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BYSTRIK BEZAK

Harmonizacia dopravy v sidlach

Zasadné premeny v spolo¢enskom a hospoddrskom
Zivote nas$ej krajiny zasiahli ¢asopriestorové vazby me-
dzi jednotlivymi fudskymi ¢innostami a vyrazne tak
ovplyvnili sposob Zivota obyvatelov i dopravné procesy
v tizemt.

Najvyraznejsie sa tieto procesy prejavuji v mestskych
aglomerdaciach s vysokou koncentrédciou ¢innosti, kto-
rych kvalitu podmiefiuje funkcieschopnost dopravy
a iinosnost prostredia. PretoZe dnes sa do popredia dosta-
vaju environmentdlne faktory, musi sa z tohto hladiska
posudit predchddzajuci vyvoj, zhodnotit sticasny stav
a odhadniit moZnosti dalsieho vyvoja dopravy v nasich
sidlach.

Predchddzajiici vyvoj a zmeny v doprave

Charakteristickym znakom tzemia Slovenska je si-
delnd Struktiira, pozostdvajlica najma z malych a stred-
nych sidel, s pomerne malym zastipenim vacSich miest
a excentrickou polohou hlavného mesta. V povojnovom
obdobi sa rozvqala priemyselnd wjroba, indukujtica po-
stupne znacny demograficky potencidl a dochddzku za
pricou. V tomto vyvoji sa presadili principy Aténskej
charty, a tak zacali postupne vznikat prevazne mono-

funkéné sidliskd, s ich typickym €asovo nerovnomernym
cyklickym vyuZitim a znac¢nou zdvislostou od prepravy
0s0b za prdacou a vybavenim do inych, vzdialenejich
priestorov. To si vSak vyniitilo rozvoj mestskej hromad-
nej, najma autobusovej dopravy, ktora ovplyvnila i sp6-
sob vystavby, usporiadanie a Struktiru nasich miest.
Masovy rozvoj priemyselnej vyroby a vystavby novych
sidlisk sa prejavil aj v dopravnom procese vaésim podie-
lom ndkladnej dopravy na mestskej i medzimestskej
komunikacne;j sieti.

Pri rekonstrukcii a vystavbe mestskej komunikacnej
siete sa presadzovali parametre extravildnovych komu-
nikdcii s dérazom na vy$siu vykonnost, r)’(chlosf a bez-
pecnost dopravy, aviak viac z pohladu "efektivnosti”
dopravného procesu ako vhodnosti usporiadania ulic-
ného priestoru z hladiska jeho uzivatelov. Standardy
a poziadavky na projektovanie miestnych komunikacii
odrazali viac poznatky a skiisenosti ziskané vo velkych
mestach, neboli vak vZdy vhodné pre jemnejsiu Struk-
tiru vidieckych sidel (tab. 1).

Poziadavky vlastnych obyvatelov ¢i uZivatelov tize-
mia sa postupne dostdvali do tizadia. VdZnym zasahom
do Struktiiry, najma malych vidieckych sidel, ale aj ma-
lych a strednych miest, bola vystavba cestnych "priefa-
hov". Hlavné cestné trasy sa v nasich podmienkach
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Tab. 1. Struktira sidel na Slovensku

Velkostny typ sidla Pocet sidel Podiel
[tisic obyvatelov] obyvatelov [%]

< 5 2711 44,0
5- 20 80 15,2
20- 50 32 15,8
50-100 9 12,2
=100 2 12,8
Celkom 2834 100,0

ogac

1. Zorné pole chodca (podla Thalera a kol., 1993)

2. Zorné pole vodica pri rychlosti 40 km . hod.™ (podTa Tha-
lera a kol., 1993)
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spravidla prekryvaji s hlavnou ulicou, kde je tradi¢ne
umiestnenad vy3Sia vybavenost (obchody, sluzby, kostol,
radnica), vytvdrajica atmosféru jedinecnosti, typickej
pre vlastné sidlo. Rozsirovanim uli¢ného koridoru na
"cestny" prietah sa preto Castokrat stratila i charakteris-
ticka odlisnost, roznorodost, teda i identita sidla. Na-
rastom intenzity cestnej dopravy zacali postupne vzni-
kat bariéry, rozdelujtice predtym kompakiny socidlny
a mestotvorny priestor povodnej ulice. Zhorsili sa pod-
mienky lokdlnej dopravy, najma pre chodcov, cyklistov
a obsluhu sidla.

Zmena funkéného vyuzitia ulicného priestoru zna-
menad aj zmenu jeho charakteru a priestorového uspo-
riadania. To je i zdsadny rozdiel medzi pojmom cesta
(funkcia dopravnd — nadmiestna) a ulica (funkcia spo-
locenskd — lokdlna). Uprednostnenim dopravy pred
funkciou spolocenskou - lokilnou ulica stratila so-
cidlny rozmer verejného priestoru a stala sa z nej cesta.

Nové strategickeé faktory posobia v izemi od samého
pociatku hospodarskych a spolocenskych premien. Po-
stupne prenikajii sidelnou Struktirou na vietkych drov-
niach: lokdlnej, urbdnnej i regiondlnej. Z hladiska do-
pravnych procesov v tizemi dnes ¢oraz viac prevladajti
nadmiestne — regiondlne — dopravné vztahy. Prejavuji
sa zvySenym podielom tranzitnych vozidiel, ktoré ne-
maji vztah k danému tizemiu, zosilfiuji strety zdujmov
dopravy so zdujmami spolo¢enského Zivota a poZiadav-
kami na kvalitné Zivotné prostredie, najma malych
a vidieckych sidel. Regionalizdcii treba podriadif i dife-
rencidciu a G¢inné spolupdsobenie jednotlivych systé-
mov a subsystémov dopravy v tzemi. Najma viak za-
bezpecit vzdjomné spolupdsobenie jednotlivych do-
pravnych systémov v silade s tnosnostou tzemia
a poziadavkami ich sidlotvornej integracie.

MozZnosti harmonizicie dopravy

Harmonizaciu dopravy s prostredim a zlepSenie oby-
vatelnosti sidel mozno dosiahnut predovsetkym zlep-
Senim podmienok vo verejnom priestore ulice. Ulica ako
sti¢ast obytného prostredia musi okrem dopravnej funk-
cie vytvarat vhodné prostredie pre svojich obyvatelov
a navstevnikov.

Z hYadiska celomestského sa musia prijat také opatre-
nia, ktoré prispeju k udrZzaniu, zniZeniu alebo prerozde-
leniu celkového objemu premiestiovacich vztahov
z priestorovo ndrofnej automobilovej na environmen-
tdlne inosnui hromadni a nemotorickii dopravu.

Navrhované opatrenia si vyZaduji novy pristup
k rieSeniu dopravy. Namiesto dosledného funkéného
zénovania (oddelené byvanie, praca, sluzby, oddych),
vytvéraf zmie3ané polyfunkéné Struktiiry v sidlach.
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3. Harmonizécia cestnej dopravy v sidle

Zmie3anie funkcii, vytvdranie polyfunkcéného pro-
stredia si vSak vyZaduje vhodnu diferencidciu a priori-
tu jednotlivych druhov dopravy v tizemi (tab. 2).

Z tabulky vyplyva, Ze v centrdlnych Castiach sidel
a v miestach s vyS5ou hustotou zdstavby ma prioritu
nemotorickd doprava — chodci a cyklisti, ktorych trasy
nadvizuji predovietkym na zastdvky a prestupové

integvilén

extrevilen

uzly hromadnej dopravy, pricom automobilovd do-
prava méd do tychto priestorov obmedzeny pristup a je
regulovand tinosnostou prostredia a kapacitou parko-
visk.

V kompakinych ¢astiach mesta s niz3imi hustotami
zdstavby md prioritu hromadnd doprava, s nadvéaznos-
fou na pristupové pesie trasy a hlavné cyklistické komu-
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Tab. 2. Priority dopravy v tizemi

Uzemie Priorita dopravy

Centrum N - H - A
Mesto H - N - A
Region A - H — N

N - nemotorickd, H — hromadnd, A — automobilova

nikdcie, automobilovd doprava md vyhradené plochy
a diferencovant siet miestnych komunikadcii.

Automobilovda doprava md prioritu v zaujmovom
tzemi sidla s nizkou hustotou osidlenia, kde je nehos-
poddrna hromadnd doprava a nemotorickd doprava
plni len doplnkovii funkciu.

Z lokilneho hladiska je pre vlastny priestor ulice
déleZita jej funkcia a priestorové usporiadanie.

® Hlavné mestské komunikdcie musia plnit predov-
Setkym spojovaciu funkciu, prevlada dopravny rozmer.

e Miestne — obsluZné komunikicie sliZia najma

pristupovej funkcii a prevlada v nich socidlny rozmer ulice.

Tomu treba prispdsobif i priestorové usporiadanie
a vybavenie uli¢ného koridoru.

V malych mestach a vidieckych sidlach je najvaésim
problémom bezpeénost chodcov a cyklistov (obr. 1),
najma na cestnom prietahu. Je tu vysoky podiel tranzit-
nych vozidiel, ktoré vzhfadom na to, Ze zdroj a ciel maju
mimo sidla, jazdia vysSou rychlostou, ako je povolend
v obci, aby dosiahli ¢o najvéciu "dsporu" ¢asu na vicsie
vzdialenosti. Zorné pole vodica pri vy3sich rychlostiach
je v3ak vel'mi ziiZené (obr. 2), nie je schopny dostato¢ne
vnimat dianie v okoli komunikacie. Tak ¢asto vznikaju
necakané situdcie a dopravné nehody s tazkymi az
smrtelnymi zraneniami. NajcastejSie su to deti, o spd-
sobia prudku zmenu rychlosti a smeru pohybu automo-
bilov. Ich vstup do vozovky clonia obvykle parkujice
vozidla ¢i autobusy stojace na zastdvke, a tak sa dosta-
vaju priamo do jazdnejdrahy vozidla. Ale ajstarsitudia,
ktorisa nedokdzu spravne zachovat v necakanejsitudcii,
stdvaju sa ¢asto obetami dopravnych nehdd.

Preto je doleZité prisposobit rychlost jazdy tak, aby
vodi¢ mohol dostatoéne vnimat celé okolie ulice, pred-
vidat nefakané situdcie a predist dopravnej nehode.
Inak vnima priestor ulice chodec, vodi¢ v primeranej
rychlosti a vodi¢ trpiaci "chorobou z rychlosti”.

V¢casnd reakcia vodica na necakanu situdciu méze
podstatne zniZif riziko nehody. Z toho vyplyva i novy
pristup k rieSeniu cestnych prietahov v sidlach (obr. 3).
Problémom je vysoka rychlost vozidiel vstupujticich do
sidla, ktord sa vSak postupne zniZuje smerom k jeho

centru, vplyvom zvySenych vnemov a mnozstva infor-
madcii, na hranicu povolenejrychlosti. Pri vyjazde z obce
v3ak vodi¢ opit zvysuje rychlost, aby zniZil "Casové
straty”.

Podstatne vyssie rychlosti vozidiel sa vyskytuju tam,
kde ma vodic priamy priehlad pri vstupe a v prejazde
obcou po Sirokej komunikacii (Svéty Jur). Tu treba pri
vstupe do sidla na komunikdcii umiestnit takzvané
"vstupné brany" — do vozovky vloZené ostrovceky s vys-
$imi drevinami, ktoré zamedzia priamemu priehfadu
vodi¢a v smere jazdy, upozornia ho na iné prostredie
a zmenou smeru jazdy si vynitia zniZenie rychlosti na
hranicu povolenej. Takéto "pomécky” je vhodné zriad'o-
vat vo vzdialenostiach, ktoré stimuluji povoleni rych-
lost, a tieZ tam, kde moZu sliZit ako ochrana pri pre-
chode chodcov cez vozovku.

Takéto opatrenia na harmonizdciu dopravy s okoli-
tym prostredim sa beZne pouZivaji v susednych kraji-
nach na komunikdcidch s nadmiestnou — spojovacou
funkciou, ktorych zataZenie sa pohybuje v rozmedzi
8 — 15 tisic vozidiel v profile za deri.

* o *

Celkové zlepSenie obyvatelnosti sidel v sticasnosti
mozno docielit len vzdjomnou kombindciou lokdlnych
a celoplodnych opatreni. Vemi vyznamnym cinitefom
kvality Zivota v sidle je tiroven usporiadania a funkénej
ndplne ulice ako verejného priestoru. Déleziti tlohu tu
zohrdva i prevadzkovy faktor — doprava v uli¢nom ko-
ridore. Nevhodnou skladbou a intenzitou méze dopra-
va posobit deStrukcne, ako bariéra v ulicnom priestore.
Naopak, harmonizicia dopravy s funkénou ndpliiou
ulice a jej aktivitami, méZe podporif sidlotvornui re-
integraciu uli¢ného priestoru a vyhoviet poziadavkdm
Struktiry sidla.
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