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Dopravné aspekty rieSenia trencianskeho nabrezia a centrdlnej mestskej zony
odborny seminar k problematike verejnych priestorov a ich vyznamu pre strategicky
rozvoj mesta vo vztahu k ich trvalej udrzatelnosti a ekonomickému potencialu

streda, 30.5.2013, Refektar PGJB, Palackého ul. Trencin

ZHRNUTIE PRIEBEHU DISKUSIE A JEJ VYSTUPOV

1.¢ast diskusie
Zapis nametov, postrehov

Na uvod kltucova otazka :

V Trentine je PROBLEM VNUTROMESTSKEJ DOPRAVY najma na Hasi¢skej ceste s tzkym hrdlom pri
hoteli Elizabeth a napojeniami tras na zatial jediny cestny most. Otazka znie, ¢i si¢asnu Hasi¢sku
cestu po dobudovani nového mosta planovat ako :

A) buduicu mestski komunikaciu (avsak kedZe dnes nie je moznost tranzitu cez mesto
inokadial, jej realizacia by dosla na rad s urcitostou az PO dobudovani juhovychodného
obchvatu/JVO, teda vo velmi dlhodobom horizonte),
alebo ju nadalej zachovat ako

B) Statnu cestu 1.triedy — vnitromestsky cestny prietah (v tomto pripade je zase predpoklad
odkladu horizontu dobudovania pokracovania JVO — $tat nevybuduje oboje).

Nazory :

- pre mesto vyhodnejsia je mozno skdr druha moznost, s poZzadovanim investi¢nej podpory
$tatu do vnutromestského prietahu ako cesty 1.triedy s tym, Ze JVO zostane vo vyhlade

- pripomienka : vtomto pripade vSak hrozi, Ze by sa realizacia juhovychodného obchvatu (s
beztak dlhodobym horizontom) este viac oddialila — katastrofa pre dopravu v Trencine. Uz
dnes je prehustena a obchvat mal byt uz véera.

- Namietka : obchvat aj tak nevyriesi problémy mesta - moze vyriesit tranzitn dopravu,
pripadne dopravu ludi z Juhu do Kubrej, ale nikdy celkom nevyriesi klu¢ovy problém mesta,
ktorym je vnutromestska doprava, ta tu bude stale

- potreba prihliadnut na majetkové pomery — komu patria pozemky ?

- pozemky na ndbrezi su vaésinou majetkom mesta, Zeleznic alebo Povodia Vahu. Sukromni
majitelia su tam podla vsetkého len lodenica a Koliba.

-k posunutiu banoveckej trate doslo aj preto, aby sa do Uzemia zmestila potencialna nova
nabrezna cesta — problému potreby vnutromestskej dopravy su si vsetci riesitelia vedomi

- vratme sa k otazke priorit obchvat vs.prietah mestom



OBCHVAT NEVYLIECI dopravu vnutri mesta, pomoze jej len &iastoéne

namietka : v Ziadnom pripade neodsuvat rieenie obchvatu, je ZIVOTNE DOLEZITY pre
zokruhovanie Trencina — ale aj pre odlahéenie vnutromestskej dopravy. Vnutorné riesenia
v meste nech zrealizuju INVESTORI.

suhlas : alebo Eurofondy. Hasi¢ska nech sa raz zmeni na mestsky bulvar. Juhovychodny
obchvat je potrebny — neodsuvat este viac jeho riesenie.

pripomienka : z doterajsich predbeznych jednani mesta so $tatom vyplyva jasne : BUD §tat
investuje do obchvatu, ALEBO do vnutromestského prietahu (stav statnych financii, otazka
priorit v cestnej vystavbe atd’)

Uvahy mesta o tom, &i u $tatu skor ako na obchvat tlacit na prietah mestom st OSVIETENE.
Netreba sa pozerat na investiciu len v priestore, ale aj V CASE. Ako pozndme rychlost $tatu
pri vystavbe ciest, nie je predpoklad dohladného riesSenia juhovychodného obchvatu.
Dovtedy treba hladat vlastny modus vivendi — jednak pre autd, jednak pre cyklo- a iné druhy
dopravy. V sutazi by mala byt nastavend poZiadavka na ETAPIZACIU. T.j. s Hasi¢skou po¢itat
ako s hlavnym cestnym prietahom do uréitého momentu narastu dopravy, do buducna ju
rieSit cez JVO. Treba hladat také riesenie pre sucasnost, ktoré by do budicna nezabranilo
vystavbe JVO.

Otazka : ¢o si mesto vlastne predstavuje, aby $tat v pripade investicie do vnutromestského
prietahu vlastne na ceste zrealizoval ?

Odpoved : napriklad Ciastocné zapustenie aspon v Casti koridoru — vyriesit pohodIny pesi
prechod z centra k rieke, resp. rieSenie, ktoré vzide zo sutaze..

to by bola otazka na SSC (Slovenska sprava ciest), ¢i by na to pristupila

faktom je, Ze JVO ma pre vnutro mesta nulovu obsluznost a mesto potrebuje riesit najma tu
je to dilema. Prirodzenou tendenciou je vytldcanie dut von z miest, na druhej strane je
doprava v meste potrebna.

ma zmysel skusit presvedcit SSC, aby investovala radsej do dopravy cez mesto, aj ked to
bude tazké vzhladom na snahu mesta utlmovat dopravu v centre - to by pre SSC znamenalo
zvysené realizacné naklady, ktoré nemusia byt ochotni zaplatit. Pomohla by aspor uz
spominand etapizacia, mozno by to bolo schodnejSie v postupnych krokoch.

Idedlne by bolo dosiahnut AJ juhovychodny obchvat, AJ kvalitny vnitromestsky prietah pre
vSetky druhy dopravy, vratane riesenia pohybu pesich. Ale to by bol idealny stav, s ktorym
nemozZeme pocitat.

Suhlas s obomi nazormi : z hladiska vyvoja dopravy je JVO pre Trencin potrebny, zaroven je
potrebné riesit vnitro mesta. Je ¢asovo nereadlne, Ze stat vybuduje obchvat v dohladnom
Case, je to otazka ekonomickej navratnosti, ktora je v porovnani s inymi planovanymi
prioritu pred naliehavejsimi Usekmi. Preto je rozumnejsie teraz tlacit na prietah. lbaze
ocakavat od SSC zapustenie cesty pod zem — hoci aj len v malych koridoroch, méze byt
problematické. Je to velmi nakladné najmé vzhladom na prekladku sieti, ktora je ¢asto
finan¢éne nakladnejsia nez samotné vybudovanie cesty.



Otazka znie, ¢i krizovania musia byt nutne mimouroviiové ? MdzZu sa pozadovat aj Urovriové
rieSenia.

na celom tomto stretnuti je potesitelné, ze sa vobec dokdzeme aj na zdanlivo Cisto technické
rieSenie dopravy pozerat TVORIVO. Mesta inde vo svete si tymto istym myslienkovym
procesom prechadzali pred cca 30 rokmi. VSade boli obavy ,dopravdkov” o kapacity aut

a snaha inZinierov vyriesit ich osved¢enymi, zauzivanymi technikami dimenzovania ciest. Na
druhej strane su tu viak aj snahy miest o ZIVE, PULZUJUCE MESTA PRE LUDI, kde sa ma
slobodne a pohodine pohybovat KAZDY — pesi aj cyklista, mamicky s kocikmi, & dobre
zorganizovana mestska hromadnd doprava. K tomu sa pridava otazka finanénd, otazka
legislativneho ramca a dalSie suvislosti. Kazdy ma svoju pravdu a kazdy uhol pohladu je sdm
osebe dolefity. Je to viak KREATIVNY PROCES, kde by sa vietci mali po¢uvat navzdjom. Je tu
dnes pre Trencin obrovska VYZVA urobit taky koncept dopravy, ktory je vynimocny, zvlastny
v danom intravilane svojou schopnostou absorbovat VSETKY TYPY DOPRAVY. Krivka dopravy
sa bude zvysovat iba vtedy, ak jej dame priestor.

Absolutny suhlas : doprava nefunguje nikdy sama osebe, je sucastou URBANIZMU,
mestskych ploch. Jazdit po nich bude to, ¢o tam potrebujeme dostat. Na to je velmi vhodné
mat nastroj, DOPRAVNY MODEL, ktorym dokdZzeme modelovat / simulovat situacie : kto sa
v Uzemi pohybuje, ¢o tam potrebuje, ako by sa pohyboval pri alternativnom rieSeni atd.
Kltéovu ulohu pri nom zohrava kvalita vstupnych dat, ktoré treba zozbierat.

DOPRAVA NIE SU LEN AUTA.

Z miesta A do miesta B sa dostanem aj inymi formami dopravy nez autom — ak budu pre mna
dostatocne atraktivne.

Priklad : AUPARK. Ak povieme, Ze do mesta patri (ndzory su rozne), tak vznikd paradox so
subeznym tvrdenim, Ze sa v centre mesta chceme zbavit dut. Ak je to tak, pre¢o potom
planujeme do centra funkciu, ktord ich tam pritahuje. A ak taku funkciu predsa len
zavedieme, nebojme sa povedat, Ze jedine bez parkovania, lebo nasa priorita je centrum bez
aut. Potom hladajme iné formy dopravy k tomuto cielu. Mesto musi vediet, ¢o chce.

Z hladiska obmedzenia dopravy je velmi déleZité REGULOVAT PARKOVANIE.

centrum bez dut by bolo skvelé, ale to by sa Hasi¢ska ulica musela premenit na mestsky
bulvar — ¢o vzhladom na jej vytazenu kapacitu a geomorfoldgiu mesta bohuzial nie je mozné
vytaZenost kapacity Hasi¢skej je dana lavymi odboceniami (v jednom i druhom smere), ktoré
sp6sobuju zapchy - vid napriklad odbocenie dolava na Sihot na kriZzovatke pri hoteli
Elizabeth

odhliadnuc od kapacity, podstatné bude pre nas vyrie$it PREKONANIE BARIERY tejto cesty
dalo by sa riesit UROVNOVO alebo MIMOUROVNOVO - je to otdzka financii.

ak v rozsirenom Uzemi po modernizacii pribudnd nové vztahy, bude odbocenie na Sihot este
problematickejsie. Ideme priniest do centra nieco, ¢o ho na jednej strane oZivi, no zaroven
nechceme spdsobit nové problémy v doprave, to je trochu paradox.

povodny navrh rie$enia sa s tym chcel vysporiadat ROZKROCENIM $tvorprudovej Hasi¢skej
cesty na dve samostatné dvojprudové cesty. Umoznilo by to riesit prekonanie bariéry



urovnovo (Urovinovy prechod na semafor cez dvojprudovku je pre pesiaka jednoduchsi ako
prechod cez Stvorprudovku). To by mohlo byt rieSenim, ale s problémami.

riesit prekonanie bariéry cesty Uroviiovo alebo mimourovriovo, v ktorych miestach,

s pripadnym rozkrocenim dopravy, ¢i bez neho —to je na jednu velkd samostatnu technicku
diskusiu (otazka sieti, vlastnickych pomerov atd.)

ALTERNATIVA JE V ROZHODNUTI, aky druh dopravy si mesto zvoli ako prioritu

Efekty rozhodnuti vidno na roznych mestach napriklad aj pri porovnani koeficientov poctu
osobnych automobilov na 1000 obyvatelov : Brno 500 dut,Praha 650 aut, Bratislava 500
aut, ale napriklad Vieden len 430 aut a Berlin 300 dut. Odzrkadluju dobre fungujuci systém
mestskej hromadnej dopravy, resp.inych foriem dopravy ako auta. Na Slovensku a v Cechach
sa stale vychadza z tabulkovych koeficientov narastu dopravy - konkrétne tu pocitame s 1,5
nasobnym ndrastom dut v roku 2030 oproti si¢asnému stavu, ¢o je uplna katastrofa.
namietka k porovnaniu miest z hladiska poctu aut : Statistika zavadza, ukazovatel poctu aut
ako taky nesmie byt vytrhnuty z kontextu. Vstupuje dori vela faktorov. Je rozdiel, na ¢o sa
autd pouZivaju, ¢i na prepravu oséb napr. do/z prace, za zabavou alebo na obsluzni dopravu,
a zasobovanie. Prave tieto dva druhy dopravy (osobnd, obsluznd) sa vidy blokuju v ¢ase
Spicky. Osobna preprava v Spicke vzdy blokuje obsluzny komfort Uzemia. Pouzivanie aut je
dané aj generacne, starsia generacia preferuje autd, mladi ,,rozrieduju” tuto Statistiku
pohybom na bicykli, peSo, mestskou dopravou. Konkrétne mesta ako Berlin, Lipsko, iné
postsocialistické velkomestd, maju inu Struktiru mesta a jeho obyvatelov, su tam povedzme
panelakové satelity, ktoré sa postupne vyprazdnuju atd’, atd. Nedd sa preto len mechanicky
porovnat , Ze v jednom meste pouzivaju 500 a vinom 300 dut na 1000 oséb.

véeobecne sa viak potvrdzuje : AK MESTO POSKYTNE ALTERNATIVY, LUDIA OPUSTIA AUTA
treba sa vratit k otazke, ¢o by mesto chcelo a kto to podla neho ma zaplatit.

potreba trvat na nazore, Ze juhovychodny obchvat je pre mesto potrebny a treba tlacit na
jeho dobudovanie. Je tu vysoky vnutromestsky tranzit, ktory potrebujeme odklonit.

horsi problém nie je tranzit mestom, ale problém DOSTUPNOSTI CENTRA pre auta ,,zvonku”.
Turista pride, rozhodne sa vojst do mesta a hned ma problém. Povie si ,raz a stacilo”. Ak
zapchame este aj stred a vzdame sa JVO, bude to este horsie. To by potom musela inak
fungovat MHD (najmé vzajomné prepojenia Zamostie, Sihot a centrum).

ak sa uz tak ¢i tak dnes vsetci stretdvame na Hasi¢skej, dajme tranzitujucemu turistovi aspon
dovod zist z tranzitu a ufah¢ime mu navstevu centra, rozptylme tym aspon ¢ast dopravy

V tejto Casti diskusie sme identifikovali body zhody a body napatia — mozného nazorového konfliktu:

BODY ZHODY

1.

Doprava = SUCAST URBANIZMU, odvija sa od mestom vopred zadefinovanych potrieb a funkcii
rieSeného Uzemia.

Definicia poZiadaviek na dopravné rieSenia musi byt REALNA = je potrebné zvazit FINANCNE aj
CASOVE hladisko ich moznej realizacie. Odporucanim je ETAPIZACIA realiza¢nej fazy.



3. Optimalizacii poZiadaviek zadania na dopravné riesenia zohladnujiuce konkrétne realie Trencina
vyrazne pomoéze DOPRAVNY MODEL s ¢o najkvalitnej$imi vstupnymi tdajmi, ktory umozni rieditefom
simulovat r6zne varianty rieseni.

BODY NAPATIA
Nie je zhoda v otazkach :

1. Presadzovanie riesenia HASICSKEJ CESTY ako VNUTORNEHO CESTNEHO PRIETAHU /CESTA 1.TRIEDY,
u SSC, aj na ukor, resp. s rizikom oddialenia planu vystavby juhovychodného obchvatu.
Dilemu by pomohli ¢iastoéne zmiernit overenia aktualnych dopravnych tokov (vnitromestskych aj
tranzitnych) na dopravnom modeli.

2. Striktné trvanie na potrebe MIMOUROVNOVYCH KRIZOVANI pre prechody z centra mesta k rieke

2.¢ast diskusie
Zapis konkrétnych otazok a odpovedi

Otazka : Mesto ma v plane vytvorit dopravny prieskum. Z minulosti ich sice mame niekolko, ale
pre pripadny dopravny model su nepostadujice. Mohli by pritomni spripomienkovat predstavenu
rozpracovanu verziu ?

Reakcie a ndzory :

-z predstaveného rozpracovaného ndvrhu sa javi, Ze takto poloZzenym prieskumom zisti mesto iba
trasy ciest automobilov, avsak nezisti icel ich pohybu — prvym odportéanim je preto doplnit
kvantitativny prieskum aj o podrobnejsi kvalitativny prieskum. Cim kvalitnejsie Gidaje sa dostanu do
dopravného modelu, tym lepsie sa s nim bude dat pracovat

- podrobnejsie sa da pripomienkovat ex-post- pritomni slUbili zareagovat po diskusii mailom

Otazka : Je potrebné vdbec davat sutaziacim takyto nastroj — nemézu si riesitel'ské timy, ak budu mat ako
sucast zadania aj prerie$enie dopravy, vyskimat dopravnu situaciu v meste sami ?

Reakcie a nazory :
- inZinierske kanceldrie si bez problémov vyskiimaju kvantitu pohybu, ti vedia preverit. Ale nevedia uz
preverit KVALITU pohybu —t.j. aké st motivacie, dovody presunu fudi autami z miesta na miesto.
- rieSitelia by MALI dostat aj informaciu o ZDROJI A CIELI CIEST. Bolo by dobré, keby pocet skiimanych
z6n bol ¢o najpodrobnejsi, s ¢o najpresnejsimi charakteristikami

Otazka : (kacirska) Aky je nazor pritomnych na pripadné prepojenie Juhu a Kubrej cez Brezinu. Asfaltova
cesta tam uZ existuje aZ k pamitniku a Kiosku, natiska sa hypotéza doasfaltovat kratky cca 300m usek
vyustenia lesnej cesty na Lavickovu ulicu na Juhu. Ide sice o vstup do lesa s poziadavkami na osobitny
rezim, ochranu Zivotného prostredia, atd. Ale predsa — ak by sa zvolili ohladuplné formy dopravy k lesu
(elektromobily, bicykle, iné alternativne formy dopravy, pripadne obmedzenia ¢asovych pasiem pre
vyuzitie cesty len na MHD dopravu a pod.), nebolo by to rieSenim pre odl'ahcenie centra mesta o tych,
ktori cestuju z Juhu na Sihot (a naopak) ?



Reakcie a nazory :

- netreba to vObec zavrhovat, riesia to bezne rbzne turistické rezorty, ako rychle riesenie to moze
dokonca mestu vyrazne pomoct napriklad uz v ¢ase, kedy sa bude obmedzovat pohyb cez centrum
mesta kvoli vystavbe Zeleznice. Da sa uz dnes predsa uvazovat o ekologickych formach dopravy,
bicykloch, elektromobiloch a pod., taktiez o reZime len jednosmernej priepustnosti iba v ¢ase
dopravnych Spiciek a podobne. Z pohladu dopravy to nie je neredlne.

- netreba to hned poniat ako ndhradu dopravy, mozno len zacat s doasfaltovanim chybajicej lesnej
cesty a zistit prirodzeny zdujem ludi o jej vyuZivanie peSo, bicyklami . Ak stipne povedomie mozného
pohodIného prepojenia medzi dvomi koncami mesta, pridat ceste funkciu obmedzenej alternativnej
dopravy (napr. v spominanych ¢asoch $picky) — [udia by tu mali ziskat , disciplinu” pohybu v lese a nie
disciplinu beznej cesty

Otazka : Diskutovali sme tu o pripadnom zachovani Hasiéskej cesty ako cesty 1.triedy (C1/61), a
teda financovani jej Upravy z prostriedkov $tatu. Je viak vobec moZné Ziadat od $tatu, aby zohl'adnil pri
rekonstrukcii svojej cesty aj mestské potreby (uroviiové/mimotroviové krizovania, pripadne iné vyvolané
investicie) ?
Odpoved':
- pri sucasnej urovni noriem nie, ale na akademickej Urovni sa uz pripravuje rozvojova uloha pre
potreby zmeny noriem.

Otazka : Aky je nazor pritomnych na vlastnu dopravnu viziu Gtvaru hlavného architekta (prezentacia
pritomnym — vykres v prilohe) ?

Reakcie a ndzory :

- ide o to, ¢o chce mesto povaZovat za prioritu, ¢i je to tah C1/61, s ohladom na prvoradé vyriesenie
dopravy, alebo skor prie¢ne tahy nabreZie-centrum so zohlfadnenim potrieb aj pre pesich, cyklistov
atd. Ak su to prie¢ne tahy a pohodlie pre iné formy dopravy nez automobil, preferuju sa skor
UROVNOVE KRIZOVANIA, samozrejme s analyzou novych kapacit krizovatiek na tahu C1/61 —ich
pripadnej rezervy atd.

- reakcia spracovatelov : navrhované mimouroviiové krizovania v nasom koncepte nie su samoucelné,
maju napojenie na vyskové pomery terénu

- namietka : preco chceme obmedzovat riesitelov vlastnym konceptom —ich predstava o novom
funkénom rieSeni Gzemia ich moze priviest k celkom novym vlastnym konceptom aj v doprave. Treba
vsak na nich zaroven ponechat aj prislusni mieru ZODPOVEDNOSTI za navrhované riesenie —
pozadovat vyjadrenie k moZnosti realizovatelnosti s uréenim ZRETELNEHO CASOVEHO HORIZONTU

- 4ano, potvrdenie averzie voci mimouroviiovym rieSeniam, vo vSeobecnosti sa dnes preferuju skér
urovnové prechody - su priatelskejsie k ¢loveku, na rozdiel od ré6znych podchodov, nadchodov,
prejazdov, lavok, ktoré sice prekonavaju fyzicku bariéru, ale vzbudzuju ¢asto psychologicku nedoveru

- vysledok a vyber moznosti pre Trencin sa aj tak bude musiet prispdsobit konkrétnej situacii, ktora
vyjde z analyzy a dopravného modelu. Situaciu moézZe zdeformovat aj legislativa — pozrime sa, ¢o
urobilo zavedenie myta — ndakladné vozidld menia trasy cez nespoplatnené cesty, o ovplyviuje aj
intenzitu vnutromestskej dopravy (vid napriklad repna kampari a podobne)

Otézka : Vratme sa k zdsadnej otazke poloZenej na zaciatku : €o je CIEL SUTAZE, ¢o chce mesto vlastne
dosiahnut , éomu ma sliazit vysledok sutaze?



takto postavena otdzka je lepsia ako otazka nastolena v Uvode, t.j. ¢i Hasi¢ska ulicu do buducna
planovat uz ako mestsku alebo stale ako $tatnu cestu, resp. ¢i juhovychodny obchvat dno ALEBO nie.
Mesto by chcelo logicky AJ-AJ, len podstatné je, o ¢oho sa mdze od SSC aj redlne DOZIT (CASOVE
HLADISKO)

lebo ak chceme, aby nam cestu zainvestovalo SSC/ $tat, potom musime respektovat, Ze na riu budd
mat ako vlastnik svoje vlastné poziadavky. Nase poziadavky tam budd potom pridané ako nieco
navys$e, o mbzu, ale aj nemusia splnit. Dokedy bude mesto ¢akat a bojovat o ich splnenie ? Je to aj
politikum.

otazka by sa dala interpretovat aj ako : ¢o ma byt v centre mesta nadradené — zdujem mesta alebo
$tatu ? Ked bude cestu realizovat SSC, bude pretlacat zaujem Statu, ktorym je z pohladu ich cesty
prioritne pohodInd preprava ludi z bodu A do bodu B.

namietka : nie je to také jednoznac¢né, sme predsa na Gzemi MESTA , kde sa na takuto cestu vztahuju
PARAMETRE MESTSKEJ CESTY ( MESTSKA KOMUNIKACIA FUNKCNEJ TRIEDY B1) a na fiu je v rdmci
platnej legislativy mozné Ziadat vynimky pre kriZzovatky, riesit koordinaciu a dynamiku dopravy. Nie
je to tak, ze $tat si mbze vo vnutri mesta cestu 1.triedy postavit ako chce, resp. sledovat len svoj
zaujem.

Protindzor : TakZe chceme povysit priority mesta nad zaujem $tatu, ale chceme, aby to $tat zaplatil.
presne tak, v zaujme Statu su predsa zdravé a prosperujice mestd, ktoré budu navstevované a bude
v nich fungujuca infradtruktira. Uzemie (mesto, kraj, $tat) nie je len splet ciest, musi v tom byt
zdrava synergia. Cesty sa budu vyuZivat, ak budi mat zdravy ciel (mesto), inak st samoucelné.

velmi prinosna je tu informadcia, Ze nemusime riesit cestu 1/61 s tym, ze riesitelia budd musiet byt
otrokmi nejakého kapacitného rieSenia statu

lenZe o kapacitnych rieSeniach povedie $tat velmi jednoduché rokovania : vychodisko je, Ze 1/61 dnes
kapacitne nestaci. Napocet zlepSenia priepustnosti 1/61 po dobudovani JVO uz nejaky mame. Otazka
je, ¢i zlepSenie ale nastane, ked' sa 1/61 obmedzi Groviiovymi krizovaniami, ktorych potreba sa v tejto
diskusii dost preferuje pred mimourovriovymi. O tom je pochybnost.

Namietka : naopak, vhodnym rieSenim priepustnosti kriZzovatiek sa prejavi vyrazné zlepsenie
svetelné krizovatky by mozno mohli byt nahradené okruhovymi, tie st vSeobecne priepustnejsie
namietka : okruhové krizovatky nie si mestotvorné

uroviiové krizovanie takej 4-prudovej cesty je ale napriklad zase velmi nebezpecné

nesuhlas : je to len vec dobrého technického riesenia

k pévodnej otdzke : cielom sttaze je vypracovat kvalitny podklad pre UP CMZ

Zaverecna otazka : €O JE POTREBNE DAT DO ZADANIA A NAOPAK, €O V ZADANI BYT NEMA

Zaverecnym odporucaniam predchadzala este kratka diskusia k otazkam :

AUTORSKYCH PRAV na urbanisticki dokumentaciu:

predpokladajme, Ze ak autorsky kolektiv zastiti svojim menom jeden urbanista, mal by mat aj
autorsky dozor nad celym projektom

nie je to prilis realizovatelné vzhladom na nutnu ¢asovu postupnost realizacie (etapizaciu)
EIA:

je pravdepodobné, Ze bude musiet byt tak ¢i tak urobena

jej potreba vznika uz pri UP CMZ — aspoii v Cechéch je to tak



Odporuéania - €o ma byt v zadani :

- presné VYMEDZENIE UZEMIA, jeho definicia

- GENEREL sG¢asnej dopravy - ? S OTAZNIKOM. Treba si k tomu poloZit otazku, aku intenzitu bude
riesit: tu, ktort bude chciet SSC, alebo tu, ktortd budeme chciet ako maximalnu my? Ak péjdeme
podla zaujmov $tatu (vec normy), tak sicasné koeficienty su Sialené a asi treba pockat na novu
normu.

- rozsah rie§eného Gzemia roziirit na SIRSIE VZTAHY, ku ktorym treba dodat aj zanalyzovany stéasny
stav a oCakavané buduce funkcie. Ostatné uz by mali riesit sutaziace kolektivy. Tie budu navrhovat aj
vlastné funkéné rieSenie Uzemia v ramci Sirsich vztahov a podla neho potom nech navrhnu aj
prislusné dopravné rieSenie

- NEOBMEDZOVAT riesitelov zadavanim o¢akdvanych funkcii — nechat na nich aj mieru zodpovednosti
za navrh ¢asovej realizovatelnosti ich ndvrhu (etapa xy je postavitelna do roku yz)

- ak zadat nejaky LIMIT, tak len zasadny : okrem Zeleznice aj cesta 1/61 zrejme takym bude — podla
mnozstva doteraz vyslovenych argumentov nie je predpoklad, Ze sa v nejakej ¢asovo realnej vizii da
uvaZovat s jej odstranenim ako hlavnej bariéry

- ale subeZne s tym musi byt v zadani poZiadavka na pohodiné PREKONANIE tejto bariéry = poZiadavka
na zakladné PRIECNE VAZBY (DOPRAVNE TAHY medzi centrom a nabreZim), ktoré nam vyplynuli z 2-
rocnej diskusie

- DOPRAVNY MODEL, ktory dokéaZe prognézovat zo zadanych vstupov (demografia, funkcie Gzemia, ..
¢im podrobnejsie vstupy, tym lepsie) — vlozit siéasné data a progndzy uz nechat na riesitelov.
Pozndmka: jedind progndza, ktoru by sme tam mobhli vioZit uzZ dnes, je novy cestny most, ktory je
prdve vo vystavbe

- poziadavka, aby riesitelia okrem samotného navrhu vygenerovali z neho aj POCET BUDUCICH
PRACOVNYCH MIEST A BYTOV

- poZiadavka na MIX FUNKCI|

ZAVER - BODY ZHODY
Doprava v meste sa podriaduje funkciam, nie naopak. Mesto musi najskér zadefinovat v zadani svoje
VLASTNE PRIORITY pre rozvoj mesta a jeho funkcie. AZ od toho sa odvinu naroky na dopravné riesenia.

1. Zadanie musi zaroveri obsahovat ¢o najkvalitnej$i mapping SUCASNEHO STAVU dopravnej
situdcie, s ¢o najpresnejsim popisom nielen kvantitativhych dopravnych ukazovatelov a , tvrdych
dat“ (kapacita dopravného pohybu, vytazenost,..) ale aj kvalitativhych ukazovatelov (ciel, dévod
pohybu) — Gdaje je potrebné zozbierat formou prieskumov a zozbierania maximalnych moznych
vstupnych ,makkych dat“ . Progndézovanie viak ponechat uz na riesitelov (s vynimkou progndzy
vplyvu nového cestného mosta na sti¢asnu dopravu po jeho dokonéeni) — NELIMITOVAT ich
vlastnymi preferovanymi dopravnymi konceptami.

2. ldedlnym nastrojom pre riesitelov je z tohto pohfadu DOPRAVNY MODEL s moznostou simulovat
rozne varianty vstupnych udajov (tvorba dopravnych progndz pre rézne varianty urbanistickych
navrhov) s ¢o najaktudlnejsimi a najpresnejsimi udajmi.

3. Zadanie musi obsahovat aj poziadavku na NAVRH ETAPIZACIE dopravnych rie$eni v subehu
s tvorbou nového urbanizmu néabreZia, ktord tiez bude poditat s realizaciou v krokoch.

4. Zadanie musi obsahovat poZiadavku na zohladnenie SIRSICH VZTAHOV v Gzemi z pohladu
dopravy.



