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ABSTRAKT 
Zadáním diplomové práce by lo vypracování návrhu nové městské s t ruk tu ry 
zakomponované dostávající historické části města, která v m inu los t i prošla 
značnými změnami kvůli budování průtahu p ro možnost d o p r a v y dílů a součástí 
d o jaderné elektrárny Dukovany . Zároveň součástí zadání by lo vypracování návrhu 
nového autobusového nádraží namísto stávajícího předimenzovaného společně 
s j e h o efektivním začleněním d o s t ruk tu ry města. 
V rámci návrhu j s e m vytvářel městské s t ruk tu r y aplikováním principů a zásad 
udaných h i s to r i ckou a ros t lou zástavbou, které se přizpůsobily současným 
normativním požadavkům při hledání nového gen ia loci místa, které je vytvořeno 
z n o v u odkrytím Stařečského po toka , jenž byl zatrubněn při výstavbě průtahu a 
autobusového nádraží. Dalším cílem při návrhu by lo zlepšení celkové p r o s t u p n o s t i 
území vytvářením průchodů a nových s tezek zkracující cesty hlavním a 
nejduležitějším uživatelům města, jimiž j sou lidé. 

KLÍČOVÁ SLOVA 
Třebíč, Třebíčsko, město, u r b a n i s m u s , městská s t ruk tu ra , autobusové nádraží, 
náměstí, ul ice, městský blok, udržitelnost, c yk los tezka , středověké město, terminál, 
železnice 

ABSTRACT 
The a s s i g n m e n t o f the d i p l o m a thes i s was set to des ign n e w s t ruc tu re ins ide 
of h is tor ic city, wh i ch in the past wen t t h r o u g h ma jo r changes d u e to cons t ruc t i on 
of m a i n road l ead ing t h r o u g h and d i v id ing it to the 2 parts by c rea t ing 
a psycho log i ca l bar r ie r . Th is road w a s bui l t ma in l y because o f t he cons t ruc t i on 
of nuc lea r p lant D u k o v a n y to t rans i t its part a n d c o m p o n e n t v ia th is road . 
S i m u l t a n e o u s l y the thes is a s s i g n m e n t w a s to des ign n e w bus s ta t ion to rep lace 
ex is t ing o n e wh i ch is ove r s i zed f r o m its c o m p l e t i o n and to i n c o r p o r a t e this bus 
s ta t ion to the life o f t he city. 
In m y p r o p o s a l I was c rea t ing the city s t ruc tu re by us ing pr inc ip les set by h is tor ic 
s t ruc tu re o f t he city a d a p t e d to m o d e r n n o r m a t i v e r e q u i r e m e n t s wh i l e f i nd i ng n e w 
gen ius loci o f t he a rea , wh i ch is in m y p r o p o s a l c rea ted by u n c o v e r i n g the Stařečka 
s t r e a m , wh i ch was h i dden by cons t ruc t i on o f bus s ta t ion . Next goa l of the p r o p o s a l 
was to i m p r o v e poss ib i l i t y to wa lk fas te r t h r o u g h city by c rea t ing sho r t cu t s a n d paths 
fo r the ma in and m o s t i m p o r t a n t users o f t he city wh i ch are the peop le . 

KEYWORDS 
Třebíč, Třebíč reg ion , city, u r b a n i s m , city s t ruc tu re , bus s ta t ion , squa re , street , city 
block, susta inab i l i t y , h is tor ic city, t e r m i n a l , ra i lway 
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ÚVOD 

Diplomová práce se zabývá z důvodu zvoleného řešení dvěma územími ve městě 
Třebíč a tyto území následně p ropo ju je c yk los t ezkou p ro zlepšení osobní 
neautomobilové d o p r a v y ve městě. 

První řešení se nachází v těsné blízkosti historického cen t ra města u Kar lova 
náměstí, v ob las t i h i s tor i cky nazývané Stařečka, a druhé území je situováno u 
železniční s tan ice a přestupního terminálu autobusů Třebíč. 

V rámci této práce j s e m na základě analýz z h o d n o t i l , že stávající autobusové nádraží 
je možné přesunout právě k železniční s tanic i a uvo ln i t tak rozvoj nové s t ruk tu r y ve 
Stařečce, která b u d e již na s c h w a r z p l a n u jasně de f inova t p ros to ry , j a k o j sou ul ice, 
náměstí při jednoduchém rozdělení na veřejné a soukromé plochy. 

Samotný návrh poté vychází ze základní myšlenky odkrytí Stařečského p o t o k a a 
vytváření prostorů o k o l o něj, který vytvoří doplňující p ro s to r ke Kar lovu náměstí a 
rozšíří tak atrakt iv i tu území společně s dalšími částmi návrhu. 



PRŮVODNÍ ZPRÁVA 

1. VYMEZENÍ ÚZEMÍ 
Diplomová práce řeší území vyznačené v přílohách této práce. Jedná se o p lochy 
definované řekou J ih lavou, která území ohraničuje ze seve ru , dále návrším Hadlíz 
na západě po ulici S u c h e n i o v a a hraničící b u d o v y úřadu práce a ob jek tu České 
průmyslové zdravotní pojišťovny, ZŠ T.G. M a s a r y k a , městským kulturní střediskem 
(Fórum) a D i v a d l e m Pasáž z jižní s t rany . Východní část území je lemována b u d o v o u 
pozemkového úřadu a gymnázia Třebíč, o d k u d se pomyslná l inie vrací zpět k řece 
Jihlavě podél domů O C na Komenského náměstí přes ulici 9. května. 

Druhé řešené území je v y m e z e n o u l i cemi R iegrova (z j ihu) a Eliščina (sever). Západní 
l inie je tvořena na pomezí výpravní b u d o v y českých d r a h . 

2. ANALYTICKÁ ČÁST 
2.1. ŠIRŠÍ VZTAHY 
Město Třebíč je po Jihlavě (krajské město) druhým největším městem v kraji 
Vysočina, kdy působí j ako Okresní město a obec s rozšířenou působností (ORP), 
jehož hran i ce je společná s h r an i c em i kraje Vysočina a J ihomoravského. Je 
lokalizováno v jihovýchodní části kraje. 

Třebíč je známá především pro své památky U N E S C O (Bazi l ika sv. P r o k o p a , Židovská 
čtvrť a Židovský hřbitov), které j sou p ro město důležitými součástmi j ako cíle turistů, 
ale zároveň díky své působnosti j ako O R P je cílem obyvatelů spádových obcí 
p ro vyřizování právních náležitostí. 

Pol i t ika územního rozvoje 
V rámci celorepublikového měřítka a plánů Pol i t iky územního rozvoje (PÚR) lze 
vyčíst, že Třebíč je na hran ic i rozvojové osy Praha-Jihlava-ESrno (OS5), která s ledu je 
vedení dálnice D1 a jejím cílem je provést dostatečné napojení obcí na tu to síť. Třebíč 
je již však příliš d a l e k o a přímé napojení na dálnici prozatím chybí. 

Jelikož návrh je rozvržen na delší časové období a je podmíněn také výstavbou 
obchva tu o k o l o města z důvodu budování nového b loku jaderné elektrárny 
D u k o v a n y QED), je možné se domnívat, že PÚR b u d e při budoucích projednáváních 
rozšířena o další rozvojové osy, jež j e d n a z n ich by m o h l a být osa České Budějovice 
- Jindřichův H radec - Telč - Třebíč - B rno , t edy města, která mají s vou 
nezaměnitelnou h i s to r i ckou p o d o b u a j sou vyhledávanými turistickými cíli. K t o m u t o 
se zároveň váže zásadní otázka turistického ruchu , jelikož většina (zahraničních) 
turistů ukončí svou pouť v Telči a d o Třebíče, ačkoliv nabízí h n e d 3 památky 
Světového dědictví U N E S C O , již nezavítají a ta to navržená rozvojová o sa by m o h l a 
městu výrazně p o m o c i . 

•opravní napojení na okolní a významné o b c e 
Z pods ta t y zadání práce (návrhu autobusového nádraží) je nutné se také zaměřit 
na samotné fungování d o p r a v y v celém kraji Vysočina, které lze v rámci 



celorepublikového kon tex tu přiřadit k nejhorším, jelikož zde ne fungu je žádný 
integrovaný dopravní systém, který by řídil spo je a návaznosti hromadné dopravy , 
t edy vlaků a autobusů, což činí cestování po kraji m i m o osobní d o p r a v u ve l ice 
nepohodlné, a p o k u d se nejedná o přímý spoj , m o h o u se jednotlivé cesty mez i 
o b c e m i prodloužit i o hod iny , kvůli čekání na navazující spo j . 

P ro město Třebíč je v rámci dopravního napojení důležitý spoj směrem na východ 
d o B rna , kde dojíždějící, p o k u d se dopravují osobní f o r m o u dopravy , m o h o u zvol i t 
mez i t r a sou po si lnic i 1/23, která v e d e přes Náměšť nad O s l a v o u a pokračuje dále 
k Rosicím u B rna , kde se napoju je na dálnic D1 , n e b o se m o h o u na dálnici napoj i t 
dříve, a t o u Velkého Meziříčí. Obě cesty j sou časově srovnatelné a rozdíly se 
projevují především d le aktuální dopravní s i tuace na zmíněných komunikacích. 

Do B rna se lze doprav i t také s n a d n o h r o m a d n o u d o p r a v o u , a to konkrétně vlakovým 
s p o j e m B r n o - Plzeň, který má stálé spo je co 1 h o d i n u a ces ta d o B rna je ještě 
rychlejší než osobním a u t o m o b i l e m . Stejným s p o j e m v opačném směru se lze m i m o 
Plzeň doprav i t také d o Českých Budějovic, kde však nevýhodou je, že železniční trať 
se nachází m i m o hlavní ko r i do r železnic a železnice ještě v rámci kraje mění směr 
na J ih lavu a namísto přímého propojení zdlouhavě objíždí půl repub l iky . 

V rámci osobní d o p r a v y a možnosti cesty d o hlavního města P rahy opět lze započítat 
relativně rychlé napojenína dálnici D1 , avšak kde spojeníznačně vázne je hromadná 
d o p r a v a , kde v l a k e m se cesta téměř nevyplatí a autobusové spo je vyžadují 
minimálně j e d e n přestup (Velké Meziříčí/Jihlava). 

Velká část obyva te l nejen Třebíče, a le i sousedních měst včetně krajského města 
J ihlavy se dop ravu j e za prací d o jaderné elektrárny Dukovany , d o které se z Třebíče 
j ede směrem na Náměšť nad Os l a vou a o d t u d se sjíždí ze s i ln ice I/23. 

V rámci cyklistické d o p r a v y stojí za zmínku fungující mezinárodní t r asa J ih lava -
Raabs (Rakousko) , která ve své 2. třetině v e d e přímo skrz c e n t r u m Třebíče podél řeky 
J ihlavy a cykl ist i tak zajíždí přímo d o s rdce města a část své t rasy má společnou 
s velkým městským o k r u h e m , který však na m n o h a místech se kříží s d o p r a v o u 
a u t o m o b i l o v o u a cyklistům tak znepříjemňuje jej ich ces tu . 

Místní části města Třebíč 
Třebíč je j ako město rozděleno na jednotlivé místní části. Historické jádro je tvořeno 
částmi Vnitřní město, Podkláštěří a Zámostí (Židovská čtvrť), které sousedí s částí 
Týn. Dalšími částmi j sou Bo rov ina , Slavice, Jej kov, Nové Město, Ptáčov, Nové Dvory, 
Pocoucov , Budíkovice, Raceřovice, S o k o l i a Řípov. 

2.2. HISTORIE 
Třebíč se j a k o město rozvíjelo o d svého počátku především v údolí řeky J ihlavy 
v místě, kde dnešní Stařečský po tok ústí d o řeky, kde by lo křížení d v o u významných 
obchodních cest ze všech hlavních světových s t r an . 



V t o m t o místě byl založen benediktinský klášter, který se datu je až d o roku 1101 , 
na jehož místě d n e s stojí baz i l ika sv. P r o k o p a a přilehlého zámku Třebíč. 

Čím Třebíč vyn ika la je rozhodně ve l ikos t Kar lova náměstí, které d o d n e s patří 
k největším v ČR. 

Jelikož j ako i ve zby tku světa by lo dominantní křesťanství, židovská o b e c na severním 
břehu J ihlavy byla omezována ve svých právech a možnostech rozšiřovat zastavěné 
území, a le po nějakém čase začal mez i dvěma tábory začínat smír a židé získávali 
postupně práva běžná i p ro křesťany. I z t o h o t o důvodu je dnešní židovská čtvrť 
součástí světového dědictví U N E S C O . 

Zásadními milníky p ro rozvoj města byly léta 1886, kdy byla u v e d e n a d o p r o v o z u 
železniční trať vedoucí z B rna d o J ihlavy. To u s n a d n i l o dojíždění nejen d o těchto 
destinací, a le také přírůstek obyva te l s t va s r ozvo j em města směrem na j ih , jejíž 
s t ruk tu ra je před zahájením výstavby panelových sídlišť převážně blokového 
cha rak te ru tvořeného řadovými d o m y , ale někdy i bytovými objekty . 

Největší rozvoj ve sledovaném údaji zastavěné p lochy města, tak i d o počtu obyvate l 
nastává s výstavbou jaderné elektrárny D u k o v a n y (JED) a související s výstavbou 
panelových sídlišť, která j s o u často umístěna na vrcholcích místních kopců a značně 
tak zhoršují výhledy z cen t ra . Zároveň v této době dochází p ro účely zlepšení 
dopravních podmínek k vybudování průtahu městem a zbourání rozsáhlé p lochy 
historické části Stařečka a nahrazení autobusovým nádražím, jenž je součástí této 
diplomové práce. 

Přelom milénia je následován uvolněním politické s i tuace ve státě a výstavbou 
solitérních rodinných domů na straně jedné a velkých halových a výrobních objektů 
na straně druhé, což v zásadě pokračuje d o d n e s především v jižní části města. 

H is tor ie území Stařečka 
P o k u d se detailněji zaměříme na vývoj městské části Stařečka, ve které se nachází 
řešené území této práce, mez i lety 1974 a 1983 došlo k velkému zásahu d o s t ruk tu ry 
města. 

Hlavním záměrem t o h o t o zásahu bylo vytvoření průtahu městem p ro usnadnění 
průjezdu tranzitní dopravy , čehož by lo dosaženo zbouráním několika historických 
domů v části zvané j ako Stařečka. Ten to průtah je tvořen dnešními u l i cemi 
Suchen iova a Bráfova tř. a v místě Komenského náměstí je křižovatka s ulicí 9. 
května. Namísto zbouraných objektů byly pos t aveny nové objekty , které j sou dnes 
j ako obchodní cen t ra ve východní části Komenského náměstí. Nej podstatnější částí 
p ro návrh je, že došlo kzatrubnění Stařečského p o t o k a již o d Libušina údolí, což 
ved lo k ochuzení města o kvalitní p ros to r y v j e h o okolí. 

Všechny tyto změny změnily tvář historické části města, která v očích místních 
občanů měla větší h o d n o t u než Židovská čtvrť, jenž se nachází na opačné straně 
břehu. 



Demografický vývoj 
Z demografického vývoje lze vyčíst, že v zásadě d o 2 1 . století stoupá s rozšiřováním 
města o n o v o u zástavbu. Největší nárůst obyva te l nastává v letech 1980-1982, kdy 
jaderná elektrárna D u k o v a n y již byla ve výstavbě a současně se stavěly nová 
panelová sídliště. Během pár let město Třebíč mělo téměř 2x více obyva te l . 

Na přelomu milénia dochází k postupnému úbytku obyva te l z důvodu mig race lidí 
d o okolních obcí, což v e d e také ke stárnutí obyva te l s tva . 

Výhledově lze předpokládat, že výstavba 5. b loku JEDu přivede d o města nové 
občany, ačkoliv nárůst n e b u d e tak výrazný, j a k o t o m u bylo před půl stoletím. 

2.3. DOPRAVA 
J ižní obchva t města 
Město Třebíč má kvůli plánované výstavbě 5. b l oku jaderné elektrárny D u k o v a n y 
schválenou výstavbu o b c h v a t u vedeného jižně o d města. Je t o především z t o h o 
důvodu, neboť přes Třebíč se b u d e převážet významná část součástí t echn iky 
do J ED . 

Z dopravního m o d e l u , jenž má město vypracován, lze vidět základní komunikační síť 
města a které z těchto komunikací j sou nejvíce frekventovány. Po dokončení 
obchva tu ukazu je dopravní m o d e l , že ul ice uvnitř města b u d o u od automobilové, 
a především tranzitní d o p r a v y uvolněny, nicméně řidiči přijíždějící ze směru J ih lava 
b u d o u nadále využívat ulici 9. května. Z ní je nejrychlejší cesta na plánovaný obchva t 
po Bráfově tř. a dále směrem na u l . Spojovací n e b o Brněnskou. 

Nejduležitějším p o z n a t k e m z této analýzy je, že hlavní směr tranzitní dopravy , která 
b u d e nadále projíždět skrz c e n t r u m , se změní právě na ul ice 9. května, východní část 
u l . Su chen iova a dále Bráfova tř. 

Sčítání dopravy 
Město si necha lo zp racova t s tud i i d o p r a v y ve městě, ve které je m i m o jiné u v e d e n o 
i sčítání d o p r a v y ve městě. Z t o h o vyplývá, že nejvíce dopravně zatížena ul ice je 
Sportovní (17 563 aut/den), d o které směřuje průtah městem a která d n e s svým 
způsobem fungu je j ako „mini obchva t " města a odklání hlavní směr Západ-Východ 
m i m o ulici Brněnská, která v e d e d o historického jádra města. Dalšími nejvíce 
vytíženými u l i cemi ve městě j sou ul ice Bráfova tř. a Suchen iova , které se spojují 
na Masarykově náměstí s ulicí 9. května a j sou nedílnou součástí řešeného území. 

Ačkoliv z předchozího b o d u analýz h is tor ie vychází, že zásah d o území Stařečky 
a zbourání většiny původní s t ruk tu r y mělo za následek nenávratnou škodu 
p ro město, lze t o m u t o kont rova t , že průtah umožnil další rozvoj města, neboť 
d o p r a v a b y v původní struktuře ko l abova l a kvůli jejím nedostačujícím parametrům, 
i přesto však dále platí, že průtah tvořený u l i cemi S u c h e n i o v a a Bráfovou tř. vytváří 



ve městě psych i ckou bariéru a nehostinné prostředí p ro člověka j ako hlavního 
uživatele města. 

Pro návrh t edy b u d e dále obecně platit, že se počítá s výstavbou jižního obchva tu , 
aby m o h l y být zmiňované ul ice zredukovány co se týče parametrů 
p ro a u t o m o b i l o v o u d o p r a v u a m o h l y tak být přeměny na živoucí městské třídy 
s přidaným p r o s t o r e m pro l idi , cykl isty a zeleň. 

Vytíženost a ve l ikos t stávajícího A N 
Stávající A N je nejvíce vytížené v ranních hodinách mez i časy 7:20 - 7:25 a 7:25 -7:30, 
kde v o b o u případech se na A N prostřídá 10 spojů, nicméně autobusů samotných je 
méně, jelikož některé l inky v čase na A N končí a současně se mění na další, které 
pokračujíjinou t r a s o u . 

Současný počet nástupišť na A N je 19, což je podstatně více, než A N potřebuje a již 
v současném stavu by byl terminál u železniční s tan ice s c h o p e n při správném 
přeorganizování spojů přejmout funkc i hlavního A N ve městě. Nicméně z interních 
dokumentů města vyplývá, že Třebíč se b u d e pokoušet nah rad i t nedos t a t k y kraje 
a zřídit lokální integrovaný systém p ro okolní obce , aby provázanost spojů byla 
kvalitní a lze tak počítat s mírným navýšením spojů směřujících na A N Třebíč. 
I v t o m t o případě platí, že je potřeba správně nastavi t časy příjezdů a odjezdů 
jednotlivých l inek, aby A N by lo co nejefektivnější. 

Srovnáním velikostí autobusových nádraží z dalších měst (Praha, B r n o a Litomyšl) 
můžeme vidět neefekt iv i tu o b o u hlavních uzlů, které Třebíč má (autobusové nádraží 
a terminál u žel. stanice) . Na místě je především srovnání s Litomyšlí, která je 
měřítkem nejbližší Třebíčí a při téměř tříčtvrteční ploše (0,34 ha) má o 2 stanoviště 
více než terminál (0,48 ha). Zároveň Litomyšl má v přímém sousedství příjemný park, 
který zpříjemňuje čekání lidí na jej ich spo j . 

2.4. FUNKCE, OBČANSKÁ VYBAVENOST 
Z h led i ska celého města lze v y p o z o r o v a t zpětně i historický vývoj jednotlivých částí. 
Zatímco c e n t r u m města je smíšené a z h led i ska využívání odpovídá dnešním 
požadavkům, tedy rozvrstvení funkcí po velké ploše, okolní části (s výjimkou cen t ra 
Týna a relativně nově také Borov iny ) j sou ostatní části převážně m o n o f u n k c e m i 
bydlení, d o kterých vstupují veřejné inst i tuce , j ako j sou školy. Dalšími 
monofunkčními částmi města j sou průmyslová a obchodní zóna na j ihu města, tzv. 
S t o p s h o p . Tyto části vítají přijíždějící z j ihu a m o h o u tak jednoduše kazit první d o j e m 
z města při p o h l e d u na ob jek ty m i m o lidské měřítko. 

J edno z řešených územíse nacházív cen t ru a na tu to smíšenou s t ruk tu ru lze navázat 
a dop ln i t další potřebné inst i tuce , které městu chybí. Druhé řešené území částečně 
zasahu je d o ob las t i Ho rka-Domky , která má b l o k o v o u s t ruk tu ru s funkcí bydlení, 
avšak v 2. po l . 20 . století byla doplněna o typické ob jekty této doby , soukromé 



garáže. Jejich p l o cha lze využít m n o h a způsoby a návrh této práce j e d n o z m n o h a 
nabízí. 

Spádovost MŠ 
Aktuálním problémem celé Třebíče je nedos ta t ek Mateřských škol, které j sou 
na l imi tu svých kapac i t . S i tuace se navíc liší v rámci místních částí, kde například 
v Borovině j sou MŠ 4, a le v samotném historickém cen t ru města, které h u s t o t o u 
obyva te l s tva patří mez i více osídlené, je MŠ p o u z e 1 (MŠ Kaštánek), která s vou 
velikostí nemůže p o j m o u t poptávku z této ob las t i . Z t o h o důvodu dochází k t o m u , 
že rodiče j sou nucen i své děti odvážet d o okolních obcí a zvyšují se tak nároky 
na dopravní kapac i ty města v samotném cen t ru . 

Z t o h o t o vyplývá, že navrhovaná zástavba by měla v návrhu z a k o m p o n o v a t MŠ, 
která minimálně b u d e s c h o p n a nabídnou dostatečnou kapac i tu obyvatelům, kteří 
b u d o u v rámci nové zástavby bydlet . Jelikož se jedná o n o v o u s t r uk tu ru , kapac i ta by 
m o h l a být navýšena, aby nová MŠ byla s c h o p n a zajistit dostatečné kapac i ty 
i p ro přilehlé části města a dále tak snížit nároky na a u t o m o b i l o v o u d o p r a v u . 

V y b a v e n o s t v řešeném území 
Při bližším zkoumání řešeného území, jaké hlavní f u n k c e se v okolí nachází zjistíme, 
že většina funkcí se nachází především v místech historického cen t ra jak na jižním, 
tak i na severním břehu řeky J ihlavy. 

Navazující na předešlou část s mateřskými školami, se vzdělávacími ins t i tucemi je již 
s i tuace o něco lepší, kde jak ZŠ, tak SŠ j sou především v cen t ru , následně ZŠ j s o u 
rovnoměrně rozmístěny v rámci města pojímající určitou spádovou ob las t . Přitom 
koncen t r a ce SŠ je zřejmá jižně o d Kar lova náměstí, kde se nachází Gymnázium 
(Masa r ykovo náměstí) a SOŠ Hotelová. V budově bývalého kláštera je katolické 
gymnázium. To to uskupení škol je významným cílem především adolescentů, kteří 
dojíždí d o SŠ a navštěvují j e d n u z uvedených. 

I část kulturních zařízení je rozmístěna především v samotném cen t ru , kde 
významnou roli zaujímá b u d o v a Kongresového cent ra Pasáž na jižní straně 
M a s a r y k o v a náměstí, která v sobě obsahu j e d i vad lo a k ino . H n e d ved le ní dále stojí 
b u d o v a Fóra (bývalá b u d o v a shromáždění OV), která d n e s slouží p ro pořádání 
společenských událostí. 

Další kategorií je v ybavenos t restauračních zařízení, kde se rozložení opět opaku j e 
především v cen t ru a směrem k okrajům města výrazně řídne. To souvisí především 
s turistickým r u c h e m a dojížděním lidí za prací d o Třebíče. 

Poslední kategorií j sou rekreační aktivity, které j sou j a k o jediné více vzdálené 
od cen t ra než zbylé funkce , nicméně stále dostatečně blízko. Jedná se především 
o zimní s t ad ion k lubu SK Horácká Slávia Třebíč a sportovní areál L. Pokorného 
na hranic i Libušina údol ia železnice. 



Shrnutí 
Z analýzy občanské vybavenos t i vyplývá, že historické c e n t r u m a především Kar lovo 
náměstí fungu je tak, jak by se ve městě očekávalo, t edy nabízí dostatečné množství 
občanské vybavenos t i (školy, d i vad la , o b c h o d y , veřejné inst i tuce a další), zatímco 
ostatní městské částí j sou převážně monofunkční. 

Celá ta to p r o b l e m a t i k a je postupně prohlubována s tím, jak se staví čím dál větší 
obchodní cen t ra , která v sobě koncentrují ob jekty p ro nakupování veškerého zboží, 
které je dostupné na t rhu a t ím poté odstraňují konku renc i v podobě malých 
a středních podniků v městské struktuře. 

Největšími obchodními cent ry v rámci města j sou S t o p s h o p na j i hu , který je 
v r c h o l n o u p o d o b o u těchto s t ruk tu r a sám má 2 hlavní nedos ta tky . Prvním je 
vzdálenost a především bezpečná d o s t u p n o s t p ro pěší, kde an i j e d n a nevyhovu je . 
Druhým problémem je především m o n o f u n k c e , kdy v noc i se z celého areálu stává 
opuštěná p l o cha bez využití. 

Samotné městské části mají stále menší a střední o b c h o d y zajišťující základní 
potřeby p ro život, především pak pot rav iny . V t o m t o o h l e d u je na t o m co d o počtu 
nejlépe část Horka-Domky , avšak v k o m b i n a c i s počtem obyva te l se to to srovnání 
zhoršuje. 

V ostatních městských částech ve své podstatě chybí místo, k a m by lidé vyrazi l i 
a veškerá veřejná prostranství tak slouží p o u z e j ako místa p ro cíle, kterými j sou 
především Kar lovo námest ia blízké okolí n e b o Židovská čtvrť. Výjimkou z prav id la je 
část Bo rov ina , kde bývalý průmyslový areál je postupně revitalizován 
a rekonverzován ve společenské c e n t r u m a oživuje tak p r o u d lidí d o této lokal i ty 
docházejících. 

2.5. ZELEŇ, VODA A PĚŠÍ 
Díky svému ve lm i členitému terénu nabízí Třebíč rozsáhlé p lochy zeleně, které se 
prolínají městem a zkracujítak psych icky docházkové vzdálenosti, neboť zeleň slouží 
j ako přirozený přechod mez i různými s t r u k t u r a m i města. A z n o v u právě díky terénu, 
ve všech případech protýká těmito údolími po tok n e b o řeka, které přidávají těmto 
prostorům ještě více kvality. 

Mez i hlavní vodní p l o chu v Třebíčí se řadí řeka J ih lava, která si d o d n e s udržela svůj 
přirozený meandrující tvar p l ynu le protékající městem. Co se n a o p a k udržet 
nepodařilo kvůli značnému ohrožení povodněmi je přistup a využití této řeky v užším 
cen t ru města. 

Do řekyjihlavy ústí 2 další potoky , j e d e n ze seve ru (Týnský) a druhý z j ihu (Stařečský). 
O b a protékají hlubokým údolím, které je nehostinné p ro stavební zásahy a vytvářejí 
k o l e m sebe zelená údolí (Týnské a Libušino). 

Týnské údolí je v e lm i často využíváno kvůli s tavu M H D ve městě, kde p ro obyva te le 
je m n o h d y snazší zvol i t t r a su pěšky z návrší kopců, na kterých j sou panelová sídliště, 



a zkrátit si tak ces tu m n o h d y i o více než 10 m inu t d o institucí, které se nachází 
v cen t ru města. 

Libušino údolí má op ro t i Týnskému více přírodní/lesní cha rak te r a slouží především 
j ako cíle vycházkových n e b o sportovních aktivit , i tak ale může posloužit j ako 
příjemnější propojení lokal i ty B o r o v i n a a H o r k a D o m k y . Plánovaný obchva t s ice 
prochází skrz t o to území, a le je v e d e n na mostové kons t rukc i , která po dokončení 
n e b u d e využívání údolí nijak ovlivňovat. 

Dalším významnou z e l e n o u p l o c h o u j sou Máchovy sady p o d nemocnicí, které j sou 
často využívány j ako pěší t rasa p ro uživatele středních škol, kteří t u d y chodí 
z vlakového nádraží 

Vzdálenosti A N a terminálu do cen t r a 
Zkoumáním d v o u hlavních stanovišť autobusů, A N a terminálu u žel. s tan ice , v rámci 
p o l o h y vůči zby tku města zjistíme, že obě p o l o h y mají d o cent ra města (na Kar lovo 
náměstí) téměř totožnou d o b u docházky pěšky. T o t o je p ravda především, p o k u d 
j d e m e směrem d o cen t ra . J akmi le j d e m e z cen t ra k terminálu, s i tuace se částečně 
zhoršuje kvůli členitému terénu, který je potřeba překonat. Stávající stav navíc 
neumožňuje příjemnou ces tu p ro imobilní občany, kteří musí jít delší t r a s o u . 

Nicméně po zahrnutí údajů ze sledování, kdo nejvíce využívá a u t o b u s o v o u d o p r a v u , 
lze t en to f ak to r téměř vyloučit, neboť j sou to ado l escen t i , kteří dojíždí d o školy, co 
využívají h r o m a d n o u d o p r a v u v rámci Třebíče nejvíce. 

Zamýšlený přesun A N na terminál navíc dává logiku také dále, p o k u d započítáme 
neoficiální s n a h u města zlepšit navazování spojů hromadné d o p r a v y (vlaků 
a autobusů) mez i spádovými o b c e m i kvůli absenc i kvalitního integrovaného kraje. 
Přesunem tedy do jde ke zjednodušení přesunu z a u t o b u s u na v lak (nebo naopak ) 
a podpoření této inic iat ivy města zlepšit vz tahy ve svém širším okolí. 

Shrnutí 
Cílem analýzy pěších je především vypozo rova t , kudy lidé chodí za různými cíli. Cíle 
j sou především samotném cen t ru , kde se nachází většina občanské vybavenos t i 
města a nejvíce možností aktivit obecně. 

P o k u d vyloučíme východní část města, většina s tezek prochází sk rze řešené území 
a lze se obrátit zpět k analýze h is tor ie , kde lze v ypozo rova t , že pomyslné c e n t r u m 
Stařečky je přibližně v místě stávající výpravní b u d o v y A N , která stojí 
na zatrubněném Stařečském potoce . 

Současně, související také s d o p r a v o u a s úvahami přesunu A N k železniční s tanic i 
můžeme vyčíst, že docházková vzdálenost z o b o u míst d o cen t ra samotného je 
podobná. Při započtení, že nejvíce j sou a u t o b u s y využívány a d o l e s c e n t y dojíždějícími 
d o středních škol, p o l o h a železniční s tan ice je p ro docházku o pár m i n u t chůze 
rychlejší, především pak ke katolickému gymnáziu. 



Zároveň, řešené území Stařečky se nachází v těsné blízkosti k Libušinu údolí, které 
je často ces tou obyva te l a přirozená cesta d o něj v ede sk rze p o d c h o d z ul ice 
V. Nezva l a p o d ulicí Su chen io va . Lidé tak m o h o u být s n a d n o naveden i d o nové 
s t ruktury , která je součástí této práce. 

Jak lze v y p o z o r o v a t z přiložených fotografií, veškeré části zeleně j sou odlišně 
od předchozí a vytvářejí tak různorodou škálu možností p ro obyva te le přímo 
uprostřed města, bez nu tnos t i vyjíždět m i m o město p ro ty to typy 
vycházek/projížděk. 

2.6. MORFOLOGIE A DOMINANTY MĚSTA 
Při prozkoumání m o r f o l o g i e Třebíče zjistíme, že terén je v e lm i členitý 
a v jednotlivých údolích protékají vodní toky, k o l e m kterých se následně l ine také 
zeleň. 

Ten to terén přirozeně dává v z n i k n o u t dominantám, které město nabízí, mez i které 
se již od středověku řadí baz i l ika sv. P r o k o p a a také koste l sv. M a r t i n a . Především 
kostelní věž je viditelná i v průhledech u l i cemi , díky své měděné střeše a výšce 75 
metrů. 

Tyto 2 historické d o m i n a n t y města j sou doplněny ještě k protestantským kos t e l em 
sv. Václava a L u d m i l y a také katolickým kos t e l em na východě, jehož bývalý klášter 
dnes slouží j ako gymnázium. Tyto d o m i n a n t y j s o u následně ještě doplněny 
průmyslovými areály uvnitř města, které i přes svou v y s o k o u podlažnost j s o u 
maskovány přilehlým terénem a nenarušují tak zbylé p o h l e d y na již zmíněné. 

Mez i pozitivně vnímané d o m i n a n t y patří také mlýn, který byl v nedávné době 
zrekonstruován a nachází se na severozápadní části Libušina údolí a lze jej 
v současné době spatřit i z cen t ra města. 

Na opačném konc i vnímání j sou panelová sídliště, která j s o u vidět především při 
p o h l e d e c h z kopců (např. Strážná ho r a n e b o M a s a r y k o v a vyhlídka). Ačkoliv s i tuace 
není zce la vážná, především v jarních a letních měsících, kdy ty to kapac i ty j sou 
maskovány zelení, která je obk l opu j e , nicméně při opadaném listí ze stromů 
v měsících podzimních a zimních se při těchto p o h l e d e c h ukazují v celém svém 
o b j e m u . 

Díky svému ve lm i členitému terénu, který je definován řekou J ih lavou a Stařečským 
a Týnským p o t o k e m v rámci území města, je možné v ypozo rova t , že zatímco 
v rovinatých částech města (historické c e n t r u m , H o r k a D o m k y , Týn a další) je výška 
zástavby většinou 2, maximálně 3podlažní, v místech, kde terén téměř strmě stoupá 
j sou objekty , které j sou i 5 podlažní. Je t o m u dáno tím, že terén masku j e jej ich kapac i t 
a ob jekty v nižších částech si při výstavbě m o h l dovo l i t přidat o podlaží navíc. Ten to 
jev j de ve lm i dobře vidět u objektů podél ul ice Bráfova třída směrem na sever . 



Co ovšem narušilo tu to s t ruk tu ru j sou panelová sídliště, která byla umístěna 
na vrcholcích kopců a ať už při p o h l e d e c h z údolí, t edy náměstí, n e b o při p o h l e d e c h 
přes město z protějších kopců, ty to panelové ob jekty působí j ako d o m i n a n t y , které 
však ne jsou tak vkusné, j ako například bazi l ika sv. P r o k o p a n e b o věž koste la 
sv. M a r t i n a . Avšak co se v t o m t o o h l e d u dá považovat za pozitivní stránku, je to, 
že panelová sídliště maj íve většině případech již rev i t a l i zovanou vnějšíobálku a j ako 
celek nedochází k výraznému rušení, kde ba revnos t fasád je vce lku sjednocená 
a nenachází se zde t edy žádné křiklavé barvy. 

Nově vznikající zástavba v rozvojových částech města je většinou cha r ak t e ru 
solitérních n e b o řadových rodinných domů. Nejnovější j sou řadové d o m y 
ve východní části města. 

2.7. STUKTURY MĚSTA 
Celá Třebíč lze rozdělit na 6 druhů zástavby, kde některé j sou jasně definovány 
v rámci historického vývoje města, a některé „prorůstají" d o j iného t ypu . 

Základní je rostlá s t ruk tu ra historického jádra samotné Třebíče a taktéž rostlá 
s t ruk tu ra vesnického cha rak te ru v místní části Týn, kde d o d n e s ex is tu je p ros to r 
návsi, který však samotný účel již zce la neposky tu je . 

D r u h o u h is tor i cky nejstarší v r s t vou je bloková s t ruk tu ra převážně jižní části města, 
která je tvořena blíže k cen t ru 1-2 podlažními ob jek ty rodinných domů a na j i hu 
výjimečně ob jek ty bytovými. 

Svým způsobem unikátní je v rs tva , která v Třebíči byla zachována v části Bo rov ina , 
kde se nachází výstavba rodinných domů v Baťově sty lu přeneseném ze Zlína, avšak 
již se, ve většině případech, nepodařilo zachova t její ráz změnou fasád za klasické 
omítky. 

Tyto 2 vrs tvy s t ruk tu r y byly aplikovány i po 2. světové válce, a le s nástupem nového 
režimu se začala ujímat výstavba panelových sídlišť. M i m o ta však byly stavěny 
i řadové d o m y typického cha rak te ru své doby , které j sou d n e s raženy v horní půlce 
kvalitního bydlení v Třebíči a j sou vyhledávanou loka l i tou p ro bydlení. 

Posledními a nejmladšími v r s t vami j s o u solitérní d o m y a halové ob jekty z přelomu 
milénia. Významná průmyslová ob las t je v jižní části města směrem na Střítež. 

V rámci analýzy hus to ty osídlení, t edy počtu obyvatel/1 ha by lo nutné namísto 
městských částí rozdělit město na menší ce lky s konkrétními údaji. K t o m u t o 
posloužily v o l b y z roku 2 0 2 1 , kde je měst rozděleno na volební o k r s k y d o počtu 
maximálního počtu voličů 1500 . Při následném srovnání s počtem obyvate l 
a připočtením nevoličů, t edy obyvatelé mladší 18 let, d o s t a n e m e reálnou hus to tu 
osídlení v těchto volebních okrscích. Při p o h l e d u je zřejmé, že nejhustěji osídlená 
j sou panelová sídliště, především v jižní části Ho rka-Domky , kde h o d n o t y přesahují 
200 obyvatel/1 ha . 



Samotné c e n t r u m se nacházív rozmezí 100-150 osob/1 ha, nicméně je zde nutné si 
uvědomit, že v rámci volebního o k r s k u d o této části spadá i část Po l anka a území 
Poušova, kde je m i n i m u m obyva te l . P o k u d by se ta to p locha odečetla, lze uvažovat 
že samotné c e n t r u m by se p o s u n u l o d o h o d n o t o k o l o 200 obyvatel/1 ha . 

Porovnání s t ruktur 
P o k u d porovnáme 2 různá místa ne o d s e b e příliš vzdálené, konkrétně vyřež 
Židovské čtvrti 1 ha a výřez v okolí autobusového nádraží (nebo Komenského 
náměstí), zjistíme, že ty to p lochy převažují veřejným p r o s t o r e m , který navíc není 
nijak dělený a splývá s okolními. T o t o je především případ Komenského 
a M a s a r y k o v a náměstí, kde an i ne lze rozezna t , kde které končí n e b o začíná, stejně 
j ako přilehlé ul ice. 

Při porovnání t edy můžeme zjistit, že židovská čtvrť má ve zvoleném výřezu 30 % 
veřejných p ros to r , které j sou jasně definované zástavbou a oddělují p ros to r y dále 
na soukromé, polosoukromé a poloveřejné. Op ro t i t o m u zvolený výřez 
u autobusového nádraží (zasahuje d o něj část historické zástavby a výpravní 
budova ) má 7 3 % veřejných p loch , které, jak je popsáno výše, navzájem splývají 
a vytvářejí nehostinný p ros to r p ro člověka. 

2.8. PROBLÉMY A POZITIVA MĚSTA 
V rámci širších souvislostí řešeného území je důležité připomenout, že návrh počítá 
s výstavbou jižního o b c h v a t u města, bez kterého n e b u d e moc i dosáhnout svého 
plného potenciálu. Obchva t zároveň slouží j a k o řešení j e d n o h o z největších 
problémů, které město má, a to je průtah městem vedoucí v těsné blízkosti 
historického cen t ra . 

Další problémy, kterými j s o u především veřejné p lochy o k o l o sídlišť již n e b u d o u 
součástí samotného návrhu, avšak část H o r k a - D o m k y d o j e d n o h o z řešených území 
zasahu je a b u d e navržen způsob, jak by se m o h l o zacházet v b u d o u c n u s u l i cemi 
nejen v této části města. 

Další s l abou stránkou znepřístupnění řeky J ih lavy v rámci cen t ra , kde přístup je 
p o u z e na protipovodňové stěny na několika místech, nicméně přímo k vodě se 
oficiálně dos ta t ne lze a an i ne jsou zřízeny žádné prvky, které by řeku využívaly, j ako 
například aktivní e l e m e n t y j ako Archimédův šroub n e b o p u m p a , která by m o h l a být 
součástí dětského hřiště v části Po l anka . Ten to problém je výsledkem snažení 
o zlepšení podmínek ve městě kvůli vysokému s tupn i povodní, kde p ro c e n t r u m je 
ohrožující v současnosti p o u z e stoletá v o d a . 

2.9. PROBLÉMY A POZITIVA ÚZEMÍ 
Mez i nejsilnější stránky o b o u řešených území patří to , že j sou součástí stabilizované, 
a především historické zástavby, která si d o d n e s udržela s vou kval i tu , avšak na jdou 
se z d e výjimky, které ty to s t ruk tu r y narušují. Mez i ty to výjimky patří především 



obchodní d o m y na Komenského náměstí ve východní části, která ať už při p o h l e d u 
na s i tuace n e b o i při p o h l e d u z ul ice d o s t ruk tu r y nepatří. 

Součástí kval i ty místa je také především terén a příroda společně s možnostmi 
rychlého přesun d o těchto částí, které j sou n e o d m y s l i t e l n o u součástí Třebíče. 

N a o p a k mez i největší s l ab iny území Stařečky j sou ul ice S u c h e n i o v a a Bráfova tř. 
společně s Komenského a Masarykovým náměstím, které d o h r o m a d y tvoří p l o chu , 
ve které je obtížné se o r i en tova t a p o h y b u místem vyplývá, že pr io r i tu zde má 
především automobilová d o p r a v a a lidé j sou až na druhém místě. S tím j sou spo jeny 
další problémy, kterými j sou dlouhé protihlukové bariéry, které j sou nevzhledné. 
Pro tyto problémy je již řešení ve formě jižního o b c h v a t u , nicméně dlouhodobější 
příležitostí může být vybudování o b c h v a t u severního, který by městu ještě více 
ulehčil a c e n t r e m města by tak již neprocházel žádný významný dopravní t ah . 
Zároveň v t o m t o o h l e d u je příležitostí také uvědomění si změny hlavního směru, 
kterým b u d e d o p r a v a dále zatěžována, a tím je směr sever-jih. 

S i lnou a zároveň s l a b o u stránkou je řeka J ihlava, která je definujícím p r v k e m města 
a uchovává si svůj přírodní tvar a průběh, nicméně v rámci cen t ra samotného k ní 
není žádný přístup alespoň ve formě zapuštěných schodů d o nábřeží. K t o m u 
všemu, v některých místech severně od Kar lova náměstí ne lze k o l e m řeky projít 
vůbec a tímto následně trpí např. i cyklistický o k r u h , který v e d e skrz průjezd ob jek tu 
na náměstí. 

Následně v rámci území železniční s tan ice , je největším problémem p r o s t u p n o s t 
území v okolí nádraží, kde obyvatelé této ob las t i musí projít za koleje buď na západě 
p o d m o s t e m na u l . Nádražní n e b o přechodem na východě. 



3. NÁVRHOVÁ ČÁST 

3.1. KONCEPT 
Koncep t má 2 základní rov iny, na které pak navazují zásady, které j sou při návrhu 
použity. První r ov i nou je celková změna dopravního řešení v území Stařečky, a to 
konkrétně přesunem autobusového nádraží namísto terminálu u železniční s tan ice 
a současně změna vedení t rasy hlavního dopravního t ahu vedoucího městem 
na ul ice 9. května a Bráfovu tř., který p o v e d e podél b u d o v O C na Komenského 
náměstí. Tím se zásadně uvolní p ros to r v místě současného A N a cesta p ro další 
rov inu k o n c e p t u , již je odkrytí Stařečského p o t o k a a j e h o navrácení d o městské 
s t ruktury . 

Na rov inu k o n c e p t u práce s p o t o k e m se následně váží další cíle, j ako je např. využití 
soch sv. Floriána a sv. Šebestiána, které z důvodu v současnosti dokončované 
rev i ta l izace Kar lova náměstí byly uschovány d o skladů a není v plánu jej ich blízké 
využití ve veřejném p r o s t o r u . 

3.2. ZÁSADY NÁVRHU 
Hlavní zásadou p ro návrh je upřednostnění člověka j ako hlavního uživatele městské 
s t ruk tu ry op ro t i zbylým možnostem p o h y b u ve městě. Vytváří se tak h ie ra rch ie 
p ros to r , kde p lochy p ro pěší j sou nadřazeny dalším v t o m t o pořadí -> Cyk los tezky -
M H D - automobilová osobní d o p r a v a . Ta to myšlenka, že au to je v městském 
prostředí na nejnižší úrovni je následně aplikována především v části Horka-Domy, 
která navazu je na řešené územíterminálu u žel. S tan ice . Zde j sou aplikovány zásady 
zklidnění d o p r a v y sítí jednosměrných ulic doplněných o cyklistické p r u h y a pásy 
zeleně. 

Mez i další zásady patří práce s b u d o v a m i a je j ich členěním. V rámci historického 
cent ra lze v y p o z o r o v a t j a s n o u b l o k o v o u s t r uk tu ru , která je protkaná sítí ulic a dalšími 
možnostmi průchodu b u d o v a m i . Návrh t edy pracu je s b l o k o v o u s t r u k t u r o u 
v takovém měřítku, které je pohodlné na obejití a zároveň stávající s t ruk tu ru 
především na ulici V. Nezva la upravu je tak, aby byla dobrá přístupnost k řecejihlavě. 
Samotné b loky j sou následně členěny tak, aby šířka jednotlivých objektů v n ich 
odpovídala šířkám domů, které j s o u v okolí. Posledním důležitým b o d e m v rámci 
řešení jednotlivých bloků je zdůrazňování nároží, která navádějí uživatele města 
d o významných pros to r , j ako je náměstí n e b o vstupní předprostor MŠ. 

3.3. POPIS NÁVRHU 
Při vytváření návrhu v území Stařečky j s e m vycházel především z druhé rov iny 
k o n c e p t u , t edy odkrytí Stařečského p o t o k a . J eho vedení po protnutí se stávajícími 
pěšími t r a sam i (a jej ich případným logickým prodloužením) určilo základní místo, 
ve kterém na základě těchto t ras b u d e hlavní p ros to r návrhu, jež přebere název 
Komenského náměstí, neboť to ve své současné podobě v návrhu zaniká. 
Nejdůležitější pěší t r a sou je poté směr z Kar lova náměstí směrem z průchodu 
v ob jek tu s číslem popisným 103/54. 



O k o l o t o h o t o místa je poté nevržena zbylá s t ruk tu ra městských bloků, které mají 
v pa r te ru veřejné f u n k c e (obchody , res taurace , kavárny, služby, kanceláře 
k pronájmu). Uvedená pěší t r asa z Kar lova náměstí je podpořena b u d o v o u Špalíčku, 
jejíž par te r je o d základní h m o t y o d s a z e n směrem dovnitř a vytváří podloubí 
s elipsovitými k l e n b a m i v kon t ras tu s ortogonálními na protější straně ul ice 9. 
května. 

Posledním nově navrženým b l o k e m je b lok v západní části území pod Hadlízem, kde 
je navržena nová MŠ spo j ena s d o m o v e m p ro sen io ry . To to spojení je z důvodu 
možné synerg ie , kde senioři by se m o h l i zapoj i t d o p r o v o z u MŠ a p o m o c i s hlídáním 
dětí při úlevách na ceně za své ubytování, z čehož by následně dále těžili tím, že by 
byli v kon tak tu s další generací, která by j i m dodávala n o v o u energ i i d o života, 
zatímco senioři by předávali j i s tou p o k o r u a smys l p ro au to r i tu hlídaným dětem. 
Výhodou t o h o t o by byla možnost individuálnější přístupu k jednotlivým dětem, 
a hlavně více p o z o r n o s t i , které vyžadují. 

Současně, v t o m t o území j s e m pracova l s p ros to r y o k o l o M a s a r y k o v a náměstí a 
předprostory b u d o v Pasáže a Fóra. Ty to b u d o v y j ako takové mají j i s tou 
a r ch i t ek ton i ckou kval i tu a j sou o d k a z e m doby , ve které vznik ly . Nicméně jej ich 
kval i ty ne jsou podpořeny jej ich okolím, které je v současnosti především průtah, 
a i po navržené změně křižovatek t o m u tak nadále b u d e . A b y se to změnilo, je 
navrženo před těmito b u d o v a m i podzemní parkoviště, které ty to p ros to r y vyvýší 
nad hlavní dopravní t ahy a dopřeje tak budovám tol ik potřebný kvalitní p ros to r , se 
kterým lze dále pracovat . V neposlední řadě je součástí návrhu také nový objekt 
nad křižovatkou S u c h e n i o v a a Bedřicha Václavka, jehož cílem je především oddělení 
p r o s t o r u M a s a r y k o v a náměstí od hlavního dopravního t ahu a další možnost 
p ro zkvalitnění předprostoru gymnázia Třebíč, které je dominantní b u d o v o u t o h o t o 
náměstí. 

Druhým řešeným územím je poté terminál u železniční s tan ice , který se přemění na 
hlavní autobusové nádraží navazující na vlakové. I v t o m t o územíje aplikována j e d n a 
ze zásad, k te rou je zlepšování p r o s t u p n o s t i území. Část Ho rka-Domky , která je 
v přímém kon tak tu s vlakovým nádražím, neumožňuje dostatečné možnosti 
p ro překonáníželeznice.Jediné dva j sou p o d m o s t e m na ulici Nádražní-Znojemská, 
n e b o přechod přes koleje u ul ice Sedlákova. P ro zlepšení p r o s t u p n o s t i je tak navržen 
nový p o d c h o d , který v ede ved l e historické hrázděné b u d o v y z ul ice Eliščina směrem 
na ulici Úvoz. Zároveň, aby by lo pokračováno v myšlence h ie rarch ie , kde auta j s o u 
v nejnižší úrovni, je na místě stávajícího parkoviště P+R navržen nový parkovací dům 
p ro zvýšení kapaci ty , aby se lidé po městě následně pohybova l i jinými alternativními 
způsoby, v ideálním případě pěšky n e b o na kole (pro kola by m o h l ve městě být 
zřízen systém kol k zapůjčení). Poslední součástí návrhu v t o m t o území je využití 
p loch soukromých garáží. V rámci návrhu j s e m zvol i l v a r i an tu jej ich ponechání 
původním majitelům a využití modulů na rámové kons t rukc i , a vytyčit nad garáže 
nové objekty , které doplní ul ic i . 



3.4. DOPRAVNÍ ŘEŠENÍ 
Stařečka 
Jak je popsáno v analytické části, návrh počítá s výstavbou jižního o b c h v a t u města, 
který umožní následně provést zamýšlené úpravy ulic Suchen iova , 9. května 
a Bráfova tř./Sucheniova d o nového směrového řešení. Novým hlavním t a h e m tedy 
b u d e směr sever-jih, n iko l iv východ-západ. Zbytek ulic zůstává ve své původní 
po loze , nicméně mění se jej ich povolená rych lost n e b o případně i typ k o m u n i k a c e . 
Ul ice V. Nezva l a b u d e mít nově sníženou maximální p o v o l e n o u rych lost a b u d e 
součástí pěší zóny. Její pov rch b u d e vyrovnán d o úrovně chodníků a p lochy 
vydlážděny namísto jednolitého asfaltového p o v r c h u . Ul ice V. Nezva l a také 
p o d Hadlízem v e d e na ulici Su chen io va . To to propojení b u d e přerušeno, nicméně 
z důvodu zajíždění nákladních voz ide l d o přilehlé továrny slazených limonád Z O N a 
dalších areálu v části Po l anka b u d e umožněn nájezd přímo z ul ice S u c h e n i o v a právě 
p ro rozměrné dopravní prostředky. 

Pěší a cyklistická dop rava 
P lochy p ro pěší j sou upřednostňovány před ostatními p l o c h a m i a mají při porovnání 
ve l ikost i člověka a a u t o m o b i l u poměrově nejvíce p loch v rámci návrhu. A b y byla 
zajištěna bezpečnost a p o h o d l n o s t pěších, na většině míst j sou o d automobilové 
d o p r a v y p lochy oddělené zelení n e b o cyklistickým p r u h e m přidávajícím větší p l o c h u 
p r o s t o r u . 

Cyklisté j sou v h ie rarch i i na druhém místě a jak vychází z analýz, třebíčané kola často 
využívají i přes členitý terén. Z t o h o důvodu j sou navrženy nové cyk lo t rasy 
propojující stávající, především doplňující velký městský o k r u h (VMO) navázaný na 
cyk los tezku Třebíč - Raabs. 

• o p r a v a v kl idu 
Většina stávajících parkovacích je přesunuta d o navržených podzemních garáží před 
b u d o v a m i Fóra a Pasáže, kde po součtu s navrženými pozemními parkováními je 
kapac i ta ještě větší, než je stávající stav. Jelikož však návrhem nových bloků s t o u p n e 
počet obyva te l v řešeném území, p o d každým navrženým obytným b l o k e m je 
podzemní parkoviště s dostatečným množstvím parkovacích míst p ro počet bytů, 
ovšem je nutné opět započítat, že samotná výstavba by proběhla v řádu desítek let 
a je možnost, že au to j ako základní způsob d o p r a v y ve městě v b u d o u c n u ztratí na 
svém významu. 

Autobusová doprava 
Hlavní autobusové nádraží b u d e přesunuto na území terminálu, nicméně možnost 
nástupu/výstupu v této části nadále zůstane ve formě autobusových zastávek, které 
j sou v zálivech a j s o u navrženy p ro 2 n e b o 3 au tobusy , jelikož b u d o u o b s l u h o v a t 
nejen dálkové spo je z okolních obcí, a le i M H D . 

Terminál 
V rámci nového autobusového nádraží lze konsta tovat , že d o p r a v a zůstane 
zachována tak, jak fungu je v současnosti. To je t edy to , že osobní d o p r a v a zajíždí 
p o u z e po okružní křižovatku v západní části n e b o po parkoviště K+R ve východní 



části. Jak je popsané v návrhu, je navržen nový parkovací dům p ro zvětšení kapac i t 
P+R a p ro pr ior i t izac i d o p r a v y pěšky n e b o na kole/koloběžce v rámci města. 

3.5. FUNKČNÍ ČLENĚNÍ NÁVRHU 
Stařečka 
Jak je popsáno výše, obytné b loky majív pa r te ru veřejné funkce , kde j sou rozčleněny 
tak, že služby (obchody/restaurační zařízení/kadeřník) j sou orientovány 
d o Komenského náměstí a m i m o něj j sou p lochy k pronájmu p ro využití j ako 
kanceláře n e b o další(řemeslná dílna apod. ) . Ty to p ros to r y následně mají, stejně j ako 
bytové j edno tky , přístup d o v n i t r o b l o k u . B u d o v a Špalíčku o b s a h u j e čistě veřejné 
funkce . Veřejnými ins t i tucemi , jenž j sou součástí návrhu, j sou MŠ a d o m o v p ro 
sen iory , které j sou součástí j e d n o h o b loku . 

Terminál 
Navržené modulární ob jekty vytyčené nad soukromé garáže j sou zamýšleny 
cha rak te ru , který umožní m o d u l jednoduše přeměnit na to , co je aktuálně 
vyžadováno v rámci poptávky. M o h o u sloužit j ako přechodné n e b o startovací 
bydlení, n e b o m o h o u n a o p a k být j a k o pronajímatelné p lochy d le potřeby se 
základním zázemím. 

3.6. ŘEŠENÍ KOMENSKÉHO NÁMĚSTÍ 
Komenského náměstí j ako hlavní veřejný p r o s t o r návrhu se soustředí především 
v místě Stařečského po toka , ke kterému je umožněn přístup na jedné straně pomocí 
nízkých schodů n e b o po rampě s možností p o b y t u a na straně druhé „ tvrdým" 
nábřežím. Obě s t rany po toka j sou následně p r o p o j e n y kamennými b loky uvnitř 
p o t o k a . Součástí návrhu t o h o t o náměstí je i práce p l o c h a m i . V severní části v ede 
obslužná k o m u n i k a c e p ro zásobování jednotlivých podniků stávajících n e b o 
navržených, její pov rch je vo l en j ako žulová dlažba a o d okolních povrchů je 
oddělena kamennými b loky. Zbytek p lochy je řešen j ako malá dlažba o rozměrech 
5x5 c m , a aby byly zdůrazněny v c h o d y d o jednotlivých podniků, v místě b u d o v je 
navržena dlažba 60x60 c m s vynechanými místy u vstupů p ro jej ich zvýraznění 
z p o h l e d u chodce . 



ZÁVĚR 
Cílem této práce by lo prokázat, že přesunutí autobusového nádraží k železniční 
stanic i m i m o výhody spojené se zjednodušením plánování navazujících spojů 
v rámci kraje, přinese mnohé výhody p ro území Stařečky. M e z i hlavní lze zařadit 
např. zredukování množství d o p r a v y v území a vytvoření nových prostorů, které 
logicky navazují na pěšítrasy. Dalším cílem by lo poukázání na problém předprostorů 
b u d o v Fóra a Pasáže s navrhnutým řešením, které by přineslo bene f i t y j ak z p o h l e d u 
člověka, tak z p o h l e d u automobilové dopravy . 

V návrhu je poté k l aden důraz především na člověka j ako na hlavního uživatele 
města, kde je co nejvíce věc ív rámci návrhu podřízeno právě j e h o možnostem využití 
území. 
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