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Anotace

Bakalarska prace "Automobilismus ve vefejném prostoru” se vénuje vlivu
automobilll na vetejny prostor. Cilem prace je poskytnout vhled do této oblasti a
poukazat na to, jak automobily ovliviiuji vefejny prostor a jak tyto zmény prostoru
pusobi na Cloveéka. V prvni Casti jsou vysvétleny pojmy automobilismus a vetejny
prostor. Druha ¢ast popisuje pozitivni 1 negativni stranku automobilti a zohlediuje
dopady automobilismu na spolec¢nost. V zdvérecné Casti prace jsou uvedeny piiklady
vybranych mést, v kterych jiz byla zohlednéna problematika automobilismu ve

vefejném prostoru.
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Annotation

The bachelor thesis "The automobilism in public space" is devoted to the affect
of cars on public space. The aim of the thesis is to provide insight into this topic and to
point out how automobiles affect public space and how these changes in public space
affect people. The concepts of the motoring and public space are explained in the first
part. The positive and negative impacts of cars and the impact of motoring on society is
mentioned in the second part. Examples of the cities are in the final part of thesis, these

cities are already trying to deal with the issue of motoring in the public space.
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UvVoD

Zpocatku se mésta planovala prvotn¢ pro lidi, toto smysleni vSak razantné
ovlivnil vznik automobilu. Pfichod automobilové dopravy vSak zapficinil odchod zivota
z vefejného prostoru meést. Modernisté nevénovali mnoho pozornosti vefejnému
prostoru, pési doprave, kulturni ¢i socidlni strance mésta, ale zamétili se na individualni
budovy. Tento zplisob planovani mést vyzdvihoval izolované stojici budovy. Dopravni
projektanti i urbanisté s pfichodem automobilli opomnéli stranku méstského Zivota ve
vefejném prostoru a tato chyba je odhalovana az nyni. Podminky pro pés$i a i
méstsky prostor uzplisobovan spiSe pro automobilovou dopravu. V dnesni dobé jiz
miZeme pozorovat, jak souvisi fyzické prostiedi s lidskym chovanim. Velmi klicovym
faktorem, ktery ovlivituje zivot v méstském prostredi je zajem o lidi a ucta k lidem. V
poslednich letech se lidé zacali dozadovat toho, aby se urbanismus zapocal vénovat
lidské strance a pustil se do planovani mést orientovanych na ¢lovéka. Po celém svété
dochdzi k pretvaifeni mést zaméfenych piedev§im na automobil na podobu mést, ktera
budou uptednostiiovat ¢loveéka. Planovani meést by tedy mélo preferovat potieby
Cloveéka, aby doslo ke zméné a oziveni mést. Posileni péSiho a cyklistického provozu by
vedlo k rozvoji bezpe¢nych, udrzitelnych a zdravych mést, coz by se pozitivné
podepsalo na spolecenské funkci méstského vefejného prostoru. Bezpecnost a zivost
mésta souvisi s poétem osob pohybujicich se v méstském veiejném prostoru. Cim vice
osob je pritomno na méstskych prostranstvich, tim vice se lid¢ citi bezpecnéji a mésto je
samo o sobé Zziv€jsi. UdrZitelnost a zdravi mésta souvisi také s pohybem lidi po
méstském prostoru. Pokud ¢lovek vyuziva pési, cyklistickou a vetejnou dopravu, tak
tim nezplsobuje tak negativni dopad na podobu vefejného prostoru jako vyuzivani
automobilové dopravy. Dulezitym faktorem, aby clovék piehodnotil zménu pohybu v
meéstském vetejném prostoru, je pocit bezpecnosti pii chiizi ¢i jizdé na kole, a pocit

pohodlnosti pti vyuZivani vetejné hromadné dopravy.'

Tématem této zavére¢né prace je automobilismus ve vefejném prostoru. Pro

piiblizeni této problematiky se budu zabyvat zélezitostmi souvisejicimi s vlivem

1 GEHL, Jan. Mésta pro lidi. Ptelozil Karel BLAZEK, pielozil Bronislava BLAZKOVA. Brno:
Partnerstvi, [2012]. ISBN 978-80-260-2080-6.



automobilu na vefejny prostor a jaké dopady ma automobilova doprava na zivot ¢loveéka

ve meste.

Mym cilem je poskytnout vhled do této oblasti a poukézat na to, jak automobily
ovliviluji vefejny prostor a jak tyto zmeény prostoru plisobi na ¢lovéka. V této bakalarské
praci bych chtéla zohlednit jak pozitivni, tak negativni dopady automobilismu na Zivot

¢lovéka.

Prace je zapocCata vymezenim zakladnich pojmi, kterych se tato prace tyka, tedy
automobilismu a vetfejného prostoru. Dale se budu vénovat pozitivni i negativni strance
automobili a zohlednim dopady automobilismu na spolecnost. Zavérecna cast prace
bude vénovana podrobngjsimu piiblizeni této problematiky na piikladech vybranych

mest, v kterych jiz byla zohlednéna problematika automobilismu ve vefejném prostoru.

Pro naplnéni cile této zaveérecné prace budu vychazet predevSim z
nastudovanych a rozebranych odbornych publikaci, z informaci cerpanych na
oficidlnich internetovych strankach souvisejicich s danou problematikou a okrajové z

préavnich ptedpist.



1 AUTOMOBILISMUS

Pojem automobilismus vyjadifuje oznaceni pro vyuZzivani automobilll a jejich
praktické pouzivani naptiklad pro ptepravu osob ¢i nakladu. Pro pochopeni tohoto

terminu si musime predevsim vysvétlit, co vlastné znamena pojem automobil.

1.1 Automobil

Automobil je dvoustopé osobni nebo nakladni silni¢ni motorové vozidlo a tadi
se do skupiny dopravnich prostfedki. Hlavni mySlenkou tohoto vyndlezu je

premistovani osob a véci. Lze pouzivat i zkraceny tvar tohoto slova ,,auto.

Automobil je tvofen z n€kolika zakladnich ¢asti, mezi tyto zdsadni soucasti se
fadi podvozek, pohanéci soustava, samonosna karoserie, ptislusenstvi, vystroj a vybava
vozu. Podvozek se sklada z predniho a zadniho podvésu, soucasti téchto podvést jsou
fidici 1 hnaci napravy, brzdovy systém, pérovani, fizeni, kola a pfisluSenstvi podvozku.
Pohénéci soustava se sklada z vozidlového motoru s piisluSenstvim a z ptfevodového
ustroji, coz je tvofeno spojkou, prevodovkou s fadicim ustrojim, spojovaci kloubovou
htideli a rozvodovkou. Pfepravu osob a nadkladu umoznuje zakladni nosna ¢ast, ktera je
souCasti samonosné karoserie. Zakladni nosnd cast nese zadni a pfedni poves.
Nepostradatelné piistroje a zafizeni pro dopravni ¢innost automobilu jsou ptisluSenstvi,
ktera jsou s vozidlem pevné spojena. Mezi tato prisluSenstvi patii naptiklad chlazeni a
zapalovani. Vystroj automobilu je pro provoz automobilu piedepsana nebo vhodna a je
pevné spojena s vozidlem, neni vSak nezbytné nutnd pro ¢innost a funk¢nost auta.
Vystroj vozu zahrnuje naptiklad bezpecnostni pasy, stérace, zpétna zrcatka, tachometr,
ukazatel stavu paliva, slunecni clona a dalsi. Vybava vozidla neni pevné spojena s
automobilem, jako napfiklad autolékarnicka, rezervni kolo, vystrazny trojuhelnik,

reflexni vesta a podobng.?

1.1.1 Typy automobili

Automobilovy primysl, vzhledem k rostoucimu zajmu lidi o koupi automobilu,

vyrabi rlizné typy a modely aut, aby byly zaplnény vSechny mezery na trhu a

2 JAN, Zdenék a Bronislav ZDANSKY. Vykladovy automobilovy slovnik. Vyd. 2., aktualiz. Brno:
Computer Press, 2006. Auto-moto-profi (Computer Press). ISBN 80-251-1147-4.
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uspokojeno co nejvice odbératelii. Osobni automobily lze rozdé€lit do nékolika skupin
naptiklad podle hmotnosti, rozmérii a objemu motoru. Vyrobci automobilli zaroven
produkuji stejné modely vozi s odlisSnymi typy motord, rozdilnou vybavou ¢i riznymi
modifikacemi karoserie, aby si zajemce mohl vybrat dle svych potfeb a moznosti.
Osobni automobily se obvykle déli na automobily malé, nizsi stiedni tfidy, stfedni tiidy,
vysSi stiedni tfidy a luxusni. Existuje nékolik riznych druhli vozl a jsou rozdéleny
podle toho, pro jaky druh jizdy jsou vyuZivany. Automobily pro volny ¢as se zamétuji
svou podobou predevs§im na pohodlnost pro uzivatele automobilu a jizdni vlastnosti jsou
uzpusobeny na silnici. Zatimco terénni automobily maji uzptisobeny jizdni vlastnosti k
jizdé po nezpevnéném povrchu. Hatchback je velmi podobny automobilu pro volny cas,
ale prostor pro pasazéry neni oddélen od zavazadlového prostoru. Hatchback je typ
dvouprostorové uzaviené karoserie se ttemi nebo péti dvermi. Liftback je podobny typu
hatchback, tedy dvouprostorova uzaviena karoserie, ale s prodlouzenou Sikmou zadi a
bézné¢ pétidverova. Kombi je zpravidla pétidvefovd dvouprostorova karoserie se
spole¢nym prostorem pro pasazéry i zavazadla a obvykle je prodlouZena zadni Cast auta.
Kupé je dvoudverova tiiprostorova uzavienad karoserie a stfecha se obvykle plynule
svazuje smeérem dozadu. Sedan ma oddélen prostor pro zavazadla od prostoru pro
cestujici a jinak se stavbou podoba typu kombi. Tudor je dvoudvetova tfiprostorova
uzaviena karoserie se sklopnymi opéradly pfednich sedadel, umozilujici pfistup k
zadnim sedadlim. Prostor pro zavazadla je v tudoru ptistupny ptes viko a je odd€len od
prostoru pro pasazéry. Kabriolet je dvoudvefova nebo c¢tyrdverova tiiprostorova
karoserie s ménitelnou stfechou, stfecha mize byt z poddajného materialu, stahovaci a
sloZzend za zadni fadou sedacek. Kabriolet je ur€en pro nejméné Ctyti osoby a sedadla
jsou ve dvou fadach za sebou. Roadster je oproti kabrioletu s jednou fadou sedadel,
uréenou pro dvé az tfi osoby. Roadster kabriolet je pouze obohacen velkym prostorem
pro zavazadla a je tedy prodlouzen. Poslednim zvlastnim typem je limuzina, kterd je
Ctyfdvetovd nebo Sestidvefovd a na rozdil od predeSlych automobild, jenz bezné
prostorové slouzily pro pét lidi, limuzina pojme nejméné Sest, nejvice vSak devét osob.
Prostor pro cestujici je v limuziné obvykle oddélen od prostoru fidi¢e mezisténou, ktera
je umisténa za predni fadou sedadel. Sedadla jsou v limuzin€ uspotaddna ve dvou

fadach, pficemz za predni fadou sedadel jsou umisténa sklopna sedadla, zpravidla
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orientovana proti sméru jizdy. Nejcastéji pouzivanym typem automobilli ve méstech je

pravdépodobné automobil pro volny ¢as, hatchback, liftback a kombi.?

1.2 Vyvoj automobilu

Zakladem rozvoje technického poznani byl jiz v raném starovéku objev kola,
jenz lze pokladat za zakladni prvek vyvoje vozidla. Vznik kola neni Gplné jasny, ale
pravdépodobné ho vynalezli Sumerové pied vice nez péti tisici lety. K prvnimu vyuziti
kola na htideli v dopravé mélo dojit, dle nejstarSich pamatek, v Mezopotamii. Na uzemi
dnesni Ceské republiky se kolo, otadejici se kolem své vlastni osy na &epu, objevilo v
mladsi dobé bronzové, tedy zhruba pied tfemi tisici lety. Této skute¢nosti nasvédcuje
maly c¢tytkolovy vozik, ktery je vystaveny v archeologické ¢asti Méstského muzea v
Mladé Boleslavi. Dal§im technickym pokrokem, ke kterému doslo az v 18. a 19. stoleti,
byl vynélez parniho stroje. Parni stroj se vyuzival v silni¢ni, Zelezni¢ni i vodni doprave.
Nasledujicim dulezitym zvratem bylo vynalezeni pistového spalovaciho motoru na
kapalné palivo.* VSechny tyto historické milniky a zavratné kroky v technice postupem

¢asu ovlivitovaly podobu soucasného automobilu.

1.2.1 Parni motor

Pivodné se lidé spoléhali pouze na svou silu a silu zvifeci, vétru a vody.
Postupem casu se ovSem zacali zabyvat moznosti vyuZiti pary, této myslence se v€noval
jiz v 15. stoleti i Leonardo da Vinci. Prilomovy okamzik nastal vSak az v roce 1629,
kdy Ital Giovanni Branca ptedvedl funk¢éni model parni turbiny. Tento moment vedl k
sestrojeni parniho stroje v roce 1769, kdy James Watt zkonstruoval prvni samocinné
pracujici dvoj¢inny svisly vahadlovy parni stroj. Zéklady pro vytvofeni parniho stroje
zkoumal i anglicky fyzik a astronom Isaac Newton, jenz roku 1663 definoval zakladni
principy pro vyuziti pary. Déle se touto problematikou zabyval naptiklad francouzsky
fyzik Denis Papin, ktery sestrojil ohfiovy atmosféricky stroj nebo Anglican Thomas
Savery, jenz vynalezl parni pumpu. V téchto pfipadech se vSak jesté nejednalo o pistovy
stroj. Vynalez parniho stroje znamenal velky pokrok pro spolecnost, jelikoz se vyuzival

na zeleznici u lokomotiv, v lodni dopravé u parniki a prosadil se i v zemédélstvi.

3 JAN, Zden&k a Bronislav ZDANSKY. Vykladovy automobilovy slovnik. Vyd. 2., aktualiz. Brno:
Computer Press, 2006. Auto-moto-profi (Computer Press). ISBN 80-251-1147-4.

4 REMEK, Branko. Automobil a spalovaci motor: historicky vyvoj. Praha: Grada, 2012. ISBN 978-80-
247-3538-2.
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Kolébkou parniho stroje byla Anglie, kterd i jako prvni rozvinula zelezni¢ni dopravu.

Parni stroj se v automobilech udrzel do prvni svétové valky.’

1.2.2 Spalovaci motor

Spalovaci motor vychazel svou konstrukei z parniho stroje a mél mit
vyssi ucinnost. Vyvoj pistového spalovaciho motoru se zabyval nalezenim vhodného
nosice tepelné energie, tedy paliva a upravenim pracovniho ob¢hu tepelného stroje, u
néhoz spalovani probiha ve valci. DilleZity moment nastal v roce 1807, kdy Svycar
Isaac de Rivaz vynalezl plynovy motor na svitiplyn nebo vodik. Nejvyznamnéj$im
meznikem vyvoje se stalo pouziti kapalného paliva, které ma ze vSech paliv nejveétsi
objemovou koncentraci energie. Definitivni nastup spalovaciho motoru a vitézstvi nad
parnim strojem ovlivnil némecky obchodnik Nikolaus August Otto a jeho spole¢nik
Eduard Langen. Stabilni jednovalcovy c¢tyfdoby motor Otto-Langen byl prvnim
spalovacim motorem na kapalné palivo. Vzniceni paliva kompresnim teplem vymyslel
Némec Rudolf Diesel, ktery je tedy zaroven povazovan za vyndlezce vznétového
motoru. Trvalo jesté nékolik let, nez byl pistovy spalovaci motor pouzit ve vozidlech.
Stale se vedou sporu o prvenstvi zkonstruovani automobilu, tedy vozu se spalovacim
motorem. Francie povazuje za prvni automobil vz Lenoiriv, Némecko viz Benzlv a
Daimlertv, a Rakousko viiz Marcustv. Ve Spojenych statech americkych je povazovan
za nejvyznamnéjS$iho vyrobce automobild Henry Ford, ktery vyrobil v roce 1887
funk¢ni model automobilu s dvouvéalcovym motorem. Prvnich par desitek let existence
automobilu dochazelo pouze k hledani spravnych technickych feSeni jednotlivych ¢asti
vozidla a k jejich zmé&nam. Za stoleti automobilu 1ze tedy oznalit 20. stoleti, kdy se

automobil stal nedilnou soucasti kazdodenniho Zivota lidi a fenoménem soucasné doby.°

Obdobi automobilismu zacalo tedy v devadesatych letech minulého stoleti.
Automobil byl vniman jako neuvéfitelny technologicky, ekonomicky a i socidlni
pokrok. Pfichod automobilu byl spojovan s vidinou ¢istéjSich ulic, jelikoz ulice byly
zneCistény pritomnosti konskych povozi. Koniska doprava zaroven zabirala hodné mista

a automobil byl oproti koniskym vozim o polovinu men$i. Lidé si mysleli, Ze

5 REMEK, Branko. Automobil a spalovaci motor: historicky vyvoj. Praha: Grada, 2012. ISBN 978-80-
247-3538-2.

6 REMEK, Branko. Automobil a spalovaci motor: historicky vyvoj. Praha: Grada, 2012. ISBN 978-80-
247-3538-2.
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automobilova doprava je zbavi dopravnich zacp ve méstech, které zplisobovala ve
jelikoz chovani konskych spfezeni se nedalo ptedpovidat. Automobilizace spolecnosti
se nejrychleji rozvijela hlavné ve Spojenych statech americkych, v roce 1910 zde bylo
zaznamenano pul milionu automobilll. Zatimco ve Spojenych statech americkych se
stalo auto béznou soucasti lidského zivota, v Evrop¢ patfili majitelé automobili mezi
nejbohat§i vrstvu obyvatel. Postupem casu dochazelo jen ke zdokonalovani

automobild.’

1.3 Automobilismus a vefejny prostor mésta

Vsechny dopravni prosttedky proménuji podobu mésta, s ptichodem Zeleznic se
meésta rozrustala kolem Zeleznic a pozdé¢ji mésta kopirovala tramvajové trati, ziidka si
lidé stavéli domy daleko od kli€ovych dopravnich spojeni. Vynalez automobilu toto
smysleni obyvatel zménil a obCané si zaCali budovat obytné domy i na velmi
vzdalenych mistech. Mésta se tim zacala rozristat vice do krajiny. Postupem casu se
vSak navysSila kapacita prostoru mésta a obrovské mnoZzstvi automobili zapticinilo
dopravni zacpy a ve méstech postupné mizela parkovaci mista pro auta. Automobily
zabiraji velké mnozstvi prostoru ve méstech, vétSinu ¢asu jsou auta nékde zaparkovana
a mén¢ Casu jsou realn¢ vyuzivana lidmi k mobilité. Déle jsou ve veiejném prostoru
nelogicky umistény ptechody, podchody, nadchody, Uzké chodniky, které nikam
nevedou nebo ustupuji Siroké silnici a dal§i prekazky, které ve méstech vyvolala
dlouhotrvajici pritomnost automobilové dopravy. Pohyb ve vefejném prostoru ovliviiuji
také kratké intervaly pro prechdzeni na prechodech, Spatné parkujici automobily, které
naptiklad zasahuji na chodnik nebo $patné uklizené vozovky od snéhu v zim¢. VSechny
tyto potize spojované s pfitomnosti automobilll ovliviiuji podobu vetejného prostoru ve
mésté.®

Automobil umoznil vytvotfeni predmeésti, kterd zacCala vznikat daleko od
samotného jadra mésta. Tato moznost nejvice vyhovovala stfednim vrstvam, jelikoz se

nemuseli vzdat kariéry ve mésté a nemusely zit na venkové. V momenté, kdy se

7 KELLER, Jan. Nase cesta do prvohor: o povaze automobilové kultury. Praha: Sociologické
nakladatelstvi, 1998. Studie (Sociologické nakladatelstvi). ISBN 80-858-5064-8.

8 OKAMURA, Osamu. Mésto pro kazdého: manual urbanisty zacatecnika. V Praze: Labyrint, 2020.
ISBN 978-80-86803-67-8.
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automobilismus masové rozmohl a mésta zacala byt zahlcena auty, lidé ze stfedni a
vys$i vrstvy zacali prchat na predmésti. Automobil mél kladn€ piisobit i na venkov,
jelikoZ jeho obyvatelé uz nemuseli byt tolik izolovani a automobil jim umoznil pohyb
do okoli. S pfichodem aut byla utvofena jedna velka chyba, a to pfizpiisobovani mést
autlim, nikoliv naopak. Tato myslenka byla do budoucnosti velice neperspektivni, dnes

se setkavame s dopady této idey a musime fesit jeji nasledky.’

Automobily maji i pozitivni vliv na zménu vetejného prostoru mésta, jelikoz
spojuji diive oddélené Casti mésta se sttedem mésta a umoziuji lidem se pohodInégji na
odlehla mista dostavat. Nan Ellin ve své knize o urbanismu zmifluje pojem
automobilova architektura (,,car-chitecture®), ktery vyjadiuje, jak automobilismus
ovliviiuje podobu meést a budov. NaSe krajina je tvofena dalnicemi, silnicemi,
ptijezdovymi cestami, parkovisti, gardzemi a Cerpacimi stanicemi. Tyto prostory pro
auta spojuji dfive izolované Casti mésta. Prostory pro auta se mohou propojit s jinymi
druhy vetejnych prostranstvi, naptiklad s parky, a nebo s dal§imi sitémi uréenymi pro

pohyb osob, coZ jsou napiiklad nadrazi ¢i letisté. "

9 KELLER, Jan. Nase cesta do prvohor: o povaze automobilové kultury. Praha: Sociologické
nakladatelstvi, 1998. Studie (Sociologické nakladatelstvi). ISBN 80-858-5064-8.
10 ELLIN, Nan. Integral urbanism. New York: Routledge, 2006. ISBN 978-0-415-95228-6.
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2 VEREJNY PROSTOR

Jednim z pohledd, jak lze vnimat vefejny prostor, je oblast médii, politiky a
virtualni svét socidlnich siti. OvSem v této bakaldiské praci je uzivan pojem vetejny
prostor ve vyznamu fyzickych mist, kterd mohou lidé bez zdbran uzivat, coz jsou
naptiklad parky, ndmésti a ulice. Vetejny prostor se nachazi, na rozdil od prostoru
soukromého, na pozemcich ve vlastnictvi obce ¢i statu. Vefejny prostor je subjektem
zajmu vetejného, neslouZi tedy zdjmim vlastnika, ale bez rozdilu funguje stejné pro
vsechny uzivatele. Problematiku vetejného prostoru zkoumaji rizné védni obory, jako
naptiklad sociologie, urbanismus, architektura a socidlni geografie. Méstsky vetejny
prostor tedy vefejny prostor ve méstech je mistem, kde se lidé setkavaji, navazuji zde
kontakty a tvofi se zde spoleCensky, ale i individudlni Zivot. Forma méstskych
vetejnych prostor by méla byt vzdy tématem zivé vefejné diskuse, jelikoz pravidla
uzivani a tvoreni vefejnych prostor jsou tvofena na zaklad¢ rozsahlych vyjednavani
mnoha aktivnich uc¢astnikii. Tito aktéfi vytvaii pomoci konsensu urcité podminky pro
pouzivani vetejnych prostranstvi, aby nebyla naruSena jejich pfistupnost. Podoba
vetejnych prostor je tedy tvofena i pomoci riznych konfliktd a neshod mezi uzivateli,
jelikoz se zde projevuji riizné pohledy na svét a kazdy ¢lovék ma jinou predstavu o tom,
jak by mély vetejné prostory vypadat a jak by mély byt vyuzivany. Na zakladé téchto

rozpori se vyjednavaji podminky pro uzivani vefejnych prostor."

Forma vetejného prostoru zalezi na zptisobu vnimani prostoru a na zptisobu jeho
uzivani. Typ prostoru je ovlivnén jeho funkci, zda je uréen k rekreaci, pohybu nebo
napifiklad k shromazd’ovéani. Struktura a podoba vefejného prostoru je ovlivnéna
lokalitou, polohou vuci centru a sousedstvi a zplsobem uzivani. Podoba a tvorba
vefejného prostoru se odrazi od lidskych udalosti a od lidskych potieb. Zakladni
typologii vefejného prostoru je systém ulice — namésti — park. Ulice vyjadiuje plnost a
pohyb, namésti prazdnotu a klid, a park hloubku a spojeni. Z tohoto pohledu se na ulici
divame jako na cestu, na namésti jako na spolecenstvi, a na park jako na pfirodu.
Namesti je psychologicky vnimano uprostied obce a nalezi vSem lidem, musi tedy byt

vzdy z4jmem celé obce. "

11 KRATOCHVIL, Petr. Verejny prostor v ohrozeni?. Praha: Ustav d&jin uméni Akademie véd CR,
2018. ISBN 978-80-88283-18-8.
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Vetejny prostor 1ze vnimat pouze jako fyzické misto, ale jeho velmi dtlezitou
soucasti je také jeho zivotni obsah, bez n€¢ho by byl totiz vefejny prostor pouze
prazdnou fyzickou schrankou. Musime tedy k pojmu vefejny prostor zahrnout i
socialné-kulturni déni, které se v ném odehrava. Fyzickd podoba vetejnych prostort by
méla byt pro spravné fungovani propojena s aktivni naplni a se socialnim smyslem
vefejnych prostranstvi. Vetejny prostor je tedy predmétem zkoumani nékolika riiznych
disciplin, jako napftiklad filozofie, sociologie, politologie, stavitelstvi, urbanismu a
dalsich. Sociologie vnima veiejny prostor hlavné jako misto, kde ¢lovek rozviji a sdili
svij individudlni zivot s ostatnimi lidmi. Humanitni védy tedy vysvétluji termin vefejné
prostranstvi jako prostor k vetfejné diskuzi a jako prostor politiky. Vefejny prostor je
pfedevsim prostorem ukazovani, jelikoz vSichni mohou vidét a slySet, co se odehrava ve
vetejném prostranstvi. Vefejny prostor z hlediska sociologie tedy netvoii pouze fyzické
misto, ale vytvari ho také lidské jednani a ¢loveék samotny. Fyzickd forma vefejného
prostoru poskytuje ptilezitost lidem pro vefejny zivot a stejné to funguje i naopak, ze
lidsky faktor potfebuje pro vetejny zivot n¢jaké fyzické misto. Fyzické misto a lidské
jednani se tedy o sebe vzdjemné opiraji a navzijem se potiebuji pro fungovani
vetejného prostoru a vefejného zivota. Sociologicky pohled na vetejny prostor je tedy
zaméefen hlavné na Clovéka a na lidské jednani, které tvofi vefejny prostor opravdu
vetejnym. Idedlné by tedy pii navrhovani méestského vetejného prostoru mél byt nejprve
zohlednén Zivot, ktery se v ném ma odehravat a az potom by mély byt zohlednény
aspekty architektonické a materialni. Tento zptisob navrhovani a planovani meést je vSak
¢asto opomijen. Vefejny prostor musi byt pro obCany a navstévniky atraktivni, aby byl
vyuzivan a zarovenl se musi brat ohled na to, jaci uzivatelé vetfejny prostor budou
vyuzivat. Pokud se podivame na vefejny prostor jako na fyzické misto a materidlni
skute¢nost, vnimame vetejny prostor jako namésti, ulice a jiné venkovni prostory, které
tvofi mésto jako celek. Na vefejny prostor existuji odlisné pohledy a jeden z nich
vysvétluje vetfejny prostor jako prazdnou plochu kolem budov. Ve dvacéatém stoleti zacal
byt vniman vefejny prostor jako plocha ponechana dopravé a provozu. Namésti se jevi v

planovani meésta jako urcité orientacni body, ulice Ize vnimat jako cesty a na dalsi

12 JEHLIK, Jan. Rukovét urbanismu: architektura pozndvani a navrhovani prostiedi. Vydani druhé,
upravené. Praha: Ausdruck Books, 2018. ISBN 978-80-270-4920-2.
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plochy, jako naptiklad na parky, mizeme nahlizet, jako na oblasti, kde se Clovék

zdrzuje, a kde setrvava.'

Pojem vetejny prostor tudiz dle predeslych rozdilnych pohledli neni jen
venkovni prostor, ale vefejny prostor zahrnuje i veskeré vetejné instituce, jako naptiklad
knihovny Skoly ¢i ufady. Tyto vefejné instituce jsou stejné jako ndmeésti, parky a ulice
zptistupnény vSem bez rozdilu. Vefejny prostor ¢asto byva ve vlastnictvi obce, kraje
nebo statu. Vetejny prostor se nedokaze rozvijet sam, a proto ma tuto ¢innost na starost
meéstska samosprava. Pokud vSak méstskd samosprava nezvladne tuto funkci kvalitné
plnit, dochédzi potom k zanedbavani vefejnych prostranstvi. Zanedbana vetejna
prostranstvi jsou nasledné zneciSténa a plna odpadkid. Kvalita vefejného prostoru je
ur¢ovana napiiklad dostatkem lavicek, hiist, pitek a vetejnych zachodl. Pii planovani
vetejnych prostranstvi je dualezité brat ohled na potieby vSech vékovych skupin a
uzpusobovat tak prostory jak pro déti, tak pro mladé, dospélé i seniory. Casto si lidé
muzou myslet, ze ¢im vice vefejného prostoru, tim 1épe, ale udrZitelnost vefejného
prostoru je pro mesto pomérné dost finanéné€ naro¢nd zalezitost a také se velmi casto
meéni potieby uzivateli vetejného prostoru. Vetejny prostor tedy potiebuje kvalitni
infrastrukturu a dobfe koordinovany plan, aby nebyl pouze prazdnou plochou.
Podstatnou soucasti podoby vetejného prostoru je pravidelnd udrzba, kontrola a
nepietrzitd péfe o vetejny prostor. Vetejny prostor by mél slouzit k setkdvani, ke
kultufe, k vykonavani obchodu, sportu, politiky a i k odpocinku, a to by mélo byt
prizpisobeno pro co nejvice raznych skupin obyvatel. Diiraz by mél byt kladen také na
vyuzitelnost vetejného prostoru ve vSech Ctyfech rocnich obdobi a to v prib¢hu celého
dne. Vetejny prostor nalezi vSem bez rozdilu, a proto je dilezité udrzovat n&jaky fad pro
jeho uzivani, a dodrZzovat ¢asové harmonogramy a prostorové plany. Neni vSak pfili§
dulezité, aby uplné vSechna vefejna prostranstvi méla jasné stanoveny program, naopak
je dobré vyuzivat nékterd mista pro rizné jednordzové akce, spontanni udélosti,
koncerty a trhy. Tyto jednorazové udalosti také udrzuji ve vefejném prostoru zivot a

zpestiuji jeho podobu.'

13 KRATOCHVIL, Petr. Méstsky veiejny prostor. Praha: Zlaty tez, 2015. ISBN 978-80-88033-00-4.
14 OKAMURA, Osamu. Mésto pro kazdého: manual urbanisty zacatecnika. V Praze: Labyrint, 2020.
ISBN 978-80-86803-67-8.
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2.1 Vefejny prostor v legislativé Ceské republiky

Platné pravni normy v Ceské republice nedefinuji vylozend pojem veiejny
prostor, ale napfiklad zdkon o obcich a stavebni zadkon uZivaji termin vefejné
prostranstvi. Vefejné prostranstvi je v Ceské republice definovano v zakong ¢. 128/2000
Sb., o obcich takto: ,, Verejnym prostranstvim jsou vSechna nameésti, ulice, trziste,
chodniky, verejna zelen, parky a dalsi prostory pristupné kazdému bez omezeni, tedy
slouzici obecnému uZivani, a to bez ohledu na viastnictvi k tomuto prostoru. “"> V tomto
paragrafu je v uvodu zminén pojem vefejné prostranstvi, pozd¢ji je ovSem tento termin
zaméneén za termin prostor. Lze tedy predpokladat, ze tyto pojmy maji stejny vyznam a

mohou byt voln¢ zaménovany.

Dale je termin vefejné prostranstvi zafazen do pojmu vefejné infrastruktury,

ktera je ve stavebnim zakonu definovana v § 2 v odstavci 1, pismenku m) takto:

»(1) V tomto zakoné se rozumi

m) verejnou infrastrukturou pozemky, stavby, zarizeni, a to

1. dopravni infrastruktura, napriklad stavby pozemnich komunikaci, drah,
vodnich cest, letist a s nimi souvisejicich zarizeni;

2. technicka infrastruktura, kterou jsou vedeni a stavby a s nimi provozné
souvisejici zarizeni technického vybaveni, napriklad vodovody, vodojemy, kanalizace,
cistirny odpadnich vod, stavby ke snizovani ohroZeni uzemi Zivelnimi nebo jinymi
pohromami, stavby a zarizeni pro nakladani s odpady, trafostanice, energetické vedeni,
komunikacni vedeni verejné komunikacni sité a elektronické komunikacni zarizeni
verejné komunikacni sité, produktovody a zasobniky plynu;

3. obcanské vybaveni, kterym jsou stavby, zarizeni a pozemky slouzici napriklad
pro vzdélavani a vychovu, socialni sluzby a péci o rodiny, zdravotni sluzby, kulturu,
verejnou spravu, ochranu obyvatelstva;

4. verejné prostranstvi,

ziizované nebo uZivané ve verejném zdajmu. “'’

Tyto platné pravni normy jsou doplnény obecné zdvaznymi vyhlaskami, pficemz

obecn¢ zavazné vyhlasky vydavaji obce. Obecné¢ zavazné vyhlasky se zabyvaji pravidly

15 § 34 zakona ¢. 128/2000 Sb., o obcich (obecni zfizeni).
16 § 2 odstavec 1 zakona ¢. 183/2006 Sb., o izemnim planovani a stavebnim tadu (stavebni zakon).
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pro uzivani vefejnych prostranstvi (napt. zdkaz konzumace alkoholu na vetejnych
prostranstvich; vyhlasky o volném pohybu psti a jinych zvifatech na vefejném
prostranstvi atd.). Za uZzivani vefejného prostranstvi jsou stanoveny mistni poplatky,

které si obce urcuji ve svych vyhlaskach.

2.2 Aktivity ve vefejném prostoru

Vetejné prostory meésta umoziuji lidem se setkdvat a davaji jim moznost
vykonévat rizné aktivity. Venkovni aktivity ovliviiuje spousta materidlnich podminek,
které se vyskytuji ve vefejném prostoru. Tyto aktivity ve vefejnych prostorach lze
rozdéelit do tii kategorii, a to na aktivity nezbytné, volitelné a spolecenské. Takovéto

rozdéleni venkovnich aktivit se odviji od jejich pozadavk{ na hmotné prostiedi."

Nezbytné aktivity zahrnuji kazdodenni Cinnosti a ukoly cloveéka, které jsou
vykonavany za viech okolnosti a nezavisi na vn&jsim prostiedi. Ugastnici jsou vice
méné nuceni uskutecnit tyto aktivity. Mezi nezbytné aktivity lze zatadit naptiklad

chozeni do skoly ¢&i do prace."®

Volitelné aktivity vykonavaji ucastnici pouze v piipade, kdyz se tak dobrovolné
rozhodnou a umozZni jim to ¢as a misto. Tyto aktivity, na rozdil od aktivit nezbytnych,
vyzaduji idealni venkovni podminky a jsou vice zavislé na vnéj$Sim prostiedi. Vykon
téchto aktivit ovliviiuje pocasi, misto a Cas. Napiiklad sezeni na lavic¢ce, postavani a
pozorovani okoli ¢i prochdzku na cerstvém vzduchu muzeme oznacit za volitelné
aktivity. Volitelné aktivity jsou méné vykondvany ve venkovnich prostorach s nizkou
kvalitou a hor§imi materialnimi podminkami. Cim je vefejny méstsky prostor kvalitngjsi
a materidlni podminky jsou lepsi, tim vice volitelnych aktivit je zde vykonavano, jelikoz

to umoziuje situace a misto."

Spolecenské aktivity jsou zavislé na vyskytu dalSich osob ve vefejném prostoru.
Do této kategorie lze zaradit komunikaci mezi lidmi, hrajici si déti a pasivni kontakty,

kdy ¢loveék pozoruje a posloucha ostatni lidi ve vetejném prostoru. Spolecenské aktivity

17 GEHL, Jan. Zivot mezi budovami: uzivani verejnych prostranstvi. Boskovice: Albert, 2000. ISBN 80-
858-3479-0.

18 GEHL, Jan. Zivot mezi budovami: uzivani verejnych prostranstvi. Boskovice: Albert, 2000. ISBN 80-
858-3479-0.

19 GEHL, Jan. Zivot mezi budovami: uzivani verejnych prostranstvi. Boskovice: Albert, 2000. ISBN 80-
858-3479-0.
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souviseji s aktivitami volitelnymi i nezbytnymi, jelikoz spole¢enské aktivity vétSinou
vznikaji spontanné. Lidé se pohybuji na stejnych mistech, kde se setkdvaji ¢i pouze
mijeji a tim dochazi ke vzniku spolecenskych aktivit. Spolecenské aktivity se lisi podle
toho, zda se 1idé pohybuji v obytnych ulicich, kde se pirevazné vSichni znaji a nebo, zda
se pouze mijeji na velkych méstskych ulicich ¢i v méstskych centrech, kde je velky
pocet neznamych lidi. V méstskych ulicich tak dochazi bud’to k malo intenzivnimu
setkavani osob, kdy se lidé pouze mijeji, pozoruji a poslouchaji, toto jsou spise pasivni
kontakty ¢i ndhodné kontakty. Vefejny prostor vSak zdroveil pomaha tvofit zndmosti,
pratelstvi, az tésnd pratelstvi, coz jsou vysoce intenzivni kontakty. D4 se fici, ze
prakticky kazdé setkani dvou osob je spoleCenska aktivita. Podminky pro setkavani,
poslouchéni, pozorovani a pro pouhou spole¢nou piitomnost mohou ovliviiovat
projektanti a architekti, ktefi se podileji na modelovani podoby vefejného méstského
prostoru. Vefejna prostranstvi vytvari pouhd pfitomnost ostatnich lidi a moznost vidét a
slySet jiné osoby, a zaroven tyto aspekty dodavaji vefejnym prostranstvim smysl a ¢ini

je pritazlivéjsimi.*

2.3 Funkce verejného prostoru

Jednou z hlavnich funkci méstského vefejného prostoru bylo vzdy to, Ze mésto
fungovalo jako misto shromazd’ovéani, misto obchodu a misto dopravy. Mistem
setkavani byly ulice a ndmésti, kde spolu lidé komunikovali a vytvéfeli si zde nové
kontakty a znamosti. Zarovein namésti a ulice byly vyuzivany pro potteby dopravy.
Doprava zajistovala odjakziva, jak pfepravu osob, tak piepravu zbozi, ktera byla pro
mésta vyznamna. Verejny prostor slouzil také jako misto obchodu, jelikoz se zde vzdy
nabizelo zboZi a sluzby a nachézelo se zde trzist€. VSechny tyto funkce méstského
vetejného prostoru nefungovaly jen v minulosti, ale funguji dodnes, ovSem vyvazenost
mezi témito tfemi funkcemi se postupem Casu meénila. Ve starych méstech byla mezi
setkdvanim, obchodem a dopravou rovnovaha, jelikoz byla doprava pfevdzné pési.
Pokud se clovek piepravoval pésky, zvladl se setkdvat s ostatnimi, obchodovat a
zaroven se dopravovat ve stejnou chvili. Radikélni vliv na tyto tfi tradi¢ni funkce
méstského vetejného prostoru mél piedevsim prichod elektrickych tramvaji a jizdnich

kol do meésta, okolo roku 1900. Dvacaté stoleti s sebou pfineslo celkové zménu

20 GEHL, Jan. Zivot mezi budovami: uzivani verejnych prostranstvi. Boskovice: Albert, 2000. ISBN 80-
858-3479-0.
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pfepravy osob a zbozi ve méstech, a tuto zménu zapfi€inil hlavné vznik automobilu.
Auta zcela zménila dopravni model mésta a automobilova doprava se postupem let stala
dominantou dopravy ve méstech. Vyuziti vetejnych prostranstvi se vlivem automobilu
zmeénilo, jelikoz nebylo mozné udrzovat rovnovahu mezi funkcemi setkavéni, trhu, a
velmi rychlé a vSudyptitomné automobilové dopravy. Ve dvacatém stoleti doslo také k
vyznamné zmeéné ve funkci obchodu, hlavné z hlediska trzisté. Obchod se presunul z
otevienych stankd na trziStich nejprve do malych kramkd podél namésti a ulic, a
nasledné do supermarketd a obchodnich center. Vyvoj ve 20. stoleti zdsadn¢ zménil
tradi¢ni funkce méstského vetejného prostoru, jakozto mista pro setkdvani a interakce
mezi obCany. Komunikace mezi lidmi byla narusena vyvojem novych informacnich
technologii. Zatimco si diive lidé museli pfeddvat informace ve vefejném prostoru
navzajem mezi sebou, nyni mize komunikace probihat bez pifimého lidského kontaktu.
Tuto moznost komunikace zapficinil vznik telegrafu, pozdéji telefonu, bezdratového

telefonu, e-mailu a internetu.”!

21 GEHL, Jan a Lars GEMZOE. Nové méstské prostory. Slapanice: ERA, 2002. ISBN 80-865-1709-8.

22



3 DOPADY AUTOMOBILISMU NA SPOLECNOST

Dopady automobilii na spolecnost jsou rizné a to s pozitivnim i negativnim
vysledkem. Automobily jsou pro lidi obrovskym piinosem, ale zaroven jsou pro né
znacnou zatézi. Cloveék by se mél snazit zmirnit negativni dopady automobilismu a

zarovenl maximalizovat pozitivni pfinosy.

3.1 Pozitivni stranky automobilismu

Vznik automobilu znamenal pro clovéka obrovsky piinos. Lidé se miizou
pomoci automobilu pfepravovat na delsi vzdalenosti a automobilova doprava jim
umoziuje cestovani do zaméstnani, $kol, zdravotnickych zatizeni a celkové piepravu za
potiebnymi sluzbami pro kazdého clovéka. Automobil dal lidem svobodu se
piepravovat na libovolna mista a v libovolny ¢as. Lid¢é se nemuseji spoléhat na vefejnou
dopravu a jizda automobilem je pro n¢ celkové pohodInéjsi a efektivnéjsi. Automobil
usnadnil lidem cestovani za rodinou, ptateli a za kulturou, ¢imZ do jisté miry také posilil
socialni interakce. Automobilismus podpofil také turismus a cestovni ruch, jelikoz s
pomoci automobilu je snazsi a i cenové dostupnéjsi procestovat rizné staty a regiony.
Automobil rovnéz umoznil rychlejsi a efektivnéjsi pohotovostni Iékaiské sluzby, coz
lidem poskytuje okamzitou 1ékaiskou péci, kdyz ji nejvice potfebuji. Zachranné sluzby
nebyly posileny jen ve zdravotnictvi, ale vznik automobilu ovlivnil i sluzby hasi¢skych
a policejnich jednotek. Vyroba automobilli a automobilovy priimysl vyvolal nové
technologické inovace, coz pozitivné ovlivnilo 1 jiné pramyslové obory. Diky produkci
automobill se objevily pokroky v elektronice a ve vyrobnich technikach, coz zpisobilo
pracovnich pftilezitosti v raznych primyslovych odvétvich, véetné vyroby, prodeje a

sluzeb.

3.1.1 Svoboda pohybu

Automobil pfedstavuje moznost neomezené mobility a vlastni pfileZitost
bezmezného pohybu. Spolecnost Casto vnima automobil jako doru€ovatele modernity a
ptedstavitele individualismu, dale automobil symbolizuje pfedev§im progres a moderni

demokratickou spolec¢nost. Mezi velké vyhody automobild patii jejich snadna
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ovladatelnost, rychlost, hbitost, sila, spolehlivost, pohodlnost a urcitd nezavislost.
Nezavislost spociva napiiklad ve sméru a rychlosti pohybu, tyto prvky jsou ovlivnény
pouze svobodnou vuli fidi¢e. Timto se automobilovéa doprava lisi od pési dopravy, ktera
je limitovéna rychlosti chlize, a od méstské hromadné dopravy se 1i§i limitovanim sméru

jizdy.”

3.1.2 Podpora ekonomiky statu

Vyroba automobilll ve velkém podporuje ekonomiku stiti a umoziuje
ekonomicky rist. Automobil zatim poskytuje nejvice komplexni a nejvice systematicky
zpusob zvySovani hrubého doméciho produktu. Mezi piijmy statu patii dain z koupi
automobilu, dafn z pohonnych hmot a dalsi, ¢imZ se stat podili na zajmu nakupovani
motorovych vozidel. Vznik automobilu s sebou pfinesl vétsi poptavku po benzinovych
pumpach, rehabilitaénich centrech, vozi¢cich pro ochrnuté, autoopravnach,
pojistovnach a autosalonech. Zalozeni téchto instituci souvisejicich s automobilismem

podporuje také ekonomiku statu.”

3.2 Negativni stranky automobilismu

Ptichod automobilu s sebou nepfinesl jen pozitivni dopady, ale postupem casu se
zaCaly ukazovat i1 negativni stranky automobilismu. Ackoliv je automobil pro lidi
velkym pomocnikem, jeho vyuZivani zplsobuje denné nespocet dopravnich nehod,
jelikoz automobil stile obsluhuje clovek, ktery neni neomylny a jakékoliv lidské
pochybeni miize mit nenapravitelné nasledky. Uzivani automobila se rovnéz podepisuje
na kvalité¢ Zivotniho prostfedi a dochédzi k zneCistovani ovzdusi. Automobil vsak
neskodi lidem jen kdyZ je v pohybu, ale i kdyz je zaparkovan. Majitelé aut potiebuji
mista k parkovani a vznikem parkovist’ je zabiran vefejny prostor, ktery by mohl byt

vyuzit k jinym téeltm.

3.2.1 Dopravni nehody

Bez pochyb nejhorsi dani z rozvoje automobilismu jsou samotné ztraty lidskych

zivotd, které maji na svédomi pravé automobily. Smrt na silnicich je dnes jiz vnimana

22 KELLER, Jan. Nase cesta do prvohor: o povaze automobilové kultury. Praha: Sociologické
nakladatelstvi, 1998. Studie (Sociologické nakladatelstvi). ISBN 80-858-5064-8.

23 KELLER, Jan. Nase cesta do prvohor: o povaze automobilové kultury. Praha: Sociologické
nakladatelstvi, 1998. Studie (Sociologické nakladatelstvi). ISBN 80-858-5064-8.
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jako banalni zalezitost. Takovyto postoj spolecnosti si mizeme ukazat na ptikladu.
Pokud dojde ke ztrat¢ padesati lidskych zivoth naptiklad béhem néjaké piirodni
katastrofy, je tomuto tématu vénovana obrovskd, nejen medialni, pozornost a obvykle
tato informace otiese se spolenosti. OvSem stejny pocet obéti je na silnicich napocitan
ptiblizné béhem kazdych dvou tydni, této informaci uz se ale nevénuje tolik pozornosti.
Automobily nenici lidské Zivoty pouze skrze dopravni nehody, ale ve velkém ovliviiuji
zdravi ¢lovéka 1 skrze znecistovani ovzdusi. Automobil timto nema vliv pouze na lidi

zijici v této dobé¢, ale pouzivani tohoto dopravniho prostiedku plisobi i na budouci

generace a tim plsobi Skody v podstaté na dluh.**

Pokud se zaméfime pouze na Ceskou republiku a na statistické tGdaje o
nehodovosti na izemi tohoto statu, miZeme zaznamenat desitky tisic dopravnich nehod
za rok. Ceska republika je stit ve stiedni Evropé a pocet obyvatel tohoto statu je
10526 937 k 30. zafi 2022.* Ve staté s takovymto poétem obyvatel zaznamenala
Policie Ceské republiky 98 460 dopravnich nehod v roce 2022. Pii téchto dopravnich
nehodéach bylo usmrceno 454 osob, té€Zce zranéno 1 734 osob a lehce zranéno 22 452
osob. Policie Ceské republiky mé k dispozici statistiky od roku 1961, od tohoto roku
bylo v roce 2022 pii dopravnich nehodach usmrceno nejméné lidi. Nejvice lidi bylo
usmrceno pii dopravnich nehodéach v roce 1969, a to 1 758 usmrcenych osob. V tomto
stejném roce, tedy v roce 1969, bylo rovnéz zaznamenéno nejvice téZce zranénych osob
pfi dopravnich nehodéach, a to 9 258 tézce zranénych lidi. Zatimco v roce 2022 byl
zaznamenan druhy nejnizsi podet t&€Zzce zranénych osob.” Tato &isla a statistiky

poukazuji na to, jak jsou auta nebezpecna a jak kazdodenné¢ ohrozuji lidské Zivoty.

3.2.2 Znedisténi ovzdusi

Automobily maji negativni dopad na zivotni prostiedi, piispivaji ke znecisténi
ovzdu$i a emisim sklenikovych plynt, které maji vyznamny dopad na zdravi lidi.
Dopady na zivotni prostiedi ma také té€zba fosilnich paliv pouzivanych v automobilech.

Prostfednictvim automobild se do ovzdusi dostavaji predevsim oxidy dusiku, prachové

24 KELLER, Jan. Nase cesta do prvohor. o povaze automobilové kultury. Praha: Sociologické
nakladatelstvi, 1998. Studie (Sociologické nakladatelstvi). ISBN 80-858-5064-8.

25 Cesky statisticky virad [online]. [cit. 2023-03-01]. Dostupné z:
https://www.czso.cz/csu/czso/obyvatelstvo_lide

26 Policie Ceské republiky [online]. [cit. 2023-03-01]. Dostupné z:
https://www.policie.cz/clanek/statistika-nehodovosti-900835.aspx
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Castice, oxid uhelnaty a uhlovodiky. Tyto znecistujici latky maji negativni dopady na
lidské zdravi 1 vegetaci. Prachové castice se dostdvaji do ovzdu$i prostfednictvim

vyfukovych plynii z osobnich i ndkladnich automobil{.?’

3.2.3 Zabirani vefejného prostoru

Rozvoj automobilismu je obrovskym pokrokem lidstva, ale zéaroven nuti
spolecnost v urCitych smérech ustupovat. Automobily neplsobi negativné pouze na
krajinu, ale méni celkovy piistup ¢lovéka ke svétu a zkresluji lidské chapani prostoru.
Automobil totiZ velice méni prostor kolem nés. Plivodné byl vefejny prostor uren k
setkavani, coz masové provozovani automobilismu proménilo v anonymni mlcenlivé
mijeni. Osobni automobily plisobi ve méstech dopravni zacpy a vytvareji stale vetsi
problémy s parkovanim.*® Automobily zabiraji velké mnozstvi mista ve vefejném
prostoru. Auto je vétSinu dne n¢kde zaparkovano, jeden automobil vSak nepotiebuje jen
jedno parkovaci misto. Lidé pozaduji parkovisté u mista konani prace, v misté bydlisté,
kde auta obvykle stoji celou noc, u obchodnich center, u restauraci a u spousty dalSich
zatizeni. V téchto oblastech sice dochézi ke stfidani automobilii na parkovacich mistech,
ale 1 pfesto se lidé uzivajici automobil doZaduji neustalého dostatku mista na parkovisti.
Negativni dopad maji tedy automobily predevSim na zivot ve méstech a na podobu
vefejnych prostranstvi. Vlastnictvi osobniho automobilu je kolikrat vniméno jako
synonymum osobni volnosti a svobody, praxe vSak ukazuje opak. Mobilita ve méstech
je vyuzivanim automobill spiSe sniZzovdna. Lidé nevlastnici automobil maji velmi Casto
problém se ve mést¢ pohybovat pésky, jelikoz jsou prostory meésta piizptisobovany
automobillim a vzdalenosti mezi misty se zvétSuji do takové miry, Ze je témet nemozné

se na uritd mista dopravit p&sky.”

27 Ministerstvo zivotniho prostiedi [online]. [cit. 2023-03-02]. Dostupné z:
https://www.mzp.cz/cz/doprava

28 KELLER, Jan. Nase cesta do prvohor: o povaze automobilové kultury. Praha: Sociologické
nakladatelstvi, 1998. Studie (Sociologické nakladatelstvi). ISBN 80-858-5064-8.

29 OKAMURA, Osamu. Mésto pro kazdého: manual urbanisty zacatecnika. V Praze: Labyrint, 2020.
ISBN 978-80-86803-67-8.
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4 VLIV NA ZIVOT LIDI

Ptichod automobilu ovlivnil zivot lidi v n€kolika smérech. Auta ptispéla k
rostoucimu poctu aut na silnicich. Rozvoj vznikajicich pfedmésti ovlivnil vzdalenosti
mezi misty a tim byla prakticky znemoZnéna pé&Si, cyklistickd a z Casti 1 vefejna

doprava.

4.1 Suburbanizace

Automobil ma vliv na zivot lidi i skrze umoznéni rozpinani mést do okolni volné
krajiny, tedy suburbanizaci. Suburbanizace je jednim z nejvyznamnéjSich diivodul, proc¢
roste pocet vlastnikli a uzivateli osobnich automobili ve svété. Suburbanizaci lze
vysvétlit jako rast mésta prostorovym rozsifovanim do okoli, toto rozristani zasahuje 1
do piirodni a venkovské krajiny. V téchto oblastech je obvykle nizsi hustota zalidnéni
nez v samotném centru mésta. Pro takovéto oblasti, ovlivnéné suburbanizaci, jsou
typické samostatné stojici domy ¢i fadové, jednopodlazni a dvoupodlazni domy se
zahradou. Pfimé&stské oblasti byvaji z estetického hlediska kolikrat az osklivé a ovliviiuji
negativné kvalitu zivota lidi. Komunita tim trpi naptiklad vysSi spotiebou energii,
vyS$im znecisténim ovzdusi a vody. Takovéto rozpinani mést umoznil rovnéz z ¢asti
vznik osobnich automobilli a zaroven lidé zijici v téchto rozvolnénych pifiméstskych
zonach potiebuji pro osobni transport automobily. A vzhledem k nizké hustoté osidleni
téchto oblasti je vefejna hromadna doprava, jizda na kole ¢i dokonce chiize nevhodna a
prakticky nemozna. Lidé musi stravit denné mnohem vice ¢asu za volantem automobilu
a osobni automobil potiebuji témét pro kazdy druh cesty, jelikoz vetejna doprava je pro
rozptylené piiméstské zastavby neefektivni vzhledem k extrémnim vzdalenostem.
Suburbanizace tedy touto nutnosti automobilu vyvolavd mnohem vétsi spoleCenské a
environmentalni néklady. Individudlni automobilovd doprava tak trvale ni¢i vefejnou
dopravu, dopravu cyklistickou a p&si dopravu.” Lidé se pfesouvaji z centra mésta na
okraj z rtiznych divoda, mezi tyto divody mize pattit naptiklad bezpecnost, cenova

dostupnost, soukromi, mésto plné automobild, hluku a prachu.’

30 SYKORA, Lud&k. Suburbanizace a jeji socidlni, ekonomické a ekologické diisledky. Praha: Ustav pro
ekopolitiku, 2002. ISBN 80-901914-9-5.
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4.2 Pési doprava

Lid¢ s prichodem automobilu téméf zapomnéli chodit po méstech a nebo by po
méstech chodit chtéli, ale veSkeré vzniklé piekazky jim tuto moznost znemoziuji. P&si
doprava je ve méstech omezena hlavné kvili nebezpecnému a hluénému provozu
automobil. V minulosti byly ve méstech budovany nadchody a podchody pro chodce,
to se ovSem nesetkalo s ispéchem a dnes se tyto mimouroviova kiizeni ve méstech
odstrafiuji. Béhem planovani mést by méla byt prvotné upfednostnéna pési doprava,
poté cyklistika a vefejna hromadna doprava. Bariéram ve meéstech by meély byt
vystaveny pravé automobily a ne chodci. Uzivatelé motorovych vozidel usiluji
naptiklad o kaceni stromil okolo silnic, coz chodclim také velice znepiijemiiuje pohyb
po rozpalenych ulicich.”” Pohyb chodcii je automobily omezovan natolik, Zze lidé se
vyloZzené vyhybaji mistim, kde jsou automobily upiednostiiovany. Zivot do ulic by tedy
bylo mozné vratit, pokud by byl misto automobilu uptednostnén pravé chodec. Vztah
pesi a automobilové dopravy je mozné zlepsit hleddnim kompromist a rovného ptistupu
k obéma dopravnim moznostem. Automobilova doprava by neméla byt nadfazovéana

nad dopravu p&si.”

Uroveti aktivity je automaticky omezena ve méstech, ktera jsou pfizptisobena
automobillim, jelikoZ se zde lidé pohybuji velmi rychle. Pokud se rychlost pohybu z 60
kilometri za hodinu zméni na 6 kilometrii za hodinu, tedy na chizi, vizualné dojde k
obrovskému zvySeni osob ve vefejném prostoru, jelikoz se lidé na ulicich budou
pohybovat desetkrat déle. Ve méstech je vice Zivo a iroven aktivity se zvysuje, pokud je
veskerd doprava pomald. Pokud by tedy automobilovou dopravu nahradila doprava pési,

doslo by k vyraznému prodlouzeni pobytu venku a vefejny prostor by byl vice ziv&jsi.**

31 OKAMURA, Osamu. Mésto pro kazdého: manudl urbanisty zacatecnika. V Praze: Labyrint, 2020.
ISBN 978-80-86803-67-8.

32 OKAMURA, Osamu. Mésto pro kazdého.: manudl urbanisty zacatecnika. V Praze: Labyrint, 2020.
ISBN 978-80-86803-67-8.

33 HABLOVA, Anna Beata. Mésta zdi: Zivot a smrt obchodnich center. Praha: Dokofan, 2017. ISBN
978-80-7363-861-0.

34 GEHL, Jan. Zivot mezi budovami: uzivani verejnych prostranstvi. Boskovice: Albert, 2000. ISBN 80-
858-3479-0.
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4.3 Cyklistika

wrwe

vznikem automobilu bylo kolo vniméno jako posel pokroku a jizdni kolo bylo
vyuzivano ptedev§im jako dopravni prostiedek. Kolo se v dneSni dobé do meést
postupné vraci a stava se opct oblibenym dopravnim prostiedkem, diky své prostorové
nendrocnosti a Setrnosti k Zivotnimu prostiedi. Dalsi vyhodou jizdniho kola je Gspora
¢asu, tedy pokud se jedna o zdolani krat$i vzdalenosti, naptiklad do péti kilometra. Jizda
na kole je jednoznacné rychlej$i nez chlize a Cas lidem Setii také nepotieba hledani
parkovaciho mista. Kolo je t¢Z méné finanéné narocné nez auto, ¢lovék uspoti penize za
benzin, parkovani nebo za udrzbu automobilu. Velmi pozitivni vliv mé bicykl také na
zdravotni stav ¢lovéka. Pokud lidé vyuzivaji jizdni kolo jako pfemistovaci dopravni
prosttedek misto automobilu, dbaji tim zaroven na své zdravi, jelikoz se mnohem vice
pohybuji na cCerstvém vzduchu. Kromé¢ svého zdravi ovliviiuji pozitivné 1 zdravi
ostatnich lidi. Bicykl produkuje nulové emise a vyroba kola je energeticky i surovinové
mnohem mén¢ ndro¢nd na Zivotni prostfedi nez vyroba automobilu. Cyklisté se zaroven
vyhnou dlouhému ¢ekani v kolonach ¢i vyckéavani na piijezd autobusu. Cyklisty vSak v
nekterych oblastech stdle omezuje provoz na silnicich ¢i nebezpecna infrastruktura,

proto by bylo idealni pro rozvoj cyklistiky zlepsit podminky pro cyklisty.*

V dnesni dobé si lidé nemusi nutné pofizovat ani své vlastni kolo, jelikoZ mohou
vyuzit systém bikesharing. Bikesharing je systém sdileni jizdnich kol, kdy si ¢lovek
muze na jednom misté kolo vyptij€it a na jiném misté ho opét vratit. Systém pijCovani
kol funguje vétSinou ve méstech, jelikoz kolo lze vyuZzit na pfepravu na kratsi
vzdalenost a za kratsi ¢as. Tento systém umoziuje vypujceni kola kdekoliv ve mésté a
stejné tak 1 vraceni bicyklu na jakémkoliv misté¢ ve mésté€, toto odliSuje bikesharing od
klasickych ptjcoven jizdnich kol. V ptij¢ovné si ¢lovék musi dojit na urcité misto, kde
si jizdni kolo vyzvedne a nasledné¢ musi kolo opét do pljcovny vratit. Uzivatel
bikesharingu se nemusi starat o udrzbu a servis jizdniho kola, coz je velkou vyhodou
oproti vlastnictvi vlastniho bicyklu. Sluzba bikesharing je samoziejmé zpoplatnéna.
Kola byvaji velka a z t¢Zkého materialu, aby byla co nejvice omezena pravdépodobnost

kradezZe a zaroveinl aby bicykly mohly byt vyuzivany dlouhou dobu a nemusely se ¢asto

35 FILLER, Vratislav a Jiti MOTYL. Méstem na kole: prirucka méstského cyklisty. Praha: Grada
Publishing, 2018. ISBN 978-80-271-0855-8.
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menit. Jizda na téchto kolech neni tedy zdaleka tak rychléd jako naptiklad na silni¢nich
kolech. V soucasné dob¢ funguje bikesharing pievazné skrze chytré telefony, kdy si
¢lovek kolo vypij¢i a nasledn€ ho 1 zamkne a vrati pomoci aplikace ve svém mobilnim
telefonu. Dfive byly vyuzivany i stanicové systémy, kdy se kola parkovala do
specialnich bezpe¢nostnich stojanti, tato varianta je vyuzivana nékterymi spole¢nostmi
dodnes. D4 se fici, ze tento systém se v dnesni dob¢ stale rozviji a v nasledujicich letech

dojde jeste ke zlepSeni této sluzby.*

4.4 Méstska hromadna doprava

V dnes$ni dobé je jiz sit méstské hromadné dopravy rozvinutd, ale k idedlni
podob¢ ma stale jeste¢ dalekou cestu. Vetejnd doprava je stale jesté plna prekazek a tyto
bariéry odrazuji mnoho lidi od jejiho pouzivani. LepSi podminky pro uzivatele by
zajistil napfiklad dostatek nizkopodlaznich dopravnich prostfedkti a zména nyné&jsi
podoby zastavek. Zastavky by mély mit nastupni hranu ve stejné tirovni s pfijizd€jicim
nizkopodlaznim dopravnim prosttedkem, coz by vyrazn¢ urychlilo a zlepSilo podminky
vystupovani a nastupovani z dopravnich prostfedki. Nastup a vystup ovliviluje také
pocet dveii v kazdém voze. DalSim faktorem, ktery ovliviiuje, zda si clovék vybere nebo
nevybere vefejnou dopravu jako druh piepravy, je pohodli. Clovék se potiebuje v
dopravnim prostiedku citit komfortn€, aby ho zvolil jako formu k pfepravovani. Vetejna
doprava se v tomto ptipadé potyka s problematikou nedostatku mist k sezeni, absence
klimatizace v 1ét&, popiipadé absence topeni v zim¢ a nedostateCnou Cetnosti spoju.
Planovéani dopravnich linek musi zohlednit dostatek zastavek, aby se lidé dostali co
nejblize k cili cesty, ale zaroven musi brat ohled na pasazéry, kteti cestuji na dalekou
vzdalenost a kazda zastavka je zpomaluje. Cetnost zastavek tedy berou v ivahu riizné
typy dopravy a ¢lovék ma tedy na vybér z vice moznosti. Usp&snost presunu lidi z
automobili do méstské hromadné dopravy tedy uzce souvisi s rychlosti, piesnosti,
pohodlim, dostatkem mista k sezeni a s ochotou fidi¢ti ve vetfejné dopravé. Pokud se
tyto aspekty nezlepsi, Clov€k si logicky radé€ji vybere jako druh pfepravy vlastni

automobil, kde ma vzdy misto k sezeni a moznost pusténi klimatizace.”’

36 FILLER, Vratislav a Jiti MOTYL. Méstem na kole: prirucka méstského cyklisty. Praha: Grada
Publishing, 2018. ISBN 978-80-271-0855-8.

37 OKAMURA, Osamu. Mésto pro kazdého: manual urbanisty zacatecnika. V Praze: Labyrint, 2020.
ISBN 978-80-86803-67-8.
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4.5 Chovani lidi

Automobil s sebou pfinesl i zménu v chovani &lovéka. Ridi¢ automobilu se
kolikrat za volantem vozu méni v agresivniho jedince. Toto neptfedvidatelné chovani
osob ovliviluje zdroveil i zivoty ostatnich lidi, ktefi se pohybuji na silnici ¢i v okoli.
Nebezpecné predjizdéni ¢i piilis rychla jizda patii k neptfedvidatelnému chovani jedince
za volantem automobilu, které ovliviluje zivot nejen jeho, ale i druhych. Automobil se
postupem cCasu stal znakem nejvysSich hodnot a n€kdo muize vnimat vlastnictvi
automobilu 1 jako urcity druh nadfazenosti nad ostatnimi lidmi, ktefi nejsou majiteli
motorového vozu. Pocit nadfazenosti také negativné ovliviiuje chovani lidi a vyvolava

zavist mezi lidmi.*

38 KELLER, Jan. Nase cesta do prvohor: o povaze automobilové kultury. Praha: Sociologické
nakladatelstvi, 1998. Studie (Sociologické nakladatelstvi). ISBN 80-858-5064-8.
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5 VYBRANA MESTA

V této kapitole jsou uvedeny piiklady meést, v kterych je jiz problematika
automobilismu vniména a vefejny prostor je v téchto méstech ptizpisoben lidem nikoliv
automobilim. Omezeni automobilové dopravy ve vetfejném prostotu bylo zavedeno jiz
v n€¢kolika méstech. Mé&sta se totiZz se vznikem automobilu zacala ptizpisobovat prave
automobilové dopravé a velmi Casto opomnéla lidskou stranku Zzivota ve méstech.
Uspéiné omezeni automobilii ve méstech je zde ukazano na piikladech Kodang, Paiize,

Barcelony, Curitiby a Strasburku.

5.1 Kodan

Kodan je hlavnim a nejlidnatéjsim méstem Déanska. Mésto Kodai se nachazi u
izkého prilivu @resund, ktery oddéluje Dansko od Svédska. Pobiezi Kodané omyva
Baltsk¢ mote. Rozloha Kodané¢ se rozklada z velké Casti na vychodé nejvétSiho
danského ostrova Sjelland a z mensi ¢asti na danském ostrové Amager. Data z roku
2022 ukazuji, ze v tomto mésté zije 644 431 obyvatel a v celé méstské aglomeraci
zije 1 345 562 1idi.* Mésto Kodan je nejznaméj$im a nejcastéji zmiovanym piikladem,

Ze omezeni automobilll ve méstech velmi dobfe funguje.

Hlavni mésto Danska bylo zalozeno v 11. stoleti, ptivodné neslo podobu malé
rybarské osady chranéné hradem. M¢ésto vyrostlo kolem pfistavu uvnitt hradeb, které
daly méstu tvar, a proto je Kodan svou meéstskou strukturou typickym evropskym
mestem. V soucasnosti je velka ¢ast hradeb, které byly postaveny v 17. a 18. stoleti,
stale neporuSena. Hradby byly zaclenény do krajiny méstskych parkt. Velké pozary
meésta v 18. stoleti zniCily skoro vSechny stiedoveké domy. Jediné, co po znacnych
méstskych pozéarech zbylo, bylo historické jadro o rozloze 1 x 1 kilometr se sttedovékou
siti ulic. Budovy ve vnitinim mésté byly postaveny tedy pfedev§im az v obdobi po
velkych pozarech. Velka cast staveb v méstském centru nese podobu novoklasicistniho
stylu, ktery byl prevladajici na pocatku 19. stoleti, kdy byly budovany nové stavby po
pozarech. V historickém stfedu mésta se nachazi mnoho kulturnich instituci, obchody,

velké obchodni domy, butiky a velk4 ¢ast univerzity. Bohatd smésice riznych funkci a

39 Statistics Denmark [online]. [cit. 2023-01-13]. Dostupné z: www.statbank.dk/BY'1
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prilezitosti v centru mésta dovoluje rozvoj kvalitntho meéstského prostiedi

orientovaného na chodce.*

V roce 1962 byla v hlavnim mésté Danska, v Kodani, uzaviena hlavni ulice
Stroget pro automobilovou dopravu na zdkladé¢ podnétu architekta Jana Gehla.
Postupem casu byly v tomto mésté omezeny automobily 1 v jinych ¢astech mésta a byly
zde vytvoreny pési zony. Méstska sprava zde zavadéla zmény postupné a s diirazem na
souhlas obyvatel. Toto omezeni se ovSem zpocatku setkalo s obavami obchodniki, kteti
meéli strach, Ze omezeni automobilll jim snizi trzby, ale zavedeni prvni pési zony na ulici
Streget zaznamenalo bezprostiedné kladny vysledek. Prioritni dopravou se ve mésté
stala doprava pé&si a cyklistickd. Zavedeni péSich zon bylo vnimano také jako podpora
rozvoje nakupnich aktivit. Tyto obmény vetejného prostoru vedly ke zvyseni podilu
vefejnosti na pouli¢nich aktivitdch a zaroven je Kodan zpravidla fazena mezi mésta s
nejlepsi kvalitou zivota a Cistym zivotnim prostfedim. VSechny tyto zmény se ovSem
musely provadét pozvolna, aby se setkaly s uspéchem. Kazdoro¢né se pomalu snizoval
pocet parkovacich mist v centru pfiblizn€ o 2—3 procenta a postupné vznikala sit’ péSich
zon. Postupem let narostl ve mésté pocet kavaren, rozvinul se socidlni zZivot, zvysil se
pocet chodcii a byla podpotfena cyklistika. V dneSni dobé ma Kodan jednu z
nejrozvinutéjSich cyklistickych siti na svété, coz je podminéno vytvoienim kvalitnich
podminek, které zvyhodnily cyklistickou dopravu pted dopravou automobilovou.
Samotné zavedeni cyklostezek a omezeni automobilové dopravy by totiz rovnou

v v

neznamenalo automatické ¢ast&jsi pouzivani jizdnich kol jako dopravni prostiedek.

Tento postup, kdy dochdzelo k pozvolné vystavbé méstské prostoru bez
automobilll nebo témét bez automobili mél urcité vyhody. Obyvatelé ¢i navstévnici
mésta mohli postupné objevovat a rozvijet moznosti nového zivotniho stylu v Kodani.
Lid¢ ziskali dostatek ¢asu na novou meéstskou kulturu. Uzivatelé silni¢ni dopravy méli
parkovat a jezdit autem. Oproti tomu se ve mésté stalo jednodu$si a piijemndjsi
variantou piepravovani osob napiiklad na kole nebo pésky. Kodan vénovala dostatek
Casu veskerym zménam v dopravé a zmény byly realizovany postupné pomoci malych

krokti. Mnoho malych krokli a rozhodnuti vedlo k k atraktivnimu méstskému prostoru a

40 GEHL, Jan a Lars GEMZOE. Nové méstské prostory. Slapanice: ERA, 2002. ISBN 80-865-1709-8.
41 STEJSKALOVA, Lucie. Myslet mésto: soucasné méstské strategie. Praha: Vysoka Skola
uméleckoprimyslova v Praze, [2014]. ISBN 978-80-86863-47-4.

33



rozsahlému vetfejnému zivotu ve mésté. Ukdzalo se tedy, ze strategie malych kroku je

opravdu vyhodna a efektivni.*

Po druh¢é svétové valce vznikl v Kodani v ndvaznosti na populacni rlst tzv.
Fingerplan, coz je plan metropolitniho regionu. Tento plan vyznacuje pét hlavnich os
rozvoje a podél téchto os se mély vytvorit samostatné urbanni jednotky napojené na
zastavky vlaku a dalnice. V tomto planu byly zahrnuty také velké zelené plochy a parky,
tim se mésto zacalo rozrustat do okolni krajiny a postupem casu ptestalo byt bydleni v
centru pro lidi atraktivni. Zhruba 1,5 milionu obyvatel se pfesunulo na predmésti. Ke
konci osmdesatych let ovSem zacalo byt opét bydleni v centru Kodané pozadované. V
devadesatych letech si Kodan urcila cil stat se ,,metropoli severu®, coz nejvice podpofilo
vybudovéani Oresundského mostu, jenz propojil danské hlavni meésto Kodai se
Svédskym pristavnim méstem Malmo. Tento most byl postaven na podnét jak Svédské
tak danské vlady a stavba byla dokoncena v roce 2000. Spojenim téchto dvou meést

doslo k posileni lokalnich instituci, univerzit, spole¢nosti CleanTech a Medicon Valley.*

Centrum mésta Kodang, které v minulosti ovladaly automobily, se v pribéhu let
vyrazn¢ proménilo. Podoba mésta se pfizplisobila chodci a byla zde vytvotfena rozsahla
sit péSich tras pro chodce. Celkem osmnact nameésti zcela omezilo parkovani a
parkovisté byla pfedélana na rekreacni mista pro obany mésta. Plocha, ktera diive byla
vyuzivana automobilovou a jinou dopravou, je nyni pretvofena pro potieby chodcti a je
pfevazné proménéna pouZitim pfirodniho materidlu. Prostor mésta dostal novou podobu
a ucelem nebylo jen zpiijemnit podminky chodctim, ale zaroven piimét Clovéka zlstat a
zdrzet se v méstském prostoru. Kodan se stala méstem chodcii a méstem pohybu,
ptiblizné 80 % dopravy ve stfedu mésta je vykondvan pési dopravou. Kodain se
proménila v Zivé mésto a lidé zde vyuzivaji novy prostor mésta bez aut a bez dopravy.
Lid¢é se zde znovu vice setkdvaji s jinymi lidmi, pozoruji déni kolem sebe a vyuzivaji
veskeré dostupné aktivity. D4 se tedy fici, Ze omezeni automobilti v Kodani vyvolalo
navrat lidi do mésta a zaroven tato zména vnesla znovu zivot do méstskych prostor

Kodané.*

42 GEHL, Jan a Lars GEMZ@E. Nové méstské prostory. Slapanice: ERA, 2002. ISBN 80-865-1709-8.

43 STEJSKALOVA, Lucie. Myslet mésto: soucasné méstské strategie. Praha: Vysoké §kola
umeéleckoprimyslova v Praze, [2014]. ISBN 978-80-86863-47-4.

44 GEHL, Jan a Lars GEMZQE. Nové méstské prostory. Slapanice: ERA, 2002. ISBN 80-865-1709-8.
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5.2 Pariz

Patiz je hlavnim a zaroven nejvétsim méstem Francie. Mésto Pafiz se rozklada
po obou stranach feky Seiny. Pafiz se nachazi ve vnitrozemi a spiSe v severni Casti
Francie. Pocet obyvatel Patize ¢ini 2 138 551, ovSem populace v celé¢ aglomeraci je

11 122 840 lidi, dle dat z roku 2021.%

V 19. stoleti doSlo v tomto mésté k obrovskému navySeni po¢tu obyvatel. Na
zacatku tohoto stoleti zilo v Pafizi pouhych piillmilionu ob¢ant a o 100 let pozdé&ji tento
pocet vzrostl na 3,3 milionu obyvatel. V reakci na takto rapidni narist obyvatel byla v
Patizi vybudovéna Zelezni¢ni sit’. Zaroven v tomto stoleti za vlady Napoleona III., mezi
lety 1853 az 1870, doslo k prestavbé Pafize. Tato zména méla za kol hlavné zlepsit
zivotni a hygienické podminky ve mésté a to predev§im v chudych oblastech, aby se
piestala stale projevovat cholera a snahou bylo 1 odstranit chudobu. Cisat Napoleon III.
v roce 1853 jmenoval prefektem barona Haussmanna a ten =zajistil finance na
uskute¢néni projektu formou pujéek a jako jistinu pouzil budouci narist ceny
navrzenych nemovitosti. Namésti doposud ve mésté piedstavovalo centrum vefejného
Zivota, to ovSem piestavba Pafize zménila a centrem veskerého déni se stala ulice, ktera
propojila komer¢ni aktivity a bydleni s obchodnimi domy, restauracemi a divadly. Mezi
rapidni zmény Patize patfi napiiklad rozsifeni ulic, bulvary byly rozSifeny az na 70
metrii a nejSirsi avenue dosahla §itky 120 metrii. Polovina budov byla v centru hlavniho
mésta zdemolovana a bylo vystavéno na 600 kilometri novych ulic, ¢tvrt milionu
chudych obcfanii mésta bylo vystéhovano, aby mohl byt plan realizovan. Nékteré
puvodni plany, jako napiiklad projekt na vystavbu metra, kanalizacni sit¢ a vybudovani
podchodii, nebyly uskuteénény. Prestavba mésta pokracovala i po odchodu prefekta
Haussmanna a nové podoba Patize inspirovala napiiklad Brusel, Barcelonu, Chicago a

dal$i mésta.*

Dnesni podobu Patize ovlivnil také projekt Les berges de Seine z roku 2013,
ktery mél na starost dopravni zklidnéni a architektonicko-krajinarské upravy nabiezi
feky Seiny. Ob¢ nabiezi feky byla, pied zhotovenim projektu, tepnami s intenzivni

prijezdni automobilovou dopravou. Této intenzivni dopravé byla v 60. a 70. letech

45 Population Stat [online]. [cit. 2023-01-15]. Dostupné z: https://populationstat.com/france/paris
46 STEJSKALOVA, Lucie. Myslet mésto: soucasné méstské strategie. Praha: Vysoka Skola
uméleckoprimyslova v Praze, [2014]. ISBN 978-80-86863-47-4.
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ptrizptisobena dolni urovenn nabtezi a byly zde vybudovany podchazejici mosty. Na
pravém biehu Seiny byl pratah centrem PafiZze plné dokoncen a dnes je tedy ¢astecné
zpomalovan a zuZovan. Zatimco levy bieh Seiny byl nedotcen a mohl byt rozhodnutim
z roku 2011 zcela uzavien pro dopravu. V oblasti feky vznikly v dusledku projektu
dlouhé promenady v bezprostfednim kontaktu s vodou a krasnymi vyhledy na historické
centrum Pafize. V oblasti feky se nachdzi nékolik velkych pontonti, které jsou
zakotveny u biehu. Tyto pontony, neboli duté plovaky, jsou zrekonstruovany v nddherné
plovouci zahrady, kde je mozné posedét v traveé ¢i se houpat v siti, popfipadé navstivit
sklenik. Horni Groven nabiezi je spojena s dolni urovni nabtezi ptivodnimi schodisti a i
Sirokou stuptiovitou platformou. Siroké stupiovita platforma slouZi jako posezeni a lidé
odsud mohou pozorovat déni na dolni promenadé¢ a aktivni provoz na fece. Plocha, kde
byla diive dvouproudova silnice, je nyni vyuZita jako prostor pro kavarny, restaurace,
bézecke i cyklistické trasy €i ptidorysy pro rizné hry. V okoli Seiny byly vybudovany
rizné horolezecké stény na zdech nabtezi, tyto zdi jsou vyuzivany i na rizné umelecké
ucely nebo na volné malovani. Tento prostor v Pafizi vznikl jako misto pro vselijaké
spontanni aktivity a i pro rozmanité organizované sportovni a kulturni akce. Tento
projekt ozivil vefejny méstsky prostor Pafize, oteviel lidem nové aktivity a umoznil

ob&antm i turistim navstivit misto mimo pfitomnost automobil.*’

5.3 Barcelona

Druhé nejvétsi Spanélské meésto Barcelona se nachdzi v autonomnim
spoleCenstvi Katalansku a zéaroven je hlavnim méstem této oblasti. Barcelona se
rozklada na severovychod¢ Spanélska pfi pobiezi Stredozemniho moie. PocCet obyvatel

tohoto katalanského mésta je 1 636 193, coz zobrazuji data z roku 2022.*

V priibé¢hu 19. stoleti doslo v Barcelon¢ k rapidnimu nartistu obyvatel a to vedlo
ke zméné podoby mésta. Nejveétsim zasahem do piivodni podoby mésta bylo rozsifovani
ulic a zaroven velky nartst obyvatel vyvolal posouvani hranic mésta. V reakci na
takovyto rlst obyvatelstva a zhorSujici se hygienické podminky doSlo k demolovani
nepotitebnych hradeb, ¢imz bylo umoznéno rozsifeni mésta. Dnesni podobu Barcelony

nejvice ovlivnil katalansky urbanista a dopravni inzenyr Ildefons Cerda, ktery kladl

47 KRATOCHVIL, Petr. Méstsky verejny prostor. Praha: Zlaty ez, 2015. ISBN 978-80-88033-00-4.
48 Instituto Nacional de Estadistica [online]. [cit. 2023-01-15]. Dostupné z:
https://www.ine.es/jaxiT3/Datos.htm?t=2861
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daraz na vefejny prostor a na pfirozené rozsifovani mésta. Soutéz na projekt ,,rozsifeni
Barcelony* v roce 1859 sice vyhral navrh architekta Antoniho Roviry, ale nakonec byl
realizovan navrh jiz zminéného Ildefonse Cerdy. Cerda planoval méstskou strukturu ve
stylu pravouhlé Sachovnicové sit€, kterou protinaji dvé Siroké tuhlopticné tridy.
Radikalni plan zmény mésta zahrnoval velké bloky a Siroké bulvary, které propojovaly
staré mesto se Ctvrtémi, které vznikly okolo historického centra. Volné prostory pro
namesti vznikaly tim, Ze byly sefiznuty rohy bloki a tento postup stavéni budov zaroven
umozioval tramvajim se jednoduseji otacet. Tento nadvrh mésta totiz zohlednil v§echny
druhy dopravni infrastruktury vcéetné dopravy vefejné. Orientace v prostoru byla
usnadnéna navrzenim ulic, které byly vystavény kolmo k nabtezi. Diiraz byl kladen také
na vystavbu vefejnych parkt, trhi, zahrad uvnitt bloki a celkové na vystavbu vefejnych
spoleCnych prostor. Hlavnim pfinosem tohoto ndvrhu mésta bylo zkombinovani
hygienickych, socidlnich a dopravnich pozadavkd na fungovani mésta. Proména
vefejnych prostorti mesta byla vnimana také jako pftilezitost k ekonomickému rozvoji
meésta a moznost piilivu novych investic. Kvalita Zivota ve mésté se postupné lepsila

diky malym projektim a drobnym zménam.*

V letech 1980 — 1990 si prosla Barcelona znovu velkymi zménami. Na toto
obdobi mély velky vliv volby, konané v roce 1979, ve kterych ziskala moc koalice
levicovych stran v Cele se socialisty. Demokracie a svoboda umozZnila navrat architektd,
kteti byli v dobé diktatury v ustrani, jelikoz nechtéli spolupracovat s rezimem, ktery
fungoval za Frankovy vlady. Jeden z ptfednich architektl byl dosazen novym vedenim
mésta na pozici nového delegata méstského planovani. Timto architektem byl Oriol
Bohigas a pozice delegata méstského planovani mu dovolila formulovat koncepci
meéstského prostoru, a tim zlepSit zivotni podminky v Barcelon€. Vefejny prostor mésta
byl v priibéhu téchto let obohacen stovkami novych parkti, promenad a ndmésti. Téchto
vysledkli bylo docileno skrze vefejny zajem. Méstské vefejné prostory v Barceloné
vznikaly za ucelem shromazd’'ovani lidi a to vedlo k regulaci dopravy ve prospéch
chodcti. Dalsim ozvlastnénim bylo vystaveni uméleckych dél v méstském vefejném

prostoru. Na pietvoreni vzhledu Barcelony spolupracovali architekti s malifi a téméf

49 STEJSKALOVA, Lucie. Myslet mésto: soucasné méstské strategie. Praha: Vysoka §kola
uméleckoprimyslova v Praze, [2014]. ISBN 978-80-86863-47-4.

37



vSechny nové prostory v Barceloné byly vyzdobeny uméleckymi dily mezinarodné

uznavanych umélci.”

V Barcelon¢ vzniklo mnoho projekti v kancelafi pro praci s méstskym
prostorem neboli v kancelafi urbanismu. Mésto bylo rozdéleno do deseti obvodu a tato
kancelar koordinovala instituce zapojené do realizace novych prostorti mésta v téchto
obvodech. Kazdy obvod mél tym architektdi, ktefi poradali schlize a diskutovali s
obyvateli pfislusného obvodu. V této kancelafi méli moznost realizovat své projekty i
mladi architekti ¢i studenti architektury. Namésti v Barcelon¢ funguji jako mista
setkavani, jejichz prostfedi obmékcuji jednotlivé stromy a prostor je vyplnén kamennou
dlazbou. Né¢ktera namésti vznikla demolici zastaralych budov a néktera byla pouze
obnovena. DalSim typem namésti je piskové namésti, kde je hlavnim prvkem piskova

plocha a tento prostor je uréen pro hry a pobyt.*!

Podobu vetejného prostoru Barcelony velmi ovlivnily rovnéz ptipravy mésta na
olympijské hry v roce 1992. Tato udalost méla podpofit rozvoj Barcelony, aby se z ni
stalo kulturni a industridlni centrum celého Spanélska a zaroven uskuteénéni
olympijskych her podpofilo transportni a ekonomické vazby mésta s celou Evropou.
Podnétem k vytvoteni projektu olympijskych her byla svétova vystava v roce 1888 a
EXPO v roce 1929, tyto dvé udalosti také ozivili spoleCenské a hospodaiské déni v
Barcelon€. Mésto ziskalo na ptipravu olympijskych her urcité financni prostiedky, a ty
pozdéji nebyly vyuzity pouze na financovani samotnych olympijskych her, ale finance
byly rozvrzeny 1 na rozvoj meésta. NejvyznamnéjSim planem bylo znovuoziveni a
vzpruha nabiezi, kde byla v duisledku tohoto navrhu vybudovéna vefejn€ piistupna
meéstskd plaz a nova obytna Ctvrt. Proména mésta méla tedy nékolik fazi, které se
odréazeji od konani olympijskych her. Prvni faze transformace kladla diraz na rychlou
obnovu a pfeménu vetejnych prostori, tato faze probihala v letech 1980 az 1986. Druha
faze zacCala v roce 1987 a je spojena se zacitkem piiprav na velkych projektech
navazujicich na konani olympijskych her. Tteti fdze zacala v roce 1992, kdy se v
Barceloné uskutecnily olympijské hry, a trvala do roku 2004, kdy mésto uspotadalo
Forum 2004. Zasahy do struktury vefejného prostoru Barcelony nemély puvodné

systematicky charakter, ale postupné se z toho stal uceleny pfistup s dopadem na celé

50 GEHL, Jan a Lars GEMZ@E. Nové méstské prostory. Slapanice: ERA, 2002. ISBN 80-865-1709-8.
51 GEHL, Jan a Lars GEMZOE. Nové méstské prostory. Slapanice: ERA, 2002. ISBN 80-865-1709-8.
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meésto. Nejednalo se vSak o nahly pocin vedeni mésta, ale tato celkova transformace
vefejnych prostor Barcelony byla uskute¢néna na zaklad¢ rozsahlych debat o budoucim

sméfovani mésta Barcelony.™

5.4 Curitiba

Curitiba je mésto v Brazilii. Brazilska federativni republika je tvofena 26 staty a
jednim z nich je stat Parand, jehoz hlavnim méstem je pravé mésto Curitiba. Curitiba ma
1718 421 obyvatel dle dat z roku 2019.” Mésto Curitiba se nachazi ve vnitrozemi,
nema tedy pristup k oceanu. Mésto se vyskytuje v jizni ¢asti Brazilie a lezi jihozépadné

od nejvétsiho brazilského mésta Sao Paulo.

Mésto Curitiba bylo zalozeno portugalskymi kolonisty v roce 1693. Po dobu
nékolika staleti bylo mésto pouze skromnym obchodnim centrem pro okolni zemédélské
oblasti. K obrovskému nartstu poctu obyvatel doslo hlavné mezi lety 1965 a 2000.
Povalecna migrace do brazilskych mést ovlivnila rist obyvatel 1 v Curitibé, nacez v roce
1965 narostl pocet obyvatel ve mésté az na 470 000 lidi. Ro¢ni nariist obyvatel byl
5,6 % a béhem 35 let, v obdobi do roku 2000, se pocet obyvatel ztrojnasobil. Méstskou
populaci tvotili z velké ¢asti imigranti z Italie, Némecka, Polska a Ukrajiny. Timto
vyraznym narustem pocCtu obyvatel se zaCala urCovat podoba mésta. Mésto Curitiba
ovSem zvladlo usmérnit a fidit rychly rst pocCtu obyvatel, coz se nepodafilo ve vétSing
rychle rostoucich méstech ve svété. Zaroven Curitiba dokazala ve stejnou chvili
zlepSovat zivotni podminky v celé fadé ¢tvrti. Zakladem kontrolovaného riistu mésta byl
méstsky plan z roku 1965, jenZ navrhl Jorge Wilheim. Hlavnim umyslem bylo sniZit
tlak dopravy na centrum, uchrénit historické jadro a zajistit prib¢h nartstu poctu
obyvatel uvnitf jiz existujicich ploch mésta. Tento navrh na podobu mésta se zamétoval
pfedev§im na vytvofeni ,,prstového planu“ s péti linearnimi koridory, pfi¢emz tyto
koridory vychazeji z méstského jadra jako paprsky. Planovani mésta vzdy zacalo od
hlavniho bulvaru s hromadnou dopravou. Siluetu mésta charakterizuje husta zastavba s
mnoha vyskovymi domy pravé v okoli hlavnich bulvari. Budovani mésta probihalo
tedy kolem péti hlavnich os, které jsou zaroven hlavnimi dopravnimi tepnami. Centralni

bulvar je zpfistupnén autobusiim, mistni hromadné dopravé a cyklistim, zatimco

52 STEJSKALOVA, Lucie. Myslet mésto: soucasné méstské strategie. Praha: Vysoka skola
uméleckoprimyslova v Praze, [2014]. ISBN 978-80-86863-47-4.
53 Population Stat [online]. [cit. 2023-02-08]. Dostupné z: https://populationstat.com/brazil/curitiba
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automobily jezdi pouze po jednosmérnych ulicich umisténych mimo hlavni bulvar na

obou stranach husté zastavby.*

Velky vliv na izemni planovani mésta mél Institut pro vyzkum a planovani
meésta, ktery by mél velkou pravomoc zasahovat do rozvoje mésta. Tento institut byl
zaloZen v poloving Sedesatych let a skladal se z expertli z riznych oblasti. Mezi témito
odborniky byli naptiklad architekti, urbanisté, inzenyfti, ekonomové a urbanisté. Jejich
poslanim bylo vymyslet riizné strategie a nastroje umoziujici rozvoj mésta. Sedesata
léta s sebou nesla zavazny problém kazdoro¢nich povodni a naklady na stavbu
protipovodnovych bariér byly velmi vysoké. Institut pro vyzkum a planovani mésta ve
spolupraci s vedenim meésta tedy vyhlasil zakaz vystavby v oblastech, kde rostly luzni
lesy. Tento zakaz vystavby podnitil vznik rozsahlych zelenych ploch a parkt, ¢imz bylo
meésto chranéno pred kazdoro¢nimi povodnémi za mnohem mensi naklady, nez by byly

naklady na vystavbu protipovodiiovych bariér.”

Curitiba se stala méstem, kde ma hromadnd doprava prednost pred individualni
dopravou. Kli¢ovou soucasti tzemniho planovani Curitiby je efektivné organizovana
hromadna doprava. Primarnim dopravnim prostfedkem ve mésté jsou autobusy, jelikoz
Jizdni drahy autobusli jsou vedeny po jejich vlastnich trasach a jsou zavedeny vSemi
sméry ve meésté. Autobusy jsou zaroven timto odd€leny od ostatni dopravy a to
umoziiuje velmi vysokou rychlost piepravy. Rychlost dopravy zajiStuje zaroven
specidlni feSeni autobusovych zastavek a samotnych autobusi. V roce 1991 byly
uvedeny do provozu autobusové zastavky ve tvaru potrubi, pfiCemZ nastupni plochy
zastavek jsou zdvizeny do urovné ploSin autobusl, coz zrychluje nastupovéani a
vystupovani. Tento systém taktéz velice zlehCuje nakladani détskych kocarka a
invalidnich vozikli. Autobusova nadrazi jsou strategicky umisténa na trasach autobust
nebo na tfech velkych naméstich v okoli méstského centra. Toto umisténi autobusovych
nadrazi obstarava vyhovujici prilezitosti piestupovani a ptiznivy pfistup od autobusi do
pesich oblasti v centru mésta. Autobusy v Curitibé jsou udrzované zevnitt 1 zvnéjsku a
moderni, coz také c¢ini autobusovou dopravu mnohem atraktivnéj$i. Nejnovéjsi

tticlankové autobusy pojmou az 270 osob, dvouclankové autobusy maji kapacitu pro

54 GEHL, Jan a Lars GEMZOE. Nové méstské prostory. Slapanice: ERA, 2002. ISBN 80-865-1709-8.
55 STEJSKALOVA, Lucie. Myslet mésto: soucasné méstské strategie. Praha: Vysoka skola
uméleckoprimyslova v Praze, [2014]. ISBN 978-80-86863-47-4.
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160 pasazért a obycejné autobusy prepravi 80 az 110 lidi. Cely tento systém vymyslel a
rozpracoval architekt a starosta mesta Jamie Lerner. Jamie Lerner plisobil jako starosta
ve tiech volebnich obdobich, od roku 1972 az do roku 1992, a mél velmi velky vliv na

izemni planovani a na dne$ni podobu mésta.>

Dal§i zménou vetejného prostoru v Curitib¢ bylo omezeni vystavby v
historickém jadru mésta, tato strategie nesla nazev ,,Solo Criado®, coz je v piekladu
»Vytvofeni prostoru®. Ve mésté byla stanovena jednoducha pravidla, ktera predepisovala
maximalni vysSku staveb a pokud chtél investor realizovat vyss$i stavbu, musel si
zakoupit povoleni od mésta. Mésto v diisledku velkého nartstu obyvatel v devadesatych
letech zapojilo do procesu vystavby nové potiebnych domkl a nové infrastruktury
samotné obCany mésta a predalo jim cast zodpovédnosti. Vystavba byla provadéna na
zaklad¢ spoluprace obyvatel mésta a tim byly snizeny vydaje, které by do nového
budovani muselo investovat mésto. Napiiklad ¢tvrt’ Novo Bairro byla cela postavena
Cist€¢ svépomoci obyvatel, mésto jim k stavéni poskytlo pouze ptidu a konzultaci s
architektem. Méstskd sprava aktivné komunikovala se vSemi obyvateli a tim se ji
podatilo zapojit nové prichozi obCany do jiz existujicich spole¢enskych a ekonomickych
struktur mésta. Ptiklad Curitiby se stal celosvétové znamym, jelikoZ méstska sprava od
Sedesatych do osmdesatych let zavadéla vyrazné inovace v oblasti méstské hromadné
dopravy, prace s komunitou, recyklace a vzd€lavani. VSechny tyto aspekty velice
ovlivnily rozvoj mésta smérem k lepSimu a nyni je Curitiba pozitivnim piikladem pro
ostatni nejen brazilskd mésta. Pfeména vefejného prostoru Curitiby byla realizovana na
zaklad¢ komplexniho pfistupu, ktery funguje v kombinaci jednotlivych slozek. Mezi
tyto jednotlivé slozky patii napiiklad zapojeni obyvatelstva, politicka viile,
neprerusovand souvislost, plynulost, silné vedeni, odvaha pouzit nestandardni feSeni,
snaha hledat finan¢n¢ dosazitelnd a jednoduchd feSeni, zaroven je téchto vysledka
dosazeno skrze tvrdou praci a dobré nacasovani. Curitiba se nyni dlouhodobé uspésné
rozviji a experti z celého svéta zkoumaji pficinu Uspéchu transformace tohoto mésta.
Rychly rozvoj mésta s sebou pfinesl zarovenn problém vyrazné migrace obyvatel statu
Parana do Curitiby, coz vyvolava velky tlak na dostupné socialni sluzby a

infrastrukturu. Zmeéna vefejného prostranstvi v Curitibé s sebou nese tedy velké

56 GEHL, Jan a Lars GEMZOE. Nové méstské prostory. Slapanice: ERA, 2002. ISBN 80-865-1709-8.
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mnozstvi pozitivnich dopadt, ale objevuji se i ty dopady negativni, které by mohly

ovlivnit budouci rozvoj mésta.”’

5.5 Strasburk

Strasburk je mésto nachazejici se v severovychodni Francii, pfesnéji ve
francouzském regionu Grand Est. Polohou se Strasburk vyskytuje smérem na vychod od
hlavniho mésta Paiize. Mé&sto Strasburk leZi na levém biehu vyznamné evropské feky
Ryn a tim se mésto nachazi tésné u statni hranice Francie s Némeckem. Celkovy pocet

obyvatel mésta k roku 2020 je 293 538 1idi.*

Pieména vefejného prostoru ve Strasburku se zaméfovala predeviim na vyrazné
zlepSeni podminek pro cyklisty, pro méstskou hromadnou dopravu a obecné pro zZivot
ve mésté. Cilem méla byt redukce automobilové dopravy v centru mésta. Ve Strasburku
sidli fada mezinarodnich instituci, jako naptiklad Evropsky parlament, Soudni dvir pro
lidska prava a dal$i. Pfitomnost téchto instituci vytvari pro mésto urcité zavazky a toto
velmi diistojné postaveni pfimélo Strasburk po roce 1990 k rozsahlé obnové mésta.
Strasburk neni podle poétu obyvatel velkym méstem v evropském méfitku, ale velmi
strategickd je pravé poloha mésta. Toto mésto bylo velmi dilezitym mistem jiz v
evropskeé historii a politice, jelikoZ je hlavnim méstem alsaské provincie tésné u hranice
s Némeckem a vyznamnd je i pfitomnost feky Ryn. Poloha mésta je tedy hlavnim
diivodem, Ze se ve Strasburku nachazeji velmi dilezité mezinarodni instituce. Strasburk
byl v historii piivodn¢ fimskym hraniénim méstem a postupem Casu se stal zivym
kulturnim a obchodnim stfediskem neklidného pohrani¢niho regionu. Historické
centrum meésta je ovlivnéno charakteristickym stfedovékym modelem mésta s uzkymi,
kiivolakymi ulicemi, cennymi historickymi pamatkami a mnoha neporuSenymi starymi
domy z hrazdéného zdiva. Cast historického centra je novodoba a je vystavéna na
mistech jiz zaniklych staveb, které byly zni¢eny béhem bombardovani v druhé svétové
valce. Nové&jsi méstské ¢tvrti pochazi z riiznych obdobi a nachazi se okolo historického
jadra. Zivot ve mést& uréuji obyvatelé, politici, studenti, pfedstavitel¢ velkych instituci a

také turisti.”

57 STEJSKALOVA, Lucie. Myslet mésto: soucasné méstské strategie. Praha: Vysoka skola
uméleckoprimyslova v Praze, [2014]. ISBN 978-80-86863-47-4.
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V roce 1990 zadala ve Strasburku vyraznd pfeména vefejnych prostorti a
méstské hromadné dopravy. Diivodem transformace veiejného prostoru byla chaoticka
dopravni situace ve mésté, kterd se postupem let jen zhorSovala a historickym centrem
projizdélo vice a vice automobild. Tento dopravni napor nezvladaly staré kiivolaké ulice
a stted mésta nebyl atraktivni, jelikoz historické pamatky a chramy posSkozovalo
znecisténi vzduchu z automobilt. Navrh dlouhodobé pirestavby mésta byl vytvoien za
vedeni starostky Catherine Traumbert v roce 1989. V planech byla zohlednéna praveé
dilezitost pfijemného pobytu ve mésté, prioritou nového planovani byla cyklistika a
vefejnd doprava. Automobilova doprava se dle téchto plani méla v centru vyrazné
snizit. Plan byl vytvofen z tfi etap, kdy prvni etapou bylo vytvoieni silnicniho okruhu,
druhou etapou planu bylo uzaviit centrum mésta pro vétsi ¢ast projizdé€jici dopravy a
treti etapou bylo samotné budovani nového vefejného dopravniho systému. Silni¢ni
okruh byl otevien v roce 1992 a od toho se odrazilo i uzavieni centra mésta pro veétsi
¢ast dopravy, timto byly tedy realizovany prvni dvé etapy planu. NejvyznamnégjSim
pocinem tieti etapy je vybudovani zcela nového vetejného dopravniho systému, ¢imz se
stala 12,6 kilometru dlouha tramvajova linka A sever — jih, jejiz provoz byl zahajen v
listopadu 1994. Tramvajové zastdvky maji nastupisté piimo v 1urovni ploSiny
tramvajovych vozi, coz velmi zrychluje nastupovani a vystupovani, tedy celkove
rychlost dopravy. Nové tramvaje maji zaroven elegantni design s velkymi okny, coz
umoznuje cestujicim UcCastnit se zivota na ulici skrze pozorovani déni ve mésté z
tramvajového vozu. Tramvaje jsou vyrobeny tak, aby okoli ubihalo v trovni o¢i a okna
zajistuji pasazérim kvalitni vyhled ven. Ugelem vytvofeni nové tramvajové linky bylo,
aby se stala prioritni volbou v méstské dopraveé. Vznik nové tramvajové linky zapticinil
zmény zasazenych namésti a ulic, tedy ndmésti a ulic, kterymi tramvaj projizdi. Nekteré
ulice jsou zpfistupnény pouze chodctiim, cyklistim a tramvaji, a pro automobilovou
dopravu jsou zcela uzavieny. V jinych ulicich je automobilova doprava pouze omezena
a ne zcela zakdzana, stale je v nich vSak upfednostiiovana doprava vefejnd, cyklisticka a
pesi. Jiz nékolikrat zminovana tramvajova linka A ma celkem 22 peclivé vybranych
zastavek a tramvaje jezdi idedln€ rychlosti 22 kilometri za hodinu, v dobé dopravni
Spicky jsou intervaly 3 minuty. Kazda tramvaj mize pojmout 240 cestujicich. Lidé si
zvolili jako hlavni dopravni prosttedek prave tramvaj, jelikoz jezdi v ulicich nad zemi a

na rozdil od autobusti je pieprava tramvaji pohodIngjsi. Ve Strasburku se tramvaj setkala
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béhem nékolika let s tispéchem a po roce 1990 se zvedla potfeba méstské hromadné
dopravy o neskuteénych 43 %. Tento zdjem mél vliv na vznik tramvajové linky B
vychod — zapad, ktera byla uvedena v provoz v roce 2000 a je dlouha 12,2 kilometru.
Mésto planuje i dalsi tramvajové linky a to az do celkové délky 35 kilometrii. Vlivem
vzniku tramvajové linky byla upravena ndmésti ve stiedu mésta a ulice byly pfestavény,
pozdéji byly v méstském prostoru ziizeny i parky a vysazeny stromy. Méstsky vetejny
prostor se nezménil pouze ve prospéch hromadné dopravy, ale byly také vybudovany
nové cyklistické stezky ve mésté. Cyklistim je umoznéno vzit si kolo do vlaku ¢i
tramvaje. Ve mésté jsou vybudovana zachytnd parkovisté pro automobily. Parkovaci
mista jsou strategicky umisténa kolem tramvajové linky A 1 podél tramvajové linky B.
Clovék si za uréitou ¢astku zaplati parkovani na cely den a ma zdarma cestu tramvaji do
meésta 1 cestu z mésta. Vznik téchto zachytnych parkovist mimo jadro mésta umoznil

odstranéni tisice parkovacich mist ve vnitinim mésté.*

Podle rtiznych piedpovédi mél nastat ve mést¢ dopravni chaos po zakazu
prijezdni automobilové dopravy. Dopravni chaos vSak nevznikl a naopak ubyla velka
¢ast vozidel vjizdé€jicich do stfedu mésta. Ulice v centru byly urceny pro pési, cyklisty,
taxiky, autobusy a ptedevsim jiz n€kolikrat zminované tramvaje. Tato strategie pifiméla
vice lidi jezdit hromadnou dopravou. Mistni obyvatelé a obchodnici maji umoznény
vyjimky a omezeni automobilové dopravy v centru mésta je pro n¢ upraveno. Zaroven
je ve stfedu mésta zaveden poplatek za parkovani, coz také ptiméje spoustu fidicu, aby
zde nenechéavali svlij vz stat delsi dobu a vefejny prostor neni tolik zahlcen
zaparkovanymi auty. Nejvétsi obavy ohledné omezeni automobilové dopravy ve mésté
méli obdobné jako v Kodani obchodnici, jelikoZ se bali, Ze jim zavedeni pési zony snizi
trzby a nasledné zkrachuji. Pfedpovédi obchodnikl se nevyplnily a ve mésté nebyla
zaznamenana zadna vyznamna ztrata piijmi obchodnikil, kupodivu nékteti obchodnici
zaznamenali nartst trzeb. Omezeni automobilti v centru mésta zvysil kvalitu zivota
mistnich obyvatel i navstévnikli mésta. Na ndmésti nyni mohou vjizdét jen tramvaje a
kola, vyjimka je ud€lena pouze automobilim pro zasobovani a zachranaiskym

vozidlim. Transformace vefejného prostoru a omezeni automobilismu ve Strasburku se
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setkalo s tspéchem, jelikoz mésto pravidelné informovalo obCany o postupu v projektu,

diskutovalo zmény s odborniky a i s vefejnosti, a mélo silnou politickou vizi.*'

61 Mesta pro lidi: Koncepce snizovani automobilové dopravy - priklady evropskych mést [online].
Praha: Ministerstvo Zivotniho prostiedi, 2005 [cit. 2023-02-19]. ISBN 80-7212-355-6. Dostupné z:
https://www.mzp.cz/web/edice.nsf/0CEFE1501100CB1FC12570F50044F60B/$file/Mesta-web.pdf
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ZAVER

Automobily jsou v soucasné dobé béznou soucasti vetfejného prostoru mést a
obci po celém svété. Prestoze auta poskytuji ¢lovéku svobodu pohybu a moznost
mobility, pfispivaji také k fad€ problémd, jako napiiklad k zabirani vefejného prostoru.
Vetejny prostor mest a obcei je v dneSni dob€ zahlcen zaparkovanymi auty, stojicimi auty
v dopravnich zicpach nebo automobily blokujicimi ulice dopravnimi nehodami.
Vsechny tyto aspekty narusuji lidem zivot ve mésté. Kromé toho, ze automobily zabiraji
vefejnd prostranstvi, tak zaroven pfispivaji k zneciStovani ovzdusi a tim negativné
ovlivityji zdravi lidi a maji negativni dopad celkové na Zivotni prostiedi. Mésta byla
puvodné tvofena predevSim se zdmérem setkavani lidi a k obchodu, coz se vyrazné
zménilo se vznikem automobilu. Automobily vSak nebyly vytvoreny za ucelem Skodit
spole¢nosti, ale hlavni myslenkou vzniku automobilu bylo umoznit lidem svobodné a
pohodIn¢ cestovat a dopravovat se z mista na misto. Uzivani automobilu ma tedy
pozitivni 1 negativni stranky a kazdy ¢lovék se na tuto problematiku miiZze divat jinak.
Uzivatelé automobili mizou vnimat parkovani a dopravovani v centru mésta Ciste
pozitivné, zatimco cyklisté a chodci spiSe pozitivné piivitaji omezeni automobilové
dopravy ve méstech. Soucasné masové mnozstvi automobilll vSak jiz neznepiijemiuje
zivot pouze lidem bez aut, ale 1 samotnym uzivatelim automobilll. Pocet automobilll ve
méstech se navysil do takové miry, ze lidé prepravujici se automobilem maji velké
problémy s hledanim parkovacich mist, jelikoZ mésta jsou zahlcena a zaroven se
pfeprava automobilem postupné stavd pomalejsi, jelikoz €lovek travi stale vice ¢asu v
dopravnich zacpach. V konec¢ném dusledku je pfitomnost automobilii na vefejnych
prostranstvich komplexnim problémem a je potieba dojit ke kompromisu mezi

pozitivnimi a negativnimi vlivy aut na spolecnost.

Vyrazné rostouci automobilismus jiz pfimél néktera mésta k zavedeni rliznych
omezeni automobilové dopravy. Mnoho mést zkouma alternativni zpisoby dopravy,
jako je naptiklad uptfednostiiovani cyklistiky ¢i vefejné dopravy. V této bakalarské praci
jsou uvedeny ptiklady z péti mést, v kterych jiz dosSlo k zavedeni riznych omezeni
tykajicich se automobilové dopravy. Ve Strasburku doslo k vytvofeni dvou
tramvajovych linek, aby lidé zaménili automobilovou dopravu za dopravu vetejnou a

zarovenn byla doprava omezena v centru mésta, aby cyklisté a chodci méli lepsi
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podminky. Brazilské mésto Curitiba rovnéz upiednostnilo ve mésté hromadnou dopravu
a vytvorilo pro ni dobré podminky, primarnim dopravnim prostfedkem mésta Curitiby
se vSak stal autobus. Transformace vefejného prostoru v Barceloné vedla k regulaci
dopravy, soucasné doslo k zlepseni podminek pro chodce a mésto se opét postupné
stavalo mistem k setkavani. Dulezitym projektem mésta Pafize bylo omezeni
automobilové dopravy v oblasti feky Seiny, kde v dtsledku tohoto ¢inu doslo k oziveni
vefejného prostoru. NejzndméjSim piikladem mésta, ve kterém dosSlo k omezeni
automobilll ve vetfejném prostoru, je pravdépodobné hlavni mésto Danska Kodan.
Megstska sprava Kodané zavadéla zmény pomalu a ulice uzavirala pro automobily
postupné, aby regulace nebyla pfili§ radikalni a lidé si na ni mohli pozvolna zvykat.
Regulace automobilové dopravy se v téchto péti méstech setkala s ispéchem a lidé si
zvykli na zavedend pravidla. Postupy téchto mést se vSak nedaji aplikovat na kazdé

meésto ve svété a nemize byt vzdy zaruCen uspéch, kazdé mésto vyzaduje svij

vvvvv

Automobilismus ovliviiuje podobu vefejného méstského prostoru, ale i presto
nemuze dojit k Uplnému zdkazu automobilli ve méstech. Automobily neptfepravuji
pouze osoby, ale pfevazeji i zbozi, Gplné omezeni automobili by tedy znamenalo
obrovské zhorSeni podminek pro obchodniky. Zaroven musi byt vSechna mista
zptistupnéna slozkam integrovaného zachranného systému, tedy policii, hasicim a
zdravotnické zachranné sluzbé. Mésta se tedy nemohou zcela uzaviit pfed automobily,
ale pro zlepSeni podminek Zivota ve méstech by méla byt zavedena urcita opatteni, ktera
by omezovala automobilovou dopravu alespon v centru mésta. Dopady automobilismu

na vetejny prostor Ize snizit vytvofenim urcitého balancu vyhod a nevyhod automobilt.
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RESUME

Automobiles became part of the public space through the years and it has a
significant impact on public space. The positive side of this topic is the fact that cars
have made it easier for people to travel longer distances and have allowed to access
different areas of the city quickly and efficiently. Cars also facilitate the movement of
goods, which is crucial for the functioning of the economy. However, the presence of
cars in public spaces has also negative impacts, such as contributing to traffic
congestion, air pollution and noise pollution. At the same time cars take up a significant
amount of space, which limits the use of public space for other purposes, such as
walking, cycling or recreational activities. Copenhagen, Paris, Barcelona, Curitiba and
Strasbourg are mentioned in the final part of the thesis. The reason for choosing these
cities is that car traffic is being restricted in these cities and the public space is gradually
changing. Cities all over the world have implemented various measures, such as
promoting the use of public transportation, creating bike lanes and pedestrian zones, and
implementing car-free zones in the city centers. These measures help to reduce the

number of cars on the road and create more livable and sustainable cities.
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