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1. Uvod

Mésto Olomouc leZi ve vychodni &asti Ceské republiky, v samém srdci
Hané. Zde se nachazi i tfida Svobody, jeden z mnoha méstskych bulvard, jimz dal
vzniknout prostor po zbotfenych méstskych hradbach. Diky svému umisténi, vétSinou
dobrému napojeni na hlavni ulice sméfujici do historického centra mésta i jisté
fyzické monumentalnosti ma vétSina méstskych bulvart velky potencial stat se hojné
navstévovanym mistem, kde vznika cily turisticky ruch a kde se soustiedi mnozstvi
sluzeb mésta. Bohuzel mnoho ze tiid se silnym potencidlem je zanedbano a je

V zajmu mést postarat se o novy koncept, ktery jim dd znovu vyniknout.

2. Cile

Objektem zajmu této prace je, v souladu se zaddnim, tfida Svobody
nachazejici se ve mést¢ Olomouc. Hlavnim cilem diplomové prace je vypracovani
navrhu na revitalizaci tfidy, v rdmci ¢ehoz je realizovano né€kolik dil¢ich ukolt

tvoficich zaklad pro samotny projekt revitalizace.
Cilem diplomové prace tedy je:

- Vypracovani literarni reserSe uvadéjici do problematiky tématu

funk¢nich vetejnych prostranstvi,
- Zmapovani stavajiciho stavu feSené¢ho uzemi a

- Nasledné zpracovani projektu na revitalizaci ttidy.



3. CAST I - Literarni reserse
3.1 Verfejna prostranstvi

Zakon ¢. 128/2000 Sb. o obcich, definuje v §34 vefejnd prostranstvi
nasledovné: ,,Vefejnym prostranstvim jsou vSechna namésti, ulice, trzisté, chodniky,
vetejna zelen, parky a dalsi prostory ptistupné kazdému bez omezeni, tedy slouzici

obecnému uzivani, a to bez ohledu na vlastnictvi k tomuto prostoru.*

Vetejna prostranstvi jsou soucasti urbanistického feSeni prostoru meésta,
které¢ by, stejné jako architektura, mélo mit kvality trvanlivosti a funkc¢nosti a
zaroven by mélo byt schopné pfinaSet svym uzivatelim pocit pohody a emociondlni
spokojenosti. Z procesu planovani urbanistického feSeni by nemél byt vyloucen

nazor vetejnosti (Moughtin et al., 2003).

Vzhledem k tomu, Ze méstska prostranstvi maji fungovat jako mista
setkavani, socialniho zivota, jak vyplyva uz z jejich historického urc¢eni (Gehl, 2012),
musi se pfi jejich navrhovani zacit brat znovu ohled na §ir§i metitko mista a uvazovat
v SirSich souvislostech, tedy uvazovat o prostoru komplexné, a ne se zamétovat na
kazdou samostatnou budovu zvlast, bez vazby na okoli, tak jako vyznavali

modernisté (Jacobs, 1975).

3.2 Mésta = mista pro lidi

Lynch rozeznava tii metafory pokousejici se vysvétlit méstskou formu.
Kouzelna metafora pro nejCasnéj§i ceremonidlni centra méla spojovat meésto
s vesmirem. Druhd z metafor pfipodobiiuje mésto ke stroji. Posledni pak pfirovnava
mésto k zivému organismu z bungk, které rostou ¢i mohou zanikat. Moughtin (2003)
zmifuje 1 princip terminu ,,organické planovani®, které spociva v rozdé€leni mésta na
komunity, z nichz kazda funguje jako samostatna jednotka. Mésto by také mélo byt
samostatné v ramci svych potieb energie a snizovat produkci zne€isténi na minimum
(Moughtin, 2003). Spotieba energie 1 mira zneisténi samoziejmé zavisi na velikosti
mesta. Jednotlivé faktory se budou zna¢né liSit u malé obce, mésta stiedni velikosti a
velkomésta. Kuta et al. (2012) povazuje za idealni mésto o velikosti 50 000 az
200 000 obyvatel a argumentuje tim, Ze ,,v takto pocetnych méstech Ize z hlediska

demografického potencialu vybudovat komplexni obéanskou infrastrukturu®.



Pro vétSinu mést mé nejvetsi vyznam centrum mésta a historické jadro
mésta. Tyto ¢asti daly zaklad méstu, které pak mohlo dale expandovat. V centru se
nachazi vyznamné reprezentativni budovy, historické pamatky i1 velka cast ze sektoru
sluzeb. Je velmi dulezité, aby se obyvatelé mohli v centru citit bezpecné, a proto je
nutné klast diiraz na feSeni center jako p&si zony, kde bude doprava castecné nebo
zcela eliminovéana. Dulezity faktor nejen pro centra, ale mésta jako celek, ktery
ovlivituje dal$i sidelni i rozvojovy potencial, je urbanisticka struktura. Jsou

rozliSovany nasledujici typy urbanistické struktury mésta:
- kompaktni,
- rozvolnéna,
- sektorova,
- promiSena (Kuta et al., 2012).

Kromé¢ dilezitosti velikosti a urbanistické struktury mésta zminuje Kuta
et al. (2012) i vyznam méstského ptidorysu. Spravné vytvoreny pudorys mésta, tzn.
dobfe zapamatovatelny puidorys vyvolavajici v obyvatelich pocit sounalezitosti a

pocit domova, dle ndzoru autora ptispiva k integrité¢ mésta (Kuta et al., 2012).

3.3 Ulice, méstské komunikace

Rbzné zdroje uvadi mnoho definic terminu ulice, napf. Oxfordsky
slovnik tika, ze ,,ulice bézi mezi dvéma fadami domt nebo obchodd®“. Moughtin
(1999) definuje ulici jako ,uzavieny trojrozmérny prostor mezi dvéma liniemi
ptilehlych budov®. A Jacobs (1975) dokonce ulici a jeji chodniky oznacuje jako
Je mozno preferovat kteroukoliv z poCetnych definic ulice, nicméné faktem zlstava,

ze je zakladni funk¢ni buiikou organismu mésta.

Zivé mésto, jez funguje dobie a bez kolizi, zdsadnim zpiisobem ovliviuje
vytvofeni optimalni hierarchické soustavy ulic. Hierarchie méstskych komunikaci,
které plni kazda jinou funkci, formuje celou organizaci mésta. Kvalitni feSeni uli¢ni
osnovy je dulezité uz kvili tomu, Ze komunikace zajist'uji pfesun osob i1 zboZi v§eho
druhu vSemi sméry. Kvalitné vytvofena uli¢ni sit’ zamezuje pfipadnym zdvaznym

kolizim v chodu mésta. Dobra ulicni osnova navic zvySuje méstskou atraktivitu.



V tradi¢nim prostorovém uspofadani jsou uli¢ni siti ohranieny plochy urcené
k zastavbé. Nezastavéné prostory uvnitf domovnich blokd jsou uzivany
k soukromym tcelim a zastavby sama je orientovana smérem do ulice. Moderni
prostorové uspofadani naproti tomu pracuje S jednotlivymi budovami a uliéni sit’ zde

neni na prvni pohled patrna (Kuta et al., 2012).

Existuje par zasadnich kritérii, kterd by méla byt dodrzena, a totiz ze
jednotlivé méstské slozky by mély byt pfimo propojeny se sttedem meésta i vzajemnée
mezi sebou tak, aby nebylo nutné projizdét pies centrum mésta. Centrum mésta
poskytuje mnoho pracovnich mist a zaroven je zde akumulovano obcanské vybaveni.
To znamend, Ze se do centra kazdy den potiebuje dopravit znaéné mnozstvi lidi a
m¢ela by tedy byt zajiSténa moznost rychlé dopravy do centra mésta (v€etné moznosti
vyuziti cyklistické dopravy z bliz§iho okoli). Dalsi z podminek je, aby se ve méstech
omezil vyskyt ulic s neuréitym charakterem. Kazda ulice by méla mit své urceni,
podle kterého se fidi jeji technické parametry, dopravni standardy i samotny vzhled
(Kuta et al., 2012).

Dalsim dtlezitym parametrem V ulicich je povrch chodnikl. Ten by mél
byt vyveden z kvalitniho materialu pohodlného pro chiizi. Velké dlazebni kostky sice
maji historicky nadech, ale za nepfiznivého pocasi se stavaji nebezpeénymi a
K piijemné chtizi nepfispivaji ani velké mezery mezi jednotlivymi kostkami. Povrch
pouzity pro vybudovani chodniku by mél byt kvalitng&jsi neZ je sama vozovka, aby se
zamezilo nebezpenym situacim, kdy chodci pro zpfijemnéni cesty vyuZivaji
vozovku. Stejné rizikovou situaci je pouzivani chodnikii 1 vozovek cyklisty. Pfi malé
nepozornosti miize dojit ke stfetu cyklisty s chodcem/automobilem. Proto by mély
byt budovany cyklostezky, aby se docililo oddé€leni jednotlivych druhl dopravy a
ptredeslo ptipadnym nebezpecnym situacim (Kuta et al., 2012).

3.4 Doprava ve méstech

Problém, ktery musi feSit velky mnozstvi mést a ktery uzce souvisi
s feSenim uli¢ni osnovy, je prijezd tranzitni dopravy. V mnoha piipadé je mozno
setkat se stranzitni dopravou pfimo v centru mésta, coz poukazuje na Spatné
vyteSenou dopravni situaci. Tranzitni doprava zamotuje ovzdusi v centrech, zatézuje

komunikace, ptisobi navic jako bariéra rozdé€lujici ¢asti mésta napil. Jako negativni



prvek nejen Ze snizuje estetickou atraktivitu mésta, ale také ptfimo ohrozuje bezpeci
obyvatelstva. Vsechny komunikace se vyznacuji tim, ze podéln¢ spojuji a pficné
rozd€luji. V pfipad¢ tranzitni dopravy je tu Casto vyrazny nepomér ve prospech
nadmérného az totalniho rozdélovani. V extrémnim piipadé¢ muze bariéra v podobé
pretizené komunikace mésto zcela rozdélit. Existuji samoziejmé nastroje, kterymi se
da komunikace preklenout. Mezi hojn€¢ pouzivané patii podchody a nadchody,

wevr

variantou zménit dopravni strukturu a vést tranzitni dopravu jinymi trasami (Kuta et

al., 2012).

Za optimalnich podminek by velké procento pfesunti po méstech mélo
byt feSeno méstskou hromadnou dopravou. Piedpokladem pro jeji hojné vyuzivani je
dobfe feSend sit’ linek MHD a moZnost zaparkovat, dle velikosti mésta, na okraji
centra nebo u zastdivky MHD. Za timto ucfelem se meésta uchyluji k vystavbé
podzemnich zachytnych parkovist nebo parkovacich domu (Kuta et al., 2012).

V praxi byvaji hodné vyuzivéana parkovisté u ndkupnich center.

Gehl () 1 Kuta et al. (2012) dochazeji ke stejnému zavéru, totiz Ze
poskytnuti dalsi prostoru dopraveé za ucelem zvySeni kapacity zplsobi jen dalsi ptival
automobill. Proto navySeni kapacity stavajici pfetizené komunikace problém

nevyftesi, naopak je pravdépodobné, ze po rozsifeni bude provozem ptetizena znovu.

3.5 Vyvaoj tvorby tfid, historie, funkce

Ulice maji nezaménitelnou a nepopiratelnou tlohu ve méstech. Veskery
zivot probihd v ulicich. KdyZz lidé vzpomenou mésto, za¢nou uvazovat o jeho ulicich.
A zajimavé ulice délaji zajimavé celé mésto (Jacobs, 1975). Jednotlivé ulice v ramci
urbanniho celku ale mivaji odliSné role, zavislé na socidlnich, kulturnich a
ekonomickych faktorech, jak uvadi Moughtin (1999). Zavislost na téchto faktorech,
projevujici se v pribchu historie, jiZz od vzniku prvnich osad, doklada i Kuta et al.
(2012) zminujici ptiklad oblasti v Africe trpicich nedostatkem pitné vody, kde nosic¢
vody byl rozhodujicim faktorem pro rozhodnuti o §ifce ulice. Ve stfedovéku byly pro
hlavni ulice urcujici koniské povozy dovazejici zbozZi na trh, vystavba postrannich
ulicek se tidila Sitkou tim, aby zde mohl pohodIn¢ projet jezdec na koni. A novoveéka

mesta se Sitkou ulic jiz zcela ptizpusobila automobilim (Kuta et al., 2012).



Siroké okruzni méstské tfidy, nékdy také nazyvané jako bulvary, zacaly
vznikat ve druhé polovin€¢ devatenactého stoleti tam, kde diive stavaly méstské
hradby. Méstské hradby branily rozvoji mést, a proto byly bud’ zcela nebo jen
castecné postupné odstranovany. Zbotené hradby uvolnily Siroké pasy nového
prostoru k dal§imu vyuziti. Zde se zrodily méstské bulvary, ptipadné bylo uzemi
vyuzito pro vznik nového parku ¢i méstské promenady a okolni zelené nebo
vystavbu budov, na které nezbylo uvnitt méstskych hradeb misto. Jednalo se napt. o
budovy pro kulturni a spolecenské akce (divadla, koncertni sin€, kavarny) nebo

reprezentativni budovy (banky, ufady, vyznamné skoly (Kuta et al., 2012)).

3.6 Revitalizace verejnych prostor

Pratelské prostiedi v ulicich je dano pfedevSim lidmi. Ale aby se lidé
rozhodli pro uzivani ulic ve vétSi nez nezbytné nutné mite, je dulezité, vytvorit
piijemnych vefejnych prostranstvi. Zlepseni podminek pro pobyt na vefejnych
prostranstvich zdroven posiluje potencidl mésta jako Zivého organismu, protoze
obyvateliim mésta jsou dodavany podnéty pro pobyt venku, pfesun pesky ¢i na kole
(Gehl, 2012). Paklize se lidé za¢nou zdrZzovat ve venkovnich prostorech, stanou se
ulice i bezpecnymi, sami lidé se o to, jak fika Jacobs (1975), postaraji, protoze klid
V ulicich neni primarn¢ udrzovan policii, ale pravé lidmi, ktefi se o bezpecnost

Vv ulicich staraji takika nevédomky.

3.7 Prostiedi a vyvazZenost

Od pocatku veka prostiedi, ve kterém Zije, clovéka ovlivituje. OvSem i
clovék ve velké mife ovliviiuje okolni prostiedi a pfizpiisobuje ho svym potifebam, a
to ¢im dal tim vice. Architekti i jini zac¢astnéni maji snahu, aby navrhované zmény
ovlivnily materidlni svét kolem tak, aby co nejlépe odpovidal lidskym potiebam

(Lang, 1994).

V poslednich desetiletich se zacal klast velky diiraz na ptizpiisobeni mést
automobilovému provozu, na to, aby mu bylo ve méstech dano dostatecné mnozstvi
prostoru. Tento prostor je ale odkrajovan z vefejnych prostranstvi ur¢enych lidem,
kteti se po mésté potiebuji (a cht&ji) pohybovat. Od 60. let minulého stoleti byla

pfivalem automobilli do mést zpfetrhdna tradi¢ni vazba mezi méstem a jeho
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obyvateli a chodci se museli zacit proplétat mezi vSudypiitomnymi dopravnimi
prostiedky (Gehl, 2012). Hriza (1960) v souvislosti s touto problematikou poukazuje

na vyznam zakladani péSich zon.

Namisto piijemného prostiedi jsou tak lidé ve méstech vystavovani
nejruznéjSim piekdzkdm, hluku a zneciSténi, maji malo prostoru, pifi uzivani
vefejnych prostranstvi jsou svazovani (Gehl, 2012). Nedostatek prostotu pro
venkovni aktivity obyvatel mésta ¢asteCné feSi zfizovanim péSich zon, které, dle
Gehlova (1969 ex. Gehl, 2000) pozorovani piindsi své ovoce v podob¢ az
dvojnasobného poctu lidi zapojujicich se do pésiho provozu i Casu straveného
venkovnimi aktivitami. V podobném duchu se vyjadiuje i Moughtin (1999), kdyz
uvadi, Ze rychla doprava se s ulicemi neslucuje, a zarovenn zdlraznuje, Ze omezeni
rychlé dopravy nesnizuje uzite€nost ulice a ani to nemusi nutné znamenat Uplné

vylouceni dopravy z ulice.

3.8 Cyklistika ve méstech

Cyklisticka kultura je fenomén v n€kterych méstech vice, v jinych méné,
rozvinuty. V pribéhu let zazivala své propady i pady a v dnesni dobé se néktera
zmést k cyklistickému hnuti navraci. Cyklistika je specifickou formou v ramci
pohybu ve mésté, neni blizka ani péSi chizi, ale neni ani pfibuznd motorovym (a
jinym) dopravnim prosttedkim. Z toho plyne i fakt, Ze cyklist¢é maji specifické
pozadavky pro svij pohyb ve mésté€, a proto se cyklisticka kultura rozviji jen v téch

méstech, kde jsou ji poskytnuty pottebné podminky.

Mezi specifika cyklistické formy dopravy patii predevSim rychlost
cyklistl a konstituce bicykli. Oboji se fadi do urcité mezikategorie mezi prostou
formou pohybu v podobé chize a vysSich stupnli piepravy, jako je osobni
automobilova doprava nebo formy méstské hromadné dopravy. Chodec se pohybuje
velmi pomalu, plné vnima celé spektrum podnét, které jsou mu dodavany
z okolniho prostiedi, a vyznacuje se 1 vys§i naro€nosti na prostredi — at’ uz se jedné o
jeho estetickou stranku nebo Cisté praktickou stranku dileZitou pro jeho pobyt a
pohyb po mésté (naptiklad povrchy a materialy). P&si jsou zaroven charakterizovani i
znacnou mirou citlivosti vici klimatickym zménam. Oproti tomu osoba premist’ujici

se automobilem ¢i méstskou hromadnou dopravou se vyznacuje vysSi rychlosti,
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poskytnutou ochranou pted venkovnimi klimatickymi podminkami, neni tolik
vystavena smyslovym podnétiim, pfedevsim tém negativné vnimanym — z vetsi ¢asti
je chranéna proti hluku z okoli i pachiim. Na druhé stran¢ ale nema moznost ve vétsi
mife vstiebavat pozitivni podnéty, které ji okoli nabizi, jako jsou viing, zpév ptaka,
kvetouci stromy ¢i zahony s kvétinami, umélecké instalace ve vefejnych
prostranstvich mést nebo architektonické zajimavosti. V neposledni fad€ je chranén i
fyzicky. Cyklista se nachdzi n¢kde vprostfed Skaly. Rychlost jeho pohybu je o
poznani vys$i, nez je tomu u chodcl, ale pohybuje se mnohem pomaleji nez
automobil. Cyklista a jeho kolo jsou navic velmi specifickym prvkem dopravy se
specialnimi pozadavky na povrch, ale i na topografii terénu (ackoli existuji i
vyjimky; Gehl (2012) v této souvislosti zmifluje napiiklad San Francisco, kde je
terén kopcovity, ale obyvatelé tvoii nadSenou cyklistickou komunitu). Z principu
vyplyvda, ze uz vzhledem k rozdilnym rychlostem si tfi vySe zminované formy
presunu mohou byt navzajem nebezpecné. Srazka chodce a rychle jedouciho cyklisty
skytd pro chodce potencialni nebezpeci a je proto vhodné od sebe tyto dva druhy
provozu oddélit. To samé lze ale fici i o cyklistické a motorové dopravé — pohyb
cyklisty po vozovce vyzaduje velkou ukaznénost ze strany cyklisty a toleranci ze
strany fidi¢e motorového vozidla. Ptipadna kolize je rovnéz velmi nebezpecnd a
nejvhodnéjsi variantou je vytvofit pro obé skupiny oddéleny prostor k pohybu.

vewr

feSenim je tvorba samostatnych stezek vyhrazenych cyklistim — Gehl (2012)
vyzdvihuje dtlezitost propojeni sit¢ cyklostezek ve mést¢ a poukazuje na
problematiku mést, kde zlistalo u nepropojenych kusi cyklistickych tras a u slibil ze
strany politikd. Své tvrzeni dokladd uvedenim procentudlniho vyjadieni poctu
navstév mésta na kole: jedna se o pouhé jedno aZ dvé€ procenta (procenta jsou tvofena
mladymi muzi sportovniho zalozeni). Vytvofeni vhodnych podminek pro
provozovani cyklistiky pomaha k jeji popularizaci a jedna se o jeden ze zptisobu, jak
podpofit rozvoj stavajici cyklokultury ve méstech — a nebo se zasadit o jeji vznik.
Prvotiidni podminky pro bezpecnou cyklistiku mohou k jejimu provozovani pfivést i
skupiny obyvatelstva, které by se cyklistice jinak radé€ji vyhnuly, napt. seniofi ¢i déti
dojizdéjici do Skol nebo populaci sttedniho véku, kterd by kola vyuzila pro dopravu

do zaméstnani a zpét.
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Hlavné ve velkych méstech musi s podporou cyklistiky pocitat cela
dopravni strategie mésta a cyklisticka kultura by méla byt zohlediiovana i ze strany
nov¢ vznikajicich velkych kancelafskych budov. Pro bézného obcana dopravujiciho
se na kole do zaméstnani je dulezita moznost kombinovat cyklistickou dopravu
s méstskou hromadnou dopravou, pokud naptiklad kazdy den dojizdi z vétsi
vzdalenosti ¢i se musi prepravit pfes mista snevhodnym terénem, jako jsou
kopcovité ¢asti mést apod. V praxi to znamena, ze méstskd hromadna doprava, tedy
autobusy/trolejbusy, tramvaje 1 metro by méla mit vyhrazena mista pro prepravu kol.

Ptizptsobivéjsi kancelaiské budovy zavedly parkovisté pro kola, sprchy a Satny pro

zameéstnance dojizdéjici na kolech (Gehl, 2012).

3.9 Zelen

Zelen je dilezitou soucasti urbanniho prostiedi, protoze spojuje
obyvatele mést s ptirodou, dotvari charakter prostiedi a zjemnuje hranaté tvary
budov, s nimiz jsou ptirodni prvky v kontrastu. Zelenn ve mésté funguje zaroven jako
ukazatel ro¢niho obdobi (Brath, 1986). Jackson (2003) se dokonce domniva, ze
nejzdravéjsi architektura je ta, kde je se zeleni mozné navazat vizualni kontakt a kde
se priroda nachazi v pési dostupnosti. Pritomnost zelené¢ v méstském prostiedi je
dualezitd pro kazdodenni rekreaci, kterd by méla byt dosazitelnd v poloméru 15 minut
pési chlize od domova nebo zaméstnani. Kazdodenni rekreace miiZze nabyvat podobu
pobytu v parku, sezeni na laviéce a pozorovani okoli, slunéni, spolecenského setkani
nebo prochazky po mésté a jeho blizkém okoli. (Ne)ptitomnost zelené¢ v okoli
novych vystaveb navic pfimo umérné ovliviluje cenu prodavanych bytovych
jednotek (Kuta et al., 2012). Byly prokazany i terapeutické 0cinky zelené —
problematikou se zabyva vice autoril: své piesvédCeni o jejich rekonvalescencénich
ucincich vyjadiil Frederick Law Olstead jiz v devatenactém stoleti (Ulrich, 1979),
kdyz tvrdil, ze eliminace dopadl stresu vznikajiciho pfi kazdodennim zivoté ve
mésté je mozna uz samotnym pozorovanim piirody, psychologickymi, estatickymi a
hygienickymi aspekty zelené¢ se zabyval Kuta et al. (2012), ktery vyzdvihuje
uklidiiujici terapeutické ucinky zelené barvy. Wells (2000) ve svych studiich
naptiklad prokéazal pozitivni uCinek vegetace na zlepSeni kognitivnich funkei u déti a
dal§i autofi se zabyvali vlivem pfirodnich prvkid na rekonvalescenci pacientl

V laznich a lécebnach, pficemz zmifluji existenci léCebnych zafizeni, kde jsou
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konkrétni druhy dfevin vysazovany ptimo pro terapeutické ucely (Evans & Mitchell
McCoy, 1998), ackoli Kaplan a Kaplan (1989) upozoriuji na pozitivni ucinky
pfirodnich prvki (vcetné vodnich prvka) hlavné pii letmém kontaktu ¢i pouhém

pohledu na n€ a naopak na zvySeni mentélni inavy pfi cilené koncentraci.

Kuta et al. (2012) ptipomind fakt, ptirodni i kulturni turistika patii mezi
nejfrekventovanéjs$i formy rekreace na jafe a na podzim, tedy mimo hlavni sezoény
dovolenych spojenych s jinymi formami rekreace. V této souvislosti upozoriiuje na

schopnost pfirody navozovat duSevni pohodu a harmonii.

Kromé dotvareni, optického sjednocovani a dodavani mékkosti slouzi
vegetace na vefejnych prostranstvich také jako poskytovatel izolace pied hlukem

z okolnich vetejnych prostor zaplnénych lidmi (Wachs & Gruen, 1982).

Pti dirazu na detaily se lze, Vradmci tvorby navrhu prostranstvi,
soustfedit i na tvorbu barevné kompozice, jelikoz se pifi vybéru dfevin da pracovat
S barvou kvétl na jafe, barvou listli i odstiny, kterych stromy nabyvaji na podzim.
Celoro¢né zelené, neopadavé druhy dievin se vyskytuji v mnoha odstinech zelené —
od svétlejsi zelené, pres temnou zelenou ¢i zelenou s nadechem do modra nebo do
Seda (Eckbo, 1969). Pro barvu svych listl, které na podzim piechazeji do zatrivych
odstint Cervené, jsou zvlast oblibené naptiklad nékteré odruidy javoru; javor cerveny

(Acer rubrum) a javor japonsky (Acer japonicum).

3.10 Vyska zastavby

Vyska budov je dulezitym prvkem, ktery, ac si to Clovek pii bézném
kazdodennim pohybu po mésté neuvédomuje, ma dopad na jedincovo chovani. Kuta
et al. (2012) dava do souvislosti vysku zastavby s jeji hustotou. Zminuje, ze oboji je
funkci ceny stavebnich pozemkl — vysokd cena pozemkii ma za nasledek vétsi
hustotu 1 vySku zastavby (vys$i cena pozemkd byva pravidlem pro jadro mésta),
mensi vyska zastavby a tidsi hustota byva zplsobena nizsi cenou pozemku (a je tak

typické pro periferie (Kuta et al., 2012)).

Disledky pobytu v mistech sopravdu vysokou zastavbou (napf.
metropole s mrakodrapy) Ize zachytit i v pohybovych projevech. (Rozdil samoziejmé
nastdva mezi ovlivnénim modernimi kancelafskymi budovami a monumentalnosti

pamatek jako jsou gotické katedraly (Cernousek, 1986).)
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Obecné lze fici, Ze pobyt v prostiedi vysokych budov je pfijemnéjsi
osobam muzského pohlavi, coz je v lidech zakodovano uz od détstvi. Muzi maji
touhu zanechat po sob¢é néco hmatatelného a mnohapatrova zastavba jim nevadi.
na povrchy, a vyskové stavby v nich vyvolavaji rozporuplné pocity (Cernousek,
1986).

3.11 Mobiliar

Pojem méstsky mobiliai v sobé ukryvad prvky méstského interiéru,
konkrétn¢ se jedna o lavicky, vetejné osvétleni a odpadkové kose, dale pak pfistresky
mestské hromadné dopravy, fontany a kaSny, ale i pomniky, vefejnd pitka nebo
houpacky, zabradli i oploceni (Hriza, 1960; Eckbo, 1969; Brath, 1986). Tyto
urbanistické dopliky dotvareji vefejna prostranstvi a mohou zlepsit jejich kvalitu,
zaroven funguji jako orientacni a identifikacni body, proto je podstatné rozmist'ovat
je s rozmyslem (Brath, 1986) a brat v ivahu faktory ovliviiujici vyuzivani méstského
inventate, jako je jeho orientace vuci svétovym stranam nebo jeho poloha vzhledem

k mistim aktivit v nejbliz§im okoli (Gehl, 2000).
3.11.1 Lavicky

Orientace vici svétovym strandm je z hlediska oslunéni mista dillezitd 1
Vv piipad€ lavicek. Lavi¢ky na oslunénych mistech jsou vyuZivany celoro¢né, nejen
Vv teplych letnich dnech (Gehl, 2000). Mimo designového provedeni je diraz kladen
také na komfortnost a prakticnost lavicek, jak z hlediska uZivatelské ptivétivosti, tak
z hlediska Udrzby (napf. pouzity materidl). Lavicky by mély spliiovat i anatomické
predpoklady vcetné spravné tvarovanych sedadel a pfitomnosti opéradel (Vander
Zanden, 1987).

Brath (1986) a Gehl (2000) se zabyvaji ,,polyfunkénimi prvky* a tzv.
»druhotnymi misty k sezeni®. V prvni skupiné se nachazeji ptirodni polyfunkéni
prvky, napt. velkorozmérné kameny, které maji vice funkci — slouzi tfeba jako
bariéra proti vjezdu motorovych vozidel nebo jakou pfirodni dekorace, ale lidé je
mohou vyuzit 1 jako misto k sezeni (Brath, 1986). Jako druhotnd mista k sezeni jsou
oznacovany prvky s jinou primarni funkci — patii sem schody, zidky, sokly pomniki

1 masivni nddoby na rostliny; vSechny ty prvky, které si lidé zvykli v pfipadé€ potieby
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pouzivat k sezeni. Zminénd funkéni duplicita miiZze snizit pottebu samotnych lavicek
vV daném prostranstvi a ta potom v mimosezénnim obdobi neplsobi opusténé ¢i

depresivné (Gehl, 2000).
3.11.2 Pitka

Pitka se, obzvlast’ v horkych letnich dnech, mohou stat dillezitym prvkem
rozpalenych méstskych ulic. Pfedstavuji vitané osvézeni pro mnohé navstévniky
lokality. Samoziejmosti je, Ze pitko by mélo byt napojeno na zdroj pitné¢ vody.
Ditlezitym parametrem ke zvazeni je vyska, ve které je pitko umisténo. Néktera pitka
jsou umisténa tak nizko, napit se z nich ptimo je velmi nepohodlné — na druhou
stranu je ale mohou vyuzit i déti a ptipadné poslouzi i jako zdroj vody pro psy.
Problém ale budou mit 1idé se snizenou pohyblivosti a vSichni, kdo se budou zdrahat
nabrat vodu do dlani. Ideélni volbou jsou proto vicetirovitova pitka. Trh, stejné jako
v piipadech ostatniho méstského mobiliafe, opét nabizi Sirokou Skalu produktti od
jednoduchych, nendpadnych a prostorové skromnych pitek po masivni kamenna
pitka nebo pitka zapracovana do riznorodych skulptur slouzici zaroven jako

umélecké dilo.

3.12 Stresory a hygienické podminky

V méstském prostiedi je clovék permanentné vystaven piisobeni velkého
mnoZzstvi stresorli, které v kone¢ném dusledku negativné ovlivituji kvalitu Zivota
jedince. Mezi faktory, jez spolu tzce souviseji a promitaji se na kvalité méstského
prostiedi, patii pfedev§im zatizeni mésta dopravou, vysoka hladina hluku, svételny
smog a zne€isténi ovzdusi. Tyto faktory navic pfi spoluplisobeni vytvareji negativni
synergicky efekt. Do skupiny stresorti ale patii i neumérné velkd koncentrace
obyvatel nebo pieplnéné vefejné prostory (Cernousek, 1986; Evans & Cohen, 1987).
V rizné mitfe znecisténé ovzdusi je jednim z faktord, kterému se obyvatelé mést
nemtizou dost dobfe vyhnout a ma nepopiratelné dusledky na lidské zdravi. Nastup
automobilového primyslu a jeho prudky nartst neni jedinym cinitelem ovlivilujicim
tento faktor, dal§imi viniky jsou i zemédélstvi, primyslova vyroba a casté

nedodrzovani limitd pro vypousténi spalin (Kuta et al., 2012).

Z hygienického hlediska byla dlouho feSena 1 mira zneciSténi vod.

Cistota povrchovych vod doznala velkého zlepSeni v minulém stoleti, kdy se
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postupné zacalo dafit Cistit feky devastujici svym zneCiSténim meésta. Znecisténi

podzemnich vod ale bohuzel na mnoha mistech pretrvava (Kuta et al., 2012).

Hlu¢nost je problémem pievazné ve velkych méstech, ktera se museji
potykat s dopady technologického pokroku a vyrovnavat se s vysokou koncentraci
automobilové dopravy. Dusledky ptisobeni nadmérné hlu¢nosti miizeme u obyvatel
velkomést vysledovat v roving jejich zdravotniho stavu, na téma dané problematiky
bylo publikovano zna¢né mnozstvi odbornych studii. Jedna se pfedevsim o psychické
projevy, jako jsou piiznaky stresu (nesoustfedénost, podrazdénost) ¢i rtizné druhy
neur6z a poruch spanku, ale v neposledni fadé¢ se muze jednat i o fyziologické
poskozeni samotného sluchového aparatu. Vyznamnou roli zde ale hraje individuélni
vnimani hluku, protoZe hluk nemé jasné vymezend kritéria — jedna se o takovy pocet
decibelii, ktery jedinec uz vnima jako nepiijemné (Cernousek, 1986; Kfivohlavy,

2001).

Samoziejmosti je ale snaha o tvorbu prostiedi S co nejmensi mirou hluku,
ktera jsou nejpiijemné;jsi, protoze méstsky hluk v lidech zvysSuje asocidlni chovani a
vyvolava nepiatelsky postoj obyvatel (Cernousek, 1986). Fenomén nadmérné
hladiny hluku neni pfili$ stary a jako takovy se ukazuje jako do zna¢né miry obtizné
feSitelnym. Je zde snaha chranit obyvatelstvo pfed hlukem, ale tato ochrana byva
Vv prostfedi mést problematickd (Kuta et al., 2012). Brozkova (1983) nicméné
zmifluje moZznost vyvazeni rizikového faktoru hluku vhodnymi barevnymi

kombinacemi, které pomahaji Iépe hluéné prostiedi snaset.

Existuji dvé skupiny lidi extrémné vnimajici hluk. Do prvni skupiny se
fadi lidé se zvySenou citlivosti na hluk v okolnim prostfedi — jde o jedince vnimajici
hluk negativng. Jedna se vétSinou o Zeny, které vykazuji vyssi nesndSenlivost vici
hluktm. Je tu ale i druhd, zcela odli$na skupina poznamenana hlukem: tito lidé se
stavaji na hluku zavislymi, coz je zptisobeno zvysenou sekreci adrenalinu — podobné
jako pfi zavislosti na adrenalinovych sportech. Tito jedinci pak automaticky hlasitou

zvukovou kulisu vyhledavaji (Cernousek, 1986).

Veftejné osvétleni sehrava dilezitou a nékdy nepravem opomijenou ulohu
V Zivoté ve mésté. Verejné osvétleni je Casto povazovano za samoziejmou soucast
méstského vybaveni, a moZna pravé proto mu neni vénovana stejnd pozornost jako

ostatnim urbannim doplikiim. Nejenze vefejné osvétleni lidem poméha neztratit
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vV no¢nich hodinach orientaci, ktera diky stavbé lidského zrakového aparatu zacina
slabnout uz za Sera, a vybrané barevné kombinace pak lidskému oku zac¢inaji splyvat
(Brozkova, 1983), ale nocni osvétleni ve mést¢ dokaze také vytvofit vyjimecnou

atmosféru. Na druhou stranu je ale lidské oko velmi pfizpisobivé a dokaze se

vvvvv

Praci se svétlem se vénuje Yann Kersalé, konceptualni umélec zabyvajici
se osvétlenim a svételnou vyzdobou pro budovy i pfirodni prostiedi. Jeho projekty
dokazuji, ze spravnym nasvicenim lze zménit atmosféru mista, podtrhnout

vyjimecnost prostfedi a dodat na zajimavosti i oby¢ejnym zakoutim.

V idedlnim ptipadé se ve vybraném typu osvétleni podafi skloubit dobra
u¢innost co do intenzity osvétleni (s ptihlédnutim k faktu, ze ne vzdy prospiva
ptiliSné nasviceni), barevny odstin svételného zdroje a ekologicky nejpfijatelnéjsi
varianta. Nejpouzivanéj§i jsou v dneSni dob¢ stale jesté sodikové lampy (Krier,
1997), které pokryvaji potfeby horizontalniho osvétleni (Brath, 1986). Sodikové
lampy produkuji svétlo oranzové barvy, ktera je ale méné vhodna nez bélejsi odstiny,
jez jsou pro lidské oko pfirozenéjsi — jsou blize dennimu svétlu, coz vyhovuje
zejména muzské ¢asti populace, protoze za Sera vidi obecné hiife nez zeny, ackoliv
tento deficit je mirné vyrovnan lep$im orientaénim smyslem (Cernousek, 1986).
Oranzové svétlo ma navic dal$i nevyhody: zkresluje povrchy nasvicenych objekti,
¢ini je vizudlné plossimi nez ve skutecnosti (Krier, 1997). Jednd se vzdy o spektralni

skladbu svétla, ktera se rizni u slune¢nich paprskii, umélého osvétleni bilé i

oranzove barvy (BroZzkova, 1983).

Za dalsi z negativnich fenoménti nové doby je oznaCovan svételny smog.
Venkovni prostranstvi ve méstech, plochy primyslového i dopravniho sektoru,
vSechny byvaji Casto zbytecné nadmérné osvetlovany umeélym osvétlenim (Kuta et

al., 2012).

3.13 Dostupnost sluZeb

Sektor sluzeb je v soucasné dobé velmi rozsifeny a sluzby vSeho druhu
¢im dal dostupnéjsi. Kuta et al. (2012) pfipisuje zmény v urbanistické struktuie mést
pravé na vrub pifesunii obyvatelstva mezi jednotlivymi sektory a zejména odlivu

Z primarniho a sekundarniho smérem do tercialniho sektoru, a to navzdory tomu, ze
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vyrobni potencial dal roste. Nartist produktivity prace diky postupujici mechanizaci,
automatizaci a zdokonalujici se vypocetni technice umoziuje odchod pracovniki
z primyslového odvétvi do sektoru sluzeb. Kuta et al. (2012) dale také zminuje, ze
dal$i rozvoj sluzeb narazi na nedostatek prostoru v centrech meést. Tézky pramysl je
odsouvan na okraje zastavéného tzemi a plochy, které po ném zlstavaji, piebiraji

meéstska centra a poskytuji je sektoru sluzeb (Kuta et al., 2012).

4. Metodika

V prvni Casti, literdrni reSerSi, je piiblizena problematika vefejnych
prostranstvi a jednotlivych prvki, ze kterych se dobie fungujici vefejné méstské
prostory skladaji. Je zde rovnéz pojednano o problematice dopravy ve méstech a

vzniku a funkci méstskych bulvart.

Ve druhé casti prace je na zaklad€ terénniho prizkumu a podrobného
zmapovani uzemi vypracovana studie revitalizace zdjmového uzemi. Textova Cast
obsahuje podrobné piiblizeni uzemi a dvé varianty navrhu na zménu profilu
zajmového uzemi. Graficka ¢ast obsahuje analyzy funkcnosti izemi a jeho vztahu

s okolim. Resi rovnéz dopravni napojeni tizemi na okoli.

Mapové vystupy jsou vypracovany v programu Corel, vykresy fezi jsou

vypracovany rucne.

CAST 11

5. Olomouc - fakta

Olomouc, 3esté nejvétsi mésto Ceské republiky, se nachazi prakticky
v centru Moravy, V srdci Hané, na rovinatém terénu o nadmoiské vySce 218 m n. m.
(pfi¢emz nadmortska vyska sttedu mésta je 219 m n. m.). Nejvyssi bod mésta, Svaty
Kopecek, dosahuje nadmotské vySky 420 m n. m., jedna se o jiz okraj Nizkého
Jeseniku. Mésto lezi na fece Morave, pii jejim soutoku s fekou Bystiici. Olomoucky

kraj patii k viibec nejteplejsim uzemim Ceské republiky.

5.1 Demograficka a ekonomicka charakteristika
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Pocet obyvatel tohoto kralovského mésta byl v prubéhu let velmi
proménlivy. V roce 1947 se pocet obyvatel snizil v disledku odsunu némeckych
obyvatel, ale od padesatych let dvacatého stoleti se Olomouc zafala dynamicky

rozvijet a roku 1978 se zatradila mezi statisicova mésta (Gribovsky, 1982).

Zmén doznala Vv prubéhu doby i hlavni odvétvi, jimz se vénoval
olomoucky primysl. Zatimco od pielomu devatenactého a dvacatého stoleti to byl
hlavné primysl potravinaisky, kolem poloviny minulého stoleti zavody ptfechazely
na Zelezarenskou a strojirenskou vyrobu, ackoliv zemédélstvi i potravinaistvi porad
hraje vyznamnou ulohu; oblast Hané je svou urodnosti povéstna a v oblasti

potravinaiské je velmi znama napt. mlékarna Olma (Gribovsky, 1982).

5.2 Historie mésta a tridy

Olomouc se fadi mezi nejstarsi mésta Ceské republiky, mezi mésta
S bohatou historii a velkym poc¢tem pamatek. Nejranéjsi diikazy o osidleni zeméd¢lci
na uzemi mésta se datuji do mlad$i doby kamenné, souvislé obydleni do doby
mladsiho neolitu (4. tisicileti pf. n. 1.) (Hlobil a kol., 1984), archeologické doklady o
osidleni Slovany pochdzi ze stoleti devatého (Gribovsky, 1982). Prvni pisemna
zminka se datuje do roku 1078 (CSU, 2012), ackoli prameny se v tomto daji
rozchéazeji. V témze roce byl Otou Slicnym zaloZen olomoucky klaSter Hradisko
(Olomouc.com, 1998). Ve stfedoveéku byla dokonce po dobu nékolika stoleti — za
neustalého soupetfeni s Brnem - hlavnim méstem Moravy, a to az do poloviny

sedmnactého stoleti (Gribovsky, 1982).

Historie Olomouce se zapocala v raném stfedov€ku, za vlady kniZete
Bietislava, ktery namisto starého hradiska nechal postavit hrad s ptedhradim a
nejstar§$i zndmy olomoucky kostel — dnes jiz neexistujici kostel sv. Petra.
Hospodatsky a kulturni rozvoj nastal v Olomouci poc¢atkem tfinactého stoleti, ve
stejné dob¢, kdy Olomouci 1 zbytku Moravy zacal vladnout markrabé — vzdy jeden
ze synli Ceského krale. Mésto se zacalo rozpinat zdpadnim smérem, k dneSnimu
Hornimu a Dolnimu namésti, kterd fungovala jako trzisté. V poloviné téhoz stoleti
mésto obehnaly hradby a bylo oficialné€ zalozeno. O stoleti pozdéji se, uz pod vladou
Lucemburk, stala nejvétSim centrem obchodu na Moravé, kiiZily se tu vyznamné

obchodni trasy. V dobé husitskych véalek ovSem nastala stagnace, po které zacala
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dlouhotrvajici regenerace meésta z nasledkli vale¢ného obdobi, jez dala vzniknout
vyznamnym stavbam, mimo jiné zndmému orloji. Ve druhé poloviné Sestnactého
stoleti byli do mésta pozvani jezuité, jejichz gymndzium bylo v kratké dobé¢, roku

1573, povySeno na univerzitu (Hlobil et al., 1984; Olomouc.com, 1998).

Zlomovym okamzikem v méstském rozvoji bylo obdobi tficetileté valky,
kdy roku 1642 mésto dobyli Svédové a jeho velka ¢ast byla zni¢ena. Vyrazné se
zredukoval 1 pocet olomouckych obyvatel — ze tficeti tisic na dva tisice. Tato doba
znamenala prelom, kdy Olomouc ztratila statut hlavniho moravského meésta, kterym

se stalo Brno (Olomouc.com, 1998; Tichak, 2005).

Stavebné¢ vyznamné bylo pro Olomouc obdobi baroka: vznikly
povazovan za jedno z vrcholnych dél sttedoevropského baroka, a Maridnsky sloup) a

barokni kasny zdobené antickymi motivy.

Poté, co byly koncem devatenactého stoleti zbofeny hradby olomoucké
pevnosti, zacalo mésto rychle narlstat. V t& dobé&, vroce 1894, zndmy vidensky
architekt Camillo Sitte poskytl méstskému zastupitelstvu regulacni plan, ktery

vyznamné ovlivnil hlavné zédpadni ¢ast mésta (Hlobil et al., 1984).

Diky regula¢nimu planu, kterym se mésto fidilo az do roku 1918, byly
pozdé€j§i snahy o napojeni nové vznikajicich c¢asti mésta na historické jadro
provadény scitem a stfedovéky pldorys mésta byl respektovan. Zachovani
historického plidorysu mésta je dodnes povazovano za jednu z jeho vyznamnych

kulturnich hodnot (Hlobil et al., 1984).

Dlouho povazovdna za mésto vojakil, Vv dnesni dobé je Olomouc
povazovana za mésto studentl. (V téchto dnech na Univerzité Palackého studuje asi
dvacet tisic lidi, studenti tak pfedstavuji vyraznou demografickou skupinu.) Zistava
také méstem duchovnich, nyni méstem arcibiskupskym (Magistrat mésta Olomouce,
2014). Prvni biskupstvi se zde zrodilo uz za vlady knizete Vratislava v roce 1063
(Gribovsky, 1982).

Olomoucka pamatkova rezervace se svym vyznamem i velikosti fadi
hned za prazskou pamatkovou rezervaci. Historické centrum mésta dostalo status

méstské pamatkové rezervace v roce 1971 (Gribovsky, 1982; Hlobil et al., 1984).
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5.3 Trida Svobody

Ttida Svobody tésné obepina historické jadro mésta a spolu s ulicemi 17.
listopadu, Dobrovského, Studentska a Legionaiska tvoii kolem centra jakysi okruh
vetsich ulic. Ttrida Svobody je zapadni az jizni ¢asti tohoto pomysiného okruhu. Na
jednom konci plynule navazuje na ulici 17. listopadu, na druhé strané¢ kon¢i na

namesti Narodnich hrdind. Jeji celkova délka ¢ini néco pies jeden kilometr.

K bulvaru samotnému, stejn¢ jako k cel¢ Olomouci, se vaze zajimava
historie. Jak jiz bylo vySe zminéno, z mésta se na dobu n¢kolika staleti stala pevnost
a1 poté, co se v praxi prokazala jeji zbyte¢nost, Olomouc se opevnéni zbavovala jen
velmi pomalu. Na obou koncich tfidy Svobody staly hradby — Katefinska brana a
Litovelsky vypad (Tichék, 2005).

Na jiznim konci tfidy, na Grovni nynéjsi trznice, stdvala az do roku 1878
Katetinska brana. Litovelsky vypad s branou pro pési se do roku 1882, kdy byl
zbotfen, nachazel na dnesnim namésti Hrdind, na severnim konci tfidy (Tichak,

2005).

V pribéhu dvacatého stoleti doslo k velkym upravam ti¢nich ramen feky
Moravy. Jejich vznik byl spjat s vystavbou terezianské pevnosti; smér toku ramen
byl ménén, nékteré zatoky byly zcela zasypany. Zaniklo i mnoho ramen a stejny osud
potkal také tzv. Mlynsky potok (Své pojmenovani dostal podle
Kamenného/Passingerova mlynu, ktery pohdnél.). Ten do mésta vstupoval bastionem
na severni stran¢ a korytem vyzdénym cihlami v ose dne$ni tfidy Svobody
pokracoval méstem dale, aZ se u trznice vlil do Stfedni Moravy. Tok byl zruSen
vroce 1952. Duvody pro zruseni se ruznily, podle vseho ale zacala negativa
pfevazovat nad pozitivy, tj. pohdnét mlyny a pozd&ji turbiny vodni elektrarny a
funkce v obranném pevnostnim systému, jeho existence. Potok zvySoval hladinu
spodni vody a branil rozvoji méstské kanalizace a podle vSeho zpisoboval i
hygienické problémy. Po zasypani koryta byly po celé¢ jeho délce polozeny
kanaliza¢ni sbérace (Tichak, 2005).

Ve své dobé se pies potok klenulo Sest mostli a dvé pési lavky. Sedmy a
velmi zasadni most byl na severnim konci dnesniho bulvaru postaven v roce 1913.
Pozdéji byl propojen s mostem sousednim a z jejich spojeni vzeSlo nynéjs$i ndmesti

Hrdint (Tichék, 2005).
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Prvni desetileti dvacatého stoleti se notné zaslouzilo o vystavbu bulvéaru.
V t¢ dobé nesl jméno Josef von Engelstrasse, po Josefovi z Engli, olomouckém
starostovi. Zapocala tedy stavitelska epocha, diky které se tfida stala
reprezentativnim prvkem mésta. Mezi jinymi byl postaven tzv. ¢erveny kostel s farni
budovou, synagoga s rabinskym domem, zni¢ené vroce 1939 faSisty, budova
Rakousko-uherské statni banky — na jejim misté dnes sidli Védecka knihovna,
Justicni paldc zroku 1901 a budovy Univerzity Palackého; budova dnesni
Ptirodovédecké fakulty slouzila jako némecké statni gymnéazium a ucitelsky tstav a
némecka Obchodni akademie, kterou dnes vyuziva Lékatska fakulta Univerzity
Palackého (Tichak, 2005).

5.3.1 Terezska brana

Terezska brana, vystavéna z cihlového zdiva vyplnéného zeminou,
pochazi jiz z roku 1752, ale pojmenovana byla az v roce 1754 na pocest cisafovny
Marie Terezie, kterd v t€ dobé mésto poctila svou navstévou. Brana tvoii vyjimku v
jinak strohé architektufe olomouckého opevnéni, jeji zdobeni tvoii motivy véale¢nych
trofeji. Okolni hradba byla roku 1883 zbourana, kdeZto brana zistala stat na svém

misté, predevsim diky pamatkarskému citéni urbanisty Sitteho (Hlobil et al., 1984).
5.3.2 Kamenny/Passingerav mlyn

Tzv. Kamenny mlyn staval na konci Lafayettovy ulice, v dnesni dobé ho
pfipomind restaurace pojmenovana pravé Kamenny mlyn. Budova je vestavéna do
historického opevnéni, vodnich kasaren. Jeho ptivodni misto totiz bylo na pravém
bfehu mlynského ndhonu tekouciho ze severu, ale v rdmci budovani terezianského
opevnéni musel své misto zménit a presunul se tedy pfimo do hradeb. Pod ndzvem
Passingertiv mlyn byl zndm od roku 1871. Existence mlynu je doloZena od roku
1321. Mlyn mél velky vyznam pro chod mésta, kromé& dodavek mouky od poloviny
Sestnactého stoleti slouzil jako prvni méstskd vodarna a pozdéji, od konce
devatendctého stoleti, se tu zacala také vyrabét elektfina pro méstské divadlo a jiné

objekty (Tichak, 2005).
5.3.3,,U Drépala“

Rohovy dim na kiizovatce tfidy Svobody s Havlickovou ulici byl
postaven vroce 1896 Moritzem Fischerem, a to na zadost jist¢é pani Emilie

Schniirerové, ktera zde také zalozila kavarnu. Ve své dobé velky a moderni podnik
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dostal nazev Café¢ Corso. Vroce 1910 dim zakoupil JUDr. Richard Fischer
s manzelkou Aurelii. Ti zde bydleli po dalSich 44 let. Svého casu byl dr. Fischer
olomouckym starostou, ale hlavn¢ byl viid¢i osobnosti ¢eského narodniho hnuti a
diky tomu bylo zaru¢eno, Ze prostory kavarny pronajimal vzdy jen Cechiim. Od roku

1921 tu bylo mozno nalézt Kavarnu Pafiz, jiz vlastnil Rudolf Réhrich z Bohumina

(Tichak, 2005).

Svij dnesni nazev dostala v roce 1933, kdy si prostory pronajali Rlizena
a Bfetislav Drapalovi; od toho roku nesla nazev Kavarna Drapal. Po néjakou dobu se
kavarna pfejmenovala na Rozkvét, ale dnes, ackoli uz tu neni kavarna, ale restaurace,

se ke svému nazvu opét vratila (Tichak, 2005).
5.34 ,,Ceweny kostel*

Tzv. Cerveny kostel byl spolu s farni budovou postaven sborem némecké

evangelické cirkve helvetského vyznani roku 1902.
5.3.5 Tiskarna 1GO, ¢. p. 596

Tento dim v secesnim stylu, stojici na narozi Barviiské ulicky a ttidy
Svobody, postavil olomoucky architekt Heinrich Czeschner na misté jiného objektu
v letech 1908 - 1909. Pted rokem 1910 méla budova jinou adresu nez nyni, protoze
byla od tfidy Svobody odd¢lena hradebnim valem tzv. vodnich kasaren (Tichak,
2005).

Po dokonceni stavby se do Etyfpodlazniho palace nast¢hoval Hugo Groak
se svou rodinou. Hugo Grodk byl olomoucky podnikatel a zaroven majitel tiskarny,
kterou v roce 1864 zakoupil jeho otec, zidovsky podnikatel Josef Groak. Tiskarnu
nasté¢hoval do dvou pater svého domu. Rodina Grodkova mimo jiné tiskla i denik
Maihrisches Tagblatt, ktery tiskarnu nejvice proslavil. Jednalo se o celomoravsky
denik podporujici némeckého ducha a zalozeny dr. Jakobem Ebenem, pfedstavitelem

némeckého nacionalniho hnuti (Tichak, 2005).

I ve druhé poloving dvacétého stoleti, kdy diim presel do majetku statu,
stale zhstaval sidlem tiskarny. Dnes na tradici navazuje Odborné polygrafické

ucilisté sidlici ve vyssich patrech budovy (Tichak, 2005).
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5.4 Piedstaveni tfidy v soucasnosti

Ttida Svobody je velmi frekventovany bulvar, zfejmé nejvytizené;si
Z vyse zminovaného okruhu kolem historického centra. To je dano uz jeji polohou, je
Vv pfimém kontaktu s centrem meésta na jedné strané — Vv peési vzdalenosti n¢kolika
desitek metrd se nachazi dvé hlavni olomouckd namésti — a pdsem zastavby
navazujicim na nejvétsi olomoucky park, Smetanovy sady, a nasledné Cechovy sady.

Oba sady od bulvaru tedy d¢li také pouze nékolik desitek metra.

Bulvar je hojné¢ vyuzivan jak chodci, tak i vSudypfitomnou
automobilovou a autobusovou dopravou. Stfedem projizdi nékolik tramvajovych
linek. Chodci zde vSak, v poméru s ostatni dopravou, dostavaji relativné malo
prostoru (Ackoliv pfesnéjsi by asi bylo fict, Ze je vyuzivano relativné malé mnoZzstvi
prostoru vyhrazeného pésim. To je zplsobeno ne pravé nejstastnéjSim uspoifaddnim
funkénich ploch v nékterych ¢astech tfidy.) a v globalnim pohledu je tiida zaplnéna

hlavn¢ dopravnimi prostfedky.

Stari zdejSich budov se rizni, spojuje je ale relativné zachovaly stav.
Velkou mérou se ruzni i urCeni budov, konkrétné tu sidli Okresni soud a vazebni
véznice, poliklinika, dvé budovy univerzity a védecka knihovna, potraviny, mnozstvi
podnikti kategorie pohostinstvi a nepieberné¢ nejriiznéjsich sluzeb. Mezi nimi také

nékolik zastupct z fad pamatek — kostel, Terezské brana a ,,vodni kasarny*.

V subjektivnim pohledu na tfidu jako celek pulsobi jiznéjsi polovina mezi
trznici a kfiZzovatkou s Havlickovou ulici otevienéjSim a méné frekventovanym
dojmem. Naopak cast od Havlickovy po namésti Narodnich hrdint je z nékolika
divodii vytiZzenéjsi. Zaprvé se tu napojuji tramvaje 1 ostatni doprava z Havlickovy
ulice a zadruhé se v této Casti nachdzi mnohem vétsi pocet sluzeb veetné obchodni
pasaze a ulicek spojujicich tfidu Svobody s Hornim naméstim.

Zacatek klidn¢j$i a v nékterych cCastech také prazdnéjSi casti ttidy
Svobody je, u kiizovatky s ulicemi Polska a 17. listopadu, vymezen autobusovym
nadrazim na jedné a trznici na druhé strané. TrZnice zabird relativné velkou plochu,
jez je rozdélena do tii Casti: nachdzi se zde cihlovd budova trznice, plocha
S kamennymi trznimi stoly a komplex dfevénych stankl. V bludisti dievénych stankl
jsou pro prodej momentalné aktivné vyuzivany jen ty okrajové, mezi vnitinimi se

usidlili bezdomoveci. Trzistni plochu uzavird parkoviste.
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Nasledujici cast, az po kiizovatku s ulici Lafayettovou, zaujme Sitkou
mezi zastavbou lemujici tfidu. Ze zastavby v této ¢asti je vhodné vyzdvihnout hlavné
tfi velké budovy po levé strané tfidy — polikliniku, Oblastni feditelstvi Spravy
zelezni¢ni dopravni cesty a nasledujici piirodovédeckou fakultu Univerzity
Palackého. Bulvar ma v téchto mistech zajimavy prifez; na vozovce jsou vyclenény
tfi pruhy pro automobilovou dopravu a vprostied jsou tazeny dva pasy tramvajovych
koleji. Nasleduje Siroky zatravnény pruh s kefi a stromy, do jehoz stfedu je vsazen
chodnik pro pési. Z druhé strany se opét nachazi vozovka, tentokrate Mlynska ulicka,

a teprve pak nésleduje zastavba.

V posledni tretiné této poloviny se ulice opét opticky zuzuje a to i ptesto,
ze po levé strané se rozkladd Palachovo namésti, jehoZ mensi polovinu zabiraji
parkovaci mista placen¢ho parkovisté. Tato ¢ast paradoxné pisobi pomérné strohym
dojmem a na ulici tu neni mnoho zivota, ackoli pravé zde nasly misto zajimavé
historické objekty, jmenovité ¢ast pivodniho historického opevnéni Olomouce a

Terezska brana, kterd se nachazi ve druhé poloviné Palachova namésti.

Terezska brana stoji tésné pii kraji komunikace a chodnik pro pé&si v této
Casti nevede kolem, ale pifimo v jejim podloubi. Mistni feSeni neni zcela §t'astné,
brana ptusobi dojmem monumentdlni pamatky zasahujici do silnice a jeji turisticky
potencial je mozno vyuzit jen ze strany prostranstvi na Palachové namésti. V oblasti
za branou je namésti zatravnéno. Pfi okraji zatravnéné plochy bylo rozmisténo

nékolik lavicek.

Pozdné barokni kasarna byla do terezianského opevnéni pfistavéna
v letech 1742 — 1756. Linie zachovalého opevnéni vytvaii spolu s Terezskou branou
historicky nadech mista. Tlusté zdi jsou zdéné, stfecha je zatravnéna. Prostory uvnitt
kasarny jsou vyuzivany pro pohostinstvi. Sidli zde n¢kolik restaura¢nich podnik, jez
prostor v Mlynské na druhé stran¢ kasaren vyuzivaji pro své zahradky. Asi metrovy
pas vedle stény kasarny, porostly travou, bie¢tanem i kefovitym porostem je od

chodniku oddélen zabradlim.

Od kiizovatky s Havlickovou ulici, kde se mimochodem nachézi
restaurace Drapal, se profil tfidy méni a spiSe neZ v pfedchozi poloving tu dostava
charakter frekventovaného bulvaru. Siroky bulvar ve svém prifezu obsahuje

relativné Gzky chodnik, dva pruhy pro vozidla, dale dva pasy tramvajové traté, opét
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dva dopravni pruhy, nasleduje opét chodnik pro pé&si, tentokrate ponékud Sirsi, ktery
je umistén mezi zatravnénymi pasy s rozmisténymi stromy ¢i kvétinami, dale pak
jednosmérna vozovka vyuzivana téz k parkovacim uceliim a opét uzsi chodnik, ktery

ale v jistych partiich mizi a znovu se objevuje o néco dale.

Budovy po levé strané této ¢asti tiidy maji spise institucionalni charakter;
sidli zde Okresni soud s vazebni véznici, banka, kostel, Védecka knihovna, dékanat
Lékarské fakulty Univerzity Palackého, coz kontrastuje s pravou stranou ulice, kde
se nalézaji spiSe sluzby, rGznorodé¢ obchody, potraviny, hotel, n¢kolik kavaren a
restauraci. Z pravé strany také odbocuje nékolik ulicek a hlavné pasaz, ustici ptimo

na Horni ndmésti, historicky stfed mésta, kde je mozno nalézt vyhleddvané pamatky

wewvr

Na prvni pohled se tu nachazi pfili§ aut, a to jedoucich i zaparkovanych.
Nejen ze se tu napojuje nékolik tramvajovych a autobusovych linek jedoucich
z Havlickovy ulice, pfidava se k nim i hodné aut jedoucich tymz smérem. Cely
bulvar je tu v jakémsi nepoméru. Mnoho prostoru tu dostavaji dopravni prostredky,
chodci jsou naopak znevyhodnéni, a to minimalné po strance pocitové. Navstévnik tu
podléha mirnému pocitu ohrozeni — at’ se rozhodne zvolit kteroukoliv cestu pesim
vyhrazenou, pokazdé bude velmi blizko automobilim. Chodnik po levé strané je, jak
bylo feceno vyse, pomérné Uzky, navic pisobi V nepoméru k velikosti budov na této
strané ulice. Chodci se tu dostavaji velmi blizko k vozidlim. Rozhodnout se jit po
pravé strané ulice neni v podstaté¢ mozné — chodnik tu nevede po celé délce a
navstévnik je donucen pftejit anebo pokracovat v chiizi po silnici. Ani jedna varianta
nenabizi pfili§ komfortni feSeni. Nejpiijemnéj$im se tedy zdé chiize stfedem tfidy, po
chodniku mezi travnatymi pasy, nicméné pasy nevedou po celé délce stfedového
chodniku a nejsou Siroké natolik, aby vytvofily dostateCnou bariéru, kterd by

vytvofila pocit bezpeci; chodec je z obou stran obklopen vozovkou.

Pravé v této casti tiidy se pohybuje vétsi pocet bezdomovct, ktefi
vyuzivaji obrubniky kolem stromi namisto lavicek.
Zavérem lze tedy shrnout, ze mezi hlavni nedostatky tfidy Svobody

(nahliZzeno ve vétsim méfitku) patii pfemira aut a s tim spojené nevhodné prostiedi

pro pési provoz a nedostatek prostoru a podnéti pro pobyt na prostranstvi tfidy a
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chybégjici pokracovani cyklostezky vzhledem k tomu, Ze tato ¢ast mésta by pro

cyklistiku byla ideélni diky terénu a vzhledem k délce ttidy.

6. SWOT
Strenghts (Silné stranky)
- Frekventovanost

JiZ nyni je tfida Svobody zna¢né frekventovanym mistem a pro
jeji dalsi rozvoj je to velka deviza — neni potieba tvofit podminky pro navrh
optimalné¢ navstévovaného vefejného prostranstvi, postaci podpofit ty

stavajici podminky, které navstévnost pozvednou.
- Funk¢nost
- Poloha

Bulvar disponuje vyhodnou pozici vzhledem Kk centru mésta a ma
tedy vyborné predpoklady, aby prilakal navstévniky. Nachdazi se v pési

dostupnosti s nejvétsimi uzly centra — Hornim a Dolnim naméstim.
- Zastavba

Dalsi silnou strankou je bezesporu i stavajici zastavba, ktera je
historicky i esteticky hodnotna. Po celé délce se nachazeji historicky
zajimavé stavby — od trZnice, ptes Terezskou branu a ,,vodni kasarny* az po

budovu Okresniho soudu a ¢erveny kostel.
Weaknesses (Slabé stranky)
- Zastaralost

Ttida neprochazi Zadnym viditelnym vyvojem, Zadnou zménou
smérem k renovaci nebo modernizaci. To muze v dasledku znamenat, ze tfida
postupem casu ztrati svoji fyzickou pfitazlivost a pokud ustrne v Case, tak
navic 1 ztratu pfitazlivosti stran toho, co miiZze nabidnout svym navstévnikim
a tedy postupny pokles poc¢tu navstévnika.

Opportunities (PtileZitosti)

- Optimalizace provozu
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Pokud by se optimalizoval provoz dopravy na bulvéru, vyrazné
by to ptispélo k vytvoteni pfiznivejSich podminek pro pési, ktefi by v centru
mésta méli dostat vice prostoru. Vhodné by bylo omezit mnozstvi

automobilové dopravy, zpomalit ji a pokusit se ¢ast zcela vyloucit.
Threats (Hrozby)
- Postupné zavaleni auty

Pokud by bulvar nedoznal zadnych zmén, je pravdépodobné, ze
by s ¢asem vzrustal pocet automobilové dopravy tudy projizdéjici, naopak
ubytek poctu pési, degradace prostiedi, a Stimto jevem spojena ztrata

funkénosti bulvaru jako takového.
- Postupny esteticky tipadek

Hrozici esteticky upadek by mohl byt urychlen trendem
automobilizace ulice i vzhledem k mnozstvi imisi a prachu rozptylovaného

automobily.
- Vyhledévanost bezdomovci

JiZ nyni se v oblasti tfidy Svobody vyskytuje vEtsi mnozZstvi
bezdomovci nez napiiklad na Hornim namésti, tedy v samém centru
historické ¢asti mésta. Pokud by doslo k celkovému upadku bulvaru, lze

predpokladat, ze tento trend by mél pokracujici tendenci.

7. Navrh a zduvodnéni

Ttida Svobody v €lovéku evokuje dojem mista, kam lidé chodi, protoze

musi. To je z ¢asti dané 1 povahou objektt, které se na bulvaru nachazeji, at’ uz jde o

soudni budovu, objekty univerzity, supermarket, knihovnu nebo polikliniku, ale také

nemalé mnozstvi zastdvek hromadné dopravy. Gehl (2000) navstévy vyse

zminovanych mist kategorizuje jako ,,nezbytné venkovni aktivity, tedy kazdodenni

¢innosti a povinnosti, které¢ zucastnéni vykonavaji nezavisle na pocasi a Casto jsou

spojeny S pé&si chuizi. Zamérem je vytvorit z vefejného prostranstvi misto, kam lidé

budou chodit, protoze chtéji. Misto, kam pfijdou obyvatelé Olomouce, turisté, kteti

Olomouc praveé navstivi, a zaroven tu radi stravi svlij ¢as zameéstnanci instituci

z blizkého okoli. Pocetnou skupinu (byt’ prechodnych) obyvatel Olomouce tvofi také
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vysokoskolsti studenti a i na tfidé Svobody maji své pomysiné zédkladny v podob¢
hned dvou fakult. Vytvofenim co nejptijemnéjsiho okolniho prostiedi se i jim

nabidne moznost k dobrovolnému zastaveni.

Zamérem je tedy celkové tiidu ,,zpomalit®, vytvofit zni piijemné
prosttedi pro straveni volného ¢asu stalych obyvatel, pfechodnych obyvatel v podobé
osob studujicich v Olomouci i ndhodnych navstévnikii mésta, s ¢imz zaroven souvisi
1 omezeni dopravy na tfidé a stimulace cyklistiky jako alternativniho zpusobu

dopravy a tvorby vhodnych podminek pro jeji bezpe¢né provozovani.

7.1 Varianta A

Varianta A je podrobnéji rozpracovana nize v textu. Jednd se o variantu
lépe aplikovatelnou v praxi pro soucasnou podobu tiidy Svobody, jeji ptipadna
realizace je mén¢ ndkladna z finan¢niho hlediska a zaroven koncepéné o néco 1épe

zapadéa do Olomouce 21. stoleti.

Tato varianta pocita hlavné s omezenim dopravy v pohybu i v klidu, dale
podpoienim podminek pro cyklodopravu a pési a také s tvorbou lepsiho prostiedi pro
setrvani v misté. Koncept navrhu pon¢kud pozméinuje pomér automobilové dopravy
vyuzivajici pro prijezd lokalitou tiidu Svobody a jiné trasy ve prospéch citelného
odlehceni dopravy na tfid¢ a s tim spojenou tvorbu mista vhodného vice pro lidi a

mén¢ pro automobily.

7.2 Varianta B

Tato varianta by tfidu Svobody meénila v p&8i zonu bez pfitomnosti
jakéhokoli automobilového provozu. Stejné jako v prvé varianté by byly podpotfeny

podminky pro rozvoj cyklistiky.

Varianta B navraci tfidu zpét do dob, kdy tfida jeSté nesla jméno Josefa
z Engld a kdy prostor dotvarel vyrazny vodni prvek. Veskera tranzitni doprava by
byla vedena jinymi trasami, pro navstévu centra by bylo k dispozici vyuZiti
odstavného parkovisté. Navrh pocitd s rozdélenim Sife tfidy pro prostor oteviené
vodni plochy, prostoru pro relaxaci navstévniki, chodniku pro pési a cyklostezky.

V délce tiidy by byla provedena vysadba strom a pozvolny piechod vodniho prvku
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by probéhl v podob¢ velkych schodi propojujicich vodni plochu a findlni Groven
bfehu. Schody by umoznovaly ¢aste¢ny pfistup k vodé a zaroven nabizely moznost

vyuziti namisto lavicek.

Témért prekvapujici funkEnost podobné narocnych projektt doklada napf.
Gehl (2012) uvadgjici priklad danského mésta Arhus, kde byl v devadesatych letech
s ispéchem realizovan projekt obnovy otevieného koryta feky Arhus centrem mésta.
Reka byla zasypana ve tiicatych letech a v prostoru pak vznikla jedna z hlavnich
dopravnich tepen mésta. Po jejim znovuodkryti, vytvoreni pési zony a ptizpisobeni
podminek prostoru pro relaxaci se aredl stal nejoblibenéjSim mistem ve méste.

Zména méla mimo jiné pozitivni vliv i na cenu nemovitosti v okoli.

7.3 Zména profilu tridy

Zména profilu tfidy pfinese komplexni omezeni dopravy a zménu
prostiedi pro pési a cyklisticky provoz, zpfijemni toto vetejné prostranstvi. Navrh
ttidu podélné rozdéluje na dvé Casti a vytvaii ochrannou a oddélujici bariéru mezi
prostorem vyhrazenym pro dopravu a prostorem pro péSi a cyklisticky provoz.
Zaroven se pocitd se sjednocenim jednotlivych prvkl vcéetné pouzitych povrchi

Vv celé délce tridy.

Zapadni polovina tfidy by byla koncipovéna jako prostor vyhrazeny
dopravé. Budovy na této strané ulice jsou mohutné, mimo jiné tu stoji, jak bylo vyse
feCeno, napf. budova soudu, banka, knihovna, poliklinika ¢i univerzitni fakulty a
nasledné také autobusové nadraZi, proto by pfi této stran¢ byl ponechan rusny provoz
méstské hromadné dopravy v podéani tramvajovych linek a autobusti, a také omezeny
automobilovy provoz, ktery by vizualné vyrovnal mohutnost staveb. Tuto polovinu
lidé navstévuji pii svych povinnych pochtizkach, coz z ni ¢ini vhodné&jsi stranu, pfi
které omezeny provoz ponechat. Vzhledem k charakteru budov na této strané lze
vyvodit, ze navstévnici sem zavitaji v ramci povinnych administrativnich pochtizek,
studijnich povinnosti ¢i za uc¢elem navstévy lékafe. Osoby vykondvajici zminéné
¢innosti byvaji ve spéchu, Castokrat se tu ocitnou v pracovni dobé a lze proto
predpokladat, ze nebudou mit ¢as zastavit se a pro usporu ¢asu uptednostni vyuziti

méstské hromadné dopravy pied moznosti jit pesky.

30



Oproti tomu vychodni strana bulvaru skytda mnozstvi mensich subjektd
Vv podob¢ restauraci, kavaren ¢i cukraren, pekaistvi, obchodl s potravinami i
obchudkd se zbozim, kvétinaistvi atd. Tato strana zdstava v kontaktu se samym
centrem meésta, s naméstimi v historickém jadru ji propojuji mensi ulicky a pasaz.
Cilem je tuto stranu jeSt¢ vice ozivit, prilakat navstévniky a kjiz existujicimu
zakladu pridat dalsi drobnéjsi subjekty, které podpoii ekonomiku a zaplni hlucha

mista v pfizemni urovni.

Délici bariéru mezi dopravou a prostorem pro pési provoz by tvorila ziva
zed fungujici jako polopropustnd membrana — automobily by se do pési zony
nedostaly, ale chodci by dle potieby mohli v misté ptechodti volné prechazet na

druhou stranu a na zastavky méstské hromadné dopravy.

7.4 Dopravni situace

Hlavnim problémem tfidy Svobody je doprava — tedy pocet
projizdéjicich vozidel (a to veetné nékladnich vozidel) a zaroven velikost prostoru
vyhrazena automobilové dopravé. To je Spatny piedpoklad pro tvorbu piijemného
prostiedi zaméfeného na lidi, protoze, jak fika Gehl (2012), provoz ve mésté je ptimo
umérny velikosti méstského prostoru vyhrazeného pro automobily a vystavba

parkovacich mist a vozovek pftiliv automobilového provozu do mésta jen posiluje.

Omezeni mnozstvi dopravy - mimo ozdraveni prostiedi - pfispiva i k
vys8i spokojenosti a psychické rovnovaze obyvatelstva, a to diky sniZzeni hladiny
hluku (Cernousek, 1986). Z druhé strany na problematiku nahlizi Krier (1997);
dochdzi k zavérim, Ze alesponl ¢astecna redukce a usmérnéni automobilové dopravy
je mozna i diky celkové vizudlni proméné vefejnych prostranstvi, a to vcetné

rozmisténi zelené a osvétleni.

Vzhledem k mnozstvi linek méstské hromadné dopravy navrh pocita
s jejich zachovanim; linky oblast propojuji s vlakovym nadraZim 1 ostatnimi ¢astmi
mésta a priméstskymi oblastmi a poskytuji idedlni moZnost pfibliZit se na dostupnou
pesi vzdalenost k centru mésta. Tfida je natolik Sirokd, aby poskytla dostatek

prostoru pro tramvajové pasy i pohodlny pohyb v rdmci péSiho a cyklistického

provozu.
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Tramvajové koleje budou doplnény o zatravnéné pasy, které¢ vizualné

ozeleni celkovy dojem za tiidy.

Nové uspofaddani pocitd se zachovanim past pro tramvaje, ale s
omezenim automobilové dopravy co do prostoru i poctu projizdéjicich automobilt.
Stavajici pocet dvou jizdnich pruhli pro oba sméry jizdy, které se tdhnou po vétsSing
délky tfidy, by byl snizen pouze na jeden pruh v kazdém sméru (celkovy pocet pruhti
by se tedy snizil na polovinu). Omezen by byl i1 pocet projizdé€jicich vozl napf.
zavedenim myta podle vzoru Londyna. Mytné bylo v Londyné pro zvolené casti
vnitiniho mésta zavedeno v roce 2002 a jeho dopad byl dlouhodobé monitorovan.
Zavedeni zpoplatnéné zony pfineslo kyzeny efekt, jak dokazuje obr. ¢. a dokonce
doslo k postupnému naristu cyklistické dopravy v oblasti. Zéna byla v Londyné
rozsifena na dnesnich 50 km? (Gehl, 2012). Systém samoziejm& umoZiiuje tvorbu
vyjimek, jejichz piesnou definici je mozno upravovat dle potieby, napt. vyjimka pro
osoby bydlici pfimo v oblasti, pro kterou je mytné zavedeno ¢i regulace hodin, po

které se zona stava zpoplatnénou.

Zména dopravni situace pfinese odliv automobilové dopravy, kterd,
prevazné ve své tranzitni podobé, znepfijeminuje navstévnikiim pobyt na vefejném
prostranstvi. Tato zména pomuze odstranit aspekty jako hluk, znecisténé ovzdusi a
prasnost. Zaroveil je tu psychologicky aspekt zklidnéni tfidy, s ¢imz je svazéana i
bezpecnost chodct a komplexni zpfijemnéni prostfedi. Mensi doprava automobilova
preneché prostor cyklistice, pro niz vzniknou piihodnéjsi podminky — bezpecnost na
ttidé zde hraje mozna jesté podstatnéjsi roli. Lze také doufat v alesponn mirny posun

od individualni automobilové dopravy k méstské hromadné doprave.

7.5 Trznice

Plocha vySe popsané trznice zabira znac¢nou plochu, nicméné jeji vyuZiti
se nejevi byt zcela efektivnim. Budova trznice jisté zaslouZi zachovat uz pro svou
estetickou hodnotu, plocha tésné sousedici, zaplnénd kamennymi stoly, je idedlni
napf. pro farmaiské trhy nebo jiny, pfilezitostny ¢i sezonni prodej. Dievéné stanky
nicméné z vetsi Casti ziistavaji nevyuzity a podl€haji postupné devastaci a vnitini
prostory mezi jednotlivymi stanky jsou osidlovany bezdomovci (misto poskytuje

ochranu pfed desté a okolni dievostavby zaroven slouzi jako dobra tepelna izolace),
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proto by se pro misto jist¢ naSlo vhodngj$i vyuziti, pokud zde neni dostatek

ptilezitosti pro obchod.

V piipadé tfidy Svobody je plocha trznice, ptip. plocha vedle trznice, kde
se nyni nachazi mensi parkovisté, idedln¢ vyuzitelna pro potieby vystavby patrového
parkovisté. Vzhledem ke snaze znacné omezit automobilovy provoz na tfidé
vyvstava problém potieby zaparkovani automobili na pésky dostupnou vzdalenost.
Pokud mésto omezi vjezd do této casti mésta, mélo by nabidnout moznost, kde viz

ponechat. Potifebu parkovacich mist by pokrylo zminované parkovisté.

V jeho bezprostfedni blizkosti se umisti jedno ze stanovist' systému
sdileni kol, coz d4 posadkdm zaparkovanych vozl na vybér: ddle mohou pokracovat
pesky nebo mohou upfednostnit moznost zapijceni kola — to je idedlni varianta pro
absolvovani vétsiho mnozstvi pochiizek. Vyhoda systému spociva v tom, Ze cyklisté
nemusi kolo vratit na vychozi stanovisté. Samoziejmosti zlstdva moznost vyuziti

meéstské hromadné dopravy.

7.6 Prostor pro pési

Vymezena pési zona hraje v navrhované tGpravé tiidy hlavni roli. Pokud
se zde maji lidé i zastavit a ne jen prochézet, je zkvalitnéni prostranstvi vyhrazené¢ho
chodctim jednou z priorit. To v ptipadé tfidy Svobody znamena poskytnout chodctiim
vice prostoru. Diky velikosti nékterych budov tfida vyvolava dojem velkého bulvaru,
kterym nakonec jist¢ i je, nicméné bulvarim slusi spiSe spokojenost chodcti nez
automobily projizd¢jici jeden za druhym. Navrh vyhrazuje chodcim mnohem vice
prostoru neZ je tomu nyni: celd pravéa polovina tfidy by byla vyhrazena pro chtzi a
pfipadné dalsi venkovni aktivity. Pfekomponovani ulice zahrnuje i zruSeni
jednosmérky s parkujicimi vozy — tento prostor by pfispé€l k rozsiteni mist pro p&si
chizi.

JiZ nyni se na pravé strané¢ nachazi mnozstvi malych ekonomickych
subjektli a zdmérem je dat jim tolik prostoru, kolik bude mozné. Pokud se totiZ do
mista vkomponuje vice prvka, které lidé vyuzivaji a kde se 1idé zastavuji, vytvoii se
zéaroven 1 bezpecné misto pro venkovni pobyt a zdbavné misto podnécujici k delsimu
pobytu, pozorovani okoli atd. Misto ma tu vyhodu, ze je vhodné pro zaméfeni se na

vice cilovych skupin: pohybuji se tu mistni obyvatelé¢ i lidé pracujici v okoli,
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maminky ¢i rodiny s malymi détmi, seniofi, turisté, ale perspektivni cilovou skupinu
tvoii i olomoucti studenti. Diky pfitomnosti vysokoskolskych fakult (a mnoha
dalsich vysokoskolskych budov v blizkém okoli v centru mésta) se tu studenti
vyskytuji celoro¢né, s vyjimkou Iéta. Bulvar je idedlnim mistem pro tvorbu
studentského zdzemi vSeho druhu, od pfipadnych ubytovacich zafizeni, menSich
obchodl s potravinami pies knihkupectvi a papirnictvi po restaurace ¢i bistra a
kavarny. Posledn¢ jmenované uvitaji jisté 1 turisti, ktefi se ve mésté naopak pohybuji
predevsim ptes 1éto. Pro né je poloha mista vyhodna i jako vychozi bod turistickych
prohlidek; predstavuji idealni skupinu lidi, kterda mutze zastoupit studentskou

komunitu béhem 1éta a podrzet tak i zdejs$i ekonomiku.

Rozsiteni chodniku nabidne misto pro kavarenské zahradky, kde se
budou moci misit skupiny obyvatel vSech generaci od déti v kocarku az po seniory
na prochdzce, od starousedlikli pfes docasné obyvatele az po nahodné navstévniky
mésta. V holych ¢astech chodnikli vznikne prostor pro umisténi lavicek, vodnich
prvki ¢i zeleng. ZvétSenim chodnikil se k prostranstvi pro pesi ptipoji 1 vétsi plochy
napt. po zbouranych stavbach. V téchto mistech vznikd prostor pro vysadbu zelené
véetné¢ zahonu okrasnych rostlin, zakomponovani vétSich vodnich prvki, napf.
fontan a pitek, dotvofeni prostoru pomoci vétsiho mnozstvi lavicek a Ize uvazovat i o

umisténi zdbavnych prvkl pro nejmensi déti.

Povrchova uprava chodniku by méla byt dobfe schiidna pro p&si i pro
kola kocarkt, barevné€ odlisna od barvy cyklostezky; vhodné by bylo napt. dlaZzdéni
velkymi hladkymi dlazdicemi vyrobenymi z mistnich zdroji. Cyklostezka, ktera se
nachazi v pfimé blizkosti chodniku, bude oddé€lena jinym vySkovym stupném C¢i

separujicim obrubnikem.

Podél cyklostezky mohou byt, tentokrat ve vétSich intervalech, ze strany
piimo sousedici s chodnikem vysazeny dalsi stromy. Mezery mezi stromy poskytnou
prostor vhodny pro umisténi lavicek. Stromy zde vytvofii alej poskytujici stin jak pro

cyklisty, tak pro navstévniky usazené na lavickach.

Chodnik na druhé — zapadni — stran¢ ulice bude téz rozsifen, sice ne ve
stejné mife jako na vychodni strané tfidy, pfesto i tady je potieba vice prostoru pro

pesi. Nynéjsi stav je Sitkou chodniku nevyhovujici, na mnoha mistech je

komplikovany priichod vice jak dvou osob vedle sebe, coz €ini problém, uz pokud se
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ma s osobou jdouci v protisméru minout kocarek, par ¢i clovék vencici psa na

voditku.

Po rozsifeni chodniku vznikne dost mista i pro vysadbu stromu pii okraji
komunikace. Stromy optimaln¢ vyzdvihnou charakter mista a v letnich dnech z¢asti
poskytnou stin. Diky Sir§Simu prostoru mezi budovami a koncem chodniku, pfi
kterém jsou stromy sazeny, nevznikne piipadny problém s nedostatkem svétla

V ptizemnich prostorach domti.

7.7 CyKlisticka stezka

Cyklisticka doprava je pfiznivou variantou dopravy z hlediska Zivotniho
prostfedi (snizeni emisi) 1 spokojenosti obyvatel, jako bonus se jedna o zdravi
prospésny a relativné rychly zpisob ptepravy. Jizda na kole je vhodnou pohybovou
aktivitou i pro star§i generace, ktera navic zlepSuje dusevni pohodu cyklisti. Spolu
S p&si a verejnou dopravou se cyklisticka doprava fadi do tzv. ,,zelené mobility*, jez
pomahd zlepSovat trvalou udrZitelnost mésta. Pokud se zlepsi sit’ cyklostezek a
celkové podminky s jizdou na kole souvisejici (napt. vhodny povrch pro jizdu na
kole, moznost zaparkovat a uzamknout kolo na ulici), vznikne nova cyklisticka
kultura a pocet cyklisti ve mésté se bude postupem Casu zvySovat (Gehl, 2012).
Mésto Olomouc mé navic ty nejlepsi predpoklady k vytvoreni cyklistické komunity
diky rovinatému terénu. Podle vSeho si to uv€domili sami obyvatel¢é Olomouce,
protoze pocet cyklisti v poslednich letech stoupa zaroven s rostoucim poctem kol

specializovanych pro méstsky terén (Ceska Tiskova Kancelaf, 2013).

V oblasti tfidy se nevystavéni cyklostezky jevi jako nevyuzita ptilezitost,
jelikoZ az k trznici na zacatku tfidy Svobody se cyklostezka nachazi a je tedy na co
navazovat. Po¢etnou komunitou, kterd by mohla zlepSeni podminek pro cyklistiku
uvitat a jizdu na kole pfijmout jako alternativni zpisob dopravy, jsou studenti,

kterych jen na Univerzité Palackého studuje ptes dvacet tisic.

Ptedpokladem pro motivaci potencialnich cyklistl je samoziejmé tvorba
vhodného a bezpecného prostoru pro jizdu. Navrh pocitd s umisténim tohoto prostoru
vedle stfedové bariéry. Zde by se nachazela cyklisticka stezka pro jizdu v obou
smérech. Povrch by mél byt barevné odlisny od chodnikl pro pési, coz jesté zvysi

bezpecnost chodcti — zména barvy povrchové upravy bude signalizovat zménu Gcelu
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vyuziti a varovat pred vstupem. I nepozorny chodec se tak minimalné rozhlédne, nez
do cyklostezky vstoupi. Jako dal§i bezpecnostni opatieni poslouzi bud’ obrubnik
oddélujici od sebe cyklostezku a chodnik nebo celkovou zménou trovné. Dalsi
moznosti poskytuje vysadba stromi po druhé stran¢ cyklostezky, kde by sice
netvortily souvislou zivou zed’, ale napomohly by s tvorbou predélu mezi prostorem
pro chodce a prostorem pro cyklisty. Tvotily by tak alej dotvarejici charakter mist a
majici estetickou hodnotu a zaroven stromy zajist'uji stin, coz cyklisté oceni zejména

v 1ét¢, kdy slunec¢ni paprsky tiidu rozpaluji.

Paklize by vysledky prizkumu (Bajgar et al., 2009) zamétujiciho se na
problematiku rozvoje cyklistiky v Praze byly aplikovany i na ostatni ¢eska mésta a
byly povazovany za celorepublikovy trend, pak se dé fict, Ze dva hlavni divody
ptekazejici rozvoji cyklistiky jako zpiisobu dopravy dle respondentd vyzkumu jsou:
strach o osobni bezpecnost v méstském provozu a absence mist, kde bezpecné kolo

zanechat.

Druhy z nastinénych problémi fesi umisténi stojani na kola. Vzhledem
K profilovani tiidy Svobody jako prostoru s obchody a kavarnami se jedna o dulezity
detail, protoze v momenté, kdy lidé budou chtit zajit do obchodu nebo navstivit
kavarnu (coz ostatné plati i pro vstup do Gfadu nebo jiné administrativni budovy,
knihovny atp.), budou potiebovat nékdo své kolo bezpeéné¢ zanechat. Na mnoha
mistech ve méstech mizeme vidét kola ponechand uzamcend u sloupti pouli¢niho
osvétleni nebo zabradli prosté proto, Ze majitel nenasel vhodné€js$i misto, kde kolo
nechat. Tento zptisob je ale naprosto nevhodny a mimo jiné neni mozné ho udrzet pii

vetsim mnozstvi kol.

Na tfidé Svobody by stojany na uzamknuti kol nasSly misto ve vySe
zminéné zdi, ktera by oddélovala vozovku od prostoru pro chodce a cyklisty. Stojany
by se prolinaly s ozelenénymi partiemi bariéry a jejich umisténi by tak plnilo dvoji
funkci: kromé své prvotni funkce, tedy uzamknuti bicykll, by mély zaroven funkci
druhotnou, tvofily by ¢ast bariéry chranici cyklisty od automobilového provozu, jenz
by pro né€ jinak mohl byt nebezpec¢ny. Gehl (2012) zdokumentoval podobny jev na
Manhattanu v New Yorku, kde byla ochrannd bariéra vytvofena z parkujicich
vozidel. Zaroven potvrdil, Ze po zlepSeni moZnosti a podminek pro jizdu na kole se

Vv pritbéhu dvou let zdvojnasobil tamni cyklisticky provoz.
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Vzhledem k tomu, Ze stojany by se nachazely ptimo vedle cyklostezky,
cyklistim by stacilo pouze sesednout z kola a zamknout bicykl u stojanu. Odpada tak

hledani mista, kam kolo umistit, i pfipadné proplétani se s kolem mezi chodci.

Jednim z prostfedkt motivujicich ob¢any k jizd¢ na kole je tzv. systém
,bike-sharing™ (neboli v prekladu systém ,,sdileni kol®), ktery vznikl v 60. letech
dvacatého stoleti a uspesné funguje v fad¢ svétovych metropoli. Systém je zaloZen na
principu sdileni kol, ktera jsou obantim poskytnuta obci. Zajemce si kolo vyzvedne
na jednom stanoviSti a na jiném ho vrati (Valeska, 2008). Jeho vyhoda oproti
klasickym pajcovnam spocivd v tom, ze kola mohou slouzit i pro jednostrannou
pfepravu, nemusi se tedy vratit na stejném miste, kde bylo vyptjceno (Bike sharing,

2012).

V soucasnosti se mluvi jiz o tfeti generaci tohoto systému — prvni
generace tohoto systému se zrodila v Amsterdamu (tzv. systém ,,Bilych kol®), ale
jelikoz fungoval pouze na tom, ze si jednotlivei kola volné bral a uzivatelé nebyli
nijak identifikovatelni ani postizitelni, pokud bicykl nevratili, systém velmi brzy
zanikl. Druha generace tzv. Citybikes vznikla v 90. letech v Kodani. Kola se
specialné uzptisobenymi, tlustymi pneumatikami se ptij¢ovala na mince — stejné jako
napt. ndkupni voziky. Cyklisté ale zlstavali anonymni a proto se stale vyskytovaly
ptipady kradeze kol. Zatim nejsofistikovanéjsi je tfeti generace systému sdileni kol.
Té dal zaklad systém pod nazvem Bikeabout vzniknuvsi roku 1996 na Portsmouthské
univerzité. Treti generace disponuje zasadnim vylepSenim: kolo si nelze ptjcit jen
tak — napf. na Portsmouthské univerzit¢ bylo mozno kolo vypuljéit za pouziti

magnetické studentské karty. V jinych méstech se vyuziva tfeba elektronicky

uzamykatelnych stojanti (Valeska, 2008).

Celkové se bike-sharing systém ujal velmi dobfe. Napi. ve
francouzském Lyonu se spolu se zavedeni systému uchylili 1 k dal§im opatifenim jako
zvySeni bezpec€nosti cyklisti a vybudovani vice cyklistické infrastruktury a mésto
zaznamenalo narGst cyklodopravy o 500%, z ¢ehoz se Ctvrtina pfipisuje prave

systému sdileni kol (Valeska, 2008).

Inspirativni nizkonakladovy projekt vznikl tfeba i v Praze — Suchdole,
kde sami ob¢ané darovali sva stara a jiz nepouzivana kola a nasledné se pod vedenim

obcanského sdruzeni zapojili 1 do jejich opravy a dali jim novy nétér. Od kvétna roku
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2013 je tak v Suchdole k dispozici kolem dvaceti kol a jedenact stanovist pro

bicykly (Kola narizovo: Druhy prazsky bikesharing, 2013).

7.8 Méstsky mobiliar

Ttida Svobody si zaslouzi navyseni poctu objektii méstského mobiliare.
Nejen Ze se jedna objekty praktické a potiebné, jejich pfitomnost vefejna prostranstvi
zatuliuje a poskytuje navstévniktim lepsi orientaci v konkrétnim misté. Do inventaie
nalezi druhy objektl potfebné pro rizné skupiny obyvatelstva (seniory, rodice
s détmi, cyklisty, lidi pfi kazdodennich cinnostech jako je cekéni na zastavce

hromadné dopravy,...), které dohromady optimaln¢ spoluutvari a ozivuji prostory.
7.8.1 Lavicky

Jednim z téchto objektd jsou lavicky. Lavicky dovoluji zastavit se,
posadit a pozorovat okolni déni. Paklize lavicky chybi, pfirozenym jevem byva, zZe si
lidé najdou jiné misto v okoli, kterym lavicku nahradi. Typickym ptikladem jsou
tireba schody. OvSem pokud neexistuje jina alternativa, lidé zacnou pouze prochazet

— za svym cilem a nebo k mistu, které je pro zastaveni se 1épe uzpiisobeno.

Jednim z problémi tfidy Svobody je to, ze lidé tudy pouze prochazeji.
Cilem je proto zastavit navstévniky a tim prostor svym zpisobem ozivit a vizudlné
zpomalit. K tomu je nutné dodat jim divod, pro¢ by se méli zastavit, ale také

moznost. A pravé tento pozadavek spliiuje rozmisténi lavicek.

Velmi vdécnou skupinou vyuzivajici lavicky jsou seniofi. Vzhledem k
Cast€j$i sniZzené mobilité seniord radi vyuziji moZnosti si pii prochazce/pochiizce
odpocinout. Jak zminuje 1 Jacobs (1975), ob¢ané stars§i generace Casto pozoruji déni
Vv okoli z oken svych bytl, pfedstavuje to pro né¢ kromé zpestieni dne 1 jakysi — byt
nepiimy — socidlni kontakt. Pokud tuto moZnost nemaji nebo nebydli ulici
S dostatenym mnozstvim podnétli, je pro né alternativou presun do ru$néjsi Casti
mésta. Lavicky pro né pak predstavuji 1 misto setkdvani a socidlnich kontaktl a

komunikace se zndmymi ¢i vrstevniky, coz uvadi i Gehl (2000).
7.8.2 Odpadkové kose

Dal$im nezbytnym dopliikkem v centru mésta jsou odpadkové koSe.

Odpadky na ulicich ¢ini problémy zakonité v mistech, kde je odpadkovych kosu
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nedostatek. Realizace provadéné v dneSni dobé dokonce potvrzuji moznost

navrhnout design kost tak, aby dopliioval okolni prostiedi.

Zvysit pocet odpadkovych kost by bylo vhodné po celé délce ttidy.
Samoziejmosti jsou koSe na zastaivkach méstské hromadné dopravy, ale jejich
potieba je i u ochodu s potravinami (zde konkrétné prodejna Albert) a v mistech, kde

se vyskytuji lavicky a tudiz je predpokladan i delsi pobyt osob.

Je navrhnuto pouziti odpadkovych koSt Swissbin od mmcité, které jsou
vysoce praktické, maji zajimavy, vyrazny design (vzhledem pfipominaji emental),
presto zlstavaji funkcéni a univerzalni zaroven. Odpadkové kose stejného designu
byly pouzity i pii rekonstrukci Véclavského ndmésti v Praze. Svym designem jsou
vhodné i pro prostfedi tfidy — design je zajimavy a ma moderni pojeti, zaroven ale
neni zbyte¢né kiiklavy a nebije se s historickymi budovami v okoli, ani nenaruSuje

atmosféru tvofenou pamatkami.

Velkoobjemové odpadkové kose Swissbin jsou koncipovany jako volné
stojici, neni proto problém je v pfipadé potieby pfemistit, a zadrovenn neni nutné je
néjakym zplisobem zabudovévat do zemé — at’ uz pro vétsi stabilitu nebo pro
zapusSténi sloupku, na ktery by byl pfimontovan samotny ko$. Diky robustnimu
zavazi v dolni ¢asti koSe nehrozi pfevrhnuti kose. Ko§ disponuje malymi otvory pro
vhazovéni, coz zaru€uje, Ze nemiize byt nikym pouzivan namisto popelnice a
zaroven tak zabraniuje nechténému pieplnéni. Diky tomu, Ze je ko$ kryt seshora,
nehrozi rozfoukéani odpadkil vétrem pti zaplnéni objemu kose. Vhazovaci otvory jsou
navic koncipovany tak, aby znesnadnovaly ptfipadné vybirani odpadkli (mmcité a.s.,

2014).

Alternativy na trhu je samoziejmé velké mnoZstvi, nabizi se naptiklad
v podob¢ dalsich vyrobkti od spole¢nosti mmcité. Jednou z nich je napt. odpadkovy
ko§ Diagonal, ktery v sobé nese praktické feSeni otazky tfidéni odpadki. Jedna se o
jakysi trojko$§ rozdéleny na tfi nddoby (viz. obr.). Jednou z variant designli koSe
Diagonal je oplasténi dfevem, které vnasi pfirodni, zjemnujici prvek, otazkou ke
zvéazeni ale zUstava Zivotnost a odolnost proti poSkozeni ve srovnéani s jinymi

materialy. Ko§ mliZze obsahovat 1 zhasec cigaret a popelnik (mmcité a.s., 2014).

Dalsim produktem je vysoce designovy vyrobek snazvem Cornet

(mmcité a.s., 2014). Odpadkovy ko$ tvarem opravdu piipominéd kornout. Designova
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Cistota produktu opét nebrani pouziti jak v modernim prostredi, tak i v prostiedi
historickych budov. Odpadkovy kos je vyrabén v setu s pitkem a dohromady tvofi
opravdu efektni par ozivujici urbanni prostredi, pfitom na sebe zbytecné nepoutaji,

ani nerozptyluji pozornost.
7.8.3 Pitka

Prvkem poskytujicim osvézeni v horkych letnich dnech jsou pitka. Pro

umisténi na tfidu Svobody je navrhovano pouziti praktickych pitek s vice trovnémi.

Alternativou je nerezové pitko Hydro 310 od mmcité ve tvaru kuzelu,
vyrabéné v setu s odpadkovymi kosi Cornet. Kolem fontanky je vytvofeno ¢tvercové

trativodové pole, kam voda po kuzelu stéka (mmcité a.s., 2014).

Po délce tfidy je navrhovano umisténi tii pitek, a to jednoho v misté
informacni tabule s mapou na konci tfidy Svobody, u ndmésti Narodnich hrdind,
které se zaroven nachazi v bezprostiedni blizkosti zastdvky hromadné dopravy.
Druhé pitko bude umisténo v oblasti kiizovatky s ulicemi Pavel¢akovou a
Havlickovou, v prostorech pted hotelem, kde je jiz mozno najit hodiny, rozcestnik a
také tabuli s mapou. Tteti pitko najde misto v oblasti pfed trznici. VSechna mista
byvaji za dobrého pocasi vysoce oslunéna po vétsinu dne a jsou v délce tiidy
rozmisténa v rovnomérnych rozestupech. Jsou umisténa na oslunénych mistech pii

ktizovatkach cest nebo v mistech s vysokou koncentraci lidi.

7.8.4 Hodiny

vvvvvv

bulvaru jiz nékolik hodin umisténo je, tento pocet je zdhodno podpofit a piipadné
navysit, jelikoz hodiny slouzi pro dobrou orientaci osob, které sem zavitaji v ramci
prochazky, a zaroven poslouzi lidem ¢ekajici na spoje méstské hromadné dopravy. Je

vhodné, aby bylo z kazdé zastavky hromadné dopravy vidét na hodiny.
7.8.5 Zastavky MHD

Zastavky méstské hromadné dopravy jsou specifickym mistem, kde se
béhem dnes vystiida velké mnozstvi lidi. VéEtSina ze zastavek na tfid¢é je feSena
dostacujicim zplisobem, zvlasté zastavky tramvajovych linek ptsobi relativné novym
dojmem. Vzhledem Kk relativné¢ vysokému procentu starSich lidi cekajicich na

zastavkach by ale bylo vhodné umistit zde lavicky a kvili ochrané pied nepiizni
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pocasi také stfisky. Zajimavym a velmi origindlnim feSenim problematiky sedadel je
nahrazeni lavicek houpackami. Na toto feSeni velmi kladné reaguji hlavné déti a jisté
1 olomoucka populace by podobné feSeni uvitala, ale vzhledem k vékové struktuie
lidi ¢ekajicich na zastavkach na tfidé¢ Svobody by bylo vhodnéjsi nahradit sedadla
houpackami jen zc€asti. Na zajisténi dostate¢ného poctu komfortnich sedadel pro
ptipad delsi doby cekani na dopravni spoj poukazuje i Brath (1986). Zkazdé
zastavky by pak mélo byt vidét na hodiny — alternativou je vestavéni digitalnich

hodin pfimo na zastavku.

Neméné diilezitou je problematika poulicniho osvétleni. Na lampy
vetejného osvétleni je nahlizeno z hlediska funkcnosti, ale v poslednich letech téz
z estetického hlediska. Mésta maji na vybér z mnozstvi designt, od starobylych lamp
az po velmi novodoby design. Ttida Svobody ma tu vyhodu, Ze si mize dovolit obé
varianty a priklonit se k historické variant¢ lamp, protoze se tu nachdzi objekty
majici historickou hodnotu a ani zéstavba neni zcela soudobd, ale stejnou sluzbu
vykond 1 osvétleni v modernim havu — tfida Svobody neni natolik historickym
mistem, Ze by nesnesla vyuziti modernéjSich ,,dopliki* v podobé méstského
mobiliare.

Turistickou atraktivitu mista zvySuje nasviceni pamatek ve vecernich
hodinach, které vytvaii kouzelnou atmosféru. V piipadé tfidy Svobody se jedna
hlavné o ,,Cerveny kostel“ a Terezskou branu, ale tieba i1 vodni kasarny. Turisté
navstévujici Olomouc tak budou lakani svou ve€erni prochdzku rozsifit kromé

uplného centra 1 do dalsi ¢asti mésta.

Na tomto misté¢ 1ze vyzdvihnout, Ze tfida ma velmi dobfe vyfeSenu
problematiku rozcestnikli a turistickych map, a to vcetné jejich rozmisténi.
Rozcestnikil je mozZzno nalézt po celé délce tfidy hned nékolik, stejné jako map, na

kterych je zaznamenan 1 bod, kde se chodec pravé nachazi.

7.9 Vliv na zbytek mésta

Mésto Olomouc mé dostatecny potencial, aby se stalo méstem
vyhleddvanym, méstem povéstnym svou piijemnou atmosférou, které budou

vyhledavat turisté. Ma potencial znovu se stat jednim z hlavnich mést Moravy, ackoli
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celkové prvenstvi v pomyslné soutézi patrné jesté néjakou dobu bude pattit Brnu pro

jeho velikost 1 uz tradi¢ni kategorizaci jakozto centrum Moravy.

Dobré podminky vytvaii zakladna stavajicich turistickych lakadel, jako
jsou vystavni prostory a parky, ZOO, ale pifedev§im obrovska skala historickych
pamatek. Centrum mésta je historickou atmosférou nasdknuto a dychd i na jeho
navstévniky, ale pro udrZeni atraktivnosti mésta je zapotiebi tvorba kvalitnich

podminek pobytu ve mésté€, v jeho verejnych prostranstvich.

Obzvlast’ historické jadro mésta je tieba udrzovat, vefejna prostranstvi
S nim tésné sousedici, kam v tomto pfipadé spadé i tfida Svobody, taktéz a paklize se
povede tento okruh zvétSovat a mésto bude rozkvétat, velmi pravdépodobné se zvysi
prosperita (nejen) zasazenych CcCasti. Navrhovand Uprava zmen$i pocet tranzitni
dopravy projizdéjici pres tfidu Svobody. Tim se lokalita zklidni, snizi se hlu¢nost i

mnozstvi emisi v okoli.

Pokud se podafi vytvofit lepsi podminky pro pési, da se ocekavat priliv
pésich navstévnikti do lokace a tim vzroste i komeréni potencial. Potencialni
investoii si v§imnou, Ze misto se stavd lukrativnéjSim pro sluzby a zvazi moznou
investici. Tim se v idedlnim pfipad¢ vytvori dalsi mista lakajici dalsi lidi a uzavte se
tim teoreticky kruh. Jednim z mist tdhnoucich lidi je obchodni centrum Galerie
Santovka nachézejici se na pomezi tiidy Svobody a 17. listopadu. Odtud pfi navratu
zpét do centra Olomouce zamifi pravdépodobné piimou cestou na Dolni namésti. To
ovSem znamena, ze trasa nevede pres tiidu Svobody. Po revitalizaci tfidy Svobody se
otvira pfijemna vychazkova trasa od Galerie Santovka pies tiidu Svobody smérem na
namésti Narodnich hrdind. Pfitomnost obchodniho centra mlize pomoci i pfi snaze o
zvyseni navitévnosti ptilehlych Cechovych a Smetanovych sadi.

Pii uspéSné revitalizaci tfidy Svobody zahrnujici vytvofeni dobrych
podminek pro chodce a cyklisty se samovoln¢ rozsifi zivé (z velké ¢asti ,,p&si®) jadro
mésta, kterému tfida Svobody doposud tvoftila hranice, a obsédhne jak tfidu Svobody,
tak blizké parky, Cechovy sady a Smetanovy sady. Revitalizovana tfida Svobody mé

predpoklady stat se jednim hlavnich prostor pro spolecensky zivot Olomouce.
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8. Diskuze

Navrh revitalizace tfidy Svobody se pokousi o eliminaci tii hlavnich
vytycenych problémi tfidy: pfemiry automobilt, faktu, ze 1idé jen prochazeji a s tim
souvisejici absence diivodi a moznosti pro zastaveni se a chyb¢jicich podminek pro

podporu a rozvoj cyklokultury.

Lze souhlasit stvrzenim Pejpeka (2002), ze tfida ma prostorové
charakteristiky hlavniho bulvaru a ze zrusenim umeé¢lého ramene Moravy
V padesatych letech minulého stoleti tfida s hlavnim kompozi¢nim prvkem pfisla i o
svou atmosféru a byla zde snaha prvek alespon z€asti nahradit zalozenim zeleného

pasu se stromotadim.

Pro fungovani méstské hromadné dopravy v centru Olomouce a pro jeji
napojeni na S$ir$i okoli jsou dilezitym funkénim prvkem tramvajové a autobusové
linky, jejichz trasy probihaji pravé pies tiidu Svobody, a proto se navrh ptiklani
k zachovani prijezdu linek méstské hromadné dopravy pres tiidu, véetné zachovani
prostoru pro automobilovou dopravu, ackoli se navrh snazi o jeji znacnou redukci.
Z dliivodu jeji nepopiratelné vyznamné funkce se navrh ptiklani k varianté zachovani
zredukovaného mnozstvi dopravy oproti alternativé dopravu zcela eliminujici a
tvotici ze tfidy Svobody kompletné pési zonu. Tato alternativa rovnéz pocitala
s odkrytim zasypaného ramena feky Moravy a obnovenim prostoru kolem koryta,
kde by se vytvofila relaxacni zona. JiZ na dobovych kresbach plsobi prostor kolem
koryta jako velmi poetické misto. Jak ptiblizuje Gehl (2012), obdobny projekt
(ovSem za jinych podminek a ve vétSim méfitku) byl realizovan v danském

pfistavnim mé&sté Arhus, kde znovuodkryli feku a misto frekventované komunikace

pro automobily zde byla vytvofena pé&si zona s prvky umoziujicimi relaxaci.

Proti této alternativé ale hovofilo hned nékolik faktorid. Zaprvé jiz
zminovana doprava, kterou by bylo nutné zcela vyloucit, coz se pro uvaZzované
uzemi nejevi jako vhodné. Pii zachovani dopravy by ovSem nebylo mozné vytvofit
pesi zonu, bez které by se prostor nestal klidovym a relaxaénim tzemim. Déle proti
varianté protife¢i fakt, Ze v Olomouci se nachézi jiné vodni toky, at’ uz feka Morava
nebo Mlynsky potok a tvorba dal§iho ramena by se tak mohla jevit ,,nosenim dfivi do

lesa®, kdyz je mozno, ne-li ptimo zédhodno, zkultivovat jiné biechy. A nakonec je tu
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také fakt, ktery zminuje Tichdk (2005), a totiz Ze rameno zplsobovalo hygienické

problémy.

Pejpek (2002) ve své studii vytyCil obdobny okruh problémt, jako
definuje tato prace. Zmifuje potfebu zatraktivnit prostiedi tfidy a prilakat obyvatele i
navstévniky mésta a téz se pozastavuje nad problémem prochédzeni lidi bez zastaveni.
Také se, stejn¢ jako tato prace, vénuje problematickému feSeni dopravni situace
v oblasti tfidy a v navrhu pogita s proporcionalni zménou ploch na tfidé ve smyslu
zmenSeni ploch komunikace ve prospéch chodnikl. Jeho navrh nicméné zachovava
mnozstvi parkovacich mist a oproti ndvrhu tohoto pojednadni ponechava
automobilové dopravé vice prostoru. Nadto pii snaze omezit zatéz uli¢niho prostoru
tzv. ,,dopravou v klidu“ je dulezité, jak uvadi Filler et al. (2014), minimalizovat
Sikmé 1 kolmé parkovani, coz ale Pejpekiv navrh nezohlediiuje. Navrh také
zachovava velkou propustnost mezi dopravou a prostorem vyhrazenym pro pé&si
provoz a nezanechava tak v lidech psychologicky dojem zklidnéni tfidy, ¢emuz
napomahd pravé veétsi mnozstvi zelené a vyraznéjsi oddeleni prostoru pro pési a

dopravy.

Ve své studii se Pejpek (2002) dale zamétuje na dostavbu vSech budov
na tfidé do obdobné vyskové hladiny, coz je sice jednotici prvek, ktery vizualné
vytvaii komplexnéjsi dojem ze tfidy, ale na druhou stranu tfida celkové piisobi
mnohem mohutnéj$im dojmem. Vzhledem Kk tomu, Ze se jednd o vychodni stranu
ttidy, kterd sousedi s pé€Si zoénou v historickém jadru mésta, lze fici, Ze jista
rozdrobenost a propustnost tfidu vizualné 1 fakticky spojuje se zbytkem historického
centra. Naopak zapadni strana tfidy, kde se nachazi ptiblizné stejné¢ vysoké budovy,

cely prostor vizualng uzavira a jednoti.

Lze tedy shrnout, Ze ackoliv Pejpek (2002) vyty€uje a zabyva se stejnymi
¢1 alespont do zna¢né miry obdobnymi problémy jako tato prace, jeho feSeni je pojato
— vzhledem k velikosti Olomouce — pfilis velkoméstsky a feSeni by 1épe naslo

uplatnéni v mnohem komercializovangjSich oblastech.
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9. Zavér

Ttida Svobody je jednou z tepen jadra Olomouce. Uzavird okruh ulic
obepinajicich historické centrum a tvoii celou jeho jithozapadni ¢ast. Tiida se nachazi
Vv tésné blizkosti dvou hlavnich olomouckych ndmésti — Horniho a Dolniho namésti.
Obzvlaste Horni ndmésti je proslaveno a turisticky vyhledavano pro své pamatky,
centrum V ptizemi radnice, kde je umistén i slavny automat na olomoucké tvartzky,
se stalo ,stfedobodem® turistick¢é Olomouce. V bezprostiedni blizkosti tiidy se
nachdzi i nékolik parkovych tprav: vychodnim smérem Bezrucovy sady, kterymi
protéka Mlynsky potok, na zapadé sady Cechovy a na jihozapadé Smetanovy sady.

Vsechny vySe zminéné objekty se nachazi v p&si dostupnosti.

Na tfidé samotné se nachazi mnozstvi historicky vyznamnych objektl
(Terezska brana, vodni kasarny — poziistatek opevnéni Olomouce, ,,Cerveny* kostel),
administrativné vyznamné budovy vyrazné i pro svou velikost a mohutnost (Okresni
soud s vazebni véznici, banka, knihovna, poliklinika, hotel ¢i budovy Univerzity
Palackého) 1 mensSi subjekty (mnozstvi restauraci a kavaren, potraviny, pekafstvi,

prodejny s domacimi potfebami nebo oblecenim a sidla nejriznéjsich sluzeb).

Ptijemna a bezpeCna a zZiva vefejna prostranstvi jsou jenom ta, kde se
nachazi zivot, kde se nachazi lidé. Mnoha mista ve meéstech ale podlehla natlaku
automobilového priimyslu a namisto toho, aby se pfizpiisobila lidem a hlavné pro
lidi, zacala se uzplisobovat pro automobily. Plochy podléhajici automobilové
dopravé se dlouhodobé zvétSovaly na ukor obyvatel mést. Stejnému trendu byla
vystavena i tfida Svobody. Po vétSinu délky tfidy jsou zde Ctyfi silni¢ni pruhy pro
automobily a autobusy, dva tramvajové pasy plus servisni ulicka a plochy urcené

Kk parkovani.

Lze doufat, ze vytvofeni lepSich podminek vetejného prostoru na tiidé
Svobody prildka navstévniky a reciprocné ovlivni 1 podporu zdejsi ekonomiky diky

pfibyvajicim subjektlim kavéarenského typu apod.
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