VLIV DOPRAVY NA ROZVOJ OSIDLENI A MEST XXI. STOLETI
ROSTOUCI MOBILITA A URBANISTICKA STRUKTURA

Uvod

Od Sedesdtych let se ve statistice mést
a méstskych populaci zdpadni Evropy
a USA objevuje novy fenomén: nejveétsi
meésta se prestdvaji zvetSovat a navic se
objevuji stopy dekoncentrace.

Geografové sidel v t¢ dobé pfichdzeji
s ,,vSeobecnou teorii modernitho urbdnni-
ho rozvoje*. Tato teorie je zaloZena na
predpokladu, Ze rozvoj mést se sklddd z po
sobé nésledujicich fazi urbanniho rozvo-
je (napt. Berg, Drewett, Klaassen, Rosi,
Vijveberg, 1982 nebo Cheshire a Hay
1989, M. Tosics 1989.) Podle této teorie,
kterd slouzi jako vSeobecny model, se
urcité cykly vZdy opakuji u vSech pripadi
urbdnniho rozvoje; nejprve se objevi v ino-
vativnich centrech a potom se rozsituji do
zbytku svéta. Tato koncepce zapadd do
vSeobecné teorie, jejiz hlavni tezi je, Ze
urbaniza¢ni proces je urovdn ekonomic-
kym rozvojem a industrializaci, coZ m4
rozhodujici vliv na optimdlni lokalizaci
populace. Toto optimum je viceméné ne-
z4vislé na politickém systému a socidlnim
a ekonomickém zfizeni, které jsou pou-
ze vedlejSimi a modifikujicimi faktory.
Zékladni model urbanizace je Cdstecné
modifikovdn historickymi a ndrodnimi
rysy v rozdilnych regionech.

Faze 1: urbanizace

Mésto naslo nové misto na geopo-
litické scéné, méstskd struktura se stala
dominantnim typem struktury ve svété.
Schopnost mésta integrovat a civilizovat
nékdy kolabuje v diisledku expanze, kterd
Jje vyvoldna rychlym ekonomickym riis-
tem.

Zékladem je proces urbanizace, kdy
vznikaji v sidlech velké prumyslové kom-
plexy, které rychle rostou, takZe se zde
muize usadit pracovni sila pfichdzejici
z rurdlniho prostredi. Rozvoj techniky (ve
smyslu technologie) je klicovym Cinite-
lem, ktery ovliviiuje rozvoj moderniho
mésta. UmoZiiuje masovou produkei,
distribuci i konzumovan{ zboZi. Technolo-
gické zmény v urcité oblasti jsou vidy
doprovédzeny zménami v socidlni struktu-
fe. Napf. zmény ekonomickych instituci
vyvoldvaji zmény ve struktufe rodiny
a v jeji funkci. Rychld industrializace
vyvoldvd potfebu nového vzdéldvaciho

systému, ktery zase produkuje mnoZstvi
vzdélanych a vyucenych pracovnikd. Roz-
voj primyslu je doprovdzen mnohymi
socidlnimi a ekonomickymi zménami,
které ovliviluji tempo urbanizace. Tyto
zmény miZeme méfit, napt. zménu pro-
duktivity price, d¢ast na politickém Zivo-
t€ a spoluticast v fizenf atd.

Rychld industrializace a vyvoland
urbanizace umoziiuji v otevienych spolec-
nostech zna¢nou miru socidlni mobility.
Ekonomicky riist tak vyvoldvd potiebu
flexibilni adaptace ekonomickych a soci-
dlnich instituci, kterd naopak miZe sama
stimulovat ekonomicky rast. Politicky
a ekonomicky systém se tak adjustuje
technologickym zméndm. Rychld urbani-
zace pifindSi radikdlni restrukturalizaci
socidlni struktury:

— pfinds$i znacnou socidlni mobilitu, kdy
rychlost zmény zdvisi na stdvajici soci-
alni struktufe, poZadovanych zméndch
a tenzich mezi nimi,

— pfind${ zménu roli a statusd, tj. nové
profesiondlni role, nové pozice a zpuso-
by vedeni, novy systém odmén a sankcf,
nové standardy efektivniho vykonu
1 nové hodnoty.

Novd technologie a novy fdd tak
vytvofily z mést néco vice nez centra na-
boZenstvi a vlddy. Podstatné¢ se méni si-
delni struktura: vedle rozvoje hlavniho
mésta ¢i nékolika hlavnich elementd vzni-
ka celd fada primyslovych mést. V samot-
nych méstech se rozviji obytnd zdstavba
v bezprostredni blizkosti tovdren a center,
coZ je zapfi¢inéno nerozvinutou vetejnou
dopravou. Dalsi vliv je zplisoben rozvo-
jem dopravy (Zeleznic), vytvdrenim siti
vodovodi a kanalizace a zékladnimi for-
mami obytné vystavby a formovani mésta.
Obvyklou formou je radiokoncentrické
mésto — méstskd aglomerace ve tvaru
hvézdy, jejiz ramena se protahuji ve tvaru
komunikaci. Industridlni urbanizace
vrcholi vznikem souvislych urbanizova-
nych oblasti. Nékdy se pouZivd termin
konurbace — termin raZeny Patrickem
Geddesem v roce 1915 a pouZivany
k oznaceni velkych méstskych regiont ja-
ko je napt. Velky Londyn, soumésti New
York — Boston nebo Portii. Neni to Zddny
statisticky koncept, ale znamend velké
mésto nebo konglomerdt velkych mést.

Vytvéfi se tak kontinudlni méstskd a pra-
myslovd zdstavba. V mnoha piipadech
transportni systémy vytvareji spojeni
vSech soucdsti konurbace, takZe koncipuji
jediny méstsky trh price a dopravni spoje-
ni. Alternativni terminy jsou méstskd
aglomerace, ve Spojenych stitech se
uziva také termin metropolitni oblast.

Ve stfedni Evropé a ve vychodni Evro-
p¢€ tento proces zvlast nabyl nékterych
zvlaStnich ryst, kterymi se odliSuje od
vieobecného modelu: ve srovnéni se z4-
padni Evropou jsou zmény Casto o desitky
let opoZdény a transformace sidelni struk-
tury nenf tak razantni v zdvislosti na odlis-
nych politickych faktorech a pomalych
zméndch v oblasti zeméd€lské vyroby.
Postupné€ osvobozovand pracovni sila na-
chdzi zpocitku v primyslu mdlo mist.
Teprve pozdé&ji se tento proces urychluje.
V nékterych oblastech dochdzi k intenziv-
nimu urbdnnimu rozvoji aZ za fizené tzv.
,,socialistické urbanizace* po druhé své-
tové vdlce. Nedochdzi ale k optimdlnimu
vytvafeni infrastruktury. Termin ,, sub-
urbanizace je uzivdn k popsdni situace
v byvalych socialistickych stitech, kde
rast primyslovych aglomeraci nedoprova-
zel odpovidajici rast bydleni a urbdnni
infrastruktury pro pracovni silu. Urbdnni
rozvoj je proto zpoZdén ve dvou ohledech:
pocet lidi pracujicich ve méstech znacné
prevySuje pocet téch, kteti se tu mohou
usadit — vysledkem je mnoZstvi denné
dojizdgjicich. Uroveit infrastruktury nenf
vyrovndna s cetnosti urbdnni populace,
proto se prist€hovalci usazuji predevSim
v pasu sidlist kolem mést.

Ackoli nejvétsim problémem se je-
vi prudce rostouci méstské aglomerace
v rozvojovém svéte, v samotné Evropé Ci-
ni podil méstského obyvatelstva vice nez
osmdesdt procent, tzn. Evropa jako celek
doséhla jiz ,, stropu urbanizace .

Faze 2: suburbanizace

Je pruvodnim jevem nové féze socio-
ekonomické revoluce, kdy se pfesunuje
teZisté ekonomické aktivity od industridl-
ni produkce ke sluzbdm, které jsou
ndro¢né na znalosti, dovednosti a piisun
informaci. Tato ,,ekonomika sluzeb* za-
loZend na vizi technologické a manager-
ské revoluce podle teorii Daniela Bella,
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Johna Kennetha Galbraitha, Zbygnie-
wa Brzezinského, Kennetha Bouldinga
a Amitai Etzioniho je ekonomikou infor-
maci zaloZenou na vyuce a Skolstvi, védé
a odborném managementu jako kritickém
zdroji rozvoje. Vyzkumni a vyvojovi pra-
covnici jako ,,délnici védy* a pracovnici
v oblasti informaci jsou rozhodujicim
elementem v postindustridlni spole¢nosti,
kde se znovu klade dtraz na planovdni.
Vznikd propojend sif korporaci a vlad-
ni byrokracie kontrolovand manazery
a technickymi odborniky, ktefi predsta-
vuji elitu moci a prestiZe, spiSe nez vlast-
nici a politici.

Zmény v sidelni struktufe faze 2 jsou
tedy vyvoldvdny zménami v ekonomice
a spolecnosti. Tento proces je ovliviiovdn
Utlumem té€Zkého priimyslu a odchodem
pracovniku do terciérni sféry a lehkého
primyslu, s produkci v montdZnich lin-
kich vyzadujicich jednopodlazni primy-
slové haly s velkou plochou. Ty je mozné
sndze budovat na zelené louce a jsou kapi-
tdlové ndrocné, vzhledem k vyspélému
technickému vybaveni. Diky mechanizaci
a automatizaci neni tfeba mnoho zamést-
nanctll — proto pracovist¢ mohou byt zfize-
na ve vétsich vzdélenostech od méstskych
center. Proto jsou high-tech pracovisté
zfizovéana v suburbiich, kde na jejich pofi-
zeni neni tfeba vynaloZit tak mnoho pro-
stftedkd a jsou vzhledem k charakteru vy-
roby obsazovéna kvalifikovanéjsi pracovni
silou. Klasickd vyroba zlstdvd v mést-
skych centrech, kde zlstavd i méné kvali-
fikovand a hife placend pracovni sila.

Administrativni a vyzkumné parky
s ovefovacimi poloprovozy tak sleduji
primyslové parky v suburbdnni poloze,
kterd umoZiuje vyuzivat vyhod novych
rychlych komunikaci, levnéjSich sta-
vebnich pozemki a dostatku parkovani
a vystithat se nevyhod mést, jakymi jsou
$patnd kvalita prostiedi, kriminalita, na-
rist chudoby v centrdlnich oblastech
a dal$i negativni jevy. Administrativni
parky jsou levnymi lokalitami pro neza-
vedené podniky, které potiebuji levné roz-
jezdové podminky. V dusledku pretlaku
investic houfné vznikaji nové stavby (pte-
devsim skladovaci a obchodni) ,,na zelené
louce® v tésné blizkosti méstskych aglo-
meraci.

Podél vypadovek zase vznikla takika
samovolné ndkupni centra a dédlnice jsou
lemované desitkami kilometri plecho-
vych montdZnich hal, skladist a prodejen.
Meésta se tak chaoticky rozsifuji na tcet

zeméd€lsky vyuzivané krajiny, coZ opét
zvysuje tlak na neekologickou intenzifika-
ci zemédelské vyroby.

Jsme svédky zastaveni tempa klasické
rychlé urbanizace, typické jesté pro prva
povdlecnd desitileti. Extenzivni urbdnni
rozvoj se zpomaluje a stdle vice obyva-
tel velkd mésta opousti, v suburbiich se
naproti tomu zlepSuje infrastruktura
(obchody a zafizeni se presouvaji za
lidmi) i Zivotn{ prostiedi v dusledku vzru-
stu poctu pracovnich piileZitosti a zvyse-
nych piijma zde bydlicich (vétSinou kvali-
fikovanych zaméstnanct stfedniho véku —
tzv. bilych limecka). Tercializace spolec-
nosti ve vétsiné vyspélych zemi vede i ke
zméndm v poZadavcich na bydleni. Lidé
s moZnosti opatfit si prostfedky individu-
aln{ dopravy méni bydlisté. Prudké zvyse-
ni tempa osobni automobilizace umoZiuje
stdle v&t§m skupindm obyvatelstva rychlé
premistovani mezi bydlisti a pracovisti.
Utek z mésta se stavé spise charakteristic-
kym pro ty bohatsi, pro které jsou v bliz-
kém okoli vétsich mést budovéna satelitni
¢i vilovd méstecka navazujici na piimést-
ské vesnické ¢i maloméstské osidleni.
Zacind se mluvit o socidlni exkluzivité
novych lokalit. To zpusobuje koncentraci
do jisté miry socidlné podobnych obyva-
tel. Prist¢hovalci se vétSinou nestykaji ani
s plivodnimi obyvateli vesnic pro znaénou
socidlni distanci.

S nefizenym ristem mést se ddl posili
vSechny nezdravé celospolecenské trendy
jak v oblasti energetiky, tak v zemédélstvi.
Vikendové vyjezdy obyvatel velkomést
na venkov zacnou pripominat stéhovéni
ndrodu, zamotujici uzemi exhalacemi,
pokud k nému vibec dojde v dusledki
kolabujictho dopravniho systému. Za
téchto okolnosti je nutny spiSe pragmatic-
ky pohled na vyuZzivéani krajiny a na struk-
turu rozptyleni obyvatelstva, ktery vyzve-
davd jeho dopravni ndroky. Okupovand
mésta trpf tim, Ze z nich mnohde byl auty
vytlacen Zivot — chodec. Auta zabrala sil-
nice, chodniky, ndmésti, ndbrezi... Divo-
dem byla touha vSude se dostat autem, coz
si lidé Casto spojuji s pocitem svobody.
Zde plati vztah, Ze ¢im hustéjsi osidleni
v rdmci mésta, tifm mensi naroky na dopra-
vu a zdroveil tim vice mista zbyva neza-
stavéné krajiné a divoké prirod¢. Evrop-
skd federace pro dopravu a Zivotni pro-
stiedi z téchto poznatki vyvodila principi-
alnf doporuceni pro Gzemni pldnovani.

Riznd méfeni spotieby energie na
dopravu prokdzala jednoznacny vztah

mezi hustotou obyvatelstva, vzdalenosti
jednotlivych mést a spotiebou energie
v dopravé. V projektu se mizeme docist:
,,...potFeba cestovdni prudce klesd, jestli-
Ze hustota zalidnéni daného mista vzroste
na 50 osob/ha. Je-li hustota zalidnéni
niZsi nez 30 osob/ha, zdvislost na automo-
bilu se zdd byt nevyhnutelnou ... mésta
s hustotou 17 osob/ha a s nejvice decent-
ralizovanou strukturou bydlent spotebuji
na dopravu o 70% energie vice nez mésta
s 33 osobami na hektar a s vysokou kon-
centraci bytit“ (Greening Urban Tran-
sport, 1999). Citovand ¢isla jsou zcela
vymluvnd a jednoznacné podporuji prag-
maticky pohled na vztah venkova a mést-
skych center. Bydlen{ na cerstvém ven-
kovském vzduchu blizko pfirody, ale
s nutnosti dojizdét do mésta, je v dusledku
dopravni ndro¢nosti daleko nezdravéjsi
neZ bydleni v samotnych méstskych cent-
rech.

Suburbanizace ve smyslu rozristani
mésta na jeho okraji je pevné svdzdna
s procesem prostorové specializace a se-
gregace. Je to koncentrace urcitych odvét-
vi primyslu v urcitych Cdstech mésta
a koncentrace urcitych vrstev populace ve
specifickych zoénach méstské struktury.
Specializace a segregace vede napiiklad
k zvétSovani vzdélenosti mezi domovem
a mistem préce. ProtoZe tyto procesy se
vétSinou déji nekoordinovanym zplisobem
a nezdvisle na existujicim dopravnim
systému, vzddlenosti se stile zvétSuji
a vyvoldvaji tlak na uZivani automobilu
a znevyhodiiuji vefejnou dopravu (De
Boer, 1976). Je to postupny proces, kde
vefejnd doprava ztraci na vyznamu, even-
tudlné mizi. Dusledkem je, Ze Cetné ka-
tegorie obyvatelstva (pfedevsim seniofi),
maji zhorSeny piistup k transportu a jejich
prostorovd mobilita se zmensuje.

Faze 3: desurbanizace

Tato féze je vyvoldna novou promé-
nou ve vyrobni technologii, kdy produkce
na montdZnich pésech je nahrazena koo-
peraci v siti zapojenych mensich podnika,
coZ se realizuje ve velkych vzddlenostech
od center mést. Statistiky ukazuji, Ze pod-
statnou ¢dst hospodarského ristu generuji
pravé podniky malé a stiedni, prumérna
velikost podniku se zmenSuje. Exportni
artikly jsou v ¢im dél vétSi mife demate-
rializovany — informace, sluzby, inovace.
Zvysujici se role terciérniho sektoru (sluz-
by) prispivd k migraci populace do men-
Sich sidel. Tam, kde jsou levnéjsi jak
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pozemky, tak pracovni sila, migruji i fir-
my poskytujici sluzby. Tyto tendence sti-
muluje obrovsky rozvoj ddlkového preno-
su informaci (faxy, mobilni telefony, poci-
taCe v siti, Internet, telekomunikacni dru-
Zice atd.). Rizen{ firem i finan¢nich opera-
ci je mozné i ze vzddlenych lokalit diky
telekomunikacni technice. V dusledku
dopravniho pfetiZeni se vnitini ¢dsti mést
stdvaji méné dostupné pro jejich obyvate-
le. To je doprovédzeno neregulovanym ris-
tem mést a krizi dopravnich systému
a rastem individudlni automobilové do-
pravy v souvislosti s vystavbou komerc-
nich, ndkupnich center a bytovych zén
nekdy i1 nekoordinovanou bytovou vystav-
bou.

Aby bylo moZné feSit problematiku
dopravniho napojeni a parkovéni, jsou
realizovdna ndkladnd dopravni a parko-
vaci zafizeni. Také se vytvareji podminky
pro zintenzivnéni dopravy. Dusledkem je
masivni mobilita lidi, devastace Zivotniho
prostiedi za hranicemi postiZzenych regiond.
Casto tim dochdzi k poskozeni historic-
kych ¢ésti jader mést, mnohdy se zhorSuje
Zivotni prostiedi. Konstrukce rychlostnich
komunikac{ spojujicich suburbdnni rozvo-
jové lokality s centrdlni ¢4sti mésta mize
paradoxné prispivat k destrukci centrdl-
nich ¢dsti mésta, zvySovdnim disperze
zvlasté téch funkei, které jsou kriticky
nezbytné pro centrum. Tzn. jestlize kon-
centrace maloobchodu, lehké vyroby, re-
kreacnich, kulturnich a vzdélavacich
funkci, které jsou vitdlni pro tuto Cést
mésta je zmenSovdna, dochdzi k destrukci
centra. Silni¢n{ systém podporuje prosto-
rové rozmisténi populace, ale umoZiuje
také odCerpéni téchto vitdlnich aktivit do
novych, vzdalenéjsich center.

Dal§im problémem se stal neuvdzeny
a neregulovany ndrtst administrativnich
staveb v evropskych méstskych centrech.
Tam, kde nemohly byt postaveny nové
budovy, vyuzivaly se staré. Pokud tam
bydleli lidé — zv14steé seniofi, meli smulu.
Z ptilehlych historickych ndmésti se pak
automaticky stala parkoviSté. OpuSténd
meésta pozndme podle arogance k chod-
ctim. Budovy jsou jiZ tak blizko silnice, Ze
nezbyva misto na chodniky a velké vzda-
lenosti neumoZiuji do téchto mist jiny pti-
stup neZ automobilem. Tuto situaci vSich-
ni zndme 1 z naSich ndkupnich center na
okrajich mést. Timto piistupem se mélo
ziskd, proto se zvySuje tendence obyvatel
opustit mésta, kterd se stdvaji neobyvatel-
nd, Casto se v nich koncentruji veskeré

negativni civilizacni jevy. Proto roste
touha lidf trdvit ve mésté co nejméné vol-
ného casu, jehoZ mnoZstvi se stile zvySu-
je. Méstské obyvatelstvo vyjizdi mimo
mésto. Nejdiive do pomérné blizkého
zdzemi mést, avSak suburbanizace stile
rozSifuje zastavéné piiméstské oblasti,
takZe lidé ve snaze pfibliZit se piirodé jsou
nuceni zvySovat vyjizdkové vzdalenosti
od svych bydlist, aby ukojili svou potfe-
bu — objektivni nebo ryze subjektivni —
kontaktu s pfirodou a nezni¢enou kraji-
nou. Rist automobilizace dramaticky
zhorSuje Zivotni prostfedi a tento jev se
bliZi i k dosud méné postizenym oblastem
wurban sprawl“. 1 obchodni a kulturni
centra jsou stavéna mimo meésto v blizkos-
ti ddlnic, aby se umoznilo parkovani mase
zdkaznikt. To zase zhorSuje poméry
v transportu (kongesce, zplodiny a pras-
nost, trazy atd.) v blizkosti velkych mést.

Mésta ohroZuje tnik investic z centrdl-
nich ¢asti, bezbrehé rozsifovani mést, tzv.
wurban sprawl®, rozSitujici se socidlni
separace podle pifjmd, zhorSeni Zivotniho
prosttedi ve méstech, ztrita zemédélské
pudy a puvodniho krajinného prostredi
i eroze stavebnich pamdtek. ZhorSuje se
image center mést — v tisku se mluvi
o krizi mést”, ,upadku®, ,patologii®,
,odcizeni* 1 snizujicim se mnoZstvi inves-
tic v izemi a jeho vybaveni. Zmény v pfi-
stupnosti a kvalité prostredi (hluk, znecis-
téni vzduchu, vibrace, atd.) mohou vypro-
vokovat migraci. Lidé s vyS$$im statusem
se stehuji pry¢ z lokality, protoZe pocituji
ztrdtu obytnosti prostiedi. Migranti smé-
fuji do méné urbanizovanych ¢asti, které
ale museji byt dobfe dostupné. Za nimi
nasleduji sluzby, které pfispivaji k rychlé-
mu rozvoji téchto sidel, ¢asto na dkor kva-
lity Zivotniho prostredi.

Zvysend mobilita se stdvd rysem doby,
md ovSem i stinné stranky. Vazba k mistu
neni ve skutecnosti nécim spoutdvajicim,
ale umoziuje napiiklad i intenzifikaci
vztahll mezi lidmi. Kazdym rokem jsou
naSe velkomésta chudsi o nékolik set oby-
vatel. Vzhledem k tomu, Ze migruji prede-
v§im rodiny se stfednimi a vyS$§imi piij-
my, jejich datlovy podil pak schdzi pfi
rehabilitaci zanedbanych a upadajicich
Casti mést. Stejné tak podniky a instituce,
které se st€huji mimo mésta, jsou v jistém
smyslu ztraceny pro rehabilitaci existu-
jicich primyslovych ploch, tzv. brown-
fields.

Sidelni sif se tak stdvd vyvaZenéjsi,
pocet obyvatel center velkych mést i poCet

pracovnich mist se rychle snizuje. Vysled-
kem takovych zmén je transformace difve
prelidnénych vnitfnich ¢asti a zon precho-
du. Nekteré Casti mést ztrati funkei ¢i se
stdvaji mistem pobytu skupin s niz§im sta-
tusem. Tyto skupiny osidluji vyprdzdnéné
tzemi a s nimi se objevuji socidlni problé-
my. V poslednich 20 letech, vytvdfena
silami globalizace, vznikla silnd socidlni
polarizace, kterd je zjevnd zejména
v méstskych obytnych oblastech, které
jsou znacné socidlné fragmentovany
a segregovdny. Dfive nebo pozdéji neni
jiné mozZnosti neZ asanovat ty obytné
obvody, které se stdvaji redundantni.
V USA S$el tento proces nékde tak daleko,
7e se plochy bez funkce zatraviiuji nebo
rekultivuji.

Faze 4: reurbanizace

Reurbanizace je svdzdna se svétovou
ekonomikou, kdy nékteré metropole do-
sdhnou zv14Stni pifznivé situace, stdvajice
se uzly zvyseného toku informaci a kapi-
talu (odtud také niazev nodalni urbaniza-
ce).

Nové expanze center nekterych mést
muZe byt zapfic¢inéna depresi v tradi¢nich
odvétvich primyslu a zvysujici se roli
zpracovavani informaci a sluzeb. Jinym
faktorem je regulace desurbanizacnich
tendenci ve velkych méstech rliznymi na-
stroji, jako jsou rehabilitace centrdlnich
Casti, legislativni brzdy suburbanizace,
sniZzujici se objem transportu (mikro-
elektrotechnika) a rovnomérnéjsi rozmis-
ténf mist price v organismu mésta.

Je zjevnd snaha ucinit mésta znovu
atraktivnimi — jsou aplikovany trvale udr-
zitelné rozvojové postupy, prevence
a omezovéni socidlni vylu¢nosti, koopera-
ce mezi managery, nové piistupy, spolu-
price a mediace. Urbanismus se stdva
ndstrojem zatraktivnéni mést pro obchod,
investovani, turistiku a pro zvySeni jejich
ceny na vysoce kompetitivnim globdlnim
trhu. Projevuje se to i ve formalni strdnce
mest — (obnova uli¢nich tahd, méstskych
tfid, ndbrezi a ndmésti pro méstské slav-
nosti, vklddani novych parkd a renovace
stdvajicich, budovani ndkupnich ulic, par-
kovacich prilezitosti atd.), takze urcité
skupiny populace se za¢inaji znovu do
mésta vracet. Aby se tento trend udrZel,
jsou renovovdny centrdlni méstské Cdsti
aby se znovu staly atraktivnimi i pro pri-
mysl, obchod a turistiku.

V nové prestavovanych vnitfnich ¢ds-

vivs

tech mést se movit&j$i vrstvy stéhuji do
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renovovanych domi a tim vlastné vytla-
Cujf niz8i tifdy z trhu bydleni. Bydleni
je Casto nahrazovdno administrativou
a obchodem. Ne vzdy je tfeba bourat star-
§i objekty, leckdy lze najit nové vyuZiti
i pro stard skladisté, pivovary a montaZni
haly. Tyto prostory, opusténé kdysi stred-
ni tfidou a obchodem, nabizi moudra
a podnikavd administrativa nékterych
mést, aby pfitdhla mezindrodni kapitdl
k investovani pravé v téchto lokalitach.

Argumentuje se pro restauraci existuji-
cich méstskych center s koherentnimi
méstskymi regiony, pro rekonfiguraci
rychle rostoucich velkoméstskych subur-
bii na komunity s pozitivnimi sousedsky-
mi vztahy, pro zachovéni ptirodniho pro-
stfedi a stavebniho odkazu minulych
generaci. Jde o proces oznacovany jako
revitalizace, gentrifikace, obnova, kdy je
zduraziiovdna transformace prostiedi ne-
gativniho ,,mrtvého®, ,,chudého* a ,,nepro-
duktivniho® na cosi pozitivniho, ,,Zivého",
ndkladné je zvySovédna kvalita prostiedi
a komer¢ni cena pozemkd, takZe nakonec
méstskd centra ziskdvaji rysy suburbdn-
nich administrativnich parka.

Na konci XX. a v XXI. stoleti proziva
Evropa renesanci mésta. Centra mést,
Casto poklddand za Spatnd a proto ignoro-
vand i vylidnénd v opakovanych vindch
suburbanizace, jsou dnes znovu centrem
déni. Znovudobytd mésta omezila indivi-
dudlni dopravu, podpofila a rozvinula hro-
madnou dopravu, zlepsila Zivotni prostie-
di a hlavn€ dala ptednost ¢lovéku pred
automobilem. Je zde evidovdno zvySeni
investic a ekonomicky pohyb, ktery pfina-
§i rlist poctu pracovnich piileZitosti v cent-
rech. Jsme svédky expanze kulturnich
zaiffzeni, inovace v maloobchodnim pro-
deji, rastu méstského turismu a z tohoto
hlediska nového image nekterych mést ¢i
jejich ¢asti. Vznikly nové ,méstské” ¢i
Hulicni* sporty (streetbal, skateboarding,
jogging, koleckové brusle atd.), mnoZi se
zde spolecenské, konferencni a zdbavni
komplexy.

ZvySuje se poptavka po bydleni, coz
muzZe byt vysvétlovano jako predzvést pii-
rustku zde bydlici populace. Dulezitym
tkolem je udrZet urCity podil bydleni
v centrech mést, aby se z nich nestala jedna
velkd kanceldt, kterd je v noci mrtva. Stali
obyvatelé napomahaji pocitu zabydlenosti,
tepla a Zivosti, ten citime v noci, kdyZ se
do ulic line svétlo z oken bytu.

Je vyznamné, Ze se méni i vefejné
minéni. Méni se postoj k méstim. ZlepSu-

je se image center a je jim vénovana fada
¢lanku v tisku. Navzdory mnohde tiZivé-
mu dédictvi minulosti se objevuji ekono-
mické, socidlni a kulturni sily sjednocené
ve jménu tradi¢nich hodnot mést a urban-
niho Zivota. Je kritizovdno roztiisténi
zédstavby v tzemi zplsobené suburbaniza-
ci a diskutuje se o nevyhodéch suburbén-
niho Zivotniho stylu, nudé a stereotypu
v suburbiich a jejich negativnim vlivu na
déti a dopivajici. Casto dochdzi k saturaci
poptavky po bydleni v suburbiich a ko-
mercnich zafizenich v nich. Naproti tomu
nové pracovni pifleZitosti v urbdnnich
lokalitich zvysuji koupéschopnost mést-
skych obyvatel. Méni se demografické
charakteristiky a vznikaji nové typy rodin-
né struktury a zptsobt bydleni. Vzdéla-
n&jsi a bohatsi populace potiebuje diversi-
tu a stimulaci, hledd ,,ducha komunity*
a ,.identitu mista®“. Roste environmentalni
povédomi a ochrandisky pifstup k hodno-
tam mésta. Mésta tak znovu pritahujf lidi,
ktef{ si pieji v nich Zit a pracovat a nebo je
navstévovat jako turisté nebo za kulturni-
mi tcely.

Zaver

Ze zobecnéni poznatki jednotlivych
piipadt Gspésné reurbanizace vyplyva, Ze
idedlem by mélo byt kompaktni mésto
s mobilitou chranici Zivotn{ prostiedi. Ta-
kové mésto je nejen schopno zastavit
odliv obyvatelstva, ale miZe jeho pocet
i zvySovat, coZ ma ptiznivé dusledky pro
socidlni diversitu, ochranu pudniho fon-
du, koncentraci a optimalizaci méstské
obsluznosti, moznost budovani vnitro-
méstskych optimalizovanych dopravnich
tras, budovdni stezek pro cyklisty a pésich
z6n. Zvysuje se vyuzivani kvalitni mést-
ské hromadné dopravy. Prokdzalo se, Ze
Ize omezit vnitroméstskou osobni dopravu
vlastnimi vozidly, pokud je nahrazena
fungujici méstskou dopravou, kterd mu-
7e sniZit objem soukromé dopravy az
0 20-30%. Kompaktni méstskd struktura
a mobilita chranici Zivotni prostiedi vede
i k vyssi ekonomické efektivité tim, Ze
méstskd centra jsou atraktivnéjsi a snizuji
se ndklady na dopravni infrastrukturu.
Kompaktni zdstavba nemusi znamenat
beziitéSné bydleni ve vysokopodlaZnich
sidlistich. Umoziuje i relativné hustou
zdstavbu mensimi bytovymi domy a ro-
dinnymi domy s vlastni obytnou zelent.

Od osmdesatych let je v Evropé poZa-
dovdna zména vefejné politiky v tom
smyslu, aby se obnovila existujici méstska

centra uvnitf koherentnich méstskych
regiontl. Argumentuje se pro rekonfigura-
ci rychle se rozsitujicich étvrti rodinnych
domi do komunit s pozitivnimi soused-
skymi vztahy, fungujicimi okrsky, pro
konzervaci cenného pfirodniho prostfedi a
ochranu stavebnich pamdtek.

doc. Ing. arch. PhDr. Karel Schmeidler, CSc.
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