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ABSTRAKT

Hlavni ulice jsou ve méstech vyznamnym fenoménem. Jde o jeden z podstatnych typa vefejného prostoru. Jsou to dulezité dopravni
spojnice a souc¢asné mista spolecenského a ekonomického zivota. Jejich kvalita ma vliv na prosperitu celé obce. Pro diskuzi nad jejich
obytnou kvalitou vSak neexistuje jasny ramec — neni ziejmé, co je onou kvalitou. Tato prace nejprve definuje pojem hlavni ulice,
respektive vyjasiiuje a utfid'uje vyznamy pojmu souvisejicich a celkové tak zpeviiuje uzivany jazyk. Nasledné prace nachazi a verifikuje
podstatna kritéria obytné kvality, v ramci nichz hleda vhodné kvantifikovatelné parametry a jejich doporucené hodnoty. Nakonec
sestavuje metodiku hodnoceni kvality a ovétuje ji na prazskych a patfizskych hlavich ulicich. Metodika umozni poméfovat jednotlivé
ulice vi¢i doporu¢enym hodnotam, ale také viic¢i sobé navzajem. Toto poméfovani umozni identifikovat jednotlivé nedostatky v riiznych
ulicich, na které je mozné se nasledné zaméfit a individualné zkoumat pticiny téchto nedostatkii a optimalné je potom také odstranit.

Kli¢ova slova:
ulice, hlavni ulice, tfida, vefejny prostor, vetejné prostranstvi, obytna kvalita, Praha, Pafiz

ABSTRACT

High streets (main streets, major streets) are a phenomenon of a great significance. They represent one of the most important public
space type in our cities. They play as channels of linkage and movement, and simultaneously as places of social and economic life.

The prosperity of a whole city is influenced by their quality and livability. However, there is no clear framework for the discussion about
this quality — it is not clear what does the quality actually mean. At first, the subject “major street” is defined and also other related word
meanings are clarified and organized, which helps to consolidate the language. Then substantial quality criteria are found and verified,
together with searching for appropriate quantifiable parameters within the criteria and their recommended values. Finally, the quality
assessment methodics is assembled and examined on major streets in Prague and Paris. The methodics enables to compare individual
streets against the recommended standards, and also against each other. This comparison facilitates the identification of various defects
in streets, which then may be a subject of a further individual investigation and possibly also a subject of real improvement.

Key words:
street, high street, main street, major street, avenue, public space, livability, Prague, Paris
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1 Diivody pro feSeni disertacni prace

Hlavni ulice jsou ve méstech vyznamnym fenoménem. Jsou jednou z nejvyraznéjsich
vzpominek, které si odnasime z mést, které jsme navstivili — pafizské tiidy a bulvary,
londynské ,,high street”, newyorskou Broadway nebo patou avenue. Také ve své vlastni
Ctvrti se siln€ vztahujeme k mistni hlavni ulici. Pro obyvatele Vinohrad je Vinohradska
ttida mistem, kde jsou obchody a tramvaj, je cestou, po které se da dojit do centra, je
orienta¢nim prvkem, s pomoci néhoz se da vysvétlit cesta lidem, ktefi to na Vinohradech
neznaji.

Hlavni ulice spoluutvaieji obraz mésta, tvoti zakladni kostru méstské struktury a
koncentruji v sob¢ méstsky zivot ze svého okoli. V obrazu mésta Kevina Lynche (1960)
jsou hlavni méstské cesty organizacni kostrou celého obrazu, k niz se dalsi prvky vztahuji.
Matthew Carmona (2015) popisuje londynské high streets jako zakladni koridory dopravy
(pé&si, cyklisti, vetejna doprava, zbozi, osobni auta), soucasné jako mista interakce
(socidlni, kulturni, politické, ekonomicke), a jako oblasti polyfunkéni zastavby (obchod,
zabava, pracovni mista, ob¢anské vybaveni, bydleni).

Tato vicevrstevnatost hlavnich ulic vyplyva ze samotné podstaty urbanni struktury. Hlavni
ulice spojuji jednotlivé casti mésta a teprve na né se napojuje mistni sit’ vedlejsich ulic.
Tim do sebe hlavni ulice pfirozené svadéji vSemozny provoz (dopravni koridor). Lidé tu
tak potkavaji jiné lidi, narazi zde na sebe jedinci i skupiny riznych kultur a spole¢enského
postaveni (misto interakce). Zvysena piitomnost lidi a dobra dostupnost pfitahuje do

ulice jednotlivé obchodniky i celé instituce, sidla spolecnosti ¢i kulturni zatizeni (oblast
polyfunkéni zastavby). Podle Billa Hilliera tato charakteristicka vlastnost hlavnich ulic
neni ndhodna, ani ji nelze nékteré z ulic naordinovat, ale pfirozené se tyka téch ulic, které
v ramci uli¢ni sité vykazuji nejvyssi schopnost propojovat (Hillier in Carmona, 2015).

Carmona (2015) shrnuje hlavni role high streets do dvou kategorii — jsou to dopravni
spojnice a jsou to mista spolecenského a ekonomického Zivota.

Moznost pfepravy lidi a zbozi oznacuje Roman Koucky jako nedilnou soucast rozvoje
spolecnosti, respektive pohyb obecné stavi jako podminku Zivota kazdého organizmu, tedy
i mésta (IPR Praha /Koucky et al./, 2014). Vedle toho k socialni a ekonomické interakci
Allan B. Jacobs (1995) poznamenéva, ze moznost potkavani jinych lidi je vlastn¢ hlavni
divod, pro¢ vilbec mésta existuji. Usp&nost hlavnich ulic hrat dobie obé uvedené role
tedy ovliviluje tispéch a rozkvét celé obce.

Ma proto smysl se témito hlavnimi ulicemi a jejich kvalitou zabyvat blize. V ptipadé

je zde pravé tieba skloubit tolik rozdilnych pozadavki, kdy zejména pozadavky dopravni
a socialné-ekonomickeé jdou casto dokonce proti sobé. Kvalitou dopravy se zabyva
mnoho dokumentu, které kvalitu obvykle dokazi i kvantifikovat v podob¢ propustnosti,
rychlosti ¢i kapacity a stejné tak dokazi kvantifikovat pozadavky na ulici, jejichz splnéni
ma zajistit riznou miru dopravni kvality. Oproti tomu kvalitu prostfedi podporujici
aktivni spolecensky a ekonomicky Zivot tak pfesné specifikovat neumime. Tato kvalita
bezprostifedné souvisi s obytnou kvalitou prostiedi, protoze teprve dobie vystavény a
vybaveny vefejny prostor motivuje lidi, aby na misté vedle téch nezbytnych aktivit, jako
je chuize do prace ¢i ¢ekani na autobus, provadéli také aktivity volitelné a spoleenské,
pfi kterych lidé ve venkovnim prostoru cilevédomé setrvavaji. Teprve pobyt, zastaveni
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a pomala chlize, nebo samotna volba daného mista pro svou cestu ¢i viibec rozhodnuti
vyrazit ven, to v§e vede k pfitomnosti vice lidi v ulicich (Gehl, 2012). A to je pro rozvoj
socialniho a ekonomického zivota nezbytna podminka.

Protoze prosperita hlavnich ulic ma vliv na prosperitu celého mésta (Carmona, 2015) ma
smysl se kvalitou hlavnich ulic blize zabyvat.

2  Kontextvzniku disertaéni prace

Préce vznikla na Ustavu urbanismu Fakulty architektury CVUT v Praze v ramci zadani
Krasné a obytné mésto jako soucast snahy ustavu hledat obytnou kvalitu mésta. Stézejni
praci Gstavu v posledni dobé je dilo Metodika zadavani uzemnich plant (2015), jejimz
jednim z hlavnich témat je praveé obytna kvalita vefejného prostoru. V tomto kontextu pak
vzniklo vice doktorandskych praci rozvijejicich toto téma. Tato prace rozviji téma obytné
kvality hlavnich ulic, které ve mésté predstavuji jeden z nejvyznamnéjsich typa vefejného
prostoru.

Hledani kvality neni snahou o nalezeni zazraéného klice, ¢i navodu, nebo né&jaké
multikriterialni rovnice. Kvalita ze své podstaty neni kvantifikovatelna veli¢ina. Nikdy ji
nelze zcela postihnout a uchopit. Ale je tieba se o to snazit a pokouset se dopracovat se co
nejdal. Hledat argumenty, souvislosti, aspekty, které pomohou k jejimu popsani, vysvétleni
a prosazeni. Snahou této prace je nalézt a nabidnout strukturovany ramec pro uvazovani a
diskuzi nad otazkami obytné kvality hlavnich ulic.

Paralelnim vyznamnym tématem Ustavu urbanismu je ¢i§téni jazyka, jehoZ pevnost,
srozumitelnost a jednoznacnost jsou kli¢em pro vzajemné porozumeéni a diskuzi. Pokud
jsou pro stejnou véc uzivana riizna slova, nebo naopak stejné slovo je pouzivano pro rizné
vyznamy, pak je znesnadnéna nejen diskuze, ale i moznost vzadjemné verifikace a tedy i
dohody a tim vlastné celého badani. Pravé Metodika zadavani uzemnich plantt mnohé
pojmy z oblasti urbanismu vyklada a usazuje je v oborovém pojmovém aparatu.

3 Cile diserta¢ni prace a hlavni hypotéza

Hlavni hypotéza vyzkumu zni: ,,Existuje obecny strukturovany ramec pro diskuzi nad
kvalitou a pro hodnoceni kvality hlavnich ulic*.

Aby bylo mozné fesit kvalitu hlavnich ulic, bude nejprve nutné vydefinovat, co to vlastné
hlavni ulice je. Pfi tom bude tieba provést celkovou revizi pojmoslovi a pouzivanych
systému tiidéni, protoze stavajici praxe ve vefejné ale i odborné diskuzi ukazuje na urcité
zmateni pojmi, nebo minimalné jejich nejednoznacnost. Prvnim postupovym cilem je
proto vyjasnéni pojmu jako cesta, silnice, ulice, vozovka, tfida, bulvar a podobné a také
nalezeni vhodného zptisobu jejich tfidéni do riznych kategorii, ze kterého nasledné
vyplyne vymezeni piedmétu vyzkumu — hlavni ulice.

V dal$im kroku bude tieba stanovit, co budeme povazovat za kvalitu. Jaké parametry
hlavni ulice budou povazovany za dobré a zadouci. Abychom se nepohybovali jen na
urovni obecnych tezi, bude tieba s odvahou fict, jaké feSeni jsou lepsi nez jina a podle
¢eho méame vlastné rozdily mezi dobrymi a hor$imi feSenimi posuzovat. Ve jménu obecné
vize kvality budeme chtit nalézt jednotlivé pozadavky, které bychom pii diskuzi nad
realnym feSenim hlavnich ulic méli uplatiiovat. Druhym postupovym cilem prace proto
bude identifikace podstatnych kvalitativnich kritérii a piislusnych doporucenti, ktera by se
v ramci téchto kritérii méla sledovat.

Tretim a zaveérecnym cilem bude sestaveni a ovéreni jednotné metodiky hodnoceni kvality,
ktera umozni poméfovat jednotlivé ulice vii¢i doporuc¢enym hodnotam, ale také vici sobé
navzajem. Toto poméfovani umozni identifikovat jednotlivé nedostatky, na které je mozné
se nasledné zaméfit a individualné zkoumat priciny téchto nedostatkt, optimalné je potom
také odstranit, a v kone¢ném dusledku tak sméfovat k tomu, abychom ve mésté méli
skute¢né skvélé hlavni ulice.
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POIMY

Slovnik spisovného jazyka Geského (UJC AV CR /Havranek et al./, 2011): hlavni piid.
h. vchod; h. mésto sidlo viddy, spravni centrum stdtu, zeme, urc. oblasti; h. budova
nemocnice ustiedni; h. trat’; h. nadrazi; h. posta; h. chram, oltat; h. osoba, Gloha predni,
nejvyznamnéjsi; vést n. mit h. slovo byt rozhodujicim cinitelem; h. starost; h. véc; h.
pti¢ina; h. vyhra v loterii; h. $kola (di.) prumerny typ méstské skoly: zast. h. jméno
podstatné (jaz.); U¢. h. kniha ucetni kniha obsahujici z hlediska prislusné ucetni soustavy
nejpodstatnéjsi ucetni zapisy; zemép. h. feka, h. tok nejvetsi reka urc. uvodi; reka, kt.
pribira jiné reky a usti primo do more; bot. h. koten ktery je primym pokracovanim
stonku; ekon. h. inzenyr, technik, energetik ap. pracovnik majici vedouci funkci,
odpovédny za praci v urc. useku; h. &as doba, pri které dochazi ke zméné tvaru, rozmeri,
Jjakosti n. vnejsiho vzhledu vyrabéného tovaru; hud. h. stroj zakladni éast varhanniho
stroje ovladana hlavnim (nyni prvnim) manudlem; h. (nyni prvni) manual (u varhan)
ovldadajici zakladni rejstriky; geom. h. bod ubéznik hloubkovych primek (v perspektivé);,
h. ptimka (v deskriptivni geometrii) primka roviny rovnobézna s priumétnou; h. kruznice
(na kouli) nejveétsi kruznice (kulové plochy), jejiz rovina prochdzi stiredem koule; prav.

h. liCeni; h. trest ukladany spolu s vedlejsim trestem n. samostatné (op. vedlejsi); jaz. h.
véta na jiné mluvnicky a obsahové nezavisla (op. vedlejsi); tid¢. h. Cleny vétné zdkladni
(podmeét a prisudek); h. ptizvuk slovni zesileni hlasu na nejsilnéji vyslovené slabice slova
(op. vedlejsi); voj. h. stan souhrn vSech prislusnikii nejvyssiho velitelstvi; mysl. h. hon
nejduleZitejsi; h. nora ustredni chodba lisciho n. jezevéiho doupéte T2. tykajici se hlavy:
h. nemoc (Wint.) hlavnicka: h. penize (Pal.) pokuta za zabiti 3. nét. dobry, valny: neni uz
(houne) h. (Uh.): — pfisl. hlavné v. t.

Cesky etymologicky slovnik (Rejzek, 2015): hlava (13.st.), hldvka, hlavicka, hlavovy,
hlavni, uhlavni, hlavaty, hlavatka, ohlavka, pohlavek, zahlavec, podhlavnik, nadhlavnik aj.
Vsesl. — p. glowa, 1. golowa, s./ch. glava, stsl. glava. Psl. *golva (B8) ptesné odpovida lit.
galva, obvykle se spojuje i se sthn. calua {lysina}, lat. calva {lebka}, calvus {holy} (zde je
vSak neznéla varianta kofene) a na zaklad¢ této paralely s Tholy (pivodné tedy {hol4 hlava,
lebka}, mozna z tabuovych divodi (D4)). Tim se ovSem vylucuje lakava piibuznost s arm.
glowke {hlava} (z ie. *g"6lu-ko-).

Zejména z ivodniho popisu ve Slovniku spisovného jazyka ceského (dale jen ,,Slovnik
SIC*) je patrné, Ze pojem hlavni oznacuje prvek na nejvy$sim stupni hierarchie (ne nutné
jen jeden jediny prvek v celé mnoziné prvki, pokud do daného nejvyssiho stupné
hierarchie spada prvki vice). S ohledem na existenci protikladu vedlejsi je zaroven mozné
pojem hlavni pouzit i v ¢isté dvoustupnovém hierarchickém ¢lenéni, ¢ili v dichotomii
hlavni/vedlejsi.

Pfi uzivani pojmu je vétSinou tieba védét, k ¢emu dany prvek hierarchicky vztahujeme —
jeden prvek vuéi druhému, nebo jeden prvek vici mnozing prvku. Situace, ve které k sobé
vztahujeme dva prvky, je napfiklad kiizovatka dvou ulic, kde v dopravni terminologii
fikame, Ze jedna z nich je hlavni a druha vedlejsi. V situacich, kdy vybirame hlavni

prvky z vétsi mnoziny, pak zalezi na stanoveni pravé oné mnoziny — napiiklad ulice

Na Hanspaulce bude ziejmé hlavni ulici Hanspaulky, ale uz ne celé Prahy. Vedle toho ulice
Vinohradska je hlavni cestou na Vinohradech a mozna bychom ji zafadili i mezi hlavni
cesty Prahy, ne uZ ale asi mezi hlavni cesty Ceské republiky.

V této praci bude pojem ,, hlavni *“ uzivan ve vztahu k mnoziné celoméstské. Budeme tedy
hledat hlavni ulice Prahy, piipadn¢ jinych mést, nikoliv hlavni ulice jednotlivych ctvrti.

Slovnik spisovného jazyka ¢eského (UJC AV CR /Havrének et al./, 2011, 2011): ulice, -¢
z. 1. cesta mezi domy, zvl. ve méste: hlavni u.; pfi¢na u.; slepa u.; Spalena u. (v Praze); u.
Bozeny Némcové; u. Na ¢ihadle; prodavat, cepovat pivo pies u-i pro spotiebitele mimo
hostinec; octl se na u-i, pten. byl vypovézen z mista n. z bytu; v téch Satech nemtizes na u-i,
pren. na verejnost; ust. spoj. muz z u. prosty obcan; dévee z u. nevéstka; nesbirdm penize
na u-i nevydeélavam je lehko 2. lid 2, dav 1, verejnost: cela u. o tom povida; hnév u.; ruda
u. (Veel.) 3. podlouhly volny prostor mezi dvéma castmi néceho, dvéma radami néceho:
zastup se rozestoupil a vytvoril u-i; hist. nékdejsi kruty vojensky trest, béh mezi dvema
Fadami vojakui, kteri trestaného bili; ulicka, pracata (zast.); — zdrob. k 1, 3 ulicka, -y Z.:
u. mezi domky, mezi ploty; Zlata u. (v Praze); — u. mezi stany, mezi sedadly; ¢ ocitat se v
slepé u-ce nemit vychodiska; hist. ulice 3; sport. u. pti kopané vtipné prohozeni, prihrani
mice mezi hraci: ¢eska u.; expr. *uli¢icka, -y z. (Ner.)

Cesky etymologicky slovnik (Rejzek, 2015): ulice (14.st), ulicka, ulicni, poulicni, ulicnik,
ulicnicky, ulicnictvi. Vesl. — p. ulica, 1. ulica, s./ch. iilica, csl. ulica. Psl. *ulica je ptibuzné
se stpr. aulis {holeni}, stisl. joli {duté stéblo}, . aulon {Givoz, udoli, GZina}, aulés {pistala,
trubice}, arm. uf {cesta}, vSe od ie. *h,eul- {podlouhla dutina, trubice} (viz i 1ul). Ve slov.
tedy ptivodné {uzka, seviena cesta}. Ulicnik je pry kalk z ném. Gassenjunge, doslova
{uli¢ni chlapec} (Ma?).

Veronika Sindlerova (2013) pii sestavovani typologie vefejného prostoru uziva termin
ulice k oznaceni vetejného prostoru liniového typu a definuje ji jako ,, volny nezastavény
linedrni / podélny / koridorovy prostor obestaveny nejcastéji z obou stran budovami,
vyjimecné vymezeny z jedné nebo castecné i z obou stran vegetaci (vzrostlymi stromy)
nebo zdi, oplocenim i jinymi zpiisoby “. Jako jeden ze zakladnich typt vefejné¢ho prostoru
uvadi ulici Manual tvorby vetejnych prostranstvi hl. m. Prahy, ktery ji popisuje jako

., linedrni prvek zakladni osnovy verejnych prostranstvi“ (IPR Praha /Melkova et al./,
2014). Koncept odivodnéni Metropolitniho planu tika, ze ,, ulice jsou zobytnénymi
cestami** (IPR Praha /Koucky et al./, 2014). Odivodnéni navrhu Metropolitniho planu,
verze 3.3, rozumi ulicim jako ,, spojnicim dvou bodii, prazdnem mezi nimi* a s odkazem
na to vysvétluje, ze v planu je mozné nahradit ulici ,, s jinak velmi ¢lenitou ulicni carou,
osou ulice s medianovou Sirkou (IPR Praha /Koucky et al./, 2017). Andrej Stramentov
v knize Méstské komunikace vysvétluje ptivod slova ulice jako ,, cesta u lice domu
(STRAMENTOV A. E. Méstské komunikace. In: USTREDNI NARODN{ VYBOR HL.
MESTA PRAHY, 1953). Cestu jako takovou uziva Kevin Lynch (1960) jako jeden z péti
zakladnich elementti obrazu mésta.

Zhusténé sepsano, vyse uvedené dokumenty ulici definuji jako sevienou cestu, cestu mezi
domy u jejich lice, zobytnénou cestu, spojnici, linearni vefejny prostor. Pojem ulice je tedy
uzivan k oznaceni typu cesty a zaroven typu vefejného prostoru.

Slovnik spisovného jazyka ¢eského (UJC AV CR /Havranek et al./, 2011): cesta, -y 2.
1. neprilis Siroky pruh zemé uslapany n. projety a zvlast upraveny pro chiizi n. pro jizdu
mensimi povozy: polni, lesni c.; vozova c.; Gzka, Siroka c.; vefejna, soukroma, zakazana
c.; vyjezdéna, vyslapana c.; piskem vysypana c. v parku; schiidna, neschidna, piikra,
$ikma c.; c. (vedouci) ke skole; kam vede tato c.?; jit, jet cestou, po cesté; ust. spoj. jit
cestou necestou primo k cili, nedbaje cest; c. se lidmi netrhla (ob.) stdale nékdo po ni sel,
¢ viechny cesty vedou do Rima neni mozno zabloudit, k cili se Ize dostat kudykoli; je
mozny jen jediny zavér; volit (zlatou) stiedni cestu vystithat se krajnosti, dat prednost
smirné dohodé, kompromisu; nesta¢i mu c. (v opilosti) se potdci; neptelozit nikomu
stéblo pies cestu neklast prekazky svym jednanim 2. jakdkoli drdha zrizend n. zvolend
pro chiizi, jizdu n. dopravu; smér chiize (jizdy) k nej. cili; draha: ptima c.; delsi, kratsi
c.; ¢. (do mésta, k nadrazi, do Skoly) kolem feky; obchodni cesty spojovaly sever a jih
Evropy; vodni cesty; dat se jinou cestou; volit cestu lesem, oklikou; znat cestu; hledat,



20

A| HLAVNI ULICE

nalézt, ukazat cestu; pamatovat si cestu; divat se na cestu; posvitit si na cestu; to je kus
cesty (ob.) daleko; mit néco na (pii) cesté; je to z cesty, mam to z cesty odlehlé, stranou;
voda si razi cestu; Casto vedle pfimého vyznamu téz ve vyznamu pfen. mit kus, polovinu
cesty za sebou; urazit kus cesty; vyjit na pil cesty vstfic; zastavit se na polovicni cesté;
zastoupit nékomu cestu; postavit se, ptijit, vstoupit nékomu do cesty; odstranuje, ni¢i, co
mu do cesty prijde vSechny prekadzky; plést se nékomu do cesty; stat nékomu v cesté; jit
nékomu z cesty; sejit z cesty; octnout se, byt na dobré, Spatné cesté; razit (nové) cesty;

jen ve vyznamu pien.: je mu oteviena c. k slave, k uspéchu; trnita c. za vzdélanim; dat

se cestou pravdy; vytrvat na cesté povinnosti; vést nékoho cestou zapas; ukazat cestu z
poroby; pisen nalezla cestu k lidu; vyvoj se bral dvoji cestou; postavit se do cesty revoluci;
uZ nic nestoji v cesté vitézstvi; ¢ mluvit z cesty beze smyslu (napr. v horecce), posetile,

o nécem jiném, nez o cem byla rec; anat. dychaci cesty hrtan, priidusky a priidusnice 3.
chiize, jizda, plavba, let, viibec pohyb za néj. cilem; pout, putovani, cestovani: c. do §koly;
c. trva pul hodiny; c. do Prahy; c. po Slovensku; pési c.; ¢. vlakem; c. do ciziny; c. kolem
svéta; ¢. po mofi; ¢. vzduchem; védecka, studijni, obchodni, Gfedni c.; svatebni c.; byt na
cestach cestovat; vypravovat o svych cestach; pamatky, pozdrav z cest; podniknout cestu;
chystat se, vypravit se na cestu; vazit cestu (kam); mél dobrou (Spatnou) cestu cestovalo
se mu dobre (Spatné); $tastnou cestu! pozdrav na rozloucenou s odchazejicim; doprovazet
koho na cesté; pokracovat v cesté; byt unaven po cesté; mit penize na cestu; po dvou
hodinach cesty; byt na cesté nékam, k nékomu; mit cestu (kam) musit nékam jit; cestou

si zpivat; cestou, po cesté néco vzit, vyfidit behem chiize, jizdy; obstarat néco pii jedné
cesté; dostat od cesty odménu za pochiizku; dopis je, penize jsou na cesté byly uz poslany,
ale jeste nedosly; ryma je na cesté (zert.) ukazuji se priznaky rymy; pren. nastoupit cestu

k socialismu; c. zivota, Zivotni c. osudy; d€jinna c. naroda; c. za §téstim; doprovodit koho
na posledni cesté ucastnit se jeho pohibu; c. na véEnost umirani; cirk. ktizova c. Kristovo
utrpent zachycené v 7-14 obrazech, katolicka poboznost konand u téchto obrazii; pten.
expr. kiizova c. (zivota, lasky, uméleckého zapasu) Zivot (atd.) plny utrpeni 4. zpiisob, smér
n. prostredek néj. cinnosti, néj. jednani, usilovani: dobra, $patna c.; stara, nova c.; schiidna,
snadna, neschiidna, obtizna c.; pouzit vychozené cesty obvyklého zpiisobu, jit vlastni, svou
cestou, cestou svych predchidet, nejkratsi cestou; jit rovnou cestou primo; hledat, najit,
ukdézat cestu z nesnazi, k spéchu; volit spravnou cestu; naznacit cestu, jak...; je mnoho
cest, jak...; stanovit cesty a prostiedky; smirna, pokojna c.; pravni, zakonna, istavni c.;
vyrfidit néco diplomatickou, instan¢ni, Gifedni, nafizovaci cestou; c. prava; byt propusteén,
dosahnout osvobozeni ap. cestou milosti; dosahnout néceho cestou revoluce, revoluéni
cestou; jit cestou nejmensiho odporu; ¢ nastoupit cestu prava Zalovat; je to na dobré cesté
(hovor.) dari se to, Ize ocekavat dobry vysledek; chem. ptipravit lihoviny studenou cestou
bez destilace; analyza suchou cestou bez prevedeni do roztoku; analyza mokrou cestou po
prevedeni do roztoku; dikaz né¢eho chemickou cestou na zdakladé chemickych reakci; —
zdrob. cesticka v. t., *cestka, -y Z.

Cesky etymologicky slovnik (Rejzek, 2015): cesta (14.st), cestovat, cestovni, cestovné,
cestujici, cestovatel(ka), cestovatelsky, cestar, scestny, pocestny, rozcesti ap. Jen p.d. cesta,
sln. césta, s./ch. césta a csl. *cesta. Nejspis od slovesa *céstiti {Cistit, klestit} (csl. céstiti
tv.) Vychozi psl. adj. césts by piesné odpovidalo lit. skdistas {jasny, Cisty} z ie. *(s)kaid-t-
(45, B1, B2). Srov. |Cisty.

Pro uZiti pojmu cesta pii popisu fyzickych struktur bude ze Slovniku SJC podstatny

prvni a druhy vyznam slova, pfi¢emz ten prvni (uSlapany pruh zemé¢) je podmnozinou
toho druhého (draha ztfizena pro dopravu), ¢ili dale budeme pracovat s vyznamem
druhym. Cesky etymologicky slovnik odvozuje piivod slova od cistit/klestit, coz odpovida
myslence, Ze cesta je koridor vii¢i svému okoli upraveny (procistény, proklestény)

pro pohyb. Zakladni vyznam cesty jako ,,drahy zfizené pro dopravu“ si s ohledem na
sméfovani této prace jesté ztizime na ,,ziizenou drahu umoznujici dopravu lidi*. To
znamena, ze za cestu nebudeme oznacovat naptiklad ropovod, nebo mez na poli uzivanou
ruznymi zivoCichy ke své migraci.

Pozn.: Cesta je pavodné uréena k pohybu k rozli¢nym cilam. To ale jest¢ neznamena, ze
cesta sama nemiize byt i mistem pobytu/zastaveni. I na lesni péSin¢ je mozné se zastavit,
povidat si, rozhlizet se, posadit se. Nabizi se zde krasné pfeneseni vyznamu réeni: ,,1 cesta
muize byt cil®.

Slovnik spisovného jazyka ¢eského (UJC AV CR /Havranek et al./, 2011): silnice,

-¢ Z. uméle zpevnend Sirokd cesta urcend k dopravnimu spojeni zastavénych oblasti
nekolejovymi vozidly: asfaltova s.; Siroka, rovna s.; prazska s. (vedouci ku Praze); okresni,
statni, (kdysi) cisafska s.; mezinarodni, dalkova, vypadova s.; dopr. s. 1., 2., 3. tfidy; —
zdrob., zprav. expr., silnicka, -y z.

Cesky etymologicky slovnik (Rejzek, 2015): silnice (16.st), silnicni, silnicdr, silnicdrsky.
Univerbizaci ze st¢. silnd césta, tedy cesta zpevnéna na rozdil od obyc¢ejné cesty polni ¢i
lesni. viz fsila.

Zakon ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, silnici uvadi jako jednu z kategorii
pozemnich komunikaci a definuje ji v § 4 jako: ,, verejné pristupna pozemni komunikace
urcend k uziti silnicnimi a jinymi vozidly a chodci. “ Silnice pak zakon rozdéluje na silnice
L, IL, TII. tiidy, coZ ostatné uvadi i Slovnik SIC.

Zakon o pozemnich komunikacich pro své potieby vyznam pojmu silnice zuzuje. V ramci
obecného jazyka je ale podstatny vyklad Slovniku SIC, ktery silnici mini uméle zpevnénou
cestu pro pohyb kolovych vozidel.

Slovnik spisovného jazyka ¢eského (UJC AV CR /Havranek et al./, 2011): vozovka, -y .
(2. mn. -vek) 1. zpevnéna cast silnice pro jizdu vozidel: leskly povrch v-y; sejit z chodniku
na v-u; dopr. lehka, stiedni, té¢zka v.; Stérkova, asfaltova, dlazdéna, betonova, zivicna v.

2. 1id¢€. vozova cesta: kamenita v.; polni v.; v. odbocovala doleva 3. slang. zdvod, v kt. se
vyrabéji vozy (Zeméd. nov.) 4. tid¢. vozovna: v. tramvaje (Fuc.)

Cesky etymologicky slovnik (Rejzek, 2015): vozit (14.st), vozidlo, vozitko, vozka, vozovka,
navozit, odvozit, povozit (se), rozvozit. Vesl. — p. wozié, r. vozit, s./ch. voziti, stsl. voziti.
Psl. *voziti je opétovaci sloveso k *vezti, viz tvézt. vézt (14.st), dovezt, dovoz, dovaizet,
odvezt, odvoz, odvazet, provézt, provdzet, prevezt, prevoz, prevoznik, prevdzet, privezt,
privoz, privdzet, rozvézt, rozvoz, rozvdzet, svézt, uvezt, vyvézt, vyvoz, vyvdzet, zavezt,
zavoznik aj. Vsesl. — p. viez¢, r. vezti, stsl. vesti (1.0s.pfit. vezo), slabé dochovano v jsl.

Psl. *vezti odpovida lit. vezti tv., dale je ptibuzné sthn. wegan {pohybovat se} (ném. sich
bewegen tv., Weg {cesta}), stangl. wegan {pfindset, ptivadét} (angl. way {cesta}), lat.
vehere {vézt, prepravovat}, av. vazaiti {vede}, sti. vahati {veze, vede, jede}, vse z ie. *
uegh- {jet, vézt} (A1). Srov. |vozit, | viiz, Tuvoz, Tveslo, | vez, Tvehikl, Tvdha.

Zakon o pozemnich komunikacich s pojmem vozovka také operuje, nicméné ho piimo
nedefinuje. Ze Slovniku SJC i z pouzivani pojmu v zdkoné plyne, Ze vozovka je
podmnozinou silnice — jde o ¢ast uréenou pro jizdu vozidel (blize viz kap. 3.4.2.b).

Slovnik spisovného jazyka ¢eského (UJC AV CR /Havranek et al./, 2011): komunikace
[-ny-], -e z. (z lat.) 1. verejné dopravni prostiedky, verejna doprava; spojent, styk:
zeleznicni, vodni i leteckd k.; k. je pierusena, Gprava k-i; — telefonni k.; jazyk je nastrojem
k. sdélovani, dorozumivant; teorie k. odb. teorie sdélovani (zprav), nékdy téz teorie
informaci (mat.); teorie dorozumivani 2. prostor slouzici k spojeni dopravnimi prostredky
(napt-. cesta, silnice, draha ap.), dopravni cesta; — komunikacni pfid.: k. prosttedky; k.
sit’; — fe€ je prostiedek k.; — piisl. komunikacné: k. odlehlé kraje

Cesky etymologicky slovnik (Rejzek, 2015): komunikace (19.st), komunikovat,
komunikacni, komunikativni. Z lat. commiuinicatio {sdéleni, sdileni} od commiinicare
{sdilet, svéfovat, stykat se} od commiinis {spoleény, obecny} (viz tkomuna). Vyznam
roz$ifen na rizné druhy spojeni (dopravni komunikace ap.).

Zakon o pozemnich komunikacich pracuje s pojmem rozsifenym a upiesnénym (pozemni
komunikace) a ten definuje v § 2 jako: ,, dopravni cesta urcena k uziti silnicnimi a jinymi
vozidly a chodci“. Pozemni komunikace jsou v zakon¢ rozdéleny na dalnice, silnice,
mistni komunikace a i¢elové komunikace.
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Pojem komunikace je tedy nejobecnéjsiho razeni obdobné jako cesta. Zakon pii uzivani
slovniho spojeni pozemni komunikace vylucuje drahy pro jiné zpisoby dopravy (napf.
zeleznice nebo vodni kanal), ale komunikace obecné je prakticky synonymem pojmu cesta.

Slovnik spisovného jazyka ¢eského (UJC AV CR /Havranek et al./, 2011): bulvar (df.

ps. téz boulevard), -u m. (6. j. -u) (z ft.) Siroka trida na misté byvalych hradeb v nékt.
velkoméstech se stromoradim uprostred, Sirokd a ziva velkoméstska trida vitbec: rusny b.;
pafizské b-y

Cesky etymologicky slovnik (Rejzek, 2015): bulvar {Siroka tiida} (19.st), bulvdrni. Z
fr. boulevard tv. ptivodné {roubeny val}, ze stiniz. bollwerc tv. (srov. ném. Bollwerk tv. z
Bohle {fosna} a Werk {dilo, prace}); po demolicich pafizského opevnéni v 18. a 19. stol
preneseno na promenady na jeho misté.

Jak je naznaceno v etymologickém slovniku, jako bulvary se puvodné v Pafizi oznacovaly
ulice zfizené na misté zbouranych hradeb. V pocatcich haussmannovy piestavby Patize v
50. letech 19. stoleti se oznaceni zacalo pouzivat i pro jiné velké ulice. V roce 1860 komise
pro nomenklaturu stanovila, ze jako boulevard se napiisté budou oznacovat jen velké

ulice vedené koncentricky a ve Francii se toto pravidlo opét dodrzuje dodnes (Wikipedia,
2018b).

Pojem avenue byva do Cestiny piekladan jako t7ida, ale jak uvidime, nejde o totéz,
zejména z hlediska etymologie, takze pojem avenue je zde pojednan samostatné. Slovo
pochazi z francouzstiny a oznacuje primarné cestu sméfujici k néjakému mistu (ze stfr.
avenue {ptichod, piijezd}, z lat. advenire {ptijit}) (online etymology dictionary, 2018).
V nazvoslovi ulic se toto pravidlo uplatiiuje ve Francii disledné i dnes. Avenue obvykle
sméfuje ke stiedu mésta, ale miize sméfovat i k monumentu (naptiklad Arc de Triomphe).
Pojem se diive pouzival i pro smérované cesty v krajiné (Wikipedia, 2018a).

Pii disledném uzivani pojmt boulevard a avenue v jejich ptivodnich vyznamech nelze
pojmy vzajemné zaménovat. Rozliseni je dano sméfovanim cesty v ramci celkové cestni
site.

Prospekt

Slovnik spisovného jazyka Geského (UJC AV CR /Havranek et al./, 2011): prospekt, -u

m. (6. j. -u, -¢) (z lat.) 1. letdk, brozurka ap. propagujici néj. podnik, zbozi aj.: p-y se
seznamem zbozi; nakladatelsky p.; — p-y o pobytu v laznich; p. nové pracky, na novou
pragku 2. kniz. vyhled, rozhled: p. na Prahu (Her.); pien. piiznivé p-y budoucnosti (Ces.
pol.) 3. archit. pohled, priihled, zejm. dlouhou a Sirokou ulici; pevny stavebni bod (budova,
socha ap.), kt. upoutava pohled; pohledovy cil; zast. div. zadni p. scény malované pozadi
(na obraze, jevisti ap.) 4. (v rus. prosttedi) rovnd, Sirokd ulice; trida: leningradské p-y;
Neévsky p. 5. hud. priceli varhan; — expr. zdrob. k 1 *prospektik, -u m.; — prospektovy
ptid. zvl. £ 3, 5: p-a sténa; p-¢ platno; — hud. p-a pistala (varhan)

Cesky etymologicky slovnik (Rejzek, 2015): prospekt {informaéni a propagaéni
tiskovina} (19.st). Pfes ném. Prospekt tv. z lat. prospectus {vyhled, vyhlidka, rozhled} od
prospicere {vyhlizet, hledét vpied} z pro- (1pro-") a specere {divat se, pozorovat} (srov.
lrespekt, taspekt, Tkonspekt).

Pojem prospekt tedy oznacuje ulici s vyhledem, ¢ili obvykle pijde o ulici rovnou a
Sirokou.

Slovnik spisovného jazyka Geského (UIC AV CR /Havranek et al./, 2011): korso [-zo],
korzo, -a s. (z it.) 1. (dr.) hromadné prochdzeni (v mésté); promendada: veéerni, nedélni k.;
k. ob¢ant na namésti 2. misto takovych prochazek: k. Prazani na (byvalé) Ferdinandové
tfideé; napomadovany lev z korza

Cesky etymologicky slovnik (Rejzek, 2015): korzo {promenada} (19.st), korzovat. Z it.
corso {Sirokd méstska tiida}, pivodné {b¢h, jizda na koni}, z lat. cursus tv. Srov. |kurz,
thkorzar.

Korzo oznacuje ulici vhodnou k promenadovani. Casto pijde o ulici Sirokou.

Trida
Slovnik spisovného jazyka ¢eského (UJC AV CR /Havranek et al./, 2011): tiida 1L, -y .

(z it.) 1. (téz fst¥ida Ner., Vrchl. aj.) Sirokd, hlavni ulice: dlouha, ziva, velkomeéstska t.;
Narodni t. (v Praze); Palackého t. 2. zast. horn. diilni tezni chodba: razeni tid

Cesky etymologicky slovnik (Rejzek, 2015): téida? {Sirokd ulice} (14.st). St&. tiieda,
strieda {ulice}. Mylné se vyklada z it. strada tv. (Ma?, SSIC, HL). Glosa z 12.st v podobé
credica (=criedica) s lat. ekvivalentem viculus {ulicka} ukazuje, ze slovo je etymologicky
totozné s Ttrida’. Vyznamova souvislost snad spociva v piedstavé ulice jako fady (stfidani)
dom, pfipadné fadu, potadku (ulice jakoby tfidi méstské Ctvrti).* tifida' {spolecenska
vrstva; druh, kategorie; Skolni ro¢nik; ucebna} (14.st.), t7idni, tridnicky, tiidnictvi, tridit,
tridict, tridic, tridicka, tridirna, roztiidit, utridit, vytridit. StC. tiieda {fada, ad, tiida,
stiidani} je hlaskovou variantou k strieda tv. (C3), dale viz {stridat.

Na rozdil od pojmu boulevard a avenue, jejichz vyznam je spjaty primarné s jejich
orientaci, pojmu prospekt, ktery pojednava o pruhledu ulici, a pojmu korzo, ktery hovoii
o promenadnim charakteru ulice, je pojem t7ida na téchto aspektech nezavisly a zjevné
oznacuje obecné vyznamné ulice, které organizuji méstskou strukturu. Tento pojem je
tedy prozatim nejblize k predstaveé, co by méla ptedstavovat ,, hlavni ulice . Dalo by se
tict, Ze avenue je ttida radialni, boulevard je ttida okruzni, prospekt je tiida s vyznamnym
pruhledem a korzo je téida promenadni.

Veronika Sindlerové (2013) ve své disertaéni praci ,,Systém vefejnych prostort uvadi na
zéaklad¢ vlastni reserSe nékolik definic, naptiklad: ,, kombinace pojmii ‘verejny’ a ‘prostor’
odkazuje v zasadé k obecnému konceptu spolecné sdileného obcanského prostoru uréeného
komukoli / kazdému / vsem bez pripustnosti vylouceni kohokoli, prostoru, ktery disponuje
rozmérem fyzickym (poloha, prostiedi, tvar, utvareni), socidlnim (pristup, kontrola,
viastnictvi, pravo na uzivani), politickym (ideologie), kulturnim (symbolicka hodnota,
asociace) a funkcénim (vyuziti) “ (Hee, Ooi in Sindlerova, 2013). ,, Veiejny prostor je takovy
prostor, kam maji viichni zdkonny pristup“ (Lofland in Sindlerové, 2013). ,, Verejny
prostor je socidlni prostor, ktery je obycejné oteviceny a pristupny lidem. Ulice, verejnd
namésti, parky a plize jsou typickymi ukdzkami verejnych prostorii. Uredni budovy, které
jsou oteviené verejnosti, stejné jako tireba verejné knihovny, jsou verejnym prostorem. Ke
vstupu do verejného prostoru neni potieba zaplatit poplatek nebo zakoupit vstupenku *
(Wikipedia in Sindlerova, 2013).

Sama Sindlerové (2013) pak veiejny prostor komentuje takto: ,, Pojem ,, veiejny * odkazuje
k Zivotu, ktery se odehrava ve fyzickém prostoru. Nositelem verejného jsou a mohou byt
Jediné lidé, uzivatelé prostoru. ... Verejny jako res publica, véc verejnd, spolecny zdjem
urcité komunity, skupiny lidi. ... Prostor je naopak fyzickou definici tvaru, bez lidi, aktivit,
Zivota, je to jen ,,neziva‘ hmota. ... Prostor jako ... trojrozmérny utvar, geometricka
velicina, ohranicend, vymezend, utvarend zemskym povrchem, reliéfem, stavebnimi objekty
a konstrukcemi, vegetaci. ... Prostor v preneseném smyslu, prostor médii, sdileny virtualné
skrze obrazovky televizorii, monitory pocitacii, reproduktory radioprijimace. Prostor
internetu a socialnich siti, sdileny prostrednictvim textovych zprav, fotografii, filmu.
Prostor politiky, utvareny politickou sférou. *
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Ve své praci nicméné Sindlerové rozebira veiejny prostor zejména jako sougast hmotného
prostiedi (tj. bez jeho pienesené¢ho vyznamu jako prostor médii a politiky) a pro tento
ucel sestavila dvé definice: ,, Verejné prostory jsou vSechny volné prostory mezi budovami,
pozemni, podzemni i nadzemni, vybrané vnitrni prostory (interiéry) budov, stejné jako
prostory ve volné krajiné a jakékoli dalsi prostory pristupné vsem, tedy komukoli, kdykoli
(s vyjimkou napr. uzavirdani vybranych prostorii na noc), bez omezeni (s vyjimkou napr.
prostorové vyhrazenosti nekterych prostorii) a bezplatne, jejichz verejné uzivani je
dovolené, a to bez ohledu na vlastnictvi téchto prostori*. ,, Verejné prostory jsou vSechny
prostory verejné pristupné, kam miiZe kdokoli, kdykoli, bez omezeni, bezplatné a bez primé
kontroly vstoupit, volné a svobodné se pohybovat a pobyvat, anizby tim zjevné narusoval
pravo na soukromi jiné osoby nebo skupiny osob .

Koncept odiivodnéni Metropolitniho planu uziva termin vetejny prostor v nasledujicim
vyznamu: ,, zatimco verejné prostranstvi je pojem cisté topograficky, oznacujict vzdy
konkrétni oblast na zemském povrchu, termin verejny prostor oznacuje i prostor virtualni,
tedy prostor sdilenych informaci — prostor myslenkovy stejné jako mocensky ¢i politicky. **
Pro tcely mapového zobrazeni vetejného prostranstvi jmenuje Koncept odiivodnéni

Ctyti zésady, které plocha musi spliiovat, aby byla oznacena jako vefejné prostranstvi.
Pokud bychom se v ptipadé¢ vetejného prostoru omezili ¢isté na jeho fyzickou slozku (tj.
vylou¢ime myslenkovy, mocensky a politicky prostor), mohou byt stejné zasady uzity

i pro vymezeni vefejného prostoru. Tyto zasady jsou: ,, verejné prostranstvi neexistuje,
pokud k nému nent verejny pristup, verejné prostranstvi je neslucitelné s kontrolovanym
prostredim — interiérem stavby; verejné prostranstvi je neslucitelné s potencialni,
komercné sezonni, nepredvidatelnou, i (pred)placenou pristupnosti; prostranstvi je
neslucitelné se specifickym legislativnim ci technologickym rezimem selekce dostupnosti,
ktery automaticky cast verejnosti vylucuje (IPR Praha /Koucky et al./, 2014).

V Manualu tvorby vefejnych prostranstvi hl. m. Prahy: ,, Pojem verejny prostor je pouzivin
pro verejné pristupnou komplexni fyzickou cast prostredi, kterou je kromé verejnych
prostranstvi také napriklad verejné pristupny prostor exteriéru mésta, vnitroblokil i
vnitiniho prostoru budov. Verejna pristupnost rovnéz vylucuje omezeny rezim uzivani
vyjma rezimu casového. Zdaroven je pojem verejny prostor pouzivan pro nehmotnou

rovinu prostredi, zahrnujict vztahy, myslenky, déje, média apod. Pojem verejny prostor lze
soucasné vnimat jako celek ¢i kontinuum. *“ (IPR Praha /Melkova et al./, 2014)

Za nejjednodussi definici vystihujici podstatu véci, ktera se v predchozich definicich
opakovan¢ objevuje, povazuji definici Jana Jehlika (2016) ,, verejny prostor je prostor
pristupny vSem lidem ve stejném reZimu. Verejny prostor je tedy predevsim ne-
diskriminacni*.

Stejny pohled zaujala i Metodika zadavani izemnich plant, ktera vefejny prostor
charakterizuje jako ,, pristupny bez omezeni*, av§ak s tim, ze ,, ona pristupnost miize byt
omezena rezimem (Casovym, polohovym nebo ¢innostnim), ale tento rezim potom plati pro
vSechny, nesmi mit charakter diskriminacni* (Jehlik a Plos, 2015).

Ze dvou naposledy uvedenych definic plyne naptiklad, ze oploceny vefejny park, ktery

se na noc zamyka, je vefejnym prostorem, protoze pravidla pfistupnosti plati pro vSechny
stejna. Placeny areal, napi. ZOO, ale vefejnym prostorem neni, protoze ke vstupu je tfeba
zaplatit vstupné, ¢imz jsou diskriminovani nemajetni. Stejné tak dalnice neni vetejnym
prostorem, protoze piistup na ni je limitovan vlastnictvim automobilu a fidi¢ského
opravnéni (zpusobilosti pro fizeni motorového vozidla). Ani vnitini hala nakupni galerie
neni v praxi vefejnym prostorem, protoze prosté vysedavani bez nakupovani zde zcela jisté
nebude tolerovano v§em skupinam lidi stejné.

Pojem vetejné prostranstvi je na rozdil od pojmu vefejny prostor ukotven v legislativeé

v § 34 zakona ¢. 128/2000 Sb., o obcich: ,, Verejnym prostranstvim jsou vSechna namésti,
ulice, trziste, chodniky, verejnd zelen, parky a dalsi prostory pristupné kazdému bez
omezeni, tedy slouzici obecnému uzivani, a to bez ohledu na vlastnictvi k tomuto prostoru. *
Veronika Sindlerové (2013) ve své préci identifikuje pouzivani pojmu vefejné prostranstvi
v legislative a riznych rozvojovych dokumentech, pficemz definici pojmu uvadi dle
zakona o obcich a k tomu dodava, zZe tato definice se v principu piili§ nelisi od jeji definice
vefejného prostoru (viz vyse) pouze s tim, ze vefejné prostranstvi dle této definice je

.,V praxi bézné chapano a interpretovano uzeji .

Koncept odtivodnéni Metropolitniho planu, kromé vyse uvedeného rozdilu mezi vetejnym
prostorem a vetejnym prostranstvim, uvadi dals$i uptesnéni pojmu vetejné prostranstvi,
respektive jeho vztahu k vetejnému prostoru: ,, Verejné prostranstvi je platformou pro
nekteré projevy verejného prostoru, samo o sobé je vsak jen jednou z jeho soucasti. Verejné
prostranstvi je ,, podlahou *“ verejného prostoru“ (IPR Praha /Koucky et al./, 2014).

Manual tvorby verejnych prostranstvi hl. m. Prahy v kontrastu k vefejnému prostoru fika,
ze vetejné prostranstvi je ,, prredevsim plocha, neboli ,, podlaha* exteriéru mésta, jejiz
nedilnou soucdsti jsou ale také veskeré prvky vybaveni verejnych prostranstvi. Verejné
prostranstvi je podmnoZinou verejného prostoru“ (IPR Praha /Melkova et al./, 2014).

Metodika zadavani tizemnich planu k vefejnému prostranstvi tika, ze ,,je piidorysnym
prumétem verejného prostoru a je oblasti organizace déjii v tomto prostoru** (Jehlik a Plos,
2015).

Pojem vetejné prostranstvi se tedy oprostuje od vyznamii sociologicko-politickych.
V ramci popisu fyzického vefejného prostoru oznacuje jeho ,,podlahu’ véetné vieho
vybaveni, respektive je jeho 2D primétem.

Pojem uli¢ni prostranstvi je relativné novym pojmem ukotvenym v legislative, konkrétné
v § 2, pism. z) natizeni ¢. 10/2016 Sb. hl. m. Prahy, Prazské stavebni pfedpisy (IPR Praha
/Hnili¢ka et al./, 2016): ,,ulicnim prostranstvim je cast verejného prostranstvi tvorend
vSemi ulicemi, naméstimi a témi cestami a plochami, které vytvareji zakladni sit obsluhy
a prostupnosti izemi; ulicni prostranstvi je obvykle vymezeno uli¢ni carou a miiZe byt
tvoreno jak zpevnénymi, tak nezpevneénymi plochami; ulicni prostranstvi a verejné
pristupné casti blokil spolecné tvori verejna prostranstvi.

Uli¢ni prostranstvi je tedy podmnozinou vetejného prostranstvi. V ptipadé klasického
blokového mésta je obvykle vymezeno fasddami budov. V zahradnim mésté tvoti hranici
vétsinou oploceni zahrad domt. V modernistickém mésté (v tzv. sidlistich) je vymezeni
slozit&jsi, protoze tyto struktury nebyly stavény s ohledem na uli¢ni ¢ary. Pfesto je
vétsinou mozné hranici uli€niho prostranstvi (uliéni ¢aru) urcit i zde, a to na vnéjsi hrané
zpevnénych cest zajistujicich zadkladni obsluhu izemi, tj. vefejné ptistupné plochy pred
jednotlivymi domy, vétSinou nezpevnéné a Casto znacnych rozmérd, jiz do uli¢niho
prostranstvi nespadaji.
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CESTA NEBO VEREINY
PROSTOR

Je ulice typem cesty nebo typem vetejného prostoru?

Metodika zadavani izemnich plant (Jehlik a Plos, 2015) oznacuje za zakladni prvky
vetejného prostoru cestu, misto a izemi (pfi€¢emz ulici uvadi jako obvykly prostorovy
projev cesty). Z toho by mohlo plynout, Ze ulice jsou podmnozinou cest a cesty jsou
podmnozinou veiejného prostoru. Na druhou stranu, kdyz mésto, respektive jeho fyzickou
stranku, rozdélime na hmoty a prostory, pak prvky cesta/misto/iizemi mizeme uplatnit
nejen na vefejny prostor, ale na prostor ve mésté obecné. A pak uz nemusi platit, Ze je cesta
podmnozinou veifejného prostoru; je zkratka jen podmnoZzinou prostoru.

Je vlastné mozné na cestu nahliZet jako na prostor? Vetejna prostranstvi je v méfitku
celého mésta mozné abstrahovat do podoby linii, ploch a bodi (IPR Praha /Koucky et al./,
2014). Pti bliz§im pohledu ale jde vzdy o 2D plochy se svymi hranicemi. Vefejny prostor
nad témito plochami je nékdy jasné vymezeny ve 3D za pomoci fasad budov a dalsich
hmot a jindy v pfipadé absence ohraniCujicich hmot je jeho vymezeni trochu mlhaveé,
tusené, prostor je zkratka otevieny (naptiklad prostor nabiezi — konci svislou rovinou
vedenou biehovou hranou, nebo je prostor feky jeho nedilnou soucasti? Nebo Londynska
ulice v blokové zastavbé Vinohrad s pétimetrovymi nevefejnymi pfedzahradkami — konci
vetejny prostor ulice svislou rovinou vedenou oplocenim piedzahradek, nebo je prostor
nad ptedzahradkami nedilnou soucasti vetejného prostoru?).

Pro cesty plati totéz. V méfitku mésta jsou to linie, ale pfi zazoomovani jde také o 2D
plochy. I vySlapana péSina na louce ma svou $itku. Pfesné ohraniceni cesty nékdy neni
zcela ziejmé, Casto jde spiSe o rozhrani, ale totéz nékdy plati i pro vefejna prostranstvi.

A stejné jako v piipadé vetejného prostoru, i v piipadé cest mize byt cesta vymezena
prostorové. Lze pak hovofit o prostoru cesty, ktery je nékdy vymezen hmotami a nékdy

je otevieny do okoli. Napftiklad chodba nebo tunel jsou ur€ité cesty se zcela jasné
vymezenym prostorem. Pfesto ale plati, ze zakladni urcujici vlastnost cest je, ze odnékud
nékam vedou, a jejich plo$né a prostorové vymezeni je az druhotné (pokud cesté zménime
jeji sitku, pak jsme cestu jen upravili; pokud ji pfesmérujeme do jiného cilového bodu, pak
jsme z ni udélali GpIné jinou cestu).

Je tedy ulice spise vefejnym prostorem nebo spiSe cestou (prostorem cesty)? Pokud
bychom za zakladni mnozinu vzali prostor ve mésté obecné, pak jednou podmnozinou
prostorQ jsou vetejné prostory a jinou podmnozinou jsou cesty. Tyto podmnoziny vétSinou
lezi jedna na druhé, ale ne vzdy. Existuji vefejné prostory, které nejsou cestou (naptiklad
park; pozn.: ale cesta v parku jiz ano). A existuji i cesty, které nejsou vefejnym prostorem
(napriklad plavebni kanaly, zeleznice, dalnice). Je ulice podmnozinou vefejného prostoru
nebo cest? Nebo obojiho? Existuje ulice, ktera neni vefejnym prostorem? Existuje ulice,
ktera neni cestou?

Vykladovy i etymologicky slovnik ulici v prvé fadé oznacuji za cestu. Naopak zminka

o vefejném prostoru se neobjevuje v zadné z definic slova, ani v jeho etymologii (viz
kapitolu 1). Zkusme ale jeste najit vhodné piiklady z praxe. Tieba Zlata ulicka na
Prazském hrad¢ je cestou (vede k Daliborce ¢i do jednotlivych domt), ale vefejnym
prostorem pfestala byt v okamziku, kdy byl do ni zpoplatnén vstup. Ulici je vSak
nepochybné stale dal. Naopak vefejné pfistupny prostor ptipominajici svym prostorovym
usporadanim ulici, ktery ale nikam nevede, ulici neni. Jako pfiklad takového prostoru si
muiizeme predstavit hodné tizké a hodné dlouhé nadvori, které bude slepym uzavienym
prostorem — takovy prostor ulici nenazveme, maximalné bychom fekli, ze to je takova

OBR5.6 ZLATA ULICKA

Zlata ulicka na Prazském hradé je cestou
(vede k Daliborce ¢i do jednotlivych dom), ale
vefejnym prostorem prestala byt v okamziku,
kdy byl do ni zpoplatnén vstup. Ulici je vSak
nepochybné stale dal.

,Jjakoby ulice”. Jinym piikladem muize byt ulice obestavéna jen z jedné strany — napiiklad
ul. Milady Horakové podél Letenské plang. Vefejnym prostorem je zde vSe mezi zastavbou
a fekou (ulice, plan, park véetné svahu nad nabfezim, nabiezi). Pokud odsud odebereme
cestu Milady Horakové (tj. zrusime vozovky, tramvaj, chodniky) a plan dotahneme az k
zastavbe, pak jsme nezménili prostorové usporadani, nezmeénili jsme ani status prostoru ve
smyslu jeho vefejnosti, a pfesto ulice zmizela. Protoze zmizela cesta.

Ulice je tedy vzdy cesta, ale ne vzdy vetejny prostor. To neznamend, ze by mélo byt
chybou pouzivat pojem ulice jako jednu ze zékladnich kategorii vetejného prostoru. Ulice
je nepochybné jednou z typologickych kategorii vefejného prostoru; pouze dokaze v
néekterych ptipadech pojmout i néco navic — proto kdyz postupujeme obracené smérem od
pojmu ulice, pak musime zahrnout i toto ,,néco navic*, a je proto korektnéjsi ulici vymezit
jako kategorii cesty.

Abychom pojem ulice, ptipadné piimo hlavni ulice, pevné vymezili v ramci uceleného
systému tfidéni, bude potieba vice prozkoumat moznosti tfidéni méstskych cest, coz je

predmétem nasledujici kapitoly.
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3.1 ReSerSe existujicich nomenklatur

Zpusob tfidéni a pojmenovani jednotlivych kategorii cest jsou odvislé od hlediska,
z jakého na tfidéné cesty nahlizime.

Za nejplatnéj$i metodiky tfidéni daného obdobi a mista lze zfejmé povazovat ty, jez byly
zakotveny v mistnich pravnich piedpisech. Ty byly nejspis podpoteny jistou spolecenskou
shodou a fidily se jimi realné zasahy do struktury mésta.

pobocné a ulice postranni a pricné. Z urCeni kategorie vyplyvala minimalni pozadovana
Sitka ulice uplatnéna pii upravach stavajicich ¢i zakladani novych ulic. Hlavnimi zajmy
sledovanymi fadem pii tom byly hygiena, bezpecna a snadna chtize a vozba, okraslovani
meésta a jeho stavebni rozvoj (zakon 40/1886, § 2).

S nastupem automobilové dopravy ve 20. stoleti vyvstanula potieba cestni sit’ uzptsobit
novému fenoménu a podle toho ji zacit systematizovat. V roce 1916 v Americe navrhuje
Charles Mulford Robinson déleni na ulice ilavni dopravni a vedlejsi obytné, coz je

tiidéni stale jesté vychazejici z filozofie rozdéleni na ulice hlavni a vedlejsi podobna jako
v 19. stoleti, zaroven uZ ale jde o reakci na narustajici dopravu s ideou vytésnéni prijezdné
dopravy z obytnych ¢tvrti. Kategorizaci, ktera jiz velmi precizné tfidi cesty dle jejich
vyznamu pro automobilovou dopravu, nasledné ve 30. letech vyvinul a zavedl do praxe
nove zalozeny Institute of Traffic Engineers (ITE). Zaveden¢ kategorie freeway, arterial
road, collector, local road se 1i8i dle vztahu miry pohybu vozidel a obsluhy pfilehlych
pozemki (Jacobs et al., 2002). Na poli automobilové dopravy jde dodnes o nejrozsifené;si
nahled na tiidéni cest ve méste.

V Praze je tento piistup uplatnén v roce 1953 v Osnové smérnic pro dimensovani ulic na
tizemi hl. m. Prahy (Ustiedni narodni vybor hl. mésta Prahy, 1953), kter4 délila cesty na
dopravni a pristupove.

Do soucasné Ceské legislativy jsou pak uz transponovany vyse uvedené anglické terminy
freeway, arterial road, collector, local road. Norma Projektovani mistnich komunikaci i
zékon o pozemnich komunikacich shodné pouzivaji oznaceni ,,mistnich komunikaci“ jako
rychlostni, sbérné, obsluzné, se smisenym provozem, s vyloucenim motorového provozu.
Norma stanovuje navrhové parametry (fikd, jak se ma pro danou kategorii komunikace
navrhovat), zakon fesi spravni zatfidéni mistnich komunikaci (fik4, jakou dopravni funkci
dana cesta ma mit). Hlavnimi zajmy sledovanymi touto filozofii je minimalizace zdrzeni
vozidel a odvedeni prijezdné dopravy z reziden¢nich oblasti.

Jelikoz se ve druhé poloving 20. stoleti méstské cesty ¢asto navrhovaly pouze podle
kritérii této jedné filozofie a ostatni hlediska byla opomijena, doslo ke znatelnému oslabeni
pestrosti charakterti cest a ke snizeni jejich obytné kvality (Jacobs et al., 2002; Dover a
Massangale, 2014). Reakei je pak v posledni dob¢ snaha o renesanci ulice jako vetejného
prostoru a s tim souvisejici restaurovani tradi¢nich kategorii ulic a jejich systematizovani
v nomenklatuie uzivajici pojmy bézného ,,hovorového* jazyka.

Pravé tato renesance ulice je velkym tématem Allana B. Jacobse, jehoz stézejni kniha
Great Streets (1995) se soustiedi praveé na kvality ulice, které z ni délaji skute¢né kvalitni
méstsky prostor. Jacobs se zamé&fuje na great streets, ,,0zasné ulice®, ¢ili ne nutné v§echny
cesty ve mésté, a ty tfidi podle jejich charakteru. RozliSuje ancient streets, medieval

streets, post-medieval streets, boulevards, central walkway streets, major central
commercial streets, small town main streets, residential boulevards, residential streets,
tree streets, one-sided streets. Tyto kategorie nemaji ambici pojmout vSechny typy cest,
naopak je uvedeno, Ze jedna ulice miZe spadat najednou do vice kategorii. Uelem takto
vymezenych kategorii, stejné jako celé knihy, je ukazat pestrou $kalu zcela rozdilnych ulic,
kdy vSechny z nich mohou byt uzasné.

V nedavné dobe¢ toto téma znovu ozivili a komplexné pojali Victor Dover a John
Massangale svou knihou Street Design (2014). V této knize jiz 1ze nalézt snahu vytvofit
novou komplexni kategorizaci ulic, kterou autofi explicitné stavi jako opozici vuci
dopravni klasifikaci, ve snaze zdGraznit jiné role ulic nez jen tu dopravni. Autofi rozlisuji
kategorie multiway avenue & boulevard, avenue & boulevard, promenade & rambla, main
street, downtown street, neighborhood street, pedestrian passage & step street, parkway.

S pokusem precizné a bez emoci kategorizovat cesty ptrichazi ve stejné dobé¢ disertacni
prace Veroniky Sindlerové (2013). Tato prace ve skuteénosti kategorizuje typologii
vetejného prostoru, kde cesty, respektive ,,prostory liniového typu®, jsou jen jednim ze
zakladnich typl v ramci ,,zakladni / obecné typologie®. Prostory liniového typu prace déli
na ulice, nabrezi, priichody, silnice, promenddy, cesty v krajiné, podloubi, loubi, kolonddy,
prijezdy, priichody, pasaze, nakupni galerie, podjezdy, podchody, mosty, lavky. Toto
tiidéni v obecné typologii nema prostory tfidit podle jediného klice, ale ma reprezentovat
., konsensus, postupné ustdaleny, vseobecné uznavany mod chapani verejnych prostorii,
nejen mezi odbornou verejnosti, ale i mezi laiky “ (Sindlerova, 2013).

Jednim konkrétnim typem cesty, tzv. high street, kterd se svym pojetim dost blizi predstave
0 hlavni ulici, se podrobné zabyva Matthew Carmona (2015). Tento typ ulice piedstavuje
vyznamnou cestu ve struktuie mésta, se silnou centralitou a gravita¢ni silou vii¢i svému
okoli, ktera se obvykle vyznacuje pestrosti vyuziti pfilehlych domt s obchody v parteru.
High streets byvaji dilezitou spojnici pro dopravu v§eho druhu a soucasné cilovou
destinaci samy o sob¢.

V prazském prostiedi aktualné vzniklo a vznika hned nékolik dokumentd, které jsou
vzajemné provazané, pricemz kazdy si pro své potieby ustanovuje vlastni kategorizaci
ulic. Prazské stavebni piedpisy (IPR Praha /Hnilicka et al./, 2016), dale jen ,,PSP*, tridi
ulice hierarchicky z hlediska jejich urbanistického vyznamu, ktery ma vyplyvat z pozice
ulice ve struktufe mésta bez ohledu na momentalni feseni uli¢niho profilu ¢i dopravniho
systému, ¢imz se PSP piiblizuji zptisobu ¢lenéni v 19. stoleti. PSP takto rozlisuji méstské
tridy, vyznamné ulice, lokalni ulice, obsluzné ulice. Navazujici dokument Metropolitni
plan, ktery je v tuto chvili zpracovan v navrhu k projednani (IPR Praha /Koucky et al./,
2017), vychazi ze stejného principu — rovnéz rozlisuje hierarchické tirovné uli¢nich
prostranstvi ve ¢tyfech kategoriich, které jsou zaloZené na stejném principu jako v piipadé
PSP. Metropolitni plan rozlisuje kategorie metropolitni, ctvrtove, lokalitni a mistni. Tyto
kategorie jsou s PSP v zasadé provazany, pouze s tim rozdilem, ze dveé nejnizsi tirovné z
PSP (lokalni ulice a obsluzné ulice) jsou agregovany do jedné kategorie ,,mistni* a naopak
v ramci nejvyssi urovné PSP (méstské tfidy), ktera v Metropolitnim planu odpovida
kategorii ,,Ctvrtove®, jsou vyclenény vybrané cesty do kategorie jakoby jesté vyssi,
nazvané ,,metropolitni“. Tato kategorie ale spiSe nez popisem stavu je de fakto autorskym
navrhem, kdy Metropolitni plan chce timto nastrojem dvéma osam (severojizni magistrale
a severnimu diametru) poskytnout odlisny zptisob regulace a prosadit je v kompozici mésta
jako hlavni kompozi¢ni prvek obrazu mésta v 21. stoleti. Tfetim dokumentem provazanym
s PSP a Metropolitnim planem, je Manual tvorby vefejnych prostranstvi hl. m. Prahy (IPR
Praha /Melkova et al./, 2014). Ten s ohledem na sviij ticel pracuje s jinou metodou t¥idéni.
Rozlisuje ulice zejména podle jejich zatizeni motorovou dopravou, protoze ta ovliviiuje
moznosti zivota v ulici. Manual rozliSuje ulice zatizené motorovou dopravou, vyznamné
ulice se zklidnénym provozem, klidné a zklidnéni ulice, sdileny prostor a pro tyto kategorie
doporucuje rozdilna feseni parteru.

3.2 Srovnani nomenkiatur

Ve vybéru prozkoumanych nomenklatur jsou zastoupeny platné ¢i pfipravované
legislativni a koncepéni dokumenty uzivané na uzemi Prahy (Prazské stavebni piedpisy;
Metropolitni plan; Manuél tvorby vefejnych prostranstvi hl. m. Prahy; CSN 73 6110
Projektovani mistnich komunikaci; Zakon ¢. 13/1997 Sb. o pozemnich komunikacich),
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dale dokumenty, z nichz se nekteré kategorizace uzivané v dnes platnych materialech
vyvinuly, a nakonec soudobé publikace, které svou kategorizaci polemizuji se zavedenym
ttidénim cest dle dopravni funkce.

Na prvni pohled je vidét ur¢itd podobnost a soucasné nejednotnost pouzitych nomenklatur.
Pojmy se i pti své nejednotnosti nékdy prekryvaji, jindy jsou zcela nesoumétitelné.
Zaroven vsechny piedlozené dokumenty maji nebo mély velkou vahu a neni mozné
jednoduse tvrdit, ze nektery zptisob tiidéni je spravnéjsi nez jiny. Je ziejmé, ze tiidéni

v riznych dokumentech zohlediuje rozdilna hlediska. Ukazuje se tim, ze na cesty je
mozn¢é nahlizet vice pohledy. Rozmanitost pohledt pfi tom neptedstavuje chybu, ale
naopak hodnotu. Vrstvenim rtiznych pohledu totiz ziskdvame komplexnéjsi obraz o cesté.
Z kategorii, které prezentované dokumenty k tfidéni cest pouzivaji, jsou patrna 3 rizna
hlediska, ¢ili 3 vrstvy celkového obrazu. Tyto tii vrstvy pii pohledu na mésto uziva i
Metodika zadavani izemnich plant (Jehlik a Plos, 2015). Témito vrstvami jsou:

1) metastruktura: vztah cesty k zakladnimu urbannimu vzorci mésta, ¢asti mésta
2) struktura: fyzické vymezeni a provedeni cesty
3) infrastruktura: vyuZiti cesty v urcitém systému (zde systém automobilové dopravy)

Jisté existuji dal$i vrstvy, nicméné pro ucely této prace by mély tyto tii postacit.

I predstavené dokumenty se vejdou do tohoto rozvrstveni. Tabulka €. 1 na proté&jsi strané
seskupuje dokumenty podle vrstvy, kterou dokument kategorizuje, a nachazi praniky mezi
uzitymi kategoriemi.

3.3 Zhodnoceni nomenkiatur

Dlouhodobé stabilizovana je katagorizace ve vrstveé infrastruktura (pozn.: zde je vzdy
fe¢ o infrastruktuie pro automobilovou dopravu). Mezi jednotlivymi dokumenty lze
nalézt jednozna¢né pruniky. Pouzivané kategorie zaroven pokryvaji plnou skalu moznosti.
Metodika ITE oproti ¢eskému zdkonu a norme nabizi podrobnéjsi ¢lenéni v nejvyssi
kategorii (rozliSeni freeway x arterial road), naopak zakon a norma ¢leni podrobng&ji
nejnizsi kategorii (rozliSeni komunikace /71. a IV. tridy v ramci local roads).
Kategorizace ve vrstvé metastruktura je srozumitelné ukotvena v PSP i Metropolitnim
planu, které v zasad¢ vychazeji ze stavebniho fadu pro Prahu (Zakon 40/1886). Stavebni
fad mél tfi kategorie, pfi¢emz PSP rozdéluji dale do dvou tu spodni, naopak Metropolitni
plan rozdéluje do dvou tu horni. Pfi srovnani pojmoslovi PSP a Metropolitniho planu

se nazvy kategorii v PSP jevi jako blizsi bézné uzivanému jazyku, avSak tyto nazvy
neumi pfili§ pracovat s cestami v nezastavénych ¢astech mésta (které je tézko nazyvat
ulicemi) a s ulickami ve stfedovékych jadrech (kde naptiklad Celetna ulice je z hlediska
zakladniho urbanniho vzorce mésta cestou nejvyssi kategorie (je soucasti praptivodni
kontinualni a dodnes nepfetrzené a dodnes uzivané radialni cesty od vltavského brodu
na vychod zemg), avsak oznaceni méstskd trida, tak jak tomuto pojmu bézné rozumime,
s Celetnou ulici pfili§ nekoresponduje; zadna z nizsich kategorii ov§em nepiichazi v ivahu
z divodu vyznamu cesty). K obecnému vyuziti se proto jevi jako vhodnéjsi pojmoslovi
Metropolitniho planu pro jeho vétsi univerzalnost. I u této kategorizace ale mohou nastat
potize, a to v piipadé¢ mensich mést, kde miize byt problém roziadit cesty do Ctyi (tedy
prili§ mnoha) kategorii.

Kategorizace ve vrstveé struktura je ve srovnani s infrastrukturou a metastrukturou
nejméné jednoznacnad. Plyne to z toho, Ze tato vrstva neni tfidéna hierarchicky, ale
typologicky. A typt (a ptipadné dalsSich atypll) miize byt neomezené mnozstvi, takze je
prakticky nemozné vytvofit Uplny seznam kategorii, které pokryji celou $kdlu moznosti.
Nicméné lze alespon utfidit jednotlivé zauzivané pojmy tak, abychom nemichali jablka

s hruskami — nékteré pojmy patii do jednoho kosiku tfidéni a jiné zase do jiného. A
piislusny kosik je odvisly od kritéria, které pro tfidéni pouzijeme. Vybér dulezitych
kritérii rozhodnych pro rozliSovani typt miizeme odvodit z pfedstavenych ptikladi
tfidéni. Nasledujici tabulka €. 2 ve sloupci nalevo uvadi seznam jednotlivych typa, které
se objevuji v pfedstavenych publikacich, a ve sloupcich napravo uvadi rozhodujici znaky
dané¢ho typu. Tyto znaky jsou rozdéleny do jednotlivych sloupcii podle toho, kterou
vlastnost cesty specifikuji (tj. které kritérium tfidéni je pro jejich definovani uzito). V tomto
bodé¢ je dobr¢ si pfipomenout, ze vrstva struktura ma pojednéavat o fyzickém vymezeni

a provedeni cesty. Prvni kritérium prostorového vymezeni tak ma ve vrstve struktura
vysostné postaveni, protoze definuje zakladni strukturalni (prostorovy) ramec cesty. Druhé
kritérium povrch souvisi hodné s tim, jaké infrastruktuie dana cesta slouzi. A pravé toto

METASTRUKTURA

Zakon 40/1886

Praiskeé stavebni predpisy

Metropolitni plan (navrh)

hlavni tfidy

meéstskeé tridy

metropolitni uliéni prostranstvi

ctvrtové uliéni prostranstvi

vyznamné ulice

lokalitni uliéni prostranstvi

lokalni ulice

mistni uliéni prostranstvi

obsluzné ulice

STRUKTURA
M. Carmona (2015] V. Sindlerova (2013) A. B.Jacohs (1995) \l. Dover, J. Massengale (2014
ulice ancient streets downtown street
medieval streets
post-medieval streets
boulevards multiway avenue & boulevard
avenue & boulevard
central walkway streets promenade & rambla
high street major central commercial streets main street
small town main streets
residential boulevards
residential streets neighborhood street
one-sided streets
nabrezi
...... E)’rl'.l.;JChOd pedestrian passage & step street
..... ;illlhice tree gfreets parkway
..... f)}'(‘)mena’da
cesta v krajiné
podloubi
loubi
kolonada
prijezd
prachod
pasaz
nakupni galerie
podjezd
podchod
most
lavka
INFRASTRUKTURA
Ch. M. Robinson Institut of Traffic Dimensovaniulicy  GSN73 6110 Zakon €.13/1997Sh. Manual veiejnych
(1916) Engineers (1941) Praze (1953) prostranstui
main traffic streets freeways dopravni A - rychlostni . tFidy
""" arterial roads B - sbéme II. tFidy ulice zatizene
""" collectors motorovou dopravou
..... mlnor residence'gtreets local roads pfistuﬁévé C - obsluzné 1. tFidy '\'/“yznamné ulice se
zklidnénym provozem
""" Kiidné a zklidn&né ulice
D1 - se smiSenym IV. tfidy sdileny prostor
provozem

D2 - s vylou¢enim
motorového provozu
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TRIDENi V METASTRUKTURALN{ VRSTVE

hlavni
vedlejsi

DILCI HYPOTEZA A1

Cesty ve mésté Ize pfi hierarchickém tfidéni
roztfidit do dvou dichotomickych kategorii.
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kritérium byva ¢asto nespravné smeSovano s kritériem prvnim. Prostorové vymezeni

a povrchové feseni (respektive infrastrukturalni uréeni) jsou vsak dvé rizné véci, jak

bude blize popsano v nasledujici kapitole. Ttetiho kritéria Sirka se nékteré typy dotykaji,
avsak nabyvané hodnoty (Siroka x uzka) jsou dosti vagni a neni moc ziejmé, jak z tohoto
pohledu cesty piesnd hodnotit. Ctvrté kritérium usporddani je vyuzito u typt rambla,
multiway avenue & boulevard a avenue & boulevard, avsak v tomto piipad¢ jde spiSe o
jakysi podtyp kategorie bulvdr na tirovni typologie uli¢nich profilti (Jacobs et al., 2002),
jelikoz tu jde o jedno z vice moznych architektonickych feseni stejného prostoru. Mimo
tyto Ctyfi strukturalni kritéria se v n¢kolika ptipadech objevuje také kritérium vyuZiti,
respektive typologie okolnich domi (obytné domy, domy s otevienym parterem), je ale
otazka, jestli toto kritérium jesté spada do strukturalniho hlediska. Je sice pravda, Zze domy
daného vyuziti, respektive typologie, maji i urcité spole¢né fyzické znaky, avSak vyuziti se
muze v ¢ase proménovat a neshodovat se s ptivodni typologii a pfitom zména nebude mit
na fyzicky (prostorovy) stav cesty zadny dopad. Poslednim uzitym kritériem je historicky
puvod ulice (napt. stredoveka), resp. umisténi ulice v jadru mésta (downtown street). Zde
je pak zase otazkou, jestli neni v tomto pripad¢ urcujici spise mala Sitka ulice, Cili jestli
skute¢né historicky piivod, resp. umisténi v jadru mésta, je samostatnym kritériem. Pokud
ano, pak ale nejde o kritérium strukturalni. Pti celkovém pohledu na tabulku je ziejmé,

ze jednotlivé systémy tiidéni necti jednotny kriterialni ramec a skute¢né nékdy dochazi k
miseni jablek s hruSkami, coz neprospiva piesnosti diskuze, ve které operujeme s t€mito
pojmy. Proto bude dobré pojmy uttidit a sestavit solidné vystavény systém, ve kterém bude
mozné piirozené a logicky ukotvit nejbéznéjsi typy cest ze strukturalniho pohledu. Na
zavér nutno dodat, ze sestaveni systému tfidéni tak, jak je prezentovan v této praci, nebylo
nezbytné cilem pouzitych dokumentt, takZze nelze dovozovat, ze by snad mély byt tyto
dokumenty chybné.

3.4 \Vlastni navrh tfideni
3.4.1 Metastruktura

V predchozi kapitole bylo zhodnoceno, ze kategorizace Metropolitniho planu nabizi dobré
pojmoslovi ve smyslu jeho univerzalnosti, nicmén¢ ze mize byt nékdy problém (zvlaste

u mens$ich mést — pro které nebyl Metropolitni plan navrhovan) roztadit cesty hierarchicky
do jeho ctytech (prili§ mnoha) kategorii. Zajimavé je v tomto ohledu dichotomické déleni
v infrastrukturdlni vrstvé v metodice Ch. M. Robinsona (1916) a v Osnové smérnic

pro dimenzovani prazskych ulic (1953), kde plné funguje pievod z ostatnich metodik
mnohakategorickych do téchto metodik dichotomickych. Moznost uziti dichotomické
metodiky tfidéni se tedy nabizi i v metastrukturalni vrstvé (v obou piipadech jde o tridéni
hierarchické a to musi byt agregovatelné az do tirovné dvou kategorii).

Dichotomické déleni (cesta hlavni x vedlejsi) predstavuje nejzakladnéjsi a nejjednodussi
Clenéni, které je dostate¢né obecné na to, aby obsahlo cesty ve vSech prostiedich
(stfedoveéké jadro, krajina i mala mésta). Rozhodujici je pak vzdy jen vztazna mnozina,
vuci které hierarchii uréujeme. Z celoméstského pohledu jsou hlavnimi pouze cesty, které
piedstavené dokumenty hodnoti jako ilavni tridy / méstské tiidy / étvrtové ¢i metropolitni
ulicni prostranstvi. Ze ¢tvrtového pohledu jsou hlavnimi i Zivejsi ulice pobocné /
vyznamné ulice / lokalitni ulicni prostranstvi.

Tato prace proto navrhuje v metastrukturalni vrstveé hierarchické ttidéni do dvou
dichotomickych kategorii: cesty hlavni a vedlejsi. Ptedpoklad, ze cesty je mozné roztridit
do dvou dichotomickych kategorii, bude nutné ov¢tit, respektive prokazat. Jde o prvni dil¢i
hypotézu.

Obecnym kritériem ttidéni je vztah cesty k zakladnimu urbannimu vzorci mésta (viz
kapitolu A.3.2). Toto obecné kritérium je ale tieba jesté rozvést do diléich kritérii, kterd
budou exaktnéji hodnotitelna, aby bylo mozné u jednotlivych cest jednozna¢né stanovit
prislusnou kategorii.

Metropolitni plan (IPR Praha /Koucky et al./, 2017) uziva k zatiidéni cest kritéria
podrobné vypsana na nasledujici stran¢ v bo¢nim sloupci. Pouzita kritéria jsou dost
pocetnd, coz souvisi s tim, ze se podle nich tfidi cesty do Ctyt kategorii a navic nejen cesty,
ale i namesti a parky. Pro nase ucely dichotomického tfidéni cest bude mozné kriterialni
hodnoceni zjednodusit. Uvedena kritéria navic neposkytuji jasny navod, jak danou véc
hodnotit (zattidit), spiSe jen navadéji hodnotitele, jaké aspekty mé zohlednit. To je patrné

UYMEZENI POVRCH SIRKA USPORADANI  UYUZITIDOMU UMISTENI
A.B. Jacohs [1995)
ancient streets domy uzka
medieval streets domy uzka jadro mésta
post-medieval streets domy uzka jadro mésta
boulevards domy Siroka jadro mésta
central walkway streets domy Siroka stredovy
chodnik
major central commercial streets domy aktivni parter
small town main streets domy aktivni parter
residential boulevards domy nebo plot Siroka bydleni
residential streets domy nebo plot bydleni
one-sided streets f:iomy .
jednostranné
tree streets stromy
\l. Dover, ). Massengale (2014)
downtown street domy uzka jadro mésta
multiway avenue & boulevard domy Siroka postranni
vozovky
avenue & boulevard domy Siroka stredova
vozovka
< L stfedovy
promenade & rambla domy Siroka chodnik
main street domy aktivni parter
neighborhood street domy nebo plot bydleni
pedestrian passage & step street domy nebo plot pro pési uzka
parkway stromy
V. Sindlerova (2013)
ulice domy
........ . ) o vodni plocha
nabrezi . .
jednostranné
prachod domy nebo plot pro pési uzka
silnice oteviena plocha Zpevnena pro
auta
promenada pro pési
cesta v krajiné oteviena plocha nezpevnéna
......... . domy, sloupy, L
podloubi strop pro pési
loubi klenba pro pési
kolonada sloupy, strop pro pési
prujezd domy, strop pro auta
prdchod, pasaz, nakupni galerie domy, strop pro pési
......... . v terénu
podjezd sastfesend pro auta
podchod terén, strop pro pési
most vzduch pro auta
lavka vzduch pro pési
M. Carmona (2015)
high street domy aktivni parter




OBR.7 HLAVNi CESTY DLE TETO PRACE
Cesty zatfidéné mezi hlavni podle kritérii navrzenych v této
praci.

OBR.8 HLAVNI CESTY DLE METROPOLITNIHO PLANU
Cesty zatfidéné do nejvyssich dvou hierarchickych urovni
dle verze 2.2 (¢erné) a verze 3.3 (Cervene).

Zdroj: IPR Praha

KRITERIA TRIDENI METROPOLITNIHO PLANU
- obraz mésta:

Je prostranstvi vSeobecné znamé nebo je na
ném znamy vyhled na prazské panorama?

Je prostranstvi krystalizaénim mistem lokality?
Je vztaznym mistem lokality podporujicim ¢teni
mésta a fungujicim pro orientaci ve mésté?

- prostorovy vyznam:

Je prostranstvi uréujicim kompoziénim

prvkem ¢tvrti nebo lokality? Jsou parametry
prostorového zaloZeni vefejného prostranstvi
velkorysé? (napf. vétsi Sitka, délka ulice, osovy
smér k vyznamnému cili, rozloha prostranstvi,
patefni cesta)

Je prostranstvi vyznamnym historickym mistem,
osou nebo cestou? Je prostranstvi dulezité

z hlediska vyvoje struktury mésta? (napf. stara
zemska cesta, historické jadro osidleni)

Je prostranstvi dulezitym propojenim ¢asti
mésta nebo propojuje hierarchicky vyse
postavena prostranstvi?

- vyuzivani prostoru:

Je prostranstvi zivé? (vysoka frekvence pohybu
pésich, cyklistd, vy$$i mnozstvi déjd)

Je prostranstvi uzlem vefejné dopravy,
vyznamnou trasou vefejné dopravy nebo
vyznamnou kfizovatkou vefejné dopravy?

Je prostranstvi dulezité pro sit' vefejné dopravy?
(napf. je zde stanice metra, tramvajova trasa
nebo frekventovana autobusova trasa)

Je prostranstvi vyznamnym pobytovym
prostorem, je astym rekrea¢nim cilem nebo
mistem setkavani? Mistem, kde se lidé zdrzuji?
Ma vysoky spole¢ensky vyznam?

Vytvari prostranstvi pfedprostor dulezité vefejné
instituci, stavbé ob&anské vybavenosti nebo
kulturniho centra? Ma vysoky reprezentativni
vyznam?

Je parter prilehlé zastavby zivy? Vymezuje
prostranstvi zastavba, ktera obsahuje

z vétsiny zalozeny parter, nebo poradaji se

na prostranstvi pravidelné trhy? Ma vysoky
ekonomicky/obchodni vyznam?

(IPR Praha /Koucky et al./, 2017)

KRITERIA TRIDENI NA HLAVNi R VEDLEISi
Cesta je hlavni, pokud splni sou¢asné
kritérium 1 i kritérium 2.

- kritérium 1:

Cesta je soucasti spojnice vice ¢tvrti nebo tvori
hranici mezi ¢tvrtémi.

- kritérium 2:

Cesta se vyjima mezi okolnimi cestami v
alespori jednom ze strukturalnich parametra:
Sitka, délka, pfimost, pribéznost, smér.

DILCi HYPOTEZA A2

Na zakladé zvolenych kritérii Ize rozfadit cesty
do dvou pfislusnych kategorii.

UYHODNOCEN( HYPOTEZ A1 + A2

Dle zvolenych kritérii byl proveden vybér
hlavnich ulic v ¢asti Prahy zastavéné kompaktni
blokovou zastavbou (viz obr. 7). VSechny

cesty byly jednoznacné rozfazeny na hlavni a
vedlejsi. Hypotézy A1 a A2 tak byly prokazany.

i z porovnani navrhu Metropolitniho planu ve verzi 2.2 a v pozdé&jsi verzi 3.3, kdy i pfi
totozném souboru kritérii byly cesty roztiidény rizné (viz obr. 8). I z tohoto diivodu bude
zjednoduseni kritérii ucelné.

Za diskutabilni aspekt uvedenych kritérii 1ze pak povazovat to, ze zohlednuji i vyuzivani
prostoru. To sice s hierarchickym vyznamem cest souvisi, ale obracen¢ — vyznam se
neodviji od vyuziti, ale naopak vyuziti se odviji od vyznamu. Tramvaj je vedena po

hlavni ulici, protoze tato ulice je vyznamna (spojuje ¢tvrti, je Sirokd, apod.), nikoliv ze

by se ulice stavala vyznamnou (z hlediska vztahu k zdkladnimu urbannimu vzorci mésta)
tim, Ze po ni vede tramvaj. Vedeni tramvaje je infrastrukturalni zalezitost a ta ma slouzit
struktufe, kterd ma slouzit metastruktuie (Jehlik a Plos, 2015). Vedeni infrastruktury

nema stanovovat obraz mésta, ale ma se mu podiizovat. To je dilezity pozadavek na
utvareni mést, protoze nedodrzeni tohoto principu (tj. naptiklad umisténi tramvaje do jinak
nevyznamné cesty namisto do cesty pfirozené¢ vyznamné vedouci kousek opodal) vede

k celkovému znecitelnéni mésta, ke $patné orientaci, ke Spatnému chdpéni prostorovych
vztahll ve mésté. Stejné pretoCenti pri¢iny a nasledku se tyka tfeba téz zivého parteru domi
— ten vznikd na cestach s vy$§im pohybem chodct a k tomu dochazi na cestach, které do
sebe svadeji proudy chodcii diky jejich pozici v §irsi cestni siti — ¢ili zivy parter vznika

na vyznamnych cestach a nikoliv Ze by se cesta stavala vyznamnou tim, Ze je na ni zivy
parter. Totéz se tyka potadani trhii apod.

Tato prace navrhuje dvé kritéria pro zhodnoceni, zda je cesta hlavni ¢i vedlejsi, pficemz
aby byla cesta oznacena jako hlavni, musi splnit kritéria obé&. Kritérium 1: Cesta je soucasti
spojnice vice ¢tvrti nebo tvofi hranici mezi Ctvrtémi. Kritérium 2: Cesta se vyjima mezi

okolnimi cestami v alesponl jednom ze strukturalnich parametri: Sitka, délka, pfimost,
prubéznost, smér.

Piedpoklad, ze cesty lze roziradit na zdkladé téchto kritérii je druhou dil¢i hypotézou.

Pro ovéteni kritérii byl podle nich proveden vybér hlavnich cest v Praze, respektive

v ¢asti Prahy zastavéné kompaktni blokovou zastavbou (viz obr. 7). VSechny cesty byly
rozfazeny. Hypotézy A1 i A2 tak byly prokazany. Pozn.: V ¢asti C této prace je uspeésné
proveden vybér hlavnich cest i v jiném mésté, nez jen v Praze, coz dale potvrzuje
pouzitelnost navrzenych kritérii.

Zajimavé je jesté porovnani se zatiidénim dle Metropolitniho planu. To se pomérné
vyrazné proménilo mezi verzemi 2.2 (31. 5. 2016) a 3.3 (29. 9. 2017), prestoze soubor
kritérii zustal stejny (viz obr. 8). Oproti kritériim v této disertaci vymezila verze 2.2 vice
hlavnich cest, zatimco verze 3.3 naopak méné. Nejviditelngjsi rozdil mezi aktualni verzi
Metropolitniho planu a touto praci je v oblasti historického jadra, kde Metropolitni plan
jako hlavni nevymezuje zadné cesty uvnit Starého Mésta, Hrad¢an apod. (na rozdil

od verze 2.2). Mize to byt zpuisobeno tim, Ze v téchto ulicich neni vedena vyznamna

trasa automobilové dopravy, anebo, a to mozna spis, faktem, ze k zatidéni ulic se

v Metropolitnim planu vztahuji regulativy umoznujici intenzivnéjsi vystavbu, coz mohlo
byt v téchto lokalitach povazovano za nezadouci. Tato disertace nicméné trva na zatfidéni
cest jako Celetna nebo Uvoz mezi hlavni cesty, nebot na téchto cestach vznikla celd

dalsi prazska cestni sit’ - tyto ulice dodnes funguji jako Citelné spojnice stfedu mésta

s navazujicimi ¢tvrtémi a v ramci svého nejblizsiho okoli se vyjimaji i v lokalnim méfitku.
To, Ze jsou oproti pozdgji zakladanym hlavnim ulicim neobvykle tzké, je nemuze z rodiny
hlavnich cest diskvalifikovat - Sitka sama o sob& nevypovida o vyznamu cesty. Naopak
Metropolitni plan oproti této praci vymezuje jako hlavni cestu ul. Vodi¢kova/Jindfisska.
Tato prace ji takto nevyhodnotila, protoZe nejde o spojnici vice ¢tvrti (nespliuje kritérium
¢. 1). Je spojnici vyznamnych mist v ramci Nového Mésta prazského, tedy je hlavni cestou
této Ctvrti, ale ne hlavni cestou Prahy. Dalsim rozdilem byvaji ulice s tramvajovou trati,
ktera pro Metropolitni plan pfedstavuje jeden z divodu, pro¢ cestu zatadit mezi hlavni,
zatimco pro tuto praci to divodem neni (jak uz bylo komentovano vyse). Prikladem je
tieba ulice Myslbekova v Metropolitnim planu zatazena mezi hlavni cesty, aviak z pohledu
této prace jde opét jen o hlavni cestu vlastni Ctvrti, protoze z pohledu dnesni fyzické
struktury prazské cestni sité€ jde pouze o lokalni propojku ul. Patockovy s ul. Bélohorska.
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moznosti prostorového vymezeni. V pravé horni

poloviné jsou varianty nezastfeSené, v levé
spodni naopak zastfesené.
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3.4.2 Struktura

V predchozi kapitole 3.3 (Zhodnoceni nomenklatur) byla rozdélena jednotliva kritéria,
ktera pro rozliSovani typt pouzivaji analyzované dokumenty. V této kapitole budou tato
kritéria podrobena bliz$i analyze a budou navrzeny zpusoby tfidéni dle téchto kritérii na
dil¢i typy a tyto typy pti tom budou sparovany s bézné uzivanymi pojmy.

Kritérium ¢.1- Prostorové vymezeni

Z hlediska tohoto kritéria je podstatné zejména to, jak je cesta vymezena ze stran, coz
mize byt provedeno v riznych variantach. Dalsi variace pak spo¢iva v moznosti cestu
jesté navic zasttesit.

Nejbéznéjsi moznosti, ¢im miize byt cesta vymezena po stranach, jsou: domy; oploceni,
zed;, terén (napf. cesta v kanonu, v terénnim zatezu, v tunelu, apod.); slouporadr;
stromoradi; oteviend plocha / rovina (napt. cesta na poli, na louce, apod.); vodni plocha
(napf. cesta podél feky, podél mote, apod.); prazdno / vzduch (napt. cesta po mosté, po
hradebni zdi, apod.).

Cesta muze byt vymezena z obou stran stejné, nebo rozdilng, a to ve vSech kombinacich
vyse uvedenych moznosti. VSechny varianty uvadi tabulka ¢. 3 na vedlejsi strance. V pravé
horni poloviné jsou uvedeny varianty nezastiesené a v levé spodni naopak zastfesené.
Podle fadkt a sloupct je rozliSen zptisob stranového vymezeni vzdy z levé i pravé strany.
Tabulka tak postihuje v§echny kombinace.

Varianty nezvyraznéné (v tenkém krouzku) znazornuji bud’to situace viceméné
teoretické (které se normalné nevyskytuji, nebo se objevuji spise v krajiné nebo ve mésté
s dramatickou terénni morfologii), anebo znazornuji naopak situace, které jsou zcela
bézné, ale od jiné varianty se lisi zplisobem, ktery zjevné neni natolik urcujici, aby dal
vzniknout samostatnému nédzvu pro novou variantu.

Tyto nezvyraznéné varianty ve schématu nejsou nijak pojmenovany, a to bud’to protoze
se pro jejich oznaceni nezauzivaly zadné jednoduché pojmy (situace se misto toho popise
opisem, napiiklad jako cesta pod skalou apod), anebo protoze se bézn¢ pojmenovavaji
podle pfibuzné varianty zakladni (a pokud chceme zdUraznit specifi¢nost dané situace,
kterou se lisi od oné zékladni varianty, pak to udélame opét opisem, naptiklad ndbrezi se
stromoradim).

Varianty zvyraznéné (v tlustém krouzku) pak ptedstavuji zakladni bézné se vyskytujici
typy. Tyto varianty jsou ve schématu pojmenovany standardné zauzivanymi pojmy. Mezi
nimi se ale ptece jen z hlediska nazvoslovi vyskytuji specifické typy (s nazvem psanym
kurzivou) a problematika jejich nazvu je hloubgji rozvedena v nasledujicich odstavcich.

Prvni specifickou variantou je cesta prochazejici po terénu, jez neni prostorove nijak
seviena (tj. cesta vymezena z obou stran rovinou). Muze jit o cestu po poli ¢i v parku,

ale jsou to i ,,takzvané ulice v modernistickych sidlistich vedené mimo zastavbu. Jde
vlastné o nejzakladnéjsi typ vymezeni cesty (bézné se vyskytujici i kdekoliv v krajing), ale
pfitom pro néj neexistuje nazev, ktery by tuto formu vymezeni pojmenovaval. Jde zkratka
obecné o ,, cestu . V bézném hovoru se tato situace nazve obvykle pojmem, ktery cestu
charakterizuje po jiné strance nez prostorovym vymezenim — napiiklad zpevnéna cesta pro
automobily se pojmenuje silnice. Toto pojmoslovi jako silnice / pésina / chodnik... vsak jiz
spada do jiného kritéria a do této tabulky proto nepatii.

Dalsi specifickou variantou je visutd cesta. Mysli se tim cesta po mosté, po lavce,

po estakade, ale téz po hradbé (jako napiiklad cesta na Velké ¢inské zdi). Nejde

o nijak univerzalné zauzivany pojem (je to vlastné pojmenovani opisem jako u jinych
nepojmenovanych variant). Podstatné ale je, ze zamérné byly vylouceny pojmy jako
lavka, most, apod. Tyto pojmy totiz neoznacuji samotnou cestu, ale konstrukci, stavbu,
hmotu, po které je cesta vedena. Ldvka ¢i most tedy nejsou cesty a do pojmoslovi cest
nelze tyto pojmy zaradit. Je to logické i z dal$iho uhlu pohledu. Z hlediska prostorového
vymezeni cesty je totiz podstatné, ze z obou stran je cesta vymezena prazdnem. Pfi tom
je uz pak jedno, jak je podlaha cesty zespodu podepiena. Jestli jde o chodnik na pilifich,
mezi kterymi proudi vzduch, nebo jestli jde o chodnik na masivni prabézné zdi — tyto
faktory nemaji zadny vliv na prostorové vymezeni samotné cesty — pozorovatel na cesté
mezi témito variantami nevnima rozdil. Proto je danému typu cesty pfidélen termin visutd
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OBR.9 UL SMERALOVA

OBR.10 UL NA ZATORCE

OBR.11 UL POD KASTANY

OBR.12 UL MUKAROUSKEHO

TAB.4 ZAKLADNITYPY CEST 2 HLEDISKA
PROSTOROVEHO VYMEZENI —

Na zakladé celkového prehledu vSech moznych
kombinaci zplisobl vymezeni v tabulce ¢. 3
uvadi tato tabulka souhrn zakladnich typa,

ke kterym se poji zauzivané pojmy.
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cesta, ktery postihne vSechny varianty technického feSeni a drzi se pojmenovani skute¢né
jen toho, co z hlediska sledovaného kritéria pojmenovat chceme. Termin visutd odpovida
tfetimu vyznamu tohoto slova dle Slovniku SIC ,, visuty ... poloZeny nad nécim*“ (UIC AV
CR /Havranek et al./, 2011).

A kone¢né se tady objevuje termin ulice, o ktery nam jde predevsim. Jako ulice je bézné
pojmenovavana cesta mezi domy. A to je i prvni vyznam tohoto slova dle Slovniku

SIC (UIC AV CR /Havranek et al./, 2011). Z etymologie slova také plyne, ze by mélo

jit o cestu sevienou (Rejzek, 2015). Cesta mezi domy je vétSinou seviena pravé onémi
domy, ale z vilovych ¢tvrti zname i situace, kdy je cesta spise nez domy seviena ploty.

V obou piipadech jde o ulici (tj. o sevienou cestu, ktera vede mezi domy), ale z hlediska
prostorového vymezeni jde o dvé dost rozdilné situace, které by se hodilo od sebe odlisit,
protoze uzavienost, vymezenost, ¢i chceme-li sevienost prostoru je v téchto situacich zcela
jina. Pti obestavéni domy je koridor ulice vymezen tak fikajic natvrdo, kdezto v ptipadé
ohrazeni plotem je prostor za nim stale néjakym zptisobem ptitomen. Pro tcely této
prace budou proto oba typy ulice odliSeny a budou pojmenovany jako obestavénd ulice a
ohrazena ulice.

Pro odliseni téchto typl neni rozhodné, jak je pojednana hrana vetejného prostranstvi

ulice (4. jestli je na hranici vefejného prostranstvi plot ¢i fasada domt). Rozhodné je, jak
je vymezeni prostoru skute¢né vnimano. Naptiklad ulice s oplocenymi piedzahradkami v
tradi¢ni blokové zastavbé jsou pofad vnimané jako klasické obestavéné ulice, bez ohledu
na pritomnost ¢i nepfitomnost predzahradek a jejich plotl. Predzahradka je zde spise
jakymsi obohacenim uliéniho profilu. Piikladem mtizou byt prazské ulice Smeralova

(viz obr. 9), Cechova & Londynska, nebo typické ulice v East Village na Manhattanu s
mimoradné mélkymi predzahradkami, ¢i tradi¢ni londynské ulice charakteristické mistnimi
terraced houses. Oploceni zacina v ulici dominovat postupné s ménicim se pomérem mezi
sitkou ulice, vyskou plotu, vyskou domu a odstupem domi od plotu. Dominance oploceni
roste také se zvétSujicimi se podélnymi rozestupy mezi jednotlivymi domy a samoziejmé s
klesajici prihlednosti oploceni. Také bujna zeleni na piedzahradkach potlacuje domy a dava
vyniknout oploceni. Ve findle miiZze nastat situace, Ze z cesty jiz zddné domy takika nejsou
vidét a cesta je tak vymezena pouze oplocenim (viz obr. 11). Neni tplné ziejmé a neni

ani cilem této prace zjistit, pti jaké konstelaci dojde k ptehoupnuti vnimani prostoru (kdy
zacneme ulici vnimat jako vymezenou spise ploty nez domy). Z porovnani extrémnich
stavl (obr. 9 vs. obr. 11) je nicméné patrné, Ze jde o zcela rozdilné zpisoby vymezeni
prostoru a navrzené rozliseni do dvou samostatnych typi proto smysl ma. Vétsina ulic ve
vilovych ¢tvrtich spadne spiSe do typu ohrazend ulice (viz obr. 10).

A nakonec jest¢ zminka k uz jednou vzpominanym ,,takzvanym ulicim* v modernistickych
sidlistich (viz obr. 12). Tyto cesty nelze nazyvat ulice, nebot’ ¢asto nevykazuji zadny

vztah k domiim ani zddnou miru prostorového sevieni. PIné tak odpovidaji zékladnimu
nepojmenovanému typu, u jehoz nazvu je ve schématu uvedeno cesta. Z fotky vibec nelze
poznat, jestli jde o cestu ve mésté nebo ve zcela oteviené krajin€. Nazyvat takovou cestu
ulici je v rozporu se zakladnim vyznamem slova dle Slovniku SJC i dle etymologického
puvodu slova (cesta mezi domy / seviena cesta).

V ramci tohoto proc¢isténi vyznamu slova ulice je tfeba zminit jesté jeho preneseny
vyznam ve smyslu ulice jako adresa. Cesty ve mésté nesou své nazvy, které vyuzivame
pro zjednoduseni polohopisného uréovani mist a zejména pro identifikaci sidla riznych
subjektl, a v tomto smyslu se zauzival pojem ulice v kombinaci s nazvem cesty (napf.
ulice Mukarovského). Na fotce obr. 12 je ale vidét, Ze tato cesta nazvana ul. Mukarovského
rozhodné neni ulice ve smyslu pojmenovani typu prostoru (jak bylo rozvedeno

v pfedchozim odstavci). Tyto dva vyznamy slova ulice je proto tieba disledné rozliSovat.
Vedle téchto dvou vyznami pak existuje i cela fada dalSich pfenesenych vyznamt, které
uvadi Slovnik SJC, jako tieba lid, verejnost a dalsi (UIC AV CR /Havranek et al./, 2011).
V této praci bude nicméné pojem ulice pouzivan nadale jen ve smyslu typ prostoru. Pokud
bude tieba pouzit i druhy vyznam ve smyslu adresa, bude uzivana vyhradné abreviace
slovaulice — ,,ul. “ (tj. ,, ul. Mukarovského *).

Jak bylo uvedeno v uvodu této podkapitoly, prostorové vymezeni cesty mize byt jeste
doplnéno zastiesenim, ¢i obecné prostorovym vymezenim shora. V téchto piipadech je
pak jeste rozdil, jestli je cesta zastfeSena podélné, nebo jestli jde jen o piicné kiizeni jiné
konstrukce, které vytvoii jen lokalni piekryti. Proto jsou uvedeny dvoji ndzvy u dvou
zakladnich zastfeSenych variant. Pasdz i prujezd/priichod jsou vymezeny stejné, ale

u pasaze jde o horni zakryti podélné, kdezto u prijjezdu/priichodu o piekryti piicné. Totéz
plati u tunelu, ktery je zakryt podélné, zatimco podjezd/podchod pticné.
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TAB.5 ZAKLADN{ TYPY CEST 2 HLEDISKA
RESENI POVRCHU CESTY

PESINA
nezpevnéna cesta pro pési

CHODNIK
zpevnéna cesta pro pési

CESTA
nezpevnéna cesta pro auta

SILNICE
zpevnéna cesta pro auta

KOLEJE
cesta s vodici dréahou pro
kolejova vozidla

VODNI KANAL
vodni cesta pro plavidla
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Varianty zvyraznéné v predchozi tabulce €. 3 jsou jers§té shrnuty v zavérecném pichledu
v tabulce ¢. 4. Uvedené varianty identifikovala tato prace jako zakladni, obvykle se
vyskytujici typy cest (z hlediska typologie prostorového vymezeni). K témto typim byly
piifazeny nazvy, ¢imz jsou tyto povétsinou bézné uzivané pojmy zatfidény a je vyjasnén
jejich vyznam.

Fakt, ktery byl naznacen v pfedchozich odstavcich, a sice ze ne kazdou cestu jde
jednoznacné zatradit do nékteré z uvedenych typologickych kategorii, tj. Ze zde existuje
zminovany gradient mezi typy, vyplyva ze samotné podstaty typologického tfidéni a nejde
tedy o chybu. Jiz v kapitole 3.3 to takto bylo nastinéno s tim, ze typu (a ptipadné dalsich
atypt) miZe existovat neomezené mnozstvi a nelze pokryt celou skalu moznosti. Smyslem
je predevsim utfidéni bézné pouzivanych pojmu a vycisténi hledisek tfidéni (aby se
nemichala jablka s hruskami). Uvedené typy tvoii zakladni repertodr pro popis stavajicich
i pro tvorbu novych prostorti/cest. A vedle nich existuje cela skala variant na pomezi
jednotlivych zékladnich typi i fada dalSich zcela nezataditelnych atypu.

Pro Gplnost je dobré dodat, Ze ve mésté existuji jesté dalsi typy cest, a to interiérové
(chodba, schodiste, apod), ale to je jiz fe€ o typologii staveb/budov a tim se tato prace
nezabyva.

Kritérium €. 2 - Pourch

P1i tfidéni podle tohoto kritéria je podstatné, jak je vyfesen povrch cesty, k jakému pohybu
je uzpusoben. Tato charakteristika vyznamné souvisi s infrastrukturou, ktera danou cestu
vyuziva. Tabulka ¢. 5 uvadi nejéastéjsi typy cest dle jejich povrchu, respektive dle typu
pohybu, kterému slouzi.

U nékterych typi, respektive pojmu se opét zastavime. Pfi tiidéni dle pfedchoziho kritéria
neobecngjsi typ cesty zistal bez specidlniho pojmenovani a ponechali jsme mu pouze
obecné oznaceni cesta s tim, ze v praxi se pak tato cesta pojmenuje zejména prave podle
typu povrchu (silnice, chodnik, pésina, atd). Stejna situace nastava i v piipadé tfidéni dle
tohoto druhého kritéria. Pro nezpevnénou cestu urcenou k jizd€ kolovych vozidel nemame
jiné specidlni pojmenovani, a proto opét musime pro tento typ ponechat obecné oznaceni
cesta. Respektive v tomto piipadé nejde o prosté ponechdni obecného oznaceni, ale jde
vlastné o pouziti pojmu v jeho prvnim vyznamu dle Slovniku SIC ,, nepiilis Siroky pruh
zemé uslapany n. projety a zvldst upraveny pro chiizi n. pro jizdu mensimi povozy *“ (UIC
AV CR /Havranek et al./, 2011). Nicméné v praxi opét vétinou nezistaneme u prostého
oznaceni cesta, které ma hodné Siroky vyznam, a pouzijeme jiné upfesnéni, které ale zase
vychézi uz z jiného ranku pojmoslovi. Tak naptiklad si pomtizeme specifikaci prostredi,
kterym cesta prochazi (napf. lesni cesta, polni cesta).

Zastavime se také u pojmu silnice. Ze Slovniku SJC i z etymologického ptivodu slova

je ztejmé, ze jde prvotade o ,,zpevnénou cestu“ (viz kapitolu 1), kdy hlavnim smyslem
tohoto pojmu je odlisit takovou cestu ,, od obycejné cesty polni ¢i lesni* (Rejzek, 2015).
Pti odborné diskuzi se ale ¢asto dostavuje nejistota, kdy pouzit slova silnice a kdy ulice.
Vétsinou se ma za to, ze jedno vylucuje druhé, ¢ili Ze cesta je bud’ ulici nebo silnici,

a vychazi se obvykle z pocitu, Ze ulice je cesta v intravilanu, zatimco silnice je cesta

v extravilanu. To je nejspis podlozeno tim, ze Zakon o pozemnich komunikacich pouziva
termin silnice pro oznaceni kategorie pozemnich komunikaci nachézejicich se mimo
obec. Zde je ale tfeba si uvédomit, Ze tento vyznam si slovo nese jen pro ucely zakona a
nikoliv pro potieby obecného jazyka. Zakon silnici pouziva ve smyslu infrastrukturalnim
pro odliseni kategorii cest dle jejich urceni pro silni¢ni dopravu. V obecném jazyce

ale silnice znamena néco jiného — zpevnénou cestu (viz Slovnik SJC), coZ je pohled
strukturalni. Navic, pokud bychom s pojmem si/nice operovali z pohledu zakona, pak jeho
protikladem stejné nebude ulice, ale mistni komunikace. Ze zde popisovaného rozboru je
tedy zfejmé, Ze pojmy ulice a silnice nepatii do jednoho kosiku, ze kazdy hovofi o né¢em
jiném, a cesta tedy mtize byt zaroven ulici a zaroven silnici. Pojem ulice prosté tika, ze
je cesta vedena mezi domy a Ze je prostoroveé seviend, zatimco pojem silnice tika, zZe je
cesta zpevnéna a uzpuisobena pro pohyb kolovych vozidel. Neni tedy chybou fict, ze v
ulici je vedena silnice, a to jesté spolu napiiklad s chodnikem a kolejemi. Takovy vyrok
muze plsobit zvlastné, jelikoz se timto zptisobem slovo silnice vétSinou nepouziva (je-li
fe¢ o ulicnim profilu, pouzije se spise termin vozovka). Nicméné existuji situace, kdy to
zvlastné neplisobi, a to praveé ve chvili, kdy se snazime od sebe odlisit faktor zpevénosti
a nezpevnénosti. Napriklad v mnoha africkych méstech ulice nemaji zpevnény povrch, a
kdyz se hovoii o rozvojovém zaméru vystavby novych silnic, zcela ptirozené se do toho

zahrnuje i zpeviiovani cest v ramci ulic (ceskedalnice.cz, 2016).

Pti odpouténi se od vyznamu slova silnice definovaného v zdkoné o pozemnich
komunikacich pak také oproti béznym predpokladim plati, Ze silnice nemusi byt nutné
cesta uréend motorovym vozidlim. Ze Slovniku SIC ani z etymologie slova to uréité
nevyplyva. Napiiklad tedy segregovanou asfaltovou cyklostezku je také mozné nazvat
silnici. Opét to mize v méstském prostredi plisobit zvlastne, ale zcela samoziejmé to

je jiz v ptirodnich lokalitach, kde rekreacni asfaltovou cyklostezku nerozezname od
silnice uzivané i auty. Jediny rozdil je ¢asto jen v dopravni znacce, ktera autim vjezd na
cyklostezku zakazuje.

Maly rozbor si jesté zaslouZzi pted chvili pouzity pojem vozovka. Puivod slova je odvozen
ptes Ceské vozit a vézt od indoevropského zakladu uegh- {jet, vézt} (Rejzek, 2015).

Slovnik SJC ¥ik4, Ze vozovka je ,, zpevnénd cdst silnice pro jizdu vozidel“ (UJC AV CR /
Havranek et al./, 2011). Definice slovniku je ¢aste¢né pieurcita — jestlize silnice je podle
téhoz slovniku ,, zpevnénd cesta “, pak je zbyte¢né tikat, Ze vozovka je zpevnéna ¢ast
silnice. Z definice je tedy dulezita hlavné jeji druhd ¢ast — Ze jde o ¢ast silnice pro jizdu
vozidel. Definice naznacuje, Ze soucasti silnice mize byt i plocha, ktera neni uréena jizdé
vozidel — a ano, muze byt, napiiklad zvySena podélna obruba v ose silnice oddé€luyjici jizdni
sméry, diky niz pak na silnici vznikaji dvé samostatné odd€lené vozovky. Zakon s pojmem
vozovka operuje jako s plochou/pasem sdruzujicim jizdni pruhy a krajnici, coz je v souladu
s ivahou v ptedchozi vété. Vozovka je tedy Casti silnice, je jeji podmnozinou, a je proto v
poradku, Ze pojem vozovka neni zatfidén mezi zékladni typy cest ve vySe uvedené tabulce.
Zaroven plati, ze v méstském prostiedi se vozovka Casto rozprostira ptes celou §ifi silnice
(pas mezi obrubami chodnikit), a proto neni chybou s terminem operovat pii diskuzich nad
uli¢nim profilem.

V jednom z piedchozich odstavci bylo napsano, ze lze fict ,,v ulici je vedena silnice*.
Dovedeno do dusledkl to znamend, ze mize byt cesta v cesté. Je to takto mozné tict?
No pro¢ ne. Ulice pojednava o prostorovém vymezeni cesty, Cili o prostoru cesty, takze
cesta je v tomto pifipad¢ vnimana jako obecny koridor pro jakoukoliv dopravu. A v tomto
obecném koridoru pak mohou byt vedeny cesty dil¢i. Rizné cesty se mohou sbihat do
jednoho svazku a neni diivod, abychom na tento svazek nemohli nahlizet souborné jako
na jednu cestu komplexnéjsiho vyznamu. Dil¢i cesty v ulici pak mohou byt rozliSovany
nejen dle kritéria €. 2 (silnice, chodnik...), ale 1 dle kritéria ¢. 1 — sttedem ulice mize
vést estakada, na které pak bude visutd cesta; v parteru budov muze vést podloubi,

atd. Zajimavosti je z tohoto pohledu skutecnost, ze i plavebni kandl, ktery obvykle
vidame v krajin¢, mtize byt zaustén do ulice, jako je tomu v Benatkach nebo naptiklad
Amsterodamu, a je pak jeji souc¢asti namisto obvyklé silnice.

K itéri ¢ 3 s’vk

Kritérium $itfky, jak uz bylo naznaceno v kapitole 3.3, je z hlediska roztazovani
do kategorii pomérné problematické. Sitka cest miize nabyvat celou $kalu hodnot a je
diskutabilni, zda je spravné v této Skale stanovovat n¢jaké mezni uzlové hodnoty.

Pokud ma cenu néco ve véci $ifek kategorizovat, pak ziejmé problematiku skladebnosti

prvki uliéniho/cestniho profilu. Ulice urcité $itky umozni seskladat jistou omezenou skalu

prvki; a od n&jaké veétsi sitky je tuto skalu mozné rozsitit o urcity okruh dalsich zakladnich
moznosti. Zhruba tak by mohla kategorizace fungovat.

Tento zptisob rozfazovani ma vyznam hlavné pii regulaci nové zastavby. Prazské stavebni
predpisy (IPR Praha /Hnilicka et al./, 2016) i stavebni fad z . 1886 (zédkon 40/1886, § 2)
t¥idi cesty hierarchicky (viz kapitolu metastruktura) a jednotlivym kategoriim pfifazuji
minimalni pozadovanou $iiku ulice, kterou je tfeba dodrzet pii zakladani novych ulic.
Predepsana minimalni $itka souvisi s dobovymi naroky na infrastrukturu, ktera se
projevuje pravé do skladebnosti profilu. Smyslem natizeni je prosazovani vetejného
z4jmu v mife pfimétené vyznamu ulice, aby soukromy development mésta ve své honbé
za maximalnim vytéZzenim pozemku ponechal dostatek prostoru pro vetfejné cesty,

ve kterych pak mésto musi realizovat a provozovat potfebnou infrastrukturu. PovySovat
predepisované hodnoty na néjakou obecnou typologii Sifek je ale problematické, protoze
tyto hodnoty se propiSou vzdy jen do ulic zalozenych v té které dob¢, a na rozdil

od legislativnich pozadavkd, které se v Case proméenuji, ulice a jejich $itky vétSinou
setrvaji.
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Kazda takto stanovena typologie je tedy z principu ne-nad¢asova. Zohlediiuje zkratka
soudobé ptedstavy s védomim toho, ze jeji platnost a pouzitelnost je asové omezena.

Vedle soucasné uzivané legislativn¢ zakotvené sitkové fady v PSP vytvofil jinou fadu tym
zpracovateld Metropolitniho planu, ktera slouzila k analytickym potfebam pfi zpracovani

planu. Tato typologie Sifek pouziva zakladni modul tfi metry a v jeho ndsobcich sestavuje

kategorie 6m — 9m — 12m — 18m — 27m — 36m — 54m, kterym pfifazuje zakladni varianty

uspotadani profilu obvyklé v prazském prostiedi (IPR Praha /Koucky et al./, 2014).

Tato disertace vyse nacatou otazku $ifkové typologie dale nerozebira ani nenavrhuje
vlastni kategorizaci, nebot’ toto téma nesouvisi pfimo s cilem této prace, respektive s cilem
prvni ¢asti této prace. Cilem bylo ukotvit pojem Alavni ulice v uceleném pojmovém
aparatu, coz uz bylo provedeno v ptedchézejicich kapitolach. Vedlejsim cilem bylo utfidit
zakladni pojmy uzivané v bézném diskurzu do solidné vystavéné matrice, ktera jasné
ukaze, co ktery termin znamené a neznamend. Sitkovou modulaci tedy neni tieba hloubgji
rozbirat, nicméné alespon z pohledu utfidovani zakladnich pojmu se jeste slusi vratit

se k termintim souvisejicich s $ifkou, které byly pouzity v dokumentech analyzovanych

v kapitole 3.3.

Objevovaly se terminy avenue, boulevard, multiway avenue & boulevard a rambla.
Takto pojmenované cesty si Casto spojujeme s nadstandardni $iikou cesty. AvSak jak uz
bylo vysvétleno v kapitole 1, pojmy avenue a boulevard maji hlavni vyznam jiny — jde
o jejich pozici v celkové cestni siti a nikoliv o jejich $itku. V ptipad€ pojmQ multiway

a rambla jde o otazku profild, pficemz je pravdou, ze realizovatelnost téchto profila je
podminéna n¢jakou minimalni $itkou. To se ale zase vracime k typologizaci nakousnuté
v ptedchazejicich odstavceich, kterou jsme jiz ponechali stranou.

Vedle téchto sirokych cest se objevovaly i uzké cesty pedestrian passage a priichod.
Jejich spolecnou vlastnosti bylo, Ze jejich Sitka v zasad¢ neumoziiovala priijezd aut.
Pokud by méla byt stanovena néjaka Sitkova hranice, pod kterou bychom mohli zacit
cesty vyclenovat do samostatné kategorie, pak by asi skute¢né byl kritériem atribut, jestli
cestou projede/neprojede dvoustopé vozidlo. Tento fenomén provazi cesty od samého
pocatku existence mést, takze je dostatecné nad¢asovy. Je potom otazka, jak nejlépe
nazyvat cesty, jejichz §itka se pohybuje pod touto hranici. Mizeme si vymyslet nejriznéjsi
nova pojmenovani, ale bude jich muset byt celkem dost, protoze v zasad¢ kazdy z diive
uvedenych typu (ulice, silnice, chodnik, atd) minimaln¢ teoreticky ma svou zuzenou
variantu. Je nasnadé, jestli nakonec nebude nejlepsi vyuzit systémové funkcionality
¢eského jazyka a pouzivat pro tento ucel standardni zdrobnéliny (ulicka, silnicka,
chodnicek, atd).

Kritérium €. 4 - Usporadani cesty

V kapitole 3.3 zatazena publikace Street Design (Dover and Massangale, 2014) uvadi typy
ulic avenue & boulevard, multiway avenue & boulevard a rambla. Tyto typy se od sebe
odlisuji schématem vnitiniho uspotfadani.

Pojem avenue a boulevard byl jiz vysvétlen v kapitole 1, kde bylo objasnéno, Ze tyto
pojmy nesouvisi primarn¢ ani s Sitkou cesty, ani s profilem cesty, ale s pozici cesty
v celkové cestni siti.

Pro tuto kapitolu neni ale ani tak podstatné, jaké terminy autofi pouzili, ale hlavné jaké
typy profilii od sebe odlisuji. Varianta avenue & boulevard oznacuje klasické usporadani
se sttedovou vozovkou a postrannimi chodniky. Varianta multiway avenue & boulevard
znaci uspotadani s jednou stiedovou vozovkou doplnénou po stranach dal§imi dvéma
obsluznymi. A varianta rambla pak usporadani s Sirokym centralnim chodnikem.

Stejné varianty identifikuje i Allan B. Jacobs ve své pozd¢jsi publikaci The Boulevard
Book (2002) a nazyva je boulevard street, multiway boulevard a center median
boulevard. Zajimavy v tomto ohledu je také obrazovy piehled nékolika uli¢nich profila
uplatnénych pii Haussmannové piestavbé Pafize v publikaci Les Promenades de Paris

v pivodnim vydani z roku 1867 (Alphand, 1984), kde sice jednotlivé piiklady nejsou
blize komentovany, ale ve vybéru jsou vechny tfi vySe popsané typy zietelné zastoupeny.
Kotovani sitek chodniki a vozovek a polohy stromotadi zdiraziuje, co je pfedmétem
zobrazeni. Podobnym zplsobem jsou vyobrazené i ptiklady ,,pfi¢nych profild vybranych
ulic v cizing®, které vypracovala Statni regula¢ni komise v roce 1925, kde opét nejvetsi
vysledovatelny rozdil mezi vykreslenymi profily odpovida tfem vyse popsanym typam.

OBR.13 TYPOLOGIE PROFILU

Allan B. Jacobs (2002) i Adolphe Alphand
(1867) rozlisuji tfi zakladni typy usporadani:

se stfedovou vozovkou; se stfedovym
chodnikem a bo¢nimi vozovkami; se stfedovou
vozovkou doplnénou dvéma boc¢nimi
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Tyto typy by tedy mélo byt mozné pokladat za zakladni typologickou fadu profilti. Varianta
multiway a rambla je pouZitelna jen na cestach dostate¢né Sirokych. Varianta prvni je tim
ptidan jesté ¢tvrty typ, kde plocha cesty neni ¢lenéna nijak (shared space ¢i pési zona),
ktery se naopak Casto uplatni na uzkych cestach.

Stejné jako v ptipad¢ kritéria €. 3 ani kritérium €. 4 nebude hloubé&ji rozebirano, protoze
nesouvisi pfimo s cilem této prace.

3.4.3 Infrastruktura

Dokumenty analyzované v kapitole 3.3, které se zabyvaji infrastrukturou, se vSechny
zabyvaji vyhradn¢ infrastrukturou pro silni¢ni dopravu. Bylo uz konstatovano, ze v této
oblasti je zavedeny zpusob tiidéni zcela solidni a dlouhodobé provéteny.

Vzhledem k tomu, Ze ale infrastruktur ve mést¢ je vicero druht, zkusime nyni trochu
poodstoupit a podivat se na cesty a jejich infrastrukturalni vyuziti obecnéji.

Stavebni zakon (Zakon ¢. 183/2006 Sb.) v § 2, odst. 1, pism. k) jmenuje, co povazuje

za vetejnou infrastrukturu. Uvadi dopravni infrastrukturu, technickou infrastrukturu,
obcanské vybaveni a verejné prostranstvi. Prazské stavebni predpisy (IPR Praha /

Hnilicka et al./, 2016) rozsituji obcanské vybaveni jesté o obchody a sluzby a souborné
pak nazyvaji verejna vybavenost. Navrh Metropolitniho planu (IPR Praha /Koucky et

al./, 2017) nad ramec vyse uvedenych dopliuje jesté krajinnou infrastrukturu, kterou

je minén zejména izemni systém ekologické stability (dale jen ,,USES®). Takto pojata
krajinnd infrastruktura je rozsitena o dalsi s tim souvisejici aspekty v konceptu zelené
infrastruktury (European Commission, 2013), ktery kromé USES fesi i dalii ekosystémové
sluzby.

Jestlize se nyni budeme zabyvat vztahem cest a jednotlivych infrastruktur a moznostmi
tiidéni cest z toho plynoucimi, pak je dobré si pfipomenout hlavni vyznam slova cesta, jak
je uzivan v této praci (tj. druhy vyznam slova dle Slovniku SJC). Cesta je draha ziizena
pro dopravu — chiizi a jizdu. Jako piiklady ,jizdy* Slovnik SIC jmenuje jizdu na koni,

na kole, autem, tramvaji, po Zeleznici, lodi, parnikem, na lyzich, na bruslich, na sanich
(UIC AV CR /Havréanek et al./, 2011). V avodu jsme si i upfesnili, Ze za cesty budeme
povazovat jen ty, které umoznuji cestovat lidem, ¢ili vylougéili jsme trasy produkti a
energii (napf. ropovod) i trasy zivocichi (naptiklad mez na poli).

K jednotlivym infrastrukturam:

Systémtl dopravni infrastruktury je vice, ale obecné se da fici, Ze v§echny vyuzivaji
néjakou formu cest a kromé nich také dalsi prvky, jako rizné plochy a zafizeni

(napft. depo). Cesty jsou v tomto smyslu vyuzivany bud’ jako vyhrazené drahy, tj. cesta

je urcena jen jednomu systému infrastruktury (plavebni kanaly, dalnice, Zeleznice, tunely
metra, ale i vyhrazené cyklostezky), nebo je cesta sdilena vice systémy (standardni mistni
komunikace ve smyslu Zakona o pozemnich komunikacich). Cesty by v tomto ohledu tedy
mohly byt tfidény na vyhrazené a sdilené a dale podle toho, kterému dopravnimu systému
slouzi. V ramci toho kterého systému je pak mozné cesty dale tidit dle potieb daného
systému (jako to bylo ptedvedeno v kapitole 3.3 pro systém silni¢ni dopravy, kde $lo

o tfidéni hierarchické).
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Rozvody technické infrastruktury casto vyuZivaji trasy cest, avSak samotny rozvod
technické infrastruktury cestou neni — kabely a trubky jsou zkratka ulozeny pod cestou
(kdyz jsou v zemi), nebo podél cesty (elektrické vedeni podél silnice), nebo v ramci cesty
(elektrické vedeni na stozarech v ulici ¢i kabelové rozvody v tunelu metra), nebo zcela
mimo cestu (vedeni velmi vysokého napéti na stozarech volné v krajing). V pfeneseném
vyznamu slova je samoziejmé mozné fict i o vedeni VVN, Ze je ,,cestou elektiiny®, ale

z hlediska primarniho vyznamu slova, i s ohledem na to, jak jsme si pojem upftesnili,

o cestu nejde. Cili cesty jsou technickou infrastrukturou vyuzivany, ale jen jako vedlejsi
efekt. Primarni t¢el cest s technickou infrastrukturou nesouvisi, takze cesty ani nebudou
ttidény s ohledem na technickou infrastrukturu. Jedinou vyjimkou je snad kolektor, ktery
jakozto tunel, do né&jz se sité ukladaji, jako cesta jiz nazvat 1ze. V tomto ptipad¢ by $lo
stejné jako u dopravni infrastruktury o cestu vyhrazenou.

Krajinna / zelena infrastruktura pracuje s koridory a spojenimi. Ale stejné jako

u technické infrastruktury tyto koridory a spojeni nenapliiuji definici pojmu cesta

z pohledu ¢lovéka. Biokoridor slouzici migraci broukd nebo semen neni pro ¢loveéka
cestou. Samoziejmé, ze v takovém biokoridoru, napiiklad pruhu lesa, miize existovat
pésina. Ale tato péSina uz neni prvkem infrastruktury krajinné, ale dopravni.

Obcanské vybaveni / vefejna vybavenost je systém bodii, mist. Tyto body samoziejmé
musi byt napojeny cestami a dokonce v piipad€ obchodu a sluzeb tyto body vznikaji pfimo
na cestach, ale samotna infrastruktura verejné vybavenosti cesty nezahrnuje.

Na vefejné prostranstvi je stavebnim zakonem nahlizeno také jako na infrastrukturu.
Pro nékoho to miize byt pohled kontroverzni, protoze vetejny prostor piece neni pouhou
sluzbou, ale zédkladni substanci mésta — je inverzi hmoty. Ale vzpomeiime, k ¢emu jsme
dosli v kapitole 2, kde jsme fesili, jestli je ulice primarné cestou nebo primarné vefejnym
prostorem. Rekli jsme, Ze nikoliv vefejny prostor je tou zikladni mnozinou prazdna

ve mésté, ze tou je prostor obecné a vefejny prostor je jeho podmnozinou. A ze vetejny
prostor muize zanikat a vznikat pouhou zménou rezimu uzivani prostoru. Vzpomenme
na zminovanou Zlatou ulicku, ktera prestala byt vefejnym prostorem zpoplatnénim
vstupu. Vetejny prostor je tedy spiSe prostorem, kterému byl dan urcity status, urcita
funkce. A tim se podobé infrastrukturdlnim systémtim — ma svj ucel a jednotlivé prvky
Ize do né&j pfidavat ¢i z n€j odebirat jen zménou provozniho rezimu. Vetejny prostor také
stejné jako jiné infrastrukturalni systémy tvoii vlastni uceleny systém (Sindlerové, 2013)
a jako takovy ma své zakonitosti fungovani (napiiklad musi byt spojity). Tato prace se
proto nebrani zédkonnému pohledu na vetejny prostor, respektive na vetejné prostranstvi,
jako na infrastrukturu. Systém vetejnych prostranstvi je nejzakladnéjsi, primarni,
infrastrukturou mésta, bez které mésto nemuze fungovat.

Co se tiidéni cest z pohledu vefejnych prostranstvi tyce, zakladnim kritériem tfidéni je
status cesty, jestli je ¢i neni zahrnuta mezi vefejna prostranstvi (pozn.: stejné jako jsou
cesty jen casti dopravni infrastruktury vedle dep, telematiky apod, tak stejn€ jsou cesty
jen Casti 1 systému vefejnych prostranstvi vedle parkti, ndmésti apod). Hlubsi tiidéni cest
v ramci vetejnych prostranstvi se nejevi jako potiebné, respektive ani neni ziejmé, podle
¢eho by se melo tfidit. Podstatné pouze je, Ze status vefejnych prostranstvi nemohou
nabyvat cesty, které slouzi jako vyhrazené pro néktery ze systémti dopravni infrastruktury,
vyjma dopravy pési.

Z vyse rozepsaného rozboru plyne, ze v infrastrukturalni vrstvé lze pro tfidéni cest uplatit
aspekty systému dopravni infrastruktury a systému vetejnych prostranstvi. Cesty 1ze

délit na vyhrazené a nevyhrazené. Vyhrazené cesty mohou byt dale déleny podle svého
urceni, kterému systému slouZzi (dopravni drahy + kolektory technické infrastruktury).
Nevyhrazené cesty lze délit podle toho, zda slouzi ¢i neslouzi jako vefejné prostranstvi.

3 sn i

Tridéni cest jsme zacali resersi existujicich kategorizaci a jejich nomenklatur.

V analyzovanych dokumentech jsme identifikovali tfi zakladni vrstvy kategorizaci

— metastruktura, struktura a infrastruktura — s tim, ze skladani vicero vrstev utvari
komplexni obraz o cesté. Konstatovali jsme, ze mohou existovat i dal$i informacni vrstvy,
ale ze pro ucel této prace postaci tfi jmenované.

Metastruktura (vztah cesty k zakladnimu urbannimu vzorci mésta)

V této vrstvé bylo identifikovano vice hierarchickych zplsobu tfidéni. Byl navrzen vlastni
zpusob tfidéni, a to dichotomicky na cesty Alavni a vedlejsi. Zaroven byla navrZena kritéria
pro roziazeni cest do pfislusnych kategorii. Pouzitelnost navrzené metodiky byla nasledné
ovétena na prazskych cestach.

Struktura (fyzické vymezeni a provedeni cesty)

V této vrstvé jsou pojmy tfidény primarné typologicky. Pii resersi byl vSak nalezen
pomérné velky neporadek v téchto pojmech a hlediscich jejich tfidéni. Pojmy byly proto
postupné rozebrany, byl ujasnén jejich vyznam s vyuzitim Slovniku SJC a etymologie slov,
a nasledné byly poskladany do matric tak, aby vedle sebe staly pojmy soumétitelné a byl
ziejmy jejich skutecny vyznam. V takto procisténém systému byl ukotven pojem ulice,

o ktery Slo z pohledu hlavniho cile disertace predevsim.

Infrastruktura (vyuziti cesty v ramci ur¢itého systému)

Bylo nahlédnuto na vztah cest k jednotlivym infrastrukturalnim systémtm. Kratce
bylo rozebrano, jestli je i systém vefejnych prostranstvi infrastrukturou, a nasledné
byla tato teze v souladu se stavebnim zdkonem piijata. Pfimy vztah k cestam byl
nalezen u dopravnich systémi a u systému vefejnych prostranstvi. Z toho vzeslo
zéakladni infrastrukturalni tfidéni cest na cesty vyhrazené a nevyhrazené, s podélenim
téch nevyhrazenych na cesty zahrnuté, respektive nezahrnuté, do systému verejnych
prostranstvi.
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V této praci budou nize uvedené pojmy chapany nasledovné:

Cesta je linearni pruh uzemi, ktery se viici svému okoli vyjima vyssi mirou uzptsobeni pro
pohyb.

Ulice je nezastieSena cesta mezi domy, jejiz prostor je z obou stran jednozna¢né ohranicen.
Obestavéna ulice je nezastfeSena cesta, jejiz prostor je z obou stran vymezen domy.

Ohrazena ulice je nezastfeSena cesta mezi domy, jejiz prostor je z obou stran vymezen ploty.

Alej je cesta lemovana po obou stranach fadou stromtl.

Chodnik je zpevnéna cesta pro pési.

Silnice je zpevnéna cesta pro kolova vozidla.

Vozovka je ¢ast silnice pro jizdu vozidel; v ulicich se ¢asto shoduje se silnici.
Vefejné prostranstvi je plocha piistupna v§em lidem ve stejném rezimu.

PREDMET UYZKUMU

hlavni (metastrukturaini pohled)
vefejna (infrastrukturalni pohled)
obestavéna ulice (strukturalni pohled)

VYMEZENI PREDMETU

Predmétem zkoumani v nasledujicich ¢astech disertace bude hlavni vefejna ulice.
Hlavni vetejna ulice je cesta definovana nasledovné:

Z pohledu metastrukturalniho jde o cestu hlavni.

To znamena, ze jde o cestu, ktera je soucasti spojnice vice ¢tvrti nebo tvoii hranici mezi
ctvrtémi a soucasné se vyjima mezi okolnimi cestami v alespon jednom ze strukturalnich
parametri, kterymi jsou §iika, délka, pfimost, pribéznost, smér (viz kapitolu 3.4.1)

Z pohledu strukturalniho jde o obestavénou ulici.

To znamena, Ze jde o nezastieSenou cestu, jejiz prostor je z obou stran vymezen domy (viz
kapitolu 3.4.2). Pro vétsi jednoznacénost bude predmét vyzkumu z(zen na ulice vymezené
souvislou zastavbou.

Z pohledu infrastrukturalniho jde o cestu vefejnou.
To znamena, ze jde o cestu, ktera je soucasti systému vetejnych prostranstvi. (viz kapitolu
3.42)
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Tato disertace se také ponese dale v tomto duchu. Bude hledat kritéria, jak posoudit kvalitu
obytnosti fyzického prostiedi ulice, respektive kvalitu obytnosti vetejného prostranstvi
| v ulici.

V predchozi ¢asti jsme si vymezili pfedmét vyzkumu — hlavni ulice. Nyni, jestlize chceme
mit na konci nastroj k identifikaci kvalitativnich rezerv, je tieba si stanovit, co vlastné
budeme povazovat za onu kvalitu.

V ulici miizeme sledovat rtizné kvality. Kvalitu architektury jednotlivych staveb, kvalitu
plynulosti dopravy ¢i kvalitu z hlediska dalSich infrastrukturdlnich systému. Tato prace

se bude zabyvat kvalitou vefejného prostranstvi. O tom jsme uz fekli, ze pfedstavuje tu
nejdulezitéjsi infrastrukturu ve mésté. Metodika zadavani uzemnich plant (Jehlik a Plos,
2015), ktera byla na Fakulté architektury CVUT zpracovavéana ve stejné dobé jako tato
disertace a tvoii urcity zastfesujici ramec pro vyzkumné prace na tstavu v posledni dobé,
tika, ze ,, verejny prostor jako zdkladni méstotvorny cinitel je podminecnym stavebnim
kamenem sidla/sidliste, bez kvality verejného prostoru nelze pocitat s kvalitnim méstem. ...
Architektura verejného prostoru ... hraje klicovou roli pri formulaci kvalitniho prostredi .
Metodika dale uptesiiuje, ze primarné jde o obytnou kvalitu sité vetejného prostoru.

A obytnost oznacuje ,,jako schopnost obce vytvaret v kazdém misté kvalitni (jakkoli
specifické) prostredi pro pobyt . Doplije, ze ,,je treba odlisit pojmy obytnost (od byt,
pobyvat) a bydleni (od byt, bydlet) a upozornuje, ze jde o komplexni charakteristiku a

. nelze ji redukovat na napr. hygienickou kvalitu .

Hledani obytné kvality ulic je tématem prace Allana B. Jacobse, ktery po desetiletém
zkoumani mnoha svétovych ulic riznych charakter shrnul své poznatky v knize Great
Streets (1995). Jeho zakladni otazkou je ,, co déla ulici skvélou? “, respektive ,, co v ulici
zpiisobi, ze se stane mistem, kde lidé chtéji byt? “. Pti tom hleda fyzické charakteristiky
ulice, které maji co docinéni se skvélosti ulice, protoze ony jsou tim, co lze pfi navrhovani
ulice védomé volit a rozhodnout. Hned v uvodu piedestira, ze si je védom, ze kvalitu ulice
utvari vedle fyzického prostredi také prostiedi socialni a ekonomické a ze neni viibec jiste,
jestli kvalita fyzicka hraje v souhrnu tu dominantni roli. Pfesto ale fyzické prostiedi je pfi
tvorbé a spravé ulic pfedmétem navrhovani a rozhodovani, a tak ma smysl snazit se ho
udélat co nejlepsi. Tuto tezi Jacobs krasné ilustruje:

V ramci svého vyzkumu Jacobs obeslal fadu profesionalti s dotaznikem, ktery se pidil
po odpoveédi, co je dle zkuSenosti respondenti tim, co fyzicky vytvaii skvélou ulici.
Architekt Dolf Schnebli se takové odpovédi vyhybal a napsal: ,, 4 good urban street is
always good in a context. Its goodness can change — if Hitler is in charge of the city, all
streets are bad ... To eat in a beautiful space is nice, but if the food is bad, I prefer good
food to an ugly place. I prefer good food in a beautiful place. But bad service may destroy
the whole thing. Therefore the best — good food, good space, good service, good company.
We could go on.”
Jacobs si bistfe v§ima, ze Schnebli sice naznacuje, ze prostor podle néj neni tak dulezity
jako politicky systém, jidlo, obsluha, ale stejn¢ hovoii o beautiful space, ve kterém by
se optimalné to ostatni dobré mélo udat. Jacobs se tedy znovu pta ,, co utvari ten krasny
prostor, ve kterém miizeme snist to dobré nebo Spatné jidlo? *“ Uvazuje dale, ze fyzicka
tikat architektlim, kteti se rozhoduji o $ifce ulice, 0 umisténi strom, o Sifce chodniki,
ze na jejich rozhodnuti vlastné viibec nezalezi. I kdyby na tom nezéalezelo né&jak zvlast,
tak i teoretickd moznost, ze by na tom zalezet mohlo, zveda otazku ,, které resenti je lepsi
a které horsi*. Jacobs uzavira myslenku s tim, ze na fyzické kvalité samoziejmé zalezi.
A zkoumanim fyzickych kvalit ulic se nasledné zaobira v celém zbytku knihy (Jacobs,

1995).
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KRITERIA KVALITY

Metodika zadavani izemnich plant tika, ze ,, kvalitu obytného prostiedi nelze jakymkoli
zpiisobem kvantifikovat ¢i parametrizovat, komplexnimu vyhodnocovani se Ize jen
priblizovat pomoci postupné aproximace * (Jehlik a Plos, 2015). Smyslem hledéni kritérii
proto neni snaha o sestaveni n€jaké multikriterialni matrice, do niz by se daly vhodit
udaje o ulici, a ona by ndm po slozitych vypoctech vyplivla vyslednou hodnotu kvality.
To ale zaroven nemuze byt vymluvou a oporou pro tvrzeni, ze kvalitu Ize jen vycitit, 1ze
o ni psat poezii, ale nelze o ni hovofit v ¢islech. Pokud nebudeme schopni popsat naroky
na kvalitu v technicky uchopitelnych pozadavcich, nebude nikdy mozné prosadit kvalitu
obytného prostiedi proti jinym protichiidnym a také relevantnim pozadavkim, napiiklad
pozadavkim na kvalitu plynulosti dopravy. Kvalitu obytnosti nelze kvantifikovat jako
celek, ale je mozné identifikovat alespon urcité aspekty kvality, které jiz kvantifikovatelné
byt mohou. A o naplnéni takovych aspektti bychom se pak méli pii kreativnim procesu
navrhovani pokouset, respektive tyto aspekty alesponl brat v potaz. V ramci nich Ize také
hodnotit existujici ulice, at’ uz pfi vyhodnocovani vysledku pravé dokoncené ulice, nebo
jako analyzu stavu pied zapocetim navrhu rekonstrukce.

21 ReSerSe Kriterii

Pfi reSersi literatury byly pro vyse popsany cel nalezeny dva zakladni zdroje a dva
doplitkové. Jan Gehl ve své knize Zivot mezi budovami z roku 1971 a pozdg&ji v knize
Mésta pro lidi z roku 2010, v niz shrnuje své celozivotni poznatky, jmenuje soubor
kritérii, které jsou podle jeho znalosti podstatné pro kvalitu vefejného prostoru. Zabyva

se pfi tom vefejnym prostorem obecné, ale vSechny jeho zékladni pozadavky se tykaji
zejména namesti a hlavnich ulic. Druhym hlavnim zdrojem je uz citovana publikace Great
Streets od Allana B. Jacobse (1995). Ten se ve svém vyzkumu zabyval pfimo ulicemi. Na
zaver své prace udava sadu kritérii, jejichz splnéni povazuje u skvélé ulice za nezbytné.
Dopliikovym zdrojem je vyzkum Williama H. Whyta shrnuty v knize The Social Life

of Small Urban Spaces (1980), ktery se zabyval obytnosti newyorskych plaza, tedy
malych namésti vzniklych poodstoupenim budovy od ulice. Whyte fesil otazku, jak misto
navrhnout tak, aby se v ném lidé radi zdrzovali. Jeho poznatky byly primarné uréeny pro
tato mala namésti, ale nékteré z nich lze uplatnit i pro ulice a zejména hlavni ulice, od
kterych Casto ocekavame podobné zplsoby uzivani jako u nameésti. Druhym doplitkovym
zdrojem je vyzkum Matthewa Carmonny o problémech, potencialu a slozitostech
londynskych high street (2015), tj. koridort, které tvoii zaklad londynské sité hlavnich
ulic. Carmonna na rozdil od piedchozich autorti nejmenuje kritéria kvality. SpiSe analyzuje
vyznam téchto ulic a jejich soucasny stav a nevyuzity potencial a dava na zavér doporuceni
méstské sprave, jak podpofit jejich rozvoj. Z téchto doporudeni se néktera tykaji i

fyzické kvality a 1ze je pouzit jako ovéfeni kritérii pfedeslych autord, Ze tato kritéria jsou
relevantni v pfipadé high streets, hlavnich ulic.

211 JanGehl

V knize Mésta pro lidi (2012) Jan Gehl pojmenovava kritéria kvality, kterd musi vetejny
prostor splnit, aby se v ném ¢lovek dobfe citil. Déli je do tii skupin. Zakladem je, aby se
¢lovek citil bezpecné. Pokud toto neni splnéno, pak dalsi kvality ztraceji vyznam. Prvnim

KRITERIA KVALITY DLE JANA GEHLA:
OCHRANA

Pred dopravou

- ochrana chodct pifed nehodami

pocit bezpedi pfed auty

Proti kriminalité

oci na ulici

Proti nepfijemnym smyslovym viemim
prijemny tepelny komfort (slunce, stin, vitr)
nizka hladina hluku

Cisty vzduch

POHODLI

Chodit

meénici se podnéty v parteru

chudze rznymi tempy (nejit v davu)

zadné prekazky v chizi

dobry povrch chodniku (rovny, neklouzavy)
Stat

stavebné vymezena hrana ulice (zastavba
podél chodniku)

Sedét

dostatek mist k sezeni

mista k sezeni s krytymi zady a dobrym
vyhledem

sedaci prvky s kvalitnim zpracovanim a
materialy

pfijemny tepelny komfort (slunce, stin, vitr)
nizka hladina hluku

Cisty vzduch

Divat se

dobry vyhled z mist k sezeni

prahled do pfizemi domu

Poslouchat / hovofit

nizka hladina hluku

dostatek mist k sezeni

RADOST

Méfitko

prostor ulice s lidskym méfitkem
Mikroklima

pfijemny tepelny komfort (slunce, stin, vitr)
Krasa

stromy

dobré materidly a detaily

dobre sladény celek

pozadavkem proto je pfiméfena ochrana proti dopravnim nehodam véetné eliminovani
strachu z potencialnich nehod, ochrana proti kriminalité, ktera spoc¢iva predevsim

v ptitomnosti ,,0¢i na ulici®, a také ochrana proti negativnim strankam pocasi. Kdyz je
naplnén pocit bezpeci, je tieba zajistit moznost pohodIného uzivani vefejného prostoru —
chozeni, stani, sezeni, pozorovani, konverzaci. A abychom se citili opravdu dobte, vefejny
prostor nam také musi poskytnout radost.

Chize je pro Gehla vic nez jen zptisobem dopravy. Jde o ,, primy kontakt mezi lidmi a
okolnim spolecenstvim, cerstvy vzduch, cas traveny venku, radost ze zZivota, zdZitky a
informace *“ (Gehl, 2012). Aby nas ulice k chiizi lakaly, je tfeba udélat cestu zajimavou.
Idealnim prosttedkem jsou zajimava pruceli domu se stiidajicimi se podnéty v parteru. Pti
chtizi se také nemizeme méstnat v davu a neustale se vyhybat né¢jakym prekdzkdm. Musi
se nam dobfte kracet po kvalitnim povrchu chodniku.

Ulice musi nabidnout prostor k zastaveni tak, abychom se pii tom necitili uprostied
prazdna v§em na ocich. Je tieba mit v ulici oporu — priceli domu, ke kterym se uchylime
do pozadi. Na cesté voln¢ se zmitajici v prostoru se neni kam schovat.

Pii deldim pobytu potiebuje ¢lovek misto, kam by se posadil. Cim del§i posezeni si
¢lovek planuje, tim peclivéji si misto k sezeni voli. Obecnymi pozadavky pfi tom jsou
piijemné mikroklima, kryta zadda, dobry vyhled, piijatelna Grovenl hluku, zadné zplodiny
a samoziejme také komfort a tvarové provedeni samotného mista k usednuti. Posadit se
da na lavicku i razné hrany, zidky ¢i schody. Dulezitym doplnénim, jehoz obliba vyrazné
stoupé v poslednich dekédach, jsou pouli¢ni kavarny.

Vetejny prostor nam také musi umoznit pozorovat zivot kolem sebe, prohlizet si a Cerpat
vizualni zazitky. Zde plati dfive zminény pozadavek na dobry vyhled z mist k sezeni.
Ale také vizualni kontakt se svétem uvnitt domtl, zv1asté v parteru, je dilezity kvuli
intenzivnimu zazitku a pfilezitosti ke kontaktu.

Aby se lidé mohli ve vefejném prostoru setkavat a povidat si, potiebuji se predevsim
slyset, takze prostor nesmi byt az pfili§ hluény. A také je potieba nabidnout mista
k zastaveni, jak bylo popsano vyse.

To byly podminky pro pohodIné uzivani vetejného prostoru. A ta nezbytna nadstavba —
radost — v sob¢ zahrnuje piijemné mikroklima, lidské méftitko prostoru a krasu prostoru.
Pozadavek na lidské métitko se tyka jednak ¢lenéni pruceli domd, ale také samotné
rozlehlosti prostoru. A pokud je ulice Sirokd, mize velmi dobfe napomoci fada stromt,
ktera z chodniku udéla prostor ¢loveéku velikostné blizsi. A pozadavek na krasu — ten

se tyka pouziti kvalitnich materiald, pfirodnich prvki jako stromy, rostliny, ¢i voda, ale
zejména nutnosti ve skloubit tak, aby celek byl pfijemné sladény a daval smysl.

212 AllanB.Jacobs

Zakladni otazka Allana Jacobse v knize Great Streets (1995) je podobna otdzce Jana Gehla.
Gehl se pta ,, co musi splfiovat verejny prostor, aby se v ném clovek dobre citil . Jacobs

se pta ,, co v ulici zpuisobi, Ze se stane mistem, kde lidé chtéji byt . Jacobs ptredstavuje
nejprve nékolik malo prikladid ulic z celého svéta, které povazuje za nejlepsi. Nasledné
predstavuje celou fadu dalsich ulic, mezi kterymi jsou ulice lepsi i hor$i. Ve vsech
pripadech je dopliiuje nakresy ve stejném méfitku a uvadi rizné vzajemné porovnatelné
udaje. Smyslem je, aby si uzivatel knizky mohl v pfipadé feseni jinych ulic udé¢lat
jasnéjsi predstavu, co se do ulice vejde a jak by jednotlivé prvky mohly byt uspotadany a
pojednany, aby bylo dosazeno dobrého vysledku. Na zavér jmenuje zakladni pozadavky
na ulice, ke kterym dosel v priibéhu svého desetileté¢ho vyzkumu. Jacobs fika, Ze aby byla
ulice opravdu skvéla, vSechny tyto pozadavky musi v n¢jaké forme naplnit. A nakonec

k tomu v§emu dodava, ze i se vSemi védomostmi a zkusenostmi, k vytvoreni skvélé ulice
je vzdy potieba jesté trochu kouzla obsazeném v kreativnim navrhu.

Jako prvni pozadavek uvadi Jacobs, aby ulice byla mistem, kde se da piijemné jit. Nevidi
problém v tom, ze ulice s chodci sdileji auta, tramvaje apod, ale hlavni diraz je tfeba
davat na kvalitu chiize. Protoze pfi chizi, ne v auté, potkdvame a vnimame jiné lidi. To
je zakladni zpusob socializace vSedniho dne. Aby byla chiize pfijemna, musi byt lidem
umoznéno jit riiznymi tempy, to znamena nejit v davu, a také na druhou stranu nejit po
ulici sam. Kromé toho se musi lidé pfi chuzi citit bezpecné, zejména pied automobilovou
dopravou.



KRITERIA KUALITY DLE ALLANA B. JACOBSE:

= Pfijemna chize

- chuze riznymi tempy (nejit v davu)

- potkavani jinych lidi (nejit sam)

- pocit bezpedi pred auty

= Fyzicky komfort

- prijemny tepelny komfort (slunce, stin, vitr)

= Prostorové vymezeni ulice

- zfetelna hranice, kde ulice kongi (vnimana
jako misto)

= Atrakce pro oko

- stromy

- zajimava pruceli s podnéty

- potkavani jinych lidi

= Transparentnost hran

- vizualné otevfeny parter

= Stejnorodost budov

- obdobna vyska budov

- vzajemny vyrazovy respekt budov

= Kvalitni materialy a detaily

- materialy vhodné vzhledem k jejich pouziti

- dobré femesiné zpracovani

- dobry design prvku

= Udrzba a gistota

- uklizenost a &istota

+ Magic of design

POZADAVKY NA KVALITU PLAZAS

APLIKOVATELNE NA ULICE, DLE WILLIAMA H.

WHYTA:

- dostatek mist k sezeni

- mista k sezeni s dobrym vyhledem

- dobré materialy a detaily sedacich prvka

- pFijemny teplotni komfort (slunce, stin, vitr)
- nizka hladina hluku

- retail v pfizemi domu

- stromy
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Dalsi podstatny faktor je fyzicky komfort v ulici. Najit stin uzké italské ulice v horkém
letnim dni, ¢i naopak slunce v San Franciscu, kdyz je chladno. Nestahovat silné vétry
vysokymi budovami. Ulice musi byt uzptisobena klimatu. A kdyz existuje pozadavek
na stin v 1ét€ a na slunce v zim¢ ve stejné ulici — pak pomtzou stromy, nebo podloubi.

Ulice musi déle mit jasn¢ vymezeny prostor. Vymezeni hran pomoci fasad, zdi, nebo
nékdy i stromil, musi udrzet o¢i na ulici i v ulici a tim z ulice vytvaii misto. Aby vymezeni
fungovalo, je tfeba zajistit urcity pomér mezi vyskou fasad a sitkou ulice. Ulice nesmi byt
moc Siroka. A pokud je, pak je tfeba si pomoct hustym a souvislym stromotadim. Opac¢né,
ze by ulice nesméla byt prili§ uzka ¢i vzhledem ke své sitce ptili§ vysoka, podle Jacobse
neplati. V tomto ohledu se spiSe uz uplatni pozadavky na slunce a cerstvy vzduch. Obecné
podle n¢j domy v nejlepsich ulicich nejsou extrémné vysoké.

Oci ¢loveka se musi neustale pohybovat. Pii béznych lidskych aktivitach se ohnisko
pohledu zméni az stokrat za minutu. Kvalitni ulice proto musi pomoct s tim, co lidské oko
chce, co potfebuje — pohybovat se, neustale nachazet nové podnéty. Témito podnéty mize
byt v§echno mozné. Vzdy dobie pouzitelnym atraktorem jsou stromy se svymi neustale

se mihotajicimi listy. Také okna, dvefe a fasady budov, optimalné bohaté ¢lenéné. Pak
samoziejme lidé okolo; ale ne ve vSech ulicich je dost kolemjdoucich. Pfipadné to mohou
byt i auta, ale jen pokud se pohybuji pomalu. Rychle jedouci auta Jacobs vyhodnocuje jako
uz spiSe rusivy element.

Dobr¢ ulice se vyznacuji transparentnimi hranami, pfes néz se setkava vefejny prostor se
svétem za hranou ulice. Nejlépe to funguje pies oteviené ¢i pruhledné vstupy a pies vylohy
obchodu, které ale nesmi byt zaslepeny, jako se tomu nékdy déje. V reziden¢nich ulicich,
kde vylohy nejsou opodstatnéné, mohou podobnou funkei zastat alespont okna v pfizemi,
kterd daji pocit, ze za zdmi n¢kdo bydli.

Budovy na dobrych ulicich pasuji jedna k druhé. Nelisi se zasadné svymi vyskami a svymi
vyrazovymi prostiedky. Pokud nejsou vylozené stejného stylu z jednoho obdobi vzniku,
pak se vzajemné alespon respektuji. Pfesné popsat, v ¢em tento respekt tkvi, ale moc nejde
— je tfeba individualniho posouzeni. A nejde ani tak o kvalitu architektury jednotlivych
budov — v nejlepsich ulicich se budovy nesnazi o néjaké architektonické zazraky. Budova
ma zkratka zapadnout a spoluutvaret sladény celek.

Dilezité jsou téz detaily. Design a zpracovani prvka mobiliaie a povrchii. Je tieba dobie
pracovat s materialy a pouZzivat je zplisobem, ktery jim odpovida a nepovede k predcasné
degradaci vyrobku. Také femesIné zpracovani je tieba udrzet na vysoké urovni — pokud
néjaka linka ma vést rovng, pak by tak skute¢né vést mela.

A na zavér Jacobs uvadi charakteristiku, ktera nékdy architektim unika, ale pro bézné
uzivatele ulice hraje zasadni roli. Tou je tdrzba. V dotazniku podaném 100 respondentim
odpoved stromy a hned na druhém misté cistota a udrzba. Povrchy a prvky na ulici je
proto tfeba udrzovat v Cistoté a dobrém technickém stavu. Tomu piitom dost napomaha uz
ve fazi navrhu volit vhodné materialy a feSeni, které udrzbu nezeslozit'uji.

2.1.3 William H. Whyte

Jak uz bylo uvedeno v tivodu této kapitoly, Whyte se ve svém vyzkumu a nasledné knize
The Social Life of Small Urban Spaces (1980) zabyval primarné pobytovymi placky

pfi ulicich, které byly obvykle budovany a spravovany soucasné s ptilehlou soukromou
budovou. Vystupem jeho vyzkumu bylo sestaveni regulativil, jejichz splnéni opraviiovalo
soukromé developery ptidat ke svému domu dalsi podlazni plochu nad ramec limitu
pripousténého izemnim planem. Whytem formulované pozadavky byly tedy ur¢eny
témto plazas, nicméné nékteré z nich 1ze uplatnit i pro hlavni ulice, nebot’ od téch se Casto
ocekava, ze budou plnit podobné role jako namésti. Nize jsou zminény ty pozadavky,
které z principu nutné nesouvisi s plo§né vymezenym prostranstvim a jsou na linearni
prostor ulic aplikovatelné. Shoda téchto pozadavki s pfedchozimi autory ukazuje na
opodstatnénost jejich zatazeni do této prace a jen verifikuje predeslé reference.

Whytovou hlavni otazkou bylo, jakym zpiisobem mista ztvarnit, aby se v nich lidé radi
zdrzovali, radi je vyhledavali. Podle ¢eho si lidé vybiraji, zda se v misté zastavi, zda se
posadi, zda zde budou travit ¢as.

Na prvnim misté¢ Whyte zdlraznuje, jak dilezité je nabidnout ve vefejném prostoru mista

DOPORUCENI PRO ROZVO) HIGH STREETS
TVKAJICi SE FYZICKEHO PROSTRED] DLE
MATTHEWA CARMONY:

podporovat vznik a udrzbu aktivnich vyloh
odlisit high streets od okolnich ulic barvou a
texturou vozovky a chodniku

pouzivat kvalitni materialy a technicka feSeni
pro povrchy i mobiliaf

chranit stavajici stromy a doplnit nové
vymeénit vysoké vozovkové pouliéni lampy
za nizké chodnikové

podporovat expanzi obchodu, kavaren a
restauraci do ulice

zfizovat komfortni a socializaci podporujici
mista k sezeni

rozsifit chodniky v mistech, kde jsou
preplnéné

odstranit z chodnikt bariéry branici
pohodinému pohybu

usilovat o snizeni exhalaci z dopravy,
pravidelné Cistit vozovku

zlepsit systém uklidu a udrzby

k sezeni. Trefné pti tom poznamenava: “People tend to sit most where there are places
to sit” (Whyte, 1980). Mista k sezeni, véetné nejruznéjsich zidek a lavic, by méla byt
uzivateli skute¢né pouZitelna, tj. pfiméfené¢ komfortni, a zejména by méla poskytnout
podivanou na kolem probihajici Zivot.

Dalsim obecné platnym kritériem je pozadavek na ptiznivé mikroklima (slunce, stin, vitr)
a na ptijatelnou hladinu hluku.

Dale ptedepisuje minimalni rozsah transparentnich fasad v parteru budov (50%).

A obecné vyzdvihuje vyznam stromi ve vetejném prostoru, jejichz vysadba byla jednou
z neopomenutelnych podminek, chtél-1i ziskat developer plusové podlahové metry.

Na zaveér Whyte zdlraziuje, jaky vyznam maji pro mésto dobfe zabydlena vefejna
prostranstvi. Nesou s sebou totiz podstatny multiplikacni efekt — uzivaji si je nejen lidé,
ktefi zde vysedavaji, ale i lidé, ktefi jdou kolem a tuto zabydlenost pozoruji, a dokonce i
lidé, kteri tu viibec nejsou, ale maji celou ctvrt radsi diky védomi této zabydlenosti.

2.1.4 Matthew Carmona

Druhym dopliyjicim podkladem je pojednani Matthewa Carmony s nazvem London’s
local high streets: The problems, potential and complexities of mixed street corridors
(2015). Londynskeé high streets jsou ulice vzniklé typicky v misté starych cest, které

vedly z historického Londyna do jinych anglickych mést, pfipadné které spojovaly mensi
méstecka v londynském zazemi, jez byla pozdéji rozristajici se metropoli pohlcena. High
streets v dnes$nim Londyné tedy propojuji jeho jednotlivé méstské ¢tvrti a ¢asto vedou

z centra mésta az k jeho okraji. Pro své okoli vétSinou predstavuji ustiedni ulici, ve které se
koncentruje jak doprava, tak ale téZ obchody a celkové méstsky zivot. Zastavba okolo high
streets byva funkéné smiSena. High streets jsou typickymi predstaviteli hlavnich ulic, jak
byl tento pojem vymezen v piedeslé ¢asti disertace.

Carmona ve svém ¢lanku nestanovuje kritéria kvality. Systematicky high streets mapuje,
identifikuje jejich problémy i potencidl a zjiSt'uje, jak k nim pfistupuji platné politiky a
legislativa. Na zéklad¢ mapovani zdtraziiuje jejich vyznam pro mésto. Uvadi, kolik lidi

v jejich okoli bydli ¢i pracuje a jak velky podil obyvatelstva by mohl profitovat z jejich
rozvoje. Pocet zaméstnancii v okoli high streets je podle Carmony vyssi nez v centru
mésta. Tato vysoka ¢isla ddva Carmona do kontrastu s malym podilem délky high streets
v kola¢i souhrnnych délek ulic v celé ulicni siti. Vybizi timto k podpofe investic mésta

do téchto koridort. Na zavér dava méstské spravé Londyna sadu doporuceni, jak podpofit
rozvoj high streets a ptilehlé zastavby.

Vétsina téchto doporuceni se netyka piimo fyzického prostiedi — napiiklad navrh

na podporu doc¢asného vyuzivani prazdnych budov ¢i ztfizeni funkce obchodniho poradce
pro mistni maloobchodniky. Nékolik doporuceni ale komentuje fyzické prostredi ulice a

mohou tak poslouzit jako zpétna vazba vuci kritériim kvality, které vzesly od predeslych
autord.
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zastavba podél chodniku
zastavbou zfetelné
PROSTOR vymezeny prostor
lidské méfitko
LIDE potkavani jinych lidi
"""""""" ochranamc‘:hodct‘] pred
nehodami
pocit bezpeci pfed auty  pocit bezpeci pfed auty
CHODNIK
nejit v davu nejit v davu nejit v davu
zadné prekazky v chiizi zadné prekazky v chlzi
meénici se podnéty
v parteru
PARTER
prahled do pfizemi domG vizualné otevieny parter retail v pfizemi domu aktivni vylohy
obdobna vyska budov
vzajemny vyrazovy
respekt budov
nomy e
zajimava pruceli
s podnéty
oci na ulici
stromy stromy stromy stromy
mista k sezeni mista k sezeni mista k sezeni
sezeni s krytymi zady a sezeni s dobrym
‘ dobrym vyhledem vyhledem
VUYBAVENI
nizké lampy
dobré materidly a feSeni dobré materialy a feSeni dobré materialy a feSeni dobré materialy a feSeni
povrchu a mobiliare povrchli a mobiliare sedacich prvk( povrchll a mobiliare
odliSeni material( od
okolnich ulic
teplotni komfort teplotni komfort teplotni komfort
MIKROKLIMA nizka hladina hluku nizka hladina hluku
Cisty vzduch Cisty vzduch
éisToTa adrzba a uklizenost udrzba a uklizenost
BONUS magic of design

dobrfe sladény celek
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TAB.G6  SROUNAN{ KRITERIi KVALITY —

UVSLEDNY SOUBOR KRITERII KVALITY:

= PROSTOR

A1 zastavbou zietelné vymezeny prostor
A2 lidské méfitko prostoru

= LIDE

B1 potkavani jinych lidi

= CHODNIK

C1 ochrana chodcl pfed nehodami
C2 pocit bezpedi pred auty

C3 nejit v davu

C4 dostate¢ny priichod

= PARTER

D1 ménici se podnéty v parteru

D2 vizualné otevieny parter

= DOMY

E1 obdobna vyska budov

E2 vzajemny vyrazovy respekt budov
E3 zajimava praceli s podnéty

E4 oci na ulici

= VYBAVENI

F1 stromy

F2 dobra mista k sezeni

F3 dobré materidly, detaily a zpracovani
= MIKROKLIMA

G1 teplotni komfort

G2 nizka hladina hluku

G3 gisty vzduch

= CISTOTA

H1 udrzba a uklizenost

2.2 Srounani kritérii

Z minulé kapitoly vyplynulo nékolik kritérii kvality, jez povazuji za podstatné v§eobecné
uznavani autofi, ktefi k nim dospéli na zakladeé vétsinou nékolikaletého opakované
publikovaného vyzkumu. Srovnani jednotlivych kritérii vedle sebe ukaze miru priniku
mezi nimi navzajem a pomize tak verifikovat jejich spravnost.

Do tabulky ¢. 6 byla kritéria sefazena vzdy podle autora a podle posuzovaného prvku.
VétSina kritérii se objevuje u vice nez jednoho autora. Nektera diléi kritéria se opakuji

i u jednoho autora, ale v tabulce jsou v jeho sloupci uvedeny vzdy jen jednou (naptiklad
Jan Gehl uplatiluje pozadavek na piijemné mikroklima hned nékolikrat — v tématech
ochrana proti neprijemnym smyslovym viemum, kvalita mista k sezeni, radost). Z tabulky
jsou patrné pruniky mezi jednotlivymi autory.

23 Kompilace kritérii

Provedené srovnani ukazuje, ze vybér kritérii u obou primarnich zdroji je veden
obdobnym zptsobem. Dopliikové zdroje nékteré z téchto kritérii dale potvrzuji. Piistup Jan
Gehla i Allana Jacobse se tak ukazuje, ze neni ojedinély, Ze je pfijiman i jinymi autory a ze
z n¢j 1ze dale vychazet. Nadale tedy budeme pracovat s kritérii z obou primarnich zdroju.
Jejich kompilat je uveden v piehledu vlevo a bude pouzivan jako vysledny soubor kritérii.

Do vysledného seznamu kritérii nebyl zatazen pozadavek Jana Gehla na existenci
zastavby podél chodniku, protoze ptitomnost zastavby vyplyva uz ze samotného vymezeni
predmétu vyzkumu, hlavnich ulic, u kterych bylo definovano, ze ma jit o ulici obestavénou
souvislou zastavbou.

Vedle jednotlivych dil¢ich kritérii oba autoii shodné uvadéni, ze jejich samotné splnéni
jesté neni zarukou skvélého vysledku. Jan Gehl ptipomind, Ze vSechny materialy, prvky
a jejich kompozice musi byt dobfe sladény do jednoho estetického i funkéniho celku.
Allan Jacobs obdobné podotyka, Ze ani vSechny znalosti a informace nebudou stacit,
kdyz nebudou doplnény kouzlem kreativniho navrhu. Oba vi, Ze tento aspekt nelze nijak
kvantifikovat, ale upominaji, ze se na to nesmi zapomenout.



SLEDOVANY PARAMETR:

pomér vysky zastavby ku Sifce ulice
DOPORUGENE HODNOTY:

optimalné min 1:1
limitn& min 1:2
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KVALITY

V predchozi kapitole byla sesumirovana podstatna kritéria kvality obytnosti vefejného
prostranstvi hlavnich ulic. Kritéria sama o sob¢ ale jesté netikaji, jak je méfit a jaké
hodnoty jsou dobré. Cilem této tieti kapitoly je proto najit vhodné métitelné parametry
k jednotlivym kritériim a jejich doporuc¢ené hodnoty.

3.1 Smysl hodnoceni

Jak uz bylo feceno diive, cilem neni vytvofeni matrice multikriterialniho hodnocent,
jehoz vysledkem by méla byt jedna souhrnna znamka kvality existujici ulice. Nema jit ani
o navod, ktery by nas pfi jeho dodrzeni algorytmicky dovedl ke skvélému navrhu nové
ulice.

V piipadé navrhu nové ulice nas jednotliva kritéria upozornuji, na co vsechno mame pti
navrhovani myslet, a doporucené hodnoty davaji voditko, abychom méli lepsi piedstavu,
¢emu bychom se méli piiblizit. V piipadé analyzy stavajici ulice nas hodnoceni mtize
upozornit, ze v nékterém z dilezitych kritérii ulice pokulhava a je tieba se na ono téma
detailnéji zaméfit.

Jednotny zptisob hodnoceni navic ddva moznost porovnavat ulice mezi sebou a dokonce

i soubory ulic jednoho mésta proti ulicim mésta jiného. Opét takové srovnani, v piipadé
naméteni vyrazné odlisnych hodnot u riznych ulic, mize upozornit na dil¢i nedostatky.

A v ptipad¢ odlisnosti na tirovni mést miize poukazat na systémovy problém celého mésta.
Pti identifikaci takového systémového problému se po bliz§im provéifeni mize ukazat,

ze jde o véc nerozlucné spojenou s klimatem ¢i mistni kulturou, ale stejné tak se mize
odhalit, ze jde tieba jen o $patné nastavené narodni technické normy.

3.2 Doporucené hodnoty

K jednotlivym kritériim, ktera byla sestavena ve druhé kapitole, budou nyni na zakladé
existujici literatury pfitazeny vhodné parametry a doporuc¢ené hodnoty.

A1 Zastavhou zietelné vymezeny prostor

Aby byl prostor ulice ¢itelné ohrani¢eny a my ho tak vnimali jako misto, je tieba docilit
urcitého poméru Sitky ulice a vysky zastavby (Jacobs, 1995). Sam Jacobs v tomto piipade
doporucuje limitni pomér. Vychazi pti tom z prace Hanse Blumenfelda The Modern
Metropolis z roku 1967, ktera se opira o predchozi prace H. Maertense. Pti pozorovacim
uhlu 27°, coz odpovida polovicni vysce objektu vici vzdalenosti pozorovatele, se objekt
vyrazné vyjima ze svého pozadi; pfi uhlu pod 12° (tj. od poméru 1:4) objekt s pozadim

jiz splyva a je patrnd vicemén¢ uz jen jeho silueta (Blumenfeld in Jacobs, 1995). Pii
kolmém pohledu na uli¢ni frontu by tedy pomér vysky zastavby a vzdalenosti pozorovatele
($itky ulice) nemél klesnout pod 1:4. V ulici se ovsem obvykle nedivame kolmo na
protéjsi frontu, ale pohybujeme se podél ulice a pii tom se divame vpied s uré¢itym thlem
pozorovani do stran. Béznému rozhlizeni pfi chiizi pfi tom odpovida thel £30° od podélné

SLEDOVANY PARAMETR:

Sitka ulice

respektive Sitka prostoru mezi fasadami a
stromoradim (pfi sponu strom( optimalné
max 7,5 m, limitné max 25 m)

DOPORUCENE HODNOTY:

limitné max 22 m

SLEDOVANY PARAMETR:

vzdalenost mezi skupinkami chodcl

DOPORUCENE HODNOTY:
optimalné max 22 m
limitné max 100 m

SLEDOVANY PARAMETR:
pocet mist opakovanych srazek chodct
s vozidly

DOPORUGENE HODNOTY:

limitné max 0

osy ulice. A pomér 1:4 pii pohledu pod tthlem 30° odpovida poméru 1:2 v pfi¢ném fezu
(Jacobs, 1995). Pomér vysky zastavby k Sifce ulice by proto podle Jacobse mél byt
minimalné 1:2, optimalné 1:1. Opacny limit podle Jacobse neexistuje. I velmi uzka a
vysoka ulice muze byt ptijemna. V piipad¢ prevysenych ulic se uplatni spise pozadavky
na oslunéni a podobné.

Podle Jana Gehla by velikost prostoru, tj. v ptipadé ulic jejich Sitka, méla odpovidat
lidskému méfitku. U Sirokych ulic je tieba si pomoct souvislym hustym stromofadim, které
dokaze vyc¢lenit prostor chodniku z celé ulice a vytvoii tak pro ¢lovéka intimnéjsi prostiedi
(Gehl, 2012).

Podle Maertense a Blumenfelda jsme schopni jasné rozpoznavat objekty a Cist jejich
meéfitko do vzdalenosti 22 m (Blumenfeld in Jacobs, 1995). Stejnou vzdalenost uvadi Gehl
jako limitni, pii které jsme jest¢ schopni rozpoznat vyraz tvare a prevladajici emoce (Gehl,
2012).

Ulice do §itky 22 m bychom tak mohli povazovat za ulici lidského méfitka. Sirdi ulice
by mé&ly byt doplnény stromotadim pfi kraji chodniku, ptipadné podloubim ¢i obdobnym
prvkem. Stromofadi by pfi tom optimalné mélo formovat zietelnou hranu, kdy mezi
spravné mély mit zapojené koruny. Maximalni podélna vzdalenost stromt by z tohoto
divodu neméla byt vyssi nez 7,5 m (Jacobs, 1995). Prazské stavebni predpisy, které
jakozto zavazny dokument musi byt trochu benevolentnéjsi, v § 16 natizuji, Ze spon
stromi ve stromofadi nepfesahne 25 m (IPR Praha /Hnilicka et al./, 2016).

B1  Potkavanijinych lidi

Podle Jacobse je nezbytnou soucasti kvality pocit, ze ¢lovek nejde po ulici sam (Jacobs,
1995). Také Gehl uvadi, ze ,, Lidé se shlukuji tam, kde se néco déje, a spontanné
vyhledavaji pritomnost jinych lidi. Pokud by si lidé méli zvolit, jestli maji jit pustou,
anebo zivou ulici, vétsina z nich si vybere ulici, kde je Zivot a néco se déje. Chiize bude
zajimavejsi a budou se citit bezpecnéji** (Gehl, 2012).

vvvvvv

pomoct vyzkumy tykajicimi se lidského méfitka. U predeslého kritéria bylo feceno, ze
do vzdalenosti 22 m vnimame vyrazy ve tvatrich a emoce. Do vzdalenosti 100 m jsme jesté
schopni rozpoznat pohyb ¢loveka (Gehl, 2012).

Z toho bychom mohli vyvodit, ze optimalné by se mél né¢kdo dalsi pohybovat okolo
nas v blizkosti pod 22 m. Pak budeme moci neustale kolem sebe vnimat pfitomnost
nejriznéjsich piibéhi. Abychom vnimali alespoii pfitomnost jiného ¢lovéka, ze zkratka
nejsme v ulici uplné sami, mél by se nékdo jiny pohybovat ve vzdalenosti od nés
maximalné 100 m.

C1 Ochrana chodcii pfed nehodami

Realné bezpeci, kdy ulice neni mistem, kde by lidi umirali pod koly aut, je zdsadnim
pozadavkem. Pokud takovy tikol zlistane nesplnén, pak dalsi kvality ztraceji smysl (Gehl,
2012).

K tomu je hned obratem ale nutné podotknout, ze realna bezpecnost neznamena eliminaci
moznosti kontaktu chodce s autem, vystavbu podchodi a oddéleni chodnikti od silnic
zabradlim ¢i svodidly. Takova feSeni naopak casto vedou ke snizeni pozornosti Gcastniki
provozu, ke zvyseni rychlosti jizdy a soucasné k porusovani pfedpisii ze strany chodcii a
jejich necekanému vbihani do vozovky. Ukézalo se, Ze tento ptistup v disledku zptisobuje
vyssi nehodovost, navic s vaznéjsimi nasledky (Pokorny in IPR Praha /Melkova et

al./, 2014). Tato feseni by navic zékonit¢ nemohla prinést vétsinu téch ostatnich kvalit,

o kterych je pojednavano v této praci. Podle Gehla (2012) je tieba vzdy vazit riziko nehod



SLEDOVANY PARAMETR:
$ifka pasu mezi priichozi ¢asti chodniku
a vozovkou

DOPORUGENE HODNOTY:

limitné min 1,5 m
(1,2 m pfi rychlosti aut do 40 km/h)

SLEDOVANY PARAMETR:

hustota chodcu

DOPORUCENE HODNOTY:

optimalné max 8 chodci/min/m
limitn& max 13 chodct/min/m

SLEDOVANY PARAMETR:

prdchozi $itka mezi bariérami

DOPORUCENE HODNOTY:

optimalné min 3 m

limitné min 1,5 m

(pfi vysoké ¢etnosti dvouclennych skupinek)
optimalné min 4 m

limitné min 2 m

(pfi vysoké Cetnosti tficlennych skupinek)
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oproti kvalité prostiedi pro chodce. Dale také naptiklad podle oficialni londynské strategie
zkvalitiovani ulic je tfeba omezovat prostorovou segregaci i na tikor snizeni pasivni
bezpecénosti s odvolanim na duvéru v osobni zodpovédnost jednotlivych ucastnikl provozu
(Mayor of London, 2009). K vyssi realné bezpeénosti mize naopak vést zuzovani jizdnich
pruhd, rozsitovani chodniki, zmenSovani poloméri obrub na narozich, apod. (IPR Praha /
Melkova et al./, 2014).

I ptes vSechna mozna doporuceni, jak prostor organizovat, jedinym objektivnim
parametrem je realny pocet nehod — srazek chodct s auty, respektive obecné s vozidly.
Soucasné je nutné pocitat s tim, ze nehoda se mtze stat vzdy, za jakychkoliv podminek,
takze na zéklad¢ jedné jediné nehody jesté nelze vyvozovat, ze ulice je Spatné fesSena.
Avsak i jedna nehoda by méla byt impulsem k prosetient, jestli neni v misté objektivni
problém.

C2 Pocithezpeci pred auty

Podle Jacobse jde priméarné o zpisob oddéleni projizdéjicich aut od chodnikti. Naptiklad
fada stromu ¢i zaparkovanych aut tuto potfebu zajisti. Pfi malém provozu je taky mozné
chodce a auta pustit dohromady, pfi¢emz auta svou rychlost podiidi chodctim (Jacobs,
1995).

Podle oficialni metodiky mésta San Francisco je pro zajisténi pocitu bezpeci potiebna
Sitka tzv. buffer zone (pas chodniku vyuZzivany spiSe pro mobiliaf ¢i stromy nez pro vlastni
chtizi) minimalné 1,5 m pfi povolené rychlosti 30 mph (48 km/h). Pfi snizené rychlosti 25

Aby chtize po chodniku byla ptijemna, musi mit lidé moznost pohybovat se kazdy svym
tempem — spéchat, prochazet se, zastavit se (Jacobs, 1995). Pti ptili§ vysoké koncentraci
chodct se jiz lidé fadi do zastupti a posunuji se v davu rychlosti diktovanou proudem
chodct (Gehl, 2012).

Podle Jacobse je mozna libovolna rychlost chlize az do intenzity provozu 8 chodcti za
minutu na metr priichozi sitky chodniku. Od intenzity 13 chodcti/min/m jiz jde o chiizi
v davu (Jacobs, 1995). Gehl dosel ke stejnému ¢islu — tlacenice na chodniku podle né¢j
pocina od 13 chodcti/min/m (Gehl, 2012).

C4 Dostateény priichod

Aby chtize byla pfijemna, je také tieba vyvarovat se nejriznéjsich piekazek (Gehl, 2012).
Lidé pocituji diskomfort, kdyz se museji vyhybat stromtim, lampam, ale také dalsim lidem
(Muraleethanran & Hagiwara in Kim et al., 2010).

Otazkou potiebné §itky chodniku vzhledem k intenzitam pés§iho provozu, aby se lidé
necitili nepfijemné namackani, se zabyval J. J. Fruin. PouZil k tomu koncept Level of
Service, ktery se jinak bézné uziva pro hodnoceni plynulosti automobilové dopravy (Kim
et al., 2010). Na tuto praci navazaly dal$i vyzkumy. Tym profesora Sangyoupa Kima
zkoumal miru diskomfortu pfi mijeni se rizn€ pocetnych skupinek chodcti pfi riznych
sitkach chodniki. Z jeho vyzkumu vyplyva, Ze ke komfortnimu minuti se jednoho chodce
s protijdouci dvouclennou skupinkou je tieba 2 m, u dvou dvouclennych skupinek jsou

to 3 m a u dvou tfi¢lennych skupinek uz 4 m. Protijdouci skupinky se zacinaji prolinat a

skupinek a 2 m v pfipadé dvou tficlennych skupinek (Kim et al., 2010).

SLEDOVANY PARAMETR:

vzdalenost mezi vylohami

DOPORUGENE HODNOTY:

optimalné max 5 vtefin chiize

SLEDOVANY PARAMETR:

pomér délky transparentnich fasad ku celkové
délce fasad

DOPORUGENE HODNOTY:

optimalné min 50 %

SLEDOVANY PARAMETR:

rozdil mezi vy$kami budov

DOPORUGENE HODNOTY:

optimalné max 2 podlazi (8 m)

SLEDOVANY PARAMETR:

nebyl stanoven

DOPORUCENE HODNOTY:

nebyly stanoveny

SLEDOVANY PARAMETR:

nebyl stanoven

DOPORUGENE HODNOTY:

nebyly stanoveny

D1 Ménici se podnéty v parteru

Budovy s bohatou fasadou s mnozstvim detailli ¢itaji mnoho plosek a na kazdé z nich
se jinak lame svétlo. VSechno je to hra kontrastd a gradientt, ktera zaméstnava nase oci
(Jacobs, 1995). A ze vseho nejcennéj$i na fasadé je jeji parter, ptizemi. Chodci vnimaji
ptizemi zblizka a intenzivné, vyssi podlazi uz nejsou tolik v zorném poli (Gehl, 2012).
Podle prizkumu provedeného Janem Gehlem je pied otevienym a aktivnim parterem
patrna tendence chodcti zpomalit, rozhlizet se a zastavovat se. Pti stejném mnoZstvi
proudicich chodci se v uliénim tseku s aktivnim parterem nachazelo az sedmkrat vice
lidi nez ve stejné dlouhém useku s pasivnim parterem. Chodci by mél byt v parteru
nabidnut novy zazitek, novy podnét, optimalné kazdych pét vtetin. To odpovida cca 15
riznym obchodiim na 100 m délky ulice (Gehl, 2012). Respektive, jestlize vykladce
obvykle poskytuji ndsobné vice nejriznéjsich podnéti nez fasada bez nich, neméla by byt
vzdalenost mezi vykladci del$i nez pét vtetin chtize.

D2 Vizuainé otevieny parter

Skrze transparentni hrany se setkéva vefejny prostor se svétem za hranou ulice. Clovek
citi, co je na druhé strané, citi pozvani podivat se. A to je dulezita vlastnost dobrych
ulic (Jacobs, 1995). William H. Whyte (1980) piedepisoval pro jim feSené placky, ze
minimalné 50 % délky fasady musi byt feseno jako prosklené vylohy.

E1  Ohdobna vySka budov

Aby zastavba okolo ulice definovala ptedevsim ulici a nestrhavala tolik pozornosti

k jednotlivym budovam, mély by si jednotlivé stavby drzet obdobnou vysku. Nejde-li
o vefejné budovy se zvlastnim poslanim, nemély by vysky budov skakat o vice nez dvé
podlazi (Jacobs, 1995).

E2 Vzajemny vyrazovy respekt budov

Kromé obdobné vysky by také budovy nemély kontrastovat jedna s druhou svymi
vyrazovymi prostfedky. Pokud domy nevznikly ve stejném obdobi, pravdépodobné
nebudou vystavény ve stejném stylu. Ale stale je mnoho prostiedki, jak je vzajemné sblizit
— materialy, barva, vysky dil¢ich fims i hlavni fimsy, $ifka budov, okna a jejich detaily,
vstupy, piesahy ¢i dokonce okapy. Pfesna definice, jak takovy vzajemny respekt zajistit,
ale neni a vzdy je tfeba individualniho posouzeni (Jacobs, 1995).

V tomto kritériu nebyl nalezen zptisob kvantifikovatelného hodnoceni ani nebyla nalezena
néjaka dil¢i metodika hodnoceni tohoto kritéria. S ohledem na charakter kritéria bude
hodnoceni vyzadovat spiSe nez méfeni n¢jakou formu expertniho posouzeni. Pro to by
bylo zapotiebi vyvinout dil¢i metodiku, co a jak posuzovat, aby se posuzovateli dostal

do rukou pomocny navod a aby se hodnoceni alespont do néjaké miry standardizovalo a
objektivizovalo.

E3  Zajimava pricelis podnéty

Jak uz bylo uvedeno v piipadé podnétl v Girovni parteru, i v piipadé celych fasad je dobré,
poskytuji-li dostatek impulzd, dostatek ruznych plosek a detaild, které mohou zaujmout
oko. Hladka fasada bez detaild toho nedocili. Nejde o snahu navracet staré architektonické
styly, ale zkratka zapojit i do soucasné tvorby vice detailti a ¢lenéni (Jacobs, 1995).

Na rozdil od otdzky podnét v parteru vSak v tomto kritériu, stejné jako u ptedchoziho,
nebyla identifikovana moznost, jak danou problematiku méfit. Opét pljde vice o expertni
posouzeni a opét by bylo tfeba vyvinout diléi metodiku poskytujici navod, jak k hodnoceni
tohoto kritéria pfistupovat.



SLEDOVANY PARAMETR:

vyuziti budov v prvnich péti podlazich

DOPORUCENE HODNOTY:

optimalné max 0 budov bez vyuziti

optimalné min %2 budov bytovych a min %2 budov
nebytovych

SLEDOVANY PARAMETR:

pfitomnost stromd
spon stromu

DOPORUCENE HODNOTY:
optimalné max 7,5 m
limitné max 25 m

SLEDOVANY PARAMETR:

pocet mist k sezeni
kvalita umisténi mist k sezeni

DOPORUCENE HODNOTY:

pocet: limitné min 1 ks/100m
kvalita: optimalné s krytymi zady a dobrym
vyhledem
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E4 Ocinaulici

Nejlepsi prevenci kriminality je pouliéni zivot, miseni funkci v budovach a péce obyvatel
o vefejny prostor (Jacobs Jane in Gehl, 2012). Zivot v oknech znamena vyrazné posileni
realného i pocitovaného bezpedi vecer i v noci. ,, I kdyz je ulice pustd, svétla z oken

v obytnych ctvrtich vysilaji uklidnujici signdl, ze lidé jsou blizko *“ (Gehl, 2012). Tento efekt
ale funguje jen v nizsich podlazich. Z vyssich podlazi nikdo uz nevidi, co se déje dole na

(Gehl, 2012).

1 Stromy

Ziejmé nejefektivnéjsi vydaj na zlepSeni stavu ulice je vysadba stromit (Jacobs, 1995).
Stromortadi nabizeji mnoho sluzeb ulici. Jejich vyznam pro psychologicky lepsi vnimani
prostiedi, pro lepsi kvalitu ovzdusi, pro teplotni komfort, retenci srazek, rozvoj retailu,

¢i cenu nemovitosti je uvadén v mnoha pramenech. VétSina jmenovanych pfinosi byva i
kvantifikovana a vy¢islena jako pozitivni dopad do méstského rozpoctu (McPherson 1992,
2010; Maco a McPherson, 2003).

Z hlediska teplotniho komfortu, ktery je v pozdgjsi ¢asti kapitoly fesen jako samostatné
kritérium, maji stromy nezastupitelnou roli. V zim¢ nebrani slunecnim paprskim
dosahnout az k chodniku, ale v 1ét€ poskytuji zddany stin. Sdm jsem se podilel na
vyzkumném projektu v rdmci programu Urban Heat Island, ktery tesil vliv stromotadi

na teplotni komfort a koncentrace exhalaci v ulici. Podle modelovanych hodnot byla
stromotadi schopna eliminovat teplotni $picku v prib¢hu dne. Pfi tropickém dni s teplotou
vzduchu 37°C snizilo stromotadi fyziologicky pocitovanou teplotu o 3,5°C (Ales et al.,
2014).

Stromy maji ptiznivé dopady i z hlediska dalsich kritérii popisovanych v této kapitole.
Dokazi nadélit prostor a vytvofit tak intimnéjsi méfitko chodniku (Gehl, 2012). Vytvori
pozitivné vnimané rozhrani mezi jedoucimi auty a chodci, ktefi se tak citi bezpecnéji
(Jacobs, 1995). Malymi ploskami list{i, neustalym drobnym pohybem a hrou se slune¢nimi
paprsky poskytuji nekoneéné podnétii lidskému oku (Jacobs, 1995).

V dotazniku podaném 100 respondenttim na ulicich San Francisca v roce 1990 s dotazem,
co je nejpodstatnéjsi charakteristika dobré ulice, byla nej¢asnéjsi odpoved ,,stromy*
(Jacobs, 1995).

Podélna vzdalenost stromtl ve stromotadi by optimalné neméla piesahnout 7,5 m, aby
kmeny stromt formovaly zfetelnou hranu a aby se jednotlivé koruny do sebe zapojovaly
a vytvarely souvislou klenbu (Jacobs, 1995). Podle mén¢ ptisnych Prazskych stavebnich
predpisti nesmi spon stromu ve stromofadi pfesahnout 25 m (IPR Praha /Hnilicka et al./,
2016).

F2 Dobramistak sezeni

Podle Gehla i Whyta, pokud se ma né&jaké misto ve vefejném prostoru zabydlet,
nejdulezitéjsi je nabidnout v ném mista k sezeni. Ta mohou byt formalni na lavickach

a piipadné i neformalni na nejrizngjsich zidkach, stupnich apod. Specifickym typem je
sezeni v kavarenskych predzahradkach. Mista k sezeni si lidé peclive voli. Dulezité je, aby
misto mélo kryta zada a dobry vyhled (Gehl, 2012).

Kromé nabidky pro rekreacni sedavé aktivity jsou lavicky duilezité také kvtili moznosti
odpocinku starsich lidi. Dobré obytné prostiedi by mélo mit vhodna mista k posazeni
rozmisténa v pravidelnych intervalech alesponi po 100 metrech (Gehl, 2000).

SLEDOVANY PARAMETR:

nebyl stanoven

DOPORUGENE HODNOTY:

nebyly stanoveny

SLEDOVANY PARAMETR:

teplotni komfort

DOPORUGENE HODNOTY:
optimalng 18°C — 23°C PET
limitn& 4°C — 41°C PET

SLEDOVANY PARAMETR:

hlukové pozadi

DOPORUCENE HODNOTY:
optimalné max 60 dB
limitné max 72 dB

SLEDOVANY PARAMETR:

nebyl stanoven

DOPORUGENE HODNOTY:

nebyly stanoveny

F3  Dobre materialy, detaily a zpracovani

Materialy je tieba pouzivat s ohledem na jejich moznosti tak, aby predcasné
nedegradovaly. Napfiklad tenké keramické dlazdice imitujici cihlovou dlazbu vypadaji
mozna dobfe po polozeni, ale brzy se rozlamou (Jacobs, 1995). U materialt je také tieba
zohlednovat jejich uzivatelskou piijemnost. Napiiklad kovové sedaci prvky v zim¢ studi
a v 1ét€ pali a nikdo si na n¢ nebude sedat rad (Gehl, 2012). Ve véci vhodnosti materiald
nejde ani o cenu — dobry material nemusi byt nutné drahy — jde pfedevsim o spravnou
volbu (Jacobs, 1995).

Detaily se mysli zejména design dil¢ich prvkt. Sedaci prvky musi byt pfedevsim
ergonomické a mély by umoznit co nejsvobodnéjsi uzivani, zejména s ohledem na moznost
komunikace sedici skupinky lidi ¢i paru (Whyte, 1980; Gehl, 2012). Také neni dobré
navrhovat prvky, které sice na vykrese vypadaji hezky subtilng, ale v bézném provozu
jejich konstrukce nevydrzi a zdeformuje se (Jacobs, 1995). Prvky by obecné mély byt
odolné proti vandalismu a polepu nelegalni reklamou a mély by byt dobte udrzovatelné
(IPR Praha /Melkova et al./, 2014).

A nakonec je dilezité i kvalitni femesIné zpracovani a finalni osazeni. Spara, ktera ma byt
rovna, ale ve skute¢nosti neni, dokaze shodit celou dobrou myslenku (Jacobs, 1995).

Pii resersi literatury nicméné nebyla nalezena ucelena metodika, jak toto téma komplexné
posuzovat a bylo by zapotiebi ji vypracovat.

G1 Teplotni komfort

O potiebnosti dobrého mikroklimatu hovoti Whyte, Jacobs i Gehl. Zminuji pii tom
potiebu stinu v horku a naopak slune¢niho zéfeni v zimé a potiebu ochrany pied silnym
vétrem a naopak mirného vanku v horku. Tyto veli¢iny, respektive teplotu vzduchu,
vlhkost, rychlost vétru, slune¢ni radiaci, fyzickou aktivitu ¢lovéka a tepelnou izolaci
obleceni v sob¢ zahrnuje tzv. fyziologicky ekvivalentni teplota, nebo-li PET. Ta

vyjadiuje subjektivné pocitovany teplotni stres a udava ho ve stupnich Celsia, které
odpovidaji teploté¢ vzduchu v interiérové mistnosti, ve které by standardizovany ¢lovek se
standardizovanym oblecenim pocitoval shodny teplotni stres (Matzarakis a Mayer, 1996).

Komfortni je rozsah 18°C — 23°C PET. Vysoky stres ze zimy odpovida teplotam niz§im
nez 4°C PET. Vysoky stres z horka odpovida teplotam vyssim nez 41°C PET (Matzarakis a
Mayer, 1996).

Na teplotni komfort v exteriérovém prostiedi ma samoziejmé primarni vliv mistni klima.
Navrhem ulice je ale mozné jej ovlivnit, zejména lze fidit pfistupnost slune¢niho zafeni,

at’ uz $ifkou ulice, stromy, ¢i podloubim. Také silnému vétru se 1ze branit vyvarovanim se
vysokych budov v okoli ulice.

G2 Nizka hiadina hluku

P1ilis vysokd hladina hluku obecné zptisobuje, Ze se v ulici nechceme dobrovolné zdrzovat,
napiiklad posedavat na lavicce. Zejména pak ale brani normalni konverzaci. A neni-li
mozné na ulici konverzovat, lidé se zde nebudou chtit setkavat a travit ¢as (Gehl, 2012).

Pfi hlading hluku do 60 dB spolu mohou lidé hovofit v obvyklé konverzacni vzdalenosti.
Pti hluku nad 72 dB se uz da komunikovat zpravidla jen utrzkovité (Gehl, 2012).

G3  Cistyvzduch

Obdobn¢ jako hluk, také pocitované zvysené exhalace vedou k tomu, ze lidé se v misté
nechtéji zdrzovat. Pii reSersi literatury v§ak nebyly nalezeny Zadné prace, které by se
zabyvaly vztahem koncentraci $kodlivin a pocitovanou pohodou, respektive zajmem se
v misté zdrzovat ¢i naopak odejit. Téma znecisténi ovzdusi je v existujicich vyzkumech
obvykle nahliZzeno z hlediska dopadi na lidské zdravi, coz je samoziejmé podstatné, ale
nesouvisi pfimo s pfedmétem zajmu této prace. Vyzkum je v této oblasti potieba doplnit.



SLEDOVANY PARAMETR:
Cistota chodnik

Cetnost graffiti

udrzba odpadkovych kosu
udrzba stromu

DOPORUGENE HODNOTY:

CHODNIKY:

optimalné max 17ks/100m, limitné 50ks/100m
odpadk pfi obrubé ve vozovce

optimalné max 17ks/100m, limitné 50ks/100m
odpadkl v plo$e chodniku

optimalné max 17ks/100m, limitné 50ks/100m
odpadkll ve vegetacnim pasu

limitné max Oks nepfijatelnych odpadkl (vykaly,
jehly, stfepy, kondomy)

limitné max Oks odloZenych predmétl

limitné max Oks graffiti na chodniku
GRAFFITI:

limitné max Oks graffiti na ulici nebo viditelnych
z ulice

KOSE:

limitné max 10% prepInénych kosu

limitné max 10% ko$u s odpadky na zemi

(tj. s 5 a vice kusy odpadku)

limitné max 10% znecisténych kosu

limitné max 10% poskozenych kot
STROMY:

limitné max 10% znecisténych rabat

(tj. s 5 a vice kusy odpadk)

limitné max 10% zaplevelenych rabat

limitné max 10% poskozenych stromu

limitné max 10% neprofezanych stromu

64  B|KVALITA

H1  Odriba a uklizenost

Udrzbu a &istotu uvedli respondenti hned na druhém misté v odpovédich na otazku, co je
obtizné kvantifikovatelna, ale nékteré méstské spravy si vyvinuly soubor dil¢ich kritérii a
jejich hodnoceni za ucelem efektivni kontroly kvality ¢isténi svych ulic. Z dohledanych
metodik je nejkomplexnéjsi soubor standardl drzby ulic mésta San Francisca (City and
County of San Francisco, 2007).

SHRNUTI

V této Casti byly na zakladé¢ reSerSe literatury sestaveny podstatna kritéria kvality.
K vétsing jednotlivych kritérii byly pfitazeny vhodné ukazatele — parametry. A k témto
parametrim byly stanoveny optimdalni, ptipadné limitni hodnoty.

Z dvaceti kritérii se nepodatilo pfifadit parametrické ukazatele ¢tyfem kritériim

(E2 Vzajemny vyrazovy respekt budov; E3 Zajimava pruceli s podnéty; F3 Dobré
materialy, detaily a zpracovani; G3 Cisty vzduch). Moznosti hodnoceni téchto kritérii
bude proto potfeba dale zkoumat. To uz ale ptesahuje ramec této prace a mélo by jit
spiSe o samostatné navazujici vyzkumné projekty. Metodika hodnoceni ulic sestavena
v nasledujici ¢asti disertace proto tyto Ctyfi kritéria neobsahne.

Ukolem tfeti a posledni &asti disertace bude navrh metodiky hodnoceni a jeji ovéteni
na skutecnych ulicich. Bude tedy nutné navrhnout konkrétni zptisoby méteni jednotlivych
parametri a tato méfeni provést v terénu.



METODIKA HODNOCENI

SESTAVENi A OVERENI METODIKY HODNOCEN(




DILCI HYPOTEZA €1

Lze posoudit, zda ulice v daném kritériu
dosahuje doporuceny standard.

DILCI HYPOTEZA C2

Lze porovnavat v daném kritériu ulice mezi
sebou.
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POSTUP

Z prvni ¢asti mame k dispozici metodu, jak ve mésté identifikovat hlavni ulice. Z druhé
¢asti mame sestaveny soubor kritérii kvality, rozhodnych parametrti a doporuc¢enych
hodnot. Nyni zbyva najit zptsob, jak tyto parametry méfit.

Uz diive bylo feceno, Ze smyslem hodnoceni jsou dva cile. Jednak by mélo byt mozné
posoudit konkrétni ulici z hlediska jednotlivych kvalitativnich kritérii a zjistit, jak si v nich
ulice stoji, zda spliuje doporuceny standard. V piipadé zjisténi, ze ulice néktery standard
nespliuje, je to impuls k bliz§imu provéteni daného problému a k ptipadnym zménam,
které povedou ke zlepsSeni stavu. Druhy cil hodnoceni je porovnani ulic mezi sebou, kde
op¢t mohou vytanout slabiny nekterych ulic, pokud se ukaze, ze n¢které vyrazné zaostavaji
za jinymi. Stejné jako v prvnim piipad€ i zde jde o impuls k detailnéjsimu zkoumani
divodu, pro¢ nékteré ulice zaostavaji, a k piipadnym pokusiim situaci napravit.

Vyzkum v tomto bod¢ piedklada dalsi dil¢i hypotézy, které bude nutné v této ¢asti
provéfit. Uvaha o sestaveni metodiky vychézi jednak z predpokladu, Ze je mozné posoudit,
zda ulice v daném kritériu dosahuje doporuceny standard, a také z predpokladu, ze je
mozné porovnavat v daném kritériu ulice mezi sebou.

Na cesté k prokazani téchto hypotéz, bude tieba sestavit metodiku hodnoceni a odzkouset
ji na realnych situacich. Pii odzkouSeni se ukaze, jestli v realnych situacich méteni funguje
a jestli udava vysledky souméfitelné s doporucenymi standardy a také souméfitelné mezi
sebou navzajem.

Prvnim krokem bude muset byt vymezeni zkoumaného uzemi. Budou identifikovany
hlavni ulice a v ramci nich bude definovano tizemi, které bude podrobené vlastnimu
méfeni. Méteny budou vSechny diive predstavené parametry, pficemz jejich méfeni musi
u vSech ulic probéhnout stejnym zpisobem, aby byly vysledky souméfitelné. Vysledky
budou zaznamenany do spolecné tabulky, ze které pak budou vygenerovany grafy pro
kazdy piislusny parametr, které prehledné zobrazi hodnoty jednotlivych ulic a umozni
jejich srovnani mezi sebou i vii¢i doporuc¢ené hodnotg.



KRITERIA VYBERU , HLAVNI VEREINE ULICE*
1. Metastrukturalné jde o cestu hlavni.

To znamena, Ze jde o cestu, ktera je soucasti
spojnice vice &tvrti nebo tvofi hranici mezi
Stvrtémi a soucasné se vyjima mezi okolnimi
cestami v alespon jednom ze strukturalnich
parametrd, kterymi jsou $itka, délka, pfimost,
priibéznost, smér (viz kapitolu 3.4.1).

2. Strukturalné jde o obestavénou ulici.

To znamena, Ze jde o nezastfeSenou cestu,
jejiz prostor je z obou stran vymezen domy (viz
kapitolu 3.4.2). Pro vétsi jednoznacnost bude
predmét vyzkumu zUzZen na ulice vymezené
souvislou zastavbou.

3. Infrastrukturalné jde o cestu vefejnou.

To znamena, Ze jde o cestu, ktera je soucasti
systému vefejnych prostranstvi. (viz kapitolu
3.4.2).
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21 Vymezeni hlavnich ulic

Hlavni ulice pro ovéfovani metodiky budou vybrany v Praze, pro kterou byla tato
metodika hodnoceni primarné minéna. Aby bylo vidét, jestli metodika mtize fungovat

i v jinych méstech, budou pro kontrolu vybrany hlavni ulice i v jednom jiném méstg.
Jelikoz ma jit primarné o ovéfeni, Ze metodiku Ize aplikovat i na jina mésta, tak je vcelku
nepodstatné, které mésto jako druhé bude zvoleno. Metodika ma zaroven ukazat moznost
porovnavani ulic mezi sebou, a tak bude vhodné zvolit mésto, které nabidne zajimava
srovnani. Ale opét — protoze z téchto srovnani nebudou vyvozovany zadné zavéry (jde jen
o ptedvedeni moznosti srovnavat), neni vybér druhého mésta piili§ zavazujici.

Jako druhé mésto bude zvolena Patiz. V nékterych ohledech je to mésto podobné Praze,
takze méfeni by mohla byt docela souméfitelna a pro ¢tenaie tim zajimava. Soucasné

jde o mésto dostatecné odlisné, aby se dalo ovéfit, ze metodika hodnoceni funguje

v rozdilnych podminkach. Podobnosti obou mést spocivaji v obdobném klimatu, v obou
ptipadech jde o hlavni mésta statu v kontinentalni Evropé a v obou méstech najdeme
hlavni ulice podobnych $iiek (pozn.: lidé si Casto mysli, Ze v Pafizi pfevazuji velmi Siroké
ulice, ale jak bude vidét dale, neni to zdaleka pravda). Naopak oproti Praze ma Paiiz pieci
jen rozdilny pfistup k vefejnym prostranstvim, ktera casto byvaji davana za ptiklad dobré
praxe, a bude tudiz zajimavé vidét, jak si metodika poradi s takto odlisné pojimanymi
ulicemi a jaké pfinese vysledky. Bude to zajimavé i proto, Ze Pafiz byla poslednich sto
padesat let pro Prahu vzorem, tak aspoil budeme moct nahlédnout, nakolik se tento vzor
projevil. A mirné rozdilna kultura — ta by pii hodnoceni neméla byt piekazkou. Sam Jacobs
tika, ze kvalitu prostoru lze posuzovat bez ohledu na spolecenské, kulturni a politické
podminky (Jacobs, 1995).

V obou méstech bude tedy provedena identifikace hlavnich verejnych ulic podle kritérii
predstavenych v zavéru ¢asti A. V prvnim kroku jsou vyselektovany hlavni cesty podle
metastrukturalnich kritérii (viz obrazky ¢. 14 a 15).

Té&chto hlavnich cest je pomérné hodné. Neni v moznostech jedné doktorandské prace
zmapovat tyto cesty v§echny. Zaroven pro potieby odzkouseni metodiky to ani neni
potieba. Vzorek cest k dalsimu zkoumani bude proto ziizen metodou nahodného vybéru.
V tomto ptipadé se jako vhodna metoda ndhodného vybéru jevi metoda skupinového
vybéru. Pfi této metodé je mnozina prvki rozdélena na skupiny, kdy plati, Zze skupiny jsou
si vzajemné podobné, ale jednotlivé prvky ve skuping jsou vici sob€ navzajem odlisné.
Pak staci metodou prostého nahodného vybéru zvolit jednu ¢i vice skupin a prosetfit
vSechny prvky v dané skupiné (Schneiderova, 2011).

Skupinovy vybér bude proveden nasledovné: mésto bude rozdéleno na Etyti kvadranty,
které budou povazovany za skupiny, a k dalsimu Setieni bude zvolena jedna skupina.
Odlisnosti prvki (ulic) 1ze ocekavat nahodné ulici od ulice, piipadné 1ze urcitou
systematickou proménu ocekavat s rostouci vzdalenosti ulice od centra mésta. Neda se ale
predpokladat, ze by ulice mély byt vyrazné rozdilné v riznych kvadrantech mésta, pokud
se mésto rozviji v zasadé koncentricky a morfologie izemi se v jednotlivych kvadrantech
prili§ nelisi. Soucasné plati, ze i kdyby v pravé popsané uvaze byla chyba, na vysledek to
nebude mit vliv, protoze hodnoceni si neklade za cil generalizovat zjisténé vysledky na
celé mésto, ale pouze odzkouset metodiku hodnoceni na riznych typech ulic.

OBR.14 HLAUNI{ CESTY V PRAZE

OBR.15 HLAUNi CESTY V PARIZI
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OBR. 17 HLAUNi CESTY V PARIZI - SV KVADRANT
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OBR.21 PROVEROVANE ULICNi SEGMENTY V PARIZI

KRITERIA VYBERU PROVEROVANEHO
ULICNiHO SEGMENTU

1. Uli¢ni profil provéfovaného segmentu se

v ramci jeho délky vyrazné neméni.

divod: Fyzické charakteristiky uliéniho

profilu jsou jednémi ze zakladnich mérenych
parametrd, tudiz maji-li reprezentovat cely
segment, mély by byt v celé jeho délce shodné.

2. Provéfovany segment je vymezen domy
bézné typologie (tj. ne Skoly, kostely, apod).
davod: Neobvyklé typologie vedou k atypickym
feSenim parteru, ktery je také jednou ze
sledovanych charakteristik, a mohou vyvolavat i
dal$i atypi¢nosti jako disledek jejich jedine¢né
funkéni napliné.

3. Provéfovany segment se pokud mozno
nachazi mimo vyznamné centrality (namésti,
uzly MHD, kFiZeni s jinou hlavni ulici, apod.).
davod: Centrality generuji lokalné zvy$ena
mnoZzstvi lidi, kterd pak zpusobuji i dal$i lokalni
odlisnosti, ale tyto mistni anomalie neodpovidaji
bézné charakteristice ulice v mezilehlych
usecich.

4. Provéfovany segment se pokud mozno
nachazi ve stfedni ¢asti délky ulice.

divod: Zejména u radialné orientovanych ulic se
Jjejich charakter postupné promériuje s rostouci
vzdalenosti od centra mésta. Stfedni cast ulice
by tak méla reprezentovat stfedni hodnoty, které
nebudou ovlivnény ani jednim extrémem.

5. Provéfovany segment je vymezen v délce
optimalné 150 m a je optimalné ohranicen
narozimi bloku.

duvod: Délka 150 m jiz umoZriuje sesbirani
dostatecného mnoZstvi udaji, aby hodnota
mohla byt generalizovana na cely segment.
Soucasné tato délka casto odpovida délce bloku
(nékdy dvojice bloku).

OBR.22 SNiZENi POCTU PROVEROVANYCH
ULICNI SEGMENTD U PARIZI

Praha i Pafiz jsou tedy rozdéleny na 4 kvadranty. Vychozi bod je v pfipadé Prahy zvolen
na Zlatém kiizi (kfizovatka Vaclavského namésti a ulice Na Ptikopech), v Pafizi ve stiedu
ostrova Ile de la Cité. Metodou prostého ndhodného vybéru je v obou méstech zvolen

k dal$imu Setfeni severovychodni kvadrant (viz obrazky ¢. 16 a 17).

Takto je proveden vybér hlavnich cest a nasledné je jeSté tfeba na téchto cestach extrahovat
k dalsimu zkoumani jen ty ¢asti cest, které odpovidaji v ¢asti A uvedenym definicim

z hlediska strukturalniho a infrastrukturalniho, ¢ili omezit se jen na Alavni verejné ulice
(viz obrazky ¢. 18 a 19).

2.2 Zkoumané uliéni segmenty

Ulice se v priabéhu své délky proménuje a neni ji proto mozné hodnotit jako celek. Je
potieba ji rozdé€lit na ucelené ¢asti s jednotnym charakterem a hodnotit tyto Casti zvIast’.
Pokud by cilem bylo ziskat piedstavu o ulici v celé jeji délce, pak by se optimalné mély
zhodnotit v§echny Casti. V ptipad¢ porovnavani ulic mezi sebou by mélo stacit posouzeni

vzdy jen jedné charakteristické ¢asti u kazdé ulice. V ramci ovétovani metodiky bude
taktéz postacovat provéfeni vzdy jen jednoho segmentu v kazdé ulici.

Tyto zkoumané segmenty by mély byt voleny ve vSech ulicich obdobnym zptisobem.
Segmenty by mély byt dostate¢né dlouhé, aby z nich jiz bylo mozné vyvodit jejich
charakteristiku v tom kterém kvalitativnim kritériu, a souc¢asné by nemély byt dlouhé
prilis, aby jesté v celé jejich délce méla ulice shodny charakter, tj. segmenty by mély byt
v ramci své délky homogenni.

V piipad¢ nékterych parametri, jako tieba intenzita dopravy, neni mozné danou veli¢inu
méfit v celé délce segmentu, ale je tieba ji méfit na urcitém séitacim profilu. Tento séitaci
profil bude volen piiblizn¢ uprostied délky bloku tak, aby byl co nejdale od prilehlych
ktizovatek, a souCasné v misté standardniho profilu (j. mimo tramvajové zastavky, lokalni
zuzeni apod.), aby co nejlépe reprezentoval dispozi¢ni feseni ulice (viz obrazky ¢. 20 a 21).

V Praze bylo stanoveno 18 uli¢nich segmentt k provéteni a v Patizi celkem 29. Oproti
puvodnimu planu provéfit vsechny zvolené segmenty v SV kvadrantu Patize bylo vSak
nakonec s ohledem na omezené moznosti vyzkumu v zahranici pfistoupeno k dalsimu
snizeni poctu zkoumanych vzorkt (viz obrazek ¢. 22). Pafizské uliéni segmenty

byly prizkumovany béhem osobni navstévy mésta v jednom tydnu od 6. 11. 2016

do 12. 11. 2016, avsak casova narocnost Setfeni neumoznila dokonc¢it prizkum vsech
segmentll. Segmenty byly prizkumovany postupné, viceméné nahodnym vybérem,

se zohlednénim dojezdové vzdalenosti z mista bydlisté a s uritou snahou st¥idat segmenty
blize a dale od centra. Vysledkem tydenniho prizkumu tak bylo provéfeni deviti segmentt
nachazejicich se od $ir$iho centra mésta az k jeho okraji. S ohledem na cil prace proveétit
metodiku v riznych typech ulic je toto snizeni vzorku akceptovatelné — provéiené

ulice rozdilné jsou a jejich rozmisténi od centra mésta po jeho okraj vlastné i odpovida
puvodnimu zaméru skupinového vybéru vzorkid pomoci rozdéleni mésta na stredoveé
orientované vysece (puvodné kvadranty).
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V této kapitole bude postupné vénovana pozornost jednotlivym kvalitativnim kritériim

a jejich parametrum tak, jak byly jmenovany v piedchozi ¢asti disertace. U kazdého
parametru budou identifikovany podstatné méfitelné technické velic¢iny, bude popsana
metoda jejich méfeni a bude vzdy prezentovan graf, ktery bude zobrazovat naméfené
hodnoty v jednotlivych ulicich a pfi tom zdlrazni doporuc¢ené optimalni a limitni hodnoty,
aby bylo vidét, jestli jich jednotlivé ulice dosahuji, ¢i nikoliv.

Z naméfenych hodnot nebudou vyvozovany zadné zaveéry tykajici se problémut samotnych
ulic. V nékterych piipadech budou vysledky pomérné vymluvné a ¢tenat si tak mozna
udéla vlastni usudek o problémech a kvalitach nékterych ulic, nicméné i nadale plati, co jiz
bylo na ptedeslych strankach zdlrazitovano opakovang, ze hodnoceni v této praci slouzi
primarné pro ovéfeni proveditelnosti méteni a pro ovéreni hypotézy, ze ulice mezi sebou
Ize porovnavat.

V zavéru kapitoly bude prezentovana souhrnna tabulka se seznamem vsech méfenych
veli¢in, které byly béhem posuzovani pouzity. U kazdé veli¢iny bude uvedena jeji znacka,
jednotka, definice, Gcel a bude zopakovan zpiisob, jak byla méfena.

Pozn.: Jako zakladni podklad pro méfeni v obou méstech slouzila vektorova technicka
mapa, ve které jsou zakresleny jednotlivé budovy. V Praze mapu poskytl .

Pozn. 2: Pfi popisu méfeni jednotlivych veli¢in bude v ramci identifikace riznych prvkt
v uli¢nim profilu uzivano oznaceni vnéjsi a vnitini. Pojem vnitrni bude oznacovat stranu
blize k ose ulice, zatimco pojem vnéjsi oznacuje stranu blize k ulicni ¢afe (tj. ulicni fronte).
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POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:

A1 zastavbou zfetelné vymezeny prostor

SLEDOVANY PARAMETR:

pomér vysky zastavby ku Sifce ulice

DOPORUCENE HODNOTY:
optimalné min 1:1
limitné min 1:2

PODSTATNE VELICINY:

(w) $itka ulice [m]

(h) vyska zastavby [m]

(h/w)  pomeér vysky zastavby ku Sifce ulice [/]

METODA MEREN VELICIN:

(w) Sitka ulice byla zméfena v technické
mapé. V pfipadé proménlivé Sitky byla Sitka
méfena na vice mistech v rozestupech po
deseti metrech a nasledné stanovena jako
median namérenych hodnot.

(h) Vyska zastavby byla uréena jako
stfedni hodnota vysek jednotlivych budov pfi
vazeni délky jejich fasad. Vypocet byl proveden
v GIS s pouzitim linii zakreslenych do technické
mapy po hrané jednotlivych budov, kterym

jako atribut byla zapsana vyska pfislusné
budovy. Vyska budov byla v Praze zjiSténa

s presnosti na 1 m z Uzemné analytickych
pokladd hl. m. Prahy 2016 (IPR Praha /
Bradova et al./, 2017). V pfipadé pafizskych
ulic nebyl takovy zdroj informaci k dispozici.

| s ohledem na fakt, Ze odchylka v mezich
nékolika malo metrl nehraje u této veliciny
zasadni roli, bylo u pafizskych ulic pfistoupeno
ke zjednoduSenému zplisobu méfeni vysky
budov — vyska byla uréena odhadem na zakladé
zméfeni vysky prvniho podlazi a nasledného
vizualniho porovnani poméru této nameérené
vySky ku vySce celé budovy. Ziskani dat tedy
probéhlo v obou méstech riizné s rGznou mirou
presnosti a je k tomu tfeba pFihlédnout pfi ¢teni
srovnavaciho grafu.

(hiw) Vysledny pomér vysky ku Sifce byl
vypocten jako podil vysky zastavby a Sirky ulice.

DOPORUGENI PRO DALSi VVV0] METODIKY A
JEJ APLIKACI

Ziskani dat pro prazské ulice bylo velmi pfesné.
| v pfipadé jinych mést by bylo vhodné ziskat
pfistup k pfesnéj$im udajim o vyskach budov.
Pokud takové udaje neexistuji, je mozné

vysku budov pfesné zaméfit trigonometrickou
metodou.

ZOBRAZENI UDAJU V GRAFU:

Vyska sloupce znazorriuje pro kazdou
jednotlivou ulici hodnotu poméru vysky zastavby
ku Sifce ulice. Pomér by nemél byt nizsi nez 1:2.
Optimalné by mél byt vys$si nez 1:1.

Graf ukazuje, Ze vSechny provéfované
ulice splfiuji limitni hodnotu pro prostorové
vymezeni a vétsina se dokonce blizi
optimalnimu poméru vysky k Sifce 1:1.

pomér vysky zastavby k Sifce ulice
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POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:
A2 lidské métitko prostoru
SLEDOVANY PARAMETR:

Sifka ulice, respektive Sitka prostoru mezi
fasadami a stromofadim (pfi sponu stroml
optimalné max 7,5 m, limitné max 25 m)

DOPORUCENE HODNOTY:

limitné max 22 m

PODSTATNE VELICINY:

(w) Sitka ulice [m]

(w. Sitka prostoru mezi fasadou a
stromoradim [m]

(free1)  Cetnost stroml ve vnéj$im stromoradi

Tree)

[ks/100m]
METODA MERENI VELICIN:
Sitka (w) viz A1 '
(Woe) Sitka prostoru mezi fasédou a
B0 M stromoradim byla zméfena v terénu jako

vzdalenost vnéjsiho lice kmenl stromu

od fasady. Pokud jsou na jednom chodniku dvé
fady strom(, znadi veli¢ina Sitku mezi fasadou
a stromofadim bliz§im k fasadé. V pfipadé, ze

45 se v ulici nachazi podloubi, byl tento Udaj méFfen
jako vzdalenost vnéjsiho lice pilift podloubi
od fasady.

(f.e;)  Cetnost stromd ve vnéjsim stromoradi
byla stanovena vypoétem na zakladé vztazeni
poctu strom( ve vnéjsim stromoradi k délce
ulicni fronty. Délka uli¢ni fronty byla zméfena

v technické mapé. Pocet stromu byl spogitan
pfi terénnim pruzkumu. Z Eetnosti stroml se da
odvodit priimérny rozestup mezi stromy. Vnéjsi
stromoradi je to, které je umisténé nejblize

k uliéni fronté.

DOPORUCGENI PRO DALS{ VYVO0) METODIKY A
JEJI APLIKAG:
!

ZOBRAZENI UDAJU V GRAFU:
Pro kazdou ulici je vynesena na hlavnim
sloupci hodnota $itky ulice. Sitky nad 22 m jiz
presahuiji limit pro lidské méfitko. Aby tyto ulice
byly hodnoceny kladné, mély by byt doplnény
dostate¢né hustym stromoradim (pfipadné
podloubim), které pfispiva k roz€lenéni prostoru
limitn& max. 22 m a dodateénému vytvoreni intimnéjsiho méfitka.
Pokud v ulici existuji stromoradi, jsou
podél hlavniho sloupce prislusné ulice vyneseny
sloupce pfidavné a ty znazorniuji Sirku prostoru
mezi fasadou a stromoradim. Dva pfidavné
sloupce reprezentuji jednotlivé strany ulice.
Cetnost stromti ve stromoradi
vyjadfuje kvalitu stromofadi z hlediska jeho
schopnosti vy€lenit z ulice samostatny
prostor intimnéj$iho méfitka. V tomto ohledu
jsou stromoradi rozdélena do tfi kategorii:
dostatec¢né husté stromoradi se sponem do
7,5 m (tj. s Cetnosti 13,4 a vice stromd na 100
m); stfedné husté stromoradi se sponem 7,5
m — 16 m (4. s Cetnosti 13,3 — 6,3 stromu na
100 m); malo husté stromoradi se sponem 16
—25m (j. s Cetnosti 6,2 — 4 stromy na 100m).
Tyto kategorie jsou v grafu rozliSeny odstinem
prislusného sloupce a davaji tak predstavu,
nakolik je zvy$eni intimnosti prostoru za pomoci
stromoradi v daném pfipadé relevantni.
Z grafu je vidét, Ze nadpolovi¢ni
vétsina ulic je uzsich nez 22 m a splfiuje

Pafiz P N Lo s
a tak stanoveny limit sama o sobé&. V pfipadé
prazskych SirSich ulic €asto neni uzito
2 2 2 2 2 2 2 < g 2 g g 5 B 5 ) § g 2 2 2 £ g g 2 £ 2 prostfedku ke zmengeni méfitka prostoru.
£ g 2 2 % 2 S 8 = 5 3 ° E g 2 % 3 2 % K 3 g g % % g g Naopak v pafizskych ulicich je vétsinou
8 £ z S = S ko - ] o e 5 3 = 3 < ES é w & @ = < 3 > 8 ] uplatnéno stromofadi, a to jesté asto v nejvyssi
o > . . = k L . .
2 T N J; < X © o © %j >, % © n 2 [ & g o o kvalité z hlediska jeho hustoty.
2 g 8 3 = 2 = g 2 & ° 7 o o 8 2 &
o) S o Ke] © < X © x = - = o)
X S = o < 2 o [ (V] =3 =
=1 X o 3 o > o o <4
e @ & 3 g 3 ® 0
= [ 3 2 - .
] =] 8 S Sitka ulice [m]
(2] o >
o] < I

Sitka mezi fasadou a stromoradim [m]
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B1POTKAVANI JINYCH LIDI

vzdalenost [m]
100

40

82

limitné max. 100 m

optimalné max. 22 m

3}

0
o
¢
N

Délnicka
Dukelskych hrdin(
Husitska
Hybernska

Jana Zelivského
Milady Horakové
Na Pofici
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Sokolovska - Karlin

Veletrzni

Celetna

Dlouha

Konévova

Na Zertvach

Na Pfikopech

Revoluéni

Rohanské nabiezi
Sokolovska - Vyso¢any
Zenklova

Rue la Fayette

Rue St. Denis

Boulevard de Strasbourg
Rue St. Martin
Boulevard de Magenta
Avenue de la République
Boulevard Voltaire
Avenue Gambeta

Rue Belgrand

POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:
B1 potkavani jinych lidi

SLEDOVANY PARAMETR:

vzdalenost mezi skupinkami chodcu

DOPORUCENE HODNOTY:

optimalné max 22 m
limitné max 100 m

PODSTATNE VELICINY:

(f frekvence skupinek chodcu [ks/min]

toess)  interval mezi skupinkami chodcd [s]

(Veeg)  Tychlost chiize [m/s]

(d vzdalenost mezi skupinkami chodcli
[m]

METODA MEREN VELICIN:

(foeqs) ~ Frekvence skupinek chodcu byla
méfena pfi terénnim séitani, respektive byla
vypocitana jako prumérny pocet skupinek za
minutu na zakladé celkového poctu skupinek
zaznamenanych béhem scitani. Pfi s¢itani byly
evidovany pocty skupinek, které prosly s¢itacim
profilem, spolu s poétem jedincd ve skupince a
smérem chiize. Méfeni bylo provadéno zvlast
pro kazdy chodnik (obvykle oba chodniky
soucasneé). Pfi méFeni bylo zaznamenano
aktualni podasi. Udaje byly zapisovany do
scitacich formulara (viz obrazek €. 23). Méfeni
probihalo vzdy jednou v odpoledni Spicce
(mezi 17:00 a 17:30) a jednou v rannim sedle
(8:00 — 8:30), a to po dobu deseti minut. S¢itani
probihalo s pomoci dobrovolnikt ve v§ech
ulicich v obou méstech ve stejném obdobi,
ve dnech 8. 11. 2016 (utery) - 10. 11. 2016
(Ctvrtek).

Pozn.: Uréeni ¢asu odpoledni
Spicky, respektive celkova predstava o
¢asovém vyvoji intenzit v prdbéhu dne, byly
provedeny v predstihu pfi celodennim scitani
na Vinohradské ulici v Praze dne 28. 6. 2016
(utery), kdy bylo s¢itano stejnym zpusobem
s tim, Ze s¢itani probihalo nepfetrzité od 7:00
do 21:00 a udaje byly evidovany v ¢asovych
usecich po péti minutach.
(toeus)  Interval mezi skupinkami chodcu byl
spocitan z frekvence a vyjadfuje primérny
Casovy rozestup mezi skupinkami.
(Voey) Rychlost chuze byla spocitana
v predstihu pfi celodennim terénnim scitani
na Vinohradské ulici v Praze dne 28. 6. 2016
(utery). Méfeni bylo provadéno v pribéhu
celého dne od 7:00 do 21:00 v jednotlivych
séitacich blocich trvajicich vzdy deset minut a
opakovanych kazdé 2,5 hodiny. Pfi s¢itani byl
méfen ¢as chize nahodnych chodcli na Useku
chodniku stanovené délky. Zméren byl kazdy
prvni pfichozi chodec nasledujici po skonéeni
méfeni chodce predchoziho, ¢imz byla zajisténa
nahodnost vybéru a souasné maximalizace
vzorku. Vysledna primérna rychlost chiize
1,4 m/s odpovida medianové hodnoté
namérenych rychlosti.
(dpegs)  MEFit prumérnou vzdalenost skupinek
chodcu je obtizné predstavitelné. Tento udaj je
proto ¢astecné zjednodusen. P¥i s¢itani chodcl
se spocitalo, kolik skupinek chodcl proslo
s¢itacim profilem za 10 minut. Z rozdéleni
zaznamu do dvou pétiminutovych intervall je
vidét, Ze proudy chodcu jsou v ¢ase v zadsadé
vyrovnané. Za teoretického pfedpokladu
zcela stejnych vzdalenosti mezi jednotlivymi
skupinkami je mozné spocditat nejen frekvenci
skupinek (f,,,c,), ale také prameérny Casovy
interval mezi jednotlivymi skupinkami (t
ve vtefinach jako [(t,,.g,) = 60 vtefin / (f,,;,)]-
Za dal$iho predpokladu, Ze v§echny skupinky se
pohybuji stejnou (pramérnou) rychlosti, je pak
mozné spocitat i prumérnou vzdalenost mezi
skupinkami [(d,..6,) = (Vo) X (tpeys,)]- POkud

PedGr)

PedGr)

PBdGr)

vzdalenost mezi skupinami chodct (8:00) [m]

vzdalenost mezi skupinami chodctl (17:00) [m]
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OBR.23 UKAZKA SCITACIHO FORMULARE

vezmeme v potaz, Ze skupinky se po chodniku
pohybuji obéma sméry, tedy i proti sobé (a
budeme predpokladat, Ze vSechny jdou stejnou
rychlosti se shodnymi rozestupy), pak nejblizsi
skupinka bude vzdy ta protijdouci s tim, Ze
vzdalenost se bude neustale ménit, a to od nuly
az do poloviny vzdalenosti mezi skupinkami

za sebou jdoucimi. Limitni je pak ne primérna
vzdalenost, ale maximalni mozna vzdalenost.
Tato maximalni vzdalenost v pfipadé
obousmérného proudu skupinek je shodna se
vzdalenosti, ktera by byla konstanté udrzovana
mezi skupinkami v pfipadé jednosmérného
proudu, kdyZ by v8echny skupinky (i ty pivodné
protijdouci) $ly stejnym smérem, a odpovida
tak vy$e uvedenému vypoctu. V redlu budou
rozestupy skupinek i jejich rychlosti rozdilné,
takze udaj spocitany vySe popsanym zpusobem
je pomérné teoreticky, nicméné predstavuje
jakousi primérnou hodnotu, kterou bude
maximalni vzdalenost skupinek chodct
dosahovat. | pfes tento teoreticky charakter

jde zfejmé o nejvystiznéjsi ukazatel z téch
jednoduse obstaratelnych. Rozhodné dava
pomérné souméfitelnou predstavu o zahusténi
chodniku skupinkami chodcu.

DOPORUCGENI PRO DALS{ VYVO0) METODIKY A
JEJI APLIKAG:

Z hlediska vlastniho procesu séitani by bylo
vhodnéjsi provadét prizkum v teplejsi ¢ast
roku, konkrétné v mésicich bfezen az ¢erven
a zafi az Fijen. Desetiminutové s¢itaci okno

se jevi byt dostatecné. Optimalni by ale bylo
scitani provadét po hodinach cely den, aby

byl Iépe patrny vyvoj intenzit v Case a aby byla
$pickova hodina identifikovana pro kazdou ulici
individualné. Také by bylo vhodné prizkum
opakovat, alespori celkem ve tfech dnech, aby
se potlacily nestandardni anomalie.

Z hlediska hodnoceni hlavniho
parametru vzdalenost mezi skupinkami chodct
se veli¢ina (d, ) i pfes pomérné teoretickou
konstrukci vypoctu ukazala jako vypovidajici
a dobfe porovnatelny ukazatel. Bylo by
nicméné vhodné samostatnym podrobnéjSim
vyzkumem ovéfit, nakolik takto spocitany Gdaj
odpovida realité. Napriklad by bylo mozné
sledovat v terénu chodce kamerou, pohyb
chodcl prevést do pocitace jako pohyb bodu
po Usecce a dynamickym vypocétem vzdalenosti
mezi vSemi sobé nejbliz§imi body zjistit
obvykly rozptyl hodnot vzdalenosti pfi riznych
intenzitach provozu. Takovy vysledek uz by
byl velmi pfesny a bylo by mozné jej porovnat
s vysledkem ziskanym zde pfedstavnou
zjednodusenou metodou, ¢imz by se blize
provéila jeji pouzitelnost.

Z0BRAZENi UDAJU V GRAFU:

V kazdé ulici jsou vyneseny vpravo a vlevo
odli$né hodnoty samostatné pojednavajici

oba chodniky. Tmavy sloupec znadi situaci

v odpoledni $pi¢ce (17:00) a prazdny sloupec
s ¢ernym okrajem situaci v rannich hodinach
(8:00). Pokud zobrazena hodnota nepfesahuje
22 m, pak teoreticky v kazdy moment je néjaky
chodec od pozorovatele vzdalen méné nez
téchto 22 m a pozorovatel tak mtze neustale
vnimat kolem sebe dalsi lidi i s jejich vyrazy

ve tvafich a jejich emocemi, coz je povazovano
za zadouci. Naopak pokud hodnota pfesahne
100 m, pak prokazatelné nastavaji chvile,

od pozorovatele dale nez téchto 100 m, coz je
vzdalenost nad kterou jiz jiné lidi nevnimame

a pozorovatel se tak v takové chvili muze citit,
Ze je v ulici zcela sam a to je povazovano

za nezadouci.

V pafizskych ulicich je splnéno
doporucené optimum, nebo se mu hodnoty
blizi. V pfipadé prazskych ulic je vyhovuijicich
zhruba polovina ulic. Nékteré ulice vSak vyrazné
prekracuji optimum a v nékolika pfipadech je
v rannich hodinach dokonce prekro¢ena limitni
vzdalenost 100 m.
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POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:
C1 ochrana chodcl pfed nehodami
SLEDOVANY PARAMETR:

pocet mist opakovanych srazek chodct

s vozidly
DOPORUCENE HODNOTY:

limitné max 0

PODSTATNE VELICINY:

(f,er)  Cetnost srazek chodcu s vozidly
[ks/100m]

(Nae2)  POCet mist opakovanych srazek
chodcl s vozidly [ks]

METODA MEREN{ VELICIN:

(Facet) Cetnost srazek chodcti s vozidly byla
stanovena vypoc¢tem na zakladé vztazeni poctu
pocet [ks] srazek za poslednich 10 let vii¢i délce uli¢nich
front (souctu délek uli¢nich front po obou
D stranach ulice, které byly zméfeny v technické
mapé). Pocet sraZek chodcti byl v Praze
zjistén z verejné mapové aplikace Statistické
vyhodnoceni nehod v mapé (Centrum
dopravniho vyzkumu, 2017), ktera zobrazuje
presnou polohu jednotlivych dopravnich nehod.
Udaije pro pafizské ulice nebyly v tomto pFipadé
Zjistény.
(Vaes) ~ Mista opakovanych srazek chodct
s vozidly jsou viditelna ve vySe uvedené aplikaci
jako mista kumulujicich se nehod. Udaje pro
pafizské ulice nebyly zjistény.

DOPORUGENI PRO DALSi VVV0] METODIKY A

JEJ APLIKACI:
/

10BRAZENI GDAJU U GRAFU:
Cetnost srazek chodcti s vozidly je u kazdé
3 ulice znazornéna vyskou prazdného sloupce

59 s ¢ernym okrajem. Pocet mist opakujicich

se sraZek je znazornén tmaveé vyplnénym

sloupcem. Jakykoliv vyskyt opakujicich se

srazek je povazovan za problematicky.
Celkem polovina prazskych ulic

v posuzovaném segmentu ma problematické

misto opakujicich se srazek. V jedné ulici jsou

takova nebezpecna mista dokonce &tyfi.

0.7
0.6

0.4
0.3 0.3
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I
I
I

limitné max. 0
Praha

Délnicka
Husitska
Na Pofici
Veletrzni
Celetna
Dlouha
Konévova
Revoluéni
Fezi
Zenklova

Na Zertvach

Hybernska
Jana Zelivského

Dukelskych hrdin(
Milady Horakové
Sokolovska - Karlin
Na Pfikopech

Rohanské nabi
Sokolovska - Vyso¢any
Rue la Fayette
Rue St. Denis
Boulevard de Strasbourg
Rue St. Martin
Avenue de la République
Boulevard Voltaire
Avenue Gambeta
Rue Belgrand

D Cetnost srazek chodcu s vozidly [ks/100 m]
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POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:
Cc2 pocit bezpedi pred auty
SLEDOVANY PARAMETR:

Sifka pasu mezi prachozi ¢asti chodniku a
vozovkou (buffer zone)

limitné min 1,5 m
(1,2 m pfi rychlosti aut do 40 km/h)

PODSTATNE VELICINY:

(V)  Maximalni povolena rychlost [km/h]
(w, Sitka buffer zone [m]

Buﬂer)

METODA MERENI VELIGIN:

(Vow)  Maximaini povolena rychlost je v
Praze i v Pafizi standardné 50 km/h. V pfipadé
odlidné lokalni Upravy musi byt Uprava oSetfena
umisténim pfislusné svislé dopravni znacky.
PFitomnost takové znacky byla zjistovana

na Google Streetview.

(Warer) Sitka buffer zone byla méFena pii
terénnim priizkumu. Buffer zone byla na vnitfni
strané vymezena vozovkovou obrubou nebo
vnitfnim licem vodorovné ¢ary oddélujici pas
parkovacich stani od jizdniho pruhu, pokud je
podél chodniku parkovani vymezeno. Na vnéjsi
strané byla buffer zone vymezena vnitini
hranou zpevnéné plochy chodniku (obvykle
vozovkovou obrubou ¢i obrubou vegetaéniho
pasu mezi chodnikem a vozovkou) nebo linii
vedenou vnéjSim licem opakujicich se prekazek
(naptiklad stromu, lamp), pfipadné vné;si
hranou nezpevnénych ploch v okoli pfekazek
(napfiklad hranou nezpevnénych rabat), pokud
se tyto pfekazky opakuji v rytmu ne vétsim nez
25m.

&itka [m]

DOPORUGENI PRO DALSi VVV0] METODIKY A

JEJ APLIKACI:
/

Sitka buffer zone je u kazdé ulice znazornéna
vyskou pfislusného sloupce, zvlast pro
jednotlivé strany ulice. Hodnoty nad 1,5 m
jsou povazovany za dostate¢né. Pfi povolené
rychlosti 40 km/h a niz$i je sloupec dané
ulice odliSen odstinem a signalizuje tak, ze
dostate¢na hodnota je 1,2 m.

U vétSiny ulic je limit spInén, coz je
nejCastéji zajisténo dvoumetrovym pasem
podélného parkovani. Nadstandardni rozSifeni
buffer zone u nékterych prazskych a vétsiny
pafizskych ulic obvykle vyplyva s pritomnosti
stromoradi.

limitné min. 1,5 m

limitné min. 1,2 m
(pFi 40 km/h)

Praha Pafiz
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. Sifka buffer zone (BF) [m]

88 C | METODIKA HODNOCENi Sitka BF pfi povolené rychlosti do 40km/h [m]



C3 NEJIT V DAVU

&itka [m]

limitné max. 13 m
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optimalné max. 8 m

POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:

C3 nejit v davu

SLEDOVANY PARAMETR:

hustota chodcu

DOPORUCENE HODNOTY:

optimalné max 8 chodcd/min/m
limitné max 13 chodcd/min/m

PODSTATNE VELICINY:

(foeqr;)  frekvence chodcl (17:00) [ks/min]
(Wya)  Prichozi sitka chodniku [m]
(Ppegi7)  hustota chodcl (17:00) [ks/min/m]

METODA MEREN VELICIN:

(foeqi;)  Frekvence chodcu ve $pickové hodiné
byla méfena terénnim s¢itanim (podrobnosti
viz B1). Jelikoz pfi s¢itani byly evidovany pocty
skupinek, které prosly s¢itacim profilem, spolu
s poctem jedincl ve skupince a smérem chuze,
je mozné ze zaznamu dopocitat primérny pocet
prochazejicich chodcu (jednotlivet) za minutu.
(Wya)  Prachozi Sitka chodniku byla méfena
pfi terénnim pruzkumu. Jde o $itku chodniku
redukovanou o buffer zone (viz C2). Lokalni
zUzeni pruchoziho profilu nejsou brana v potaz
(jsou ale zohlednéna u kritéria C4).

(Ppeqi7)  Hustota chodcir ve $pickové hodiné

je vypoctena jako podil frekvence chodct a
prichozi Sirky. Hustota udava pramérny pocet
chodcli za minutu na metr Sitku chodniku.

DOPORUCGENI PRO DALS{ VYVO0) METODIKY A
JEJI APLIKAG:

Z hlediska procesu séitani chodct plati
doporuceni uvedené u kritéria B1.

V kazdé ulici jsou vyneseny dva sloupce, které
pojednavaiji zvlast oba chodniky. Vyska sloupce
znazornuje hustotu provozu ve Spi¢kové hodiné.
Hodnoty niz$i nez 8 jsou povazovany za dobré.
Hodnoty nad 13 zna¢i, Ze jde jiz o chizi v davu.
V8echny prozkoumavané ulice s
jednou vyjimkou vykazuji doporu¢ené hodnoty.

hustota chodct (17:00) [ks/min/m]



C4 DOSTATECNY PRUCHOD

vzdalenost [m]
5

45
43
4.2 4.2
3.9 39
3.8
3.4
33 33
32
3 optimalné min. 3 m
3
29[
28]
2.7 2.7 2.7 2.7
26
25[7]
2 2.1
v : 2
1.7
limitné min. 1,5 m
1.4

1

o
¢
Ne¢

Délnicka

82 GIMETODIKA HODNOCENi

Dukelskych hrdin(

Husitska

Hybernska

Jana Zelivského

Milady Horakové
Na Pofi

Veletrzni
Celetna
Dlouha

Sokolovska - Karlin

Konévova

Na Zertvach

Rohanské nabiezi
Zenklova

Na Pfikopech
Revoluén

Rue la Fayette
Rue St. Denis

Sokolovska - Vyso¢any

Rue St. Martin

Boulevard de Strasbourg

Boulevard de Magenta
Avenue de la République

Boulevard Voltaire
Avenue Gambeta
Rue Belgrand

POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:
C4 dostate¢ny prdchod

SLEDOVANY PARAMETR:

priichozi $itka mezi bariérami

DOPORUCENE HODNOTY:

optimalné min 3 m, limitné min 1,5 m
(optimalné min 4 m, limitn& min 2 m

pfi vysoké Cetnosti tficlennych skupin)

PODSTATNE VELICINY:

frekvence tficlennych skupinek
chodcti (17:00) [ks/min]

) prachozi Sitka mezi bariérami [m]

(fSPedGr‘W)

(w,

Barrier:

METODA MEREN VELICIN:

(f1peacrir) Frekvence triclennych skupinek
chodct ve Spickové hodiné byla méfena
terénnim s¢itanim (podrobnosti viz B1).
Jelikoz pfi s€itani byly evidovany pocty
jedincu v prochazejicich skupinkach, je
mozné ze zaznamu dopocitat primérny pocet
prochazejicich x-Clennych skupinek za minutu.
Hodnota zahrnuje skupinky tfi a vice ¢lenné.
(Wa,ier)  Prachozi Sitka mezi bariérami byla
méfena pfi terénnim prizkumu v nejuzsim
misté v ramci posuzovaného segmentu ulice
pfi zohlednéni v§emoznych lokalnich bariér
(solitérni stozar, stanek, zahradka, kvétinac,
apod.).

DOPORUGENI PRO DALSi VVV0] METODIKY A
JEJ APLIKACI:

Z hlediska procesu s¢itani chodcu plati
doporuceni uvedené u kritéria B1.

ZOBRAZENI UDAIU U GRAFU:

V kazdé ulici jsou vyneseny dva sloupce,

které pojednavaiji zvlast oba chodniky. Vyska
tmavé vyplnéného sloupce znazornuje Sifku
prachodu v nejuzsim misté (pruchozi Sitku mezi
bariérami), zatimco vyska prazdného sloupce

s ¢ernym okrajem znaci standardni prichozi
Sitku chodniku mimo lokalni bariéry. V pfipadé
chodnikl se zvy$enym pohybem tFi¢lennych
skupinek (minimalné jedné tficlenné skupinky
za minutu) je uskoCenim &ervenych linek
znazornéno zpfisnéni optimalni a doporuc¢ené
hodnoty. Normalné postaci prostor pro minuti se
dvou dvouclennych skupinek, pro coz je potfeba
optimalné 3 m, limitné 1,5 m. Pro pfipadné
minuti se dvou tfi¢lennych skupinek je optimalni
Sitka prachodu 4 m, limitni 2 m.

Vétsina ulic splfiuje doporucené
optimum v rdmci standardni prachozi Sitky
chodniku, avSak ne uz v oblasti lokalnich
bariér. V nejuzsich mistech je vétsinou spinéna
alespon limitni hodnota

priichozi $itka chodniku [m]

priichozi $itka mezi bariérami [m]



D1MENICI SE PODNETY V PARTERU

¢ast uliénich front [%]
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84 GIMETODIKA HODNOCENi

POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:

D1 meénici se podnéty v parteru

SLEDOVANY PARAMETR:

vzdalenost mezi vylohami

DOPORUCENE HODNOTY:

optimalné max 5 vtefin chize

PODSTATNE VELICINY:

(d ) pomérna délka rozhrani bez Zivych
vyloh [%]

) pomérna délka rozhrani bez vyloh [%]
rychlost chuze [m/s]

%Win1

(d%W\nZ
(Veed)

METODA MEREN VELICIN:

(dyyin1 ,) Pomérna délka rozhrani bez vyloh
(respektive bez Zivych vyloh) byla vypoctena
jako procentualni ¢ast souctu délek prislusnych
&asti rozhrani z celkové délky ulicnich front.
Jako pfislusné ¢asti rozhrani byly zapocitavany
Useky mezi vylohami (respektive Zivymi
vylohami) del$i nez 7 m, pficemz od délky
kazdého zapocitaného Useku bylo téchto

7 m odecteno. Vypocet byl proveden v GIS

s pouzitim zakresu pfedmétnych Usekl rozhrani
do technické mapy, cozZ bylo provedeno na
zakladé odpozorovani podoby parteru v Google
Streetview. VySe uvedena eliminace prvnich
sedmi metrd byla zavedena z toho divodu,

Ze vzdalenost 7 m chodec obvykle urazi

za 5 vtefin a teprve za touho hranici Ize hovofit
o nedostatku vizualnich podnétd. Za vylohu
obecné se povazuje okno s parapetem nize nez
1,5 m a nadprazim vyse nez 1,8 m. Mezi vylohy
se zapocitavaji jen ty nezaslepené, tj. vylohy
nabizejici prihled do interiéru provozovny

nebo vylohy s vystavenym zbozim. Vylohy

s pruhledem do interiéru provozovny jsou
zapogitavany jako ,zivé vylohy“.

(Veey)  Viz B1

DOPORUGENI PRO DALSi VVV0] METODIKY A

JEJ APLIKACI:
/

Pomérna délka rozhrani bez vyloh je u kazdé
ulice znazornéna vyskou tmavé vypinéného
sloupce. Pomérna délka rozhrani bez Zivych
vyloh je zndzornéna prazdnym sloupcem
s ¢ernym okrajem. Hodnota by optimalné méla
byt nulova, coz znamena, Ze v ulici nejsou
zadné Useky, kde by mezi jednotlivymi vylohami
byly vétsi vzdalenosti nez 7 m, tj. vzdalenosti
odpovidajici dobé chlize 5 vtefin pfi primérné
rychlosti chtize 1,4 m/s.

Nékteré ulice se doporuc¢ené nulové
hodnoté vyrazné blizi, a to jak v Pafizi, tak
v Praze. Jiné ulice naopak vykazuji velké ¢asti
uliénich front bez vyloh. V Pafizi se nejhorsi
vysledky pohybovaly okolo 30% délky ulice,
v Praze dokonce i pfes 60%.

pomérna délka rozhrani bez Zivych vyloh [%]

pomérna délka rozhrani bez vyloh [%]



D2 VIZUALNE OTEVRENY PARTER

¢ast uliénich front [%]
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POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:

D2 vizualné otevieny parter

SLEDOVANY PARAMETR:

pomér délky transparentnich fasad ku celkové
délce fasad

optimalné min 50%

PODSTATNE VELICINY:

(dy,y) POmMérna délka transparentniho
rozhrani [%]
(dy,,) Pomeérna délka polotransparentniho

rozhrani [%]

METODA MERENI VELIGIN:

(dy,,) Poméma délka transparentniho
(respektive polotransparentniho) rozhrani byla
vypoctena jako procentualni ¢ast souctu délek
téchto rozhrani z celkové délky uli¢nich front.
Vypocet byl proveden v GIS s pouzitim zakresu
predmétnych Usekud rozhrani do technické mapy,
coz bylo provedeno na zakladé odpozorovani
podoby parteru v Google Streetview.

Za transparentni rozhrani je povazovano to,
které poskytuje pfimy prahled do prostoru

za rozhranim (napfiklad Zivé vylohy (viz D1),
prosklena vstupni lobby, oteviené dvorni
prujezdy, apod). Za polotransparentni rozhrani
je povazovano to, které neposkytuje pfimy
pruhled do prostoru za rozhranim, ale poskytuje
predstavu o svété za rozhranim (napfiklad
ostatni nezaslepené vylohy (viz D1), okna

v pfizemi &i ve zvySeném suterénu, priisvitné
dvefe do vstupnich lobby, apod).

DOPORUGENI PRO DALSi VVV0] METODIKY A

JEJ APLIKACI:
/

Z0BRAZENI UDAJU V GRAFU:

Pomérna délka transparentniho rozhrani je

u kazdé ulice znazornéna tmavou ¢asti sloupce
a polotransparentniho rozhrani svétlou ¢asti
sloupce. Hodnota by optimalné méla prevySovat
50 %.

VétSina prazskych ulic nedosahuje
optimalni hodnoty ani se zapoc¢tenim
polotransparentnich ¢asti rozhrani. V Pafizi
v tomto smyslu dosahuje optimalni hodnoty
nadpoloviéni vétSina zkoumanych ulic.

pomérna délka polotransparetniho rozhrani [%]

pomérna délka transparentniho rozhrani [%)]



E1 0BDOBNA UYSKA BUDOV

¢ast uliénich front [%]
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88 CIMETODIKA HODNOCENi

optimalné max. 0 %

POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:
E1 obdobna vyska budov

SLEDOVANY PARAMETR:

rozdil mezi vySkami budov

DOPORUCENE HODNOTY:

optimalné max 2 podlazi (8 m)

PODSTATNE VELICINY:
(h) vyska zastavby [m]

(d,,,) pomeérna délka zastavy odchylné vysky
[%]

METODA MERENI VELIGIN:

(h) viz A1

(dy,,,)  Pomérné délka zéstavby odchyiné

vy$ky byla vypoctena jako procentualni ¢ast
souctu délek pfislusnych fasad z celkové délky
ulicnich front. VVypocet byl proveden v GIS s
pouzitim linii zakreslenych do technické mapy
po hrané jednotlivych budov, kterym jako

atribut byla zapsana vyska pfislusné budovy
(podrobnosti viz A1). Jako budovy s odchylnou
vyskou jsou pocitany ty, jejichz vySka je o 8 a
vice metrl odliSna od primérné vysky zastavby.

DOPORUCGENI PRO DALS{ VYVO0) METODIKY A
JEJI APLIKAG:
/

ZOBRAZENI UDAJU V GRAFU:

Pomérna délka zastavby odchylné vysky je

u kazdé ulice znazornéna vyskou pfislusného
sloupce. Optimalné by se v ulici Zadné takové
budovy vyskytovat nemély.

PFiblizné polovina posuzovanych ulic
doporucené feseni splfiuje. Nejvice vySkové
nevyvazena ulice byla identifikovana v Pafizi,
kde se vice nez pétina uli¢ni fronty vyrazné
odchylovala od pramérné vysky.

pomérna délka zastavby odchylné vysky [%]



E2 VZAJEMNY UYRAZOVY RESPEKT

C 1 METODIKA HODNOCENi

parametr nebyl stranoven

POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:

E2 vzajemny vyrazovy respekt budov

SLEDOVANY PARAMETR:

nebyl stanoven

DOPORUCENE HODNOTY:

nebyly stanoveny

DOPORUCGENI PRO DALS{ VYVO0) METODIKY A
JEJI APLIKAG:

V tomto tématu se nejevi jako mozné pouziti
kvantifikovatelnych udaju, které jsou jinak v této
praci pouzivany. Hodnoceni tedy bude vzdy
do jisté miry subjektivni. AvSak bylo by vhodné
vyvinout samostatnou dil¢i metodiku, ktera by
posuzovatele procesem provedla a alespon
do ur€ité miry hodnoceni objektivizovala.
Sestaveni takové metodiky jde ale jiz nad
ramec této prace a mélo by byt predmétem
samostatného vyzkumu. Bez takovéto dilci
metodiky bude nutné, aby se posuzovatel
omezil na celkovy subjektivni pocit, jestli jsou
budovy v ulici vyrazové sladéné ¢i nikoliv.



E3 ZRJIMAVA PRUCELI S PODNETY

102

C 1 METODIKA HODNOCENi

parametr nebyl stranoven

POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:

E3 zajimava praceli s podnéty

SLEDOVANY PARAMETR:

nebyl stanoven

DOPORUCENE HODNOTY:

nebyly stanoveny

DOPORUCGENI PRO DALS{ VYVO0) METODIKY A
JEJI APLIKAG:

Obdobné jako u pfedchoziho kritéria E2 se
ani v tomto pfipadé nejevi jako mozné pouziti
kvantifikovatelnych udajd pro hodnoceni
tohoto kritéria. Na rozdil od posuzovani
vyrazového sladéni budov je sice mozné
pokouset se u tohoto hodnoceni kvantifikovat
pocet podnétli na fasadé, avSak neni zfejmé,
které podnéty jsou jak duleZité a co presné
Ize za podnét povazovat. | v tomto pfipadé
by proto bylo vhodné pokusit se vyvinout
diléi metodiku posouzeni tohoto aspektu. To
jde ale opét nad ramec této prace a mélo by
byt pfedmétem samostatného vyzkumu. Bez
prislusné dil¢i metodiky je znovu mozné omezit
se pfi hodnoceni na celkovy subjektivni pocit,
jestli fasady poskytuji ¢i neposkytuji dostatek
podnéta.



E4 OCI NA ULIC

¢ast uliénich front [%]
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104 C1METODIKA HODNOGENI

i

POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:

E4 oci na ulici

SLEDOVANY PARAMETR:

vyuziti budov v prvnich péti podlazich

DOPORUCENE HODNOTY:

optimalné max 0 budov bez vyuziti
optimalné min %z budov bytovych
a min %2 budov nebytovych

PODSTATNE VELICINY:

(dyres)  POMErNa délka zastavby bytovych
domui [%]

(dy,nonres) POMErNa délka zastavby nebytovych
domui [%]

(dy,y,) POMErna délka zastavby

nevyuzivanych domu [%]

METODA MEREN{ VELICIN:

(dyymes, NonRes, vas) POMEMa délka zastavby domu
urcitého vyuZiti byla vypoctena jako procentualni
¢ast souctu délek prislusnych fasad z celkové
délky uli¢nich front. Vypocet byl proveden v GIS
s pouzitim linii zakreslenych do technické mapy
po hrané jednotlivych budov, kterym jako atribut
bylo zapsano vyuziti budovy v prvnich péti
podlazich bez zapogitani provozoven v parteru.
Vyuziti budov bylo zji$téno pfi terénnim
prazkumu.

DOPORUGENI PRO DALS{ VVV0] METODIKY A

JEJ APLIKACI:
/

Z0BRAZENI UDAJU V GRAFU:
Pro kazdou ulici je vymezen jeden
sloupec, ktery znaci zplisob vyuZiti domu
v provéfovaném segmentu ulice. Odstinem je
rozliSen pomér zastavby s vyuzitim bytovym
a nebytovym a také zastavby bez vyuziti.
K pranikim bytového a nebytového vyuziti
dochazi v pfipadé pfitomnosti polyfunk&nich
domu. Optimalné by se v ulici nemély
vyskytovat domy bez vyuziti a naopak by se
mély vyskytovat souc¢asné domy bytové s domy
nebytovymi.

Ve vétsiné posuzovanych ulic se
nenachazi nevyuzivané objekty a zarover jsou
vétSinou zastoupeny domy bytové i nebytové.

proluka [%]
pomérna délka zastavby bytovych domii [%]
pomérna délka zastavby nebytovych domu [%]

pomérna délka zastavby nevyuzivanych domu [%]



POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:
F1 stromy

SLEDOVANY PARAMETR:
pfitomnost stromu
spon stromU

DOPORUGENE HODNOTY:
optimalné max 7,5 m
limitné max 25 m

PODSTATNE VELICINY:

(f..)  Cetnost strom( [ks/100m]

METODA MEREN{ VELICIN:

() Cetnost stromii byla stanovena
vypoctem na zakladé vztazeni pocétu stromii
v provéfovaném useku ulice k délce uli¢ni
fronty. Pocet stromu byl spocitan pfi terénnim
getnost [ks/100m] prL:Jzk'um%J. Z Cetnosti strlomﬂ se da odvodit
prdmérny rozestup mezi stromy (spon).

DOPORUGENI PRO DALS{ VVV0] METODIKY A

JEJ APLIKACI:
/

Cetnost srazek chodcl s vozidly je u kazdé ulice
znazornéna vyskou prislu§ného sloupce. Pocet
mist opakujicich se srazek je znazornén tmavou
¢asti sloupce. Jakykoliv vyskyt opakujicich se
srazek je povazovan za problematicky.

Celkem polovina prazskych ulic
vV posuzovaném segmentu ma problematické
misto opakujicich se srazek. V jedné ulici jsou
takova nebezpecna mista dokonce &tyfi.

optimalné min. 13

limitné min. 4
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106 CIMETODIKA HODNOCENI [ cetnost stromu [ks/100m]



y 4 y 4 V 4 z . Z
POSUZOUANE KRITERIUM KVALITY: PODSTATNE VELICINY:
F2 dobra mista k sezeni (foencns)  CetnOSt laviCek kategorie 1 [ks/100m]
B (faencny) ~ Cetnost laviCek kategorie 2 [ks/100m]
SLEDOVANY PARAMETR: (

foenena)  CetnOst lavicek kategorie 3 [ks/100m]
pocet mist k sezeni (fisea)  CetnoOst neformalnich mist k sezeni
kvalita umisténi mist k sezeni [ks/100m]

() Cetnost mist k sezeni

DOPORUCENE HODNOTY: v predzahradkach [ks/100m]

pocet:  limitné min 1 ks/100m
kvalita: optimalné s krytymi zady a dobrym
vyhledem

Cetnost neformalnich mist
Cetnost lavicek [ks/100m] a mist v pfedzahradkach [ks/100m]
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108  GIMETODIKA HODNOCENi

METODA MEREN{ VELICIN:

(Fenent 25) Cetnost lavicek byla stanovena
vypoctem na zakladé vztazeni poctu lavicek

k délce uli¢nich front. Pocet lavi¢ek byl spocitan
pfi terénnim pruzkumu. Jako nejlépe situované
lavicky (kategorie 1) jsou hodnoceny takové,
které maji zcela kryta zada (bezprostfedné za
nimi neni mozny zadny pohyb - napt. lavicka
pred fasadou domu) a soucasné poskytuji
vizualni prehled o ulici v celé jeji Sifce. Jako
lavicky kategorie 3 (nejhure situované) jsou
hodnoceny lavi¢ky, které nemaji kryta zada
(bezprosttedné za nimi se bézné mlze
odehravat pohyb - napf. lavicka uprostred
chodniku ¢&i zady k neodclonéné vozovce)
anebo neposkytuje zadny vizualni pfehled o ulici
ani v ¢asti jeji Sirky. Jako stfedni kategorie 2
jsou hodnoceny ty lavicky, které nejsou
zafazeny do zadné z pfedchozich krajnich
moznosti.

(rtsoat) Cetnost neforméinich mist k sezeni
byla stanovena vypoctem na zakladé vztazeni
poctu sedacich mist k délce uliénich front.
Pocet sedacich mist odpovida délce sedacich
ploch vydélené délkou potfebnou pro jednoho
¢lovéka (75 cm), pfi¢emz za sedaci plochu se
povazuje plocha svym zpracovanim umoznujici
sednuti ¢lovéka (napfiklad zidky, sokly budov,
apod) o hloubce min. 35 cm a vySkou sezeni
30 - 90 cm (Whyte, 1980). Sedaci plochy byly
zméfeny pfi terénnim prazkumu.

(f.)  Cetnost mist k sezeni v
predzahradkach byla stanovena vypoétem na
zakladé vztazeni poctu mist k délce ulicnich
front. Pocet mist k sezeni byl spog¢itan pfi
terénnim prizkumu. V Praze byl prazkum
proveden v ¢ervnu 2017, zatimco v Pafizi

z divodu omezenych moznosti terénniho
prazkumu v listopadu 2016, kdy Ize ocekavat
niz8i vyskyt pfedzahradek nez v lété. Ziskani
dat tedy probéhlo v obou méstech v riznou
ro¢ni dobu a je k tomu tfeba pfihlédnout pfi
&teni srovnavaciho grafu.

DOPORUGENI PRO DALS| UYVO) METODIKY A
JEJi APLIKACI:

Prazkum predzahradek by mél byt provadén
v teplejSi poloviné roku, konkrétné v mésicich
bfezen az Cerven a zafi az fijen.

Z0BRAZEN( UDAJU V GRAFU:
Pro kazdou ulici jsou vyneseny ffi sloupce. Prvni
sloupec znazorriuje ¢etnost lavicek, pficemz
odstinem sloupce je rozliSena jejich kvalitativni
kategorie od 1 do 3 (nejtmavsi je kategorie
1 znadici nejlepsi kvalitu umisténi lavicky, tj.
s krytymi zady a dobrym vyhledem). Druhy
sloupec znazorriuje ¢etnost neformalnich mist k
sezeni (zidky, sokly budov, apod). Treti sloupec
znaci Cetnost mist v pfedzahradkach. V ulici by
optimalné mélo byt co nejvice mist k sezeni,
minimalné vsak alespon jedna lavicka na 100 m.
Mnoho prazskych ulic nenabizi viibec
zadnou formu sezeni. Lavicky se vyskytuji
jen vyjimeé€né, v nékterych vybranych ulicich
je pomérné vyrazné zastoupeno neformalni
sezeni a v poloviné ulic jsou pomérné dost
rozvinuté predzahradky. Oproti tomu vSechny
provéfované parizské ulice nabizeji alespori
jednu z forem sezeni. Lavicky jsou pfiblizné
v poloviné ulic a pfedzahradky ve vétsiné. Pri
¢teni grafu je tfeba zohlednit fakt, Zze prizkum
pafizskych predzahradek probéhl v listopadu,
kdy se venkovni teplota pohybovala okolo 0°C.

Cetnost laviGek kategorie 1 [ks/100m]
Cetnost lavicek kategorie 2 [ks/100m]
Cetnost lavicek kategorie 3 [ks/100m]
Cetnost neformalnich mist k sezeni [ks/100m]

Cetnost mist k sezeni v predzahradkach [ks/100m]



F3 DOBRE MATERIALY, DETAILY A

C 1 METODIKA HODNOCENi

parametr nebyl stranoven

POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:

F3 dobré materialy, detaily a zpracovani

SLEDOVANY PARAMETR:

nebyl stanoven

DOPORUCENE HODNOTY:

nebyly stanoveny

DOPORUCENI PRO DALS{ VVV0] METODIKY A

JENI APLIKACL:

Obdobné jako u kritérii E2 a E3 ani zde se
nejevi jako mozné pouziti kvantifikovatelnych
udajl. | zde by proto bylo vhodné vyvinout

diléi metodiku, pomoci které by bylo mozné
toto kritérium hodnotit. Nabizi se sestaveni
urcitého seznamu sledovanych prvkd (obdobné
jako u kritéria H1 Gdrzba a uklizenost), jejichz
hodnoceni sice stale nebude kvantifikac¢ni, ale
meélo by byt mozné pro jednotlivé prvky stanovit
pozadované vlastnosti a jednoduse formou
ano/ne hodnotit, zda dany prvek ten ktery
pozadavek splfiuje. Z hlediska technického
stavu a udrzby prvku by pak i $lo kvantifikovat,
kolik kusu je poSkozenych. Sestaveni takové
diléi metodiky jde ale nad ramec této prace

a mélo by byt pfedmétem samostatného
vyzkumu.



G1TEPLOTNI KOMFORT
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C 1 METODIKA HODNOCENi

méfeni nebylo provedeno
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OBR.24 Ill(l'lll(l\vnlllllgilli DOBY TRVANI
JEDNOTLIVYCH TRID TEPLOTNIHO STRESU

Vysledek z modelu RayMan, ve kterém byl
simulovan teplotni stres pro jeden konkrétni

bod po dobu deseti let. Jednotlivé sloupce
znazornuji, jak dlouho (kolik procent z celkového
Casu) byl dany bod vystaven teplotnimu stresu
odpovidajicimu jednotlivym kategoriim.

zdroj: Herrmann a Matzarakis, 2010,

in Matzarakis a Rutz, 2010
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OBR.25 UKAZKA VLIVU STINICiHO
STROMORADI NA TEPLOTNi STRES

Vysledek z modelu RayMan, ktery znazornuje
rozdil v teplotnim stresu mezi variantou, kdy je
posuzovany bod v uli¢nim profilu ul. Legerovy
vystaven standardni sluneéni radiaci, a
variantou, kdy je modelové do ulice vioZzeno
stinici stromoradi. Zlut& zvyraznéna ast
predstavuje tento rozdil, ktery se projevuje

po dobu, kdy se posuzovany bod dostal do stinu
stomu. Rozdil byl spoéten na 3,5°C PET.

zdroj: Ales et al., 2014

POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:
G1 teplotni komfort

SLEDOVANY PARAMETR:

teplotni komfort

DOPORUCENE HODNOTY:
optimalng 18°C — 23°C PET
limitn& 4°C — 41°C PET

PODSTATNE VELIGINY:

pomérna doba teplotniho stresu v PET
tfidach 1 -9 [°C]

METODA MERENi VELICIN:

(t,per1.0) Udaje nebyly v ramci tohoto vyzkumu
zajistény, nebot jejich obstarani vyzaduje
pfistup k Sirokym meteorologickym statistikam,
pouziti specializovaného softwaru a svym
rozsahem jde spiSe o samostatny vyzkumny
projekt. Text niZze proto alespon popisuje
zpUsob, jak udaje ziskat, a to na zakladé
dostupnych informaci v literatufe i na zakladé
vlastni zku$enosti s pouzitim popisovanych
nastrojl.

Fyziologicky ekvivalentni teplotu PET
je mozné dopocitavat z meteorologickych
udaji namérenych v posuzovaném misté. Jde
ji ale také simulovat za pomoci softwarového
nastroje, mikroklimatického modelu RayMan.
(Matzarakis and Rutz, 2010). Model RayMan
simuluje charakteristiky pro jeden bod (nikoliv
pro plochu €i prostor jako jiné mikroklimatické
modely), coz ale na druhou stranu umozriuje
modelovani provadét na velmi dlouhém
Easovém Useku (i nékolik let v krocich napfiklad
po jedné hodiné). Potfebné vstupy pro
RayMan jsou 3D model budov a strom( v okoli
posuzovaného bodu a udaje o teploté vzduchu,
relativni vihkosti, rychlosti vétru a obla¢nosti.
Tyto Udaje Ize ziskat z meteorologickych
statistik, v Ceské republice z databaze Ceského
hydrometeorologického Ustavu. RayMan je pak
schopny kalkulovat vyvoj PET v ¢ase s tim,

Ze vysledky Ize dale zpracovavat. Priklad na
grafu (viz obrazek ¢&. 24) ukazuje, kolik procent
Casu byl posuzovany bod vystaven jednotlivym
tfidam teplotniho stresu. Posuzovan byl bod

u meteorologické stanice na univerzité ve
Freiburgu na modelovaném ¢asovém Useku
deseti let od zafi 1999 — zafi 2009 (Herrmann a
Matzarakis, 2010, in Matzarakis a Rutz, 2010).

Z hlediska udaju dosazovanych
do modelu RayMan ma specifické postaveni
rychlost vétru. VSechny ostatni Udaje je mozné
pouzit z méfeni na meteorologické stanici,
ktera muze byt umisténa viceméné kdekoliv
ve méste, i kdyZ samozfejmé ¢im blize tim
|épe, protoZe charakteristiky jako vihkost i
teplota vzduchu se v ramci plochy mésta
piili§ nelisi. Oproti tomu vitr se promériuje
v zavislosti na morfologii urbanni struktury —
napriklad v ulicich ¢asto dochazi ke vzniku
turbulentniho proudéni. Nicméné rychlost
proudéni vzduchu je povétSinou tak mala, ze
nema na vypocet PET zasadni vliv. Ve vétsiné
pfipadu by tedy $lo vypocet v tomto smyslu
zjednodusit a jako rychlost vétru dosazovat
nizké hodnoty odpovidajici méfreni na
meteorologické stanici. Pouze u mést, kde je
vliv vétru vyznamny (pfimorska mésta nebo
mésta s vyskovymi budovami), by bylo tfeba
rychlost proudéni vzduchu zohledriovat vice
realné. Optimalni je samoziejmé méreni vétru
na misté, coz ale zase neodpovida uvazované
kalkulaci PET v dlouhych ¢asovych intervalech.
Proudéni vzduchu je také mozné dopocitavat
na samostatném modelu, avSak s ohledem
na mnozstvi ovliviiujicich faktor( je to velmi
obtizné. Modely proudéni vzduchu jsou
neustéale zdokonalovany a aktualné prochazeji
vyznamnym vyvojem. Nedavnym vysledkem
viceletého vyzkumu tymu Jaroslava Reslera
je novy model USM (Urban Surface Model)
slouzici jako modul do nastroje ,PALM large-
eddy simulation model“. Tento model napfiklad

(typero)

oproti star§im modeldm ukazal, jak vyznamny
vliv ma salavé teplo z ohfivanych fasad na smér
vzdu$ného viru v uliénim karionu (Resler

et al., 2017). V pfipadé potreby by tedy bylo
mozné uzit naptiklad tento model PALM-USM
pro ziskani udaju o proudéni vzduchu v okoli
bodu, ktery by byl dale posuzovan v programu
RayMan.

Pro jednotlivé ulice Ize tedy provést
modelovani na obdobi jednoho ¢&i vice let (dle
dostupnosti pfislusnych statistik). Modelovany
bod by mél byt umistén v provéfovaném uliénim
segmentu na s¢itacim profilu, kde byly méfeny i
dalsi charakteristiky, a to uprostfed prtichoziho
profilu chodniku 1,5 m nad terénem.

Pfiklad modelovani PET timto
zpUsobem byl odzkous$en v karionu Legerovy
ulice v Praze na pozadi meteorologickych
charakteristik odpovidajicich udajim skute¢nych
dni - mirného letniho dne 21. 6. 2013 (teplota
vzduchu 26°C) a tropického dne 18. 6.

2013 (teplota vzduchu 37°C). V programu
RayMan byl modelovan celodenni prabéh

PET na konkrétnich bodech na zapadnim

i vychodnim chodniku, a to ve varianté
stavajiciho usporadani Legerovy ulice (tj. bez
stromu) a pak ve variantach modelovych,

kdy byly do karionu v rtznych sestavach
umistovany stromy. Tyto varianty byly nasledné
porovnavany, pficemz simulace ukazala, ze
stromoradi muze v tropickém dni snizit v poledni
Spicce PET az 0 3,5°C (Ales et al., 2014) (viz
obrazek ¢. 25).

P o

Pfi modelovani na celoro¢nim &i viceletém
intervalu bude vysledek pro kazdou ulici svou
formou odpovidat grafu dle pfikladu (viz obrazek
€. 24). Pro ucely vzajemného srovnavani ulic je
mozné vSechny sloupce seskupit na sebe (jejich
soucet vzdy tvofi 100 %), vytvofit tak pro kazdou
ulici jeden souhrnny sloupec a vedle sebe pak
naskladat souhrnné sloupce vice ulic. Vysledny
srovnavaci graf pak ukaze, kolik procent ¢asu
je ktera ulice vystavena komfortnimu ¢i naopak
extrémnim stavam teplotniho stresu.

Lze ocekavat, Ze vysledky nebudou
v ramci jednoho mésta ani jednoho klimatického
pasma stejné, protoze zasadni vliv na PET ma
mira slune¢niho zareni, respektive stinéni, a to
muze byt v riznych ulicich velmi rozdilné jako
dasledek ruzné Sitky ulice, vysky zastavby a
stromoradi — a to jsou pravé charakteristicky,
které (na rozdil od klimatického pasma) je
mozné usporadanim fyzického prostredi ovlivnit.



G2 NiZKA HLADINA HLUKU

m

C 1 METODIKA HODNOCENi

méfeni nebylo provedeno

POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:
G2 nizka hladina hluku

SLEDOVANY PARAMETR:

hlukové pozadi

DOPORUCENE HODNOTY:

optimalné max 60 dB
limitné max 72 dB

PODSTATNE VELICINY:

(Lpeqe1e) €kvivalentni hladiny akustického tlaku
v ¢asech 8:00 — 18:00 [dB]
(L ) nejvyssi ekvivalentni hladina

'‘AeqMax

akustického tlaku [dB]

METODA MERENI VELIGIN:

(Laggere) Udaje nebyly v ramci tohoto vyzkumu
zajistovany, nebot jejich obstarani vyZaduje
pouziti drahych certifikovanych pfistroju
vyhovujici pozadavkm CSN EN 61672-1.
ZpUsob obstarani udajl je nicméné stanoven

a pfesné popsan v Metodickém navodu pro
méfeni a hodnoceni hluku v mimopracovnim
prostfedi (Ministerstvo zdravotnictvi — Hlavni
hygienik CR, 2001). Dle tohoto metodického
navodu se méfeni provadi normovanymi pfistroji
ve vysce 1,5 m nad terénem (posuzuje se

vliv na stojici osoby) a minimalné 3,5 m pred
fasadou. V souladu s méfenimi jinych veli€in

by tedy méfeni hluku mélo probihat v bodé
umisténém na scitacim profilu, a to vprostfed
prachoziho profilu chodniku (ve stejné poloze
jako bod posuzovany z hlediska PET — viz

G1), s pfipadnym odsunutim do vzdalenosti

3,5 m od fasady, pokud by se prostfedek
prachoziho profilu nachazel blize. Méreni se
podle metodického navodu provadi v pracovni
dny utery az Ctvrtek, pokud pondéli a patek jsou
pracovnimi dny, v mésicich bfezen az ¢erven a
zafi az Fijen. Pro stanoveni ekvivalentni hladiny
akustického tlaku pro urcitou dobu (LAeq) je treba
provést kontinualni méfeni v délce 5 — 10 min
(Ministerstvo zdravotnictvi — Hlavni hygienik CR,
2001). Ekvivalentni hladina akustického tlaku je
pak hladinou stfedni hodnoty akustického tlaku
ve sledovaném Casovém Useku a spocita se
jako hladina ¢asového integralu intenzity zvuku
déleného délkou ¢asového intervalu (Liberko et
al., 2005). Pro ziskani udajl o hluku v pribéhu
celého dne je tfeba méfeni provést celodenné
(8:00 — 18:00), respektive po hodinach vzdy po
dobu pozadovanych deseti minut. Vysledkim
méfeni v 8:00 pak odpovida udaj (L
v 9:00 (L) apod.

(L AeqMax) Nejvy$$i ekvivalentni hladina
akustického tlaku je ta nejvy$si z (L
byla v pribéhu dne namérena.

DOPORUCENI PRO DALS{ VYVO0) METODIKY A
JEJI APLIKAC:

Protoze diskutované udaje nebyly v rdmci
ovérovani metodiky skute¢né shromazdény a
porovnany, nedoslo tak ani k posouzeni, jestli
je vySe navrzeny postup optimalni. Je mozné,
Ze ekvivalentni hladina akustického tlaku
namérena v jednotlivych hodinach bude velmi
obdobna, na zakladé ¢ehoz by $lo pfipadné
snizit pocet pozadovanych méfeni béhem dne.

Pro kazdou ulici by mél byt vynesen jeden
sloupec reprezentujici nejvyssi ekvivalentni
hladinu akustického tlaku. Hodnota by optimalné
neméla dosahovat 60 dB. Za problematické se
povazuje, pokud hodnota pfesahne 72 dB.

Aeq8)’

AecIm), ktera



G3 CISTY VZDUCH

C 1 METODIKA HODNOCENi

parametr nebyl stranoven

POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:
G3 Cisty vzduch

SLEDOVANY PARAMETR:

nebyl stanoven

DOPORUCENE HODNOTY:

nebyly stanoveny

DOPORUCGENI PRO DALS{ VYVO0) METODIKY A
JEJI APLIKAG:

Téma znecisténi ovzdusi je v existujicich
vyzkumech obvykle nahlizeno z hlediska
dopadu na lidské zdravi. P¥i reSersi literatury
vSak nebyly nalezeny zadné prace, které by
se zabyvaly vztahem koncentraci $kodlivin a
pocitovanou pohodou, respektive zajmem se
v misté zdrzovat ¢i naopak odejit. Identifikace
téchto souvislosti jde nad ramec této prace

a méla by byt pfedmétem samostatného
vyzkumu.



H1UDRZBA A UKLIZENOST

(CISTOTA CHODNIKU)

Cetnost odpadkll ve vozovce,
na chodniku [ks/100m]
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C I METODIKA HODNOGENi

POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:

H1 udrzba a uklizenost

SLEDOVANY PARAMETR:

Cistota chodniku

DOPORUGENE HODNOTY:

optimalné max 17ks/100m, limitné 50ks/100m
odpadku pfi obrubé ve vozovce

optimalné max 17ks/100m, limitné 50ks/100m
odpadku v plo$e chodniku

limitné max Oks nepfijatelnych odpadku
(vykaly, jehly, stfepy, kondomy)

limitné max Oks odlozenych pfedmétu

PODSTATNE VELICINY:

(flercu,) CetnOSt odpadki ve vozovce [ks/100m]

Liter ¢etnost odpadkl na chodniku

[ks/100m]

(fluer)  Cetnost nepfijatelnych odpadku
[ks/100m]

(foumy)  Cetnost odloZenych predméta
[ks/100m]

METODA MERENI VELIGIN:

(fLinerCurb,Lmer,LmerZ,Dump) Cetnost odpadku byla
stanovena vypocétem na zakladé vztaZeni poctu
odpadkti k délce ulicni fronty. Pocet odpadku
byl spocitan pfi terénnim prizkumu. Za odpadky
ve vozovee (f ..c.) S€ povazuji odpadky

podél vozovkové obruby vétsi nez cigaretovy
nedopalek. Naopak do odpadkl na chodniku
(f.er) S€ Nedopalky pocitaji. Nezapocitavaji

se odpadky ve stromovych rabatech (jsou
zapocteny samostatné). Nepfijatelnymi odpadky
(fLiwer2) S€ rozumi vykaly, jehly, stfepy, kondomy.
Odlozenymi vécmi (f ) S€ rozumi napfiklad
nabytek, spotfebite, autosoucastky a dalsi
velké kusy odpadu, vyjma pfedmétl odlozenych
u odpadkovych ko$u.

V pfipadé téchto veli¢in byla
provéfovana jen jedna strana ulice (bud severni,
nebo zapadni), nebot jedna strana poskytla
dostatecny vzorek pro predstavu o urovni istoty
v ulici. Ulice pfi prvnich prizkumech vykazovaly
oboustranné obdobné hodnoty, takze dale
bylo od provéfovani obou stran upusténo.
Pripadné rozdily stran byly zptisobeny odliSnym
dispozi¢nim FeSenim uli¢niho profilu (napfiklad
podél obruby se drzi vice odpadku, pokud je
podél ni umistén parkovaci pas, nez kdyz je zde
rovnou veden jizdni pruh).

Z0BRAZEN UDAJU V GRAFU:

V prvnim grafu (&istota chodniku) jsou pro
kazdou ulici vyneseny &tyfi sloupce znazorrujici
jednotlivé sledované veli¢iny. Pro prvni dva
sloupce jsou hodnoty vyneseny na levé svislé
ose a plati pro né, Ze optimalné by ¢etnost
odpadku neméla prevysovat 17 kust na 100

m, limitné 50 kus(i na 100 m. Pro druhé dva
sloupce jsou hodnoty vyneseny na pravé svislé
ose a plati pro né, Ze tyto formy znecisténi by se
na ulici nemély vyskytovat viibec.

Ve vétsiné ulic je u druhé dvojice
sloupct limit spInén nebo neni vyznamné
prekro¢en. Pouze u dvou prazskych ulic dochazi
k vyrazné vy$simu vyskytu nepfijatelnych
odpadku. Cetnost odpadki ve vozovce kolisa
na obé strany limitu, pfi¢emz rozdily jdou
dany zejména faktem, zda je ¢i neni u obruby
umisténo parkovani. Odpadky na chodniku se
obecné vyskytuji podstatné vice v prazskych
ulicich nez v pafizskych.

Getnost odpadku ve vozovce [ks/100m]
Cetnost odpadku na chodniku [ks/100m]
Cetnost nepfijatelnych odpadkl [ks/100m]

Cetnost mist odloZenych pfedmétl [ks/100m]



y 4 A 4 _ .
POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:
H1 udrzba a uklizenost
SLEDOVANY PARAMETR:

Cetnost graffiti

DOPORUGENE HODNOTY:
limitné max Oks graffiti na ulici nebo viditelnych
z ulice

PODSTATNE VELICINY:

(foramw)  Cetnost graffiti na vefejném majetku
[ks/100m]

Cetnost graffiti na soukromém majetku

[ks/100m]

METODA MERENI VELIGIN:
(Fragpun crarery) CeNOSE grafiiti byla stanovena
vypoctem na zakladé vztazeni poctu graffiti
k délce ulicni fronty. Pocet graffiti byl spocitan
pfi terénnim pruzkumu. | v pfipadé téchto
................................................................................................................... veli¢in byla provéfovana jen jedna strana ulice
49 (bud severni, nebo zapadni) z analogickych
dlvodu jako v pfipadé odpadku. Jako graffiti se
zapocitavaji jednotlivé napisy, znacky, obrazy
a nalepky pfimo na ulici nebo z ulice viditelné,
vyjma oficialnich znaceni (napfiklad technické
infrastruktury). Do graffiti na vefejném majetku
(foramu) NAlEZI graffiti na vefejnych budovach,
vybaveni ulice (koSe, lampy, zastavky, apod) a
na chodnicich. Graffiti na soukromém majetku
(f5apiy) J€ Min€no zejména na soukromych
budovéch.

* DOPORUEENI PRO DALSi VVV0] METODIKY A
v JEJi APLIKACI:

V pfipadé Cetnosti graffiti vSechny provéfované
34 34 ulice vykazovaly vyrazné vyssi vyskyt, nez
udava doporucena hodnota (0 kusu). Bylo by
proto vhodné ovéfit na pfikladu jinych mést,
jestli je nulovy vyskyt graffiti skutecné realiny.

V druhém grafu (graffiti) jsou pro kazdou ulici
vyneseny dva sloupce. Prvni znazornuje
26 Cetnost graffiti na vefejném majetku, druhy

25 na soukromém. Podle doporucenych limitd by

v ulici nemélo byt zadné graffiti.
Graf ukazuje vyznamné prekroceni

limitu témér ve vSech ulicich. Obecné prazské
ulice trpi hodné znecisténim soukromych budov.

(

GralPriv)

Cetnost [ks/100m]
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. Cetnost grafitti na vefejném majetku [ks/100m]
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POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:
H1 udrzba a uklizenost
SLEDOVANY PARAMETR:

udrzba odpadkovych kosu

y 4 - -w O
DOPORUGENE HODNOTY:
limitné max 10% preplnénych koSt
limitné max 10% ko8u s odpadky na zemi

(tj. s 5 a vice kusy odpadku)
limitné max 10% znecisténych koSl
limitné max 10% poskozenych kosu

PODSTATNE VELICINY:

(n pomérny pocet preplnénych koSt [%]
(n pomérny pocet koS s neporadkem [%]
Ny rciean) POMEMMY pocet znecisténych kosu [%)]
(n ) pomérny pocet poSkozenych kosu [%]

%TFull )
%TLitIer)

%TDam

METODA MERENI VELIGIN:
(n%TFuH,%TLiIter,%TCIean,%TDam) Pomérny pocet

kosu prislusnych charakteristik byl stanoven
vypoctem na zakladé vztaZzeni poctu prislusnych
kosu k celkovému poctu vsech ko$i. KoSe

byly spocitany a hodnoceny pfi terénnim
prizkumu. S ohledem na mensi velikost vzorku
byly v tomto pfipadé provérovany obé strany
ulice. Pfeplnénym kosem (n,,...) je minén

kos, kde odpadky vystupuji z jeho otvoru.

Jako ko$ s nepofadkem (n, ., ,...) je minén ten,

Vv jehoZ bezprostfedni blizkosti se na zemi
vyskytuje 5 a vice kus( odpadk( (véetné
cigaretovych nedopalkl) nebo vétsi odlozené
véci. Za znecisténi koSe (n,,,....) je povazovano
i pfitomnost graffiti (které se zapogitava i do
(fsapun)- POSkozeni koSe (n,,,.. ) je evidovano,
pokud ma vliv na pouzivani kose.

DOPORUGENI PRO DALS{ VVV0] METODIKY A
JEJ APLIKACI:

V ramci prizkumu odpadkovych kosu nastaly i
.................................................................................................................................................................................................................................................................................................................................................................................................... situace, kdy se v prov&fovaném segmentu ulice
zadny ko$ nenachazel. Pro tento ucel by proto
bylo vhodné zkoumany vzorek rozsifit.

ZOBRAZENI UDAJU V GRAFU:
........................................................................................................................................................................................... Ve tietim grafu (L’Jdriba koéﬂ) jSOU pro kazdou
ulici vyneseny &tyfi sloupce. Pokud se v ulici
zadné koSe nachazely, jsou sloupce u dané
ulice vynechany. Prvni sloupec znazorriuje
Cetnost preplnénych kosl, druhy ¢etnost kot
.............................................................................................................................................................. s nepo‘fa'dkem‘ tfetl' (":etnost zneéiétény'ch koéﬂ
a Ctvrty Cetnost poskozenych kosl. U vSech
sloupcud by se hodnoty mély pohybovat pod
10%.

Podil z celkového poctu [%]

Se
Se

U prazskych ko$U je vidét zejména
------------------------------------------------ problém s jejich znecisténim, castecné téz

s jejich technickym stavem. V Pafizi se naopak
Casto vyskytuje problém s neporfadkem okolo
kosa.

tu ulice nebyly Zadné ko
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POSUZOVANE KRITERIUM KVALITY:
H1 udrzba a uklizenost
SLEDOVANY PARAMETR:

udrzba stromu

y 4 - (o]
DOPORUCENE HODNOTY:
limitné max 10% znecisténych rabat
(tj. s 5 a vice kusy odpadku)

limitné max 10% zaplevelenych rabat
limitné max 10% poskozenych stromu
limitné max 10% neprofezanych stromu

PODSTATNE VELICINY:

(N, 1reecican) POMEMY pocet znecisténych rabat
%]

(N, rreeweea) POMEMNY pocet zaplevelenych rabat

[%]

pomérny pocet poskozenych stromu

[%]

pomérny pocet neprofezanych strom(

(n%TreeDam)

Podil z celkového poctu [%]

(n%TreeClear)
%]

METODA MEREN VELICIN:

(n%TreeClean,%TreeWeed,%Treenam,%'rreemear) Pomérmy pocet
strom( (respektive jejich rabat) pfislu§nych
charakteristik byl stanoven vypoctem na zakladé
vztazeni poctu prislusnych stromt k celkovému
poctu vSech stromu. Stromy s jejich rabaty

byly spocitany a hodnoceny pfi terénnim
prazkumu. S ohledem na mensi velikost vzorku
byly i v tomto pfipadé provéfovany obé strany
ulice. Znecisténym rabatem (N, ..c.c..) S€

mini, pokud se v ném nachazi 5 a vice kusu
odpadkU. Zaplevelenym rabatem (N, c.q) S€
mini, pokud povrchem rabata vyrazné prorusta
neosetfovana vegetace. Mezi poskozené
stromy (N, .o...) S€ poCitaji stromy s viditelnym
poskozenim (napfiklad visici vétve), stromy
uschlé, a také stromy chybéjici (prazdna
rabata). Neprofezanym stromem (N, . c...)

je minén strom neposkytujici pod korunami
dostate¢nou podchozi vysku 2,5 m, respektive
podjezdnou vys$ku 4 m, vyjma stromd nové
vysazenych.

DOPORUGENI PRO DALS{ VVV0] METODIKY A

JEJ APLIKACI:
/

Z0BRAZENI UDAJU V GRAFU:

Ve &tvrtém grafu (Udrzba stromu) jsou pro
kazdou ulici vyneseny &tyfi sloupce. Pokud se
v ulici Zzadné stromy nachazely, jsou sloupce
u dané ulice vynechany. Prvni sloupec
znazornuje ¢etnost znecisténych rabat, druhy
Cetnost zaplevelenych rabat, tfeti znazorruje
Cetnost poskozenych ¢&i chybéjicich stroml a
Stvrty Cetnost neprofezanych stromu. U v§ech
sloupcud by se hodnoty mély pohybovat pod
10%.

PoZadavky na zdravi strom( a na jejich
udrzbu ve smyslu nezarGstani rabat a vysky
vyvétveni jsou ve vétsiné ulic spinény. Naopak
velky problém se u vétSiny ulic vyskytuje ve véci
uklidu odpadkl okolo stroma.

limitné max. 10
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DILCI HYPOTEZA €1

Lze posoudit, zda ulice v daném kritériu
dosahuje doporuceny standard.

UYHODNOCENi HYPOTEZY C1

Hypotéza C1 se potvrdila z vétsi ¢asti, ne vSak
zcela. Posuzovani se ukazalo byt mozné ve
v8ech kritériich, vyjma kritérii G1 a G2, kde
samostatné, a vyjma kritéria C1, kde je moznost
posouzeni odvisla od dostupnosti udajd

o nehodach.

DILCI HYPOTEZA €2

Lze porovnavat v daném kritériu ulice mezi
sebou.

UYHODNOCENI HYPOTEZY 2

Vyjma kritérii C1, G1 a G2 (u nichz se
nepodaifilo potvrdit hypotézu C1) se hypotéza
C2 potvrdila. Rozhodné veli¢iny Ize u vSech ulic
meéfit stejnym zplsobem a vysledky méreni tak
|ze mezi sebou porovnavat.

126  C|METODIKA HODNOCENI

SHRNUTI

V predchozi druhé ¢asti byly stanoveny zakladni kritéria kvality, jejich urcujici parametry
a jejich doporucené hodnoty. V této tieti ¢asti bylo cilem sestavit metodiku méfeni danych
parametrd. To se podafilo — v piipadé kazdého parametru jsme se nakonec dobrali k
métitelné velicine, ktera svymi jednotkami odpovida diive stanovené doporucené hodnote.
Nekdy byl postup ptimocary, kdyz doporu¢ena hodnota pojednavala o jevu, ktery Sel
zméfit pfimo (napfiiklad pfitomnost a cetnost stromul). Jindy pfimé méfeni nebylo mozné,
a tak bylo potfeba najit pomocné, jednoduseji métitelné veliciny, z nichZ jsme se museli
vypoctove propracovat k veli¢ing rozhodujici (naptiklad vzdalenost mezi skupinkami
chodctl).

Metodika tedy byla sestavena a byla ovéfena na vybéru prazskych a patizskych ulic. Zbyva
vyhodnotit, nakolik se potvrdily hypotézy piedlozené na zacatku tieti ¢asti.

Dil¢i hypotéza C1 (,, Lze posoudit, zda ulice v daném kritériu dosahuje doporuceny
standard. ©): U vSech kritérii byly nalezeny ptihodné veli€iny, v ramci nichz byly

ve vét§ing ptipadli naméfeny udaje, které byly porovnatelné s doporuc¢enymi hodnotami
(standardy). Ke zméfeni udaji nedoslo u kritérii G1 tepelny komfort a G2 nizka hladina
hluku, kde bylo méfeni podminéno piistupem k potfebnym pfistrojim a softwartm.

V téchto ptipadech byla alespon popsana metoda méfeni, kterda by méla byt proveditelna
ve vsech typech ulic. Druhy problém nastal v pfipad¢ kritéria CI ochrana chodcut pred
nehodami a ptislusné veli¢iny Cetnost srazek chodcii s vozidly, kde se nepodatilo dohledat
prislusné udaje z patizskych ulic. Pafiz nepochybné takovou statistiku, tfebaze nevetejnou,
mit bude. Je ale pravdou, Ze kazdé mésto ji mit nemusi, coz by znamenalo, Ze v tomto
kritériu se dost mozna zcela libovolné ulice posoudit nedaji.

Nadto je dobré zopakovat, ze u ¢tyf kritérii jiz v ramci druhé ¢asti disertace nebyl nalezen
vhodny kvantifikovatelny parametr, tedy k témto kritériim metodika zadny zpisob méteni
nestanovila. Pouze byl doporuc¢en mozny dalsi vyzkum, ktery by mohl vést k nalezeni
zpusobu jejich hodnoceni.

Dil¢i hypotéza C2 (,, Lze porovnavat v daném kritériu ulice mezi sebou. ©): Vyjma vyse
komentovanych omezeni u kritérii C1, G1 a G2 bylo mozné zméfit stejnym zptisobem
rozhodné veliciny ve vSech posuzovanych ulicich a vysledky tak jsou porovnatelné. Urcita
komplikace nastala pouze u veli¢iny vyska zdastavby, kde v Pafizi nebyla k dispozici online
databaze s témito udaji a méfeni tak v ramci tohoto vyzkumu neprobihalo v obou méstech
stejnym zpisobem. Tento nedostatek je ale napravitelny — bez ohledu na dostupnost
prislusnych databazi 1ze vzdy vysku zastavby méfit pii terénnim prizkumu ve vSech
ulicich stejnou metodou, a to bud’ pomérné jednoduse odhadem, anebo slozitéji avsak
presné trigonometrickym métenim.

Jistd omezeni pti srovnavani ulic jesté mohou nastat, pokud srovnavame ulice, které
nebyly méfeny v ramci jednoho projektu a Gidaje tak pochazi z riznych obdobi. Naptiklad
udaje o intenzité pési dopravy ¢i vyskytu kavarenskych predzahradek se mohou v prib&éhu
ro¢nich obdobi proménovat. Metodika nicméné doporucuje méfit tyto udaje v mésicich
bfezen az Cerven a zafi az fijen (shodné naptiklad s metodikou pro méfeni hluku) a tim by
meéla byt zajisténa i souméfitelnost hodnot méfenych v ruznych letech.

Zavérem dodejme zhodnoceni zvoleného zplisobu ovéteni. Volba ulic 1 konkrétnich
posuzovanych segmentti probéhla dobte. Do provétovaného vzorku se dostaly ulice
ruznych charakteri, coz umoznilo odzkouset méfeni ve vice riznych prostredich.
Omezeni vzorku metodou skupinového vybéru pomoci kvadrantt mésta, i druhé

pivodné neplanované snizeni poctu vzorku v Patizi jako disledek omezenych moznosti
zahrani¢nich terénnich prizkumi, nemélo negativni vliv na celkovy vysledek. Naopak
zafazeni druhého provéfovaného mésta vedle Prahy se ukazalo velmi prospésné — jednak
byla ovéfena moznost méfeni v zahrani¢nim mésté a s tim spojena omezeni (napiiklad
dostupnost nékterych dat), a pak také urcita odli$nost mezi mésty pomohla ovéfit spravnost
a realnost doporuc¢enych hodnot. Kdyby byly prizkumovany jen prazské ulice, mohlo

se v nékterych ptipadech zdat, ze doporuc¢ené hodnoty jsou realné nedosazitelné, avsak
pafizské priklady ukazaly, ze dosazitelné byt mohou.



HLAVNI HYPOTEZA

Existuje strukturovany ramec pro diskuzi nad
kvalitou a pro hodnoceni kvality hlavnich ulic.

UYHODNOCENi HLAVNI HYPOTEZY

Hypotéza byla prokazana. Byl nalezen set
kvalitativnich kritérii, v ramci nichz maze
diskuze a hodnoceni probihat. U vétSiny kritérii
byly nalezeny i méfitelné parametry, doporuc¢ené
hodnoty a zpusoby méfeni danych parametrd,
¢imz je pro diskuzi a hodnoceni poskytnut
ramec jesté preciznéjsi.

128  ZAVER

Tato prace byla rozdélena do tii ¢asti, kdy kazda ¢ast méla své cile a hypotézy a jednu
hlavni hypotézu vyi¢enou v tvodu. Cilem prvni ¢asti bylo vymezit ptedmét vyzkumu, ¢ili
pojem hlavni ulice, a to v ramci uceleného a solidné vystaveného systému ttidéni. Vedlej$im
cilem bylo procisténi terminologie v této oblasti obecné, jelikoz ¢asto dochazi k mateni
vyznamu takovych zakladnich slov jako pravé ulice, ¢i silnice, ¢i tieba bulvar. Za timto
ucelem byly dohledany vyznamy podstatnych pojmi i jejich etymologie ve slovnicich. Byla
dale provedena reserSe stavajicich systému tiidéni cest a bylo rozebrano, jakym zpisobem
jednotlivé systémy ke tfidéni ptistupuji. Pti tom byly identifikovany tii zakladni pohledy

na tiidéni — metastrukturalni, strukturalni a infrastrukturdlni. V téchto kategoriich byl

pak definovan pfedmét vyzkumu: hlavni (tj. cesta uréitého vyznamu v metastrukturalni
hierarchii), verejnd (tj. cesta zapojena do infrastruktury vefejnych prostranstvi), ulice

(tj. cesta odpovidajici uré¢itému typu strukturalniho, neboli prostorového vymezeni). Na
nejvetsi komplikace jsme narazili v oblasti strukturalni typologie, kde bylo nutné rozebrat
jednotlivé pojmy podle jejich skuteénych vyznamu a zpatky je seskladat do skupin tak, aby
vedle sebe staly pojmy souméfitelné. Pfi tom byl hlavné vyjasnén praveé pojem ulice.

Cilem druhé ¢asti bylo najit kritéria kvality, podle kterych by se mohly ulice posuzovat.
Byly nalezeny dva zakladni zdroje (Gehl a Jacobs) a dva doplitkové (Whyte a Carmona),
které jednotliva kritéria predkladaly. Srovnanim zdroju byla kritéria vzajemné verifikovana.
Dalsim krokem byla identifikace kvantifikovatelnych parametrii, kterymi by §lo dana
kritéria posuzovat, a doporucenych hodnot (1j. standardi kvality), s nimiz by se v ramci
piislusnych parametri mohly konkrétni ulice poméfovat a o jejichz splnéni by idedln¢ mély
usilovat. Tyto parametry a doporuc¢ené hodnoty byly opét hledany v existujici literatute.

Z dvaceti kritérii se je podafilo najit pro Sestnact. U zbyvajicich ¢ty bylo doporuceno
rozpracovat piislusna témata v navazujicich vyzkumech.

Ve tieti ¢asti byla sestavena a odzkousena metodika méreni diive jmenovanych parametrui.
Pti tom bylo tfeba nalézt vhodné veliciny, které by se daly méfit jednotnym zptiisobem

v ruznych ulicich, aby se jednotlivé ulice mohly poméfovat vi¢i doporuc¢enému standardu

i vuci sobé navzajem. Zpusoby srovnatelného méteni byly nalezeny a ovéteny pro vSechny
parametry kromé tfi. U dvou z nich je méfeni a srovnavani ziejme také mozné, ale nebylo
provedeno pro technickou naro¢nost ptislusné metody. U tfetiho se moznost méfeni ukazala
byt odvisla od dostupnosti potfebnych dat, které nemusi byt k dispozici v kazdém mésté.

Tato disertace tedy jako svij vystup pfedklada metodiku hodnoceni kvality hlavnich ulic,
jejimz hlavnim tc¢elem je identifikace kvalitativnich rezerv. Odhaleni téchto rezerv umozni
poukazat na problémy, které tak mohou byt v individualnich ptipadech blize prosetieny

a idealné téZ odstranény ¢i zmirnény. Metodika neni kompletni, coz nicméné nebrani
moznosti jejiho pouzivani, protoze funguje na principu partikularnich kritérii, ktera 1ze fesit
samostatné. V ¢astech, kde metodika nebyla zkompletovana, doporucuje disertace dalsi
vyzkum, ktery miiZze na tuto praci navazat a metodiku doplnit.

Nejvétsim doporucenim je vyzva aplikovat metodiku ke zhodnoceni vsech prazskych
hlavnich ulic a jejich porovnani s ulicemi dalsich evropskych hlavnich mést. To je jiz tikol
pro 8irsi tym, ktery by mohl byt feSen dale na akademické pidé, ale mozna jeste 1épe by se
ho mohla zhostit méstska instituce. Pfesna identifikace nedostatkll prazskych hlavnich ulic
by mohla vést k fadé¢ zlepseni, at’ uz na poli legislativy a technickych norem, ¢i procesi
spravy a navrhovani ulic. S takto nové nabytymi znalostmi a s kapkou kouzla obsazeného
v dobrém kreativnim navrhu, o kterém se zminuje Allan Jacobs, bychom si v Praze mohli
zacit uzivat skutecné skvélé hlavni ulice.
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