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Uvod

Pro svou diplomovou praci jsem si zvolil téma Doprava v méstské pamatkové

rezervaci.

Koncem 20. stoleti a predev§im zacatkem 21. stoleti se mésta zacala stile vice
zaobirat myslenkami na zklidnéni center mést, predev§im pak samotnych historickych
jader. Hlavnim ruSivym elementem v tomto problému je nadmérné dopravni zatiZzeni. A
vzhledem Kk tomu, ze stimto postupem, vytésiiovanim dopravy do okrajovych casti

meést, souhlasim, vybral jsem si toto téma pro svou diplomovou praci.

V mnoha méstech Ceské republiky se neustile bojuje se zvysujici se intenzitou
dopravy, zapfi¢inénou rozvojem piedevsim osobni automobilové dopravy. Nastava tedy
nutnost aplikovat jednotliva zklidiiujici opatfeni, jenZ jsou schopny v udrzitelné mife
tento problém regulovat. Dle mého nazoru je tfeba vydat se postupnymi kroky po vzoru
zapadni Evropy, kde se zklidiiovani dopravy zacalo fesit jiz mnohem dfive a funguji zde
ovéiend zkliditujici opatieni. V dne$ni dobé je jiz tato tématika znacné rozsifena a Casto
diskutovéana, tudiZ i na naSem Uzemi je pravé snaha o zklidiovani méstskych center
zékladnim bodem uzemnich a strategickych dokumentii jednotlivych mést. Ptesto si
myslim, Ze jsme stdle teprve na zacatku feSeni této rozsdhlé problematiky a stavy
dopravy ve vétSing Ceskych meést jsou neuspokojivé. Za hlavni divod této situace
povazuji predevSim nedostatek financi a v n¢kterych piipadech také malou projektovou
aktivitu vedeni mésta. Pro¢ vlastné zabranovat velké intenzit¢ dopravy? Odpovédi na
tuto otdzku jsou zcela ziejmé. Zaprvé bych uvedl netnosné zatizené ovzdusi zpisobené
hlavné vyfukovymi plyny a prachem, déle je to poSkozovani cenénych historickych
¢asti mésta, zabirani velkych ploch vetejnych prostranstvi, jenz by mohly slouZit jinym

potifebam a zaroven piedstavuje snizenou bezpecnost pro nemotoristy.

Existuje samoziejmé mnoho ptikladt, jak jednotliva mésta feSi tento problém.
Nejprve se budu soustfedit na celkovou analyzu moZznosti zklidnéni dopravy. Pristupy
mést se mohou znacné liSit, obecné lze tyto pfistupy rozdélit do nckolika variant.
Jednou z variant je uplné vymisténi dopravy mimo uzemi samotného centra, protiklad

k tomuto feSeni piedstavuje zna¢na pievaha motorové dopravy, jenz vytésiuje dalsi
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mozné funkce historickych center, zde se zklidilujici prvky vyuzivaji v minimalni mife.
Nejoptimalngj$im feSenim by méla byt vzajemna nejefektivnéjsi koexistence dopravy a
ostatnich funkci na téchto izemich. Na cestu hledani tohoto optimalniho feSeni se jiz
vydalo velké procento Ceskych mést. Jako priklad feSeni jsem potom zvolil mésta
Hradec Kralové a Pardubice, které mi zaroven poslouzi pro vzajemnou srovnavaci
analyzu. Dale chci upozornit na problémy mensich mést s dopravnim zatizenim a jako
piiklad uvedu mésta Chrudim a Litomysl. Na téchto vSech méstech bych se chtél
pokusit ukazat riizné zplisoby, jak se vypotadat s touto situaci a zdlraznit, ze kazdé
meésto ma svou vizi. Mésto Chrudim nebylo vyhlaSeno méstskou pamatkovou rezervaci,
avsak predstavuje jednu z nejvyznamndjsich méstskych pamatkovych zén v Ceské

republice a pfedevsim slouzi jako velmi kvalitni ptiklad pro feSeni tohoto tématu.

V préci bych chtél analyzovat situaci v SirSim méstském centru, nejen v samotnych
historickych jadrech, nebot’ si myslim, Ze to spolu velmi uzce souvisi, tyto prostory se
vzajemné ovliviiuji a existuje zde nezpochybnitelnd provazanost, proto je tieba na to

upozornit.

Prvni teoretickd ¢éast bude vénovana vymezeni terminil pro potfeby diplomové prace
(doprava, méstska pamatkova rezervace), kde se budu snazit vyuzit popisnou metodu a
metodu literarniho prizkumu. V praktické €asti se chci soustfedit na piiklady feSeni
zklidnéni méstskych center a poté na popis a samotnou analyzu jednotlivych mést.
V zavéru prace budu porovnavat srovnatelnd mésta Hradec Kralové a Pardubice na
zéklad¢ vybranych ukazatelt a vyuZziji tabulku k celkovému srovnani vSech vybranych
mést, zde budu pouzivat induktivni metodu shromdzdéni dat a jeji analyzu v zavéru

spojenou s komparaci dat.

Cilem mé diplomové prace je popsat a posoudit riizné moznosti zklidnéni center
mést a podrobnéji analyzovat soucasnou dopravni situaci vybranych mést, a v
zavéru porovnat ziskana data dle vybranych ukazateli. Navrhnout opatieni a

W

vybrat nejvhodnéjsi FeSeni.
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1. Obecna charakteristika

1.1. Charakteristika dopravy

Na zacatek je tfeba charakterizovat zakladni pojmy prace.

Doprava je uvédomeéla a cilevédoma ¢innost vyvijena za ucelem piemisténi osob
popt. véci zjednoho mista na druhé, lze ji chépat jako technologickou c¢innost
charakterizujici dopravni proces’. Dopravni proces se projevuje jako postupnd zména
mista prepravovaného objektu v prostoru. Skldda se ze dvou soub&zné probihajicich

procestl, mezi kterymi je jednota.

V podstaté je nutno ji chapat jako proces vyroby dopravniho produktu a znamena

pohyb dopravnich prostiedka a jejich fizeni pracovniky dopravy po dopravnich cestach.
K jeji realizaci se pouzivaji dopravni prostfedky a dopravni zafizeni.

Zakladnim ukolem dopravy je uspokojovani spolecenskych potieb, aby k tomuto
mohlo dochézet je nutno brat na védomi dalsi dilezité pojmy, a to dopravni prostedek,
coz je technika, kterou se osoby nebo zbozi pohybuji. Uskutectiuje dopravu. Dopravni
trasu vymezuje geometricky a geodeticky vyty¢end dopravni cesta. A néasledn¢ souhrn
dopravnich cest v uceleném statnim ziizeni a zdkonné cesty vSech druhl doprav se

oznacuji jako dopravni sit’.

Doprava, ktera zpocatku lidem jen umoziovala néjakym zpilsobem piekondvat

vzdalenosti, se stala hybnou silou spole¢nosti.

Funkénost dopravy viude na svété i nas v Ceské republice piedstavuje dilezity

predpoklad hospodaiského ristu a prosperity zemé.
Doprava uspokojuje potieby spole¢nosti tim, ze:
- ptepravuje produkty z mista vyroby na misto spotieby
- pfemist’'uje zboZi, osoby a zpravy ve velkém, ¢imzZ se sniZuje jeji cena a cena
zboZi na vzdalengjSich trzich

- zptistupniuje vzdalenéjsi trhy a €asové sblizuje vzdalend mista

1 Zakon & 111/1994 Sb.
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- sjednocuje oblasti, staty, svét do jednoho hospodatského, technického a
spolecenského celku

- ovliviiuje rozvoj vyrobnich sil, budovani velkoprimyslu a obchodni sité

- umoznuje budovani velkych mést, bohatsi zivot lidi, rozvoj materidlni vyroby
1 nevyrobnich ¢innosti

- umoznuje zalidiiovéani neobydlenych oblasti bohatych na nerostné suroviny

- ovliviiyje uroven veédy a techniky

- rychleji, plynuleji a bezpecnéji zdsobuje obyvatelstvo i produkty, které se
rychle a snadno kazi

V dnesni dobé jsou moznosti, které svétova doprava nabizi svym cestujicim i
nakladiim nepteberné, usiluje o sladéni rychlosti, bezpecnosti, hospodarnosti a v osobni
dopravé i pohodli a kultury cestovani. Dale usiluje o pravidelnost, plynulost, hustotu

dopravni sité i uspokojeni sezénnich narokii.
1.2. Déleni dopravy

Je tfeba se zaméfit i na zékladni clenéni dopravy z riznych hledisek:

Z hlediska charakteru ¢innosti - silni¢ni

- zeleznicni

- leteckou

- vodni atd.
z hlediska pfemistovani osob a véci - osobni

- nakladni

z hlediska okruhu uzivatelt - vefejna

- nevefejna

z hlediska charakteru ptfepravy - hromadna
- individualni
z hlediska pohonu - motoricka

- nemotoricka

14



z hlediska frekvence - pravidelna

- nepravidelna
Z hlediska vzdalenosti - mistni

- ptfiméstska

- regionalni

- dalkova

Pokud se vice zamétime na silnicni dopravu je mozné nalézt mnoho dalSich variant

¢lenéni. Silni¢ni dopravu osobni 1ze roz¢lenit nasledujicim zptisobem:
- vefejna: a) hromadna - autobusova meziméstska
- méstska

b) individudlni - taxisluzba

- nevetejna a) hromadna - smluvni autobusova
- zavodova autobusova

b) individudlni - individudlni motorismus

Silni¢ni doprava nakladni:
- vefejna a) hromadna

b) individudlni - ndkladni doprava pro obyvatelstvo

- nevefejna a) hromadna - zavodova

b) individualni - zavodova

Silni¢ni doprava ostatni

- doprava se zvla$tnimi znaky ( sanitni sluzba, pohiebni sluzba, vojenské

transporty apod.)
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1.3. Silni¢ni doprava

Ted’ se vice zaméfim na silniéni dopravu. Silni¢ni doprava je individualni druh
dopravy, ktery probihd za pouziti dopravnich prostiedki zpravidla po silnicich ¢i
zpevnénych cestach.? Jako kazdy druh se vyuziva k piepravé osob, ale i néklada.
Doprava silni¢ni je v soucasné dobé ve vSech ekonomicky rozvinutych i rozvijejicich se

statech.

Co se tyka dopravnich prostfedkti v silni¢ni dopravé se v dnesni dobé vyuzivaji
predevsim kolova vozidla, zde pak zejména osobni automobily, autobusy a nakladni
automobily. Z hlediska energetické a finanéni naro¢nosti se jedna o relativné nakladny
zpusob dopravy. Je tfeba si uvédomit, ze je nejmladsi a nejdynamictéjsim dopravnim
oborem. Oproti jinym druhlim jsou silnicni motorova vozidla velmi flexibilni a
dostanou se na mnoho mist, kam napiiklad nevede Zeleznice, a proto je tato doprava
velmi zZaddana. AvSak na druhou stranu zna¢né znecist'uje Zivotni prostiedi, coz vede ke
snahdm ji omezit. Ale v poslednich letech dochéazi k vyraznému snizovani spotieby
pohonnych hmot a emisi Skodlivin a hluku, a to pod vlivem technického rozvoje. Od
konce sedmdesatych do poloviny devadesatych let poklesly emise Skodlivin v silni¢ni
pneumatik velmi vyrazné. Zaroven patii mezi nejnebezpecnéjsi dopravy viibec, presto
zcela jednoznaéné dominuje, predeviim na kratsich vzdalenostech. V Ceské republice

prestavuje témet 90 % dopravy vibec.

VyuZziva velmi husté sit€ pozemnich komunikaci, jejichz rozhodujici ¢asti budovaly
staty po staleti — sit’ navazovala na historické stezky pro jezdce a povozy. Pokud ma
dostate¢nou kapacitu dopravnich cest, ma nejvétsi pruznost a pohotovost. A proto se,
diky témto vSem vyhodam a rychlému a dynamickému rozvoji, silni¢ni doprava stala
vedoucim druhem pozemni dopravy, piepravujici po vnitrozemskych pozemnich
komunikacich prakticky na vSechny vzdélenosti. A to na zacatku pfedstavovala jen

doplitkové funkce k dopravé vodni a zelezni¢ni.

2 Internetové stranky oteviené encyklopedie [onling]. [2010] [cit. 2010-05-28]. Dostupny z WWW: <
http://cs.wikipedia.org>.
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1.3.1. Vyhody

Vsude lze nalézt rizné vyhody ale samoziejmé i nevyhody, silnicni doprava ma
znaéné vyhody, jako je velkd dostupnost, je méné zavisla na terénu, pokud v dalsi
podkapitole zminuji ndkladné budovani dalni¢ni sité, tak na druhé strané naroky na
béZnou silni¢ni sit’ nejsou az tak nakladné, provoz je zpravidla jednoduchy, levnéjsi nez
napiiklad vlak, dopravni prostfedky jsou dobfe dostupné a v soucasné dobé
automobilovy primysl nesporné vynasi, coz mize znamenat i uréity rozvoj pro cely
stat. Mezi dalSimi vyhodami Ize jesté uvést relativni rychlost, operativnost a rychlou
prizptisobivost zménam poptavky a schopnost bezproblémoveé realizovat systém

pieprav.

1.3.2. Nevyhody

(24

Pokud se detailnéji zamétim na nevyhody silni¢ni dopravy je tedy nutno podotknout,
ze neni ekologickd, poskytuje mensi komfortnost a pohodli, jak jsem se jiz zminil je
také znacné€ nebezpecnd, predstavuje velké riziko havarie. Mezi dals$i nevyhody patii
Casto nekvalitni komunikace, z ¢asti zavisla na pocasi, velkd nakladovost pfi budovani
silni¢ni, zejména pak dalni¢ni sité, mala kapacita dopravnich prostfedkt, narusuje
krajinu 1 po estetické strance, existuje velké riziko poruchy ¢i kraddeze, ptedstavuje

velkou fyzickou a psychickou z4téz na fidice.
1.3.3. Technicka zakladna

Jak vyplyva z vySe uvedeného zakladem pro spravné fungovani silnicni dopravy je

dostate¢na technicka zakladna.
Technickou zékladnu silni¢ni dopravy tvofi:
e stabilni zdkladna
e mobilni zédkladna

e zabezpeceni provozu

Stabilni zékladna se skladd zpozemnich komunikaci a dopravnich staveb.
Pozemnich komunikace, na kterych se uskutectiuje pfeprava prostiednictvim silni¢ni

dopravy rozd€lujeme na:
e dalnice
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e rychlostni komunikace
e silnice
e mistni komunikace
e ucelové komunikace.
Z technického hlediska se déli pozemni komunikace na :
e silni¢ni komunikace
e cesty
e chodniky — pési Z(’)ny.3

Dalsi rozdéleni mize byt podle poctu dopravnich smérti, poctu jizdnich pruhi, podle
rozestupu dopravnich smért.
Dalnice je budovéana bez troviovych kiizeni s oddélenymi misty pro napojeni, vjezd
a vyjezd, majici smérové a oddélené jizdni pruhy.
Délnice a vybrané rychlostni komunikace jsou zpoplatnény podle hmotnosti vozidel.
Cena délni¢ni zndmky je kazdoro¢né stanovena.
Silnice rozdélujeme z hlediska statné politického vyznamu do tfid:
e silnice . tfidy — jsou silnice stdtniho a mezindrodniho vyznamu, které soucasné
maji mezindrodni vyznam v silni¢ni dopravé, navazuji na silni¢ni sit’ jinych stati
a tvofi mezindrodni sit’ silnic, které doporucuje a vymezuje Evropska
hospodarska komise OSN. Tyto silnice maji dvoji znaceni — statni jedno az
dvoumistné ¢islo (11, 14, 35) a dale zna€eni evropské doplnéné pismenem E.
e silnice II. tfidy — jsou silnice krajského vyznamu, oznaluji se dvou az
tiimistnymi Cisly a prakticky spojuji krajska mésta (324, 125)
e silnice III. tfidy — maji mistni a okresni vyznam, jsou oznaCovany Ctyfmistnymi
nebo pé&timistnymi &isly, piipadné &isly za lomitky (3511/11).

Silnice miZeme rozdélit i podle ti¢elového urceni na:

$ PAVLICEK, F. Technologie a fizeni dopravy III.

* Internetové stranky silnic a Zeleznic [online]. [2010] [cit. 2010-05-22]. Dostupné z WWW:

<http://www.silnice-zeleznice.cz>.
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mezinarodni silnice zapojené do mezinarodni silni¢ni soustavy
dalkové silnice urcené a vyuzivané pro dalkovou silni¢ni dopravu
rychlostni silnice — S navrhovanou rychlosti alesponi 100 km/h
vypadové silnice, z center mést na jeho okraje

okruzni silnice, umoznujici objezd mésta mimo zastavéna mista nezatézujici

Zivot mésta svoji piitomnosti
dalni¢ni privadéce
rekreacni silnice, nemusi byt sjizdné po cely rok a slouzi predevsim k piistupu

do rekreacnich oblasti

Soucasti pozemnich komunikaci jsou mistni a ucelové komunikace, které jsou

soucasti dopravniho vybaveni obci a mést. Rovnéz udrzba a zodpovédnost za né patii

obcim a méstam.

Rozd¢€lujeme je podle vyznamu do Etyr ttid:

mistni komunikace I. tfidy — technicky vyhovujici v§em druhiim dopravy, je po

nich vedena i vetejnd hromadné doprava

mistni komunikace II. tfidy — ostatni komunikace v obcich, které vyhovuji

provozu vSech druhit motorovych vozidel

mistni komunikace III. tfidy - ¢aste¢né ptistupné provozu motorovych vozidel

(napt. zédkaz vjezdu nakladnim vozidlim)

mistni komunikace IV. tfidy - které nejsou piistupné provozu motorovych

vozidel (p&i zény a chodniky, cyklistické stezky)

Rozdéleni pozemnich komunikace podle dopravniho vyznamu stanovuje zakon ¢.

13/1997 Sb.

Vlastnicka prava na pozemni komunikace nélezi statu a to prostfednictvim

ministerstva dopravy a stara se o dalnice, rychlostni komunikace a silnice

prostfednictvim spravy silnic a dalnic.

® Konicek, R. Zdklady technologie a Fizeni dopravy
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Statni odborny dozor nad provozem na pozemnich komunikacich zajistuje

ministerstvo vnitra.
V soucasné dob¢ lze zabezpeceni silni¢niho provozu a bezpecnost rozdélit na:
e silni¢ni pfedpisy stanovujici pravidla, jimiz se ucastnik silni¢niho provozu musi
ridit
e predpisy stanovujici podminky pro provoz silni¢nich vozidel

e {idi¢ské opravnéni, aby se ob¢an mohl stat castnikem silni¢niho provozu, musi
absolvovat a Uspésné zakoncit fidicsky kurz a ziskat fidi¢ské opravnéni pro

nekterou specifickou skupinu vozidel

e silniéni znaceni, pfedstavuje soubor znacek vodorovnych — znaceni pfimo na
vozovce a svislych — znacky, které jsou umistény na stojanech v zorném poli

fidiCe, rozdelené do nekolika skupin, napt. ptikazové, informacni

e konstrukéni opatieni, je ptispévkem k vyssi bezpecnosti dopravnich prostredkii
jako jsou, deformacni zony, zesileni bokti vozidel, airbagy, ABS, netfistiva skla

atd.

Rozvoj silni¢ni dopravy je jiz nadnarodni a fada ptedpisii, znaceni a konstrukénich
opatieni je feSena a rozhodovana v nadnérodnich — mezindrodnich organizacich, které

maji snahu sjednotit pozadavky tykajici se silni¢ni dopravy.

Ptedevsim v Evropé se otdzkami a problematikou zabyva Evropska hospodatska
komise, kterd mé fadu odbornych komisi se specifickou naplni prace a jejich vysledky

jsou potom zavazné pro vSechny zi¢astnéné staty.
1.3.4. Individualni automobilova doprava

Charakteristickym rysem vyvoje individualni automobilové dopravy ( IAD) v CR je
trvaly a velmi rychly rast poc¢tu osobnich automobilii a tim 1 vykonti. V obdobi let 1989-
1997 pocet automobilti vzrostl o 51,5 % a dosahl jiz poctu ptes 3,456 milionu vozidel,
koncem roku 2009 uz pocet automobilii piesahl hranici 4,3 milionii vozidel. V soucasné
dobé diky riznym omezenim neni zabezpecen soulad zvySovani kapacit infrastruktury
S vyraznym nartstem intenzit silniéniho provozu, coz mé znaény vliv na kvalitu

Mrwe

zivotniho prosttedi a zapticiiiuje kongesce.

20



V soucasné dobé se v CR vyrazné projevuje tendence k odklonu zajmu vefejnosti od
hromadné dopravy ve prospéch dopravy individudlni. Zbrzdéni tohoto tempa je zadouci.
Vede ktomu i dasledné uplatiovani regulacnich opatieni viaéi automobilovému
provozu ve vnitinich ¢astech mést. Ke standardu obyvatel v dopravné vyspélych statech
patfi, ze stat nebo riizné formy samosprav garantuji svym obcanim plosnou obsluhu
uzemi vefejnymi dopravnimi prostiedky, které jsou pfistupné vSem vrstvam
obyvatelstva. Tento spoleCensky fenomén je trvalou alternativou ¢i jako protipol
k individudlni dopravé. Pfitom zahrani¢ni zkuSenosti ukazuji na to, ze ani kvalitni

vetejna doprava osob nedokdze omezit [AD na unosnou mez.

Rizikovym faktorem je zejména to, Ze ani rustem kvality ani ekonomickymi nastroji
se nepodafi prevést Cast obyvatelstva na vefejnou dopravu a pii zpomaleni tempa
rozvoje dopravni infrastruktury by tak mohlo dojit v nekterych smérech a atraktivnich

aglomeracich k dopravnimu kolapsu.

Piedpoklada se, Ze stupen saturace dosahne v CR asi 5,230 mil. osobnich vozidel

okolo roku 2020.

Hlavnim cilem je tedy udrzet individualni automobilovou dopravu v piijatelnych
mezich ve vztahu k Zivotnimu prostiedi. Proto je nutné vSemi moznymi prostfedky
podporovat rozvoj vetejné hromadné dopravy a modernizaci dopravni infrastruktury.
Znamena to piijmout komplexni systémova opatieni vychazejici ze zdsady udrzitelného
rozvoje a aplikaci mezinarodnich zavazkii CR v oblasti stabilizace a snizovani zatdZe

dopravy na zivotni prostfedi.6

® ha zaklad& MISTNI AGENDY 21
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1.4. MHD

1.4.1. Obecny popis MHD

Pokud je fe¢ o dopravé na uzemi nasich velkych mést je nutno se podrobnéji zaméefit
i na méstskou hromadnou dopravu (dale jen MHD). MHD pfedstavuje systém linek
osobni vefejné dopravy urcenych k zajistovani dopravni obsluhy na tzemi meésta
hromadnymi dopravnimi prostfedky. Obvykle mivaji meésta vlastni integrovany
dopravni systém’ (bud’ pro samotné izemi mésta, nebo i pro jeho okoli), v némz plati
jednotné ptepravni a tarifni podminky, a provoz linek MHD je dotovan méstem
jednotnym zplsobem. Soucésti méstské hromadné dopravy vSak mohou byt i linky,
které nejsou soucasti takového integrovaného systému a maji vlastni, odliSné podminky

nebo nejsou dotované méstem.

Konkrétni systém méstské hromadné dopravy muze zahrnovat autobusovou,
tramvajovou ¢i trolejousovou dopravu, ve méstech s vice nez milionem obyvatel
zpravidla také metro a méstskou nebo ptiméstskou Zeleznici. V nékterych ptipadech
jsou soucasti méstské hromadné dopravy i lanovky, nekonvenéni drahy (visuté, na

magnetickém polStati apod.) nebo ptivozy ¢i jiné formy vodni dopravy.

V sou€asné dobé v nékterych krajich Ceské republiky pievladad snaha propojit
méstskou a regionalni dopravu a zmensSit rozdily mezi nimi vytvafenim a rozvojem

integrovanych dopravnich systému (IDS).

Méstska hromadnd doprava byva doplnéna téz piiméstskou, meziméestskou a
nehromadnou dopravou a provazana s nimi. Vyznamné ptepravni uzly MHD se zfizuji v
blizkosti pfepravnich uzli meziméstské dopravy (nddraZi, autobusova nadraZzi, letiSteé,
pfistavy vyznamné pro osobni dopravu). V blizkosti piepravnich uzli hromadné
dopravy nebo v jejich ramci se zfizuji stanovisté taxisluzby, zachytna parkovisté (P+R),
pfipadné mista pro piestup z automobilové dopravy na hromadnou (K+R) nebo uloZzisté

jizdnich kol (B+R).

Vetejna doprava nemotorovymi vozidly na bazi potahovych vozidel nebo jizdnich
kol (riksa), rovnéz nemiva dnes povahu hromadné dopravy, slouzi v ¢eskych méstech

jen jako turisticka atrakce a nema klicovy dopravni vyznam. V rozvojovych zemich

” Integrovanym dopravnim systémem rozumime systém dopravni obsluhy ur&itého ucelené¢ho tizemi

vefejnou dopravou zahrnujici vice druhti dopravy

22


http://cs.wikipedia.org/wiki/Linkov%C3%A1_doprava
http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=Osobn%C3%AD_doprava&action=edit&redlink=1
http://cs.wikipedia.org/wiki/Ve%C5%99ejn%C3%A1_doprava
http://cs.wikipedia.org/wiki/M%C4%9Bsto
http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=Prost%C5%99edek_hromadn%C3%A9_dopravy_osob&action=edit&redlink=1
http://cs.wikipedia.org/wiki/Tarif
http://cs.wikipedia.org/wiki/Autobus
http://cs.wikipedia.org/wiki/Tramvajov%C3%A1_doprava
http://cs.wikipedia.org/wiki/Trolejbus
http://cs.wikipedia.org/wiki/Metro
http://cs.wikipedia.org/wiki/M%C4%9Bstsk%C3%A1_%C5%BEeleznice
http://cs.wikipedia.org/wiki/P%C5%99%C3%ADm%C4%9Bstsk%C3%A1_%C5%BEeleznice
http://cs.wikipedia.org/wiki/Lanov%C3%A1_dr%C3%A1ha
http://cs.wikipedia.org/wiki/P%C5%99%C3%ADvoz
http://cs.wikipedia.org/wiki/Vodn%C3%AD_doprava
http://cs.wikipedia.org/wiki/%C4%8Cesko
http://cs.wikipedia.org/wiki/Integrovan%C3%BD_dopravn%C3%AD_syst%C3%A9m
http://cs.wikipedia.org/wiki/%C5%BDelezni%C4%8Dn%C3%AD_stanice
http://cs.wikipedia.org/wiki/Autobusov%C3%A9_n%C3%A1dra%C5%BE%C3%AD
http://cs.wikipedia.org/wiki/Leti%C5%A1t%C4%9B
http://cs.wikipedia.org/wiki/P%C5%99%C3%ADstav
http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=Osobn%C3%AD_doprava&action=edit&redlink=1
http://cs.wikipedia.org/wiki/Taxi
http://cs.wikipedia.org/wiki/Z%C3%A1chytn%C3%A9_parkovi%C5%A1t%C4%9B
http://cs.wikipedia.org/wiki/P%2BR
http://cs.wikipedia.org/wiki/K%2BR
http://cs.wikipedia.org/wiki/B%2BR
http://cs.wikipedia.org/wiki/Ve%C5%99ejn%C3%A1_doprava
http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=Nemotorov%C3%A9_vozidlo&action=edit&redlink=1
http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=Potahov%C3%A9_vozidlo&action=edit&redlink=1
http://cs.wikipedia.org/wiki/J%C3%ADzdn%C3%AD_kolo
http://cs.wikipedia.org/wiki/J%C3%ADzdn%C3%AD_kolo
http://cs.wikipedia.org/wiki/Rik%C5%A1a
http://cs.wikipedia.org/wiki/Atrakce
http://cs.wikipedia.org/wiki/Rozvojov%C3%A1_zem%C4%9B

vSak 1 dopravni prostfedky s animalni trakci jsou dodnes vyznamnou slozkou méstské
dopravy, ostatné tak zacinala i evropska vefejna doprava (omnibus, méstska i dalkova

kondspiezna dréha).?

Pro mésta s vice nez 50 000 obyvateli je pravidelna méstskd hromadna doprava
nezbytnosti. Dnesni velkomésta by bez méstské hromadné dopravy vibec nemohla
existovat, denn¢ jsou v nich pfepravovany miliony cestujicich. Hromadna doprava je
vetSinou spravou mést podporovana, hlavné v Evrop€, a to nejen finan¢nimi dotacemi
(zakézkami), ale i omezovanim automobilové dopravy, mytnym, nebo také péSimi

zonami v centrech velkych mést.

Méstska hromadna doprava v Cesku je tvofena prazskym metrem, sedmi
tramvajovymi, tfinacti trolejbusovymi a mnoha autobusovymi provozy. Rovnéz lze do
ni zapocitat nékolik minibusovych a skibusovych provozi, vybrané lanové drahy
(Karlovy Vary, Marianské Lazné¢ a Praha) ¢i nékteré méstské a piiméstské Zeleznicni
useky (v Praze naptiklad takzvané Metropolitni dopravni linie a tangencialni méstska
linka). SpiSe doplitkovy vyznam ma méstskd vodni doprava, naptiklad pét piivozli v

Praze a doprava na Brnénské ptehradni nadrzi.
1.4.2. Vyhody

I zde se najde mnoho vyhod a nevyhod na néZ se pravé v dal$im textu zamé&fim.
Vyhodou hromadné dopravy zejména oproti automobilové je bezpochyby jeji relativné
nizka mira znecisténi zivotniho prostfedi, hluku a prostoru. Ekologické hledisko se
zacalo vyraznéji prosazovat az v 90. letech 20. stoleti. Za ekologicky prospésnou je v té
dobé povaZzovana elektrickd trakce, u silni¢ni dopravy téZ vozidla s nizkou produkci
Skodlivych emisi, napiiklad s pohonem na zemni plyn. MHD je dostupna vSem bez
rozdilu véku, bohatstvi atd. Kdyz se na to podivame z blizsiho hlediska, tak tento fakt je
pro mnohé velmi dlileZity, nebot’ vSichni totiZ nemohou fidit auta. Hromadné doprava je
mén¢ prostorové narocnd. Kdyby vSichni jezdili auty, tak by potiebovali Siroké ulice.
Individuélni doprava tvoii z mésta ostrivky v mofi silnic. K pfepraveni stejného poctu

osob sta¢i MHD mnohem méné prostoru a vic mista v ulicich mlze zbyt na jinou nez

8Internetové stranky oteviené encyklopedie [online]. [2010] [cit. 2010-05-28]. Dostupny z WWW: <
http://cs.wikipedia.org>.
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dopravni funkci (parky, péSi zony). Mezi vyhody lze uvést napiiklad také mnohé
spoleCenské aspekty, diky vétSimu mnozstvi piepravovanych osob poméha rozvijet
nebo ozivovat spoleCenské vztahy. I ve velkomésté se mtize stat, ze se v MHD potkaji

lid¢é, co se diive znali a uz se nestykaji.
1.4.3. Nevyhody

Vse ma samoziejmé své pro a proti, takze je tfeba se zaméfit 1 na nevyhody MHD.
Prvni takovou nevyhodou muze byt predev§im jeji rychlost. Prosttedky MHD narozdil
od automobill a jinych individualnich dopravnich prostiedkli zastavuji v zastavkach.
Kazdy ¢lovék nepouziva kazdou zastavku, takze dochazi k ur€itému zdrzeni. V hustém
meéstském provozu je ¢asto MHD omezovana individualni dopravou, nebot’ ta je, jak
podobnym problémim. MHD je pak Casto nespravedlivé zdrzovana auty. Napiiklad
tramvajova trat’ mize prepravit stejné lidi, jako Ctyipruhova komunikace. Pii stejném
poctu prepravenych lidi se pruh pro auta ucpe (kazdy cEloveék zabird mnohem vice
prostoru) narozdil od tramvajového pasu (ktery se ucpe jenom kvili tomu, Ze ho zdrzuji
auta). Nevyhodou nejen meéstské hromadné dopravy, ale hromadné linkové dopravy
vibec je, ze v méné osidlenych ¢astech dochazi v nékterych obdobich dne a tydne bud’
k nedostate¢nému zajisténi dopravni obsluznosti, nebo naopak ke zbyte¢nému plytvani
vetejnymi prostiedky a zatéZovani Zivotniho prosttedi provozem prazdnych nebo
poloprazdnych vozidel. Vzhledem k dotacni politice a neschopnosti reagovat na
okamzitou pfepravni poptdvku totiz v nékterych stitech pro jednoho nebo néckolik
cestujicich byva levngjsi, aby jeli sami prazdnym autobusem nebo zbyte¢nou oklikou,
neZ aby si objednali naptiklad osobni viiz taxisluzby, jehoZ piepravni kapacita, smérové
vedeni a rychlost a kvalita pfepravy mohou byt optimalni. V nékterych méstech se snazi
mirnit tento problém naptiklad pouZivanim malych vozidel naptiklad mikrobusi a

V soucasné dobé je novym hitem zavadénim netradi¢nich forem dopravy radiobust.
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jmenovat 1 vetsi rizika teroristickych atokti, nebot’ pravé zde se koncentruje ohromné
mnozstvi lidi, jsou idedlnim terCem pro teroristy. Dalsi problém spojeny s vysokou

koncentraci lidi je pfenos nemoci (v ptipad¢ epidemie) mezi velkou ¢ast populace.

MHD hraje pfi rozvoji mést velkou roli. Hodi se spiSe do hustéji zastavénych oblasti.

Suburbanismus se stal jednim z ddvodi ruseni tramvajovych systému v zapadnich
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zemich. Bez MHD se totiz mésto natahuje do zbyte¢né velké plochy, ztraci své
spoleCenské funkce a ke zlepSeni mobility nedochdzi. Jen ke zvyseni mobilni svobody i
energetické a prostorové naroc¢nosti dopravy. Zvlasté kolejové druhy MHD dokazou

lokalitu rozvijet pozitivné. Stavaji se stabilni rozvojovou osou izemi.

Obyvatelé si vybiraji druh dopravy podle podminek, které maji k jeho pouziti. Na
pfedmésti si spiSe vyberou délnici, v méstské zastavbé ma Sanci MHD. Podle toho, jaké
podminky poskytneme kterému druhu dopravy, se bude onen druh rozvijet. Naptiklad
rozSifovani silnic a stavba tuneli nevyfeSi dopravni problémy. Aut sice ubude
VvV ptvodné zatizenych ulicich, ale nové se nalakaji na novou silnici. Tento jev dopravni
indukce vychdzi z prirozeného vztahu nabidky a poptavky a musi se s nim pocitat

V izemnim planovani.

1.5. Meéstska pamatkova rezervace

Méstska pamatkova rezervace je vybrana cast historického jadra meésta s
dochovanymi budovami (nebo jejich soubory), méstskou infrastrukturou (kasnami,
sochami apod.) ¢&i archeologickymi nalezisti, jez je na zakladé podrobného
umeéleckohistorického prizkumu vhodné chrénit. Toto uzemi ma homogenni
pamatkovou hodnotu a pfedstavuje nejvyssi stupenl pamatkové ochrany. Podminky
ochrany se pfitom vztahuji 1 na nemovitosti na izemi pamatkoveé rezervace, které nejsou

kulturnimi pamétkami.9

Stanovovany jsou na zaklad¢ nafizeni vlady nebo vynosem Ministerstva kultury. V

jejich blizkém okoli je navic mozné stanovit ochranné pasmo.

Na tizemi nékdejsiho Ceskoslovenska byly vyhlaSovany po druhé svétové valce na

zéklads zakona', v ndmz byly stanoveny podminky jejich vybéru.

Ptehled mést s vyhlaSenou Méstskou pamatkovou rezervaci je dostupny v databazi
Nérodniho pamatkového ustavu, v niz se po vyhledani méstské pamatkové rezervace
konkrétniho meésta zobrazi 1 soupis budov a dalSich tamnich objektl, které jsou

rezervaci chranény.

% Internetové stranky oteviené encyklopedie [online]. [2010] [cit. 2010-05-28]. Dostupny z WWW: <
http://cs.wikipedia.org>.e

10 74kon &. 22/1958 Sh.
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1.6. Méstska pamatkova zona

Meéstské pamatkové zony jsou ucelené Casti historickych mést, jejichz Gizemi ma
diferencovanou pamatkovou hodnotu a které ptedstavuje pamatkové hodnoty
odpovidajici chranénému urbanistickému souboru. Charakter tzemi zde neurcuji

jednotlivé pamatky, ale padorys, prostorové skladba a panorama.™

Méstskou pamatkovou zénu vyhlasuje vyhlaskami Ministerstvo kultury Ceské
republiky. Jedna se o ¢ast mésta, ktera je historicky vyznamna. K zajisténi pamatkové
ochrany zoény a jejiho historického prostfedi, které s architektonickymi soubory,
jednotlivymi nemovitymi kulturnimi pamatkami, strukturou pozemkid, pozemnimi
komunikacemi, vodnimi plochami, vodnimi toky, trvalymi porosty a realizovanymi
kompozi¢nimi zaméry vykazuji vyznamné kulturni hodnoty, mohou organy statni
pamatkové péce pii svém rozhodovani stanovit podminky, které omezuji stavebni a jiné

upravy v zong.

Y Internetové stranky pozemniho stavitelstvi [online]. [2010] [cit. 2010-05-19]. Dostupny z WWW: <

http:// www.pozemni-stavitelstvi.wz.cz>.
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2. Vznik a vyvoj dopravy

2.1. Historie dopravy

Vznik a vyvoj dopravy je spojen Srozvojem spoleCnosti a vyvojem
spolecenskoekonomickych formaci. Jiz pravéky ¢lovek si zacal upravovat stezky, po
kterych se dostal tam, kde nasel lepsi obzivu a lepsi piilezitost k lovu. Postupem cCasu
kracenim kulatych kment ziskal kolo. Pravé vynalez kola dal zéklad k vyrobé prvnich
vozil, jejichz zacatky se datuji do obdobi pied 5 tisici lety. Kolem roku 3 200 pted n. 1.
Mezopotamci upravili kolo s plnym diskem, vyrobené spojenim tii prken, pro pouziti
jednoduchych, fiditelnych vozi, které byly tazeny zviraty. Pocatek pouzivani
paprskovych kol se datuje kolem roku 2 000 pted n. 1., o dvé stoleti pozd¢ji je Chetité
pouzili u svych bojovych vozil. V ptiblizné stejném obdobi byly pouzivany vozy tazené
kommi také v Egypté. Rimané vyuzivali ve znaéné mite kolové vozidla a stavéli kvalitni
cesty pro rychlou meziméstskou dopravu. Postupné byly vyvinuty vozy s odpruzenim a
fiditelnou ptfedni osou. Byla vyrabéna kola vétsiho priméru, aby mohly byt
kompenzovany hrbolaté cesty, které byly po rozpadu fimské tiSe ve velmi ubohém

stavu. Rimané polozili nejvétsi zéklad k rozvoji silni¢ni dopravy viibec.

Prvni formy silniéni dopravy piedstavovaly koné, popiipadé voli s jejichz pomoci
lidé prenéseli své zbozi tehdy jen pies polni cesty za tc¢elem obchodu. Pravé obchod se
stal hlavni pfi¢innou vzniku novych a kvalitnéjSich cest, nebot’ se zvétSovala potieba
cestovani z jednoho trhu na druhy za ucelem obchodu. Poté jiz zaaly vznikat prvni
zpevnéné cesty, predev§im pak ve méstech, kde byly nékteré cesty vydlazdény
kamenem a tim se staly skuteénymi silnicemi. Rimané ziidili dlazdéné silnice i mezi
mésty. Stavéli je zpeviiovanim hlinéného silni¢niho podlozi, které pokryli Stérkem
zasazenym do pisku a vapenné malty. Navrch polozili kamenné desky, aby tak vytvofili
vlastni silni¢ni povrch, ktery mél vyvySené obrubnikové kameny podél kazdého okraje
soub&zné s odvodiiovacimi piikopy. Hlavnim déivodem u fimské Rise pak uz nebyl jen
obchod, ale zde byla potieba rychlého cestovani pifedev§im pro armadu, aby se mohl
rychleji pohybovat od jedné oblast k jiné a silnice, které¢ do této doby existovaly, jak jiz
bylo zminéno, byly €asto jen polni cesty, ktery velmi zdrzely pohyb velkého mnozstvi

vojaki. K dalSimu zlomu v budovani silnic doSlo béhem primyslové revoluce, kdy opét
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vyrazné zvyseni obchodu vyzadovalo dalsi zlepSené vozovky. Prvni moderni hlavni
silnice navrhl na konci 18. stoleti John Loudon McAdam (1756-1836). Vyvinul levny
dlazbovy material pudy a nahromadéni kamene. Soucasné, Thomas Telford, d¢lal
znacné pokroky v inZenyrstvi novych silnic a konstrukci mostii. Ke konci 19. stoleti byl
pak poprvé pouzit jako hlavni materidl pro stavbu silnic asfalt, ktery se dockal

nejvetsiho rozsifeni na pocatku 20. stoleti.

K velkému pralomu v dopravé doslo diky vynalezeni motoru, jimz byl nejdiive parni
stroj. Parni stroj vynalezl v roce 1712 britsky technik Thomas Newcomen. Jeho velké
vylepSeni provedl o padesat let pozd€ji James Watt. Jakmile byly k dispozici viceméné
spolehlivé parni stroje, pokouselo se je nékolik vynalezct vyuzit jako pohonné jednotky
Vv silni¢nich vozidlech. Jiz vroce 1770 zkonstruoval francouzsky inzenyr Nicolas
Cugnot tfikolovy kocar na parni pohon. Parni automobily se vyrabély 1 na pocatku 20.
stoleti. Vroce 1906 dosahl stakovym vozem bratfi Stanleyli Ameri¢an Marriot
svétového rychlostniho rekordu 205 km/h. Rozvoj automobilu nastal az kdyz némecky
inZenyr Nikolaus Otto vynalezl v roce 1876 spalovaci motor. V roce 1886 vyrabi Karl

Benz benzinovy motor a roku 1895 vynaléza Rudolf Diesel vznétovy motor.

Tento rozvoj ve svété znamenal velky impuls i1 pro ceské zemé. V roce 1900 zapocal
Véclav Klement se svym spolecnikem Vaclavem Laurinem v Mladé Boleslavi, v dilng,
v niZ se do té doby vyrabély bicykly, vyrobu motocykli. Po roce 1905 byla tovarna
Laurin a Klement podstatné rozsifena. Tak vznikl ceskoslovensky automobilovy
prumysl. Cesta k dneSnimu stavu byla velmi obtiZna pro vSeobecné $patné hospodaiské
pomeéry a z toho vyplyvajici pomérné malou kupni schopnost ob¢anstva a v neposledni
mife 1 pro nepfizen rakouskych uradl a jedin€ houZevnatosti viid¢ich €initeld tohoto
primyslu lze dékovat, Ze Ceskoslovensky automobilovy primysl jak svoji vyrobni
kapacitou, tak kvalitou svych vyrobkli se dnes fadi jako rovnocenny vedle
automobilového primyslu francouzského, némeckého, italského 1 anglického.
Nejvétsiho rozvoje a vzristu dosahly naSe automobilky po 1.svétové valce, hlavné od
r.1922. Silny tlak vyvozovany na trhu automobild cizi konkurenci a zejména pak
konkurence americka nutila nase zavody k provedeni racionalnich zmén ve vyrobé, k
rozSiteni dilen, opatfeni nejmodernéjSich obrabécich stroji, zavadéni plynulé vyroby a k
omezeni ztrat ve vyrob¢, jakozto i1 ke sniZzeni poc¢tu vyrabénych typti a k vyrobé typt

modernich, které by byly rovnocenné kvalitnim cizim konstrukcim. To vSe mélo vzapéti
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stamilionové nové investice a hore¢nou praci organizacni jak ve vyrobé, tak v

konstrukci.

2.2. Historie dopravnich cest a pravni apravy

Poloha ve stiedu Evropy zdanlivé preduréovala Ceské zemé k tomu, aby byly jiz
odedavna kiizovatkou vyznamnych obchodnich cest. Na uzemi Cech se vétsina
dalkovych stezek paprskovité rozbihala z prirozeného centra ¢eské kotliny - Prahy - k
hranicim zemé. Na Moravé a v ¢eském Slezsku, které na rozdil od Cech nemély jedno
hlavni centrum, at’ jiz geografické ¢i spravni - se kiizovatka vétSiny dalkovych stezek

patrné nachazela u soutoku feky Moravy s fekami Jihlavou a Dyji.

Na uzemi stfedni Evropy jsou prvni zminky o dopravnich cestach datovany zhruba
rokem 805. K nejvyznamngjsim patiily stezka domazlicki z Rezna do Prahy, stezka
zlata (Halle — Lipsko — Rakovnik — Praha), stezka trstenicka z Brna pies Litomysl do
Koufimi a stezka olomoucka (Videtr — Znojmo — Caslav). Protinaly tizemi stfedni
Evropy ucelné tak, aby cesta se zbozim byla co mozna piima a bezpecna. Postupem
Casu se z nékterych stdvaly cesty nucené, uréené panovnikem, ze které se obchodnik
nesmél odchylovat. Do sféry statnich zajmi patii 1 pravidelné poStovni spojeni mezi
Prahou a Vidni, které fungovalo od nastupu Habsburkii na cesky triin, respektive od
roku 1526. PoStovni a formanska doprava se stala prvni formou podnikdni v silni¢ni
dopravé, pocatky lze nalézt jiz v 15. a zejména 16. stoleti. Napiiklad v roce 1627 bylo v

Praze 41 formant podnikajicich se 47 kotimi.

Kvalita tehdejsich dopravnich cest odpovidala své dobé. ZhorSovaly ji nejen
klimatické vlivy (ostatn¢ tak je tomu dodnes), ale i riiznd valecna tazeni armad. Ve
velmi Spatném stavu se silnice nachéazely napiiklad po tficetileté valce. Jiz tehdy se ale
stavem komunikaci zabyvala statni moc. Povinnosti rychtafii bylo fadné€ prohliZet cesty,
spolu se svymi vrchnostmi se starali o napravu zni¢enych nebo velmi poskozenych
silnic. Rovnéz vystavba novych, kvalitnéjSich cest spojujicich dilezitd centra, byla

NI o 12
pfedmétem statniho zajmu.

Y2 RYBA, J. K historii silnicni dopravy na tizemi Ceské republiky.
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Vyznamnym v této problematice se ukazalo zasedani londynského parlamentu v roce
1833. Kdy se zmény i ptes veskery posun techniky a uzivaného jazyka podobéa dnesnim

pravnim predpisim. Obycejné cesty se zmenily na silnice 1., II. nebo III. t¥idy.

Vyznamny rozvoj svétové ekonomiky ve druhé poloviné devatenactého stoleti se
samoziejm¢ nemohl nedotknout také Ceskych zemi, v t&€ dobé jeSté jako soucasti
monarchie rakousko-uherské. Prudky rust pfedev§sim prumyslové vyroby si vyzadal
upravovaly pouze provoz nemotorovych vozidel; navic neslo o celostatni upravu, nybrz
o pravidla upravujici provoz v jednotlivych ¢astech monarchie.

Mezi prvni vyznamné pravni Upravy provozu na vetejnych cestdch bylo nafizeni z

, .. . . .. . “ s 13
roku 1905, vydané ministeriem vnitra spolu s ministeriem finan¢nim.

Jiz na pocatku dvacatého stoleti bylo zfejmé, Ze Upravu silnicniho provozu bude
nezbytné nutné sjednotit na mezinarodni urovni. Dne 11. fijna 1909 byla v Pafizi piijata
Mezinarodni smlouva o jizdé automobily, jejiz smluvni stranou bylo 1 tehdejsi
Rakousko-Uhersko a proto iimluva platila i na ¢eskych tzemich. Pafizska smlouva

obsahovala zakladni zdsady pro fidi¢e motorovych vozidel i samotna vozidla.

Rozvoj silni¢ni dopravy byl nésilné preruSen roku 1914 vypuknutim prvni svétové
valky. Dusledky svétové valky se projevily i1 po jejim skonceni a v roce 1919 vyvolaly
nutnost omezeni v uzivani vozidel. Jizda soukromymi osobnimi automobily pro
pfepravu osob byla po urcité obdobi Uplné zakazana. Pouze 1ékaii sméli sva osobni
vozidla pouzit, ale vyhradné jen pii vykonu povoldni. V souvislosti s novym statnim
ziizenim nastalo mnoho zmén v celé spolecnosti, véetné dalSiho rozvoje motorismu a

jeho pravniho ramce.

Teprve v roce 1935 byl silniéni provoz upraven jednotné pro celé Uzemi
Ceskoslovenské republiky. Stalo se tak zakonem™ o jizdé motorovymi vozidly, a
provadécim vladnim nafizenim®. Pamatovano zde bylo 1 na zivotni prostfedi a

omezovani nadmérného hluku.

13 Natizeni ¢. 156/1905 Risského zakoniku
1% 7akon & 81/1935 Sb.

15 Natizeni ¢. 203/1935 Sb
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Dillezitym milnikem bylo opatfeni’® o sméru dopravy na vefejnych silnicich a
vetejnych cestach, kterym bylo stanoveno, ze dnem 1. kvétna 1939 se zruSuje
levostranny provoz a zavadi se provoz pravostranny. Tvrzeni, ze pravostranny provoz
zavedly okupaéni némecké Gfady ze dne na den po ziizeni protektoratu Cechy a Morava

v bieznu 1939 neni pravdivé.

Ve tricatych letech 20. stoleti se rozviji i motoristicky sport a motocykly maji kromé

prepravni i spoleCenskou funkci.

Dnes je provoz na pozemnich komunikacich upraven silni¢énim zédkonem, coz je

zkracené oznaceni pro Zakon o pozemnich komunikacich®’

2.3. Historie méstské hromadné dopravy

PtedevS§im po zruSeni nevolnictvi a s rozvojem technického pokroku, ktery ptivadi
do rozrustajicich se mést nové pracovni sily z venkova vznikaji nové obytné aglomerace
pramyslové zoény. Vznika problém zajistit dopravu velkého mnozstvi pracujicich
z méstskych ¢tvrti do prace a z prace domu v pfijatelném casovém limitu. Vznika

méstska hromadna doprava.

Méstska doprava se nejprve musela pfizpisobit méstskym komunikacim, ale
S rozvojem mest a potieb rostouci dopravy vznikaji nové komunikace nebo samostatné

dopravni trasy MHD.

Od druhé poloviny 19. stoleti s nastupem elektfiny se objevuji tramvaje a trolejbusy
— jako kolejova vozidla méstské hromadné dopravy a od pocatku 20. stoleti zacinaji

uplatnovat autobusy.

Nevhodnost starych zastaveb K rozvoji méstské dopravy nuti projektanty hledat nova
feSeni. Ubiraji se dvéma sméry — podzemni Zeleznice — pfedchiidce metra, vyzadovaly
upravy parnich lokomotiv a tras po vypousténi koute. Druhé feSeni nadzemni Zeleznice.

Pokusy o fizeni MHD se datuje do poloviny 19. stoleti v Londyn¢.

Komplexni rozvo} MHD je ddn komplexnim rozvojem jednotlivych druhii — sloZzek

méstské hromadné dopravy, které se navzajem dopliuji a ovliviiuji. Je nutné, aby MHD

16 Opateni ¢. 275/1938 Sh

17 Zakon &. 13/1997 Sb. ve znéni pozdgjsich zmén
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byla dostate¢né dimenzovana, vyhovovala soucasnym a vyhledovym potiebam objemu
pteprav cestujicich. Z téchto diivodi dochézi i k asanacim starych budov, které brani

rozvoji MHD.
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3. Klicové faktory zklidnéni dopravy ve méstech

3.1. Uvod

Jak jsem jiz mnohokrat zduraznil béhem 20. stoleti a nyni na pocatku 21. stoleti se
staly automobily dominantnim zptisobem osobni i nakladni dopravy. Tento vyvoj méni
strukturu mést a pfindSi nutnost vystavby dals§i infrastruktury. Problém narGstu
automobilové dopravy je tieba neustale fesit, jiz v druhé poloviné 20. stoleti se vSichni
zainteresovani (politici, dopravni planovaci, inzenyii) shodovali na nazoru, ze tuto
rostouci poptavku musi feSit nabidkou dalSich dopravnich kapacit. DalSim cilem
lokalnich a narodnich politik je rozumnym a efektivnim zplsobem se tomuto trendu
prizptisobovat a snazit se poskytovat dostate¢nou infrastrukturu tak, aby byl zajistén

svobodny pohyb.

Avsak jako ve vSem je mozno nalézt pozitiva, ale zaroven také negativa. Ty jsou
Vtomto problému reprezentovana zejména zvySenou zatéZzi zivotniho prostiedi
(dopravni sektor byl identifikovan jako jeden z hlavnich zdroji poskozovani zivotniho
prostiedi), rist nehodovosti (dopravni nehody se staly v celosvétovém métitku jednou z
nejcastéjSich pficin tmrti), asté dopravni zacpy ve vétSich méstech a téz je tieba si
uvédomit dalsi rst automobilové dopravy, pravé proto je nutné hledat urcitd feSeni
tohoto problému. Podle mnohych ndzort rist dopravy piedbiha moznosti poskytovani
dostate¢né kapacity, coz znamend vice kongesci se vSemi jejich negativnimi vlivy.
Vznika otdzka, zda je vlibec moZné poskytnout dostatecnou kapacitu a tak udrZet krok s
narUstajici intenzitou dopravy, zvlasté kdyz je prokazatelné, Ze poskytovani nové
infrastruktury Gasto generuje daldi dopravu. ReSeni se snadnéji hleda na regionélni

urovni, sloZitéji uz na urovni narodni.

Jednou z pfi¢in tohoto neradostného stavu je dlouhodoba jednostranna orientace
dopravnich politik mést na podporu individudlni automobilové dopravy. Ve statech
zépadni Casti Evropy (ale 1 ve vyspélych statech ostatnich kontinentll) vSak existuji
mésta, kterd se cilené¢ snazi omezit zvyhodiovani automobilové dopravy a vice
pozornosti vénovat ostatnim druhtim dopravy. I v Ceské republice jiz lze zaznamenat
snahy o poskytnuti vétsiho prostoru ostatnim zptisobtim dopravy. Casto jde viak spise o

rétoriku volenych zastupli nez o cokoliv jiného a ptevladajici trend vyvoje smétuje k
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opakovani chyby rozvoje automobilismu, kterou udélala mnoha mésta v Evropské unii i

jinde ve svéte.
3.2. Méstska centra

Velkym problémem je zatizeni méstskych center, jenz v mnoha piipadech
predstavuji historickd jadra. Jiz v druhé poloving 20. stoleti v zapadoevropskych zemich
a na konci 20. stoleti u nds se stale vice zacal prosazovat nazor, ze centra mést bez aut
jsou pro zivot lidi atraktivngj$i. Idea sice krasna, ale k jeji naplnéni vede dlouhd cesta,
nebot’ hned se naskyta velka spousta otazek, na které je tieba najit odpoveéd’. Co obchod,
jak se k tomu postavi obchodnici? Dojde k poklesu trzeb? Jak fesit zasobovani? Zvladne
se doprava pies prilehlé ulice? Nedojde k chaosu? Jaké podminky stanovit pro
rezidenty? Jak spravné stanovit hranice zony? K vyfeSeni této situace k co nejveétsi
spokojenosti vSech je zapotiebi praxe a zkuSenosti, nelze vyfesit ze dne na den. Dnes uz
je v mnoha méstech doprava v ramci svych moznosti zklidnéna a tento trend se neustale
rozviji a pokracuje. V dnes$ni dobé se jiz nejednd o néjaké experimenty, ale o
promyslené efektivni projekty. Takto upravena centra prosperuji, jsou komercné i
kulturng Gispés$na a ptinaseji také politické body.

Hlavni snahou omezeni dopravy v samotnych centrech mést je jeji tplny odklon, to
fesi predevsim tzv. tranzitni dopravu, kterd nema ve mésté zastavku (stavby méstskych
obchvatll). Pro motoristy, jenz maji za cil centrum mésta je zapotiebi hledat jiné
varianty, které pomizou ke zklidnéni dopravy. Zklidilovani dopravy lze chapat jako
proces omezovani negativnich fyzickych a socidlnich vlivli dopravy na méstsky zZivot, a
to zejména pomoci snizovani rychlosti a intenzit motorové dopravy. Nekdy byva
zklidhiovanim dopravy nazyvana pravé také snaha o Castecné nebo Uplné vymisténi
automobilové dopravy z center mést, stejné¢ jako koncepty redukce dopravy na uzemi
celého mésta, zmény v dopravni nabidce a propagace alternativnich druht dopravy. V
minulosti lze vysledovat evidentni trend v posunu od regulace dopravnich intenzit k
regulaci rychlosti a od bodovych k celoplosnym aplikacim zklidiiovacich opatieni.

Dal§im zékladnim faktorem, ktery redukuje automobilovou dopravu ve meéstech je
uspokojivé pokryti tohoto uzemi MHD s diirazem na stied mésta. Tento faktor se
vyuziva hlavné ve velkych méstech a ptedstavuje nezbytnou doplitkovou dopravu, kdyz
si uvédomime, kolik cestujicich ro¢né pfepravi, znamena to zna¢nou dopravni redukci

automobilu.
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Nejcastéjsi formou byvaji Gpravy dopravniho (resp. uliéniho) prostoru ve snaze o
zmirnéni dominance motorové dopravy a poskytnuti vétsiho prostoru pésim, cyklistiim,
obyvatelim a zivotu obci a mést viibec. Hlavnim cilem je zkvalitnéni Zivota ve méstech.
V nejcastéjSich ptipadech se v centrech mést vyhlasuji obytné nebo pési zony, které
napomahaji alesponl k ¢aste¢nému zklidnéni dopravy. Hlavni myslenkou obytné zony je
odstranéni tradicniho déleni uli€niho prostoru na vozovku a chodnik, resp. vytvoteni
plochy v jedné urovni, kterou mohou v celé Siice pouzivat lidé k pobytu, chiizi, déti k
hram atd. Moznost prijezdu automobilu malou rychlosti pfitom zistava zachovana.
ZkuSenost ukazuje, ze dobfe zpracované obytné zoény (atraktivni betonova dlazba
riznych barev, tvorba uzavienych dil¢ich prostord, dostatek zelen¢) mohou velmi
pomoci vylepsit zivotni podminky obyvatel, zatraktivnit vefejné prostranstvi a dokonce

zhodnotit pfiléhajici nemovitosti.

Dalsi snaha o redukci dopravniho zatizeni ve zpravidla historicky vyznamnych a
funk¢éné hodnotnych centrech mést na strané jedné a zachovani moznosti jejich dopravni
obsluhy automobilovou dopravou na stran¢ druhé (aby centrum zistavalo dostupné pro
navstévniky, bydlici, podnikatele, obchodniky, atd.) vede k zavadéni vjezdovych
poplatkt. Ukazuje se, ze uplny zdkaz motorové dopravy v centrech (byt’ v dobré snaze o
jejich zklidnéni, zhodnoceni a ochranu) miize vést ke ztrat¢ atraktivity z hlediska
bydleni, podnikani i nakupii a naslednému Upadku Zivota a naristu kriminality. Zde
muze prave zpoplatnéni predstavovat vhodné regulacni opatfeni pro dosazeni

piijatelného kompromisu.

Kromé zahrani¢nich ptikladfi (Londyn, Trondheim apod.) 1ze zajimavy ptiklad nalézt
i v Ceské republice. Zpoplatnéni vjezdu do centra velmi dobie funguje ve Velkém
spiSe charakter ochranného poplatku nez myta) a opatfeni pfispiva do méstské pokladny
¢astkou okolo 1,5 miliénu korun ro¢né pti provoznich ndkladech ptiblizné 250 000 K¢
(vybér¢i personal). Provoz v centru je pfitom mnohem klidnéjs$i, nebot’ tam vjizdéji
opravdu jen ti, ktetfi k tomu maji diivod, nikoli zbytna resp. tranzitni doprava. Kladem je
1 snadné nalezeni mista k zaparkovani a redukce provozu v souvislosti s hledanim

parkovaciho mista. Radnice je s fungovanim systému velmi spokojena.

Funk¢ni formou zpoplatnéni v centrech mést je 1 zavadéni tzv. zon s kratkou dobou
parkovani, podle atraktivity mista (a poptavky po parkovani) obvykle s omezenim na

30, 60, 90 nebo 120 minut. Opatieni opét téméf odstrani obtéZovani provozem pfi
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hledani parkovaciho mista, zachovd moznost pfijezdu tém, ktefi do centra opravdu
potfebuji a je dobrym zdrojem financ¢nich prostfedki, které miize mésto vlozit do

zlepsSovani kultury vetejnych prostranstvi.

Pomoci mize i vhodn¢ umistény mobiliaf (sloupky, kvétinové kose, lavicky, stojany
na kola, apod.) jednoznacné tak vymezuje prostor uréeny motorové doprave.
V historickém jadru mésta mohou také vznikat pojizdné plochy, chodniky a plochy na
parkovani od sebe vzajemné odlisSeny barevnou dlazbou. VSechna tato opatifeni
prispivaji k vyraznému zkvalitnéni prostiedi a oziveni centra mésta. Zaroven se snahou
omezit dopravu v centrech mést se zvysuje poptavka po ,,zkroceni® dopravy také v

reziden¢nich oblastech.

3.3. ZKklidiiovani dopravy na prutazich a hlavnich mistnich

komunikacich

Moznosti takovéhoto zklidnéni je nekolik mezi ty nejzasadnéjsi patii zuzovani Sitky
jizdnich a parkovacich pruhil ve prospéch chodniki, zatizeni pro cyklisty a zelené. Dale
je mozno vyuzit stfednich dé€licich ostrivkl riiznych typi (brany do meést, ochrana
prechdzeni a odbocovacich pruht). Vkladani vysazenych chodnikovych a zelenych
ploch do parkovacich pruhl v zdjmu ,,zamaskovani“ parkujicich automobilii v obrazu
komunikace a podpory zelené. Piestavby prisecnych kiizovatek na kiizovatky malé
okruzni s atraktivni vypravou stiedniho ostrova (zelen, kvétiny, vodotrysky, kulturni
dila...). To vSe napomaha ke zklidnéni a pfi realizaci n€kterého s projektd, zaloZenych
na téchto doporucenich, je dokazano, Ze pocet usmrcenych pii nehodach klesl o tfi
¢tvrtiny a vazné zranénych o polovinu. SniZila se rychlost vozidel, usnadnilo pfechdzeni
a zvysila atraktivnost chiize 1 jizdy na kole. Pfijeti Giprav ze strany obcanil bylo ve

vetsing piipadl pozitivni.

Na zavér této kapitoly je nutno si vymezit zdkladni prvky, které jsou klic¢ové pro
zklidnéni dopravy v historickych jadrech, jenz mi budou slouZit pro zavére¢nou analyzu
tohoto problému v praktické ¢asti. Mezi tyto faktory bych zaradil intenzitu dopravy na
prilehlych ulicich v centrech, systém parkovani, dostupnost MHD a rozSifeni

nemotorové dopravy.
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4. Priklady reSeni v praxi

4.1. Hradec Kralové

4.1.1. Zakladni informace

Hradec Kralové se skldda z 21 mistnich ¢asti a 21 katastralnich
uzemi. Katastralni tizemi Kluky spada do mistni ¢asti Novy Hradec

Kralové, mistni ¢ast Moravské Predmesti lezi v katastralnich izemich

Novy Hradec Kralové a Trebes. Vymezeni tizemi méstskych ¢asti se od

stejnojmennych katastralnich uzemi lisi 1 v dalSich ptipadech (viz obrazek Ptiloha A).

Hradec Kralové je (po Olomouci a Ceskych Budg&jovicich a z&asti Liberci) &tvrtym
nejvétsim statutarnim méstem v Cesku, které neni rozélenéno na samospravné méstské
¢asti ani méstské obvody. Rozloha mésta je 3,45 km? a dnes ma necelych sto tisic

obyvatel.

tabulka 1 — Vyvaoj poctu obyvatel
Vyvoj poctu obyvatel mezi lety 1961 a 2010

1961 1970 1980 1991 2001 2006 2010

66 60880 46396 14599 91797 15594 25595 998

Zdroj: CSU

Dnes je Hradec Kralové piirozenou krajskou metropoli, dopravnim uzlem, sidlem
mnoha ufadu, statnich instituci, bank a pramyslovych podnikl. Je také méstem
univerzitnim. Je ¢astym mistem kondni odbornych kongresi a sympozii. Pisobi zde

mnoho vyznamnych kulturnich instituci, napt. Klicperovo divadlo, Divadlo Drak,

Galerie moderniho uméni, Filharmonie Hradec Kralové, Muzeum vychodnich Cech atd.

Nejvyraznéjsi siluetu mésta tvoii dvojice vézi gotického kostela sv. Ducha sahajici
do vysky 57 metru a Bila véz, goticko-renesan¢ni zvonice vysoka 72 metru. Priceli se
dvéma v&zemi ma také barokni kostel Nanebevzeti Panny Marie stavebné propojeny na
barokni jezuitskou kolej. Zastupcem vrcholného baroka je kostel sv. Klimenta a
biskupska rezidence. Protdhl¢ Velké a nedaleké Malé namésti obklopuji gotické,

renesancni a barokni méstanské domy.
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4.1.2. Historie mé&sta®®

Oblast v okoli soucasného Hradce Kralové byla obydlena jiz v dobé prehistorické. Z
archeologickych prazkumu vyplyva, ze lokalita na soutoku Labe a Orlice byla osidlena
jiz v obdobi pravéku a dobé fimské. Diky svému vyhodnému umisténi méla oblast

charakter obchodniho stiediska, lezelo na obchodni cesté Praha — Krakow.

Prvni dochované pisemna zminka pochazi z roku 1225. Ve stfedovéku byl Hradec
Kralové vénnym meéstem Ceskych kraloven, zalibeni v ném nalezly predevsim Eliska
Rejcka a Eliska Pomotanska. Od 14. stoleti se stalo mésto s kompaktnim renesan¢nim
historickym jadrem pfirozenym, vojensky a politicky vlivnym centrem regionu

s vysokou urovni vzdélanosti a kultury.

V 15. stoleti doslo k rozsahlé renesan¢ni piestavbé mésta. V tomto obdobi také

vznikla Bila véz, kterd se fadi mezi typické hradecké dominanty.

Pohromou pro mésto bylo obdobi tficetileté valky. Svédské utoky staly Hradec
vysoké vypalné, ale i ztraty na obytnych domech na pfedméstich a na uméleckych a

stavebnich pamatkach. Lidnata pfedmésti byla itoky a poZary proménéna v poust’.

Roku 1851 byl Hradec Kralové prohlaSen samostatnym méstem. V roce 1857 byla do
Hradce zavedena zeleznice, pozdé¢ji se dostalo i na dal$i vymozenosti, jako cukrovar,
strojirna, plynarna, zaloZzna a spofitelna. Roku 1864 vznikla svétoznama tovarna na

piana Antonin Petrof.

Roku 1866 se za hradbami pevnosti rozhodla valka mezi Rakouskem a Pruskem.
Tehdy se ukézala dalsi existence pevnosti bezicelnou. Hradby se staly brzdou dal$iho
rozvoje. Rozhodlo se teda o zruSeni pevnosti, zbourani hradeb a odprodej vojenskych
pevnostnich objektll a pozemkl méstu . Kulturni Zivot se koncem stoleti projevil v

bohatém spolkovém Zivoté.

Roku 1895 byl zvolen starostou Frantisek Ulrich. To bylo v dob¢, kdy se uz
systematicky bofily hradby, stavély nové komunikace a vypracovavaly regulacni plany.
Primyslovy rozvoj mésta pokracoval. Stavajici zdvody se rozSifovaly, vznikaly nové,

jak to vyplyvalo ze zna¢ného finan¢niho obratu kralovéhradeckych penéznich ustavii.

8 Internetové stranky mésta Hradec Krdlové [online]. [2010] [cit. 2010-04-28]. Dostupné z WWW:

<http://www.hradeckralove.cz>.
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Jesté pied 1. svétovou vélkou byl hradecky primysl zna¢né vyvinut. Po 28. fijnu
1918 nastava i pro mésto nova epocha jeho vyvoje. Je to slavné obdobi, kdy se vytvarel
jeho moderni urbanisticky obraz, kdy zasluhou starosty Ulricha a jeho spolupracovnikii
a tvur¢i Cinnosti architekta prof. Josefa Gocara se Hradec Kralové razem dostal na
pfedni misto mezi Ceskoslovenskymi mésty. Pevnostni mésto se zménilo v "salon

republiky".

Rozvoj mésta byl nasiln¢ preruSen 2. svétovou valkou: Po osvobozeni republiky v
roce 1945 se mésto znovu stalo vyznamnym hospodéaiskym a kulturnim stfediskem.

Historické centrum meésta bylo prohladseno paméatkovou rezervaci.
4.1.3. Méstska pamatkova rezervace Hradec Kralové®™

Historické centrum mésta bylo v roce 1962 vyhlaSeno méstskou paméatkovou
rezervaci. Nejvyznamnéjsi cirkevni pamatkou ve mésté je katedrdla svatého Ducha
postavena ve 14. stoleti. Katedralu zdobi dvé 40 metri vysoké hranolové véze. Maly
kostel stojici v Jiraskové parku byl do mésta ptivezen v roce 1935 z vychodniho
Slovenska. Kostel Nanebevzeti panny Marie byl postaven v roce 1654 aZ 1666. Barokni
budova jezuitské koleje byla vybudovana v roce 1671 az 1710. V mistech kde ptivodn¢
staval kralovsky hrad byl v roce 1709 az 1714 postaven kostel svatého Jana
Nepomuckého a biskupsky semindi. DneSni podoba kaple svatého Klimenta je po
pfestavbé po pozaru v roce 1339. V sousedstvi katedraly byla v pribéhu let 1574 az
1589 postavena 72 metrt vysoka Bild véz. Stavebni material pouzity na postaveni véze
jsou kvadry bilého piskovce. Plivodni budova radnice byla postavena ve 14. stoleti, z
radnice se dochovaly jen sklepni prostory. Nové radnice byla postavena v letech 1540
az 1588. Véze byly k radnici pfistavény v roce 1768 az 1789. Dnes maé radnice
klasicistni podobu, ziskanou ptestavbou v roce 1850 az 1852. Hradec Kralové ma dvé
historicka namésti Velké a Malé. Domy na obou naméstich jsou postaveny v gotickém,
renesan¢nim a baroknim slohu. Historicky vyznamny je Plrkrabsky diim v renesan¢nim
slohu pochazejici z roku 1585 az 1586. Za nejpéknéjsi dim na Velkém namésti je
povazovana budova U Spulakt, postavena v druhé poloving 16. stoleti a v roce 1750

rekonstruovand. Jedna se o rodny diim vyznamného starosty mésta F. Ulricha. Stred

Y Internetové stranky tristiky [online]. [2010] [cit. 2010-05-02]. Dostupné z WWW:

<http://www.turistik.cz>.
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Velkého namésti zdobi maridnsky sloup zhotoveny v roce 1715 az 1717 z piskovce.
Sloup obklopuji sochy. Na Malém namésti byla postavena v roce 1772 barokni kasna se
sochou svatého Jana Nepomuckého. V roce 1785 az 1788 byla ve mésté postavena
budova kasaren, kterou najdeme v Komenského tfidé. Tato ulice byla s Velkym
namestim spojena krytym schodistém nazyvanym Bono publico a postavenym v roce
1810. Na ptrelomu 19. a 20. stoleti byla postavena ve mést¢ cela fada vetejnych a
administrativnich budov. Pseudorenesancni budova Skoly v dnesni dobé patiici Stfedni
zdravotni Skole, Klicperovo divadlo, Budova Obchodni akademie. V soucasnosti
najdeme v budové rektordt Vysoké pedagogické Skoly. Budova Vysoké skoly
pedagogické byla postavena v letech 1899 az 1900. V tomto obdobi byly postaveny také
nasledujici vyznamné méstské stavby a to Gvérni Ufad, Okresni diim, Adalbertium,
Gymnazium B. Némcové, budova Lécebny pro dlouhodobé nemocné, budova II. interni
kliniky, Borromeum v dnesni dob¢ biskupské gymnazium. V této dobé byla postavena
nejcennéjsi budova ve mésté, narodni kulturni pamatka, budova Muzea vychodnich
Cech. Muzeum bylo postaveno na zakladé navrhu architekta Jana Kotéry v letech 1909
az 1912. Je to budova postavend z lisovanych a ¢astecné glazovanych cihel. Budova je
zdobena sochami dvou sedicich zen, které jsou zhotovené z glazované keramiky. Sochy
jsou pét metrtt vysoké a jejich pojeti znazorituje Uméni a Primysl. Bronzova socha
muze, kterd je rovnéz umisténa na budové muzea, znazorniuje samotné mésto Hradec
Kralové. Déle je budova zdobena sklenénymi okennimi vitraZemi. Zajimavou
technickou pamatkou ve mésté je zcela jist¢ Labska elektrarna vybudovana v letech
1909 az 1914. Soucasti elektrarny je tak zvany most Hucdk, ktery se vyznacuje
pohyblivym segmentovym jezem, postavenym v roce 1911 az 1912. K méstskym
historickym paméatkam fadime i dal§i mosty a to Prazsky most z roku 1912, Moravsky
most a k nému pfislusSejici Orlickd elektrarna jsou z roku 1910 az 1914. Ve mésté
najdeme jesté celou fadu vyznamnych historickych staveb pochézejicich z prelomu 19.
a 20. stoleti. Jmenujme naptiklad secesni evangelicky kostel (v jehoZ arealu je pomnik
vénovany mistru Janu Husovi), secesni budova Galerie moderniho uméni, aredl
Sokolovny, Méstské lazn¢ (na svou dobu mély bazén s klesajicim dnem a umélym
vinobitim, v dnes$ni dob¢ tu najdeme vodni park), budova Statni védecké knihovny,
Grandhotel Bystrica ( postaveny v roce 1897 a v roce 1911 byla k hotelu pfistavéna
Palmové zahrada), budova Krajského soudu spoleén¢ s komplexem vézeni, budova
divadla Drak, kterd byla piivodné domovem studentd, Stfedni primyslova Skola

stavebni, budova Lékaiské fakulty, PoStovni a telegrafni ufad, komplex garazi ( tyto
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byly ve své dobé¢ nejmodernéjsi stavbou svého druhu u nés), hotel Avion, paldc pattici
firm¢ Steinsky-Sehnoutka, budova Komeréni banky, Sklaisky vyzkumny ustav, budova
Fakultni nemocnice a v neposledni fadé Hlavni nadrazi. Prvni stavba uskute¢néna podle
navrhu architekta Gocara je stejnojmenné schodist€¢ u zboiené vodni véze Kropacky,
které bylo zhotoveno v letech 1909 az 1910. K dalSim budovam nesoucim rukopis
tohoto architekta patii Stiedni primyslova Skola strojnickd, Angloceskoslovenska
banka, Gymnazium J. K. Tyla, Masarykova zakladni skola, Sbor cirkve knéze Ambroze,
budova Ufadu mésta Hradce Kralové, piedmosti Tyr§ova mostu. Jeho poslednim dilem
je oznacovana budova Okresnich a finan¢nich ufadl, nyni Magistratu mésta Hradce

Kralové, jejiz padorys tvoii pismeno H.
4.1.4. Urbanisticky a dopravni vyvoj na izemi mésta

Na pocatku v dobach stfedovéku bylo uspofadani mésta zcela jednoduché, diky
hradbam, jenz ho celé obklopovaly, vedly do mésta jen dvé cesty, z kazdé¢ strany jedna
(viz obrazky Ptiloha B). Stfed mésta tvofilo rozsahlé trzist€, misto tehdej$iho obchodu.
Tento vzor se zacal Gplné rozpadat na konci 19. stoleti, kdy doslo k rozboteni hradeb a
K planim na nové moderngjsi uspofadani mésta, material z hradeb slouzil pro stavbu
nékterych budov, komunikaci a zavazku snizeného terénu kolem pevnosti. Pti bourani
hradeb doslo také ke zbotfeni dvou vyznamnych hradeckych bran, v roce 1873 Mytské
brany, ze které vedla silnice na nejbliz§i kralovské mésto Vysoké Myto. Nazev se
dochoval ve jménu Mytské ulice a doSlo 1 na Prazskou branu, aby tak pozdé&ji uvolnily
misto dopravé. Do stfedovékého Hradce Kralové mohli pé§i vstoupit 1 postrannimi
branami v hradbach mésta. Pfipominaji je nazvy mist v historickém jadru mésta, tieba
Fortna u zimniho stadionu. V 19. stoleti misto ni dé€lnici postavili schodist¢ Bono
Publico. Podobna branka byla v mistech, kde je dnes krajsky ufad. Rikalo se ji Kozi
branka.

Dtlezitou informaci je to, Ze Hradec Kralové se vyvijel zcela odliSn€ nez jina nase
mésta svirand obdobnym typem opevnéni. Jind byla pfedev§sim vychozi situace.
Prakticky ve vSech téchto méstech (napiiklad v Brng, Ceskych Bud&jovicich) existovala
kolem pevnostniho pasma vice ¢i méné souvisla obvodova komunikace, pii jejiz vnéjsi
strané se jeSt¢ v dobé fyzické existence pevnosti formovala predméstskd zastavba. V
Hradci tomu tak nebylo. Kolem pevnosti zddna okruzni spojnice nevedla a nevznikl zde

ani jediny dam. Pfi¢inou byla pfedevsim poloha pevnosti na soutoku dvou velkych fek,
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pfi¢emz obé€ koryta byla z¢asti vtazena do pevnostniho systému. Okruzni komunikace
by proto musela obsahovat nékolik naroénych mosti. Zcela zasadni prekazkou vzniku
takové komunikace a k ni pfiléhajici zastavby vSak byly inundacni kotlinyzo, jejichz

snizeny terén vylucoval jakoukoli zastavbu i po formalnim zruseni pevnostniho pasma.

Budovani novych komunikaci tedy ptedstavovalo slozity dlouhodobéjsi proces. Prvni
vyznamnou komunikaci se stala spojnice k dnesnimu Slezskému Piedmésti, jenz byla
zéaroven prvni velkoméstskou hradeckou tfidou. V zkém pasu podél této komunikace,
kde byla inundace nejlépe upravitelna, se rozlozily novorenesancni a novobarokni
vetejné budovy skol i jinych ustavi a z&asti té€z reprezentativni obytné bloky. Tém bylo
ovSem Vv této etap¢€ vyhrazeno piedevsim pomérn¢ tzké izemi mezi méstskym jadrem a
Labem, kde velmi rychle vznikly tfi nové bloky.
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uzemi mezi roz$ifenym starym méstem (Elis¢inym nabiezim) a Prazskym Ptfedméstim.
Postupovalo se samoziejmé co nejuspornéj$im zpisobem, a to s vyuzitim existujicich
pevnostnich komunikaci, vychazejicich od pevnostniho (Prazského) mostu pies Labe,
usticiho na ravelin?* za fekou. Odtud vybihala cisafska silnice, vedouci za mostem k
severu a potom se zalamujici k severozapadu ptes Prazské Predmésti do Chlumce nad
Cidlinou a Prahy, a také radidlni trasa k jihozapadu (V Lipkéch). Novodobé regulacni
zaméry pocitaly nejen s pfimym propojenim pies TyrStv most. Od pocatku se hlavnim
kompozi¢nim zdmérem zapadné¢ od Labe stalo vytyceni trojzubce hlavnich ulic. Na
ploSe rozvezeného ravelinu za fekou bylo vyty€eno pllkruhové ndmésti (ndmeésti
Svobody) a jiz pfed rokem 1912 byly vyty€eny 1 ob& nové radialy. Nové obytné bloky
se vSak jeste ve 20. letech stavély jen kolem severozépadni osy, na niZ vzniklo 1
nalevkovité Masarykovo namésti. Byla to vZdy pfedev§im vnitromé&stska pési ulice a
silni¢ni doprava zlstala na staré trase silnice. Nova zapadni radidla totiz narazila na
problémy vyplyvajici z administrativni samostatnosti PraZzského Pifedmésti. V misté
planovaného napojeni této ttidy na prazskou silnici totiz na uzemi Prazského Predmésti

existovala starsi, ale téz relativné mlada periferni zastavba, kterou se az do 2. svétové

% Inundaéni kotlinou rozumime nizko poloZeny prostor pied hradbami hradu, tvrze, mésta &i pevnosti,

vznikly umélym vybranim zeminy nebo jako ptirodni prohluben.

2! Ravelin je samostatna, trojuhelnikové nebo pétithelnikova pevnistka v hradebnim piikopu
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valky nepodaftilo odstranit. Novy rozvoj Hradce na urcitou dobu zastavila 1. svétova

valka.

Rozvijejici se povalecna vystavba si vyzadala nové tviréi impulsy v uzemnim
planovani v souladu s rychlym vyvojem dopravy a urbanismu.Zlomovym feSenim se
stal regulacni plan mésta arch.Josefa Gocara z let 1926-28, ktery je se svym radialné
okruznim principem vystavby dodnes inspirujici. Regula¢ni plan pocital s dopravnim
okruhem kolem starého mésta, které bylo obklopeno pasem zelen¢ nebo vody (viz
obrazek Piiloha C). V centru Hradce je diky nému dodnes relativni klid. V dalSich
ctvrtich fesil naptiklad samostatné cesty pro pési mimo dopravni komunikace. Hradec
Kralové se tak stal prvnim méstem projektovanym s velkoméstskymi ambicemi. Jeho

regulacni plan mésta se fadi mezi nejvyznamnéjsi urbanistické projekty.

Z vyse uveden¢ho je zcela jasné, Ze predevS§im Gocarliv okruh ma nejvétsi zasluhu
na zklidnéni dopravy v samotném centru meésta, zejména vyclenuje z centra tranzitni
dopravu. Gocartv okruh je souvisld okruzni komunikace vedena po obvodu mésta
Hradce Kralové. Je to autosilnice, ktera spojuje jednotliva pfedmésti Hradce. Do centra
jsou pak vedeny tzv. radikdlni silnice. Gocariv okruh je Il. okruh, v
centru mésta je okruh I. Mezi obéma okruhy je zalozeno zelené mezikruzi, coz
je izola¢ni prostor a vzduchovy rezervuar mésta. Z mezikruzi vychazi rliznymi
sméry pét zelenych radikalnich past, které jsou spojeny s okolni pfirodou. Okruh I. pak
jesté vyraznéji chrani samotné historické centrum mésta (dnes méstskou pamatkovou
rezervaci). Realizace téchto plant probéhla az v letech 1965 - 1980. II silni¢ni okruh
tvofi také 3 mosty, 2 nadjezdy a 5 podchodii. Posledni stavba, kterou byl
dokon¢en Gocaruv okruh, je tzv. Orlicky most pfes feku Orlici, ktery byl

dostavén az v roce 1980 (viz obrazek 1).

obrazek 1 — OkruZni systém Hradce Kralové
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Zdroj: www.mapy.cz

Pro omezeni automobilové dopravy ve stfedu meésta je také nutné dobré pokryti
méstskou hromadnou dopravou, coz pravé v Hradci bezpochyby plati, kamkoliv
v Hradci se da bez problémut dostat diky MHD. Pravidelna doprava v Hradci Kralové
byla zavedena v roce 1928. V sobotu 1. prosince toho roku zahgjily Autodrahy mésta
Hradce Kralové, ptedchiidce dnesniho dopravniho podniku, provoz na autobusové lince
z Kuklen ptes nadrazi na Slezské Pfedmésti (linka 1). Vzapéti byly zavedeny také linky
0 (Nadrazi - Velké namésti) a 2 (Nadrazi - Novy Hradec Kralové). Na pocatku tficatych
let provozuji Autodrahy jiz 17 autobusovych linek, které vedly jak na pfedmésti, tak do
vzdalenéjSich mést a obci (Cemilov, Nechanice, Novy Bydzov, Ttebechovice,
Bohdanec¢ apod.). Po druhé svétové valce se zaCalo uvazovat o zavedeni trolejbusové
dopravy. Po roce vystavby vyjely v nedéli 2. kvétna 1949 trolejbusy na linku 2, vedouci
od nadrazi do Nového Hradce. Pozdéji byly postaveny zejména trolejbusové traté¢ na
Slezské Predmésti (1949), do Kuklen a Placic (1952) a MalSovic (1958). Poté, co v roce
1950 pievzala CSAD linky vedouci mimo mésto, byla rozvijena autobusova doprava ve

vlastni méstské aglomeraci. V soucasné dob¢ je v provozu 5 stalych trolejbusovych
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linek, 19 autobusovych linek, 4 no¢ni linky, 6 Skolnich spojii a 1 specidlni linka pro

hypermarket Tesco. Vyuziti MHD zobrazuje obrazek 2.

obrazek 2: Pocet pirepravenych osob MHD v letech 1994-2007 (v milionech)
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Zdroj: http://web2.mmhk.cz
4.1.5. Soucasny stav dopravy ve mésté

Hradec Kralové ma oproti jinym meéstim vyhodu v jiz vybudovaném radidlné
okruznim systému hlavnich kapacitnich komunikaci doplnéném o koordinovany systém
svételné fizenych kiiZzovatek. Kapacita tohoto II. silnicniho okruhu véetné jednotlivych
ktizovatek a na n€j navazujicich radial je jiz vSak v soucasné dob¢ téméf vycCerpana.
Dopravni moznosti okruhu jsou limitovany zejména vlastnimi kapacitami ktizovatek s
jednotlivymi radidlami. Nadfazenou komunikaéni siti mésta zde ptedstavuje budovana
délnice D 11 a rychlostni silnice R 35, ktera postupné nahradi silnici I/35. Pro zklidnéni
automobilové dopravy je také velmi dulezité starat se o dopravu cyklistickou. Vzhledem
k pfiznivym terénnim a klimatickym podminkdm je cyklistickd doprava silnym
konkurentem ostatnim druhim dopravy. Ve mést€¢ jsou vybudovany dil¢i useky
cyklistickych stezek pro kazdodenni dopravu a pocita se s jejich dal$im roz§ifovanim s
cilem vytvofit uceleny systém zalozeny na vzniku méstskych patetnich tras. Hradec
Kralové ma idealni podminky pro vznik silného cyklistick¢ého provozu. Ty ptfedstavuji

pfevazné rovinaté Uzemi, pfiznivé klimatické podminky a stavajici rozloha zéstavby
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mésta. Historie budovani cyklistickych stezek podél II. méstského okruhu se datuje jiz
od Sedesatych let. Pro podporu dals§iho budovani cyklistickych komunikaci je k
dispozici fada koncepcnich materialt, avSak realizace navrzenych feSeni je dale zavisla
na celé fad¢€, zejména financnich a legislativnich faktorti. Zptsob vedeni a organizace
cyklistické dopravy v Hradci Kralové pfimo navazuje na radidln¢ okruzni dopravni
systém meésta uréeny L. a II. silnicnim okruhem, ktery je téméf po celé délce a obou
stranach doplnén cyklistickou stezkou. Vlastni sit’ cyklistickych komunikaci je tvoiena
pievazné spolecnymi stezkami pro chodce a cyklisty se slou¢enym nebo rozdélenym
provozem, dale pak samostatnymi cyklistickymi stezkami a cyklistickymi pruhy na
komunikacich. Na zdkladé prizkumu tzemi a s vyuzitim GIS mésta bylo v soucasné

dobé na tzemi mésta zjisténo cca 56 km cyklistickych komunikaci.

tabulka 2 — Silni¢ni sit’ ve mésté Hradec Kralové

Silnice ve spravé Technickych sluzeb | Udaj (km) | Udaj (%)
ZIviEné 252 60 92
panelové 2,77 1
dlazdéné 6,48 2.5
betonové 1,43 05
prasnée 10,76 4
Celkem 274,04 100

Zdroj: Technické sluzby mésta Hradec Kralové

Jak jsem se jiz vySe zminil jednim z aktudlnich probléma, tykajicich se Hradce
Kralové je dostavba dalnice D11 a silnice R 35. Dostavbé neustdle brani spor o
pozemky v mistech planovaného vedeni budované dalnice. Soucasny stav a planované

feSeni ukazuje obrazek 3.
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obrazek 3 — Problematika D11
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A préave tento problém také velmi uzce souvisi s intenzitou dopravy na Gizemi mésta,
nebot’ ¢ast dopravy bude vyvedena jesté dal od mésta. Po dostavbé dojde ke snizeni
intenzity pfedev§im na usecich II. méstského okruhu, jakoZto 1 k celkovému zklidnéni.
S nariistem intenzit je pak tfeba pocitat na sou€asnych ulicich, kde bude vybudovan
sjezd z dalnice. Zde se tesi vice variant, kde by mél byt sjezd vybudovan. Vzhledem
k tomu, ze v tomto useku dojde podle expertnich odhadt ke zvySenich dennich intenzit
az 0 5000 automobilii denné, priklanim se k varianté rozd¢lit sjezdy na jizni, jenZ by se
mél napojit na Prazskou tfidu a severni napojeny na Koutnikovu tfidu, tim dojde
k rozd€leny intenzit do oblasti, kde to nejméné zasahne vné&jsi zastavbu kolem II.
silnicniho okruhu. Navrhované sjezdy a ulice, na kterych dojde k nejvétsim zménam

intenzit zobrazuje obrazek 4.
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obriazek 4 — Navrzené sjezdy z D11
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Zdroj: www.mapy.cz
4.1.6. Parkovani v centru mésta

Parkovani v centru mésta je, diky nartstu poctu automobild, velkym problémem pro
mnoho mést, proto se snazi o vytvoteni tzv. parkovaciho systému, jenz by tuto situaci
vytesil. Dal§im, v dnesni dobé&, velmi rozvinutym feSenim je stavba parkovacich domi,

které Setii misto diky svému vicepodlaznimu uspotadani.

V Hradci Kralové je od roku 2007 zaveden integrovany systém parkovani (dale ISP)
a mésto povefilo k jeho spravé akciovou spolecnost Atol, a.s. na zakladé koncesni

smlouvy.

Na zakladé této smlouvy se mésto Hradec Krilové zavazalo piedat spolecnosti
ATOL, a.s. do spravy na obdobi 30 let parkovaci mista v oblasti ISP v celkovém

rozsahu cca. 7.700 parkovacich stani.

Hlavnim divodem pro vznik systému bylo zjisténi, ze v centru Hradce Kralové (oblasti
ISP) chybi v soucasnosti cca. 3.000 parkovacich mist pro rezidenty a hosty. Hlavnim
cilem je regulace a zpoplatnéni oblasti ISP, déale upravit chovéani fidici a omezit tak
pocet vozidel, ktera do centra Hradce Kralové vjizdéji a parkuji v ném.

Zajistit regulované cenové Unosné parkovani pro obyvatele zony ISP (rezidenty) a
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firmy, které v oblasti sidli nebo podnikaji (abonenty) a z prosttedk vybranych za

parkovani financovat vystavbu minimalné 1.000 novych parkovacich mist.

V ramci ISP jsou vytvoreny nasledujici zony:

- Zona méstské pamatkové rezervace - je tvoiena parkovacimi misty vyhrazenymi
formou P-rezervé pro rezidenty a abonenty s moznosti parkovani hostii pod parkomaty

na Velkém namésti a v parkovacim domé Regiocentrum.

- Zluta zéna — oblast mezi historickym centrem a fekou Labe. Jednd se o smiSenou
z6nu, umoznuje na vSech parkovacich mistech parkovani jak rezidentl a abonentl s

platnymi parkovacimi kartami, tak hostl se zaplacenym parkovacim poplatkem.

- Zelena zéna — moderni centrum Hradce Kralové. Jedna se o smiSenou zonu,
umoznuje na vSech parkovacich mistech parkovani jak rezidentd a abonentl s platnymi

parkovacimi  kartami, tak hostl se zaplacenym parkovacim poplatkem.

- Modré reziden¢ni zény — Labské kotlina 1 a Orlicka kotlina. Jedna se o chranéné

zony urcené pouze pro parkovani obyvatel téchto oblasti s platnou parkovaci kartou.

- Cervené zény stiednédobého stani — zony kolem historického centra smérem na
sever, jih a vychod. Jedna se o smiSené zony, umoznujici na vSech parkovacich mistech
parkovani jak rezidentl a abonentd s platnymi parkovacimi kartami, tak hostl se
zaplacenym parkovacim poplatkem. Parkovaci poplatek je nastaven s maximalni

hodnotou 40 K¢&/ den.

- OranZova zéna — Prazské predmésti. Jedna se o smiSenou zoénu, umoziuje na vSech
parkovacich mistech parkovani jak rezidenti a abonentl s platnymi parkovacimi

kartami, tak hostl se zaplacenym parkovacim poplatkem. Zoéna byla spusténa od
22.6.2000.
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obrazek 5 - RozvrzZeni jednotlivych zén

Zdroj: www.isphk.cz

4.1.7. Situace v méstské pamatkové rezervaci

Meéstskéa pamatkova rezervace je vyhlasena jako obytna zona, takze zde plati veskeré
omezeni platici v obytné zong€. DalSim omezeni vjezdu do pamatkové rezervace se tyka
maximalni povolené hmotnosti vozidla a ta je stanovena na zdkladé Zadosti vlastnika
komunikace, tj. Statutarniho mésta Hradec Kralové, a to z diivodu $patného stavebné -
technického stavu vozovky. Zakaz maji vozidla nad 7,5 t. Jinak je zde priijjezd povolen a
provoz je v samotném jadru i v pfilehlych ulicich upraven pomoci jednosmérnych ulic.
Diky hradeckym silnicnim okruhtim zde neni provoz nikterak husty. Hlavni vyuziti
pamatkové rezervace, co se tyka dopravy, predstavuje parkovaci zéna. Velké nameésti
slouzi jako rozsahlé parkovisté v centru mésta (viz obrazky 6,7). Od roku 2007 je tento
prostor oznacen jako Zoma 1 — méstska pamatkova rezervace - lokalita je ohrani¢ena
ulicemi CS armady a Komenského a bylo zde zavedeno placené parkovani. Prostory,
kde neni vyhrazeno placené parkovani slouzi jako reservé pro drzitele parkovacich

karet, postizené atd.
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tabulka 3 — Ceny parkovani na Velkém namésti 2010

30 minut| 1. a 2. hodina | 3. a dalsi zapocata
hodina
PO-PA |30k¢& 50 k& 100 k&
8-18 hod.
PO-PA |30 k¢ 30 k¢ 30 k¢
18-8 hod.
SO, NE |30 k& 30 k& 30 k&

Zdroj: vlastni

Zavedeni placeného parkovani mélo za ukol omezit jeho hustotu v centru a pomoci
vétSimu vyuzivani MHD. KyZeny efekt to vSak nemélo, protoze hustota parkovani
zlstala stale na vysokém stupni. Je tieba si také uvédomit, ze i pfilehlé oblasti v centru
meésta slouzi jako parkovaci zony, takze presun ze samotného jadra do prilehlych oblasti
neni tak Uplné¢ mozny. Ale v souCasné dobé uz meésto fesi prestavbu a revitalizaci
Velkého ndmésti. To nyni slouzi jako parkovisté pro asi 250 automobild. Uprostied je
vyasfaltované, dlazba po jeho obvodu je ve Spatném stavu. Mésto pocitd, Ze po oprave

pocet parkovacich mist klesne asi na polovinu.

Navrhy piestavby namésti fesi jako jednu vydlazdénou plochu bez obrubnikl a
jinych vyskovych pred€lli. Namésti by se mélo rozdélit na ¢ast zivou s parkovanim,
podloubim a restauracemi a na ¢ast odpoc¢inkovou, které dominuji cirkevni budovy na

jizni stran€ namésti.
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obrazek 6 — Parkovani na Velkém namésti

Zdroj: www.hradeckralove.org

obrazek 7 — Velké namésti v Hradci Kralové

Zdroj: http://foto.mapy.cz

Problém soucasného Velkého namésti jsem jiz rozebral a ted’ je tieba hledat feSeni,

rowr

aby se centralni prostor historické ¢asti mésta mohl povazovat za namésti v pravém
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slova smyslu a neptevladala zde jen monofunkce parkovani, nefunguje zde ani proudéni
a miseni riznych zpisobil zivota. Zaparkované vozy znemoziuji pohled na domy
obklopujici namésti, nelze zde pIné€ zazit pocit rozlehlosti. Cilem jistych uprav by tedy
mélo byt, s ohledem na bohatou historii tohoto ustfedniho prostoru, vytvoiit zivé
reprezentativni misto setkavani, konani vyznamnych akci a pohybu lidi adekvatni 21.
stoleti. Je tfeba vytvofit misto zivé, navstévované, prizptisobené potfebam soucasného
zivota. Automobilovéa doprava dnes zabira veskeré misto diive pouzivané pro vetejny
zivot. Abychom uvolnili tyto prostory musime soustiedit zivot do mist, kde historicky
pfirozené¢ probihal ve vys§i intenzité, tim ziskdme zivou zonu s obchody a
restauracemi. Zklidnénim jizni ¢asti namésti pak ziskame p&si promenadu pod stromy
podpofenou vyznamnymi budovami. Definovanim téchto dvou vyznamnych cest
naméstim zcela ptirozené vznikne dostatecné velké plocha pro svobodny, volny pohyb
(viz obrazky 8,9). Zaroven dojde i kupravé ulice V Kopecku, kterd se stane
obousmérnna a tento projekt bude samoziejmé mit vliv i na dalsi prostory, zejména je
nutno hledat nové parkovaci mista v dostupné vzdalenosti — napi. v objektech
vojenskych kaséaren. Projekt je fazi kdy se pracuje na dokumentaci pro tzemni fizeni dle

schvaleného navrhu.

obrazek 8 — Nova vize Velkého namésti

Zdroj: www.hradeckralove.org
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obrazek 9 — Nové vize Velkého namésti
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Zdroj: www.hradeckralove.org
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4.2. Pardubice

4.2.1. Zakladni informace

Pardubice se rozkladaji na obou bfezich Labe u soutoku s
Chrudimkou. Mésto Pardubice je vzdaleno 104 km na vychod od

Prahy, pies 20 km jizné od Hradce Kralové, okolo 10 km severné od

Chrudimi. Mé¢sto se rozklada v Polabské niziné v nadmoiské vysce 215

az 237 metril. Jeho rozloha &ini téméf 78 km?.

V roce 2010 se jedna o nejveétsi Ceské mésto, kde domy nemaji pfid€lena orientacni
Cisla.
Pardubice jsou krajskym méstem s vyraznou spravni, obytnou, obsluznou a vyrobni

funkci pardubicko-hradecké aglomerace. Ke dni 4. 12. 2009 zilo ve mésté Pardubice 90
765 trvale bydlicich obyvatel.

Pocet obyvatel Pardubic jiz od pocatku 19. stoleti pomérné prudce stoupal z ditvoda
velkého ristu primyslové vyroby, ktera zaznamenala velky rozmach po napojeni mésta
Pardubice na hlavni Zelezni¢ni trat’ Praha — Ceska Ttebova. Od roku 1993 se vsak pocet
trvale zijicich obyvatel stile snizuje. Z porovnani poc¢tu obyvatel Pardubic a okresu
vyplyva soustied’ovani obyvatel pfimo do okresniho mésta az do roku 1991, od kterého

se podil obyvatel zijicich ve mésté a v celém okrese mirné snizuje zejména v dasledku

moznosti dostupnéjSiho bydleni v okolnich obcich.

Do roku 1940 se mésto Pardubice skladalo z centralni ¢asti a Bilého pfedmésti. Roku
1954 se pripojily Pardubicky a Studanka, do roku 1960 Doubravice, Ohrazenice,
Polabiny, Semtin, Popkovice a Rosice nad Labem, do roku 1964 Trnova, Svitkov a
Srnojedy, do roku 1976 pak dale Drazkovice, Nemogice, Mnétice, Drozdice, Cerna za
Bory, Spojil a Staré Civice a nakonec do roku 1986 Lany na Dillku a Opocinek. Cihelna
vznikla roku 1991 a doslo k osamostatnéni Spojila, roku 1993 k osamostatnéni Srnojed.

Roku 2006 doslo k ptipojeni obce Hostovice.

V soucasné dob¢ se spravni izemi mésta Pardubice sklada z 19 katastralnich obvodi

o celkové rozloze 7 772 ha.
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4.2.2. Charakteristika méstské pamatkové rezervace

Pardubice patii mezi mésta, jejichz historické jadro bylo prohldseno pamatkovou
rezervaci. Pfedstavuji typ rezidencniho panského meésta Ceské pozdni gotiky a
renesance, jehoz stavebni a umeélecky rozvoj probihal v prvni polovin€ 16. stoleti. Do
uzemi rezervace patii historické jadro mésta, vymezené rozsahem plivodnich hradeb a

areal zdmku s obrannym systémem valli a prostorem né¢kdejSich vodnich ptikopt.

Méstska pamatkova rezervace Pardubice, kterd byla vyhldsena jiz v roce 1964, je
tvofena historickym jadrem meésta, vymezenym ptivodnim rozsahem hradeb, a aredlem
zamek predstavuje vzacné dochovany prechod mezi hradem a zamkem. Vedle zamku
jsou hlavnimi dominantami mésta také 60 m vysoka véz Zelené brany s rané renesancni

sttechou z obdobi kolem roku 1542 a kostel sv. Bartolom¢je.

M¢stanské domy na malebném obdélném namésti a v pfrilehlych ulickdch nesou
stopy honosné pozdné gotické vystavby z pocatku 16. stoleti v podobé kamennych
osténi a portdll a zvlaste zbytkl malovanych nik v atikovych Stitech nad pivodné
jednopatrovymi domy. Rana renesance je k vidéni na oblouc¢kovych Stitech domt, které
byly tou dobou pfestavovany na dvoupatrové, ale také na malbach nékterych fasad a
Castych terakotovych osténich oken. Pfevazna cast doma byla upravovana spise v
casech rokoka, klasicismu, empiru a pozdé¢ji. NejznadméjSim z nich je dim U Jonase z
konce 18. stoleti, vyzdobeny plastickym reliéfem velryby polykajici proroka Jonase.
Uprostied nameésti se nachdzi morovy sloup z roku 1698, balustrada okolnich svétca
pochazi z doby kolem roku 1777. Zajimavou pamatkou je téZ budova radnice

pochézejici z let 1892 — 1894, ktera je prestavbou starSich domt.
4.2.3. Dopravni situace mésta

Jednim z faktorl, provazejicich proces vzniku novodobého mésta, se stala vystavba
novych silnic. V letech 1818 aZz 1823 se nejprve stavéla statni silnice vedouci z
Vysokého Myta ptes Holice na Hradec Kralové. V t€¢ dobé ziskaly Pardubice silnicni
spojeni s Chrudimi a na sever do Opatovic n.L. Z Hradce Kralové se stavéla statni
silnice na Opatovice n.L., Bohdane¢, Piclou¢ a do Kutné Hory (dokoncena r. 1836).
Zakladni silni¢ni sit’, vybudovana na Pardubicku v letech 1818 -1846, spojila mésto s

dilezitymi centry v celozemském 1 regiondlnim méfitku. V samotnych Pardubicich
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musela ustoupit narokiim moderngjSich formanskych povozi jedna ze dvou méstskych
bran - Bila brana. Roku 1840 byla zbourana, aby mohly vozy bez komplikaci vjet na

nameésti. Podobny osud hrozil pozdéji i Zelené brang.

Pardubice neustale bojuji s vétsim zklidnénim silni¢ni dopravy pfi prijezdu méstem,
v soucasné dob¢ je hlavni prioritou mésta odvést zbytnou dopravu mimo centrum a
vytvoftit tak systém, ktery pojme dopravu, kterd jde skrz mésto. K tomuto feSeni ma
nejvice pomoci vybudovani jihovychodniho obchvatu a severovychodni tangenty. Tyto
dopravni stavby jsou jiz v procesu planovani a ¢eka se na jejich zahajeni. Pardubidti
zastupitelé v tomto problému schvalili vydani VI. zmén uzemniho plénu, coz

ptredstavuje cestu k budovani nového dopravniho systému.

Schvéleni VI. zmén uzemniho planu dalo zelenou projektovani tak vyznamnych
dopravnich staveb, jakymi jsou pravé jihovychodni (JV) obchvat, kiizovatka U Trojice
a jihozépadni (JZ) tangenta. Schvaleni zmén neznamend, Ze se zaCne stavét, ale ze
projektova piiprava mize pokraCovat naznacenym smérem tak, aby ke stavbé bylo vse
pfipraveno. Realizovat a financovat tyto akce by mél prostiednictvim Reditelstvi silnic

a dalnic stat.

JV obchvat ma ustit z kiizovatky u Drazkovic a vést do Cerné za Bory. Je dilezity
jak pro obsluhu primyslové zény v Cerné za Bory, tak pro odleh&eni provozu na
Dasickeé ulici. JZ tangenta je pieloZkou vypadovky z Pardubic na Pielouc¢. Zacne také u
Drazkovic, povede z jizni strany kolem leti$t€¢ a mimo mésto se napoji na vypadovku na
Ptelouc. Ulevi zejména dopravé v okoli nadrazi a zaroven zajisti dopravni napojeni, a

tedy dalsi rozvoj primyslové zoné ve Starych Civicich a mezindrodnimu letisti.

Na zmény uzemniho planu ¢ekaly i Gpravy prostoru pfed hlavnim nadrazim, které je
zavislé na vyfeSeni dopravniho napojeni kiizovatky Palackého, U Trojice a stavajici
rychlodrahy. To ma byt vedeno za lihovarem a dale mezi objekty OBI a Albert hyper-
market. Uprava trasovani tohoto propojeni je téz fesena v VI. zménach uzemniho planu,

nebot’ doslo ke zméné tvaru kiiZzovatky U Trojice 1 kiizovatky na Palackého ulici.

Dal8im dtilezitym bodem tykajicim se dopravy v Pardubicich je dopravni pfipojeni
meésta na vyss$i dopravni sit’ vychazi z tras sit¢ komunikaci D 11: Praha — Hradec
Kralové a R 35: Hradec Kralové (D 11) — Vysoké Myto — Olomouc. Obé komunikace
budou prochazet po jejich dokonceni kolem Pardubic v severnim a severovychodnim

sektoru izemniho celku. Z toho se vyviji i ¢aste¢né asymetrické pfipojeni mésta.
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Zakladni komunikacni sit’ mésta dopliiuje komunikace 1/37 smérem na jih. Tato
komunikace mé piedevSsim regiondlni vyznam, spojuje aglomerace Chrudim -
Pardubice — Hradec Kralové, vzdalenéji pak pfipojeni uzemi na jizni sméry s napojenim
na DI. Vystavbou D11 dojde pravdépodobné k pterozdéleni dopravnich zatézi ve

vychodnich Cechach.

Z hlediska slozeni dopravy maji Pardubice specificky model. Cca 61 % dopravy tvofi

doprava vnitini, 37 % doprava cilové a 2 % doprava tranzitni.

V soucasné dob¢ se v mnoha meéstech rozviji i doprava cyklisticka, coz je velmi
pozitivni poznatek. Podle prizkumii cyklistické dopravy je objem cyklistické dopravy
ve mésté¢ velmi vyznamny. Jizdni kolo je vyuzivanym dopravnim prostfedkem pro
kazdodenni cesty do zaméstnani a v letnim obdobi 1 pro rekreaci (dojizd’ka na zahradky,
pfiméstské lesy, Kunéticka hora apod.). Vyznamné jsou rovnéz pocty dojizdéjicich

cyklistl ze sousednich mést a obci.

Celkova sit’ samostatnych, ale i spole¢nych stezek s péSimi na tizemi mésta Pardubic

dosahuje k roku 2009 cca 50 km.

Stejné jako je tomu u Hradce Kralové vyznamné dopravni pokryti uvnitf mésta
predstavuje MHD. Hromadnou dopravu osob na uzemi meésta Pardubic zajistuje
Dopravni podnik mésta Pardubic a. s. se stoprocentni ucCasti mésta. Méstskou sit’
hromadné dopravy tvoii 28 pravidelnych linek, z toho je 11 trolejbusovych a 16
autobusovych. DalSich 15 vypomocnych nebo nepravidelnych linek zajist'uji dopravni
obsluznost primyslovych zon a nékterych casti mésta v dobach dopravnich Spicek.

Z tabulky 4 je patrné velké zatizeni tohoto druhu dopravy na Gizemi mésta.
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tabulka 4 — Zakladni idaje o MHD

Zakladni 2000 2003 2005 2006 2007 2008
udaje

Ujeté km 5833500 6174 724 5759 270 5748 000 5661 542 5750 840
MHD (km)

Pocet 30 315 000 31562 337 30 826 707 30827 000 28 740 254 30378 475
prepravenych

0sob

Délka 354 393 456 519 524 572
provoznich

linek MHD:

Autobus. 251 271 3325 372 377 406
kilometry

Trolejbus. 103 122 123,5 147 147 166
kilometry

Pocet vozidel: | 140 143 131 130 130 130
Autobusy 80 77 74 75 75 75
Trolejbusy 60 66 57 55 55 55
Pocet 206 242 216 210 204 221
kmenovych

Fidica

Vypravovana | 100 98 90 94 92 92
vozidla

(denné):

Autobusy: 60 53 52 54 52 52
Spicka

sedlo 30 28 21 22 22 22
Trolejbusy: 40 45 38 40 40 40
$picka

sedlo 30 34 27 26 25 26

Zdroj: http://genesis.mmp.cz

4.2.4. Parkovani v centru mésta

Pfi cesté vozem do centra Pardubic vznika ¢asto dost velky problém, kde zaparkovat.
Zde je nutné poznamenat, ze parkovani je V centru mésta povoleno vétSinou pouze
na oznacenych parkovistich a placenych zonach. Vyznaceni zon placeného parkovani a
ceny na jednotlivych mistech jsou zndzornény v tabulce 5 a na obrazku 10. Stejné jako
Hradec Kralové i Pardubice svéfili spravu nad timto systémem akciové spolecnosti a

zde tuto spole¢nost predstavuje Dopravni podnik mésta Pardubice, a.s.
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tabulka 5 — Parkovaci oblasti placeného stani

Wernerovo nabf.

barvaloblast ulice vymezeni poplatek
LM ul.U Divadla od ul. Jindfisska po ul. Karla V. parkovaci karty abonent 0 000,- Kefrok
parkovaci autom. rezidenti 1 500, -Kéirok
parkovaci karty ul Sladkovského od ul. Hronovickd po . Miru
-— ul.Hronovicka od ul. Br. Veverkovych po ul. Sladkovského
- ul Smilova od ul. 17 listopadu po ul. Sladkovského parkovaci automaty
g Br. Veverkovych od ul. Hronovicka po park Br. Veverkowych provozni doba: PO-PA 7.00-18.00 hod.
= A ul Jindnsska od ul. £a Pasaz| po tr. Miru S0 7.00-12.00 hod.
o parkovaci karty ul.7a Pasazi v celé déloe
0 ul.Hronovicka od ul. Zitnd po ul. Sladkovského poplatek: za 20 min. 10,- K&
= ul.Smilova od ul. Sladkovského po ul. Jindhidska cela hodina 20,- Ké
N ul.Sladkovskeho od ul. Amosia z Pardubic po ul. Hronovicka
o Lz Bélobranske nam. parkovaci karty abonenti 8 00D Keirok
= |parkovaci autom. |Vrchlického nabfefi  |prostor vedle soudu a za soudem rezident 1 500 .- Ké/rok
'g parkovaci karty ul. Na Trisle sevemi strana mezi ul. Havlickova a Stefanikova parkovaci automaty
:a A2 ul. Na Trisle v celé délce provozni doba: PO-PA 7.00-18.00 hod.
5 parkovaci karty  |u kost.5 Bartoloméje |parkoviste SO 7.00-12.00 hod.
E ul. Kostelni parkovisté poplatek: za 30 min. 10,- K&

parkoviste

parkovisté vedle Domu hudby 3 &3st MK od

"Kopedku" po Sukovu . 3 parkovisté na Kopedku”

oranzovaloblast
[
=~

parkovaci karty Sukova tr. parkovisté pred Domem hudby
ulLabska od ul. U Stadionu po ul. Hradeckou
ullU Stadionu od Sukovy . po ul. Labska
ul.Na Hradka od Fopethu t.p. 2570 pa . Mird

spojovaci komunikace ul. Sladkovskéhe a ul.Na Hradku

Sukova tF.

parkovisté mes ul. Sladkovskeho a ul. Na Hradku

ul.Sladkovského

od 1. Sukova po tF. Minu

ul.Pernerova

od &.p. 1548 po &.p. 441

celd hodina 20.- K&

parkowaci karty abonent 6 000.- Kéfrok
rezidentii 1 200,- K&irok
parkovaci automaty

provozni doba:  PO-PA 7.00-10.00 hod.
50 T.00-12.00 hod.

poplatek: za 20 min. 5-HKe
cela hodina 10.- K&

€O [LilE nabr. Zavodu miru__ |parkovisté u .p.828,27 18,1951 (parkovists parkovaci karty abonenti  B.000 - Kélrok
3 parkovaci autom. u matefské Skoly, uw restaurace a zdravotnického rezidenti 1.200, - Ké/rok
© |parkovaci karty zafizeni a u z3kladni Skaly) parkovaci automaty
R ul. K Polabinam parkovacl mista v cele delce provozni doba:  PO-PA 7.00-19.00 hod.
s [= nabr. Zavodu miru mimo parkovisté u &.p. 828,27158.1951 350 7.00-12.00 hod.
@ |parkovaci karty ul. K Polabinam wnitroblokowvé komunikace poplatek za 20 min. 5-KE
= celd hodina 10,- KE
LM Pernstynské nam. mista wyhrazena pro parkovani parkovaci automaty
parkovaci autom. provozni doba:  PO-NE 7.00-20.00 hod.
poplatek: za 30 min. 20.- KE
cela hodina 40.- K
LI2 nam. Republiky parkovisté u Grandu parkovaci automaty

parkovaci autom.

provozni doba:  PO-ME 7.00-20.00 hod.

a

razov:

poplatek: z3 30 min. 15.- K&
cald hadina 30.-Ké
[E] ul.Pernerova od &p. 441 poé.p. 82 parkovaei autom

parkovaci autom.

Palackeho tf.

parkovisté proti firmé Prokop

provozni doba:  PO-PA 7.00-19.00 hod.

S0 7.00-12.04 hod.

poplatek: za 30 min. 10,- KE

cela hodina 20.,- Ké

Zdroj: Dopravni podnik mésta Pardubice, a.s.
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obrazek 10 — Mapa mist s placenym stanim
g7z .l g: ) =¥ s S5 :

-
-

MISTNi KOMUNIKACE V PARDUBICICH
S PLACENYM STANIM

m———
N
o

~.\'_~ % l.-

mmmmmmr
Bt o o meppammmaEas o "\
s O DR L
- - =
e =

e

¥

-_-_‘- %-:,

5

[
Nrs S MOZNOSTI PARKOVANI »§
NA PARKOVACI KARTU =&
=

PARKOVISTE NA PLACENE STANI POUZE S PA L
[77] PARKOVISTE PROVOZOVANE MIMO PARKOVACI SYSTEM' *!
==

Zdroj

™

DPMP a.s. PRODEJ PARKOVACICH KARET, INFORMACE " » Fizs; :

j: Dopravni podnik mésta Pardubice, a.s.

4.2.5. Doprava Vv historickém centru

ro~r

¢ Casti uzaviena, pristup
je umoznén jen jednou piijezdovou cestou, a to ulicemi Kostelni a Zameckou (viz
obrazek 12). Mala ¢as

Samotna méstska pamatkova rezervace je pro dopravu z velk

t tohoto prostoru je vyhrazena pro placené parkovisté, které slouzi
v ¢ase 7 — 20 hod. Kapacitu parkovisté tvoii 18 mist.

tabulka 6 - Ceny parkovného na Pernstynském namésti 2010

Provozni doba: PO-NE 7-20 hodin

Doba parkovani | Cena parkovani

30 minut 20 K¢

Cela hodina 40 K¢/hod

Zdroj: vlastni
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Hlavni problém zde ptedstavuje odd€leni méstské pamatkové rezervace meésta hlavni
silnici a pfiliSné dopravni zatizeni stiedu mésta. Jadrem problému je ale, zda méstska
doprava (nebo i jina doprava) ma nebo nema na tfidé¢ Miru byt. Jisté zmeny na tiidé
Miru a Pernstynském namésti probé€hly jiz od nového roku. Obé& lokality v samém
centru Pardubic bude mozno zésobovat pouze ve vymezenych hodinach. Mimo né
mohou vjet na hlavni tfidu pouze automobily s povolenim. Pernstynské namésti je v
noci pro automobily, vcetné taxisluzeb, zonou zapovézenou. Je to reakce na mnozstvi
projizdgjicich a parkujicich automobild. Na tfidé Miru zlstane v platnosti systém, kdy
do ni od 5:00 do 9:00 a od 17:00 do 19:00 mohou vjizdét automobily zasobujici zdejsi
provozovny. Mimo hodiny uréené pro zdsobovani sem budou moci vjet pouze vozidla
s povolenim. I ta zde vSak mohou zastavit jen na chvili. Kon¢i tak moZnost vjet na tfidu
Miru kdykoli béhem dne na dobu 30 minut kvili zdsobovani, kterou nékteii podnikatelé

zneuzivali.

Majitelé provozoven a nemovitosti na tfidé Miru maji celoro¢ni povoleni k vjezdu
zdarma, dalsi zajemci si je mohou koupit za 300 korun na mésic, nebo za 20 korun na
den. Povoleni v§ak neopraviiuje k parkovani v ulici, ktera je oznacena dopravni znackou

obytnd zoéna.

Na Pernstynském namésti je od Nového roku mezi desatou hodinou vecerni a Sestou
ranni zakézan vjezd vSem vozidlim do prostoru za placené parkovisté ve vychodni ¢asti
namesti. Zasobovani provozoven na ndmesti bude mozné od 6:00 do 9:00 a mezi 18:00
a 22:00. Ve zbyvajici dobé bude vjezd pouze na povoleni. Vyjimkou jsou vozy

svatebcand, které mohou béhem obtadu parkovat pied radnici.

Uvazovalo se také o vymisténi vefejné dopravy mimo centrum, avSak to by znacné
zmenSilo zajem a navstévnost téchto prostor a zkomplikovalo Zivot star§Sim nebo méné

mobilnim ob&anum.

Témito opatfenimi ale zdaleka upravy v centru nekonci, mésto se rozhodlo
k velkému kroku, jak jsem jiz zminil tfidu Miru a Pernstynské nameésti od sebe déli
rusna silnice, Jahnova ulice (viz obrazek 11), coZ neodpovida pardubickym pfedstavam
a chtéji staré a nové mésto spojit, Cili historické centrum s tiidou Miru. Cely tento
prostor je zapotiebi propojit pesi zonou, jenz by poskytovala vétsi moznosti pro pési i
cyklisty. Je pravda, ze Jahnova ulice je velmi rusnou ulici, nebot’ pii cesté z Polabin na

Dubinu neni v podstaté jina moznost spojeni, proto tudy proudi stovky aut denné a pési
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jsou ponékud diskriminovani pti piechézeni této ulice tudiz je historické centrum
opravdu jistym zplisobem odstfihnuto od centra jako takového. Nyni je tedy nutné najit
optimalni feSeni k odstranéni této bariéry. V kazdém ptipad¢ zanikne podchod, ktery jiz
neplni svoji funkci, tudiZ je nepotiebny, ale celkové feSeni tohoto problému je znac¢né
slozité. Jako nejschiidnéjsi a nejméné nakladna varianta se jevi rozsifeni prechodu pro
chodce. Prechod by se mohl rozsifit aZ na patnact metrd a pokud by doslo k jeho
zvyseni, slouzil by zaroven jako piirozeny retardér. Dalsi zlepSeni by nastalo po zruseni
odbocovaciho pruhu na tfidu Miru, tim by se odvedla doprava z budouci pési zony. V
soucasné dobé je mozno uvazovat i dalsi, avSak mnohem nakladné&jsi, feSeni. Jednou
z moznosti je zavést dopravu pod zem, MHD by v tomto piipadé zlstala na povrchu.
Tento pifipad je ale zna¢né technicky obtiZzny, nebot’ v téchto problematickych mistech
drive tekla feka Chrudimka, Cili pokousSet se vytvaret néjaké stavby v byvalém fecisti je
minimalné velmi nebezpecné, proto bych tuto variantu zavrhl. Dal§im dosti modernim
feSenim je ponechani silni¢ni dopravy na zemi a vytvofeni Siroké promenady pro pési
V prvnim patie, které by zacinalo u TyrSovych sadd a mohlo kon¢it az u mostu pies
Chrudimku. Tyto navrhy jsou bezpochyby velmi revolu¢ni, avSak ani jeden neni zatim
v dohlednu, k velkému zklidnéni dopravy zde dojde i po samotném dokonceni

obchvatu.

obrazek 11 — Hlavni silnice oddélujici Pernstynské namésti

Zaroj: WWW.mapy.cz
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4.3. Chrudim

4.3.1. Zakladni charakteristika mésta

Chrudim je mésto stfedni velikosti, leZici ve vychodnich Cechach
v Pardubickém kraji. Bohatd historie a pramyslové zdzemi jsou
hlavnimi atributy tohoto piijemného meésta, které lezi jen 10 km jizné

od krajského mésta Pardubic a 33 km od Hradce Kréalové.

Polohu mésta Chrudimi v ramci Pardubického kraje lze hodnotit jako velmi
exponovanou, coz je dano blizkosti a dostupnosti krajského mésta, které je populacnim 1
ekonomickym centrem kraje (v ramci kraje klesd polohova exponovanost zhruba od SZ
k JV). Vyznam polohy jako rozvojového faktoru umociiuje fakt, ze se Chrudim nachazi
v tésném zazemi metropolitniho aredlu hradecko-pardubické aglomerace, ktery je podle
poétu obyvatel (necelych 300 tis.) patym nejlidnaté&j§im urbanizovanym prostorem v CR

(po Praze, Brnu, Ostravé a severoceské konurbaci).

Vyhodné je poloha také z hlediska dopravnich siti, zejména Zelezni¢ni. Piestoze
mésto pfimo nelezi na zddném dopravnim koridoru nadregionalniho vyznamu, prochazi
vyznamné dopravni komunikace vychodnich Cech v jeho blizkém z4zemi (Zelezni¢ni

koridor Dé&¢in-Praha-Breclav; silnice ¢. 11 a 35).

Mésto Chrudim je administrativné ¢lenéno na 8 ¢asti (Chrudim I-1V, Topol,
Medlesice, Vestec, VI¢nov), a d€li se na 5 katastralnich tizemi (Chrudim I - IV tvofi

jedno katastralni uzemi).

Rozloha mésta je 3 315 ha plochy. Uzemi ma v pfevazné mife charakter pidy pro
zemedelské vyuziti (75% celkové rozlohy). Zastavéna plocha tizemi zabird 175 ha, tj.

asi 5%.

V 60. letech 20. stol. mé&la Chrudim pfes 15 tisic obyvatel. V 70. a 80. letech
dochézelo ke stalému narlistu poctu obyvatel Chrudimé. Od 80. let minulého stoleti se
pocet obyvatel stabilizuje, coz souvisi se zastavenim vystavby sidlis§t¢ a celkovou

stagnaci riistu populace v Ceskoslovenské, resp. Ceské republice. V soucasné dobé ma

Chrudim 23 500 obyvatel.
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4.3.2. Méstska pamatkova zéna®

Centrum Chrudimi sice nebylo vyhlaSeno méstskou pamatkovou rezervaci, ale patti
mezi nejkvalitngj3i a nejvétsi méstské pamatkové zony v Cechach. Na uzemi mésta jsou
rozsahlé¢ pamatkové komplexy. Meéstska pamatkovd zona byla vyhldSena v roce
1990, ma zachovanou stfedovékou strukturu s pamatkové vyznamnou zéstavbou se

starymi hradbami. Historické jadro si zachovalo funkci méstského centra.

M¢stska pamatkovd zona ma rozlohu 52 ha ana tzemi mésta je 98 nemovitosti
zapsanych v seznamu nemovitych kulturnich pamatek - z toho 60 ve vlastnictvi mésta
Chrudim. Od roku 1995 je mésto piihlaseno do Programu regenerace méstskych
pamatkovych rezervaci a zon a na zaklad¢ schvalené koncepce tento projekt tispésné

realizuje.

Dominantu mésta tvoii chram Nanebevzeti Panny Marie, pivodné goticka stavba
s romanskymi zaklady a novogotickou upravou z poloviny 19. stoleti od architekta
FrantiSka ~ Schmoranze. Uprostfed Resselova namésti lemovaného tadou
starobylych méstanskych doma stoji barokni sochafsky bohat¢ zdobeny sloup
Proménéni Pan¢. Barokni praceli staré ptivodné renesancni radnice na severni strané

namesti dotvaii nezameénitelny raz chrudimského centra.

Podloubi zajimavé dopliiuje tzka tmava fortna, zvana Mysi dira, ktera zhruba v jeho
polovin¢ vybihd mimo plast hradeb dodnes obepinajicich pfiblizn€ tfi Cctvrtiny
historického jadra mésta. Nejen stfed mésta, ale i SirSi okoli nabizi fadu architektonicky
zajimavych staveb. Jsou to pfedevsim kostely s gotickymi zdklady - sv. Katefiny, sv.

Michaela a Povyseni sv. Kiize.

Dalsi vyznamnou stavbou, kterd patii k chloubé mésta, je komplex Muzea tvoieny
novorenesan¢nim  a novobaroknim  kiidlem s nadhernym  bohaté¢  zdobenym
spoleCenskym  a koncertnim  salem arovnéz sbirkami  Regionalniho muzea

dokumentujicimi zivot ve mést¢ a jeho blizkém okoli v dobach minulych.

Novodoba architektura se na tvafi Chrudimi podepsala nejen Sedi panelovych sidlist’
podobné¢ jako na mnoha jinych ceskych méstech, ale obohatila méstskou zastavbu

I nékterymi zajimavymi objekty, které stoji za zminku. V sedmdesatych letech 20.

22 Internetové stranky Mésta Chrudim [online]. [2010] [cit. 2010-04-07]. Dostupné z WWW:

<http://www.chrudim-city.cz>.
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stoleti vznikl komplex hotelu Bohemia na Masarykové namésti a na sklonku let

devadesatych byl postaven Diim s pecovatelskou sluzbou v Soukenické ulici. .
4.3.3. Dopravni obsluZnost mésta

Zakladni komunikacni skelet mésta Chrudimé a jeho spadového izemi je tvofen :

* meéstskym komunikaénim okruhem, ktery ohranicuje centralni zénu mésta a v

soucasnosti plni funkci tranzitni a sbérné komunikace,

 syst¢tmem hlavnich radial (ve sméru sever-jih, ulice Pardubicka a Obce Lezakl —
stavajici trasa silnice 1/37 a ve sméru zapad-vychod, ulice Dr. Milady Hordkové, SNP
a Caslavska — stavajici trasa silnice 1/17) plnicich funkci tranzitnich a sbérnych

komunikaci,

« systémem vedlejsich radial (ulice Dagicka, Topolska, Vaclavska a Skroupova) plnicich

funkci sbérnych komunikaci,

* napojenim na vn&j$i komunikacni systém - ve smérech na Pardubice a Zd’ar nad
Sazavou komunikaci 1/37 a ve smérech na Céslav a Vysoké Myto silnici I/17, v

soucasnosti plnici mimo funkeci tranzitni i funkci obsluznou,

* navazujici siti mistnich komunikaci s funkci obsluznou (silnice III. tfidy a mistni
silnice), s funkci zklidnéné pési a obytné zony a s funkci nemotoristickou — pési a
cyklistické stezky,

* realizaci prelozky 1/37 bude na komunikaci Pardubicka nahlizeno jako na vedlejsi

radidlu, naopak na komunikaci DaSickd jako na hlavni radidlu, rovnéZz méstsky

komunikac¢ni okruh bude plnit pfevazné funkeci sbérné komunikace.

obrazek 13 - Zakladni komunikaéni skelet mésta Chrudim
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Zdroj: SHOCart spol s.r.o. Zlin, T-Mapy spol.s.r.o. Hradec Kralové

obrazek 14 - Dispozice prelozky 1/37 a 1/17
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Zdroj: T-Mapy spol.s.r.o. Hradec Kralové

Soucasna a budouci struktura hlavnich komunikaci je zndzornéna na obréazcich 13 a
14. Je patrné, ze dominantnimi prvky komunikacni sité, které se vyznamné podili na
soucasné 1 budouci kvalité a funkcnosti silni€ni dopravy uvnitf i vné meésta, jsou jiz

zminéné komunikace /37 a I/17.

Délka silnic okresu Chrudim v roce 2008
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silnice L. tfidy 91,4 km
silnice II. tfidy 260,5 km
silnice III. t¥idy 697,4 km

mistni komunikace v ramci mésta Chrudim 89,5 km

tabulka 7 - Technicky stav a délka mistnich komunikaci

Kategorizace
mistni Technicky stavu v % Délka komunikace v km
komunikace
Rekonstruovany Uspokojivy Havarijni Rok 2003 Nartst rok 2010
L. tiida | neni méstem Chrudim sledovano
1I. tfida 5% 85% 10% 4,3 2
II1. tfida 15% 65% 20% 52,4 -
IV. tiida 20% 55% 25% 19,6 -
(chodniky)
Ostatni silnice neni méstem Chrudim sledovano 14,2 10

Zdroj: M&U Chrudim, Odbor dopravy

4.3.4. Soucasna intenzita dopravy ve mésté

Intenzitu na okruhu v Chrudimi, jenz prochazi pifimo skrz mésto znazoriiuje obrazek

15. Vlevo zndzornuje stav v roce 2000, vpravo v roce 2005. Je vidét, Ze k vyraznym

zménam nedoslo. Za zminku stoji pfedevSim zmirnéni dopravy v ulici Novomeéstska

(usek 5-2251), naopak k zna¢nému nartstu na tseku Dr. Milady Horakové ( tsek 5-

2011).

obrazek 15 — Intenzity dopravy Chrudim
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Zdroj: www.scitani2005.rsd.cz
4.3.5. Soucasny stav v historickém centru mésta

Historické centrum reprezentované predevsim Resselovym ndméstim je dopravné
prijezdné a predevSim znalné zatizené, proto je nutné najit feSeni k dopravnimu
odlehceni centra. Hlavni prioritou mésta je realizace obchvatu, jenz je pro Chrudim
nezbytna a soustfedi na ni veSkeré¢ sily. Odklon zejména tranzitni dopravy je nutnym
krokem, pot¢ muze dojit i ke zklidiovani komunikaci v centru, a to napiiklad
vymezenim péSich zon atd. Projekt je zatim zaseknuty na ¢erpani finan¢nich prostredkt

ze statniho rozpoctu.

Centrum také poskytuje mnoho parkovacich ploch, soucasny stav uvniti méstského
komunikacniho okruhu (centralni zon€) je takovy, ze v centralni zoéna nabizi cca 2 850
parkovacich mist. Viici roku 2001 doslo ke ztizeni 1 184 parkovacich mist, coz je asi
70% nartst. Z celkového poctu soucasnych parkovacich mist v centralni zonég je 25 az
30% vetejné neptistupnych ¢i provozovanych privatné, vetejné ptistupnych pouze za

rowr

uhradu. Zbyvajici ¢ast parkovacich ploch je ve vlastnictvi mésta a je vefejné pristupna.
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tabulka 8 — Parkovani: Resselevo namésti 2010

Doba parkovani Cena
Jedna hodina 10 k¢
Kazda dalsi hodina | 35 k¢
Rocni pausal 3500 k¢

Zdroj: vlastni

tabulka 9 — Parkovani: Masarykovo namésti a ulice Cs. Partyzani 2010

Doba parkovani Cena
Pal hodiny 5 ke
Jedna hodina 10 k¢
Dv¢ hodiny 20 k¢
Kazda dalsi hodina | 35 k¢
Roc¢ni pausal 3000 k¢

Zdroj: vlastni

Nejvétsim problémem, ktery v Chrudimi fesili bylo zda pojmout Sirokou ulici (tedy
ulici sméfujici na Resselovo ndmésti) jako jednosmérnnou nebo obousmérnnou. Pro
jednosmérnny provoz hovotilo vétsi zklidnéni centra, avSak na druhou stranu to
pusobilo problémy pfi navstéve tradi a obchodli na namésti, kdy museli fidic¢i objizdét
znacnou cast mésta a to vede pouze k celkovému naristu dopravniho zatiZeni, nebo k
umrtveni nckterych ulic a blokid mésta. Pro vyfeSeni této situace byl ale zcela
nevyhnutelny n&jaky komlexngj§i projekt. Ponechat Sirokou ulici prijezdnou v obou
smérech. Aby vSak byli fidi¢i odrazeni od snahy zkracovat si cestu pres historicke
meésto, bylo navrzeno zizeni vozovky ve prospéch chodnikt, vydlazdéni povrchu ulice
zulovymi kostkami a vybudovani ,,schodi.” Pomoci nizkych, kolmo pies vozovku
jdoucich péticentimetrovych zaoblenych stupinki, opakujicich se zhruba po dvanicti
metrech, je fidi¢lm znemoznéna rychld jizda, zaroven zistdva historické Resselovo
namésti dobfe dosaZitelné pro cilovou dopravu. Jednoznaénym cilem bylo dosazeni
toho, aby byl provoz automobilii vylucné provozem cilovym a aby nebylo ucelné si
cestu pfes centrum mésta zkracovat. Dllezitym faktem je ale také, aby centrum mésta

zustalo zivé.
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Upravy musi pokracovat dale, dal§im nabizenym fe$enim se tyka upravy Resselova
namesti, kde je zdkladnim prvkem feSeni tohoto useku disledné prevedeni dopravy
mimo vlastni plochu ndmésti na jeho okraj, a proto se navrhuje, aby silnice, ktera tsti
z Siroké ulice a v soudasnosti prochizi ndméstim v tésné blizkosti morového sloupu,
vedla jeho okrajem podél severni fronty domt..SniZeni rychlosti bude dosazeno upravou
Sitky a umisténim jizdniho pruhu v kombinaci s povrchem vozovky. K zamezeni
prijezdu dochazi vytvotrenim komplikované cesty a vyvolanou €asovou ndro€nosti
prijezdu ve vztahu k objezdu mésta mimo nameésti. Z toho vychazi celkové 1 dil¢i feSeni
po jednotlivych tsecich. Ridi¢i jedouci ze Siroké ulice by tedy po vjezdu na Resselovo
namesti zatocili doleva a dal pokracovali po nové silnici smérem k severovychodnimu
koutu, kde by komunikace prostor namésti opoustéla. Toto feSeni logicky navazuje na
pozadavek omezit v daném prostoru tranzitni dopravu. DneSni komunikace, pfimocaie
pretinajici ndmésti, by se dvakrat lomila a podpofila tak snahu komplikovat nechtény
rychly prijezd centrem. Z dopravniho hlediska nahradi dne$ni problematickou
prijezdni asfaltovou jizvu napfi¢ naméstim nov€ navrhovana piijezdova trasa vedouci
z prostoru  Skolniho namésti na severovychodni roh Resselova namésti. K feSeni
jednotlivych tsekd 1ze souhrnné fici, Ze komunikace bude dlazdéna Stipanou kostkou
velikosti cca 12/12 a chodniky kostkou 6/6, ptipadné kombinaci stavajicich dlazeb,

pokud budou Kk dispozici. Stavajici kvalitni kamenné zadlazby zistanou pievazné

zachovany.

obrazek 16 — Nova vize Siroké ulice
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Zdroj: www.chrudim-city.cz
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4.4. LitomysSl

4.4.1. Zakladni charakteristiky mésta

Me¢sto Litomysl srozlohou 33,45 km? se nachazi v Pardubickém
kraji na historickém rozhrani Cech a Moravy. Od krajského mésta je
Litomysl vzdalena zhruba 50 km, od Prahy 140 km. V poctu obyvatel se

Litomysl fadi mezi mens$i mésta, obyvatelstvo v soucasnosti jen mirné

pfevySuje desetitisicovou hranici. Soucasnd LitomySl mé 10 052
obyvatel. Postaveni Litomysle je s ohledem na strukturu osidleni této casti
Pardubického kraje, kterd je charakteristicka spiSe menSimi sidly, pomérné¢ vyznamné.
Do reformy tzemné statni spravy v roce 1960 byla Litomysl okresnim méstem, od roku
1960 pozbyla tohoto statutu a byla zafazena do okresu Svitavy v ramci
Vychodoceského kraje. Od roku 2000 je po reorganizaci Uzemné spravniho ¢lenéni
soucasti Pardubického kraje. Soucasné ma Litomysl statut obce s rozsifenou pisobnosti.
Meésto plni tlohu mikroregionalniho stfediska v kooperaci s dal§imi sidly na ose Chocenl
— Vysoké Myto — Litomys] — Svitavy. Mésto je centrem dojizd’ky do skol, na urady, za
zdravotnictvim. Rovnéz plni pro okolni obce funkei mikroregionalniho centra dojizd’ky
za ndkupy a sluzbami. Pro vét§i vzdalenost a horsi dostupnost nadfazenych center v
okoli, tj. Pardubic, Hradce Kralové, respektive Brna nebo Olomouce, piejima i ¢ast
jejich funkci, o néz se de€li s okolnimi sidly mikroregionalniho vyznamu. Tato spadovost
hraje vyznamnou roli v ekonomické oblasti, ale 1 v koncentraci zafizeni vyssi
vybavenosti na Uzemi mésta. Historické jadro LitomySle je pamatkové chranéno od
roku 1950 a pozd¢ji zde byla vyhlaSena méstska pamatkova rezervace. Litomysl se
sklada z 10 casti mésta: Kornice, Lany, LitomySl-M¢sto, NedoSin, Nova Ves u
Litomysle, Pazucha, Pohodli, Suchd, Zah4ji a Zahradi. Historické jadro mésta se
nachdzi v fiéni nivé tfeky Loucné, dalSi Casti intravilanu se rozprostiraji po obou
stranach udoli, jehoz osou je feka. Samotny tok Loucné spolu s tfadou dalSich
levostrannych 1 pravostrannych pfitokd a vyznamné zapojenou i soliterni zeleni dotvari
charakteristiku Litomysle. Tok teky je v celém pribéhu intravilinem mésta chranénym

uzemim — biokoridorem mistniho vyznamu.
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4.4.2. Méstska pamatkova rezervace

Meéstska pamatkova rezervace Litomysl byla vyhlasena v roce 1969, pozdéji v roce
1987 bylo vymezeno ochranné pasmo rezervace. Piedmétem ochrany jsou vyznamné
cirkevni 1 svétské pamatky. Jedno z nejdelSich ndmésti, méfici az okolo 500 m,
Smetanovo namésti, jenz patii k jednomu z naSich nejkrasnéjsich historickych namésti,
je lemovano nadherné zdobenymi domy s podloubimi. Jednotlivé portdly domu jsou
ozvlastnény renesancnimi a pozdné baroknimi fasadami. Na namésti se dale nachazi
radnice s vézi a novodobym orlojem. Jednou z nejcennéjSich pamatek renesan¢ni
méstanské architektury je dim U rytiiG. Déle se zde nachézi jedenact metrti vysoky
maridnsky sloup zdobeny sochami svatého Vaclava, Panny Marie a Jana Nepomuckého
z roku 1716, goticky kostel ze 14. stoleti, piaristickd kolej z let 1641 — 1680 s baroknim
kostelem z let 1714 — 1726.

Litomysl se pysni renesanénim zamkem z let 1568 - 1581 s arkddami a sgrafitovou
vyzdobou fasad a $titl, ktery je od roku 1999 zapsan v Seznamu svétového kulturniho

dédictvi UNESCO. Nachazi se zde také zamecké divadlo z roku 1795.

Pfi rozvoji mésta koncem 18. a zacatkem 19. stoleti doslo k mnoha zménam. V roce
1827 bylo vydlazdéno ndmésti a jiz predtim v roce 1822 zmizela horni brana, dolni ji
nasledovala v roce 1835, srovnany se zemi byly i vodni valy. Stavély se nové silnice,

které umoznily rozvoj trhii — ptedev§im zdej$i obilni trhy byvaly vyhlasené.
4.4.3. Dopravni situace ve mésté

Nejvétsi problém se datuje do 70. let, kdy doslo k mnoha necitlivym zasahtim a tim
hlavnim byl priraz hlavni silnice, te€ujici historické jadro. V dotyku historického centra
tedy prochazi komunikace ¢. 1/35, ktera vede od severozapadu k jihovychodu, je
soucasti mezinarodniho tahu E 442 Karlovy Vary — hranice Slovenska a spojuje
Litomysl s Hradcem Kralové a Olomouci. Po silnici I/35 do Holic s odboc¢kou na silnici
I/36 je také ve vzdalenosti cca 50 km dosazitelné krajské mésto Pardubice. Zakladni
komunikac¢ni skelet je tedy tvofen silnici I/35, (pritah méstem v délce cca 3 km) a
silnicemi II. tfidy 11/317, vedouci na sever, 1I/358, 359 a 360, prochazejici méstem ve
sméru severovychod — jithozdpad (pfiblizné kolmo k silnici 1. tfidy). Silnice I1/360,
vyznamna regiondlni vazba, spojuje mésto s Ustim nad Orlici na severovychodé a

Polickou na jihozapad€. Vyznamna je téz Cast silnice 1I/358 ve sméru na vychod do
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Ceské Tiebové (tento usek v blizkosti historické pamatky zamku ma velmi negativni
vliv) a 11/359 smér Dolni Ujezd. I na tdchto silnicich jsou navrzené v UP upravy
bodovych dopravnich zavad. Vyslednd podoba nadfazené komunikacni sit¢ ve mésté

bude zaviset na vysledné varianté vedeni tahu R35.

obrazek 17 — Silni¢ni sit’ ve mésté a nejblizsim okoli
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tabulka 10 - Seznam silnic na izemi mésta Litomysl

Cislo silnice Smér vedeni
sil. 1. tridy
35 | Hradec Kralové — Litomy3l — Mohelnice — Olomouc — hranice SR
sil. ILtridy
317 Litomyél — Ceské Hefmanice — Chocer) — Borohradek
358 Slatifiany — Nové Hrady — Litomysl — Ceska Trebova
359 Zderaz — Prose — Litomysl
360 Policka — Litomyé&l — Usti nad Orlici — Letohrad
sil. IILtridy
3591 Spojka silnic 358 a 359 ve mesté
3592 Litormy3l — Osik
36016 Litomysl — Sloupnice — Hradek
36021 Litomy# — Cista — Trsténice
03530 Litomysl — Strakov — Janov
35846 Litomysl — Opatov

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic CR

V Litomysli funguje od roku 2005 také MHD, jenz je tvofena jednou linkou, ktera
projizdi autobusovym nadrazim, ma tfi okruhy A, B a C, které lze u vybranych spojt
projet bez pirestupovani. Linka je v provozu pouze v pracovni dny. Na uzemi meésta
MHD obsluhuje 30 zastavek. Predpokladem pro tspésné fungovani hromadné dopravy
je postupné zavadeéni integrovaného dopravniho systému v celém kraji a optimalizace
jizdnich tadh. DulleZitou soucasti je cyklistickd doprava, mésto je napojeno na celostatni
sit” cyklistickych tras II. tfidy €. 18 prostfednictvim trasy ¢. 182, v okoli mésta je husta
sit’ cyklotras IV. tfidy. Mésto vSak dosud nezacalo s vétsi vystavbou cyklistickych
stezek ve mésté, coz by bylo pfiznivé pro udrzeni vyrovnaného pomeéru mezi

automobilovou a ostatni dopravou.

Na Uzemi mésta, vzhledem ke kratkym pifepravnim vzdalenostem, je zna¢né rozsifen
pesi provoz. Nejpodstatnéjsi pesi trasy tvoii vztah centra s okolim. Nutnosti je zavadéni
dtslednych bezbariérovych tprav a vybaveni vyhledové centralni pési zény, dalSim
ulicnim mobiliafem, véetn¢ doteSeni prechodl pritahu. Nutnosti je rovnéz navrhnout
bezpecné kiizeni dalSich hlavnich tahii a provést zasadni opatfeni ve smyslu dopravniho

zklidnéni.
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4.4.4. Dopravni stav v centru mésta

V méstské pamatkové rezervaci je dopravné vytvotrena obytna zdéna, kterd pro pési
spojuje jednotlivé ¢asti mésta a predevSim dobie reguluje parkovani a snizuje rychlost
na 20 km/hod. Cést odborné vefejnosti ma s timto problém, protoze to uréité neni
prostor, kde ptevazuje bydleni, av§ak v tomto piipad€ se regulacni opatieni hodi vice
nez pési zéna, zde stoji za zamysleni, jestli by do zdkona neméla byt zakotvena jesté
jedna moznost jakési ,,zklidnéné zony", kterd by méla stejna opatieni mimo moznosti
her déti. Mimo obytnou zoénu je rychlost snizena na 40 km/hod, v centru je dale
vytvofena zéna se zékazem stani autobust a zdkazem vjezdu vozidel nad 3 t, stani v
centru je zpoplatnéno podle Nafizeni mésta - 1 hod 10 K¢, kazda dalsi 30 K¢, pocet
parkovacich mist cca 480, bez dalSiho omezovani parkovani. V soucasné dob¢ se
zvazuje zavedeni neprijezdnosti stiedu hlavniho ndmésti za Gcelem odstranéni tranzitni
osobni dopravy a jedna se o zavedeni jednosmérného provozu v ¢asti pamatkové zony,

dale pak o rozsiteni lokality se zpoplatnénym stanim.

Nejvetsim problémem meésta zcela urcité neni samotné méstské jadro, ale prilehla
¢ast centra, kterou prochazi hlavni silnice I/35. Intenzita dopravy na 1/35 je zndzornéna
na obrazku 18, udava udaje z roku 2000 a 2005. Z toho je zcela patrné nezbytnost
feSeni, nebot’ intenzita neustale roste a to znacnym tempem. V useku Sokolovska je to
nariist o 31%, vuseku Kpt. JaroSe dokonce o 50%. Hlavni prioritou mésta je tedy
zajistit vybudovani obchvatu mésta s jeho napojenim na vnitini dopravni sit’. Uvolnéni
mésta je zcela nezbytnym krokem, nebot’ 1 stiznosti ob¢antli se hromadi, neustaly hluk,
velké mnozstvi vyfukovych zplodin atd. I/35 také piedstavuje bariéru ve mésté. Casto je
sloZité a nebezpecné piejit komunikaci i v piipadé, Ze jdete po prechodu. Diky obchvatu
vznikne ve mésté vice prostoru. Kdyz si uvédomite, Ze napii¢ Litomysli vede
Ctyfproudd (pfipadné dvouproudd prostorové velkorysd) smérov€é nerozdélena
komunikace, ktera v soucasné dob¢ kapacitné pokryva poptavku, tak pokud podstatnou
¢ast této poptavky premistime na lépe kapacitné vyhovujici komunikaci mimo mésto,
vznikne novd, a nutno podotknout, mensi poptavka po prijezdu méstem. Diky této
poptavce bude soucasné Sitkové uspofddani velmi naddimenzované. A tak vznikne
moznost zabudovani spousty novych prvku, které zlepSi vnimani prostoru a zvysi
bezpecnost. Naptiklad vétsi prostory pro chodce, nové zfizené cyklistické stezky, pro
vozidla Sikany, zvySené pii¢né prahy a plochy, vysazené chodnikové plochy u

pfechodli, parkovaci mista, okruzni kiiZzovatky, vice zelené¢ a jiné prvky, které se
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prostiedni v mésté jako celku.

obrazek 18 — Intenzity dopravy v Litomysli v letech 2000 a 2005

v >

Zdroj: www.scitani2005.rsd.cz

Vystavba obchvatu byla provéfovana ve dvou variantach severovychodné od mésta v
useku Mohelnice — dalnice D 11 (Sedlice) v pfedpokladaném ¢Etyfpruhovém usporadani
kategorie R25,5/120. Zastupitelstvo Pardubického kraje schvalilo v prosinci 2006 navrh
UP kraje, pfiemz byla zapracovana tzv. jizni trasa R 35. Zaroven si zastupitelé
stanovili lhiitu na provétfeni nejoptimalnéjsi varianty vedeni silnice od Vysokého Myta
dale. Vyznam stavajici silnice 1/35 ve skeletu komunikaéni sité¢ CR, po kompletizaci
tahu R 35, v oblasti poklesne, 1ze o¢ekavat pietazeni soucasné stopy do silnic II. t¥idy.

Predpoklada se rovnéz sniZeni tranzitu na stavajicim pritahu.

obrazek 19 — Komunikace 1/37

Zdroj: www.litomysl.cz

78



5. Vyhodnoceni analyz

Nyni se zaméiim na podrobnou komparaci vybranych ukazateli u srovnatelnych
krajskych mést Pardubice a Hradec Kralové. Vybrané ukazatele maji zdsadni vyznam
na stav dopravy Vv centralnich ¢astech mést. Je evidentni, ze ve vSech méstech je velka
tendence ke zklidnéni dopravy. Ne¢kde je to zcela nezbytna nutnost, jinde dochazi spise
k prohlubovani jiz rozjetych projektd. Zakladni srovnani rozeberu na ukazatelich: stav
méstské pamatkové rezervace, intenzita dopravy v centrech, méstskd hromadna doprava
a parkovaci systém. V zavéru pak navazi celkovym srovnanim vsech vybranych mést,
dle klicovych faktorti, ovliviyjicich dopravu s diirazem na méstské pamatkové

rezervace a zony.
5.1. Méstské pamatkové rezervace

Pti hodnoceni dopravy piimo na Gizemi méstskych pamatkovych rezervaci obou mést
zjistime velké mnozstvi neshod, jenz vychazeji predevS§im z rozdilné polohy rezervaci
v ramci celého méstského organismu. Hradecké Velké a Malé namésti tvoii opravdové
jaddro mésta, umisténé piimo ve stfedu a jeho polohu jesté zvyraziuje okruzni systém
s radidlami. Pardubické historické jadro je pteci jen trochu posunuto mimo samotny
stted mésta a stale vice se diskutuje o jeho oddé€lenosti od zivého jadra. Podobna situace
je i vdopravé, Pernstynské namésti je z velké Casti uzavieno a vjezd je mozny jen
V jednom sméru, zatimco hradeckd namésti jsou prijezdna. Shoda tkvi v tom, Ze oba
prostory byly, v ramci zklidnéni, prohlaseny obytnymi zéonami. Podobnost by se mohla
hledat i ve spolecné funkci parkovéani, avSak v souc¢asné dob& se nedd jedno velké
parkovisté na Velkém namésti s kapacitou 250 mist srovnavat s Pernstyskym nadméstim
o kapacité 18 mist. V budoucnu po dokonceni projektu na zklidnéni Velkého namésti se

V tomto sméru vice piibliZi.
5.2. Intenzita dopravy

Intenzita dopravy predstavuje zakladni ukazatel dopravniho zatizeni méstskych
center a tim zaroven upozoriiuje na nutnost feSeni zklidilujicich projekti. Rozdil mezi
Pardubicemi a Hradcem je zcela patrny, hlavnim divodem je diametrdln¢ odlisné
urbanistické uspofadani mést. Hradec Kréalové je, na rozdil od Pardubic, reprezentantem
okruzné radidlniho uspotfadani, coZz mu zarucuje mensi dopravni zatizeni samotného

centra. Konkrétni tidaje uvadim na obréazcich 20 a 21 a v tabulkach 11 a 12. Pro analyzu
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Hradce Kralové jsem si vybral jako ptiklad hlavni tseky II. Silni¢niho okruhu (Gocarav
okruh, Pilnackova, Strelecka, Sokolskd), radidly Gocarova tfida a tfida Karla IV. a
v samotném centru useky I silni¢niho okruhu (ulice Ceskoslovenské Armady a
Komenského). Pro analyzu Pardubic jsem zvolil hlavni tfidy v centru (Sukova, Jahnova,
Palackého, Hradeck4, Karla IV.). Udaje jsou z posledniho komlexniho s¢itani dopravy
na uzemi CR. Useky oznagené nepferuSovanou ¢ervenou barvou predstavuji séitaci
useky s intenzitou nad 15 000 vozt/den, pferuSované ¢ervené znaceni tseky s intenzitou
od 10 000 do 15 000 vozi/den, fialové znaCeni nepferusované 7 000 az 10 000 a
prerusované 5 000 az 7 000 vozii/den. Obrazky 20 a 21 ukazuji mnohem vétsi dopravni
intenzitu v pardubickém centru, kde jsou vSechny hlavni ulice zna¢ené Cervenou barvou
a tudiz ptfedstavuji silné zatizeni pro meésto. Na druhé strané¢ v Hradci znacnou Cést
dopravy ze stfedu odvadi II. silni¢ni okruh a centrum mésta je tak ¢aste¢né zklidnéno

(viz pfevladajici fialové znacenti).

Pokud se podivame na konkrétni hodnoty, v tabulkach 11, 12 je vidét staly rist
intenzity dopravy v Pardubicich, naopak pterozdéleni hodnot na hradeckém okruhu a
dokonce sniZeni intenzit v centru mésta (krom ulice Ceskoslovenské armady). Tento
stav vyplyva z vétsi projektové aktivity Hradce, ktery se snazi o zklidilovani dopravy ve
vétSim rozsahu nez Pardubice. V souCasné dobé uz je ve fazi schvalovani uzemni
dokumentace dalsi projekt na rekonstrukci Velkého namésti a s tim souvisejici Gpravy
ptilehlych ulic. Naproti tomu Pardubice mi v soucasné dob¢ piipadaji jako projektove
,mrtvé“ mésto a da se fici, ze jen pasivné ¢ekaji na realizaci jiz navrZzenych obchvatu,
které v kazdém ptipadé pomohou ke zklidnéni mnoha ulic v centru mésta. Obéma
méstim zaroveil pomize napojeni na vyssi dopravni sit, reprezentovanou piedevS§im

dalnici D11.
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obrazek 20 — Intenzity dopravy v Hradci Kralové 2005
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Zdroj: www.scitani2005.rsd.cz
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tabulka 11 — Intenzity dopravy hradeckych ulic

Me¢teny tsek | Hodnoty v roce | Hodnoty v roce | Rozdil | Index nardstu dopravy
2005 2000 (v %)

Gocartv okruh | 27 321 27 387 -66 -0,24

Pilnackova 29 917 31079 -1162 |-3,7

Stielecka 22 750 22 124 626 2,8

Sokolska 31960 25959 6001 |23

Cs. Armady 15424 14 021 1403 |10

Godarova tfida | 12 507 11759 748 6,4

Komenského |7 768 9681 -1913 |-19,8

Karla IV. 7508 10672 -3167 |-29,6

Zdroj: www.scitani2005.rsd.cz
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obrazek 21 — Intenzity dopravy v Pardubicich 2005

Zdroj: www.scitani2005.rsd.cz

tabulka 12 — Intenzity dopravy pardubickych ulic

Mg¢éteny tsek | Hodnoty v roce

Hodnoty v roce

Rozdil

Index nartistu dopravy

2005 2000 (v %)
Sukova tfida |20 250 19 629 621 3,2
Jahnova ulice | 24 611 21185 3426 |16
Karla IV. 14 012 13751 261 |19
Palackého 12 869 10 038 2831 |28
Hradecka 26 854 25164 1690 (6,7

Zdroj: www.scitani2005.rsd.cz

Index nartistu dopravy byl pocitan dle vzorce:

hodnota v roce 2005*100/hodnota v 2000 —100

5.3. MHD

Dal§im dilezitym ukazatelem je vyuzivani MHD, nebot je prostfednictvim
trolejbusovych linek Setrnéjsi k zivotnimu prostiedi, dale je nutno upozornit na mensi
prostorové zatizeni mésta, prepravi béhem stejné doby vice cestujicich. V dnesni dobé

je ve velkych méstech naprostou nezbytnosti a je v samotném z&jmu mésta nepfetrzite ji
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tabulka 13 — Porovnani linek MHD

ey oo

Pardubice o krok vpted, tuto problematiku fesim jesté viz dale.

Hradec Kralové Pardubice

Spoje MHD | Pocet linek | Spoje MHD | Pocet linek
Trolejbusové |5 Trolejbusové |11

linky linky

Autobusové 19 Autobusové 16

linky linky

Noc¢ni linky 4 Noc¢ni linky 2

Specialni linky | 14 Specialni linky |4

dopravy v centru.

tabulka 14 — Poéty prepravenych cestujicich

dobte pokryté uzemi mésta s dirazem na jeho centrum. Tabulka 13 uvadi srovnani
S hlediska pokryti mésta linkami MHD. Jak jsem jiz zminil obé meésta jsou na tom
srovnateln¢ 1 z hlediska udaji v této tabulce, Hradec mé akorat vétsi pocet specialnich
linek®, které jsou vsak dosti nepravidelné a nestalé. Zasadni rozdil tak spociva ve
vyuzivani jednotlivych druht MHD. KdyZ se zamétim na Hradec je mozno konstatovat
mensi vyuzivani trolejbusové dopravy nez v Pardubicich a naopak vétsi vyuzivani

dopravy autobusové, vzhledem k Setrnosti na zivotni prostiedi jsou v tomto sméru

Zdroj: Dopravni podnik mésta Hradec Kralové, a.s. a Dopravni podnik mésta Pardubice, a.s.

Porovnani co do poctu prepravenych osob je vyvoj velmi zajimavy, zatimco v roce
2003 jesté Pardubice pievySovaly Hradec v naméfeny hodnotach, od roku 2005 zacal
mit Hradec pfevahu v tomto mnoZstvi (viz tabulka 14). To vSe je zpusobeno vétSim

vyuzivanim MHD v Hradci a je to i z ¢asti odpovéd’ na problematiku niz$i intenzity

2003

2005

2006

2007

2008

Pocet ptepravenych
cestujicich HK

28 500 000

38 600 000

35 300 000

38 200 000

40 100 000

Pocet ptepravenych
cestujich Pardubice

31 600 000

30 800 000

30 800 000

28 700 000

30 400 000

Zdroj: Dopravni podnik mésta Hradec Kralové, a.s. a Dopravni podnik mésta Pardubice, a.s.

23 Specialnimi linkami jsou my3leny $kolni, rychlikové a vypomocné spoje
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Nyni se vratim k otazce vyuzivani trolejbusii ve méstech. Nasledujici tabulka
poskytuje informace o poctech trolejbusti, délce jejich linek a celkovych ujetych
kilometrech. Jak jsem jiz zdiraznil, tak v tomto piipadé jsou Pardubice Setrnéjsi
k vlastnimu prostiedi, rozdil je pfedevsim v délce linek, Hradec pouziva trolejbusové
linky jen vyhradné v samotném centru, Pardubice jak tabulka 15 napovida vede troleje i
do vzdalenéjsich ¢asti mésta.

tabulka 15 — Trolejbusova doprava

Pocet trolejbusti | Délka linek | Ujeté vzdalenosti za rok

(v km) (v km)
Hradec Kralové | 37 34 1,8 mil.

Pardubice 55 166 2,3 mil.

Zdroj: Dopravni podnik mésta Hradec Kralové, a.s. a Dopravni podnik mésta Pardubice, a.s.

5.4. Parkovaci systém

Reseni parkovani v centrech mést piedstavuje soucasny velky problém vétsiny z
nich. Pfibyva automobilti a tim padem ubyva parkovaciho prostoru, z toho vyplyva
neustalé hledani novych vhodnych prostor, které by mohly slouzit k tomuto ucelu,
dal$imi moznostmi jsou rekonverze prostor, jenz slouzily jinému ucelu, avSak nyni jsou
zcela nevyuzivané a fenoménem dnesni je doby je budovani tzv. parkovacich domi.
Vzhledem ktomu, Ze zajisténi kvalitniho parkovani je Cinnosti velmi slozitou a
nakladnou, je tento kol piedev§im ve velkych méstech delegovan z vedeni mésta na
externi spoleCnosti. Tyto spole¢nosti pak na zikladé smlouvy s méstem zajistuji
zakladni fungovani celého parkovaciho systému. VySe uvedené je vidét na piikladu
Hradce i Pardubic, kdy v Hradci zaji$tuje tento problém akciova spole¢nost Atol, a.s.,
Vv Pardubicich potom akciova spole¢nost Dopravni podnik mésta Pardubic, a.s. V obou
téchto méstech je parkovani rozdéleno do nékolika parkovacich zon s ur€itymi
odliSnymi znaky (viz kapitoly 4.1.7 a 4.2.5). Zasadni rozdil bych naSel v poctu

soucasnych parkovacich mist a dale ve vynosech a nakladech z placeného parkovani.
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tabulka 16 — Parkovani v jednotlivych méstech 2009
Hradec Kralové | Pardubice

Pocet placenych |cca 8200 cca 5400
parkovacich mist
Vynosy (v K&) |30 000 000 18 600 000
Néklady (v K¢) |23 000 000 3800 000

Zisk (v K¢) 7 000 000 14 800 000

Zdroj: Atol, a.s. a Dopravni podnik mésta Pardubice, a.s.

Z tabulky 16 je vidét, ze vétsi vynosy ziskava Hradec Kréalové, coz zpiisobuje
samoziejme vétsi pocet placenych mist a na mnoha mistech vyssi parkovné. Na druhou
stranu mé ale Hradec také daleko vyssi naklady, jenz jsou zptsobeny, predevsim veétsi
aktivitou k financovani novych parkovacich mist. Zatimco Pardubice maji vytvoteny
urcity svilj systém, ktery se v soucasné dob¢ nerozsituje pfili§ velkym tempem, Hradec
pfistoupil v roce 2007 na integrovany parkovaci systém, na jehoz zaklad¢ neustale
v ramci jednotlivych projekti rozSifuje svoje parkovaci plochy a hledd dalsi mozné
alternativy. Tudiz si myslim, ze i v tomto pfipad¢ je Hradec v soucasnosti zivéjSim

meéstem.
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6. Zavér

Jiz diive jsem uvedl hlavni pfedpoklady pro praktickou cast, kde jsem vymezil
zékladni faktory, jenz ovliviwuji zklidiovani dopravy v méstskych pamatkovych
rezervacich a zonach. Nyni pfistoupim k zavére¢nému srovnani na jejich zéklad¢.

Dle mého nazoru patii mezi tyto kliCové faktory: intenzita dopravy na pftilehlych
ulicich, systém parkovani, dostupnost MHD, rozSifeni nemotorové dopravy.

V nasledujici tabulce 17 posuzuji jednotlivd mésta dle vybranych faktorti na bodové

stupnici 1 az 5 ( 1...nejhorsi hodnocenti, 5...nejlepsi hodnoceni).

tabulka 17 — Srovnani jednotlivych mést dle vybranych ukazateld

Intenzita dopravy | Systém | Dostupnost | Nemotorova | Celkové

na prilehlych ulicich | parkovani | MHD doprava hodnoceni
Hradec Kralové 4 1 5 4 14
Pardubice 2 3 5 4 14
Chrudim 1 2 2 2 7
Litomysl 1 3 2 2 8

Zdroj: vlastni

Z tabulky jednoznacné vyplyva, Ze problematika zklidilovani dopravy v méstskych
pamatkovych rezervacich se 1épe realizuje ve vétSich méstech, zatimco Hradec Kralové
a Pardubice vysly z tohoto srovnani vyrovnang, stfedni mésta reprezentovand Chrudimi
a LitomySli zaostavaji predevSim v pokryti stfedu mésta MHD, nebot nemohou
poskytovat tyto sluzby v tak velkém rozsahu, protoZe na menSich Usecich by se
nakladné provozovani tohoto druhu dopravy nevyplatilo. I ptfesto se zde v mnohem
menSim métitku zacaly provozovat alespon zékladni linky. U vétSich mést si naopak

myslim, Ze centra mést jsou pokryta vice nez dostatecné.

DalSim problémem spojujici stfedni mésta je velkd intenzita dopravy, kdyZz se
podivam na intenzity dopravy na hlavnich tazich prochdzejicich Chrudimi a Litomysli
tak se ve vétSing usekd vyrovnaji s prijezdy na hlavnich tfiddch vétSich mést, ale
zpusobuji zde mnohem vétsi dopravni zatizeni, nebot’ zatimco ve velkych méstech tvofi

velké procento vnitini doprava, na hlavnich silnicich skrz tyto mensi mésta tvofi
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nejvetsi procento tranzitni doprava, tudiz i mnohem vétsi procento nakladni dopravy.
Z toho jasn¢ vychazi nezbytnost stavby obchvatl, které vyvedou tranzitni dopravu
mimo Uzemi meésta. Tento problém provazi znacné procento nasich mést na urovni
Chrudimi a Litomysle. Intenzita dopravy v Hradci a Pardubicich je podrobnéji

rozebrana v predchézejici kapitole.

Do nemotorové dopravy fadim piedev§im cyklistickou a pé&si dopravu, z tohoto
pohledu jsem si vybral spravné piiklady mést v Ceské republice, zatimco v zapadni
Evropé¢ je cyklisticka doprava velmi rozvinuta a predstavuje znacné procento v celkové
meéstské doprave, na naSem uzemi je to v mnoha méstech znacné nedofesené. Ale jak
jsem jiz podotkl tak Hradec Kralové a Pardubice patii k cyklisticky vyznamnych

méstim CR, kde tato doprava zaobira 15 — 20 %. Cyklistické i p&si stezky jsou jasné

oddéleny jak od sebe, tak hlavné od silnic a tim od motorové dopravy. Obé mésta do
budoucnosti planuji jesté dalsi rozsifeni v této oblasti, které je mozné diky, na mnoha
mistech, Sirokym ulicim, kde je mozno dobudovat cyklistické a pé&si stezky. Co se tyka
menSich mést (Chrudim a Litomysl), kde by mély byt, kvlili men§im vzdélenostem na
uzemi mésta, tyto formy dopravy znacné rozvinuté, mizu fici, Ze tomu tak skutecné je,

ale problémem je mensi diraz na oddé€leni potiebnych stezek a jejich mensi pocet.

Reseni parkovani predstavuje velmi slozity systém, diky ristu poétu automobilt
ubyva mista pravé pro statickou dopravu a tudiz je zapotiebi vymezit urcity pocet
parkovacich mist pfimo na méstskych pamatkovych rezervaci nebo paméatkovych
zonach. To je také v soucasné dob¢ nejvétSim problémem Hradce Kralové, a proto bylo
moje hodnoceni v tomto faktoru na nejhor§im bodu stupnice, zde ale zaroveit musim
podotknout, Ze po realizaci schvéleného projektu na zklidnéni méstské pamatkové
rezervace dojde ke znacnému zlepSeni této neptiznivé situace. Celkova problematika
parkovani u vétSich mést je podrobnéji popsana v predchéazejici kapitole. U menSich
meést slouzi jako dobry piiklad mésto Chrudim. Jak jsem jiz uvedl, souCasny stav v
Chrudimi uvnitt méstského komunikacniho okruhu (centralni zén¢€) je takovy, ze v
centralni zona nabizi cca 2 850 parkovacich mist. Viici roku 2001 doslo ke ztizeni 1 184
parkovacich mist, coZ je asi 70% nartst. Z celkového poctu soucasnych parkovacich
mist v centralni zon¢ je 25 az 30% vetejné neptistupnych ¢i provozovanych privatng,
vefejné pristupnych pouze za tthradu. Zbyvajici ¢ast parkovacich ploch je ve vlastnictvi

mésta a je vefejné piistupna.
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6.1. Navrhy a opatreni

Stézejnim problémem vysokych intenzit dopravy uvniti mést je vV mnoha ptipadech
neexistujici silnicni obchvaty, které¢ by vyvedly zna¢nou ¢ast dopravy mimo tzemi
mésta. VéEétSina mést by méla realizovat toto feSeni jako prvotni prvek zklidnéni
dopravy, na ktery je posléze mozno navazat dalSimi zklidiiovacimi prvky. Spravnym
feSenim je, dle mého ndzoru, budovani cyklistickych a péSich stezek v ulicich
Vv centrech mést, coz zaroven zplsobi zuzovani jizdnich pruhti pro automobily, kdyz se
tato varianta doplni jesté o zavedeni zpomalovacich pruht, demotivuje to fidice od
zkracovani si cesty pravé skrz centra. Déle bych fesil situaci parkovani, kde je nutné, co
mozna nejvetsi pocet automobiltl odvést z historickych center. Pokud nelze najit nova
ptijatelna mista k parkovani, je mozno vyuzit mist, které slouzily jinym ucelim, ale
V soucasnosti jsou jiz nepouzivané (napi. rekonverze vojenskych kasaren,
primyslovych ploch atd.), v neposledni fadé¢ bych navrhoval budovéni parkovacich
domt, jenz diky svému vicepodlaznimu uspotadani Setii misto. Historicka centra pak
mohou vykondvat pestiejsi Skalu funkci pro obyvatele. U velkych mést je dilezita
neustala podpora MHD, pro jeji kvalitni vyuzivéani je tfeba dbat na jeji efektivitu, coz
spociva v podrobné analyze svych linek, optimalizovat intenzitu MHD dle denni doby,

dle poctu cestujicich na jednotlivych zastavkach apod.

Zavérem je tfeba zdiraznit, Ze Gvahy vyicené v tvodu prace se z velké ¢asti naplnily.
Zklidiovani dopravy se v Ceské republice nachazi na zadatku dlouhé cesty a piedev§im
nedostatek financi brani v realizaci zdkladnich zklidiiovacich prvki. Na druhou stranu
musim uvést, ze vyhlidky do budoucnosti vidim celkem pozitivn€, nebot’ strategie
vétSiny mést se, dle mého minéni, ubiraji spravnym smérem. Nejlépe se mi jevi
budoucnost Hradce Kréalové, jehoz projekt zklidnéni Velkého namésti a ptilehlych ulic
je jiz ve znaéné pokrocilé fazi a myslim si, ze zaru¢i vyrazné zkvalitnéni Zivota

Vv historickém centru, zarovei fes$i mésto nepfretrzité¢ novymi projekty systém parkovani.
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Shrnuti

V prvni ¢asti jsem se zabyval vymezenim pojmu doprava, pro¢ je nezbytnou soucasti
naSeho Zivota, jaké jsou jeji zakladni ukoly, jak dopravu délime dle rtiznych hledisek.
Dale jsem se zaméfil na formy, které mé v rdmci dopravy ve méstech zajimaly, tudiz na
dopravu silni¢ni a méstskou hromadnou dopravu, tyto slozky zabezpecuji spravné
fungovani meéstského provozu. Obé tyto formy byly popsany obecné a nasledné
rozebrany jejich pfednosti a na druhé strané jejich zépory. Zminil jsem téZ technickou
zékladnu a dalsi potiebné informace, tykajici se tohoto tématu. V této ¢asti jsem se dale
vénoval vysvétlenim pojmli méstska pamatkova rezervace a méstskd pamatkova zéna
vyuzitych v dal§ich ¢astech prace.

Nésledujici kapitola prace sleduje vznik a vyvoj dopravy, jsou zde popsany
zacatkll az po dnesni stav. S tim Uzce souvisi i popis historie dopravnich cest a pravnich
predpisi, jakozto i historie méstské hromadné dopravy.

V hlavni ¢asti se zabyvam analyzou feSeni zklidnéni dopravy ve méstech. Je zde
¢asti je priklad feseni v praxi. Zde jsou rozebrany Ctyfi mésta. Nejprve jsem se zaméetil
na Hradec Kréalové, jehoz nejvétsim problémem je soucasné velké parkovaci vytizeni a
neuspokojivy stav vozovky v historickém jadfe. Naopak ma nejlépe vyfeSen méstsky
obchvat. Déle jsou feSeny Pardubice s velmi klidnym historickym jadrem, intenzita
dopravy Vv centru neustale roste a mésto ¢eka na stavbu obchvatii. Mésto Chrudim vyslo
ze vsSech analyz v podstaté nejhiife, nebot’ zde predstavuje neexistence méstského
obchvatu velky problém, doprava je vedena piimo skrz historické ¢asti mésta, proto je
zde brzké zapoceti urcitého dopravniho projektu nezbytnosti. Nakonec jsem sledoval
mésto Litomysl, neda se fici, Ze by na tom bylo o mnoho Iépe nez Chrudim, nebot’
hlavni silnice kfizujici stfed meésta také znacné komplikuje vnitini Zivot. Na rozdil o

Chrudimi ma ale aspon ¢astecné€ chranéno samotné méstské jadro.

K podrobnégj$imu a rozsahlej§imu srovndni mést a vyhodnoceni nejvétsich problémi

slouzi kapitola Vyhodnoceni analyz a nasledné Zavér prace.
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