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Jak na tomto misté konstatuji i jini kolegové, neni jisté mozné vyjmenovat vSechny ty, kdo
néjakym dilem pfispéli ke vzniku, zpracovavani i dokonc€eni této disertace. Stejné jako jini

bych se v8ak rad pokusil zminit tuto dulezitou stranku alespor ¢aste€nym zplisobem.

Nejprve bych si pfal vyjadfit uctu pamatce pana prof. Ing. Petra Jiravy, CSc., jednoho ze za-
kladatelt Fakulty dopravni CVUT, v jejichZ velkoryse navrzenych studijnich planech jsme se
vedle klasickych ,dopravnich“ témat mohli setkat i s pfedméty, ukazujicimi na dalezitost sou-
¢inného pochopeni urbanistickych a uzemné-planovacich souvislosti. Ve stejném prostiedi si
vazim téz spoluprace pana doc. Ing. Jifiho Carského, Ph.D., jenz mé& dobfe pfipravil pro di-
plomovou praci a podpofil v myslence rozsifit si vzdélani studiem v oboru architektury a ur-

banismu, pficemz béhem néj zUstaval vérnym styénym prvkem s matefskou instituci.

V problematice dopravniho inzenyrstvi bych také rad podékoval za cenné, vazbu na praktic-
ky zZivot pro mé znamenajici diskuze dvéma panim, Ing. Janu Adamkovi, uznavanému spe-

cialistovi na preferenci MHD, a Ing. Zdenku Doskovi, vSestranné osobnosti po léta zajistujici

V mém postupné se rodicim zajmu o architekturu a stavbu mést mé dale inspiroval pan doc.
Ing. arch. Karel Marhold, CSc., nejen pfi kazdoro¢nich cestach po mnoha regionech Francie;
stejné jako cela série doslova naucnych prochazek po centrech mést v doprovodu mych za-
svécenych pratel, nej¢astgji Ing. arch. DuSana Mellnera a Ing. arch. Lucie Weissové. Stejné
tak dékuji dalSim, ktefi pfi prochazkach povéfili komentafem naopak mé, ¢imz jsem se sam
ucil. Za pravidelné, ¢asto dlouhé a nesmirné podnétné diskuze blize souvisejici s tématy této
prace, i s postupnym osvojovanim si metodologického pfistupu, zvlasté dékuji pani prof. Na-
cimé& Baron-Yellés a panu dr. Vaclavu Stranskému z Université Paris-Est Marne-la-Vallée
resp. Créteil. Velmi podpurné pro mé byly i vSechny dialogy s pany doc. Ing. arch. Janem
Muzikem, CSc. a Ing. arch. Karlem Hajkem, Ph.D. z Fakulty architektury CVUT, a dale pa-

nem Jean-Louis Maupum, renesanénim inZenyrem a autorem konceptu mésta Ville creuse.

Mé upfimné podékovani sméfuje kolektivu zastupct Odboru hlavniho architekta Magistratu
mésta Liberce, sou€asnych i dfivéjSich, a dale Odboru dopravy Magistratu mésta Brna, za

jejich ochotu vzdy reagovat na mé dotazy a podle situace i vést spole¢né rozhovory.

Setkani s panem doc. Ing. arch. Patrikem Kotasem, jesté na Fakulté dopravni, bylo pak roz-
hodujicim momentem pro zvoleni tématu mé disertacni prace. | dalSi setkavani s nim byla
pro mé vzdy malym svatkem. JedineCny, svétovy rozmér v uvazovani na vSechny diskutova-
né otazky, poskytnuti opory v mém mysSlenkovém pfistupu a davéra v moji samostatnost jsou

jedny z mnoha vlastnosti, které na osobnosti vedouciho své prace velmi obdivuiji.

A nakonec dékuji svym nejbliz§im, ktefi mné jsou dlouhodobé oporou a povzbuzenim.
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ABSTRAKT CESKY

Tato disertacni prace se zapisuje do stale aktualnéjsi problematiky koordinace dopravniho a
uzemniho planovani, v ramci usili o tvorbu plnohodnotného méstského prostfedi i jeho
obrazu. V navaznosti na klicovou roli vefejné dopravy pfi utvafeni vétSiny tradi€¢nich mést se
i dnes opét nabizi cesta, jak prostfednictvim urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy
ovlivnit délbu pfepravni prace ve méstech, vedouci ke zmirnéni intenzivniho provozu auto-
mobilt. Vefejna, zvlasté kolejova pouli€ni doprava by se méla znovu stat reprezentativni
sloZzkou vefejného prostoru, odpovidajici jejimu vyznamu v Zivoté mésta — tedy i jednoduse
pfistupnou, dobfe &itelnou a pohledové prijemnou pro pé&Si v okoli kazdé jednotlivé zastavky.
Paradoxné velmi podporovana vefejna doprava béhem éry planovaného hospodafstvi tyto
vlastnosti ale zpravidla postradala a jeji pouzivani se naopak stalo symbolem nutnosti, coz
se od nasledného uvolnéni pomérd projevuje zfetelnou zménou preferenci ve prospéch
osobniho automobilu. Zajimavou inspiraci mohou nabidnout sou¢asné snahy o tvorbu urban-
ismu podporujiciho roli vefejné dopravy v zahrani¢i — napfiklad ve Francii, ktera se v pocCtu a
sile znovuzavadéni pouli¢ni tramvaje do mést dostala na svétovou Spicku, i zdejSi uspéch je
ale zadouci hodnotit stfizlivé. V naSich podminkach je nyni dulezité, skrze vhodny zplsob
rozvoje meést a jejich ¢asti, neodmitat dosud pfitomnou tradici v pouzivani verejné dopravy,
ale naopak se snazit na ni co nejlépe navazat.



ENGLISH ABSTRACT

The subject of this thesis is the increasingly actual theme of the quest to coordinate transpor-
tation and spatial planning in order to create an authentic and attractive urban environment
and its image as well. Public transport played a key role in shaping most traditional cities,
and there are forms of development today which propose to reduce automobile traffic by
shifting the modal share in cities through transit-oriented urban design. Reflecting its im-
portance in every aspect of city life, public transport, in particular streetcars, could once
again become one of the standard features of urban public space. Tram stations need to of-
fer easy pedestrian access, legibility and an aesthetically attractive environment. During the
former socialist era, however, despite high national subsidies, these attributes were lacking
in public transit in Czech cities. Since public transport was then much more a necessity than
a choice, the subsequent lifting of political and economic control led to a substantial shift to
the private car. Valuable inspiration can be drawn today from certain European and non-
European strategies for transit-oriented development, e.g. in France, where tramways have
made a full comeback in cities in the last 20 years, as intensely no where else. Nevertheless,
even these successes need to be assessed realistically. Through appropriate urban planning
and design in Czech cities, it is now important not to abandon the continuing tradition of pub-
lic transport use, but instead to pursue it further.

RESUME FRANCAIS

Cette thése s’inscrit dans le champ des interactions entre la planification de la ville et de ses
transports, un champ qui devient de plus en plus d’actualité. Elle vise a contribuer a la
réflexion sur la maniére de fagonner des environnements urbains de qualité et ce, tant du
point de vue des espaces intérieurs a la ville que de celui de I'image extérieure de cette
derniére. Etant donné que les transports en commun ont apporté une contribution décisive a
la formation des villes traditionnelles, une maniére de concevoir la ville est, encore
aujourd’hui, d’agir au travers d'un urbanisme orienté vers le transport collectif, visant a
diminuer 'omniprésence du trafic automobile. En raison de I'importance du transport collectif
dans le fonctionnement global de la ville, il est souhaitable qu’il redevienne l'une des
composantes représentatives de I'espace public. Ceci est particulierement vrai pour le
tramway. Ses infrastructures doivent aussi étre accessibles, clairement lisibles et s’insérer
harmonieusement au sein des espaces d’'implantation des stations. Or dans la période de
'économie planifiée, de tels attributs faisaient cruellement défaut aux transports en commun
tchéques, en dépit de I'importance des aides publiques dont ceux-ci bénéficiaient. L’'usage
des transports en commun étant a I'époque plus une nécessité qu’un choix, le report vers
'automobile en fut d’autant plus massif aprés le passage a I'économie de marché. Dans
l'optique d’une résolution des problemes qui en résultent, une piste fondée sur les récentes
approches relevant de l'urbanisme orienté vers le transport en commun a I'étranger a été
explorée. En France, en particulier, la politique de réintroduction du tramway urbain dans les
nombreuses villes est menée avec une intensité n’ayant d’équivalent nulle part ailleurs, son
succes étant a relativiser néanmoins. Dans les villes tchéques, il convient enfin de ne pas
refuser aujourd’hui cette tradition toujours vivante de l'usage du transport public, mais de
renouer avec elle et ce, en accord avec les exigences du développement urbain actuel.



1 UvoD

Automobil ve vnitroméstské dopravé je prepychovym vozidlem osobnim a pravdépodobné
odtud vymizi. Je to luxusni dopravni prostfedek... nejen pro svou dne$ni cenu, ale i proto, Ze
je podstatné nehospodarny: zaméstnava mnoho koriskych sil pro dopravu malého poctu
osob, zabira pro tento maly pocet dopravovanych osob pfili§ mnoho mista v jizdni draze a

vyZaduje také veliké plochy pro parking.
(Karel Teige, 1932)

Soustavny narlst automobilové dopravy ve vétSiné dnesnich mést si — vedle neumérného
zvySovani spotfeby energii — klade ¢im dal vétsi naroky na své misto v méstském prostoru a
tim i v zivoté mésta jako celku. Na tento vyvoj upozorfioval vSestranné zalozeny filozof Karel
Kosik ve svych pafizskych pfednaskach, jmenovité v eseji Mésto a architektonika svéta, pod-
le které je v moderni dobé vse podfizeno transportu a slouzi mu: ,on je pochodujici viadce,
pfed kterym ustupuji priroda, déjiny, pamatky, moralka“ (Kosik 1997: 60). To, co bylo svoji
podstatou ur€eno a uznavano jako mista lidského setkavani a pobyvani — ulice a nameésti,
,t0 vSe se dnes stava prostorem, odkud je lidské, humanni, obéanské, vefejné, politické vy-
hanéno” a kam pronika transport, ktery ponizuje ulice a namésti na prujezdové trasy a par-

kovaci plochy vozidel (ibid.: 60).

Dopravni napor na méstské prostiedi si za¢ina uvédomovat stale vice lidi v kazdodennim Zzi-
voté, ve védecké diskuzi €i na urovni politiky v rozsahu mistnich a narodnich programu i své-
tovych chart. Kolik je v nich ale — zvlasté v kategorii posledné jmenovanych — citu pro hodno-
ty a tvorbu skuteéného mésta, takového, jaké ma byt? Sou€asné pfistupy — mezi nimiz muze
byt chapana i teorie trvale udrzitelného rozvoje — se ve snaze nabidky alternativnich feSeni
Casto zabyvaji nutnosti zmény technologii, ktera by vedla k omezeni Ci alespon stabilizaci
vysoké spotieby energie, jez si souCasné dopravni vykony Zadaji. Setkavame se také
celkové konzumace nejen v dopravé. Ale — jak podotyka i Jean-Louis Maupu (2011), autor
jedné ze soudobych forem idealniho mésta Ville creuse — zabyvaji se vSechny teorie dosta-
te€né otazkou dispozice prostoru, ktery je mnohym z nas tolik vzacny, a jehoz dostatek pfi-

tom vlastné podmiriuje moznost uskutecnit pfedchozi jmenované zaméry?

Pfedkladana prace se v Sir§im slova smyslu zapisuje do problematiky udrzitelné dopravy
osob v ramci urbanismu a tvorby mésta. Tuto problematiku zde chapeme ve dvou hlavnich
smérech. Snizeni energetickych narokl dopravy a souvisejicich exhalaci muze byt nastro-
jem k redukci znecisténi ovzdusi a ke zpomaleni globalniho oteplovani (Pucher 1999, Ada-
mec a Dufek 2003, Potter 2003); snizeni intenzit silniéni motorové dopravy — a s ni spoje-

nych kongesci a spotfeby ploch pro odstavovani vozidel — pak muze byt prostfedkem pro



vvvvvv

komfortu a bezpecnosti pro u€astniky vSech druhl dopravy (Prokes 2001, Robert 2005, Ur-
bankova a OufedniCek 2006, Héran 2011).

Zména délby pfepravni prace ve prospéch méstské hromadné dopravy (MHD) oproti indivi-
dualni automobilové dopravé (IAD) v ramci celkovych pfepravnich vykon( pfedstavuje vy-
znamnou strategii pro rozvoj udrzitelné dopravy osob (viz napfiklad Agenda 21 zr. 1992,
Kyétsky protokol zr. 1997, Torontsky protokol zr. 1999, Nova Aténska charta zr. 2003).
V této souvislosti je dulezité nabidnout spolecnosti volbu, jaky druh dopravy bude upfednost-
novat pfi jednotlivych pfemisténich pro rizné typy cest a v riznych ¢asovych obdobich, a to
mimo jiné prostfednictvim zvySeni konkurenceschopnosti MHD vUci IAD. Vedle cilenych do-
pravné-politickych (Dosek 2003, Schmeidler a Seda 2003) a dopravné-inzenyrskych opatieni
(Adamek 2002, Vuchic 2007) se jako vysoce aktualni tendence v celosvétovém méfitku uka-
zuje koordinace politiky dopravniho a uzemniho planovani (Hall 2005, Cervero 2006, Galatik
2007), pfesngji fe€eno specificka urbanisticka koncepce mésta v zavislosti na jiz zavedeném

Ci naopak planovaném systému MHD — téma, na které se naSe prace presnéji zaméfuje.

Cilem na$i prace je tedy pfedstavit cestu, a pokusit se pfispét k jejimu hlubsimu poznani a
rozsSifeni, jak pomoci urbanistickych opatfeni — struktury a obrazu mésta — zatraktivnit verej-
nou dopravu pro jeji cestujici a pfipadné k ni pfilakat dalsi uzZivatele. Za timto u¢elem mapu-
jeme vyvoj, soucasny stav i vyhledové otazky v této problematice, pfi¢emz v hlavni linii nas
zajima kultura domaci, zaroven ale pravidelné nahliZzime i do prostfedi zahrani¢nich. Nase
vychozi otazky tak znéji: Jak je tato problematika zpracovavana teoreticky? Jak se k této teo-
rii stavime, jak k ni mizeme pfispét? Jak je tato problematika zohlednéna v konkrétnich pfi-

padech v zahranici a jaky potencial ma v naSich podminkach?

Zminoval-li se Karel Kosik o tradi¢nich hodnotach mést a jejich prvcich jako ulici a namésti,
neni jisté marné zde pfipomenout, zZe v dobé jejich utvareni zpravidla méstskému prostoru
dominoval chodec nebo pouliéni draha, a prvni dopravni prostfedky ve méstech byly svym
charakterem vefejné Ci alespon najemné, zatimco automobil prakticky neexistoval (Hriza
1973, Laisney a Girillet-Aubert 2006). Prohlédneme-li si dobové obrazky i psana svédectvi,
je nam brzy jasné, Ze pouli¢ni tramvaj nejen dobfe plnila svoji dopravni funkci a plsobila jako
naprosto pfirozena soucast obrazu mésta, ale také — i kdyz tehdy nebyla jina moznost na vy-

bér —, Ze pouziti takového dopravniho prostfedku byvalo pro cestujici i pfijemnym zazitkem.

Tramvajova doprava pfestavuje v nasich méstech vyznam a dalSi potencial také proto, ze ve
vétsiné z nich — na rozdil od mnoha jinych provozu po celém svété — nebyla nikdy zrusena. U

zahranicnich tramvajovych systému pak muze byt zvlasté zajimavy pohled do Francie, jejiz



stovka provozl ze zacatku 20. stoleti byla — az na tfi vyjimky — s pozdéj$im nastupem auto-
mobilizace uplné odstranéna, zatimco nyni jsou zde tramvaje opétovné zavadény do mést
s intenzitou, ktera nema obdoby v zadné jiné zemi (Gouin 2007, Zembri 2012). V naSi praci
se zaméfime na tramvajovou dopravu jako zakladni systém méstské hromadné dopravy.
Stejné tak ale nas zajem sméfuje k tramvajovym cestujicim — tedy i chodcim v méstském
prostoru, ktefi budou pro nas pfedstavovat navazny dopravni systém vzhledem k tramvaiji:
bude nas zajimat, co je dulezité, aby posledni kilometr — tedy usek pési cesty od zastavky

domU nebo do prace a obracené — byl pro chodce co nejatraktivnéjsi.

Uvedené okruhy otazek nam dovoluji formulovat tfi hypotézy. Prvni z nich se opira o vy3e
zminéné prvotni konstatovani, zapisujici se v8ak do jiz existujiciho celosvétového proudu
védeckych i praktickych teorii: Sou¢asné snahy o posileni role vefejné dopravy ve svétovych
zemich jsou uzce spojeny s politikou vzajemného souladu v koncepci dopravniho systému a
vyuZiti dzemi. Spide nez tuto hypotézu potvrdit nebo vyvratit je tak zde nasi ambici objasnit a
analyzovat okolnosti jejiho znéni. Druha hypotéza je zaloZena na zminéném objasnéni hypo-
tézy pfedchozi — definujicim i pojem ,urbanismus podporujici roli vefejné dopravy” — a je za-
méfena konkrétnéji na pfiklad aktualniho vyvoje ve Francii: Sou¢asné masové znovuzava-
déni tramvajovych systémd ve velkych i stfedné velkych francouzskych méstech je zalozeno
mimo jiné na opatfenich v oblasti urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy. Treti hypo-
téza se konecCné odrazi od hypotézy druhé a od zkusSenosti s vyvojem a stavem dané pro-
blematiky u nas: Hledaji-li dnes vyspélé zahrani¢ni zemé cestu k posileni verejné dopravy i
pomoci opatieni v urbanismu, v nékterych ¢eskych obytnych souborech Ize najit vybrané

prvky odpovidajici této hledané predstavé urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy.

Urbanismus a méstské planovani jsou samy o sobé komplexnim oborem a feSeni dopravy v
uzemi pak dlouhodobé patfi k jeho nejslozitéjSim odvétvim. Na zakladé dostupné literatury i
zkuSenosti se ukazuje, ze pozadavek stavét mésto tak, aby fungovani i obraz vSech jeho
Casti dokazaly inspirovat obyvatele ke zdravému, méstotvornému dopravnimu chovani, zavi-
si na celé Skale faktort, z nichZ mnohé dosud zUstavaji neprozkoumany (Hall 2005, Galatik
2007, Times a Tight 2010). Vice nez hloubkovou analyzu jednoho €i nékolika malo vybra-
nych aspektu si pfedkladana prace klade za cil uchopit Sifku témat, ktera s danou problema-
tikou bezprostfedné souviseji, a Ceskému publiku zatim pravdépodobné nejsou v této ucele-

nosti pfedstavena.

Nasim pranim je téz pfispivat k poznani o tom, co vlastné ¢ini kterékoli vybrané prostredi
méstem a jakymi cestami Ize k takovému stavu smérfovat. DuleZité pfitom muze byt i dobré
pochopeni nékolika malo zakladnich vazeb. Pfiklanime se k nazoru Renza Piana (2005), Ze

neni nutné byt pfimo architektem, aby ¢lovék v sobé& mohl nést myslenku Stastného mésta.



2 VYVOJ VEREJNE DOPRAVY VE MESTECH DO NASTUPU PROAUTOMOBILNi ERY

Od doby, kdy neznamy prazsky rybar vzal na pramici nékolik pocestnych, aby je prevezl od
staroméstského bfehu k Opysi, k cesté na kniZeci hrad, od doby, kdy vic neZ rybafeni se na
tomto misté vyplacelo prevazet cestujici, az k rozsahlému systému dopravnich sluzeb uply-
nulo asi tisic let. Ale od doby, kdy se méstska doprava ve velkych méstech zacala rozvijet
Jako organizovany systém, uplynulo néco malo pres sto let. To znamena, Ze do pouhého
jednoho stoleti muzZeme prakticky vtésnat cely vyvoj techniky, organizace a fizeni dopravy v
meésté. Tento vyvoj prokazal, Ze doprava ve mésté je stejné zavazny a dllezity organismus
jako inZenyrské sité, kanalizace, spoje apod. Moderni velkomésto dnes prakticky nemuize
existovat bez rizené, kapacitni a spolehlivé méstské dopravy. Selhani dopravniho systému
znamena vZdy havérii. Zivot mésta je okamzité ochromen a toto ochromeni mivé vétsi dosah

nez nékolikahodinové pferuseni dodavky vody nebo proudu.
(Ludvik Losos, 1983)

Pro spravné pochopeni skuteCného vyznamu vefejné dopravy, stejné jako pro tvorbu Zadou-
ciho urbanistického prostfedi, mize byt nejvySe uzite¢né prostudovat si, jak se mésta utvare-
la v minulosti, jak upozorfiuje Vukan R. Vuchic; autor naznacduje, ze pochopeni Casto pomér-
procesum soucasnym. Méstska doprava totiz od pocatkl svého vzniku znaéné ovliviiovala
jak urbanistickou formu, tj. tvar uzemi mésta a zakladni dopravni sit, tak i urbanistickou
strukturu, reprezentovanou ploSnym rozmisténim méstskych funkci a hustoty obyvatel
(Vuchic 2007). Rozvoj zastavby a systému vefejné dopravy Ize pfimo oznacit za vzajemné
zavislé a svym oboustrannym plsobenim trvale ur€ujici smér i tempo urbanizace Uzemi
(Carlton 2007).

Obrazek 1: Mezi prvni dopravni prostredky ve mésté — svym charakterem verejné — patfrily kromé klasic-
kych kocaru a fiakra také nositka (zdroj: Losos a Bouda 2008).

Tvorba a rozvoj urbanistické struktury mést se témér vzdy odehravaly na zakladé technic-
kych charakteristik pfevazujiciho zpusobu dopravy dané doby. Stfedovéka mésta tak byla

vétsinou v celém jejich rozsahu pFistupna pésky (Allain 2010). Jak totiz upozorriuje Patrik Ko-
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tas, stavebni uméni je nesrovnatelné star§i nez uméni konstruovat dopravni prostfedky; ,je
pfirozené, Ze vyvoj stavby mést byl ovliviiovan po staleti spise prostorové-kompozi¢nimi,
krajinarskymi, technickymi ¢i kulturné-politickymi aspekty, nez hlediskem dopravnim® (Kotas
2002: 23). S vyjimkou soukromych koni, oslu & mezkud byly pak prvni dopravni prostfedky —
nejprve pfivozy, poté dostavniky a nasledné drozky a fiakry (Losos a Bouda 1983) — svym
charakterem vefejné &i alespon najemné. V této dobé v3ak vefejna doprava jesté zdaleka
nebyla pfistupna vSem vrstvdam obyvatel (Vuchic 2007). Teprve pozdéjsi prostfedky vefejné
dopravy — omnibusy, korfka a tramvaje (Losos a Bouda 1983) — byly mnohem rozsifenéjsi a
pFistupnéjSi. BEhem rozkvétu jejich provozu na pocatku 20. stoleti pak bud vibec neexisto-
val osobni automobil, nebo zlstaval tento vyjimkou a symbolem spoleCenského luxusu
(Hrlza 1973, Seiss 2005, Hall 2005, Laisney a Grillet-Aubert 2006).

Vlastni vyvoj tramvaje jako kolejového dopravniho prostfedku se datuje od vzniku konky, na-
sledovnika klasickych uli¢nich omnibusd, tj. uli€nich povozl tazenych koriskou silou (Losos a
Bouda 1983). Korika, posazena na kolejich, se poprvé se objevila na americkém kontinenté
v New Yorku v roce 1832, v Evropé reprezentovala jeji nastup Pafiz v roce 1853, a za Ceské
zemé bylo prikopnikem konky Brno, otevienim prvni linky jiz v roce 1869 (ibid.). Z dnesniho
pohledu mlze byt zajimavou okolnosti, ze sité¢ koriky se rozvinuly mnohem rozsahleji

v severni Americe nez v Evropé (Vuchic 2007).

Obrazek 2: | kdyz bylo v éeskych zemich priikopnikem kornky Brno jiz v roce 1869, Praha (na obrazku)
jejim zavedenim v roce 1875 nezustala pozadu (zdroj: dpp.cz).

Tramvaj poté prochazela dalSim technickym vyvojem, jehoz rizné etapy odpovidaly prede-
v§im pokrokim ve druhu trakéniho pohonu tramvaji. Animalni sila byla nejprve nahrazena
strojem parnim, nasledovaly pohon na stlaceny vzduch, na olej i plyn, a dale vynalez cable
car, tramvaje bez vlastniho hnaciho zafizeni, tazené lany, jejichz pohon byl obstaravan po-
moci stroju v pevnych stanicich rozmisténych podél trasy (Vuchic 2007). Tento mechanis-
mus se stal velmi rozSifenym po celém vyspélém svété tehdejSi doby, za ktery jmenujme

alespon slavny, dodnes fungujici provoz cable car v San Franciscu.

Uvedené zplsoby pohonu vSak byly koncem 19. stoleti pfekonany viditelnymi pfednostmi
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pravé se rodiciho systému elektrické trakce (Vuchic 2007). Po nelehkych za&atcich spiSe
pokusného charakteru a doCasného trvani v letech 1880-1890 jak v severni Americe, tak
v Evropé (Losos a Bouda 1983) se ve skutecné pravidelném provozu rozjely prvni elektricky
pohanéné tramvaje na svété, jako dilo konstruktéra Wernera Siemense, v Rakousku mezi
meésty Modling a Hinterbrihl (Seiss 2005). V €eskych zemich byl zdaleka nejvétSim prakop-
nikem elektrickych drah FrantiSek Kfizik, jenZ po uspé&chu své zkuSebni traté na Letné v roce
1891 otevrel prvni pravidelny provoz na lince z Karlina do Libné v roce 1896 (Losos a Bouda
1983).

Obrazek 3: Kabelova tramvaj cable car v San Franciscu se z hlediska ojedinélosti technického feseni, ale i
diky charakteristickému méstskému prostredi ve svahu, v némz je vedena, stala slavnou po celém svété,
a velmi vyhledavana navstévniky funguje dodnes (zdroj: Losos a Bouda 2008).

Jak jiz bylo feCeno, tramvaj v dobé& svého vzniku prakticky neméla z hlediska dopravnich
moznosti konkurenci; pro uspokojeni pfepravnich potfeb v prostfedi bouflivého pramyslové-
ho rozmachu se jeji sité zaCaly brzo rychle rozrustat po celém svété. Jiz v tehdejSi americké
kultufe byly hlavnim impulsem pro stavbu tramvajovych trati ekonomické zajmy, coz para-
doxné umoznilo jejich rychlejSi nastup a prvotni rozmach v porovnani s Evropou, kde pred-
stavovala realizace tramvaji pfedevsSim zajmy obecni (Seiss 2005). Neznamena to ale, Ze by
Evropa pozdéji zaostavala; naopak, celkovy vliv elektrickych tramvaji na méstsky prostor zde
byl v porovnani s Amerikou vétsi, neb na zdmoiském kontinenté sehrala rozhodujici ulohu
v této oblasti — jiZ o néco dfive — vskutku rozsahla pfitomnost korky (Vuchic 2007).
S intenzivnim rozvojem méstskych kolejovych systém( na obou kontinentech je téZ spojen
vznik vyznamnych unii vefejné dopravy: Americké asociace pouli¢nich drah (American Street
Railway Association) v Bostonu roku 1882 a Mezinarodni unie vefejné dopravy (Union Inter-
nationale des Transports Publics — UITP) v Bruselu roku 1885, dodnes ¢inné a svétové nej-

dudlezitéjsi instituce svého druhu (ibid.).

Diky rozboru Vuchice Ize vypatrat, Ze lehké prvotni zpozdéni Evropy oproti Americe v rozsi-

fovani elektrické trakce bylo dano do znacné miry i pozadavky na estetickou stranku staveb.
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Na zisk orientovana americka kultura sledovala spiSe moznost volného podnikani a materi-
alniho pokroku, nez pfinosu pro celou spole¢nost; velmi mala €i Zzadna pozornost byla véno-
vana napfiklad vzhledu trolejového vedeni a jeho podpérnych sloupu. V nékterych ,tradic-
nich® méstech vsak pfisna esteticka méfitka prece jen nechybéla a obnasela nékdy dokonce
uplny zakaz instalace vrchniho dratového vedeni (New York) i povinnou udrzbu dlazby pro-

vozovatelem tramvaje po vSech ulicich, kudy byly vedeny koleje (Philadelphia).

Evropska mésta vénovala v tomto ohledu vskutku mnoho €asu a energie, aby jejich tramva-
jové systémy byly esteticky vyspélé a rozvijely se kultivovanym zplsobem spolu s méstskymi
uli€nimi prostory. Ve srovnani s Amerikou to znamenalo pfedevsim schovani silnych napaje-
cich kabell pod zem a upevnéni vrchnich troleju pomoci elegantnich litinovych sloupt, ¢asto
s vyhodou vyuzitych soucasné pro funkci vefejného osvétleni, pfipadné pomoci konzol na
domovnich zdech (Vuchic 2007). Jak ale podotyka Kotas, i —a mozna pfedevSim — proto Ize
ale v evropskych, a samoziejmé téz Ceskych méstech, hovofit o pfirozené a prakticky neod-
myslitelné jednoté technické a vytvarné koncepce dobovych tramvajovych trati, hledisku, jez
se plnohodnotné fadi k potencialu méstotvornosti tramvaje jako dopravniho prostredku. ,Ar-
chitektonicka podoba budov je pfimo dotvarfena stylovym designem ornamentalnich stozaru
trolejového vedeni, ¢i kandelabri poulicniho osvétleni. Stylova harmonie architektury a de-
signu byva zavrsena napf. krasou tvarového feseni starych tramvaji, které do prostiedi ulice

bytostné patri“ (Kotas 2002: 7).
- 3 ¢ Rois vl fl k & W
HoommEiey . e

Obrazek 4: Na zacatku 20. stoleti tramvaj svou pFitomnosti typicky dominovala - i kdyz nerusila — v pro-
storu i atmosfére méstské ulice, a to dokonce i v Americe, jako zde v Bostonu (zdroj: Vuchic 2007).

Méstotvornosti pouli¢nich kolejovych systému v Evropé& pomohlo i nové usporadani uli¢niho
prostoru, typické pro Haussmannem pfestavovanou Pafiz konce 19. stoleti: ve méstech
vznikaji Siroké bulvary ve funkci dopravnich tepen, lemované Sirokymi chodniky pro pési,
zpravidla oddélenymi stromofadim a slouZicimi i pro odpo&inek a posezeni (Siroky 2007).

Dal§im pfikladem takového usporadani maze byt projekt pouli€ni tramvaje vedené po stre-

13



dovém bulvaru Soria y Maty ve Spanélsku, jenZ v8ak zaslouzi samostatnou zminku nize.

Ve srovnani nejen s korikou, ale zejména s ji pfedchazejicimi dopravnimi prostfedky byla
elektricka tramvaj spolehlivéjsi a rychlejsi, a dovolila tak vyrazné rozptyleni méstské popula-
ce z puvodnich stfedovékych mést smérem dale (Vuchic 2007). Pouli¢ni tramvaj svymi tra-
sami Casto predur€ovala budouci urbanistické kompozi¢ni osy a ¢asto zasadnim zpusobem
rozhodovala o formovani mésta, jeho struktufe a dimenzich uliéni sité (Laisney a Grillet-
Aubert 2006); pfedstavovala tak, v prvnich desetiletich 20. stoleti, rozvojovy méstotvorny fe-
nomén po celém svété (Kotas 2002). Stejné jako hovofime o stfedovékém mésté chodcd,
muzeme hovofit 0 mésté tramvajovém, rozvinutém na bazi funkce tohoto druhu dopravy; di-
ky uvedenym souvislostem najdeme takovych mést celou fadu, ze které jmenujme alespon
Viden, Curych, Milano, Lisabon, Prahu, Stockholm, Kodan, ¢i také New York a San Francis-
co (Kotas 2001). Zminéné kompozi¢ni osy se v Evropé rozvijely nej¢astéji jako pokracovani
hlavnich smért ulic vzniklych ve stfedovékych strukturach a vytvarely tak urbanistickou
strukturu hvézdicovitou, prtipadné radio-koncentrickou (Schmeidler 2004, Hall 2005).
V severni Americe byl, s ohledem na odliSny historicky vyvoj urbanizace, tehdejSi rozvoj
méstské ulicni sité zfetelné méné zavisly na pfedchozich formacich — coz mize byt dalsi di-
vod taméjSiho naskoku rozvoje tramvaiji oproti Evropé — a urbanisticka struktura se zde roz-
vijela pfedevSim a nejprve jako linearni, pozdéji jako rostova Ci sitova (Allain 2010). Pouli¢ni

ruch i v té dobé nékdy rostl natolik, Ze byla v roce 1862 v centru Londyna patentovana kon-

strukce lavky pro péSi k pfechazeni ulice (Richtaf, Kfivda a Olivkova 2006).
qTEIES ‘ _

Strasbourg i

Obrazek 5: Tramvaj byla ve své dobé sice dominantnim, zato ale okraslovacim prvkem typického provozu
méstské ulice (zdroj: tramway-strasbourg.fr)

Neméli bychom vynechat zminku o paralelnim vzniku a rychlém rozvoji kolejovych systémi

vefejné dopravy vysSiho stupné, tj. podzemnich ¢i nadzemnich drah, pfiméstské a dale i
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meziméstské Zeleznice. Vuchic vysvétluje, Ze a€ byla Zeleznice v ptivodnim smyslu koncipo-
vana pro dalkovou dopravu, rychly rlist populace a prostorovy rozvoj mést si vyzadaly jeji
sluzby i v pfiméstské urovni. Pfiméstska Zeleznice byla ¢asto dokonce predchidcem pouli¢ni
tramvaje a udavala tak hlavni sméry urbanizace (Allain 2010). Stejné jako v pfipadé tramvaje
vznikaly v okoli koridor( a stanic pfiméstské Zeleznice soustfedéné, nové urbanizované cel-
2007). Jednim z prvnich mist rozvoje pfiméstské Zeleznice byl Londyn; jiz od poloviny 19.
stoleti se tu vlaky vyuzZivaly nejen pro kazdodenni dojizdku za praci, ale s oblibou i v
opacném sméru jako zdroj pfepravy z centra do pfirody (ibid.). PoCatky metra na konci 19.
stoleti jsou spjaty s potfebou rychlé pfepravy, nezavislé na stale intenzivnéjSim provozu pou-
licnim. V Evropé byl pilotnim méstem s provozem metra opét Londyn (1863 s parnim a 1890
s elektrickym pohonem), na kontinenté nasledovaly Budapes$t (1896) a Pafriz (1900); systém
se ve stejné dobé rozvijel i v fadé severoamerickych mést, zde ¢asto nejprve formou drahy

nadzemni (ibid.).

Obrazek 6: Priméstska a meziméstska zeleznice leckdy — zejména v severni Americe — predchazely vzniku
méstské pouli¢ni drahy a podilely se na rozvoji regionalni urbanizace (zdroj: Losos a Bouda 2008).

Vuchic (2007) shrnuje, ze bez vhodnych prostfedkt méstské dopravy by tehdejsi urbanizace
krajiny nebyla mozna. Stejné tak Ize z dnedniho pohledu konstatovat, Ze vzajemny harmo-
nicky rozvoj mésta a jeho dopravniho systému znamena jeden z nejdllezitéjSich, ale zaro-
ven nejobtiznéjsich ukoll pro vSechny profese spjaté s planovanim mést, neb, jak se ukazu-
je, vzdjemny vztah dopravy a mésta ovliviiuje celkovou hodnotu méstského prostoru i jeho
obrazu (Schmeidler 2004). Mahdalova ve své pfednasce Doprava jako méstotvorny prvek
zminuje vztah zavislosti rastu a velikosti mésta na jeho prevladajicim dopravnim systému.
Uvedeny Cas cesty 'zh je pak povazovan za nejvy$Si optimalni dobu chlize ¢&i pfepravy jed-
nim smérem, jez se v pribéhu celého historického vyvoje prakticky neméni (Mahdalova

1999). Podobné teorie najdeme vyjadiené i v grafické podobé.
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dopravni pramér. | vzdal. za | dostupna plocha |pocet obyvatel oznaceni poznamka
prostredek rychlost | 1/2 hod
pesi 4 km/h 2 km 12,5 km® 800 000 mésto chodcl | starovék,
stiedovek
korika 12 km/h 6 km teoret. 113 km? 1,5-1,7 mil. tramvajové | mala hustota
parni meésto trati
omnibus prakticky 25% =
- tramvaj 28 km?
- meéstska 20 km/h 10 km vyuzita 1/6 plochy 3 miliony rychlodrazni |jesté mensi
zeleznice tj. 314 km? mésto hustota linek
- rychlodraha
- _metro
- automobil 30 km/h 15 km teoret. 700 km? | teoret. 42 mil. | automobilové |limit - kapacita
cela plocha meésto komunikaci a
prakticky 33% prakt. 14 mil. parkovist

Obrazek 7: Pri predpokladu zakladni doby cesty '2h je mozné zvazovat dostupnou plochu a pocet obyva-
tel rGznych typ mést v zavislosti na prevladajicim typu jejich dopravniho systému (zdroj: Mahdalova
1 .

Rural Land | Walking-Horsecar Era

Il Electric Streetcar Era
Il Recreational Auto Era
IV Freeway Era

Obrazek 8: Prostorova expanze mést byla a stale je zavisla predevsim na prevazujicim typu jejich doprav-
niho systému. Graf popisuje zplisob rozsifovani méstské zastavby v severni Americe, ktery ale v hlavnich

liniich odpovida i urbanistickému rozvoji mést evropskych. Legenda: I. etapa pési/konésprezni dopravy,
Il. etapa elektrické kolejové dopravy, lll. etapa nastupu automobilové dopravy, IV. etapa dalnic (zdroj:
Kraft 2011, prevzato od Muler P. O. (2004): Transportation and Urban Form: Stages in the Spatial Evoluti-
on of the American Metropolis, in Hanson S., Giuliano G. (ed.): The Geography of Urban Transportation.
New York, The Guilford Press, s. 59-87).

Rodina prostfedku vefejné pouli¢ni dopravy se, po prvnich pokusech, za¢ala vyznamnéji roz-
ristat ve dvacatych a tficatych letech 20. stoleti pfitomnosti trolejbust a autobusd, které
svym charakterem (Caste¢na nebo Uplna nezavislost na pevné jizdni draze, niz$i kapacita a
dalSi) dokazaly fungujici tramvajové sité idealné doplnit. Na druhou stranu ale tato vozidla na
pneumatikach predstavovala pro tramvaj vazného konkurenta, stejné jako automobil, zna-

menajici nastup prvni viny motorizace spole¢nosti (Vuchic 2007).

Pokud soukromé snahy s cilem dosahnout zisku puvodné pomohly v Americe tramvajovému
rozmachu, pak boj o podily na trhu znamenal pozdéji i jeho zanik: ,,vyrobci vozidel a pneuma-
tik spolecné s ropnym prumyslem se dohodli na tom, Ze vykoupi vétSinovy podil akcii spo-
le¢nosti poulicnich drah” (Seiss 2005: 1). Ve 20. letech tak zaCalo dochazet k prvnim ruseni

americkych, a v mens$i mife i evropskych, tramvajovych siti. Americka asociace elektrickych
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drah (AERA) sice pfiSla s novym, pomérné konkurenceschopnym typem tramvaje typu PCC
(President’s Conference Committee); vzhledem k tomu, Ze ale nebyla provedena dal$i opat-
feni provozni, jako napfiklad segregace provozu tramvaji od jiz tehdy se tvoficich dopravnich
kongesci, ani novy viz PCC nezabranil dalSimu odlivu cestujicich od vefejné dopravy
k automobilu (Vuchic 2007). Koncepce vozu PCC vSak byla na svou dobu vskutku vyspéla a
jeji model se stal cennou inspiraci pro konstrukci tramvaji v Evropé po dalSi desitky let, jako
v Belgii (Brugeoise et Nivelles), Italii (Breda) &i v tehdej$im Ceskoslovensku (Tatra) (Kotas
2007, Vuchic 2007, KFiz 2010). Zde se jednalo pfedevsim o slavny typ Tatra T3, jehoz jedi-
necny a nadCasovy design mu pfinesl dodnes trvajici uspéch — tj. provozovani v mnoha ze-
mich svéta (Kotas 2001, 2007).

2y

Vizieo = o ok e

Obrazek 9: Koncepce vozu typu PCC predstavovala americkou snahu inovovat tramvajové systémy a
odolat tak masovému prilivu automobili. | kdyz byla snaha marna, model vozu se diky svym kvalitam
prenesl do dalSich ¢asti svéta (zdroj: Vuchic 2007).

Obrazky 10 a 11: Ze zdarilé koncepce vyvojové fady PCC se po desetileti vyrabély tramvaje i u nas. Do-
slova legendarni typy Tatra T2 (vlevo) a T3 si ziskaly oblibu v mnoha zemich svéta (zdroj: dpp.cz a wiki-
pedia.org).

Jiz v obdobi pfed nastupem druhé svétové valky, ale pfedevSim v obdobi ji nasledujicim, se
vSak i v Evropé osobni automobil stale vice staval béznou soucasti dopravniho Zivota i ve

méstech, diky jeho stale intenzivnéjsi vyrob& umoznujici niz§i pofizovaci cenu, a také diky
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dostupnosti pohonnych hmot (Seiss 2005). Béhem valky bylo navic, po celém svété, mnoho
tramvajovych systémua znacné poskozeno a jejich rekonstrukce se jevila zpravidla velmi na-
kladna, k €emuz pfispivalo i stafi tehdejSich tramvaji, fungujicich vétSinou bez vyraznych

zmén od prelomu stoleti (Losos a Bouda 1983, Kfiz 2010).

Do popfedi se dostavajici osobni automobil nabizel z hlediska dopravnich mozZnosti oproti
nejen tramvaji, ale i dalSim prostfedkim hromadné dopravy, fadu vyhod, poc¢inaje komfortem
vladajici kulturou vefejné dopravy doslova revoluci. Tramvaje, které byly asto nuceny prodi-
rat se dopravnim proudem automobilli, na rozdil od nichz navic, diky zavislosti na pevné ko-
lejové draze, nemohly manévrovat, tak naopak technicky i provozné zaostavaly, a dokonce

pfimo vychazely z médy (Seiss 2005, Vuchic 2007).

Oproti hromadné dopravé nejen nezavislejsi, ale i rychlejSi automobil mél od pocatku svého
vzniku téz znacny vliv na dalSi rozvoj a zménu urbanizace sidelnich struktur, od té doby pfFi-
znacné oznacovanych jako automobilovd mésta. V ramci postupného vyplfiovani prostor(
mezi rameny nékdejSiho usporadani linearniho, hvézdicovitého ¢&i radio-koncentrického au-
tomobil dovolil rozvoj osidleni i za hranicemi stavajicich mést. Na rozdil od soustfedénych
méstecek v okoli pevné kolejové infrastruktury bylo vSak osidleni dané nezavislosti automo-

bilu podstatné vice rozvolnéné (Schmeidler 2004, Allain 2010).

Jak je naznaceno vySe, v pfedevSim ziskové orientované a komfortu automobilu velmi na-
klonéné americké spolecnosti tak bylo o konci témér v§ech provozl nejen pouliénich tramva-
ji, ale i predméstskych a meziméstskych drah, prakticky rozhodnuto (Vuchic 2007). Ve vice
komunitné zaméfené a historickym kontextem zatizené Evropé probihala pak tato zména
smérem k automobilu méné razantnim zpusobem a podle nékolika odliSnych schémat, ktera
se odvijela od kulturnich a politickych podminek jednotlivych evropskych regionu (ibid.). Prv-
nim typem byly trzné orientované zemé jako Anglie a Francie, povazované tehdy za nejvy-
spélejSi zemé& Evropy, stejné jako ¢etna mésta jihoevropska, které sice v pomalejSim ¢aso-
vém meéfitku, pfesto téméf doslovné sledovaly severoamericky vzor. Prakticky vSechny
tramvajové sité zde byly ruSeny a nahrazovany vétSinou pouze autobusy, jejichZ nizSi mira
atraktivity dale pfispivala k odlivu cestujicich k automobilu (ibid.). Dal8i schéma Ize pozorovat
rovnéz v zemich tehdejSi trzné orientované Evropy, prozietelngji vSak chapajicich vyznam
méstské kolejové dopravy, jako v zapadnim Némecku, Rakousku, Svycarsku, Holandsku a v
zemich skandinavskych. Navzdory silné konkurenci automobilu zde tramvajové sité byly ru-

Seny v podstatné mensi mife €i nebyly ruSeny vibec (ibid.).

Zcela odlisSny model pak pfedstavovala situace v zemich stfedni a vychodni Evropy, jeZ se

staly soucasti sovétského bloku a kde byl zaveden systém centralné planovaného hospodar-
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stvi. To bylo zaméfené ve vysoké mife na prumyslovou produkci, jez s sebou nesla potfebu
koncentrace obyvatel do mést a okoli vyrobnich zavodl a zaroven zvySené naroky obyvatel
na dopravu (Schmeidler 2004, Seiss 2005, Kfiz 2010). Ekonomicka situace i politické restrik-
ce sice paradoxné nedovolovaly ploSnou motorizaci obyvatelstva, centralné planovana eko-
nomika ale pfimo poskytovala masovou podporu pro vystavbu a provozovani systému verej-
né dopravy, jez byla naopak povazovana za zivotni nutnost (Pucher 1999, Pucher a Buehler
2005, Stead, de Jong a Reinholde 2010).

Thomas Bavyrle, § (1980)

Obrazek 12: Dnesni poznatky nasvédcuji tomu, Ze rozvinuty automobilismus ma z velké ¢asti ptvod
v ziskuchtivosti americké narodni kultury (design: Thomas Bayrle 1980, zdroj: frieze.om).
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3 ROLE VEREJNE DOPRAVY A JEJi URBANISTICKE VAZBY V CESKE REPUBLICE

Lidé maji pravo se zeptat, kolik to vSechno bude stat? Pokud si bude spolecnost prat pouzi-
vat velky pocet motorovych vozidel, pak jedinou odpovédi mize byt, ze to bude stat velmi

mnoho.
(Sir Colin Buchanan, 1963)

Prvotni vyvoj vefejné dopravy a jeji kliCova role v utvareni mést byly v eskych zemich po-
dobné jako ve svété, vzhledem k rozsahu pfedchozi kapitoly jsou zde proto zminény jiz jen
velmi struéné. Podrobnéji je pak analyzovan vyvoj b&éhem socialistické éry, kdy byla uloha
vefejné dopravy ve spolecnosti diky politické podporfe velmi silna. Nade dopravni systémy
téZi z tohoto dédictvi prakticky dodnes, spole€nost se v8ak v poslednich desetiletich po do-
pravni strance ubira individualnim smérem, udavanym tempem ekonomické transformace a
globalizace. Dnes je ale jiz zfejmé, ze automobilova doprava, pretvarejici pavodni prostredi
meést, neni samospasitelna, a je tfeba hledat cesty, jak ji nahradit tak, aniz by byla spoleCnost
ke svému jednani tlacena. Mezi mnoha zpUsoby pak pfedstavujeme podporu v pouzivani ve-

fejné dopravy skrze cilena urbanisticka opatfeni v riiznych geografickych méritkach.
3.1 Pocatky verejné dopravy a jeji vztah k méstu

Zakladni vztah dopravy a mésta byl v eskych zemich prakticky stejny jako ve svété. Nejprve
se vSude chodilo pésky, postupné se pak objevovaly pfivozy, dostavniky, drozky a fiakry.
Prvnimi skuteCnymi prostfedky méstské hromadné dopravy, s pravidelnou frekvenci vozidel
o vetsi kapacité, byly omnibusy, zavadéné v Praze, Brné, Ostravé i dalSich méstech, a poz-

déji korka, jejiz provoz se rozvinul v Praze a Brné (Losos a Bouda 1983).

Obrazek 13: Omnibusy byly prikopnikem verejné dopravy v fadé ¢eskych mést (zdroj: Losos a Bouda
2008).

Elektrickd tramvaj — rovnéz podobné jako ve svété — se pak stala zfejmé nejrozSifen&jSim
prostfedkem verfejné dopravy, stejné jako vyraznym urbanizacnim prvkem. Po Uspésich prv-

nich drah inzenyra Kfizika velmi rychle pfibyvaly dal$i tramvajové traté nejen v hlavnim més-
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té, ale i v mnoha dalSich; prvni takovou tramvaiji byla lazefiska malodraha v Teplicich, nasle-
dovala tramvaj v Liberci, Olomouci, Brn&, Plzni, Ostravé, Usti nad Labem, Jablonci nad Ni-
sou, Most&, Marianskych Laznich, Opavé, Ceskych Budgjovicich, Jihlavé a dokonce i
v Ceském T&8iné a v Bohuminé (Losos a Bouda 1983). Ve vétsiné pfipadl se jednalo o roz-
vétvenou sit' s nékolika linkami, které nejen bohaté pokryly vdechny tehdejSi dopravni potfe-

by mésta, ale aktivné pfispivaly k jeho dalSimu rozvoji (ibid.).

Obrazek 14: Stejné jako v jinych zemich byla i v Cechach elektricka tramvaj vysadou mnoha mést véech
velikosti. | u mést mensich — jako v Opavé — se vyrazné podilela na urbanistickém rozvoji (zdroj: Losos a
Bouda 2008).

Lze konstatovat, ze i v Ceskych zemich — podobné jako v celé Evropé — si jak ,tradicni” tram-
vaje, tak postupné ji dopliiujici trolejbusy a autobusy dokazaly uchovat svoji dominantni po-
zici v dopravnim systému mést o néco déle, nez v automobilu se oddavajici Americe. Kolem
rozvétvenych tramvajovych trati nasich mést v obdobi prvni republiky vzristala cena pozem-
kG a tim se rozrustal urbanizovany méstsky prostor; zavedeni tramvaje bylo v fadé mést téz
prileZitosti k jejich prvni regulované vystavbé (Losos a Bouda 1983). V Ceskoslovensku se
v mezivaleCném obdobi tramvaje téZz ve vyznamné mife vyrabély, stejné jako v Némecku,
Italii i Velké Britanii (Vuchic 2007). V ekonomicky i spoleCensky zivé atmosfére prvni repub-
liky se v naSich méstech automobily sice zaCaly objevovat, slouzily ale v pfevazné vétsiné

jako sluzebni ¢i pramyslové, malokdy jako soukromé (Koudela 2007).

3.2 Nastup obdobi centralné planované ekonomiky

Obdobi planovaného hospodafrstvi v Eeskych zemich bylo charakteristické vysokou politickou
a ekonomickou podporou vefejné dopravy ze strany statu a naopak nizkou dostupnosti a
omezovanim dopravy automobilové. Pfi rozvoji mést bylo se v prvni fadé hledélo na zénova-

ni prostoru a na rozvoj primyslu a bytového fondu, oboji ve velkém méfitku.

3.2.1 Obecna dopravni politika a vyvoj dopravni situace

Od pocatku obdobi planované ekonomiky byla vefejna doprava statem vyrazné dotovana; i u

nas vSak hral roli tehdejsi fenomén snizovani cen pohonnych hmot a vSeobecné motorizace
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ve svét&. Vybrané tramvajové linky, v nékterych pfipadech (Ceské Budgjovice, Usti nad La-
bem a provozy v men3ich méstech) i celé sité, byly, zpravidla v Sedesatych letech, postupné
névrovaci schopnosti, tj. bud jen autobusy, nebo alespon elektricky pohanénymi a o néco
méstotvorné&jsimi trolejbusy (Losos a Bouda 1983). Temér ve vSech naSich velkych (kraj-
skych) méstech ale byly tramvajové provozy uchovany a pokracovaly — nékdy i formou dal3i-

ho rozSifovani siti — ve své roli patefe méstského dopravniho systému (ibid.).

At uz se pak jednalo o systémy vefejné dopravy tramvajové, trolejbusové, autobusové, &i
v fadé mést o jejich vzajemnou kombinaci, jejich provoz byl vZdy charakteristicky hustou siti
linek a kratkymi intervaly, tedy velkorysou koncepci organizace provozu, jak mazeme zjistit v
tehdejSich vyro€nich zpravach dopravnich podnik eskych mést. Ceny jizdného byly, zvlas-
té v relativni hodnoté vic&i automobilové dopravé, velmi nizké a dostupné; ze strany central-
né planovaného hospodarstvi se jednalo o cileny a vskutku znacné finanéné dotovany pfi-
stup (Pucher 1999, DoSek 2003, Pucher a Buehler 2005, Stead, de Jong a Reinholde 2010).

Obrazek 15: Verejna doprava si u nas pomérné dlouho udrzela své dominantni postaveni ve vefejném
prostoru méstskych ulic, i kdyz uz se pozdéji nejednalo vzdy o tramvaje (zdroj: trolejbusyvpraze.net).

Politika masové statni podpory vefejné dopravy méla své davody. | kdyz vlivem tehdejSiho
rozvoje tézkého prumyslu a novych forem urbanizace — téz statem dotovanych, jak upfesni-
me nize — kazdodenni dopravni potfeby vzristaly, ekonomicka situace socialistického statu
nedovolovala vétdiné obyvatel kupni silu dostacujici pro vlastnictvi i provoz osobniho auto-
mobilu (Pucher 1999, Stead, de Jong a Reinholde 2010). Ceny automobil(l a zvlasté pohon-
nych hmot byly pfitom z€asti uméle udrZzovany na vysokych hodnotach; dalSi regulace
pfedstavovaly pfisné kvoty na dovoz automobild ze zahranici, vykazujicich kvalitativné vyssi
uroven i atraktivitu (Pucher 1999). Vlastnictvi osobnich automobill bylo kone¢né omezovano
i formou poukazul na vozidla; i kdyz poc¢et osobnich automobiltl v absolutnich hodnotach ros-

tl, jednalo se tak, zvlasté zpocatku, hlavné o vozidla pro podniky a ufady (Koudela 2007).
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Na druhou stranu i té ¢asti populace, ktera si osobni automobil mohla dovolit vlastnit — a jejiz
polet se postupné zvétSoval (Pucher 1999, Koudela 2007) —, mésta zavadéla restriktivni
provozni pravidla pro jeho pouzivani, zejména v centrech mést. Jak totiZ upfesnuje napfiklad
prace Kloface, soucasti tehdejsi cilené politiky byla i vychova profesné zdatnych dopravnich
inZenyr a zfizovani samostatnych ustavi dopravniho inZenyrstvi, nejen v Praze, ale i
v ostatnich velkych a téz stfedné velkych méstech. Tyto instituce pak ve méstech zavadély
na svou dobu pomérné nadCasova dopravné-organizaéni a dopravné-regulacni opatfeni
s cilem hierarchizace v pouzivani riznych druh( dopravnich prostfedkd pro riizné typy cest
(Klofac 1989). PFiznivé podminky pro provoz osobnich automobild tak byly vytvareny
pfedevSim v pfedméstskych zénach a v meziméstskych relacich (Klofa¢ 1989, Pucher 1999).
Praha se jmenovité stala prvnim méstem v Evropé, které ze své centralni zony zcela vylouci-
lo provoz individualnich osobnich automobild a zfidilo zde rozsahlou sit péSich zén a
navaznych ulic s povolenim vjezdu jen pro lokalni dopravu; promyslena byla téz, zviasté v
Sir§im centru mésta, problematika parkovani (Pucher 1999, DoSek 2003). Diky uvedenym
opatfenim se intenzity dopravy v centru Prahy, po tehdejSim historickém maximu v roce
1971, vratily v roce 1986 na pozoruhodné nizkou uroven z roku 1959 — presto, Ze stupen au-
tomobilizace vzrostl od té doby témér trikrat (DoSek 2003). Jesté v roce 1988 pouze 10%
Prazant pouzivalo svij osobni automobil ke kazdodenni cesté do zaméstnani (Pucher
1999). Zajimavosti oviem je, Zze napfiklad urbanista Jifi Hriza vidél situaci jiz tehdy velmi
nadc¢asove: ,Pfesyceni naSich mést auty je skuteénosti, které rozhodné nemizeme zabranit
jen daveérou v to, Ze se socialisticka mésta vyvijeji jinak nez kapitalisticka“ (Hriza 1973: 96).
Autor upfesnuje: ,Je mozno si lehce spocitat, Ze napriklad v Praze by pfi uvazovaném vyvoji
motorizace bylo nutno pro boxové garéze zabrat az 10 km? méstského tzemi — coZ je vice

neZ plocha celého centra nebo vSech parki“ (ibid.: 107).

3.2.2 Role verejné dopravy a diléi aspekty jejiho fungovani

VySe uvedené souvislosti naznacuji, Zze Ceska vefejna doprava v obdobi socialismu nejen
hrala prim v celkovych vykonech piepravy cestujicich, ale méla roli pfimo masového doprav-
niho systému; a zaroven, Ze jeji pouzivani bylo pro cestujici vefejnost spiSe nutnosti, nez
volbou. S tim souvisi také skuteCnost, Ze pfi planovani i Fizeni tehdejSich systému vefejné
dopravy bylo obecné dbano v prvni fadé na jejich technicko-provozni hledisko, tedy prede-
vS§im na schopnost pokryti pfepravni poptavky mezi existujicimi zdroji a cili. Jak je zminéno
vysSe, tento pfedpoklad pak byval naplnén, formou hustych siti linek s kratkymi intervaly, na
pozoruhodné vysoké urovni. DalSi pozitivni hledisko pro uzZivatele vefejné dopravy bylo be-
zesporu ekonomické, neb cena jizdného ve vefejné dopravé byla vskutku nizka jak
v absolutnich hodnotach, tak zvlasté v porovnani s naklady na koupi i provoz osobniho au-
tomobilu (Pucher 1999, Stead, de Jong a Reinholde 2010).
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Mnohem méné se vSak dbalo na dal$i, z pohledu atraktivity pro cestujici neméné dulezité
aspekty, které ve vyspélych kulturach rovnéz citeln€ pomahaji ziskat vefejné dopravé cestu-
jici v ostré konkurenci s osobnim automobilem. Vedle komfortu a kvality sluzby pfi vlastni
prepravé, zastoupenych napfiklad podilem sedicich a stojicich cestujicich danym odpovida-
jicimi normami, Cistotou uvnitf vozidel, pfesnosti a pravidelnosti provozu, urovni podavani
dopravnich informaci cestujicim (DoSek 2003, Drapal 2006) &i plynulosti jizdy vefejné dopra-
vy diky jejimu upfednostriovani v dopravnim proudu (Adamek 2002), by se mélo dbat téZ na
ohleduplnost dopravnich staveb i provozu k Zivotnimu prostiedi (DoSek 2003). VétSinu, ¢asto
i vSechny uvedené vlastnosti v3ak socialisticka vefejna doprava postradala, na coz diskrétné,
ale srozumitelné upozornoval jiz Jifi Hrdza ve své knizce Hledani soudobého mésta: ,Dokud
bude cesta do prace utrpenim, a dokud bude trvat cesta vlakem v nedéli veéer z Karl$tejna
do Prahy déle nez let tryskového letadla z Prahy do Moskvy, do Parize nebo do Londyna —

pak je skute¢né co napravovat” (Hrliza 1973: 97).

Obrazek 16: Verejna doprava byla v éfe planovaného hospodafistvi vyrazné politicky podporovana, o to
vice ale bylo jeji pouziti cestujicimi nutnosti a nikoli volbou (zdroj: Losos a Bouda 2008).

ZvIastni pozornost v ramci fungovani vefejné dopravy pak zaslouzi hledisko souladu doprav-
niho a uzemniho planovani — v prvé fadé logika trasovani jednotlivych dopravnich subsys-
témuU ve vztahu k formé i strukture mésta, a dale vhodné lokalni urbanistické zaclenéni do-
pravni infrastruktury do obsluhovanych uzemi v€etné urovné fyzické pfistupnosti zastavek.
Stejné tak jsou ale dllezité estetika a design dopravnich prostfedk( i staveb, majici vliv na

celkovy obraz vefejné dopravy v ocich vefejnosti (Kotas 2001).

3.2.3 Urbanistické a estetické souvislosti verejné dopravy

Ve srovnani s méstskym planovanim ve vyspélych trznich ekonomikach byly pro socialistické
planovani mést pfiznacné dvé specifické strategie: zénovani (Schmeidler 2004) a absence

trzni hodnoty pozemku (Bertaud 2007).

Povale€na obnova naSich mést probihala ve znameni pfedevsim rychlého rozvoje primyslo-

vé vyroby, jeZ s sebou nesl| potfebu koncentrace obyvatel do mést (Schmeidler 2004). Potfe-
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ba zvySovani ubytovaci kapacity byla dana také tehdejSim baby-boomem a dale na druhé
strané povaleCnym nedostatkem bytového fondu (Lesova 2011) a vedla konkrétné
k extenzivni vystavbé panelovych sidlist (Ku€erova 2009). Panelovym sidlistim daly kone¢né
vzniknout i ambice uplatnit koncepty tehdejsi ,moderni®, funkéné orientované architektury,
jakoz i neustaly vyvoj stavebnich technologii (Adamcova 2006), v zarodku reprezentovany

objevem nového stavebniho prvku — prefabrikovaného panelu (Lesova 2011).

Velkoryse projektované a rozsahlé jak prumyslové plochy, tak i obytné celky svym méfitkem
znameni dusledného vzajemného oddéleni funkci — zpravidla na jejich okrajich (Schmeidler
2004). Tim byly vyznamné& zvy3ovany naroky na dopravu, projevujici se tak i nevyrovnanou,
prakticky pouze jednosmérnou dopravni poptavkou v jednotlivych dennich obdobich (ibid.).
Nutnost dojizdky pak zvySovala nejen samotné dopravni potfeby, ale podilela se i na znecis-
tovani ovzdusi, aniz by vedla ke zlepSovani vybavenosti a zvySovani pohodli (KuCerova
2009).

| kdyZ nebyl dosud pfili§ rozvinut individualni automobilismus, v duchu vSeobecné motoriza-
ce, dané i provozem nakladnich vozu &i autobusu, byly jednotlivé funkéni celky ve méstech
spojovany novymi silnicnimi komunikacemi, majicimi vdak pouze dopravni, nikoli spoleCen-
skou funkci (Schmeidler 2004). Nové komunikace nejen narusily tradi¢ni ¢lenéni prostoru na
ucelené, pfitom vzajemné propojené méstskeé Ctvrté, ale vyznamné se podilely i na posSkoze-
ni obrazu mésta a krajiny; v $irSim slova smyslu znamenal tento druh urbanizace ztratu tra-
di¢nich méstskych vazeb, orientace v prostoru, méstské identity i dlouhodobého kulturniho

vyvoje (ibid.).

Ludék Sykora dnes na pfikladu hlavniho mésta Prahy uvadi, Zze ,vnitini mésto je obklopeno
mohutnym prstencem sidlist' s vysokopodlaznimi panelovymi domy, kam se soustfedovala
vétsina investic do vystavby béhem komunismu* (Sykora 2001: 137), zatimco rozsahlé ob-
lasti vnitiniho mésta prochazely dlouhodobym procesem fyzického i socialniho upadku. Stej-
ny nazor ma Jifi Musil, podle néjz panelova sidlisté pretvofila strukturu nasich pGvodnich
mést ve smyslu jak hmotném, tak socidlnim. V uvedenych strategiich byla mimo jiné
obsaZzena idea eliminovat nebo alesporni snizit socialni rozdily: At jiz védomé nebo
nevédomé, autofi ¢eskoslovenské koncepce (...) kladli diraz na obsluznou, tj. spotfebni
funkci mést” (Musil 2001: 285).

Rozdéleni a hustota zastavéni pudy mezi jednotlivymi méstskymi funkcemi — v prvé fadé
pramyslem a bydlenim — dale neodpovidaly béZnym principim poptavky ze strany uzivateld,
ale byly zpravidla zaloZeny na politickych rozhodnutich, usilujicich spiSe o minimalni nakla-

dy, nez o jejich zhodnocovani (Bertaud 2007). Pida sama o sob& neméla penézni hodnotu,
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byla pfidélovana na zakladé potreby; plan pomoci norem uréoval mnozstvi pady pro stavbu
tovaren Ci bytd (ibid.). Na nezajem investovat do rozvoje jiz zastavénych oblasti diky neexis-
tenci trhu s pozemky upozorfiuje i Ku€erova: ,bylo administrativné snazsi investovat do roz-
voje nezastavénych perifernich oblasti nez recyklovat jiz jednou vyuzitou pudu” (KuCerova
2009: 46). Hustota mnohopodlaznich domu pak ve vysledku nebyla dana jejich umisténim v
ramci mésta, ani skuteCnou poptavkou ¢&i cenou pudy, ale technologii, ktera byla v dobé je-
jich stavby pouzita. Protoze vyvoj panelové technologie dovoloval stavét postupné stale
vysSi budovy, ¢im pozdéjsi byly realizace obytnych celku, tim vy$si vykazovaly hustotu oby-
vatel, pfi¢emz se ale logicky musely nachazet tim vzdalenéji od center puvodnich mést (Ber-
taud 2007). KuCerova shrnuje, Ze ,socialistické mésto postrada kapitalistickym méstum ty-
picky klesajici gradient poctu obyvatel smérem od centra k periferiim® (Ku€erova 2009: 46);
naopak periferie jsou pak charakteristické vysokou hustotou a koncentraci obyvatelstva v

panelovych sidlistich.

Mohutné panelové vystavbé se vSak Casto nevyhnula ani stfedné velkd a nékdejsi mala
mésta, kde diky jejich plvodni, nepfili§ zahusténé struktufe zastavby i uliCni sité mohly
panelové domy proniknout az k samotnym historickym centrdm. To sice mohlo znamenat
z&asti niz8i naroky na dopravu, o to vyraznéjSi ale bylo naruSeni tradi¢ni funkce a méfitka

téchto sidel, stejné jako poskozeni jejich celkového obrazu (Adamcova 2006).

Obrazek 17: Panelova vystavba se velmi ¢asto objevovala i v prostiedi malych mést, ¢imz byl nejen po-
Skozen jejich obraz, ale mésta nebyla pfipravena ani po strance dopravni obsluhy (zdroj: word-
press.com).

Je jisté zfejmé, Ze monofunké&ni planovani a potfeba rozvoje rozsahlych obytnych a pramys-
lovych celkll se — navzdory vzrlstajicim narokim na dopravu, které jimi byly vyvolany — téz-
ko slucovaly s tradiCnim dopravné-geografickym méfitkem mést a jejich sitémi pouliéni kole-
jové dopravy, rozvijenymi v pfedchozich desetiletich. Naopak, v nékterych méstech musely

tramvaje novému urbanistickému vyvoji, spojenému s nastupem motorizace, zcela nebo ¢as-
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te¢né ustoupit, jako v Usti nad Labem, Ceskych Budéjovicich, Opavé, Jihlavé, Teplicich, Ma-
rianskych Laznich, Bohuminé a Liberci (Losos a Bouda 1983). Krom dvou posledné jmeno-
vanych mést byly tramvajové sité alespori nahrazovany trolejbusy (v Ceskych Budgjovicich
pozdéji rovnéz zruseny); v dalSich méstech dal kone¢né nastup trolejbusl vzniknout nové siti
méstské dopravy, jako v Hradci Kralové, Pardubicich a Dé&Ciné (zde byly trolejbusy pozdéji

rovnéz zruseny) (ibid.).

Jak jsme dfive zminili, v naSich nejvétSich méstech byly tramvajové sité uchovany a dale
provozovany; malokdy se jim ale nova urbanizace dokazala pfizpusobit tak, aby nové,
rozsahlé obytné celky byly umistény v blizkosti stavajicich tramvajovych siti. Stejné tak v
opacném smyslu, existujici tramvajové traté byly zdaleka ne vzdy dale rozvijeny a
prodluzovany do oblasti, kde vznikly nové sidlistni celky. Ty byly — pfes svoji postupné stale
vzrustajici hustotu a vzdalenost od plvodniho centra mésta — naopak ve stale vétsi mife a v
prevazné vétsiné obsluhovany pouze autobusy (Zelezny 2011). Stfedné& velka a mensi

meésta pak byla ve svych dopravnich potfebach vyhradné na autobusy odkazana trvale.

Obrazek 18: | do sidlist’ sdruzujicich desitky tisic obyvatel mnohdy probihala — a dodnes probiha — obslu-
ha vefejnou dopravou pouze autobusy (zdroj: ikarusy.net).

Byla-li vétSina naSich velkych i stfedné velkych mést nejprve vybavena kvalitni
infrastrukturou tramvajové dopravy z prvni poloviny stoleti, ktera obstaravala pfevaznou ¢ast
méstskych dopravnich potieb, Ize tedy konstatovat, Ze nasledna povaleCna urbanizace se
tomuto prevladajicimu zplsobu dopravy nepfizpusobila, a to presto, ze zajisténi kapacitni
vefejné dopravy obecné bylo jednou z tehdejSich politickych priorit. Uvedené pfizpisobeni
se urbanizace dopravé — nehovofime zde o absolutnim pfizpisobeni mésta jeho dopravnim
potfebam, ale o vyuziti potencialu, ktery nabizela jiz vybudovana dopravni sit — mizeme
shledat napfiklad v nékterych aglomeracich Némecka (Frankfurt nad Mohanem, Karlsruhe),
Svycarska (Curych), Skandinavie (Kodar, Stockholm) a v pozdé&j$im obdobi i Holandska

(SirSi oblast regionu Randstad), rostoucich formou vysokych hustot osidleni v okoli stanic
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priméstské kolejové dopravy; toto pfizplsobeni se pak mizZeme sledovat i ve méstech

severoamerickych, utvafenych naopak diky automobilu (a sou¢asné pro automobil).

At uz ale byla obsluha sidlist zajistovana jakymkoli subsystémem vefejné dopravy, po
strance nabizené pfepravni kapacity byla vyfeSena zpravidla bez vétSich obtizi (Lux,
Sunega, Kostelecky, Cermak a Montag 2005), jak je uvedeno vyse. Neméné dulezitou
slozkou v dominantni Uloze vefejné dopravy pro obsluhu sidlist vSak byla i fyzicka
pristupnost a dostupnost jejich zastavek, na kterou ¢asto bylo mysleno jiz ve zifetelné mensi
mife. Vedeni tras linek, jakoZ i umistovani zastavek, v mnoha situacich kopirovaly trasy
kapacitnich silni¢nich komunikaci, uréenych k motorizovanému spojeni sidlist s ostatnimi
¢astmi mésta. Tyto komunikace ale byly — z ddvodu dusledného uplatfiovani principu
segregace zbytné dopravy — Casto vedeny po obvodu sidlist, coZ znamenalo zastavky
vzdalené od skuteéného tézisté hustoty osidleni; nebo komunikace sidlistém sice
prochazely, ale v takovém pfipadé vytvarely bariéru nejen pro dostupnost zastavek na nich
umisténych, ale i pro vnitrosidlistni pohyby pé&Sich obecné (v blizkosti zastavek — a tak i

téchto kapacitnich komunikaci — se vétSinou nachazely objekty obanské vybavenosti).
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Obrazek 19: | kdyz jezdila verejna doprava do sidlist’ v kratkych intervalech, pési pristup k zastavkam cas-
to neprobihal za idealnich podminek, tak jako v Ostravé (zdroj: flickr.com).

Vzhledem k tehdej§imu malo intenzivnimu provozu individualni automobilové dopravy nebyla
Seska sidli$té na tento druh dopravy pfili§ adaptovana (Lux, Sunega, Kostelecky, Cermak a
Montag 2005) a byla zpravidla koncipovana jako urbanistické celky s dopravni obsluhou pou-
ze z obvodu, jejichz vnitfni sit obsluznych komunikaci sice mnohdy Zzadoucim zpusobem
znemoznovala prljezd motorovych vozidel, ale svymi dimenzemi i usporadanim pak
nedovolovala ani pravidelny provoz kapacitnich vozidel vefejné dopravy. Svétlé vyjimky v
tomto ohledu pfedstavovaly samostatné sidlistni celky pfimo koncipované v okoli
tramvajovych trati, nékdy i rychlodrazniho typu, jez byly vedeny stfedem oblasti na
samostatném télese, zcela nezavisle na infrastruktufe ostatnich druh( dopravy. K témto

situacim, jez muzeme nalézt nejvice v Brné a Ostrave, se vratime pozdéji v ramci kapitoly o
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urbanismu orientovaném k verfejné dopravé v nasich sou€asnych podminkach.

Pokud byly zastavky vefejné dopravy situovany po obvodu sidlisté, pfedstavovaly prakticky
pro v8echny obyvatele a cestujici nutnost pfekonat vétsi ¢i mensi vzdalenost z mista bydlisté
k zastavce. Malokdy vS8ak muzeme hovofit o tom, Ze byla chodcum takova dochazka
ulehCovana, Ze k ni byly vytvareny podminky. Naopak, chodniky uspofadané do pravouhlé
sité, ve vétsSiné pfipadl naprosto neodpovidajici skuteCnym smérovym potfebam pésich,
Casto ve 3Spatné udrZzovaném stavu, v no¢nim obdobi neosvétlené, jako by podminky
dochazky spiSe ztéZzovaly. Pokud se zastavky nachazely sice blize stfedu sidlisté a jeho
funk&ni vybavenosti, Casto ale jako soucast kapacitnich silnicnich komunikaci, obnasely pro
pési nutnost tuto silni¢ni bariéru pfekonat, coz bylo FfeSeno zpravidla mimouroviiovymi
konstrukcemi. Ztracena vySka na pésSich cestach, stejné jako opét neosvétlené a Casto
neuvéfitelné klikaté konstrukce lavek &i podchodu, rozhodné atraktivité péSi dochazky za

vefejnou dopravou nepomahaly.

Kvalité a podminkam pési dochazky pfiliS nepomahala ani architektura jak jednotlivych
objektd, tak sidlistnich utvaru jako celku, které by podpofily estetiku, Citelnost ¢i dalsi vizualni
charakteristiky vefejného prostoru sidlist. Naopak, sidlist€é byla ve vétSiné pfipadd
charakterizovana estetickymi nedostatky, stereotypnim vzhledem panelovych objekt(,
absenci architektonického detailu a individualniho prvku (Lesova 2011). Vzhled, design a
kvalita vznikajicich staveb a méstského prostiedi totiz podléhaly pfedevSim zajmim
socialistické ideologie, centralnim nafizenim, normam a regulativdm (KuCerova 2009).
Lesova dale uvadi, Ze v zastavbé tvofené volnymi fadovymi bloky tak vétSinou ani neni
rozeznat, kde je pfedni a kde zadni strana domu, a shrnuje: ,,Osobité architektonické pojeti
architektt a urbanistt pfi vystavbé sidlist nebylo moZno uplatnit, zejména pod silnym

politickym tlakem, ktery diktoval objemy staveb, které je nutné spinit v dané pétiletce’
(Lesova 2011: 23).

Oldfich Sevéik povaZzuje za relativné nejzdafilej$i obdobi realizace panelovych soubor(
Sedesata léta, kdy prudce narlista objem bytové vystavby, Gtvary si ale stale udrzuji urcity
individudlni charakter, dany jejich pomérné citlivou urbanistickou kompozici (Divina 2010),
jako v pfipadé brnénské Lesné, libereckého Kralova Haje a prazské Novodvorské (Zeman
2011). V nésledujicim obdobi dochazi, zaroven s dalSi expanzi vystavby, k degradaci
architektonické urovné a kvality staveb (Divina 2010). Karel Ku€a nahlizi na néktera
brnénska sidlisté z této pozdéjSi doby jesté razantnéjSim zpusobem: ,Tato sidlisté jsou
odstrasujicim dokladem absolutniho diktatu socialistického zpramysinéného stavebnictvi a
dokonani témér orwellovské vize obytného prostredi.“ Komarov podle né&j charakterizuje

,neorganickd a dezurbanizaéni struktura panelového sidli$té“ a Vinohrady a Zidenice
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v vs

spole€né maiji ,obdobnou obludnost méritka"” (ibid.: 15). Divina ale zaroven podotyka, ze
pokud pravomoci architektl sidliStnich budov byly s postupujici dobou, diktujici technické
pozadavky, ¢im dal mensi, po urbanistické strance bylo pfece jen mozno projekty ¢astecné
ovlivnit. ,,Predstavime-li si tedy extrémni situaci, kdy mame zadané objekty, u nichZz nemdu-
Zeme ovlivnit ani vzhled, ani velikost a ani pocet, bude nasim nejdilezitéjsim tkolem jejich
usporadani. A to tak, aby vznikla nejenom maximalné funkéni a provozu odpovidajici struk-

x

tura, ale zaroven i prijemné prostfedi a vhodna prostorova kompozice" (ibid.: 19).

7

r ‘ f’f . - '.! : z : . Rl e
Obrazek 20: Prestoze pouziti vefejné dopravy bylo za socialismu €asto nutnosti, naprosta vétsina staveb
ji vénovanych byla z objektivniho pohledu neatraktivni, jako nadrazi ve Zliné (zdroj: zlin.estranky.cz).

Obrazek 21: Dalsi priklad — zde kone¢né rychlodrazni tramvaje v Ostravé — doklada, ze dopravni systémy
a urbanismus u nas nebyly zdaleka vzdy v souladu (zdroj: flickr.com).

Podivejme se konecné na architekturu viastnich dopravnich staveb. Pomineme-li nékteré za-
jimavé pfiklady socialistického realismu Ci zdafilé vyjimky pozdéjsi, estetika a design kon-
strukci dopravni infrastruktury byly v obdobi planovaného hospodarstvi v naprosté vétSiné
pfipadd opomijeny. Hmotové-tvarové feSeni a volba materiald samotnych staveb, ale i za-
Clenéni do okolniho prostfedi z hlediska jejich vnéjSiho obrazu byly uréeny zpravidla Cisté

konstruk&né-technickymi a funkénimi pozadavky. Tyto stavby jako by zcela postradaly roz-
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mér krasy a ladnosti, ktery by pfitom rovnéz mél byt pfirozenou soucasti kazdého architekto-
nického dila, jak tomu ve svych Deseti knihach o architektufe ucil jiz Vitruvius (Germann a
Gubler 1991, Pollio, Otoupalik, Bouzek a Honzik 2009). Kotas zde hovofi v prvni fadé o uni-
formnich, rozlehlych Sedych plochach silni€nich komunikaci, chodnikd, ale i opérnych a pro-
tihlukovych stén; v daném kontextu dale vystizné uvadi, Zze ,naprosto odlidsténé prostfedi
silnicnich komunikaci se s velkou intenzitou pfeneslo do sféry zastavek MHD, tramvajovych
trati &i do rtiznych autobusovych terminali*. ,Casto naprostéa uniformita, projevujici se napfi-
klad i pouzivanim stale stejnych obludnych stozZaru trolejového vedeni nebo verejného osvét-
leni” (Kotas 2002: 7) ma pak tendenci znehodnocovat obraz dopravnich staveb, a tim i po-
staveni vefejné dopravy jako celku, v o€ich vefejnosti. Ve slovnim spojeni méstska doprava
totiz pfidavné jméno nenese jen vymezeni akéniho radiu hromadné dopravy, ale — ohlédne-

me-li se za vyvojem méstského prostoru i jeho obrazu — i vyznam jeji méstotvornosti (ibid.).

1962 RoziiFeni vozového parku o tramvaje typu T 3. Vjrobce EKD TATRA

Obrazky 22 a 23: Design rady vozidel verejné dopravy vzniklych za socialismu byl mimoradné zdarily. Le-
gendarni tramvaj T3 a znalci rovnéz cenény trolejbus T4071 pochazeji z vytvarné dilny ¢eského designéra
FrantiSka Kardause (kresba: F. Kardaus a zdroj: flickr.com).

19 65 Byl dén do provozu autobus SKODA 8M 11. Vjrobce KAROSA - Vysoké
Myto

1 9 59 Byly dény do provozu autobusy SKODA 706/RTO

Obrazky 24 a 25: Mistr Kardaus zruéné naértl i dila pochazejici z ruky svych kolegul. Autobus Skoda 706
RTo navrhem prof. Otakara Diblika Ize rovnéz zafadit mezi legendy €eského pramyslového designu, jeho
nastupce Skoda SM 11 vykazoval rovnéz vynikajici kvality (kresby: F. Kardaus a zdroj: flickr.com).
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Prestoze tendence v pfistupu k vytvarnému feSeni vozidel vefejné dopravy mohly byt
postaveny na podobném zakladé, v fadé pfipadu tomu bylo pravé naopak. Mezi tehdejSimi
dopravnimi prostfedky najdeme dila vyjimecné zdafila, svou kvalitou zdaleka pfesahujici
nejen svoji dobu, ale i méfitko nasi zemé&. V prvni fadé zminku zaslouZi osobnost Frantiska
Kardause, jenz stal za vytvarnym navrhem nejen jiz zminéné jedinecné, ,bystie vyhlizejici
tramvaje Tatra T3, ale téz jejich pfedchudcu T71 a T2, trolejbusu Tatra T401 i pantografové
soupravy méstské a pfiméstské Zeleznice fady 451, diky svému Zivému vyrazu pfezdivané
Zabotlam. FrantiSek Kardaus byl ve stejné dobé téz autorem navrhu svétoznamého osobniho
vozidla Tatraplan. DalSi hold patfi profesoru Otakaru Diblikovi, autorovi luxusni verze
autobusu Skoda 706 RTO ¢&i zelezniéni lokomotivy typu 230. Za poznamku stoji i nékteré
dal$i poginy, jako autobus Skoda SM 11 &i trolejbusy Tatra T400 a Skoda 9 Tr.

VZDUCHEM CHLAZENY MOTOR VZADU 160 km 'hod.

Obrazek 26: Pfimo z dilny FrantiSka Kardause nelze zavérem nepfipomenout osobni viiz Tatraplan, jehoz
nadéasovost mu prinesla slavu doslova po celém svété (kresba: F. Kardaus a zdroj: flickr.com).

3.3 Soucasna situace a tendence

Politicko-ekonomicky pfelom ze socialistického, centralné planovaného fizeni statu na de-
mokraticky rezim a trzni hospodafstvi v roce 1989, a jim nastartované zmény spoleenskych
hodnot, se plné propsaly do vyvoje dopravni situace, stejné jako do vztaht mezi dopravnim
systémem a strukturou mést (Pucher 1999, Sykora 2001, Schmeidler 2004, Pucher a
Buehler 2005, Stead, de Jong a Reinholde 2010). Z hlediska pfechodu na trzni ekonomiku a
ji vyvolanych zmén pak Ceské republice otevielo cestu pro jesté rychlejsi rozvoj rozdéleni
Ceskoslovenska v roce 1993 (Pucher 1999). Dal$im impulsem v tomto vyvoji byl vstup Ces-
ké republiky do Evropské unie, majici vliv pfedevS§im na rast dopravy nakladni (Schmeidler
2005). Dulezité je pfipomenout, Ze oproti ,tradicnim®, postupné se vyvijejicim zapadnim hos-
podarstvim probéhla v naSich podminkach fada ekonomickych procesu, majicich pfimy vliv
na dopravu i rozvoj mést, skokem, a az prekvapivé zrychlené (Pucher 1999, Sykora 2001,

Marada 2006). A konecné, tato rychla transformace hospodarstvi zaroven spada do obdobi,
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kdy ve zvlasté intenzivni mife dochazi k projevim ekonomické i spoleCenské globalizace
(Sykora 2001, 2007, Temelova 2006).

Tento vyvoj se v Ceské republice promita do skokového naristu provozu i vlastnictvi osob-
nich automobilll a odpovidajicimu vyraznému poklesu poptavky po vefejné dopravé. Mezi
nejvyraznéjSi procesy transformace mést pak patfi zména prostorové distribuce jednotlivych

méstskych funkci a suburbanizace.

3.3.1 Vyvoj dopravni situace, sou¢asna dopravni politika a role verejné dopravy

Zména politického rezimu v roce 1989 podnitila doslova revoluci i v dopravé (Pucher 1999,
Marada 2006). Jen v prvni dekadé transformacniho obdobi (1990-2000) se zvysil pocet re-
gistrovanych osobnich automobiltl v Ceské republice o 54% a v Praze o 85%; dopravni
vykony automobilové dopravy se pak v Ceské Republice zvysily o vice nez polovinu a v
Praze vice nez zdvojnasobily (Kolektiv TSK-UDI 2012). Tomu odpovidal ve stejném obdobi
pokles ve vyuzivani méstské vefejné dopravy cestujicimi v zemi o Ctvrtinu a v hlavnim mésté
0 pétinu, ve vyuzZivani meziméstské viakové a autobusové dopravy pak téméf o polovinu
(Pucher 1999, DoSek 2003). V dalsi dekadé tyto tendence sice uz nemaji explozivni
charakter (Stead, de Jong a Reinholde 2010), ale ve vétSiné pfipad pokracuji: v roce 2011
byl ve srovnani s rokem 1990 pocet osobnich automobilti v Ceské republice vy$si 0 90% a v
Praze o 115%, automobilové dopravni vykony v Ceské republice vzrostly o téméF tfi Stvrtiny
a v Praze vice neZ trojnasobné (Kolektiv TSK-UDI 2012). V hlavnim mésté& intenzity dopravy
vzriistaji nejvice ve vné&j§im pasmu (Marada 2006, Kolektiv TSK-UDI 2012). Vyuzivani
vefejné dopravy v fadé Ceskych mést i v meziméstskych relacich dale klesalo, v Praze se
podafilo tuto klesajici tendenci v absolutnich hodnotach stabilizovat (Kolektiv TSK-UDI 2002,
2007, 2011, Kolektiv UR HMP 2010). Za zminku také stoji, Ze s vyjimkou oblasti nékdejsiho
vychodniho Némecka, kde diky dotacim ze zapadni ¢asti zemé probihala ekonomicka trans-
formace obzvl&sté rychle, rostl stuperi automobilizace v Ceské republice zdaleka nejrychleji

mezi vSemi zemémi byvalého vychodniho bloku (Pucher 1999).

Prudky narast stupné automobilizace Ize vysvétlit v prvé fadé naristem kupni sily obyvatel a
zaroven poklesem realnych cen jak automobilli, tak pohonnych hmot, dale dostupnosti au-
tomobilt ze zapadnich trhud, zruSenim restrikci na vyrobu automobil u nas a naopak jejim
rozvojem, a — mozna predevsim — atraktivitou osobniho automobilu jako symbolu svobody a
prestize, ve smyslu spoleCenské touhy ,vyrovnat se“ ekonomicky vyspélym zemim (Pucher
1999, Prokes a Nantl 2012). Na symbol urcité formy prestize tohoto dopravniho prostfedku
ostatné upozornoval jiz v roce 1973 Jifi Hrliza ve své, na danou dobu velmi nad¢asové mo-
nografii Hledani soudobého mésta. Mnoho Cechd touZilo vlastnit automobil co nejrychleji, i

pfes jejich stale omezené finanéni moznosti, a automobil se dostaval stale vySe v zebficku
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spotfebitelskych preferenci (Pucher 1999, Schmeidler 2005). Tato ,dobrovolna® tendence
muze byt pfekvapuijici pfi uvazeni, ze ve vyspélych zemich s rozvinutou automobilovou do-
pravou se dnes jiz oteviené hovofi pfimo o zavislosti spole¢nosti na automobilu (Héran
2001, Motte 2006). Jak ale rovnéz upozornoval uz Jifi HrGza, v podminkach pretizenych ko-
munikaci a parkovist v sou¢asnych méstech automobil zdaleka nevyuZije svého potencialu,
pro ktery je svym charakterem uréen: ,Nové vozy jsou sice stavény na stokilometrové rych-
losti, ale v centrech mést se sunou rychlosti nékolika kilometrt za hodinu. Auto vas sice mi-
Ze kdykoliv odvézt ‘od dvefi ke dvefim’, ale jenom potud, pokud mate kde zaparkovat a po-
kud vaSe auto negaraZuje na druhém konci mésta“ (Hrlza 1973: 102). Zfetelné vysSi
vlastnictvi i vyuzivani automobilu v Praze oproti ostatnim ¢eskym meéstum Ize pak zduvodnit
zdejSi nizSi mirou nezaméstnanosti, vysSimi pfijmy obyvatel a také pfitomnosti automobil(i

fady firem, jez jsou pfirozené koncentrovany v hlavnim mésté zemé (Pucher 1999).

Vyvoj stupné automobilizace (potet osobnich automobilii na 1 000 obyvatel)
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* Udaje za Prahu v letech 2003 — 2008 jsou zatizeny chybou v evidenci, jak je uvedeno v pozndmce na pfedchozi strané.

Vyvoj intenzity dopravy na kordonech v Praze (pracovni den, oba sméry celkem, obdobi 0-24 h)
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Obrazky 27 a 28: Vyvoj stupné automobilizace v Praze a Ceské Republice (nahofe) a vyvoj intenzity do-
pravy v Praze ukazuji na tryskovy narudst role automobilu ve spole€nosti od roku 1990 ve srovnani
s predchozim obdobim (zdroj: Kolektiv TSK-UDI 2012).

Narodni dopravni politika byla zvlasté v po&atcich transformacniho obdobi orientovana —
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zcela v duchu transformacni politiky obecné — pfedevs§im na ekonomicky rist a podporu indi-
vidualismu. Dotovana byla vyroba automobili a zejména nova vystavba kapacitnich silni¢-
nich komunikaci (Pucher 1999, Bertaud 2007, Stead, de Jong a Reinholde 2010). Plany na
tuto vystavbu, ¢asto majici doplfiovat zasadni chybéjici spojeni, byly v fadé pfipadu zcela
opravnéné, ale jednak jen malokdy doSlo ke skute¢né realizaci ucelenych staveb (Pucher
1999), a v nékterych pfipadech pak nadbyte¢né postavené komunikace vice nez ke zlepSeni
dopravni situace vedou ke generovani dalSi dopravy (Adamek 1996, RaGzicka 1999, Hall
2005, Robert 2005). Rozvoj automobilismu dale nepfimo podporovaly méstské politiky par-
pomérné prisné limitovano, porevolucni rozvoj novych aktivit a sluzeb podnitil na tomto poli
mnohem volnéjSi podminky, jez zahrnovaly i mésty dotované zfizovani novych parkovacich
mist (Bertaud 2007) a obecné vedly — zvlasté v prvnich letech tohoto obdobi — doslova

k parkovacimu chaosu (Pucher 1999).

Year Urban public transport Intercity and rural
public transport

Czech Republic Prague Railroad Bus
1989 2969 1316 290 1377
1990 2945 1319 289 1359
1991 3208 1555 295 1282
1992 3075 1521 290 1422
1993 2876 1385 242 1196
1994 2745 1364 229 1086
1995 2435 1074 227 1005
1996 2207 1078 219 891
1997 2191 1076 203 669
1998 2167 1064 182 652
City 1990 1992 1993 1997
Prague 1319 1521 1385 1076
Brno 339 355 345 333
Ostrava 271 289 270 209
Plzen 128 110 110 106
Olomonuc 80 73 68 52
Liberec 51 50 53 52
Hradec Kralove 45 39 41 28
Ceske Budejovice 52 49 49 48
Usti nad Labem 63 68 67 62
Pardubice 37 36 34 40

Obrazky 29 a 30: Prudky narust vlastnictvi a provozu osobnich automobill po roce 1990 byl doprovazen
odpovidajicim poklesem ve vyuzivani verejné dopravy: méstské dopravy v CR a Praze (vlevo nahore),
meziméstské osobni dopravy (vpravo nahore) a méstské dopravy v dalSich méstech (zdroj: Pucher 1999).
Strmy vzestup dopravnich vykon( automobilové dopravy je nesporné dusledkem zavaznych
zmén i v politice vefejné dopravy, jez s sebou pfinesla ekonomicka transformace. Nékdejsi
mohutné statni dotace v§em dopravnim podnikiim v zemi byly zcela zruseny a bfemeno fi-

nancovani bylo prakticky okamzité a v témér piné mife pfenechano jednotlivym méstskym
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pokladnam (Pucher 1999, Dosek 2003, Stead, de Jong a Reinhlode 2010). Pfestoze v fadé
mést jedté dnes znamenaji dotace na financovani vefejné dopravy nejvyssi ¢astku v mést-
ském rozpoctu, vzhledem k mnoZstvi dalSich starosti nemohly tyto dotace dosahovat hodnot
odpovidajicich socialistické éfe (ibid.). Na nakladech na provoz vefejné dopravy se stat ne-
podilel vabec, na nakup novych vozidel — diky zastaralému vozovému parku ¢asto nezbytny
— pak pfispival ve vysi 10-30%. Hlavni mésto Praha mélo, pfedevdim vzhledem k vystavbé
metra, narok na statni podporu o néco vyznamnéjsi a celkova kvalita vefejné dopravy zde
byla nejvyssi v Ceské republice, pfesto vSak pravé v Praze byl nejvy$si i Ubytek cestujicich —

a to i pfes pétinasobné zvySeni navstévnosti mésta turisty (Pucher 1999, DoSek 2003).

Zména systému financovani vefejné dopravy méla pak za nasledek omezovani nékdejSich
rozsah(l provozu, ¢asto tim vyssi, ¢im mensi bylo mésto nebo obec, tedy i méstsky nebo
obecni rozpocet (Pucher 1999). Dopravni podniky se ocitaly na pokraji financniho kolapsu
(Stead, de Jong a Reinholde 2010), systematicky dochazelo k prodluzovani intervalt na lin-
kach, z nichz nékteré pak byly zcela zruSeny (Koudela 2007), dopravni prostfedky byly ¢asto
neumérné obsazeny (Marada 2006) a postavaly v kolonach nové se utvarejicich automobilo-
vych kongesci (Stead, de Jong a Reinholde 2010). Obyvatelé fady obci se tak ocitli,
s vyjimkou nékolika nutnych spoju zajistujicich zakladni dopravni obsluznost, zcela zavisli na
dopravé automobilem (Pucher 1999, Koudela 2007). Jako druhy dusledek redukovanych
rozpoCtu pro vefejnou dopravu doSlo prakticky k pfevraceni nékdejsSich cenovych relaci mezi
cenou jizdného ve verfejné dopravé, cenou vozidel a cenou pohonnych hmot ve vztahu ke
kupni sile obyvatel. Zatimco v socialistickém obdobi méla zdaleka nejnizsi hodnotu prvné ci-
tovana cena jizdného, b&hem prvni dekady transformacniho obdobi stoupla cena novych au-
tomobilt i pohonnych hmot o zhruba 170%, ale cena jizdného o 460% (pfi hodnoté inflace
pfiblizné 230%) (Pucher 1999). Je zfejmé, Ze uvedeny vyvoj dale odrazoval od pouzivani ve-

fejné dopravy a stimuloval preferenci osobniho automobilu.

Year Overall consumer price ndex Average price of public Price of one hiter of Purchase price of standard car
(1989 = 100) fransport ticket petrol (gasoline) (Favorit/Felicia)®

1989 100.0 1.00 8.00 84,600

1990 109.9 1.00 14.65 92,543

1991 1722 247 16.00 127,223

1992 1913 276 17.31 144,658

1993 2311 343 18.79 191,192

1994 2543 3.80 19.10 197,522

1995 2774 443 19.05 223,187

1996 3021 5.07 2099 220,685

1997 3275 5.62 2219 228,790

1998 na. 6.80 22.86 na

Obrazek 31: Realna cena jizdného ve verejné dopravé (druhy sloupec) stoupala v poc¢atecnim obdobi
ekonomické transformace vyrazné rychleji nez cena pohonnych hmot a automobilti (tfeti a étvrty sloupec)
v porovnani s primérnou kupni silou obyvatelstva (prvni sloupec) (zdroj: Pucher 1999).

Provoz automobilové dopravy se kone¢né zvysil nejen pfesunem uzivatelll z vefejné dopravy
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k dopraveé individualni, ale i celkovym narlstem dopravnich vykon( a vzristem poctu cest
(Schmeidler 2004). Ty Ize pak pfiCitat dvéma hlavnim skupinam pohybu. Jednak dochazi ke
zvySeni poCtu vnitroméstskych cest jako odrazu zmén v Zivotnim stylu, vazanych na zmény
lidskych aktivit a jejich rozmisténi (DoSek 2003). Oproti nékdejSimu pfisnému rozdéleni
méstskych funkci a jejich planovani ve vyhrazenych prostorech se totiz nové aktivity
v prostoru michaji nezavisle na jejich typu, a usazuji se na prakticky libovolnych mistech
(Schmeidler 2004), z ¢ehoz velmi dulezitou roli hraje rozvoj sluzeb a komercializace mést
(Sykora 2001, Temelova 2006). Za druhé pak narlsta pocet vjezdl a vyjezdd do a z mést
(Dosek 2003), na EemzZ se zfejmé nejvyznamnéjSi mérou podili suburbanizace, a to nejvice
v okoli hlavniho mésta Prahy (Sykora 2001, Urbankova a Oufednicek 2006).

3.3.2 Urbanistické a estetické hledisko

Za hlavni urbanistické zmény v na8i zemi, souvisejici prakticky sou€asné s ekonomickou
transformaci a nastupem globalizace, Ize oznacit opusténi pfisné strategie zoénovani, rozptyl
funkci v prostoru a rozvoj pfedevsim rozvolnéné zastavby (Schmeidler 2004), zmény ve
(Sykora 2001, Temelova 2006) a vyrazny rozvoj komeréni a rezidencni suburbanizace (Sy-
kora 2001, Urbankova a Oufedni¢ek 2006, Ku€erova 2009).

Ztetelny ustup dfive tradi¢nich primyslovych aktivit a pfesun pracovni sily k sektoru sluzeb a
informacnich technologii vyzaduje téz odpovidajici Upravy ve vyuziti uzemi (Schmeidler
2004). V obdobi transformace a skokového ekonomického rozvoje se pak jako nejsnazsi jevi
umistovat nové aktivity na dosud nevyuZzita uzemi na okrajich mést, ktera za nizsi cenu po-
zemku oproti méstskym jadrim skytaji naopak vice prostorové svobody, pficemz dalezitou
roli hraje i volna plocha pro parkovani automobilt i nizké riziko dopravnich kongesci (Pu-
cher 1999, Schmeidler 2004, Stead, de Jong a Reinholde 2010). Schmeidler dale upozorriu-
je, ze tyto aktivity a jejich Cinnosti vzniklé celé administrativni parky obsazuji cenna uzemi
zelenych past kolem mést, a dodava: ,V dusledku pretlaku investic houfné vznikaji nové
stavby (predev§im skladovaci a obchodni) ‘na zelené louce* v tésné blizkosti méstskych
aglomeraci. Podél vypadovek zase vznikla takika samovolné nakupni centra a dalnice jsou
lemované desitkami kilometr( plechovych montaznich hal, skladist' a prodejen. Mésta se tak
chaoticky rozsifuji na ucet zemédélsky vyuZivané krajiny“ (Schmeidler 2003: 27). Rovnéz ve
sféfe bydleni vznikala vétSina novych konstrukci — zvlasté v prvnich deseti letech —
v pfiméstskych a perifernich, dfive zcela prazdnych oblastech (Pucher 1999), které se diky
pfitomnym prstencam panelovych sidlist, obklopujicim vnitfni mésta, nachazeji v pomérné
znacné vzdalenosti od puvodnich center. Na rozdil od nékdejSich panelovych komplext o
vysoké hustoté obyvatel se pak nové suburbanistické celky vyznacuji hustotou velmi nizkou
(Pucher 1999, Schmeidler 2004, Stead, de Jong a Reinholde 2010).
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Obrazek 32: Parametr(i severni Ameriky — tak jako na Floridé — se v Cechach hned tak nedosahne, presto
maji nase souéasné postupy s americkou kulturou fadu spoleénych znaku (zdroj: twistedsifter.com).

Obrazek 33: V nasich podminkach vede suburbanizace ¢asto k pretvoreni ptvodni krajiny, se kterou
svymi dimenzemi neni v souladu (zdroj: suburbanizace.cz).

Ve vnitfnim mésté se tak vice nez rozvoj rezidenéni funkce projevil nastup komercializace.
Rozmach obchodnich aktivit mnohdy pomohl ozZivit nékdejsi funkéni i vytvarnou jednotvar-
nost mnoha oblasti vnitfnich mést, v samotnych historickych centrech mést ale ohrozuje je-
jich pavodni funkéni pestrost (Sykora 2001, Temelova 2006). Na jednu stranu zde dochazi
k renovaci a vyuziti dfive zapomenutych ¢&i zchatralych objektd, na druhou stranu i
k obsazovani plvodné rezidencnich objektu, jejichz obyvatelé jsou nuceni centrum mésta
opustit (Sykora 1994, Kucerova 2009). Diky pfevaze obchodni funkce v centrech mést, ¢asto
zastoupené ekonomicky prestiznimi zahraniCnimi institucemi, jejichz nabidka se miji
s potfebami puvodnich mistnich obyvatel, pak nékdy dochazi k vylidfiovani center a pfesunu
puvodnich obyvatel na periferii, coz kone&né doprovazi i pfesun jim potfebnych maloob-
chodnich sluzeb (Sykora 2001, Schmeidler 2004). Centra mést tak maji tendenci stavat se

enklavou s koncentraci specifickych, luxusnich sluzeb a atrakci pro turisty.

Prestoze zasadam funkCéni segregace, pfiznacnym pro socialistické planovani, byl hlasan
konec, je souCasny proces komercni a rezidenCni suburbanizace pevné svazan pravé
s prostorovou segregaci a specializaci, tj. koncentraci urcitych odvétvi prdmyslu a koncen-
traci urcCitych vrstev obyvatelstva vzdy v urCitych ¢astech mésta (Sykora 2001, Schmeidler
2004). To podle Schmeidlera vede napfiklad ke zvétSovani vzdalenosti mezi domovem a
mistem prace; ,protoZe tyto procesy se vétsinou déji nekoordinovanym zpusobem a nezavis-
le na existujicim dopravnim systému, vzdalenosti se stale zvétsuji a vyvolavaji tlak na uziva-

ni automobilt a znevyhodriuji verejnou dopravu® (Schmeidler 2003: 27).

Z hlediska vefejné dopravy pak nové rozmisténi méstskych funkci v puvodné zastavénych

oblastech, jakoz i vznik rozsahlych nové urbanizovanych ploch, zpravidla neprobihaly
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s ohledem na tradi¢ni koridory funguijicich siti linek vefejné dopravy, ale byly orientovany
k obsluze automobilem (Schmeidler 2004, Marada 2006, Urbankova a Oufedni¢ek 2006,
Muzik a Sindlerova 2008, Stead, de Jong a Reinholde 2010). A do nové urbanizovanych cel-
ki pak méstotvorna, frekventovana verejna doprava neni zavadéna: ve znacné nizké hustoté
zastavby by jeji provoz nebyl pro dopravce ekonomicky navratny, a dale tento pfistup ani
nebyva centrem zajmu doty&nych investoru, stejné jako mnohych komunalnich organu (Pu-
cher 1999, Schmeidler 2004, Stead, de Jong a Reinholde 2010). O pouZivani vefejné dopra-
vy konec€né Casto nemaji zajem ani sami uzivatelé, jeZ oproti nékdejSimu nucenému bydleni
v husté zastavénych sidlistich, stejné jako nucenému pouzivani vefejné dopravy, nyni hledaji

zménu zivotniho stylu (Pucher 1999, Urbankova a OufedniCek 2006).

Obrazek 34: Nové zény suburbanniho bydleni vznikaji mimo stavajici urbanizované celky, tim méné byvaji
napojeny na stavajici sité verejné dopravy (zdroj: janmiklin.cz).

Pokud jsme tak prve uvedli, Ze prostorova lokalizace i vnitini koncepce velkych sidlistnich
celkll byla pfizplisobena pro jejich obsluhu vefejnou dopravou jen v omezené mife, novodo-
by urbanismus na ni pak neni adaptovan prakticky vibec, zato je v plné mife a témér vy-
hradné uzpUsoben pro vlastnictvi a provoz osobniho automobilu. Otazka architektury a urba-
nismu vlastni zastavby jako by sledovala stejnou logiku: mohl-li architekt i urbanista alespori
v omezené mife ovlivnit podobu socialistickych sidlist, v pfipadé suburbannich celkud jeho ro-
le Casto prakticky neni brana v potaz. Extenzivni a po funkéni i vytvarné strance zcela ne-
promys$lené vyuzivani uzemnich ploch v okoli mést drancuje krajinu, zbavuje ji charakteru a
identity (Faberova 2010). Pavel Hnilicka ve svém dile Sidelni kase komentuje situaci nasle-
dovné: ,Neumérena spotieba krajiny zabirajici plochy ekosystému a celkova vysoka energe-
ticka narocnost rodinnych domu je v ostrém protikladu k trvale udrzitelnému rozvoji, k hrozbé
nevratnych ekologickych $kod. Rozprodanim bezmySlenkovité rozdélenych pozemki je

uzemi zastavéné rodinnymi domy fixovano na staleti. Proto je jejich vystavba nadmiru za-
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vaznym, doposud zanedbavanym problémem, se kterym se soucasna spolec¢nost musi vy-
rovnat.” (Hnilicka 2012: 60-61). Ve stejném kontextu postrada vétsina novych komercnich,
ale i reziden&nich ¢&tvrti dostateéné podminky pro pési dopravu, naprosto zanedbana je pfi-
tomnost uliéniho prostfedi a vefejnych prostorli, které jsou pfitom kli€ovym prvkem
k vytvafeni socialné pfirozené atmosféry — at uz méstské, pfiméstské, nebo venkovskeé
(Schmeidler 2004, Ghorra-Gobin 2006). Narust stupné automobilizace se pak propisuje do
obrazu v8ech &asti mésta: ,Aufo se promita do vefejného prostoru. OvSem aZ tak, Ze mate
pocit, Ze je plny a pro vas, jako péSaka, uZz v ném neni misto. Naproti tomu staci pfipome-
nout parkovisté v obchodnich centrech (také verejny prostor), kde snadno propadnete zmat-
ku a panice, protoZe najednou nevite, kde jste zaparkovali — vdude spousta aut a viude je to
stejné” (Muzik 2008: 28).

Stejné malo pfizniva se ukazuje mira pozornosti vénovana estetice dopravnich staveb. Kotas
vysvétluje, ze souCasné zabéhnuté procesy probihaji ve velké vétSiné pfipadl bez ucasti ar-
chitekta, urbanisty ¢i designéra, jejichz koncept by pfitom mél naopak predchazet technickym
feSenim, pfipadné s nimi simultanné spolupracovat. ,Byva-li u nas architekt vibec pfizvan ke
spolupraci — pak to byva vétsinou nikoliv jako tvirce nebo spolutvirce koncepce, ale jako
‘dekoratér’, od néhoz se chce napr. urcit, jakou barvou ma byt natren ten ktery detail, nebo
jak ma byt dotvarovan néjaky jednotlivy prvek” (Kotas 2002: 8). Je-li ovdem role architekta
nezastupitelna, autor sou¢asné dodava, ze nemuze byt roli jedinou; zakladem uspéchu — jak
se ukazuje ve vyspélych zemich — by méla byt ,kombinace fantazie a citu projektanta,
osvicenosti investora a schopnosti provozovatele dohlédnout do budoucnosti nad ramec

bézZnych souéasnych starosti“ (ibid.: 8).

3.3.3 Hlavni problémy mést spojené s prekotnym ristem automobilizace

V soucCasné dobé se jiz prakticky vSechny védecké prace (viz napfiklad reference citované
v pfedchozich odstavcich), oficialni politicka prohlaseni svétového méfitka (viz napfiklad
Agenda 21 zr. 1992, Kyotsky protokol z r. 1997, Torontsky protokol z r. 1999, Nova Aténska
charta z r. 2003), i dopravné-politické dokumenty eské (viz napfiklad Kolektiv MD CR 2005
¢i dopravni koncepce jednotlivych mést), shoduji na zakladni potfebé& omezit &i alespo neu-
staly narust individualni automobilové dopravy, ktery zplsobuje fadu probléma. Za ty mize-
me oznacit tfi hlavni tendence: zvySovani spotifeby energii, zvySovani spotifeby prostoru, a
dal$i zavazné vlivy na spolecnost a zivotni prostredi.

Energeticka narocnost jednotlivych druht dopravy, vyjadfena nejCastéji jako spotfeba ener-
gie na osobokilometr, vykazuje u individualni automobilové dopravy nékdy i nékolikanasobné

vySSi hodnoty ve srovnani s dopravou hromadnou. V Ceské literatufe provadi analyzy na toto

téma napfiklad Zeman (2007), jenz mimo jiné uvadi: ,Ptame-li se, kde Ize uSetfit velké
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mnoZstvi paliv a energie v dopravé, je odpovéd’ ziejma: je tfeba zménit jeji strukturu, pfejit
od energeticky narocné silnicni a letecké dopravy k energeticky usporné kolejové a elektrické
dopravé*“ (Zeman 2007: 146). Energeticky uspornymi druhy dopravy jsou podle autora metro,
tramvaj, trolejbus, dale elektrické i motorové vlaky, naopak energeticky naroéné jsou autobu-
sova, letecka a individualni doprava. V nasledujicim grafu autor uvadi spotfebu energie pod-
le jednotlivych druh(l dopravy za rok 2004: v prostfednim sloupci v absolutnich hodnotach,
v pravém v relativnich hodnotach, vyjadfené v poctu osobokilometr(, jez je mozno uskutecnit
pfi spotiebé jedné energetické jednotky. V pravém sloupci je zfejmy zakladni proporéni po-
mér mezi spotfebou prostfedkl individualni a hromadné dopravy, pfekvapi vSak hodnota na-

sobku, o€ je udavana spotieba vozidel elektrické trakce nizsi v porovnani s autobusy.

TAB. 2. VYKON ‘105 OSBKM), KORIGOVANA SPOTREBA ENER_GIER!T.Q A POCET OSBKM NA 1 TJ SPOTREBOVANE ENERGIE V
O

OSOBNI DOPRAVE V E 2004 VCR
Druh dopravy Vykon Spotieba energie | Pocet osbkm/TJ
individualni automobilova doprava 68 370 91 484 _ 747 344
_linkové autobusy 8520 | 11 506 | 740 456
Zeleznice elektricka | 5030 1428 3523011
Feleznice motorova 1560 1171 1331 950
MHD — metro | 3841 380 ' 10 115 036
MHD — tramvaje | 4885 | 863 5 661 695
MHD — trolejbusy | 1104 251 4394 291
MHD — autobusy 5 598 9536 ' 587 965
letecka 8 810 13 645 _ 645 658

1 osbkm (osobokilometr) pfedstavuje pfepravu jedné osoby v osobni dopravé na vzdalenost 1 km.

Obrazek 35: Ve vypoétech mérné energetické naroénosti jednotlivych druht dopravy podle Zemana pre-
kvapi radovy rozdil spotieby mezi autobusy a elektrickou trakci verejné dopravy (zdroj: Zeman 2007).

v jehoZz analyze jsou proporcni hodnoty spotfeby energie mezi jednotlivymi druhy vefejné
dopravy (ve Ctvrtém hodnotovém sloupci v grafu nize) mnohem vyrovnanéjsi. Autor na jedné
strané rovnéz ukazuje na zfejmou energetickou vyhodnost hromadné dopravy vugi individu-
alni, zaroven ale upozorfiuje, Zze tato vyhodnost ma tendenci oslabovat pfi zapoc&teni nékte-
rych dalSich dulezitych hledisek, napfiklad jezdi-li hromadné dopravni prostfedky malo vyti-
Zené.

Jesté jiny, graficky zjednoduSeny pfistup pfedklada ve své praci Frenay, jehoz vysledky se

v proporénich hodnotach daleko zfetelnéji blizi analyze Pottera v porovnani s autorem jemu

ké naroCnosti dopravy cyklistické, a dale je zde upozornovano na naopak zfetelné vyssi spo-
tfebu vétSich — v poslednich letech se v Cechach zvlasté rozméahajicich — automobild oproti

automobildm standardnim (Frenay 2011).
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Mode Seats  MJ per vehicle  Kilograms CO; MJ per seat Grams CO; per

kilomerre per vehicle kilometre seat kilometre
Idlometre

Urban Eleetric | 300 117 11.7 0.39 39

Train

Urban Diesel 146 T4 8.8 0.50 60

Tram

Light Rail 265 47 10.1 0.18 38

Metro/Undergr | 555 122 26.0 0.22 46

ound

Single Deck 49 14.2 1.6 0.29 33

Bus

Double Deck 74 16.2 1.9 0.22 26

Bus

Minibus 20 | 0.8 0.36 40

Medium-sized 5 3.5 0.39 0.70 78

Car

Based upon Carpenter (1994). Potter (2000) and Roy, Potter and Yarrow (2002)

Obrazek 36: Hodnoty mérné energetické naroc¢nosti jednotlivych druht dopravy (vyjadrené v MJ/os.km,
ve ¢tvrtém sloupci) podle Pottera ukazuji na jednoznac¢né vyssi energetickou efektivitu hromadné dopra-
vy, zde navic pocitanou vzdy pfi plné obsazeném dopravnim prostredku — situaci u osobnich automobild
neprili§ ¢asté. VSimnéme si téz Gdaji o produkci oxidu uhli¢itého (v sousednim sloupci) — viz téz text
pozdéji nize (zdroj: Potter 2003).

Mode M.J per Grams Assumed  MJ per Grams Assumed  MJ per Grams CO;
seaf CO; per peak passenger  C0; per off-peak passenger pPer passenger
kilometre  seaf period km - Peak passenger period km — Off- km — Off

kilometre occupancy Travel km - Peak occupancy Peak Peak Travel
(%) Travel (%) Travel

Urban 0.39 39 60 0.65 65 25 1.56 156

Electric

Train

Urban Diesel |0.50 60 60 0.83 98 25 2.00 240

Train

Light Rail 0.18 38 70 0.25 54 40 0.45 95

Metro 0.22 46 70 0.31 66 40 {.55 115

Single Deck 0.29 33 50 0.58 66 20 1.45 165

bus

Double Deck [0.22 26 50 0.44 52 20 1.10 130

bus

Minibus 0.36 40 70 0.51 57 20 1.80 200

Medium- 0.70 78 23 3.04 339 40 1.75 195

sized Car

Based upon Carpenter (1994) Potter (2000) and Roy. Potter and Yarrow (2002)

Obrazek 37: V obdobi dopravnich Spicek, kdy v prevazné vétSiné automobill jede jen jedna osoba a pro-
stfedky verejné dopravy jsou naopak vytizené, je spotreba energie (MJ/os.km, ve étvrtém sloupci) u au-
tomobilu v porovnani s vefejnou dopravou nejvyssi. V obdobi sedlového provozu (v sedmém sloupci),
kdy byvaji automobily o néco vytizenéjsi a hromadné prostiedky naopak volnéjsi, se rozdily zacinaji ci-
telné zmensovat. Stejné proporce vykazuje produkce CO; (v sousednich sloupcich) (zdroj: Potter 2003).

O vySSich spotfebach energie ve prospéch vzristajiciho provozu silni¢ni dopravy konecné

hovofi i meziro¢ni srovnani podilu jednotlivych druhlG dopravy na celkové spotiebé energie

v Ceské republice. Zatimco v roce 1990 konzumovala Zelezniéni doprava 15% z celkové
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energie potfebné pro dopravu, o deset let pozdéji to bylo méné nez 5%, pfiemz spotfeba
energie v silnicni dopravé naopak vzrostla ze 75% na vice nez 90% (Kolektiv CDV 2002).
Uvedené hodnoty zahrnuji i meziméstskou dopravu, z niz ddlezitou roli hral pfesun nakladni

dopravy z Zeleznice na silnici, pfesto naznacuji dobovy trend, odrazejici i situaci ve méstech.

Consbmmation d’énergie de différents moyens -
de transport (kilojoule/km par personne)

DO |

Vélo Piéton Trolley- Tram Métro Autobus Vélo- Petite- Voiture- Grande-
bus t voiture Y voiture

Obrazek 38: Zdaleka nejnizsi energetickou naroénost na provoz — i vii¢i samotné lidské chlizi — ma jizdni
kolo. Zavaznou protivahou jsou vSak nyni se rozmahajici velka osobni auta. Legenda: Spotreba energie
pfi provozu riznych dopravnich prostredkii (kJ/os.km). Déle viz piktogramy (zdroj: Frenay 2011).

Struktura spoti'eby energie jednotlivyimi druhy dopravy (%o)

Rok
Diuh dopravy 7
1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1957 | 1992 | 1999 | 2000 | 2001

Lo 747 76,2 Ta.1 243 250 853 875 kel 0 206 .6 90,2
[LAD 89 | 414 | 459 | 532 | 553 | 49 | a9 | 4z | a0 | a4 | 41 | asa4
Sil. vefejnd 124 | 11,2 | 91 70 | 38 | 59 52 46 72 | 64 | 73 | 72
oFobid

Silnaing 177 | 132 | 190 | 184 | 229 | 257 | 228 | 320 | 289 | 92 | 32 | 36
raldadnd ’ ! !
MED - 52 | 54 | st | 49 | 40 | a3 | 46 | 45 | 49 | a7 | 51 | sp
autobusy

e lexniing 150 | 131 | w9 | 76 | 59 | 74 | 69 5,5 50 | 49 | al 45
Vodui 14 | 14 1,2 1,1 0g | 0% 1,1 0,5 o6 | 06 | 05 | 04
[Letecks BT 93 BB 7.0 52 28 44 4.1 4,5 49 4.7 43

Obrazek 39: Na celkové energetické naroénosti dopravy v CR vyrazné dominuje a stale stoupa podil sil-
ni¢ni dopravy, u zelezni¢ni dopravy je tendence opa¢na (zdroj: Kolektiv CDV 2002).

Podafi-li se v budoucnu stale zvySovat pouzivani a Gcinnost obnovitelnych zdroji energie,
bude se zfejmé otazka energetické spotfeby pro automobily i ostatni dopravu jevit o to méné
naléhavou. Ani vozidla pohanéna stoprocentné obnovitelnym zdrojem si v8ak neporadi
s jinym problémem — spotfebou prostoru, kterou jejich existence a provoz také vytvareji. Na-

vzdory tomu jak v literature, tak i v obecné spoleenskeé roviné se pravé otazka prostorového
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problému vyskytuje — oproti ,zakladnim*“ negativnim uc¢inkiim dopravy jako nehodovost, pro-
dukce emisi a hluku a dopravni kongesce — pomérné malo, a je$té méné pak jsou analyzo-
vany jeji skute¢né efekty (Robert 2005, Héran 2011b).

Héran nejprve upozoriuje, ze prostor vénovany provozu a parkovani dopravnich prostiedku
se trvale zvétSuje: zatimco na zaCatku 19. stoleti bylo dopravé vénovano nejvysSe 10-15% z
celkové plochy mésta, nyni, na zaCatku 21. stoleti, vénujeme jejim potfebam az 20-25%. V
oblastech méstské periferie a ve volné krajiné stoupa podil dopravé vénovanych ploch do-
konce vy$Sim nasobkem: z 5% prfed dvéma sty lety na 10-15% v soucasnosti. Dochazi
k tomu jak novou vystavbou, tak i promé&nou puvodnich objektl a nevyuzitych pozemku, re-
dukci puvodné zelenych prostranstvi, zakryvanim drobnych vodnich tok(i a obsazovanim
nabfezi, atd. (Héran 2011c). V americkych méstech je pak sou€asna situace jesté zavaznéj-

8i, komunikace a parkovisté zabiraji témérF polovinu plochy velkych mést (Robert 2005).

Obrazky 40 a 41: Plochy pro provoz a odstavovani automobilu si vynucuiji vice a vice prostoru jak
v centrech mést — v americkém Detroitu byla této potfebé vénovana i budova kdysi slavné opery (vievo,
zdroj: waterwinterwonderland.com) — tak i na perifériich (zdroj: ostrava.avionshoppingpark.cz).

Neni asi velkym tajemstvim, Zze nejvétsi podil na takové spotfebé prostoru ma individualni
automobilova doprava. Robert to nazorné prezentuje jednoduchou obrazovou skicou, ukazu-
jici uroven zaplnéni dopravniho prostoru rliznymi druhy dopravy pfi pfepravé vzdy stejného
poctu osob. Obrazek pak prozrazuje i daldi dimenzi celkové atmosféry uli¢niho prostoru: jak-
koli jsou totiz prostfedky vefejné dopravy Usporné na prostor, jejich vyluéné pouzivani — a
uplny zakaz provozu automobilu — by pro pozadavek pfirozené pulzujici méstské ulice také
nebyly idealnim feSenim (Robert 2005). Pravé smés ruznych typu vozidel v dopravnim prou-
du a harmonizace jejich prostorovych narokd jsou cilem, jehoz naplnéni zasadné pfispiva k

zakladu atmosféry zivé méstské ulice a vefejnych prostort obecné (Slaby a Dlouha 2005).
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Comment transporter 35 personnes 7

-

A

Liga

[

Le Bus invisible Trafic fluide

Obrazek 42: Samotné automobily, ale stejné tak samotné autobusy nebo tramvaje, se do uliéniho prosto-

ru nehodi. Harmonizace prostorovych naroki pro provoz riiznych druhti dopravy sou¢asné ma pro tvorbu

prirozené atmosféry mésta vyssi potencial. Legenda: Jak pfepravit 35 osob? Dopravni kongesce — Ridi¢i
bez vozidel — Neviditelny autobus — Plynula doprava (zdroj: Robert 2005).

Nombre des voyageurs par voie de 3.0-3,5m,
hewres d'affluence dans le centre de |a ville

Area x time consumption s
for a 5 km length trip o
Surface x temps utilisé
pour un trajet de 5 km
Fliche x Zeitverbrauch
fiir eine 5 km-lange Fahrt =000

14.000

10.000

8,000

6.000

4.000

2,000

auto bicyclette  marche bus tram tram
Kassel, Karlsruhe

Grenoble

Deutsches Institut fir d‘h

Obrazek 43: Pii soucasném zohlednéni spotieby prostoru a €asu neboli ¢asoprostoru vychazi bilance pro
osobni automobil v porovnani s ostatnimi druhy dopravy jesté méné priznivé, nejmeéné efektivni (ve
sloupci zcela vpravo) se pak jevi celodenni odstavovani vozidel pfi cestach do zaméstnani (zdroj: Frenay
2011).

Obrazek 44: Mnozstvi prepravenych osob, které dokaze pojmout profil odpovidajici jednomu jizdnimu
pruhu za hodinu, se znaéné lisi podle uvazovaného druhu dopravy. Legenda: Pocet cestujicich na jeden
Jjizdni pruh o Sifce 3-3,5 m, Spickova hodina v centru mésta. Osobni automobil — jizdni kolo — chuze — au-

tobus — pouli¢ni tramvaj (Kassel, Grenoble) — regionadini tramvaj (Karlsruhe) (zdroj: Frenay 2011).
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Frenay stejnou teorii prezentuje ve vice kvantitativni, grafické podobé, a to postupné dvéma
zpusoby. Nejprve je, stejné jako v pfedchozim pfipadé, vyjadiena odliSna kapacita pfepravy
osob v jednom jizdnim pruhu pfi pouziti postupné rGznych druht dopravnich prostfedku.
Druhy graf pak pojednava o stejné vychozi situaci pfi sou¢asném zohlednéni ¢asové dimen-
ze, jez v sobé obsahuje i plochu potfebnou pro parkovani vozidel. Z grafu je zfejmé, Ze nej-
mezi bydlenim a zaméstnanim a s jim spojené celodenni odstavovani vozidel v misté pra-

covni pfilezitosti, zatimco kratkodobéjsi parkovani je méné zatézujici (Frenay 2011).

V konkrétni situaci tuto problematiku vystizné shrnuje na pfikladu Zenevy $vycarsky statni
rada Gérard Ramseyer. ,Zatimco pocet obyvatel Zenevského regionu, jejich potreby cesto-
vani a pocet automobilti rostou, prostor ziistava nevyhnutelné stejny (mize nanejvySe byt vi-
ce Ci lépe vyuZivan, ale jen do urcitych hranic). TakZze kazdy dobre vidi, Ze pokud by se nic
nedélalo, vedlo by to k zaduSeni. Kazdy, kdo si déla naroky na mobilitu, dospiva k poznani,
Ze jeho svoboda konc¢i tam, kde zacina svoboda druhého. Z toho a z naSi politické vule vzni-
ka debata o doplrikovosti. Nikdy nebude jenom hromadna doprava, stejné tak nikdy nedojde
k situaci jenom osobni automobily. VZdy bude dochéazet ke koexistenci, zbyva jen najit vhod-

né proporce, ten pravy stfed“ (Dosek 2000: IX).

Rovnéz ohlédnutim se do historie dale analyzuje Héran v menSim méfitku, jak se vyviji podil
plochy vénované chodcim v ramci celkového prostoru ulice. Zatimco na za¢atku 19. stoleti
se chodci mohli volné pohybovat — jak v centrech mést, tak na pfedméstich a ve volné kraji-
né — v praméru po 75% plochy méstské ulice, dnes, na zacatku 21. stoleti, jim ve méstech
patfi jiz jen 30-40% uliCni plochy, a na pfedméstich a ve volné krajiné je situace jesté zavaz-
n&j$i — chodci se museji spokojit s jim v&novanymi 10-20% z uliéniho prostoru. Sitka chodni-
ki je redukovana, prostory namésti jsou zaplhovany parkovisti, zruSily se stovky tramvajo-
vych provozu po celém svété (Héran 2011c). Na stejny problém — jasnou pfevahu dopravni
funkce méstské ulice nad jejimi ostatnimi pfirozenymi funkcemi, a na podfizovani se auto-

mobilové dopravé pfi utvareni a dimenzovani méstské uliéni sité, upozorruje Galatik (2007).

Obrazek 45: Prostor vénovany chodcim na méstskych ulicich byva dnes minimalni (zdroj: Héran 2011c).
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Demande d’espace-temps par mode pour un déplacement domicile-travail

Taux | Stationnement parc 8 h Crrculation aller-retour de 10 km Total
Mode d’occu-| m’/ m% m’h/ |Largeur Débit | m’/ m’l m W |[m’h/ E?e.lrt/
pation | véh. voy.  voy. m véh./h | véh.km voy.km voy. | voy. IR
Piéton 1 0.8 3000 0.3 0.3 29| 24 1
Cycliste 1 0,6 0,6 4,8 1,5 2500 0,6 06 60| 108 4
2RM 1,05 2.5 24 190 1,5 1500 1,0 1,0 95| 28,6 11
Voiture 12 25 20,8 166,7 3,0 1000 3.0 22 25P|191.7 72
Bos 10 m 70 35 40| 875 13 125 125 5
dans coul.
Tramway 250 3,0 30{ 100,0 04 4,0 4,0 1.5

Obrazek 46: Pfi zahrnuti ¢asového hlediska je rozdil spotifeby prostoru osobnich automobil( viiéi ostat-
nim druhiim dopravy velmi vyrazny, na éemz se rozhodujici mérou podili plocha potfebna pro odstavova-
ni automobilli. Legenda: Potfeba prostoru v ¢ase podle druhu dopravy pro pfemisténi bydlisté-pracovisté.

Prvni sloupec: Druh dopravy — chodec — cyklista — motocykl — osobni automobil — autobus ve vyhraze-

ném jizdnim 2pruhu — tramvaj. Prvni Fadek: Koeficient primérné obsazenosti — Parkovani 8 hodin
[m2/vozidlo] — [m*/os] — [mz/os] — Premisténi tam a zpét na vzdalenost 10 km: Sirka jizdniho pruhu [m] — in-
tenzita provozu [vozidel/h] — [m®.h/vozkm] — [m*.h/oskm] — [m*.h/os] — Celkem [m*.h/os] — Nasobek viéi
chodci (zdroj: Héran 2011c).
Héran konecné rozeznava vice druhl prostoru, jez je zaujiman a spotfebovavan individualni

automobilovou dopravou (Héran 2011c).

1) Jako prvni je oznaCovan prostor geograficky, ve kterém autor zohledhuje, podobé jako
Frenay, spotfebu prostoru v ¢ase. VyzZzaduje-li totiz napfiklad automobil uréité mnozstvi
prostoru pro své premisténi mezi domovem a pracovistém, toto mnozstvi prostoru bude,
pfi nasledné celodenni odstavce automobilu na parkovacim misté, v ¢ase je$té mnohem
vySSi. Je dale zfejmé, o kolik skromnéjsi bude takova celodenni spotfeba ¢asoprostoru u
jizdniho kola, majiciho mnohem niZSi prostorové naroky na parkovani. Vyslednou celo-
denni spotfebu ¢asoprostoru chodce a vSech ostatnich obvyklych druhi dopravy nazor-
né srovnava posledni sloupec pfiloZzené tabulky.

2) Za nasledujici typ oznacuje Héran prostor fyzicky, odvozeny od smyslu fyzikalnich zako-
nG: automobil pfi svém stani nese hmotu, coZz znamena napfiklad nemoznost premistit
nevhodné zaparkované auto na ulici, a pfi svém provozu kinetickou energii, jez obnasi
potencialni nebezpedi pfi nezabezpeteném styku s chodci.

3) Spotieba prostoru pro volny pohyb, patficiho ostatnim druhim dopravy, pak znamena,
ze neni-li vjezdu cilené zabranéno, automobil si ¢asto osvojuje pfirozené cesty péSich a
cyklistu.

4) Neméné dulezitym je zde prostor smyslovy. Ten autor déle Cleni na prostor zorny (vizu-
alni — misto 1 automobilu se do daného zorného pole chodce vejde 10 cyklista &i 20 pé-
Sich), zvukovy (sonorni — zvuk jizdy automobilu se liSi pfi rychlostech do 50 km/h, kdy je
slySet jen zvuk motoru, a nad né, kdy zacina byt slySet i odpor vzduchu za jizdy), a téz
prostor Cichovy (olfaktoricky — ne kazdému vyfukové plyny zrovna ,voni“, a je téZ proka-

zano, Ze obyvatelé mést maji vyfukovymi plyny otupené €ichové buriky).
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5) Dalsi formou prostoru je prostor socialni. Stupeni automobilizace spole¢nosti se stale
zvysSuje a automobil se tak stava jiz spotfebni normou. Na zakladé toho je fada, mnohdy
i vétSina nové vznikajicich lidskych Cinnosti zavisla na automobilu. Tato zavislost je tak
vlastné ,odsouhlasena“ spolec¢nosti, s tim, ze ostatni druhy dopravy se stavaji marginal-

nimi, a mezi automobily je tak jejich provoz vice poznamenan riskem nehod.

2

Posledni dotéenou formou je prostor verejny, z néhoz si automobilisté — mnohdy nevé-
domé — odstavovanim svych vozidel €ini prostor soukromy. Celkové maly pocet fidict a
jejich spolucestujicich tak obsadi vefejny prostor, ktery by vét3i pocet lidi mohl a pfal si

vyuzit jinym zpUsobem.

g |

STATIONNEMENT
AUTORISE

F:'*P;
e

Obrazek 47: Domnéla svoboda v pouzivani automobilu nejen na cestach, ale i pfi parkovani ¢asto dostava
chodce v méstském prostoru na hranici jejich fyzickych moznosti (zdroj: Héran 2011c).

Obrazek 48: Dvé rady parkujicich vozidel v rezidencni ¢tvrti s ulici o Sifce 10 m znamenaji 40% obsazené-
ho, soukromého prostoru na ulici (zdroj: Héran 2011c).

Je zfejmé, Zze pozadavky na vystavbu nové silni¢ni infrastruktury jsou vytvareny ve velké mi-
fe i vySe zminovanou rezidenéni a komercni suburbanizaci. Umisténi nové vzniklych urbani-
zovanych prostort generuje dopravni proudy a narokuje si vznik komunikaci v tangencialnich
a okruznich smérech, jez jsou v kontrastu s tradi¢ni radialni komunikacni strukturou mést
(Urbankova a Ouredni¢ek 2006, Stead, de Jong a Reinholde 2010).

Na neumérné velké plochy vénované nasim silnicnim komunikacim, jez se v fadé jinych vy-
spélych zemi stavéji s mnohem mensimi prostorovymi naroky, pak upozorfuje Prokes. Autor
poukazuje na mohutné dimenzované $ifky jizdnich pruh( a zejména pak poloméry oblouk
v ramci mimourovriovych kfizovatek. DalSim problémem je nedostatek a nutnost zvySovani
kapacity na jiz stavajicich rychlostnich komunikacich. Zatimco v naSich podminkach se ¢asto
uvazuje — navic pfi primarné niz8i pfedpokladané kapacité komunikace oproti zahrani¢i —
v logice pfidani jizdnich pruhi (a zaboru prostoru), zahrani¢ni pfistupy voli mnohem efektiv-
néjSi zplusob sniZeni povolené rychlosti, které dovoli zvysit hustotu dopravniho proudu pfi

zachovani stavajicich, skromnéjSich prostorovych dimenzi (Prokes 2001).

Pomérné malo — vzhledem jak k bohatSimu rozsahu zpracovani dalSich negativnich vliva
dopravy v dané praci, tak i k pracim zahrani¢nim — se prostorové otazce vénuje dokument
Elektronicky privodce udrZitelnou dopravou, vydany Centrem dopravniho vyzkumu, ktery tak

prispiva k vySe uvedené tézi Hérana o obecném podcenovani tohoto problému. Diskutovany
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jsou zabory pudy pro stavby dalniéniho typu a dale sou¢asny rozvoj suburbanizace, nejsou
v8ak zminény zavazné prostorove aspekty parkovani a odstavovani vozidel a vyhody dopra-
vy vefejné oproti dopravé individualni v daném kontextu (Adamec a kol. 2005). Na druhou
stranu dokument otevira dllezitou otazku fragmentace krajiny a ovlivnéni biodiverzity, jez se
ovSem dotyka pfedevsim extravilanu a méné prostfedi samotnych mést. Velmi sporadicky je
pak prostorova otazka zminéna i v oficidlnim dokumentu Evropské hospodarské komise
(ECE) pojednavajicim o rozvoji dopravniho systému v ramci trvale udrzitelného rozvoje. Na
rozdil od mnoha jinych rozvinutych okruhu je zde na téma prostoru struéné uvedeno, Ze ten-
to je v méstskych aglomeracich nedostatkovy, a Ze tak nelze realizovat stavbu dalSich ko-
munikaci pro uspokojeni narustajicich dopravnich potfeb (Kolektiv ECE 2011). Neméli by-
chom vS§ak zapomenout uvést, ze vypoctim spotfeby prostoru — uvedené jako v fadé prvni
negativum automobilové dopravy — se vénoval i nas urbanista Jifi Hrlza jiz v sedmdesatych
letech, o éemz svédc&i jeho monografie Hledani soudobého mésta. Autor spravné upozorrio-

val i na jesté vysSi problémovost pfi odstavovani vozidel, nez pfi jejich provozu.
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Obrazek 49: Prostorové naroky automobilové dopravy, ovliviiujici profil usporadani méstské ulice, se lisi
podle kultury jejich pavodu (zdroj: Prokes 2001).

Jednou z forem prostorové spotfeby, a obecné jednim z negativnich projevi automobilové
dopravy na Zzivotni prostiedi, jsou také dopravni kongesce (Pucher 1999, Koudela 2007).
Cetnosti dopravnich kongesci dosahuji v dnesnich velkych méstech jiz takového vyznamu,
Ze jsou v nékterych kulturach pfepocitavany na ekonomickou hodnotu — pfiCemz jiné, vyse
zmifiované prostorové naroky takto prepocitavany nebyvaji (Héran 2011b). Ve snaze zmirnit
kongesce a odlehcit dopravné pretizenym komunikacim je pak jednou z nespravnych teorii,
jejiz negativni projevy zacinaji byt nyni €asto pfiznavany, vystavba novych komunikaci, ktera
v realité nejen nepomlze dopravnim kongescim, ale naopak indukuje i dalSi dopravu, jez
pfedtim neexistovala (Adamek 1996, Rizicka 1999, Hall 2005, Robert 2005). Plati totiz, Ze
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automobilova doprava se v podminkach pretizeni komunikacni sité mésta chova jako kapali-
na pod tlakem: vozidla okamzité vyuZivaji kazdé Casové i prostorove skuliny v komunikaéni
siti (Adamek 2002). Dopravni kongesce pak blokuji provoz vozidel vefejné dopravy, coz je ci-
telné zvlasté ve srovnani s nékdejSim, ne tak davnym obdobim nizkych intenzit automobilové
dopravy (Adamek 1996, Stead, de Jong a Reinholde 2010). Adamek konecné analyzuje ce-
loméstské souvislosti vzrlstajicich dopravnich kongesci na pfikladu Prahy. ZjiStujeme, ze
(Adamek 2011):

e pretizeni komunikacni sité jiz nema bodovy, ale plosny charakter — za dot€enou Ize po-
vazovat celou oblast centra a navazujiciho stfedniho pasma mésta (cca 7 x 6 km),

e v dusledku prudkého narlstu automobilového provozu dochazi v poslednich letech stale
Castéji ke kongescim nejen v centru mésta, ale na fadé mist v celé komunikacni siti,

e postupné se snizuje rozdil mezi SpiCkami a sedlovymi obdobimi, nebot’ na fadé mist se
intenzita automobilové dopravy zvySuje jiz jen v mimospickovych obdobich — ve Spicko-
vych hodinach jiz tato mista vice vozidel nepropusti,

e prodluzuje se zaroven doba v pribéhu dne, kdy je kapacita rozhodujicich kfizovatek vy-
Cerpana, a tak jsou kongesce stale Cetnéjsi, rozsahlejsi a déle trvajici; tato doprava po-
pojizdénim ma téz velky negativni vliv na Zivotni prostfedi,

e na zakladé uvedeného pak neni vzajemné blokovana pouze automobilova doprava, ale
dochazi i k blokovani provozu dopravy vefejné, jejiz vozidla jsou automobily ovliviiovana
a omezovana; vysledkem jsou pak popojizdé&jici tramvaje a autobusy zablokované v po-

pojizdéjicich kolonach automobilu.

Vedle dopravnich kongesci jsou konecné v literatufe nejastéji uvadénymi negativy dopravy
nehodovost, znecisténi ovzdusi, pfipadné vody a pldy a emise sklenikovych plynd, a dale
produkce hluku z dopravy (Pucher 1999, Koudela 2007).

Pocet dopravnich nehod se s vzristajicim provozem automobilové dopravy rovnéz zvySuje
(Pucher 1999). 70% nehod se pak odehrava ve méstech, pfiCemz zvlasté rizikovou skupinou
uCastnikd — vykazujici u nas 5x vyssi nehodovost oproti priméru zemi Evropské unie — jsou
chodci (Ko&arkova 2010). Pro snizeni rizika dopravnich nehod se v naSich podminkach pro-
vadéji pfedevsim dopravné-zklidriovaci upravy komunikaci v mistech pfechodd pro chodce a
zastavek MHD, probiha konstrukce okruznich kfizovatek, a dale je mozno zavadét regulaéni
opatfeni v podobé snizovani nejvyssi povolené rychlosti, jez vSak zatim zustavaji spise vy-

sadou dopravnich politik zahraniénich zemi (Proke$ 2001, Ko¢arkova 2010).

Vyvoj znecisténi ovzdusi je téz vazan na rlst automobilové dopravy (Pucher 1999). Produk-
ce pevnych ¢&astic vzrista, klesajici tendence ale vykazuje vyvoj plynnych emisi, coz je di-

sledkem zejména technologického pokroku v konstrukci motori (Koudela 2007). Pfipomerni-
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me, ze z hlediska vlivu produkce Skodlivych latek na obyvatele je dllezitéjSi udaj o imisich,
vyjadfujicich koncentraci emisi v ovzdusi (ibid.). Ze SirSiho pohledu ma znecisténi ovzdusi
pouze lokalni u€inek v porovnani s produkci plyn (zejména oxid uhli¢ity, metan a oxid dus-
ny) podnécujicich tvorbu sklenikového efektu, jejichz dosah je naopak globalni, a produkce i
pres velké technologické pokroky ma stale spiSe vzrustajici tendenci (Dron a Hirschhorn
2002, Adamec a Dufek 2003). V poslednich letech sili nazor, Ze produkce téchto skleniko-
vych plyna se vyznamnou mérou podili na procesu globalniho oteplovani (Le Treut a Janco-
vici 2004). Analogicky ke spotfebé& energii je zfejmé, Ze provoz vefejné dopravy produkuje

v pfepoctu na osobokilometry nizsi hodnoty emisi vi&i dopravé automobilové (Potter 2003).

Produkce hluku je od dopravnich aktivit neoddélitelny jev. Rust intenzit dopravy pak zpUso-
buje nartstani jeji hlu€nosti jak v urovni hladiny akustického tlaku, tak zejména z hlediska
hladiny hluku v okoli komunikaci (Koudela 2007). Zatimco znecisténi ovzdusi je zdravotné
nepfiznivé, neni — az na vyjimky smogovych situaci — tak nepfiznivé individualné vnimano
jako hluk. Z psychologického hlediska je pak dlouhodoba ¢i trvala hluénost vnimana nepfriz-
devadesatych let byla na celkem 50 km z prazské komunikacni sité zaznamenana hladina
hluku vice nez 75 dB a na 400 km sité pak vice nez 65 dB, k éemuz ovSem pfispival i narus-
tajici provoz kamionu a autobusut (Pucher 1999). Cestou ke zjiStovani hlukové nejproblema-
tlaku a hladiny hluku v riznych urovnich — mésto, ¢tvrt, ulice (Koudela 2007). Dal$im, ¢asto
souvisejicim problémem je produkce vibraci, stejné jako hluk negativné plsobicich na zdravi
Clovéka (Hradecka 2010). Prikladem opatfeni ke sniZeni hladiny hluku a k omezeni vibraci
muZze byt — kromé redukce intenzit a rychlosti automobilové dopravy — technicky vyvinutéjsi
konstrukce povrchu vozovky €i pneumatik, umisténi zelené podél komunikaci ¢i vyznamnéjsi

krajinné upravy, ¢i kone¢né upravy v konstrukci budov.

3.4 Moznosti feseni k napravé soucasnych problému

Zminili jsme vSestrannou shodu na nutnosti zastaveni, nebo alespon zmirnéni sou¢asného
tempa rustu automobilové dopravy, a vysvétlili problémy, které sou¢asna tendence zplsobu-
je. Diky dynamickému vyvoji uréenému tempem demografického ristu, globalizace a dalSich
faktor( je v§ak zaroven zfejmé, Zze dopravni potfeby budou mit tendenci spiSe dale narustat,
nez naopak. Jako pfijatelné feSeni, jez by nemélo charakter pfimého natlaku na mnohdy jiz
zhyCkanou svétovou populaci, se jevi uplatnéni postupnych zmén dopravniho chovani, jez
muze byt vyjadifeno jako vedeni spole¢nosti k volbé vhodného dopravniho prostfedku pro
rizné typy cest a v riznych ¢asovych obdobich. Je zfejmé, Ze cest k FfeSeni je cela fada, pfi-
¢emz bychom — vedle zakladniho principu vylu€ovani zbytné dopravy vSech stupfiti — neméli

zapomenout mimo jiné na sdileni pivodné individualnich dopravnich prostfedkt (automobilu,
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motocyklu, jizdnich kol) vice uzivateli, v fadé zemi jiz v nemalé mife fungujici, ¢i na zcela

nove se rodici, netradi¢ni modely dopravnich prostfedki, skytajicich slibné potencialy.

Vyznamnou alternativou k roli osobniho automobilu pak mlze predstavovat verejna hromad-
na doprava, ktera kromé nékterych zfetelnych nevyhod — nutnost dochazky a ¢ekani na spoj,
nutnost orientace v linkovém a tarifnim systému, omezena dostupnost, nutnost sdilet do-
pravni prostfedek s dalSimi lidmi apod. — nabizi vzhledem k automobilu i fadu vyhod, jimiz
muze byt vySSi cestovni rychlost, nezavislost na povinnosti Fizeni vozu, nezavislost na nut-
nosti parkovani, vy8si urbanisticky a esteticky zaZitek &i socialni hodnota moznosti sdilet
pfesun s dalSimi lidmi (Galatik 2007).

Vefejna doprava ma ve srovnani s daldimi druhy dopravy vyjimeéné postaveni z dalsiho hle-
diska. | kdyz by pouziti vefejné dopravy pfi jakékoli pfileZitosti mélo byt pfedevsim svobod-
nou volbou, pro ur€itou Cast spoleCnosti se jedna — a vzdy bude — o nutnost, jelikoz

k automobilu nemaji, at’ uz z jakychkoli divodd, pfistup (Hall 2005).

V nasledujicim textu pfipomeneme, formou stru¢ného vyctu, souasné moznosti vychodisek
z problému trvalého narlstu provozu automobilt formou aktivni strategie podporujici roli do-
pravy verejné, zvlastni pozornost bude pak vénovana koordinaci dopravnich a urbanistickych

feSeni a konec¢né estetické strance véci.

3.4.1 Podpora verejné dopravy pomoci politickych a dopravné-politickych opatieni

Zfejmé jednou z nejciteln&jSich moznych intervenci ze strany statni, pfipadné komunaini po-
litiky, je ekonomicka regulace vzajemného vztahu mezi vysi cen pohonnych hmot a vysi cen
jizdného ve vefejné doprave, predevsim pomoci stanoveni vySe dotaci pro dotéené sféry. Na
toto téma rozvijeji napfiklad Brahova-Foltynova a Briha nékolik realistickych scénara a do-
chazeji k zavéru, Ze nejefektivnéji se z hlediska omezeni automobilové dopravy jevi kombi-
nace zvySeni dani z prodeje pohonnych hmot a zachovani pfiméfené ceny jizdného ve ve-
fejné dopravé. Nizké ceny jizdného Ci dokonce bezplatnost vefejné dopravy pfi by pak
znamenaly nutnost vysokych dotaci provozu vefejné dopravy ze strany politickych organd,
pfi zaroven velmi nizkém efektu tohoto opatfeni z hlediska pfisunu novych cestujicich
k vefejné dopravé (Bruhova-Foltynova a Bruha 2007). Bezplatnost vefejné dopravy — s vy-
jimkou mozné efektivity v malych méstech do 20 000 obyvatel — je z hlediska vzajemné kon-
kurenceschopnosti rliznych druht dopravy zpochybriovana vétSinou dne$nich odbornikd,
presto zjiStujeme, Ze od roku 2013 ji hodla zavést témér pulmilionovy Tallinn (Robert 2012).

Ve smyslu konkurence mezi vefejnou a automobilovou dopravou se pak s cilem posileni role
vefejné dopravy podnikaji pfimé kroky k potladeni provozu dopravy individualni. Témi jsou
zpravidla dopravné-organizacni a dopravné-regulaéni opatfeni jako redukce poctu parkova-

cich mist, zvySovani poplatkt za parkovani ¢i pfimo zavadéni dynamické tarifni politiky par-
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kovani, snizovani nejvys$Si dovolené rychlosti jizdy, snizovani kapacity komunikaci formou
redukce poctu jizdnich pruhd ¢&i pfimo uzavirani komunikaci pro automobilovou dopravu (Klo-
fa¢ 1989, Prokes 2001, DoSek 2003, de Solere a de Solere 2011). Dalsi formou cileného
omezeni provozu automobill maze byt zpoplatnéni vjezdu automobild do centra formou za-
vedeni myta, jehoz pfikladem — i kdyz ne s jednoznaéné presvédcivym vysledkem — muze
byt Londyn (Servant 2008). Podotknéme, Ze jak mytné, tak prfedevdim vysoké zpoplatnéni
parkovani mohou byt efektivnim feSenim, které vSak zvyhodriuje ekonomicky siln&jSi vrstvy
obyvatelstva pfed ostatnimi ob&any, zatimco sniZzeni kapacity komunikaci &i po¢tu parkova-
cich stani predstavuje vytvofeni teoreticky srovnatelnych podminek pro vSechny socio-

ekonomické skupiny.

Obrazek 50: Estonsky Tallinn prekvapuje cely svét svym projektem zavedeni bezplatné vefejné dopravy
od roku 2013 (zdroj: carfree.fr)

Politika respektovani Zivotniho prostfedi je pak dalsi oblasti, skrze kterou dostava vefejna
doprava moznost ukazat své prednosti oproti dopravé automobilové, a to predevSim
z hlediska jeji niZz§i mérné spotfeby energie i produkce Skodlivin. Zvlasté je pak zadouci pod-

porovat dopravni systémy elektrické trakce, u niz energeticka i environmentalni naro¢nost

Velmi dllezité jsou téz principy tarifni politiky uplatfiované pfimo provozovateli ¢i organizato-
ry dopravy, zohledriujici skute€né potfeby cestujicich v zavislosti na konkrétnich situacich.
NejvyraznéjsSim pocinem v této oblasti je zavadéni integrovanych dopravnich systémud hro-
madné prepravy osob, jez skytaji principy integrace v nékolika sférach — provozu, pfepravy i
tarifni, véetné vyznamu zajisténi primé fyzické prestupni vazby hrana-hrana (Stérba a Pastor
2005, Ozanova 2008).

Komplexni pfistup pak predstavuje cileny management mobility, majici za cil dosahnout mo-
tivace lidi k zasadnéjSi zméné jejich dopravniho chovani, které by tak upfednostrfiovalo pou-
Zivani pési, cyklistické a vefejné dopravy, pfipadné sdileni automobilti (Schmeidler a Seda

2003). Management mobility je zpravidla zalezitosti méstskych ufada &i vefejnych dopravcu,
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ale i zaméstnavatell, obchodnich spolki ¢i samotnych ob&anl, a sestava predevsim

z poskytovani informaci a poradenstvi zaméfenych na cilové skupiny lidi (ibid.).

3.4.2 Podpora verejné dopravy pomoci dopravné-inZzenyrskych a kvalitativnich opatreni

V zavislosti na velikosti a urbanistické struktufe mésta je zakladnim zadoucim predpokladem
atraktivniho fungovani verejné dopravy co mozna nejvice rozvétvena sit linek, zkracujici
priimérnou dochazkovou vzdalenost na zastavku, s co mozna nejkratSimi intervaly mezi jed-
notlivymi spoji, zkracujicimi primérnou dobu ¢ekani na spoj (Galatik 2007, Vuchic 2007), coz
ale v praktické roviné byvaji dva protichidné pozadavky. Muze-li si napfiklad provozovatel
vefejné dopravy z finan¢nich davodud dovolit vypravit do provozu ur€ity omezeny pocet vozi-
del, tato se teoreticky na jedné, kratké lince budou pohybovat s kratkym intervalem, zatimco
Cim vétsi bude pocet linek a ¢im budou linky delsi, tim vice se vozidla v siti rozptyli. Velmi
dobfe tuto prekazku dokazal diky vysokym méstskym dotacim pfekonat napfiklad Curych,
jehoz systém vefejné dopravy je opakované fazen mezi nejvyspélejSi na svété (Kurfurst
2002, Ott 2002). A pravé i diky kvalité své vefejné dopravy Curych pravidelné vitézi i

v Zebfi€cich hodnoticich souhrnnou kvalitu Zivota ve mésté (Schmeidler 2010).

Zuri#¥%Linie

Obrazek 51: CurySska verejna doprava je po léta hodnocena jako jedna z nejvyspélejSich na svété a zve-
da tim i reputaci kvality zdejSiho méstského zivota jako celku (zdroj: vimeo.com).

Neméné dulezité jsou ovSem dalSi aspekty komfortu a kvality v poskytovani sluzby verejné
dopravy, jako Cistota a stav vozidel i pevné infrastruktury, dodrzovani hygienickych zasad,
pfiznivy pomér poctu sedicich a stojicich cestujicich, uroven poskytovani aktualnich infor-
maci cestujicim, pfesnost provozu, uroven pfijeti cestujicich personalem a jeho celkova dis-
ciplina, ale i bezpec¢nost cestujicich (Dosek 2003). Dulezitym parametrem atraktivity vefejné
dopravy se v posledni dobé stava zjednoduSeni systému plateb za jizdné (Petrmichlova
2008). Zavadéni uvedenych strategii, stejné jako pfima reklama na provoz vefejné dopravy
vyjadiena formou barevného schématu a loga dopravce, reklamnich sloganu a dalSich, pak
pfispiva k marketingové cinnosti dopravce a tim k dalSi propagaci verejné dopravy v oCich
vefejnosti (Drapal 2006, 2007).

Dulezitym méfitkem komfortu a kvality cestovani je konecné preference verejné dopravy, tj.
cilené upfednostnovani vozidel vefejné dopravy pfed ostatnimi druhy dopravy v dopravnim
proudu, které se dle prostorovych a provoznich moznosti na komunikacni siti uplathuje ve
dvou zakladnich formach — stavebni a provozni. Stavebni preference spociva predevsim ve

fyzickém oddélovani dopravni cesty pro vefejnou dopravu od ostatnich druhd dopravy for-
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mou zfizovani samostatnych tramvajovych téles, tramvajovych koleji oddélenych obrubniky
¢i vyhrazenych pruhl pro autobusy, dale v pfiblizovani nastupni hrany tramvajové zastavky
co nejblize ke kolejim nebo ve zvySovani nastupni plochy na urovern chodniku u tramvajové
zastavky umisténé v jizdnim pruhu (Zobal 2000, Zelezny 2006, 2007). Provozni preference
je zalozena pfedevsim na pfednostnim udéleni signalu volno vozidlim vefejné dopravy na
svételné fizenych kfizovatkach prostfednictvim zmén v cyklu fizeni kfizovatky dle aktualnich
potfeb, uplatriuji se vSak i daldi dopravné-inZenyrska opatfeni upfednostfiujici vefejnou do-
pravu, jako zfizovani samostatnych svételnych signalizaénich zafizeni, zména pFednosti
Vv jizdé, zfizovani jednosmérnych ulic nebo samostatnych odbocovacich pruhd pro vefejnou
dopravu €i naopak zakazy odboceni pro automobilovou dopravu (ibid.). Podstata efektivnosti
preference vefejné dopravy na svételné fizenych kfizovatkach tkvi v principu, ze nékolik
sekund signalu volno umozni pfednostné projet tramvaiji i autobusu pfepravujicimu desitky
cestujicich; zatimco dlouhé kolony automobilt potfebuji k volnému prijezdu kfizovatkou
zpravidla desitky sekund, celkovy pocet lidi v nich je presto mensi (Adamek 2002, Zelezny
2005). Za vystizné charakterizujici preferenci vefejné dopravy lze povazovat priklady sloga-
nd ze zahranicCi ne rychleji jet, ale drive dorazit €i zastavovani pokud mozno jen v zastavkach
(Girnau, Miuller-Hellmann, Blennemann a kol. 2001). Uginnou preferenci, docilenou kombi-
naci uvedenych opatfeni, se pfi cestovani vefejnou dopravu nejen mohou zkratit jizdni doby
az o Ctvrtinu, ale omezenim zastavovani a rozjezd( tramvaji a autobust dochazi i k nemalym
Usporam energetickym (Zobal 2000, Zelezny 2006, 2007).

Obrazek 52: Preferenci vozidel vefejné dopravy — zvlasté v kombinaci vyhrazené dopravni cesty a svétel-
né prednosti v jizdé na kfizovatkach — Ize dosahnout zietelnych efektl pro zkvalitnéni jejiho provozu
(zdroj: preference.prazsketramvaje.cz).

3.4.3 Podpora verejné dopravy pomoci dopravné-urbanistickych a estetickych opatreni

Vzajemny a oboustranné pusobici vztah dopravy a mésta byl opakované zminén
v pfedchozim textu a vzajemna koordinace dopravniho a iuzemniho planovani se ukazuje ja-

ko jeden zkliGovych faktorl pro politiku udrzitelného méstského planovani (Hall 2005,
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Schmeidler 2010). Z hlediska souladu mezi uzemnim planovanim a koncepci verejné dopra-

vy pak muzeme hovofit o dvou zakladnich geografickych méfitkach.

Na prvnim misté Ize uvaZovat o celkovém vztahu mezi strukturou sité vefejné dopravy a
strukturou mésta, tj. sledovat logiku trasovani vefejné dopravy z hlediska vyuZiti uzemi a
vzajemného rozmisténi méstskych funkci v méfitku mésta €i regionu jako celku. Podstatnym
ukazatelem je skuteCnost, jaké procento napfiklad obytnych &tvrti v ramci celého mésta je
pokryto obsluhou ur€itym subsystémem vefejné dopravy. Zvlasté pfi projektech rozvoje a
ristu mésta je dulezité vnimat, jak se urbanistické projekty zaméfuji na vyuZiti potencialu jiz
existujici sité vefejné dopravy, a naopak jak je obsluha odpovidajicim systémem vefejné do-
pravy zahrnuta do projektd rozvoje a rustu mésta (Schmeidler 2004, Urbankova a Oufedni-
¢ek 2006, Bertaud 2007). Multifunkéni vyuziti uzemi v okoli zastavek a stanic vefejné dopra-
vy v méfitku celého mésta &i regionu, nazyvané téz jako Jobs-Housing-Services Balance,
pfispiva mimo jiné k efektivnimu vyuziti pfepravni kapacity verejné dopravy vzdy v obou
smérech a ve vSech dennich obdobich (Cervero 2004). Obecné plati, ze ¢im vySsi je stupen
systému vefejné dopravy — napfiklad tramvaj ve srovnani s autobusem — a ¢im tento systém
nabizi vySsi frekvenci spojd, tim vysSi je nabizena kapacita vefejné dopravy, éemuz by méla
odpovidat poptavka po verejné dopravé ze strany obsluhovaného tzemi (Vuchic 2007). So-
cialisticka sidlisté tak — pfes vSechny sveé slabé stranky — byla svou hustotou zastavby pfimo
idealnim typem uzemi pro obsluhu tramvajovou dopravou (ktera do nich v8ak Casto para-
doxné nebyla zavedena), zatimco souc€asné celky komeréni i reziden¢ni suburbanizace ne-
odpovidaji svou poptavkou ani zavedeni pravidelné autobusové dopravy (Pucher 1999, Hall
2005, Bertaud 2007, Stead, de Jong a Reinholde 2010).

Na druhém misté Ize pak rozlisit podrobné&jsi méfitko, jez odpovida lokalnimu urbanistickému
zaclenéni styénych bodu infrastruktury vefejné dopravy a okolniho Uzemi — tj. zastavek ¢i
stanic vefejné dopravy. Specifickou urbanistickou koncepci mésta v urovni jednotlivych
méstskych &tvrti a jejich &asti, jez svymi vlastnostmi podporuje potencial vyuzivani vefejné
dopravy obyvateli mésta, zde nazyvame urbanismem podporujicim roli verejné dopravy
(Cervero 2006). Bliz&imu pfedstaveni, rozboru a navrhu na mozné metodické obohaceni ur-

banismu podporujiciho roli vefejné dopravy je vénovano teoretické tézisté této disertacCni

prace v nasledujicich dvou kapitolach.

Estetika dopravnich staveb, citlivost v jejich urbanistickém zaclenéni do obsluhovaného
uzemi a design dopravnich prostfedki mohou mit kliCovy pfinos pfi vytvareni celkového ob-
razu systému vefejné dopravy v ocich vefejnosti. Kotas pfipomina duleZitost této dimenze na
pfikladu aktualniho tématu vytvareni velkych pfestupnich stanic vefejné dopravy: ,VZdy by

mély plnit méstotvornou a krajinotvornou funkci jakoZto vyznamnéa architektonicka dila v ur-
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banisticky vyznamnych lokalitach. Mélo by se tak navazat na dfivéjsi tradici starych nadraZzi,
mostu a tuneld, které harmonicky zapadaly do svého prostredi, nevytvarely pocit bariér a pri-
tom patfily neodmyslitelné ke stylové tradici Zelezni¢niho stavitelstvi a architektury té které
zemé*“ (Kotas 2007: 1). Na tyto mySlenky volné navazuje text Hajka, Jacury a Tyfy (2010),
rovnéz pfipominajici dalezitost vizualniho feSeni dopravniho systému. Autofi oznacuji zelez-
nicni stanice i zastavky jako brany do svéta verejné dopravy, které tak z pohledu cestujicich

mohou vytvaret rozhodujici dojem o kvalitach systému verejné dopravy jako celku.

Na zadouci roli estetiky dopravnich staveb a jejich zaClenéni do okolni krajiny upozornuiji i
Prokes a Nantl; pfestoze tato hlediska na prvni pohled nesouviseji s funkénim vyuzitim uze-
mi, jejich zohlednéni by podle autord mélo byt samozfejmou a nedilnou — nejen formalni —
soucasti pfipravy a realizace vSech dopravnich staveb. ,Principy a pravidla tzemniho plano-
vani museji dbat na uplatriovani téchto zasad pravé v oblasti dopravy, nebot dopravni stavby
Casto velmi zasadné ovlivriuji vzhled krajiny i vzhled urbanizovaného prostoru. Jejich uspo-
radani nemize byt pouze vysledkem tzkého technokratického my$leni, musi také respekto-
vat zasady prostorové estetiky” (Proke$ a Nantl 2012: 36). Podobné se o dopravnich stav-
bach jiz o néco dfive vyjadfuje Karel Marhold a kol.: ,Méfitko i forma zasahli museji byt
zvoleny v souladu s danym prostiedim a s velkou ohleduplnosti nejen k pamatkové chrané-
nym a architektonicky hodnotnym souboriim a prostorim, ale i k méstské krajiné” (Marhold a
kol. 1995: 136). Autor rovnéz pfipomina méstotvornost osobnich nadrazi Zelezni¢ni dopravy

a potencial rozvoje uzemi v jejich okoli.

Kotas pak konecné podtrhuje sou€asnou renesanci tramvaji v zapadni Evropé, jez se vraceji
do center mést s atraktivhim a propracovanym designem, ¢asto v symbi6ze s architektonicky
kvalitné ztvarnénymi péSimi zonami. Kazdé mésto dnes zacina vyzadovat svuj viastni, origi-
nalni design a barevné feseni jak novych dopravnich prostfedkd, tak i zastavkovych pfistres-
ki ¢i stozaru trolejového vedeni, které vSechny podporuji nejen image verejné dopravy a je-
jiho dopravce, ale ,spoluvytvareji moderni obraz mésta s jeho soucasnou identitou, mnohdy

harmonicky vsazenou do ramce historického prostredi” (Kotas 2002: 8).
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4 KONCEPTY URBANISMU ZALOZENEHO NA FUNGOVANIi VEREJNE DOPRAVY

Budouci mésto si miiZeme predstavit jako soustavu funkénich &lank( a pasem, seskupenych
kolem center spoleCenského Zivota a zajistujici zaroveri dobré spojeni bydlisté a pracovist.
Jednotlivé ¢lanky budou oddéleny zeleni a soucasné spojeny kapacitnimi dopravnimi trasa-
mi.

(Jifi Hrdza, 1965)

Vefejna doprava svym charakterem obecné muze pro Uzemi, jimz prochazi a ve kterém je
umisténa stanice Ci zastavka, do zna¢né miry obstaravat pfiliv obyvatel a dalSich jeho uziva-
teld. Pfiméfené zahusténé a dobfe funkéné vyuzité Uzemi naopak vytvari potencial pro
uspésné provozovani hromadné dopravy. Synergie mezi potencialem kapacitnich tras verej-
né dopravy a rozvojem urbanizace v jejich okoli se — planované i spontanné — pfirozené vyvi-
jela v minulosti, kdy neexistoval automobil, zatimco dnesni, individualismem poznamenana
spolecnost k t€émto postupim znovu hleda cestu i prostfedky. Urbanismus podporujici roli ve-
fejné dopravy je od konce 20. stoleti celosvétové aktualnim tématem, rozvijejicim se v zavis-
losti na jednotlivych kontinentalnich kulturach a moznostech. Ne vSechny jeho potencialy
jsou v8ak dosud probadané. Ukazuje se také, Ze i kdyz jsou zakladni principy vSude témérf
shodné, je nesmirné dllezité respektovat mistni podminky kazdé, sebemensi méstské Ctvr-
té, kde jsou uplatiiovany, a naopak se vyvarovat nerozmyslené uniformity, jez se stava di-
sledkem nékterych, pfedevs§im na aktualni médu se orientujicich politickych programu. Na-
sledujici stranky nabizeji blizSi pfedstaveni této problematiky, a v dalsi kapitole pokracuji
navrhem souboru zakladnich kritérii, ktera by pfi mySlence na urbanismus podporujici roli ve-

fejné dopravy méla byt vzdy brana v potaz.

4.1 Prvni pristupy zohlednujici planovani verejné dopravy v urbanistickém kontextu
| kdyZ nelze v dané dobé jesté hovofit o cilenych teoretickych konceptech, jiz mnoho prvnich
provozU méstské i pfiméstské kolejové drahy bylo vliastné praktickou ukazkou promyslené

synergie mezi urbanizaci uzemi a rozvojem systém( vefejné dopravy.

Americti podnikatelé ve velkém podporovali vystavbu nejprve koriky a pak pouli¢nich elek-
trickych tramvaji, které umoznovaly dopravné obslouZit nové budované oblasti méstské a
pfiméstské vystavby; jakmile bylo zajisténo spojeni téchto oblasti s centrem mésta, podnika-
telé tu s uspéchem stavéli a prodavali domy (Carlton 2007). Proto se v tomto pfipadé hovofi
spiSe o verejné dopravé podporujici rozvoj urbanismu v uvedeném poradi a nikoli obracenég,
jako to byl nejcastéjsi pfipad pozdéji (ibid.). Zminény proces se ve vétsim & mensim geogra-
fickém méfitku odehraval v okoli prakticky v8ech vétSich americkych mést, a doslova tak
charakterizoval urbanisticky rozvoj tehdejsSi americké kultury (Bossard a kol. 2002, Carlton

2007). Da se fici, Ze se jednalo o mimofadné uspésny model, neb pfed rokem 1916 byla se-
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verni Amerika svétovou jedni¢kou v pouzivani elektrické tramvaje cestujicimi, i v mnoha dal-
Sich souvisejicich ukazatelich (Carlton 2007). Zakladnim klicem k fungovani a uspéchu
tramvaji ve vztahu k cestujicim byl — jiz tehdy — péSi pfistup k zastavkam; typické usporadani
méstské Ctvrti obsahovalo zastavku tramvaje umisténou v jejim stfedu a podpofenou nava-
zujicim vefejnym prostorem, kolem néjz pak byly symetricky rozmistény mensi obytné domy,

zpristupnéné pohodinou siti péSich cest (Bossard a kol. 2002).

Evropské pristupy cileného rozvoje uzemi v souéinnosti s kolejovou dopravou byly zjistény
ve srovnani s Amerikou o néco pozdéji a v mensim ploSném rozsahu, tedy spiSe jen v dilCich
terénech, zato mély vice planovany, urbanisticky charakter. Podle zakladniho dispoziéniho
feSeni Ize evropské modely rozdélit na dva typy: koncentrické zahradni mésto, stavéné do
kruhu jako soubor jednotlivych struktur obsluhovanych a vzajemné propojenych kolejovou
dopravou, a linearni mésto, v némz kolejova doprava pfedstavovala hlavni kompozi¢ni osu
vystavby (Kubes 2008).

Kolektiv Svédskych autort prezentuje existenci mysSlenky urbanismu orientovaného ke kole-
jové dopravé planem idealniho mésta architekta A. W. Edelswarda jiz z roku 1859. Urbanis-
ticka koncepce, skrze usporadani soukromych i vefejnych prostor, velkoryse — ale pfitom pfi-
rozené — stavéla nadrazi kolejové dopravy na jedno zpfednich poradi dilezitosti

(Stojanovski, Lundstrdom a Haas 2012).

Obrazek 53: Jadrem idealniho mésta podle Svédského autora A. W. Edelswiérda z roku 1859 je verejny
prostor, jehoz zaklad tvofi osa ve formé pitoreskniho bulvaru. Sekvence verejnych prostora pak za¢ina
naméstim pred nadrazni budovou, pokracuje parky po obou stranach bulvaru a poté dalSim naméstim,
v jehoz stredu je kostel a po obvodu dalsi vefejné budovy, a konéi vyusténim do zabavniho parku (tivoli).
Pramysl (W) je umistén podél Zelezni¢ni traté a obytné budovy (duté bloky) dale uvnitf. Uprostred kazdé
obytné ctvrté se skryva dalsi malé namésti (V) (zdroj: Stojanovski, Lundstrom a Haas 2012).

Ztejmé vlibec prvnim realizovanym pfipadem urbanismu orientovaného k vefejné dopravé

pak byl v Anglii kolem roku 1875 vznik koncentrického méste¢ka Bedford Park, jehoz ideo-
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vym plvodcem byl Jonathan Carr a hlavnim architektem Richard Norman Shaw, a jez nabi-
zelo vyhodné spojeni pfiméstskou Zeleznici s centrem Londyna a pfitom klidné bydleni v ob-

klopeni pfirodou (Carlton 2007).

Bezesporu pokrocilejSi byl pozdéjSi model idealniho zahradniho mésta Ebenezera Howarda
z konce 19. stoleti. Autor se dle svych slov inspiroval nékterymi pfedchozimi 8kolami a mo-
dely, na rozdil od jejich zastupcl, jako byli R. Owen ¢&i J. Buckingham, upfednostriujicich
ekonomickou sobéstaénost, v3ak tento anglicky u¢enec koncipoval méstské celky s ekono-
mikou otevienou — ziejmé i z hlediska planovaného spojeni se sousednimi mésty vefejnou
dopravou (Carlton 2007). Howardlv model, jenz zahrnoval pozadavky na hustotu zastavby a
blizkou dostupnost své centralni ¢asti, Ize diky jeho popularité povazovat za asi nejdllezitéj-
Siho pfedchldce soucasného konceptu urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy (ibid.).
K realizaci Howardova napadu pak doslo za ucasti dalSich teoretik(i, pfedevS§im R. Unwina a
B. Parkera, na severnim londynském predmésti Letchworth (ibid.). Tento urbanisticky navrh
zroku 1903 byl ovlivnén utopickymi industrialnimi mésty, romantickym hnutim pfislusnym
napfiklad F. L. Olmstedovi, ale téz ideou osovych spojeni a pruhledd, uplatiovanou v ramci
estetického hnuti City Beautiful Movement, jez se rozvijelo zejména v Chicagu ¢&i Detroitu —
mésto zahrnovalo rozsahly vefejny prostor, ulice lemované stromofadim, hlavni obchodni

tfidu a pas zelené ve svém okoli (ibid.).
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Obrazek 54: Model zahradniho mésta Ebenezera Howarda obsahoval méstské jednotky pro 32 000 obyva-

tel, spojené do kruhu kolem stredového mésta s 58 000 obyvateli. Diky své vyspélosti a zahrnuti verejné

dopravy Ize tento model povazovat za vyznamného predchtidce urbanismu podporujiciho roli vefejné do-
pravy, ve smyslu jakém jej chapeme dnes (zdroj: oliviapress.co.uk).

Neéktefi kritikové — jako Lewis Mumford, jenz bude podrobnéji zminén nize — hodnoti o néko-

lik let pozdéjsi dilo, londynské zahradni pfedmésti Hampstead Garden u nové prodlouzené
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linky metra, model pfimo z ruky Raymonda Unwina, jako jeSté vyspélejSi a uspésnéjsi (Carl-
ton 2007). Zvlastnosti tohoto mésta bylo malé, téméf stfedovéké dimenzovani ulicni sité a
odpovidajici minimalni plocha vénovana dopravé; sdm Unwin zastaval mySlenku, Zze ¢im
méné se v planovani mésta vénuje dopravnimu prostoru, tim se zvySuje Sance naplanovat
krasné mésto, a ze planovat mésto na zakladé dopravnich potfeb je chybou (ibid.). Autor
uplatfioval rizné Sifky a materialy pfi koncepci uli¢ni sité, aby od sebe ulice vzajemné odlisil
vzhledem k jejich funkci (ibid.). Hampstead Garden Ize povazovat jako jeden z prvnich reali-
zovanych modellu organické formy mésta, jak ji oznaCil a jiz se nechal inspirovat i Kevin
Lynch (Lynch 1984). Unwinovo mésto mélo vyznamny vliv na tvorbu Mumforda i Le Cor-
busiera; pfestoze individualni pFistup k architektonickému vnimani a tvorbé byl u kazdého z
téchto dvou v zasadé odlisny, oba spojovala vize hledani idealniho mésta pro komunitné ori-
entovanou koncepci bydleni (Miller 2002). Sam Unwin v Chicagském méstském klubu pro-
hlasil, Zze podle nového poznani by planovani mést mélo vzdy byt symbiézou mezi uménim

¢lovéka a krasou pfirody (Carlton 2007).
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Obrazek 55: Realizace svého konceptu zahradniho mésta se Ebenezer Howard jiz nedozil, Letchworth se
ale stal jednim ze symbolt zdafilého utopického urbanismu. Na originalnim planu jsou patrné kompozi¢ni
osy smérujici k nadrazi priméstské zeleznice (zdroj: cashewnut.me.uk).

O néco malo pozdéji nez prvni Bedford Park, ale jesté pfed pfichodem navrhu Howarda, se
v roce 1882 objevil plan prvniho linearniho mésta, jehoz autorem byl Spanélsky dopravni in-
Zenyr Soria y Mata (Hruza 1999). Ten kladl ve svém projektu nového pfedmésti na prahu
Madridu velky duraz na kompozi¢ni roli méstské pouli¢ni drahy a ve formulaci svého principu

nejadekvatnéjsi vynaleziim tohoto stoleti: Zeleznici a tramvayji pro rychlou dopravu lidi a véci®
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(Hraza 2002: 66). Jeho mysSlenka ruralizovat mésta a urbanizovat venkov byla inspirovana i
spisy o néco stardiho, rovnéZz vyznamného Spanélského urbanisty Idelfonsy Cerda a
v konkrétni roviné pak znamenala umisténi ¢tvercovych bloku s rodinnymi domy v zahradach
podél hlavni a jediné komunika¢ni osy uzemi, po které bude vedena kapacitni tramvajova
trat’ (Hriza 2002, Hall 2005). Z dopravniho hlediska je na modelu Soria y Maty zvlasté zaji-

maveé, Ze pfi planované Sifce hlavni tfidy 40 metri bylo od po¢atku mysleno i na vyhrazené

prostory pro dal3i druhy dopravy — pési, cyklistickou i zasobovaci (Fusero 2011).

Obrazek 56: Linearni mésto Soria y Maty o Sifce 500 m a ,,nekoneéné délce“ se dokazalo prostorové pri-
zpusobit reliéfu okoli Madridu (zdroj: gustavovieites.cmact.com).

;)EHFIL TRANSVERSAL ANTIGUO DE LA CALLE PRINCIPAL EN LA 1* BARRIADA DE LA
&y—————— ClUDGusd] LINEAL '
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Obrazek 57: Dopravni inzenyr Soria y Mata mél promyslené rozdéleni uliéniho prostoru: hlavnim kompo-
zicnim prvkem méstské tridy byla tramvaj, po stranach ale nechybély pruhy pro soukromou dopravu, jez
v té dobé obnasela predevsim zasobovani. Legenda: ¢ervena — tramvaj (14 m), zelena — chodci (3 m),
modra — cyklisté (4 m), Zluta — zasobovani (6 m) (zdroj: Fusero 2011).

Obrazek 58: Pouli€éni draha, kliCovy prvek navrhu prvniho linearniho mésta, méla nejprve pohon parni,
zahy ale byla prestavéna na elektrickou (zdroj: gustavovieites.cmact.com).

Howard, Unwin a Parker svymi modely inspirovali v pribéhu prvni poloviny 20. stoleti vznik

nékterych dalSich zahradnich mést v Evropé i Americe. Mésta postupné vykazovala sice do-
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konalejSi urbanistickou koncepci, zaroven se ale adaptovala na prevazujici dopravni prostie-
dek ve spolecnosti — individualni automobil. Tento novy teoreticky proud s sebou nesl obec-
né myslenku silnéjSiho vztahu ¢lovéka a techniky v planovani mést a s ni i prvni koncepty
zonovani, Cili prostorového oddélovani raznych meéstskych funkci, které vyzdvihovalo roli do-
pravy a komunikaci, jez rizné méstské funkce vzajemné propojovaly. Jeho protagonisty byl
napfiklad Frank Lloyd Wright, Tony Garnier nebo Le Corbusier, stejné jako znéni ptvodni
Aténské charty z roku 1933. Posledné jmenovany dokonce v opojeni prvnich aut a naivniho
masSinismu dvacatych let nadSené prohlasoval: ,Kam sméruji auta? Do centra. Tam vSak ne-
ni dostatek dopravnich ploch. Je nutné je vytvorit! Je nutné zbourat centrum!* (Hrtiza 1973:
99). Rada nejen anglickych (prvni vina New Towns) & némeckych (dila H. B. Reichowa)
pfedmeésti se poté, zejména v povaleCném obdobi, svou koncepci zfetelné podfizovala do-
pravnim, potazmo automobilovym potfebam (Hriza 1999). Severni Amerika proSla touto
spoleCenskou ,pfeménou“ vliastné jesté dfive — napfiklad sidlist¢ Radburn u New Jersey,
prace architekt C. Steinové a H. Wrighta, bylo jiz v roce 1929 prakticky pfizpasobeno indivi-
dualni motorové dopravé (Carlton 2007). Nékteré nazory tehdejSich obhajcl automobilu pfi-
jdou v dnesni dobé absurdni jiz zfejmé vSem myslenkovym proudim, at’ uz tento dopravni
prostfedek podporu;ji i nikoli. Napfiklad Gody Suter povazoval za pfinos i kazdodenni auto-
mobilové dojizdéni do satelitnich pfedmeésti, protoze ,pro vétsinu obyvatel mést, a pfedevsim
pro obyvatele pfedmésti, je veCerni dopravni Spicka posledni a jedinou moZnosti ucasti na
meéstskem Zivoté a jedinym velkoméstskym zéazZitkem. Predtim sedéli na svém pracovisti a za

hodinu budou opét sedét samotni ve svych bytech pred obrazovkou® (Hrtiza 1973: 102).

Jednim z prvnich kritiki technokraticky zaméfeného pfistupu v méstském planovani, jehoz
nedostatky zagaly byt zfetelné pomérné zahy, pak byl opét Ameri€an — Lewis Mumford, ktery
se pfiklanél k organickému, lidskému prvku, vice se blizicimu usporadani mésta podle mode-
I Howarda a Unwina, které vychazely z Mumfordova idealu — stfedovékého mésta (Miller
2002, Le Gates 2011). Mumford povazoval zpUsob tvorby mést za jedno z kliCovych hledisek
stavu civilizace a lidské osobnosti; podle néj bylo fyzické uspofadani mésta, stejné jako jeho
ekonomicky rozvoj, podruznymi hledisky ve srovnani se vztahem mésta k pfirodé a k du-
chovnim hodnotam lidské spoleCnosti (Le Gates 2011). Zfejmé nejvyraznéjSi osobnosti
v prvni viné kritiky technokratického rozvoje severoamerickych mést a jejich pfiméstské si-
delni kaSe, orientované na automobil a potazmo i obecny spoleCensky konzum, pak byla Ja-
ne Jacobsova. Ta se ovéem — na rozdil od Mumforda — poustéla i do kritiky modeltd Howar-
dovych, které podle ni pfedstavovaly kofeny paternalistického, ne-li autoritativniho planovani,
jez se pozdéji rozvinuly v ony moderni pfistupy zaloZené na individualité a spotifebnich prefe-
rencich (Carlton 2007). Neméné dulezitou postavou se ukazal Ameri¢an Robert Venturi, jenz

pfipomenutim hodnot tradi¢ni, i ruralni architektury ve své knize Complexity and Contradicti-
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on in Architecture, stejné jako kritikou turistického méstecka Disney Land nebo upozornénim
na elitafskou, pfitom obsahové chudou architekturu tehdejsi severni Ameriky v knize Lear-
ning from Las Vegas, doslova otevrel dvere alternativnim teoriim vi&i dominantni automobi-
lové a mrakodrapové kultufe (ibid.). Jednim z kritikG rozpinavosti mést na periferie a mono-

ténnosti jejich obrazu byl i Kevin Lynch, k jehoz nazordm a praci se v textu vratime pozdéiji.

Na evropském kontinenté byl jednim z prvnich propagatort tehdy alternativniho rozvoje lon-
dynsky dopravni inZenyr, Sir Colin Buchanan. Ten ve své stati Traffic in Towns na pocCatku
Sedesatych let upozoriuje, Ze intenzity dopravy ve méstech by se mély drZzet na pfijatelné
urovni; vétS§imu mnozstvi dopravy by bylo tfeba se podfidit komplexni pfestavbou mést, coz
by bylo pfili§ nakladné (Hall 2005). Pozdéji pak myslenku dulezitosti navratu k tradi¢nim
hodnotam bezesporu zastupuje Léon Krier, jenz se od pocatku své tvorby opiral o urbanis-
tickou tradici a méfitko evropskych historickych mést, pfi¢emz definoval jako ¢tvrt’ Gzemi do-
stupné deseti minutami pési chize; takova koncepce sama o sobé redukuje kazdodenni na-
roky obyvatel na dopravu (Krier 2001, Carlton 2007). Zdafilou realizaci takové mysSlenky je
anglické neoklasické méste¢ko Poundbury, stejné jako severoamericky urbanisticky soubor
Seaside na Floridé, ve kterém byl kladen ddraz mimo jiné na rdznorodost domovnich fasad
diky spolupraci fady riznych architekta (ibid.). Kritické hlasy obhajujici kvality méstskych
prostor se mimo jiné ozyvaly i v dilech Ceského urbanisty Jifiho Hrizy, napfiklad v monografii

Hledani soudobého mésta.

Obrazky 59 a 60: Jednim z realizovanych poc¢inti komunitné smyslejiciho architekta Léona Kriera je an-
glické méstecko Pounbury, zalozené na principech neoklasické architektury, ekonomické sobéstacnosti a
dosahu kazdodennich potreb pési chizi (zdroj: luciensteil.tripod.com a cyburbia.org).

MésteCko Seaside bylo bezesporu jednim z hlavnich podnétll, které v riznych spolecen-
skych kruzich postupné zesilovaly pozici hnuti za zivotni prostiedi, jez mélo vést k zachovani
co nejvyssi rovnovahy v ramci pfirodnich podminek a dale minimalizovat stopy lidského po-
Cinani (Carlton 2007). Koncept Traditional Neighbourhood Design z poCatku osmdesatych
let, pilotné vytvofeny autorskou dvojici planu Seaside, A. Duany a E. Plater-Zyberk, se svym
slovnikem vracel k neoklasickému stylu v architektufe i urbanismu, ztvarnénému na pfikladu

prvnich zahradnich mést (ibid.). Ve stejné dobé paralelné vznikl koncept Transit Village, za-
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lozeny na myslence upiné ekonomické sobéstacnosti jednotlivych, pésky dostupnych &tvrti,
pro kazdodenni potfeby — pro dopravu na del$i vzdalenosti, napfiklad do sousednich mést,

méla pak slouzit vefejna doprava, kolem jejichz stanic byly Ctvrté utvareny (ibid.).

Principy tradi¢niho, neoklasického planovani, zalozeného na modelu pfiméfené zahusténé,
pestie funkéné vyuzité, pésky dostupné méstské ctvrté, se pfimo promitly — opét v severni
Americe — do zaloZeni Congress of the New Urbanism (Kongresu Nového urbanismu). Je-
den z jeho zakladatell, Peter Calthorpe, je zarover oznacovan za kli€ovou osobnost vzniku
konceptu Transit Oriented Development, teorie rozvoje Uzemi orientovaného k vefejné do-
pravé ve smyslu dneSniho chapani (Carlton 2007). Autor jej definoval jako méstskou Ctvrt
s pestrym funk&nim vyuZitim, vzdalenou do 2000 stop od stanice vefejné dopravy a obchod-
niho jadra, podnécujici svou koncepci riznorodé pouzivani pési, cyklistické, vefejné i auto-
mobilové dopravy (Calthorpe 1993). Koncept mél dle jeho slov téz odpovidat pozadavkim
soudobého hnuti za Zivotni prostfedi, podpofit regionalni rozvoj, pomoci zvysit pfijmy provo-
zovatell vefejné dopravy, a ovSem predstavoval i evoluc¢ni krok ve srovnani s individualistic-
kou spole¢nosti; ve své podstaté byl oznaCovan za novy americky sen (Calthorpe 1993,
Carlton 2007).

Vratme se vSak k dilezité poznamce o kontinentu evropském. | kdyz spoleCenska poptavka
po individualnim dopravnim prostfedku zde byla rovnéz znacna, ve srovnani se severni
Amerikou se ne vSechna mésta a regiony zcela podfidily automobilové kultufe, a dokazaly si
zachovat dédictvi fungujici dopravy vefejné z po€atku 20. stoleti. Mésta a regiony tak &inily
vétSinou kazdy ,po svém®, bez deklarovani obecnéji platnych teorii. Mezi jisté nejvyraznéjsi
povaleéné planovaci poc€iny, jez byly zaloZzeny na dopravni obsluze Uuzemi pfedevsim patef-
né trasovanou vefejnou dopravou, mizeme oznacit regionalni rozvoj ve skandinavskych ze-
mich ¢i Holandsku (Hall 2005).

Jak uvadi Sir Peter Hall, skute¢ny rlist méstské populace ve Skandinavii nastal ve srovnani
s jinymi evropskymi regiony pomérné pozd€, na prelomu 19. a 20. stoleti; zakladni uroven
discipliny planovani uzemi, ktera v této dobé jiz byla na kontinenté obecné rozSifena, tak
umoznila pfevzit kontrolu nad rozvojem skandinavskych mést prakticky od samého pocatku.
Slavny Finger Plan ,prstovy plan“ rozvoje Kodané z roku 1948 byl zaloZzen na pomérné rané
definici hlavnich rozvojovych os Uzemi ve vztahu k plvodnimu centru mésta, v jejichz smé-
rech byla vedena — Casto jesté pfed skuteCnym pfichodem urbanizace — infrastruktura vefej-
né kolejové dopravy, které se z prostorového hlediska podafilo usmérnit novou poptavku po
rozvoji uzemi (Cervero 2004). Na téchto kolejovych trasach a nejvice v okoli jejich stanic se
pak rozvijela jednotliva pfidruZzena regionalni centra, jejichZ cilem nebyla uplna ekonomicka

nezavislost, ale spiSe vzajemna dopliikovost pfi rlznych drovnich jejich dulezitosti (Hall
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2005). Mezi témito hlavnimi rozvojovymi osami bylo naopak dbano na zachovani pfirodniho
prostfedi, v€éetné durazu na rozvoj zemédélsky vyuzivanych &i rekreacnich ploch (Cervero
2004, Hall 2005).

Obrazek 61: Finger Plan neboli ,,prstovy plan“ rozvoje verejné kolejové dopravy v regionu Kodané se
pozdéji promitl do dalSich investic v téchto preduréenych radialnich smérech, a nakonec do rozvoje kori-
doru pridruZenych, satelitnich center, obsluhovanych kolejovou dopravou (zdroj: Cervero 2004).

Za jeden z doslova nejpfikladnéjsich postupl v regionalnim planovani byva ¢asto oznacovan
rozvoj Svédského Stockholmu, jehoZz uzemni koncept najdeme také pod nazvem Planetary
Cluster Plan ,plan shluku planet® (Cervero 2004). Jiz na samém pocatku 20. stoleti vykoupilo
mésto vétSinu pozemku ve svém okoli, coz mu do jisté miry zaruCilo naprostou spolehlivost
v moznosti realizovat jeho planovaci po€iny i v pozdé&jSim trzné-konkurenénim prostiedi (Hall
2005). Rozvoj urbanizovaného prostoru se nejprve odehraval v méfitku nékolika kilometrd na
bazi tramvaje, pficemz v padesatych letech bylo rozhodnuto dale predurcit dynamiku rozvoje
zavedenim regionalniho metra (ibid.). V prstencich uzemi kolem jednotlivych stanic, vzdale-
nych od sebe cca 1 km, se degresivnim zplisobem nechaly umistit vzdy nejprve komeréni a
administrativni prostory, poté obytné domy se zarukou pfiméfené vysoké hustoty osidleni, a
teprve dale od stanice se rozvijela zastavba individualniho charakteru s niz8i hustotou osid-
leni (ibid.) — tedy pfesné v souladu s pozadavky na urbanismus orientovany k vefejné dopra-

vé podle pozdéjSiho ,oficialniho® konceptu Petera Calthorpa.

Zminku v daném kontextu zaslouzi i dlouholeta strategie regionalniho, polycentrického roz-
voje uzemi v nizozemské oblasti Randstad. Koncept tohoto uzemi, kde je dnes soustfedéna
vice nez tfetina obyvatel Nizozemi, se zacal vyvijet v Sedesatych letech jako odezva na teh-
dy klesajici zemskou populaci: pomoci volnych pozemk( a nové dopravni infrastruktury se
sem méli pfivést novi obyvatelé (Hall 2005). Za kriticky faktor planu byl ozna¢en konkrétni
zpusob rozmisténi populace v Uzemi, zaloZzeny na principu concentrated deconcentration
,Soustfedéné dekoncentrace” — vytvoreni vétsiho poctu vzajemné oddélenych méstecek ruz-
né velikosti, od 5 000 do 250 000 obyvatel. Jesté vice promyslené pak plUsobi regionalni plan

rozmisténi pracovnich pfilezitosti — ABC principle. Mista s nejvy$8i hustotou pracovnich akti-
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vit (zejména centra mést) by méla byt obsluhovana témér vyhradné vefejnou dopravou, mis-
ta se stfedni hustotou (vystavni €i konferencni prostory, stadiony) by méla byt obsluhovana
kombinované vefejnou i individualni dopravou, a kone¢né& mista s nejnizsi hustotou pracov-
nich pfileZitosti, ale ¢asto s vysokou spotfebou prostoru (logistické arealy, sklady), by méla

byt pfistupna pfedevsim po kapacitni siti silni€nich komunikaci (ibid.).

@ high density of workers/visitors; E‘

public offices, theatres, museums,

dlose lo city centre stations

hospitals, R&D, ‘white collar’ industry;
both good stations and motorway access

low density of workers/visitors;
need good carftruck access ENCICNC NI (RCNCRC AN

cdose to motorways

Obrazek 62: Princip ABC pro rozmisténi pracovnich prilezitosti v nizozemském regionu Randstad, zaloze-
ny na rozdilné koncepci dopravni obsluhy podle diilezitosti jednotlivych uzll, vzbudil zajem v fadé svéto-
vych zemi (zdroj: Hall 2005).

Teorii urbanismu orientovaného k vefejné dopravé, pracujici v méfitku méstské ctvrté, se
pak velmi blizi anglicky teoreticky koncept z konce devadesatych let, pfimo inspirovany za-
sadami amerického Nového urbanismu, zpracovany pod vedenim architekta Richarda Ro-
gerse a predstaveny vladni skupinou Urban Task Force (Hall 2005). Tento pfistup vychazeji-
ci z tradi€nich urbanistickych principu je zaméfen i na revitalizaci opusténych pozemku a

byvalych prumyslovych areall na vnitfnich uzemich mésta (ibid.).

4.2 Soucasné teorie, jejich kontext a mozné nedostatky

Zatimco na americkém kontinenté v devadesatych letech oficialné zrozeny, vyznamnou al-
ternativu vici zdejSi pfevaZzujici automobilové kultufe nabizejici koncept urbanismu oriento-
vaného k hromadné dopravé, se dnes postupné pfenasi i do planovani uzemi v rozvojovych
zemich svéta, evropska mésta vyvijeji, na stejné téma, prfedevSim snahy o pokracovani
v osvédCenych tradicich, zminénych vySe na pfikladu Skandinavie a Holandska. Aktualni
podkapitola by méla pomoci osvétlit tento vyvoj, a je zavrSena prehledem o stavu literatury

na téma teorie urbanismu orientovaného k verejné dopravé v nasi kulture.

4.2.1 Definice a zakladni charakteristiky teorie urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy

Jak bylo naznaceno vySe, teorie urbanismu orientovaného k vefejné dopravé ve smyslu sou-
C¢asného chapani ma — navzdory, ¢i mozna diky tamni spoleCenské kultufe orientované

témér vyhradné na automobil — zaklad na americkém kontinenté, v teorii New Urbanism, tzv.
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Nového urbanismu neboli tradicionalistického méstského planovani, za jehoz zakladatele a
hlavniho protagonistu je povazovan Peter Calthorpe. Ten v devadesatych letech definoval
Transit Oriented Development (rozvoj Uzemi orientovany k vefejné dopravé) neboli TOD jako
pestie funkéné vyuzitou Ctvrt, rozvinutou ve vzdalenosti do 2000 stop od zastavky vefejné
dopravy a pfilehlého obchodniho jadra. TOD vzajemné prolina funkci bydleni, obchodu, kan-
celafi, volnych prostranstvi a dalSich vefejnych prostor v prostfedi uzpisobeném k pési
chlzi, a vytvafi tak pfiznivé podminky pro obyvatele i zaméstnance cestovat verejnou dopra-

vou, na kole, pésky, &i autem (Calthorpe 1993).
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Obrazek 63: Koncept ,,nového* rozvoje opusténych méstskych uzemi z architektonické dilny Richarda
Rogerse vychazi z amerického vzoru Nového urbanismu a je tak pozoruhodnym pfikladem teorie urba-
nismu orientovaného k verejné dopravé v evropském méritku (zdroj: Hall 2005).

V kontextu rozvoje této discipliny a pfistupu rdznych teoretikd, stejné jako pfi uplatfiovani
v praktickych projektech, Ize konstatovat, ze definice pojmu Transit Oriented Development
dnes neni zcela pfesné dana, ale zavisi na jednotlivych pfistupech (Bossard a kol. 2002). Za
Transit Oriented Development je tak napfiklad dokonce ozna€ovan rozvoj urbanizace nejen
podél tras vefejné dopravy, ale i v okoli infrastruktury dalni¢ni sité, s argumentaci, Ze korido-
ry dalnic mohou obsahovat i vyhrazené €asti pro vefejnou dopravu, a dale se v budoucnu
muZze hledat jejich alternativni vyuZiti (Lefaver a kol. 2001). V tomto posledné jmenovaném

pfikladu Ize z naseho pohledu oznacit za pozitivni, ze planovani Uzemi je zvazovano
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v pfedem definovanych koridorech, a neni ponechano zcela bez pravidel; za udrzitelngjsi
presto povazujeme ,klasicky” pfistup zaméreny jiz nyni pfedevdim na vefejnou dopravu. Por-
ter navrhuje presnéjSi definici méfitka rozvoje uzemi v okoli infrastruktury vefejné dopravy,
za které oznacuje disky se stfedem ve stanicich a o poloméru &tvrt az maximalné pal mile
(Porter 1997). Naopak lze najit i zpfesnujici nazvy vlastniho konceptu, jako Transit-
Supportive Development (rozvoj uzemi podporujici vefejnou dopravu), Transit-Focused De-
velopment (rozvoj uzemi zaméfeny na vefejnou dopravu) Ci Transit-Based Development

(rozvoj uzemi zaloZeny na vefejné dopravé) (Bossard a kol. 2002).

Bernick a Cervero (1996) v monografii Transit Villages in the 21" Century definuji klicovy
element planovani méstskych prostort v okoli zastavek verejné dopravy jako princip 3D’s:
Density, Diversity, and Design, tj. hustota, pestrost, a vlastni urbanisticka koncepce. Je zfej-
meé, ze pozadavky na vySsi primérnou hustotu osidleni, stejné jako na pestrost funkéniho
vyuziti Uzemi, jsou z hlediska vyvoje urbanistickych teorii bliZSi zahradnimu méstu Ebeneze-
ra Howarda, nez myslence mésta Ville Radieuse od Le Corbusiera; pozadavky na design, {j.
vlastni urbanistickou koncepci, pak maji za cil podpofit uzivatele uzemi v chlzi a ve
svévolném upfednostnéni vefejné dopravy pred dopravou individualni (Bianco 1998). Ze
Sir§iho pohledu hovofi Bernick a Cervero o celkovém zkvalitnéni jak podminek mobility, tak
zivotniho prostfedi, dale o prostfedi pratelském k chodcim, vytvareni podminek pro
alternativy v bydleni i pracovnich pfilezitostech, obnové socialniho Zivota diky vzniklym
interakcim mezi rdznymi pfijmovymi skupinami, pocitu bezpeci diky celodenné fungujicim

aktivitam, a kone¢né o oslavé mista a vefejného prostoru (Bossard a kol. 2002).

3 g Secondary Area

Residential S

ub!ic;\

Obrazek 64: Urbanismus podporujici roli vefejné dopravy je zalozen na soustiedéni kompaktni a pestre
funkéni zastavby v blizkém okoli zastavek verejné dopravy (zdroj: Calthorpe 1993).

Cervero a Kockelman (1997) pak s principem 3D jiz pracuji a ve své studii také doplriuji
definice neoklasického planovani, Nového urbanismu a urbanismu orientovaného k vefejné

dopravé o dilezitou dimenzi — z pohledu dopravniho planovani. Podle autort jsou tak pfi
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tvorbé téchto urbanistickych koncepci vzdy sledovany tfi hlavni cile (Cervero a Kockelman

1997):

e obecné snizovat pocet motorizovanych pfemistovacich vztahd,

e v ramci pfemistovacich vztahd, které jsou uskutecriovany, zvySovat podil nemotorizova-

nych pfemisténi (uskutecnénych pésky, na kole, ...),

e v ramci motorizovanych pfemistovacich vztahu, jez jsou uskutecriovany, sniZovat jejich

délku a naopak zvySovat procento obsazenosti vozidel (pouzivani vefejné dopravy, ve-

fejné dopravy na objednavku, sdileni automobilt).

o
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NEW GROWTH AREA
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Obrazky 65 a 66: Peter Calthorpe definuje tfi zakladni typy zemi pro mozny rozvoj konceptu Transit Ori-
ented Development (TOD), jehoz je autorem (horni Fada): plivodné urbanizovana tzemi (vlevo), jez jsou
revitalizovana v duchu TOD, dale prazdné mensi ¢asti Uzemi v jiz stavajici zastavbé, a konecné velké ne-

vyuzité uzemni plochy, typické pro predméstské oblasti. U prvnich dvou jmenovanych (stfedni a doini ra-
da) autor ukazuje zpisob mozného urbanistického rozvoje pfi porovnani predchazejiciho a pozdéjsiho

stavu (zdroj: Calthorpe 1993).
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Bylo-li jiz prvni desetileti od deklarace Calthorpova navrhu — v kontextu narlstajicich pro-
bléma s rozvojem suburbanizace a zvySovani objem0 individualni dopravy — obdobim jeho
prudkého roz8ifeni nejen po severni Americe, ale i na ostatni kontinenty svéta, dalo na druhé
strané poznat jeho prvnim nedostatkim, ukazujicim se zejména v prilisné mife obecnosti
zakladnich tézi ve vztahu k jednotlivym mistnim specifikdm. Na tuto upozornuji napfiklad
v nedavné dobé Dittmar a Ohland (2004) v syntetické monografii New Transit Town; Caltho-
rptv koncept je podle nich Zadouci adaptovat jak pro lokalni podminky rtznych typu uzemi,
tak pfedevsim pro potfeby samotnych uzivatell téchto uzemi. Autofi hovofi o vhodnosti riz-
ného méfitka rozvoje uzemi, o potifebé riznych druh obchodl a sluzeb, ¢€i o volbé rizného
poctu nabizenych parkovacich mist — v8e v okoli zastavek v uzemich rizného geografického
kontextu, rdzné urbanistické struktury ¢i rizné socio-demografické skladby, a navrhuiji, aby
kazdy projekt zapisujici se do konceptu Transit Oriented Development sledoval pét kritérii
(Dittmar a Ohland 2004):

o efektivita umisténi je definovana hustotou osidleni, dobrymi pfistupovymi podminkami
k vlastni zastavce a systému vefejné dopravy a dale pratelskym charakterem pési sité,

e vysoka pestrost ve vybéru bydleni a ostatnich aktivit pro uzivatele uzemi je charakterizo-
vana zastoupenim co nejsirsi Skaly ruznych typu obytnych jednotek (od mnohopodlazni
zastavby kolektivniho bydleni po rodinné domky), stejné jako nabidkou co nejvétSiho
poctu druhl obchodu a sluzeb, odpovidajicich poptavce mistnich obyvatel,

e financni zhodnoceni kazdého projektu TOD a jeho dllezitost vychazeji z faktu, Ze vydaje
na dopravu jsou zpravidla, po vydajich na bydleni, druhou nejvyssi poloZkou v roz-
poctech domacnosti; planovani dopravniho systému spole¢né s planovanim funkce byd-
leni ma tak z ekonomického pohledu vyjimeény potencial,

e tvorba mista nese mySlenku vytvareni atraktivniho méstského prostredi, vybizejiciho k
pési dochazce nejen za sluzbami vefejné dopravy. Naopak, bude-li chlize obecné pod-
pofena pro navstévu obchodu, park(, pratel, ¢i posezeni v kavarné, snaze budou uziva-
telé uzemi inspirovani i k dochazce na zastavku,

e potieba vyfeSeni rozporu mezi charakterem dopravniho uzlu a skute¢ného mista vycha-
zi z pfedpokladl, ze zastavka vefejné dopravy si musi zachovat dopravni funkci, zajistu-
jici spojeni daného uzemi s okolim, je ale zaroven mistem ve mésté a tak i urbanistic-

kym objektem.

Dittmar a Ohland paralelné rozvijeji navrh obecné typologie TOD, podle pfizpGsobeni jeho
aplikace v zavislosti na jednotlivych typech uzemi v ramci metropolitnich regiont. Jedna se o
odlisné kontexty v nasledujicich podminkach: plvodni stfedy mést, klasické méstské Ctvrté
zpravidla obepinajici stfed mésta, centralni zény prfedméstskych oblasti, ostatni klasicka

predmésti, vzdalengjsi pfevazné obytné soubory a konecné vnéjsi satelitni mésta, lezici vné
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zakladni konurbace a vyznadujici se pfedevsim denni dojizdkou do plvodnich center mést.

Curtis, Renne a Bertolini (2009) pak shrnuji, Ze v kazdém konceptu Transit Oriented Develo-

pment, Ci jemu blizkému, je zasadni sledovat tfi hlediska (Curtis, Renne a Bertolini 2009):

o dostupnost (accessibility), ktera pomaha moznosti svobodné volby dopravniho prostfed-
ku, vzhledem ke komplikovanému Zivotnimu stylu dnes ¢im dal aktualngjsi,

e udrZitelnost (sustainability), vazanou na stale vice prokazovanou omezenost energetic-
kych zdroju a zde zaméfenou na upfednostnéni vefejné a nemotorové dopravy, majici
nizsi energetickou spotfebu,

e urbanitu (urbanity), kliCovou zalezitost z pohledu utvareni skute€ného mésta a jeho pro-

stor, podporujicich lidskou interakci a celkovou kvalitu zivota.

V zavislosti na jednotlivych kulturnich prostfedich, kde je teorie urbanismu orientovaného
k vefejné dopravé rozSifovana, se utvareji jeji jednotlivé variace, jez se promitaji pfedevsim
do nazvoslovi. V severni Americe, stejné jako v jizni Americe, jihovychodni Asii, ale i jizni Af-
rice a Australii, se ustalil pojem Transit Oriented Development (Cervero 2006). V Evropé se
tento americky nazev promitl zejména do Anglie a anglofonni kultufe blizkych zemi — Skan-
dinavie a Holandska; samostatné se objevuji napfiklad koncepty germanofonni a frankofon-
ni, odpovidajici silnému vyznamu téchto kultur a mozna i urcité svébytnosti v jejich postaveni
k danym teoriim. Germanofonni pfistup, definujici se zpravidla jako Schienenverkehrsorien-
tierte Siedlungsentwicklung (rozvoj sidlist orientujici se ke kolejové dopravé) (Dreier 2001,
Holz-Rau a Scheiner 2005) se tak uplatfiuje v Némecku, Rakousku a Svycarsku, a franko-
fonni pfistup, znamy pod pojmem Urbanisme orienté vers le rail (urbanismus orientovany ke
kolejim) (L'Hostis a kol. 2009, Stransky 2011), nebo pfibuzny koncept La ville creuse (duté

mésto) (Maupu 2006), ve Francii, Belgii a rovnéz Svycarsku.

At jsou ale kultura a podminky uplatnéni jakékoli, zakladni principy rozvoje uzemi orientova-
ného k verejné dopravé jsou vzdy stejné. Robert Cervero, autor fady vyzkuma po celém své-
t&, oznaCovany za sou€asného pokraCovatele Calthorpa, je shrnuje jako koordinaci doprav-
niho a uzemniho planovani ve snaze vytvofit podminky pro pfimérenou hustotu osidleni, pro
pfimérenou pestrost ve funkénim vyuZiti dzemi a pro podporu péSi dochazky, v méritku
méstské Ctvrté, ti. na vybranych éastech tUzemi skytajicich potencial dostupnosti zastavek
MHD navaznou, zpravidla pési Ci cyklistickou dopravou, s cilem podpory v pouZiti vefejné

dopravy uzivateli tizemi (Cervero 2006).

VySe uvedeny koncept navrhujeme v Ceském jazyce, a pro potfeby této prace, nazvat jako

urbanismus podporujici roli vefejné dopravy.
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Obrazek 67: Lakavou, ale vystiznou a pomérné podrobné zpracovanou formou predstavuje koncept
Transit Oriented Development vladni pracovni dokument Spojenych stata (zdroj: US GAO 2009).

4.2.2 Soudasné aplikované vyzkumy na svétovych kontinentech

S pfichodem Nového urbanismu a navrhy Petera Calthorpa souasné zacaly vyrazné naby-
vat na poctu i sile vyzkumné prace zabyvajici se vztahem mezi urbanistickou koncepci uze-
mi, kterou propagovaly tyto koncepty, a skute€nym dopravnim chovanim uZivateld téchto
uzemi (Cervero 2002). Zakladni studie zkoumaly miru vlivu funkéniho vyuziti tzemi, zastou-
peného hustotou osidleni a pestrosti v pfitomnosti riznych funkci, pfedevSim na volbu do-
pravniho prostfedku a Cetnost péSi chize, u obyvatel pfedmétnych Guzemi (Frank a Pivo
1994, Cervero 1996). Koncept Transit Villages a jeho vy$e zminény princip 3D’s se pak pro-
mitly do zafazeni dalSich proménnych z kategorie Design, tj. riznych prvk({ urbanistické
struktury, do charakteristik celkové koncepce uzemi, vedle proménnych z kategorie funkcni-
ho vyuziti (Cervero a Kockelman 1997, Cervero 2002, Holtzclaw, Clear, Dittmar, Goldstein a
Haas 2002, Forsyth, Hearst, Oakes a Schmitz 2008, Ewing a Cervero 2010). Tyto prace
ukazuji na pozitivni vliv mezi vys8i hustotou obyvatelstva a dalSich méstskych funkci, jakoz i
vy$Si pestrosti ve funkénim vyuziti Gzemi, a kone¢né vys$Sim poctem prvk( urbanistické
struktury pfispivajici k atraktivité chlize na jedné strané, a skuteCnym poklesem v pouzivani
osobniho automobilu (minimalné pro nékteré typy cest), a naopak zvysenym vyuzivanim ve-

fejné a navazujici pési a cyklistické dopravy obyvateli uzemi, na strané druhé.
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Doplfime, Ze v ramci udani co mozna uplné charakteristiky zkoumanych Gzemi pracuji prak-
ticky vSechny studie, vedle uvedenych proménnych z kategorie celkové urbanistické koncep-
ce, také se socio-demografickymi charakteristikami téchto Uzemi a se souvisejicimi utilitar-
nimi modely, zaloZzenymi na individualnim poZzadavku dosaZeni nejvyssi uzitné hodnoty — s
faktory, jez rovnéz tradi€né vykazuji vliv na dopravni chovani dot€ené populace. Tyto socio-
demografické charakteristiky v8ak maiji ve studiich kontrolni, doplfikovy charakter, pozornost
se zde soustfeduje na téma urbanistické koncepce. Stejné dllezité je dale poznamenat, ze
dopravni chovani populace pfi pfemistovacich procesech prokazatelné ovliviiuje — vedle
charakteristik souvisejicich se zdrojovou destinaci pfemisténi (j. mista bydlisté a blizkého
okoli) — také volba cilové destinace pfemisténi a podminky pro jeji dosazeni (Handy 1993,
Frank a Pivo 1994, Ewing a Cervero 2010). Tuto problematiku mizeme nalézt téz ve formé
analyzy porovnani mezi lokalni dostupnosti zastavky verejné dopravy (local accessibility Ci
station area accessibility) a vzdalenéjsi, regionalni dostupnosti (regional accessibility) (Ge-
urs, Maat, Rietveld a de Visser 2012). Vyzkumy ukazuji, Zze obecné podminky dosazeni cilo-
vé destinace, stejné jako mistni charakteristiky v jejim okoli, mohou ovlivnit dopravni chovani

jinak, nez by je teoreticky ovlivnily vlastnosti pouze samotné zdrojové destinace.

Relationship between Transport and Land Use
Acommaonly used study of 32 cities by Mewrman & Kenwarthy in 1989 concluded that there
was g strong link hetween urban development densities and petroleum consumption.
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Obrazek 68: Dle fady vyzkumu je prokazano, ze hustota osidleni pozitivné ovliviiuje niz$i pouzivani auto-
mobilu pro individualni potieby premisténi. Dopliime, ze vedle hustoty osidleni je pouzivani automobilu
zpravidla téz funkci dostupnosti veirejné dopravy, nékterych socio-demografickych charakteristik a ko-

necné i kvality pésich a cyklistickych komunikaci v okoli (zdroj: pfevzato z wikipedia.org).

Podivame-li se na geograficko-kulturni rozpéti studii zabyvajicich se vySe uvedenymi vztahy

¢i moznosti implantace konceptu Transit Oriented Development obecné, prvni prace vznikaly
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v misté jeho zrodu — v severni Americe, rychle se ale rozsifily dale. Toto roz$ifeni mizeme
najit jednak v prostfedi, jeZ se v posledni dobé potyka s podobnou mirou spoleCenské zavis-
losti na automobilu jako Amerika — v Australii (Renne 2005, Currie 2006). Dale pak je pro-
blematika aktualni zejména v téch rozvojovych zemich, ve kterych kombinace prudkého
ristu ekonomické sily v poslednich letech, a s nim spojené zvySujici se potfeby kazdodenni-
ho prfemistovani osob, vedou ke skokovému narlstu automobilové dopravy a s tim spoje-
nych problém0 — v zemich jizni Ameriky, v jizni Africe a v nékterych zemich jihovychodni
Asie, za které jmenujme studie napfiklad z Kolumbie (Targa a Rodriguez 2004, Cervero,
Sarmiento, Jacoby, Gomez a Neiman 2009), z Jihoafrické republiky (Wilkinson 2006), z Ciny
(Cervero a Day 2008), nebo z jizni Korei (Cervero a Kang 2009).

Pfiklad z kolumbijského hlavniho mésta Bogota se svoji uspésnosti dostal ve znamost do-
slova po celé planeté a zaslouzi zde samostatnou zminku. Koncept zalozeny na systému
rychlé autobusové dopravy, s prostorové i provozné vyhrazenymi trasami podobné jako
meéstska kolejova doprava, dostal pfiznaény nazev k dobé svého vzniku na pfelomu stoleti —
Transmilenio. Na rozdil od podobné znamého systému v brazilské Curitibé, po jehoz vzoru
byl vybudovan, se vSak v Bogoté znacné investovalo i do revitalizace méstskych prostor a
zkvalitnéni podminek pro chodce a cyklisty v okoli autobusové trasy (Cervero 2004). Systém
je zaloZen na vedeni samostatnych jizdnich pruhl zpravidla ve stfedovém pasu méstskych
rychlostnich komunikaci, pfi¢emz v centru mésta byly autobusim zcela vénovany nékteré
ulice a samozfejmosti je udélovani prednosti v jizdé pfed ostatni dopravou na svételné
fizenych kfizovatkach; jiz v roce 2004 dosahovala délka sité systému Transmilenio pfes 40
km, koneCny plan naznacuje desetkrat tolik — 400 km (ibid.). Mimofadna pozornost je
vénovana oblasti navazné pési dopravy, jez se promita do funguijici sité pfFistupovych cest k
zastavkam i v oblastech s nejchudS$i, az provizorni a neformalni méstskou zastavbou s
vysokym potencidlem cestujicich, stejné jako do realizace 17 km dlouhého péSiho koridoru
Alameda EI Porvenir, nejdelSiho na svété; to ukazuje dle Cervera na vynikajici pfiklad
koordinace vlastnich investic do konstrukce dopravniho systému, a dopravni politiky, jez jde
s touto konstrukci ruku v ruce a dale nahrava jeji efektivité (Cervero 2004, Targa a
Rodriguez 2004). Zvlastni pozornost je vénovana téz vzhledu a urbanistickému zaclenéni
jednotlivych zastavek, kolem nichz jsou vytvareny verejné prostory a instalovana méstska
zelen, zvysujici urbanistickou atraktivitu téchto mist, a dbano je na pési propojeni zastavek s
vyznamnymi lokalnimi centry. V neposledni fadé se zavedené koridory rychlé autobusove

dopravy pozitivné promitaji i do chodu komer&nich aktivit, umisténych v jejich blizkosti (ibid.).

Fenomén Transmilenio oznaCuje Robert Cervero jako pfiklad zpUusobu uzemniho planovani,
ve kterem bylo pfednostné investovano do dopravniho systému — Transit First Initiative.

V idealnim pfipadé se pak, v zavislosti na prvotni investici do rozvoje patefniho dopravniho
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systému, oCekava dlouhodoby a pozitivni rozvoj okolniho Uzemi, coz stejny autor ilustruje na
pFikladu regionalniho fungovani v kanadském Torontu. ZdejSi vybudovani nékolika radialnich
linek kolejové drahy poCatkem devadesatych let, spojujicich jadro aglomerace s jejimi pfidru-
Zenymi centry, stimuluje dojizdku nejen smérem do jadra, ale i v opaném sméru, a vyrazné
tak pomaha ve zméné geografického modelu Toronta z monocentrického na polycentricky
(Cervero 2004). Z dopravniho hlediska se Uspéch tohoto feSeni dnes projevuje ve Ctvrtino-
vém podilu vefejné dopravy na délbé pfepravni prace pfi cestach do zaméstnani do pfidru-
Zzenych center, coz je dle Cervera pozoruhodné vysoka hodnota pro situaci mimo hlavni
méstské jadro a navic v kontextu severni Ameriky. Za zminku stoji i konstatovany pokles in-
dividualni primérné cestovni vzdalenosti za den — hodnoty, jez se v dneSni dobé snizuje ma-

lokde na svété (ibid.).
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Obrazky 69 a 70: Studované komercni subjekty v hlavnim mésté Kolumbie (vievo) vykazaly o 2% vyssi
zisky na kazdych 100 m, o které se situovaly blize ke koridoru systému Transmilenio. Ten je typicky zalo-
zen na vyhrazenych autobusovych pruzich, vedenych uprostied méstskych dalnic; v centralnich ¢astech

mésta je vsak citlivé zaclenén do pésich zon (zdroj: Targa a Rodriguez 2004 a Worldbank 2004).

Od vySe uvedeného pak Cervero odliSuje pfipad zvany Land Use Initiative, kdy — stale s ci-
lem omezeni zavislosti na automobilu a podpory ostatnich druht dopravy — je investovano
v prvni fadé do strategického rozvoje uzemi. Autor v daném kontextu vyzdvihuje vySe po-
psané fungovani regioni Kodané a Stockholmu, a ukazuje, ze i v automobilové zavislé se-
verni Americe Ize v nékterych lokalitach najit pfiklad takového pfistupu, a to na prvnim misté
v Arlington County na pfedmésti Washingtonu. Diky vytvofeni strategické vize, nazvané
bull’s eye concept plan (plan konceptu ve tvaru by¢iho oka) a jejimu uspésnému, pfimo vzo-
rovému naplnéni pomoci vhodnych nastroji vefejné politiky, je dnes Arlington County oblasti
s nejpestieji funk&né vyuzitym uzemim v okoli infrastruktury vefejné dopravy v méfitku ce-

lych Spojenych statt (Cervero 2004). Z puvodnich &isté rezidenénich &tvrti, jez fungovaly vi-
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ce nez cokoli jiného jako nocleharny, se staly vibrujici, zivé oblasti s méstskym charakterem
a Zivotem po cely den; to se promita do vytiZzeni vozidel vefejné dopravy cestujicimi v obou
smérech souc€asné, a to nejen v dopravnich Spickach, ale i v sedlovém obdobi a o vikendech
(ibid.). Lidé bydlici v blizkosti koridord vefejné dopravy vyuzivaji dle statistik tuto ke svym
cestam dvakrat vice nez jejich sousedé bydlici dale od koridoru; dale bylo zjisténo, Ze kazdy
novy metr ¢tverecni komercnich aktivit i kazda nova obytna jednotka v okoli koridord, stejné
jako kazdé nové nabidnuté misto pfepravni kapacity ve vozidlech vefejné dopravy, se

pozitivné promitaji do poCtu cestujicich vefejnou dopravu vyuzivajicich (ibid.).

= ‘j" ol

Obrazek 71: ZvysSené vyuzivani verejné dopravy zajiSt'uje dnes kanadskému Torontu utvareni nové poly-
centrické regionalni struktury a tak i zkraceni praimérné cestovni vzdalenosti za den (zdroj: Cervero 2004).

“BULL'S EYE’ / FaS
TP —— CONCEPT J#43

Obrazek 72: Koncept izemniho rozvoje s nazvem bull’s eye concept zajistil predmésti Arlington County u
Washingtonu nejen vynikajici povést, ale skute¢né fungujici systém zalozeny na urbanismu podporujicim
roli verejné dopravy (zdroj: Cervero 2004).
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Figure 9. Arlington County Metrorail Stations Entries and Exits by Time
Period. Source: Aslington County Department of Commmunity Planning, Housing and Development

Obrazek 73: Kompaktni zastavba a polyfunkéni vyuziti tzemi v okoli zastavek pfinaseji vefejné dopravé
v Arlington County vytizeni vozidel sou¢asné v obou smérech, po cely den i tyden (zdroj: Cervero 2004).
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Je nepochybné, Ze cely koncept Transit Oriented Development i jemu pfibuzné, vSechny vy-
chazejici z principu neoklasického, pfipadné tradicionalistického planovani, maji i své kritiky.
Vystiznou syntézu pozitivnich i negativnich bilan¢nich praci na téma New Urbanism pfinasi
ve své studii Ford (1999), zamyslejici se mimo jiné nad konfrontaci prostfedi jiz postavenych
novych méstecCek s analyzou obrazu mésta podle Kevina Lynche. Kritické hlasy jsou podle

Forda zpravidla soustfedény do péti okruhu.

1) Je zpochybfiovano, Zze se nova tradicionalistickd méstecka budou doopravdy liSit od stan-
dardni americké suburbanni vystavby a nabidnou tak na rozdil od nich skuteénou urbanni
prizpusobivost a tvorbu mista, jelikoz v obou pfipadech je rozvoj fizen komer&nimi deve-
lopery, pracujicimi s pfedem definovanymi pravidly a kédy. Na to je namitano, Ze jiz od
prvnich realizaci bylo zfejmé, Ze nova méstecka nabizeji mnohem vétsi pestrost a napadi-
tost z hlediska typl domd, jejich velikosti, formy, barev...

2) Novym projektum je vytykana neautenticnost vzhledem k sou¢asnému obdobi, neodpovi-
dajici parametry vzhledem k sou€¢asnym potfebam obyvatel, a vibec pfislusnost k dob-
rému bydleni odpovidajicimu dobé pred sto lety. Zastanci tvrdi, Ze v kazdém pfipadé jsou
domy architektonicky zajimavéjSi, potazmo hezCi, nez v onéch standardnich, suburban-
nich predméstich. Koncepce domu i uliéniho prostoru je navic koncipovana vice spole-
¢ensky — dvefe a okna jsou orientovany pfimo do ulice, coz vtiskuje celému prostfedi vice
humanizovany, obydleny raz.

3) Rada diilezitych projektd New Urbanism podle oponentl vznika pfili napadné na zelené
louce bez jakékoli ndvaznosti na existujici urbanizaci a nékdy — paradoxné — i dopravni in-
frastrukturu, a jejich realizace tak mohou byt zdrojem prostorové segregace. Na to je vSak
uvadéno, ze toto prostorové oddéleni konceptu, ktery je vlastné teprve ve vyvoji, je v né-
kterych pfipadech zamérné: planovaci se vyhybaji nejen nedavno urbanizovanym, napfi-
klad komerénim oblastem kolem dalnic, ale mnohdy i &tvrtim s pfevahou plvodni méstské
zastavby, které byly v poslednich desetiletich zanedbavany a dnes se nachazeji v degra-
dovaném stavu. Pokud se prvni pfistupy nového urbanismu osvédci, budou v budoucnu
moci byt navrhovany promyslené&jSim zpusobem i pro vyplhovani jiz stavajici urbanizace.

4) DalSi naf€eni tkvi v udajné socialni diferenciaci a vytvareni napadné svébytného charak-
teru obytného prostfedi pro urcité skupiny: tento by se tak mohl stat dalSim faktorem soci-
alni segregace, vedle socialni tfidy ¢i rasy. Odpovéd zni, Ze socialni segregace je vaz-
nym, jiz ale existujicim a SirSim problémem; vzajemné odliSny charakter jednotlivych
meéstskych Ctvrti se pak ale nemusi vyluCovat s humanizaci prostiedi ve vétSim méfitku,
napfiklad celého mésta Ci regionu.

5) Konecné je pfipominano, ze tradicionalisticky pfistup k planovani mést je vlastné architek-

tonickym determinismem, jenz byl pfitom po dlouha |éta zavrhovan. Reakce zni, ze de-
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terminismus jako takovy se sice obhajuje vskutku tézko, na druhou stranu lidé ale ¢asto
vyuziji Sance, kterou jim méstsky prostor poskytne. Korzujici péSi nebo frekventované
predzahradky v historickych jadrech i americkych mést jsou toho dikazem, zatimco ve
standardnich, monofunk&nich suburbannich celcich byly diky zavrzeni vefejnych prostor
tyto moznosti a priori vylou€eny; vyznam mista tak zfejmé ma svuj urbanni i sociologicky

potencial.

Autor se ve své studii nasledné pokous$i konfrontovat prvky tradicionalistického planovani
v ramci New Urbanism s pFistupy obsazenymi postupné v nékolika monografiich Kevina Lyn-
che. Jsou citovany ale jen zakladni uvahy s pfiznanim, Ze hlub3i, zvlasté pak kvantifikovatel-

ny pfistup, by vyZadoval mnohem vice prace pro stanoveni pfesnéjSich metodik.

Z naseho pohledu se Ize nejvice pfiklonit k obhajobé posledniho okruhu kritik: tvorba mista a
podpora zvyseni podilu vefejnych prostor v méstském planovani ma jisté své opodstatnéni.
Na druhou stranu, ani v této oblasti neni zadouci jednat zcela plosné a univerzalné. U dal-
Sich ¢&tyf bodl sice nezpochybriujeme obhajovaci argumenty, kritiku ale povazujeme za
opravnénou a dulezitou. Tyto kritické hlasy totiz také podkladaji nase vymezeni: za urbanis-
mus podporujici roli vefejné dopravy v nasi studii nepovazujeme — alespon ne v puvodnim
slova smyslu — tvorbu novych, standardizovanych, pfedepsané vyhliZejicich obytnych soubo-
ri na zelené louce, které budou rozvijeny s posvicenim developerskych spole¢nosti, a u kte-
rych by mohl vzniknout mimo jiné risk, Ze budou vzhledem k vysokym cenam za bydleni do-
stupné pouze vybranym vrstvam obyvatel. Za urbanismus podporujici roli vefejné dopravy
zde povazujeme pfistup v méstském planovani a projektovani, ve kterém se postupné, pfi-
mérené a citlivé pracuje s hodnotami hustoty obyvatel, polyfunkéniho vyuziti Uuzemi a
s kvalitami vefejného prostoru, napomahajicimi zvysit atraktivitu pési nebo cyklistické dopra-
vy, a to pfedevsim ve stavajici zastavbé, pripadné v novych urbanistickych souborech na
stavajici zastavbu pfirozené navazujicich. V porovnani s kulturou severni Ameriky je takovy

pfistup ostatné blizsi i evropské kultufe planovani obecné, jiz se vénuje nasledujici text.

4.2.3 Soudasné aplikované vyzkumy v Evropé

V evropském kulturnim prostfedi probihaji vyzkumy zaloZené na konceptu Transit Oriented
nani se severni Amerikou a ostatnimi ¢astmi svéta. Tento poznatek Ize opfit o dvé zakladni
konstatovani. V prvni fadé maji evropska mésta obecné jiny urbanisticko- i dopravné-
geograficky zaklad, vyznacujici se dulezitou roli pdvodnich historickych jader a pomérné vy-
sokymi hodnotami hustoty osidleni, nez mésta severoamericka, a stejné tak je v Evropé sil-
néjSi tradice péSi chlize. Setkavame se s nazorem, ze TOD vlastné vychazi z evropské kul-

tury méstského Zivota — jak plvodné z modelu stfedovékého mésta, tak i z nékterych
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realizovanych pfipadd urbanismu orientovaného k vefejné dopravé ve druhé poloviné 20.
stoleti, z nichZ v prvni fadé z pfistupu skandinavského (Renne a Wells 2004, Conesa 2012).
Na tento pfedpoklad navazuje konstatovani druhé — Evropané jsou stale mnohem vice zvykli
vyuZzivat nejen sluzeb vefejné, ale i cyklistické a péSi dopravy, nez v severni Americe; tyto

rozdily jsou €asto doslova nasobné (Renne a Wells 2004).

Problémy spojené s intenzivnim pouzivanim automobilu, ¢i pfimo se spoleenskou zavislosti
na tomto dopravnim prostfedku, jsou vSak nyni vysoce aktualni i v Evropé, a stejné tak zde
teorie Transit Oriented Development C&i pfistupy ji obdobné, konceptualizujici zakladni urba-
nisticky pfistup orientovany k vefejné dopravé, nabyvaji na stale vétsi dilezitosti (Bertolini,
Curtis a Renne 2012, Conesa 2012). VySe pfedstavené zdafilé, ale ve vysledku nepfilis po-
Cetné evropské priklady urbanismu orientovaného k vefejné dopravé z uplynulych desetileti,
jez veSly ve znamost i americkych autort, mohou poslouzit jako inspirace pro nynéjsi zadou-
ci rozSifeni této strategie na ploSe celého kontinentu. Jak dale pfiznaéné upozorfiuje Cone-
sa, struktura evropského osidleni je, proti struktufe severoamerické, zfetelné hustsi a vice se
zde rozviji polycentrické osidleni; autor se zabyva vyzkumem, jak muze polycentricka figura
osidleni (spojena predevsim s problematikou regionalni urbanni hierarchie) pomoci v rozvoji

pfistupu blizkého TOD (zaméfenému predevsSim na Uzemni planovani v méfitku mensim), a

naopak (Conesa 2012).
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Obrazek 74: Nizozemsky region Randstad je znam svou koncepci rozvoje tizemi v soucinnosti s existujici
siti vefejné kolejové dopravy. Pro dosazeni vyssi efektivity v planovani byla nedavno vyvinuta strategie
s nazvem Sprint City (zdroj: Van der Vliet, Dufhues a Nefs 2012).

Zfejmé nejvice dnesnich praci na téma urbanismu orientovaného k vefejné dopravé je moz-
né najit v Holandsku. Tato zemé byla v ramci celosvétového pfehledu na konci 90. let ozna-
¢ena dokonce za jedinou, jez vénovala skuteénou pozornost rozvoji nemotoristickych druht
dopravy (Pucher a Lefévre 1996). Nizozem§ti autofi uvadéji, ze TOD byl pojmenovan a vyvi-

nut v USA, ani tam ale nelze najit jeho jednoznaénou definici. Koncept TOD ma tak podle
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nich potencial byt pojmenovan rizné v zavislosti na jednotlivych konkrétnich podminkach,
coz ilustruji na jednoduchém pfikladu: vysoka hustota obyvatel, stejné jako urbanisticka
struktura podporujici vefejnou dopravu, bude pravdépodobné chapana jinak v severni Ame-
rice a jinak v Nizozemi (Geurs, Maat, Rietveld a de Visser 2012). Podrobnéjsi analyza, zjis-
tujici uplatfiovani TOD v evropskych podminkach, bude pro uvedené autory predmétem nej-
bliz§iho vyzkumu.

Van der Vliet, Dufhues a Nefs davaji blize poznat koncepci a fungovani urbanismu oriento-
vaného k vefejné dopravé podpofenych programem Sprint City v jiz citovaném regionu
Randstad. Program, majici za cil zefektivnit postupy v méstském planovani, jez dle autort
zatim nedosahuji svého potencialu, je zaloZzen na uzké spolupraci mezi dopravnim a uzem-

nim planovanim a jmenovité nasledujicich bodech (Van der Vliet, Dufhues a Nefs 2012):

o fyzické vymezeni: koridor kolejové drahy je povazovan za nejmensi jednotku dopravné-
uzemniho planovani, pficemz v kazdé z nich se jedna aktivnim pfistupem (region Rand-
stad je slozen z vice nez desitky takovych koridor(),

e Uzemni planovani je v prvé fadé zaméfeno na rozvoj hustoty osidleni, reprezentované
mnozstvim domacnosti a pracovnich mist v okoli do 1200 m od trasy vefejné dopravy;
dopravni planovani je v prvé fadé zaméfeno na intenzitu dopravni nabidky, zastoupenou
mnozstvim vlaku obsluhujicich kazdou stanici a délkou interval mezi spoji,

e poptavka po rozvoji uzemi v okoli stanic kolejové dopravy je stimulovana zlepSovanim
jejich dostupnosti vefejnou dopravou,

e poptavka po verejné dopravé je naopak stimulovana zajisténim vysoké hustoty obyvatel
a dal8ich méstskych funkci v blizkém okoli stanic,

e pro uskute€néni ambici vSech zu€astnénych aktérl je nezbytna jejich vzajemna komuni-

kace a zajisténi zpétné vazby.

Paralelné se v Holandsku rozviji strategie BESTNET, jez je zaméfena na budouci rozvoj
uzemi vyuzivajici a zhodnocujici vSechny existujici dopravni sité. Hlavni vyzva této strategie

je formulovana pomoci tfi bodl (Rutten 2012):

e optimalizace a pfipadné intenzivnéjsi vyuZiti stavajicich dopravnich siti,
e podpora provazanosti mezi rGznymi druhy dopravy (intermodality) ve vSech souvisejicich
stanicich vefejné dopravy,

e rozvoj urbanizace Uzemi v okoli stanic vefejné dopravy, a to v rozsahu celé sité.

DalSi souCasna studie se pak zaméfuje na oblast Den Haagu. Autofi uvadéji, Ze 1épe je zde
koncept urbanismu orientovaného k vefejné dopravé propracovan v meziméstském méritku,

jez je reprezentovano rozvojem Uzemi kolem pomérné znamé traté Stedenbaan; jejich
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vlastni analyza se zaméfuje na oblast vnitfniho mésta, kde jsou zatim pravidla fungovani
méné jasna (Kreutzberger a Kronings 2012). Jina prace se kone¢né zaméfuje na severni cip
regionu Randstad a zkouma vliv lokalizace pracovnich mist na volbu dopravniho prostfedku
pro kazdodenni cestu do zaméstnani, pfiemz upozorfiuje, Zze tento druh vztahu je dosud
obecné velmi malo analyzovan, ve prospéch praci zaméfenych vyhradné na lokalizaci bydlist
a hustotu obyvatel (Maat 2012). Autor ukazuje na jednozna¢né pozitivni vliv mezi vhodné
umisténymi pracovnimi pfilezitostmi a volbou vefejné dopravy pro cestu do zaméstnani a

navrhuje, aby se v uzemnim planovani na tuto skute¢nost bral odpovidajici zfetel (ibid.).
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Obrazek 75: Svédskym prikladem urbanismu orientovaného k veiejné dopravé je predmésti Hammarby ve
Stockholmu, jez je postaveno podél vodniho kanalu a jehoz dopravné-urbanisticka kompozi¢ni osa ma
zaklad v tramvajové draze (na obrdzku éervenou barvou, véetné vyznadeni zastdvek). Ctvrt si vSak diky

velmi redukovanym podminkam pro pouziti automobilu neziskava o¢ekavanou popularitu, a je tak realné

uvazovano o jejim napojeni na sit’ metra (zdroj: Stojanovski, Lundstrom a Haas 2012).

Samostatnou oblasti, kde urbanismus podporujici roli vefejné dopravy jisté neni cizim po-
jmem, je Skandinavie a pfedevsim Svédsko. Stojanovski, Lundstrém a Haas (2012) uvadsji,
Ze Transit Oriented Development ve Svédském pojeti, byt zde jeho zakladni principy maji
tradici vice nez kdekoli na svété, je novy, originalni, a ilustruji jeho pfistup na dllezZitosti pra-
ce v malém méfitku a tvorbé mista (place making) v okoli koridor a stanic vefejné dopravy.
Jednim z pozoruhodnych pfiklad( realizace tohoto principu je pfedméstska &tvrt Hammarby
ve Stockholmu, vytvofena jako nabfezni mésto na zakladé kombinace principl tradi¢niho
mésta a principu ABC (arbete — pracovni pfilezitosti, bostad — bydleni, centrum — centrum;
liSi se od vySe uvedeného principu ABC uplatnéného v uspofadani holandského regionu

Randstad) podporujiciho pfiméfenou pestrost ve funkénim vyuziti mésta. Osu dtvrté tvofi
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Siroky, zeleni lemovany bulvar, soustfedujici dopravni cestu pro tramvaj a vSechny ostatni
druhy dopravy (Stojanovski, Lundstrédm a Haas 2012). Zminku zasluhujicim pfipadem je i
zahustovani &tvrti Ljura, Hageby a Navestad z 60. let na pfedmésti Norrkdpingu a simultan-
ni, v roce 2011 realizované prodlouzeni tramvaje o 4 km do této oblasti, ve které je v planu

rovnéz zvysit polyfunkéni vyuziti uzemi (ibid.).

Obrazek 76: Urbanismus podporuijici roli verejné dopravy lze uplatnit i zahusténim a ozivenim jiz drive
postavenych rezidencénich ¢étvrti, tak jako je to provadéno ve svédském Norrkopingu (ptvodni zdstavba je
vyznacena Sedou, nova pak ¢ervenou barvou, tramvaj se zastavkami je znazornéna barvou ¢ernou).

novski, Lundstrom a Haas 2012).
Stejné jako Nizozemi, ani Svédsko nepostrada v predmétné disciplind nékteré méné pre-
sveédcive situace, jak uvadi Emslie (2008). Autor na jedné strané potvrzuje a vyzdvihuje vzo-
rové feSeni urbanizace v okoli stanic kolejové drahy v ramci ,prstového planu“ Kodang, na
druhé strané ukazuje oblasti sousednich Svédskych mést Malmo, Landskrona a Lund, jejichz
fungovani je takovému idealu dosud pomérné vzdalené. Tyto oblasti sice nepostradaji kon-

centraci hustoty obyvatel, ta ale neni pfizplsobena sitim vefejné dopravy (Emslie 2008).

Pfevazné negativni hodnoceni a zklamani je konstatovano v hlavnim mésté i rdznych regio-
nech italskych. Napfiklad tamni typické dokumenty Piani territoriali di coordinamento definu-
jici koordinované dopravné-uzemni planovani dle dostupné studie sice podporuji polycen-
tricky rozvoj uzemi, malokdy jsou ale jednotliva centra strukturovana kolem infrastruktury
vefejné dopravy a ve vétsiné pfipadl naopak ustupuji pozadavku na dominanci role dopravy
automobilové (Staricco 2012). Autor upfesiiuje, ze v téch pfipadech, kdy pak skuteéné do-
chazi k zahustovani uzemi v okoli stanic vefejné dopravy, déje se tak téméf vyhradné for-
mou rezidenénich funkci, zatimco k polyfunkénimu vyuZiti zde dochazi velmi zfidka; pfilehlé
stanice vefejné dopravy tak slouzi pfevazné jen jako generatory cestujicich, nikoli vSak jako
jejich atraktory (ibid.). Za stejnou, ne-li jeSté zavaznéjSi je oznaCena konkrétni situace v
Rim&: mésto a jeho kultura tradiéné se oddavajici komfortu automobilu, dle autord proslulé
jako 8patny Zak Evropske unie na poli vefejné dopravy, v roce 2006 kone¢né adoptovalo no-
vy regulacni plan, jez vefejnou dopravu stavi do tézisté regionalniho rozvoje italské metropo-

le, v duchu zasad trvale udrzitelného rozvoje (Nessi a Delpirou 2009). Realizace koordinova-
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nych postupll dopravniho a uzemniho planovani v8ak — stejné jako v fadé dalSich velkych
mést zemé — narazi na ,tradiCni“ prekazky zdejSi kultury, jako jsou vzajemna rivalita jednotli-
vych instituci, nejednotnost v rozhodovacich procesech, mala uzemni pasobnost jednotlivych
obci proti obrovskeé roli statniho aparatu Ci historickd moc nékolika vybranych fimskych kon-

struktéra.

4.2.4 Stav eské a slovenské literatury

V Ceské a slovenské literatufe prozatim podrobnéjSi analyzy na téma urbanismu podporuiji-
ciho roli vefejné dopravy nenachazime, v poslednich letech se ale zalinaji objevovat teore-
tické prace Ci pfipadové studie obecnéji se zabyvajici vztahy dopravy a rozvoje uzemi, nékdy

i pfimo urbanismem ve vztahu k vefejné dopravé.

Princip Transit Oriented Development okrajové zminuje Mare§ ve své praci zabyvajici se du-
sledky suburbanizace v severni Americe. Autor uvadi, ze ,hlavnim zamérem TOD je tvorba
paterni sité hromadné dopravy reprezentované kolejovou dopravou v nezavislé dopravni
stopé a koridory frekventovanych autobusovych spoji a rozvijeni center méstské aktivity pri
zastavkach a uzlech této sité. Existence center aktivity s hustou multifunkéni zastavbou,
kompletnimi ulicemi a maximalni prostupnosti pro chodce a cyklisty, vznikajicich pri zastav-
kach hromadné dopravy, ktera maji zvysit obsazenost spoji hromadné dopravy, je odpovédi
na relativni netuspéchy mnohych kolejovych systémi nové budovanych od 70. let 20. stoleti“
(Mare$ 2010: 708). Autor se vénuje bilanci stavu ve vybranych severoamerickych terénech a
na zavér poznamenava moznost implementace TOD v naSich podminkach, a to zejména
,V podpofe vzniku center aktivity pri zastavkach a uzlech paternich siti hromadné dopravy.
Ideélni mozZnost pro aplikaci této strategie se nabizi u mnohymi sidelnimi celky nedocenéné
Zelezni¢ni sité a jejich brownfields” (ibid.: 711); samotny princip TOD vSak dale teoreticky

rozvijen neni.

Spousta pak predstavuje koncept Bus doprava s vysokou drovni sluzeb, jehoz nazev vznika
pfekladem anglického pojmu Bus at High Level of Service (BHLS), ktery je, stejné jako vy-
znamové prakticky stejny nazev Bus Rapid Transit (BRT), jednou z pfimych variaci TOD,
v tomto pfipadé zaméfenou na rychlou autobusovou dopravu. Ta je z hlediska nabizené ka-
pacity ¢asto doporu€ovana predevsim pro stfedné velké aglomerace (Braughton, Birill, Lee,
Binger a Cervero 2011), najdeme ji ale i ve méstech vétSich, jako vySe zminéné Bogoté.
Spousta ve svém pfispévku pfedstavuje definici a zakladni komponenty tohoto systému, me-
zi nimiz zaujima Cestné misto i zacClenéni do méstského prostfedi. Zde je dle autora kliCova
v€asna a odpovidajici integrace kazdého projektu autobusového koridoru nejprve do genere-
lu dopravy, a to z hlediska vyvoje pfepravni nabidky a poptavky, a dale do dzemniho planu

mésta, zejména z dlvodu vyhrazeni potfebnych ploch. Citovana je dale atraktivita blizkosti
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zastavek rychlé autobusové dopravy pfi rozvoji Uzemi jak pro investory, tak pro rezidenty,
pro néZz muze byt blizkost kvalitni vefejné dopravy hlediskem pfi vybéru bydleni. V
neposledni fadé pak se pak tento koncept pozitivné zapisuje do strategie podpory trvale

udrzitelného rozvoje mésta Ci regionu (Spousta 2012).

Ponékud skromné pak na poli urbanismu ve vztahu k vefejné dopravé pusobi nékteré urba-
nistické uc€ebnice, vénujici se urbanistické kompozici, ale i celkové koncepci urbanistickych
soubord v méfitku méstské ctvrté (Krasny 1979, Meduna 1982, Hexner a Novak 1996).
V téchto monografiich najdeme — na pfikladu cennych obytnych soubor( z kultur po celém
svété — pomérné podrobny rozbor dopravni obsluhy pomoci hierarchizace méstskych komu-
nikaci, pozadavky na disledné oddélovani péSi a motorové dopravy nebo na dostupnost za-
kladni méstské vybavenosti. Problematika péSi Ci cyklistické dostupnosti k zastavkam a sta-
nicim vefejné dopravy je zde vSak zminéna velmi sporadicky, popfipadé neni zohlednéna
vubec, navzdory pfitomnosti cennych elementl z oblasti estetiky a tvorby prostoru i dopravni

infrastruktury.

Zajimavou kapitolu o dopravé, zdUrazriujici nutnost rozvoje dopravy vefejné — a to i ve vzta-
hu k urbanismu — oviem najdeme v nad€asové psané monografii Hledani soudobého mésta
Jifiho Hrizy (1973). Pozitivnim pFikladem je stejné tak pfistup Karla Marholda a kol., ktery
uvadi tvorbu systému péSiho pohybu s podminkami dostupnosti méstské vybavenosti — a
pfistupu k prostfedkum vefejné dopravy — v jednom z deseti nejdulezitéjSich pozadavkl na
aktualni obnovu sidel. ,V osobni dopravé mezi bydlistém a pracovi§tém a misty soustfedé-
nych aktivit volného ¢asu se ukazuje jako podstatna hromadna doprava. Funkéni transfor-
mace spojené s jejim rozvojem nutné ovliviiuje dzemi pfi feSeni bezkoliznich tras i pfi Feseni
pfistupu ke stanicim MHD* (Marhold a kol. 1995: 136).

PresvédCivy a komplexni pohled pak pfinasi Galatik (2007), jenz vedle pfipominani zaklad-
niho vyznamu koordinace politik dopravniho a uzemniho planovani zvlasté vyzdvihuje roli
vefejné dopravy: ,politika tzemniho rozvoje by tedy méla reflektovat vyuZziti prostoru ve pro-
spéch siti vefejné dopravy a automaticky tak zatraktivnit nabidku alternativni dopravy k IAD
(Galatik 2007: 3). Autor dale pfehledné ukazuje, Zze dopravni funkce jedné ze zakladnich slo-
Zek méstského prostoru — ulice — je jen jednou z mnoha dalSich jejich funkci — hygienické,
estetické, dale kompozicni, strukturalni a prostorotvorné, stejné jako obytné, spolecenskeé a
kulturni, a kone¢né obchodni funkce; cilem by mélo byt sou¢asnym ulicim tyto jejich tradicni
funkce navratit (ibid.). O vybranych aspektech vazby vefejné dopravy a Uuzemi, napfiklad o
efektu intenzivniho urbanistického rozvoje v okoli zastavek nebo o dulezZitosti vizualniho fe-
Seni dopravniho systému, se zminuji téZz Hajek, Jacura a Tyfa (2012): ,Snahou by mélo byt

otevfeni stavajicich segregovanych prostor vici méstum a sidlim a tim intenzivnéjsi pro-
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rustani vzajemnych vazeb. To vse tim spiSe, Ze v minulosti i dnes je pfitomnost Zeleznice
rozhodujicim katalyzatorem rozvoje prislusnych mést a obci“ (Hajek, Jacura a Tyfa 2012:
24). Jako o urbanizacnim fenoménu odehravajicim se podél rozvojovych os zasvécené ho-
vofi o kolejové dopravé konecné lvan Lejar (2009), specializujici se zejména na méfitko
priméstské, regionalni dopravy, a predstavujici fadu fungujicich zahrani€nich priklada. Autor
téZ v uplynulych letech pfinesl nékolik propracovanych studii na mozné rozSifeni pfimést-
skych kolejovych systému v naSich aglomeracich s vyhodnym vyuzitim pfedevSim stavajici
infrastruktury, z nichZ nejznaméj$im je navrh na vlako-tramvajovy provoz v severnich Ce-

chach Regiotram Nisa.

Vystizné pak zakladni myslenku uvedené problematiky — i s respektem role vefejné dopravy
jako jednoho z druht dopravy — shrnuji Muzik a Sindlerova, apelujici na nutnost pfirozené a
trvalé spoluprace urbanisti a dopravnich specialist(l, a to ve vSech fazich planovani uzemi a
ve vSech stupnich projektové pfipravy staveb. ,Jediné tak Ize dosahnout optimalniho zastou-
peni jednotlivych druht dopravy v organismu obce a tim také dlouhodobé pfitazlivého, dru-

hové pestrého a kvalitniho prostfedi pro zivot lidi” (Muzik a Sindlerova 2008: 2).

Nase literatura se z hlediska dopravné-prostorovych vazeb ponékud v ¢etnéjSi mife vénuje
dopravni geografii. Jak ale prehledné uvadi Marada, jedna se pfedev§im o studie tykajici se
vztahu meziméstskych, napfiklad o prace klasifikujici dopravni hierarchii stfedisek nebo vy-
mezujici regiony podle pfevladajiciho dopravniho spadu, od nejvyznamnéjsiho ¢eského do-
pravniho geografa J. Harského; méné se Ceska dopravné-geograficka literatura zabyva vni-
troméstskou dopravou, pfipadné je v téchto pracich omezen prostorovy aspekt dopravy
(Marada 2006).

DalSi nalezené studie se pak rovnéz zapisuji do této logiky. Los (2007) analyzuje vybrané
zpusoby hodnoceni dostupnosti, poskytované jednotlivymi druhy dopravy, pomoci raznych
druh indikatori, mezi nimiz jsou prostorové vlastnosti tykajici se dochazky €i dojizdky na
zastavky verejné dopravy zminény jen velmi okrajové. lvan (2010) se pak problematikou do-
stupnosti zastavek vefejné dopravy zabyva konkrétnéji a zohledriuje ji jako dil¢i etapu v do-
pravni dostupnosti na vét§im, méstském ¢i regionalnim méfitku. V analytickém rozboru moz-
nych vlivd se autor asi nejvice blizi urbanistickému pojeti dostupnosti, kdy jeji faktory
klasifikuje na infrastrukturni — kvality povrchu cesty na zastavku, zastfeSeni zastavky, bliz-
kost obchodu &i trafiky na zastavce &i po cesté na ni, dale prostorové — vzdalenost dochazky
k zastavce Ci Clenitost reliéfu cesty, a kone€né psychologické — ,0sobni preference urcité za-
stavky Ci cesty, sraz pro spoleCnou cestu se spolupracovniky, ale také napfiklad cesta pfi-
jemnéjsim prostredim (les, podél vodniho toku, krasnou zastavbou, krasné vyhledy, atd.) i

naopak nevole jit pfes zdevastovanou krajinu ¢&i Cast obce” (lvan 2010: 397-398).
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V navazujicich pfipadovych studiich, jez autor zpracovava, se vSak setkdvame pouze
s prezentaci dostupnosti Casové a dostupnosti dané pfepravni nabidkou systému vefejné

dopravy, jiné prostorové Ci dalSi charakteristiky dostupnosti rozvijeny nejsou.

V tématu dllezitosti zvySeni role vefejné dopravy v kontextu rozvoje uzemi obecné se Ceské
i slovenskeé reference Cetné zminuji o vyhodach zachytnych parkovist Park and Ride (P+R).
Napfiklad Marada uvadi, Ze ,jako priklad uspésné formy podpory pouZivani MHD Fidi¢i au-
tomobilti Ize uvést systém zachytnych parkovist' P+R (park and ride = zaparkuj a jed), ktery
nabizi levné a bezpelné parkovani a zvyhodnéné jizdné do centra mésta“ (Marada 2006:
73-74). Autor ale dale dle naseho presvédéeni nediskutuje skuteCné efekty téchto zafizeni
na zménu délby pfepravni prace a predevSim se nezabyva Uvahami o prostorovém pusobeni
zachytnych parkovist. Nékteré evropské zkuSenosti jiz dnes ukazuji, Ze z hlediska rozvoje
Uzemi snizujiciho zavislost na automobilu jsou prostorové efekty parkovist P+R Casto spiSe
nezadouci, a to jak na lokalni, tak i méstské &i regionalni drovni. Héran (2003) zddrazriuje,
Ze zachytna parkoviété jsou velmi naroéna na spotfebu plochy (primérné 25 m? na jeden au-
tomobil), ktera ma zvlasté v blizkosti zastavek a stanic verejné dopravy vysokou cenu a moh-
la by zde byt zhodnocovana mnohem efektivnéji umisténim rezidencni, komeréni &i jiné ur-
banni funkce, coz stejnym zplsobem vysvétluje Frenay (2001). Héran upfesnuje, ze z
pomeérné znacné vysokych nakladd na stavbu i provoz parkovist P+R profituje in fine jen ur-
City omezeny pocet automobilistl, zatimco stejné finanéni prostfedky by mohly byt vynaloze-
ny na zkvalitnéni sité pésich cest Ci cyklistickych stezek, pfistupnych vétsimu poctu uzivate-
4. Z regionalniho pohledu pak zachytna parkovisté, byt s CasteCnym pouzitim vefejné
dopravy, usnadnuji cestu do centra mésta predevsim automobilistim ze vzdalenych lokalit,
ve kterych tak mohou dokonce odebirat cestujici vefejné dopravé; mohou tak nepfimo

vybizet k dalSimu rozvoji suburbanizace a pouzivani osobniho automobilu (Héran 2003).

DalSi Ceska autorka zmifuje parkovisté P+R v ramci ¢lanku vénujicimu se omezovani
automobilové dopravy ve prospéch chodce, a podtrhuje jejich ekonomickou vyhodnost pro
fidi€e (Kirschner 2011). Pfipomefime ale na tomto misté, Ze pokud se pomoci zachytnych
parkovist mlze podafit redukovat provoz automobilové dopravy v centralnich zdénach,
neznamena to zaroven ubytek automobill v dalSich ¢astech mést; Frenay (2001) upozorriuje
na to, ze v Casto plvodné klidnych lokalitach, kde je nové umisténo zachytné parkovisté,
vyrazné vzroste provoz motorové dopravy, coz dale muze vést k destabilizaci jejich
pfirozeného urbanniho rozvoje. Stejny autor pak poukazuje na paradox nizkych cen za
parkovani na zachytnych parkovistich, ktera pfitom vykazuji obrovské naklady na realizaci i
provoz, z nichZz maji prospéch opét pouze automobilisté, a pfitom se na nich v pfevazné mire
nepodileji. Na problém vysokych cen za odstavovani vozidel nad€asové upozornoval jiz nas

urbanista Jifi HrGza: ,’'Ubytovani* jednoho auta vSak neni nijak laciné a stoji témér tolik, jako
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ubytovani jednoho obyvatele v soudobém piné vybaveném obytném domé“ (Hriza 1973:
107). Jelikoz soucasti parkovaciho listku ¢asto je i bezplatna celodenni jizdenka na vefejnou
dopravu pro fidice a vSechny spolujezdce automobilu, muze se stat, Zze premisténi
uskuteCnéné zc¢asti automobilem, zaparkovanym na zachytném parkovisti, bude levnéjsi, nez
stejna cesta podniknuta jen vefejnou dopravou, coz zvyhodnuje automobilisty pfed ostatnimi
skupinami obyvatel (Frenay 2001). Autor nezpochybriuje vhodnost parkovist P+R v
opravnénych pfipadech, jako napfiklad — ovSem pokud moZno v blizkosti — u velmi Fidce
osidlenych z6n, kam ani v budoucnu nebude zavadéna vefejna doprava, Ci v zénach, za
kterymi se tvofi vyrazné dopravni kongesce ve sméru do centra mésta. Zaroven ale sdili a
dale rozviji postoj Hérana ve vztahu P+R Kk rozvoji uzemi a suburbanizace: zachytna
parkovisté svoji atraktivitou mohou pfispivat k odlivu cestujicich od verfejné dopravy, tim k
omezeni jejich sluzeb, a v dasledku tak k prohlubovani zavislosti na automobilu v
periurbannich oblastech (Frenay 2001). Autofi dne$nich konceptd Transit Oriented
Development a jim blizkych oznacuji politiku zachytnych parkovist obecné jiz jako prezitek a
nazyvaji ji pfiznacné Auto-Oriented Transit (vefejna doprava orientovana k automobilu);
zfizovani P+R v okoli zastavek vefejné dopravy zde podle nich omezuje rozvoj uzemi s

multifunkénim vyuzitim a vice urbannim prostfedim (Dittmar a Ohland 2004, Carlton 2007).

Obrazek 77: Zachytna parkovisté P+R, ¢asto jen zdanlivé redukujici provoz automobild, mohou zabirat
cenné méstské plochy v blizkosti zastavky verejné dopravy, jez by se daly Iépe zhodnotit formou poly-
funkéni urbanizace — priklad Nice (zdroj: nicematin.com).

Konec¢né, Kirschner (2011) cituje i dal8i pfipad zachytnych parkovist Bike and Ride (B+R)
pro jizdni kola, u kterého se naopak Héran i Frenay shoduji na pozitivnich efektech jak z
hlediska podpory nemotorovych druh( dopravy, tak i rozvoje urbanniho charakteru uzemi.

4.3 Bilance, kriticka hodnoceni a vymezeni vlastniho navrhu

Seznameni se s vySe citovanymi, ale i dalSimi teoretickymi a pfipadovymi studiemi zabyvaji-
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cimi se urbanismem podporujicim roli vefejné dopravy — nyni aktualnim napfi¢ svétovymi
kulturami a kontinenty — nam dovoluje konstatovat, Zze tento koncept pracuje se dvéma za-
kladnimi skupinami urbanistickych proménnych, skytajicich potencial pozitivniho vztahu mezi
urbanistickou strukturou uzemi a volbou dopravniho prostifedku ze strany obyvatel daného

uzemi. Jedna se o (Zelezny 2012):

e proménné charakterizujici funkéni vyuZziti uzemi, vztahujici se k pfevazné ploSnym cha-
rakteristikam uzemi,

e proménné charakterizujici prostorové viastnosti p€si Ci cyklistické dochéazky ¢i dojizdky
z mista bydlisté &i jiného zdroje pfemisténi osob k zastavce verejné dopravy (a v opac-
ném smeéru), popisujici sit’ pfistupovych cest a majici tak pfevazné liniovy ¢i bodovy cha-

rakter, zaroven ale vykazujici uzkou vazbu k uzemnim vlastnostem prostorovym.

Jak mizeme ve vySe uvedenych pfipadech rovnéz nahlédnout, studie zabyvajici se promén-
nymi charakterizujicimi funkéni vyuziti dzemi zacinaji byt v poslednich letech solidné kon-
struovany a zobecnovany (Forsyth a Krizek 2010, Stransky 2011), podlozené fadou vyzku-
md, jez potvrzuji pozitivni pFi¢innou souvislost mezi vy$si hustotou osidleni, stejné jako vyssi
pestrosti ve funk&nim vyuziti Uzemi v okoli zastavek a stanic vefejné dopravy, na jedné stra-
né, a vys$8im vyuzivanim vefejné, cyklistické a p&si dopravy, a naopak niz8im vyuzivanim
osobniho automobilu uzivateli tohoto Uzemi, na druhé strané.

Zfetelné méné rozvinuta i potvrzena se naproti tomu ukazuje vétdina dosavadné nalezenych
praci na téma proménnych charakterizujicich podminky pé&si €i cyklistické dochazky ¢&i do-
jizdky k zastavkam vefejné dopravy. Urbanistickd koncepce €i pfimo design mésta podporu-
jici chazi jsou ve studiich a dokumentech témér vzdy citovany; Cervero a kol. (2004) pfizna-
vaji, ze kvalita péSiho pfistupu k zastavkam, stejné jako kvalita plynulosti i ostatnich druhu
dopravy, a kone¢né celkovy obraz uzemi v okoli zastavky ve vztahu k chodci, jsou kritickymi
rametry duleZit&jSimi, nez samotna hustota osidleni a polyfunkéni vyuZiti dzemi. Pfiklanime
se zde ovSem ke konstatovani, ze skute¢né efekty opatfeni v urbanistické koncepci, sméfuji-
cich k podpofe pési chize &i cyklistiky, stejné jako mira dllezitosti jednotlivych opatfeni, do-
sud zUstavaji malo poznané (Forsyth a Krizek 2010). To Ize vysvétlit pfedevSim tim, Ze ana-
lyzy téchto proménnych na jedné strané nejsou dostateCné komplexni, tj. nezohlednuji
zdaleka vSechny potencialni vlivy, jezZ mohou mit na miru vyuziti chize &i cyklistiky efekt, a
na druhé strané i v pfipadé vlivd studovanych nepracuji s dostatenou mirou detailu (Evans
2009, Stransky 2011). Dle naSich zjisténi nejsou pak jednotlivd hlediska, majici potencial
podpory chuze ¢i cyklistiky, zpracovana ve studiich pfili§ systematicky a pozornost byva

soustfedéna vzdy jen na néktera z nich. V neposledni fadé se ukazuje, Zze dosavadni prace
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zabyvajici se hledisky pé&si i cyklistické, tj. lokalni dostupnosti zastavek a stanic vefejné do-
pravy nejsou prili§ ¢etné (lacono, Krizek a El-Geneidy 2010, Geurs, Maat, Rietveld a de Vis-
ser 2012).

NaSe studie si tak vedle informativni analyzy proménnych charakterizujicich funkéni vyuziti
uzemi, jez povazujeme v daném kontextu za dullezitou i pfes jeji Castéjsi vyskyt v jiz dfivéj-
Sich pracich, klade ve svém zpracovani za cil pfispét k bliZzSimu poznani, pfehlednéjSimu
usporadani, a pfipadné diléimu prohloubeni jednotlivych hledisek problematiky lokalni do-

stupnosti zastavek a stanic vefejné dopravy.

Ve stanoveném tématu dochazky ¢i dojizdky z mista bydlisté & jiného zdroje pfemisténi
k zastavce Ci stanici vefejné dopravy (a v opatném sméru) v lokalnim méfitku méstskeé ctvrté
se predkladana prace zaméruje vyhradné na analyzu pési dopravy, coz umozniuje pfesnéjsi
definici méfitka studovanych okruhl Uzemi ve srovnani s dalSimi zplUsoby premisténi, jako
pouziti jizdniho kola, kolobézky a dalSich, jejichz geograficko-Uzemni dosah je — za stejnou
¢asovou jednotku doby pfemisténi — Fadové vyssSi. PéSi dochazce jako zplsobu navazné
dopravy k zastavkam a stanicim se také dosud vénuje vétSina jak dostupné literatury, tak i
praktickych opatfeni ve smyslu urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy podnikanych
v terénu — i kdyz zvlasté v poslednich nékolika letech zacina byt pfedmétem cilenych vy-
zkumu v tomto ohledu i cyklisticka doprava (Pucher a Buehler 2008). Stejné dulezité je dale
uvést, ze péSi chlze je vici ostatnim druhum dopravy charakterizovana fadou specifik,
z nichz vedle naprosté nezavislosti na jakémkoli dopravnim prostfedku, stejné jako na nut-
nosti jeho odstavovani, je dulezity zejména pfirozeny pozitivni vliv chiize na vytvareni har-
monického méstského prostfedi (Lavadinho a Winkin 2008, Paquot 2008), a stale vice pro-
kazovany, rovnéz pozitivni vliv na lidské zdravi (Leslie, Coffee, Frank, Owen, Bauman a
Hugo 2007). Chlize jako zpUsob dopravy je — €i by méla byt — teoreticky pfistupna pro vétsi-
nu svétové populace, bez rozdilu v kulturnich, geografickych, socio-ekonomickych &i jinych
kategoriich (Buehler a Pucher 2012).

Potencialu atraktivity péSi dopravy pfi dochazce k zastavkam a stanicim vefejné dopravy a
v opa¢ném smeéru nasledné odpovida dochazkova vzdalenost v fadu nékolika stovek metrd,
jez se v geografickém kontextu promita do kruhovych diskll uzemi se stfedem v zastavce Ci
stanici a odpovidajicim polomérem (Calthorpe 1993, O’Sullivan a Morrall 1996, Cervero a
kol. 2004, CSN 2009, Van der Poorten 2010).
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5 NAVRHY A OBHAJOBA KRITERII PRO URBANISMUS PODPORUJICi ROLI VEREJNE
DOPRAVY
Usporadanim prostoru (Ci prostorti) jsou zaroven usporadavany a ve fyzickém tvaru zviditel-

riovany vyznamy, které vyjadfuji, jak dana spole¢nost a doba chape svij svét.
(Petr Kratochvil, 1998)

V navaznosti na pfedchozi odstavce se v této ¢asti budeme vénovat jednotlivym urbanistic-
kym proménnym, jejichz zohlednéni v koncepci uzemi skyta potencial pozitivniho vlivu na
zvySeni vyuzivani vefejné, pési a cyklistické dopravy — a naopak redukci v poCtu cest auto-
mobilem — ze strany obyvatel €i dalSich uzivateld dotéenych Uzemi. Zamérem této kapitoly je
navrhnout klasifikaci téchto urbanistickych proménnych do dil€ich podskupin neboli kritérii, a
v ramci nich dale provést prehledny vycet riznych moznosti praktickych feseni, které nacha-

zime diléim zplasobem v jednotlivych referencich, pfipadné terénech.

Vlastni urbanistické proménné neboli kritéria jsou nejprve rozdéleny do dvou vyse uvede-
nych zakladnich skupin — proménnych charakterizujicich funkéni vyuziti uzemi a promén-
nych charakterizujicich prostorové vlastnosti pési dochazky z mista bydlisté Ci jiného zdroje
pfemisténi k zastavce. Sou€asné zohledfiovani obou téchto skupin a v8ech jejich nize pred-
stavenych kritérii by dle naSeho nazoru mélo byt nezbytnou podminkou pro jakoukoli aktivitu
souvisejici s planovanim, projektovanim a realizaci urbanismu podporujiciho roli vefejné do-
pravy.

5.1 Kiritéria charakterizujici funkéni vyuziti uzemi

PFi konzultaci jak védecké literatury, tak i politickych a technickych dokumentu oficialniho
charakteru v daném oboru muzeme konstatovat, Ze zpravidla je nejvétSi pozornost vénovana
pravé témto kritériim. Ta jsou pak nej¢astéji vyjadiena hustotou osidleni a mirou pestrosti
zastoupeni méstskych funkci (polyfunkénosti) v iuzemi. Jak jsme se vySe mohli pfesvédcit,
hustota osidleni a mira pestrosti méstskych funkci v uzemi jsou zohledhovany ve vétSiné
soucasnych pfistupl na téma urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy — a pfedstavu;ji
tak zadouci zaklad i pro nasi praci. Kdybychom tyto zakladni vlastnosti Uzemi s ohledem na
jejich Casté zminky v jinych studiich nechali v naSi analyze stranou, porozuméni jim by nam

chybélo pozdé&ji z hlediska celkového pojeti urbanistické koncepce v jednotlivych terénech.

5.1.1 Hustota osidleni

Pfiméfené vysoké hodnoty hustoty osidleni mohou mit pozitivni efekty v ramci urbanismu
podporujiciho roli vefejné dopravy (Frank a Pivo 1994, Tong a Wong 2007, vedle vySe cito-

vanych). Timto kritériem rozumime pocet obyvatel vztazeny k plose daného okruhu uzemi.

Hustota osidleni — i kdyz ne jako jediny faktor — jednoznacné patfi k zakladni definici mésta;
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J€ proto spodivem, jak zasadnim zpusobem je v dne$ni dobé prehlizena® (Hnilicka 2012:
69). Hustota osidleni je také zakladnim kli¢em k navrhovani odpovidajici kapacity systému
vefejné dopravy, urCeného k dopravni obsluze daného uzemi (Vuchic 2007). Poméfime-li
pak na zvoleném uUzemi hustotu osidleni a kapacitu systému vefejné dopravy, jenz dané
uzemi obsluhuje, miZzeme diskutovat nad tim, do jaké miry si tyto dvé hodnoty vzajemné
proporc¢né odpovidaji. PfevaZuje-li hustota osidleni nad odpovidajici kapacitou systému ve-
fejné dopravy, teoreticky to znamena, ze kapacita dopravniho systému by méla byt zvySena
— jako pfiklad mGzeme uvést néktera husté osidlena sidlisté nasich velkych mést, jez jsou
dosud obsluhovana pouze autobusy. Naopak, pfevazuje-li kapacita dopravniho systému nad
odpovidajici hustotou osidleni, teoreticky to znamena, Ze tato by méla byt zvySena, ¢imz se
dostavame k urbanistické otazce potencialll zahusténi uzemi — k takové situaci dochazi na-
pfiklad v okoli mezilehlych nadrazi na kapacitnich Zelezni¢nich tazich. Neméli bychom za-
pomenout na mozny pfipad, kdy jsou sice obé veli€iny v rovnovaze, jejich potencial ale neni
vyuzit — neboli v situaci, kdy by bylo mozné na stavajici trase verejné dopravy zvysit jeji na-

bizenou kapacitu a odpovidajicim zplsobem zahustit uzemi pfilehla k jejim zastavkam a

stanicim.
Autor Vychozi Gdaje Obyvatel/ha Poznamky Pramen
Howard mésto: 1000 akrl 80 ob./ha maésto Howard:
1905 osidleni: 32 000 ob. Gartenstadte
von morgen
Unwin 12 obytnych 125 ob./ha 4,3 obyvatele Saglie: Density
1908 jednotek na 1 ha na obytnou and Town
jednotku Planning
Rainer 60 ob./ha 60 ob./ha pfiméfena hustota Rainer:
1957 osidleni pro novou Gegliederte und
vystavbu aufgelockerte
Stadt
Newman 30—40 ob./ha zavislost Newman —
1989 na automobilu Kenworthy:

Christopher 500 obyvatel

50 ob./ha minimum pro MHD
100 ob./ha pési dostupnost

Cities and
Automobile
Dependence

710b./ha obytna &tvrt’

Alexander: Eine

1995 pramér kruhové Mustersprache
obytné ctvrti 300m

Entt S _5 %00 obyvatel Bah.fha méstska éast Bott — v. Haas:

1996 75 ha hranice Gnosné Verdichteter
dopravni Wohnungsbau
dosazitelnosti

Krier méstska &tvrt 250—330 ob./ha mésto Krier:

1988 1000 cbyvatel Architecture —

30—40 ha

Choice or Fate

Obrazek 78: Teorie stanovujici optimalni hustotu osidleni pro planovani izemi a sidel byly riizné podle
jednotlivych vyvojovych etap i odliSnych kultur jejich pavodu. Z pohledu dopravniho planovani véak mi-
zeme za stale aktualni povazovat teorii svétoznamé autorské dvojice Newman — Kenworthy, pozadujici
hustotu nejméné 50, idealné vSak 100 obyvatel/ha pro kvalitni obsluhu daného uzemi vefejnou dopravou,
stejné jako fungovani principti mésta chodct v jeho ramci (zdroj: Hnilicka 2012).
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Teorie stanovujici optimalni hustotu osidleni z hlediska urbanismu a uzemniho planovani
obecné jsou vSak rizné a vzajemné se od sebe lidi. Relativné nejvyssi jsou hodnoty optimal-
ni hustoty uvazované ze zmifiovaného hlediska dopravni obsluhy Uzemi kapacitnim systé-
mem vefejné dopravy, ale jiné hodnoty jsou deklarovany z hlediska pozadavku trvale udrzi-
telného rozvoje uzemi a pfFibuznych konceptl, jako mimochodem &asto spornych realizaci
hustoty jsou pak utvareny vlastnimi obyvateli, preferujicimi zpravidla individualni prostorovy
komfort s nizkou hustotou osidleni nad vefejnym zajmem, obecné spojovanym s hustotou
vySSi (Dempsey 2010, Chambefort a Lensel 2011). Na uvedené téma poznamenejme, Ze ta-
to dvé posledné zminéna protichudna stanoviska se obvykle téZko kombinuji: na zvoleném
Uuzemi nelze pozadovat zaroven individualni komfort venkovského standardu a kapacitni do-

pravni obsluhu vefejnou dopravou odpovidajici standardu méstskému (Razicka 1999).

Z naseho pohledu témto riznym teoriim a pozadavkim na optimalni hodnoty hustoty osidle-
ni vSak do zna¢né miry vychazi vstfic — i v ramci jednoho konkrétniho okruhu uzemi — pravé
koncept Transit Villages a Transit Oriented Development. Zahusti-li se v tomto pfipadé nejvi-
ce prstenec uzemi v bezprostiedni blizkosti zastavky vefejné dopravy, pficemz smérem dale
do uzemi se hustota pozvolné snizuje — tj. ma-li hustota osidleni pozitivni gradient ve sméru
od okraje daného uzemi k zastavce —, vyuZije se zaroven potencial atraktivity pfistupu k této

zastavce dany jeji blizkosti, ktery graduje v totozném sméru.

Teorie optimalni hustoty osidleni ovS§em vychazeji i z riznych etap vyvoje discipliny urba-
nismu a uzemniho planovani (Mangin 2004, Allain 2010) a stejné tak z rlznych svétovych
kultur jejiho uplatfiovani (Dempsey 2010, Allain 2010): jinou optimalni hustotou se napfiklad
vyznacCovala rostla mésta stfedovéka, jinou tradiéni mésta orientalni i hispanska, jinou més-
ta planovita v obdobi po&atkl funkcionalismu, jinou postmoderni mésta severoamericka, ji-
nou mésta socialistického realismu, jinou nova mésta vznikajici dnes. Velmi uziteény rozbor
na uvedené téma nabizi Hnilicka (2012), ktery podrobné predstavuje rizné teorie optimalni
hustoty osidleni, vystizné zastupujici rlzné kulturné-spolecenské etapy jejich vzniku.
Z naSeho pohledu zde muzeme zvlasté uvitat zminku o teorii autorské dvojice Australan(
Newman — Kenworthy, pracujici s riznymi hodnotami hustoty specificky ve vztahu k jejich

dopravni obsluze jednotlivymi druhy dopravy.

V této souvislosti je mozné fici, ze soucasne, nejen evropské urbanistické pfistupy prosazuiji,
na rozdil od vétsiny teorii druhé poloviny dvacatého stoleti, navrat k tradicnimu slovniku
meéstskych kompozi€nich utvaru, jako jsou ulice, namésti, blokova zastavba a parcelace (Ko-
lektiv PDU IDF 2000, Wachter 2003, Franti§ak 2005). Vedle toho se dnes hovofi o rozhodu-

jici dllezitosti zfetelného vzajemného oddélovani — a souasné doplrikovosti — vefejnych a
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soukromych prostor(, stejné jako zastavitelnych a nezastavitelnych prostord (Koucky 2005,
Allain 2010, Chambefort a Lensel 2011).

Tradi¢ni kompozi¢éni Gtvary jako ulice a namésti maji plvod jiz ve stfedovékych méstech,
zvlasté pak v romanské a obecnéji sttedomorské kultufe. ,A nejsou mésta bez namésti jako
domy bez oken (...)?% vznasel také Karel Kosik (1997). Pfestoze hlavni filozoficky odklon od
téchto tradi¢nich méstskych struktur nastal az ve 20. stoleti s pfichodem pfisného funkciona-
lismu a zénovani, prvni kritiky novodobé uniformity a pFilisné symetrie vznasel jiz napfiklad
Raku$an Camillo Sitte koncem 19. stoleti jako reakci na pfestavbu Vidné, ne nepodobnou
haussmannovské prestavbé Pafize Ci Casti staré Prahy. Sitte, inspirovan pravé pavodnimi,
rostlymi mésty Italie, Recka ¢&i Egypta, pozadoval citlivéj$i praci s tradiénimi Utvary a daraz
na umélecké hodnoty, malebnost a lidské méfitko, jak doklada autorova znama monografie
Stavba mést podle uméleckych zasad (Sitte 1889). Vyznamnymi a citlivymi kritiky funkciona-
listického planovani mést — a protagonisty opétovného ucténi prvkud jako ulice a namésti po
éfe jejich témér uplného opomenuti — se pozdéji stali napfiklad norsky filozof Christian Nor-
berg Schulz (1994), némecko-lucembursky architekt Léon Krier (2001) nebo dansky architekt
a pedagog Jan Gehl (2012); konec¢né jsou jimi i protagonisté konceptu Transit Villages a
urbanismu orientovaného k vefejné dopravé, jako sam Peter Calthorpe €i jeho kolegialni
dvojice Andrés Duany a Elizabeth Plater-Zyberk (Carlton 2007).

Méstsky blok jako zakladni kompozi¢ni jednotka zde pro zajimavost zaslouZzi zvlastni zmin-
ku. Zatimco blok jiz ve méstech romanskych, ve stfedovéku Ci jesté za prestavby Pafize i
Prahy v 19. stoleti byl koncipovan jako uzavfeny, postupné se objevovala myslenka jeho
otevfeni vstfic okolnimu prostoru. Neméli bychom v8ak zapomenout, ze rozméry bloku se
postupné zvétSovaly — mezi uvedenymi pfiklady byl rozdil nékdy i nasobny (Allain 2010, An-
toni a kol. 2010). Spanél Idelfonso Cerda nejprve pfisel s navrhem polouzavienych bloki, re-
spektujicich uli¢ni ¢ary, pozdéjsi projekt Francouze Tony Garniera na zacatku 20. stoleti
uliéni ¢aru respektoval jen vzdalené&, Le Corbusier €i Frank Lloyd Wright pak s blokem
prestali pracovat uplné (ibid.). Pozdg&ji ve 20. stoleti napfiklad francouzsky architekt Christian
de Portzamparc pfinasi vlastni koncept otevienych blokd, jez piné respektuje uliCni Cary,
dovoluje z nich ale prostupovat do vnitrobloku, jelikoz ten je slozen z vice menSich,
vzajemné rozestoupenych a nezavislych budov (Divina 2010). Francouzsti architekti a peda-
gogové David Mangin a Philippe Panerai dnes ukazuji na Cetné moznosti koncepce otevien-
ého bloku (Mangin a Panerai 2009).

Vedle povédomi o dulezitosti méstského bloku jako pfirozené kompozi¢ni jednotky se dnes
opét rozviji debata i o kliCovém vyznamu jeho Castic — parcel. Ty jsou oznaCovany jako zcela

zakladni prvky formy mésta neboli prvky vymezujici nejmensi mozné méfitko procesu fyzické
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promény mésta, a jejich uloha je tak pfirovnavana k dullezitosti jednotlivych bunék v organ-
ismu, ktery se pomoci kazdé z nich permanentné obnovuje (Allain 2010, Kolektiv DEAL Ré-
union 2010). Parcely jsou klicem k analyze a porozuméni jednotlivych méstskych textur (Al-
lain 2010). Teprve vlastni nezavislost jednotlivych parcel umozZfiuje méstu nezavisly,
neprogramovy rozvoj, odpovidajici lidskému méfitku a skuteCnym potfebam obyvatel (ibid.).
Vztah parcely a ulice je pak rozhodujicim prvkem jak pro existenci a formovani textury
mésta, tak pro koncepci a orientaci staveb na vlastnich parcelach (Panerai a kol. 2009).

—

BUDOVA = SPOJENI
VZDALENA T f% BUDOV
HRANICIM // NA HRANICI
POZEMKU POZEMKU
PODMINUJE PODMINUJE
DALSI STAVEBNI
STAVEBNI CINNOST
CINNOST TEHOZ
TEHOZ DRUHU
DRUHU
TYP FRONTALNI
ZASTAVBY, USPORADANI
KTERA STAVEB
NEDOSTATECNE NAZORNE
DIFE?ENFUJE Rozu.bsAqurﬁ
PRIVATN PRI
A VEREJNOU A VEREJNOU
SFERU SFERU
DRUH DRUH
RUSTU, RUSTU,
KTERY KTERY
POSILUJE ZESFCL)}’JEE
DOJEM
ROZVRATU ﬁADL’i
SOLIDNOSTI

PREDMESTI MESTO

Obrazek 79: Tvorba méstského typu osidleni, dovolujiciho pfitomnost domovnich blokd, ulic €i nameésti,
ma sva zakladni, jednoducha, ale nezbytna kompozicni pravidla (zdroj: Krier 2001).

[T (=0
la 10

plan libre bloc haussmannien bloc ouvert

pas dflot Tlot fermé Tlot owuvert

Obrazek 80: Christian de Portzamparc priSel v 80. letech minulého stoleti s konceptem otevieného bloku.
Zatimco uzavreny blok (uprostred) a volny plan nepracujici s bloky (vlievo) oznacuje architekt jako vék | a
1, otevreny blok (vpravo) definuje jako novou etapu stavéni — vék lll (zdroj: wikipedia.org).

Obrazek 81: Koncepce otevieného bloku vyuziva stavajiciho, pravidelného uliéniho planu jako zakladu
ramujiciho blok, uvnitf néjz je mozné popustit uzdu fantazii (zdroj: wikipedia.org).
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Velmi vyznamnou ¢&i dokonce kli€ovou roli ve vSech téchto pfistupech ma pak dostate¢ny
podil vefejného prostoru s dominantni — ale sou€asné ne vyluénou — roli chodce. Pfitomnost
vefejného prostoru totiz naopak dovoluje navrhnout relativné vétsi hustotu osidleni. A obra-
cené, aby méla existence vefejného prostoru smysl a funkci, je nezbytné, aby byl tento ob-
klopen uzemim s odpovidajici pfiméfenou hodnotou hustoty osidleni. Na toto klic¢ové zjisténi
upozorfioval i u nas jiz v roce 1973 Jifi Hriza: ,Ukazuje se, Ze spole¢enské prostory dobre
funguji jenom v téch Castech mésta, kde je dostatecné intenzivni zastavba. Obdobné zavéry
vyplyvaji i z analyzy anglickych povalecnych novych mést, kde byva za jednu z pfic¢in neu-
spéchu povazovana pfili§ nizka hustota® (Hriza 1973: 67). Podobné jako pravidla konceptu
Transit Villages pak autor doporuc€uje pracovat s kontrasty: vy3si hustota ve stanovenych lo-

kalitach dovoli utvofit zminéné zakladni méstské prvky, jako jsou ulice a namesti.

— 20000000
e I Il esseevie]

Obrazek 82: Prace Rolanda Reinera ukazuje, ze mezi zvySovanim podlaznosti a zastavénosti uzemi nepla-
ti pfima uméra. Dvoupodlazni objekt proti jednopodlaznimu potrebuje pfi stejné uzitné plosSe polovi¢ni za-
stavénou plochu, zatimco u dalSich pater prinasi narast podlaznosti minimalni efekt (zdroj: Hnilicka 2012).
V dnesnich satelitnich méstech a dalSich projevech suburbanizace byvame ale svédky pres-
né& opacné situace: monofunkéni zejména rezidencni, ale i obchodni ¢tvrté nabizeji vysoké
hodnoty individualniho prostorového komfortu, zcela vSak postradaji vefejné prostory a tim
méstsky charakter i podminky pro mezilidskou vyménu obecné (Hnilicka 2012). Na toto téma
nedetfi opravnénou kritikou Jan Muzik: ,Lidé si postavi vymodlené domy, ale pak se k nim
dostavaji pouze autem jakymisi nehostinnymi kanaly, hodnota jejich viastniho majetku je tim
ale snizovana. O verejny prostor a vefejné vybaveni tu na poCatku vystavby neni zajem. Ne-
ni investor a urbanistim se nevéri, ze je nutné rezervovat vhodné plochy jako rezervy pro

postupné prostorové a funkéni obohaceni“ (Muzik 2008: 27).

Pfiméfené vysoka hustota osidleni a pfitomnost vefejného prostoru pfitom v Zadném pfipadé
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nemuseji byt synonymem mnohopodlazni zastavby: rakousky architekt Roland Reiner vzoro-
vé vysvétluje, Ze pfidavanim podlazi od tfeti nadzemni urovné vySe se dalsi vefejny prostor

— pfi uvazovani stale stejné zakladni plochy uzemi a stale stejného poctu obyvatel zde bydli-

cich — jiz neziska (Hnilicka 2012).

Autor Vychozi Gdaje Obyvatel/ha Poznamky Pramen
Vzor 1 zkoumané Gzemi: 1,6 ha 36 ob./ha 3 ob.naobyt.j. SIR
Rodinné domy index podlazni plochy: 0,23 24 ob./ha 2 ob. na obyt, j.
samostatné stojici 18 obytnych jednotek
dvoupodlazni 12 obytnych jedn./ha
Vzor 2 zkoumané (zemi; 1,6 ha 63 ob/ha 3ob.naobyt.j. SIR
Dvojdomy index podlazni plochy: 0,40 42 ob./ha 2 ob. na obyt. j.
dvoupodlazni 30 obytnych jednotek

21 obytnych jedn./ha
Vzor 3 zkoumané Gzemi: 1,6 ha 102 ob/ha 3 ob. nacbyt.j. SIR
Radové rodinné domy  index podlazni plochy: 0,61 68 ob/ha 2 ob, na obyt. |.

dvoupodlazni

49 obytnych jednotek

34 obytnych jedn./ha

Obrazek 83: Pfimérené vysoka hustota osidleni v méstské ¢tvrti nemusi — ani ve srovnani se étvrti
s hustotou nizkou — znamenat pfitomnost mnohopodlaznich budov €i absenci soukromych pozemki se
zahradou (zdroj: Hnilicka 2012).

5.1.2 Mira pestrosti zastoupeni méstskych funkci v uzemi

DalSim kritériem, z hustoty osidleni vychazejicim, podrobnéji vSak charakterizujicim uzemi
z hlediska jeho funkéniho vyuZiti, je mira Ci stupen pestrosti zastoupeni riznych méstskych
funkci ve sledovaném uzemi. Vy$3i hodnoty pestrosti méstskych funkci mohou mit, podobné
jako hustota, vyznamny pozitivni vliv v ramci urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy
(Frank a Pivo 1994, Cervero 1996, Tong a Wong 2007, vedle vySe citovanych). Pfirozenou a
tradi¢né pfipominanou vyhodou méstského prostredi — vici prostfedi venkovskému — je kon-
centrace velkého poctu pestrych a riznorodych lidskych ¢innosti. Ostatné samotna definice
pojmu méstské prostredi, méstskost, urbanita podle Pavla Hnilicky vétSinou pracuje vedle
hustoty osidleni pravé s mnohosti odehravajicich se déja, rliznorodosti, diverzitou funkci:
LpPravé promichani funkci je faktorem, ktery oblast s vétsim poctem obyvatel povySuje na
mésto” (ibid.: 38). Jak jsme vSak zminili vySe, i kdyz jsou v dneSnich méstech tyto pestré

funkce zpravidla zastoupeny, jejich distribuce ve vztahu k rozmisténi funkce bydleni, tj. ke
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skute¢nym potfebam obyvatel, je v mnoha pfipadech daleko od optimalniho feSeni.

Pro obyvatele zvolené méstske lokality je nejlepsi, kdyZ v ni — ve vzdalenosti co nejsnaze
dosazitelné pé&si chlzi €i jinym nemotorovym druhem dopravy od svého bydlisté — najde dal-
Si méstské funkce, které potfebuje. P&Si chuze je v této blizké dosazitelnosti méstskych
funkci klicova vzhledem ke svym vySe zminénym specifikim oproti vSem ostatnim zpu-
sobdm dopravy. Riznorodost méstskych funkci v Uzemi je ovSem dulezita nejen z tohoto
hlediska mésta chodct &i mésta kratkych vzdalenosti, jehoz uspofadani dovoluje snizit dilCi
naroky obyvatel na prepravu skrze umisténi jejich rdznych kazdodennich potfeb v dosahu
pési dochazky (Wachter 2003, Ghorra-Gobin 2006, Hnilicka 2012), ale stejné tak z hlediska
celkové urbanistické kompozice, tedy svym pfispénim k utvafeni méstského prostfedi a
vnitfniho obrazu mésta (Kolektiv MELT 1993, Wachter 2003). Polyfunkéni vyuziti uzemi rov-
néz mulze prispivat k polycentrickému rozvoji vétSich uzemnich celkll (Lavadinho a Lensel
2010), a tim konecné, jak jsme vidéli na nékterych prikladech vySe, napomahat efektivité vy-
uziti kapacity existujici vefejné dopravy, diky tomu, Ze vyvazenymi naroky na pfepravu obsa-

zuje jeji vozidla v obou smérech a v riznych dennich obdobich (Cervero 2004).
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Obrazek 84: Na pestrost zastoupeni méstskych funkci v tizemi, €asto spojenou s pestrosti forem zastavby
a dalSimi aspekty, upozornuje i Léon Krier a povazuje ji za pfirozenéjsi formu rozvoje mésta, nez mo-
nofunkéni rozpinani do vysky ¢i do Sirky (zdroj: Krier 2001).

Obrazek 85: Dle ankety provedené v Lyonu povazuji obyvatelé za idedlni okoli svého bydlisté takové, kte-

ré jim nabizi nékteré zakladni funkce a sluzby (kavarna, skola, lIékaf, trh, méstska zelen, zastavka verejné

dopravy) do vzdalenosti 1 km, zatimco dalsi sluzby a funkce (divadlo, plovarna, gymnazium, vétsi super-
market, lokalita pracovniho mista) postacuji do vzdalenosti 5 km (zdroj: Kolektiv CDGL 2011).

Mira pestrosti zastoupeni méstskych funkci v Gzemi mlize byt uvazovana v rliznych méfit-

kach a urovnich — aglomerace, méstské ctvrté, bloku zastavby, parcely (Kolektiv MELT
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1993), ¢i dokonce jednotlivé budovy (Hallal 2007, Mialet a kol. 2011). RGzné jsou dle do-
stupnych teorii také presnosti rozliSeni na jednotlivé méstské funkce. Napfiklad Ruzicka-
Rossier a von der Miihll (2003) se ve své doporuéujici studii ve francouzské &asti Svycarska
spokoji se vzajemnou proporci mezi poctem obyvatel a poctem pracovnich mist. Americti au-
tofi blizci teorii Transit Oriented Development nej€astéji pracuji s veli€inou entropie, kterou
pocitaji na zakladé rozdéleni uzemnich ploch na rezidencni, komercni, kancelaiské, primys-
lové, plochy instituci, ob&anské vybavenosti, a kone¢né parky a dalSi zény urcené k rekreaci
(Cervero a Kockelman 1997), & v podobnych kombinacich (Leslie, Coffee, Frank, Owen,
Bauman a Hugo 2007). Mialet a kol. (2011) ve vice praktickém svétle diskutuji moznost rtz-
ného vyuzivani jednotlivych budov také v riznych dennich obdobich ¢i rdznymi socio-

ekonomickymi skupinami obyvatel &i jinych uzivateld.

7 1esement

activité bureau
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Obrazky 86 a 87: Efektivni zohlednéni pestrosti méstskych funkci v izemi mtize byt zaloZzeno také na po-
lyfunkénosti méstského bloku (vievo) — Ci jesté lIépe — jednotlivé parcely, resp. s pomoci diléiho slouceni
parcel (vpravo). Legenda (nahore): bydleni — aktivity — kancelare (zdroj: Kolektiv MELT 1993).
Prakticky vSechny soucasné pfistupy se ovdem shoduji na zakladni nutnosti opustit pfisné
zbnovani mést a naopak integrovat pestrost méstskych funkci na co nejmensi mozné arovni.
Podrobnéjsi pfedstaveni a diskuze jednotlivych teorii tykajicich se hustoty osidleni i pestrosti

méstskych funkci by pfesahovaly ramec naseho textu.
5.2 Kiritéria charakterizujici prostorové podminky pési dochazky k zastavce a naopak

Analyza podminek a kvalit pé€Si dochazky ze zdroje pfemisténi k zastavce vefejné dopravy
predstavuje teoretické t&zisté nasi prace a soucasné i oblast, ve které se nejvice zaméfuje-
me na pokus o vytvoreni pfidané hodnoty ve vztahu ke stavajicim vyzkumim. Ve vySe vy-

svétleném kontextu raznych pfistupl, stejné jako na zakladé anket a pozorovani v terénech,
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si nase studie klade za cil pfispét k blizSimu poznani, pfehlednéjSimu uspofadani, a pfipad-
né dilCimu prohloubeni jednotlivych hledisek neboli kritérii p&Si dostupnosti zastavek a stanic

vefejné dopravy z okolniho uzemi.

Dle zjisténych poznatk( bychom mohli rizné prace zabyvajici se problematikou pési do-
chazky mezi zdrojem &i cilem cesty a zastavkou (Bentayou a Crossonneau 2005, Bonvalet a
Lesueur 2005, Héran 2011a, vedle fady jiz opakované citovanych) seskupit do tfech zaklad-
nich tematickych oblasti, liSicich se od sebe charakterem, problematikou i uchopenim ze
strany dostupné literatury: délka a ¢as cesty, resp. pési prostupnost tuzemi, dale bezpecnost
cesty a komfort (fyzicky i sociéalni) pro jejiho tcCastnika, a kone¢né Citelnost uzemi, jednodu-
chost a esteticka prijemnost cesty. Na zakladé uvedeného konstatovani stanovime postulat,

Zze optimalni pési cesta mezi zdrojem Ci cilem pfemisténi a zastavkou by méla byt co nej-

V poslednich letech se nékteré zahraniéni prace zaméruji na pojem walkability — tj. schud-
nost, ,pochuznost®, neboli vlastnosti uzemi (&i pfimo sité pésich cest) schopné podporit fe-
nomeén pési chuze obecné, nejen ve vztahu k vefejné dopravé — a soustfeduji se na definici
tohoto pojmu; ta zatim, zda se, zUstava rGzna pro ruzné autory (Saelens, Sallis a Frank
2003, Schlossberg a Brown 2004, Leslie, Coffee, Frank, Owen, Bauman a Hugo 2007, Lo
2011, Glazier, Weyman, Creatore, Gozdyra, Moineddin, Matheson, Dunn a Booth 2012). Ve
snaze zohlednit objektivni, kvantitativni pfistup pomoci prace s daty se pak autofi zpravidla
omezuji na definici pojmu walkability jako na funkci hustoty obyvatel, pestrosti ve funk&nim
vyuziti uzemi, a — Cisté z hlediska charakteristik pésich cest — jako na funkci vzdalenosti do-
chazky k vybranym cillim, funkci poctu uzld na komunikaéni siti, zajistujici vys$Si hodnotu
spojitosti neboli lepSi propojenost cest pro chodce, a funkci pfitomnosti chodnikd &i stroma.
Napriklad zohlednéni otazek jistoty nebo komfortu pak zlistava nejednotné a nejasné (Lo
2011).

Cervero a Kockelman (1997) pak do jejich stale aktualni studie, vénované pfimo vztahu vol-
by dopravniho prostfedku v zavislosti na vybranych hlediscich urbanistické struktury mésta,
zacClenuji dalSi aspekty popisujici sit péSich cest, jako Sifku a zakfiveni ulic, pocet kilometrd
meéstskych dalnic a pocet jejich mimouroviiovych pésSich kfizeni, poCet slepych ulic, délky
center s parkovanim v urovni &i ,schovanym®, mimouroviiovym. Tato prace ale zanechava
dojem, Ze vSechny uvedené prvky jsou zohlednovany v Cisté kvantitativnim a pfedevSim uni-

verzalnim svétle, bez zminky o jejich skute¢né pozici v prostoru Ci jejich vzajemném vztahu.

Odlisny, pozoruhodny pfistup oproti vySe uvedenym predklada prace Evanse (2009), ktery

kritizuje omezenost a uniformitu drtivé vétSiny pFistupl v oblasti prace jak s funkénim vyuzi-
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tim uzemi, tak i s charakteristikou péSich cest, a paradoxni, témér bezvyhradné a mechanic-
ké politické uplatfiovani takovychto pfistupl napfi¢ regiony Anglie. Autor nabizi zietelné citli-
Casto odlisné od predepsanych, technokratickych pfistupl, a sméfuje k vytvorfeni ukazatele
Street Design Index (Evans 2009), vyuzivajiciho i rozhrani GIS, jehoZ detaily nam vSak zatim
nejsou znamy. Zohlednime-li na tomto misté skuteCné charakteristiky a potfeby pé&si do-
chazky, jez jsme konstatovali na zakladé vlastnich pozorovani v terénu, mizeme potvrdit, ze
drtiva vétSina dostupnych praci se dle naSich zjisténi Casto spokoji s pfibliznym pfistupem a
nékteré aspekty pak v literatufe nenajdeme prakticky vabec. DalSi, ojedinély pfistup pak
ukazuje Stransky (2011), jenZ se ve své podrobné analyze problematiky hodnoceni pésich
cest vénuje nejen jejich rdznym objektivnim charakteristikam, ale téz nékolika moznym dru-
hdm vyznamu &i smyslu jejich prostorového plsobeni, vztahujici se k subjektivnimu pohledu
ze strany jejich uzivatell. Stransky navrhuje pracovat se ¢tyfmi zakladnimi slozkami prosto-
ru. geometrickou, topologickou, rozmérovou a non-formalni, a se Ctyfmi drovnémi vnimani

prostoru: objektivni, pozorovanou, vnimanim reprezentovanou a konecné realné uzivanou.

Priklanime se k nazoru, ze pro didkladné porozuméni charakteristikam pésich cest, skytaji-
cim potencial zvysit jejich atraktivitu — at’ jsou tyto charakteristiky zalozeny na objektivhé ne-
bo subjektivné zalozenych hodnocenich — je Zadouci pfesnéji a objektivné definovat dili,
specifické prvky pésich cest. Rozsah nasi prace v sou€asné situaci neumoznuje zahrnout do
vyzkumu napfiklad praci s rozhranim GIS, jez muze byt dle nékterych autord kli€ovym pod-
purnym prostfedkem (Leslie, Coffee, Frank, Owen, Bauman a Hugo 2007). Stejné tak nejs-
me v soucasné dobé schopni zahrnout do vyzkumu individualni pohledy uzivatell formou
provedeni sociologickych anket, snazime se v8ak respektovat néktera hlediska uzivateli
obecné zmifiovana (napfiklad vyznam vylepSovani v ramci jednotlivych kritérii pomoci dil-
Cich, zdanlivé nevyznamnych bodovych opatfeni, jez vSak mohou rozhodovani uzivatele za-
sadné ovlivnit, viz Evans 2009 Ci Stransky 2011), dale diléi poznatky z vySe uvedené literatu-

ry a v neposledni fadé i zkuSenosti z vlastnich pozorovani ve studovanych terénech.

5.2.1 Délka a ¢as cesty — p&Si prostupnost Uzemi

Délka cesty Ci Cas potfebné k pfekonani vzdalenosti mezi zdrojem Ci cilem cesty a zastavkou
jsou dle fady teorii povazovany za rozhodujici hledisko ochoty cestujicich pouzit ke svému
premisténi vefejnou dopravu, a naopak, disky uzemi se stfedem v zastavkach a stanovenym
polomérem, stejné jako Casto pouzivané izochrony dostupnosti, jsou definovany jako zaklad-
ni ukazatel kvality pokryti uzemi nabidkou vefejné dopravy (Calthorpe 1993, O‘Sullivan a
Morrall 1996, Cervero a kol. 2004, CSN 2009, Van der Poorten 2010). Optimalni, ptipadné

nejvétsi pfijatelna vzdalenost pro pési dochazku cestujiciho k tramvajové zastavce je v fadu
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do nékolika stovek metrl (v pfipadé tramvaje nejcastéji do 500 m).

Teoreticka vzdalenost vzdusnou €arou mezi bydlistém ¢&i jinym bodem v uzemi a tramvajo-
vou zastavkou se vSak mUze znacné liSit od vzdalenosti redlné, dané usporadanim sité pé-
Sich cest v zavislosti na urbanistické struktufe daného uzemi. Stanovime-li teoreticky kruh
Uuzemi se stfedem v zastavce a polomérem napfiklad 200 nebo 500 m, skute¢na vzdalenost
pési cesty od zastavky do vybranych bodu na obvodu tohoto kruhu maze byt zfetelné vyssi,
a naopak, uzemi realné dostupné 200 & 500 m chlze od zastavky muze byt zfetelné mensi,
a bude tak zahrnovat odpovidajici men3$i poéet obyvatel €i daldich aktivit, nez teoreticky kruh
(Heran 2011a, Leysens 2011, Richer a Palmier 2011). Pfi dvourozmérném, plodném pohledu
na uzemi bude trasa chlize cestujiciho mezi zdrojem ¢&i cilem cesty a zastavkou zaviset na
plosné strukture sité pfistupovych cest, a pfi trojrozmérném, prostorovém pohledu bude tra-
sa tohoto pésiho pfemisténi vedle plosSné struktury sité zaviset i na reliéfu tzemi a jemu od-

povidajicich vySkovych zménach v pribéhu trasy.
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Obrazek 88: Nedavny vyzkum provadény ve Strasburku ukazal, ze pfi dochazce é&i dojizd’ce na tamni
hlavni zelezni¢ni nadrazi ze vzdalenosti do 500, ale i 1000 m zcela pfevazuje pési doprava, naopak nad
1500 m neni podil chize ve srovnani s dal§imi druhy dopravy, zejména s pouzitim osobniho automobilu,
prilis vyznamny. Lze se opravnéné domnivat, ze v pripadé tramvajovych zastavek, majicich o poznani
nizsi dopravni vyznam nez nadrazi vysokorychlostni zeleznice, budou uvedené vzdalenosti zhruba polo-
viéni. Legenda: jiné — vefejna doprava — automobil-spolujezdec — automobil-fidi¢ — jizdni kolo — pési do-
prava (zdroj: Bozzani-Franc, Leysens, L’Hostis, Soulas a Vulturescu 2010).

Z obecného pohledu je struktura sité pfistupovych pésich cest k zastavce jisté ovlivnitelnéj-
8im faktorem nez podminky reliéfu Uzemi. Z takového konstatovani ziejmé vychazi i odborna
literatura, jez se vzdy vénuje tomuto prvnimu hledisku, pfiCemz prace pfimo zohlednujici
podminky reliéfu Uzemi ve vztahu k dochazce na zastavku nam zatim nejsou znamy. PloSna
struktura sité pfistupovych cest, skrze jejiz charakteristiky se teoreticka vzdalenost i Cas
pfemisténi k zastavce mohou v realné situaci i vice nez zdvojnasobit, naopak svou ovlivni-
telnosti — skytajici kliCovy potencial v atraktivité pfistupu k vefejné dopravé — zasluhuje

zvlastni pozornost, na coz zacinaji dostupné prace v poslednich letech aktivné reagovat.

Za zfejmé nejvyraznéjSi ovliviiujici faktor v této problematice muzeme povazovat bariérovy
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efekt (Mladkova 2008, Héran 2009, 2011a). Ten vznika v daném uzemi pfitomnosti zpravidla
samostatné prostorové oddélené dopravni infrastruktury (silnice, dalnice, Zeleznice), stejné
jako nadstandardné rozmérnych objektl (tovarni hala, stadion, budovy instituci i obytné) a
konecné i pfirodnich prvkl (feka). Pfedstavme si konkrétnéji, Ze zastavka vefejné dopravy je
umisténa v tésné blizkosti ZelezniCnich koleji, a Zze tyto koleje nelze v blizkém okoli zastavky
prekonat Zadnym pfejezdem ani mostem. MnozZstvi potencialnich cestujicich nachazejicich
se ve zvoleném teoretickém kruhu uzemi v okoli zastavky se tak snizi fadové na polovinu,
neb obyvatelé nachazejici se na druhé strané kolejisté se nedostanou k zastavce ani za nej-

vySSi délku &i €as pfemisténi, jaké jsou ochotni pfi své cesté pfekonat.
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Obrazek 89: Teoreticka a realna dostupnost tizemi v okoli stanice verejné dopravy mohou byt od sebe
znacné odliSné. Na mapé, v jejimz stfedu je vyznaceno nadrazi Bellevue regionalni zelezniéni dopravy ve
francouzském Saint-Etienne, jsou znazornény disky tzemi dostupného teoreticky ve vzdalenosti 800 m a
2500 m od nadrazi (Cervené) v porovnani s dostupnosti realnou: do 10 minut chtize (¢ernou plnou ¢arou),
do 10 minut chize + pouziti navazné verejné dopravy (zelenou plochou), a totéz do 15 minut (modrou plo-

chou) (zdroj: Leysens 2011).

Je ziejmé, Ze problematika miry propojeni, rozvétveni péSich cest, oznacovana téz jako pési
prostupnost uzemi (Genre-Grandpierre a Foltéte 2003, Kolektiv Praha 10 2010), je velmi uz-
ce spjata s organizaci a dimenzemi zakladnich kompozi¢nich jednotek v uzemi mésta — blo-
ki a parcel. Pfi kratkém, informativnim ohlédnuti se za vyvojem si uvédomime, Ze stfedové-
ka mésta se vyznacCovala Casto neprostupnymi bloky, jejichz velikost byla ale relativné mala
a zanechavala tak dobré podminky pro pési prostupnost Uzemi. S postupnym zvétSovanim
zakladny typického méstského bloku se prostupnost snizovala, princip otevieného bloku jeji
hodnoty opét zvySuje — pokud v realné situaci nedojde k uzavreni téchto blokll na pozadavky
mistnich obyvatel. Funkcionalistické planovani tak svou absenci bloki umozrfiovalo teoretic-

ky nejvyssi propustnost uzemi, ale pouze uvnitf jednotlivych soubort €i ¢tvrti; mezi nimi, kde
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byla vedena patefni dopravni infrastruktura, byla propustnost — zejména pro péSi — naopak
minimalni. Praktiky vzajemného oddélovani méstskych &tvrti kapacitni dopravni infrastruk-
turou ale dle nasich zjisténi, nejen v Ceskych méstech, Casto pfetrvavaji az dodnes. Nyni k
podobnym jevim totiz dochazi ve snaze ekonomické koncepce tzemi, kdy jednotlivi inves-
tofi Casto skupuji celé soubory parcel &i blokl s cilem Uspory nakladl, coz ale in fine muze

vést ke snizeni prostupnosti i pestrosti ve vyuziti uzemi (Kolektiv DEAL Réunion 2010).

V literatufe dale najdeme klasifikaci rznych typa bariérového efektu (napfiklad na efekt fy-
zicky, vizualni, akusticky), navrhy na kvantifikaci téchto jevi pomoci koeficientt okliky pési
cesty Ci koeficientl realné dopravni obsluhy Gzemi, a kone€né analyzu dusledk( bariérového
efektu (Héran 2009, 2011a, Zelezny 2013). Bariérovy efekt mize byt nékdy i pFiznivym, vy-
hledavanym urbanistickym prvkem, ¢imz se ale s ohledem na zaméreni na$i prace nebude-
me zabyvat. Pro komplexnéjSi nahled na vlastnosti sité péSich cest se nabizi teorie grafi,
dovolujici hodnotit tuto sit v méfitku zvoleného kruhu uzemi. Na zakladé prace s uzly a use-

ky sité se sleduji veli€iny jako vétveni a spojitost grafu (Dragu a Roman 2011, Godin 2012).

Obrazek 90: ZvySeni pési propustnosti uzemi, zvlasté pro pési a cyklisty, je dnes aktualni a zadouci — a

pfitom nejvyse pfirozenou — vyzvou pro verejné prostory napii¢ svétovymi kontinenty. Priklad je
z ostrova Réunion (zdroj: Kolektiv DEAL Réunion 2010).

Source :
Etude sur les zones
accessibles & pied
(Lille Métropole —
2001)

Obrazek 91: Bariérovy efekt zplsobeny kolejistém zelezni¢ni dopravy byva nékdy velmi vyrazny, zatimco
v pripadé tramvajovych trati, jez je zpravidla mozné bezpeéné prekrocit v jejich urovni, byva tento efekt
zanedbatelny. Na obrazku je porovnani dvou okruhti teoretické a realné dostupnosti okolniho tizemi od

nadrazi priméstské zelezniéni dopravy (vlevo) a od zastavky tramvaje (zdroj: Palmier 2001).
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V dostupnych pracich pozorujeme z naseho pohledu jeden pomérné zfetelny nedostatek.
Hovofime-li zde totiz vyhradné o péSi dochazce, tj. cestach chodcu, stavajici vypocty koefi-
cientd oklik ¢i realné dostupnosti Uzemi od zastavky jsou provadény na zakladé databazi
existujicich méstskych uli€nich siti pro motorovou dopravu, nikoli vSak siti cest péSich, které
reflektuji skutecné potfeby a pohyby chodcl a které sou¢asné byvaji znacné rozvétvengjsi a
spojitéjSi, nez jen sité uliéni. Kratky prichod, jehoz profil dovoluje vstup pouze péSim,
v misté, kde se naopak v blizkosti nevyskytuje zadny usek méstské ulice, mize napfiklad
zpfistupnit dilezity obytny celek potencialnim cestujicim vefejné dopravy a tim znatelné zvy-

Sit jejich celkové mnoZstvi odpovidajici danému okruhu realné dostupnosti uzemi.

5.2.2 Bezpednost cesty a komfort pro jejiho udastnika

Délka Ci ¢as nutné k pfemisténi cestujiciho ze zdroje cesty k zastavce verejné dopravy a ob-
racené mohou byt — v souladu s teoriemi urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy —
rozhodujicim, rozhodné vSak nikoli jedinym kritériem, ovliviiujicim celkovou kvalitu — a po-
tencialni atraktivitu — tohoto premisténi. Pojem bezpecnost pési dopravy zde chapeme Cisté
z dopravné-inzenyrského hlediska, tedy jako miru bezpeéi chodce pred stfetnutim i jinou
formou kolize s dalSimi ucastniky dopravy, pfipadné jako miru bezpecéi pred rizikem nehody
zpusobené vlastnim pfi¢inénim, nezavislym na dalSich Uc€astnicich provozu. Pojem komfort
pak pokryva SirSi spektrum hledisek, jez mohou byt s timto pojmem pfirozené chapana — mi-
ru prostoru vénovaného chodciim v poméru k celému uli€nimu prostoru, miru Cistoty, hluku &i
exhalaci na cesté, stav a povahu péSich cest, pfitomnost drobnych sluZzeb podtrhujicich
atraktivitu pé&si dopravy, a v neposledni fadé socialni bezpe€nost — tedy miru pocitu jistoty na
pési cesté.

Bezpeclnosti a komfortu péSi cesty v obecné roviné se literatura vénuje ve stéle Cetn&jsi mi-
fe. Radu rozsitenych i méné &astych dopravné-inzenyrskych Uprav pro zvyseni bezpeénosti
chodcl mezi ostatnimi u€astniky provozu, v teoretickém i praktickém kontextu, najdeme v
pfiruckach, oficialnich doporuéenich a normach Ceskych, evropskych i americkych (Kolektiv
Vermont 2002, Kolektiv GART 2000, Koneé&ny 2003, CSN 2006, Olagnier 2007, Kar a Blan-
kenship 2009, Ko¢arkova 2010, Kolektiv OECD 2011, Lo 2011, Pokorny 2011). Stejné, ne-li
vice, je tomu v pfipadé komfortu pési dopravy: kvalita a atraktivita péSich cest a verejnych
prostorll obecné, stejné jako role a kliCovy vyznam chuze v organismu mésta a v utvareni
urbanniho prostfedi, jsou témata jiz po nékolik desetileti intenzivné rozvijena v zahranicni li-
teratufe, a v poslednich letech se Cetné propisujici i do literatury domaci. Ze zahrani¢nich
zdroju Ize kromé posledné jmenovanych zminit prace a pfednasky danského profesora Jana
Gehla (Gehl 2012), z dokumentl pak napfiklad Mezinarodni chartu chiize ¢i mezivladni pro-

gram Pedestrian Quality Needs (Tolley 2008, Schmeidler 2010), zaujme ale i Plan Piéton
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2011-2020 ve Strasburku (Marchal a Laugel 2012) & detailni koncepce pési dopravy
ve Svycarském méstecku Nyon (Kolektiv Nyon 2008). V Ceském jazyce podava kvalitni syn-
tézu problematiky atraktivity a rozvoje pé&Si dopravy Mladkova (2008), analyze a inovacim
v oblasti vefejnych prostranstvi se vénuje Cablova (2005) nebo Vadurova (2010), vystizny
apel na vyznam péSi dopravy a nutnost realizace odpovidajicich opatfeni v méstském pro-
stfedi pfinaseji téz Konvicka (2005b), Galatik (2007), Hurnik (2011), Kirschner (2011), MICak,
Dostalik a Ul¢ak (2011) nebo Schmeidler (2011). Pozornost zaslouzi konecné i publikace s
nazvem Kucharka dobrych krokd k udrZitelné dopravé v Praze (Kolektiv Auto*Mat 2011) i
Zasady rozvoje pési dopravy ve mésté Plzni (Kolektiv Plzeri 2005). Jak ale na druhou stranu
stfizlivé upozorriuje napfiklad Lo (2011), kvantitativni, méfitelné pfistupy, dovolujici uvedena

opatfeni skute¢né hodnatit, jsou ve vSech téchto tématech teprve u zrodu.
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Obrazek 92: Svycarsti planovaéi ve mésteéku Nyon rozli$uji tii Grovné privilegii chodct na mistnich ko-
munikacich — osvojeni si (nahore), sdileni a vzajemné oddéleni uli€niho prostoru, pfi odpovidajicich rych-
lostech motorové dopravy 10, 20 a 40 km/h (zdroj: Kolektiv Nyon 2008).

Obrazek 93: Plan piéton 2011-2020 ve Strasburku se inspiruje i napady ze sousednich zemi, jako samo-
ziejmé pusobici, ale efektivni a jistotu dodavajici némeckou znackou pFipominajici kontinuitu pési a cyk-
listické cesty i v pfipadé slepé ulice pro motorovou dopravu (zdroj: Marchal a Laugel 2012).
Zminky o vztahu téchto hledisek k dochazce na zastavky vefejné dopravy v8ak nalezneme o
poznani méné&, mnohdy prakticky vibec. NasSim zamérem je, v ramci této studie, poukazat
na dilezitost zapracovani hlediska bezpecnosti a komfortu pési dopravy do teorii zabyvaji-
cich se otazkami kvality pfistupu k vefejné dopravé. Chuze je nutna jako navazna doprava
pfi kazdém pouZiti vefejné dopravy, a napfiklad opatfeni zvySujici bezpecnost péSich by se
méla brat v potaz o to naléhavéji pfi zjisténi, Ze nehodovost chodcti v Ceské republice je pét-

krat vy$Si oproti priméru v zemich Evropské unie (Ko¢arkova 2010).

Na zakladé konzultované literatury a naSich pozorovani v terénu navrhujeme rozdéleni pro-
bléma souvisejicich s kritériem bezpecnosti a komfortu péSi dochazky k zastavce verejné

dopravy na nasledujici skupiny.

a) Mapovani vyskytu a cetnosti koliznich bodu a mist, tj. mist stfetu trajektorie chodcu

s trajektorii jinych druht zpravidla motorizovanych, ale i dalSich druht dopravy. Nej¢astsg;i
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se jedna o jeden z nasledujicich pfipadu stfetl trajektorii:
e chodce a motorové dopravy,
o chodce a cyklistické dopravy,

e chodce a tramvajové dopravy.

Obrazek 94: Opatieni pro bezpecné prechazeni chodcu (pfechodu pro chodce i mist pro prechazeni) na
pfikladech z Némecka jsou zddiraznéna stromy, a to jak na vysazenych chodnikovych plochéch, tak i na
ostrivcich, pficemz ostriivky sou¢asné tvofi Sikany (zdroj: Kolektiv CSN 2006).

Obrazek 95: Zastavka autobusu typu zdtka zvysSuje bezpecnost v okoli pfechazejicich chodcil tim, ze za-
brani predjizdéni autobusu dalSimi vozidly (zdroj: Ko¢arkova 2010).

b) Zpracovani uvedenych koliznich bodu a mist ve prospéch zvyseni bezpecnosti i komfortu
pro pési. Pfipomefime, Ze tato kolizni mista mohou, ale také nemuseji byt soucasti kfizo-
vatek meéstskych komunikaci; zvlasté dulezité je pak oSetfeni koliznich mist v tésné
blizkosti zastavek verejné dopravy. NejCastéji Ize zaznamenat tyto pfipady:

e misto pro pfechazeni, tj. misto fyzicky uzpisobené pro pfechod komunikace, oznacené
ne vodorovnym, ale pouze svislym dopravnim znacenim; jedna se o opatfeni umisténa
pfedevSim v ramci zén s klidn&jSim dopravnim rezimem,

o standardni pfechod pro chodce, tj. vodorovné dopravni znaceni bez dalSich uprav,

e pfechod pro chodce fizeny svételnou signalizaci,

e pfechod pro chodce opatifeny specialnim nasvétlenim,

e prechod pro chodce opatfeny ochrannym ostrlivkem,

e prechod pro chodce pferuseny délicim pasem (pas v tomto pfipadé smérové rozdéluje
méstskou komunikaci),

e prechod pro chodce umistény mezi vysazené chodniky do vozovky, jez cilené zkracuji
Sifku vozovky a tim i vlastni délku pfechodu,

e pfechod pro chodce umistény do jinak cilené zizeného profilu vozovky, zkracujiciho
Sifku vozovky a tim délku pfechodu,

e prechod pro chodce umistény na zvySené plo$e, umoziujici pfechod chodcu ve stejné
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vySkové urovni vzhledem k vySce chodniku,
pfechod pro chodce, v jehoZ blizkosti jsou umisténa dopravné zklidiiovaci opatfeni s

cilem snizeni rychlosti jizdy projizdéjicich automobilt (popF. cyklistl, tramvaji aj.).

c) Reseni zklidnéni motorové dopravy a dalSich opatieni na plo$né drovni, obecné snizuji-

cich rychlost motorovych vozidel na komunikacni siti a tim miru rizika kolize chodce

s jinymi druhy dopravy, a zvy3ujicich tak — nejen z tohoto hlediska — bezpe€nost a komfort

pési dopravy. Vhodnymi pfiklady mohou byt:

umisténi pficnych prahu v jizdnich pruzich komunikaci,

zuzeni jizdnich pruh komunikaci,

zfizeni Sikany na komunikaci podle riznych schémat,

zfizeni vodorovného dopravniho znaceni ¢&i jiného opatfeni psychologicky pusobiciho
na snizeni rychlosti vozidla fidiem,

zfizeni pési zény, obytné zény &i zény 30 na vybranych usecich sité komunikaci,

dalsi z fady opatfeni ke zklidnéni motorové dopravy.
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Obrazek 96: Opatieni ke zklidnéni motorové dopravy je dnes k dispozici cela $kala, duiilezita je odvaha a

cit pro jejich vhodnou aplikaci (zdroj: Lo 2011).

d) Konstrukce a usporadani dopravnich prostorl zastavek, ovliviujici bezpecnost a komfort

chodcU, a to diky zde zvySenému pohybu nejen jich samotnych, ale i vozidel vefejné do-

pravy. Jako zakladni pfiklady Ize uvést nasleduijici:

zfizeni zastavky pro autobusy nebo trolejbusy v jizdnim pruhu a pfilehlého pfechodu

pro chodce vzdy pred zastavkou ve sméru jizdy vozidla vefejné dopravy, umoznujici
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pfiznivé rozhledové poméry chodce pfed vstupem na pfechod, pfi€¢emz stojici autobus
nebo trolejbus ma zabranit vjezdu dalSich pfijizdé&jicich vozidel v daném sméru,

o Zzfizeni zastavkového zalivu pro autobusy nebo trolejbusy a pfilehlého pfechodu pro
chodce vzdy za zalivem ve sméru jizdy vozidla vefejné dopravy, jez umozni chodclim
rozhled na pfijizdéjici motorova vozidla,

o zfizeni zastavky typu zatka pro autobusy nebo trolejbusy s vzajemnym fyzickym oddé-
lenim jizdnich pruhl rlznych sméru jizdy, jez zamezi pfedjizdéni bust dalSimi motoro-
vymi vozidly, ohrozujicimi bezpec&nost chodcu,

¢ vylouceni tramvajovych zastavek s pfimym vystupem cestujicich do vozovky,

e Zfizeni zastavkového mysu pro tramvaje, kdy ke kolejim paralelni jizdni pruh je v pro-
storu zastavky nahrazen chodnikem, a automobily jsou vedeny po kolejich,

o Zfizeni videriské zastavky pro tramvaje, kdy ke kolejim paralelni jizdni pruh je v prosto-
ru zastavky zvysen a veden v urovni pfilehlého chodniku.

e) Koncepce dopravy v klidu a Cetnost vyskytu parkovacich mist v souvislosti s bezpeCnosti

a komfortem péSich cest, v ramci kterych Ize jmenovité uveést:

e umistovani velkych ploch pro parkovaci a odstavna stani, stejné jako vjezd( do téchto
ploch z komunikaéni sité, mimo hlavni pfimé proudy péSich ve sméru k zastavce ve-
fejné dopravy a obracenég,

e umistovani sloupkt, patnikd a dalSich prvk( podél hran chodnik(l, na vstupech do pro-
stor vyhrazenych pro péSi, atd., s cilem zamezeni zivelnému parkovani automobilQ
v prostoru komunikaci pro pési,

o dynamické vyuzivani prostor pro parkovaci a odstavna stani pro riizné ucely v rlznych
dennich obdobich (napfiklad nocni parkovani versus denni zasobovani), v ramci moz-
nosti minimalizujici prostorové naroky na parkovani a odstavovani vozidel ve prospéch
vySSiho podilu prostoru pro chodce.

f) Materialové zpracovani a kvalita povrchu péSich cest, jako prvky ovliviiujici komfort i bez-
pecnost pési dopravy. Do této kategorie patfi zejména uvedené moznosti:

¢ z hlediska materialu, napfiklad beton, asfalt, stérk, dlazba, mlat a pfibuzné, neopraco-
vany pfirodni kryt,

¢ z hlediska kvality, napfiklad rozliseni na vynikajici, dobrou, uspokojivou, mirné nevyho-
vujici (s ¢etngjSi pfitomnosti vad povrchu) a zcela nevyhovujici (s velmi ¢etnou pfitom-
nosti vad povrchu — trhliny, nerovnosti, chybéjici dlazebni kostky, prohlubné, diry, kalu-
Ze, blato, ...).

g) Koncepce planu vefejného osvétleni jako faktoru s vyraznym potencidlem vlivu na bez-
pecnost a komfort nejen péSi dopravy. Sem patfi zejména nasledujici prvky:

e zakladni uroven vefejného osvétleni, zajisténa poulicnimi ,kandelabry“ s klasickou vys-
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kou, tj. s pomérné velkym dosahem vyzafovaného svételného kuzele,

o doplfikova uroven vefejného osvétleni, zajisténa dalSimi, zpravidla nizSimi typy svétel-
nych utvard a zaméfena na zvySeni urovné osvétleni pésich cest a tras,

e specialni vefejné osvétleni, zvyraznujici urbanisticky vyznam a polohu zastavek vefej-
né dopravy v ramci pfilehlého okoli, ¢i naopak dalSich dulezitych bodd v tomto okoli,

které by mély byt nepfehlédnutelné ve sméru od zastavky.

Rt

NON oul

Source : “Guide général de la voirie urbaine’; CETUR, IVF 1988
Obrazek 97: Méstsky mobiliaf miize svymi kvalitami zvySovat atraktivitu pési cesty, svym nevhodnym

umisténim ale naopak snizovat jeji bezpecnost i komfort, jak upozoriuji planovaci ve Francii, zemi
s tradi¢né vyspélym designem méstského mobiliare (zdroj: Kolektiv GART 2000, podle CETUR 1988).

Obrazek 98: Prikladem méstského mobiliare prispivajiciho souc¢asné k bezpecnosti, komfortu i Citelnosti
vefejného prostoru muize byt i elegantni, a pfitom neokazaly, reklamni stojan s lavickou a veéernim pod-
svicenim (zdroj: archiexpo.fr).

h) Instalace méstského mobiliafe jako faktoru s vyraznym potencialem vlivu pfedevSim na
komfort, ale i na bezpecnost pési dopravy. Pod timto pojmem rozumime:

o méstské kasny Ci fontany,

e vytvarna dila a dalSi vyznamné, emocionalni prvky,

e prvky vegetace,

o vefejné hodiny,

o laviCky a dalSi prvky klidovych zon,

o kiosky,

o zastavkoveé pfistfesky,

¢ reklamni stojany a venkovni vitriny,

¢ informacni ukazatele sméru pé&si cesty k zastavce vefejné dopravy,
e detto ve sméru k dalSim vyznamnym prvkdm (umisténé pfedevSim na zastavkach),
e pitka,

e odpadkové kose,

o vefejné toalety,

a jiné prvky z kategorie méstského mobiliare.
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5.2.3 Citelnost tizemi, jednoduchost a estetickd pFijemnost cesty

PFistupy dotykajici se mySlenky, Ze atraktivitu vefejné dopravy |ze zvysSit i skrze urbanistickou
kompozici a vytvarny obraz mésta — tedy nejen prostfedi, kterym je vefejna doprava trasova-
na nebo svou trasou vytvari, ale i okolnich prostord dovolujicich pési pfistup k zastavkam —
jsou dnes pomérné Cetné. Na zakladé teoretickych i praktickych poznatkl je stale vice pro-
kazovano, ze estetika i Citelnost prostoru mohou pozitivné ovliviiovat atraktivitu pési chize.
Estetika a Citelnost jsou dvé prostorové vlastnosti odliSného charakteru, jeZ mohou byt spo-
leCné oznaceny jako vlastnosti reprezentujici pfijemnost cesty, z nichz vSak pouze druha
jmenovana muze byt objektivné definovana — i kdyz prvné jmenovana mize ve vytvarném
obrazu mésta nabyvat vétsi dllezitosti (Taylor 2009, Timms et Tight 2010). Na specifika a
vyznam subjektivniho vnimani v méstském prostfedi upozorfiuje i Konvi¢ka (2005a). V litera-
tufe mUdzeme najit pfiklady snah o méfeni estetickych kvalit méstského prostiedi na pfikladu
hodnoceni uliéniho prostoru (Nasar 1994, Ewing a Handy 2009, Forsyth, Jacobson a Thering
2010), ale subjektivni pfistup zUstava i zde rozhodujici (Nasar 1997). V ramci snahy zacho-
vat objektivni pfistup se v souCasné fazi prace zaméfime jen na Citelnost prostoru. Kevin
Lynch je ostatné nazoru, ze ,i kdyZ jasnost a Citelnost nejsou jedinymi ddlezitymi viastnostmi
krasného mésta, pfi posuzovani méstského prostfedi v dimenzich prostorovych a ¢asovych i

v celé jeho sloZitosti patfi na pfedni misto® (Lynch 1960: 3).

Orientace chodce pohybujiciho se v prostoru se fadi k zakladnim znakum kvalitniho mést-
ského prostiedi (Konvi¢ka 2005a). Prostorova Citelnost stanice vefejné dopravy by pak méla
byt zcela pfirozenou soucasti urbanistické koncepce; stanice by méla vytvaret v kazdé mést-
ské Ctvrti doslova referencni bod, ¢imz si zvySuje potencial pfilakat k sobé vice uzivatell ve-
fejné dopravy (Stathopoulos, Amar a Pény 1993, Sahabana a Mosnat 2002). Dulezitym vi-
zualnim prvkem, zvySujicim orientaci ve vztahu k vefejné dopravé, a tim i zhodnocujici jeji
zaclenéni do okoli, mize byt také kolejisté, resp. vozidla pohybujici se v ném (Hajek, Jacura
a Tyfa 2012).

Dle naSich pfedchozich zjisténi mizeme navrhnout rozliSeni dvou typa citelnost uzemi a pé-
Sich cest: Citelnost v pavodnim slova smyslu, podpofenou formou konkrétnich oznaceni, a na
Citelnost v pfeneseném slova smyslu — urbanistickou Citelnost, zohlednujici architektonicky,

kompozi¢ni a vytvarny vnitfni obraz daného uzemi.

Citelnost Gzemi a pé&Sich cest v pavodnim slova smyslu mGze byt reprezentovana Sipkami,
tabulemi &i jinymi typy oznacéniku, cilené umisténymi v rlznych bodech uzemi a indikujicimi
smér, pfipadné vzdalenost &i Cas potiebné k dosazeni zastavky pé&si chizi. Dal§im, neméné
dalezitym prikladem je cilené, napfiklad materialové zpracovani povrchu pési cesty, jakkoli

napomahajici orientaci chodce ve sméru k zastavce (Zelezny 2013). Urbanistické éitelnost
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Uuzemi a péSich cest pak predstavuje kapitolu zfetelné SirSi a nabizi skutecné spektrum pozo-
ruhodnych pfistupl. Hovofime zde o tom, Ze architektonicky, kompoziéni a vytvarny vnitfni
obraz daného uzemi — pomoci topologickych, geometrickych, dimenzionalnich ¢i dal3ich
prvkl prostoru — muze svymi vlastnostmi sam napovidat, kde je umisténa zastavka verejné
dopravy Ci naopak jiné vyznamné prvky a mista v uzemi, a kudy se k této zastavce €i jinym

bodim chodec co nejlépe dostane (Stransky 2011).

Obrazek 99: Citelnost a prehlednost urbanistického prostoru v okoli zastavek vefejné dopravy i dalsich
dulezitych mist se fadi k zakladnim vlastnostem kvalitniho méstského prostredi (zdroj: tenlinks.com).

Je ziejmé, Ze uvedené uvahy maji zaklad v discipliné urbanistické kompozice. Tento pojem
Ize definovat riznymi zplsoby, které jsou vSak vSechny zalozeny na jeho vlastnim smyslu,
jimz je tvarci syntéza vSech sloZek urbanistického dila, vyjadfena skladbou prostort a hmot*
(Hexner a Novak 1996: 7). Urbanistickd kompozice pracuje s fyzickym usporadanim neboli
skladbou prostoru na zakladé vSech jeho slozek (Kupka 2011). MUzZe nejen pfinést obraz
stavajicim méstskym uatvarim, ale tim i zalozit pravidla pro vytvareni staveb budoucich
(Candon a kol. 1996). ,Kompozice ma v urbanismu vyznamné misto, je totozna s jadrem
umélecké formy, pfedstavuje vytvarné vyjadieni ekonomicko-socialnich, funkénich, estetic-
kych a technickych podminek” (Konvicka 2005a: 12-13). Z na8eho pohledu se radi pfikloni-
me k vyjadieni Petra Kratochvila, podle néjz ,uspofadanim prostoru (Ci prostorti) jsou zaro-
veri usporadavany a ve fyzickém tvaru zviditelfiovany vyznamy, které vyjadruji, jak dana

spolecnost a doba chape svij svét (Kratochvil 1998: 75).

Se znalosti této formulace je mozné vytvofit si vlastni nazor na dobovou spole¢nost a jeji po-
stoj ke svétu, pfi pohledu napfiklad na mésta italské renesance na jedné strané, nebo na
soudobé suburbanni celky rodinnych domd na pfedmésti Prahy, na strané druhé. Anebo si
zkusme pfedstavit — jak nam v tom napovidaji teorie urbanismu orientovaného k verejné do-
pravé — méstskou Ctvrt, ve které Zelezni¢ni nadrazi i tramvajova zastavka vytvari pfiroze-
nou, a presto nevtiravou dominantu, podtrzenou — a zaroven zjemnénou — jeji citlivou vlastni
architekturou, pfitomnosti pfilehlého vefejného prostoru, a kone¢né k ni sméfujicimi pohle-
dovymi osami. Takova situace je pfece i dnes nékde k nalezeni, a byla hlavné v minulosti:

spole¢nost timto zplsobem ukaze, jakou roli si pfeje udélit udrzitelnym zplsobim dopravy,
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aniz by tim z hlediska uspokojeni dopravnich potfeb snad néjak vyrazné omezovala volnost i
moznosti pro vyuZiti jinych fedeni. Jaka dominanta, takovy pan, jaky pan, takova dominanta,

pravi také Karel Kosik (1997) ve svych pfednaskach.

Poznamenejme jen na upfesnéni, Ze urbanisticka kompozice pracuje s estetickymi prostfed-
ky formovani prostoru a neni tak exaktni védou; ma vSak — stejné jako architektura — své
cile, procesy, pravidla a nastroje (Hexner a Novak 1996, Kupka 2011). Stejné tak Ize
estetické hodnoty architektury a urbanismu posuzovat ze dvou stran — kvalitativné, napfiklad
podle tvuréi intuice vyjadiené emocionalnim obsahem, a kvantitativné, napfiklad podle
ur€itych méfitelnych hodnot & pomértd (Hexner a Novak 1996). Jsou to pravé tyto
kvantitativné vyjadfitelné estetické hodnoty, jez Ize oznacit za zakladni zakonitosti tvorby v
urbanistické kompozici (ibid.). V tomto ohledu je v na$i studii fadime do tématu Citelnosti

urbanistického prostoru, jez je hlavnim predmétem této podkapitoly.

Prostfednictvim svych principll a zasad je urbanisticka kompozice dle Konvi¢ky (2005a)
prvkem teoretické nadstavby, ktery dnes v praktickych pocinech velmi ¢asto chybi, a pfitom
je to pravé ten, ktery skute¢né dovoluje vytvaret kvalitni méstské prostfedi. Pfiklanime se
k tomuto pohledu a povazujeme za dllezité — zpisobem encyklopedického vyctu, kterému
se v nasi praci snazime jinak spise vyhybat — zde nékteré zakonitosti tvorby v urbanistické
kompozici podrobnéji rozvést, neb zjiStujeme, ze vyjma nékolika malo plvodnich autort o
nich dnes literatura prakticky nehovofi. | kdyz niZze uvedené kompozicni prostfedky nelze
v zadném pfipadé aplikovat slepé a univerzalné, jejich jednotlivé principy a slovnik zlstavaji
nad€asové napfi¢ v8emi architektonickymi slohy a tak mimofadné aktualni i dnes (Konvicka
2005a). Jednim z urbanistl, neskryvajicich vyznam urbanistické kompozice a jejich nastroju,
je také Jan Muzik: ,Méritko, tvary, kompozice a proporce vnitinich prostorti mésta souviseji s
Jejich funkci, polohou a vyznamem v organismu mésta a v krajiné. (...) Prostory tak svymi
tvary i obsahem vytvareji hierarchizovany systém, ktery usnadriuje orientaci a tim i pohyb ve
meésté“ (Muzik 2008: 28). O Casto az magicky pusobicim U€inku osvédcéenych, byt zaklad-
nich kompozi¢nich principd, se dozvidame v pfednaskach profesora Karla Kibice na téma
teorie architektury, pamatkové péce a novostaveb v historickém prostiedi. Naopak v
dostupnych referencich vénujicich se urbanismu orientovanému k vefejné dopravé — které
Casto zduUraziuji pojem urban design — jsme bliz§i zminku o prvcich €i potencialu

urbanistické kompozice dosud nenasili.

Zakonitosti tvorby v urbanistické kompozici sméfuji k architektonické harmonizaci. Té Ize pak

docilit pomoci nasledujicich kompozi€nich prostfedkd (Hexner a Novak 1996, Kupka 2011):

e Proporce definuji vztah velikosti zakladnich rozmért prostorového utvaru, vztahy velikosti

jednotlivych &asti vaci celku i mezi sebou navzajem. Proporénim vztahum byla odedavna
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vénovana velka pozornost, at jiz se jednalo o stanoveni proporci lidského téla &i architek-
tury. Proporce vnimaného urbanistického prostoru se promitaji do psychiky Clovéka, jenz
upfednostriuje proporéni pomér vysky k Sifce prostoru 1:1 — 1:3.

Méfitko vyjadiuje pomér dvou velikosti: jednak velikosti prostych, jednak velikosti pro-
porcnich — vnitfnich, ¢imz uzce souvisi s pfedchozi kategorii. Méfitko vytvari pfedpoklady
pro zdlraznéni hlavnich &asti oproti vedlejSim; obecné plati, ze vétSi méfitko nalezi té
Casti celku, na kterou je v kompozici polozen vétSi ddraz. PFiliSna rozdilnost méfitek
jednotlivych &asti celku v8ak maze narusit jeho jednotu a citlivost.

Rytmus je opakovanim stejnych prvka v pravidelnych intervalech a jeho podstatou je takt
neboli zplsob zakonitého stfidani urcitych fazi kompozi¢niho celku; obecné vyjadreno je
rytmus zvlastni formou rozliSeni a sou¢asné jednoty rozliSeného.

Gradace je odstupriovanim ucinku kompozice smérem k mistu, v némz kulminuje. Timto v
kompozici akcentovanym mistem muize byt dominanta, jejimz smyslem a cilem je pfimo Ci
nepfimo vyjadrit vytvarné prostorovy zamér. Prostorové Ize rozliSit mezi gradaci jedno-
smérnou ¢i vicesmérnou, vertikalni ¢i horizontalni; z hlediska charakteru pak mezi gradaci
spojitou a nespojitou. Gradace je prostfedkem, uplatiiujicim se zejména v SirSich
kompozi¢nich vazbach a ¢asto byva umocnéna konfiguraci terénu.

Symetrie — at jiz podle osy nebo podle bodu, symetrie bilateralni €i radialni — zvyraziuje
ucinek kompozice. Je jednim z nejjednodussSich prostfedkl vytvarné jednoty dila, povazo-
vanym tradi¢né za slozku dokonalosti, projev vaznosti a monumentality feSeni. Cilené po-
ruSeni symetrie pak oznacujeme jako asymetrii.

Kontrast a shoda jsou extrémnimi relacemi miry vzajemné odliSnosti jednotlivych prvkd
kompozice. Pravidelnost i nepravidelnost celkového urbanistického feSeni je pak funkci
tohoto vztahu. Kontrast a shoda mohou byt zaloZzeny na rozmérech ¢i pomérech, dale na

topologii, morfologii...

Zopakujme jiZ zminéné upozornéni, Ze stane-li se byt jen néktery z téchto prostfedkli har-

monizace prostoru hlavni, planovitou sloZkou, nebo pfimo cilem kompozice, dochazi nevy-

hnutelné k jeji deformaci. Jinak fe€eno, Zadny esteticky prostfedek, pfeneseny v urcity kom-

pozi¢ni princip, se nemuze sam o sobé stat zakladem urbanistické kompozice — vysledkem

by totiz byla formalizace jejiho obsahu (Hexner a Novak 1996).

Vedle uvedenych cilenych kompozi¢nich prostfedkl pracuje urbanisticka kompozice také se

zakladnimi prostorovymi prvky, jimiz jsou zejména (Hexner a Novak 1996, Kupka 2011):

e Body a roviny jsou zakladnimi ¢asticemi urbanistického prostoru, ziskavanymi pfi jeho

analyze. Body jsou archetypem véc&né se opakujici stavebni jednotky a sehravaji mimo-

fadnou ulohu pfi orientaci ve mésté a subjektivnim definovani jeho rliznych &asti. Body
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maji stejné tak schopnost nést znacny obsahovy naboj. Mohou jimi byt obelisky, véze,
pomniky, vySkové budovy, rozhledny, stozary, kominy, antény... Roviny jsou pak defino-
vany jako mnoziny bodu. Neporusena rovina je vyrazem prostorové jednoty, rovina rozdé-
lena pfimkou &i kfivkou na stejné &asti pak indikuje dualitu, na nestejné &asti konecné
dominantnost ¢i subdominantnost té které ¢asti. Rozlicnym vzajemnym uspoiradanim rovin
a prostorovych planl je dosahovano zvlastnich efektl. Nejznaméjsi — proscéniovy efekt —
vznika predfazovanim jednoho planu pfes druhy, coz umochuje viem hloubky prostoru.
Urbanistické osy hraji v kompozici dulezitou ulohu. Mohou jimi byt osy symetrie, stejné ja-
ko rlizné symbolické svazky paprsku nebo jen jednotlivé paprsky prolozené prostorem.
Osy mohou opticky spojovat vyrazné body, kfizit se &i protinat se v nich anebo z nich na-
opak jako siloCary vyzafovat do prostoru a podilet se na jeho organizaci. Na fadé historic-
kych pfikladd je patrna zivotnost urbanistickych kompozi¢nich os jako organizaéniho fe-
nomeénu, ktery si udrzel respekt i obdiv stavitell a obyvatelll po velmi dlouhou dobu.
Hlavni osy nékdy i prastarych mést byly pfi postupnych pfestavbach ztotoznény s hlavni-
mi dopravnimi koridory.

Prvky vertikalniho vymezeni neboli ¢lanky, jimiz architektura ,poc€ina v zemi a kon¢i v ob-
loze® jsou praveé ty prvky, jez doprovazi chodce, ale i dalSi u€astniky, na jedine¢na pohle-
dova stanovisté, ramuji neopakovatelné pruhledy, zprostfedkuji nahlé i pozvolné zmény
urovni i vdechny obdobné situace. Je to snad pravé jejich relativni vSudypfFitomnost, jez
zapricifiuje, Ze teprve absence t&chto prvk( za&ina byt napadna... Skaly prvka vertikalni-
ho vymezeni prostoru totiz v poslednich desetiletich obecné zna&né ubylo a urbanisticko-
architektonicky detail z n&j ponékud vymizel.

Silueta je kolmym pramétem obrysu mésta — pfipadné jen nékterych prvkl jeho vertikalni-
ho vymezeni — na svislou primétnu. Siluetarnim obrazem rozumime obrys mésta, vnima-
ny pfi dalkovych pohledech, jez tak byva zahrnovan i do kategorie vnéjsiho obrazu mésta,
obsahujiciho dale charakteristiky okolniho terénu. Pohledovymi stanovisti ¢asto byvaji vy-
vySené terénni utvary, rizné vyhlidkové body a také pohledové trasy dopravnich cest.
Panorama predstavuje — na rozdil od ploSnych charakteristik — plasticky zabér, vedeny
pod dosti Sirokym uhlem a z jedineCného stanovisté. Panoramatické obrazy se skladaji
z dil€ich rovinnych planl (siluetéarnich obrazll) a Casoprostorovych vztahl mezi nimi;
vznikaji vlastné na renesan¢nim divadelnim principu fazeni kulis. Na respektovani, nebo
naopak naruSovani tradi¢nich panoramaticko-siluetarnich vztaha pfi tvorbé nového
stavebniho fondu, se odrazi obecny vztah spoleénosti ke krajiné a jejimu
architektonickému dédictvi.

Prahledy jsou zvlastnimi veliGinami, predstavujicimi rizné fragmenty obrazu lidského

vnimani, a Casto jsou orientované na vyrazné kompozi¢ni dominanty. Opticky propojuji
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pfilehlé a odlehlé prostory a svym charakterem byvaji zahrnovany do kategorie vnitfniho

obrazu mésta.

Pfipomernime na zavér, ze pfi kompozi¢ni tvorbé pracujeme vedle uvedenych zakladnich prv-
ki prostoru také s méstskymi Utvary, jakymi jsou namésti a ulice jako utvary zakladni, a dale
nabrezi, pasaze, vestibuly Ci podloubi jako utvary odvozené; muzeme zaznamenat také na-

dvofi, esplanady, galerie a parky (Hexner a Novak 1996, Antoni a kol. 2010, Kupka 2011).

V konkrétnich situacich pak s kompozici pracujeme nejCastéji formou analyzy pfi¢ného fezu

(na vybraném misté v prostoru) nebo pldorysného obrazu (vybrané ¢asti mésta).

Pro konkrétni tvarci postup pak pfinasi Konvic¢ka (2005a) napfiklad nasledujici doporuceni:

vazit rozlohu a méfitko urbannich prostora (ulice, namésti — rozeznavame bud neutralni,

nebo orientované), respektovat princip dynamické rovnovahy,

o vytvaret prostor k organickému sepéti dochovanych historickych hodnot a novych prvk,

e zajiStovat staly pocit orientace v prostoru,

e akceptovat urbanistické podminky pro jednotlivé architektury (podfizenost urbanistické-
mu zaméru — respektovani zasad vy3si harmonické jednoty),

e zachovavat otevienost urbanniho prostifedi pro dali pfemény,

e zdUrazfovat urbanisticky vyznamné pohledové (kompoziéni) osy,

e smeéfovat urbanisticky cenné osy k jadru kompozice, jako k hlavnimu namésti, dilezitym
objektum, a gradovat dojmy pfi vnimani takto specifického urbanniho prostredi, pocitat s
vet§im vybérem a bohatSimi tvary urbanistickych prvkd,

e zapojovat orientacni body, akcenty, dominanty a vyznamové — emocionalni prvky (zva-
zovat jejich rozlozeni),

e pocitat s pfekvapujicimi momenty, tzn. udrzovat vizualni zajem,

e vyuzivat rytmické stoupani a klesani dojmu, dllezité je rovnéz zaijistit vizualni oddech.

Na zakladé vyctu vSech téchto prvkl i doporuceni si nyni z naSeho pohledu mizeme pred-
stavit navrh nékterych specifickych pfikladl prace s urbanistickou kompozici ve vztahu za-

stavky k jejimu okoli, v ramci uvah o urbanismu podporujicim roli vefejné dopravy:

e osovy priihled na zastavku jako na architektonickou dominantu Uzemi,

o dalSi vizualni efekty — zpracovani povrchu cesty, uspofadani stromoradi &i osvétleni,
e rytmizované architektonické prvky na hlavni pfistupové cesté k zastavce,

e prvky vertikalniho vymezeni €i atraktivni prahledy na pfistupové cesté k zastavce,

o zietelné dimenzovany vefejny prostor pfiléhajici k zastavce a podtrhujici jeji ulohu,

e prvky méstského mobiliafe evokujici aspekt vefejné dopravy a smér cesty k ni,

e gradujici proporce zastavby &i dalSich architektonickych prvki ve sméru k zastavce.
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Stejné tak mGzeme v ramci naSich uvah vyslovit doporuceni, aby pfi vytvareni koncepci no-
vych &i upravach stavajicich méstskych ¢tvrti obsluhovanych vefejnou dopravou byla do
planG a analyz zahrnovana prace nejen s obvyklymi prvky provozni struktury, jako osami
méstskych komunikaci, hlavnimi p&Simi tahy, hranami zastavby nebo funkénim vymezenim
ploch, ale aby byly vyznaCovany a zohledriovany i neméné dulezité prvky struktury prostoro-
vé — dominanty vySkové i vytvarné, prahledy uzemim, umélecka dila ve vefejném prostoru,
vyznamné interiérové prostory a dalSi, to vSe s potencialni vazbou na urbanistickou polohu a

odpovidajici lokalni vyznam zastavek vefejné dopravy.

V praci Hajka, Jacury a Tyfy (2010) najdeme zminku o tradicnich kompozic¢nich prvcich Ze-
lezni€nich stanic, kterymi jsou oznaCovany v prvni fadé vyrazna dynamika staveb a otevieny
prostor. ,DalSimi atributy, které nejsou jednoznacné typickymi znaky pouze u dopravnich
staveb, mohou byt akcentovany vstup, kontrast vertikaly a horizontaly hmotového feseni,

rytmus ¢lenéni a symetrie pruceli” (Hajek, Jacura a Tyfa 2010: 7).
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Obrazek 100: Prvky urbanistické kompozice najdeme i prostrednictvim sekvenéni analyzy méstského
prostoru. Legenda: 1a symetrie, 1b asymetrie, 2a bo¢ni vymezeni, 2b osové vymezeni, 3a otevreni, 3b
uzavreni, 4a konvexnost, 4b konkavnost, 5a prirez, 5b ohyb, 6a respekt, 6b soupereni, 7a sevieni, 7b ku-
lisa, 8a vychyleni, 8b odraz (zdroj: Panerai a kol. 2009).

V zahrani¢ni literatufe se k teorii urbanistické kompozice v obecné roviné dostaneme také
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prostfednictvim sekvencnich analyz méstského prostoru. Pojeti itelnosti prostoru technikou
sériovych pohledu Serial Vision ve své teorii pfinasi vyznamny anglicky architekt Gordon
Cullen, jenz byl od Sedesatych let také kliCovou postavou tehdejSiho hnuti Townscape, hla-
sajiciho nutnost vice pracovat s obrazem a tvarem méstského prostoru. Ve svém stejno-
jmenném dile autor uvadi, Ze typické méstské prostfedi neni siti ulic, ale sekvenci prostor(
vytvofenych pfitomnosti okolnich budov; zmény v téchto sekvencich pak ¢ini pohyb
v prostoru zajimavéjSim (Cullen 1971, Froggatt 2012). Tato technika, idealni k pouZiti na
pravidelnych cestach do zaméstnani, do centra mésta, do park( apod., mize byt oznacena
jako linearni sekvence a obdobné ji uplatiioval dalSi Angli¢an, Frederick Gibberd (Antoni a
kol. 2010). Sekvenéni analyzou se zabyva téz francouzsky urbanista a pedagog Philippe
Panerai, ktery s vyuzitim teorie pitoreskniho mésta Cullenova kolegy, Angli¢ana vystupuijici-
ho pod pseudonymem lvora de Wolfe, navrhuje v méstském prostoru rozpoznavat a defino-
vat jednotlivé ,obrazy“, jez chodec potka na své cesté. Pojmenovani téchto obrazll se pak

svym slovnikem blizi urbanistické kompozici v pojeti Eeskych autort (Panerai a kol. 2009).

..gu-l.

Obrazek 101: Pisobeni vnimaného obrazu Ize podle polskych urbanistii Wejcherta a Hryniaka (1981) také
individualné méfit pomoci kfivky vnimani, mapujici stoupani a klesani napéti z dojmu v prostoru (zdroj:
Hexner a Novak 1996).

Kromé této linearni sekvence Ize dale definovat sekvenci panoramatickou, zalozenou na
dalkovych pohledech na vybranou dominantu, a koneCné sekvenci fundamentaini, jez je
slozeninou linearni a panoramatické sekvence a zohledhuje jeSté zapamatovatelné body,
také podporujici Citelnost mésta (Antoni a kol. 2010). Zde vSak jiz postupné sméfujeme

k individualnimu, subjektivnimu zplUsobu ¢teni méstského prostoru.

Urbanistickou kompozici ,souhrnné“ zaméfenou na Citelnost, srozumitelnost a mentalni za-
pamatovatelnost prostoru — jako na sice ne jediné, ale presto klicové ukazatele kvality ve-
fejného prostoru — pak pfinasi Kevin Lynch ve své zakladni monografii Obraz mésta. | zde
zUstavame, alespon z&asti, v objektivni roviné posuzovani prostorovych vlastnosti; Lynch se
soustfeduje na fyzicky vnimatelné objekty a na to, jakou roli hraji jejich formy (Lynch 1960).
Zaroven ale mizeme v tomto kontextu hovofit o dal§i ukazce provazanosti mezi Citelnosti a

estetikou — byt jsme je vySe oznadili jako dvé odlisné entity —, tak jako studium Lynchovy te-
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orie na pfikladu analyzy panelovych sidlist shrnuje Divina: ,Méstské prostredi tedy muze byt
hezké a prijemné, pokud je dobfe identifikovatelné a zaroveri usnadriuje orientaci. Toho Ize
dosahnout vyraznym vzhledem a zaroveri jasnou a Citelnou kompozici, ¢imZ vznika pre-
hledny a zapamatovatelny celek (Divina 2010: 27). Obraz mésta nebo kterékoli jeho ¢asti
by dle Kevina Lynche mél mit tfi slozky — identitu, strukturu a vyznam, z nichz prvni dvé jsou
jasnéji definovatelné, zatimco tfeti je méné fyzicky ovlivnitelnd a mdze zaviset i na pohledu
jednotlivych uzivatell mésta. Obraz mésta lze dle Lynche paralelné rozlozit na pét
zakladnich prvku — cesty, okraje, oblasti, uzly a vyznamné prvky. Uvedena metoda analyzy
méstského prostiedi je aktualni dodnes i u evropskych mést; mnoha z nich mohou vdécit za

svoji souCasnou pritazlivost pravé tvaréimu vyuziti této teorie (Konvicka 2005a).

Uvedené Lynchovo v pofadi prvni dulezité dilo analyzovala i v éeském jazyce jiz fada praci,
zabyvajicich se problematikou pési chiize a souvisejici atraktivity vefejnych prostor. V ramci
urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy si Ize z naSeho pohledu v nejvy$si mife prat,
aby zastavky — &i naopak jiné dllezité méstské body pristupné od zastavek — mély v ramci
sveho okoli, napfiklad méstské ¢tvrté, nejen jasnou identitu i strukturu, ale i co nejsilngjsi
vyznam, jez bude spravné chapan co nejvyssim pocétem uzivatell této Ctvrté a tak i potenci-
alnich cestujicich. Stejné tak je nesmirné dullezité, aby k zastavkam verfejné dopravy vedly
jasné, srozumitelné a dulezité cesty, aby zastavky nejen byly umistovany v dalezitych uz-
lech, ale aby ztéleshovaly vyznamné prvky nejlépe v kazdé dil€i méstské oblasti. Zastavky,
skute€né brany do svéta verejné dopravy, by se mély stat stejné Citelnymi a zapamatovatel-

nymi, jako jsou a vzdy byly dalSi vyznamné, tradiéni prvky méstského prosttedi.

Obrazek 102: Cesty, okraje, oblasti, uzly a vyznamné prvky jsou mezi urbanistickou verejnosti diky nad-
Casovosti dila Kevina Lynche jiz natolik znamé, ze se s nimi za€ina pracovat dokonce i pri otazkach ¢Citel-
nosti zastavek verejné dopravy. Zadouci bude rozvinout souéasné prvotni Givahy dale a uplatnit zatim
spiSe zahrani€ni pfistupy i u nas (zdroj: Lynch 1960).

Kevin Lynch bé&éhem svého Zivota pokraCoval v publikovani svych myslenek a praci. Knizka
What Time is This Place? (1972) se zabyva nikoli prostorovou, ale ¢asovou citelnosti mista
— vlastnostmi, jez umozhuji uchopit, porozumét a oslavit béh ¢asu — a upozorfiuje, ze ko-
rektni misto se vyznacuje nejen srozumitelnosti toho, kde se nachazime, ale také toho, kde
jsme byli pfedtim, kam se chystame jit pak, a jakou rychlosti (Ford 1999). Z naSeho pohledu
muze pak byt zajimava monografie A Theory of Good City Form (1981), definujici pét pilifl

pro spravné fungovani méstského prostoru: vitalitu, smysl, usporadani, pfistupnost a jistotu
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(ibid.). Zde bychom tak mohli opét pfipomenout vyznam prostorového uspofadani podtrhuiji-
ciho urbanistickou roli zastavek vefejné dopravy v ramci kazdé méstské Ctvrté, stejné jako
jejich dobrou pfistupnost. V ramci posledné jmenované Lynch varuje pfed existenci slepych
ulic, pfepazovacich zdi, pfed absenci chodnikli, nebo pfed uliénim prostorem, kterému

mnohdy misto domovnich fasad dominuji vijezdy do garazi (ibid.).

Vice obecny, s daldimi disciplinami svazany pfistup k tématu Citelnosti, jez povazujeme za
pfiznaéné zminit v navaznosti na Kevina Lynche, nabizi ve své praci némecky psycholog
Rudolf Arnheim. Podle tohoto autora neni extrémné jednoduché (uniformni) jakoz i pfilis
slozité (chaotické) uspofadani prvku v prostoru z hlediska jeho Citelnosti a prehlednosti zce-
la vhodné — ani jeden z téchto extrém( totiz nevytvari pfijemné prostredi, jak autor uvadi
napfiklad ve svém dile Entropy and Art z roku 1971 (Divina 2010). Zaroven je ale zadouci
zajistit pfitomnost urcitych prostorovych vztah( a logickou navaznost mezi jednotlivymi prv-
ky, stejné jako mezi nimi a prostfedim, do kterého jsou umistény. Se vzristajici jednotvar-
nosti i riznotvarnosti se dle analyzy Diviny snizuje pfehlednost prostfedi; ,idealni situace je
dosazeno vyraznym a osobitym charakterem v kombinaci s logickym usporadanim prvkd v
prostoru“ (ibid.: 28).
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Obrazek 103: Jednim ze zakladnich témat Space Syntax je potencial ¢itelnosti prostoru dany rozsahem
primé viditelnosti, jez konfigurace tohoto prostoru poskytuje. Prvotni analyza odliSeni uzavienych a ote-
vienych prostor umoznuje konstrukci os pfimé viditelnosti v prostoru (zdroj: Jiang 1998).

K tématu Citelnosti prostoru pak najdeme dalSi koncept, Space Syntax (skladba prostoru).
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Teorie, kterou zalozil zhruba v osmdesatych letech 20. stoleti profesor londynské univerzity
Bill Hillier, pracuje s podrobnou analyzou konfigurace prostoru a ukazuje, jak architektura ob-
jekta ovliviuje fyzicky i socialni zivot okolniho prostfedi. Teorie mimo jiné pfedpoklada, ze
orientace Clovéka ve mésté je zavisla na délce pohybu a sméru pohybu (trajektorii pohybu),
a jeho zapamatovatelnosti pro ¢lovéka (Hillier 2007, Hainc 2012). V této souvislosti muzeme
napfiklad hovofit o pfimé viditelnosti vybranych bodl (objektl €i mist) z daného bodu v uze-
mi, pfipadné o vzajemné viditelnosti mezi danymi body navzajem. Vyhoda pfimé viditelnosti
objektu, v nadem pfipadé pfedevsim zastavky vefejné dopravy, souvisi se zjiténim, Ze ces-
ta, ktera ve svém pribéhu nenuti ménit smér, se chodci muze jevit kratsi, nez ve skute¢nosti
je; chodec je pak ochoten pfekonat vétsi vzdalenost nez po kfivolaké cesté. Tato myslenka

se objevuje i v dalsi, francouzské praci, zabyvajici se linearitou uli¢ni sité (Foltéte 2007).

Konecné Ize na tomto misté uvést pfistupy vice specializované. Koncept facades actives
(aktivni fasady) pracuje s osvojenim a intuitivnim zapamatovanim si cesty k zastavce, napfi-
klad pomoci prace s mapou a v ni identifikaci vyznamnych mist, pomahajicich porozumét
orientaci na této cesté, nebo pomoci skute¢né ,aktivnich® neboli proménlivych fasad objekt,
jez napfiklad mohou skytat prostor pro pravidelné se obménuijici vytvarnou tvorbu (Lavadi-
nho 2010, 2011). Za zminku stoji téz koncept desire lines (vytouzené linie), spodivajici v
presné identifikaci trajektorii chuze, které vytvareji chodci podle svych skute€nych potfeb, a

nikoli v zavislosti na ¢asto nucenych, nevhodné postavenych cestach (Lavadinho 2008).

V otazce Citelnosti mésta je v neposledni fadé dulezité brat zfetel na jeji rozdilné podminky
za denniho a nocniho osvétleni. | méstsky prostor s vynikajici kvalitou urbanistické kompozi-
ce se mlze stat zcela necitelnym a banalnim pfi nevhodném, pfipadné témeér neexistujicim
vedernim a no¢nim osvétleni, coz neni zanedbatelné — uz pfi Uvaze, ze béhem zimniho ob-
dobi probihaji obé periody prepravni SpiCky v ramci dne prakticky za tmy, a do vec€ernich a
no¢nich hodin se v poslednich letech také zna¢né posouvaji vSechny druhy aktivit ve velkych
méstech (Mosser a Devars 2000, Hernandez-Gonzalez 2010). Vhodna instalace vefejného
osvétleni tak neni jen soucasti kapitoly o bezpecnosti a komfortu pési dopravy, ale i otazkou
kvality Citelnosti prostoru, a vibec jeho atraktivity v noénim obdobi (ibid.). Pfimo za vzor
v komplexni politice vefejného osvétleni |ze pak povazovat francouzsky Lyon, kde byl také
poprvé zaveden koncept Plan lumiére, vénujici se nasvétleni vybranych objektd mésta
s cilem vytvoreni jeho charakteristické noCni siluety; pfistupem Lyonu se pozdéji nechal in-
spirovat Curych, Montréal nebo mexicka Morelia (Hernandez-Gonzalez 2010). Za zakladate-
le Plan lumiere je povazovan svétové znamy designér Roger Narboni a realizace takového
planu je pak mimo jiné povazovana za jednu z pfilezitosti k analyze urbanistické koncepce
mésta (Antoni a kol. 2010). Siréi studie vénujici se analyze vefejného osvétleni ve vztahu

k infrastruktufe vefejné dopravy nam zatim znamy nejsou.
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Zavérem pfipomenme — pokud tento fakt ovSem neni zcela zfejmy — ze vSechny uvedené
otazky Citelnosti prostoru je Zadouci brat ve zietel nejen pro chizi ve sméru ke stanici verej-
né dopravy, ale i ve sméru opacném — od stanice k dulezitym mistiim v jejim okoli, jako jsou
nameésti, radnice, kostely, divadla, muzea, Skoly, nemocnice, objekty obchodl a sluzeb a
dalSi. Chodec by se mél pfi vystupu z dopravniho prostifedku okamzité citit dobfe orientovan;
v idealnim pfipadé by mél mit dojem, Ze stanice skrze své zapsani v prostoru pfirozené

napomaha &itelnosti prostfedi a pfistupu k jeho dalezitym mistiim a prvkdm (Zelezny 2013).

Uy vy

Obrazek 104: Mapovani desire lines neboli chodci skuteéné chténych trajektorii vedlo na londynské kfi-
zovatce Oxford Circus k celkovému upfednostnéni chodct v dopravnim prostoru (zdroj: geishablog.com).

Obrazek 105: Francouzsky Lyon byl mistem zrodu Plan lumiére, kultivovaného planu verejného osvétleni
mésta, jez vedle zakladniho nasvétleni uli¢nich prostor pracuje s no€nim svétlem predevsim jako
s prvkem zvysujicim pfitazlivost mésta a jeho obrazu v krajiné (zdroj: arturbain.fr).

5.3 Shrnuti

Smyslem této kapitoly bylo shromazdéni, pfedstaveni a navrh klasifikace dil¢ich riznorodych
faktor(, jez vSak vSechny skytaji potencial pfiznivého vlivu na atraktivitu vefejné dopravy v
ramci urbanismu a rozvoje mésta, a v sou¢asné dobé jsou prezentovany zpravidla jen diléim
zpusobem v jednotlivych referencich, mnohdy i bez zminky této mozné dopravné-urbanis-
tické souvislosti. Na zakladé zde provedené analyzy jsme presvédcCeni, Ze v ramci jakékoli
koncepcéni i projekéni €innosti, zapisujici se do urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy,
by mélo byt vzdy zohledriovano soucasné pét uvedenych kritérii — hustota osidleni, pestrost
meéstskych funkci v tzemi, délka nebo Cas péSi cesty k zastavce, bezpecnost a komfort na
pési cesté k zastavce, a konecné Citelnost i esteticka prijemnost cesty k zastavce. Tato
kritéria by dale méla byt zvazovana na detailni urovni s pomoci jednotlivych nastroja, které
jsme predstavili v ramci kazdého z nich. Nasledujici text se mimo jiné konkrétnéji zaméfi na

analyzu zohledriovani téchto kritérii ve vybranych &tvrtich eskych a francouzskych mést.
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6 KOORDINACE PLANOVANI UZEMi A VEREJNE DOPRAVY: PRIKLAD FRANCIE

V posledni dobé se objevuji pocetné navrhy riznych ,nekonvenénich* dopravnich prostred-
ku, ale skutecnosti zistava, Ze jedinymi ovéfenymi a duvéryhodnymi druhy jsou kromé auto-
busdl jen jiz znaéné konvenéni tramvaje a podzemni drahy, jak je popisoval ve své ucebnici
urbanismu Joseph Stiibben jiz v roce 1890.

(JiFi Hraza, 1973)

Volba francouzské kultury jako pfikladu analyzy zahrani¢niho terénu neni nahodna. Ve srov-
nani s Ceskou republikou zde byl vyvoj role vefejné dopravy ve méstech pred sto lety témé&rf
podobny, od druhé poloviny 20. stoleti — stejné jako v sou¢asné dobé — je vdak situace zfe-
teln& odlidna, ne-li opadna. Zatimco méstska vefejna doprava v Cechach, vyrazné dotovana
politickymi prostfedky v obdobi planované ekonomiky, se v poslednich dvou desetiletich trz-
niho hospodafrstvi potyka s vyraznym oslabenim poptavky cestujicich, ve Francii se dopravni
politika, dfive spjata s podporou komfortu automobilu, v sou¢asnosti cilené orientuje na posi-
tramvajového systému v drtivé vétSiné nejen velkych, ale i stfedné velkych a dokonce men-

Sich mést, na néjZ je zaméren nasledujici text.
6.1 Hlavni znaky odli$nosti vyvoje ve srovnani s Ceskou republikou

Ani Francie nebyla pfed sto lety vyjimkou v rychlosti rozvoje tramvaji ve méstech, zatimco
automobil zistaval vysadou jedine¢nosti. Tramvajové traté tvofily doslova patef dopravnich
systému tehdejSich mést a rozhodujicim zpdsobem se podilely na formovani struktury i di-
menzi sité ulic a namésti (Laisney a Grillet-Aubert 2006). V roce 1910 bylo mozno zazname-

nat fungovani tramvajovych systému v 95 francouzskych méstech (Fournier 2006).

Na rozdil od Ceskych zemi byly ale ve Francii, pozvolna jiz od tficatych let a zvlasté pak
s nastupem proautomobilniho obdobi v Sedesatych letech, zlikvidovany téméf vSechny exis-
tujici tramvajové provozy, aby tak pfenechaly své misto motorizované dopravé — zUstalo
pouze po jedné tramvajové lince ve tfech méstech, Lille, Marseille a Saint-Etienne (Larroque
1989). Tramvaj byla v té dobé prakticky bezvyhradné pokladana za tézkopadny a nemoderni
dopravni prostfedek proti automobilu, dovolujicimu Ffadu vyhod a na ktery se tak — dokonce
podle slov tehdejSiho prezidenta Georgese Pompidoua — méla adaptovat existujici mésta.
Tato politika méla dobré podminky pro postup v kontextu vyspélé trzni ekonomiky, vzrostlé
kupni sily obyvatel a pfedpokladt pro individualni komfort; stupen automobilizace systema-
ticky vzrastal a dosahl zna¢né vysokych hodnot, na ukor vefejné dopravy, ktera se tak (s vy-
jimkou hlavniho mésta PafiZe vybaveného historickou siti metra) naopak stala vskutku mar-
ginalni (Larroque 1989, Gouin 2007).
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Réseaux de tramway urbains de 1855 a I'horizon 2015
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Obrazek 106: Méstské tramvajové systémy ve Francii prochazeji ve zpétném pohledu zretelné odliSnym
vyvojem ve srovnani s Cechami. Zatimco u nas byly tramvajové provozy vyrazné dotovany, Francie je
zcela demontovala, o to vice je ale podporuje dnes. Legenda: Méstské tramvajové sité 1855-2015 — korika
— mechanicka trakce — elektricka trakce — nova generace — celkem (zdroj: Fournier 2006).
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Obrazek 107: V dnesni dobé jsme ve Francii svédky doslovného obrozeni role tramvaje v méstském pro-
storu: na dvacet tramvajovych systému je v provozu, dalSi desitka je planovana (zdroj: Dérrbecker 2011).

V poslednich pfiblizné dvaceti letech ale dochazi v této zavedené kultufe k pozoruhodné
zmeéné, vice v8ak nez vlastni touhou opustit komfort automobilu dané zifejmé v8eobecnym
pozadavkem podpofit trvale udrzitelny rozvoj — pozadavkem panujicim v jiz mnohych vyspé-

lych zemich. Podpora médnich politickych trendd se zda byt francouzské kulture vzdy blizka,
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a nedavné mezinarodni, vySe jiz zminéné dokumenty, jako Agenda 21, Kyétsky protokol,
Nova Aténska charta, stejné jako lokalni Grenelle Environnement z roku 2007, hovofi pfe-
svédcivé. Prvni ivahy o obnoveni tramvajovych provozl, uvédomuijici si jejich dllezitost, se
ve Francii objevily jiZz v souvislosti s vypsanim tzv. Concours Cavaillé v roce 1973, vyzyvaji-
ciho k navrhu novych tramvajovych systému pro francouzska mésta; v roce 1985 je oteviena
prvni tramvajova linka v Nantes (Larroque 1989). V pribéhu dalSich dvou desetileti pak ma-
Zeme konstatovat jiz skute¢ny politicky zajem a podporu tohoto dopravniho prostfedku nejen
ve velkych, ale i sttedné velkych €i dokonce menSich méstech — vedle Lyonu, Lille, Marseille,
Bordeaux, Toulouse, Nantes, Grenoblu a Strasburku tak mdZeme jmenovat napiiklad Or-
léans, Remes, Mylhuzy, Le Havre nebo Brest. Dle naSeho konstatovani je soucasny rozkvét
tramvajovych systému ve Francii nejsilnéjSi mezi vSemi evropskymi zemémi, které pfitom ta-

ké uskuteCnuji aktivni politiky k posileni role verejné dopravy.

V soucasné vyspélé ekonomice ma ale tramvaj jiné podminky ke svému rozvoji, nez pfed sto
lety, kdy dominovala ulicnimu prostoru, ale i nez je méla v centralné planované ekonomice
v tehdejsim Ceskoslovensku. Francouzsti uzivatelé, v evropském méfitku na tento individu-
alni dopravni prostifedek zvlasté upnuti (Fournier 2006), se svého automobilu a priori nejsou
nuceni vzdat a vzhledem k jeho individualnim pfednostem Casto ani vzdat nechtéji, a tak
hledaji francouzska mésta rizné zpusoby, jak klientelu tramvaji ziskat. Atraktivita tramvajo-
vého systému ve mésté je tak podporovana nejen vlastni kvalitou dopravniho systému, ale
znacné téz hrou s image tramvaje v o€ich vefejnosti (Cazal 2008, Foot 2009), a v neposledni
fadé — alespon podle oficialnich deklaraci — i souladem planovani jeho infrastruktury s plano-
vanim urbanistickym (Gouin 2007, Hamman a kol. 2010, Kolektiv MEDDE 2012).

6.2 Specifika pristupu v teoretické, planovaci i politické sfére

Jak jsme jiz naznacili vySe, ve francouzské kultufe se pro nami sledovany koncept ustalil po-
jem Urbanisme orienté vers le rail. Ten se zabyva — na rozdil od amerického Transit Oriented
Development, uvazujiciho ne vylu¢né, ale prednostné realizaci novych obytnych souborl na
zelené louce — riznymi moznostmi vyuziti potencialu obsluhy uzemi vefejnou dopravou, a to
predevSim formou opatfeni — v oblasti urbanismu a Uzemniho planovani i na poli systému
vefejné dopravy — v ramci jiz urbanizovaného uzemi (Wulfhorst, L’'Hostis a Puccio 2007,
Bozzani-Franc, Leysens, L'Hostis, Soulas a Vulturescu 2010). Jednim z nejvyznamnéjSich
po€inu v uvedené sféfe je francouzsko-némecky mezivladni projekt Bahn.Ville, pohybujici se
na rozhrani mezi védeckym a operacnim pfistupem. V jeho prvni ¢asti bylo navrzeno pét za-
kladnich oblasti, ve kterych by mélo dochazet k soucinnosti mezi uzemnim a dopravnim pla-

novanim (Wulfhorst, L’Hostis a Puccio 2007):

e koordinace v8eobecna — mezi riznymi druhy dopravy, obecné mezi dopravou a urbanis-
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mem, ale také s ostatnimi disciplinami, jako ekonomii, ekologii nebo sociologii,

e koordinace prostorova — pro odstranéni ¢astého nesouladu mezi institucionalnimi hrani-
cemi uzemi a jeho realnym fungovanim v prostoru,

e koordinace ¢asova — pro sladéni riznych etap ze strany rdznych subjektd v rozhodo-
vacich procesech a pro eliminaci rizik vzniklych ¢asové nekoordinovanym rozhodovanim,

e koordinace organizacni — pro umoznéni prace na spolecnych projektech mezi riznymi a
Casto a priori nesourodymi &i pfimo nespolupracujicimi subjekty,

e koordinace metodologicka — pro optimalni pfedavani informaci, znalosti, nastroji a zku-

Senosti v ramci spoluprace mezi uvedenymi riznorodymi subjekty.

Z hlediska vlastniho dopravniho systému pak byla za kliCovy faktor jejich skutecné atraktivity
oznacena intermodalita — neboli vzajemna fyzicka propojenost i ¢asova provazanost nejen
jednotlivych druh(l vefejné dopravy navzajem, ale stejné tak mezi vefejnou a navaznou pési,
cyklistickou, i individualni dopravou — a dale pfitomnost rlznych druhl s/uzeb kazdodenniho
méstského zivota (Wulfhorst, L’'Hostis a Puccio 2007). Za hlavni experimentalni pfipad byla
na francouzské strané zvolena pfiméstska Zeleznicni linka v regionu Saint-Etienne, ve svém
kontextu oznacena za doslova laboratof pro studium urbanismu podporujiciho roli vefejné
dopravy: prumyslova minulost zde zajistila vysoké hustoty osidleni pravé kolem Zelezni¢ni
traté, dnes tu v8ak desindustrializace zanechava rozsahlé volné plochy, kandidujici na cile-
nou proménu (ibid.). Z hlediska tvorby mésta je totiz pravé dynamika verejné politiky v oblasti
vyuzivani volnych pozemku kliCovym faktorem pro uspé&3ny urbanismus podporujici roli ve-

fejné dopravy (ibid.).

Ve druhé a zatim posledni €asti projektu Bahn.Ville, jejiz naplii vychazela z pfedchozich
konstatovani, byly definovany C&tyfi hlavni osy rozvoje dalSich reSersi: specifické podminky
predevsim pro pési a cyklisty v okoli Zelezni€nich stanic, prostorova a ¢asova dostupnost po
sitich vefejné dopravy (a dalSich druhli dopravy alternativnich k automobilu), zpfehlednéni
obchodovani s volnymi pozemky pomoci jejich evidence (jejich pozorovanim, simulaci rozvo-
je a hlidanim pfilezZitosti), a konecné zjisténi moznosti pro pfidavani stanic (a jejich okolni ur-
banizaci) na stavajicich Zelezni¢nich tratich (Bozzani-Franc, Leysens, L'Hostis, Soulas a Vul-
turescu 2010). Autofi lituji, Ze ackoli je ve Francii obchodovani s pozemky ze strany
méstskych radnic velmi Casté, malokdy se pfi ném zohlednuje pfipadna poloha pozemki
v blizkosti infrastruktury pfiméstské Zelezni¢ni dopravy, ktera je pfitom z hlediska potencialu

dopravni obsluznosti — a z hlediska urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy — kli€ova.

Z Francie pochazeji také dva originalni, soudobé teoretické pfistupy idealné uspofadaného
mésta ve vztahu k jeho obsluze pfevazné — nerku-li vyhradné — vefejnou dopravou. Koncept

Ville creuse (duté mésto), jehoz autorem je Jean-Louis Maupu, pfedstavuje mésto ne kom-
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paktni, ani ne roztazené, postavené exkluzivné v blizkosti tramvajovych trati, které jsou
usporadany do soustavy okruhl ve tvaru sitoviny. V okoli jednotlivych, na sebe navazujicich
okruhu tramvajovych trati a jejich stanic jsou rozvijeny pfiméfené zahusténé, multifunkcni
meéstské Ctvrté — jedna se tak vlastné o linearni mésto uspofadané do kruhd, v jejichz vnitiku
se nachazeji rozsahlé pfirodni, vodni a zemédélské plochy. Takové mésto se rozrusta nikoli
rozpinanim, ale jednoduchym pfidavanim dalSich okruht k jiz existujicimu pletivu. Jako hlav-
ni vyhody jsou uvadény atraktivni, riznorodé hustoty osidleni v kazdé ¢tvrti v okoli tramvajo-
vé zastavky, vynikajici podminky pro pé&si a cyklistickou dopravu nebo fadova uspora spo-
tfeby energii i prostoru v dopravé ve srovnani se sou¢asnymi mésty (Maupu 2006, Maupu a
Stransky 2012). A€ vypada takové feSeni témér utopicky, autor realisticky ukazuje postupnou

moznost jeho uplatnéni i na pfikladech sou€asnych mést.

e 2
Obrazek 108: Usporadani Ville creuse (vlevo) nabizi svym obyvatelim komfort blizkosti sou¢asné tramva-
jové dopravy a rozsahlych prirodnich ploch. Pocet obyvatel a plocha tzemi na levém a pravém obrazku
jsou totozné. Legenda: riZova — aktivity, Zluta — bydleni, mezi Zlutou a riZovou — polyfunkéni vyuZiti Gze-
mi, zelena — zelen, modra — vodni plochy, ¢erna — plochy vénované dopravé (zdroj: Maupu 2007).
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Obrazek 109: Ville creuse (duté mésto), koncipované kolem patefniho systému tramvajové drahy ve formé

souboru Sestiuhelnikd, je zalozeno na tfech principech. Legenda: planovat dostate¢né velké okruhy — ur-
banizovat v okoli jednotlivych okruht — konstruovat pestre a blizko... (zdroj: Maupu 2007).
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Za stejné originalni Ize povazovat i koncept Ville fractale (fraktalové mésto), ktery pracuje
s usporadanim prostoru podle pravidel fraktadlové geometrie, neboli formou rozkladu geome-
trickych utvart na stale mensi ¢asti opakovanim téhoz principu, a jehoz hlavnim autorem je
Pierre Frankhauser. Zakladni model uspofadani mésta — napfiklad ¢ast méstského centra,
obsahuijici pfiznivy pomér funkce bydleni, pracovnich i dalSich aktivit a vefejnych prostort —
se postupné, opakovanim stale stejného principu, rozklada na celém uzemi mésta, pfi stale
mensSim méfitku téchto jednotlivych center. V pfedkladaném modelu, ktery ma za cil i pfi no-
vém rozlozZeni funkci co nejvice respektovat stavajici uli¢ni sité, se pracuje s rdznymi méfitky
fraktalové geometrie, ¢imz se schéma liSi od jiz znamé Christallerovy teorie centralnich mist.
Fraktalové mésto dovoluje zavedeni hierarchie riznych urovni sluzeb, z nichz kazda odpovi-
da skute€né, tedy riznorodé poptavce ze strany obyvatel. Ve stejnych mistech jsou pak sou-
stfedény zastavky vefejné dopravy i rezidencni plochy s pfiméfenou hustotou, zatimco zele-
né plochy zlstavaji této postupné fragmentace Uzemi naopak usSetfeny (Frankhauser 2003,
Frankhauser, Tannier, Houot a Vuidel 2012). Pfipomenme pro zakladni srovnani, ze
Christallerova teorie pracuje s jednotkami homogennimi, kdy napfiklad vSichni obyvatelé ma-

ji stejny pFijem a stejné pozadavky na sluzby (Cerba 2004).

Obrazek 110: Fraktaly v prostoru se schematicky formuji po etapach, kdy zakladem je jednoduchy, ¢ctver-
covy tvar a generator, jenz urcuje, jakym zplsobem se postoupi do dalsi etapy. Tato procedura je itero-
vana od jedné etapy k druhé (zdroj: Frankhauser 2003, Frankhauser a Vuidel 2009).
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Obrazek 111: Fraktalovy rozklad realného urbanizovaného prostoru ukazuje jeho usporadani v rtiznych
méritkach. V zavislosti na tomto rozliSeni vidime na obrazcich ¢asti uzemi severné od francouzského Be-
sangonu, v nichZ se nachazeji budovy. Koncept Ville fractale pak pracuje s témito rGznymi méfitky a také
s nepravidelnou konstrukci fraktalli, danou nepravidelnosti v jednotlivych iteracich. Legenda: délka hrany

kazdé bunky: 540 m — 180 m — 60 m — 20 m (zdroj: Frankhauser a Vuidel 2009, Tannier 2009).

Vedle téchto sice realizovatelnych, pfesto do jisté miry — alespor z okamzitého pohledu —

utopickych modelu, je dulezitost role vefejné dopravy ve Francii cilené promitana do zdejSich
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uzemné-planovacich dokumentt i do politickych proces.

Zfejmé prvnim pocCinem sméfujicim ke zvy3eni role vefejné dopravy ve méstech bylo v roce
1970 zavedeni Versement Transport neboli platby za dopravu, udélujici povinnost véem ve-
fejnym i soukromym zaméstnavatelim s vice nez 9 pracovniky, pusobicim v dotéenych z6-
nach, pfispivat na provoz vefejné dopravy; v prvnich letech se ziskané prostfedky vyuzivaly
prfedevsim na stavbu nové infrastruktury, s postupem €asu jsou z nich spiSe hrazeny naklady
na provoz (Gouin 2007). Loi d’orientation des transports intérieurs (LOTI) neboli zakon o ori-
entaci mistni dopravy pak v roce 1982 pfinasi rozdéleni povinnosti zajistit sluzbu vefejné do-
pravy mezi odpovidajici organy mistnich sprav. V jeho ramci se v bezprostfedni navaznosti
objevuje Plan de déplacements urbains (PDU) neboli plan mobility, tj. poptavky a nabidky
v dopravé ve vztahu k uzemi mésta Ci aglomerace, jehoz cilem je rozvoj verejné dopravy
(ibid.).

Loi sur I'air et I'utilisation rationnelle de I'énergie (LAURE) neboli zakon o ovzdusi a racional-
nim hospodareni s energii pak uvedenym PDU vtiskl dimenzi ochrany Zivotniho prostredi:
tehdy se objevil cileny pozadavek na redukci automobilové dopravy, pficemz se PDU staly
povinnymi pro kazdé mésto nad 100 000 obyvatel (Gouin 2007). PDU je zakladnim nastro-
jem pro planovani vefejné dopravy: zahrnuje rozvoj pfestupnich uzld, tramvajovych a navaz-
nych, zejména autobusovych linek, tarifni politiku, marketing, zfizovani parkovist P+R a dalSi
(Dolezelova 2001). Dokument se kone¢né zabyva i dalSimi druhy dopravy ve mésté: zpraco-
vava napfiklad i pravidla pro rozdélovani uliéniho prostoru mezi jednotlivé druhy dopravy, or-
ganizaci zadsobovani nebo redukci po€tu parkovacich stani ve vybranych administrativnich
zénach. V 90. letech stat jesté pomérné stédfe dotoval vystavbu nové infrastruktury verejné
dopravy (Gouin 2007).

V roce 2000 pfichazi rozsahlej$i reforma francouzskych urbanistickych zakon( a s ni prede-
vS§im Loi sur la Solidarité et le renouvellement urbain (SRU) neboli zakon o solidarité a obno-
vé mésta, vyznamnym zplsobem predurcujici integrované planovani dopravniho systému a
okolniho uzemi, jez ma vést napfiklad i k odstrafiovani socialnich rozdild v jednotlivych ¢as-
tech mésta (Dolezelova 2001, Gouin 2007). DalSi soucasti reformy je vznik Schéma de Co-
hérence Territoriale (SCoT) neboli schématu uzemni koherentnosti &i spojitosti (nahrazujici
v méfitku aglomerace a ¢asovém horizontu 10-20 let. Tento dokument by mél reprezentovat
program trvale udrzitelného rozvoje uzemi a usiluje tak — na zakladé analyz — o soulad mezi
rozvojem, zivotnim prostfedim, bydlenim, dopravou a uzemni vybavenosti, a jeho podmin-
kou je soucinnost s ostatnimi urbanistickymi dokumenty, kterymi jsou vySe zminény plan

meéstské dopravy (PDU), mistni plan bydleni (PLH) a mistni urbanisticky plan (PLU) (Doleze-
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lova 2001). Vlastni schéma pak pfimo obsahuje i slozku déplacements neboli slozku mobili-
ty, ktera definuje, Ze oblasti pro rozvoj mésta budou vzdy voleny pfednostné v okoli in-
frastruktury vefejné dopravy (Gouin 2007). Reforma urbanistického zakona znamenala i upl-
né zastaveni statnich dotaci pro lokalni projekty vefejné dopravy; méstské samospravy to
v8ak neodradilo, naopak od té doby nastal nebyvaly, vySe zminény rozvoj tramvajovych
systému v desitkach francouzskych mést (ibid.). Dokument byl aktualizovan v roce 2010
statnim zadkonem o Zivotnim prostiedi Grenelle I, vyzyvajicim k omezeni spotfeby prostoru,
ochrané lesnich a zemédélskych oblasti, vytvofeni rovhovahy mezi rozmisténim obchodu a
sluzeb, zlepSeni energetické ucinnosti spotfebitell, snizeni pfemistovacich potfeb obyvatel,

omezeni produkce sklenikovych plyntd a naopak posileni ochrany biodiverzity a ekosystéma.

Urbanistickou koncepci oblasti v mensim méFitku, napfiklad v okoli infrastruktury vefejné do-
pravy, pak kone¢né od reformy zpracovava Plan Local d’Urbanisme (PLU) neboli mistni ur-
banisticky plan (nahrazujici pfedchozi Plan d’Occupation des Sols — ,plan vyuziti pudy®), jenz
vymezuje dulezitd mista pro projekty rozvoje uzemi, rehabilitace, zvySeni hustoty zastavé-
nosti, centralni funkce apod. Mohou v ném byt oznaceny zény pro prednostni vyuziti, v nichz
bude rovnou platit stavebni uzavéra na pét let. Ur€eni funk&niho vyuziti ploch ani koeficientu
zastavénosti zde neni povinné, mohou vSak byt naopak stanoveny urbanistické nebo archi-

tektonické predpisy s dirazem na kvalitu feSeni a jeho zaclenéni do okoli (Dolezelova 2001).

Zvlastni, pro francouzskou kulturu specifickou formou operaéniho urbanismu je Zone
d’aménagement concerté (ZAC) neboli zéna uzemniho rozvoje fizeného dohodou. Operaci
provadi vefejny subjekt, nejCastéji organ vefejné spravy, s cilem vybaveni viastnénych ¢&i ji-
nou formou spravovanych pozemkl a jejich nasledného prodeje soukromému investorovi.
Klient pak pozemky kupuje s konkrétnim seznamem podminek (Cahier des charges), kde
jsou definovany napfiklad mira zastavénosti pozemku &i pocet podlazi, ale ¢asto i konkrétni
architektonické detaily (DoleZelova 2001). V uvedeném kontextu ma tak vefejny organ z na-
Seho pohledu dobré podminky ke stanoveni pozadovanych vilastnosti izemi i v pfipadé ur-
banismu podporujiciho roli vefejné dopravy, a zaroven pfiznivou perspektivu na realizaci pro-

jektu diky soukromému kapitalu.

Koordinace planovacich procesu v dopravé a urbanismu muze mit vedle uvedenych zaklad-
nich dokumentt oporu i v dalSich, specialnich ustanovenich, ktera vSak prozatim zuUstavaji
sestavena i pojmenovana nejednotné v riznych aglomeracich. Napfiklad v Toulouse a Gre-
noblu se tak mazeme setkat s contrat d’axe neboli kontraktem vénovanym planovani kon-
krétni rozvojové osy mésta, kudy je vedena kapacitni infrastruktura vefejné dopravy. Contrat
de pdle, rozSifeny v regionu Pafize, znamena kontrakt vénovany konkrétnimu nadrazi Ci jiné

prestupni stanici vefejné dopravy a jejich zaclenéni do okolniho prostfedi. Charte Urbanisme
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et Transports je typicka pro Grenoble a predstavuje ucelené schéma pro soucinnost doprav-
né- a uzemné-planovacich procesu ve vSech etapach studii, realizaci i provozu. Grenoble je
v oblasti koordinace politik dopravy a urbanismu z francouzskych mést zatim asi nejpokroci-
lejSi. Disques de Valorisation des Axes de Transport (DIVAT) neboli disky zhodnoceni do-
pravnich os pak v okoli stanic vefejné dopravy konkrétné definuji poloméry okruhl uzemi
predurené k prioritnimu rozvoji mésta, a jejich puvodcem je Lille. Konec¢né, Zenevské Pé-
rimétres d’aménagement coordonné d’agglomération (PACA) neboli okruhy koordinovaného
rozvoje Uzemi v ramci aglomerace jsou zaloZzeny na podobném principu jako pfedchozi jme-

nované (Quincerot 2010).

. HARTE
[ URBANISME
ET TRANSPORTS
ne
[
]

Obrazek 112: Charte Urbanisme et Transports pomaha aglomeraci Grenoblu v boji s automobilismem
formou pevného zajisténi koordinace mezi dopravnim a tzemnim planovanim (zdroj: Gusméroli 2011).

Soucasna renesance vefejné dopravy ve francouzskych méstech ma sva specifika i ve vaz-
bé na zdejsi politicky Zivot — jinymi slovy, uloha politickych priorit je v realizaci novych tram-
vajovych systému vice nez dulezita. Jsou-li zamySlené tramvajové linky nejprve navrhovany
podle standardnich technickych zasad jako kapacity nabidky &i pfedpokladané poptavky,
tento plan byva pozdé&ji poopraven v zavislosti na aktualnich cilech a image méstské samo-
spravy, jakymi muze byt prani vést tramvajovou trasu kolem dulezitych méstskych pamatek
nebo nasmérovani koleji do zanedbanych méstskych &tvrti se zamérem jejich rekvalifikace
(Hamman a kol. 2010). Podle nékterych nazorli se sou¢asna tramvaj ve francouzskych meés-
tech z pavodniho prostfedku zajistujiciho pfepravu osob rychle stala symbolem jakéhosi uni-
verzalniho léku na produkci moderniho mésta, rekvalifikaci opusténych oblasti i problémy se
zménou klimatu (Foot 2009), neboli velmi oblibenym prvkem, az médou, jiz se snazi sledovat
volené organy mistni spravy (Carmona 2001). Tento jev doSel tak daleko, ze mit nebo nemit
tramvaj byla jiz v devadesatych letech znamka dynamismu méstské aglomerace, jejiho an-
gazma v moderni dobé — a tak i odrazem jeji politické reprezentace, jejiz znovuzvoleni se
mohlo zdat byt funkci této jediné skutenosti (Foot 2009). | v nékterych menSich méstech,
ktera si zavedeni tramvaje nemohla dovolit, byla touha pfedvést se natolik silna, Zze zde
doslo k realizaci systém0 hybridnich, zpravidla formou kombinace kolejového a silni¢niho
vozidla, jako v Nancy ¢i Caen (ibid.). Stejné jako v jinych zemich pak i francouzska mensi
meésta uplatfiuji vySe zminény systém rychlé autobusové dopravy BRT (ve francouzstiné
oznacovany jako BHNS — Bus a Haut Niveau de Service), jenz zde zvlasté v poslednich

letech nachazi uplatnéni jako relevantni, ¢asto opravnéna a stfizlivéjSi nahrada tramvaje,
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nékdy jako doplnék jeji zakladni sité (Gouin 2007). V evropské srovnavaci studii faktor(
majicich na realizaci novych systéml méstské kolejové dopravy nejvétsi vliv se ve Francii
opét politika ukazuje jako rozhodujici, zatimco v Anglii dominuji zajmy ekonomické rentability
a v Némecku je v prvé fadé hledéno na technickou efektivitu a skutecnou kvalitu sluzby — ale
s tim, Ze efekt image, esteticky prvek jde Casto stranou (Richer a Hasiak 2012). | kdyz
z naseho pohledu téZ povaZujeme ekonomickou navratnost i technické fungovani za nejvyse
krasy nové zavadénych tramvaji pravé politicka vule: v zajmu zviditelnéni se je ve vSech
francouzskych projektech kladen zvlastni diraz na estetiku, design, krajinarskou kvalitu a
rekvalifikaci mésta (ibid.). Uvedeni autofi na své srovnavaci studii nyni pokracuji s cilem najit

— alespon teoreticky — optimalni rovnovahu mezi témito tfemi pFistupy.
6.3 Poznatky z vybranych terént v souladu s navrhovanymi kritérii

Pro ilustraci vyse popsanych okolnosti, ale i pro zmapovani skute¢né situace — s ohledem
na vyse navrzena kritéria urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy — v konkrétnich teré-
nech, jsme se zaméfili na vyzkum ve ¢tyfech francouzskych méstech: Grenoble, Orléans,
Montpellier a Tours. Vybér téchto lokalit byl proveden cilené, tj. se zamérem prace
s odliSnymi, pfipadné kontrastnimi pfipady — z hlediska velikosti mésta, geografického kon-
textu, doby realizace nového tramvajového systému, rozsahu sité linek, Uuspéchu
v koordinaci dopravni versus uzemné planovaci politiky a v neposledni fadé i uspéchu tram-
vajového systému jako takového u mistnich ob&anl. Grenoble byl, vedle Nantes a Strasbur-
ku, jednim z prvnich mést, ktera zaCala tramvaj znovu zavadét do svého prostfedi jiz
v osmdesatych letech a dnes tak disponuji rozvinutou siti linek. Orléans je z vice hledisek
pfikladem ponékud méné zdafilym, kdy deset let po realizaci obsluhuje tramvaj stale nevyu-
zZita uzemi, kvlli nimz byla pfitom trasa vedena oklikami. Montpellier, vyspélosti sité podobny
Grenoblu, dobou vzniku ale novéjsi, o to vice vynika pozoruhodnymi pfiklady méstskych &tvr-
ti orientovanych k tramvaji. Kone¢né, Tours jsou dosud jednim z poslednich mést, ktera se
tramvaj rozhodla budovat, coz umozriuje i poucit se z pfedchozich zkuSenosti od sousednich
mést. V8echna uvedena mésta pak spojuje historicka skute€nost, ze tramvajova sit' v nich

uspésné fungovala po nékolik desetileti v dobé pfed nastupem proautomobilni éry.

V uvedenych méstech byly vybrany dil€i, zpravidla pfevazné obytné Ctvrté, v nichz byla pro-
vadéna detailni analyza mapovych podkladu a vlastni prazkumy in situ. DalSim zdrojem in-
formaci pak byla korespondence, pfipadné osobni setkani dle situace se zastupci organi

mistni spravy, urbanistickych kancelafi nebo provozovatelu vefejné dopravy.

6.3.1 Grenoble

Tato metropole francouzskych Alp, znama i diky nedavnému konani olympijskych her, Cita
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dnes cca 160 000, v aglomeraci pak 530 000 obyvatel. V prvni poloviné 20. stoleti zde dosa-
hovala délka znacné rozvétvené tramvajove sité témér 200 km. Po Nantes byl pak Grenoble

druhym francouzskym méstem, které zacalo s tramvaji znovu od nuly jiz v 80. letech.
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Obrazek 113: Logika trasovdni novych tramvajovych linek v Grenoblu je zaloZzena na prednostni obsluze
urbanistickych celkli s vysokou koncentraci obyvatel. Legenda: barevné linky — tramvajové trasy, zelené
plochy — vyznamné obytné ctvrté obslouzené tramvaji, modré plochy — vyznamné obytné ¢tvrté dosud
neobslouzené tramvaji (zdroj: vlastni na bazi wikipedia.org).

Grenoble je pfikladem historického, tradi¢niho vlivu pfitomnosti méstské kolejové dopravy na
urbanistickou strukturu mésta a jeho prostfedi. Podivame-li se dnes na dimenze a architek-
tonicky styl zastavby podél severojizniho, i svym nazvem vyznamného bulvaru Cours de la
Libération et du Général de Gaulle, zjistime, ze pravé tudy vedly koleje — a odehraval se tak
typicky zivot méstské tfidy — jiz pfed sto lety. Tomu pfesné odpovidaji Casto vystavni obytné

budovy, dosahuijici vySky az osmi pater, v pfiznacné strohém a az k funkcionalismu sméfuiji-
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cim, pfesto nesmirné elegantnim, slohu art deco ve francouzském pojeti. Tato jedna z hlav-
nich kompoziénich os celého mésta ocividné byla tehdejSim vektorem rozvoje zastavby ve
zdejSi zoné, situované jizné od historického centra. V SirSim méfitku je pak dluzno pozname-
nat, Ze aglomerace Grenoblu ma jisté specifické geomorfologické podminky dané jejim se-
vienim mezi hfebeny, na Upati alpskych svahu: toto uspofadani nahrava urbanismu, ktery se
utvari v okoli hlavnich koridor(l vefejné dopravy a nema prostor k vyznamnéjSimu rozpinani

zastavéného uzemi do stran.

Prvni znovu zavadéné tramvajové trasy nahradily nejvytizenéjsi autobusové linky, &imz se
vylepsila dopravni obsluha mnoha prevazné monofunk&nich obytnych celkl a jejich spojeni
s centrem mésta, dulezitymi objekty méstské vybavenosti, univerzitou a nadrazim. Na pocat-

ku velmi rezervované obyvatelstvo mésta svlj nazor na kolejovy, méstotvorny dopravni pro-

\Y"

Elaboration du contrat d'axe de la ligne E :
les zones d'intensification urbaine liées au tramway
Document provisoire - Avril 2010

| Zone diintensification urbaine lides au tramway

parcs (public ou privé) et jardins

B Stades et espaces sportifs
Espaces naturels

s Equipements publics en projet

W Dépant des chemins SIPAVAG
Bati de moins de 5 niveaux
Projet d'arréts ligne E

— Traceé de référence ligne E

— Réseau de tramway existant

Polarités & conforter

* Gares
B Batide 5 a 8 niveaux

I Equipement public bati
Eléments de densité

W Biti de plus de 8 niveaux
Lignes de tramway

LEGENDE

Obrazek 114: Pro Grenoble dnes jiz typické contrat d’axe jsou v ramci Francie zatim ojedinélym prvkem,
prisné dbajicim na valorizaci vSech pozemkii v okoli nové tramvajové trasy. Legenda: fialovd — zény po-
dél trasy urcené ke zhodnoceni, Zluta — polarity uréené k posileni (zdroj: Quincerot 2010 a AURG).
Grenoble patfi mezi nékolik francouzskych mést, jejichz politika zaméFena na boj s automo-
bilismem, a naopak integrovany pfistup k urbanismu a dopravnimu planovani, jsou zvlasté
intenzivni. V nedavnych letech zde doSlo k ustanoveni specialni Charte Urbanisme et Trans-
ports neboli charty o urbanismu a dopravé, definujici Uzkou spolupraci v planovacich, rozho-
dovacich i opera¢nich procesech mezi obory dopravy a stavby mésta. Jeji sou€asti jsou pak
dil€i contrat d’axe neboli kontrakty vénované jednotlivym rozvojovym osam mésta, vytvareji-
cim koridory podél hlavnich tras vefejné dopravy (Montet 2008, Domenach 2009, Gusméroli
2011). Tyto kontrakty se ve vyznamné mife zabyvaji prvotni analyzou vyuziti volnych i po-
tencialné volnych pozemku ve zminénych koridorech, dale vyjasnuji zavazky nejen doprav-

ce, ale i jednotlivych lokalnich zastupcl v postupech vedoucich ke skute¢nému naplnéni
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planovanych projektd, a konec¢né ukladaji povinnost provadét hodnoceni ve vztahu
k plvodnim cildm i po uvedeni dopravniho systému do provozu a realizaci okolnich projektd.
Charte Urbanisme et Transports museji byt peclivé provazany s vySe zminénymi urbanistic-
kymi dokumenty v riznych méfitkach a arovnich, jako SCoT, PDU, PLU a PLH (ibid.).

Upravit v apiikeci Googie Map Maker | Hahbiit problém | K

Obrazky 115 a 116: Ctvrté Villeneuve (nahore) a La Butte v Grenoblu vykazuji pfiznivé zakladové parame-
try z hlediska urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy. Ty ale bude Zadouci, v zajmu i budouciho
zachovani atraktivity zdejSiho urbanniho prostredi, dale rozvijet, napriklad formou zvyseni bezpecénosti a

komfortu na pésich cestach nebo usnadnéni citelnosti prostoru (zdroj: vlastni na bazi GoogleMaps).
Z hlediska urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy — v oblasti funkéniho vyuziti okolni-
ho uzemi i podminek pésiho pfistupu k zastavkam — najdeme na tramvajové siti v Grenoblu
fadu pfiznivé umisténych zastavek. Mezi né patfi i zastavky ve vzajemné sousedicich sidlis-
tich Villeneuve a La Butte, u nichz tramvajové spojeni s centrem mésta, v opacném sméru
pak s dulezitou obchodni oblasti, napomohlo k odstranéni dfive se tvoficiho efektu enklavy,
obytného souboru plsobi na prvni pohled ponékud rozpacité, pfi delSim pobytu a rozhovo-

rech s mistnimi zjistime, Ze se jedna o oblibené, k bydleni rGznymi vékovymi i socio-ekono-
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mickymi skupinami vyhledavané misto. Uvitat z naseho pohledu mizeme pomérné vysokou
hustotu obyvatel i nezanedbatelnou pestrost ve funkénim vyuziti uzemi (drobné sluzby, kaz-
dodenni Cerstvy trh, blizkost velkého parku s vodni plochou), jakoz i sit' péSich cest paprscité
sméfujicich k zastavkam a témér uplné oddélenych od komunikaci pro motorovou dopravu,
které jsou navic dopravné zklidnéné. Za vyhledové zadouci muzeme naopak oznacit Cetné&jsi
vyskyt méstského mobiliafe, pfipadné dalSich prvk( zvySujicich komfort cesty a Citelnost
prostoru, které by jisté uvitali pfinejmensim ob&asni navstévnici této &tvrté. Z daldich &asti
mésta napfiklad nezklamou zjisténé charakteristiky v okoli zastavek na pfedmésti Seyssinet
— Pariset, disponujicim pestrym funkénim vyuZitim a pfitomnosti sice o néco vzdalenéjSich

obytnych bloku, k nimz ale vedou bezpecnostné upravené a srozumitelné pési cesty.

Obrazek 117: Navzdory moznému prvnimu dojmu nabizi ¢tvrt’ Villeneuve (vievo), svymi parametry prizni-
va z pohledu urbanismu podporujiciho roli verejné dopravy, i dobré podminky pro bydleni (zdroj: vlastni).

Obrazek 118: Pristup k zastavce v Seyssinet — Pariset ze vzdalenéjSich obytnych blokt je bezpe¢nostné
upraven, otazkou zlstava uroven bezpecéi a komfortu na ulicich v noénich hodinach (zdroj: viastni).

6.3.2 Orléans

Stfedofrancouzské mésto Johanky z Arku Cita dnes 110 000, v aglomeraci 370 000 obyvatel.
Stejné jako v jinych méstech téze velikosti, i zde fungovala jiz od konce 19. stoleti rozvétve-
na tramvajova sit, jez pak ale zcela ustoupila triumfujicimu automobilu. V roce 2000 zde byla
tramvaj obnovena formou jedné, severojizni linky, v roce 2012 k ni po sérii nelehkych okol-
nosti pfibyla linka druha, smérové kolma.

Prvni linka byla koncipovana jako sluzba méstu, s tim, Ze spojila co nejvétsi poCet vyznam-
nych obytnych &tvrti, dopravnich uzl(, objektt ob&anské vybavenosti, centrum mésta a jizné

od mésta ponékud nepfiznivé umistény univerzitni kampus. To znamena, ze byla tramvaj po-
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mérné dobfe dostupna na velkém poctu mist ve méstg, vlastni trasa ale byla vedena pfi-
znacné klikaté a zahrnuje fadu oblouku, které in fine znacné snizuji prGmérnou cestovni
rychlost tramvaje a necini ji tak pfili§ konkurenceschopnou nejen vac&i automobilové dopraveé,
ale i autobusovym linkam, které nahradila. Z naSeho pohledu konstatujeme i ne zcela vhod-
na dopravné inzenyrska feSeni pro zajisténi preference tramvaji v dopravnim proudu, jez pfi

omezené efektivité pro jejich zrychleni zfetelné omezuji okolni automobilovou dopravu.

323. Orléans. - Place du Martrol

Obrazek 119: Pred sto lety byla tramvajova sit’ v Orléans rozvinutéjsi nez dnes (zdroj: wikipedia.org).
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Obrazek 120: Dvé linky tramvaje v aglomeraci Orléans pokryvaji vétSinu tamnich obytnych soubort. Na
jiznim cipu sité vSak vidime €etné okliky, jez nepfispivaji k zadoucimu zvysSeni cestovni rychlosti tramva-
je. Legenda: c¢ervena a fialova — tramvajové trasy, zelend — vyznamné obytné ctvrté obslouzZené tramvaji,

modra — vyznamné obytné c¢tvrté dosud neobslouzené tramvaji (zdroj: vlastni na bazi wikipedia.org).
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Soucasna sit’ dvou tramvajovych linek bezesporu zajistuje dopravni obsluhu vétsSiny vyznam-
nych, jiz dfive existujicich obytnych Ctvrti, jako Fleury-les-Aubrais, Mouillére nebo La Source.
Tyto urbanistické celky disponuji pfiznivé vysokymi hodnotami hustoty osidleni z hlediska
nabizené kapacity obsluhy tramvajovym systémem, a do jisté miry i prvky zvySujicimi pes-
trost funk&niho vyuziti uzemi. Ve Ctvrti Mouillere se vSak setkame s méné vhodnym umisté-
nim zastavky ve vztahu ke skute€nym ohniskim osidleni, reprezentovanym nékolika skupi-
nami blokd vySkovych domu, a pfesvédCivé nepusobi ani podminky bezpecnosti a komfortu
u pfistupovych cest, vyzadujicich prichody pfes parkovisté ¢i po uzkych chodnicich. Ve Ctvrti
La Source jsme v poslednich mésicich svédky rozsahlé rekvalifikace centralniho vefejného
prostoru, datujiciho z doby realizace sidlisté v sedmdesatych letech. Z naSeho pohledu mu-
Zeme jisté ocenit snahu o ozZiveni této méstské ctvrté, jehoz soucasti je uvolnéni nékterych
hmot, opravnéné majici za cil zabranit tendencim k vytvareni uzavienych ghett, presto ale
nejsme presvédcéeni o adekvatnosti celého FeSeni. Charakter dil€ich zasahu na pohled plso-
bi jako ,direktivy vy$§iho organu®, postradajici skute¢ny respekt a vztah k mistu, jez si oby-
vatelé, at’ uz jakkoli, vytvareji po desitky let. Domnivame se, ze by v pfipadech rekonstrukce
mohlo byt vice vyuzito potencialu jednoduchych principt, jako urbanistické kompozice, Ci

diskrétni, pfesto cilené orientace pésich cest ve sméru k blizkym zastavkam tramvaje.

14/05/2010

Obrazky 121 a 122: Pristup péSich k tramvajovym zastavkam v orleanské obytné ¢Etvrti Mouillére (vievo)
neni korektné vyresSen nejen z hlediska bezpecnosti dopravy. Vzdalenéjsi, na jihu mésta Orléans umistény
obytny soubor la Source (vpravo) naopak skytad nedavno upravené samostatné pési cesty smérem
k zastavce tramvaje. Na obrazku je téz patrné uplatiovani principu oddéleni vefejného a polosoukromého
prostoru, obecné jisté zadouci, zde vS§ak svou dislednosti az svadéjici k polemice (zdroj: vlastni).

V okoli tramvajové infrastruktury doSlo i ke konstrukci zcela novych obytnych &tvrti na dfive
nevyuZzitych &i rekvalifikovanych pozemcich. Za nejzdafilejsSi z naSeho pohledu Ize povazovat
lokalitu ZAC Coligny, vybudovanou v nékolika blocich symetricky kolem stejnojmenné tram-
vajové zastavky a skytajici pfiznivé hodnoty hustoty obyvatel i pestrosti ve funk&nim vyuziti
jednotlivych budov. Na zastavku pak pfimo navazuje rovnéz symetricky navrzena plocha ve-
fejného prostoru, jez svym protazenim v ulici kolmou na kolejovou drahu vytvari kompozi¢ni

osu celého uzemi a vyznamné tak zvySuje jeho Citelnost ve vztahu k tramvaji. Mnohem méné
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zdarfile naproti tomu plsobi nové realizovana, prfevazné obchodni zéna Les Aulnaies,
v blizkosti stejnojmenné zastavky. Skupina obytnych domu je, v ramci pésky dostupného ok-
ruhu Uzemi od zastavky, postavena na prakticky nejvzdalenéjSim misté, pfi¢emz dochazka
neni usnadnéna zadnou zvlastni pfistupovou cestou a naopak vyZaduje pfekonat znacnou
okliku. Pozemky tésné u zastavky jsou naproti tomu vyuzity jako rozlehlé povrchové parko-
visté, coz celé lokalité ubira na ploSe vefejného prostoru a konec¢né i na hodnoté primérné
hustoty obyvatel. V sousedni &tvrti u zastavky Lorette zUstava témér cely volny terén stale
opustén a nevyuzit, prestoze zde byla jiz koncem devadesatych let pfizplsobena vystavba

tramvaje formou citelné smérové zajizdky na trase.

Obrazek 123: Kolem tramvajové zastavky Les Aulnaies nadéjné vznikla nové urbanizovana étvrt, pfi jeji
navstévé vsak zjistime, ze jediné vétsi obytné domy (v pravé éasti uprostfed) jsou od zastavky velmi
vzdalené a navic nedisponuji vlastni pristupovou cestou, jez by pésim zkratila vzdalenost nutnou
k prekonani po uli¢ni siti. Velké mnozstvi ploch v okoli zastavky je vénovano motorové dopravé, po€inaje
rozsahlym povrchovym parkovistém P+R pfimo u stanice (zdroj: vlastni na bazi GoogleMaps).

Obrazek 124: Tvar tramvajové trasy v okoli zastavky Lorette (v horni ¢asti obrazku), vytyéeny koncem 90.
let, vyvolava otazniky dodnes (zdroj: vlastni na bazi GoogleMaps).

Obrazek 125: Novy urbanisticky soubor Coligny nabizi — i svou urbanistickou kompozici — slibny potenci-
al na téma urbanismu podporujiciho roli verejné dopravy. Legenda: ¢ervena — tramvajova trat’ se zastav-
kou, modra — jednotlivé bloky nové vystavby (zdroj: vlastni na bazi monorleans.com).
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6.3.3 Montpellier

Metropole jihozapadni Francie, jejiz historicky vyznam byl zesilen pfitomnosti stfedovéké
univerzity, leZi na tradiéni komunikaéni spojnici Spanélska s Italii a je dnes osmym nejvétsim
méstem v zemi, Citajicim 260 000, v aglomeraci pak 540 000 obyvatel. Na pocatku 19. stoleti
zde fungovala rozvétvena tramvajova sit' péti linek. V obnoveném provozu byla prvni linka
oteviena v roce 2000, o Sest let pozdéji nasledovala linka druha a v roce 2012 pfibyly rovnou

dalsi dvé, ¢imz se dotvofila jiz skute€na tramvajova sit.
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Obrazek 126: Dnesni tramvajovy provoz v univerzithnim mésté Montpellier funguje jiz jako skutec¢na sit. Je

patrné, ze planovana pata linka (fialovd) dale pomtze v obsluze nejvétsSich obytnych celkil. Legenda: ba-

revné linky — tramvajové trasy, zelené plochy — vyznamné obytné c¢tvrté obslouzené tramvaji, modré plo-
chy — vyznamné obytné ctvrté dosud neobslouzené tramvaji (zdroj: vlastni na bazi wikipedia.org).

Pfi realizaci prvni linky byly mistni obyvatelé svédky podobné rozporuplné situace jako ve

stejném roce mésto Orléans: znacné nepfima trasa byla méstem vedena tak, aby obslouzila

co nejvétsi pocet Ctvrti, vyznamnych objektd, ufadu, obchodnich zén a dalSich. To nejvice

pocitili obyvatelé sidlisté Paillade, soustfedujiciho desetinu obyvatel mésta, kde linka na své
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zapadni strané konci: tramvaje svou cestovni rychlosti pfi spojeni do centra, po trase plné
oklik, nemohly konkurovat jinym dopravnim prostfedkim. Nutno vSak poznamenat, Zze urba-
nistické za¢lenéni tramvaje do okolnich ¢tvrti, zahrnujici i cilené vystavby &i pfestavby nékte-
rych lokalit (napfiklad novy polyfunkéni soubor Antigone, urbanisticky vyhodné navazany na
historické centrum), |ze obecné povazovat za propracovanégjSi oproti Orléans. A pfiznivéjsi
zde byly i politické podminky, jez dovolily dfivéjSi realizaci druhé linky. U té, stejné jako u lin-
ky tfeti, ktera pak podruhé spojila sidlisté Paillade s centrem mésta, je patrné jiz pfimé&;jsi tra-
sovani. Ctvrta linka nékolikrat propoijila trasy prvnich tii linek okruhem obepinajicim centralni
Cast mésta z opacné strany. Zprovoznéni druhé &i jesté Iépe dalSich linek ma obecné Sanci
nalakat k vyuZiti tramvajoveho systému relativné vétsi podil cestujicich, kterym se tak — sice
s pfestupem, ale opét na tramvaj — otevird moznost pfistupu ke zfetelné vétSimu poctu des-

tinaci, nez v pfipadeé jediné linky; k tomuto efektu sité se vratime v zavérecné diskuzi.

Parc Malbosc

Y Tranche 5 Tranche 6

Coulée vorte

Faculté
odontologie

.......

Tranche 2

Obrazky 127 a 128: Nova, prevazné obytna ¢tvrt’ Malbosc v Montpellieru svou koncepci spliiuje prakticky
vSechna kritéria urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy (zdroj: vlastni na bazi serm-motpellier.fr).
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Z pohledu urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy zde najdeme zvlasté stimulujici pFi-
klady, vzniklé v Cetnych lokalitach klasifikovanych jako ZAC. Urbanisticky soubor Malbosc je
nové vytvofen na pozemcich v okoli stejnojmenné tramvajové zastavky na prvni lince a vy-
znacCuje se rtznorodosti hustoty osidleni s hodnotami pfiznacné klesajicimi ve sméru od za-
stavky dale do uzemi. Na zastavku téz bezprostfedné navazuje centralni vefejny prostor,
obepnuty budovami s polyfunkénim vyuzitim pfedevsim v parteru, v podobé obchodd, sluzeb
i kancelafi. Sit péSich cest je zfetelné vétvena a zahrnuje i samostatné ,zkratky“ vyhrazené
pro chodce, ve Ctvrti nenajdeme smérovou ani vyskovou bariéru, jez by citelné omezovala
pfirozenou prostupnost uzemi. Kolizni mista péSich s ostatnimi druhy dopravy jsou oSetfena
fadou opatfeni ke zklidnéni dopravy, v centralni ¢asti s otevienym prostorem je dopravni
proud veden pouze jednosmérné, coz usnadnuje podminky pro pfechazeni chodcu, vSechny
cesty jsou také nejen dostateénym, ale i elegantnim zplsobem osvétleny. Mizeme také
konstatovat, Zze hlavni urbanisticka osa Uzemi, reprezentovana SirSim prahledovym korido-
rem vyplnénym klidovym prostorem a zeleni, je smérovana na tramvajovou zastavku; z této
osy pak vrstevnicové vychazeji pficné komunikace, obsluhujici jednotlivé obytné bloky. Tato
koncepce skyta potencial nemalé napovédy v orientaci a Citelnosti celého prostoru. Vyrazny,
misty skalnaty stfedomofisky reliéf nedovoluje vystavbu z druhé strany tramvajové ftraté,

popsane dilo ale Ize i z této jedné strany povazovat za uspésné.

Obrazky 129 a 130: Citelnost tramvajové zastavky Malbosc v prostoru je podtrzena vytsténim nékolika
urbanistickych os cilené na zastavku smérovanych. Na pésich cestach osy sledujicich je pak dbano na
zajisténi bezpecnosti a komfortu i ve vztahu k ostatnim druhiim lokalni dopravy (zdroj: vlastni).

DalSim pfikladem, aktualné dokon€ovanym rovnéz v zoné ZAC, jsou na sebe navazujici Ctvr-
té Port-Marianne a Pablo Picasso, vytvofené opét u stejnojmennych zastavek. Zde bylo zvo-
leno odvazné feseni lemovat tramvajovou trat multifunkénimi, témér desetipodlaznimi budo-
vami, jejichZ vySka logicky graduje ve sméru ke kfizovatkdm urbanistickych os. Za ,sténou”
téchto vySkovych budov, usporadanych do polootevienych blokl, se nachazeji vétvené sité
mistnich obsluznych komunikaci a mezi nimi dalsi, jiz niz8i multifunkéni budovy, ale i dalSi

urbanistické osy niz§iho vyznamu, reprezentované vefejnymi prostory, stromovymi alejemi Ci
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vodni plochou. Usmérnéni a zklidnéni motorové dopravy do jednosmérnych proudl napo-
maha podminkam jejiho souziti s chodci, pro néz Ize zaznamenat Cetny vyskyt kultivovanych
prvkl méstského mobiliafe a v no¢nich hodinach pak nejen pocit bezpeci, ale zejména este-
ticky zazitek ze systémové, pfitom pfirozené zpracované pfitomnosti vefejného osvétleni. Ci-
telnost méstského prostfedi orientovaného k vefejné dopravé je podtrZzena koncepci otevie-
nych prostord pfimo obklopujicich zastavky tramvaje, jiz zminénych gradujicich proporci
zastavby ve sméru ke kolejim, a s tim plné korespondujiciho fedeni struktury vefejného
osvétleni a dlazby na cestach. Urbanisticky soubor Pablo Picasso vytvafi svou polohou ja-

kousi branu vstupu do mésta ve sméru od nékolik kilometrt vzdaleného Stfredozemniho mo-
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Obrazky 131 a 132: Urbanisticka kompozice ¢tvrti Pablo Picasso, promitajici se i do struktury dlazby a
méstského mobiliare, je orientovana k tramvajové dopravé (zdroj: serm-montpellier.fr a pss-archi.eu).

Obrazky 133 a 134: Tramvajova zastavka Port-Marianne ve stejnojmenné ¢étvrti je v méstském prostoru
zdliraznéna obklopujicim vefejnym prostranstvim i koncepci noéniho osvétleni (zdroj: vlastni).

6.3.4 Tours

Nejvéts§i mésto centralni Francie a nékdejsSi sidlo francouzskych kralll dnes vykazuje

130 000, v aglomeraci 470 000 obyvatel. Tramvajova doprava se zde rozvijela jiz od roku
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1877 az do poloviny 20. stoleti, nez musely jeji koleje ustoupit moderni automobilové dobé.
Z hlediska sou€asného se Tours zaradily mezi mésta, jez dokazala uskutec¢nit svlj francouz-
sky tramvajovy sen az v pozdé&jsi fazi, byt jizZ od devadesatych let zde byl pozorovan pokles
zajmu obyvatel o vefejnou autobusovou dopravu. Priorita severojizniho diametru pro stavbu
vySSiho stupné vefejné dopravy byla definovana v méstském dopravnim planu (PDU) v roce
2003 a o volbé tramvaje bylo definitivné rozhodnuto v roce 2007. Po dvouleté vystavbé je

planovano tuto prvni linku otevfit v 1&été 2013.

PokrocilejSi doba realizace tramvaje v Tours pfinasi vyhodu zkusenosti se stavbou i provo-
zem ze sousednich mést. Jednim z pfikladl, ve kterém se Tours nechaly poucit, je mimo-
fadna pozornost vénovana eliminaci dopadu v8ech stavebnich a pfipravnych praci na mistni
obyvatele. Jelikoz vedeni mésta potifebuje mit tramvaj zprovoznénou do pfistich voleb, prace
probihaji naraz prakticky po celém mésté. Pfestavby dané instalaci koleji i zasadnéjSimi
zménami funkéné-dopravniho uspofadani dotéenych ulic s sebou nesou nutnost ¢etnych
uzavirek a objizdék pro automobilovou dopravu, do€asnych nahradnich tras autobusovych
linek, nebo ohranieni prostort stavby, vytvarejici bariéry pro chodce a jejich pfistup na ob-
vykla mista instituci, obchodd a dalSi. Za timto ucelem se organizatofi stavby snazi trvale
komunikovat se vSemi obyvateli, vyjit co nejvice vstfic jejich zakladnim potfebam, a trpélivé
je pfesvédcovat, Ze dany stav je jen doCasny a sméfuje k lepSim zitfkim. Informace a aktua-
lity vénované tramvaiji pravidelné nékolikrat denné vysila radio i televize, po ulicich v rdznych
Ctvrtich se pohybuiji pfijemné vystupujici tramvajovi agenti, a nevtiravé, ale uc¢inné pusobici
informace se sjednocenym designem, umisténé podél celé stavby, stejné jako nékolik pev-

nych informacnich center, jsou kone¢né& samozfejmosti.

TOURS La Place du Palais-de- Justice, I' dvenue de Grammont et 1"Hotel Métropole. — LL.

Obrazek 135: V historicky vyznamném Tours tramvaj nemohla chybét ani dfive (zdroj: wikipedia.org).
Tours, jako historicky a architektonicky nesmirné dllezité a dnes pamatkové chranéné meés-

to, klade pfi realizaci své prvni obnovené tramvajové linky mimofadny dlraz na hledisko es-
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tetiky a designu nejen v8ech Casti pevné i pohyblivé tramvajové infrastruktury, ale také ulic¢-
niho prostfedi, kterym trasa prochazi. Tramvaj ma byt v budoucim obrazu mésta natolik du-
leZitym prvkem, Ze je oznaCovana jako quatrieme paysage neboli Ctvrtd dimenze zdejSi
méstské krajiny, vedle feky Loiry, nékolika desitek vyhlasenych zahrad a historické méstské
zastavby, kterou zde svym duchem dotvafeli i Francois Rabelais, Leonardo da Vinci nebo
Pierre Ronsard. S cilem odvedeni co nejkvalitnéjsi prace povolal organizator celého projektu
kompletni tym, slozeny z profesionali se zku$enostmi v riznych disciplinach. Jsou jimi
Jacques Lévy, profesor urbanismu na polytechnické Skole v Lausanne, Serge Thibault, pro-
fesor urbanismu na univerzité v Tours, Patrick Rimoux, svétoznamy specialita v osvétlovani
historickych monumentd, Régine Charvet-Pello, designérka interiért dopravnich prostredkd,
Louis Dandrel, hudebni skladatel znélek (napfiklad pro francouzské drahy, firmy Louis Vuit-
ton nebo Peugeot), Daniel Buren, malif a sochaf, a kone¢né Roger Tallon, dnes jiz zesnuly,
svétoznamy navrhaf, povazovany za otce francouzského primyslového designu, autor kon-
cepce vlakl TGV nebo lanové drahy na pafizsky Montmartre. VSichni se spole¢nou praci
podileji na jedine€ném designu tramvajovych souprav, z vnéjSku zalozeném na zrcadlovém
efektu, odrazejicim nejen vySe zminéné krajinné prvky mésta. Stejné tak je centrem spolec-
né pozornosti design vSech prvkl pevné infrastruktury kolejovych tras i jejich okoli, od néko-
lika peclivé vybranych druhu dlazby po stozary elektrického vedeni a jednotlivé tramvajové
zastavky. Dvé posledné jmenované skupiny prvku jsou koncipovany na jednotném zakladé,
jejz do nich vtiskl zejména vySe zminény Daniel Buren. Charakteristickym znakem kazdé za-
stavky je erveny totem umistény uprostfed nastupisté v obou smérech, upozornujici na da-
leZitost zastavky své blizké okoli, napovidajici jeji polohu pfichozim cestujicim a pfipominaji-

ci pfesné umisténi jizdenkovych automatut a dalSich informacnich prvka.

Vyspélé zkuSenosti s pfedchozim uvadénim tramvaje do fady francouzskych mést vyuZily
Tours v dal8im ohledu. Vedeni mésta dlouhodobé nechtélo dopustit, aby pamatkové chrané-
na zoéna historického jadra byla dotéena pfitomnosti vrchniho elektrického vedeni, nebo snad
jeho podpurnych prvkd... a proto se také s volbou tramvaje jako nového dopravniho systému
stale vahalo. Mezitim se ale napfiklad v Bordeaux ozkou$el systém odebirani elektrického
proudu z tfeti kolejnice, umisténé uprostifed tramvajové koleje, pro néjz se nakonec rady
rozhodly i Tours. PFiblizné dvoukilometrovy usek trasy je pak feSen touto technologii APS
(alimentation par le sol), pfi které tramvaj pro svij provoz potfebuje opravdu jen kolejové té-
leso. Popsané feSeni je pomérné nakladné, ale bezpecné — ke spinani elektrického obvodu
a odebirani proudu ze stfedove kolejnice dochazi vzdy pouze pod projizdéjici soupravou, pfi
styku s chodcem ¢€i jinym ucCastnikem ulicniho provozu je kolejnice zcela bez elektrického
napéti. Rovnéz snimani a nasledné zvedani elektrickych sbéracu vozidel probiha na vymén-

nych mistech, ztotoznénych s misty zastavek tramvaje, zcela automaticky.
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Obrazky 136, 137 a 138: Jedinecny design je ustfednim motivem nové tramvaje v Tours a promita se do
souprav (vievo nahore), zastavek (vpravo nahore) i koncepce verejnych prostori (zdroj: agglo-tours.fr,
tram-tours.fr a legrandhoteltours.com).
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7 POTENCIAL URBANISMU PODPORUJICIHO ROLI VEREJNE DOPRAVY U NAS

V navaznosti na navrh kritérii, ktera by mél splfiovat urbanismus podporuijici roli vefejné do-
pravy, a po exkurzi do jiné kultury, tento urbanismus — alespori v nékterych pfipadech —
Uspé&sné praktikujici, se nyni vratime zpét do situace v Ceské republice. | zde nas zajima, do
jaké miry je obsluha vefejnou dopravou respektovana v urbanistické koncepci vybranych,
opét zpravidla obytnych méstskych utvart. Postfehy z naSich analyz terénu skrze navrzena
kritéria rozdélime do dvou naslednych podkapitol, korespondujicich s odliSnosti pozice ve-
fejné dopravy, stejné jako podminek pro méstské planovani, v obdobi socialistické ekonomi-
ky a v sou€asnosti. Z prvné jmenovaného bychom neméli zcela opomenout dédictvi, skytajici
potencial z hlediska urbanismu podporujiciho roli tramvajové dopravy, dnes bychom se zp(-
sobem rozvoje nasich mést méli vice snazit vyuzit kapacitu existujicich tramvajovych siti, a

pfedevsim se zcela nevzdat ochoty velké ¢asti populace k vyuzivani sluzeb vefejné dopravy.

Vzhledem k pfedchozi studii zaméfené na Francii, jejimuz sou¢asnému rozvoji vefejné do-
pravy bezkonkurencné dominuje tramvaj, se v Ceskych terénech zajimame o urbanistické
vazby rovnéz na systémy tramvajové. U nich mizeme v dané souvislosti uvést dalSi dilezi-
tou skute€nost — na rozdil od Francie byly ve druhé poloviné 20. stoleti tramvajoveé sité
v ¢eskych méstech ruSseny v mnohem mensi mife, popfipadé v fadé pfipadl nebyly ruseny

vubec a dokonce se tésily pribéznému rozvoji.

Pro prlzkumy ¢eského terénu jsme zvolili dvé mésta, jez — stejné jako v pfipadé vybéru te-
rénl francouzskych — vykazuji rozdilné charakteristiky nejen co do velikosti ¢i geografického
kontextu, ale i z hlediska pozice tramvajové dopravy v prubéhu rozvoje jejich urbanizace: Li-
berec a Brno. Zatimco bohaté rozvétvena brnénska sit' se dale rozvijela i po druhé svétové
valce, v severoCeské metropoli byla, v ramci zasahu pfichazejicich s rozvojem motorizace
spole€nosti, Cast sité dosud nenavratné demontovana, a v obdobi porevoluénich finan&nich

problému zde vyvstavala moznost Uplného zruSeni tramvajového provozu.
7.1 Dédictvi z pfredchoziho obdobi a dnesni moznost inspirace pro zahraniéni zemé

V kapitole vénované rozboru vyvoje role vefejné dopravy v Ceské republice jsme vysvétili, Ze
charakteristickym rysem povéale¢né urbanizace sidelnich utvar( byla vystavba panelovych
sidlist na voIné dostupnych pozemcich, zpravidla na okrajich tehdejSich mést. Hrala-li tehdy
vefejna doprava rozhodujici ulohu v systémech prepravy osob ve méstech, podivame se ny-
ni, do jaké miry byly planovani a vystavba vefejné dopravy a sidlistnich celkd koordinovany
v nékterych konkrétnich pfipadech. | kdyz jsme vySe také uvedli, ze v zasadé |ze konstatovat
spiSe nepfizpusobeni se urbanizace existujicim tramvajovym sitim, Ize najit i opacné pfikla-
dy — tedy rozsahlejsi obytné soubory cilené koncipované v bezprostfednim okoli tramvajové

infrastruktury.
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7.1.1 Liberec

Liberec s dnesnimi 100 000 obyvateli patfil zviasté v minulosti k nejvétSim a nejrozvinutéjSim
C¢eskym méstum, coz s sebou neslo i existenci funkéni, rozvétvené tramvajové sité jiz na
konci 19. stoleti. PovaleCny nastup automobilizace ve vyspélych zemich neusetfil ani Liberec
zruSeni Casti sité, zachovana ale zlstala jedna diametraini trasa a dale meziméstska linka
z centra Liberce do centra sousedniho Jablonce nad Nisou. Uvedena diametralni linka ma
v Liberci od své realizace pred vice nez sto lety doslova symbolicky vyznam, neb svym pru-

jezdem pres celé mésto vytvafi spojnici upati dvou pohofi — Jizerskych a LuZickych hor.

| v Liberci je patrné, s jakym akcentem je rozvinuta architektonicky hodnotna i funkéné vy-
znamna zastavba podél koridort zejména této hlavni méstské linky. Dnesni Masarykova tfi-
da vytvafi svou trasou vedouci z centra mésta smérem do Lidovych sadu, k upati Jizerskych
hor, ojedinéle hodnotnou urbanistickou osu, v jejimZ dopravnim koridoru se pohybuji tramva-
je, pési, cyklisté a pouze lokalni motorova dopravni obsluha, a jeZ lemuji po obou stranach
kromé vzrostlych lip také dulezité instituce, reprezentované vystavnimi budovami — primys-
lova a elektrotechnicka Skola, méstske lazné, severoCeské muzeum, vystavisté, zoologicka a
botanicka zahrada &i honosné vily. V nelehkém obdobi transformace na trzni hospodaistvi
v 90. letech se liberecka tramvajova sit potykala s hrozbou jejiho zruseni, situace se ale poté
obratila k lepSimu a dnes je jiz ve vystavbé nova trasa spojujici centrum mésta s nejvétSim

sidlistém Rochlice, podél ni pak vznikaji nové Ctvrté v arealu Textilany a u Zeleného udoli.

k)
#f €.’.!?L’.".‘.C‘C,’:-l.‘ & B Yolksgarten

Obrazek 139: Hlavni tramvajova osa v Liberci spojuje spole¢ensky dim v Lidovych sadech na upati Jizer-
skych hor skrze celé mésto s upatim Jestédu, jehoz vrchol — jesté bez televizniho vysilacde — spatfime
vpravo nahore (zdroj: Karpas a kol. 1996).

Jak zminény vyvoj napovida, liberecka sidlisté zejména v 70. a 80. letech nevznikala v okoli
tramvajové infrastruktury. Je jisté ziejmé, ze zvlasté po pfedchozim odejmuti nékterych vétvi
puvodni tramvajové sité nemohla jeji ponechana ¢ast svym uzemnim dosahem pokryt teh-
dejSi zvySenou potiebu bydleni, kdyz navic v jejim okoli byla jiz vétSina pozemkl zastavéna.
Panelové obytné soubory Rochlice, Ruprechtice, Pavlovice Broumovska, Doubi, Kunraticka,

Kralav Haj i FrantiSkov, Citajici kazdy tisice obyvatel, byly obsluhovany pouze autobusy.
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Obrazek 140: Tramvajova sit’ dnes v Liberci obsluhuje mensi polovinu vyznamnych obytnych soubor
mésta, pripravovana vétev do Rochlice mizZe tento pomér priznivé obratit. Legenda: ¢ervena — tramvajové
trasy (plna — stavajici, pferusovana — ve vystavbé, tenka — vize), zelena — vyznamné obytné ctvrté obslou-

Zené tramvaji, modra — vyznamné obytné ¢tvrté neobslouzené tramvaji (zdroj: vlastni na bazi dpml.cz).
Najdeme ale i tfi pozitivni pFiklady obytnych soubor, realizovanych v okoli existujici tramva-
jové infrastruktury — v sidlistich Gagarinova, Vratislavice a Na Bidé. Pfinos posledné jmeno-
vaného pfikladu nicméné povazujeme za sporny, vzhledem k jeho umisténi v navaznosti na
blizké historické centrum mésta a na tésné pfilehlé Kristianovo mésto s dochovanym klasi-
cistnim pldorysem jeho stfedového prostranstvi. VSechna tfi uvedena sidlisté vykazuji pfiz-
nivé hodnoty z hlediska kritérii pro urbanismus podporujici roli tramvajové dopravy, zejména
pfiméfené vysokeé hustoty obyvatel a pomérné husté rozvétvenou sit’ pésich cest, jez zahrnu-
je i cilené zkratky pro pési ve sméru k zastavkam tramvaje a neni poznamenana pfitomnosti
bariér. Gagarinova, sestavena na pfiznivé rovinatém terénu z blokd o nizsi podlaznosti, do
urcité miry tak respektujici pavodni okolni zastavbu, obsahuje rovnéz centralni obchodni
komplex v blizkosti zastavky, nabizejici zakladni Uroven polyfunkéniho vyuziti uzemi. Ve
Vratislavicich, situovanych na svazném terénu mezi tramvajovou trati z jedné a rozsahlymi
pfirodnimi plochami z druhé strany, pak mizeme najit fadu dil€ich objektd obchodnich i dalsi
vybavenosti. V ¢aste¢né, i kdyz omezené mife Ize v obou sidlistich identifikovat vyskyt prvku
prispivajicich ke zvysSeni bezpecnosti a komfortu na pésSich cestach ve sméru k zastavkam
tramvaje — pfechody pro chodce v&etné zvlastnich Uprav, zakladni prvky méstského mobilia-
fe jako lavicky, odpadkové kose ¢i telefonni budky; uspokojujicim zpusobem — zvlasté
v sidlisti ve Vratislavicich — je feSena otazka vefejného osvétleni, zahrnujiciho i samostatna,

zpravidla nizsi télesa, ur€ena k doplfiujicimu osvétleni pésSich cest. Pfi respektovani vSech
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nasich kritérii vSak postradame vétsi pestrost v nabidce drobnych sluzeb podél pésich cest,
SirSi Skalu a vice jedinecny design prvk( mobiliafe, a pfedevsim pfitomnost urbanistickych

prvkl napomahajicich Citelnosti, potazmo i pocitu pfijemnosti z pohybu v daném prostoru.

Obrazky 141 a 142: Obytné soubory Gagarinova (nahore) a Vratislavice v Liberci prfedstavuji stavebni po-
€iny, které se svou polohou, navrhovymi parametry i vnitini urbanistickou koncepci teoreticky blizi poza-
davkiim na urbanismus podporujici roli tramvajové dopravy (zdroj: autor na bazi GoogleMaps).

F 1

Obrazky 143 a 144: Liberecké sidliSté Gagarinova je dobie prostupné pro pési z hlediska dochazky na je-
ho centralni tramvajovou zastavku (zdroj: viastni).
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7.1.2 Brno

Vyznamna kulturni metropole stfedni Evropy s dnesnimi 380 000 obyvateli méla v provozu
korku jako prvni mésto v Eeskych zemich jiz v roce 1869 a nedlouho poté se zacala rozvijet i
klasicka pouli¢ni tramvaj na elektfinu. Jeji sit’ se plynule rozrustala v pribé&hu celého 20. sto-
leti v ndvaznosti na rozvoj urbanizace, dnes dosahuje celkové délky cca 70 km a tvofi sku-

teCnou patef brnénské méstské dopravy.

PFi zaostfeni na vétsi obytné soubory zde sice najdeme néktera sidlisté postavena mimo do-
sah obsluhy tramvajovou infrastrukturou, jako Vinohrady, Komin, Kohoutovice a Kamenny
vrch, mUzeme ale konstatovat, ze nejrozsahlejSi panelové obytné soubory v 70. a 80. letech
obdobi planované ekonomiky byly — na rozdil od Liberce — postaveny v okoli nové, za timto
ucelem do nich simultanné zavedené tramvajové infrastruktury, nej¢astéji formou prodlouze-
ni vétvi jiz existujici sité, jako sidlisté Bohunice, Stary Liskovec, Lisen, Bystrc (I, Il a Il A) a
Lesna. DalSi sidlisté uspésSné vznikla v blizkosti tehdy jiz existujici sité, jako Komarov,

Julianov, Kralovo pole, Re&kovice a Styfice.
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Obrazek 145: Dnesni tramvajova sit’' v Brné obsluhuje vétSinu vyznamnych obytnych soubord na tzemi
mésta. Legenda: zelené linky — tramvajové trasy, zelené plochy — vyznamné obytné ¢tvrté obslouzené
tramvaji, modré plochy — vyznamné obytné étvrté neobslouzené tramvaji (zdroj: vlastni na bazi idsjmk.cz).

Pro nasi srovnavaci studii jsme se prednostné zaméfili na blizSi prizkum terénu v sidlistich
postavenych sou€asné s prodlouzenim tramvajové infrastruktury, tedy v Bohunicich a nava-

zujicim Starém Liskovci, Lisni, Bystrci a Lesné. Ve vSech jednotlivych pfipadech tramvajova
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trat nejen po dopravni strance skute¢né vytvari zakladni kompozic¢ni osu celého Uzemi: je
vedena prakticky stfedem zastavby, na vlastnim télese a v samostatném dopravnim prosto-
ru, zcela segregovana od ostatnich druh( dopravy. Zastavky jsou pak umistény logickym
zpusobem vzhledem k dil¢im ohniskiim osidleni a jsou pfistupné v ramci celé Ctvrté pomoci
bohaté rozvétvené sité péSich cest, jejiz podstatna ¢ast je vzdy rovnéz vyhrazena pouze
chodcim, formou ploSného, nékdy i mimouroviiového oddéleni od komunikaci pro motoro-
vou dopravu. V blizkosti zastavek je ve vétsSiné pripadd téz mozno nalézt nabidku obchodu,
restauraci a sluzeb, vytvarejicich urcitou, alespori minimalni urovern pozadované pestrosti
funkéniho vyuzZiti uzemi. Ne jiz optimalni, pfesto uspokojiva je i urovefi nabidky vefejného
osvétleni, jez kromé klasickych vysSich stozard pro osvétleni mistnich komunikaci ¢asto ob-
nasi i specialni nizsi svitidla umisténa na samostatnych pésich cestach.

Naopak nedostate¢na se ukazuje pfitomnost a souhrnna droven funkce i standardniho de-
signu méstského mobiliafe, coz je dano pfedevs§im absenci mnohdy zakladnich (vegetace,
odpadkové koSe, lavicky, zastavkové pfistfesky, vefejné hodiny), ale i dalSich vytvarnych,
emocionalnich &i jinak vyznamnych prvkl, v nékterych pfipadech pak absenci dostate¢né
urovné verejného osvétleni, a dale nékdy i naprostym zanedbanim prace s vefejnym prosto-
rem — ktery je pfitom v téchto urbanistickych souborech s blokovou zastavbou zdaleka pfe-
vazujici. Nedostate€na uroven vefejného osvétleni, nedostatek drobnych sluzeb fungujicich
po celé denni i veCerni obdobi, a obecné absence lidského prvku v parterové urovni budov,

citelné snizuji obecné povédomi o bezpecnosti a dalSich aspektech komfortu pési chuze.

e

potazmo estetické kvality téchto prostor, a tak i urovné pfijemnosti pobytu v téchto Ctvrtich.
Ve vétsiné pfipadl postradame jakékoli prvky urbanistické kompozice &i jim blizké, a to ne-
jen z hlediska pozadavku na zdlraznéni polohy a vyznamu tramvajové zastavky v prostoru,
ale vétinou i v ramci celych &tvrti obecné. Takové prostfedi pravdépodobné nebude samo
od sebe stimulovat k péSi chizi mistni obyvatele, napfiklad na zastavku tramvaje, ani na-
v§tévniky, jez by od zastavek tramvaje pésky smérovali k jejich uréenym cilim. Byt mizeme
definovat pro kazdy z téchto obytnych soubor( urcitou vlastni identitu, jejich jednotlivé Casti
uvnitf kazdého z nich ve vétsiné pfipadu svou identitu nemaji, vSechny budovy i vefejné pro-
story jsou si vzajemné velmi podobné, pficemz tento efekt se stupriuje pfi nocnim osvétleni.
Pouhé nalezeni umisténi hledané adresy je Casto velmi obtiznou ulohou, a o snadnosti nale-

zeni tramvajové zastavky by se v nékterych pfipadech dalo fici totéz.

Jelikoz byla jednotliva panelova sidlisté druhové slozena z nékolika malo — a v dilCich situa-
cich ze vzdy stejnych — typizovanych budov, pravé vzajemné usporadani téchto budov a

zpusob jejich umisténi vzhledem k okolnimu terénu a siti komunikaci, neboli jejich urbanis-
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ticka kompozice, byly vlastné jedinym hlediskem, které mohli tehdejSi navrhafi pfi jejich ar-
chitektonické koncepci ovlivnit. V pfipadé brnénskych sidlist jsme pfi bliz§im rozboru svédky
riznych arovni této kompozi¢ni kvality, o ¢emz struéné zpravujeme v nasledujicich odstav-

cich.

Sidlisté Bohunice a Stary Liskovec, realizované v letech 1973-1983 na navrh architekta Pav-
la Krchiiaka, byva spolu s prazskym Jiznim méstem oznacovano jako nejméné zdafily pocin
nasi panelové éry (Divina 2010, Lesova 2011). Toto pfizvisko je dusledkem vice vlivl, za
néz muzeme uvést polohu mezi dalnici a jejimi komunika¢nimi pfivadéci, nejen z hlediska
méfitka nepfirozeny kontrast mezi mnohopodlaznimi panelovymi domy a puvodni venkov-
skou zastavbou, do niz tyto doslova prostupuji, dale stejna vyska vSech budov, znaéna veli-
kost jednotlivych budov a rozloha celého souboru, ale i naprosta absence jakékoli logiky a
struktury ve tvaru a umisténi budov jak vzhledem k terénu, tak mezi sebou navzajem (ibid.).
»Vétsinou je ale seskupeni jednotlivych zalomenych &i nezalomenych fad (nékdy vétsich, jin-
dy menS8ich) tak nepravidelné a bez patrnych souvislosti, Ze zde vznika opét znacné nepre-
hledné prostredi, témér betonovy les bez navaznosti prvka® (Divina 2010: 60). ,Pravé nejas-
nost tvart a vibec neexistence ulic ¢ini z Bohunic jedno z nejsnadnéjSich sidlist pro
orientaci, ¢emuz napomahala po cela léta také jednotvarnost barevného provedeni fasad

Jjednotlivych domd, veskrze betonové Sedi” (Lesova 2011: 25-26).

Obrazek 146: Pri prvnim pohledu na plan sidlist Bohunice (v pravé ¢asti) a Stary Liskovec se ukazuji cha-
rakteristické rysy urbanismu podporujiciho roli verejné dopravy: tzemi s vysokou hustotou osidleni a
tramvajovy koridor se zastavkami, probihajici v jeho stfedu (zdroj: vlastni na bazi GoogleMaps).

Z pohledu urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy zde pfesto mizeme vyzdvihnout lo-
gickou polohu tramvajovych zastavek vzhledem k rozmisténi obytnych budov. Zatimco vSak
nékteré z nich — Dunajska, Svermova — jsou pfirozené& dosazitelné v Grovni terénu pfistupo-

vych pésich cest, snadna dochazka k jinym — Osova, Béloruska — je postizena ponékud
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technokratickym umisténim nastupist o celou uroven nize vzhledem k okoli a pfitomnosti kli-
katych pfistupovych lavek, coz ma za nasledek, vedle urcité tézkopadnosti dané omezenou
prostorovou otevienosti zastavky, také vySlapavani si vlastnich zkratek cestujicimi, ¢asto
vedenych po svazich terénnich zarezl a nepifilis tak bezpecnych ani estetickych. Stejné cha-
rakteristiky nachazime i z hlediska vazeb zastavek na pfilehlou, tedy pomérné logicky situo-
vanou méstskou vybavenost, jejiZz objekty maji vSak nékdy svym méfitkem tendenci vytvaret
pro pési dochazku k zastavkam prvek bariéry. Z naSeho pohledu vyjadfujeme zklamani nad
nedavnym zasahem do vefejného prostoru v okoli zastavky Osova, kdy bylo sice vkusné re-
konstruovano nékolik vefejnych prostranstvi u polikliniky a nakupniho stfediska, problém ne-
vyhovujiciho péSiho pfistupu k pfilehlé zastavce, kde si lidé nékolika zplisoby zkracuji cestu
po travniku, vSak zlstal zcela nedotéen. Za zminku pro zajimavost dale stoji, ze nerealizo-
vany, puvodni navrh sidli§té od architekta Viktora Rudi$e, po urbanistické strance o poznani

vyspélejsi, rovnéz kladl tramvajovou trat’ do centra pozornosti kompozice celého souboru.

Obrazky 147 a 148: Koridor tramvajové traté vedeny osou husté zastavéného uzemi a zastavky polozené
v tésné blizkosti ohnisek osidleni — jako Dunajska (vlievo) — jsou charakteristickymi rysy urbanismu orien-
tovaného k tramvaji ve ctvrti Stary Liskovec. Celkovy obraz sidlisté je ale ponékud neutéseny, stejné vy-
soké budovy umisténé bez jakychkoli pravidel vytvareji v terénu dojem panelové hradby (zdroj: viastni).

Sidlisté LiSen bylo realizovano v letech 1975-1985 podle navrhu architekta Viktora RudiSe a
kol., pfiemz soucasny stav je jen torzem puvodniho, rafinovanéji propracovaného navrhu,
jenz mimo jiné zaujimal asi dvojnasobnou plochu (Divina 2010, Lesova 2011). Panelové do-
my jsou rozdrobeny do nékolika menSich, vzajemné z¢asti odliSenych okrskl, coz spolu
s Clenitym terénem vytvali podminky pro ne zcela tradi¢ni urbanistické feSeni, zlepsujici Ci-
telnost a prehlednost prostfedi. Za negativni byva oznaCovan vnéjSi obraz sidlisté, silné
ovliviujici panorama mésta, a dale skuteCnost, ze vSechny objekty méstské vybavenosti byly
— bez moznosti ovlivnéni ze strany architektl — realizovany ve zcela typizovaném provedeni,

bez jakéhokoli vztahu k danému mistu (ibid.).

Tramvajova trat vedena v terénnim zarezu i zde vytvafri dopravné-kompoziéni osu celého

uzemi, a diky moznostem jejiho urovriového prekroCeni nevytvafi — na rozdil od sidlisté Bo-
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hunice — bariéru v izemi. Umisténi zastavek — Masarova, Kotlanova a Jirova — respektuje
rozvrstveni obytnych blokl v ramci ¢tvrté. Posledné jmenovana byla zahloubena a zcela za-
kryta nové vytvofenym prostorem v urovni terénu. Z naSeho pohledu vsak toto feSeni pova-
zujeme funkéné i esteticky za ponékud technokratické — nizka uroven vyuziti nové ziskaného
prostoru dostatecné presvédcivé neodivodnuje odstranéni tramvajového systému z povrchu
terénu a tak i z urbanistického obrazu tohoto mista. Charakter sité pFistupovych pésSich cest
k zastavkam tramvaje |ze povazovat oproti jinym sidlistim za méné uspokojivy, za coZ hovofi
pozoruhodné mnozZstvi cest a pésin, jeZ si v logicky nejkratSich smérech vyslapavaji sami

obyvatelé, kterym nevyhovuje okliky vytvarejici nabizena sit chodniku. PFiznivé se z hlediska

podminek chodcu ukazuje omezeny provoz motorové dopravy uvnitf celého sidlisté.

Obrazky 149 a 150: | v sidlisti LiSen je tramvaj trasovana v ose uzemi, ponékud svébytné vSak — jako u za-
stavky Kotlanova — v hlubokém zafezu a ne zcela blizko u zastavby. Volné uzemi je brzy planovano vyuzit
jako park (zdroj: Slehofer 2000 a Karnet 2012).

Sidlisté Bystrc naplanované architektem Zderfikem Michalem sestava z nékolika dil€ich, po-
stupné budovanych &asti v letech 1971-1990, pfiCemz kazda Cast se vyznacuje samostatnou
strukturou i organizaci (Divina 2010, Lesova 2011). V nejstarSi €asti Bystrc | respektuje nova
zastavba svazity terén a co nejvice i méfitko plvodni obce, na které tak navazuje nejprve jen
nizkymi panelovymi domy, pfedstavujicimi pozvolny pfechod k zastavbé vysSi. Nasledujici
etapy Bystrc Il a Bystrc Il A, projektované jiz jako samostatné celky na volném prostranstvi,
vykazuji o poznani homogenng;jsi charakter. Zalomené fady domu ve vztahu k okolnimu te-
rénu, doplnéné nékolika formacemi bodovych domu jako pfechodového prvku mezi sidlistém
a krajinou, vSak vytvareji z kompozi¢niho hlediska pfijatelnou Urovern méstské krajiny. Dulezi-
tou sloZzkou jsou pomérné pfiznivé, v centralnich polohach situované objekty obanské vyba-
venosti. V Bystrci Il A pak jsou objekty ve svazitém terénu usporadany do prehledné formy
elipsy, na principu dvou hemisfér oddélenych stfedovou osou, zvyraznénou — vzhledem
k vyS§ce mozna az naruSujici — pfitomnosti dvanactipodlaznich budov a sméfujici k tramvajo-

vé to¢né, coz znatelné pfispiva k logické organizaci a pfehlednosti prostfedi (ibid.).
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se nachazi kone¢na nékolika tramvajovych linek (v levé éasti) (zdroj: vlastni na bazi GoogleMaps).
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Obrazky 152 a 153: Koneéna tramvajovych linek Bystrc E¢erova je pfiznivé situovana uprostred obytné

zastavby meazi sidlisti Bystrc Il a Il A, podminky bezpeénosti a komfortu pési dochazky k ni ale nejsou op-
timalni. V jednom z hlavnich smérii z Bystrce Il A (vievo) je nutné projit nap¥i¢ plochou parkovisté, ze
sméru Bystrc Il je pro cestujici snazsi misto ,,predepsanym“ podchodem prechazet prilehlou komunikaci
po dlouhém, neosSetieném uroviiovém prechodu (zdroj: vlastni).

Konec€na zastavka tramvaje se jasné nachazi v tézisti osidleni mezi ¢astmi Bystrc Il a Il A,
k dojmu z ¢ehoz muze pfispivat i zdejSi lehka terénni prohluberi. Vzhledem k volné prostoro-
vé dispozici vSak v bezprostfednim okoli kone¢né postradame vyraznéjSi pritomnost prvku
zesilujicich pestrost ve funkénim vyuziti Uzemi a sluzeb pro mistni obyvatele. Nedostatecné
se téz ukazuje feSeni pésSi pfistupnosti k této zastavce, zahrnujici fadu chodnikd s pravymi
uhly a absenci nékterych zakladnich spojek, cesty vedouci pfes plochy parkovist, dlouhé a
bezpeCnostné neoSetfené prechody pro chodce a celkové mnoho lokalit, kde dochazi ke
stfetu chodcl s automobilovou dopravou. PresveédCivéji plsobi nékteré Upravy pésSich cest
smérem k nasledujici nacestné zastavce Ondrouskova, i zde ale pozorujeme, Ze pro co nej-
kratSi dochazkovou vzdalenost jsou si cestujici nuceni vytvaiet samostatné vySlapané stezky

na travnatych plochach, majici ¢asto znacny sklon. Za pfikladné feSeni nelze povazovat ani
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kanalizovany, mimourovriovy pfistup k zastavce Kubickova, jejiz skryta poloha ve vztahu
k objektim bydleni i vybavenosti, umocnéna svym umisténim v zafezu a mezi dvéma kapa-
citnimi silni€nimi komunikacemi, maze vytvaret nejen pocit prilisné izolace tramvajového sys-
tému od vlastni ¢tvrté, ale i snizeného bezpedi napfiklad v no€nich hodinach. Sit péSich cest
sméfujicich k zastdvce a navazujici vefejné prostory vSak byly v nedavné dobé pomérné

zdafilym zpusobem rekonstruovany.

Obrazky 154 a 155: Mimouroviiova umisténi zastavek se slozité koncipovanymi pristupovymi chodniky,
jez vedou k vyslapavani nepfili§ bezpeénych ani komfortnich pésin chodci, a naprosta absence prvka
méstského mobiliaife na tramvajovych zastavkach - jako v pfipadé Ondrouskovy (vievo) — nenapliiuji po-
zadavky na urbanismus podporujici roli vefejné dopravy v kompletni mire, coz je vzhledem k pfiznivym
vychozim podminkam téchto k tramvaji navazanych obytnych souborti v Bystrci Skoda. Leps$i budouci
pomeéry dava tusit nedavna revitalizace verejného prostoru v blizkosti zastavky Kubic¢kova (zdroj: vlastni).

Z hlediska urbanistické kompozice je pak konené& obytny soubor Lesna, pochazejici
z architektonické dilny FrantiS8ka Zounka, Viktora Rudi$e a kol., pokladan za zfejmé nejzdafi-
lej$i podin v tvorb& panelovych komplexti nejen v ramci Brna, ale i celého tehdejsiho Cesko-
slovenska (Divina 2010, Lesova 2011). Realizace probéhla v letech 1962-1970, tedy jako je-
den z prvnich sidlistnich pocind dané velikosti, v dob&, kdy na obytné soubory také jesté
nebyly kladeny tak vysoké pozadavky z hlediska vysoké hustoty osidleni: zatimco na Lesné
bydli necelych 200 obyvatel/ha, na nékterych sidlistich z 80. let muze dosahovat hustota az
500 obyvatel/ha. Filozofie se zapisuje do dodnes oslavovaného nadSeni v architektonické
tvorbé ze 60. let, pfi€emz koncepce sidlisté se nejvice blizi modelu zahradnich mést — ne
pfimo podle striktnich pravidel Le Corbusiera, ale pfedevSim s reliéfem terénu a pfirodou
svazanych, méné pravidelnou strukturou se vyznacujicich sidlist skandinavskych, jakym je
napfiklad pfedmésti Tapiola u Helsinek. Zakladni podélné budovy kopiruji vrstevnice, ¢imz
se minimalizovaly nutné terénni upravy. Tyto podélné domy doplriu;ji tfi trojice vySkovych, tfi-
nactipodlaznich domd, jejichz umisténi ozivuje vizualni Clenitost sidlisté. Jesté jedna trojice
vyskovych, étrnactipodlaznich dom lezi u spodniho uzlu Lesné. Obytné objekty, a¢ zdanlivé
nahodile rozmisténé, jsou organizovany do &tyf okrskl s odpovidajicim ob&anskym vybave-
nim, jez bylo postaveno — jako v jednom z mala pfikladl ¢eskych sidlist — v celém predpo-

kladaném rozsahu. Obsluha sidli§t& motorovou dopravou probiha po obvodovych komunika-
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cich se slepymi vjezdy k jednotlivym budovam nebo jejich skupinam, takze stfed sidlisté za-

stava prakticky vyhrazen bezpe¢nému, ani jinak nerusenému pohybu chodcu (ibid.).

Tento posledni aspekt se pfiznivé promitd i do podminek dochazky cestujicich po pfiroze-
nym zplGsobem koncipované, rozvétvené siti pésich cest, na kone&nou tramvaji Certova ro-
kle, umisténou v lehké terénni prohlubni uprostifed rokle, vytvarejici v centru sidlisté pfirodni
park. Obsluha Lesné tramvaji je zajisténa i prvni nacestnou zastavkou Halasovo namésti,
kolem nizZ jsou koncentrovany dulezité objekty funk&ni vybavenosti, tvofici vS8ak do jisté miry
bariéru v pfirozené prostupnosti uzemi. Obé zastavky |ze vzhledem k jejich umisténi oznacit
za dobfe Citelné a zapamatovatelné v prostoru. Naproti tomu mazeme vyjadfit politovani nad
tim, Zze tyto zastavky dohromady pokryvaji svym dosahem, pfi pfedpokladané nejvétsi do-
chazkové vzdalenosti 500 m, dopravni obsluhu pfiblizné jen poloviny obyvatel celého sidlis-
té. Z obytnych domu v jeho severni Casti se dochazkova vzdalenost k tramvaji dostava nad
hodnotu 1000 m, coz nelze povazovat za bézné pfijatelnou hodnotu v méstském prostfedi
s vysokou hustotou obyvatel. Uvedena cast sidlisté je tak obsluhovana po obvodovych ko-
munikacich pouze autobusy, pro které |ze naopak pozitivné ohodnotit logické umisténi jejich
zastavek na kfizovatkach cest nebo v mistech s nejvétsi lokalni koncentraci osidleni. Polohu
koneéné Certova rokle Ize nicméné oznadit jako optimalni pro tu &ast sidli$té, jez svym do-
sahem obsluhuje a kde je téméf ve stfedové poloze; zaroven je zfejmé, ze vzhledem k terén-

nim podminkam nebylo vedeni tramvajové trasy dale za konecnou technicky proveditelné.

Obrazky 156 a 157: Sidlisté Lesna v Brné se, zejména svymi kvalitami v urbanistické kompozici a vztahem
k mistni krajiné, stalo symbolem urcité miry svobody i nad€asovosti v architektonické tvorbé 60. let. Ci-
telnou slabou strankou vsak i dnes zlistava vedeni tramvajové traté, obsluhujici jen ¢ast celé ctvrté
(zdroj: vlastni na bazi obrazk Moravského zemského archivu).

Prodlouzeni tramvajovych koleji, jez by umoznilo obsluhu i severni ¢asti Lesné, zustava

dlouholetym, z nasSeho pohledu nejvySe pochopitelnym pfanim tamnich obyvatel. Koleje
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podél Seifertovy ulice, ktera sidlisté obepina na vychodni strané a mifi k severu, |ze ostatné
vypatrat uz v pivodnim modelu sidli§té z roku 1961. V poslednich letech se zda, ze se tato
mysSlenka koneéné vraci na pofadi dopravné-politickych priorit mésta, za ¢imz ovSem stoji i
pozadavek tramvajového spojeni do noveho obytného souboru Majdalenky severné od
Lesné. Jeho samotnou realizaci pfitom vnimaji nejen mistni obyvatelé, ale i néktefi architekti,

rozpacité, z dlivodu realné moznosti poruseni puvodni, cenné koncepce a obrazu Lesné.

v blizkosti objektli méstské vybavenosti jsou v sidli§ti Lesna na pfiznivych pozicich z hlediska pési do-
chazky, obé dohromady ale obsluhuji jen ¢ast urbanistického celku (zdroj: panoramio.com a vlastni).

7.1.3 Souhrn

VSechny zminéné obytné soubory se vyznacuji velmi dobrou dopravni obsluhou tramvajo-
vym systémem a odpovidajici hustotou obyvatel, jez nabidku frekventované dopravni obslu-
hy plné zhodnocuje. Tento zakladni vztah, do znaéné miry formujici vlastni myslenku urba-
nismu podporujiciho roli vefejné dopravy, Ize ve studovanych terénech oznacit za fungujici, a
do jisté miry i skytajici potencial inspirovat svym fungovanim situace v jinych méstech, pfi-
padné i zemich, dnes hledajicich zplsob, jak ulohu vefejné dopravy v systému mésta podpo-
fit.

Jiz samotna hustota obyvatel je vSak v riznych sidlistich rdzna a jeji optimalni hodnoty vyvo-
lavaji otazniky. Na prikladu nékterych lokalit (Lesna, Gagarinova, Vratislavice) je patrné, Ze i
relativné niz8i, z naSeho pohledu pfiméfena hustota obyvatel, pohybujici se kolem 200 oby-
vatel/ha, se mlze pfiznivé kombinovat s dopravni obsluhou patefnim systémem tramvajové
dopravy. Hodnoty dvojnasobné vyssi, dosahujici hodnot az 500 obyvatel/ha, povazujeme, i
pfi nespornych vyhodach z hlediska obsluhy kapacitni vefejnou dopravou, za vice nez spor-

né pro pozadavky na kvalitu bydleni a odpovidajici dostatek vefejnych prostor.

Jsou-li vSak hodnoty hustoty obyvatel ve studovanych ¢tvrtich relevantni, z hlediska naSich
predpokladll pro urbanismus podporujici roli vefejné dopravy zastupuji jen prvni sledované

kritérium. Urover pestrosti méstskych funkci v Uzemi pak byla ¢asto na nejvy$si urovni
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v projektech, o néco nizSi v prvnim obdobi uzivani sidlist a v nékterych pfipadech je para-
doxné nejniZzSi dnes, kdy konstatujeme na jedné strané zvySené pozadavky obyvatel
v souvislosti s vyvojem Zivotniho stylu a na druhé strané pfitom ubytek lokalni nabidky slu-
Zeb oproti pfedchozimu obdobi — jako pfiklad mizeme uvést obsazeni nékdejSich objektu
méstské vybavenosti firmami, jejichz ¢innost nema k mistu ani jeho obyvatelim prakticky
zadny vztah (Gagarinova, Lesna). V této otazce se pfiklanime k nazoru samotného Viktora

Rudide, Ze dnesnimu vyvoji v urbanismu asi nelze branit, Ize s nim v8ak kvalitné zachazet.

| kdyz se pak tramvajové zastavky vétSinou nachazeji v pfiznivé dochazkové vzdalenosti od
vSech obytnych i jinych objektd, v nékterych pfipadech pak nelogicky, do pravych &i ostrych
uhla koncipovana sit pésich cest i ne vzdy opodstatnéna nutnost prekonavat vySkové urov-
né (Stary Liskovec a Bohunice, LiSen, Bystrc) tento potencial snadné dochazky k zastavkam
zbyte€né snizuje. Bezpec€nostni Upravy koliznich mist chodce s ostatnimi druhy dopravy zu-
stavaji spiSe nahodile provedené, nelze zatim konstatovat cilenou koncepci nebo zahrnuti
nejmodernéjSich druhl feSeni. Na nizké drovni — az na nékteré dil¢i vyjimky (Vratislavice,
Lesna) — je Cetnost i kvalita, ¢asto Uplna absence, prvkl méstského mobiliafe, vytvarejici
svédectvi o nocleharenském charakteru téchto obytnych soubort, pochazejicich ze socialis-
tického obdobi. Stejné tak nelze identifikovat praci na designu rliznych prvk{ vlastni tramva-
jové infrastruktury, jako stozar( elektrického vedeni, nastupist, zastavkovych pristfeSka a
ostatnich soucasti zastavek, jejichz jakykoli projev atraktivity by se pfitom mohl stat — zvlasté
s pfihlédnutim ke stereotypnimu charakteru okolni zastavby — vyznamnym prvkem v daném
uzemi, zvySujicim jeho pfehlednost a Citelnost, a to jisté nejen z pohledu urbanismu podpo-

rujiciho roli vefejné dopravy.
7.2 Soucasné tendence, navrhy a moznost uplatnéni zahraniénich poznatku

Obraz nasich sidlist byl typickym znakem kultury vystavby, role vefejné dopravy ve spolec-
nosti, a pfedevsim pak odrazem zivotniho stylu v obdobi centralné planované ekonomiky —
v podminkach, které zna¢na cast obyvatel vnimala spiSe jako nutné a politicky dané, nikoli
vSak optimalni, ani idedlni. S pfechodem na trzni hospodafstvi a souvisejicim uvolnénim
spoleCenskych, ekonomickych i kulturnich poméri v zemi, a s paralelné nastupuijici globali-
zaci, se vyvijeji i preference Ceské populace — mimo jiné v chuti po dosazeni hodnot, jez byly
ve dfivéjSich podminkach nedostupné. Lidé touzi po zméné od kolektivniho k individualnimu
bydleni, ¢emuz logicky, stejné jako tvorbé rozsahlych obchodnich a skladnich komplexd na
okrajich mést, odpovida pfechod od hromadné k individualni dopravé. V pfedchozich kapito-
lach jsme naproti tomu ukazali, ze vylu€na rezidencni €i komer¢ni suburbanizace a s ni spo-
jené naroky na prostor i energie, a naopak s ni spojené limity v mezilidskych vztazich ¢i

tvorbé charakteru a obrazu mista, nejsou z dlouhodobého hlediska udrzitelné a pfijatelné, a
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ze bude nutné hledat jina — pfirozenéjSi — urbanisticka feSeni, vice vychazejici ze sou¢asné-

ho stavu a zplsobu osidleni.

V panelovych sidlistich bydlela jesté na pfelomu stoleti zhruba polovina ¢eské populace (Pu-
cher 1999, Andrle 2003). Nelze si asi — ani vyhledové — pfedstavit, Ze by vSechny tyto milio-
ny lidi mély mozZnost a podminky panelové komplexy opustit, i kdyz jak piSi Stehlik a Blazko-
va (2010), zastaveni vystavby sidlist na pocatku 90. let povaZovali néktefi za vitézstvi nad
socialismem, a dokonce pak pfedpovidali jejich odstranéni, bez ohledu na bytovy deficit, kte-
ry uz v té dobé narustal a stale roste. Autofi upozoriuji na vyskyt rizika socialni degradace
sidlist vzhledem k malé variabilité zdejSich byt a jejich nemoznosti nabidnout vysSi prosto-
rovy komfort pro pestiejSi poCet spoleCenskych vrstev, a vedle uvadénych kladnych stranek
vysvétluji, ze ,pojem sidlisté ma presto pro vétsinu lidi pejorativni nadech. Spojuji si ho jed-
nak s obytnym souborem, ktery nevypada jako normalni mésto, protoZze postrada typické
meéstotvorné prvky, a dale s ‘panelaky’, tedy domy smontované z prefabrikati® (Stehlik a
Blazkova 2010: 8). Na snizeni socialniho statusu sidlist na pfikladu prazské aglomerace, za-
jeho obecnéjsSich zjisténi dochazi k vyraznéjsi degradaci jen v nékterych pripadech sidlist —
tim v8ak i k nartstu socialnich rozdili mezi raznymi sidlisti. Za hlavni negativa panelovych
obytnych soubor( byva dnes oznatovana monofunkénost, anonymita prostfedi, nedostatek
méstské atmosféry, nekoncepéni Upravy a nedostatek udrzby volnych ploch, nevybavena
uroven parteru, stereotypni vzhled dom(, neuspokojivy obraz sidlisté ¢asto v navaznosti na
puvodni zastavbu, €asem vznikajici technické zavady, nevyhovujici feSeni dopravy v klidu &i
a nedostatek ob&anského vybaveni (Simkova a kol. 2005, Burdychova 2011). DlleZitym fak-
torem, dfive pevné svazanym s podminkami bydleni v panelovych sidlistich, bylo v nasi kul-
tufe specificky rozSifené chatareni, jez umoziovalo vystfidat sidliStni prostfedi za vice pfi-
rodni alespori na konci tydne, pfi€emz dnes se z téchto plvodnich chat a chalup stava misto
hlavniho bydleni (Sykora 2001, Hurnik 2011).

Nové majetkové poméry v obdobi ekonomické transformace pfinesly poptavku pfednostné
po stavebnim typu rodinné vily ¢i samostatné stojiciho rodinného domu. Stoupajici deficit by-
t0 se stal vyzvou pro realizaci novych typu bytovych domud a novych obytnych souborq, pfes-
toze k témto zprvu, vzhledem k symbolické averzi vici sidlistim, nebyla pfili§ divéra (Sykora
2001, Stehlik a Blazkova 2010). Pfes uvedené skutenosti zaroven progresivné sili nazor, ze
obrovského dédictvi panelovych sidlist se nelze zfici, naopak jsou hledany prostfedky na je-
jich udrzbu a rozvoj (Andrle 2003, Adamcova 2006, Stehlik a Blazkova 2010). Dle rlznych
prizkumu se zjistilo, Ze puvodni obavy sociologu, ktefi pfedpovidali vznik sidlistnich slumu Ci
ghett, se zatim, i pfes opusténi sidlist nejmajetné&jSimi vrstvami, nesplnily, a Ze lidé obecné

stale povazuji sidlisté za jednu z pfijatelnych forem bydleni — dokonce s urcitou mirou spoko-
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jenosti (Adamcova 2006, Sunega a Kostelecky 2007). Setkame-li se s pozitivnim pfistupem
k hodnotam sidlist, byva za né oznaCovano nékdejsi vyfeSeni otazky nedostatku bytl, dale
riznorodost obyvatel a tak i urcita vyvazenost socialni struktury, velky podil vefejnych pro-
stranstvi, nizké znecisténi ovzdusi, a také uroven dopravniho spojeni s centrem mésta (Bur-
dychova 2011), u kterého se vsak jinde setkame i s negativhim hodnocenim, vyvolavajicim
izolaci (Lesova 2011). Vyznam a aktualnost ozivovani panelovych komplext byly podpofeny
vznikem nékolika programu a navazujicich zplsobU financovani — na prvnim misté programu
Regenerace panelovych sidlist, garantovaného Ministerstvem pro mistni rozvoj a Ustavem
uzemniho rozvoje, majiciho za cil koncepcéni pfistup pro socialni, ekonomické, urbanistické,

architektonické a technické zhodnoceni sidlist jako kompaktnich méstskych Ctvrti.

Ulohu regenerace panelovych obytnych souborti povazujeme za kliovou i z hlediska per-
spektivy urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy v Ceské republice. Kombinaci vy$si,
pro obyvatele vSak stale pfijatelné hustoty osidleni v uzemi, spolu s jeho patefni obsluhou
verejnou dopravou, dnes jako jednu z alternativ budouciho rozvoje mést uznavaji a pokouse-
ji se realizovat ekonomicky vyspélé zemé, riskujici zavislost své spolecnosti na automobilu.
Jak jsme ale vysvétlili v pfedchozi kapitole, v Ceskych sidlistich je tato realita dnes jen ryze
funkéni, a postrada ke svému fungovani stejné dulezitou slozku architektury — krasu a lad-
nost. Chybi-li nam tato u samotnych sidliStnich budov a vefejnych prostor, stejné tak by méla
byt vtisknuta do infrastruktury tramvajovych systémda, které — zvlasté tim, Ze jsou vedeny

v urbanistické ose sidlisté — rovnocenné spoluutvareji dojem z celku.

g i | |1 oot
o o | 1| ol

Obrazky 160 a 161: Regenerace sidlist’ je vyznamnou strategii s povzbudivymi vysledky, méla by ale vice

zohlednovat i kritéria urbanismu podporujiciho roli verejné dopravy. Priklad u polikliniky Stary Liskovec

byl ocenén Grand Prix architektu 2011, nevyhovujici pfistup k prilehlé tramvajové zastavce Osova pfitom
zustal netknut (zdroj: earch.cz a im.foto.mapy.cz).

Pfi regeneracnich zasazich do sidlist by se dle naSeho nazoru mélo — vedle prace na ostat-
nich, vySe naznaCenych problémech — na zcela stejné dulezité urovni dbat na naplfiovani
pozadavkl na urbanismus podporujici roli verejné dopravy, ke kterému maji tyto obytné Ctvr-

té pfiznivé vychozi pfedpoklady. Mezi takova pfani patfi v prvni fadé zvySeni pestrosti ve
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funkénim vyuziti uzemi, jez by se mimo jiné dalo uvazovat i formou navraceni pvodnich roli
jednotlivym objektiim, narazi ale na riziko problému s vlastnickymi pravy a hierarchii neve-
detailni praci na kultivované upravé pésich cest, které by nejen funkéné nebo bezpeclnostné

— ale pfedevsim urbanisticky — byly orientovany k tramvajovym zastavkam. Takové cesty by:

e predstavovaly v co nejvy$8i mozné mife pfimé trasy, pfipadné by pfi svém lehkém zakfFi-
veni stale sledovaly upoutavajici pohledovou dominantu — zastavku ¢&i naopak jiny bod
v jejich okoli,

e byly vydlazdény riznorodym materialem podle promyslenych schémat a stale pfirozené
udrzovany,

e jen vomezené mife se pfimo stykaly s trajektoriemi jinych, zejména motorovych, ale i
cyklistickych druht dopravy, pfiemz vlastni kolizni mista a plochy — pfechody pro chod-
ce a dalSi — by byly naleZzité oSetieny,

e disponovaly dostateCnou — vzhledem ke specifikam sidlist pfipadné i nadstandardni —
urovni vefejného osvétleni, vytvofeného pfimo pro chodce a podporfeného originalnim
designem svételnych stozaru,

e byly lemovany funkéné, a z urcitého pohledu i esteticky, znacné riznorodym méstskym
mobiliafem a strukturou vefejné zelené&, umocriujicich komfort a dojem z pé&si cesty,

o celkové svym uspofadanim, povahou a orientaci vytvarely dojem, Zze zastavka tramvaje
je jednim z nejdulezitéjSich prvka zivota uzemi, mistem styku klidu a pohybu, pomysinou

branou do svéta sousedniho i vzdalenéjSiho.

Odpovidajici urbanistickou protivahou k takto formovanym cestam by pak bylo peclivé zpra-
covani vlastni zastavky tramvaje po konstrukeni, provozni i estetické strance, a konec¢né i
volba designu stozaru trolejového vedeni i dalSich sou€asti pevné tramvajové infrastruktury.
VSechny uvedené upravy by mély byt skromné, zpravidla nenarocné na technické provedeni

i finan¢ni naklady, a mohly by se realizovat i postupné&, formou bodovych opatfeni.

Je koneCné samoziejmé, ze panelova sidlisté ani u nas nejsou a stejné tak do budoucna ne-
budou jedinym typem uzemnich celku, ve kterych maze byt koncept urbanismu podporujici-
ho roli vefejné dopravy perspektivni. Na zahrani¢nich pfikladech vidime pozoruhodné moz-
nosti realizaci v riznych méstskych i pfiméstskych kontextech, jez se — zvlasté v evropském
méfitku — snazi pro své umisténi vyuzit volné plochy v ramci jiz utvofené kompaktni zastav-
by, pfipadné nové plochy bezprostfedné v okoli existujicich tras vefejné dopravy. Byt nase
legislativa, specificky v uvedené otazce koordinace planovani uzemi a vefejné dopravy, za-
tim zifejmé nedosahuje propracovanosti francouzského systému, v eskych planovacich do-

kumentech i konkrétnich situacich najdeme pfiznivé pUsobici pfiklady. Ve slozkach uzemné
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planovaci dokumentace, zejména v Zasadach uzemniho rozvoje, se setkame s definici a na-
vrhy vymezeni rozvojovych os podél tras kolejové hromadné dopravy, ve kterych je pfed-
nostné pocitano s dalSim rozvojem uzemi — napfiklad v prazské aglomeraci. V jednotlivych
uzemnich planech mést pak uUzemni preference vefejné dopravy muize byt zohlednéna
v sekci Plochy a koridory. Stale rozSifenéjSimi se v poslednich letech stavaji generely dopra-
vy, skytajicich moznost definovat preference v rozvoji vefejné dopravy i v uzemnich souvis-
lostech. Na druhou stanu je znamou realitou, ze mnohé komercné zalozené projekty, zvlasté
pak pfi cenach bydleni dostupnych jen pro finan¢né silné skupiny obyvatel, na okolnosti ob-
sluhy jejich izemi vefejnou dopravou nijak zvlastni daraz nekladou. O perspektivy urbanismu
podporujiciho roli vefejné dopravy jsme se v orientaCni mife zajimali i v naSich terénech, Li-

berci a Brné.

V Liberci na prvni pohled zaujme nedavna realizace skupiny obytnych bloku, situované v
blizkosti zastavky Ustav socialni péée na tramvajové trati smérem na Jablonec nad Nisou.
PFi blizSim studiu a navstévé ale cela tato &tvrt — s vyjimkou Iépe pUsobici, nejmladsi ¢asti
Nova Ruda — zanechava dojem koncepce spiSe potlacujici roli verejné dopravy. Struktura
obsluznych ulic neukazuje jakékoli znamky respektu blizké tramvajové zastavky a vybizi
chodce ke znaénym oklikam, hlavni vstupy do budov a skromné zastoupené chodniky jsou
zpravidla orientovany pouze na opacnou stranu od zastavky, vysledkem ¢ehoz jsou vyslapa-
né pésiny v travnatych plochach, dalSi chodniky blize u zastavky pak vytvareji ostré uhly. Ve-
fejny prostor postrada méstsky mobilia¥, prvky verejné zelené, a vlibec jakykoli naboj, dojem
vyznamnych prvk( v prostoru vytvareji parkovaci plochy. Urbanistické zvyraznéni zastavky je
nulové, prostor zastavky samotné pak, diky svému pfistfeSku a kulatému reklamniho stoja-
nu, vychazi v hodnoceni nejlépe. Upravy pro dochazku pé&sich k tramvajové zastavce, ostat-
né znacné vzdalené, pak postrada i realizace nékolika nizSich bytovych domua Jestédské vy-
hledy mezi puavodni podhorskou zastavbou Vratislavic. Pfi pohledu na uzemi Liberce je
konecné pochopitelné, Ze v blizkém okoli historicky obestavénych dvou tramvajovych linek
pfilis volného mista na nové urbanistické projekty jiz nezbyva. Nova tramvajova vétev je nyni
logicky stavéna do nejvétSiho sidlist& Rochlice, ubytujiciho desetinu obyvatel mésta. Podél
této budouci tramvajové traté byl téz pfiznivé situovan, byt v o néco méné presvédcivé archi-
tektonické kvalité, rozsahlejSi novy obytny soubor Panorama. Nékolik volné vyhlizejicich po-
zemkl podél stavajicich trati jsme identifikovali v blizkosti zastavek Viadukt a Dolni Hany-
chov, slibnou, zatim pfesto nejasnou budoucnost nabizi pfipravené uzemi byvalé tovarny u

stejnojmenné zastavky Textilana, kde byla tramvajova trat' cilené prelozena do jeho stfedu.

| v Brné Ize najit pfiklady koordinace planovani vefejné dopravy a uzemi. V nékterych pfipa-
dech nova vystavba respektuje stavajici tramvajovou sit, jako kultivované vyhlizejici obytny

utvar Panorama v Bystrci, pfiznivé dostupny péSi chizi na zastavky ECerova a Kubickova,
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nebo soubor bytovych doma Nové Medlanky, ze kterého v§ak dokola jej obepinajici pletivo
naopak ztéZuje podminky pro p&si dochazku k blizké tramvajové kone&né Reckovice, a ob-
raz Ctvrti vytvari dojem orientace spiSe na osobni automobil. V dalSich situacich se naopak
planuje prodlouzeni stavajicich tramvajovych trati vstfic novym urbanistickym pocinim, jako
do Ctvrti Kamechy, predstavujici logicky umisténou, dobové aktualizovanou verzi puvodné
planované a nedokoncené &asti sidlisté Bystrc Il A, nebo k postupné oteviranému obytnému
celku Majdalenky, jehoz polohu Ize ovSem vzhledem k pfimé navaznosti na svétové cenéné
sidliSté Lesna povazovat za spornou. Zajimavy potencial multifunkénich Ctvrti s planovanou
prevahou bydleni pfedstavuji chystané rekultivace nékdejSich vojenskych prostor — Jaselské
kasarny v bezprostfedni blizkosti dllezité tramvajové osy spojujici centrum mésta a Kralovo

pole nebo kasarny Slatina v blizkosti frekventované trasy trolejbusové.

Obrazky 162 a 163: Mnohé nové obytné soubory — jako liberecka ¢tvrt’ pobliz Nové Rudy (vlevo) ¢i brnén-
ské Nové Medlanky - jsou lokalizovany v blizkosti tramvajové traté, od které vS§ak v mnohych ohledech
odvraceji svou tvar (zdroj: online-utility.org a prigl.cz).

7.3 Anketa provedena u zastupct méstskych radnic

V obou méstech jsme kone¢né poprosili pfislusné odbory o vyjadieni jejich celkového posto-
je k dané problematice. Za timto u€elem jsme pfipravili Struény dotaznik na téma urbanismu
podporujiciho roli verejné dopravy, na ktery odpovidali v fijnu 2012 zastupci Odboru hlavniho
architekta Magistratu mésta Liberce (dale LB) a vlednu 2013 z&stupci Odboru dopravy

Magistratu mésta Brna (dale BR). Nize pfedstavujeme jednotlivé otazky a odpovédi.

Z obecného pohledu:

1) Jaka konkrétni opatieni obecné podnikate pro zvyseni podilu méstské hromadné
dopravy na celkové délbé prepravni prace ve mésté a pro zddraznéni role verejné do-
pravy v uzemi?

LB: Trasy méstské hromadné dopravy (dale jen MHD) v Uzemnim planu mésta Liberec (dale
jen UP) a umisténi stanic MHD je situovano do center obytnych zén a k vyznamnym vyrob-
nim i komerénim celkiim (viz vykres dopravy v UP). Ve mésté Liberci je MHD provozovéana
autobusy (na naftu a na plyn) a pomoci tramvaji a to v zavislosti na velikosti (tj. poctu
obyvatel lokality a terénni konfiguraci).
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Pé&si trasy v sidlistich jsou smérovany k zastavkam MHD - pfi regeneraci sidlist’ je tento
pozadavek obzvlasté sledovan.

Ptfirozena prichodnost izemi nardzi na privatizaci ploch.

V ramci projektu IDOL (Integrovand doprava pro Libereckd kraj) se meésto spole¢né
s Krajskym ufadem Libereckého kraje snazi koordinovat ¢innost organizaci provozujicich
vefejnou dopravu (DPMLJ a.s.; CD a.s.; CSAD; soukromi dopravci). Mésto se timto snaZi
vytvaiet lepsi podminky pro obsluznost izemi ve meésté Liberci i okoli (navaznost spoji
MHD, CD a CSAD; sdruzovani zastavek — pestup hrana — hrana; atd.)

Odbor spravy vetejného majetku poskytuje Dopravnimu podniku mést Liberce a Jablonce nad
Nisou, a.s. z méstského rozpoctu kazdoroéné prispévek na uhradu prokazatelné ztraty z
provozovani méstské hromadné dopravy a to v takové vysi, aby byly pokud mozno zachovéany
nasmlouvané ro¢ni vozokilometry a nebylo nutné omezovat dopravni obsluznost na tzemi
mésta Liberce. Nebot’ pokud by bylo nutné omezovat dopravni obsluznost, mnohé cestujici by
tato skutecnost mohla pfimét k vyuziti individudlni automobilové dopravy a tim sniZeni
podilu méstské hromadné dopravy na celkové délbé prepravni prace ve mesté.

BR: Snazime se, aby syst¢ém MHD byl spolehlivy, ptehledny a ptistupny pro kazdého. Aby to
bylo zaruceno, je nutné zajistit preferenci MHD v uli¢nim provozu, jeji fizeni ptes telematické
technologie, operativni feSeni problémil. Je nutnd informovanost mezi uzivateli a to jak pies
internet, tak i svételnymi tabulemi alespon na dulezitych zastavkach. Cenova politika musi
byt vyvazena, aby cestovani MHD bylo vyhodnéjsi nez individualni doprava.

2) Jaka opatieni byste si na prvni pohled predstavili pod pojmem ,,urbanismus pod-
porujici roli verejné dopravy“, tj. usporadani Uzemi, které svoji urbanistickou
strukturou muze prispét k podpore ve vyuzivani verejné dopravy cestujicimi?

LB: Pod pojmem ,,urbanismus podporujici roli vetejné dopravy* si piedstavujeme zejména
takovéa opatieni, kterd povedou k uspotfaddani tizemi, které dovoli realizaci relativné zahusSténé
zastavby nejlépe v okrajovych Castech centra mésta. Tim bude podpotfena moznost kvalitniho
napojeni téchto oblasti hromadnou dopravou osob. A zaroven vytvareni takovych dopravnich
koridorti, které zejména svym Sitkovym uspofddanim umozni rozvoj hromadné dopravy (at
JiZ tramvajové nebo autobusové).

Naopak zména vyuziti budov pro obcanskou vybavenost (obchody, sluzby, skoly) mize nega-
tivn€ ovlivnit existujici vyuziti MHD (objem piepravovanych cestujicich MHD), nezavisle na
zdmérech (pravidlech) dopravniho urbanismu dle kterého byly v minulosti realizovany.
V Liberci napf. sidlisté¢ Rochlice, sidlisté¢ FrantiSkov a Kraltiiv H4j — centrum Dvorska.

BR: Urbanisticka struktura nejen musi umoznit realizaci systému vefejné dopravy, ale 1 obra-
cené, k prestupnim uzlim (napf. nadrazi apod.) je nutné umistovat aktivity slouzici vétsi ku-
mulaci lidi napf. ndkupni, sportovni aredly, které vSak zaroven potiebuji odpovidajici rozpty-
lova uzemi. Funkce, které pottebuji klidovéjsi prostiedi do téchto lokalit viibec neumist'ovat.

Z presnéjSiho pohledu:
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3) Jaka opatreni podnikate — napf. v ramci koncepce uzemniho planu ¢&i pfi realizaci
novych urbanistickych projekti — v oblasti urbanismu podporujiciho roli verejné
dopravy?

LB: V ramci zpracovani nového UP mésta Liberec byla uspofadana schiizka nezavislych
dopravnich odbornikii nad tématem rozvoje tramvajové dopravy v Liberci. Zavéry z jednani
byly poskytnuty zpracovateli nového UP jako podklad pro dopravni feseni. V ramci pravi-
delnych zasedani komise dopravy, ktera je slozena z odbornikt delegovanych jako zéstupci
jednotlivych stran, jsou zvani i zastupci pro MHD v Liberci — DPMLJ a.s.

BR: Pii zohlednéni velikosti urbanizovaného uzemi 1ze odvodit poéty obyvatel ¢i pracovnich
prilezitosti, ty se vlozi do modelu piepravnich vztahi, ktery mame pro celé mésto Brno. (Ma
ho 1 kraj, protoze mame funkéni krajsky integrovany syst¢ém VHD). Model je kalibrovan na
odpovidajici délby ptepravni prace, kde mame provéfeno, ze ¢im jsme bliz centru mésta, tim
je podil MHD vyssi.

Pokud v modelu dopravni propojeni urbanizované lokality nevyjde — tedy nejen napojeni na
MHD, ale i na kapacitn¢ odpovidajici komunikace, hledaji se cesty na zménu funkce a in-
tenzity vyuziti izemi.

4) Zabyvate se problematikou hustoty osidleni a pfipadné i problematikou zastoupeni
riznych méstskych funkci v blizkém okoli zastavek verejné dopravy?

LB: Mésto se zabyva touto problematikou v ramci zpracovani nového UP (navrh vyuziti jed-
notlivych funkénich ploch ve vazbé na vedeni tramvajovych a autobusovych linek MHD a
situovani zastdvek podle izochront dostupnosti). Podrobnégji je tato problematika rozpraco-
vana v zaddvanych Uzemnich studiich (zaddva odbor hlavniho architekta), které zptesiuji
vyuziti vétsich iizemnich celki.

BR: Jednoznaéné pii velké hustoté osidleni neni mobilita feSitelnd jinak neZ hromadnou
dopravou. Logické umisténi tras HD a pé&Sich pfistupii k zastavkam je zakladnim pravidlem
pii1 navrhovani jakékoliv nové zéastavby, ale 1 pii prestavbé jiz stavajicich uzemi.

5) Zabyvate se problematikou délky cesty (nebo potfebnym €asem k prekonani cesty
¢i odpovidajici vydanou energii), kterou je obecné nutné uskute¢nit — pésky nebo na
kole — ze zdroju premisténi (bydlisté aj.) k zastavce verejné dopravy (nebo v opacném
sméru)?

LB: Problematikou délky cesty se zabyvame v ramci stanoveni izochron dostupnosti zastavek
MHD. Nemame informace o tom, Ze by se mésto zabyvalo otdzkou vydané energie potiebné
na cestu k zastavkam MHD.

BR: Pfimo ne, jen okrajové€ je nutné zohlednit, Ze v riizné zastavéném tizemi jsou lidé ochotni
trochu jinak akceptovat dobu piepravy. Napf. v centru mésta, kde je velkd fada podnét (ob-
chodil apod) jsou lidé ochotni jit mnohem delsi cestu, nez tfeba kolem primyslovych areéli.
To plati i o MHD, atraktivni a pohodlnd MHD je akceptovatelnd i na delsi trasu, nez ko-
drcajici se stary autobus.

6) Prispivate k bezpecnosti chodct €i cyklistli — formou zfizovani ochrannych opatireni
na prechodech pro chodce, zklidiovani dopravy, instalace verejného osvétleni a
méstského mobiliare — na jejich cesté k zastavce verejné dopravy (a naopak)?
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LB: M¢sto se intenzivné zabyva zvySovanim bezpecnosti chodcti 1 cyklistli nejen na piecho-
dech pro chodce, ale i budovanim novych chodnikli popt. stezek pro chodce a cyklisty.
V letosnim roce Cerpd mésto dotace ze SFDI na upravu prechodu pro chodce v projektu
,Bezpecny prechod” a na vybudovani novych chodnikii v projektu ,,.Bezbariérovych tras®.
V této otazce mésto uzce spolupracuje také s DI PCR.

Mésto jiz v 2005 nechalo zpracovat ,,Generel cyklistické dopravy* schvaleny zastupitelstvem
meésta, ktery udava smér rozvoje cyklistické dopravy v Liberci.

Na pravidelnych schtizkéach tzv. Skupiny dopravniho znaceni jsou probirany a feSeny podnéty
obcCant ke zvySeni bezpecnosti provozu (v€. péSich a cyklistit).

BR: P&Sim se samoziejmé musi umoznit kvalitni pfistup k zastdvkdm pro bezpecnych a
sklonové odpovidajicich trasach, nejlépe bezbariérove. Osvétlovani pesich tras je u nas stand-
ardem, postupné se i prisvétluji vSechny samostatné pirechody pro chodce. V soucasné dob¢ se
soustfedime i na realizaci cykloopatfeni — tedy zejména ptredsazené cekaci prostory pro cyk-

cyklistii v ulicnim provozu.

7) Prispivate ke zvyseni ¢itelnosti méstského prostoru, €i dokonce ke zvyseni jeho es-
tetickych kvalit, s cilem celkové zlepsSit srozumitelnost a prijemnost cesty k zastavce
veiejné dopravy (a naopak) pro pési €i cyklisty?

LB: Obecné jsou podporovana a feSena problematika péSich, tj. napt. ochrannd opatieni na
v ramci moznosti finan¢nich prosttedki SML a jim vlastnénych organizaci (DPMLJ a.s.,
TSML a.s., atd.).

Ve mésté Liberci byl v minulosti zpracovan (a radou mésta schvalen) ,,Katalog prvki
méstského vefejného prostoru®. Tento katalog se sklada ze dvou dila.

4

Dil ,,méstsky mobiliai* obsahuje prvky - lavicky, odpadkové kosSe, vefejné osvétleni, zah-
razovaci zafizeni a sloupky, zabradli, ochranné¢ mftize ke stromiim, stojany a pfistieSky na ko-
la, vylepové plochy a kvétinace.

Dil ,,drobné stavby* obsahuje — prodejni stanky, ¢ekarny MHD, vefejna WC.

Katalog slouzi jako zdvazny material pfi vybéru jednotlivych prvki méstského vetejného pro-
storu v Liberci. Je podkladem pii vybéru téchto prvkii a drobnych staveb pti projektovani i re-
alizaci méstského vetejného prostoru ve mésté Liberci.

Tento katalog mize byt dle aktudlni potteby dopliiovan nebo aktualizovan.

BR: ZlepSovani vyuZziti méstského prostoru je zdkladnim pravidlem pii vSech feSenich nové
vystavby, ale i1 rekonstrukcich stdvajicich ulic a ostatnich vefejnych prostort. V soucasné
dobé lze vyuzit fadu prvki uliéniho mobilidte, které jsou nejen funkéni, ale 1 zlepSuji
pfijemny pocit z vefejného prostoru. Dilezité je vhodné vyuziti zelené, zejména stromové,
velkym problémem zistava udrzitelnost Cistoty a to nejen v ulicich, ale i na zastavkach HD.
Je vSak ozkouSené, ze kvalitn¢ a pfijemn¢ zrekonstruovany prostor ziistdva déle usetfen fadéni
vandalt.
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8 ELEMENTY K DISKUZI A BUDOUCIM RESERSIM

Tato témér zavéreCna kapitola je nejprve urCena k zamysleni nad nékterymi vySe se vyskytu-
jicimi pojmy, které Castéji potkdvame v souvislosti se vzrustajici oblibou zavadéni tramvajové
dopravy do méstského prostoru ze strany stavitelll, ale i cestujicich a dalSich uzivateld, a
které pfesto vzhledem k jejich ¢asteCné subjektivni povaze nedokazeme jednoznacné defi-
novat — uspéch, image nebo méstotvornost tramvajového systému. Ve stejném kontextu po-
kraCujeme k jesté obecnéjSim pojmim, prostupujicim celym tématem urbanismu, tedy nejen
orientovaného k vefejné dopravé — pfijemnost, krasa a estetika méstského prostfedi. Po-
sledni ¢ast diskuze vede ke zhodnoceni objektivity a praktické vyuzitelnosti nami predklada-
nych, vySe uvedenych kritérii pro urbanismus podporujici roli vefejné dopravy, a tim kone¢né

i kK vyjasnéni navrhu prfednostnich otazek pro pokracovani reSersi v této oblasti.
8.1 Image tramvaje a fungovani mésta jako celku, relativita uspéchu moderni tramvaje

Francie je v poslednich dvou desetiletich bezesporu vadc&i svétovou zemi v UspéSném zava-
déni tramvajovych provozl do mést. Jak jsme jiz zminili vySe, nova tramvaj se zde stava
pfimo objektem mady a také politickych priorit. Cim je tento Uspé&ch definovan a zpusoben,

Ize jej oslavovat bez jakychkoli rezerv?

Tramvaj pfedstavuje pro dnesni obraz francouzsky mést novy prvek, ktery vSak zaroven pU-
sobi pfirozené, az to vypada, jako by zde pfedtim naopak chybél. Na tom ale neni nic zvlast-
niho, pokud si uvédomime, Ze pravé kolem tramvaje se pred sto lety rozvinula plvodni més-
ta — zvlasté pak jejich centra — do rozsahlejsi, dnedni podoby. Tramvaj, svou pohyblivou i
pevnou infrastrukturou, svym charakterem i chovanim, zanechava dojem jakési samozifejmé
soucasti ulicniho prostoru mésta; presto tim, Ze je to sou€ast vyrazna, a z dnesniho pohledu

nova, vytvari — a zaroven v ocich obyvatel zpétné ziskava — vyrazny image.

Co vlastné image tramvaje znamena a co jej utvafi? Vlastni pojem je zalezZitosti spide psy-
chologické discipliny nez racionalni definice. Jasnéji se nam jevi moznost popsat image
tramvaje pomoci jednotlivych slozek, které — z hlediska co mozn4 objektivniho — k jeho efek-
tu pfispivaji, v lehké analogii k Lynchové pfistupu k image méstského prostfedi. V prvni fadé
je zfetelna, mozna dokonce nezastupitelna, vaha kladena na hledisko designu jak vozidel,
tak i vSech dalSich soucasti tramvajovych trati — sloupl, uchytd na domovnich fasadach, ulo-
Zeni koleji, zastavkovych pfistfeskl a ostatniho mobiliafe zastavek, az po ty nejmensi detai-
ly. Tato prace je mnohdy svéfovana svétové uznavanym navrharim a vytvarnikim — ve fran-
couzské kultufe je vSem modnim zalezitostem, at' uz v kterémkoli oboru, tradicné vénovana
velka spolecenska pozornost, a vySe popsany pfiklad komplexniho pFistupu k designu tram-
vaje ve mésté Tours jen mluvi za vSechny ostatni. Vysledna dila Ize téméf vzdy povazovat

za SpiCkoveé priklady harmonie techniky a architektury, jak podotyka i Patrik Kotas.
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Obrazek 164: Image tramvaje je v ocich verejnosti zvyraziovan pfi mnoha prilezitostech. Tramvaje

v Bordeaux — na obrazku v centru mésta pred burzovnim palacem na nabrezi reky Garonne, v Useku trasy
bez vzdusného elektrického vedeni — byly nositelem zdejsi oficialni kandidatury na Evropské mésto kultu-

ry 2013, jimz vSak byla nakonec uréena Marseille (zdroj: flickriver.com).

Kromé vlastniho designu je tramvaj jako dopravni systém takzvané méstotvorna. | tento po-

jem Ize ovSem chapat rGzné a nasim cilem je uvést nékolik argument(, které pro tento efekt

pfispivani tramvaje k utvareni klasického méstského prostfedi, hovofi.

Tramvaj jako dopravni prostfedek svym charakterem i provoznimi vlastnostmi — pfimeé-
fenou rychlosti, pevnou jizdni drahou, napadné odliSnym tvarem od silnicnich vozidel —
vytvari lepSi podminky ke sdileni uliéniho prostoru s chodci nez vSechny ostatni druhy
motorové dopravy, coz se promita napfiklad do obliby zfizovani pé&Sich zon s provozem
tramvaje. Autobus, pohybujici se Castéji po klasické komunikacni siti, snaze zanechava
dojem svého splyvani s ostatnimi vozidly v dopravnim proudu, pro chodce je tak méné
viditelny, pfitaZlivy i originalni, jak rovnéz ve svych pfednaskach na zakladé mnohych
pFiklad(l ukazuje architekt Kotas.

Pro pouziti tramvaje je kazdy cestujici pfimén k tomu, aby doSel na jeji zastavku pésky —
¢im vice se trasa tramvaje dostane do péSich zon a dalSich dopravné zklidnénych ko-
munikaci, tim vy$8i muze byt pfedpoklad méstotvorné koncentrace lidi v téchto prosto-
rech. Osobni automobil ve vétsiné pfipadu zajistuje pfemisténi porte-a-porte neboli ode
dvefi ke dvefim, coz se nepfimo vylu€uje s vyraznéjSi urovni pohybu chodcu po ulicich.
Z tramvaje je pohled na mésto zfetelné jiny nez z osobniho automobilu. Pohybuje-li se
tramvaj — na rozdil od autobusu — napfiklad v péSi z6n&, mohou z ni cestujici spatfit tés-
né vedle sebe chodce zde kracejici, coz dale podporuje méstotvornost, jak podotyka
uznavany francouzsky architekt Paul Chemetov. Tramvaj si z tohoto hlediska zpétné Za-
da kultivaci méstskych prostor, které se z tramvaje stavaji Iépe viditelnymi, nez tomu by-
lo z jinych dopravnich prostfedka.

Zavedeni tramvaje do méstské ulice se nezfidka déje formou vyhrazeného kolejového

télesa v dopravnim prostoru. Elegantné a plynule projizdgjici tramvaje s desitkami cestu-
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jicich ozivuji uli¢ni prostfedi, v némz €asto vyuzivaji prostoru dfive vénovaného parkuiji-
cim Ci odstavenym automobilim, jejichZ vliv na indukci lidského prvku v ulici je nesrov-
natelné niZsi.

Podél tramvaje se Casto intenzivnéji vytvari urbanizace, nebo se alespon vice rozviji
pouli¢ni zivot formou ¢etné&jsi pfitomnosti obchodU, drobnych sluzeb atd. Nemusi se nut-
né vzdy jednat o cilenou koncepci celych &tvrti ve smyslu urbanismu podporujiciho roli
vefejné dopravy, pfesto je — zejména z pfiklad historickych provozi tramvaji — Casto
patrny pfimy vliv vedeni trasy tramvajovych koleji na strukturu okolni zastavby, ktera zde
byva vyssi, bohatsi, pestfejSi nez ve vnitfnich lokalitach, vzdalenéjSich od téchto urba-
nistickych os.

Tramvaj jako dopravni systém vytvafi vzajemné fyzické, kolejové propojeni raznych
méstskych Ctvrti a lokalit, které dfive nebyly v zadném vzajemném vztahu, coz muze
mimo jiné pfispivat k poznavani mésta jako celku ze strany jeho obyvatel, pfinaset jim
prehled o aktivitach a atrakcich, které jsou v téchto jednotlivych &tvrtich k dispozici, a tim
pfipadné v nékterych Ctvrtich pomahat dalSimu rozvoji méstského Zivota, vytvareni lo-
kalnich centralit v okoli tramvajovych zastavek, a dalsi.

Tramvaj jako nejen dostupny, ale i pfitazlivy dopravni prostfedek muze vyznamné vnést
zivot tam, kde dosud skomiral, a zmirnit izolaci nékterych &tvrti vaci méstu jako celku —
tramvaj ,pfiveze” Zivot z mist, kde tento funguje evidentné, jako v méstském centru. Me-
zinarodné oblibeny francouzsky filozof Thierry Paquot, autor i myslenky v pfedchozi od-
razce, podporuje nazor, ze efekt méstotvornosti by mél moci byt uréitym zpusobem za-

hrnut do studii definujicich uspéch zavadéni moderni tramvaje do mést.

Zastavame nazor, Ze uvedené argumenty nesporné patii mezi kladné vlastnosti tramvajo-

vych systémd a mohou plnohodnotné pfispivat k vytvareni prostfedi opravdového mésta,

které pro fadu obyvatel na svété zistava zatim spiSe snem, nez skutecnosti. Kazdy lidsky

pocCin ale predstavuje v urcitych ohledech néjakou miru rizika. Aby tramvaj skutecné plnila

svoji ulohu nejlépe, jak jeji vlastnosti dovoli, mély by se jeji koncepce i provoz odehravat i

v duchu racionalni koncepce a obezfetnosti, a nemél by se tak jen mechanicky sledovat

efekt mddy €i zdanlivé a€innosti na kratky €as. Pfi bliz§im prostudovani probléma, neformal-

nich rozhovorech v akademickych kruzich, a konzultaci v poslednich letech se rodicich kri-

tickych ¢lankl, najdeme fadu otazek, které by nemeély zustat nepovSimnuty.

Jak je jiz zminéno vySe, zavedeni nové tramvaje se ve Francii stalo spiSe objektem poli-
tické mody, nez odrazem prvotni potfeby uspokojeni stanovenych dopravnich narok
v systému mésta (Carmona 2001, Foot 2009, Richer a Hasiak 2012). Jednotlivé radnice
se svymi projekty pfedhanéji, radni si novou tramvaiji touzi zajistit své znovuzvoleni pro

dalSi volebni obdobi. Od této zakladni téze se odviji i Fada podnétt nasledujicich.

171



Projekt tramvaje se zvlasté v nékterych pfipadech muze tézko obhajovat z hlediska eko-
nomické racionality. NejmodernéjSi technologie (napfiklad tramvajova trat bez elektric-
kého vedeni, jako v Bordeaux, Orléans, Tours, ...), nejnovéjsi vozidla, mnozZstvi okaza-
lého méstského mobiliafe a dalSi, si na realizaci tramvajového systému Casto Zadaji
mimofadné vysoké finan¢ni vydaje ve srovnani s jinymi resorty v méstském rozpoctu
(Carmona 2001, Gréco 2010). Tyto disproporce vénované projektu tramvaje jsou obha-
jovany tim, Ze realizace nové tramvajové linky dnes jiZ davno neznamena jen zalezitost
ZlepSeni dopravy ve mésté — ale Ze jde pfedevsim pravé o prvek tvorby méstského pro-
stfedi jako celku. Ani v tomto pfipadé ovsem nemuze byt vSe jen dokonalé, jak naznacu-
jeme nize.

Uvedené vysoké finanéni prostfedky jsou investovany na dlouhou dobu ¢asto do jediné
tramvajové linky — jak jsme vidéli na prikladu Orléans, Tours i Montpellier —, ktera ob-
slouzi jen nékolik lokalit v ramci mésta jako celku; jen ty pak pfimo profituji z vynaloze-
nych investic, na nichz se v3ak podileji vSichni méststi obyvatelé. Jinak fe¢eno, penize z
meéstské pokladny nejsou vynaloZzeny rovhomérné pro zlepseni dopravnich podminek ve
vSech Ctvrtich mésta. Naopak ve méstech, kterym se podafilo postupné zavést linek vi-
ce, muzeme pozorovat synergicky efekt sité (Volle a Bernie-Boissard 2008, Pons a kol.
2010). Tim, Ze tramvaj jako dopravni prostfedek je dnes v oCich Francouzl prezentova-
na jako — a tim skute¢né znamena — symbol navratu k pouzivani vefejné dopravy, vytva-
fi vy88i efekt pfitaZlivosti nez autobus nebo trolejbus. To ovliviuje i realita: autobusovy
systém — pokud ve stejném mésté jezdi tramvaj — byva skrze svoji atraktivitu, danou pfi-
stupnosti zastavek, nabidkou interval(, spolehlivosti v provozu atd., dle naSich zjisténi
na prvni pohled druhofadym zajmem dopravce oproti tramvaji. MoZnost pfestupu z tram-
vaje na tramvaj v ramci sité, a tim dané pokryti zfetelné vétsi ¢asti mésta nez v pfipadé
jedné linky, tak k vefejné dopravé muaze realné pfilakat vétsi procento cestujicich.
Rovnomérnost vynalozenych prostfedku je nakonec sporna i ve vlastnich dil€ich &tvrtich,
kam jsou tramvaje trasy zavadény. Uvedené vysoké investice jsou totiz zasadné vyna-
kladany na rehabilitaci celého uli¢niho prostoru, kudy je tramvaj trasovana, zpisobem de
fagcade a fagade; od tohoto uli¢niho prostoru dale do vnitra v8ak zlUstava méstsky prostor
v fadé pfipadi netknut. Mizeme tak byt svédky skvostné upravené tfidy s tramvajovou
infrastrukturou, ke které se ale z pfilehlych lokalit dostavame po klikatych, malo bezpec-
nych a necitelnych péSich cestach. Pozitivnim koncep&nim signalem v tomto ohledu mu-
Ze byt zavedeni usmérnujiciho dokumentu Charte Urbanisme et Transports v Grenoblu.
Pozemkova sprava a politika ze strany radnice nema vzdy pozitivni vysledky. Pfedem
nedostate¢né odhadnuta série transakci v nékterych pfipadech neimérné zvedne cenu

jesté prazdnych pozemkl podél kolejové infrastruktury, coz ma za nasledek vysoké ceny
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nemovitosti a dale napfiklad jejich nasledné obydleni vyhradné populaci vysSich pfijmo-
vych skupin, ktera, i pfi nejpfesvédCivéji realizovaném urbanismu podporujicim roli ve-
fejné dopravy ve své Ctvrti, pravdépodobné stale bude upfednostriovat ke svym, i kaz-
dodennim cestam automobil. DalSim moznym vysledkem nepfizplisobené pozemkové
politiky miaze byt tramvajova obsluha dlouhodobé zcela prazdnych uzemi (Orléans).
Touha po zviditelnéni tramvaje pro co nejsirsi ¢ast populace kazdého mésta Casto vede
k trasovani jednotlivych tramvajovych linek do co nejvétSiho poctu lokalit, ¢imz vznikaji
znaéné nepiimé trasy, v jejichZ obloucich tramvaje svym zpomalovanim citelné ztraceji
na své cestovni rychlosti. V mnoha pfipadech je vzdalenost z centra do okrajové €asti
meésta po kolejich o polovinu i vice vy$8i, nez po pfimé méstské komunikaci, po které by-
li lidé zvykli pfed zavedenim tramvaje dojizdét autobusy; efekt médy se tak stava dulezi-
t&jSim vuci efektu skuteéného zkvalitnéni dopravni sluzby (Maupu 2003, Zembri 2012).
Nizka cestovni rychlost francouzskych tramvaji je vedle klikatého vedeni tras zplsobena
i ne vzdy optimalnimi zpUsoby jejiho upfednostfiovani v dopravnim proudu a — i
v pripadé preference tramvaji napfiklad na svételné fizenych kfizovatkach — obecné vy-
raznym snizovanim rychlosti jizdy tramvaji v Usecich potencialniho stfetu s jinymi druhy
dopravy (Zembri 2012). Toto opatfeni je paradoxné vazano na modernost novych tram-
vaji, na jejichz pfitomnost a pohyb v uli€nim prostoru je z bezpe€nostniho hlediska nutné
nechat fidi¢e automobilll postupné navyknout (Gréco 2010). Z téchto duvodl je nékdy
preferenCnimi opatfenimi pro tramvaje naopak provoz automobilové dopravy dle naseho
nazoru az nepfiméfené omezovan. Na kfizovatkach se napfiklad pfi prijezdu tramvaje
mnohdy nechavaji zastavovat i ty dopravni proudy, jejichz trajektorie nepfijde s kolejemi
tramvaje do styku (Orléans). DalSim pfikladem je takika bezvyhradné vylu€ovani provo-
zu i velmi fidké, obsluzné automobilové dopravy z kolejnicovych pasu na vozovce — fe-
Seni Usp&sné fungujici v mnoha pripadech v Némecku, Rakousku, Svycarsku i u nas.

Z duvodu nizké cestovni rychlosti tramvaiji, jez je cestujicimi pocitovana zejména pfi del-
Si prfepravni vzdalenosti, se ukazuje, Ze tramvajové soupravy jsou nejvice vyuzivany
k cestam v centralnich usecich jejich tras, zatimco v koncovych usecich — Casto obslu-
hujicich dulezité méstské Ctvrté s vyznamnym poctem obyvatel — je obsazenost spiSe
pramérna (Zembri 2012). Nizka cestovni rychlost je cestujicimi vnimana méné negativné
pfi cestach v ramci centralnich zon mést, jez nejsou uskutecfiovany na velkou vzdale-
nost, a kam byva doprava jinymi dopravni prostfedky — zejména automobilem — zpravi-
dla obtiZzné&jsi. V okrajovych usecich tras pak tramvaje z&asti napliuji klienti zachytnych
parkovist P+R, jez jsou v blizkosti nékterych stanic velkoryse budovana, jejichz skuteCny
efekt na rozvoj Uzemi i na zménu délby pfepravni prace maze vSak nékdy byt i negativni

(Frenay 2001, Héran 2003), jak jsme znazornili v zavéru ctvrté kapitoly.
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Obrazek 165: V politickém presvédéeni nechat médni dopravni prostiedek na ocich co nejvétSimu poctu

obyvatel mésta jsou v nékterych méstech Francie nové tramvajové linky spojujici centrum s okrajovymi

ctvrtémi zavadény v trasach pinych oklik — a tim citelné delSich oproti spojenim po pfimych ulicich, kudy
jezdily i dfivéjSi autobusové linky. Legenda: Linka 1 [tramvaje] — Linka 2 [tramvaje] — Spole¢ny usek obou
linek — Obvykla trasa po uli¢ni siti pro motorovou dopravu — Historické centrum — Oblast souvislé urbani-

8.2

zace — Vyznamnny generator dopravni poptavky na uzemi aglomerace (zdroj: Zembri 2012).

Dvé stfedné velka mésta — Nancy a Caen — zvolila v soutézivém trendu s vétSimi mésty
hybridni systém s nizSi kapacitou, ktera by odpovidala zdejSi pfepravni poptavce (Foot
2009). Vozidla vyhlizeji jako tramvaj, proud vSak odebiraji ze dvou paralelnich troleju ja-
ko trolejbus, a stejné jako ten se pohybuji na pneumatikach. Hybridnim ¢lankem je jedi-
na stfedova kolejnice, jez je instalovana jen na centralnich usecich jednotlivych linek,
kde vozidlu zajiStuje pevnou jizdni drahu a vytvafi tak efekt tramvaje. Na prvni pohled
pritazlivy systém vS8ak musi odpovidat soucasné prfedpisim pro provoz silni¢nich i draz-
nich vozidel, coz spolu s dalSimi technickymi detaily &ini systém ve vysledku drazsSim a
méné efektivnim, nez je klasicka tramvaj. Uvedena dvé mésta vSak mlzeme povazovat
za prukopniky, i kdyz se jejich vzor pro dalsi rozSifovani neosvedcil.

Kazdy projekt zavedeni nového tramvajového systému i planovani pfilehlé urbanizace —
at’ uz v méfitku pouhé Upravy dopravniho bulvaru &i celé okolni ¢tvrté — by mél vzdy a
v plné mife respektovat mistni podminky té které Ctvrté a stejné tak se odvijet od sku-
teCnych &i pfedpokladanych potfeb uzivateld daného uzemi. | teoreticky kvalitné promys-
leny urbanisticky projekt maze pfi stfetu s faktorem lidskych poZadavku skonc€it neu-
spésné.

Prijemnost méstského prostiedi a estetika prostoru

Pfi tvorbé vefejnych prostranstvi, potazmo pfi koncepci sité péSich cest sméfujicich k za-
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stavkam verejné dopravy nebo zastavkovych prostor samotnych, by vétSina z nas nejspise
neodmitla tvrzeni, Zze by tato prostfedi méla byt co nejpfijemnéjsi. Jak ale pojem pfijemnost
vlastné muzeme uchopit? V navrhu na kritérium pfijemnosti pési cesty (viz kapitola 5) jsme
se priklonili k postoji Kevina Lynche, pfipadné dalSich vySe uvedenych teoretiku, podle nichz
jedno z rozhodujicich mist v utvafeni krasného mésta zaujima jeho Citelnost. Sam Lynch
v tomto kontextu pfipousti, Ze ,uméni vytvafet mésto pro smyslové uspokojeni je disciplinou
oddélenou od architektury, hudby a literatury. Mnoho se sice muzeme pfiucit z jinych umé-
leckych disciplin, ale imitovat je nelze“ (Lynch 1960: 2). Autor pak dokonale krasné méstské
prostfedi povaZuje pfimo za kuriozitu: ,Jeckdo dokonce fika, Ze dosahnout takového stavu je

nemozné“ (ibid.: 2).

Lynchuv pfistup pozdéji konfrontuje napfiklad Taylor (2009) hypotézou, ze ditelnost je sice
relevantnim prvkem v hodnoceni obrazu mésta, povazovat ji za prvek hlavni Ci jediny — jak
po desetileti Cinily mnohé pfistupy — je vSak jiz pfezitkem. Oproti Citelnosti, vychazejici z ko-
gnitivniho vnimani, povazuje autor za dllezit&jsi kritérium pro hodnoceni obrazu mésta este-
tiku, zalozenou sou¢asné na kognitivnim i emocionalnim vnimani. Citelnost a estetika jsou
pak ve studii zfetelné vzajemné odliSovany, pro ilustraci ¢ehoz uvadi autor nazorné pfriklady:
typické anglické mésto i predmésti, v némz Ize identifikovat vSech pét zakladnich typu prvku
podle metody Lynche a jez je tedy velmi dobfe Citelné, by drtiva vétSina lidi témér jisté ozna-
Cila za esteticky nezajimavé a neatraktivni. Ktomuto Taylor doplfiuje, Ze fadu fotografii
v Lynchové knize Obraz mésta, demonstrujicich &itelna méstska prostiedi, |ze povazovat za
neestetické ¢i pfimo osklivé. Naopak najdeme dle autora fadu mist, napfiklad stfedu evrop-
skych mést jako Benatky nebo Amsterdam, ktera by se pfi pouZiti stejné metody vyznacova-
la Citelnosti velmi nizkou &i pfimo neditelnosti — az se v nich lidé objektivné nezfidka ztraceji

—, pfesto jsou tato mista lidmi velmi vyhledavana praveé pro jejich estetické kvality (ibid.).

| Taylor si je védom rozhodujiciho podilu subjektivity v estetickém hodnoceni jakéhokoliv
utvaru, presto ale obhajuje pfednost vyznamu estetiky pfed vyznamem Cditelnosti pfi celko-
vém hodnoceni méstského prostoru, k éemuz doplfiuje nékolik postfehd. Za prvé, pfi zmince
o estetické strance jakéhokoli utvaru je dulezité rozliSeni mezi prostym popisem a slozitéjSim
hodnocenim kvality: dva lidé se mohou popisné shodnout na tom, Ze méstske prostfedi je pi-
toreskni, pfiCemz z hlediska kvality je jeden bude povazovat za esteticky kvalitni a druhy za
esteticky nekvalitni. Dle autora pfi hodnoceni obrazl riznych mést hovofime zpravidla rov-
nou v kvalitativni a méné v popisné urovni. Za druhé, subjektivnim hodnocenim zde autor ro-
zumi hodnoceni skute€né zavisejici na jedine€ném pohledu kazdého Clovéka, coz muze byt
odlisné od subjektivniho konstatovani fakt, jejichz platnost vS8ak muze byt objektivni, jak je
pravidlem napfiklad ve védeckém prostfedi; neboli mij nazor, ze Benatky jsou krasné mésto,

zavisi na mém vlastnim vnimani, a v tomto smyslu je estetické hodnoceni subjektivni. Za tfe-
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ti a konecné, prestoze je hodnoceni estetické kvality subjektivni zalezitosti — ve smyslu pravé
uvedeném —, nemusi to znamenat, Ze jednotliva esteticka hodnoceni né&jakého konkrétniho
mista, provedené urgitou skupinou lidi, se budou od sebe vyraznéji odliovat. Cast&ji —
zejména pravé v pripadech hodnoceni méstskych prostor — se jednotlivé nazory budou
naopak inter-subjektivné shodovat, tak jako ve zminénych pfikladech hodnoceni estetické
pritazlivosti Benatek nebo Amsterdamu. | kdyz se stale jedna o autorGv subjektivni pohled,
sdileji tento vSichni ti, jez navstévu uvedenych mést vyhledavaji. Stejné jako se lidé Casto
shodnou na Citelnosti nebo necitelnosti méstského prostfedi, mize tomu byt i u hodnoceni

kvalit estetickych (Taylor 2009).

Old farmhouse
on ridge

Grass / scrub Church spire

bank

Old bamn

‘M
Five-storey office blocks
A B0

Obrazek 166: Dobre Citelné méstské prostredi, jakym je napriklad krajina typického mésta ¢i predmésti
v Anglii, jeSté nemusi byt pro vétSinu pozorovatelu esteticky atraktivni — a naopak (zdroj: Taylor 2009).

Subjektivni hledisko estetickych kvalit a dosavadni nemoznost jejich méfitelnosti pak pfipo-
minaji i Times a Tight (2010), ktefi vedle pfedstavené Taylorovy studie zkoumali i dalSi pFi-
stupy, v€etné subjektivniho pohledu na estetické hodnoty ze strany filozofd Immanuela Kanta
a Davida Humea. Times a Tight (2010) dale v tématu méstského prostoru pfedpokladaji, ze
estetické hodnoceni bude vzdy zaviset i na typu jednotlivych uzivatel uliéniho prostoru a je-
jich pozadavcich — chodcu, cyklistl, cestujicich ve vefejné dopravé ¢i automobilistd. Estetic-
ké problémy zustavaji dle autord obecné dosud podhodnoceny v pfistupech méstského, a
specialné pak dopravniho planovani.

Nékteré skupiny autori se pak pokouseji ,méfit neméfitelné“ a definovat kritéria pro objektiv-
ni uchopeni subjektivné vnimanych prvka. Ewing a Handy (2009) ve své studii provadéné
v riznych ¢astech New Yorku dokazali stanovit pét charakteristik méstského prostredi: ¢itel-

nost, uzavrenost, soulad s lidskym méritkem, pruhlednost a sloZitost. Forsyth, Jacobson a
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Thering (2010) se za pomoci Sesti riznych postupl zaméruji na kvality méstského prostoru
v okoli stanic vefejné dopravy. Vedle pravé zminéné metody se autofi dotykaji subjektivnich
kritérii v podrobnych individualnich dotaznicich, workshopech a kone&né pfi klasické urbanis-
tické analyze, evokujici vizualni vlastnosti prostoru — kontrast (barev, tvard, linii, textur, mé-
fitka) a dominanci (méfitka a prostoru), provadéné ale jen na dil¢ich mistech pomoci fotogra-
fii. Zjisténo je zde mimo jiné, Ze Fada prostor v okoli stanic je obklopena budovami

skromného vzhledu, tyto prostory jsou ale sou€asti dobfe promyslené koncepce uliéni sité.

Podobné jako Konvi¢ka (2005a) nebo Hexner (2007) se domnivame, Ze vyznamné, ne-li kli-
cové misto v hodnoceni obrazu méstského prostfedi zaujima urbanisticka kompozice, majici
vedle svého vlivu na Citelnost prostoru i rozmér esteticky. V literatufe i praxi se ale s timto
pfistupem setkavame pomérné malo, a prakticky Zadna z nami evidovanych studii na téma
urbanismu orientovaného k vefejné dopravé nehovofi o kompozi¢nich prostfedcich, citova-

nych v paté kapitole.
8.3 Zhodnoceni souboru navrhovanych kritérii a prednostni sméry dalSich resersi

Po této dil¢i diskuzi vénované pojmUm uspéchu, image, méstotvornosti tramvaje, stejné jako
pfijemnosti, krasy a estetiky mésta, se ohlédnéme konkrétnéji za souborem kritérii pro urba-
nismus podporujici roli vefejné dopravy, navrzeném v kapitole 5. Tento navrh Kkritérii si
v uvedené podobé a rozsahu klade za hlavni cil upozornit na nutnost, v ramci koordinace
dopravniho a uzemniho planovani, jednak zohlednhovat vSechna uvedena kritéria souasné a
s pfiblizné vyrovnanou mirou dullezitosti, a dale vnimat dil¢i prvky jednotlivych kritérii i
s urcitou mirou detailu. Cilem je pokrocit dale od nékdy v praxi proklamovanych obecnych
tvrzeni jako ,dobra dostupnost vefejné dopravy®, ,zkvalitiovani podminek pro pohyb péSich
v uliénim parteru” nebo ,vytvareni méstského prostredi pfFivétiveho pro vSechny®. V tomto
sméru predkladany soubor kritérii vytvari potencial pro urcité vhodné dopinéni podkladu k
uvaham, projektim a realizacim v ramci napfiklad dopravni nebo urbanisticko-koncepcéni po-

litiky na urovni jednotlivych mistnich sprav.

Jsme vsak zarover presvédceni, ze pro hlubSi analyzu a znalost skutec¢nych efektu, moznost
jejich vzajemného porovnavani mezi terény, a kone¢né pro pfednostni orientaci vSech opat-
feni pfedevS§im k samotnym cestujicim vefejné dopravy a dalSim ucastnikim méstského
prostoru, se nyni ukazuje jako zadouci pokraovat na vyzkumnych pracich ve dvou dullezi-
tych smérech: zahrnutim sociologickych anket, odrazZejicich pohled uZivatelt, a pokusem o

alespon dil¢i kvantifikaci, méfitelnost a objektivni zhodnotitelnost vSech dot&enych faktoru.

8.3.1 Sociologické ankety

Zahrnuti individualnich nazord, pozadavku a chovani, formou ploSnych dopravné-

177



sociologickych, urbanné-sociologickych a dalSich prizkumu, by mohlo klicovym zpusobem
pfispét k poznani souvislosti v nasi problematice. Mohli bychom skrze né hledat odpovédi
napfiklad na otazky, které prvky péSich cest k zastavce jsou pro jejich uzivatele vice i méné
dulezité, jak rizné vlastnosti kvality péSi cesty pfimo ovliviiuji vyuzZivani cesty samotné i pro-
stfedkl verfejné dopravy po cesté dosazené, nebo jakou vahu maji v oCich obyvatel urbanis-
ticka opatfeni obecné pro jejich rozhodnuti cestovat vefejnou dopravou. Tyto ankety na téma
urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy by svymi metodami mohly do uréité miry vy-
chazet z nékolika osvéd&enych zplsobl dopravné-inzenyrskych prizkumu (Jirava a Slaby
1997), do nichz by byly vedle udaju o dopravnim chovani a zakladnich technickych aspektl
zahrnuty i nékteré urbanistické a kone¢né specifické, vice subjektivné zaméfené otazky,
komplexnéji pokryvajici vlastnosti pésSich cest ve smyslu navrhovanych kritérii. Inspirativni
pristup dopravné-sociologického prizkumu ukazuje ve své praci Jiii Carsky (2003), jenz
podnikl v nékolika nasich méstech komplexni anketu v cyklistickém provozu s cilem prizku-

mu pozadavkUl jeho uzivatell nejen na technické vlastnosti dopravni cesty.

Dalsi, v oblasti vnimani urbanistického prostoru dulezitou formou ankety, mize byt realizace
mentalnich map. Mentalni mapa reprezentuje miru pésiho oviladnuti prostoru a osvojeni si
jeho architektonického, urbanistického a vytvarného obrazu, a v sou¢asné literature se jiz se-
tkdme i s mapami realizovanymi pfi dochazce na stanici vefejné dopravy (L’Hostis a kol.
2008). Pozadavek na vykresleni mentalni mapy probiha u vybranych osob poloZzenim jediné
otazky: Jak jde$§ péSky na nadrazi? Podotknéme, Ze se v zdjmu co nejvySSi objektivity sku-
te¢né jedna o jedinou otazku, na kterou respondent odpovida formou kresby na &isty papir.
Mentalni mapa nam umozni napovédét, na jaké atributy a dalSi charakteristiky terénu jsou li-
dé nejcitlivéjsi: jsou to stfety péSich s uli¢ni siti pro motorizovanou dopravu, pfitomnost
méstského mobiliafe nebo architektonickych dominant, €i nutnost jit na zastavku oklikami?
Maiji lidé urcity cit pro urbanistickou kvalitu ¢i pamatuji si v Uzemi dllezité body, které usnad-
nuji jejich orientaci (ibid.)?

Sociologické ankety jsou v naSem pfistupu — stejné jako v oboru urbanismu obecné — za-
doucim, ne v8ak jedinym, rozhodujicim faktorem. Je obecné znamo, Ze v architekture je di-
lezita i role intuice. Nékteré sledované prvky mohou dotazovani oznacit jako nedulezité,

presto vSak tyto mohou pozitivné nebo negativné ovlivnit jejich pocit a chovani.

8.3.2 Kvantifikace, méfitelnost a zhodnotitelnost — geoinformatika a kartografie

Ziskani podrobnégjsich, v tomto smyslu v prvé fadé fyzickych charakteristik zkoumanych te-
rénd v okoli vybranych zastavek vefejné dopravy, umozni promitnout prvky nalezZejici
k jednotlivym navrhovanym kritériim do kvantifikovatelné, méfiteIné podoby, a tim i jednotliva

uzemi dale hodnotit a porovnavat mezi sebou. Ukazuje se, Zze vhodnym nastrojem pro de-
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tailni popis teréni — z hlediska prakticky libovolné definovatelnych viastnosti terént — jsou
Geografické informacni systémy (GIS), dovolujici mimo jiné zpracovani dat do vysledné for-
my map, odrazejicich zastoupeni stejné libovolnych vlastnosti &i jejich kombinaci, hledanych
v uzemi. Rozhrani GIS pouzivaji autofi Cetnych studii na téma urbanismu orientovaného
k vefejné dopravé (napfiklad Leslie, Coffee, Frank, Owen, Bauman a Hugo 2007), pestrost
zohlednénych a zpracovavanych vlastnosti a prvkd terénu vSak zatim zuUstava, nejen

z technickych davodu, omezena, jak jsme citovali vySe.

V ramci budoucich, nami pfipravovanych analyz ¢etnosti prvkd, odpovidajicich navrhovanym
kritériim pro urbanismus podporujici roli vefejné dopravy, ve vybranych terénech, byla jiz na-
vazana a zapocCata spoluprace se dvéma experty v oboru geoinformatiky a kartografie Tech-
nické univerzity v Liberci, neboli jednom z mést nalezejicich ke studovanym uzemim. Pro
zpracovani pilotni studie byly pouzity tfi vzajemné se doplfiujici postupy (Smida, Zelezny a
Besta 2013): vytvoreni zakladniho datového modelu pro jednotlivé terény, a to na zaklade jiz
dostupnych zdrojl topografickych dat v datovych modelech odpovidajicich mést, dale zpfes-
néni a doplnéni datového modelu v jednotlivych terénech sbérem dat neboli mapovanim in
situ, a konec¢né tvorba analyz, zaloZzenych na téchto datovych modelech a znamenajicich

podklad pro detailni hodnoceni jednotlivych terénd.

Jednoznacné klicovou fazi tohoto pilotniho vyzkumu se potvrdil terénni sbér dat, ktera dfive
nebyla ani v jednom ze studovanych uzemi (okoli vybranych tramvajovych zastavek v Liberci
a v Orléans) systematicky sledovana. Metodika dale sméfuje k navrhu hodnoceni danych
uzemi v okoli zastavek postupem vazeni vyznamu vlastnosti sledovanych terénnich prvkd,
napfiklad s vlivem na jednu z charakteristik pfitomné sité péSich cest: bezpe€nost, komfort a
Citelnost. Navrzeny postup predpoklada agregaci vysledkd do hexagonalni mfizky o prosto-
rovém rozliSeni 100 m, pfiemz tvar a rozliSeni této mfizky budou rovnéz pfedmétem zkou-
mani. Vystupem by méla byt ucelena metodika hodnoceni izemi v okoli tramvajovych zasta-
vek se souborem moznych urbanistickych opatfeni podporujicich roli tramvajové dopravy
v daném Uzemi. Takto formulovana metodika mize najit uplatnéni v procesech uzemniho

planovani mést (Smida, Zelezny a Besta 2013).

V idealnim pfipadé, za podminek dostupnosti dat, by jednim z cili bylo uvedeni do souvis-
losti ziskanych dat tykajicich se urbanistické koncepce zkoumanych uzemi s daty o pfeprav-
ni nabidce vefejné dopravy na dotyCnych zastavkach a s daty o individualnim dopravnim
chovani, s cilem zkoumani vlivu urbanistickych vlastnosti uzemi — jako jednoho z prvki
atraktivity vefejné dopravy — na skute¢nou volbu dopravniho prostfedku neboli dopravni cho-

vani ze strany dotCenych obyvatel.
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9 ZAVER
Kazdy, kdo si déla naroky na mobilitu, dospiva k poznani, Ze jeho svoboda konéi tam, kde
zacina svoboda druhého. Z toho a z nasi politické vile vznika debata o doplrikovosti. Nikdy

nebude jenom hromadna doprava, stejné tak nikdy nedojde k situaci jenom osobni automo-

bily. VZdy bude dochazet ke koexistenci, zbyva jen najit vhodné proporce, ten pravy stred.
(Gérard Ramseyer, Svycarsky statni rada, 2000)

Predkladana prace se pokousSi nahlizet na problematiku fungovani mést soucasné v oblasti
jejich dopravniho systému i rozvoje uzemi — obou se zapisujicich do discipliny méstského di
regionalniho planovani. Jak pfed nékolika lety napsal Sir Peter Hall, tato disciplina se dnes
stava stale komplikovanéjsi, a jeji idealni zastupce by pak mél byt zaroven znalym ekono-
mem, sociologem, geografem, psychologem, inzenyrem a snad i kybernetikem — coz je

v podstaté nemozné. Jesté tézSi pak je definovat a vzajemné vazit jednotlivé cile, jez

s sebou pohledy téchto riznorodych obort pfinaseji.

Zcela v tomto ohledu také nase studie nema moznost pokryt vSechny aspekty — ani v ramci
sloZité, pro rozvoj urbanizace kliCové vazby mezi dopravnim a uzemnim planovanim. Prace
si — v kontextu dnes vSudypfitomnych dopravnich problému uvnitf mést — klade za smysl po-
ukazat na rozhodujici, nenahraditelnou, a pfitom zcela pfirozenou roli, jez hraje v rozvoji

méstské formy, struktury, i jejiho Zivota, vefejna doprava.

Paradoxem obdobi centralné planované ekonomiky u nas bylo z mnoha hledisek lepSi fun-
govani vefejné dopravy, nez v fadé vyspélych zapadnich zemi. Ta byla ale vyuZivana hlavné
proto, Ze automobily nebyly tehdy pfili§ dostupné a také diky tomu, Ze velka Cast populace
byla ubytovana v panelovych, monofunk&nich obytnych souborech s vysokou hustotou oby-
vatel. Nelze se pak jen divit, Ze s dneSnim uvolnénim poméru lidé touzi — pfinejmensim

z pohledu svobody volby — po jinych, modernéjSich hodnotach.

Vyspélé zemé mezitim v nemalé mife zjiStuji negativa, ktera pfinasi orientace spole¢nosti na
pfevazujici funkci osobniho automobilu. Nase prace predstavuje, analyzuje a tfidi poznatky,
které se dnes ukazuji v riznych Castech svéta jako jedno z rozhodujicich vychodisek z téch-
to problému — podpora role verejné dopravy ve méstech na zakladé cileného zplsobu rozvo-
je a stavby mést. Smyslem vzkazu je podnitit v nasich podminkach vyraznéjsi diskuzi na da-
né téma, ukazat v takovych postupech duleZitost systematického zohledriovani soucasné
riznych kritérii, jez jsou zde za timto u€elem navrzena, a zarovern upozornit na vyznam de-

tailu, s jakym by méla byt tato kritéria zpracovavana.

Samostatné ponofeni se do sou€asného francouzského prostiedi nam ukazuje, jak mize
probihat prakticky Uplna renesance pouli¢nich tramvaji ve spole€nosti, co znamena image

vefejné dopravy — a zejména — jak Ize uspésné vést koordinovanou politiku v dopravnim a
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uzemnim planovani, coz se i zde je$té nedavno jevilo jako dosti obtizné, nékdy snad témér
nerealné. Zaroven je vSak z francouzskeého pfikladu patrné, Ze ani v kultufe uspésnych reali-
zaci neprobiha vSe bez chyby, a Ze ke vSem planovacim pocinum je tfeba stale pfistupovat

systémové, nikoli jen s domnénkou kratkodobého uspéchu.

Jsme presvédcCeni, Ze vice nez stoleté uchovani Ceskych tramvajovych provozl skyta velky
potencial pro dal$i rozvoj ve vétsiné nasich velkych mést — zplisobem, ktery nebude prohlu-
bovat zavislost spole¢nosti na automobilu po vzoru vyspélych zemi v nékolika pfedeslych
desetiletich, ale naopak povede k potvrzeni a upevnéni role dopravy vefejné, at’ uz vyuzitim
dosud volnych pozemku podél trati, ¢i rozvojem Uzemi v okoli Useku trati novych. Je zfejmé,
Ze vzhledem k vySe uvedenym okolnostem bude nutné jednat jinak nez dfive, a dbat na to,
aby volba zpusobu dopravy mohla byt pro co nejvyssi pocet lidi svobodnym rozhodnutim.
Dnes je ve svété jiz prokazano, Zze vhodna urbanisticka opatfeni mohou toto svobodné roz-
hodnuti ve vhodnych situacich pfiklonit smérem k volbé verejné dopravy — a to ¢asto na za-

kladé jednoduchych pravidel prostorové logiky kazdého mésta.

Jakékoli vylu€ovani at’ uz jednoho, nebo druhého zplisobu dopravy z méstského prostredi se
jiz dnes definuje jako nespravné. Vedle vyznamu svobodné volby ze strany obyvatel ma pes-
tra Skala dopravnich prostifedkl v uliénim prostoru roli zasadniho pfispéni k jeho celkové ur-
banité, méstskosti: ukazuje se, ze tento posledné jmenovany jev je z velké Casti zalozen na
pritomnosti rozdilnych rychlosti, jimiz se pohybuji jednotlivi chodci (at’ uz chvilemi postavaji-
ci, promenaduijici se nebo spéchajici), cyklisté, tramvaje, autobusy — a automobily. Tyto po-
sledni do vyspélé spole€nosti zcela urcité patfi, ale jelikoZ v dobé utvareni klasického mésta
zde nedominovaly, nemohou méstu dominovat ani dnes, nebot se do n&j vdechny najednou
nevejdou a pfi popojizdéni rychlosti kroku pak koneéné ztraceji své puavodni vlastnosti jako

rychlost, nezavislost nebo nad€asovost.

Urbanismus podporujici roli vefejné dopravy ma potencial pomérné pfirozenou cestou pfi-
spét k Caste€né zméné dopravniho chovani vétsiny lidi. Neklade si za cil vylu€ovat automo-
bilovou dopravu z mést, ale pfispét k pfirozené logice volby vhodného dopravniho prostfedku
pro razné typy cest a v rliznych ¢asovych obdobich. K urbanismu orientovanému k verejné
dopravé je zadouci pfistupovat se zohlednénim vice pozadavk(, mezi nimiz nelze zanedbat
otazku obrazu vefejného prostoru v okoli zastavek — naopak, tato problematika, dosud ome-
zené prozkoumana, se zacina ukazovat jako rozhodujici, a odliSuje pojem urbanismus od
pouhého rozvoje, jimz muze riskovat byt i koncept Transit Oriented Development. Dllezité je
zejména opustit na mnoha mistech stale patrnou logiku sektorového pfistupu k diléim fede-
nim. Jsme si védomi dulezitosti pokracovani i v oblasti vyzkumu, které by dovolilo jednotliva

opatfeni hodnotit, tim pfesnéji analyzovat a porovnavat jejich efekty mezi rGznymi terény.
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