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Publikace Bezpecnd mésta pro chodce a seniory ve vazbé na
projekt ¢. TLO2000559 Bezpecna mésta pro chodce a seniory byla
vytvoFena se statni podporou Technologické agentury CR v rdmci
programu ETA.

Kniha Bezpecnd mésta pro chodce a seniory navazuje na poznatky celoZivotni prace
docenta Karla Schmeidlera (t 2021), svétové uznavaného prikopnika a vysokoskolského

pedagoga v interdisciplinarni oblasti architektury, urbanismu, sociologie mést a dopravy.






ANOTACE

Bezpecnych mést pro chodce a seniory je mozné docilit pouze synergickou spolupraci
technickych a spolecenskych véd. Vyzkum prostorové mobility na pomezi nékolika
disciplin = urbanismu, dopravniho inzenyrstvi, dopravni ekonomie, demografie
a sociologie determinuje stéZejni data pro rozhodovaci a projekéni proces. Na zakladé
téchto dat |ze vytvaret a udrzovat dopravni infrastrukturu v takové podobé, kterd vyhovuje
ménicim se pozadavkdm populace — starnuti. Je nevyhnutelné zkoumat mobilitu a stanovit
doporuceni pro feseni problémi mobility v sidlech, ktera je mozné klasifikovat jako mésta
bez vlastniho systému méstské hromadné dopravy. To znamena mésta, kde je vyrazné
problematictéjsi dostupnost, cyklistika, mobilita chodcli (zejména rizikovych skupin jako
jsou seniofi, déti a dospéli doprovazejici malé dité) na vétsi vzdalenosti, které ve vétsich
méstech s fungujicim systémem méstské hromadné dopravy mohou byt pokryty mimo jiné

pravé i timto druhem dopravy.

Klicova slova: mésto, bezpecnost, chodci, seniofi, tzemni planovani, vefejny prostor,

udrzitelny rozvoj, doprava, mobilita

ANNOTATION

Safe cities for pedestrians and the elderly can be achieved through synergistic cooperation
between engineering and social sciences. Research of spatial mobility at the interface of
several disciplines - urban planning, traffic engineering, transport economics,
demography, and sociology - determines key data for decision-making and design. Based
on this data, transportation infrastructure can be designed and maintained in a form that
meets the changing demands of the population - the aging population. It is inevitable to
study mobility and determine recommendations for solving mobility problems in
settlements that can be classified as cities without their own public transport system. This
means cities where accessibility, cycling, and pedestrian mobility (especially for at-risk
groups such as seniors, children, and adults accompanying a young child) over longer
distances are significantly more problematic, which in larger cities with a functioning public

transport system can be covered by this mode of transport, among others.

Keywords: city, safety, pedestrians, seniors, urban planning, public space, sustainable

development, transport, mobility
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UVOD

Sougasnym trendem urbanistickych studif jak obci v Ceské republice, tak mést v Evropské
unii je efektivni, ekonomické a ekologicka doprava a dostupnost. Pro jeji fungovani je
nutné vybudovat nezbytnou kvalitni a dobfe fungujici dopravni infrastrukturu a dalsi
technické a organiza¢ni zabezpedeni. A z divodd optimélniho navrhu a nadimenzovani
technického vybaveni je nutné znat cilovou prepravovanou populaci a jeji dopravni
potfeby. Dopravni potfeby rliznych socialnich skupin jsou velmi rozmanité a méni se
s Casem vzhledem k ménicim se charakteristikdm a velikosti dotéené populace. P¥i
planovani mést a jejich casti, pripravé dopravniho napojeni & jeho rekonstrukci
potfebujeme znat a porozumét mobilitnim potfebdm a pokud mozno se vyhnout
neodbornym odhaddm. Podobné jako u ostatnich skupin populace, tyto transportni
potfeby jsou heterogenni a jsou determinovany mnoha socialnimi a demografickymi
faktory. Znamena to, Zze bez dobré empirické evidence zajisténé kvalitnimi prizkumy
nejsme schopni identifikovat, posoudit a zajistit Sirokou §k&lu mobilitnich potreb. Casto se
také stava, Ze témto potfebam neni dobfe porozuméno a misto toho je zde tendence
politikl, projektantl a dfednikl s rozhodovaci pravomoci odhadovat, co by pro starsi
spoluobcany bylo dobré a vhodné'. V tomto ohledu je dobré premyslet také
o proveditelnosti a udrzitelnosti zamyslenych pfistupl s ohledem na budouci zmény
v technice, ekologii a spolecnosti a navrhu takovych feseni, kterd zohledni rizné maédy

dopravy a mobility.

Neptipravenost ceské spolecnosti na novou realitu je az zardzejici, protoze seniofi se
setkévaji s riznymi formami sociélni exkluze a nejistoty. Citelnym nedostatkem, omezujicim
jejich Zivot, je pak absence vhodné dopravy a zvyseni dopravnich rizik i problémy jejich
bezpecnosti. Od devadesatych let akceleroval i u nas proces rozsifovani mést —
suburbanizace, ktery vedl k tomu, Ze dnes jiz zna¢néa ¢ast lidi bydli v okrajovych ¢tvrtich
a satelitnich méstech. Zde neexistuje dobré pfipojeni k siti vefejného transportu. To
omezuje i pfistup k méstskym sluzbam. Vznikaji i obavy pfed moznou vékovou segregaci
populace, pred rozdélenim mésta na Ctvrti starSich a mladsich. Odhlédneme-li od
socialnich implikaci, ma takové rozdéleni vyznam i v dopravnim sektoru. Rtizné pozadavky
v rliznych étvrtich jesté zvySuji nutnost diversifikace dopravnich prostredkd. Podobné maji

i migranti a dojizdéjici sklon k soustfedovani se v uréitych méstskych oblastech. Spole¢né

' SCHMEIDLER, K. Problémy mobility stdrnouci populace. Brno: Novpress, 2009. ISBN 978-80-87342-
05-3.
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s dalsimi faktory mohou rozdily v dostupnosti a kultute dopravy pfi nespravném feseni

zpUsobit podstatné ztraty v oblasti, jeji prosperité a kvalité Zivota obyvatel.

To vyzaduje lepsi poznani funkci a podminek dopravy i konceptualni vytvareni dopravnich
politik s intenciondlnim dopadem na spolecnost a zejména socidlni exkluzi. Musime
prekrocit tradiéni hranice dopravniho planovani, jit za vyuziti tradi¢nich nastrojl a postuptl
zalozenych pouze na populaéni hustoté ¢i na klasickém dopravnim pléanovani. Misto toho
je potiebné propojit rlizné dimenze problematiky a pfipravit dopravni plan spojujici prvky
fyzické mobility, urbanistického névrhu a socioekonomickych charakteristik se zaméfenim

na cilovou populaci ...

Dal$im faktorem, pro¢ je tato publikace zamérena na problematiku v malych méstech, je
skute¢nost, Ze velkd mésta jako jsou Praha, Brno, Plzeri, Hradec Kralové nebo Ostrava jiz
dlouhodobé budi zijem prednich odborniki a ostatnich vysokych $kol a tato problematika
je zde tesena bud' formou jinych projektl, komerénich studii, strategii rozvoje &i jinych
dlouhodobé sledovanych koncepci. Oproti tomu mald mésta stoji prozatim na okraji zajmu
odbornikdl, protoze pfi fedeni jejich probléml neni mozno dosahnout okamzité velké
publicity nebo velkych finanénich ziskd. Zaroven zde neni mozné plné uplatiiovat obecné
znamé principy z dlouhodobého vyzkumu velkych mést a aglomeraci — vyzkumna béze zde
takika chybi.

Autorsky kolektiv
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I
SOCIALNI A DEMOGRAFICKE
ZMENY VE SPOLECNOSTI

Demografické zmény jsou vSeobecné povazovany za jednu z nejvétsich soucasnych
i budoucich vyzev pro Evropu a jeji spolecenstvi. Pokles porodnosti, narist podilu starsich
osob a obzvlasté v prosperujicich méstskych oblastech — nardstajici pocet imigrantd, to je
nabéh na dodnes ne zcela predikovatelné zmény evropské spolec¢nosti. K tomu pfistupuji
ekonomické zmény posilené globalizaci, koronavirovou pandemii a sociélni transformaci,
danou predevsim diversifikaci Zivotnich styld. Tyto faktory se projevuji na zakladech
demografie mést a regiond, populacni struktury a jejich charakteristik, jakoz i pfilezitosti
a schopnosti jednotlivcli a skupin. Struktura méstské populace se bude ménit nezavisle na

celkovém poctu obyvatel — pfedevsim s ohledem na jejich vékové a sociélni slozeni.

Kazdy chce zit dlouho, ale nikdo nechce byt stary.

Jonathan Swift

Kazda spolecnost se vyviji. Nepfipravenost ceské spolecnosti na novou realitu je az
zarézejici, protoze seniofi se setkavaji s rdiznymi formami socialni exkluze a nejistoty. V této
kapitole naleznete informace o charakteristice a vyvoji spolecnosti v poslednich letech.
Rovnéz budou zminény trendy a pfipadové studie, které mohou pomoci v malych obcich

jako metodicky navod pro zastupitele, jak s trendy pracovat.

DEMOGRAFIE

Ceska spolecnost starne a obyvatel, ktefi budou potfebovat pomoc i v oblasti inkluze
a mobility, bude pfibyvat. Osoby nad 65 let tvofi nyni necelou pétinu obyvatel. V roce
2040 by to podle Ceského statistického Gfadu (CSU) mohla byt &tvrtina a v roce 2060 pak
30 procent. Zatimco nyni v zemi Zije ptes pét stovek stoletych lidi, v roce 2040 by tento
pocet mohl byt pétkrat vétsi a kolem roku 2060 pak proti dnesku Sestnéctkrat vétsi.
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Ve stfedovéku se za stafi povazoval vék Ctyficet let. Pred patnacti lety povazovali lidé
v priizkumech za hranici stafi vék 63 let. Védecky, technicky a spolecensky rozvoj véak od
té doby nabral obratky, a tak se tato mez posunula jesté dal. Jednoznaéné vymezeni neni,
novéjsi studie ji zasazuji nékam mezi 65. a 73. rok Zivota. Podle statistik( pojem senior neni
pravni ani statistickou kategorii, ale kategorii spise sociologickou. Chronologicky vék nenf
jednotnym kritériem pro zahrnuti osoby do kategorie senior, spole¢nym pro vSechny
statistické vystupy. Proto statistika pracuje s vékovymi skupinami, coz je v souladu se
statistikami Eurostatu a OSN. Podle Svétové zdravotnické organizace existuje tzv. obdobi
raného stéfi (starsiho véku, 60-74 let), obdobi vlastniho stéfi (pokrocilého, vysokého véku,
75-89 let) a obdobi dlouhovékosti, tedy nad 90 let. Svycafi se za staré povazuiji az kolem
osmdesatky, podle studie japonské gerontologické a geriatrické spolecnosti se termin
.stary” vztahuje na osoby ve véku 75 az 89 let. Za urcitou pomysinou hranici stéfi byl a je
povazovan odchod do dlichodu. | ten se ale méni. Od padesatych let minulého stoleti byl
u muzi stanoven na 60 let, u Zen nérok na penzi zacinal podle poctu déti v 53 letech. Nyni
plati maximalni vék pro odchod do dlchodu 65 let, ktery ziejmé bude v budoucnosti pro

nedostatek financi na diichodovy fond a prodluzovani ocekévaného doziti zvysovan.

Zivot v Cechéch, na Moravé i ve Slezsku se pomé&mé rychle prodluzuje a sleduje trajektorie
v Zépadni Evropé. Muzi maji podle statistické rocenky nadéji dozit se skoro 76 let, Zeny
pak 82 let. Za poslednich 15 let si tak muzi "pfidali" 4,2 roku, Zeny 3,4 roku. Dal ma
pribyvat lidi vysokého véku. Podle demografické projekce by v roce 2025 mohlo v Cesku
podle nejvyssich propoctd byt az 216 700 muzl a 376 600 zen nad 80 let. Republika by
méla mit kolem 10,6 milionu obyvatel. V poloviné stoleti by pak osmdesaté narozeniny
mélo mit za sebou az 491 400 muzd a 689 600 zen. V zemi by celkem mohlo Zit kolem 10,4
milionu obyvatel, kazdy devaty by tedy mohl byt starsi 80 let. Poprvé v celé historii
existence naseho osidleni lidstvo jako celek zazivd fenomén, ktery demografové
pojmenovali jako starnuti. Z demografického hlediska je starnuti populace proces, v jehoz
pribéhu se postupné méni vékova struktura obyvatelstva urcité geografické jednotky
takovym zplsobem, Ze se zvySuje podil osob starSich 60 nebo 65 let a snizuje se podil
osob mladsich 15 let. Kritériem pro oznaceni urcité populace jako staré &i starouci je
osmiprocentni (nebo vyssi) podil obyvatel ve véku 65 let a starsich. To, zda je populace
oznacena za starnouci zavisi na jeji vékové struktute, a predevsim ovéem na vzajemnych

proporcich mezi jejimi hlavnimi vékovymi skupinami

Vékovou strukturu kazdé spoleénosti (jakoz i celkovou velikost populace) ovliviuji
predevsim tfi komponenty: porodnost, imrtnost a migrace — tou se vSak nebudeme
podrobné zabyvat, nebot se jedna o prilis specificky, v zavislosti na mnoha faktorech
komplikovany i kdyz zvlasté dnes v evropskych pomérech velmi podstatny faktor.

Vyvoj poctu obyvatel v Ceské republice je vidét na nasledujicim schématu. Schéma

znazormuje pocet obyvatel podle dosazené vékové kohorty v letech 2000 (zlutd kfivka)
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a 2021 (Cervend kfivka). Napfiklad v roce 2021 bylo v Ceské republice necelych 190 tis.
obyvatel ve véku 47 let. Z kiivek je patrné, Ze zejména v pocatedni fazi maji kiivky shodny
pribéh a jsou pouze posunuty o 21 let. Toto naznacuje i Cervena kfivka. Po 50. roce Zivota,
a predevéim pak okolo 70. roku Zivota zacinaji kfivky ménit tvar, nebot vyznamné klesa
pravdépodobnost doziti (naznadené zelenou Sipkou). Tato zelend Sipka zacind v bodé
lokalniho maxima u Zluté kfivky, které predstavuje pocet pres 168 tisic 53letych obyvatel.
Posun o 21 let znamend, Ze se na Cervené kfivce jiz nedostaneme do lokélniho maxima
(cca 121 tis. 74letych). To je zplsobeno tim, ze po 70. roce Zivota vyznamné klesa
pravdépodobnost doziti. V této fazi zacina kfivka mimé ménit svlij tvar. | presto jsou ale
patrné obdobné charakteristiky posunu kfivky (kopirovani ristli a poklesu vyvoje poctu

obyvatel v dané kohorté pred 21 lety).
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Obr. 1| Vyvoj poétu obyvatel dle dosazného véku. 2
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Obr. 2 | Rozd&leni populace. ?

2 CSU. Vékové slozeni obyvatel — jednotky véku. Cesky statisticky Gfad [online]. 2022.
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Za 21 let doslo kposunu populaéné silngjsich roénikl z produktivniho véku do
dichodového véku. Schéma vyse zobrazuje procentudlini rozdéleni populace podle véku.
Vnitini kruznice vyjadfuje obdobi pred 21 lety. Vnéjsi kruznice predstavuje soucasnost.
Z obrazku je patrné, ze dochazi k ristu osob v kategorii 65 let a vice. Konkrétné doslo
kristu ze 13 % na 19 %. Toto predstavuje konkrétné rist z 1,3 milidnu obyvatel na

2 miliény obyvatel.

Lze predpokladat, Zze rist poétu osob v kategorii 65 let a vice bude pokracovat
i v nasledujicich letech. Tento trend bude spojeny s posunem nejsilnéjsich populacnich
roénikd z produktivniho véku (cca okolo 45 let) do kategorie 65 let a vice. Toto déleni
samoziejmé neznamend, ze dand osoba musi prestat pracovat presné vtomto roce.
Samoziejmé budou existovat osoby, které budou pracovat vyrazné déle po dosazeni této
hranice a rovnéz budou osoby, které ze zdravotnich a jinych divodi prestanou byt
ekonomicky aktivni v niz§im véku. V koneéném dusledku je vSak podstatné, Ze se méni
struktura obyvatel a Ze tento trend bude v budoucnu déle pokracovat. Zména struktury
obyvatel ma pfitom své ekonomické, socidlni, technické a dalsi aspekty, se kterymi se bude

muset spolecnost vyporadat.

BEZPECNOST

Bezpedi patii mezi zakladni lidské potreby. Oblast bezpecnosti je velmi rozsahla a mlze
mit mnoho aspektd. Miize se jednat o bezpecnost vramci dopravy ¢i bezpeénost
z pohledu kriminality. V poslednim obdobif je stéle vice akcentovana bezpecénost v oblasti
kyberprostoru, nebot dopady vypadkl informacnich siti mohou mit reélné dopady na Zivot
obyvatel (napt. pfi napadeni nemocnice nebo nejriznéjsich tradly). Bezpecnost mize byt
spojovana i s budoucim vyvojem. V této souvislosti je pak zminovana ¢asto energeticka
bezpecnost apod. Bezpecnost ma rovnéz i socialni aspekt. Pocit bezpedi totiz maze ovlivnit
chovani a zvyklosti obyvatel. DileZité je zde zdliraznit pocit bezpedi, nebot zvyky a chovani
obyvatel vychézi casto z historické ¢i aktudini zkuSenosti a nemusi zcela relevantné
odpovidat statistice ¢i redlnému vyvoji. V této souvislosti je proto dilezité pracovat
s diseminaci informaci vramci obce ¢i kraje. Prestoze ma oblast bezpecnosti velké
mnozstvi aspektl, my se v této publikaci budeme vénovat pfedevsim kriminalité, doprave,

kyberbezpecnosti, nebot se jedna o oblasti, které mlize i relativné mala obec ¢asto ovlivnit.

Bezpecnost je ochrana systému pred hrozbami a riziky.
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KRIMINALITA

Celkovy vyvoj kriminality je vidét na nasledujicim obrazku. Od roku 2013 kriminalita
postupné klesa a je priblizné poloviéni z pohledu poctu evidovanych skutkl oproti roku
2013, ktery byl ve sledovaném obdobi nejhorsi. Za pozitivni Ize spatfit i trend zvysujici se
objasnénosti danych skutkd. Konkrétné v roce 2021 byla objasnénost pres 47 % oproti
roku 2010, kde byla objasnénost 37,6 %. Pres tento pozitivni trend mdze fada osob mit
zcela opacny dojem diky vSudypfitomnému zpravodajstvi v televizi, novinach, mobilu, na

pocitaci apod.
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Obr. 3 | Vyvoj kriminality v letech 2010-2021. 3

KYBERBEZPECNOST

Jak bylo vySe uvedeno, kyberbezpecnost je v poslednich letech stale dulezitéjsim
aspektem, ktery mize mit zcela zasadni vliv na spoleénost. | z téchto divodi byl zfizen
Urad s ndzvem Narodni Gfad pro kybernetickou a informacni bezpeénost. Podle tohoto
Ufadu se za posledni ¢tyfi roky pocet Gtokd témér z trojnasobil priblizné na hodnotu 157
evidovanych Gtokd v roce 2021. Utady a dal$i instituce pFitom vlastni celou fadu osobnich
Udajd. Pri tniku téchto udaju provozovatellim informacnich systému hrozi velké pokuty,
pokud data patficné nezajisti. Rovnéz tyto Gtoky dokazou zcela ochromit fungovani
nékterych systémd, nebot v poslednich letech mira zavislosti na modemich informaénich
technologiich (IT) prudce stoupa.

¥ MV CR. Statistiky kriminality — dokumenty. Ministerstvo vnitra Ceské republiky [online]. 2022.
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Obr. 4 | Vyvoj poctu incident( Fesenych NUKIB v letech 2018-2021 4

Pokud bychom se na jednotlivé incidenty podivali z pohledu jednotlivych sektor(, zjistime,
Ze pravé Statni instituce a zdravotnictvi jsou sektory, které jsou nejcastéji napadany.
Konkrétné se jednd 0 39 a 17 %.

Digitélni infrastruktura
Doprava 3%  Digitalni sluzby
3% 4%
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Soukromy sektor 8%

21%
Energetika
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17%

Statni instituce
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Obr. 5 | Incidenty dle jednotlivych sektor(. *

* Zprava o stavu kybernetické bezpeénosti Ceské republiky. Nérodni Gfad pro kybernetickou a
informaéni bezpecnost [online]. 2022.

20



BEZPECNA MESTA PRO CHODCE A SENIORY

DOPRAVA

Dal$im aspektem, ktery ovliviiuje bezpeénost osob je doprava. Ta se tykéd nejen fidicl, ale
i chodcli, ktefi se pohybuji v obci. Zastupitelstvo obce pfitom ¢asto mulze znaéné ovlivnit
celkovou bezpecnost z pohledu dopravy. Aby obec mohla bezpecnost pozitivné ovlivnit,
musi mit relevantni data, kterd mdze ziskat z nejriznéjsSich zdroji. Predevsim se jednd
o rizné statistiky Policie CR, Centra dopravniho prizkumu aj. Rovné? nezanedbatelnym

zdrojem mohou byt rlizné prizkumy mezi samotnymi obcany dané obce nebo nejrliznéjsi

méreni.
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Obr. 6 | Vyvoj nehodovosti v CR. °

5 Statistika nehodovosti, Policie Ceské republiky, [online]. 2022.
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Policie dlouhodobé zaznamenavé a vede statistiky nehodovosti, které na mésiéni bazi
zvefejiiuje na svych webovych strankach®. Vyvoj dopravni nehodovosti je vidét na
predchézejicim obrazku. Z obrézku je patmé, ze nejvétsi pocet nehod byl zaznamenan
v roce 1999, kdy se jednalo celkem o 225 tis. nehod. Od této doby pocty Setfenych nehod
znacéné poklesl. Tento pokles je zapficinény zménou postupd, kdy od roku 2009 jiz neni
nutné ke kazdé nehodé volat policii. Od tohoto roku pocet incidentd mirné roste. Tato
skutecnost je zapficinéna tim, ze pro uplatnéni naroku z pojisténi neni nutné u skod do
100 tisic K¢ volat policii. S ristem poétu drazsich aut roste pravdépodobnost povinnosti
volat policii pfi autonehodé. V pfipadé zranéni osoby nebo poskozeni majetku tfeti osoby
véak povinnost volani policie je vzdy. Z grafd je patrné, ze pocty lehce i tézce zranénych
osob postupné klesaji. Pozitivni zpravou je i skuteénost, ze v roce 2020 bylo dosazeno
osob. Z uvedeného lze vyvodit, Ze postupné dochazi k obecnému trendu zvySovani
bezpeénosti. Kromé cinnosti Policie a dalSich dobrovolnickych sdruzeni ovliviiuje
bezpecnost pozitivnim smérem i technologie (napfiklad v podobé asistence pfi fizeni,
vystraznych systém( nebo lepsi a zfetelnéjsi dopravni znacen).

Nize uvedeny obrazek zobrazuje usmrcené osoby podle mista. Z grafu je patrné, Ze vétsina
(priblizné 2/3) smrtelnych nehod se stalo mimo obec. Pozitivni skutec¢nosti je, Ze i v obci

2020. Konkrétné se jednalo o 129 osob.
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Obr. 7 | Usmrcené osoby podle mista v letech 2006-2020.°

Vliv alkoholu na celou spoleénost je tématem velmi aktuélnim a dotyka se, at uz negativné
& pozitivng, kazdého jedince. V CR plati nulova tolerance alkoholu za volantem. Obrazek
nize zobrazuje pocty nehod pod vlivem alkoholu. Graf je rozdélen podle jednotlivych kraj.
Z grafu je patrné, Ze nejhlife je na tom Stfedocesky kraj. Jihocesky kraj je pfitom 5 nejhorsi

s poctem 369 nehod.
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Obr. 8 | Nehody pod vlivem alkoholu v roce 2020.

Nehody chodct predstavuji pfiblizné 2,5 % viech nehod. Obzvlasté nebezpedné jsou ty
autonehody, u kterych dojde k pfimé srazce vozidla s nijak nechranénou osobou. Smrtelné
nehody chodcl proto zaujimaji podil 16,5 % z celkovych smrtelnych nehod. Na obrazku
nize je vidét graf poctu smrtelnych nehod chodcl od roku 1993. Z grafu je rovnéz patmé,

ze pocty smrtelnych nehod postupné klesaji.
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Obr. 9 | Smrtelné nehody chodcti v letech 1993-2020. 5

Zajimavou statistikou mize byt i doba, kdy se nehody stavaji. Nize uvedeny obrazek
zobrazuje pocty nehod chodcl v priibéhu dne (hodinovy interval). Leva svisla osa
predstavuje celkové pocty nehod, které jsou vyznaceny cervenou barvou. Prava svisla osa

23
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predstavuje pocty smrtelnych nehod, které jsou vyneseny sloupcovym grafem. Z grafli je
patrné, Ze nejrizikovéjsim ¢asem je 7 hodina ranni a 17 hodina. V zimnim obdobi v téchto
hodinach uz mlze byt zhorsena viditelnost, a navic je zde zvy$eny provoz v souvislosti
s cestou do prace, skoly apod anebo naopak cestou ztéchto instituci. Na zakladé

uvedenych hodnot miize policie zvysit preventivni dozor na kritickych mistech v uvedenych
hodinach.
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Obr. 10 | Nehody chodc( v prib&hu denni doby (0:00 - 24:00). °

Nehodovost a poéty imrti z pohledu jednotlivych mésicl jsou zobrazeny na obrazku nize.
Nejrizikovéj$im obdobim je zima. Zejména pak leden a prosinec. Velky pocet nehod je
také i v zafi, kdy se vraci déti do skoly a dale v srpnu, ktery je ¢asto spojovan s navraty
z dovolenych a dlouhymi cestami bez odpodinku.
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Obr. 11 | Nehody chodci podle mésict v roce. ®
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Obrazek nize zachycuje pocty nehod podle véku. Nejrizikovéjsi kategorii jsou pravé
seniofi, ktefi jsou mobilni. Tato vékova skupina (nad é4 let) ma nejvyssi hodnotu umrti
v kategorii fidi¢ i chodec. Zejména pak v pfipadé chodct je hodnota téméf dvojnasobna
nez v dalsich vékovych skupinéch.
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Obr. 12 | Statistika usmrcenych osob podle véku.®

Mapa nize predstavuje pocet usmrcenych osob na 100 tis. obyvatel. V tomto ohledu na
tom byla vroce 2020 nejhire Vysocina s priblizné 7 osobami. Jihocesky kraj obsadil
druhou nejhorsi pozici s poctem témér 6 osob.
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Obr. 13 | Po&et usmrcenych osob na 100 tis. obyvatel.®
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TECHNOLOGIE A SOCIALNI FAKTORY

Socialni vyvoj spolec¢nosti v poslednich letech znaéné ovliviiuje vyvoj v oblasti modernich
technologii. Moderni technologie umoznuji spojit se snadno a levné s osobami na druhé
strané planety. Pfi tomto spojeni s nimi dokdZzeme nejenom mluvit, ale mizeme je vidét,
a dokonce s nimi mlzeme i virtudlné sportovat. Tato virtualizace vede ¢asto k tomu, ze
stale vice obcani svlij volny cas travi zcela jinym zpisobem, nez tomu bylo pred 30 lety.
Malé a stfedné velké obce samoziejmé nemohou ménit celospoledenské trendy. Mohou
je vsak castecné vyuzit anebo v nékterych pfipadech mohou ovlivnit prostfedi mésta
natolik, aby bylo pro obcany pfijemné, a tudiz se stalo pfirozenou soucasti traveni volného

casu.

Novéa povolani jako je napfiklad ,influencer” jsou zalozené na tom, ze danéa osoba sdili
videa spojena s nejriznéj$imi aktivitami. Ty mohou byt velmi rliznorodé od e-gamingu po
cviceni ¢&i sdileni nékterych specifickych znalosti. Nékteré trendy pfitom mdze obec snadno
zapracovat do vefejného prostoru. Jedna se napfiklad o workout hfisté, détska hristé ¢i
cokoli dal$iho. Pokud jsou tato htisté spojena s pfistupem na internet nebo dal$i navaznou
infrastrukturou (obcerstveni, zmrzlina apod). mlze se postupné vytvéaret komunita, ktera
vefejny prostor aktivné vyuziva. Pfi rozvoji vefejného prostoru je vhodné pracovat se

zpétnou vazbou obcanl.

Technologie zasadnim zplsobem ovliviiuje chovéani obyvatel. Obec tyto trendy nemUze
ménit, ale méla by se naopak snazit téchto trendl vyuzit. Diky socialnim sitim je napriklad
snadnéji mozné informovat o opravach silnice, uzavirkach, nebezpei ¢i tipech na vylet. Pri
vyuzivani téchto technologif je ale dileZité opravdu sledovat a pfizplisobovat se chovani
uzivatel(. Rovnéz je dllezité vyhodnocovat zpétnou vazbu, tedy jestli informace dorazila
k cilové skupiné. Cilové skupiny navic mohou sité vyuzivat riznym zptsobem. Jako priklad
muzeme uvést Facebook, ktery je postupné nahrazovan dal$imi sitémi jako je Instagram
nebo TikTok. Pokud bychom na téchto sitich chtéli naptiklad motivovat k navstévé néjaké
¢asti mésta, tak na kazdé siti bychom méli komunikovat trochu odlisné. Spoleénym prvkem
je ale vizualizace (obrazky, videa). Trendem spolecnosti je stdle mensi ochota cist
rozséhlejsi texty. Véechny tyto sité se neustale vyviji, a proto je vhodné danou oblast
konzultovat nebo Fesit s odbornikem na danou oblast nebo pfimo s néjakymi Uspésnymi

influencery.
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11
URBANISMUS
A UZEMNI PLANOVANI

Na pocétku 3. tisicileti je na Uzemi Ceské republiky v rdmci b&zné urbanistické teorie
definovéno sidlo jako uskupeni trvalych lidskych obydli. Pokud tuto bézné uzivanou

definici rozebereme dopodrobna, jeji vyznam je nasledujici:
- uskupeni—znamen3, Ze se nejedné o pouze jeden objekt, ale nékolik;

- trvalych - je nutné, aby zde lidé bydleli trvale, coz vyluc¢uje objekty pro ubytovani

a rekreaci, které nemohou slouzit pro trvalé bydlent;
- lidskych — stavby jsou primarné uréeny pro lidi, nikoliv pro jiny zivo¢isny druh;

- obydli - je jasné déana funkce objektd pro bydleni a dopliikové funkce,
tzn. nemlze se jednat o soubory vyrobnich hal, zemédélské aredly, turistické

resorty a podobné.

Takto definované sidlo je jasné vymezenou strukturou v mozaice krajiny. Urbanisticka
teorie rozlisuje $est zakladnich velikosti soubor( trvalych lidskych obydli. Jsou jimi samoty,
osady, vsi (obce), méstysi, mésta a metropole, pfi ¢emz samoty nelze zahrnout do pojmu

sidlo (z divodu poctu) a i u osad Ize vznaset urcité vyhrady proti tomuto zafazeni.

Mésto je zvlastni struktura, jemna a kompaktni, uzptsobena k
tomu, aby chranila plody lidské civilizace.

Lewis Mumford

Z hlediska administrativniho &lenéni Ceské republiky je Gzemi rozdéleno do 14 kraj
(ustanoveny zdkonem ¢. 129/2000 Sb., o krajich (krajské zfizeni)) a ty se déle ¢leni na obce
s rozsifenou plsobnosti (ORP) a obce s povéfenym Gfadem (oboje ustanoveny v zakoné
¢. 314/2002 Sb., o stanoveni obci s povéfenym obecnim Gfadem a stanoveni obci
s rozéifenou plisobnosti), do jejichz plisobnosti pak spadaji jednotlivé obce. Ty jsou pak
definovéany a déle ¢lenény v zakoné ¢&. 128/2000 Sb., o obcich (obecni zékon). V tomto

zékoné je definice obce/sidla tato: ,Obec je zédkladnim dzemnim samospravnym
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spolecenstvim obcand; tvori Gzemni celek, ktery je vymezen hranici Gzemi obce.” (zakon
¢. 128/2000 Sb., §1). Déleni obci/sidel je na ¢tyfi kategorie: obce, méstysi, mésta
a statutarni mésta. Definice, které pro mésto a méstys stanovi zakon ¢. 128/2000 Sb. v §3
zni: Obec, kterd méa alespori 3 000 obyvatel nebo byla pred 17. 5. 1954 méstem, je
méstem, pokud tak na navrh obce stanovi pfedseda Poslanecké snémovny po vyjadreni
vlady. Obec je méstysem nebo byla pfed 17. 5. 1954 méstem, pokud tak na navrh obce
stanovi pfedseda Poslanecké snémovny po vyjadreni vlady. (citace jsou zkraceny, nejsou
doslovné). Statutdrni mésta jsou pak vtomto zadkoné definovana samostatné v §4:
»Statutarnimi mésty jsou Kladno, Ceské Budéjovice, Plzeri, Karlovy Vary, Usti nad Labem,
Liberec, Jablonec nad Nisou, Hradec Kralové, Pardubice, Jihlava, Brno, Zlin, Olomouc,
Prerov, Chomutov, Décin, Frydek-Mistek, Ostrava, Opava, Havitfov, Most, Teplice, Karvina,
Mladé Boleslav, Prostéjov a Tfinec. Uzemf statutdrnich mést se mtéZe &lenit na méstské

obvody nebo méstské Casti s vlastnimi organy samospravy.”

U sidel je jednim z pfedné sledovanych kritérii velikost, zejména pocet obyvatel. Ta se
v Ceské republice nejaktualn&ji a nejpresn&ji zjisti dle hodnot uvadénych Ceskym
statistickym Gfadem (CSU) na jeho webovych strankach. Co se tyké klasifikace a tfidéni
jednotlivych sidel dle velikosti/po¢tu obyvatel je dle CSU déleni na ,velikostni skupiny
obci”. Téch je dle CSU 10 skupin (viz tabulka).

Tab. 1| Velikostni skupiny obci — tizemni srovnani®
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Ceska republika 6258 1400 | 1990 | 1373 | 782 | 441 143 68 43 12 6
Hlavni mésto Praha 1 - - - - - - - - - 1
Stfedocesky kraj 1144 216 367 283 155 82 21 15 4 1 -
Jihocesky kraj 624 226 206 89 50 33 13 2 4 1 -
Plzensky kraj 501 158 172 76 51 28 10 4 1 - 1
Karlovarsky kraj 134 16 43 33 15 16 4 4 3 - -
Ustecky kraj 354 43 127 88 44 27 8 10 5 2 -
Liberecky kraj 215 26 67 59 30 18 10 2 2 - 1
Kralovéhradecky kraj 448 96 173 98 38 21 14 6 1 1 -
Pardubicky kraj 451 102 174 91 48 19 10 5 1 1 -
Kraj Vysocina 704 332 205 100 36 15 8 4 3 1 -
Jihomoravsky kraj 673 107 189 180 110 62 15 4 5 - 1
Olomoucky kraj 402 46 127 109 75 32 4 5 3 - 1
Zlinsky kraj 307 18 85 95 53 38 9 4 4 1 -
Moravskoslezsky kraj 300 14 55 72 77 50 17 3 7 4 1

¢ CSU. Poget obci ve velikostnich skupinach. Cesky statisticky urad [online]. 2022.
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Jak je ztabulky ¢aste¢n& patrné, odpovidad Uzemni ¢&lenéni vysledki CSU zakonu
¢ 347/1997 Sb. o vytvoreni VUSC v platném znéni, zédkon ¢. 387/2004 Sb. o zménach
hranic krajt, a klasifikaci CZ-NUTS. Od 1. 1. 2008 je Uroveri okrest NUTS4 nahrazena,
v souladu se systémem Eurostatu, klasifikaci LAU (Local Administrative Units), konkrétné
arovni LAU 1.

Tato publikace se vénuje primarné fesenim problémi mobility v sidlech, kterd je mozna
klasifikovat jako mésta nemajici vlastni systém méstské hromadné dopravy. To znamena
mésta, kde je vyrazné problematictéjsi mobilita chodcli na vétsi vzdalenosti, zejména
rizikovy skupin jako jsou seniofi, déti a dospéli doprovézejici malé dité. Ve vétsich méstech
s fungujicim systémem méstské hromadné dopravy tato mobilita méze byt pokryta mimo

jiné i timto druhem dopravy.

Vzhledem k vy$e jmenovanému déleni sidel se musi jednat o sidla se statutem mésta,
minimalnim rozmérem zastavéného tzemi alespori 1000 m vzdusnou carou (odpovida
cca 1500 m v uliéni siti; pfi rychlosti pési chize seniora ¢ malého ditéte 4 km/hod
odpovida dochazkové vzdalenosti nad 20 min), bez systému méstské hromadné dopravy
pokryvajici prevaznou &ast zastavéného tzemi véetné jeho odtrzenych casti (prilehlych

zastavénych Gzemi/obci).

Témto parametrim odpovidaji mésta o velikosti 7 000 — 20 000 obyvatel. Sidla mensiho
charakteru (méné nez 7 000 obyvatel) nespliiuji velikostni kritérium alesport 1000 m
vzdudnou darou, a tudiz i dostate¢nou dochézkovou vzdalenost a sidla vétsi (nad 20 000
obyvatel) maji zpravidla alespon ¢asteéné fungujici systémy méstské hromadné dopravy,

proto je v nich mobilita a moznosti pésich timto faktorem silné ovlivnéna.

Mésta vybrané velikosti 7 000 — 20 000 obyvatel (pro Gcely publikace oznacovany jako
.mald mésta”) jsou dostatecné rozsahla z hlediska nutnosti prekonat vétsi vzdalenosti
(napfiklad dochazka na trady, za nékupy, za vzdélanim nebo volnoc¢asovymi aktivitami, ...),
ale pfili§ mald, aby jejich pocet obyvatel umoznil komeréni provoz mistni hromadné
dopravy, a s malym rozpoétem mésta, aby bylo mozné dotovani a udrzeni této hromadné
dopravy. Jedna se o mésta, kde vefejnd hromadna doprava neni reélné ziiditelnym

druhem dopravy.

To pékné na bydleni v malém mésté je, ze pokud nevite, co délate,
tak to zaruc¢ené vi nékdo jiny.

Halina Pawlowska




URBANISMUS A UZEMNI PLANOVAN(

Tato mésta jsou tudiz odkazana z hlediska mobility obyvatel zejména na pési chizi,

cyklodopravu, motorovou silniéni dopravu v osobnich automobilech nebo obdobné druhy
prepravy.

Osobni automobilova doprava je aktualné na velkém vzestupu, ale na Gzemni ¢lenéni ma
velmi vysoké naroky z hlediska potfeby prostoru. To je ve stavajici uli¢ni siti malych mést
velky problém. Uliéni sit je dana historickym vyvojem mésta a bez vyraznych a nakladnych
zmén predevsim v majetkopravni a ekonomické roviné ji neni mozné zménit nebo rozsifit.
ProtoZze mald mésta nemaji finanéni prostredky k Upravé uliéni struktury, fesi problémy
s osobni automobilovou dopravou nekoncepcéné a systémem ad-hoc. Tim vsak velmi
omezuji prostor pro ostatni druhy dopravy, predevsim pési chize (naptiklad zfizeni
parkovacich stani na udkor Sife chodnikd, minimalizace poctu prechodli pro chodce
z divodu zvyseni rychlosti provozu, ...). To spoleéné s trendy Zivotniho stylu jako jsou
pozadavky rychlé mobility a existence virtualnich socialnich siti vede k celkovému tbytku
pésich ve vefejném prostoru, minimalizaci kontakt( a vétsimu odcizeni. Vetejny prostor tak
postupné ztraci své zakladni funkce a je postupné pfeménovan na mrtvé plochy odstavené
techniky — parkovisté bez Zivota. To je trend rozvoje, ktery je tfeba soustavnymi podnéty

zvratit zpét.
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111
VEREJNY PROSTOR
A VEREJNE PROSTRANSTVI

Z urbanistické teorie i z hlediska legislativy existuji dva v zasadé velice pfibuzné pojmy —
vefejny prostor a vefejné prostranstvi. Ne kazda publikace nebo odborny text pracuji
s obéma pojmy a neziidka se Ize setkat i se situacemi, kdy jsou stavény do role synonym.

Dle toho, jak jsou oba pojmy definovany, vsak Ize nalézt urcité rozdily v jejich chapani.

Napfiklad Kanceldt vefejného prostoru ve své publikaci Manudl tvorby vefejnych
prostranstvi hl. m. Prahy’ z roku 2014 definuje vefejny prostor jako vefejné pfistupnou
komplexni fyzickou ¢ast prostiedi, kterou jsou kromé vetejnych prostranstvi také napriklad
vefejné pristupny prostor exteriéru mésta, vnitroblokd i vnitiniho prostoru budov a vefejné
prostranstvi jako fyzickou ¢ast prostredi, kterou je vefejné pristupné prostranstvi neboli
plocha ,podlaha” exteriéru mésta. Vefejné prostranstvi tedy je podmnozinou vefejného

prostoru, ktery kromé prostranstvi zahrnuje i prostor nad nim.

V zdkoné ¢. 128/2000 Sb., o obcich je definovan pouze pojem vefejné prostranstvi. V §34

je pfesné popsano:

Vefejnym prostranstvim jsou vsechna namésti, ulice, trzisté,
chodniky, verejna zeler, parky a dalsi prostory pfistupné kazdému
bez omezeni, tedy slouzici obecnému uzivani, a to bez ohledu na

vlastnictvi k tomuto prostoru.

Pojem vefejny prostor v tomto zakoné ani jiném, ktery se tyké oblasti spojenych s tzemnim
planovanim, neni definovan. Dal$im legislativnim podkladem, ktery s pojmem vefejna
prostranstvi operuje je vyhlaska ¢. 501/2006 Sb., o obecnych pozadavcich na vyuzivani
tzemi. Konkrétné v §7, ktery nese nézev ,Plochy vetejnych prostranstvi” jsou formulovany
pozadavky na tyto plochy. Odstavec 1 hovofi o diivodech, pro¢ je nutné plochy vymezovat

a odstavec 2 tyto plochy blize specifikuje:

7 MELKOVA, P. a kol. Manual tvorby vefejnych prostranstvi hlavniho mésta Prahy. Praha: Institut
planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy, 2014. ISBN 978-80-87931-11-0.
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Plochy verejnych prostranstvi zahrnuji zpravidla stavajici a
navrhované pozemky jednotlivych druhd verejnych prostranstvi a
dalsi pozemky souvisejici dopravni a technické infrastruktury a
obcanského vybaveni, slucitelné s uc¢elem verejnych prostranstvi.
Pro kazdé dva hektary zastavitelné plochy bydleni, rekreace,
obcanského vybaveni anebo smisené obytné se vymezuje s touto
zastavitelnou plochou souvisejici plocha verejného prostranstvi o
vymére nejméné 1000 m?; do této vyméry se nezapoditavaji
pozemni komunikace.

Pojem vefejné prostranstvi zminuje i zédkon ¢. 183/2006 Sb. o tzemnim planovani
a stavebnim tadu (stavebni zakon). Zde v §2, ktery definuje pojmy uzivané ve stavebnim
zékoné je v odstavci 1, pismeno k) definovan pojem vefejna infrastruktura. ,V tomto

zakoné se rozumf vefejnou infrastrukturou pozemky, stavby, zafizeni, a to:

1. dopravni infrastruktura, napfiklad stavby pozemnich komunikaci, drah, vodnich

cest, letist a s nimi souvisejicich zafizent;

2. technické infrastruktura, kterou jsou vedeni a stavby a s nimi provozné
souvisejici  zafizeni technického vybaveni, napfiklad vodovody, vodojemy,
kanalizace, Cistirny odpadnich vod, stavby ke snizovani ohroZeni tzemi Zivelnimi
nebo jinymi pohromami, stavby a zafizeni pro naklédani s odpady, trafostanice,
energetické vedeni, komunikacni vedeni vefejné komunikacni sité a elektronické

komunikaéni zafizeni vefejné komunikacni sité, produktovody a zésobniky plynu;

3. obcanské vybaveni, kterym jsou stavby, zafizeni a pozemky slouZici napfiklad
pro vzdélavani a vychovu, sociélni sluzby a péci o rodiny, zdravotni sluzby, kulturu,

vefejnou spravu, ochranu obyvatelstva;
4. verejné prostranstvi, zfizované nebo uZivané ve vefejném zéjmu.”

Pti definovani pojmu vetejné prostranstvi se stavebni zakon i vyhlaska ¢. 501/2006 Sb.

odkazuji na vyse jmenovanou definici uvaddénou v zékoné ¢. 128/2000 Sb.

Dal$im odbornym textem, ktery se problematikou zabyva, je Metodika navrhovani
vetejnych prostort od autorek Barbary Kratké Adamkové a Anny Magni®. Tato metodika
vznikla vramci projektu NAKI s identifikaci DF11PO1OVV019 — Metody a nastroje
krajinatské architektury pro rozvoj Uzemi, ktery byl zpracovavan v letech 2011-2015

Zahradnickou fakultou v Lednici, Mendelovy univerzity v Brné a Pravnickou fakultou,

8 KRATKA, ADAMKOVA, B. a A. MAGNI. Metodika navrhovéni vefejnych prostori nové zakladanych
obytnych soubor( s dirazem na zahradni a krajindfskou architekturu. Brno: Mendelova univerzita
v Brné. 60s. 2015.
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Univerzity Palackého v Olomouci. Text definuje oba zmiriované pojmy a vyhodnocuije je
jako prekryvné. Po (vaze strani uZiti pojmu vefejny prostor, jakoZto pojmu
komplexné&jsimu. Jeho definici prebird od Vladimiry Silhdnkové z knihy Vefejné prostory
v izemné pléanovacim procesu? z roku 2003: ,Vefejny prostor Ize definovat napf. jako
vSechny nezastavéné prostory ve mésté, které jsou volné (bezplatné) pristupné vsem
obyvatelim a navstévnikim mésta, bud’ nepretrzité, nebo s casovym omezenim
(napf. parky zavirané na noc). Zakladni charakteristikou vefejného prostoru je jeho
obyvatelnost spojena s uZitnosti pro obyvatele, tj. musi slouZit obyvatelim mésta
k provozovani nejriznéjsich Cinnosti pohybovych (chlize, jizda na kole) a pobytovych
(sezeni, hry).” a rozsituje ji o postfehy Markéty Cablové a jejiho kolektivu z publikace
Kvalitni vefejné prostory: Metodika tvorby a obnovy vetejnych prostranstvi'® z roku 2015,

Ze verejny prostor |ze chéapat jako ekvivalent anglického public space.

Vladimir Kuta ve skriptu Teorie stavby mést'! z let 1996-97 s pojmem vefejny prostor
vibec nepracuje. Definuje pouze urbanizovany prostor, méstské komunikace, statické
a dynamické prvky utvarejici organizaci a kompozici mést a na jejich zakladé rozviji teorii

jejich tvorby.

Také jeden z pfednich soucasnych svétovych architektd a urbanistld Jan Gehl s pojmy
vefejny prostor a vefejné prostranstvi vibec neoperuje. Nahrazuje je pojmem méstsky
prostor, ktery stavi za rovnitko k pojmu prostor pro Zivot.'?'34 Toto zjednodusené podani
pro Sirokou vefejnost usnadiiuje chapani pojmu méstsky prostor, ale pro odborné vyuziti
je hite uchopitelné. Jednak protoze méstsky prostor nelze aplikovat na vesnici (zde se pak
analogicky musi jednat o vesnicky prostor), a také patné protoze publikace, v nichz se
pojem vyskytuje, jsou zaméfeny na velké metropole - city, kterymi se Gehl ve své
publikaéni praxi zabyva. To je pro praktické vyuziti v Ceské republice nerelevantni, protoze
zde je pouze jedno mésto, které je mozné z celosvétového pohledu oznadit jako city —
Praha, i kdyz i zde by mohla byt rozvinuta séhodlouhé diskuse stran zafazeni mezi city nebo
town. V dalsich odbornych textech se Gehl ¢astéji opira o terminy open space nebo urban
space, které lze prelozit jako otevfeny prostor/volny prostor a urbanizovany

prostor/vefejny prostor, nicméné jejich presné definice chybi.

? SILHANKOVA, V. Vetejné prostory v izemné planovacim procesu. Brno: VUT, 2003. ISBN 978-80-
2142-505-7.

10 CABLOVA, M. a kol. 2011. Kvalitni vefejné prostory. Metodika tvorby a obnovy vefejnych
prostranstvi. 1. vyd. Brno: Nadace Partnerstvi. 132 s.

" KUTA V., 1996-97, Teorie stavby mést, Ostrava: VSB-TUO.

12 GEHL, J. Zivot mezi budovami: uZivani veFejnych prostranstvi. Boskovice: Albert, 2000. ISBN 80-
85834-79-0.

¥ GEHL, J. Mésta pro lidi. Brno: Partnerstvi, c2012. ISBN 978-80-260-2080-6.

" GEHL, J. a L. GEMZ@E. Nové méstské prostory. Slapanice: ERA, 2002. ISBN 80-86517-09-8.
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Ani dalsi predni svétovy architekt a urbanista Kevin Lynch ve své knize Obraz mésta'®, jenz
pochazi jiz z roku 1960, s pojmy vefejny prostor a vefejné prostranstvi neoperuje. Misto
nich zavadi pét zakladnich prvkd, kterymi jsou cesty, okraje, oblasti, uzly a vyznamné prvky,

pomoci nichz definuje obecnou image prostredi sidla a jeji moznou modifikaci.

Verejny prostor je tady proto, abychom v ném zili, pracovali, libali
se a hrali si. Jeho hodnotu nelze zméfit, ale stejné tak nelze mérit
vétsinu jinych dilezitych véci v Zivoté: napriklad pratelstvi, krésu,
lasku, vérnost. Musime je citit v dusi. Parky a dalsi prostory uréené
predevsim chodcdm jsou zakladem pro spokojené mésto.

Enrique Penallosa

Na zakladé priizkumu vyse citovanych odbornych textl Ize oba pojmy do angli¢tiny volnéji
prelozit jako vefejné prostranstvi (urban area) a vefejny prostor (urban space/open space).
Protoze se obecné v anglicky psané odbormné literature Castéji objevuji spojeni typu space,
je nasnadé predpokladat, ze zahrani¢ni experti pracuji ¢astéji s pojmem, ktery zahrnuje
celé prostfedi véetné povrchll a prostoru nad nim, jakoZzto fyzickych &asti. Zaroven lze
konstatovat i soucasny trend, ktery se snazi kfyzickym castem piidat i mentélné
a subjektivné vnimané slozky, které Ize oznacit souhrnné pod pojem genius loci a které

jsou pro uzivatele/obyvatele velmi vyznamnou a nedilnou soucasti.

Z ptedchoziho rozboru je patné, Ze vSechny definice si jsou vice méné podobné, ale
identické nejsou. Proto je tfeba jasné nadefinovat, se kterymi pojmy a v jakém rozsahu se
bude dale pracovat. Z hlediska komfortu uzivatell je jasné zadouci, aby problém byl fesen
v co mozna nejvétsi §ifi, to znamena z co nejvétsiho poctu aspektl, které vnimaji jakozto
jeden celek. Proto je vhodnéjsi nadale operovat spiSe s pojmem vefejny prostor nez
s vefejnym prostranstvim. Definici pojmu vefejné prostranstvi je vhodné z hlediska

legislativnich aspektli formulovat nasledovné:

Verejné prostranstvi je verejné pristupna plocha v exteriéru mésta
tvorena prevazné fyzickym volnym povrchem v exteriéru mésta.
Jsou jim zejména plochy chodnikd, ulic, ndmésti, nabrezi, trznic,

parku a dalsich verejné pfistupnych prostord v sidle.

15 LYNCH, K. Obraz mésta: Image of the City. Praha: Polygon, 2004. ISBN 80-7273-094-0.
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Vefejny prostor by pak mél tvofit pojem nadfazeny vefejnému prostranstvi a mél by kromé
fyzickych ploch zahrnovat i nehmatatelné aspekty vnimani, které uZzivatele prostoru

ovliviuji pfi hodnoceni. Jeho definice by pak méla znit:

Verejny prostor je prostor pristupny verejnosti v exteriéru mésta,
ktery se sklada z plochy verejného prostranstvi a volného prostoru
nad nim, jakozto fyzikalnich sloZek a také z nehmotnych slozek
tvoricich genia loci. Jeho zakladni charakteristikou je jeho
obyvatelnost spojena s uzitnosti, tj. musi slouzit obyvatelim a
uzivatelim k provozovani nejriznéjsich pohybovych &innosti
(mobilita z bodu do bodu) a pobytovych ¢innosti (Zivot, sezeni Ci
postavani, komunikace verbalni i neverbalni, socialni kontakt, ...).
Jsou jim zejména prostory ulic, ndmésti, nabrezi, trznic, parkd a
dalsi vefejné pristupné prostory v sidle.

Obé definice zcela zdmérné nezminuji majetkopravni poméry v Uzemi, protoze vetejnym
prostorem mlze byt i plocha v soukromém vlastnictvi, ktery je pfistupny vefejnosti po
urcity vyhrazeny cas — naptiklad vnitroblok knihovny nebo pfilehld zahrada soukromého

zadmku.

UZIVATELE VEREJNEHO PROSTORU

Vsechny odborné texty popisujici uZivatele vefejného prostoru se zaméfuji na ¢lovéka
(Gehl, Lynch, Silhankova, Cablova, ...). Na pocatku je vsak nutné definovat vSechny
uzivatele, aby bylo pozdéji mozné (po patfi¢ném zddvodnéni) nékteré uptednostnit pred
jinymi.

Koho je tedy mozné oznacit za uZivatele vefejného prostoru? Uzivatelem je kazdy, kdo
vefejny prostor obyva nebo jej néjakym jinym zplsobem vyuziva a tim na néj klade naroky.
V prvni fadé se pochopitelné jedna o ¢lovéka, dale ale nelze pominout ani faunu a fléru,

ktera se v prostoru naléza.

Pro zjednoduseni za¢néme s flérou. Fléru (ve smyslu zelené rostlinstvo) Ize z hlediska
vefejného prostoru délit na dvé zakladni skupiny — byliny a dfeviny. Kazda z téchto skupin
ma odlisné pozadavky, a predevsim rozdilnou dobu Zivota a prostorové naroky.

Z divodu zjednodu$eného generalizovani jsou jako byliny oznaceny vyssi rostliny, jejichz
Zivotni cyklus se pocitd v mésicich nebo jednotkach let. To zaroveri znamena, Ze nemaji

prilis rozsahly kofenovy bal a Ize je relativné snadno zaset/osadit nebo vymistit.
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Jako dfeviny jsou oznaceny vyssi rostliny, jejichz Zivotni cyklus se podita v desitkach let
a jejich kofenovy systém je mozno hodnotit jako rozséhlejsi. Z téchto ddvodl je tfeba
s nimi ve vefejném prostoru poditat z dlouhodobého hlediska, a to ne jako s konstantnim,

ale spiSe proménnym prvkem (rist stromu/kefe, opadavost listi, ...).

Fléra z hlediska svého umisténi je rozhodné uzivatelem vetejného prostoru, i presto, ze ne
zcela ,dobrovolnym”, protoze jeji vysadbu a umisténi v tomto prostoru zpravidla vzdy fidi
¢lovék. Jako takovéd ma své nepopiratelné prostorové naroky, protoze neni schopna
pohybu — ,neuhne” ostatnim uzivatelim, spiSe je jimi nadale vyuzivana (Zivot ptactva, stin,
estetické pozitky, ...) a také si pro vodu (druhou hlavni potfebu) , nezajde”. Proto musi byt
jeji umistovani v prostoru pfedem promysleno predevsim z dlouhodobého horizontu
(stromy i kefe rostou — zvétsuji svlij objem, vysku a kofenovy bal i ndroky na vodu). To je
ddvod, pro¢ jejich nepromyslené umistovani vede k pozdéjsim problémim, jako jsou
napiiklad omezeny rozhled, zmenseni priichozich profild, nepfipustné zastinéni obytnych

prostor, poskozeni chodnikd nebo i objektl rostoucimi koteny, ...).

Bez bylin i dfevin je v8ak kazdy vefejny prostor ochuzen o vyznamny esteticko-hygienicky
prvek, protoze zelen (zejména dreviny) je nejen pfipominkou pfirodniho prostiedi, ale
i estetickym prvkem, ktery je zaroven vyznamnym lapaéem polétavych prachovych éastic
a zdrojem Upravy mikroklimatu (teplota, vlhkost, stin). Zelen je prvnim uzivatelem, ktery

vnasi do vefejného prostoru Zivot a na ktery se dalsi Zivot navazuje.

Faunu jakoZto druhou jmenovanou lze rozdélit na volné Zijici a chovanou nebo také na
z&douci a nezadouci, pficemz oba druhy déleni nejsou zaménitelné. Volné Zijici zvitata jsou
predevsim hmyz, praci, hlodavci a malé Selmy. To znamena zvitata, jejichz pohyb v tzemi
¢lovék nefidi, pouze jej miize do jité miry ovliviiovat. Zvitata, kterd ve vefejném prostoru
¢i jeho okoli zlstavaji po vétsi ¢ast nebo celou délku Zivota. Jsou to jedinci nebo jejich
skupiny, pro néz je verejny prostor prostorem, kde se rodi, rostou, shanéji potravu, vylucuji,

odpodivaji a spi, pafi se zde a vychovavaji potomstvo i zde doZivaji a umiraji.

Chovana zvitata ve vefejném prostou jsou zastoupena predevsim psi a kockami, ale malé
skupinky tvofi i drobnf hlodavci (kuny, fretky) a koné. Jedna se tedy o zvitata, ktera verejny
prostor uzivaji vyhradné pod ,dozorem” ¢lovéka/chovatele. Jsou do vefejného prostoru
brana k realizaci pohybu, vymésovani nebo za praci, ale po skonéeni téchto aktivit jsou

z prostoru odvedena a dalsi chov probihd mimo vefejny prostor.

Vsechny vySe jmenované lze zéroven délit na Zadouci — typickymi predstaviteli jsou
napiiklad drobni zpévni ptaci, chovani psi, koné a nezadouci, kde Ize jako typické zastupce
jmenovat volné Zijici mysi, potkany a toulavé psy. K témto skupindm je nutno z hlediska
tvorby prostoru pfistupovat individualné — zadouci podporovat a nezddouci potlacovat.
Jako formu podpory téchto uzivatell ve vefejném prostoru Ize spatfovat ve vymezeni

¢i tvorbé vhodnych ploch a prvkl pro mozné hnizdéni drobného ptactva (napfiklad parky,
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solitérni stromy), vhodnych ploch pro venéeni pst, umisténi vodnich zdrojd (pitka pro
ptaky, psy), ...

Volné zijici fauna je vitanym zpestfenim vefejného prostoru — malokdo nezaméfi svou
pozornost na poskakujici vrabce, sykory nebo veverku — zejména pro seniory a malé déti,
ktefi mohou mit jejich ,.krmeni” a pozorovani jako cil prochéazky.

Clov&k. Primamni tviirce a uzivatel vefejného prostoru. Je jmenovan jako posledni skupina
a Upravu vefejného prostoru kli¢ové. Zde je viak nutné ¢lovéka blize specifikovat, protoze
jednotlivé skupiny lidi maji mnohdy nejen velmi odlisné, ale nékdy zcela protichiidné

pozadavky.

Déleni lidi do jednotlivych skupin mize probihat hned z nékolika hledisek. Napriklad
Markéta Cablova a kolektiv v publikaci Kvalitni vefejné prostory Metodika tvorby a obnovy
vetejnych prostranstvi'® uvadi déleni na skupiny: déti predskolniho véku, déti navitévujici
zékladni $kolu, teenagefi a mladez, dospéli a pracujici, muzi a Zeny, rodi¢e nebo
opatrovnici s malymi détmi, nezaméstnani, mistni obyvatelé, diichodci a star$i obéané, lidé
s télesnym postizenim, migranti a ostatni mensinové narodnostni skupiny a turisti
a navstévnici. To je smiené déleni dle véku jedincy, jejich pracovniho zafazeni, Zivotniho
stylu a dalsich. Oproti tomu Kratkd Adédmkova s Magni v publikaci Metodika navrhovani
vefejnych prostorli nové zakladanych obytnych soubord sdlrazem na zahradni

a krajinatskou architekturu & problematiku déleni uzivateld vilbec nefesi.

Pro Ucely projektu publikace vybrana dvé déleni — podle véku a schopnosti pohybu
a podle druhu pohybu. Ktémto délenim bylo pfipojeno jesté hledisko vnimani
a schopnost pohybu (z hlediska pozadavkd vyhlasky ¢. 398/2009 Sb., o obecnych
technickych pozadavcich zabezpecujicich bezbariérové uzivani staveb) - osoby

s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace.

Déleni lidi dle vékovych kategorii a schopnosti pohybu je jednim zplisobem kategorizace
zalozené na hrubych vékovych skupinach a jejich moznostech pésiho pohybu, respektive
na jejich omezeni moznosti pésiho pohybu, a tudiz rozdilnych pozadavcich na kvalitu
a rozmérové usporadani vefejného prostoru. Déleni je na nasledujici kategorie: pési
s kocarkem, pési s ditétem, samostatné se pohybujici dité, teenager, mlada generace,
dospéli, rodiny s détmi, seniofi (véetné seniorl sberlemi ¢i choditkem) a osoby
s omezenou schopnosti pohybu a orientace (slabozraci/slepci, osoby s poruchou sluchu,
osoby s mentalnimi handicapy, osoby uzivajici invalidni vozik & jiny druh pohybovych
pomlicek, ...). Vékové mimo rédmec fedeni, ale jakoZzto samostatna skupina musi figurovat
i uskupeni. Je to samostatna skupina, do niz spadaji rlizné organizace, spolky, firmy
a podobné, které ve vefejném prostoru potadaji setkani, happeningy, manifestace,

workshopy, jarmarky a podobné. | této velmi specifické skupiné uzivatell je tfeba nékteré
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vefejné prostory uzplisobit (ndmésti, historicky vyznamné body a plochy, uli¢ni prostor

s predzahradkami kavéren, ...).

Kazda ztéchto kategorii byla stanovena na zékladé rozdilnych prostorovych nérokd
(,rozméry sestavy/jedince”), jiné rychlosti pésiho pohybu, pozadavkl na tpravu povrchu

a sklonu, na prehlednost tzemi, umisténi signaliza¢nich a ovladacich prvkd, ...

Z hlediska této publikace jsou nejvice sledovanou skupinou seniofi a pak nasleduji dalsi
rizikové skupiny, jako jsou déti, osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace, pési
s kocarkem nebo ditétem a teenagefi. Skupiny, které se v Gzemi nejcastéji pohybuji pésky
(zjisténo mistnim pozorovanim) jsou déti, teenagefi, seniofi, pési skocarkem a pési
s ditétem (sefazeno od nepocetné;jsi skupiny k méné pocetné). Ostatni skupiny jsou pfi

pési chlizi zastoupeny velmi mélo.

Pro Gcely zmapovani pfehledu o moznostech, respektive limitech nékterych tras v Gzemi
jsou ve méstech zpracovavany tzv. generely bezbariérovych tras mésta. Jedna se o izemné
planovaci podklady na drovni Gzemni studie dle zakona ¢&. 183/2006 Sb., o Gzemnim
planovani a stavebnim fadu (stavebni zakon). Stavebni zakon ani jeho provadéci vyhlaska
¢. 500/2006 Sb., o uzemné planovacich podkladech, Gzemné plénovaci dokumentaci
a evidenci Uzemné planovaci cinnosti nestanovuji presné naleZitosti ani obsah tohoto

podkladu, proto se obsahy dle zadani a zpracovatele mohou lisit.

Systémem mobility se zabyvé v sou¢asné dobé jak Ministerstvo dopravy Ceské republiky,
tak i Ministerstvo pro mistni rozvoj Ceské republiky. Ministerstvo dopravy zpracovalo
a vydalo v prosinci 2015 dokument s nazvem Metodika pro pfipravu planl udrzitelné
mobility mést Ceské republiky', kde je vefejny prostor fe$en polozkou Aktivita B.4 —
vefejny prostor. Nutno je vSak podotknout, Zze cely dokument stanovuje metodiku pro
zpracovani plan( zabyvajicich se dopravou jakozto celkem. Pé&si, cyklodoprava a verejny
prostor jsou tudiz v tomto dokumentu pouze jednim z mnoha aspeki a ani jeden z nich
nepatii mezi prioritni. Celkové je dokument zaméten na snahu vyvézit jednotlivé slozky

dopravy a hlavni tézisté je kladeno na motorovou silni¢ni dopravu.

Ministerstvo pro mistni rozvoj v soucasnosti podporuje rozvoj mobility mést formou
dotaéniho programu Odstranovani bariér v budovach doml s pecdovatelskou sluzbou

a v budovéch méstskych a obecnich drada.

16 JORDANOVAR. a kol. 2015. Metodika pro ptipravu plang udrzitelné mobility mést Ceské republiky.
1. vyd. Brno: Centrum dopravniho vyzkumu, v. v.i. 104 s.
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TYPOLOGIE VEREJNEHO PROSTORU

Tento text zamérné nebude popisovat historii vyvoje vefejného prostoru ani
v celosvétovém méFitku ani v méfitku Ceské republiky ani v mé&fitku malych mést. Davodd
je hned nékolik. Prvni dvé jmenované oblasti byly popsany jiz mnohokrat vyznaénymi
svétovymi i domacimi odborniky. Proto by bylo zhola nemozné v nich pfinést v kratkém
¢asovém Useku, ktery je praci vymezen, nové poznatky. Rovnéz jejich resumé by bylo bud'

velice obsahlé, nebo naopak tak stru¢né, ze by nebylo ptinosem.

U teti oblasti — historie vefejného prostoru v malych méstech Ceské republiky narézime
na jinou bariéru. Tou je roztfi§ténost vyvojovych trendl zafazeni do region( a polohy sidle
v regionu, morfologie terénu, historicky vyvoj regionu a mnoho dalsich faktordl. Popsat tak
rozli¢né scénare v kratkosti by bylo zavadéjici, protoze je to prace vyzadujici dostatek ¢asu

i prostoru a sama o sobé vyda na samostatny vyzkumny ukol.

Nicméné je nutné zdlraznit, Zze bez patficného nastudovéni historického vyvoje
konkrétnich vefejnych prostord nelze kvalitné a Gspésné tyto prostory upravovat. Je to
déno skuteénosti, Ze historie Gzemi je jednou z nedilnych slozek genia loci daného mista,
a i kdyz neni vniméana prvoplanové, tak kazdy uZivatel tuto slozku podvédomé citi

a vyhodnocuje.

Pomérné vyrazna zména zivotniho stylu, kterd probihé v poslednich 30 letech, klade ¢im
dal vétsi diraz na mobilitu obyvatel, pfedevsim na flexibilitu jejich mobility. Soucasny
trend vyzaduje po ¢lovéku ochotu dojizdét (za praci, vzdélanim, [ékafskou pédi, sluzbami,
...) i na vétsi vzdalenosti. Soucasné stimto trendem, ktery zvySuje pocet obyvatel
.na cestach”, véak paradoxné dochazi ke zmenseni nabidky a cetnosti spoji hromadné
dopravy (autobusové i Zelezni¢ni). Tato spole¢né narGstajici pohodinost jedincl vede
k enormnimu nardstu individualni/osobni automobilové dopravy. Ta pak ve vefejném
prostoru vytvaii prehnané prostorové pozadavky nejen na vlastni trasy, ale predevsim na
plochy urc¢ené pro dopravu v klidu. V poslednich letech se koncepéni feseni zamérovalo
na snahu doplnit chybéjici parkovaci plochy, ale scénéi prozatim probiha dle pravidla
.S jidlem roste chut” — tedy ¢im vice bylo vytvofeno parkovacich stani, tim vice jich bylo
pozadovano a nezbyval prostor pro rezervu. Tohoto trendu si vé§ima ve svych publikacich
i Jan Gehl a nabizi proto jako feseni zcela opaény postup — omezeni pfistupu motorizované
dopravy a nabidku jinych forem dopravy (cyklodoprava, MHD nebo pési chlize). Zaroven
Uspésnost téchto opatreni ukazuje na prikladech vyvoje svétovych velkomést (Kodan,

Melbourne, Brighton, Pafiz, ...).

Soucasnad podoba vefejného prostoru v malych méstech je dana predevéim jeho
historickym vyvojem. Lze vysledovat nékolik rdznych vyvojovych scénéfu, které ovlivnily

spolecné s morfologii terénu strukturu uliéni sité (napfiklad rozvoj uli¢ni sité kolem namésti,
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rozvoj vystavby podél hlavni prdjezdni komunikace, rozvoj zastavby v oblasti pfedmést,
rozvoj zastavby v okoli zdroje pracovnich pfilezZitosti, rozvoj zéastavby v podobé
rezidenéniho satelitu, postupné sristani ¢i zarGstani okolnich vsi do zastavby mésta a dalsi).
Zaroven historicky vyvoj ovlivnil i §ifi uliéniho profilu — plvodni stredovéké ulicky nemohou

pokryt prostorové naroky soucasnosti a nebyl v nich prostor pro zelen, ...

Ve vétsich méstech (naptiklad Hradec Kralové, Praha, Pardubice, ...) doslo vlivem vyvoje
k naruseni této plvodni struktury, kterd byla nahrazena novou, Sirsi, piiméjsi
a prehlednéjsi. Tato situace ale nenastala v malych méstech. Zde tyto struktury zlstaly
v pfevazné vétsiné zachovany az do soucasnosti v nezménénych Uzemnich a Sitkovych
parametrech, které z divodd majetkopravnich a ekonomickych neni zpravidla mozné

zésadnéjsim zplsobem zménit.

Dal$im velmi limitujicim faktorem je existence pamatkové péce v historicky starsich ¢astech
malych mést. Zpravidla je celé plvodni centrum chréanéno jako pamatkovéd zéna,
pamatkova rezervace nebo Uzemi s vétsi kumulaci nemovitych pamatek a jejich
ochrannych pasem. Tato situace rovnéz komplikuje snahy o revitalizace a kvalitni vyuziti
vefejného prostoru téchto Uzemi. Prestoze z hlediska pamatkové péce je drtiva vétsina
pamatek sloZzena z vice stavebnich slohl a purismus v pamatkové péci byl odsouzen
jakoZto nespravna cesta, tak z hlediska pfistupu organli pamétkové ochrany je aplikovan
pristup povolovani minimélnich zmén, ktery spise inklinuje ke konzervaci Uzemi, coz Zivot
rozhodné nepodporuje. Je rozhodné zadouci chranit historicky a architektonicky cenné

objekty a soubory, ale vzdy je tfeba hledat optimalni variantu feseni.

Dal$imi aspekty obrazu soudasného vefejného prostoru malych mést jsou nedostatek
finan¢nich zdroji na jejich rozvoj a Udrzbu, feSeni vzniklych problémd ad-hoc bez
koncepéniho pfistupu, vétsi mira laik( v fadach zastupitelll, vedeni mésta i Urednikd,
~maloméstsky pristup” obyvatelstva k feSeni problémd a dalsi. To vée dohromady vede
ve velké mite k neutéSenému stavu vétsiny verejného prostoru malych mést. Pokud mésto
neni turisticky atraktivni, tak lze z vétsi ¢asti poditat s primérnym az zanedbanym stavem
vefejnych prostord.

Vefejny prostor dle vyse stanovené definice déleni vetejného prostoru obsahuje napfiklad
ulice, ndmésti, nabfeZi, trznice, parky a dalsi vefejné pfistupné prostory v sidle. To
znamena, Ze tento prostor Ize déle typologicky délit. Neexistuje vsak jednotné déleni dané

legislativou a rlzni autofi k nému tudiz pfistupuji rizné.

Naptiklad Markéta Cablové a kolektiv v publikaci Kvalitni ve¥ejné prostory: Metodika
tvorby a obnovy vefejnych prostranstvi '° uvadi déleni na ulice, méstska tfida, obytna ulice,
pési zéna, ndmésti, naves, méstska zelen, parky, méstské zahrady, lesoparky a pfiméstské
rekreacni lesy, vnitrobloky, sidlistni zelen mezi panelovou zastavbou, nabrezi a dalsi

specifické prostory.
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Kratka, Adamkova s Magni v publikaci Metodika navrhovéni vefejnych prostord nové
zakladanych obytnych souborl s dirazem na zahradni a krajinafskou architekturu & uvadéji
déleni vetejného prostoru jednak dle otevfenosti na soukromou sféru a vefejnou sféru
a vetejnou sféru déle typologicky déli na namésti (namésticko, naves, spolecensky prostor,
...), ulice (promenada, pési zéna, obytna ulice, ...), nabfezi, propojujici cesty, trasy, pésiny,
park, pocket park, vefejnd zahrada, plocha pro zahradniceni, predprostory vefejnosti
uzivanych instituci a podnikd (Skolka, 8$kola, obchod, kavarna, restaurace, posta,
spolecenské centrum, ...), vyhrazené prostory zvlastniho urceni (Skola, skolka, vefejna
instituce, hfisté, sportovni aredl), parkovisté, parkovaci domy a okrajové, zbytkové plochy
dopravni infrastruktury (fasdda parkovaciho domu, stfes$ni zahrada na podzemnich
garazich, kruhovy objezd), proluky a veskeré ostatni zbytkové plochy, plvodni pfirodni
prvky a Utvary (skaly, vodni plochy, ...).

Také v textu Kancelare verejného prostoru s nazvem Manual tvorby vefejnych prostranstvi
hlavniho mésta Prahy’ je uvedeno typologické déleni. Prostory jsou rozdéleny na tradi¢ni
typy verejnych prostranstvi, kam patfi ulice, ndmésti, nabfezi a park, a na specifické
a dopliikové formy vefejnych prostranstvi, kam jsou zafazeny paséze a prichody,
prostranstvi ve vyssich Grovnich mésta, vefejné pristupné vnitrobloky, vefejna prostranstvi
okolo solitérnich budov, vefejnéd prostranstvi vefejnych budov, vyhrazena prostranstvi —

aredly, vefejna prostranstvi sidlist, vefejna prostranstvi dopravni infrastruktury.
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\Y
DOPRAVA A MOBILITA

Doprava ma zasadni vyznam pro spole¢nost i narodni hospodafstvi. Kvalita Zivota obyvatel
nejen ve méstech zavisi na efektivnim a dostupném dopravnim systému. 21. stoleti je
symbolem rozrlstajicich se mést. Zatimco na zacatku 19. stoleti Zil ve mésté kazdy tficaty
¢lovék, v roce 2007 uz to byl kazdy druhy. Mésta jsou to, kde je bohatstvi, vzdélani,
prilezitosti. Ocekava se, ze kolem roku 2050 by mélo Zit ve méstech az 68 procent svétové
populace. V absolutnich ¢islech to znamena az 2,5 miliardy novych obyvatel ve méstech.
Trend urbanizace pokracuje po celém svété, at tady unas v Evropé, v Asii, nebo za
ocednem. Struktura mést a z néj plynouci Zivotni styl bude mit znaény vliv na stav klimatu,

energetické efektivnosti, Zivotniho prostiedi a v disledku i zdravi nés viech. 1718

Meéstské prostredi neni ovliviiovano pouze vyznamnymi
osobnostmi, nybrz vsemi obyvateli mésta.

Rob Cowan (urbanista a Zurnalista)

Vsechny mnohocetné funkce mést u nas i v podobné rozvinutych statech od ekonomiky
az po zabezpeceni socidlnich sluzeb, kulturniho, socialniho Zivota atd. jsou podminény
dobfe fungujici mobilitou. To zabezpedi efektivni dopravni systém. Méstskd mobilita
navazuje také na délkovou mobilitu a musi s ni byt koordinovana vzhledem k tomu, ze
vétsina dopravnich spojeni zacina i konci ve méstech. V souvislosti s objemem dopravy
rostou i negativni dopady na obyvatele jako jsou kongesce, zabirani cenné puidy pro
dopravni infrastrukturu, pfibyvajici dopravni nehody, znedisténi vzduchu, pady i vody,
vzrastem hlukového zatizeni atd. Mnoho dopravnich problémd ma svij pivod v lokalnich
pricinach, dalsi ¢ast ma ale svoji plvodni pFicinu v externich zélezitostech (globalizace,

probihajici klimatickd zména, problémy transportni logistiky atd.).

7 KRAUS, M. Mobility, Transport and Sustainable Urban Development. In 22" International
Multidisciplinary Scientific Geoconference: Nano, Bio and Green — Technologies for a Sustainable
Future, SGEM 2022. Bulharsko (Albena): International Multidisciplinary Scientific Geoconference,
2022 (In press).

18 ZAK, J. Modelling Effectiveness of Environmental Greenery Systems as a Tool to Partially Eliminate
Urban Overheating. IOP Conference Series: Materials Science and Engineering [online]. 2020, 960(4).
ISSN 1757-8981.
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Mobilita je jednim z fenomént modernich mést a obci. Zasadni roli hraje taktéz v ptipadé
osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace a u senior(, kterym zajistuje kvalitni
a plnohodnotné zapojeni do spoledenského Zivota.'” Je dllezité diferencovat mobilitu
a dopravu. Mobilitu je mozné chéapat jako vSeobecné lidské pravo, které se vztahuje
k Sirsim problém(im, nez je pouze doprava. VSechna omezeni a bariéry v oblasti mobility
mohou byt odstranéna. Naproti tomu doprava je dilezita funkce, kterd zabezpecuje lidem
mobilitu. Doprava byla po celd stoleti nejen hybatelem lidské spoleénosti, ale i zakladnim
prvkem ekonomického rozvoje. Méstskou dopravu lze definovat jako kazdodenni
poptavku véech obyvatel po cestovani mezi dvéma a vice misty. Z vye uvedeného je
nespravné definovat omezeni mobility na zékladé fyzickych omezeni, protoze mentélni

zdravi a kognitivni funkce silné ovliviuji uziti dopravnich zafizeni a mobilitu.?°

Intenzita dopravy je jednim z nejvice zatézujicich problémd i ve stfednich a mensich
méstech. Zplsobuje lokalni pretizeni komunikaci a dopravni kongesce, ma vliv na mnoho
oblasti Zivota, degraduje Zivotni prostfedi mést a obci. Méfeni intenzity dopravy
a provéadéni dopravnich prizkumt je velice dalezitym ukazatelem pro rozvoj budouci
vystavby ve méstech. Na zékladé vysledk dopravnich prizkumi se rozhoduje o podobé

budoucich komunikaci.

Lidé dnes v bohatych statech nemaiji prilis velkou svobodu vybéru
dopravniho prostredku, protoze museji pouzivat automobily.

Miroslav Patrik

Z aktuélnich faktl a prognéz mobility a dopravy ve méstech vyplyva, Ze v budoucich letech
se zde diky revolu¢nim technickym a ménicim se demografickym a spolecenskym
podminkdm velmi mnoho zméni. Tradi¢ni zplsoby dopravy a zejména individuélni
automobilova doprava ma vyznamny negativni vliv na zdravi obyvatel i samotné Zivotni
prostiedi. Udrzitelnd méstska mobilita je jednou z hlavnich vyzev, jimz jsou dnes mésta
vystavena, a pro mnoho obyvatel mést je determinantem stresu a nepohodli. Udrzitelnéjsi
méstskd mobilita Uzce souvisi s ekonomickym rdstem i mensim znedisténim Zivotniho

prostredi?’. Cilem udrZitelné méstské mobility je dosazeni komplexni kvality zahrnujici

% JEZEK, J. Metodika identifikace invenci a jejich ndsledného zavddéni do Zivota region’ a obci.
Plzen: Zapadoceska univerzita v Plzni, 2020.

2 KAMPF, R. a J. KOLAR. Doprava a preprava I: studijni opora pro kombinované studium: bakalafsky
studijni program. Ceské Bud&jovice: Vysoka &kola technickd a ekonomické v Ceskych Bud&jovicich,
2012. ISBN 978-80-7468-017-5.

21 EVROPSKA UNIE. Udrzitelnd méstskd mobilita v EU: bez odhodlani &lenskych stati neni mozné
podstatné zlepseni: Zvlastni zpréva. Lucemburk: Urad pro publikace Evropské unie, 2020. ISBN 978-
92-847-4344-5. ISSN 1977-5628.
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pohodli, bezpecnost, rychlost, minimélni naroky na prostor a energie a bez negativniho
vlivu na Zivotni prostfedi a zdravi obyvatel. Doprava je nejpodstatnéjsi funkci uliéniho
prostoru. Zajisténi dopravni funkce nesmi omezovat spinéni pozadavk( dalsich dilezitych
funkci uli¢niho prostoru, jako jsou pési, cyklisté, hluk, vibrace, exhalace, estetika, osvétlent,
zésobovani, orientace, lukrativnost uliéniho prostoru, zeler, okrasné prvky apod. Pro
dopravni infrastrukturu je nejdllezitéjsi, aby byla zarucena bezpeénost vsech ucastnikl
silni¢niho provozu a také musi zajistit vSechny poZadavky na pfepravu a obsluznost oblasti.
Ukazuje se zfetelné jiz nyni, Ze tézce fesitelné Ukoly nebudou ani tak v technickych
problémech, ale spiSe v zavadéni rozmanitych moznosti dopravy, které nam nabizi

technika a jeji rozvoj véetné politické, sociélni a ekonomické problematiky.??

Spravedlivost
Socialni spravedlivost a
spolecensky blahobyt

Zivotni prostiedi Ekonomika

Ochrana a zlepSovani Ekonomicky rozvoj,
zivotniho prostredi udrziteIné vyuzivani
dopravnich systému k
ekonomickému rlstu

Obr. 14 | TFi pilite udrzitelné mobility (KU — komplexni udrZitelnost)

Tti zakladni pilife udrzitelné mobility jsou zndzornény na schématu vyse. Mnoho indikatord
a ukazatel( udrzitelné mobility je ve své podstaté protichtdnych. Hlavnim cilem udrzitelné
mobility je najit rovnovahu pfi jejich dosahovani. Udrzitelnd mobilita je zaloZena na tfech
pilifich udrzitelnosti (ekonomika, Zivotni prostfedi a socialni spravedinost), které smértuji

22 MENDIZABAL, M., O. HEIDRICH, E. FELIU, G. GARCIA-BLANCO a A. MENDIZABAL. Stimulating
urban transition and transformation to achieve sustainable and resilient cities. Renewable and
Sustainable Energy Reviews. 2018, 94, 410-418. ISSN 13640321.
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k dosazeni komplexni udrzitelnosti spole¢nosti (KU). Ekonomicky a environmentalni pilit
spojuje snaha o posouzeni a internalizaci environmentalné nepfiznivych dopadd dopravy
na socialni blahobyt. Pilite socidlni a ekonomické spravedinosti jsou propojeny
prostfednictvim zajisténi potfeb mobility a prerozdélovani bohatstvi ve spolecnosti
(zajisténi rovnosti uvnitf generaci). Sociélni a environmentalni pilife spojuje dliraz na etické
hodnoty a zésady a snaha o mezigeneracni rovnost (tj. mezi soucasnymi a budoucimi

generacemi).

Dostupnost mobility je kritickd zejména vzhledem k lidem se zvlastnimi potrebami,
s redukovanou mobilitou, handicapovanym, starym, rodindm s malymi détmi atd. Proto
pravé tyto skupiny by mély mit snadny pfistup k méstské dopravni infrastruktute. Jakakoli
doprava ve mésté muze soutézit s automobilovou dopravou jen tehdy, pokud bude rychla
a komfortni, s kratkymi intervaly mezi spoji a pfijatelnymi cenami. Samozfejmou

podminkou je propojeni transportnich médi a jejich bezproblémova kooperace.

Akce v oblasti dopravy a mobility by mély byt diferencovany dle charakteru prosttedi.
Reseni by mé&la vychazet z participaénich ndvrhd, které respektuji lokélni potfeby. Toto
téma je prilis ddlezité pro mistni obyvatele, proto by nemélo byt ponechano na rozhodnuti
pouze dopravnich expertd. Dopravni projekty by mély vychézet z regionélnich podminek
feSeni, kterd vychdazeji zhusté zalidnénych region(i, nemohou byt implementovana
v marginalnich oblastech, kde jsou lidé konfrontovani s nedostatkem dopravnich spojenti,
velkymi vzdalenostmi a vnitrostatni migraci mladsich generaci, které zanechéavaji seniory

v jejich plivodnich komunitach.

Dopady silni¢ni dopravy na Zzivotni prostiedi se nejvice dotykaji mést. Kvalitni méstska
hromadné doprava ve vétsich méstech a feseni pohonu dopravnich prostfedkd smérem
k nizs§im emisim podstatné pfispiva k udrzitelnému rozvoji mést a k vyssi kvalité Zivota ve
méstech i v celych regionech. Nicméné nedostatecné finan¢ni pfijmy do rozpoctd malych
mést mnohdy neumoznuji zajisténi mistni méstské hromadné dopravy a vyssi miru
implementace udrzitelné mobility. Obyvatelé v malych méstech a v obzvlasté na
periferiich malych mést jsou a v nejblizéi dobé i budou stale vice zavisli na individualni

automobilové dopravé.
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NEGATIVNI DOPADY DOPRAVY VE MESTECH

méstech a jejich okoli, ale také na zdravi jednotlivel a celé spolecnosti. Mezi hlavni
negativni dopady dopravy na Zivotni prosttedi patfi znecistovani ovzdusi (emise), hluk,
vibrace, dale znecisténi vody a pldy, ale téZ nehody a zabirani orné pldy pro vystavbu
silnic a dalnic. Soucasna doprava je taktéz velmi naro¢na na spotrebu energetickych
surovin, zejména ropy. Doprava spotfebovava jednu tretinu celkové koneéné spotreby

energie v EU.

Rostouci pocet automobilll ma vyznamny negativni vliv zejména na kvalitu ovzdusi ve
méstech. Automobilova doprava zavisla na fosilnich palivech predstavuje nejvyznamnéjsi
zdroj znedisténi ovzdusi z dopravy. Kazdé vozidlo vypousti do ovzdusi celou fadu emisi.
Do ovzdusi se dostavaji predeviim oxidy dusiku (zejména oxid dusicity), suspendované
Castice frakce PM1o a PMzs (prachové ¢astice), oxid uhelnaty. Pfi manipulaci s pohonnymi

hmotami a z nedokonalé spaleného paliva se uvolniuji také tékavé organické latky (VOC).

Silni¢ni doprava dnes v celosvétovém méfitku produkuje 83-94 % skodlivych emisi. Ke
znedistovani ovzdudi dochézi predevsim vlivem nedokonalého spalovani smési paliva
v motoru, a to predevsim unikajicimi nespalenymi zbytky uhlovodikd a oxidem uhelnatym.
latek v ovzdusi prekracujici normy EU pro kvalitu ovzdusi. Nezanedbatelné jsou taktéz
emise oxidd dusiku. Suspendované cEastice se do ovzdus$i dostavaji jak prostfednictvim
vyfukovych plynd z osobnich i nakladnich automobild, tak prostrfednictvim otérl brzdovych

desticek automobild a abrazi vozovky.

Dal$im zavaznym problémem v oblasti Zivotniho prostfedi souvisejicim s dopravou je
hlukova zatéz. Hlukové znecisténi je negativni jev, ktery mlze mit vliv na zdravi osob. Hluk
mdZe znacné ovlivnit ochotu osob se v dané lokalité zdrzovat. Toto ovlivnéni mdze byt
védomé ¢&i podvédomé. Podle Zpravy Evropské agentury pro Zivotni prostiedi zije 20 %
obyvatel v prosttedi, kde je hlukova zatéz povazovéana za zdravi $kodlivou a v 6,5 mil
pfipadech vyrazné naruduje spanek.? | z téchto divodu je hladina hlukového znedisténi
predmétem pravni Upravy Zakona ¢. 258/2000 Sb., o ochrané vetejného zdravi a 0 zméné
nékterych souvisejicich zakon(, ve znéni pozdéjsich predpisti a Nafizeni vlady ¢. 272/2011
Sb., o ochrané zdravi pred nepfiznivymi Géinky hluku a vibraci, ve znéni pozdéjsich
predpist.

Pred pfilisnym hlukovym znecisténim je mozné se branit celou fadou opatreni, mezi které

patfi hlukové bariéry nebo absorbéry (pfedevsim ve vnitinich prostorach). Tato Feseni vsak

23 EEA. Hlukové znecisténi. Evropska agentura pro Zivotni prostredi. [online]. 2022.
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mohou byt finanéné naroéné, proto je vhodné vyuZit specializovaného méfeni

a simula¢nich metod, které mohou analyzovat soucasny stav a navrhnout vhodné feseni.

PRIPADOVA STUDIE | POSOUZENI HLUKU ZE SILNICNI DOPRAVY

Problémy s negativnim vlivem dopravniho hluku na zdravi obyvatel mést nabyva
celosvétové na zavaznosti. Dopravni hluk neni jen rusivym jevem, ale je statisticky
prokadzdna pfima souvislost celkové nemocnosti obyvatel s hlukovymi poméry jejich
obydli. Pro hodnoceni hluku a jeho negativni dopad na zdravi obyvatelstva slouzi tzv.
hlukové studie. Nasledujici pfipadova hlukova studie hodnoti zatizeni vybrané lokality
z provozu silni¢ni dopravy. Hodnoceno je hlukové zatizeni pozemni komunikace 11/121 na
chrénény venkovni prostor budov na adrese 5. kvétna ¢. 1204 a 1201 v obci Milevsko.
Exponovany posuzovany objekt ¢.p. 1204 slouzici k bydleni mé& 5 nadzemnich podlazi
a plochou stfechu. Nejslabsi ¢asti obvodového plasté objektu z hlediska expozice hluku
z provozu silni¢ni dopravy jsou okenni otvory na severni strané obvodového plasté vedouci
do obytnych mistnosti. Druhym posuzovanym objektem z hlediska hluku ze silni¢ni
dopravy je bytovy dim &.p. 1201. Bytovy dim ma 5 nadzemnich podlazi a plochou
stfechu. Nejslabsi ¢asti obvodového plasté objektu z hlediska expozice hluku z provozu
silni¢ni dopravy jsou okenni otvory na vychodni strané obvodového plasté vedouci do

obytnych mistnosti.

Méfeni hladiny hluku bylo soubézné provedeno na 2 méficich mistech (MM) po dobu 24
hodin. Méfici mista byla vybrana v nejvyssich nadzemich podlazich chranénych objektd
¢. p- 1204 a 1201 v pfimé viditelnosti na liniové zdroje hluku (pfedpoklad zvyseného
hlukového zatizeni). Néasledné byla ekvivalentni hladina akustického tlaku A (LaeqT)
stanovena pro celou dobu denni (Laeq16n) @ celou dobu noéni (Laeqsn). BEhem casového
intervalu méfeni hluku byl soubéiné provadén dopravni prizkum blizkych pozemnich
komunikaci — dopravni detektor umistény v blizkosti komunikace 117121 (ul. 5. kvétna) a ll.
tfidy (prdjezdni isek ul. 5. kvétna) s naslednym vyhodnocenim. Byl s¢itan pocet a zjistovana

skladba projizdéjicich dopravnich prosttedkil po jiz zminénych pozemnich komunikacich.
Vypoctené hodnoty hluku — chranény venkovni prostor stavby ¢. p. 1204:

e BV1a:V drovni 5. NP severozépadni ¢asti objektu na adrese 5. kvétna ¢&. p. 1204,
Milevsko; ve vzdalenosti 2,0 m pted severni stranou fasady objektu; ve vysce 12,0

m nad Urovni terénu.

e BV1b: V drovni 2. NP severozapadni ¢asti objektu na adrese 5. kvétna ¢. p. 1204,
Milevsko; ve vzdalenosti 2,0 m pred severni stranou fasady objektu; ve vysce 4,0

m nad Urovni terénu.
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CHRANENY OBJEKT

/ POZEMNI KOMUNIKACE 11/121
/ ULICE 5. KVETNA
'}

Obr. 15 | Pohled z méficiho mista 1 (vlevo) a pohled na méfici misto 1 (vpravo).

Vypoctené hodnoty hluku — chranény venkovni prostor stavby ¢. p. 1201:

e BV2a:V drovni 5. NP jihovychodni ¢asti objektu na adrese 5. kvétna ¢. p. 1201,
Milevsko; ve vzdalenosti 2,0 0,1 m pted vychodni stranou fasady objektu; ve

vy$ce 12,0 m nad Urovni terénu.

e BV2b: V drovni 2. NP jihovychodni ¢asti objektu na adrese 5. kvétna ¢&. p. 1201,
Milevsko; ve vzdalenosti 2,0 0,1 m pted vychodni stranou fasady objektu; ve

vy$ce 4,0 m nad Urovni terénu.

POZEMNI KOMUNIKACE 11/121
ULICE 5. KVETNA

CHRANENY OBJEKT
C.P 1201

Obr. 16 | Pohled z méficiho mista 2 (vlevo) a pohled na méfici misto 2 (vpravo).

Na zékladé méfeni hladin hluku a provedeného dopravniho prizkumu byl kalibrovan
vypoctovy model ulice 5. kvétna v Milevsku. Ve vypocetnich modelech je uvazovéana
ekvivalentni hladina akustického tlaku A (Laeq1) pro celou dobu denni (Laeq,16n) a celou dobu
noéni (Laegsn). Nize zndzornéna schémata simuluji hlukovou zatéz ve dne a v noci pro
vybrané vypoctové body (BV). V dobé méfeni hluku a provadéni dopravniho prizkumu

nebyly zaznamenany zadné mimoradné udalosti (uzavirky a dopravni omezeni na okolnich



DOPRAVA A MOBILITA

komunikacich, stavenistni doprava blizké stavby apod.), které by ovlivnily vysledna data
sledovaného dopravniho tseku.

BV1a
BV1b

CHRANENY OBJEKT
C.P. 1204

POZEMNI KOMUNIKACE 11/121
ULICE 5. KVETNA
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Obr. 17 | Izofony Laeg,16h (dB) ve vysce 2,0 m nad drovni terénu v dobé denni — stavajici stav.
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Obr. 18 | Izofony Laeq,sn (dB) ve vysce 2,0 m nad drovni terénu v dobé noéni — stévajici stav.
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Z podrobného vyhodnoceni hluku (provedeného dle nafizeni vlady ¢&. 272/2011 Sb.,
o ochrané zdravi pred neptiznivymi Gcinky hluku a vibraci ve znéni pozdéjsich predpist) je
zfejmé nasledujici: Vysledné ekvivalentni hladiny akustického tlaku A Laeqt zplisobené
provozem liniovych zdroju silniéni dopravy po pozemni komunikaci — [1/121 (ul. 5. kvétna),
v chrénénych venkovnich prostorech staveb na adrese 5. kvétna ¢ p. 1204 a 1201,
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Milevsko jsou pro dobu denni a noéni nizsi nez hygienické limitni hladiny pro chranéné

venkovni prostory staveb.

Tab. 2 | Hluk 2 metry pfed fasddou posuzovanych objekt( — stavajici stav.

et Vypoétend hodnota
gka vypoétu
Bod vypoétu i [ y]p Zdroj hluku Casovy interval Laeg,16h/ Laeg,sh
m
[dB]
Doba denni
. 53,4
I (16 hodin)
BVia 12,0 Silni¢ni doprava —
Doba noéni
. 47,2
(8 hodin)
Doba denni
. 53,5
I (16 hodin)
BVib 4,0 Silni¢ni doprava —
Doba noéni
] 47,3
(8 hodin)
Doba denni
. 52,9
I (16 hodin)
BV2a 12,0 Silni¢ni doprava —
Doba noéni
] 47,9
(8 hodin)
Doba denni
. 53,4
. (16 hodin)
BV2b 4,0 Silni¢ni doprava —
Doba noéni 483
(8 hodin) '

Obr. 191 3D vizualizace, izofony Laeq,16n (dB) ve vysce 2,0 m nad drovni terénu v denni dobé — stévajici
stav.
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Ve vypocetnim modelu byla navrzena protihlukové clona ve vzdalenosti 1,0 — 1,5 metrd
od krajnice komunikaci, vyska clony je 3,0 m nad Grovni terénu a $itka 0,5 m. Pohltivost

clony a = 0. Navrh umisténi clony je vyznacen na obrézku nize.

"o R ! , "13 i ;
<A o ' 'L* Y
L » - ‘,"f‘- LS a7
. % V=30m$=05ma=0 :

2 <5 -

/ : POZEMNI KOMUNIKACE 11/121
ULICE 5. KVETNA
)

s, L e

" | CHRANENY OBJEKT
| C.P. 1201

Obr. 20 | Vyznacenf protihlukové clony — névrh opatreni.

Obr. 21 | 3D vizualizace, izofony Laeq,1¢h (dB) ve vysce 2,0 m nad drovni terénu v denni dobé - s
protihlukovou clonou.
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V pfipadé instalace navrzené protihlukové clony dojde k vyraznému snizeni hlukovych

emisi z provozu silniéni dopravy u chranénych objektd ¢. p. 1204 a ¢. p. 1201 primarné

Tab. 3 | Hluk 2 metry pied fasédou posuzovanych objekti — s protihlukovou clonou.

ke Vypoétend hodnota
ySka vypoctu
Bod vypoétu y [ y]p Zdroj hluku Casovy interval Lacq,16n/ Laeg,sn
m
[dB]
Doba denni
: 53,4
. (16 hodin)
BV1a 12,0 Silni¢ni doprava —
Doba noéni
i 47,2
(8 hodin)
Doba denni
: 495
. (16 hodin)
BV1b 4,0 Silni¢ni doprava —
Doba noéni
. 43,4
(8 hodin)
Doba denni
) 52,9
. (16 hodin)
BV2a 12,0 Silni¢ni doprava —
Doba noéni
47,9
(8 hodin)
Doba denni
: 57,8
o (16 hodin)
BV2b 4,0 Silni¢ni doprava —
Doba noéni
i 435
(8 hodin)

WALKABILITA | POCHUZNOST MESTA

Z provedenych prizkuml a méfeni, ale taktéz ze zahranic¢nich studii, vyplyva, Zze
optimalnimi médy dopravy pro mésta malého méfitka jsou predevsim nemotorové médy
dopravy. Navic pro ¢etné kohorty seniort predstavuje chlize zadany, zdravy dopravni méd

s mnoha vyhodami s ohledem na kvalitu Zivota, socidlni kontakty a socialni Zivot.

Chuze je obyvateli vnimana stéle jako elementarmni méd dopravy a prirozeny lidsky pohyb.
Ato i presto, Ze ve 20. stoleti vyvoj zaloZzeny na motorizaci transformoval méstské prostredi
tak, Zze vétsina populace vyspélych zemi je dnes zavisla na automobilu. Automobil ji
poskytuje iluzi dynamiky, svobody a bezpecénosti. Ale mnozi obyvatelé mést a s nimi
architekti a urbanisté si zacali uvédomovat i mnohé problémy s timto fenoménem spojené.
Zacalo se hovorit o chybéjici walkabilité — kvalité mésta pro chodce a pé&sim pohybu jako
staronovém modu dopravy. Tento koncept je zakladem kvality prostfedi a méfitkem

udrzitelného planovani. | my, jako architekti i urbanisté po celém svété, se snazime



DOPRAVA A MOBILITA

navrhnout mésta, ¢tvrté, sousedstvi a mista ne jako dfive prioritné pro automobily, ale
hlavné pro lidi. Dllezitost pochliznosti mést podpiraji predevsim tfi dalezité argumenty.
Ten ekonomicky hovofi o tom, ze ve mésté vlidném pro chodce obyvatelé utrati méné
penéz za dopravu a utrati pak vice za bydleni a moznosti rekreace. Lidé chtéji zistat na
misté. Proto urbanni prostory vlidné k lidem reprezentuji novy Zivotni styl a dovoluji rozvoj
ve vzdélavani, obchodu i rist lokalni turistiky. Environmentalni argument, ktery se tyka
zivotniho prostfedi je evidentni, pokud srovndme uhlikovou stopu v lokalitach, které jsou
vlidné k chdzi, jako jsou pochlizna centra mést a obci. Pfijemné, pro chodce zamérené
prostfedi, mé mnoho dopadli na spolecnost, socidlni koheze je zde silnéjsi a méstské
prostredi je pro vSechny — nabizi se détem a dospivajicim, seniorlim i handicapovanym
a je pro véechny kategorie obc¢ant. A vyznamny je i dalsi argument — chiize je klicovy faktor

zdravotni, protoze fyzické aktivita zlepSuje zdravi a redukuje obezitu.

Obr. 22 | Ulice Kréle Jana s pohledem na OD Doubravka, Chotébof.

Chiize by se tak méla stat rovnocennym médem dopravy ve méstech a frekventovanym
objektem multidisciplinamich studii, projektd a politik. Pro posileni pochlznosti mést je
ovéem dulezité, aby se walkabilita maximalné adaptovala na potfeby obyvatel mést, pro
které je dllezity napt. pocit bezpeénosti. Proto pfi Upravé mést musime zohledrovat
bezpecénost tak, aby byla pésim vice privétiva. Pfi Gvahach o zlepSovani pochliznosti je

ddlezité pfemyslet o silniéni bezpecnosti. PFi planovani a revitalizaci mést je nutné vénovat
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pozornost tématdm spojenych s bezpeénym prekonanim barier — prejiti komunikace,
s kvalitou chodnikd, smart feSenf zvysujicich bezpeénost v dopravé a designu i otazkach
Udrzby. Je nezbytné se zaméfit na dostupnost, signalizaci a také zohlediujeme obavy
z kriminality, fe$ime prezenci policie, vandalismus i odpovidajici osvétleni. Vybaveni pro
pohodlnou chiizi, cyklistiku, zmény dopravniho médu, vefejnou dopravu, ale i sdileni aut
a jizdnich kol ukazuji na pfivétivost mist. Vytvareni socialné a fyzicky bezpeénych mést je
jednim ze zékladnich pfistupd podporujicich obytnost a oblibenost mist, i jejich

udrzitelnost.

DOPRAVNI PLANOVANI VE VZTAHU K PESI DOPRAVE

P&si doprava je povazovana za pfirozenou soucast nemotorické dopravy a jeji frekvence
je znatelna zejména v zastavénych oblastech ve méstech, vesnicich ¢i jinde tam, kde je
soustfedéno lidské usili. Pravé v takovychto zastavénych oblastech totiz dochazi k cestdm,
které se prevazené odehravaji na kratkou vzdalenost. Spolu s dal$im druhem nemotorické
dopravy, kterou je cyklistickd doprava, se tadi pési doprava k ekologickym druhim
dopravy. Proti motoristické dopravé se vyznaluji mensimi prostorovymi naroky

a neposkozuji Zivotni prostredi.

V Ceské republice se standardizaci komunikaci pro p&si a jejich parametrd zabyva
predevim norma CSN 73 6110 — projektovéani mistnich komunikaci.* Norma se pfimo
zabyvd projektovanim mistnich komunikaci ve mésté, slouzici pro motorovou
i nemotorovou dopravu, a fadi je do nékolika kategorii (funkénich skupin). Obecné pro
pési dopravu ve mésté slouzi zejména komunikace skupiny D ¢lenénou déle na dvé

"__vv

podskupiny. Skupina D1 definuje tzv. “"pési zénu” a ,obytnou zénu”, coz jsou mistni
komunikace se smiSenym provozem motorové i nemotorové dopravy s danymi pravidly.
Skupina D2 definuje komunikace pro nemotorovou dopravu, které jsou plné segregovany
od ostatnich druh(i dopravy (zejména stezky pro pési). Norma déle definuje pro pési
provoz v sidelnich Utvarech pasy pro pési (chodniky, priichody, nadchody a podchody),
které jsou povétsinou soucasti tzv. pridruzeného dopravniho prostoru pfi pozemnich
komunikacich funkénich skupin B a C (sbémé a obsluzné mistni komunikace)

a na komunikacich mimo zastavbu krajnice nebo stezky pro pési.

Ovsem trasy pésich (trasy komunikaci pro chodce) velmi casto kfizi komunikace pro
motorovou dopravu, nehovofime-li o pési zéné, ¢&i obytné zéné, kde se chodci mohou

pohybovat po celé sifi pozemni komunikace naprosto legalné. V pfipadé liniové poptavky

24 €SN 73 6110. Projektovéani mistnich komunikaci. Praha: Cesky normaliza¢ni institut, 2006, 128 s.
Tridici znak 73 6110.
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po prechézeni se zfizuji pfechody pro chodce, zejména na komunikacich s vy$3i intenzitou

dopravy (vice jak 5 000 vozidel/24 h v obou smérech).

Kromé pohybu chodct se v urcitych zénach musi brat v Gvahu i pobytova funkce prostord
pro chodce (chodnikd). Pas pro chodce v pfidruzeném dopravnim prostoru vytvari
prichozi prostor, musi byt tedy prostorové dimenzovan podle parametrli obsazenych
v normé&. Sitka pasu pro chodce musi odpovidat intenzité provozu chodcd a charakteru
komunikace a spolu s bezpecnostnimi odstupy definuje Sitku chodniku. Pfitom je
zohledrovéana zejména bezpecnost chodct ve vztahu k vedlejsi hlavni pozemni komunikaci
se silniéni dopravou. Z tohoto diivodu jsou prevaziné aplikovana riznd bezpecénostni
a uklidnovaci opatfeni — snizeni rychlosti motorové dopravy a vynuceni si jejiho dodrzovani,
oddéleni chodniku od hlavniho dopravniho prostoru stromofadim tam, kde to umoziuji

Sitkové poméry, oddéleni zabradlim tam, kde nejde docilit nizké rychlosti vozidel apod.

Norma dale definuje droven kvality pohybu chodctll, coz je koncepéné obdoba drovné
kvality dopravy (Uroven A-F) a vyjadiuje vztahy mezi rychlosti chlize, intenzitou a hustotou
proudu chodctl. Obecné vyjadtuje jakysi komfort chiize pro ¢lovéka. Nejen na zékladé této
urovné kvality pohybu chodcl je stanoveno, ze aby byl pro rizné skupiny Gcastnikd pési
dopravy pohyb po chodnicich (pasech pro pési) co nejvice komfortni, musi byt Site
chodniku minimalné 1,5 m (bez bezpeénostniho odstupu). Minimalni sitka chodniku je
obecné 0,75 m, coz odpovidéa jednomu pruhu pro proud chodcl v jednom sméru, avsak
neni zde zarucen komfort pro chodce v podobé predchéazeni chodct, chlize urcitou

rychlosti apod. Zcela jiné $itkové poméry pak plati pro stezky pro chodce

Na zaklad& Grovné& kvality pohybu chodcli stanovené normou CSN 73 6110 Ize urcit
i vykonnost komunikaci pro chodce. Uvazujeme-li pruh pro proud chodcti v jednom sméru
odpovidajici siti 0,75 m, pak vykonnost prvniho a druhého pruhu v dvoupruhovém pasu
pro chodce odpovida hodnoté zhruba 900 chodcl/h (v pfipadé uvazeni Grovné kvality
pohybu chodct na hodnot& C). Nasledujici tabulka obsazena v CSN 736110 doklada

pribliznou vykonnost komunikaci pro chodce ve vztahu k trovni kvality pohybu chodcd.

Razné faktory, které maji vliv na droven kvality pohybu chodcl, jsou zohlednény pfi
samotném planovani past pro pési vramci stanoveni Urovni kvality pohybu chodcl.
Uroven A vyjadtuje stav, kdy se chodec pohybuje voln& zvolenou rychlosti bez konflikt,
z&dné faktory nebrani jeho pfirozené chiizi. Naopak Uroven F vyjadfuje stav, kdy pohyb
chodce je nestaly mozny pouze posunovanim a je zde neustély kontakt s ostatnimi chodci.
Jednim ze zakladnich faktord, které toto ovliviiuji je tedy Sife chodniku, rychlost proudu
chodcll odvijejici se od nejpomalejsiho Gcastnika provozu vtadé za sebou, prekéazky
v podobé méstského itinerdre, sloupy vefejného osvétleni, intenzita chodct a sni
souvisejici hustota proudu chodcl, uroveri shlukovosti chodcli u rliznych objektech
(zastavka MHD, ptechod pro chodce), sklon chodniku aj.
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Tab. 4 | Vykonnost komunikace pro chodce ve vztahu k drovni kvality. %°

Stuperi | Primérnéa . Primé&rna ;
, . m?/ Vykonnost
drovné hustota hod rychlost hodct/h/orh
. chodce chodct/h/pru
kvality | chodcti/m? km/h

Charakteristika

Chodec se pohybuje volnég,
A 0,08 12 4,8 120-180 zvolenou rychlosti, bez
konfliktd

Pohyb je stale volny, vliv
B 0,27 3,7 4,6 240-360 pfitomnosti dalsich chodcl je

maly

Moznost jak chlze normalni
rychlosti, tak predchéazeni v
jednom sméru, mensi konflikty
C 0,45 2,2 4,4 600-900 i L
pfi kfiznych a protismérnych
pohybech, ~ mimé  snizeni

rychlosti

Volba rychlosti a pfedchézeni
je  omezena, kfizné a
5 0.71 14 4 900.1300 protismérné pohyby vyZzaduji
zmény rychlosti a polohy a jsou
konfliktni, citelné interakce

mezi chodci

Znaéné omezeni rychlosti,
predchdzeni neni mozné,
kfizné a protismérné pohyb:
E 1,67 0,6 27 1500-2200 | - protismeme. pohyby
jen s velkymi obtizemi, limitni

stav kapacity s prerusovanim

az zastavovanim pohybu

Pohyb je nestaly a mozny jen
posunovanim, staly kontakt s
L ostatnimi  chodci, kfizné a
F >1,7 <6 proménna .

protismérné pohyby

vylouceny, stav se blizi shluku

chodcli bez pohybu

Pravé rychlost chiize chodcl je zde v zdkladu rozdélena do tfech kategorii: nejrychlejsi —
mladez, studenti; pomalejsi — dochazka do zaméstnani; nejpomalejsi — nakupujici, osoby
s omezenou schopnosti pohybu a orientace. Rozdil v rychlosti mezi krajnimi skupinami je
cca 30 %. Zajimavy pohled na rozdéleni skupin chodcl pfinasi mezinarodni uskupeni

v podobé charty ,Walk21”, které se snazi celosvétové vytvaret privétivé podminky pro

25 CSN 73 6110. Projektovéni mistnich komunikaci. Praha: Cesky normaliza¢ni institut, 2006, 128 s.
Tridici znak 73 6110.
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chodce v urbanistickych celcich. Jednotlivé stanovené kategorie chodcli méa sva specifika,
kterd je pfi planovani nezbytné zohlediovat. Chodci jsou totiz riznorodou skupinou
Ucastnikd silniéniho provozu, s vlastnostmi, které reflektuji rozmanitost celkové populace.
Tab. 5 | Jednotlivé druhy a kategorie chodct. %

Druh chodce Podkategorie
Pési Zdatny chodec
Bézec
Dospély chodec

Mlady chodec

Chodec se zhorsenou schopnosti chlize
Seniofi

Chodci s vodicim psem

Chodci se zhorsenou schopnosti orientace
Chodci o holi

Vyuzivajici kole¢ka In-line bruslafi

Koleckovi bruslafi
Skateboardisté
Kolobézkafi
Chodci s kocarky

S omezenou schopnosti pohybu Chodci na voziku na manualni pohon

Chodci na voziku na elektricky pohon
Chodci s choditkem
Chodci na skdtru

Pro zjisténi aktudlniho stavu pési dopravy (zejména intenzity dopravy na pasech pro pési
¢i na prechodech pro chodce) a nasledné planovani, se provadéji rlizné specializované
dopravni prizkumy. Pro stanoveni intenzit pési dopravy z kratkodobého prizkumu slouzi
metodika obsazena v Technickych podminkéch ¢. 189 (TP189). Na zakladé poctu chodct
v profilu komunikace pro pési ziskanych béhem dopravniho prizkumu (minimalné 4 hodiny
v dopravnim $pickovém obdobi v bézny pracovni den), Ize propocitat teoreticky odhad
celodenni intenzity pési dopravy na dané komunikaci. Vypocet se provadi za pomoci
prepoctovych koeficientd, které byly ziskany z dlouhodobého dopravniho prizkumu na
zékladé statistickych metod, na zékladé jednoduchého vztahu?’:

ly=1In kna [ch/24 hod ],
kde:

la je denni intenzita pési dopravy v den priizkumu [ch/den];

% NZTA, 2007, 'Pedestrian planning and design guide’, NZ Transport Agency. Dostupné z:
https://www.walk21.com/
27 TP 189 Stanoven/ intenzit dopravy na pozemnich komunikacich (lll. vydani), 2018.
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Im je intenzita pési dopravy v dobé prizkumu [ch/doba prizkumul;

K, dje prepoctovy koeficient intenzity dopravy béhem doby prizkumu na denni
intenzitu pési dopravy v den prizkumu (zohlednéni dennich variaci intenzit pési

dopravy) [-].

Hodnoty prepoctovych koeficientd Kma jsou déle ziskany z tabulek z pfiloh TP189
obsahujici tzv. procentuélni vyjadieni hodinovych intenzit na celodenni intenzité. Hodnoty
prepoctovych koeficientd Kmqpro libovolné zvolenou dobu prizkumu se vypoctou pomoci

vztahu:

100 %
Km.a = T
13

-1,
kde:

pY je soucet podili hodinovych intenzit dopravy za dobu prazkumu na denni
intenzité dopravy [%].

Metodika (TP 189) stanovuje i pravidla a jiné naleZitosti provedeni prizkumu pési dopravy.
Zejména Casy (nejlépe mezi 13:00 a 17:00 v bézny pracovni den) a obdobi provedeni
dopravniho prizkumu, ale i nutnost provedeni priizkumu za privétivych povétrnostnich
podminek. Pokud byl prizkum proveden za nevhodnych povétrnostnich podminek, Ize

véak vysledky priizkumu odborné navysit.

SLEDOVANI DOPRAVNIHO CHOVANI OBYVATEL

Pro potreby vytvareni modell, kde je mozné simulovat dopravni procesy a stanovovat
scénare, a pro potreby ziskani uréitého statistického vzorku (stanoveni vzorce dopravniho
chovani) se realizuji prizkumy mezi obyvateli daného Gzemi. V dnesni dobé je pro
dopravni planovani v tzemnich celcich toto sledovani dopravniho chovéni obyvatel

ac¢innym a efektivnim nastrojem.

Pocatek analytickych praci uceleného vzorku dat o dopravnim chovani obyvatel Ize datovat
od 30. let 20. stoleti, kdy Liepmann? analyzoval tdaje o cestovani pracovnikd v Anglii ve
30. letech 20. stoleti. Mnoho soucasnych aktuélnich témat a pojml bylo popsano pravé
Liepmannem ve své préaci — analyzou dat sledoval napt. ¢as straveny cestovanim do préce,
sdileni jizd (ride-share) apod. Od 50. let 20. stoleti se sledovani dopravniho chovani
obyvatel stavéd mezi védeckou obci stéle aktualnéjsim tématem, jak se rozristaji moznosti
v oblasti vybéru dopravniho modu, zrychlovani dopravy, pouzivani silniénich dopravnich
prostiedkd apod. V 70. letech vznikla dokonce i mezindrodni asociace pro vyzkum

dopravniho chovani (International Association for Travel Behaviour Research). Data byla

2 LIEPMANN, K. K. The Journey to work. Kegan, Trench, Trubner. 1945.
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sbirana pro ucéely dopravniho planovani, ale slouzila i pro analyzy v jinych oborech, jako je
ekonomika, regionalni rozvoj, socidlné — demografické védy aj. Torsten Hagerstrand?’
vyvinul analyzu ¢asu a prostoru (Time space prism) a zasadné ovlivnil behavioralni geografii
— struktura regionu je utvéfena pravidelnosti krokl jednotlivych aktérd v prostoru a case.
Dalsi zasadni metodou pro analyzu vybéru dopravniho modu (Mode choice analysis)
pfispéli autofi Ben-Akiva a Lerman® k lep$imu pochopeni dopravniho chovéni obyvatel.
Jind védecka studie Kockelmana®' byla zase zaméfena na determinaci a kvantifikaci vlivu
Uzemi na dopravni chovani obyvatel. A¢koliv se nejedné o zdaleka Gplny seznam studii
o cestovnim (dopravnim) chovéni, demonstruje rozmanitost disciplin, které vyuzivaji dat

dopravniho chovani obyvatel.

Zakladnim néstrojem pro sbér dat o dopravnim chovani obyvatel jsou zejména celostatni
prizkumy (napf. celostatni scitani obyvatel) nebo rlzné projekty pouzivajici tzv. ,denik
cest”. Respondenti spolupracuji na dobrovolnické bazi tak, Ze si zapisuji pravidelné
sledované data. Cilem deniku je ziskat od respondentd (dobrovolnikl) data prevainé
o tom, co v daném casovém Useku pouzivaji za dopravni prostredek, jak ¢asto vyuzivaji
svych cest (periodicita), jak dlouho jejich cesta trva, kam a za jakym ucelem jejich cesty
smétuji, jaké jsou ndklady na jejich cestu, aj. V dnesni dobé se objevuji nové trendy, které
je vhodné sledovat pomoci téchto denikd, jako je sdileni vozidel se spolupracovniky nebo
s rodinou (car sharing, ride sharing), vyuZivani dopravnich prostfedkd s alternativnimi

druhy pohonu, & dokonce miru vyuzivani autonomnich vozidel.

S rozvojem komunikaénich technologii v dnesni dobé se deniky (a sbér dat) dokédzou
automatizovat ¢i dokonce technologicky rozvijet. S pomoci aplikaci v mobilnich telefonech
jsou respondenti dokonce sledovani pfi svych cestach (dobrovolné) pomoci GPS, kdy je
timto zplsobem ziskdn zdznam jejich pohybu. Uzivatel nasledné vyplni dalsi dilezité
informace o své cesté®. V Némecku jiz 25 let funguje tzv. ,panel mobility” pfi Technickém
institutu v Karlsruhe, ktery ma za cil studovat dopravni chovani obyvatel, zmény v ¢ase
a pfichézet s navrhy pro udrzitelny rozvoj dopravy a dopravni infrastruktury. Sbér dat je
rovnéz zalozen prevazené na formé deniku cest spolu s dal$imi dotaznikovymi prizkumy.
Pravidelné jsou vydavany zpravy, kde jsou prehlednym zplsobem analyzovéna rozsahla
statisticka data.

22 HAGERSTRAAND, T. What about people in regional science? Papers in regional science, 24(1):7—
24.1970.

3 BEN-AKIVA, M. E. a S.R. LERMAN. Discrete choice analysis: theory and application to travel
demand, volume 9. MIT press. 1985.

31 KOCKELMAN, K. Travel behavior as function of accessibility, land use mixing, and land use balance:
evidence from San Francisco Bay Area. Transportation Research Record: Journal of the Transportation
Research Board, (1607):116-125. 1997.

32 WOLF, J. Using GPS Data Loggers to Replace Travel Diaries in the Collection of Travel Data.
Dissertation, Georgia Institute of Technology, School of Civil and Environmental Engineering, Atlanta,
GA. 2000.
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MOZNOSTI MODELOVANI PESI DOPRAVY

Obdobné v oblasti pési dopravy se analytici a védecti pracovnici zaméfuji na studium pési
dopravy a modelovani jejich charakteristik. Oproti modelovani napf. individuaini motorové
dopravy, kterd je vazana prevazné na dopravni cestu, u modelovani pési dopravy na
dopravni infrastruktufe je pfistup ponékud slozitéjsi. Velkou roli zde budou hrat
i psychologické faktory u lidi. Obecné se dé fict, Ze modely pési dopravy jsou orientovany

na davy lidi ve dvoudimenzialnim prostoru.

Za pomoci rliznych technik v makroskopickém, ¢i mikroskopickém prostredi, vzniklo
mnoho studii na toto téma. Nasleduje vycet téch nejzajimavéjsich. Banerjee® se ve své
praci zabyval stanovenim charakteristik proudu pésich (napf. rychlost, intenzita, hustota
apod.) a Urovné kvality dopravy na riznych zafizenich a prvcich pro pési dopravu
(eskaldtory, nepohyblivé schody, chodnik v rlznych sklonech, stezka pro chodce apod.).
Modely zaloZzenymi prevazné na vybéru destinace nebo trasy v méstskych oblastech se
zabyvaji Oyama a Hato®. Zhu a Timmermans® zase ve své praci sleduji spojitosti mezi

vybérem trasy a Ucelem cest.

SOCIALNI DUSLEDKY RUSTU MOBILITY A INDIVIDUALIHO AUTOMOBILISMU
PRO SENIORY

Pfinosy a negativa individuédlniho automobilismu jsou nerovnomérné rozlozeny mezi
obyvatelstvem. Miliony lidi se automobilové dopravy nemohou UGcastnit, presto vak musi
nést jeji socialni a ekologické disledky. Proménné, které odlisuji ty, pro které je
automobilismus vyhodny a ktefi na ném vydélavaji, od téch, ktefi na néj doplaceji, jsou
zejména vék, ekonomicky kapital, a dokonce i pohlavi nebo gender. Automobilovi loosers
jsou zejména lidé chudi, handicapovani, stafi a Zeny. Napfiklad u rusnych silnic ¢i
vypadovek bydli spige lidé méné& bohati, protoze jsou tu kviili hluku levn&j&i najmy. V Ceské
republice zatim tato diferenciace ndjemného piilis nefunguje, nejtypictéjsim prikladem
fungovani polohové renty jsou mésta v USA. Otazkou vsak je, zda tento princip neni

v ponékud pozmé&néné podobé& piitomen i v CR. Pokud zohlednime néklady na nové

33 BANERJEE, A., MAURYA, A. K. a G. LAMMEL. A Review of Pedestrian Flow Characteristics and
Level of Service over Different Pedestrian Facilities. Collective Dynamics, [S.l.], v. 3, p. 1-52, July 2018.
ISSN 2366-8539.

34 OYAMA, Y. a H. ElJI. Link-based measurement model to estimate route choice parameters in urban
pedestrian networks. 2018.

¥ ZHU W., TIMMERMANDS H.J.P. Modeling and simulating pedestrian shopping behavior based on
principles of bounded rationality. In Timmermans HJP, Pedestrian Behavior Models, Data Collection
and Applications. Bingley: Emerald Group Publishing Ltd. 2009. p. 137-156.
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bydleni, vyménu bytu a stéhovani, je zfejmé, ze Sanci uniknout z hluénych a znedisténych
ulic a ¢tvrti maji zejména lidé 1épe ekonomicky zajisténi. Rodiny s vyssimi pfijmy se radéji
stéhuji do klidnych predmésti, odkud do centra dojizdéji automobily, a tak vlastné
zapticinuji dopravu, jejiz disledky nesou ostatni. V§imame si promény chapani prostoru
a lokality. Nova rychlost predstavuje pro nékteré lidi bezprecedentni svobodu od fyzickych
prekézek a dosud nevidanou schopnost pohybu a jednani na dalku. Pro jiné znamena
nemoznost identifikovat se s lokalitou, z niz nejsou schopni presunout se jinam. Jestlize
vzdalenost uz nic neznamena, ztraceji také lokality, oddélené vzdalenostmi, svij vyznam.
Ve spolecnosti, jez je prizplsobena automobilu a v niz je kazdodenni prostorova mobilita
umoznéna pravé jen automobilem, se stavaji velké spolecenské skupiny brzy imobilni.
Imobilita postihuje zejména lidi staré, nemocné, chudé ¢i postizené — tito vsichni se tak
stavaji outsidery automobilové kultury. Jako cestujici s moznosti volby mdzeme oznadit
takové skupiny lidi, ktefi maji moznost zvolit si pro né vyhodny a pohodiny dopravni
prostfedek — mezi né patfi predevsim ekonomicky aktivni muzi cestujici automobilem.
Cestujici dle nutnosti jsou ti, jimz moznost volby dopravniho prostfedku chybi nebo jsou
odkazani na volbu mezi pro né nevyhodnymi a nepohodinymi dopravnimi prostredky
(k nim patfi podle kontextu vetejna doprava, bicykl, chlize atd.). K této skupiné patfi kromé

déti a lidi starych nebo s omezenim pohybu a orientace také zeny.

DOPRAVA A GENDER

PYi blizsim zkoumani zjistime, u zdanlivé genderové neutralniho sektoru jako je doprava,
Ze existuji podstatné rozdily mezi Zenami a muzi ve zplsobu vyuziti a pfistupu k jednotlivym
druhdm vefejné a soukromé dopravy. Zatimco Zeny pouzivaji méné casto dopravu
automobilem, uzivaji naopak Castéji vetejnou dopravu. V dasledku toho maiji Zeny vétsi
podil na pfipadnych zlepsenich v dostupnosti a cené vetejné dopravy. Exitujici nerovnosti
maji vliv na zastoupeni Zen a muzd uvnitf jednotlivych skupin, které vyuZzivaji vefejnou
dopravu, tyto jsou dlsledkem genderové nerovnosti mezi osobami zodpovédnymi za
rozhodovani v tomto oboru. Takto jsou ovliviiovany genderové rozdily v nerovném
rozdélovani zdrojd (napf. vyuziti soukromého automobilu) a dale prohlubovany jiz existujici
rozdily (napf. proto, Ze moznost vyuzivat soukromé auto predstavuje prostfedek pro
efektivnéjsi vyuzivani asu). Rozhodovani v roding, pokud jde o wvyuziti jejich zdroju
(v tomto pfipadé automobilu), je do znacné miry ovliviiovédno socidlnimi normami

a hodnotami dllezitymi z hlediska stanovovani priority potfeb manzela, resp. manzelky.

Omezovani transportnich sluzeb ve stfednich a malych méstech dopada predevéim na
stale se zvétsujici kohorty seniort. Klesd vhodnost a dostupnost vlastnictvi automobilu
vzhledem ke zhorsujicim se zdravotnimu stavu, ovdovéni, coz se projevuje v rodinach, kde

jedinym fidicem byl manzel. Vdova ztraci fidice, automobil a moznosti financovani cest.
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VEREJNA DOPRAVA A MESTA PRATELSKA SENIORUM

Vefejné doprava znamena pro mnoho starsich lidi dllezitou sluzbu, ktera prispiva k jejich
nezavislosti a sebeurceni. Zvlasté na stfedni a dlouhé vzdalenosti je ¢asto vefejna doprava
jedinou alternativou k automobilu. Kromé pozadavku na infrastrukturu, jsou zde
i pozadavky jako pfistupnost, potfeba nizkopodlazniho vozidla, dostupnost
bezbariérovych pésich siti s pfistupem na zastavky. Jednémi z hlavnich pficin problému,
které trapi stari uzivatele vefejné dopravy, jsou predev§im problémy s orientaci
a dostupnost informaci. Kromé toho existuji také systémové pozadavky, jako jsou

napfiklad mensi vzdalenost mezi zastdvkami nebo piimé spojeni bez prestupl.

Po dlouhou dobu byly potfeby starsich cestujicich provozovateli vefejné dopravy
ignorovany. Byli oznacovani jako takzvani ,zajati jezdci”, to znamena pfipad ¢lovéka, ktery
pravdépodobné nema zadné jiné alternativy. Starnouci generace ,baby boomu” nejen
zvySuje pocet starsich osob, ale tato skupina je také tfida populace, kterd mé nyni fidi¢sky
prikaz a také mnohem castéji vlastni auto. Pro provozovatele vefejné dopravy to znamens,
Ze tito lidé se vétsinou mohou svobodné rozhodovat a jejich potfeby mohou stejné dobre
pokryvat i jinde, a proto na vefejné dopravé nezavisi. Pokud tedy nabidka prepravy neni
vyhovujici, at uz je to kvdli nedostupnosti informaci, $patnému pohodli, absenci
bezbariérovych prvkd, ¢i bezpeénosti. Tak tito lidé pravdépodobné autobus nebo vlak

nepouZziji.

Provozovatelé vetejné dopravy nyni jiz registruji zmény v pozadavcich zékaznikd, z vétsi
¢asti tyto pozadavky jiz rozpoznali a reagovali tak na potreby starsich osob. Ale co samotni
seniofi od verejné dopravy ocekavaji? Jaké jsou jejich prani a obavy? Spoustééem projektu
byl evropsky provadéci projekt AENEAS (Attaining Energy Efficient Mobility in an Ageing
Society)3.

Mezi problémy, obavy a nejistoty ve vefejné dopravé z pohledu seniord patfi:
e casovy tlak, véechno jde pfilis rychle;
e spousta technologii a inovaci, ndkup listkd pomoci stroje;
e vozidlo se rychle rozjede;
e nastupovani a vystupovani u cestujicich s pohybovym postizenim;
¢ nalezeni a usednuti na misto pfed odjezdem;

e informace jsou obtizné srozumitelné (obtizné &ist, obtizné slyset);

36 AENEAS. Attaining Energy Efficient Mobility in an Ageing Society [online].
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e strach z padu;

e dvere (rychlost, zablokovani atd.);

e  pretizeni (stres) pfi nastupovani a vystupovani’

e komunikace se zaméstnanci a cestujicimi;

e jizdenky (strach z neplatné jizdenky a technologie);

e Uzkost v preplnénych vozidlech;

o celkovy pocit nejistoty;
e  piitomnost klimatizace;
e $patna image, predsudky, nedostatek znalosti/zkusenosti.

Kromé vyse uvedeného stafi lidé preferuji misto prodejnich automatl, osobni kontakt pfi
pofizeni jizdenky. Bohuzel mizeme vidét opacnou tendenci z hlediska Uspor na strané

operatora, coz je pochopitelné.

Starsi lidé jsou ve verejné dopravé vice ohrozeni nez lidé ekonomicky aktivni. Jednim
z diivodu jsou fyzickd omezenf p¥i pouZivani vefejné dopravy. 64 % viech nehod ve vefejné
dopravé v Némecku se stane lidem star$im 65 let, pficemz vice nez k poloviné nehod doslo
pfi stani osob ve vozidle vetejné dopravy. | mirny projev osteopordzy (fidnuti kostni tkané)
muze mit devastujici U¢inky a vést ke komplikovanym zlomeninam kosti. Sila v rukou je
kvadli starnuti snizena o 30 az 40 %. Pro pobyt ve stoje je schopnost ti¢inné se drzet rukama
velmi dilezitd, mnohdy totiz eliminuje riziko padu. Proto je pro starsi cestujici mozné
vydrzet ve stoje jen v omezené mife. Ramenni klouby, které jsou dilezité pro rovnovéahu,
jsou u starsich lidi obzvlasté nachylné k problémim z divodu pokrocilého véku nebo
omezené pohyblivosti. Z tohoto divodu jsou zavésné tyée pro stardi lidi naprosto
nevhodné. Pro starsi cestujici je ¢asto obtizna nebo pomalejsi schopnost samostatné vstat
ze sedacky ve vozidle. Pocit rovnovahy s vékem oslabuje. Dochazi k nespravnym odhadim
pohybl a prodlouzeni reakéniho ¢asu. Koordinace pohybd je obtiznéjsi. Problémy se
zrakem a sluchem jsou umocnény pohybujicim se vozidlem. Problémy s porozuménim
ostatnich zhorSuje nejasna feé, rychla fe¢ a hluk v pozadi. V dlsledku zmén zraku
souvisejicich s vékem pottebuiji starsi lidé vice ¢asu na orientaci ve vefejné dopravé a citit
se na cestach v bezpedi. Ziskavani informaci ve stafi mlze byt obtiznéjsi napriklad kvdli
¢asto nespravné zvolenému navrhu informaci, které jsou zapsany fontem mensim nez 12
bodu, takovato informace je tézko ¢itelna. Starsi cestujici se proto casto ptaji fidicd, i kdyz

maji k dispozici jizdni fad.
Ocekavani seniorll v oblasti vefejné dopravy ve méstech:

¢ snadno pouzitelny a srozumitelny systém vefejné dopravy;

64
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e snadny pfistup, vyhybani se velkému naméhani a stresu;
e srozumitelné a uziteéné informace;

e odpovédny servisni personal;

e zabezpedeni proti nehoddm a zranénim;

e vhodna vozidla a infrastruktura;

e méné prekazek pro pfilezitostné uzivatele;

e (istota a dobry vzhled.

Projekt Kolla je holisticky koncept pro odstranovani bariér ve vefejné dopravé ve svédském
Goteborgu. Nova bezbariérova vefejnd doprava piinasi vyhody nejen cestujicim
s omezenou mobilitou, ale také starsim lidem. Vychozim bodem tohoto projektu bylo, ze
kompenzacemi, které Gfad na dopravu lidem s invalidnim vozikem poskytoval. Coz ovéem
spravé mésta neimérné zvysovalo naklady na cestu — 14krat az 21krat vyssi nez naklady
na konvenéni vefejnou dopravu. Byla navrhnuta celkové koncepce, kterd zahrnuje jak
vozidla, zastavky, infrastrukturu pro chodce, tak i nabidky sluzeb a dostupnost informaci.

Nutné bylo zajistit:
e odstranéni bariér na autobusovych zastavkach;
¢ nakup bezbariérovych nizkopodlaznich vozidel;
e odstranéni zdbran na chodnicich do 200 m od zastavek;

e rozsifeni ,Flex lines” (sbérnicovy systém na zavoléani s bezbariérovymi minibusy)
s cilem, aby kazdy obyvatel Géthenburgu mél ,Flex-line misto setkani” nebo

zastavku MHD ve vzdélenosti maximalné 200 m od jeho obydli;
e skoleni fidi¢h a administrativnich pracovnikd;
e skoleni v oblasti mobility pro seniory;
e osobni asistence pro seniory v hlavnich pfestupnich uzlech.

Klasickd vefejna doprava na venkovskych oblastech nebyvéa casto ziskova. Nabidky
mobility malého rozsahu, tzv. mikrosystémy verejné dopravy, jsou pfizptsobeny potrebam
uzivatel(, které vétsinou funguji pouze v pfipadé potfeby. V mnoha (zejména venkovskych)
komunitach v Rakousku a v Némecku takové systémy vefejné hromadné dopravy jiz existuji
v nejriiznéjsich formach, které dopliuji stavajici nabidku vefejné dopravy. Standardy kvality

odpovidaji nabidce mobility v malém méfitku a jsou definovany nasledujicimi body:

*  pfistupna vozidla;
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e vorzidla s ekologickym pohonem;

* integrace do systému regionalni vetejné dopravy;
*  pouzitelnost pro kazdého;

e dostupné tarify;

*  provozni koncepce prizptsobena pozadavkim zakaznikd.

PRIKLADY Z PRAXE

Prvni GmoaBus (Potsching, Némecko) byl spustén jiz v roce 2000. Cestujici zavolaji na
dispecink GmoaBusu a jsou vyzvednuti z domu a zavezeni k cili. GmoaBus jezdi dennég,
bez pevného jizdniho fadu a bez pevnych tras nebo zastavek, jezdi &isté podle poptavky.
Trasy realizuje fidi¢ na zakladé vytvofené optimalizované trasy. Kazda cesta s GmoaBusem
stoji 1,50 €, viz tabulka nize. GmoaBus je v Némecku provozovén a zajistovan mistnim

operatorem.

Tab. 6 | Cena jizdného autobusu na zavoldni GmoaBus (PStsching, Némecko).

Typ jizdenky Cena [€]
Jedna jizda 1,50
Denni 4,00
Mésiéni 30,00

Roéni 250,00

Jiz vice nez 10 let operuje DorfMobil Klaus pro seniory v Hornim Rakousku. Nejprve je
nutné se telefonicky registrovat a poté vyckat na jeden se svozi pfimo od dvefi. Jestlize
senior jede na nékup do vesnického obchodu ve Steyrlingu a utrati zde alespon 20 €, tak
mu bude cena jizdenky vracena. Cena jedné jizdy je 2,30 € a mési¢ni jizdenka pak 25 €.
Dorfmobil spravuje obec Klaus an der Pyhmbahn a je financovan Hornimi Rakousy, ale
i prostfednictvim prispévkd clenl sdruzeni, sponzorl a z pfijmd poradanych festivalil

a akci.

WASTI (Rakousko), plivodné predstaveny v roce 2002 pro lidi se snizenou pohyblivosti, je
sdilené taxi, kde obcané volaji pfimo Fidici s informaci odkud a kam potiebuji dopravit.
Ridi¢ poté vzhledem k optimalizaci trasy rozhodne, z jaké WASTI zastévky budou
vyzvednuti a jakd WASTI zastavka je nejblize cili zakaznika. Pfeprava probiha ze zastavky
WASTI do zastavky WASTI nejblize cili. Handicapovani obcané jsou prepravovani z domu
do domu. Cekaci doba je maximaln& 20 minut. Provozni doby jsou: po — pa od 7:00 do
12:00 a od 13:00 0 17:00. V sobotu od 7:00 do 12:00. Jizda stoji 2,00 € (zpatecni cesta ve

stejny den stoji 3,00 €). Ve mésté Weiz je v soucasné dobé vice nez 70 sbérnych mist
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(zastavek WASTI). V roce 2012 bylo s WASTI prepraveno kolem 28 000 lidi. 23 % téchto
lidi ukonéilo cestu v okolni komunité. Jednou z hlavnich cilovych skupin WASTI jsou starsi
lidé.

Spolec¢nost Salzburg AG pro energetiku, dopravu a telekomunikace ma speciélni balicek
opatfeni zaméfenych na skupinu senior(l. Tento bali¢ek je realizovan s cilem ziskat

a prilakat seniory jako cestujici ve verejné dopravé. Tento bali¢ek opatfeni zahrnuje:
®  senior ombudsman;

* marketingovd opatfeni zejména pro seniory (den mobility, prezentace

v seniorskych klubech, plakaty, informacni stanky na tydennim trhu atd.);
e Discover Salzburg: sbirka pro seniory na prohlidky mésta s trolejbusem;
* nabidky skoleni pro seniory;
e koleni fidicq;
*  zapojeni do $kolnich projektd ke zvy$eni porozuméni mezi generacemi;
e specifické a praktické darky pro star§i cestujici.®

Salcburska bezpecnostni brozura pro starsi cestujici obsahuje dllezité tipy, jak zistat v
bezpedi pti poutziti trolejbusu. Informace a design jsou specidlné pfizplisobeny potfebam
senior(l. Tato brozura byla pouzita nékterymi mésty, napfiklad Viden, Krakov nebo Bad

Kreuznach.

Les Compagnons du Voyage v Pafizi (Francie) je soukroméa agentura slouzici za poplatek
seniorlim, lidem s postizenim a lidem s détmi, jako doprovod v MHD v Pafizi. Sluzbu je

nutné objednat pfedem napfiklad telefonicky.?

JAsistenti” v polském Krakové aneb mladi pomahaji starym. Protoze prestavba celého
vozového parku vefejné dopravy v Krakové na nizkopodlazni vozidla bude trvat vice let,
mésto a mistni poskytovatel vefejné dopravy se v rdmci evropského projektu AENEAS
domluvili na zahajeni poskytovani asistenéni sluzby. Na dvou silné frekventovanych
prestupnich uzlech v centru Krakova specidlné vyskoleni mladi ,asistenti” pomahaiji
v pracovni dny od 9 do 12 hodin seniorlim pfi vystupovani/nastupovani, pfi prenaseni

tasky, pfi ndkupu jizdenek a pfi cestovani ve vetejné dopravé.

Dals$i z moznosti podpory jsou Skoleni pro seniory ve vefejné dopravé. Bezpecnostni
Skolen( pro starsi cestujici trolejbusti v Salcburku je Skoleni v malych skupinach (max.
6 Ucastnikd), kterd trva dvakrat dvé hodiny. V prvni ¢asti Skoleni se Gcastnici procviéuji ve

specialné upraveném trolejbusu. Trénuji bezpedény vstup a vystup a ziskaji tipy na zvyseni

¥ Les compagnons du voyage [online]. 2019.
38 ELTIS. The Urban Mobility Observatory [online]. 2022.
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bezpecénosti nebo tip na poutziti ,kocarkového tlacitka”. Ve druhé &asti skoleni seniory
doprovazi pfislusni pracovnici na obtizné zastavky z hlediska infrastruktury nebo velkého
ruchu. Zde si vyzkousi pouziti procvicovanych informacénich prvkl. Zavéreéné cviceni

probihd v Gtulné atmosfére v kavame. Ucastnici také obdrzi informaéni balicek.

Centrum mobility MobiTipp Perg nabizi ve spolupraci s mistnimi skolenf vefejné dopravy
pro seniory v Hormim Rakousku tak, aby se naucili pouZzivat vefejnou dopravu v praxi.
Mnoho starsich lidi se boji pouzivat automaty na jizdenky, boji se prestupovat nebo ma
potize se ¢tenim jizdnich fadd. Kurzy jsou rozdéleny na prednaskovou a praktickou ¢ast.
Prednaska poskytuje zakladni znalosti o vefejné dopravé jako napfiklad ¢tenf jizdniho fadu.
Pfednaska trvd mezi 1 - 1,5 hodinou. Praktickd vyuka umoZziuje znalosti nabyté na
prednasce uplatnit v praxi. Skupina se za doprovodu MobiTipp Perg vydad na cestu
vefejnou dopravou do Lince nebo hlavniho mésta okresu. Cvici se naptiklad zména druhu
dopravy z vlaku na autobus a obracené, nebo obsluha automatu na jizdenky OBB. Casovy
ramec praktické ¢asti je pfiblizné 5-7 hodin.*?

V réamci evropského projektu CIVITAS Elan byly uspotadany workshopy v Zéhtebu
v Chorvatsku, kde méli seniofi prilezitost podélit se v diskusich s fidi¢i autobusti a tramvaji
o své potieby a navrhy tykajici se pouzivani vefejné dopravy. Prostrednictvim dialogu bylo
dosazeno vzdjemného porozuméni. Stejné tak jsou téchto workshopech integrovani
prislusnici mistni policie.

Jiz témé&F pred 10 lety sdruzeni ,mobile all around” spustilo ve Svycarsku program letnich
kurzil pro seniory s ndzvem Budte mobilni, zlistatite mobilni. V téchto vicedennich kurzech
jsou nabizeny tfi modely: Model 1 Mobilita a zdravi zahrnuje mobilitu v teorii i praxi.
Probira se cely systém vefejné dopravy, nabidky a sluzby kombinované osobni dopravy,
manipulace s automaty na jizdenky (zejména dotykové obrazovka Svycarskych spolkovych
drah SBB). Model 2 se zabyva bezpecnou cyklistikou a model 3 cestovanim autem.

Obsah vyuky vkurzech iniciativy ,ddchodci trénuji dichodce” v némeckém
Offenbachu/Main se vyrazné neli§i od ostatnich kurzi. Je trénovan nédkup listku
z automatu na listky s dotykovou obrazovkou, bezpec¢ny nastup a vystup, zjisténi informace
o vlakovych nebo autobusovych spojich. Pistup, ktery byl zde zvolen, je vsak jiny. Misto

zaméstnanc( mistniho poskytovatele dopravy jsou zde trenéfi taktéz seniofi.

Pfistup v nizozemské Bredé byl podobny jako v Offenbachu. Ambassador for Public
Transport je projekt provincie Zeeland s cilem zlepsit mistni vefejnou dopravu v této
venkovské oblasti. Starsi lidé by méli znat verejnou dopravu. Méla by jim byt nabidnuta
vétsi podpora, aby se tak zabranilo tomu, Ze se tito lidé stanou neaktivnimi nebo

izolovanymi.

37 OOVV: Oberssterreichischer Verkehrsverbund [online]. 2022.
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Vv
SOUCASNY STAV A VYVO]J
MALYCH MEST

ZvySovanim automobilizace se problém tesSeni bezpeénosti chodcl (predevsim déti,
zdravotné postizenych a starych lidi), ¢asové a prostorové dostupnosti a zachovani
komfortniho Zivota ve méstech stava silné feSenou oblasti. Ve vétSich méstech je tato
otazka zpravidla feSena systematicky a je ji vénovana nélezitd pozornost. Malé a stfedni
mésta v odlehlejsich regionech maji podobné problémy, ale tato pozornost, komplexnost
a systematic¢nost fe$eni je minimalni. Tim jsou tato mésta vystavena vyssimu riziku odlivu
obyvatel a nizsi atraktivité pro turisty. Pravé tato mésta maji obrovsky potencial pro
komfortni Zivot obyvatel a disponuji vice potencionalnimi lakadly v rémci cestovniho

ruchu.*®

Evropska mésta jsou tradicné velmi kompaktni s pomérné dobrymi
podminkami pro renesanci pési dopravy.

Karel Schmeidler

Malé mésta je mozné definovat jako uréity mezistupen mezi vesnici a méstem. Pocet
obyvatel se pohybuje mezi 5 000 — 15000. Pro mald mésta je charakteristickd pési
dostupnost celého centralniho Gzemi, tzv. mésto kratkych vzdalenosti. Obyvatelé
perifernich oblasti malych mést jsou témér vyluéné zavisli na individualni automobilové
dopravé. Z hlediska Zivotniho stylu je kombinovan venkovsky a méstsky zplsob Zivota,
a to jak z hlediska pracovnich, tak spolecenskych pfilezitosti. Pfevaha obytné funkce je
typickéd pro mald mésta. Mezi dalsi funkce malych mést patfi spravni, obsluzné ¢i kulturni
funkce. Soudasnym znakem je pokles nabidky vefejnych sluzeb. Charakteristicky je

patriotismus a sousedsky zpUsob Zivota s odkazem na tradice a mistni zvyklosti.
Typologie malych mést je velmi specifickym problémem tzemniho pléanovani. Ve vétsiné
pripadl se mésta ¢leni dle tendence vyvoje poctu obyvatel. Dle tendence vyvoje Ize mala

mésta rozdélit na rdstovd a smrstujici se mald mésta. Z geografického pohledu

40 §ILHANKOVA, V. Suburbanizace — hrozba fungovéni (malych) mést. Hradec Kralové: Civitas per
populi, 2007. ISBN 978-80-903813-3-9.
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rozeznadvame mésta centralni a periferni. Zakladni charakteristika malych mést je uvedena

v nasledujici tabulce.*142

Tab. 7 | Vyzvy malych mést na poéétku 21. stoleti.*!

Ristova mald mésta Smrstujici se mala mésta
o Dostupnost bydleni, zvy$eny tlak Pokles vefejnych zafizeni, Gbytek
Socialni oblast P >v/ L, yseny . J y \ Y
na vyuzivani ploch verejnych prostorl
.. ; Ekologické skody, znecisténi, , S wiv .
Zivotni ) g . y N o Zanedbana kulturni krajina, opusténé
Lo ristova politika, poskozovani . )
prostiedi S budovy, nevyuzivané plochy
kultumni krajiny
Rostouci zavislost na sluzbach,
Ek ik unifikace maloobchodu, zavislost Upadek priimyslovych odvétvi (old
onomika L L .
na pracovnich mistech v okolnich economy), chybéjici ristové moznosti
méstech
L Prazdné (nevyuzivané) domy, snizujici
Mistni VI . PP ., .
. , OhroZeni mistni identity, se dafové pfijmy, politika bez fantazie,
spolecenstvi a . . . L . .
Kultura komercionalizace kultury izolované a pfijmové chudé
obyvatelstvo, starnuti obyvatelstva

Na zékladé studia odborné literatury a provedenych priizkum( Ize u mést malého méfitka

sledovat nékolik zakladnich, dlouhodobé pisobicich trendl. Mezi né patfi zejména:

postupné starnuti populace, pokles poctu obyvatel, odchod mladych vzdélanych
lidi do vétsich mést, problémy snevyuzivanymi a opusténymi budovami
(brownfield), vznik socialné vylou¢enych lokalit;

Ubytek schopnosti zabezpecit sluzby obdanské vybavenosti a prizplsobit troven

a kvalitu sluzeb sociodemografickym zménam ve spoleénosti, $patna dostupnost

|ékafské péce a infrastruktury pro seniory;
prevaha obytné a rekreaéni funkce nad funkcemi ekonomickymi a obsluznymi;

Ubytek pracovnich mist a nésledné zvysovani vyjizdky obyvatel za praci, rostouci

zavislost na mikroregionalnich a regionélnich strediscich;

nizkd diverzifikace pracovnich mist, nizké pfijmy a vy$si mira dlouhodobé

nezaméstnanosti, omezena dostupnost a kvalita sluzeb podporujicich podnikani;

nedostatec¢nd kapacita dopravni infrastruktury a pretizenost tranzitni dopravou,
chybéjici obchvaty mést a dalni¢ni napojeni na sidla vyssiho vyznamu, $patny stav

komunikaci a nedostatecna kapacita parkovacich mist, intenzivni automobilova

4 JEZEK, J. Rozvojové vyzvy venkovskych obci v Ceské republice. Zépadoceskd Univerzita v Plzni.

2011.

2 PAVLIK, M. Regiony budoucnosti: spoluprace, bezpedi, efektivita: inspirace pro rozvoj mést a
region( s pfiklady dobré praxe. Praha: Grada, 2020. ISBN 978-80-271131-0-1.
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doprava negativné ovliviiuje bezpecnost chodct, kvalitu ovzdusi a je zdrojem

nadmérného hluku;

e slaba Uroven dopravni obsluznosti vefejnou dopravou, nedostatecna obsluznost
perifernich oblasti do center mést, nedostateéné alternativni zptsoby mobility

(cyklostezky, car-sharing, bike-sharing, ...);

e nevyhowujici stav technického vybaveni, nedostate¢nd vodohospodarska
infrastruktura  (zdsobovani pitnou vodou, kanalizace, COV, odpadové

hospodafstvi a recyklace), chybéjici nebo zastaralé verejné osvétleni;

e nedostatek financnich prostfedkd k zajisténi zakladnich funkci a rozvojovych
zadméru;

e ztizené podminky pro vykon statni spravy a samospravy;

e omezena sobéstacnost v plnéni potfebného rozsahu ulozenych funkei.

Nasledujici pfipadové studie jsou zalozeny na pfikladech dvou stfednich mést — Chotébote
a Milevska. Jednoho z regionu Jihogeského kraje a druhého na Ceskomoravské vrchoving,
které jsou dvéma z mnoha mist, které bojuji za FeSeni vytvoteni bezpecného

a pohodlného mésta pro Zzivot a cestovni ruch.

Hustota obyvatel na 1 km2

0 25 5|O 7'5 |(IJD 2(')0 500 1,0‘00 2,6‘37
Obr. 23 | Mapové znazornéni polohy mést Chotébor a Milevsko.
Primérny vék obyvatel k 31.12 2021 byl 44,1 v Chotébofi a 46,9 v Milevsku. Obé& mésta

zdpasi s odlivem obyvatel, pfedevéim mladych lidi a tim obyvatelstvo pomalu stame.
Nasledujici graf uvadi vyvoj poctu obyvatel od roku 2013 do 2022 v Milevsku a Chotébofi.
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Od roku 2013 do roku 2022 kles| pocet obyvatel v Chotébofi o 4,9 % a v Milevsku
07,4 % (CSU).

10 000 y = -53,897x + 9543,7
9500 L R? = 0,9763
9000 =
8 500
8 000
y = -75,079 + 8814,3
7 500 R? = 0,9884
7 000
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Milevsko — emmm==ChotéboF

Obr. 24 | Vyvoj poctu obyvatel ve méstech Milevsko a Chotébor.

Milevsko je mésto, které se v rdmci programu Smart City — Zivé Milevsko systematicky
zabyva stabilizaci poctu obyvatel v ndvaznosti na podporu podnikani, kultury, cestovniho
ruchu, dopravy a vefejnych prostor tak, aby se eliminoval nepfiznivy vyvoj ve snizovani
poctu obyvatel, staruti populace a iniciovalo zlepSeni Zivotni Grovné ve mésté a jeho
okoli. Naopak Chotébof nefesi soucasnou situaci koncepénim pfistupem. Obé mésta se
potykaji s problémem soudasnych malych a stfednich obci, které nejsou situovany
v blizkosti velkomést nebo velkych podnikl, které vytvéreji velky objem pracovnich
prilezitosti. Otazku pracovnich prilezitosti planuje Milevsko Fesit vystavbou primyslové
oblasti, kterd ma strategicky potencial i z pohledu planované dopravni infrastruktury.

Obé mésta jsou z dopravniho hlediska podobna, u obou mést je tranzitni doprava vedena
skrze centrum mésta. Na téchto priitazich (frekventovanych silnicich) se v sou¢asné dobé
aplikuji zklidriovaci prvky a jiné zejména bezpecnostni prvky pro ochranu chodctl v tésné

blizkosti silniéni komunikace.

Dopravni sit ve mésté se z historického pohledu vyvijela obdobné jako v ostatnich méstech
podobné velikosti na Gzemi Ceské republiky — maji radidlné dostfedny charakter.
Autobusova nadrazi se nachazeji pfimo v centrech obou mést, zatimco vlakova nadrazi
jsou v celkem del$i dochazkové vzdalenosti (okraj mésta). Ve méstech nefunguje
plnohodnotny systém méstské hromadné dopravy.

V nasledujici podkapitolach jsou shrnuty zakladni socio-demografické informace mést
z hlediska demografie, sociologie, dopravy a primyslu, obéanské vybavenosti mést,
turistickych, relaxacnich a zajmovych atributd. Determinovani problémovych a rizikovych
atributll vychazi z analyzy strategickych dokumentd, webovych stranek, provedenych

vyzkumU v oblastech, jakoz i vlastniho pozorovani v terénu.
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CHOTEBOR

Mésto Chotébot se nachazi v okrese Havlickdv Brod v kraji Vysocina, severovychodné
14 km od Havli¢kova Brodu. M4 necelych 9 000 obyvatel (2022). Pocet obyvatel ve véku
65 a vice let je 2 027. Zaklad mésta je tvofen méstskou pamétkovou zénou starého mésta
véetné zémku s rozsdhlym parkem, zemédélskou vyrobou a drobnym pramyslem. Jedna
se o typické cCeské stfedné velké mésto s obcanskou vybavenosti z hlediska zakladnich
kanceldfi a instituci, skol, sportovnich zafizeni a kulturnich zafizeni. Jako hlavni mistni
zaméstnavatelé zde pusobi strojirenské a dievozpracujici spolec¢nosti. Nalezneme zde také
pivovar, ktery je také dllezity z hlediska cestovniho ruchu.*® Od roku 2003 je Chotébof
maly okres, tj. obecni Gfad poskytuje statni spravu pro okres, ktery ma priblizné 22 000
obyvatel v 31 obcich.* V severni ¢asti mésta najdeme pomérné velkou historickou zénu
starého mésta, véetné hradu s rozlehlym parkem, zemédélskou produkci a malym
pridmyslem. Ve vychodni ¢asti mésta je soustfedéno mnoho sportovnich zafizeni
a postupné prechézeji do pfirody v Zeleznych horach, které jsou chranénou krajinnou

oblasti s nedalekym tdolim Doubravy.

Obr. 25 | Letecky snimek mésta Chotébof. 4

3 Historie, sou¢asnost, Gdoli Doubravy, Chotébof (oficidlni web mésta) [online].
4 CSU. Cesky statisticky iFad [online]. 2022.
45 CHOTEBOR. Sdruzenf historickych sidel Cech, Moravy a Slezska [online]. Praha.
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HISTORIE MESTA CHOTEBOR

Podle dochovanych nélezd zdiva roménského kostelika se da predpokladat, ze prvni osada
zde byla jiz ve 12. stoleti. Prvni pisemna zminka o Chotéboti se vaze k roku 1265, kde byl
jako prvni maijitel zdejsiho panstvi Smil z Lichtemburka, kterému patfily stfibrné doly
v Chotébofi i na dalsich mistech Ceskomoravské vysociny*. ,Stfibrné doly v okoli
Chotébore byly pricinou toho, Ze osadu zakoupil kral Jan Lucembursky a v roce 1331 ji
povysil na krélovské mésto”.* Za vlady Karla IV. byla Chotébof prohlasena za vénné mésto

Ceskych kraloven. Dalsi privilegia ziskala od Ladislava Pohrobka a Jittho z Podébrad.

Roku 1421 doslo v Chotébofi v méstskych stodolach k tragické udélosti, kde bylo
katolickymi pany upéleno 300 zajatych husitd.”® Husité se poté pomstili a vypalili
benediktinsky klaster v blizkém Vilémové. , Krdlovskym méstem zistala Chotébor az do
konce 15. stoleti, kdy ji na puldruhé stoleti ziskal mocny Slechticky rod Tr¢kd z Lipy”.#
Podle Mistopist* pfispéli k hospodaiskému rozkvétu mésta, také doslo k rozmachu

soukenictvi a tkalcovstvi, déle zaloZili $pital, masné kramy a nékolik rybnikd.

V 17. a 18. stoleti byla zména majitell velmi casta. Hrabé Vilém Leopold Kinsky nechal

nadherny anglicky park.

Rod Dobtenskych z Dobtenic, ktery byl pfislusnikem Slechtického rodu a nejznamé;jsim
majitelem zdmku od roku 1836 az do konfiskace v roce 1948, jemuz byl v roce 1992 zdmek
navracen. V dnes$ni dobé v zamku sidli Méstské muzeum v Chotéboti. Navstévnikim

nabidne zajimavé historické, etnografické & vytvarné vystavy.*

V 19. stoleti se mésto velmi zménilo néasledkem &etnych poZard, jimiz byla znicena fada
dom a kostel. Chotébof se stala spravnim a soudnim stfediskem okresu v roce 1850, za

21 let poté byla dobudovéna Zelezni¢ni trat spojujici Pardubice a Havlickdv Brod.*

Mésto se mize chlubit vyznamnymi pamatkami, ke kterym patfi napft. kostel sv. Jakuba
Vétsiho, barokni dim ¢. p. 194 a budova staré radnice. Turisté by si neméli nechat ujit
hbitovni kapli Povyseni sv. Kfize ¢&i kapli sv. Anny na okraji mésta. Mésto neni proslulé
pouze paméatkami, ale i vyznamnymi rodaky (napt. spisovatel, novinaf a humorista Ignat
Herrmann & moderni malit Zd&nek Rykr). , Chotébo¥ je také spjata s malitem Zeleznych
hor Jindfichem Pruchou a se spisovatelem Jaroslavem Haskem, autorem Osudt dobrého
vojéka Svejka, ktery t&sné pred prvni svétovou vélkou napsal v restauraci Pansky diim na

némésti nékteré své povidky" .+

% Mistopisny privodce: Historie obce Chotébof [online]. Valagské Mezifici: WANET.



BEZPECNA MESTA PRO CHODCE A SENIORY

SOUCASNA CHOTEBOR

Ve mésté Chotébof se podle Nérodniho pamatkového Ustavu nachazi aktualné
22 chranénych prvkd. Jedna se o aredl zdmku a dalsich 21 objektd lezicich v katastralnim
Uzemi mésta Chotébor. Dale je zde také méstskéd pamatkova zéna. Chranéné objekty

a Uzemi nachazejici se v blizkosti centra mésta.

V centralni ¢asti mésta okolo ndmésti T. G. Masaryka je situovana pamatkova zéna starého
mésta a pfi severnim okraji mésta kulturni nemovitd pamatka zadmku s rozsdhlym parkem.
Ve vychodni ploe mésta jsou soustiedéna ¢etna sportovisté (letni stadion, zimnim stadion
s multifunkéni plochou, workout, tenisové kurty, volejbalové hriste, ...), kterd pozvolna
prechazeji do volné piirody v chran&né krajinné oblasti Zelezné hory s nedalekym tdolim
Doubravy. Mésto Zzije bohatym kulturnim, spolecenskym a sportovnim Zivotem. Je zde
registrovano na padesat rlznych spolkl, sdruzeni, neziskovych organizaci, kapel i
sportovnich klub(, které se déle ¢leni na oddily. Kultumni vyziti poskytuje kulturni diim,
sokolovna, kino, méstské muzeum, méstskéd knihovna s informacnim centrem. Ve mésté
porada pravideln& koncerty ¢i jiné akce Klub ptétel hudby, ZUS a dal$i spolky a organizace
(napf. pévecky sbor Doubravan, obcanské sdruzeni Benediktus, DDM-SVC Junior, klub
AUT). Dobfe znam je divadelni ochotnicky spolek SCHOD, ktery kazdy rok pfipravuje nové
predstaveni nejen pro obcdany mésta. Kazdoro¢né jsou poradany akce jako Festival
fantazie, Hudebni a divadelni slavnosti, motoparty, Myslivecké slavnosti, Chotébotské
divadelni predstaveni a dalsi. Z hlediska moznosti sportovniho vyZiti a relaxace je zde
k dispozici sportovni hala, letni stadion s fotbalovym hfistém, kryty zimni stadion
s multifunkéni plochou, stfelnice, fitcentrum, solarium, tenisové a volejbalova hristé,
lyZaska sjezdovka s vlekem, letisté Aeroklubu u obce Dobkov. V letnim obdobf ke koupani
a rekreaci slouzi Brevnickd prehrada za méstem. Pravidelné jsou poradany akce jako
vyhlaseni nejlepsich sportovcl mésta, soutéze a prehlidky aerobiku a mazoretkového
sportu, atletické béhy (Béh Chotéborskem, Béh Terryho Foxe), sportovni turnaje, strelecké
soutéze. Sportovni oddily prezentuji mésto dobrymi vysledky (oddil moderniho karate,
aerobiku, stolniho tenisu, volejbalu, atletiky atd.). Oddily hokeje a fotbalu maji stéle svij
okruh pfiznivcl, ktefi je chodi podporovat pfi zapasech na letnim ¢&i krytém zimnim

stadionu.

Z instituci ve mésté sidli naptiklad finan¢ni Grad, pracovni Gfad, nékolik bank a pojistoven,
obvodni oddé&leni Policie CR, méstsk4 policie, profesionini hasi¢sky zachranny sbor,
rychld zachranna sluzba, fada privatnich |ékafd véetné specialistd (¢ast sidli v budové
polikliniky, ¢ast v soukromych ordinacich v ostatni zastavbé), tfi Iékarny, rehabilitaéni tstav,
stacionari pro télesné a mentélné postizené déti a mladez, posta, nékolik advokatnich
kancelafi, notafi, nékolik autoopraven, stanice technické kontroly motorovych vozidel, ¢tyfi

Cerpaci stanice pohonnych hmot, kolem dvaceti podniki vefejného stravovani
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a obcerstveni, hotely a penziony plus dalsi ubytovny, tfi supermarkety, jeden obchodni
ddm; mésto ma svoji trznici, Zelezni¢ni stanici a ve spravnim obvodu travnaté sportovni
letisté. Hlavni sit obchodl a sluzeb se tdhne stfedem mésta od Palackého ulice pres
namésti T. G. Masaryka a podél ulice Krale Jana. Ve mésté jsou jesle, matefska skola, dvé
zékladni skoly plus Svobodna skola a jako zvl&stni pracovisté i zakladni prakticka skola,
stfedni odborné ucilisté slou¢ené s obchodni akademii s vy$§im studiem, gymnazium.
Volnogasové aktivity poskytuje zejména Junior - DDM SVC, déle pak druziny jednotlivych
ZS, pionyrské a skautska skupina i dal$i soukromé subjekty Potfebnou pomoc poskytuje
pecovatelskd sluzba, diim s pecovatelskou sluzbou a plénuje se vystavba domu pro
seniory. V objektu bude mimo zakladnich pecovatelskych a oSetfovatelskych aktivit
k dispozici i celd fada dopliikovych sluzeb a volnocasovych aktivit. Kombinovat bude
socialni sluzby ,Domov pro seniory” a ,Domov se zvlastnim rezimem"”. Tyto domy jsou
urceny pro seniory s vétsim narokem na pecovatelské a oSetfovatelské potieby. Veliky
ddiraz bude kladen na péci o seniory trpici Alzheimerovou chorobu ¢i jinou formou starecké

demence.

Tab. 8 | Statistika zafizeni a instituci ve mésté Chotébofr.

Instituce/Zafizeni Pocet
Méstské Jesle 1
Matetské skoly 3 - Svojsikova, Na Chmelnici, Bfezova

2 7§ - Buttulova, Smetanova,

Zakladni skoly 1 Zakladni skola a Prakticka $kola Chotébof
2 ZUS - Zakladni umélecka skola

1 VOS, OA a SOUT

1 Gymnézium

Stfednf koly

oL 1 Poliklinika + nékolik soukromych ordinaci
Zdravotnické zafizeni L
1 Rehabilitaéni Ustav

Sportovni haly/stadiony/hfisté (détské i sportovni) 1/ 1(zimni, letni) /8

Dim s pecovatelskou sluzbou 2
Méstska policie/Policie CR 1
Sbor dobrovolnych hasi¢d 1
Ddm déti a mladeze 1
Kino/KD/Sokolovna 1
Méstské Muzeum/Knihovna 1
Méstsky drad 1
Posta 1
Hotel Vysocina 1
Vlakové/autobusové nadrazi 1
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Obr. 26 | Vyznamné zafizenf a instituce ve mésté Chotébor.

DEMOGRAFICKY VYVOJ

Vyvoj obyvatelstva v Chotébofi souvisi s udalostmi, které velice ovlivnily narist & snizeni
poctu obyvatel v dané oblasti. Podle Jiraska* mélo velky dopad na rlst obyvatel

v Chotébofi rozsiteni primyslové vyroby, v této oblasti to byly prevainé Kovodélné

4 JIRASEK, P., Obyvatelstvo v okrese Havli¢kiv Brod: Regionalné geograficka analyza. [online],
Olomouc, Bakalaiska prace. Univerzita Palackého v Olomouci, Katedra Geografie. 2010.
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zédvody (postupem casu Chotéborské strojirny), které zaméstnavaly vétsinu obyvatel
Chotébore a okoli.

Vznik podnikéani se datuje uz na pocatku 20. stoleti, kdy byla zbudovana mala textilni
tovarnicka. V roce 1906 tovarnicku koupil ¢esky tovarnik Klazar z Brna, ktery zde otevfel
tkalcovnu na vyrobu kobercl a ndbytkovych latek. Diky této tovarné ziskalo praci zhruba
250-300 lidi z Chotéboticka, kde do té doby tovarni vyroba prakticky neexistovala. V roce
1934 ve svété vladla hospodarska krize, jejimz disledkem vyroba stagnovala a tovarna
byla prodana. Tato udélost méla dopad i na vétSinu zaméstnancl, ktefi prisli
o praci, a tim doslo ke snizeni poctu obyvatel ve mésté. V roce 1936 koupila tovarnu
prazska firma Eckhardt a spol. Firma pfijala prvnich 50 délnikd a dale zacala pfijimat byvalé
pracovniky z Klazarovy tovarny. Provoz byl zahajen se 420 zaméstnanci a postupem ¢asu
se pocet pracovnik( stale zvySoval. Se zacatkem 2. svétové valky v tovarné pracovalo
mnoho mladych studentd, ktefi zde nastoupili, aby se vyhnuli nucenym pracim v fisi. Pfed
rokem 1945 méla tovarna 2500 zaméstnancl. Pozdéji byla firma zndrodnéna a fizena
revoluéni zadvodni radou, coz ovlivnilo chod podniku i pokles zaméstnancti, ktery ovlivnil

dal§i vyvoj obyvatelstva.*®

V soucasné dobé pracuje nékolik obéanli pfimo v méstskych organizacich, jako je Centrum
kultury a sluzeb Chotébot, kde pracuje 27 zaméstnanc(, z nichz mé 10 pracovnik{ dohodu
o pracovni ¢innosti. Dal$i jsou Tepelné a realitni sluzby Chotébor s.r.o., kde svou praci
vykonava 25 zaméstnanc(. Jak je vidét, samo mésto je moznou piilezitosti pro ziskani

pracovni nabidky, a tim mize pfispét k ristu obyvatelstva ve mésté.*
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Obr. 27 | Vyvoj poétu obyvatel v Chotéboti (CSU).

8 Historie Chot&bof¥skych strojiren, ChotéboFské strojirny a.s. [online], Choté&bo¥ [2011].
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Prehled znazoriuje, Ze od roku 1900 doslo k velkym zménam a celkovému nérlstu poctu
obyvatel, i kdyz tento stav se rok od roku lehce snizuje, mésto stale obcandm nabizi
zajimavé, atraktivni ¢innosti i pfijemné zazemi a kvalitni sluzby. Podle méstskych statistik
dochézi ke snizovani obyvatel ve véku 0-14 let, coz mize mit za nasledek ohrozeni udrzet
skolské zafizeni ve stejném stavu v souvislosti se snizovanim poctu zakd ve tfidach.

V dalsim pfipadé nastavé problém s nedostatkem pracovnich sil ve mésté.

V porovnani s celkovym vyvojem Ceské republiky je mozné konstatovat, e Chot&bof nenf
méstem, kde by populace razantné stoupala, ale spise naopak pomalu klesa. | kdyz je
Chotébof mensi mésto, Zije zde témé&F 9 000 obyvatel zcelé Ceské republiky, coz
naznacuje, ze ma stale co nabidnout. S trendem snizovani pocétu obyvatel se mizeme
priklonit k nézoru, ze vice mladych lidi touzi bydlet ve vétsich méstech, které nabizeji
mnohem vice zajimavych pfilezitosti, jak pracovniho rézu, tak i spolecenského déni.

Ze statistik poctu obyvatel podle pohlavi je zfejmé, ze k 31.12. 2021 bydlelo v Chotébofri
4 555 Zen, coz je 51 % z celkového poctu obyvatel, kdezto muzské zastoupeni je 0 2 %
nizsi, tedy 49 %.

. 63%

#0-14 = 15-64 w65 avice

Obr. 28 | Rozdéleni obyvatel Chotébore podle véku (CsU).

Z grafu je patrné, Ze nejvice obyvatel Chotébore je v produktivnim véku 15-64 let, coz tvofi
62,5 % z celkového poctu obyvatel. Dal$i s 22,5 % nésleduji obcani ve véku 65 a vice let,
coz vede k otazkdm, jak mésto déle rozvijet, aby i tito obyvatelé si mohli zpestfit Zivot
zajimavymi aktivitami. S 15 % jsou zastoupeni obyvatelé ve véku 0-14 let.
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DOPRAVA

V Chotéboti je rozvinut zejména strojirensky a drevozpracujici primysl, nachazi se zde
i zemédélska vyroba a drobny primysl. Znamy je chotéborsky pivovar. Mésto je dopravné
propojeno silnicemi druhé a treti tfidy, pficemz centrem mésta prochazi 11/344, 11/345
a 11/346. Frekventovana doprava v centru mésta je potenciadlnim nebezpedim pro chodce
a cyklisty. Silnice druhé tfidy 11/346 propojuje mésto se silnici prvni tfidy 1/34. Silnice druhé
tfidy 11346 propojuje mésto se silnici prvni tfidy 134 a je soucasti hlavni tranzitni trasy
vedouci dopravu pres Ceskomoravskou Vysocinu ve sméru vychod — zdpad. Mésto mé
proto jako primarni autobusové néadrazi figuruje ndmésti, coz opét vytvaii strety s pési
dopravou. V Gzemnim planu je evidovéna trasa pro obchvat, o niz je v soucasnosti jiz
znamo, zZe neni vyhovuijici z dlivodu rozvoje mésta. Stavajici kapacita primyslové zény je

takrka vycCerpand, proto mésto pripravuje dalsi rozvojové plochy.
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Obr. 29 | Schéma nejvytizengjsich silnic v dopravni siti mésta Chot&bot.*’

4 RSD, 2016. Celostatniho s¢itani dopravy z roku 2016.
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Na nasledujicim schématu je zndzornéna dopravni sit s vybranymi patefnimi silnicemi ve
mésté a jejich vytizenim v podobé intenzity dopravy (dle Udaji z Celostatniho scitani
dopravy z roku 2016). Horni ¢islo u sledovaného Gseku pozemni komunikace vyjadtuje

roéni prdmérnou intenzitu dopravy (RPDI), ¢islo pod RPDI je oznaceni daného Useku.

Ze schématu je patrna vysoka intenzita dopravy silnici 11/345 (potazmo 11/344) — jedna se
o patefni silni¢ni komunikaci odvadéjici dopravu z mésta na nadrazenous silniéni sit (silnice
1/34 a silnice 1/37), kde v centru mésta dosahuje intenzita dopravy v roénim priméru az
8884 vozidel za den (RPDI). V katastru mésta &i v jeho blizkém okoli absentuje silni¢ni
obchvat, ktery by odved| tranzitni dopravu mimo mésto.

Ve mésté se nachdazi autobusové nadrazi u vlakového néadrazi (regiondlni Zelezni¢ni trat
Havli¢kav Brod — Hlinsko v Cechéch), které je situovano ve zna¢né dochazkové vzdalenosti
pri silnici 11/345 v jihozdpadni ¢asti na samém okraji mésta. Spolecné se zastavkami
autobust na hlavnich silni¢nich tazich do mésta je centrélni zastavkové misto situovano
pfimo na namésti T. G. Masaryka, kde jsou soustfedény témér viechny autobusové spoje.
Z hlediska pési dopravy méa mésto zpracovano generel bezbariérovych tras na Gzemi

mesta.

RIZIKOVE A PROBLEMATICKE FAKTORY

Vysoky potencidl pro zjisténi negativné vnimanych mist maji pocitové mapy
a analyza pohybu pési mobility v tzemi, zahrujici i zjisténi zdroji a cill. Z pozorovani
a dotazovani s obyvateli mésta Chotébofe byly determinovany tyto problematické
atributy:

e Vysoko dopravné frekventované cesty druhé tfidy, které prochazeji skrze spravni

obvod mésta a ¢astecné napojuji satelitni oblasti na mésto.

e Absence prechodl pro chodce u nékterych klicovych bodi stfetu motorové
a pési dopravy (kruhovy objezd u pomniku chotébotského rodéka, spisovatele

a novinare Ignata Herrmanna, kfizovatka ulic Kréle Jana a Fominova, ...).

e Nedostatecnad vybavenost Uzemi méstskym mobilidfem usnadriujicim pohyb

pésich seniord.

e Absence rozboru a koncepéniho fedeni parkovacich ploch a bodl jakozto zdrojl
a cild pési dopravy obyvatel satelitnich obci.
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Tab. 9 | SWOT analyza Chotébor.

Strengths (Silné stranky)

Potfebna obcanska vybavenost
Vybudované sportovni a relaxaéni zafizeni

Napojeni na dopravni infrastrukturu okoli —

silni¢ni a vlakova doprava

Turisticky potencial oblasti — Zelezné hory a
Zd4rské vrchy

Turisticky potencial komplexu zamku, ktery ale
v soucasné dobé neni zpfistupnén verejnosti

Atraktivita pivovaru pro turisty

Silné rozvinuty pocit sounélezitosti k Gzeml,

ktery se dlouhodobé vyvijel

Volnocasové aktivity pro seniory a ostatni
obcdané
Céste¢né feseni bezbariérového pohybu v

centru mésta

Nedostatek bytd pro mladé a socidlné

znevyhodnéné rodiny
Vysoky podil dojizdéjicich a vzdalenych mist

Dopravni  preexponovanost  silnic,  které

prochazeji méstem

Nedostatek zafizeni pro péci o obcany nad 60
let

Chybéjici infrastruktura cyklostezek v ramci

mésta, které jsou napojeny na extravilan

Nedostateéné zabezpedeni bezbariérovych
komunikaci pro pési.
Méalo pracovnich mist pro obyvatele

Chybéjici prazkumy pro zlepseni komfortu
obyvatel — dopravni prlzkumy, urbanistické

prizkumy, pocitova mapa

Opportunities (PfileZitosti)

Threats (Hrozby)

Zapojeni se do programu Smart-city

Budovéni novych zafizeni pro zvyseni turistické
atraktivity Gzemi

Realizace prizkumd - dopravni prizkum,
urbanisticky priizkum, pocitové mapa
Vybudovéani obchvatu mésta - vyznam
predevsim pro snizeni intenzity dopravy ve
mésté a primyslovy park

Vytvoreni projektu primyslové ¢asti — pracovni
prilezitosti

Podpora aktivit k zvy$eni zdjmu a povédomi o
zéamku a pivovaru pro turisty (pivovarské

slavnosti, akce spojené s historii mésta a zamku)

Vybudovani cyklostezek ve mésté a jejich
napojeni na extravildn — turisticky potencial,
relaxaéni aktivity, odbouréani ¢asti dopravy ve
mésté.

Komplexni dofeseni bezbariérovosti centra

mésta pro pési

Nedostatek finanénich prostfedkd na ddrzbu a
modernizaci silni¢ni sité

Odchod mladych lidi z regionu z ddvodu
vzdélavani a lepsich pracovnich mist

Starnuti obyvatelstva a odliv mladé generace za
pracovni pfileZitosti

Nefeseni  projektu podporu

zvyseni

pro
pracovnich mist
Neefektivni koncepéni feseni cyklostezek ve
mésté, nebo jejich neprovadéni

Nekoncepéni Feseni bezbariérového pohybu
pésich po centru mésta

Nérdst automobilizace - zvySeni intenzity
dopravy a potfeby parkovacich mist zvysenim
poctu vozidel na obyvatele mésta

Nepropojenost planovanych strategii mésta a

tim nekoncepéni Feseni problematiky
Slaba propagace turisticky atraktivnich mist

Snizovani finanénich moznosti v rodinach
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MILEVSKO

Milevsko je stfedné velka obec lezici v Jihoceském kraji, okrese Pisek. Region Milevsko ma
priblizng 18 546 obyvatel (CSU, 2018). Mikroregion Milevsko je geograficky, ekonomicky
a socidlné homogennim Uzemim, pficemz z celkového poctu 26 obci je 25 obci
v Milevském svazu obci. Prdmérna hustota obyvatelstva je 48,1 obyvatel/km?2. VSechny
obce s vyjimkou mésta Milevsko maji méné nez 2000 obyvatel. Ve mésté Milevsko Zije
v sou¢asné dobé zhruba 8000 ob¢&ant (2022). Milevsko slouzi jako sociélni, ekonomické,
dopravni, kulturni a turistické centrum nejen mikroregionu, ale také spravniho obvodu
obce s rozsifenou plsobnosti. Ve znaku mésta je zpodobnén starocesky hejtman, ktery ma
plnovous, knizeci ¢epici a modry &tit s hodé&jovskym kaprem.°

HISTORIE MESTA MILEVSKO

Podle archeologickych nalezli se predpoklada, ze oblast dnesniho mésta byla osidlena jiz
ve star$i dobé kamenné, v mladsi dobé bronzové, dobé halstatské a laténské. Nékdy okolo
8. stoleti naseho letopoctu byla tato oblast osidlena Slovany, jak dokazuji nékteré nalezy.
Koncem 12. stoleti se stalo Milevsko vyznamnou kfizovatkou obchodnich cest.>°

Obr. 30 | Letecky snimek mésta Milevsko.>

0 MILEVSKO. Oficidlni web mésta [online]. 2021.



SOUCASNY STAV A VYVOJ MALYCH MEST

Prvni pisemné zminka o Milevsku pochazi z roku 1184 a je spojena se jménem bohatého
velmoze Jitiho z Milevska, ktery tu v roce 1187 zalozil premonstratsky klaster. Ze Zeliva
prisli feholnici, ktefi se zaslouzili o vystavbu klastera pod vedenim opata Jarlocha, ktery byl
pokracovatelem Kosmovy kroniky ¢eské z let 1167-98. , Klaster po nasledujici obdobi patfil
k nejbohatsim v Cechdch a byl kulturnim i hospodéFskym centrem velké oblasti”®. Je
nejstar$im klasterem v jiznich Cechéch, a nese zndmky od romanského obdobi pres gotiku
a7 po jeho sougasnou podobu, kterd byla z velké &sti dotvorena v dobé& barokni. Urovni
i rozmachu klastera nasvédcuje fakt, Ze v 13. stoleti byl bratfim svéfen patronat nad dosud

Zijicim klasterem nedaleko Lince v Rakousku — Schlaglem.®!

Roku 1420 husité klaster v Milevsku vypalili a vétsiny majetku se zmocnila $lechta. Nejdfive
byl ve vlastnictvi rodu RoZzmberkd, potom od roku 1543 rodu Svamberkd, a nakonec od
roku 1581 rodu Hodéjovskych z Hodéjova. P¥i zabavovani majetku nekatolik(l po bitvé na

Bilé Hofe byl roku 1622 vracen zpét fadu premonstratd, a to Strahovskému klasteru.>

Strahovsky opat Questenberk roku 1623 ustanovuje doksanského probosta Kry$pina Fuka
¢estnym milevskym opatem. ,Milevsky konvent byl roku 1683 obnoven, ale jiz jako
prevorstvi podfizené Strahovu. Roku 1785 Josef Il. milevské prevorstvi rusi a feholnici zde

zUstavaji pouze v duchovni sprévé” >’

Vyvoj Milevska byl po dlouhou dobu pojen s Zivotem klastera. Prvni pisemné zminka je
roku 1327. Az v 15. stoleti ziskadva mésto jako obchodni a femeslné centrum prvni méstska
prava. Nejvétsi vliv méliv 17. a 18. stoleti valky a nasledné morové epidemie, které mésto
i okoli témé¥ znicily, a tim se stala tato oblast jednou z nejchudsich v zemi, coz trvalo jesté
na pocatku 20. stoleti. Pozdéji se v méstecku rozvijela tradi¢ni femesla, a to predevsim
hmdifstvi. Do dnesnich dob se zachovaly nejenom milevské trhy, ale i tradice milevskych

maskar.>°

SOUCASNE MILEVSKO

Tak, jako vétsina mést, i Milevsko poskytuje svym obéanim obecna méstska zafizeni, které
mohou lidé vyuzivat podle libosti. Ve mésté je zabezpecena zdravotni starostlivost mistni
poliklinikou. Mésto nabizi v réamci vzdélani svym obdanim i obc¢andm okolnich obci
moznost navstévovat jednu ze 4 matefskych skol, déle jsou zde zajistény 2 zakladni skoly,
Gymnéazium Milevsko, SOS a SOU Milevsko, ale také 1 Zakladni umélecka $kola. Vzhledem
k tomu, Ze ve mésté se zvysuje podil obcanl nad 65 let (2 202 obyvatel k 31. 12. 2021 dle
Csu) zabezpecuje potfebnou starostlivost terénni pecovatelskd sluzba, domy

s pecovatelskou sluzbou (2 v mésté Milevsko a 5 v spravnim obvodu) a domovy pro seniory

51 Historie, Klaster Milevsko [online], 2019, Milevsky klaster brat¥i premonstrat(.
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(3 pracovisté). Terénni pecovatelska sluzba je uréena seniorim a zdravotné postizenym
obc¢andm, ktefi nejsou schopni si sami obstarat nutné prace v domacnosti, zajistit dalsi
Zivotni potfeby nebo ktefi pro neptiznivy zdravotni stav potfebuji pomoc jiné osoby nebo

jinou osobni podporu, pokud jim potfebnou péci nemohou poskytovat rodinni pfislusnici.

Ackoli neni Milevsko nijak zvl&st velkym méstem, nabizi pomémé velké moznosti pro
kulturni a turistické vyziti. Za zminku stoji predevsim premonstratsky klaster zalozeny roku
1187, ktery je jednou z nejnavstévovanéjsich pamatek v Milevsku, nebo naptiklad Kostel
sv. Bartoloméje umistény v centru mésta na ndmésti Edvarda Bene$e a synagoga. Ve
mésté se nachazi také Dim kultury Milevsko a Milevské muzeum poradajici rlzné
spolecenské a kulturni akce v pribéhu celého roku, déle také nemalé mnozstvi cukraren,
kavaren, restauraci ¢i non-stopt. V mésté funguje centrum mladé rodiny Milevsko pod
nazvem Milisek. Dim déti a mladeze Milevsko zabezpeduje zajmové krouzky, volnoc¢asové
aktivity, letni tabory, akce pro déti, soutéze MSMT, turnaje, kurzy a dilny. Jsou zde ¢inné
2 kluby dichodcd. Cinnost klub&  ddchodcil podporuje  setkdvéani  seniord,
pomaha organizovat kulturni, zajmové i jiné ¢innosti, podle zajmu pravidelnych ucastnikd.
V rédmci traveni volného asu stoji za zminku Sportovni a rekreaéni areal Milevsko (letni
stadion a sportovni hala), ktery nabizi moznost realizace rlznych sportovnich aktivit,
venkovni koupalisté, tenisové kurty, kynologicky klub, zoo ale také pfirodni prostiedi, které
Milevsko obklopuje a také samotné parky a rybniky v zastavéné ¢asti mésta. Milevsko se

nachéazi v turistické oblasti Toulava.

Z analyzy pocitové mapy Milevska®? byl Klaster hodnocen jako vyznamna a krasna pamatka
s pestrou historii, zachovalym prostorem a klidnou atmosférou, na kterou jsou obyvatelé
hrdi. Dal$im ocefiovanym mistem bylo ndmésti E. Benese véetné veskerych vyznamnéjsich
budov v jeho nejblizsim okoli, pfedevsim viak Kostel sv. Bartoloméje a méstska radnice.
Kromé pfijemného vzhledu a atmosféry byla také kladné hodnocena historie a vzhled
samotného namésti i okolnich budov a mnozstvi akci. Vyrazné méné casto byla zaznacena
mista jako sportovni a rekreacni areal, ktery nabizi Siroké sportovni vyZiti a predstavuje
misto, kde se také dokaze radovat spousta lidi. Dale Vasav mlyn ¢i park Bazantnice, které
nabizeji spolecenské a kulturni vyZiti v pfirodnim prostiedi, détské hfisté u Suchanova

rybniku, Sibenak.

Pozitivné se obyvatelé citi na mistech Siberiak, Hajda a Lignicky rybnik, kde bylo kladné
vniméno klidné pfirodni prostfedi, ve kterém lIze relaxovat, odpocivat ¢i sportovat.

U prvnich 2 lokalit byl také mnohdy kladné hodnocen vyhled na mésto Milevsko, ktery tato

52 HEJNOVA, K. Percepce prostoru a aplikace pocitovych map na dzemi mésta Milevska. Bakalarska
prace, Jihogeské univerzita v Ceskych Budg&jovicich, Pedagogicka fakulta, katedra geografie, Ceské
Budéjovice, 67 s. 2018.
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mésta, byly velice ¢asto zaznamenavany cesta Na Vinicich a Vastv mlyn. Velmi ¢asto byla
zaznamendvana také mista uvnitf mésta. Mezi takova patfi park Bazantnice, park Harka &i
Suchanlv rybnik, kteréd byla kladné hodnocena z diivod(i podobnych jako predesla mista.
Nabizeji klid, moznost relaxace a realizace sportu. V parku Bazantnice jsou navic v pribéhu
teplejsi ¢asti roku poradany nékteré kulturni akce, jejichz realizaci v pfirodnim prostiedi
hodnoti respondenti velice kladné. Za obrovsky klad parku Hdrka je povazovan krasny

vyhled na milevsky klaster od sochy Karla Stehlika.

Tab. 10 [ Statistika zafizeni a instituci ve mésté Milevsko.

Instituce/Zafizeni Pocet
Matefské skoly 4 —'Svlunlcko, Pastelka, Klubi¢ko,
Kyticka
275 -T.G. Maryka, J.A.
Zakladni skoly Komenského
1208
1 Milevsk
Stredni skoly SSS, SOU tievsko
1 Gymnézium
Détsky domov, MS, ZS a Praktické $kola 1
Sportovni haly/stadiony/hfisté (détské i sportovni) 1/ 1(zimni, letni) /10/1
/Skatepark
Koupalisté 1
Sociélni sluzby — Domov s pecovatelskou sluzbou 3
Zdravotnické zafizeni 1 Poliklinika
Méstska policie/ Policie CR 1
Hasiéska zbrojnice 1
Ddm déti a mladeze 1
Kino/ Dim kultury/ Sokolovna 1
Muzeum/Knihovna 1
Méstska knihovna 1
Méstsky drad 1
Klaster 1
Posta 2
Vlakové/autobusové nadrazi 1

Naprosto dominantni role v kategorii spolecenského Zivota byla respondenty pfisuzovana
Domu kultury, pfipadné i k nému pfilehlému Amfiteatru DK Milevsko. Ddm kultury byl
oznacovan jako stfedobod spolecenskych a kulturnich akci v pribéhu celého roku a spolu

s amfitedtrem nabizeji vyziti pro véechny vékové kategorie.
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Velice ¢asto zakreslovanymi lokalitami byly déle podniky nachézejici se v centru mésta —
Kamenad Music Art Pub, Restaurace a Pivnice U Broucka, Retro music club Froll, ale také
Milevské kino ¢i samotna hlavni silnice v centru mésta, nebot pravé zde je koncentrovano
nejvice podnikd, které nabizeji velké mnozstvi spole¢enského, predeviim vikendového,
déni. Ke spole¢enskému Zivotu v Milevsku se se zaroven vazalo nejvice negativnich
podnétl. Mezi nimi predevsim byly determinovany problémy s nepofadkem, hlukem

a mnozstvim opilcl koncentrovanych v mistech spolecenského Zivota.

{ POLIKLINIKA
\& SR GYMNAZIUM et
DETSKY DOMOV, MS, — KNIHOVNA, GALERIE psee i
28, PRAKTICKA SKOLA % 5 :

TR o0 7| MESTKA POLICIE

(505 A soU I

Obr. 31 | Vyznamné zafizeni a instituce ve mésté Milevsko.
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DEMOGRAFICKY VYVOJ] MILEVSKA

Mésto po morovych epidemiich a obou svétovych valkach, kde doslo ke znac¢né lidské
ztraté, znovu lehce obnovuje své zazemi a k tomu pfispéla v roce 1948 vystavba ZVVZ
Milevska a ostatnich mensich provozoven. V Sedesétych letech se stalo ZVVZ nejvétsim
vyrobcem t&7ké vzduchotechniky v CSSR. Déle dochézelo k rozsiteni potravinatské vyroby
pomoci firmy Madeta, textilniho primyslu, kde se velmi angazoval podnik Jitex a otevieni
poboéného zavodu Gama na lisovani a vstfikovani plastd. Tento zasah mél velky dopad na
rast poctu obyvatelstva v Milevsku i okoli, které se stalo pro lidi lepsi oblasti pro ziskani

pracovniho mista.*

Firma Jitex, kterd rozjela textilni primysl v Milevsku, ukondéila v roce 2005 svou vyrobu
a propustila zhruba tfi stovky zaméstnanct, coz mélo za nasledek snizeni poctu obyvatel
z dliivodu stéhovani do jinych mést za vétsi prileZitosti ziskani pracovniho mista. Néktefi
zaméstnanci dojizdéji do Pisku, kam byla pfesunuta vyroba z Milevska, a dalsi ¢ekaji na
Ufadu prace na nové uplatnéni. Nastésti v roce 2006 se havlickobrodska textilni firma Pleas
rozhodla zahdjit novou vyrobu a zaméstnat okolo 100 lidi. Tim vznikla skvéla pfilezitost pro
byvalé zaméstnance Jitexu i dalsich obcan( ziskat podobné zaméstnani, které jiz znaji

v misté bydlisté a bez vétsich problém0.>*

Bohuzel ani tento provoz nevydrzel tak dlouho, jak vétsina lidi ocekavala, a k poslednimu
Cervenci 2008 byl vyrobni zavod Pleasu uzavien. Propusténo bylo zhruba
120 zaméstnanc(, ktefi po tfimésicni vypoveédni lhaté skondili na tfadu prace.>® Poslednich
80 zaméstnancl odchazi tésné pred uzavienim zavodu, coz ma velky dopad na zvyseni
nezaméstnanosti v Milevsku i ve vyvoji jeho obyvatelstva. Podle vedeni podniku byl
divodem zaniku provozu ,nelspésné vybudovani vyrobni kapacity s uspokojivymi
ekonomickymi vysledky”. Pro Milevsko, a hlavné pro obyvatele pracujici v této spoleénosti

to byla velké réna, kterd mohla pfimét nékteré obcany ke zméné svého bydlisté.>

Mésto Milevsko spolu s 13 ¢lenskymi obcemi, 6 neclenskymi obcemi a méstem Mirotice
obdrzeli statut ,zaméstnavatele na chranéném trhu préce”, coz znamena zaméstnavani
zdravotné znevyhodnénych ¢i zdravotné postizenych osob. Uz ted’ Svazek obci Milevska

zaméstnava okolo 53 pracovnikd, z nichz 41 ma néjaké zdravotni postizeni a 2 zdravotni

3 RERA a.s., Strategicky plén rozvoje mésta Milevska [online], Ceské Budéjovice, 2015.

54 BEREN M., MF DNES. V Milevsku ozije aredl Jitexu. In: Idnes.cz/Ekonomika [online]. 10. Gnora 2006
9:52.

55 MECHUROVA Z., Pleas kondi. Vypovéd dostala stovka zaméstnanc(. In: Denik.cz[online]. 5. 5. 2008.
% MECHUROVA Z., Milevsky Pleas konci: Jaké $ance maji zaméstnanci. In: Pisecky Denik.cz [online].
31.7.2008.
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znevyhodnéni. Pracovni ¢innost zadavaji obce, vétsinou se jedna o lehdi vefejné prace jako
je tfeba uklid ¢&i udrzba®.
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Obr. 32 | Vyvoj poctu obyvatel v Milevsku (CSU).

Z grafu je viditelné, Ze od roku 1991 se pocet obyvatel ve mésté Milevsko neustale snizuje,
coz mize mit znacny dopad na skolstvi i velkou poptavku po pracovni sile v dané oblasti.
S vyvojem obyvatelstva znaéné souvisi odchod mladych lidi do vétsich mést, at za lepsi
pracovni nabidkou nebo aktivnéjsim Zivotem, a proto méa Milevsko podle statistik nejstarsi

obyvatelstvo v jiho¢eském kraji.

Vyvoj poctu obyvatel v Ceské republice od roku 2001 mirné stoupd, coz mize ¢asem mit
velky vliv na budouci populaéni zatizeni statu. V porovnani Milevska s celkovym vyvojem
v CR je zfejmé, 7e polet obyvatel Milevska se neustéle rok od roku pomalu snizuje.
Nejvétsim problémem jsou dobré pracovni prilezitosti, kterych se obéanlim nedostava,

a tak odchazeji za praci do vétsich mést, kde maji $anci uplatnit své schopnosti.

Statistiky CSU ukazuji, Ze nejvétsi pocet obyvatel v Milevsku mé zastoupeni ve véku od 15
do 64 let, jenz tvoti 59 % obyvatelstva. Docela vysokou ¢ast predstavuji i obcani starsiho
véku, ktefi tvoli 27 % populace ve mésté. Naopak mladsi generaci reprezentuje 1074
obyvatel do 14 let, ktefi zastavaji 13 % celkového vypoctu. Primérny vék obyvatel
v Milevsku je k 31. 12. 2021 46,9 let.

Ze statistik vyplyva, Ze v Milevsku Zije 51 % Zen, kterych je okolo 4 122, kdezto naopak

muzll je o 2 % méngé, a tim presné 3 911.

57 HOMOLKOVA E., HRNECKOVA M., Svazek obci Milevska zaméstnavé zdravotné znevyhodnéné.
In: Pisecky Denik.cz [online]. 23. 10. 2018.
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Obr. 33 | Rozdéleni obyvatel Milevska podle véku (CsU).

Nezaméstnanost v roce 2022 ¢ini v ORP Milevsku 2,5 %. | kdyz je nezaméstnanost celkem
nizka, plany do budoucna by ji mély jesté snizit. Milevsko pracuje na projektu, ktery obnasi
vystavbu podnikatelského parku pfimo v Milevsku, kde by mél byt vytvofen prostor pro
obyvatele, ktefi se chtéji vénovat podnikatelské ¢innosti orientujici se na malé a stfedni
podniky. Prostor by mél rovnéz zahrnovat vybudovani technologického zazemi ¢ détského
centra. Nejenze tim mésto chce stabilizovat pocet obyvatel a omezit neustélé snizovani

populace, ale i vytvofit zajimavéjsi a lepsi Zivotni prostfedi pro své obcany.

V mikroregionu Milevsko jsme k roku 2020 evidovali 365 uchazeci
o zaméstnani, ted'ke konci dubna jich bylo 362. Pfimo ve mésté je
ke konci dubna na uradu prace 156 lidi

Reditel odboru zaméstnanosti ¢eskobudéjovického tradu prace

Jifi Beran

DOPRAVNI SITUACE

Silni¢ni skelet ve mésté je vylozené radidlniho charakteru. Propojenost mésta samotného
a mésta s okolim je na pomémé dobré Grovni. Méstem prochézi silnice nizsich tfid a jedna
silnice I. tfidy, silnice ¢. 19 - jedna z pomérné frekventovanych silnic. DalSimi

frekventovanymi silnicemi, ovéem v tomto ptipadé jiz nizsich fadd, jsou silnice jako Prazska,
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Petrovicka, Masarykova, Riegrova ulice, ulice 5. kvétna, Cs. Legi, Svermova, Nadrazni,
Blechova, Blanicka, Sazinova, Dukelska, Sokolovské a také Tynicka ulice, které centrum

mésta napojuji na okolni obce.*

Nasledujici schéma v podobé silniéni sité ve mésté znazoriiuje vytizenost dllezitych
pozemnich komunikaci (dle Celostatniho scitani dopravy z roku 2016). Barevné odlisné
komunikace znazorfiuji intenzitu dopravy (pocet vozidel za jednotku ¢asu) — horni &islo
u sledovaného useku pozemni komunikace znaci roéni primémou intenzitu dopravy

(RPDI), ¢&islo pod RPDI je oznaceni daného Useku.
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Obr. 34 | Schéma nejvytizengjsich silnic v dopravni siti mésta Milevska.*’

Ze schématu je patrna znacna intenzita dopravy (v pridméru az 9047 vozidel denné) na
silnici s ozna¢enim 11/105 v Gseku ulice Cs. Legil. Jedna se o pfijezdovou komunikaci od

mésta Pisku a Ceskych Budé&jovic.

V centru mésta se nachazi autobusové nadrazi a v odlehlejsi jiho-vychodni &asti také

vlakové néadrazi. V rdmci mikroregionu Milevsko (pfiblizné 20 tis. obyvatel) pocet denné
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vyjizdéjicich osob mimo obec do zaméstnani a skol nedosahuje ani poctu 5 000 cestujicich.

Pro jejich prepravu je k dispozici:

e trat ¢. 201 Tébor — RaZice s regionalni Zelezni¢ni dopravou v zavazku vefejné

sluzby zajistovanou spole&nosti Ceské drahy a. s.,

e 21 regionélnich linek verejné linkové dopravy v zavazku vefejné sluzby a 1 linka
mimo tento zavazek (nedotovana linka Milevsko — Tyn n. Vit. — Ceské Budé&jovice)

provozovanych spole¢nosti CSAD Autobusy Ceské Budégjovice, a. s.,

e 9 regiondlnich linek vefejné linkové dopravy v zavazku vefejné sluzby
provozovanych spole&nostmi COMETT plus Tébor, a. s. a CSAD JIHOTRANS C.

Budé&jovice, a. s.,

e 7 dalkovych linek vetejné linkové dopravy provozovanych mimo zévazek vefejné

sluzby 6 rlznymi dopravci.

V roce 2010 byl v rdmci mikroregionu Milevsko zapocat projekt ,autobusy na zavolani”
nebo , Spoj na zavolani”, od kterého se oéekavalo zejména zvyseni dostupnosti odlehlych
¢asti mikroregionu. Spoj na zavolani je zplsob linkové autobusové dopravy, pfi némz jsou
sice v jizdnim fadu uvedeny konkrétni spoje s pevné danym ¢asem jizdy, avsak tyto spoje
vyjedou pouze za podminky, Ze alespon jeden cestujici potvrdi rezervaci (naptiklad
telefonicky, nebo u fidi¢e vozidla), Ze hodld spoj pouzit. Do projektu bylo zapojeno
16 regionélnich linek dopravce CSAD AUTOBUSY Ceské Budgjovice a.s. se 77 spoji.
Dopravu na objednani mohou vyuzit obyvatelé 25 obci mikroregionu a blizkého okoli.

Projekt byl po celou dobu své existence monitorovan a priibézné upravovan dle potreby.

Vramci samotného mésta funguje jedna autobusova linka cisté pro vnitroméstskou
dopravu (obdoba MHD) pokryvajici nejfrekventovanéjsi oblasti mésta a operujici

v nepravidelnych intervalech v rdmci pracovnich dni i o vikendu.

ROZVOJOVE AKVITIY A PROJEKTY

Cilem projektu Zivé Milevsko — Smart Region je pfiméa podpora implementace konceptu
Smart City v Milevsku. Projekt se vénuje aktivitdm mificim k vytvoreni pozitivniho prostredi
ve mésté a kladného vnimani celého konceptu smart ze strany vefejnosti.® V ramci tohoto
projektu bylo zakoupeno 6 elektrokol, které jsou jak panského, tak i damského razeni.
S timto souvisi i ndkup tfech nabijecich stanic na elektrokola a elektromobily, které budou

umistény v Milevsku, v Chyskach a v Sepekové, ¢asem bude dalsi potizena i do Bernartic.

%8 Zivé Milevsko — Smart region. Zivemilevsko.cz [online].
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Timto pfistupem chce Milevsko pomoci cykloturistice a pfispét k motivaci svych obcand
k vyuzivani této dopravy. Jako dalsi byly pofizeny stojany na kola, GPS trackery
a bezpecnostni zamky, které zabezpedi kolo. Akce byla financovana z dotacniho programu
»Smart Cities” ve vysi 318 000 K¢&.>

Dnesni doba je plna technologickych vymozenosti a aplikaci, které jiz figuruji ve véech
oblastech, a proto ani mésto Milevsko neni vyjimkou. Na webovych strankach mésta je
moznost vyuziti mapové aplikace CLEERIO, ktera snadno umozni zjistit, jaky pozemky patfi
méstu, komu patfi pozemky okolo vas, jak jsou velké nebo k ¢emu jsou vyuzivany. Ukéze,
kudy vede vodovod, plynovod ¢i kanalizace, eventuéalné kde vSude se nachazi verejné
osvétleni. Koho zajima historie, mlze vyuzit historické mapy nebo zjistit kde jsou zaplavova
tzemi minulych let, téZ pouZit vojenské mapovani. Kazdy obyvatel si zde mlze zjistit
o mésté, co potiebuje a bez jakychkoliv problémd. Aplikace CLEERIO a jeji data jsou
aktualné prevadéna do nové mapové aplikace GisOnline.cz.%

ied
| &
a7

Obr. 35 | Mapové aplikace CLEERIO.®

Dalsi aplikace, kterou Milevsko vyuziva je Hlaseni GisOnline.cz, kterd umozriiuje obc¢andm
mésta nahlasit kterykoliv podmét, jenz je nezbytné vyresit. Jak tato aplikace funguje?
Pomoci svého mobilniho telefonu je potfeba poslat fotografii, kde bude zachycen
konkrétni problém a do popisu se zapiSe presné o jakou zavadu ¢i problém jde. Aplikace
uz sama udé soutadnice mista, jenom je nutnosti byt pfipojen k internetu a mit zapnutou
GPS.®

% HUPTYCHOVA J., Akce podpotené z dota&nich programl Jihogeského kraje v roce 2018. In:
Milevsky zpravodaj [online]. Bfezen 2019.

0 MILEVSKO. Mapova aplikace mésta, Milevsko (oficialni web mésta) [online], 2019 Mésto Milevsko.
61 GISONLINE. Hlaseni zavad. Népovéda GisOnline.cz [online], Brno: 2019 © TopGis, s.r.o.
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Obr. 36 | Popis aplikace Hlaseni GisOnline.®’

Po odeslani se danému Gfadu automaticky zasle e-mail o novém podnétu a zodpovédna
osoba, kterd ma tuto préaci na starosti bude pokracovat v dalsim postupu, v ramci kterého

kategorizuje typ problému a stav fesent. ¢'
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RIZIKOVE A PROBLEMATICKE ATRIBUTY

Pocitova mapa poskytla podklad pro determinovani mist, které obyvatelé mésta Milevsko
vnimaji jako negativni. Za nevzhledné a neudrzované prostory, kde respondenti zaroveri
pocituji strach z mozného napadeni, byla oznacovéna nej¢astéji mista, jako je vlakové
nadrazi, Staré sidlisté, park na TyrSové namésti, autobusové nadrazi, ulice Pod Farou, ulice
U Vahy a Sokolovska ulice. Pro tato mista byla podle respondenti typicka neupravenost,
zanedbalost a nevzhlednost mist mnohdy podpofend nedostatecnym osvétlenim.
Respondenti také podotykali, Ze se v téchto mistech citi byt vystaveni pfipadnému
napadeni nepfizplsobivymi obcany a také opilci, ktefi se v téchto prostorech obcas
koncentruji. Podle respondentli je to pravé stav a vzhled prostord, ktery vyrazné ovlivnil

oznacovani téchto lokalit v negativnim slova smyslu.
Z pozorovani bylo v mésté determinovéno vice problémovych atributi:

e Optické i pocitové oddéleni ¢asti mésta cestou prvni tfidy 1/19. Chybi zde
dostatecné Siroky chodnik pro chodce a cyklisty, ktery by ulehéil pohyb pésich
a cyklistd. Tento fakt je problémovy i z potfeby lepsiho propojeni mésta s oblasti
relaxacnich a volnocasovych aktivit — koupalisté, komplex kléstera, tenisové

a kynologické centrum.
e ReSeni cyklostezek v rémci mésta a jejich napojeni na cyklostezky v extravilanu.

e SniZeni preexponované kapacity autobusového nadrazi a vhodného vyuziti
zbyvajiciho prostoru.
e Reseni p&siho a cyklistického propojeni vlakového nadrai s centrem mésta.

o Zefektivnéni feSeni bezbariérového pohybu v rdmci mésta a namésti.

malo parkovacich mist v centru mésta

rozkopane chodniky v Nadrazni ulici

: ,.,,s,o’uv\/‘_l‘,_slosjc S dopravou.:: s

uz dlouhou dobu nedodélané chodniky v Nadrazni ulicikrasné okoli

velké mnozstw aut krasné okoli v hodns aut#® hodné aut
elké mnozstvi aut

uz puI roku je rozkopany teplovod"edne.aut

U nas je to umocnéno vyhledem daleko do kraje _
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Obr. 38 | Divody nespokojenosti obyvatel (vysledky dotaznikového Setfeni).
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Tab. 11 | SWOT analyza Milevsko.

Strengths (Silné stranky)

Potfebna obcanska vybavenost

Vybudované sportovni a relaxaéni zafizeni
Program Smart-City Zivé Milevsko a jeho
aktivity

Napojeni na dopravni infrastrukturu okoli —
silni¢ni a vlakova doprava

Snizeni intenzity dopravy ptres mésto diky cesté
1719.

Turisticky potencial oblasti Toulava

Turisticky potencidl komplexu klastera —
predevsim pro church tourism

Silné rozvinuty pocit sounélezitosti k Gzeml,
ktery se dlouhodobé vyvijel

Aktivity volného casu star$ich obcand a matky
s détmi

MHD propojeni mezi autobusovym a vlakovym

nadrazim

Existence problematickych mist, kde se obcané
citi nepfijemné nebo ohrozeni (pocitové mapa)
Chybéjici infrastruktura cyklostezek v ramci
mésta, které jsou napojeny na extravilan.
Vysoky podil dojizdéjicich a vzdalenych mist
Nedostateé¢né zajisténi bezbariérovych
komunikaci pro pési.

Méalo pracovnich mist pro obyvatele

Oddéleni ¢asti mésta cestou 1/19

Pfeexponovana kapacita autobusového nadrazi

a tim neefektivni vyuzit prostor v centru mésta
Zanedbané okoli vlakového nadrazi

Chybéjici komunikace pro pési a cyklisty k

vlakovému nadrazi

Opportunities (PfileZitosti)

Threats (Hrozby)

Regeni problematickych mist oznagenych v
pocitové mapé

Vybudovéani obchvatu mésta - vyznam
predevsim pro primyslovy park

Realizace planovaného projektu primyslové
¢asti — pracovni pfileZitosti

Podpora aktivit k zvy$eni zdjmu a povédomi o
komplex klastera pro turisty

Vybudovani cyklostezek ve mésté a jejich
napojeni na extravildn — turisticky potencial,
relaxaéni aktivity, odbouréani ¢asti dopravy ve
mésté.

Vyteseni bezbariérovosti centra mésta pro pési
Vybudovani chodniku pro pési a cyklostezky
propojujici centrum mésta s nadrazim.

Snizeni optického a pocitového oddéleni ¢asti
mésta cestou 1/19

Efektivni

autobusového nadrazi

vyuziti prostoru prestavbou

Uprava prostiedi kolem Zelezni¢niho nadrazi

Starnuti obyvatelstva a odliv mladé generace za

pracovni pfilezitosti

Zména vedeni mésta a jeho smérovani

k aktivitdm udrzitelného rozvoje

Nerealizovani projektu priimyslového parku
Stagnace aktivit programu Smart City — Zivé
Milevsko

Neefektivni koncepéni feseni cyklostezek ve
mésté, nebo jejich neprovadéni

Nekoncepéni Feseni bezbariérového pohybu
pésich po centru mésta

ZvySeni intenzity dopravy a  potfeby
parkovacich mist zvySenim poctu vozidel na
obyvatele mésta

Nedostatek financi pro feseni problematickych
mist oznacenych v pocitové mapé
Nepropojenost planovanych strategii mésta a
tim nekoncepéni Feseni problematiky

Slaba propagace turisticky atraktivnich mist

Snizovani finanénich piijmd domacnosti
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VI
POTREBY A KVALITA ZIVOTA
SENIORU VE MESTECH

Starnuti populace je charakteristickym znakem dnesni doby. Ve 21. stoleti probiha
mohutnd demografickd zména slozeni obyvatelstva v Evropé. Dle studie®? Institutu pro
méfeni a vyhodnocovani zdravi (IHME) bude mit pfevraceni vékové pyramidy hluboké
a negativni diisledky na ekonomiku a rodiny, komunity i spole¢nosti. Ubytek obyvatelstva,
s nimz se fada zemi setka v pfistich 80 letech, bude mit zasadni disledky pro planovani
pracovni sily, vzdélavani a zdravotni a sociélni péce, stejné jako dopad na hospodarsky
rast, geopolitickou stabilitu a Zivotni prostredi. Jak naznacuje vékové pyramida, pokud se
podil pracovni sily z hlediska véku a pohlavi nezméni, mohl by v roce 2100 pomér
nepracujici dospélé populace k pracujicimu obyvatelstvu celosvétové doséhnout hodnoty
1,16 oproti hodnoty 0,80 v roce 2017. To znamena, Ze kazdy pracujici by celosvétové

musel uzivit 1,16 nepracujicich osob starsich 15 let.

Starnuti a stafi je specificky biologicky proces, ktery je
charakterizovan tim, Ze je dlouhodobé nakédovan, je nevratny,
neopakuje se, jeho povaha je rizna a zanechava trvalé stopy. Jeho
rozvoj se fidi druhové specifickym zdkonem a podléha formativnim
vlivdm prostredi.

Profesor Vladimir Pacovsky

Starnuti jedince lze charakterizovat nejen jako proces strukturalnich a funkénich zmén
organismu, ale také poklesem schopnosti a vykonnosti. Jednim z nejcharakteristi¢téjsich
znakd starnuti je pokles potencidlu zdravi, vzdjemné provazané fyzické i psychické
zdatnosti, odolnosti, adaptability. Postupné klesé vykonnost, pfizptsobivost zménam,
odolnost k zatézim, k vnéjsim i vnitinim stresordim. Stéfi je disledkem procesu starnuti.
Stéfi Ize definovat jako pozdni fazi pfirozené dlouhého Zivota, kterd ma své typické
charakteristiky tykajici se vzhledu, funkéniho stavu, bio-psychickych parametrd, socialnich

roli, spolecensko-ekonomického postaveni (tzv. socialni stafi), véku a nadéje dalsiho doziti.

2 The Lancet: World population likely to shrink after mid-century, forecasting major shifts in global
population and economic power. Institute for Health Metrics and Evaluation (IHME) [online]. Seattle,
2020.
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Lidé se castéji dozivaji stafi a ziji v ném delsi dobu. Ve vSech hospodarsky vyspélych zemich
se dlouhodobé u nové starnoucich generaci prodluzuje stfedni délka Zivota. Postoj
spolecnosti viici seniorim je povazovan za dalsi faktor, ktery vyrazné ovliviiuje kvalitu
Zivota ve stéfi. Jednim z nejvyraznéjsich aspektl modernich starnoucich spoleénosti, a tedy
i Ceské republiky, je problém vékové diskriminace — ageismu. Ageismus ma negativni
dopady v individuélni, rodinné a spolecenské roviné a brani inkluzi star$ich obcanl do
véech sfér Zivota spole¢nosti. Ageismus je manifestovan Sirokym spektrem fenoméni jak
na individuélni, tak na institucionalni Grovni. Lze zde zafadit stereotypy a myty, oteviené
opovrzeni a averze vi¢i star$im lidem, vyhybani se kontaktu, diskriminac¢ni praktiky
v bydleni, zaméstnani a sluzbach.

Starnuti populace i rozvoj méstského zplsobu Zivota jsou dva ddlezité trendy, které formuji
nase mésta pocatkem 21. stoleti. Tyto trendy se stavaji stale vyraznéjsi, pocet obyvatel
starsich 60 let permanentné a stéle rychleji vzristd, coz ovliviiuje trendy jak méstské
dopravy, tak prestavby a modernizace mést. Seniofi se stavaji vzhledem ke svému
pocetnimu rlistu, psychologické a socialni rlznosti a rostoucim potfebam i narokdm stale
vyznamnéj§i a potrebnéjsi skupinou obyvatel. Jejich potfeby by mély byt uspokojovany jak
z ekonomického, tak socidlniho a etického hlediska.

Zatimco v Evropé se pozornost zamétuje zpravidla na velkd mésta, kde jsou zcela jiné
financni, technické a urbanistické moznosti feseni, ¢esky projekt je unikatni v tom, ze tesi
predevsim velikostné stfedni a mensi mésta, které u nas prevazuji a kde mnohdy zajem
Ufadd, a tedy hlubsi dopravni studie a projekty chybéji. Pfinést by mély zlepseni kvality
vefejnych prostord, ekologizaci dopravy s diirazem na pési pohyb ev. cyklistiku a nova
feseni pro rizikova mista s velkym poc¢tem dopravnich nehod.

2020 2100
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Obr. 39 | Vékova pyramida globélni populace v letech 2020 a 2100.
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Proces demografického starnuti je neodvratnou charakteristikou sou¢asného rozvinutého
svéta. V procesu pfipravy na budoucnost je proto nevyhnutelna diskuse o podminkach
Zivota béhem této zmény a po ni. Demograficka transice, jak tento jev nazyvame, zahmuje
i navazujici a Casto palcivé otazky biologické, ekonomické, kulturni, ale i urbanistické
a dopravni. Je to velkd vyzva pro staty, spolecenstvi a mésta. Bude nutné fesit nejen
rostouci podil starych obyvatel ve spolecnosti, souvisejici negativni véci jako je jejich
socialni exkluze, ale i redefinovat starnuti jako socialni kategorii a stanovit jeho misto

v soucasné spolecnosti.

Dobra dostupnost vsech vyznamnych aktivit, fungujici doprava ve méstech a pfiméstskych
oblastech i zajisténa mobilita pro tyto kategorie je podminkou dobré integrace seniorli do
spole¢nosti. Spatnad dostupnost pfispiva k socidlni exkluzi a véem problémdm s tim
spojenym. Jak ukazuji vyzkumné préce z posledni doby, sociélni exkluze seniorl v oblasti
dopravy byva disledkem $patné dostupnosti aktivit, transportu, tj. nemoznosti uzivat
dopravu pro vysoké ceny za prepravu, fyzické bariery v dopravnich prostfedcich nebo
dopravni infrastrukture, ¢i prosté neexistence poskytovatele potfebné dopravni sluzby.’
Castym dGvodem pro seniory byva také nemoznost vyuzit existujicich dopravnich sluzeb.¢?
Exkluze ze spolecnosti a jejich aktivit mé negativni dusledky jak pro seniory samé —
omezeni kvality jejich Zivota, tak pro celou spolecnost, kde casto chybi pfi dudlezitych
¢innostech. Je to tim, Ze brani rostoucimu segmentu populace v aktivni participaci na
aktivitach, které jsou dulezité pro seniory i spolec¢nost.®* Doprava je dllezity faktor
podporujici inkluzi do spolecnosti a méla by byt povazovéna za vyznamny prostiedek,
ktery podporuje zdravy a aktivni Zivot a zvySuje jeho kvalitu.®>¢¢ Je zdtrazriovéano, ze pravé

dostupnost je kli¢ovy faktor ve vSech transportnich sluzbach.

Stari se nevysmivej — vzdyt k nému smérujes

Menandros

3 SHERGOLD, I., M. WILSON a G. PARKHURST. The mobility of older people, and the future role of
Connected Autonomous Vehicles: Project Report [online]. Bristol: Centre for Transport and Society,
University of the West of England, 2016.

64 ANDERSON, K.A., V.E. RICHARDSON, N.L. FIELDS a R.A. HAROOTYAN. Inclusion or Exclusion?
Exploring Barriers to Employment for Low-Income Older Adults. Journal of Gerontological Social
Work [online]. 2013, 56(4), 318-334. ISSN 0163-4372.

% JOHNSON, V., G. CURRIE a J. STANLEY. Exploring transport to arts and cultural activities as a
facilitator of social inclusion. Transport Policy [online]. 2011, 18(1), 68-75. ISSN 0967070X.

¢ SIREN, A. a S. HAUSTEIN. Baby boomers’ mobility patterns and preferences: What are the
implications for future transport?. Transport Policy [online]. 2013, 29, 136-144. ISSN 0967070X.
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V pribéhu doby bylo vyvinuto v této véci n&kolik pFistupl. Casto bylo a je zdliraziiovano,
Ze Uprava podminek v dopravé pro seniory zlepsuje podminky pro celou spolecnost
(transit for all), vSechny jeji slozky (napt. déti, matky s kocarky, invalidy). V posledni dobé
zacind prevazovat pfistup, poukazujici na odlisné, Casto velmi diferencované potreby
raznych skupin populace (vékovych, vzdélanostnich, tedy i pfijmovych). Tento pfistup se
uplatriuje v dichotomii méstské — venkovské lokalizace?®’, ale také v souvislosti s dalsimi
charakteristikami jako vék, pfijem, status, fyzicky stav a fyzické schopnosti, ucast
v socidlnich sitich, rodinny status atd. Narodni a mistni politiky a pfedpisy, napf. omezeni
fidi¢skych prikaz ve vyssim véku, které ovliviiuji mobilitu téch, co se vzdali fizeni, jsou

z tohoto hlediska také velmi dalezité.

Zvl&sté v posledni dobé roste mnozstvi praci v oblasti urbanismu a dopravniho planovani
zabyvajicich se seniory®®. Vime vice o dostupnosti a Gpadku fyzickych funkci seniorg,
o rozliénych potfebach téchto uzivatelskych skupin®. Mnohem méné je zndmo o vlivu
prostfedi mésta na dopravni chovéni, o vlivu politik na exkluzi ovlivnénou dopravou’®,
chybi analyzy dopravniho chovéni obyvatel jinych nez velkych metropoli, které mohou
financovat vyzkumy ze svého rozpoctu. Chybi také zachyceni ménicich se trendl
v pojimani ekologickych médd dopravy, vliv bezpeénosti dopravy a dopravniho prostredi
na dopravni chovani, role modernich technickych prostfedkl ve vozidle a siti na

oblibenost, bezpecnost a celkovou efektivitu dopravy atd.®®

Dopravni potreby riznych socialnich skupin, jako jsou seniofi a dalsi, jsou velmi rozmanité
a méni se s ¢asem vzhledem k ménicim se charakteristikdm dotcené populace. Pfi
planovani mést a jejich casti, pripravé dopravniho napojeni & jeho rekonstrukei,
potfebujeme znat a porozumét mobilitnim potfebam seniorl a pokud mozno se vyhnout
neodbornym odhadidm. Podobné jako u ostatnich skupin populace, tyto transportni
potfeby jsou heterogenni a jsou determinovany mnoha socidlnimi a demografickymi
faktory. Znamena to, Zze bez dobré empirické evidence zajisténé kvalitnimi prizkumy
nejsme schopni identifikovat, posoudit a zajistit Sirokou §k&lu mobilitnich potreb. Casto se
také stava, Ze témto potfebam neni dobfe porozuméno a misto toho je zde tendence

politikl, projektantl a dfednikl s rozhodovaci pravomoci odhadovat, co by pro starsi

¢ PARKHURST, G., K. GALVIN, C. MUSSELWHITE, J. PHILLIPS, I. SHERGOLD a L. TODRES. Beyond
transport: Understanding the role of mobilities in connecting rural elders in civic society.
In: Countryside Connections: Older People, Community and Place in Rural Britain. Bristol University
Press, 2014, s. 125-157. ISBN 9781447310303.

¢ NORDBAKKE, Susanne a Tim SCHWANEN. Transport, unmet activity needs and wellbeing in later
life: exploring the links. Transportation [online]. 2015, 42(6), 1129-1151. ISSN 0049-4488. Dostupné
z: doi:10.1007/s11116-014-9558-x

¢ AUDIRAC, Ivonne. Accessing Transit as Universal Design. Journal of Planning Literature [online].
2008, 23(1), 4-16. ISSN 0885-4122. Dostupné z: doi:10.1177/0885412208318558

9 SIREN, A. a S. GASPAROVIC. Transport related social exclusion. COST CA 15122 Reducing Old-
Age Exclusion: Collaborations in Research and Policy. Knowledge Synthesis Paper. ROSEnet Services
Working Group, Knowledge Synthesis Series: No. 3. 2017.
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spoluobcany bylo dobré a vhodné.! V tomto ohledu je dobré premyslet také
o proveditelnosti a udrzitelnosti zamyslenych pfistupl s ohledem na budouci zmény
v technice a spolec¢nosti a navrhu takovych Feseni, kterd zohledni rizné médy dopravy

a mobility.

To vyzaduje lepsi poznani funkci a podminek dopravy i konceptualni vytvareni dopravnich
politik intenciondlnim dopadem na spoleénost a zejména socidlni exkluzi. Musime
prekrocit tradiéni hranice dopravniho planovani, jit za vyuziti tradi¢nich nastrojli a postupt
zalozenych pouze na populaéni hustoté ¢i na klasickém dopravnim planovani. Misto toho
je potiebné propojit rizné dimenze problematiky a pfipravit dopravni plan spojujici prvky
fyzické mobility, urbanistického névrhu a socioekonomickych charakteristik se zaméfenim

na cilovou populaci.

V nasledujici pod-kapitole jsou predstaveny vysledky realizovaného prizkumu mobilniho
chovéni seniorské populace a jejich nazory v typickém malém mésté Ceské republiky.
Snahou je upozornit na nutnost analyzovat stavajici dopravni systémy, jejich pozitiva
i negativa, moznosti Uprav a inovaci. Dale by se mély posoudit dopady feseni budoucich
transportnich systéml a mobility na Zivoty starSich lidi a spolecnosti jako celku.
Uprednostriujeme holisticky pohled a celkovy koncepéni pristup, ktery nebere v Gvahu
pouze oblast dopravy a jeji infrastruktury, ale revitalizace a remodelace méstského

prostiedi a dot¢enou kvalitu Zivota starsich lidi a spoleénosti jako celku.

P¥i navrhu vétsiny dopravnich systém( ve méstech se setkdvame s konfliktem zajmu
a predstav riznych zajmovych a vékovych skupin. Napf. pfi podpore opravnénych
pozadavkd mobility starsich roénikl populace mizeme narazit na protichtidné pozadavky
ekologizace a ozelené&ni lokalni dopravy ¢&i zvyéeni bezpe&nosti mistni dopravy. Ukolem ve
spojitosti s inzenyrskymi védami je v praxi tyto pozadavky definovat, vysetfit, zkoordinovat,
aby pusobily, pokud mozno synergicky. Dostupnost a mobilita je pro seniory a jejich kvalitu
Zivota kriticky dllezita. Proto je nutné s témito ohledy vytvaret vyvazenou dopravni politiku
i zkoordinovat a porovnat opravnéné mobilitni potfeby seniorl s ostatnimi skupinami
spolecenského spektra. Pak je mozné vytycit priority v dopravni politice a utvaret
infrastrukturu pro dopravni potfeby senior(i v integraci s dopravnimi potfebami jinych

socialnich skupin.

Implementace poznatk( a vytvareni dopravnich strategii pro mésto a jeho okoli musi byt
provedeno citlivé s ohledem na mistni podminky, urbanistické rozvojové plany a prani
dotéenych komunit. Urbanistické stranka dopravniho planovani zaloZzena na universalnich
principech dostupnosti pro vsechny je klicovym faktorem redukce sociédlni exkluze
podminéné vékem. Méla by zvysit dostupnost dopravy a nezbytnych Zivotnich aktivit pro

tuto socialni skupinu ohrozenou exkluzi.
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POTREBY MOBILITY SENIORSKE POPULACE V MALEM MESTE

Hlavnim cilem prezentované pfipadové studie’’ bylo zjistit a popsat mobilitni chovani,
potfeby a s nimi spojené nazory a postoje seniorské populace mésta malého méfitka,
konkrétné mésta Chotébore. Naslednym cilem piipadové studie bylo analyzovat
a detekovat moznosti zlepsSeni v oblasti méstské dopravy. Nastrojem vyzkumu byl
standardizovany dotaznik. Sbér dat probéhl v roce 2020. Data byla sbirdna metodou
osobnich (face to face) standardizovanych rozhovorl vyskolenych tazatel(i s respondenty
zaznamendvanych do standardizovanych papirovych formulatd. Face to face rozhovory
byly realizovany tazatelskou siti. VSichni tazatelé byli pfed vyzkumem proskoleni osobné

nebo s vyuzitim online nastroja.

Vyzkumu se zGcastnilo 205 obyvatel mésta Chotébor ve véku nad 50 let. Respondenti byl
do vyzkumu vybirani dle kvétnich charakteristik (pohlavi, vék) tak, aby byla zachovéana
reprezentativnost obyvatelstva v tomto véku. Nasledujici tabulky charakterizuji vybérovy
vzorek respondentt dle vékového slozeni a pohlavi. Taktéz byla sledovana ekonomicka

aktivita respondentd.

Tab. 12 | Sociodemograficka struktura — Vékové sloZeni respondent.

Vvék n %

50-54 let 26 13%
55-59 let 24 12 %
60-64 let 40 20 %
65-69 let 36 18 %
70-74 let 28 14 %
75-79 let 30 15 %
80-84 let 12 6%
85 a vice let 9 4 %

Tab. 13 | Sociodemograficka struktura — Pohlavi respondentd.

Pohlavi n %
Muz 90 44 %
Zena 115 56 %

Vlastnictvi fidi¢ského opravnéni deklaruje 60 % respondentl starSich 50 let. Témér
polovina Fidict tvrdi, Ze auto k jizdé po mésté pouziva velmi malo. S pfibyvajicim vékem

je patmné postupné ubyvani vlastnikd fidiéského priikazu i téch, ktefi pouzivaji automobil

7" SCHMEIDLER, K. a kol. Vyzkumn4 zprava: Potfeby mobility seniorské populace mésta Chot&boF.
Vysoka $kola technicka a ekonomicka v Ceskych Budéjovicich, 2021.
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k ¢astym cestam po mésté. U respondentt nad 65 let je jiz nyni polovina téch, ktefi fidi¢sky
prikaz nemaji, a dé se ocekavat, Ze s rostoucim vékem jich bude postupné pfibyvat.

65 let a vice

50-64 let

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

B Ano, vlastnim fidi¢sky priikaz a automobil ¢asto pouzivam i na cesté po mésté
1 Ano, fidi¢sky prikaz vlastnim, ale automobil pouzivdm velmi mélo na cesty po mésté

B Nevlastnim fidi¢sky priikaz, pouzivam jiné druhy dopravy

Obr. 40 | Vlastnictvi fidi¢ského oprévnént.

Spokojenost s dopravni situaci ve mésté vyjadfila pouze Ctvrtina dotazanych.
Nespokojenost s dopravou vyjadfilo 35 % z néhodné oslovenych respondentd, pres 13 %
je dokonce velice nespokojenych. Zbytek (neceld tfetina) nebyla ani spokojena ani
nespokojena. Spokojenéjsi s dopravou jsou ti obyvatelé, ktefi jsou jiz v dlichodu, naopak
ekonomicky aktivni a vysokoskolsky vzdélani lidé jsou vice nespokojeni, coz prameni ze
skuteénosti, Ze se s problémy mistni dopravy setkavaji denné nebo témér denné.

40%

35%

30%

25%

20%

15% 14% 13%
10%
- B
0%

Velmi spokojen Spokojen  Ani spokojen, ani  Nespokojen Velmi
nespokojen nespokojen

35%

29%

Obr. 41 | Spokojenost s celkovou dopravni situaci.
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Spokojenost s celkovou dopravni situaci

% n

Velmi spokojen 8,8 18
Spokojen 14,1 29
Ani spokojen, ani nespokojen 29,3 60
Nespokojen 35,1 72

* Velmi nespokojen 12,7 26
Celkem 100,0 205

[
Vék
adj. p-value=0,826, chi-square=5,117, df=4

Vék: 50-59 let

Vék: 60-69 let; 70 a vice let

% n % n
Velmi spokojen 8,0 4 Velmi spokojen 9 14
Spokojen 18,0 9 Spokojen 12,9 20
Ani spokojen, ani nespokojen 18,0 9 Ani spokojen, ani nespokojen 32,9 51
Nespokojen 440 22 Nespokojen 323 50
* Velmi nespokojen 12,0 6 » Velmi nespokojen 12,9 20
Celkem 24,4 50 Celkem 75,6 155
Obr. 42 | Spokojenost s celkovou dopravni situaci dle vékového sloZeni.
Spokojenost s celkovou dopravni situaci
% n
Velmi spokojen 8,8 18
Spokojen 14,1 29
Ani spokojen, ani nespokojen 29,3 60
Nespokojen 35,1 72
* Velmi nespokojen 12,7 26
Celkem 100,0 205
[
Ekonomicka aktivita
ad|. p-value=0,242, chi-square=5,478, df=4
|
Ekonomicka aktivita: Zaméstnanec/OSVC Ekonomické aktivita: Dichodce
% n % n
Velmi spokojen 11,1 9 Velmi spokojen 7.3 9
Spokojen 16,0 13 Spokojen 12,9 16
Ani spokojen, ani nespokojen 22,2 18 Ani spokojen, ani nespokojen 33,9 42
Nespokojen 40,7 33 Nespokojen 31,5 39
» Velmi nespokojen 9,9 8 » Velmi nespokojen 14,5 18
Celkem 39,5 50 Celkem 60,5 124

Obr. 43 | Spokojenost s celkovou dopravni situaci v zavislosti na ekonomické aktivité.
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Nasledujici schéma znazorriuje word cloud (tag cloud, ¢esky slovni mrak nebo shluk slov).
Slovni mrak predstavuje vizudlni prezentaci hesel zadanych respondenty. Opakujici se
hesla byvaji vétsi, jejich odstin je tmavsi a mivaji zpravidla ve slovnim mraku prominentnéjsi
umisténi. Ddvody k nespokojenosti prameni hlavné z husté a velké tranzitni dopravy, kterd
diky neexistenci obchvatu vede skrz mésto. Z dnesniho pohledu a s vyhledem na dalsi rist
automobilového provozu je pro mnohé obyvatele mésta vystavba obchvatu
nepostradatelnou zaleZitosti. Jiz v roce 2020 si kraj Vysocina nechal vypracovat technickou
studii stavby obchvatu kolem Chotébore v navaznosti na schvéleny Gzemni plan mésta
a vymezen/ koridoru pro stavbu obchvatu. Cast ob&ani mésta (zejména provozovatelé
mistnich podnikd) se obavaiji ze vystavbou obchvatu dojde ke snizeni zajmu o poskytované
sluzby a poklesu trzeb. Dal$im determinovanym slabym mistem, se kterym jsou osloveni
obcané nespokojeni, je mélo prechodli pro chodce nebo pésich (klidnych) zén v centru

mésta.

Hlavné v dopravni spicce je to znat. Pfimo pres mésto, dokonce
pres namésti, jezdi kamionova doprava, to neni stastné ...

Vit Cechovsky ze SDH Dobkov

] slaba e tr‘cs( Jt busu\ych Spajl

zacpan_, silnice pres den

ne]ezdlm z Sidforit b
- zruseni dalk. spoju Praha, Jic...Ceské Budé Jov»ce

parkoyan v cen ruuz davno mohl byt hotov obchvat mesta
strasne aut ™ e‘sta

may i ) veIke dopravii zatlzenl celého
vyvol nepredvidateiny “chyhi gbchvat mesta v,

zahustene kfIZOVBth nedd v chotBtoM ezt zacpy, vSechny kfizovatky ucpané

rozkopané mésto ' arkovaci mista v centru s

nevim VESKETA doprava vede skrz mestQneresim

velmi husta doprava Ser mesto neni mc D"C/""Stvzastavka na namestl u Posty dI'IV u, Tabdku, ¢lovék se mota
uzavien kulatak
o vecne zacpy ve méste J
soene e AUStd doprava s krz meésto s smems
velky Provoz pres mésto edrict

ﬂveskery tranS|t vede skrz mesto
famam ZVYSena hustota, malé kruhaky i
“zacina houstnout™

velky provoz slibuji obchvat

ted ty kolon

Obr. 44 | Divod nespokojenosti s dopravni situaci ve mésté.

Spokojenost respondent( se Zivotnim prostfedim je vyrazné vyssi nez s dopravni situaci ve
mésté. Spokojeno se stavem Zivotniho prostiedi ve mésté je az 56 % respondentd
vyzkumu. Nespokojenych je 14 %, nasli se i velmi nespokojeni obcané (2 %).
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Nespokojenost s Zivotnim prostfedim vychézi pfedné z vysoké intenzity dopravy, ktera
mUze vést ke zhorSeni kvality ovzdusi ve mésté (smog), zvysenému zatizeni hlukem a jinym.

35%
9 29% 29%
30% 27%
25%
20%
15% 14%
10%
o)
5% 2%
0% [
Velmi spokojen Spokojen  Ani spokojen, ani  Nespokojen Velmi
nespokojen nespokojen

Obr. 45 | Spokojenost se stavem Zivotniho prostredi.
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Obr. 46 | Divody nespokojenosti s Zivotnim prostfedim.

| pfes vys$si miru nespokojenosti jak s dopravou, tak i trochu s kvalitou Zivotniho prosttedi,
vice nez tfi ¢tvrtiny obyvatel starsich 50 let nepfemysli o moznosti odchodu pry¢ z mésta.
Divody, pro¢ lidé nechtéji odejit jsou vétsinou z rodinnych divodi (maiji tu rodinu, jsou to
zdejsi rodaci), ale také z pracovnich. Ti, ktefi uvedli, Ze by chtéli odejit anebo se dokonce

jiz na odchod chystaji, nemaji ke zdej$imu méstu silny vztah a mésto se jim nelibi.
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0O
80% 6%
70%
60%
50%
40%
30%
20% 17%
10% o
o e 2% 0%
0% 2
Chci zUstat Asi zlstanu Nevim, nejsem Radéji bych Pripravuji se
rozhodnut odesel odejit
Obr. 47 | Rozhodnuti odejit z mésta.
Existence bariér v dopravé a dostupnosti
% n
e Ano, velmi silné 22,9 47
Ano, silné — ob&asné 22,4 46
Ano, slabé 19,5 40
Ano, velmi slabé (nevyznamné) 59 12
Celkem 100,0 205
|
Veék
ad. p-value=0,364, chi-square=7,288 df=4
|
Vék: 60-69 let Vék: 50-59 let, 70 a vice let
% n % n
e Ano, velmi silné 171 13 e Ano, velmi silné 26,4 34
Ano, silné — ob&asné 28,9 22 Ano, silné — ob&asné 18,6 24
Ano, slabé 250 19 Ano, slabé 16,3 21
Ano, velmi slabé (nevyznamné) 53 4 Ano, velmi slabé (nevyznamné) 6,2 8
» Ne, zadné nejsou 23,7 18
Celkem 37,1 76 Celkem 62,9 129

Obr. 48 | Existence bariér v dopravé a dostupnosti dle vékového slozeni.

Velmi silné a silné bariéry v dopravé potvrzuje téméf polovina respondentdl. Bariéry

vychazeji predevsim z velmi husté intenzivni dopravy, kterou je zatizené celé mésto. Mezi

silnymi bariérami dopravy se pak objevuji i Spatny technicky stav chodnik{i anebo absence

bezbariérovych prechodli nebo neuzplsobené zastavky pro vozickare. Objevuje se

i problém nevyhovuji méstské dopravy — napfiklad Spatnd provazanost spojii nebo

chybéjici hromadna doprava v nékterych oblastech.
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V pripadé zvyseni intenzity dopravy i jeji hustoty se pak obcané obavaji ristu dopravnich
nehod a zranéni s nimi souvisejicimi (obava se pres 30 % respondent(), nasleduje obava
ze zhorseni kvality vzduchu a zhor$eni vizualni kvality vefejnych prostor. Témér 20 %
respondentl se obava zesilenych emisi hluku v obytnych ¢astech mésta. Pouze 1 %

dotazovanych spatfuje obavy ve zvySeném mnozstvi cizich lidi a tim souvisejici ptipadnou

kriminalitou.
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hodné aut, chyb: obchvat
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zacpy a, kolony”“ prehustena _doprava”™ "
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Obr. 49 | Existence bariér v dopravé a dostupnosti.

Nejéastéjsim druhem méstské dopravy, ktery by dotazani radi rozsitili, je predevsim pési
doprava (pozaduje 46 % respondentt), hromadnou a cyklistickou dopravu by rado rozsifilo
28 %, respektive 27 % obcanu. Pési dopravu preferuji vice respondenti ve véku do 70 let
a ekonomicky aktivni. Méstkou (hromadnou) dopravu by radi rozsifili hlavné respondenti
nad 60 let (pfes 32 % z nich).

60% 56%
50%
40%
30% 28% 27%
20%
7%

Pési doprava Méstké hromadna  Cyklisticka doprava Jiné
doprava

10%

0%

Obr. 50 | Zptsoby dopravy, které by se mély ve mésté rozsiit.
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Lepsi podminky pro pési dopravu by lidé uvitali téméf po celém mésté, idealné viak
alesponi v centru. Ve mésté by se méla omezit predevsim néakladni (kamionové) doprava
skrz mésto, dale by bylo vhodné vybudovat vice bezpeénéjsich a bezbariérovych prechodl
pro chodce pres nejvytizenéjsi ulice ve mésté a zaméfit se také na technicky stav chodnika.

Obcané by uvitali i klidnou pési zénu.

prechody se semaforem
énéssi prechod, i
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Obr. 51 | Zplisoby mozného rozsifeni dopravy.

U cyklo-dopravy lidé nejéastéji uvadéli jako moznou lokalitu pro rozvoj, obdobné jako u
pési dopravy, celé mésto a ideédlné cyklostezkami propojit i sousedni vesnice. Jako
nejlepsi, a i nejbezpeénéjsi zplsob rozsiteni cyklistické dopravy je vybudovani

samostatnych cyklostezek, které by byly vzajemné propojené.

cyklostezky
cyklotrasy vybudova cyklostezku
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cykloturistika #  stezka é&i pruhy pro cykllsty cyklostezkyuprawt chodniky, nebo silnice pro cykl
cyklostezka r cyklaslezkv :,‘\.:IL-“‘ a Klisty
vytvor rit ucel enou Sit’ cyklostézek i
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Obr. 52 | Zptisoby mozného rozsiteni cykhstlcke dopravy.
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Méstska (hromadna) doprava by se méla dle obyvatel rozsifit opét na tizemi celého mésta,
nicméné do okrajovych oblasti by to bylo potfeba nejvice. Objevily se i pozadavky na
vylepseni dalkové dopravy (napf. spoj na Prahu). Lidé by uvitali obecné vice spojd a hlavné
linku vedouci k nadrazi. Se zavadénim novych spoji by bylo vhodné zavadét hlavné
nizkopodlazni spoje a hlavné se zaméfit na starsi obcany: ,vytipovat lokality, aby malé
autobusy objizdély celé mésto a mohly rozvazet seniory”. Lidé si preji mimojiné
zmodernizovat zastavky a snizit obrubniky chodnikd v blizko téchto zastavek.

okolire,
celemestoIGpSI SpOjenl Se svetem \otébof a oko

‘esco,nadrazi,sidli§té slabé spojeni pro obyvatele okolnich vesnic
okrajové ¢asti a nadrazi pojent p o

nmésti - nadrazi po cetém mésté

Chotéborsko

meésto

zastavky SPATNE, S TIM NIKDO INE
pe rlferle na«upm cel anadrazw
nadrazi, ndmeést [ centrum némésti-nadrazi B3 mésto- hfbitov- 2
chotébof okl v ChotéborF a oko||| VCelkovel VSU

periferie
C mésto
velks mésta
mesto m eStO

VS”dev okoli Chotébore™ ™% Chotébor « » Tesco, Nadrazi ™%

celd Chotébor namésti

Obr. 53 | Lokality mozného rozsiteni méstské dopravy.
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Obr. 54 | Zptisoby mozného rozsiteni méstské dopravy.
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A co nejvice chybi lidem ke zlepSeni kvality mistni dopravy? Pfedevsim lepsi komunikace
(42 %), ale i vytvoreni lepsiho systému s dopravni provazanosti v celém mésté. Lidé by
jednoznacné uvitali obchvat mésta, zfizeni fungujici méstské hromadné dopravy
a predevéim v centru klidné pési zény. Pro celkové zklidnéni dopravy ve mésté by bylo
vhodné vystavét zachytné parkovisté a pro zpomaleni dopravy by lidé zavedli i retardéry.
Pro zvy$eni bezpecnosti pfi pfechazeni by dle obyvatel bylo vhodné na vytipovana mista

umistit svételnou signalizaci.

viaky a autobusy nespo\upracun

MHD nebo senior taxi g obchvat mésta / MHD po mésté
kruhovy objezt ret y

s st et vybudovat zastévky i na okrajovych Eastech mésta
Sl
obchvat prechody
prechody se signalizaci omezeni aut propojit mhd
| v zéchytné parkovlsté provazané s MHD el ﬂ)zdr‘uzem MHD/ Zachytne parkov|§te+MHD

vice semafort
p Yretardery
zlep5|t kvalltu SilNICE el Z“hyt"a Pa'k""'S‘e *MHD

vice semaford

svételné signalizace
vice kruhovych objezda

vice kruﬁhovvlfjh obl)u‘du C hy b I M H D ,'

.
vyresit lépe dopravi v cantru
vice zastivek v krainich Zastech mésta

Obr. 55 | Zplisob, jak by se mél zlepsit systém dopravy.

U nové budovanych & rekonstruovanych zastavek by dle pozadavki obcani nemély
chybét lavicky, a hlavné pristfesky s ochranou pred destém a vétrem a zaroveri nové
budované trasy linek by mély mit dobrou néavaznost. Pro zvyseni bezpecnosti by lidé
ocenili také snizeni ¢i ¢asté kontroly dodrzovani maximalné povolené rychlosti uvnitf mésta
a zcela vyloucili nékladni dopravu. Lidé by velice ocenili moznost vyuzit vefejnych toalet,
které by mohly byt v provozu nonstop.
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Obr. 56 | Zplisob, jak by se mély vylepsit zastavky.
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| pfes vyse uvedené nedostatky, ¢i prani, jak by se mohlo mésto postupné ménit, maiji lidé
pocit,ze ke star§im obcanim je mésto pratelské (necelé dvé tretiny dotazanych). Obdobné
respondenti vnimaji i prostfedi mésta jako pékné. Vic nepratelské v{iéi seniordm vidi mésto

zeny (az 30 % zen oproti 23 % muzd).

Postaveni mésta vi&i star§im ob&antim

% n

* Velmi pratelské 13,7 28
Spise pratelské 47,3 97
Nevim 12,2 25
Spise nepratelské 24,9 51
» Nepratelské 2,0 4
Celkem 100,0 205

[
Vék
adi. p-value=1,000. chi-sauare=4,333 df=4

Vék: 60-69, 50-59 let Vék: 70 a vice let

% n % n

* Velmi pratelské 12,7 16 * Velmi pratelské 15,2 12
Spise pratelské 46,0 58 Spise pratelské 494 39
Nevim 15,9 20 Nevim 6,3 5
Spise nepratelské 23,8 30 Spise nepratelské 26,6 5
» Nepratelské 1,6 2 » Nepratelské 2,5 21
Celkem 61,5 126 Celkem 38,5 79

Obr. 57 | Postaveni mésta vici starsim ob&andam.

V ramci provadéného Setfeni byla pozornost vénovana taktéz trasovani. Lidé nejcastéji
vykondvaji 1-2 trasy po mésté. Ulel a frekvence cest jsou pak zavislé na véku
a ekonomickém statusu respondenta. Ekonomicky aktivni (zaméstnanci a 0osVC) a lidé
mladsi 70 let trasu opakuji pravidelné (3x a vice za tyden), starsi obc¢ané a ekonomicky jiz

neaktivni pak vychazeji pfiblizné 1-2x tydné.

45%
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25% 22%
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10%

5% 1% 0%

0% —

39% 38%

Volno¢asovd  Nakupy a sluzby Do prace V rémci prace Jiné
aktivita (GFady, 1ékaf, ...) (sluzebni)

Obr. 58 | Ugel vykondvani trasy.
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Hlavnim Géelem cesty je pro mladsi respondenty a ekonomicky aktivni cesta do/z prace.
Pro ostatni je to pak cesta na nakupy &i jiné pochlzky, spojené napfiklad s vyfizovanim na
Uradech. Zeny pak ¢ast&ji chodi po nékupech oproti muz(im, kteff maji hlavni Géel své cesty

volnoc&asovou aktivitu.

Ugel cesty
% n
e Do préce 21,9 44
V rdmci préce (sluzebni) 1,5 3
Volnocasové aktivity 38,8 78
Nakupy a sluzby 37.8 76
Celkem 100,0 201

Ekonomicka aktivita
adj. p-value=0,000, chi-square=92,422 df=3

Ekonomicka aktivita: Zaméstnanec/OSVC Ekonomick4 aktivita: Dichodce
% n % n
e Do préce 0,0 12
V rdmci préce (sluzebni) 3,7 3 V rdmci préce (sluzebni) 0,0 39
Volnocasové aktivity 25,9 21 Volnocasové aktivity 47,5 57
Nakupy a sluzby 16,9 13 Nakupy a sluzby 525 63
Celkem 40,3 81 Celkem 59,7 120

Obr. 59 | U&el vykonavéni trasy v zavislosti na ekonomické aktivité.

Délkovy autobus
Viak
Taxi
Car-sharing
Bike-sharing
Méstky autobus I 1%
Pésky s koc¢arkem/na voziku I 1%
Regionalni autobus M 2%
Auto (spojujezdec) Il 5%
Kolo/kolobézka N 9%
Auto (fidi¢) I 21%
Pesky NI  63%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Obr. 60 | Preferované zplsoby dopravy.
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Z grafického znazornéni vysledkd je patrné, ze se lidé snazi chodit predevsim pésky
(63 % uvedlo, ze preferuji chiizi). Zcela nevyuzivanou formou dopravy je sdileni dopravnich
prostfedkd (sharing), a to jak kol (bike-sharing), tak i automobilli (car-sharing). Pokud by
byla moznost vyuzit cyklostezku pro danou cestu, 62 % dotazanych odpovédélo, ze by
stejné kolo pred jinym druhem dopravy neuprednostnilo. Odpovédi jsou vsak vazané na

vék a vzdélani respondenta.

70%

62%

60%
50%
40%
30%

20% 17%
14%

. . -
0% ]

Ano rozhodné Mozna (zélezi na Vyjimecéné Ne
okolnostech)

Obr. 61 | Vyuziti kola v pfipadé dostupnosti cyklostezky.

Kdyby byla dostupna cyklostezka,
upfednostnil/a byste kolo?
% n
» Ano rozhodné 17,4 35
Mozna 13,9 28
Vyjime&ns 70 14
Ne 61,7 124
Celkem 100,0 201

[
Ekonomicka aktivita
adj. p-value=0,000, chi-square=92,422 df=3

Ekonomicka aktivita: Zaméstnanec/OSVC Ekonomick4 aktivita: Dichodce
% n % n
* Ano rozhodné 54,3 44 * Ano rozhodné 10,0 12
Mozna 3,7 3 Mozna 7,5 9
Vyjime&ns 259 21 Vyjime&ns 67 8
Ne 16,9 13 Ne 75,8 91
Celkem 40,3 81 Celkem 59,7 120

Obr. 62 | Vyuziti kola v pfipadé dostupnosti cyklostezky v zavislosti na ekonomické aktivité.
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Ackoliv si i mezi mlad$imi respondenty 50 % nedokaze predstavit vyuzivani kola, pak 20 %
by o vyuziti pfemyslelo a zalezelo by pak i na dalsich okolnostech a dalsich 21 % by na
kolo sedlo bez rozmysleni. Pro kolo by se také castéji rozhodli lidé s vy$§im vzdélanim

(minimélné s maturitou).

Obdobné méa pak na rozhodovani vliv ekonomicka aktivita lidi. Lidé v dichodu uz by na
kolo spise nesedli, zatimco ekonomicky polovina ekonomicky aktivnich tvrdi, ze by na kolo

mozna sedla a vyuZila by tak dostupnou cyklostezku.

SOCIALNI EXKLUZE V DOPRAVE

Problémy s dopravou mohou tvofit podstatnou bariéru socialni inkluze. To, Ze lidé nemaji
snadny a bezpecny pfistup k nabizenym sluzbam ve mésté, je disledkem sociélni exkluze.
Lidé nemohou naptiklad vyuzivat dopravu kvili svym nizkym p¥ijmim, nebo trasy vefejné
dopravy nevedou do patfiénych mist. Vyssi vék a invalidita také mohou vést k tomu, ze
lidé prestanou aktivné fidit automobily a jsou nuceni vyuzivat méstkou vefejnou dopravu,

je-li v dané lokalité provozovéna.

Problémy s poskytovanim dopravy a s lokaci sluzeb mohou posilovat exkluzi. Zabraruji
lidem v pfistupu ke klicovym lokalnim sluzbam a aktivitdm, napt. k préaci, socialnim
a vzdélavacim aktivitam, zdravotni péci, nakupu potravin ¢&i jinym volnocasovym aktivitam.
Problémy se mohou lisit podle typu Gzemi (venkov, mésto, metropole) ¢i mezi rdznymi
kategoriemi osob — nejvice znevyhodnéni jsou invalidé, starsi lidé, socialné slabsi, rodiny
s malymi détmi, zvlasté osamélé matky. Dosledky silniéniho provozu maji také
dispropor¢ni vliv na socialné exkludovana tzemi a individua, at uz jde o dopravni nehody
s chodci, znedisténi vzduchu, hluk, nebo o rusné silnice, které prochazeji obytnymi zénami

a negativné ovliviiuji Zivot lokaIni komunity.

Pro sociélni vylouéeni z divodu véku je kli¢ovy koncept dostupnosti ¢i pfistupnosti —
accessibility. Tento pojem reflektuje, zda maji lidé moznost dostat se ke klicovym sluzbam
za pfimérenou cenu, dobu a pfimérfené snadno. Pfistupnost zavisi na celé fadé atributd
a okolnosti, napt. zda existuje doprava mezi lidmi a poZzadovanou sluzbou, zda lidé jsou
informovani o dopravnich moznostech v dané lokalité, diivéfuji spolehlivosti dopravy a zda
ji povazuji za bezpecnou, zda jsou lidé fyzicky a také finanéné schopni pfistupu k doprave,
zda jsou sluzby a ¢innost lidi v dostupné vzdalenosti. Redeni problému pfistupnosti mohou
byt zaméfena na dopravu, ale téZ na umisténi ¢&i presunuti klicovych sluzeb a aktivit tak,

aby byly pro lidi [épe dosazitelné.

Otéazka vylouceni starsich generaci z mobility a dopravy nemuze byt efektivné fesena bez
Ucasti samotnych uzivatel(l. Vzhledem ke specifikim Zivotniho stylu senior(, spoluprace

a participace se star§imi obcany je podminkou v kazdé fazi planovani projektd. Hledani
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feSeni je dynamicky proces vzhledem k rychlym zméndm v demografické situaci
spolecnosti a socidlnich procesech (napt. prostorova exkluze, gentrifikace, zména
Zivotniho stylu atd.). Velkou roli zfejmé bude hrat i informacni technika, digitalizace
a elektronizace. Vedle toho musi byt feena i otazka rovnosti, tzn. jak zarudit, ze se vyhody
rozvoje transportni techniky a elektroniky dostanou ke vsem? Vysledky vyzkum(, vedle
dalsich sebranych materiadlt dovoluji vytvofit vize a nasledné program revitalizace

motorové i nemotorové dopravy ve méstech.

Nejen mésto Chotébof, pfedstavené z pohledu dopravniho a mobilitniho chovéni seniori
vy$e, ale i celd fada dalsich malych a stfednich mést je na tranzitnich komunikacich vy$siho
fadu. Existuji tfi hlavni negativni dopady lokalizaci vyssich komunikaci uvnitt urbanizované

oblasti:

1. Komunikace miZe narusit fyzicky ramec, ktery je Zivotnim prostfedim pro

danou komunitu;

2. Komunikace mize vytvofit hranici ¢i bariéru zplsobujici rychlou degeneraci jak

zivotniho, tak socialniho prostred:;

3. Komunikace miize oddélit obyvatele od sebe navzajem a od dilezitych sluzeb,

instituci a obc¢anskych zafizeni v sousedstvi.

Tyto disledky ovliviiuji obyvatele, ktefi zlstavaji v tésném okoli projektu a znamenaji éasto
relokaci dalsich, ktefi Zili a pracovali v blizkosti komunikace. Existuji dlouhodobé
a kratkodobé disledky, které neni lehké identifikovat samotnymi rezidenty. Mize to byt
ale zdroj vaznych obav a nepokojl, projevu nespokojenosti a zdrzovani vystavby a rozvoje

meésta.

P¥i budovani komunikaci, které ovlivni Zivot komunit v urbanizovanych oblastech je pfi

sociologickém ocenéni dopadt projektu nutno zkoumat predevsim:

e Jestlize nékteré z téchto komunikaci, které jsou budovény v urbanizovanych
oblastech, zasdhnou do stavebni struktury je nutno zkoumat charakteristiky
komunit, ve kterych mé dojit ke stavebnim zménam a urcit rozsah disledkd, které
mohou byt vytvofeny inzenyrskym stavebnim dilem. K tomu je potfeba
zkuseného vyzkumu, pozorovatele socidlni scény, ktery determinuje, k jakym
zménam dojde a na kterych mistech. Je mozné zvysit citlivost pozadavkim

komunity a uzivat aplikovaného sociologického vyzkumu — pozorovani atd.

e Je mozné vyuzit i jinych metod sociologického vyzkumu. Sociologické a socidlné
psychologické metody méfici socialni strukturu je mozné pouzit pfed a po zésahu
do stavebni struktury. Jsou zde pouzitelné jak experimentalni, tak statistické
techniky, takze vliv komunikace na socidlni zmény mdze byt od ostatnich faktor,

které pfispély ke zménam, kvalifikované diferencovan. Jinymi slovy je mozné
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vyuzivat studii dopadd, paralelnich vyzkum(, jaké jsou znamy napft. z ekonomie
nebo demografie. Pokud nejsou znamy mozné psychosocialni dopady na

komunitu, nedoporucuje se pfistupovat k radikalnim zménam Zivotniho prostredi.

e Pted tim, nez je komunikace, &i jind ¢ast infrastruktury zrealizovana, méla by byt

studovéana lokalita s ohledem na nésleduijici faktory:
a) socialni hranice komunit v oblasti;
b) hlavni potieby a prani obyvatel;
c) dulezité socidlni funkce, které jsou vykonavany v sousedstvi;
d) kritické prostory, ve kterych se tyto funkce odehravaji.

Toto véechno by se mélo zkoumat v tésné spolupraci se véemi obyvateli. Pokud jsou
k dispozici kvalifikované vstupni informace, je mozné minimalizovat negativni dopady,
protoze je mozné modifikovat trasu a parametry komunikace. Stejné dllezité je, ze se
umozni s témito daty identifikovat mozné negativni vlivy jiz v predstihu, abychom mohli
naplanovat jejich redukci ¢i eliminaci jiz pred jejich vznikem. Napfiklad data mohou ukézat,
jakym zptsobem mize byt komunita chranéna od rusivych vlivd komunikace ¢i jiné
infrastruktury. Muizeme také stanovit s predstihem, které funkce komunity jsou
nejdllezitéjsi a které je nutno zachovat. Napf. v pfipadé intenzivné uzivaného Gzemi, které
bude rozdéleno komunikaci. Je jasné, ze nékterd zafizeni by méla byt relokovéna jako
soucast nového Feseni tak, aby byla dostupna pro vSechny obyvatele. Je mozné upravit,
snizit niveletu komunikace a nékteré funkce mudzeme uchovat (jako je maloobchod,
rekreacni aktivity, restaurace, bary apod.) na zastfe$ené komunikaci. To méze slouzit jako
most mezi dvéma okraji komunikace. Tak se docili, Ze tyto kritické pfitazlivé funkce —
magnety pro obyvatele komunity udrzi komunitu pospolu. Bez tohoto pfistupu mohou

Zivotaschopné komunity vymizet.

Vliv intenzivni dopravy na méstskych komunikacich mize byt jednak minimalizovan, ale
také zesilovan intencionalné vytvarenym prostfedim ulice. Ulice svymi parametry, svou
Sitkou, designem, druhem parkovani, bariérami ¢i zeleni mohou modifikovat dopad
dopravy na prostredi. Jiz sama distance od urcitych lokalit modifikuje negativni dopady.
Na druhé strané nékteré plochy mohou zvySovat odlesky, odrazet hluk a pfispivat
k diskomfortu. Zatizeni by mélo byt projektovano tak, aby pokud mozno odpovidalo
charakteru sousedstvi a bylo akceptovatelné pro jeho obyvatele. Vytvéareni téchto
elementd je dllezZité v situacich, kdy negativni vlivy jako hluk, emise atd. neni mozné

kontrolovat a je nutné vytvaret kompromisy.
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MALA A STREDNI MESTA PRATELSKA SENIORUM

Venkovni prostranstvi a vetejné budovy maji znaény vliv na mobilitu, nezavislost a kvalitu
Zivota seniordl a moznost ,starnout v misté”. Byla realizovéna fada projektd a vyzkumd
napf. WHO’2 provedlo vyzkum, kde seniofi a osoby, které jsou se seniory v intenzivnim
kontaktu, uvadéli mnoho charakteristik méstského a architektonického prostredi, které
prispivaji k pratelskosti seniorim. Mezi stale se opakujicimi tématy je velmi casto
zminovana kvalita Zivota, pfistupnost a bezpeci. Ve véech méstech seniofi kladné pfijimali
prijaté ¢i pripravované kroky ke zlepseni a navrhovali dalsi zmény a kroky. Tuto skuteénost

potvrdily i jiné projekty zaméfené na zmifiovanou problematiku.

Doprava, véetné bezbariérové a finanéné dostupné verejné dopravy, je kli¢covym faktorem
aktivniho starnuti. Je to téma, které se prolina fadou dalsich diskutovanych oblasti. Mira
mobility v rdmci mésta ma vliv zejména na spolecenské a obcanské zapojeni a na pfistup
ke komunitnim a zdravotnim sluzbam. Uvadi se, Ze vefejna doprava je dostupna témér ve
vech méstech, i kdyz ne ve vSech lokalitach. Mésta v rozvinutych zemich a v zemich
s prechodovou ekonomikou povazuji Casto své systémy vefejné dopravy za dobre
rozvinuté nebo dostateéné. V mnoha méstech existuje cela skala dopravnich sluzeb, mezi
néz patfi autobusova doprava (soukroma a vefejna), vlaky, tramvaje, trolejbusy, minibusy,
kyvadlové doprava autobusy ¢i minibusy, komunitni (dobrovolnické) dopravni sluzby,
taxiky nebo pomocni fidi¢i. Nicméné ve méstech malé a stfedni velikosti na rznych
stupnich rozvoje jsou uvadény nedostatky, které je zadouci vyfesit s cilem ucinit danou
seniory se povazuje cena. V nékterych méstech se vefejna doprava pro seniory poskytuje
zdarma nebo za snizené jizdné. Naptiklad v Brné je doprava nabizena seniorovi za specialni
poplatek, kterad jej dopravi napt. domova k lékafi a opacéné. V nékterych méstech vsak

respondenti povazuji cenu vefejné dopravy za pfilis vysokou.

Zivot mnoha seniorl je zavisly na dostupném systému dopravy. Seniofi v nékterych
méstech navrhuji, aby jim byl poskytnut nebo rozsiten pfistup k bezplatné dopravé na
konkrétni mista a udalosti. Spolehlivd vefejnd doprava nabizejici dostatek spojl je
povaZzovéna za prvek pratelsky seniorim. Néktefi seniofi, zejména v rozvinutych zemich,
uvadéji, ze ¢etnost dopravnich sluzeb v jejich mésté je dobra. Existuje nicméné mnoho
mést na r(zné Urovni rozvoje, kde uvadi, Ze vefejna doprava neni dostatecné dostupna
nebo spolehliva. V nékterych méstech seniofi uvadéji, Ze cestovani vetejnou dopravou je
velmi zdlouhavé, protoze neexistuje dostatek spoji. V mensich méstech v nékterych

oblastech nejezdi autobusy od sobotniho odpoledne az do pondélniho rana a mensich

72 WHO. Globélni mésta pratelska seniorim: privodce: starnuti a Zivotni cyklus, zdravi rodiny a
komunity. [Praha]: Ministerstvo prace a socialnich véci, 2009. ISBN 978-80-7421-003-7.

118



BEZPECNA MESTA PRO CHODCE A SENIORY

méstech vibec. Vznikaji tak domnénky, Ze spojeni do okrajovych ¢asti mésta a nocni spoje

nejsou dostatecné.

V nékterych méstech se navrhuje zvysit frekvenci spoji vefejné dopravy, zejména v noci
a o vikendech. V nékolika malo stfednich méstech lidé uvadéji, ze vefejnd doprava je
spolehliva, v jinych podobné rozvinutych méstech tomu tak ale neni. Doporucuje se, aby
mensi mésta s autobusy méla pravidelny jizdni fad. Bohuzel ve vétsiné malych a stfedné
velkych méstech (napfiklad Milevsko nebo Chotébot) neexistuje pravidelny jizdni fad

s prostredky vefejné méstské dopravy vibec.

Moznost vyuZziti vefejné dopravy velmi zavisi na tom, zda se lidé mohou dopravit tam, kam
potfebuiji. Respondenti v fadé vétsich mést uvadi, ze vefejnd doprava dobre pokryva
alespon nékteré oblasti, kam se potfebuji dopravit. V jinych méstech zejména v téch
stfedni velikosti se vsak objevuje problém s nedostatkem spojli vefejné dopravy a méstské
linky zde nejezdi vibec; lidé si stézuji, ze nékteré ¢asti mésta nejsou pokryty, nebo Ze je
obtizné dopravit se pres celé mésto, nebo Ze je nedostatecna navaznost mezi autobusy
a jinymi dopravnimi prostredky. Dale nejsou dobfe pokryty destinace dlilezité pro seniory.
Napfiklad nejezdi autobusy k domovu pro seniory a v nékterych méstech je doprava do
seniorskych center omezend a nékde povazuji dostupnost parkd vefejnou dopravou za

nedostate¢nou nebo vabec Zzadnou.

Dal$im vyznamnym problémem, ktery se Casto objevuje, je nastupovani a vystupovani
z dopravnich prostfedkd. V fadé mést jsou nékteré dopravni prostfedky upraveny tak, aby
usnadnily pfistup seniordm: existuji upravend sedadla; nékteré autobusy bezbariérové;
nékteré autobusy zajizdéji na zvy$ena nastupisté a maji nizké podlahy. Charakter a design
vefejnych dopravnich prostredkii predstavuje pro seniory bariéru. Vfadé malych
a stfednich mést je obtizné vyuZivat autobusovou dopravu kvili vysokym schodim,
pripadné cestovani s invalidnim vozikem. Obyvatelé nékolika mést uvadéji také dalsi
charakteristiky, které odrazuji od vyuzivani vefejné dopravy. Seniofi ¢asto upozoriuji na to,
Ze Cisla a trasy autobusovych linek nejsou na autobusech dobfe Eitelna. Néktefi seniofi
vyjadfuji obavy ze Spatného stavu nékterych dopravnich prosttedk{. Seniofi, pro které je
obtizné vyuZivat béznou vefejnou dopravu, potfebuji specialni zplsoby dopravy.
V nékterych méstech jsou tyto sluzby uvadény jako prvek pratelsky seniorlim, nicméné
v jinych méstech je jen malo takovych moznosti. Doporucuje se poskytovat sluzby lidem
se zdravotnim postizenim. V malych méstech jsou pro seniory se zdravotnim postizenim
jedinou moznosti dopravy taxiky, avsak pro nékteré, co pottebuji napt. invalidni voziky se
do auta nedostanou, nebot voziky se do kufru nemusi vejit. Pro mensi a stfedni mésta je
vhodné navrhnout zavedeni autobust specidlné upravenych pro osoby se zdravotnim

postizenim a piipadné jejich pecovatele, upravit trasu a pocet mist k sezeni.

Nékolik mést uvadi jako prvek pratelskosti seniorim prednostni mista pro seniory

v dopravnich prostfedcich nebo specialni linky a trasy jako vyhrazena mista a specialni
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sluzby pro seniory. Velkd dllezitost pfi prepravé seniorl je pozadavek pfivétivého
persondlu. V nékterych méstech jsou jako prvek pratelsky seniordm, usnadriujici vyuzivani
vefejné dopravy, uvadéni ohleduplni fidi¢i. V mnoha jinych méstech vsak respondenti
poukazuji na necitlivost Fidi¢d viéi seniorlm. Seniofi upozoriuji na situace, kdy fidi¢
nezastavi dostatecné blizko chodniku a seniofi nemohou bezpeéné nastoupit a vystoupit.
Dalsi identifikované bariéry zahmuji neopatrné fizeni a nedodrzovani dopravnich predpist.
V nékolika méstech seniofi doporucuji, aby i dalsi pracovnici ve vefejné dopravé, napfiklad
u pfedprodeje pfipadné odbaveni, byli vzdélavani o pottebach seniorli a o tom, jak jejich
potfeby ovliviiuji vyuzivani vefejné dopravy. Velky vliv na zdjem lidi vyuZivat vefejnou
dopravu ma i to, zda se pfi tom citi bezpeéné ¢i nikoliv. Ve vétsiné mést, kde je realizovan
provoz vetejné dopravy seniofi uvadi, Ze vefejnd doprava je bezpecna. Preplnéné silnice,
zvlasté béhem dopravni 3$picky, predstavuji pro seniory problém také z hlediska

bezpecénosti. Tento problém se dnes uz vyskytuje i v mensich méstech.

Ddilezitou roli hraje také problematika néastupnich a vystupnich mist, kvalita zastavek
a nadrazi. Seniofi a jejich pfipadny doprovod oceniuji dostatek mist k sezeni, pristresky
a osvétleni, v neposledni fadé je dulezita jejich pfistupnost. To, kde se zastavky nachazeji,
mize byt pro seniory zdrojem problémd. Obtiznad situace je tam, kde je maélo
autobusovych zastavek a vzdélenost mezi nimi je prili§ velka. Stejné tak je nutné umistit
zastavky, aby se eliminovala nutnost pfechéazeni frekventované ulice pfi pfichodu/odchodu
na/z autobusové zastavky. Dal$i negativni skutecnosti se nesmi stat, aby nékteré
autobusové zastavky byly pfilis daleko od domova pripadné cill seniorskych cest. Nejvétsi
problém pfi cestovani autobusem je nastupovani a vystupovéani v problematicky

dostupnych mistech nebo vzdalené od obchodu & nadrazi.

V mnoha méstech jsou taxisluzby povazovany za seniorim prételsky zplsob dopravy.
Dulezitou skutecnosti viak je, aby doprava taxikem byla finanéné dostupna. Pozitivné se
hodnoti snizenad sazba. V rdmci projektd, kde dochézi k podpote seniorli, se ocenuje
program podpory vyuzivani taxi, které mohou mésta podpofit z vefejnych rozpoctd.
Dulezitou skutecnosti je také fakt, Ze néktefi fidici taxik{l jsou seniorlim velmi ndpomocni,
a tak poskytuji dobré a komfortni sluzby. Dostupnost komunitnich dopravnich sluzeb
(tj. bezplatné dopravy poskytované dobrovolnym nebo soukromym sektorem) je
povazovana za sluzbu pratelskou seniordm, kterou castéji uvadéji lidé ve vétsich
evropskych méstech. Vhodné je realizovat tyto sluzby pro seniorské centra jako napf.
bezplatnou dopravu na lékarska vysetifeni nebo na nakupy. Moznosti je i dovazkova sluzba

nabizena soukromymi podnikateli nebo samotnymi prodejnami potravin.

Neposledni dilezitou skutecnosti jsou dostupné informace napft. zvefejnéni dilezitych
informaci o moznostech dopravy a o tom, jak vyuzivat dopravni sluzby a informace o
jizdnich fadech. Velmi zadouci je, aby informace o dopravnich sluzbach pro seniory napf.

jizdni fady byly tistény velkym pismem a byly vhodné umistény.
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VII
MOZNOSTI IDENTIFIKACE
PROBLEMOVYCH MIST

Cilem méstského planovani je vytvéret predpoklady pro udrzitelny rozvoj Gzemi mést
a meéstskych casti, ktery uspokojuje potfeby soucasné generace, aniz by ohrozoval
a omezoval Zivot generaci pfistich. Mezi zakladni metody identifikace problémovych mist
patfi zejména priizkumy vefejného minéni, pocitové mapy a odborné posudky a audity
(napf. audit bezpecnosti vetejnych prostranstvi). Velmi vhodné je tyto metody identifikace
problémovych mist vzéjemné kombinovat a analyzovat zpétnou vazbu, jak od béznych

obdan, tak také od odbornikd v dané oblasti.

PRUZKUM VEREJNEHO MINENI A PARTICIPACE VEREJNOSTI

Cilem kazdého mésta je vytvoreni atraktivniho a pfivétivého méstského prostoru
a vefejného prostranstvi pro své obcany.”® Méfitkem pro hodnoceni kvality a pfivétivosti
vefejného prostranstvi je predevsim ¢lovék.” Participaci obcant pfi planovani, tvorbé
a spraveé vefejnych prostranstvi je mozné docilit atraktivnich vetejnych prostranstvi tak, aby
odpovidala aktualnim potfebadm rliznych cilovych skupin lidi. Mésto Ize definovat jako
zékladni tzemni samospravné spoleéenstvi obc¢and, které je vymezeno hranicemi tizemim
obce. Mistni obyvatelé, ¢lenové spolkd, klubd a organizaci ¢i vlastnici vyznamnych objektd
a pozemki s kazdodennim stykem s vefejnym prostranstvim maji ten nejlepsi prehled, co
jim vdané lokalité schazi, co se jim nelibi, kde se neciti bezpecné apod. Analyza
subjektivniho vnimani vefejného prostranstvi pfinasi dalsi poznatky a podnéty pro zlepseni
kvality Zivota ve méstech. Participaci vefejnosti |ze popsat je proces vefejné autority, které
vstupuji do neformalniho kontaktu s obcany a od kterych ziskavajici jejich nazory, prani
zkuSenosti a zajmy, které nasledné zahrnuji do planovacich a rozhodovacich procestl.
Vyhodou participace vefejnosti pfi planovani vyvoje a revitalizace mésta je pochopeni
rdznorodych pohledi a nazorl vSech skupin obc¢ant daného mésta. Zaroveri podporuje
vztah divéry mezi vedenim mést a obcany, nebot obc¢ané maji pocit, Ze mohou néco

zménit. Participace vefejnosti je zakladnim atributem demokratické spravy mésta

73 KOHOUT, M. a D. TICHY. Pldnovani mésta: (pfirucka mladého urbanisty). V Praze: Ceské vysoké
uceni technické, 2021. ISBN 978-80-01-06879-3.
74 GEHL, J. Mésta pro lidi. Bro: Partnerstvi, 2012. ISBN 978-80-260-2080-6.
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s odkazem na transparentnost a odpovédnost. Smyslem participace vefejnosti je zjisténi
nazorl, pripominek a podnétd obyvatel mésta a zohlednéni jejich postoji v budoucim
rozvoji mésta ve formé konkrétnich aktivit pfi pripravé koncepcnich strategickych
dokumentt mést. Cilem predstaviteld mésta je reflektovat potfeby a pfani obyvatel za
Ucelem tvorby piiznivéjsich podminek pro Zivot s ohledem na mistni podminky, limity

a zvyklosti.

Priizkum vefejného minénf je druh sociologického vyzkumu, jehoz cilem je zjistit rozlozeni
urcitych nazorl v populaci ¢i konkrétni ¢asti cilové skupiny obyvatel. Prizkum vefejného

minéni maze mit nékolik forem:
e dotaznikové Setfeni a ankety;

e skupinova diskuse, vefejna setkani a brainstorming.

DOTAZNIKOVA SETRENI A ANKETY

Dotaznikova Setfeni a ankety jsou jedny z nejéastéjsich metod sbéru dat. Dotaznikové
etfeni je jedna z kvantitativnich metod vyzkumu vefejného minéni, kterd je hojné
vyuzivana v sociologii. Dotazovani je pokladani pfedem definovanych otazek dotazovanym
(respondentdim). Z odpovédi ziska inicidtor prizkumu priméarni Gdaje pro naslednou
analyzu. Mezi hlavni vyhody dotaznikového Setfeni patfi zejména relativné nizké casové
a finanéni naroky, mensi naro¢nost na pocet vyzkumnikd, moznost opakovaného pouziti
dotaznikd, mira anonymity respondentl, vysokd standardizace umoziiujici statickou
analyzu dat a reprezentativita vysledkd. Podle zplsobu kontaktovani mize byt dotazovani
osobni, telefonické, pisemné nebo elektronické. Osobni dotazovani je nejnaroénéjsim
zpUsobem dotaznikového Setteni a je zaloZzeno na pfimé komunikaci tazatele a oslovenych

respondentd.

v ném mize jednoduse vyjadFit svij nazor. Cim vy$§i je pocet odpovédi, tim presnéji
vyjadfuji zavéry skutecné nazory obyvatel.
V pripadé dotaznikového Setienti je velice dllezité nepodcenit Zzédnou z etap:

e  priprava dotaznikového Settenti;

e  zpracovani a analyza dat;

e interpretace a prezentace vysledkd.

Pfred samotnou pfipravou a sestavenim dotazniku je nezbytné stanovit plan Setfeni
a definovat otézky. Sestaveni dotazniku by vzdy mélo byt konzultovdno s odborniky
z oblasti sociologie tak, aby byla zajisténa spravna formulace otazek pro predpokladané
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skupiny respondentt. Sestava otazek musi byt komplexni a zahrnovat celou oblast dané
problematiky. Dilezité je vymezit Uzemi a presnou lokalitu, jehoZz se dotazovani tyka.
Otéazky mohou byt uzaviené (vybér z moznosti) ¢i oteviené. Oteviené otdzky nenabizeji
respondentovi zadnou variantu odpovédi, hodi se pro ziskavani jasnych stanovisek
(spokojen/nespokojen, ano/ne). Oteviené otazky jsou vhodné v odivodriovacich situacich
a jejich vystupem jsou kvalitativni data. Naopak uzaviené otéazky jsou takové, kde se nabizi
véechny moznosti, tyto moznosti se navzajem vylucuji a vystupem jsou kvantitativni data.
P¥i otevienych otazkach je nutné brat na védomi vyssi narocnost jak na vyplnéni dotaznik{
respondenty, tak poté na samotné zpracovani a vyhodnoceni dat. Pfed samotnou realizaci
dotaznikového Setfeni je vhodné provést pilotni testovani na malém vzorku, které mulze
odhalit pfipadné nedostatky. Na jeho zakladé je mozné dotaznik doplnit & presnéji

konkretizovat otazky.

Samotnou realizaci dotaznikového Setfeni a oslovovani je mozné realizovat osobnim
dotazovanim, telefonickym dotazovanim, pisemnym dotazovanim a v soucasné dobé
velmi vyuZivanim elektronickym dotazovanim. Nejvyssi névratnost je obecné mozné
olekdvat u osobniho asistovaného dotazovani. Nevyhodou je ovSem néro¢néjsi
a nakladnéjsi organizace osobniho dotazovani. Telefonické dotazovani je kompromisem
mezi osobni a pisemnou realizaci dotaznikového Setteni. V pripadé pisemného dotazovani
se respondenti nedostavaji do pfimého kontaktu se zastupci tazatelll. S ohledem na jistou
miru anonymity lze oc¢ekavat upfimnéjsi a otevienéjsi odpovédi nez v pfipadé osobniho
dotazovani. Problémem pisemného dotazovani je obvykle slaba navratnost a poté
relevantnost vysledkd. V pfipadé postovniho dotazovani je navratnost dotaznik( obvykle
mezi 5-20 %. Tisténé dotazniky je vhodné distribuovat do prostor vefejnych budov jako
jsou méstské Grady, komunitni centra apod. v zavislosti na cilovou skupinu populace.
ziskané dotazniky je tfeba pred vyhodnocenim digitalizovat. Priklad tisténého dotazniku
pro zpracovani strategie rozvoje mésta Chotébot v letech 2022-2033 je uveden nize.
Proces digitalizovani dotaznikd odpada v pfipadé vyuziti elektronického dotazovani.
Elektronické on-line dotazovani patfi k nejmlad$im zplsobidm realizace dotaznikového
Setfenti. Cilové populaci je distribuovan odkaz na webové stranky s pfislusnym dotaznikem.
Jedna se o nejrychlejsi a nejméné finanéné naroény zplsob dotazovani. Existuje celd fada
bezplatnych nastrojl, které umoziuji uzivatelsky pratelsky zplsob pro vyplnéni dotaznikd
z pohodli a bezpedi domova. On-line dotazovani je pro respondenty pohodInéjsi, protoze
dotaznik mohou vyplnit svym vlastnim tempem a ve chvili, kdy maji na vyplhovani
odpovédi dostatek casu. Nevyhodou elektronického dotazovani je vyloudeni &asti
populace bez pocitacové gramotnosti nebo pfistupu k internetovému pfipojeni (seniofi,
zdravotné, socidlni ¢i ekonomicky znevyhodnéni, ..). Témto skupindm je vhodné
distribuovat dotaznik v tisténé podobé nebo zajistit asistované vypliovani terénnimi

pracovniky.
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Po provedeném dotaznikovém Setfeni (sbéru dat) je nutné pristoupit k samotnému
zpracovani materiall a ziskana data vyhodnotit. Cilem etapy zpracovani dat je ovéfit kvalitu
(validita, reliabilita) a zajistit prehledné uspotadani dat pro dalsi analyzy. V pfipadé on-line
dotazovani jsou jiz data pfipravena pro analytickou ¢ast a vyvozeni zavérd. Deskriptivni
analyza dat je prvnim krokem v analyze kvantitativnich dat. Ukazuje ndm prosté rozlozeni
Cetnosti u jednotlivych proménnych. Soucasti analyzy je taktéz induktivni statistika, ktera
zjistuje a ovéfuje vztahy mezi jednotlivymi proménnymi. K interpretaci dochézi nejen
slovnim vyjadfenim ve formé textové zpravy, ale vice nez Zadouci je taktéZz zahrnout

infografiku ve formé schémat, grafd a tabulek.

Vysledky dotaznikového Setfeni ve mésté Chotébor 76

- 69 % respondentt se v Chotébori zije dobre

- 6 % respondentu se v Chotébofi Zije Spatné

- nejlépe zZivot ve mésté hodnoti lidé ve véku 21-35 let

- nejhdre Zivot ve mésté hodnoti lidé ve véku 55-74 let

- nejvice se jim libi okolni pfiroda a jeji blizkost, namésti a kasna

- Nejvice se jim nelibi samospréava, vedeni mésta, Spatné vztahy
zastupitelG a stav chodnikd a silnic

SKUPINOVA DISKUSE, VEREJNA SETKANI A BRAINSTORMING

Dalsi formou participace vefejnosti na planovani rozvoji mést jsou verejna projednavani,
besedy s obcany, férum, komunitni vychéazky, den otevienych dvefi, kulaty stdl, interaktivni
vystava, pracovni skupiny, visioning (vize pro fesené tzemi) apod.”’ Vefejné projednéavani
je vhodné zejména v pfipadé planovani vyznamnych projektd, strategii a projektd, jako je
napfiklad vystavba obchvatu mésta nebo schvalovani tzemniho planu. Cilem vefejného
projednéavani je prezentace a moderovana diskuze vyznamnych zadmér( mésta. Nezbytnou

osobou je moderator/facilitator celého projednavani, ktery je zodpovédny za konstruktivni,

76 KUDRHALTOVA, J. Nejvice lidem v Chotébofi vadi fungovani samospravy a spory
zastupiteld. Havlickobrodsky denik [online]. Vitava Labe Media, 9. 5. 2021.

77 BRLIK, M. a kol. Manuél participace: Jak zapojit vefejnost do plénovani mést. Praha: IRP Praha,
2016.
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vécny a efektivni priibéh celého projednavani. Obvykly pribéh projednani zahrnuje:
Uvodni informace organizatora, objasnéni tcelu a cile vefejného projednavani, pouceni
o pravech a povinnostech Gcastnikd, vyklad a prezentace k projednavanému zaméru nebo
projektu, vysvétleni moznosti pfipominek a namitek a prostor pro diskuzi a dotazy.
Z celého pribéhu vefejného projednavani je proveden pisemny zépis. Samotnému
vefejnému projednavéani musi predchazet efektivni a vcasnd informacni kampan mezi

obcany.

Obr. 65 | VeFejné projednani névrhu Uzemniho plénu Milevsko. *°

Dal$i moznosti sbéru podnétl od obcanl pro planovani rozvoje mést je komunitni
vychézka (prochéazka po vefejnych prostranstvi) ¢ komunitni projizdka. Komunitni vychazky
je vhodné vyuzit pro seznameni se spravy mést s pohledem obcant v konkrétni lokalité,
¢asti mésta, a identifikovat hlavni problémy daného mista jako je naptiklad Spatna kvalita
povrchu chodniku, nedostatek prechodli pro chodce, nedostate¢né osvétleni, nedostatek
méstského mobilidte, neudrzovana zelen apod. Prvnim krokem je naplénovani trasy
komunitni vychazky se zastupci mésta, urbanisty a sociology. Cilovou skupinou jsou
okruh cilovych supin véetné senior(i, osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace,
déti ¢i rodice s kocarky. Idedlni velikosti jedné skupiny je 10 osob. Skupiny nasledné
prochazeji predem definovanou trasou za Ucasti facilitatora, ktery zapisuje aktudlni stav
hodnoceni vefejnych prostranstvi do podkladové mapy. Ideaini délka trasy je cca 60-90
minut. TaktéZz zaznamenavéd podnéty obcanli a pripadné poklada doplnujici dotazy tak,
aby byla problémové mista dostatecné objasnéna. Vhodné je taktéz zaznamenavat
barevné pozitivni a negativni aspekty dané lokality do podkladové mapy. Po realizaci se
nasledné zpracuje textovy vystup ve formé zavérecné zpravy prezentujici dilezité
informace o hodnocené lokalité. Zavérecna zprava nasledné slouzi spravé mésta jako

podklad pro budouci promény vefejného prostranstvi mést.
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MENTALNI A POCITOVE MAPY

Specialnim pfikladem prizkumu vefejného minéni jsou pocitové mapy. Ty jsou stale
populdméjsim a vyuzivanéjsim nastrojem pro ziskavani zpétné vazby a nazorli. Pocitové
mapy lze definovat jako obraz prostiedt, jak jej vnimajf jeho uZivatelé. Pocitové mapy lze
zatadit do oblasti geografie, konkrétné do discipliny behavioralni geografie. Behavioralni
geografie je soucasti socioekonomické geografie, kterd se zabyva zejména chovanim lidi
v prostoru a subjektivnim vnimanim prostoru jednotlivci a skupinami lidi. V pfipadé
pocitovych map vidy prevlada subjektivni vnimani pfed objektivitou. Kazdy prostor je
ovlivnén subjektivnimi pocity. Emoce jsou jednim ze zakladnich faktor(, které ovliviuji
zplsob vnimani daného mista. Kazdy jedinec vnimé& prostfedi svym urcitym
charakteristickym zplGsobem v zavislosti na pohlavi, genderu, véku, vzdélani,
spole¢enském postaveni, nabozenstvi, kulturnim okruhu, predchozich zkusenostech,
temperamentu, ale také v zavislosti na aktuélni néaladé. Percepéni prostor evokuje

v kazdém rozdilné pocity, vzpominky ¢i emoce.

Pocitovou mapu pouziva jiz Kevin Lynch ve svém vyzkumu, ktery byl prezentovan v knize
The Image of the City’®. Podle jeho pfistupu k mentalnimu mapovani se do map promitaji
konkrétni skici prostori vnimanych jednotlivci spolu s vniméanim jednotlivych prvkd
v prostoru. Kevin Lynch navrhuje, aby se pocitové mapy skladaly z 5 zakladnich prvkd —

cest, hran, oblasti, uzld a orientaénich bodu:

- Cesty (Paths) zahrnuji ulice, chodniky a komunikace, po kterych se obcané
pravidelné pohybuji. Cesty tvoli klicovou referencni kostru pro ostatni prvky

a jsou definovany jako zékladni komponent pro uréeni totoznosti mésta.

- Hrany (Edges) jsou lineami prvky tvotici hranici mezi dvéma ¢astmi mésta. Mlze

se jednat o prvky jako bfehy nebo zéfezy trati, stény, hrany zéstavby a podobné.

- Oblasti (Districs) jsou vymezené stiedni az velké &asti mést, které nesou

charakteristické znaky a uZivatelé jsou schopni uréit jejich charakter.

- Uzly (Nodes) Ize popsat jako strategické body, ze kterych vedou cesty. Jsou to
predevsim kfizovatky, kfizeni pésich tras, prestupni stanice a terminaly méstské

hromadné dopravy, zelezniéni stanice ¢i letisté.

- Orientaéni body (Landmarks) definuji body zajm(, které slouzi uZivatelim jako
referenéni bod pro orientaci v daném mésté. Jedna se o vyznamné fyzické
objekty antropogenni ¢i pfirodni povahy, mize se jednat o budovy, sochy,
obchody ¢i skalu nebo kopec.

8 LYNCH, K. Obraz mésta: Image of the City. Praha: Polygon, 2004. ISBN 80-7273-094-0.
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Pocitova mapa je nastroj, ktery nabizi moznost aktivné zapojit
obcany do sbéru informaci a nézord na lokality, v nichz bydli. Jedna
se o prostfedek participativniho planovani verejnych prostor.

Jifi Panek

Pocitové mapy umozriuji shromazdovat, analyzovat a vizualizovat subjektivni, kvalitativni
a bottom-up prostorové informace v hierarchickém a kvantitativnim prosttedi
geografickych informacnich systém(.”? Pocitové mapy popisuji subjektivni vnimani
oslovenych obcand, tj. kde se citi dobfe a bezpecné, kde se jim nelibi, kde se neciti
bezpeéné apod. Samotné priizkum probiha na zékladé polozeni nékolika jednoduchych

zékladnich otazek panelistim, nejcastéji se jedna o obecné otéazky typu:
- Mista, kterad se mi libi (méam rad);
- Mista, kterd se mi nelibi (nemam rad);
- Mista, kde travim volny ¢as;
- Mista, kde rad nakupuiji;
- Mista, kde nerad chodim/jezdim;
- Mista, kterd jsou vyznamna pro danou lokalitu.

K zékladnim obecnym otazkdm je mozné pridat a nadefinovat specifické dotazy, napriklad
kde chybi méstsky mobiliat, kde chybi cyklostezky, kde jsou problematickd mista pro

parkovani a podobné.

Jiz pfi tvorbé zadani je nutné si stanovit, zda se mé jednat o mapy strukturované d&i
nestrukturované. V pfipadé strukturovanych pocitovych map jsou panelisté predem
informovani, jaké prvky ¢i oblasti maji do mapy zakreslit a jakym zplsobem je do mapy
zaznadit. Obecné strukturované pocitové mapy nabizeji vy$si moznost vzajemné
komparace a agregaci dat. V pfipadé nestrukturovanych pocitovych map neni panelistim
definovéno, co konkrétné ma mapa obsahovat, ale je definovand pouze geograficka
hranice daného prostoru. Nevyhodou nestrukturovanych pocitovych map je slozité az
téméf nemozna agregace vysledkld v kolektivni mapu, nebot kazdy jedinec vnima
vymezeny prostor zcela individualné. Vyhodou je, Ze nestrukturovand pocitovd mapa
umoziuji ziskani a identifikaci individualnich zvlastnosti daného prostoru, které nejsou

zahrnuty v béznych otazkach strukturovaného mapovani.

77 PANEK, J. Pocitové mapy v planovéni mést a regiond. Regionalni rozvoj mezi teorii a praxi. Hradec
Krélové, 2016, 2016(04), 48-62. ISSN 1805-3246.
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Samotné mapovani a osloveni Uéastnikd mize probihat ve dvou forméch — online nebo
off-line. Formu mapovani je nutné vzdy zvolit s ohledem na cilovou skupinu. Offline
mapovani patfi mezi nejjednodussi metody sbéru dat. Panelisté jsou osloveni
o zakreslovani ryst do pfipraveného nacrtku mapového podkladu. Odpovédi na otazky
zaznamendvaji do vytisténych map formou barevné kresby pastelkami/fixy, pfipadné je
mozné pouZit barevné samolepky nebo barevné Spendliky. V soudasnosti je preferovana
spiSe varianta online mapovani, kterou ob¢ané mohou vyplnit pohodiné z domu na
pocitadi. V takovém pfipadé je mozné oslovit Sirsi vybérové vzorek, ktery pfinasi
relevantnéjsi vysledky. Obé formy mohou byt taktéz kombinovéany, ¢imz se docili
nejpresnéjsich a nejrelevantnéjsich vysledkl. Pfi spravné zvolené velikosti vybérové
skupiny panelistl jsou vysledky relevantnéjsi, presnéjsi a podrobnéjsi nez pfi bézném
dotaznikovém Setieni/anketé. Posbirand data jsou nésledné vyhodnocena odborniky

v GIS.

Mentalnim mapém na Gzemi Ceské republiky se velmi intenzivné vénuje projekt
www.pocitovemapy.cz vyzkumného tymu Jiftho Péanka, ktery pusobi na Katedre
rozvojovych a environmentélnich studii Pfirodovédecké fakulty Univerzity Palackého

v Olomouci.®

PRIPADOVA STUDIE: MENTALNI MAPA MESTA CHOTEBOR

Pocit bezpedi nemusi nutné vychazet z relevantnich statistik a dalsich objektivnich ddaja.
To, Ze se ale obcané dané obce neciti bezpeéné v urcitém misté nebo situaci, je vak samo
o sobé dulezitou informaci bez ohledu na objektivni faktory. Zastupitelstvo mést a obci by
s témito informacemi mélo pracovat a tim zvySovat komfort obcanli ve mésté. Nize proto

uvadime pripadovou studii zaloZenou na pocitovych mapach.

Predmétem pfipadové studie je znadzornéni moznosti vyuziti emocnich map pro
urbanisticko-socialni analyzu mésta Chot&bot (Ceské republika). Zije zde pfiblizné 9 000
obyvatel. Primérny vék obyvatel k 31. prosinci 2020 byl v Chotébofi 43,7 let. Mésto se
potykéd s odlivem obyvatel, zejména mladych lidi, a tim obyvatelstvo pomalu starne.
Urbanisticky plan mésta je témét kruhového tvaru. Vseverni Casti mésta najdeme
pamatkovou zénu starého mésta se zdmkem s parkem, zemédélskou vyrobou a drobnym
primyslem. Na vychodé jsou sportovisté, ktera se postupné presouvaji do volné pfirody
v CHKO Zelezné hory s blizkou pfirodni rezervaci v Gdoli feky Doubravy s nau¢nou
stezkou. Primyslové aredly jsou soustfedény v jizni ¢asti, v zapadni ¢asti se nachazeji Ctvrti

rodinnych domd se zahradami a zeleni.

8 Pocitové mapy [online]. 2022.
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Vramci prizkumu byly mentalni mapy vyplnény pfedem stanovenymi vyzkumnymi
otazkami. Do mapy byly zaneseny vyznacené trasy a mista. Tyto mapy byly nasledné
vrstveny tak, aby bylo mozné sledovat mista, ktera se nejcastéji shoduji. Pro kazdou mapu
byly vybrany dvé nejintenzivnéjsi oblasti. Tyto oblasti jsou statisticky popséany z hlediska
bydlisté, véku a pohlavi.

| erocrovimars W c oewocmncct doascsesrovoacs |

LEGENDA

Obr. 66 | llustracni znazornéni dotaznikového Setieni pro zjisténi pésich tras ve mésté Chotébor.

Sbér dat probihal ve dvou formach - digitalné online a v rdmci mistniho Setfeni formou
dotaznikd. Online dotazniky byly umistény na internetu. Obé formy probihaly soucasné
v obdobi od 30. 9. 2019 do 3. 11. 2019. Celkem byla ziskdna data od vice nez 1600
respondentl. Prevéznou cést tvofi data ziskanad z papirovych dotaznikd, pouze 6 %
dotaznikd bylo vyplnéno online. V zavéreéném vyhodnoceni bylo mozné pouzit pravé
Udaje od 1494 respondentd. V disledku toho bylo necelych 10 % dotaznikd vyplnéno
necitelné, nespravné nebo nelplné, takze Udaje nebylo mozné pouzit. Zaroven ze

ziskanych dat vyplynulo, Ze naprostou vétsinu respondentd tvorili obyvatelé mésta nebo
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lidé dojizdéjici do Chotébote za praci &i vzdélanim. Turistd nebo kolemjdoucich bylo mezi
respondenty méné nez 0,5 %. Vysokou névratnost dotazniki |ze pricist velkému procentu
respondentt z fad mladeze (Ucast zakd a studentli — celkem 78 %). Také populace seniori
byla zastoupena vice, nez se ocekavalo, a to vyssim poctem 8 %. Oproti ocekavani z fad
produktivni populace byla Gcast nizsi nez 14 %. Toto sloZeni nelze povaZzovat za
reprezentativni demograficky vzorek obyvatelstva mésta Chotébof. Naopak se jedna
o pribliznou skladbu chodcd, ktefi se v Chotébofi vyskytuiji jako chodci v pribéhu dne. Je
to dano predevsim tim, Ze déti a mladez nemohou v Chotébofi samy jezdit autem
a v Chotébofi nejezdi méstskéd hromadné doprava. Naopak dospéli a velka ¢ast seniorl
své automobily maji a vyuZivaji je pomémé casto k dopravé z prilehlych obci i ve mésté

Chotébor.

Obr. 67 | Odpovédi na otézku: Mista, kde se necitite bezpecné nebo se jim radéji vyhybéte.
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Kartogram vyse ukazuje pocitovou mapu, kde se obyvatelé neciti dobte, nebo se dokonce
citi ohrozeni. Tato mista Ize taktéZz oznadit jako mapy strachu. Na obrazku jsou oblasti
v mapé oznaceny Cervenou barvou, kde intenzita barvy vyjadfuje ¢etnost odpovédi. Mista,
kde se dotazované osoby shodli jsou tak syté cervené oproti svétle cervenym, ktera
oznadilo jen péar dotazovanych. Na uvedené mapé byly vybrany dvé oblasti
s nejintenzivnéjsi barvou. Tyto oblasti jsou vyznaceny kruhem a déle analyzovany
z pohledu respondenttl. Vyznacené lokality, polygony Oblast 1 a Oblast 2, jsou typické
starymi domy se zanedbanou udrzbou a tzkymi uli¢ckami. Tyto lokality lze charakterizovat
jako vylouéené se zvysenou frekvenci romskych obcéand a dalsich problémovych skupin.
Ojedinéle se v lokalité vyskytuje prostituce, lichva a drobné kradeze. V lokalité je taktéz

zastoupeno hazardni hrani, ojedinéle drogova zavislost (toluen, marihuana) a alkoholismus.

Tab. 14 | Charakteristika respondent(i pro Oblast 1 u otazky: Mista, kde se necitite bezpe¢né nebo se
jim radéji vyhybate.

Vvék Bydlim ve mé&sté | Dojizdim z okoli mésta (Prazdné) | Celkovy soucet
11-18 let 68 43 2 113
19-30 let 13 7 - 20
31-65 let 14 2 - 16
do 10 let 7 1 - 8
(Prazdné) - - 1 1
Celkovy souget 102 53 3 158

Tab. 15 | Charakteristika respondent(i pro Oblast 2 u otazky: Mista, kde se necitite bezpe¢né nebo se
jim radéji vyhybate.

Vvék Bydlim ve mé&sté | Dojizdim z okoli mésta (Prazdné) | Celkovy soudet
11-18 let 70 69 - 139
19-30 let 11 13 - 24
31-65 let 17 5 - 22
do 10 let 4 1 1 6
Celkovy souget 102 88 1 191

Pocet romskych obyvatel v dané lokalité kulminuje v rozmezi 101-150. Lokalita vznikla
postupnym stéhovanim romskych rodin v ramci zajisténi ndhradniho bydleni. V roce 1997
bydlela fada rodin v méstskych bytech, které se zacaly vracet v restitucich plvodnim
majiteldm. VétSina mistnich je zavisld na socidlnich davkach. Nékolik lidi vlastni
Zivnostenské opravnéni (zejména na vykopové a drobné stavebni prace). Néktei pracuji
prilezitostné ,nacermno”. Rozsifeny je také sbér Zelezného $rotu a rozebirani vrakd na
ndhradni dily. Pfislusnici romského etnika jsou dlouhodobé jednou z nejohrozenéjsich
socialnich skupin v CR z hlediska vzniku rezidenéni segregace. Koncentrované bydleni

Rom0 v nékterych ¢astech mést a obci je vysledkem interakce fady mechanismd a aktérd.
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Hlavni pficiny segregace Romdl lze hledat predevsim v obecnych ekonomickych
a socialnich podminkach. Romsti obc¢ané byli vychovavani se stigmatem ménécennosti,
byl jim odepren rovny pfistup ke vzdélani a zaméstnani a nemohli vyuzivat vyhod vzdélani
a Zivota v multikulturni spoleénosti. Mezi hlavni pfi¢iny segregace Romu patfi nejen vliv
rodiny a Zivotniho stylu, finanéni gramotnost — tedy segregace od Romud samotnych, ale
také predsudky spolec¢nosti, neznalost a nepochopent etnicity, neuceni se ceskému jazyku.
Vrdmci zaméstnani Casto dochdzi krasové segregaci, kterd této cilové skupiné
znemozriuje plnohodnotny vstup na trh prace. Jak bylo vySe uvedeno, vymezeni oblasti,
kde se obcané a pravidelni navstévnici citi nebezpeéné neznamena, Ze se jedna
o nejnebezpecnéjsi dopravni misto. Samotna skutecnost, ze se respondenti na daném
misté neciti nejlépe mize vést k obezietnosti, coz mize mit pozitivni vliv na realitu. Na
druhou stranu opét mohou pomoci Casto relativné snadna opatteni, jako jsou pravidelné

hlidky méstské policie v nejintenzivnéjsich a nejnebezpecnéjsich hodinach (viz kapitola I).

Stanoveni nebezpecnych mist je nutné posuzovat a analyzovat vkontextu dalich
informaci. Dal$i otadzka méla nasledujici znéni: ,Mista, kde Vam chybf nebo je nevyhowujici
prechod, chodnik nebo se citite jinak ohroZeni v rémci dopravy”. Vizualizace vysledkd

provedeného vyzkumu je vidét na nasledujicim kartogramu.

Obr. 68 | Odpovédi na otazku: Mista, kde Vam chybi nebo je nevyhovujici pfechod, chodnik nebo se
citite jinak ohroZeni v ramci dopravy.
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Tabulka zobrazuje charakteristiku respondentd, ktefi zakrouzkovali Oblast 1 (okoli
kfizovatky ulic Jana Kréle, Fominovy a TyrSovy ulice). V blizkosti kfizovatky se nachazi
knihovna, finan¢ni Ufad a Ufad prace. Z nize uvedené charakteristiky je patrné, ze se v dané
lokalité citi ohrozeni predeviim osoby, které do mésta dojizdi ve véku do 18 let a déle
obc¢ané daného mésta napfi¢ vSemi vékovymi skupinami. Celkové pak danou lokalitu
oznacovala skupina ve véku 11 az 18 let. Respondenti piipadové studie navrhuiji realizaci
dodateénych ptechodl pro chodce, v ideédlnim pfipadé doplnéné o svételnou signalizaci.

Tab. 16 | Charakteristika respondent’ pro Oblast 1 u otdzky: Mista, kde Vém chybi nebo je
nevyhovujici pfechod, chodnik nebo se citite jinak ohroZeni v ramci dopravy.

Vvék BydIim ve mé&sté Dojizdim z okoli mésta Celkovy soudet
11-18 let 26 32 58
19-30 let 5 7
31-65 let 10 4 14
66 a vice let 1 - 1
do 10 let 10 1 11
Celkovy souget 52 39 91

Nasledujici tabulka zobrazuje charakteristiku respondentl pro Oblast 2 (prostory namésti
T.G. Masaryka). Obchody a sluzby ve mésté jsou shlukovany predevsim v zéstavbé na
namésti, dale jizné od namésti podél ulice Krale Jana. V ramci této oblasti (74) byla celkova
¢etnost odpovédi oproti Oblasti 1 (91) mensi. Rozdéleni pocétu osob mezi osoby dojizdéjici
a bydlici ve mésté bylo naopak rovnomérnéjsi. Respondenti charakterizuji danou oblast

hustym provozem a nedostatkem mista pro bezpec¢né prechéazeni vozovky.

Tab. 17 | Charakteristika respondent’ pro Oblast 2 u otdzky: Mista, kde Vém chybi nebo je
nevyhovujici pfechod, chodnik nebo se citite jinak ohroZeni v ramci dopravy.

Vvék Bydlim ve mé&sté Dojizdim z okoli mésta Celkovy soudet
11-18 let 18 28 46
19-30 let 3 1 4
31-65 let 7 4 11
66 a vice let 1 - 1
do 10 let 8 4 12
Celkovy souget 37 37 74

Proto jsme v priizkumu uvedli i dalsi otazku, kterou bylo: , Jaké trasy vykonavate obvykle
v rdmci mésta pésky?”. Z nasledujiciho kartogramu je patrné, kudy nejcastéji respondenti
prochéazeji. Oblast s nejintenzivnéjs§imi odpovédmi je vyznacena krouzkem s hodnotou
1 (Smetanova ulice, lokace mistni zakladni skoly s 1.-9. roénikem, se $kolni jidelnou).
Charakteristika respondentli k danym odpovédim je vidét v nasledujici tabulce.
Z charakteristiky je zfejmé, Ze mimé prevazuji domaci obcané. Ve vékové skupiné je pak

vyrazné dominantni skupina 11 az 18 let, coz naznacuje blizkost vzdélavaciho zafizeni
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(zékladni $kola s kapacitou 840 zakd a vice nez 50 zaméstnanci. V tésném sousedstvi skoly

se nachézi $kolni jidelna. Skola je lokalizovéna v blizkosti stredu mésta a v blizkosti

i autobusovych zastavek.

L L

Obr. 69 | Vizualizace intenzity odpovédi u otazky: Jaké trasy vykonavate obvykle v rémci mésta pésky?

Tab. 18 | Charakteristika respondent( pro Oblast 1 u otézky: Jaké trasy vykonavéte obvykle v ramci

mésta pésky?

Vék Bydlim ve mé&sté | Dojizdim z okoli mésta | (Prazdné) | Celkovy soucet
11-18 let 263 252 2 517
19-30 let 9 5 - 14
31-65 let 47 5 - 52
66 a vice let 1 - - 1
do 10 let 51 12 2 65
(Prazdné) 3 4 7
Celkovy souget 374 274 8 656
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Tab. 19 | Charakteristika respondent( pro Oblast 2 u otazky: Jaké trasy vykonavéte obvykle v ramci

mésta pésky?

Vvék Bydlim ve mé&sté | Dojizdim z okoli mé&sta | (Prazdné) | Celkovy soucet
11-18 let 212 291 2 505
19-30 let 13 9 - 22
31-65 let 31 3 - 34
66 a vice let 2 - - 2
do 10 let 27 6 1 34
(Prazdné) 2 - 4 6
Celkovy souget 287 309 603

Druhéd oblast (TyrSova ulice, kfizovatka s ulici TyrSovou a Legi) ma velmi podobné

charakteristiky coz koresponduje stim, Zze dané oblasti jsou velmi blizko sebe. Od

respondentl pro obé oblasti vyplyva, Ze danou trasu absolvuji pravidelné (vice nez 3x

tydné), coz opét reflektuje na zaky/studenty prilehlého vzdélavaciho zafizeni.

Dalsi otazkou bylo ,Jaké trasy vykonavate obvykle vrédmci mésta jinymi zplsoby?”.

Z dotazniku bylo zfejmé, ze ,jinymi zpusoby” byla myslena doprava mimo pési chizi

(automobilem jako fidi¢, spolujezdec, na kole, ¢i na kolobézce, ..

jsou graficky zndzornény na nasledujicim kartogramu.

.). Vysledné odpovédi

Obr. 70 | Vizualizace odpovédi na otézku: Jaké trasy vykonavate obvykle vramci mésta jinymi

zplsoby?
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Princip vizualizace je opét shodny s predchozim kartogramem. | zde plati, Ze intenzivnéjsi
barva predstavuje Castéjsi miru odpovédi. Opét byly vybrany 2 oblasti s nejintenzivnéjsimi
odpovédmi pro realizaci charakteristik respondentd.

Tab. 20 | Charakteristika respondentl pro oblast 1 u otazky: Jaké trasy vykonavate obvykle v ramci
mésta jinymi zplsoby?

Vvék Bydlim ve mé&sté Dojizdim z okoli mésta Celkovy soudet
11-18 let 39 11 50
19-30 let 3 3 6
31-65 let 15 5 20
do 10 let 14 5 19
Celkovy souget 71 24 95

Oblasti 1 (tésné okoli zékladni skoly) cestuji nejcastéji domaci obyvatelé. Konkrétné se
jedna o 71 obyvatel, ktefi danou lokalitu zaskrtli oproti 24 dojizdéjicim obcanim. V této
oblasti opét dominoval vék mezi 11 az 18 lety. Vétsina respondentl uvedla, Ze trasu
vykonava pravidelné (vice nez 3x tydné) ze svého bydlisté do skoly ¢i na volnocasové

aktivity.

Ve druhé oblasti (ulice Jana Kréle s obchody, v blizkosti se nachazi park Véclava Fialy,
Poliklinika Chotébor) rovnéz prevazovali domaci obcané. Ve vékovém rozlozeni pak
dominovali dvé kategorie 11-18 let a 31-65 let. Tyto vysledky mohou byt opét voditkem
pro posuzovani bezpecnosti a pfijimani opatfeni v oblasti bezpecnosti obyvatel. Podle
charakteristiky respondentl je vhodné nastavovat vysledna opatfeni. Napfiklad dobu

zvySené intenzity kontrol méstské policie v dobé pfichodu déti do skoly apod.

Tab. 21 | Charakteristika respondent( pro Oblast 1 u otazky: Jaké trasy vykonavéte obvykle v ramci
mésta jinymi zplsoby?

Vvék BydIim ve mé&sté | Dojizdim z okoli mésta | (Prazdné) | Celkovy soucet
11-18 let 26 18 - 44
19-30 let 2 4 - 6
31-65 let 28 5 - 33
66 a vice let - -

do 10 let 7 1 -

(Prazdné) - - 1 1
Celkovy souget 66 28 1 95

Pocitové mapy mohou také slouzit jako dal$i zajimavy zdroj informaci pro rozvoj mésta.
Jako priklad uvadime odpovédi na otazku: ,Pokud chcete, vyznacte do mapy trasu, kde
byste uvitali cyklostezku”. Oblast 1 byla zvyraznéna predevsim osobami bydlicimi ve mésté
(priblizné 2x vice osob). Naopak Oblast 2 byla krouzkovana predevsim osobami, které do

mésta dojizdi. Celkové byla ale Oblast 1 zakrouzkovéna vice jak 2,5 x Castéji.
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Obr. 71 | Vizualizace odpovédi na otdzku: Pokud chcete, vyznacte do mapy trasu, kde byste uvitali
cyklostezku.

Tab. 22 | Charakteristika respondentt pro Oblast 1 u otazky: Pokud chcete, vyznacte do mapy trasu,
kde byste uvitali cyklostezku.

Popisky radka BydIim ve mé&sté Dojizdim z okoli mésta | (Prazdné) | Celkovy soudet
11-18 let 63 50 1 114
19-30 let 8 8 - 16
31-65 let 27 4 1 32
66 a vice let 3 - - 3
do 10 let 20 4 - 24
(Prazdné) - - 3 3
Celkovy souget 121 66 5 192
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Tab. 23 | Charakteristika respondentti pro Oblast 2 u otazky: Pokud chcete, vyznacte do mapy trasu,
kde byste uvitali cyklostezku.

Popisky radka Bydlim ve mé&sté | Dojizdim z okoli mésta | (Prazdné) | Celkovy soucet
11-18 let 14 42 1 57
19-30 let 2

31-65 let 1 1

do 10 let 3 -

(Prazdné) 1 - - 1
Celkovy souget 25 48 2 75

Dal$i otdzka byla spojend smisty, kde travi obcané svij volny cas. Stejné jako
v pfedchozich pfipadech intenzivnéjsi modra barva predstavuje Castéjsi zakrouzkovani
dané lokality. V kartogramu byly vybrany 2 lokality, kde byla intenzita nejéastéjsi. V téchto
oblastech doslo k deskripci charakteristiky respondentd.

Obr. 72 | Vizualizace odpovédi na otézku: Mista, ve mésté nebo jeho okoli, kde travite volny Cas.
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Oblast 1 (ndmésti) byla zakrouzkovana predevsim osobami, které do mésta dojizdi.
Zaroven zcela dominuje kategorie 11 az 18 let véku. Z vysledku je tak patrné, ze dané
prostory navstévuji prevazné zaci zakladnich a stfednich $kol. | druha oblast byla
oznacovéna prevazné zaky zékladnich a stfednich skol. Jedna se o oblast areélu letniho
stadionu, kde se nachéazi fotbalové hfisté, tartanovy bézecky oval, hfisté s umélym
povrchem, skatepark a workoutové hfisté. Na rozdil od pfedchozi oblasti zde vice dominuji
74ci, ktefi ve mésté bydli.

Tab. 24 | Charakteristika respondentt pro Oblast 1 u otazky: Mista, ve mésté nebo jeho okoli, kde
travite volny cas.

Vvék Bydlim ve mé&st& Dojizdim z okoli mésta | (Prazdné) | Celkovy soucet
11-18 let 44 119 - 163
19-30 let 1 1 - 2
31-65 let 3 1 - 4
do 10 let 3 4 - 7
(Prazdné) 1 - 1 2
Celkovy souget 52 125 1 178

Tab. 25 | Charakteristika respondentt pro Oblast 2 u otazky: Mista, ve mésté nebo jeho okoli, kde
travite volny cas.

Vvék Bydlim ve mé&sté | Dojizdim z okoli mé&sta | (Prézdné) | Celkovy soucet
11-18 let 91 72 1 164
19-30 let 5 3 8
31-65 let 7 4 11
do 10 let 16 8 24
(Prazdné) 2 2
Celkovy souget 119 87 3 209

Dalsi otazka se zaméfila na nedostatky pro jednotlivé lokality. Vysledky jsou znazornény na
nasledujicim obrazku. Zajimavé je zejména to, Ze oblast, kde absence méstského
mobilidte, jako je napriklad lavicka ¢i kos, je zaroven oblasti, kde travi nejvice respondentt
svlj Cas. Méstsky mobiliat je zcela nezbytnym vybavenim vefejnych prostor, aby si lidé méli
na co sednout, kam odstavit jizdni kolo, kde pockat v desti na autobus, kam odhodit
odpadky. Prvky méstského mobilidte vypovidaji také o tom, jak se o prostfedi mésto stara.
Zcela jisté by se kartogram mél stat dilezitym podkladem pro rozvoj mésta. V roce 2020
proslo namésti T.G. Masaryka kompletni rekonstrukci a modernizaci. Soucasti obnovy
namésti bylo vyzvednuti a zrekonstruovani pdvodni barokni kasny. Taktéz byl instalovan

mobiliat ve formé parkovych lavicek, stolli, odpadkovych ko3 a stojanli na kola.

Tabulka opét prezentuje charakteristiku respondentd. Oproti predchozi otazce je patrné,

Ze Oblast 1 (ndmésti) zakrouzkovalo vyrazné méné osob. Byla ale zachovéana prevaha zakd
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a zejména téch, ktefi dojizdi do mésta. Z analyzy odpovédi je patrné, ze obcanlim nejvice
chybi prvky sedaciho mobilidfe v ndvaznosti na autobusové zastavky.

Obr. 73 | Vizualizace odpovédi na otézku: Mista, kde Vam chybi lavicka, koS, orientacni tabule,
osvétleni, zdbradli, rampa pro vozik nebo kocarek nebo jiné.

Tab. 26 | Charakteristika respondentt pro Oblast 1 u otazky: Mista, kde Vam chybi lavicka, kos,
orientacni tabule, osvétleni, zébradli, rampa pro vozik nebo kocarek nebo jiné.

Vé&k Bydlim ve m&st& Dojizdim z okoli mé&sta Celkovy souéet
11-18 let 26 54 80
19-30 let - 2
31-65 let 2 -
do 10 let 3 -
Celkovy soudet 31 56 87
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Druhé oblast (okoli centra pro seniory oteviené v roce 2021) byla vypInéna jesté mensim
mnozstvim respondentll. Z obou tabulek Ize odvodit, Ze na tuto otdzku odpovédélo

vyrazné méné osob, coz Ize do uréité miry chapat jako pozitivni stav.

Tab. 27 | Charakteristika respondent( pro Oblast 2 u otézky: Mista, kde Vam chybi lavicka, kos,

orientacni tabule, osvétleni, zébradli, rampa pro vozik nebo kocarek nebo jiné.

Popisky radka BydIim ve mé&sté Dojizdim z okoli mésta | (Prazdné) | Celkovy soudet
11-18 let 15 11 - 26
19-30 let - 2 -
do 10 let 5 - -
(Prazdné) - - 1 1
Celkovy souget 20 13 1 34

Posledni otdzka se zaméfila naopak na to, jakd mista se respondentim nejvice libi
a nechtéli by je ménit. Vysledek je vidét na nasledujicim obrazku. Vysledek je zajimavy
zejména v pfipadé, kdy se da do kontextu s pfedchozi odpovédi. Napfiklad Oblast 2
oznacend na nize uvedeném obrazku byla v pfedchozich dotazech oznacovana jako misto,
kde respondenti travi svij Cas, ale také jako misto, kde jim obcas néco chybi (lavicka, kos,
...). Velmi podobné to bylo i v pfipadé Oblasti 1. Tato je ale vyrazné intenzivnéjsi, a pfitom
se nejednalo o oblast, kterd by byla mezi dvéma nejcastéjsimi lokalitami s chybé&jicimi

lavickami, kosem apod.

Oblast 1 je mistem pro sport a volny &as. Rada respondentl zde chodi bé&hat nebo jinak
travi volny cas. Zde je oblast respondenty povazovéna za jedinou lokalitu s vegetaci
v centru mésta. V lokalité se nachazi zimni stadion, zmodernizovany atleticky areal
s fotbalovym htistém a tenisové kurty. Tyto lokality jsou vesmés obcany pozitivné vnimany

a hojné vyuzivany.

Pro Uplnost uvadime i respondenty, ktefi oznacili Oblast 1. Kategorie jsou uvedeny
v tabulce nize. Z této tabulky je patrné, Ze se opét jedna prevainé o zaky, kde jsou
priblizné vyrovnané skupiny mezi témi, co dojizdi a témi co ve mésté bydli.

Tab. 28 | Charakteristika respondent( pro Oblast 1 u otazky: Mista, kteréd se Vam libi a nechcete je
ménit.

Vvék Bydlim ve mé&sté | Dojizdim z okoli mé&sta | (Prazdné) | Celkovy soucet
11-18 let 95 119 2 216
19-30 let 4 5 - 9
31-65 let 11 4 - 15
66 a vice let 2 - - 2
do 10 let 19 6 1 26
(Prazdné) - - 1 1
Celkovy souget 131 134 4 269
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Oblast 2 ukazuje polohu ndmésti v Chotébofi. Respondenti hodnoti tuto lokalitu kladné,
predevsim diky vyskytu vzrostlé zelené, kterd mimo jiné poskytuje v 1été ochranu pred
Sluncem. Dominantou vnitiniho ndmésti je kasna a morovy sloup. Ndmésti se nachazi
priblizné v centru Chotébore. Nachazi se v ném dllezitd obcanska vybavenost (radnice,
posta, obchody, restaurace atd.) a funguje také jako autobusova zastavka. Celkové je
némésti hojné navstévovano obyvateli. Obsluzné komunikace jsou logicky umistény po
obvodu ndmésti. V soudasné dobé prevazuje motorova doprava nad pésim vyuzitim
nédmésti. Zcela rovny usek silnice nebrani nadmémé rychlosti projizdéjicich vozidel. Pro
revitalizaci ndmésti pro zaji§t&ni maximalni funk&nosti byla v roce 2018 zpracovana Uzemni
studie vybranych vefejnych mist v Chotébofi, kterd pocita s redukci zelené a osazenim
méstského mobilidre v podobé lavicek, odpadkovych kosd, stojanli na kola atd.

. -~ -

Obr. 74 | Vizualizace odpovédi na otézku: Mista, kterd se Vém libi a nechcete je ménit.
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AUDIT VEZPECNOSTI VEREJNYCH PROSTRANSTVI

Bezpecnostni audit vefejnych prostranstvi, nékdy také oznacovan jako sociélni audit, je
specifickym druhem socialniho prizkumu vybrané lokality, pfi némz jsou identifikovany
jednotliva bezpecénostni rizika a rizikové faktory dané lokality. Bezpec¢nostni audit vefejnych
prostranstvi je nutné chapat jako analyzu a nutnou informaéni pfipravu pro tvorbu lokalni
strategie a prevence. Vhodnou modifikaci verejného prostoru ve formé dpravy méstské
zeleng, uli¢éniho osvétleni, pfechodil pro chodce apod. je mozné zmirnit negativni dopady
nevhodného a problémového verejného prostranstvi, a to jak ve formé drobnych deliktd,
tak pfipadné i zavaznych nasilnych trestnych ¢inl. Hlavni vyhodou bezpec¢nostniho auditu
je identifikace problémovych ¢i pfimo nebezpeénych mist pfimo uZivateli daného mista.
Bezpecnostni audit vefejnych prostranstvi je vSeobecné velmi oblibeny zejména
v zdmofskych zemich, ale také ve Velké Britanii, Rakousku ¢i Polsku. Presny obsah auditu
neni definovan a v jednotlivych zemich je obsah adjustovan dle aktualnich pozadavkd.

Predchidcem obecného auditu vefejnych prostranstvi byl Zensky bezpecénostni audit.

Prvnim krokem bezpecnostniho auditu je vybér lokality, pro kterou se dany audit bude
zpracovavat. Impulsem pro vybér lokality mohou byt vysledky dotaznikového Setfeni nebo
pocitové mapy, kde uzivatelé definuji oblasti, kde se neciti pfijemné a bezpeéné. Mize se
jednat o ulici, park, prednadrazni prostor, vefejny prostor pred skolou nebo celé sidlisté ¢i
méstské Ctvrti. Nasledné je nutné definovat jakym kritériim se audit bude vénovat.
Hodnocena mdze byt oblast osvétleni, mistni znaceni, prehlednost a rozhledové poméry,
hluénost a dalsi imise, prichodnost a pési infrastruktura, Gdrzba a distota, celkové
usporadani vefejného prostranstvi apod. Bezpecnostni audit se obvykle realizuje po
setméni a jeho doba trvani je v fadech hodin. Pracovni skupina je obvykle tvofena tymem
do 10 osob. Jednotlivé osoby jsou vybrany z predpokladanych cilovych skupin obéant tak,
aby byla zajisténa relevantnost dat a diverzita subjektivniho vnimani jednotlivych skupin.
Pokud je to pro danou lokalitu zadouci, je vhodné zapojit zeny, seniory a mladez, pfipadné
osoby s omezenou schopnosti pohybu ¢i orientace. Obecné platnou zésadou je, ze
alesponi 50 % panelistd tvofi zeny. Vhodné je taktéz k samotné realizaci auditu pfizvat
i zéstupce spravy mésta nebo pfislusnych organd, ktefi maji moznost navrzena opatieni

uvést do praxe.

Bezpecnostni audit vefejného prostranstvi se sklada z nékolika navazujicich fazi, které
zahrnuji sezndmeni se s metodikou hodnoceni, samotny prizkum dané lokality
a naslednou diskusi o hlavnich zjisténich a pfipadné navrh opatreni ke zlepseni. Zapojeni
panelisté se v dohodnuty ¢as sejdou v dané lokalité, kde je jim predstaven priibéh
hodnoceni a trasa auditu. Nasledné panelisté prochézeji po trase predmétné lokality
a hodnoti predem definované rizikové a bezpecénostni faktory. V pribéhu terénniho

prizkumu je Zadouci, aby se vSichni panelisté se drzeli pohromadé v pracovni skuping,
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danou lokalitu hodnotili, komentovali a diskutovali. Hlavni auditor — koordinator by mél
veskeré poznatky zaznamenavat ¢i nahravat. Po dokonéeni terénniho prizkumu nasleduje
zévére¢na diskuse, kde jsou definovany hlavni bezpecnostni problémy a pfipadné

navrzeny opatfen.

Nasledné hlavni auditor a iniciator zpracuji textovou zpravu o pribéhu auditu, zjisténych
skute¢nostech a zavérech, definuji hlavni bezpecnostni problémy a rizika vcetné
navrzenych opatfeni. Pfilohou textové zpravy by méla byt mapa s vyznacenou trasou
terénniho prizkumu. Do mapy je vhodné taktéz vyznadit pfislusné kritické a problematické
body. Vhodnou pfilohou jsou taktéz pofizené fotografie z terénniho priizkumu a taktéz
samotné zaznamové formulére zapojenych panelistl. Audit je nasledné predan vedeni

mésta ¢&i prislusnym organim.

Mezi dalsi odborné metody a zpusoby identifikace problémovych a nebezpeénych mist
patfi Bezpecnostni audit pozemnich komunikaci a Bezpecnostni inspekce pozemnich
komunikaci.

PRIPADOVA STUDIE | ANALYZA BEZPECNOSTI KRIZOVATEK

Na zakladé statistik nehodovosti 58" nebo prizkumu mezi ob&any (viz pfipadové studie) je
mozné realizovat bezpeénostni analyzu kfizovatky. V rdmci ptedl analyzy®? by vystupem
mélo byt posouzeni rizik, jako je naptiklad dopravni znaéeni, pohyb chodcli, osInéni fidice
apod. Soucasti je pak i doporucenti jaka opatfeni realizovat pro zlepseni bezpecénosti. Nize
uvadime zjednodusenou pfipadovou studii posouzeni kfizovatky v Milevsku. Obrazek nize

zobrazuje situaci k¥izovatky, kterd byla vybrana, nebot se na ni stala smrtelnd nehoda.
Funkce komunikaci v feSené lokalité:

e  Prdtahova silnice Il. tfidy méstem Milevsko (silnice &. 11/105) 11/105

e  Mistni obsluzna komunikace (ul. Blanickad) MK

e  Slepa mistni obsluzna komunikace (vyhled) MKs

e Vetejné piistupna G&elova komunikace (do lokality ,Hajda”) UK

e Vetejné pfistupna jednosméma Ucelova komunikace (k Eerpaci stanici PHM) UK

e Vetejné neptistupna Ucelova komunikace (do arealu soukromé firmy) UKn

81 Dopravni nehody. Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i, [online]. 2022.

82 HANZL, J. a L. BARTUSKA. Zprava o provedeni bezpecnosti inspekce pozemnich komunikaci:
Stykova kfizovatka silnice ¢&. 11/105 (ul. Cs. legii) a mistni komunikace (ul. Blanicka) v Milevsku. Vysoka
8kola technicka a ekonomicka v Ceskych Budéjovicich, Ceské Budgjovice, 2021.
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Obr. 76 | Pravdépodobné matka s ditétem prechazejici kfizovatku mimo prechod.
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Dal$im faktorem je vysoka rychlost prijizdéjicich automobil, ktera byla zjistovana pomoci
radar(. Nize je zobrazen histogram rychlosti pfijizdéjicich aut ve sméru do Milevska.
Povolena rychlost je zde 50 km/h. Z uvedeného je patrné, zZe drtiva vétsina aut rychlost

znacéné porusuje. Za dobu méteni bylo zjisténo stovky poruseni presahujici 30 a vice km/h

oproti povolené rychlosti (= 80 km/h).

Dal$im rizikovym faktorem pak bylo i absence osvétleni kfizovatky. Tento i pfedchozi
faktory se pfitom mohou relativné snadno odstranit za pomoci psychologickych (i
kontrolnich mechanismd. Napfiklad se mize jednat o vysadbu ket v mistech vyslapanych
cesticek, fiktivni policisté, informativni nebo realné radary, zvyseni pocet kontrol statni
nebo méstské policie.

Na zékladé vSech zjisténych bezpecnostnich rizik v predmétné lokalité je inspekénim
tymem sestavena prehledova tabulka sestupné podle jejich zavaznosti. V tabulce je

uveden nézev rizika a v souladu s pouzitou metodikou uvedena i jeho zavaznost a slozitost

feSeni pro jeho odstranéni nebo alespori ¢asteéné snizeni.

Tab. 29 | Prehledova tabulka bezpecnostnich rizik.

Nézev rizika Zavaznost rizika SloZitost Fesenf
Pohyb chodci a cyklistl v prostoru kfizovatky Vysoka Naroc¢na
Rychlost jizdy v obou smérech na silnici ¢. 11/105 Vysoka Néroc¢na
Absence osvétleni kfizovatky Vysoka Méné naroc¢na
Jednoducha
Soucasny stav vodorovného dopravniho znaceni Stredni . ,e vno, U(,: e’a
az méné narocna
Mand narodna
Pfedimenzované sitky jizdnich pruhd Stredni en? n?rofn?
az naro¢na
Komfortni smérové parametry a podélny sklon Stredni Néroc¢na
Zména dopravniho rezimu extravilan x intravilan Stredni Méné naroc¢na
Afbs‘e‘nvce krajnic MK v misté jejiho napojeni na Stredni Jednoducha
silnici &. 117105
Reklamni zafizeni Nizka Méné naroc¢na
Nanosy na krajnicich a zarostlé silni¢ni ptikopy Nizka Jednoducha
.Les znadek” v misté vjezdu do obce Nizka Méné narocna
Ab &eni UK vedouci do lokality ,Hajda”
-se’nce oznace,nl \ie f)um o lokality ,Hajda Nizks Jednoduchi
svislym dopravnim znacenim
Oslr\é:\i Fidiée‘ vz?z-idvla davajiciho pfednost Nizks Naroéna
vozidldm na silnici &. 11/105
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VIII
SMART CITY
A UDRZITELNA MESTA

Vzhledem k dnesni kontinualni urbanizaci a udrzitelnému rozvoji se stéle vice pozornosti
soustfedi na mésta a jejich rozvoj. V priibéhu poslednich padesiti let se pocet lidi Zijicich
v méstskych oblastech témé&F zdvojnasobil. Ve méstech zije 55 % lidi na svété a v CR je to
dokonce 70 %. Do roku 2030 bude celosvétovy globalni podil méstské populace témér
60%. Mésta tvoli nas zékladni Zivotni prostor, a to i presto, ze pokryvaji pouhd 2 %
zemského povrchu. Mésta spotfebovavaji 60-80 % veskeré energie a vytvéreji az 75 %
emisi sklenikovych plynG. Rychléd urbanizace vyviji nejen tlak na technickou infrastrukturu
mést — dodavky pitné vody, kanalizaci, ale také na Zivotni prostfedi i zdravotni systém.
Vysoké koncentrace lidi ve méstech mlze vést zaroven k efektivnéj$imu vyuzivani zdrojl
a energie a také technologickym inovacim, které pfispéji ke snizovani jejich spotfeby
a ochrané zivotniho prostfedi. Daraz je kladen na kvalitu Zivota ve méstech a jejich dopad
na zivotni prostiedi, tedy napfiklad zlepSenf stavu ovzdusi ve méstech, nakladani s odpady,
dostupna vefejnd doprava nebo dostatecné a pristupné plochy méstské zelené.
Nepostradatelnou roli ve méstech zastava mobilita, kterd je v soucasnosti palcivym

problémem vétsiny svétovych mést.®

SMART CITY

Reseni pfichazi v podobé rozvoje a budovéani Smart City, v prekladu Chytré mésto nebo
Inteligentni mésto. Aktualné neexistuje jednotna definice a vyklad koncepce Smart City.
Napfiklad Smart Cities Council definuje Smart City jako mésto, kterd ma digitalni
technologie integrované do v8ech méstskych funkcf. Business Dictionary popisuje Smart
City jako rozvinutou méstskou oblast, ktera vytvari udrzitelny hospodéatsky rozvoj a vysokou
kvalitu Zivota v klicovych oblastech — ekonomika, mobilita, Zivotni prostiedi, lidé, bydleni
a sprava (vlada) mésta. Toho lze docilit prostfednictvim silného lidského kapitaly,
sociadlniho kapitalu a infrastruktury informacnich a komunikaénich technologii. Dle IEEE
(Institute of Electrical and Electronics Engineers) Smart City sdruzuje technologie, vladu

a spoleénost, aby umoznila splnéni cilli chytrych mést. Koncept Smart City se objevil jako

8 VACCA, J. Solving Urban Infrastructure Problems Using Smart City Technologies: Handbook on
Planning, Design, Development, and Regulation. Elsevier, 2021. ISBN 978-0-12-8116816-5.
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soucast Strategického Evropského technologického planu (SET-Plan) vydaného v roce
2007. Koncept Smart Cities je relevantni i z hlediska zakladniho strategického dokumentu
EU Strategie Evropa 2020. Podle Evropské Unie by Smart City mély poskytnout vyrazné
zlepSeni kvality Zivota obcand, zvySeni konkurenceschopnosti evropského priimyslu
a malych a stfednich podnik{ spolu s vyraznym pfispénim k udrZitelnosti a plnéni cili EU
v oblasti energetiky a klimatu (nizkouhlikovd ekonomika). Obdobou chytrého mésta

v regionalnim méfitku, na drovni samospravnych nizsich celkd, je Smart region.®

Koncept Smart City se snazi maximalné vyuzit modernich
informacnich technologii a navrhnout feseni pro management
konkrétniho mésta takovym zpisobem, aby dochazelo k
synergickym efektim mezi riznymi odvétvimi (doprava, logistika,
bezpecnost, energetika, sprava budov, aj.) s ohledem na
energetickou naroénost a kvalitu zivota ob¢ant v daném meésté.

Smart Cities zavadi moderni a inteligentni technologie, které usnadriuji Setfeni energii,
zvysuji Zivotni Uroven obyvatel a Setfi Zivotni prostfedi. Koncept chytrych mést je cesta
k udrzitelnosti a konkurenceschopnosti sidel. Kvalita mésta a kvalita Zivota v ném jsou
bezprostfedné zavislé na kvalité spravy mésta a jeho planovani. Jedné se o spolupraci
vefejného sektoru, podnikatelské i akademické sféry, nevladnich neziskovych organizaci
a obyvatel mésta. Koncept Smart City spociva v integrovaném rozvoji vSech soudasti

mésta, aplikovanim sady principl, které jsou zndzornény v nasledujicim schématu.

Inteligentni Ziv. prostfedi  Inteligentni mobilita Inteligentni lidé
Smart Environment Smart Mobility Smart People

Inteligentni sprava  Inteligentni ekonomika  Inteligentni bydleni
Smart Governance Smart Economy Smart Living

Obr. 77 | Schéma zakladnich principl Smart City.

84 GASSMANN, O., J. BOHM a M. PALMIE. Smart cities: introducing digital innovation to cities.
Bingley: Emerald Publishing, 2019. ISBN 978-1-78769-614-3.

8 FIGUEIREDO, S.M., S. KRISHNAMURTHY a T. SCHROEDER. Architecture and the Smart City.
llustrované vydani. Routledge, 2019. ISBN 978-1-00-070671-0.
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Koncept Smart City je obecné ¢lenén do 6 klicovych oblasti (komponent), pod které jsou
zatazena i jednotliva opatieni a feSeni. Strategie a iniciativy evropského Smart City musi
podle Evropského parlamentu reflektovat alespori jeden z 6 definovanych komponent,
predstavujicich bud'konkrétni cil, pro ktery se zainteresované strany tcastni iniciativy Smart
City, nebo ramec vykonavanych cinnosti, pomoci kterych bude stanoveny cil dosazen.
Nejddlezitéjsim prvkem je samotny ¢lovék, respektive obc¢an daného mésta. Pravé ¢lovék

je ten, komu ma transformace mést na Smart City zjednodusit kazdodenni Zivot.

SMART PEOPLE

Dostupnost a kvalita infrastruktury informaénich a komunikacnich technologii (ICT) neni
jedinou definici chytrého nebo inteligentniho mésta. V rdmci udrZitelného a inteligentniho
Uzemi zaujima sociadlni a lidsky kapitdl dominantni misto. Klicovym prvkem pfi rozvoji
chytiejsich mést je zapojeni zejména inteligentnich lidi do tvorby Smart City. Chytfi lidé
vytvéreji a sleduji cile S.M.A.R.T.; jsou to cile konkrétni (Specific), méfitelné (Measurable),

dosazitelné (Attainable), relevantni (Relevant) a véasné (Timely).

Obilast Inteligentni lidé odkazuje na inkluzivnéjsi spole¢nost na daném Gzemi mésta, kterd
nabizi rovné zachazeni véem, protoze zohledriuje specifika jednotlivci, ktefi dané mésto
vytvaii. Inovace a vyuzivani novych technologii se zamétuje zejména na zlepseni fizeni
znalosti, socidlniho kapitalu a pfistupu ke vzdélani. Inteligentni obyvatelé jsou obcané,
ktefi se vyznacuji vysokou hodnotou lidského rozvoje a maji zabezpeceny rovné pristupy
ke vzdélani, seberozvoji. Inteligentni lidé maiji také moznost participovat na rozvoji mésta
prostifednictvim vlastnich aktivit ve smyslu podnikani nebo participaci do chodu vefejného
Zivota. Pravé Smart People jsou zékladnim prvek konceptu Smart City. Smart City musi
reflektovat potfeby zejména obyvatel mést, obcanl dojizdéjicich do mésta za praci i

studiem, nebo turistd.

Tab. 30 | Aktivity Smart City v oblasti Smart People.

Inteligentni lidé (Smart People)

Ucast ve vefejném Zivoté (participace) — Ucast ve
volbach do mést

Uroven kvalifikace, znalost cizich jazykd, umisténi
univerzit a vzdélavacich center

Uéast na celozivotnim vzdélani

Kosmopolitismus — otevienost

Sociélni a etnickd pluralita — podil zahranicni

populace, pfistup k Zijicim mensinadm

Flexibilita a kreativita — zejména s ohledem na

ziskani nové prace
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SMART ECONOMY

Oblast Inteligentni ekonomika Ize definovat jako soubor predpokladd, které prinaseji
vysokou miru konkurenceschopnosti. Veskeré aktivity jsou cileny na transformaci a posileni
ekonomiky mésta. Nejdllezitéjsimi cili jsou zlepSeni celkového podnikatelského klimatu,
atraktivity mésta pro zacinajici podniky, investory, podniky a nové (vysoce kvalifikované)
talenty a také rlst ekonomiky inovativnim a udrZitelnym zplsobem ke zvySeni
konkurenceschopnosti. Vyuziti (digitalnich) technologii a inteligentnich pfistupt vedou
k ekonomické prosperité, kterd zase vytvéreji stabilni a pfiznivé podminky pro véechny
zGCastnéné strany. Z pohledu samospravy je chytry ekonomicky rozvoj dillezitym néstrojem
k aktivnimu vyuzivani pfilezitosti a poskytovani podminek, které podporuji vytvareni a rist

podnikd i novych pracovnich mist.

Tab. 31 | Aktivity Smart City v oblasti Smart Economy.

Inteligentni ekonomika (Smart Economy)

Podnikani obyvatelstva — mira OSVC a mira
zaregistrovanych podnikd

Produktivita — mira HDP na jednoho zaméstnance
Flexibilita pracovniho trhu - podil
nezaméstnanych vici zaméstnanym

Inovativni duch - vydaje na vyzkum v % HDP
Mezinarodni angazovanost — zda disponuje mésto
leteckym  nédkladnim  spojenim s jinou
ekonomikou, nadnarodni spolecnosti se sidlem v

daném mésté

Schopnost transformace

Ekonomické image a obchodni znacka

SMART GOVERNANCE

Inteligentni méstské sprava (Smart Governance) je o posilovani vzajemné komunikace
a interakce mezi spravu mésta, obcany, podniky, obéanskymi sdruzeni ¢i spolky v rdmci
dané obce. Méstska sprava, ktera se fidi strategii chytrého mésta, mé jedineénou pozici k
tomu, aby prehodnotila kvalitu a rozsah sluzeb pro obcéany a podniky, které nabizi.
Vyuzitim novych metodologii, jako je spoluvytvafeni nebo crowdsourcing, nebo
zavadénim novych technologii a inovaci (napftiklad pro digitalni obc¢anské nebo obchodni
sluzby nebo fizeni vefejné infrastruktury) Ize docilit Smart City v oblasti Inteligentni spravy.
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Tab. 32 | Aktivity Smart City v oblasti Smart Governance.

Inteligentni sprava (Smart Governance)

Politicka aktivita (ve volbéach)

Spokojenost se $kolstvim

Uspé&snost v boji proti korupci
Transparentnost Ufadl (zvetejfiovéani verejnych
zakézek, uzavienych smluv)

SMART MOBILITY

V disledku urbanizace a zvySovani koncentrace méstské dopravy celi mésta cetnym
problémiim v oblasti mobility jako jsou zacpy, zvySend hlu¢nost, emise a znedisténi
ovzdusi. Oblast Inteligentni mobility se zaméfuje na zvyseni efektivity a kvality sluzeb
méstské dopravy s cilem zlepsit pouzivani a pfijeti novych feseni mobility a také zvysit
mobilitu lidi prostfednictvim Gcinného Fizeni mobility a cilenych investic do infrastruktury.
Inteligentni mobilita a doprava se mimo jiné zaméfuje na moznosti vyuziti ICT komponentd
slouzici ke korigovani dopravniho toku. Inteligentni dopravni systémy se automaticky
staraji o bezpecnost silniéniho provozu a semafory samocinné reaguji na hustotu provozu,
diky éemuz je dosazeno plynulosti. Dosazeni levnéjsi, rychlejsi a ekologicky $etrné mobility
a také integrované multimodalni dopravy je dlleZitou vyzvou pro mésta
a komunity.

Tab. 33 | Aktivity Smart City v oblasti Smart Mobility.

Inteligentni mobilita (Smart Mobility)

Sit vefejné dopravy pro prepravu obyvatel (mistni
pFistupnost)
Mezinarodni a narodni pfistupnost

Podil tzv. zelenych prostredki na mobilité

/‘r

(nemotorizované prostredky)

QD VyuZitelnost alternativnich vozidel (pohon na

elektriku, vodik)

Dostupnost informacni a komunikaéni

infrastruktury

Bezpeclnost v pfepravée
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Nedilnou soucasti chytrého mésta je jeho vybavenost chytrymi parkovisti, které v mobilni
aplikaci on-line ozndmi volnd mista a usetfi tak cas a finance spojené s hledanim

parkovaciho mista.

Podpora kombinace vice druh(i vefejné a soukromé dopravy a pfijeti novych forem
dopravy (napt. elektrickd vozidla, vozidla na vodikovy pohon, autonomni vozidla, sdileni
kol, spolujizda, car-sharing) je dllezitym aspektem strategického rozvoje orientovaného
na budoucnost. Chytré mésto disponuje kvalitnim vefejnym systémem sdilenych kol ¢i
automobild, tzv. Bikesharing a car-sharing.

K dosazeni vysoce kvalitnich sluzeb mobility a kone¢ného zlepseni toku lidi a zbozi v rdmci
mésta nebo komunity je zapotiebi zakaznicky orientovany a inkluzivni pistup pro véechny
obdcany, podniky a navétévniky, a to pfi sou¢asném snizeni dopadu na Zivotni prostredi.

SMART ENVIRONMENT

Oblast Inteligentniho prostfedi (Smart Environment) popisuje, jak méstska samospréava
spravuje zastavéné a pfirodni prostfedi. Cilem je zlepSeni obyvatelnosti pro obcany
a navstévniky. Predpokladd se vyuziti novych technologii a inovativni metodologie
podporujici zavadéni regulaénich a kulturnich zmén, které usnadnuji udrzitelné standardy
a postupy.

Regené oblasti Inteligentniho prostredi zahrnuji snizeni produkce odpadu, monitorovani
a fizeni znedisténi, snizovani emisi, udrzitelné hospodateni s vodou, dosahovani
energetické G¢innosti a urychleni mistni energetické transformace. Dal$imi cili jsou nové
standardy méstského planovani pro zlepseni efektivity a minimalizace dopadu na Zivotni
prostiedi, stejné jako vytvoreni odolné komunity.

Tab. 34 | Aktivity Smart City v oblasti Smart Environment.

Inteligentni Zivotni prostfedi (Smart Environment)

Pfirodni podminky ve mésté — délka slunecniho

svitu, podil zeleného prostoru
Znedisténi ovzdusi — mnozZstvi smogu, emisi
Efektivni vyuZivani vod a elektfiny

Pfistup mésta k ochrané Zivotniho prostredi

Management udrzitelnych zdrojd
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SMART LIVING

Inteligentni bydleni nebo inteligentni Zivotni prostor je poslednim z 6 zékladnich
komponent Smarty City. Smart City je idedlnim mistem pro Zivot viech skupin obcani
véetné seniortl ¢i osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace. Oblast Smart Living
se zaméfuje na zvySeni kvality Zivota obyvatel a navstévniki mésta prostrednictvim
inkluzivniho strategického pfistupu — napti¢ véemi vékovymi skupinami a demografickymi
Udaji. Dle definice Svétové zdravotnické organizace (WHO) z roku 1997 je kvalita Zivota
individualnim vnimanim jedince a jeho pozice v Zivoté, které jednak ovliviiuje kulturni
prostiedi a systém hodnot ve kterém lidé Ziji, tak i osobni cile, oéekavani a obavy. Podpora
obyvatelnosti a optimalizace spravy Zivotniho prostfedi jsou dva aspekty, které je tfeba
kolektivné fesit, aby se maximalizoval pfinos pro obecni samospravu a jeji zicastnéné

strany.

Aktivity Inteligentniho bydleni se zaméfuji na zlepseni socialniho a digitalniho zacleriovani
(napt. vyuzivani elektronickych sluzeb, konektivity a socialnich platforem), na zlepsovani
zdravotni péce a péce o seniory (napf. e-Health), bezpeénost, podminky bydleni a chytré
budovy. Neosvétlené parky, opusténé primyslové arealy, neudrzované parky, podchody
apod. jsou mista s potencionalnimi hrozbami s nebezpecim vyskytujici se v kazdém mésté.
V rdmci konceptu Smart City je pochopitelné usilovdno o zajisténi maximalni mozné
bezpecénosti obyvatelstva. Nové metodiky pro obcanskou a socialni angazovanost, stejné
jako nové technologie (napt. loT na bazi WiFi nebo sitové technologie LPWA), se vyuZivaji
ke zlepseni dostupnosti a zkusenosti obcand ve viech oblastech z&jmu.

Tab. 35 | Aktivity Smart City v oblasti Smart Living.

Inteligentni bydleni (Smart Living)

Pocet nemocniénich IGzek na obyvatele
Navstévnost kulturnich akcf
Primérna obytna plocha na jednoho obyvatele

Spokojenost s bezpeénosti
Podpora Zivotnich podminek a kvality bydleni

Turisticka atraktivita a socialni soudrznost

Byt Smart znamena pouzivat technologie s rozumem!
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UDRZITELNA MESTA

Trvale udrZitelny rozvoj Ize definovat jako rozvoj, ktery uspokojuje potfeby soucasnosti bez
toho, aby omezoval moznosti budoucich generaci uspokojit jejich potfeby. Dle § 6 Zakona
o zivotnim prostredi ¢. 17/1992 Sb. trvale udrzitelny rozvoj spole¢nosti je takovy rozvoj,
ktery soucasnym i budoucim generacim zachovavd moznost uspokojovat jejich zékladni
Zivotni potfeby a pfitom nesnizuje rozmanitost pfirody a zachovava pfirozené funkce
ekosystém(. Mezi hlavni divody udrzitelného rozvoje patfi klimatické zmény vyvolané
kyselymi desti, naruseni ozonové vrstvy, desertifikace zptsobena globalnim oteplovanim,
nadmérna spotreba zplsobujici vyéerpani ptirodnich zdrojd (destné pralesy, fosilni paliva,
zasoby ryb) a snizovani biodiverzity, tj. rozmanitosti rostlinnych Zivocisnych a rostlinnych

druhd.

Diverzita Lidska prava a_rovnopravnost

Mezindrodni_spoluprice a mir

Starost o lidské zdravi Kulturni Reseni situace rozvojovych zemi
&
Odstranéni_chudob socialni aspekty Globdlni spolecenské blaho

Tivot a harmonie s piirodou

Risk_management Ochrana ovzdusi, vody a pudy

j Minimalizace odpadu, odp. vod a sphsek
Environmentalni

aspekty

Nové technologie

\' Ekonomické
Gradace vykonosti o  Aspekty

Internalizace nakladu \

Redukce emisi

Biodiverzita

Otevieny mezindrodni obchod Setrné vyudivni piirodnich zdroji

Integrace ochrany IP do ekonomického rozvoje Ochranné a preventivni opatieni

Obr. 78 | Zékladni aspekty udrzitelného rozvoje.

Urbanizace je nezastavitelnym fenoménem ...

V zafi 2015 se na summitu OSN svét zavazal k tzv. Agendé 2030. V nedavné dobé doslo
v CR také k restrukturalizaci Rady vlady pro udrzitelny rozvoj, kterd plni mj. funkci
poradniho orgénu vlady pro smé¥ovani k udrzitelnému rozvoji Ceské republiky. Jde o 17
globélnich cild - cili udrzitelného rozvoje (Sustainable Development Goals), které
predstavuji program rozvoje do roku 2030.
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Cile udrzitelného rozvoje (SDGs) jsou univerzalni vyzvou s cilem skoncovat s chudobou,
chranit planetu a zajistit vSem lidem mir a prosperitu. Cil 11, jeden ze 17 SDGs, se tyka
véech téchto dimenzi, se specifickym zaméfenim na méstské oblasti a prostredi
(Sustainable Cities and Communities). UdrZitelné mésto Ize popsat jako mésto, které je
schopné udrzet zasobu pfirodnich zdroji pfi dosahovéani hospodarského, fyzického
a socidlniho pokroku a zlistat v bezpedi pred environmentélnimi riziky, kterd by mohla
narusit rozvoj. Planovéani rozvoje mést se stalo nutnosti sméfujici k omezeni ztrat
z nekoncepéni Cinnosti. Samospravy mésta a obci vytvareji koncepéni a strategické
dokumenty reflektujici zasady udrZitelného rozvoje a definujici jeho cile. Pomoci
implementaénich plant dochézi k jejich realizaci a determinované indikatory slouzi

k vyhodnocovani Uspésnosti jednotlivych cild, ale i celkové Uspésnosti strategii mést.®

Sedm diléich cild dojednanych v rémci cile ¢. 11. Vytvorit inkluzivni, bezpecnd, odolna

a udrzitelnd mésta a obce:

11.1 Do roku 2030 zajistit vsem pristup k odpovidajicimu, bezpe¢nému a cenové

dostupnému bydleni a zékladnim sluzbam, zlepsit podminky bydleni ve slumech.

11.2 Do roku 2030 poskytnout véem pristup k bezpeénym, finanéné dostupnym,
snadno pfistupnym a udrzitelnym dopravnim systémim, zlepsit bezpecnost
silni¢niho provozu zejména rozsifenim vetejné dopravy se zvlastnim dirazem na
potieby lidi v tézké situaci jako Zeny, déti, osoby se zdravotnim postizenim a starsi

osoby.

11.3 Do roku 2030 posilit inkluzivni a udrzitelnou urbanizaci a kapacity pro
participativni, integrované a udrzitelné planovani a spravu mést a obci ve vSech

zemich.

11.4 Zlepsit Gsili na ochranu azachranu svétového kulturniho a pfirodniho
dédictvi.

11.5 Do roku 2030 vyrazné snizit pocet Umrti a dalsich negativnich dopadi
prirodnich katastrof zahrnujicich pohromy spojené s vodou. Tyké se to také
primych ekonomickych ztrat ve vztahu ke globalnimu HDP. Zvlastni pozornost je

nutné vénovat ochrané chudych a zranitelnych lidi.

11.6 Do roku 2030 sniZit nepfiznivy dopad Zivotniho prostfedi mést na jejich
obyvatele, zejména zaméfenim pozornosti na kvalitu ovzdusi a nakladani

s komunalnim i jinym odpadem.

8 OSN. Cile udrzitelného rozvoje (SDGs) [online]. Informaéni centrum OSN v Praze.
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11.7 Do roku 2030 zajistit vSeobecny pfistup k bezpecné, inkluzivni a pFistupné
méstské zeleni a vefejnému prostoru, zejména pro zeny a déti, starsi osoby

a osoby se zdravotnim postizenim.

Tti opatfeni dojednana v ramci cile ¢. 11:
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11.a Podporovat pozitivni ekonomické, socialni a environmentalni vazby mezi
méstskymi, pfiméstskymi a venkovskymi oblastmi zlepsenim narodniho

a regionalniho rozvojového planovani.

11.b Do roku 2020 vyrazné zvysit pocet mést a obci, které prijimaji a realizuji
integrované politiky a plany na podporu inkluze, G¢inného vyuzivani zdrojd,
zmiriovani a adaptace na zménu klimatu, odolnost viici katastrofam, a vypracovat
a realizovat komplexni fizeni rizik katastrof na vSech udrovnich v souladu se
Sendaiskym ramcem pro DRR 2015-2030.

11.c Podporovat nejméné rozvinuté zemé, mimo jiné prostrednictvim finanéni
a technické pomoci, pfi stavbé udrzitelnych a odolnych budov s vyuzitim mistnich

materiald.
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IX
METODIKA HODNOCENI
ULIC A VEREJNEHO PROSTORU

Metodiky hodnoceni kvality vefejného prostoru a ulic vychézi se standardnich metod
védeckého zkoumani pouzivanych v spolecenskych, technickych a pfirodnich oblastech.
Zatimco metropole a velkd mésta ve vétsiné pripadll disponuji svymi metodikami navrhu
a hodnoceni vefejnych prostor, naptiklad metodika pro pfistup k vefejnym prostranstvim®’
pro vefejnad prostranstvi v Plzni z roku 2014 nebo Metodika vefejnych prostord mésta
Brna® od Vladimiry Silhankové, univerzélni a $iroce pouziteln metodika hodnoceni kvality

ulic v malych ¢i stfednich méstech dosud chybi.

Verejné prostory nejsou jenom prazdné plochy mezi budovami.
Jsou to mista, kde se lidé navzajem setkavaji, obyvaci pokoje
mésta. Pravé tady se odehravaji rozhovory, mimoradné udalosti i
kazdodenni lidské ¢innosti. Ackoli celkové rozméry, tvar, forma a
funkce verejnych prostort ve mésté se lisi misto od mista, jedna
véc je pro vsechny verejné prostory stejné dilezita — lidé.

Vladimira Silhdnkova

Hlavni ideou hodnoceni kvality ulic a vefejného prostoru je recipro¢ni vztah mezi kvalitou
prostoru a zpusobem, jakym je dany prostor jeho uzivateli vyuZivan. V pfipadé, ze je
uzivatelim dany vefejny prostor pfijemny, radi jej pravidelné navstévuji a travi v ném cas.
Pokud je dany vefejny prostor uzivateli vniman negativné, neciti se v ném dobte, snazi se
mu zcela vyvarovat & v ném travit minimum &asu. Cas, ktery stravi lidé v daném vefejném

prostoru reflektuje jeho kvalitu.

Nize uvedena kapitola je vénovana deskripci mezinarodni metodiky Healthy Streets, ktera
je aplikovatelnd na vsechny ulice ve svété, bez rozdilu na velikost daného mésta

a vefejného prostoru.

8 SEDLAK, R. a kol. Vefejna prostranstvi v Plzni: A — Metodika pFistupu k vefejnym prostranstvim.
Brno: Nadace Partnerstvi. 2014.

8 SILHAKOVA, V. a J. KOUTNY. Metodika vefejnych prostori mésta Brna. Material zpracovany pro
Utvar hlavniho architekta Magistratu mé&sta Brna. Brno: 2001.
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KVALITATIVNI HODNOCENI ZDRAVYCH ULIC (HEALTHY STREETS)

Metodika Zdravé ulice pro hodnoceni kvality ¢eského vefejného prostoru, respektive
méstskych ulic, vychazi z mezindrodni metodiky Healthy Streets®? vyvinutou Lucy Saunders
ve Velké Britanii. Metodika Healthy Streets je zaloZena na 10 podloZzenych a ovéfitelnych
indikatorech zdravych ulic (tzv. Healthy Streets Indicators), z nichz kazdy popisuje jeden ze
zékladnich aspektd uzivatelského dojmu s pobytem na hodnocené ulici.

Zdravé ulice (Healthy Streets) jsou nastrojem uréenym architektlm a inzenyrdm méstského
planovani a urbanismu k posouzeni komplexni kvality ulic zhlediska udrzitelnosti,
uzivatelnosti a bezpecnosti. Udrzitelné ulici spliiuji a zohlednuji tfi zékladni oblasti
udrzitelnosti, tj. socialni, ekonomické a enviromentalni aspekty. Tyto aspekty jsou
klicovymi pro vyvoj udrzitelnych mést a zajisténi vysoké kvality Zivota obyvatel danych
mést. Metodika je uréena pro hodnoceni nejen nové planovanych ulic, ale také na
hodnoceni jiz stavajicich méstskych ulic.

Kazdy
je vitan

Chuize a
jizda na kole

Obr. 79 | Indikétory kvality Zdravé ulice dle metodiky Healthy Streets (pFeklad).®’

8 SAUNDERS, L. Healthy Streets. [online]. 2022.
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INDIKATORY KVALITY ZDRAVE ULICE

Metodika Zdravé ulice je zaloZena na 10 indikatorech ulic, které jsou snadno dolozitelné
a relevantni z hlediska dlkaznosti. Kazdy z indikatorl popisuje jeden aspekt lidské
zkuSenosti s pobytem v dané ulici. Téchto deset indikatord musi byt upfednostnéno
a vyvazeno. Pouze tak se docili socialni, ekonomické a environmentalni udrzitelnosti
prostifednictvim toho, jak jsou ulice navrzeny a spravovany. Metodiku je mozné aplikovat
na jakéhokoli ulici, kdekoli na svété. Metodika je zalozena na zlepseni stavajicich podminek
kvality uliéniho prostoru, nikoliv na dosazeni pevné stanoveného kone¢ného cile. Zavedeni
metodiky Zdravé ulice do spravy mést vyZzaduje postupné zmény ve viech aspektech

rozhodovacich proces( souvisejicich s ulicemi a dopravou.
Kazdy je vitan (Everyone feels welcome)

Ulice by mély byt pfijemnym a pfivétivym mistem pro kazdého, at chodi pésky, jezdi na
kole, travi ¢as nebo se zde styka s ostatnimi lidmi. Privétivé ulice jsou nezbytné pro udrzeni
nejen fyzického a psychického zdravi, ale také sociélnich interakci. Vetejné prostory slouzi
jako mista setkavani, mista interakce, mista stfetu, mista prostoru, ¢imz vytvari uli¢ni
prostor Zivy a socialné aktivni. Privétivost uliéniho prostoru je mozné hodnotit v kontextu,
zda celd komunita véetné starich lidi, déti ¢i osob s omezenou schopnosti pohybu

a orientace rada travi ve vybraném prostoru ¢as nebo se mu radéji obloukem vyhyba.

P¥i hodnoceni pfivétivosti a vlidnosti uliéniho prostoru je nezbytné odpovédét na otazky:
Lidé, které pozorujete na ulici reflektuji a charakterizuji rozmanitost mistni komunity i po
setméni? Chodi déti na prochézky, hraji si a jezdi na kole bez dozoru dospélych? Chodi
a v nejuzsim misté alespori 1,5 metru? Je cyklostezka dostatecné Siroka, aby ji mohla
pouzivat upravena kola, napt. tfikolky a nékladni kola? Je z cyklostezky k parkovisti pro
cyklisty pfistup bez schodi pro osoby, které pouzivaji kolo jako pomlicku pro pohyb? Je
komunikace pro pési dostatecné Siroka, aby umoziiovala fadu aktivit véetné jizdy na
kolobézce, skateboardu, pohybovych pomdickach, hrani, sezeni a spoleenského vyziti?
Pokud se v ulici nachézeji obchody nebo zafizeni obdanské vybavenosti, slouzi rozmanitym
potfebdm mistni komunity? Je béhem praci na silnici a stavebni innosti zachovan
dodateény volny prostor pro chizi a jizdu na kole? Jsou k dispozici fungujici a ¢isté vefejné

toalety pfipadné fontanky s pitnou vodou?
Priichodnost bez bariér (Easy to cross)

Ulice musi byt pro véechny snadno prilichozi. Lidé davaji pfednost tomu, aby se mohli
pfimo a rychle dostat tam, kam chtéji. V pfipadé, ze budou mit lidé ve sméru chiize ¢ijizdy
prekazky, budou frustrovani a budou hledat obchlzi trasy v okoli. Tzv. "odtiznuti"
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negativné dopada na zdravi jedinc, na spolecenské komunity, ale také na nabizené sluzby
v daném uliénim prostoru. Nejsou to jen fyzické bariéry a nedostatek bezpeénych

prechodd, ale také rychld, intenzivni a hlu¢na doprava apod.

P¥i posuzovani snadné priichodnosti bez bariér je vhodné se vénovat otazkdm: Mohou lidé
bezpedné prechézet ulici v misté, které povazuji za nejpfiméjsi a nejvhodné;jsi? Kdyz lidé
neformalné prochazeji ulici, kraeji zvolna ulicnim prostorem nebo prochazeji rychle po
nejkratsi trase? Ztézuje intenzita a rychlost dopravy lidem prechazeni ulice? Ztézuji
prichod ulici zaparkovana vozidla nebo vozidla zésobovani, kterd blokuji viditelnost
a prachodnost? Umozriuje usporadani a architektura ulice lidem, ktefi prechézeji, aby
snadno vidéli pfijizdéjici vozidla a byli vidéni Fidi¢i projizdéjicich vozidel? Musi lidé chodit
na kfizovatku, aby nasli bezpecné a dostupné misto k prechézeni ulice? Mohou lidé na
kfizovatkach bezpecné, pfimo a pohodiné prechazet svym vlastnim tempem pésky a na
kole? Jsou vjezdy do bocnich ulic zizeny a zvy$eny na Uroven chodnikd, aby byla dana

jasné prednost pésim?
Stin a pfistfesi (Shade & shelter)

Stin a pristresi uliéniho prostoru mohou mit mnoho podob. Miize se jednat o stromy,
pergoly, markyzy, kolonédy apod. Kvalitu Zivota obyvatel zlepsuji atraktivni a vicetcelové
vyuzitelné verejné prostory, které lakaji k odpocinku a setkavani se. Na mikroklima téchto
prostor ma pfimy dopad kombinace piimého slune¢niho zafeni a nepfiznivé klimatické
podminky (dést, vitr, snih). Stinici prvky zajistuji vyuZzitelnost ulice bez ohledu na nepfiznivé
klimatické vlivy. Za horkého letniho pocasi stinné prvky poskytuji ochranu pred Sluncem
a zabranuji prehrati organismu. V desti ¢ hustém snézeni naopak poskytuji pottebné
pristfesi a ochranu. P¥i planovani vefejnych prostorl je nezbytné zajistili, Ze ulice budou

zahrnovat pfistfesky a stinici prvky a zajisti tak Zivotaschopnost ulici za kazdého podcasi.

P¥i hodnoceni kvality stinéni uli¢niho prostoru je vhodné vénovat pozornost otazkam: Je
snadné nalézt stinné misto podél uliéniho prostoru? Jsou prostory, kde lidé travi nejvice
¢asu (posezeni pred obchody, vefejnymi budovami, ...) kryté pted pfimym Sluncem
a ptipadné pred nepfiznivymi klimatickymi vlivy? Jsou cyklostezky v pravidelnych
intervalech stinény? Je zaji$tén stin u vyznacnych budov lemuijici ulice? Zvysuje stin vizuaIni

atraktivitu ulice?

V pripadé pristfesi je nutné hledat odpovédi na otazky: V pfipadé nahlé preharnky je
snadné najit v ulici pfistfesek chranici pred destém? Jsou budovy lemujici ulici pfic¢inou
silného a narazového vétru? Poskytuji budovy podél ulice pfileZitosti pro vetejnost, aby se
ukryla pred nepfiznivym pocasim, jako jsou pfistfesky nebo markyzy? Maji autobusové

zastavky zastfeSené stani? Zvysuji pristfesky vizualni pritazlivost ulice?
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Mista k zastaveni a odpocinku (Places to stop & rest)

Pravidelné prileZitosti k zastaveni, posezeni a odpocinku jsou pro nékteré skupiny lidi
nezbytné (zejména seniofi, matky s détmi, ...), aby mohli vyuzivat ulice pésky nebo na kole,
protoze aktivni cestovani na delsi vzdalenosti je pro né naro¢né. Mista k odpocinku
a posezeni jsou zasadni pro vytvareni prostredi, které je inkluzivni pro véechny. Tato mista

jsou dlezita a vytvareji ulice prijemnym mistem k pobytu.

P¥i hodnoceni tohoto kritéria je vhodné se zaméfit zejména na otazky typu: Je chodnik pro
pési dostatecné Siroky, aby lidé mohli snadno najit misto mimo proud jdoucich lidi, kde se
mohou v pfipadé potreby zastavit? Jsou v ulici moznosti k sezeni a odpocinku alespon
kazdych pét az deset minut? Jsou mista k sezeni navrzena s ohledem na potfeby viech
skupin obcan(? Maji nékterd z nich opérky zad a rukou? Umoznuji mista k sezeni na
vybranych mistech setkavani vice lidi? Je sezeni pohodIné v kazdém roénim obdobi,
zejména kdyz je velmi chladno nebo velmi slune¢no? Jsou mista k sezeni a odpocinku na
atraktivnim misté a v pohodiné vzdélenosti od dopravniho ruchu? Jsou mista k sezeni
a odpocinku umisténa na mistech, na kterd je vyhled z okolnich budov, aby se snizila
moznost protispoleenského chovani? Jsou mista k sezeni umisténa tak, aby neprekazela
chodciim, a jsou sladéna s ostatnimi prvky ulice, jako jsou sloupy vefejného osvétleni,
autobusové zastavky a vysadba? Je posezeni Cisté a dobfe udrzované? Jsou zde
neformalni piilezitosti k zastaveni a odpocinku? Poskytuji zidky, kvétina¢e nebo schody
prostor, kde si lidé mohou v pfipadé potreby odpocinout? Poskytuji kavarny a dalsi
podniky venkovni posezeni? Je cyklostezka dostatecné Sirokd, aby se lidé mohli snadno
vymanit z proudu jedoucich cyklistd a v ptipadé potieby zastavit? Je na stezce dostatek
bezpedénych parkovacich mist pro jizdni kola? Ma cyklostezka vyhodnou polohu pro pfistup

k obchodlm a mistnim zafizenim obcanské vybavenosti?
Ochrana pred hlukem (Not too noisy)

Hluk ze silni¢ni dopravy mé v mnoha ohledech dopad na nase zdravi a pohodu. Hlukové
znedisténi ¢ini uliéni prostory stresujicim pro lidi, ktefi na nich Ziji a pracuji, stejné jako pro
lidi, ktefi po nich chodi a jezdi na kole. Snizeni hlukové zatéze ze silni¢éni dopravy vytvareji
prostiedi, ve kterém jsou lidé ochotni travit Cas a vytvaret spolecenské a socialni vazby.
Mezi zékladni hypotézy tykajici se hlukové zatéze uli¢niho prostoru patfi: Musi lidé zvySovat
hlas, aby mohli vést konverzaci? Maji budovy lemujici ulicni prostor okna zaviena
i v horkych teplych dnech? Je pro lokalitu typické troubeni klaksont a vytaéeni motori?
Vyhybaji se lidé pohybu po dané ulici i pfesto, Ze alternativni trasy jsou delsi? Jsou na
vozovce osazeny zklidiujici prvky, aby nedochazelo kagresivni jizdé? Dochazi

k nadmérnému hluku pfi zasobovani, pfipadné pti svozu komunalniho odpadu?
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Chlze a jizda na kole (People choose to walk & cycle)

Pohybova aktivita je dilezitou soudasti zdravého Zivotniho stylu. Pravidelnd a pfimérena
aktivita méa prokazatelné pfiznivy vliv na zdravi, a to jak v prevenci, tak v 1é¢bé civilizaénich
onemocnéni. Lidé, ktefi jsou fyzicky aktivni, maji lepsi svalovou a kardiorespira¢ni kondlici,
zdravéjsi kosti a pohybové funkce. Lidé voli chlizi pésky nebo jizdou na kole, pouze pokud
je tato moznost pro né atraktivni a nepfinasi jim stres ¢i negativni pocity. Jizda na kole
nebo pési chlize v daném prostredi musi byt pohodInéjsi, pfijemnéjsi a atraktivnéjsi nez
pouzivani osobniho automobilu. Aby lidé chodili pésky/jezdili na kole, musi byt ulice
navrzena tak, aby uptednostriovala jejich potieby a pocity.

Je nutné vénovat pozornost otazkam, zda uli¢ni prostor nabizi dostatek mista pro pési
i cyklisty i v téch nejvytizenégjsich castech dne? Ocekava se, ze chodci i cyklisté budou sdilet
spoleény komunikaéni prostor? Jsou pési a cyklisté dostatecné chranéni pred
projizdéjicimi auty rychlosti vétsi nez 30km/h? Prevladaji na ulici zaparkovana nebo jedouci
vozidla? Je parkovani v misté levné, snadné a pohodIné? Kdyz pozorujete fidice, vénuji
plnou pozornost fizeni auta? Je snadné projet mistnimi ulicemi? Jsou sluzby vefejné
dopravy dostate¢né frekventované a pfimé, aby predstavovaly konkurenceschopnou
alternativu k pouzivani automobil(i? Je pro lidi snadné dostat se na zastavky a prestupovat
mezi rlznymi druhy vefejné dopravy? Je ulice atraktivnim mistem pfi ¢ekéani na autobus?
Existuji opatfeni, kterd upfednostiiuji vefejnou dopravu pted béznou dopravou, napt.

vyhrazené pruhy pro autobusy?
Pocit bezpeti (People feel safe)

Citit se bezpecné je jednou ze zakladnich potieb ¢lovéka. Pocit bezpedi je subjektivni,
jinak je vniman muzi, jinak Zenami, détmi ¢i star§imi lidmi. Pocit bezpedi je posilovan
vytvafenim pfijemného prosttedi, organizaci vefejného prostoru a spoleenskym
dohledem. Pocit bezpedi se vyrazné snizuje v mistech, kde je dominantni automobilova
doprava. Pési a cyklisté maji prirozené strach se v téchto ulicich pohybovat a del$i dobu
zde pobyvat. Lidé se také musi citit bezpecné pred asocialnim chovanim, nezadouci
pozornosti, nasilim a zastrasovanim. K pocitu bezpedi mlize prispét osvétleni a usporadani
ulic, kamerovy systém ¢i pfimé vyhledy z oken budov lemujicich prostor. Bezpec¢né verejné
prostory poskytuji pocit bezpedi snadnou orientaci, prehlednosti, viditelnosti

a dostatecnym osvétlenim.

Mezi zakladni otazky tykajici se bezpecnosti vefejného prostoru patfi: Obavaji se v dané
ulici pési ¢i cyklisté stfetu s motorovym vozidlem? Umoziiuje usporadani ulice jizdu
rychlosti vy$si nez 30 km/h? Pokud by osoba vstoupila do vozovky, dokazali by fidici ¢i
cyklisté bezpecné zastavit nebo bezprostiedné manévrovat, aby se vyhnuli srazce?
Manévruji fidi¢i a cyklisté agresivné, napt. pred;jizdéji, i za cenu vyssiho rizika pfipadné
nehody? Je v pravidelnych intervalech zaznamenana viditelna pfitomnost policistl proti

agresivni nebo asocialni jizdé? Jezdi lidé na kole po chodniku? Budou se lidé pouzivajici
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ulici obavat, ze by se mohli stat obéti trestného ¢inu nebo se citit ohrozeni asocialnim
chovanim? Budou se lidé citit bezpeéné v kteroukoli denni i no¢ni dobu? Osvétluje
pouli¢ni osvétleni chodnik, cyklostezku a parkovisté pro cyklisty a automobily? Jsou bocni
ulice, chodniky nebo uli¢cky vedouci z ulice dobfe osvétleny? Existuji mista, kterad se zdaji
byt zanedbana, nebo mista, kde by kriminalita a protispolecenské chovani mohly zistat
nezaznamenany? Budou se lidé, ktefi chodi pésky, jezdi na kole nebo ¢ekaji na autobusové
zastavce, citit izolovani? Nachézeji se v ulici budovy s dvefmi a okny, které se oteviraji na
chodnik a maji na néj vyhled? Vchazeji a vychazeji z budov nebo prochazeji kolem nich

pravidelné lidé?
Vizualni pfitaZlivost a aktivity (Things to see & do)

Usporadani a vybaveni ulice musi byt vizuélné pritazlivé pro lidi, ktefi chodi pésky nebo
jezdi na kole, a musi poskytovat divody, pro¢ ji lidé vyuzivaji — pfilezitosti k interakci

s uménim, pfirodou, s ostatnimi lidmi, mistnimi obchody a sluzbami.

Mezi zakladni otazky patfi: Je ulice aktivni a zZiva, napfiklad lidé se bavi, ¢ekaji, hraji si,
prochazeji se nebo jezdi na kole? Nachazi se v dochazkové vzdalenosti 5-10 minut zékladni
obchody, sluzby, skoly a parky? Plsobi ulice zajimavé a poutavé, kdyz se po ni prochazite
a travite v ni ¢as? Poskytuje ulice pfileZitosti pro neformalni hry a setkavani déti
a dospélych? Vytvéreji budovy rozmanité priceli, nebo predstavuji dlouhou, uniformni,
prazdnou, nepferusovanou tvar ulice? Cinf lidé, kte¥i obyvaji budovy v ulici, tyto budovy
zajimavymi a atraktivnimi, napt. uméleckymi dily, predzahradkami, vykladnimi skiinémi
nebo vylohami? Konaji se na ulici rlzné akce, napt. vecirky, komunitni aktivity, trhy,
pouliéni trhy, pouliéni uméni? Poméaha design méstského "mobilidte", jako jsou mista
k sezeni, znadeni, osvétleni, k tomu, aby byla ulice zajimava a atraktivni? Je na ulici

celoro¢né fada dobte udrZzovanych stromd a rostlin?
Uvolnénost a pohoda (People feel relaxed)

Uliéni prostor mlze vyvolavat vnitini pocit Gzkosti — pokud jsou ulice $pinavé a hlu¢né,
pokud se necitime bezpeéné, pokud nemame dostatek mista (stisnénost), pokud si nejsme
jisti, kam mé&me jit nebo se nemlzeme snadno dostat tam, kam chceme. VSechny tyto
faktory jsou ddlezité pro to, aby nase ulice byly pfivétivé a atraktivni pro prochazky,

cyklistiku a traveni ¢asu.

Z hlediska komfortu a pohody je nutné nalézt odpovédi na otazky: Jsou chodniky
dostatecné Siroké na to, aby lidé mohli pohodIné chodit vedle sebe, a pfitom nechéavat
prostor ostatnim, aby je mohli minout? Plsobi ulice ¢isté a udrzované? Jsou k dispozici
odpadkové kose a jsou pravidelné vysypavany? Plsobi ulice pfiméfené klidné nebo Zivé
vzhledem k typu ulice a denni dobé? Jsou cyklostezky dostatecné Siroké, aby lidé mohli
pohodlné jezdit vedle sebe, a pfitom nechavat prostor ostatnim, aby je predjeli? Je zde

hladky, rovny neklouzavy povrch pro pési? Jsou na chodniku néjaké zavady, které by mohly
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zpUsobit zakopnuti nebo pad, napf. rozbitd dlazba? Nachézi se na chodniku listi nebo
plody z pouli¢nich stroml nebo odpadky, které by mohly zpisobit uklouznuti? Je zde
hladky, rovny neklouzavy povrch pro osoby jedouci na kole? Jsou na cyklostezce néjaké
zévady, které by mohly zpUsobit ztratu rovnovéhy nebo pad, napt. odvodnéni nebo kryty
inzenyrskych siti? Nachazi se na cyklostezce listi nebo plody z pouli¢nich stroml nebo
odpadky, které by mohly zpisobit uklouznuti? Umoziiuje usporadani ulice a znaceni
snadnou orientaci pésky nebo na kole? Je prostor pro chizi bez prekazek, jako jsou
telefonni budky, odpadkové kose, znacky nebo reklamni tabule? Jsou zde stavebni nebo
Udrzbové prace, které vytvareji prekazky pro chiizi a jizdu na kole? Odtéka destova voda,
aniz by zanechavala kaluze? Je na ulicich kvalitni a udrzovana vysadba, napfiklad stromy,
kvétinace nebo okenni truhliky? Jsou zde prijezdové cesty nebo vjezdy na parkovisté, ktera
chodnik ¢&i cyklostezky? Jsou vjezdy na boéni komunikace Gzké a vyvy$ené na Uroven
chodniku? Jsou vefejnd prostranstvi vyuzivana neformalné nebo nelegélné k parkovani

osobnich automobild, dodavek a motocykld?
Cisté ovzdusf (Clean air)

Kvalita ovzdusi mad dopad na zdravi kazdého clovéka, ale zejména na nékteré
z nejzranitelnéjsich a nejznevyhodnéjsich osob ve spole¢nosti — déti, seniory a osoby se
zdravotni indispozici. Snizeni znecisténi ovzdusi prospivd ndm vsem a pomaha snizovat

nespravedlivé nerovnosti v oblasti zdravi.

Z hlediska hodnoceni kvality ovzdusi je vhodné se zaméfit na otazky, zda: preferuji lidé
radéji cestu autem na kratké cesty, které by mohli absolvovat pésky nebo na kole?
Nechavaji fidi¢i bézet motor, kdyz jejich vozidlo stoji? Kdyz pozorujete lidi za volantem,
zrychluji a brzdi agresivné? Existuji omezeni pro vozidla, ktera silné znecistuji ovzdusi, napf.
poplatky/omezeni vjezdu? Jaka je skladba vozidel vyuzivajicich ulici? Je zde vysoky podil
velkych nakladnich vozidel?

PRINCIP HODNOCENI KVALITY ZDRAVYCH ULIC

Metodika Zdravé ulice (Healthy Streets) je zalozena na multikriterialnim principu, kdy do
hodnoceni vstupuje sada rliznych aspektd uzivatelského dojmu s pobytem na dané ulici.
Z hlediska hodnoceni komplexni kvality ulice je potfeba hledat optimalni feseni z pohledu
kritérii — udrZitelnosti, uzivatelnosti a bezpecnosti. Celkem je definovano 10 indikatord

kvality ulice (viz vySe).

Zdravé ulice jsou jednodu$e strukturovany navrhovy nastroj v prostiedi tabulkového
editoru (MS Excel), ktery mohou pouzivat pfimo architekti a projektanti ¢i zastupce méstské
spravy. Spolehlivost vypoltd a jednoduchou ovladatelnost programu jiz vyzkouselo

nékolik tisic uZivateld po celém svété. Prvni metodika byla vydana v zafi 2021 pro
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hodnoceni ulice ve Velké Britanii. Nasledovala metodika hodnoceni ulic v Australii
(Cervenec 2022). Nastroj Healthy Streets je neustadle aktualizovan a vylepSovan
(zpresiovan) na zakladé skutecnych méfeni a novych vysledkl vyzkumu. V zafi 2022 byla
vydéna adjustovand metodika pro hodnoceni ulic v Budapesti (Madarsko). Vypoctovy
nastroj je ke stazeni na www.healthystreets.com. Nastroj je aktudlné k dispozici pouze
v anglické mutaci, nize je uvedena transkripce do ¢eského jazyka pro hodnoceni ulic

v ¢eském prostredi.
ENGLAND
Healthy Streets Desig

n Check

%

Healthy
Streets’

&

Department
for Transport

About

Get started —

September 2021

©2021 Healthy Streets Ltd. All Rights Reserved

Obr. 80 | Uvodni obrazovka néstroje Healthy Streets (verze pro Velkou Briténii, 2021). &

Prvni pouZiti tohoto nastroje vam zabere pfiblizné 2-3 hodiny, protoze pred zahajenim
hodnoceni je nutné procist zaméry a popisy hodnoceni jednotlivych ukazatell. Po
sezndmeni se s vypoctovym nastrojem, vyplnéni formuldte trva pfiblizné 15-30 minut.

Predpokladem tspésného a rychlého hodnoceni je vyborna znalost hodnocené ulice.

10 indikatort kvality ulice je hodnoceno celkem 19 ukazateli. Tyto ukazatele byly vyvinuty
skupinou architektd, inzenyrli méstského planovani, urbanistd, tviirch politik a specialistl
na vefejné zdravi. Vychodiskem pro stanovené ukazatele bylo zahmuti vyznamnych
dopadt na zdravi a bezpecnost lidi, ktefi jdou, jezdi na kole a travi ¢as na ulici. Véechny
ukazatele musi byt posouzeny (s vyjimkou ukazatele 19). V pfipadé, ze bude jeden nebo
vice ukazateld nevyhodnocen, nebude vygenerovano skére jednotlivych indikatord, ani
skére komplexni kvality ulice. Pouze ukazatel ¢. 19 se hodnoti pouze v pfipadé, ze

hodnocena ulice je obsluhovana systémem méstské hromadné dopravy.
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Kazdy ukazatel obsahuje algoritmus hodnoceni, ktery vede k obodovéni v jednotné skale
0 az 3 bodu — tzv. procesu normalizace. Ziskané body za jednotlivé ukazatele jsou nasledné
prenasobeny a multi-kriteridlné vyhodnoceny. Kazdy indikator kvality ulice je nésledné
posouzen ve skale 0 az 100 bodu. Cilem procesu hodnoceni je jeden souhrnny ukazatel
komplexni kvality dané ulice (celkové skére). Nasledujici tabulka znézorfiuje, na zékladé

jakych ukazateld jsou jednotlivé indikatory vyjadreny.

Tab. 36 | Vliv posuzovanych ukazateli na indikatory kvality ulice. %
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Tab. 37 | Struktura hodnoceni ulic dle metodiky Healthy Streets (pFelozeno do estiny) 1/4.%
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Tab. 38 | Struktura hodnoceni ulic dle metodiky Healthy Streets (pFelozeno do &estiny) 2/4.%
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Tab. 39 | Struktura hodnoceni ulic dle metodiky Healthy Streets (pFelozeno do &estiny) 3/4.%
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Tab. 40 | Struktura hodnoceni ulic dle metodiky Healthy Streets (pFelozeno do &estiny) 4/4.%
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1. Rychlost motorovych vozidel

Zamér: Ukazatel rychlosti motorovych vozidel se zaméfuje na hodnoceni
negativnich vlivii vyvolané motorovymi vozidly jedoucimi nejvy$si moznou
rychlosti. Vozidla jedouci vyssi rychlosti ohrozuji bezpec¢nost zejména osob, které
chodi pésky, jezdi na kole a travi ¢as na ulici. To pfispiva také k tomu, Ze ulice

pusobi nebezpecéné, nepfivétivé a hluéné.

Popis hodnoceni: Pro hodnoceni stavajici ulice, u které jsou zndmy udaje
o rychlosti projizdéjicich vozidel, uvazujeme 85-ty percentil pro denni dobu, kdy
vozidla jedou nejrychleji. To je Casto pozdé v noci nebo v casnych rannich
hodinach, kdy prazdné ulice svadéji k rychlé jizdé. V pfipadé, ze Gdaje o rychlosti
vozidel nejsou k dispozici, dany udaj odhadneme. Pfi odhadu zvazujeme veskeré
aspekty jako je usporadani ulice a zpomalovaci prvky, které omezuji rychlost
vozidla, jako je osvétleni, Sitky jizdnich pruhd, dopravni znaceni, poloméry

zatacek, vertikélni a horizontalni konstrukéni prvky vozovky.
2. Intenzita dopravy

Zameér: Ukazatel intenzity dopravy definuje mnozstvi dopravnich prostredkd, které
projede uréitym Gsekem ulice za danou jednotku. Vysoka intenzita dopravy ve
méstech ¢ini ulice hluénymi, znedisténymi, obtizné prichodnymi, zastrasujicimi
a stresujicimi pfi chdzi, jizdé na kole &i traveni casu.

Popis hodnoceni: Pro hodnoceni vlivu dopravni $picky je tfeba pouzit scitani
dopravy v dobé, kdy je intenzita automobilové dopravy nejvyssi, tedy casto
v dobé, kdy jsou dopravni zacpy, napf. v ranni $pic¢ce. Malokdy se jedné o dobu,
kdy se vozidla pohybuji nejrychleji, takze neni vhodné pouzivat tidaje ze stejného
¢asového obdobi jako pro ukazatel 1. S¢itani dopravy by mélo zahrnovat véechna
motorové vozidla s vyjimkou elektrokol a elektro skatri. Do séitani dopravy by
méla byt zahrnuta veskerd doprava projizdéjici v obou smérech. Pokud je ulice

jednosméma, pak se uvazuje pouze doprava projizdéjici v jednom sméru.
3. Kategorie vozidel:

Zamér: Ukazatel kategorie vozidel hodnoti negativni vliv nakladnich vozidel na

se uzivatelé ulice citi utlacené a méze byt pro né stresujici chodit, jezdit na kole

& travit ¢as na ulici.

Popis hodnoceni: Je Zadouci pouzit statistické (daje ze scitani dopravy pro 60-

minuty interval s nejvétsim podilem néakladnich & velkych vozidel.
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4. Bezpecnost cyklistl na kfizovatkéch:

Zameér: V pripadé odbocujicich vozidel na kfizovatkach se zvysuje riziko srazky
vozidla s osobou jedouci na kole. Pfi kolizi vozidla s cyklistou mize dojit
k véZnému zranéni nebo dokonce usmrceni. Toto riziko reflektuje skute¢nost, ze
mnoho lidi se zdraha nebo povazuji jizdu na kole v dané ulici za nebezpecnou.
Riziko srazky odbocujiciho vozidla s cyklistou Ize minimalizovat pomoci vhodného
usporadani a provozu kfizovatek. Na kfizovatkach fizenych svételnou signalizaci
je vhodné oddélit fazi jizdy na kole od jizdy odbodujicich motorovych vozidel. Na
vSech kfizovatkach lze snizit rychlost motorovych vozidel zvysenim a zizenim
prostoru pro odbocovani. Na véech kfizovatkach Ize snizit pocet odbocujicich
vozidel pomoci zdkazu odboceni, jednosmérnych ulic, neprijezdnych ulic ¢i

omezeni vjezdu pouze pro uréité skupiny vozidel

Popis hodnoceni: Pfi hodnoceni ukazatele se hodnoti kazda kfizovatka dané ulice,
nasledné se hodnoceni provede pro nejnepfiznivéjsi kfizovatku (nejméné
bezpecnostnich prvkd) dle nastroje pro hodnoceni dopravniho uzlu (JAT), ktery je
pfilohou B dokumentu LTN 1/20%°, Navrh cyklistické infrastruktury. JAT umoziuje
projektantovi posoudit a obodovat kazdy prijezd pro kazdé rameno kfizovatky.

5. Pfechazeni vedlejsich ulic

Zamér: Pokud vozidla na kfizovatkach odbocuji vysokou rychlosti, zvySuje se riziko
vazného zranéni nebo usmrti osoby, kterd chodi pésky, jezdi na kole nebo travi
¢as na ulici. Vyssi rychlost také uzivatele ulice stresuje a zastrasuje lidi pfi
prechazeni kfizovatek. Kdyz lidé jdouci po ulici zacnou prechézet vedlejsi silnici
(na vyznaceném misté), maji prednost pred odbocujicimi motorovymi vozidly.
Toto pravo prednosti v jizdé Ize podpofit a posilit vhodnym navrhem vjezdl na
boc¢ni komunikace, napf. zvySenou vozovkou a malymi poloméry otaceni.
Vyvysené misto pro prechézeni snizuje fyzickou ndmahu osob pohybujicich se
s kocarky, invalidnimi voziky nebo pojizdnymi zavazadly, a také to vede fidic¢e
k vétsi pozornosti vici prechazejicim osobam. Vyvysené prvky také snizuji riziko

vzniku kaluzi, které se bé&zné tvoii u snizenych obrubnikd.

Popis hodnoceni: Hodnoceni se provadi pro nejnepfiznivéjsi odboceni na vedlejsi
ulici. 3 body Ize ziskat za k¥izovatku s Gzkou a tésnou geometrii a vyvy$enou
vozovkou. Pfipadny vjezd do komer¢nich prostor, napt. kancelarského bloku

nebo supermarketu, nebo do soukromych prostor, napf. pfijezdova cesta, mél by

% Cycle infrastructure design (LTN 1/20): Guidance for local authorities on designing high-quality,
safe cycle infrastructure: Local Transport Note 1/20. United Kingdom: Department for Transport,
2020. ISBN 978-0-11-553713-4
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byt taktéz zahrnut a posouzen jako vjezd na vedlejsi komunikaci. V pfipadé

vy$kového rozdilu je nutné zahrnout do ukazatele 9.

Legenda
mmm m  Posuzovana oblast

‘\\ Ukazatel 5
N Ukazatel 6
\V Ukazatel 7
|

Vozovka
Plochy pro parkovani
Chodnik

Obr. 81 | Hodnoceni ukazatele Pfechazeni vedlejsich ulic. %

Tab. 41 | Bodové stupnice hodnoceni ukazatele Prechazeni vedlejsich ulic. %

Misto pro Misto pro
Yechazeni ptechazeni Misto pro prechéazeni
[ \g ?e:(:im'lnv maximalné jednoho maximalné jednoho
g‘ :‘E ‘edncE:ho 'Zd:iho jizdniho pruhu v jizdniho pruhu, ukazatel
% E Jruhu ukJ Jatel 1 kazdém sméru, 1 hodnocen 1 nebo 2
o E dnolcenaBab 4 ukazatel 1 hodnocen body
© oy 3 body
L Pfechéazeni L. L
Pfechéazeni .. Pfechazeni maximalné . .
— T maximalné jednoho . Lo Mezi kfizovatkami
® o € maximalné e jednoho jizdniho pruhu o
o a9 | . o jizdniho pruhu v <z . neni zadné
8 < & | Jednoho jizdniho “ 1 . v kazdém sméru, .
s e . kazdém sméru, y S vyhrazené misto
[ £8 pruhu v kazdém . . pfechod neni vyvyseny, L.
ko) S g . techod i ptechod neni K 11 hod y pro prechazeni
& 2 8 | sméru, pfechod je L ukazatel 1 hodnocen ..
N [ wwveny vyvyseny, ukazatel 1 nebo 2 body nebo nespliiuje
@ yvyseny hodnocen 3 body pozadavky
Bezbariérovy ptechod
g pro chodce s ostrivkem
f:>i Sirokym vice nez3ma
*‘-‘8' ) ) nejvyse jednim jizdnim
@ pruhem v kazdém
3 sméru, ukazatel 1
'é hodnocen 2 nebo 3
& body
5 Jednofazovy Jednofazovy
g 3 5 bezbariérovy bezbariérovy e, " ,
= - 8 N . Dvou nebo vicefazovy Pfechod neni
< 6 = pfechod s pfechod s dobou o o
o) 58 s N N bezbariérovy pfechod bezbariérovy
& 85 maximalni dobou &ekani vice nez 15
3 o @1 gekani 15 sekund sekund

6. Pfechazeni mimo kfiZzovatky

Zameér: Je dllezité, aby lidé mohli snadno prechazet ulice i mezi kfizovatkami, coz
snizuje ndmahu pfi chdzi, zejména pro osoby se snizenou pohyblivosti, zlepsuje
pohodli a sociélni vazby.
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Popis hodnoceni: Tento ukazatel neslouzi k hodnoceni pfechazeni vedlejSich
bocnich silnic pro osoby jdouci po ulici. Ukazatel 5 slouzi k méfeni ptrechazeni
vedlejsich silnic. Tento ukazatel neslouzi k hodnoceni prechdzeni vozovky ulice
v misté kiizovatek. Ukazatel 7 je urcen pro hodnoceni pfechazeni vozovky ulice
v misté kfizovatek. Ukazatel hodnoti moznost prechazeni vozovky mezi
jednotlivymi kfizovatkami. Nejprve je tfeba urcit vSechny Useky vozovky, které
spadaji mezi kiizovatky. Pokud je v misté hodné vedlejsich silnic, Ize pfedpokladat
hodné hodnocenych Usekl a na kazdy z téchto Usekl by mél byt bran zfetel. Pro
hodnoceni se uvazuje nejnepfiznivéjsi Usek pro prechézeni mezi kizovatkami.
Pokud je vzdalenost mezi dvéma kfizovatkami mensi nez 100 m, Ize tento Usek
ulice z hodnoceni vyloucit. Pokud je celd délka posuzované ulice nizsi nez 100 m,
Ize hodnotit 3 body. Pokud na jedné strané Useku ulice neni zadny chodnik ani

zadny cil cesty, Ize jej z hodnoceni vyloudit, nebo pokud to plati pro celou délku

posuzované ulice, Ize hodnotit 3 body.

Legenda
mmm m  Posuzovana oblast

‘\\ Ukazatel 5
\\‘ Ukazatel 6
\\‘ Ukazatel 7
- Vozovka
L]

Plochy pro parkovani
Chodnik

Obr. 82 | Hodnoceni ukazatele Pfechazeni mimo kFiZovatky. &

7. Pfechazeni na kfizovatkach

Zameér: Lidé potrebuji mit moznost bezpeéné, pfimo a pohodiné prechazet ulici
na kazdé kfizovatce v dané ulici.

Popis hodnocenf: Ukazatel neslouzi k hodnoceni naroénosti prechazeni vedlejsich
komunikaci a komunikaci pro pési (zohledruje ukazatel 5). Ukazatel 5 slouzi k
méfeni snadnosti pfechéazeni vedlejsich silnic. Tento ukazatel hodnoti vyhradné
prechazeni vozovky na kfizovatkach, které jsou soucasti posuzované ulice.

Hodnoceni se provadi pro nejnepfiznivéjsi rameno kfizovatky dané ulice.

Legenda
mmmm  Posuzovana oblast

L\\ Ukazatel 5
N Ukazatel 6
w Ukazatel 7
L]

Vozovka
Plochy pro parkovani
Chodnik

Obr. 83 | Hodnoceni ukazatele Prechézeni na k¥izovatkach.®’
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Tab. 42 | Bodova stupnice hodnoceni ukazatele Pfechézeni na kfizovatkach. 89

Misto pro Misto pro
Yechazeni pfechazeni Misto pro pfechazeni
<] \g iaximélné maximalné jednoho maximalné jednoho
g‘ :(E ednoho ifzdniho jizdniho pruhu v jizdniho pruhu, ukazatel
% )@ Jruhu ukJazateI ] kazdém sméru, 1 hodnocen 1 nebo 2
o Eodnolcen 3 bod ukazatel 1 hodnocen body
y 3 body
L. Pfechazeni ., L
PFechéazeni o Pfechazeni maximalné — .
—_ T, maximalné jednoho . L Mezi k¥izovatkami
© o B maximalné e jednoho jizdniho pruhu o
9 5 ‘ednoho ifzdnih jizdniho pruhu v Karde . neni zadné
g 5 & | jednoho jizdniho Ka3de . v kazdém sméru, h .
= g L, azdém sméru, . R vyhrazené misto
[ 28 pruhu v kazdém N i prechod neni vyvyseny, L
o5 S g . . X ptechod neni pro pfechazeni
G L 8 | sméru, pfechod je C, ukazatel 1 hodnocen 1 ..
¢ a5 wwvdeny vyvyseny, ukazatel 1 nebo 2 bod nebo nespliiuje
[1a] yvyseny hodnocen 3 body Y pozadavky
Bezbariérovy pfechod
g pro chodce s ostriivkem
X v ., . >
3 irokym vice nez3ma
§ ) ) nejvyse jednim jizdnim
P pruhem v kazdém
E sméru, ukazatel 1
[ hodnocen 2 nebo 3
o body
5 Jednofazovy Jednofazovy
g e bezbariérovy bezbariérovy e, " ,
= - 8 N " Dvou nebo vicefazovy Pfechod neni
g 2% prechod s prechod s dobou bezbariérovy pfechod bezbariérovy
% S & | maximalni dobou &ekani vice nez 30 yP y
L9
3 o 9| gekani 30 sekund sekund

8. Prechazeni ulice osobami se zrakovym postiZzenim

Zameér: Pro osoby se zrakovym postizenim mize byt spravné pouziti hmatové

dlazby na pfechodech rozhodujicim faktorem pro jejich jistotu pfi chizi.

Popis hodnoceni: Hodnoceni ukazatele se provadi pouze pro nejneptiznivéjsi
prechod pro chodce (nikoliv pro vSechny prechody na ulici). Posouzeni spravnosti
navrhu a materiall se fidi aktualnimi narodnimi pokyny. Zvlastni pozornost je
tfeba vénovat barvdm a hmatovému kontrastu, protoze jsou dllezitymi prvky

navrhu.
9. Kvalita povrchu chodniki

Zameér: Lidé potrebuji hladky a rovny povrch, aby mohli chodit, aniz by se museli
soustfedit na to, kam kladou nohy, a mohli tak vnimat prostfedi kolem sebe.
Tento ukazatel hodnoti riziko zakopnuti a padu osob pfi chlzi a pobytu na
chodnicich. Zajisténi spravného povrchu chodnikd je taktéz dilezité pro
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usnadnéni mobility osob s kocarky, invalidnimi voziky nebo pojizdnymi kufry.
| velmi malé rozdily v drovni chodniku mohou byt pticinou zakopnuti a padu.

Popis hodnoceni: Pro posouzeni ukazatele je tfeba mistnim Setfenim zjistit stav
chodnikd po obou stranach ulice. Je nutné, zda se na nich nevyskytuji nedostatky
v podobé vyskovych rozdill (napt. v disledku prasklé nebo nerovné dlazby,
zvednutych kotfend strom, ...). Posuzuje se nejnepfiznivéjsi misto v ulici, nikoli
chodniky po celé délce. Nejhorsi Gsek povrchu chodniku se néasledné zhodnoti
z hlediska pfipadnych nedostatkd. Pokud je na ulici misto, kde chodnik je
ukondéen stupniovitym vyskovym prevysenim, napf. u kfizeni s pfijezdovou cestou,
hodnoti se 0 body. Pokud je chodnik pouze na jedné strané ulice, hodnoti se
0 body (neplati, pokud na strané ulice bez chodniku nejsou zédné budovy nebo
dopravni infrastruktura, napf. silniéni most nebo nadjezd).

10. Chodniky (prostor pro pés)

Zameér: Lidé potiebuiji prostor, aby se mohli pohodiné pohybovat ve dvojicich
a malych skupinach. Lidé se zavazadly, pouzivajici invalidni voziky a pohybové

pomlcky potrebuji vice prostoru.

Popis hodnoceni: Hodnoti se pouze volny prostor pro pési v nejuzsim misté ulice.
Pro posouzeni tohoto prostoru je tfeba navstivit ulici a urcit nejuzsi misto. Volny
prostor pro pési mize byt bézné zizen & omezen pouli¢nim mobilidfem, jako
jsou lavicky, odpadkové kose, sloupy vetejného osvétleni nebo auta zaparkovana
na chodniku. Pokud je v nékteré ¢asti chodniku volna $itka pro pési mensi nez
1,5 m, pak se hodnoti 0 body. Site prostoru pottebného pro pohodinou chiizi
zavisi na tom, kolik dalSich osob se v dané ulici ve stejny ¢as také pohybuje. Pokud
je nejuzsi volny prostor pro chizi $irsi nez 1,5 m, pak se posuzuje Sitka dle
hodinové intenzity chodct. K vyhodnoceni tohoto ukazatele neni nutny presny
statisticky (daj. Postadi provést scitani v dobé predpokladané nejvyssi frekvence
chodct (8picky).

Legenda

\\‘ Volny prostor pro pési
- Vozovka

Chodnik

Obr. 84 | Schéma nejuzsiho prichoziho profilu chodniku. %
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11. Kvalita povrchu vozovky

Zamér: Ukazatel posuzuje riziko destabilizace jizdy a pfipadného padu cyklistd
a riziko paddu chodcl pfi prechazeni ulice. Nespravné teseni a $patna kvalita
povrchu vozovky mimo jiné pfispiva ke zvysenym emisim hluku a mize byt
nebezpecna. Lidé jedouci na kole pii objizdéji defektl vozovky kvapné manévruji,
coz muze byt pricinou padu ¢i srazky.

Popis hodnoceni: Pro posouzeni je tfeba navstivit ulici a fadné prohlédnout
povrch a stav vozovky. Pozornost je tfeba vénovat kvalité provedeni dlazebnich
kostek, kanalizacnim mfizim, poklopdm a krytdm Sachet inZenyrskych siti,
zpomalovacim prahlim apod. Posuzuje se taktéz pfipadny poskozeny ¢&i nerovny
povrch vozovky. Posuzuje se nejnepfiznivéjsi misto na ulici — nikoliv ulice jako
celek. Nezélezi na tom, kde na vozovce se nedostatky nachazi. Hodnoti se
véechny nedostatky, i ty, které nejsou v misté vyhrazeném pro jizdu cyklistd.
Najdéte nejhorsi misto na povrchu vozovky a vyhodnotte ho z hlediska zavad.
Propad|é nebo vyvysené kryty prvkd na vozovkach jsou bézné vyskytujicim se
nedostatkem, které mohou znepfijemriovat jizdu na kole, zejména za mokra.
Pokud jsou znamy lokalni zaplavy Gsekd vozovky, povazujte je za zavainy
nedostatek — hodnotte 0 body. V pfipadé samotného navrhu materialového
feSeni povrchu vozovky, je nutné zvazit, jak snadno lze tento materiél udrzovat,
vyménovat nebo opravovat, aby doslo ke snizeni pravdépodobnost vzniku

bezpecnostniho rizika pro tcastniky silniéniho provozu v pribéhu ¢asu.
12. Cyklostezky (prostor pro cyklisty)

Zameér: Lidé potfebuji prostor, aby mohli pohodiné jezdit na kole, v idealnim
pripadé by méli mit moznost jezdit ve dvojicich a malych skupinach. Lidé
s upravenymi koly, jako jsou tfikolky, které mohou byt pomickami pro mobilitu

nebo prostfedkem pro prepravu zasilek, potrebuji vice prostoru.

Popis hodnoceni: Pro hodnoceni ukazatele se vychazi z pokynli uvedenych v LTN
1/20, zejména kapitoly 5, 6 a 7, a viz tabulky 5.2 a 7.2. P¥i zajistovani bezpe¢ného
prostoru pro cyklisty je tfeba vzit v ivahu mnoho otazek tykajicich se projektovani,
a to i ve vztahu k usporadani dopravy, jako jsou jizdni pruhy pro autobusy
a zastavky. Pro posouzeni stavajici ulice je tfeba ji navétivit a zjistit nejuzsi G¢innou
$itku vymezenou pro jizdu na kole. Jedna se o dostupny rovny, neprekazejici
prostor pro jizdu na kole. Dlazdéné pasy a obrubniky krajnice nejsou soudasti
Gcinné Sitky. Pokud podél cyklostezky nebo blizkého obecného jizdniho pruhu
parkuji auta, pak se do efektivni Sitky nezapoditavd 0,8 m prostoru vedle
parkovaciho mista, protoze se jedna o "zénu dvefi auta”, tj. nebezpecny prostor
pro jizdu na kole kvlli riziku sradzky s vystupujici osobou ze zaparkovaného

automobilu. Oddéleny prostor pro cyklistiky znamena fyzické (vyskové) oddéleni
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pruhu vyhrazeného pro cyklisty od pfilehlé vozovky nebo prostor s fyzickou
prekazkou, kterd brani vjezdu motorovych vozidel na cyklisticky pruh, napf.
zvyseny obrubnik, zdbradli. Ulice s posuzuje v nejnepfiznivéjsim misté z hlediska
bezpecnosti cyklistl. Pokud je soucasti ulice cyklostezka, ktera v ¢asti ulice kondi,
posuzuje se Usek ulice bez cyklostezky. Kratké preruseni napfiklad
u autobusovych zastavek a prostorl pro zasobovani je pfipustné, ale nemélo by
byt delsi nez 20 metrd. Pokud ulice neméa vodorovné dopravni znaceni vymezujici
jizdni pruhy, zmérena sitka pro cyklisty mezi obrubniky anebo parkovacimi misty
se déli dvéma pro vypocet $itky jizdniho pruhu; nezapomerite odecist 0,8 m od
kazdého jizdniho pruhu, podél kterého je parkovaci misto.

13. Sedaci prvky méstského mobiliére

Zameér: Lidé si na ulicich potfebuji béhem vychéazek sednout, odpocinout si, setkat
se, pockat, najist se nebo popadnout dech. Mnozi lidé maiji problém chodit pésky
nebo jezdit na kole na kratké cesty nebo pouzivat vefejnou dopravu, pokud si

nemohou na cesté v pravidelnych intervalech odpocinout.

Popis hodnocenti: Sezeni pro vefejné prostory nezahmuje sezeni v kavarné nebo
restauraci, i kdyz se nachdzi na vefejném prostranstvi (typicky napfiklad
predzahradky). Vefejné sedaci prvky nejsou schody a nizké zidky na soukromém
pozemku & pred soukromymi budovami. Vefejné sedaci prvky zahrnuji mista
k sezeni v autobusovych zastavkach, schody a nizké zidky pred vefejnymi
budovami a pfed soukromymi budovami, napt. kancelatemi, pokud jsou na
vefejném prostranstvi. Pro hodnoceni ukazatele se zjistuje nejdelsi vzdalenosti
mezi dvéma prvky sezeni, na zakladé, které se stanovi bodové hodnoceni. Do
hodnoceni se nezapoditavaji mista, kterd jsou zni¢ena nebo v havarijnim stavu.
Pokud je hodnoceny Usek ulice krat$i nez 500 m, je nutné urdit, kde se nachazi
daldi dostupné vetejné misto k sezeni kterymkoliv smérem. Pokud je to vice nez
500 m v obou smérech od stfedu posuzované ulice, uvazuje se hodnoceni

ukazatele O body.

14. Odstavenf jizdnich kol
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Zameér: Mnoho kratkych cest autem by se dalo nahradit jizdou na kole. Zajisténi
bezpecného a dostupného vefejného parkovani pro cyklisty v blizkosti cill je
zésadni pro podporu lidi, aby vice jezdili na kole. Mnoho lidi, pro které je chlize
obtizna, by mohlo jezdit na kole kratké cesty, pokud by v blizkosti jejich cile byly
pristupné odstavné stani pro kola (bez schodi z cyklostezky nebo vozovky na

parkovisté).

Popis hodnoceni: Pro méfeni tohoto ukazatele je tfeba posoudit, jaka je vibec
poptavka po stanich na kola. Je tfeba mit na paméti, Ze i v obytnych ulicich se
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mohou vyskytovat navstévnici na kole, ktefi budou potfebovat bezpe¢né misto
na ulici, kde by si mohli kolo zamknout. Pro ziskani 3 bodi musi byt ke stani pro
kola zajistén bezproblémovy bez vyskovy pfistup rozdilu do vzdalenosti 10 m.
Napiiklad snizeny obrubnik na okraji vozovky v blizkosti stani pro kola by zajistil
bezpecny a snadny pfistup. Zda stani pro jizdni kola odpovidé poptavce, se
posoudi tak, Ze se analyzuje aktuélni kapacita stani pro kola v nejfrekventovanéjsi
denni dobé. Do analyzy se nezapocitavaji prostory pro ulozeni kol na soukromych
pozemcich &i prostory, které nejsou volné pfistupné v priibéhu celého dne. Stani
pro kola musi byt snadno a volné pfistupné vefejnosti. Nezahrnuje se parkovani

kol v okolnich ulicich.
15. Vzrostla zeler — stromy

Zameér: Vsichni lidé potrebuiji stin pfed Sluncem, zejména na vrcholu |éta a béhem
poledne. Stromy chrani pted prehfatim a umoznuji lidem udrzovat pfijatelnou
teplotu, ale také zpfijemniuji chlizi a pobyt na ulici. Kromé stinu mohou stromy

prispét k tomu, Ze ulice plisobi uvolnénéji a atraktivnéji.

Popis hodnocenf: Je nutné projit celou délku obou stran ulice. U tohoto ukazatele
se hodnoti podil stromd na celé délce ulice, nikoliv pouze nejneptiznivéjsi misto
ulice. Nezapoditavejte stromy uprostfed travnatych ploch nebo uprostfed
kruhového objezdu, pokud tyto stromy neposkytuji stin pfilehlym komunikacim
pro pési. Nezapoditavaji se stromy na soukromych pozemcich, ale pouze stromy

ve vefejném prostoru.
16. zelena infrastruktura

Zameér: Ulice, které byly navrzeny tak, aby obsahovaly vegeta¢ni prvky, jsou
obecné prijemnéjsi, atraktivnéjsi a pro lidi zajimavéjsi. Vegetace prispivani ke
zmiréni méstskych tepelnych ostrovi, snizuje disledky pfivalovych destd
a podporuje volné Zijici Zivocichy. Kli¢ovy je dobry néavrh, ktery musi byt navrzen
v prostoru tak, aby zajistil, Ze bude zlepSovat indikatory Zdravych ulic v celém
rozsahu, napf. nezmen$ovat nezbytny prostor pro chizi nebo nevytvaret

nebezpedi zakopnuti.

Popis hodnoceni: Pro hodnoceni ukazatele je tfeba posoudit celou délku ulice
a zjistit, kolik prvkd zelené infrastruktury se zde nachazi. Prvky, které mizete
zahrnout, se musi nachazet na vefejném prostranstvi, nikoliv na soukromém
pozemku, napt. nezahrnujte Zivé ploty u predzahradek. Zpusobilé prvky na
vefejném prostranstvi jsou: osdzené SUD (udrzitelné odvodnovaci systémy),
kvétinace, osazené parciky, Zivé ploty, zelené stény, destové zahrady, stromy,

zelené stény, kvétinové zahony, zatravnéné plochy. Pro ziskani 3 bodd nemusi byt
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zapoditatelné prvky na ulici rizné, napf. mohou byt 3 kvétinace nebo 3 kvétinové

zahony.

17. Osvétleni

Zameér: Aby se lidé mohli prochazet za soumraku a po setméni, potiebuji dobre
osvétlenou cestu. Osvétleni prispiva k tomu, Ze se lidé pfi chizi po setméni citi

bezpecné a uvolnéné.

Popis hodnoceni: K posouzeni ukazatele osvétleni je tfeba navstivit ulici po
setméni za Ucelem zjisténi nejméné osvétleného mista chodniku posuzované
ulice. Ukazatel hodnoti podil celé délky ulice, kterd mé osvétlené chodniky, nikoliv
pouze neméné osvétlené misto. Pokud je chodnik pouze na jedné strané ulice, je
mozné ziskat 1 nebo vice bodl pouze v pfipadé, Ze na strané ulice bez chodniku
nejsou zadné budovy nebo zafizeni, tj. povazujte stranu ulice s chodnikem za cely
prostor pro pési dané ulice. Pokud je podél ulice pferusované osvétleni na obou
stranach ulice, tj. osvétleni asti jedné strany a pak ¢asti druhé strany, hodnoti se
ukazatel 2 body. Pro ziskani 3 bodl by neméla byt mezi jednotlivymi svétly ulice
Z4dné tmava a stinna mista a chodnik by mél byt osvétlen rovnomémé po celé

délce.

18. Omezeni individuélnich jizd na kratkou vzdalenost

Zamér: Cim je uligni sit hust&jsi a prijezdn&jsi, tim snazsi a pohodIn&js je jizda na
kratké vzdalenosti. Lidé, ktefi vyuZivaji automobil i pro kratké vzdalenosti si
odpiraji pfirozenou kazdodenni fyzickou aktivitu — chlzi. Fyzickd aktivita je
ddlezitd nejen pro fyzickou pohodu, ale také pro dobry emocionalni stav. Lidsky
organismus potfebuje pravidelnou chiizi, jizdu na kole & prochazku stromoradim.
Husty automobilovy provoz je taktéz hlavnim vinikem znecisténého vzduchu,
nadmérného hluku apod. Urbanisté a méststi architekti mohou ovlivnit fungovani
mésta tim, Ze uptednostni napojeni pési, cyklistické a vefejné dopravu na uliéni

sit a snizi konektivitu pro pouziti soukromymi automobily.

Popis hodnocen: Hodnoti se pouze dana ulice, nikoliv sjezd ¢i moznost parkovani
v navazujicich ulicich. Nehodnoti se prdjezd vozidly technickych sluzeb, vozy IZS
a vozidly méstské hromadné dopravy. Prijezd téchto vozidel miize byt zachovan

i pfi hodnoceni 2 a 3 body.

19. Méstska hromadna doprava (BUS)
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Je na posuzované ulici provozovana méstska hromadna doprava: ano/ne

Zameér: Zajisténi pohodiné, bezpecné a snadno dostupné zastavky na autobus

méstské hromadné dopravy povzbuzuje lidi k tomu, aby na cesty pouzivali
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vefejnou dopravu misto soukromych aut. Diky tomu je vefejnd doprava

inkluzivnéjsi pro ty, kdo ji vyuzivaji.

Popis hodnoceni: Pokud ulice neni na provozované trase MHD a ani neni v planu
vystavba autobusové zastavky a jeji zavedeni do systému MHD - ukazatel se

nehodnoti.
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X
PLANOVANI VEREJNEHO PROSTORU
MALYCH MEST

Privétivé vefejné prostory a ulice jsou mista ve méstech, ktera slouzi jako mista setkavani,
mista interakce, mista stfetu, mista smény, mista oslavy nebo mista protestu. Tato mista
vytvaii uliéni prostor Zivy a socidlné aktivni. Zdrojem aktivizace vefejného prostoru je
predevsim clovék, komunikace lidi a jejich participace na déni v ném. Mald mésta jsou

specifickad svou mirou integrace, vztahy, strukturou a sociélni organizaci.

Pojem , zivot mezi budovami” zahrnuje rozmanité lidské aktivity, k
nimz dochazi pfi vyuzivani vefejného méstského prostoru:
cilevédomou chizi z jednoho mista na druhé, promenadu, kratké
zastaveni, dlouhé stani, prohlizeni vykladnich sk¥ini, konverzaci a
setkavani, cviceni, tanec, odpocinek, poulicni prodej, détské hry,
Zebrani i pouliéni zabavu.

Jan Gehl

Mésto je dilo, které vytvaii mnoho lidi po dlouhou dobu. Kazdé mésto plné nespocetné
mnoho funkci. DdleZitymi prvky kazdého mésta jsou dopravni systém, charakter urcitych
Uzemi, strategické ¢i orientaéni body a prostory pro spolecenské akce a veseli obyvatel.
Aby se mésto stalo pro obyvatele i ndvstévniky vyznamnym a nezapomenutelnym, je tfeba
dodrzet nékolik pravidel. Mésto musi byt jednoduse uspofadané a logické, prostory
uzite¢né a dobte rozpoznatelné. Z urbanistické struktury malych mést |ze méstsky prostor
rozdélit na hlavni ndmésti s hustou okolni zastavbou, Uzemi v blizkosti mé&stského centra
s koncentrovanou zastavbou a omezenym uli¢nim prostorem a na pfedmésti s méné
intenzivnim zastavénim. Hustota zastavby se postupné do volné krajiny snizuje. Pres
vefejny prostor vnimédme mésto takové, jaké je. Proto je kvalita vefejného prostoru velmi
dulezita. Kvalita vefejného prostoru uréuje dobu, kterou v ném lidé travi. Tato kvalita pak
definuje, zda je mésto zivé.

Zaméreni spravy mésta na kvalitu vefejnych prostranstvi je vyznamnym ¢inem pro zlepseni
kvality mésta a Zivota v ném. Spravnymi a strategickymi navrhy a Gpravami je mozné

obyvatele mésta podnitit k tomu, aby se po mésté pochybovali hlavné pésky pfipadné na
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kolech. Kazdy méstsky vefejny prostor by mél spliiovat kvalitativni pozadavky z hlediska
bezpedi, pohodli a atraktivity. &

Vefejné prostory mésta by mély byt privétivé a obytné nejen pro véechny skupiny obcant
mésta, ale taktéz pro turisty a navstévniky. Vefejné prostory by mély spliiovat obecné
pozadavky a predpoklady. Vefejné prostory by mély byt vizudlné privétivé (estetické),
udrZovany cisté a upravené, dobfe propustné s logickymi pésimi vazbami, bezpecné
z hlediska dopravy i kriminality, pfehledné a atraktivni. Vetejné prostory spliujici tyto
obecné predpoklady oceni vechny vékové skupiny. Ob¢ané pozaduji vysokou miru zelené
v ulicich, které poskytuji ochranu pfed pfimym sluncem a povétrnostnimi vlivy, dostatek
mist k pozastaveni ¢i posezeni, pfistupnost vetejnych toalet. V rdmci planovani vefejného
prostoru mést je tfeba brat do Uvahy specifika seniortd pfi pohybu. Chizi seniord lze
charakterizovat pomalej$im a nejistym pohybem, zpomalenymi reakcemi na nenadalé
podnéty, zhorsenym sluchovym a zrakovym vnimanim okolnich vjemd, zvy$enou obavou
z padu. Pi planovani vefejného prostoru je nezbytné myslet na bezbariérové pési trasy
bez prekazek, dostate¢né dlouhou dobu pro prechéazeni vozovky, ochranu pred cyklisty

a volné pobihajicimi psy.

Vefejné prostranstvi a vefejné budovy maji znaény vliv na mobilitu, nezavislost a kvalitu
Zivota obcanli mésta vcetné seniorll, déti ¢ osob s omezenou schopnosti pohybu
a orientace. Pro seniory v malych méstech je chiize €asto jedinym a pfijatelnym zplisobem
mobility. Pro mnohé seniory je vyuziti i pfipadné dostupné méstské hromadné dopravy
problematické a stresujici. Pravidelny kontakt s okolnim prosttedim je ovsem pro seniory
nezbytné dllezity z diivodu zaclerovani do spolecenského Zivota, a to i pres mnohé
prekéazky. Z provedenych sociologickych a dopravnich prizkum( Ize dedukovat, Ze vice
nez polovina seniorll chodi ven kazdy den, a to i pres pripadné zdravotni omezeni. Dalsi
podstatnou obavou seniord je obava z padu a vzniku zranéni, dlouhé a nakladné |écby
s pfipadnymi trvalymi nasledky. Seniofi se mohou citit ohrozeni rizikem padu i v mistech,
které zbylym skupindm obcant pridaji bezpe¢né. Nadmiru vyznamné z pohledu seniori je
dostatek lavicek a jistota bezpecéného pohybu po chodniku i pfi pfechézeni vozovky.
Populace seniord je citlivd na kvalitu materidlu pochozich ploch. V pfipadé kluzkych
a nerovnych povrchid se seniofi soustfedi na vlastni chlizi a nevénuji pozornost dal$im
bariéram jako jsou prechody pro chodce, cyklisté ¢i chodci se psy. Riziko padu se taktéz
zvySuje v ptipadé nedostateéného ¢i nevhodného méstského mobilidte pro zastaveni
a odpocinek. Dalsi bariérou seniorské mobility je nedostupnost vefejnych toalet.
Dostupnost Cistych, vhodné lokalizovanych, dobfe oznaéenych bezbariérovych toalet se
véeobecné povazuje za dileZity prvek mésta pratelského seniorlim. Seniofi se taktéz
vyhybaji mistdm s nedostateénym osvétlenim, nedostate¢nou Udrzbou zelené nebo

lokalitdm s vy$8i mirou kriminality.
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Tab. 43 | Kvalitativni kritéria hodnoceni vefejného prostoru.s”

Bezpedi

Dopravni bezpecnost

Bezpecné prechody

Bezpecné chodniky

Bezpecn4 jizda na kole

Sociélni bezpecnost

Pritomnost lidi v okoli po celych 24 hodin

Pfehlednost prostoru

Osvétleni

Bez zédmek vandalismu

Absence osob vzbuzujicich pocit ohrozeni

Pohodli

Méfitko

Rozméry a proporce prostranstvi pfiznivé lidskym smyslim

P¥izniva vyska budov

Clenitost fasad

P¥iznivé mikroklima

Bez nepfiznivych smyslovych viem

Bez nepiijemného hluku

Bez nepiijemného zépachu

Bez nepfiznivych emisi

Vodni prvek

Podminky pro pési

Prostupnost Gzemim

Odpovidajici sitky chodnikd

Vyhovujici povrchy

MozZnost bezbariérového pohybu

Dostatek vhodné umisténych prechodd

Vyhovujici trasy cest

Dostupnost vefejné dopravy

Podminky pro pobyt

Prostor pro pobytové aktivity

Moznost Ukrytu pfed nepfizni pocasi

MozZnost pro postavani

MozZnost sezeni na lavi¢kach i druhotnych mistech

Dobre umisténa pobytova mista

Vhodna ergonomie a materiély

Atraktivita

Mira vyuZiti

Pritomnost lidi, pohybuijicich se, ale zejména pobyvajicich

Nabidka aktivit

Ob¢éerstveni

Nabidka aktivit pro déti (histe)

Pravidelné akce (trhy)

Aktivni parter

Pocet vstupd, vyloh

Pocet mist v predzahradkéach

Kvalita zelené

Mira zastoupeni zelené v kontextu mista

Vhodnost druhd

Udrzba

Bezpecnost

Udrzba a péce

Cistota

Odpadkové kose

Upravenost fasad bez graffiti

Vizuélni smog

Znecisténi agresivni a velikostné nepfimérenou reklamou
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ULICE

Ulice jsou zékladnf linedrni vefejné prostranstvi mést. Ve mésté by ulice nemély mit pouze
funkci dopravni, ale i pobytovou. Husta uli¢ni sit usnadriuje pohyb a utvafi Zzivé mésto. Do
centra mést silnice nepatfi. Ty plni funkci pouze dopravni. Kdezto v ulici se klade hlavni
diraz na pohyb pésich a jejich pobytové a spoledenské aktivity. Nicméné

i zde pozadované dopravni zatizeni musi byt napInéno.

Ulice mohou mit mnoho podob a forem — obchodni, méstska tfida, bulvar, obytna tfida,
pési zdéna, kolonada atd. Pripadné vyuziti a profil ulice jsou dany predeviim jejim
prostorovym usporadanim, sitkou a jejim zapojenim do celkové struktury mésta. Velmi
ddlezitou soudasti ulice je mnozstvi vjemd, které mame pfi prichodu ulici v Grovni o¢i.
Umisténi technickych objektd, dopravni uspotfadani nebo vybaveni méstskym mobiliafem
by mélo byt podruzné pfi celkovém navrhu uspotadani ulice. Celkovy navrh pojeti ulic by

se mél tedy odvijet pfedevsim od urbanistického vyznamu dané ulice v méstské strukture.

Jak jiz bylo zminéno, ¢etnym problémem malych mést je dopravni situace. Mnoho malych
mést a obci nema obchvat a veskera tranzitni doprava projizdi sttedem obce. Vzhledem
k urbanistickému vyvoji vétsiny obci je pro tranzitni, a tudiz nejmasivnéjsi dopravu
vyuzivana pravé hlavni ulice s pfilehlym vefejnym prostorem (nejc¢astéji naméstim), ktera
vzdy byla patefni komunikaci obce. Casto je tak veFejny prostor pfizplsobovén dopravni
situaci, a ne obéanlim mésta. S dopravni situaci souvisi i hygienicka situace — hluk a istota
prostfedi. V hlu¢ném a zapraseném prostoru se jen tézko budou zdrzovat lidé. Mezi dalsi
nejcastéjsi problémové faktory stavajicich ulic patfi nedostate¢né upraveny uli¢ni prostor
pro bezpecnou a pohodinou chizi, vysoky podil automobilové dopravy v tizkych uli¢nich
profilech, velky zabor ploch pro parkovani, chybéjici méstsky mobiliaf pro odpocinek

a zastaveni.

Ukolem planovace je vytvorit prostiedi, které splriuje osobni
pozadavky uzivatele a nedeformuje & neznemozriuje jeho Zivotni
styl.

Karel Schmeidler

Sitka uliéniho profilu (nej¢ast&ji 8, 12, 15 a 18 metrd) vyznamnym zpisobem definuje
vzhled a vybaveni ulice jako je méstska zeleri, méstsky mobiliaf, parkovaci stani ¢i zahradek
restauraci. Minimalni sitka chodniku 1500 mm neumoziiuje pfilisnou integraci pobytové a

spolecenské funkce. Idealni sitka chodniku je 3-4 metry.
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Obr. 85 | llustraéni obrazky usporadani ulic v typickém malém mésté Chotébot.

V& bezpeénosti chodcli je podstatné situovani prechodd. Ridi& vozidla by mél véas
zaregistrovat prechod a chodce na ném. Pokud v rozhledu brani napfiklad zaparkovana
auta, navrhuje se zde vysazena chodnikova plocha. Ta mize byt doplnéna zahrazovacimi
sloupky, aby branila vjeti vozidel. To samé plati v misté pro prechazeni. Zde musi byt
zaji$tén dostateény dohledovy vztah mezi fidicem a chodcem.

Pfechody pro chodce a mista pro prechéazeni vozovky se navrhuji obvykle v mistech, kde
je po nich poptéavka. Vhodné umisténymi prechody se zvysuje bezpecnost chodcl, jelikoz
mohou prejit silnici pfimo v misté jejich trasy. Zda je pfechod pro chodce nebo misto pro
prechazeni navrzen spravné vyplyva z intenzity chodcli a vozidel a také funkéni skupiny
komunikace. Standardni $itka pfechodu pro chodce je 4,00 m, v mistech vétsi koncentrace
chodcl se $itka prechodu zvétsi. Naopak v odlvodnénych piipadech se mlze Sitka
prechodu zmensit na 3,00 m. Na prechod pro chodce je vhodné vlozit délici ochranny
ostrivek, ktery umozni rozfazovat pfechazeni zejména pfi vyssi intenzité provozu vozidel
nebo vice jizdnich pruzich. Je-li to mozné, seniofi vidy voli prechod pro chodce se

je Zédouci delsi signal pro prechézeni.

Dilezitym prvkem ulic je taktéz doprava vklidu. Parkovaci plochy by mély vhodné
dopliiovat dalsi aktivity, a to hlavné ty pobytové. Nutnym predpokladem k dobre
fungujicimu méstu je kompaktni parkovaci systém. Cilem je pfiznivé ovliviiovat chovani

obyvatel a navstévnikl mésta a tim zmensit potfebné polty parkovacich mist. K tomu

189



PLANOVANI VEREJNEHO PROSTORU MALYCH MEST

slouzi naptiklad ¢asové omezené stani, zpoplatnéni parkovani, sdileni parkovacich mist,
vefejna doprava a také kvalitni cyklotrasy a pési provoz. Z hlediska vyvézenosti véech
potfebnych funkci ploch na vefejnych prostranstvich je nejvhodnéjsi uzivani podélného

parkovani. Napfiklad parkovaci zélivy se stromofadim zna¢né zkvalitriuji prostor.

NAMESTI

Namésti je obecné povazovano za nejvyznamnéjsi a nejkonstantnéjsi méstotvorny prvek
vefejného prostoru. Namésti predstavuje Ustfedni bod — centrum celého urbéanniho
prostoru malého mésta — pulzujici srdce mésta. V historii, az do konce 19. stoleti je namésti
povazovéno za jeden ze zakladnich urbanistickych témat a rozhodujicim skladebnym
prvkem. Pokud naméstim prochazi frekventovana komunikace, dochazi k poklesu kvality
prostoru. Prostor na namésti by mél byt polyfunkéni. Nize jsou vypsany dilezité

pozadavky, které ovliviuji jeho kvalitu. Namésti by mélo:
e byt bez bariér a vyskovych rozdili;
* umoznovat shromazdéni vétsiho poctu lidi;
e  mit dostatek mist k sezenf;
e mitizastinéna mista k sezeni;
®*  mit prostor pro uménti;
*  obsahovat vodni prvek.

Celkova podoba namésti by méla vychazet z predpokladu, k éemu bude dané namésti
vyuzivano. Namésti jako takové mize mit mnoho podob, napf. reprezentaéni, parkové
nebo obytné. Namésti malych mést jsou klasickym polyfunkénim méstskym vefejnym
prostorem. Namésti v malych obcich plni funkce obchodni, kulturni, shromazdovaci,
reprezentaéni ¢ administrativni. Celkovou podobu namésti nam také definuje kvalita
prostiedi. Jednd se pak zejména o fasady, architektonické priceli nebo otevienost
prostoru. K nejvyznamnéjs$im a nejkvalitnéjsim vefejnym prostranstvim patfi hlavné
historické ndamésti, které je vymezeno po obvodu domy. Dilezitym faktorem pfi ur¢ovani
hodnoty namésti je také jeho pldorysné rozméry nebo vysky budov, které ho ohranicuji.
Umisténi technickych objektd, dopravni uspotfadani nebo vybaveni méstskym mobiliafem
by mélo byt podruzné pfi celkovém névrhu usporadani namésti. Celkovy navrh namésti by
se nemél moc vyskové délit a také by nemél obsahovat zbytecné bariéry, které by branily
ve volném pohybu. Velikost objektd, které budou soucdasti namésti, by mély odpovidat
celkové velikosti ndmésti. Vzrostlé stromy jsou vitanym zelenym prvkem, ktery ndm pfinasi

kousek pfirody do mésta, ale také zaroven v letnich mésicich malé ochlazeni. Namésti by
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mél byt prostor pro setkani lidi, mélo by obsahovat dostatek mist k sezeni a také by ndm

mélo pfinaset urcité obohaceni, napriklad z vodniho prvku nebo uméleckého dila.

Obr. 86 | Namésti E. Benese, Milevsko.”’

HUMANIZACE MESTSEHO PROSTORU A ZKLIDNOVANI DOPRAVY

Hlavnim problémem malych mést je nedostatek prostoru a velka prostorova narocnost na
dopravu. Zklidiiovani dopravy je soubor opatfeni a nastroju, které vedou ke zlepseni kvality
Zivotniho prostfedi a bezpecénosti nejzranitelnéjsich tcastnikli provozu, zejména chodcl
a cyklistd. A to z divodu, Zze do nedévna byla automobilova doprava vysoce nadfazovana
potfebam ostatnich Gcastnikd provozu. Pocatek zklidiovani dopravy se datuje do 60. let
20. stoleti. Mnohé méstské samospréavy usiluji, aby se principy zklidnovani dopravy
postupné stavaly soucasti podkladd pro stavby a Upravy pozemnich komunikaci. V ramci
méstského pléanovani je vhodné dodrzovat principy kompaktniho udrzitelného mésta (tzv.
mésta kratkych tras):

e  koncentrace méstskych funkci v centralni oblasti mésta;

e koncentrace volnodasovych a nakupnich aktivit zejména ve vnitini — centralni

oblasti mésta;

71 Milevskem [online]. 2022.
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e koncentrace rezidenénich oblasti v blizkosti stavajici zastavby (vyvarovéni se
vystavby uméle vytvofenych satelitnich mést bez néavaznosti na obcanskou

vybavenost a dopravu;

e lokalizace pracovnich piilezitosti (podnikd, kancelati, firem) v blizkosti dopravni
obsluznosti (MHD).

Zklidriovani dopravy se provadi implementaci prvki do dopravniho prostoru mést. Prvky
pro zklidiiovani a humanizaci méstského prostoru mohou byt fyzické, psychologické
a fyzicko-psychologické. Mezi vyhody psychologickych prvkd patfi rychld aplikovatelnost
a niz§i zfizovaci cena. Hlavni nevyhodou je, Ze nemusi byt neukdznénymi fidici

respektovano.

Zklidriovani dopravy je termin oznacujici takovy pfistup k utvareni
pozemnich komunikaci, ktery vede ke sniZzovani rychlosti a intenzity
motorové dopravy.

Kromé vyuzivani zékladnich typl zklidiiovani dopravy jsou v dnedni dobé rozsifena
i omezeni rychlosti projizdéjicich vozidel zavadénim zén se snizenou rychlosti, radarova
méfeni, omezovani poctu parkovacich mist nebo zfizovani pouze jednosmérmych ulic.
V nékterych evropskych méstech se jiz iniciuje vytvareni nizkoemisnich zén nebo Uplny
zékaz individudlni osobni dopravy motorovymi vozidly. V fadé evropskych zemi je nyni
testovan tzv. projekt ,Cargo bikes”, ktery ma napomoci omezit vyuzivani motorovych
vozidel pfi doruéovani listovnich i mensich balikovych zasilek. Mezi nékteré inovativni
pristupy patii naptiklad vyuzivani inteligentnich pfechodid pro chodce, které dokazou
komunikovat s pfijizdéjicimi auty. Tento typ prechodl aktudlné testuji napriklad

v Estonsku.

Prakticky véechny pouzivané zklidiiujici prvky jsou dnes definovany v normé& CSN 73 6110
Projektovani mistnich komunikaci a odkazovanych technickych predpisech (zejména TP
132 Zasady navrhu zklidiiovani na mistnich komunikacich™). Mezi nastroje pro plosné

zklidnovani dopravy patfi:
e zéna 30 (TP 218 Navrhovani zén 30%);

e pésizéna (TP 103 Navrhovani obytnych a pésich zén);

92 Zasady navrhu dopravniho zklidfiovani na mistnich komunikacich: technické podminky: TP 132.
Praha: Ministerstvo dopravy a spojt CR, 2000.

3 Navrhovéni zén 30: technické podminky: TP 218. Brno: Centrum dopravniho vyzkumu, c2010. ISBN
978-80-86502-01-4.
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e obytna zéna (TP 103 Navrhovani obytnych a pésich zén);
e asdilend zéna.

Mezi vyznamné moznosti zklidiiovani dopravy patfi tvorba oblasti v sidelnich Gtvarech
s celoplo$nym omezenim rychlosti na 30 km/h, které jsou velmi ¢asto podporované jesté
dal$imi zklidnujicimi prvky. Dle OECD rychlost 30 km/h oproti rychlosti 50 km/h snizuje
pocet nehod s nasledkem tézkého zranéni o 70 % a pocty smrtelnych nehod o 90 %. Zéna
30 (nékdy také oznacovéna jako Tempo 30) nevyzaduje narozdil od obytnych ¢i sdilenych
zén realizaci naro¢nych dodateénych Gprav komunikaci a élenéni vozovky a chodniku méze
byt zachovéano. S nizkymi technickymi naroky na realizaci jsou spojeny i nizké investi¢ni
naklady a taktéz rychla realizace. Zény 30 je idedlni navrhovat pro celé obytné zastavby,
jako je historické centrum a jadro mésta, blokova zéstavba, sidlisté ¢i nizkopodlazni vilova
zéstavba. Na véech vstupnich bodech se umisti dopravni znacka IZ 8a Zéna s dopravnim
omezenim dle vyhlasky ¢. 294/2015 Sb. V rdmci Zény 30 je vhodné organizovat k¥izovatky
s pfednost zprava (odinstalace znacek upravujici pfednost), coz zvysuje stimuluje a zvySuje
pozornost fidi¢e a vyzaduje opatry zplisob jizdy. Sitky jizdnich pruhl je vhodné volit
skromné ve prospéch chodcd, pfipadné cyklistd. Dodate¢né usporadani provozu a prvky
nejsou nezbytné, nicméné mohou podpofit ucinnost zklidnéni dopravy. Mezi tyto prvky
patfi stfidavé parkovani, dopravni $ikana, vysazené chodniky, zelené plochy, zpomalovaci
pracky apod. Délka prljezdu Zénou 30 by neméla byt del$i nez 1 kilometr. Delsi prijezd
snizuje Ucinnost omezeni rychlosti prijezdu fidic¢a.

Obytna zdna je prostor, kde je umoznén volny pohyb pésich a zarovern motorovy provoz,
ten je zde vSak omezen maximalni rychlosti tak, aby nebranil volnému pohybu osob. P&si
mohou vyuZivat cely prostor obytné zény, nebo alespon jeho vétsi ¢ast, ale motorova
vozidla mohou vyuZzivat jen ¢ast, kterd je pro né vymezena. Pokud obytnou zénou projizdi
méstska hromadna doprava, méa pro sebe vymezeny specialni koridor. Tyto zény je vhodné
zfizovat prevazné v rezidencni nebo satelitni zastavbé, pred Skolami a $kolkami nebo na
naméstich a obchodnich ulicich, kde pfevazuje pési doprava. Obytna zéna se oznaduje
svislou dopravni znackou ,obytnd zéna” nebo ,pési zéna” s povolenym vjezdem
motorovych vozidel. Zpravidla je v obytné zéné povolend maximalni rychlost 20 km/h.

Parkovani je dovoleno jen na vyznacenych parkovistich.

P&si zéna je urcena predevsim chodclim, ktefi se zde mohou pohybovat po celé Sifce ulice.
Ulice pési zény slouzi pohybu chodl a spolecenskému setkavani. P&si zény je vhodné
vymazovat zejména v historickych jadrech mésta. Chodci maji vidy prednost pred
ostatnimi Gcastniky silniéniho provozu. Prijezd vozidel je limitovan na nejnutnéjsi formu
vyzadujici vyjimku jako je zdsobovéni, komunalni sluzby, taxi nebo prljezd slozek
zachranného integrovaného systému. Maximalni povolena rychlost vozidel je 20 km/h
a vozidla nesmi ohrozit chodce. V pfipadé nutnosti musi i zastavit. Chodci v8ak musi

vozidldm umoznit jizdu.
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Sdilend zéna (Shared Area) Ize definovat jako urbanisticko-dopravni koncept zaméteny na
integrované spolecné pouzivani vetejného prostoru. Sdilena zéna charakterizuje takové
feSeni dopravy ve vefejném prostoru, kde nejsou realizovany chodniky, jizdni pruhy,
vyznadené prechody pro chodce, semafory ani zadna jina vyskova &i optickd opatieni
usmérniujici provoz vozidel, kol a pésich. Mezi vSemi Ucastniky provozu plati absolutni

rovnost.

LYY \\\’ '
L
Y £

Obr. 87 | Sdilené zéna v obci Trofaiach, Rakousko.

Mezi dalsi nastroje a prvky pro zklidriovani dopravy patfi brana do obce, zizeni, pfi¢né
prvky, zvysené plochy, ostrlivky, stfedni délici pasy, vysazené chodnikové plochy a zeleri.

MESTSKY MOBILIAR

Mobiliat je nezbytnou soucasti vefejnych prostranstvi. Méstsky mobiliar je skupina trvalych
i mobilnich objektl, zafizeni a stavebnich tprav slouzicich k oZiveni vefejnych prostord, ke
zvySeni jejich obyvatelnosti a pritazlivosti. Od funkce a velikosti prostranstvi je poté
odvozen samostatny navrh, ve kterém se klade ddiraz na vzajemné usporadani a mnozstvi
mobilidfe. Nejvhodnéjsi je umistovat mobiliai do jedné linie. Tim nevytvareji v prostoru
bariéry a nebrani v chdzi. Prvky méstského mobilidfe zahmuji sedaci mobiliat jako jsou
lavicky, sedaky nebo kempingové stoly, zabradli, ochranné mfize, zahrazovaci sloupky
a patniky, odpadkové kose a nadoby na odpad a kontejnery, kvétniky a truhliky, stojany
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na kola, informaéni tabule, pfisttesky a zastavky, détskd hristé, systémy vefejného
osvétleni, prodejni stanky a kiosky vefejného WC. Méstsky mobiliai predstavuje celou
gkalu prvkl dopliujicich interiér mésta, které vedle své zakladni funkce mohou vytvarnym

ztvdrnénim vyrazné ovlivnit jeho vzhled.

Sedaci mobiliaF je zédouci instalovat na misto s privétivym mikroklimatem tak, aby vybizel
k pouziti. Vyhovujici lokalitou jsou napfiklad prostory mezi stromy. Kapacita sedaciho
mobilidfe se odvozuje od frekventovanosti vefejného prostranstvi. Lavicky by nemély
zasahovat do volného prlichoziho prostoru chodniku, zvlasté je-li uzky. Vhodné je také
zpevnit povrch pod lavickou tak, aby od nohou nevznikala prohluberi a nehrozilo riziko
vyskytu kaluzi. Klicova je pro seniory moznost odpocinku. Pokud jsou k dispozici mista
k zastaveni a posezeni, zvy$uje se vzdalenost, kterou jsou schopni dojit, i doba, kterou
stravi ve vefejném prostoru. Dostupnost mist pro odpocinek je seniory povazovéna za
zcela nepostradatelnou. Pro seniory je obtizné pohybovat se ve mésté a svém okoli bez
moznosti sednout si a odpocinout si. Pro seniory je podstatné, aby lavicky a dalsi sedaci
mobiliaf mély vhodny sklon a nebyly pfilis nizké. Optimalni vyska sedéku je priblizné 500-
540 mm. V opac¢ném pfipadé se znich Spatné vstava. Lavicky by mély byt vybaveny
opéradlem a postrannimi madly, které napoméhaji seniorlim a handicapovanym rychleji
a bezpecnéji vstat. Sedaci mobiliai by mél byt dostupny v parcich, na zastavkach a ve
vefejnych prostranstvich. Mista pro odpocinek by méla byt dobfe udrzovéana, dista

a bezpeéna.

K parkovani jizdnich kol slouzi stojany na kola. Jejich provedeni by mélo umoznit bezpeéné
odstaveni a zamknuti kola. Pocet stojani by se mél odvijet od zatizeni mista cyklistickou
dopravou. Jako veskery méstsky mobiliaf by ani stojany na kola nemély vytvéret bariéru
na chodniku. Nejvhodnéjsi je pouziti U profilu kotveného do zemé. Pfihodné umisténi
takového stojanu je v pasu mezi stromy. Stojany ¢i pfistfesky na kola je vhodné umistovat
zejména v okoli cyklostezek a poté u budov frekventované obcanské vybavenosti (Skoly,

posta, obchod).

Verejné osvétleni zajistuje bezpecnost uZivateldim vefejnych prostranstvi, kterd souvisi
s pocitem osobniho bezpedi, bezpeénosti dopravy a majetku. Vetejné osvétleni zaroven
prispiva k identifikaci mistnich obyvatel s prostfedim. Seniofi se citi po setméni ohrozeni
a snazi se vyvarovat vychazet mimo den. Pocit bezpedi klesa s vékem a je nizsi u zen
a osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace. Zplisob osvétleni ndm vytvari béhem
noci atmosféru vefejnych prostranstvi, béhem dne je v8ak vnimano predevsim diky
skute¢nym parametrdm svételnych mist. | pfes to je pfi navrhu nového osvétleni dbano
predevsim na svételné prostfedi nez na design nebo umisténi svitidel. Pomoci svételné
technickych parametrd popisujeme osvétleni vetejnych mist. Mirou osvétleni vodorovnych
ploch poté hodnotime, jestli je oblast dodateéné osvétlena (intenzita, rovnomérnost

a smérovost, chromati¢nost).
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Castym prvkem, ktery znehodnocuje vefejna prostranstvi, jsou preplnéné a $pinavé
odpadkové kose. Hlavnim problémem je nevhodné rozmisténi a pozdni odvoz odpadu.
Prioritou pfi navrhu je hustota rozmisténych kosl. Vice kost mize nahradit jeden vétsi.
Vice kosu je potfeba navrhnout tam, kde se shlukuje vétsi mnozstvi lidi (obcerstveni,
zastavky, kfizovatky). V soucasné dobé se také doporucuje pouzivat malé odpadkové kose
na tfidény odpad. V mistech s travnatymi plochami je vhodné umistit ko$ na psi
exkrementy. Odpadkové kose by mély byt umistény tak, aby byly vzdy pfi ruce a zaroven
neobtéZovaly okoli pfipadnym zdpachem nebo slétajicim se hmyzem.

Nadoby a kontejnery na odpad by mély byt primamé instalovany mimo chodnik napriklad
v prostoru podélného parkovaciho stani. Tak, aby neprekézely chodciim, ani dopraveé.
Nadzemni nadoby na tfidény nebo komunalni odpad na vefejném prostranstvi mohou byt
umistény za zasténou nebo v pfistfesku, ktery vkusné reaguje na okolni prostredi.
V kompaktni méstské zéstavbé a na vyznamnych vefejnych prostranstvich je vice nez
z&douci umistovat podzemni kontejnery na tfidény odpad.

Obr. 88 | llustracni obrazek nevhodného (vlevo) a vhodného (vpravo) feseni prostoru pro odpad.

MATERIALY A POVRCHY

P¥i planovani novych nebo revitalizaci jiz stavajicich vefejnych prostord je nutné vénovat
pozornost taktéZ povrchiim chodnikd a vozovek. Nevyhovujici povrch a kvalita pochozich
a pojizdénych ploch je ¢astym divodem neatraktivnost a nevyuzivani daného vefejného
prostoru zejména rizikovymi skupinami obéanl jako jsou seniofi ¢i invalidé. Nerovné,

hrbolaté, kluzké nebo poskozené povrchy zvysuji riziko padu a zranéni a zpomaluji pohyb.

Snahou je vzdy upfednostnit trvanlivé a pfirodni povrchové materiély, idedlné v barevnych
odstinech $edé (mimo signélni a varovné pasy). V urbanizovaném centralnim prostoru mést
je velmi oblibenym povrchem a hojné uzivanym povrchem sklddana kamenna dlazba.
Kamenna dlazba je vyuzivana jak z praktického hlediska pro snadnou udrzbu a pfipadné
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opravu, tak také pro vysoké estetické hodnoty. Nevhodné upravené dlazebni kostky jsou
v destivém a mrazivé pocasi kluzké a jen velmi stézi pochozi, zejména pro osoby s nejistou
chidzi jako jsou handicapovani a seniofi. Zvy$eni adheznich vlastnosti je mozné Gpravou
povrchu, napfiklad pemrlovanim. Na chodniky a dalsi komunikace pro pési by mélo byt
z hlediska bezbariérového uzivani preferovano pouzivani dlazeb s rovinnym povrchem bez
Sirokych spar a oblych kostek. Velmi uzivana je malo-formatova betonova dlazba, kterd ma
vysokou pevnost, mrazuvzdornost, rozmanité barevné a rozmérové moznosti a oproti
prirodnimu kamenu je vyznamné levngjsi. Lité betony jsou vyuzivany zejména mimo
centrum mést. Nevyhodou je mensi Zivotnost a vznik trhlin ¢i prohlubni a naslednych kaluzi.

Na odstavnych a parkovacich plochach je vhodné navrhovat propustné povrchy.

ZELEN A VEGETACE

Stromy a vegetace by mély byt nedilnou soucasti mésta. Méstska zelen ochlazuje okolni
prostiedi stinénim a vyparem vody, chrani pted nepfiznivymi klimatickymi vlivy, pohlcuje
skodlivé latky znedistujici ovzdusi mést, poskytuje Gtocisté Zivocichdm a ma prokazatelné

pozitivni vliv na Zivot ¢lovéka.

Méstska zeler zejména v letnich mésicich zpfijemriuje mikroklima v okoli. Nejen, Ze stromy
poskytuji prijemny stin, ale zvladnou odpafit az 200 litd vody za den a sniZit teplotu
v okolnim prostredi. Diky tomu pfispivaji ke zkvalitnéni vefejného prostoru a ke zvyseni
pobytové kvality. Integrace stromi do méstského prostiedi je velmi obtiznou
a komplikovanou zalezitosti. Pro rlst je zapotiebi dostateény prostor pro kofeny
a nezbytna plocha pro vsak vody. Mezi zakladni méstské drevité vegetacni prvky patii
izolovany (solitérni) strom, stromoradi, skupina stromd, kefe a skupiny kefll, popivané
dreviny a zelené vegetacni stény. Mezi bylinné vegetacni prvky |ze zafadit travnik a bylinna
spolecenstva, letnickové zahony, trvalkové zdhony a rostliny v nadobach (kvétinace,
truhliky apod.). Skupina stromli je vhodna napfiklad na parkovistich, ale i na vétsich
vefejnych prostranstvich. Spravnym rozmisténim se vytvofi ,zastfeSeni” prostoru. Tim se
rozsituje nabidka typl prostranstvi. Nachazi-li se na vefejném prostranstvi také kefovy
nebo trvalkovy porost, je nutné jej jednoznacné vymezit a ochranit vhodnym stavebnim

prvkem.

Stromy a vegetace jsou zivymi organismy, vyvijeji se v ¢ase. Kvalitni
zalozeni musi byt doprovazeno kvalitnim systémem péce a jiz
v ndvrhu je potreba resit kazdoroéni naklady a zpasob financovani.
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MODRO-ZELENA INFRASTRUKTURA

Zlepsit prostredi mésta pro chodce a seniory zvlasté je naroény a komplexni Ukol.
V souvislosti s klimatickou zménou, rdstem motorové dopravy a vSeobecnym uUstupem
zelené v nasich méstech je nezbytné vénovat pfislusnou pozornost prvkim modro-zelené
infrastruktury i zeleni. Cisty vzduch a voda, nizka hladina hluku a pfistup k pfirodé jsou
zésadni pro nasi fyzickou a dusevni pohodu. Diky ambiciéznim opatfenim v téchto
oblastech mohou mistni samospravy zajistit dlouhodobou udrZitelnost a také zvysit

atraktivitu mést pro své obcany.

Vodni prvky ndm na vetejném prostranstvi zajistuji predevsim osvézeni, dotvafi pobytovy
charakter a reprezentativni vzhled. Vodni prvky se objevuji predevsim na vyznamnych nebo
rekreacnich vefejnych mistech. Kadny, fontany, pitka, pumpy a jind drobné vodni dila
predevsim oZivuji vetejny prostor a napomahaiji k setkavani lidi, k socialni interakci nebo
k détskym hram. Kasny a fontany jsou vyznamnym prvkem pfi navrhovéni vefejnych
prostord, proto by se pfi jejich navrhovani mélo pristupovat individualné podle aktuélnich
potfeb. Samoziejmé by mély zapadat do okolniho kontextu jako napfiklad kdyz se
navrhuje uméni na vefejnych mistech. Uréité by nemély zastinovat okolni vyznamné prvky
a mély by se materidlové drzet charakteru vefejného prostoru.

V rdmci pfipadové studie byl ve spolupraci s méstem Milevskem realizovéan pilotni projekt
prvku modro-zelené infrastruktury, konkrétné modfinovy dfevény ram s implementovanym
mlhovaéem, ktery byl na jate 2022 osazen v blizkosti ndmésti (za spofitelnou) a pfipojen
k elektrickému vedeni a zdroji vody. Z lokality instalace vodniho prvku je patrné, ze se

jednd o oblast, které se velmi snadno znacné ohfeje zejména v letnich mésicich.

b

Obr. 89 | Instalace prvku modro-zelené infrastruktury v blizkosti ndmésti ve mésté Milevsko.

MiIzici systémy (mlzitka, mlzici brany) rozmlzuji vodu pres specialni trysky pomoci vysokého
tlaku. Do miziciho zafizeni proudi pitné voda pfimo z vodovodniho fadu (nutnost instalace
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v misté zdroje vody). Mezi vyhody mlzicich bran patfi pocitové snizeni teploty okoli
a prasnosti, zvySeni vlhkosti, osvézeni kolemjdoucich nezavadnou pitnou vodou. Kapky
miziciho zafizeni absorbuji ¢ast sluneéni energie, tim dochazi k pfeméné vody na paru

a k ochlazovani vzduchu. Mlzici brany patfi mezi drobné prvky modré infastruktury.

Diky pilotnimu projektu je mozné provadét dlouhodobé pozorovani, s cilem pozorovani
chovani lidi v dané lokalité. Z prvniho roku provozu je zfejmé, ze prvek plni svoji funkci
a mlze mit pozitivni dopad na turismus, vyuzivani danych tras chodci apod. S ohledem na

dal$i parametry je tak mozné vytvofit a vhodné rozmistit dalsi obdobné prvky ve mésté.

UZEMNI STUDIE RESENI VEREJNEHO PROSTORU

V nasledujicich podkapitolach jsou predstaveny 4 pripadové studie FeSeni vefejného
prostoru malého mésta, konkrétné Chotébore. Pfipadové Gzemni studie promény
vefejného prostranstvi historického centra Chotébore jsou zpracovany Petrou Lencovou
pod odbornych dohledem Zuzany Kraméarové. * Pfi prizkumu feSené historické &asti
mésta Chotébof byl analyzovdn soucasny stav, a to jak ze stranky architektonicko-
estetické, tak ze stranky silniéni a pési dopravy. Z hlediska dopravy byl prizkum zaméren
také na kvalitu stavajicich mistnich komunikaci a chodnikd. Déle na prostupnost Gzemi
z hlediska pési dopravy, chybéjici & prebyvajici prechody pro chodce, chybéjici
komunikace pro pési a byla vytipovana problémové mista vramci dopravy. Nebylo
opomenuto ani na dopravu v klidu. Soucasny stav dopravy je zndzornén na nasledujicich

schématech.

Po dlikladné analyze vSech dostupnych podkladi a po prizkumu souéasného stavu
feSeného Uzemi byly vytipovany nasledujici problémy, které |ze generalizovat jako platné

pro vétsinu malych mést:
e pési doprava je upozadovana;
e chybéjici ¢i nevyhovujici pési komunikace;
e neregulované odstavovani osobnich automobily;
e nedostate¢na bezpecnost chodcli;
o chybéjici prvky pro zklidnéni dopravy;
e absence zachytnych parkovisté pobliz centra a u bytovych domd;

¢ degradované povrchy vefejnych prostranstvi.

94 LENCOVA, P. Uzemni studie Feseni vefejného prostoru historického centra mésta Chotébor. 2020.
Vysoka 8kola technické a ekonomicka v Ceskych Budé&jovicich. Vedouci prace Z. KRAMAROVA.
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-

ENRERERCEN

EGENDA SRAF

OBJEKTY
CHODNIK

POCHOZI PLOCHA - NAMESTI

JEDNOSMERNA KOMUNIKACE

OBOUSMERNA KOMUNIKACE

KOMUNIKACE II. TRIDY - HLAVNI PROTAHY MESTEM
ZASTAVKOVY ZALIV PRO AUTOBUSY

PARKOVANI PODELNE

PARKOVANI SIKME

PARKOVANI KOLME

PARKOVANI K+R

ZELEN

LEGENDA CAR A OBJEKTU

|

OBRUBNIK VYSKA MAX. + 2 cm NAD VOZOVKU
OBRUBNIK VYSKA MIN. + 8 cm NAD VOZOVKU
ROZHRANI

PARKOVANI PLACENE

PARKOVANI CASOVE OMEZENE (MAX. 30 MINUT)
PARKOVANI VYHRAZENE

ZPOMALOVACI PRAH

ZAKAZ STANI

RESENA CAST

RESERVE PRO ZAMESTNANCE 78§ A MU(30 mist)

(Po-Pé 6:00-18:00)

RESERVE PRO NAVSTEVNIKY MU(15 mist) a POLICIE( 1misto)
(Po-Pé 6:30-18:00)

KASNA
SLOUP SE SOCHOU PANNY MARIE

AUTOBUSOVA ZASTAVKA
STAVAJIC STROM JEHLCNATY
STAVAJICI STROM LISTNATY

ZASTAVKOVY PRISTRESEK
PRECHOD PRO CHODCE
MISTO PRO PRECHAZENI

SIPKA UKAZUJICT SMER
JEDNOSMERNE ULICE

SVISLA DOPRAVNI ZNACKA: B 32 JINY ZAKAZ
S NAPISEM ,PRUJEZD ZAKAZAN', DLE VYHLASKY
294/2015 Sb., ZMENENE NOVELOU 84/2016 Sb.

SVISLA DOPRAVNI ZNACKA: E 13 TEXT NEBO SYMBOL
S NAPISEM ,MIMO DOPRAVNI OBSLUHY*, DLE
VYHLASKY 294/2015 Sb., ZMENENE NOVELOU 84/2016
Sb.

PROBLEMY

NEVHODNE PARKOVANI (V CELEM CENTRU CHYBI
ZNACENI ZAKAZU STANI NA NEVHODNYCH MISTECH)

UZKA A NEPREHLEDNA OBOUSMERNA SILNICE

ZASTAVKOVY PRISIRESEK S BOCNIMI STENAMI,
NEVYHOVUJICI  SIRKA CHODNIKU A VYSOKY
(OBRUBNIK 20 cm PO CELE SIRCE NAMESTI

NEBEZPECNE MISTA JAK Z HLEDISKA SILNICNI TAK
PESI DOPRAVY, CHYBI CHODNIK

NEVYHOVUJICI SIRKA CHODNIKU V MISTE
RESTAURACNI ZAHRADKY

CHYBEJICI ZNACKA SLEPA ULICE

PLOCHA  URCENA PRAVDEPODOBNE K
PARKOVANI VE STYLU K+R, CHYBI VSAK ZNACENI
A BAREVNE ODUSENI OD OSTATNI PLOCHY JE
MINIMALNE

HODNOCEN{ STAVU POVRCHU MISTNICH KOMUNIKACIH

O]
®

®

VYHOVUJICI STAV - POVRCH JE NOVY, BEZ ZALEPENYCH CASTi A DER
- BEZ NUTNOSTI OPRAV

DOBRY STAV - POVRCH JE ZALEPOVANY S MINIMEM DER A VYMOLU
-V BUDOUCNU VYMENA POVRCHU ZA NOVY

NEVYHOVUJICI STAV - POVRCH JE ZALEPOVANY S VELKYM MNOZSTViM
DER A VELMI HRBOLATY )
-V NEJBLIZSI DOBE VYMENA POVRCHU ZA NOVY

Obr. 90 | <— 1 Soucasny stav dopravniho Fesent historického centra mésta Chotébo¥. **
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Obr. 91 | Fotodokumentace soucasného stavu veFejnych prostranstvi, Chotébof (2020). **
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PRIPADOVA STUDIE C. 1| CHOTEBOR - HISTORICKE CENTRUM

Uzemi historického centra opisuje z&asti méstkou paméatkovou zénu mésta Chot&bof.
Soudasti historického centra jsou nejdllezitéjsi méstska centrélni vefejnd prostranstvi
a ulice. Jizni hranici fe$ené oblasti je vymezena ulicemi Fominova a TyrSova. Ze zapadni
strany je fe$ené Uzemi vymezeno ulicemi Slavi¢kova, Kozeluzska, Soukenicka a &asti ulice
Chotébotova. Na vychodé je fedena oblast vymezena ulici Na Valech a ulici Uzka. Redena
oblast je vyznadena na nasledujici mapé.

Nynéjsi tzemi pamatkové zény vymezené vyhlaskou ¢. 108/2003
Sb. zahrnuje predevsim tahlou uliéni komunikaci rozsifujici se
uprostred v pravidelné obdélné nameésti, hibitov s kostelem sv.
Jakuba, ktery byl po pozaru koncem 19. stoleti prestavén podle
planu architekta F. Schmoranze, a rané barokni zamek, jenz byl v
restituci vracen opét rodu Dobrzenskych.

Obr. 92 | Vymezeni tzemi pFipadové studie — historické centrum, Chotébo¥. **

Historické jadro mésta misty neplsobi jako paméatkova zéna. Nékteré objekty i casti
plsobi zchatrale nebo svou kompozici nezapadaji do historického centra. Nicméné Ize zde
najit i hodnotné tzemni prvky, jako jsou napfiklad pamatkové chranéné objekty, domy na
némésti a domy podél ulice Krale Jana, které poskytuji méstu historicky raz. Za zminku stoji
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také budova byvalého soudu v ulici Na Valech, kterd aktualné slouzi jako vy$si odborna
gkola. V pfedmétném Uzemi se nachéazi hodnotné majestatné lipy. Dvé lipy jsou umistény

pred zminénym byvalym soudem a dalsi pfed zakladni skolou v ulici Buttulova.

DOPRAVA A MOBILITA

V samotném historickém centru mésta Chotébotf dominuji obousmérné komunikace.
S ohledem na Uzké uliéni profily se nejedna o pili§ vhodné feseni. Ulice Lazebni smétujici
od zédpadu na namésti je vhodné zvolend jako jednosmérna komunikace, ale bez
komunikace pro pési — chodniku. Takové feSeni neni vhodné, jelikoz tudy prochazi velké
mnozstvi pédich. V centru mésta je pési doprava potlacovana. Komunikace pro pési na
nékterych ulicich Uplné chybi nebo je jejich Sitka nedostatecna. Ani kvalita povrchu neni

na vétsiné komunikaci vyhovujici.

Dal$im zpozorovanym problémem je nevhodné podélné stani aut, a to predevsim v ulici
Sladovnicka, Klasterni, v ¢asti ulice Buttulova u ndmésti a v ulici Na Velech. Tento problém
vznikad hlavné diky chybéjicimu dopravnimu znadeni zékazu stani, ale také diky absenci
zachytnych parkovist na hranici centra a nedostatecnym kapacitdm parkovacich mist
u bytovych domd. V soucasné dobé jsou v feseném Gzemi parkovaci mista shlukovana
pouze na ndmésti a podél ulice Krale Jana. Cést t&chto mist je placend a &ast asové
omezena. Parkovisté severné od namésti, jsou koncipovana jako vyhrazenad pro

navstévniky a zaméstnance méstského Uradu a zakladni skoly Buttulova.

Z pohledu bezpeénosti je pocet pouzitych prvki pro zklidnéni dopravy nedostatecny.
Zéna 30, ktera zklidriuje dopravu na namésti, je pouzitd vhodné. Pfechody pro chodce
a mista pro prechazeni se nachazi pouze na ndmésti a na silnici Il. tfidy. Na mistnich
komunikacich v centru zcela chybi. Nevyskytuji se ani v mistech pobliz skol, kde jsou
prechody pro chodce kviili bezpeénosti déti nezbytné.

Nebezpecnym mistem hlavné pro chodce je ¢ast silnice 11/346 v ulici Fominova. V tomto
misté zcela chybi chodnik, uliéni profil se zde zuzuje kvdli okolni zastavbé a diky prudké

zatacce je misto neprehledné.

NAVRHOVE RESENI VEREJNEHO PROSTORU

Navrhovany novy dopravni systém je koncipovan tak, aby se docililo zklidnéni
automobilové dopravu a podpofil pési dopravu. Zaroven je nezbytné upfesnit pravidla
parkovani. Tfi konkrétni vymezena fesend prostranstvi jsou z hlediska dopravy a mobility

popsany nize, proto se jimi tato ¢ast nezabyva.
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Pro zklidnéni a humanizaci dopravy je nové navrzeno pouziti dopravniho omezeni ve formé
Zény 30. Zdéna zakazuje prekrocit povolenou rychlost 30 km/h a také zakazuje stani, které
je povoleno pouze na vyhrazenych parkovistich. Toto omezeni je navrzeno v ulici Krale
Jana, v ulici Lazebni, Rybni, Sladovnicka, Klasterni, Trékd z Lipy, Na Valech a také na
namésti. V ulici Na Valech, Sladovnickd a v ulici Lazebni u nadmésti, jsou navrZeny

zpomalovaci prahy.

Nové dopravni feseni také navrhuje zmény ve sméru jizdy na nékterych komunikacich. Jiz
zminéna ulice Na Valech je nové navrzend z vétsi Casti jako jednosméma. Diky tomu
vznikaji podél komunikace parkovaci zélivy a jednostranny chodnik. Dalsi jednosmérna
komunikace je navrzena v ulici Rybni. Touto zménou dojde ke snizeni intenzity dopravy v
ulici Lazebni a také na ndamésti. Dalsi dvé ulice, ulice Ningerova a ulice spojujici Klasterni
ulici s ulici Trekd z Lipy, jsou navrzeny jako jednosmérné z divodu Uzkého uliéniho profilu
a neprehlednych usekd. Posledni navrzend jednosméma komunikace je navrzena v ulici

Trekd z Lipy. Sméfuje od ndmésti a podél je navrzen parkovaci pas.

Déle dochazi k navrhu pésich zén. Ty vznikaji na ulici Slavickova a v €asti ulice Buttulova.
V obou ulicich se predpoklada, ze dojde ke zvyseni intenzity pésich, diky navrhu premisténi
autobusovych zastavek z ndmésti zapadnim smérem na konec ulice Buttulova. Do této
Casti je také navrzeno zachytné parkovisté. Proto se navrh ulice Buttulova maximalni

soustredi na pési dopravu.

V zdpadni casti feSeného Uzemi vulici Fominova je nové navrzena prednost
protijedoucimu vozidlu. V tomto useku silnice II. tfidy by bylo zapotfebi konzultovat
s dopravnim specialistou, zda je mozné navrhnout do téchto mist chodnik. Tento névrh
totiz komplikuje skutec¢nost, ze uli¢ni profil je kvili okolni zastavbé Uzky a dale se zde

nachazi prudka zatacka a misto neni prehledné.

Navrh pozmériuje systém parkovani v celém centru mésta. V soucasné dobé je kolem
namésti celkem 65 parkovacich mist. Ty jsou z ¢asti casové omezena dobou stani max. 30
minut a z ¢asti jsou placena. Novy navrh premistuje parkovaci plochy z centra do tzemi,
které s centrem tésné hranici. V okoli ndmésti je nové navrzeno priblizné 45 parkovacich
stani. Omezeni a placeni parkovacich mist je v centru zachovéno. Déle jsou parkovaci
plochy navrzeny v ulici Na Valech a na konci ulice Buttulova. Dochéazkova vzdalenost
z téchto parkovist na ndmésti nepresdhne dobu péti minut. Parkovisté jsou navrzena bez

omezeni a poplatkd.

Vyhrazena parkovisté pro zaméstnance Gfadu a zakladni skoly umisténa v soucasné dobé
na sever od namésti se navrhem také méni. Navrh méni plochu v ulici Tr¢ka z Lipy
z parkovisté na zastavitelnou plochu. Je zde doporuéeno umistit objekt pro bydleni
s regulovanou vyskou max. dvé nadzemni podlazi a podkrovi, ktery zaplni proluku v fadové
uliéni zastavbé. | v minulosti zde staval objekt. Druha plocha v ulici Klasterni se méni na

parkovaci dim s max. vyskou 3 NP. Parkovaci dim by mél obsahovat cca 30 vyhrazenych
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mist pro zaméstnance Uradu a Skoly a dalsich asi 20 mist pro vefejnost, ktera jsou navrzena
jako zpoplatnéna.

Soucasti navrhu jsou i doporucené nové uli¢ni profily vybranych problémovych ulic. V téch
je kladen dlraz na pési komunikace. Chodniky jsou navrzeny tam, kde to $itka okolni
zéstavby dovoli. Ulice bez zjisténych problémi a s kvalitnim povrchem zistavaji beze

zmény.

Cely dopravni systém véetné sméru jizdy a typt navrhovanych uli¢nich profild je patrny
z nasledujiciho schématu. Ve vykrese jsou naznaceny i mista pro prechazeni a prechody
pro chodce, zpomalovaci prahy, zachytna parkovisté a navrhované plochy zmén v tizemi.
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JEDNOPRUHOVE JEDNOSMERNE KOMUNIKACE

DVOUPRUHOVE OBOUSMERNE KOMUNIKACE

 —  —
250 2500 (2250) 200 (250) 250
min. 5500 (5000)

JEDNOPRUHOVE JEDNOSMERNE KOMUNIKACE

SIRKA JiIZDNIHO PRUHU - 3 m
BEZPECNOSTNI ODSTUP - 0,25 m

MIN. SIRKA ULICNIHO PROFILU - 3,5 m
(VYSKA OBRUBNIKU - MAX. 2 cm)

soe o SIRKA JIZDNIHO PRUHU -3 m
BEZPECNOSTNI ODSTUP - 0,25 m
MIN. SIRKA CHODNIKU - 1,75 m
MIN. SIRKA ULICNIHO PROFILU - 5 m

—
min. 1350 25 2250 250

® eoe o SIRKA JIZONIHO PRUHU -3 m
SIRKA PARKOVACIHO PRUHU - 2.25 m
BEZPECNOSTNI ODSTUP - 0,25 m
MIN. $IRKA CHODNIKU - 1,75 m
MIN. $IRKA ULICNIHO PROFILU - 7,25 m

@ 000 o SIRKAJIZONIHO PRUHU-3m
SIRKA PARKOVACIHO PRUHU - 2.25 m
BEZPECNOSTNI ODSTUP - 0,25 m
MIN. $IRKA CHODNIKU - 2,25 m
MIN. SIRKA ULICNIHO PROFILU - 9,75 m

DVOUPRUHOVE OBOUSMERNE KOMUNIKACE

@ SIRKA JIZDNIHO PRUHU - 2,5 m (VE STISNENYCH PODMINKACH 2,25 m)
BEZPECNOSTNI ODSTUP - 0,25 m
min. 2250 MIN. SIRKA ULICNIHO PROFILU - 5,5 m (5 m)

min. 9500 .
SIRKA JIZDNIHO PRUHU - 2.5 m
BEZPECNOSTNI ODSTUP - 0,25 m
PESI ZONA MIN. $IRKA CHODNIKU - 1.5 m
CEE— MIN. SIRKA ULCNIHO PROFILU - 6,75 m

@ $IRKA JIZONIHO PRUHU - 2.25 m
BEZPECNOSTNI ODSTUP - 0,25 m
MIN. SIRKA CHODNIKU - 1,35 m
MIN. SIRKA ULICNIHO PROFILU - 6,1 m

@ SIRKA JIZONIHO PRUHU - 2.5 m
MIN. SIRKA CHODNIKU - 2,25 m
min. 3300 MIN. SIRKA ULICNIHO PROFILU - 9,5 m

Obr. 93 | <— T Névrh dopravniho feseni historického centra mésta Chotébot.
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PRIPADOVA STUDIE C. 2 | CHOTEBOR - ULICE NA VALECH

Dalsi pfipadové studie je zaméfena na FeSeni vefejného prostranstvi v okoli ulice Na
Valech. Kromé ulice Na Valech oblast zahrnuje i ulici Uzk4, chodnik spojujici ulici Svojsikova
a ulici Na Valech a parcely & 1511 a 1510/1, které jsou v majetku mésta. Resené tzemi je

vymezeno na obrazku nize.

Obr. 94 | Vymezeni tzemi pFipadové studie — ulice na Valech, Chot&boF. ™

Dominantou feseného vefejného prostranstvi je budova postavena v roce 1924 jako sidlo
okresniho soudu (do jeho zrudeni v roce 1960). Nyni v budové sidli vy$si odborna skola,
obchodni akademie a stfedni odborné ucilisté technické. Zbyla okolni zastavba je prevazné
jedno a2 dvou podlazni se sedlovou nebo valbovou stfechou. Naproti VOS t¥ipodlazni
budova s plochou stfechou, na kterou navazuji obdobné nizsi objekty. Pfimo naproti
vstupu historické budové soucasné VOS, jsou umistény plastové kontejnery na tfid&ny
odpad, které esteticky nepusobi pozitivnim dojmem.

V severni ¢asti feSeného Gzemi se nachazi jednopodlazni objekt se sedlovou stfechou,
vedle néhoz se nachazi plocha sriznorodou vegetaci. Oba pozemky patii méstu
Chotébot. Objekt v minulosti slouzil pravdépodobné jako sklad ¢i stodola a nyni chatra.
Na sousedni zelené plose rostou naletové kefe a kfoviska. Dalsi pozemek patfici méstu
leZi v zdpadnim okraji u ulice Vychodni, které spojuje fesené tzemi s naméstim. Na tomto
pozemku jsou v soucasné dobé umistény verejné toalety.
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Obr. 95 | Prostranstvi pfed budovou byvalého soudu. **

Resené verejné prostranstvi celkové plsobi nevzhledné a zanedbané&. Vétsina ploch je
opotfebovana a v rozkladu. Pouzity material povrchl zpevnénych ploch je riznorody. Pred
budovou VOS je chodnik tvoreny z kamennych kostek, nasledné& prechazi na betonové
dlazdice. V dalsi ¢asti GUzemi se nalézéd asfaltovy chodnik. Tato rdznorodost nepusobi

esteticky privétive.

DORPAVA A MOBILITA

Resena ¢ast vefejného prostranstvi je slozena z ulice Na Valech, ktera je obousméma
dvoupruhova obsluznd mistni komunikace. V jizni ¢asti je ulice napojena na daldi
obousmérnou obsluznou mistni komunikaci — ulici Tyrova. Déle se zde nachazi ulice Uzka.
Jednopruhova jednosmérnd mistni komunikace spojuje ulici Na Valech s ulici Svojsikova.
Do ulice Uzk4 je vjezd povolen pouze dopravni obsluze. Na konci této ulice je prichod
mezi zastavbou, ktery Usti do ulice Na Valech. Ze zapadni strany navazuje na ulici Na Valech
ulice Vychodni, ktera Gzemi propojuje s néaméstim. Tato ulice mé na zac¢atku $itku vice nez
3 metry a smérem k ndmésti se zuzuje az na 2 metry. Ulice je znacena jako slepa. V severni
Casti feSeného Uzemi je odbocka z ulice Na Valech, ktera vede k bytovym domim.

Hlavni komunikace pro p&si se v této &asti nachazi pred budovou VOS. V tomto mist& ma
chodnik sitku 4,5 metru. Na druhé strané komunikace lezi chodnik podél areélli na zépadni
strané. Déle je umistén asi 30 metr( dlouhy chodnik na vychodni strané ulice Na Valech
pobliz ulice Vychodni. Jeho povrch je ale neudrzovany. V ulici Uzka neni zadny chodnik.
Na zbylé plose vefejného prostoru se nachazi nezpevnény povrch.

V ulici Na Valech ve vétsi ¢asti feSeného Gzemi dochazi k odstavovani osobnich aut podél
komunikace, a to i na soukromém nezastavéném pozemku, ktery lezi mezi ulici Na Valech
a ulici Uzké. S velkou pravd&podobnosti zde takto parkuji studenti VOS5 a obyvatelé
bytovych domdl, které stoji jihozdpadné od feseného Gzemi. Problém vznikéa diky absenci
parkovacich mist pro VOS a malé kapacité parkovisté v bloku bytovych dom.
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NAVRH RESENT - VARIANTA A

Navrh feSeného lGzemi Casti ulice Na Valech je proveden ve dvou variantach (A a B).
Rozdilné feseni je navrzeno pouze v jizni ¢asti feSeného Uzemi, tj. v okoli kfizovatky ulice
Na Valech a ulice Uzka. Navrh severni &asti fe$eného Gzemi zlistava v obou variantach

stejny.

Prvni varianta navrhuje ponechat jizni ¢ast mistni komunikace ulice Na Valech
obousmérnou dvoupruhovou. Ve zbylé &asti ulice je navrzena jednosmérna jednopruhova
komunikace s parkovacimi zalivy. Smér jizdy je navrzen od jihu na sever. Zacatek
jednosmérné komunikace je navrzen az za vjezdem do arealu, ktery se nachazi na zépadni
stran& ¥edeného zemi. Ulice Uzk4 je ponechana jako jednosméma. Co se ty&e dopravniho
omezeni, ulice Na Valech je na zadatku oznadena svislou dopravni znackou Zéna
s dopravnim omezenim. Znacka dovoluje v Gizemi max. rychlost 30 km/h a zakazuje stani
mimo vyhrazena parkovist&. Stavajici dopravni omezeni v ulici Uzka z{stavé zachované. Do
ulice je zakazén vjezd vsem motorovym vozidlim mimo dopravni obsluhy. Ke zméné ve
znaceni dochézi taky v ulici Vychodni, kterd sméfuje na namésti. Ulice je nové navrzena

jako pési zéna, do které ma povolen vjezd zédsobovani, rezidenti a cyklisté.

Komunikace pro pési je navrzena v celé ¢asti ulice Na Valech. V jizni ¢asti jde o chodnik
oboustranny, déle pokraduje jednostranny. Ulice Uzké je fesena jako komunikace bez

chodniku, ale s nizkym obrubnikem.

V jizni &asti Gzemi pred budovou VOS je navrzen siroky chodnik, na kterém jsou umistény
lavicky ve tvaru pulkruhu. Takto Siroky chodnik je navrzen kvili shlukovani skolakd pred
budovou VOS a jejich bezpe&nosti. Vtomto misté je také navrzen, na obousmé&mé
komunikaci ulice Na Valech, pfechod pro chodce. Je zde navrzen hlavné vici bezpecnosti
gkolakd. Mezi prechodem a kfizovatkou ulice Na Valech s ulici TyrSova je umistén po obou
stranach komunikace trvalkovy zdhon s nizkou vegetaci. Ten ma fidi¢e upozomit na zménu
a tim snii rychlost jizdy. Stavajici majestatné lipy stojici pred budovou VOS jsou zde

ponechany.

Vefejny prostor mezi ulici Na Valech a ulici Uzka je v této varianté fegen hlavné z hlediska
pési dopravy a pobytové plochy. V tomto misté jsou navrzeny pouze ¢tyti kolma parkovaci
mista a jedno pro osoby s omezenou schopnosti pohybu. Parkovaci mista jsou umisténa u
obousmérné komunikace ulice Na Valech. Na zbylé plose je umistén chodnik. Pro podporu
pobytové aktivity je zde umistén jirovec ¢erveny s kruhovou lavickou kolem kmene. Dalsi
strom je umistén u kfizovatky. Zde se jedna o javor mlé¢. Mensi strom s kulovitym tvarem
koruny. Pro dobrou prichodnost tizemim a bezpecnost pésich je na zacatku jednosmérné

komunikace ulice Uzké navrzeno misto pro pfechézeni.
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V této Casti feSeného Uzemi se nachazi nezastavéna parcela €. 1521, kterd je v soukromém
vlastnictvi. V této varianté je navrzeno upraveni hranic parcely tak, aby navazovaly na

hranice sousednich objektd a vefejny prostor byl uceleny.

Na komunikaci v ulici Na Valech jsou navrzeny jesté dalsi prvky pro zpomaleni dopravy.
Jde o zpomalovaci prahy. Kratky zpomalovaci préh je umistén na zacatku jednosmérky.
Dalsi dlouhy zpomalovaci prah je v misté kfizovatky s ulici Vychodni. V tomto misté je

navrzené také misto pro pfechézeni.

Prichod mezi zastavbou v severni casti spojujici ulici Svojsikova s ulici Na Valech byl
ponechan. Chodnik navazuje na nové navrzeny maly park a parkovisté. Na parkovisté je
mozné vijet z jednosmérné komunikace ulice Na Valech. Nachazi se zde 11 kolmych
parkovacich stani a jedno pro osoby s omezenou schopnosti pohybu. V okoli parkovisté
jsou navrzeny trvalkové zahony a t¥i stromy. Jedna se o muchovniky stromovité, které maji
bilé a vonné kvéty. Stromy castecné zastini i navrzené parkovisté a vytvofi pfijemny
pobytovy prostor v navrzeném parciku. V ném jsou mezi stromy do oblouku rozmistény

parkové lavicky.

Soudasti ndvrhu je i umisténi vefejného osvétleni, materidlové feseni a umisténi kontejnerd

na tfidéni odpadu.

NAVRH RESENI - VARIANTA B

Navrhovana varianta B je z vétsi ¢asti totozna s variantou A. Odlisnd je pouze stredni ¢ast
feSeného Uzemi. Varianta B navrhuje odkup nezastavéné parcely ¢. 1521. Tim se docili
zvétdeni vefejného prostoru a mlze zde byt navrzeno parkovisté az pro 14 vozidel. Navrh
je koncipovany tak, ze jednosmé&rné komunikace ulice Uzka je pfesunuta smérem na sever
do prostoru parcely ¢. 1521. Z této jednosmémé komunikace se hned na zacatku da vjet
na parkovisté. Parkovistém vede jednosmérka a podél ni jsou rozmisténa Sikma stani.
Vyjezd z parkovisté je situovan do ulice Na Valech. Chodnikové plocha je v tomto ptipadé
navrzena po obou stranach parkovisté. Plocha je dopInéna trvalkovymi zdhony a u vjezdu

do parkovisté jsou navrzeny dva mensi stromy.

V soudasné dobé zde vznikd problém s odstavovanim aut. P¥i mistnim Setfeni (2020)
v feSené Casti bylo odstaveno az 50 vozidel. Obé varianty tak zcela nepokryvaji potfebny
pocet parkovacich mist. Avsak v takto malém prostoru tolik parkovacich mist umistit nelze.
Navrhuje se nechat vypracovat Gzemni studii na lokalitu, kvili které problém vznika. Jedna
se o blok bytovych dom, ktery sousedi s feSenym Gzemim na jihu. Déle je zde moznost

zfizeni parkovi$té na nezastavénych plochéach vychodné od feseného tzemi.
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LEGENDA MOBILIARE A OSVETLEN(

SRAFA | POPIS OBRAZEK | ZDROJ POZNAMKA
& | ODPADKOVY KOS mmcite.com BARVA ANTRACIT
@ | PARKOVA LAVICKA mmcite.com
B
(| parcovatavicka h mmcite.com
o PARKOVA LAVICKA g mmcite.com
. ZAHRAZOVACI SLOUPEK mmcite.com BARVA ANTRACIT
@ | VEREJNE OSVETLENI SILNICNI elstav.cz ;:;ZA SVETLE
——
- VEREJNE OSVETLENI NA ZED elstav.cz BARVA ANTRACIT|
LEGENDA SRAF
SRAFA | POPIS OBRAZEK | ZDROJ POINAMKA
OBJEKTY
VOZOVKA - ASFALT
STAVAJICI CHODNIK - ASFALT
VOZOVKA - DLAZEBNI KOSTKY 2 : Ea
PRIRODNIHO KAMENE pixabay.com SEDOMODRA
PARKOVANI - BETONOVE DLAZEBNI
BLOKY presbefon.cz BARVA CERVENA|
CHODNIK - DLAZBA Z KAMENNYCH : BIRVA
ODSEKU mujdum.cz SEDOZLUTA
- VI
BCL%?(ENIK BETONOVE DLAZEBNI presbeton.cz BARVA $EDA
KONKRETNI
ZELEN - TRVALKOVY ZAHON portalzp.praha.eu 3:2?‘{ ROSILN
DENDROLOG
LEGENDA DREVIN
) VYSKAV | VY3KA
OIN.
NAZEV LATINSKY NAZEV DOSPELOSTI | NASAZENI POINAMKA
KORUNY
ACER PLATANOIDES KULOVITY TVAR, ZAKRSLY,
$2 | JAVORMLEC ALMIRA' 57m 25m | e eNE LSTY
s3 | MUCHOVNK AMELANCHIER A 25m PROTAHLA KORUNA,
STROMOVITY ARBOREA 12m - KVETY BILE A VONNE
S4 | JIROVEC CERVENY @gg%g"ﬁ;m& 12-15m 4m TMAVE RUZOVE KVETY

LEGENDA CAR A OBJEKTU

KATASTRALNI MAPA

OBRUBNIK MIN. VYSKA
+10 cm NAD VOZOVKU

OBRUBNIK MAX. VYSKA
+2 cm NAD VOZOVKU

...... ZPOMALOVACI PRAH
------ MISTO PRO PRECHAZEN(

— UPRAVENE HRANICE PARCELY

VSTUP

NOVE STROMY

STAVAJICI STROMY - LiPY

DOSVIT VEREJNEHO OSVETLENI

SVISLA DOPRAVNI ZNACKA: 1Z
6a PESI ZONA S NAPISEM
ZASOBOVANI,  BYDLICI A
CYKUISTE* VE SPODNI CASTI, DLE
VYHLASKY ~ 294/2015  Sb.,
IMENENE NOVELOU 84/2016 Sb.

POZNAMKA: KOTOVANO V MILIMETRECH

Obr. 96 | «— T Uzemni studie vefejného prostranstvi ulice Na Valech, Chotébof (varianta A). 74
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LEGENDA MOBILIARE A OSVETLEN( LEGENDA CAR A OBJEKTU

SRAFA | POPIS OBRAZEK | ZDROJ POINAMKA KATASTRALNI MAPA

. " ———  OBRUBNIK MIN. V¥3KA
& | ODPADKOVY KOS mmcite.com BARVA ANTRACHT +10 cm NAD VOZOVKU

OBRUBNIK MAX. VYSKA
¢ | PARKOVA LAVICKA mmcite.com +2.cm NAD VOZOVKU

------ ZPOMALOVACI PRAH

‘ PARKOVA LAVICKA mmeitecom [ | eeeeen MISTO PRO PRECHAZENI
I ODKOUPENA PARCELA
e | ZAHRAZOVACI SLOUPEK mmcite.com BARVA ANTRACIT OD SOUKROME OSOBY
VSTUP
BARVA SVETLE
VEREJNE OSVETLENI SILNICNI elstav.cz
® SEDA NOVE STROMY
STAVAJICI STROMY - LiPY
= | VEREJNE OSVETLENI NA ZED elstav.cz BARVA ANTRACIT
LEGENDA SRAF DOSVIT VEREJNEHO OSVETLENT
SRAFA | POPIS OBRAZEK | ZDROJ POINAMKA
OBJEKTY
SVISLA DOPRAVNI ZNACKA: 12
VOZOVKA - ASFALT 6a PES ZONA S NAPISEM
ZASOBOVANI, BYDLICI A
STAVAJIC] CHODNIK - ASFALT CYKUSTE" VE SPODNI CASTI,
- DLE VYHLASKY 294/2015 Sb.,
. IMENENE NOVELOU 84/2016
VOZOVKA - DLAZEBNI KOSTKY Z ) A Sb.
PRIRODNIHO KAMENE pixabay.com SEDOMODRA
PARKOVANI - BETONOVE DLAZEBNI POZNAMKA: KOTOVANO V MILIMETRECH
BLOKY presbeton.cz BARVA CERVENA
CHODNIK - DLAZBA Z KAMENNYCH : Lasidfe
ODSEKU mujdum.cz SEDOZLUTA
CHODNIK - BETONOVE DLAZEBNI
. BLOKY presbeton.cz BARVA SEDA
KONKRETNI
ZELEN - TRVALKOVY ZAHON portalzp.praha.ev
= ‘74 . n Esgrv ROSTLIN
DENDROLOG
LEGENDA DREVIN
: VYSKAV | VYSKA
N
O NAZEV LATINSKY NAZEV | [ Seom er [ ASAZENI POZNAMKA
KORUNY
ACER PLATANOIDES KULOVITY TVAR, ZAKRSLY,
$2 | JAVORMLEC |/sr\iear 57m 25m | oo eNELSTY
s3 | MUCHOVNIK |AMELANCHIER ; 25m PROTAHLA KORUNA,
STROMOVITY | ARBOREA Al2m i KVETY BILE A VONNE

Obr. 97 | «— 1 Uzemni studie veFejného prostranstvi ulice Na Valech, Chotébof (varianta B). **
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PRIPADOVA STUDIE C. 3 | CHOTEBOR - ULICE BUTULLOVA

Treti feSenou oblasti je vefejny prostor ulice Buttulovy. Okolni dominantou je tfipatrova
budova zakladni skoly. Na ni navazuje smérem k ndmésti fada dvoupodlaznich objektd se
sedlovou stfechou. Budova $koly je vyznamnou dominantou Uzemi, zvlast historicka ¢ast
objektu. Naproti zékladni skoly stoji pétipatrovy bytovy diim s plochou stfechou. Tento
objekt nezapada do okolni zastavby a historického jadra mésta. Vedle néj je tzka proluka,
na niz navazuji dvé ptizemni garéze s plochou stfechou. Zbyla zéstavba v okoli je slozena

z jednopatrovych nebo dvoupatrovych dom.

Obr. 98 | Vymezeni izemi pFipadové studie — ulice Buttulova, Chotébof. #

Vefejny prostor je vymezen komunikaci, kterd prochazi od kfizovatky v zdpadni casti
smérem na vychod k namésti. V tésné blizkosti ndmésti je komunikace zakoncena - jedna
se o slepou ulici. Na komunikaci navazuje chodnik podél zékladni skoly. Obé plochy jsou
tvofeny z kamennych dlazebnich kostek.

Z druhé strany komunikace je vychodnim smérem travnata plocha. V travé jsou vyslapané
cesticky, které znadi, kudy pési izemim prochazeji. Na zelen navazuje chodnik z betonové
zémkové dlazby smétujici ke vchodu do bytového domu. Déle se zde nachazi plocha

zpevnéna zatraviiovacimi tvarnicemi.

Na travnaté plose za vy$e zminénou zpevnénou plochou stoji dvé vysoké lipy. V jejich stinu
stoji vyvy$enad terasa obehnéna zdbradlim. Tu vyuzZivaji hosté mistni kavarny. V jeji tésné
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blizkosti jsou umisténé plastové kontejnery na tfidény odpad. Z estetického hlediska je

umisténi kontejnert nevhodné.

Obr. 99 | Predzahradka mistni kavarny a Ulice Buttulova pfed zakladni skolou. **

Celkové tento vefejny prostor neni ve Spatném stavu, co se tyce kvality povrchl. Bohuzel
opét je zde neucelenost v pouZitych materidlech. Neestetické jsou plastové kontejnery u

terasy kavarny a samotna terasa také neni vhodné fedena. Ulice je velmi rusna.

DOPRAVA A MOBILITA

V feSené Casti ulice Buttulova se nachazi na zépadni strané kfizovatka ulice Buttulova
s ulicemi Sladovnickd a navazujici Klasterni. Ze zapadu do kfizovatky Usti obousmérna
jednopruhova mistni komunikace, ktera je v misté kfizovatky diky zastavbé velmi tzka. Od
jihu vede obousmérna dvoupruhovéa mistni komunikace a pokracuje smérem na sever. Na
vychodni strané se pak nachazi obousmérna dvoupruhova mistni komunikace, ktera je
dopravné oznacena jako slepa. Silnice je ukonéena tésné u namésti, kde je umistény
betonovy kvétinac, ktery brani v prijezdu automobillim. Vechny zminéné komunikace
jsou obsluzné.

Komunikace pro pési prochédzi podél fady doml na severni strané, kde navazuje na
chodnik na namésti. V ¢asti pred zékladni skolou je $itka chodniku pouze 1,7 metru. V &asti
u ndmésti na jizni strané prostranstvi je podél doml vyvysend chodnikova plocha, ktera
ma $itku asi pdl metru. Dalsi komunikace pro pési sméfuje od silnice k bytovému domu

a podél né;j.

| v této fesené Casti je aktudlné problém s parkovanim na nevyhrazenych mistech. Auta
jsou zaparkovana hlavné ve vychodni casti ulice Buttulova, a to po obou stranach
komunikace, také na zpevnéné plose nachézejici se uprostfed verejného prostoru. Déle
stoji na vychodni strané ulice Sladovnicka a Klasterni v blizkosti kfizovatky. Problém opét
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vyvstava kvlli chybéjicimu znadeni zakazu stani a nedostateénému mnozstvi parkovacich

mist pobliz centra.

NAVRH RESENI VEREJNEHO PROSTRANSTVI

Hlavni navrhovanou zménou fesené lokality je vytvoreni pési zény. Ta je navrzena do ulice
Buttulova. Vjezd do pési zény je umoznén pouze pro zasobovani, mistni obyvatele
a cyklisty. Dopravni prostor je navrzen od kfizovatky s ulici Sladovnicka a Klasterni smérem
na vychod a déle ke garazim, které lezi na jiznim okraji Gzemi. Na zbylé vychodni &asti ulice
Buttulova je navrzen pobytovy prostor. Pési zéna pokracuje ulici Buttulova i smérem na

zépad. Tato ¢ast ulice je nové navrzena jako neprljezdna.

Na kfizovatce v feSené &asti je navrzen dlouhy zpomalovaci préh, kterym se zpomali
doprava na dlouhé a rovné obousmémé silnici, vedouci ulicemi Sladovnickéa a Klasterni.
Diky navrzenému prahu je vyska obousmérné silnice vyrovnana s okolnimi chodniky a tim
vznika jednolitd plocha. Kvili vétsi bezpecnosti a jasnému oddéleni jizdnich pruhd od

chodnikové plochy jsou zde navrzeny zahrazovaci sloupky.

Vytvorenim pési zény vznika klidny prostor a moznost ho vice vyuzivat k pobytovym
aktivitdm. Zachovéno je umisténi predzahradky mistni kavarny, pod stavajicimi lipami.
Terasa je od mistni komunikace a prilehlé zéstavby oddélena vyvysenym trvalkovym
zéhonem. Ten je pouzit i pfed budovou zakladni skoly, kde oddéluje pobytovy prostor od
dopravniho. Vyvyseny zahon je tvofen po obvodu gabionovou zidkou a ve stfedu je osézen

trvalkami. Zidka miize byt v nékterych mistech opatfena sedaci plochou ze dreva.

V prostoru pred bytovym domem je ve vychodni ¢asti navrzen trvalkovy zahon s lavickami
a je zde umistén novy strom. Dalsi navrhovany strom je situovan vice na zapad. Pod nim
je prostor pro vytvoreni uméleckého dila v podobé détského mobilidie a hernich prvkd.
Tyto navrzené komponenty bezpochyby ocenf jak déti ze zékladni skoly, tak hosté mistni

kavarny.

Materidlové je pobytovy prostor v pési zéné sjednocen. Odlisen je pouze chodnik kolem
bytového domu a dopravni prostor pési zény. Soucasti navrhu je také umisténi vefejného
osvétleni. V tomto Gzemi se jedna o parkové verejné osvétleni, které je kombinovéano se
zemnimi svitidly. Kontejnery na tfidény odpad jsou navrzeny k premisténi mimo fesené
Uzemi. Nejvhodnéj$im fesenim je umistit kontejnery do Klasterni ulice k navrhovanému

parkovacimu domu nebo na konec ulice Buttulova, kde je navrzeno zachytné parkovisté.
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LEGENDA CAR A OBJEKTU
————— OBRUBNIK MIN. V¥3KA +10 cm NAD VOZOVKU
———— OBRUBNIK MAX. VYSKA + 2 cm NAD VOZOVKU
KATASTRALNI MAPA
————  ZPOMALOVACIPRAH
—————— PROSTOR PRO UMISTEN] UMELECKEHO DETSKEHO MOBILIARE

= = = RESENE UZEMI

- vsTUP

NOVE STROMY

STAVAJICI STROMY - LiPY

SVISLA DOPRAVNI ZNACKA: IZ 60 PESI ZONA S NAPISEM
ZASOBOVANI, BYDLICI A CYKLSTE* VE SPODNI CASTI,
DLE VYHLASKY 294/2015 Sb. IMENENE NOVELOU
84/20165b.

DOSVIT VEREINEHO OSVETLENI (ZBYLA PLOCHA BUDE
OSVETLENA ZEMNIMI SVITIOLY)
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LEGENDA SRAF
SRAFA | POPIS OBRAZEK | ZDROJ POZNAMKA
OBJEKTY
VOZOVKA - ASFALT
VOZOVKA - DLAZEBNI KOSTKY Z ) BARVA
PRIRODNIHO KAMENE piasay.com SEDOMODRA
CHODNIK - DLAZEBNI KOSTKY Z
PRIRODNIHO KAMENE cezvla.cz BARVA ZLUTA
CHODNIK - DLAZBA Z KAMENNYCH : BARVA
ODSEKU mujdum.cz SEDOZLUTA
CHODNIK - NOVI .
s BETONOVE DLAZEBNI presbeton.cz BARVA $EDA
KONKRETNI
- o HY ROSTLIN
ZELEN - TRVALKOVY ZAHON portalzp.praha.eu SRRgI ROSTY
DENDROLOG
VYVYSENY ZAHON Z GABIONU § " VYSKA ZDI OD
-betafence. >
H MOZNOSTI POSEZENI M peticTyDetalsce:cx UT=+0,7 m
LEGENDA MOBILIARE A OSVETLEN
SRAFA | POPIS OBRAZEK | ZDROJ POZNAMKA
& | ODPADKOVY KOS mmcite.com BARVA ANTRACIT|
, PARKOVA LAVICKA mmcite.com
og® N PRO KAVARN e o RUZNE BAREVNA
oPo | SEENIPROKAVARNU PROVEDENI
~
~ STOJAN NA KOLA mmcite.com BARVA ANTRACIT|
~
e | ZAHRAZOVACI SLOUPEK mmcite.com BARVA ANTRACIT
@ | VEREJNE OSVETLEN( elstav.cz BARVA ANTRACIT
LEGENDA DREVIN
. o VYSKAV | VYSKA NASAZENI
OIN.
NAZEV LATINSKY NAZEV | S o1t | KORUNY POZNAMKA
ACER PLATANOIDES KULOVITY TVAR, ZAKRSLY,
52| JAVOR MLEC "ALMIRA' 57m 2m ZELENE LISTY

Obr. 100 | «<— 1 Uzemni studie veFejného prostranstvi ulice Buttulova, Chotébo¥. **
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PRIPADOVA STUDIE C. 4 | CHOTEBOR — NAMESTI T.G. MASARYKA

Poslednim feSenym Gizemim je samotné namésti mésta, které lezi pfiblizné ve stfedu mésta
Chotébot. Namésti T. G. Masaryka ma pfiblizny tvar obdéIniku o rozmérech 125x85 metrd.
Na nameésti ¢i jeho blizkém okoli se nachézi dilezitd ob&anska vybavenost jako je Ufad,
posta, obchody (i restaurace. Podél obvodu celého namésti prevazuje dvoupatrova
fadova zastavba se sedlovou stfechou. Pouze v zdpadni fadé domi stoji ¢tyfpatrovy objekt
hotelu Vysocina a v jeho blizkosti dal3 tfipatrovy objekt se ¢lenénou fasddou a stfesnimi
vikyfi. S vyjimkou téchto objektd domy pisobi historicky a jsou udrzované.

Dominantnim prvkem ndmésti je pamatkové chranény objekt byvalé radnice s hodinovou
vézi, ktery stoji na vychodni strané v linii fadovych dom(. Hodnotny je i vodni prvek
v podobé historické kamenné kasny, kterd se nachazi pfiblizné ve stfedu ndmésti. Ve stejné
ose stoji i mariansky sloup z 19. stoleti. Kolem marianského sloupu je nizky ocelovy plot
a kete.

Podél véech stran ndmésti vedou silnice a tvofi obdélnikovou komunikaéni sit. Podél nich
jsou rozmisténé chodniky a také parkovaci plochy. Vychodni stranu namésti protina silnice
Il tfidy, kterd svou intenzivni dopravou narusuje charakter namésti. Na zapadni a jizni
strané stoji celkem $est autobusovych zastavek a tfi zastavkové pfistfesky. Zbyla stfedova
plocha ndmésti je tvofena pochozi a vegetacni plochou. Materiél povrchd je vhodné zvolen
z aspektu historického razu. Kromé silnice Il. tfidy jsou vSechny plochy tvoreny

z kamennych kostek.

Obr. 101 | Vychodni strana namésti (silnice 11/344) a vegetace na namésti. **

Centrélni plocha ndmésti je osadzena dfevinami rlznych druhd a velikosti. Vysazena
vegetace vytvafi pfijemné stinné prostfedi, ale po plose jsou rozmistény nepravidelné
a formuluji spise park nez ndmésti. Pod vzrostlou zeleni jsou osazeny zahony s rlznymi typy
rostlin. V nékterych zahonech jsou vyslapané cesticky, kterymi si chodci zkracuji cestu.

221



PLANOVANI VEREJNEHO PROSTORU MALYCH MEST

Co se tyce méstského mobiliafe, je rozestavén po celém ndmésti. Lavicky jsou umistény
hlavné v okoli kasny. Informacni tabule jsou na ¢tyfech rlznych mistech a v jihozdpadnim
rohu namésti stoji reklamni sloup na plakaty. U kasny na pochozi plose jsou v fadé

umistény ¢tyfi betonové kvétinace.

Z estetického hlediska plisobi ndmésti pozitivné hlavné diky historickému charakteru
okolni zastavby a pouZitych pfirodnich sjednocenych materidll povrchd. Priznivy vliv ma

i vzrostla vegetace.

DOPRAVA A MOBILITA

Nejslabsi prvkem pro vytvoreni kvalitniho vefejného prostoru je frekventovana doprava,
velky rozsah obsluznych komunikaci, parkovacich a odstavnych ploch a autobusovych
zastavek. Nejfrekventovanéjsi je komunikace 11/344, kterd je obousméma dvoupruhova
a po obou stranadch ma zfizené parkovaci zélivy. Na vychodni strané komunikace je zaliv
Siroky 3,5 metru. Nachézi se zde dvé podélna stani pro osoby s omezenou schopnosti
pohybu a dalsich 6 mist. Na zdpadni strané komunikace 11/344 je zéliv Siroky 2,5 metru
a je zde 6 podélnych parkovacich stani. Na této silnici je také v blizkosti ulice Vychodni
umistén pfechod pro chodce. Déle se na ni nachézi i misto pro prechazeni, a to smérem
na sever za parkovacimi zalivy. Na néj navazuje rezervované podélné stani pro sanitu

a zasobovani.

Zbylé komunikace nachézejici se na namésti jsou mistni obsluzné. Jedna se o jednosmérné
komunikace. Vjezd na ndmésti je ze silnice 11/344 na severni strané. Vyjezd z ndmésti je
mozny z ulice Trékd z Lipy nebo po objeti celého ndmésti a vyjetim v jizni ¢asti na silnici
[1/344. Do ndmésti Usti jesté dalsi dvé mistni komunikace. Jednosméma ulice Lazebni

v jihozdpadnim rohu ndmésti a zmifiovana ulice Trc¢l z Lipy, které je obousméma.

Podél mistnich komunikaci se také nachazeji parkovaci stani. Na severni strané namésti
jsou 4 podélné stani, na zapadni strané je umisténo 25 sikmych parkovacich mist se dvéma
misty pro osoby s omezenou schopnosti pohybu a na jizni strané je 10 Sikmych stani. Dalsi
parkovaci plocha se nachézi v severozdpadnim rohu ndmésti u ulice Buttulova. Plocha je
koncipovana jako parkovani K+R, které slouzi hlavné k vystoupeni z aut déti ze zékladni
gkoly Buttulova. Plocha v8ak neni oznacend Zzadnou svislou dopravni znackou a jeji
materidlové odliseni od ostatni plochy komunikace neni dostateéné. V pribéhu prizkumu
zde byly zaparkované dvé osobni auta po dobu miniméln& 15 minut. Cést parkovacich

mist je zpoplatnéna a ¢ast je ¢asové omezena.

Prechody pro chodce se nachézeji v severozdpadnim rohu a také v jihovychodnim rohu
namésti. Dale jsou zde umistény i mista pro prechazeni, a to v kazdém zbylém rohu a na
komunikacich usticich do namésti. V misté napojeni ulice Lazebni je zfizen v misté pro

prechazeni zpomalovaci prah.
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Komunikace pro pési jsou podél vsech stran u fadové zastavby. Jejich Sitka a kvalita
povrchu je ve vétsi ¢asti namésti vyhovujici. Na vychodni strané u restaurace je zfizena
restauracni predzahradka. V tomto misté je Sitka chodniku pouhych 1,6 metru. Dalsi
problémové misto je na zapadni strané, kde jsou umistény na chodniku zastavkové

pristfesky s bocnimi sténami. Prichozi sitka mezi domy a pfistfeskem je 2,4 metru.

Na ndmésti se nachézi est autobusovych zastavek. Ctyfi jsou umistény podél jednosmémé
komunikace na zapadni strané ndmésti a zbylé dvé na jizni strané. Diky zastavkam je vyska
obrubniku podél celé zdpadni a jizni strany 20 cm. Takto vysoky obrubnik je i podél
zépadni strany chodniku v severni ¢asti za mistem pro prechazeni. V téchto mistech zadna
zastavka neni. Z hlediska priichodnosti izemi osobami s omezenou schopnosti pohybu je

zépadni strana namésti diky vysokému obrubniku problematicka.

NAVRH RESENI VEREJNEHO PROSTRANSTVI | VARIANTA A

Navrh feseni prostranstvi ndmésti je feSen ve dvou variantach (A a B). Variantni feSeni A
zachovéavé soucasné plochy podél zapadni a jizni strany namésti, nebot v nedavné dobé
prosly rekonstrukei. Jde o stavajici chodniky kopirujici Fadovou zéstavbu a na nich umisténé
zastavkové pristfesky, dale zastavkovy zaliv a navazujici mistni komunikace. Plocha pro
parkovani K+R u Buttulovy ulice je také ponechéna. Umisténi silnice 11/344 prochazejici

ndméstim na vychodni strané se téZ neméni.

Poloha silnice 11/344 na vychodni strané namésti zistava nezménéna, jelikoz problém neni
vjejim situovani, ale zejména vintenzité dopravy. Ta mlze byt snizena jediné
vybudovanim obchvatu. V jizni ¢asti ndmésti, je na této silnici Il. tfidy zachovano misto pro
prechéazeni, dale smérem na sever prechod pro chodce. Misto pro pfechazeni pobliz ZUs
je také ponechano, ale zde je nutné posoudit, zda by nebylo vhodné sem navrhnout
prechod pro chodce. Tuto skute¢nost nelze prokazat, nebot kvili nouzovému stavu nebylo

mozné uskutednit s¢itani pésich na ndmésti, coz s ndvrhem Uzce souvisi.

Parkovaci zélivy podél silnice 11/344 jsou zachovany, ale jejich Sitka a umisténi se lisi. Na
vychodni strané silnice je navrzen parkovaci pruh o Sifce 2,5 metru se Sesti podélnymi
misty. V soucasné dobé je zde pruh Siroky 3,5 metru, a to kvali parkovacimu mistu pro
osoby s omezenou schopnosti pohybu. Navrzeny uzsi pas svou $itkou dostate¢né vyhovuje
dle normy CSN 73 6110. Diky mensi &itce tak vznika vétsi prostor pro chodnikovou plochu.
Obzvlast v misté restauracni predzahradky. Ta je zredukovéna na max. Sitku 2,3 m. Na
druhé strané silnice 11/344 je parkovaci pruh Siroky 3,5 m a na ném jsou umisténa dvé stani
pro osoby s omezenou schopnosti pohybu a dalsich 5 parkovacich mist. Tyto parkovaci
zélivy jsou navrzené jako ¢asové omezené (max. 30 minut). Pfed budovou byvalé radnice
(ZU9) je navrzeno parkovaci misto rezervované pro zasobovani a svatby. Obvod mista

bude vyznacéen odli$nym materidlem v plose chodniku.
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Dalsi pfedzahradky jsou v misté u pfechodu pro chodce. V tomto misté je chodnik uzsi
a v misté prechodu se shlukuje vice lidi. Proto $itka téchto pfedzahradek nesmi presdhnout
2 metry. Poslednim navrzenym prvkem na této strané je fada strom(. Ty jsou umistény
v tésné blizkosti parkovaciho zalivu. Jedna se o specialni druh javoru mlé¢, ktery ma tzky
sloupovity tvar a nacervenalé listy. Vyska nasazeni koruny musi byt min. 3 m od plochy

parkovaciho zalivu. V dospélosti stromy dorGstaji vysky az 10 metrd.

Na severni strané namésti je ponechan chodnik podél zastavby s mensi navrhovanou
Sitkou. Podél néj vede obousmérnd mistni komunikace. U odbocky ze silnice 11/344 je
ponechéno misto pro prechazeni a na zapadnim konci mistni komunikace pfechod pro
chodce. Na jizni strané obousmérné komunikace je navrzeno 10 kolmych parkovacich mist,
z toho jedno je pro osoby s omezenou schopnosti pohybu. Parkovaci mista jsou navrzena
jako placena. Na severni strané komunikace je navrzeno pét strom(. Opét jde o javor mléé

sloupovitého tvaru.

Obousmérna komunikace vede az k plose parkovani K+R u Buttulovy ulice. Zde se auta
mohou otoCit a jet obousmérnou ulici zpét k silnici 11/344. Komunikace v ulici Tr¢kd z Lipy
je nové navrzena jako jednosmérma. Smér jizdy je od ndmésti déle na sever. Na zac¢atku
komunikace je navrzen prechod pro chodce, jelikoz v tomto sméru chybi a intenzita pésich
je zde vysoka kvili sidlu méstského dradu. Za timto pfechodem je podél jednosmérné
komunikace navrzeny parkovaci péas s podélnym stanim. Tyto mista budou casové

omezena.

Zapadni strana ndmésti by méla zlstat nezménéna. | pres to zde bylo navrzeno misto pro
prechazeni, které je kvili prichodnosti takto dllezitého vefejného prostoru nezbytné.
Misto pro prechazeni s vylozenou chodnikovou plochou je navrzené pred hotelem
Vysocina. Muselo zde dojit ke zrusenf jedné z autobusovych zastavek tak, aby byly splnény
pozadavky na rozhledové poméry dle normy CSN 736110. Dal$i navrzenou zménou na
této strané je zékaz vjezdu véem motorovym vozidldm mimo autobusy a zésobovani na
mistni komunikaci prochazejici podél zastavkového zalivu. Komunikace je ponechéna jako

jednosmérna.

Na jizni strané ndamésti nejsou navrhovany zadné Upravy chodnikd a zastavkového zalivu.
Navrzend zména se tykd mistni komunikace navazujici na zaliv. Ta je nové navrzena jako
obousmérna z ddvodu nové umisténych parkovacich stani na jeji severni strané. Toto
feSeni ulehcuje z hlediska intenzity dopravy ulici Lazebni. Parkovaci mista jsou jako na
protéjsi strané kolmé a placend. Je zde navrzeno 8 parkovacich mist a 1 pro osoby

s omezenou schopnosti pohybu.

Na zbylé stfedové plose ndmésti je navrzena jednolitd plocha, ktera je tvofena dlazbou
koncipovanou do ¢tvercl o rozmérech 15x15 metrdl. Tato navrzena dlazba slouzi k rozbiti
velké jednolité plochy. Ctverce jsou odvozeny od &ary prochézejici Ghlop¥icn& ndméstim.

Ta naznaluje nejpouzivanéjsi trasu pésich a propojuje ulici Buttulova s ulici Vychodni.
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Podél odvodu stfedové plochy ndmésti jsou navrzeny stromy vytvarejici dojem uzavieného
prostoru. Tim je vymezena klidova pobytova zéna namésti, ktera je timto oddélena od
dopravniho prostoru. Druh navrzenych stromi je opét javor mléé. Tento typ javoru ma

zakrsly kulovity tvar a dorGsta vysky kolem 5 az 7 metrd.

Pod fadou strom( jsou v severni, zapadni a jizni strané navrzeny parkové lavicky. Mezi
stromy na vychodni strané jsou umistény informacni panely, které jsou tvoreny
z betonovych zdi, do kterych jsou umistény vitriny. Tyto zdi vytvareji clonu proti intenzivni
dopravé na silnici 11/344. Stavaijici digitalni informacni kiosek zlstava pfiblizné na stejném
misté, a to v severozadpadnim rohu namésti. Ostatni méstsky mobilidt a vefejné osvétleni
je rozmistén tak, aby nebranil v chizi a nevytvarel zabrany. Stredova plocha namésti bude

osvétlena zemnimi svitidly.

Nové navrzeny vodni prvek pro zvyseni pobytové aktivity na ndmésti je umistén na zapad
od kasny pred fadou strom(. Jedna se o fontanu, ktera je tvofena tryskajici vodou pfimo

ze zemé. Vodni prvek je navrzen na dvou plochach podél stromd.

NAVRH RESENI VEREJNEHO PROSTRANSTVI | VARIANTA B

Ve varianté B dochazi ke zméné od predchozi varianty A pouze na vychodni a jizni strané
namésti. Jsou odstranény autobusové zastavky s pfistfesky a zalivy po obou stranach.
Navrh na jizni strané rozsifuje chodnikovou plochu o $itku zruseného autobusového zalivu

a umistuje zde 4 javory Uzkého vzristu.

Na zapadni strané ndamésti je navrzeno Uplné odstranéni mistni komunikace. Tim dochazi
k rozsiteni chodnikové plochy a jejimu napojeni na stfedovou plochu ndmésti. Pobytova
zéna namésti je timto rozsitena az k fadové zastavbé na zapadni strané. Na chodnikovou
plochu je navrzen vjezd jak z komunikace na severni strané, tak na jizni. Vjezd je povolen
pouze pro zasobovani a cyklisty. Za fadou stromU na zdpadni strané je navrzena dalsi fada
javort stejného kulovitého tvaru. V této fadé jsou umistény i lavicky a dalsi mobiliaf. Mezi
liniemi strom( je navrzen prostor pro umisténi uméleckych dél. Mlze zde byt umélecké

dilo, umisténé na trvalo nebo naptiklad vystavni prostor pro Zakladni uméleckou skolu.

Posledni navrhovanou zménou ve varianté B je zruseni plochy v severozapadni ¢asti na
namésti, kterd slouzi k parkovani typu K+R. Misto ni je navrzena chodnikova plocha.
Parkovani K+R se pfesouva na zacatek ulice Trékd z Lipy, kde je podéiné parkovani.
Jednosmérna silnice v tomto pfipadé zacind jiz za kolmym parkovani umisténym u severni

komunikace.
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Obr. 102 | « 1 Uzemni studie vefejného prostranstvi namésti, Chotébof¥. (varianta A). %4
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Obr. 103 | « 1 Uzemni studie vefejného prostranstvi ndmésti, Chotébof¥. (varianta B). %4
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SYNERGICKY EFEKT PLANOVANI DOPRAVY A UZEMNIHO PLANOVANI

Hlavnim problémem pro Zivotni prostredi mést, ktery jsme zjistili, jsou znedisténi vzduchu,
pldy, vody, sklenikové plyny a hluk, to vie zplisobené predevsim dopravou. Evropské,
dlouhodobé feseni tohoto problému spodiva v zajisténi Cistych technologii v doprave,
alternativnich paliv a jejich rychlé implementaci za vyuZziti rdznych ekonomickych nastroju
(elektromobilita, vodikové feseni). Mistni FeSeni tohoto problému mlze byt posun
k ekologickym formam fizeni dopravnich prostredkd, vytvareni zelenych zén, pésich zén,
omezeni vjezdu méné ekologickych vozidel, vybirani poplatki za tato vozidla, car sharing,

cyklistika atd.

Rozvoj dopravy a s tim souvisejici zvySovani mobility se v soucasnosti stava podminkou
dal$iho kulturniho i technického asociélniho rozvoje. Pomémé vysoka Uroveri mobility je
v ekonomicky vyspélych zemich jiz jednim ze zékladnich lidskych prav. Narist mobility viak
s sebou pfinasi celou fadu negativnich jevi predevsim v oblasti zhor$ovani kvality Zivotniho
prostiedi (kongesce, hluk, exhalace, otfesy, vizualni dopady atd.). Hledaji se cesty, jak tuto

situaci fesit a snizovat zatizeni Zivotniho prostredi.

PYi revitalizaci mésta a vytvareni koncepce méstské mobility hraje nezastupitelnou roli
Uzemni planovéni. Od povéleénych let, kdy v zapadni Evropé a pozdéji i u nas prevladaly
tendence spiSe podporujici automobilizaci az k dnesni dobé, kdy si intenzivnéji
uvédomujeme negativni plsobeni automobilli na mésto a zdravi jeho obyvatel. Typickym
prikladem je problematika nekontrolovatelného rlstu mést (oznacovand tzv. ,urban
sprawl”, ¢esky nékdy ,sidelni kase"”), lokalizace vitalnich funkci mést na, nebo za hranici
intravildnu, coz vyvolava zvétseny objem dopravy. Podle moznosti uptednostiiujeme
idedIni urbanni strukturu, kterd nevyvolavéa dalsi automobilovou dopravu a sestavé se
z multifunkénich méstskych jednotek. Tak, ze dulezitd socialni, kultumni, distribu¢ni
a volnocasova zafizeni se nachazeji, pokud mozno v dochazkové vzdalenosti. Saturovana
nabidka infrastruktury pro individualni automobilovou dopravu obvykle vzristem této

dopravy situaci zhorsuje, zvysuje poptavku po tomto médu transportu.

Jednou z moznosti, kterd nabizi efektivni feseni je dlsledné provazani dopravniho
planovani a tzemniho planovani. Spojenim téchto doposud pomérné oddélenych disciplin
muzeme sniZit naroky na urcitou ¢ast mobility a snizit nechténou mobilitu pfi zachovani
vyhod, které nam mobilita pfindsi. Je vsak nezbytné chapat oba druhy planovani jako
jeden celek a vyuzit synergického efektu, jejich integrace. Potom bude mozné planovat
bydlenti, praci, rekreaci a dalsi aktivity s ohledem na budouci prepravni naroky a naopak,

pfi planovani dopravy citlivé vyuzivat informaci o funkci a optimalnim rozvoji sidel.

Tento druh planovani nabourava myslenkové stereotypy urbanismu dvacdtého stoleti

a zejména myslenkovy odkaz Athénské charty o diferenciaci funkci a zénovéni v organismu
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mésta. Ve své dobé byla Athénska charta nesporné pfinosem, byla vsak nasledné vyvojem

v oblasti dopravy, vyroby i bydleni v uréitém smyslu pfekonana.

Bylo zdliraznéno, Ze integrace urbanismu, Uzemniho planovani a planovani dopravy ve
méstech je nezbytnd jiz na Grovni vysokoskolského studia, umozni to jiz v rané fazi
profesionalizace vytvofit celostni pohled na problematiku. Dulezitd je koordinacni role,
kterd dava dohromady tzemni planovani s planovanim dopravy, a tak dovoluje vytvorit
integrovany pfistup k problematice a zajistuje a integruje rlizné druhy dopravy. Jde
v tomto pfipadé o vyuziti faktoru silného politického vedeni, ktery se aplikuje na regionalni
drovni. Dovoluje riznym druhlim dopravy vzajemny koordinovany a planovany rozvoj tak,

Ze se navzajem doplniuji a pfispivaji k ucelenému, na uzivatele zamérenému systému.

Regionalni pohled na problematiku dovoluje vidét souvislosti mezi vyuzitim Gzemi
a transportnim planovanim ve vsech souvislostech a efektivné vytvaret nové vzorce
rozvoje, které ve svych disledcich povedou ke zvySeni Glohy vefejné dopravy a nizsi
zavislosti na individualni automobilové dopravé. Regionalni planovani tak dava moznost
pfimych dotaci na vhodné investice, nehledé na zplsob a dosazitelnost trznich vztah
k dopravé. Tak mohou prosttedky hromadné dopravy konkurovat individualni

automobilové dopravé spise nez sobé navzajem.

VZTAH MEZI MISTEM BYDLISTE A MISTEM AKTIVIT

Rozmisténi bydleni, mista prace i rekreace a nakupl jsou hlavni faktory pfi vybéru druhu
dopravy dennich cest. Opatfeni mobility managementu by méla integrovat riizné druhy
dopravnich médu tak, aby se upfednostnilo chovani vedouci k zodpovédnému pfistupu
Zivotnimu prostiedi. Nastroje urbanismu musi byt propojeny s dopravni politikou
a celkovou koncepci mésta. Je nutné sledovat dobré priklady optimalizace dopravni
struktury v rdmci méstskych celkd a zohlednit mobility management v integrovanych

strategiich rozvoje mést.

Vétsina cest zacina a konéi v misté domova. Proto strategie mobility orientované na misto
domova maji nejvétsi vyznam pfi ovliviiovani chovani k mobilité. Toto chovani vyzaduje
komunikaci a medialni akce, aby se zvysilo vyuziti téch dopravnich druhd, které jsou
ohleduplIné k Zivotnimu prostredi a jsou ptitom vhodné k dosahovani aktivit, jako je prace,
volny cas i distribuce. Pfitom je potfeba velice detailné analyzovat nabidku v dopraveé,
abychom mohli ovliviiovat uzivatele ke zméné druhu dopravy. Mobility management by
mél mit diferencovany pfistup k rdznym sektordm aktivit a uzivatell, kam patfi rizné
socialni skupiny. Ddlezitd je uUloha rozhodujicich Ciniteld — zaméstnavateld, vlastnikd
obytnych domd — druzstev i soukromnikd a mést, manazer(i velkych nakupnich center

a volnocasovych aktivit atd. Faktory vedouci k Uspéchu jsou velmi rdzné, nebot musi
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reflektovat rliznd urbanni méfitka, charakteristiku regionli atd. Presto je mozné jmenovat
tfi dllezité oblasti, ve kterych se prokazalo, ze podporuji efektivni integrovanou dopravni

politiku v Evropé:
e Jednotny institucionalni pfistup a financovani — politika jednéch dvefi

e Vzijemna koordinace vsech modi vefejné hromadné dopravy, zvySovani jeji

dostupnosti a kvality

e Vyvazené uzivani vefejnych prostorl a ulic.

232



BEZPECNA MESTA PRO CHODCE A SENIORY

XI
MESTSKA ZELEN
JAKO INDIKATOR KVALITY

Trvalym zajmem spoleénosti je vefejny prostor. Venkovni prostranstvi a vefejné budovy
maji také znacny vliv na mobilitu, nezavislost a kvalitu Zivota seniord a moznost ,starnout
v misté”. Dnedni méstska krajina je charakteristickd prevladajicimi umélymi komponenty
vytvofenych antropogenni (lidskou) ¢innosti. Patfi sem zastavéné oblasti a shluky budov,
velkoplo$né betonové a asfaltové povrchy a méstska infrastruktura postradajici vegetaci.
Vlivem méstskych faktort se méni energeticka a vlhkostni bilance méstského prostredi ve
srovnani s pfizemni atmosférou ve venkovské krajiné. Betonové a asfaltové povrchy pohilti
velké mnozstvi sluneéniho zafeni, které nasledné zpét vyzatuji do okolniho prostiedi.

V letnich mésicich je tak Zivot ve vét§iné mést velmi obtizny.'

Cisty vzduch a voda, nizka hladina hluku a pfistup k pfirodé jsou
zasadni pro nasi fyzickou a dusevni pohodu. Diky ambiciéznim
opatrenim v téchto oblastech zvysuji mistni samospravy mést
dlouhodobou udrzitelnost a také atraktivitu svych mést pro své
obcany.

SIRSI SOUVISLOSTI

Klimatické zmény a urbanizace jsou aktuainim fenoménem. Domnénky, Ze ochrana krajiny
je dilezitd pouze ve volné neurbanizované krajiné jiz neni aktuélni. Zejména z disledku
rozséhlé urbanizace a klimatickych zmén (globalni oteplovani) je zeler ve méstech vice nez
potfebna. Rozvoj mést souvisi s fadou problém( v oblasti Zivotniho prostfedi, jednim
z nich je zména lokalniho klimatu. Je nezbytné pfijmout opatteni, aby méstsky prostor

poskytoval zdravé a udrzitelné Zivotni prostfedi svym obcandm.

Neustélé rozsifovani zpevnénych ploch zvysuje pocet tzv. méstskych tepelnych ostrovi
(Urban Heat Island, UHI). Méstské tepelné ostrovy zplsobuji fadu zdravotnich rizik.
Néktera z nich jsou zplsobena zvy$enou teplotou a jind jsou nepfimym dusledkem
znedisténi ovzdusi. Zvysené teploty mohou zpUlsobit tepelné nepohodli (diskomfort),

tepelny stres, prehfati, Upal nebo dokonce predcasnou smrt. Svétova zdravotnicka
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organizace (WHO) uvadi, ze 7 miliond pfedéasnych Umrti je spojeno se znelisténym
ovzdu$im a polutanty. Je prokazana pozitivni korelace mezi teplotou a koncentraci latek
znedistujicich ovzdusi, jako je ozon (Os), Castice PMio a oxid dusiku (NO2). Lidé se
zdravotnimi problémy nebo oslabenou imunitou maji zvyené riziko Umrti spojené

s vystavenim okolnimu teplu.”

Méstsky tepelny ostrov (Urban Heat Island) je méstska zastavba,
ktera vykazuje znatelné vyssich teplot nez jeji okoli.
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Obr. 104 | U¢inky dzemniho rozvoje na méstské tepelné ostrovy (UHI)?

Rozsah teplotnich anomadlii je dan velikosti mést a mirou jejich urbanizace. Vegetace
poskytuje stin a zejména evapotranspiracni sluzby, které jsou klicové pro ochlazovani
a snizovani povrchovych a atmosférickych teplot. Evapotranspirace je kombinovany proces
pfimého vyparu na povrchu zemé, ptimého vyparu na povrchu rostlin a transpirace. Tento
proces vyznamné prispiva ke snizovani teplot, zejména v centrech mést, a pomaha
predchézet vzniku méstskych tepelnych ostrovii (UHI). Méstské tepelné ostrovy maiji za
nasledek zvyseni globalniho oteplovani o 2-4 %. Méstsky tepelny ostrov Ize urcit jako rozdil
teplot vzduchu nebo povrchovych teplot mezi méstskymi a neurbanizovanymi
venkovskymi oblastmi mésta. Pro ilustraci, v pfipadé centra Prahy je teplota okolniho
vzduchu o 2 °C vyssi ve srovnani s teplotou neurbanizovanych ¢asti mésta (pfedmésti). Na

% KRAUS, M., K. ZAKOVA a J. ZAK. Biochar for Vertical Greenery Systems. Energies [online].
2020, 13(23). ISSN 1996-1073.
% GREENPASS GMBH. Poskytovani obyvatelnych mést: Technicka pfirucka [online]. Vienna, 2022.
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zpevnénych plochach z betonu a asfaltu se voda zadrzuje obtizné, protoze ve méstech
chybi dostate¢ny podil zelené. Chybi pfirozend odtokova mista, coz snizuje chladici
potencial okoli v disledku pfirozeného odparovani vody.
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Obr. 105 | Vyvoj primérné teploty na planeté.

Reseni problematiky klimatickych zmé&n a minimalizace jejich dopadl je v sougasnosti
globélni prioritou. Pro zemé Stfedni Evropy neni sledovan vyznamny pokles Uhrnu srazek,
ale jejich akumulace do boutkovych a pfivalovych obdobi s prodluzujicimi se obdobimi
sucha. Velky podil urbanizovanych ploch mést se vyznacuje prevazujicimi zpevnénymi
plochami. Zpevnéné plochy rychle odvadi srdzkovou vodu spolu s kontaminanty
a neumoznuji jeji pfirozené zasakovani do padniho prostiedi, pfipadné jeji pfirozeny
odpar. Rychle odvadéna voda tak nemdize akumulovat sluneéni energii. Vysledkem toho
je snizeni mnozstvi odparu a Spatny stav méstské vegetace z diivodu nedostatku vody
v teplych obdobich roku. Disledkem absence akumulace slunecni energie je prehfivani
méstského mikroklimatu a zhorsenf kvality prostredi.

Lidské nepohodli (z divodu vysokych teplot) mize vést ke zvySené poptavce po
klimatizaci. Pfiblizné polovina energie spotfebované ve méstech je uréena na vytapéni
a chlazeni. V sou¢asné dobé celosvétova spotteba energie na chlazeni prevysuje spotfebu
energie na vytapéni. Cim vy3$i bude mira urbanizace, tim vy$&i bude spotfeba energie,
pricemz se predpoklada, ze do roku 2050 bude 66 % svétové populace Zit ve méstech.
Velkym zdrojem znecisténi ovzdusi v disledku zvysenych teplot ve méstech je nadmérna
spotieba energie. Vysoké teploty vyvolavaji vysokou poptavku po elektrické energii, kterd
vede k vysoké vyrobé v uhelnych a plynovych elektrarnach. Zakladnimi znecistujicimi
latkami z elektréren jsou oxid sificity (SO2), oxidy dusiku (NOx), pevné castice (PM), oxid
uhelnaty (CO) a rtut (Hg). Smog (pfizemni ozon) vzniké reakci NOx a tékavych organickych
latek (VOC) za pfitomnosti slunecniho zateni a teplého pocasi.
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Spotteba energie v mikroklimatickém prostredi (ve velkych aglomeracich) roste v disledku
rostouctho pouzivani klimatizaénich zafizeni. Podle Mezindrodni energetické agentury
(IEA) se poptavka po elektfiné na chlazeni do roku 2050 celosvétové ztrojnasobi. V Evropé
se zména klimatu tyké predevsim jihu kontinentu, ale postupné zasahuje i stredoevropské
a severské zem&. V roce 2010 bylo ve Sttedoceském kraji (Ceské republika) zaznamenano
33,6 chladicich dnd (dn(, které udavaiji, jak moc je tfeba chladit budovy). V roce 2018 bylo
sledovéno jiz 61,9 chladicich dnl. Z udaji Evropské agentury pro Zivotni prostredi (EEA)
vyplyva, ze v Evropé doslo v letech 1981-2017 k prlimérnému narlstu poctu chladicich
dnl o0 0,9 za rok. Ze statistickych tdaji vyplyva, Ze napfiklad ceska elektrarna Chvaletice
(ledna z péti nejvétsich tepelnych elektraren v CR s instalovanym vykonem 820 MW)
vyrobila v [été¢ 2018 v priméru o 54 000 MWh vice nez v zimnich mésicich, kdy
provozovatelé distribu¢nich siti obvykle zaznamenavaiji vyssi zatizeni. Nejvyssi spotfebu
maji budovy v centrech mést, jako jsou administrativni a obchodni budovy, nakupni centra
a datova centra. Rozsifovani vertikalnich systému zelené (VGS) v centrech mést je relativné
levnym ekologickym nastrojem vyuzivanym pfi zmirfiovani tepelného méstského ostrova

(a Uspore energie).

Jednim z cil Agendy 2030 pro udrzitelny rozvoj (Cile udrzitelného rozvoje, SDG) do roku
2030 je ucinit mésta a lidska sidla inkluzivni, bezpec¢na, odolna a udrZitelnd. Podle
Organizace spojenych néarodi jsou oblasti mést tvofeny priblizné 16 % otevienych prostor,
jako jsou parky nebo nabtezi. Priblizné 56,7 % populace mést ma vefejné prostory

v dochézkové vzdalenosti 400 metrd.

Diky koncentraci obyvatel, intenzivnimu provozu a hustému rozvoji maji mésta a zejména
jejich jadra mikroklima, které se lisi od svého okoli. Jedinym environmentalné pfijatelnym
feSenim proti prehfivani mést je rozsiteni ploch zelené v urbanizovanych oblastech.
Vegetace je v dne$nim Zivoté velmi dllezitd. Nedostate¢nd zeleri ve méstech zhorsuje
mikroklima a miize vést ke stresovym situacim lidi a spolecnosti s dalekosahlymi
zdravotnimi a socialnimi dasledky. Znecistény vzduch, smog, prach, prehraty vzduch,
témér zadné rozdily mezi denni a nocni teplotou vzduchu jsou hlavnimi rysy souc¢asného
mikroklima mést. Obecné je teplota vzduchu v centru mésta v letnich mésicich o 4 az
11 °C vy88i, nez teplota na okraji mést. Podle L&tsche” maji mésta az o 15 % méné

slune¢niho svitu diky vificim se prasnym casticim, které zplsobuji stinny mlhovy pfikrov.

Velmi Siroké spektrum typt intervenci méstského prostoru a zelené Ize implementovat
v rlznych méfitcich v soukromych nebo vefejnych prostorach. Mezi vlivy méstské zelené

na Zivotni prostfedi patfi zvySovani vlhkosti, snizovani teplotni amplitudy a teplotnich

97 LOTSCH, B. a kol. Griin in der Stadt: von oben, von selbst, fiir alle, von allen; eine Verdffentlichung
des Deutschen Werkbundes. Orig.-Ausg., 16. - 18. Tsd. Reinbek bei Hamburg: Rowohlt, 1981, s. 134-
153. ISBN 3499174642.
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vykyvi, zachycovani castic detergentd, snizovani hluku, zpomalovani odtoku destové
vody, estetické ucinky a zlepsovani dusevniho zdravi populace.

Obr. 106 | Letecky snimek znazorriujici zastavéné plochy, zpevnéné plochy a zeleri v centru malych
mést (Milevsko vlevo a Chotébor vpravo).

MESTSKA ZELEN JAKO INDIKATOR KVALITY

Bylo prokéazéano, ze zelené plochy jako zakladni aspekt tzemniho planovani prispivaji ke
zdravi a kvalité Zivota obyvatel. Z hlediska vyznamu pro obyvatele mésta méa méstska zelert
funkci estetickou (vizudln& vnimanou), ochrannou, filtraéni, mikroklimatickou a zdravotni.
Estetickou funkci méstské zelené je vytvorit percepéni kulisu vnimanou obyvateli mésta,
kterd evokuje klid, pfispiva ke stinové hie a podporuje vnimani méstské krajiny. Zelen je
také ddlezitym prvkem architektonické terénni Gpravy a prostoru. Zeleri definuje méstsky
prostor, vymezuje a zdtrazruje prislusné prvky. Z estetického a architektonického hlediska
je hlavnim tkolem zelené zlepseni a optimalizace méstského a technického prostoru mést.
Vysledky psychologickych studii ukazuji, Ze vnimani estetické hodnoty zavisi na povaze
populace a lisi se mezi détmi, teenagery a dospélymi a seniory. Mladsi skupiny preferuji

prirozené;jsi a hustsi zelen.

Dospéli a seniofi upfednostiuji otevienéjsi a kulturni oblasti zelené. Boji se o svou
bezpecnost pred piili§ hustou a nepriihlednou zeleni. Ochrannou funkci zelené definuje
bariéra (prekazka) oddélujici pfislusné oblasti s rdznym méstskym vyuzitim a vytvarejici
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ochranu pred Sluncem, vétrem atd. Zelerr ochlazuje méstsky prostor evapotranspiraci,

omezuje a reguluje proudéni vzduchu a ovliviiuje teplotu a vihkost méstského prostredi.

Filtrani a absorpéni funkce jsou spojeny s chemickymi a fyzickymi zménami v nizké
atmosfére. Zelen zachycuje prach a pevné znecistujici latky. Nejucinnéjsi jsou stale-zelené
druhy a zejména stromy. Mohou zachytit az 25 % uvolnénych prachovych Cdastic.
Koncentrace prachovych ¢astic je 8krat nizsi v parcich a 4krat nizsi v ulicich se stromy ve
srovnani s plochami bez vegetace. Inhibuje také mnoho latek skodlivych pro lidské zdravi.
Funkce filtrace vyznamné zavisi na parametrech drevin, jako je listova plocha, pérovitost

a drsnost. Zeler je schopna snizit mnozstvi SO2 a NOx v okoli o pfiblizné 4-5 %.

Stromy a zelert maji pfimy dopad na pohodu obyvatel, na jejich dusevni a fyzickou pohodu.
Zelerh mé prostfednictvim rdznych mechanismid vyznamny vliv na psychiku, zvy$uje
odolnost téla a podporuje hojeni. Zeler dodavéa mistni smési vzduchu éterické oleje, které
podporuji psychiku a zdravi, a viing, které stimuluji mysleni a dusevni sili. Zeler poskytuje
prostor pro rekreaci, relaxaci, vzdélavani. Mohou mit vyznamnou historickou a kulturni
hodnotu. Vefejné vyuzivani zelenych ploch souvisi hlavné s pramyslovou revoluci

a zménami socialnich podminek.

Pti komplexnim hodnoceni funkci zelené na méstské prostredi je tfeba zminit negativni
dopady zelené na bezprostredni okoli ve méstech i na samotné obyvatele: produkce
alergenniho pylu, mozné narudeni inzenyrskych siti a budov kofenovym systémem,

vytvéafeni nezadoucich jevl a Gtocisté kriminélnich Zivld.

MOBILIAR MESTSKE ZELENE

V historické vystavbé a husté urbanizovanych oblastech je téméF nemoziné rozsifovat
horizontalni plochy zelené (s vyjimkou zelenych stfech). Jednou z potencionalnich
moznosti je vysadba novych strom( a jejich zavlaZzovani akumulovanou destovou vodou.
Nicméné vzrostlé stromy v méstském prostredi pfinaseji celou fadu problémdi. Rozristajici
se stromy a jejich nekontrolovatelny kofenovy systém postupné rozrusuje okolni
konstrukce. Dal$im problémem je rozsahlost podzemni infrastruktury v urbanizovanych
oblastech, a tudiz nemoznost vysadby stroml. Tyto dva hlavni divody brani masivni
expanzi vysadby stroml v méstském prostiedi. Navic vysadba strom( je s ohledem na
jejich Zivotni cyklus feenim spise pro pfisti generace. Efektivni a rychlé fesenti je rozsifovani
vertikalnich ploch zelené. Vertikalni zelen predstavuje novy rozmér méstské infrastruktury.
Jednou z finanéné pfijatelnych, ovsem z environmentélniho hlediska ne pfili§ vhodnym
feSenim (velmi omezena listova plocha zelené) je vysadba vegetaénich prvkd v nadobach.
Zeler v nddobéach je mobilni pfi pouziti bézné lidské sily ¢i lehké techniky. Zasazena

vegetace mé vyznamné omezeny prostor pro rist kofenové soustavy. Z tohoto divodu je
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nutné do nddob vysazovat zejména drobné trvalky, letnicky a nizké dfeviny s malym
environmentélnim dopadem na méstské mikroklima. Problematickd je taktéZz nutnost
pravidelné zélivky a udrzby.

Obr. 107 | llustraéni obrazek méstské zelené v nadobach.

Efektivnim a pfijatelnym feSenim je rozsifeni zelené na vertikaIni plochy. Vysadba rostlin
na vertikalnich ¢astech konstrukci otevira zcela nové funkéni a kreativni moznosti vystavby
budov a urbanistického feseni mést. Vyuziti zelené na vertikalnich konstrukcich pfinasi
celou fadu pozitiv nejen pro vertikélni nosnou konstrukci, ale predeviim je obrovskym
pfinosem pro okoli a méstské mikroklima.

P e

Obr. 108 | llustracni obrazek vegetacnich stén.

Zelené (vegetacni) stény a vertikaIni zahrady jsou vertikalni konstrukce charakterizované
vysadbou rostlin. Vegetaci |ze péstovat v prostfedi s umélym zavlaZzovanim nebo fizenym
zavlazovanim. Vegetace mize byt rozdélena na malé kvétindce nebo je Ize péstovat
v plochych panelech, které se poté umisti svisle. Zelené stény spadaji pod takzvanou
modrozelenou infrastrukturu, tj. sit prvkd postavenych v souladu s pfirodou, nejcastéji ve
méstech k FeSeni méstskych a klimatickych problémd. Hlavni vyhody zelenych stén
spocivaji hlavné v jejich estetickém vyznamu s psychologickymi, mikroklimatickymi,
akustickymi a protiprachovymi vlastnostmi.”®

%8 KRAUS, M. Green Construction as Essential Approach in Sustainable Design: Comprehensive
Review. In 19th International Multidisciplinary Scientific GeoConference, SGEM 2019. 6.2. Sofia,
Bulgaria: STEF92 TECHNOLOGY LTD, 2019. s. 465-470. ISBN 978-619-7408-89-8.
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XII
SPRAVA A MOZNOSTI FINANCOVANI
ROZVOJE MALYCH MEST

V obecné roviné je pro fizeni instituce dllezité mit misi a vizi. Mise je oznacovana jako
divod existence a vize je pak jasny smér, kde se ma instituce nachazet za nékolik let.
Obuvykle se oboje velmi peclivé formuluje tak, aby byly myslenky pochopitelné a mohli se
snimi zaméstnanci a dalsi stakeholdefi (z&jmové skupiny — vlastnici, dodavatelé,
odbératelé, ...) ztotoznit. V pfipadé obci je mise dana dlouhodobou historii dané obce.

Naopak vize je spojend s volebnim programem ¢i programovym prohlasenim koalice.

Pravé propast mezi soucasnosti a budoucnosti je zdrojem energie
... Pokud propast neexistuje, neni potfeba zadnych akci, které
sméruji k vizi. Ve skutecnosti, propast je tim pravym zdrojem
kreativni energie.

Senge

Aby bylo mozné vizi realizovat je nutné ji rozpracovat do strategie a vhodnym zplsobem
kombinovat zdroje. Hlavnimi zdroji jsou pfitom lidska préace a kapitél. Kombinovani zdrojd
je prakticky jejich fizeni. V pribéhu procesu realizace strategie, kterad naplniuje vizi, dochazi
k ptsobeni celé fady vnéjsich faktord, které mohou byt ohrozujici, ale ¢asto také mohou

byt zajimavou prilezitosti. Aby bylo vysledku dosazeno je proto nutné realizovat

controlling. Schématické vyjadreni je vidét na nésledujicim obréazku.

Prilezitosti i
a hrozby H
Zdroje ﬂ

7E
< W BUDOUCI

STAV
[
@ A Controlling

SOUCASNY Management
STAV
Obr. 109 [ Vize
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Pro stanoveni soudasného stavu je mozné pouzit celou fadu metod. Mezi nejcastéji
pozivané patii SWOT analyza, ve které se posuzuji vnéjsi a vnitini faktory. Vnitini faktory
jsou rozdéleny na silné a slabé stranky a vnéjsi faktory jsou rozdéleny na pffileZitosti
a hrozby. U silnych stranek bychom si méli uvédomit ¢im jsme vyjimecni oproti ostatnim
(¢im vybocujeme z priméru). U slabych stranek bychom se méli sousttedit na to, jak je
vykompenzujeme, nebo ¢im je odstranime. PfileZitosti je nutné vcas rozpoznat a vyuzit
a hrozby je nutné predvidat a vas reagovat. Schéma SWOT analyzy je vidét na

nésledujicim obrézku.

Pozitivni faktory Negativni faktory

Vnitini faktory

Vnéjsi faktory

Obr. 110 | SWOT analyza

Existuje cela fada dalsich metod, které ndm pomohou stanovit soucasny stav. Tyto metody
se Castéji vyuzivaji pfi fizeni podnikd. P¥i urcité modifikaci je ale mozné je transformovat na
fizeni malé obce. Vétsinou se bude jednat o doplnék SWOT analyzy. SWOT analyzu zde
zmifujeme predevéim proto, Ze se jednad o snadno interpretovatelnou metodu. Diky
snadné interpretaci je pak svysledky mozné dobfe pracovat a zahrmout je tak do
strategickych pland v podobé vyuziti pfilezZitosti, pojisténi se proti hrozbé, odstranéni
slabiny nebo posileni a rozvinuti silné stranky. Pfi zpracovani SWOT analyzy se obcas
setkdvame s tim, Ze se pfili§ vaha mezi zarazenim vnéjsiho a vnitiniho faktoru (nékteré
skutecnosti mohou byt na pomezi). Toto zafazeni viak neni pro reélny uzitek obcand prilis
podstatné. Daleko dileZitéjsi je, aby se s danym faktorem pracovalo a byl zahrnut a reélné
fizen. Jinymi slovy neni podstatné, jestli se budeme na $patnou kvalitu chodniku koukat
jako na slabou stranku (vnitini faktor obce) anebo na potencidlni ohrozeni, ze diky
kluzkému povrchu v kombinaci s prasklinami hrozi riziko Urazu obéanl (vnéjsi hrozba).
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Dilezité naopak je, aby se zlepseni kvality povrchu chodniku objevilo jako jasné

definovany cil, ktery bude nésledné realizovan.

Pokud uvadime stanovovani cil je ddlezité cile stanovit vhodnou formou. Ddvodem je, ze
pfi komunikaci dochazi k Sumim a ¢asto zadavatel miize zadat cil, ktery vykonavatel $patné
pochopi, nebo pro néj neméa vhodné zdroje apod. Pro stanovovani cilli se nejcastéji
pouzivd metoda SMART. Tato metoda spociva v nasledujicich pravidlech, které by mél

kazdy cil splfiovat. Cil by mél byt:

e Specificky — jasné zadany, dobfe formulovany, tak aby omezoval moznost dvojiho

vykladu.

e Méfitelny — tam kde je to mozné, tak stanovit jakych jednotek je nutné doséhnout,
napiiklad se jedna o pocet instalovanych lavicek, zafizeni apod. U nékterych
kvalitativnich cilt je obtizné toto stanovit. V takovém pfipadé je mozné situaci
fesit prostfednictvim posunu na hodnoceni v kvalitativnich analyzach i
prizkumech. Napfiklad kvalita zazemi hfisté bude hodnocena X % obcant jako
dobra. Kde hodnota X bude odvozena od soucasného stavu a navySena

o pozadovany kladny posun.

e Akceptovany — realizétor cile musi byt s cilem ztotoznén. Jinymi slovy musi

poskytnout zpétnou vazbu, ze danému dkolu/cili rozumi a vi co mé realizovat.

e  Realisticky — i kdyz realizator cile rozumi co méa délat nutné to neznamena, ze véfi,
Ze cile mlze se stavajicimi zdroji dosdhnout. Pokud realizator nevéfi tomu, ze je
cil mozné dostdhnout pak se casto nesnazi dosadhnout ani diléich pokrokd

a celkové je situace pro realizatora demotivacni.

¢ Terminové ohrani¢eny — terminové ohrani¢eni by mélo vychéazet z narocnosti
daného cile s ohledem na casové moznosti realizatora a vnéjsi faktory (napf.

terminy odevzdani projektovych zadosti apod.).

Pokud méame stanovenou strategii s celkovymi cili mizeme realizovat sekvenéni
manazerské funkce, kterymi je planovani, organizovani, vedeni a kontrola. Tyto ¢innosti se

neustéle opakuji a propojuji. Schéma je vidét na nasledujicim obrazku.

Na schématu je vidét, Ze nejdfive stanovujeme strategii v podobé cild, zodpovédnosti
a zdroji (lidské, finanéni, materidlové apod.). Aby bylo mozné tyto cile realizovat je nutné
vhodné organizovat a kombinovat disponibilni zdroje. Napfiklad je nutné mit vhodné
nastavenou organizaéni strukturu, komunikaéni kanaly, vytvofené zvyklosti a formy

komunikace apod.

V dal$im kroku je nutné vést jednotlivé celky a tymy. Nutné je tak stanovit systém
komunikace a sdileni informaci, které mohou byt v podobé pravidelnych porad, situacnich
hléseni apod. Pfi sdileni téchto informaci je nutné uplatiiovat princip controllingu, ktery
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nejen sleduje postup realizace daného cile, ale také rovnéz upozornuje na mozné bariéry
nebo odchylky od planovanych vysledkd. Pravé pohledem do budoucnosti se controlling
odlisuje od prosté kontroly a jeho vhodna realizace mize vést k velmi efektivnimu fizeni

instituce.

Zavérem neustéle se opakujiciho procesu je kontrola. Ta mlze byt v podobé predani dila,
protokolu nebo nejriznéjsich vyrocnich zprav. Kontrola v podobé téchto zprav je pak
zfejmym podkladem pro situaéni analyzu, tedy uréeni mista, kde se nachazime. Pokud
mame dobre uréené misto kde se nachazime mlizeme opét spustit planovani a cely proces
opakovat. Timto se postupné dostavame z porzice, kde jsme nyni do pozice kde chceme

byt v budoucnu a tim napliiujeme vizi.

Strategie Cile a

rozpocty
Zpréva o napliiovani

PLANOVAN(
Strategického zaméru
Externi P
xtemf KONTROLA ORGANIZOVANI  [ESESN
hodnoceni oo0o

Interni audit

[XXXY
1

YT

&0

d

Reporty Controlling

Situacni hlaseni e
o hospodareni

Obr. 111 | Manazerské funkce v praxi

ZDROJE PRO REALIZACI CILU

Pro realizaci cil(l je nutné mit dostatek zdrojd. Zdroje pfitom mohou byt finance, material,
know-how, zaméstnanci apod. Tato kapitola se zaméfuje predevsim na finanéni zdroje.

Verejné investice a statky zpravidla nepfinaseji bezprostredni zisk
svému plvodci — statu, obci, kraji.

Pro obec existuje nékolik zékladnich zdrojd pfijmd. Ty jsou zvelké casti definované
v rozpoctovém uréeni dani. Schéma tohoto déleni je zobrazeno na nésledujicim obrazku.
Na schématu je zndzornéno, z jakych zdroji plynou obci pfijmy. Tyto zdroje pak mlze
obec ovlivnit svoji politikou. Obec se napiiklad mlze snazit prildkat nové podniky, vytvofit
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vhodné podminky pro podnikatele a zaméstnanost apod. Toto v koneéném disledku

muze vést k vysim prijmdm obci.

DPH Daii z pfijmi fyzickych osob
vybirana srazkou dle zvlastni sazby

1 1
| |
9.78 % 9,78 %
Kraje Kraje

Daii z pi{jmi pravnickych osob

Daii z pfijmi fyzickych osob
véetné dané z pfijmi pravnickych osob vybirané srazkou
dle zvlastni sazby bez dané placené obcemi a kraji

1
| |
9.78 % 9,78 %
Kraje Kraje

Dafi z pjmi pravnickych osob

ze samostatné vydélecné &innosti (véetné pausalni dang)
1

Dafi z nemovitych véci

placené obcemi a kraji, bez dané z pfijmi pravnickych osob
vybirané srazkou dle zvlastni sazby
1

[
100 %

Dané placené kraji

Daii z pfijmii fyzickych osob

ze zavislé &innosti

1
|
9,78 %
Kraje

Obr. 112 | Rozpo&tové uréeni dani k 1.1.2022 %°

Z vy$e uvedeného stoji za pozornost rovnéz dan z nemovitosti. Obec miize mit celou fadu
koeficientli zohlednujici specifické vyuzivani nemovitosti. Pfesto Ze se jedna o zésadni zdroj
pfijma, které jdou obci ve 100 %, tak nastaveni koeficientd vyuziva cca 8 % obci”. Obec
pritom mlze zohlednit napfiklad priimyslovou zénu, rekreacni objekty, rezidenéni bydleni
apod.

Dal$im zdrojem piijm{ mohou byt dotace. Tento zdroj piijmi miize byt velmi dobry pro
realizaci investi¢né naroénych opatfeni nebo jako doplnék pfijma. Pfi pfijmu dotace je vsak
nutné poditat se zvysenou administrativou nejenom po dobu feseni projektu, ale i po dobu
udrzitelnosti. Je proto dllezité vyuzivat dotace pro oblasti kde je realny predpoklad
kladného efektu pro obec i po odedteni veskerych nékladi spojenych s pfipravou, realizaci
a naslednou udrzitelnosti projektu. Rozumét systému dotaci je velmi obtizné casto i pro
vétsi obce. Nize proto uvadime prehled fondd, které budou hrat roli v nasledujicich letech.

% Rozpoctové uréeni dani a potencial mistni ekonomiky Il. Denik vefejné sprévy. [online]. 2022.
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Obr. 113 | Prehled fond( '®

100 Evropské fondy. Narodni organ pro koordinaci Ministerstvo pro mistni rozvoj. [online]. 2022.
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Prehled ukazuje, Ze v nasledujicich letech bude mozné vyuzit celou fadu dotaci pro rozvoj
dané obce. Rada fondi je pfitom velmi specificky zamé&¥ena a pfi smysluplném vyuziti
mohou pfinést obci prospéch v nasledujicich letech. Jako pfiklad Ize uvést Moderniza¢ni
fond, ktery je zaméren na Uspory energii. Pfi feseni projektl je ¢asto dobré spolupracovat
se specializovanymi firmami tak, aby se omezilo riziko vraceni dotace a plytvani Casu
zaméstnanc( pfi piipravé zadosti, které nemaiji $anci uspét. Spoluprace se pfitom nemusi
omezovat pouze na specializované firmy. Vhodnou moznosti je i navazani spoluprace
s vysokou $kolou nebo jinou vyzkumnou organizaci. Tyto instituce Casto realizuji vyzkum
a pracuji s daty. Radu opatteni a sbé&r dat mohou vyzkumné organizace realizovat v dané
obci. To umozni vyuziti prace dalSich subjektd. Tyto instituce navic obvykle informace
poskytnou dané obci, a tudiz mdze dojit k vyuziti téchto informaci pfi pfipravé strategii,

komunikaci s obc¢any apod.

Rozpoctové urceni dani a dotace jsou pfijmovou strankou rozpoétu. Kromé ni je ale
ddlezitd i vydajova stranka rozpoctu. Realizace Uspor a provadéni srovnani vydajl
v porovnani s okolnimi srovnatelnymi mésty je velmi dilezité. Umozriuje to predstavitelim
obce hledat skryté rezervy a Uspory. Toto je dileZité zejména v dnesni dobé energetické
krize. Aby bylo mozné vyhledavat rezervy a Uspory je nutné nastavit vhodné procesy
sbirajici potfebna data. V tomto ohledu se mize jednat o rucni sbér dat, automaticky

zdznam namérenych dat do databaze, poloautomatické systémy apod.

Velké mnozstvi dat ale nestadi, nebot vétsina zastupiteld nebude schopna analyzovat
rozséhlé databaze informaci. Naopak miize dojit k vytrhavani dil¢ich bodd, nebo jenom
prosté zaznamenavani dat, bez ndvaznosti na fizeni obce. Dllezité proto je data agregovat
a vizualizovat. K tomuto je mozné vyuZit nejriznéjsich nastrojl jako je naptiklad Excel,
nebo Microsoft Power Bl. Diky vizualizaci a kategorizaci je pak mozné snadno rozhodnout

o efektivnim vytapéni, optimalizaci vyuziti kancelafi ¢i fizeni dopravy apod.

247



SPRAVA A MOZNOSTI FINANCOVANI ROZVOJE MALYCH MEST

248



BEZPECNA MESTA PRO CHODCE A SENIORY

XIII
ZAVER

Ceskd mésta & jejich &asti prochdzi v soucasné dobé stadiem demografického
a ekonomického Upadku. Je to zplsobeno tzv. starnutim obyvatelstva a nizkou porodnost,
rastem podilu osob v poproduktivnim véku i velkou migraci za trvalym zaméstnanim
a celkovou mobilitou obyvatelstva. | ekonomicka produktivita, a véha nékterych mést se
snizuje v zavislosti na mnoha faktorech v souvislostech s globalizaci. Celd odvétvi
hospodafstvi jsou vzhledem ke globalizaci, technologickym zménam, prelozeni vyroby i
neekonomiénosti a neekologi¢nosti vyroby v Upadku, coz ma negativni dopad na
obyvatelstvo a mésta samotnd. Demografickou a ekonomickou degradaci nasleduje
degradace ekologickd. Je zde obtizné udrzet kvalitu Zivota i obytnost mést a celych

regiond.

Urbanisté tradi¢né vypracovavali rozvojové programy mést, kdy pocitali se zvétSovanim
obci, ristem vyroby a stadlym budovanim technické a dopravni infrastruktury. V soucasné
dobé je takovy postup nékladny a mnohdy zbyte¢ny. Musime respektovat zmensovani
nékterych slozek mésta a vypracovat nové rozvojové strategie, které pres Upadek
nékterych méstskych funkci zarucuji rozvoj v ostatnich oblastech ¢i alespon udrzuji stavajici

kvality Zivota.

Cilem novych, dobé adekvatnich, pfistupl je metodika urbanistickych operaci u mést
prochazejicich novym evropskym fenoménem — zmensovanim a demografickym Gpadkem.
Hledaji se postupy pfi zabezpedeni zékladnich funkci a ekologické stability mésta pfi jeho
ekonomickém a demografickém Upadku. Ddlezité je udrzeni mobility a socialni koheze
a eliminace sociélni exkluze zvy$enim dostupnosti aktivit. Zde napomaha SWOT analyza
typickych narodnich pfikladli v regionalnim, narodnim a evropském kontextu s navrhem

strategii a postupd.

Vzhledem k tomu, Ze proces desurbanizace je relativné novy, tak nova musi byt i feseni
slouzici k jeho eliminaci. V minulosti se sice objevovaly faze Upadku mést, které vedly
k demografickému a ekonomickému regresu, doprovazenému Upadkem ekologickym,
vétSinou vsak byly nahrazeny béhem ¢asu novym rozvojem. Dnesni situace je zcela jina
a je ji nutno fesit komplexné a pokud mozno spolupraci evropskych statd, nebot tento

problém je celoevropsky, byt velmi regionalné podminény.

Filozofii soucasného pfistupu je, ze lidské sidla by méla byt utvarena tak, aby se stala
vhodnym prostfedim pro Zivot. Z tohoto ddvodu by mél mit humanitni pfistup k feseni

urbanniho i dopravniho rozvoje dominantni pozici, fyzické a estetické prostredky by mély
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rozvijet aspekty tohoto pfistupu. Clovék je podstatou a navrzené hmotné prostredi

a technicka zafizeni by mu mély slouzit.

Proto prvnim krokem v Gzemnim a dopravnim pléanovani i urbanismu by mél byt priizkum,
ktery by vytycil sméry, kterymi by se rozvijela fyzickd organizace kazdého mésta. Tento
sociologicky vyzkum by mél nejen predchazet projekéni préaci, ale mél by také probihat
paralelné a spolecné s rozvojem mésta. Takovy sociologicky vyzkum by mél byt
samoziejmé institucializovan a byt ve stdlém obousmérném spojeni s projekéni slozkou.
Protoze se zabyva socialnimi podminkami v pfevazné méstskych komunitach, a pfitom ma
svij specificky Gcel, tento druh socialniho vyzkumu je velmi specifickym védnim oborem,
ktery by mél byt provazan s odpovidajicimi autoritami, odborniky i vstficnou provadéci

slozkou.

Jeden bod, ktery se tésné dotykéd fyzické a technické organizace mésta by mél byt
v souvislosti se socialni problematikou zdtraznén. Méli bychom mit stdle na mysli, ze
cokoliv je uznano za dobré pro ¢lovéka z hlediska jeho vnitfniho kulturniho rlstu, to by
mélo byt uznano za vedouci princip pfi vytvateni zdravého urbanniho a dopravniho
prostiedi. Proto kdyz napfiklad mluvime o adekvatnich podminkéch Zivota a dopravy ve
mésté, mély by byt chapany jak materialni, tak duchovni determinanty. Pfitom materialni,
které jsou nezbytnym prostiedkem Zivota, musi podporovat ty vyssi. To vie vyzaduje
hodné prace a pfemysleni. Aby bylo mozné fidit rozvoj mést podle téchto tezi, je nutné
eliminovat takové podminky, které bud'tim & onim zptsobem ¢&ini mésto nekulturnim. Tyto
podminky, at jsou svym charakterem neetické, neestetické & spekulativni, musi byt

dlrazné odstranovany.

Sociologicka problematika mésta je dnes samostatnym oborem. Je slozita, komplikované
provazand a mnohdy nesnadno zvladnutelnd, takze zcela uspokojujici vysledky nejsou
nikdy jisté. Historie ukazuje, Ze kdykoli se lidé usadili sobé nablizku a formovaly se
komunity, tehdy nasly v téchto komunitach Grodnou pidu jak pozitivni, tak negativni
stranky lidské pfirozenosti. Je to pouze logickym disledkem dvojakého charakteru
lidského naturelu. Pokud se z toho poucime, dospéjeme k zavéru, jak je ddlezité, aby
fyzicka forma mésta se rozvijela do takové kvality, kterd podporuje kulturné konstruktivni
aspirace. Nas$im vychodiskem by mélo byt, Ze kvalitni a zdravé prostredi, stejné jako
kvalitni a kreativni architektura & uméni, ma kulturné konstruktivni vliv na lidskou mysl. To
tedy znamend, Zze méstskd i dopravni struktura a jeji prostorovy fad a socialni poradek
nelze oddélit, musi byt utvafeny a rozvijeny soucasné, takovym zplsobem, aby se

navzajem inspirovaly.

V tomto duchu vzajemné inspirace mezi fyzickym usporadanim a socialnim fadem by méla
byt feSena vSechna problematika méstského rozvoje. Stejné tak ¢im vice bude pfimérena,
Uspornd, a pitom inovativni forma mit $anci byt vlastni budovam a jejich prostfedi, tim

vice bude i urbanismus ovlddan timto smérem. To zvlast plati pro problematiku dopravy.
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Ta je vlastné problematikou masovou v tom smyslu, Ze se dotykéa velkého mnozstvi lidi,
vzajemné si rovnych individui. To ale neznamend, ze by populace méla byt brana jako
pouhd masa lidi a podle toho by s ni mélo byt zachézeno. Pravé naopak, populace musi
byt pojiména jako skupina individui. S timto chapanim je dilezité zdlraznit fakt, Ze kvalitni
individuality tvofi kvalitni masy. Individualita neznamena, jak je mnohdy chybné chapano,
Ze individuum je vystaveno egoistické nezavislosti, drsnému individualismu a Ze uspokojiva
spoluprace je proto obtizna. Individualita znamend a musi znamenat, Ze jednotlivec uznava
cenu spoluprace a smysluplné podporuje akce, které vychézeji z konstruktivniho mysleni.
Civilizace produkuje masové akce. Kulturni pohyb vychazi z individualniho mentalniho
rastu. Cim vice bude pocet téch, ktefi budou mit pfilezitost byt kulturné ovlivnéni

v atmosféfe mésta, tim silnéjsi a trvalej$i bude sociélni fad v tomto mésté.
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