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Anotace

Tato prace se zabyva principy urbanistického sméru Novy Urbanismus a jejich posuzovanim
vramci brnénské &tvrti navrzené v projektu Spitdlka. Teoretickd Gast je zaméfena
na piedstaveni principi Nového urbanismu, jejich benefiti a moznosti implementace. Jsou zde
vybréany ty principy, které Ize uplatnit v rozsahu sousedstvi a ¢tvrti. Prakticka ¢ast se zaobira
posuzovanim téchto principti v planované &tvrti Spitalka. K vyvozeni zavérd tykajicich se
naplnéni jednotlivych principl je vyuZito poznatkd vylozenych v teoretické ¢asti prace.
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Annotation

This thesis deals with principles of urban design movement New Urbanism and their
implementations within the Brno district proposed in the Spitalka project. The theoretical part
aims to introduce the principles of New Urbanism, their benefits, and potential ways of
implementation. Only the principles that can be applied on levels of district and neighborhood
are selected. The practical part is focused on assessment of these principles in the district of
Spitalka. The conclusions concerning the fulfillment of these principle are drawn from findings
presented in the theoretical part.
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1. UvOD A CiLE PRACE

Mg¢stske planovani s sebou piinasi nesporny vliv na lidskou spole¢nost. Po staleti byla mésta
i ostatni lidsk& sidla planovéna pro jejich obyvatele ¢i dojizd&jici tak, Ze vytvarela silné
komunity, pochidné sousedstvi, rozmanité prostiedi a kvalitni vefejné prostory. V minulém
stoleti ovSem nastala v méstském planovani zasadni zména zapii¢inéna zejména urbanizaci
a automobilizaci, kterd pro méstskou spole¢nost zptsobila ztratu téchto principi a vytvoreni
fady problému. Reakci bylo zformovani mnozstvi urbanistickych hnuti @ sméri, z nichz jednim
Z nejvyznamnéjsich se stal Novy urbanismus.

Cilem prace je ptedlozit principy tohoto urbanistického sméru a posoudit jejich naplnéni
v brnénském projektu Spitalka.

Teoreticka ¢ast popisuje Sest principti Nového urbanismu v rozsahu ¢tvrti a sousedstvi, které
jsou doplnény o benefity jejich implementace do komunit a praktiky pouzivané k jejich tspésné
implementaci. Jednotlivé principy se navzajem dopliiuji a jsou mezi sebou tésné propojené.
Jejich provazanost zvysuji i ostatni principy Nového urbanismu, kterym sice neni v préci
vénovana vlastni kapitola, nicméné prostupuji napii¢ teoretickou ¢asti a podporuji Sestici
samostatné probranych principti. Tato struktura vypovida o komplexnim sdruzeni vzajemné
zavislych principti a prvkd, kterym Novy urbanismus je. Zadny z principti proto nelze
jednotlivé zdarné uplatnit bez chapani kontextu prostiedi, do kterého maji byt vlozeny.

Praktickd ¢ast prace je zaméfena na posuzovani principt predlozenych v teoretické ¢asti
v ramci nové brnénské étvrti navrzené v projektu Spitalka. Jsou nalezeny a odiivodnény shodné
i odlisné znaky a na jejichz z&kladé¢ je vyvozeno piedpokladané naplnéni patfi¢nych principi
Noveho urbanismu. Vyznam prace spociva v poukdzéni na neshody s principy Nového
urbanismu. Jako feSeni téchto neshod je mozné nalézt patticné praktiky, které jsou popsany
V teoretické &asti. Ctvrt’ Spitalka je pilotnim projektem ve vizi mésta Brna do roku 2050 a prace
tak miize ovlivnit i ostatni projekty v ramci této vize.

Materiald na téma Nového urbanismu existuje v ¢eském znéni jen omezené mnozstvi.
Vedlejsim cilem proto bylo vytvoreni ucelené a dostatecné detailni prace v ceském jazyce tak,
aby byla dale snadno vyuzitelna.

S absenci ¢eskych zdroji také souvisi posledni cil prace, a sice obeznameni Ceské vefejnosti
s timto nezndmym smérem. Novy urbanismus totiz pfinasi zajimavé praktiky, které si
nezakladaji na modernich, ¢asto finan¢né nakladnych, prostfedcich, a nabizi odlisny pohled
na udrzitelnost méstské zastavby.



TEORETICKA CAST
2. RESERSE LITERATURY

2.1. Téma principti Nového urbanismu

Na téma popisovani principi Nového urbanismu se v zahrani¢i zaméfuje Kongres
pro Novy urbanismus (Congress for New Urbanism), piedev§im pak jim vydana kniha The
Charter of the New Urbanism (Lecesse a McCormick, 1999). Dila mnohych urbanisti, zejména
pak autort sdruzenych kolem Kongresu, se vénuji dil¢im principim Nového urbanismu a dale
je rozvijeji.

Douglas Farr (2008) v knize Sustainable urbanism poskytuje perspektivu na vyvoj regulaci,
které méstskou spole¢nost doprovazely, a na jimi zpiisobené problémy nastifiuje feseni, které
jsou nedaleké principim Nového urbanismu.

Hank Dittmar a Gloria Ohland (2004) se v knize The New Transit town vsestranné a detailné
zaobiraji hledanim poznatkd v Gspésich i slabinach projekti zamétenych na Transit-oriented
development?.

Tigran Hass (2012) se za pomoci vice nez 60 eseji od odborniki v oboru snazi v knize
Sustainable urbanism and beyond nalézt feSeni k neudrzitelnosti mést, pticemz se zaobira
mnoha principy Nového urbanismu.

2.2. Téma posuzovani principi Nového urbanismu

Na téma uaspéchu implementace principi Nového urbanismu se soustied’uje
Sherri Marie French (2011) ve své diplomové praci s ndzvem New Urbanism: Its Interpretation
and Implementation. V préci jsou kratce piedstaveny zakladni principy Nového urbanismu.
V obsahlejsi nasledujici ¢asti je dodrzovani téchto principli sledovéano pii tvofeni dvou novych
komunit, které byly planované v tomto urbanistickém sméru. Je posouzena uUspéSnost
implementace principt Nového urbanismu do téchto komunit a pomoci informatort zjistény
faktory a mozné pficiny této vysledné uspésnosti.

Podobného téma a struktury nabyva préace Aili Nghiningwa (2019) s nazvem Application of
"New Urbanism" Principles to the Revitalisation of the Swakopmund Single Quarters. Ta se ve
své praktické casti zaméfuje na vyhodnoceni minéni komunity ohledné principt
Nového urbanismu v oblasti, ktera podle nich miize bat ptestavéna. Zakladem toho se stal
prazkum.

! Pro vice informaci kapitola TOD
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2.3. Téma Nového urbanismu v Ceské republice

Ceské materialy na téma sméru Nového urbanismu vznikaji jen ojedinéle a jsou zaméfeny
pouze na obecnou charakteristiku tohoto sméru, nehledaji jeho benefity nebo faktory, které
ovliviluji implementaci.

Lucia Cizmaziova (2006) se ve své bakalaiské praci soustfeduje na historii
Noveého urbanismu, vyznam komunity a na zakladé teoretika kriticky zhodnocuje praktiky,
které Novy urbanismus voli pro vytvofeni komunity. V praci také kratce predstavuje principy
a praktiky tohoto sméru.

Jana Kockova (2013) ve své bakalaiské praci rovnéz zminuje Novy urbanismus a to
Vv kontextu vlivu na tvorbu komunit. Pfedkladéa nékteré jeho principy, Gispéchy i kritiku.
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3. PRINCIPY NOVEHO URBANISMU

Novy urbanismus (dale jen NU) je urbanisticky smér osvojujici si principy, které byly
po staleti zakladem funk¢ni a udrzitelné méstské zastavby (What is New Urbanism?). Vznikal
v 80. letech minulého stoleti (The Movement) ve Spojenych statech v reakci natamni
urbanisticky vyvoj, ktery se vyznacoval jednoucelovou nizkohustotni zéstavbou zavislou
na automobilech, kter4d zpusobovala negativni ekonomické, zdravotni, socialni
a environmentalni dopady. Jedna se o smér, jehoz pragmatické principy lze uplatnit v méfitku
od regionti az po jednotlivé domy — v jakémkoliv rozsahu ov§em tyto principy tvoii mista, kterd
jsou v prvni fadé budovana pro lidi. (What is New Urbanism?) V ramci ¢tvrti a sousedstvi si
zaklada na pochiiznych ulicich, kompaktni zastavbé, tradi¢ni struktufe, vyrovnané doprave,
vicetcelovosti, riznorodosti a tvorbé kvalitnich vetfejnych prostort, které v kone¢ném dusledku
vedou ke zkvalitnéni Zivota obyvatel (PRINCIPLES OF URBANISM; Lecesse a McCormick,
1999). V teoretické ¢asti této prace jsou probrany pravé tyto principy, jelikoz nejlépe vystihuji
rozsah brnénské &tvrti navrzené v projeku Spitalka (dale jen étvrt’ Spitalka &i nova étvrt).

3.1. Tradiéni struktura sousedstvi

Vsechna mésta jsou slozena ze Ctvrti asousedstvi, ktera jsou organizovany pomoci
tzv. koridortt (Duany a Plater-Zyberk, 2008). Sousedstvi imésta by méla byt v souladu
s tradiéni strukturou sousedstvi (Traditional Neighborhood Structure), principem NU
(PRINCIPLES OF URBANISM). V NU je podoba sousedstvi a ¢tvrti tvofena pomoci nékolika
zékladnich prvki.

3.1.1. Centrum

Sousedstvi dle tradi¢ni struktury musi mit jasné centrum, které by se mélo nachézet, pokud
to typografie oblasti umoznuje, v blizkosti geografického stiedu sousedstvi. Timto centrem se
muZze stat park, namésti nebo jiny vefejny prostor, ktery je uzptisobeny pro veiejné budovy jako
jsou knihovny nebo kostely. V centru by se také mél nachazet prostor pro lokalni komercni
budovy, skolu nebo zastavku vetfejné dopravy, ktera pak zaziva zvySeni poctu svych uZivateld.
(Lecesse a McCormick, 1999, s. 79 — 81) Dale naptiklad pro skolku nebo budovu posty (Duany
a Plater-Zyberk, 2008). Takovato koncentrace mist a aktivit potom pfitahuje vSechny socialni
skupiny a tak podnécuje navazani socialni interakce mezi nimi (Allaire, 1960).

3.1.2. Koridory

Sousedstvi by dale mélo byt ohrani¢eno i Spojeno s dalsimi sousedstvimi pomoci koridort.
Ty mohou byt ptirodniho i umélého pivodu a nabyvat formy fek, Zeleznic, parkt ¢i bulvaru.
Jejich primarni tcel spociva v poskytovani pristupu do sousedstvi, nebo ve fyzickém vymezeni
jejich hranic, coz napomaha k posilovani vztahtt komunity k sousedstvi. Umisténi dopravnich
koridort se 1i8i jejich intenzitou. Ve vétsi vzdalenosti od obytnych Etvrti se nachazeji tradiéné
ty intenzivné&jsi — rychlostni silnice a zeleznice. (Lecesse a McCormick, 1999, s. 79, 82)
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Mezi jednotlivymi sousedstvimi je pak nejcastéjsi rozdéleni pomoci hlavnich silnic, jejichz
vyznam spociva V pfesmérovavani dopravniho ruchu tak, aby neprochéazel sousedstvim, ale
vyvaroval se mu (Ontario planning, 1955, podle Allaire, 1960). Hlavni silnice mohou byt
modifikovany pro méstskou hromadnou dopravu, ktera miZze byt schopna zvysit hustotu
ptilehlych budov. Spojovani parka do delsich koridorti pak vytvaii moznosti cest pro dalkovou
cyklistickou a pési dopravu. Zatimco centrum sousedstvi je vénovano vefejnosti, okraje by
mély byt misty S nejvétsim podilem privatnich budov. (Lecesse a McCormick, 1999, s. 80 — 82)

3.1.3. Rozloha

Velikost samotného sousedstvi je pfimo urcena schopnosti jeho obyvatel obstarat pésky
kazdodenni potieby. V sousedstvi dle principti NU jsou tyto potieby umistény Vv centru, tudiz
vzdalenost obydli od tohoto centra je klicova. Pokud je prostiedi uzptsobené pro chodce3.4.3,
obyvatelé jsou ochotni do centra jit 5 minut, coZ je pfi normalnim tempu adekvatni 400 metrim
(Steuteville, Langdon a Contributors, 2009, s. 16). Pokud je centrum umisténo dale, obyvatelé
maji sklon pokryvat kazdodenni cesty pomoci automobili (The Five Minute Walk, 2019). Tato
vzdalenost vSak zavisi na mife pochtznosti oblasti. Plochy urcené k rekreaci obyvatelstva by
se rovnéz mély nachézet v této vzdalenosti a tvofit 8 az 15 procent z povrchu sousedstvi. Ty
mensi by mély odkazovat na okolni bloky a vzajemné se s nimi podporovat, vétsi pak mohou
definovat stied nebo hranice celého sousedstvi. (Lecesse a McCormick, 1999, s. 116 — 119)

3.1.4. Pocet obyvatel

Pocet obyvatel v sousedstvi by mél byt dostatecné vysoky na to, aby byl schopen podporovat
zakladni Skolu (Perry, 1929, s. 489). Proto je adekvatni rozmér zakladnich kol klicovy, jelikoz
umoznuje jejich umisténi do kazdého sousedstvi. Vhodné je situovani $kol Vv jejich centrech,
kde dosahuji nejvyssiho pokryti obyvatelstva, které je schopné do nich péSky dojit. (Lecesse
a McCormick, 1999, s. 107) Tato lokace také umoznuje skolu vyuzivat jako komunitni centrum
v ¢asech, kdy neplni svij primarni ucel (What is a community school?), coz je v souladu
s viceucelovosti, ktera je dalSim principem NU. Mnohdy je pak zapottebi zvysit hustotu
obyvatelstva jiz vzniklého sousedstvi, aby jeho populace podporovala vystavbu zakladni Skoly
(McDonald, 2007, s. 33; Perry, 1929, s. 489). Stfedni skoly by pak mé&ly byt schopny pokryt
oblast, ze které do ni obyvatelé budou schopni pohodIné dojet na kole (Lecesse a McCormick,
1999, s. 107).

3.1.5. Rysy ctvrti

Ctvrt’ je sdruzeni sousedstvi, které maji podobny primarni u¢el. Ten by ale mél byt
podporovan doplitkovymi funkcemi, aby oblast nebyla jednotcelova. Stejné jako sousedstvi ma
¢tvrt’ jasny stied, je ohranic¢ena koridory a obsahuje vetejné prostory. (Lecesse a McCormick,
1999, s. 81, 82) Dle tradi¢ni struktury by méla hustota mésta plynule klesat z jeho centra
na venkov, coz by mély reflektovat jednotlivé ¢tvrti a sousedstvi. To umozni obyvatelim
vybirat si z vice typi hustoty, obydli, ulic avzdalenosti od centra. (PRINCIPLES OF
URBANISM)
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Obr. 1 Vzor tzv. jednotky sousedstvi od Dauny a Plater-Zyberk. Sousedstvi je ohrani¢eno

koridory, jeho velikost odpovida 400 metrim od jeho centra, ve kterém se nachazi zastavka hromadné
dopravy a lokalni obchody a instituce. Tradi¢né by se zde mély nachazet nizsi stupné vzdélavacich

instituci. V tomto vzoru je Skola umisténa pri okraji sousedstvi, 1ze tak predpokladat, Ze se jedna o vyssi
vzdélavaci stupen, ktery je jiz vhodné sdilet s okolnimi sousedstvimi. Podil privatnich budov stoupa pfri

okrajich.
Zdroj: AN URBAN NEIGHBORHOOD, 2012.

3.2. Viceucelové zony

Viceucelové zony spocivaji v budovach, které jsou bud’ sami polyfunkéni, nebo jsou v té€sné
blizkosti budovdm majicim odlisnou funkci (Duany, Plater-Zyberk a Company, s.12.4 / 79).

Tato funkce muize nabyvat podoby komercni, rezidenéni, kancelafské, maloobchodni nebo
instituciondlni. Industridlni ¢innosti, predevsim pak ty tézsi, vSak ¢asto musi byt oddéleny od
ostatnich kvili obavam ze znecisténi, hluku ¢i dopravnimu ruchu. (Grant, 2002, s. 73 — 74)

3.2.1. Vyznam viceticelovych zon

Smyslem vicetéelovych zon je dostat obyvatele blize k tomu, co potfebuji na denni bazi.

Jelikoz se v nich misi budovy s riznymi funkcemi, nemusi obyvatele posunout blize jen
ke komerénim budovam, ale rovnéz iblize ke vzdélavacim institucim a pracim. (Dunkley,
2002, s. 2 — 3) v idealnim pripadé by mély takovéto zony pokryvat veskeré denni potieby, tedy
tzv. live — work — play koncept (Blackson, 2013) a to v pésky dosazitelné vzdalenosti (Lecesse
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a McCormick, 1999). Na druhou stranu jednoucelové zony shlukuji tyto kazdodenni potieby do
velkych komplext, coz muze zmenSit naklady na jejich provoz avystavbu, ale lidé pak
zpravidla nemaji jinou moznost, nezZ do nich dlouze cestovat autem. To ma za nasledek
znecistovani zivotniho prostfedi a kraceni volného Casu obyvatel, coz mize vyvolat mnohé
sociélni problémy osob a rodin zijicich timto zptsobem. (Lecesse a McCormick, 1999, s. 105
—106) Viceucelové zony jsou také rovnomérnéji vyuzivany po delsi Cas, jelikoZ pokles aktivity
v ur¢ité funkci je Casto nasledovan nartstem aktivity ve funkci jiné (Dunkley, 2002, s. 3).
Zasluhou toho nejsou ulice nikdy naprosto prazdné, takze nepodminuji kriminalni ¢innost
avzdy se Vv nich nachazi svédci (Lecesse a McCormick, 1999, s. 106). Déle je diky tomu
mnohem efektivnéji vyuzivana infrastruktura oblasti, kterd nezaziva nerovnomérny napor
dopravy. Typickym piikladem viceuclovosti je jedno parkovisté sdilené budovami s odliSnou
denni aktivitou. Parkovisté¢ pak mize mit celkovou kapacitu mensi, nez kdyby kazda budova
musela mit vlastni, které by bylo vyuzivano jen Vv ur¢itou denni hodinu. Takovéto vyrovnavani
vyuziti infrastruktury oblasti pak nemusi existovat jen na bazi jednodenniho cyklu, ale mtize se
také jednat o vyrovnadvani aktivity oblasti béhem tydne nebo roku. Napiiklad nizké aktivity
kancelafi béhem vikendu mohou vyuzivat maloobchody, které béhem této doby mivaji narast
zvySeny. (Dunkley, 2002, s. 3, 25)

3.2.2. Typy viceucelovych zon

Zatimco vicetcCelové zony mohou vypadat rtizné, obecné je délime do tii kategorii
podle vzajemné pozice ruznych funkci. Prvni z nich jsou vertikalné vicetcelové budovy
(vertically mixed-use buildings), tedy polyfunkéni budovy, které ptimo v sobé kombinuji riizné
ucely. Typickym rysem je, Ze niZS§i patra jsou uzpiisobena vefejnosti ave vyssich se pak
soustfed’uji  kancelafe abyty. (Blackson, 2013) vnizSich patrech je tak prostor
pro maloobchody a dalsi komeréni sluzby (What is Vertical Mixed-Use Development?), které
mohou byt i pfimo vlastnény obyvately Zijicimi ve vysSich, residenénich patrech budovy, ¢imz
se vytvori tzv. live — work koncept. (Dunkley, 2002, s. 12) Tyto podniky, ptedevsim pak jejich
vylohy, dale ozivuji ulici, ¢imZ pfispivaji ke zatraktivnéni oblasti pro pési a délaji ji tak
blizkosti jeho centra. (What is Vertical Mixed-Use Development?) Horizontalné vicetucelové
bloky (horizontal mixed-use blocks) jsou slozeny z jednoucelnych budov, které vsak v celku
tvoii polyfunkéni blok, protoZe vSechny nemaji stejny tcel. Takovéto bloky jsou jednodussi
na vystavbu, jelikoz jedna budova mize byt jiz Z pocatku planovana pouze pro jeden tcel, coz
snizuje naklady, komplexnost a i samotné povoleni ke stavb¢ je jednodussi ziskat. (Blackson,
2013) Posledni typ viceucelovych zon je kombinaci predeslych dvou (Blackson, 2013).
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Obr. 2 Zobrazeni vzorového bloku sloZzeného z vertikalné ¢lenénych budov. Nizsi patra
(vyznacena Cerveneé) je vhodné uzplisobit pro verejnost. Typické jsou pro né pak restaurace, maloobchody
a dalsi sluzby benefitujici z pésiho provozu v ulici.

Zdroj: Blackson, 2013.
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Obr. 3 Vyobrazeni vzorového horizontalné ¢lenéného bloku. Lze snadno poznat vy3si segregaci
jednotlivych funkcf.

Zdroj: Blackson, 2013.
3.3. Riznorodost bydleni

Sousedstvi by mélo nabizet rizné typy bydleni ur¢ené pro rizné piijmové i vékové skupiny,
aby se zamezilo jejich  koncentraci  vevlastnich  komunitdch.  Z komunit
koncentrujicich obyvatele sniz§im pfijmem je pak tézké vystoupit kvuli Casto vysoké
nezaméstnanosti, zavislosti na podpoie nebo celkové nizkym platim. (Lecesse a McCormick,
1999, s. 80, 89, 91)
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3.3.1. Vliv komunit se smiSenym piijmem

V komunitach se smiSenym piijmem je riznym piijmovym vrstvdm déavana prilezitost k
interakci s dal$imi pfijmovymi vrstvami, kterda je podminéna vzajemnou blizkosti vrstev,
spoleénym prostorem a aktivitami nabadajicimi k ni. Interakce je nasledovéana zvysenou
duvérou a vyménou informaci mezi vrstvami, mnohdy o pracovnich pozicich. Vytvoieny
socialni kapital zpravidla zarucCuje jedinci z niz§ich vrstev zaujmout Iépe placené misto, Casto
pak diky neformdlnimu piimluveni. Tim se snizuje nezaméstnanost a zvysSuje sobéstacnost
domaécnosti i komunity. Diky vztahim v komunité se dale jeji obyvatelé navzajem lépe znaji
a mohou se tak neformalné kontrolovat, ¢imz roste bezpecnost komunity. S vyssi zaméstnanosti
také obvykle roste diraz na potadek v komunité. Vlastnici nemovitosti v komunité a vyssi
ptijmové vrstvy Castéji konaji i se zuCastiiuji formalnich a dobrovolnych akci, diky kterym
vznika neformalni sila nutnd ke kontrole, organizaci a chodu komunity. (Joseph, Chaskin
a Webber, 2007, s. 377 — 382, 386 — 388) Vysledkem toho je zvySena bezpe€nost, atim
i zlepSené mentalni zdravi obyvatel s niz§im ptijmem (Levy, McDade a Dumlao, 2010, s. 11,
13). JelikoZ jsou nizkopiijmové vrstvy dostavany do kazdodenniho styku S vrstvami vyS$$imi,
maji jedinci Sanci pozménit své chovani smérem k chovani svého okoli, coz mize mit
za nasledek pravidelnou Skolni a pracovni dochdzku nebo sniZeni krimindlni ¢innosti. Vyssi
vrstvy jsou dale schopny do komunity pfilakat sluzby, komer¢ni budovy a maloobchody, ze
kterych mohou benefitovat vSechny ptijmové vrstvy a pro které v komunité predtim nebyla
dostate¢na poptavka. Rovnéz jsou schopny vytvaret tlak na skolstvi a méstské sluzby. Ackoli
vSechny ptijmové vrstvy sdili urcité stejné zajmy jako je bezpe¢nost a dobré Skolstvi, je mozné,
ze budou dalsi zajmy jedné piijmové vrstvy upozadény pred témi z jiné kvili nerovnomérnému
rozdé€leni zdroji a politického vlivu. (Joseph, Chaskin a Webber, 2007, s. 377, 390 — 394)

Dosavadni dikazy o vlivu komunit se smisnym pfijmem na jejich obyvatele jsou ovsem
limitované anazory najeho nejlep$i vytvoreni se rizni. Konsensus lze néalezt v oblasti
navazovani vztahtt mezi jednotlivci v komunité, kdy jsou pro vytvoieni vzathu potieba
spole¢né rysy, jako sdilené cile, zajmy, jazyk, etnicita, historie ¢i vlastnictvi bydleni, komunita,
ktera tyto rysy v jednotlivcich probudi (naptiklad komunitni aktivity probudi v jednotlivcich se
stejnymi zajmy interakci), a dalsi sdilena prostiedi mezi témito jednotlivci (napifiklad chodniky
nebo chodby). K navazani vztahi mezi nizkou pfijmovou vrstvou a vy$simi je vhodné&j$i mensi
podil nizsich vrstev v komunité, jelikoz by jinak mohlo dochazet k navazovani vztahti pouze
mezi jedinci v této vrstve, ovSem Pro navazovani vztaht S vy$§imi piijmovymi vrstvami jsou
potieba sdilené rysy. (Joseph, Chaskin a Webber, 2007, s. 382 — 386)

3.3.2. Rozmanitost domu

Jednim ze zplsobl, jak je mozné dosdhnout komunity se smiSenym piijmem, je
skrz rozmanitost domu Vv oblasti, a tim poskytnuti cenové adekvatniho bydleni osobam vseho
véku a pfijmu, véetné tém ekonomicky znevyhodnénym. Je proto zasadni, aby sousedstvi
poskytovalo nékolik typt domt ptimo urcenych pro jiné piijmové a vékové kategorie (Lecesse
a McCormick, 1999, s. 80).
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3.3.3. Rozmanitost finan¢éni podpory

Dalsim zpiisobem vytvoieni komunity se SmiSenym piijmem je podporovani ekonomicky
slabych domacnosti. Domacnosti v komunité se smisenym piijmem by se mély riznit dle miry
finan¢ni podpory sméfujici k nim. V socidlnim bydleni, které dostava nejvétsi podporu, najemci
plati najem ze 30 procent svého celkového piijmu. (Vale a Shamsuddin, 2017, s. 59) V Ceské
Republice je tato ¢astka udrzovana pod hranici 40 procent z pfijmu najemct po odvedeni jejich
zdravotniho a socialniho pojisténi (Zakladni informace o socialnim bydleni). Dal§imi typy jsou
dostupné bydleni, které dostava jen maly prispévek, a bydleni bez zadného pfispévku, tedy
na trovni trzni hodnoty. Posledni typ je uréen pro vyssi ptijmové vrstvy. Kombinace téchto tii
typl vytvoii komunitu se smisenym piijjmem. Pomér téchto tii typt bydleni spole¢né s dal§imi
vlastnostmi charakterizujicimi komunitu se smiSenym piijmem je uréen predev§im ctyfmi
kli¢ovymi proménnymi. (Vale a Shamsuddin, 2017, s. 59)

Pridélovani

Prvni proménnou je pfid€lovani (allocation). Je zavislé na velikosti celkové mozné finan¢ni
podpory, kterou je mozné prerozdélit jednotlivym typlim bydleni, ¢imZ urcuje pomér téchto
typit  bydleni Vv komunité. Jednd se tak oOpomér socialniho,  dostupného
a nepodporovaného bydleni ¢i domacnosti v komunité. Pokud je socialniho bydleni vice nez
zbylych dvou typli, mlze se zabranit vytlaCovani pivodnich nizkopfijmovych domécnosti,
zachovani vztahti uvniti komunity a zarovenn do komunity dostat i obyvatele s vyssim piijmem.
(Vale a Shamsuddin, 2017, s. 59 — 61) Nevyhodou je mozné uzavieni nizkopiijmové skupiny
pred navazanim vztaht s vyssi piijmovou vrstvou (Joseph, Chaskin a Webber, 2007, s. 382),
coz muze vyustit V nedosazeni benefitl komunity se smiSenym piijmem. Pokud je v komunité
niz$i pocet socialniho bydleni nez ostatnich typti podpory, mtize dochazet ke gentrifikaci (Vale
a ekonomickeé aktivity, ale za cenu vytlaceni nizkoptijmovych domacnosti, které si nemohou
dovolit zvySené néklady na tamni Zziti (Picardo, 2020). Pokud ovSem bude sociadlni bydleni
béhem gentrifikace dale podporovano a ochrafiovano, niz$i vrstvy piitomné Vv socialnim
bydleni se dokazi vice benefitovat ze smisené komunity (Joseph, Chaskin a Webber, 2007,
s. 382).

Trvéani podpory

Dalsi kli¢ova proménna je délka trvani podpory, ktera ovliviiuje dlouhodobou vyrovnanost
mezi piijmovymi vrstvami vV komunité (Vale a Shamsuddin, 2017, s. 62). S ¢asem Strdvenym
V komunité se smiSenym piijmem roste niz§im piijmovym skupindm Sance najit si dobie
placené zaméstnani, coz v kone¢ném disledku zvySuje Sanci na jejich setrvani v komunité
a jejich dalsi prispivani do ni. Primérné se nizkoptijmovym obyvatelim smiSenych komunit
stoupa plat rychleji, nez jejich protéjskim v segregovanych komunitach. (Clampet-Lundquist
a Massey, 2008, s. 133 — 136) To mize mit za nasledek socidlni mobilitu téchto obyvatel
a mohou se tak v dostate¢né dobe¢ stat jiz nezavislymi na piispévcich.

18



Vlastnictvi

Tteti proménnou je vlastnictvi (tenure). To, jestli jsou jednotlivé byty a domy k pronajmu,
¢i ke koupi muze ovlivnit jaké typy lidi v nich budou Zit. Napiiklad vlastnictvi domu ¢i bytu
ktery je ur€en pro nizkoptijmové vrstvy mize ptilakat rodiny, které v komunité jiz piedtim zili
a které pak maji vétsi Sanci do ni i dale ptispivat. Zaroven se vSak obydli které nedostavaji
podporu mohou stat investicemi bohat$ich piijmovych vrstev, jelikoz jejich cena v komunitach
se smiSenym piijmem zpravidla stoupa. Ze stejného divodu mohou nepodporovana najemni
obydli zazivat Casté stfidani svych najemct, které je jest¢ umocnéno pracovnimi zmeénami
ve vyvijejici se komunité. (Vale a Shamsuddin, 2017, s. 61 — 62)

Proximita

Posledni proménnou je fyzicka blizkost mezi jednotlivymi domacnostmi s odlisnym
ptijmem. Podobné jako u viceucelovych zon je i zde moznost smisit tyto domacnosti vertikalng,
pfi¢emz by mély ptijmové skupiny vyhrazeny odli$na patra, nebo horizontalné¢, kdy by budovy
ubytovavaly jen jednu pfijmovou vrstvu, ale stile by byly v blizkosti sbudovami
ubytovavajicimi jinou vrstvu. Tento postup vSak vytvaii nejvEétsi moznou segregaci
mezi ptijmovymi vrstvami V komunité se smisenym piijmem. Existuje i tfeti postup smiseni,
a sice smisena patra, kdy by se jednalo 0 nejblizs$i propojeni odlisnych piijmovych vrstev, coz
by mélo zanasledek nejvy$§i miru vzajemné interakce mezi piijmovymi vrstvami.
Tato interakce miZze napomahat k dosazeni benefiti komunit se smiSenym piijmem. Pravé
proto je posledni zminény zplsob nejpreferovanéjsi. V jedné komunit€é mohou byt vSechny
tyto postupy kombinovany. (Vale a Shamsuddin, 2017, s. 61)
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3.4. Pochiuznost

Pochliznost (walkability) je dalsim zklicovych principi NU (PRINCIPLES OF
URBANISM). Jedna se o miru, do které dana oblast umoziiuje, usnadfiuje a zpiijemnuje lidem
pohyb pomoci chiize. Tato mira je ovlivnéna okolnostmi, jako je kvalita péSi infrastruktury,
bezpecnost nebo vyse dopravniho ruchu. Reflektuje také dalsi faktory pro chozeni, naptiklad
pési dostupnost k Castym, kazdodennim destinacim a délku spojeni s nimi (Walkability
Improvements). Zaroven vSe, c0 je zde zminéno 0 benefitech, slabindch a kvalitdch chozeni
a pochtiznosti plati i pro dalsi formy nemotorizované dopravy, zejména cyklodopravu (Litman,
2018, s. 6).

3.4.1. Benefity chozeni

Chozeni se vyznacuje fadou benefitti v porovnani s vyuzivanim automobilové transportace.
Je vyrazné mén¢ nakladové pro jeho uzivatele i pro vefejnost, jelikoz infrastruktura potfebna
k udrZzovani chozeni je vyrazné mensi a levnéjsi nez ta silni¢ni. Tim se také Setii prostor, ktery
je mozné vénovat zvySeni hustoty osidleni oblasti, coz dokdze vyrazné zefektivnit vetejnou
a zvySenych hodnot nemovitosti. Komeréni budovy Vv ulicich pratelskym k chodciim nebo
S kvalitni vefejnou dopravou mivaji vSestranné¢ lepsi vysledky nez jejich protéjsky
v sousedstvich  zavislych na automobilové piepravé®?. Diky rozdélovani prostiedki
i do nemotorizovanych typt dopravy se pro ekonomicky, socialné nebo fyzicky znevyhodnéné
obyvatele, ktefi si nemohou dovolit pofidit auto, vytvoii moznosti byt konkurenceschopni a
v komunité se dosahne vétsi rovnosti. Chozeni S sebou pfirozené nese ifadu zdravotnich
benefitt, at’ uz ptimo ze samotného pohybu pfi jeho vykonavani, nebo nepiimo z transformace
fidica v chodce, které vyUsti v bezpecnéjsi silnice a mensi znecisténi prostiedi. ZvySenim poétu
chodcll je mozné skrz snizeni pietizenosti silnici a dopravniho ¢asu zlepsit i motorizovane
formy transportace. (Litman, 2018, s.2,8-19) Daéale je samotné chozeni
chapano jako udrzitelna doprava, jelikoz ma maly dopad na Zivotni prostfedi, Setfi energie
I prostiedky a snizuje hluk a znec€isténi ovzdusi ve méstech (Rafiemanzelat, Emadi a Kamali,
2017, s. 97 — 103). Udrzitelna doprava je pak dal§im z principtit NU. Pochtizné prostiedi dale
vytvari pratelské vztahy vkomunité avyvolava vni pocit sounalezitosti S oblasti.
(PRINCIPLES OF URBANISM)

2 Celkové porovnani ekonomické aktivity oblasti v zavisloti na formé piepravy pro oblast EU je uvedeno
v kapitole TOD.
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3.4.2. Slabiny chozeni

Chozeni jakozto forma transportace je ale Casto podceniovana, jelikoZ se jako samostatna
forma pfepravy objevuje vyrazné méné nez jiné alternativy. Je vSak nedilnou soucasti dalSich
forem piepravy; zpravidla stoji na zacatku anakonci pouzivani hromadné i individualni
dopravy. Dale je ve spoleCnosti spjata Snize postavenymi socialnimi skupinami, které si
nemohou dovolit vlastnit auto, jeji frekvence pouziti je U obyvatelstva hife méfitelna nez
U motorizovanych forem pfepravy a jsou z velké ¢asti ignorovany jeji benefity pro chodce,
fidi¢e | komunitu. JelikoZ je samotné chozeni velmi nizkonakladové, neexistuji zadné velké
priumyslové odvétvi, které by podporovaly vystavbu audrzovani potiebné infrastruktury,
jako tomu je u ostatnich forem piepravy. Casto je navic moznost chodit brana za samoziejmost,
jelikoz 1ze chozeni provozovat i bez potiebného prostiedi, ale potom neni dostate¢né pohodlné
vétsing potencidlnich uzivateli, ktefi pak voli alternativni, nejpohodIngjsi, cestu. (Litman, 2018,
s.3-17)

3.4.3. Aspekty ovliviiujici pochiiznost

Mira pochiiznosti je ovlivnéna aspekty, které lze rozdélit do 3 skupin. Jednd se o fyzické
prvky oblasti, jakoje mnozstvi stromt, dopravy alidi nebo velikost silnic a chodniku.
Uspotadani téchto prvka pak ovlivituje 8 zakladnich méstskych kvalit, tzv. urban qualities,
které jsou nize postupné probrany. Tietim aspektem jsou individualni reakce na oblast, které se
mohou u kazdého chodce lisit. Fyzické prvky spolecné s kvalitami se vSak snazi vytvaret pocit
komfortu, bezpeéi a usiluji o zajimavost a riznorodost oblasti. (s. 67 — 68) Dalsim faktorem
schopnym zvysit pochliznost oblasti je piistupnost ke kazdodennim destinacim, jako jsou
obchody, prace, skoly nebo zastavky vetejné dopravy (Walkability Improvements). Toho lze
zvelké casti docilit zapomoci viceucelovych zo6n avyuziti tradi¢niho sousedstvi
s jeho centrem, které je v pé&sky dostupné vzdalenosti od vSech obydli v sousedstvi.

Fyzické prvky

Sitka ulice
Vytka budov
Potet budov

Potet lidi
Podil oken “\ .
Podil vyloh Masiské kvality Vyslednd Chovant
Podil oblohy . pochliznost chodcli
WVenkovni stolovani  yzavfenost
Barevnost Citelnost
Zeler Transparentnost
Hluk Lidské méfitko
::':Eiﬁl Pfedstavitelnost Individualni
: Atd. reakce
Pocit komfortu
Pocit bezpedi
Zajimavost
Objektivnost » Subjektivhost
Obr. 4 Schéma aspektii ovliviiujicich celkovou pochtliznost oblasti a jejich vzajemné vztahy.

Méstské kvality jsou definovany na zakladé fyzickych prvki a vytvareji predpoklad pro individualni
reakce. Tvori tak mezistupen mezi objektivni pritomnosti fyzickych prvki a subjektivnimi reakcemi na né.
Podle Ewing a Handy, 2009, s. 67, vytvofeno autorem.
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Predstavitelnost

Prvni z osmi kvalit oblasti je pfedstavitelnost (imageability), ktera ¢asto vznika pii vytvoreni
ostatnich sedmi kvalit. Tuto kvalitu nese oblast, ktera je odli$na a rozpoznatelna od svého okoli,
dobie zapamatovatelna aje schopna vzbudit ve svych navstévnicich déletrvajici dojem.
Toho Ize docilit pomoci vys$siho poétu historickych nebo snadno zapamatovatelnych budov,
namésti, pakrti a venkovniho stolovani. Tuto kvalitu dale zvySuje zajimavost topografie oblasti.
(Ewing a Handy, 2009, s. 72 — 73) Negativn¢ ji ovliviiuje hluk, (Ewing a Handy, 2009, s. 73)
nejasnost, nedostatek riznorodych prvki nebo $patné definované hranice. Tyto prvky zpravidla
vyustuji ve zmateni navitévnika. (Nunes a Vale, 2015, s.5) Zadny vliv nema piitomnost
dominant, pouli¢niho uméni nebo charakteristicka architektura (Ewing a Handy, 2009, s. 73).

Uzavienost

Uzavienost (enclosure) je kvalita, ktera charakterizuje miru, do které je vefejny prostor
vertikaln¢ definovan fyzickymi prvky, které narusuji dohled néavstévnika. Uzavienost tvori
zejména budovy zhruba stejné vysky, které svymi pricelimi vytvari nepferuSenou fasadu.
To vytvaii dojem venkovni mistnosti. Dulezity pro jeji vytvoteni je pomér Sitky ulice S vysSkou
budov. (Ewing a Handy, 2009, s. 75 — 76) Tento pomér se v8ak vyrazné lisi mezi jednotlivymi
teoretiky. Zatimco pro ulice by mé¢l byt podil Sitky s vyskou pievazné mezi hodnotami 2 a 3
nebo mensi nez 2 bez zadného spodniho limitu, pro namésti a velké oteviené prostory je
tento podil znacné rozkolisany. Prondmeésti dlouhé aSiroké 50 metri se ukazal byt
nejoptimalngjsi podil mezi hodnotami 4,36 a 5,67. Tradi¢ni teoretikové pak pro jakkoli velké
namésti uvadi hodnoty od 1 do 3. Optimalni hodnota pro vSechny namésti v§ak neexistuje,
jelikoz zalezi na velikost a designu budov. (Kim a Kim, 2019) Dalsim podstatnym prvkem
pro vytvofeni uzavienosti je absence dalekého dohledu, ktery je casto vytvaren dlouhymi
ptimymi ulicemi, a velkého podilu oblohy vném. Toho Ize docilit za pomoci stomd.
Stromofadi 0 stromech podobné velikosti pak je schopné nahradit budovy ve vytvareni
potiebného poméru  Sitky ulice svySkou objektd pii okraji. Dal§im feSenim,
zejména proti dalekému dohledu, je ulici rozdélit néjakym meznikem, napiiklad fontanou
nebo monumentem, aby se ulice fyzicky zakoncila, nebo ulici znepiimit, aby nebylo vidét
na jeji konec, ¢imz se docili stejného efektu. | v druhém piipadé je viak dobré na koncich ulice
umistit mezniky k vytvoteni pomyslnych zbylych dvou stén venkovské mistnosti. JelikozZ je
dulezita neprerusenost fasady budov, parkovisté jsou nahrazena parkovanim na kraji silnice.
(Ewing a Handy, 2009, s. 74) Tato auta pak vytvati fadu oddélujici chodnik od silnice, coz
mozné vytvorit V lidech pocit bezpe¢i a sounaleZitosti S mistem aovlivnit mnoZstvi
ptirozen¢ho svétla, teploty nebo vétru v ulici, kterd se tim miZze stat pfijjemnéjSim mistem
pro navstévniky i obyvatele (Nunes a Vale, 2015, s. 5 — 6).
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Lidské méritko

Treti z kvalit je tzv. lidské méfitko (human scale). Zachycuje velikost, material a texturu
predméti, které podminuji jejich proporcnost k lidské velikosti a rychlosti pii chiizi. (Ewing
a Handy, 2009, s. 76 — 77) Vyssi budovy by mély mit sva niz$i patra vénovana prochézejicim
a kazdych nékolik pater vytvotena na fasad¢ né&jakou formu horizontalniho ¢lenéni, které by
zkreslovalo masivnost budovy, a v okoli své zakladny stromy. Barva, osvétleni budovy a okoli
hraji také klicovou roli pfi snizovani dojmu masivnosti (Al-Kodmany, 2011, s. 161). u budov,
které chtéji vzbudit monumentalnost, jako jsou kostely, radnice, ifady nebo mosty, neni jejich
masivnost cilené zkreslovana (Placer County Design Guidelines: 115 , 2003, podle Ewing
a Handy, 2009, s. 77). Pozitivné tuto kvalitu ovliviiuje zejména podil oken v nejnizsich patrech
pfi ulici , dale poc¢et nabytku na ulici a pocet rostlin, negativné pak opét daleky dohled (Ewing
a Handy, 2009, s. 77 — 78).

Transparentnost

Transparentnost (transparency) je kvalita, ktera si zaklada na spojovani lidi ve vefejném
prostoru s prostorem mimo néj. Jedna se 0 miru, do které lidé mohou vidét ¢i odhadnout, co lezi
za hranicemi vetejného prostoru, tedy za zdmi, okny nebo dvefmi. Umoziuje lidem pocitit
lidskou aktivitu i za hranicemi tohoto prostoru. (Ewing aHandy, 2009, s.78 — 79)
To zapficiniuje pocit obyvatelnosti, komfortu a mozného utocisté pro prochézejici (Nunes
a Vale, 2015, s.6 — 7). Transparentnost je mozné zvysit pouze nadrovni ulice. Lze tak
pfesunout ¢ast vnitinich aktivit do vetejného prostoru, napiiklad pomoci venkovniho stolovani
nebo prodeje. Dal§im prvkem zvySujicim tuto kvalitu je mnozstvi prihlednych oken.

Zdi obvykle zmensuji tuto hodnotu, ale pokud jsou za nimi vidét stromy, mohou vytvofit
dojem obydlenosti prostoru i bez jeho ptimého vidéni. Odsazeni budov a neosvétleny interiér
negativné ovliviiuji transparentnost oblasti. (Ewing a Handy, 2009, s. 78 — 79)

Komplexnost

Dalsi zékladni kvalitou je komplexnost (complexity), ktera si zaklada na vizualni
rozmanitosti v prostiedi kterému jsou lidé vystaveni. Za uréitou dobu jsou lidé schopni
zpracovat jen ur¢ité mnozstvi vnimanych informaci; je tedy potieba, aby rozmanitost prostiedi
odpovidala této mitfe. K dosazeni této miry u chodct je tedy potfeba vétsi mira komplexnosti,
nez napf. U fidi¢h. (Ewing a Handy, 2009, s. 81) Vyssi komplexnost uli¢ni sité, naptiklad
pomoci stfidani Sitky ulice, mtize v chodcich vyvolat zdani kratsi vzdalenosti diky pfirozenému
rozdéleni jejich cesty na mensi casti (Gehl aJo, 2011, s. 141). Nedostatek komplexnosti je
vytvoren malym poctem fyzickych prvki, malou pestrosti mezi nimi, jejich predvidatelnosti
nebo jejich neuspofadanosti k usp&Snému vnimani. Vicetcelové zony, barevnost, venkovni

vvvvvv

vsak pocet lidi na ulici. Mén¢ vyrazny ptinos piindseji lavicky, osvétleni, znacky a ornamentace
chodnikti a budov. (Ewing a Handy, 2009, s. 79 — 81)
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Citelnost

Dalsi kvalitou je ¢itelnost (legibility). Jednd se 0 miru snadnosti, se kterou se cloveék dokaze
Vv daném prostifedi pohybovat. Je zalozena na vzbuzovani pfedstavy o misté, kde se Clovek
nachazi. (Ewing et al., 2006, s.226) Tato kvalita si zaklada na ptedstavach jednotlivce
0 prostiedi. Jasna predstava mu umoziuje orientovat se V prostiedi bez pocitu ztracenosti
a nachazet cestu. i pfes riznorodost individualnich pfedstav existuje i vefejna piedstava, kde se
Casto nachazi zakladni sdilené znaky piedstavy kazdého jedince. (Lynch, 1960, s.2 — 8)
Piedstava jednotlivce i vefejnosti je vystavéna pomoci péti fyzickych prvku oblasti diky jejich
schopnosti organizovat prostiedi. (Lynch, 1960, s. 46 — 48)

Cesty, po kterych se lidé pohybuji a podle kterych jsou uspotadany ostatni prvky oblasti,
mohou nabirat formy chodniku, silnic nebo koridord pro vefejnou dopravu. K utvofeni
ptedstavy je lepsi, pokud jsou cesty i vizualné ¢lenény podle hierarchie. Je tedy dobré podél
nich vlozit specifické aktivity nebo ucely, mit cesty 0 riznych S$itkach, specifické pricely
budov. Ddéle je vhodné, aby byly cesty co nejvice orientované stale jednim smérem a aby
do nich byly vlozeny rtizné orienta¢ni body, od ztZeni ulice po ¢isla domu. /*Vysokorychlostni
silnice, zeleznice a metro jsou kvili svym specifickym rysim oddéleny od zbytku mésta, coz
snizuje moznost utvafeni predstavy o0ném a pro lidi mimo né pusobi spise jako bariéra.*/
(Lynch, 1960, s. 49 — 62, 95 — 99)

Okraje jsou hranice ohrani¢uji jednotlivé jednotlivé ¢asti mésta. Pokud jsou si tyto casti
podobné, je dobré mezi nimi mit jasny okraj. Naopak pokud jsou odli$né, okraje mohou mit
formu S$vu, kterym je ksobé piiblizi. ity nejsilngjsi okraje by nemély predstavovat
neproniknutelnou bariéru, ale pouze vizualni oddé¢leni. Je také dilezité, aby meély stejné
jako cesty, které se mnohdy okraji stavaji, jasné viditelné své konce. Patii mezi n¢ napt. Zdi,
silnice nebo biehy. (Lynch, 1960, s. 62 — 66, 99, 100)

Ctvrté® jsou vetsi Sasti mésta majici specificky charakter, ktery je vzdy poznatelny z jejich
vnitiku. (Lynch, 1960, s. 66 — 72, 103 — 105)

Uzly (nodes) jsou jedine¢né body, ve kterych se koncentruje lidské aktivita. Mlize se jednat
0 kiizovatky, ptechody nebo ohniska koncentrujici lidi, napt. Narohy ulice nebo namésti.
Casto mohou byt uzly orientovany k dal§im, ¢imz vytvaii celou spojenou sit, mohou radialné
organizovat prostiedi kolem nich, a tim se stat centry ¢tvrti a jejich symbolem. V dostate¢né
velkém méfitku se mohou uzly stat cela mésta. (Lynch, 1960, s. 72 — 78, 102, 103)

Dominanty (landmarks) jsou stejné jako uzly orientaéni body, narozdil od nich jsou v§ak
pouze externi, jelikoz do nich nelze vstoupit. Vzdy by mély kontrastovat se svym okolim, at’ uz
velikosti, barvou, stafim nebo Cistotou, aby byly dobife rozpoznatelné. Jejich pfitomnost
na kiizovatkach, kde si ¢lov€k vybira dalsi cestu, je klic¢ova pro jednoduchou navigaci méstem.
Casto jsou odlehlé, viditeIné z mnoha stran a mnohdy tak vzdalené, Ze vzdy uréujici jeden smér.
Jsou to napiiklad véze, kopce nebo islunce. Dalsi jsou lokalni, viditelné pouze z blizka
Z urc¢itého sméru. To jsou naptiklad znacky, stromy nebo obchody. Lidé mén¢ znajici prostiedi
maji tendenci se orientovat pomoci cest, ti vice znali pomoci lokalnich mezniku. (Lynch, 1960,
S. 78 — 84,100 — 102)

3V textu Lynche (1960) je pouzito slovo district — &tvrt’, oviem terminologicky se z hlediska New Urbanismu
muze jednat 0 ¢tvrt’ ¢i sousedstvi.
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Citelnost je kromé téchto péti fyzickych prvki ovlivnéna také rozlozenim ulic. Pokud je
tézké vnimat jak jsou spolu dv€é mista spojeny, je tézké se Vv ulicich orientovat. (Koseoglu
a Onder, 2011, s. 1193)

Spojeni

Sedmou kvalitou je spojeni (linkage). Jedna se o fyzicke a vizualni spojeni mezi budovami,
ulici a veskerym prostorem, coz slucuje rozdilné prvky. Prvky, které ovliviwyji tuto kvalitu jsou
stromy nebo piechody. (Ewing et al., 2006, s. 22) u budov to pak je material, barva, velikost,
okna a pfitomnost ¥ims nebo verand. VSechny tyto prvky by mély byt alespon do jisté miry
pouzity tak, aby vyjadfovaly respekt mezi budovou a jejim okolim. Jednotlivé budovy a vetejny
prostor se diky t€émto prvkim totiZ mohou mezi sebou doplnovat. (Nunes a Vale, 2015, s. 7)

SoudrZnost

Posledni kvalitou je soudrznost (coherence). Jednad se o0 pocit vizuélniho poradku
mezi jednotlivymi prvky. Ewing et al., 2006, s. 226) Je zalozena na spojeni ruznych prvkd, at’
uz cest, parkovist nebo odlisnych funkci, na zakladé¢ jejich rysu tak, aby na sebe byly schopny
odkazovat a byly v souladu, ne aby jen existovaly vedle sebe. Tyto prvky se mohou efektivné
spojovat pouze pti podobné velikost a vhodné je zacit se spojovanim mensich prvkl do vétsich
celkd. Zaroven je dobré tyto prvky spojovat v co nejvétsi blizkosti, aby vynikl jejich vzajemny
vztah. /*V nejmensim métitku to mize byt spojeni chodniku se zdi, obrubniku s patnikem,
vedlejsi ulice s misty na parkovani ¢i chodnik z barevnych dlazdic.*/ Nékteré prvky mohou
spojovat ostatni, které se nejsou schopny spojit — je tedy dobré, mit vétsi skalu prvku, tedy typu
bydleni, funkci nebo fyzickych elementt, ve vzajemné blizkosti. Reziden¢ni prostory je mozné
spojit pomoci lokéalniho obchodu, sdileného vchodu, dvoru nebo pomoci vertikalniho ¢lenéni.
Obecné plati, Ze ¢im jsou prvky mezi sebou vice spojeny, tim je soudrznost oblasti veEtsi.
(Salingaros, 2000)

Uklizenost

Uklizenost (tidiness), je mnohdy ptidavana k zakladnim osmi kvalitam. Jedna se miru Cistoty
a udrzby oblasti. Uklizena oblast 1aka navstévniky, neuklizena naopak navozuje pocit padku.
Vhodné je zvolit stavebni materidly tak, aby byly jednoduché na udrzbu. (Nunes a Vale, 2015,
s.7-8)
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3.5. Transit-oriented development

Dalsim zprincipi NU je vyvijeni komunit, ve kterych lidé maji snadny piistup
k alternativnim formam piepravy, ktera je spolehliva, udrzitelna, bezpe¢na a dostateéné
frekventovana, takze dokdze svoji pohodlnosti konkurovat pfepravé automobily. Cilem pak
neni naprosto omezit automobilovou dopravu, ale vytvofit vyrovnany transporta¢ni systém,
ve kterém je zastoupeno co mozna nejvice forem piepravy. Toma pro komunitu
environmentalni, sociélni, zdravotni i ekonomické benefity. (Lecesse a McCormick, 1999;
Sustainable Street Network Principles; Duany, Plater-Zyberk a Company, s. 6.2, 6.6)

3.5.1. Problémy zavislosti na automobilech

Zdravotni problémy

Komunity zavislé na automobilech se v porovnéni s témi, co jsou schopny poskytnout svym
obyvatelim alternativni formy piepravy, vyznacuji fadou zdravotnich negativ pro jedince
i celou komunitu. Ridi¢i jsou vystaveni vétsimu nebezpe&i a stresu anejsou schopni si pii
ptrepravé odpocinout nebo pracovat. Déle tyto komunity ztézuji vykonavani nemotorovych
forem piepravy i pro rekreacni cile zejména kvili nizké hustoté, vysokému provozu a velkému
rozptyleni destinaci. Toje zplsobeno pfedev§im obrovskou plochou, kterou vyzaduje
automobilova infrastruktura, coz ma kromé enviromentalnich nasledku i socialni a ekonomickeé
nevyhody. Samotnd automobilova pieprava piispiva ke znecisténi, které ve svém dusledku
miuze vést ke zdravotnim komplikacim. (Litman, 2002, s. 6 — 10, 14, 15, 18)

Ekonomické problémy

Déle nejsou tyto komunity ekonomicky aktivnéj$i nez ty S vyrovnanym transportaénim
systémem (Sims et al., 2014, s. 604), vytvaieji méné pracovnich mist a zpravidla pfinaseji
mensi regionalni zisk. Dalnice se pak vyplati budovat jen do ur¢ité miry, po které je investovani
do nich mén¢ vyhodné nez do alternativ. (Litman, 2002, s. 19, 20)

Samotné potizeni apouzivani automobilu je pro jednotlivce vyrazné nakladnéj$i nez
u alternativ (Litman, 2002, s. 23 — 25) a externi ndklady (tj. rozdily mezi cenou za né&jakou akci
zaplacenou uzivatelem a redlnou cenou, kterou musi spolec¢nost zaplatit za nepiimé dusledky
této aktivity) jsou v porovnani s piepravou vlakem vzdy znatelné vyssi (Maibach et al., 2008,
s. 11,111 —114). V porovnani s vyvazenym transportaénim systémem jsou tyto naklady témért
0 60 procent vyssi (Litman, 2002, s. 25). Externi nédklady na jizdu automobilem v oblasti
Evropské Unie najeden kilometr jsou rovné 2,8 ceskym korunam. Tato cena odrazi
zejména znecisténi, potfebnou infrastrukturu a vyrobni naklady. Chuze a jizda na kole naopak
ptinaseji spolecnosti benefity v hodnot¢ 4,6 a 9,4 korun na urazeny kilometr. Tyto benefity pak
ptichazi zejména ze zdravotnich benefiti, které vznikaji diisledkem provozovani téchto aktivit.
(Gossling, 2019)
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Automobily se vyznacuji i vétSimi privatnimi naklady v hodnoté 22,4 korun na urazeny
kilometr. Tato cena je zptsobena zejména provozovanim automobilu, ale vyrazné piispiva
i zdrzovani v dopravnich zacpach nebo cestovni ¢as, ktery je také u ostatnich dvou forem
pfepravy nejvét§im privatnim nakladem. u chtize a jizdy na kole celkové privatni naklady
dosahuji ceny 12,65 a 3,7 korun na urazeny kilometr. Vyrazné je cena snizena zdravotnimi
benefity téchto aktivit. u obou téchto forem je nejvétsi privatni cenou cestovni Cas, ktery je
u jizdy na kole a chiize témét dvakrat a pétkrat vyssi, nez pii vyuziti automobilu. (Gossling,
2019)

Socialni problémy

V komunitach zavislych na automobilech lidé travi mnozstvi Casu sami, coz vyustuje
Vv men$i mnozstvi socialnich interakci a vztahti mezi obyvateli a ztraté pocitu sounalezitosti
S komunitou. Ackoli chud$i obyvatelstvo zpravidla pouziva tuto formu piepravy méné
(Casto kvili nakladim na tuto prepravu), za vystavbu a udrzovani potiebné infrastruktury plati
stejné jako ostatni v oblasti, takze dotuje ty, ktefi ji pouZivaji nadprumérné. To vytstuje
ve zvySeni socialni nerovnosti V komunité. V téchto komunitach jsou také castéjSi dopravni
zacpy, které maji za nasledek ¢asové delsi cesty. (Litman, 2002, s. 11 — 13, 16 — 17, 21 — 22)
Socialni vztahy jedince s rodinou, ptateli a komunitou kvili zmenSeni volného ¢asu vlivem
velké doby strdvené za volantem trpi. Znevyhodnéni lidé nemohouci fidit jsou pak zcela zavisli
na ostatnich pro kazdodenni prepravu. (Lecesse a McCormick, 1999, s. 105 — 107)

Enviromentalni problémy

Ctyficet procent energie vyuzivané k transportaci je vyuZito v oblasti méstské piepravy.
Znacna Cast muze byt uSetfena mimo jiné méstskym planovanim. (Carbon Account for
Transport No. 11: 2019 Edition, 2019, s. 605, 609, 612). Automobily jsou vyznamnym zdrojem
emisi, hluku, znecisténi vody a vzduchu, které mohou vyvolavat zdravotni problémy. Jelikoz je
infrastruktura pro automobily rozlehlejsi, ubira prostor rostlinam a zvéfi. (Litman, 2002, s. 14
— 15) Jakakoliv osobni automobilova pieprava (pomoci tzv. light duty vehicle, tj. S hmotnosti
mensi nez 2,5 — 3 t) pak vytvaii vice emisi nez ta pomoci vlaku, lehkého metra nebo tramvaje-
Stejné tak vytvafi i silni¢ni nakladni doprava vice emisi nez ta pomoci vlakt a lodi vyjma
trajektt. (Carbon Account for Transport No. 11: 2019 Edition, 2019, s. 13, 14; Sims et al., 2014,
S. 604).

3.5.2. Znaky TOD

NU usiluje o vytvafeni komunit, které jsou obsluhovany pomoci hromadné dopravy. Vytvari
tak oblasti orientované na veifejnou hromadnou dopravu tzv. transit-oriented development (déle
jen TOD; Lecesse a McCormick, 1999). Téch je mimo jiné docileno pomoci pochtiznosti
a viceti¢elovosti oblasti (Lecesse a McCormick, 1999, s. 158; Litman, 2021, s. 16). Nize jsou
rozebrany dalsi tfi znaky TOD.
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Moznost vybéru dopravniho prostiedku

Krom¢ vytvareni riznych typa bydleni a riznych funkci v oblasti je dulezité, aby obyvatelé
méli moznost si vybirat z riznych forem pifepravy. TOD dava svym obyvatelim moznost
pohybovat se pomoci vefejné dopravy, aut, pésky nebo nakole. Podminkou pro ziti
v komunitach pak neni vlastnictvi automobilu, diky ¢emuz je mnoho obyvatel schopno usetfit
a dovolit si naptiklad potidit obydli v dané oblasti nebo do ni svymi usetfenymi penézi dale
ptispivat. Zadrzovani uSetfenych financi, at’ uz na urovni domécnosti nebo komunity pomoci
snizeni externich nakladd, je schopno stimulovat mimo jiné vyssi produktivitu, zvySenou
kvalitu Zivota, vétSi potencial pro zvyseni cen nemovitosti v oblasti nebo mensi cenu tdrzby.
(Dittmar a Ohland, 2004, s. 19 — 20, 25 — 26)

Efektivita oblasti

Dalsim faktorem podmifiujicim tuspéch TOD je efektivita oblasti. Jedna se 0 postaveni
patficnych typt budov a hustot do patii¢né vzdalenosti od zastavky nebo stanice hromadné
dopravy. (Dittmar a Ohland, 2004, s. 21 — 22, 24) Vyssi hustota a mista, kam lidé ¢asto chodi,
by mély byt pritomny V nejbliz§im okoli zastavky, aby se pro co nejvice obyvatel
minimalizovala vzdalenost k vefejné dopravé ak témto mistim. Skoly, obchody, podniky
a sluzby tak zna¢né benefituji z umisténi pobliz zastavky vefejné dopravy. Vyssi hustota dale
snizuje pramérny pocet vlastnénych automobild avzdalenost v nich urazenou (Dittmar
a Ohland, 2004, s. 24; Litman, 2021, s. 13). Krom¢& toho podmifiuje efektivnéjsi vyuzivani
veskeré infrastruktury a sniZeni rychlosti a pohodlnosti automobilové piepravy, ¢imz se oblast

wevr

Struktura podporujici TOD

Jedna se o strukturu oblasti, ktera je vyrazné ovlivnéna piitomnosti stanice ¢i zastavky
vefejné dopravy a méla by byt utvaiena tak, aby ji podporovala (Land use planning & policy,
2005, s. 7, 8).

Na autobusovou zastavku jsou chodci ochotni jit zhruba Sest minut (480 metri), na zastavku
tramvaje 0 minutu déle (560 metr(). Na zastavku vysokokapacitnéjsich forem vefejné dopravy,
tedy rtiznych typi vlakt nebo druht metra, i 800 metri. (Lecesse a McCormick, 1999, s. 102;
Islam Sarker, Maiker a Kimar Sikder, 2020) Tato ochota vSak zavisi na privétivosti k chodcum
v dané oblasti. Oblast vymezend touto vzdalenosti od zastavky ¢&i stanice bude dale
oznacovana jako dochazkova zona a musi nést prvky TOD popsané nize.

Pro efektivni vyuzivani autobust je praimérna hustota obydli v dochazkové zoné potieba byt
alespoii 12 obydli naakr (3000 obydli nakm?). Pro zastavku lehkého metra, nebo rychlé
autobusové dopravy pak 18 obydli (4500 obydli na km?). (Lecesse a McCormick, 1999, s. 101
—103)

Dochédzkova zéna by méla byt viceucelova a orientovana na chodce. Zvysena hustota
Vv nejbliz§im prostiednictvim zastavky by pak méla pozvolna klesat az k hranici jejiho vlivu,
kde, pokud tam neni mozné opét zvysit hustotu a udélat tak oblast orientovanou na vefejnou
dopravu, je mozné jiz umistit sluzby vice orientované na automobily. Oblast kolem stanice se
piirozené stane sttedem komunity, takze by méla poskytovat moznosti jak tamnim obyvateltim,
tak uzivatelim hromadné dopravy, kteti do ni ptijedou. (Land use planning & policy, 2005,
s.10-17, 25, 26)
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Aby byla dochazkova zdna byla v souladu s TOD, je dilezité, aby nebyla pfili§ orientovana
na automobily. M¢la by mit stiedni az velkou hustotu osidleni nebo pracovnich mist, maly podil
parkovist’, automobilové dopravy, sluzeb zamétujicich se na automobily (benzinové pumpy,
opravny, drive through) a maly pocet velkych hypermarkett. Pozitivné ovliviiuji TOD zabavni
a rekreacni zafizeni a rovnomérnost doby, po kterou jsou sluzby a lidé v oblasti aktivni. Déle
se TOD vyznacuje podporovanim sluzeb sdilejicich automobily, vefejné dopravy
nebo cyklodopravy a chiize. (Land use planning & policy, 2005, s. 10 — 17, 25 — 30)

3.5.3. Prizpusobeni zastavky na formy piepravy

Stanice a zastavky by v TOD nemély stat jako samostatné jednotky, ale plynule navazovat
na a utvaret své okoli, zejména pak spojeni s ostatnimi typy piepravy. (Land use planning &
policy, 2005, s. 16, 17, 20 — 32) Diraz ve tvofeni spojeni by mél byt vénovan chodcim,
na stanici metra nebo vlaku se vSak lidé ¢asto dostavaji pomoci autobust, jizdnich kol a aut,
proto je nutné stanici ¢i zastavku ioblast kolem ni planovat i pro jejich piistup (Land use
planning & policy, 2005, s. 7, 18 — 24).

Piizptsobeni na automobily

Uzpusobovani zastavky ¢i stanice pro dojizdéni autem nese fadu nevyhod, jelikoz
automobily vyzaduji parkovisté, které stanici oddéluje od zbytku komunity a udélaji ji tézce
ptistupnou pro ostatni formy ptepravy (Dittmar a Ohland, 2004, s. 5). Déle snizuji hustotu
kolem zastavky a izoluji ji od okolni vystavby, ¢imz se drasticky snizi jeji benefity pro funkce
vni (Lecesse aMcCormick, 1999, s.101). Parkovist¢ v TOD mohou byt znacné
redukovéna diky ptfesunu fidi¢ na uzivatele vetejné dopravy, cyklisty nebo chodce. Dale by
méla byt sdilena mezi aktivitami s rozdilnou denni aktivitou. Velka parkovisté by méla
Co nejméné zasahovat do prostiedi pro chodce, méla by z nich vést co nejpohodInéjsi cesta
k nejcastéjSim destinacim (stanice, obchody) avjezdy donich by nemély naruSovat
frekventované pési cesty. Proto by tato vétsi parkovisté méla byt umisténa spise za budovami,
které ohraniCuji tyto cesty, ale i pfesto rozdélena do mensich casti, mezi kterymi by byly
bezpetné pési cesty. Néktera tyto parkovisteé, zejmeéna pak ta nejblize zastavce, 1ze pieménit v P
+ R, musi ovSem stale nést vySe zminéné rysy. V blizkosti zastavky nebo stanice se muize
nachazet K + R. (Land use planning & policy, 2005, s. 16, 17, 25 — 32)

Prizpisobeni na pési provoz

Primarnim uzivatelem vefejné dopravy jsou chodci, proto je dilezité, aby jim byla zastavka
co nejblize, ¢ehoz je docileno pomoci zvysené hustoty V jeji blizkosti. ZpohodInéni piistupu je
zajisténo pomoci tzv. primarnich péSich cest (viz street design), které jsou pochidné,
soustiedéné ke stanici a viceucelové.

Piizpusobeni na cyklodopravu

Kromé kombinace chozeni a vefejné dopravy je pro efektivni transportacni sit’ dulezité
kombinovani jizdniho kola s vefejnou dopravou. Pokud je chodec ochotny jit na zastavku 800
metra (10 minut), cyklista za stejnou dobu dokaze urazit az Ctytikrat vétsi vzdalenost, ¢imz
zvysi plochu, kterou je schopna jedna zastdvka pokryt, desetkrat (Bike/Transit Integration,
2018).
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Kromé kvalitni cyklistické infrastruktury, ktera by méla vést piimo K zastavce ¢i stanici
(Land use planning & policy, 2005, s.21), je jednim z faktort ovliviiujici pouzivani
tohoto zptisobu dopravy prizpusobenost vefejné dopravy na jizdni kolo. Autobusy, vlaky a dalsi
vozy vetejné dopravy mohou byt modifikovany k pojmuti tohoto kola bud’ pomoci venkovnich
nosict nebo v dobé mimo dopravni $pic¢ky 1 ve vnitinich prostorach vozu. Déle by mély byt
samotné stanice schopny pojmout a zabezpedit tato kola v prostoru chrénicim je pted vlivy
pocasi a poskytnout placené i neplacené stojany. Tento tlozny prostor potfebny pro uchovani
jizdnich kol je vSak v porovnani s parkovist€ém o stejné kapacité vozu dvacetkrat mensi
a levng&jsi na vystavbu a rovnéz méné naro¢ny na udrzbu. (Bike/Transit Integration, 2018)

Piizpisobeni na hromadnou dopravu
Dulezité je, aby se V nejprostiednéjsi blizkosti stanice nachédzela zastavka ostatnich typt
vefejné dopravy a stojany na kola (Land use planning & policy, 2005, s. 21).

3.5.4. ZvySovani atraktivnosti hromadné dopravy

Atraktivnost vetejné dopravy lze kromé aplikace TOD zvysit i dalsimi jednodus$simi, ale
méné vyznamnymi zpusoby, jako naptiklad pomoci designu ulic a tim zvyhodnénim hromadné
dopravy, dotaci na provozovani, informovanosti vefejnosti, snadnosti pofizeni jizdenek, kvality
zastavek a stanic nebo vysokého poctu zastavek a vysoké frekvence na lince (alespon kazdych
15 minut) (How to make public transport an attractive option in your city, 2021).

3.6. Verejné prostory

RozloZeni adesign vefejnych prostorti jsou klicové pro uspéSnou implementaci diive
probranych principtt NU. Jejich spravné rozlozeni je schopné podnitit vyuzivani vefejné
dopravy nebo zvétsit plochu Vv pési vzdalenosti aspravny design je schopen vytvofit
v obyvatelich pocit sounalezitosti S mistem (Lecesse a McCormick, 1999, s.83, 149)
nebo zvysit pochliznost.

Veiejné prostory by dale mély byt designovany podle osmi méstskych kvalit. MEly by tak
byt naptiklad ve spravném métitku k lidske velikost, snadno zorientovatelné nebo citelné.
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3.6.1. Propojenost komunikaci

Komunikace by dle principtt NU mély byt rozlozeny do husté propojené sité s co nejkratsimi
vzdalenostmi mezi ktizovatkami (PRINCIPLES OF URBANISM). To zajisti nejkrat$i moznou
vzdalenost Kk cilové destinaci jakékoliv formé piepravy, takze jednotlivé destinace (zastavky,
obchody) pokryvaji vétsi plochu, ¢imz jsou blize vice obyvatelim. Z toho benefituji
zejména nemotorizované formy piepravy, kde je pravé dochazkova vzdalenost k destinacim
klicova. Husta sit’ zaroven poskytne lokalnimu provozu cestu pomoci lokalnich ulic a nenuti
ho tak plnit velké dopravni tepny. Diky tomu nehrozi jejich pietizeni lokalnim provozem.
(Lecesse a McCormick, 1999, s. 83 — 86) Celkovée je pak provoz rozptylen do vice ulic, ¢imz
se minimalizuje pfetizeni jedné. (Duany a Plater-Zyberk, 2008)

Sit’ ulic by méla byt tak husta, aby byla schopna vytvaiet bloky o velikosti zhuba 75 — 180
metrd. Tento rozmér umozni parkovani uvnitt bloku nebo v podzemi, ¢imz se zmensi potieba
velkych povrchovych parkovist. (Duany a Plater-Zyberk, 2008) Husté propojena sit’ ulic také
podporuje vznik sousedskych center namisto velkych jednotéelovych komplexd, které nejsou
v souladu s viceucelovymi zénami (Lecesse a McCormick, 1999, s. 85).

Vyse zminéné disledky husté propojené sit€¢ ulic umoZiuji sousedstvi vytvéaret dle
dalsiho principu NU, a sice tradi¢ni struktury sousedstvi. V ni se lidé diky hustému propojeni
ulic mohou dostat pé$ky do centra z vétsi plochy a tato plocha by méla byt obdobna realnym
rozmérim sousedstvi.
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Obr. 5 Modra plocha znaci, jak daleko je chodec schopny se dostat béhem péti minut v zavislosti
na rozlozeni ulic. Nejvyssi plochu je mozné pokryt pomoci husté propojené uli¢ni sité. Dale je
zvySena pomoci ulic, které radiuji od urcitého bodu. Timto bodem by se mély stat dilezité kazdodenni
destinace (zastavky, obchody, sousedska centra), jelikoz neni realné takto ulice uspoiadat kolem kazdého
bodu a pravé tato mista benefituji ze zvySené pési dostupnosti nejvice. Toto rozloZeni je vhodné i pro
ostatni druhy piepravy.
Zdroj: Great idea: Interconnected street networks, 2017
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3.6.2. Formy komunikaci

Komunikace by ve mést¢ mély nabyvat jedné ze tii forem avzdy podléhat mite
urbanizovanosti oblasti, ve které se nachazi.

Bulvar

Prvni z forem je bulvar. Jedna se o komunikaci, kterd obsluhuje piedevsim regionalni, ale
do omezené miry i lokalni provoz. Maji alespon ¢tyii pruhy, které uprostied byvaji oddéleny
délicim pasem a jsou uzpusobeny k rychlosti az 55 km/h. Obvykle se jedna o dlouhé koridory,
na kterych operuje vetfejna doprava. i pies jejich vysokou kapacitu by vSak oblast méla byt
pochiizna. Pouli¢ni parkovani mize byt pouzito, pokud to funkce v oblasti vyzaduji. Bulvary
maji pouze omezeny pristup k pfilehlym stavbam, aby nebyla odbocovanim
narusovana plynulost dopravy. Za ucelem tohoto piistupu se pak ¢asto pouzivaji jednosmérné
cesty oddélené od centralni silnice, které jsou piatelstéjsi k chodciim a cyklistim. (CNU/ITE
Manual: Designing Walkable Urban Thoroughfares) Bulvary je mozné pouzit pro ohraniceni
sousedstvi, tedy jako hrani¢ni koridory. Jedna se o koridory schopné, narozdil od rychlostnich
silnic, zvysit okolni hustotu a hodnotu. (Lecesse a McCormick, 1999, s. 80, 82, 99)

Trida

Dals$im typem komunikace ve méstech je tfida (avenue). Jednd se 0 nanejvys Ctyipruhovou
cestu krat§iho rozsahu nez bulvar, ktera spojuje ulice S dopravnimi tepnami. Je uzplsobena
pro rychlosti 40 — 55 km/h a diky své dobré pochtiznosti se jedna o primarni cyklistické a pési
trasy ve mésté. Mize také slouzit lokalngjsi vefejné dopravé a byt uzptsobena pro poulicni
parkovani. (CNU/ITE Manual: Designing Walkable Urban Thoroughfares)

Ulice

Ulice jsou nanejvys dvoupruhové komunikace uzplisobené pro rychlost nizsi 40 km/h.
Obsluhuji lokalni dopravu a stejné jako tfidy se jedna o oblasti s p&si a cyklistickou aktivitou,
které podporuji pouli¢ni parkovani. Jejich primarni funknci je obsluha kone¢nych destinaci,
napt. domt, komerénich budov ¢i parkovist. (CNU/ITE Manual: Designing Walkable Urban
Thoroughfares)

3.6.3. Podporovani hromadné dopravy

Veftejné prostory by mély podporovat vyuzivani vetejné dopravy, kterou nepiimo podporuji
podporovanim pochtiznosti a vicetcelovosti oblasti (Lecesse a McCormick, 1999, s. 158).
Mohou ji vSak podporovat iptfimo, asice pomoci orientace smérem ke stanicim vefejné
dopravy, ¢imz se vytvori sit’ primarnich pésSich cest. Tyto cesty se vyskytuji mezi stanici
a hlavnimi péSimi destinacemi V komunité. Vyznacuji se pfimosti, bezbariérovosti a co nejvétsi
moznou nepretrzitosti, napf. pomoci mostli, podchodi. Jelikoz nesou vétsi pési provoz, jsou
tvofeny pomoci dostateéné Sirokych chodnikii a ohrani¢eny domy, ve kterych jsou sluzby
zamétujici se na chodce. Do nich usti sekundarni pési cesty, které jiz kviili mensimu provozu
nemusi nést tyto rysy. (Land use planning & policy, 2005, s. 18, 19)
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Ulice dale hraji dalezitou roli v atraktivnosti vefejné dopravy. M¢ly by ji upfednostiovat
skrz poskytovani vlastnich pruhti a koridori, mist uréenych pro ¢ekani na vefejnou dopravu
nebo kiizovatek, které ji davaji prioritu. Tyto prvky dokazi zvysit spolehlivost a rychlost
vetejné dopravy, ¢imz ji délaji svoji pohodlnosti konkurenceschopnéjsi automobilové preprave.
(How to make public transport an attractive option in your city, 2021)

3.6.4. Cykloinfrastruktura

Pro efektivni transportaéni sit je vhodné vyuzivani jizdniho kola jakozto prostiedku
kazdodenni piepravy. Pro jeho atraktivtu je podstatna kvalita cyklistické infrastruktury (Design
and build).

Cyklodalnice

Zéakladem cykloinfrastruktury jsou cyklodalnice (cycle highways), které jsou primarné
ur¢ené pro kazdodenni dojizdéjici a vedou tak z predmésti do center, od rezidenénich oblasti
k mistim s v¢&tsi pracovni koncentraci (What is cycle highway?).

Tyto cesty by mély byt co nejpiim&jsi a do cilové destinace by cesta méla mit mensi
vzdalenost neZ cesta autem. Toho Ize docilit pomoci poskytovani zkratek nebo omezené
prostupnosti, ktera umoziuje cyklistim vyuzit odliSnou cestu, nez vyuzivaji jiné formy
prepravy. Diky tomu je na takto omezenych cestaich méné odlisnych forem piepravy, takze je
mozné ji pro jizdu na kole pokladat za bezpecnou a komfortni i bez dedikované cyklistické
infrastruktury. (Design and build)

Aby byla cyklistovi cesta pohodlnd, mél by byt schopen dohlédnout osm az deset vtetin
pted sebe. Vzdalenost, kterou to predstavuje, atake sklon nebo ostrost zatacek pak zavisi
na rychlosti, nakterou je cesta designovana. Pro pohodlnost by mély byt cyklodalnice
designovany pro rychlosti nad 30 km/h a co nejméné pierusSované, aby se kvuli zpomalovani
a zrychlovani nesnizovala primérna rychlost, komfort a nezvySovala se fyzicka naroc¢nost trati.
Tohose da docilit zapouziti dobré trasy, nadjezdd, snizeni rychlosti nebo omezené
prostupnosti. (Design and build)

Pokud se nacesté¢ vyskytnou kiiZzovatky, mély by donutit fidi¢e automobilti zpomalit
na rychlost niz$i nez 30 km/h a umoznovat v§em ptitomnym formam piepravy dobré chapani

ktizovatky. Zuzovéani cesty pted kiizovatkou umoziiuje zpomalovat provoz na piijatelnou
rychlost. Toho Ize docilit i pomoci zvednutého piejezdu nebo dopravniho ostrivku, ktery navic
ulehcuje cyklistim a chodcim piekroceni cesty. Pokud je kfiZzovatka signalizovand, je dobré
semafory synchronizovat tak, aby umoznovaly cyklistim projet pfes vice nez jeden piechod
bez zastaveni. Pii vySSich poctech cyklisti je mozné dat cyklistim ve vSech smérech zelenou
soucasn¢. Dal§imi prvky zkomforthujicimi a zbezpecnujicimi piekraCovani cesty jsou
pred¢asné pristupy pouze pro cyklisty, odpocty na semaforech nebo mista pro ¢ekani cyklistt
pred ¢ekajicimi automobily. (Design and build)
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Sitka cyklodalnice by méla odpovidat podtu jejich uzivateltl, ale vzdy by méla dovolovat
predjizdéni a jizdu dvou cyklista vedle sebe stejnym smérem kvuli jejich socialni interakci.
Neméla by vsak byt uzsi nez tfi metry. Siika je pak obvykle vétsi pii vyssim sklonu cesty.
Samotny povrch cesty by nemél klast cyklistim ptilisny odpor a zaroven poskytovat dostateéné
pohodli atfeni potfebné k provadéni manévri. Povrch ze Stérku nebo dlazebnich kostek je
z tohoto diivodu nevhodny a navic se mutize za deStivého pocasi Stt nebezpecnym. Barevné
oznaceni cyklodalnice by mélo zustat po celou délku trasy konzistentni a snadno navigovatelné.
Prostfedi okolo cyklodalnice by mélo byt uzptisobeno pro zvyseni vyhledu cyklisti ve dne
I vV noci za pomoci svétel a nemélo by zasahovat do trasy. (Design and build)

Vedlejsi cyklistické komunikace

Pro atraktivitu cyklistické dopravy je podstatny také design vedlejsich cyklistickych cest,
které by mély byt bezpe¢né, komfortni a nepferusované. Toho je z velké ¢asti docileno pomoci
nékolika ryst, ze kterych jsou mnohé shodné s t¢émi u cyklodalnic.

Nejpodstatnéj§im rysem jsou segregované cyklostezky, které jsou vyrazné preferovanéjsi
nez cyklopruhy a mély by byt implementovany na veskerych moznych tsecich, zejména pak
v ulicich s vysokym provozem. Pfi neschopnosti vytvoieni segregovanych cyklostezek je
adekvatnim feSenim vyuzit omezené propustnosti.

Dalsim rysem je plynulost jizdy, kterého lIze kromé segregovanych cyklostezek dosahnout
pomoci piednostniho vjezdu naktizovatky, mimouronového kiizeni nebo cyklistickych
ktizovatek oddélenych odtéch Kklasickych, kdy se minimalizuje trasa spole¢na
s automobilovym provozem a na piejezdech je dana priorita cyklistim.

Veskera cykloinfrastruktura by méla byt mezi sebou husté propojena a tvotit co nejpiimé;jsi
trasu mezi v§emi funkcemi a destinacemi, ne pouze sméfovat k rekreacnim a parkovym
zatizenim (podobné jako cyklodalnice, ale iv méfitku jednotlivych &tvrti a sousedstvi).
Ptizpisobenost na jizdni kolo skrz obycejné parkovani by méla byt poskytovana viemi
destinacemi, nejen stanicemi hromadné dopravy. Cykloinfrastruktura by méla byt dostate¢né
Siroka, aby byla vhodna k pfedjizdéni, osvétlena, s pfitomnosti zeleng, kvalitniho povrchu
a jasného znaceni. Aby se predeslo neuspéchu trasy, méla by byt vzdy planovana v kontextu
uzemi spoleéné se zménami ostatnich forem piepravy a mit zajisténou dlouhodobou finan¢ni
podporu pro udrzeni jeji kvality. (Hull a O’Holleran, 2014, s. 369 — 374, 379 — 386)
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PRAKTICKA CAST

4. METODIKA

Prakticka ast je zaméfena na vyhodnocovani principti Nového urbanismu ve &tvrti Spitalka
pomoci poznatkl interpretovanych v teoretické ¢asti. Jako podklady pro vyhodnoceni jsou
pouzity grafickd a textova Cast predané Kancelafi architekta mésta Brna Vv rdmci soutéze
Spitalka od autort Ing. arch. Jan Aulik, Ing. arch. Petra Skalicka a Ing. arch. Milo§ Linhart.
Graficka &ast (Spitdlka) se sklada ze &ty posterti volné dostupnych na strankach Kancelaie
architekta mésta Brna. Textova ¢ast (Aulik, Skalickd a Linhart) mi byla na pozadani pro ucely
prace poskytnuta Kanceléii architekta mésta Brna.

Dal§im vyznamnym zdrojem informaci je stranka RE:Spitalka (RE:Spitdlka), zejména pak
na ni dostupné studie a analyzy projektu Spitilka v ramci soutdzi MUNISS 2018,
MUNISS 2019 a projektu RUGGEDISED.

Pro upravu obrazkii pouzitych v praci je vyuzit vefejné¢ pristupny bezplatny program
paint.net*,

4 https://www.getpaint.net/index.html
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5. PRINCIPY NU VE CTVRTI SPITALKA

Ctvrt’ Spitalka je projekt mésta Brna na revitalizaci brownfieldu® v rdmci mezinarodniho
projektu RUGGEDISED?® a strategie #brno2050’. M4 slouzit pro ovéfeni stanovenych cilfi této
strategie, proto by méla byt jeji vystavba zahajena jiz v roce 2023. (RE:Spitdlka)

Ctvrt Spitalka se nachazi v tésné blizkosti historického centra mésta Brna, diky ¢emuz se
jedna o velmi lukrativni oblast, jejiz revitalizace je jednou z priorit mésta. M4 se jednat o Ctvrt’
se zodpovédnym pristupem k obyvatelim i Zivotnimu prostredi. K dosazeni tohoto cile je do ni
implementovana fada modernich technologii a inivativnich pfistupu, které se zamétuji na Siroké
spektrum aspektd lidského ptisobeni. Z tohoto divodu je ¢tvrti davano piizvisko chytra a jedna
se o prvni brnénskou &tvrt, ktera ho nese. (RE:Spitdlka)

Nasledujici ¢ast je zaméfena pouze na Vyhodnoceni principi NU piedlozenych v teoretické
Casti prace na zakladé vitézného planu soutéze Spitalka, jejiz autory jsou Ing. arch. Jan Aulik,
Ing. arch. Petra Skalicka a Ing. arch. Milo§ Linhar.

5.1. Struktura étvrti Spitalka

Ctvrt’ Spitalka je z v&tsi asti v souladu s principy NU v oblasti tradiéni struktury &tvrti
a sousedstvi. Jedna se o sdruzeni ¢ty sousedstvi, které spojuje diraz na kocept Smart City se
znaky Nového urbanismu (Spitalka, RE:Spitdlka).

5.1.1. Struktura ¢étvrti

Centrum ¢tvrti

Geografickym stifedem Ctvrti se stane oblast na jizni hranici budovy brnénskych tepléaren,
jejiz vychodni ¢ast zlstane revitalizaci nedotéena a ktera se tak stane dominantou CEtvrti.
Samotné centrum ¢tvrti neni kvali této budove jasné vymezené, 1ze ovSem piedpoklédat vznik
jednoho z center na zapad od geografického stiedu. Verejné prostory se ve ¢tvrti soustied’uji
pobliz jejiho stedu, dale od ni vétsi podil privatnich prostorti. Vyjimku tvoii parky kolem
méstského centra na zapadé a podél feky Svitavy na vychodni hranici, které ov§em slouZi jako
hraniéni koridory. (Spitdlka)

5 Brownfield je na tomto uzemi tvofen byvalymi vyrobnimi arealy, gardZzemi a chdtrajicimi prostranstvimi
(RE:Spitdlka).

6 https://ruggedised.eu/

7 Jedna se o vizi mésta Brna do roku 2050. Pro bliz§i informace navstivte stranku: https://brno2050.cz/.
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Dilezité verejné budovy
B Budova teplaren

I Centra a hlavni p&3i cesty

Mapa zobrazujici vefejné prostory ve ¢tvrti Spitalka. Lze si véimnout absence
vyznamneéjsiho verejného prostoru ve stredu Ctvrti z divodu vyuziti této plochy budovou teplaren a
vlakovou trati prochazejici nap¥ic ctvrti. Z tohoto divodu je centrum ¢tvrti méné definované a miiZe byt

Obr. 6
tvoreno jakymkoliv vyraznéj$im vefrejnym prostorem v okoli geografického stredu ctvrti. Nejvyssi

predpoklady ovSem nese oblast zadpadné od geografického stredu sousedstvi, kde se koncetruji

azdodenni destinace, parky, hromadna doprava i diilezité pési cesty a ktera je centrem jednoho ze ctyr

k
sousedstvi tvorici ¢tvrt’ Spitalka.
Zdroj: Aulik, Skalicka a Linhart, s. 6, upraveno autorem.

Koridory ve ¢tvrti
Cela ¢tvrt’ je ohranicena ¢tyfmi pfirozenymi koridory. Vychodni koridor tvofi feka Svitava,
jizni ulice Kfenova, ze zapadu je ¢tvrt’ ohrani¢ena ulici Kolisté, nebo BeneSova a ze severu
¢tvrt” vymezuje ulice Cejl. Jizni aseverni hranici prochazi koridory hromadné dopravy,
zejména tramvajové. Koridor Nové méstské téidy ¢tvrt’ propojuje S ¢astmi mésta lezicimi
na sever a na jih od ni. Z vychodu na zapad tuto funkci pro nemotorizované formy dopravy plni
parkovy koridor opisujici vlakovou trat’, ktery propojuje parky kolem centra mésta s fekou
Svitavou. (Spitdalka) Po piesunu brnénského hlavniho nadrazi bude mozné vyuzit Zelezniéni
most pies feku Svitavu (Nové hlavni nddrazi) ke spojeni parkového koridoru kolem Zelezni¢ni
trati ve &tvrti Spitalka s parky na druhé strané feky, ¢imZ ma moznost stat se patefi nemotorové
dopravy pro celou oblast. Stejnym zptsobem bude mozné vyuzit mostu na opacné strané Ctvrti,

ktery by ¢tvrt spojil s historickym centrem mésta.
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Obr. 7 Mapa Ctvrti zobrazujici hranicni (Cervené) a spojovaci koridory (zluté) Mozné
prodlouzeni parkového koridoru je naznaceno teckované. Zelené je oznacen koridor tvoreny ulici
Benesova, ktery opisuje hranici ¢tvrti. Silnéjsi hrani¢ni koridor je vSak tvoren ulici Kolisté, ktera celou
ctvrt oddéluje vyraznéji. Oblast mezi témito dvéma koridory pak miiZe byt jen s obtiZemi vnimana jako
soudast ¢tvrti Spitalka a to i skrz absenci vét$iho poétu zastavby. Mapa je orientovana na sever.

Zdroj: Spitalka, upraveno autorem.

Rozloha a pocet obyvatel ¢tvrti

Svym odhadovanym poétem obyvatel o velikosti 11400 — 12700 (Spitdlka)
na revitalizovaném Gzemi (0.804 km?; méfeno na portalu Uplné znéni Uzemniho planu mésta
Brna) &tvrt hustotu zhruba 14200 — 15800 obyvatel na km? &imz se iptes vysoky podil
vefejnych prostort jedna 0 nejhustéji osidlenou ¢tvrt’ mésta Brna (Havranek, 2014, s. 16, 52).
i piesto vSak odpovida tradiéni struktufe, jelikoZ se nachazi v blizkosti centra mésta, kde by
méla byt hustota nejvyssi. V okoli brnénského centra se jiz dnes nachdzi meéstské Casti
s vysokou hustotou zalidnéni, kterd misty dosahuje hodnot blizicich se deseti tisicim obyvatel
na kilometr ¢tvereéni Brna (Havranek, 2014, s. 16, 52).
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5.1.2. Struktura sousedstvi

Ctvrt Spitalka je dle vitézného navrhu rozdélena na 4 sousedstvi riizné velikosti, struktuie
a populaci. V kazdém z nich se nachézi centrum ajsou mezi sebou oddéleny zietelnymi
koridory.

Centra sousedsvi

Kazdé sousedstvi ma jasn¢ definované centrum, které se nachazi v geografickém stredu
sousedstvi. Vyjimku tvofi jihozapadni sousedstvi, jehoZz centrum se nachazi na jeho hranici, coz
mize vyustit Vv oslabeni identity tamni komunity. Kromé severovychodniho sousedstvi se
pobliz centra nachazi lokalni komer¢ni obchod a budovy vénované vzdélavani. V téchto trech
sousedstvich je také rozmisténo mnozstvi détskych hfist, Skolek a sportovnich hfist.
u severovychodniho sousedstvi jsou tato mista umisténa v parcich, které toto sousedstvi
ohrani¢uji, alokalni komeréni budova zde neni umisténa z divodu vyrazné proximity
k hypermarketu za hranicemi sousedstvi. Toto sousedstvi tak muze Vv budoucnu zazivat
oslabeni své identity. Centrem dvou zapadnich sousedstvi také prochazi trolejbusova linka
vedena po Nové méstské tiide, ktera se muze stat pohodlnym zptisobem dopravy pro jejich
obyvatele. Diky jeho vyraznému zuzeni ve vitézném planu nerozdéluje tento koridor dvé
zapadni sousedstvi svoji $itkou a intenzivnim dopravnim ruchem, ale naopak podporuje veifejné
prostory ve svém okoli. (Spitdlka)

Kazdodenni destinace
® Skolky

Domovy pro seniory
@® Vzdélavani -
@ Sport -
® Méstské zahradkarstvi
Détska hristé
Prodejny potravin

P G /
,,,,, > !
/ > ] i
\ !’ . (
#y eI @ . !
L ! -
~=SoTIo oo e ;
Obr. 8 Mapa Ctyt sousedsvi tvorici ¢tvrt Spitalka s jejich centry (cervené) a kazdodennimi

destinacemi. Mapa je orientovana na sever.
Zdroj: Aulik, Skalicka a Linhart, s. 3, upraveno autorem.

39



Koridory v sousedstvich

Ctyfi sousedstvi jsou mezi sebou rozdéleny pomoci jiz zminéné vlakové trati. Druhy koridor
je pak tvofen ramenem feky Svitavy dobodu, kdy rameno podtéka Zelezni¢ni trat’.
Tento koridor od sebe rozdéluje dvé sousedstvi severné od vlakové trati. Pro rozdéleni dvou
jiznich sousedstvi je pouzita ulice Spitalka, ktera téméf navazuje na rameno feky. (Spitdlka)

Rozloha sousedstvi

Jednotlivé sousedstvi se 1isi tvarem I velikosti, av§ak kazdé znich spliuje podminku
pétiminutové vzdalenosti do centra. Severovychodnimu sousedstvi vSak neni navzdory
jeho velikosti vénovana zadna vzdé€lavaci instituce, coz muze mit za nasledek oslabeni identity.
(Spitalka)

Umisténi matetskych $kol je v nové ¢tvrti planovano v souladu s dochazkovou vzdalenosti,
ktera by méla byt mensi nez 500 metrti. Pocet matetskych $kol a mnozstvi tfid v nich bude
postupné urceno na zaklad¢ potieb obyvatelstva, avSak V jedné matetské Skole by se mély
nachazet alesponn dvé tfidy. Zakladni Skoly mohou byt dle potieb obyvatelstva rozdéleny
na prvni a druhy stupen. Dochazkova vzdalenost do prvniho stupné zakladni Skoly by neméla
presahovat 800 metri, do druhého stupné se pak odviji na zakladé pohodlnosti vyuzivani jak
pé&si trasy, tak i vefejné dopravy. (Zména UPmB B1/2020-CM, 2020, s. 49 — 51, 69) Skolky jsou
oviem umistény na hranicich dvou sousedstvi, namisto v jejich centrech (Spitdlka), ¢imz se
nenaplni jejich potencialni ptinos pro sousedstvi. Stejné tak se i nékteré vyssi vzdélavaci stupné
nachazi mimo centra (Spitalka), u druhého stupné zakladnich kol v sousedstvi je vsak jiz
varianta umisténi na hranici sousedstvi preferovana.
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5.2. Viceucelové zony ve ¢tvrti

Ctvrt’ Spitalka méa v sobé zakomponované prvky vicetelovych zén, diky ¢emuz nese
predpoklady pro naplnéni tohoto principu NU.

5.2.1. Funkéni plochy

Oblast &tvrti Spitalka je kombinaci smiSenych ploch, ploch pracovnich aktivit, ploch
pro technickou vybavenost (oblast teplarny), ploch pro zelezni¢ni dopravu a ploch krajinné
(oblast podél feky Svitavy) a méstské zelené (oblast Svitavského nahonu). Mensi zastoupeni
zde maji plochy bydleni a plochy pro veiejnou vybavenost. (Uplné znéni Uzemniho planu
mésta Brna; ZMENA UZEMNIHO PLANU MESTA BRNA B1/2020-CM, 2020, s. 28, 36)
Jadrové smisené plochy jsou nejcastéjSim typem nové zastavby Vv okoli Nové mésteské tiidy,
jelikoz podporuji vytvareni bytt, u kterych pak vyzaduji vyuziti alespon ¢asti vnitrobloku pouze
pro potieby jeho obyvatel, a dobie tak vystihuji koncept &tvrti (ZMENA UZEMNIHO PLANU
MESTA BRNA B1/2020-CM, 2020, s. 28, 36). Ve &tvrti se dale nachazi smigené plochy obchodu
a sluzeb, které mohou za spravnych podminek vénovat az 60 procent podlazni plochy bydleni.
Oba tytotypy umoziuji pfitomnost mimo jiné maloobchodim a velkoobchodiim
nebo zafizenim pro administrativni, cirkevni, kulturni, socialni, zdravotnické, Skolské,
stravovaci, kancelafské, ubytovavaci a sportovni Géely. Samotné plochy vseobecného bydleni
umoznuji pti zachovani alespon 60 procent podlazni plochy pro bydleni vytvareni sluzeb, které
pfimo slouzi pro potieby ubytovaného obyvatelstva, kupiikladu obchody nebo verejné
stravovani. (REGULATIVY PRO USPORADANI UZEMI) Podil jednotlivych funkci
v budovéch je ilustrovan v Obr. 9.

Hruba podlazni plocha podle funkce

5670, 246% _0.20%

15.23%

= Bydleni

= Sluzby a kancelaie
Obdchodni plochy
m Vefejna vybavenost
= Parkovani
Sklady
m Sportovni a volnocasové plochy
® Technologie a produkce

Obr. 9 Graf hrubé podlazni plochy jednotlivych funkci v severozapadnim sousedstvi spolecné
s budovou teplaren.
Podle Aulik, Skalicka a Linhart, s. 10, vytvoreno autorem.
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Zmény vV budoucim vyuziti Gzemi

Po pfesunu brnénského hlavniho nadrazi se uvolni plocha dnes vyuzivana pro zelezniéni
dopravu (Nové hlavni ndadrazi; ZMENA UZEMNIHO PLANU MESTA BRNA B1/2020-CM,
2020, s.35, 65), ktera bude vyuzita formou parkového koridoru pro pési a cyklistickou
dopravu. Rovnéz je  pocitano se zménou ploch  pracovnich  aktivit Vv oblasti
budouciho jihovychodniho sousedstvi na plochy obytné, smiSené ¢i rekrea¢niho charakteru.
(Spitdlka) Po téchto zménach bude plocha vénovana zeleni piedstavovat 9 procent celkové
plochy oblasti (Aulik, Skalicka a Linhart, s.10). Vyjma severovychodniho sousedstvi se
V kazdém také nachéazi budovy obstaravajici kazdodenni potieby, které podminuji koncept life
— work — play. i ze severovychodniho sousedstvi jsou vsak tyto destinace v pésky dostupné
vzdalenosti. (Spitdlka)

5.2.2. Horizontalni a vertikalni ¢lenéni

Uziti smiSenych ploch ve étvrti spoleéné s vicepatrovou zastavbou (Spitdlka) podmifiuje
vytvafeni horizontalng &lenénych blokii a vertikalng &lenénych budov ve &tvrti Spitalka.
Kompaktni zastavba vytvaii kolem Nové méstské tiidy vicepatrové budovy, coz spole¢né
s dostate¢né Sirokym prostorem na ulici pro vytvaieni pouli¢niho stolovani a pfedzahradek
(ZMENA UZEMNIHO PLANU MESTA BRNA B1/2020-CM, 2020, s. 46 — 49; Spitdlka) vytvati
ptredpoklad pro piitomnost prodejen na Grovni ulice (Aulik, Skalicka a Linhart, s. 5). Jelikoz je
toto vertikalni ¢lenéni umisténo pobliz center sousedstvi, 1ze ptedpokladat jeho tispésnost.

5.3. Ruznorodost bydleni ve ¢tvrti

Ctvrt’ Spitalka nabizi svym obyvateltim rtizné typy bydleni. Ve &tvrti je vyuZito i socialniho
bydleni (Aulik, Skalickd a Linhart, s. 4), které ovS§em nese vysokou miru segregace od ostatnich
forem bydleni. Vysledna riznorodost ptijmovych vrstev v sousedstvi zalezi na faktorech, které
nyni nejsou znamé, zejména pak na délce trvani podpory a formé vlastnictvi obydli v oblasti.

5.3.1. Typy domii v sousedstvich
Kazdé sousedstvi ma v nové ¢tvrti vlastni design blokt. Tyto nové bloky jsou zakompovany
mezi stavajici budovy, ¢imZz se umozni obyvatelim moznost vybéru. V Jihozépadnim

sousedstvi se nachazeji fadové domy odkazujici na typickou zastavbu v Zidenicich, které se
nachazeji na druhém biehu feky . (Spitdlka)
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Obr. 10 Typy budov v jednotlivych sousedstvich nové &tvrti.
Zdroj: Spitalka

5.3.2. Spiralni bloky

V severozdpadnim sousedstvi se nachazeji spiralni bloky, ve kterych bude ¢ast ploch
vénovana jak komunitnim wcelim, tak socialnimu bydleni. Tyto plochy tvoii ve spiralnim
bloku samostatné vchody, coz je rysem horizontalniho ¢lenéni, které vytvaii nejvétsi moznou
segregaci obyvatel v sousedstvi se smiSenym piijmem. Ve druhé &asti spiralniho bloku se
nachazi soukromd zahradu umisténa ve vnitrobloku, kterd vyrazn€ podpofi interakci
mezi obyvateli. Jelikoz se ¢ast bloku ur¢ena pro socidlni bydleni nenachazi bezprostfedné
u této zahrady, je otdzkou, zda obyvatelim této ¢asti bloku bude udélen pfistup k soukromym
zahradam, ¢imz by se mohla vyrané zvysit socialni interakce mezi jednotlivymi pfijmovymi
skupinami. Socialni bydleni pak m& byt podporovano a ochraiovano tak, aby
nedochazelo ke gentrifikaci. (Spitalka; Aulik, Skalicka a Linhart, s. 4)
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Obr. 11 Spiralni blok - pravé rameno bloku je vénovano socialnimu bydleni, které je tak fyzicky
separovano od zbylych typt bydleni a soukromé zahrady ve vnitobloku.
Zdroj: Aulik, Skalicka a Linhart, s. 4.
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5.4. Pochuznost ¢tvrti

Ctvrt’ Spitalka klade diraz na p&si mobilitu, jako na jeden z principti konceptu Smart City.
Vyzdvihuje pé&si propustnost oblasti a pohodlné p&si trasy na drovni ulice. (Spitalka; Aulik,
Skalicka a Linhart; MALON, Marek et al, 2018, s. 36, 40, 70 — 71) Pochiiznost je stejné tak
zvySena diky viceucelovosti atradi¢ni struktufe Ctvrti, které umoziuji pfitomnost
kazdodennich destinaci v pésky dostupné vzdalenosti. Méstské kvality v ulicich Cejl a Kfenova
nabyvaji nadprimérnych hodnot, v porovnani s ostatnimi ulicemi, které rovnéz lezi v blizkosti
centra mésta, jsou ovSem niz$i. Méstské kvality uvniti ¢tvrti vétSinoveé nabyvaji vysoké miry,
ovsem Velky podil informaci o fyzickych prvcich je ovliviwujicich je nyni neznamy.

5.4.1. Méstské kvality hrani¢nich koridoru

Pochtiznost je ovlivnéna osmi méstskymi kvalitami. Naplnéni péti z nich lze vypocitat
pomoci manuélu nazakladé fyzickych prvka dané lokality; sesbiranym datim
0 téchto fyzickych prvcich je poté prisouzen patfi¢ny aktualizovany koeficient, ktery
v kone¢ném duisledku vytvoii objektivni skore kazdé z péti méstskych kvalit v posuzované ulici
(Ewing et al., 2005; Ewing a Handy, 2009). Tohoto zptsobu hodnoceni je vyuZito pouze u ulic,
které Ize posoudit jiz nyni a které nebudou zazivat béhem vystavby ¢tvrti vyraznéj$i proménu,
tedy u tfi ulic ohranicujici novou ¢tvrt'.

Vysledné skore tii ulic tvotici hrani¢ni koridory je uvedeno nize v Tabulce 1.

Ulice Cejl Kolisté Kienova
Predstavitelnost 4.3 2,8 5,0
Uzavienost 3,1 2,2 2,8
Lidské méfitko 2,5 1,3 2,6
Transparentnost 3,4 2,2 2,7
Komplexnost 4,7 3,6 50

Tabulka 1:  Vyhodnoceni péti méstskych kvalit na usecich ulic Cejl, Kolisté a Kfenova podle manual
Ewing et al., 2005; Ewing a Handy, 2009. Hodnoceni je udavano v rozmezi od 0 (nenaplnéni kvality) do 5
(vysoka mira kvality). Ulice Kolisté je velmi malo pochtidna. Ulice Cejl a Kienova jsou svoji pochtiznosti
nadprimérné. Po vystavbé &tvrti Spitalka Ize piedpokladat zvyseni téchto péti kvalit u viech méfenych ulic, at’
uz kvili mirnym zmeénam ptimo v ulicich (tvorba stromotadi v ulici Kolisté, zaceleni vjezdli novymi domy),
nebo neptimo (zvyseni pésiho provozu v oblasti skrz zvy$eni poétu obyvatel, zménseni podilu videlné oblohy
pomoci vyssi zastavby). Hodnota piedstavitelnosti, lidského méfitka a komplexnosti jsou variabilni v zavislosti
na dobé méfeni. Méfeni bylo provedeno dne 30. 12. 2021 v rozmezi od 13 do 15 hodin.

Podrobnéjsi hodnoceni se nachazi v piilohové ¢asti.
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5.4.2. Méstské kvality ve ¢tvrti

Pochiiznost u hrani¢nich koridort ¢tvrti byla hodnocena pomoci manualti Ewing et al. (2005)
a Ewing a Handy (2009). Timto zpuisobem nelze téchto pét méstskych kvalit vyhodnocovat
ve zbytku étvrti Spitalka z diivodu faze vystavby, ve které se tvrt’ nachazi, jelikoz tato metoda
je zavisla narealné ptitomnosti v posuzovanych ulicich. Ze stejného divodu budou nize
u zbylych ulic méstské kvality posouzeny pouze v omezené mite, jelikoz je nyni lze hodnotit
pouze pomoci dostupnych plant ailustraci vitézného soutdzniho navrhu®; vysledné skore
jednotlivych méstskych kvalit a tim i celkova pochiiznost nové ¢tvti tak bude mozné piesné
ohodnotit az po dokonéeni &tvrti Spitalka.

Predstavitelnost

Piedstavitelnost ve &tvrti Spitalka je z velké Gasti zavisla na étyfech sousedskych namésti,
dvou parcich, parkovych koridorech a topografii oblasti, do které je mozné zapocitat pouze feku
Svitavu a jeji rameno vytvarejici koridor vedeny stfedem ¢tvrti. Historicka zastavba oblasti byla
ovlivnéna industrialnimi ¢innostmi, ze kterych je ponechana pouze budova teplaren, ktera se
diky sveé poloze avysce mize stat charakteristickou a snadno zapamatovatelnou budovou.
Neindustrialnich budov je ve ¢tvrti ponechano vétsi mnozstvi a jsou zakomponovany do nové
zastavby. Zivost zajistuje venkovni stolovéani, které je s jistotou umisténo na Nové méstské
t¥idg, a Ziva sousedska centra (Spitdlka).

S vySe zminénymi prvky nebude nova ¢tvrt’ z hlediska predstavitelnosti nadprimérnou, ale
zalezi na zapamatovatelnosti novych budov a Zivosti ¢tvrti, zda se ji stane.

Uzavi‘enost

Vetejné prostory V nové Ctvrti jsou ve vétsing pripadi ohrani¢eny pomoci budov, jejichz
pocet podlazi je na obou strandch ulice stejny a dostate¢né vysoky, takze v poméru s Sitkou
ulice vytvaii uzavienost. Toho je také docileno za pomoci absence odsazeni budov a redukce
poétu jizdnich pruhtl, kterych neni v zadné ulici uvniti &tvrti vice nez dva. (Spitdlka)

V ramci nékolika ulic v8ak neni vySka pfilehlych budov konzistetni (Aulik, Skalicka
a Linhart, s. 6), coz zpisobuje oslabeni této kvality. Uvnitf jihovychodniho sousedstvi se
nachazi nékolik fadovych domd, které se vymykaji zbytku ¢tvrti ve svém nizkém poctu podlazi.
Uzavienost je tam vytvoiena pomoci velmi hustého stromového porostu. Casté je zvyseni
rohovych ¢asti blokl, ¢imz je mozné zamezit vétSimu podilu viditelné oblohy z kiiZovatek.
(Aulik, Skalickd a Linhart, s. 4, 6) Ulice vedouci kolem budovy teplaren a parka jsou ze strany
téchto objektli nedostateéné ohraniceny (Spitdlka), coz miZe zpisobit naruseni této kvality,
zejména kvuli dalekym dohledim a velkému podilu viditelné oblohy. V téchto ulicich by
bylo mozné uzavienost zvysit zintenzivnénim stromového porostu, vystavbou plotu ¢i zdi
na hranici ulice svySe zminénymi objekty nebo zavedenim pouli¢niho parkovani. Ulice
Spitalka, ulice soubézna s fekou Svitava (dale oznadovana jako ulice Nabiezni) a ulice opisujici
ulici Cejl (dale ulice Radialni) zazivaji stejny problém, z diivodu jejich délky, piimosti
a absence stromotadi a meznika (Spitdlka). Ve zbylych ulicich uvnitt sousedstvi neni p¥itomny
daleky dohled nebo velky podil viditelné oblohy.

8 Byla zde pouzita graficka i textova ¢ast soutézniho navrhu.
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Lidské méritko

Ctvrt’ Spitalka je diky vicetiéelovosti, pfitomnosti stromil, rostlin a nabytku na ulici, absenci
piili§ masivnich budov (Spitdlka), intenzivniho provozu vyzadujiciho ulice designované
pro jinou rychlost nez pro pé&si a redukci dlouhych dohledt pln¢ v souladu s méstskou kvalitou
lidského meétitka. Jedina budova u které by mohlo netc¢elné dochazet k vytvafeni pocitu
masivnosti je budova teplaren, u které je jeji pfirozena masivnost jesté posilena pfitomnosti
vodnich ploch kolem ni, které nejsou schopny zastinit pohled na ni z ptilehlych ulic a budov.
Cilen¢ je masivnost zanechana u kostela pii ulici Kfenova a M¢stského feditelstvi policie
Brno pti zacatku ulice Cejl.
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Obr. 12 Vyskovy profil budov ve étvrti Spitélka. U hraniénich koridorti vyska budov znaéné kolisa,
uvnitt ¢tvrti se jejich vyska méni v mensim rozsahu na obou stranach ulice stejné.
Zdroj: Spitalka.

Transparentnost

Diky malému odsazeni budov od ulice, vicetcelovosti, moznosti tvorby vyloh obchodi
a pouli¢niho stolovani nese nova ¢tvrt’ veskeré predpoklady pro vytvoreni transparentnosti.

Komplexnost

Komplexnost si z velké ¢asti zaklada na poctu lidi na ulici, kvtli ¢emuz je do zna¢né miry
zavisla nanaplnéni ostatnich méstskych kvalit, které podporuji pochliznost oblasti.
Ve &tvrti Spitalka jsou tyto kvality z velké &asti naplnény, coZ spoleéné s vicetdelovosti,
rozmanitosti designu ulic a ¢tyf sousedstvi nebo moznosti pouli¢niho stolovani a tvofeni vyloh
dava zéaklad pro vytvoreni této kvality. Vysledna komplexnost nové ¢tvrti bude také zalezet
na jeji barevnosti aschopnosti poskytovat dostateény pocet pestrych, neptfedvidatelnych
a dobi'e organizovanych prvkd.
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Citelnost

Citelnost je uréenapomoci péti fyzickych prvki oblasti — cest, okraji, &tvrti, uzld
a dominant.

Cesty Ize ve &tvrti Spitalka zafadit do i kategorii. Prvni z nich jsou &tyiproudové dopravni
tepny méstského vyznamu, které viechny tvoii hrani¢ni koridory étvrti Spitalka (ulice Cejl mé
dva pruhy a dvoukolejovou tramvajovou trat). Druha kategorie sdruzuje dvoupruhové
obousmérné cesty vyznamné pro provoz ve ctvrti. Lze sem zatradit Novou méstskou ttidu, ulici
Spitalka, Radialni a Nébifezni. Z hlediska nemotorové dopravy je mozné do této kategorie
mozné zahrnout i koridor vedouci podél vlakové trati. Podél, azejména pak pii kiizeni,
téchto cest se ve ¢tvrti nachazi pro obyvatele vétsina kazdodennich destinaci a toto kiizeni tak
tvofi ve Ctvrti vyznamné uzly. Tieti kategorii tvofi cesty, jejichz hlavni funkce spociva
Vv zpristupnéni cilovych destinaci, které jsou ¢asto jednosmérné. Tyto tii kategorie jsou ve ¢tvrti
vizualné oddéleny pomoci rozdilného poétu pruhd, intenzity dopravy a okolnich funkci, které
jsou uprvnich dvou kategorii tvofeny zejména maloobchody. Cesty prvni kategorie (s
vyjimkou ulice Kolisté), ulice Spitalka aulice Radialni se od svého okoli lisi absenci
stromotadi. Uzaviengjsi, stinngjsi a piijemngjsi prostiedi, které je vytvoreno hustsi stromovou
vysadbou amensi S$itkou ulice, je typické pro cesty tfeti kategorie. Hierarchie cest
ve ¢tvrti Spitalka je vyraznd, a podporuje tak Citelnost. Tuto méstskou kvalitu dale zvysuje
shodna orientace jednotlivych cest. Koridory, zejména pak dva hrani¢ni radiujici pfimo
od centra mésta a parkovy koridor podél Zelezni¢ni trati, vyrazné¢ napomahaji ke shodné
orientaci jednotlivych cest. Vétsina cest v rdmci sousedstvi se sbihd do jejich center. Shodné
orientované jsou pouze cesty severozapadniho a z ¢asti také jihovychodniho sousedstvi. Cesty
dvou zbylych sousedstvi jsou zna¢né nepravidelné orientované, coz spole¢né s nepravidelnym
tokem Svitavského nahonu muize anulovat ptinosy téch pravidelné orientovanych.

Ctvrt by méla k vytvofeni ¢itelnosti mit specificky charakter, ktery oviem u &tvrti Spitalka
nelze odhadnou, jelikoz se jeji charakter zaklada na mnoha nyni neposouditelnych faktorech.

Okraje ¢tvti Spitalka jsou tvofeny hrani¢nimi koridory, které kolem ni tvofi jasny okraj. Ten
je odtivodnitelny, pokud by méla &tvrt’ Spitalka podobny charakter pfilehlym &tvrtim. Hraniéni
koridory nové Ctvrti jsou skrz maly pocet pfechodi nebo mostt (snad s vyjimkou ulice
Kienova, na které se nyni nachazi sedm piechodti pro chodce) velmi $patné prostupné.

Uzly se v nové Ctvrti stavaji zejména centra jednotlivych sousedstvich, které kolem sebe
uspotadavaji ulice a jsou navzajem propojeny vyznamnymi péSimi trasami. Nova méstska tfida
je diky koncetraci maloobchodt, pfitomnosti zastavek vefejné dopravy a trase vedouci pies dveé
sousedska centra nejvyznamnéj$im uzlem nové ctvrti.

Ziejmou dominantou se stava objekt brnénskych plynaren ve stfedu Ctvrti. Déle ji je vlakovy
nasep ateka Svitava, které jsou rozpoznatelné z na né kolmych ulic a jsou dostatecné ptimé
nato, aby nakazdém tuseku urCovaly pomoci své orientace pouze jeden smér. Dominanty
mimo ¢tvrt’ s nejvétsi pravdépodobnosti nebudou k videni kvili orientaci ulic, vySce zastavby
a stromovému porostu. Parky a obchody maji pifedpoklady stat se vV nové Ctvrti lokalnimi
dominantami, zalezi v§ak na jejich kontrastu s okolim a celkové zapamatovatelnosti. Kone¢na
mira Citelnosti oblasti bude zaviset na vyslednem charakteru a lokalnich dominantach ¢étvrti,
aviak mira &itelnosti &tvrti Spitalka na zakladé posuditelnych prvki je v porovnani s ostatnimi
mé&stkymi kvalitami nizka.
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Obr. 13 Cesty prvni kategorie jsou zaznaceny cervené, druhé zlut€, pricemz parkovy koridor
vedeny podél Zeleznic¢ni trati je vyznacCen zelenou barvou. Cesty treti kategorie jsou ponechany Sedé.
Zdroj: Spitalka, upraveno autorem.

Propojeni

Velikost propojeni v nové ¢étvrti je zvySovano pomoci stromtl. Propojeni ve ¢tvrti bude také
zalezet na faktorech, které jsou nyni zna¢né obtizné posouditelné. Mezi né patii pocet prechodd,
design budov a jejich okoli.

SoudrZnost

Soudrznost ve &tvrti Spitalka je pozitivné ovlivnéna viceuéelovosti a vertikalnim &lenénim
budov. Stromy v okoli spiralnich bloki odkazuji na jejich zelené stfechy, parky jsou spojeny
pomoci ramena feky a dopliiuji se. V mensim méfitku nelze miru této méstské kvality nyni ani
predpokladat, jelikoz zalezi na schopnosti nejmensich prvkt sdruzovat se do vétSich, ktera
zavisi na velkém mnozstvi faktort, které nyni nejsou znamy.

Uklizenost
Uklizenost nyni neni mozné posoudit.
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5.5. Transit-oriented development v nové ¢étvrti

Ctvrt’ Spitalka dokaZe poskytovat svym obyvatelim i dojizd&jicim kvalitni, frekventované
a celkové pohodIné alternativy k prepravé automobilem. Dostupnost a pohodlnost veiejné
dopravy je ve Ctvrti velmi vysoka. Vyrazné odliSeni od ostatnich centralnich casti mésta
Brna (vyjma nové ¢tvrti Trnitd) nalezneme v dirazu na cykloinfrastrukturu, ktera je ve ¢tvrti
vytvotena i unikatnimi koridory, které bude pouze pouze obtizné replikovat ve zbytku mésta.
Ctvrt Spitélka tak mize zaZivat nenaplnéni potencialu jeji cykloinfrastruktury kvili jejimu
moznému nezlepSeni V prilehlych ¢astech mésta Brna. Z vétsi ¢asti ovSem nese nova ctvrt’
znaky zéastavby orientované nahromadnou dopravu (TOD), ¢imz je v souladu
s timto principem Nového urbanismu.

5.5.1. Rysy TOD

Moznost vybéru dopravniho prostiedku

Ctvrt Spitalka klade nejvyssi prioritu chodctim, nasleduje hromadna doprava a cyklistika.
Automobilova doprava ma ve ¢tvrti prioritu nejmensi. Z hlediska vetejné dopravy je oblast jiz
nyni oblast dobfe pokryta. (MALON, Marek et al, 2018, s. 36 — 40) ve étvrti Spitalka je
vytvorena husta sit’ cyklistickych cest (Spitdlka) a dobie pochiidnych ulic, které poskytuji
pohodIné alternativy Kk pfepravé pomoci automobili. Pokud itak obyvatelé automobil
ptilezitostng potiebuji, bude jim umoznéno jeho sdileni (MALON, Marek et al, 2018, s. 36, 40).
Spoleéné s viceucelovosti a pochtiznosti oblasti ma &tvrt Spitalka predpoklady pro vytvoreni
vyrovnaného trasporta¢niho systému.

Na jizni hranici sousedstvi se nachédzi koridor hromadné dopravy, po kterém vedou tfi
tramvajové linky. Dale dvé trolejbusové advé autobusové linky, ty ovSem Vv radmci
Stvrti Spitalka sdileji stejnou trasu i zastavky jako dotyéné tramvajové linky a maji pro étvrt
mensi vyznam. Proto bude pii zminéni tohoto koridoru hromadné dopravy a vsech linek
vedoucich po ném dale pouZito pouze ozanceni tramvajové.

Efektivita ve étvrti

Ve &tvrti Spitalka se vétsina kazdodennich destinaci nachazi v tésné blizkosti zastavky
hromadné dopravy. Vyrazngjsi vyjimky tvoii pouze sluzby lokalizované v okoli divadla Radost
pti ulici Cejl, od kterych je nejblizsi zastavka zhruba 300 metri vzdalena. Stejné daleko
od zastavky je také centrum jihovychodniho sousedstvi a sluzby v ném. U kazdodennich
destinaci na vychod¢ ¢tvrti nyni nelze fict, zda se budou nachazet v blizkosti autobusovée
zastavky, jelikoZz je znamd pouze trasa linky, nikoli poloha jejich zastavek. (Spitdlka)
Pronejmensi  vzdalenost  téchto destinaci  od zastdvky =~ hromadné  dopravy by
bylo nejoptimaumistit dvé autobusové zastavky pobliz k¥izovatek ulice Nabiezni s ulicemi
radiujicimi od center dvou vychodnich sousedstvi. Tim je dosaZena nejmensi vzdalenost
zastavek od center sousedstvi a diky poloze pobliz kiizovatek i nejmensi primérna vzdalenost
pro obyvatele.
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Obr. 14 Mapa zobrazujici kazdodenni destinace a hromadnou dopravu ve &tvrti Spitalka. Cervené
linie predstavuji tramvajové linky, modra trolejbusovou a zelena autobusovou. Kosoctverce oznacuji
zastavku téchto linek, pricemz poloha téch autobusovych zatim neni znama. Na mapé tak oznacuji mnou
preferovanou polohu.

Zdroj: Aulik, Skalicka a Linhart, s. 3; upraveno autorem.

Struktura podporujici TOD

Piesna hustota jednotlivych ¢asti étyt sousedstvi neni nyni znama. Je ovsem mozné vychazet
z odhadované hustoty jednotlivych sousedstvi a vyskového profilu budov v nich. Nejvyssi
hustoty dosahuje jihovychodni sousedstvi (Aulik, Skalicka a Linhart, s. 2, 6). Navzdory tomu
se v8ak Vv jeho centru nenachazi autobusova zastavka, ktera by diky stoupajici hustoté pobliz
centra sousedstvi a rozloZeni ulic (Spitdlka) byla schopna velmi dobie pokryt celé sousedstvi.
Podél planované trasy autobusové linky je velikost pfilehlé hustoty snizena v porovnani s tou
potencialni o polovinu tim, Ze je trasa vedena po ulici Nabiezni, kde se po celé jeji délce
na jedné strané nachazi feka s parkem. V severovychodnim sousedstvi se ani na druhé strané
ulice nenachazi v okoli autobusové trasy vysoka hustota. u zbylych sousedstvi hustota mirné
stoupa podél Nové méstké téidy, kudy je vedena trolejbusova linka. Vyska budov v blizkosti
tramvajovych linek neni v porovnani s okolim zvySena. (Aulik, Skalickd a Linhart, s.6;
Spitdlka)
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HEIGHT ZONING

Obr. 15 Vyskovy profil budov ve ¢tvrti. Barevné linie pfedstavuji trasy linek hromadné dopravy.
Zdroj: Spitalka; upraveno autorem.

Veskera mista vV nové ¢tvrti jsou V péSky dostupné vzdalenosti 0d nejblizsi zastavky vetejné
dopravy (Aulik, Skalické a Linhart, s. 2, 6) — od autobusovych a trolejbusovych pod 480 metri,
od tramvajovych do 560 metrt. Diky dobré pochtiznosti bude tato vzdalenost ve étvrti Spitalka
pln¢ validni. Primérna brnénska domacnost méla v roce 2011 2,2 ¢lent, centralnéjsi ¢asti meésta
pak 2,1 (Hruska, 2018, s. 39, 40). Hustotu zalidnéni nové Ctvrti je pak mozné piepocitat
na obydli na km?. Vysledna hustota obydli ¢tvrti je pak zhruba 6500 — 7200 domacnosti na akr,
a ¢tvrt’ je tak schopna podporovat jakoukoliv formu hromadné dopravy.

Ve ¢tvrti se nenachézeji velkd povrchova parkovisté, ktera by snizovala hustotu a narusovala
okoli, ale je naopak vyuzito pouli¢niho parkovani. Jeho rozsah vsak zatim nelze odhadnout.
(Spitdlka) V severozapadnim sousedstvi je tii étvrté parkovacich mist ukryto v garaZich uvniti
vnitrobloku tak, Ze je zelefi zvy$ena na uroven 1. patra (Aulik, Skalicka a Linhart, s. 10). Vjezdy
do nich mohou narusovat pési cesty, ovSsem z hlediska NU se po vypotiebovani mozného
pouliéniho parkovani jedna o nejoptimalnéjsi feseni.

TOD je veévrti Spitalka dale podporeno viceuéelovosti, pochiiznosti a absenci sluzeb
zaméfujicich se na automobily, jako jsou benzinové pumpy nebo restaurace s drive through
(Spitdlka). Nadruhou stranu jsou ale ve ¢tvrti pfitomny nabijeci stanice elektromobilfl, které
zkomfortni jejich uzivani a zastavaji funkce benzinové pumpy piimo ve ¢tvrti. Déle je TOD

zvyseno podporovanim  alternativnich forem piepravy (jejich priorita, sdileni Kol,
cykloinfrastruktura) a ptitomnosti sluzeb sdilejicich automobily. (MALON, Marek et al, 2018,
S. 36 —40) Pozitivné by bylo TOD ovlivnéno rozdilnou ¢asovou aktivitou sluzeb, coZ nyni nelze
ve ¢tvrti plné posoudit. Naopak potlac¢eno je ve ¢tvrti pritomnosti hypermarketu na hranici
severovychodniho sousedstvi, pohodlnosti zaparkovani diky senzorim (MALON, Marek et al,
2018, s. 36 — 40), malou hustotou Vv blizkosti n¢kterych zastavek a moznym velkym poctem
parkovacich mist na obyvatele.
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Obr. 16 Mapa znazornujici pési dostupnost k jednotlivym typlim verejné dopravy
(k autobusovym a trolejbusovym zastavkam je to 480 metri, k tramvajovym 560). Pfesna pozice
autobusovych zastavek zatim neni znadma, jedna se tedy opét o mnou preferovanou polohu. Vétsina ¢tvrti
je v pési vzdalenosti od tramvajovych zastavek (vyjimku tvoii pouze budovy znacené zelenou barvou).
Ctvrt je pak témét presné rozdélena na poloviny, kdy je zapadni ¢ast pokryta tfemi trolejbusovymi
zastavkami a ¢ast vychodni dvéma autobusovymi.
Zdroj: Aulik, Skalicka a Linhart, s. 6; upraveno autorem.

5.5.2. Parkovaci mista

V severozapadnim sousedstvi Zije 3600 obyvatel, na kazdého tam ptipada jedno parkovaci
misto (Aulik, Skalicka a Linhart, s. 2). Kviili limitovanym datim ukazujicich pomér parkovist’
na obyvatele v oblastech Ceské republiky neni mozné posoudit tento pomér ve &tvrti Spitalka.
V Brné je prumérny pocet obyvatel na jedno motorizované vozidlo mensi nez 1,4 (Rocenka
dopravy Brno 2020, 2020, s. 36), coz V severozapadnim sousedstvi nechava nanejvyse tisic
volnych parkovacich mist, které pak pravdépodobné budou slouzit dojizd&jicim z okoli Brna,
kterych se kazdy den do Brna pomoci automobilu dopravuje 46 tisic (Rezidentni parkovani:
otazky a odpovedi, 2018). Pokud by byl pocet dojizdéjicich do dané oblasti proporéni k poétu
obyvatel v ni, mélo by do sousedstvi dojizdét zhruba 450 lidi denné. Primérny pocet cestujicich
v jednom vozidle v Praze vroce 2008 byla 1,36, toto ¢islo ovSem vykazovalo dlohodoby
klesajici trend (Praha a Stredocesky kraj - vizemi intenzivnich vztahu — N, 2008) a se stale
zvySujici se mirou motorizace V Brné (Rocenka dopravy Brno 2020, 2020, s. 36, 37) lze

obsazenost automobilu 1,3, do sousedstvi by kazdy den dojizd¢lo 350 vozidel. Jelikoz vSak
centrum mésta, kterému je cela &tvrt’ Spitalka v tésné blizkosti, zaziva vyssi miru dojizdéni, nez
okrajové Casti Brna, toto ¢islo mize byt i nékolikanasobné vyssi. Proti piehlceni parkovacich
mist ptisobi ve &tvrti Spitalka jeji viceucelovost, ktera umoziuje sdilet parkovisté mezi riznymi
funkcemi s odlisnou denni aktivitou, ataké fakt, Ze jeho obyvatelstvo diky poloze cCtvrti
a dobrym transportaénim alternativdm nemusi dosahovat celomé&stského priméru v poctu aut

na osobu, ¢imz se uvolni parkovaci mista pro dojizdgjici.
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5.5.3. Stanice v blizkosti ¢tvrti

Piimo ve étvrti se nenachazi stanice vysokokapacitnéjSich typu vefejné dopravy, V jeji
blizkosti se vSak v kazdém okazamziku nachazeji dvé nadrazi.

Brno hlavni nadrazi

sousedstvi je pak od ni v pésky dostupné vzdalenost (do 800 metri). Veskeré tramvajové linky
na hranicich nové ctvrti vedou k tomuto nadrazi. Ve Ctvrti se rovnéz nachazeji cyklostezky
vedouci smérem k tomuto nadrazi, které oviem koné¢i na hranicich sousedstvi. (Spitdlka)
Cyklisticka trasa ze ¢tvrti na nadrazi tak bude obsahovat miniméln€¢ 300 metrG dlouhou cast,
kterd bude sdilena s vefejnou dopravou aautomobily bez jakékoliv cykloinfrastruktury.
Po ptesunu brnénského hlavniho nadrazi se zasadné zkomfortni cyklisticka trasa do centra
mésta, diky vyuziti zelezni¢niho mostu, v tu chvili vSak jiz nebude toto nadrazi funkéni (Nové
hlavni nadrazi).

NadraZi Brno - Zidenice

Néadrazi Brno - Zidenice je odnové &tvrti vzdalené jeden kilometr. Pro polovinu
severovychodniho sousedstvi je tak nejbliz§im nadrazim. Spojeni se &tvrti Spitdlka je
tvofeno jedinou tramvajovou linkou vedouci po severnim hraniénim koridoru, popiipadé
kombinaci této linky s autobusovou nebo trolejbusovou linkou prochazejici étvrti (Spitdlka).
Nadrazi ma byt se étvrti Spitalka spojeno cyklostezkou (Upiné znéni Uzemniho planu mésta
Brna). Po ptesunu brnénského hlavniho nadrazi bude mozné vytvoiit pohodiny cyklisticky
apési koridor podél nevyuzivané Zeleznice spojujici Brno hlavni nadrazi s nadrazim
Brno - Zidenice (Nové hlavni nadrazi). Cyklodoprava by se pak diky jeji rychlosti, pohodInosti
a pfimosti stala vV nové ¢tvrti nejrychlejsi formou piepravy na nadrazi.

Nové hlavni nadrazi

Nové hlavni nadrazi se nachazi 1,4 kilometrii od nejblizsi &asti étvrti Spitalka. P¥imé spojeni
mezi nim a ¢tvrti je zajist'ovano novou trolejbusovou linkou prochézejici po Nové méstské tridé
a novou tramvajovou linkou, ktera se navaze z jihu u zastavky Masné na jiz vzniklé tramvajové
linky vedouci po jizni hranici ¢tvrti. Nepiimé spojeni bude také umoznéno pomoci kombinace
tramvajovych linek vedoucich po severni hranici étvrti S novou tramvajovou a trolejbusovou
linkou s pfestupem na zastavce Nové Sady &i Soukenickd. (Schvdlend varianta feka, Uplné
znéni Uzemniho pldnu mésta Brna). Cykloinfrastruktura je v této oblasti navrhnuta. (Uplné
znéni Uzemniho planu mésta Brna). Ctvrt Spitalka je s timto nadrazim velmi dobfe propojena.
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Obr. 17 Dostupnost na Nové hlavni nadrazi ze Gtvrti Spitalka. Cerveng jsou oznaceny linky tramvajové,
modre trolejbusové. Jejich Zluté ohrani¢eni znaci Gpravu trasy. Nové hlavni nadrazi je znaceno velkym zlutym
koso&tvercem. Dva mensi oznaduji zastavky hromadné dopravy, zleva: Nové Sady/Soukelnicka, Masna. Cerna
linie oznacuje nejkrat$i p&si trasu ke &tvrti Spitalka (1,4 km).

Zdroj: Schvalena varianta feka; upraveno autorem.

5.5.4. Prizptasobenost MHD na jizdni kolo v Brné

Kombinace jizdnich kol s hromadnou dopravou je v Brn¢ uskutecnitelna skrz moznost
pfepravovat jizdni kola uvnitf ¢i na venkovnich nosicich jakéhokoliv vozu méstské hromadné
dopravy nebo vlaku pti dodrzeni nékolika podminek. S ptedplatnou jizdenkou se tato pieprava
navic nedopléci. (Podminky prepravy jizdnich kol MHD v Brné) Stojany na kola se v Brné
soustied’uji spiSe v centru (Cyklisticka opatieni), obyvatelim okrajovych Casti mésta se tak
nenabizi moznost kombinovat jizdu na kole s uzitim hromadné dopravy ve stejném méfitku,
jako obyvatelim centralngjsich ¢asti mésta. Jelikoz se &tvrt Spitalka nachazi v centru mésta,
lze ptedpokléddat dobré moznosti kombinovani obou forem piepravy, které bude v Brné
nadprimérné pohodIné. Zalezi ovSem také na cykloinfrastruktute v oblasti.
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5.6. Vefejné prostory ve étvrti Spitalka

Veiejné prostory Ve Gtvrti Spitalka jsou mezi sebou husté propojené a nesou piedpoklady
pro vznik osmi méstskych kvalit. Cykloinfrastruktura je ve &tvrti podporovana (Spitdlka),
naplnéni jejiho potencialu vSak bude zaviset na schopnosti okolnich ¢asti mésta Brna zlepsit tu
svoji avytvorit tak sit’ cyklodalnic avedlejsi cykloinfrastruktury po celém Brné. Dalsi
nedostatky jsou tvoifeny mnohdy nejasnou formou komunikaci a slabymi pé&$imi cestami.
Naplnéni tohoto princpipu NU v nové ¢tvrti proto nebude dosahovat nejvyssich potenciélnich
hodnot.

5.6.1. Propojenost komunikaci

Velikost vétsiny blokt ve &tvrti Spitalka se pohybuje mezi 75 — 180 metry a bloky jsou tak
Vv rozmezi, kdy jsou uvnitt sebe schopny pojmout parkovani a zaroven hustou sit’ ulic. Vyraznou
vyjimku tvofi objekt teplaren S rozméry zhruba 160 na 250 metrt, ktery mé navic kolem sebe
nékolikametrové ohrani¢eni vytvofené ramenem feky Svitavy. Jediny lehce nadrozmérny blok
se nachdzi vjihovychodnim sousedstvi. Pé&Sky dostupna plocha od center je
maximalizovana pomoci hustoty ulic a jejich uspofadanim tak, ze od nich radiuji. (Spitdlka)
Kazdodennim destinacim se tim zvySuje pokryti.

5.6.2. Formy komunikaci

Komunikace ve étvrti Spitdlka by mély nabyvat tfi mezi sebou lisicich se forem: bulvar,
t¥id a ulic. Hrani¢ni koridory ve étvrti Spitalka vsak stoji na hranici tfid a bulvaru, pfic¢emz
mnohdy nesdili znaky ani jednoho.

Bulvary

Bulvéary ve ¢tvrti jsou shodné s cestami prvni kategorie, tedy hrani¢nimi koridory.
Mezi prvky sdilené v§emi hrani¢nimi koridory se vzorovym bulvarem patii jejich vyrazna délka

a pfitomnost hromadné dopravy, regiondlniho provozu a ¢tyt pruhii u ulic Kolisté¢ a Kienova
(Spitdlka). Od idealnich bulvari se 1i§i maximalni rychlosti rovnou 50 km/h (oproti vzorovym
60), nezvySenou hustotou Vv jejich okoli, nizkou pochtiznosti u ulice Dornych a umoznovanim
piistupu k pfilehlym stavbam, coz je viditelné zejména na ulici Cejl. Ta ma zarovei pouze dva
jizdni pruhy, kvuli ¢emuz ji nelze povazovat za bulvar.

Tridy

Mezi tiidy lze zaradit cesty druhé kategorie. Veskeré tyto cesty spojuji koncove ulice
s dopravnimi tepnami (tedy bulvary), jsou krat$iho rozsahu, nemaji vice nez ¢tyti pruhy a vedou
po nich vyznamné pé&si i cyklistické trasy (Spitdlka). Déle sdili s idealni t¥idou stejny rychlostni
limit a dobrou pochtiznost. Novou méstskou tfidou a ulici Nabiezni prochazeji linky lokalngjsi
hromadné dopravy, coZ je znakem tiid (Spitdlka). Ulice Cejl nemiize byt povazovana za tiidu,
jelikoz je vyznamnou dopravni tepnou, neni krat$i délky a nejsou po ni vedeny linky lokalni
hromadné dopravy. Stavé se tak komunikaci na pomezi téidy a bulvaru s vyraznymi nedostatky
u charakteristik obou.
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Ulice

Koncové ulice se ve &tvrti Spitalka shoduji s cestami tieti kategorie, které viechny
zptistupniuji cilové destinace Ve Ctvrti. Tytoulice nesou piedpoklady pro Gspésné
implementovani zbylych prvkd koncovych ulic, zejména pak pouli¢niho parkovani a nizsi
rychlosti provozu.

5.6.3. Primarni pési cesty

Za primarni p&si cestu lze ve &tvrti Spitalka pokladat parkovy koridor opisujici viakovou
trat’, ktery po presunu hlavniho nadrazi (Nové hlavni nadrazi) umozni ptimy, bezbariérovy
a nepieruSovany pohyb mezi novou ¢tvrti @ Hlavnim nadrazim, kde se nachazi uzel hromadné
dopravy. V blizkosti koridoru se vyskytuji funkce zaméfené na pési, od kterych je vSak hlavni
cestovni trasa Vv koridoru vyskové oddélena kvili svému vedeni po Zelezni¢nim naspu.
(Spitdlka) Nemiize byt oviem feceno, zda bude tato hlavni trasa piistupna i p&sim a umozni jim
tak spojeni s hlavnim nadrazim, nebo pouze cyklistim.

Stejné rysy by neslo i potenciélni spojeni ¢tvrti po stejném vlakovém koridoru s vyuzitim
mostu pies feku Svitavu s nadrazim Brno - Zidenice. u tohoto spojeni navic neni nyni jasné,
zda bude viibec vyuzito alespon pro cykl

Vyrazna primarni pési cesta k Novému hlavnimu nadrazi z nové ¢tvrti nevznikne kvili
absenci jediné piimé cesty, ktera by tato dvé mista spojovala. V oblasti mezi ¢tvrti a novym
nadrazim se nachazi pouze prerusované nepiimé kratké ulice (Schvdlend varianta reka; Uplné
znéni Uzemniho planu mésta Brna), které p&si provoz ze &tvrti Spitalka nejsou schopné
sjednotit do primarnich pé&sich cest, namisto toho kazda poskytuje urcité ¢asti nové Ctvrti
nejkrat$i moznou trasu k novému nadrazi.

5.6.4. Pé&Si cesty vedené k zastavkam

K samotnym zastavkam hromadné dopravy ve &tvrti Spitalka nevedou pravé primarni pési
cesty. Namisto toho vede ke kazdé zastavce vice kolektorovych cest, mezi které je rozlozen
pési provoz. Tato forma je patrnd zejména u tramvajovych zastavek, ke kterym vzdy vede vice
srovnatelné¢ vyznamnych ptistupovych cest, coz je zplisobeno odliSnou polohou nastupist
pro opacné sméry, polohou zastavky pii prostiedku strany bloku nebo ne pftili§ soustiednou
orientaci ulic v okoli zastavek. K trolejbusovym zastavkam vedou piimé, nepferuSované cesty
doplnéné 0 sluzby zamétujici se na péesi, které se stanou vyznamnymi péSimi cestami (Aulik,
Skalickd a Linhart, s. 6). Ke kazdé ze dvou mnou preferovanych pozic autobusovych zastavek
by vedla jedna dominantni cesta, kterd by tyto zastavku spojovala s centrem piilehléhos
ousedstvi. Tyto cesty jsou koncipovany jako vyznamné pé&si cesty, jsou pfimé, nepferuSované
(Aulik, Skalickd aLinhart, s.6) anesou piedpoklad pro vytvafeni funkci zaméfenych
na chodce.
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Obr. 18 Mapa zobrazujici primarni pési cesty (zluté) a kolektorové cesty k jednotlivym zastavkam
(¢ervené k tramvajovym, modfe k trolejbusovym a zelené ke mnou preferovanym pozicim autobusovych
zastavek). Cesta ke tramvajové zastavce Masna (prava dolni) je rozdvojena z diivodu odlisné polohy jejich
nastupist. Dva kolektory vedouci k tramvajové zastavce Kdrnerova (nahote uprostfed) mohou byt mezi
sebou bez dopadu na vzdalenost trasy zaménény; lze tak predpokladat rozlozeni potencidlniho pésiho
provozu z centra severovychodniho sousedstvi - hlavni destinace v komunité. Ostatni zdvojené
tramvajové cesty jsou zplisobené polohou zastavek pii prostiredku bloku, kdy blok ihned rozdéluje
nejkratsi moznou trasu pro odlisné ¢asti ¢tvrti ve dvi. Stejného efektu je dosazeno i u prostredni
trolejbusové zastavky. NejvétSimi podobnostmi s pravymi primarnimi pésimi cestami by se vyznacovaly
kolektory smérujici od center dvou vychodnich sousedstvi k autobusovym zastavkam, kdy by tyto cesty
splnovaly veskéré rysy primarnich cest.

Zdroj: Aulik, Skalicka a Linhart, s. 6; upraveno autorem

5.6.5. Cykloinfrastruktura

Cyklisticka infrastruktura je ve &tvrti Spitalka husté budovana a podporovana (MALON,
Marek et al, 2018, s. 40, 41; Spitalka). Za cyklodalnice Ize ve étvrti povazovat cyklotrasu
vedenou kolem feky Svitavy atu vedenou po Zelezniénim naspu parkovym koridorem. Obé
jsou ptimé, malo pierusované a designované i na vyssi rychlosti.

Cyklodalnice

U cyklodalnice vedené po zelezni¢nim naspu je kiizeni ostatnich komunikaci
mimouroviiové (Spitdlka). Orientace cyklodanice vedené po Zelezni¢nim naspu je vhodna svym
sméfovanim piimo do centra mésta. Jeji uziteCnost vSak zalezi na vyuziti zelezni¢niho mostu
pies feku Svitavu, pii jehoz vyuziti by se stala dilezitym kolektorem oblasti vychodné od feky
Svitava a vyrazn¢ by se zlepsilo cyklistické spojeni z této ¢asti s centrem mésta. Cyklodalnice
by pro tuto oblast méla potencial stat se nejkratsi trasou do centra mésta, jeho naplnéni by
ovSem zalezelo zejména na soustfedné orientaci ulic vV okoli cyklodalnice tak, aby sméfovaly
Kk vjezdiim na ni, kterych by mélo byt co nejvice, aby se zajistila nejkrat$i mozna trasa.
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U cyklodalnice vedené podél feky Svitavy je uvniti ¢tvrti kiiZzeni s ostatnimi komunikacemi
vyvarovano pomoci jejiho vedeni po nabiezi, ke kterému z ulice Nabiezni nevystupuji zadné
komunikace (Spitdlka). Nahranici &tvrti se cyklodalnice kiizi sulici Kf¥enova. Nyni se
na tomto kitizeni nenachazi zadné prvky usnadiiujici ptejezd cyklistl, dokonce ani znaceny
ptejezd. Je proto nutné v budoucnu toto kiizeni zbezpec¢nit a zkomfortnit uplatnénim nékolika
prvku. S ulici Zabrdovicka (550 metrd severn¢ od mista, kde cyklotrasa opousti ¢tvrt)) se tatdz
cyklodalnice kiizi zptsobem, ktery je procyklisty vhodny diky pfitomnosti
piehledného znaceni a dopravniho ostrivku. Na piejezdu ovSem neni cyklistim dana piednost
(Zavadeéjici  informace 0 piednosti na cykloprejezdech v Uddlostech CT, 2016). Cela
cyklodalnice je vedena kolem feky Svitavy, v disledku ¢ehoZz umoznuje spojeni okrajovych
¢asti Brna s centrem relativné nepterusovanou a ptimo trasou. V okoli nové ¢tvrti je ovSem jiz
tak blizko centru mésta, ze piimé spojeni z ni k nému se stava byt kolmé k samotné trase
cyklodalnice, proto Usek cyklodalnice v nové ¢tvrti bude ztidka vyuzivan k dojizdéni do centra
mésta. Tento tsek rovnéz bude pouze v omezené mite vyuzivan k dojizdéni z ¢i do jiznich ¢asti
meésta Brna kviili jejich relativné malému poctu obyvatel (SLDB 2011, 2011) a relativné malé
pracovni aktivité (Pracovni mista v Brné, 2018). Vystavba nové ¢tvrti Trnitd na jihu mésta
pfinese narlst obyvatel, pracovnich pozic aspojeni cyklotras kolem obou brnénskym ek
(Uzemni studie nové ctvrti Trnitd, 2019 — 2021), coz miize z &asti doplnit cyklisticky provoz
na oslabeném centralnim Useku svitavské cyklodalnice.

Vedlejsi cyklistické komunikace

Vedlejsi cykloinfrastruktura v nové ¢tvrti opisuje pozemni komunikace, konkrétné bulvary
a tiidy, Cili cesty prvni a druhé kategorie. Tyto cesty jsou dostate¢né Siroké nato, aby byly
schopné vénovat prostor cykloinfrastruktute. (Spitdlka) Nyni oviem neni mozné posoudit,
do jaké miry bude tato infrastruktura nabyvat forem odd€lenych cyklostezek nebo pouhych
cyklopruhii. Cykloinfrastruktura vedend po tridach spojuje koncové ulice s bulvary, popiipadé
i cyklodalnicemi, ¢ili mista bydlist¢ s dopravnimi tepnami. Na samotnych t¥idach se pak
nachazi mnozstvi kazdodennich destinaci a odlisnych funkci, coz zajistuje jejich vzajemné
propojeni akratsi trasu cyklisti mezi nimi. Cykloinfrastruktura (s vyjimkou cyklodalnic)
ve ¢étvrti  vyuziva stejné komunikace jako vyuzivaji automobily ave ¢tvrti  neni
Vyuzito omezené prostupnosti, ktera by zajistila odlisnou trasu (Spitdlka). Aby byla cyklistim
zajisténa kratsi trasa neZ automobiliim, bude jim potfeba umoZznit prijezd jednosmérnymi
ulicemi. Celkova casova délka jizdy vSak bude urcenaplynulosti zaloZené

zejména na prioritach danych cyklistim a mife segregace cykloinfrastruktury od ostatnich typt
ptepravy. Nyni ov§em pouze vime, Ze U cykloinfrastruktury v nové ¢tvrti (bez cyklodalnic) neni
vyuzito mimouroviiovych kiizovatek. Stejné tak nyni nelze posoudit §itku, kvalitu povrchu,
znaCeni Ci osvétleni cykloinfrastruktury a pfitomnost zelené, ackoli u poslednich dvou
zminénych nese nova ¢tvrt’ predpoklady pro jejich naplnéni.
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Obr. 19 Mapa cykloinfrastruktury ve &tvrti Spitalka. Cervené jsou zna¢eny dvé cyklodalnice, modie
vedlejsi cykloinfrastruktura. Prerusovanou ¢ervenou ¢arou je znaceno mozné prodlouzeni cyklodalnice pies
v budoucnu nepouzivany Zelezniéni most, ktery by spojoval &tvrt’ Spitalka se ¢tvrti Zidenice. Timto smérem se
také nachazi zidenické nadrazi.
Zdroj: Spitalka; upraveno autorem.
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6. ZAVER

V praci byly ptedloZeny principy urbanistického sméru Novy urbanismus, vysvétleny jejich
benefity a piipadné moznosti implementace.

V prakticke ¢asti prace byly hledany a posuzovany jednotlivé principy Noveho urbanismu
v nové brnénské &tvrti Spitalka, ktera ma v blizké budoucnosti vzniknout. Ctvrt® Spitalka je
v souladu s tradi¢ni strukturou sousedstvi a nese znaky TOD. Vicetcelovost, riznorodost
bydleni, vetfejné prostory a zejména pak pochtiznost bylo mozné kvuli fazi projektu vystavby
Spitalky posoudit jen v omezené mife. Veskeré tyto principy jiz nyni nesou mnoZstvi rysi
sdilenych s principy Nového urbanismu, u kazdého bylo ovSem nalezeno rovnéz mnozstvi
rozdili. Koneéné naplnéni téchto principu proto bude zaviset na dalsim vyvoji ¢tvrti a pro jejich
zjisténi bude nutné provést opétovné hodnoceni. Jelikoz se &tvrt’ Spitalka fadi mezi pilotni
projekty vize #brno2050, budouci prace na toto téma by piinesla uzite¢né poznatky pro budouci
vyvoj dalsich métskych ¢asti v rdmci této vize.

Vedlejsim cilem bylo vytvofeni ucelené, dostate¢né detailni a snadno vyuzitelné prace v
¢eském jazyce. Kladl jsem zvySeny diraz na popis zvolenych principti, ktery jsem doplnil o
dil¢i praktiky, benefity a zpusoby implementace tak, ze prace podavd kompaktni popis
zvolenych principtt Nového urbanismu. Byl vyuzit vykladovy postup, terminy byly vysvétleny
a zavery odtvodnény. Tento cil byl tudiz splnén.

Dalsim vedlej$im cilem bylo obeznamit ¢eskou vefejnost s timto urbanistickym smérem. O
to jsem se pokusil skrz publikovani ¢lankt v sedmi médiich zaobirajicich se problematikou
urbanismu ¢i architektury. Zde jsem ovSem nebyl uspésny. Také jsem se pokusil o publikovani
&lanku zaobirajicicho se pohledem Nového urbanismu na &tvrt” Spitalka, popiipadé Novou
méstskou tfidu, v deniku Brnénsky denik, ovSem Vtomto piipadé mi prozatim nebylo
odpovézeno. Posledni stanoveny cil prace proto dosud nebyl naplnén.
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0. PRILOHOVA CAST

Ptiloha 1: Hodnoceni péti méstskych kvalit v ulici Cejl

Cejl - Usek od Cejl 61 po Cejl 49

auditor
from date & time
recorded multiplier (multiplier) x
value (recorded value)
(both sides, within study area) 0 0.414 0
(both sides, within study area) 0 0.722 0
(both sides, within study area) 0.8 0.97 0.776
(both sides, within study area) 9 0.111 0.999
(both sides, within study area) 5 0.0795 0.3975
(your side, within study area) 0 0.644 0
(your side, within study area) Walk through 1 5
Walk through 2 5
Walk through 3 3
Walk through 4 8
Total 21
Total divided by 4 5.25 0.0239 0.125475
(your sides, within study area) Walk through 1 4
Walk through 2 2
Walk through 3 2
Walk through 4 2
Total 10
Total divided by 4 2.5 -0.183 -0.4575
add constant 2.44
imageablity score 4.280475
(both sides, beyond study area) 1 -0.308 -0.308
(your side, within study area) 0.9 0.716 0.6444
(opposite side, within study area) 0.9 0.94 0.846
(ahead, beyond study area) 0.3 -1.418 -0.4254
(across, beyond study area) 0.1 -2.193 -0.2193
add constant 2.57
enlosure score 3.1077
(both sides, beyond study area) from above 1 -0.744 -0.744
(your side, within study area) 0.6 1.099 0.6594
(your side, within study area) 55 -0.00304 -0.1672
(your side, within study area) 0 0.0496 0
(your side, within study area) 4 0.0382 0.1528
add constant 2.61
human scale score 2.511
(your side, within study area) 0.6 1.219 0.7314
(your side, beyond study area) from above 0.9 0.666 0.5994
(your side, within study area) 0.7 0.533 0.3731
add constant 1.71
transparency scor 3.4139
(both sides, beyond study area) 12 0.051 0.612
(both sides, beyond study area) 4 0.177 0.708
(both sides, beyond study area) 3 0.108 0.324
(your side, within study area) from above 0 0.367 0
(both sdies, within study area) 1 0.272 0.272
(your side, within study area) Walk through 1 5
Walk through 2 5
Walk through 3 3
Walk through 4 8
Total r 21
Total divided by 4 5.25 0.0268 0.1407
add constant 2.61
complexity score 4.6667
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Priloha 2: Hodnoceni péti méstskych kvalit v ulici Kolisté

Kolisté - usek od Kolisté 59 do Kolisté 67a

measuring urban design qualities scoring sheet auditor
street from date & time
recorded multiplier (multiplier) x
step value (recorded valt
imageability
1. number of courtyards, plazas, and parks (both sides, within study area) 0 0.414 0
2. number of major landscape features (both sides, within study area) 0 0.722 0
3. proportion historic building frontage (both sides, within study area) 0.2 0.97 0.194
4. number of buildings with identifiers (both sides, within study area) 4 0.111 0.444
5. number of buildings with non-rectangular shapes (both sides, within study area) 5 0.0795 0.3975
6. presence of outdoor dining (your side, within study area) 0 0.644 0
7. number of people (your side, within study area) Walk through 1 2
Walk through 2 4
Walk through 3 0
Walk through 4 0
Total r 6
Total divided by 4 1.5 0.0239 0.03585
8. noise level (your sides, within study area) Walk through 1 5
Walk through 2 3
Walk through 3 4
Walk through 4 3
Total 15
Total divided by 4 3.75 -0.183 -0.68625
add constant 2.44
imageablity score 2.8251
enclosure
1. number of long sight lines (both sides, beyond study area) 2 -0.308 -0.616
2a. proportion street wall (your side, within study area) 0.5 0.716 0.358
2b. proportion street wall (opposite side, within study area) 1 0.94 0.94
3a. proportion sky (ahead, beyond study area) 0.3 -1.418 -0.4254
3b. proportion sky (across, beyond study area) 0.3 -2.193 -0.6579
add constant 2.57
enlosure score 2.1687
human scale
1. number of long sight lines (both sides, beyond study area) from above 2 -0.744 -1.488
2. proportion windows at street level (your side, within study area) 0.05 1.099 0.05495
3. average building height (ft) (your side, within study area) 13 -0.00304 -0.03952
4. number of small planters (your side, within study area) 0 0.0496 0
5. number of pieces of street furniture and other street items (your side, within study area) 4 0.0382 0.1528
add constant 2.61
human scale score 1.29023
transparency
1. proportion windows at street level (your side, within study area) 0.05 1.219 0.06095
2. proportion street wall (your side, beyond study area) from above 0.5 0.666 0.333
3. proportion active uses (your side, within study area) 0.2 0.533 0.1066
add constant 1.71
transparency scor 2.21055
complexity
1. number of buildings (both sides, beyond study area) 5 0.051 0.255
2a. number of basic building colors (both sides, beyond study area) 2 0.177 0.354
2b. number of basic accent colors (both sides, beyond study area) 1 0.108 0.108
3. presence of outdoor dining (your side, within study area) from above 0 0.367 0
4. number of pieces of public art (both sdies, within study area) 1 0.272 0.272
5. number of walking pedestrians (your side, within study area) Walk through 1 2
Walk through 2 4
Walk through 3 0
Walk through 4 0
Total r 6
Total divided by 4 1.5 0.0268 0.0402
add constant 2.61
complexity score 3.6392
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Priloha 3: Hodnoceni péti méstskych kvalit v ulici Kfenova

Kfenova - usek od Kienova 35 do Kfenova 25

measuring urban design qualities scoring sheet auditor
street from date & time
recorded multiplier (multiplier) x
step value (recorded valt
imageability
1. number of courtyards, plazas, and parks (both sides, within study area) 1 0.414 0.414
2. number of major landscape features (both sides, within study area) 1 0.722 0.722
3. proportion historic building frontage (both sides, within study area) 0.4 0.97 0.388
4. number of buildings with identifiers (both sides, within study area) 8 0.111 0.888
5. number of buildings with non-rectangular shapes (both sides, within study area) 6 0.0795 0.477
6. presence of outdoor dining (your side, within study area) 0 0.644 0
7. number of people (your side, within study area) Walk through 1 4
Walk through 2 5
Walk through 3 20
Walk through 4 15
Total r 44
Total divided by 4 11 0.0239 0.2629
8. noise level (your sides, within study area) Walk through 1 4
Walk through 2 3
Walk through 3 2
Walk through 4 3
Total 12
Total divided by 4 3 -0.183 -0.549
add constant 2.44
imageablity score 5.0429
enclosure
1. number of long sight lines (both sides, beyond study area) 1 -0.308 -0.308
2a. proportion street wall (your side, within study area) 0.8 0.716 0.5728
2b. proportion street wall (opposite side, within study area) 0.75 0.94 0.705
3a. proportion sky (ahead, beyond study area) 0.2 -1.418 -0.2836
3b. proportion sky (across, beyond study area) 0.2 -2.193 -0.4386
add constant 2.57
enlosure score 2.8176
human scale
1. number of long sight lines (both sides, beyond study area) from above 1 -0.744 -0.744
2. proportion windows at street level (your side, within study area) 0.3 1.099 0.3297
3. average building height (ft) (your side, within study area) 50 -0.00304 -0.152
4. number of small planters (your side, within study area) 0 0.0496 0
5. number of pieces of street furniture and other street items (your side, within study area) 14 0.0382 0.5348
add constant 2.61
human scale score 2.5785
transparency
1. proportion windows at street level (your side, within study area) 0.3 1.219 0.3657
2. proportion street wall (your side, beyond study area) from above 0.5 0.666 0.333
3. proportion active uses (your side, within study area) 0.5 0.533 0.2665
add constant 1.71
transparency scort 2.6752
complexity
1. number of buildings (both sides, beyond study area) 13 0.051 0.663
2a. number of basic building colors (both sides, beyond study area) 4 0.177 0.708
2b. number of basic accent colors (both sides, beyond study area) 4 0.108 0.432
3. presence of outdoor dining (your side, within study area) from above 0 0.367 0
4. number of pieces of public art (both sdies, within study area) 1 0.272 0.272
5. number of walking pedestrians (your side, within study area) Walk through 1 4
Walk through 2 5
Walk through 3 20
Walk through 4 15
Total r 44
Total divided by 4 11 0.0268 0.2948
add constant 2.61
complexity score 4.9798
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