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UvVOD

Vhodnost dopravnich opatieni zavadénych v intravilanu je zaloZena na znalosti mistni situace.
Délba ptepravni prace, vyuziti a potencial dopravnich mddd, intenzity provozu, dopravni
chovani a dalSi aspekty vytvaii fetézec informaci, ktery je pii navrhu opatieni nutné
respektovat. Do tohoto fetézce spadd také samotna dopravni infrastruktura a konkrétné
komunikacni sit. Podrobné informace o rozsahu funkci pozemnich komunikaci v intravilanu

mohou byt klicové pfi organizaci dopravy.

Funkce jednotlivych pozemnich komunikaci 1ze do urcité miry zjednodusit a rozdélit do dvou
hledisek. Dopravné inzenyrské hledisko, které je charakteristické vedenim dopravy a nesenim

dopravni zatéze, a urbanistické hledisko, jez 1ze definovat jako odraz méstskych funkeci.

Soucasny aparat dopravniho urbanismu v Ceské republice postradd vhodny néstroj pro
hierarchizaci pozemnich komunikaci v intravildnu zobou téchto hledisek. Respektive
pouzivané pristupy tato hlediska spojuji do jednoho vystupu, ¢imz jsou sniZzeny rozhodovaci
moznosti pro navrh opatieni a stanoveni celistvé koncepce komunikacni sit€¢ — stiet dopravné
inzenyrského hlediska a urbanistického hlediska jiz neni tak zfetelny. Ke sledované
komunikacni siti je tedy nutné ptistupovat holisticky a systematicky v ramci obou hledisek, aby
bylo zamezeno Spatn¢ vyhodnocenym charakteristikam, které pozemni komunikace vykazuji.
V opacném piipadé¢ by toto mohlo vést k zatéZovani komunikace nevhodnym rozsahem
opatfeni, k prohlubovani limitujicich faktord, ¢i naopak k naruseni potencidlu komunikace pro

dalsi dopravni a izemni rozvoj.

Cilem diplomové prace je definovat a navrhnout metodiku pro hierarchizaci komunikaci
v intravilinu a nasledné aplikovat tuto metodiku v ramci podébradské sité pozemnich
komunikaci. Na hierarchizaci navazuje, a také z ni vychazi, soubor opati‘eni a doporuceni,

kterym se provadi zmény v organizaci dopravy Podébrad.

Préace je rozdélena do Sesti kapitol. Prvni kapitola je vénovana tvodni analyze a sezndmeni
s komunikacni siti mésta Podébrady. Na tuto analyzu navazuje druha kapitola, ktera je sté¢zejni
pro definici hierarchiza¢ni metodiky a jeji aplikaci v ramci podébradské komunikacni sité.
Metodika je doplnéna o tieti kapitolu, jez kratce komentuje vyuzivani komunikacni sité ze
strany uzivateltl. Ctvrtd kapitola sestdvd znavrhu opatieni pro jednotlivé hierarchiza¢ni
skupiny. Obecny pfistup k jednotlivym hierarchickym skupindm (vetné typovych opatieni) je
shrnut v ramci paté kapitoly. Diplomovou praci dotvaii Sesta kapitola, jez zhodnocuje

navrhované postupy a umist'uje metodiku do procesu dopravniho planovani v obcich.
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1 UVODNI ANALYZA

Podé&brady lze s aktualnim poétem 14 377 obyvatel (1) fadit mezi stfedné velkd mésta. Reka
Labe, na jejichz brezich se mésto nachazi, rozdéluje Podébrady do dvou ¢asti. Levy bieh tvori
méstské ¢asti Kluk, Piedni Lhota a Polabec, soucasti pravého biehu je méstska cast Velké Zbozi
a samotné Podebrady rozdélené do péti celkli (Podébrady I-V). Podébrady I definuji historické
jaddro mésta a nachdzi se jak na levém, tak na pravém biehu Labe. Biehy jsou v rdmci mésta
spojeny pouze jednim mostem piimo navazujicim na historické centrum. Dalsi spojeni pies
feku zajiStuje most silnice I/38 na severozapad¢, jenz je od mostu v centru mésta vzdalen
piiblizn¢ 3,3 km vzduSnou Carou, nebo most dalnice D11 vzdéaleny cca 4 km na jihovychod

(opét vzdusnou ¢arou).

Uzemim méstskych &asti Pfedni Lhota a Kluk prochdzi priijezdni usek silnice 1/38 a formou
okruzni ktizovatky (OK) se zde stfetava se silnici II/611. Tato silnice (II/611) je vedena
z Hornich Pocernic paralelné s délnici D11 a prochézi méstskou casti Kluk a historickym
jadrem Podébrad. Silnice 11/611 zajistuje také propojeni Podébrad se silnicemi I/11 a 1/32.
Spojeni mezi Pod&brady a Nymburkem je zprostiedkovdno silnici 1I/331, kterd zaroven
poskytuje severni napojeni na silnici 1/38. Dals§i pozemni komunikace (PK) vstupujici do

Pod¢brad jsou silnice:

o [II/329 — ktera vede skrz Podebrady nepiimo. Na jihozapadé, ze sméru Pecky, se
pfipojuje k silnici I1/611 a stava se jeji soucasti. Na severu Podébrad pokracuje, jiz opé&t
jako samostatnd silnice, ve sméru obce Kouty. Prijezdni tsek této silnice prochazi
ulicemi Ménesova a Koutecka

e [II/0385 —jenz je z velké ¢asti identickd s ulici Pribézna a prochazi skrz méstskou ¢ast
Ptedni Lhota.

o [II/3297 — jejiz prijezdni Gsek je veden pres méstskou cast Kluk ulicemi Kolinska
a Sokolec¢ska. Na jihozapad pokracuje do obce Sokole€ a protina silnici 1/38.

e [II/32916 — ktera vstupuje do Podébrad ze severovychodu, z obce Patek, a pokracuje

v ramci prijezdniho useku ulicemi Revoluéni, Jiraskova a Jana Opletala.

Na obrazku 1 je uvedena mapa rychlosti komunikacni sit€¢ Podébrad. Jedna se o grafické
znazornéni maximalni povolené rychlosti v rdmci pozorované sité PK. Z této mapy je patrné,
ze v Podébradech je vytvotreno pét zon 30. Konkrétné v méstskych castech Velké Zbozi a Kluk
a nasledné také v severni ¢asti Podébrad, centralni ¢asti Pod¢brad v okoli nam. T.G. Masaryka

a ve vychodni ¢asti Podébrad. Koncepce zon 30 je vSak v soucasnosti neucelend a v n¢kterych
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pfipadech neni evidentni, kde zona zacind a kon¢i. Potencial zon 30 neni v Podébradech
naplnén a existuji dalsi oblasti, kde Ize tento prvek aplikovat. V ramci plosného zklidiovani
dopravy jsou vyuzity také obytné zony, avSak pouze v malém rozsahu. Jedna se nachazi
v mestské Casti Velké Zbozi v ulici Dr. Sailera. Dalsi je mozné nalézt v zdpadni ¢asti Podébrad
v ulici Kerhartovych. Posledni dvé obytné zony jsou umistény ve vychodni ¢asti Podébrad, a to

v ulicich U Jamborovky a Jahodova.

‘Wivoreno v programu QGIS 3.16.0

11/331 . /33016 Podkladova mapa: CartoDB OSM
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Zdroj: autor s vyuzitim programu QGIS

Obrazek 1 Mapa rychlosti Podébrad
Ptiblizné 12 km na sever je od Podébrad vzdalen jiZ zminény Nymburk, jehoz cyklisticka a pési
doprava tvoti dohromady cca 60-65 % cest do zamé&stnani a do Skol (2 s. 7). Stejné tak jsou tyto
dopravni mody vyznamné v Podébradech, kde tvoii 50,5 % z celkové dé€lby prepravni prace

(jak je patrné z obrazku 2). Jedné se o mensi hodnoty nez v Nymburce, nicméné 50,5 % je stale
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znacny podil na celkové délbe prepravni prace a je tak patrné, Ze tyto dopravni mody jsou velmi
dalezité a v ramci systému mohou hrat klicovou roli. Ke stejnému zavéru dochazi také generel
dopravy Podébrad (3 s. 9), ve kterém se pocitd se zachovanim soucasné Grovné cyklistické

dopravy a rozvojem pé&$i dopravy.

Soucasti Podébrad neni systém méstské hromadné dopravy (MHD). Tato absence se projevuje
také v grafu na obrdzku 2, kde vefejna hromadna doprava (VHD) tvoii pouze 14,2 % celkové
délby ptepravni prace. V tomto piipadé€ se jedna o meziméstskou vetejnou linkovou dopravu,
jejiz linky prochazi méstskymi ¢astmi Podebrad. V redlné optimistickém scénati dopravniho
generelu (3 s. 9) se doporucuje posilit vliv VHD. Zminéna je zde moznost zavedeni vnitini
linky MHD/VHD pro zajiSténi obsluhy Podébrad a samostatné linky pro spojeni Podébrad
s m&stskou ¢asti Velké Zbozi, kde aktualné tvofi nabidku pouze 6 autobusovych spoji za

24 hodin pracovniho dne (3 s. 79).

Délba prepravni prace, rok 2017
(Zdroj: sociologicky prizkum obyvatel mésta Podébrady)

® Individualni automobilovd doprava m Verejna hromadna doprava

» Cyklisticka doprava ® Pé3i doprava
Zdroj: (3)

Obrazek 2 Graf délby pfepravni prace v Podébradech
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2 HIERARCHIZACE KOMUNIKACNI SITE

Pridélovani PK do definovanych skupin neboli hierarchizace, je dulezitym krokem pfi
posuzovani komunikacni sité. Hierarchizace nepoméha urcit pouze vyznamnost komunikace
v ramci daného kritéria, ale umoziuje také stanovit koncepcni piistup k danym skupinam.
Jinymi slovy je hierarchizace komunikaci feSené sit¢ PK nastrojem, ktery ovliviiuje zpusob,
jakym je na danou PK nahlizeno z hlediska souc¢asné a budouciho, a to v holistickém spektru.
Toto roztazeni je esencidlni pro dalsi praci s PK. Vyznam PK a jeji souc¢asné a budouci vyuziti
jsou podstatnymi faktory pfi posuzovani struktury ploch hlavniho dopravniho prostoru (HDP)
a pfidruzeného dopravniho prostoru (PDP). Vhodné nastaveny systém hierarchizace umozni
zvolit patfi¢ny rozsah nastroji a opatieni, véetné piipadné restrukturalizace ulice, k dosazeni
kyzenych efekt. Takovym efektem mtize byt naptiklad zklidnéni dopravy a zvySeni preference
pesi dopravy v oblastech vysoké koncentrace pobytové funkce (pobytova funkce je vysvétlena

v podkapitole 2.1).

Tato prace je zaméfena na organizaci dopravy ve mésté, a proto je k definici skupin vyuzivan
index dopravné inZzenyrského vyznamu PK a index urbanistického vyznamu PK. Pro zjisténi
téchto indext je mozné vyuzit metodiku uvedenou v technickych podminkam (TP) 131 Zésady
pro upravy silnic véetné pritahli obcemi (4). Tato metodika je vSak uréena pro komunikace
v extravilanu a popiipad¢€ prijezdni tiseky silnic. Jeji ploSné pouziti v intravilanu se neobejde
bez uprav. Funkce dopravné inZenyrska a urbanisticka jsou také do urcité miry v rozporu a je
tak vhodné posuzovat je samostatné. Prace tedy obsahuje dva ptistupy a dvé soustavy skupin,
podle kterych je tfeba komunikace hierarchizovat. Zpiisob hierarchizace obsazeny v praci
vychézi ¢aste¢né z tvorby Ing. Tomase Hornika (5), ktery ve své diplomové praci navrhuje
novy piistup k metodice TP 131, jenz by umoznil jeji vyuziti v intravildnu. Zejména je pievzata
myslenka oddéleni indexu dopravné inzenyrského vyznamu PK a indexu urbanistického

vyznamu PK, které metodika TP 131 posuzuje spolecné.

2.1 Dopravné inZenyrsky vyznam pozemnich komunikaci
Metodika TP 131 (4 s. 12) definuje vztah 1 pro vypocet indexu dopravniho vyznamu (Ipv).
Ten v§ak mimo dopravné inzenyrské slozky obsahuje také urbanistickou slozku (index stietu

funkei Isr). Tyto slozky je nutné posuzovat samostatné, jak jiz bylo uvedeno v uvodu kapitoly.

Ipy =1t Ip * Isp; * Iypr * Ivpr * Isk [-] (1)
Kde: Ipy........ index dopravniho vyznamu [-],
| POUT index tfidy komunikace [-],
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Ip.cccnnee. index dopravni dilezitosti [-],

Ispr....... index soucasné dopravni intenzity [-],

Ivpr....... index vyhledové dopravni intenzity (10 let) [-],
IvDF ...... index vyznamu dopravni funkce spojovaci [-],
| index stretu funkci [-].

Ve shodé¢ s diplomovou praci Ing. Tomase Hornika (5 s. 13) autor proto navrhuje oddé€lit index
stfetu funkci a provést jeho posouzeni samostatné jako index urbanistického vyznamu PK (Iuv).
Index dopravniho vyznamu s odtrzenym indexem stfetu funkci bude nazyvan index dopravné

inzenyrského vyznamu (Ipiv).

Nasledujici text rozebira jednotlivé indexy a ptipadné zmény, jenz je nutné provést, aby byla

metodika pouzitelna pro mistni komunikace (MK) a dalsi PK v intravilanu.

Index tiidy komunikaci
Dle metodiky TP 131 (4 s. 13) je mozné zatadit komunikaci do jedné z deseti definovanych tiid

— viz tabulka 1.

Tabulka 1 Tiidy komunikaci a jejich ohodnoceni dle TP 131

Trida komunikace Index I;

Dalnice (I. tfidy) 1,5
Rychlostni silnice (Dalnice II. tfidy) 1,3
Silnice L. tiidy 1,0
Prljezdni usek silnice I. tiidy 0,9
MK zafazené do ZAKOS 0,8
Silnice II. tridy 0,7
Prijezdni usek silnice II. tfidy 0,6
Silnice III. tridy 0,5
Prtijezdni usek silnice III. tfidy 0,5
Ostatni MK 0.4

Zdroj: autor na podkladé (4)

Zarazeni vlivu tfidy komunikaci je logické a je doporuceno toto zachovat. Nicméné
kategorizace v souc¢asném stavu je pro ucely vyhodnoceni neadekvatni. ZvIlasté problematicka
je kategorie MK zafazené do zakladniho komunikaéniho systému (ZAKOS). Neni vhodné, aby
ZAKOS tvofil vstup hierarchizace, naopak by mél byt jednim z potencionalnich vystupti. Déle
neni nutné posuzovat PK v extravildnu a je tedy mozné zhodnotit pouze useky v intravilanu

(tedy prijezdni tiseky danych silnic). V posouzeni také chybi kategorie rychlostnich MK, ktera
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by méla byt doplnéna. Autor této prace z uvedenych divodi navrhuje Upravu ve smyslu

tabulky 2.

Tabulka 2 Tiidy komunikaci a jejich ohodnoceni dle autora

Trida komunikace Index I¢

Rychlostni MK 1,2
Prijezdni usek silnice 1. tridy 1,0
Prljezdni usek silnice II. tfidy 0,8
Prijezdni usek silnice III. tfidy 0,6
Ostatni MK 0,5

Zdroj: autor

Index dopravni dilezZitosti

Technické podminky 131 uvadéji v rdmei indexu dopravni dilezitosti tfi kategorie:

e Mezinarodni silnice — s odiivodnénim, Ze mezinarodni silnice vyjimecné vedou i po MK
a silnicich III. tfidy. Této kategorii je pfifazen index o hodnoté 1,5 (4 s. 13).

e Ostatni vybrana silnicni sit’ — dalkové tahy, jejichz sit’ se od roku 1996 nesleduje.
Ptifazen je index ve vysi 1,3 (4 s. 13), avSak tuto kategorii neni z evidentnich divodi
nutné brat v potaz.

e Ostatni — ostatni PK jsou ohodnoceny indexem o hodnoté 1 (4 s. 13).

S vyjimkou odstranéni kategorie ostatni vybrana silnicni sit' 1ze index dopravni dulezitosti

pouzit bez dalSich Uprav.

Index dopravni intenzity

Index dopravni intenzity vychdzi zro€nich primérnych dopravnich intenzit (RPDI)
naméfenych v celostatnim  s¢itani dopravy (CSD) a cleni komunikace do deviti
kategorii (4 s. 8). Toto ¢lenéni je uvedeno v tabulce 3. V metodice se piedpoklada vyuziti pouze
jednoho pruhu s nejvyssi intenzitou (4 s. 8), aby nedoslo k pfiliSnému zkresleni vysledki pfi
porovnani dvoupruhovych a vicepruhovych komunikaci, je vhodnéjsi uvazovat celkovou
nejvyssi intenzitu jednoho ze sméra, respektive jizdnich pasa (5 s. 14-15). Stejné hodnoty jsou

vyuZzivany jak pro souc¢asné dopravni intenzity, tak pro vyhledové dopravni intenzity.
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Tabulka 3 Kategorizace dopravnich intenzit dle TP 131

Kategorie a intenzita Index Ispyvpr

1. nad 30 000 voz/24 h/pruh 5,0
II. nad 20 000 voz/24 h/pruh 4,0
II1. nad 15 000 voz/24 h/pruh 3,4
IV. nad 10 000 voz/24 h/pruh 2,8
V. nad 5 000 voz/24 h/pruh 2,0
VL. nad 2 500 voz/24 h/pruh 1,5
VII. nad 1 500 voz/24 h/pruh 1,3
VIII. nad 500 voz/24 h/pruh 1,1
IX. 0-500 voz/24 h/pruh 1,0

Zdroj: autor na podkladé (4)

Uvedeny postup je vsak pro situaci v intravilanu mozny pouze v piipadé dostatecného mnozstvi
dat ziskanych dopravnim prizkumem na daném uzemi. Pokud takové informace nejsou
k dispozici, je vhodné nahradit zminény pfistup Skadlovym hodnocenim. Takovy systém
posuzuje souasny vliv intenzit na dopravni proud (DP) v daném uzemi. Pti Skélovém
ohodnoceni je nutné stanovit, zda jsou hodnoty dopravnich intenzit nizké a DP je volny, ¢i
dochdzi ke zvySovani dopravnich intenzit a DP zacina byt pfesyceny, nebo dokonce vznikaji
kongesce. Dle zminéného posouzeni je pfidélena hodnota 1 az 5. V piipad¢ tohoto postupu je
nevhodné vyuzivat index vyhledové dopravni intenzity, a to z divodu nedostate¢ného mnozstvi
dat pro ospravedlnitelny odhad vyvoje. Vypocet dopravné inZenyrského vyznamu PK se tak
bude opirat pouze o soucasné dopravni intenzity. Graficky je Skélové hodnoceni uvedeno na

obrazku 3.

Volny dopravni proud 1 Kongesce

Zdroj: autor

Obrazek 3 Skalové ohodnoceni dopravni intenzity

Takto popsany systém je inherentné subjektivni a jeho vyuZiti by mohlo indikovat zkreslené
vysledky. Nicmén¢ tplné vylouc€eni vlivu intenzit dopravy na posuzovani dopravné inzenyrské

vyznamnosti je krok, ktery by mohl mit silny degradacni efekt na vysledné hodnoty.

V ptipadé blizsi znalosti posuzovaného tizemi (v¢etné znalosti Spickové intenzity dopravy) je
mozné navézat tento index na stupei urovné kvality dopravy (dale jen UKD), ktery je pro
komunikace v zastavéném uzemi definovan v eské technické normé CSN 73 6110
Projektovani mistnich komunikaci (6). Norma uvadi $est stupiit UKD oznadenych A az F. Je

vSak nutné podotknout, Ze jednotlivé stupné maji jiny vyznam pii posuzovani komunikaci
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funkéni skupiny A ¢i prechodnych tseki A/B (6 s. 118-119) oproti posuzovani komunikaci
funkéni skupiny B nebo C (6 s. 119). Tento rozdil je zpsoben rozdilnymi charakteristikami
funkcnich skupin, napt. funk¢ni skupinu A tvofi rychlostni MK, do kterych, na rozdil od
komunikaci funkcni skupiny B a C, v zasad¢ nezasahuje uroviiové kiizeni. V podstaté vSak obé
definice vyjadiuji podobny stav na jiné urovni PK. Je tedy mozné zvolit mezni indexy dopravni
intenzity a piidélit jim jeden ze stupiitt UKD (jak je toto uvedeno v obrazku 4). P¥irozené je
mozné uvazovat tuto navaznost i ve forme urcitého standardizovaného popisu a snazit se zvolit
vhodny index dopravni intenzity podle nejvic odpovidajici situace popsané v CSN 73 6110.
V takovém pfipad¢ neni nutné zjistovat konkrétni kapacitu PK, ale posuzovat opét na zakladé

zkuSenosti a pozorovani (viz predesly odstavec).

Volny dopravni proud | 1-A 1,8-B  2,6-C 34-D 42-E 5-F Kongesce

Zdroj: autor
Obrazek 4 Skalové ohodnoceni dopravni intenzity s ndvaznosti na UKD
Index vyznamu dopravni funkce spojovaci

Dle TP 131 (4 s. 10-11) je mozné rozdé¢lit funkce PK do dvou skupin a ¢tyt podskupin:

e Dopravni
o Spojovaci — tato funkce je k naplnéni potteby piepravy klicova, jelikoz spojuje
urbanistické celky, dopravné vyznamné uzly a také turisticka centra.
o Obsluznd — slouzi k pfimé €1 nepiimé obsluze pfindlezejicitho uzemi a jeho
nemovitosti. Obsluha je chédpana jako pfistup osobnich vozidel, obyvatel
a navstévnikl a vozidel zadsobovacich, servisnich a zachrannych.
e Nedopravni
o Pobytova — pési zony ¢i obytné zény jsou evidentnim piikladem komunikaci
s pfednosti pobytové funkce. Mimo piimé obsluhy nemovitosti je pro ni totiz
typicky také pohyb péSich ve sdileném prostoru a jejich setrvani v tomto
prostoru.
o Bfemenna — tato funkce neni z hlediska dopravniho ani urbanistického dulezita.
Vyjadiuje pouze skuteCnost, ze soucasti PK je vécné bifemeno ve formé

inzenyrskych siti.

Index vyznamu dopravni funkce spojovaci rozdéluje komunikace podle toho, jak silny je vliv

spojovaci funkce na dané komunikaci do péti skupin oznacenych a az e (viz obrazek 5).
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Poloha Mimo zastavéné Uvnitf zastavéného (izemi
T (vCetné prechodného pasma)
Pfilehlé Uzemi Nezastavéné Obestavéné
| | | | I ]
Rozhodujici funkce Spojovaci Obsluzna Pobytova
| I | | | |
Kategorijni skupina a b c d e
Vazba na D Al Bl C1 D1
ESN 73 6101 R (CSN 736101) A2 B2 ) (C1)
SN 73 6110 S (B3) C3
Zdroj: (4)

Obrazek 5 Skupiny dle vyznamu dopravni funkce spojovaci

Skupindm jsou piifazeny nasledujici hodnoty podle vyznamu dopravni funkce spojovaci (4 s.
13): skupina a hodnota 1, skupina b hodnota 0,9, skupina ¢ hodnota 0,8, skupina d hodnota 0,6

a skupina e hodnota 0,4.

Vyuziti indexu vyznamu dopravni funkce spojovaci v intravilanu dle definice TP 131 (4 s. 11-
12) s sebou ptindsi n¢které problémy. V prvni fadé by nebylo vyuzito plné spektrum kategorii,
jelikoz do kategorie a spadaji pouze PK v extravilanu, a ne jejich prijjezdni useky. Déle je pro
plnohodnotné posouzeni komunikaci v intravildnu potfeba sniZit rozliSovaci uroven hlediska
a pracovat tak s drobnéj$im systémem hodnoceni. Autor proto navrhuje vyuzit hodnotici fadu
pomoci Skdlovani, podobn¢ jako u indexu dopravni intenzity. V tomto ptfipad€ by hodnota
0,4 zaujimala pozici siln€ pobytové funkce a hodnota 1 pozici silné spojovaci funkce. Funkce
obsluzna by se stejn¢ jako u systému skupin nachézela kolem hodnoty 0,6. To je zndzornéno

na obrazku 6.

Funkce siln¢ pobytova| 0,4 0,6 Funkce siné spojovaci

Funkce obsluzna

Zdroj: autor
Obrazek 6 Skalové ohodnoceni dopravni funkce spojovaci

2.1.1 Definice hierarchickych skupin dle dopravné inZenyrského vyznamu

Pti uréovani skupin hierarchizace nelze stanovit obecny postup a je nutny individuélni ptistup
dle zvolené komunikacni sité. Skupiny by mély byt nastaveny proporcionalné vici rozsahu
zkoumané sité tak, aby bylo dosazeno co nejpiesnéjSiho popisu. Dopravné inzenyrské hledisko

zkouma a posuzuje do jaké miry je dand PK vhodnd jako nositel dopravy. To zahrnuje
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vyhodnoceni intenzit dopravy, vyznamu spojovaci funkce a také kategorie dané PK (napft.

silnice I. tfidy, a také jejich prijezdni useky, jsou v zasad¢ Iépe uzpisobeny pro neseni vétSich

objemil dopravy nez silnice III. tfidy). V ptipad¢ Podébrad bylo z tohoto hlediska (v z&vislosti

na hodnotéach indexu dopravn¢ inzenyrského vyznamu) stanoveno pét skupin:

Komunikace v extravilanu — tyto komunikace se nachazeji mimo zastavéné tzemi
obce a rychlost je na nich pfevazné omezena na maximalné 90 km-h’!, v ojedinglych
piipadech také 70 km-h!. Spojuji vys§i izemni celky a navazuji na prijezdni useky
v obci.

Komunikace velmi vyznamné — jedna se o komunikace z hlediska dopravné
inzenyrského zésadni. Zajist'uji totiz zdkladni funkénost dopravniho systému ve mésté
a tvori prvni ¢ast paterni sit€ PK v intravilanu. Lze oCekavat, ze ptes tyto komunikace
povede znacna Cast tranzitni dopravy a zaroven budou vstupnim bodem do mésta pro
dopravu cilovou (tedy koncici v Podébradech) a piipadné vystupnim bodem pro
dopravu zdrojovou (zacinajici v Podébradech). Tuto skupinu tvofi prijezdni useky
silnic I. a II. tiidy. Maximalni dovolend rychlost je vétsinou 50 km-h.
V odiivodnitelnych piipadech miZe byt rychlost limitovana na 30 km-h™! (napiiklad pro
nepiehlednost useku).

Komunikace vyznamné — dopliuji skupinu komunikaci velmi vyznamnych a dotvaii
tak patefni sit PK ve mésté. I tyto komunikace mohou byt pro tranzitni dopravu
atraktivni. Obsahuji prijezdni useky komunikaci III. tfidy a vybrané MK. Jedna se
o skupinu PK, ktera spojuje urbanistické celky v ramci mésta a dulezité dopravni uzly.
Ivtéto skupiné je vétSinou maximalni rychlost omezena hodnotou 50 km-h'. Za
obdobnych podminek jako v piedchozi skupiné mlize dochazet ke snizeni maximalni
rychlosti na hodnotu 30 km-h™’.

Komunikace s potencionalnim vyznamem — komunikace, jenZ v soucasnosti neni
mozné zafadit do pozice vyznamnych komunikaci, jelikoZ nedosahuji dostatecné
urovn¢ indexu dopravné inzenyrského vyznamu. To je zpsobeno zejména soucasnymi
relativné nizkymi hodnotami dopravni intenzity. AvSak s rozvojem obce a zvySujicimi
se intenzitami provozu by na pozici vyznamnych komunikaci mohly aspirovat.
V zéasad¢ se jedna o jistou formu ,,ndraznikového pasma* mezi skupinami komunikaci

vy

ovSem nutné pohlizet s jistou davkou obezietnosti.
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e Komunikace vyznamné na niz8i drovni — komunikace spadajici do této skupiny
nejsou z pohledu dopravné inZzenyrského zvlast vyznamné. Na druhou stranu mohou
byt vyznamné v oblasti menSich urbanistickych celki, jako jsou naptiklad sidlisté, kde
zajiStuji napojeni na dopravné inzenyrsky vyznamnéj$i komunikace a nesou také
urbanistickou funkci daného celku. Omezeni rychlosti na 30 km-h™!, a v nékterych
piipadech také 20 km-h'!, neni neobvyklé. Komunikace kolem hodnoty Iprv 0,3 plni
zejména funkci obsluznou. S hodnotou Iprv 0,2 jsou poté fazeny komunikace se silnou

pobytovou funkeci.

Pro zjednodusSeni odkazovani na hierarchické skupiny a zvyseni piehlednosti, bude déle v praci
uzivano zkratek ve smyslu tabulky 4. Pro komunikace v extravilanu se zkratka neuvadi a bude

o nich referovéno vzdy v plném nazvu.

Tabulka 4 Zkratky hierarchickych skupin — dopravné inzenyrsky vyznam

Hierarchicka skupina Zkratka

Komunikace v extravilanu X

Komunikace velmi vyznamné Dl
Komunikace vyznamné D2
Komunikace s potencionalnim vyznamem D3
Komunikace vyznamné na niz$i Grovni D4

Zdroj: autor

Do zminénych skupin bylo zafazeno 218 tsekt z podébradské sité PK. Pouze 8 usekd PK bylo
zafazeno do hierarchické skupiny DI, tedy cca 3,7 % zcelkového poc¢tu hodnoceny
komunikaci. Soucasti hierarchické skupiny D2 je 15 tsekit PK (pfiblizné 6,9 %). DalSich
23 1useka ¢ili ptiblizne 10,5 % se zatadilo do hierarchické skupiny D3. Zbylych 172 tseki (cca
78,9 %) bylo piifazeno hierarchické skupin¢é D4.

Na obrazku 7 je uveden graf pribehu indexu dopravné inzenyrského vyznamu se zvyraznénou
hierarchickou skupinou D1 (n4zvy ulic a jejich konkrétni hodnota Iprv). Celkové posouzeni je

soucasti ptilohy A.
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Pribéh Iy, na vybrané komunikacni siti

2,70 2,66; Kovanicka
2.38; Prazska
2,40 2.24; Bilkova
2.18; Jiitho nameésti
2,10
1,92; Palackého
1,80
._:E 1.50 1.41; Nymburska
g 1,28; Husova
= 1.28; Podébradska
21,20
an)
0,90
0,60
0,30 —
0,00

Zdroj: autor
Obrazek 7 Graf prubéhu indexu dopravné inZzenyrského vyznamu na PK v Podébradech

V tabulce 5 jsou uvedené intervaly Iprv pro jednotlivé hierarchizac¢ni skupiny. Tyto je nutné
povazovat za unikatni pro posuzovanou komunikacni sit’. Pro obecny postup je tieba stanovit
intervaly skupin na zéklad¢ zjisténych hodnot dopravné inZenyrského indexu, a to pro kazdy

systém (komunikacni sit’) samostatné.

Tabulka 5 Skupiny hierarchizace z hlediska dopravné inzenyrského

Ipwv [-]
0 -
Velmi vyznamné (D1) (1; )
: L Vyznamné (D2) 0,5; 1>

0 S potencionalnim vyznamem (D3) | (0,3; 0,5>

cvvr

Vyznamné na nizsi Grovni (D4) <0; 0,3>

Zdroj: autor

Na obrazku 8 (také v ptriloze B) je mapa sit¢ PK Podébrad, ve které byly jednotlivé komunikace

zvyraznény podle toho, do jaké skupiny zhlediska dopravné inzenyrského patii. Do
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hierarchiza¢ni skupiny D1 jsou zatfazeny prijezdni Gseky silnici I. a II. tfidy (jedna se o ulice

Kovanickd, Prazska, Bilkova, Jifiho ndmésti, Palackého, Nymburska, Husova a Podébradska).

Pozornost je vhodné vénovat hierarchizacni skupiné D2, do které spadaji prijezdni useky silnic
III. tfidy a jiz také vybrané MK. Napiiklad ulice Komenského Riegrovo namésti, Fiignerova
a AleSova zajiStuji ndvaznost Zeleznicniho a autobusového nadrazi na vyS$si kategorie
komunikaci, coz zvySuje vyznam jejich spojovaci funkce. Ulice Dr. Hordkové a Za Nadrazim

jsou zas pateini pro urbanistické celky, kterymi jsou naptiklad sidlisté nebo méstské Ctvrti.

V hierarchiza¢ni skupiné D3 stoji za zminku ulice Nadrazni a Za Drahou, které tvofi jediny

prijezdni Usek silnic zafazeny do této skupiny. Dale pak také MK Moucnd, Jeronymova,

‘Wivoreno v programu QGIS 3.16.0

11/331 . 133016 Podkladova mapa: CartoDB OSM

Y ég‘:& Velké Zbeh 1329

111732916

1738

-
‘
]

Polabec \7

Yy

. ?,&* ; /611
Ay aﬁ*‘g’

i :&} TN

4

Ptedni Lhota _.,i‘;_

Legenda:
well —— PK velmi vyznamné
11/329 < —— PK vyznamne

—— PK s potencionalnim vvznamem

—— PK s vyznamem na niz8i Grovni

—— Extravilan
/3297 0 500 1 000 1500 2000 m
- 138 I 2 a0

Zdroj: autor s vyuzitim programu QGIS

Obrazek 8 Mapa sité¢ PK hierarchizované podle dopravné inzenyrského vyznamu
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U Bazantice, U Stadionu, Na Hrazi, Jabloniova a U Jizdarny. Jejich vyznam je dale feSen

v oddilu 2.1.2 Urceni zakladniho komunikac¢niho systému.

2.1.2 Ur¢eni zakladniho komunika¢niho systému

Metodicky piistup pro stanoveni ZAKOS zahrnuje vyuziti skupin hierarchizace dle dopravné
inZzenyrského vyznamu PK. Zakladni komunikacni systém je totiz v ramci samotné definice
zastfeSujicim pojmem pro nejdulezitéjsi komunikace ze zminéného hlediska. Autor proto
doporuéuje zahrnout do ZAKOS komunikace hierarchizaénich skupin D1 a D2. Na
obrazku 9 jsou tyto komunikace zobrazeny Cervenou barvou. Zakladni komunikacni systém

navrzeny generelem dopravy mésta Podébrady (3) obsahuje SirSi rozsah komunikaci, to je

Wivofeno v programu QGIS 3.16.0
Podkladova mapa: CartoDB OSM

Za Drahou

Mouéna

Jeronymova

U Bazantice

Jablonova

U Stadionu

U Jizdamy

Legenda:

—— Komunikace zafazené do ZAKOS automaticky

3% —— Komunikace zafazené do ZAKOS dodatetné

0 500 1 000 1500 2000 m
I ..

Zdroj: autor s vyuzitim programu QGIS
Obrazek 9 ZAKOS dle hierarchizace
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patrné pii porovnani s obrazkem 10 a seznamem ulic v dopravnim generelu (3 s. 32). Mimo
komunikace hierarchiza¢ni skupiny D1 a D2 je totiz vhodné doplnit systém také o vybrané
komunikace hierarchiza¢ni skupiny D3 (ty jsou na obrazku 9 uvedeny modre). Patiicné zvolené
komunikace umoziuji zvysit celistvost systému. Ulice Jabloniova a U Jizdarny napiiklad
zajiStuji napojeni méstské Casti Polabec na okolni sit. Podobny piipad tvofi ulice Moucna
a Jeronymova, které obsluhuji sidelni utvar a vilovou ¢tvrt’ na severu Podébrad (jedna se
o Podébrady III — Zizkovo pfedmésti). Ulice Na Hrazi, U Stadionu a U BaZantice plni zas
funkci spojovaci v nezanedbatelném rozsahu a mohou tvofit redundanci (v ptfipad€ nutnosti je
mozné vyuZit je jako objizdné trasy). Posledni MK, které jsou souc¢asti ZAKOS dle generelu
dopravy (3 s. 32), jsou ulice Nadrazni a Za Drahou. Zde lze argumentovat, ze se jedna o MK
pfimo navazujici na extravilan a na silnici 11I/33016, coz opét odkazuje na vyznamnost
spojovaci funkce. Pfi zohlednéni téchto faktorti je zatazeni vypsanych komunikaci do ZAKOS

logickym krokem.

Legenda

Links
ZAKOS
— =undefined=
A_rychiostni
- B_sbema
C_obsluzna

Zdroj: (3)

Obrazek 10 ZAKOS dle generelu dopravy

Autorem prace navrhovand metodika ma v prvni fadé nabidnout ptehledny soupis komunikaci

a jejich zhodnoceni. Zakladni komunikacni systém nesmi byt dle této metodiky sestavovan
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dogmaticky a je nutné rozliSovat nuance, které se mohou vyskytovat zejména v hierarchiza¢ni

skupin¢ D3.

2.2 Urbanisticky vyznam pozemnich komunikaci

Dopravni infrastruktura tvoii vyznamnou a relativné dominantni ¢ast méstského prostoru.
Dotvari mésto architektonicky a esteticky a ovliviiuje jeho vnimani lidmi. Doprava je s méstem
neodmyslitelné spjata, jelikoz umoziuje naplnit méstské funkce v raciondlnim rozsahu.
Komercni funkce je naptiklad zdvisla na pfisunu zasob a zakaznikd, primyslova funkce zas
vyzaduje material a zaméstnance. Bez vhodné navrzeného dopravniho systému a infrastruktury
1ze tyto pozadavky plnit pouze velmi obtizné, a to 1 v piipadé, ze by byly takto zjednoduseny.
Diky vazbé dopravy na urbanistické funkce je do urcité miry mozné charakterizovat jednotlivé
PK podle toho, jaké funkce svazané s méstem plni. Takovou charakterizaci je poté mozné
vnimat jako urbanisticky vyznam dané komunikace, ktery ma vliv na strukturu ploch

hodnocené PK.

2.2.1 Metodika posouzeni urbanistického vyznamu pozemnich komunikaci
Technické podminky 131 (4 s. 13) obsahuji index stfetu funkci, ktery popisuje, s jakou funkci
je ve stfetu dopravni funkce spojovaci. Vzdy je uvazovan pouze konflikt s jednou dalsi funkei.

Hodnoty indexu a uvazované funkce jsou uvedeny v tabulce 6.

Tabulka 6 Hodnoty indexu stetu funkci

Sti‘et dopravni funkce spojovaci s Index Isr

Pfimou obsluhou uzemi (extravilan) 1,05
Piimou obsluhou tizemi (intravilan) 1,1
Se zastavkami hromadné dopravy 1,15
S pesimi nebo cyklistickymi proudy 1,2
S rusnou obchodni tfidou 1,25
S pobytovou funkci, lazetiskou apod. 1,3
Neni stret 1,0

Zdroj: autor na podklade (4)

Stiet omezeny pouze na dvé funkce je vhodny pro extravilan, kde je bez zésadnich potizi mozné
funkce identifikovat a separovat (5 s. 27). Na rovni intravildnu ovSem dochazi k miseni vice
jak dvou funkci a index urbanistického vyznamu PK by tak mél byt uvazovan jako suma vSech

faktort, které¢ PK plni (viz vztah 2).
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Iyy = FD + FDyyp + FD¢jp + FP + FO + FOV + FR [-] 2)

Kde:

Iuv........ Index urbanistického vyznamu PK [-],
FDiap ... Dopravni funkce s parametrem IAD [-],
FDup .... Dopravni funkce s parametrem VHD [-],

FDcsp.... Dopravni funkce s parametrem cyklistické a pési dopravy [-],

FP......... Dopravni a obsluzna funkce smérem k primyslovym objektim [-],
FO........ Obytna funkce s pobytovym parametrem [-],
FOV ..... Dopravni a obsluzna funkce smérem k objektiim ob¢anské vybavenosti [-],

FR........ Dopravni a obsluzna funkce smérem k rekreacnim a turistickym cilim [-].

S vyjimkou tohoto problému je hodnoceni uvedené v TP 131 v zdsad€ validni. Autor prace

ptesto navrhuje mirné odlisnou kategorizaci, ze které bude vazba na urbanistické funkce vice

patrnd. Nekteré kategorie je zaroven vhodné posuzovat s uréitym rozpétim, to totiz umozni

definovat intenzitu parametru, jenz je soucasti PK. Zaroven neni opét nutné¢ posuzovat PK

v extravilanu, jelikoZ nejsou soucésti zvoleného postupu hierarchizace PK v této diplomové

praci. Navrhovana kategorizace je uvedena v tabulce 7.

Tabulka 7 Hodnoty indexu urbanistické funkce PK

Typ urbanisticka funkce Index

Dopravni funkce s parametrem [AD FDiap 1

Dopravni funkce s parametrem VHD FDpp | 1,15-1,3

Dopravni funkce s parametrem cyklistické a p&si dopravy FDcp | 1,15-1,3 Nebo 0

Dopravni a obsluzna funkce smérem k primyslovym objektiim FP 1,1 v ptipadé
neexistence

Obytna funkce s pobytovym parametrem FO 1,2-1,3 funkce

Dopravni a .obsluzna funkce smérem k objektim obcanské FOV 1-1.2

vybavenosti

Dopravni a obsluzna funkce smérem k rekrea¢nim a turistickym FR 12

cilim ’

Zdroj: autor

BliZe popsané jsou kategorie v nésledujicich bodech:

Dopravni funkce s parametrem [AD — jedna se o funkci typickou pro PK, jenz jsou
charakteristické provozem ve formé IAD. Komunikace, které obsahuji pouze tuto
funkci a nejsou doplnény o dal§i funkci dopravnich modi nejsou z hlediska VHD

vyznamné a cyklistické a pési proudy jsou feSeny pouze okrajove.
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Dopravni funkce s parametrem VHD — soucasti PK jsou zastavky a trasy hromadné
dopravy nebo se vyuzivaji néktera preferencni opatfeni. Intenzitu je mozné zvolit. Tato
funkce doplituje dopravni funkci s parametrem IAD a lze ji kombinovat s dopravni
funkci s parametrem cyklistické a pési dopravy.

Dopravni funkce s parametrem cyklistické a pési dopravy — cyklisticka ¢i pesi doprava
je na PK s touto funkci intenzivni a dochazi tak ke stfetu dopravnich médu. I tato funkce
dopliluje dopravni funkci s parametrem IAD a lze ji rovnéz kombinovat s dopravni
funkci s parametrem VHD.

Dopravni a obsluzna funkce smérem k primyslovym objektim — charakteristicka pro
PK s obsluznou funkci pro primyslova centra a objekty.

Obytna funkce s pobytovym parametrem — funkce definovand pro PK obsluzného
charakteru, které ale mohou také slouzit k naplnéni pobytové funkce. To je vyjadieno
zvolenou hodnotou indexu v mezich intervalu, hodnota 1 naznacuje obsluznou funkci
v zasad¢€ bez vlivu funkce pobytové, naproti tomu hodnota 1,3 popisuje funkci silné
pobytovou.

Dopravni a obsluzna funkce smérem k objektim obcanské vybavenosti — tuto funkci
ptebiraji PK, jenZz zajist'uji obsluhu staveb obcanské vybavenosti. Mezi ty spadaji napf.
Skoly, administrativni celky, parkovisté, stavby kulturniho vyuziti, nemocnice nebo také
stavby komer¢ni funkce. Tyto stavby jsou vitalni pro zajisténi nékterych urbanistickych
funkci. Zaroven lze v okoli téchto mist pfedpokladat vyS$si koncentrace péSich Ci
cyklisth.

Dopravni a obsluzna funkce smérem k rekrea¢nim a turistickym cilim — tato funkce je
vyznacna pro komunikace pobliz parkil, ndmésti a podobnych prostor. Miize v nich byt
vylou¢ena motorova doprava (ptipadné také s vyjimkou pro VHD). Jako potenciondlni
turisticky/rekreacni cil je uvaZovéana také PK samotna. Opét je predpokladand znac¢na

koncentrace pé&Sich a cyklista.

2.2.2 Definice hierarchiza¢nich skupin dle urbanistického vyznamu

Podobné jako pro hierarchizaci z hlediska dopravné inZenyrského je i pro hierarchizaci

z hlediska urbanistického nutné sestavit skupiny vyznamnosti, do kterych budou jednotlivé

useky PK pfifazeny. Urbanistické hledisko posuzuje, do jaké miry plni dana PK urbanistické

funkce. Pro Podébrady bylo podle hodnoty indexu urbanistického vyznamu stanoveno rovnéz

pét skupin:
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e Komunikace v extravildinu — komunikace nachazejici se v extravilanu nejsou pro
posuzovani urbanistickych funkci zvlast' dtlezité. Tato skupina je v praci uvedena
pouze pro celistvost posuzovani.

e Komunikace s velmi Sirokym rozsahem funkei — jedna se o komunikace, které ve
mésté zajistuji Sirokou paletu funkci a jsou tak vitdlni pro spravnou funkci mésta.
Zpravidla do této skupiny spadaji komunikace, kde se spléta nékolik dopravnich modi
s obytnou funkci, dopravni a obsluznou funkci smerem k objektim obcanské
vybavenosti a dopravni a obsluznou funkci smérem k rekreacnim a turistickym ciliim.
V této skupiné je mozné nalézt také ulice Divadelni a ndm. T. G. Masaryka, kter¢ tvofi
urbanistickou osu Podébrad spojujici Zeleznicni a autobusové nadrazi s lazeiiskym
centrem a s historickym jadrem Podébrad.

¢ Komunikace s Sirokym rozsahem funkci — na téchto komunikacich mtize dochazet ke
konfliktu n€kolika dopravnich maodi. Jejich vyznamnost miiZze byt zarovent do znacné
miry ovlivnéna silnou dopravni a obsluznou funkci smerem k objektiim obcanské
vybavenosti (napt. ulice AleSova zajiStuje pristup k Zelezni¢nimu a autobusovému
nadrazi nebo ulice Hasi¢ska umozZiiuje vyjezd hasi¢ského sboru). Obecné se jednd o PK,
které vhodné doplituji skupinu komunikaci s velmi Sirokym rozsahem funkci.

¢ Komunikace s izkym rozsahem funkei — paleta funkci je na téchto PK relativné uzka,
avSak mohou byt vyznamné z pozice dopravni a obsluzné funkce smérem k rekreacnim
a turistickym ciliim (napt. ulice Labské nabtezi a Lazensky park). Pfipadné mohou také
napliiovat vice funkci, ale pouze v nizké intenzité.

e Komunikace s velmi izkym rozsahem funkei — komunikace obsaZené v této skupiné
Casto plni pouze dvé urbanistické funkce. Nicmén¢ i pokud by se jednalo o komunikaci,
na které by byla vyznamny zpiisobem zastoupena pouze jedna funkce, je stale vhodné
zkoumat jeji vliv pfed pfipadnymi zménami. Z pohledu makroskopického a stfetu
funkci se miize jednat o malo vyznamnou PK, ale mikroskopicky mtze nést funkci jejiz

naruseni by se nasledné pieneslo také na makroskopickou sit’ PK.

Pro ptehlednost je opét jednotlivym hierarchickym skupinam ptidélena zkratka (viz tabulka 8).

Komunikace v extravilanu jsou opét bez zkratky.
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Tabulka 8 Zkratky hierarchickych skupin — urbanisticky vyznam

Hierarchicka skupina ‘ ZKkratka ‘
Komunikace v extravilanu X
Komunikace s velmi Sirokym rozsahem funkci Ul
Komunikace s Sirokym rozsahem funkci U2
Komunikace s izkym rozsahem funkci U3
Komunikace s velmi uzkym rozsahem funkci U4

Zdroj: autor

Stejné jako v ptipadé dopravné inzenyrského vyznamu bylo posuzovano 218 tusekti PK na
sledované siti. Z toho 10 (pfiblizné¢ 4,6 %) spadd do hierarchické skupiny Ul. Soucasti
hierarchické skupiny U2 je 13 usekd PK, tedy cca 6 %. Hierarchickd skupina U3 sestava
z 31 usekl, coz je priblizné 14,2 %. Ostatni useky PK byly zafazeny do hierarchické
skupiny U4 (164 usekil — cca 75,2 %). Seznam vsSech useki PK vcetné jejich posouzeni je

uveden v piiloze C.

Tabulka 9 obsahuje intervaly pro jednotlivé hierarchiza¢ni skupiny. K rozpéti intervald je opét
nutné pristupovat jako k systému, ktery je unikatni pro kazdou komunikaéni sit’. Pii obecném
posouzeni by bylo nutné upravit intervaly tak, aby proporcionalné respektovali rozsah hodnot

urbanistického vyznamu konkrétni sité¢ PK.

Tabulka 9 Skupiny hierarchizace z hlediska urbanistického

Tuv [-]

0 ACC C d A _—

S velmi Sirokym rozsahem funkci (4,8; )

0 ace S Sirokym rozsahem funkci (3,3;4,8>
o0 J

ba 5ho S izkym rozsahem funkci (2,3;3,3>

S velmi tzkym rozsahem funkci <0; 2,3>

Zdroj: autor

Mapa hierarchizované komunikacni sité dle urbanistického vyznamu je na obrazku 11 (rovnéz
v ptiloze D). V déleni skupin jiz bylo zminéno, Ze ulice Divadelni a nam. T. G: Masaryka tvoii
urbanistickou osu mésta, a to ze severovychodu na jihozdpad. Tu je vSak mozné jesté prodlouzit
skrz Jiftho ndmésti a ulici Prazskéa do lesoparku Obora, ktery byva castym cilem rekrea¢niho

vyziti v ptirod€. Je tedy nutné pocitat s tim, Ze most na ulici Prazska nezprosttedkovava pouze
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motorovou dopravu, ale do znacné miry také pési a cyklistickou dopravu. Obdobné je za
urbanistickou osu, vtomto piipadé¢ severozapad-vychod, mozné povazovat ulice Husova
a Palackého. Ty jsou vyznamné jak z hlediska dopravné inzenyrského, kde je 1ze povazovat za
dulezité prujezdni Gseky, tak z hlediska urbanistického, jelikoz funguji jako méstské tiidy se
znaénym obsahem funkci. Vznika tu tedy silny konflikt mezi urbanistickou a dopravné
inzenyrskou funkci, ve které neni mozné jednoznacné ucit preferovanou funkci. V takovém
piipadé€ je nutné ob¢ funkce balancovat a volit adekvatni opatieni, ktera budou toto respektovat.
Také na ulicich Kovanické a Bilkova se nachazi Siroky rozsah urbanistickych funkci a jsou tak
dualezité zejména pro méstské ¢asti Kluk a Pfedni Lhota (pfipadné také Polabec).

Vtvofeno v programu QGIS 3.16.0
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Obrazek 11 Mapa sité PK hierarchizované podle urbanistického vyznamu
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3 ANALYZA UZIVANI SITE POZEMNICH KOMUNIKACI

Vyznam této analyzy spocivé ve zkoumani trasovani a podstaté vyuzivani PK. Na zaklad¢ toho
je mozné navrhnout a podpofit nékteré zmény v komunikacni siti a na PK samotnych. Takovou
zménou v souladu s vyuzivanim sité PK uzivateli mize byt napiiklad navrh nové komunikace
pro pési, kterd zjednodusi trasovani a snizi Casové ndroky cesty. Nebo se muze jednat
o restrukturalizaci souc¢asné komunikace tak, aby byly zahrnuty aktualni pozadavky dopravnich
modu (Sirsi chodniky pro pési, vyhrazené pruhy pro cyklisty v HDP ¢i PDP atd.). Analyza je
¢lenéna do tii podkapitol, ve kterych je samostatné feSena IAD, cyklisticka doprava a pesi

doprava.

3.1 Individualni automobilova doprava

Nejvétsi ¢ast tranzitni dopravy prochazi skrz ulici Kovanickd v méstské ¢asti Predni Lhota, to
proto, ze se jedna o prujezdni usek silnice 1/38, kterd spojuje Kolin, dalnici D11, Podébrady,
Nymburk a dalnici D10 pfed Mladou Boleslavi. Na OK Kovanické-Bilkova-I1I/611-1/38 je ve
sméru ulice Bilkova zakdzan vjezd vozidel, jejichz okamzitd hmotnost ptesahuje
12 t (s vyjimkou pro dopravni obsluhu). Toto omezeni vyrazné€ snizuje podil ndkladni dopravy

v centru Podébrad.

Tranzitni doprava nebude tedy pro dopravni systém v Podébradech z4sadni a vyssi vyznam je
tak ptikladan dopravé rezidentni a cilové/zdrojové. Tedy takové doprave, kterd v Podébradech

konc¢i nebo zaéina.

V hodinach dopravni Spicky je kiiZzovatka Komenského-Palackého siln€¢ vytiZzena a vozidla
jedouci ze sméru Riegrovo namésti (tedy z vedlejSi komunikace opatfené znackou stiij, dej
prednost v jizd€) se s timto Casto potykaji. Pii odboceni vpravo, ve sméru Jifiho nameésti, se
naskyta pouze omezeny pocet piileZitosti kiizovatkou projet. Néktefi fidici proto voli trasu pres
ulice namésti 5. kvétna a Havlickova, kterd je ve vyuUsteni §irsi a zdroven poskytuje vic moznosti
pro projeti kiizovatky. Obdobna situace je pfi odbogeni vlevo. Ridi¢i v tomto piipadé voli cestu
pies ulice Jiraskova, Pavlovova a Jana Opletala. Schéma popisovanych ulic je na obrazku 12.
Je evidentni, Ze kfiZzovatka Komenského-Palackého je izkym mistem na komunikaéni siti (jak
z hlediska rozmérovych poméri, tak z hlediska kapacity) a fidi¢i znajici mistni stav se této

ktizovatce snazi vyhybat.
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3.2 Cyklisticka doprava

Znacna koncentrace cyklistické dopravy je v oblasti Labského a Zameckého nébiezi, kde ma
vSak cyklistika prevazné rekreacni charakter. Pfes Zamecké nabiezi, zdymadlo Podébrady
amalou vodni elektrarnu ovSem vede cyklotrasa spojujici Podébrady s lesoparkem Obora
a méstskymi ¢astmi Polabec, Kluk a Pfedni Lhota. Alternativou je jizda po ulici Prazska.

Obdobné¢ je mozné skrz Labské nabtezi pokracovat do méstské casti Velké Zbozi.

Pobliz zelezni¢niho a autobusového nadrazi je v Podébradech od roku 2018 vybudovana
automatickd uschovna kol BikeTower s kapacitou 118 kol (7). Cena uschovy ¢ini 5 K¢ na
24 hodin a kolo je mozné uchovat az na 30 dni (7). Koldrna je znacn€ vyuzivana v letnich
mesicich a za ¢erven a Cervenec 2020 dosahla celkova obsazenost v obou mésicich zvIast’ téméet
2 000 kol, coz je narist o vice nez 500 kol oproti stejnému obdobi v roce 2019 (8). BikeTower
zaméstnani, kteti mohou ischovnu vyuzivat ve smyslu systému Bike and Ride (tedy B+R).
Atraktivitu pro turisty dale zvySuje vhodné umisténi tschovny BikeTower pobliZ dopravniho

uzlu a hlavni urbanistické osy Podébrad, a tim padem takeé blizko lazeniského centra.

Vyznamnou je pro cyklistickou dopravu také trasa v ulicich Na Valech, namésti 5. kvétna
a Riegrovo namésti. Riegrovo ndmésti je vyznamnym bodem VHD a komer¢nich prostorii

a nachazi se zde nékolik stojanti pro zaparkovani kol.
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3.3 PéSi doprava

Velmi vyrazné mnozstvi peSich je soustiedéno podél urbanistické osy, a tedy rovnéz v ulicich
nam. T. G. Masaryka a Divadelni. Dale pak také v ulicich na tuto osu navazujicich: Hakenova,
TyrSova, Na Valech, namésti 5. kvétna, Jifiho namésti, Pionyri a Lazenska. Mezi dalsi Cetné
navstévované prostory patii ulice Labské nabtezi, Zamecké nabtezi a Paroubkova a piipadné

téz oblast lesoparku Obora.

Je nutné zminit, Ze pesi doprava neni limitovana pouze na zminéné ulice a je velmi dulezitym
dopravnim modem. Podébrady je totiz do urcité miry mozné povazovat za mésto kratkych
vzdalenosti, tedy mésto, jehoz sluzby jsou rozlozeny tak, aby byly dosazitelné do 10 min chiize
coz pii rychlosti 4,8 km-h™!' ptiblizné odpovida vzdalenosti 800 m (9). To samoziejmé plati
zejména pro centralni Podébrady a méné pro okrajové meéstské ¢asti, ve kterych musi rezidenti
pro uspokojeni nekterych sluzeb cestovat mnohem delsi vzdalenosti. Nicmén¢ i tak je volba
pesi dopravy relativné velmi pravdépodobnd a je toto nutné brat v potaz pii navrhovani

struktury ploch PK.
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4 KONCEPCE KOMUNIKACNI SITE — APLIKACE
METODIKY

Ze samotné struktury navrhované metodiky vyplyva, ze také konstrukce koncepce komunikaéni

sit¢ musi probihat ve dvou rovinach, a to v rovin¢ dopravné inzenyrské a v roviné urbanistické.

Odstranéni nekompatibilit a zvySeni synergie mezi t¢mito dvéma piistupy je vhodné fesit

vnorenim pravidel pfimo na urovni implementace. V praci je tedy ptistoupeno k nasledujicimu

setu pravidel:

1.

Primarn¢ je tfeba vytesit konflikt vznikajici hierarchizaci ve dvou trovnich (dopravné
inzenyrsky vyznam x urbanisticky vyznam). Jednd se o posuzovani piisluSnosti
komunikace vné hierarchizace. Dominantni se pro danou komunikaci stava funkce,
ktera je umisténa ve vyssi hierarchiza¢ni skupiné (viz 2.1.1 pro dopravné inzenyrsky
vyznam a 2.2.2 pro urbanisticky vyznam). Kupfikladu v konfliktu hierarchiza¢nich
skupin Ul a D3 je urbanistickd funkce povazovana za vyznamngj$i. Je nutné
poznamenat, ze pokud byla komunikace klasifikovana v obou hierarchizacich do stejné
vyznamné hierarchické skupiny (tedy napt. U1l x D1), je vhodné pokusit se o zachovani
obou funkei v co nejvyssi mozné mite. Dominance jedné funkce nad druhou zaroven
neznamend totalni potlaeni druhé funkce, pouze jeji nizsi prioritu.

Sekundarni konflikt je uréen rozdilnostmi hierarchickych skupin v ramci jednoho
hlediska hierarchizace. Jednd se o posuzovani piisluSnosti komunikace uvnitt
hierarchizace. Tento krok umoziiuje zvolit optimalni silu opateni z daného hlediska.
Bylo by neekonomické a neucinné nasazovat stejny rozsah opatfeni pro komunikace
nejvyssi a nejnizsi hierarchické skupiny (napt. rozdil D1 x D4). Kazda hierarchicka
skupina vyzaduje ponékud odlisny pfistup, ktery se odviji od funkce v rdmci sit¢ PK
a pozadavkil uZivateld.

V névaznosti na prvni dva body jsou prvky HDP, PDP, obecna struktura a architektura
komunikace definovany vyfeSenim jak primarniho, tak sekundarniho konfliktu.

Z hlediska lepsi strukturalizace koncepce je komunikacni sit’ rozdélena do obecnych
strategickych bodu a usekd:

o Prechodové izemi — definuje misto pfechodu z jedné hierarchické skupiny na
jinou, a to ve smyslu primarniho 1 sekundarniho konfliktu. Se zménou
hierarchické skupiny miize dojit také ke zmén¢ dopravniho reZimu. Pfechodoveé
tizemi by mélo byt dostateéné opticky reprezentovano. Ugastnici provozu by tak

meli byt schopni identifikovat zménu hierarchické skupiny pouhym pohledem.
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Za zvlastni typ prechodového izemi je povazovan piechod extravilan/intravilan.
Ptechodové izemi neni nutné uplatiiovat vzdy, pouze v piipade, kdy je zména
ve struktuie prostoru natolik vyznamna, ze je na ni potieba upozornit. Neucelné
vytvareni prechodovych tizemi neni vhodnym zptisobem rozvoje komunikacni
sité a jeji funkcnosti, jelikoz vytvari umélé bariéry.

o Prostor krizovatky — kfizovatku je vhodné navrhovat v zavislosti na
hierarchické skupin€ napojujicich se komunikaci. V piipadé styku komunikaci
riznych hierarchickych skupin je nutné, aby se kiizovatka fidila potfebami
nejsiln€js$i komunikace (komunikace v nejvyssi hierarchické skupin€ na vybrané
ktizovatce). Struktura komunikaci nizSich hierarchickych skupin je poté ve
vetSiné piipadl feSena pfechodovym uzemim, které se nachazi mimo prostor
kfizovatky. Na druhou stranu je za vhodnych podminek mozné integrovat
prechodové izemi piimo do prostoru kiizovatky (viz 4.1 Prechodové uzemi
a prostor ktizovatky).

o NepreruSeny usek komunikace — jedna se o usek komunikace nachazejici se
mezi dvéma kiizovatkami, mezi dvojici ptfechodovych uzemi nebo mezi
ktizovatkou a prechodovym uzemi. Je vhodné zachovat kontinuitu struktury
HDP a PDP dvou a vice nepierusenych tsekt rozdélenych kiizovatkou, a to
v ptipadé, Ze se za kiiZovatkou v daném sméru nenachézi prechodové uzemi (i
neni souc¢asti kiizovatky).

5. Dale je vhodné zahrnout do koncepce také néktera ploSnd opatieni. Zejména takova,
ktera v logicky ucelenych oblasti ptispivaji ke zklidiiovani dopravy (napt. zony 30 nebo
obytné zony).

6. V neposledni fadé je zadouci pfistupovat koncepéné rovnéz k bezbariérovym prvkiim

na komunikacich.

4.1 Prechodové tizemi a prostor kriZzovatky

Ptechodové tizemi je podstatnou soucasti komunikacni sité, jenz poskytuje ucastniklim provozu
zpétnou vazbu o prostoru, ve kterém se pohybuji, respektive do kterého vstupuji. Podstata
pfechodového tzemi tedy tkvi v upozornéni Uc€astnikli provozu na zménu struktury PK
a pfipadné také dopravniho rezimu. Tento pfistup a jeho prvky je mozné povazovat za pasivni,
jelikoz ptimo neovlivituje chovani, pouze poskytuje informaci. Informace jsou ucastnikiim

provozu poskytovany zejména optickou formou (dobie viditelnd dopravni znacka oznacujici
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zacatek obce, zvyraznéni vjezdu do obce, barevné znaceni...), tu vSak lze také doplnit

o akustickou slozku (napf. ¢ary s akustickym efektem).

Koncept ptechodového tizemi musi byt sou¢asné doplnén o rovinu aktivniho ptistupu. Tim jsou
mysSlena takova opatieni, kterd ptiznivé ovlivni chovani ucastnikli provozu, a zajisti
pfizpusobeni jejich jizdy novému prostiedi (napi. snizeni rychlosti na pozadovanou hodnotu).
Na rozdil od pasivniho piistupu se aktivni opatieni snazi pfimo zasahovat do jizdniho stylu
ucastnikli provozu. Aktivni pfistup zahrnuje stavebni opatfeni nebo opticko-psychologické

bariéry (ptipadné kombinaci stavebnich a psychologickych opatieni).

Koncept prechodového uzemi se musi skladat z pasivniho i aktivniho pfistupu, to vsSak
neznamend, ze rovnéz aplikace musi vyzadovat oba pfistupy. V nékterych ptipadech je
dostacujici vyuzit pouze pasivniho piistupu. To mize byt naptiklad z divodu geografickych
podminek — v situaci, kdy je vjezd do obce umistén v oblasti serpentin bude kladen duraz
zejména na informovani fidi¢e o vjezdu do obce (pasivni pfistup) a méné na dalsi aktivni
zpomalovani vozidla. Toto samoziejmé¢ neni pfipad v ramci pozorované sité PK, ale vhodné

ilustruje pointu uvedené problematiky.

S pfechodovym uzemim velmi Gzce souvisi také navrh kiizovatky a jejiho prostoru. Jiz samotny
typ kiizovatky ovliviiuje, jakym zplsobem lze pracovat s piechodovym tzemi. V ptipadé
ktizovatky prisecné (stykové, vidlicové...) je vhodné vnimat prostor kfizovatky a prechodové
uzemi jako dvé na sebe navazujici, ale samostatné, oblasti. Naopak v situaci, kdy je vyuZita
OK, se nabizi tyto dv¢ oblasti sloucit a vytvofit integrované piechodové uzemi v rdmci ramen

kiizovatky. To je moZné ze dvou divodi:

1. Okruzni ktizovatka je do jisté miry prvkem zklidiiovani dopravy. Je tedy vhodnéjsi
zajistit kompatibilitu mezi OK a pfechodovym tzemi integraci. Zklidilovani dopravy
soucasné¢ pomoci OK a prechodového uzemi je mozné oznaclit za pfiliS agresivni.
Integrace prechodového tzemi do OK zaroven zajistuje plynulejsi pfechod z jedné
hierarchické skupiny komunikace na jinou.

2. Prostor OK by mél byt z pohledu vedeni dopravy pfizptisoben nejsilnéj$i komunikaci,
avSak samotnd ramena OK lze podfidit potfebam PK nizsi hierarchické skupiny.
Rameno, na né€jz se napojuje komunikace hierarchické skupiny D3, nemusi tedy mit
stejnou strukturu prostoru jako rameno komunikace hierarchické skupiny D1. Soucasti
ramene kiiZovatky mohou byt prvky jako: délici a ochranné ostriivky, pfechody, ziZeni

komunikace, méstska zelen...
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4.1.1 Dopravné inZenyrské hledisko
Pro zvySeni piehlednosti je tento oddil rozdélen do dvou pododdilti. Prvni z nich se vénuje
pirechodovému uzemi typu extravilan/intravilan. Druhy pododdil popisuje doporucovanou

strukturu prostoru kfizovatek.
4.1.1.1 Prechodové uzemi

V ramci dopravné inzenyrského hlediska neni nutné vyuzivat specifické ptechodové uzemi pro
vSechny stanovené hierarchické skupiny. Je ovSem vhodné zminit hierarchické skupiny D1
a D2, které 1ze vzhledem k podobné charakteristice posuzovat spole¢né. Podstatnou ¢ast PK
téchto hierarchizac¢nich skupin tvoti prijezdni useky silnic, jedna se tedy o typické predstavitele

prechodového izemi typu extravilan/intravilan.

Mezi extravilanem a intravildnem je zna¢ny rozdil v maximalni povolené rychlosti. Pfechodové
uzemi na vjezdu do obce musi zajistit, ze fidi¢ pfizpusobi styl jizdy okolnimu prostiedi,
a zéroven upozornit na zménu dopravniho rezimu. Silnice, které pfimo navazuji na prijezdni
useky v Podébradech, jsou charakteristické pfimymi dlouhymi a relativné Sirokymi useky.
Takové tseky maji na fidice opacny psychologicky efekt, nez je pozadovéno. Dle TP 132
Zasady néavrhu dopravniho zklidiiovani na mistnich komunikacich (10 s. 18-19) je Zadouci

zavadét opatfeni pred vjezdem do obce a na samotném vjezdu do obce.

Mezi zakladni opatfeni pfed vjezdem do obce patfi vkladani rychlostniho mezistupné.
Rychlostnim mezistupném je mySlen vhodné zvoleny tsek pted vjezdem do obce, ve kterém je
piislusnou dopravni znackou omezena maximalni rychlost — nejéast&ji na hodnotu 70 km-h™!
(10 s. 18). Plynulé regulovani rychlosti ve smyslu 90 km-h' = 70 km-h' = 50 km'h!
teoreticky zvySuje bezpecnost na vjezdu do obce a zaroven poskytuje fidicim vic prostoru
a Casu pro prizplisobeni jizdy okoli. V praxi je vS§ak mozné, zZe fidi¢i budou znaceni ignorovat,

0 navazujici opatieni.

Dalsi opatteni se ve velké mife zamé&fuji na rozbiti jednolitosti silnice a jizdnich pruhti. Jedna
se zejména o optické zuzovani jizdnich pruhil (fyzické zuZovani je zamérné vynechano a bude
feSeno pozdéji) a aplikace opticko-psychologickych brzd. Tato opatfeni jsou rovnéz vyuzivana
pfed vjezdem do obce, avSak zpravidla zacinaji blize ke vjezdu do obce nez rychlostni
mezistupen. Ptili§ dlouhé useky ztraci na své efektivité, jelikoZ nemotivuji fidice ke zpomaleni

v takové mife. Ridi¢ miize docasné zpomalit, ale poté opé€t zacit zrychlovat, protoze obec je
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jesté ,,daleko®. Pfi vhodné zvolené délce opatteni se fidi¢i nevyplati znovu zrychlovat, a to kvili

blizkosti vjezdu do obce. Mezi konkrétni opatieni optického zuzovani jizdnich pruht patfi:

Zuzovani pomoci vodorovného dopravniho znaceni — spoc¢iva v aplikaci vzoru, ktery
f1di¢i navozuje pocit uzsiho jizdniho pruhu. Tuto kvalitu maji naptiklad bile klikaté ¢ary
(znacka ¢. V 12e), jejichz konkrétni parametry jsou uvedeny v TP 133 Zasady pro
vodorovné dopravni znac¢eni na PK (11). Bile klikaté ¢ary se navic vyuzivaji v ptipadé
nutnosti upozornit na misto vyzadujici zvySenou opatrnost (11 s. 69), nesou tedy také
informacni hodnotu pro fidic¢e. Za béznych okolnosti se vyuziva jedna bila klikatd ¢ara
podél pravého okraje vozovky (11 s. 69), avSak v ptfipadé¢ aplikace v ramci
prechodového tzemi typu extravilan/intravildan je vhodné vyuzit dvojici bilych
klikatych €ar — jedna po pravém okraji a druhd vedend paralelné s podélnou ¢arou
(12 s. 1.5.A). Mezi bilou klikatou ¢arou a podélnou ¢arou, nebo ptipadné vodici ¢arou,
je tfeba zajistit mezeru cca 0,125 m. Jako tfeti zleva je toto opatifeni uvedeno na
obrazku 13 (symbol E/I pfedstavuje pfechod extravilan/intravilan)

Zuzovani pomoci barevné/materidlové zmény — zvyraznéni okrajii vozovky jinou
barvou (kontrastni vii¢i bézné — velmi Casto se vyuziva Cervend) zvysuje pozornost
fidi¢h a vytvaii klam uz§iho jizdniho pruhu. Ridi¢i mize také piipadat, Ze dand Gast
vozovky neni urcend k pojizdéni. Pro dal§i zvyraznéni miZe byt vyuzito odlisného
materidlu. Barevnou/materidlovou zménu je vhodné aplikovat tak, aby postupné
zesilovala od okraje vozovky az na plnou Sitku. Obdobné jako u pfedchoziho opatteni
je mozné aplikovat barevné zvyraznéni souCasné podél pravého okraje a paralelné
s podélnou ¢arou. Obé varianty jsou uvedeny na obrazku 13. Je také patrné, Ze na rozdil
od opatieni v podobé bil¢ klikaté Cary pokracuje zbarveni ptes prechodové izemi. Toho
1ze vyuzit a kombinovat toto opatfeni s tvorbou jizdnich pruht pro cyklisty.

Zuzovani pomoci vzrostlé zelen¢ — lemovani tGseku pied vjezdem do obce stromy
a jinou vzrostlou zeleni opét opticky zuzuje prostor. Stromy v extravilanu jsou ale
v CSN 73 6101 Projektovani silnic a dalnic (13) definovany jako pevné piekazky a je
tedy nutné zajistit pozadovanou vzdalenost od silnice. Dle konkrétni podminek je tedy
otazkou, zda vzrostla zelent poskytuje dostateCny efekt zuzeni a ¢i neni vhodné zvolit
jiny typ opatieni. I v takovém ptipadé vSak muze vzrostla zelenl pisobit jako podpiirny
faktor, protoZe posileni vlivu zelené€ opticky reprezentuje pfechodové uzemi (zejména

pokud se pfechodové tzemi nachazi napiiklad na hranici obce a pole).
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Zdroj: autor s vyuzitim programu AutoCAD
Obréazek 13 Ptiklad optického zuzovani
Druhym zminénym opatieni je opticko-psychologicka brzda (znacka ¢. V18). Cilem opticko-
psychologické brzdy je vytvoftit dojem, ze se fidi¢ pohybuje vyssi rychlosti, nez je ta skutecna.
Princip spociva v aplikaci pti¢nych Car, jez jsou od sebe umistény ve stale krat$i vzajemné
vzdalenosti (11 s. 77). Opatieni umoziuje umisit nékolik sousedicich pti¢nych Car ve stejné
vzajemné vzdalenosti, a to zejména u pificnych ¢ar na konci opatfeni ve sméru jizdy (jak je to
napiiklad uvedeno na obrazku 14). Vzdalenosti jednotlivych ¢ar a délka celého opatieni zavisi
vzdy na okolnim prostfedi a pfi navrhu musi byt zhodnoceny faktory jako: viditelnost vjezdu
do obce, obecné rozhledové poméry, geografické podminky a dalsi. Dle TP 133 (11 s. 77) je
podélné ¢ary mozné aplikovat bud’ jako plné obdélniky nebo sestavu blizkych uzkych ¢ar (viz
obrazek 14 a 15). V ptipadé plnych obdélnikli je mozné vyuzit n€kolik Sitek a ve sméru jizdy
mozné doplnit o akustickou slozku, a to v pfipadé¢ dostatecné tloustky natéru — dochazi
k mirnému ptevyseni vozovky (11 s.78). To vSak pfirozené zvySuje hlukové emise (11 s. 78)

a je tedy nutné zvazit ptinosy a nevyhody v konkrétni situaci.
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Obrazek 14 Priklad opticko-psychologické brzdy
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Zdroj: autor s vyuzitim programu AutoCAD

Obrazek 15 Bliz§i rozméry opticko-psychologické brzdy
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Pti popisu optického zuzovani jizdnich pruhl a opticko-psychologickych brzd byla rovnéz
zminéna problematika vhodné délky opatieni. V pfedchozim odstavci bylo zaroven uvedeno,
ze celkova délka opatieni je zdvisla na konkrétnich podminkéach. Tato skutecnost omezuje
konkrétni definici pozadované délky opatieni a 1ze piistoupit pouze k obecnému popisu, ktery
je mozné svazat s drahou a casem nutnym pro zaregistrovani opatfeni a zpomaleni vozidla.
Jelikoz je cilem navrhnout pouze ptibliznou délku efektivniho opatieni, je mozné pfistoupit
k nékterym zjednoduseni. V prvni fadé je nutné stanovit hodnotu zrychleni (zpomaleni)

vozidla a. Tu Ize urc¢it pomoci vztahu 3.

a=f-g [m-s] 3)
Kde: a........... zrychleni (zpomaleni) [m-s™]

| PUU soucinitel smykového tfeni [-]

[ S tihové zrychleni [m-s™]

V ramci zjednoduseni neni uvazovan sklon vozovky ani u¢innost brzd. Pfedpoklada se kontakt
pneumatiky se suchym asfaltem, a tedy soucinitel smykového tfeni f o hodnoté 0,6 (14).
V takovém ptipadé je vyslednd hodnota zrychleni a rovna pfiblizné 5,89 m-s2. Toto je opét
zjednodusenti, jelikoz soucinitel adheze se odviji rovnéz od pouzitého typu pneumatik a dalSich

faktorq.

Pfi znalosti zrychleni vozidla 1ze s pomoci vztahu 4 urcit ¢as ¢ potfebny pro sniZeni rychlosti

7 90 km-h'! na 50 km-h™".

=" [s] )
Kde: t............ Cas potiebny pro zpomaleni [s]

VOurerrnnn vstupni rychlost [m-s™!]

Vireroreeen pozadovana vystupni rychlost [m-s™]

Pro zpomaleni je potieba cca 1,89 s. Nyni je mozné stanovit drahu s potfebnou pro zpomaleni

vozidla, a to pomoci vztahu 5, ktery vychazi z pohybu rovnomérné zrychleného (zpomaleného).
s=v0-t—§-a-t2 [m] (5)
Kde: s........... dréha pottebna pro zpomaleni [m]

Draha nutna pro sniZeni rychlosti o 40 km-h™! je rovna pfiblizné 37 m. Toto je vSak pouze &ast
vypoctu a je nutné zohlednit také reakéni dobu fidice. Ta se skladad z doby nutné pro zpracovani

(15s. 30):
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e Optické reakce — zaregistrovani objektu pohledem.

e Psychologické reakce — zpracovani optického vijemu, rozpoznani objektu a rozhodnuti
o akci.

e Svalové reakce — vyslani impulsu skrz centralni nervovou soustavu, reakce konkrétnich

svalt a vykonani samotného pohybu.

Reakéni doba tidice je zavisla na veéku, zkuSenostech a dalSich faktorech (naptiklad thel pod
kterym ftidi¢ pozoruje objekt). Kaplanek (15 s. 83) ve své disertacni praci zjistuje, zZe
v provoznich podminkach se reakce fidict pohybuji v rozmezi 0,4-1,84 s. Pfi ndvrhu opatieni
neni vhodné pfistoupit k medianu nebo modu, jelikoz opatfeni musi byt adekvatné navrzeno
i pro nejdelsi dobou reakce. Zaroven se uvazuje, ze po dobu reakce bude fidi¢ pokracovat
v jizd& vstupni rychlosti (tedy 90 km-h™!). Za 1,84 s urazi vozidlo dalsich 46 m. Celkové je tedy

nutné minimaln¢ 83 m pro zpomaleni vozidla na pozadovanou hodnotu.

Je vSak nutné uvazit, Ze idi¢ nesmi byt nucen brzdit agresivng. Ridi¢i musi byt poskytnut
dostateény prostor pro pohodlné¢ vyhodnoceni situace a pfizpisobeni. V opaéném piipade
vznikd nebezpeci naruSeni plynulosti provozu, ¢i ptimo jeho bezpe¢nosti. Proud vozidel neni
rovnéz z pohledu technického homogenni a neni tak dosahovéano stejnych parametrii brzdéni
u vsech vozidel. Jako vhodna délka opatfeni je tak doporucena hodnota 100-125 m, ktera
v dostate€né mife zahrnuje prostor pro rozhodnuti, pfizplsobeni arezervy. Na zakladé
konkrétni situace lze pfistoupit k prodlouZeni nebo zkraceni opatieni. Délka opatfeni je méfena
od dopravni znacky oznacujici zacatek obce. Uvedenou délku opatieni je vhodné aplikovat i pti

kombinaci s rychlostnim mezistupném.

Doporucena hodnota koresponduje s orientacni délkou opticko-psychologické brzdy v jinych
navrzich (12 s. 1.4.A). Naopak v ptipadé€ bilych klikatych ¢ar uvadi metodika (12 s. 1.5.A)
orienta¢ni délku o hodnoté 50 m. To je do urcité miry zpisobeno tim, Ze opticko-psychologicka
brzda postupné nabird na intenzité (zvySujici se hustota pticnych car), kdezto bilé klikaté Cary
jsou jako celek viditelné jesté pied vjezdem do opatteni (i reakéni doba fidice tedy probéhne

zcela nebo Castecn€ mimo opatient).

Na vjezdu do obce 1ze dle TP 132 (10 s. 19) vyuzit malé okruzni kiizovatky (MOK) nebo
dopravni ostriivky s vychylenim do jednoho ¢i obou smérti (jednd se o prvky ovliviujici
pfimocarost komunikace). Do opatieni na vjezdu do obce rovnéz spada fyzické zuzovani
jizdnich pruht, které se vétSinou uskutecituje pomoci bo¢nich vysazenych ploch. Skrz fyzické

zOzeni je mozné optimalizovat §itku jizdnich pruhti na pfechodu extravilan/intravilan. Fyzické
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zuzovani jizdnich pruht v intravilanu je obecné zddanou praktikou, avSak je nutné ptihlédnout
k vyznamu dané komunikace na $ir$i siti PK, intenzitdm provozu, skladbé vozidel, maximalni
povolené rychlosti a obecné k dopravné inzenyrskému vyznamu posuzované PK. Naptiklad pti
maximélni rychlosti 50 km-h!' a skladbé zahrnujici nakladni vozidla a autobusy miize byt
pfijatelné zazeni jizdniho pruhu z 3,5 m na 3,25 m. Zizeni na hodnotu 3 m se vSak jiz mlze
prokdzat jako problematické. K fyzickému zuZzeni je rovnéz mozné pfistupovat jako
k samostatnému opatieni, které je izolované v ramci vjezdu do obce a nenavazuje na Sitku
jizdnich pruhti v intravildnu. Tedy na vjezdu (a ¢aste¢né za nim) dojde k zizeni a nasledné opét
k rozsiteni jizdnich pruht. Takovy pfistup sice nedosahuje srovnatelné efektivity s predchozim
feSeni, avSak na vstupu do obce zajist'uje prijatelnou az vysokou urovenn dopravniho zklidnéni

(obzvlast' v ptipad¢ kombinace s jinymi opatieni).

Cvwvr .

Na komunikacich s niz§imi intenzitami dopravy lze rovnéz vyuzit retardéry (zpomalovaci
polstafe), avSak minimalné 105 m pfed samotnym retardérem a minimalné 60 m pied dopravni
znackou oznacujici zacatek obce (znacka €. 1Z 4a) musi byt umisténa vystrazna znacka ¢. A 7b
upozornujici na zpomalovaci opatteni (12 s. 1.6.A). Dal§im prostiedkem, kterym se vynucuje
snizeni rychlosti vozidel je inteligentni dynamicky zpomalovaci semafor (dale jen IDZS), ktery
funguje ve spojitosti s radarem (12 s. 1.7.A). Radar méfi rychlost vozidel v seku za vjezdem
do obce a poskytuje vstup pro IDZS. Inteligentni dynamicky zpomalovaci semafor miize

fungovat ve dvou rezimech:

1. Vychozi signal volno — v ptipad¢, ze IDZS nema vstup (Gdaj o rychlosti vozidla), nebo
je vozidlu vjizd¢jicimu do obce naméfena rychlost, kterd nepfesahuje maximalni
povolenou rychlost, setrvava ve stavu signalu volno. Pokud je vozidlu naméfena
rychlost, ktera presahuje maximalni povolenou rychlost, pfepne se do signalu stij.

2. Vychozi signal stj — v ptipadé€, ze IDZS nema vstup, nebo je vozidlu vjizdéjicimu do
obce naméfena rychlost vy$§i nez maximalni povolend rychlost, setrvava ve stavu
signalu stij. Pokud je vozidlu naméfena rychlost, kterd nepfesahuje maximalni

povolenou rychlost, pfepne se do signalu volno.

I v ptipadé IDZS existuje riziko, Ze né€ktefi fidi¢i nebudou signal stlij respektovat. Posledni dvé
zminéna opatieni (retardér a IDZS) je mozné do urcité miry povazovat za opatieni za vjezdem
do obce, jelikoZ retardéry je vhodné umistovat alespont 45 m a IDZS minimalné¢ 150 m za
dopravni znackou €. 1Z 4a (12 s. 1.6.A-1.7.A). Samotny radar vSak méfi rychlost v prostoru

pfimo za dopravni znackou €. 1Z 4a.
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Jinym piikladem vyuziti radarové technologie jsou radarové informativni méfic¢e rychlosti
(RIMR). Jedna se o zafizeni, které zaroven méfi rychlost a skrz informacni tabuli poskytuje
zpravu o rychlosti fidi¢i. Pii pfekrocCeni rychlosti mize rovnéz nabadat ke snizeni rychlosti
zobrazenim slova ,,ZPOMAL® nebo v piipadé modernéjSich systému i uvedenim statni
poznavaci znaCky méfen¢ho vozidla. V zavislosti na modelu existuji RIMR s pouze
informacéné-psychologickym efektem (mozno doplnit o maketu kamery) nebo takové, které
soucasné ukladaji informace o pestupcich. Ridi¢ pii kontaktu s RIMR pravdépodobné zpomali
na pozadovanou rychlost, jelikoz si nebude jisty, s jakym typem se setkal. Jedna se o pomérné

ucinné a nakladove efektivni opatieni.

Téméet vSechna uvedena opatfeni je mozné podpofit zménou materidlu vozovky ¢i barevnym
znaceni (10s. 19). Neme¢l by také byt opomenut rozdil mezi strukturou prostoru PK
v intravilanu a extravilanu. Struktura prostoru PK v intravildnu je charakteristicka zjevnym
oddéleni HDP a PDP. Existence chodnikt, kolmych/Sikmych a podélnych parkovacich stani,
meéstské zelené, pouliéniho osvétleni, mobilidfe atd. s jasné definovanymi hranicemi pomaha

upozornit fidice na vjezd do obce.

Prechodové uzemi intravilan/extravilan pro motorova vozidla Ize rovnéz feSit spolecné
s ptechodovym tzemi pro cyklistickou dopravu. Vychozim dokumentem pro tyto upravy jsou
TP 179 Navrhovani komunikaci pro cyklisty (16), které standardizuji zptisob napojeni stezek
pro cyklisty a pési v extravilanu na komunikacni sit’ v intravilanu. Transformace na integrované
prechodové Uizemi umoZznuje nejen plynuly piechod cyklistické dopravy z intravilanu do

extravildnu (a opacné€), ale zaroven funguje jako prvek zklidiovani dopravy na vjezdu do obce.

Kombinaci riznych opatieni se vytvari vjezdoveé brany do obce. Pti vyhovujici skladbé opatteni
se jedna o jeden z nejefektivnéjsi zplsob zklidiiovani dopravy na vjezdu do obce. Piikladem
muze byt modelova situace na obrazku 16, kde je mozné identifikovat 6 samostatnych nebo

podpiirnych prvki zklidnéni:

1. Viditelnost dopravniho znaceni — pro oznafeni zacatku obce je vyuZito velikostné
a barevné dominantnéj$i dopravni znaceni.

2. Barevné zvyraznéni — vozovka je v misté vstupu do obce odlisSena kontrastni barvou,
¢imz se podporuje funkce opatieni a zvySuje pozornost fidice.

3. ZuZeni jizdnich pruht — na vjezdu do obce dochdzi k do¢asnému zizeni jizdnich pruhii

pomoci barevné odliSenych bo¢nich vysazenych ploch.
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4. Vyuziti vodorovného dopravniho znaceni — na vjezdu do obce je vyuzita vodorovna
dopravni znacka ¢. V 13 (Sikmé rovnobézné cary), do které je zakdzano vjizdét
a dochazi tak k dalSimu zuzovani jizdnich pruh.

5. Posileni vlivu zelené — v oblasti je posilen vliv zelen€, coz podporuje ostatni opatieni
a opticky reprezentuje prechodové tizemi.

6. Struktura PDP — v pozadi je patrnd d€lba prostoru na HDP a PDP (v tomto piipadé
chodniky), pfimo na vjezdu do obce je pak patrny charakteristicky prvek intravilanu —

vefejné osvétlent.
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Zdroj: (17)
Obréazek 16 Priklad vjezdové brany
Naésledujici ¢ast slouzi pro ukazku aplikace zminénych opatieni. Pro demonstraci byly zvoleny
ti1 kritické useky, které jsou definovany vysSimi intenzitami provozu, pfimocarosti a vysokym

dopravné inZenyrskym vyznamem. Kratce jsou rovnéz zminény dals§i podébradské tiseky.

Silnice 1/38 ze sméru sever

Znaéné piimocary usek s relativné silnymi dopravnimi proudy — dle CSD 2016 (18) je hodnota
RPDI za vS§echny dny rovna 9 775 voz/den. V blizkosti rozhrani intravilan/extravilan se na ulici
Kovanickd zaroven nachdzi autobusova zastdvka Pod&brady, Predni Lhota, hijovna a s ni
souvisejici pfechod pro chodce. Ptfiblizn€ 215 m za vjezdem do obce se nachazi priise€na

ktizovatka s ulici Priitbézna. Na ulici Kovanicka se tedy nachdzi série bodi a usekd, na kterych
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muze dojit ke kolizi. To je zarovent umocnéno piimocarosti silnice 1/38, ktera svadi k rychlé
jizd€. Autor prace proto povazuje za zaddouci aplikovat opatfeni na vjezdu i pfed vjezdem do
obce. Jako vhodnd se jevi kombinace rychlostniho mezistupné a dopravniho ostrivku
s vychylenim do jednoho smeéru (navrh stiedniho dé€liciho ostriivku vcetné typového
dopravniho znaceni je uveden na obrdzku 17 — rozméry v metrech). Prostorové podminky

umoziuji pouziti také dopravniho ostrivku s vychylenim do obou smért.

1Z4b
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C4a
Zdroj: autor s vyuZzitim programu AutoCAD; dopravni znaceni Zakruta.cz
Obrazek 17 Navrh opatfeni na vjezdu do obce (I/38-Kovanicka)
Alternativou miZe byt nasazeni opticko-psychologické brzdy, kterou lze v misté prechodu
extravilan/intravilan doplnit barevnym zvyraznéni (jak je to uvedeno na obrazku 18 — rozméry
v metrech) ¢1 optickym ziZeni (nebo rovné€z kombinaci). Optického zuzovani by v této varianté
bylo vhodné dosahnout vzrostlou zeleni, jelikoz pti zuzovani pomoci vodorovného dopravniho
znaceni by vznikal konflikt s funkci opticko-psychologické brzdy. Opticko-psychologicka

brzda se velmi dobfe dopliiuje s RIMR, ktery je jiz na vjezdu do obce umisten.

Ptechod souvisejici se zastavkou by bylo zaroven vhodné rozdélit ochrannym ostravkem pro
chodce, ¢imz by byl prohlouben efekt zklidiiovani dopravy a zvySena bezpecnost
ptrechézejicich. Jedna se o stavebni tpravu, kterd pomérné zasadn€ zvySuje naklady celkového
opatfeni. V ptipad¢ volby alternativy z ditvodu nizsich nakladi, je moZzné ochranny ostrivek

vynechat. Obecné je vSak doporucen pro ob¢ uvedené moznosti.
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Silnici I/38 neni nutné fesit ze sméru jih (dalnice D11), jelikoZ je na rozhrani umisténa MOK,
ktera zajisStuje dostateCny efekt zklidnéni a pted vjezdem do obce je aplikovan rychlostni

mezistupei omezujici maximalni rychlost na 70 km-h™!.
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Zdroj: autor s vyuZzitim programu AutoCAD
Obrazek 18 Navrh opatfeni na vjezdu do obce (I/38-Kovanicka) — alternativa

Silnice 11/611 ze sméru vychod

Ptimo za vjezdem do obce se nachazi odbocka k upravné vody a ptiblizné 60 m za vjezdem se
nachazi sty¢na ktizovatka ulici Pod Topoly a Palackého (prtjezdni tsek silnice 1I/611).
Ptiblizné 95 m za rozhrani extravilan/intravilan je umisténa zastavka Pod¢brady, u stadionu
s pfechodem pro chodce (jiZz s ochrannym ostrivkem). Za zastavku je umistén RIMR, jedna se
o model bez kamerového systému, za zvazeni tedy stoji osazeni maketou kamery pro zvyseni
psychologického efektu. Pti pfesunu RIMR blize ke vjezdu do obce se opét nabizi kombinace
s opticko-psychologickou brzdou, ¢i optickym zzeni v podobé bilych klikatych car. Jistou
uroven optického zizeni jiz poskytuje vzrostld zelen, ktera lemuje vjezd do Podébrad, avsak

kompatibilni opatteni je vhodné vrstvit pro dosazeni optimalniho efektu.

Situace a prostorové moznosti rovnéz dovoluji aplikaci MOK. Za pomoci MOK Ize dosdhnout
velmi vyznamné Grovné zklidnéni dopravy na vjezdu do obce. Vizualizace tohoto opatieni je

uvedena na obrazku 19 (rozméry v metrech). Pii vyuziti této varianty se pocita se zaslepenim
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puvodniho vyusténi ulice Pod Topoly (na obrazku 19 zvyraznéno cervenym kiizem)
a s vytvofenim nového vyusténi vramci MOK. Pro uvedenou podobu opatfeni nebylo
vypracovano dopravné inZenyrské zhodnoceni, jelikoz se jednd o problematiku nad rozsah této
prace. Pred aplikaci je tedy nutné zvazit, zda je MOK v uvedené podobé¢ kapacitni a zda by

nedoslo k vyznamnému snizeni plynulosti dopravy.

Ze sméru zapad Usti silnice 1I/611 do stejné MOK jako jiz zminén4 silnice 1/38 a tim padem

neni v tomto useku nutné piistupovat k dalsim opatteni.

Zdroj: autor s vyuzitim programu AutoCAD; podkladova mapa Mapy.cz
Obrazek 19 MOK jako opatfeni na vjezdu do obce

11/331 ze sméru sever

Ihned za vjezdem do obce se nachdzi sty¢nd kiizovatka ulic V Hruskdch a Nymburska
(prijezdni usek silnice 11/331) a pfiblizné 115 m za vjezdem je sty¢nd kiiZzovatka ulic K Babinu
a Nymburskd. V tomto pfipadé¢ je aplikace MOK nevhodnd z diivodu nedostate¢nych
prostorovych podminek. Pozemni komunikace je zjedné strany limitovana vjezdem na
soukromy pozemek a z druhé strany tésné sousedicim hibitovem. V rdmci tohoto useku Ize opét
doporucit dopravni ostritvek s vychylenim do jednoho sméru v podobné konfiguraci jako na

obrazku 17.
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Na tomto konkrétnim vjezdu do obce neni v soucasnosti umistén RIMR. Nabizi se tedy moznost
aplikace RIMR s optickym zzeni formou bilych klikatych ¢ar. Samotny vjezd do obce je
mozné zvyraznit pomoci kontrastni barvy. Navrh opatieni je uveden na obrazku 20 (rozméry
op¢ét v metrech). V ramci mimouroviového kiizeni se silnici I/38 je rychlost na silnici 11/331
omezena na 70 km-h™!, tato mimotrovitova kiizovatka se nachazi piiblizné 460 m za koncem
obce. Omezeni je v obou smérech ruseno kifizovatkou. Je na zvazeni, zda by bylo vhodné
prodlouzit toto omezeni az ke vjezdu do obce v ramci aplikace rychlostniho mezistupné (ze
strany fidi¢h by toto mohlo byt vnimano jako pfili§ agresivni). Za nevhodné je povazovano
feSeni ve formatu docasného zvySeni rychlosti a nasledného omezeni (tedy pribéh max.
rychlosti ve smyslu 70 kmh! = 90 kmh! = 70 km'h'). V takovém piipadé dochazi
k nadbytecné segmentaci Useku pred vjezdem do obce a fidicim jsou poskytovany konfliktni

signaly.
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Zdroj: autor s vyuzitim programu AutoCAD
Obrazek 20 Navrh opatieni na vjezdu do obce (1I/331-Nymburskd)
Dalsi aseky
Jako dal$i pfechodova uzemi typu extravilan/intravilan Ize identifikovat severni useky silnic

11/329, 111/32916 a 111/33016.

Silnice 11/329 a I11/33016 jsou podobné jako pfedchozi useky znaéné pfimocaré a relativné
ptehledné. Diraz by mél byt kladen na viditelnost za¢atku obce a jeho pifipadné zvyraznéni
kontrastni barvou a materidlem. Jedna se o uZzsi silnice nez v ptredchozich ptipadech a misto
optického nebo fyzického zuzovani je tedy lepsi aplikovat opticko-psychologickou brzdu.

Muze byt také vyuzit rychlostni mezistupen o délce 350 m (+/- 50 m).
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Silnice 1I/33016 neni charakterizovéna piimocarosti a je vice ,,klikatd“. Pfiblizn¢ 500 m ptred
vjezdem do obce se nachazi komerc¢ni prostor se skladem a vjezd k zahradkarské oblasti.
Z divodu mensi prehlednosti je zde zakézano predjizdéni a rychlost je ve sméru Podébrady
omezena na 70 km-h™!' (v protisméru na 50 km-h™'). Omezeni neni ve sméru Podébrady zruseno
ktizovatkou nebo ptislusnou dopravni znacku a jedna se tedy o rychlostni mezistupen. Toto je
vhodné zachovat, nebot’ omezeni Ize ospravedlnit také neptfimocarym vedeni komunikace. Jako
v pfedchozim odstavci je doporuceno klast diraz na viditelnost zacatku obce, zvyraznit
pirechodové izemi kontrastni barvou a materidlem a pfipadné rovnéz aplikovat opticko-

psychologickou brzdu.

V ramci téchto Usekl 1ze na vjezdu do obce vyuZit rovné€Z zpomalovaci polstare. Jednd se
o pomérné jednoduché a do jisté miry efektivni feSeni, ale neni pfili§ elegantni. Vertikalni
zména muze snizovat pohodli fidi¢i a autobusové dopravy i pti dodrzeni rychlosti, coz mize

rovnéz vyvolat negativni ohlas ze strany vefejnosti.

4.1.1.2 Prostor krizovatky

Kiizovatky komunikaci hierarchickych skupin D1, D2 a D3 (v¢€etné kombinaci, napt. D1-D2
nebo D3-D1) by mély byt navrhovany jako priiseéné s Gpravou piednosti. Upravu prednosti 1ze
rovnéz aplikovat na kiiZzovatkach typu D3-D4, avSak na kiizovatkach typu D4-D4 je tprava
pfednosti nevhodna. To proto, Ze na komunikacich hierarchické skupiny D4 je uplatiiovan
princip zklidiovani dopravy. Znacné mnozstvi komunikaci hierarchické skupiny D4 spada
zaroven do hierarchické skupiny U4, zajiStuje se tedy kompatibilita dopravné inZenyrského
a urbanistického hlediska. Nedoporucuji se také malé/velké OK a misto nich je v ptipade
nutnosti vhodné&js$i zavadét kiizovatky fizené svételnym signalizacnim zafizeni (SSZ).
V koncepci komunikacni sit¢ Nymburka (2 s. 11) se uzivani OK nedoporucuje z diivodu
snizené¢ vnimané bezpecnosti cyklisti. Vzhledem k velkému podilu cyklistické dopravy na
délbé piepravni préce je toto platné rovnéz pro Podeébrady. Déle je nutné zminit, Ze OK jsou
pomérné prostoroveé narocné a ¢ast komunikacéni sité Podébrad je definovana relativné izkou
zastavbou, a tedy nedostateCnymi prostory pro aplikaci. Toto neplati pro mini OK, kter¢ je ve
varianté s ¢aste¢né pojizdénym stfedovym ostrovem vhodné vyuzivat v rdmci PK hierarchické

skupiny D4 a ptipadné také D3.

Jako potencionalni uzké misto oznacuje generel dopravy (3 s. 47) OK Koutecka-AleSova-Dr.
Horékové-Manesova, a to zejména z ditvodu omezeni urbanistického rozvoje v severni Casti

mésta. Okruzni kfiZzovatka navazuje na jediné mimouroviiové kiiZeni s Zelezni¢ni trati
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v Podébradech. Mimouroviiové kiizeni ve spojeni s OK je pomérné vhodnym feSeni situace pro
motorovou dopravu, avsak pifi zvySovani intenzit dopravy je limitujici pro cyklistickou a pési
dopravu. Generel dopravy (3 s. 47) doporu€uje zbudovani podchodu pod Zelezni¢ni trati
a nového pesiho spojeni mezi ulicemi AleSova a U Garédzi (vedené uroviiové pod nadjezdem).
Toto feSeni 1ze doporucit, jelikoz dojde ke zvySeni bezpecnosti cyklistické a pési dopravy

a zaroven ke zlepSeni napojeni severni rozvojové oblasti na centrum meésta.

Pro cyklistickou dopravu neni limitujici OK Kovanicka-Bilkova-1/38-11/611, a to zejména
proto, ze se ji cyklisté mohou vyhnout volbou jiné trasy. Ze severu lze OK objet pies méstskou
¢ast Predni Lhota a lesopark Obora, z jihu zas pies méstskou ¢ast Kluk. To vsak vyzaduje
adekvatni znaCeni objizdnych tras (napf. vyuZitim oznacnikd ¢i cyklopiktokoridori — viz.
podkapitola 4.2), aplikaci ochrannych opatfeni (napf. jizdni pruhy pro cyklisty — rovnéz
uvedeno v podkapitole 4.2) a optimalizaci prechodti mezi PDP a HDP. U obchodni zény pobliz
OK je cyklisticka doprava svedena na spole¢nou komunikaci pro chodce a cyklisty (viz

obrazek 21). Prechod ze sméru ulice Bilkova je pfili§ ostry, a to kvili tomu, Ze chodnik

G oV

- Bilkova = e

\

Zdroj: Mapy.cz
Obrazek 21 Cyklisticka doprava v ramci OK Kovanicka-Bilkova-1/38-11/611
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souvisejici se zastavkou Podébrady, Oaza (na obrazku 21 vpravo) je piili§ izky a neumoziiuje
vedeni cyklistické dopravy podél nastupni hrany. V uvedeném piipad¢ hrozi kolize s chodci
nebo vozidly. Je vhodné, aby byl cyklista na PK hierarchické skupiny D1 (ulice Bilkova)
chranén vyhrazenym/ochrannym jizdnim pruhem. Za zvazeni také stoji aplikace
cyklopiktokoridoru na sjezdu k obchodni z6né€ (na obrazku 21 naznaceno oranzovou barvou),
¢imz by se zaroven preneslo misto prechodu cyklistické dopravy do PDP. Alternativné¢ by

mohla podél sjezdu k obchodni zén€ vést vyhrazena stezka pro cyklisty v PDP.

Integrace OK se rovnéz nabizi v ramci feSeni dopravy v prostoru Jiftho ndmésti, respektive
ktizovatek ulic Prazska, Husova a Jifiho namésti/Palackého. I generel dopravy (3 s. 22-23)
uvadi tuto moZznost. Mésto pfistupuje k oblasti Jiftho namésti jako k mistu, kde by mé&lo dojit
k vyraznému zklidnéni dopravy (3 s. 23). Toto je velmi vhodné, nebot’ se jedna o popularni
oblast navazujici na urbanistickou osu. Prostor funguje jako misto setkavani a koncentrace
velkého mnozstvi cyklistii a péSich a poradaji se zde nékteré mestské akce (napf. trhy). Okruzni
kiizovatka miize plsobit jako pfili§ dominantni prvek v prostoru, ktery plisobi rusivé, omezuje
pobytovy prostor a zvySuje tak psychologickou zatéZ v pobytové oblasti. V dopravnim generelu
(3 s. 23) je zaroven vyjadiena obava, ze zvySenim kapacity kifizovatky by doslo k opa¢nému
efektu, nez je dopravni zklidnéni (tedy ke generaci dalsi motorové dopravy). Mésto uvazuje
o severnim obchvatu méstskych ¢asti Predni Lhota a Polabec a vytvofenim nového spojeni pres
feku. Od tohoto kroku si slibuje zna¢né snizeni dopravni zatéZze v oblasti Jiftho ndmésti
a zklidnéni dopravy. Za takové situace je mozné navrhnout dopravné odlehéené namésti
naptiklad formou sdilen¢ho prostoru. V ptipade, Ze by Podébrady od uvedené¢ho zameéru

opustili, je doporuceno aplikovat v oblasti namésti spise kiizovatku fizenou SSZ nez OK.

Za soucasné situace, zejména z hlediska rozlozeni a smérovani dopravnich proudi, neni na
kiizovatkach nutné aplikovat fadici pruhy (s vyjimkou kiiZzovatky Bilkova-Kolinska, kde jsou
fadici pruhy jiz vhodné zavedeny — viz obrazek 22). Obecné lze fadici pruhy doporucit
(v pfipad€ ucelnosti) na komunikacich hierarchické skupiny D1 a D2. Na PK hierarchické
skupiny D3 se aplikace tadicich pruhti spiSe nedoporucuje, v odiivodnénych piipadech k nim
vSak lze pfistoupit. Nevhodné je uZiti na komunikacich hierarchické skupiny D4, jelikoZ vznika
konflikt s pfednostni zprava, principem zuzovani HDP, dostupnosti pési dopravy (delsi useky
pfechédzeni znevyhodnuji pési dopravu a snizuji bezpecnost) a se snahou o zklidnéni dopravy.
V ptipad€ aplikace tfadicich pruhil je vhodné zvazit umisténi ochrannych ostrivku. Toto lze
opé€t uvést na prikladu z obrazku 22. Pfechod na hrané kfizovatky ve sméru ulice Bilkova (na

obrazku 22 se jedné o pravé rameno ktizovatky) se nachazi na komunikaci hierarchické skupiny
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DI svysokymi intenzitami provozu. Je proto vhodné rozdélit ptechod do dvou celkl
ochrannym ostrivkem (v tomto piipad¢ spiSe chranénym vyckévacim prostorem kvili
prostorovym moznostem) pro chodce, a to mezi fadicim pruhem pro odboceni vlevo
a protismérnym jizdnim pruhem. Odboceni vlevo lze zaroven chranit umisténim ostrivku
v misté Sikmych rovnobéznych ¢ar (znacka €. V 13a) v levé ¢asti kiizovatky. V neposledni fadé
je vhodné rozdélit do dvou c¢asti prechod na ulici Kolinsk4, a to v misté vodorovného znaceni.

Aplikaci ostriivka dojde k celkové zvySeni bezpecnosti na kiiZovatce.

Zdroj: Mapy.cz

Obrazek 22 Kiizovatka Bilkova-Kovanicka

4.1.2 Urbanistické hledisko

V ramci urbanistického hlediska neni tfeba stanovit zvlastni prechodové iizemi pro hierarchické
skupiny Ul a U2 (piechodové uzemi je vSak vhodné zavést, pokud dané komunikace vylucuji
motorovou dopravu), dulezité je ale uplatiovat pifechodové uzemi na komunikacich
hierarchické skupiny U4 a ptipadné U3, jelikoz jsou definované funkci zklidiilovani dopravy.
Pozemni komunikace hierarchickych skupin Ul a U2 s motorovou dopravou jsou pro funkci
mésta velmi vyznamné, ale nenesou zvlastni prvky struktury prostoru nebo zmény dopravniho
rezimu, na které by bylo nutné upozornovat pfechodovym tizemi. Vyjimkou pro toto pravidlo

je aplikace sdileného prostoru (shared space) na PK hierarchickych skupin Ul a U2.
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Jak jiz bylo zminéno v Givodu této kapitoly, pfechodové izemi miize zaroveil oznacovat zménu
dopravniho rezimu. Toto plati také pro zony 30, jejichz metodika je obsazena v TP 218
Navrhovani zon 30 (19). Dle této metodiky se navrhuji také vjezdy do zén 30. Vhodnymi
kandidaty pro rozsifeni koncepce zon 30 jsou ucelené oblasti komunikaci hierarchické
skupiny U4 (viz 4.3 Plosné opatieni). Autor prace povazuje za vhodné, aby byly jednotlivé
prvky vjezdi do zén 30 prevzaty a integrovany do funkce piechodového tizemi. V piipadé
ucelnosti by tak bylo mozné vyuzit prvky navrhované TP 218 i mimo existenci zon 30, a to
zejména v hierarchické skupiné U4 a ptipadné také v hierarchické skupiné U3. Divodem pro

tento krok je tvorba urcité zameénitelnosti a predispozice.

e Zaménitelnost — podobné jako dopravni znaCeni oznalujici zacatek zony 30
(znacka €. IP 25a) nese rovnéz prechodové Uzemi informaci o prostoru. Jednim, ¢i
druhym zptsobem je fidi¢i mozné poskytnou zpétnou vazbu a upozornit na nutnost

e Predispozice — pfi piipadném rozsifovani koncepce zon 30 je vytvoren pevny zaklad

v podobé moznych hranic zony.

To pfirozené neznamena, ze prechodové tizemi je schopné plnohodnotné nahradit zénu 30,
pouze je mozné vyuZzivat ¢ast jejiho pfinosu skrz dand opatfeni. Naptiklad v ramci ulice
Lazenska (viz obrazek 23) je mozné aplikovat pfechodové uzemi kombinaci vysazenych
chodnikovych ploch a dlouhého pticného prahu. Ulice je slepa, jelikoz navazuje na pési zonu —
vjezd je zamezen sloupky. Pfechodovym Uzemi se docili zachovani kontinuity chodnik (viz
dal$i odstavec) a upozorni se na nutnost zvySené opatrnosti, jelikoz p&si zona a s ni spojena

lazeniska oblast generuje v oblasti intenzivnéj$i proudy pé&Sich.

V ramci vjezdl do zon 30 jsou dle metodiky TP 218 (19 s. 40-41) vyuzivany dlouhé pticné
prahy. Dlouhé pfi¢né prahy nabizeji relativné silny synergicky efekt pii obecné aplikaci.
V prvni fad€ nuti fidi¢e zpomalit a upozoriiuji ho na zménu prostiedi. Toto 1ze opét podpofit
jinym barevnym a materidlovym provedenim. Dlouhé pii¢né prahy zaroven chrani chodce
(v ptipadé€ ziizeni pfechodll) a zajist'uji kontinuitu chodnikii ve sméru nadfazené komunikace.
Tyto efekty zjednodusuji pohyb pésich po mésté a zvysuji Sance, Ze se cestujici rozhodne vyuzit
pesi dopravu misto IAD. To mé pro Podébrady znacny vyznam, jelikoz, jak uz bylo stanoveno
(viz 1 Uvodni analyza), ma p&si doprava na izemi mésta vyrazny podil na délbé piepravni prace

a je vhodné zabezpecit jeji dalsi riist nebo alespon udrzeni soucasné urovné.
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Zdr(;j: Google
Obrazek 23 Ulice Lazenska
Autor poklada za nutné zdlraznit, Ze opatieni jako dlouhé pti¢né prahy jsou diky zajiSténi
kontinuity a ochrany chodcii definované rovnéz psychologickym efektem. Tento efekt by nemél
byt podcenovan, jelikoz ucelem opatieni je také cilit na vnimani mésta vetejnosti. Pokud
nebudou lidé znechuceni chtizi ve mésté€, a naopak jim cesta bude pripadat bezpe¢na, pohodlna
a do jisté miry piijemna, zvySuji se opét Sance, Ze pro vykondni své cesty zvoli pési dopravu.
Tedy zvySovani podilu chodcii netkvi pouze v dopravni ti€elnosti, ale rovnéz v atraktivité pési

dopravy.

V souvislosti s vySe uvedenym je mozné pro hierarchickou skupinu U3 a U4 stanovit vhodnou
strukturu kiiZzovatek. Zakladni pfedpoklad pro tyto hierarchické skupiny je snaha o zklidnéni
dopravy. KfiZzovatky mohou ke zklidnéni dopravy ptispivat dvéma zpiisoby:

1. Dopravnim rezimem a zpusobem fizeni dopravy na dané kiizovatce. V piipadé
zklidilovani dopravy se doporucuje neupravovat piednosti na kiizovatkach. Lze totiz
predpokladat, ze pti vyuziti pfednosti zprava budou fidi¢i jednat na kiizovatkach
obezfetndji se stimulovanou pozornosti. Uprava piednosti na kiiZovatkach neni

doporucena i kvuli tendenci vytvaret dlouhé hlavni ulice s pfednosti v jizdé. Takové

-----
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provozu. S ohledem na konkrétni podminky by mezi fidi¢i mohlo vznikat paradigma —
kdo nejede po hlavni ulici, nevyuziva nejefektivnéjsi trasu. To mize ve vysledku vést
k negaci ptinost zklidiiovani, ¢i pfimo ke zhorSeni situace, a to z diivodu zmén ve
vyuzivani PK a pfesunt dopravni zatéze.

2. Vyuzitim stavebnich opatieni. Jednim ztakovych opatieni je zvySend plocha
ktizovatky, kterou se dosahuje zpomaleni jizdy automobilli a zaroven =zajiSténi
kontinuity chodnikli ve vSech smérech. Musi byt zajisténo, ze plocha je zvySovana
plynule, i vzhledem k maximalni povolené rychlosti, a nedojde k velkym skokovym
zménam. Takovy neduh by nejen iritoval fidi¢e a mohl zpisobit $kodu na vozidle, ale
zaroven by ztézoval, ¢i pfimo znemoznoval, pojizdéni zvySené plochy cyklisty.
Alternativou zvySené plochy kiizovatky miize byt vyuziti mini OK, ¢i zpomalovacich
polstait na vjezdu do kiiZovatky. Obé ty to varianty ovSem postradaji vyhodu kontinuity
chodniki a tim =ziskané bezbariérovosti. V ptipadé¢ zpomalovacich polstait
s navazujicim pfechodem pro chodce je rovnéz ucelné zhodnotit, zda neni tato
kombinace pfili§ diskriminujici vic¢i (zejména) motorové doprave, a to ptihlédnutim
k intenzité pési dopravy a skupinovosti piechazejicich. Mini OK mohou byt zfizovany
jako dopliujici architektonicky prvek v prostoru, ktery vytvari uréité namesti (ptsobi

zaroven jako navigaéni prvek).

V nédvaznosti na komunikace hierarchické skupiny Ul a U2 je moZné rovnéZ vytvatet sdilené
prostory. Sdileny prostor je pro urbanisticky dominantni komunikace vhodny praveé kvili své
vlastnosti zpracovat vétsi rozsah funkci najednou. Hranice mezi HDP a PDP muze byt ¢aste¢né
»~rozmazana*“ a dopravni prostor motorizované, cyklistické a pési dopravy lze sjednotit.
Piechodové tizemi musi davat jasn€ najevo, ze se fidi¢, ale rovnéz cyklista nebo chodec, jiZ
nepohybuje v prostoru, kde mé absolutni prednost. Pro zvySeni pozornosti fidice 1ze opét vyuzit
pficnych prahil. Ty vSak pifi nevhodné integraci mohou piisobit diskrimina¢né vii€i motoroveé
dopravé, coZ neni cilem sdileného prostoru. Vhodnégj$im (a nékladngj$im) teSeni je aplikace
jednotné vysky plochy sdileného prostoru. Toho se miize dosdhnout zvySenim HDP do urovné
PDP nebo zvySenim/snizenim HDP/PDP do pfedem stanovené trovné. Motorova vozidla tak
musi stale zpomalit a pfekonat vyskovy rozdil, ale opatifeni neptlisobi tolik diskriminac¢né,
jelikoZ je integrované do okolniho prostfedi. Zarovein se timto opatieni dosdhne stejné vysky

plochy pro vSechny dopravni mody.

Nicméné informace o existenci sdileného prostoru by méla vychdzet také z podstaty tohoto

prostoru. Je vhodné, aby byla prvni informace o pfechodu reprezentovana zménou v uspotadani
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prostoru komunikace tzn. absenci zjevné hranice mezi HDP a PDP, zménou materialu vozovky,
posilenim vlivu méstské zelené, existenci prostoru pro pobyt, vyssi koncentraci mobiliafe atd.
Cilem je pouze poukdzat na zménu dopravniho rezimu nikoliv fidi¢e omezovat, takovy postup
by byl v rozporu s filozofii sdileného prostoru a vytvarel by v myslenkach ucastnikti provozu
negativni asociace. V Ceské legislativé neni zakotvena oficidlni dopravni znacka pro dodatecné
oznadeni sdilené¢ho prostoru, aviak napiiklad ve Styrském Hradci se vyuZiva zonovych znaéek,
které omezuji rychlost na maximalné 20 km-h™! a poskytuji informaci o pohybu cyklisti a p&sich
v prostoru (viz obrazek 24). Do uréité miry lze pro oznaéeni v Ceské republice vyuzit dopravni

znacku obytna zona, jelikoz sdileny prostor a obytné zéna vykazuji obdobné atributy.

Zdroj: Google

Obrazek 24 Znadeni sdilené zony dopravnim znaceni (Styrsky Hradec)

V ramci urbanistického vyznamu komunikaci je tfeba zminit také komunikace s vylou¢enou
motorovou dopravou. Kupftikladu ulice Divadelni a ndm. T.G. Masaryka, které tvoii
urbanistickou osu severovychod-jihozéapad, vylucuji ve velké mite také cyklistickou dopravu.
Jedna se o pomérné logicky krok, jelikoZ se tyto ulice nachazi v lazenském centru s velmi silnou
pobytovou a rekreacni funkci a néktefi pési (véetné téch starSiho veku) by se nemuseli citit
bezpecné, pokud by se v jejich bezprostfedni blizkosti pohybovalo vétsi mnozstvi cyklistd.
V tomto ptipadé musi prechodové tzemi poukéizat na fakt vylou€eni cyklistické dopravy
a nabidnout cyklistim alternativni cesty a smérovani. Informace o alternativni trase muize byt
poskytnuta za pomoci smérniki, které¢ budou odkazovat na atraktivni a vyznamna mista ve

mesté a jeho okoli (historické centrum, dopravni uzly, cyklistické trasy do okolnich mést...)
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a na zpusob jejich dosazeni cyklistickou dopravou. Na toto musi navazovat aplikace takovych
opatfeni, které na komunikacni siti zajisti pfistupnost cyklistickych tras a optimalizuji délku

trasy, jenZz musi cyklista piekonat (viz 4.2 NepteruSeny usek komunikace).

Doporucuje se rovnéz rozvoj infrastruktury Bike and Walk (B+W), a to zejména v historickych,
lazenskych a komer¢nich oblastech (v ramci dopravnich uzli je vhodné obdobné rozvijet B+R).
Soucasti infrastruktury B+W jsou zejména plochy a prostiedky pro bezpecné a pohodlné
odlozeni jizdnich kol (napfi. stojany pro jizdni kola). To umoznuje cyklistim pokracovat do
oblasti se zakazem jizdnich kol jako chodci. Stojany na kola musi byt navrhovany tak, aby bylo

umoznéno bezpecné uzamceni kola (viz obrazek 25).

D W

Velmi dobfe Spatng
Dobfe Dobfe

Zdroj: (20)
Obrazek 25 Bezpecnost zamykani jizdniho kola
Je Zadouci, aby byly stojany umistovany v oblastech vyssi koncentrace pohybu, jelikoZ kolo
neni v takovém piipad¢ tak 1dkavym cilem ke kradezi. Na druhou stranu musi byt zajisténo, Ze
odlozena kola nebudou nadmiru zasahovat do peSich komunikaci a naruSovat tak pé&si proudy.
Stojany vyuzivané v Podébradech (viz obrazek 26) jsou konstrukéné jednoduché a umoziuji
uzamceni jizdniho kola jak kolem jednoho z kol a ramu, tak kolem obou kol a rdmu. Nejsou
idedlni, jelikoZ pii plné kapacité jsou jizdni kola Spatné pfistupna. Avsak jedna se o pomérné

vhodny kompromis mezi kapacitou a prostorovymi naroky

Alternativou k stojanlim jsou boxy pro jizdni kola. Ty jsou vSak vhodné&jsi pro dlouhodobou
uschovu, kdezto B+W je charakterizovdno kratkodobym aZ sttednédobym odloZenim jizdnich
kol. Totéz plati pro kolarny a systémy typu BikeTower, které¢ je vhodné&jsi aplikovat naptiklad

v ramci B+R a dalSich systémt s dlouhodobym uloZeni.
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Zdroj: Google

Obrazek 26 Stojany vyuzivané v Podébradech

4.2 Nepreruseny usek komunikace

Nepreruseny Usek komunikace je naprosto klicovy pro urovani dopravy na daném tzemi. A¢
prechodové tzemi a prostor kiizovatky jsou realisticky plochy a izemi, Ize je zjednodusit na
body. Funk¢ni mechaniky piechodového tizemi a kfizovatky se definovanim jako bod neméni
a stale funguji jako hrani¢ni prvky na komunikacni siti. NepferuSeny usek komunikace takto
zjednodusit nelze, jelikoz je komplexné definovan v celé oblasti komunikace mezi dvéma
ktizovatkami (¢i ptipadné€ mezi dvojici pfechodovych izemi nebo mezi prechodovym tzemi
a kiizovatkou). Struktura HDP a PDP musi vuseku odpovidat soucasnému vyuzivani
dopravnimi médy a rovnéZ je vhodné brat v tivahu planovany rozvoj a dopravni potencial. To
tedy znamena4, Ze opatfeni je vhodné cilit na zpfistupfiovani komunikace §irsi paleté dopravnich
moda, a to v ptipadé, ze ze strany daného dopravniho modu existuje predpoklad, ¢i piimo
pozadavek, vyuzivani komunikace. Na druhou stranu je zadouci, aby opatieni v ramci
nepferuSené¢ho tUseku komunikace nesla také funkci zklidilovani dopravy (zejména

v hierarchickych skupinach U3 a U4).

4.2.1 Dopravné inZenyrské hledisko
I pesto, ze je parkovani vniméno jako obraz urbanistické funkce, je vhodné ho uvést v ramci
dopravé inzenyrského hlediska, jelikoz aplikace parkovacich stini muize naruSovat funkci

vedeni dopravy — parkovani vozidel omezuje zejména plynulost dopravy. Z tohoto diivodu se
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na komunikacich hierarchické skupiny D1 a D2 doporucuje zavadet parkovaci pasy a pruhy
pouze v odivodnitelnych ptipadech. Naopak v ramci hierarchickych skupin D4 a piipadné také
D3 je tvorba parkovacich mist podporovana. Parkovaci pruhy lze ve spojeni s ostrivky

a vysazenymi plochami, ¢i samostatné (stfidavé uspotfadani) vyuzit ke zklidiiovani dopravy.

V hierarchickych skupinach D1 a D2 je doporuceno zavadét vyhrazené jizdni pruhy pro
cyklisty. Diky historické méstské zastavbé jsou nekteré ulice v Podébradech relativné uzké,
a tak je v téchto ptipadech vhodné zvolit alternativu ve formé ochrannych jizdnich pruhi pro
cyklisty, které nejsou tolik prostoroveé narocné. Ochranné i vyhrazené jizdni pruhy pro cyklisty
sice vyzaduji stejnou minimalni Sitku (1,5 m; 1,25 m pii stisnénych podminkéch), avSak
u vyhrazenych jizdnich pruhti pro cyklisty se ocekava, Ze sousedici jizdni pruh pro motorova
vozidla bude mit §itku alespont 3 m. Kdezto u ochrannych jizdnich pruhii pro cyklisty je
dostacujici Sitka sousediciho jizdniho pruhu 2,5 m (pfedpoklada se, ze Sirsi vozidla jako
napiiklad autobusy budou ¢aste¢né zasahovat do cyklistického pruhu). Prostorové naroky obou

jizdnich pruht pro cyklisty jsou uvedeny na obrazku 27.

Ve vyjimeénych a odivodnitelnych piipadech je mozné zavadét tyto pruhy také v ramci
hierarchické skupiny D3. Nevhodné je ovSem vyuzivat jizdni pruhy pro cyklisty v hierarchické
skupiné D4. Na komunikacich této hierarchiza¢ni skupiny je Zadouci, aby byla cyklisticka
doprava vnimana jako rovnocennd vic¢i motorové dopravé. Zavadéni jizdnich pruhl pro
cyklisty by dementovalo tento princip. Separace cyklistické dopravy by totiz naznaovala nizsi
dilezitost cyklistické dopravy na dané komunikaci a zaroven snizovala efekt zklidiiovani

dopravy, ktery smiSeny provoz motorové a cyklistické dopravy nabizi.

V mistech, kde neni mozné vyuzit vyhrazenych ani ochrannych jizdnich pruhti pro cyklisty
(napf. pokud se jedna o komunikaci s velmi omezenym prostorem) je doporuceno vyuzit
cyklopiktokoridor (viz obrazek 27), ktery slouZzi cyklistovi jako informace a navadi ho do
dal§iho vyhrazeného/ochranného jizdniho pruhu v pozadovaném sméru. Cyklopiktokoridory
lze vyuzit také v piipadé¢ nepiehlednych tuseki a vradmci prostoru kiizovatky.
Cyklopiktokoridory nenesou funkci jizdniho pruhu pro cyklisty a jejich primarnim cilem je
pouze poskytnout cyklistim informaci o vhodné trase. Toto nenaruSuje princip rovnocennosti
mezi motorovou a cyklistickou dopravou, jenz je uvedeny v pfedchozim odstavci. Omezeni
vztahujici se k hierarchické skupiné D4 pro cyklopiktokoridory tedy neplati (mozno aplikovat
v ramci hierarchickych skupin D1-D4 a soucasné také U1-U4). Jedinym omezujicim faktorem

tedy zistava ticelnost opatieni.
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i | . | N W

vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty (\V 14 + IP 20a)

(ochranny) jizdni pruh pro cyklisty (V 14)
piktogramovy kordor pro cyklisty (Y 20)

3.2% (3.00) 150 (1.25] | 2.50 1L50 (1.25]) 1000 (0.75)
- v ¥ it ¥ - v

4.75 (4_25) | | 4.00 (3.75)
Zdroj: (16)
Obrazek 27 Minimalni prostorové naroky integracnich opatieni pro cyklisty (volny prostor)
Vyhrazené jizdni pruhy by mély byt navrhovany koncepcné a je nutné zvazit jejich aplikaci
s pfihlédnutim do celého komunikacniho systému. Napiiklad by bylo redundantni zavadét
Jizdni pruh pro cyklisty, pokud by pobliz PK vedla vyhrazend komunikace pro cyklisty nebo
by trasa jiz byla integrovana v ramci PDP. V takovém pfipad¢ je nutné zajistit bezpecny

ptechod cyklistti z HDP do PDP, ktery nebude kolidovat s péSimi proudy.

V mistech s dostate¢nym prostorem je rovnéz vhodné aplikovat dudlni prijezdnost. Tim se
rozumi umoznéni jizdy cyklistli soucasné¢ v HDP a PDP (16 s. 12). Cyklistim je tak nabidnuta
moznost volby mezi rychlejsi cestou v HDP (za cenou spolecného provozu s motorovou
dopravou) a klidn¢j$i cestou v PDP (kterd je vSak definovana ztratou ptrednosti a pomalejsi
jizdou). Uspokojenim poptavky po obou mozZnostech je zvySovana preference a dostupnost

cyklistické dopravy ve méste.

V ptedchozi podkapitole byl zminén vyznam piechodového tizemi pro smérovani cyklist
a nutnost navazani opatieni v nepferuSeném useku komunikace. K dispozici je fada opatieni,
kterd lze doporucit pro stanovené hierarchické skupiny. Jednim znich je opatfeni zvané
cykloobousmeérka, které na jednosmérné ulici umoziuje jizdu cyklistd v obou smérech.
Jednosmérné ulice se nachézeji v hierarchické skupiné D3 a D4, a tedy i cykloobousmérky lze
aplikovat na téchto PK. Cykloobousmérka umozituje zjednoduSeni trasovani cyklistické
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dopravy po mésté€, coz mize ptiznivé ovlivnit jeji uzivani. Dle TP 179 (16 s. 98-99) je aplikace

cykloobousmérky z hlediska §itkového uspotadani mozna ve ctyfech rezimech:

1. Bez zohlediovani Sifek — pievazné na komunikacich s vysSim stupném zklidnéni
dopravy. Orientacné se uvadi, ze $itka vozovky by méla byt pfiblizné 3 m pfi maximalni
intenzit¢ 100 voz/hod a 3,75 m pifi maximalni intenzité 400 voz/hod (viz obrazek 28).

Vhodné zejména pro PK hierarchické skupiny D4.

'i '1 '1

‘ ‘ ‘ i | | |
| | 1 1

L300 | * 200 | 300 | 200 | L2go | ars | 200 |
< 100 vozidel / h < 100 vozidel / h < 400 vozidel [ h

{ 7.00 | | 7.75 |

Zdroj: (16)

Obrazek 28 Aplikace cykloobousmérky bez zohlednovani Sitek

w

2. S moznosti redukce bezpecnostnich odstupii — s vys§imi intenzitami dopravy je vhodné
oddélit protismeérnou cyklistickou dopravu ochrannym jizdnim pasem pro cyklisty.
Doporucovana $itka pojizdéné vozovky je u nové navrhovanych komunikaci 4 m pfi
maximalni rychlosti 30 km'h! a 4,5 pfi maximalni rychlosti 50 km-h™!. U stavajicich
komunikaci je mozné Sitku snizit az na 3,5 m (viz obrazek 29). Tento pfistup je mozné

vyuzit u PK hierarchickych skupin D4 a D3.

| | I |

I N P [, *©
l | l | 1 |
I LN L
2
b oy b !
25 (1.00) 25 1.75 (1.50) 2 2.00 (1.75) °
2.50 l &2 | ) l 2.50 l l | | A 50 l ' _:E
] [ 3
b
ﬁo ‘ ' néo i néo E
A ' Al Al 2
3.00 1 }-3 75 (0.50) [ 3.00 |\ I1 25 (1.00) 3.00 l l|.5G|- 25) ;
| 1 [ 1
] ] 2
2.00 4.25 (4.00) | 2.00 4.50 (4.25) | 4.50 i
# e o ¥ - a
| 3.75 (3.50) | B.25 (8.00) J i 9.00 (8.25) .
< 400 vozidel / h
Zdroj: (16)

Obrazek 29 Aplikace cykloobousmeérky s moznosti redukce bezpecnostnich odstupti
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3. Se zachovanim bezpecnostnich odstupli — v ptipad¢ vysoké intenzity vozidel mize byt
ochranny jizdni pruh pro cyklisty uvedeny v piedchozi varianté nedostatecny. Je proto
zadouci vyuzit vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty. Podrobnosti z hlediska Sitkového
uspotradani jsou uvedeny na obrazku 30. Z obrazku 30 a 29 je patrné, ze TP 179
umoznuje aplikaci cykloobousmérky jak v piipadé podélného, tak v ptipadé kolmého
a Sikmého stani, a to pfi rozsifeni jizdniho pruhu pro cyklisty z 1,75 m (1,5 m) na
2m (1,75 m). Vedeni jizdnich pruhii pro cyklisty podél kolmého/Sikmého stani je
z bezpeCnostniho hlediska problematické — hrozi kolize cyklisty s vyjizdéjicim
vozidlem, ¢i protijedoucim vozidlem v piipad€ ndhlé zmeény sméru jizdy ve snaze se
vyhnout vyjizd€jicimu vozidlu. Za vhodnéjsi je tedy vzdy povazovana aplikace
s podélnym stani. V pfipadé aplikace s kolmym/Sikmym stdni je nutné dodrzet
dostate¢né rezervy. Nabizi se také moznost reorganizace parkovani na druhou stranu
komunikace. Tato varianta je zadouci pro PK hierarchické skupiny D3 se silnéjsi

intenzitou provozu.
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Obrazek 30 Aplikace cykloobousmérky s fyzickym oddélenim protismérného cyklistického provozu
4. S fyzickym oddé¢lenim protismérného cyklistického provozu — v piipadé velmi vysoké
intenzity vozidel, neptehlednosti useku nebo vysoké pravdépodobnosti nelegalniho
parkovani vozidel je vhodné separovat jizdni pruh protismérné cyklistické dopravy.
MozZnosti jsou uvedeny na obrazku 31. Tuto variantu je vhodné aplikovat v rdmci PK
hierarchické skupiny D3 s velmi silnymi intenzitami provozu. Pozemni komunikace
hierarchickych skupin D2 a D1 nejsou zdmérné zminény, jelikoz se v Podébradech na
téchto komunikacich jednosmérné ulice nenachazeji. Zavadéni jednosmérek na téchto
komunikacich je ziroven nevhodné vzhledem k jejich dopravné inzenyrskému

vyznamu a funkci vedeni dopravy.
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Obrazek 31 Aplikace cykloobousmérky se zachovadnim bezpecnostnich odstupt

Na kiizovatkach fidi¢i nemusi ptedpokladat vyjezd cyklisty z jednosmérky, coz mlze vést ke
kolizi. V navaznosti na cykloobousmérku je proto na kiiZovatce nutné zajistit piehlednou
a srozumitelnou situaci. Konkrétni opatieni zavisi na urovni zklidnéni a intenzit provozu.

Obecné 1ze vSak doporucit (16 s. 100):

e Zajisténi vhodnych rozhledovych poméri na kfizovatce a zejména viditelnost vyusténi
jednosmérné ulice.

e Umisténi vystrazné dopravni znacky ¢. A 19 upozoriiujici na pohyb cyklisth.

e Vyznaceni protismérného jizdniho pruhu pro cyklisty.

e Navaznost jizdniho pruhu na cyklopiktokoridor.

Cykloobousmérky 1ze vyuziti naptiklad v oblasti nam. T.G. Masaryka, kde dochézi k vylouceni
cyklistické dopravy (diivody popsany v podkapitole 4.1 Pfechodové tizemi a prostor kiizovatky
v oddile 4.1.2 Urbanistické hledisko), a je vhodné prevést cyklistickou dopravu na jinou
komunikaci. Cyklistickd doprava je umoZnéna ve sméru ulice Hellichova, ta je ovSem
jednosmérnou ulici abez aplikace cykloobousmérky je ze sméru nam. T.G. Masaryka

nepiistupna.

Na komunikacich hierarchické skupiny D1 a D2 je v ramci ptechodl pro chodce doporuceno
zavadet ochranné ostrivky. Délenim aktu prechdzeni do dvou casti se zvySuje bezpecnost
chodcii a snizuje jejich psychologické zatéz. Ochrannou chodcli v misté ptechodu lze aplikovat
bud’ formou ostritvku (pfekonavana vzdalenost je rozdélena do dvou celki), nebo vysazenych
chodnikovych ploch (pifekonavanéd vzdalenost se zkracuje lokalnim zazeni HDP). Vysazené
chodnikové plochy ale rusi kontinuitu tras cyklistické dopravy, jelikoZ zuzuji komunikaci od

okrajii a v misté zuZeni tak zvySuji riziko kolize cyklisty a vozidla (2 s. 14). Vysazené
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chodnikové plochy je tak vhodné vyuzit spiSe v ramci PK hierarchické skupiny D3 a D4, kde
neni ohrozeni cyklisty vniméno tak silné. Od ochrannych ostravki 1ze na PK hierarchické
skupiny D1 a D2 odstoupit v pifipad¢ stisnénych podminek — za takové situace nejsou

z bezpecnostniho hlediska ochranné ostrivky v zasad¢ nutné.

Z hlediska linkové autobusové dopravy je doporuceno vyuzivat zastdvky v zalivu na
komunikacich hierarchické skupiny D1, a to z divodu zajisténi plynulé¢ dopravy, ktera na
komunikacich této skupiny dosahuje nejvyssich intenzit. V hierarchickych skupinach D2 a D3
je vhodné vyuzivat zastdvky v jizdnim pruhu (,,Spuntové™ usporadani). Timto se snizuji
prostorové naroky a zajistuje se prednost autobusu a jeho jednoduchy odjezd ze zastavky. Pro
hierarchickou skupinu D4 sice zastavky vylouceny nejsou, ale jejich umistovani se z ditvodu
zklidilovani intenzit dopravy nedoporucuje. V soucasnosti jsou uvedené principy na

komunikacni siti Podébrad dodrzovany a je vhodné toto zachovat.

4.2.2 Urbanistické hledisko

Nepreruseny usek komunikace musi z urbanistického hlediska odrazet dané méstské funkce.
Tento princip se muze jevit ponékud abstraktné, je vSak zdkladnim prostfedkem pro vyjadieni
urbanistick¢ho prostoru komunikace. Pokud se napiiklad pobliz komunikace nachézeji
obchody, restaurace a jiné komercni prostory, je vhodné podle nich tvarovat strukturu HDP
a PDP. V tomto piipadé¢ by bylo vhodné zatadit prvky jako: parkovaci mista, prostor pro
zasobovani, oblasti pohybu a pobytu pésich (mozno vyuzit pro umisténi stolti a zidli, teras...)
a dalsi. Sila opatteni by vzdy méla odrazet silu méstské funkce, bylo by samoziejmé neefektivni
vytvaret Siroké bulvary pro pési, pokud by se v oblasti nachazela jedna restaurace. Je zaroven
evidentni, Ze toto tvarovani nelze ptisoudit pouze jedné hierarchické skupiné a do urcité miry
bude probihat na v§ech. Nicméné hierarchizace PK dle urbanistického vyznamu byla stanovena
opatfeni bude Zadouci aplikovat v hierarchickych skupinach Ul a U2. Obdobné je vhodné
vyhodnotit rozsah dopravnich méda vici urbanistickym funkcim. Naptiklad ulice Divadelni
andm. T.G. Masaryka jsou vyznamné z hlediska rekrea¢niho a lazeniského a jsou tak
navrhovany s velkym dirazem na pési dopravu (cyklistickd a motorova doprava je v zdsadé¢
vyloucena). Samoziejm¢ je vhodné zakomponovat do struktury komunikace také méstsky

mobilidf, poulini osvétleni a méstskou zelen.

Tvorba parkovacich pruhli a pasti je omezena dopravné inzZenyrskym hlediskem (viz

oddil 4.2.1) a v ramci urbanistického hlediska nejsou nastaveny limitujici faktory. Parkovaci
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pasy a pruhy tak lze zavést v kterékoliv hierarchické skupin¢ U1-U4, a to v pfipadé, Ze je
urbanisticka funkce dominantni. Je vSak podstatné poznamenat, ze tvorba parkovacich mist
musi mit své opodstatnéni z pohledu urbanistické funkce. V nékterych ptipadech miize byt

vhodnéjsim feSeni vybudovani dedikované parkovaci plochy.

Komunikace hierarchické skupiny U4 a U3 jiz byly v prib&hu prace n€kolikrat definovany jako
zakladni skupiny pro aplikaci zklidiiovani dopravy. V ramci téchto hierarchickych skupin je
stanoven piistup k prostoru kiizovatky a pfechodovému tzemi. Je tedy zadouci, aby byl
nastaven pfistup i vramci nepferuseného useku komunikace. Mezi vhodna opatieni

aplikovatelna na komunikacich téchto hierarchickych skupin patii:

e Stfidavé obousmérné usporadana parkovaci stani — timto opatfenim vznikaji na
komunikaci sttidavé vysazené plochy, které zuzuji komunikaci a zvySuji (a diky stfidani
zaroven zachovévaji) pozornost fidi¢e vii¢i prostoru pied nim. Misto stifidani lze
zvyraznit zvySenou plochou, délicim ostrivkem nebo také méstskou zeleni.

e Jednostranné zuZeni — bocni vysazena plocha se vyuziva ke zGzeni komunikace na
jeden oboustranné pojizdény pruh. Na misté zazeni Ize vytvofit misto pro prechazeni se
(nebo bez) zvysSenou plochou. Toto opatieni opét udrzuje pozornost fidi¢e a nuti ho
zpomalit, aby umoznil kfiZeni vozidel v misté zazeni.

e Oboustranné zuzeni — v tomto piipad¢ se aplikuji uzsi vysazené plochy z obou stran
komunikace. Misto pro kiizovani vozidel tak vznikd uprostfed komunikace. Efekt
a moznosti kombinace jsou obdobné jako u jednostranné¢ho ziZeni.

e Rozsifeni s ostrivkem — vhodné kombinovat s oboustrannym parkovani. Uprostied
komunikace je zaveden d¢lici ostriivek a pruhy jsou svedeny do rozsifeni po stranach
ostriivku, kde by za normalnich okolnosti bylo parkovaci stani. Opét mozno kombinovat
s mistem pro piechazeni. RozSifeni s ostrlivkem zajiSt'uje zpomaleni vozidel a udrZeni
pozornosti fidi¢e a zaroven dotvaii prostiedi jako architektonicky prvek (také mozno
doplnit o méstskou zelen).

e Dlouhé zpomalovaci prahy — vhodné zejména pti kombinaci se sttedovym ostrivkem
a autobusovou zastavku — vytvoreni zastavky ve ,,Spuntovém* usporadani.

e Kratké zpomalovaci prahy, polStare, knofliky — vhodné vyuZzivat spiSe v ptipadech,
kdy nelze vyuzit jiné opatfeni nebo by jiné opatfeni bylo nadbytecné drahé. Tyto
prostiedky slouZi zejména ke zpomaleni vozidel a méné k udrzeni pozornosti fidice,

nedotvareji zaroven architektonicky prostor komunikace. Casté vertikalni zména mize
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na fidi¢e zarovei pusobit vice negativné nez horizontalni zména. Ze strany fidicl jsou

negativné vnimany zejména kratké zpomalovaci prahy.

Pti aplikaci opatieni je diilezité komunikaci nepfekombinovat. Je nutné brat v potaz, Ze opatieni
pro zklidnéni dopravy budou vyuzivany jak na ptechodovém izemi, tak v prostoru kiizovatky.
Dalsi opatfeni v nepferuseném useku komunikace je tak tfeba zavadét v pfiméfené mife
a zajistit jejich co nejvétsi ucelnost. Uéelnosti je v tomto piipadé myslena maximalizace efektu
zklidilovani dopravy a maximalizace poctu benefitujicich dopravnich méda (napt. kombinace

rozsiteni s ostrivkem a ztizeni pfechodu nebo dlouhého pti¢ného prahu a ziizeni ,,Sputnové®

zastavky).

Nasledujici ptiklad zmény struktury HDP a PDP poukazuje na diilezitost vnimani urbanistické
a dopravné inzenyrské funkce bok po boku. Ulice Manesova je v ramci hierarchizace zatazena
do skupin D2 a U4. Je tedy patrné, Ze je vyznamnéjsi z pohledu dopravné inZenyrského nez
urbanistického. Na obrazku 32 je uveden soucasny stav ulice Manesova. Lze vypozorovat, Ze
kvtli nedostatku parkovacich mist parkuji fidi¢i sva vozidla pfimo v jizdnim pruhu. K takové
situaci by na ulici hierarchické skupiny D2 nemélo nikdy dojit, jelikoz neptizniveé ovliviiuje
funkce vedeni dopravy a neseni dopravni zatéze. Zaroven vSak parkovani spadd pod
urbanistickou funkci, jelikoZ odrazi obytnou méstskou funkci a potiebu odstavit vozidlo
v blizkosti bydlisté. Prostorové podminky v daném misté jsou dostacujici pro vybudovani
podélného parkovisté po obou stranach komunikace s celkovym poctem 21 parkovacich mist

v (%
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Zdroj: Mapy.cz

Obrazek 32 Soucasny stav ulice Manesova
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ochranné jizdni pruhy pro cyklisty dle navrhu v oddile 4.2.1 Dopravné inZenyrské hledisko.
Vizualizace a rozmérové naroky jednotlivych prvkii komunikace jsou uvedeny na obrazku 33.

V navrhu se rovnéz pocita se zachovanim pruhiit méstské zelené.

1,75

2,5

Legenda: 5

Jizdni pruh pro motorova vozidla
Jizdni pruh pro cyklisty

Podélné parkovani

Chodnik

Méstska zelen

Zdroj: autor s vyuzitim programu AutoCAD

Obrazek 33 Uprava ulice Manesova

4.3 PloSna opatieni

Vyznam plosnych opatfeni tkvi v ¢innosti, kterou lze oznacit za zénovani, tedy vytvareni
uzavienych a ucelenych oblasti, ve kterych jsou podminky dopravniho reZzimu a struktury
prostoru PK pfizplisobeny charakteristikdm urbanistické funkce, a to zejména funkce obytné
a pobytové. Je tedy evidentni, ze ploSna opatfeni budou z velké Casti soucasti rezidentnich
oblasti. Samotné zony jsou definované plosnym zklidiiovani dopravy, jehoz cilem je regulace
rychlosti a redukce intenzit motorové dopravy. Mezi zékladni typy plosného zklidiiovani

dopravy patfi:

e obytné zony,
e pesi zony,
e zb6ny 30,

e sdilené prostory.
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Prace se zaméfuje zejména na koncepci a aplikaci obytnych zon, zén 30 a ptipadné také

sdilenych prostord. Zakladni metodiky téchto opatfeni jsou obsazeny v TP 218 Navrhovani

zon 30 (19) a TP 103 Navrhovani obytnych a péSich zén (21).

S aplikaci plosného zklidilovani dopravy (a zejména pak se snizovanim maximalni povolené

rychlosti) se poji n¢kolik efektii na:

Bezpecnost silnicniho provozu — nizsi rychlost umoziuje fidi¢i 1épe skenovat okoli
a vnimat prostor v némz se pohybuje. Zaroven se s nizsi rychlosti zkracuje vzdalenost
pro uplné zastaveni vozidla pii nouzovém brzdéni, a to ze dvou davodu:

o Ridi¢i je diky nizsi rychlosti poskytnut delsi reakéni Gas na zaznamenéni

ptekazky ¢i chodce a seSlapnuti brzdového pedélu (19 s. 13).
o Vzhledem k nizsi kinetické energii pfi pomalejsi jizd¢ se zkracuje brzdna drdha
vozidla.

Hluk z dopravy — niz8i rychlost znamenéd zaroven niz§i hlukovou zatéz v oblasti.
Nejlepsich vysledkd je dosazeno pii homogennim stylu jizdy, tzn. Ze nedochazi
k priliSnému stfidani decelerace a akcelerace a vozidla si udrzuji stalou rychlost. Efekt
na redukei hluku ma rovnéz podil nédkladni dopravy. Cim mensi podil ndkladni dopravy,
tim silné&jsi efekt redukce hluku pfi snizovéani rychlosti (19 s. 14). V oblastech plosného
zklidiovani je tedy zddouci vyloucit rovnéz nakladni dopravu (mimo dopravni
obsluhu).
Emise z dopravy — emise oxidu uhelnatého, uhlovodikli a oxidl dusikli pfi sniZeni
rychlosti stoupaji (s vyjimkou oxidd dusiku v pfipadé¢ zazehovych motort
s katalyzatorem, které klesaji). Stoupa rovnéz spotfeba a s ni spojené emise oxidu
uhli¢itého, avsak tento problém lze minimalizovat homogenni jizdnou vozidel
(19s.15). Na druhou stranu se sniZenim rychlosti dosahne méné vyznamného
obruSovani pneumatik a brzdovych desticek, jejichz prachové Castice rovnéz ptispivaji
ke kontaminaci ovzdusi v méstském prostredi. Zarovei je toto balancovano cilem sniZit
intenzitu dopravy v dané oblasti. Plo$na opatfeni by méla pfispivat k feSeni absolutniho

znecCisténi spiSe podporou alternativnich dopravnich modu.

Obytné zény a zoény 30 je vhodné vyuzivat v rdmci komunikaci hierarchické skupiny U4

a pfipadné také U3. Velka ¢ast komunikaci U4 je fazena zaroven do hierarchické skupiny D4,

je proto vhodné zdiiraznit, Ze pro zavadéni ploSnych opatieni neni nutné, aby byla urbanisticka

funkce dominantni (napt. U3 x D4), ale miiZe se jednat o funkce rovnocenné. Zvazit lze jesté

73



situaci, kdy je dopravné inZenyrskd funkce v urovni skupiny D3 (konflikt D3 x U4).
Samoziejmé ale plati, Ze dominance dopravné inZzenyrské funkce nesmi byt pfili§ silna (napf.

D1 x U4) — viz pravidla pro implementaci v ivodu této kapitoly.

Stejné jako samotnad komunikaéni sit’ se rovnéz zony skladaji ze zavedenych strategickych bodu
a usekl. Pfechodové tizemi ohraniCuje zacatek a konec zony a zajistuje dopravni zklidilovani
na vjezdu do zony. Opatieni na kiizovatkach a v ramci nepferuSené¢ho useku komunikace
udrzuji a podporuji preferovany styl jizdy vcetné rychlosti. VeSkera opatieni zaroven cili na
rovnovahu riznych dopravnich modii (zejména pak konflikt IAD x cyklistickd doprava x pési
doprava). Zjednodusen¢ tak lIze fict, ze ploSna opatieni jsou souhrnem linearnich a bodovych
opatieni aplikovanych koncepéné na jasné vymezené komunikaéni sub-siti — zoné. Z toho tedy
vyplyva, Ze opatfeni, kterd jsou uvedena v ramci podkapitol 4.1 Pfechodové uzemi a prostor
ktizovatky a 4.2 NepieruSeny uUsek komunikace, a kterd jsou zéaroven aplikovatelnd pro
komunikace hierarchické skupiny U3 a U4, jsou rovnéz pouzitelnd vramci plosného

zklidilovani dopravy.

V ramci zénového zklidiovani dopravy je rovnéz mozné vyuzit automatickou aplikaci
cykloobousmérek. Plosné vyuzivani cykloobousmérek zajistuje nejvys$si ucinnost opatieni

z hlediska propustnosti cyklistické dopravy na tizemi mésta.

Ptikladem vhodného rozSitovani koncepce zon 30 je oblast ulic: Na Kopecku, Ostrovni, Na
Skupici, Na Bélidlech, Vodni a Kratkd. Jedna se o ulice se silnou obytnou funkci. Ulice Na
Kopecku zaroven sousedi s parkem Kubovy sady, ktery slouZi jako bod koncentrace pro pési
a cyklistické trasy. Jedna se tedy o prostor s idedlnimi podminkami pro dopravni zklidilovani.
V prostoru ulice Kratka se nachazi stanice hasi¢ského zachranného sboru a pro snazsi vyjezd
na nadfazenou komunikaci by tak bylo vhodné posunout zacatek zony az za samotnou stanici
— pfechodové tizemi s dlouhym pfi€nym prahem by ztéZovalo vyjezd hasi¢skych vozidel pfi

zasahu.

Zo6my 30 nejsou v soucasnosti v Podébradech feSeny jako koncepcéni prostredek zklidiovani
dopravy a misto toho jsou aplikované spise sporadicky. To Ize i vzhledem k velkému podilu
pesi a cyklistické dopravy na délbé prepravni prace povazovat za nevyuzity potencial. Dale je
v mistech aplikace zon 30 viditelny nedostatek v rdmci prosazovani opatieni a samotné funkéni
koncepce. Obdobné jsou nedostatky patrné i v rdmci obytnych zén. Mezi tyto nedokonalosti

patii:
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Absence piechodového tzemi — ptfechodové tzemi zcela chybi nebo je z hlediska
opatieni zklidiovani dopravy nedostatecné. Ptiklad absence pfechodového tizemi je
uveden na obrazku 34. Na vstupu do zony 30 je vytvoren ptechod pro chodce, ale chybi
dlouhy piicny prah, ktery by chodce chranil a zajistoval zklidilovani dopravy. Zména
je sice do urcité miry zvyraznéna prvky méstské zelen¢, avSak chybi materidlové ¢i
barevné zvyraznéni. Naopak vhodné je pfechodové uzemi feSeno na obrazku 35 —
materialové a barevné zvyraznéni, dlouhy pti¢ny prah veden ptes plochu PDP, zajisténa

kontinuita chodniku.

Zdroj: foto autor
Obrazek 34 Absence piechodového uzemi (ulice TyrSova)

Zdroj: Google
Obrazek 35 Vhodn¢ provedené prechodové uzemi (ulice Husova)
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e NedodrZeni kontinuity chodnikii — v souvislosti s absenci ptfechodové uzemi neni
soucasn¢ dodrzena kontinuita chodnikil nebo je provedeni kontinuity neefektivni a pro
chodce nepohodlné.

e Maly rozsah opatfeni na kiizovatkach — pouze v nizkém poctu ptipadu jsou aplikované
opatieni zklidilovani dopravy na ktizovatkach.

e Maly rozsah opatfeni na nepferuseném useku komunikace — obdobné jako u kiizovatek
je pozorovan nedostatek opatfeni pro zklidiiovani dopravy i v rdmci nepierusené¢ho
useku komunikace.

e NedodrZeni struktury prostoru HDP a PDP — z hlediska TP 218 (19 s. 12) se zony 30
navrhuji se zachovanim ¢lenéni na vozovku a chodnik. To v n&kterych ptipadech neni
zajiSténo. Tento problém je zachycen na obrazku 36. Ulice Kolinska se po kfizovatce
s ulici Sokolec¢ska (odbocka na obrazku vpravo) stdva komunikaci zoény 30. Nedochazi
ovSem ke zméné struktury prostoru komunikace a vjezd do zoény neni signalizovan
pfechodovym uzemi. Tato skute¢nost je zvyraznéna faktem, Ze ulice Kolinska slouzi do
zminéné kiiZovatky jako prijezdni usek silnice I1I/3297. Ulice je zaroven pomérné

Siroka a pro zbudovani chodniku je tedy dostatek prostoru.

Zdroj: foto autor
Obrazek 36 Nedodrzeni struktury prostoru HDP a PDP (ulice Kolinska)

Pti aplikaci ploSnych opatfeni 1ze rovnéz piistoupit k modelu blokové aplikace. V takovém
ptipadé jsou plosna opatieni aplikovana na veskerych komunikacich mimo ZAKOS (viz

obrazek 9). Komunikace ZAKOS tak funguji jako pfirozena hranice a zony vytvaii uréité bloky.
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Plosné zklidiiovani dopravy vS§ude mimo dopravné inZzenyrsky nejvyznamnéjs$i komunikace je
relativné moderni ptistup, ktery vytvari pomérné Siroké moznosti modelovani prostoru uvnitt
blokii. Zda je toto pfistup vhodny spiSe pro vétsi mésta, nebo najde uplatnéni také

v rozvijejicich se stiednich obcich jako jsou Podébrady je nutné zvazit.

4.4 Bezbariérové prvky na komunikacich

Pti navrhovani zmény struktury prostoru komunikaci je vhodné zamyslet se také nad integraci
bezbariérovych prvka. Vytvareni pesi dostupnosti mésta se neobejde bez tvorby vhodnych
podminek pro pohyb osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace. Zakladni pozadavky
bezbariérovych opatfeni jsou uvedeny ve vyhlasce ¢. 398/2009 Sb. o obecnych technickych

pozadavcich zabezpecujicich bezbariérové uzivani staveb (21).

Zakladnim prosttedkem pro pohyb osob se zrakovym postizeni je vodici linie. Ta mize byt
pfirozend (sténa domu, podezdivka plotu, obrubnik travniku vy$si nez 60 mm...) nebo uméla,
kterou tvoti podélné drazky a jeji Sitka je minimaln¢ 400 mm. Pfirozenou vodici linii Ize
prerusit pouze na vzdalenost 8 000 mm, v ostatnich piipadech musi byt doplnéna uméla vodici
linie (20). Je nutné zajistit, Ze v priachozim prostoru podé¢l vodici linie neni umistén mobiliéf ¢i
jiné objekty. Na vodici linii navazuje signalni pas, jenz oznacuje misto odboceni k orientacné
dalezitému mistu. Miize se jednat napiiklad o zastavku VHD, piechod pro chodce, podchod
a dalsi. U pfechodt se vodici pas ztizuje v ptipadé, ze (20): ,,je trasa prechdzeni delsi nez 8000
mm, vedend v Sikmém smeéru, nebo z oblouku o poloméru mensim nez 12 000 mm a musi
navazovat na pripadné signdlni pdsy na chodniku*. Casto pozorovanym nedostatkem je
nenavaznost signalniho pasu na vodici linii ¢i jeho celkova absence. Na hranici mist, kde hrozi
kolize (ptechod, Zelezni¢ni piejezd) se umist'uji varovné pasy v pripadé¢ motorové dopravy
a hmatné pasy v pfipadé vymezeni komunikace pro cyklistickou dopravu. Varovny/hmatny pas
navazuje pifimo na signalni pas (v ptfipadé, Ze je nutné signalni pas zfidit) a presahuje ho
o alespont 800 mm na kazdé strané. Absence téchto prvkil je zejména na komunikacich se
silngjSim provozem povazovana za zdvaznou chybu v bezpe¢nosti a moznostech pohybu

zrakove postizenych (piiklad na obrazku 37).

Pro osoby s omezenou schopnosti pohybu je zejména vhodné navrhovat ptistupné komunikace
s odpovidajicim pficnym a podélnym sklonem. DodrZzovéani kontinuity chodniku v ramci
pfechodového Uzemi a napojeni mist mimo komunikaci je vhodnym pfistupem k této

problematice.
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Na autobusovych zastavkach je vhodné zavadét Kasselsky obrubnik, ktery navadi autobusu
k hran¢ nastupi$t¢ a umoznuje tak snaz$i ndstup osob s omezenou schopnosti pohybu

a orientace. Povrch naslapnych ploch je rovnéz realizovan jako protiskluzovy.

Zdroj: Google

Obrazek 37 Absence varovného a signdlniho pésu (ulice Palackého)
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5 SHRNUTI NAVRHOVANYCH OPATRENI

Soubor navrzenych opatieni byl stanoven na zakladé uvedené metodiky a analyzy konkrétni
situace v Podébradech. Je proto nutné uvést, ze ocekdvany efekt opatfeni je platny zejména
v feSené¢ komunikacéni siti a pfeneseni souboru opatifeni jako obecné aplikace je v zdsadé

neodtivodnitelné. Toto rovnéz plati pro zhodnoceni efekti navrzenych opatieni.

Pro shrnuti navrhovanych opatfeni byla vytvofena mapa opatieni, kterd prezentuje vhodnou
skladbu opatieni pro PK hierarchickych skupin D1-D4 (pifiloha E) a Ul-U4 (ptiloha F).

Vybrand opatfeni (a obecné postupy) jsou rozebrana v ramci této kapitoly.

5.1 Opatreni navrZena z hlediska dopravné inZenyrského vyznamu
Opatieni navrhovanad v ramci dopravné inzenyrského vyznamu se zamétuji zejména na
dopravni funkci komunikaci na podébradské siti PK. Duraz je tedy kladen na plnéni funkce

vedeni dopravy, plynulost dopravy a dostupnost rtiznych dopravnich moda.

Hierarchicka skupina D1

Do této hierarchické skupiny spadaji zejména vyznamné prijezdni Gseky silnic L. a I1. t¥idy a je
tedy vhodné zajistit zklidilovani dopravy na vstupu do obce. Doporucuje se vyuZzivat opatieni
pfed vjezdem do obce (zejména vkladdani rychlostniho mezistupn€) a na vjezdu do obce.
S prihlédnutim k vyznamnym hodnotam dopravnich intenzit se jako nejefektivnéjsi opateni na
vjezdu do obce jevi stavebni opatieni. Jednd se o MOK, dopravni ostrivky s vychylenim
jizdnich pruhti a fyzické zuzovani jizdnich pruhi a jejich optimalizace v intravilanu. Stavebni
opatfeni je vhodné kombinovat s psychologickymi opatfeni (bila klikata cara, opticko-
psychologicka brzda...) a kontrastnim zvyraznéni zaCatku obce. V ptipadé, Ze je aplikace
stavebnich opatieni vnimana jako pfili§ ndkladnd, je doporu¢eno kombinovat psychologicka

opatfeni s IDZS nebo RIMR. I tato opatfeni mohou byt pomérné efektivni.

Kftizovatky se doporucuje navrhovat jako prasecné s Upravou prednosti. V ptipadé ucelnosti je
mozné vyuzit fadici pruhy. Okruzni kiizovatky se nedoporucuji z divodu snizené vnimané
bezpec€nosti cyklisti a prostorovych pozadavkl, jez jsou v Podébradech omezené. Pro
zkapacitnéni kiiZzovatky je spiSe doporuceno vyuZzivat kiizovatky fizené SSZ, které 1ze zaroven

koordinovat.

Pro posileni cyklistické dopravy a zvySeni jeji bezpe¢nosti je vhodné zavadét vyhrazené

a ochranné jizdni pruhy pro cyklisty. V nepfehlednych a uzkych usecich a v ramci kiiZovatek
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je vhodné zavést cyklopiktokoridory. Pro zvySeni dostupnosti cyklistické dopravy je rovnéz

vhodné navrhovat infrastrukturu s dudlni prijezdnosti.

Kvuli vyssim intenzitam je na komunikacich hierarchické skupiny D1 Zzadouci vyuzivat
zastavky v zalivu, které neomezuji plynulost dopravy a nepfispivaji k dopravnim kongescim
v takové mife jako zastdvky v jizdnim pruhu. Z diivodu plynulosti dopravy je rovnéz vhodné

omezit aplikaci parkovacich pruht a pasi.

V mistech prechézeni a ptrechodd pro chodce je doporuceno zavadét ochranné ostrivky pro
chodce a zvysit tak jejich bezpecnost a snizit psychologickou zatéz. Soucasné je doporuceno
zajiStovat dosazitelnost cili pesi dopravou, a to pomoci samostatnych komunikaci pro pési

a chodnikd vedenych podél vyznamnych komunikaci.

Hierarchicka skupina D2
Pro komunikace hierarchické skupiny D2 plati stejnd doporuceni a efekty jako pro komunikace

hierarchické skupiny D1 s vyjimkou uvedeného.

cvwr

zatazené do hierarchické skupiny D1. Do této skupiny spadaji také nckteré prijezdni Gseky
silnic II. a III. tfidy. Stavebni opatfeni se v tomto ptipad¢ jevi jako neekonomické feSeni. Za
vhodnéjsi se povazuje zvyraznéni zacatku obce pomoci kontrastni barvy a zmény materidlu,
zajisténi viditelnost dopravni znacky oznacujici zacatek obce a aplikace psychologickych
opatfeni. V pfipadé nutnosti je mozné vyuzit RIMR. Vylou¢eno rovnéZ neni zavedeni

rychlostniho mezistupné.

Diky niz8§im intenzitdm provozu je mozné zachovat zastavky v jizdnim pruhu (v takzvaném
»spuntovém* uspotradani). Timto se snizuje pocet nutnych operaci pfed zastavenim autobusu

v zastavce a zajistuje se pfirozena preference VHD.

Ochranné ostritvky pro chodce a dudlni prijjezdnost je stale vhodné zachovat, avSak z hlediska
nizsich intenzit provozu neni na nutnost aplikace kladen stejny diiraz jako v pfipad€ komunikaci

hierarchické skupiny D1.

Hierarchick4 skupina D3
Soucasti hierarchické skupiny D3 je jeden prijezdni tsek (silnice 111/33016). Pro zklidnéni
dopravy na vstupu do obce se doporucuje stejny rozsah opatieni jako v ptipadé hierarchické

skupiny D2.
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Komunikace hierarchické skupiny D3 je vhodné oddélit prechodovym tizemi, které mtze byt
tvofeno pouze barevnym a materidlovym zvyraznéni nebo vysazenymi chodnikovymi plochami
¢1 pricnym dlouhym prahem (pfipadné¢ kombinaci). Konkrétni rozsah opatifeni zavisi na

pozadovaném rozsahu zklidnéni a vnimaném vyznamu komunikace v ramci site.

Kftizovatky je opét Zadouci navrhovat jako prase¢né s upravou prednosti, fadici pruhy je vSak
vhodné vyuzivat pouze v odivodnitelnych piipadech. Ojedinéle je mozné vyuzivat mini OK

(naptiklad pfti kiizeni dvou komunikaci hierarchické skupiny D3).

Vyhrazené/ochranné jizdni pruhy lze vyuzivat, avSak pouze v piipadech, kdy je cyklisticka
doprava vnimana jako diskriminovana anebo malo bezpe¢na. Cyklopiktokoridory lze vyuZzivat
za stejnych podminek jako v pfedchozich hierarchickych skupinach. Na dudlni prijezdnost jiz
neni kladen dtraz. Cyklistiku je na téchto komunikacich vhodné podpofit aplikaci
cykloobousmeérky. Zejména variantou se zachovanim bezpecnostnich odstupli a variantou
s fyzickym oddélenim protismérného cyklistického provozu (lze vyuzit také variantu s redukci
bezpecnostnich odstupil). Vybér varianty zavisi na vnimané bezpecnosti cyklistl a intenzitach

provozu.

Zastavky VHD je opét doporuceno navrhovat ve ,,Spuntovém uspotadani. Parkovaci pasy

a pruhy jsou podporovany.

Hierarchicka skupina D4
Komunikace hierarchické skupiny D4 nehrani¢i s extravilinem a neni tak nutné feSit
pfechodové tizemi extravilan/intravilan. Standardni pfechodové uzemi uvniti komunikacni sité

je vSak vhodné fesit s dirazem na zklidnéni dopravy.

KftiZovatky je Zadouci konstruovat jako prisecné bez upravy prednosti (zavedeni piednosti
zprava). Aplikace fadicich pruhti je nevhodna. Ve strategickych mistech je rovnéz mozné

umistit mini OK.

Z hlediska cyklistické dopravy se nedoporucuji vyhrazené/ochranné jizdni pruhy. V piipadé
ucelnosti je ale mozné vyuzit cyklopiktokoridory. Doporuceny jsou i cykloobousmeérky, a to ve

variant¢ bez zohlediiovani Sifek a ve variant€ s redukci bezpecnostnich odstupti.

Pro zastavky VHD a parkovaci pruhy/pasy plati stejnd doporuceni jako v ptipad¢ hierarchické

skupiny D3.
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5.2 Opatieni navrZena z hlediska urbanistického vyznamu

Opatieni navrhovéana z hlediska urbanistického vyznamu se zaméiuji zejména na
zprostfedkovani méstskych funkci v rdmcei PK. Dtraz je v tomto pfipadé kladen na zklidiiovani
dopravy, poskytovani pobytovych prostor a obecné vytvareni oblasti pro méstské funkce. Pro
vSechny hierarchické skupiny U1-U4 plati, Ze musi zajisti pfistupnost a obsluhu pfisluSnych

objektii a zvySovat efektivitu jejich funkce skrz vhodnou strukturu ploch HDP a PDP.

Hierarchicka skupina Ul

Zpracovani Sirokého rozsahu funkci je mozné dosdhnout skrz sdileny prostor. V takovém
piipadé je vSak nutné zajistit dostatecné zklidnéni dopravy v oblasti s pfipadnym piesmérovani
provozu na jiné komunikace. V ostatnich ptipadech je doporuceno aplikovat pouze ptiméreny
rozsah opatfeni pro zklidnéni dopravy. Plynulost dopravy by neméla byt zdsadné limitovana,
avsak lidé pohybujici se v PDP a blizkém prostoru by se dopravou neméli citit ruseni

a ohrozeni.

V oblastech hierarchické skupiny Ul je vhodné rozvijet infrastrukturu B+W. Toto zvySuje
atraktivitu cild v oblasti pro cyklistickou dopravu a umoziluje plynuly pifechod mezi
cyklistickou a pési dopravou. V oblastech dopravnich uzll je rovnéz doporuceno rozvijet

infrastrukturu B+R.

Siroky rozsah funkci generuje vyznamné intenzity p&si dopravy a k tomuto je pfi navrhu prostor
potieba ptihlédnout. Pod€brady jsou definovany jako turisticky a lazensky cil, coz by mélo byt
podpofeno tvorbou pobytovych prostor, které stémito cili souvisi. V ndvaznosti na
urbanistickou osu, ktera je tvofena zejména komunikacemi hierarchické skupiny Ul, se
doporucuje tvorba zén pro pé&si. V piipadé potieby je vhodné zfidit pruhy a prostory pro

zasobovani.

Hierarchicka skupina U2

Komunikace hierarchické skupiny U2 pfimo navazuji na komunikace hierarchické skupiny Ul
a odrazeji méstské funkce v pouze o néco mensim rozsahu. Je pro né doporucen stejny rozsah
opatieni jako pro komunikace hierarchické skupiny U1, avSak s pfihlédnutim k niZ§imu rozsahu

funkci je mozné snizit diraz kladeny na jednotlivé prvky.

Hierarchicka skupina U3

V ramci hierarchické skupiny U3 je zadouci zklidiiovat dopravu ve vSech strategickych bodech
a usecich — ptfechodové izemi, prostor kiizovatky a nepteruseny usek komunikace. Prechodové
uzemi informuje fidice o vstupu do jiné hierarchické skupiny a zajistuje zklidnéni na vjezdu
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a kontinuitu chodnikll ve sméru nadfazené komunikace. Zklidiiovani 1ze aplikovat zejména
formou vysazenych chodnikovych ploch a dlouhych pificnych praht. Prostor kiizovatky je
nejvhodnéjsi fesit formou zvySené plochy kiizovatky, alternativné lze vSak také uzit
zpomalovacich prahii a polstaia nebo mini OK. Zklidiiovani v ramci nepierusené¢ho useku
komunikace lze fesit stitidavym oboustrannym parkovacim stani, jednostrannym/oboustrannym
zOzeni, rozsifenim s ostrivkem, dlouhymi pficnymi prahy nebo kratkymi pficnymi prahy
a zpomalovacimi polstari/knofliky. Zklidiovani v ramci nepieruseného useku je doporuceno

pouzivat pouze doplnkové v problematickych tsecich.

V oblasti je vhodné dodrzovat princip rovnocenné motorové a cyklistické dopravy, ¢imz je

eliminovano riziko diskriminace a vytvoien dodatecny efekt zklidnéni.

Komunikace hierarchické skupiny U3 mohou tvofit patefni komunikace v rozvoji zon 30 a je
vhodné na né z tohoto hlediska pohliZet pti aplikaci plosnych opatieni. Komunikace této
hierarchické skupiny jsou zpravidla definovany obytnou funkci a je tak vhodné vytvaret

pobytové prostory s touto funkci spojené.

Hierarchicka skupina U4
V ramci hierarchické skupiny U4 lze doporucit stejnd opatieni jako v ptipad¢ hierarchické

skupiny U3 s uvedenim dvou vyjimek:

1. intenzita zklidilovani dopravy by méla byt v rdmeci hierarchické skupiny U4 silnéjsi a

2. pfiplosném zklidiovani dopravy je zadouci uvazit také aplikaci obytnych zon.
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6 ZHODNOCENI NAVRHOVANYCH POSTUPU

Cela prace je definovana urcitym dualismem PK v intravilanu. Lze na n€ pohlizet z roviny
dopravné inzenyrské a z roviny urbanistické. Toto je zakladni mySlenka, ktera se prolind celou
praci. Autorem navrhovana metodika sice vychéazi z TP 131 (4), avSak s dualitou komunikaci
pracuje odlisn€. Metodika TP 131 kombinuje obé roviny do indexu dopravniho vyznamu, ¢imz
v pripad¢ plosné aplikace v prostfedi intravildnu vznikaji zkreslené vysledky — sjednocenim
dopravné inzenyrského a urbanistického hlediska se snizuje rozliSovaci schopnost a mize tak
snadno dojit k situaci, kdy je vypusténa vyznamna funkce komunikace nebo piimo potlaceno
jednoho z hledisek. Jedna se o vice jednodimenzionalni pfistup k problematice, v potaz jsou
brany obé funkce, ale ty jsou nasledné integrovany v rdmci jednoho hierarchizac¢niho fetézce
Toto je soudasti jak metodiky TP 131, tak metodiky CSN 73 6110 (6). Princip autorem
navrhovaného postupu naopak tkvi v oddéleném hodnoceni a hierarchizaci obou rovin. Tim
je tfeba urcit vhodny rozsah opatieni pro dvé kritéria. Na druhou stranu umoznuje takovy
pristup (se zachovanou dualitou) zpracovat navrhy do vétsi hloubky a samotna opatfeni mohou
byt feSena vice na ,,miru“. Diky oddéleni dopravné inzenyrského a urbanistického hlediska

24

opatteni 1ze planovat specificky pro pozorovanou situaci.

V ptipadé¢, Ze jsou roviny postaveny do konfliktu, je mozné definovat, kterd z funkci je na dané
komunikaci dominantni. Ob¢ roviny disponuji stejnym poctem hierarchickych skupin a lze tak
rovnéz urcit vzdalenost mezi témito skupinami, tedy silu dominance. Napiiklad v ptipadé
D1 x U4 dosahuje dopravné inZenyrsky vyznam maximalni dominance nad urbanistickym
vyznamem, naopak v pfipadé¢ D1 x Ul je dominance nulova. Toto umoZiuje vyhledéavat
konfliktni situace na komunika¢ni siti a nasazovat adekvatni opatieni. Napiiklad v prvnim
piipadé¢ (D1 x U4) bude evidentné silné preferovan rozsah opatfeni souvisejici s dopravné
inZzenyrskym vyznamem. To je samoziejmé spravné, jelikoZ se jednad o pateini komunikaci,
avSak na druhou stranu je zde uveden urbanisticky vyznam na urovni hierarchické skupiny U4,
ktera je alespoi na piikladu Pod€brad charakteristicka zklidiiovanim dopravy a obytnou funkci.
Vznika zde tedy konflikt, ktery bylo mozné odhalit diky separaci a porovnani dopravné
inzenyrského a urbanistického hlediska. Reseni tohoto konfliktu neni evidentni, jelikoz zaleZi
na konkrétni situaci a jejich podminkach. Vhodné feSeni mize byt obecné aplikovano skrz
kreativni pfistupy organizace dopravy, ¢i dokonce zvaZeni reorganizace pateini sité (tak aby

nevedla ptes oblasti zklidiiovani dopravy).
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Navrhovana metodika se dopliuje s generelem dopravy a jako nejvhodnéjsi se jevi jejich
paralelni vypracovani. Pro navrhovanou metodiku je nutné znat délbu ptepravni prace
v posuzovaném uzemi, jelikoz je k tomuto ptihlizeno pii zpracovani navrhu opatteni. Znalost
délby pfepravni prace zaroven poskytuje dals$i informace o dopravné inzenyrskych
a urbanistickych funkcich komunikaci. Délba prepravni prace vétSinou byva jednou ze
zakladnich informaci obsazenych v generelu dopravy, avSak alternativné Ize také postupovat
podle mistnich prizkumi a dokumentli, které nejsou soucasti generelu dopravy, ale

pozadovanou informaci obsahuji.

Naopak pro generel dopravy miize metodika slouzit jako vstup z hlediska tvorby ZAKOS
a zejména z hlediska holistického pfistupu k siti PK. Znalost jak dopravné inzenyrského, tak
urbanistického vyznamu vSech PK na pozorované siti umoZziiuje koordinaci dopravnich
opatieni a posouzeni jejich vhodnosti. Z toho vychazi, ze metodiku Ize zaradit jako vstup nejen
pro generel dopravy, ale také pro dalsi strategické dokumenty zabyvajici se planovanim
dopravy ve mésté. Jedna se naptiklad o plany (SUMP) a rdmce (SUMF) udrzitelné méstské
mobility ¢i jejich obdoby. Do urcité miry mize byt navrhovanid metodika vnimana také jako

vstup pro procesy uzemniho planovani a s nimi spojené dokumenty.

Navrhovana metodika je nastrojem pro konstrukci ZAKOS a koncepce komunikaéni sitg.
Soucasti vystupu v ramcei koncepce komunikacni sité je jasné definovany a strukturovany
hierarchiza¢ni tetézec. Proces hierarchizace pfifazuje komunikace do charakteristickych
hierarchiza¢nich skupin jak z hlediska dopravné inZenyrského, tak z hlediska urbanistického.
Klasifikace PK rovnéZ stanovi, jaky vliv ma dand komunikace na dopravni a izemni rozvoj
a zda se jedné o uzké misto na komunikacni siti (omezuje dalsi rozvoj), nebo naopak umoziuje

dalsi rast.

Metodika navrzend autorem tedy pfinasi do kontextu méstského pldnovani novy piistup, ktery
blize reflektuje skutecnou hodnotu a pfinos komunikaci a pomaha k pfesnéjSimu stanoveni
rozsahu funkci, jez vykazuji. V porovnani se soucasn¢ pouzivanymi postupy, kde je dopravné
inZzenyrské a urbanistické hledisko spojeno dohromady, nabizi navrhovana metodika vétsi
podrobnost, flexibilitu z hlediska navrhl opatfeni a ndvaznost na feSenou komunikaéni sit’.
S ristem mésta a rozSifujicim se obsahem méstskych funkei logicky roste také rozsah stietu
dopravné inzenyrského a urbanistického hlediska. Lze tak pfedpokladat, ze spolecné s ristem
mésta se zvySuje rovnéz vyznam separace dopravné inzenyrského a urbanistického hlediska,

jez je zékladem pro navrhovanou metodiku. Pro mensi a stfedni mésta tak miize byt separace
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vyhodou pfi rozvoji, ale pro velka mésta a metropole je toto do urcité miry nutnosti pro spravné

a holistické zhodnoceni komunikad¢ni sité.

Navrhy a piistupy obsazené v metodice je zaroven vhodné vnimat jako ,,zivou* problematiku,
kterou je zaddouci aktualizovat podle vnimaného vyvoje. Metodika tak miize byt také urcitym
kontrolnim mechanismem, ktery sleduje aktualni vyvoj a porovnava ho s holistickou koncepci
obce. Mezi vyznamné ukazatele, které je dilezité sledovat patfi: smér a intenzita rozvoje obce,
zmény v uzivani sit€¢ PK ze strany uzivatelti a zmény v délbé piepravni prace. Podstatné je také
sledovat rozvoj komunikacni sit¢ a dalsi infrastruktury, kterd mize narusit aktualné vnimanou

hierarchii dopravné inzenyrské ¢i urbanistické funkce.
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ZAVER

Cilem diplomové prace je definovat a navrhnout metodiku pro hierarchizaci komunikaci
v intravilinu a nasledné aplikovat tuto metodiku v ramci podébradské sité pozemnich
komunikaci. Na hierarchizaci navazuje, a také z ni vychazi, soubor opatieni a doporuceni,

kterym se provadi zmény v organizaci dopravy Podébrad.

Samotna prace se sklada ze dvou celku, které na sebe ptimo navazuji a jsou logicky provazané.
Na tyto celky je nevhodné pohlizet separatné, jelikoz jsou vzajemné spjaté a zaroven svazané

s pozorovanym uzemi.

Prvni celek prace je zaméfen na analyzu feSené¢ komunikacéni sit€¢ a na stanoveni metodiky
hierarchizace. Z analyzy komunikacéni sit€¢ vyplyvaji podstatné informace o d€lbé piepravni
prace. Zejména diilezitd je informace o silné pési dopraveé (34,2 %) a potencidlu cyklistické
dopravy (16,3 %). Individualni automobilova doprava a vefejnd hromadnéa doprava dosahuje
pro srovnani hodnot 35,3 %, respektive 14,2 %. Tyto informace jsou dtlezité¢ pro adekvatni
nastaveni opatieni. Samotnd hierarchizace je postavena na dualit¢ funkci pozemnich
komunikaci v intravilanu. Dopravné inzenyrsky 1 urbanisticky vyznam je separovan
a hierarchizovan samostatn¢. Tento pfistup je vniman jako naro¢néjsi na vypracovani, ale na
druhou stranu umoznuje konkrétnéj$i popis komunikaéni sité¢ a vétsi flexibilitu pti navrhu
opatfeni. Vystupy hierarchizace jsou vhodné pro dalSi zpracovani v ramci dokumentl

vénujicich se dopravnimu a tzemnimu planovani (napf. generel dopravy, uzemné planovaci

dokumentace, plan udrzitelné mobility nebo jiné planovaci dokumenty lokélni povahy).

Jako zdrojové podklady pro navrh metodiky slouZi technické podminky 131 Zasady pro Gpravy
silnic v€etné pritahti obcemi (4) a diplomova prace Ing. Tomase Hornika (5), ktera je zamétena
na hierarchizaci komunikaéni sit€¢ Pardubic. Autor prace ovSem v metodice navrhuje jiné
pfistupy k dualité komunikaci a k funkcim dopravné inZenyrského a urbanistického hlediska.
Pozemni komunikace nejsou hodnoceny pouze na zédkladé¢ samotné hodnoty indexu dopravné
inZenyrského/urbanistického vyznamu, ale jsou tfidény do hierarchickych skupin. Ze
vzdalenosti hierarchickych skupin 1ze na dané¢ komunikaci urcit, zda a jak silné¢ dominuje jedno
hledisko druhé. V takovém piipad¢€ je mozné urcit potfebnou intenzitu opatfeni, misto uplné¢ho
potlaceni jednoho z hledisek. V porovnani s uvedenymi zdroji redefinoval autor také nckteré
ze sub-indexi, které vedou k vypoctu indexu dopravné inzenyrského a urbanistického vyznamu

(viz druha kapitola).
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Druhy celek prace je vénovan navrhu vhodnych opatfeni a naslednému shrnuti a zhodnoceni.
Pro kazdou hierarchickou skupinu v ramci obou hledisek je stanoven rozsah a intenzita
opatteni, respektive definici hierarchické skupiny je zaroven urcen smér, kterym by se méla
opatfeni ubirat. Diversifikaci hierarchickych skupin je mozné vytvotit pomérné detailni rozsah
opatieni, ktery je vyuzitelny pro riizné situace na komunikacni siti. Opatfeni jsou zaroven

navrhovana s pfihlédnutim k délbé prepravni prace.

Jak metodika, tak samotnd opatieni byly kalibrovany pro jednu konkrétni komunikacni sit’
(podébradskou). K zobecnéni navrhovanych postupti by bylo nutné pfistoupit k aplikaci
metodiky na jinych komunikacénich sitich, ¢imz by se doséhlo zpfesnéni nekterych indext
a rozsSifeni moznosti aplikace. Toto vSak odpovidad rozsahu samostatného vyzkumu a je nad

kapacitu diplomové¢ prace.
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