PRAZE CHYBI MESTSKE TRIDY SVETOVE UROVNE

Dominik Ales

Meéstské tridy, nebo obecnéji feceno hlavni ulice, jsou klicovym prvkem verejného prostoru mésta. Propojuji jednotlivé ctvrti
aumoznuji, aby se lidé a zbozi dostali, kam potrebuji. Spole¢né s ndméstimi takeé tvori zdzemi pro vétsinu socidlniho a ekono-
mického Zivota odehrdvajiciho se ve verejném prostoru. A v neposledni fadé se zdsadni mérou podileji na obrazu mésta tim,

Ze ndm poskytuji oporu pro orientaci a porozuméni prostorovym vztahtm, jsou nositelé identit a vyznamu a spoluutvdreji

nds celkovy dojem o mésté.

Tri zakladni role
méstskych trid

VySe uvedené aspekty lze povazovat
za tfi zakladni ulohy hlavnich ulic, resp.
méstskych tfid. Méstské tfidy jsou:

1. cesty,

kudy se po mésté pohybujeme;

2. mista,

kde se potkdvame s jinymi lidmi;
3.fenomény,

které buduji obraz mésta.

Zastavme se na chvili u druhé zminéné
role. Sociélni interakce odehravajici se na
ulici, takzvany,méstsky zivot’, je néco, co
byva povazovano za pfijemny benefit
méstského prostredi, ne viak za nezbyt-
né nutny. Za¢neme-li oviem pétrat po
podstaté mésta, zjistime, ze zprostredko-
vani lidské interakce je naopak tou nejvi-
ce bazalni roli vefejného prostoru.

Kdyz se zamyslime nad primarnimi
motivacemi, pro¢ vlastné lidé zakladali
mésta a proc je vyhledavaji ke svému zi-
votu, za¢ne se jako spolecny jmenovatel
véech téchto motivaci ukazovat pravé
moznost potkavat jiné lidi. Z pohledu
jednotlivce a jeho zdkladnich Zivotnich
potfeb bychom mohli vyjmenovat tfi
hlavni ddvody k vyhleddvani mésta:
1. bezpecnost (historicky bylo spolecné
zajisténi obrany proti vnéjsimu nepfiteli
nejsilngjsi zarukou ochrany a také v sou-
Casném svété Ize fici, Ze obecna moz-
nost pfivolani pomoci je podminéna
blizkosti jinych osob), 2. obziva (ziskani
penéz vyménou za poskytnutou praci
a naslednd sména penéz za potiebné
statky byla a je typicky doprovizena
osobnim kontaktem, ktery pravé mésto
umoziuje ve vysoké mire), 3. vztahy

(navazovani novych zndmosti, mimo
jiné v souvislosti se zaloZzenim rodiny,
probiha snéze v prostredi, kde se ¢lovék
pfirozené setkdva s mnozstvim novych
lidi). Nadto mésto nabizi dalsi nadstavbu
rozvijejici lidskou bytost, do ¢ehoz patfi
zejména: 4. vzdélani (opét typicky spo-
jené s osobnim kontaktem), 5. porozu-
méni (kontakt s lidmi z jinych kulturnich
a spolecenskych kruh( rozsifuje nas ob-
zor a buduje toleranci), 6. kultura (més-
to otevira prilezitosti Ucastnit se rdznych
spolec¢enskych udalosti a zapojit se do
kulturniho déni). A pro spolecnost jako
celek je nakupeni lidi ve méstech hyb-
nou silou pokroku, protoZe pravé v nich
se odehrava: 7. budovani (velké projek-
ty vznikaji ve méstech diky spolupraci
mnoha lidi na jednom misté), 8. inova-
ce (drtiva vétsina technickych i spole-
¢enskych inovaci pfisla na svét ve més-
tech pravé diky konfrontaci a synergii
rGznych myslenek’), 9. politika (mésta
centralizuji a také reprezentuji moc, po-
skytuji prostor pro politickou diskusi, at
uz tu formalni mezi volenymi zastupci,
nebo lidovou na otevienych shromaz-
dénich). Jak vidno, néjaka forma lidské
interakce skute¢né stoji za viemi uvede-
nymi motivacemi. Neni snad proto pfilis
velkou nadsazkou tvrdit, Ze hlavnim dd-
vodem existence mést je pravé moznost
potkavat jiné lidi.2

Velka cast téchto setkani jsou neroz-
luéné spojend s vefejnym prostorem.
Urcité typy setkani se mohou uskutec-
nit pouze v ném, piipadné také na jeho
hranég, v parteru dom, coz je typicka
Zivna plda pro sménu zbozi ¢i sluzeb.
Lidskou interakci je proto potieba vni-
mat jako zcela neodkladnou funkci ve-
fejného prostoru.

Abychom se vsak mohli na riiznych mis-
tech setkavat, musime se na tato mista
umét dopravit, a to opét realizujeme
predevsim ve vefejném prostoru. Setka-
vani i pfeprava jsou tedy dvé zakladni
a dosti odlisné ulohy vefejného prosto-
ru, které musi plnit soucasné. To muze
nékdy vyvolavat az protichddné poza-
davky na jeho ztvérnéni.

U méstskych tfid toto schisma pla-
ti dvojnasobné. Presto je vsak nutné
uspokojit oba typy pozadavkd. Zplso-
bilost hlavnich ulic pro pfesuny napfi¢
méstem i pro zprostfedkovani lidské
interakce jsou totiz dvé strany téZe min-
ce, které od sebe nejde oddélit. Ulice
nabizejici dobra propojeni bude zkratka
dobrou cestou pro véemoznou dopra-
vu, a stejné tak do sebe bude pfirozené
svadét lidi z pfilehlého okoli. Ti se sem
budou stahovat, protoze tudy nejjed-
noduseji dojdou ke svym cildm, anebo
protoZe pfimo zde nachazeji, co hleda-
ji, napriklad zastavku vefejné dopravy
nebo obchod, ktery si tu nékdo troufl
otevfit pravé proto, Ze tudy chodi tolik
lidi. Nejde tedy obétovat jednu ulici do-
pravé a kus opodal vybudovat Zivé pési
korzo. Ulice se nestava hlavni tfidou tim,
Ze je oznacena za pési bulvér na urba-
nistickém planu. Za svoji Ustfednost
vdé¢i predevsim vysoké mife konekti-
vity v ramci celkové uli¢ni sité.? Pi roz-
mysleni nad ztvarnénim méstské tfidy
je proto vzdy potfeba usilovat o spolec-
né naplnéni viech jejich tfi zakladnich
roli - necht je méstska tfida dobrou ces-
tou, mistem i fenoménem. A pravé toho
byva Casto tak obtizné dosdhnout.

"JACOBS, J. 1970. Ekonomie mést. 1. vyd. v ¢estiné. Brno: MOX NOX, 2012, s. 12-42. ISBN 978-80-905064-1-1.
2\/iz také JACOBS, A. B. 1995. Great Streets. Cambridge, Massachusetts: MIT Press, s. 4. ISBN 978-0-262-60023-1.
3HILLIER, B. 2007. Space is the Machine. A configurational theory of architecture. London: Space Syntax, s. 111-137.1SBN 978-0-9556224-0-3.
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Kvalita prazskych trid
zaostava

Pfi cestovani po jinych zemich obcas
¢lovék narazi na tfidy a bulvéry, vedle
kterych si uvédomi, jak moc ty prazské
za nimi zaostavaji. To bude ilustrovano
dale v tomto ¢lanku pravé na srovnani
prazskych a zahranicnich pfiklad(.

Jinou formou se to ukdzalo i v diser-
tacni praci autora ¢lanku z roku 2018,
kterd predstavila obecnou metodiku
na hodnoceni kvality hlavnich ulic.*
V préci byl nejprve definovan pojem
Jhlavni ulice”. Nasledné byla sestave-
na sada kritérii kvality, kterd vychazela
z dila jinych uzndvanych autor(i poté,
co se ukazalo, ze se jejich pojeti kvality
v mnohém prekryvd, a tim vzdjemné
verifikuje.* Pro jednotlivé kritéria byly
nalezeny méfitelné charakteristiky i je-
jich optimalni hodnoty. Metodika byla
nasledné odzkousena na prazskych
a pafizskych hlavnich ulicich. Do hodno-
ceného vzorku byly zahrnuty vSechny
hlavni ulice v jednom celém kvadrantu
mésta.® Aby bylo mozné viechna mére-
ni zvladnout v rozumné dlouhém case,
byl na kazdé ulici zkouman vzdy jen
uréity omezeny segment. Typicky Slo
o jeden az dva bloky o souhrnné délce
vétsinou 100-200 metr(. Segment byl
zvoleny dle jednotné metody tak, aby
co nejlépe reprezentoval ulici jako ce-
lek, pfipadné jeji charakterové homo-
genni Usek.” Ovéreni metodiky ukdzalo,
Ze méfeni jsou proveditelnd a poskytuji
smysluplné vystupy. Namérfené hodno-
ty bylo mozné dobfie porovnavat s hod-
notami doporuéenymi, jednotlivé ulice
bylo mozné efektivné porovnavat mezi
sebou, a dokonce bylo i zfejmé, Ze pfi
vétsim vzorku ulic by $lo velmi vymluv-
né porovnat soubor ulic jednoho mésta
proti souboru ulic mésta jiného. Tim byl
cil disertace splnén. Jako vedlejsi efekt
se nicméné diky velkému vzorku celkem

18 prazskych ulic objevily i opakujici se
sdilené slabiny hlavnich ulic v Praze.
V nékolika parametrech velka ¢ast praz-
skych priklad(l viditelné zaostavala za
doporu¢enymi hodnotami plynoucimi
zobecné teorie i za hodnotami bézné se
vyskytujicimi ve druhém provéfovaném
mésté. Ty nejmarkantnéjsi jsou stru¢né
shrnuty v nasledujicim textu:

1. PFilis nizka koncentrace chodcti
v ulici. To zjevné nesouvisi s mnozstvim
lidi Zijicich v lokalité, nebot ulice byva-
ji zapInéné lidmi i v lokalitach s nizsi
hustotou obyvatel a ndvstévnikd. Nizka
koncentrace daleko spiSe souvisi pravé
s nedostatecnou atraktivitou ulic jako
vefejného prostoru. Nejvymluvnégji to
ukazuje srovnani ulic Milady Horakové
a Veletrzni - obé ulice se nachazeji ve
stejné lokalité velmi blizko sebe a obé
nabizeji obdobné dobra propojeni.
Nicméné ul. Milady Horékové, kterd je
na prvni pohled atraktivnéjsim mis-
tem, je chodci vyhleddvana fadové
vice. Dopravni prGzkum provedeny pro
Ucely disertace zjistil v odpoledni Spi¢-
ce prdmérnou intenzitu pési dopravy
17 chodct za minutu v ul. Milady Hora-
kové a pouze 3,2 chodcll za minutu ve
stejné chvili v ul. Veletrzni.

2. Uzké chodniky. V mnoha ulicich
v ramci prizkumu nedosahovala 3itka
chodniku ani tfi metrd, cozZ je Sitka po-
trebnd k tomu, aby se mohly bez pro-
blému minout dvé proti sobé jdouci
dvojice a nemusely se pfitom vzdjemné
vyhybat.8 A pokud nepostacuje chodnik
ani na pohodlnou chdzi, pak samoziej-
mé nelze ¢ekat jakoukoliv jeho dalsi pfi-
danou hodnotu.

3. Absence stromul. Ani jedna ze zkou-
manych 18 ulic v posuzovaném segmen-
tu neméla stromofadi na obou stranach.
Jednostranné stromoradi bylo ve cty-
fech ulicich, pficemz v zZddném z téchto

pfipadli nedosahovalo obecné dopo-
rucované cetnosti strom(. To je az pre-
kvapiveé alarmuijici zjisténi. Stromy byvaji
zmnoha ddvod(i povazovany za klicovy
aspekt kvality ulicniho prostredi. Pfizni-
vé pusobi tim, ze vnaseji do mista pfi-
jemny detail poskytujici potfebné pod-
néty pro lidské oko a v Sirokych ulicich
také dokazi diky kolonadé svych kment
v podélném pohledu vyclenit prostor
chodniku ze zbytku ulice, a tim prostoru
okolo chodc(i vratit lidské méfitko, které
jinak v Siroké ulici schazi.® K tomu stromy
zésadnim zplsobem zlep3uji tepelny
komfort chodcti v letnim obdobi.”® Z3-
douci pfitomnost strom( samoziejmé
nemize byt obecnym dogmatem, ov-
$em zrovna v posuzovaném vzorku ulic
bychom pouze u ulice Hybernské, Dlou-
hé a Celetné mohli povazovat absenci
strom(l za odGvodnénou s ohledem na
charakter mista. Ve viech ostatnich uli-
cich zfejmé nejde o kompozi¢ni zamér
jako spise o technickou komplikaci.

4. Absence mist k sezeni. Ve vétiiné
zkoumanych ulic se nevyskytovala ani
jedna verejna lavicka v celé délce ulice
a pouze v jediném pfipadé se lavicky
nachézely pravidelné jako standardni
soucast profilu. Pritom pobyvajici oso-
by jsou typicky povazovény za zakladni
projev zabydlenosti vefejného prosto-
ru. Toho lze ale stéZi dosdhnout, kdyz se
v ulici nenachdzi mista k sednuti. Jako
jeden z vysledkd svého slavného vyzku-
mu to identifikoval jiz William H. Whyte,
kdyZz k motivaci lidi posedét ve vefej-
ném prostoru trefné napsal, ze ,lidé maji
tendenci sedét tam, kde jsou mista k se-
zeni"" Kromé vefejnych lavi¢ek mohou
Ucelu poslouzit i komer¢ni restauracni
zahradky, ale i ty se vyskytovaly jen
v poloviné zkoumanych vzork.

5.Nedostatecna transparentnost par-
teru domu. Prosklené vylohy a dalsi
perforace parteru domovnich fasad do-

“ALES, D. 2018. Metodika hodnoceni kvality hlavnich ulic. Disertacni prdce. Praha: Ceské vysoké uceni technické v Praze, Fakulta architektury, Ustav

urbanismu.

®Allan B. Jacobs, Jan Gehl, William H. Whyte, Matthew Carmona.
5Zvolen byl severovychodni kvadrant, pficemz v Pafizi byl pozdéji vzorek jesté ¢astecné zizen.
”Metoda vybéru hlavnich ulic a stanoveni posuzovanych segmentt je podrobné popséna v citované disertacni praci na str. 70-75. Préci Ize dohledat
v bezplatné pfistupné digitalni knihovné CVUT v Praze.
8KIM, S.; CHOI, J.; KIM, Y. 2010. Determining the Sidewalk Pavement Width by Using Pedestrian Discomfort Levels and Movement Characteristics. In:
KSCE Journal of Civil Engineering, 2010, 15(5), s. 883-889. ISSN 1226-7988.
2JACOBS, A. B. 1995. Great Streets. Cambridge, Massachusetts: MIT Press, s. 282, 294. ISBN 978-0-262-60023-1.
19POKORNY, J.; HESSLEROVA, P; JIRKA, V.; HURYNA, H.; SEJAK, J. 2018. Vyznam zelené pro klima mésta a moznosti vyuziti termélnich dat v méstském
prostiedi. In: Urbanismus a tzemni rozvoj, ro¢nik 21, &islo 1/2018, s. 26-37.1SSN 1212-0855.
""WHYTE, W. H. 2001. The Social Life of Small Urban Spaces. 8. vyd: Project for Public Spaces, s. 28.1SBN 978-0970632418.
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davaiji prilehlému chodniku pfivétivost
a atraktivitu. Nejde o charakteristiku,
kterou by mohla pfimo zajistit méstska
sprava, nicméné zajem majitelll budo-
vat tuto otevienost je jednoznacné od-
visly od kvalitativniho stavu ulice pred
domem. Tedy i toto mdze obec nepfimo
ovlivnit. Mnoho ze zkoumanych praz-
skych ulic se v tomto ohledu pohybo-
valo hluboko pod doporu¢enou mirou
transparentnosti.

6. Nedostatecny uklid a udrzba. Toto
téma byva v architektonickych kruzich
nékdy prehlizeno, ale pfi Setfeni vefej-
ného minéni byva naopak vyzdvihova-
no."?V prazskych ulicich byl pfi terénnim
prazkumu identifikovan nedostatek ze-
jména v mnozstvi odpadkl na chodni-
cich a vysoké Cetnosti drobnych graffiti
na zdich dom(.

Disertace se zabyvala,hlavnimi ulicemi’,
coz jsou vsechny ulice tvofici zékladni
uli¢ni sit mésta. Zde v ¢lanku bychom
se chtéli dale zaobirat ,méstskymi tfi-
dami’, které tvofi jistou podmnozinu
hlavnich ulic. Slovnik spisovné cestiny
pojem tiida definuje jako ,Sirokd hlavni
ulice””® Parametr Sitky je asi opravdu
tim, co tfidu odliSuje od jinych hlavnich
ulic. Od tfidy ocekavéme velkorysost
prostoru a pestrost déju, a to je Sitkou
do zna¢né miry podminéno. Napfiklad
desetimetrové Celetnd ulice vedouci ze
Staroméstského ndmeésti k Prasné brané
je zcela jisté hlavni ulici, ale nenazvali
bychom ji tfidou. Pokud bychom chtéli
stanovit néjakou konkrétni dimenzi, od
které mlzeme ulici povazovat za tfidu,
pak to v obecné roviné asi nelze. Ale pro
Ucely ¢lanku mazeme vyuzit definici
Prazskych stavebnich predpisd stano-

vujici minimalni Sitku nové zakladanych
méstskych tfid." V nasledujicim textu
proto budou za méstské tfidy povazova-
ny hlavni ulice se sitkou 24 a vice metrd.
Tématu ¢lanku to poslouzi dobfe, pro-
tozZe se chceme zabyvat primarné vnitt-
nim uspofadanim ulic, a to zacina byt
zajimavé prave pfi cirka této dimenzi.

Z puvodnich 18 hlavnich ulic zkouma-
nych v disertaci jich tak ve vybéru zUsta-
va pouze osm. Do zkoumaného vzorku
jsou proto nyni pridany dalsi tfi vyrazné
tfidy: Vinohradska - obecné povazova-
na za jednu z nejlepsich prazskych tfid,
Vrdovicka - Siroka a dlouhd tfida bez sil-
nych pozitivnich ¢i negativnich ohlast,
Legerova - obecné povaZzovana za pro-
blematickou prazskou tfidu (obr. 1).

Obr. 1: Prazské hlavni ulice a zkoumané segmenty. Cervené je vymezena zakladni cestni sit hlavnich ulic v rdmci blokové zastavéné ¢asti
Prahy. Zelené jsou oznaceny posuzované segmenty severovychodniho kvadrantu mésta zkoumané v disertaci, pficemz svétlezele-
né jsou zvyraznény ty s Sitkou min. 24 m. Modre jsou vyznaceny segmenty tii nové doplnénych ulic

2JACOBS, A. B. 1995. Great Streets. Cambridge, Massachusetts: MIT Press, s. 289. ISBN 978-0-262-60023-1.
3Ustav pro jazyk ¢esky Akademie véd Ceské republiky / HAVRANEK, B. a spol. 2011. Slovnik spisovného jazyka ceského [on-line]. [cit. 22. 5. 2025].

Dostupné z: http://ssjc.ujc.cas.cz.

*Nafizeni hlavniho mésta Prahy ¢. 12/2024 o pozadavcich na vystavbu v hlavnim mésté Praze, § 7.
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Evropské priklady
dobré praxe

V tomto ¢lanku se zaméfime na to, jak
si stoji prazské tfidy v porovnani se za-
hrani¢nimi pfiklady dobré praxe a jaké
ponauceni si z téchto dobrych pikla-
dd mizeme odnést. Zabyvat se pfitom
budeme hlavné uli¢nim profilem, tedy
vnitinim uspofadanim uli¢niho inte-
riéru zahrnujici zejména skladbu a di-
menze chodnikd, vozovky, stromofadi
apod.

Uli¢ni profil je klicovym atributem uli-
ce. Vyznamné ovliviuje jeji charakter
a také spektrum déjd, které se mohou
v ulici odehravat. Na rozdil od trasy i
sitky ulice je navic nécim, co Ize v pri-
béhu ¢asu upravovat - typicky pfi vétsi
rekonstrukci ulice se vzdy nabizi moz-
nost profil revidovat a pfipadné promé-
nit dle aktualnich potieb.

| vySe popsané nedostatky prazskych
ulic spadaji z vétsi ¢asti do problema-
tiky uliéniho profilu. Sitka chodnikd
a pfitomnost stromti i lavi¢ek jsou pfi-
mo dany navrhem profilu. Také zvyseni
poctu lidi v ulici je vyznamné v moci
uli¢niho profilu, nebot pfijemné uspo-
fadani fyzického prostredi a zajisténi
komfortu chlize bezprostfedné souvi-
si se zajmem lidi se v ulici pohybovat
nebo v ni travit ¢as. Uli¢ni profil také
pfimo ovliviiuje vyskyt restauracnich
zahradek, a to zejména tim, Ze pro né
vytvofi prostor, pfipadné jejich provo-
zovani muze dale podpofit pfitomnosti
strom{ ¢i zvy$enim pohybu kolemjdou-
cich, pokud se to podafi. Nepfimo lze
dobrym profilem povzbuzovat vlastni-
ky dom i k vétsi otevienosti parteru.
Pouze posledni jmenovany nedostatek
v oblasti uklidu a udrzby jiz spadd mimo
téma uli¢niho profilu.

Zahrani¢ni priklady prezentované dale
v ¢lanku byly vybrany dilem na zkladé
pfedesdlé autorovy osobni zkuSenosti
a dilem na zakladé cileného prizkumu.
Diky pomérné Siroké znalosti mnoha
i neevropskych mést (zejména v Sever-
ni, Stfedni a Jizni Americe a c¢aste¢né
i v Asii) bylo mozné spolehlivé usoudit,
Ze referentni zakladnu pro stanoveni
vysoké ,svétové Urovné” kvality uli¢nich

profilli predstavuje predevsim Evropa.
Vyhledavani konkrétnich podnétnych
ulic proto probihalo pfedevsim v hlav-
nich méstech evropskych statli a v né-
kolika dal3ich vétsich méstech Francie,
Spanélska a Itélie, a to s vyuzitim ma-
povych a dalsich on-line podkladd. Vy-
tipované ulice byly néasledné vsechny
osobné navstiveny a zhodnoceny. Roz-
hodnuti o zafazeni pfislusné ulice do
findlniho vybéru probéhlo viceméné in-
tuitivné. Zakladnim subjektivnim krité-
riem bylo, Ze se v ulici ¢lovék zkratka citi
moc dobre. Jejich uli¢ni profil byl zéro-
ven vyhodnocen jako pfinosna inspira-
ce pro Ceskou scénu.V eském prostredi
je totiz patrna mimoradné chuda pale-
ta obvykle uzivanych feseni, coz mlize
souviset s malou obezndmenosti, jaké
moznosti se vlastné nabizeji.

Cely soubor takto sesbiranych zahra-
ni¢nich inspiraci byl prezentovén v sa-
mostatné publikaci v roce 2023.” Vybér
ulic pro ucely tohoto ¢lanku je ¢astec-
né zlzen, ale naopak je doplnén pravé
0 0no porovnani s vyse vymezenymi
prazskymi ulicemi, na zékladé kterého
se dale vyjevuji a zpfesiuji systémové
nedostatky prazského prostredi. Zuzeni
vybéru zahranicnich ulic vyloucilo ulice
se Sitkou nad 45 metrd (protoze takové
se v Praze v podstaté nevyskytuji), dale
pési zény a ulice s minimalni automo-
bilovou dopravou (protoze u nich ne-
dochazi k oné kolizi mezi dopravnimi
a pobytovymi aspekty, coz je pravé to,
co se v Praze typicky nedafi skloubit)
a nakonec byly vylouceny také vyrazné
nestandardni ulice nemajici pro porov-
nani zésadni vahu (napf. ulice s vodnim
kanalem ¢i ulice vybudovana na mostni
konstrukci nad zeleznici).

V8echny zahrani¢ni ulice pouzité pro
srovnani jsou prezentovany v nasledu-
jici obrazové priloze (obr. 2). U kazdé
z nich je zobrazena mapka objasnujici
jeji polohu v rdmci mésta, dale fez za-
chycujici typicky profil a fotografie pro
predstavu o atmosféfe mista.

Dalsi text ¢lanku je pak strukturovan
podle jednotlivych skladebnych prv-
kd ulicniho profilu. V rdmci kazdého
z nich vzdy dochazi k dil¢imu srovnani
s prazskou praxi, a to pokud mozno na

méfitelnych parametrech. Vybér zahra-
ni¢nich ulic je tedy intuitivni, oviem
srovnani je v mnoha ohledech objek-
tivni. Na konci ¢lanku je k dispozici
souhrnnd tabulka, kde jsou pohroma-
dé uvedeny viechny nize diskutované
kvantifikovatelné parametry pro vsech-
ny zahrani¢ni i prazské ulice. Navic jsou
doplnény i tdaje o pési, cyklistické a au-
tomobilové dopravé, aby bylo mozné
zasadit si srovnanii do tohoto kontextu.

Kromé samotného srovnani nabizi na-
sledujici kapitoly o jednotlivych prvcich
profilu i jisté vseobecné ponauceni, kte-
ré si lze odnést ze studia piikladl dobré
praxe, a to nejen téch prezentovanych
zde v ¢lanku. Nékteré principy uspora-
dani profilli se v nich ocividné opakuji
napfic rdznymi lokalitami. Tyto principy
samoziejmé nelze povazovat za dogma,
ani za néjaky univerzalni ndvod k dob-
rému navrhu. Vzdy je nutné zohlednit
konkrétni kontext dané ulice a v jejim
navrhu citlivé volit mezi nabizejicimi
se moznostmi - podle potfeb mista,
podle Zddouciho charakteru a podle
lokdlnich omezeni. To je samoziejmé
néaro¢ny ukol vyzadujici mnoho znalosti
a pokorné porozuméni mistu. Presto je
véak uzitecné poukazat na tyto obecné
principy dobré praxe, aby v konkrétnich
pfipadech mohly poskytnout voditko,
referen¢ni zékladnu a strukturovany ra-
mec pro dalsi tvahu.

Chodnik

Prvnim rozhodnutim pfi ndvrhu celého
uli¢cniho profilu je rozhodnuti o poloze
chodniku. Tato véta mGze znit zvlastné,
protoze na prvni pohled by se mohlo
zdat, Ze poloha chodniku je preci dana.
Ale to je pravé jeden z hlavnich nedo-
statkG prazského, potazmo ceského
prostredi — u nas nejsme bézné obezna-
meni s tim, Ze chodnik v ulici mdze vést
i jinde nez podél uli¢nich front. MoZnos-
ti je skutecné vice, a pravé jimi jsou pak
definovany typologické kategorie profi-
lu: 1. profil chodnikovy (klasické feseni
s postrannimi chodniky a stfedovou vo-
zovkou), 2. profil promenadovy (cent-
ralni pési promenada s bo¢nimi vozov-
kami), 3. profil medianovy (chodniky
vloZené mezi stfedovou vozovku a po-

15 ALES, D. 2023. Ulice. Praha: Grada. ISBN 978-80-271-2450-3.
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Obr. 2: Zahrani¢ni ulice jako pfiklady dobré praxe
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Obr. 2: Zahrani¢ni ulice jako pfiklady dobré praxe
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stranni obsluzné vozovky), 4. profil sdi-
leny (pési plocha v pIné $ifi ulice). Kaz-
da z téchto variant je zcela odlisna co
do celkového charakteru mista a také
déju, které se v ulici mohou odehravat
(obr. 3). Volit mezi nimi musime citlivé
vzdy podle konkrétni situace. Hlavnim
doporu¢enim pro Prahu a Ceskou re-
publiku je nicméné obecna vyzva doka-
zat zvazit i ty u nas neobvyklé varianty
a v pfihodnych situacich je umét pouzit.

Nasledné je zékladnim parametrem
chodniku jeho Sitka. U té je tfeba pa-
matovat na to, Ze chodnik nema byt jen
koridorem chize, ale také zazemim pro
véechny ty lidské aktivity, které chceme
v ulici umoznit. Prostym souctem jed-
notlivych narokd mizeme dojit k na-
sledujicimu: ke komfortni chiizi, kdy se
bez problému minou dvé protijdouci
dvojice, jsou zapotiebi 3 m. Tato di-
menze dostacuje az do intenzity okolo
24 chodct za minutu, pri které se zacina
dostavovat pocit chlize v davu.'® Takto
vysoka intenzita vak u naprosté vétsiny
ulic nehroxzi, cili tfi metry pro prichod
obvykle postaci. K tomu pfidejme pro-
stor pro malou restauracni zahradku ci
postavéani a prohlizeni vyloh, k ¢emuz
potfebujeme alespon 1,2 m. Dalsi 2 m
jsou klasickou mirou pro pés stromo-
fadi, ktery je mozny kombinovat s dal-
$im uli¢nim vybavenim ¢&i s podélnymi
parkovacimi misty. Celkovych 62 m
tedy pfedstavuje solidni vicetUcelovy
chodnik (obr. 4). Z provedeného méreni
véak vidime, Ze v Praze jde o dimenzi vy-
lozené vyjimecnou (viz tab. 1). A nutno

dostatecnou Sitkou celého profilu.

Sitku chodniku v3ak nelze posuzovat
pouze optikou souctu provoznich po-
tfeb. Sestimetrovy chodnik bude pliso-
bit jinak na dvacetimetrové ulici a jinak
na Ctyficetimetrové tfidé. Aby prostor
vyjadfoval naklonnost k pésim, musi
jim byt viditelné vénovana jeho pomé-
rové vyrazna cast. Osvédéenou praxi
v jinych metropolich je zahrnout do
pési sféry alespon polovinu celého pro-
filu ulice. Nejen absolutni sitka chodni-
ku, ale pravé jeho pomérova sife vaci
celé ulici byva bolestivym problémem
prazskych tfid, zejména téch Sirokych.
Ve zkoumaném vzorku bylo celkem

profil chodnikovy

profil promenadovy

profil medianovy

profil sdileny

Obr. 3: Typy profilli podle umisténi chodniku

Sest prazskych ulic Sirokych 30 a vice
metrd a u Ctyr z nich se Sitka pési sféry
pohybovala v rozmezi pouhych 8-28 %
z Sitky ulice (viz tab. 1). To je moznd ten
vlbec nejvétsi prazsky neduh, od kte-
rého se pak ty ostatni odvijeji. Pfitom
zrovna u sirokych ulic je mozné zajistit
velkorysé chodniky spolecné s dostat-
kem mista pro prijezdnou dopravuy,
ktera pfi planovani rekonstrukce ulic
¢asto byva nedotknutelnym narokem.
Hlavni bariérou se v laickych i odbor-
nych diskusich zda byt spiSe zakofené-
ny pocit, Ze tolik mista pro pési prece
neni tfeba. Pfiklady dobré praxe nam
vsak ukazuji, jak se da takovyto prostor
pretavit ve skvélé misto, které pak lidé
s oblibou vyhledavaji.

A K
! ' 3
: B e = =

Kromé 3itky je u chodnik( dilezité také
jejich vybaveni. Teprve Ucelné a vkusné
zafizend mistnost zacina byt pfijemnym
pokojem, a totéz plati o ulici. O vytvare-
ni vhodnych podminek pro restaura¢ni
zahradky a o umistovani lavicek jiz byla
v piipadé prazskych ulic fe¢. U zahra-
ni¢nich priklad(i vidime, ze je obvyklé
nachazet v ulici na kazdych sto metrech
alespon jednu lavicku a jednu komeréni
zahradku. V pfipadé prazskych zkouma-
nych ulic to vSak takto plati pouze u je-
diné tfidy, a to jesté jen z hlediska poctu
lavicek (viz tab. 1). Za zminku stoji také
vyuzivani nizkych chodnikovych lamp,
které umi dat no¢nimu chodniku lidské
méfitko - v jinych metropolich je s nimi
proto hojné pracovano, le¢ v Praze tyto
prvky nevidime prakticky nikde.

i gy p— Y — -

‘J‘Im; —_— ]

Obr. 4: Boulevard Saint Germain, Pafiz - sedmimetrovy chodnik poskytuje dostatek mista
i pro dalsi aktivity vedle obycejné chiize. Zarover nejde o nijak pfedimenzovanou plo-
chu - chodnik je pfijemnym mistem, i kdyz tu ¢lovék prochazi v rannich hodinéch sdm

6 JACOBS, A. B. 1995. Great Streets. Cambridge, Massachusetts: MIT Press, s. 273.1SBN 978-0-262-60023-1.
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Vozovka

V Ceském prostredi existuje vzitd pred-
stava, Zze automobilovy provoz a spole-
¢ensky zivot ve vefejném prostoru jsou
dvé vzijemné se vylucujici moznosti.
Proto byvaji shazovény ze stolu ndméty
na vytvareni pobytovych mist na rusnych
tepnach s oddvodnénim ,Tam by si pre-
ce nikdo nesed|” a pfipadné Upravy jsou
odkladany na neurcito, az jednou dojde
k poklesu dopravy, az jednou bude do-
koncen méstsky okruh a podobné. Tato
pfedstava nejspi$ vychazi ze zazivané
zkudenosti okolo nés, kde automobilové
tepny skutecné pfilis pohostinnym do-
jmem nepusobi. Tato nehostinnost ov-
$em neni dana prostou pfitomnosti aut,
ale celkovym usporadanim prostoru, ve
kterém pocity chodce vétsinou vlbec
nebyly brany v potaz. Pfitom tomu tak
byt nemusi. Pfiklady ze zahranici ukazuji,
Ze i dopravné velmi zatizené ulice mo-
hou byt oblibenym mistem plnym ka-
varen. Napfiklad v ¢lanku prezentovany
boulevard Saint Germain s Sitkou 30 m
(Sitka v Praze nikterak neobvykld) je opé-
vovanou tfidou s mnoha obchody a ka-
varnami s venkovnim posezenim, pfitom
motorova doprava zde dosahuje 3picko-
vych intenzit okolo 1 700 prljezdd za ho-
dinu. Dobré ulice ndm ukazuji, Ze klicem
k fedeni nemusi byt snizeni provozu aut,
ale zvyseni respektu k chodcdim. Pokud
lidé v ulici nachazeji komfortni a vyba-
veny chodnik se stromofadim a je jim
umoznéno ulici pfechazet v pfirozenych
trasach, pak se jejich nesnasenlivost vici
autlim rdzem vytraci.

V prazskych ulicich tedy neni ani takovy
problém s velkym mnoZstvim aut, jako
spise s nizkou kvalitou chodnikd, jak bylo
rozvedeno v predeslé kapitole, a také
v diskriminaci chodcll na kfizovatkach,
kde jim mnohde byvé odpirdno prejit
tam, kde potrebuji. Zatimco predstave-
né zahrani¢ni pfiklady maji chodecky
plnohodnotnych krizovatek (tj. takovych,
kterym nechybi Zadny prechod) pfibliz-
né polovinu, u prazskych zkoumanych
ulic se naslo nékolik pripadd, ve kterych
bylo plnohodnotnych kfizovatek méné
nez ¢tvrtina (viz tab. 1). K tomu dodejme,
Ze u nés byvaji pfechody ¢asto odsunu-
ty z pfirozené trajektorie chlze - jednak
jsou oddaleny od kfizovatky (mimo ob-
louk obruby) a navic jsou v pfipadé ne-
kolmych boénich ulic smérovény nasik-
mo (kolmo na bo¢ni ulici), coZ je dokonce
pozadavek ceské technické normy.”
Z tohoto divodu pak v Cesku narézime
na spoustu cervenobilych zabradli. Nic
takového samoziejmé v dobrych evrop-
skych ulicich neuvidime (obr. 5).

Verejna doprava

Méstské tfidy se s vefejnou dopravou
skvéle snoubi. Ta totiz Uspésné podpo-
ruje vsechny zakladni role méstskych
trid, které jsme uvedli na zacatku ¢lan-
ku: 1. efektivné vyuziva souvislych mezi-
¢tvrtovych propojeni (usnadnuje po-
hyb méstem); 2. pfivadi do ulice vice lidi
(facilituje lidskou interakci); 3. posiluje
ulici v mentalni mapé (zpevnuje obraz
mésta). V zahrani¢nich méstech vidime

Obr. 5: 5th Avenue, New York - diky respektu k potifebam chodcli nemusi byt ani masivni
proud aut vniman jako neprételsky element

povrchovou vefejnou dopravu na mést-
ské tridé i v pfipadech, kdy soubézné
vede pfimo pod ulici i linka metra. To
je jev, ktery se v Praze nabizi v pfipadé
severojizni magistraly, coz je ale dlou-
hodobé odmitano s oddvodnénim, Ze
soubéh s metrem by pieci nebyl efek-
tivni. Zahrani¢ni inspirace by nds mohly
presvédcit, Ze to smysl mé — povrchova
doprava nabizi ¢astéjsi zastavky a ob-
slouzi tak vice uzemi; linky mohou tra-
su vyuzivat vzdy jen v diléi Casti a pak
se vétvit do navazujiciho Uzemi, ¢imz
mohou vzniknout nové Zadouci spoje
bez prestupu. Navic vedle dopravnich
aspektl vefejna doprava dokaze do
ulice pfivést kritické mnozstvi lidi, diky
nimz je mozné nastartovat proménu
dopravniho prdtahu v Zivou méstskou
tridu.

Druhou podnétnou inspiraci z evrop-
skych metropoli by mohla byt prace
s vefejnou dopravou, respektive s tram-
vajovou trati v ramci uli¢cniho profilu.
V CR vidame obvykle jedno jediné fese-
ni — a sice trat v ose ulice. To ma nékolik
dopravnich vyhod, zejména v podmin-
kach husté tramvajové sité, protoze jde
o dopravné nejvhodnéjsi usporadani
pro kiizeni tramvajovych trati z hlediska
optimalizace kfizovatkovych pohybd.
Presto by ale bylo dobré umét pouzivat
i jiné varianty v Evropé bézné. Zejmé-
na u dlouhych prazskych radial, kde se
jiz nevyskytuji tramvajova kfizeni, by
vyhody alternativnich zplsobl mohly
prevazit nad nevyhodami. Re¢ je zejmé-
na o typu uspofadani, kdy jsou koleje
rozestoupeny a jsou vedeny u chodnik
po stranach vozovky (obr. 6). Primarni
vyhodou je zasadni zvyseni kvality pro
cestujici, ktefi nastupuji ptimo z chod-
niku. Zrovna u prazskych radialnich tfid,
jako jsou ulice Podébradska, Hartigova,
Cernokostelecka, Plzeniska, Bélohorska
¢i Evropska, by lo o znatelny skok opro-
ti dnesnim tzkym ostrlivkim s ochran-
nym zébradlim a pfechodem c¢asto jen
v jednom Cele zastavky.

Cyklostezka

Cyklistickd doprava byvéa na prazskych
tfidach obvykle vedena opét jednim
jedinym zpusobem, a sice formou cyk-

7 Norma CSN 73 6110 - Projektovani mistnich komunikaci, ve znéni zmény Z1 (Gnor 2010), ¢lanek 10.1.3.1.7.
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Obr. 6: Ringstrasse, Viden — znamy piklad ulice s vedenim tramvaji podél chodnik

lopruhu ve vozovce mezi automobilo-
vym pruhem a pasem parkovani. Z Ev-
ropy bychom se mohli obohatit i o jiné
moznosti a jejich kvality. Typicky se na-
bizeji tyto dalsi varianty: 2. cyklostezka
ve vozovce mezi parkovanim a chodni-
kem; 3. cyklostezka na chodniku; 4. cyk-
lostezka na snizeném chodniku (obr. 7).
Kazda z téchto alternativ nabizi dosti
rozdilny dojem z jizdy, kazdd ma sva
specifika a uskali, ale viechny pfinaseji

Obr. 7: Nejbéznéjsi varianty umisténi cyklostezky - 1. ve vozovce

oproti prazskému fedeni jednu zasadni
vyhodu - cyklista je chranén pied je-
doucimi auty, cozZ je klicové nejen z ti-
tulu redlné bezpecnosti, ale zejména
bezpecnosti pocitované.’® V pravidelné
provadénych prazskych prizkumech
minéni je vzdy jako hlavni bariéra cas-
téjsiho vyuzivani kola oznacovén ,po-
cit nebezpedi pfi jizdé v provozu’, a to
s velkym odstupem od ostatnich pro-
blém{.”V roce 2021 tento dlivod ozna-

Cilo 60 % cyklistd a 70 % potencialnich
cyklistl. Zajimavé je, ze cyklopruhl
v pribéhu let pfibyva, ale pocit nebez-
peci se v prlizkumech nesnizuje. Tvarci
prdzkumu povazuiji za ,jizdu v provozu”
pravdépodobné stav, kdy v ulici neni
Zadné cykloopatteni. Mohli bychom ale
spekulovat, ze vefejnost za tim mozna
vidi i jizdu v cyklopruhu, a proto jejich
budovani nema vliv na zlep3eni pocitu
bezpecnosti u vétsiny lidi. Neni se pfilis
¢emu divit - jizda mezi zaparkovanymi
a jedoucimi auty skute¢né neni pro kaz-
dého.

V Praze neni dost dobfe mozné vypra-
covat 3etfeni, v némz by respondenti
mohli vyjadfit své preference k vyse
uvedenym alternativam. Tyto formy cy-
klostezek v Praze prakticky neexistuji,
a tak s nimi Prazané nemaji osobni zku-
$enost. Zajimavy je vSak v tomto ohledu
prizkum z Pafize, kde se naopak rGizné
formy cyklostezek stfidaji podle speci-
fik jednotlivych ulic a taméjsi obyvatelé
tak moznosti dobie znaji. Nejlépe tam
dopad| model stezky ve vozovce mezi
parkovanim a chodnikem (44 % respon-

(ul. VrSovickd, Praha); 2. ve vozovce mezi chodnikem a parkovanim (Bou-
levard de Belleville, Pafiz); 3. na chodniku (Pannierstrasse, Berlin); 4. na snizeném chodniku (Bilderdijkstraat, Amsterdam)

8GEHL, J. 2012. Mésta pro lidi. Bro: Partnerstvi, o. p. s., s. 185. ISBN 978-80-260-2080-6.
"GFK. 2015. Vyzkum cyklistické dopravy v Praze, zdvérecnd zprdva pro TSK. / GFK. 2017. Vyzkum cyklistické dopravy v Praze, zdvérecnd zprdva pro TSK. /
MEDIAN. 2021. Vyzkum cyklistické dopravy 2021, s. 40.
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dentl oznacilo jako idealni, 12% jako
nevhodny) a nejhife naopak prazské
feSeni s cyklopruhem (7 % responden-
t0 oznacilo za idealni, 52 % za nevhod-
ny).?° Prazské praxi zda se chybi zapojit
vedle technicko-dopravnich Uvah také
vice empatie v pocity fadovych cyklis-
td. Ti jsou specifickou sortou Ucastnik
provozu - jsou zranitelni a také udycha-
ni, a to zasadné ovliviuje jejich emoce,
které je treba brét v potaz. Dobré evrop-
ské tfidy jsou v tomto skvélym zdrojem
inspirace — pii osobni zkusenosti dokazi
totiz odhalit jedno malé kouzlo - Ze cyk-
lista nemusi byt pfi jizdé po rusné ulici
zaplaven stresem a adrenalinem, ale na-
opak radosti a endorfiny.

Parkovani

Na profily méstskych tfid byva kladeno
mnoho rliznych narokq, ¢asto vice, nez
se do jednoho prostoru mize vmést-
nat. Nevyhnutelné pak musime volit, co
dostane prednost a co musi ustoupit.
Naléhavosti se této volbé dostava pravé
v Praze, kde mnoho hlavnich ulic Sitko-
vymi metry zrovna neoplyva. A to byva
politicky choulostivé, praxe fika, Ze po-
kud je tfeba néco obétovat, jako prvni
ma jit z kola ven pravé parkovani. Jeho
piinos pro ulici i $irsi lokalitu je ze vSech

Z hlediska kapacity parkovani pro rezi-
denty nebyva hlavni ulice v ramci $irsi-
ho Uzemi vyznamnym Cinitelem - par-
kovani zde mize normalné byt pouze
podélné, ¢asto navic pferusené v misté
zastavek a fadicich pruhd, a nemuze tak
konkurovat okolnim vedlejsim ulicim,
jejichz kapacita parkovani je radové
vyssi.2' Umisténi parkovaciho pasu do
hlavni ulice pfinasi jen malé zvyseni ka-
pacity celé oblasti, aviak u nesirokych
profilli je to za cenu citelné ztraty pro-
storu, ktery je tolik potfebny pro ostatni
zédouci funkce ulice.

Z hlediska parkovani kratkodobého je
situace podobnd. Provozovatelé ob-
chodli se typicky obavaji, ze zruseni
parkovacich stani snizi jejich prosperitu.
Redlné zkusenosti jsou nicméné opac-
né. Na toto téma bylo ve svété zpraco-
vano vicero prlizkumG? a v roce 2018
i jeden v Praze, ktery potvrdil stejné ten-
dence jako v jinych méstech. Ukézalo se,
Ze ackoliv predpoklad obchodnikl byl
o dost vyssi, podil zékaznikl pfijizdéji-
cich autem se na tradi¢nich méstskych
tfidach pohyboval jen mezi 5 a 15 %.2
Prlzkumy zaroven ukazuji, Ze moznost
zaparkovani hraje pomérné malou roli
pfi rozhodovani nakupujicich, kam vy-
razit. Mnohem duleZitéjsi se jevi mix ob-
chod a pfijemnost prostiedi.?*

Stromoradi

Pfi Uvaze o implementaci stromofadi
bychom méli mit na paméti, Ze samot-
na pfitomnost stromd jesté neni tim
stéZejnim cilem. Stromy jsou elemen-
tem, ktery nejvyraznéji ovliviiuje pro-
storovou kompozici uli¢niho interiéru.
Spolu s fasadami domU definuji tieti
rozmér ulice. Nejde tedy jen o to stro-
my do profilu zahrnout, ale klicové je
také jejich rozmisténi. Dnes jiz gene-
racemi osvédCena jsou stromoradi pfi
kraji chodnikd (které Ize u Sirokych ulic
i zdvojit), anebo alej lemujici centralni
promenadu, jejiz obé fady stroml mo-
hou byt také dvojité. Tyto principy takto
formalizoval jiz Adolphe Alphand pfi
Haussmannové prestavbé Pafize v pu-
blikaci z roku 1867.% | v Praze a dalSich
Ceskych méstech jde historicky o béz-
nou praxi. Je proto prekvapivé, jak je
v soucasnosti tato typologie, kterd ne-
vznikla bezdlivodné, obcas opomijena.
Na architektonickych planech nezfidka
vidime navrZenou jednu fadu strom
v ose uli¢niho prostoru. Zrealizovano to
takto bylo na Rohanském nabfiezi, navr-
Zeno je to dale napfiklad v Uzemni stu-

dii pro Argentinskou ulici.®V této pozici
stromy nejenze nijak zvlast neposlouzi
svym stinem, ale navic nepfiznivé ovliv-
nuji kompozici prostoru. Uz od pradav-
na plati archetypalni zvyklost ponechat
osu prostoru volnou - v egyptskych
sloupovych sinich hypostyl, v antickych
chramech, v kiestanskych kostelech.
Rozdéleni prostoru vedvi jednotlivé
pulky ulice odcizuje, jako by se vzajem-
né nepotiebovaly. Separace vedena stie-
dem vozovky navic podporuje smérové
dopravni vnimani mista a posiluje tak
roli automobilové dopravy, ackoliv jeji
potlaceni bylo paradoxné mozna tim,
co toto feseni mélo sledovat.”’ Navr-
hovéno to totiz byva typicky na ulicich
s vicero jizdnimi pruhy. Na evropskych
prikladech viak vidime, Ze ani v tomto
typu ulic se stromy takto neumistuji.
Pokud jsou stromy vysazeny ve stfedu
ulice, pak vzdy jako alej okolo centralni
promenady (obr. 8).

Druhym dulezitym aspektem stromofa-
di je spon stromd. Dobré praxe ukazuje,
Ze rozestupy nebyvaiji vétsi nez 7,5 m,
a pokud ano, pak je stromoradi obvyk-
le zdvojené (viz tab. 1). Historicky byl
i v Cesku typicky rozestup okolo 5 m.
Nyni se viak Casto prosazuji vzdalenosti
vétsi, a to hlavné pfi kombinaci stromo-
fadi s parkovacim pasem a snaze dostat
mezi stromy alespon dvé zaparkovana
auta. To pak znamend rozestup stromd
pfinejmensim 15,5 m. Jde sice stale o vy-
hovujici rozmér z hlediska pozadavk
Prazskych stavebnich predpisU, ale stro-
moradi tim ztrdci mnohé ze svych kvalit.
Koruny strom( se jiz nedokdzi zapojit
a fada kmenu uz nevytvofi optickou ku-
lisu, kterd by vydélila prostor chodniku
od zbytku ulice, a tim podpofila jeho
lidské méritko.

Nejvyraznéjsi vadou v prazském pro-
stiedi je nicméné fakt, ze na vétsiné
méstskych tfid stromoradi vibec neni
(viz tab. 1). A evidentné nejde o archi-

20 MAIRIE DE PARIS. 2019. Paris Capitale du vélo 2020, s. 6.

21 ALES, D. 2023. Ulice. Praha: Grada, s. 49. ISBN 978-80-271-2450-3.

22SCHALLER CONSULTING. 2006. Curbing Cars: Shopping, Parking and Pedestrian Space in SoHo. / SZTABINSKI, F. 2009. Bike Lanes, On-Street Parking and
Business. A Study of Bloor Street in Toronto’s Annex Neighbourhood. / VON SCHNEIDEMESSER, D.; BETZIEN, J. 2021. Local Business Perception vs. Mobility

Behavior of Shoppers: A Survey from Berlin.

D21.2018. Parter a parkovdni, Vyznam pouli¢niho parkovdni pro rozvoj obchodt a sluZeb v parteru ulice.
TYLER, S.; SEMPER, G.; GUEST, P; FIELDHOUSE, B. 2012. The Relevance of Parking in the Success of Urban Centres.
2 ALPHAND, A. 1984. Les Promenades de Paris. Princeton, New Jersey: Princeton Architectural Press. ISBN 0-910413-06-1.

% Jzemni studie Hole3ovice-Bubny-Zatory, 2020.

7 ALES, D. 2023. Ulice. Praha: Grada, s. 52. 1SBN 978-80-271-2450-3.
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s promenadou

tektonicky zamér. Nékdy muze byt pfi-
¢inou pfilis Sirokd vozovka, respektive
Uzky chodnik, kam se stromy jiz nevesly.
Tim primarnim systémovym problémem
je oviem cCeskd norma prostorového
usporadani siti.?® Ta vyslovené predepi-
suje ukladat sdélovaci kabely do pasu
chodniku podél vozovky, ktery byl vzdy
tradicné doménou pravé stroml. Nic
naplat, Ze Prazské stavebni predpisy
pozaduji v ulicich vymezit vysadbovy
pés - tento poZadavek se tykd jen za-
kladani novych ulic, nebo celkovych
rekonstrukci.?® Jinak ale rok co rok pfi-
byvaji v pasu pro stromy dalsi svazky
optickych kabel(, které se postupné
stavaji obtiznéji preloZitelnou siti nez
velkd trubni vedeni. Paradoxni je, Ze
norma pred neddvnem prosla revizi,
v rdmci niz obec hl. m. Praha uplatno-
vala a na jedndnich pracovnich skupin
obhajovala pfipominky, aby norma uva-
Zovala s ponechanim volného prostoru
pro stromy.*®V8echny pfipominky Prahy
véak byly nakonec en bloc zamitnuty.

Délici pas

Na 3irokych ulicich v Cesku se nezfidka
setkdvdme se zatravnénymi délicimi
pésy oddélujicimi jednotlivé ¢asti vozov-
ky. K pouzivani tohoto prvku nas vybizi
slogany jako humanizace prostoru ¢i
zvyseni estetické kvality ulice. Tato my-

Obr. 8: Avenue de Flandre, Pafiz — pokud je stromofradi uprostied ulice, pak vzdy jako alej

Slenkova konstrukce asi vyplyva z dfive
komentované predstavy, Zze chodci vni-
maji auta jako zlo a jeho vizualni potla-
Ceni jim pomze citit se lépe. V kapitole
0 vozovce jsme uz ale s odvolanim na
priklady zahrani¢nich ulic fekli, Ze pozi-
tivni dojem Ize daleko Iépe navodit 3i-
rokymi chodniky a spravné umisténymi
pfechody pro chodce. Ani ¢tyfpruhova
vozovka pInd aut pak nemusi plsobit
jako nepfratelsky element.

Délici pasy naopak charakteru Zivé mést-
ské tfidy odporuji. Separace jizdnich

Obr. 9: Rohanské nabftezi, Praha - délici pasy nenechaly zédné misto pro severni chodnik

smérl navozuje dojem automobilového
pritahu, tiebaze esteticky ozelenéné-
ho. Vzdyt tento prvek byl do méstského
prostredi adoptovan z extravilanovych
rychlostnich silnic. Ona i samotna dekla-
race snahy o humanizaci prostoru byva
nékdy jen zastérkou pro skutecné, isté
dopravné-inzenyrské motivace. Délici
pasy totiz v profilu predstavuji skvélou
rezervu pro odbocovaci pruhy. A s tim
bohuzel konzumuji cenné Sitkové met-
ry profilu, kterych se pak nedostéva pro
jiné funkce ulice. Exemplarnim pfikla-
dem je prazské Rohanské nébrezi, kde
délici pasy bez jakéhokoliv vyuziti pro
pési zabiraji v sou¢tu 11,5 m, nacez na
severni strané této 45 m Siroké ulice ne-
zbylo vibec zadné misto pro chodniky
(obr. 9). Chodci jsou zde odkézani vy-
hradné na podloubi domd.

Zavérem

Prazské tfidy maji povétsinou velmi
dobré urbanistické zalozeni ¢ili trasu
a prostorové vymezeni frontami dom.
Pfi srovnani s témi opravdu dobrymi uli-
cemi v evropskych metropolich oviem
na prvni pohled vidime, Ze zaostavaji
v kvalité svého vnitfniho uspofadani,
tzv. uli¢nim profilu, coz zasadné limitu-
je intenzitu i pestrost lidskych aktivit,
které se v nich odehravaji. Pfi blizSim

2Norma CSN 73 6005 - Prostorové usporadani siti technického vybaveni, Priloha C.

2 Nafizeni hlavniho mésta Prahy ¢. 12/2024 o pozadavcich na vystavbu v hlavnim mésté Praze, § 12.

2Vyjadreni IPR Praha ¢.j. 1653/18 ze dne 9. 4. 2018.
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zkoumani Ize identifikovat nékteré kon-
krétni nedostatky, jez se vyjevuji pfi
hodnoceni dle poznatkli obecné teo-
rie i pfi praktickém srovnani s redlnymi
Uspésnymi ulicemi v zahranici. Zaklad-
nim nedostatkem, s nimzZ pak kauzalné
souviseji i ty ostatni, je nedostate¢nd
Sitka chodnik, a to v absolutnich hod-
notach v metrech i pomérové v procen-
tech viici celkové sirce profilu. Nasleduji
problémy jako absence stroml a po-
bytovych mist k sezeni. Nepfimo s tim
pak souvisi nizké koncentrace chodcl
a malo aktivni parter domu. Pdvodcem

téchto nedostatku je, zda se, rozsitené
presvédceni v Ceské odborné i laické
vefejnosti, Ze ulice jsou pouhym kori-
dorem rliznych druht dopravy. Veskeré
snahy o polidsténi ulic vétsinou konci
u zdjmu zlepsit podminky chlize. Na
spolecensky rozmér ulice se jiz nemysli.
Souvisi to nejspi$ s malou obezname-
nosti s tim, jaké kvality mdzeme od uli-
ce jako uzivatelé viibec poptévat. Ur¢ité
nelze pfijmout argument, Zze Ce$i neumi
podobné prostory vyuzivat. Naopak -
kdekoliv se podminky pro spolecensky
Zivot vytvori, okamzité se prostor zapl-

ni lidmi. Zavére¢nou vyzvou ¢lanku by
proto mohlo byt: Prijméme fakt, Ze hlav-
ni ulice jsou kliCovym prostorem nejen
pro pohyb méstem, ale stejné tak i pro
rozvoj lidskych interakci a pro celkovy
obraz mésta. Budujme proto méstské
tridy, které nas dobfe povedou k cilim
nasich cest, na kterych budeme s rados-
ti prozivat pfibéhy nasich dni, o kterych
budeme vypravét a na které budeme
hrdi.

Ing. arch. Dominik Ales, Ph.D.

ENGLISH ABSTRACT

Prague Is Missing World-Class Avenues, by Dominik Ale$

Avenues, or more generally main urban streets, are a key component of a city’s public space. They connect individual
neighbourhoods and enable the movement of people and goods to where they are needed. They also provide the setting
for much of the social and economic life that takes place in public spaces, similarly to urban squares. And finally, they also
play a fundamental role in shaping the image of the city as they support our spatial orientation and understanding of urban
structure, they carry identity and meanings, and they contribute significantly to our overall impression of the city.

Vysvétlivky k tabulce:

V prvni tietiné tabulky jsou $edé uvedeny méfené prazské hlavni ulice, které nedosahuiji 3itky 24 m a nejsou proto oznaceny za méstskou
tridu. Ve druhé tretiné jsou uvedeny mérené méstské tridy v Praze.V zdvérec¢né tietiné jsou referencni tfidy ze zahranici.

U kazdé ulice je uvedeno dvoji vymezeni posuzovaného Useku. Prvni vymezeni znaci, zkoumany segment” (vétsinou o délce jednoho blo-
ku), v némz se hodnotily charakteristiky profilu (Sitka ulice, chodniky, vefejna doprava, cyklostezka, parkovani, stromy), transparentnost
parteru a intenzity dopravy. Druhé vymezeni znaci,celou délku” ulice pro posouzeni pfechodd pro chodce a vyskytu lavi¢ek a zahradek.
Pro lavicky a zahrddky mohl byt Gsek zkracen (Udaj v zévorce) v pfipadé potfeby vyloucit neobestavéné tseky ulice.

Chodnik: Horni Gdaj je Sitka v metrech (zvIast pro chodniky pravy a levy, pfipadné téz centrélni ¢i na stfedovych medianech). Pfipadny
vegetacni pas navazujici na chodnik je zapocitan. Podloubi v ul. Rohanské nabiezi zapocitano neni (nefiguruje ani v celkové Sifce ulice).
Dolni udaj vyjadfuje, jakou ¢ast z uli¢niho profilu zabira pési sféra. Kromé chodnikl (a vegetacnich past) je zde zapoditana i pfipadna
pfedzahradka domu. U ulic medidnového profilu je do hodnoty v zavorce zapocitana navic i obsluzna vozovka, kterd je chodci vyuzivana
jako sdileny prostor.

Ptechody: Podil chodecky plnohodnotnych kfizovatek (takovych, kterym nechybi zadny prechod) z celkového poctu viech kfizovatek na
ulici v celé jeji délce.

MHD: Informace, zda se v profilu nachazi tramvaj nebo vyhrazeny pruh pro autobusy. Znacka ,(bus)” znaci, Ze v ulici jezdi autobusové
linky, ale nemaji vyhrazeny pruh.

Cyklo: Uvadi, zda a jakym zpUsobem je v profilu fesen pohyb cyklistl. Znacka ,x" znamena, Ze cyklistim neni vymezen zadny specificky
prostor. V piipadé odlisné Upravy pro jednotlivé sméry jsou uvedeny udaje dva.

Parking: Pocet parkovacich mist pfepocteny na 100 m délky ulice. U priibézného parkovaciho pésu je pocitano 5,75 m na jedno stani.
Zapocitana jsou vechna stani véetné vyhrazenych (zasobovani, taxi apod.).

Stromy: Uvadi typicky rozestup strom0 v rdmci stromoradi. Kazda strana ulice je uvedena zvlast. Pokud je stromoradi na jedné strané
zdvojeno, je doplnéna znacka,,(2x)"

Lavicky a zahradky: Celkovy pocet lavicek/zahradek v celé délce ulice pfepocteny na délku 100 m. Zahradky byly pocitany v letnich
mésicich. Pfipadna hnizda lavicek (vétsinou max. 2 ks) jsou zapocitana jako jedna lavicka. Nejsou zohlednény lavicky na zastavkach MHD
ani pfipadné neformalni lavi¢ky provozované soukromymi podniky v parteru.

Parter: Podil aktivni fasady v pfizemi z celkové délky uli¢nich front. Zapocitany jsou vylohy (nezaslepené), prosklena lobby, oteviené
prajezdy.

Chodci / cyklisté / auta+moto: Pocet priichodi/priijezdl na s¢itacim profilu za hodinu v odpoledni Spicce.

Udaje jsou rozlieny barevné na velmi vyhovujici, vyhovujici, nevyhovujici, velmi nevyhovuijici.

Sbér dat: Zaméreni sitek a dopravni priizkum probéhly v terénu (prazské ulice severovychodniho kvadrantu na podzim 2016; tfi dopIné-
né prazské ulice a evropské ulice na podzim 2021, na jafe 2022 a na podzim 2022). Zaméreni délky aktivniho parteru probéhlo ve stejnou
dobu zékresem do technické mapy na zékladé odméfeni z fotografii a Google Streetview. Udaje o pfechodech, vefejné dopravé, cyklo-
stezkach, parkovani, stromech, lavickach a predzahradkach byly aktualizovany v r. 2025 z ortofotomapy a Google Streetview.
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AV. DU PORT — PARC ELISABETH (R. R. DOUFFET)

Sitka chodnik pfechody MHD cyklo parking stromy lavicky zahradky parter chodci cyklisté auta/moto
[m]
[m] [%] [9%] [ks/100m] [m] [ks/100 m][ks/100m] [%] [ks/hod] [ks/hod.] [ks/hod.]
Celetna
o A GV 10 101000/ 60 X X 0 i 0 1,2 39 2130 6 0
NAM. — U PRASNE BRANY 9
17 3’:0' 3'4 12 (bus) X 12 X 0,1 0,1 42 378 6 1596
KA) - OHRADA ° X
17 3’;9' ;'5 60 X X 26 X 0 0 25 780 18 546
NA PRIKC ° X
Dlouha
MASNA- RYBNR 18 2'377';'9 43 x X 40 X 0,6 0,7 36 918 12 294
STAROMESTSKE NAM. — REVOLUCNI ° X
Sokolovska 1 25128 X
L LU VoA 18 20 o 50 tram X 25 X 0,1 11 44 792 12 66
18 3f2' ;'6 31 X cyklopruh 5 ; 0 0,1 12 192 0 1482
b
19 :2' :} 83 x X 19 ; 0 0,8 24 372 0 498
b
Milady Horakové
¢p gt y‘b 19 3323‘,}5 67 tram X 28 X 0 1,0 47 1020 6 138
oV CKA — DUKELSKYCH HRDINU ° X
Dukelskych hrdint 3,8/42 X
WILADY HORAK 23 A, 44 tram X 19 " 0 0,7 36 738 30 510
Zenklova
S AR 23 3’:5' ;'4 5 tram X 30 i 0,3 0,2 38 456 0 78
S KA &
Legerova 55155 X
ROUBKOVA, TYREEVA ' 24 o 10 x X 20 x 0 0 18 396 12 2646
BOZENY NEMCOVE — CELAKOVSKEHO SADY
Revoluéni 36/29 X
TRUHLARSKA - SOUKENICKA 24 e, 50 tram X 7 x 0 0 52 2340 6 672
TRUHLARSKA — RASNOVKA
Vinohradska 52152 7-11
ANNY LETENSKE - BLANICKA 25 Aoor 22 tram X 22 711 0,1 08 61 576 18 894
LEGEROVA — J. ZELIVSKEHO (JICINSKA)
Na Piikopé 11,2186 cyklopruh 13
PANSKA—U PRASNE BRANY 28 S 60 x VP 29 . 5,1 05 52 4482 12 168
VACLAVSKE NAM. — U PRASNE BRANY'
Na Pofi¢i
© P 1045 BISKUPSKA 28 4§el ?2 75 tram x 20 ; 0,2 0,5 69 3144 24 672
NAM. REPUBLIKY — TESNOV
Jana Zelivského 37137 X
JESENIOVA— C.P. 1085 30 Beisr 38 tram X 0 x 0 0 29 1182 6 2 400
VINOHRADSKA — OHRADA
Vrsovicka 49/4,9 8-11
GRUZINSKA - UZOCKA - ,35 289, 22 tram  cyklopruh 21 1-15 0,1 0,1 222 36 774
PERUCKA (U VRSOVIC. NADR.) — KUBANSKE NAM
Sokolovska 2 54158 8
KOVARSKA U SKLADKY 37 -, 36 tram X 32 M 0,1 0,1 36 246 6 1152
CUPROVA — FREYOVA
Hartigova 5/5 10,5
ZAZIZKOVSKOU VOZOVNOU — STRAZNI 40 50 % 35 tram  cyklopruh 22 % 0,1 0,7 18 180 6 816
OHRADA — SPOJOVACI
Na Zertvach 2,885 x
VATINOVAFOD HAKEM 40 5567 40 tram X 35 x 0,6 0,4 18 384 0 390
ZENKLOVA — POD HAJKEM
Rohanské nabrezi 03/33 8,5
ROHANSKY OSTROV — THAMOVA 45 5% 0 X cyklopruh 43 M 0 0,1 43 216 18 2226
1. PLUKU (KE STVANICI) — SALDOVA (U RUSTONKY)
Kastanienallee 8/9 8-13
SCHWEDTER STR - ODERBERGER STR 26 65:% 50 tram  cyklopruh 13 a3 0,2 45 36 876 474 282
SCHWEDTER STR. — SCHONHAUSER ALLEE
La Canebiére 74151 vyhrazena 15-20
2 # 30 O 100 tram 2 0 1,5 54 3108 486 168
CLBELSUNCE - S0, STALINGRAD (8D pucoumier) 42 % (80 %) VOZOVKE 1520
Bd de Magenta 78178 ; 2x) 7
RUEBES V,NA,GgERS rucoEnacy 30 Eair 56 bus  chodnik 1 sz; 7 1,5 13 67 1872 492 1620
BD DE ROCHECHOUART — PL. DE LA REPUBLIQUE
Bd Saint-Germain 6,8/6,8 buspruh 6
RUE DE SEINE  GARR DE LODEON 30 oy 50 bus )‘2 15 e 1,7 1,4 74 1806 708 1716
QUAI D'ORSAI — QUAI SAINT-BERNARD
La Rambla 2,8/16/28 6,5
C. DE COLOM — C. DELS ESCUDELLERS 33 ’ 65 % ’ 83 (bus) X 32 6.5 1,3 1,8 60 4722 294 786
PG. DE COLOM — PL. DE CATALUNYA ¥
Andrassy ut 1 75175 6
NAGYMEZO — JOKAI TER 34 o, 33 bus  cyklopruh 22 o 0,7 1,5 48 1446 312 1116
BAJCSY-ZSILINSZKY UT — OKTOGON
Bd de Clich
i RACHEL,RUELE!,C _ 42 38 ’51:1,2' 38 4 bus  chodnik 28 Egi; 18 1,5 1,9 66 1116 792 1656
RUE CAULAINCOURT — BD BARBES
Bd des Batignolles 2,8/16,713,1 ; (2x)5
UL BELEVIS e DEGHEROY 42 i 46 (bus)  chodnik 49 (205 0,6 1,5 72 1038 444 1680
R. DE CONSTANTINOPOLE — R. DE CLICHY
Andrassy ut 2 N4
oTVOS U 7CSyENGERYU 45 3'%‘1'/8' ;56843'6 42 (bus) Obs’uzfa 15 %X? 2 53 1,5 36 1572 252 1146
OKTOGON — HOSOK TERE (KODALY KOROND) o ( ) NOZOVIE (2x)
Bd Leopold Il 6,2/6,2 obsluzna (2x) 13,5
R. VANDENBOOGAERDE — R. DE MEXICO 45 28 % (71 %) 64 tram GZOVKE 51 (2x) 13,5 0,4 0,6 28 480 258 672

Tab. 1: Srovnéni prazskych a zahrani¢nich tfid v méfitelnych parametrech
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