiz v roce 2002. Po priizkumu v terénu,
vCetné pofizeni fotografického materialu ke zpracovani, bylo vybrano v kazdé oblasti 16 vza-
jemné si odpovidajicich mist. Tato mista si odpovidaji pfedevsim stavebnim uspofadanim (3if-
kou pruh(l, podobnou skladbou a intenzitou vozidel a také dulezitosti komunikaci v méstském
silniénim systému). Oblast byla rozdélena na lokality na vjezdech/vyjezdech do z6ny a lokality
uvnitf zén.

Pri sledovani konfliktd byl uskute¢nén soucasné i sbér dat dosahovanych intenzit provozu, jak
jiz bylo zminéno vySe, na kazdé lokalité prizkumu po celou dobu sledovani konfliktd. Zjisténa
intenzita provozu po prevedeni na pfepoctena vozidla dale slouzila pro vypocet koeficientu rela-
tivni konfliktnosti.

D.4.4 Vyhodnoceni dopravnich konflikta

Z analyzy dopravnich konflikta (tzv. skoronehod) vyplyvaji nasledujici zavéry, které pomoci to-
hoto nastroje poukazuji na stav bezpecnosti v méstskych ¢astech, kde byla, a kde nebyla reali-
zovana Zona 30:

- Nejvice konfliktd na stupni ,,0“ bylo zjisténo v zéné s nevysSi dovolenou rychlosti 50 km/h.

viev s

- Nejvice konflikt se v obou zénach udalo pfi odbo&eni a kfizeni, nasledovaly poté konflikty
s chodci, jiné konflikty a nakonec nejmensi podil konfliktd byl za ucasti cyklistu.
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- Nejvice konfliktl pfi odboceni a kfizeni se uskutec¢nilo v zéné 50; naopak v Zéné 30 bylo
nejvice konfliktnich situaci zjisténo s chodci. Vice konfliktnich situaci pfi odbocéeni a kfizeni
v oblasti s nejvy$Si dovolenou rychlosti mGze byt zpisobeno vys$Si rychlosti, nez je dovo-
lena rychlost v Zoénach 30 (kde je 30 km/h), a tim vyS8i pravdépodobnosti vzniku kolize
v téchto koliznich manévrech. Vy3$3i konfliktnost s chodci v Zénach 30 muze byt zplsobe-
na tim, ze v Zéné 30 nejsou ve vétsiné pfipadd realizovany prechody pro chodce, a tudiz
jsou chodci zvykli pfechazet i na mistech, ktera nejsou vhodna pro pfechazeni, nebo pie-
chody pro chodce prosté ignoruji, pokud jsou instalovany nahodné nebo nevhodné.

- Nej¢astéjsim konfliktem je odbolovani bez pouZiti smérového svétla (zavaznost ,0%), dale
pak prfechazeni chodct mimo prechod pro chodce (zavaznost ,0“), nedani pfednosti chod-
ci (zavaznost ,0%), otaCeni vozidel v kfizovatce (zavaznost ,0-1%), obchazeni vozidel stoji-
ciho na pfechodu pro chodce chodci (zavaznost ,1“), nedani pfednosti v jizdé (zavaznost
»1%).

- Nej¢astéjSim vinikem zpUsobujicim vznik konfliktnich situaci v analyzovanych zénach byl
fidi¢i osobnich vozidel. Druhym nej¢etn&jSim ucastnikem zpUsobujicim skoronehody jsou
chodci a pak cyklisté.

Obdobné jako u vinik( je to i u u€astnikd provozu, ktefi musi reagovat na vzniklou doprav-
ni situaci. VétSinovy podil se ale jiz rozdélil mezi tyto dvé hlavni kategorie, takze hlavni
podil jiz neni jen v kategorii osobni vozidla.

V Zbénach 30 vzajemné interaguji nejvice skupiny osobni vozidla s chodci, pak osobni vo-
zidla s osobnimi vozidly.

V oblasti s nejvysSi dovolenou rychlosti 50 km/h jsou tyto kategorie stejné, ale v jiném pro-
centualnim zastoupeni. Nejvice vzajemné interaguji osobni vozidla (a to témér dvojnasob-
né ve srovnani se Zonou 30), druha nejastéjsi vzajemna interakce je v kategorii osobni
vozidla s chodci (v porovnani se Zénou 30 jde o témér tietinovy pokles).

V pfipadé rozdéleni lokalit na vjezdy/vyjezdy a na kfizovatky uvniti sledované oblasti pfi
srovnani vySe popsanych rozdéleni lokalit mezi Zénami 30 a oblastmi s nejvy$Si dovole-
nou rychlosti 50 km/h vyplynul ze statistické analyzy jediny statisticky vyznamny rozdil: pfi
zavaznosti ,,0“ byl zjistén mezi viezdem/vyjezdem do Zény 30 a do oblasti s nejvyssi dovo-
lenou rychlosti 50 km/h, a to ve vySi koeficientu kg vice nez Sestinasobného ve prospéch
Zony 30.

NejvysSi Cetnost konfliktnich udalosti podle stupné zavaznosti v pribéhu tydne je
u Zony 30 ve Ctvrtek, kdy jsou zastoupeny vSechny stupné zavaznosti. V oblastech s nej-
vy$S§i dovolenou rychlosti 50 km/h je to utery a stfeda.

Nejvyssi Cetnost stupné zavaznosti ,0“ je u obou oblasti dosahovana v prabéhu celého
tydne. Co se tyka stupné zavaznosti ,1-3%, byla nejvyssi Cetnost dosazena ve Ctvrtek, dale
pak druha nejvyssi Cetnost byla dosazena v utery, stfedu a patek (obdobné hodnoty). Do-
pravni nehoda nebyla v priibéhu sledovani zaznamenana.

Vyhodnoceni stupnti zavaznosti podle konfliktli i podle sledovaného obdobi nam
ukazuje, ze konfliktni situace rostou se zvysSujici se intenzitou dopravy ve vsech
zénach a dosahuji vrcholu — podle ocekavané Spicky intenzity dopravy — mezi
15 + 16 hodinou. V tuto dobu jsou dosahovany i nejvyssi stupné zavaznosti konflik-
th, a to kritické manévry.

- Nejvice vSech konfliktd se uskuteCnilo pfi polojasném pocasi. VSechny stupné zavaznosti
jsou pfi tomto pocasi nejvice zastoupeny.

137



Priloha D

D.5 Rychlost

Prazkumy rychlosti byly provadény pred zpracovanim TP 218 [14]. U&elem méfeni a vyhodno-
covani dat bylo zjisténi rychlosti vozidel na lokalitach pfed realizaci ploSného zklidnéni dopravy
— Z6n 30 — a po ném. Cilem bylo zjistit, zda realizace Zény 30 bude pfinosem (tj. zda dojde ke
snizeni prljezdnich rychlosti vozidel) pro bezpecnost provozu a pfispéje tim ke snizeni celo-
spoleCenskych ztrat z dopravni nehodovosti. Jednalo se zejména o nejzranitelngjsi ucastniky
silni¢niho provozu, u nichz jsou nasledky nehody dle rychlosti vozidla pfi srazce dosti rozdilné.
Riziko smrti pro chodce pfi rychlosti vozidla 50 km/h je cca 80 %, oproti tomu riziko smrti chodce
pfi rychlosti vozidla 30 km/h je cca 10 %. Nazorné tuto skutecnost doklada nasledujici graf.

Graf 13: Vliv rychlosti k procentu rizika smrti chodce

Mé&reni rychlosti se provadélo na pfimych usecich. Neprovadélo se v tésné blizkosti kfizovatek
a v pfipadech, kdy se tvofilo dopravni vzduti, nebo za podminek, které mély vliv na rychlosti
vozidel (mokra vozovka, led, snih, snizena viditelnost apod.). Méfeni bylo provadéno v typicky
pracovni den tydne (pondéli az patek) v dobé od 5 do 19 hodin. Pfi méfeni rychlosti je dulezité
umistit méfici vozidlo (nebo méfici aparaturu) tak, aby jeho viditelnost i samotné postaveni ne-
pusobilo na Fidi€e projizdéjicich vozidel a neovliviiovalo tak mérené rychlosti.

Mé&reni rychlosti se provadélo vzdy pfed realizaci Zény 30 a nasledné po realizaci, s cilem zjis-
téni efektivnosti opatifeni. Minimalni ¢asovy odstup mezi obéma méfenimi se doporucuje 12
meésiclt. Doporucuje se také srovnavat rychlosti opakované a z dlouhodobégjsiho hlediska, aby
se prokazal dlouhodoby vliv opatfeni na rychlost, coz nebylo v moznostech tohoto projektu.

D.5.1 Metody méreni rychlosti
V Zénach 30 Ize uskutecnovat méreni trojim zplsobem: kontinualni, profilové, usekové. Méreni

je odvislé od typu planované Zény 30, usporadani silniéni sité, mistnich podminek a stanoveni
potfebnosti typu dat (méfeni v pfimé, dlouhé mezikfizovatkové Useky, usekové méfeni apod.).
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Kontinualni méfeni — tato méfeni byla uskute¢fiovana na dlouhém pfimém useku pozemni ko-
munikace nebo mezi dvéma blizkymi kfizovatkami, kdy bylo potfeba zjistit pribéh rychlosti vo-
zidel na del$im useku pozemni komunikace. Timto zpusobem bylo mozno zjistit napf. potenci-
alni pfinos zavedeni pfednosti zprava jako jednoho z prvku zklidnéni v oblasti kfiZzovatky. Pro
kontinualni méfeni rychlosti se pouziva laserova pistole RIEGL LR90-235/P, jeZ se pfipojuje k
pfenosnému pocitaci, ktery zaznamenava rychlosti sledovanych vozidel.

Profilové méfeni — poskytuje informace o vozidlech projizdéjicich profilem méficiho stanovisté.
Pfi profilovém méfeni jsou zaznamenany rychlosti vSech projizdé&jicich vozidel. Méfeni Ize usku-
te€nit napf. pomoci radart Falcon Plus Il/lll, které kromé rychlosti v daném profilu zaznamena-
vaji i délku vozidel a jejich odstup. Po jejich vyhodnoceni Ize urcit skladbu dopravniho proudu a
provést kategorizaci vozidel v méfeném useku (napf. osobni, nakladni a jizdni soupravy). Radar
pracuje na dopplerovském principu a obsahuje jednotku umozhujici bezdratovy pfenos dat mezi
radarem a notebookem. Vyuziti bezdratové techniky pfenosu dat ma vyhodu pfedevsim v tom,
ze stativ s radarem (Ci radary) lze umistit na libovolna mista v okoli komunikace. Lze jej napf.
pfipevnit i na sloup vefejného osvétleni. Radar se umistuje skryté tak, aby neovlivhoval rychlost
jizdy Fidica.

Usekové méFeni — slouzi k uréeni rychlosti ve sledovaném Useku. Pouzivéa se k zachyceni rych-
losti projizdéjicich vozidel v zavislosti na ujeté draze. Principialné se pfi sledovani dopravniho
proudu v Useku vyuziva rozpoznani a zaznamenani RZ vozidla sou€asné s ¢asem prljezdu
meéficimi stanovisti a vzdalenost méficich stanovist.

D.5.2 Seznam lokalit

V nasledujici tabulce je znazornén seznam vSech lokalit, na kterych bylo uskute€néno méfeni
rychlosti. Z tabulky je patrné, které lokality byly méfeny pfed, a které po realizaci Zény 30.
Na vSech téchto lokalitach byla uskute€néna méfeni v nékolika profilech, takze vysledna data
reprezentuji vybrané lokality v celé ploSe.
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Tabulka 4: Seznam mérenych lokalit

C.lok. Mésto/MC Typ realizace - Rychiost Intenzita
kontinual radar
. Cervené Vrsk o X + +
ol i Unadrasi pres x v y
. ... |Cechovy Sady po A < +
2. |Velké Mezifici U D1 ofed % J 4
g Havliékdv Brod - |Oblast &.1 pied X < <
*  |Perknov Oblast ¢.2 pred X + +
4 Havliékdv Brod - |Oblast &.1 po X + >
" |Perknov Oblast &.2 po X + +
5. |Litomysl Zahaji po \ «l +
6. |Rybitvi = po y + +
7. |Uherské Hradists ;’:g’t’l’g: gz :jl :jl :Il
Zidenice - Skopalikova po X + +
8. |Brno Zidenice - ul. Krasného po X + <
Zidenice - ul. Skroupova po X + +
Pozin.: V- zméfeno; x - nemétilo se

D.5.3 Statisticka analyza namérenych dat

VSechna ziskana data ze vSech vySe popsanych lokalit, naméfena pomoci radart nebo lasero-
vou pistoli, byla podrobena celkovému statistickému vyhodnoceni, s rozdélenim podle druhu
realizace Zony 30, a to na data o rychlostech pfed Upravou a po upravé (ij. pfed realizaci Zény
30 a po ni). Vysledky analyzy vzorku rychlosti ukazuje nasledujici tabulka.

Tabulka 5: Vysledky analyzy namérenych rychlosti

Pocet | Primérna | Smérodatna Vv Prekraguiici rvchlost
vozidel | rychlost odchylka 8 Jiciry
pfed upravou | 3517 30,05 10,44 40,9 km/h 3,1 % (pro 50 km/h)
po Upravé 10 336 29,54 9,40 38,6 km/h | 48,1 % (pro 30 km/h)

Z vysledku vSech rychlosti vyplyva, Ze primérna rychlost vozidel v lokalitach pfed upravou
(30 km/h) a po Uprave klesla o pul kilometru za hodinu, coz na zakladé t-testu vySetfujiciho sta-
tistickou vyznamnost rozdild prdmérnych hodnot a rozptyll midZeme povazovat za vysledek
sice statisticky vyznamny, ale z pohledu pfinosu rychlosti k bezpeénosti provozu na pozemnich
komunikacich se nejedna o pfili§ vyznamné snizeni. U rychlosti Ves (85 % percentil rychlosti,
tj. rychlost, kterou nepiekroCi 85 % vozidel) Ize jiz konstatovat vyznamnéjsi pokles, a to o vice
nez 2 km/h, coz je pozitivni. Mira pfekraCovani nejvyssi dovolené rychlosti vzrostla o 46 %. Ten-
to fakt je ale dan tim, Ze nejvy3Si dovolena rychlost se Upravou obytnych oblasti na Zénu 30
zménila z 50 km/h na 30 km/h, tedy o 20 km/h. Z toho vyplyva, Ze sniZzena rychlost neni fidiCi
zcela respektovana.
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Vzorky obou rychlosti naméfenych pfed Upravou a po Upravé jsou zobrazeny v histogramu
v horni €asti nasledujiciho grafu.
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Graf 14: Relativni ¢etnosti rychlosti vozidel pred zfizenim Zény 30 a po ném

V histogramu relativni Cetnosti rychlosti vozidel vidime nejvétsi rozloZeni rychlosti vozidel kolem
zajmoveé rychlosti 30 km/h. Pfed Upravou obytnych oblasti jezdilo méné vozidel v intervalu od
25 do 40 km/h a naopak vice v intervalu rychlosti 40-50 km/h. Po upravé se Cetnost vozidel v
intervalu od 25 do 40 km/h zvysila celkové o 7,9 %, a naopak v intervalu mezi 40 a 50 km/h se
snizila 0 3,5 %. Tento pozitivni efekt mize byt zpusoben tim, Ze Fidi€i se snazi jezdit blize rych-
losti 30 km/h, ale také Ze spoléhaji na to, zZe existuje tzv. nepsané pravidlo tolerance proméio-
vani tachometru (vétSinou je nastaven vyrobcem vozidla tak, aby ukazoval Fidi¢i vysSi rychlost,
cca +10 % k dané rychlosti), coz by mohlo odpovidat nejvy§8imu procentualnimu navySeni v
tomto intervalu. Ur€itou roli v navySeni Cetnosti v tomto intervalu od 25 do 40 km/h urcité sehra-
va také dynamika jizdy vozidla, ktera naprosté vétsiné vozidel umozhuje jizdu kolem 30 km/h na
3. rychlostni stupen (pfi rychlosti 50 hm/h Ize pouzivat 4. rychlostni stupen). Celkové Ize tento
stav zvySeni Cetnosti rychlosti (v intervalu od 25 do 40 km/h) povazovat za pozitivni vyvoj v Z6-
nach 30; dopravni proud se vice homogenizuje kolem poZzadované rychlosti 30 km/h a pocet
vozidel jedoucich v intervalu rychlosti od 40 km/h vySe se snizuje. Jedna se tedy o pfiznivy vy-
voj rychlosti v Zénach 30 a tento trend Ize tudiz oCekavat i v budoucnu pfi realizaci dalSich
Z6n 30 v obdobnych zastavbach, jako byly sou€asné lokality vybrané pro toto plosné zklidnéni.
Volbu rychlosti vSak neovliviiuje jen svislé ¢i vodorovné dopravni znaceni, ale pfedevSim sta-
vebni uspofadani v lokalité a jeho provedeni.
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D.6 Vliv realizace Z6n 30 na obyvatelstvo a zivotni prostredi

D.6.1 Hluk v Zénach 30
Vysledky z méreni hlukové zatéze

Mé&reni hlukové zatéZe bylo provadéno pred zpracovanim TP 218 [14]. Rozvoj dopravy s sebou
pfinasi vedle pozitivnich i fadu negativnich dopadu, ke kterym mimo jiné patfi i nadmérna hlu-
kova zatéz. Nejvice postizenymi oblastmi jsou méstska uzemi, kde je negativni pasobeni hluku
zvyraznéno vysokou koncentraci obyvatel na relativné malych plochach. V rozsahlé oblasti
opatfeni pro snizeni hlukové zatéze ze silnicni dopravy, ktera zahrnuje opatfeni u zdroje hluku,
na draze Sifeni hluku a u pfijemce, resp. na budovach, existuji rizné pfistupy. K a¢innému sni-
zeni hluénosti se obvykle kombinuji rizna opatfeni. Zamezeni vzniku hluku Ize dosahnout re-
dukci objemu dopravy, napf. omezenim provozu motorovych vozidel, zkvalithénim vefejné do-
pravy, podporou cyklistické dopravy. Snizeni hlukovych emisi ze silniéni dopravy Ize dosahnout
pfedevsSim nizkohluénymi povrchy vozovek, sniZzenim nejvys$Si dovolené rychlosti, zvySenim
plynulosti provozu a pouzivanim moderngjsiho tis§iho vozového parku. Pro snizeni imisi do-
pravniho hluku se aplikuji protihlukové valy, stény a cela fada dalSich urbanistickych opatfeni,
jako je napf. uzaviena zastavba a umistovani klidovych prostor dale od silnice. Pfedpokladem
pro méfeni hluku® bylo, Ze plo$né zklidriovani dopravy a zfizovani zén s omezenim rychlosti na
30 km/h bude mit nezanedbatelny vliv na snizeni hluénosti vozidel v provozu a tim i na droven
hluku v okoli vozovek. Je znamo, Ze emisni faktory hluku vozidel jsou zavislé na technickych
parametrech vozidla, rychlosti vozidla, rezimu jizdy a povrchu vozovky. Pfi vyhodnoceni namé-
fenych dat je smérodatnym deskriptorem ekvivalentni hladina akustického tlaku Laeq, jehoz hod-
nota pro starou hlukovou zatéz pro denni dobu €ini Laeq = 70 dB.

Tabulka 6: Tabelarni hodnoty z méreni pfepocitané na jednotnou vzdalenost 7,5 m od osy nej-
blizsiho jizdniho pruhu komunikace

L Intenzita dopravy
Misto Ulice [ dagq] [aut / 4h] Povrch
osobni | nakladni
BIMo Skorkovského | 56,0 135 5 dlazba
Krasného 62,3 728 24 kostky, kopec
vy o Dlouha 50,4 70 1 asfalt
Havlicktv Brod == "Strani [ 51,1 | 100 5 asfalt
Litomnval Kornicka 53,8 131 5 asfalt, kopec
y Druzstevni 455 51 4 asfalt
, V Algji 52,3 61 4 dlazba
Rudna " PR
Palackého 51,0 45 1 priény prah, kopec
Husova 52,7 120 2 asfalt
Uherské Hra- J. E. Purkyné | 62,9 | 1113 44 asfalt
disté Druzstevni 52,4 89 2 kostky, kopec
Pplk.V. Stérby | 48,2 58 0 asfalt, kopec

.3 M&teni bylo provedeno dle postupli uvedenych v CSN ISO 1996 — 1 akustika, POPIS A MEREN| HLUKU PROSTREDI, &ast 1: Zakladni veli¢iny a
postupy, a dle Metodického navodu pro méfeni a hodnoceni hluku v mimopracovnim prostredi, ze dne 11. 12. 2001 vydaného pod ¢j. HEM — 300-
11.12.01-34065.

142



Priloha D

Z dat uvedenych v tabulce je zfetelné vidét vliv intenzity dopravy a povrchu vozovky na hodnotu
Laeq. Z uvedenych hodnot vyplyva, Ze hygienicky limit hluku pro starou hlukovou zatéz, pro
denni dobu i pfi zapocitani nejistoty méreni nebyl pfekrocen v zadném z méfenych mist. Pokud
bychom dané useky chtéli posuzovat dle nafizeni vliady ¢. 148/2006 Sb. [30] bez korekce pro
starou hlukovou zatéz, pak je pro nové komunikace urCen pfisnéjSi hygienicky limit. Pro hluk
z dopravy na pozemnich komunikacich je hygienicky limit pro denni dobu stanoven na Laeq = 55
dB. Porovnanim naméfenych vysledkl s pfisn&jSim limitem platnym pro nové komunikace je
zfejmé, Zze na mnohych mistech je stanovena hodnota prekroCena. Uvazuje-li se venkovni
chranény prostor budovy jako oblast 2 m pfed fasadou domu a pokud vyuzijeme zavéry

jizdniho pruhu komunikace mze v denni dobé projet pfiblizné 500 vozidel.

Ziskané hodnoty z méfeni potvrzuji zavislost celkové hlukové imise na dané intenzité provozu;
vliv snizeni intenzity prostfednictvim odklonu dopravy zobrazuje Graf 15. Pokles dopravni in-
tenzity na polovinu pfinasi znatelny pokles hladiny hluku o 3 dB. Subjektivni pokles hluku o po-
lovinu (-10 dB) vyzZaduje snizeni dopravy o 90 %. Tuto zavislost je mozné vnimat i opacnym
smeérem, kdy naruUst intenzity provozu vozidel na dvojnasobek znamena zvySeni hluénosti pfi-
blizné o 3 dB.

redukce hluku (dB)
i
»

0 50 100
redukce dopravy (%)

Graf 15: Vliv sniZeni intenzity dopravy na pokles hlukové zatéze ze silni¢ni dopravy

Z méfeni dale vyplyva, ze asfaltovy povrch je tiSsi, zatimco dlazba (pfipadné dlazebni kostky)
podstatné zvysuji hladinu hluku. Jizda do svahu na asfaltu hladinu Laeq rovnéz zvySuje, avsak
narust neni tak vysoky jako u dlaZzebnich kostek. Hodnota Laeq je tedy vyssi v oblastech kop-
covitého terénu (sklonu vozovky). Toto doklada Graf 16, znazorriujici rozdilné parametry vozov-
Ky v zavislosti na intenzité provozu.
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Graf 16: Viiv povrchu a sklonu vozovky na hluénost prfi dané intenzité provoz

50 km/h je rozdil oproti asfaltu 5+ 11 dB, oproti tomu pfi 30 km/h je rozdil 2 + 3 dB. Proto je
nutno pfi zfizovani Zén 30 pfistupovat ke stavebnim opatfenim vytvofenym z dlazby opatrné,
aby nedoslo k narustu hlukové zatéze. Vysledky zahrani¢nich prlizkum( v Zénach 30 ukazaly,
ze snizenim rychlosti na 30 km/h se dosahne snizeni hladiny hluku. Velikost snizeni zavisi na
homogenité jizdy vozidla a muze byt v rozmezi 3 + 6 dB. Pro nizkou uroven hluku je nejlepsi
homogenni pomalejsi jizda vozidel.

Ziskana data poskytla dulezité informace o tom, jakou hlukovou zatézi jsou, a v budoucnu pfi
vy$§i realizaci Z6n 30 budou, obyvatelé v CR v Zénach 30 zatiZeni v zavislosti na intenzité pro-
vozu a typu zastavby. Z analyzovanych dat dale vyplyva, Ze hladina hluku v naméfrenych lokali-
tach se pohybuje v podprahovych hodnotach a dokladuje spravnost realizace plosného zklidné-
ni formou Zény 30 i rezidenéni charakter téchto oblasti. Casto pfisuzovany hluk z dopravy je pfi
nizkych intenzitach provozu mnohokrat ovlivnén mnohem siln&jSimi jinymi vné&jSimi zdroji
v daném okoli a hluk z dopravy zde hraje jen minoritni funkci. Co se tyka vlivu povrchu na zvy-
Seni hlukové zatéze, tak vysledky prokazaly vystupy zahrani€nich pramend. To znamena, Ze pfi
rychlosti 30 km/h zménou povrchu z asfaltové vozovky na dlazbu se zvysi hluk o 2 + 3 dB, ¢imz
v podstaté eliminuje pfinos na obyvatelstvo v uspofe hlukové zatéze z rychlosti 50 km/h na 30
km/h, ktera Cini pfi 0 % podilu nakladnich vozidel az 2,4 dB. Také pokles intenzity na polovinu
pfinasi znatelny pokles hladiny hluku o 3 dB. Z téchto divodl se doporucuje pfistupovat ke
zméné povrchu vozovky v Zénach 30 s vysokou opatrnosti.

Modelovani hlukové zatéze

Z vySe popsanych vysledkd méfeni Ize najit mozné souvislosti mezi intenzitou provozu, rychlos-
ti dopravniho proudu, plynulosti dopravy, sklonem a povrchem vozovky ve vztahu k emisi hlu-
kové zatéze do okoli. Tyto dfive ziskané informace ,in situ” byly rozSifeny o simulaéni vypocetni
vystupy. Vypocet ekvivalentnich hladin akustického tlaku spolu s rozdélenim zatéZe obyvatel-
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stva do jednotlivych pasem je provedeno v modelové situaci méstské zastavby pro denni dobu.
K vypoctim byl vyuzit hlukovy software SoundPlan.*

Vstupnimi daty byly geografické podklady, udaje o budovach, komunikacich, obyvatelich, zdro-
jich pramyslového hluku a dopravni data. Vystupy zahrnuji vyhodnoceni udaji poskytujicich
souhrnné prehledy o stavu hlukové zatéze venkovniho prostoru sledovaného Uuzemi z provozu
pozemni dopravy a primyslu, které Ize vyuzit jako podkladové materialy pro uzemné planovaci
dokumentaci, pro informovani vefejnosti o stavu zivotniho prostfedi atd. Podle platné legislativy
je jedinym zavaznym deskriptorem pro popis stavu akustické situace v oblasti ekvivalentni hla-
dina akustického tlaku A (Laeq).

Vypocet je simulovan v riznych variantdch na modelovém Uzemi &asti obce, kterou obepina
ruSna patefni komunikace. Obytna zastavba je tvofena smésici rodinnych domku a cihlovych
domi do maximalni vySky 5 pater s obvyklou ob&anskou vybavenosti — garaze, drobné obcho-
dy (viz Obrazek 48). Zastavba vpravo od patefni komunikace neni uvazovana do vypoctu cel-
kového hlukového zatizeni obyvatelstva. Je posuzovan pouze vliv automobilové dopravy, dalsi
vlivy nejsou uvazovany (zZelezni¢ni hluk, pramyslovy hluk, hluk z domacnosti a;.).

Pfesnost vysledkd vypoctu je dana predevsim pfesnosti a kvalitou vstupnich dat. Je nutné si
uvédomit, Ze jakykoliv vypoctovy software je pouze vykonnym nastrojem pro modelovani akus-
tické situace. Presnosti vypoctd hlukovych map jsou omezeny geometrickou presnosti bézné
dostupnych mapovych podkladd a dalSich vstupnich dat.

PATERNI
OMUNIKACE

486/43

486143

Obrazek 48: Hodinové denni intenzity dopravy pro modelové uzemi pro ,soucasny stav“v jedné
modelové situaci (intenzita vozidel 500/44, tzn. 500 os. vozidel/44 nakladnich)

4 Program SoundPLAN pochazi od firmy Braunstein+Berndt GmbH, jeho pouzivani pro akustické vypocty bylo schvaleno Narodni referenéni laboratofi
pro hluk v komunalnim prostfedi pfi OHS Usti n. Orlici v &ervenci 1997. Tento program umozfiuje modelovani posuzovaného tzemi podle skutegnosti

a vypocet izofonového pole v souladu se zadanou technologii dopravy.
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Shrnuti hlukové zatéze

Ze ziskanych poznatkd v ramci provedenych simulaci (hlukové mapy a tabulka obyvatel zasa-
zenych hlukem ze silniéni dopravy v modelovém uzemi pro rlizné varianty) lze formulovat na-
sledujici zavéry:

- Snizeni rychlosti z 50 km/h na 30 km/h v obytné zastavbé, pokud v okoli prochazi rusna
komunikace, nepfinese snizeni hluku v nejzatizenéjSich pasmech. Navic snizeni hluku timto
opatfenim ve vlastni obytné zastavbé neni kvali synergickym ucinkim patefni komunikace
tak efektivni.

- PFi pokladce nizkohluéného povrchu na patefni komunikaci dosahneme snizeni poctu oby-
vatel zasazenych hlukem v nejzatiZzenéjSich pasmech s Caste€nym dopadem za prvni linii
obytné zastavby.

- Pokladka nizkohluéného povrchu na patefni komunikaci a sniZeni rychlosti z 50 km/h na 30
km/h v obytné zastavbé pfinasi vyrazny presun poctu obyvatel zasazenych hlukem do niz-
Sich pasem v celém svém rozsahu. Kombinaci téchto opatieni je patrny vliv na celou pred-
métnou lokalitu.

- Pfi pokladce nizkohlu€ného povrchu na vsechny komunikace dojde jesté k vyraznéjSimu
snizeni celkové hlukové zatéZe obyvatelstva nez v pfedchozim pfipadé. OvSem je tfeba si
tedy i celkové finanéni naklady na toto feSeni jsou podstatné vyssi nez v predchazejicim
pfipadé.

- Umisténi protihlukoveé stény o vysce 3 m v blizkosti patefni komunikace ma Castecny vliv na
snizeni poCtu obyvatel zasazenych hlukem v nejzatiZzenéjSich pasmech. Toto opatfeni oproti
nizkohluénému povrchu neni v nejvice zatizenych pasmech tak u€inné z nékolika duavodu.
Z patefni komunikace vede do obytné zastavby mnozZstvi odbocCek a protihlukova sténa tak
neni souvisla — vzniklymi mezerami se Sifi hluk do obytné zastavby. Dale pak protihlukova
sténa o vySce 3 m neni schopna ochranit staveni, jez maji vice podlazi, takze toto opatfeni
je pro vysSi patra budov naprosto neucinné. Pfi agregaci dat pfes vice pasem vykazuje toto
opatieni vy$Si ucinnost, coz je dano vysokou velikosti Utlumu hluku za prekazkou, jiz tvofi
protihlukova sténa, kdy u téchto obyvatel klesa zatiZzeni hlukem i o nékolik pasem. Otazkou
taktéz zlGstava esteticky vzhled protihlukové stény umisténé co nejblize k patefni komunikaci
i otazka finanénich nakladl na realizaci tohoto opatfeni; navic mohou byt problematické od-
razy od protihlukové stény na druhou stranu, kde, pokud je zde zastavba, dojde na ni timto
vlivem ke zvySeni hlukové zatéze (popfipadé koridor protihlukovych stén po obou stranach
komunikace stavbu de facto dvojnasobné prodrazi).

- Umisténi protihlukové stény o vySce 3 m v blizkosti patefni komunikace zarovern se snize-
nim rychlosti z 50 km/h na 30 km/h v obytné zastavbé pfinasi pfesun poltu obyvatel zasa-
Zenych hlukem do niZSich pasem v celém svém rozsahu. Tento pfesun je z celkového po-
hledu agregace dat nejvyssi, vSak pfesto v Uplné nejzatizenéjSich pasmech piedstavuje niz-
Si pokles, nez kdyz je vyuzit nizkohluény povrch. Davod, pro¢ je tomu tak, je popsan o od-
razku vyse.

D.6.2 Imise v Zénach 30

Vysledky z méreni imisni zatéze na obyvatelstvo

Cilem méfeni bylo kvantifikovat zmény v imisnim zatiZeni obyvatel vzniklé v souvislosti se za-
vadénim plodného zklidfiovani dopravy a zfizovanim zén s omezenim rychlosti na 30 km/h.
Z hlediska dlouhodobych dopadu na zdravi obyvatel v okoli méfenych lokalit je jednou z nejdu-
lezitéjSich Skodlivin benzen, ktery je genotoxicky karcinogen (Smérnice Evropského parlamentu
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a rady 2000/69/ES [33]) a jeho maximalni koncentrace v ovzdu$i jsou dany nafizenim vlady
€. 597/2006 Sb. o sledovani kvality ovzdusi [31].

Proto byl zvolen benzen® jako reprezentant plynnych skodlivin, ktery je pro svou karcinogenitu
Sifi obdobnym zplsobem, Ize jejich imisni koncentrace odhadnout z poméra emisnich faktord.
Vztah mezi procentualnim rozloZzenim celkové 24hodinové dopravni intenzity a imisnimi kon-
centracemi byl ovéfen jiz v jinych studiich.

Dal$i sledovanou imisi byly slozky pevnych ¢astic,® suspendovanych v ovzdusi (prachové ¢asti-
ce raznych velikostnich frakci). Castice jsou generovany kromé spalovacich procest v moto-
rech vozidel také z obrusu pneumatik, brzdového obloZeni a opotfebovavanim jednotlivych
soucastek automobill. Nezanedbatelnym pFispévkem k emisim z dopravy jsou také Castice
vznikajici obrusem povrchu vozovek, korozi dopravnich prostfedkld a doprovodného zafizeni
komunikaci (osvétleni, svodidla) nebo z pfepravovaného materialu i znecidténych vozidel.

Uroveri prasnosti je dana komplikovangjsimi vztahy s nezanedbatelnym vlivem pozadi i dal$ich
Cinnosti produkujicich pevné &astice, jako je napf. lokalni spalovani, stavebni a zemédélska
¢innost. Pfi vlastnim méfeni a zpracovani vysledkd budou tyto skute¢nosti zohlednény. Hodno-
cena byla vyhlazena data, interval vyhlazeni byl spocten statistickymi metodami. Nafizeni vliady
€. 597/2006 Sb. [31] stanovuje limit pro PM,, v ramci EU je pozadovano sledovani i PM,;
(Smérnice Rady 1999/30/ES [32]), stanoveni limitu se pfipravuje.

Vzhledem k tomu, Ze prachové €astice se chovaji v ovzdusi komplikovanéji a je nutné zahrnout
do imisi jevy zpusobené zvifovanim sedimentovaného prachu (resuspenzi), bylo provedeno
rovnéz méreni koncentraci prachovych €astic o aerodynamickych primeérech mensich nez 1.0,
2.5a 10 ym (PM.,, PM,s a PM,,). Kromé toho se ¢asto vyskytuji problémy s dodrzovanim imis-
nich limitd PM,, danych Nafizenim viady CR 597/2006 Sb. [31]. Resuspenze je pak reprezento-
vana frakci ¢astic o velikosti 2.5 az 10 ym (PM_s.).

Namérené vysledky koncentraci PMig a benzenu byly porovnany s imisnimi limity pro jednotlivé
Skodliviny. Podrobnosti jsou popsany v nasledujicich dvou tabulkach.

5 Méfeni benzenu bylo provedeno analyzatorem VOV 71M (Environment SA, Francie). K sumarizaci vysledk( byl pouzit vlastni SW WCP.
6 Mé&feni PM v rozsahu PM10, PM2.5 a PM1.0 bylo provedeno ¢itaéem ¢astic ENVIRONCheck 107 (Grimm Aerosol Technik GmbH

& Co. KG, Némecko). Vyhodnoceni vysledku bylo provedeno s vyuzitim SW QC.Expert 3.0 (TriloByte Statistical Software, s. r. 0.,
Ceska republika) metodou regresni analyzy.
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Tabulka 7: Porovnani koncentraci PMio s limity danymi nafizenim viady ¢&. 597/2006 Sb. [32]

Pripustna cetnost prekro¢eni za kalendarni rok
Priamér Pocet/ Primér | Pocet/
Limit (rok) prameér % (rok) prameér %
[mg.m-3] [ (24 h) [mg.m-3]| (24 h)
50 ug.m- 35/ 96 50 35/ 96
3 40 pg.m-3 ' pg.m-3 |40 ug.m-3|
Lokalita 2008 2009
Velké Mezifi¢i 38.7 0 0 - - -
Litomysl| - - - 19.3 0
Uhgrs.ke Hradisté — i i i 400 4 571
Maratice
lerlers}(e Hradisté — i i i 351 3 429
Stépnice
Havli¢kuv Brod 87.4 2 40 34.1 1 14.3
Brno - - - 37.5 2 28.6

Tabulka 8: Porovnani koncentraci benzenu s limity dle Nafizeni viady ¢. 597/2006 Sb. [32]

Doba pramérovani Imisni limit [ug.m™]
1 kalendarni rok 7 6
Lokalita 2008 2009
Havli¢kav Brod 0.81 0.07
Velké Mezifici 1.36 -
Litomysl - 0.10
Uherskeé Hradisté — Maratice - 0.21
Uherské Hradisté — Stépnice - 0.20
Brno - 1.32

Z naméfenych udaji pro prasnost a benzen (C¢He) vyplyva, Ze v dobé& mimo dopravni $picky
nad dopravnimi vlivy vysoce pfevazuji vlivy mimodopravni (napf. natérové hmoty, fedidla).

Ze zjisténych hodnot vyplyva, ze ackoliv doSlo béhem mérfeni alespon 1x k pfekroCeni povole-
ného denniho limitu koncentrace PMip na v8ech lokalitach, celkova primérna hodnota koncen-
traci PM1o nepfekrocila na zadné z lokalit limitem stanoveny ro€ni pramér. Rovnéz v zénach jiz
zavedenych nebyla zjisténa zadna prekroceni celoro€nich imisnich limitd. Jednorazova prekro-
¢eni dennich limitd PMyo pravdépodobné nesouvisi s dopravou. Ukazuje se, Zze v rezidenénich
oblastech, ve kterych se realizuje opatifeni Zona 30, pfevazuji v ovlivhovani kvality nedopravni
vlivy. Zavadénim Zén 30 v pomérech CR nedojde ke zhorseni kvality ovzdusi v téchto ob-
lastech.
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Oveéreni vlivu zavedeni plosného zklidnéni dopravy modelovanim koncentraci

Ovéreni vlivu plodného zklidnéni dopravy na kvalitu ovzdus$i v zajmovém uzemi bylo provedeno
modelovanim prostrednictvim databaze TIMIS.” Ta umozriuje rychly pfistup k vysledkim para-
metrickych studii provedenych na numerickych modelech méstskych oblasti, s cilem objasnit
zakonitosti Sifeni suspendovanych ¢astic PMio v blizkosti silniChich komunikaci prochazejicich
riznymi typy méstské zastavby. Specifickym rysem pouzitého CFD® modelovani, na jehoZ za-
kladé databaze vznikla, je detailni zahrnuti geometrie budov v blizkosti sledované komunikace
a postizeni interakce mezi pohybujicimi se vozidly a okolnim vzduchem. Vliv pohybu motoro-
vych vozidel v méstském prostfedi silné ovliviiuje rychlostni pole vzdusné masy a v obdobi
bezvétfi zcela urCuje proudéni v blizkosti zemského povrchu. Koncentraéni pole v databazi TI-
MIS prezentuji imisni pfispévek PMio zplsobeny silniéni dopravou uvazovanou v feSenych ob-
lastech. Vzhledem ke skuteénosti, Ze v prostifedi méstské zastavby ,pod stfechami budov® neni
mozno pouzit bézné rozptylové modely, pfedstavuje databaze TIMIS pomocny nastroj pro hod-
noceni imisni zatéZze méstskych oblasti.

K modelovani bylo pouzito tfi typu feSenych prvki. Zvolené prvky uspofadani okoli silni¢ni ko-
munikace reprezentuji oblasti vyskytujici se s nejvétSi pravdépodobnosti v zonach plosného
zklidnéni dopravy. Modelovani probéhlo pfi rlznych rychlostech vétru, jizdy vozidel a intenzité
provozu.®

Rezidencni ctvrt’

Zastavba domu v rezidencnich oblastech vytvafi pravidelna usporadani podél komunikaci
(Obrazek 49). Viastni domy jsou nejcastéji tvofeny objekty o vySce dvou az tfi nadzemnich pod-
lazi (Obrazek 50). V zastavbé rezidencnich Ctvrti se objevuji odlisné typy domu, coz bylo pfi
tvorb& modelu zohlednéno definovanim tzv. charakteristického domu.
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7 Databaze koncentraénich map TIMIS vznikla jako diléi vystup projektu Ministerstva dopravy 1F54H/098/520: ,Prasnost dopravy a jeji vliv na imisni

zatizeni ovzdus$i suspendovanymi ¢asticemi*.

8 Jedna se o pocitaCovou simulaci s vyuzitim specializovaného softwaru. Pro korektni modelovani fyzikalnich dé&ju spojenych s
proudénim tekutin se vychazi ze tfi zakladnich principd: ze zachovani hmotnosti, ze vztahu plUsobeni vnéjSich sil na proudéni a ze
zachovani energie pfi proudéni. TakZze na zakladé fyzikalniho a matematického modelu je mozné detailné fesit proudéni vzduchu

kolem rtizné slozitych tvar(.
9 Databaze TIMIS umozriuje jako nejmensi moznou intenzitu provozu pouzit hodnotu 360 vozidel.h-1 na jeden smér. Vzhledem k tomu, Ze ve v8ech

zahrnutych pfipadech je uvazovana komunikace s protismérnym provozem, je celkové zatizeni komunikace rovno dvojnasobku volené intenzity provo-
zu v jednom sméru. Tato intenzita provozu je sice mnohem vys$i nez hodnoty naméfené na testovanych lokalitach, dovoluje vSak pfijmout zavér, ze

zmény v urovnich znecisténi ovzdusi emisemi z dopravy nebudou nikdy vy$$i nez modelované hodnoty.
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Obrazek 49: Ukazka rezidencéni étvrti Obrazek 50: Ukazka domd v rezidencni cGtvrti

V modelu byla pouzita pravidelna konfigurace charakteristickych budov o vySce 10 m, ktera
vytvari fady budov (o pudorysném rozmeéru 30 x 15 m) s rozteci 15 m. Vzdy po 6 objektech byla
rozte€ zvétSena, coz postihuje pfitomnost pficné obsluzné komunikace. Pudorysny rozmér mo-
delované oblasti byl 1 x 1 km. Obrazek 51 ukazuje vysledné usporfadani budov zahrnutych
v matematickém modelu.

Obrazek 51: Usporadani budov zahrnutych v matematickém
modelu

Malé panelové domy

Jako dalsi oblast s charakteristickym usporadanim budov bylo vybrano uzemi méstskych ¢asti s
Ctyfpatrovymi panelovymi domy, s geometrii blizkou krychli (tzv. ,kostky“ — Obrazek 53). Tyto
domy jsou v riznych méstech usporadany v riznych rozte€ich a vzajemnych polohach, viz Ob-
razek 52.

Obrazek 52: Ukazka mozné konfigurace ma- Obrazek 53: Ukazka panelového domu
lych panelovych domu skostka“

Strategie tvorby matematického modelu byla uzita stejna jako v pfedchozim pfipadé. Byla defi-
novana charakteristicka konfigurace budov a ta byla opakované pouzita v matematickém mode-
lu zahrnujicim Uzemi 1 x 1 km, viz Obrazek 54. Geometrie budov byla v pfipadé panelovych
domu zadana jednotna (20 x 20 x 20 m).
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Obrazek 54: Usporadani budov zahrnutych v matematickém
modelu

Navazujici panelové domy

DalSi modelova oblast s charakteristickou konfiguraci budov je sidli§té€ s navazujicimi panelo-
vymi domy (Obrazek 55). Navazujici panelové domy (Obrazek 56) vytvafi dlouhé fady vyznam-
né ovliviujici proudéni v pfizemni vrstvé vzduchu. Mezi jednotlivymi domy se nachazi rozsahlé
asfaltové plochy tvofici obsluzné komunikace a chodniky. Zbytek povrchu mezi domy je tvofen
zatravnénym povrchem doplnénym kefi a stromy.
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Obréazek 55: Ukézka méstské casti Obrazek 56: Ukéazka navazujicich panelovych
S navazujicimi panelovymi domy domu

Strategie tvorby matematického modelu byla stejna jako v pfipadé pfedchozich modell charak-
teristickych typl zastavby. Byla definovana charakteristicka konfigurace rovnobé&zné uspofrada-
nych budov, a ta byla opakované pouzita v matematickém modelu zahrnujicim uzemi 1 x 1 km,
viz Obrazek 57. Charakteristicky rozmér budov zahrnutych v matematickém modelu byl zvolen

17 x 15x 90 m.
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Obrazek 57: Usporadani budov zahrnutych
v matematickém modelu

D.6.3 Shrnuti

Pfi snizeni rychlosti z 50 na 30 km/h sice dojde ke zvySeni koncentraci PMio v okoli komunika-
ce, ale toto zvySeni pro vétSinu domd v modelované oblasti neni vyznamné. Nepatrné zvySeni
téchto koncentraci se objevilo na fasadé nejblizSich domu pouze v pfipadé rezidenéni oblasti
s rodinnymi domky pfi rychlosti vétru 2 m.s* vanouciho podél komunikace a v oblasti malych
panelovych domu pfi rychlosti vétru 4 m.s™ vanouciho rovnéz podél komunikace.

V obou pfipadech se jednalo o cca 1 yg.m3. Ve vSech dalSich pfipadech se vyznamny rozdil
mezi koncentracemi PMio pfi rychlostech 50 a 30 km.h* neprojevil. Lze tedy predpokladat, ze
v realnych situacich pfi intenzitach provozu radové vice nez 100x nizSich nedojde k zad-
nym meéfitelnym zménam v koncentracich PMi,. Porovnanim emisnich faktord pro PMyo pro
osobni vozidla se zazehovym a vznétovym motorem vychazi pfi snizeni rychlosti z 50 km/h na
30 km/h u vznétovych motora zvySeni emisnich faktorl o cca 7-12 %. U zazehovych motora to
¢ini 9-13 %. Emisni faktory CO, NOx a HC zjisténé v CDV na nékolika vozidlech vykazuji po-
dobné zvyseni pro vznétova vozidla, u NOx byl u zazehovych vozidel naméfen pokles emisnich
faktort s poklesem rychlosti. Z toho lze vyvodit, ze i u plynnych emisi, podobné jako u imisi
pevnych éastic, v zénach plosného zklidnéni dopravy nedojde k vyznamnému zhorseni
kvality ovzdusi. V zavislosti na skladbé& vozového parku by dokonce mohlo dojit ke zlepSeni
imisi NOXx.

Na zakladé uvedenych fakti je mozné prijmout zavér, ze zavadéni ploSného zklidnéni
dopravy v CR nebude mit negativni vliv na kvalitu ovzdusi v dotéenych oblastech.

152



Priloha E.
PROBLEMY
BEZBARIEROVEHO UZIVANI

ULICNIHO PROSTREDI






Ptiloha E

PROBLEMY BEZBARIEROVEHO UZiVANi ULICNIHO PRO-
STREDI

Na zmensSenych obrazcich je naznaceno spravné feseni.

<— Obrazek 58: Na prechodu
chybi prvky pro bezbariérové uziva-
ni (snizeny obrubnik, hmatna dlaz-
ba (Brno).

—> Obrazek 59: V misté  vyjezdu
z garédZe neni dodrzen poZadavek
na prichozi pas (Sitka min. 0,9 m ve
sklonu max. 2 %), chybi varovny pas
podél sniZzené ¢asti chodniku (Brno).

— Obrazek 60: Na chodniku
neni dodrzen poZadavek na pra-
chozi pés Sifky min. 0,9 m (Brno).
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> Obrazek 62: Chybné FeSeni

hmatné dlazby na pfechodu pro
chodce — neni jasna funkce signalni-
ho pasu vedeného napfi¢ chodnikem.
V prichozim prostoru podél vodici
linie (zvySeny obrubnik) je umisténa
pfekazka (Brno).

=

— Obrézek 61: Na zastavce MHD
zcela chybi tpravy pro bezbariérové
uZivani (signaini pas u oznacniku,
vizualné kontrastni pas podél na-
stupni hrany), (Brno).

Obrazek 63: Misto pro precha-
zeni — chybi navedeni nevidomého do
sméru prechazeni (odsazeny signalni
pas), varovny pas podél obrubniku ma
koncit az v misté, kde je vyskovy roz-
dil mezi vozovkou a chodnikem
80 mm (Brno).
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— Obrézek 64: Misto pro precha-
zeni — chybné trasovany signalni pas
(neodbocuje z vodici linie v pravém
Ghlu, ¢ast u varovného pasu nema
dostatecnou délku, ti. neposkytuje
nevidomé osobé jasnou informaci o
sméru pfechazeni). Varovny pas
podél obrubniku ma koncit aZz v miste,
kde je vyskovy rozdil mezi vozovkou
a chodnikem 80 mm (Brno).

-> Obrazek 65: Signalni pas neni
ukoncen u vodici linie (Brno).

— Obrazek 66: Na chodniku chybi
vodici linie, nutné provést pfirozenou
vodici linii — obrubu vysky min.
60 mm (Lazné Bélohrad).
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—> Obrazek 68: Parkovaci stani
vyhrazené pro osoby se zdravotnim
postizenim: vsakovaci dlazbu
s velkymi sparami nelze pouZit, pro
osoby na voziku, popf. s jinymi kom-
penzacnimi pomuckami (Brno).

— Obrazek 67: Prerostla zelen
podél komunikace neumoZriuje na
misté pro pfechazeni dostateény
rozhled chodcum a fidicam. U
hmatné dlazby chybi vizualni kon-
trast (Brno).

— Obrazek 69: Nebezpec-
né a chybné oznaceni vykopu
— vZdy je nutné ohrazeni pev-
nou zabranou s dolni zarazkou
(Brno).
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— Obrazek 70: Prechod pro
chodce — chybné trasovany
signalni pas (¢ast u varovného
pasu nema dostatecnou délku,
tj. neposkytuje nevidomé oso-
bé jasnou informaci o sméru
pfechazeni), (MéInik).

> Obrazek 71: Chybi varov-
ny pas na rozhrani mezi chod-
nikem a vozovkou v misté
snizené obruby (Liberec).

— Obrazek 72: Chybné
feSené hmatové prvky v misté
prechodu pro chodce - ne-
spravné feSeni styku dvou sig-
nalnich pasd (Praha).

159






Zpracovatelé této publikace dékuji vSem, ktefi se na jejim zpracovani podileli. Zviastni podéko-
vani patfi Ing. Josefu Mikulikovi, CSc., za cenné rady a ¢as straveny pfi konzultacich.

Nazev:

Poskytovatel dotace:

Zhotovitel:
Odpovédny fesitel:
Dalsi resitelé:

Externi feSitelé:
Recenzent:
Fotodokumentace:
Vydalo:

Tisk:
Distribuce:

Zkusenosti, doporuceni a pfiklady feSeni pro realizaci zon 30
Ministerstvo dopravy CR v ramci projektu ,Metodika plosného zklidfo-
vani dopravy“ €. CG711-081-120

Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.

Ing. Radim Striegler

Mgr. Emil Drapela, Ing. Pavel Havranek, Ing. Petr Pokorny,
Ing. Eva Simonova, Ing. Ondfej Valach, Ing. Veronika Valentova

Ing. Milena AntonoviCova — Bezbariérové FeSeni staveb

Ing. Bc. Dagmar Koc¢arkova, Ph.D. — CVUT v Praze, Fakulta dopravni
archiv CDV, Ing. Milena Antonoviova, Ing. Petr Lnénicka

Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.

Naklad: 65 ks

Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.,
LiSenska 33a, 636 00 Brno
www.cdv.cz, cdv@cdv.cz, tel.: 548 423 111

© CDV, 2012, 1. vydani, dotisk 2016
ISBN 978-80-86502-37-3


http://www.cdv.cz/
mailto:cdv@cdv.cz

Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i.

vyzkumna, vyvojova a expertni ¢innost s celostatni pusobnosti pro véechny obory dopravy

Posudky a odborné studie

Dopravné-inzenyrské analyzy

Analyza dopravnich nehod

Dopravni pruzkumy

Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i. I
Lisenska 33a, 636 00 Brno
®

tel.: 548 423 711 Dgglg\jgshj IIY_I' o
e-mail: cdv@cdv.cz e RPN e i T ?
T »,hase znalosti vasmzd rojem VYZKUMU




sNase znalosti Vasim zdrojem*

tvorba norem
zpracovani dopravné inzenyrskych opatieni
materialy pro dopravni vychovu

piiprava podkladu pro MD
zpracovani strategickych i operativnich dokumentii v oblasti dopravy
analyza soucasného stavu a navrhy na zlepseni

navrhy optimalizace dopravni sité
dopravné inzenyrska opatreni ke zvysSeni bezpecnosti a plynulosti dopravy
audit bezpecnosti pozemnich komunikaci a bezpecnostni inspekce

vysledky pro zefektivnéni nakladni dopravy
odborna pomoc pfi nasazeni telematickych a informacnich systémii
analyzy, expertizy

aktualni, objektivni a nezkreslené informace

DY

CENTRUM
DOPRAVNIHO
VYZKUMU

Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.

LiSenska 33a, Brno, 636 00
Tel: 548 423 711, e-mail: cdv@cdv.cz, www.cdv.cz




Tato publikace vznikla v ramci projektu Metodika plosného zklidiovani

dopravy (TEMPO 30, event. ¢. projektu CG711-081-120), ktery byl zpraco-

vavan pro ministerstvo dopravy v obdobi 2007-2011.

Projekt byl reSen v ramci programu ,,Podpora realizace udrzitelného roz-

voje dopravy.

Navazuje na TP 218 - Navrhovani Zon 30.

sNase znalosti Vasim zdrojem*

DY

CENTRUM
DOPRAVNIHO
VYZKUMU

Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.

LiSenska 33a, Brno, 636 00
Tel: 548 423 711, e-mail: cdv@cdv.cz, www.cdv.cz




