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1. VYMEZENI A CILE UKOLU

Cilem ukolu disertacni prace je naznaCeni obecné platnych zéisad procesu
piipravy, rozhodovani a projektovani mistnich komunikaci celoméstského nebo
nadméstského vyznamu v zastavéném tzemi velkého mésta. Vzhledem k Sirokému
okruhu daného tématu je prace ziZzena na oblast, ktera se zabyva predevsim otazkou
piipravy zadani a specifikace dopadu pii vlozeni komunikace do urbanizovaného (v
naSem piipadé¢ méstského) tzemi a to na konkrétnich ptipadech velkych mést.
Zasady vychazi z ptikladl realizovanych akci ve mésté Brné s postupy v zahranici
(Rakousko, Spolkova republika Némecko, Velka Britanie, Francie). Jde tedy o
naznaceni postupu piipravy vstupu dopravnich staveb do tizemi, ptfedev§im pak
uvodni Cast a to spravné pojmenovani funkci komunikace v izemi a specifikaci
dopadit komunikace na urbanistickou strukturu.

Je samoziejmé, ze stanoveni piipadnych obecné platnych ,,Metodickych pokynt*,
je nad rdmec dizertacni prace. AvSak ovéfeni stanovenych zisad a piipadné
korekce z redlného prostiedi, mohou v budoucnu tuto préaci ptfivést k ptipravé
odbornych ,Metodickych pokynt“. Uplatiovani téchto zasad by piispélo k
objektivnéjSimu rozhodovani o vybéru technického feSeni dopravni trasy a urcité by
napomohlo k realizaci dopravnich staveb, spliiujici ta nejnaro¢né;si kritéria - at’ jiz
se jednd o uspokojovani dopravnich potteb, ochranu méstského prostiedi, trvale
udrzitelny rozvoj mésta, ochranu krajiny a zivotniho prosttedi, uspokojovani zajmu
obcantl, bezpecnost ¢i ekonomické a technické moznosti.

Vyznamnym cilem dizertacni prace je pfesné a srozumitelné vymezeni pojmd.
Z praxe je patrné, ze existuje rozpor v pohledu na prioritu funkci, které se davaji
hlavnimu nositeli dopravy ve méstech — komunikace. Rozpor v nazvoslovi a
funkénim zaclenénim komunikaci ve mésté je patrny nejen mezi laickou, ale 1 mezi
odbornou vetejnosti,. Je odliSny nejen mezi profesné rozdilnymi tviirci mésta
(dopravni inZenyfi a urbanisté), ale 1 uvnitf jednotlivych kruh. Chybnym
terminovym pojmenovanim charakteru komunikace, jiz na poc¢atku ptipravy, za¢ina
problém, ktery se miize prolinat celym procesem piipravy a projednavani. Cilem
jedné z kapitol tedy je pojmenovanim ,,dopravnich funkci* komunikaéniho prostoru
— komunikace, které¢ by bylo srozumitelné vSem strandm a nasledné pfiifazeni
kategorie komunikace. Vysledkem procesu je porovnani naSich norem, ptfedpisi a
zvyklosti s poznatky ze zahrani¢i (Rakousko, Spolkova republika Némecko).

Cilem nasledné kapitoly je 1 naznaceni technickych moZnosti prichodu
komunikace nadméstského charakteru zastavénym uzemim velkého mésta a
stanoveni dopadl do uzemi. Konkrétn¢ se jednd o vymezeni vSech technickym
moznosti, které jsou v daném uzemi pro dany druh komunikace realizovatelné
s objektivnim porovnani celého komplexu kritérii a doporuceni optimalniho
technického feSeni. Zde je dulezitd formulace hodnot resp. pfifazeni preferenci
jednotlivym kritériim: dopravné-inZenyrska, ekologickd — ochrana pfirody, clovéka,
uzemni — urbanisticka, technicko-stavebni, ekonomicka atd.



Zaveérecnd Cast sleduje predevsim zdlraznéni nutnosti projednavani a prezentace
,dopravnich staveb® resp. jejich dopadii do tzemi s odbornou ale i laickou
vefejnosti. Je naznacen postup prezentace dila a jednotlivé kroky projednavani
v procesu pripravy.

Jelikoz je problém velice Siroky, prace zhrnuje pfedevSim oblast komunikaci tzv.
Zékladniho komunikac¢niho systému (dale Zakos) velkého mésta, které svym
vyznamem jsou nad funk¢ni rdamec dané lokality a jejich vstup do Uizemi je nutno
posuzovat z hledisek nadlokalnich — celoméstskych z hledisek mistnich - ploSnych.

2. ZPUSOB A POSTUP RESENI

Predlozenou praci tfeba obecné Clenit na n€kolik, samostatnych ¢asti, které pii
dané skladbé tvoti celek. Jednotlivé ¢asti 1ze charakterizovat nésledné:
e Doprava ve méstech — problémy spojené svymezenim pojmi a
charakteristikou problému dopravy a urbanistické struktury
e  Kategorizace siti pozemnich komunikaci — vymezeni pojmu dopravni prostor,
dopravni funkce s naslednou kategorizaci komunikaci, srovnani stavu v Ceské
republice se stavem v Spolkové republice Némecko a Rakousku
e  Technické teSeni vlozeni kapacitni komunikace do tUzemi - s vymezeni
komunikace ,,Zdkos* a charakteristikou dopravni situace ve mésté Brné,
technické moznosti vedeni komunikace ,,Zakos* uzemim
e  Stanoveni postupu ptipravy a projednavani
Pfed vlastni praci je nutno zabyvat ziskavanim podkladovych materidli a jejich
analyzou. Mezi tyto podklady se zatadi:
o predpoklady ristu mésta, jeho pozadavky a rozvoj aktiv (studie Uzemniho
planu, Uzemnich generelt atd.)
o pifedpoklady ristu motorizace a hybnosti (rozbor vyvoje motorizace,
premistovacich méstskych vztahi, vyvojové trendy automobili atd.)
o rozbor podilu délby dopravni prace, stanoveni dopravnich $picek, stanoveni
navrhovych parametrti
o stanoveni zdsadnich dopravnich profild méstskych komunikaci dle kapacitnich
narokl na komunikace
Pted vytvofenim zdvére¢nych doporuceni a vyvozenim zaveérl je nutno detailné
rozebrat jiz realizované stavby resp. postup jejich piipravy, projednavani a
vyhodnoceni az do uplné realizace akce. Zde se naskytd moznost detailné popsat
dva rozdilné ptistupy. Prvni pfistup popisuje akce s vhodnym postupem piipravy
vcetné vetfejného projednavani na vSech urovnich ptipravy (Brno - Prazska radiala,
Velky méstsky okruh /dale VMO/ Kohoutova) a kde piiprava akce dopravni stavby
byla feSena v souladu se vSemi uvedenymi slozkami (urbanizace izemi, tvorba
krajiny a zivotniho prostiedi). Druhy pfistup obsahuje akce, kde doSlo k
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vedeni komunikace Velkého méstského okruhu ve vychodnim a jiznim sektoru
mésta Brna).

Za dullezité je povazovano piesné definovani pojml funkce a kategorizace
komunikace v tzemi a ,,pravdivé* stanoveni dopadl vloZeni kapacitni komunikace
do zastavéného Uizemi velkého mésta. Jsou naznaceny piiklady technického fesSeni
komunikace v izemi s nazna¢enim piinosti 1 negativ.

Jak bylo uvedeno, za dulezity bod se povazuje prezentace dila vefejnosti, tedy
jeji predvedeni a zdlvodnéni foru obyvatelstva. Je mozno vyjit jednak z jiz
realizovanych akci v Brné a dale z piikladu Vidné, kde projekt ,,Neue Wege fiir
Wien* — pfedstavoval vefejnosti pfestavbu vnitinitho komunikaéniho kruhu. Stupni
piedvedeni dila dotfené vefejnosti a hleddni argumentace obhajujici nutnost
realizace stavby celoméstského vyznamu v "jejich uzemi" je a v budoucnu bude
nutno vénovat patficnou pozornost. Je rovné¢Z naznacen vyhodnocovaci proces,
ktery v sob¢ zahrnuje Casto protichtidnd stanoviska. Na jedné stran¢ to mohou byt
z4jmy investora stavby (zejména jeho ekonomické moZnosti), na stran¢ druhé pak
Casto nadnesené pozadavky urcitych zdjmovych skupin vetejnosti. V ur¢itém stupni
rozhodovani je tteba pfistoupit ke shrnuti pozadavkl a ucinit patficna rozhodnuti.
Byva to vétSinou na politické urovni. Pro objektivnost rozhodovani je dulezité, aby
protichidna stanoviska a pozadavky byly snizeny na moznou miru. Dllezité je tedy
vysvétleni pfedmétné stavby vetejnosti a odiivodnéni technického feSeni, véetné
ekonomické narocnosti investorim.

Proces projednavani s vetejnosti by mél byt realizovan ve tfech stupnich:

o projednani Uzemniho planu

o projedndvani a ptfipominkovani vSech moznych variant technického feSeni
s patficnym odivodnénim dila

o predvedeni kone¢ného feseni na urovni izemni pfipravy se zapracovanim
pfipominek pfedchoziho stupné

3. KLICOVA SLOVA

Urbanisticka struktura, zastavéni,urbanistické prostfedi, velkd mésta, dopravni
provoz, dopravni proud , motorizace, automobilizace, pozemni komunikace, sit’
pozemnich komunikaci, dopravni prostor, zklidnéna komunikace, péSi zoéna, obytna
zona, kapacita (vykonnost) komunikaci, saturace dopravy, funkéni propojeni,
prostorové vztahy, charakteristiky dopravniho dopravniho proudu (intenzita,
skladba, rychlost).

4. SOUCASNE lfROBLE’MY RESENI MESTSKYCH
KOMUNIKACI VELKEHO MESTA

V soucasnosti je dominantnim problémem vztah individualni dopravy, resp.
narokli této dopravy (komunikaéni sité, plochy, ekologie) a historické urbanistické
struktury. Dopravni naroky dosahuji ¢asto takovych objemt, které neni a nebude
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mozno akceptovat. Proto ¢asem dochézi ke snaze diferencovat komunikacni sit’ na
sit dopravni, kterd by méla urcCité preference v urbanistické strukture a sit
obsluznou, kterd se naopak podfizuje dané struktufe tzemi. Postupem vznikaly tzv.
,7Zakladni komunikacéni systémy* — tedy komunikace, které jsou sice co do poctu ve
meéstech v menS$in€ omezené, ale které vyvolaly c¢asto pod ,hesly nutnosti
ekonomického riistu spolecnosti nadbytecné asanacni naroky v historické zastavbe,
zésahy do urbanistické struktury a zivota mésta celkové. Timto procesem prosla
velka vétSina evropskych mést.

Casem se ménil i podil jednotlivych druhii doprav. Hospodaisky rozvoj
spole¢nosti v povale¢ném obdobi sebou piinesl odklon od plivodnich dominantnich
zpusobl — tj. hromadné dopravy automobilové a Zeleznice a rlst individualni
automobilové a ndkladové automobilové dopravy. Podil individudlni dopravy ¢asto
pfesahuje (n€¢kdy 1 vyznamné) 50% v celkové délbé dopravni prace mésta.

Doslo k dislednému rozde€leni urbanistickych funkci do jednotlivych zon a tedy
zvySujicim se ndrokiim na dopravni propojeni. Ur¢itym kladem zdénovéni byla
moznost umisténi vybranych dopravnich koridori mezi jednotlivé, funkcéné
odd¢lené zény. Ne vzdy vSak tato poloha byla mozna v historické zastavbé a
dochézelo k asanacim, rozdélovani funkéné ucelenych lokalit atd.

Béhem obdobi se viak postupné zadinaji ménit priority v Zivoté mésta. Rada
evropskych mést ustupuje od preferovani vystavby dalSich dopravnich koridort.
Jednim z diivodi je urcité 1 finanéni naro¢nost dopravnich staveb. Vlivem tlaku na
,ekologickd®“ vedeni kapacitnich komunikaci v urbanistické struktufe, intenzity
zastavéni a cen pozemkil je snaha o vedeni téchto komunikaci mimouroviiovym,
vétSinou podpovrchovym zpiisobem. Cenova naro¢nost téchto staveb dosahuje
takovych vysek, ze 1 vyspélé zdpadoevropské zemé tyto stavby oddaluji a pecliveé
zvazuji. VétSina téchto mést vSak ma, na rozdil od naSich podminek, jiz zakladni
systém jasn¢ definovan. Zde nedochazi k dal§imu mohutnému rozmachu sité, nybrz
ke zmé€nam v organizaci dopravy. Jednd se piedev§im o potlacovani ,kazdodenni
nutnosti pouziti“ individudlniho vozidla, o preferenci hromadné dopravy, o
omezovani pohybu vozidel v historickych centrech mésta apod. Dulezitd je snaha 1
zména funkci v urbanistické struktute resp. ptiblizeni jednotlivych funkci tak, aby
byla potfeba dopravy co nejmensi. Dochazi napft. k realizaci ,,satelitnich® mést
kolem Patize, které jsou v ur€itych smérech samostatné a s centralni Patizi
komfortné propojeny systémem hromadné piepravy. I ve vnitini struktufe mésta
dochézi Casto k navratu ,,zivota®. ZvySovani podilu sluzeb na poctu pracovnich
piilezitosti a zmény vyrobnich technologii (urcité navraty vyroby do obytnych zén)
charakterizuji zmény v . V brzké budoucnosti se da ofekdvat 1 dalSi podstatné
zmény. Nové informacni technologie, prohlubujici se globalizace, nastup internetu a
poc¢itacové propojeni  signalizuji urcitou zménu trendu v dopravé. Bude se
pravdépodobné zmensovat podil dopravy ,,pracovni a obchodni®, ale na druhé stran¢
(vlivem zkracovani pracovni doby, rozvoj pftilezitosti k vyuziti volného casu atd.)
bude pravdépodobné stoupat osobni doprava ,mimopracovni. Lze jen tézko
odhadnout procentudlni podily téchto zmén. Ani zde nebude piimo tlak na rychlost
dopravy a pfi urcitych akcich lze apelovat na ekologické dopady dopravy na zZivotni
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prostfedi. I umistovani aktivit ,,volného Casu“ bude jednoduSeji umistovat blize
obytnym souborim. Vlivem ekonomickych tlaki vyrlstaji obrovské komplexy,
které zajistuji veSkeré vyuziti volného fasu od nakupu, rekreaci, sport, kulturni
akce, sluzby atd.

,Predrevolucni torza komunikacnich systémt nebyla pfipravena na soucasné
dopravni naroky. Vlivem celospolecenskych zmén ve zplisobu zivota a mysleni, kdy
automobil se stdvd urcitym méfitkem dosazenych hodnot, byl narist motorizace
zcela jasny. I dalSi kaz se zaslouZil o zvySovani preferenci individudlni dopravy.
Jedna se o stale nartstajici ekonomii prosttedk hromadné dopravy. Ceny hromadné
dopravy dosahuji ndroky dopravy individudlni, a tak se nelze divit faktu, Ze ubytek
podilu hromadné dopravy na d&lbé piepravy je v devadesatych letech tak
markantni.

Z hlediska dané problematiky byly ve struCnosti vyjmenovany zakladni
problémy dopravy v urbanistické struktufe. Vedle nich je zde samoziejmé problém
ekologicky, ktery hraje dilezitou roli —neni pfedmétem této prace.

Jak tedy docilit zlepSeni situace na siti pozemich komunikaci v naSich
podminkach? Na zdklad¢é zkuSenosti a zavérl ze zahrani¢nich prament si dovoluji
pfednést tento zaver:

e realizovat takovou dopravni politiku, kterd by umoznila regulaci dopravy.
Jedna se dle mého nazoru o dostavbu zékladniho komunika¢niho systému v takoveé
mife, kdy by prendsel nutné mnoZzstvi dopravy pro zachovani ekonomického rastu
meésta, kvality sluzeb, rozSifovani obchodu, dostupnost zdroje a cile. Dostavbu je
vSak nutno realizovat takovym zpiisobem, aby kvalita dopravni cesty byla takova,
Ze na Casti ostatni — doplitkové siti miizeme realizovat regulaci nebo piimo potlaceni
individualni dopravy

e realizovat aktivni politiku vyuziti pozemki — funk¢ni vyuziti ploch tak, aby se
postupné snizovala nutnost ,,zbytecné mobility*. To znamend vzajemné propojovani
funkci v izemi, aby odpadala nutnost kazdodenni ptepravy z monofunk¢nich lokalit
do center, za pracovnimi pftilezitostmi atd. (realizovatelné jen velmi omezené a
pozvoln¢)

e  Cinn¢ preferovani hromadné dopravy osob zavedenim tzv. aktivniho jizdného,
ekologickou nutnosti pouzivani hromadné piepravy atd.

e preference ostatnich druht doprav na ukor individualni automobilové
v centrech mést

5. ZASADY RESENI MESTSKYCH KOMUNIKACI
V URBANISTICKE STRUKTURE VELKEHO
MESTA

Prvofadym problémem pii nadvrhu dokumentace komunikace je stanoveni
hierarchie komunikaéni sité tj. ur€eni kategorie komunikace. Pro spravné pochopeni
stavu problému lze danou problematiku shrnout do nékolika krokl. Z praxe je



patrné, ze predevSim u zadani existuji podstatné rozdily mezi odborniky z kruhu
dopravnich specialistii a urbanistt.

Z uvedeného, 1 ptes strucnost, (rozsah dané problematiky je tak Siroky a samotna
kapitola navrhovych prvkl je natolik naro¢nd, Ze by si vyZadovala samostatny
piistup) je patrné, jak velka pozornost je dana rozdé€leni sit€ a tvorbé navrhovych
prvkil. V porovnani zahrani¢nich piedpisti a nasi legislativy, dochdzime k nazoru a
praxe ndm to jednoznacné potvrzuje, Ze nase kategorizace a nazvoslovi je zastaralé
a neodpovida modernim piistupim. Jak jiz bylo uvedeno, existence pojmu
dopravné-obsluznd komunikace vedla Casto k chybnym rozhodnutim. Pod tento
pojem se obecné skryva celd tfada kategorii komunikaci, které si jednotlivi autofi
uzemnich plania vysvétlovali dle potieby:

e Nadiazené radidly navazujici na silnice I. tfidy, rychlostni komunikace,
dalni¢ni ptivadéce

e  Nadfazené méstské okruhy a obchvaty bez ptimé obsluhy uzemi

e  Pfirozené, vnitromé&stské radidly s omezenou obsluhou uzemi

e  Obchodni, méstské tiidy, bulvary s moznou obsluhou uzemi

Jak je nazorné vidét, je rozsah pilisobnosti tak Siroky, ze vznikaji stavy, kdy se
napt. radidlni komunikace, ¢i segmenty méstskych okruhd 1i8i v navrhovych
parametrech od jedné zony k druhé. Dochézi potom k disproporcim na siti a k jeji
degradaci tak, jak je patrny z tvorby a naslednych nutnych tprav Uzemniho planu
meésta Brna (viz. kapitola 3. Piiklady feSeni méstskych komunikaci v urbanistické
struktute velkého mésta).

Zaveérem této kapitoly je shrnuti dané problematiky, a vyvozeni urcitych, obecné
platnych zavér. Déle nasleduje kapitola o zplisobu technického feSeni komunikace
charakteru Velkého méstského okruhu v Uzemi, vyhodnoceni dopadi a
projednavani. Bude, tak jak jiz bylo v tvodu naznafeno, vynechéana Cast ptipravy
predstavujici tvorbu Uzemniho planu. Problematika tzemniho planovani neni
pfedmétem této prace.

Struéné jsou shrnuty zékladni poznatky a pozadavky na feSeni komunikaci
Zakladniho komunika¢niho systému meésta, v naSem piipadé¢ komunikaci Velkého
méstského okruhu v Brn€. Obecné 1ze ale konstatovat, Ze obdobny piipad je mozno
najit v kazdém velkém mésté, budujici uceleny dopravni systémy na jiném, nez
radialné-okruznim systému. Postup lze aplikovat i na jinych systémech:

o Pred vlastnim ndvrhem je nutno charakterizovat dopravni sit’ a jednotlivym
komunikacim pfifadit funkce. Ve vétSich méstech ¢i aglomeracich, kde jsou
dopravni naroky abnormalni, je tfeba komunikace rozdélit na hlavni — zakladni a
vedlej$i — obsluznou.

oV tomto pfipadé je nutno vyclenit komunikace s €isté dopravnim charakterem
zejména z téchto diivodu:

e Na tyto komunikace Ize smérovat v co nejSirSi mife tranzit dopravy
mimomeéstského €1 vnitroméstského — mezizonalniho charakteru

e  Ostatni komunikace zaclenit do kategorie obsluznych komunikaci, které lze
dale rozdélovat na hlavni, sbérné, obsluzné atd. dle mistniho charakteru a mozna



omezeni na nich (parkovéni, ptedjizdéni, preference hromadné dopravy, pé&si)
realizovat na zaklad¢ jinych, nez Cisté dopravnich kritérii (bezpecnost péSich a
provozu, obsluha tzemi, rychlost, okoli komunikace, terénni ptizpiisobeni trasy,
estetika) — viz. zahrani¢ni materidly

e  Pii vyClenéni zékladni — nadiazené sit¢ s dopravni preferenci (komfort trasy,
rychlost, bezpecnost) a vhodném zplsobu napojeni uzemi muize byt piikroceno
k regulaci dopravy v dané z6né€ nebo alesponi jeji ¢asti. Bez vyclenéni urcitych tras
¢1 koridorli, 1ze jen s obtizemi (a to dle mého ndzoru pouze docasné) realizovat
regulacni opatfeni uvnitt zon. Nadale by zistavaly takové ptipady ,,dopravné -
obsluznych® komunikaci jako je méstska tfida s intenzitou 40.000 voz/den
(charakteru hlavni komunikace tizemi s pfevazujici dopravou tranzitujici) s velice
obtiznou urbanizaci (hygienické predpoklady okoli komunikace, napojeni a obsluha
uzemi, Casto 1 absence hromadné dopravy, redlnéd absence kiizujicich péSich vztaht
a pohybt atd.).

o Po pfesné definici funkce komunikace je nutno ur€it kategorii komunikace. I
zde je mozno pfistoupit k zahrani¢nim piikladdm kde je celd Skala ptikladh
Sitkového uspofadani, z praxe zndme, Zze je mozno vychdzet i1 z naSich pomérda.
Vybér kategorie resp. ndvrhovych parametrti limituji dalsi faktory (ne funkce
komunikace) jako je ptedpokladand intenzita dopravniho proudu, skladby vozidel,
pozadovana rychlost, ekonomika atd).

o Vzhledem krozd€leni dopravni sit€¢ je nutno pfistupovat 1 oddélend
k posuzovani zdsahu komunikace do urbanistické struktury. Je nutno, aby nadfazena
sit mela urCité moznosti zasahu do stavajici urbanistické struktury. Aby
komunikace Zéakladniho komunika¢niho systému spliiovala svou dopravni funkci
(distributor dopravy, ochrana méstského centra, napojeni radidl) musi byt
realizovana v urCitych technickych parametrech. Pfi dodrzovani parametrti dle
danych kategorii je ve vétSin€ ptipadl nutny zasah do stavajiciho stavu urbanistické
struktury. Hlavnim problémem je velikost takového zasahu. Je nutno najit
kompromis mezi dopravnimi naroky na plochy a ochranou stdvajiciho stavu.
Kompromis je mozny ve dvou rovinach.

e Prvni je hleddni idedlni stopy komunikace (nejlépe na rozhrani dvou
urbanistickych celkl) pii tvorbé dopravni koncepce.

e  Druha je technické feSeni trasy. Varianty technickych moZnosti budou popsany
v nasledujicich kapitolach. Zasah vlozenim komunikace do tizemi by mél byt vzdy
doprovazen celkovou urbanistickou operaci v dotCené oblasti.  Dojde tim
k eliminaci negativnich doprovodnych jevt.

o Ostatni sit’ komunikaci by se méla zcela piizplisobovat urbanistické strukture.
Tato sit’ plni pfedevs§im funkci obsluZznou a pfistupovou a urbanisticka struktura je
nadfazena dopravnim potiebam. V piipad¢ nutného zdsahu mistni obsluzné sité do
struktury musi byt takovy zasah doprovazen peclivym a objektivnim rozborem
piinosl a negativ a stavbu musi doprovazet urbanisticky doprovod. Pfi tomto zasahu
musi platit zdsada priority ochrany urbanistické struktury a Zivota meésta nad
dopravnimi naroky.



6. VLOZENI KAPACITNI’ KOMUNIKACE DO
URBANISTICKE STRUKTURY MESTA

Dalsi ¢ast predlozené prace se zabyva vloZzeni kapacitni komunikace do daného
uzemi a dopady takového tfeSeni. Vychozim pfedpokladem je brana skutecnost, Ze
polohu dopravni trasy ur¢il Uzemni plan. Dal§im vychozim ptedpokladem je
stanoveni dopravni funkce komunikace a pfislusné kategorie, tedy zakladnich
parametr(i trasy. Uzemni plan také uréil zdkladni vazby na zemi, tj. mista pfipojeni
a odpojeni mistni sit& a celou organizaci izemi. Ukolem tedy je najit takové feseni ,
které bude akceptovano ze vSech hledisek.

Je mozné, Ze 1 ptes veSkerou snahu nebude z nékterych vyse uvedenych hledisek
nalezeno vhodné technické feseni a bude nutno hledat jinou dopravni stopu.

Za ptedpokladu, ze je dano piesné dopravni zadani, mezi rozhodujici hlediska lze
povazovat hledisko urbanistické, ekologické a ekonomickeé. Prvné uvedené hledisko
v sob& zahrnuje zakladni méstotvorny problém. Komunikace charakteru Velkého
meéstského okruhu (nebo jiného nadfazeného systému — radidla, pratah, obchvat)
vzdy ptfedstavuje zna¢ny zasah do tzemi. Je tfeba vyiesit problém, aby tento zésah
byl z hlediska zivota mésta ,,snesitelny“. Nejedna se pouze o piipadné asanace,
kter¢ lze vétSinou nahradit novou vystavbou (coZ na druhé strané zvySuje
ekonomické naroky), ale ptredev§im o nevitany zdsah do tzemi.

Urbanisticka hlediska v sobé de facto odrézeji zivot dané lokality a lze je, na
rozdil od hledisek ekonomickych, ¢i ekologickych obtizné¢ vyhodnocovat nebo
ekonomicky srovnavat. Jednd se ¢asto o definice citovych vazeb, ustalenych zvyki
a citéni charakteru prostfedi apod.

Z hlediska ochrany zivotniho prostiedi se vychazi z platnych ptedpisii a vyhlasek,
které nuti investora stavby realizovat takova opatieni, kterd eliminuji negativa
z dopravy (hluk, exhalace, vibrace) na pozadované limitni hodnoty. Toto opatieni
v8ak Casto tvofi dal§i nevzhlednou bariéru v izemi (napt. protihlukové stény). Toto
hledisko lze vétSinou ekonomicky vyhodnocovat a v moderni technologie dokazi
feSit minulé problémy s hlukem ,,elegantnimi® opatfenimi. Jedna se tedy spiS o
otazku ekonomickou, kolik dand opatfeni budou stat a zda jsou pro investora
dosazitelna.

Bylo uvedeno, ze mezi rozhodujici hlediska patii 1 ekonomika dané stavby. To
znamend, ze je nutno najit takové feSeni, které splituje vSechny vySe uvedené
pozadavky, ale které je vredlném cCase realizovatelné. Neni vyjimkou, Ze pod
uréitymi, Casto lobbystickymi tlaky, je navrhovéno takové fteSeni, které danou
stavbu svymi ekonomickymi ndroky posouva do vzdalené budoucnosti. Dochazi tak
Casto k zakonzervovani stavajiciho stavu dopravni sité, ktery sice mize byt vyhodny
pro urcitou cast dané lokality, ale z celoméstskych, nebo celoregionalnich hledisek
dochézi k nedozirnym nésledkiim. Doprava zlstava ve stavajicich koridorech, ¢asto
uzkych historickych stopach, neni mozno ji regulovat a piinasi obtiZze Sirokému
okoli. Casto pod ,.ckologickymi hnutimi“ nachazime uzké skupiny obyvatel,
prosazujici svoje osobni cile, pod heslem ochrany Zivotniho prostfedi. Fenomén
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,ochrany zivotniho prostfedi“ doSel tak daleko, Zze Casto proti sob¢ stoji dvé
,ekologicka hnuti, kazda prosazujici trasu komunikace mimo své zdjmové uzemi.

Dtlezité¢ je tedy najit mezi uvedenymi hledisky kompromis vSemi stranami
akceptovatelny.

Jaké jsou vlastné moznosti prichodu kapacitni komunikace tizemi. V nasem
piipad¢€ hovotfime o komunikaci Velkého méstského okruhu — tedy ¢tyfpruhovou
komunikaci s omezenym pfistupem, mimoUroviiovym napojenim uUzemi a
s omezenymi navrhovymi prvky.

8. TECHNICKE RESENI VLOZENI
KAPACITNI KOMUNIKACE DO UZEMI

Ve zjednoduSené formé, dostate¢né pro danou dizertaéni praci, budou popsana tii
technickd feSeni a nasledné na jednotlivych ptikladech uvedeny redlné moznosti
feSeni s vyhodnocenim.

POVRCHOVE VEDENI TRASY KOMUNIKACE

Povrchové vedeni trasy popsané na piikladu Ulice GajdoSovy v Brné —
Zidenicich pravdépodobné jiz pro danou kategorii a pro zastavéné tizemi nepfichéazi
v uvahu. Dopady, tak jak byly popsény jsou neadekvéatni a zadné politické uskupeni
nebude prosazovat tato feSeni. Povrchové vedeni ni¢i veSkeré vazby v Gzemi,
dochézi k asanacim a celkové zméné rytmu Zivota.

Povrchova feseni jsou vSak ekonomicky vyhodné a investor hajici své zdjmy (v
naSem piipad¢ statu ¢i obce), urcité by takova feSeni piivital. Urbanistické dopady
jsou v8ak znacné. Samoziejmou otazkou je, jakym uzemim komunikace Velkého
meéstského okruhu v Brn€, nebo komunikace obdobného charakteru v jiném ptipade,
bude prochazet. Z hlediska problematiky mésta tedy 1 Brna se samoziejmé jednalo o
lokality nezastavéné, nebo na hranici dvou urbanizovanych celkd, které mayji
odliSnou charakteristiku a vzajemny styk neni nutny. V ptipad¢ vedeni komunikace
zastavénym Uzemim se piredpoklada mimouroviiové vedeni trasy komunikace.
Stru¢né lze charakterizovat klady a zdpory daného feSeni:

o Pfinosy
e ckonomicka pfijatelnost stavby
rychlost vystavby trasy komunikace
piehlednost
v mimofadném piipadé¢ mulze piinést radikalni feSeni piestavby ,,urbanisticky
nebo socidln¢* problémového tizemi
Negativa
zasah do urbanistické struktury uzemi
zruSeni stavajicich vazeb v uzemi
naruSeni — otevireni vnitroblokii
asanace jedné, ¢i obou stran komunikace
zruSeni zazitého systému obsluhy vuzemi
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socialne-demografické problémy vyvolané zmenou systéemu  obsluhy a sluzeb

vyvoland ochranna opatieni (protihlukové zdi, valy) jsou dalsimi barierami v

uzemi

realizace mimouroviiovych prechodii — podchodi prindsi zvySeny pocet

., kriminalné — nebezpecnych zon “

psychologicka bariera v bezpecnosti pohybu pésich

zasah do stavajiciho dopravniho rezimu

nutna zména obsluhy tzemi hromadnou pfepravou

vyvolané ochranné opatieni eliminujici hluk k okoli komunikace

ochranna opatieni jsou realizovana pouze do splnéni hygienickych limith

realizace mimouroviovych kfizovatek vyvolava dalsi bariery v izemi

estetika komunikace

zachovani nebezpecnosti prechodu pésich, ktery se v tomto piipadé neda 100%

vyloucit
NADPOVRCHOVE VEDENI TRASY KOMUNIKACE
Jednou z moznosti zachovani stavajicich vazeb v tzemi, které , kiizuje kapacitni
komunikace, je mimouroviiové vedeni trasy — v popisovaném piipadé
nadpovrchové. Jednd se o mostni — estakadové vedeni trasy. Vlivem zasahu do
uzemi jsou rozhodujicim faktorem pifedpokladané asanace, nebot Sitkové
uspoiadani mostnich objektl si narokuje vétsi plochy nez predchazejici zplsob tj.
povrchové vedeni. S asanacemi Uzce souvisi 1 nutnost zasahu do vnitroblokti, které
si vyzaduji pfestavbu tUzemi. Toto feSeni bylo dlouhodobé sledovano jako
piijatelny zpiisob z hlediska minimalizace zasahi do izemi. Zpisobem estakad byla
v minulosti realizovana velkd ¢ast vyznamnych dopravnich staveb v zahranic¢i 1 u
nas. Z vyznamnych lze jmenovat velkou ¢ast estakddového vedeni méstskych
okruhtl v PafiZi, v naSich podminkéch pak estakddové feSeni ,,pritah* komunikace
R 46 Prostéjovem a v Olomouci.

ReSenim byva zachovana vétsina vazeb, p&Sich i mistnich, v Gzemi ,,pod
estakadou®. Muze byt zachovan systém obsluhy Uzemi a hromadné piepravy
osob. Na druhé strané¢ kvalita okoli komunikace bude naruSena. Stavebni dilo,
jakkoliv realizované zlistane navzdy viditelné - psychologickou prekazkou v tizemi,
v pfipadé¢ feSeni na zemnim télese 1 fyzickou barierou, ktera nese negativa uvedena
v pfedchozim piipad¢ uroviiového feSeni. U nadpovrchovych vedeni trasy je
dalezita otazka ochrannych opatieni pred hlukem a exhalacemi. Ze zkuSenosti a
védeckych vysledkll je zndmo, ze tato varianta s sebou piinasi velké naroky na
odhlu¢néni uzemi. Niveleta komunikace se nachdzi ptiblizné¢ ve druhém patie
objekti. Nutné protihlukové opatieni potom celou stavbu zvelicuji a z estetického
hlediska zhorSuji. Existuji dokonce feSeni ,ptekryti* celych estakad — prosklené
tubusy, které vSak esteticky neplsobi pfiili§ vadbné, nicméné splituji ochranné
pozadavky. Je tteba si uvédomit vysku celého stavebniho dila s niveletou cca. 6,0m
nad terénem a dalSich cca. 5,0m tubusu. Estakddové vedeni s sebou piinasi i
socialni dopad, kdy do mozného klidového prostiedi obytnych z6n je vnesen cizi
prvek, ktery vyvolava urcité negativa. Prostory pod estakadami jsou z hlediska
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urbanizace vétSinou obtizné vyuzitelné. Z piikladu jsou sice zndmé namcéty
s moznym skladovacim, ¢i prodejnim vyuZitim, coZ ovSem naraZzi na nutnost udrzby
estakddovych objekt. Nejobecnéjsim prikladem jsou parkovaci ¢i volné plochy.
Anonymita téchto prostor mize vzdy vést k riistu kriminalnim ¢i jinym negativnim
projevim.

V neposledni fad¢ je tieba se zminit o jednom ,netradicnim* nadpovrchovém
vedeni trasy komunikace a to zakomponovanim komunikace do objektl. Z pohledu
moznych variant feSeni je toto samoziejmé jedno z moznych, ale mnoho takovych
piikladl neni. V naSich podminkach se jevi jen obtizné realizovatelné.

Lze konstatovat, Ze 1 toto feSeni se jevi v budoucnu, pfi tlaku na vnitini pozemky
meésta, jako piijatelné feSeni.

Také v piipadé nadzemniho vedeni trasy komunikace lze stru¢né charakterizovat
klady a zapory daného feSeni:

o  Ptinosy

e  7ajiSténi stavajiciho systému obsluhy uzemi

e relativni rychlost vystavby trasy komunikace s minimalnim zasahem do
obsluhy izemi

mimourovinoveé napojeni uzemi vychazi ze stavajiciho stavu

relativni moZnost idedlniho vedeni stopy komunikace s patfiénym komfortem
zklidnéni povrchové dopravy s moznosti regulace dopravy

Negativa

zasah do urbanistické struktury uzemi

mozné — otevieni vnitroblokii

mozné asanace jedné, ¢i obou stran komunikace

vyvoland ochranna opatieni jsou vyznamné vizudlni bariery v tizemi
ekonomika vystavby a udrzby

problémové vyuziti podestakddovych ploch spojené se zvySenim kriminalné -
problémovych mist v izemi

ochranna opatieni jsou realizovana pouze do splnéni hygienickych limit

e  problematicka estetika komunikace

e omezené moznosti napojeni Uzemi

PODPOVRCHOVE VEDENI TRASY KOMUNIKACE

Technickym ,hitem* posledniho obdobi (z hlediska dopravnych staveb) je
podpovrchové (tunelové) vedeni tras komunikaci. Ze stavebniho hlediska se jedna o
naroc¢nd stavebni dila, finanéné¢ znacné narocna a je k nim (z hlediska investora)
zpravidla ptikro¢eno pod tlakem samospravy, organii mésta ¢i regionu, ochranct
ptirody a odborniki.

Obecné¢ mozno konstatovat, ze podpovrchové vedeni trasy s sebou pfinasi (na
ukor ekonomie stavby) sva pozitiva, predevsim z hlediska izemnich dopadt do
uzemi. Nebudou (po dokonceni stavby) zasazeny nebo zruSeny mistni vazby
v tzemi, vlivem vhodné zvolené technologie (mimo portdlovy oblasti) jsou, ze
vSech tfi moznych ,vySkovych poloh* vedeni komunikace uzemim, asanace
nejmensi. Metoda zarucuje maximalni ochranu okoli komunikace pfed negativy
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z automobilové dopravy, pouze portdly a vyduchové objekty ovliviluji stav
zivotniho prostiedi. I v tomto pfipad¢€ je mozno porovnat piinosy a zapory feseni:

o  Ptinosy

e  zachovani stavajiciho systému obsluhy tizemi

e  minimalni zadsah do urbanistické struktury, zachovani vnitroblokti nebo jejich
snadnd dostavba

mimourovinoveé napojeni Uzemi vychazi ze stavajiciho stavu

mimourovinové vedeni komunikace s patficnym dopravnim komfortem
relativni moznost vedeni idealni stopy komunikace

minimalizace zasahli do izemi — minimalni asanace

majetkopravni vztahy — vétSinou v osach stavajicich komunikaci

zklidnéni povrchu tunelu, mozné regulacni opatteni

pti hloubené metodé dochazi k nové tipraveé povrchl — estetika uzemi

pii hloubené metodé¢ dochazi k Gpravam inZenyrskych siti v koridoru
komunikace

maximalni ochrannd opatieni pted hlukem z dopravy

Negativa

ekonomika vystavby a udrzby

zasah do izemi béhem vystavby

zéasah do izemi s moZnymi asanacemi u portali

omezené moznosti napojeni Uzemi

technicky narocné bezpecnostni opatfeni dopravniho provozu

e 6 o o o [ o

Lze konstatovat, Ze pii vybéru zpisobu ,,vySkového* vedeni trasy komunikace je
vZzdy nutno vychazet z charakteru uzemi, okolni zastavby, stavajicich vazeb atd.
V soucasnosti, kdy o realizaci takovych staveb spolurozhoduji politické slozky
samospravy, je rozhodujicim kriteriem praveé zasah do uzemi. Toto si ptisluSné
slozky pln¢ uvédomuji a proto se v posledni dobé& prosazuji ta feSeni, kterd zdsah do
uzemi eliminuji na minimum, nebo vyzaduji kompenzacni opatieni.

Z ptedmétné problematiky dopadi dopravni stavby do uzemi je podstatnd
pfedevsim snaha o pravdivé vyjasnéni celé problematiky se vSemi klady a zapory,
snaha o objektivni rozhodovani, které v sobé zahrnuje lokdlni 1 celoméstské zajmy
s urcitou politickou rozhodovaci zodpovédnosti. Bohuzel ne vzdy se postupuje
idealni cestou projednavani a ptipravy. Casto se jesté stietdvame ,,se zastaralym* -
mocenskym pfistupem dopravnich investort, pfisluSnych ufednikl statni spravy i
samospravy. Nékdy vSak 1 projektantli, kdy prosazovani ,,svého nejidedlnéjsiho*
navrhu feSeni bez naznacCeni vSech moznych variant piinasi s sebou negativujici
pohled na celou dopravné-inzenyrskou vetejnost. Samoziejmé, doba kterou jsme od
zmén prosli byla natolik kratkd, ze nebylo mozno vSechna negativa patficné
vymezit. Je na misté se zminit, Ze v mésté Brné je patrné az na jisté vyjimky (napf.
prachod sil. R43 izemim zény Brno — Bystrc), se podatilo v tomto sméru ,,cestu do
Evropy* zkratit na minimum.
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8.1. ZASADY TECHNICKEHO RESENI KAPACITNIiCH
KOMUNIKACI - DOPORUCENI

Z uvedenych ptikladd a technickych moznosti si dovoluji shrnout stru¢ny
nasleduji zavér. Po urCeni kategorie a funkce komunikace v tizemi ( a odvozeni
technickych parametrl) vCetné lokalizace trasy v Uzemi, je dalSim krokem najit
vhodné technické teSeni vyhovujici vSem pozadovanym charakteristikam. Nelze
jednoznacné urcit jaky je typ technicky idedlniho feSeni. Kazda lokalita je svym
zpusobem jedine¢nd a nelze, z uzemniho hlediska, pfedepisovat urCity systém. Je
treba pfistupovat k feSeni samostatné. Rozhodujicim kritériem musi vzdy byt co
nejmensi zdsah do urbanistické struktury. Je samoziejmé rozdil vedeni kapacitni
komunikace s charakteristikou Velkého méstského okruhu na rozhrani tzemnich
celkl, v hospodaiské zoné €1 zoné¢ smisSené nebo obytné. Vzdy by mélo platit, aby
komunikace byla v zemi v idedlnim ptipadé ,,neviditelnd®, tedy aby v co nejmensi
mife naruSovala okoli a to fyzicky i psychologicky. Pfitom je vSak nutno pfedkladat
feSeni, kterd jsou za danych ekonomickych a stavebné-technologickych podminek
realizovatelné. Prijata feSeni finanéné nedostupna mohou celou stavbu odsouvat do
vzdaleného vyhledu. DoSlo by k zablokovani vystavby v dané lokalit¢ a
z dopravniho hlediska by nadéle dochazelo k vyuZzivani stavajici dopravni sité.

Je nutno se také vratit k problematice méstskych ttid, jak ji ¢asto navrhoval
Uzemni plan mésta Brna na komunikacich méstského okruhu.

Pojem méstskd tfida je Siroky a pfisluSné normy a piedpisy ji pfesné detailné
nedefinuji a nepostihuji. Pod timto pojmenovanim komunikace se mize skryvat cela
fada typll komunikaci srozdilnou charakteristikou dopravniho proudu, 1
obestavénim. Proto je otdzkou, zda je mozné uvazovat s realizaci ,,méstské ttidy* na
trase méstského okruhu. Doslo by ke stavu, kdy komunikace dopravniho charakteru
by plnila 1 funkci obsluZznou a tim k degradaci komfortu kapacitni komunikace a
tim pravdépodobné k odlivu dopravnich intenzit na ostatni dopravni sit’.

Ani z urbanistickych, resp. urbanisticko-ekonomickych hledisek se v sou€asnosti
nepiedpoklada zastavba charakteru méstské tfidy podél komunikaci charakteru
Velkého méstského okruhu. Diivodem jsou opét naroky na dopravni obsluznost , to
je na zasobovani, z obchodniho hlediska na ptijezd zdkazniki, parkovani bydlicich
atd. Jednd se 1 o omezovany pohyb péSich a obsluhy méstskou hromadnou
piepravou. DalSimi divody jsou jist¢ 1 naroky ekonomické spojené s nutno
piestavbou uzemi, a také hygienické, kdy jsou urcité funkce (pfedevsim bydleni)
zokoli téchto komunikaci postupné¢ vymistovany. Spojovani zdkladniho
komunika¢niho systému s obsluhou tizemi je tedy velice problematické a nelze jej
doporucit. Vyse popsané piiklady potvrdily negativa tohoto spojeni. Abychom
mohli z n¢kterych komunikaci, které dnes jsou soucdsti nadiazené¢ho dopravniho
systétmu a prochéazeji zastavénym tUzemim, vytvofit méstskou tfidu s navratem
,Zivota do ulice ¢i do historickych center téchto lokalit* je nutno vytvofit takové
podminky v dopravni siti, aby doprava si sama, nebo pomoci reorganizace hledala
novou trasu a to takovou, ktera nebude v tizemi tvorit dalsi barieru.
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Pro¢ byl pouzit termin ,,sama doprava si hleda cestu“? V ptipad¢, ze nova trasa
VMO bude mit idedlni polohu a to jak v systému, tak v smérovém a vyskovém
vedeni, pak bude sama na sebe stahovat dopravni zatéze bez organizacnich
opatteni. Kazd¢ organiza¢ni opatieni totiz s sebou nese riziko, ze ¢ast dopravy se
pfesune na mistni sit’ tam, kde je z hlediska organizace mésta nezadouci.

Rozbor dopravni sit¢ mésta Brna ukézal, ze v minulosti byla ¢asto dana, pfii
tvorbé mésta a jeho dopravni sité, velka priorita dopravné - technickému vedenti tras
komunikaci nadfazeného dopravniho systému. Trasy byly voleny v idedlni poloze
k centru mésta. Smérové vedeni spliovalo Ulohu okruhu a napojeni radial bylo
rovnomérné a smysluplné. Z urbanistického hlediska vSak dochazelo obtizné
nahraditelnym zasahlim. Ztrata identity prostiedi byva natolik velikd, Ze pouze noveé
upravy s velkou finan¢ni obéti budou navracet danym lokalitdm plvodni, da se fici
humanné;si charakter.

9. PRIPRAVA A SYSTEM PROJEDNAVANI

Z hlediska pfipravy realizace stavebnich zamérii v daném prostiedi je dilezité
projednani dan¢ho projektu tj. lokalizace komunikace do uzemi. VySe popsany
postup praci odborné technicka cast. Nezastupitelnou slozku v demokratické
spole¢nosti predstavuje  dotCena vefejnost a politické slozky ji zastupujici
samospravné. Doba, kdy dopravni ¢i stavebni lobby realizovalo sva dila bez
omezujicich tlakii vefejnosti minula. Nyni je nutno veSkeré kroky detailné
projednavat s dotCenou vefejnosti. Postupné a cCasto opakované vysvétlovani
dalezitosti daného zasahu do lokality je sice (s pohledu investora) problematické a
Casto pfindsejici zvySeni stavebnich nédklad, ale z pohledu dotcené vetejnosti
nezastupitelné.

Projednavani musi byt realizovano aktivné ve vSech stupnich ptedprojektové i
projektové ptipravy. Absence stupné vetejného projednavani jiz od zahajeni praci
miiZe vést az k uplnému zastaveni praci. Nékolik piikladi z celé Ceské republiky je
toho nazornym piikladem. Z hlediska Brna se napiiklad jednd konkrétné o problém
vedeni rychlostni komunikace R43 v Brné -Bystrci. Zde ,,statni 1 méstské* slozky
zabyvajici se pripravou promeskaly obdobi, kdy mohl byt s vetfejnosti prichod
komunikace tizemim pravdépodobné kladné projednan. Dany okamzik byl vyuzit
odptirci blokujicim vystavbu tolik potfebné komunikace, k ,,opozi¢ni kampani* u
Siroké vetejnosti. Na prosazeni komunikace budou nutnd nejen opatteni, ktera jsou
nutnd z hlediska ochrany Zzivotniho prostfedi (dodrzeni hygienickych norem), ale
navic 1 zcela nadmérné pozadavky ,.,ekologicko-urbanistické”. Tyto vSak celou
stavbu prodrazuji tak, Ze termin stavebnich praci je stale odsouvan. Jevi se, zZe
komunikace, kterd ma piinést podstatné zlepSeni stavu, ve vnitinim mesté
pfedevSim v otdzce tranzitujici dopravy sever — jih a rozvadéni dopravy, je
zablokovana nevhodnou a zanedbanou taktikou pfi projedndvani.

Zcela opacny systém byl pouzit pii projednavani zaméru stavby Velkého
méstského okruhu ve mést¢ Brné — konkrétné staveb Prazskd radiala a VMO
Kohoutova. Obé& akce byly ze strany méstskych organt (pfedeviim Utvaru hlavniho
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architekta) pfipraveny k projednavani dokonale. Byly uspotadany vystavy
s pfednaskou, jak pro politickou reprezentaci mistni 1 méstské urovné, tak pro
Sirokou vefejnost s anketami.. Z vysledki je patrné, ze si vefejnost zacala
uvédomovat svou zodpovédnost pii feSeni celoméstskych, zejména dopravnich
problémi a castecné upustila od dominantniho prosazovani svych z&jmu.
Odbornikiim 1 vefejnosti byly bez jakéhokoliv umyslu piedstaveny v uvahu
piichdzejici varianty feSeni a z nich byly vybrdny ty, co nejvice spliovaly
ekologické pozadavky a minimalizovaly zasah do prostoru. Zdalo se dilezité, Ze
urcita dopravni stavba méla byt realizovana jako segment ucelené koncepce mésta
¢1 regionu. Bylo az piekvapivé, jak se vefejnost =zajimala o celou dopravni
problematiku mésta.

Z téchto prikladl je nutno si vSak vzit urcité ponauceni. Vlivem hierarchie
piipravy staveb dochazi k rozdéleni kompetenci investorit v jednotlivych krocich
pipravy. Projednavani na trovni Uzemniho planu, piipravy tzemi do stupné
,usazeni komunikace do tizemi se vSemi dopady realizuje jedna slozka.

Navazuje slozka stavebni piipravy a realizace. Tato v podstat¢ nemtize ovlivnit
samotny charakter stavby, ale detaily mohou byt zkresleny. Prav€é detaily mohou
ovlivnit v oc€ich vefejnosti projednavani a nasledné prosazeni dopravni stavby
v jiné ¢asti mésta Ci regionu. V podstaté¢ ma byt umoznéno, aby slozky nebo tvilrci
ptvodnich navrhii (a projednavani), byly do stavby zainteresovani po celou dobu
piipravy vcetné kontakti s vetfejnosti. Projednavani, jak se jevi, je vZzdy nutné
v celém prib&hu piipravy 1 realizace stavby.

Systém projednavani je slozitou casti pfipravy. Ochrana soukromych
majetkovych vztahii, ochrana historickych center z6n, obci lokalit mistnimi
politickymi organy, ochrana zivotniho prostiedi a hledani kompromisi mezi
jednotlivymi  pozadavky je cCasové zdlouhavy a casto obtizny proces.
V zapadoevropskych zemich tento proces probiha po celé roky a jsou vynakladany
nemalé prostfedky na tento ,,stupen” pfipravy stavby. V zahrani¢i je prezentace dila
vefejnosti povazovana za nezbytnou a nanejvys dualezitou.

Nutno brat v ivahu ptiklady ze zahrani¢i. Vhodny je naptiklad projekt feSeni
vnitiniho okruhu Vidng, ktery je zpracovan pro jednotlivé sektory mésta
(ENTWICKLUNGPROGRAMM Neue Wege fur Wien). Materidl ptredklada
vefejnosti uceleny piehled veSkerych dopravnich problémi v oblasti. Naznacuje
komplexni pohled na feSeni dopravy, obsluhy uzemi, parkovani hromadné dopravy
atd. Detailn¢ popisuje a naznacuje stav pired vyznamnymi stavebnimi objekty a v
,krizovych profilech®. V budoucnu povazuji za nesmirné dilezité, aby takovy
material vznikl 1 pro potfebu mésta Brna. Za dilezité je tieba povazovat i
zpracovani metodiky projedndvani a zplisobu prezentace, nebot’ veskeré akce
vznikaji u nas svym zplisobem ,,zivelné*.

V naSich podminkach se zatim u¢ime porovnavat jednotlivé pozadavky. Ucime se
rozeznavat mezi jasnymi ndroky ochranct Zivotniho prostfedi 1 dotené vetfejnosti a
lobbystickymi kruhy hajicimi pouze své osobni cile, ale u¢ime se hledat 1 politickou
zodpovédnost pii rozhodovani.
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Urcitym pomocnikem v tomto procesu byvaji, v soucasnosti jiz ¢asto pouzivané,
technické metody hodnoceni, které¢ v sobé zahrnuji veskera ,rizika*. Tento postup
(napt. Multikriteridlni hodnoceni) lze naptiklad pouzit pro vyhodnoceni polohy
komunikace v iizemi, tedy na urovni izemniho planu. Jednotlivé metody se od sebe
1181, v podstaté se jedna o vzdjemné porovnavani ekonomickych nakladi s piinosi
stavby. Pfinosy se posuzuji z nékolika kritérii jako naptiklad:

e Vliv na dopravni osnovu mésta (u¢innost nové komunikace, regulacni opatient,
realizovatelnost, etapovitost, ...)

e VIiv na urbanistickou strukturu mésta (vliv na siluetu mésta, vliv na organiza¢ni
strukturu, zadsah do izemnich vztaht, asanace, ...)

e Vliv na ekologické hodnoty Uizemi (geofaktory, povrchové a podzemni vody,
zéasah do krajiny a chranénych oblasti, ...)

e Vliv na zdravi Clovéka (rozsah zatizeni hlukem a exhalacemi, ...)

Metody hodnoceni 1ze také pouZit pro ptimé porovnani variant feSeni jednostlivych
useku komunikace. Pifikladem mize byt ,Multiktriterialni hodnoceni polohy
Velkého méstského okruhu ve vychodnim sektoru mésta Brna®, kdy se posuzovaly
technické varianty konkrétniho feSeni.

10. ZHODNOCENI VYSLEDKU DIZERTACNI PRACE

Problematika vztahu dopravy a jejich narokil a urbanistické struktury je velice
slozita. Ukolem disertaéni prace bylo naznadeni obecné platnych zasad procesu
piipravy, rozhodovani a stadia projektovani mistnich komunikaci celoméstského
nebo nadméstského vyznamu v zastavéném uzemi velkého mésta. Vzhledem
k Sirokému okruhu daného tématu byla prace ziuzena na oblast, kterd se zabyva
pfedevsim otdzkou ptipravy zadani a specifikace dopadii pfi vloZeni komunikace do
urbanizovaného (v nasem piipad¢ méstského) tizemi.

Dtlezitym prvkem predlozené dizertacni prace byla snaha o pfesn€jsi vymezeni
pojmil, nazvoslovi a zadani pti piipravé dopravnich staveb v Gzemi. Praxe piindsi
rozpor v pohledu na prioritu dopravnich funkci i na nositele dopravy ve méstech —
ulici jakozto komunikacéniho prostiedi. Tento rozpor je patrny nejen mezi laickou, a
1 mezi odbornou vefejnosti a je odliSny nejen mezi dvéma slozkami tviircii mésta
(dopravni inzenyfi a urbanisté), ale 1 uvnitt téchto kruht. Ve $patném pojmenovani
charakteru komunikace jiz na poc¢atku piipravy za¢inad problém, ktery se potom nese
celym systém ptipravy a naslednych projednavani.

Pravé otazce specifikace funkci komunikace v zemi je na misté vénovat
odpovidajici pozornost. V praci byla tato problematika analyzovéna a srovndvana
mezi stavem v Ceské republice a v zahrani¢i. Srovnani pfispélo novymi poznatky do
problematiky piipravy dopravnich staveb v urbanistické struktufe, pfedev§im do
vymezeni funkéniho ¢lenéni komunikaci.

Na nézornych ptikladech z praxe byla naznacena urcitd nesystémovost a chyby,
které pramenily pravé zchybného pojmenovani funkci a nasledné¢ i kategorii
komunikaci zakladniho komunika¢niho systému. Disproporce mezi pohledem
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dopravnich specialisti a urbanistli na dané funkce a kategorie komunikaci mtize vést
az kdegradaci urc¢it¢tho dopravniho systému. Spravné a predevSim pravdivé
pojmenovani funkce a kategorie komunikace na zacatku ptipravy je nejdilezitéjSim
bodem v celém procesu tvorby komunikacni sité velkého mésta.

Dalsim krokem bylo naznafeni moZznych technickych feSeni prichodu kapacitni
komunikace celoméstského 1izemim s vymezenim dopadi do urbanistické strukrury.
Pro ptiklad byl vybran systém Velkého méstského okruhu meésta Brna a jeho
jednotlivych segmentii. Komunikace Velkého méstského okruhu spliuji 1 kriteria
pro zobecnéni zavérti. Komunikace celoméstského ¢i1 nadméstského charakteru
s urcitou prioritou nad lokdlnimi zajmy, prochazi rlznymi druhy urbanistické
struktury a pfiklady jednotlivych tsekli naznaCily rozdilné redlné zavéry a
doporuceni.

V zavérecné Casti této zpradvy je struéné naznacen postup projednavani a
rozhodovéni pfi prichodu kapacitnich komunikaci Gzemim. Otdzka je stejné
dalezita jako vlastni projektova ptiprava staveb, nebot’ zptisob informovéani odborné
1 laické — dotCené veiejnosti miize ovlivnit dopravni systém meéstského vyznamu
v izemi. VCasné a predevsim zcela pravdivé a vyCerpavajici informace miizou
pfedchdzet problémim, které mohou vyustit az k blokaci dopravnich objektl
v izemi s celoméstskymi a Casto s dlouhotrvajicimi disledky. Finanéni zatizeni v
této Casti piipravy je zanedbatelné oproti naslednym kompromisiim s casto zcela
nadnesenymi pozadavky.

Jednoznacné lze doporucit, a zahranicni zkuSenosti tomu nasvédcuji, Ze je tfeba
vénovat prvnim kroktim piipravy daleko vétSi pozornost, nez je tomu u nas
v soucasnosti. Proces a vyznam piedstavebni piipravy byva Casto bagatelizovan a
zleh¢ovan na ukor vlastnich staveb. Toto je urcity preZitek minulosti a je nutnosti
asu, kdy dojde i vtomto tseku &innosti ke zménd. Casova narodnost piipravy
dosahuje v zahranic¢i (na zakladé zkuSenosti z vlastnich zahrani¢nich stazi a exkurzi)
daleko vétSich méfitek, nez ptiprava vlastni projektové dokumentace .

Predlozené prace, dle jednotlivych kapitol, vyvozuje nasledné znéni obecné
platnych zavérl pii tvorbé dopravni sité¢ v zastavéném tzemi a vymezeni dopada
v urbanistické struktute pfi priichodu komunikace danou lokalitou:

o Pfed vlastnim navrhem komunikace v uzemi je nutno charakterizovat dopravni
sit a jednotlivym komunikacim pfifadit jednotlivé funkce. Ve méstech C¢i
aglomeracich, kde jsou dopravni naroky obnormalni, nutno komunikacni sit’ rozd¢lit
na:

¢ hlavni — zékladni

¢ vedlejsi — obsluznou

o Za chybnou Ize povaZzovat charakteristiku komunikace dopravné-obsluzné pro
komunikace zékladni — nadfazené komunikacni sité (viz negativa ptikladi z mésta
Brna)

o Vtomto pfipadé je nutno vyclenit nadfazenou komunikacni sitt — tedy
komunikace s ¢isté¢ dopravnim charakterem piedevsim z divodu:

e Na tyto komunikace smérovat v co nejSirSi mife tranzitujici dopravu at
mimomeéstskou ¢i vnitroméstskou — mezizonalni
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e  Nelze slucovat funkce komunikace — dopravni a obsluzna na komunikacich s
dopravou tranzitujiciho charakteru a vysokymi intenzitami. DoSlo by ke ztraté
komfortu nadfazené dopravni sit€¢ s ndsledkem potlaceni jeji vykonnosti
v pozadované¢ kvalité

e  Ostatni komunikace zaclenit do kategorie obsluznych komunikaci, které lze
rozd¢lit na hlavni, sbérmé, obsluzné respektivé 1 obchodni, primyslové a to dle
mistniho charakteru a moznych omezeni na nich (parkovéani, ptedjizdéni, preference
hromadné dopravy, pé&si) realizovat na zakladé€ jinych, nez Cisté dopravnich kritérii
(bezpecnost peésich a provozu, obsluha uzemi, rychlost, okoli komunikace, terénni
ptizplsobeni trasy, estetika) — viz. zahrani¢ni materialy

e Pii vyClenéni zakladni — nadfazené sit¢ s dopravni preferenci (komfort trasy,
rychlost, bezpecnost) a vhodném zplsobu napojeni uzemi muize byt piikroceno
k regulaci dopravy v dané z6né€ nebo alesponi jeji ¢asti. Bez vyclenéni urcitych tras
¢1 koridorti pro hlavni a €asto tranzitujici dopravu, 1ze jen s obtizemi (a to dle mého
nazoru pouze docasné) realizovat regulacni opatieni uvniti zon. Pozn.: Naddle by
zustavaly takové pripady ,, dopravné-obsluznych* komunikaci jako je , méstska
trida* s intenzitou 40.000 voz/den (charakteru hlavni komunikace v uzemi
s prevazujici dopravou tranzitujici) s velice obtiznou urbanizaci (hygienické
predpoklady okoli komunikace, napojeni a obsluha uzemi, casto i absence
hromadné dopravy, realna absence kirizujicich pésich vztahit a pohybii atd.).

o Specifikovat zvlaStni predpisy a pfistupy na piipravu komunikaci s Cisté
dopravnim charakterem a na piipravu ostatni komunikacni sit€¢ (po vzoru ze
zahranici)

o Po pfesné definici funkce komunikace je nutno urcit kategorii komunikace. (I
zde je mozno pfistoupit k zahrani¢nim piikladdm kde je celd Skala ptikladh
Sitkového uspotadani, ale z praxe zname, Ze je v zakladu mozno vychdzet 1 z naSich
pomeéra). Vybér kategorie resp. vybér parametrli navrhovych prvka limituji dalsi
faktory, jako je predpoklddana intenzita dopravniho proudu, skladby vozidel,
pozadovand rychlost, ekonomika atd. (Rovnéz této problematice je v zahranici
vénovana daleko vEétsi pozornost nez je nasi soucasnou zvyklosti )

o Po urceni kategorie a funkce komunikace v izemi (ndvrhové parametry trasy)
a po urceni polohy v tzemi je dal§im krokem najiti vhodného technického feseni,
které by vyhovovalo v§em poZadovanym charakteristikdAm. Nelze jednoznacné urcit
jaky typ technického reseni je idealni. Kazda lokalita je svym zpiisobem jedinecna a
nelze, z uzemniho hlediska, predepisovat urcity system. Je nutno vidy pristupovat
k FeSent osobitné.

o Rozhodujicim kritériem by mél byt zdsah do urbanistické struktury. Je rozdil
vedeni kapacitni komunikace na rozhrani tzemnich celkli, v hospodaiské zoné ¢i
zon¢ smisené nebo obytné. Vzdy by méla platit zasada, aby komunikace byla
v izemi v idedlnim ptipad¢ ,,neviditelnd®, tedy aby v co nejmensi mife naruSovala
okoli a to jak fyzicky 1 psychologicky

o Zasah do urbanistické struktury tfeba minimalizovat a pfinosy do izemi musi
vzdy pievySovat negativa z takového zasahu, je nutno piedevsim zachovat vzajemné
vazby v uzemi.
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o Neni mozno naruSit vzijemny pohyb mistni dopravy a dopravy pési, nelze
zhorSovat dostupnost hromadné dopravy atd. Zavleky na mistni siti snizovat na
nejnutnéjsi miru

o Pfi nutnych asanacich neni pfijatelné ,otvirani“ vnitroblokl, ptipadny
povrchovy zasah do izemi je nutno doprovéazet preménou urbanistické struktury
(urbanistické operace v $irSim okoli komunikace), jako vyvolané investice v izemi.
Neni mozno vzajemné tyto dvé faze odd€lovat

o Je nutno pfedkladat takova feSeni, ktera jsou za danych ekonomickych a
stavebné-technologickych podminek realizovatelné. Nelze, aby piijata feSeni byla
finan¢né tak narocna, ze by celou stavbu odsouvala do vzdaleného vyhledu. Doslo
by k zablokovani vystavby v dané lokalit¢ a z dopravniho hlediska by nadale
dochézelo k pouzivani stavajici dopravni sité

o Pfi ndvrhu technického feSeni a to od zahdjeni praci az po vlastni realizaci je
nutna uzka spoluprace dopravnich specialista s urbanisty

o Vrozhodovacim procesu tteba predkladat vSechna mozn4, i negativni feSeni a
o nich pravdivé informovat odbornou i laickou vefejnost, politickou reprezentaci
lokélniho 1 celoméstského vyznamu

o Vramci procesu piipravy je neodmyslitelna spoluprace s vetejnosti. Prezentaci
stavebniho dila a zdsahu do Uzemi musi byt vénovana maximalni pozornost,
informovani vetejnosti musi byt pravdivé a objektivni

o Dilezitym momentem je ,vtazeni“ dotfené vefejnosti do rozhodovaciho
procesu, tak aby samovolné vznikl pocit, Ze dand stavba je vlastné pfinosem pro
celé uzemi a je vlastné 1 dilem zGc¢astnénych obyvatel

o Proces projednavani a kontaktu s vefejnosti musi byt po celou dobu
ptedprojektové a projektové piipravy, vzdjemné Casti piipravy projektu musi na
sebe vzajemné logicky navazovat

11. RESUME

Problematika vztahu dopravni sit€ a urbanistické struktury velkych mést je velice
Siroka a vlivem rychlého rozvoje motorové, predevS§im pak individualni
automobilové dopravy v poslednim historickém obdobi, je aktudlnim celosvétovym
problémem. Doprava svym bouflivym vstupem zplsobila naruSeni urbanistické
struktury mést, neptiznivé ovliviiuje tvorbu méstského prostiedi a kvalitu Zivotniho
prosttedi. Doprava vyraznym zplisobem napomaha k nastupu globalizace a zméné
zivotniho stylu civilizovaného svéta.

Snahy o eliminaci vlivu dopravy vedou k jeji regulaci ¢i dokonce (v extrémnich
piipadech) o jeji uplné vytésnéni z méstského prostfedi. Pro zabezpeceni Zzivota
vSech slozek mésta je dilezité najit odpovidajici miru této regulace. Snizovani
dopravy vSak neni vSelékem k feSeni tohoto problému. Proces regulace musi byt
koncepéni a dlouhodoby s pevné stanovenymi cily. Je tedy nutno najit kompromis
mezi nutnymi dopravnimi potfebami mésta k zabezpe€eni jeho zivotaschopnosti a
prosperity, a na druhé strané mezi urbanistickou strukturou a zivotnim prostiedim
mést. 'V konkrétnim ptipadé piedlozené dizertatni prace byla pojedndvana
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problematika vztahu mezi urbanistickou strukturou velkych mést a Zakladnimi
komunikacnimi systémy velkych mést. Tyto vztahy jsou velmi slozité. SloZitost je
dana piedevSim rychlosti zmén. Zmény v urbanistické struktufe jsou vzdy
dlouhodobym procesem, razantni vstupy do uzemi byly vétSinou vyvolany
katastrofickymi udalostmi nebo celkovou pfestavbou tUzemi — velkymi
urbanistickymi operacemi. Naopak dopravni rychle ménici se dopravni naroky
vyvolavaji Casov€ rychla (z historického pohledu) opatieni, ktera casto vedou
k necitelnému zasahu do urbanistické struktury. Urcitou snahou o zmirnéni téchto
zéasahi jsou 1 vySe uvedené zavéry této prace.

Prace dokazuje nutnost sledovani jednotlivych krokti, které na sebe navzajem
navazuji a tvofi uceleny systém pfipravy vstupu komunikace Zakladniho
komunika¢niho systému do urbanistické struktury velkého meésta. Je nutno, aby
hlavni diraz byl kladen jiz na zaCatku pfipravy a to na spravnou definici funkce a
kategorie komunikace. Spatné pojmenovani funkci a tedy néaslednd i kategorii
neodvratné vede k dlouhotrvajicim problémiim na komunikacni siti mésta a tim 1
v urbanistické struktufe mésta. Definovanim funkci komunikaci se miize rozdélit
komunikac¢ni sit’ na tzv. nadfazenou a tzv. obsluznou. Nadfazend komunika¢ni sit’
ma za ukol prevadét hlavni dopravni vnitroméstské vztahy a svym zplisobem
(vhodnym technickym feSenim) mliZze byt nadfazend i ur€itym mistnim vazbam
v izemi a je mozny zasah do urbanistické struktury. Na druhé stran¢ obsluznou
komunikacni sit’ je nutno pfizplisobovat urbanistické struktufe mésta. Oba druhy
komunikac¢ni sit¢ by mély samostatné postupy v pfipravé a samostatné stupné
rozhodovani.

V ptipad¢, kdy tzv. nadfazena dopravni sit’ vstupuje do tizemi je nutno hledat
takové technické feseni, které odpovida vSem kritériim posuzovani. Vedle dopravné
inzenyrskych, technickych a ekonomickych by mélo byt rozhodujicim kriteriem 1
hledisko urbanistické. Toto v sobé zahrnuje celou problematiku rizik vstupu
komunikace do urbanistické struktury. Hledani ideédlniho technického fteSeni
dopravni stavby je proces zdlouhavy a bezpodminecné vyzaduje pifedvedeni vSech
moznych, to znamena 1 negativnich, variant feSeni.

V neposledni tadé je nutno vénovat velkou pozornost zplisobu prezentace dila
odborné a laické vefejnosti, politické reprezentaci 1 zainteresovanym odbornym
kruhlim. Prezentace je dilezitd po celou dobu piipravy a je v demokratické
spole¢nosti nedilnou souc¢asti rozhodovaciho procesu. V nasich podminkéch je ¢asto
tento stupen pfipravy podceniovan az bagatelizovan na ukor technického nebo
dopravné-organiza¢niho fesSeni.

Souhrn uvedenych krokt postupu pfipravy vlozeni komunikace Zakladniho
komunika¢niho systému do urbanistické struktury velkého mésta mize podstatné
snizit negativa dopadl v urbanistické struktufe a v Zivotnim prostfedi dotéenych
uzemi. Je nutno mit stale na zfeteli, ze jedna ,,dopravni stavba® v tizemi resp. jeji
technické provedeni a tzemni dopady mohou podstatné¢ ovlivnit dal$i stavby a
vstupy do zemi v o¢ich odborné i dotené laické vetejnosti. Je nutno tyto stavby
posuzovat nejen z technickych ¢i dopravné-organizacnich hledisek, ale 1 z hledisek
dopadii vstupu dopravni sit¢ do urbanistické struktury meésta.
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The spectrum of mutual relationship between urban traffic problem and town-
planning structure in large cities is considerably wide, and due to fast development
motor, in particular car traffic in the last historical period, it represents a topical
problem all over the world. Owing to its sharp outbreak, traffic broke the town-
planning structure of cities, it affects the urban environment and environment
quality. Traffic to a large extent assists globalisation start and lifestyle change in the
civilised world.

Efforts to eliminate the traffic affect result in its regulation, or (in extreme cases)
its complete displacement away from urban environment. In order to keep all the
city sectors working, it is necessary to find the optimum limit of this regulation.
Traffic reduction is not a panacea for this problem. The regulation process has to be
of a general conception, long-term with fix-planned goals. Hence it is necessary to
come to a compromise, considering in one hand urgent traffic problems of the city
and its vitality, on the other hand - the urban structure and city environment. This
dissertation thesis, as a matter of fact, presents the problems of the mutual
relationship between the urban structure of large cities and Fundamental
communication systems of large cities. Mutual relations are very complicated and
are particularly caused by speed of changes. The changes in urban structure are
always long-term process; striking entrance into the territory were always caused by
emergencies or general redevelopment of the territory - extensive urban operations.
On the contrary, fast changes in traffic requirements cause rapid (from the point of
view of history) measures which often result in unfeeling intervention with the
urban structure. The above mentioned conclusions present a certain moderation of
these interventions.

The thesis demonstrates how important is to watch individual phases which are
linked up, and create a comprehensive system of preparation so that the
communication of the Fundamental communication systems could enter the urban
structure of a large city. It is evident that at the very beginning it is necessary to pay
attention to precise definition of the function and category of the communication.
Misinterpretation of functions and following categories inevitably results in long-
term problems in the city communication network and urban structure of the city.
Having defined the communication functions, the communication network can be
divided into the so called superior and service ones. The superior communication
network is to modify the main intercity relations, and up to certain extent (relevant
technical solution) it might be superior to specific local relations within the territory,
and then the intervention with the urban structure is possible. On the other hand, the
service communication network has to be accommodated to the urban structure of a
city. Both types of communication network should have independent phases of
preparation, and independent decision making levels.
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In case when the so called superior traffic network enters the territory, it becomes
necessary to look for the relevant technical solution which could satisfy all the
evaluation criteria. In addition to traffic-engineering, technical and economic, the
urban criterion should be considered a crucial one as well. This criterion comprises
the whole spectrum of risks when the communication enters the urban structure. The
seeking for the ideal technical solution of the traffic construction work is a very
slow process, and it urgently calls for presentation of every possible, i.e., negative
variants of solution as well.

Particularly, the attention has to be paid to the method of presentation of the
works to the professional and common public, political representatives, and
professionals concerned. Presentation is very important during the whole
preparation phase, and in the democratic society it is the inevitable part of the
decision making process. In our country, this phase of preparation is often
depreciated even decried to the detriment of technical or traffic-engineering
solution.

The summary of presented phases of preparation, when the communication of the
Fundamental communication systems enters the urban structure of a large city, can
substantially decrease the negatives impacts in urban structure and environment of
territories concerned. It has always been considered that one “traffic construction
work® within a territory, in particular its technical solution and territorial
consequences, can remarkably affect further construction works and territory entries
when they are considered by both professional and common public concerned.
These construction works have to be considered not only from the point of view of
technical or traffic-engineering but also from the angles how traffic network impact
the urban structure of a city.

12. ZAVERY OBHAJOBY DIZERTACE

Ptipominek Oponentnich posudki jsou zahrnuty v samotné dizertani praci a v

predchozim textu, pii obhajobé dizertatni prace bylo odpovézeno ne nékolik
zékladnich otazek:
- k problematice "dopravné-urbanistické" hledisko je nutno vyjasnit pojem, ktery
ma za cil spojit doposud rozdilné pohledy dopravnich a urbanistickych specialistt
na problematiku kategorizace komunikaéni sit€¢. V budoucnu je nutno, a to jiz na
urovni vyuky odbornych vysokych skol, spojit pohledy na komunikac¢ni sit’. Nejasné
pojmy, které lze vykladat z nckolika pohledli pfinasi problémy v konkrétnich
ptipadech zemniho planovani

"déleni - kategorizace komunikaci na hlavni, sbérné, obsluzné - str. 81-99)
vychazi jednak z diikladného prostudovani zahrani¢nich materialti, které jsou v
praci citované a jednak z pozadavkl obecné kladenych z podvédomi obcanti. Tato
kategorizace je sice odlidna stavajici CSN, ale ptiklady zemi EU bude nutno v této
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legislativni otdzce néasledovat. Oddéleni jednotlivych kategorii komunikaci a tim 1
druht doprav povede k zlepSovani zivotniho prostifedi ve méstech. Na druhou stranu
detailni déleni sit€¢ v dopravné - obsluznych kategoriich nebylo pfedmétem dané
prace. Tato méla za hlavni cil pfesné vymezeni pojmi a feSeni kategorie kapacitnich
komunikaci v izemi.

"obestavovani kapacitnich komunikaci" - tato otdzka zahrnuje jiz zminény
rozdilny pohled specialistli na kapacitni komunikace, zda tyto maji byt zahrnuty do
systtmu mésta a urbanistické struktury, nebo zda se maji pfi navrhu fidit
samostatnymi pravidly. Ze zahrani¢nich zkuSenosti vyplyva, ze oddéleni nadfazené
- pfesné vymezené sité je nutné a pottebné. V daném vymezeni je odpovézeno, zda
se urbanistickd struktura ptizplsobuje komunikaci nebo naopak. Z hlediska
hygienickych, bezpecnostnich a estetickych potieb se nedoporucuje piimé
obestavovani takovych komunikaci.

"podpovrchové vedeni kapacitnich komunikaci" - prace byla zaméfena na

koncepéni vedeni - hledani idedlni stopy kapacitni komunikace v urbanistické
struktuie. Byly popsany jednotlivé moznosti, ale vzhledem k rozsdhlosti tématu
nebylo mozno se detailné zabyvat jednou z moznosti technického feSeni. Z hlediska
dopadli variant technického fteSeni na urbanistickou strukturu se nyni jevi
podpovrchové vedeni "idedlnim" feSenim, na druhou stranu si musime byt védomi
finan¢nim a technickym narokim a také omezené moznosti obsluhy izemi.
- "tranzitujici doprava" - pod timto pojmem se skryvaji dva druhy dopravy. V prvni
fad¢ je to doprava, kterd projizdi (miji) sidelni Utvar bez zastaveni a jednak je to
doprava vnitini - méstskd, ktera ma zdroj a cil dopravni cesty v oddélenych zonach
a musi piejizdét pres jednu, Ci vice méstskych zon. V piipadée stfednich a velkych
mést je tato doprava dominantni a nejvice zatézuje komunikace a jejich okoli.
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