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Predmluva

Kvalita zZivotniho prostfedi v méstskych oblastech je dilezitd pro
vSechny obyvatele mést. Je jednim z hlavnich faktort, které urcuji,
zda je mésto zdravym mistem k Zivotu, zda v ném bydlime radi a zda
chceme, aby zde vyrustaly i naSe déti.

Jednim z kliCovych problémi, které ovliviiuji kvalitu Zivotniho
prostiedi a kvalitu Zivota v naSich méstech a velkoméstech, je silni¢ni
doprava. Intenzivni automobilova doprava mad na svédomi zhorSenou
kvalitu ovzdusi, nepfijatelné hladiny hluku, a z4rovei i v pfeneseném
slova smyslu oslabuje smysl pro sousedské vztahy a mistni spolecen-
stvi. Doprava také zvysuje ekonomické ndklady na infrastrukturu.
KaZdoro¢né k vozovému parku v Evropé pfibyva vice nezZ 3 miliony
automobilt. Odhaduje se, Ze mezi roky 1995 a 2030 naroste celkovy
vykon v kilometrech silni¢ni dopravy v méstskych oblastech o 40 %.
Mistni ufady a obcané by vzhledem k této prognéze méli mit moznost
spolurozhodovat o tom, jak by mélo jejich mésto ¢i velkomésto vypa-
dat v budoucnosti. Zdanlivé nejjednodussim feSenim jak omezit do-
pravni zacpy je to, Ze se postavi vice silnic. Ale finan¢ni naklady na
vystavbu spolu s ndklady na kvalitu Zivotniho prostiedi mohou byt
vysoké, zatimco slibovana dleva bude jen kratkodoba. Stale vice mést
proto voli jiny pfistup a snaZi se zajistit ob¢anim vSechny dostupné
sluzby a zbozi v misté tak, aby nemuseli nikam jezdit a byt tak zavis-
Ii na silni¢ni dopravé.

PRI

Dnes se nabizi fada zpusobu fizeni dopravy a vétSina mést ma prav-
dépodobné vypracovany soubor opatieni pro t¢inné fizeni dopravy ¢i
pravé néco takového pfipravuje. Tato nova piirucka uvadi radu pii-
kladd z mést, v nichZz byl pivodni prostor, patiici automobilové
dopravé, zménén tak, Ze na mistech, kterd byla kdysi blokovana

pravidelnymi dopravnimi zéc-
pami, se podafilo vytvofit pro
obyvatele obytné zény a prosto-
ry. Pokud se tyto projekty fadné
napldnuji, nehrozi dopravni
kolaps ani jiné chaotické situ-
ace, jak by se mohlo predpokla-
dat.

Doufdm, Ze mésta a jejich oby-
vatelé budou o tomto novém
pristupu uvaZovat a pouZiji ho
jako soucdst feSeni pfiméfeného nartstu silni¢ni dopravy. Tato piiruc-

vvvvvv

the way ahead for towns and cities) a ,,Déti na cestach. Bezpecné po

mésté* (Kids on the move)*, které uvadéji fadu dalsich prikladt. Jsem
presvédcena, Ze koncepéni feSeni dopravy mize napomoci tomu, aby-

chom z nasich mést ucinili pfitazlivéjsi mista pro Ziti a zlepsili kvali-
tu naseho méstského Zivotniho prostiedi.

Margot WALLSTROMOVA
Komisatka Evropské komise
odpovédna za Zivotni prostredi**

*

obé publikace vydalo MZP v ¢eském prekladu

**0Od listopadu 2004 je komisafem EK pro Zivotni prostfedi Stavros Dimas, zatimco
Margot Wallstrémova je mistopfedsedkyni Evropské komise a komisafkou pro vztahy
s institucemi a komunikac¢ni strategii
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Vymezeni problému

Kvalita Zivota v mnoha evropskych méstech
je negativné ovlivnéna prudkym naristem
intenzity dopravy. Tato kapitola pojednava
o tom, jak automobilova doprava ovliviiuje
nase Zivoty v meéstskych oblastech, a
potvrzuje neudrzitelnost této situace na mist-

4

ni i celosvétové urovni.
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Navrh reseni
Tradiéni reakci na problém s dopravnimi
zacpami je zvétSeni silnicniho prostoru, ktery
maji vozidla k dispozici. V této kapitole se
zkouma teorie ,postupného vymizeni dopra-
vy“ jako koncepce, ktera jde proti logice kla-
sického pfistupu. Tato teorie podporuje tezi,
Ze snizeni kapacity ulic v méstskych centrech ucpanych
dopravou miZze napomoci udrzitelnému rozvoji mésta a
muZze byt feSenim pro pfipravu nového méstského uzem-
niho planovani. Navic, jakmile je méstsky prostor zbaven
automobill, zacina byt pratelskym mistem pro Zzivot a

nejen pro prezivani.
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Tato kapitola predklada zkuSenosti nékterych evropskych
mést, v nichZ urbanisté s politickou podporou mistnich
predstavitell méli vizi a odvahu (i kdyz ¢asto Celili znaéné
opozici), aby ze svych center, ucpanych dopravou, zacali
vytlaCovat automobilovy provoz. Ani v jedné pfipadové
studii nedoSlo po pocate¢nim obdobi, kdy se projekt
tzv. ,zabihal“, k pfedpovidanému dopravnimu chaosu a
doprava z center skute¢né daste¢né zmizela.

Strana 18



Navody — jak na to

Pferozdéleni silniéniho prostoru ve prospéch
dopravnich rezimd bez vozidel mize pred-
stavovat technicky naro¢nou a z politického
hlediska citlivou zalezitost (pfedevsim tam,
kde dopravni zacpy zpusobuji kazdodenni
problémy). V této kapitole jsou zverejnéné
nejlepsi postupy, ziskané od fady odbornikd, a dale zku-
Senosti téch, ktefi jiz podobné problémy museli fesit.
Cilem je napomoci politikim a urbanistim, aby se zacali
spole¢né podilet na vypracovani udrzitelnéjSich strategii
rozvoje dopravy pro evropska mésta a velkomésta.
Strana 54

Soucasna situace v Ceské republice
Priklady z Ceské republiky

Ani Ceské republice se nevyhnuly problémy
s automobilovou dopravou ve méstech.
Vécné zacpy, mésto plné smogu a hluku,
urazy chodcl a cyklistl, to vSe vede mést-
ské i obecni zastupitele k tomu, aby omezo-
vali vjezd vozidel do méstskych center a pfijimali opatfeni
na zklidnéni dopravy.

Strana 58



Uvod
POSTUPNE SNIZOVANiIi AUTOMOBILOVE DOPRAVY
V CENTRECH MEST

Urbanisté a politici v mnoha evropskych méstech a velkoméstech
stoji pfed vyzvou, jak vyvédzené fesit stale vétsi poptavku po mobilité
a hospodarském rastu, kterd nardzi na potfebu zachovat a chranit Zi-
votni prostfedi spolu s moZnosti nabidnout v§em ob¢antim pfijatelnou
kvalitu Zivota.

PrestoZe je jasné, Ze mobilita zaloZend na osobnich automobilech zis-
tane naddle vyznamnou soucdsti dopravy, cilem kazdé udrZitelné
strategie rozvoje mést by méla byt snaha nalézt cestu, jak podpofit

] _@;— vyuZivani alternativnich zpsobt dopravy (vefejnd doprava, cyklisti-

@ ka a chuze).
- O Prosadit tyto alternativni zptisoby dopravy na dkor prostoru pro auto-

mobilovou dopravu znamend zménu vyuZiti kapacity silnic. Kdyz
jsou silnice ve méstech jiz tak preplnény vozidly, d4 se predpokladat,
Ze pti prosazeni alternativni dopravy na ukor automobilové vzniknou
v prilehlych ulicich dopravni zdcpy. Ale ze studii, uvedenych v této
publikaci, vyplyva, Ze tomu tak byt nemusi.

Zkusenosti z mnoha evropskych mést dokazuji, Ze:

“tivni dopravy na tikor automobilové, jsou obvykle méné zdvaZné,
neZ se piivodné myslelo;

O po pocatecnim obdobi tzv. ,,pfizptisobeni ur¢ité mnozstvi auto-
mobilové dopravy, kterd zde diive byla, ndhle ,,vymizi“*, protoZe
fidi¢i zméni svoje dopravni chovani;

O dasledkem toho se lidem ve méstech v dané oblasti casem 1épe
Zije.

* viz str. 19



Tato piirucka predkladd koncepci sniZzovani automobilové dopravy na
piikladech piipadovych studii z nékolika evropskych mést. Mnoho
z téchto mést v projektech pokracuje i naddle, i kdyZ jim zpocatku
nékteti predpovidali, Ze i jejich kondni vyusti v dopravni chaos. Po
pocatecnich problémech s dopravnimi zacpami bylo za ¢as patrné, Ze
Cast dopravy ,,vymizela“.

V takto uvolnénych a pfitazlivéjSich ¢astech mést uz chodci a cyklisté
nejsou pouze ,,trpéni‘, ale mohou se volné pohybovat, a to v ¢ist§Sim,
prostor méstskych komunikaci neni uréen jen ,,pro pohyb®, ale miiZe
slouzit jako ,,zménény prostor* pro socidlni (spolecenskou) funkci
ulic a ndmésti.

Pfistup, ktery dava prednost udrZitelnéjSim zpusobim dopravy, také
zrovnopraviuje skoro 30 % evropskych domdcnosti, které nevlastni
osobni automobil. Je spravedlivéjsi i k cestujicim v méstské dopravé,
ktefi jsou nuceni trpét v dopravnich Spickach, zpisobenych velkym
mnoZstvim osobnich aut, aniZ by vyuZivali jejich vyhod.

Tato pfirucka dokazuje, Ze projekty postupného sniZovani automo-
bilové dopravy mohou byt Gsp€$né; mohou vést mésta k udrZitelnému
planovéni. Piipadové studie kombinuji dobfe napldnované inte-
grované strategie s plnou podporou vetejnosti (a tedy ic¢innou komu-
nikaci s vefejnosti). Navic v§ak ukazuji, Ze zastupitelstvu mésta, které
je uskuteciiuje, nechybi odvaha a dobra vile.




Kapitola 1

Vymezeni problému

Narust dopravnich problému
v evropskych méstech

vropa je nejvice urbanizovany svétadil na svété: vice nez 80 %
evropského obyvatelstva Zije ve méstech a velkoméstech.
A spolu s tim v Evropé roste pouZivdni osobnich automobil.

0 Mezi rokem 1975 a 1995 se v EU denni vzdalenost ujetd jednou
osobou zdvojndsobila, a do roku 2025 se predpovida dalsi zdvoj-
ndsobeni.

O Polovina vSech cest v méstskych oblastech je krat$i nez 5 km a
tfetina je krat$i nez 3 km.

Z grafu na proté&jsi stran€ je patrné, jaky problém z hlediska ndklad
na péci o Zivotni prostredi, spolecenskych nédkladii a hospodéiskych
ndkladi znamend nérlst intenzity dopravy a zdcp v obdobi doprav-
nich $picek.

1Pramen: http://europa.eu.int/comm/transport



Hlavni problémy souvisejici s narustem dopravy ve méstech
a s tim spojenymi dopravnimi zacpami

5kodllve vlivy na kvalitu Zivota ve méstech

Spravedinost

Témeér 30 % domacnosti v Evropé nevlastni osob-
ni automobil — ty pak plati dar za narist automo-
bilové dopravy ve méstech jako ostatni, aniZz by

Vizualni vlivy

SniZzena kvalita méstského prostredi zplsobena
zaparkovanymi automobily a ostatni infrastruk-
turou.

vyuzivaly vyhod automobilu.
Hluk a vibrace

Doprava je jednim z hlavnich zdrojd hluku ve
méstech.

Hospodarska ucinnost

Dopravni zacpy, znecisténi ovzdusi a dopravni

nehody vedou k vy8Sim pfimym i nepfimym

nakladam. Celkové Skody se ve clenskych PSainintnai .
statech EU 15 odhaduji na 502 mid. EUR za rok®. ’ N

Rostouci
nadvlada motorovych
vozidel a tim

Spotieba energie

Doprava spotfebuje kazdy rok o 4 % vice energie,
coz predstaVUJe zdvojnasobeni pouZzité energie
kazdych 20 let

4

1
Ztraty méstského ,,iivotnl'ho prostoru“ '
Infrastruktura pro automobilovou dopravu (silnice a-e—1
parkovisté) zabira cenné pozemky ve stfedu mésta a :
1

1

8

A I R

nic¢i ¢i ohroZuje stavajici volne prostory. zpl]sobené \
dopravni zac :
Znecisténi ovzdu3| re N P Py .’ Bariérovy efekt
Sem patfl mnohacetné viy od giobdiniho  Tuocooooooce- +" Ucpané mesiské ice oz mést ostivkey dom
g mezi auty — socialni problém.
staveb. Ministerstvo zdravotnictvi Velké Britanie 2 ady wntp
odhaduje zdravotnické naklady plUsobené pra- .
chovym| casticemi v mestskych oblastech Bri- .
tanie az na 500 miliont GBP rocne Konkurenceschopnost

Tradiéni obchody v centru mést musi celit
konkurenci méné dopravné zahlcenych obchod-
nich stfedisek umisténych na okraji mésta.

Dopravni nehody
Vice nez 40 000 mrtvych na evropskych silnicich
za rok, a z téchto umrti se Ctyfikrat V|ce smrtel-
nych drazil stane v méstskych oblastech®.

Skodlivé viivy na kvalitu Zivota ve méstd

2) Externi naklady dopravy: naklady na dopravni nehody, na Zivotni prostfedi a na dopravni zacpy v dopravé v zapadni Evropé, bfezen 2000. INFRAS, poradenska skupina pro rozbor a realizaci politik
(www.infras.ch) a IWW, Universita Karlsruhe, Némecko (www.iww.uni-karlsruhe.de).

3) Ekonomické ohodnoceni vlivil na zdravi znecisténi ovzdusi, 1999.

4) Pramen: Eurostat.

5) Pramen: Evropska agentura pro Zivotni prostfedi (European Environment Agency), ukazatele integrace dopravy a Zivotniho prostredi v EU, 2000.
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Celosvétovy tlak na zménu

V minulych dvou desetiletich stéle stoupala obava o to, zda a jak lid-
skd ¢innost ovliviiuje podnebi a ovzdusi. Jednim z problematickych
jevl je napf. rostouci hladina emisi plynt zpusobujicich sklenikovy
efekt®. Prudky rozvoj automobilové dopravy znamend vétsi spotiebu
energie a prispiva k rlstu emisi. Proto se udrZitelnd dopravni strate-
gie” stava mezindrodni prioritou.

Obcané v Evropé volaji po zméné

Vétsina obCand Evropy vold po zméndch, které by podporovaly
dopravu, Setrnéj$i k jejich Zivotnimu prostfedi. V roce 1999 se
Setfenim zjistilo, Ze 70 % Evropant se se obava, Ze dychaji znecistény
vzduch. KdyZ méli v prazkumech fici, s ¢im jsou v oblasti Zivotniho
prostiedi v misté bydlist€ nespokojeni, dali na prvni misto znecist€né
ovzdusi a ddle problémy s dopravou.”. Neddvné vyzkumy ukazaly, Ze
vétSina obcantt EU povazuje za nezbytné tesit jak problém nadmérné
automobilové dopravy v méstskych oblastech, tak otdzku zneciSténd,
hluku a nebezpeci, které automobily zptisobuji.

V roce 2002 se vice nez dvé tretiny dotdzanych domnivalo, Ze Zivot-
ni prostfedi ma velky vliv na kvalitu Zivota a polovina dotdzanych
povaZzovala dopravni zdcpy a nadmérné jezdéni autem za klicové
problémy mista, kde Ziji”. Jak ukazuje graf na této strané"”, lidé, ktefi
byli vyzvani, aby navrhli zptsob feSeni problémi Zivotniho prostredi
v souvislosti s dopravou ve méstech, volili pfedev§im vys$si kvalitu
udrZitelnych zpsobl dopravy a sniZeni dominance dopravy osobni-
mi automobily.

,Které z téchto opatireni by podle vaseho nazoru umoznilo nejuéinnéji
vyresit problémy péce o zivotni prostiedi souvisejici s dopravou ve
meésté?“

I I I
zlepSit vefejnou dopravu

| | |
vytvorit vice pésich zon
I I I

znacné omezit automobilovou dopravu

| | |
vytvofit vice jizdnich pruhd pra cyklisty
| |
znacne omezit pocet parkovacich mist ve stfedech mést
| |

vybudovat nové dalni¢ni (prujezdni) trasy ve méstech
zavés‘t pro matoristy mytné za vjezd do mésta
zdrazit palivo
nevim

jiné

nic

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80 %

Pramen: Eurobarometer, 1999 (51.1).

(6) Kjotsky protokol z roku 1997 stanovi klicovy cil pro snizeni uréenych plynt pusobicich sklenikovy
jev na alespori 5 % pod trovni v roce 1990 do roku 2008 - 2012.

(7) Bila kniha ES ze zafi 2001, Sdéleni COM(2001)370 "Evropska dopravni politika pro rok 2010; ¢as
rozhodnout" stanovi Evropskou strategii pro zvladani problémi ptsobenych stoupajici osobni
motorizovanou mobilitou..

(8) Pramen: Evropska komise Eurobarometer, http://europa.eu.int/comm/environment/

(9) Pramen: Rychly Eurobarometer, duben 2002 (ES - GR Zivotni prostiedi).

(10) Pramen: Eurobarometer 1999.






Kapitola 2

Navrh FeSeni

Tradiéni pristup k problému

V minulych 50 letech se pocet osobnich automobili neustile zvySo-
val a reakci na tlak vytvofeny dodate¢né vzniklou dopravni poptdv-
kou bylo vZdy zvySeni drovné nabidky, tedy vétSimu poctu aut se
nabizel vétsi prostor na silnicich. Tento tradi¢ni pfistup poskytovani
nabidky, aby se uspokojila poptdvka, neni vzdy vhodny.

Rada diikazii totiz ukazuje, Ze zvySovéani dodate¢né kapacity silnic
nepfinasi pouze vyhody. Nékdy muZe nabidka novych silni¢nich spo-
jeni ve skutecnosti zvysit problémy s dopravnimi zdcpami. Tomu se
tikd tzv. ,,indukce* (vyvoldni) dopravy (viz téz str. 17).

V roce 1994 zprava komise Sactra vlady Velké Britanie"” ukazala
nazorné, jaky vliv ma vystavba novych silnic na droven dopravy
v konkrétni oblasti. Ze zprdvy vyplynulo pfekvapivé zjisténi, Ze
v mistech, kde se vystavi nova silni¢ni kapacita, muZe droven do-
pravy ve skutecnosti vzrust. Zprava sama nemuze slouZit jako dikaz
a prostfedek pro predpovidani rozsahu néristu dopravy, ale ptipadové
studie naznacuji, Ze obvykle jde o 10% kratkodobé a o 20% dlou-
hodobé zvySeni. Ve vétsSiné evropskych mést je poskytovani doda-
tecné silni¢ni kapacity pro urbanisty problematické i z jiného divodu

Xy s

— pro rozsifeni silnic jednoduSe neni dostatek mista.

)

(1) Sactra (1994) — Staly poradni vybor pro posuzovani pateini silni¢ni sité (Standing Advisory
Committee on Trunk Road Assessment). ,Hlavni silnice a vytvareni dopravy“ (Trunk roads and the
generation of traffic)'. Spojeni k této zpravé pres Evropské sdruZeni pro dopravu a Zivotni prostredi
(European Federation for Transport and the Environment), http://www.t-e.nu/links.htm.
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Plytvani omezenym prostorem ve méstech. Téchto 75 lidi se muze
prevézt bud v 60 automobilech nebo jednim autobusem

KaZdy zpusob dopravy vyuZivd pro pohyb a parkovdni prostor po
urcitou dobu. Pohyb a parkovdni se daji sloucit do jediné mérici jed-
z hlediska prostoru je soukromy osobni automobil. Tedy napriklad
cesta domit nebo do prdce osobnim automobilem spotiebuje 90krdt
vice prostoru, neZ pokud jedete autobusem nebo tramvaji.

Novy pFistup

Ve méstech, kde maji dost volného prostoru, je moZné podporovat
zpusoby dopravy bez osobnich automobiltl (napt. pfeména nékterych
ulic na pé&si zény nebo jejich vyhrazeni jen pro provoz autobusd, jizd-
nich kol a taxikl), aniZ by se sniZil prostor komunikaci dostupnych
pro osobni automobily. Podobné se 1ze chovat také ve méstech, kde
nemaji problém s dopravnimi zdcpami a kde to, Ze osobni automobi-
ly budou mit méné prostoru, pfili§ neovlivni dopravni toky dokonce
ani béhem dopravni Spicky.

Zasadnim problémem vétSiny evropskych mést je najit zpusob, jak
Ucinnéji vyuzit stdvajici silni¢ni kapacitu. A to nahrava udrZitelnéj$im

Spotieba podle vzorce
(prostor x ¢as) na 5 km
dlouhou cestu tam a
zpét (tedy celkem 10 km)

| Parkovani

H Pohyb
I I
chize viak osobniauto  osobni auto
(nékupy)  (z domova do préce)

Pramen: Sti, Thun, Svycarsko

s

zpusobim dopravy — verfejné dopravé, péSim a cyklistim. Nékterd
prikopnickd mésta, jako naptiklad Kodan v Dédnsku, s tim zacala pted
mnoha lety a slavi ispéch (viz strany 16 a 17).

Meésta nebo méstské oblasti, kde jsou zejména béhem dopravni $picky
silnice jiZ ucpané, tesi otdzku jak poskytnout vice prostoru udrZitel-
néjS$im zplisobliim dopravy tim, Ze bud uzavrou silni¢ni prostor osob-
nim automobiliim natrvalo (24 hodin) anebo jen doc¢asné (napt. meto-
da sudych a lichych dni pro auta s urcitou pozndvaci znackou).
Odnéti kapacity dominantnim uZivatelim osobnich automobilli je pro
kaZzdy méstsky urfad odvdznym rozhodnutim. Zda se totiZ logické, 7e
pokud je dopravni sit jiZ ucpand, omezeni prostoru pro osobni auto-
mobily miZe situaci jen zhorsit.

Vefejnost se vétsSinou nejvic obavad dopravniho chaosu a Skodlivych
dopadii na hospodafstvi. Pod tlakem vefejnosti mohou urednici a
politici ztratit odvahu a tyto ndvrhy radéji opoustéji.

Nové nédpady, napt. koncepce ,,vymizeni dopravy* (které oponuji
predpokladu, Ze pokud se sniZi kapacita silnic, musi se nutné zvySsit
pocet dopravnich z4cp), jim mohou pomoci.
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Rozvoj ulic a namésti bez
automobilu ve stredu
mésta Kodan — 1962-96

1962 : 15 800 m*

1996 : 95 750 m’

14

Kodan - mésto s vizi

Do roku 1962 byly vSechny ulice ve stfedovékém stfedu mésta plné
automobilli a vSechna ndmésti byla vyuZivdna jako parkovisté. Jak
doprava nartstala, prudce se zhorSovaly podminky pro pési.

Dne 17. listopadu 1962 byla hlavni ulice Kodané Streget pfeménéna
na pési zonu. Tato pfeména byla tenkrat predmétem vzruSené debaty.
Lidé tvrdili, Ze pési zéna na ulici v Ddnsku nemiZe prosté fungovat.
Ale kupodivu se brzy ukdzalo, Ze nové prostfedi bez automobilil si
obyvatelé Kodan¢ velice oblibili.

Timto rokem se tedy datuje pocatek postupné premeény, kterd od té
doby stale probihd. Dnes ma Kodaii Zivy stfed mésta, ktery pfitahuje
ndvstévniky po cely rok.

V soucasnosti je v Kodani vice nez 96 000 m” prostor bez automobili
(33 % z toho jsou ulice a 67 % patii méstskym ndméstim).

Zatimco droven péSi dopravy se v minulych desetiletich v podstaté
nezménila, mésto dnes nabizi chodciim a cyklistim daleko vice
moznosti, jak pffjemné strdvit ¢as, neZ v roce 1968. Béhem letnich
mésicil jsou p&si zony plné lidi, kterym mésto nabizi fadu spolecen-
skych a kulturnich akei. V zimnich mésicich pak 1lidé mohou bruslit
pod Sirym nebem.




Stroget pred a po (vpravo) zavedeni prednosti pro pési v roce 1992

Jak se ulice a ndmésti ve stfedu mésta ménily na pési zény a vylepSo-
valy svlj vzhled, tak se oblast stdvala pfitazlivéjsi, a zdrovenl méné

pfistupnou pro motoristy. Méstsky dfad pfijal integrovanou strategii
fizeni dopravy pro stfed mésta:

0 omezeni poctu parkovacich mist (poplatky za parkovani na ulicich
jsou relativné vysoké),

O sniZeni poctu jizdnich pruhii na nékolika hlavnich trasach do mésta
a namisto toho vyuZivani daného prostoru pro autobusy a cykli-
stické pruhy,

O omezeni prijezdni dopravy, pfi sou¢asném rozvoji siti pfimést-
skych vlaku, autobust a cyklistickych stezek.

Ve stfedu mésta se 80 % veSkerych cest vykondva pésky a 14 % jiz-
dou na kole. Automobilové doprava ve stfedu mésta byla omezena a
dopravni zacpy se jiZ netvori.

Kli¢em k dspéchu bylo nepochybné to, Ze se tyto dost zdsadni zmény
provadély postupné. Tento pfistup ,.krok za krokem* dal obyvatelim
Cas, aby se pfizplsobili, aby se pfeorientovali z pouZivani osobniho
automobilu na chiizi, jizdu na kole a pouZivani verejné dopravy.

Radhuspladsen

pred (nahofe) a

po (dole)

po preméné v r. 1996.

Pramen: ,Public spaces, public life*, 1996, Jan Gehl a Lars Gemzoe, Danské architektonické vydavatel-
stvi a vydavatelstvi Fakulty architektury Danské kralovské akademie vytvarnych uméni (The Danish
Architectural Press and the Royal Danish Academy of Fine Arts School of Architecture Publishers).

V CR publikaci vydala Nadace Partnerstvi pod ndzvem: ,Zivot mezi budovami. UZivani vefejnych pros-
tor* v roce 2000.

Pramen: ,New city spaces”, 2001, Jan Gehl a Lars Gemzee, Danské architektonické vydavatelstvi (The
Danish Architectural Press). V CR vydalo publikaci nakladatelstvi ERA pod nazvem ,Nové méstské
prostory“ v roce 2002.
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Predpoklady: Koncepce vymizeni automobilové dopravy

Existuje fada dtkaz, Ze pokud se (pfedem dobie napldnovand) opa-
tfeni na omezeni silni¢niho prostoru pro osobni automobily (jak v do-
pravng zahlcenych prostorech, tak i tam, kde neni dostupnd alterna-
tivni sif), uvedou v Zivot, nedojde k predpovidanému dopravnimu

N e . o . 2o x(2 v 3 ..
chaosu. Ziejmy ditkaz najdeme ve zpravé” pofizené Ministerstvem
pro dopravu, samosprdvu a regiony ve spoluprdci s organizaci
7 3)
Doprava pro Londyn (Transport for London).

Udaje ziskané z tém&F 100 mist ukdzaly, Ze chaos v dopravé se pro-
jevil pouze v obdobi ,,zabihdni* nové situace.
0 Prumérné celkové sniZeni dopravy o 25 % a stfedni sniZeni
dopravy o 14 % (tj. ,,vymizeni dopravy*).
Podil dopravy, ktera drive vyuzZivala pivodni komunikace, se
neprojevil zvySenim provozu na sousednich ulicich.
K vymizeni dopravy pravdépodobné dojde tam, kde je omezen sil-
ni¢ni prostor pro osobni automobily, a tam, kde diky vSeobecné
urovni dopravy nebo konstrukci a celkovému prostoru nemohou
fidic¢i nalézt:
0 néjakou alternativni trasu, nebo
0 néjakou alternativni dobu pro cestu béhem dne,
aniZ by se dostali do dopravni zdcpy (¢imZ se uzndvd, Ze chovéni
fidice je také ovlivnéno dodate¢nymi faktory, jako jsou dostupnost
alternativ vcetné vyhnuti se potfebé cestovat nebo vyuZiti verejné
dopravy).
Ridi&i osobnich automobilii se p¥izpisobuji zm&nam v podminkach

na silnicich velmi sloZitymi zplsoby, které nemohou pocitacové
modely presné predpovédet.

KRATKODOBE
0 po poééatec¢nim ucpdni silnic nésleduje hledani alternativnich tras
a alternativni doby pro cestovani.

STREDNEDOBE

O proménlivéjsi a prizpusobivéjsi planovani cest,
0 zména zpusobu dopravy,

0 prezkoumani potfeby cestovat,

0 kombinovani cest.

DLOUHODOBE
0 Lidé sméfuji své pracovni ¢i zajmové Cinnosti jinam, dochdzi
1k prestéhovdni ¢i zméné zaméstnani.

* vice poznamka na str. 19

(2) Cairns S, Hass-Klau C, Goodwin P B (1998) "Dopravni dusledky sniZeni kapacity silnic: posouzeni dilkaztl (Traffic impact of highway capacity reductions: assessment of the evidence"): Londyn, Landor

Publishing.
(3) http://www.tfl.gov.uk/tfl/



Podpora pro koncepci vymizeni dopravy se objevuje nepiimo v po-
dobném, ale opacném jevu zndmém jako indukce dopravy (kdy
nartistd doprava v reakci na nabidku novych silnic). PrestoZe neni
sama o sobé ditkazem, Ze vZdy dojde k vymizeni dopravy pifi omezeni
silni¢ni kapacity, spoléhd tato koncepce také na sloZitost a pfizpliso-
bivost reakce 1idic¢i na zmény v silni¢ni soustaveé.

Cyklus indukovani dopravy

O Novd situace: vybudovala se nova silnice, kterd ma urychlit
provoz a omezit dopravni zacpy

N2 o

O Krdtkodobd ¢i stFednédobd reakce: nékteti fidi¢i vyuZiji novou
silnici k tomu, aby cestovali ddle (nevyuZiji dspory casu)

O Dlouhodobd reakce: néktefi lidé za¢nou bydlet ¢i pracovat
v blizkosti této silnice a vyuZivaji rychlejsi spojeni. Tim zacne
zékonité pfibyvat aut a ¢asem je nova silnice zase preplnéna
dopravou. Je nezbytné vybudovat novou silnici...

uzivatel automo-
bilu zméni své zvyklosti
- napfiklad trasu/dobu
cestovani

narust poptavky po cestovani
uzivatel automo-
bilu nové trasy vyuziva
pro dal$i aktivity — napf.
nakupy, traveni volného
Casu

narust poptavky po cestovani

narust poptavky po cestovani

uzivatel automobilu
méni zasadni véci - napf.
bydleni, zaméstnani,
odchod do penze

Schopnost fidiéu aut, ktefi jsou schopni v kratké dobé zménit svoje
chovani pfi cestovani méstem, pokud museji celit stalym dopravnim
zacpam, by méla byt vyzvou pro urbanisty, ktefi hledaji optimalizaci
vyuziti prostoru a kvalitu Zivota ve mésté.
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Oxford.-.' Cambridge
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Prilezitosti k obnové mésta

[] Pfipadova studie 1 - Kajaani - Finsko

[ Pfipadové studie 2 - Wolverhampton - Velké Britanie

[] Pfipadova studie 3 - Vauxhall Cross - Londyn - Velka Britanie

Od méstského smogu k méstskému zivotu
[] Pfipadova studie 4 - Norimberk - Némecko

Vytvareni prostoru pro udrzitelnou dopravu

[ Pfipadova studie 5 - Strasburk - Francie

[ Pfipadové studie 6 - Gent - Belgie

[] Pfipadové studie 7 - Cambridge - Velka Britanie
[] Pfipadové studie 8 - Oxford - Velka Britanie



Kapitola 3

PFipadové studie

Uvedené piipadové studie nds seznamuji s novatorskymi pfistupy,
které mistni ufady a politici pfijimaji ve méstech a velkoméstech
v Evropé, aby se vypotddali se vzriistajicim problémem automobilové
dopravy.

KaZzdy méstsky projekt na zménu prerozdéleni silni¢nfho prostoru je
soucdsti integrované strategie s tfadou doplitkovych prvki vcetné
zlepSeni vefejné dopravy, zlepSeni zafizeni pro p&si a pro cyklisty a
obnova prostfedi méstskych ulic. V kazdé piipadové studii je mozZné
najit pfinos prerozdéleni silni¢niho prostoru. Piipadové studie jsou
rozdéleny do skupin tak, aby zndzornily nasledujici témata:

O PrileZitost pro regeneraci;
0 Od méstského smogu k méstskému Zivotu;
O Vytvofeni prostor pro udrZitelnou dopravu.

Ve vétsing€ piipadovych studii projektanti a politici narazili na dva
protiargumenty:

O Ze se stavajici dopravni zdcpy jesté zhorsi,
O Ze tim budou postiZeni mistni obchodnici.

V mnoha méstech byly tyto protesty velice diirazné. Proto se ve vSech
uvedenych kauzach napted dlouho zéleZitost konzultovala a zaroven
probihala rozsdhld komunikacni kampan. Potom se i pfes protesty
zacalo s novym pierozdélenim uli¢niho prostoru. Ve vSech piipadech
se po chvili dopravniho chaosu fidi¢i situaci pfizplsobili a Cast
dopravy skute¢né vymizela*. Rozsah vlivii na maloobchodniky je
* Tim, Ze byla pfijata dale uvedena opatfeni, doslo k absolutnimu snizeni dopravnich

vykonu. Pro tento jev zde v publikaci pouzivame termin ,vymizeni“, v plivodni publikaci
je to "evaporation - doslova "vypareni, postupné mizeni"

mnohem obtiZnéjsi posoudit, ale ve vétSing piipadl se obchod zlepsil.
Rozhodujici motivaci ve vSech té€chto ptipadech byla vize a zdvazek
nalézt feSeni pro udrZiteln€js$i a socidlné vice integrujici dopravu.
Cilem bylo zlepsit kvalitu Zivota téch osob, které mésto navstévuji,
nebo v ném pracuji ¢i Ziji.
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Upozornéni

U nékterych piipadovych studii z této publikace nebyly k dispozici tplné
uidaje o dopravé, nebo tyto ddaje nebyly Cerpany z dostatecné dlouhé
Casové tady. V nékterych piipadech se musime spolehnout na po-
zorovani Uredniktl oddéleni dopravy méstského tiradu nebo magistrétu.
Nékteré udaje nejsou zcela prfesné a mohou ovliviiovat vyklad zmén
v objemu dopravy. Jde zejména o tyto body:

O

O

V jednodennich dopravnich s¢itdnich se neodraZeji ndhodné variace
zpusobené ,,ptirozenou’ variabilitou dopravy.

V dopravnim s¢itani pravdépodobné neni zahrnuta fada jizd ve vzda-
lenéjsi oblasti, lezici mimo oblast méfeni, ke kterym se uchylili fidici,
aby se vyhnuli novym silni¢nim opatfenim.

Pomoci méfeni na scitacich mistech, kde se zaznamendvad jenom
pocet projizdéjicich vozu, se nedafi zachytit objizdky na kratkou
vzdélenost uvnitt sledované oblasti, zmény v poctu cest nebo ve zpl-
sobu dopravy.

Nérust dopravy muiZe byt zpusobeny fadou jinych faktort (napt. vel-
kym mnoZstvim nové koupenych automobilt, demografickymi vlivy
nebo zménami v Uzemnim pldnovani), a to také nelze v téchto mé-
fenich zachytit. To miiZe vést k vyraznému podcenéni kladnych vliva
sniZeni kapacity silnic.

Pres tyto nepresnosti zde predloZené ptipadové studie potvrzuji, Ze ve
vétSiné mést doslo v danych mistech k opravdu vyznamnému sniZeni
dopravy, a to i kdyZ ptitom nartistal po¢et novych automobilt a v urba-
nizovanych oblastech zemi EU se obecné zvySovalo mnoZstvi dopravy.




Pripadova studie 1

Kajaani, Finsko

Uzavieni hlavniho namésti a ¢asti hlavni ulice ve mésté Kajaani
pro dopravu — timto zpisobem se mésto zacalo branit proti do-
pravnim zicpam a postupnému dpadku centra mésta.

Pred realizaci projektu prerozdéleni silni¢niho prostoru projiz-
délo denné hlavnim naméstim mésta asi 13 000 vozidel. Nyni tam
neni Zadna automobilova doprava. Intenzita dopravy v ulicich
priléhajicich k namésti se zvysila z 1000 na 6500 vozidel denné,
zatimco v ostatnich ulicich nedoslo k vyS$$simu dopravnimu
zarizeni . Cast dopravy ,,vymizela‘, vice cest se nyni ve stfedu
mésta podnika pésky.

Zakladni situace

Meésto Kajaani lezi 570 km severné od Helsinek v severovychodnim

Finsku. Historie mésta sahd do 17. stoleti a mésto je kulturnim,

pramyslovym, spradvnim a obchodnim stfediskem svého kraje.

Béhem zacatku devadesatych let minulého stoleti stfed mésta Kajaani

upadal kvuli fadé davodu:

O dopravni zdcpy na hlavni ulici a souvisejici problémy se znecisté-
nim ovzdusi a hlukem;

O konkurence hypermarketu;

O odliv obyvatel ze stfedu mésta;

O velké mnozZstvi prazdnych nemovitosti, které by mohlo ¢asem vést
k dpadku mésta.

Strategie: Hyva Kajaani - ,,Dobré
Kajaani*

V roce 1996 mistni dfad inicioval aktivni strategii pro regeneraci stie-
du mésta jako soucdsti narodni iniciativy ,,0Ziveni méstskych center*
financované Ministerstvem Zivotniho prostfedi, Ministerstvem
dopravy a Ministerstvem obchodu Finska.

Hlavnim cilem této strategie byla pfemeéna ¢4sti ucpané hlavni ulice a
hlavniho ndmésti na pési zénu, coz se uskutecnilo v roce 1998.
Diskuse kolem toho trvaly témét 20 let a nakonec se dospélo ke klad-
nému zdvéru, pficemZ akci podpofilo sdruZeni mistnitho ufadu,
investort, obchodnikli a obyvatel (ustavené v roce 1998 jako ,,spo-
le¢nost pro stfed mésta“), kdyZ si v§ichni mistni uvédomili, Ze pokud
se md zastavit Upadek stfedu Kajaani, je zapotfebi néco ud€lat.

(1) Pramen: Mésto Kajaani.
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Stfed mésta je najednou hezky: celd plocha je vydldzdéna kamenny-
mi kostkami, jsou zde nové stromy, lavicky, osvétleni, jevisté a fonta-
na. K nové strategii také patii podpora mistnich obchodi, vcetné
predzahradek a podloubi pfed obchody podél hlavni ulice, podpora
sluZeb verejné dopravy, vymisténi n€kterych parkovist mimo pé&si
z6nu a budovani novych cyklostezek jak do stfedu mésta, tak i uvnitt
vlastniho centra.

Vysledky

Dopravni zatiZeni

Zpocatku dopravni zdcpy v oblasti projektu opravdu narostly, ale
tento jev netrval dlouho. Casem se t&ch 13 000 automobili, které
kdysi denné projizd€ély nynéjs$i pési zonou, skutecné pielilo do pfi-
lehlych ulic a jejich pocet se pfitom zmenSil, ¢ast dopravy ,,vy-
mizela®. Lidé zacali chodit vice pésky do stfedu mésta a pohybuji se
p&sky i po centru”.

Hez¢i verejné plochy a zvySeni ob¢anské hrdosti

Nedavny priizkum vefejného minéni” zjistil, Ze mistni obyvatelé maji
pocit, Ze stied mésta je nyni hez¢i, pohodInéjsi a bezpecnéjsi, neZ byl
drive. Hlavni ndmésti je nyni dobrou vizitkou i pro ndvstévniky mésta
a obyvatelé jsou na to pySni. Mistni se nyni domnivaji, Ze nejlep$Sim

~oNe

zplisobem, jak zlepSit stied mésta, je rozsitit plochu pési zony.

(2) Parempi kaupunkikeskusta (Suomen ymparistd 186), Ymparistéministerid, Helsinki 1998
(ve finsting).

(3) V letech 1998 a 2000 bylo provedeno 20 rozhovorl na ulici. Navic bylo postou rozeslano 500
dotazniku obyvatelim v roce 1977 (269 odpovédi) a v roce 2000 (124 odpovédi).
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Hlavni namésti pred pfeménou na pési zénu (vlevo) a po ni (vpravo)
v roce 1998

Pred projektem: 60 % obyvatel si myslelo, Ze ve mésté Kajaani se Zije
dobte a 47 % obyvatel si myslelo, Ze stfed mésta Kajaani je pékny.
1977)

Po provedeni projektu: 80 % obyvatel si myslelo, Ze ve mésté Kajaani
se Zije dobtfe a 60 % obyvatel si myslelo, Ze stted mésta je krasny;
55 % obyvatel si ptélo, aby byla pé&si zona rozsitena. (2000)

Obchodni ¢innost
Prizkum u maloobchodnikd® ukdzal, Ze 52 % se domniva, Ze tento
projekt zlepsil jejich obchody nebo je vylepsi v budoucnosti.

Kli¢ové faktory vspéchu/ ziskané poznatky ©

* Pristup partnerstvi: Klicovym faktorem uspésnosti této
pripadové studie bylo vytvoreni ,,koordina¢ni skupiny* a
,»spolecnosti pro stied mésta‘, ktera zastupuje zajmové
skupiny (méstské urady, stavitele, obchodniky a oby-
vatele).

* Jasna politicka vize a zdvazek méstské rady k reSeni pro-
blému dopravnich kongesci a tpadku mésta vcetné
obtizného rozhodovani, zda financovat tento projekt ¢i
jiné aktivity.

« Integrovana strategie regenerace véetné zmény vyufZiti sil-
ni¢niho prostoru, zlepSeni méstského prostiedi a mar-
ketingu strategie pro mésto.

 Zapojeni verejnosti s pruzkumy verejného minéni pred a
po realizaci daného projektu.

(4) V roce 2000, byl rozeslan dotaznik véem maloobchodnikim (190), kteff mé&li obchody v prizemi ve

stfedu mésta, vratilo se 110 zodpovézenych.

(5) Pramen: Pan Seppo Karpinnen, vykonny feditel, Esisuunnittelijat Oy (poradenstvi).
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Piipadova studie 2

Wolverhampton, Velka Britanie

Tato pripadova studie zkouma reakci na intenzivni dopravni
zacpy, zhorSovini podminek Zivotniho prostiedi a upadajici
hospodarskou cinnost ve mésté Wolverhampton, které celilo
konkurenci jinych ndkupnich stredisek ve vedlejSim mésté
Telford (a také komplexu Merry Hill na jihovychodé regionu
vcetné novych stredisek, jejichZ vystavba se pripravovala).

V roce 1986 mistni urad poridil ,,Studii integrované dopravy
Cerného kraje“ (The Black Country Integrated Transport
Study), z jejihoZ zavéru plynulo, Ze budovani dalSich silnic by
nevyresSilo naristajici dopravni problémy. Mnohem ucinnéjsi
strategii by podle studie bylo dat vyssi prioritu verejné dopravé a
zlepsSit méstské prostiredi vytvorenim pritazlivého stifedu mésta,
ktery by spliioval ocekavani verejnosti.

TakZe byla pripravena ¢tyifazova strategie, ktera méla postupné
odstranit pribliZzné 800 denné projiZdéjicich voza ze stiedu
mésta. Predpovidané dopravni zacpy se neobjevily. Zajimavé je,
Ze ze stifedu mésta opravdu zmizelo tak vyznamné procento do-
pravy, coZ se neda vysvétlit pouze prevedenim aut na jiné trasy.

Zakladni situace

Wolverhampton se nachdzi 25 km na severozdpad od Birminghamu
na okraji méstské aglomerace West Midlands. Béhem osmdesétych
let minulého stoleti prod€lalo mésto upadek zpracovatelského
pramyslu a ndsledné trpélo vysokou nezaméstnanosti.

Béhem tohoto obdobi se situace ve stfedu mésta rapidné zhorSila
kvili vzristajici intenzit€ dopravy, ¢astym dopravnim zdcpdm, nizsi
spolehlivosti vetejné dopravy, ndrtistu parkovacich ploch a omezeni
dostupnosti stfedu mésta pro pesi.

Lidé prestali povaZovat stfed mésta za ndkupni centrum a zacali jezdit
jinam. Prizkum minéni zjistil, Ze dopravni zdcpy a problémy s do-
stupnosti zdporné ovliviiuji také rozvoj maloobchodu ve mésté.

Strategie: ¢tyifazova integrovana
dopravni strategie

V letech 1987 az 1991 se tedy uskutecnila Ctyifazova strategie, kterd
si dala za cil ,,nezaméfit se jen na dopravu jako takovou, ale pozitivné
ovlivnit také budouci propagaci mésta Wolverhampton v rdmci
kraje*“.

Uzavfenim centrdlnich pdétefnich silnic, u¢innym zablokovdnim
severojizni a vychodozdpadni trasy skrz mésto a racionalizaci do-
pravy uvnitt stfedu mésta byla postupné odstranéna prijezdni auto-
mobilové doprava, silnice v centru byly rekonstruovdny a moderni-
zovény. Piistup do stfedu mésta ziskaly pouze autobusy, taxi, pési a
cyklisté + ¢astecné i dopravni obsluha. Pro invalidy a pro ty, ktefi

(6) Malcolm Read, vrchni inZzenyr a naméstek reditele, Odbor silnic a dopravy. Zverejnéno v publikaci
, Traffic Engineering and Control“, 1998.



proddvaji zboZi pfimo z automobild, byly vybudovany zv1astni parko-
vaci prostory.

V roce 1991 se uskutecnila ctvrtd faze, pfi niZ byl znemoZnén prijezd
sttedem mésta. Tato faze, klicova pro tspéch celé strategie, pfinesla
nejvic problému. BEhem pfiprav na zmény probihaly dlouhé a rozsah-
1€ diskuse s vefejnosti, které se pfitom opiraly o pevnou politickou
podporu vedeni mésta.

Legenda
ulice p&&i
zony
S S —
P parkovisté

- jednosmérmé

ulice 3
& jizdni pruhy 8
vyhrazend pro autobusy

Wolverhampton — stied mésta

Queen’s Square: pied renovaci (vlevo) a po ni (vpravo)

Vysledky

Dopravni zatiZeni

V kazdé fazi si po pocatecnim ,,pfizplisobovacim® obdobi fidici brzy
zvykli na novy pudorys silnic a vSechny pocatecni dopravni zacpy
byly jen kratkodobé.

Udaje zdrovei naznaluji, Ze po &tvrté fazi, ve které byl znemoZnén
prijezd centrem mésta, z oblasti vnitiniho okruhu mésta ¢dst dopravy
postupné mizela (mezi lety 1990 a 1996 poklesla o 14 %), a ptitom se
zd4, Ze tato vSechna doprava neptesla na vnéjsi okruh, kde se také
mirné sniZila (asi o 1 %). Zd4 se, Ze urcity dil dopravy ,,vymizel*.

Vlivy uzavreni silnic na dopravni zatiZeni

24hodinova listopad 1990 listopad 1996 celkvové
obousmérna pred provedenim po provedeni ~ ZMena
intenzita dopravy 4. faze 4. faze

vneéjsi 222 900 220 300 -2 600
silniéni (-1,17 %)
okruh

vnitfni 81 500 69 750 -11 750
silniéni (-14,42 %)
okruh

Pramen: Méstska rada mésta Wolverhampton.

25



26

Queen’s Square: pied renovaci (vlevo) a po ni (vpravo)

Verejna doprava

S kazdou fazi projektu se zlepSovala spolehlivost vefejné dopravy.
Jeji podil na uskute¢nénych cestach se zvySsil z 23 % v roce 1994 na
26 % v roce 2000. Soucasnym cilem je do roku 2006 dosdhnout 29 %.
Projekt je uspéSny a je zfejmé, Ze pozitivné ovlivnil rozvoj vefejné
dopravy ve mésté. Ta nyni vyuZivd jednak (po uzavfeni stfedu mésta
pro prujezdni dopravu) fadu pfednostnich jizdnich pruhti pro auto-
busy, které spojuji stfed mésta s jeho periferii, a také nové spojeni
stfedu mésta s Birminghamem pomoci rychlodrahy.

Verejné minéni
Pocdte¢ni zdporné reakce mistnich sdélovacich prostfedki a né-
kterych skupin obcanii se postupné ménily s pfeménou mésta na

NEs ~ivs

Cistsi, bezpecnéjsi a pritazlivéjsi misto s lepSi dostupnosti.

Obcanska hrdost

Ke kladim vySe zminéného projektu patii vylepSeny obraz mésta a
ptijemné prostiedi pro nakupovani. V roce 1993 Wolverhampton
vyhrél ,,Cenu za prostfedi ve stfedu mésta, kterou ud€luje Britska
rada ndkupnich stfedisek (British Council of Shopping Centres).
Kvalita méstského centra se ddle zlepSuje diky novym investicim,

které ptitahuje. V soucasnosti mésto napt. podporuje modernizaci a
rozvoj méstské university. Tato zlepSeni jsou zdvisla na lepsi dostup-
nosti stfedu mésta a na kvalité jeho Zivotniho prostiedi.

Klicové faktory uspéchu / ziskané
poznatky

,Je potfeba mit jasnou vizi, ziskat podporu verejnosti
pomoci publicity a diskusi s lidmi, a kdyZ za¢nou pochy-
by, pak je také nezbytna pevna politicka podpora.«”

(7) Malcolm Read, vrchni inZzenyr a naméstek feditele, Odbor silnic a dopravy. Zvefejnéno
v publikaci , Traffic Engineering and Control“, 1998.



Mimourovnova krizovatka Vauxhall
Cross z ptaci perspektivy
Zdroj: © John Negligan pro TfL

P¥ipadova studie 3

Vauxhall Cross, Londyn, Velka Britanie

KdyzZ chtéli urbanisté ziskat podporu pro projekt prvniho lon-
dynského plné integrovaného centra verejné dopravy na prestup-
ni stanici Vauxhall Cross v jiholondynské ¢tvrti Lambeth, pouZili
zde koncepci ,,vymizeni‘‘ dopravy.

Pocitacovy model nejprve ukazal, Ze i kdyby se objemy dopravy
na kriZovatce sniZily o 20 %, za¢nou v misté vznikat rozsahlé
dopravni zacpy. OvSem pravé toto sniZeni mélo napomoci k tomu,
aby se ziskaly prostor a kapacita, potifebné pro navrhovanou
mimotroviiovou kriZovatku. Na Vauxhall Cross totiZz byl v
dopravni Spicce jeden z nejvysSich dopravnich objemu v Londyné
s 9000 — 10 000 voza za hodinu.

Novy projekt se setkal se znaénym odporem dopravnich inZe-
nyri. Argumentem, pouZitym pro prekonani jejich odporu, byla
jednak vyzkumna prace autori Goodwin, Hass-Klau a Cairns
(,, Vlivy sniZeni kapacity silnic na dopravu*, 1998 - viz str. 16), ale
také kvalitni dopravni modelovani, které poskytlo jistotu, Ze kon-
struktéri tohoto projektu jsou schopni najit vhodné reSeni.

Na misté v terénu byl proveden experiment, pii kterém byla
kapacita silnic dcinné sniZena o 15 % pomoci kombinace zmén
pudorysu silnic a nastaveni sekvenci svételné signalizace. Nedoslo
k Zadnym vyznamnym zacpam ani ke tvorbé kolon a zdélo se, Ze
experiment nepusobi Zadné vyznamné problémy v Lambethu ani
v sousednich ¢tvrtich. Dokonce bylo pozorovano sniZeni dopravy
02 -8 % ve Spicce a dopravni fronty byly kratsi nez drive.

Tento dikaz byl natolik presvédcivy, Ze projekt byl odsouhlasen.
Prace na mimoudroviiové kiiZovatce zacaly v ¢ervnu 2001 a byly
dokonceny v roce 2004”. Celkem 8 mil. GBP (13 mil. EUR)
z celkovych odhadovanych stavebnich niaklada ve vysi 16 mil.
GBP (26 mil. EUR) poskytla vlada.

Na pripravé akce spolupracovali: Doprava pro Londyn
(Transport for London), starosta Londyna, londynska c¢tvrt
Lambeth, tifad pro rozvoj Londyna (the London Development
Agency), partnerstvi Cross River ( the Cross River Partnership),
Railtrack a dalsi subjekty.

 vice informaci viz: http://www.crosstiverpartnership.org, www.tfl.gov.uk/streets/vauxhall_cross.shtml

Zakladni situace

Mimodroviiovd kiiZzovatka Vauxhall Cross se nachdzi v londynské
¢tvrti Lambeth na jednom z pfechodi pfes feku TemZi. Pivodné se
zde jednalo o systém vicepruhové okruzni kiiZovatky spolu se sta-
nicemi autobustl, stanici metra a povrchové Zeleznice, které mezi
sebou nebyly propojeny. P&Si byli nuceni pouZivat kombinaci
podzemnich a nadzemnich pfechodli a cest nebo prechdzet néko-
likaproudé silnice. Na cyklisty se tu zapomnélo.

Mistni obyvatelé sice vlastni daleko méné osobnich automobili neZ
obyvatelé jinych ctvrti Londyna, ale pfitom byli nuceni snaset kazdo-
denni kolony aut s tim, Ze se nemohli dostat pésky nebo na kole tam,
kam pottebovali. Trpéli zhorSenou kvalitou ovzdusi, znecisténim hlu-
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Nova integrovana mimourovinova
_ kfizovatka s vyznamnym orientac-
% nim bodem.

Zdroj: © Arup Associates — foto:
Christian Richters

kem. Nadmérnd automobilova doprava zdsadné sniZila kvalitu Zivota
v dané oblasti. V této Ctvrti je pfitom vysokd nezaméstnanost a celd
oblast potiebuje regeneraci.

Strategie: Projekt Vauxhall Cross

,,Projekt Vauxhall Cross* se stal souc¢dsti planu regenerace mésta pro
fizeni dopravy, kterd se jmenuje Vyzva hlavniho mésta ve Vauxhall
Cross (Vauxhall Cross Capital Challenge). Hlavnim cilem této strate-
gie bylo zménit dominanci automobilové dopravy v mist, zdroven
také usnadnit cestovani do centrdlniho Londyna autobusem, metrem a
vlakem a soucasné oZivit mistni prostfedi (ptildkat do dané oblasti
malé i velké investory).

V projektu plné integrované mimotroviiové kiiZovatky bylo také
nové zastfeSené autobusové nddrazi s pfimym piistupem pro pési
k vlakovému nddrazi a ke stanici metra, bezpecné povrchové pre-
chody pro pési a zafizeni urcend pro cyklisty. Pfitom se samoziejmé
pocitalo s lepSim osvétlenim a v§eobecnou modernizaci prostredi.
Vizudlnim symbolem projektu a vyznamnym architektonickym prv-
kem se stala tzv. ,,Nebesa* — symbol kfiZovatky, umistény u autobu-
sového nadraZi. Nebesa (ve smyslu nebes nad posteli— pozn. ed.) jsou
pokryta soldrnimi panely, které dodavaji 30 % potiebné elektrické
energie.

Pro souhlas s projektem bylo tfeba dokdzat, Ze je mozné sniZit do-
pravni objemy pres kritické prvky o 20 %, a tim vyznamné sniZit do-

stupnou kapacitu silnic pro automobilovou dopravu. Pocitacovy
model, vznikly pomoci programu Transyt*, pfedpovidal kolony aut az
0 267 % delsi, nez byly obvyklé v ranni Spicce. Odpurci také nami-
tali, Ze dopravni zdcpa miiZe v okolni oblasti zplisobit zpoZdéni auto-
busovych linek. TakZe se to zddlo byt neproveditelné.

Projektanti ale pouZili koncepci ,,vymizeni dopravy® a s jeji pomoci
navrhli alternativni projekt.

Prvni experiment zacal v kvétnu 1999. Zpocatku se dopravni proudy
pres kritické linie zastaveni sniZily o 10 % a nasledné o 15 %. Na pod-
poru vySe uvedeného argumentu (,,vymizeni dopravy*) se pouZilo jak
presné pocitacové modelovani, tak model kiiZovatky ve vhodném
méfitku. Béhem pocdtecnich fazi se projekt setkal se znacnym
odporem vetejnosti. Sd€élovaci prostfedky se k nému stavély zdporné,
protoZe to byl prvni projekt omezeni automobilové dopravy v Lon-
dyné, navrZeny v tak velkém rozsahu a na takovéto strategické kiizo-
vatce. Rozli¢né organizace predvidaly ucpani dopravni sit€ a chaos.
Avsak politickd podpora projektu (vSech politickych stran — od mist-
niho poslance dolni snémovny k mistnim radnim) ziistala stejna.
Proto byly ke konzultacim o projektu pozvany vSechny mistni zaan-
gazované strany, pfiznivci i odpurci projektu, ktefi tak byli zatazeni
do déje. Rada ¢tvrti Lambeth zaméstnala PR agenturu a ta zvefejnila
informace o projektu v novindch, v rozhlase a v televizi a na interne-
tu. Do propagace projektu se zapojili i mistni obchodnici, ktefi na-
bizeli informace o projektu a adresu pro bezplatné zasildni ndméti pro
zpétnou vazbu posStou na prebalech zboZi a na papirovych saccich na
ndkup. Obcantim také slouZila 24-hodinova telefonnf linka.

* Transyt (Traffic network study tool)



Mapa centralniho Londyna s vyznaéenim mimouroviové kfizovatky
Vauxhall Cross

Vysledky

Predpovidany dopravni chaos se nekonal ani v bezprostfedni oblasti
projektu, ani v sousednich ¢tvrtich. Naopak ve Spicce bylo pozo-
rovano sniZeni dopravy o 2 - 8 % a dopravni kolony byly krat$i neZ
drive.

Ovsem z toho nelze vyvodit zavér, Ze vySe uvedend procenta dopravy
,vymizela“, protoZe mozné trasy dostupné fidicim v Londyné jsou

mnoho mil vzdédleny od oblasti projektu. Ale teorie vymizeni dopravy
umoZnila projektantim projektu prozkoumat rtiznd feSeni a nefidit se
jen ortodoxnimi postupy. Vysledkem je UspéSné vyteSeni spletité
dopravni situace vcetné toho, Ze prioritu v projektu mély predevS§im
udrzitelné formy dopravy.

~

Klicové faktory uspéchu / ziskané
poznatky”

* Vérte svému projektu a zaroven prokazte technicky jeho
proveditelnost; at vaSi partnefi i kritici vidi, Ze vaSe
navrhy jsou zaloZeny na pevnych, technickych i ,,vypo-
zorovanych* dikazech.

* Méite a sledujte vSechna mozna hlediska dané situace
pred jakymkoli experimentem, béhem ného a po ném.
Budte ochotni a pripraveni sdilet veskeré informace, nic
neskryvejte.

» Zvaite, zda nevyuZit sluZeb néjaké PR agentury. Investice
do dobrych vztahu s verejnosti (a to muZe byt dlouhy pro-
ces), je nezbytna, pokud chcete, aby vas projekt verejnost
prijala.

 Peclivé naslouchejte jak podpore, tak i kritice, budte pri-
zpusobivi a vyuZijte zpétné vazby k pripadnym udpravam
projektu.

(8) Pan Brian Fitzpatrick, byvaly vedouci odboru silnic a dopravy, Lambeth Oddéleni sluzeb

péce o Zivotni prostredi.

29



30

Pripadova studie 4

Norimberk, Némecko

Od zacatku sedmdesatych let minulého stoleti se historicky stied
meésta Norimberku postupné ménil v péSi zénu, mésto se tim
snazilo vyresit problém zhorSujici se kvality ovzdusi. Rada od-
bornikii se tehdy obavala, Ze v okoli péSich zén tim vznikne
dopravni chaos. Jaka byla skute¢nost?

Bylo patrné, Ze tam, kde drive preplnéné silnice ve mésté byly
nahle uzavi‘eny pro automobilovou dopravu, se doprava doslova
,vyparila®“. Dopravni objemy v okolnich ulicich narostly
o pouhych 20 — 29 %, pribyla sem tedy jen ¢ast dopravy, ktera
puivodné pouZivala nyni uzaviené silnice. Souc¢asné nedoslo k po-
klesu navstévniki, kterého se obavali maloobchodnici, ve sku-
tecnosti na ulicich nové preménénych na pési zony zacal obchod
vzkvétat”.

Pres tyto zkuSenosti narazilo v roce 1988 zkuSebni uzavieni pru-
jezdni trasy, vedouci stifedem mésta, na silny odpor ze strany
obchodniki. Rada lidi si myslela, 7e, e pFeména oblasti
Rathausplatz a Theresienstrasse na pési zonu (a tudiZ uzavi‘eni
ulice, po které v praméru projelo 25 000 automobila za 16 hodin)
by vytistila do dopravniho chaosu v okolnich ulicich. Ale k tomu
nedoslo.

Po jednom roce sledovani dopravy v prilehlych oblastech uza-
virené ulice se ukazalo, Ze se celkovy dopravni proud v historic-
kém mésté sniZil aZ o 25 % a doprava v prilehlych ulicich se
narostla v rozsahu od 4 do 19 %, coZ je zna¢né nizsi hodnota, nez

se predpovidalo (v nékterych pripadech byl pozorovan pokles).
Cast dopravy tedy ,,vymizela®. Po s¢itani dopravy na vnéjsim
okruhu (aby se odhalilo, zda se ,,chybéjici doprava* neprelila
jinam) se ukazalo, Ze i zde pocty vozidel poklesly.

Zaroven s tim se v centru mésta znacné zlepsila kvalita ovzdusi.

Zakladni situace

Na zacatku sedmdesatych let minulého stoleti Celil stfed mésta
Norimberku (severni Bavorsko) s jeho tizkymi ulicemi, historickymi
pamdtkami a obchodnimi domy rostoucim problémim se zne-
¢iSténym ovzduSim, zplsobenym nadmérnou automobilovou do-
pravou. Diisledkem byl rozpad historickych budov, obavy o zdravi a
trvalé dopravni zicpy ve stfedu mésta.

Strategie: zlepSeni méstské dopravy

Od sedmdesétych let minulého stoleti zacali predstavitelé mésta s pro-
gresivni strategii — dat prednost udrZiteln€j$Sim a méné znecistujicim
zpusobum dopravy, zajistit lepSi dostupnost obchodll a kancelafi a
zlepSit spravu parkovacich mist. Vytlacovani automobilové dopravy
ze stfedu mésta se provadelo postupné a vyvrcholilo v letech 1988 -
1989 uzavienim posledniho hlavniho dopravniho koridoru, pfi¢emz
vetejnd doprava zde jesté mohla jezdit. V roce 1989 po Siroce vedené

diskusi s obyvateli mésta a po tésném hlasovédni radnice mésta byla

(9) Pry¢ od motorovych vozidel, ,ZkuSenosti Némecka a Hong-Kongu*“ (The German and Hong Kong
Experience). (1994) Editor Harry T. Dimitriou. Stfedisko pro urbanismus a péci o Zivotni prostredi,
Hong-kongska universita (Centre for Urban Planning and Environmental Management, University
of Hong Kong).



Rathausplatz v Norimberku pred renovaci
(vlevo) a s pési zénou (vpravo)

pfeména na pési zénu dokoncena. Béhem nasledujicich 10 let se po-
stupné v Sesti fazich ménila na pfitazlivou méstskou zénu. Budovy
v oblasti byly renovovany, to se tykalo také méstského mobilidte, a ve
volnych prostordch ulic byla umisténa fada uméleckych dél. Oblast se
tak stala pfijemnym mistem, kde se lidé prochdzeji nebo sedi na
zahrddkéch kavéren a na lavickach, v ¢istém ovzdus$i a bez vécnych
kolon aut.

Obyvatelé projekt pfemény oblasti Rathausplatz/Theresienstrasse na
pesi zénu jednoznacné podpofili. Nové vzniklé ndvrhy na znovuote-
vieni prijezdni silnice pfes tuto oblast, které se objevily po zméné
politického vedeni mésta v roce 1996, byly zamitnuty pravé kvuli
ndmitkdm vefejnosti.

.- g'l._l. ;

—|avnii dopravni tepna

| == e een e hiavni zasobovaci trasall

5 Easovym omezenim

| B pesizona

Pramen: Dopravné-planovaci oddéleni mésta Norimberk, kvéten 2002
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Vysledky

Pramen: mésto Norimberk, Oddéleni chemického priizkumu

Dopravni zatiZeni

Prvni dva mésice po uzavieni Rathausplatz a There-

sienstrasse pro dopravu:

O narust dopravnich zacp;

0 méstsky urad Celil znacné kritice ze strany vefejnosti a
sdélovacich prostredka.

Po 6 - 8 tydnech

O doprava se pfizplisobila nové situaci a problémy s do-
pravnimi zdcpami byly vyfeSeny;

O s tim, jak zacéinaly byt zfejmé vyhody projektu (zejmé-
na na jare, kdy si lidé zacali uZivat Zivota na méstskych
ulicich), nartistala jeho podpora ze strany obyvatel.

Po roce 1989 byla doprava fadu mésict intenzivné sledo-
vdna, aby se vyhodnotil vliv uzavfeni ulic na dopravu v hi-
storickém stfedu mésta.

Doprava v historickém stfedu mésta se sniZila dvakrat
vice, ne se predpokladalo. Cisla (i kdyZ za rok 1997 neii-
plnd) naznacuji dalsi sniZeni Grovné dopravy (viz tabulka
na této strané). Aby se ovéftilo, zda ,,chybéjici doprava®
nebyla vymisténa na ulice uvnitf vnéjStho okruhu, bylo
provedeno s¢itdni na s¢itaci linii na 12 méstskych mostech
(tabulka na str. 33).

Statistika ukazuje, Ze nejen Ze nedoslo ke zvySeni intenz-
ity dopravy, ale na ulicich mezi lety 1989 a 2000 ubylo
priblizné 10 000 vozidel, pfestoZe béhem tohoto obdobi
stoupl pocet lidi, vlastnicich osobni auto.

Theresienstrasse po renovaci |

Vlivy na dopravu v historické ¢asti mésta

(10)

Celkové séitani dopravy: motorova vozidla/ sledovaci obdobi 16 hodin

misto cervenec predpovidané skutecnd leden  Cervenec  Cervenec Cervenec cervenec

scitanf 1988  zmény zména 1989 1990 1991 1993 1997

dopravy po uzavfeni

Rathausplatz 24 584 -24 584 -24 584 0 0 0 0 0

Wohrder tor 15899 -1000 -1606 14293 14 974 13 600 10 780 9985
az -2000

Laufertor 13877 -4,000 -5 525 8 358 9773 8205 9310 8 872
az -5,000

Maxtor 13 577 0 +540 14117 13538 12 819 10 033 9384

Maxtorgraben 31150 1 400 +1446 4596 6 447 7098 8 136 Nejsou
az 2 400 k dispozici udaje

Vestnertorgr 6 754 1800 +1389 8143 9692 8726 7804 7738
az 2 500

Heubriicke 9390 800 1761 7629 7795 613 " 1549 °
az 1200

Allertor 22369 -7000 -12259 10110 10 727 10 099 9761 9013
az -8 000

Maxbiircke 6852  -800 -3399 3453 2582 2532  “ 1247
az -1300

celkem 91 868* -9 600 -21176 70 692 75 578 69219 55824 (47 787)
az -11 400

(*) Scitani zahrnuje dopravu na Radniénim namésti (Rathausplatz) (24584 vozidel), zatimco ostatni s¢itani v tomto radku
toto nezahrnuiji, protoZe radni¢ni namésti bylo uzavieno. Celkovy pocet pro ostatni s¢itaci mista (vyjma Rathausplatz)

byl 67 284 pred jeho uzavienim.

(1) a (2) rozsiteni oblasti pfeménéné na pési zénu.
)

(3) Scitani od mostu Spitalbriicke, ktery je vedle mostu Heubricke.

(4) Nové otevieno pro mistni icely.
(5) Scitani z cervence 1999.
(10) Pramen: Mésto Norimberk 2001.




Tab. 3 — Intenzita dopravy méfena na 12 séitacich bodech na mostech "

Rok Celkem %
1981 224 839 88,5
1982 220 800 86,9
1983 234 361 92,3
1984 237 094 93,3
1985 239 696 94,4
1986 244 963 96,4
1987 249 182 98,1
1988 253 988 100,0 uzavreni silnice
1989 241 831 95,2
1990 245 756 96,8
1991 245 853 96,8
1992 244 469 96,3
1993 238 312 93,8
1994 236 980 93,3
1995 229 685 90,4
1996 229 064 90,2
1997 231 741 91,2
1998 231110 91,0
1999 230 086 90,6
2000 231 829 91,3

(11) Pramen: Mésto Norimberk 2001
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Vliv pfemény na pési zénu na kvalitu ov(z12c)i(t113)§|' v historickém
stfedu mésta Norimberk

znecistujici latka Udaje pro roky 1982/83

pred zménou ug/m’

Udaje pro roky 1988/89
po zméné pg/m’

oxid sificity (SO,) 33 28
oxid dusnaty (NO) 122 86
oxid dusicity (NO,) 100 61
oxidy dusiku (NO,) 139 90
oxid uhelnaty (CO) 3400 2980
polétavy prach 77 64
olovo (Pb) 0,249 0,248

Kyvalita ovzdusi

Dva mésice po uzavieni ulic:

0 Zpocatku byla kvalita ovzdusi v zéné obklopujici oblast projektu
zhorSena kvuli fadé faktorti véetné nepfiznivych meteorologickych
podminek (projekt byl zahdjen v pozdnim podzimu, ro¢nim obdobi
typickém Spatnou vyménou a proudénim ovzdusi, zvySenymi
emisemi ve mésté¢ diky otopu a zvySené intenzité predvdnocni
dopravy).

Jeden rok od uzavreni ulic (viz graf):

0 v oblasti, ktera tésné sousedila s oblasti uzavéry, znecisténi ovzdu-
81 vyznamné pokleslo;

O v historickém stfedu mésta emise oxidi dusiku poklesly o asi
30 %, emise oxidu uhelnatého a polétavého prachu o asi 15 %; to
z velké ¢asti zplisobila pfeména historického centra na pési zénu.

12) Udaje shromazdéné ze stacionarnich stanic sledovani kvality ovzdusi v blizkosti Rathausplatz / The-

resienstrasse, 9 stanic (v siti 1x1 km), které pokryvaji historicky stfed mésta, dalSich 10 stanic okolo
oblasti projektu.

13) ,Pfeména na pési zoénu jako aktivni néstroj v ochrané kvality ovzdusi ve mésté — pfipadova studie
z Norimberku“, Némecko. Dr Peter Plushke, vedouci Oddéleni chemické analyzy, odbor Zivotniho
prostiedi, Norimberk

Typologie zne¢isténi NO, ve vychodo-zapadnim prujezdu méstem
Norimberk
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Historicky stfed mésta

ZlepSeni drovné oxidu dusicitého

Jak graf znazorfiuje, v prostorové strukture zneciSténi oxidem dusi-
¢itym v ovzdusi doslo k zdsadni zméné.

Béhem obdobi 1981 — 1985 (pfed uzavienim ulic), vytvéfela hladina
NO, nad urbanizovanou oblasti zvonovité viko. Nejvyssi zneciSténi
bylo ve stfedu mésta s roénim primérnou koncentraci NO, > 80
ug/m’, to postupné klesalo aZ na 35-40 pg/m’ na okraji mésta.

V letech 1993 — 1997 se po dopravnich omezenich ve stfedu mésta
struktura zneciSténi NO, zménila a nyni pfipomind kryt ve tvaru
pohéru nad vnitinim m&stem. Urovné oxidu dusicitého ve stfedu més-
ta poklesly na drovné€, podobné hodnotdm diive zaznamendvanym na
okraji mésta. Vyssi koncentrace NO, se presunuly do oblasti na sou-
stavou silni¢niho okruhu.



PrestoZe se zlepSeni kvality ovzdu$i miZe Castecné pripsat na vrub
pouzivani novych automobild s niZ§imi emisemi (piisnéjSim pred-
pisim ndrodnim a evropskym), omezeni rychlosti a také vétSimu
podilu vefejné dopravy na prepravé ve mésté, hlavni podil na zlepSeni
kvality ovzdusi ve stfedu mésta md uzavieni ulic ve stfedu mésta pro
prijezdni dopravu.

Klicové faktory uspéchu / ziskané
poznatky "

* Podminkou toho, aby dany navrh verejnost prijala, byla
dlouhodoba diskuse s verejnosti.

* Provadéni premény mésta po etapach (kvili finanénim
omezenim) poskytlo obyvatelim dostatek casu pro
akceptovani novinky a ridi¢im zase ¢as pro to, aby se
zménam prizpusobili.

* Pi‘esné sledovani situace pred zahajenim projektu a po
jeho uskute¢néni poskytlo zasadni dikazy na podporu
projektu.

14) Dr. Peter Plushke, vedouci Odd&leni chemické analyzy, odbor Zivotniho prostedi,
Norimberk
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Pripadova studie 5

Strasburk, Francie

Mésto Strasburk zacalo jiZz v roce 1992 uskute¢iiovat prvni etapu
planu na odstranéni automobila ze stfedu mésta a na uvolnéni
prostoru pro verejnou dopravu, autobusy, nové tramvajové
linky, cyklisty a pési. Cilem planu bylo rozsirit oblast bez aut ve
stfedu mésta vcetné zdkazu prujezdni automobilové dopravy;
ulice v centru byly urceny jen pro tramvaje, autobusy, taxiky,
kola a pro pési. Dvé nové tramvajové linky zacaly vyuZivat pros-
tor ulice, ktery drive zabiraly osobni automobily.

Dopravni chaos, ktery mél podle predpovédi nastat po zamezeni
prujezdni dopravy, nevznikl. Naopak, vozidel, vjiZdéjicich do
stfedu mésta, vyrazné ubylo.

V roce 1990, pied realizaci této strategie, dosahl denni pocet
vozidel na komunikacich v centru priblizné 240 000. Do roku
2000 tento pocet poklesl o vice nezZ 16 % na 200 000 aut za den.
Pokud by tato strategie nebyla prijata, pocet aut v centru mésta
by se v téZe dobé naopak zvysil na 300 000, tedy o 25 %. Pritom
v tom samém obdobi doslo ve Strasburské aglomeraci jako celku
k celkovému naristu dopravy.

Neni mozZné Fici, kolik dopravy ,,vymizelo‘: urcity podil dopravy
byl vymistén na okruzni trasy, ale vyznamny objem dopravy
skute¢né vymizel. Navic diky této strategii zacala verejnost jezdit
vice na kole a pouZivat verejnou dopravu, lidé také zacali vyuZi-
vat systém ,,zaparkuj (auto) a jed (verejnou dopravou)* (Park-
and-Ride*).

»Vytvoreni prostoru pro udrzZitelnou dopravu®

Zakladni situace

M&sto Strasburk se rozklad4 na biezich Ryna a je znamé svymi kana-
ly, pfechody pfes feku, historickymi budovami a pamdatkami. Stfed
mésta, ktery leZi na ostrové, byl vybrdn jako misto svétového kul-
turniho dédictvi UNESCO.

Béhem osmdesatych let minulého stoleti celilo mésto nartistajicim
problémim souvisejicim s dopravou: Castymi dopravnimi zdcpami,
znecisténim ovzdusi, hlu¢nosti a vysokou trovni nehodovosti. Stied
meésta stdle méné pritahoval ndvstévniky. Navic se zddlo, Ze his-
toricky pudorys ulic s pamétkami a historickymi budovami, zahlceny
stdle rostoucim poctem osobnich automobilti, nenabizi dostatek pros-
toru pro piipadnou zménu.

Strategie: Plan méstské mobility

Cilem planu bylo sniZit nadvlddu osobnich aut ve stfedu mésta a pod-
pofit vyuzivani udrZiteln&j$ich forem dopravy, vefejné dopravy, cyk-
listiky a chiize.

Na zacdtku devadesétych let minulého stoleti bylo pfijato rozhodnuti
vybudovat dvé nové tramvajové linky obsluhujici stfed mésta. K to-
mu, aby bylo pro koleje dost mista na ulici, bylo nezbytné prerozdélit
uli¢ni prostor (pfed automobily dat prednost tramvajim). V roce 1992
na zkuSebni dobu vznikla v centru mésta oblast bez automobilové
dopravy. Po ukonceni zkuSebni doby zde vznikla trvald zéna bez
dopravy, rozsitend o vystavbu tramvajové linky B.

* Tento systém funguje i v CR, napt. v Praze jsou u nékterych stanic metra na okraji mésta parkovisté
Park-and-Ride (Zaparkuj a jed) — pozn. red.
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Tramvaj A — namésti Place de ’'Homme de Fer

Navic byl stfed mésta uzavien pro prijezdni automobilovou dopravu
(téméf 40 % celkového dopravniho objemu). Pokud nyni auta do

------

mozné projizdét z jedné Ctvrti do jiné, prijjezdni doprava je sméfova-
na na velké tfidy na vnéj$im okruhu nebo na objizdné trasy. Pro mist-
ni obyvatele a obchodniky v centru mésta plati vyjimky. Ve stfedu
mésta se musi platit parkovaci poplatek, takZe zde tidi¢i nenechdvaji

auta stat del§i dobu, coZ vede k ucinnéjSimu vyuZivani prostoru.
Cyklisté a chodci maji volny piistup do vSech oblasti.

Strasburk — stfed mésta

Pisce
o ks

e -
= ke ,‘s. -
~ o ¥ o *
. e <

snoaLE 'y

pési zbna
tramvajova linka A
tramvajova linka B
parkovisté

pfistupova dopravni smycka
vnitfni okruh

] Conécmie

Prvni tramvajova linka A byla uvedena do provozu v roce 1994, druha
linka B byla dokoncena v roce 2000. Podél novych tramvajovych
linek byla vybudovéana parkovisté typu ,,Park-and-Ride* (parkovaci
listek z tohoto parkovisté je zdrovei jizdenkou na tramvaj pro vSech-
ny cestujici ze zaparkovaného automobilu). Zastdvky tramvaji byly
vybudovdany tak, aby mély ndstupni plochu zvySenou na droveii pod-
lahy nizkopodlaZniho vozu.

Proti projektu byli pfedev§im obchodnici z centra mésta. Ti se ob4-
vali, Ze béhem praci na instalaci tramvajovych linek zkrachuji, pro-
toze se k nim nedostanou zdkaznici (k tomu ale ve skute¢nosti nedos-
lo). Také se bdli, Ze pfeména stfedu mésta na p&si z6nu jim radikdlné
sniZi trzby, protoZe lidé nebudou moci dojet k obchodu autem. Proto
rozpoutali silnou kampari.

Magistrat mésta spolu s provozovatelem méstské vefejné dopravy
zah4jili aktivni informacni kampan tak, aby se zvySilo povédomi
vetejnosti o prospé$nosti projektu. Bylo to poprvé, kdy se francou-
zské mésto této velikosti a vyznamu postavilo proti zavedenym pra-
vidlim, na kterd byli lidé doposud zvyKkli.

V ramci komunikaéni strategie zacala radnice vyuZivat Casopisy a
mistni deniky (Casopis ,,CUS*, ,Dernicres Nouvelles d’Alsace®)
a plakdty vyvéSené po mésté. Symbolem kampané se stal medvidek
,.Bruno®, ktery slouZil jako logo projektu. ,,Bruno* vedl fidice auto-
mobilll a pési po objizdkich a prelozkach cest a také je informoval
o tom, jak postupuji prace na projektu.

Bylo zfizeno telefonni stfedisko pro vyfizovani dotazl a stiZnosti.
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Maskot projektu — medvidek Bruno —
pomahal vést fidi€e objizdnymi trasami.

Vysledky

Dopravni zatiZeni
V roce 1990 vijelo do stfedu mé&sta Strasburku p¥iblizng 240 000 aut,
zatimco v roce 2000 to bylo jen pfiblizné 200 000. Odhaduje se, Ze
pokud by se pldn mobility neuskutecnil, pocet aut by naopak vzrostl
asi na 300 000. I kdyZ neni zcela jasné, kolik dopravy bylo vytlaceno
do ostatnich ulic, je jasné, Ze strategie prerozdé€leni dopravniho pros-
toru pro jiné udrZitelnéjsi zplisoby dopravy byla ispésna.

0 K pfedpovidanému dopravnimu chaosu nedoslo. Po pocatecnim
,»zkuSebnim* obdobi se fidici ptizplisobili novému pudorysu ulic.

O Sluzby vefejné dopravy zjevné ziskaly. Tramvajova linka A jiZ
v prvnim roce svého provozu prepravila denné vice nez 68 000
cestujicich a odhaduje se, Ze tato linka napomohla k 17% sniZeni
dopravy, vjizd&jici do oblasti velkého Strasburku. PouZivani systé-
mu Park-and-Ride se zvysilo.

0 Doslo k vyznamnému posunu v délbé prepravni prace (od osob-
nich aut k alternativni dopravé): v roce 1989 bylo 72,5 % vSech
cest podniknuto soukromymi osobnimi automobily a 11 % vefej-
nou dopravou; v roce 1999 bylo 60 % vSech cest podniknuto
soukromymi osobnimi automobily a 30 % vetejnou dopravou.

0 Zvysil se pocet jizd na kole.

0 Uspéch dané strategie podnitil vystavbu dalSich dvou tramva-
jovych linek, které maji byt dokonceny do roku 2010.

Pocet cyklistu, ktefi pouzili cyklistickou stezku Porte Dauphine v letech

1996-2000
30000 —
nedéle
25000 -
sobota
patek
potet
cyklistd
15000 - . ttvriek
streda
10 000
titery
5000 —
pond&li

1996 1997 1998 1999

2000

Cyklostezka podél kanalu do Porte Dauphine, po které se da vjet do
stfedu mésta z jihu, vznikla jako soucdst strategie mésta pro pre-
rozdéleni silniéniho prostoru pro udrZitelnéjsi zptisoby dopravy. Kola
v této ¢asti mésta nyni verejnost pouZiva vétsinu dnu v tydnu.



Cyklisticka trasa — na kfizovatce nabrezi generala
Koeniga a ulice Alsasko-Lotrinské brigady (vlevo),
namésti Kléber (vpravo)

Prijeti strategie

Silnd opozice proti projektu nakonec ustoupila vSeobecné kladnému
piijeti a dand strategie byla i politicky dspéSnd. Projekt neznamenal
pro vétSinu obchodnikli Zddnou vyznamnou ztritu pifjmu — naopak
nékteré obchody zaznamenaly ndrtst trZeb.

Nekteti obchodnici a néktefi mistni obyvatelé nyni Zddaji o pfeménu
svych ulic na pé€Si zoénu nebo alesponl o zavedeni parkovacich
poplatkd v téchto ulicich. Pfeména na pési zénu totiZ zvySuje hodno-
tu nemovitosti a parkovaci poplatky stimuluji rychlej$i obrat parku-

jicich automobill, coZ m4 za ndsledek lepsi obchody.

Kbvalita Zivota

Vymisténi aut ze stfedu mésta a volny prostor pro chodce a cyklisty -
to zvysilo kvalitu Zivota jak mistnich obyvatel, tak navstévniki mésta.
Namésti Kleber, historické srdce mésta, kterym kdysi projizdélo
50 000 vozh denné, bylo pfeménéno na odzu klidu. Chodci se mohou
mobill, na ndmésti mohou vjiZdét jen tramvaje a kola (s vyjimkou aut
pro zdsobovani, pro ty jsou urc¢ené hodiny), ddle hasi¢ské a sanitni
vozy.

Klicové faktory uspéchu / ziskané

(15)

poznatky

* Musite mit silnou politickou vizi a vérit svému cili,
zvlasté pokud celite opozici.

¢ Je nutné o projektu diskutovat s odborniky i s verejno-
sti.

¢ Pravidelné informujte o postupu v projektu.

» UkaZte verejnosti zfetelné vyhody, které prinese pieroz-
délenti silni¢niho prostoru ¢i uzavieni ulic pro automobily.

(15) Pramen: Communauté urbaine de Strasbourg.
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Historicky stfed mésta po uskuteénéni
planu mobility - 1997 (vpravo)
Dopravni omezeni v historickém stfedu mésta (vlevo)

Pripadova studie 6

Gent, Belgie

V roce 1997 Gent pripravil pro stired mésta plan mobility, kterym
radni chtéli vyreSit potiZe s nadmérnou automobilovou dopravou
v ulicich a naméstich. Tomu mélo pomoci jak uzavieni stiedu
mésta pro veskerou prijezdni dopravu, tak rada strategii rizeni
dopravy, prijatych pro zvySeni kvality verejné dopravy a pro
vybudovani novych zarizeni pro cyklisty a chodce.

PrestoZe tdaje dopravniho s¢itani nejsou pro tuto pripadovou
studii k dispozici, pozorovani odboru dopravy mésta potvrzuji, Ze
nedoslo k predpovidanému dopravnimu chaosu a Ze ¢ast doprav-
niho proudu skute¢né zmizela.

Meésto se sloZitymi dopravnimi problémy, které vedle toho muse-
lo Celit silnym protestiim ze strany nékterych skupin obyvatel, se
nezaleklo, plan uskute¢nilo a vysledek je povaZovan za velkolepy
tspéch.

Vnitini mésto, které je nyni bez automobilové dopravy, je Zivou-
cim mistem, oblibenym jak obyvateli, tak i navs§tévniky. Sluzby
ver'ejné dopravy jsou nyni spolehlivéjsi, vzrista pocet cestujicich
MHD a vice lidi jezdi na kole.

Na mapé mésta Gent je patrny jeho dlouhy vyvoj sahajici az do stie-
dovéku, kdy Gent byl hned po PafiZzi druhym nejvyznamnéjSim
méstem severni Evropy. Centrum mésta je sice rozlehlé, ale chybi mu
klasicky stfed; namisto toho se sklddd z mnoha ndmésti a dzkych ulic
a s fekou Leie, kterd jeho stfedem protékd. Béhem osmdesatych let
minulého stoleti trpél stfed mésta vlivy narGstajici automobilové
dopravy (dopravni zdcpy, zneciSténi ovzdu$i a hluk). ZneciSténé
ovzdusi a voda poSkozovaly historické budovy a pamatky ve stfedu
mésta. Vefejnd doprava méla malou nebo vibec Zidnou prioritu a
podminky pro cyklisty a pési se zhorSovaly. Kvili tomu se lidé ne-
citili bezpecné. Ulice a ndmésti mésta, vyprojektované v minulosti
tak, aby se do nich vtésnala automobilova doprava, lidi spiSe odpuzo-
valy neZ pfitahovaly k del§imu pobytu.

Dopravni pfedpovédi signalizovaly dal$i ndriist automobilové
dopravy a bylo jasné, Ze je potfeba néco ude€lat. AvSak predchdzejici
zkuSenosti ukdzaly, Ze to nepujde tak snadno, protoZe jiZ v roce 1987
se mésto pokusilo prosadit pldn ,,Traffic Cell?*, ten v§ak musel byt po
peti mésicich stdlého odporu ze strany vefejnosti a po protestech
maloobchodnikil stazen.

Strategie: Plan mobility pro vnitrni
mésto v Gentu

Prvni etapa k vypordddni se s problémy méstské dopravy zacala
v roce 1993 pfijetim strategie pro cyklistiku — tedy fady opatfeni na
zlepSeni cyklistické infrastruktury mésta. V roce 1997 pak nasledoval
plan mobility pro stfed mésta Gentu.



Gent - plan stredu mésta

ulice pferménéne na pesi
Zony
3 P {parkevani) trasa ve sméry
ho(dinovx,'nch ?uﬁiéek
F (parkovani) trasa proti
sméry hodinowych rudicek
P partkovista

* hlavni pristupove silnice

T hizvni cyklotrasy

Hlavnim cilem planu mobility bylo vytvofit Zivouci mésto, ve kterém
se lidé mohou dopravovat vSemi druhy dopravy, pfednost méli chod-
ci, cyklisté a vefejnd doprava. Plan mél tyto ¢4sti:

0 Odbourani veskeré prijezdni automobilové dopravy tim, Ze se

v centru vytvoii rozsdhld péSi zéna (celkem 35 ha) a zdroven
budou pfijata novd opatieni pro fizeni dopravy. Tim dostali pési,
cyklisté a verfejnd doprava vice prostoru.

Parkovaci trasa okolo stfedu mésta k zajiSténi optimdlni piistup-
nosti do vSech mist uréeni a zejména do podzemnich gardzi. Sys-
tém navadéni k parkoviStim mél usnadnit nalezeni parkovaciho
mista.

Ve stfedu mésta byla zklidnéna doprava: drZitel povoleni pro vjezd
s motorovym vozidlem mohl jet v pé§i z6n€ pouze rychlosti do
5 km/hodinu"”.

Ulice a namésti byly opraveny a tim se stal stfed mésta ptitaZli-
vé&jSim pro obyvatele i pro ndvstévniky.

DodrZovéni dopravnich predpisti zacali sledovat dva policisté na
kolech. Nezdkonné zaparkované osobni automobily byly odtaho-
vany.

Ptiprava zacala v roce 1995 a béhem roku 1996 probéehlo vice nez 300
vetejnych slySeni (soucdst Siroké fady konzultaci a jedndni se vSemi
zainteresovanymi stranami). V rdmci komunikacéni strategie vetejnost
dostdvala v dostate¢ném casovém piedstihu informace o uzavient sil-

(16) V pésich zénach je zakonné omezeni rychlosti stanoveno belgickym dopravnim zédkonem

na 5 km/hod.
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Gent

nic, zdrojem informaci byly jak inzerdty v rozhlase a televizi, tak
plakaty a mapy ukazujici navrhovany pidorys silnic, které byly rozes-
lany do vSech domécnosti (vice nez 110 000); také byla zfizena bez-
platnd telefonni informacni linka. Ttetiho listopadu roku 1997 byl
stfed mésta doslova ptes noc uzavien pro prijezdni dopravu.

Tento plan se setkal se znaénym odporem, piedevSim ze strany ma-
loobchodnikt ve stfedu mésta a ddle od nékterych skupin obyvatel,
které se domnivaly, Ze na ulicich okolo oblasti s uzavienymi ulicemi
vznikne dopravni chaos. Pfes tento odpor politici tuto strategii nadale
podporovali, prosté politickd vétSina ve mésté byla pro a intenzivni
spoluprdce mezi mistnimi politiky a méstskou spravou tedy umoZznila
pokracovat v planu.

Vysledky

Dopravni zatiZeni

Udaje popisujici dopravni zatiZeni ve stfedu mé&sta pred uzavienim
oblasti pro prijezdni dopravu a potom v okolnich ulicich po realizaci
pldnu mobility nejsou k dispozici. AvSak pozorovani dopravniho
odboru mésta Gent potvrzuji, Ze po kratkém pocatecnim obdobi zvy-
Seného ndporu aut, kdy se fidi¢i pfizptisobovali novému ptadorysu sil-
nic, se situace uklidnila a k o¢ekdvanému dopravnimu chaosu nedo-
Slo. Je pravdou, Ze doprava v okolnich ulicich trochu vzrostla, ale zda
se, Ze urcitd ¢ast dopravniho zatiZeni zmizela.

,,Predpovidané zahlceni dopravy nenastalo. Ackoli intenzita dopravy na
nékterych ulicich okolo pé&si z6ny vzrostla, plisobilo to problémy jenom
v dobé dopravni §picky, ale s tim jsme se potykali jiZ pfed zfizenim pé&si
z6ny.“ (Peter Vansevenant, feditel odboru mobility v Gentu).

Parkovaci trasa (vlevo) a stfed mésta bez automobilu (vpravo)

Verejna doprava

VyuZivéani verejné dopravy vzrostlo o 3 — 5 %, coZ znamend béhem
prvnich dvou let po realizaci tohoto pldnu nartst o 3000 — 5000 cestu-
80 % tramvajovych a trolejbusovych tras je ve stfedu mésta vedeno
v oddé€lenych jizdnich pruzich a tak nehrozi problémy se Spatné zapar-
kovanymi auty a s dopravnimi zdcpami.

Lidé také zacali vice pouzivat jizdni kola a pocdtecni sledovéani
naznacuje, Ze uroven nehodovosti klesla o asi 30 %.

Kbvalita Zivota

PrestoZe urcité skupiny obyvatel, ptedev§im néktefi maloobchodnici,
stdle broji proti tomuto projektu, vétSina obyvatel mésta i navstévnik
povazuje uskuteénéni pldnu mobility za dspéch. ,,Lidé nyni uzndvaji,
7e rozsdhld pési zéna tvoii prijemny a Zivouci stied mésta. Spousta
uddlosti (festival a hudebni akce pod Sirym nebem) se nyni odehrdva-
ji ve velmi pfijemném prostiedi. Atmosféra pro nakupovani je nyni
rovnéz lepsi, protoZe nakupujici nemohou obtéZovat Zddné automobi-
ly*. (Peter Vansevenant)



Klicové faktory uspéchu/ ziskané
poznatky"”

¢ ,, Komunikovat, komunikovat, komunikovat*

* KdyZ omezite prostor pro osobni automobily, okamZité
nabidnéte verejnosti néco jiného — napriklad prijemnou
atmosféru namésti a ulic, parkovaci stojany pro cyklisty,

vov,

spolehlivéjsi sluzby verejné dopravy.

(17) Peter Vansevenant, feditel odboru mobility v Gentu.
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Pripadova studie 7

Cambridge, Velka Britanie

V lednu 1997 odstartovala prvni faze zikladniho dopravniho
planu mésta Cambridge, a to pokusny projekt, ktery trval 18 mé-
sicii a kterym se Rada hrabstvi Cambridgeshire pokusila preroz-
délit uzivani silni¢niho prostoru ve stif‘edu mésta. Ulice Bridge
Street byla uzavi'ena pro prujezdni dopravu (v béZném provozu
tudy projelo priblizné 9 000 vozidel za den). Autobusy, taxiky a
automobily mistnich obyvatel mély povoleny piistup pres fadu
automatickych hydraulickych sloupkii.

Pres pocatecni odpor proti planu, ktery argumentoval narastem
dopravniho zahlceni v sousednich ulicich, sniZzenou dostupnosti
obchodu a z toho plynoucimi ztratami obchodniki, prizkum po
prvnim roce projektu ukazal dspéSnost experimentu, a tak byla
ulice po 18 mésicich uzaviena nastalo. V srpnu roku 1999 se pak
uskutecnila druha faze planu — uzavieni ulice Emmanuel Road
pro prujezdni dopravu osobnimi auty.

V obou pripadech se uzavienim tras vyznamné sniZila doprava
(Bridge Street — 85 %, Emmanuel Road - 78 %), aniZ by to zpi-
sobilo neo¢ekavany narist na jinych silnicich v oblasti. Sledovani
s¢itacich bodi na mostech pres feku Cam ukazuje, Ze pohyby
pres feku nasledné po uzavienich poklesly o asi 6 000 vozidel za
den.

Predpovédi dopravniho chaosu a zahlceni dopravy se tedy nenaplnily.

Zakladni situace

Cambridge je univerzitni mésto s historickym centrem charakteri-
stickym stfedovékym rozloZenim ulic v centru, s fadou budov fakult
s vysokou architektonickou hodnotou a s tzkymi mosty ptes feku
Cam. Mésto kaZzdy rok navstivi vice neZ tfi miliony turistu.

Stfed mésta trpi Skodlivymi vlivy motorizované dopravy, je zahlceno
auty a vefejnd doprava md proto Casto zpozdéni. Podminky na sil-
nicich ve stfedu mésta jsou povazovany za nepfijatelné z hlediska
bezpecnosti, Zivotniho prostiedi a kvality ovzdusi. Doprava je v Cam-
bridge také hlavnim zdrojem znecisténi ovzdusi, protoZe znecistujici
latky a prach se v tzkych a hlubokych ulicich mésta drZi. V roce 1999
byla ve mésté prekrocena evropskd smérnd hodnota pro oxid dusicity
na 24 ze 27 sledovacich mist.

Pokud by v Cambridge a v okoli nedoslo k Zadné dalsi vystavbé, poci-
talo se, Ze do roku 2016 troven dopravy ve mésté vzroste o 18 %. Ale
pii dalsi vystavbé by doprava mohla do roku 2016 nartst 0 27 — 48 %,
a to se zddlo byt neudrZitelné.

A




Strategie: Projekt dopravy v centru
Cambridge

Projekt dopravy ve stiedové oblasti Cambridge se zaméfil na sniZeni
vlivu automobilové dopravy a vys$si vyuZivani vetejné dopravy, chiize
a cyklistiky.

Ke strategii fizeni poptdvky patfilo omezeni piistupu osobnich aut do
sttedu mésta tim, Ze se zrusil prijezd centrem (prizkum ukazuje, Ze
50 % veskeré dopravy ve stiedové oblasti nepotiebuje pristup zvenci).
V parkovéni radni zavedli tzv. metodu cukru a bice, proto dvouhodi-
nové parkovani v centru stdlo vice penéz neZ celodenni zpétecni jiz-
denka systému Park-and-Ride (,,bi¢), zatimco ,,cukrem bylo
vylepSeni sluZeb vetejné dopravy, zejména rozsiteni parkovist systé-
mu Park-and-Ride, nov4 infrastruktura pro cyklisty a pési a moder-
nizace prostor méstskych ulic, tedy snaha o lepsi vyuZivani udrZitel-
néjSich zptsobt dopravy.

Prvnim krokem v omezovéni pfistupu pro osobni automobily bylo
pokusné uzavieni Bridge Street, které se uskutecnilo v lednu 1997.
Pocitacové modelovani dopravniho proudu pfedvidalo vysoky nértst
dopravy v nékterych sousednich ulicich, takZe nastaveni dopravni sig-
nalizace bylo zménéno podle zndmych dopravnich vzorct.
Predkladatelé projektu jednali se vSemi zaangaZovanymi stranami.
Konaly se vefejné schiize, vystavy a setkdni s rlznymi zdjmovymi
skupinami, obCané dostali do schranek letdky s informaci o projektu.
Podle jejich pripominek byl také projekt pozménén tak, aby se zlepSi-
la mistni dostupnost. Na jedndnich radni apelovali na obCany, aby
uvézili, zda trocha nepohodli nestoji za dlouhodoby piinos v oblasti
dopravy a kvality ovzdusi v centru.

Jako dobry protitah proti mistni opozici pasobilo stdlé zdsobovani

sdélovacich prostredkt informacemi o kladech projektu a o jeho vyz-
namu pro mesto.

Béhem uzavieni Bridge Street ziskali projektanti zkuSenosti, které
pak uspésné vyuzili pfi uskutecnéni druhé faze prerozdéleni sil-
ni¢nitho prostoru — pfi uzavieni Emmanuel Road pro prijezdni
dopravu osobnich aut. Tato faze projektu byla také Gspésnd. Podobné
jako pii uzavieni Bridge Street vlna odporu proti projektu opadla
poté, co zacal byt zfejmy jeho piinos.

CAMBRIDGE

historické centrum®

— wiBchio mistech nenivjezd

»—e P B5i Z5MA ¥ historickém centru®
=] omezem’f pﬁs}up'(sledune
dopravni Znageni)
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7 jednosmame ulice s

P parkovani

g Butobusove nadraiina
Drummer Street

o universitni hudowy
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Urbanisticka vize rekonstruované Bridge Street
po uzavieni silnice pro prujezdni dopravu v roce 1997

Bridge Street pfed dopravnimi omezenimi

Vysledky

Dopravni zatiZeni

Doprava na Emmanuel Road se sniZila o asi 9000 vozidel (-78 %) a
0 asi 5000 (-57 %) aut na prilehlé Parkside, coZ se po uzavieni trasy
pro prijezdni dopravu ocekdvalo. Ale na hlavnich pfilehlych trasich
(East Road a Maids Causeway) ptibylo jen 2000 vozidel navic.
KdyZz porovndme dopravni zatizeni v roce 1997, pted uzavienim
Bridge Street, a v roce 1999, po uzavieni Emanuel Road, dopravni
s¢itdni na scitaci linii ukazuje sniZeni o 6000 vozidel (mezi 7 — 19
hod.) ptejizde€jicich pred feku Cam. Sledovani dopravy po uzavieni
jak Bridge Street, tak 1 Emanuel Road ukazuje sniZeni dopravniho
zatiZzeni vozidly kfiZujicimi feku Cam béhem 12-hodinového obdobi
ze 77 119 vozidel v roce 1997 na 69 792 vozidel v roce 2000.

Kbvalita ovzdusi

Meéfeni kvality ovzdusi pfed experimentem a béhem ného ukazuji, Ze
mezi roky 1997 a 1999 se situace zlepSila nebo zlstala zachovana na
16 sledovanych mistech z 18. Odhaduje se, Ze na ulici Magdalene
Street, kterd je prodlouZenim Bridge Street, poklesly hodnoty hladiny
frakce PM,, (polétavého prachu) o asi 5 % diky sniZeni intenzity
dopravy a zmény jejiho sloZeni (vice kol, pésich).

Maloobchod

Informace shromdZdéné Cambridgeskou skupinou maloobchodu
(Cambridge Retail Group) nedokdzaly, Ze by dopravni zmény na
Bridge Street zpusobily obchodnikiim vyznamnéj$i ztrity trZzeb.
Presto poslouzily jako vzorovy piiklad toho, Ze pifi podobnych
prizkumech je dobré oddélit vliv na mistni obchod, zptisobeny uza-
vienim ulic osobnim autiim, od ostatnich vlivli, napf. pocasi, sily



mistni mény (GBP), kvality vyrobki, celkové hospodarské situace
atd. Obchodnici vSak ¢asem také ocenili kladné stranky projektu. P&si
z6énu okolo Magdalene Bridge si napiiklad oblibili turisté; mnoho

obchodu bylo pfeménéno na restaurace a kavérny.

Kbvalita Zivota

Chodci a cyklisté si mohou uZivat Cistsi, ti§S1 a bezpecné&jsi prostredi
stftedu mésta bez prujezdné dopravy. UZivatelé vetejné dopravy
uspofii cas, protoZze odpadly dopravni zdcpy a trasy vetejné dopravy
jsou ted pifimé. Modernizace prostor Bridge Street jako reakce na
pozadavky mistnich obyvatel byla dokon&ena v zaii 2001*.

* V sougasnosti se v Cambridgi jedna i o moznosti regulovat viezd cyklistti do centra s tim, e nékteré
dny by bylo centrum uzavieno jakékoliv dopravé véetné té cyklistické — Vice viz:
http://www.iankitching.me.uk/history/cam/centre-traffic.ntml#EmmaRd

Bridge Street po uzavieni silnice pro prujezdni dopravu
(vlevo).

Emmanuel Road po uzavieni silnice pro prujezdni
dopravu.

Klicové faktory uspéchu/ ziskané
poznatky"”

* Pokud chcete mit dostatek argumentu pro jednani
s ob¢any a zajmovymi skupinami, dejte si jiZ predem
dohromady statistické idaje o dopravé a kvalité ovzdusi
a také o mistnim obchodu. Pro méreni ovzdusi je ti'eba
urcit vychozi bod méreni a stanovit jasné predem, co se
bude mérit a jakym zpasobem.

* Pokuste se ziskat sdélovaci prosti‘edky na svou stranu a
priabéiné je informujte tak, aby novinari pochopili, Ze
uzavr'eni silnic zapadéa do celkového dlouhodobého pla-
nu mésta.

* Dulezita je taktika; nékdy musite prestat kratké obdobi
nesouhlasu, ale vysledkem vasi prace bude dlouhodoby
prinos pro celek.

* Neustile jednejte s obyvateli a zdjmovymi skupinami
tak, abyste ve spolupraci s nimi mohli pripravit kvalitni
projekt.

(18) Brian Smith, feditel, Oddéleni Zivotniho prostiedi a dopravy, Rada hrabstvi
Cambridgeshire.
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Pripadova studie 8

Oxford, Velka Britanie

Ve mésté Oxfordu byl od 1. ¢ervna 1999 omezen vjezd osobnich
aut do stfedu mésta uzavienim hlavni ulice — High Street.
Uzavieni je soucasti Integrované dopravni strategie Oxfordu
(OTS). Tato strategie pripravila radu dalSich zmén v Fizeni
dopravy ve stiedu mésta, a tak dokazala zménit plan dopravy
mésta Oxford, coZ se v predchozich 25 letech nedafrilo.
Predpovédi, Ze mésto zahlti dopravni zacpy, se nepotvrdily.
Béhem jednoho roku, tedy mezi ¢cervnem 1999 a ¢ervnem 2000,
dopravni zatiZeni na vnitinim okruhu pokleslo o 20 %. Objem
dopravy na vnéjsSim okruhu v témzZe obdobi zustal témér ne-
zménén, naopak s malym sniZenim o 1,3 %. Zda se, Ze cast do-
pravy vymizela. Pocet parkujicich aut ve stfedu mésta se radikal-
né snizil a velka ¢ast automobilistii zacala vyuZivat systém Park-
and-Ride. Kvalita ovzdusi se zlepsila v celé oblasti stfedu mésta.
Zména ve vyuZivani forem dopravy spolu s odklonem od osob-
nich automobila je zfejmym tspéchem OTS. V roce 1991 vyuZi-
valo 54 % obyvatel osobni auta, 27 % autobusy a 11 % jezdilo ve
mésté na kole. V roce 2000 se pomér zménil v 39 % u osobnich
aut, 44 % u autobusu a na 11 % zustali cyklisté.

Pohled na soucasnou High Street ;

Zakladni situace

Oxford je historické univerzitni mésto se sttedem mésta zndmym
svou hustou siti ulic a historickymi budovami. Mésto je ze tfech stran
ohraniceno fekou Isis. Okoli mésta je prevazné zemédélského charak-
teru, pficemz do mésta zavitd denné 78 500 ndvstévnikd. Mésto je
oblibenym cilem turistu.

Béhem osmdesétych let dvacatého stoleti se ve mésté zhorSily Zivot-
ni podminky vcetné zvySujiciho se zneciSténi ovzduSi a hladiny
hlucnosti jako disledki vzrastajici drovné dopravy. Znecisténi mélo
Skodlivy vliv jak na historické budovy, tak na kvalitu Zivota ve mésté.
Dopravni zdcpy ovliviiovaly rychlost, a tudiZ pfitaZlivost sluZeb vefe-
jné dopravy. Podminky pro pési a cyklisty byly Spatné, méstu vladla
automobilové doprava.

Integrovana dopravni strategie
Oxfordu

V roce 1993 se uskutecnila prvni faze ,Integrované dopravni strategie

Oxfordu* (OTS). Cili OTS bylo:

O sniZit problémy s dopravnimi zdcpami a znecisténim Zivotniho
prostiedi z dopravy;

O zlepsit kvalitu Zivota ve stfedu mésta;

O udélat z vefejné dopravy, chuize a cyklistiky pfitazlivéjsi alterna-

tivu k pouZivani aut;

zvyS$it bezpecnost na silnicich;

podpotfit hospodéiskou Zivotaschopnost;

nabidnout lepsi dostupnost pro vSechny vcetné hendikepovanych

osob.

OooOoo



Vedeni mésta pouZilo postup ,,krok za krokem*. Proto se s uzavienim
ulic zacalo aZ po realizaci rozfdzovaného pétiletého planu, ktery se
zamétil na povzbuzovani lidi, aby presedlali z osobniho auta jiné
udrzitelnéjsi zpisoby dopravy. Do pldnu patfilo: rozsiteni a vylepSeni
systému Park-and-Ride, zlepSeni infrastruktury pro cyklistiku, trasy
s prednosti pro autobusy a omezeni parkovani automobilll v centru.
K dalsi fazi OTS musel napfed prob&hnout prizkum vefejného mi-
néni o navrhovanych zméndch v silni¢ni siti. Nakonec byl vydan sou-
hlas, a tak prace na zméndch silnic ve sttedu mésta mohly v zafi 1998
zacit. Dne 1. ¢ervna 1999 tak doslo k pterozdé€lenti silni¢niho prostoru,
nejvyrazné€j$i soucdsti projektu byla tplna pfeména nejdileZzitéjSich
ndkupnich ulic na pési zénu (ulice Cornmarket Street a zdpadni ¢asti
Broad Street) a odstranéni vétSiny dopravy z High Street a ulice St
Aldates béhem dne. K dal§im zméndm v fizeni dopravy patfily vy-
hrazené jizdni pruhy pro autobusy a souvisejici zklidnéni dopravy,
usporadani ptistupu do centra a parkovani aut. BEhem této doby byla
pochopitelné zorganizovédna informacni kampari.

Letdky, inzerdty na autobusech a reklamnich cedulich po mést€ infor-
movaly vefejnost o probihajicich zméndch a v poslednich dvou tyd-
nech pfed zahdjenim OTS vydali organizatoti sadu tiskovych zprav.
Obcané se mohli obracet na Radu mésta a hrabstvi s dotazy tykajici-
mi se projektu.

Opozice proti projektu argumentovala tim, Ze na dvou kli¢ovych tra-
sach hrozi dopravni kolaps. Také mistni obchodnici se branili zmé-
ndm, protoZe se obdvali, Ze nebudou mit moZnost zdsobovat své ob-

s

chody a Ze se jim sniZi obrat. A medidlni tlak jeSté tyto obavy zvysil.

19) EMITS Treti vyroéni zprava, 1998/99, vydala Rada mésta Oxfordu a hrabstvi Oxfordshire,
Jednotka dopravnich studii ESRC, UCL, (ESRC Transport Studies Unit, UCL). Dalsi informace
jsou na: http://www.oxfordshire.gov.uk

High Street — pred (vlevo) a po (vpravo)
zménach ve oblasti stfedu mésta

Proto se situace diikladné monitorovala. Samo schvdleni OTS v roce
1993 bylo podminéno tim, Ze se rozsiii program kontroly dopravy,
musely se sledovat také Casy autobusovych jizd a scitaly se pocty
chodct, aby se zjistilo, jestli po pfijeti projektu dojde k Zddoucim
zméndm. Finan¢ni podpora projektu od Evropské komise pro EMITS
(Environmental Monitoring of Integrated Transport Strategies)"”
prostfednictvim programu LIFE ’95 umoZnila sledovat dalsi hlediska
této strategie, naptiklad vlivy na znecisténi ovzdusi a jeji hospodérs-
kou Zivotaschopnost.

ulico vyhrazend pro pasi

IO R

Oxford — stfed mésta
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Ulice Cornmarket Street

- pred (vlevo) a

po (vpravo) zménach v oblasti
stfedu mésta

Vysledky

Prvni vysledky

Pocateéni vysledky zvefejnéné v prvni predbézné zpravé *” za obdobi
cerven 1999 — cerven 2000 ukdzaly, Ze na vnitfnim okruhu doSlo
béhem druhé poloviny roku 1999 ke sniZeni dopravniho zatiZeni
023 %, zatimco v prvni poloviné roku 2000 dopravni proud mirné
vzrostl (sniZeni bylo jen 18 %).

Urovné dopravy na vn&j§im okruhu se b&hem tohoto obdobi prakticky
nezménily, jen s malym poklesem o 1,3 %. Doprava tak vzrostla
pouze na vnitinim okruhu kvuli vytlaceni urcité ¢asti dopravy z High
Street, a to v ulici Marston Ferry Road o 12 % a na Donningtonském
mosté o 10 — 16 %. Tento ndridst byl v souladu s predpovédi.

Pocty dopravniho proudu na vnitfnim a vnéjS$im okruhu naznacuji, Ze

urcitd ¢ast dopravy ,,vymizela“. Po pocatecni ,,zkuSebni* fazi nedos-
lo k dfive pfedvidanym dopravnim zdcpam.

Porovnani dopravy v prubéhu 2 let

Dalsi sledovdni béhem roku 2000 umoZnilo mnohem ptesnéjs$i vy-
hodnoceni dopravnich udaji, protoZe se porovnaly tdaje za rok 2000
s udaji za rok 1998.

Tyto ddaje potvrdily, Ze sniZeni dopravniho zatiZeni v centrdlni
oblasti se podaftilo udrZet, aniZ by doslo na jiném misté k vyznamné-

v , 2 v A21)
mu a nepredvidanému zvysSeni .

20) Pramen: Rada hrabstvi Oxfordshire, Oddé&leni sluZzeb péce o Zivotni prostfedi, Vysledky sledovani
OTS, predbézna zprava, listopad 2000.

(21) Pramen: Rada hrabstvi Oxfordshire Oddéleni sluzeb péce o Zivotni prostiedi, Zkoumani vliva
zmén v centralni oblasti, 27 ¢ervenec 2001.

Objem dopravy na vnitfnim okruhu se sniZil o0 17 % na vSech mistech
ve srovndni rok 2000 a 1998, v rozsahu od -33 % do -6 %. Objem
dopravy na vnéjSim okruhu se sniZil jen madlo, asi o 0,5 %, coZ
odpovida priblizné¢ 500 vozidlim/den. ProtoZe toto sniZeni sleduje
trend, patrny jiZ v pfedchozich letech, nezd4 se pravdépodobné, Ze by
zavedeni OTS nepiizniv€ ovlivnilo situaci na vnéjSim okruhu.

Na silnici B4495 — Marston Ferry Road doSlo, ve srovnani s pri-
mérem v letech 1995/98, ke zvySeni dopravy o 6,5 %. Avsak pra-
mérny dopravni tok byl stdle v rozsahu, ktery byl pozorovan v pred-
chazejicich letech. Byl ale niZsi neZ predpovidany ndrtst podle mo-
delu Saturn a zistal stabilni. Ulice u Donningtonského mostu zazna-
menala ndrtist dopravniho toku o 12 % ve srovndni s primérem let
1995/98, coz je o trochu vice, nez se predpokladalo (predpovidany
ndrtist mél byt 10 %). Analyza dopravniho zatiZeni na rozli¢nych
mistech na okruhu okolo mésta nenaznacuje, Ze by zmény ve stiedu
mésta v roce 1999 mély okamzity dopad. ProtoZze vSak v dopravé
pusobi fada faktorti, mohlo dojit ke zméndm, které nejsou z praméra
a procent patrny.

Autobusy a systém Park-and-Ride

Vysledky z prvni pfedbéZné zpravy za Sestimési¢ni obdobi ndsledu-
jici po opatfenich z cervna 1999 naznacily narast pouZivani autobust
cestujicimi o 8 — 9 %. Az do konce roku 2000 se tento stav udrZoval.
Vyssi pocet cestujicich v autobusech (pfiblizné 2000 navic/den) vice
neZ dvakrét pfevazil pokles poctu osob, které pouzivaly automobilova
parkovisté v centrdlni oblasti, jichZ bylo 900 za den. Také vétSina ze
Ctyf méstskych parkovist systému Park-and-Ride byla daleko vice
vyuZivdna (ve srovnani ddaji z let 1998 a 2000).



Pési doprava

Sc¢itani peSich v centrdlni oblasti na podzim roku 2000 ukazuje nardst
celkového toku na vSech mistech o 8,5 % béhem dvou dni sledovani
ve srovndni s rokem 1998, pfiblizné 6 000 osob. Roc¢ni prizkumy
v oblasti ukdzaly, Ze pocet péSich se oproti roku 1998 zvysil. To zna-
mend, Ze tendence poklesu poctu chodcli, patrnd v devadesatych
letech minulého stoleti, se kone¢né obrdtila a chodcil za¢ind pomalu

opét pribyvat.
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Srovnani Urovné znecisténi prachovymi ¢asticemi na ulici Cornmarket
Street prfed a po uzavieni ulice

Pramen: EMTS

Druhy dopravy

Vyro¢ni zpravy ukazuji, Ze doSlo v posunu v délbé prepravni price
(odklon od osobnich aut). V roce 2000 vyuZivalo 39 % obyvatel pro
cesty po mésté osobni automobily, 44 % autobusy a 11 % jezdilo ve
mésté na kole. Srovnejme to s jizdami 54 % osobnich aut a 27 %
obcantl v autobusech v roce 1991 pred uskutecnénim OTS (podil cyk-
listiky se nezménil).

Kbvalita ovzdusi

Kvalita ovzdusi, kterd se sleduje na vice nez 40 mistech po celém
mésté, se vyrazng zlepsila. Béhem tydnt, kdy byly silnice uzavieny,
bylo na ulici Cornmarket Street pozorovano 25 % sniZeni prachovych
¢astic (viz graf) a drovné oxidu uhelnatého u St Aldates vykazaly
75% zlepseni. VétSina mist po celém mésté zaznamenala sniZeni
urovné oxidu dusicitého.

Maloobchodni ¢innosti

Statistické Setfeni vybraného vzorku deviti maloobchodniki v centru
mésta ukdzalo, Ze prodej béhem obdobi cerven 1999 — Cerven 2000
poklesl a tento trend pokracoval po cely zbytek roku 2000. Ale v té
dobé celila po celé Velké Britdnii vétSina maloobchodnikll obtiZim
souvisejicim zejména s vysokou hodnotou britské libry, kterd vedla
ke sniZeni turistického ruchu. AvSak obchodnici naddle programu
OTS duvétuji, a tak v centru je v soucasnosti jen 1 % procento vol-
nych maloobchodnich ploch.
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Reakce sdélovacich prostiredku / prijeti verejnosti

Piispévky sdélovacich prostfedki k projektu byly rtznorodé.
Zpocitku média tvrdila, Ze OTS je neuspé$nd, to kdyZ se objevily
dopravni zdcpy a zpozdéni zplsobend pocatecnimi zmatky pii vy-
tlaceni dopravy z centra. Ale netrvalo dlouho a vefejnost i sdélovaci
prostfedky pochopily a ocenily zfetelné vyhody prostiedi zbaveného
dopravy".

* V sougasnosti probiha diskuse na webovych strankéch:
http://www.rox.org.uk/rox/index.php?p=topic.tem&m=0TS
kde se hodnoti klady a zapory OTS po péti letech uzivani.

Klicové faktory uspéchu/ ziskané
poznatky™”

* Postup ,,krok za krokem‘ - to byl klicovy prvek pri
realizaci OTS, ktery napomohl prerozdéleni prostoru
silni¢nich komunikaci.

* Komplexni sledovani (monitoring) Sirokého spektra
prvki pred uzavienim komunikaci a po ném pomohlo
presvédcit verejnost.

* Silnice, vyhrazené pro pési zény, jsou relativné kratké a
prehledné jak pro chodce, tak pro obchodni ¢innost.

« Utinny marketing projektu spolu s kvalitni komu-
nikacni strategii pomohly dopravnim projektantim
i politikiim sdélit verejnosti, Ze je nutné zménit vzorec
chovani a vice vyuZivat alternativni formy dopravy (sta-
vajici stav nebyl udrZitelny), a také poukazaly na vy-
hody, vzeslé z projektu, jako jsou zlepSené Zivotni pod-
minky, Cisté ovzdusi, prijemné prostiedi a dostupnost
pro vSechny.

(22) Samantha Tharme, Oddeéleni sluzeb péce o Zivotni prostfedi, Rada hrabstvi
Oxfordshire.Cambridgeshire.









Kapitola 4

Rady a navody

[0 VEASNA KOMUNIKACE S VEREJNOSTI

o Pripravte si pfedem vhodnou strategii komunikace s vefejnosti a
odborniky vcetné porad a schlizek, protoZe zména vyuZiti silni¢niho
prostoru miZe byt pfijimdna i negativné. U vSech prikladl, zverej-
nénych v této publikaci, probihala pfedem tada jedndni a porad se
vSemi stranami véetné vefejnych shromdzdéni a pracovnich setkdni
s riznymi skupinami (jako jsou obyvatelé a maloobchodnici). Je
dualezité poskytnout vefejnosti informace v kazdé fazi procesu. Pri
ptipravé projektu Vauxhall Cross byl vybrdn jeden trednik pifimo
pro komunikaci s vetejnosti, a to propagaci projektu velmi prospélo.

o Politickd podpora projektu je nezbytnd. Do kaZdé faze procesu zapo-
jte mistni politiky. Nabidnéte jim tuto pfirucku a ukazte jim, Ze
zména vyuZiti dopravniho prostoru je hodnocena jako politicky
piinos. Stoji za to také poukdzat na podobné cile v oblasti pieroz-
déleni silni¢niho prostoru (dopravni problematika) a v oblasti na-
rodni i evropské politiky udrZitelného rozvoje (napt. Plans de Dépla-
cements Urbains ve Francii, Plany mistni dopravy ve Velké Britanii,
smérnice EU o kvalit& ovzdusi, Strategie udrZitelného rozvoje CR).*

o Zapojte vaSe mésto do celoevropské akce Evropsky tyden mobility
a Evropsky den bez aut (http://www.mobilityweek-europe.org,
www.env.cz/edba). Béhem této akce muZete nanecisto vyzkouSet
nékterd opatieni, o kterych uvazujete, a mazete lidem ukdzat mést-
ské prostiedi bez osobnich automobili.

* O dopravni politice Ceské republiky vice v kapitole &. 5.

[0 PROJEKTOVANI A REALIZACE

o Béhem fdze projektovani méfte a sledujte pfesné situaci ,,pred
véetné dopravniho zatiZeni, kvality ovzdusi a statistiky maloob-
chodniho prodeje. Zajistéte, aby se méfilo jak pted zahdjenim pro-
jektu, tak v pravidelnych intervalech pfi jeho piipravé aZ po jeho
uskutecnéni. Tyto informace mohou dokdzat dspéSnost projektu.

o Vezméte si na pomoc pocita¢. Pocitacové modelovani vim miiZe
ziskat na svou stranu dopravni inZenyry a navic vytvoreni modelové
situace miiZe Casto napomoci pii pfipravé a doladéni projektu, jako
tomu bylo v pfipadé s nastavenim sekvence dopravni signalizace ve
mésté Wolverhampton.

0 Zhotoveni modelu v méfitku daného ndvrhu se také osvédcilo pri
ziskdvani podpory (napf. u Vauxhall Cross v Londynég), protoZe
umoznilo lidem, aby si udélali pfedstavu o tom, jak dany zdmér
bude vypadat ve skute¢nosti.

o Pfi jednénich s vefejnosti se nebojte pfijmout jejich ndvrhy, pokud
jsou rozumné a projekt spiSe obohati. Napiiklad v Cambridge byla
ponékud upravena piistupovd prava pro mistni obyvatele a v di-
sledku toho vyznamné narostla podpora vetejnosti.

o Prerozdéleni dopravniho prostoru by mélo byt vnimdno jako
soucdst integrované strategie. Pokud odejmete prostor fidicim
osobnich automobilii, budte ptipraveni dat néco na oplatku, napf.
zmodernizované prostory mésta, lepsi sluzby vefejné dopravy nebo
zlepSené podminky pro cyklisty. Pferozdéleni dopravniho prostoru
nema znepiijemnit Zivot fidicim osobnich automobilti, ale m4 na-
bidnout lepsi kvalitu méstského Zivota pro vSechny.
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o Podrobné prozkoumejte rizné moZznosti postupu. Piipadové studie
ukazuji, Ze se postupovalo rizn&. Napf. v Norimberku a Wol-
verhamptonu se projekt dokoncil po fadé jednotlivych etap,
probihajicich po nékolik let. Na Vauxhall Cross, v Cambridge a ve
Strasburku se uzavieni dopravniho prostoru pro automobilovy
provoz napted jen zkouSelo na prechodnou dobu, a v Oxfordu,
Kajaani a Gentu byly osobni automobily vylouc¢eny z hlavnich ¢4sti
sttedu mésta nejprve jen v noci. Kazdy pristup ma své vyhody a je
tfeba vychdzet z danych podminek a situace.

o Hned od zacétku piipravy projektu si pfipravte dlouhodobou strate-
gii jak prosadit a pfipadné si i vynutit novd dopravni omezeni.
V pfipadovych studiich byla dcinné uplatnéna fada moZnosti;
v Cambridge elektronicky ovlddané vysouvaci sloupky brani vjez-
du nepovolené dopravy a v Gentu dopravni policie na kolech hlid4,
zda sem nevjizdi nékdo s autem.

[0 PARTNERSTVI JE NEZBYTNE

0 Obchodnici patii k té skupiné obyvatel, kterd ma pochopitelné
nejvetsi obavy, a také proto jsou nejvice v opozici. Je nutné s nimi
navazat kontakt a pokusit se vybudovat takovy partnersky vztah,
aby k vam byli otevfeni a vy jste mohli porozumét jejich potfebam
a pokusili se najit cestu, jak minimalizovat Skodlivé vlivy na jejich
obchodni ¢innost. V Kajaani byl tento problém vyfeSen zaloZenim
,»Spolecnosti pro stfed mésta®“ s cilem regenerovat stfed meésta.
Cleny této spolecnosti se stali také mistni obchodnici. Ve Wol-
verhamptonu si méstsky urad propagaci stfedu mésta bez automo-
bilt ziskal podporu maloobchodnik.

o Pokuste se urCit propagdtora projektu, ktery by navdzal kontakt
s mistnimi obyvateli, mistnimi obchodniky a s mistnim dopravnim
podnikem a tfadem. To se osvédcilo napiiklad u projektu Vauxhall
Cross.

[0 MARKETING A PUBLICITA

0 Je dobré tzce spolupracovat se sdélovacimi prostfedky. Prerozdé-
leni nebo omezeni dopravniho prostoru pro osobni automobily
muZe provokovat senzacechtivé a negativni titulky; méjte se na
pozoru, protoZe takovdto forma publicity se jen velmi téZko
prekondva. Od zacatku poskytujte sdélovacim prostfedkiim vSech-
ny informace a zapojte je do rozvijeni ,pfibéhu®. Informujte je
nejen o vSech piinosech projektu, ale také o moznych problémech,
které mohou vyvstat zejména béhem pocatecnich fazi. Pokud se
vam podafi ziskat mistni sd€lovaci prostfedky na svou stranu, pak
je bitva z¢4sti jiZz vyhrand!

o Na financovani U¢inné marketingové strategie neSetfete. K infor-
movani vefejnosti vyuZzivejte vSechny medidlni prostiedky (letdky,
plakéty, mistni rozhlasové stanice, televizi, internetové servery).

o Dejte svému projektu grafické logo nebo symbol. Ve Strasburku
navadél medvéd Bruno fidice na objiZdky, které vznikly pfi prici na
ulicich, a pravidelné vefejnost informoval o postupu praci a o ak-
tudlnim déni. V Kajaani heslo Hyvi Kajaani (Dobré Kajaani) sym-
bolizovalo kladny obraz projektu.

o Nezapomeriite fotografovat! Fotografie, které zachyti danou situaci
pred zahdjenim praci, v jejich pritbéhu a po jeho dokonceni, ukazu-



ji vetejnosti, jak mésto pfistupuje k feSeni dopravnich problému a
mohou pomoci ziskat podporu pro budouci projekty.

[1 CO DELAT PO DOKONGCENI

o Pri pfipravé projektu ocekdvejte to nejhorsi! Predvidejte problémy,
které pravdépodobné nastanou v prvnich tydnech po kaZzdém uza-
vfeni silnice, kdy se fidici teprve zacinaji ptizptisobovat zméndm.
Kvalitni a aktudlni informovani vefejnosti jeSté pred vlastnim uza-
vienim, podpora ze strany policie a komunikace pracovnikll tradu
s vefejnosti mohou takové obtiZe minimalizovat.

o ,,Nikdy stejné nebudou spokojeni vSichni®. PfestoZe se snaZite o to
nejlepsi, viem se to stejné nebude libit, alespoil ne hned na zacétku.
Véite ale, Ze ve vSech piipadovych studiich verfejnost po poca-
te¢nim obdobi potiZi projekt pfijala, zvykla si na n€j a nyni oceiiu-
je jeho piinos.




Kapitola 5

Priklady z Ceské republiky

V Ceské republice se mésta a obce také potykaji s ndriistem automo-
bilové dopravy. Soucasny rozvoj této dopravy md negativni dopad na
Zivotni prostedi tim, Ze zneciStuje ovzdusi emisemi ze spalovacich
motord, je vyznamnym emitentem hluku a vibraci, pfispivd ke
zméndm klimatu, a navic zplsobuje velké zdbory prostoru a jeho
fragmentaci — jak provozem a komunikacemi, tak pii parkovani
vozidel. Nevyznamnd neni ani energeticky ndrocna vyroba vozidel a
jejich likvidace na konci Zivotniho cyklu.

Pro zlep$eni soucasného stavu pfijala Ceskd republika fadu opatieni,
které jsou v souladu s evropskymi trendy. Vldda CR schvilila svym
usnesenim ¢&. 882 v &ervenci 2005 Dopravni politiku Ceské republiky
na léta 2006 — 2013.

Jednim z témat této politiky je omezeni vlivu dopravy na Zivotni
prostiedi a vefejné zdravi, a ddle rozvoj méstské hromadné dopravy
v ramci IDS a zaméfeni vyzkumu na bezpecnou a environmentdlné
Setrnou dopravu.”’

Vlada CR také podporuje rozvoj cyklistiky — dopravy pidtelské k Zi-
votnimu prostfedi. Proto byla v roce 2004 Usnesenim Vlddy CR
¢. 678 byla schvdlena Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy
Ceské republiky. Strategie je vychodiskem pro rozvoj cyklistiky jako
rovnocenné soucdsti dopravniho systému. ©

Evropskd unie nabizi nové pfistoupiv§im statiim moZnost Cerpat
finance na rozvoj dopravy z fondu Evropské unie. V rdmci Struk-
turdlnich fondt je jednou s tzv. Priorit ,,SniZeni negativnich dusledki

2¢(3)

dopravy na Zivotni prostiedi

(1) http://www.mdcr.cz/cs/Strategie/Dopravni_politika/
(2) http://www.cyklostrategie.cz/
(3) http://www.mdcr.cz/cs/Evropska_unie/Fondy_EU/




Mésta a obce v CR se rozhodly pfijmout fadu opatfeni k omezeni
negativnich dopadii rozvoje dopravy. V soucasné dobé se jednd
predevsim o zklidilovdni dopravy ve méstech, v fadé mést se fidici
stdle castéji setkdvaji s okruznimi kiiZovatkami, zpomalovacimi
prahy nebo délicimi ostrivky. Na chodce u prechodii nebo Zelez-
ni¢nich piejezdi upozoriuje osvétleni a svételnd varovnd znaceni. Ve
vétSich méstech se nahrazuji montované prahy zvySenymi prvky,
které jsou soucdsti vozovky v drovni chodniku, mnohd mésta osvétlu-
ji pfechody pro chodce specidlnim svétlem, které neni napojeno na
systém vetejného osvétleni.

Rychla jizda patii k nej¢ast&j$im pricindm nehod. ProtoZe zranénych
chodct a cyklistl pfibyvad, je, zejména v obcich, nutné primét fidice
chodct a cyklista.

Proto zastdvky zacinaji lemovat zdbradli, ostrivky ve vozovce se
roz§ifuji, ¢asto na ukor jizdnich pruht na silnicich. U prechodl
u zastdvek se stavi semafory a zvySené prahy. Na mnoha mistech byly
instalovany prechody pro chodce s 3D efektem, ktery opticky pfi-
pomind zvySenou prekdzku na vozovce a piinuti fidice instinktivné
pribrzdit. Dal$i moZnosti je opticky zuZit vozovku, coZ nuti fidice
zpomalit.

V mnohych méstech vidi zlepSeni bezpecnosti dopravy také v budo-
vani novych stezek a chodnikl pro cyklisty.

Priklady z Ceské republiky

Jicin

V Ji¢in€ je v celém mést€ omezena rychlost pro automobily na
40 km/hod. Dfive hlavni prijezd méstem (byvaly pritah silnic I. tfidy
¢. 16 a 35 méstem) byl pfeménén na pesi zonu (se smiSenym reZimem
chodct a cyklisti). Nyni mésto pfipravuje zménu ve zpoplatnéni
parkovdni v centrdlni ¢4sti Ji¢ina formou z6ny placeného stani. Tim
by se mohla automobilova doprava v centru vyrazné omezit. Na to by
pak mélo navazat vytvoreni zdchytnych parkovist na okraji zony.

Kontakt: http://www.mujicin.cz/

Pési zéna na ulici Husova v Ji¢iné
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Dlouha ulice (vlevo)

Prl’klady zklidinovani dopravy
v Praze

Praha 1 - Zklidnéni ulice Dlouha

NN

V roce 1999 probéhla rekonstrukce ulice Dlouhd mezi kiiZenim
s ulicemi Masnou a Rybnou. Uprava byla zaméfena na zklidnéni
dopravy s podminkou zachovat nebo zvySit pocet parkovacich mist,
kterd byla stavebnimi dpravami jasné definovana. Soucdsti praci bylo
rozsitfeni chodnikd a vysdzeni vysoké zelen€. Ulice byla zdroven na
dvou mistech zvednuta na droveni chodniku, coz brani rychlé jizdé
automobildl.

Kontakt: jaroslav.mach@cityofprague.cz

Praha 7 - Zklidn§ni komunikace Tusarova
p¥ed budovou ZS

V blizkosti Skoly Tusarova byl zanedbany park, ktery byl rekon-
struovan soucasné s dopravni tpravou kolem Skoly. Obytnd zéna,
kterd zde vznikla, tvofi pfirozeny zpomalovaci prvek integrovany
s pfechodem pro chodce do krasné upraveného parku. Vozovka tvore-
na dlazebnimi kostkami je v délce pfiblizné 30 metri zvednuta na
uroveni chodniku, od kterého je oddé€lena sloupky, a soucasné je smé-
rove vedena ve tvaru pismene Z, coZ zajiStuje pomalou jizdu automo-
bilu.

Kontakt: jaroslav.mach@cityofprague.cz

Tusarova ulice (vpravo)

PFiklady budovani cyklostezek
v centrech mést

Cheb

Cyklotrasa po mésté Chebu je feSena jako zdkladni trasa dopliujici
stdvajici regiondlni cyklotrasu ¢. 36. Nova trasa propojuje mésto ve
sméru sever — jih a v budoucnu spoji vyznamné zdroje cyklistické
dopravy jako jsou sidliste¢ Zlaty Vrch, Haje, primyslovd ¢4st mezi
fekou Ohfe a PraZskou ulici, nddraZi a ndkupni centrum. Zprovoznéni
celého useku cyklotrasy se predpoklada v roce 2007.




Obousmérna cesta pro cyklisty v jedno- |-
smérné ulici v Ceskych Budéjovicich

V soucasnosti mésto pripravuje druhou fazi vystavby cyklostezky okolo
vlakového a autobusového nadraZi. Cyklostezka ma cyklisty bezpecné
prevést slozitym dopravnim uzlem, jakym je prostor pred obéma na-
draZimi, a zaroven CasteCné dopravné zklidnit tuto oblast.

V roce 2003 zadalo mésto Cheb zakazku ,,Komplexni feSeni dopravy
v Chebu®, jejiz soucdsti je mj. zpracovani dopravniho prizkumu
cyklistické dopravy a analyzy ndzorli obyvatel na fungovani cykli-
stické dopravy. Na zdklad€ priizkumu by mél byt vypracovan cyklo-
generel, ktery bude slouZit jako podklad pro dalsi rozvoj cyklistické
dopravy ve mésté Chebu a jeho okoli.

Kontakt: cernik@mestocheb.cz

Ceské Budéjovice
Meésto postupné buduje a doplituje uce-
leny systém méstskych paternich cykli-
stickych propojeni. Soucésti tohoto sys-
tému je 10 méstskych cyklotras. Dlouhodobym cilem je dosdhnout
zmény dé&lby prepravni prace v Ceskych Bud&jovicich ve prospéch
cyklistické dopravy (z soucasnych 9 % na 16 % ze vSech cest vyko-
nanych béhem dne). Predpokladem je dostatecné husta sit cyklistic-
kych stezek, spojujici atraktivni cile s obytnymi centry; neméné
dalezité je ale vytvoreni prostiedi vstficného k cyklistické dopravé.
Soucdsti cyklostezky propojujici okrajova sidlist€ v zdpadni Césti
mésta s historickym centrem je i ldvka pfes dopravné silné zatiZenou

komunikaci /3 (s intenzitou dopravy cca 35 tis. voz./24 hod), vybu-
dovand v roce 2005 (viz obrdzek).

Kontakt: Michal Sram, e-mail: sramm@c-budejovice.cz

Praha 6

V Praze 6 prestavéli v roce 2004 ¢ast chodniku na Evropské tiidé
(severni chodnik od ul Horoméfickd po konec¢nou stanici tramvaje
Divoké Sarka) tak, Ze nyni slouZi pro g

pesi i cyklisticky provoz. Soucasné
s obnovou povrchu chodniku byla vy-
tvofena 1 cyklistickd stezka, kterd
umozni bezpecny piijezd cyklistim
pfedevsim z Dejvic, Veleslavina a Vo-
kovic do piirodniho parku Sarka.

Kontakt: jpenes@p6.mepnet.cz

Nevladni organizace

Vedle statnich organizaci napomdhaji rozvoji udrZitelné dopravy také
nevlddni organizace, napt. Nadace Partnerstvi. Mezi fadou programu
této organizace je také program Doprava pro 21. stoleti, zaméfeny na
zvySovani dopravni bezpecnosti a na zkvalitiovani vefejnych prostran-
stvi. Tento program vedle podpory konkrétnich projektd organizacné
zajistuje soutdZ Zklidiovani dopravy ve méstech a obcich CR. V roce
2005 probéhl jiz 4. ro¢nik této soutéZe ve spolupraci s MD CR, SMO CR,
mési¢nikem Moderni obec a Nadaci VIA. K projektiim, které zde byly
dosud ocenény, patif okruzni kfiZzovatky (Luhacovice, Cheb, Liberec),
rekonstruované prutahy obcemi (Krmelin, TéSetice, Grygov, Velkd
Polom, Napajedla), bezpecné zastavky MHD (Plzeti), omezeni vjezdu
t&7kych vozidel do centra (Ceské Budg&jovice), dopravné zklidnéné
komunikace ve méstech (Opava, Slatilany) apod. Databdze vSech sou-
téZnich projektl je na www.doprava21.ecn.cz/databaze.php.
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Zahrani¢éni kontakty

Kajaani, Finsko

Seppo Karppinen

Managing Director

Esisuunnittelijat Oy

Eerikinkatu 4 A

FIN-00100 Helsinki

Finsko

Tel.: (358-9) 68 11 65 11, Fax (358-9) 68 11 65 19
E-mail: seppo.karppinen @esisuunnittelijat.fi

Wolverhampton, Velka Britanie
Malcolm Read

Chief Transportation Officer

Wolverhampton City Council

Civic Centre

St Peter’s Square

Wolverhampton WV1 1RP

(Velka Briténie)

Tel.: (44-1902) 55 57 00, Fax (44-1902) 55 56 56
E-mail: malcolm.read @dial.pipex.com

Vauxhall Cross, Velka Britanie

Dave Johnson

Chief Engineer

TfL (Transport for London) Street Management
South Central Windsor House

42-50 Victoria Street

London SW1H 0TL

Velka Britanie

Tel.: (44-20) 7941 7065, Fax (44-20) 7941 7334
E-mail: davejohnson @streetmanagement.org.uk

Brian Fitzpatrick

Business Development Manager

Mouchel Consulting Limited

Albany Place

Benwell Road

London N7 7DH,

Velka Britanie

Tel.: (44-20) 76 97 37 57, Fax (44-20) 75 27 47 64
E-mail: brian.fitzpatrick @mouchel.com

Norimberk, Némecko

Dr Peter Pluschke

Head of Department for Chemical Analysis
Environment Division

Stadt Niirnberg

Adolf-Braun Strafe 55

D-90317 Norimberk

Némecko

Tel.: (49-911) 231 21 67

Fax (49-911) 231 29 89

E-mail: peter.pluschke @ua.stadt.nuernberg.de



Strasburk, Francie

Mme Odile Ausina

Service des Relations Extérieures

Pan Sandro Carafa

Service des Relations Extérieures

Direction des Transports et des Déplacements
Communauté Urbaine de Strasbourg,

1 place de 1I’Etoile

F-67070 Strasbourg cedex.

Francie

Tel.: (33-3) 88 60 91 81, Fax (33-3) 88 43 60 44
E-mail: oausina@cus-strasbourg.net

E-mail: scarafa@cus-strasbourg.net

Gent, Belgie

Peter Vansevenant

Director of the Mobility Service

City of Ghent

p-a. stadhuis

Botermarkt 1

B-9000 Ghent

Belgie

Tel.: (32-9) 266 77 61, E-mail: mobiliteit@ gent.be

Cambridge, United Kingdom

Brian Smith

Director, Environment and Transport
Department, Cambridgeshire County Council

Richard Preston

Cambridge Projects Manager
Cambridgeshire County Council

Castle Court

Shire Hall

Castle Hill

Cambridge, CB3 OAP

Cambridgeshire

Velk4 Britdnie

Tel.: (44-1223) 71 77 90

E-mail: brian.smith @cambridgeshire.gov.uk
E-mail: richard.preston @cambridgeshire.gov.uk

Oxford, Velka Britanie

Samantha Tharme

Environmental Services

Oxfordshire County Council,

Speedwell House,

Speedwell Street,

Oxford OX1 INE

Velka Britanie

Tel.: (44-1865) 81 04 43

E-mail: samantha.tharme @ oxfordshire.gov.uk
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