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1 PREDSTAVENI AUTORA

Gabriel Kopacik vystudoval vletech 1975 az 1981 Fakultu architektury Slovenské vysoké
Skoly technické v Bratislave, kde promoval diplomnim projektem ,,Pfiméstska rekreace Roznavy*
na katedfe urbanizmu u prof. Rudolfa Steise. Roku 1997 obhajil dizertaéni praci ,,Ulice v urba-
nistické struktufe® na brnénské Fakulté architektury VUT.

V obdobi 1981 az 1988 pracoval ve Stavoprojektu Ostrava. Podilel se zde na projekéni ptipraveé
sektoru Ostrava-jih, nejdiive ve skupiné arch. Josefa Kupky, pak jako samostatny projektant a ve-
douci projektant skupiny. Od roku 1990 je soukromym architektem (v roce 1990 ziskal prikaz
zvla$tni zptisobilosti k projekéni ¢innosti ve vystavbé, v roce 1993 autorizaci CKA). Mezi jeho
nejvetsi a odborné nejvyznamnéjsi projekty poslednich let patii tzemni plany Valasskych Klobouk
a KroméfiZe, obytné soubory Za Knézskym hajkem v Brné-Zebétingé a Smahova v Brné-Slatiné
a rekonstrukce zakladni Skoly v Kladkach. Uznani dosahl také v pfimé soutézi pied odbornou
porotou, v minulém desetileti to byla tispéSna ucast na nékolika vétSich urbanistickych nebo urba-
nisticko-architektonickych soutézich (Rimské namésti v Brng, ulice Prazska ve Znojmé, Karolina
a Cerné louka v Ostravé, Praha Bubny-Holesovice).

Od roku 1988 je akademickym pracovnikem na Fakulté¢ architektury VUT v Brné, piisobi
v ustavu teorie urbanizmu, vede studentské ateliérové prace, prednasi v urbanistickych discipli-
nach v bakalafském, magisterském a doktorském studiu. Skoli fadu doktorandii. Podili se na vy-
zkumné Cinnosti fakulty. V letech 1999 az 2001 byl feSitelem rozsahlého projektu Grantové agen-
tury CR ,,Ulice v urbanistické struktuie” (GA103/99/1956, n&které vysledky jsou mimo jiné za-
pracovany do chystané novely normy navrhovani mistnich komunikaci).



2 UVOD, CHRAKTERISTIKA A CiLE HABILITACNI PRACE

Motto:

U nas je ulice jakasi velika hospoda nebo verejny sad, naves, shromazdiste, hriste a divadlo,
rozsireny domov a zaprazi..., nejzajimavejsi lokal, kde vas potka tisicera podivana a promluvi
k vam tisic dobrodruzstvi, lokdl, kde lidé piskaji nebo se perou, hluci, koketuji, odpocivaji, basni
nebo filozofuji, chodi na stranu a uzivaji zivota a délaji vtipy na politiky a shlukuji se ve dvojice,
v trojice, v rodiny, v zdstupy nebo v revoluce. (Karel Capek, Londynské ulice, 1924 [5])

»Ulice je déjinny vynalez* uvadi umélec Milan Knizdk své zamySleni o absenci vytvarného
rozméru soucasné ulice v jednom z televiznich publicistickych potfadi. Ale uz zajisté odnepaméti
jsou domy uspoiadavany do fad obepinajicich ze dvou stran prostor, kterému fikame ulice. Odne-
paméti slouzi ulice obyvatelim, ma proto sviij vytfibeny tvar, ktery se vzil jako nejvice odpovida-
jici funkei, tvar, ktery i dnes vnimame jako krasny. Ulice patii ke kazdému méstu, tak jako dim,
namesti, park, nabrezi...

To az v minulém stoleti mizi ulice z moderniho ,,funkcionalistického® mésta. V souvislosti
s prudkym rozvojem automobilové dopravy se ulice ztraci také z historickych ¢asti naSich sidel.
Auta vytlacuji chodce a prekdzeji pohlediim na tradi¢ni méstské prostory, zakryvaji architekturu.
»Auta zpusobila, Zze n€kdejsi krasa mést se stala neviditelnd...” [10, str. 239]. Neni zanedbatelné,
ze v soucasnych ulicich splaceji dan tomuto fenoménu moderni doby ro¢né také desetitisice
mrtvych.

Nutnost vypotradat se s prudkym ndristem automobilové dopravy se jevi jednim z nejaktudl-
néjSich problémii soucasného mésta. Tento problém vnimaji obyvatelé jako ohrozeni zivotniho
prostiedi, jako ztratu pocitu bezpecnosti, zejména bezpecnosti chodce, a v poslednich letech ptes
veskery technicky pokrok pfedevs§im také jako omezeni vlastni mobility.

Reseni rozporu mezi tim, co ulice dnes vétSinou je, a tim, ¢im by méla vlastné podle nasich
piedstav byt, neni sice jen dopravnim problémem, ale piesto 1ze konstatovat, Ze nalezeni optimal-
niho vztahu mésta a jeho dopravy je dilezitym ptfedpokladem pro formovani plnohodnotné ulice.
Na jedné stran¢ stoji domy a souvisejici vybaveni jako zdroj pfepravnich narokd, na druhé pak
doprava. Doprava, kterd se v méstském prosttedi realizuje, protind je, rozdéluje na méstské ¢asti,
na stavebni bloky, formuje ulici, ulici slouzici nejen vozidlim pro vedeni jejich trajektorie, ale
také ulici otevienou rozmanitym spole¢enskym funkcim ,,vyvérajicim® z vnitinich prostort budov,
ze socialnich potteb ¢lovéka.

Ulice svou kapacitou, mezni dopravni propustnosti pfi zachovani urbannich a dalSich ,,lid-
skych® hodnot limituje maximalni moznou miru dopravniho zatizeni a v kone¢ném dtsledku také
tim do jisté miry maximaln¢ moznou intenzitu vyuziti izemi. Pfekrocit tyto limity lze, pokud se
rozhodneme pro nakladné ptestavby okolniho urbanizovaného uzemi nebo se smifime s degradaci
urovné zivotniho prostiedi.

Ulice by tedy neméla byt jen komunikaci, komunikaci rychlostni, sbérnou, obsluznou, komuni-
kaci kategorie A, B, C, korytem, kde se slovy K. Capka nekoukd, nemluvi, nesedi, kde se nezije,
kudy se jen probihd, kudy Zivot pouze teCe, aby byl co nejrychleji doma, na ufadé v praci, ale
necht’ je spiSe onim velkolepym divadlem, hii§tém a nejzajimavéjsi hospodou.

Cil prace:

definovat ulici,

popsat podstatu problémt v ulici dne$niho mésta,
naznacit mozné postupy vedouci ke zlepSeni.



3  VZTAH URBANISTICKE STRUKTURY A DOPRAVY

Pozadavky Clovéka na mésto, a¢ ve své podstaté stale stejné, se s ménicim zptisobem zivota
vyvijeji. Tento proces se uskutecituje na plochéch, které jsou ve svém mnozstvi konecné, omezené.
Na jedné stran¢ stoji hmotna struktura meésta, relativné trvala, jeji restrukturalizace je narocna
a finan¢né nékladna, na stran¢ druhé vystupuji rozmanité, mnohdy protikladné pozadavky uziva-
teli, které zejména v poslednich desetiletich povzbuzené vysledky technickych revoluci hledaji
svou novou realizaci. Obyvatelé upiednostiiuji obytnost svého sidla, tedy Cisty vzduch, klid, bez-
peci, prostranstvi ke vzajemnym setkdnim, piijemné mefitko, dostatek zelen¢ apod. Titiz obyvatelé
nebo dal$i navstévnici mésta ale maji také naroky na rozmisténi, pfistupnost a standard rozma-
nité¢ho vybaveni, na bezproblémové spojeni s kazdym dilezitym domem. Neni mozné na daném
mist¢ a v omezeném Case vSem vyhovét. Aktudlni stav uspofddani mésta je tedy okamzikem
v procesu hledani priorit, které odrazeji soudoby konsenzus mezi zajmy individudlnimi a zajmy
spole¢nymi. Vysledna urbanistickd hodnota je mirou uspokojeni téchto potieb. Naznacené vnitini
rozpory v urbanistické struktuie jsou pfirozené a jsou impulzem dalSiho, mimo jiné také staveb-
niho rozvoje mésta.

Habilitacni prace sleduje vzajemny vztah urbanistické struktury a dopravy na priklade mésta
Brna. Podrobné se zabyva chovanim dopravy v riiznych castech mésta. Konstatuje, ze schopnost
sledované uzemni jednotky umoznit realizaci dopravmnich vztahii je dana zejména typem urba-
nisticke struktury a stupnem zaclenéni této jednotky do organizmu mésta. Definuje tri souhrnné
typy urbanistické struktury a tii stupné zaclenéni a nakonec rozebira jejich kombinace — zakladni
modelové situace.

Typy urbanistické struktury:

=  Typ,a”—kompaktni urbanisticka struktura vétSinou na ptivodni historické osnove¢.
=  Typ, b“—urbanisticka struktura klasicky méstsky zalozend, blokova zéastavba, vétSinou
z tzv. ,grinderského obdobi®, rozvijejici zakladni provozni a kompoziéni osnovu
b

mesta.
= Typ,c“—vétsinou novodoba, volna zastavba uvazujici se soucasnou intenzitou auto-
mobilizace.

Stupné zaclenéni:
= Stupeii ,,a*“ — sledovana jednotka je dopravné nezavisla na okoli, neni atakovéana
sousednimi ¢astmi.
= Stupen ,,b“ —sledovana jednotka je zaclenéna do méstské ¢asti, je atakovana mistnimi
dopravnimi vztahy.
= Stupen ,,c* — sledovana jednotka je atakovana celoméstskymi nebo meziméstskymi do-
pravnimi vztahy.

Modelové situace:

*  Vzijemné kombinace jednotlivych typd a stupnd aa, bb, cc jsou bezproblémové, do-
konce ulicky v historicky determinované zastavbé si mohou zachovat i v dneSnim
automobilovém veéku plnou urbanni hodnotu, pokud toto izemi je vné jinych doprav-
nich zajmi. Také kombinace ba, cb, ca, kdy stupenn zac¢lenéni je nizsi nez typ urbanis-
tické struktury, jsou vhodné.

= Kombinace ab, bc (zaclenéni je o jeden stupeit vysSi nez typ urbanistické struktury)
jsou vnimany jiz jako problémové, dopravni koridory neplni svou spolecenskou funkci.
Jedna se napt. o brnénské méstské radialy.

= Kombinace ac jiz neni mozna, resp. musi ustoupit bud’ doprava nebo zéstavba.



TYP URBANISTICKE STRUKTURY STUPEN ZACLENENI
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OBR. 1 — ZACLENENI UZEMNi JEDNOTKY DO ORGANIZMU MESTA

Z uvedeného vyplyva, ze uzemi s kvalitnim stavebnim fondem, uzemi historicky cennd, izemi
dlouhodobé funkéné stabilizovana jsou ,,nedotknutelnd®, jejich uliéni sit’ skytd pii pozadavku na
zachovani vSech ostatnich funkci jen omezeny prostor pro dopravu.

Hodnoceni urbanistické struktury a dopravni sit¢ mést neznamena pouze ctit potieby provozu,
prepravy, mobility, nybrz stanoveni celkového normativniho standardu hodnoty urbanniho pro-
stiredi, ktery by vyjadfoval spole¢ensky nutnou miru ekologické, hygienické, kulturni a civiliza¢ni
urovné. Pozadavky na kvalitni Zivotni prostfedi, snaha po snadném ptekonani bariéry, souvisejici
estetické aspekty a taktéz inosna mira technickych uprav limituji maximalni hodnoty ptepravniho
zatizeni. Mirou tohoto souladu necht je celkova urbanisticka hodnota vizemi jako souhrnny stan-
dard kvality méstského prostfedi vyjadiujici urovenn jeho spole¢enského a funkéné provozniho
vyuZziti.



4 ULICNI FUNKCE

4.1 POLYFUNKCNI ULICNI SCENA

OBR. 2 - POLYFUNKCENi POULIENi SCENA'

,Zivot mezi budovami netvoii pouze p&si provoz nebo jen rekreaéni a spolecenské aktivity*,
piSe Jan Gehl [6], Zivot mezi budovami zahrnuje celé spektrum aktivit, které se spojuji a davaji
vefejnym prostoram mést smysl a pfitazlivost... ,,Zivot mezi budovami je nevyhnutelné bohatsi,
dramatickym pfedstavenim, kterého jsme vSichni aktivnimi herci.

Ulice ma smysl nejenom v tom, Ze odn¢kud nékam vede, Ze spojuje domy a namésti, ale ma
smysl sama o sob¢, jsme na ulici proto, ze na ni chceme byt. Ulice ma prostorovou a zaroven na
existencionalnim symbolem mésta konkretizujicim dimenzi &asu v jeho hmotné struktufe.”

Podle toho, jaké sluzby ulice pro mésto vykonava, definuji pét zakladnich (prvotnich) funkci
ulice: funkci pobytovou (spoleCenskou v uz$im smyslu slova), obsluznou (zajiSténi pfistupu
k méstskému vybaveni — tj. bytim, kancelafim, zavodim, nemocnicim, Skolam, parkiim, sporto-

" Dle G. Sammera [15], upraveno.

2 Vystizné popisuje transformaci ¢asu do prostoru krajiny a mésta Norgerg-Schulz ve své knize Genius loci
[14], str. 55.



vistim atd.), pfepravni (komunikacni — spojovaci, jinak fe¢eno distribu¢ni — ptevezeni lidi ¢i zbozi
z jednoho mista na misto jiné), funkci vedeni technické infrastruktury (inzenyrskych siti vSeho
druhu) a funkci organizovani mésta — tj. méstotvornou.

Zakladni funkce realizované v uli¢nim prostoru maji své pozadavky na prostiedi, pfipadné toto
prostiedi sami Casto ovliviiuji — mluvim proto o narocich (pozadavcich) a o dopadech ulice na ur-
banistickou strukturu — funkcich druhotnych (odvozenych). Mésto negativné ovliviiuji napt. hluk
a exhalace (hygienické dopady), na mésto nepiijemné ptsobi napt. rozdéleni centra Sirokou ba-
riérou tzv. sbérné komunikace (prostorové dopady) a naopak tspésné zajisténi obytnosti, pfepravy
zbozi ¢i obsluhy vyzaduje fadu opatieni, ulice plni ndroky v oblasti bezpecnosti chodce, vybaveni
uli¢niho parteru nebo estetiky a psychické pohody.

TAB. 1 - PRVOTNI FUNKCE ULICE

Pobytova Obsluzné Prepravni | veeEmy Méstotvorna
inZenyrskych siti
zasobovani individualni kanalizace
obytna . L. ] usporadani uzemi
pfistupy pésich hromadna vodovod
obchodni . ] . velikost a tvar
; . zastavky MHD nakladni plynovod staveb. bloku
spolecenska o o '
staticka doprava cyklisticka teplovod uliéni sit
(cilova doprava) pési doprava elektricka vedeni | kompozice mésta
(prijezdna doprava) telekomunikace

TAB. 2 - ODVOZENE FUNKCE ULICE - NAROKY A DOPADY

Mikroklima v ulici

Psychicka a
socialni pohoda
(prijemna ulice)

Prostorové
a ekonomické

Uliéni vybaveni
a technicky stav

Prirodni klima a
hygiena prostredi
(zdrava ulice)

Estetické zazitky
(krasna ulice)

jméno a tradice okolni zastavba

kolize vozidel

vybaveni

hluk o méfitko Sifkové usporadani
cilené aktivity zelen
exhalace o tvar ] ) rozdéleni uzemi
. mezilidské kontakty drobna architektura
vibrace o rytmus a gradace L zabor plochy
obecna kriminalita . ostatni zafizeni a ekonomie
osvétleni L . esteticka a Upravy
a proslunéni ohrozeni chodcu | 3 ymélecka stranka o
o provozem zastavby a vnitiniho | technicky stav
provétrani a udrzba

Jednotlivé funkce nejsou zastoupeny v ulici vzdy stejnou mérou €i stejnym zptisobem, v nasle-
dujici tabulce se pokouSim dale kvantifikovat a kvalifikovat jednotlivé funkce.

V habilitacni praci jsou jednotlivé funkce podrobné rozvedeny s cilem najit optimalni a kritické
urovné jejich naplnéni v riiznych urbannich situacich. Udaje jsou podlozeny mérenimi z riiznych
vyzkumnych ukolit a doplnény grafy a tabulkami i srovndanim s nasimi a zahrani¢nimi normami.




TAB. 3 — MiRA NAPLNENI ULIENICH FUNKCI

Funkce Mira naplnéni (1. az 3., resp. 5. stupen)
Pobytova obytna obchodni reprezentacni smisSena ostatni
Obsluzna bez omezeni | dil¢i omezeni nezbytna obsluha
Prepravni rychlostni sbérna omezeni zakaz
Vedeni inz. siti volné koordinované soustifedéné
Méstotvorna pravouhla okruzné radialni linearni volna
Hygienicka snesitelna kriticka neunosna
Bezpecnostni bezpecné kriticka 1 kriticka 2 neunosna
Uliéni vybaveni narocné stfeni nenaro¢né
Esteticka naro¢na stfedni nenaroc¢na
Prostorova snesitelna kriticka neunosna

V konkrétni urbanni situaci si nelze predstavit ulici ¢ist¢ monofunkéni: ptepravni, obsluznou,
obytnou, reprezentativni... [ kdyz v kazdé ulici nemusi byt veskeré funkce zastoupeny, jsou
vSechny ulice vzdy vicefunk¢ni a jako takové je musime i ctit v organizmu mésta. Ne kazda silnice
je cestou a ne kazda mistni komunikace je ulici. Pokud se odvazim volné parafrazovat spisovatele
Milana Kunderu [ 10, str. 220], tak zatimco silnice ¢i tzv. komunikace ,,jsou vitéznym znehodnoce-
nim prostoru®, cesty nebo ulice jsou chvalou tohoto prostoru.

4.2 MESTOTVORNA FUNKCE

Ulice a jeji jednotlivé prvky jsou nezastupitelnymi symboly mésta. Uli¢ni sit’ svym usporada-
nim organizuje vlastni urbanistickou strukturu a ta naopak ma naroky na uspotadani ulice. Ulice
jsou vedeny tak, aby umoznily fungovani okolni zastavby i1 celého mésta. Jasna a prehledné kon-
cepce ulicni osnovy s logickou hierarchii, tak jako osobitost a neanonymnost uli¢nich prostora
jsou faktorem dulezitym pro orientaci ve mésté. Ve smyslu nazort teoretikli architektury Kevina
Lunche a Nroberga-Schulze uspokojuje usporadany prostor lidskou potiebu pochopit vesmir jako
strukturovany celek, zmocnit se jej a pietvofit pro své byti na Zemi; porozuméni vnitinimu fadu
meésta je pak pro ¢loveéka nejen klicem k porozuméni dal§im obdobnym méstim a prostiedkem
k jejich cilenému rozvoji, ale i kaminkem vnimani celého svéta.’

Uliéni osnova vymezuje ve struktufe mésta funkéné-prostorové jednotky v izemné planovaci
praxi ¢asto nazyvané zakladni plochy. Takto ohrani¢end uzemi maji v zdsad¢ tendenci byt prosto-
rové a funkéné homogenni. Pti disledném definovani jasné¢ oddé€luji: a) plochy privatni a vyhra-
zené — stavebni bloky a b) prostory vetejné — tj. ulice, parky a nameésti. Jejich velikost, tvar a cha-
rakter zavisi nejen na vlastni naplni, ale také na topografickych podminkach, poloze v sidle a his-
torickém obdobi vzniku. Ve smyslu rozbort mésta Brna (viz kap. 3.1 vlastni habilita¢ni prace) si
dovolim zobecnit charakteristické rysy popsanych tizemi a pro podminky stfedoevropského mésta
definovat tfi zakladni typy urbanistické struktury a s tim souvisejici tfi typy ulicni sité.

3 Srovnej [14] str. 52 a [12] str. 4.
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Meésto romantické — rostlé

Kompaktni zastavba vétSinou historickych jader mést a méstskych ¢asti — at’ ,,rostla™ nebo
uméle zalozena a postupné béhem historického vyvoje ,,zazitd* a restrukturalizovana. V novovéku
se pro svou ,tésnot* a s tim souvisejici provozni neprakti¢nost a hygienickou zdvadnost objevuje
obvykle jen jako déjinnd reminiscence v kratkodobych etapach vyvazujicich né€kdy pftili§ schema-
ticky a odosobnély pifevazujici stavebni fad své doby (napt. parafrdze stfedovékého meésta
v navrzich architekta Camilla Sitteho na konci 19. stoleti nebo postmoderni méstské koncepce 80.
let minulého stoleti). Charakteristickd je vysokd intenzita zastavéni, uzavienost, blizkost vSech
elementl, minimum neurCitych vetrejnych ploch, rozmanitost, mnohovrstevnatost, piijemné me-
fitko a malebny prostorovy obraz. Zakladni plochy jsou totozné s pevné vymezenymi, ale nepravi-
delnymi stavebnimi bloky, bez vyrazné funkéni diferenciace, tvoii je relativné malé fadové
mestské domy. Vetejné budovy maji vyznamnou polohu a orientaci na namésti. Ulice jsou uzké
a Casto kiivolaké. Hlavni uli¢ni sit’ je obvykle transformovéna do radialni (mal4d méstecka, vesnice
a mestské ¢asti), pripadné radidlné-okruzni soustavy (stfedni a vétsi mésta). Radialy jsou odvozené
z puvodnich historickych cest, maji tendenci byt prostorove Sirsi, jako méstské tiidy obvykle tvofi
hlavni kompozi¢ni a orientacni osy. Okruh zpravidla vznikl po obvodu sttedov€kého mésta na
mist¢ byvalych hradeb. Pokud se podafilo radikalni pfestavbou hlavni méstské radialy rozsifit, tak
tyto vyhovuji sou¢asnym pozadavkiim na spolecensky zivot i vnitroméstsky dopravni tranzit. Na
okruhu je obvykle soustfedéna sbérna doprava, kterd Casto nevhodné oddéluje historické jadro od
ostatnich navazujicich ploch méstského centra.

Seviend méstska zastavba je nositelem historického odkazu a kulturnich hodnot, ma vyznam
pro identifikaci a svébytnost mésta, je v ni koncentrovan nejduilezitéjsi spoleCensky zivot, z do-
pravniho hlediska se ale tézko zacleniuje do organizmu vétsiho i sttedniho mésta, proto vyvolava
potiebu omezeni prijezdné a do zna¢né miry 1 obsluzné dopravy.

OBR. 3 — BRNO HISTORICKE JADRO
Sevfena zastavba brnénského jadra uvnitf hradebniho okruhu byla ptudorysné v zasadé lokalizovana jiz ve
13. stoleti, na pfelomu 19. a 20. stoleti doSlo k radikalni pfestavbé velké &asti budov.
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OBR. 4 — BRNO-BYSTRC HISTORICKE JADRO
Rostla romanticka zastavba vesnického charakteru v centru jedné z okrajovych méstskych brnénskych
¢asti.

Mésto klasické — usporadané

Pravidelna pravouhla struktura o rozmérech bloku cca 70 az 100 m je typicka pro vétSinu cilené
zalozenych sidel nebo jejich ¢asti, ,,Sachovnicové™ usporadani maji nejen témet vSechna americka
meésta, ale také napft. fimské Pompeje. V nasich podminkéch se jedna predevsim o izemi zastavéna
koncem 19. a zacatkem 20. stoleti. Jejich charakteristickym rysem je artikulovany logicky fad bez
vyraznéjSich dominantnich prvkli, moznost aditivniho riistu, vyvazené funkéni vyuziti i ptijatelny
meéstsky obraz.

Pravouhlé piehledna uli¢ni sit’ se jevi vyhodna jak pro moznost ucelné obsluhy a organizace
uzemi, tak z pohledu vystavby nebo i z provozné dopravniho hlediska. V malych a stfednich més-
tech plné dostacuje i v soucasnosti. Jeji nevyhodou, pfi srovnani s malebnéj$imi ,,rostlymi‘ mésty,
je jista monoténnost, absence vygradovaného méstského prostoru. Ale naopak v kontrastu s mésty
»modernimi“ se jevi jejich kompozice srozumitelnd 1 dostatecné rozmanitd. Ve velkych méstech
vyzaduje doplnéni diagondlami a nadiazenou dopravi siti.

OBR. 5 - BRNO CENTRUM
Zastavba z prvni tfetiny minulého stoleti v severni ¢asti brnénského centra (kolem ulice Kotlarské),
pravouhla osnova zalozena regulacnim planem z roku 1902 (E. Fassbender).

12



Mésto moderni — volné
Pozadavky na moderni, uc¢elné uspofadani sidel a osidleni nenavazujici na ptivodni tradicni

vazné v teoreticky ladénych navrzich rtznych ,,idedlnich mést*. Jako reakce na socidlni, hy-
gienické a dopravni problémy ,kapitalistického* mésta zname reformni myslenky utopickych
a socialnich reforméatort sledujicich ideu dezurbanizace, na konci 19. stoleti se definuji koncepty
linearnich a zahradnich mést. Prikopnikem ,,funkcionalizmu* v urbanizmu byl zacatkem 20. sto-
leti patfizsky architekt T. Garnier, ve svém ,,Idedlnim mést¢ pro 35 000 obyvatel* definoval po-
ttebu zonovani uzemi podle funkci. Vyvrcholenim snahy po formulovani zakladnich principi mo-
derniho urbanizmu a touhy po teoreticky dokonalého modelu byly teze tzv. Athénské charty
a myslenky Le Corbusiera. Mésto jako logické usporadani bydleni, prace a rekreace, mesto mra-
kodrapu umisténych v parku, mésto zbavené ponurych blokii-studni, s ulicemi jako dokonalymi
inzenyrskymi dily bez tisnici zastavby a bez zbytecnych krizovatek, mésto oteviené, zarici, mésto
stvorené k rychlosti a iispéchu’ vyraznd poznamenalo urbanizmus minulého stoleti. V nasich
podminkach Ize sledovat spjatost s t¢émito vychodisky napt. v modernim Zling€, ale také v ,,so-
cialistickych sidlistich* z 60. az 80. let prave skoncivsiho stoleti.

Moderni mésto v tomto smyslu je charakteristické volnou osnovou vychdzejici z abstraktniho
geometrického fadu, ktery obvykle piesahuje individualni zkusSenost a konkrétni urbanni situaci.
Nadcasovy koncept se neuplatituje v lidském méfitku, ale jen z akademického odstupu. Matema-
ticka raciondlnost se v praxi neosvédcila, méstu budovanému na zelené louce bez vztahu k mistu
a tradici vétsinou chybi ,,duse”, specifick atmosféra, pocit domova. ,,Cisté zony* s sebou piinaseji
uniformitu — jak v architektute, tak v demografické struktuie a v uzivani mésta — zpravidla spoje-
nou se socialnimi problémy, kriminalitou a zbytecné vysokymi naroky na dopravu. Anonymni
vztah k prostfedi vede k jeho znevazeni a degradaci.

Tento urbanisticky koncept 1ze dnes akceptovat jen ve specifickych ptirodnich a urbannich sou-
vislostech, kde mésto opravdu chce byt parkem.

OBR. 6 — BRNO LESNA

Typicky obytny soubor ze 60. az 70. let 20. stoleti (V. Rudi$ a kol.). Ulice zde vlastné ani nejsou ulicemi,
nevymezuji stavebni bloky, ale volné se vinou spiSe jako extravilanové silnice parkovou zeleni od okruzni
sbérné komunikace k jednotlivym dlouhym deskovym domum.

4 Volna citace Le Corbusiera (Mésto zitika a jeho planovani, 1929) [16], str.16 az 23.
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Hierarchie uli¢ni sité
Podle vyznamu a polohy ve mésté se standardni ulice obvykle déli na dvé zakladni skupiny:

a) ulice hlavni — Siroké ulice vytvarejici zdkladni osnovou mésta, 1ze je také nazvat méstskymi
tridami. Jsou nositeli nejintenzivnéjsiho spolecenského zivota a nejvyraznéji zasahuji do
mestského obrazu. V husté zastavbé stfedoevropského mésta jsou vedeny ve vzdalenosti cca
500 az 1 000 m. Mezi méstské tiidy patii také velkoméstské bulvary. Bulvarem byva zejména
oznacovana po pafizském vzoru reprezentativni obvodova ulice kolem historického jadra
(méstsky okruh), kterd vznikla na misté hradeb, kromé& nékolika jizdnich pruhti a Sirokych
chodnikit miva 1 vicenasobné stromotadi, jsou do ni orientovany nejvyznamnéjsi méstské bu-
dovy.

b) ulice vedlejsi — standardni vefejné méstské ulice dopliujici uliéni osnovu. Jejich sit’ lemuje,
zptistupniuje a utvaii v rozteci nékolika desitek metri vS§echny zakladni plochy. Systém vedle;j-
Sich ulic navazuje na ulice hlavni.

4.3 SPOLECENSKE, PSYCHICKE A ESTETICKE FAKTORY

Vnimani

Zejména pobytova funkce klade vysoké ndroky na subjektivni hodnoceni vefejného prostoru
jedincem, jenz se v ném zdrzuje. Ten se pritom opird o své smysly, pfedevsim o zrak, sluch a Cich.
Vyznamnou okolnosti ovliviiujici podrobnost pohledu je vzdalenost pozorovatele od pozo-
rovaného jevu. Do cca 20 m Ize vidét detaily, napf. mimiku obliceje, v cca 70 m jesté rozpozname
zakladni rysy postavy a do 100 m vnimame c¢lovéka jako jedince. Silné emocialni kontakty se
odehravaji ve vzdalenostech do pil metru, mén¢ intenzivni pak do cca 7 m. V evropsko-americké
kulturni sféte se definuji 4 stupné socialnich vzdalenosti: intimni vzddlenost (do 45 cm), osobni
vzdadlenost (0,45-1,3 m), spolecenska vzddlenost (1,3-3,75 m), verejna vzdalenost (vice nez
3,75 m).”

Pro pohodu v uli¢nim prostiedi jsou dilezité také sluchové vjemy. Moznost vést rozhovor se
udava do cca 3 m, prednasejicimu je rozumét do 30 m (samoziejmé v zavislosti také na hluku po-
zadi). V této souvislosti je nutné zminit negativni vliv hluku zejména z automobilové dopravy,
ktery ovliviiuje ochotu pésich zdrzovat se v uli€énim prostfedi. Hladina akustického tlaku nad 65
dB(A) je jiz pocitovana jako nepfijatelna.’

Utilitarnost

Prvnim krokem k uchopeni néjaké Casti mésta je jeji jméno. Jméno ulice v publikacich podob-
né¢ho druhu je nepravem opomijené. Je prvnim symbolem specifického vyznamu konkrétniho
mista. Je pojitkem soucasnosti s minulosti, je souc¢asti adresy a tim i domova. Jméno ulice narozdil
od pouhého cisla nese néjaky sémanticky vyznam, a to i1 tehdy, kdyz bylo zvoleno jen nahodné
a nema k ptivodnimu charakteru mista zadny vztah. Tento novy symbol se pak zapojuje do celkové
poetiky mista a dotvafi ,,basnicky* obraz ulice.

Ulice musi byt v prostoru jasn¢ strukturovana — definovany jeji vztah k okoli 1 vztah jed-
notlivych prvkii mezi sebou — musi byt vymezena, uchopitelnd, ptehlednd, piedvidatelnd, srozu-
mitelna, Citelnd, vyznamuplnd, jind nez ostatni. Nelogickd a nesystémova poloha v organizmu
mesta je dezorientujici. Pilisnéa rozlehlost a beztvarost je spojena s pocitem beznadéje a vykoie-
néni.

> Viz také Gehl [6], str. 69-71.
® Podrobngji viz kapitola 4.7 vlastni habilitaéni prace.
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Celkovy dojem se opira o harmonické pusobeni vSech jejich slozek, métitko ulice je pak lidské,
¢lovék nejen Ze dohlédne z jedné strany na druhou, ale je schopen ji také bez problému piejit.
Malé prostory umoziuji kontakt, jsou pocitovany jako intimni. Nejlépe jsou hodnoceny tradi¢ni
materialy dlazeb a ovéfena praceli budov. Ceni se stylova provazanost architektury, ale souc¢asné
dostate¢na pestrost a rozmanitost. Od jedné budovy ke druhé, od vstupu ke vstupu nesmi byt da-
leko. Ptizniv€ pusobi i budovy star§i, na prvni pohled nepfili§ hezké, ale pokud funguji a ziji. Ob-
vykle zcela nova, v kratkém cCasovém useku realizovand zastavba plsobi odosobnéle. Lépe je,
kdyz se ulice vyviji postupné. Pro piijemné stiredoevropské mésto je charakteristickd ,.tésnost,
vrstveni, uspineni “ [9; Hurnik, str. 186—188].

Na zobytnéni ulice se nepodili jen jeji vlastni prostorové usporadani nebo design a méfitko
okolnich staveb, ale také ulicni vybaveni a v neposledni fad¢ zelen a piipadné drobné vodni prvky.

Atraktivita

Rozvoj a fungovani vetejnych méstskych prostorti se nevymykd béznym ekonomickym zéko-
nitostem fungovani mésta spojenym s postupnou realizaci dil¢ich investi¢nich akei. Mésto 1 ulice
jsou umélym organismem, vznikly jako odpovéd’ na konkrétni potieby doby, rozvijeji se, protoze
se to vyplati. Ulice nejenom Ze odn€kud n€kam vedou, ale predevSim zpiistupniuji a obsluhuji
okolni budovy. V tradicnim evropském mésté neni myslitelné, aby ulice existovala sama pro sebe,
bez fungujiciho urbanizovaného tizemi, bez prosperujicich budov, jez ji vlastné svymi pracelimi
vytvareji. Lidé, ktefi v ulici bydli nebo pracuji ¢i ulici prochazeji, vyvolavaji poptavku po rozma-
nitém obcanském vybaveni a sluzbach a ta zase zpétné posiluje dalsi sluzby, pfipadné pracovni
prilezitosti a nékteré formy bydleni. Pestra nabidka rozmanitych funkeci je tedy podminkou atrakti-
vity a pfedpokladem fungovani standardni ulice tak, jak ji zndme v naSich méstech po mnoho ge-
neraci.

Tato standardni urbanni situace se ovSem v poslednich n¢kolika desetiletich vyrazné méni.
Meésto a jeho vetejné prostory nejsou zalozeny jiz jen na prevladajici pési dopravée, ale ¢im dal vice
na automobilech. Lidé do prace, skol, obchodl a za zdbavou nechodi, ale jezdi — nejradéji indivi-
dualni automobilovou dopravou a pokud na to nemaji, tak dopravou hromadnou. Clovék se dnes
z mnohych ulic vytraci a spolu s nim i obCanské vybaveni. Ulice se stavaji monotéonnimi, mono-
funk¢énimi a neatraktivnimi.

Tradi¢ni ulice zGstava v historickém jadru a v blizkém okoli, kde je jeji atraktivita posilena
osobitou nabidkou centralnich funkci — specifickym ob¢anskym vybavenim prezentovanym vy-
pravnymi vykladnimi skfinémi, sluzbami, napf. stravovacimi zafizenimi a kavarnami s uli¢ni
zahradkou, kulturnimi a turistickymi cily, zejména divadly, historickymi pamatkami, kvalitni
architekturou a vefejnymi prostranstvimi umoznujicimi mezilidskou komunikaci a oddych, vyba-
venymi drobnou uzitkovou ¢i uméleckou plastikou a nabidkou rozmanitych zdbavnich produkei.
Specifické atraktivni obchodni ,,pseudoulice® vznikaji také na okrajich mést jako soucast multi-
funkénich velkoprostorovych nakupnich, kulturnich a sportovnich center, vétSinou jako kryté
»pasaze®.

Atraktivita ulic v obytnych ¢tvrtich je dana schopnosti vysunout ¢ast obytnych aktivit do uli¢-
niho prostoru — ulice je pak mistem pro setkdvani obyvatel obytné komunity, prostorem pro hry
déti 1 pro pfilezitostné parkovani osobnich vozidel. Déti obvykle nevyhledavaji hiisté¢ za domem
nebo n¢kde mimo v parku, ale nejvice miluji zivot pfimo na ulici, kterd jim skyta mnozstvi pod-
nétdl pro jejich rozvoj.” Vitanou piileZitost jak se zapojit do uli¢nich aktivit vytvateji soukromé
predzahradky, kde obyvatelé mohou za asistence kolemjdoucich nejen obd¢lavat a zkraSlovat svij

" Dolozeno statickym porovnanim napf. v ramei priizkumu sidlité Dolni v ramci akce ,,Brutal Evolving®, Bruntal
5/2004 (Havli§, Kopacik a kol. — FA VUT v Brng¢).
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maly pozemek, ale také vykonavat mnohé domaci prace.® Z tohoto pohledu se jevi piinosngjii fa-
dova zastavba vytvarejici ulice, nez nekontaktni solitéry uprostied oplocenych zahrad.

OBR. 7 -

BRNO, UL. CESKA
Lidé svou pfitomnosti
hlasuji o atraktivité
ulice.

Sociabilita

V urbanni sociologii je timto terminem popisovana vlastnost podporujici setkavani a shlukovani
jedinci [9; Schmeidler, str. 70]. Kvalitni urbanni prostor s rozmanitou nabidkou riiznych aktivit je
podminkou pfildkani lidi. Lidé kazdodenné€ svou pfitomnosti hlasuji o atraktivité¢ mista [9; Hurnik,
str. 186]. Clovék jako tvor socialni nechodi ale do obchodil jen proto, aby nakoupil, nenavitévuje
restaurace, vinarny a kavarny jen proto, aby se najedl ¢i uhasil Zzizeni. Podobné prochazka ulici
nemusi mit pouze materiadlni ucel. Cilem mohou byt také ostatni lidé. ,,Zivot mezi budovami je
potencialné sebepodplirny proces... Kdyz nékdo zacina néco d¢lat, je to jasna vyzva ostatnim, aby
se pridali bud’ pfimo ucasti, nebo prozivanim toho, co délaji ostatni... ,,Lidi pfitahuji dalsi lidi...
Néco se déje, protoze se jiz néco déje...“, piSe holandsky architekt Gehl [6; str. 75].

Lidé navstévuji ulice proto, aby:

1. prosli ulici za néjakym jinym cilem;

2. navstivili zafizeni uvnitf ulice;
3. se jen tak bezciln€ prosli a ztratili se v anonymnim prostiedi;
4. se prosli s tim, Ze mozna n¢koho potkaji ¢i mozna néco koupi nebo se n¢kde stavi;
5. se potkali s konkrétni osobou, a pak mozna né¢kam zasli;
6. protoze tam bydli.
Bezpecnost

Jeden ze zakladnich socidlnich pozadavki je zajisténi bezpecnosti. Bezpecnost v ulicich poci-
tujeme zejména jako:
— necitit se ztracen v chaosu a zmatku ciziho a nepfatelského prostedi,
— nebyt ohrozovan jevy obecné kriminality,
— vyhnout se kolizim s dopravnimi prostfedky.

¥ Pritkopnikem v této oblasti systematické kultivace obytného prostiedi byl holandsky program v 70. letech minulého
stoleti [17; 6].
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Ulice je jednim ze zakladnich prvkl prostorové orientace. Ulice zpiistupniuji a organizuji
uzemi, miizeme se po nich rychle pfemistovat a nalézt hledany objekt, mésto se tak stava ,,Citel-
nym*, pochopitelnym a v tomto smyslu slova také bezpeénym. ZtotoZznéni se a sziti se s okolnim
prostfedim ma zasadni vyznam pro duSevni rovnovahu, pocit domova a §tésti. ,,Ztratit se nezna-
mena jen geografickou neurcitost, ale nese v sobé nadech naprosté katastrofy* [12; str. 3].

Charakter ulice — vyuziti okolni zastavby, jeji prostorové uspofddani — mohou ovlivnit také
moznost byt okraden ¢i vystaven jinému nasili ze stran nékterych asocialnich uzivateld ulice. Jasna
definovanost a neanonymnost vetejnych prostort, multifunkcnost, atraktivita a spolecenska kon-
trola — to jsou vzdjemné souvisejici faktory, které se podileji na celkové ptiznivé a obecné bez-
pecné atmosfére. Kriminalita na ulicich je problémem zejména velkomést — této otdzce se véno-
vala jiz v 60. letech minulého stoleti americka novinarka Jane Jakobsova ve své popularni knize
Smrt a zivot americkych velkomést. Podle ni musi mit bezpe¢na ulice ve velkoméstech tii zakladni
vlastnosti [7; str. 29]:

— jasna hranice mezi veiejnym a soukromym prostorem,
— domy v ulici musi byt orientovany do ulice,
— uzivatelé chodniku musi na ném byt témét neptetrzite.

Lidé u nas maji strach z pobytu na vefejnych prostorach zejména v noci — v centrech mést
a kolem nadrazi. Obecné se také za méné bezpecné povazuji ulice liduprazdné, uzké, v primyslo-
vych a neobydlenych Ctvrtich a ve Ctvrtich s vysokym podilem romského etnika.

Estetické pozadavky

Pro estetiku mésta méla v historii bezpochyby velky vyznam anticko-renezan¢ni tradice vy-
chézejici z Aristotelova uceni, podle n¢hoz jsou zakladem krasna harmonie, proporcionalita, mé-
fitko, soulad apod. Kritériem esteti¢nosti jevl je pak mira, krasna véc nesmi byt ani piili§ mala ani
velkd, musi vystihovat podstatu pfislusného druhu, dim musi vypadat co nejvice jako dim, krasna
ulice je ta, kterd se nejvice podoba ulici tradi¢ni. Z tohoto pohledu lze definovat ideal krasy, jakysi
kanon, pravidla, jejichz dodrZzenim se dosdhne kyzeného vysledku. Z d¢jinného pohledu v neddvné
dobg, na sklonku 19. stoleti, se uplatnénim tradi¢nich kompozi¢nich principt pfi organizaci mésta
a jeho vetejnych prostori teoreticky i prakticky zabyval napt. architekt Camillo Sitte, jehoz reali-
zace jsou jesSté dnes Citelné v Ostravé-Piivoze nebo Olomouci, o nékolik desitek let pozdéji pak
napf. V. Meduna (Ostrava-Poruba, cca 1952 az 1960) a ve svétovém kontextu pak celd historici-
zujici vétev postmoderny koncem minulého stoleti. Ulice tak maji opét svou konkrétni typologii,
piiméfeny tvar, jsou Sitkoveé vymezené, linearné ukoncené a mesto jasné organizuji.

Také koncepce mésta ,,moderniho* vychazejiciho z funkcionalistickych principti pracuje s este-
tickymi kritérii. Tradi¢ni terminy, jako jsou méfitko, proporce, rytmus, gradace, sice jesté neza-
pomina, ale pozornost se piesouva vice do obecnéjsi sféry, zkoumaji se objektivni zéklady kompo-
zice, vztah obsahu a formy, architektury a uméni. Mésto se buduje ,.k rychlosti a ispéchu‘ Stavi se
v oteviené, ,.kosmické osnoveé nejen uvnitt mésta, ale zejména mimo né, zvétSuje se velikost za-
kladnich strukturalnich urbanistickych prvkl, obestavéné ulice jsou nahrazeny technickymi ko-
ridory, které volné prochézeji ve velkorysém geometrickém plénu parkovou krajinou rytmizova-
nou sklenénymi mrakodrapy. Typickymi piiklady jsou napt. Brasilia (L. Costa, 1956—-1960)
s vyznamnou dvojosou kompozici a rastrem ctvercové komunikacni sité, nebo také na velkorysé
priblizné Sachovnicové dopravni osnové zalozeny Candigar (A. Mayer, A. Perret, M. Fry, J. Drew,
P. Jeanneret, Le Corbusier, 1950-1954), z dneSniho pohledu projekty pfinejmensim velmi disku-
tabilni. V podminkach Ceskych zemi predstavuje takové nové mésto napi. Zlin vybudovany na
modernim principu linearniho osidleni se stfedni hlavni ulici (F. L. Gahura 1935, Le Corbusier
1934).

V habilitacni praci je krasno vnimano jako idedlni forma odrazejici dobte vyfeSeny ucel. Smysl
urbanistické tvorby vidi pfedev§im v dobfe fungujicim mésté. Soucasti kvalitniho feSeni je ale
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i odraz duchovni, resp. umélecké podstaty konkrétniho mista. S védomim jisté miry zjednoduseni
si dovolim prezentovat hypotézu, Ze se ndm néco libi proto, Ze si to podvédomé spojujeme
s uzitkem, ktery by to pro nas mohlo mit. Ofekdvame jej bezdécn€ na zakladé své piedchozi
individudlni zkuSenosti, zkuSenosti pfendsené z generaci na generaci vychovou, korigované
obecnym vkusem a piipadné dal§imi spoleCenskymi pozadavky. Jestlize jakykoliv indiferentni
podnét nepfietrzité¢ doprovazi néjakou pro ¢loveka vyznamnou kvalitu, vyvolava asociaci s touto
kvalitou. Krasna forma se tak stava predzvésti budouci spokojenosti, jejim symbolem. Symbolem,
ktery se posléze mize odtrhnou od své podstaty a byt sam sob¢& podstatou, a to do t¢ doby, dokud
se nevycerpa, neobnosi, dokud se nepftijde na to, Ze je vlastné jiz jen prazdnou formou. A pak je tu
uz jina forma odrazejici zase nové technologické moznosti a funkéni naroky.

V souvislosti s rozborem estetickych kritérii je nutno se zminit také o kritériich umeleckych.
Uméni obecné vnimam jako specifickou tvir¢i ¢innost zaméfenou na zobrazeni vnéjsi 1 vnitini
reality,” ktera k tomu na rozdil od védeckého zkoumani vyuZiva prvki estetického piisobeni.
,»Hezké*“ neznamena tedy automaticky ,,umélecké a naopak. Vlastni obsah uméleckého dila nelze
v urbanizmu vnimat odtrzen¢ od smyslu urbanistického artefaktu, obsahem nemtize byt, na rozdil
od divadelniho dramatu, sochafstvi ¢i poezie, origindlni subjektivni vypovéd’ prystici z umélcova
nitra a reflektujici napft. jeho roz¢arovani nad nespravedlnosti lidstva ¢i milostné vzplanuti k osobé
blizké. Obsahem urbanistického artefaktu jako uméleckého dila je ve smyslu nazortt Heideggera ¢i
Norgerga-Schulze'® konkretizace naseho byti na zemi, zhmotnéni ,,ducha mista®, vykrystalizované
materidlni vyjadieni vlastniho existencionalniho smyslu stavebniho dila.

Pokud bych se mél ale dopracovat k néjaké estetické typologie soucasné ulice, tak by bylo uzi-
tecné veédet, co se lidem skutecné 1ibi. V této souvislosti se mohu opfit o sociologicky prazkum,
ktery jsme si nechali zpracovat pro program rozvoje mésta Kroméfize, a nasledny uzemni plan."’
Z ného jednoznaéné vyplynulo, Ze jako nejhez¢i byly vnimény ulice v historické zastavbé centra
mésta a nejosklivéjsi vefejna prostranstvi na sidlisti Zachar.'* Krasa byla jednoznaéné synonymem
piivétivosti a malebnosti. Na krasnych ulicich byla pozitivné hodnocena historické zastavba, pestra
nabidka obchodd, kultury a sluzeb, uli¢ni zelen, blizkost parkové zelen€. Vytypované hezké ulice
byly t&sné, po staleti postupné vrstvené," s lidmi a bez aut. Nejvétsimi negativy a nositeli $kare-
dosti ulice byla automobilova doprava a nova zastavba. Jako zvlast nevzhledna stavba byla kromé
panelovych bytovych domil respondenty uvadéna i obchodni akademie z 90. let minulého stoleti
ocenéna Ceskou komorou architektll. Vysoké estetické hodnoceni historického jadra (véetné za-
meckého parku) bylo spojeno s pranim kratkodobého rekrea¢niho odpocinku, v tomto kritériu né-
kolikanasobné ptedcilo jind Gizemi. Pro bydleni ale centrum jiz tak atraktivni nebylo, tam vyrazné
dominoval zajem o ctvrti rodinnych domti na okraji vnitiniho mésta. Z Setieni lze jednoznaéné
usuzovat, ze se lidem 1 dnes libi tradicni historicka ulice a Ze tato je také spojovana s nevyssi uzi-
teCnosti a atraktivitou (kromé zminéné funkce obytné) korunovou piitomnosti lidi.

Jednotlivé prvky, které vytvareji ulici jako urbanisticky prostor, jsou samoziejmé svébytna ar-
chitektonickd, stavebni nebo jina technickd ¢i umélecka dila. Ale jako celek plni funkci ulice
a také svym ztvarnénim a vzajemnymi formalnimi vztahy lahodi oku. Jejich spoluptisobeni musi
byt ve smyslu estetickych pozadavkl harmonické, neznamena to absolutni soulad ani bezbichou
rozmanitost, nybrz jednotu v mnohosti.

° V tomto smyslu viz té2 Velky slovnik naucny, Diderot 1999.

12 Podrobné;ji viz Genius loci [14] str. 5, 10, 18, 23 nebo Heidegger: Bauen Wohnen Denken, Vortrige und Aufsdtze,
Pfullingen 1954, str. 152; téz W . J. Richardson: Heidegger. Through Phenomenology Thought, Haag 1974, str. 585.
""K. Schmeidler a kol.: Kroméfiz a jeji rozvoj v pfedstavach a nazorech obyvatel a navitévniki mésta, 1994,

12 Nejvétsi a nejnovejsi krométizské panelové sidlists, postaveno v 80. letech.

1 Viz téz kapitolou 4.9.2 habilitaéni préce.
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Pod tradi¢ni 1 soudoby obsah pojmu ulice jako estetické kategorie se daji shrnout nésledujici

formotvorné atributy:

14

tvar ulice,

architektonické reseni priceli budov,
vytvarnd kvalita vybaveni ulice,
materialové reseni.

4.4 PROSTOROVE DOPADY A POZADAVKY

Usporadani uli¢niho profilu

Prostorové usporadani ulice vyrazné ovliviiuje realizaci ostatnich funkci, resp. vSechny vyse
uvedené funkce maji své naroky na prostor; ucelem této kapitoly je tyto naroky shrnout a posoudit.
Pti zkoumani prostorovych narok méstskych komunikaci je tieba vychazet z zddouci funkce
komunikace, ktera je ddna sumou jak dopravné technickych, tak spoleCenskych potieb. Celkova
Sitka uli¢niho profilu je pak v zasad¢ souc¢tem odpovidajicich sifek jednotlivych ploch ¢i funkénich
past a jizdnich pruhii. Tyto se samozfejm& mohou vzajemné prekryvat a n€které z nich dle typu

ulice i chybét. V zasadé mizeme ale v ulici vymezit nasledujici prostory (funkéni pasy):

Pobytovy prostor: ptechod mezi vefejnym nebo jinym vyhrazenym méstskym prostorem a ve-
fejnou ulici je determinovan funkci okolni zastavby:

— obytné piedzahradky — odpocinkové polosoukromé prostory pied obytnymi domy;

— komer¢ni plochy a zahradky — plochy vénované napt. pouli¢énimu prodeji, propagaci a restau-
racnimu posezeni (1);
Dopravni prostor:

— chodniky (2);

— cyklistické pruhy (3);

— parkovaci pruhy (4);

— jizdni pruhy pro individualni motorovou dopravu (5);

— jizdni pruhy pro hromadnou dopravu (6).

A

OBR. 8 - USPORADANI ULIENIHO PROFILU

A — vefejny uliéni prostor, B — soukromy nebo jinak vyhrazeny méstsky prostor, 1, 2, 3, 4, 5, 6, — viz

predchozi text.

Prostorové naroky jednotlivych funkci viz viastni habilitacni prace.

' Podrobnéji rozebrano v habilitaéni praci.
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4.5 EKONOMIE A POLITIKA

Pro podrobnéjsi popsani ekonomickych vztahti ovlivitujicich dopravu a nabidku vhodnych
prostort si modelové zaved’'me vysek urbanistické struktury, v némz probiha pouze doprava majici
zde cil nebo zdroj. Hledani rovnovahy mezi mnozstvim dopravy a plochou pro jeji realizaci je ve
smyslu zédkona poptavky a nabidky hledanim ekonomické rovnovahy mezi cenou dopravni sluzby
a cenou, kterou je tfeba vloZit do systému, jeZ mizZe dopravu zajistit. V piipadé, ze by v modelové
jednotce mohly ptisobit volné ekonomické sily, zakonit¢ musi k této rovnovaze v jistém okamziku
dojit, a to pfi zachovani funkcnosti a zivotaschopnosti jednotky. V ulicich by pak bylo jen praveé
tolik aut, kolik si jich mlize dotcend ¢ast mésta dovolit. Jestlize tomu tak dnes neni, tak néco v ce-
1ém systému nefunguje. Trzni principy se v pevné struktufe mésta s velice pomalu obnovitelnym
stavebnim fondem, limitovanou nabidkou pozemkl a riznymi nezbytnymi opatienimi socidlni
ochrany nemohou pln¢ projevit, a proto nutné dochazi k regulaci dopravy.

Habilita¢ni prace zkouma moznosti optimalizace potieby a moznosti dopravy v zavislosti na
nasledujicich postupech:

1. zvétSeni kapacity stavajicich dopravnich ploch;
zvétSeni objemu dopravnich ploch;
zména systému dopravy;
sniZeni intenzity vyuziti izemi;
zména funkéniho vyuziti uzemd;
6. komplexni prostorova piestavba.

Jednotlivé cesty vedouci k idedlnimu stavu nabidky a poptavky obsluhy uzemi umoZiiuji jen
jistou miru napravy a jsou také rizné technicky a ekonomicky narocné.

Ozdravné akce nesmi byt pouze nahodilé a administrativni povahy, pouhé okamzité vychodisko
znouze, ale musi vychazet z dlouhodobé strategie rozvoje mésta a z obecné platnych ekono-
mickych souvislosti. Neni-li tomu tak, pak zdanlivé logické opatieni, jako je napt. zdrazeni méest-
ské hromadné dopravy s cilem pfiblizit cenu jizdného skutecnym néakladim, je za soucasnych
podminek ekonomicky nesmyslné. Problémem mésta totiz neni pfemira méstské hromadné
dopravy, ale prudky narGst individudlni automobilové dopravy, ktery neni ekonomicky opod-
statnény, auta projizdéjici méstem totiz neplati feSeni dopadli na urbanistickou strukturu, neplati
ulici a jeji nutné zmény. Jsem presvédcen, Ze imérné se zvySenym poctem vozidel a celkovych
nakladl na jejich pofizeni a provoz musi zakonit¢ rist i naklady na zajiSténi harmonického
souladu dopravy s méstem. Ale neni tomu tak, naklady investované do upravy vetejné uli¢ni sité
a prestavby souvisejicich objektid jsou doslova zanedbatelné s prudce rostoucimi nédklady na
pofizeni automobilli. Neni mozné, aby dlouhodobé rostl pocet automobill bez toho, aniz by n¢kdo
hradil naklady na feSeni problémi s tim spojenych, témito zdroji bude muset byt zatizen ziejme
provoz vozidel.

Kwvalita ulice je véci vefejnou a tedy i politickou. Devét desetin obyvatelstva nasi zemé Zzije
a urcit¢ 1 nadale bude zit ve velkych 1 malych méstech. Mésto je prostfedi, v némz miliony lidi
travi vSechen svij Cas, bydli zde, pracuji 1 odpocivaji. Mlizeme sledovat neptetrzity proces zkva-
lithovani obytného a pracovniho prosttedi: proslunéné, ti¢elné uspotradané, 1épe vybavené a poho-

Vv

ok

vliv na zlepSeni lidského Zivota. Neni proto diivodu, aby prostory mimo stale dokonalejsi budovy
zustaly stranou tohoto logického trendu, ¢i se dokonce zhorSovaly, a to snad jen proto, Ze se jedna
o prostory vetejné, o néz se zdanlivé nema kdo starat.
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5 ULICNI KATEGORIE

5.1 POKUS O DEFINICI ULICE

Ulice je dulezitym druhem nezastavéného vefejného méstského prostoru. Krajinou vedou cesty,
v domech chodby, ve mésté ulice. Ulice ma svou spolecenskou, méstotvornou a provozni funkci
a zarovet také smysl v tom, Ze zavrSuje napli piiléhajicich tizemi."”” Ulice neni jen dopravni
komunikaci, ale i chodnikem, zaprazim, ve smyslu slov K. Capka [5] také divadlem, kavarnou,
htistém zivota. Ulice nesmi byt bariérou ve struktuie mésta, ale koncentraci urbannich aktivit.

Od okolniho prostoru je vymezena okraji jednozna¢né ulicnimi ¢arami definovanych, ¢asto pri-
vatnich nebo jinak vyhrazenych, urbanistickych funkénich ploch (tzv. zdkladnich ploch), tj. za-
stavbou nebo obdobnou prostorovou piekazkou. Vyrazné linearni tvar ulice vychazi z jejiho po-
slani komunikacni trasy — spojovat zdroj a cil dopravy, jeji pevna obestavénost je pak dana potie-
bou piimé obsluhy a dostupnosti jednotlivych typli méstského vybaveni. Ulice je logickym vy-
krystalizovanim vnitroméstskych vztaht, existuje jako takova od doby vzniku mést.

Ulice sestava:

— zuliéni fronty (uliéni ¢ary) ohraniCujici pfi¢ny profil ulice, spojené s konkrétnim méstskym
vybavenim, determinované formou i funkci méstského domu,

— z predprostoru pted timto domem,

— z pobytovych ploch,

— z jednotlivych vice ¢i méné segregovanych (nebo i zcela neoddélenych a polyfunkénich) pasi
pesiho, cyklistického, automobilového provozu a MHD.

Tyto prostorové prvky se mohou riznym zptisobem piekryvat, ale jsou vétsinou alesponn v mi-
nimalnim rozsahu zastoupeny v kazdé¢ ulici.

5.2 URBANISTICKE KATEGORIE ULIC

V zavislosti na konkrétni urbanni situaci lze popsat nepreberné mnozstvi typii ulic, nicméné
v habilitacni praci byl ucinén pokus definovat zakladni ulicni ,,prototypy“, jimz by bylo mozné
priradit podrobnéjsi spolecné vlastnosti a pak napr. prostrednictvim uzemné planovaci dokumen-
tace kodifikovat nékteré nepostradatelné naroky na jejich usporadani.

1. Obytna ulice — polovefejny komunikacni prostor v obytnych souborech, s dominantni pobyto-
vou obytnou funkci a vyrazné zklidnénou a vétSinou nesegregovanou automobilovou dopra-
vou. Tomuto charakteru musi byt jednozna¢né prizptisoben parter, povrchové Upravy a dalsi
vybaveni ulice. Tato kategorie je jiz od konce 70. let (v zapadni Evropé, nejdiive v Holandsku)
pomérné jednoznacné definovana a také u nas ji — co se tykd dopravniho vyuziti — zndme
z platné dopravni normy [18] jako obytnou zonu.

2. Obchodné-spolecenska ulice — vetejny, vyrazn¢ pési koridor v centrech mést a méstskych
¢asti, lemovany obcanskym vybavenim, s vyloucenou prijezdnou dopravou a casové i druhoveé
omezenou dopravni obsluhou. Z dopravniho pohledu ji uspokojivé charakterizuje termin ,,pési
zona®. Pohyb pasantil neni v prostoru takové ulice v zdsad¢ segregovan. Problémem v ob-
chodné-spolecenskych ulicich byva zasobovani a obsluha vétSiho mnozstvi vybaveni, nedo-
statek parkovani, n¢kdy také pohyb cyklisti. Zvlastni otadzkou je pak definovani maximélniho
rozsahu pési zony, aby omezeni dopravy ve vét§im uzemi neohrozilo fungovani dotéené casti
meésta.

' Ulice je vzdy polyfunkéni. Podrobngji viz v kapitole Uliéni funkce.

21



3. Meéstska ulice — tyto ulice tvori zadkladni ulic¢ni sit’, zajist'uji kompletni obsluhu Gzemi a vytva-
feji potfebné spolecenské piedpoli pro okolni zastavbu a podminky pro vetejné aktivity oby-
vatel mésta. V piicném profilu by méla mit po stranach obvykle priiceli domu, jeho ptedpoli
(zaprazi, predzahradku), chodnik, stromotadi, podélné parkovani, uprostied jizdni automobi-
lové pruhy (Sitkou, poctem a usporadanim nabdadajici k rychlosti pfimétené ostatnim uzivate-
Iim ulice). Podle toho, jakym tzemim prochazi, podle konkrétni urbanistické situace, typu
a hustoty zastavby lze rozlisit méstskou ulici obytného, spolecenského, priimyslového nebo do-
pravniho charakteru.

4. Meéstska tiida — hlavni osy mésta s vyraznou spolecenskou i dopravni funkci. V pti¢éném pro-
filu vymezeném reprezentativni méstskou zastavbou by mél mit misto prostor pro piedpoli
domu, at’ jiz se bude jednat o pfedzahradku s kavarenskym posezenim, plochami pro propagaci
prodadvaného zbozi ¢i jen pro zevlovani pied vykladnimi skiinémi, chodnik, cyklistickou
stezku, stromotadi, podélné parkovani, jizdni pruhy automobilové i hromadné méstské do-
pravy, samoziejm¢ vSe s vybavenim a odpovidajicimi prvky drobné architektury o vysoké
uzitné a estetické kvalité.

5. Zelena ulice (nebo také parkova ulice, ,,parkway*) — zde funkci okolni zastavby ptebira zelen,
jedné se o ulice prochézejici uzemim s vetejnou zeleni ¢i obytnou zeleni rozvolnénych obyt-
nych soubort.

Rychlostni komunikace s ¢isté¢ prepravni funkci nevnimdm jako ulice, mésto nespojuji, ale
rozdéluji, nemély by vést v tésném kontaktu se zastavbou, nybrz v pfirozenych urbannich svech,
piipadné zcela segregované od uli¢ni sit€. Dopravni komunikace ve smyslu pojeti této prace jsou
inzenyrskym dilem, jsou vlastn¢ silnicemi ve mésté.

OBR. 9 - MESTSKA ULICE
OBYTNEHO CHARAKTERU
Ulice Vodova, Brno-Kralovo Pole.

OBR. 10 - ZELENA ULICE
Ulice Odbojarska v Brné-Bystrci.
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OBR. 11 - ZASADY USPORADANI ULICE
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6 ZAVER, CESTY K REHABILITACI ULICNiHO PROSTORU

6.1 URBANNI HODNOTA UZEMI

Souhlasime-li s tim, ze mésto neni jen samovolné rostly organizmus, ze jeho rozvoj je nutné
také planovat a fidit, pak se nabizi otazka: ¢eho chceme ve mést¢ dosahnout? V tvodu programu
rozvoje vétSiny obci se vytyCuji spolecenské, kulturni, hospodaiské a ekologické cile. Fungujici
arozvijejici se mésto s bohatou kulturni tradici, pfiznivym zivotnim prostfedim, dostatkem
pracovnich pftilezitosti a prostorti pro bydleni a zdzemim pro rekreaci je idedlem urbdnni hodnoty.
Urbanni hodnota konkrétniho mésta je mirou naplnéni téchto cili. Jednotlivé priority a kritéria
jsou dobove, spolecensky i ucelové podminéné. Jiné prednosti si ceni obCan hledajici misto pro
trvalé rodinné bydleni, jiné kratkodoby navstévnik, prochazejici turista ¢i zaméstnanec. Ale presto
se lze shodnout na n¢kterych obecné pozadovanych charakteristikach.

Mezi neopominutelné hodnoty patii kvalita prostiedi vefejnych prostord — ulic. Urbanisticka
struktura je s to ve svych ulicich pii zachovéni kvalitativnich hodnot pojmout jen jisté mnozstvi
dopravy. Kultivaci mnohych ulic zejména v centrech velkych mést si nelze proto piedstavit bez
zmény chovani dopravy ¢i dokonce bez snizeni mnozstvi individualni automobilové dopravy. Je
nutné zmensSit pocet vozidel v absolutnim méfitku, ¢i je mozné prevést dopravu do jinych casti
meésta, nebo se musime s negativnimi strdnkami soucasnych konflikt smifit?

6.2 ENVIRONMENTALNI OKRSKY

Hledéani optiméalniho mnozstvi automobilové dopravy vychézi z Givahy, Zze existuje minimalni
mnozstvi dopravy, které je nezbytné pro obsluhu a fungovani tzemi a Ze dale je mozné stanovit
maximalné unosné zatizeni tizemi automobilovou dopravou, které vychazi z potifeby zachovani
ptijatelného Zivotniho prostiedi. Mezi témito dvémi meznimi situacemi se nachazi jeSté unosné
a zaroven pritom postacujici mnozstvi dopravy.

Teoreticky lze v organizmu mésta vymezit homogenni izemni jednotku nezavisle na okolnim
uzemi tak, aby doprava v této izemni jednotce byla pouze cilova (resp. zdrojova), tedy s vylouce-
nim tranzitni dopravy. Maximalni velikost takové jednotky, kdy bude jesté v ulicich zachovéano
piijatelné prostifedi a pfitom nebude ohrozena funkénost (obsluha) uzemi, bude zdkonité limito-
vana. Necht’ se takova chranénd tizemni jednotka nazyva environmentalni okrsek (viz obr.). Envi-
ronmentalni okrsek je ¢dst uzemi mésta prave nasycena vlastni dopravou. Velikost environmental-
niho okrsku je zavisla na intenzit€ vyuziti izemi a charakteru a propustnosti uli¢ni sité. Zakonit¢ je
proto nejmensi v centrech historickym jader a nejvétsi v méné urbanizovanych okrajovych ¢tvrtich
(viz tab.).

Pokud vyjdeme zvySe naznalené teorie, pak se sidelni utvar skladd z environmentalnich
okrskd. Uvnitit okrskil jsou ulice zcela naplnény dopravou, ovsem pii dodrzeni podminek kvalit-
niho urbanniho prostfedi. Spojeni mezi jednotlivymi okrsky musi byt realizovano dopravou
v uliéni siti, kterd by umoznovala vyssi dopravni zatiZzeni, obvykle je reprezentuji $irSi méstské
ulice a méstské tfidy nebo rychlostni komunikace vedené tak, aby neprochdzely chranénym pro-
stfedim.
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OBR. 12 - MODEL ENVIRONMENTALNIHO OKRSKU
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TAB. 4 — ORIENTACNI VELIKOST ENVIRONMENTALNIHO OKRSKU
Vnitini ulicni Charakter | Maximalni | Nakladni | Dopravni Velikost
Funkéni typ Kateqorie zastavby, rychlost doprava | vykon ulice okrsku
g IPP [km/h] %] [voz./h] [m]
Historické jadro | 20chodni historicky, 10 0 100 500
ulice 2,5
B!okova centralni ot?sluzne historicky, 30 10 450 800
zastavba ulice 1,8
SmiSena obsluzné Gvodni
nepravidelna . P ’ 40 20 1100 7200
- ulice 0,3
zastavba
Prlme§ts!<a obsluz'ne.a puvodni, 10 a 30 10 200/450 3100
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Obytné soubory obytné ulice 0.8 10a 30 0 50/450 1200
Vyrobni Gzemi ‘Jﬁiuzne novodoby 50 40 1100 2800
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Shrnuti:

— Urbanni hodnota obsluznych, obytnych a obchodnich ulic neni uvnitt environmentalnich okrski
v zasad¢é limitovana obsluznou dopravou v pohybu, jejich pfipadny neuspokojivy vyraz nebo
fungovani ma pficinu ve $patné organizaci dopravy (v neduisledném vedeni tranzitu mimo envi-
ronmentalni okrsky), v neohleduplném chovani fidict jak k sobé navzdjem, tak predevsim
k chodclim, v nedotesené statické doprave, a pak jsou tu také podobné diivody jako u kterych-
koliv jinych vefejnych prostorti nebo vetejnych budov — tj. celkové architektonické dotvoreni
prostoru a schopnost realizace potfebnych uprav.

— Ulice uvnitf environmentalniho okrsku musi byt projektovany tak, aby nevytvarely pfiliSnou
nabidku pro dopravu a neptivadély tim do izemi vice vozidel, nez je pro jeho obsluhu nutné,
nejpraktictéjsi jsou stavebni omezeni (Sitka a charakter vedeni jizdnich pruhit), kterd vyrazné
dopravu zpomaluji a ¢ini ji proto bezpecnéjsi.

— Velikost roztece sité prepravnich komunikaci 1ze zvétSit rovnomérnym vyuzitim vSech vniti-
nich obsluznych komunikaci.

— Teoreticky kompaktni sidelni prostor mize tvofit jeden okrsek velikosti maximalné do 30 000
obyvatel, pfi vyvazeném uspotadani funkci, racionalni ulicni siti a pfi vylou¢eni meziméestského
tranzitu jesté nepotiebuje takovou pfepravni komunikaci, kterd by se nemohla realizovat v ulic-
nim prostoru.

— Velka mésta musi byt vzdy protkdna komunikacemi ¢isté pfepravniho charakteru s omezenim
klasickych uli¢nich funkci.

— V souvisle urbanizované ¢asti mésta, tj. na uzemi s vys$sim indexem podlaznich ploch nez cca
0,8, nelze vést urovitovou kapacitni komunikaci s vyraznou prepravni funkci tak, aby nerozdé-
lovala mésto a vyhovéla komplexnim naroklim bezpec¢nosti a Zivotniho prostredi.

— V centrech mést je nutné 60 az 90 % parkujicich vozidel umistit mimo vozovky.

6.3 MA SE PRIZPUSOBIT MESTO NEBO DOPRAVA?

Zavéry z ptedchozich kapitol opraviiuji ke tvrzeni, Ze rehabilitovani ulice, tj. zlepSeni jejiho
obrazu a funkce, nelze dosdhnout bez toho, aniz by v nich, zejména pokud se tyka center velkych
mést, nebyla omezovana doprava. Zaroven je tfeba upozornit na fakt, Ze feSenim neni ani ptipadné
odvedeni prijjezdné dopravy a soustfedéni dopravni funkce do okruhu na obvod¢ centra a do mist
teoreticky environmentalni okrsek, takZze samotna dopravni obsluha pfeplni stavajici ulicni sit,
resp. nelze v ni bez vyrazné restrukturalizace zastavby vést sit’ komunikaci pfepravniho charakteru
o pozadované vypoctové rozteci. Velké mésto kromé toho pro své fungovani potiebuje sit’ kapa-
citnich distribu¢nich komunikaci vedenou pokud mozno mimo zastavéné uzemi, které by preva-
dély dopravu z jedné ¢asti mest do druhé. Potfebného souladu 1ze dosahnout jednim ze dvou dale
uvedenych principtl, piipadné jejich kombinaci:
= prizpusobeni mésta,
= pftizplusobeni dopravy.

Optimalni vyuZziti ulic a organizace dopravy

Jisté dil¢i feSeni by mohlo pfinést rozdé€leni ulic v rdmci jednoho souboru (environmentalniho
okrsku) dle moznosti na ulice dopravné-obsluzného charakteru a ulice s vyraznéjsi spole¢enskou
funkei. Do jedné by bylo orientovano zasobovani a technické vstupy, do druhé pak zejména vstupy
pesi a dalsi spolecenské aktivity. OvSem narast dopravni kapacity v souboru neni ani pfi zasazich
do zazitych provoznich schémat budov nijak zavratny a navic dochazi k omezeni potifebnych se-
miprivatnich prostora.
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Za ucelné lze také povazovat plné dopravni vyuziti vSech ulic na mez inosnosti ve smyslu je-
jich kategorii, jen tak lze dosdhnout environmentalniho okrsku maximalni velikosti a Usporné
usporadani mésta. Dopravni kapacita vnitinich ulic by ale méla byt relativné¢ mala tak, aby nedo-
chézelo ke zbyte¢nému stimulovani riistu dopravy.

U velkych mést je nezbytnym pozadavkem realizace celoméstskych prepravnich vazeb na vy-
¢lenéné komunikaéni siti mimo ulice, tedy nejlépe mimo zastavéné izemi.

Zmény v usporadani mésta

Celkové optimalni uspotfadani urbanistické struktury mize také ptispét k vytvoreni podminek
pro plnohodnotnou ulici.

Dil¢i snizeni dopravnich narokd Ize dosahnout rovnomérnéjSim rozmisténim urbanistickych
funkci. Monofunk¢ni obytné soubory na okraji mnohych mést enormné zatézuji nckteré ulice
v dopravnich $pickach, vétSina obyvatel se pfemistuje za praci po stejné trase do centra. OvSem
z toho vyplyvajici Zaddouci zmény ve struktufe stavajicich sidel jsou velmi dlouhodobého cha-
rakteru a nelze proto oCekavat v této oblasti n¢jaké brzké zlepseni.

Teoreticky je také mozné navrhnout takovou zastavbu, aby se skrze ni dalo prochézet siti pre-
pravnich ulic. ,,Idedlni mésto* by bylo feSeno z prostorové oddélenych a funkéné do jisté miry
samostatnych environmentalnich okrskd. Toto uspotfadani je narocné na plochy a pfipada do ivahy
moznéa u novych sidel (ptfikladem jsou mnoha americkd meésta). Stavajicimi evropskymi mésty
nelze projit Zddoucimi dopravnimi tepnami bez pozadavkil na vyraznou piestavbu celého dotce-
ného tizemi. Jsme tak svédky toho, ze dopravni systém zalozeny na zadouci osnové zlistane pouze
nefunkénim torzem, protoze se podafi zrealizovat pouze Casti prochazejici fidce zastavénym uze-
mim (v Brné napt. chybéjici kapacitni propojeni v poloze ul. Dobrovského), ¢i v jiném piipadé
nezbude potencial na rekultivaci zniceného okoli (napt. brnénska ulice Gajdosova).

Vertikalni segregace piepravy

Jinou moznosti, jak ptizpiisobit mésto doprave, je pievedeni prepravy do jiné urovné, nez lezi
ulice a dalsi spolecenské aktivity, znamena to vybudovat tunely, estakady nebo vicetroviiové ulice
(Groven pési, obsluzna a Groven prepravni). Neni tfeba podotykat, Ze také tato eventualita je mimo-
fadné nakladna. Vertikalni systémy byly zkoumdény a v zahranici mnohde realizovany v Sedesatych
letech 20. stoleti, jejich §irsi uplatnéni je v rozporu se soucasnou piedstavou obrazu evropského
meésta, ucelné se jevi pouze odde€lovani rychlostni tranzitni dopravy.

Kritika radikélnich zasahi do méstské struktury prostiednictvim kapacitnich dopravnich tepen
spociva nejen ve vysokych finan¢nich ndkladech, naruSeni vzhledu mésta, ale také v aspektech
ekologickych i dopravnich. Ani vykonné komunikace a rozsahlé parkovaci plochy situaci s konec-
nou platnosti nevytesi, pfivadéji dalsi automobily do center mést, stimuluji opétovny rozvoj indi-
vidudlni dopravy, nové, byt rozsdhlé dopravni plochy, méstské okruhy, radidly, parkovisté atd.
jsou brzy opét pteplnény a nadale se tak prohlubuje exploatace Zivotniho prostiedi.

SniZeni objemu dopravy v ulicich omezovanim automobili

V poslednich letech jsou v Evrop¢ intenzivné uplatnovany riizné metody snazici se zpomalit,
anebo omezit volny pohyb automobill zejména v centralnich a obytnych ¢astech mést. Od cilevé-
domé a systematické kampané se ocekava nejen zkvalitnéni uli¢niho parteru, ale zejména zvyseni
bezpecnosti chodcti, zlepSeni zivotniho prostiedi a zpomaleni rastu poctu vozidel, ¢i dokonce jeho
sniZeni, a v kone¢ném dusledku snad i1 zlepSeni celkové obsluhy a fungovani mést. OvSem regu-
lace rychlosti a moznosti volného pohybu automobild je proti smyslu jejich poslani. Pres veskeré
odsuzovani ztstava individualni automobilovd doprava synonymem moderni doby. Dokéze
v mnoha ptipadech nejkomfortnéji a nejrychleji spojit cestujicitho s Zddoucimi cili. Jeji nasilné
omezovani je znacnou ¢asti populace vnimano jako nepatficné. Naopak se zada ne jeji zpomaleni,
ale zrychleni, jak tomu odpovidaji i soudobé technické moznosti automobilu. Proto ziistane auto-
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mobil alespon do té doby, nez bude nahrazen né¢jakym efektivnéj$im systémem, neodmyslitelnou

soucasti naseho svéta. Samoziejmé, ze Ize 1 nadale ocekavat jeho stale ekologictéjsi provoz, snizo-

vani spotfeby, hluku i exhalaci a zvySovani individualni bezpe¢nosti automobilisty.

Pro uplatnéni v riznych podminkach se teoreticky nabizeji tyto regulacni metody a postupy:

a) pravni — dopravni znaCeni a pravidla omezujici rychlost a zakazujici vjezd ¢i stani (zony
omezenych rychlosti, pés$i zony, obytné ulice atd.), kontrola a pokuty,

b) stavebni — fyzické zébrany (zGzeni vozovky, ostrivky, prahy, dlazby, Sikany, tvary kiizovatek
atd.),

¢) ekonomicke — poplatky (mytné) za vjezd do historického jadra a vyhrazenych komunikaci,
parkovné, silni¢ni dané, zdanovani pohonnych hmot a vyrobki automobilového primyslu, celni
a dovozni ptirazky, jiné formy podpory ,,ekologicky CistSich* dopravnich prostfedkt, privati-
zace dopravnich cest,

d) osvétové — propagace ekologicky a celospoleCensky nejpftijatelnéjSich dopravnich prostredka
a chovani,

e) centralné planovaci — regulovani nabidky pfimym statnim dohledem nad vyrobou a dovozem
automobilli, omezovani poptavky prodejem na piidél (potadniky, finan¢ni vinkulace, privilego-
vané skupiny).

V poslednich letech je u nas modni v duchu ,,vSe feSicich principli volného trhu“ obecné
upoustét od jakychkoliv umélych zasahti do volné konkurence. V oblasti dopravy to ziejmé neni
mozné. Domnivam se, ze jisté regulacni omezeni jsou potiebna jiz kvili ohrozeni chodcii a neho-
dovosti, nemoznosti ovlivnit ekologické dopady, nebezpeci dlouhodobého ochromeni piistupnosti
nekterych ¢asti mésta (do doby nez trh nemovitosti a zmény ve funkénim vyuziti nezméni pro-
porce vztahu nabidky a potieby dopravy) a pro zamezeni spolecensky nezadoucich zmén v uspo-
fadani mésta. Jsem presvédcen, ze také z hlediska ekonomického jsou nékteré restrikce princi-
pialné spravné. Kromé dalnicni sité nelze asi komunikace ¢i ulice privatizovat, ale to neznamena,
ze by jejich uzivatelé neméli hradit veskeré naroky na jejich vystavbu a prestavbu, véetné ptripadné
vyvolané rekonverze dotéenych Gzemi. V této oblasti neni docenén vyznam silni¢ni dané, néco
podobného jako mytné na dalnicich nebo parkovaci poplatky by mélo platit i pro uli¢ni sit’ vétSich
mest. Ziskané prostiedky by ale musely byt pfimo ureny pro feSeni dopravnich problémii. Tato
opatfeni by méla smétovat jak k omezovani pouzivani prostfedkii individualni dopravy, tak k je-
jimu ekonomictéjsimu vyuzivani. V jistém okamziku by pak zdkonité doslo k rovnovaze mezi po-
ptavkou po individualni automobilové dopravé a moznostmi ulic ji bezkonfliktné akceptovat.

Zména Zivotniho stylu

Tolikrat zminovany rozpor mezi méstem a dopravou neni tak nesmifitelny, oba dva systémy se
navzajem potiebuji, jednd se vlastn¢ o hledani rovnovazného stavu, kdy bude ulici proudit praveé
tolik dopravy a v takové skladbé, aby to pro dalsi uli¢ni funkce, obecné Zivotni prostiedi, ale i pro
ekonomii a fungovani mésta bylo jeSté akceptovatelné. Hranice maximalné pfipustné intenzity
dopravy je dana snesitelnosti, unosnosti pro sidelni prostor, jeho environmentadlni kapacitou. Sni-
zeni objemu dopravy na inosnou mez neni v rozporu s ekonomii, ba naopak je ekonomicky zcela
logické. Je spravedlivé, aby cena dopravy pln€é zahrnovala veSkeré néklady na ptestavbu dotce-
ného uzemi, pokud tuto vyvola, resp. pokud na to doprava nema, necht’ je omezena. Aplikace to-
hoto principu se pak dotkne zplsobu pouzivani individualniho dopravniho prostiedku, povede
k jeho omezeni v intenzivn¢ zastavénych castech mést. Ovlivni to tedy zivotni styl méstského oby-
vatelstva.

Neutéseny obraz nasich ulic jevici se jako rozpor mezi dopravou a urbanistickou strukturou je
vlastné rozporem mezi praktikovanym a pro mésto unosnym zivotnim stylem a v této oblasti je
nutné hledat zmeénu co nejdrive.

28



7
[1]

[2]

[3]
[4]

[3]

[6]

[7]
[8]
[9]

[10]
[11]
[12]
[13]

[14]

[15]

[16]

[17]

[18]

LITERATURA

APEL, D.; — ERNST, K.: Stadtverkehrsplanung, Teil 1.
Mobilitit, Grunddaten zur Entwicklung des stiadtischen Personenverkehrs.
Berlin, Deutsch Institut fiir Urbanistik 1980. 280 str.

APEL, D. — ERNST, K.: Stadtverkehrsplanung, Teil 2.
Stadtstrassen, Umweltanforderungen und Stralengestaltung.
Berlin, Deutsch Institut fiir Urbanistik 1982. 286 str.

BRIAN, R.: Transport in Cities.

London, Architecture Design and Technology Press 1990. 143 str.
BUCHANAN, C. D. a kol.: Traffic in Town.

A Study of the Long Term Problems of Traffic in Urban Areas. Report of the Steering Group
and Working Group appointed by the Minister of Transport.

London, Her Majesty’s Stationery Office 1963. 223 str., 247 obr., pfilohy.
CAPEK, K.: Londynské ulice.

Cestopisna Crta z Anglickych ligtﬁ.

Spisy Karla Capka. Cestopisy. CS 1980.

GEHL, J.: Zivot mezi budovami.

Z anglického vydani z roku 1996 ptelozil K. Blazek. ISBN 80-85834-79-0,
Nadace Partnerstvi, Gehl, Brno 2000. 202 str.

JAKOBSOVA, J.: Smrt a zivot americkych velkomést.

Z anglického originélu z roku 1961 pielozila J. Soplerova. Odeon Praha 1975.
KOPACIK, G.: Ulice jako polyfunkcéni méstsky prostor.

Urbanizmus a uzemni rozvoj 3/2000, str. 13-29.

KOPACIK, G. a kol.: Ulice v urbanistické stru!ctufe.

Zaverecny sbornik z grantového projektu GA CR 103/99/1596.

FA VUT v Brn¢ 2001, upravené vydani z roku 2003. 327 str.

KUNDERA, M.: Nesmrtelnost.

Atlantis Brno 1993. 352 str.

Le Temps des Rues.Vers un nouvel aménagement de 'espance rue.
IREC a GCR, Laousanne, Genéve, IREC 1990, 113 str.

LUNCH, K.: The Image of the City.
ISBN 0 262 2004 6, Massachusetts Institute of Technology 1960.

MULLER, P.: Wieviel Auto vertrigt die Stadt?

DBZ 1993, ¢. 5, str. 797-804.

NORBERG-SCHULZ, CH.: Genius loci.

Academi Edition, London 1981, ptelozili P. Kratochvil a P. Halik.
ISBN 80-207-0241-5, Odeon, Praha, 1994.

SAMMER, G.: Entschleunigung des Verkehrs.
Steirische Berichte 1990, ¢. 5, str. 10—12.

Urbanisticka citanka 1.
Editor a pfedmluva a komentai K. Maier, pieklad P. Kasova.
ISBN 870-902735-3-X. CKA, Praha 2000. 128 str.

Woonerf
Haag, Royal Touring Club des Pays-Bas ANWB, Direction de la Sécurité Routire 1980.

CSN 73 6110. Projektovani mistnich komunikaci; zména 1.1986 a 1995.

29



8 ABSTRAKT

vvvvvv

méstskému prostoru — ulici. Sleduje vztah mésta a jeho dopravy. V rliznych typech urbanistické
struktury rozebira historii i soucasné tendence a moznosti fesSeni tohoto zdanlivého konfliktu zpi-
sobujiciho, Ze dnesni ulice ztratily pro pfemiru dopravy svou spolecenskou a estetickou funkci.

Podrobné¢ se zabyva faktory, které by mohly z ulice, koryta, kudy Zivot jen protéka, udélat ulici,
kde by se zilo. Definuje zdkladni uli¢ni typy a pfifazuje jim odpovidajici funkéni parametry. Pod-
minky pro optimalni soulad vSech funkci hleda v uli¢nim profilu, zaroven zkouma vlivy ulice na
velikost a charakter méstského bloku, na formovéni urbanistické struktury ¢i utvareni uliéni sité.
Orienta¢né stanovuje limity maximalniho zatizeni tzemi dopravou, a to pfi zachovani jak kvalit-
niho urbanniho prostiedi, tak funkcnosti celého systému. Definuje proto tzv. environmentalni
okrsky, izemni jednotky plné naplnéné vlastni dopravou, pfitom ale jest¢ s plnohodnotnymi uli-
cemi. Témito ,,chranénymi‘ okrsky by neprochdzela tranzitni doprava, té necht’ patii sbérné ko-
munikace, které povedou mimo.

I pfes tato opatieni je ovSem nutno zejména v centralnich c¢astech mést automobilovou dopravu
omezovat, mé¢lo by se tak dit ekonomickymi nastroji. Bylo by spravedlivé, aby doprava, pokud
vyzaduje vice prostoru, hradila nédklady na ptipadnou piestavbu a kultivaci ulice v€etné souviseji-
ciho izemi, napt. formou mytného. Tim se vytvoii rovnovaha mezi nabidkou a poptavkou po indi-
vidudlni dopravé a aut bude v ulicich prave tolik, kolik je vhodné a ucelné.

Abstract

The habilitation thesis of Gabriel Kopacik, architect-planner, is dedicated to the most important
public urban space - the street. In the thesis are examined the relationships between the city and
the traffic. For various types of urban structure are analysed the history, current trends and
potential solutions of this apparent conflict, due to which urban streets have lost their social and
aesthetic values because of the excessive amount of traffic.

The thesis describes in detail the factors that could change the street as place through which life
only flows into a street as place to live in. It defines the basic types of streets and their respective
functional parameters. The conditions for optimum harmony of all functions are sought for in the
street profile. Concurrently is examined the street’s impact on the size and character of the urban
block, on the formation of the urban structure and the street pattern. Tentative limits are
established for the area’s maximum traffic load, preserving both good urban environment and the
whole system’s functionality. Therefore it defines the so called environmental precincts — area
units filled up with own traffic but still preserving the values of authentic streets. These
“protected” precincts should be free from through traffic which should be led to passing-by feeder
streets.

In spite of these measures, car traffic is to be limited — especially in urban centres - by
economic tools. It seems justified that traffic — if it requires more space — should bear the costs of
the street’s and the adjacent area’s reconstruction and cultivation, e.g. in form of toll. Thus will be
achieved the balance of the offer of and the demand for individual traffic, and in the streets there
will be just as many cars as it is acceptable and really needed.
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