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Příspěvek prezentuje nové znalosti a vý-
sledky řešení úlohy výzkumu a vývoje Minis-
terstva dopravy ČR č. 1F54E/039/520 řešené 
týmem odborníků z Institutu Jana Pernera 
(Pardubice), Národní rady osob se zdravot-
ním postižením ČR (Praha) a Sjednocené 
organizace nevidomých a slabozrakých ČR 
(Praha) v letech 2005-2007. Autor článku byl 
odpovědným řešitelem této úlohy. 

V rámci analýzy současného stavu byly 
provedeny průzkumy mezi pohybově a zrako-
vě postiženými uživateli veřejné dopravy a ta-
ké mezi tvůrci bezbariérového prostředí, tedy 
mezi projektanty a zaměstnanci stavebních 
a speciálních stavebních úřadů - viz Doprava 2/
2006 a 3/2007. Je nutno konstatovat, že tehdy 
zjištěný stav i chyby v realizovaných opatřeních 
z let 2005 a 2006 se vyskytují stále. 

Závěrečná zpráva o řešení úlohy, která 
byla v březnu 2008 úspěšně obhájena, ob-
sahuje mj. i následující doporučení řešite-
lů, která by dle jejich názoru měla vést ke 
zlepšení úrovně bezbariérové přístupnosti 
veřejné dopravy jako celku (včetně navazu-
jícího prostředí).

Systémová práce na legislativě 
v jednotlivých rezortech

Základní pracovní postupy při zpraco-
vání základní i odvozené legislativy (vč. je-
jich jednotlivých částí integrovaných do 
dalších předpisů) týkající se bezbariérové-
ho řešení staveb musí vycházet z objektivi-
zovaných definovaných uživatelských po-
žadavků uvedených ve stavebním zákoně 
a jeho prováděcích předpisech.

Struktura legislativy a z ní odvoze-
ných technických předpisů musí vycházet 
ze specifik jednotlivých základních skupin 
zdravotního postižení (pohybové, zrakové 
a sluchové); přestože nelze slučovat potřeby 
výše uvedených skupin (jedná se o tři para-
lelní proudy s odlišnými prioritami, systémo-
vými i věcnými řešeními), musí být přístup-
nost a užívání všech staveb řešena systémově 
a pro všechny uživatelské skupiny. 

Definice zásad včetně názvosloví pro 
bezbariérové řešení staveb musí být jed-
notná pro všechny druhy staveb (např. by-
tové domy, občanská vybavenost, dopravní 
stavby pro všechny druhy dopravy).

Prvky pro bezbariérové řešení staveb 
se týkají všech staveb bez ohledu na jejich 
účel (bytové domy, občanská vybavenost, 
dopravní stavby - pozemní komunikace, za-
stávky veřejné dopravy, železniční stavby, 
metro, terminály apod.).

Řešení jednotlivých prvků pro bezbarié-
rové úpravy staveb a zařízení musí být jed-
noznačné a tyto prvky musí být nezaměni-
telně definovány v právních i technických 
předpisech.

Bezbariérové úpravy musí sledovat 
funkci stavby, příp. zařízení ve všech souvis-
lostech, což u dopravních staveb znamená 
do řešení zahrnout mj. i vztah dopravního 
prostředku a dopravní cesty, resp. infor-
mačních a komunikačních systémů v do-

pravě. Z toho vyplývá, že povinnou součás-
tí schvalovacího procesu dopravních pro-
středků musí být i vyhodnocení bezbariéro-
vé interakce s dopravní cestou.

Systémová práce 
na technických podkladech

Technické podklady zahrnující i úpra-
vy pro bezbariérové řešení staveb musí být 
v souladu s obecným právním prostředím 
a nedílnou součástí jejich tvorby musí být 
konkretizace vazeb na stavební zákon a jeho 
prováděcí předpisy. To se týká především ČSN, 
vzorových listů, technických podmínek apod.

Technické podklady musí být aktua-
lizovány v návaznosti na změny právního 
prostředí (především prováděcích vyhlášek 
k zákonům) tak, aby technický podklad ne-
byl s aktuálním právním prostředím v roz-

Doporučení k tvorbě bezbariérového
prostředí ve veřejné dopravě

Jaroslav Matuška
(recenzovaný text)

Obr. 1: Ukázka listu DFČS pro signální pás na železničním ostrovním nástupišti 
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poru ( jedná se např. o rozpor některých 
v současnosti platných ČSN s vyhláškou 
č. 369/2001 Sb.).

Povinnost výše uvedené aktualizace není, 
dle dostupných informací, v současné době 
žádnému subjektu v oblasti státní správy ulo-
žena. Rozpor mezi ČSN a platnou vyhláškou 
č. 369/2001 Sb. (prováděcí předpis ke staveb-
nímu zákonu) vede v praxi k častým chybám 
při úpravách staveb pro osoby s omezenou 
schopností pohybu a orientace.

Zkušenosti z řešení projektu i z praxe 
ukazují na nutnost vytvořit samostatnou 
ČSN pro některé detailní požadavky na bez-
bariérové řešení staveb (zahrnující např. 
materiálová řešení hmatových a akustic-
kých prvků pro nevidomé aj.); jedná se 
o analogii s normou pro bezbariérové řeše-
ní výtahů dle ČSN EN 81-70.

Systémová práce ve správních 
řízeních a při přípravě odborné 

veřejnosti
V analytické části projektu se prokázala 

nejednotnost informací týkajících se navr-
hování i realizace bezbariérového prostředí 
veřejné dopravy. Řešitelé proto navrhují za-
vést garantovaný systém vzdělávání včetně 
zajištění obecného přístupu k informacím 
týkajících se bezbariérového řešení veřejné 
dopravy. Uvedené se týká zaměstnanců ve 
státní správě, odborné veřejnosti přímo zú-
častněné na procesu navrhování a realiza-
ce bezbariérového prostředí i dalších sub-
jektů, např. školství. Součástí vzdělávacího 
procesu by mělo být i využití systému stát-
ní správy pro školení soukromých subjektů.

Poznámka: V systému vzdělávání je tře-
ba klást mimořádný důraz na seznámení 

všech subjektů zúčastněných v jednotlivých 
fázích procesu výstavby s požadavky a po-
vinnostmi danými platnými zákony a jejich 
prováděcími předpisy.

Jednoznačné určení práv 
a povinností ve všech fázích 

výstavby
V analytické částí projektu bylo zjiš-

těno, že jednou z příčin současného stavu 
nízké kvality bezbariérové přístupnosti sys-
tému veřejné dopravy jsou i nejasně pojí-
mané kompetence na jednotlivých úrov-
ních navrhování, kontroly i realizace bez-
bariérového prostředí. Pro zlepšení stavu je 
třeba jednoznačně určit a zajistit:
• základní i dílčí povinnosti všech subjektů 

v jednotlivých fázích provádění staveb, 
• odpovědnou přípravu staveb včetně 

správních řízení (zpracování podrobné 
realizační dokumentace apod.),

• kvalitní realizaci staveb včetně správních 
řízení při jejich uvádění do provozu.

Technická podpora přípravy 
a realizace dopravních staveb

Nezbytnou součástí efektivního proce-
su navrhování, kontroly a realizace bezbari-
érového prostředí musí být:
• tvorba pomůcek pro navrhování a posu-

zování bezbariérového řešení staveb,
• systémové řešení bezbariérovosti staveb 

ke vztahu k ostatním projektům a aktivi-
tám, např. bezpečnostním auditům po-
zemních komunikací apod.,

• zohlednění nových kvantitativních i kva-
litativních prvků a vztahů v dopravních 
řetězcích, např. aktuální fenomén cyklis-
tické dopravy, in-line bruslení aj., 

• zajištění vzájemné návaznosti bezbari-
érových opatření v dopravních řetězcích 
různých druhů dopravy (využití analogie 
postupů a použitých prvků).

Metodická pomůcka
Konkrétním výsledkem řešení úlohy je 

metodická pomůcka s názvem „Tvorba bez-
bariérového prostředí dopravních staveb“. 
Jedná se o multimediální, interaktivní soft-
warový produkt vytvořený v prostředí Win-
dows. Pomůcka (na CD-ROM) se skládá ze 
sedmi částí, z nichž stěžejní je „Kontrola 
bezbariérovosti“ a „Fotobanka“. 

Kontrola bezbariérovosti
Základní princip spočívá v dekompo-

zici celého systému prostředí dopravních 
staveb na druh stavby × funkční části stav-
by × dílčí funkční části stavby, příp. ještě na 
jejich varianty. Uživatel si nejprve vybere 
z nabídky DS - druh stavby (železniční stav-
by, pozemní komunikace, zastávky veřej-
né dopravy nebo odbavovací haly). Dále se 
již pohybuje v tomto druhu stavby a zde si 
vybírá její FČS - funkční část (např. u želez-
ničních staveb může volit z nástupiště ost-Obr. 2: Ukázka listu fotobanky pro pohybové postižení, vyhrazené parkovací místo
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rovního, jazykového, vnějšího nebo zpevně-
né plochy). Dle předchozího výběru se zob-
razí nabídka dílčích funkčních částí stavby 
(DFČS) a z ní si uživatel pomůcky vybere ty, 
jejichž parametry a vlastnosti chce ověřit 
nebo zjistit (např. u nástupiště ostrovního 
může ověřovat parametry plochy nástupiš-
tě, podchodu, výtahu, lávky, zařizovacích 
předmětů, hmatových prvků v ploše nástu-
piště a dalších). Po označení a odsouhla-
sení výběru se zobrazí seznam zvolených 
DFČS - souborů formátu *.pdf, které si uži-
vatel otevře a najde v nich potřebné para-
metry (vlastnosti), příp. i názorné fotogra-
fie s komentářem - viz obr. 1. 

Fotobanka
Obdobným způsobem pracuje uživatel 

s databankou fotografií správně a chybně 
realizovaných opatření. Nejprve zvolí druh 
postižení (pohybové, zrakové, příp. slu-
chové) a druh stavby (viz výše). Následně 
si z nabídnutých souborů opět ve formá-
tu *.pdf vybírá situace (prvky), které si chce 
prohlédnout. Každý soubor obsahuje jak 
správné, tak i chybné řešení daného prvku 
a krátký komentář vystihující podstatu kaž-
dého řešení (obr. 2).

V současné době (září 2008) se realizuje 
plán uplatnění výsledků, jehož cílem je uve-
dení metodické pomůcky do praxe. Nezbyt-
ností je však její aktualizace v souladu s oče-
kávanou novelizací vyhlášky č. 369/2001 Sb. 
Pro udržení aktuálnosti pomůcky doporučují 
řešitelé zajistit správu a aktualizaci produk-
tu stejně jako školení uživatelů a distribu-
ci produktu v rámci koordinované činnosti 
státní správy, příp. odborných institucí.

Závěr
Závěrem je nutné konstatovat, že po-

kud má být zajištěn efektivní proces tvorby 
bezbariérového prostředí (nejen) ve veřej-
né dopravě, musí být nastartována systé-
mová práce na legislativě (vč. zajištění me-
zirezortních vazeb) i na technických pod-
kladech (vč. provázanosti na předpisy EU 
aj.). Nezbytným předpokladem pro tvorbu 
kvalitního bezbariérového prostředí ve ve-
řejné dopravě je dlouhodobá a systémová 
příprava odborníků zúčastněných v procesu 
navrhování, povolování a realizace staveb, 
stejně jako stanovení standardních (ope-
račních) postupů ve správních řízeních vč. 
metodiky jejich tvorby.

Recenzent textu:
Ing. Ladislav Strach, CSc.

Ing. Jaroslav Matuška, Ph.D.
Dopravní fakulta Jana Pernera

Univerzita Pardubice

Úvod 
Doprava je klíčovým činitelem v mo-

derních ekonomikách. Evropská unie se 
svou rostoucí poptávkou po dopravních 
službách potřebuje efektivní dopravní sys-
tém a musí se vypořádat i s problémy způ-
sobovanými dopravou. Jedná se zejména 
o škodlivé vlivy na životní prostředí a ve-
řejné zdraví i o vysokou daň, kterou platí-
me za silniční dopravní nehody. Doprava je 
však i typickou oblastí ekonomiky, ve které 
sehrávají zásadní úlohu, kromě privátních 
investic, zejména veřejné projekty a pro-
gramy. Rozhodování o jakékoliv formě ve-
řejné intervence vyžaduje kvalitní metodic-
ký aparát, který dokáže na rozdíl od privát-
ních investic zahrnout do rozhodovacího 
modelu hodnoty veškerých důsledků roz-
hodnutí, a to jak na straně společenských 
nákladů, tak přínosů. Jednou z hlavních ba-
riér je absence kvalitních vstupních dat pro 
ohodnocení jednotlivých společenských 
dopadů, pro které neexistují tržní ceny 
a které jsou typickým přínosem či újmou 
plynoucí z jednotlivých intervencí v oblas-
ti dopravy. Jedná se o již zmíněné externí 
efekty jako je snížení počtu úmrtí, sníže-
ní počtu zranění, emise hluku, úspora času 
uživatelů dopravních cest, emise škodli-
vých látek do ovzduší apod. Zde je nutno 
podotknout, že právě objektivně stanovené 
a teoreticky podložené hodnoty externích 
nákladů jsou klíčovým prvkem pro vyjádře-
ní přínosů nejen u nově budované dopravní 
infrastruktury, technických systémů na in-
frastruktuře, ale i pro tzv. inteligentní zpo-
platnění dopravní infrastruktury, které by 
mělo zajistit nediskriminační ceny pro její 
uživatele, ale i zisk pro budoucí investice 
do infrastruktury, dále napomáhat v „boji“ 
s dopravním přetížením a uplatňovat dife-
rencovaný přístup k uživatelům vozidel še-
trnějších k životnímu prostředí i k odpoví-
dajícímu chování ve způsobu jejich řízení.

Pro představu o výši externích nákla-
dů způsobených dopravou sáhněme pro 
údaje ze sousedního Německa, kde se řeše-
ním této problematiky široce a dlouhodo-
bě zaobírají. První odhad externích nákladů 
všech dopravních oborů zde byl zveřejněn 
již v roce 1991 a v roce 1995 pak následova-
la první vědecká práce pro západní Evropu 
(evropská patnácka + Švýcarsko a Norsko). 
V roce 2005 obnášely v Německu celkové 
externí náklady dopravy zhruba 80,4 mi-
liard EUR. Z této částky připadá přibližně 
96 % na silniční dopravu, na kolejovou do-
pravu 3,1 % a na vnitrostátní leteckou cca 
0,6 %, přičemž zde nejsou zohledněny ex-

terní náklady mezinárodní letecké dopravy 
a tranzitní letecké dopravy. Z hlediska dru-
hového jsou velmi významným náklado-
vým blokem nekryté úrazové náklady, na 
které připadá 52 % celkových nákladů. V ev-
ropském měřítku jsou náklady na doprav-
ní nehody a smrtelné úrazy odhadovány na 
úrovni 2 % hrubého domácího produktu EU 
a i když počet smrtelných zranění ze silnič-
ní dopravy postupně klesá, v roce 2007 do-
šlo k více než 40 tisícům úmrtí v důsledku 
silničních nehod a více než 1,2 milionu lidí 
bylo zraněno. 

Hlavní účel a smysl výzkumu 
stínových cen externalit 

Status quo ve vyjadřování hodnot ex-
terních nákladů se však velmi liší mezi jed-
notlivými členskými státy EU, a to nejen po 
stránce hodnotové, ale zejména metodické. 
To ve svém důsledku narušuje fungování 
vnitřního trhu a poškozuje hospodářskou 
soutěž v rámci dopravního systému, neboť 
ve svém důsledku neexistují reálné pobíd-
ky pro používání společensky nejefektivněj-
ších druhů dopravy nebo dopravních sítí. 
Hlavním nástrojem nápravy je internaliza-
ce externích nákladů. Uskutečňování politi-
ky „pravdivosti nákladů“ je hlavním klíčem 
k posílení ekologicky pozitivních druhů do-
pravy. Dopravní výkony ekologicky šetr-
nějších druhů dopravy se musí zvýšit, a to 
i přeložením dopravy v rámci dopravních 
módů, samozřejmě při zachování či zvýšení 
úrovně kvality dopravních služeb. 

Proto je na úrovni Evropské Komise, 
ve vazbě na přijatou dopravní politiku EU 
a rozvojové plány pro budoucnost doprav-
ního sektoru, vyvíjena intenzivně celá řada 
aktivit a jsou koncepčně přijímána opat-
ření (viz například nedávno přijatý Balíček 
opatření pro dopravu šetrnější k životnímu 
prostředí), která intenzivně vybízejí členské 
státy k zajištění toho, aby ceny za doprav-
ní služby odrážely i náklady, které z dopra-
vy vznikají společnosti. Uplatnění meto-
diky v rámci harmonizovaných podmínek 
má však i výrazný národní aspekt. Proto 
jsou v českém prostoru v předstihu paralel-

Alternativní východiska pro stanovení
stínové ceny externalit 

Martina Sieber, Lubomír Malínek, František Kopecký, Patrik Sieber
(recenzovaný text)

Obr. 1: Počet úmrtí na silnicích v EU
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